MODUL 5

DOPRAVA, DOPRAVNI STAVBY

Naphi modulu: Pohyb je jednim z charakteristickych znaki Zivota. Clovék se ve
svych déjindch jiz zahy zacal zabyvat otazkou, jak dodat svym noham kridla. Pohadkovy
motiv sedmimilovych bot, létajiciho koberce Ci okiidlenych topanek a klobouku reckého
boha Merkura — to vse bylo clovéku snem i prikladem. Cesta skutecnosti byla mnohem
delsi, vedla od soumara pres vozy, vozy na kolejich k Zeleznici a automobilu. V tomto
modulu jsou nacrtnuty i déjiny dopravy namorni, stejné jako pocatky vzduchoplavby.

P¥inos: Vyznam dopravy v nasi soucasnosti a tim vice v budoucnosti je naprosto
nevystizitelny. Seznameni se se skromnymi pocatky zde lépe nez v jinych oblastech ukaze
nejen velikost lidského vynalézavého ducha, ale i onen sam vyznam této oblasti, kterad se
netykd pouze okruhu odbornikii, nybrz celé generace. Proto je i v muzeich tomuto oboru
venovana velka pozornost a ma své zaslouzené misto i v technikovych védomostech.

Predpokladana doba studia: Pro tento modul je nutno vyclenit tii dvouhodiny.

Zivot, pohyb, lokomoce

V pocatcich lidského rodu v podstaté¢ ¢lovék nedopravoval nic vice, nez sama sebe,
piipadné kofist na misto konzumace. Jistou roli tedy hrala znalost terénu, mista kde je mozno
piejit feku, stezky zvéfe atp. Pfirozenymi cestami byla koryta potokii. Po agrarni revoluci
kolem 9. tis. nastava nova situace — zacina spolecenska délba prace a s ni souvisejici nutnost
dopravovat produkty. Dochdzi ke smén¢ mezi kmeny pasteveckymi a zemédélskymi a nékteré
suroviny jsou dopravovany na zna¢né vzdalenosti. Napiiklad arménsky obsidian, Cerna
vulkanicka hmota sklovité struktury, byl pfepravovan 300 az 400 km na jih.

Zavaznym dopravnim piinosem je domestikace zvifat, bez které by ani vynalez kola
nemohl piijit, resp. nic by neznamenal. K domestikaci zvifat doch4dzi na mnoha mistech svéta
souCasn¢ kolem 3000 — 2000 ante. Nepochybné nejvyznamnéjsi je v tomto procesu
Mezopotamie. Vyznam dopravy v déjindch neustale stoupa, doprava je pfi nerovhomérném
vyskytu surovin 1 mist piihodnych pro zemédé€lskou produkci limitujicim c¢lankem
ekonomického i technického rozvoje.

Nosi¢ a soumar

Zcela zékladni a nejjednodussi transfer bfemen je zaloZen na lidské sile. Nosi¢i se

dopravu zboZi na vétSi vzdalenosti. V orientalnich zemich bylo a je mnoho velkych
stavebnich 1 jinych vykonti az dodnes zaloZeno doslova na ramenou nosici.
Dopravni vyuziti zvifat zacind ovSem tim, Ze nesou bfemeno na hibeté — takové nesouci
dobytce se nazyva soumar. Kin napf. unese 100-150 kg bfemeno a neleka se ani plavani. Na
poustich je to velbloud, 150-200 kg, denni vykon 30-40 km pfi rychlost 4-5 km/hod.
V susSich tzemich Stfedozemniho mofie pfevzal roli soumara osel. Unese 60-80 kg, a stejné
tak i kiizenci s koném - mezek a mula. V Himalajich poskytuje tuto sluzbu yak, v Andach
alpaka nebo lama.



Soumati se obvykle sdruzovali do karavan, karavana je slovo, pochazejici z perstiny —
»karvan®“, coz znamena doslova obchodni pojisténi. Je to skupina, vytvofena kvili
bezpecnosti - Casto az 200 lidi a jeSté vétsi pocet soumard. Vojenské karavany starych
Rimanti a Arabti mély az 6000 muzi a 10 000 velbloudtl. Nékteii predpokladaji, ze karavanni
zptisob obchodu byl rozsifen 1 na tzemi Evropy, a to jiz ve 3.-2. tisicileti pied n.l..
Obchodovalo se jantarem, obsidianem, asfaltem, slonovou kosti, tyrkysem a s vyrobky
Z bronzu a zeleza.

Sané a smyky

Zcela specifickym vyfeSenym (neznamo jak) dopravnim problémem je stavba menhird,
ktera se rozsitila v 2. tis. ante v zapadni Evropé. Nejmohutnéjsi menhir z Locmariaqueru
Vv Bretani, ktery byl pozd¢ji rozstépen bleskem, dosahoval vysky 23 m. U paty méfil 5 m a
jeho hmotnost se odhaduje na 348 t. Bylo tfeba 2000 muzi nebo 300 voli, aby mohl byt
dovezen na misto a vztyCen dimyslnym ptekocenim. Tato doprava a stavba predpokladaly
absolutni pracovni disciplinu, mocnou hierarchii a kmen s pocetnou populaci.
Locmariaquersky kmen mohl shromazdit 10000 lidi, 1 pfesto je tézké si prepravu tohoto
kamene predstavit. Vzhledem k tomu, Ze nepfichazi v uvahu jina doprava nez smykani, je
mozno tuto zdhadu zahrnout do této kapitoly.

Je tedy mozno studovat dopravni prostiedky a jejich zavislost na povaze dopravnich
problémi. Jinak feceno - vidime-li jakykoliv monument, jakékoliv dilo, miZeme se ptat "jak
to tam dopravili", "jak tuto hmotu pfemistili"? Poté je dobré se zajimat o specifickou dopravni
situaci €1 predpoklady kazdého izemi, na kterém dand konkrétni kultura zila.

Tak naptiklad Egypt nemél diky konfiguraci terénu takika zadnou silnicni sit. Hlavni
spojnici byl Nil, umoznujici jak plavbu po proudu, tak (pod plachtami) proti proudu. Velbloud
cesty nepotiebuje. Pro material na stavby pyramid vedly az 60 stop Siroké rampové silnice,
vedouci od bfehu Nilu na staveni$té. Pozdéji se z nich staly procesni cesty, byly vydlazdény
kameny. Tyto rampové silnice mély spad asi 2%. O piepraveé obrovskych kamennych kolost
se zachovala ilustrace, pochazejici z jakési ,,rekonstrukce egyptské dopravy. Jejim hlavnim
aktérem je cirkusovy poutovy sildk Giovanni Battista Belzoni, 1778-1823, ktery z povéteni
Britského musea obstaraval v Egypt¢ atraktivni egyptské starozitnosti. Dnes by se mozna
feklo ze je kradl, ale tehdy se to chapalo tak, Ze je zachraniuje pro civilizovany svét. Torzo
gigantické sochy Ramesse II. Z Wésetu (Théb) prepravil az do Londyna. Na Belzoniho
ilustraci jsou zachyceny desitky egyptskych fellaht, tdhnoucich ¢tyfmi mohutnymi lany
podvozek z trami, na némz je ulozena socha. Podvozek se pohybuje na dievénych valcich,
které jsou pod négj stale dokola podkladany. Tato rekonstrukce je ovlivnénna soucasnymi
ptedstavami, dobov¢ ilustrace vSak davaji za pravdu nézoru, Ze az takika do 19. stoleti byly
lyZziny, san¢ a smyky takika vylu¢nou pomuckou pro dopravu tézkych a velmi tézkych
bifemen. Kolo bylo poklddano za néco pfili§ subtilniho a nespolehlivého, podkladdni smyka
valci nelze dolozit. Dokladem dopravy tézkych biemen Egyptany je reliéf, znazornujici
pfepravu téméf sedmimetrové alabastrové sochy prince Thutmotepa asi z 2000. na reliéfu je
172 osob, znichz 97 pracuje a 75 tvofi dozor a vojensky doprovod. Socha je ptivazana
k lyzinam, tazenym 88 lidmi. Dozorce sedici na kolenou sochy udava rytmus tleskanim. To je
zesilovano klapackou jeho pomocnika. Dé&lnik na pfidi podléva lyZiny vodou, dondSenou
vodonosi. Egyptané vitézili nad hmotou nezdolnou trpélivosti a ndmahou otrokti. Herodotovy
zpravy o obrovskych dopravnich rampéach jsou ovSem zpochybnény jinymi vyzkumy, dle
kterych se dopravni rampa vytvarela ptimo stavbou pyramidy.



Dopravni zafizeni, vyuZivajici kola

Pozemni doprava ve starovéku

Mezopotamie je jednim z center starovékého svéta. Hlavnimi tvirci této geograficky
pojmenované kulturni oblasti byli Sumerové, ktefi stavéli obdivuhodna mésta, odvodnovali
pudu rozvétvenou siti kanald, ovladali femesla a vytvorili velkolepé umeélecké i literarni
pamatky. Jejich zaky byli Akadové, Asyrané, Chetité a Aramejci. NejstarSimi dochovanymi
pfedméty z prelomu 4. a 3. tisicileti jsou malované keramické nadoby a talife, a pravé na
nadobach nalezenych v Tell Chalafu z pol. 4. tis. jsou vyobrazeny dvoukolové vozy a kong¢.
V jiném stiedisku keramické vyroby v Arpaciji pobliz Ninive se nalezly kameny primitivné
vydlazdéné ulicky. Z doby mezi 3400-3100 ante pochazeji pe€etni vale¢ky s vyobrazenymi
valeCnymi vozy. Urskd mozaikovéa standarta je obrazkovym popisem zivota prvni urské
dynastie. Je zde kral s podkonim na véale¢ném voze. Kolo sumerského vale€ného vozu je
sestaveno jako deska z jednotlivych foSen. Standarta pochazi asi z doby 3500 ante, coZ je
mozno povazovat za dobu vynalezeni kola. N&které nalezy ovSem posouvaji tento vynalez do
doby jest¢ star§i. V Bulharsku by nékteré ndlezy svédCily jiz pro dobu 5800 ante.
Mezic¢lankem mezi sanémi a vozem byly patrné kmeny, podkladané pod tézka bremena. Je
patrné rozumné piipustit existenci tohoto stadia, 1 kdyz doklady svédcici pro zddnou hypotézu
nejsou zcela dostatecné.

V prvni pol. 2. tis. byl podstatné zdokonalen vz v Egypté, byla zde jiz pouzita
loukot'ova kola, upevnéna na napravé pomoci jednoduchych lozisek. Vedle tézkych, konmi
tazenych vale¢nych vozi se uzivaly 1 leh¢i zavodni vozy pro sportovni ucely. Uzivani voza
s koly podnitilo sestrojeni postroju k zapiahu zvirat. Nejprimitivnéjsi byly provazce, uvazané
za rohy. Vyuziti tazné sily zvitat bylo epochélnim vynalezem, ktery byl v dopravé rozhodujici
az do 19. stoleti. V polovin¢ 3. tis. zacali Assyfané pouzivat jako taznych zvitat koni. Byli
zaptahani do jha, upevnéného kolem koniského krku. Efektivnéjsi byl prsni popruh,
vynalezeny patrné v Mongolsku. Ten byl rozsifen i v Cing, kde byl posléze objeven chomout,
umoznujici taznou silu plné vyuzit. Od té¢ doby plati toto srovnd rocniho vykonu na 1 angl.
mili.

Nosi¢ 1750 t
Lehky soumar 1590 t
Teézky soumar 3600 t
Viiz tazeny skotem 8640t
Viiz tazeny koném 15000 t

V Ciné byl hlavnim dopravnim prostfedkem dvokolovy viiz s pomérné velkymi koly, ktera
snadno pfekondvala podélné i pficné nerovnosti. Zakon ptedepisoval, Ze musi byt vyrobeno
ze zdravého tvrdého dieva, byl piedepsan profil loukoti i Sitka. Viz byl taZzen nejprve
hovézim dobytkem, od 2. stol. koném s prsnim popruhem. Misto jha oj. Od 3. stol. byl
zaveden chomout, umoziujici viici jhu az 5x vétsi néklad. Za pozdni dynastie Chan 25-221
vynalezeno kolecko, pfesnéji fe€eno trakat. Bylo ho mnoho typt, od mensiho ,,dfevény vil*
az po vétsi ,klouzajici kin®“. Zvlastni modifikaci kolecka ptedstavuji nositka, nesena dvéma
nosici s 1 kolem uprostied. Tato modifikace byva kladena do Koreje. Do Evropy pfisel tento
vynalez az v 13. stol., prvni vyobrazeni je na okné katerdaly v Chartres z r. 1220.
Zpeviovani cest nebylo zndmo — pouze velmi Spatné a nebezpecné Giseky zpevnény kameny a
piskem. V roce 67 byl v Cin& postaven prvni fetézovy most na svété.



Cesty a silnice ve starovéku

Egypt

Jak jiz bylo feceno, vzhledem ke konfiguraci Egypta s Nilem jako centralni vodni cestou
nebyla stavba silnic prioritou. Pfesto byla za panovani Ramesse II. A Ramesse III. kolem
1200 byla vybudovana pozemni komunikace z Egypta po pobiezi Sttedozemniho mote az do
Fénicie, podél niZ byly nocleharny a mista pro odpo¢inek. Slo tedy o obchodni cestu, spojujici
Egypt s oblastmi, na kterych mél Egypt obchodni a mocenské zajmy. ZvlaStnim druhem cest
byly posvatné cesty. Nebyly dlouhé, byly dlazdény kamenem a mély Casto ryhy pro kola vozl
na kterych byly pfepravovana socha bozstev. Dlazdéni jinak nepouzivali, protoze pro bosé¢ho
Cloveéka i pro dobytek je to méné piiznivy povrch nez pisek. Zemni cesty byly lemovany
palmami, poskytujicimi stin. Egyptané viibec nevyvinuli mostni stavitelstvi — Nil byl pftilis
velkym soustem a mensi toky nebyly.

Cina — zemé bohata na suroviny, které byly obchodem dopravovany z mista na misto. Pateii
dopravniho systému byly vodni toky a kandly, které je propojovaly. Tak bylo mozno se dostat
az hluboko do vnitrozemi. Pozemni komunikace tento systém spiSe dopliiuji. V dobé¢ vlady
cisafe Yan 2357-2256 je ziizen wifad ,,Pfednosta vefejnych praci, zvlasté kanald a hrazi“. Slo
piedev§im o bezpecnost vybéréich dani, ktefi je z odlehlych koncin dopravovali na cisarsky
dvir. MéEli proto piesné stanoveny cesty, kterymi se s cennym nakladem musi pohybovat.
Brody a strategicky vyznamna mista byly stfezeny. Vyznamné bylo silni¢ni stavitelstvi za
dynastie Sang. 1170-1125. Cisaiska inspekce cest se konala kazdych 12 let a byla snaha je
uvést vzdy do takového stavu, aby Jeho veliCenstvo mélo cestu co nejpohodIng;si.

Za Wu - wanga, zakladatele dynastie Cou 1125 — 255 spadaly silnice pod ,,Ministerstvo
lovu a valky*“. V tu dobu se jiz mluvi ptimo o vozovych cestach. Za dynastie Chan 206-221
jsou budovany vojenské silnice pies pohoti Cing-ling-san, silnice je prorazena ve skalach a
V nebezpecnych mistech zabezpecena ochrannymi zdmi. Velky dopravni vyznam méla i
Velka zed’, a to jak svou korunou, ktera byla silnici, kde vedle sebe mohlo jet 5 jezdct, i jako
obrana silnic, jdoucich soubézn¢ sni. Jeji stavba sama o sobé byla Skolou logistiky.
Z karavannich obchodnich cest je nejznaméijsi ,,hedvabna stezka®. Dopravni systém Ciny je
m.j. popsan Marcem Polem, 1254-1324, i Aurelem Steinem 1862-1943. Tento muz je znam
tim, ze neSel nikdy tam a zpét touze cestou.

Cinské silni¢ni stavitelstvi je zalozeno na doktring, e piima cesta je nejkrat$i. Dani za
tuto pfimocarou eleganci byly velké sklony.Zvlastni byl zpiasob stavby silnic v Ciné.
Vzhledem k velké hustot¢ obyvatelstva, centralizované spravé a tedy 1 dostatku
mobilizovatelnych pracovnich sil byla silnice po vytyCeni trasy stavéna v celé¢ své délce
najednou.

Indie — znama kultura v Mohedzo Daro dospéla az k dlazdénym cestam s kanalizaci dle
planu. Existence cest mimo tuto kulturu neni zndma a doloZena, soudi se vSak, ze by Alexandr
Makedonsky nemohl Indii tak rychle postupovat, kdyby v dobé jeho vojenské expedice
nebylo cest. O tom piSe i Megasthenes, vyslanec Seleuka 1. V r. 305, ktery se zminuje o
,»Velké kralovské silnici®, ktera pry byla téméf jednim z divl svéta. Vedla od Eufratu pies
Seleukii, ptekrocila Hinduk§ a mifila do tdoli Gangy. Silnice v Indii podléhaly kralovskeé
sprave, ktera pecovala o tidrzbu a stavéla milniky.

Kral AsSoka 274-232 nechaval stavét dokonalé silnice, kolem kterych byly vysazovany
stromotadi fiki. Vysazovani téchto stromt bylo naboZenskym obtadem. Cesty byly opatfeny
studnami a nocleznami, na sloupech kolem cesty byly vytesany kralovské vynosy.

Mezopotamie zahrnovala, pfiblizné vzato, Babylonii na jihu a Assyrii na severu. JiZ na
pfelomu 12 a 11. stol. zfidil asyyrsky kral Tilget Pileasar zvlastni spravni jednotku, do jejiz



kompetence pattilo budovani mosti a tidrzba silnic pro zajisténi jizd kralovskych poslid. Ani
Asytané neuznavali serpentiny, které povazovali za ztratu casu. Ve skaldch n¢kdy vytesavali
stupné. Tézké predméty dopravovany jako v Egypté na lyzindch, pod které podkladany valce.
Pohyb podporovan pomocnymi pakami. Tak to bylo vyobrazeno na reliefu, ktery se zel
potopil do Tigridu pfi ztroskotani lodi, ktera jej prepravovala. Jinak se pouzivaly spiSe malé
voziky, tazené parem voli. I assyrské vojsko pouzivalo dvoukolé vozy, tazené¢ konimi. Na
vapencovém reliéfu ze 7. stol. ante je vidét detail kola s osmi zapusténymi loukotémi
opatiené rafkem. VétSina silnic v Mezopotamii nebyla nijak upravovana, pési vojsko je
nepotiebovalo a karavanam téz vyhovovaly pouze uslapané cesty. Pouze ulice ve méstech
byly zpeviiovany kamenem nebo palenymi cihlami. V Ninive i v Babylonu existovaly pies
Eufrat a Tygris devéné mosty na kamennych pilifich, babylonsky most métil 113 m. Pilite
mostu, vysoké 9 m a Siroké 21 m byly od sebe vzdaleny cca 9m. byly z palenych cihel
s asfaltovou zalivkou spar. Zaklady pilifa byly opatieny izola¢nim natérem z asfaltu. Na
pilifich spocivaly cedrové nebo cypiiSoveé tramy, polozené vedle sebe. Pfes né¢ vedly pticné
prahy z palmového dieva, tvorici mostovku.

Zvlastni vyznam mély assyrsko-babylonské posvatné ,,procesni silnice. Silnice méla
urc¢ité symbolické znaky, spole¢né se zivotem — i ten ma svij pocCatek a neznamy, kdesi
Vv dalce se nachazejici konec. I v Zivoté se Clovek zastavuje na kiizovatkach a taze se, kudy
dal. Leva a prava strana silnice je vyjadienim dvojakosti zivota, klesani a stoupani
predstavuje radostné a truchlivé kapitoly. To vSechno bylo vnimano v posvatnych cestach,
které byly casto v blizkosti chramu nebo spojovaly chram s kralovskym paldcem. Byly
lemovéany sochami se symbolickym vyznamem. Slouzily nejen kultu, ale i obchodu. Vyznam
téchto cest pro Mezopotdmce byl tak veliky, Ze jim vénovali veSkery technicky um a
dovednost. Povrch dlazdén se zlabky pro kola vozi. Tvoftilo je nékolik vrstev cihel spojenych
asfaltem. Na povrchu silné desky z pfirodniho kamene, spojené asfaltem. Ten ovSem nesahal
az k povrchu vozovky, aby se jim nelepil v horku na sandaly. Cesty mély obly povrch a
zabudovany odvod destové vody. Konstrukce procesnich cest byla pruzna, takze nebyly
hlu¢né, 1 kdyz se po nich pohybovaly tézké vozy.

Procesni cesta v Babylonu, odkryta na poc. 20. stol. ném archeologem Robertem
Koldeweyem byla pravem oznafena nejnadhernéjsi cestou na svété, zbudovanou kralem
Nabukadnezarem. Vedla od Istatiny brany k zikkuratu.

Persie - zde je znam pojem ,kralovské silnice”. Spojovaly hlavni mésto Susy s odlehlymi
konc¢inami a slouZily pfedevs§im spraveé fiSe. Byly vzdy nejkratsi trasou. Nejdelsi z nich vedla
do Sus z Efesu a Sard na pobiezi Stiedozemniho moie. Meéfila 2500 km a piekracovala
pohoii vysokd 2000 m. Ze Sus se dale rozbihala do nékolika smérti. Statni vyznam téchto
cest doklada i to, Ze casto miji n€kterd mésta. Byly téz ptimocaré. Podklad tvofilo pfirozené,
mnohdy skalni podlozi. Kyros II. zfidil pravidelnou kuryrni postu, hangary asi 20 — 25 km od
sebe, ze Sard do Sus jich bylo 111. cesta ze Sard do Suz trvala pti Stafetovém postupu 70
hodin, coz vychazi 35 km/hod.



Pozemni doprava v antice
Recko

Na Krét¢ objeveny cesty jiz zdoby bronzové, tzv. Kralovska cesta, vedouci
z kralovského palace k Malému palaci v Knossu je povazovana za nejstarsi silnici v Evropé.
Zachovala se natolik, Ze umoziuje poznat zpusob jeji stavby. Stfedni dlazdény pruh o Sifi
1,40 m byl urc¢en pro chodce, postranni pasy s udusanym povrchem z nepravidelnych tlomki
vapence , keramiky a hliny na podkladni vrstvé z kamene promisené¢ho s vapnem byly urceny
pro zvitata a vozy. Krétské silnice mély dobré odvodnéni, proti sesuviim je zabezpecovaly
opérné zdi. Vyrovnaly se budoucim fimskym silnicim, ale postupné krétska technika upadla
v zapomenuti. Byly to viak cesty ne pro vozy, ale spise pro soumary. V Recku se pouZivala i
nositka, obvykle se 4-6 nosici. Pouzivané vozy byly piibuzné voziim maloasijskym.

O teckych cestach lze nalézt prvni zminku u Homéra, kde se mluvi o ,.kamenité stezce,
ktera se od zatoky vine lesnatym krajem mezi horami“. Recko svou namoini orientaci ani
pfirodni povahou nevyzZadovalo ani neumoZinovalo budovani vyznamnéjsi sit€ pozemnich
komunikaci. Jedinou vyjimkou byly tzv. sakrélni cesty, vedouci k svatynim a véStirnam.
s kultovnimi predméty a procesi véficich z celého Recka. Nejznaméjsi z téchto posvatnych
cest vedla z Athén do Eleusis, jind z Elis do Olympie. Posvatné cesty mély ve skalnim
podlozi vytesany zlabky se zeSikmenymi stranami, které zamezovaly téZkym voziim vyjeti
Z cesty. Tento vodici zlabek byl hluboky 7-10 cm a mél Sitku 22 cm. Zajimavé je, ze rozchod
kol byl 138-144 cm, coz je i normalizovany rozchod kol babylonskych procesnich cest. Recky
vyraz pro cestu je krom ODOS i TRIBOS, coz znamena ,,vySlapany* V bahnitych tizemich
budovali Rekové naspy z kamentl, navrchu piekrytych zeminou. Cesty s opérnymi zdmi se
nazyvaly ,.kyklopské cesty. S vySkovym vedenim cest si nedélali velké starosti Vodorovné
tseky prudce piechazely v klesani nebo stoupani. Casto vedli cesty tdolimi fek Prudka
stoupani i klesani celkem nevadila nosi¢iim a karam s velkymi koly. Recké cesty byly tizké,
3,5-4 m. Na cestach s kolejemi byly vytesany vyhybny, pokud nebyly na cest¢ dva pary
koleji, jako napt. ze Sparty do Helos. Na uzkych cestach dochazelo proto velmi Casto ke
sportim o piednost, a dramatické ptibéhy vrazd na cestach spocivaji nejspise v tomto.

Recké vozy byly lehké a jednoduché dvoukolové konstrukce pro dva stojici, koZena
podlaha je zaroven pruzenim. Viz tahli dva kon¢, zaprazeni do jha. Na takovém voze bylo
mozno za den urazit vice nez 80 km. Podle poc¢tu koni ve spfezeni se rozeznavala biga, triga,
quadriga. VétSinou se vSak chodilo pésky, na koni, mezku ¢i oslu. Krom posvatnych cest
netvofily cesty v Recku planovité projektovanou sit, byly to pouze mistni spojnice mist.
mozno jmenovat 1000 m dlouhy silni¢ni tunel, ktery roku 530 ante vybudoval fecky stavitel
Eupalinos na ostrové Samos v Egejském mofti. Tunel je vytesan ve skéle. Byly i cesty, kterém
mély do jisté miry charakter dalkového spojeni — tak z Atén vychazela cesta do stiedni
Evropy.

Z kaménkd, sesbiranych po cest¢ vznikly prvni silni¢ni znacky. Patfilo totiz k povinnosti
poutnika pfihodit kamének na hromadu u cesty. Tyto hromady byly postupné nahrazeny
ctyfbokymi ,hermovkami® s hlavou boha Herma a schematickym ndznakem paZzi. Byla na
nich vyznacena vzdalenost od hermovky v Athénach. Cesty byly lemovany modlitebnimi
zastavenimi, svatynémi a hroby. Rekové nevynikli ve stavbé& mostil, neznali pravou klenbu, a
stav€li jen jednoduché tramové mosty, ptipadné z faleSné pie¢nélkové klenby na zpisob ,,Ivi
brany“ v Mykénach. Zvlastni je krakorcovy most pies feku Pamisos na Messénském
poloostrové v jihozépadni casti Peloponésu. Most byl tfiramenny a vytvafel mostni
ktizovatku.



Pozemni doprava v Fimské Fisi

Rimané predstavuji mezi neséetnymi narody starovéku lid se zvla§tnim obdarovanim.
Byli to prakticti a vécni lidé, jejichz zvlastni talent se projevil ve schopnosti ziskavat nova
uzemi, organizovat v nich spravni i soudni poméry a tak vtisknout n¢kolika stoletim Zivota
Stredomofti svlj nesmazatelny punc. Jsou také jednim z nemnoha narodd, jejichz ptinos
obohacuje evropskou kulturu dodnes. Rimské schopnosti s dopravou velmi tésné souvisi.
nepovazovali zadnou ziskanou provincii za skutecn¢ "dobytou", dokud k ni a v ni nebyla
silnice. Silni¢ni sit’ fimské fiSe dosdhla vrcholu nejen ve svété starovéku, nybrz v mnohych
smérech nebyla pfekonana do dnesni doby. jejich Gslovi "Via vis — via vita" vyjadiuje fimské
presvédceni, ze cesta je jak sila, tak zivot.

Vrcholna doba silniéni techniky spadd do doby nejvétsi slavy impéria. Rimské silnice
byly syntézou zkusenosti diivéjsich civilizaci. Rimsk4 genialita viak dokazala tento vklad
rozvinout. Slo nejen o silnice, ale i o dalsi dopravni stavby, jako jsou pfedev§im mosty a
tunely. Rimané méli velmi dobrou schopnost pro vnimani specifickych mistnich podminek
pro stavbu silnic. KdyZz napt. dobyli Nizozemi, setkali se se silnicemi z klad pies moktiny a
baziny. Kdyz tento zplsob stavby prozkoumali, objevil se zdhy v Zenijnich pfiruckach
tfimskych legii. Skute¢nymi ugiteli Rimant byli patrné Etruskové, ktefi stavéli dlazdéné dosti
Siroké silnice s odvodiiovacimi pifikopy a na podloZi silnice pokladali kamenné desky o
rozmérech 1 x 0,8 a tloust’ce 0,3 m.

Silnicim prikladali tedy Rimané vyznam od nejstar§ich dob. Budovani silnic probihalo ve
ttech Casovych obdobich,

1. podrobeni stiedni Italie (343-290),

2. V republikanské dob¢ (290 — 31)

3. v dobe¢ cisafstvi az do padu (31-476).
Rimané budovali silnice velkoryse, a to na zakladé piesvéddeni o v&&nosti své fise. Proto
jejich silnice nebyla pouha narychlo a na ¢as postavena provizoria. Prvni silnice vedly do
urodné¢ Kampanie, urodného kraje kolem Neapole, tak vznikla roku 312 ante Via Appia.
Dalsi silnice nesou po svych stavitelich ndzvy Via Aemilia, Via Aurelia, Via Clodia, Via
Flaminia, , Via Valeria. Silnice z Hadrianova valu na severni hranici provincie Brittania do
Jeruzaléma m¢éfila 6 040 km. Na celém tizemi obrovského statu nebylo nedostupnych mist.
Rimané ptisli na to, Ze ,.silnice ma stejnou hodnotu jako obé& mésta, jez spojuje”. Z Rima
vychdzelo 29 silnic, z toho 16 hlavnich dalkovych tepen. Prvni fimské silnice se nazyvaly
podle mist, do kterych vedly. Via Labicana, Via Tusculana, Via Gabina. Pozdé&ji podle osob,
které se zaslouzily o jejich vybudovani.

Cela délka zpevnénych silnic, vybudovanych ve vrcholném obdobi impéria dosahla 90
000 km, z ¢ehoz asi 14000 se nalézalo na uzemi Italie. I s vedlej$imi mohla celkova délka
&init kolem 300 000 km. Se Zapadni Evropou spojovala Rim Via Domitia — pies Alpy a jizni
Francii vedla do Hispanie. Silnice na blizkém Vychodé¢ byly stavéna tak solidné, Ze takové
kvality nebylo dosazeno ptedtim ani potom. Toto dilo je srovnatelné¢ snad se stavbou
transkontinentalnich Zelezni¢nich trati v 19. stol.

Rimska silnice se skladala z podlozi, podkladu a krytu. Stavbu silnic ovlivnilo i objeveni
pfirodniho hydraulického cementu, porézniho kamene vulkanického ptvodu, zndmého pod
nazvem puzzolan. Tento material umoznoval pfipravovat maltu, tvrdnouci i pod vodou. Pod
vodou oviem bez vapna, jinak s vapnem. Rimska silnice je vlastné zdi naplocho, a to zdi 1 m
silnou. Konstrukce vozovky, obvykle ze 4 vrstev:



Spodni ¢ast vozovky — (statumen - podklad) se skladala z 1-2 vrstev vétSich plochych
kament, jejichz spary byly zality cementovou maltou nebo se vypliovaly upéchovanou
zeminou. Tato vrstva méla tloustku 30-50 cm.

Nasledujici vrstva (rudus, ruderatio — zaklad) se skladala z roztlu¢enych velkych oblazk,
nebo velmi tvrdého Stérku. Byla peclivé udusdna okovanymi dfevénymi péchy. Pri
zhutiovani se také pouzivalo kemennych valci. Spary mezi kameny byly zality maltou
vyrobenou z roztlu¢enych cihel a vapna v poméru 3:1. tato vrstva méla obvykle po zhutnéni 3
tloustky podkladu.

Treti vrstva (nucleus — jadro) byla z vodunepropustného betonu, vyrobeného z cementu,
pisku a kamenné drti v poméru 3 dilt kameniva a 2 dilli pojiva. Tato vrstva méla 30 cm.

Vrchni vrstva (summa crusta, summum dorsum) tvofila smés kamenné drti a pisku
s jednotlivymi zrny do velikosti 6 cm. Jeji hrubost nepievySovala 20 cm. Silnice s krytem
tohoto typu se oznacovaly jako via glarea strata.

Silnice pro t&€z$i dopravu byly pfevazné dlazdéné, typ via silicea strata mél vrchni cestu
Z kamennych desek o minimalni tloustce 5 cm, se sparami zalitymi maltou. Charakteristicka
je technika dlazdéni mnohouhoelnikovymi bloky, ta zobecnéla v 1. stol. n.l.

Celkova tloustka vSech vrstev se pohybovala od 80 — 140 cm. Povrch vozovky byl klopeny,
aby mohla odtékat destova voda. Priimérné Zivotnost vozovek byla 70 az 100 let. Pi1 stavbé
fimskych silnic bylo vyuZivano mistnich materiali. Stavba silnic byla pfizpisobovéana
mistnim podminkam - betonové koryto proti agresivnim vodam, v Alpach koleje pro zvyseni
bezpecnosti, na ndspech zabradli. V horach se silnice stavély na slunecni strané¢ horskych
udoli, podél silnic byly vysazovany olivy.

Rimané stavéli pfimo, coz mnohdy znamenalo velké zemni prace. Neni nezvykly pohled
na pfimou cestu, mifici pfimo na kopec. Obchédzet ho by bylo proti fimské profesionalni cti
stavitele silnic.Mista, ktera by pfinesla pfiliSné stoupani, piekonavaji prukopem. I tak vSak
znamenal tento zplsob trasovani znatna klesani a stoupani. Rimané se snazili vyhnout
ztracenym spadiim, neklesali tedy az do udoli. Podélny sklon dalkovych silnic neptesahoval
5 — 7 %, alpskeé silnice mély 1 14-15%. Tam se n€kdy vyjimecn¢ a neradi dopustili 1 serpentin.

Sitka ¥imskych silnic v pfimé trati byla 2,37 m , v oblouku 4,74. V cisai'ské dobé viak byly
silnice Siroké 23,68 m s vozovkou Sitky 11,84 m s dvéma postrannimi chodniky, z nichz
kazdy byl 5,92 Siroky, odd€leny od vozovky nizkymi kamennymi zidkami nebo travnatymi
pruhy. Byly pro pési nebo jezdce na konich, pro které byly misty nizké zidky, umozujici
nasednuti na koné&. V dobé vojenskych ptesunt slouzil stfed k pohybu vojska, chodniky byly
pro ostatni dopravu jako jednosmérné.

Po timskych silnicich se cestovalo péSky, kofimo, na mulech nebo v cestovnich vozech.
Jizda vozem se vzila az vpozdé&jsi dob&, Rimané vnimali jizdu vozem za nemuZnou
ponizujici. Ke stavbé vozii Rimané piilis nepiispéli. Byly stavény tyto druhy vozi:

Carrus - maly dvoukoly vliz pro nevelké naklady

Rheda — ¢tytkolovy cestovni viz

Sarracum c¢tytfkolovy viiz osobni nebo nakladni

Carruca — ctytkolovy vz cestovni jako rheda, ale luxusngj$i
Dormitorium — vétsi osobni viiz, slouzici i jako spaci

Cisium — lehky dvoukoly cestovni, obvykle pro vozku a 1 cestujiciho.



Maximalni hmotnost nakladu upravil zakonik cisafe Theodosia 438:

Dvoukoly s 3 muly 196 kg
Rheda 4-6 osob, 6-8 muld 327 kg
Tézky viz 490 kg

Rychlost jizdy na téchto silnicich je zdokumentovéana - rekordem je piekonani vzdalenosti z
Rima do Umbrie (83 km) za noc. Kuryii se pohybovali praimérnou rychlosti 7,4 km/hod.
Zvlastni cisai$ti poslové urazili za den az 237 km. Caesar urazil 148 km za den. na silnicich
platily urcité policejni piedpisy, tak naptiklad platil zakaz jizdy tézkych vozi v noci. Dodnes
se vsak nevi, po které strané Rimané jezdili. Dozor a udrzovaci pée byly svéfeny zvlastnimu
ufadu silni¢énimu, curia viarum. Pouzivali 1 mapy, jejichZ sestaveni je pozoruhodné. Situace
od severu K jihu je zkracena, zato vsak smér zapad — vychod je prodlouZzen. Rim je uprostied
(a vSechny cesty do n¢j vedou) a silnice jsou naznaceny v jakémsi podélném sklopeni, takze
je vidét 1 klesani a stoupani. Vzdalenost méest, métfena od zlatého milniku milliarium aureum
je v milich. Je zachovana kopie mapy ,,tabulla Peutingeriana‘“ dle augsburského patricie ze 16.
stol.

Soustava stiredovékych cest a stezek

Barbarska Evropa zila dlouho v temném obdobi, ve kterém prakticky neexistovaly
udrzované cesty. Prvni obchodni kontakty stfedni Evropy s ostatnim svétem lze klast az na
pielom 2. a 1. tis. ante. Byla to pfedev§im zvySena potfeba soli, vyvolavajici putovani
k solnym loziskim v alpském Hallstadtu, od pobiezi Severniho mote byl dovazen jantar.
V hrobech v Poryni jsou $perky ze zlata, pochazejiciho z Cech. Dopravu obstaravaly karavany
nosicl a predevsim soumati. Jezdilo se 1 na konich, ktefi byli v parech zaptahani do vozd.
Vozy byly ctytkolové o rozchodu ptiblizné 110 cm a rozvoru 180 — 200 cm. Kola o Sesti
paprscich méla pramér asi 80 cm. Raf tvotily uzké Zelezné obruce o S§ifi 2-3 cm, pfibité
hiebiky. Z vozu vybihala oj, na jejimZ konci bylo jho k zaptazeni dobytéete. Casti takového
Vvozu se nalezly i1 ve znamé jeskyni Byci skdla u Adamova. Systém cest vedl jednak k solnym
loziskim, od Baltského mote, a do Poryni. Byly to patrné pouze uzké stezky, vysekané
V pofi¢nich porostech, kde v nékterych bazinatych tusecich byly kladeny haté. Vyvoj na
uzemi sttedni Evropy byl narusen v pol. 1. tis pfichodem keltského kmene Boju, ktery sem
pronikl z vychodni Francie pies Ryn. 2. pol. 1. tis. ante se nazyva laténskou, podle keltské
stanice La Téne ve Svycarsku. Hospodaiska urovei se znamenité zvysila, a na nafem tizemi
vznikaji prvni mésta — oppida. Keltové byli zdatni vale¢nici, femeslnici a obchodnici. Oppida
lezela jednak u vyskytiSt’ surovin a dale na kiiZzovatkach cest. Tak oppidum Staré Hradisko u
Prostéjova lezelo jak v blizkosti lozisek Zeleznych rud, tak na cesté, vedouci k Baltickému
mofi. Jejich hlavnim dopravnim prostiedkem byl dvoukoly viiz, tazeny koném. Kola maji 6 —
10 loukoti a jsou opatfena zdkolnikem. K osobni dopravé uzivali kon&. Sit’ keltskych
komunikaci spojovala jednotliva spravni stfediska, cesta spojovala také brany oppid. Podkova
nalezend v Hrzanech by svédc¢ila o tom, Ze Keltové koné kovali. Germansky a fimsky tlak
Kelty postupné vytésnil, ¢ast keltského obyvatelstva se presunula do Podunaji.

Opevnénd fimska hranice sledovala pravy bifeh Dunaje a jednotliva castra byla spojena
komunikaci. Tato tzv Liminové cesta (Limes Romanus) méla vyznam piedevSim vojensky.
Pro dopravu zbozi mély vétsi vyznam lodi, plujici po Dunaji. V fimské dobé byla nase zemé
protkana siti obchodnich cest, které se pfevazné drzely tokt velkych fek. Nejznaméjsi z nich
byla jantarova cesta, nebot’ jantar byl velice vazenym zboZzim, dle Tacita méla jantarova soska
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vetsi cenu nez ¢loveék. Spojovala severni Evropu s Jizni a byla nejvice pouzivana mezi 7. a 5.
stol. Nebyla to ovSem jedna cesta, nybrz systém komunikaci. Zakladni severojizni smér byl
protkan vychodo-zapadnimi spojkami. Jejim jiznim koncem byl piistav Aquileiana severnim
pobiezi jaderského mote. U nas piiblizné od Stupavy podél toku Moravy na sever kK Moravské
brané a dale k Visle a baltskému moti. Sviij systém komunikaci si v dobé stéhovani narodl na
pocatku letopoctu a ukoncené piiblizné v 6. stol. Vyznamnym utvarem v tzv. stfedni dob¢
hradistni  800-950, kdy vznik statni utvar velkd Morava. Jeji centra byla od sebe pomérné
vzdalena, coz kladlo naroky na existenci pfiméiené komunikace, a to za kazdého pocasi.
V nalezi$ti na Stépnici pozistatky asi 5 m Sirokého mostu, usticiho do vstupni brany
hradebniho opevnéni. Tento most stal asi od 7.-10. stol. Velka Morava podlehla Mad’arim 4.
cervence 907 v bitvé u Bratislavy. Sit’ cest vSeobecné zavisela na mistech mozného priichodu
lesnimi a horskymi pasy (Furth, brod..)

V Cechach je v 10. stoleti celkem ustaleny systém asi 20. zemskych stezek. v listinach
se uvadgji jako "Magna via" nebo "Magna strata". byly to ovSem skutecné pouze stezky, k
Jistému zlepSeni dochazi az ve 13. a 14. stoleti v souvislosti s rozkvétem mést. ta méla zdjem
na stavu cest, protoze sama zavisela na obchodu, bez cest nemyslitelnému. Sit’ zemskych
stezek dosédhla svého vrcholu koncem 14. stol., kdy se také pojem "zemska stezka" piestava
pouzivat. Zemské stezky byly vedeny nikoliv pfimocafe, nybrz "cestou nejmensiho
odporu".Udrzbu stezek provadély kmeny, jejichZ tzemim stezky prochézely, a za to si mohly
vybirat mytné. V bezlesych krajich to byly jen vyjeté pruhy zemé, bez odvodnéni a bez
podkladu. Cesta byla n¢kdy v tak Spatném stavu, Ze bylo 1épe jet vedle, ¢imz vznikal
rozjezdény pas zemé Siroky nékolik desitek metri. V podstaté to byly neudrzované polni
cesty. Mosty byly vzacné , primitivni a nebezpecné. bezpecnost dopravy navic komplikovali
loupeznici, proti kterym byl. mj. uren vynos z r. 1361, nafizujici vymytit obé strany
zemskych stezek na vzdalenost "co by dohodil kamenem obepjatym prsty". Vychovny tcinek
se ocekaval 1 od toho opatifeni, ze dopadeni lapkové byvali rozvéseni podél cesty.

Kdyz povodeii znicila v Praze, pravdépodobné r. 1157, ptivodni dfevény most, potieba
trvalého pfemosténi Vltavy si vynutila stavbu nového. V roce 1158 byl Cesky kral Ladislav
II. korunovan v Rezné, kde si povsiml nedavno postaveného kamenného mostu, ktery se pak
stal vzorem pro stavbu kamenného mostu v Praze. Stavba byla skon¢ena kolem 1170. Most
dostal nazev Juditin most, povoden ho vSak znicila 3.2.1342. Teprve 1357 polozil Karel IV.
zaklad ke stavbé mostu nového.

Systém komunikaci v 15.-17. stol. Ize rozdélit do tfi kategorii: dalkové obchodni
komunikace, = komunikace slouzici hospodaiskému podnikéni, komunikace spojujici
jednotliva sidlisté. Krom $patného stavu silnic a nevalné bezpecnosti byla velkou piekazkou
dopravy Cetna cla a myta. Koncem 15. a zejména v 16. stol. se na izemi naseho statu objevily
k dopravé osob lehké a pomérné rychlé cestovni vozy, nazyvané kot¢i ¢i ko¢i. Jméno maji
asi po uherské osad¢ Kocz, lezici jizn€ od Komarna, kde tyto vozy ve velkém vyrabéli. Jinak
ovSem na silnicich kralovaly téZké formanské vozy, kryté plachtou a tazené dvéma i vice pary
koni. Od 16. stol. se formani sdruzuji do cechti. Cechy stanovily pravidla — naptiklad v Praze
nesmél mit v 1étech 1598-1627 zadny forman vice nez dva vozy. 1527 zfidil knize Antonin
von Taxis prvni pravidelné poStovni spojeni mezi Vidni a Prahou pies Slavonice. PoStovni
stanice byly od sebe vzdaleny asi dvé postovni mile, tedy asi 2 hodiny cesty. Dalsi trat’ vedla
z Prahy do Rezna a opét dalsi do Lince. Mezi Vidni a Bratislavou jiz 1530.

Doprava pted Zeleznici a automobilem

Celkova povaha sttedovéku z mnoha duvodt k rozvoji dopravy nepfispivala. Byl to do
zna¢né miry pouze obchod, ktery byl na dopravé zavisly, a ktery méla zajem na jejim rozvoji.
Obchod vsak ptedstavoval spise okrajovou slozku sttedoveékého zivota.
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Dalkovy obchod prostiedkujici vétSinou vyménu luxusniho zbozi byl provozovan
cizimi kupci, vétSinou mimoevropského ptivodu. Obchod probihal po zavedenych obchodnich
trasach spojujicich Stfedomofi se severnimi ¢astmi Evropy a jeji zépadni ¢asti s prostorem
vychodni Evropy. Tato trasa vedla ptes Prahu dale na Krakov a do Kyjevské Rusi. Dodavku
soli do Cech byla provozovéana po tzv. Zlaté stezce, uzivané soumary, vedouci pres Sumavské
prismyky. Obchod byl kontrolovan siti hradisek situovanych pii starych zemskych
stezkach.Po zalozeni mést dochédzi od 13. stoleti k budovani zemskych cest jejichz ostrahu
zajistuji kralovské hrady . Na mésta je pfeneseno financovani stavby a udrzby cest, stavba
mostd, uprava brodl, kladeni hati a kaceni lesa v ur¢itém koridoru podél cest. Potifebné
finance byly ziskavany vybiranim myta, pohyb kupct byl fizen ptedpisy urcujicimi povinnost
nabidky zbozi na urcitych méstskych trzich. Piivodni uziti soumara bylo postupné vysttidano
uzitim Ctytkolych vozi, opatfenych zprvu nepohyblivymi ndpravami — teprve od 14. stoleti je
uzivan rejd predni ndpravy. Selské vozy byly malé s moznosti ndkladu maximéln& 200kg na
jednoho tahouna. Formanské vozy, uzivané k transportu byly t&éz$i s vétsi nosnosti 400 — 600
kg nékladu. M¢ély vyssi bednénou korbu, byly kryté plachtou na obloucich nad korbou, nékdy
byla plachta 1 pod nakladem pro ochranu nakladu pti brodéni. U lehkych vozl bylo uzivano
pletené kosatiny. Vzhledem ke Spatnému stavu cest bylo uzivano kol o velkém priméru,
jejichz paprsky byly nepravidelné rozmistény s vétSi hustotou u spoji loukoti a vyklonény
smérem ven. Silné difevéné osy kol byly proti otéru chranény zZeleznymi zdétemi. Plvodné
byli koné zaptahovani za sebou,pozdéji v parech — u kupeckych vozi casto n€kolika. Jho bylo
nahrazeno chomoutem, coz n€kolikanasobné zvysilo silu tahu.

Viiz prodélal od pocatku stiedoveku pozvolny, avsak presto patrny vyvoj. Ten souvisel
nejen se zpusobem zdptahu, ale 1 s kvalitou cest, a ta byla velmi ¢asto zavisla na politickych a
ekonomickych pomérech v dané oblasti. Lze dokonce fici, ze takika po cely stiedovek bylo v
z4jmu kraji a mést, aby nebylo mozno cestovat a dopravovat zbozi rychle. Pfi hranicich
znepratelenych feudalnich drzav byly nejednou dokonce cesty niceny. Z bohatstvi fimskych
cest, druhti vozli a promyslené postovni sluzby nepievzal stiedovék v ptivodné barbarskych
koncinach na sever od fimské hranice takika nic, protoze se tato soustava rozpadla i na
byvalém uzemi fimské fiSe. Pouze Gotové navazali koncem 5. stoleti na zbytky fimskych
posStovnich zatizeni, i kdyZz zdaleka nemohli dodrzet jeji pavodni sit’, kterd se dotykala i
naseho uzemi.

Vozova doprava osob se ujimala velmi pomalu i proto, protoze (podobn¢ jako ve starém
Rimé) jizda vozem nebyla povazovana za véc distojnou. Stiedoveéky rytii byl doma pouze na
koni, a byli to pouze nemocni a ddmy, kterym bylo pfiméfeno pouzit vozu. Ten ovSem zprvu
nem¢l ani naznak odpruzeni, korba spocivala pfimo na napravach a do 15. stoleti nemély
vozy rejdovnou pfedni napravu. Zména sméru se mohla dit pouze velkym obloukem. Je
snadné si predstavit, jak t€zkd byla jizda takovym vozem po nekvalitni cesté. Teprve v 15.
stoleti je mozno pozorovat zdokonaleni - korby cestovnich vozl dostavaji kozeny nebo
nechavaji své vozy zdobit, a to nékde dokonce 1 vozy nakladni.

Vyznamnou inovaci je nova konstrukce kola. Je to kolo, jehoz Spice jsou postaveny
vzhledem k ose kola nikoliv kolmo, nybrz Sikmo, takze nelezi v rovinné, nybrz ve velmi
ploché kuzelové plose.Toto uspotadani ma nékolik vyhod - takto upravena kola tla¢i kolo
smérem k napravé, takZe neni namdhan zakolnik, drzici kolo na cepu. Kolo snese vétsi
zatiZeni a blato od kola odletujici leti do stran a nikoliv na viiz. Tento tvar kola umoziuje také
to, Ze se korba vozu mize od naprav smérem nahoru rozSifovat. AZ do konce 16. stoleti byla
vSechny kola stejné€ velika, teprve s rejdovnou piedni napravou se zacind velikost prednich
kol zmenSovat. Opatfovani kol Zeleznymi obru¢emi bylo v nékterych evropskych zemich
znamo jiz od pocatku sttedovéku, nékdy byla obru¢ nahrazovéana hieby, jimiz byl obvod kola
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pobit. Sitka kola se u jednotlivych kol ligila, minimalni §itka byla nékde predepsana, protoze
uzké kolo mnohem vice poskozuje cestu. Zejména v mistech prudkého klesani byla cesta
zabrzdénymi a smykajicimi se koly velmi poskozovana. Odpomoci tomu mély zvlastni lyziny,
které byl forman povinen na vrcholu svahu na kolo nasadit. Protoze nasazeni tohoto zafizeni
predstavovalo patrné jistou nepiijemnou ndmahu, mnoho formanti tuto povinnost neplnilo a
byli za to ptipadné pokutovani, jak o tom piSe rychtai Vavak ve své kronice. Pozoruhodné
jsou zpravy o tom, ze navzdory mazani kolomazi, vyrabéné z borovicové pryskyfice, se osy
kol velmi zahtivaly. vypravi se, Ze kdyz prusky kral jel na delsi cestu, stali podél ohlasené
trasy poddani a polévali kola vodou z pfipravenych konvic. Nesjizdné cesty mohly byt nékdy
i zdrojem piijmi. Majitelé tzemi, kterymi vedly cesty, méli za Gdrzbu téchto cest nékteré
prava. N¢kde to bylo pravo na zabaveni vozu, jehoz naprava se dotkla cesty, a to i s
nakladem, A to se snadno stavalo pravé pii zlomeni kola na Spatné cesté. Zvlastni kapitolou
byla bezpecnost cest. O tom svéd¢i piihoda krale Zikmunda, ktery se roku 1434 dostavil na
sném v Rezné s pétidennim zpozdénim, protoze byl cestou ve své vlastni fi§i prepaden a
oloupen loupezivym rytitem Abensperkem.

Zvlastnim druhem stiedovekych povozi byl velky viz, ktery byl zejména v Italii
pouzivan jako odznak naroda ve zbrani. Italsky byly tyto vozy nazyvany "caroccio", a neslo o
bojovy vuz, nybrz pravé spiSe o symbol. Na voze byla vlajka, ptipadné zvon, svolavajici
bojovniky, a v bitvé na ném stali trubaci a knézi, podnécujici vojsko ke statecnosti. Byl to
odznak armady v poli. Psychologicky vyznam takového symbolu spocival v tom, Ze s timto
obvykle voly tazenym vozem nebylo mozno nijak rychle ustupovat. Vojsko bylo tedy timto
vozem udrzovano na bojisti a pohromad¢. Husitsky bojovy viiz ptedstavuje jiné pouziti vozu,
které bylo pouzivdno i1 v jinych zemich, takze polskd vojska pouZila vozy podobnym
zpusobem jesté roku 1620.

Osobni vozy ptedstavuji vyvojovou linii, konéici az u "motorizovanych" kocart, a v
nazvech raznych typi pokracuji i v dobé¢ automobilismu. Nebyl-li ve stiedoveku viz jako
dopravni prostiedek dostatecné dustojny pro rytife, pak presto existovala spoleCenska udalost,
ktera ptivadéla na svét vozy bohaté zdobené. Byly to vozy svatebni. Byly to vozy, které
obvykle zenich daroval nevésté, a vzhledem k tomu, Ze byly takto soucasti statniho aktu,
zachoval se o0 nich dostatek zprav. Byly to vozy kryté, jejich stfecha méla podobu "nebes",
jakd je mozno vidét nad stfedovékymi postelemi, pfipadné na baldachynu, jakym je kryta
drahocenna relikvie pfi procesi. Ve Francii a Brandenbursku byl bohaté zdobeny viiz soucasti
pruvodu pii obfadnych jizddch panovniki. O jednom takovém pravodu brandenburského
markrabéte z roku 1594 se pise, Ze byl tvofen 366 umélecky vypravenymi vozy, kdy kazdy
byl tazen 6 konmi. Tyto luxusni vozy vyznamné posunuly vyvoj ve vSech zucastnénych,
vétSinou uméleckych femeslech. Svatebni viiz Edvarda Farnese a Margarity Toskanské z roku
1629 mél dle popisu dvé hlavni ¢asti, korbu a vozovy spodek s koly. Korba vozu byla uvnitf i
zvenci pokryta karmazinovym sametem zdobenym povrchu nachovymi a zlatymi vySivkami.
Spodni ¢ast korby tohoto vozu pro 8 osob byla pokryta stiibrnymi desti¢kami a kovanim,
zdobenym arabeskami a ornamenty, malymi vazami a figurkami, v hlubokém reliefu ze
stiibra vypracovanymi. Osm sloupkt korby, nesoucich vozovy kryt, bylo zdobeno stfibrnymi
maskami, figurkami jednorozcl a znaky rodu Farnese. Také ¢elni a zadni plocha korby nesla
bohatou sttibrnou vyzdobu v podobé¢ figurek a ornamentti. Vozovy spodek 1 kola tohoto vozu
nesly rovnéZ bohatou stiibrnou vyzdobu. Korba byla zavéSena na zlacenych koZenych
zavésech na ctyfech postiibfenych sloupcich, umisténych po dvou nad prfedni a zadni
vozovou napravou. Tento popis ma ukazat, jakéd dila vznikala v 16. a 17. stoleti. Tomu
odpovidala vaZznost cechu kolait a ko¢arniki i s jejich patronem svatym Martinem.

Spolu s koncem stfedovéku se zacala rozvijet dal§i forma dopravy, vedle této
aristokraticky pompézni. byla to znovuoZivend poSta, souvisejisi s rostoucim poctem
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diplomatickych i obchodnich kontaktl mezi staty. Zde vice nez vyzdoba byla zadana rychlost,
a té odpovidal viiz, nazyvani u nds jiz koncem 15. stol. "ko¢i" nebo "kot¢i". Tento ndzev se
pozdéji prenesl na vozku, fidiciho spfezeni tohoto vozu, a tak povstal "ko¢i". Ve dobovych
latinsky psanych listinach se tyto vozy nazyvaji "currus Kochy" a vozatajové "curriferi de
Kots". Piivod tohoto oznaceni neni pfesné¢ znam, mize vSak byt, ze je odvozen od mad’arské
osady Kdcs, lezici asi tfi hodiny jizn¢ od Koméarna na staré postovni silnici z Budapesti do
Vidné. Tato osada by pak dala jméno i "kocaru", coz je nazev, ktery se u nas ustalil jiz od dob
Jana Amose Komenského. Ostatné anglicky "coach" potvrzuje vyznam této mad’arské osady v
dé&jinach dopravy dodnes. Ko¢i viiz rychle pronikal do dalsich zemi Evropy. Ctytkoly kogi
vz mél lehkou korbu z prouténého pletiva a byli do néj zaptazeni 3 koné. Koci tohoto vozu
sedél na sedatku na predku vozu, zadni sedadlo bylo pro jednoho nebo dva cestujici.
Pasazérské sedadlo mélo maly kryt z plachtoviny, upevnény na nékolika dfevénych
obloucich. Do vozu se vstupovalo po strané¢ pomoci stupatka. Ko¢i vliz nemél korbu na
zaveésech, jako pozd¢jsi konstrukce kocarl, nybrz odpruzena byla pouze sedacka, a to polstari
a poduskami. Viz nemél brzdy v podobé¢ $palicka, ptitlaCovanych Sroubem k obruci, nybrz az
do 19 stoleti se brzdéni délo tim, Ze se kolo zastavilo zaklesnutim fetézu za nékterou Spici,
ptipadné podloZenim kola kovovym "hamulcem", zvanym téZ "Suba".

K rozsiteni kocich vozi ptispélo i to, Ze vytvofily zakladni dopravni park ziizeného ¢i
obnoveného postovniho provozu, ktery je u nas od roku 1527 spojen se jménem rodu Thurn-
Taxist. Rozmach kocich vozil a kocarii vedl 1 ke zméndm architektonického feSeni budov -
dosavadni uzké vchody domti zaCaly byt nahrazovany mohutnymi portaly a Sirokymi vjezdy,
a také nadvofti byla upravena tak, aby tam mohly karosy vjizdét a otacet se.

K méné rychlé a pohodInéjsi dopraveé osob byly od 16. a 17. stol. pouzivano tézSich a
luxusnéjSich povozti a kocard, které byly nazyvany karosami podle italského jména
"carrozza". Karosy mély tézké sedadly opatiené korby, které byly zavéSeny nad podvozkem
na Sirokych silnych femenech. Tento kocar pojal 6 - 8 osob a zaptazeno do néj bylo n€kolik
part koni. Zvlastni rozvoj zazivaly zejména po 16. stoleti, kdy pominula doba zakazl a
predsudkt proti "vezeni se ve voze", a kdy naopak bohatstvi a vzneSenost nalézaly projev své
reprezentace ve skvostné ozdobenému kocaru. Tento rozmach byl umoznén i tim, Ze od 17.
stoleti byly cesty v ponékud lepSim stavu, a v méstech byly alesponn ¢astecné dlazdény a
upraveny. Barokni doba uplatnila vSechnu vyzdobu, kterou mizeme vidét v baroknim
chramu, rovnéz na kocaru. Kocar byl zalezitosti prestize, a tak kdyz kniZze Antonin z
Eggenbergu, vévoda krumlovsky, byl jmenovén vyslancem u papezského dvora, musel
sahnout hluboko do pokladny, aby si nechal vyrobit tomuto postaveni odpovidajici ko¢ar. Viiz
byl vyrabén v Rimé a $lo vlastné piedev§im o vijezd do papeZské residence. PondvadZ viz
nebyl ani za 9 mésict hotov, musel vyslanec inkognito dal§i dva mésice v Rimé &ekat, aby se
slavnostni vjezd mohl na oné Zddouci reprezentativni Urovni uskutecnit. Krom vSeho
mozného dalSiho byly pozlaceny i obruce kol. Kocary ovSem neziidka jely v pritvodech
prazdné, zatimco piisluSny velmoz jel na koni. Z toho jesté vice vysvita reprezentacni funkce
tohoto dopravniho prostiedku.

Mezi lehkymi ko¢imi vozy a t€zkymi drahymi karosami se v Pafizi za vlady Ludvika
XIV. objevuje dalsi typ, a to vliz ndjemny. navazuje na starou fimskou tradici vozil, zvanych
"rhaedae meritoriae", které bylo mozno si najmout nejen pro jizdu v méstech, nybrz i na vétsi
vzdalenosti. Firmu s najemnymi vozy ziidil pan Nicolas Savage, a jeho Zivnost leZela
nedaleko kostela svatého Fiakra, svétce pochazejiciho z Irska. Tato skutenost dala nazev
sluzbé, se kterou se miiZze cloveék dodnes setkat ve Vidni. Velké stanovisté fiakrii je pfimo u
svatoStépanského domu. Rovnéz v PafiZi se vedle fiakrii ujala i doprava vétsimi povozy, které
Jiz provozovaly ur€itou formu pravidelné dopravy s jizdnim faddem. Tato doprava byla ve
Francii v poloviné 17. stoleti velmi rozSifena a stanice najemnych povozi jsou zapsany v
privodcich. Ptiklad Francie nasledovala i dalsi velkéd evropska mésta.
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Dalsi konstrukéni feSeni kocarG pochazi z Berlina, kde kolem roku 1679 postavil
architekt brandenburského kurfifta Filip de Chiesa novy typ lehkého kocaru. Inovace
spocivala v tom, ze jedna t¢zka rozvora, spojujici ptedni a zadni napravu v celek podvozku,
byla nahrazena dvéma leh¢imi rozvorami po strandch. Tento typ kocarii byl proto nazyvéan
"berlina". V 18. stoleti se berliny staly nejobliben¢jSim druhem cestovnich i méstskych
kocar. Rozvory byly v predni ¢asti vyklenuty, coz umoznilo, aby ptfedni kola pfi zataeni
vjela pod oblouky rozvor. Vozy se staly velmi pohyblivymi a vcelku i leh¢imi. Objevuje se u
konstrukce, u které je korba jakoby vpuli prefiznuta a predni ¢ast chybi. Cestujici sedi v jakési
skofapce, tvorené zadni Casti korby a vpiedu jsou chranéni pouze zaclonkami, pozdéji skly.
Tato konstrukce nesla nazev "Coupé" - kupé. Jiny zptisob odstranéni pevného nepohyblivého
krytu predstavuje dalsi typ: kozena stiecha koc¢aru je v puli rovnéz roziiznuta a ob¢ poloviny
je mozno sklopit, jednu vpied a druhou vzad. Ponévadz v takto upraveném voze jel Josef 1.,
pozdéjsi cisat Josef I. do Landau v Bavorsku, dostal viiz onen néazev "landauer". Dalsi
zdokonaleni kocarii nastalo v odpruZeni korby. Jsou to od konce 17. stoleti kleStové pruziny,
vynikajici pafizsky zamecnik Dalem pfinesl konstrukeci jest€ dokonalejsi, predstizenou
Elliotovymi pruzinami eliptickymi.

Nakladni vozy zlstdvaly, na rozdil od osobnich, po staleti i po tisicileti nezménény.
Casto byva uvadén dilezity postieh, ze v jiznich kon&inach Evropy se k nakladnim vozim
piistupovalo mnohem konservativngji a byly zachovavany staré tvary. Zvlasté na Sicilii se
dvoukolové vozy "carreto siciliano" staly soucasti ndrodni tradice a svou fezbaiskou
vyzdobou jsou uméleckym dilem.

Alternativni pohon vozi, které by se obeSly bez tazného zvifete, je prastarou myslenkou.
Jiz za fimského cisafe Kommoda v roce 190 se podle fimského déjepisce Kapitolina objevily
vozy, uvadéné do pohybu otroky, otaCejicimi Slapacim ¢i ru¢nim zafizenim. Podobnou
mySlenkou se zabyval i Leonardo da Vinci a Albrecht Diirer. Jeho dievoryty predstavuji
nadherné vozy cisafe Maxmiliana. Podobny viiz sestrojil roku 1649 norimbersky mistr jemné
mechaniky Jan Hautsch. Byl to vpravdé umélecky vytvor, zdobeny dievoiezbami a malbami.
Dva muzi, ukryti uvnitt vozu tocili klikami a pohyb byl pfenaSen ozubenymi soukolimi na
zadni kola. Pozoruhodny byl varovny systém - byly to dvé sochy andé€lti po stranach vozu,
které zvedaly k ustiim pozouny a troubily. Pokud tyto jemné signdly nepomohly, zacal drak
na kapoté koulet désivé o¢ima a posléze stiikat z tlamy vodu. Viz dosahoval rychlosti asi 2
km/hod.

V Nizozemi se objevuji vozy, pohanéné silou vétru. Za piithodnych podminek terénnich
a vétrnych mohly dosahnout az rychlosti 50-60 km/hod. a mohly vézt i deset a vice osob.
Toto vozidlo se Casto objevuje na rytinach ze 17. stoleti, a byl to oblibeny zibavni
prostiedek.

Pocatky novodobého silni¢niho stavitelstvi

Stara fimska tradice stavby silnic byla v Evropé€ na vice neZ jedno tisicileti zapomenuta.
Je pochopitelné, Ze jakykoliv rozvoj hospodarského zivota se nemiize obejit bez pozemnich
komunikaci, bez dopravy, a stejné tak je zfejmo, Ze se nelze vratit k fimskym silnicim,
vykladanym polygondlnimi kameny. Rozvoj primyslu umoziuje pouZit materialy, které jsou
zakladem novodobych silnic - drceny kdmen, Stérk rizné hrubosti. Objevuje se také n€kolik
lidi, at’ jiz s jakymsi pfirozenym talentem nebo technicky vzdélanych, ktefi pfinesli znovu na
svétlo promyslené silni¢ni stavitelstvi, schopné vyuzit nové moznosti a odpovidajici novym
pozadavklim.
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Anglican John Metcalf (1717-1810) prisel stejné jako Appius Claudius o zrak a jinak
nepiiSel s ni¢im novym, pouze stavél silnice tak, ze kazdou stavbu podle mistnich podminek
odborné piipravil a pro vozovky pouzival pouze kvalitni kdmen. Pochopil také, ze podminkou
dobré, trvanlivé a spolehlivé silnice je odvodnéni jejiho zakladu. Pti prekondvani mocali
kladl vrstvy hati kolmo k sob¢, takze celé téleso potom na tomto rostu jakoby plavalo. Mostni
stavitelstvi v Anglii se orientovalo na litinu, a prvni zelezny most pfes feku Savern u
Coalbrookdale postavili 1779. Dalsi znamy stavitel cest je MacAdam, ktery pred 1820 dosahl
zpevnéni vozovky vrstvou velestérku. Jeho silnice se staly pojmem, takze "makadamova
silnice" je dodnes silnice se Stérkovym povrchem.

Stiedoveké dopravni pomeéry a potfeby na evropské pevniné se zacaly vyraznéji ménit po
tiicetileté valce, kdy se zaCinaji rozvijet rann¢ kapitalistické vztahy. Ty s sebou nesou
obchodni integraci, ktera méni diive nahodilé dalkové obchodni vztahy v pravidelné. Novy
duch, dany pronikanim védeckych poznatki do vyroby, vede k vzniku novych technickych a
inZenyrskych oborti. To vede déle nejen k Sifeni odborné literatury, nybrz objevuje se vyrazna
snaha o systematickou organizaci téch odvétvi, které se neobejdou bez urcité teoretické
prupravy. To je vyznamny impuls k tomu, aby vznikaly Skoly s technickym zamétenim, Jsou
zde tedy snahy o systematickou organizaci technického vzdélavani.

Jednou z prvnich skol na evropském kontinenté byl Prazsky inzenyrsky institut, jehoz
zaloZeni spadéd do prvnich let 18. stol. Inicidtorem se stal Christian Josef Willenberg, ktery
1705 podal ¢eskym staviim ndvrh, urcity poc€et osob "v ingenieurstvi vyuciti". Od 1718 se na
zprvu dvouleté prazské inzenyrské Skole zacalo prednaset zékladim mechaniky, geometrie a
dé¢lostielectvi, ale také opevnovani, nivelovani, zakladani, kanald, ptikopt, rybnikt a mlynd,
1 civilniho stavitelstvi. Prvofadym cilem Skoly byla ovSem vychova vojenskych odbornikii,
piesto vSak zni vySlo mnoho odbornikii pro stavby pozemni, vodni a silni¢ni. Vojenské
zaméieni bylo definitivné zruSeno 1787 a od t¢ doby se zde vyucCovalo vSem znalostem
civilniho inzenyrstvi.

V druhé poloviné 18. stol. dozniva bouiliva stavebni ¢innost barokniho slohového
obdobi, vyznacujiciho se piedevS$im snahou o zaélenéni stavebniho dila do krajinného
prostiedi. Na druh¢ strané byla pro zvyseni estetického ucinu baroknich staveb upravovana i
krajina. Jsou to pfedevs§im aleje lemujici cesty, paprskovité se sbihajici k objektu. Technika
stavby silnic se jesté¢ zacatkem 18. stol. nachdzela v hlubokém stfedovéku. Misto stavby
umélé vozovky se sypala hlina na rostly podklad, ve vlh¢ich izemich na haté. Podél cest
nebyly piikopy — naopak — drny a hromady hliny mély chranit pted vjizdénim na pole a Cinily
Z cesty koryto. Silnice se ,,udrzovaly* hlinou, kamenim, drny, ¢asto i dfivim nebo slamou.
Trvalo vice nez jedno stoleti, nez se silni¢ni stavitelstvi dalo novou cestou, vynucenou
zvySenymi pozadavky dopravy. Nemalou mérou k tomu ptispély i nové konstrukce vozi, a to
nahrazenim né¢kterych dievénych soucasti Zelezem. Vedouci postaveni na vyvojové cesté
zaujala Francie a Rakousko, kde pro to byly technické i ekonomické podminky.

Prvnim zlepSenim, které pfinesli francouzsti inZenyti, bylo omezeni podélného sklonu
silnice. Prikopnikem se stal

Pierre Maria Jerome Tréssaquet.(1716-1796) Uplatioval zasadu maximalniho stoupani
5%. Pfitom rozdélil silnici do nékolika usekil s riznymi podélnymi sklony, takze vytvofil
systém pozvolna vzestupnych ramp. Napiiklad silnici délky 1170 m piekonavajici vysku 45
m rozdélil na pét rampovych tsekd o délkach 200-250 m a sklonech 2,8-5%. Efekt byl
V tom, Ze zvifata se tak unavila méné neZ pfi stalém stoupani 4%. Mimo to vloZil mezi Gseky
S riznymi sklony mista pro odpocinek, dlouhd asi 40 m. Je v tom prvni naznak snahy zaloZit
techniku stavby silnic na védecky zaklad. JeSté¢ vétsi pozornost nez vedeni trasy byla
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vénovana pri¢nému prifezu silnice, presnéji feceno jeji $ifce. Siika silnice musi odpovidat
jejimu dopravnimu vyznamu. Na zaklad¢ téchto zasad byly silnice ve Francii rozdéleny do 4
tiid se Sitkou 14, 12, 10 ,a8 m.

Pokud jde o stavbu télesa, rozsitily se dva zplsoby, francouzsky a rakousky. Stard
francouzska metoda spocivala vtom, Ze se na zaklad =z plochych, na vazbu spojenych
kament ru¢né kladly vétsi kameny, které se pohodily drobné roztluCenym Stérkem.
Kamenna vrstva méla uprostfed tloustku 0,95 m a po stranach 0,63. po stranach byly
odvodiovaci ptikopy. Tato konstrukce se pouzivala jest¢ koncem 18. stol hlavné
Vv Némecku. Tréssaquet navrhl zménu v pfiéném fezu, charakteristicky zpevnénou
kamennou vrstvou — byly to dlazdi¢sky vedle sebe polozené jehlanovité piiblizné stejné
vysoké kameny, které byly mezi sebou vyklinované tak, ze tvotily stabilni vrstvu, vysokou
15-20 cm. Na tuto vrstvu se rozprostiela vrstva udusanych mensich kament, silné asi 8-10
cm. Na to pfiSla 9 cm silnd vrstva drobného Stérku zvici ofechu. Na kvalitu této vrstvy a
tvrdost pravé tohoto Stérku se kladl veliky diraz - na netinosném terénu spocivalo vse na 7-8
cm tlusté vrstvé z plochych kament.

Rakouska metoda byla pouzivana piiblizn€ od poloviny 18. stol. Na urovnanou
plan se kladly vétsi ploché lomové kameny, které se ovSem navzajem nedotykaly, takze
jejich stabilita nebyla dokonald. Ptedpokladalo se zpevnéni celé vrstvy (horni plocha kament
nebyla zcela rovnd) se dosdhne vyplnénim mezer zahlinénym Stérkem a jeho udusanim.
Tloustka tohoto zdsypu musela byt takova, ,,az se neukazaly zadné otvory“, coz bylo
kriteriem kvality a pevnosti celého télesa. Na tuto Stérkovou vrstvu se rozprostiela 16-21 cm
hruba vrstva menSich lomovych kameni, zpevnéna piskem nebo zeminou, a na to vrstva
¢istého hrubého nebo jemného Stérku. Cela tloustka ,,silnice byla kolem 50 cm. Zndmou
postavou moravského silni¢niho stavitelstvi byl Jan Gross, ktery stavél silnice v Halici,
Dolnich Rakousich a byl uznavan i ve Francii, kde se podle jeho systému stavély nejen
silnice, ale i vozovky na mostech. Jeho zvlastni myslenkou jsou ,,pfirodni cesty” soubézné se
silnici, ty se pouzivaly v 1ét€ a erarni silnice se tim Setfila. Tak se na 83 km silnice usSetfilo
rocné 4000 zlatych. Jeho systém spocival ze 4 vrstev, o tloustkach 6,5, 4 a 3 palce, které se
zhutiovaly samostatné. Aby se zamezilo vyjezdéni koleji, byly na silnici kladeny tramové
piekazky, které se posouvaly, takze vozkové jezdili ve vinovkach. Tyto silnice mély
obdivuhodnou Zivotnost 30 let, a kdyz se néktery usek rekonstruoval, byl tak tuhy jako kamen
a vozovka musela byt palici roztlucena.

Inzenyrska Skola ve Francii byla oteviena o 30 let pozdéji. Byla to ,,Prvni pafizska
kreslitska Skola®“, zalozena 1747, a byla pro zeméméiiCe a kresliCe map cest a silnic a
vyuCovalo se vSe, co se vize k mostim a silnicim. 1760 byla pfeorganizovana a
pfejmenovéana ,,Ecole des ponts et chaussées®. Absolventi této $koly brzo vynikli a mosty i
silnice jimi postavené se staly vzorem. Sam feditel, inZenyr Perronet, navrhl a realizoval
n¢kolik mostl. Inzenyr byl ovSem plvodné vojensky odbornik, ktery navrhoval a fidil
opeviiovaci stavby, vymyslel zpisoby dobyvani a hajeni opevnénych mist. Slovo pochdzi ze
Span€lstiny, v niZ byl nazyvan ingeniorosem fidi¢ valecnych strojii (ingenio) teprve pozdéji
pteslo na civilni odborniky, a to nejprve ve Francii.

Stavbé silnic se vénoval 1 Johann Wolfgang Goethe, (1749-1832). Byl typem renesan¢ni
osobnosti s vSestrannymi zajmy. Studoval pfirodni védy, nauku o barvach a délal silni¢niho
feditele sasko-vymarského vévodstvi v létech 1779-1786. Ziidil 5 cestmistrovskych okrskd,
cestmistrim byli podfizeni silni€ni pacholci. Na udrZbu silnic hledél jako na svlij hlavni tkol.



17

Pocatky a vyvoj Zelezné drahy
Konésprezné drahy

Myslenka snazsi dopravy po kolejich pochazi jiz ze sttedoveékych dold, kde to byly dalni
voziky, "hunty", jezdici zprvu po trdmovych a poté i zelezem pobitych trdmovych drahach.
Tato myslenka byla uplatiiovana posléze i pii povrchové dopravé a doznala zna¢ného
roz$iteni jesté predtim, nez se na svété objevila Zeleznice s parni lokomotivou.

V Cechach se konésptezna draha primkla k trase ,,Zlaté stezky®, na které se na soumarech
dopravovala sl do Ceského kralovstvi. Bylo dopravovano az 50 vozii denné. Tento provoz
vyvolal pfedstavu moznosti postaveni praplavu, ktery by spojil Dunaj s VItavou. Bylo by to
jisté dalekosahlé vodni dilo. Védeckym feditelem projektu, ktery se touto myslenkou zabyval
byl FrantiSek Josef, rytif z Gerstnerl, profesor vys§i matematiky a mechaniky a feditel
prazského polytechnického ustavu. Ukolu se ujal a v pfedveéer nového roku 1808 piedlozil
prekvapujici nalez: nikoliv pruplav, ktery by vyzadoval 243 zdymadel, nybrz Zzeleznice!
Napoleonovo tazeni ovSem zpisobilo, Ze ve Vidni méli jiné starosti, a teprve po 6 letech
vydava Gerstner svou zpravu knizn€. Mezitim dorostl ve zdatného inZenyra jeho syn
FrantiSek Antonin, ktery si vzal dovolenou z profesury na videniské technice, poznal osobné
Anglii, ale vratil se jako odpurce smiSenych drah anglickych, kde se vodorovné useky stiidaly
se stoupanimi a konska trakce s parni. Zastaval rovnéz zasadu, Ze Zeleznici nutno povazovat
za silnici prvotiidni kvality. Vypracoval proto projekt kotiské drahy z Ceskych Budgjovic do
Mauthausenu, jejiz trat’ méla stoupani asi 1% az do rozvodi, a potom stejné tak klesala. Pti
stanoveni polomérti obloukt 1 sklontt mél jiz na mysli parni provoz. 7. zéati 1824 bylo
Gerstnerovi udéleno privilegium na 50 let s podminkou dokonceni stavby do 6 let. Rozpocet
zn¢l na milion zlatych, vytvofena akciova spolecnost tiech obchodnich domii. Se stavbou
zapocato 28. Cervence 1825 za odporu a boufeni obyvatelstva, ohrozujicim inzenyry i na
zivotech. Na dile pracovalo 6000 délnik a 1000 koni. Gerstnera ovSem provazi nedlvéra, ze
stavi ptili§ draze. Kolejnice byly v naspech podezdény az na rostlou ptidu. Gerstner je posléze
vystfidan jednadvacetiletym MatyaSem Schonererem, ktery méni smér 1 zplisob vystavby
drahy, bez ptfedpokladu budouci parni trakce. Gerstner odchazi ze sluzeb spolecnosti, a to
nejprve do Anglie, a poté do Ruska, kde postavil prvni parni Zeleznici z Petrohradu do
Carského Sela. Posléze hledal pro svou ¢innou povahu uplatnéni v Americe, kde 1840 zemiel
uprostied velkych plant. Schonerer zlevnil stavbu asi o 8%. 1. srpna 1832 byl zahajen
provoz. Zatimco Gerstner mél minimalni polomér 189,6 m, Schonerer 37,9. Na takové trati
by ovsem lokomotivy jezdit nemohly. Kdyz byla v létech 1869-72 draha piestavovana na
lokomotivni, byla Gerstnerova stavba pouzita, zatimco Schonererova opusSténa a v drazbé
rozprodana.

Trat’ byla poloZena Zeleznymi litinovymi kolejnicemi dlouhymi 2.85 m na podélnych
dievénych tramech, zapusténych do pficnych prazch. Jizda osobniho vlaku trvala asi 14
hodin, proto byla v Kerschbaumu prvni nadrazni restaurace. K jizdé potteboval cestujici pas a
policejni nebo vojenské povoleni. Pro bohaté byly kolejové kocary. Nékladni vlak jel trat’ ti
dny. 1842 m¢la drdha 762 nékladnich a 69 osobnich vozi, jizdni fad byl pomérné spolehliveé
dodrZovan a persondl byl svédomity. V Némecku se plany na stavbu podobné trati rozbily o
mnoho potizi ze vSech stran.

V severni Americe byla r. 1826 koncesovdna a nasledujiciho roku oteviena prvni
zeleznd draha, vedouci k zulovym lomim v Quiney, kolejnice byly ze dieva pobitého
plochym Zelezem. V letech 1827 a 28 byly postaveny jesté dvé podobné vystrojené kratké
horni drahy, teprve roku 1828 byl slavnostné poloZen zékladni kamen k stavbé prvniho tiseku
drahy z Baltimore do Ohio. I to byla konika. Americkou zvlaStnosti byly plachty, jimiz byly,
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ojedinéle ovsem a ne dlouho, vybaveny nékteré zelezni¢ni vozy, a hnany tak rychlosti az 19
km/hod. Také ovSem nékdy prevrzeny. VEtsi nadéje byly vkladany do ,,Jokomotiv s konskym
pohonem®, kde Sel na ploSinovém vagonu kin na nekonecném pasu. Kdyz vsak tuto
lokomotivu zkouseli, doslo k nehod¢, protoze piejeli kravu, coz vyvolalo konflikt mezi
divaky. Tento cycloped se nazyval ,,Létajici Holand’an“ a po nehod¢ byl dan do Srotu. Kon¢
ovSem tahly i prvni zeleznici francouzskou , 22 km dlouhou ze St. Etienne do Andrezieux,
s litinovymi kolejnicemi, i posléze vystavénou ze St, Etienne do Lyonu, 66 km dlouhou
hotovou 1835. I prvni ruska Zeleznice, postavena 1837 Gerstnerem a Pernerem byla provozné
smiSenad méla koniskou i parni trakci. Tak tomu bylo i na prvni Zeleznici némecké, vedouci
z Norimberka do Fiirthu, oteviené 1835. Na Slovensku se podobna stavba rovnéz prosazovala
tézce. Teprve vr. 1836 se ozvalo na uherském snému, kde se mluvilo latinsky, ,,ductus
ferreos®. Stavéli ovSem pry nékdy systémem, zvanym ponékud hanlivé "blato na blato". Se
stavbou se zacalo 1838 z Bratislavy do Sv. Juru. 1846 dojel vlak aZz do Trnavy. Technicky
byla ovSem tato trat’ provedena dobfie, na Stétovaném podklad¢ byly polozeny dubové pticné
prazce, do nich zapuStény podélné trdmce s plochymi kovanymi Zeleznymi pasy. Ty byly
2,84 m dlouhé, 13 mm silné a 58 mm Siroké. K tramu byly pfibity 5 hifeby. Obcané mésta
Modré se ubranili stavbé, ktera dle nich jen podporovala zkdzu mravii, a trat’ byla vedena pil
hodiny od mésta. Za tficet let, kdy se trat’ prestavovala na parni byli ochotni zaplatit 60.000
zlatych za posunuti trati k méstu. Pozdé¢...

Pocatky kolejové dopravy

Vratme se jeSté¢ podrobnéji k pocatkiim kolejové dopravy. Stary Plinius, fimsky
déjepisec, piSe o tom, Ze byly zfizovany kamenné drdhy, po kterych byly dopravovany
kamenné kvadry pii stavbé pyramid. Starym Reckem probihala sit’ posvatnych cesty, po
nichz $ly privody poutnikl a projizdély posvatné vozy, a tyto cesty byly opatfovany zatezy,
jejichz rozchod byl 1625 mm. Pro vyhnuti byly zfizovany vyhybky. Takové cesty byly
ziizovany vSude tam, kam sahal fecky vliv. Rimané oviem Zadné koleje nestavéli, protoze
silnice byly predev§im mysleny pro razny krok legii. Ve sttedovéku nutno k staviteltim cest
piipocist 1 sucho, které vysusilo mocal, a mraz, ktery postavil most ptes feku. Pozoruhodna je
zprava Sebestiana Miinstera, , ktery r. 1550 popisuje viechny zemé Svaté fiSe ¥imské, a tu
zaznamenava kuriozitu, kterou vidél v dolech v Alsaském Leberthalu — vidél tam na nerovny
podklad poloZena prkna, a také vyobrazil ,,instrumentum tractorium®, hunty, které se tak
jmenuji proto (podle Agricoly) ze vydavaji zvuky ne nepodobné psimu vyti. Voziky byly
vedeny kolikem, ktery zasahoval do Zlabu mezi trdmy. Toto zafizeni bylo uzivano v dolech
némeckych, ¢eskych i uherskych, a kdyz kral Jindfich VI. 1452 pozval horniky do Anglie,
pfinesli tam i tuto inovaci. Podobné drahy byly zfizovany nejen v dolech, ale i mezi doly a
ptistavy. Tramy byly ovSem v této funkci velmi nespolehlivé. Proto napadlo v prvni poloviné
17. stol. northumberlandského tézaie Beaumonta, aby podélné trdmy spojil prahy pficnymi
pomoci hiebl. Ctyfkolové povozy se nazyvaly ,,waggons“ na rozdil od dvoukolovych kar
,waynes“. Z Jarsova cestopisu, li¢iciho cestu do Newcastlu o 100 let pozdéji se dovidame, ze
tyto ztuzené dfevéné drahy byly stale zlepSovany. Jejich zakladani predchéazela nivelace,
spodek byl urovnan, naii kladeny piicné dubové prazce asi pul metru od sebe, na né¢ pak
ptibijeny tramy, a to dvojité, aby nebylo nutno vymeénovat celou konstrukci. Na vnéjsi stranu
byly pfibijeny foSny, kterymi byla kola rovnéz vedena.. Koncem 17. stol. bylo na jednom dole
vV provozu 600 vagoni. Tyto drahy pfivedly na svét i nové problémy soukromopravni,
tykajici se vykupu pruhii pozemkl na traté, kifiZeni trati atp. Prvni zdkonodarny zéasah
anglického parlamentu v téchto otazkach se udal r. 1758.
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Kolo je pevné vedeno Zeleznym pasem.

Postupny pokrok pti vyrobé zeleza se nezastavil ani pfed témito dosud dievénymi
drahami. Uz ,,Perkwerchbuch® z pol. 16. stol. mluvi o tom, ze tramy byly v zatackach
zpeviiovany na prst Sirokymi kovanymi pasky. To se dle dokladu zr. 1716 délo i v Anglii.
Bylo to ovSem opatfeni v t¢ dobé dosti drahé, ale litinové desky, dolozené 1738, nebyly
levnéjsi.

Zde vsak pomohla nahle vyvstavsi situace. 1767 byly anglické huté postizeny odbytovou
krisi, a zaCalo se premyslet, co s Zelezem. Spolumajitel huti v Coalbrookdale, Reynold, prvni
pripadl na myslenku odlévani tramcti ze zeleza pro drahy. 13. listopadu 1767 spattila svétlo
svéta prvni kolejnice, zrozena ovSem z tisn¢ s predstavou, ze az krize pomine, budou odlitky
vraceny do zelezaren a prodany. Vozy vSak bézely s takovou lehkosti, ze k tomu nedoslo.
Zanedlouho se Zelezna kolejnice rozsifila po celém okoli. Prvni kolejnice mély ve své horni
ploSe nehluboky Zlabek, uréeny k vedeni kol. ten vSak pii vétsi rychlosti nedokazal zabranit
vykolejeni. Osmnéctilety podnikavy John Curr zacal asi o deset let pozdéji zhotovovat
kolejnice s vyvysenym vnitinim okrajem, coz nebylo nic nového, ale pamatné je to proto,
protoZe tyto kolejnice ur€ily normalni rozchod 1435 mm , méfeno mezi hlavami kolejnic, a to
14 mm pod urovni hlavy kolejnice. To jsou 4 anglické stopy, coz byl rozchod obvykly u
silni¢nich povozi. Posléze se ukézalo, ze podélné tramy pod témito kolejnicemi hnily, a ze je
v§ak mozno je odstranit. Na Currovu kolejnici, ktera byla vlastné L profilem, mohl vjet
jakykoliv silni¢ni povoz. 1789 napadlo Anglicana Jessopa, Zze bude vyhodné&jsi, bude-li plocha
kolejnice zaménéna za vysoky nosnik, pozd&ji hiibovity, kde by kolim v sjeti z kolejnice
branil zvlastni okolek. Jednotlivé kolejnicové dily, sahajici od prazce k prazci, byly feSeny
castecné jako nosnik o stalé pevnosti. Lité kolejnice byly posléze nahrazeny kovanymi, a to
ve veétsim rozsahu na trati v Cumberlandu 1808 a zkuSenost ukdzala Ze byly mnohem
trvanlivéjsi, ostré hrany kolejnic vSak poSkozovaly ndkolky kol. Valcovani se objevuje 1820,
Shlavou a stojinou, ale stale proménlivého rybovitého tvaru. I Georges Stephenson se
nedokazal oprostit od predstavy, Ze to jinak nelze. Teprve jeho syn Robert odvazil se pouzit
valcovanou kolejnici s neménnym profilem. Tyto dréhy byly ovSem tazeny konimi. 1801 byly
anglickym parlamentem ud¢€lena prvni vysada k provozovani vetejné komské drahy, a to
Z Croydonu do Wandsworthu na Temzi v hrabstvi londynském. Drahu mohli po zaplaceni
poplatku pouzivat vSichni, kdo méli kon€ a vozy, schopné po Zeleznicnich kolejich jezdit.
Podnik ovSsem zkrachoval a stavély se opét pouze zeleznice uhelné. Teprve 19. dubna 1821
bylo ud€leno vysadni povoleni novému vefejnému dopravnimu podniku mezi Stocktonem a
Darlingtonem a koncem kvétna pfiSttho roku byla stavba zahdjena a v kvétnu 1823
slavnostné polozena prvni kolejnice, nové, 40,2 km dlouhé trati. Rozchod byl 1435 mm. Jet
mohl 1 zde kazdy, kdo mél kon¢, zaplatil, a m¢l vhodny ,,waggon®. Trat’ se stavéla 4 roky,
méla znacné sklony, kde byly vozy vytahovény stabilnim parnim strojem. Na druhé strané
byly opatrné¢ spoustény. Strojnik na vrcholu kopce sledoval situaci na trati a signély
dalekohledem. Tato dradha jiz prospivala a v r. 1825 bylo jiz asi 29 trati o celkové délce 256
km. Za desté se ovSem casto nejezdilo, protoze ani popel, sypany na kolejnice nedokazal
odstranit smyky kol pii brzdéni. Zatfizeni pro piekondvani stoupani a klesani byla predmétem
mnohdy velmi kurioznich vynalezi.

V posledni ¢tvrting 18. stol. bylo mozno v hornickém Cornvallu, starém hornickém kraji,
spatfit nezdarného Zaka cambornské Skoly, jediné do které chodil, syna dilniho ucetniho
Richarda Trevithicka. Jen pocitat umél dobfte. ,,Vysledek je spravny, ale nikoliv postup!*
plisnil ho ucitel. Richard nato:“Ale mam to Sestkrat rychleji nez druzi“. Nedal se poutat
fadem starych zvyklosti, vyrostl v obdvaného a ramenatého chlapika, vynikl v dilnim méteni
a stal se vaZenym inZenyrem. Stavi parni ¢erpadla i vozy, nema ale Stésti. 1802 obdrZzel patent
na parni kotle o vysokém tlaku. Na jedné ze svych cest pfiSel 1803 do Penydarranu v Jiznim
Walesu, a tam se s nim jakysi tézat Hill vsadil, Ze se mu nepodaii sestrojit parni viz, kterym
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by bylo mozno dopravovat ndklady po kolejich tamni horni konské drahy. Sazka byla o
peknou summu 500 LST. TaZeny ndklad mél byt 10.000 kg. V uspéch nevétil ani pan
Homfray, majitel drahy. Trevithick vyhral. Jeho ,tram waggon®, jehoz ob& napravy byly
pohanény ozubenym soukolim a to parnim strojem o tlaku 2,8 atm s velkym setrvacnikem a
jedinym parnim valcem. Utahl 26 tun, coz bylo 5 vozl a 70 cestujicich, ktefi dokonce ,,po
celou dobu jizdy sedéli“. Vlak jel Skm/hod, lokomotiva bez zaté¢ze az 26km/hod. Pod
tézkym strojem praskaly koleje a po 5 meésicich znovu zaprahli koné, to vsak ji Trevithick
stavi leh¢i stroj pro doly wylamské. Tentokrat zas byla lokomotiva pftilis lehkd a kola
prokluzovala. Dulezitou okolnosti je to, Ze tato trat’ vedla vesnici Wylam kolem chatrce, kde
se 23 roky predtim narodil Jifi Stephenson. Druhd Trevithickova lokomotiva tedy na trat
nevyjela a byla pozd¢€ji prestavena na stojaty parni stroj. Houzevnaty muz postavil treti
lokomotivu a vr. 1808 pronajal v Londyné v Euston Square kus pozemku, kde v prkenné
ohradé€ polozil do kruhu koleje a po nich se rozjela lokomotiva ,,Catch me who can®. Cesta na
voziku stala 1 Silink, vlak jel rychlosti asi 30 km/hod. Trevithick ovSem nesedél u kasy
ohrady, nybrz vedl stavbu tunelu pod Temzi. Stavba se dafila do vzdalenosti 1200 m pak
doslo k priniku vody a zaliti celého dila. Trevithick se ovsem dostal do sporu s majitelem
pozemku, na kterém pofadal svou Zelezni¢ni atrakci, a to ho urazilo a dorazilo. Vratil se
zpatky do Cornwallu. Jest€ jednou se na né¢j Stésti pon¢kud kysele usmalo — v peruanskych
dolech zavedli jeho vysokotlaky stroj, Trevithick tam byl kralovsky pfijat, ale valka brzo nato
vypuknuvsi vSechno zmatila. Po utéku pralesem se vraci chudy domii z Panamy, kdyz je
milosrdné pfijat na lod’, setkava se tam s vracejicim se mladym Robertem Stephensonem,
Stastnym synem S$t’astnéjSiho soupete Trevithickova. Lod’ ovSem ztroskotala a oba zachrénili
jen holé zivoty. V Anglii se zlomeny a chudy Trevithick do¢kal Stephensonova tspéchu, a
r.1833 je mezi majiteli dilen a d€lniky uspotfaddana sbirka na pohieb chudéka, ktery zemiel
V ubohém venkovském hostinci v Dartfordu. Byl to ¢lovék velky a nestastny, byt si mnoho
neuspéchli zavinil svou vznétlivosti. Podivné je ovSem to, ze byl zcela zapomenut nejveétsi
klad Trevithickovych lokomotiv, totiz hladké kolo a hladkéd kolejnice. Hlavy fady dalSich
vynalezcti posedla podivnd povéra, ze to nelze, a zacali proto vymyslet véci, nad kterymi
zstava rozum stat.

Tak naptiklad John Blenkinsop byl dalnim spravcem a r. 1811 vymyslel s inZenyrem
Matthewem Murrayem lokomotivu, jejiZz kola nebyla pfimo hnana parnim strojem, nybrz tim
byla hnana (dvéma valci a svislymi ojnicemi) ozubend kola, zapadajici do ozubnicovych
kolejnic. To se osvédcovalo ve stoupani, kde pfi sklonu 1:15 utdhla 15 tun rychlosti asi 16
km/hod. takovych lokomotiv bylo od r. 1812 postaveno nékolik. Trat z middletownskych
dolit do Leedsu byla dlouho obdivovana cizimi odborniky a mezi zvédavymi navstévniky a
obdivovateli byl i1 rusky car Mikulas.

Bratii Chapmanové v New-castle poloZili mezi koleje fetéz, ktery lokomotiva navijela
na buben, otdeny parnim strojem. Tato mySlenka byla pozdéji pouZita u tzv. fetézovych
parnikii, které byly kdysi i v Usti nad Labem .

Brunton piidal na zad’ lokomotivy jakési chidy, jimiz pohybovaly pisty parnich valct,
resp. mély pohybovat. Genius techniky se na takové trapeni védy nemohl divat a dal
milosrdné vybuchnout parnimu kotli jesté pfed zapocetim jizdy. Ne&ktefi vymysleli dokonce
vérné napodobeniny kofiskych kopyt nebo kola opatfena bodci a ostny, jimiz se lokomotiva
meéla odpichovat.

Christopher Blackett je jednim z nemnoha téch, ktefi tomuto Silenstvi nepodlehli. Byl to
on, kdo si objednal u Trevithicka onu lehkou lokomotivu a pfes nezdar zlistal mySlence
adhesnich lokomotiv véren. Po Trevithickové odchodu mu délmistr Waters stavél dalsi
lokomotivy. Prvni z nich vybuchla, kdyz chtél strojvedouci zvysit tlak zatizenim pojistného
ventilu. ,,Bud’ pijde ona nebo ja*“, fekl a skutecné se stalo, Sel do vé€ného depa. Hned nato
postavili ve Wylamu tfeti stroj, kde si pfece jen pomohli Blenkinsopovou ozubnici. Doprava
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8-9 vozii doli do pfistavu, vzdaleného 6 km trvala 6 hodin, protoze kolejnice pod tézkou
lokomotivou praskaly. ,jak to jede? ptavali se kolemjdouci strojviidce, a ten odpovidal:
,Dobfe, jenze ne po kolejich, ale z koleji“. Za kazdym vlakem byly vedeny koné pro opétné
nasazeni na trat. Mnohym lidem to pfipadlo pon¢kud komické. Prestali se vSak smat, kdyz
Blackettv dilni dozorce William Hedley v Newcastlu, poucen pozorovanim a zkusenostmi,
spravné odvodil vztah mezi vahou stroje a jeho taznou silou. Uvéril tieni, a prisel na to, ze je
tteba napravy sprahnout. A tak na wylamskych kolejich projela 1813 lokomotiva s hnacim
ustrojim sice  slozitym, s adhesnimi koly sprazenymi fetézem, kyvadlem a ozubenym
soukolim, s kotlem z kujného Zzeleza (ne z litiny), ktera slouzila az do r. 1862 a je
Vv keningstonském muzeu a nazyva se ,,Puffing Billy*

Jifi Stephenson a jeho pFinos

chudému délniku na Sachté synek Jifi, po otci Stephenson. Prvni vydélek mu dala draha - za
2 groSe tydenni mzdy odhanél z trati koniské drahy kravy. Rad poslouchal vypravéni staré¢ho
topice a sam pak postoupil z ko¢iho na pomocného topice, poznal tajemstvi Newcomenova
stroje a v sedmnacti letech se stal strojnikem a nadfizenym svého otce — topice. Teprve nyni
zacal chodit do Skoly. Po tfech letech mu byl svéfen t&€zni stroj. Z manzelstvi s Fanny se mu
narodil syn Robert, Fanny vSak po dvou letech zemfela a otec oslepl. Mezitim na novém dole
v Killingworthu nemohli nic svést s novym velkym parnim cerpadlem a jeho nepravidelnym
chodem. V ned¢li odpoledne si tam Jifi zaSel a za ¢tyfi dny stroj Cerpal jako hodinky. Stal se
tam pak dobfe placenym strojmistrem a opravoval pak stroje v celém okoli. Roku 1812 se
stal diilnim inZenyrem.

Vidél, kde je uzky profil dilniho provozu. Deset mésict stavél lokomotivu, poucen
zkusSenostmi predchudcti. I on véril ve tfeni. 25. Cervence 1814 jel na killingworthské draze
poprvé vlak, tazeny novou lokomotivou ,Mylord* (pfezvanou pozdéji po vojevidci
Bliicherovi), za kterou bylo pfivéseno 8 vozt s 30 tunami uhli, se kterymi jela 5-6 km/hod.
nebylo to mnoho od stroje velmi neuhledné zpracovaného. To bylo ovSem tim, ze
kvalifikovani zdmecnici a mechanici odmitli pracovat podle navodu byvalého odhanéce krav
a pristipkare. Lokomotivu tedy vyrobili kovari. Kdyz poznal, Ze pfi¢inou malého vykonu je
maly tlak v kotli, podle Trevithickova piikladu svedl vypousténou paru do komina a tahem
zlepsil hoteni a tim 1 tlak pary. Pro zvétSeni poctu sprazenych naprav spiahl hnaci napravu
Sprvni napravou tendru. Sprazeni bylo uskuteCnéno fetézem. Ten byl pak nahrazen
spojovacimi tyCemi, které vSak praskaly. Pficina byla shledédna ve Spatném stavu svrsku, stroj
se pii prejizdéni styka kratkych kolejnic silné otfasal. Odstranéni téchto otfesti hodlal
Stephenson dosahnout parnim pérovanim pomoci 4 valcii, coz se neosvédcilo a bylo nadale
provozovano pomoci ocelovych pruznic. Stephenson na to Sel ovSem i jinak a spravné —
zlepSenim svrsku dréhy. Az do té doby byly kolejnice kladeny piimo na nerovny terén.
Stephenson upravil ulozeni kolejnic na prazcich, nahradil lita kola kovanymi, a lité¢ kolejnice
nahradil kovanymi. Dafilo se mu dobfe, syna Roberta mohl poslat na univerzitu do
Edinburgu.. Po jeho navratu byli oba pozvani do Hettonu v Durhamském hrabstvi, aby
upravili jejich drahu pro parni provoz. Postavili dradhu pferuSenou péti svaznicemi, kde plné
vagony vytahovaly prazdné soupravy, a dv€ svaznice s navijdkem, pohanénym parnim
strojem. Draha zahdjila provoz 1822 s 5 lokomotivami, a vSechny zkuSenosti pouzili pfi
stavbé trati ze Stocktonu do Darlingtonu. Tam ziskal davéru duSe Zelezni¢ni spolecnosti,
domluvili se a zacali. Stephenson zaroven koupil v Newcastlu pozemky a zacal stavét prvni
lokomotivku. Syn ndmahou ochuravél a byl poslan na zotavenou do JiZzni Ameriky na stavbu
dilnich strojii. Nebylo ovSem jesté jisto, zda tato trat’ nebude konka, kon¢ uz byli malem
nakoupeni. Stephenson dosahl toho, ze bylo dovoleno udélat alespoii pokus, o jehoZ nezdaru
byli krom n¢j vSichni pfesvédceni. Stephensoniiv zdvod obratem dodal objednany stroj a brzy
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poté dalsi dva, lokomotiva byla dovezena po silnici a nasazena na trat’ na uroviiovém piejezdu
u Aycliffe Lane. 27. zafi 1825 byl spustén dlouhy vlak ze svdZnice na volnou trat’, kde ¢ekala
lokomotiva fizenad samotnym Stephensonem. Vlak, ke kterému byla pfipojena 4 kolova
lokomotiva ,,Active byl nalozen uhlim a moukou, v adaptovaném dostavniku jelo
predsednictvo, a 21 vozil bylo vybaveno lavicemi, na kterych sedélo 450 osob. Vaha vlaku o
34 vozech byla 90 tun. Pfed vlakem jel jezdec s praporkem. Rychlosti 19-20 km/hod projel
vlak trat’ tam a zpét. Bylo vyhrdno a rozhodnuto. Na této trati zavedl Stephenson také
vyhybky, kde si vyhybaly vlaky tazené lokomotivami s kofiskymi. Draha byla vefejnéd a kdo
mél viz a ptislusny obnos, mohl jet. Byl z toho ovS§em zmatek a neziidka i rvacky. Konec
tomu ucinil az jizdni f4d. Diky trati vzrostl pivodni statek Middlesbourgh na vyznamny
severoanglicky pristav. To vSe vSak byla pouze piedehra.

Liverpool a Manchester byly spojeny zavislosti na ptistavu a odbytisti. Cesty jiz nestacily,
a proto byly ziizeny dva priplavy, ty vSak byly tak bidn¢ udrzovany, Ze cesta jimi trvala déle
neZ cesta bavilny pies ocedn. Cena za dopravu byla horentni, protoze nebyla konkurence. V.
1821 upozornil Liverpoolsky velkoobchodnik Sandars na vyhody dilnich Zeleznic, zalozil
vybor a sjednal s podnikatelem diilnich Zeleznic ptedbézny projekt. Objeveni se zamétovaci
vyvolalo povstani vesnického obyvatelstva, podnécovaného rychtari, kazateli a farafi, proti
mravy rozvracejicim novotdm. Pravymi strdzci mrava byly ovSem ve skuteCnosti ob¢
kandlové spolecnosti a jejich monopol. Obchodnici se vSak nedali, a osobné pozvali oba
Stephensony k tcasti na tomto velkém Zeleznicnim podniku. Véc se dostala az pied
parlament, ktery musel feSit udajnou nespravnost nivelace, preruSeni priplavu kiizenim
S trati, obtéZovani kraje koufem, byla vznesena namitka, Ze je nemoZno prekonat mocaly
Chat Moss, hotekovalo se nad roziiznutim a zneklidnénim Slechtickych luk, honiteb a park,
straSilo se vyhotenim veskerého osidleni, zdnikem chovu koni a Silenstvim zvitat i lidi pfi
pohledu na lokomotivu. Stephenson, ktery trat’ pied parlamentnim vyborem obhajoval si
vibec nemohl dovolit mluvit o projektované rychlosti 30km/hod, protoze ¢lenové komise
omdlévali hriizou pii1 16 km/hod. Musel odpovidat na otazky, co se stane, kdyZz na trat’ vstoupi
krava, kdyz dést uhasi ohenn v kotli, kdyz vitr odkryje za dest¢ ptikryvku, kterou bude
lokomotiva jisté jako kun ptikryta. Navrh byl zamitnut po dvoudenni fe¢i uceného clena
snémovny Aldersona, ktery oznacil Stephensona za bezradného, neschopného a tapajiciho.
Vyméfili novou trat’ a v této podobé navrh posléze prosel. Se stavbou bylo zapocato
bezprostiedné, 63 kamennych mosti, nasyp pies bazinu, zafezy skalami, tunel u vjezdu do
Liverpoolu. Stephenson vynalezl vyhybky, ndvésti, to¢nice, 1 dispozici stavby tunelii a mostd.
V hlavach ¢lenil spolecnosti byla vSak jesté stale predstava vlakt, tazenych navijakem parnim
strojem. Na trati dlouhé asi jako z Prahy do Nymburka by se vlak 19x piepinal z jednoho
navijaku na dalsi. Proti takovym néapadim se Stephenson ostfe ohradil a slibil postavit
lokomotivu, ktera potdhne vlak rychlosti 30km/hod., cemuz se mnozi srde¢né zasmali. Opét
se VvV novinach objevily ¢lanky o zhoubném vlivu lokomotivy na chov dobytka, bazanti,
slepic, lisek, hynuti ptdkl v otrdveném vzduchu, vybuchy lokomotiv, vyhynuti koni a
nasledny bidny krach vSech producentil sena a pice. 25. dubna 1825 to vSe vysvétluje vyboru
akcionafl, a on, ktery v t¢ dob€ postavil jiz 55 lokomotiv trpélivé odpovida na slabomysiné
otazky lidi, ktefi lokomotivu v Zivoté nevidéli. Znalci rozhodli pro provoz vleénym lanem.
Maximadlni Gstupek byl, ze povolili Stephensonovi (jehoZ tovarna byla v obtizich) pouZzit na
trati lokomotivu na zkousku pii dopravé materialu. To rozhodlo, lokomotiva se osvédcila a
spole¢nost vypsala cenu 500 LST na nejlepsi lokomotivu. Stanoveny byly tyto podminky:

Neméla byt drazsi nez 550 LST

M¢la utdhnout naklad 20 t rychlosti 16 km/hod pii tlaku pary nejvyse 3,5 atm,

Sméla sama vazit nejvyse 6 t.
Pro posouzeni strojii byla cast trati u vesnice Rainhilu, asi 3 km dlouhd, urcena jako
zavodisté. Stephenson jesté vytesil uspofadani kotle, kdyZ na radu tajemnika nové drahy
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Henryho Bootha vymeénil vodotrubné uspotfadani za zarotrubné. Byla to genidlni rada
neodbornikova, ktera zlstala stalym prvkem lokomotivni konstrukce. Na pamatném kolbisti
reinhillském dymaly 6. fijna 1829 ctyti lokomotivy:

Stephensonova The Rocket

Braithweiteova a Ericksonova The Novelty

Hackworthova The Sans Pareil

Burstallova The Perseverance
Pripletl se tam ovsem i Cycloped o 1 koiiské sile, ale ten nevyhovoval podminkam soutéze a
byl vytazen. Zavodilo se nékolik dni. Jediny stroj, ktery byl vcas ptipraven byla Raketa a ta
jiz v ptedbéznych zkouskach dosahla rychlosti 40 km/hod. a vypliovala program, protoze
ostatni lokomotivy mély jest¢ defekty. Ve vlastnim zidvodé dosahla Raketa rychlosti
46km/hod, zatimco Nevyrovnatelna 1 Novinka musely byt odvleceny k oprave, zatimco
vytrvalost odpadla pro velkou spotifebu paliva a téZkopadnost. Raketa naprosto zvitézila a
Stephenson se o0 cenu Cestné rozdélil s t€etnim Boothem, ktery mu poradil zarotrubné
uspotradani. Akcie spolecnosti stouply o 10%.

15. zati 1830 bylo slavnostni otevieni trati, zel byl zranén vérny zastance parni Zeleznice,
poslanec Huskisson. Slavnost kraslil narodni hrdina Wellington.

Dal§im tuspéchem byla drdha z Londyna do Birminghamu, tam vSak byl 6 km tsek
S pevnym parnim strojem a vle¢nym lanem. Teprve 1847 se objevila oznameni, vyhlasujici
drazbu téchto vlecnych zatizeni. Jifi Stephenson spolutvofil Zeleznice Belgické a Spanélské,
ale odtud se vratil nemocen. Zemiel 12. srpna 1848. V Anglii bylo v ten ¢as 10.000 km drah.

Zvétseny zeleznini provoz s sebou piindSel 1 nehody. Proti nim na trat postaveni
hlidaci, i 300 m od sebe, strojvudce sledoval dalekohledem trat’, nechybé&ji-li koleje, na
sttechach prvniho a posledniho vagonu sedéli privod¢i a mohli signalizovat strojvedoucimu.
Vozy byly spojeny néavéstnim provazcem, ktery mél upevnén stale na rameni. Na koming
lokomotivy bylo zrcadlo, kterym strojviidce pozoroval vlak za sebou

Vyvoj dopravy na kolejich

15. stol. V némeckych dolech se pouzivaji dfevéné tramy jako drédha pro dilni
voziky, zvané hunty

1730 Ralph Allen zavedl u kol vozikii drahy v lomu jednostranny nakolek,
zabranujici vykolejeni

1767 Angli¢an reynolds postavil v Zelezarnach v Coalbrookdale kolejovou drahu,
tazenou kofimi

1803 Britsky inzenyr Nixon pouzil koleje z oceli.

1804 Angli¢an Richard Trevithick spojil mysSlenku koleje s mySlenkou parniho

stroje v novou skute¢nost - lokomotivu.

1812 - 1814 Anglicané Georg Stephenson, John Blenkinsorp a dalsi navrhuji a stavi
nové typy lokomotiv

1812 John Blenkinsorp stavi prvni zubovou drdhu. Tato cesta je i vyrazem
nedivéry v moznost prenosu vétSiho vykonu hladkym kolem a hladkou
kolejnici

1825 Oteviena prvni draha pro osobni dopravu. Je to dilo Roberta Stephensona a

jeho lokomotivy "Locomotion”. Draha vede ze Stocktonu do 39 km
vzdéleného Darlingtonu.

1829 Stephensonova lokomotiva "Rocket" zvitézila v soutéZi lokomotiv, konané
nedaleko Liverpoolu.
1830 Dokoncena drdha Liverpool - Mancheseter, kterd byla diky vitézstvi v

soutézi provozovana Stephensonovymi lokomotivami.
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1832 V New Yorku byla kratky ¢as provozovana prvni pouli¢ni dréha, tazena
konmi, na svéte.

1832 Mezi Ceskymi Budé&jovicemi a Lincem uvedena do provozu konéspiezna
zeleznice, slouzici nejen k dopravé soli, ale i k dopravé osobni.

1835 Mezi Bruselem a Mecheln uvedena do provozu prvni parni zeleznice na
kontinentu.

1835 Prvni némecka Zeleznice mezi Norimberkem a Fiirthem, prvni lokomotivou
zde je Stephensonova lokomotiva "Adler".

1837 - 1839 Postaveny Zelezni¢ni drahy ve Francii, Holandsku, Italii, Rakousku a na
Kub¢

1836 Angli¢an John Plumke Zijici v USA vypracoval plany na transkontinentalni
zeleznici.

1840 Némec Johann Philipp Wagner postavil prvni lokomotivu na stejnosmérny
proud.

1841 Skot Robert Davidson postavil lokomotivu, jejiz pohon byl obstaravan
pisty, pohybujicimi se elektromagnety

1850 V Evropé je 23 504 km zelezni¢nich trati

1851 AmeriCan Thomas Hall experimentuje s elektrickou lokomotivou,
napajenou proudem z koleji. Proud obstaravaly baterie, umisténé v urcitych
vzdalenostech.

1853 Anglicky inzenyr John Fowler zahajuje stavbu podzemni drahy v Londyné,
a pro tento ucel vyviji akumulaéni lokomotivu, ktera je zasobena péarou do
sveé nadrze z kotle, ktery je na povrchu.

1854 V Semmeringu v Rakousku je postavena 41 km dlouha horska draha.

1855 V Patizi postavena prvni konéspiezna pouli¢ni draha v Evropé.

1867 V New Yorku zahdjena stavba visuté drahy pro méstskou dopravu.

1867 Americky inzenyr George Westinghouse vynalezl pribéznou vzduchovou
brzdu Zeleznic¢nich voz.

1877 V Kaselu oteviena parni pouliéni drdha, ktera vSak pro neunosné
obtézovani obyvalet mésta kourem musela byt zastavena.

1879 Firma Siemens & Halske vystavuje na vystavé v  Berliné elektrickou
lokomotivu

1881 Dokoncena Gotthardska dréha, ptekracujici Alpy.

1881 Némecky inzenyr a podnikatel Werner Siemens stavi prvni elektrickou
pouli¢ni drahu

1884 V Ruchmondu v USA napijena elektricka pouli¢cni dtdha z vrchniho
vedeni.

1887 Ameri¢an John Mortimer Pullman zavadi vlak, slozeny z Iluxusnich
jidelnich, salonnich, spacich a kutackych vagont.

1890 Firma maffei v Mnichové stavi pro Gotthardskou drahu lokomotivu podle
Malletova principu, tehdy nejvétsi lokomotivu na svete.

1899 V Berlin¢ dana do provozu elektrickd podzemni draha.

1902 V Rusku déna do provozu transsibifskd magistréla.

1912 Firma Borsig v Berlin€ stavi lokomotivu s Dieselovym motorem o vykonu
750 kKW.

1924 Lokomotivka Eslingen und Brown-Boveri stavi pro SSSR dieselelektrické
lokomotivy.

1963 V Japonsku uvedena do provozu Zelezni¢ni trat” mezi Tokiem a Osakou, na

které dosahuje vlak Sinkansen rychlosti 210 km/hod.
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1971 Firma Messerschmidt-Bélkow-Blohm ptedstavuje kolejové vozidlo na
magnetickém polstafi s linedrnim motorem

1981 Souprava TGV Mezi Patizi a Lyonem dosahuje rychlosti az 380 km/hod pii
zkouskach, v provozu 250 km/hod

Otcové automobilu

Lokomotiva a Zeleznice je izasnd véc, avSak Clovék se neubrani pocitu, ze nezbytnost
kolejnic je pon€kud svazujici. Proto se vlastné vedle sméfovani ke kolejovému feSeni vyvijelo
a rozvijelo 1 hledani motorizovaného provozu po cestach, resp. silnicich. [ zde jsou
prakopnici, jako francouzsky délostrelecky distojnik Cugnot, stejné¢ jako Murdocklv pokusny
vozik. Parni vozy a omnibusy byly ovSem ze samé podstaty svého zplisobu pohonu spjaty s
tolika omezenimi, nesnazemi a problémy, Ze se v dané fazi nejevily byt perspektivni. Bylo
jasno, Ze silni¢ni motorové vozidlo by muselo byt vybaveno motorem zcela jinych parametrd.
Tim byl motor s vnitfnim spalovanim, kratce motor spalovaci. I ten se vSak musel osvobodit
od své zavislosti na plynarn€ a plynovém potrubi. Nékomu muselo byt jasno, co hleda.

Na zacatku je jiskra a obor, ktery ji odeddvna pouzival — puskatstvi. PuSkafem se vyucil
Gottlieb Daimler, nar 1834. Ma §vabskou podnikavost, stihne vystudovat stuttgartskou
techniku a seznami se s technickymi novinkami ve Francii a Anglii. Velmi dalezité byly 2
roky ve strojirné v Karlsruhe. Zde se také o dva roky minul s Karlem Benzem. V Karlsruhe
byla strojirna, ktera byla stfediskem pokroc¢ilé strojirenské produkce, zejména
lokomotivarské. Daimlera vSak vice nez parni stroj pfitahuje myslenka motoru, ktery bude
schopen rozbéhnout se okamzité, a proto jeho cesta vede do Ottovy tovarny v Deutzu. Ottiv
motor je n¢jak na puli cesty, nema sice nevyhody t€Zkopadného parniho stroje, ale s mistem je
svazan plynovym vedenim, ke kterému musi byt piipojen. Daimler jiz vi o tajemné Cerné
tekutin€, tryskajici na nékterych mistech ze zemé. Benzin je ovSem, pravda, latka, ktera je
povazovana za zazracnou, tajemnou a nebezpecnou, a prodava se v Iékdrnach. Otto je prilis
zaujat plynem, a proto na sebe s Daimlerem a jeho pfedstavami brzo narazi. Po vyhazovu se
Daimler usadil v lazeiiském mésté¢ Cannstattu, pifedmésti Stuutgartu na fece Neckaru. Novy
vynalez se tam zacina rodit od r. 1883. Po jeho boku stoji Wilhelm Maybach. Pravé Maybach
ma rozhodujici podil na konstrukci karburatoru s plovakem, zarucujici spolehlivou pfipravu
smési benzinu se vzduchem. Dal$im problémem bylo zapalovani — dosavadni feSeni nebyla
sladéna s pracovnim obéhem motoru, Daimler nabidl feSeni platinovou Zarovou trubkou,
¢imz se proti Ottovu motoru zvysil pocet obratek desteronasobné. Daimler jako puskai mél
metaforické srovnani — je to jako rychlopalnid zadovka ke kiesadlové predovce. Poprvé byl
vSak tento motor pouZzit u dopravniho prostfedku na dvou kolech — 1885 je namontovéan na
kostru byciklu. Motor byl pod sedlem, které muselo byt tak vysoko, ze jezdec skoro stal. Za
pul roku chystd Daimler origindlni darek pro svou chot’ Emmu — koupi od dvorniho koc¢arnika
Wimpfa kocar a nejprve odfizne dlouhé bidlo oje. Motor byl pod sedadlem. Policie mésta
Cannstattu mu ovSem zakdzala na silnici, proto zkou$i sviij motor na clunu. Pak je
namontovan na vzducholod’. 1887 je vyrobena motorova lokomotiva, omnibus 1898. Byl pro
12 cestujicich, mél odd€lenou kabinu fidice a prostor pro zavazadla. Prvni ndkladni automobil
s dvouvélcovym motorem o vykonu 7 kW a nosnosti 5 t. byla vyrobena pro firmu British
Motor Syndicate. S timto nakladnim automobilem vzbudili rozruch i o dva roky pozdéji
Vv Patizi, kde se Daimler setkal s dals§i zenou, osudové posunuvsi automobilismus o dalsi krok
dal.

Advokat Sarasin zPafize se rozhodl vyzkouSet zajem o Daimlerovy motory
Vv automobilové Upravé ve Francii. Nedlouho po tomto slibu vSak zemiel. Vdova, pani Luisa
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Sarasinova, jeste¢ v dobé vdovského smutku pfijela za Daimlerem a ujistila ho o té zasadni
véci, ze se smrti jejiho manzela na imluvé nic neméni a plati dal. Rekla, Ze se ji Daimlerovy
automobily tak libi, Ze si jejich rozSifeni ve Francii vezme na starost sama. JenZe i
k uskute¢néni této myslenky piece jen potfebovala také muze, a obratila se na vyrobce parket
pana Levassora, a presvédcila ho, Ze parkety mtze d¢€lat kdokoliv, on Ze je povolan vrhnout se
na auta. Pani Luise Sarasinové nedokazal pan Levassor ani v tomto vzdorovat, a tak to byl on,
kdo postavil r. 1888 Daimleriv motor ve Francii na kola. Vedle toho, Cist¢ mimochodem
pfijme pan Levassor za vlastni i pani Luisu Sarassinovou. Na svétové vystavé v Pafizi roku
1889 sklidil automobil s Daimlerovym motorem veliky Gspéch, a tim zacinad historie
automobilismu ve Francii.

Se zpozdénim se pak rozbéhne vyroba automobili i v Némecku, v Canstattu vyrostla
Daimler-Motoren-Gesellschaft, v Mannheimu podnika ve stejném oboru Karl Benz. Oba
zavody postupné splynou, a viiz, na némz pracoval Daimlertv syn, ,,viiz s ocelovymi koly*,
dostane jméno po dcefi rakouského konsula v Nice Jellineka — Mercedes. A to je tieti dotyk
zeny, kterym rostlo Daimlerovo automobilové dilo.

Spory o prvenstvi v automobilismu vyustily v 50. letech do tiché dohody. Daimler a Benz
postavili prvni provozuschopny automobil, a to v r. 1886, zatimco francouzské firmy Panhard
& Levassor a Peugeot se na zac¢atku 90. let zaslouzily o obchodni uspéch novinky. Tak to
ovSem platilo az do blizictho se 100. Jubilea, kdy se bitva o prvenstvi rozhotela znovu.
Pficinou byly nové objevené ,,senza¢ni® dokumenty ukazujici, Ze jisty Edouard Delamare-
Deboutteville z Rouenu jiz roku 1884 postavil ¢tyikolovy kocar, pohanény vzadu umisténym
dvouvélcovym ctyfdobym motorem. Jesté o rok diive pry postavil jednovalcovou tiikolku.
Dle nové objevenych dokumenti tentyZ konstruktér na pocatku 80. let zkonstruoval fadu
stacionarnich motorti pro primyslové ucely. Nejvétsim problémem je vSak dokézat, ze se
tento automobil tehdy 28 letého vynalezce skutecné vlastni silou pohyboval. Jistou oporou je
patentni spis vynalezce a jeho asistenta Léona Malanolina s datem 12.2.1884, a jedinym
svédectvim o tom, Ze ,,to jelo® je pamétni deska na silnici u Fontaine-le-Bourg-Cailly. Na
desce stoji, Ze zde byla podniknuta 1883 jizda s vozidlem pohdnénym spalovacim motorem.
Na nestésti vSak ona pamétni deska pochazi z roku 1906...

Svycarsky narok na prvenstvi se opirda o postavu lIsaaca de Rivaz, vyslouzilého
francouzského dustojnika. Ten roku 1807 obdrzel od francouzského ministerstva vnitra patent
na pohon vozidel spalovacim motorem, podepsany samotnym Napoleonem. Jsou i dikazy o
tom, Ze Rivazliv automobil opravdu jezdil. Svéd¢i o tom novinova zprava z r. 1812, kde stoji:
Ctyti lidé sedli na viiz a pii kazdé explozi motoru ujeli 19 stop. Viiz takto popojel vice nez
stokrat pti 14 az 15 explozich za minutu, bez jakékoliv poruchy. Pohyb byl tedy pon¢kud
trhavy a jesté horsi je, Ze kanton Vallis pattil tehdy k Francii a nikoliv k Svycarsku. Proto tedy
1ze jen té€zko upfit prvenstvi Carla Benze a Gottlieba Daimlera.

Benzova ttikolka byla prvnim dopravnim prostfedkem, ktery byl pohdnén spalovacim
motorem a byl schopen praktické jizdy. Nebyl to motorizovany kocar, nybrz konstrukéni
organicky celek. Prvni vetejna jizda se konala 3. ¢ervence 1886 v Mannheimu a okoli. Lezaty
vodou chlazeny jednovélec o objemu 987,7 cm mél vykon 0,6 kW pii 250 ot./min. mél
odpafovaci chlazeni s kondenzatorem, rozvod Soupatky, jiskrové zapalovani a odpatovaci
karburator predehtivany vyfukem. Ram byl z kotlovych trubek, dratova kola dodala firma
Kleyer. Ptfedlohovy hiidel s pevnou a volnob&znou femenici nahrazoval pfevodovku a
pohan¢l fetézem zadni kola. Nejvétsi rychlost byla 15 km/hod.

Gottlieb Daimler pracoval na vyvoji automobilu nezavisle, a jeho zajem byl
soustfedén pfedev§sim na pohonnou jednotku. Jak jiz bylo feceno v kapitole vénované
motortim, na rozdil od Benze 1 Maybacha se domnival, Ze motor bude ptipojovan k stavajicim
dopravnim prostfedkiim, podobné jak 1ze lodni motor pfipojit k ¢emukoliv, co se drzi na vode¢.
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Slo mu o motor o vysokém vykonu a nizké hmotnosti. Jeho jednovalcovy motor mél objem
465 cm pfi vrtani 70 mm a zdvihu 120 mm, vykon 0,8 kW pii 650 ot./min. Funkci
diferencialu zastavaly tfeci spojky po kazdé stran€ ptedlohy, do ozubenych vénct na kolech
zapadaly pastorky nasazené na piedlohovém hiideli. Razeni rychlosti se délo piesouvanim
plochého femene na dvoustupniové femenici a bylo mozno pouze pii stojicim vozidle.
Kocarovou konstrukei sportovniho typu America dodal dvorni dodavatel Wimpff ze
Stuttgartu.

V USA zasahli do vyroby automobilu pomérné pozdé, az zacatkem 90. let 19. stoleti.

K prvnim americkym automobilim patii vyrobky bratii Duryed, a i to byly motorizované
kocary. Nejprve experimentovali s tfecim prevodem, , v roce 1894 piesli k tehdy ,.klasické*
pievodovce s fazenim tfecimi spojkami. Druhy postaveny exemplat z roku 1895 vyhral prvni
zavod samohybnych vozi na americkém kontinenté, vedouci po bidnych cestach z Chicaga
do Evanstonu. Druhym vozem byl ov§em vyrobek firmy Benz. Prvenstvi patii Ameri¢aniim
V uplatnéni rota¢niho motoru, a to od konstruktéra Stephana Balzera. Jeho prvni automobil
Z r. 1894 byl pohanén rota¢nim tfivalcem. Pétivalcové rotacni motory byly paterné spolehlivé,
protoZe je od Balzera kupovala znacka Carey az do roku 1906.
K dal$im znamym jméniim z pocatku amerického automobilového primyslu patii R.E. Olds
a E. J. Pennington. Ransom Eli Olds postavil v r. 1891 pokusnou téikolku s parnim pohonem
a o 6 let pozdéji jeden zprvnich americkych vozli se spalovacim motorem. Pohonnou
jednotku tvoftil jednovalec o vykonu 4,4 kW umistény vodorovné vzadu pod podlahou. Byl
chlazen vodou, m¢l automaticky saci ventil, vyfukovy ventil byl ovladan vackou. Zapalovani
bylo odtrhovaci, mechanické cerpadlo paliva a tfistupfiovd planetova prevodovka s tfecimi
spojkami a fetézovym pfevodem na kola patiily k automobiliim této epochy. Stejné tak 1 tuhé
napravy a pii¢na nebo podélna Ctvrtelipticka pera.
Vytvory E.J. Penningtona byly sice vystavovany na autosalonech, ale v praktickém provozu
se neosveédCily. Obchodni talent vSak piinesl tomuto konstruktérovi Uspéch, nebot’ se mu
podatfilo vesSkeré své patenty prodat anglickému pramyslnikovi H.J. Lawsonovi za 100 000
LST v hotovosti.

Dalsi déjiny automobilu ponechdvame opét jako volné pole k pritbéznému doplnovani. Pole
je to neomezengé.

r

Doprava ri¢ni a naAmorni

Plavidla pravéka

Reka ¢&i vodni hladina piedstavuje pro &lovéka jako suchozemského tvora vzdy piekazku. 1
kdyZ jsou plavci, kteti dovedou pieplavat Lamans$sky priliv, pro vétSinu lidstva predstavuje
jiz pon¢kud rozvodnény potok nepiekrocitelnou prekazku. Je nesporné jednim z velkych
intelektualnich vykoni to, Ze ¢lovék dokazal vyhodnotit holy fakt plovouciho kmene nebo
vétve. Snad kmen, leZici jednim koncem na bfehu a druhym plovouci na vod¢ piived] ¢lovéka
k Gzasnému poznani, Ze muze byt i jakdsi nahradni pevna zemé i na vodni hladiné... Je to
nahrada sice vratka, sta¢i nékdy pouze na to, aby mél ¢lovék pouze hlavu nad vodou, ale i to
nékdy staci. Pram z né€kolika kment je jiz velkym vitézstvim nad vodou a jejimi zradnymi
hlubinami. Dalsi objevenou moznosti jsou nafouknuté zviteci kiize, jak to ukazuje kresba
asyrského vojska, pfekonavajiciho pomoci téchto plavidel vodni tok. Na zaklad€ jeskynnich
kreseb 1 nalezli v bahennich nanosech je patrno, Ze prvni plavidla, pfiblizujici se budouci
podobé lodi, byla vyrobena i tak, Ze svazek ohebného prouti, stonkll papyru nebo rakosu byly
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na koncich svazany a prostiedek rozevien a vyklenut. Takto dosazeny vychozi polotovar byl
déale vypleten a vymazan hlinou nebo smulou. Egyptské Cluny ze 4- - 2 stoleti ante byly
podobnym zptsobem sestaveny zuzkych planck, které byly navzijem seSity dievénymi
koliky a pro zvySeni pevnosti byly oba svazané¢ konce téchto plan€k spojeny napinacim
lanem. Takto zhotovena plavidla ovSem snesla pouze nevelké a spiSe klidné zatizeni,
ponévadz byla rada, ze se udrzela na vodé sama. Byla proto pouzivdna pouze pro méné
nebezpecné vody fi¢ni nebo jezerni.

Pocatek solidni lodi je mozno nalézt v severskych konc¢inéach. Jsou to lodi, ve kterych jsou
pouzita jako obsivka (terminus technicus) Sirokd prkna, kterd netvofi hlavni nosnou
konstrukci lodi — jsou piipeviiovana na soustavu Zeber. Ony Siroké plaiiky se opét sesily a
netésnosti se ucpaly.

V polovici druhého tisicileti doslo k vyméné vzdé€lanosti egyptské a mykénsko-nordicke,
protoZze vté dob& jiz podle archeologickych nalezli dokazali Normané doplout do
Mezopotamie, Indie a dalSich asijskych koncin. Od té doby se zacinaji nalézat v babylonské
fisi nejen lodé egyptského tvaru, zakoncené vazy v podobé lotosového kvétu, nybrz 1 lodi
severského typu s bodcem na piidi a rohovité dozadu zahnutym zadnim vazem.

| v této dobé€ se vSak v jinych koncCinach svéta stavély primitivni ¢luny z rakosu, prouti ¢i
dokonce zvifecich kosti, a obSivana jsou zvifecimi kizemi nebo kirou. Tvary nékterych
zZ téchto lodi naznacuje, Ze jejich stavitel se snazil tvarové napodobit rybu.

KozZené ¢luny byly v nékterych konc¢inach velmi rozsiteny, i1 kdyZ se o nich nedochovalo
mnoho dokladii. Byla to nejspiSe jakési kruhové mélké nadoby, postradajici piid’ 1 zad’
Vv tradicnim lodnim smyslu. Podobné vypadaly i korové lodi, které¢ byly podle zprav
cestovatelll vyrabény domorodci v Africe, Severni Asii, stejné€ jako v Severni a jizni Americe.
Funkci zeber zde plni zohybané a husté vedle sebe polozené¢ vétve. S t€mito kiehkymi
skotapkami se odvazovali vyplout i s Zenami a détmi na lov na mote. Clun z tohoto materialu
je sice velice lehky, ale vydrzi asi pouze pil roku.

Dalsi velmi rozsifenou metodou je vypalovani kmene ohném. Podrobné¢ je tento zptsob
popsan Angli¢anem Thomasem Hariotem z jeho pobytu ve Virginii v Americe r. 1585. Strom
byl porazen ,,upalenim®, tedy tak, Ze kolem né&j byl rozd€lan oheni ktery postupné kmen
nahlodal do t€¢ miry, Ze strom padl. Ohném byl i zbaven kiiry a vétvi. Kdyz byl kmen ocistén,
byl polozen na dfevéné kozliky a na jeho horni ¢asti byl rozdélan ohen. Ten byl po case
uhaSen, a lasturami a kameny bylo oSkrabano zuhelnatélé dievo, a poté byl ohenl znovu
rozdélan a cely postup se tak dlouho opakoval, dokud nebyl kmen dostatecné vyhlouben. Tak
se zhotovovaly prvni kanoe, které obvykle unesly 3 - 4 lidi, avSak byla i kanoe tak velka, ze
unesla 20 — 40 muzi. Stejnym zptsobem se dodnes zhotovuji kanoe na ostrové Trinidadu,
pouze na Skrabani se misto lastur pouzivaji nastroje zelezné. S ¢luny z vyhloubenych kment
se setkavali 1 fim$ti spisovatelé¢ (Plinius, Tacitus) a to zejména na maloasijském pobiezi.
Nékteré z velkych kanoi byly jiz pficn€ vyztuzeny Jako Zebra slouzily vhodnym zplsobem
ktivé rostlého dreva.

Postupnym prodluzovanim kanoe se sice zvétSovala délka, avSak pro ndmoini plavbu
bylo tieba zvysit i boky. To se délo ,,pfisitim* Sirokého prkna k obrubé kanoe. Tento vyvoj je
mozno sledovat jak v Oceanii, tak v Severni Australii, ale i ve Skandinavii a ve Svycarsku.
V nékterych piipadech se kmen jiz vilbec nevyhluboval, nybrz slouzil za spodek ¢lunu. To je
vlastné pocatek budouciho zdkladniho konstrukéniho prvku lodniho trupu, kterym je tzv.
patefnik. DuleZitym zdokonalenim byl dale pravé v Asii dodnes casto vidény plovak,
pfipevnény k lodi rovnobézné s osou ve vzdalenosti nékolika metrti. Ten dodéava lodi stabilitu
1 za vlnobiti.

Snad to bylo tak, ze si nékdo postavil rohoz na lod” aby mu uschla, a v nahlém zavanu
vétru mu i s lodi odplula. Plachty, které byly ovSem presné vzato rohozemi, uzivali Cifiané
mnohem dfive nez ostatni narody. Tento typ pficné vyztuzenych rohozi pouZivaji na svych
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lodich Cinané dodnes, tato plavidla s plochym dnem se nazyvaji dzunky. Cestovatel Marco
Polo (1256-1323) o nich pise, Ze jsou na moti zdatn&jsi nez tehdejsi lodi benatské, a Ze jsou
témeét nepotopitelné, protoze maji na obou koncich vodotésné vzdusné komory. Dluzno
pfipomenout, ze se timto svédectvim citili byt benatsti stavitel¢ lodi urazeni a prohlasili to za
nesmysl a Marca Pola za lhare.

Velmi jednoduchym plavidlem s vétsi nosnosti ovSem byl a dlouho zlstal vor.
V nékterych koncinach Ameriky a Asie byly vory pouzivany k namoinimu rybolovu.
Zvlastnim druhem voru byl assyrsky ,kelek — byl to vor, ktery byl nadnaSen vzduchem
naplnénymi méchy. Tim se ovSem dostdvame k tomu, aby byly stru¢né¢ popsany lodi
jednotlivych starovékych kultur.

Lodé asyrské

Asyrie byla jednim z mnoha statnich utvard, které je mozno pozorovat v nékolik tisicileti
trvajicich d&jindch vyspélych kultur v Mezopotdmii. Je to jinak izemi vnitrozemské, které je
vSak s mofem spojeno fekami, a to predev§im Tygridem, na jehoZ hornim toku lezi. Pozdéji,
kdy ovladli celou Mezopotamii, méli k dispozici 1 feku Eufrat. Obé tyto feky jesté ustily do
mote oddé€lené, a to v rozlehlé vzajemné propletené delté. Bylo to fecisté¢ pro plavbu velmi
neptiznivé, avSak jina cesta k moti nebyla. Asyfané vSak sami lodi stavét nedovedli, dokazali
vSak vyuzit uméni téch narodi, které se stavbou lodi jiZ davno zabyvaly. Asyfané jim
dokazali opatfovat potfebné dievo z Libanonu a Arménie, a lodni stavitele z fénickych
pristavnich mést Tyru a Sidonu. Takovym zplsobem vzniklo mocné asyrské lod’stvo,
zachycené na cCetnych reliéfech z 8. A 7. Stol. ante. Tyto reliéfy byly objeveny r. 1845
anglickym archeologem Lagardem v troskdch Senacheribova paldce v byvalém hlavnim
mésté fise Ninive.

Assytané pouzivali dva druhy plavidel — jednak vory a dale lodi. Vor ,.kelek® mé¢l pod
vlastnim vorem z trama, ktery slouzil jako paluba, méchy z velbloudich kuzi. Kelek mé¢l
znacnou nosnost a bylo mozno ho pouzit i na prudkych vodach hornich toki fek. Hotovily se
keleky, nadnasené i nékolika sty méchid. Méchy se pouzivaly i samy o sobé& pro plavani
jednoho cloveéka. Méch ovSem nebyl zcela vzduchotésny a vzduch znéj unikal, jeho
doplnovani se d¢€lo trubici, kterd byla k méchu pfipevnéna a plavec vzduch dofukoval.

Dalsi typ plavidla m¢l tvar kulatého Clunu, jehoz trup byl dfevéné nebo prouténé
kosikové konstrukce, kterd byla obalena zviteci kiizi a utésnéné asfaltem. Nejmensi takovy
¢lun byl pro dvé osoby, jednoho osla a malé mnozstvi dalsiho ndkladu. VéEtsi plavidla tohoto
typu pojala vice osob a oslii. Osel byl vzdy soucasti pifepravovaného nékladu proto, protoze
Asyfané pluli na téchto lodich po proudu na trh, kde prodali zbozi i s lodi a na oslu se vraceli
zpét, protoze proti proudu plout nebylo mozno. KozZiSiny, které byly roztazeny jako ochrana
proti Slunci nad lodi ov§em brali s sebou zpét.

Egyptské lodi

Egyptané se pfist¢hovali v ,,pfedhistorické dob& do Severni Afriky, kde si podrobili
domorodé obyvatelstvo a zalozily fadu malych statd, které se postupné sloucily ve dvé a
nakonec V jednu ti8i. Tzv. Stara fiSe dosahla svého vrcholu v 27. stoleti ante, nejslavnéjsi
obdobi byva kladeno do 15. stol. ante. Egyptané provozovali rozsahly obchod s okolnimi
narody, a to jak po sousi, tak po vodé. Plavba byla soustiedéna predevSim na Nil, ktery byl
ptirozenou dopravni pateti celé fise, dale existovaly splavné priplavy a ndmotini plavba byla
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provozovana piedevsim na Rudém mofti. Dovednost pfi stavbé lodi si osvojili velmi zéhy, a
jejich uciteli byli, podobné¢ jako u Assytant, Fénicané.

O egyptskych lodich existuje pomérn¢ mnoho informaci v podob¢ maleb, rytin a reliéfa,
a to predevsim o lodich fi¢nich, avSak i ndmotnich. Namoini plavba se ovSem uskutecniovala
pouze pii pobfezi a za dne, vecer byly lodi vytazeny z vody a posadka travila noc kolem ohné,
a postarala se rovnéZ o potravu, kterou nebylo nutno vézt na celou cestu s sebou. Tak dopluli
az do Somalska, odkud takova vyprava privezla myrrhové stromy, cihly elektronu (slitina
zlata a stiibra) a ebenové dievo. Dalsi svédectvi mluvi o namotni vypravé kralovny HatSepsut,
ktera panovala v 11. Stol. Tato vyprava je rovnéz zachycena na malbach, vynikajicich
presnosti a vystiznosti. Dle téchto maleb je mozno rozdélit egyptské lodi do dvou skupin —
lodi z nejstarsi doby, asi do 2100 ante, a lodi mladsi. Lodi z nejstar$i doby mély padlovaci
obracené¢. Namoini lodi mély trup zasi 1 m dlouhych foSen, a to proto, ze akatové a
sykomorové dievo veétsi délku neposkytuje. Delsi dievo muselo byt dovazeno z Libanonu.
Konstrukce patefe a obou vazli neni znama, protoze vSak lodi mély ploché dno, musela patet
leZzet uvnitt lodi. Na obou koncich lodi bylo svisle postavené prkno, na némZz byl
hieroglyficky znak pro zivot — oko. Jednotlivé fosny, tvofici obsivku, se kladly pfitesanymi
stranami vedle sebe (dno) nebo na sebe a poté v nich byly vydlabany obdélnikové otvory, do
nichz se zatloukaly dfevéné Cepy, zapadajici druhou ptlkou do druhého tramu. Stejné se
v Egypté spojovala prkna pro rakve. Nemély tedy Zebra, tuhost lodi byla zajiStovana pouze
konstrukci obSivky. MéEly tramy, nesouci palubu, je ovSem téz neznamo, jak byly spojeny
s boky. Paluba byla z kratkych prken, ktera se zapoustéla do drazek palubnikt, tak, Ze vrchni
strana palubnikli byla v jedné urovni s palubou. Palubniky bylo moZzno odejmout, veslafi
nekdy sed€li na palubnich tradmcich. Protoze se lodi vytahovaly na noc na bieh, mély ptid’ i
zad’ nahoru zdvizenou. Vyztuhou bylo lano, které pies podpory spojovalo pfid’ se zadi a bylo
mozno ho priméfené napnout. Nilské lodi mohly plout proti proudu s vyuzitim vétru, ktery
obvykle vane od stfedozemniho mote. Stézeni plachetnich lodi mél tvar dvou mirné
rozkroCenych trami, mezi kterymi probihalo napinaci lano. Stozar byl sklapéci, vztyCeny mél
vysku az 10 m a byl upevnén provazovymi upony, z nichz jeden Sel k ptidi a nékolik k zadi
lodi. Plachty byly obdélnikové, upevnény byly na rahné€, pevné spojeném se st€zném. Plachta
nebyla spoustéci, sklapéla se 1 se stozarem. Plachta byla pomérné vysoka a uzka, byla slozena
Z obdélnikovych pasi silné latky, ale 1 z palmovych listt, spletenych v rohoze nebo z papyru.
Plachta nemé¢la dole plachetni tyC, nybrz pouze v kazdém rohu tpon, kterym se piivazovala
na uvazniky. Celkova plocha plachty ¢inila 60-70 m.

Pokud neval ptiznivy vitr nebo bylo nutno plavbu urychlit, pak se bud’ veslovalo nebo
se lod’ vlekla lidmi nebo kotfimi. Vle¢né kon¢ si lod’ sama vezla v lodni stdji. Pro vlek byl na
ptidi nebo i na zadi kil k upevnéni vleéného lana. Smér plavby se fidil zvlastnimi velkymi
kormidelnimi vesly, kterych bylo po obou strandch lodi n¢kolik. Kormidelni vesla byla
zavéSena a prochazela provazovymi oky nebo otvory v galerii lodi. Jako kotva byly
pouzivany kameny, zavéSené na lané na pfidi lodi. Podle feckého historika Herodota vézila
egyptskéd kotva asi 50 kg. Kotva byla pii plavbé po proudu v piipadé pfili§ prudkého toku
vlecena po dn¢ a mirnila rychlost plavby.

Vile¢né lodi mé€ly na stozdru koS, ze kterého se na nepfatelskou lod’ metaly Sipy nebo
kameny. ZvySena byla pfid i zad’, kde byli lucistnici a kormidelnici, veslafi byli chranéni
zvlastnim krytem.

Velikost egyptskych lodi 1ze odvodit z maleb na kralovskych hrobech. Vychazi z toho
celkova délka kolem 30 m, délka na vodorysce 18 m, S§iika asi 8 m a ponor 1,2 m. Témto
rozmérim by odpovidala nosnost asi 90 t. Z jinych nalezi vSak byvaji odvozovany rozméry
takika dvojnasobné. Lod’ méla asi 30 veslaf, kteti veslovali v rytmu, rukou nebo povely.
Kormidelnici byli obvykle dva a dale byli na lodi 4 strazci plachet, 9 ndmotnich vojakl a
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nékolik lodnich a armddnich distojnikd. Celkem c¢itala posddka kolem 50 lidi. Lodi byly
v Egypté natolik vazeny, ze se jejich modely nalézaji v hrobkéach kralt i prostych lidi.

Lodi mladsi generace maji n¢kolik konstrukénich zdokonaleni, takze se zlepsila jejich

manévrovatelnost i rychlost. Byly také naddhernéji vypraveny a mély na piidi i zddi ohranicené
misto pro kapitana na zadi a pro lodivoda nebo hlidku na pfidi. VEtsi zmény jsou patrny
Vv konstrukci plachetniho zafizeni. Stozary, které se Casto lamaly, se zkracuji na 5 m, plachta
je vsak pricné prodlouzena az na 10 m. Jiz pouze jeden stézen se stavi vlevo od napinaciho
lana a jiz se nesklapi, takze chybi sklapéci mechanismus. Plachta, seSitd z pruhtl, je navlecena
na dvé rdhna a je zafizena na spousténi, a to pohyblivym hornim bfevnem. Kormidelni veslo
je rovnéz zdokonaleno a ovlada se srpovit¢ zahnutym drzadlem. Témeér kazda lod” méla
kabinu, at’ jiz §lo o lod’ reprezentativni nebo obchodni. Boky lodi byvaly pestfe pomalovany,
na kralovské lodi byla ozdobena i kormidla a nechybély ani zlaté sochy bohti. Veslaii mivali
stejnokroje.
Egypt bohatl pfedevS§im vyvozem zemédelskych plodin a vyrobki svého chemického
pramyslu, pfedev§$im barev, parfémd, 1éki. Egypt vSak mél nedostatek vhodnych pristavi, a
ty slouzily spiSe cizim lodim nez egyptskym. Byli to hlavn¢é Fénicané, kteti vyvazeli egyptské
vyrobky, krom zminénych 1 latky, sklo a keramiku a dovazeli antimonové a olovéné rudy,
drahé kovy, zelezo z Indie, vzacna dieva a pryskytice. Dllezitym a velmi dlouho budovanym
dilem byl priplav, spojujici Nil s rudym motem. Tento priplav byl nékolikrat budovan a
nékolikrat byly prace zastaveny, nejprve na zéklad€ varovani, Ze hladina Rudého mote je vySe
nez Stfedozemniho, a Ze by tedy voda zatopila Egypt, a dale z obavy, ze by mohl byt zneuzit
neprateli Egypta. Priplav proto dokoncil teprve Ptolemaios II. r. 285 ante. V priiplavu mohly
vedle sebe plout tii trojveslice. Priplav byl splavny az do 14. Stol., od té¢ doby vSak ptestal byt
udrzovan, chatral a posléze se zanesl a byl zapomenut.

Lod’stvo fénické

FéniCané¢ byli semitskym narodem, ktery bydlel ve starovéku na uzkém, 1000 km
dlouhém a asi 150 km Sirokém pruhu syrského pobiezi. V krajich, do kterych dopluli pak
zakladali obchodni kolonie a mésta, z nichz jedno z nejznaméjsSich bylo Kartago v severni
Africe. Fénicané byli rozeni plavci a obchodnici. Ze vSech naroda byli prvni, ktefi se odvazili
na Sir¢ mote, kdy ostatni pluli opatrné pii pobiezi. Méli znamenité nautické schopnosti.
Neznali sice ani kompas, ani astrolab, ale dokézali se orientovat podle polohy hvézd, zejména
podle souhvézdi Malého vozu, protoze méli dobré védomosti astronomické. Na svych
plavbach se dostali az za Herkulovy sloupy, tedy Gibraltar, k zapadnimu pobiezi Afriky a na
sever az do Anglie a Severniho a Baltického mote. Také podle Herodota jako prvni Afriku
obepluli.

O Fénicanech se zachovalo velmi malo pamatek, a podobné je velmi mélo vyobrazeni
jejich lodi. Na zéklad€ dostupnych pamaétek je mozno pfedpokladat, Ze uzivali dva druhy lodi.
1. tézké obchodni lodi (gauly)

2. lehké lodi pro dalkové ndmoini vypravy (galéry)

Jejich konstrukce byla celkem stejnd. Patetnik byl uloZen uvnitf nad dnem lodi a
vybihal na obou koncich ve svislé vazy, z nichZ pfedni byl zakoncen kofiskou hlavou, kteréd
méla emailové o€i a Cerveny natér a n€kdy byla ozdobena zlatou ohlavkou. Byl to symbol
sv&zesti a rychlosti. Konec zadniho vazu byl vytazen pfimo vzhiru a mél tvar rybiho ocasu.
Tézké solidni gauly mély zaobleny bachraty trup a vysoké boky. Plachty byly navle¢eny na
dvé vodorovné tyCe. Zda lodi mély Zebra neni zndmo, avSak lze to pfedpokladat. Lodni trup
byl zesilen m&dénymi deskami, chybélo vSak spinaci lano, konce lodi nebyly pievislé, a
nebyly zde proto sily, které by toto lano muselo zachycovat. Paluba byla stavéna pevnéji nez
na lodich egyptskych, paluba byla vodotésna a nerozebiratelnd. Pomérné nizky stézenn mél na
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vrcholu ko$, na kterém stala hlidka,.byl sklapéci a sklapél se, pokud by naklad piekazel
pouziti plachet. Hlavni ¢asti lodi — patefnik, boky, zebra a stéZzen — byly z libanonského
cedrového dieva, vesla a kormidla byla z dfeva dubového, plachty z egyptského platna.Plulo
se pak veslovanim. Kormidlovaci vesla byla podobné jako u egyptskych lodi na zadi
lodi.Prazdné lodi vSak vzdy pouzivaly plachty i vesla. Pii dlouhych plavbach se plulo
predevsim pod plachtami a veslovalo pouze za bezvétii nebo pii manévrech. Pro tyto tkoly
stacila pouze celkem nevelkd posadka, vétsi pocet veslaii se vysvétluje tim, ze byli zaroven
vojaky a mohli brénit lod’ nebo plnit jiné tkoly. Posadky byvaly odvazné a spolehlivé.
Vale¢né lodi Féni¢ané nestavéli, ucastnili se pouze fecko-perskych valek na strané PerSant —
Xerxes pouzil k nékterym operacim fénické lodi.

Fénicané obchodovali s médi, vozili zlato z ostrova Gaulos u Sicilie, stavebni dfivi, cin
z Anglie, dobytek z Mezopotamie, hlinéné nadoby z Kréty, stavebni kamen z Melitu u Sicilie,
latky, klenoty, purpur, masti, pryskyfice, 1éky, sklo, vino a dal$i komodity. Velké piijmy méli
i z obchodu s otroky.

Dle Xenofontova li¢eni panoval na fénickych lodich vzorny potadek a smysl pro ucelnost.
Vynosny obchod a bohatstvi ptivedlo vSak, jak jiz to byva, FéniCany k zdhubé. Pro své
bohatstvi se stali kofisti Asyfand i PerSantl, a jejich obchod zacal upadat. Déle se udrzela
slava africké osady Kartaga, které v dobé svého rozkvétu realizovalo namoini obchod pro
Rimskou {i8i, se kterou Zili v harmonické shodé. Ve 3. stol ante. se viak Kartidgo dostalo
s Rimem do konfliktu o ostrov Sicilii, jejimZ nasledkem byly 43 let trvajici punské valky, ve
kterych byli Kartaginci nakonec poraZzeni a Kartago zboteno. Stfedomoii se pak stalo
doménou Rimant, kte¥{ Stiedozemni mote nazyvali skromné Mare nostrum, Nase mofte.

Recké lodi

Bohaté &lenéné pobiezi Recka, dlouhé asi 2000 km, mnoho dobrych piistavii a ostrovil
piimo vybizelo k mofeplavbé, a Rekové tuto vyzvu plné pijali. Byli nejlepsimi namoiniky po
Fénicanech, které v jistém case také nahradili. K rozvoji fecké moieplavby prispély i
rozharané politické pomeéry po vétSinu feckych déjin, dobrd nadéje na zisk a také velka
podnikavost a dobrodruznost Rekii. Recké osady byly rozesety od pobiezi Cerného mofe, pies
pobiezi Malé Asie, v jizni Italii a na Sicilii. Rozvoj mofeplavby v Recku byl nakonec déan i
podobou povrchu Recka — vnitrozemi bylo $patné prostupné, takZe cesta z vychodniho
pobftezi na zapadni byla snazsi po moii.

Rekové se na rozdil od Féni¢anti neangaZovali pouze obchodné, nybrz usilovali o
podrobeni uzemi, se kterymi obchodovali, a také pouzivali lod’stvo pro ucely vojenské a
valecné.

O konstrukci feckych lodi neni mnoho spolehlivych zprav. Jeden z podrobnéjSich popist
lodi pochazi z Homérovych eposti Ilias a Odyssea. Popisy lodi v dilech feckych klasikl jsou
zcela povrchni. Je to asi tim, Ze pokladali tyto informace za natolik zndmé, Ze neshleddvali
potiebnym se o nich obsirng&ji vyjadfovat. Slo jim proto spise o vyli¢eni &infi slavnych reki a
namotiniho Zivota. Spisovatelé pozd¢jsi sice o lodich pisi vice, ovSem vplétaji do svych li¢eni
nazvoslovi své doby, a tim uvadéji do véci spise zmatek nez fad.

Z toho co je znamo lze usoudit toto: prvni fecké lodi byly malé, nemély palubu a nemély
na piidi bodec k prorazeni boku neptatelské lodi. Oba konce byly vzhlru zahnuté, natfeny
byly ¢ernou tekutou smiilou, pouze konce byly natfeny Cervené nebo modie. Vnéjsi vzhled
fecké lodi po trojskych véalkach ukazuje dlouhé lodi bez paluby se zadi zdvizenou a zahnutou
smérem k lodi a koncici n€kdy ptaci hlavou. PFid’ vybiha v dlouhou ostruhu — bodec. Na
pfidi je ohrazené misto pro velitele lodi, po stranach je fada vesel a vzadu kormidlo. Jsou to
pravdépodobné lodi vale¢né. Pozd&ji Rekové své lodi zdokonalili, ale teprve Perikles
prosadil, aby se v Pireu zacalo stavét 200 triér. Vysledkem bylo fecké vitézstvi nad mnohem
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pocetn&jsim perskym lod’stvem v Salaminské uzin€é a u mysu Mykaly. Atticka triéra se zde
tak proslavila, Ze se stala vzorem pro ostatni fecké lodi. Pouze v pozdéjsi dob¢ byly ojedinéle

Recké lodi miizeme délit na valeéné a dopravni. Valeéné lodi byly rychlejsi, $tihlejsi a
delsi nez lod¢ obchodni. Hybnou silou valecnych lodi byla vesla, u obchodnich lodi to byly
plachty, vesla méla pouze pomocnou roli. V ptipadé vale¢nych operaci ovSem i obchodni lodi
plnily nékteré ukoly — vyzvédné, zasobovaci, opravarenské a jiné. Nejstarsi vale¢né lodi byly
jednoradé veslice, kde az 50 veslait sedélo za sebou po obou bocich lodi. Lod¢ s vice fadami
veslaft vznikly z potieby vétsi nosnosti a vétsi rychlosti lodi. Zvyseni rychlosti lodi je ovSem
problém, vyjadritelny snadno matematicky. Odpor prostiedi, kladeny pohybu roste se
¢tvercem rychlosti, a sila potfebna k ptekonani tohoto odporu roste s tfeti mocninou rychlosti.
Zdvojnasobeni rychlosti lodi by proto pifedpokladalo osmkrat vétsi pohonnou silu. Zvyseni
pohonné sily, tedy poctu veslaiti, nelze dosdhnout jejich posazenim do jedné fady, protoze by
neunosn¢ vzrostla délka lodi. Lepsim feSenim se ukdzala lod’ s vice fadami veslait, z nichz
byly opustény aZ po zavedeni stielnych zbrani. Vicefadé lodi nebyly oviem v Recku stavény
podle jednotného vzoru, liSily se vyrobky jednotlivych lodénic, tak se i liSily lod€¢ podle svého
ucelu.

Stavba lodi byla zahajena na mirném pobfeznim svahu poloZzenim zékladniho dlouhého
¢tythranného tramu, ktery tvofil hlavni podélnou vyztuhu lodi proti prohnuti. Tato vyztuha se
nazyva patetnik. U obchodnich lodi byl patefnik z jedlového dieva, u vale¢nych z dubu.
Protoze Rekové vytahovali lodi kazdy veder z vody na bieh, byl na pateinik piibit na jeho
ochranu jesté jeden slabsi tram, tzv. falesSny pateinik. Lodi se vytahovaly nejprve ruc¢né,
pozd&ji rumpalem, ktery vynalezl Archimedes. Po sousi pietahovali Rekové lodi nékdy
znacn¢ daleko, naptiklad pres Korintskou §iji. Patetnik se na koncich mirn¢ zvedal, a na
konce byly piipojeny oba lodni vazy, a to Sikmo vpied, kolmo ¢i mirné¢ dozadu. Protoze
piedni vaz zachycoval vétSinu narazu, které mohly lod’ potkat, a byl na ném také ptipevnén
kloun, byl zvlast’ pevné slozen z n¢kolika preplatovanych a hieby spojenych dilti, mnohdy byl
I okovan. Zadni vaz je rovnéz sklonén smérem k lodi, oba lodni vazy jsou spojeny koleny
S pateinikem a opfeny o néj silnymi tramci. Na pateinik byla poté nasazena zebra. Byla to
dreva tvaru U, vyfiznuta bud’ z kiivé rostlého dieva nebo slozena z nékolika preplatovanych,
sklizenych a koliky sbitych &asti, aby se dosahlo zadaného tvaru. Ukolem Zeber je vyztuZeni
trupu lodi v pficném sméru tak, aby dokazal odolavat tlaku lodi a do jisté miry i narazdim.
Zaroven slouzi pro upevnéni postranic, tedy lodnich bokt, a k polozeni paluby, ptipadné pro
upevnéni pricnych vyztuh trupu. Spodni ¢ast zebra méla vyfez, kterym Zebro zapadalo na
pateinik. Aby byla zebra upevnéna ve své poloze, byl pies jejich torni stfedni hranu polozen
druhy podélny tramec, rovnobézny s paternikem. Ten mél vyfezy ve své spodni Casti, a jimi
zapadal do dolni stfedni ¢asti Zeber. Zebra byla tedy pevné zaklesnuta do téchto dvou
podélnych tradmci.

Na zebra se ptibijela dlouhd silnd prkna obSivky, kterd byla z lipového nebo bukového
dfeva. Prkna se nastavovala tim, Ze se jejich konce Sikmo sefizly a sbily hieby, a spojené
misto se vyztuzilo pfeplatovanim dalS§im krat§$im prknem z vnitini strany. Tak vznikly
rovnobézné pasy, které byly na koncich zapustény do vazi.Tyto pédsy nejen vytvaieji onu
vlastni lod’, jako vodotésnou prostoru, ale vyztuzuji téz trup v podélném sméru. Posledni pas
na hornim konci Zeber tvofi silngjsi trdm, do kterého jsou zapustény koliky pro oporu vesel.
Hotovy lodni trup byl utésnén koudeli, ktera se zatloukala tupym dlatem do vSech spar.
Utésnéni bylo dokonceno zalitim vSech spar smolou, voskem nebo jejich smési. Nekdy se
nejdulezitéjsi casti velkych lodi pobijely olovénym plechem, podloZenym nadehtovanym
platnem. Takto hotovy trup byl obvykle jiZ pouze doplnén na dné dievénou rozebiraci
podlahou, a voda, kterd se pod ni shromazdovala vyla vybirdna a vylévana pies okraj lodi.
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Obycejné lodi mély jen Castecnou palubu, nebo chybéla viibec. Obednéni vnitiniho prostoru a
cela paluba se stavéla jen u téch lodi, které mély prevazet drahocenny néklad, ktery nesmél
byt poskozen vodou.

Stfedni ¢ast lodi byla zprvu zcela oteviend a slouzila pro veslafe a na véalecnych lodich
pro vojsko. Nekryta Sitka tohoto prostoru se postupné zuzovala, protoze se podél boku stavély
lavky pro snazsi obranu lodi. Tyto lavky se postupné tak rozsitily, Ze vznikla paluba, kterad
vSak méla vzdy ve stiedu lodi uzky nekryty prostor. Ten slouzil pro sklopeni st€zné a ulozeni
vesel. Palubu nesly tramce spojujici a zpeviujici konce Zeber. Paluba byla ve stiedni ¢asti lodi
nizsi, aby byli veslafi co nejblize hladin¢ a snadnéji se jim veslovalo. Jeden nebo oba konce
lodi byly vyvysSeny, a v téchto naznacich palubni nastavby byly nepohodIné prostory na spani,
zasoby pitné vody a rtizné lodni potieby, naptiklad lanovi. V zadnim vyvySeném konci byly
dfevéna a latkou vylozena kajuta kapitana lodi a sklapéci mustek, ktery se v boji spustil na
nepratelskou lod’. Na vyvySenych ptidich byly na valecnych lodich rtzné vale¢né stroje, dale
tzv. ,,delfin“ — t€zky zelezny nebo olovény nosnik, ktery se mohl hodit na neptatelskou lod’
k jejimu prorazeni. Stalo tu i zafizeni ke sklopeni a vztyCeni stézné€, kotevni zdvihadla a dalsi.
Pro zvySeni pevnosti a tuhosti celého trupu byval nékdy lodni trup obtocen silnym lanem,
zvanym hypozome. Toto zpevnéni se pouzivalo pouze u vale¢nych lodi, lano do jisté miry
chranilo lodni trup pti srazkach v boji.

Plachetni vyzbroj feckych lodi byla velmi jednoduchd. Lodi mély jeden stéZen, ktery
spocival na patetniku, kde byl zapustén do zvlastni podnoze. Protoze se stézné lamaly vétrem
obvykle ve vysi paluby, byl zde zvlasté zesilen. Pokud se stézen sklapél, a to na mensSich
lodich a lodich vale¢nych, sklapé€l se dozadu. Sklopeny stézeni spocival na vidlici, stozar se pti
sklapéni otacel na Cepu. Valecné lodi mély jesté dalsi stozér, postaveny Sikmo dopiedu pred
stozar hlavni. U velkych lodi a lodi valecnych byl stézeni zakoncen hlidkovym koSem a byly
tam také kladky ke zvedani a spousténi plachetniho rahna, které se nazyvalo antenna. Plachta,
upevnéna na rahnu byly ¢tvercova, z hrubého platna. Plachta byla ovSem pouzivana pouze pfi
plavbé k ur¢itému cili, pokud byl vitr svym smérem ptizniv. MoZnost vyuzivat bo¢ni vitr pti
tomto nedokonalém plachtovi a neexistenci lodniho kylu prakticky nebyla.

Pro fizeni sméru plavby mély fecké lodi po obou strandch dvé kormidlovaci vesla.
Kormidelnik kybernétés, na vétSich lodich dva, mohl ovSem timto nedokonalym kormidlem
ovladat smér plavby pouze s velkou namahou a pouze na zakladé obvykle dlouho nabyvané
zkusenosti. Dobry kormidelnik byl vazenym a vyhleddvanym odbornikem.

Veslati veslovali obraceni zady k ptidi lodi a pfitahovali rukojet’ vesla k t€lu. Na malych
lodich vesloval veslai dvémi vesly, na velkych vesloval obéma rukama jednim veslem. Podle
poctu tfad veslaii se lodi délily na jednotfadé — monéry, dvouradé — diéry, trojfadové,
nejobvyklejsi triéry, a dale spiSe vyjimecné Ctyitadé tetréry nebo pétitadé pentéry. Triéra
méla obvykle 170 vesel, tedy 85 na kazdé stran€. Mnoho otazek rozesazeni veslait a tvaru
vesel je dosud spornych. Otdzky se pokousSel rozieSit francouzsky cisat Napoleon III., a
nechal proto vyrobit repliku fecké triéry, a to podle vSech dostupnych tdaji. Na této replice se
ukézalo, ze veslaf neni schopen veslem, dlouhym 9 az 12 m ani pohnout, natoz veslovat.
Z toho byl vyvozen nazor, ze tyto nazvy se vztahuji na pocet veslaili, veslujicich spole¢né
jednim veslem, nikoliv poctem vesel nad sebou. Jini odbornici vSak soudi, ze jde skutecné o
pocet fad veslait s jednim veslem. Tito to vSak obvykle na redlném modelu nezkouseli...

Primérna rychlost triér byla vypocitana na asi 4 km/hod., a pouze na kratkou dobu bylo
mozno tuto rychlost zvysit aZ na 6 km/hod. Ponékud vyssi rychlosti snad bylo mozZno
dosahnout s pouzitim plachet pii ne pfili§ rozvinéném moti. Podle Hérodota to mohlo byt az 9
km/hod., podle Xenofona az 15 km/hod.

Délka vale¢nych triér je odhadovéna asi na 30 — 40 m, §itka asi 5,5 m a ponor 0,9 — 1,5
m, coz odpovida vytlaku 80 az 100 t. Obchodni lod€¢ byly pomérmné malé, obvykle mély
nosnost 50 t. Jsou ovSem i zpravy o ojedinélych lodich velkych rozméri, jako napt. lod’



35

Syrakusia, kterd méla mit 20 fad veslaiti (neni zcela jasno, jak jsou mysleny a pocitany), 8
vézi z nichz 3 slouzily jako stézné, a posadku 600 muzi. Dal pry ji postavit Hiero II. ze
Syrakus. Méla slouzit doprav€é mezi Syrakusami a Alexandrii. Lod” byla tak velka, ze se
nevesla do pfistavu, pro ktery byla urcena. Tato drobna chyba byla napravena tim, ze Hiero
tedy daroval lod’ Alexandrijskému krali Ptolemaiovi, ktery ji pfejmenoval na Alexandrii.
Podle odhadti by méla tato lod’ vytlak 4200 t., postavil ji pry sam Archimedes a ten také
sestrojil stroj pro jeji spusténi do vody a opétné vytazeni. Pokud jsme hotovi véfit zpravam o
této velkolodi, pak lze jeste dodat, Ze to bylo plovouci mésto s okrasnymi zahradami a k tomu
meéla metaci stroj, schopny metat kameny az 3 centy tézké a Sipy 7 m dlouhé. K tomuto
uchvatnému liceni je nutno pouze pfipojit, Ze anticti spisovatelé méli krom jinych schopnosti i
schopnost pon¢kud prehanét.

Jak vypadala plavba antické obchodni lodi je popsano v Bibli, v novozakonni knize
Skutkli apoStolskych. Je tam popsdna plavba, pii které¢ je Pavel z Tarsu jako vézen
dopravovan z Judeje do Rima, kam se jako fimsky ob¢an odvolal k cisafi. Nalodén byl
Vv ptistavu Césarea, a to na obchodni lod’, jejimz cilem byl ptistav Myrha na jiznim pobieZi
Malé Asie. Cestou lod’ zastavovala v Cetnych pfistavech. Z Antiochie vSak musela lod’ pro
nepiiznivy vitr plout na ostrov Kypr a pak pokracovat klikaté zpét k Malé Asii aZz do Myrhy.
Tam byl Pavel fimskym mistodrZicim urcen na alexandrijskou lod’, kterd plula do Italie
s ndkladem obili. Podle Pavlova li¢eni bylo na lodi 270 osob, z nichz vétSina byli vézni a
zajatci. Posadku tvotilo 26 muzi. Ponévadz ndklad obili byl pomérné tézky, nebyla lodni
skladi$té zcela zaplnéna a ve volnych prostorach skladii byli v noci ubytovani zajatci.
Polovina jich vzdy ptfespavala na prknech, kterymi bylo obili ptikryto, a druhd polovina byla
na palubg, a pfisti noc se opét vystiidali. Spat bylo ovS§em moZzno pouze pokud byly oteviené
otvory na palubu, za dest¢ a bouie byly tyto otvory uzavieny a vSichni zajatci museli byt na
hol¢ palubé. Lod’, jak se piSe v tomto dramatickém svédectvi, plula pomalu mezi ostrovem
Rhodos a pevninou Kk ostrovu Knidos, a poté zamifila ke Krét¢, kam dojela s velkym
zpozdénim az v tijnu, kdy je pro bouie jiz plavba nebezpecna a obvykle se prerusovala. Pavel,
majici ze svych cest jisté namoini zkuSenosti, pied pokraCovanim v plavbé varoval. Velitel
lodi v8ak na jeho varovani nedal a vydal rozkaz k dalsi plavbé smérem k ostrovu Malta. Sotva
vSak vypluli, stihla je tak prudka boufe, ze museli stdhnout plachtu s rdhnem na hlavnim
stozaru a vztyCit pouze malou plachtu na pfednim stézni, aby mohli stocit lod’ po vétru a
zachranit ji tak pfed pfevracenim. To by ji hrozilo, kdyby byla k vlnam postavena bokem.
Hnani vétrem dorazili k ostrovu Cauda, kde obtocili lod’ lanem, aby se nerozlomila.Bylo to
vlastné hypozoma, které u obchodnich lodi nebylo, ale bylo mozno ho takto v ptipad¢ nouze
improvizované doplnit. Ponévadz se obavali toho, aby vitr nezahnal lod’ na mé¢l¢inu, odstranili
vSechno plachetni zafizeni, siali 1 kormidla, vesla a kotvy. Protoze vsak stale trpéli vinobitim
a lod’ nabirala vodu, vyhodili jednoho dne do mofte cely naklad a nésledujiciho dne spustili do
mote vSechno lodni nafadi. Podle Plutarcha se timto nafadim rozumély pomicky pro zmirnéni
rychlosti lodi, byla to tézka lana s uzly na koncich a kotvy. Rychlost se mirnila jejich tazenim
za lodi. Protoze boufe trvala jiz bezmala 14 dni a nepolevovala, a celou tu dobu se neukazalo
ani Slunce ani hvézdy, pozbyvali jiZ nadé€ji na zadchranu. Konecné se v jedné noci ukdzala
pevnina, a v obavach z najeti na bich méfili olovnici hloubku vody. Protoze hloubky ubyvalo,
spustili zadni kotvy. Pozdéji chtéli lodnici pomoci veslové lod’ky zakotvit lod’ i vpiedu (délalo
se to tak, Ze se kotva na lod’ce odvezla piiméten¢ daleko od pfid¢ a tam se spustila na dno),
ale pasazéfi lodi méli obavu, ze cht&ji lod” opustit a ponechat osudu, a proto jim v tom
zabranili. Rano pak zahlédli nablizku zaliv vhodny k pfistani a snazili se tam dostat co
nejrychleji. Prefizli proto lana zadnich kotev, které ziistaly na dn¢, a pomoci malé plachty se
nechali unaset ke biehu. Slo jim o to, aby lod’ na mé&l¢iné setrvaénosti dojela co nejdale a
nebyla ztrZzena znovu na mote. Nanestésti vSak narazili na skalu, skrytou pod vodou, a lod’ se
rozlomila. Zavér této plavby byl tedy relativné $tastny, na pfimluvu jednoho distojnika,
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kterému zaleZelo na tom, aby Pavla dopravil do Rima nebyli véziiové pobiti aby se zabranilo
jejich uté€ku (jak patrné nafizovaly ptedpisy), a vSichni pasazéfi i posadka se na prknech a
jinych pomiickéch dostali na bieh. Teprve na biehu se dozvédeli, Ze jsou na ostrove Malta.

Pavlovo liceni je tedy cennym svédectvim o strastech plavby v dobach antickych. Lodi
pluly obvykle z opatrnosti podél bichu a na noc byly vytahovany na sous. Pouze na nemnoha
mistech byly majakové ohné, podle kterych bylo mozno se za Spatného pocasi a vecerniho
Sera orientovat. Nejvyznamnéjs$i majak byl na ostrové Pharos pfed vjezdem do pfistavu
v Alexandrii. Sdm tento majak dostal jméno Pharos. Tato stavba je znama i tim, Ze jeji stavitel
Sostrates obelstil egyptského krale Ptolemaia II. Pod jeho jméno, které bylo vytesano na
majaku dokazal umistit své jméno tak dovedné, ze po zvétrani vrchniho napisu se objevilo
pod nim jméno stavitele.

Recka namotni moc dosahla vrcholu za Alexandra Makedonského, aviak po jeho smrti
se fi$e rozpadla a postupné stala kofisti Rimant.

Rimské lodi

Pivodni kocCovnici, ktefi se usadili po svém tazeni Apeninskym poloostrovem na
pahorcich pii fece Tibefe zaloZili osadu Rim kolem které se postupné sjednotili. Zemé byla
urodnd, pobiezi vSak bylo mélo ¢lenité a nebylo tedy zvlast’ vhodné pro zakladani ptistavi.
Rimané se proto mnohem vice vénovali zemédélstvi, které bylo nejvazendjsim zaméstnanim.
Pro femesla neméli pochopeni, a povaZovali je stejné jako obchod a namotnictvi za néco
ponizujiciho, a proto tyto Ginnosti prenechavali cizinciim a plebejctim, zejména Rekéim a
Kartaginctim. Stiediskem namoiniho obchodu byl Rim, jehoz namoini pfistav byl v ostii pii
usti Tibery. Ani tento jeden z mala pfistavii za mnoho nestdl, protoze se zandsel a trpél
boufemi. Rimané postradali romantickou touhu po objevovani novych svéti a nepodnikali
zadné objevitelské vypravy, zato byli dobii kolonizatofi a dobyta uzemi dokazali zajistit a
spravovat jak po strance vojenské, tak ekonomické a spravni.

Lodé zacali Rimané stavét teprve Vv obdobi soupefeni a valek s Karthagem, kdy si
uvédomili, ze tuto mocnost je nutno porazit na mofi. Vzorem jim byly fecké lodi, které
dokazali zdokonalit, a to zejména diky jedné ukofisténé kartaginské lodi, ze které ptejali
mnoho prvkii. Tak zacali stavét triéry 1 pentéry, ovSem fimské lodé ptipadaly Kartaginanim
nemotorné, a také je zpocCatku v 1éCce zajali.

ProtoZe se fimské lodi skute¢né nemohly rovnat kartaginskym, a Rimané uméli bojovat
pfedevsim na sousi, vyvinuli taktiku, ktera jim pomohla Kk vitézstvi. Na fimské lodi byl asi
7,5 m vysoky stozar, na kterém byl upevnén pohyblivy sklopny miustek se zabradli. Ten bylo
mozno kladkou spoustét do n€kolika smérii. Povolilo-li se lano, miistek spadl na neptatelskou
lod a zabodl se ostrymi bodci do jeji paluby. Rimsti legionafi po mustku piebéhli na
neptatelskou lod’ a bojovali jako na sousi. Tak porazili Rimané Kartagince u Myl, a na
pamatku tohoto vitézstvi byl v Rimé postaven vysoky mramorovy sloup, do kterého byly
vetknuta rostra, kovové piidni bodce, kartaginskych lodi. Podobny sloup zdobi dodnes
nckterd mésta, a je napiiklad k vidéni 1 ve Vidni nedaleko Pratru. Po svém vitézstvi nad
Karthagem Rimané opét na lod’stvo spiSe zanevieli, coz vedlo kjistému bezvladi nad
Stfedozemnim motem. Nésledkem tohoto stavu bylo katastrofalni rozmnoZeni ndmoiniho
piratstvi, které citelné suzovalo veskerou namoini dopravu a obchod. Namotni pirati obsadili
nékolik set mést, posadky jejich lodi byly ze zru¢nych veslait i vojaki, a jejich lod¢ byly
nadherné vystrojené. Nechybély pry na nich ani purpurové zaclonky, zpév, hra na flétnu a
stiibrem zdobena vesla. "Kdyz Rimané kone¢né usoudili, Ze tak déle nelze, povérili r. 67 ante
Gnaia Pompeia tkolem piraty vyhubit. Dostal k tomu 500 lodi a n¢kolik tisic vojaki a jezdct.
Pompeius rozdelil Sttedozemni mote na 13 sektori a do kazdého poslal urcCity pocet lodi.
Diky promyslenému a koordinovanému taZeni se mu podafilo mofe od piratd vycistit za
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necelého Ctvrt roku. V ramci této akce nechal znicit 1300 lodi, 71 lodi zajal a 300 lodi se mu
vzdalo. O Zzivot pfislo n€kolik tisic pirati. Timto zdsahem nabylo fecké lod’stvo opét vaznosti,
aviak pouze nakratko, protoze pro Rimany nikdy nebylo prioritou a sluzba na lodi nebyla pro
n¢ spojena s zadnou spolecenskou prestizi, byla to pro n¢ stale zalezitost dobrd pouze pro
cizince a propusténé otroky.

Rimské lodi byly, jak jiz bylo feteno, odvozeny od feckych nebo kartaginskych vzori, a
Rimané sami do jejich konstrukce nic nového nevnesli. I pozdéji velmi oblibeny typ lodi je
kopii. Libily se jim lodi Liburnd, jednéch z onéch namotnich pirati. Byly elegantni a §tihlé,
lehce tiditelné a rychlé. Tvar téchto lodi, zvanych liburny se s malymi Gpravami zachoval, a je
od nich odvozena i pozd&jsi benatska galéra. Rozsifené byly i veslové lodi bez paluby,
stavéné podle vzoru lodi kyperskych. Nazyvaly se terkury a abyly pouzivany jako dopravni a
zéasobovaci lodi, doprovazejici lod¢ valecné.

Veskeré fimské lodi mély po dvou kormidlech, pro kotvy pouzivali Rimané fetdzy misto
lan. Plachtovi fimskych lodi bylo stejné jako u feckych, aZ na to, ze misto plachty
¢tyfuhelnikové pouzivali na pfednim stozaru plachty ve tvaru pravouhlého trojahelnika. Tato
plachta byla pfeponou pfivazdna na Sikmo postavenou ty€, pfipevnénou na stéZen. Tyto
tricipé plachty se nazyvaji plachty latinské. Zad’ fimské lodi byla vyhrazena veliteli a
kormidelniku. Z raznych zéstén, které¢ mély branit veslare pied stielami i pred Sluncem a
nepohodou se posléze vyvinul tfadny prkenny kryt, paluba. Tak se objevily vale¢né lodi
s palubou.

Ke kapitole o lodich antického Rima nutné patii i zminka o lodich, které nechal postavit
cisat Caligula na jezefe pobliZ osady Nemis. Byly pry to dvé nadherné vystrojené lodi, které
ovSem slouZily spiSe jako hausbo6t, uspokojujici zvlastni choutky tohoto podivinského cisare.
Jejich zbytky byly zjezery z Mussoliniho rozkazu kolem r. 1930 vyloveny, ale nebylo
shledano nic mimoradného. Ponévadz se nezachovala horni ¢ast lodi, nenapomohlo to ani
k feSeni otazky rozsazeni veslaid. S cisafem Caligulou je spojena jeSté stavba lodi, ktera
dopravila z Egypta do Rima obelisk o vysce 20,5 m a vaze 487 t. K jeho postaveni bylo tieba
soucinnosti 20 000 lidi. Roku 1586 byl tento obelisk pfemistén na Namésti svatého Petra, kde
je dodnes. Voda se nad fimskym lodnim stavitelstvim a namornictvim zaviela s koncem
fimské ftiSe, aby byly po stoletich znovu vzkiiSeno v severoitalskych méstech, predevsim
v Janov¢ a Benatkach.

Stredovéké lodi

Po padu Rimské FiSe nastava ve Stfedomoti i v Evropé zcela nova situace. Pokud jde o
umeéni nautické, zlstalo 1 nadale pfitomno na Stfedozemnim mofi, ale k nému ptibyla i oblast
moti omyvajicich zdpadni a severni Evropu. V obou téchto oblastech postupoval vyvoj
samostatn¢ a nezavisle. Ve Stfedozemnim mofi se stali nositeli tohoto uméni Byzantinci,
Benatcané a Arabové. Byzantské namotnictvi se rozvinulo pouze nakratko za vlady
Konstantina Velikého, ktery ucinil z Konstantinopole, diive Byzantia, své sidlo. Tato kapitola
spada vSak jesté do antiky, a poté jiz i byzantskd ndmoini sila upadla.

Mnohem Iépe se dafilo Bendt€anim. Benatky vznikly roku 452, kdy Attila zpustosil
nékolik severoitalskych mést a uprchlici z nich se usadili na ostrovech na severnim konci
Jaderského mote a zalozili tam rybafskou osadu. Tato osada tak dobfe prosperovala, Ze si
¢asem podmanila okolni istrijskd a dalmatskéd uzemi a stala se z ni mocna a bohata Republika
benatska. Tato republika svym lod’stvem ovladala celé Jaderské mofte. Jejich panstvi bylo
potvrzeno roku 1159 papezem Alexandrem III: slovy: ,,JeZto jste si mofe vybojovali, ma vam
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byt poddano jako Zena muzi.“ Na pamét toho se kazdorocné konala pompézni slavnost.
Néamoini moc Benatcanli povznesly zejména kiizové vypravy. Protoze zemé, ze kterych se
tyto zemé ubiraly obvykle nedisponovaly lod’stvem, musely by postupovat po sousi pies
Carihrad, coz byla cesta zdlouhavd a nebezpecna. Doprava benatskymi lodémi nebyla
navzdory tomu, Ze se i Benat¢ané povazovali za kiestany a mohli byt s kiizdky solidarni,
zdaleka zadarmo. Pravé naopak, Benatcané dokdzali této pfilezitosti finan¢né i mocensky
beze zbytku vyuzit. Vrchol rozvoje tohoto obchodniho statu byva kladen do roku 1423 a
tehdy méla benatskd republika 3300 lodi obchodnich, 45 vale¢nych a posadka téchto lodi
¢itala thrnem 36 000 muzt.

I Benatkam vSak vyrostla nebezpecna konkurence v Arabech. Tyto kmeny, které ptijaly
islam se pustily s nesmirnou energii do vyboju, ve kterych dobyli v pomérné velmi kratké
dobé nejen velkou vétSinu Malé Asie, severni Afriky, a dale az ke Kavkazu a do Asie. Roku
711 ptekrocili Gibraltarskou UZinu a ovladli pyrenejsky poloostrov, odkud ohrozovali Evropu.
K témto Uspéchiim pomohl Arabiim jejich obchodni duch, znalost matematiky, hvézdarstvi a
zemepisu, a pochopitelné predevsim az fanaticky zépal pro svoji viru a jeji Sifeni. Lod’stvo
Mohamedovych néstupct kalifii bylo zprvu sloZeno z lodi asyrskych a feckych, kdyz si vSak v
7. Stoleti podrobili uzemi pii Stredozemnim mofi, stali se jejich lodnimi posadkami zkuSeni
plavci fénicti a egyptsti. Jiz tehdy méli lod’stvo, Citajici kolem 200 lodi, kterym dokazali
porazit tiikrat pocetnéjsi lod’stvo byzantské. Jejich flotila byla slozena ptedev§im z triér a
galér.

Galéra predstavovala v té€ dob¢ zcela novy lodni typ. Byly to dlouhé tzké lodi, vy¢nivajici
pomérné malo z vody, asi 1,5 m, které nemély na moii dostatecnou stabilitu a posadky dosti
trpely vinobitim. Jejich délka byla az 40 m, vytlak az 200 t.

Od teckych lodi se liSily galéry tim, ze m¢ly delsi a tézsi vesla,. Lavice byla Sikmo k ose
kylu a veslaii na lavici sed¢lo na kazdé strané az 5, kazdy obsluhoval jedno veslo, takze se
zvendi jevila jako ve svazcich. Pouze na nejmensSich galérach byl u kazdého vesla jeden
veslaf. Pozdé¢ji byla dlouha vesla pohanéna nckolika veslafi, ktefi sedéli vedle sebe na
lavicich. Mezi lavickami veslatt byl mustek, Siroky 1,2 — 1,8 m, kudy prochazeli dozorci a
datkami nebo bici veslafe popohanéli. Veslafi vstavali z lavic kdyZ nataceli veslo nad vodou
kuptedu a usedali, kdyz veslo protahovali vodou. Pii veslovani byli zcela nazi. Veslat byl
schopen nepietrzité veslovat primérné asi pouze jednu hodinu, avSak za valek museli vydrzet
veslovat mnohem déle. Ve své timorné praci byli posilovani tim, Ze jim byl do ust davéan
chléb namoceny ve viné. Ve veslovani se obvykle stiidaly tfi smény, a tuto praci konali
vétsinou otroci, zajatci nebo trestanci.

Plachty galér byly trojcipé, latinské, a to na dvou stéZznich. Aby bylo mozno piedni
plachtu fadné napnout, musela byt piid’ prodlouzena dlouhym krakorcem, ktery slouzil dobie
i v boji.

Ve vyzbroji galér byly katapulty, balisty nebo az tucet dél na pfednim kastelu. Posledni
velkou namotni bitvou, které se ucastnily galéry, byla bitva u Lepanta pobliz Korintského
zalivu. V této bitve ztratili Turci 130 véle¢nych lodi a bylo osvobozeno asi 12000 kiest'ant
zZ galejniho otroctvi.

Severské lodi

V severnich evropskych zemich se zprvu pouzZivaly rovnéz pouze lodi veslové.
V Severnim mofi a v Atlantickém oceanu je ovSem cCasto bouflivé, studené a mlhavé pocast,
jsou zde silné vodni proudy a mofe tvoti nedozirnou plochu, na které je pouze malo ostrovi.
Lodé¢ zde proto musely byt pevnéjsi aby snesly tyto drsné poméry a vydrzely dalnou plavbu.
K tomu vSak jiz musely mit lodi nezbytné plachty.
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Nejveétsim a neznaméj$im namotrnim narodem byli Normané, zvani téz Vikingové. Byli
to moisti pirati, kteti loupili a plenili nikoliv jen na pobiezi Severniho a Baltického mofe,
nybrz i ve vzdalenych konc¢indch jinych zemi. Zabrali vétSinu ostrovll v Severnim mofi,
obsadili Irsko, severni némecko a probili se az ke Kyjevu a Konstantinopoli. Jiny jejich proud
se dostal ptes Island a Gronsko az do Ameriky. Pozdéji pronikli do Bretané a Normandie, za
ktizackych valek pronikli na Sicilii. Vypravy Normant se organizovaly velmi rychle. Bézci
probéhli jejich zemi s valeénym Sipem a v sedmi nocich vzplanuly ohné na navrsich Norska,
coz znamenalo ze se chysta vyprava. Nato jednotlivé osady pfipravily a vyzbrojili své lod¢ a
vyprava mohla zacit.

Lod¢ Vikingi mély zprvu ploché dno, aby mohly zajizdét hluboko do fek, a byly bez
paluby. Pozd¢&ji dostaly ¢luny palubu, ta vSak méla uprostied velky otvor pro bojovniky,
ptikryty pokryvkou, kterou se chranili pfed kamenim a stielami nepratel.

Z dochovanych nalezl vikingskych lodi je mozno stanovit jejich zakladni charakteristiky.
Jeden z nalezenych ¢lunti je asi 22 m dlouhy, 3,3 m Siroky a 1,19 m vysoky, mél 19 Zeber a
28 vesel. Plachta byla ¢tyithelnikova a byla zavéSena na hornim rahnu, spodni plachetni ty¢
chybi. Posadka ¢itala 40 — 80 muzi, jedno veslo nékdy obsluhovali dva veslafi. Kormidelni
veslo bylo na pravé strané lodi. Vikingské lodi, nahanéjici patrn¢ dés obyvatelim severni
Evropy, byly charakteristické tim, Ze na jejich bocich byly zavéSeny pestie pomalované
kruhové §tity bojovnikl. Zajimavym objevem, u€inénym spolu s nadlezem zbytkl této lodi,
byly hiebiky. Tyto hiebiky, ulozené¢ v Narodnim muzeu v Oslo maji byt skoro z €ist¢ho
kujného zeleza a maji tu zvlastni vlastnost, ze nerezavi. Jsou pry na nich zietelné stopy
kladiva, kterym byly kovany, av§ak ani naznak rzi.

Pouzitelnost vikingskych lodi pro dalkové plavby byla dokazana roku 1893 pii
piileZitosti Svétové vystavy v Chicagu. Clun s plachtou a 28 tfimetrovymi vesly, osazeny 60
Nory doplul za 27 dni z Bergenu do Nového Foundlandu

Od 12. Stoleti vSak mély skandinavské lodi jiz vyssi boky, na piidi kastel pro stielce a
praky, na zadi vyvysenou kajutu, zlepsené plachetni zafizeni s hlidkovymi kosi na stéznich, a
bylo jiz mozno vyuzivat 1 bo¢niho vétru natdCenim plachet. Pii dalekych cestach tyto lodi
pouzivaly takika vyhradné plachty.

Slovanské lodi

Jednim z ptfimorskych naroda stfedovéké Evropy byli i Slované, usazeni pii pobiezi
Baltického mote. Jejich lodi se lisily v jednotlivych oblastech. Lod¢ z oblasti zapadni se
nejvice blizily lodim vikingskym, byly ovSem kratsi a Sir§i. Zatimco u lodi vikingskych byl
piedni vaz vytazen vysoko nad boky a zdoben plastikami, u lodi slovanskych koncil pirevazné
v trovni bokt. Slované své lodi nazyvali "koraby". Slovanské lodi napadaly plavebni cesty v
oblasti Danska, Norska a Svédska a na pobfezni osady uto¢ily i na pobfezi Britanie. V
kronikach, kde jsou tytto ndjezdy zaznamenany, jsou Slované nazyvani Venedové. Vedle
téchto vétsich lodi, odpovidajicich velikosti vikingskym snekkerim byly stavény i lodi mensi,
pohanéné 10 - 20 veslafi, které slouzily k ochrané pobtezi. Délka téchto lodi se pohybovala
mezi 10 - 14 m, $itka byla 3 - 4 m. Zatimco lodi ze zapadni oblasti mély kyl, vychodni lodé¢
mély ploché dno, které mumoziovalo pfi fi€ni plavbé pietahovat lod’ pfes mélciny.

Namorni doprava Anglie — kiiZzacké lodi
Namoini doprava Anglie, podobné jako ostatnich severskych narodi, se az do kiiZovych

vyprav odehravala pouze v severni moiské oblasti. V souvislosti s kiizovymi vypravami, tedy
v 11. — 13. stol. se teprve zacala plavba v Anglii oZivovat. V dubnu 1190 vypluly prvni
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anglické lodi s kiizaky z Dartmouthu do Lisabonu a Marseille a odtud pak do Messiny, kde se
spojily s lodémi, jez sem doprovazely Richarda lvi srdce a pozdéji jej dopravily az do Arca.
Kvantum vojska, které bylo tfeba dopravit, vyvolalo nutnost zvétSeni lodi. Lodi predevsim
dostaly druhy stozar, jejich délka byla kolem 27 m a Sitka 7 — 7,5 m. Ponor mély asi 2 m a
vytlak kolem 100 t. Byly o néco kratsi nez tehdejsi valeéné lodi. K#izacké lodi mély vysoké
boky a kryté nastavby, zvané kastely, na ptidi, takze byly schopny pojmout vétsi pocet
bojovnikli a koni. Plachty byly z barevnych pruhti a ¢asto byly rizné¢ zdobeny vySivkami.
Plavba byla velmi nepohodlnd, lod méla 1., 2. a 3. tfidu, a poplatek odpovidal
poskytovanému komfortu. U téchto lodi byla Zebra pevné spojena s patefi, ale boky mély
stejnou konstrukci jako lodi vikingské. Plachty byly zavéSeny na dvou stéznich, z nichz
predni byl mirn¢ sklonén doptedu, aby se usnadnily obraty lodi pii manévrech. Plachetni
vystroj byla zdokonalena a lod’ mohla vyuZzivat i bo¢ni vitr Na kazdém stéZzni byl hlidkovy
kos, ze kterého byly nejen stfileny Sipy, nybrz i metany kameny, dopravované sem specidlnim
vytahem. Plachty na zadnim stéZni byly trojdilné, na pfednim dvojdilné. Spodni pruhy plachet
byly odepinatelné, a odstraiiovaly se za silného vétru nebo tehdy, kdy bylo tfeba rychlost
plavby zmirnit. Tento zptisob zmenSovani plachet se udrzel az do doby, kdy se plachty zacaly
shrnovat. Ovladani plachet bylo jiz usnadnéno pouzivanim kladek a kladkostroji.

Ve 12 stoleti dochazi ptredevsim k oné velmi vyrazné inovaci v podob¢ kormidla, které
nahrazuje kormidelni vesla. Kormidlo spolu skylem umoziuje plné vyuzivat
aerodynamickych vlastnosti plachet a plout i pfi bocné vanoucim vétru. Na ptidi byly kotvy,
které byly pouzivany i k ptitazeni neptatelské lodi v boji.

Nejvétsi plavidla tohoto urceni dosahovala az 40 m délky a byla schopna ptepravit az
1000 osob. Pokud byly tyto lod¢ pouzity v ndmoinim konfliktu, byla lod” pouhou plovouci
zékladnou, kterd byla branéna ¢i dobyvana podobn¢ jako hrad. Kastely mély prave tuto funkci
vyvySeného ohrazeného mista, ze kterého stiileli lucistnici. Pravé tato jejich funkce vedla k
jejich enormnimu zvySovani a rozsifovani, coz ztratilo smysl po zavedeni stielnych zbrani,
kdy byl vysoky kastel spiSe nevyhodou.

Némecké kogy

Germani zacali podobné jako Vikingové zakladat kolonie, 1 kdyz mnohem pozdéji. Souvisi
to s pocatky dnesniho Némecka, které je mozno klast do obdobi po smrti cisafe Karla
Velikého, tedy 9. A 10. Stoleti. Koncem 10. Stol. bylo jiz na némeckém pobtezi Severniho
moie jiz nékolik mést (Brémy, Liibeck, Hamburg, Slesvik), ktera obchodovala s Anglii,
Svédskem, Norskem, Islandem i Grénskem. Az do 12. Stoleti bylo némecké pobiezi
ohrozovano Normany, avSak kdyz ve 12. Stoleti jejich najezdy ustaly, zac¢ali Némci svij vliv
rozSifovat. Zabrali postupné cely pobiezni pruh od Kielu az k Rize, kde zakladali mésta. Tato
kolonizaéni oblast byla sjednocena ve zvlastnim ttvaru, nazyvaném Hansa. Vzorem byl prvni
takovy spolek, Flanderska hansa, kterou vytvotilo r. 1200 v Bruggach 17 mést. Roku 1229 byl
zalozen podobny spolek ,,Spole¢ny némecky obchodnik* a bylo v ném sdruZeno 7 némeckych
mést. Protoze politické poméry byly neurovnané a neklidné, citila obchodni mésta, ze je nutno
1 ochranu svych z4jmu zajistit jeste pevnéjsi organizaci. Tak vznikl roku 1260 dalsi svaz mést,
tzv. ,,Némecka hanza“. Hanza nemé¢la sice pevnou uUstfedni organizaci, méla vSak vlastni
vojsko a véle¢né lod’stvo, které dobrovolné vydrzoval Liibeck. Hanza si zahy zajistila skoro
monopolni postaveni v Severnim a Baltickém mofi a své zajmy si dokédzala svou brannou
moci branit. Za 100 let si podrobila Dansko a vedla véalky jako suverénni stat. Nejvétsiho
rozmachu dosahla kolem roku 1367, kdy v ni bylo spojeno 77 mést. Pak vSak i tento kolos
zacal pon€kud upadat a navic trpél namotnimi lupi¢i. Hanza byla rozpusténa roku 1630, a
s tim zanikla 1 tehdej$i ndmoifni moc Némecka, protoze jeho panovnici se o moie aZ do 19.
Stol. nezajimali.
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Hlavni oporou veskerého podnikani némecké hanzy byly lodi, nazyvané ,.kogy*. Prvni
zminky o nich se objevuji jiz v obdobi 818 — 1010, kdy se piSe, ze Holand’ané vystrojili ¢etné
,Koggenschiffe“, aby se ubranili ndjezdim Normani. Prvni kogy mély piid’ podobnou lodim
vikingskym, tedy s drakovitym zakonCenim, nemély paluby a nesly pouze jeden stozar
s vodorovnym rahnem a vesla, kterd se pouzivala za nepfiznivého vétru. Teprve po 12.
Stoleti dostaly tyto lodi palubu, avsak ta se v 1ét¢ odstranovala. Ve 13. Stol. byly jiz kogy
vSeobecné pouzivany, a mély krom hlavniho stozaru jesté jeden mensi stozar na pridi, vpred
naklonény, a pozdé&ji az tfi stozary. V tomto piipadé byl predni stozar rovnéz sklonén mirné
m¢ély pivodné ¢tyithelnikové plachty a vztyCovaly se teprve tehdy, kdyz lod” s pomoci vesel
vyplula na mote. Teprve za kiizackych valek se zacaly pouzivat rovnéz trojcipé plachy
latinské, které Némci poznali ve Stredozemi. Trojcipé plachty vSak mély kogy pouze na
zadnich stozarech. Jesté ve 14. Stoleti byly kogy pomérné malé lodi s vytlakem kolem 100 t.,
V nasledujicim stoleti se vSak zvétSily az na 300 — 500 t., v 16. Stol. mély liibecké valecné
kogy az 1400 t. Charakteristickymi a oceflovanymi vlastnostmi kogy byla solidnost jejich
stavby, dobra stabilita a snadnost vytaZeni na bieh.

Koga byla primérn¢ dlouha 18 — 36 m, Sirokd 5 — 10 m a ponor méla 2 m. Byla to
puvodné jednostézitova lod’ s kratkym trupem a vysokymi boky. Lodni trup z dubového diivi
byl podéIné vyztuzen dvéma dubovymi tramy, pateinikem hlavnim a vezdejSim. Plaiky boku
se vzajemné piekryvaly, Zebra byla spojena s palubnimi tramci koleny.

Kormidelni veslo se nejprve pienaselo podle potfeby na jeden nebo druhy bok lodi, avsak
vzhledem k vysokym boklim téchto lodi se stavalo stale méné ovladatelné a G€inné. Proto se
Jiz na ptelomu 12. a 13. Stoleti objevuje skute¢né kormidlo, zavéSené na zavésech na zadnim
vazu. Poprvé je kormidlo dolozeno na kresbé lodi ve Winchestru z roku 1180. Kogy byly
napadné svymi vysokymi nastavbami, kastely, na piidi i zadi. Kastely slouzily jako utocisté
pii utoku neptatelské lodi, a bylo je mozno vyuzit i pii prestavbé kogy na lod” véalecnou.
Ozbrojeny byly ovSem i1 kogy obchodni — uprostied paluby byly dva vrhaci stroje, a to prak a
samostfil. Prak slouzil k vrhani vétSich kament na vétsi vzdalenosti, samosttil vrhal drobné;jsi
kameny nebo Zelezné ty¢e na vzdalenosti krat$i. Na pfednim kastelu se bojovalo meci a
0stépy, na zadnim byli shromazdéni distojnici a méstané. Stity vojint, méstand i distojniki
byly po vikingském zvyku zavéSeny po stranach zébradli lodi. Hansovni lodi nemély
spole¢ny odznak, kazdé mésto mélo svou vlastni vlajku.
pozdé&ji se vSak i koga docCkala kormidla, zasazené¢ho v zadnim vazu. Zad’ byvala nad vodou
tup¢ zakoncena, ptid’ zaoblena.

Lodni posadka citala na pocatku 14. stol. pti vytlaku 200 t asi 140 lidi, z nichZ bylo asi 20
meéstant a distojnikl. Pozd€jsi veétsi kogy, vyzbrojené dély, mély az nékolik set muzi.
Protoze se v severskych motich ve druhé poloviné 14. Stoleti jesté nepouzival kompas, pluly
lodé vétsinou podél pobieZi a pouze za ptiznivého pocasi se podnikaly delsi plavby na mote.
Rychlost téchto plachetnic byla za ptiznivého vétru pomérné zna¢ni. Pokud to pocasi
dovolovalo, stravovala se posadka na sousi, kam se vecek po piistani po lavce odebrala.
Pokud zakotveni nebylo mozné, jedly se studené pokrmy, obvykle naklddané a uzené maso,
chléb a ryby. Voda byla vezena v dfevénych nadobach a pivo v sudech. Pfed bouii se
posadka, pokud to bylo mozno, rovnéz nejradéji uchylila na sous. Pii dlouhych ndmotnich
cestach se plulo v noci podle severky, pokud nastalo $patné pocasi, orientovala se lod’ pomoci
ptakt, které vezli v klecich. Ptaci po vypusSténi vzdy zamifili k pevning. Teprve pozdéji
zavedla hansa na svych lodich kompas, ktery byl jiz davno uzivan v Ciné. Do Evropy se
kompas dostal prostiednictvim Arabii, av§ak Evropané mu dlouho nediivétovali.

Na lodi panoval piisny fad. VSe bylo podfizeno kapitanovi, ktery pied plavbou viem
pfipomenul plavebni pfedpisy a posadka se spolecné modlila. Pfed vjezdem do pfistavu byla
posadka napomenuta, aby se zachovaly v tajnosti udalosti, které se na lodi sebéhly béhem
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plavby. Plavba se prerusovala od sv. Martina do 22. Unora. Ve vale¢né dobé nesméla zadna
lod’ sama vyjet na mote nebo jet do vzdaleného pristavu. Z téchto zvyka a pravidel se rodilo
budouci namotni pravo. Velkou pomickou byly plavecké knihy, jejichz pocatek sahd asi do
14. Stol. V nich byly sebrany a sepsany vSechny informace a zkuSenosti, tykajici mofi a
pobiezi od Gibraltaru az po Finsky zaliv, informace o pfilivu a odlivu, o pfistavech,
skaliscich, hloubkach a druhu moiského dna.

Monopolnimu obchodu hansovnich mést ucinili konec Holand’ané, Skandindvci a
Anglic¢ané, ktefi je postupné pfipravili o jejich vysady. Nejvétsi ranou pro hansu vsak byla
ztrata jeji politické moci, coz se stalo v ramci vyvoje déjin Némecka.

Presun plavby do Atlantiku, doba objevitelskych plaveb

Doba kiizackych vyprav zpusobila v severozdpadni Evropé velky hospodaisky pokrok a
rozvoj mezinarodniho obchodu v oblastech doposud zaostalych, tedy na pobiezi Atlantiku. Od
té doby se v Evropé neustale objevuje a drzi vira, Ze zbrojeni a valka jsou jevy ekonomicky
blahodérné, ba pfimo humanitarni. Novéa orientace obchodu je patrna u Benatcant i Janovand,
kteti pocali zacatkem 14. stoleti proplouvat Gibraltarem Kk severozapadnim biehim Evropy,
aby si zjednali nahradu za oblasti, které jim pievzali ¢1 zahradili Arabové. Predev§im byla
ptehraZena cesta do Indie, zemé& pohadkové 1 z hlediska obchodniho. Jedina volna cesta vedla
kolem Afriky. Tehdejsi plavci (ve 14. a 15. stol) nemivali v umyslu obeplout celou Afriku,
nybrZz pouze k predpokladanému zépadnimu rameni Nilu, po kterém by se dostali k stejné
piredpokladanému rameni vychodnimu, sméfujicimu k Indii. Geografické ptedstavy byly jesté
velmi mlhavé a zpola bajné. Zemé, které moieplavei objevili si privlastiiovali, tento
privlastiiovaci pud je rovnéz &imsi novym. Vikingové i Ciiiané se v objevenych zemich bud’
usadili nebo odpluli domii a zemé& nechavali jejich pivodnim obyvatelim. Zabrani zem¢ se
nejprve délo vztyCenim dievéného kiize nebo kamenného sloupu se statnim znakem, jak to
zavedli Portugalci. Pti jedné takové plavbé doplul Potugalec Bartoloméj Diaz roku 1486 do
podaftilo az za 10 let Portugalci jménem Vasco da Gama. Mezitim se vSak janovsky plavec
Cristobal Colon (Krystof Kolumbus) pfipravoval na cestu zcela jinym smérem. Opiral se o
tehdejsi nazor, zaloZzeny na nabozensko-geografickych spekulacich, ze zemékoule je mnohem
mensi, takze vzdalenost mezi Evropou a Asii zdpadnim smérem je na nékolik malo dni
plavby. Nazory na tuto moznost se ovSem velice riznily, a portugalska univerzita
v Salamance se odmitla k této myslence néjak védecky vyjadfit. Vice starosti délal tajemny
Ostrov svatého Bardana, kterym je jakasi obrovska ryba. Vedle tohoto ostrova byl podle
sttedovekych nazort v Atlantiku jesté ostrov Antilia, kam se mél uchylit portsky arcibiskup,
aby nepadl do rukou Maurd. Tento ostrov n€kolik vyprav marné hledalo. Byla nakonec o
usudek pozadana v té dob¢ nejveétsi autorita, florentinsky lékat Toscanelli, odbornik na
astronomii a matematiku. Ten vydal takovou sentenci, Ze plavbou na zapad se dopluje do
zemé Cathay, jak se tehdy nazyvala Cina, a Ze vzdalenost k propluti ¢ini 130 stupii
zemépisné délky. Kolumbus tohoto znalce pozadal 1 o nécrtek asijskych vychodnich biehll a
obdrZel ho. Kdyz se svou myslenkou plavby zapadnim smérem nepochodil ani v Janové, ani
v Benatkach, ani v Portugalsku, obrétil se s Zadosti o podporu této vypravy na Spanélsky dvir.
Tam panovala pravé dobrd nalada ze znovudobyti Alhambry zrukou Maurl. Bylo tedy
ujednano, Ze kdyz bude mit Kolumbus tUspéch, obdrzi hodnost admirdla a stane se
mistokralem vSech objevenych zemi, obdrZi desetinu vynosii z novych kolonii a jesté n€kolik
dalSich poct. Na téchto podminkach Kolumbus sadm tzkostlivé trval, neslo mu tedy ani o védu
nebo pohnutky idedlni. Jelikoz Kastilie neméla vlastni statni lod’stvo, byly pro Kolumbovu
vypravu opatfeny tfi malé plachetni lodi, které nezval ,,Santa Maria®, , Pinta* (Pestrd) a
,»Nina“ (Mald). Vyplul v patek 3. Srpna 1492 z malého Spanélského pfistavu palosu, ale jiz na
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kanarskych ostrovech se musel zastavit a provést opravu lodi. Tam se zdrzel 4 tydny, takze
teprve 6. Zari nastoupil dalsi plavbu. Jelikoz se zemé neukazovala a zasob ubyvalo, posadka
se zacCala boufit. Aby muzstvo oklamal, vedl dvoji denik o urazenych vzdalenostech, ve
jednom zaznamenaval skute¢né a v druhém, pro muzstvo vétsi. V noci z 11. na 12. fijna, kdy
pluli jiz 70 dni, se dostala ,,Pinta* pfed ostatni lodi a plav¢ik Juan Rodriguez Bermego zahlédl
vV mé&sicni zafi okraj pobfezi. Hnal se hned k nejbliz§imu dé€lu, aby tento radostny objev ohlasil
ostatnim zemim. Ocekéaval za to odménu, kterd byla slibena tomu, kdo prvni spatii zemi.
Nedostal vSak nic, Kolumbus si ji ponechal, tvrdé, Ze jiz veCer predtim vidél sam v dalce
svétlo. ..

Zpatecni cestu nastoupil Kolumbus 4. ledna 1493, a to pouze s nejmensi Nifiou, protoze
admiralska Santa Maria se rozbila a Pinta Kolumba zradné opustila, aby prvni pfinesla do
Spanélska zpravu o objevenych zemich. Kolumbus prozil mnoho nebezpeéi i pfi zpatedni
cesté, a vratil se 15. biezna do ptistavu Palos se zlatem, rostlinami a 6 Indiany. Je zndmo, Ze
Jim objevené ostrovy byly mimo jiné Kuba a Haiti. Do nové zemé se vypravil jesté trikrat, a
svou panovacnosti a krutosti proti sobé popudil mnoho lidi, ktefi se pak zaslouzili o jeho
sesazeni. Po propusténi podnikl na sviij néklad jest¢ ¢tvrtou cestu, kdy dospél k pobiezi
Hondurasu, ale z cesty se vratil nemocen a skli¢en nevdékem Zemiel 21. kvétna 1506.

Mezitim vSak Portugalec Vasco da Gama obeplul roku 1497- 9 Afriku a dospél skutecné
do Indie. Otazka nalezeni ndmoini cesty do tohoto touZeného cile byla tim vyfeSena. Roku
1502 plul Vasco da Gama znovu, tentokrat s 20 lod’'mi a z rozkazu krale Emanuela. V Indii
zalozil nékolik obchodnich stanic a vratil se o rok pozdéji s bohatym nakladem. Zatimco
Vasco da Gama plul do Indie, objevil Angli¢an Sebastian Cabot vlastni pobiezi Severni
Ameriky. Tim byla tedy uvedena cela ona geograficka zahada na pravou miru, a spolu s tim
se ukazalo, ze Kolumbus nevédél kam pluje, nevédél kam doplul, a kdyZ se vratil, nevédél
kde byl. To potvrdily i pozdé&jsi vypravy, které zjistily, Ze Kolumbem objevené zemé& nejsou
soucasti Asie, nybrz ¢tvrty dil svéta, ktery dostal své jméno po florentském moteplavci
Amerigu Vespuccim. Po jistou dobu panovala ovSem jesté predstava, ze tato Nova zem¢ je
velkym poloostrovem, vybihajicim z Asie, tyto domnénky byly vyvraceny vypravou
Magalhaesovou r. 1520.

Lodé téchto plaveb — karavely a karaky

Ochrana namoinich obchodnich cest, objevitelské a kofistnické plavby a vzajemna rivalita
mezi staty vyzadovaly viceucelova plavidla, ktera byla pii dostatecné kapacité¢ nosnosti pro
dopravu zbozi schopna plnit i tkoly lodi vale¢né.

Karavely byly pomérné mensi plachetni lodi, které byly snadno fiditelné, takze snadno
proplouvaly motskymi Gzinami. Nemély vSak ptili§ dobrou stabilitu, takze snadno nabiraly pfi
bo¢nim vétru vodu. Kolumbova Santa Maria méla vytlak asi 270 t,, coZ znamenalo, Ze unesla
asi 120 az 130 t. ndkladu. M¢la tii stézné, na sttednim nesla dvé Etyfuhelnikové plachty nad
sebou. Na pfednim stézni byla jedna Etyfrohd plachta a na zadnim jedna trojcipa. Na piednim
sikmém dfevci pak byla jesté jedna plachta étyfuhelnikova. Ctyirohé plachty prednich st&ziii
byvaly oznaceny velkym kiiZzem a byvaly i1 pestfe pomalovany, aby byly zdaleka viditelné.
Pétefnik této lodi byl dlouhy 18,5 m, celkova délka byla 39 m a Sitka 6,7 m. Ponor
Kolumbovych karavel byl 2 —2,5 m.

Karavely mely uprostfed niz8i palubu a na obou koncich zabradlim opatfené nastavby
(kastely). Tyto nastavby byly u karak vys$$i nez u karavel, v tom spociva pfi jejich podobnosti
jeden z rozliSovacich znakl. Pod vrchni palubou byly dalSi dvé paluby. Definitivni pfesun
svétového obchodu na oteviend mote vyvolal tlak na zdokonaleni lodi i nautickych pftistroja.
Daleké plavby vyzadovaly velké zasoby potravy a pitné vody. Vzhledem k dlouhé dobé
plavby bylo také zadouct, aby lod’ byla schopna piepravit velké mnozstvi zbozi. Rostly proto
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rozméry lodi. Lodni trup dostal pod vodou vhodngjsi tvar, aby bylo dosazeno vétsi rychlosti.
Zvétsila a zdokonalila se i plachetni vystroj. Vice se piihlizelo k stabilité a manévrovacim
schopnostem lodi. Lodni trup dostal silné vyztuhy a oba jeho konce ucelnéjsi tvary. Oba
kastely na koncich lodi byly nahrazeny na ptidi gallionem a na zadi galérii kolem lodni zadi.
Vyska stézii se zvétsila, a to slozenim z nékolika kment, kdy u spoje byval hlidkovy kos.
Stézné byly vzajemné propojeny lany, z nichz nékterd byla zaroven provazovymi zebiiky
k obsluze plachet. Klinkerova obsivka je zahy vystfidana obsivkou karvelovou, tzv. "na sraz",
kdy planky obsivky pfiléhaji celou plochou k zebrim a trup lodi je hladky.

Plachty na stéznich bylo mozno zdrhovat, naticet, spoustét a vytahovat. Obsluha
plachet ve spleti lanovi, kdy kazdy chybny hmat mohl ohrozit ndmoiniky na stéznich nebo
celou lod’, byla velmi naro¢na.

Plachetni lodi se postupné ménily v mohutné dievéné budovy s n€kolika palubami nad
sebou. Tato velkolepa dila zhotovovali az do 18. stoleti pouze zru¢ni tesafi a dalsi femeslnici
bez jakychkoliv védeckych znalosti. Veskeré jejich uméni bylo zaloZeno na zkuSenostech po
generace predavanych. Lod’ se stavéla podle prani objednavatele nebo podle nacrtku. Stavitelé
lodi pak sami volili materidl a feSili vSechny konstrukéni detaily. Obvykle se vychazelo
vypocty lodniho vytlaku, ani nosnosti, ani pritkazy stability. Vlastnosti lodi se poznaly teprve
na moii. Byly i1 lodi, které se "nepovedly", coz spocCivalo napiiklad v tom, Ze nemély
dostatecnou stabilitu. Tuto vadu si jiz odstranovali lodnici, a to tfeba zesilenim dna a dolni
¢asti boki, snizenim nastaveb a podobné. Teprve ve druhé poloviné 18. stol. se zacinaji
objevovat teoretické studie o stabilit¢ lodi, a to od Bernoulliho, Eulera a dalSich, a lodni
stavitelstvi dostava védecky zaklad. O to se zaslouZil zejména Svéd Chapman r. 1768. Roku
1811 byla v Anglii oteviena prvni Skola pro stavbu lodi, kde je vyuzivana matematika,
mechanika, hydraulika a vSechny rodici se obory, ke stavbé lodi nezbytné.

Je pozoruhodné, Ze nejvétsi piinos ve zdokonaleni stavby lodi neméli Spanélé a
Portugalci, ktefi méli zprvu nejvice kolonii a takika monopol na namoini obchod, nybrz
Holand’ané. Ti, jak se zbavili Span¢lské nadvlady, dosahli ve stavbée lodi takovych tspéchti, ze
postupné vypudili Portugalce z Japonska i zjejich dalSich teritorii a zachranili svoji
samostatnost. Holand’ané se stali mistry ve stavb¢ lodi a zGstali jimi az do konce 18. stoleti.

Lodi se stavély v lodénicich, které byly na splavnych fekach nebo na motském pobiezi.
Meély jeden nebo vice skluzi, kde se lod’ stavéla a po dohotoveni a odstranéni podpor sjizdéla
vlastni vahou na hladinu. Lod’ se vSak nestavéla pfimo na skluzu, nybrz byla podlozena
tramovou konstrukci aby dno lodi bylo pfistupné jak pro pfipevnéni obsivky, tak pro utésnéni
a dalsi prace. Misto stavby bylo ptekryto stiechou, aby bylo chranéno pied destém. Stavba
zacinala, jako v nejstarSich dobach polozenim pateiniku. Byl nejcastéji z dubového dreva,
n¢kdy z ¢erveného buku nebo jilmu. Nestacila-li délka jednoho kmene, byl sloZen z n€kolika
kusi, spojenych dlouhym pieplatovanim. Pod stéZzném vSak musel byt vzdy celistvy tram. K
obéma konciim patetniku byly pfipevnény vazy, rovnéz z dubového dieva. Predni vaz tvoftila
kiivka, slozend z nékolika dili kiivé rostlych dfev. Na hornim konci ptfedniho vazu byl
ptipevnén krakorec, tj. trdmec vystupujici z vazu Sikmo vzhlru vpted. Vnitini strana vazu
byla spojena s palubou. Zadni vaz tvofil oby¢ejné rovny dubovy tramec z jediné¢ho kusu. Z

Paroplavba

Od jisté doby prestala byt symbolem plavby bila plachetnice, a stal se jim do $alou cerného
koute ozdobeny parnik. To se vSak nestalo najednou. Plachetnice, absolutné¢ ekologické
zafizeni k plavbé, méla svou nejvétsi nevyhodu v tom, Ze naprosto nemohla dodrzovat
jakykoliv jizdni tad. I kdyZ byly staletymi zkuSenostmi shroméazdény neptedstavitelné hojné
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informace o smérech vétr, vanoucich v riznych dobach na riznych mistech, §lo viceméné
vzdy o udaje statistické, umoziujici nepfedstavitelné mnoho odchylek, anomalii a
nepravidelnosti. Plachetnice musela pfi nevhodném vétru nékdy dlouhou dobu cekat pred
cilovym pfistavem, nez byla schopna do n¢j vplout. Proto se snahy po novém zdroji pohybu,
ozyvajici se pfedevsim z potieby dilniho podnikdni a textilniho primyslu, objevovaly tu a
tam i ze strany stavitelti lodi. Nebylo to ovSem casto, protoze mira konservativismu lidi,
spojenych s plachtami byla neobycejna. Presto se nasli vysttednici, kteti dosazené uspechy pii
stavbé parniho stroje dokazali prevést do této oblasti.

Jiz v roce 1781 se Francouz de Jouffrey plavil na Saoné na parnim ¢lunu, a jeho plavba
trvala 15 minut. Je lodnim protéjskem délostieleckého dustojnika Cugnota, ktery zaptahl o
par let diive paru do svého vozu, majiciho slouzit jako taha¢ dél. DalSim je American Z.
Fitsch, jehoz parni lod’ "Experiment" vyvinula mezi Filadelfii a Trentonem rychlost asi 12
km/hod. vroce 1801 zkousel ve Skotsku parni lod” Skot Srymington.

Prvni relativné¢ provozuschopna parou hnand lod’ je spojena se jménem Richarda
Fultona. Ten zkouSel svou lod’ na Sein¢ a nabidl své sluZzby samotnému Napoleonovi, ten
vSak pro tak nejisté aparaty nemél valné pochopeni. S jistym zdjmem se nacas setkal v
Anglii, 1 pro tu vSak po vitézstvi u Trafalgaru ztratila tato idea cenu. Proto odjel do
Spojenych statii, kde postavil kolesovy parnik "North River of Clermont", ktery konal
pravidelné jizdy po fece Hudson mezi New Yorkem a Albanou. V Glagové byly podle
Fultonova projektu postavena lod’ "Comet", kterd téz zajistovala pravidelnou ficni pfepravu.
Dle nékterych pramenil vSak nepatii prvenstvi v Americe Fultonovi, nybrz Johnu Stevensovi.
Ten mél jiz roku 1809 pouzit kolesovy pohon na lodi "Phonix", ktera dle zprav doplula z New
Yorku do Filadelfie. Jeho parni stroje mély vahadlovou konstrukci a kolesa méla pramér az
12 m.

Kolesa, kterd bylo mozno vidét na téchto lodich, maji svou dlouhou minulost. Myslenka
kolesového kola je jednoduchd jak Kolumbovo vejce - je to vodni kolo v opacné funkci.
Myslenka se mohla také zrodit tak, ze je to vlastné n€kolik vesel nasazenych na otacejici se
htidel, a tak byla tato myslenka realizovana jiz ve starovéké Ciné. Odtud pravdépodobné
pronikla znalost tohoto prvku do Stfedomofi, takze bylo toto kolo pouzito v punskych valkach
Rimany k pfepravé vojska na Sicilii. Kolesovym pohonem se zabyval i Leonardo da Vinci.
Ze 16. Stoleti pochazi pokus kapitana Blasca de Garey, ktery sestrojil koleso uvadéné do
pohybu spojenymi silami 40 muzt. Malou kolesovou ru¢né pohanénou lod’ si sestrojil pro
cestu z Fuldy po Vesefe do Anglie i Denis Papin, lod’ mu vsak rozbili vesersti lodnici.

Pravé na fekéach bylo ovsem mozno spatfit parniky nejdiive. V Rusku na Néve pluly od
r. 1815, ve francii po Sein¢€ od roku 1816, v Némecku po Weseie od roku 1817. Na mofich,
zatim pouze pro pobiezni plavbu, je mozno je vidét od roku 1816. Slouzily zejména jako
vle¢né lodi v piistavech. I tak viak jiz prokazaly nedocenitelnou sluzbu plachetnicim. Uspéch
mnohych typi plachetnic byl zaloZen na téchto parnich ¢lunech - nemusely mit totiz plachtovi
vybaveno pro slozité manévry v piistavech, nybrz pouze pro plavbu na Sirém mofi. Spotieba
uhli u takového parniho ¢lunu byla takova, Ze si Zadnou delsi plavbu nemohl dovolit.

Prvni vlastovkou novych moznosti byla lod’, kterou by bylo mozno na prvni pohled
povazovat za plachetnici. Byla to "Savannah", jejiZ jméno bylo jménem pfistavu ve staté
Georgia v USA. Tato na prvni pohled fregata skryvala mezi st€Zni komin. Parni stroj pohanél
dvé velka kolesa, umisténa po obou bocich lodi. Lod’ mifila do Liverpoolu, kam také skute¢né
doplula za 29 dni. Na cestu byla vybavena 70 t. uhli a dal§i zasobou dfeva. Lod plula
pfedevsim pod plachtami, parni stroj byl v chodu pouze 90 hodin. Kout, vychazejici z komina
pry vyvolal pfi bliZzeni se lodi k irskym biehiim poplach, lidem na bfehu se zdalo ze lod’ hofi.
Savannah byla spusténa na vodu 22. srpna r. 1818, jeji délka byla 30,5 m, Sitka 7,6 m a
ponor plné naloZené lodi 4,27 m. Kotel vyvijel paru o tlaku 0,132 Mpa, parni stroj m¢l jeden
valec o pruméru 1,035 m a zdvihu 1,5 m. jeho vykon byl 66 kW. Lopatkova kola méla primér
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4,9 m, lopatky mély 1,42 m nadél a 0,83 m nasit. Hfidel kolesovych kol spocivala na horni
palubg.

I kdyz se parni pohon zacal pomérné rychle rozsifovat v obchodnim lod’stvu, vale¢né
namoinictvo se k nému stavélo netecné. Parni stroj se nezdal byt dost spolehlivy pro
vale¢nou lod’, a mimoto panovala obava z ohnist¢ na dievéné lodi, a to zvlasté pripadné v
podminkach namotni bitvy. Lopatkova kola byla pravem spatfovana jako nejzranitelnéjsi
¢lanek celého ustroji. Navic by snizovala pocet dél, kterda by bylo mozno na lodi umistit.
Utinnost lopatkovych kol byla ke vemu velmi nizka, a v p¥ipadé vétsich vin se dostavala z
vody, coz podstatné¢ zhorSovalo ovladatelnost lodi. Neptijemny byl i maly akéni radius téchto
prvnich parnich lodi, ve srovnani s takika neomezenym u plachetnic - ty byly omezeny pouze
zasobou potravin a predev$im pitné vody. Parni lodé byly tedy ve vale¢ném namotnictvu
nejprve zafazovany jako lodé pomocné a vlecné, a teprve pozdéji jako korvety a fregaty.

Zasadni inovaci, kterd podstatné zvysila plavebni efektivitu parniho pohonu, byl lodni
sroub. Tento vynalez byva krom Cecha Josefa Ressla spojovan i s dal§imi jmény, kolem roku
1850 bylo na svété vydano celkem vice nez 30 patentl na rizné konstrukce lodniho Sroubu.
Lodni Sroub odstranioval takika vSechny nevyhody kolesového pohonu. Nebylo vSak snadné o
tom vSechny piesveédcit. Kolesové kolo budilo dojem mnohem vétsi solidnosti a jeho "zabér"
byl kazdému mnohem jasn&j$i, protoZze svymi lopatami vice pfipominal veslo. Lodni Sroub,
jakasi subtilni vrtule, tolik davery nebudil. Voda neni pfece Sroubova matka, aby se v ni mohl
Sroub otacenim bezpecné a ucinné pohybovat. Anglicka admiralita moudie usoudila, ze nad
vSechny dohady a spekulace je jasny a jednoduchy pokus. Dne 3. dubna 1845 byly na
klidném mofti spojeny v opacném sméru dvé lodi, kolesovy parnik "Alecto" a Sroubovy
"Rattler". Obé¢ lodi byly srovnatelné konstrukce i shodného vytlaku, obé mély parni stroj o
vykonu 147 kW. Za malou chvili po odstartovani tohoto "pietahovani" bylo jasno. Sroubovy
"Rattler" tahl kolesovou lod’ bez ndmahy za sebou rychlosti 3 uzla.

I tak vSak nebylo prosazeni parniho pohonu u valeénych lodi nijak rychlé. Ani lodni
Sroub neodstranil poruchovost a velkou spotiebu uhli, kterd stale jesté svazovala parniky s
pobfezim. Az v roce 1850 byla postavena prvni parni fadovd lod. Byla francouzskd a
jmenovala se "Napoleon", i tato lod’ vS§ak méla plnou plachetni vyzbroj. Vytlak méla vice nez
5000 BRT. Prvni anglicka fadova parni lod’ se jmenovala "Agamemnon" , 1 ta méla podobné
jako "Napoleon" na palubach 90 d¢€l. V Krymské valce bylo parou pohanénych fadovych lodi
jiz n€kolik. Po jejim skonceni nebyla jiz ve francouzském ani anglickém vale¢ném lod’stvu
ani jedna pouze plachetni fadova lod’. V roce 1857 zahgjilo i Rusko program vystavby
baltického lod’stva, ve kterém mély mit vSechny lodi parni pohon. Plachetnice byly pouzivany
pouze k pomocnym a cvicnym uceliim. Vycvik na plachetnicich byl pro posadky parnich
valecnych lodi nadéale nezbytny, protoze jesté stdle nesly plné oplachténi a na volném moii
pluly pokud mozno ptedev§im pod plachtami, zatimco parni stroj slouzil jako zaloha nebo v
boji. Moznad nejvétsi ranou, zasazenou plachetnicim bylo i to, Ze plachetnicim nebylo
dovoleno proplouvat Suezskym priplavem, dohotovenym roku 1869. Parnikim velmi
napomohlo 1 to, ze bylo zbudovdno mnoho tzv. "uhelnych stanic", ve kterych bylo mozno
behem plavby topivo doplnit.

Prvni lodi bez plachetni vystroje se objevily az za valky Severu proti Jihu v USA a
citelnéji se jejich pocet zacal zvétSovat az po roce 1875. Mnoho starych konzervativnich
admiralti povaZovalo konec plachetnic za konec slavné kapitoly valecného ndmofinictva a
plavby viibec. Neslo pouze o plachty. Nové, jiz ne dieveéné, nybrz ocelové lodi zcela zménily
koncepci, strategii i taktiku namoiniho boje. Pouze maélo z toho, co znal zkuSeny kapitan
véalecné plachetni lodi bylo mozZno pouzit. To vedlo k vyrazné generacni obméné v nékterych
lod’stvech, kdy na jiZ nefunk¢nich tradicich Ipici diistojnici byli nahrazovani mladou generaci,
schopnou bez nostalgie se orientovat v novych pomérech. Prvnim velkym konfliktem uZz
moderniho lod’stva byla pfedevsim valka rusko-japonska, ktera se odehravala v letech 1904-5.
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Vratme se vSak po tomto pfehledu k nékterym jednotlivym inovacim.
Ocelova konstrukce lodi

Ze dieva, vétSinou dubového, byly vSechny lodé stavény do roku 1840. Zavisela-li
existence nékterych zemi na jejich lod’stvu, zéavisela existence jejich lod’stva na dievu.
Benatiti stavitelé lodi oviem museli dovazet dievo az z Istrie a Cernomoti. Uvazime-li, Ze pro
nékteré konstrukéni prvky byla vybirdna dfeva potfebnym zptisobem "kiiva", byl dostatek
tohoto komstrukéniho materidlu zalezitosti prvorad¢ strategickou. Proto také Ressel slouzil
jako lesnik u namotnictva, coz je spojeni pro nds spojeni pon¢kud nezvyklé. Vyzadovaly se
od n¢j znalosti lesnické a zaroven lodnicko-technické. Pro stavbu jedné fregaty bylo téeba asi
1800 kubickych metrt dieva. Trvanlivost dievénych lodi zavisela nejen na kvalité dieva, ale 1
na jeho optimalnim stafi a kvalitnim vyschnuti pfed zpracovanim. To ovSem vyzadovalo
dlouholeté zasoby. Lod’ z nekvalitné vyschlého dfeva byla hnilobou zni¢ena za 7 - 8 let.
Naproti tomu anglickd lod’ "Royal William" byla postavena roku 1700 a slouzila do roku
1813. Dftevo se nevyskytuje v libovolnych délkach, vétsina ¢asti lodi musi byt zhotovovana
nastavovanim, které se d&je predevSim pieplatovanim. To ovSem pii pevnosti odpovidajici
nanejvys jednomu tramu piedev§im zvétSuje vahu konstrukce. Kdyz se zacaly rozméry lodi
zvétSovat a kdy se zacCala zvétSovat pomérna délka vzhledem k Sifce, zaCala se projevovat
nedokonalost spoji a nedostatek podélné pevnosti. Deformace lodniho trupu zptisobovala
netésnosti, vzristal pocet oprav. Po vsazeni t€Zkého parniho stroje do dievéné lodi se situace
jeste zhorsila. Proto, jakmile to dovolila produkce zeleza a technologie valcovani plechii a
profill, zacaly se lodi stavét ze Zeleza.

Ani tato zména nebyla jednoducha a snadna. Vyrobci lodi nebyli zvykli pracovat s jinym
materidlem nez se dievem, zelezafi nevédeli nic o stavbé lodi. Proto nejprve pouze nékteré
dievéné Casti byly nahrazeny ocelovymi, a spojovani dieva a oceli v konstrukci bylo opét
velmi nedokonalé. Tak se vyrdbéla z oceli Zzebra a podélné vyztuhy, zatimco dno a boky se
d¢laly nadale ze dfeva. Pouze v USA s nadbytkem dieva se Cisté¢ dievéné konstrukce stavély v
dob¢, kdy se v Evropé jiz pracné hledala cesta k lodi celokovové. Ty se s pokrokem v
metalurgii a zacaly vyrabét ve stale vétSim mnozstvi. Vyhoda zelezného trupu spocivala i v
tom, Ze tato lod’ pfi stejnych nebo lepsSich nautickych vlastnostech byla leh¢i a mohla proto
nést vetsi uziteény naklad.

Prvnimi odvéaznymi staviteli ocelovych parnich lodi byli angli¢ti inzenyti patterson,
Brunel a Russel, ktefi postavili nejvétsi lodi v prvni poloving 19. Stoleti. Jsou to lodi "Great
Western" (1833), "Great Britain™ (1843) a "Great Eastern” (1857).

O tom, Ze ocelova parni lod’, kterou by bylo mozno povazovat za vrchol techniky nemusi
mit pravé Stastny osud, mluvi ptibéh lodi "Great Eastern". Tato lod’ byla zdzrakem. Vykon
jejiho parniho stroje nezni dnes sice oslnivé, avsak tehdy to bylo maximum - pro kolesa 1471
kW a pro lodni Sroub 1193 kW. Jeji kolesa méla primér 17 m, jeden ctyflisty lodni Sroub mél
pramér 7,3 m. Na 6 stéznich bylo Uplné plachtovi. Byla zamysSlena pro rychlé spojeni Anglie
s Indii kolem Afriky, cesta byla propoctena na 30 - 40 dni plavby. Krom 400 ¢lent posadky
méla pojmout 4000 pasazéri nebo 10.000 vojakl. Déjiny této lodi ukazuji to, co je zndmo
vSem namoinikiim - lodi maji své osudy, které se neodvratné napliuji, a jejich budoucnost je
mozno vycCist ze znameni, kterymi je jejich stavba provazena. Lod’ byla stavéna velkolepé,
méla mimo jiné dvojité stény s mezerou asi 90 cm, celd konstrukce trupu byla dokonale
vyztuzena a rozdélena na Cetné komory. Vnitiek lodi ptfipominal zdmek, kde nechybély
varhany, koncertni sifi, knihovna a salony. Kotev o vaze 55 t mé¢la lod’ 10. Roku 1855 musela
byt stavba pferuSena pro nedostatek prostredkl, a s velkymi nesnazemi bylo ve stavbé po
case znovu pokracovano. Na vodu méla byt lod’ spusténa 3. listopadu 1857 a bylo pro ni
pfipraveno jméno "Leviathan". Slavnostniho spousténi na vodu se zucastnilo obrovské
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mnozstvi divaki i odbornikii z celého svéta. Cekali v§ak marné. Lod’ na skluzu popojela a
zastavila se. Po vice nez dvou tydnech byly pokusy dostat lod’ na vodu zopakovany, avSak
opet marné. Teprve paty pokus 30. ledna 1858 byl uspésny. V ocich povércivych ndmoinik
jsou jak pfejmenovani lodi, tak komplikace pfi spousténi Spatnym znamenim. Nelspeésné
spousténi bylo dokonce tak finan¢né nakladné, Ze se plavebni spolecnost naprosto vycerpala a
nebyla schopna lod” dohotovit. Kdyz rozestavénou lod” nechtél nikdo koupit, byla hluboko pod
cenou prodana jiné plavebni spolecnosti. Ta ji piejmenovala ne "Great Eastern" a dohotovila.
Brzy na to explodoval na kotvici lodi ohtiva¢ pary a byl znicen zrcadlovy salon a o zivot
ptislo 6 ¢lent posadky. Kdyz plula tato velkolod” pro 4000 cestujicich poprvé do Ameriky,
vezla 36 pasazérid. Teprve pfi Ctvrté cesté vezla 400 cestujicich, zato se hned poté dvakrat
porouchala. Po nékladné opravé byla pouzita jako kabelova lod’ na kladeni telegrafniho
kabelu mezi Evropou a Amerikou. Po opétném netspéSném pokusu ucinit z ni osobni parnik
byla definitivné prestavéna na kabelovou lod’, ale ani tuto funkci nekonal dlouho, pouze do
roku 1875. Od té doby 10 let chatrala v pfistavu, az byla znovu na kréatky Cas oZivena jako
exponat vystavy v Liverpoolu. Roku 1888 byl jejimu trapeni u€inén konec a byla prodana
jako vrak do Srotu.

Tato smutna lodni epizoda zastavila na €as stavbu takto velkych lodi, a ta byla znovu
obnovena, az byla zdokonalena vyroba plavkového Zeleza a z n€j valcovanych profili.

Svét osobnich rychloparniki

Jiz koncem 19. stoleti bylo patrno, jakym smérem se bude vyvijet lodni doprava (nemluvime
nyni o lodich vale¢nych). VSechny lodni typy bylo mozno rozdé¢lit na tii druhy

1. Lodi nédkladni, pfipadn¢ tankové, kontejnerové atp.

2. Lodi pro smiSenou dopravu

3. Lodi osobni

Konstrukce nakladnich lodi se velmi rychle ubirala cestou nejvétSiho zefektivnéni jejich
provozu, nalezeni nejlepsiho usporadani nakladovych prostor s ohledem na nosnost lodi, jeji
stabilitu a pevnost a vyuziti veskerého prostoru. Objevuje se charakteristicka silueta nakladni
lodi s palubnimi nastavbami na konci lodi a s rovnou palubou, na které muize byt téz ulozeno
piepravované zboZi.

Lodi pro smiSenou dopravu jsou v podstaté nakladni lodi, které cast své kapacity
vyuzivaji pro pfepravu pasazérti. To je ¢asto vyhodné pro takové lodi, které pti pravidelnych
cestach nemaji v obou smérech plné vyuziti, takze v jednom smeéru jezdivaji pouze s malym
nakladem nebo dokonce s vodnim balastem. V soucasné dob¢é ma tato doprava pouze mistni a
omezeny vyznam, a je bézny nanejvyse mezi pifimotskymi oblastmi ¢i ostrovy v Asii.

Osobni lodi byly pted rozmachem letecké dopravy jedinym dopravnim prostfedkem pro
mezinarodni a zejména mezikontinentalni dopravu. Jesté na Skolnich atlasech z 50. let 20.
stoleti byly pfistavy propojeny carkovanymi liniemi, znamenajicimi pravidelné lodni linky.
Nejslavnéjsi doba tzv rychlolodi zacala v Sedesatych a sedmdesatych letech 19. stol. Jejich
vykon a nosnost jsou vyuzity pro rychlost a pohodli cestujicich. Hlavnim provozovatelem
téchto lodi byla lodni spole¢nost Severonémecky Lloyd. Byly stavény v anglickych
lodénicich Prvni z nich potfebovaly na cestu do Ameriky 16 dni, zpét 12 1/2 dne. Pozdé;si
parniky zvladly tuto cestu za 9 aZ 8 dni. Pomér jejich délky k Sifce byl asi 9 : 1. Na svou
dobu mély veliky vykon, az 6000 HP. Konkurentem Severonémeckého Lloydu byla anglicka
spole¢nost White Star Line, kterd vlastnila parniky "Mauretania", "Louisitania", "Titanic",
"Oceanic" a "Aquitania". Dalsi znamou spolec¢nosti byla "Cunard".

Reklamnim sloganem téchto plovoucich luxusnich hoteli byla naprosta bezpecnost
plavby. Titanskost takové predstavy dokazal drasticky konec rychloparniku "Titanic". Jeho
vytlak byl kolem 60 000 t. dlouhy byl 265 a Siroky 28 m. Dosahoval rychlosti 21 mil/hod., a
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patfil spolecnosti White Star Line. Pii 892 clenech posadky vezl 1400 cestujicich. Pro jistou
nepotopitelnost bylo na palubé pro vice nez 2000 lidi pouze 20 zdchrannych ¢lund. Jak pravi
nejznaméjsi verze katastrofy, kapitan lodi nedbal varovani, Ze se v mofi pohybuji ledovce a
nechal lod’ pokracovat i v noci v plavbé plnou parou. Predpokladal, ze se mu ohldSenym
pasmem ledovct, které mélo byt 70 mil dlouhé a 12 mil Siroké podafi proplout. Néaraz do
ledovce nastal 20 minut pied ptilnoci avSak posadka byla piesvédcena o nepotopitelnosti lodi,
rozdélené na vodotésné komory natolik, Ze nevyhlasila okamzit¢ vSeobecny poplach. Zkaza
vsak pokracovala velmi rychle, v 23.50 vysild "Titanic" nouzovy signal, ktery je zachycen
nékolika lod'mi, z nichZ nejblizsi byla od "Titanicu" vzdélena asi 52 mil. Evakuace pasazéru,
ke které bylo nakonec ptikroceno nardzela nejprve na to, ze pasazéti nechapali vaznost situace
a nehodlali opustit lod. Kdyz byla jiz zk4za zfejma, byl parnik jiz tak naklonén na bok, ze
zachranné Cluny na jedné strané nebylo moZno pouzit. Kdyz pfiplul na misto parnik
"Karpathia", mohl jiZ zachranit pouze 705 osob. Bylo 15 dubna 1912 2 hod. 20 min, kdy se
za zadi "Titanicu" zaviela voda. Ledovec, se kterym se lod’ srazila, plul na obzoru a mél
vysku desetipatrové budovy...

V nedévné dobé€ se podaftilo vrak "Titanicu" na dné¢ mofe objevit a prozkoumat. Ukézalo
se, ze trhlina je mnohem mensi, nez se celou dobu minilo. Diky tomu, Ze se podafilo ziskat i
vzorek oceli, ze které byl plast’ lodi vyroben se ukézala dalsi véc. Tato ocel méla takové
neptiznivé vlastnosti, dané ptitomnosti fosforu a siry, Ze se pii teploté kolem bodu mrazu stala
kiehkou. Ocelové plasteé souCasnych lodi jsou z materidlu, podrobeného piisnym
metalografickym zkouSkam, dnes by se proto dle usudku odbornikii 1 pfi podobném narazu
trup narazem promackl, avSak neprolomil.

Dalsi zpiisoby pohonu lodi

Pro uplnost je tieba dojit az do téch koncin, ve kterych se pohon lodi pohybuje dnes. Jiz v
dobé rozmachu parnich stroji se objevil jejich velky konkurent a nahraditel v podobé
spalovaciho motoru. Byl to zejména némecky inZzenyr Rudolf Diesel, ktery pfinesl na svét
vznétovy motor, zvlast¢ vhodny pro pohon lodi. Ironii osudu je to, ze sam zdhadné zemiel na
cesté¢ lodi z Anglie. Prvni velkou motorovou lodi byl rusky parnik "Borodino" z r. 1911. V
Rusku se motorové lodi velmi rychle rozsitily, ovSem zatim u lodi ficnich. Na namoini lodi
se tento motor dostal teprve tehdy, az se podaiilo dosdhnout moznosti reverzniho chodu. Prvni
namoini lodi byly vyrobeny pro Vychodoasijskou spolecnost a jmenovaly se "Selandia",
"Finonia™ a "Jutlandia”.

Vedle spalovaciho motoru vSak zlstava para stile ve hie, dnes vSak jiz Zenouci parni
turbiny. Uhli je zde nahrazeno tekutymi palivy ¢i fizenou jadernou reakci. To je vSak jiz
pritomnost, kterou technik sam zna.

Vyvoj valeénych lodi

Valecna technika je dnes obvykle prvnim aplik4torem a uzivatelem novych technologii a
technickych inovaci. Je nutno fici, Ze v piipadé valecného namotnictva a parniho stroje
pusobila spiSe sila tradice, ktera vyvolavala nedivéru k oném mnohdy piekotnym novinkdm ,
pfinesenym primyslovou revoluci. Proto i valecné lod¢€, vybavené parnim strojem, nesly az
do 70. Let 19. Stol. plné nebo alespon redukované oplachténi. Zavadéni inovaci neni ovsem
zvlasté¢ v tomto oboru pouze zdleZitosti pfani nebo piedstav. Podobné jako v pevnostnim
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stavitelstvi, 1 zde se hybatelem nezbytnych zmén ukézala byt trhava délostieleckd munice.
Jako ochrana proti ni byl francouzskym generalem Paxihansem jiz r. 1841 navrhovan Zelezny
pancit. Pokusy se zdaly byt uspé$né, avsak zelezarny nebyly zatim schopny dodéavat
pancérové platy v potiebné kvalité a potfebnych rozmérech.

Prvni pancéfem chranéna lod postavila Francie. Tato lod’, "La Glorie", byla
vyprojektovana r. 1858. Byla postavena ze dfeva, avSak jeji trup byl chranén pancifem o
tloust’ce 120 mm. Zkousky byly sice Gspésné, avSak na druhé stran¢ ukazaly slepou ulicku.
Lod’ s takovouto pancéfovou ochranou ma smysl teprve tehdy, je-li vyzbrojena dély a munici,
ktera dokaze tento pancit prorazit. Tak zacal dosud trvajici zdvod mezi stielou a pancifem.
Tento motiv je pekné popsan v roméanu Julese Verna "Na Mésic". Anglickd odpovéd’ na tuto
vyzvu pfisla v podobé projektu konstruktéra Isaaca Wattse. Lod’ "Warrior" byla celokovova,
pancit vSak chranil pouze prostor ve stfedu lodi. Pancif nebyl pfipevnén pfimo na Zelezny
trup, nybrz na podlozku z teakového dieva o tloust’ce bezmala 0,5 m.

Soubézné s vyvojem pancéfovani postupuje, jak jiz bylo feceno, vyvoj déla. Do
poloviny 19. Stol. se vS§eobecné pouzivala déla s hladkym vyvrtem hlavné. Jejich vykon byl k
prekonani pancife nedostate¢ny. Hledani se ubiralo riznymi cestami. Jedna vedla k zvySovani
raze dél. Strela o zvySené hmotnosti neméla, podle predpokladu, pancétové platy prorazet,
nybrz uvoliiovat. Ojedinélé uspéchy zaznamenala tato koncepce za ob¢anské valky v USA.
Déla s drazkovanou hlavni se jevila byt dal$i moznosti, kterd se vSak prosazovala velmi tézce.
Naprtiklad déla firmy Armstrong o razi 26,6 cm s hladkou hlavni stfilela litinové koule o
hmotnosti 70 kg.

Ve vyvoji délostielectva se o prolomeni zakleti hladké hlavné zaslouzilo Prusko. V
Prusku $lo ovSem o dé¢la polni a pobiezni, byla vSak zkouSena 1 proti ndmoinim cilim.
Kruppova d¢€la raze 15 cm dokazala prorazet anglické pancérové platy na vzdalenost 475 m.
Pti téchto pokusech $lo 1 0 vyzkouSeni novych konstrukci hlavni, schopnych snaset zvySené
tlaky a o konstrukei spolehlivého zavéru, umoznujiciho nabijet délo zezadu. Byl to vSe jeden
komplexni problém, protoze jedno souviselo s druhym. Posléze se podatilo vyiesit zavér, ve
Francii $roubovy, u Kruppa klinovy. Dal§im problémem byla sama stiela. Zelezné litinové
koule byly jednozna¢né nedostate¢né, stiely protdhlého tvaru nebylo v hladkych hlavnich
mozno pouzivat, protoze se za letu prevracely. Jedinym vychodiskem se tedy ukazala valcova
stfela v ryhované hlavni, ktera ji udé€li stabilizujici rotaci. V této fazi tedy jesté stale vede
pancif nad stfelou. Nové koncepce v oblasti zbrani a vale¢nictvi nebyva obvykle nikdy dlouho
ponechdna bez moznosti praktického vyzkouseni na bojisti. Nékteré konflikty se dokonce
vedou predevsim z tohoto diivodu. Pro hledani novych moznosti ve stavitelstvi vale¢nych lodi
je to jiz obcCanska valka v USA, ktera ukézala na piikladu zvlastni konstrukce "Monitoru"
cestu k naprosto odliSnym pojetim stavby valecné lodi. Objevuji se zde predevSim délové
véze, perspektivni ndhrada délostielectva na palubach fadovych lodi. Lodi typu "monitor"
byly diky své i pon¢kud piehnané slavée stavény i v dalSich zemich v hojném poctu. Tato lod’
je krom délové véze charakteristicka nizko nad hladinu vy¢nivajici palubou -obvykle kolem
0,5 m nad ¢aru ponoru. Byla to pouze jedna cesta, ktera se ukézala byt zanedlouho slepa jako
mnoho ostatnich. Koncem 19. Stoleti je naplnéno velmi hore¢nym hledanim oné perspektivni
podoby nejen jednotlivych véleénych lodi, ale i skladby véle¢ného lod’stva, které nelze
posuzovat bez ohledu na moznosti a vyvoj pozemnich val¢ist. Hore¢né hledani vedlo k tomu,
ze mnohé zdanlivé prevratné novinky byly uplatnény pfi stavbé pouze né€kolika kusti lodi a uz
byly piekonany jinou inovaci ¢i koncepci.

Celkovy trend vSak stile zfetelnéji mluvil pro siln€ pancéfovanou parni lod’ s uc¢innou
délosteleckou vyzbroji. ZvySené ucCinnosti pancife se dosahovalo jeho kombinaci s
teakovym dfevem. Stfela zpomalend nirazem na Zelezny pancif v teakové vrstvé obvykle
uvazla. Celkova tloustka téchto vrstev se pohybuje kolem 0,5 - 1 m. Na pancife zacina byt jiz
pouzivana kvalitni ocel, pfipadné je v tzv. sdruzeném pancifi , ve kterém je tvrda ocelova
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deska ptivatena na spodni z m&k¢iho houzevnatého zeleza. Sdruzeny pancit mél o 60 % lepsi
ucinnost, takze bylo mozno zbavit lod’ n¢kdy az metr silnych vrstev pancife a dieva.
Zesilovani pancife vyvolalo zvySeni raze tézkého délostielectva, navrhované a vyrabéné
kanény byly nékdy monstrozni, postupné se vSak raze ustalila na 30 cm. Velkym tGspéchem
bylo nahrazeni ¢erného prachu bezdymym prachem na bazi nitroglycerinu.

Nové pojeti taktiky boje vyvolalo nutnost takového umisténi dél, aby bylo mozno vést
palbu vptfed ve sméru podélné osy lodi. Tento pozadavek spliovaly tzv. kasematové lodi,
jejichz dalsim pokrac¢ovanim jsou lodi vézové. Vyvoj valeéného lod’stva od konce 19. Stoleti
predstavuje latku, prislusejici do jiné kapitoly.



A nékolik kontrolnich otazek na zavér:

1. Tézké naklady byly zprvu dopravovany
a) nasmycich a sanich
b) na plosinach, nesenych konmi
€) na podvozcich s velkymi difevénymi koly

2. Nejdukladngji a nejkrasnéji postavena silnice v Babylonu slouzila pro
a) dopravu zbozi z pristavu do kralovského palace
b) zavody konskych spiezeni
C) nabozenska procesi

3. Kolébkou zeleznice je
a) Anglie
b) Holandsko
c) Némecko

4. Nejlepsimi moieplavci starovéku byli
a) Rimané
b) Fénicané
¢) Rekové
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