PROBLEM NASEHO MOTORISMU.

Pisatel téchto radkia poklada za ucelné predeslati nékolik
slov, ktera se dotykaji jeho osoby, resp. jeho poméru k automobilo-
vému prumyslu. TrebaZe naprosto meni tak domyslivy, aby se do-
mnival, Ze jeho prispévky, jimiZ glosoval nas hospodaisky zivot po
dobu vice nez desiti let, zlstaly pevné vryty v pamét soucasniku,
neni na druhé strané tak neslusny, aby mél za to, Ze povéstné laska-
vy ¢tendl* uz zapomnél, co psal na adresu naSeho automobilového
priumyslu, dokud se nan dival jako outsider okem predev$im kon-
sumentskym. Bylo toho dosti a vidéi myslénkou vsech téchto tvah
bylo, Ze vyroba automobilii neni u nas dosti ekonomicka a Ze by za
uréitych okolnosti bylo lze vyrabéti auta levnéji. Mohl by sice cito-
vati sviij poZadavek, tlumoceny v roce 1926, aby levny lidovy auto-
mobil nestal vice nez K¢ 25.000, na dikaz toho, Ze se automobilovy
prumysl prizpusobil, protoze dnes stoji levny lidovy automobil
jesté podstatné méné. Ale autor téchto radek je opétné matolik po-
ctivy, aby s timto p¥ili§ levhym dukazem neoperoval a pljde radéji
na kloub véci. Ma totiZ vzacnou prilezitost konfrontovat veskeré
svoje nazory a zavéry, které si ucinil divaje se na automobilovy
primysl zvenci, nyni, kdy mé& moznost divati se nan také zevnitr
a sledovati s jakymi potizemi vyroba automobild u nés zipoli. Tento
uvod ma byti také podtrzenim autorovy objektivity.
PiSe-li dnes o automobilovém prumyslu ¢lovék, ktery je zéasti za
vyrobu automobilit spolu odpovéden, bylo by velmi lehce mozno na-
mitnout, ze Gsudek tohoto Clovéka bude jednostranné zkreslen. To-
muto nazoru treba celit. Domniva se snad nékdo, Zze by poctivy chlap
pustil z ruky tak wvzacnou prilezitost dokazati prakticky, Ze jeho
teorie byla spravna a provésti sam to, po ¢em radu let volal?

Nestalo by za to, aby se o néco takového pokusil a napjal vSe-
chny sily ke zdaru tohoto podniku? Neni-li daleko nep¥ijemnéjsi,
musi-li nyni doznati, ze toto usili by bylo marné, protoZe
nejsou dany podminky pro jeho zdar? Neni-liz to vlastné blaméaz,
ke které se zde oteviené priznava? Ale konec koncl je to priznani
aspon poctivé, a autor muze na svoji omluvu a ziroveii na omluvu
téch, kdo dnes o automobilovém pramyslu pisi, uvésti to, Ze bohuzel
nemél dfive moznost do vyroby automobilli se podivati tak podrob-
ne, jak muZe dnes. Automobilovy primysl nelze uSettit vytky, Ze
aZ do nedavné doby velmi malo vefejnost informoval a tim se ne-
pfimo pricinil o to, Ze se o vyrobé automobild vytvoiily predstavy,
které naprosto neodpovidaji skuteénosti. Z toho diivodu je masledu-
jicich par fadek urceno jednak na$i nejSirsi vefejnosti, ale piede-
vSim také byvalym koleglm pisatele, kterym by chtél dati trochu
konkretniho materidlu o tom, za jakych podminek se u nas auto-
mobily vyrabéji.

s Ne;ni treba diviti se, Ze je automobilismus a vse, co s nim sou- -
visi, stale stfedem vefejného zdjmu. Maly desky ¢lovék je zcela po-
chopitelné ochoten zatratit automobilovy primysl a prokliti veikeré
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Csl. podnikatelstvi, je-li postfikan autem pravé v okam#iku, kdy cte
ve svém zurnilu, jak kazdy délnik v Americe m4 svoji Fordku. Neni
Jasnéjsiho dikazu, Ze to neumime a %e by bylo na &ase, aby to né-
kdo vzal lépe do ruky. Pro prevaZnou ¢&ast obyvatelstva je v Cesko-
slovensku auto nedosaZitelnym pirepychem. Reknéme vak objektiv-
né hned pii této prilezitosti, Ze nejen pro cenu (docela sluiné ojeté
auto lze dnes koupit za K¢ 8.000 i levnéji), nybr také — snad pre-
devS§im — pro vylohy, spojené s provozem a udrZovanim. Ve srovna-
ni s evropskym zapadem, ale zejména ve srovnani se Spojenymi sta-
ty dopadne automobilismus v Ceskoslovensku prabidné. Ale ovSem
zde uz se dopoustime jedné k¥ivdy, nebot vyluéujeme ze srovnéni
ekonomicky koeficient. Zapominidme, %e Ceskoslovensko
Je statem nikoli severoamerickym, nybr? evropskym a %e v Evropé
opét zaujima celym svym charakterem, svoji hospodafskou struktu-
rou i vyvojem postaveni ve stfedni Evrops. To znameni, %e jeho
zapad se nelisi mnoho od charakteru okolnich zemi némeckych, Sas-
ka, Bavorska nebo Rakouska, naproti tomu vSak jeho vychod ne-
muZeme prili§ odliSovat od sousedniho Rumunska, Madarska a Pol-
ska. Srovname-li vSak statistiky — a to se netyka jen automobil
— vidime, Ze Ceskoslovensko zaujimalo do ned4vna pravé ono posta-
veni, které mu piislusi, Ze je na tom sice hiife nez evropské kulturni
zemé na zépad od Prahy, ale opétné lépe, nez staty na vychod a na
jih. Nezapominejme kone¢né také na to, ze se Ceskoslovensko sklada
ze dvou dill, které se nevyvijely jednotné, a Ze kdyby statistika se
tykala predevSim historickych zemi, vypadalo by srovnani s ostatni
Evropou podstatné lépe. To neznamena, Ze bychom se neméli snaZit
posunout sviij stat ponékud vice na zapad. Nékde se nam to poda-
Filo. NaSe obyvatelstvo je 1épe obuto nez obyvatelstvo vétsiny evrop-
skych stati. Nékde jsme vSak vice na vychod, nez bychom méli byt,
a obavam se, Ze politika, kterou jsme délali v motorisaci v dobé
hospodatské krise, hrozi nés odsunouti na misto, které nam nepatii.

Nechtél bych pii této prilezitosti rekriminovat, ale nelze se vy-
hnout poznamkam o vécech, které jsou snad uZ obecné znamy. Na
Ucet motorisace se Fesila Fada svizeld jinych vyrobnich a hospodai-
skych odvétvi, pii ¢emZ se velky vyznam automobilismu pro na-
rodni hospodarstvi snad nevédomky, snad Umyslné pieziral. Moto-
rismus doplatil zavedenim a zdraZenim pohonné smési na tpravu
poméri zemédélskych lihovart; prispél krvavym dilem na FeSeni Ze-
lezni¢ni krise (kterd naprosto mebyla vyvolana soutézi motorové do-
pravy, jak ukazuje srovnani s radou zapadoevropskych statil); pri-
nesl svij prispévek stradajicim statnim financim ve formé vyssiho
zdanéni na budovani silnic; a v nejposlednéjsi dobé umoznil velkou
obéti, jejiz dosah bude teprve v pfistich letech patrny, rozsifeni vy-
vozu textilii, skla a porculanu do Spojenych statti severoamerickych.
Tyto obéti meptindsel automobilovy primysl dobrovolné. Naopak
branil se proti nim, ale byl p#ili§ slaby a neubranil se. Jeho argu-
menty nebyly vaZeny, nybrz pouze scitany.

Nepomohlo upozoriiovani, Ze zdraZeni pohonné smési,
striktni pfedpisy o zrFizovani garazi, které znemoZiiuji
vystavbu levnych garazi ve mésté, Gprava nedé&lni prace,
takZe normalné fungujici servis je v nedéle a svatky vylouéen, v y-
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soké zdanéni adrahé pojisténi, budou miti za nasledek
takové zdraZeni provozu, Ze se i pii dostupné cené stane automobil
prepychem. Vidime to nejmarkantnéji u nakladnich vozi:

Kompletni dvoutunovy viuz se sedmi
pneumatikami stoji o b o IR S RO =

Ujede-li se na tomto voze pouze 45.000 km roc¢né Cini:

1. vylohy stalé:

dai z motorovych vozidel . . . . K& 1.495.—
poJiSteni- . = o e e T b K6 2400k
garaz g RNl g e g gl el o R B ) e
mezda FIditE ., s . K¢ 15.000.— -
umor 159 (bez ceny pneu:ma;hk) . Ké 7.450.—
zurocCeni 59 z ceny pneu . . . . K¢ 2.640.—
K¢ 31.385.—
2. vylohy proménlivé:
udrzovani a opravy mimo pneu . . K¢ 12.000.—
upotfebeni pneu '
(Ké 3.140 na 20. 000 km) . . . K¢ 7.065.—
spotfeba pohonné latky
(2561/100 km a K6 3.30. . . . K¢ 37.125.—
spotfeba maziva
03 kg/100 km a 7) . . . . Ké 945—
K¢ 57.135.—
1. Vylohy stalé L e S VLRI ol s
2. Vylohy proménlivé . . . . . K¢ 57135.—
Celkem . . . K& 83.520.—

Ujety pocet 45.000 km je pro nakladni viiz velmi malo. Je to
pouze 150 km denné pti 300 pracovnich dnt, pii ¢emz 150 km zna-
mena denni pracovni vykon pouze 4 hod., takZe neni vozu ani Soféra
a zavoznika plné vyuzu.to

Nepomohlo ani upozornovani, ze vymezem rayonu nakladni do-
pravé v obvodech 50 km bude mit velmi nep¥iznivé dusledky s hle-
diska vojenského, protoze v ptipadé potfeby nebude miti nase armada
dostatek Soferti znalych silnic a zvyklych na dlouhé jizdy. P¥i ma-
ximalni padesatikilometrové vzdalenosti znaji Soféfi nakladnich vozu
pouze velmi kratké niseky svého rayonu a nejsou zvykli sedét dlouho
za volantem, resp. jsou zvykli po projeti maximalné 50 km vysa-
zovat,

Tak se stalo, Ze misto abychom rostli, zacali jsme couvat s po-
sice, na kterou jsme se dostali v roce 1931. Sledujeme-li statistiku
priristku motorovych vozidel v Ceskoslovensku, vidime, Ze pFirist
novych wozl nestac¢i v poslednich letech ani udrZeti stav, takZe
Zijeme z podstaty.
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I kdyz jsme velmi skromni a pocitame Zivotni dobu motorového
vozidla na sedm let (a to je velmi, velmi dlouho, uvazime-li, ze ve
Spojenych statech se déje obnova za dva, nejvySe t¥i roky, pfi cemz
jsou silnice znamenité a pohonna latka neniéi pochybové ustroji vozu),
potfebovali bychom k udrzeni stavu vice, nez kolik novych vozi bylo
u nas dano v poslednich letech do provozu.

Vyvojmotorisaceunéas: .

31.42. 31.12. 31. 12. 31.12.
1933 1934 1935 1936

Stav vozu osocbnich . . 74.945 83.620 91.797 84.844
PFi Tleté obnové mél by ¢i-

nit prirdstek . . . . 10.706 11.945 13.114 12121
Ve skute¢nosti ¢inil . . 8.902 8.436 10.059 11.141
Nedostava se . . . . 1.804 3.509 3.055 980
Stav vozu nakladnich . 28.689 29.176 29.616 27.811
Pri Tleté obnové mél by ¢i-

nit prirastek . . . . 4.098 4,168 4.259 3.901
Ve skuteCnosti ¢inil . . 707 ;L N26 1.003 1.645
Nedostava se . . . 3.391 3.442 3.256 2.256
St autobnsit - . L i 3007 3.856 3.943 3.095
Pri Tleté obnové mél by ¢i-

nit piirtstels .. ., b42 551 563 442
Ve skuteénosti &inil . . 95 107 64 181
Nedostava se IR 447 444 499 261

K této tabulce je t¥eba podat nékolik slov vysvétleni, Obsahuje pro leta
1933 az 1935 data, jeZ byla uvefejn&na ve Statistické rofence 1937, str. 116, pro
rok 1936 data ze Statistického Zprawodaje &. 4, str. 138. Cisla se vzijemnéd
nekryji proto, poné&vadZ pro rok 1936 je zmé&néna vypoétova zdkladna. Ve star-
Sich statistikdch jsou uvedena i motorova vozidla, kteri nejsou vskutku v pro-
vozu, nybrZ pouze na skladé, naproti tomu w &isle za rok 1936 jsou pouze ona
vozidla, kterd maji policejni ¢isla a kterd tudiz vskutku jezdi. Konedré je tieba
podotknouti, Ze statistika je sdé€ldna na podklad® vypoéth podle zjist€ného mé-
siéniho pfirtistku motorovych vozidel.

Lec¢ ani toto srovnani nam nerika vsSe a skuteCnost je jeSté da-
leko horsi. Nejvétsi ¢ast rocéniho prirtstku motorovych vozidel se
tykd zcelamalych osobnich vozd. Uplné poklesl piiristek
vozu nakladnich, kterych mame naprosty nedostatek. To ne-
byle zplisobeno hospodarskou krisi, nybrz predevsim restriktivnimi
opatrenimi zdkona proti Zivnostenské dopravé a proti zavodové do-
pravé zbozi makladnimi automobily. V Némecku vypocetli, Ze pro
valetné Ucely jedné divise je tfeba okrouhle 1.200 nakladnich vozi
0 nosnosti vice nez 2 t. Z civilniho parku nakladnich vozt pfipada
také v Némecku vskutku o néco vice nez 1.200 vozil o této nosnosti
na jednu divisi. V Ceskoslovensku jsme sotva na ¢&tvrting tohoto
wnozstvi, pri cemz cituji ze Statistického Zpravodaje (&. 4/1938),
Ze ,,pokud jae o stafi nakladnich vozidel, bylo z Gthrnného podétu vo-
zidel starSich sedmi let (t. j. presnéji takovych, ktera byla déna do
provozu v roce 1929 a v letech predchozich) 12.764, t. j. 46.7%
vSech vozidel. Vozidel, ktera byla dana do provozu v roce 1926 a
predtim, bylo 4.019, t. j. 14.7%.“ Toe znamen4 prakticky, Ze mame
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v provozu 46.7% vozidel, ktera patfi do starého materidlu a nej-
méné 14.7% vozidel, ktera na silnicich ohrozuji bezpecnost.

Jest& hiife je tomu s autobusy. Jejich vyroba nehraje dnes
u nagich automobilek témé&F praZidnou roli. Kromé ministerstva Ze-
leznic a nékterych velkych méstskych korporaci, které provozuji
autobusovou dopravu ve méstech, neni u nas pro autobusy zdkaz-
nikt. Kazdému, kdo byl v poslednich letech v Némecku, ve Francii
a v Anglii, musel napadnouti markantni rozdil mezi motorisaci u nas
a v téchto zemich. Potkati na nasich silnicich tézky automobil s p¥i-
vésem, je udalosti, ktera se piihodi jednou mebo dvakrat za den.
V Némecku, zejména v zipadnich zemich, v Poryni, ve Wirtem-
persku, v Badensku, jsou naproti tomu automobilové vlaky o dvou
a7 tfech piivésech takovou pravidelnosti, Ze se jizda na uZzSich sil-
nicich stava dokonce nep¥ijemnou. Také GZasné mnozstvi autobusi,
které provozuji dopravu jednak na autostradich rovnob&Zné se Zes
leznicemi, jednak na mistnich silnicich jako doplnék dalkové dopravy
#elezni¢ni, pirekvapi predev$im v mistech, kterad jsou turisticky vdééna
a prece bilance Deutsche Reichsbahn neukazuje, Ze by tato velka
a statem zamérné podporovanid motorova doprava znamenala pro
Yeleznice nebezpetnou soutéZ Némecko podporuje auta dafové, bu-
duje nejen dalkové Reichsautobahnen, nybrz zdokonaluje takeé ostatni
silniéni sit, &¢imZ nepiimo zleviiuje vyrobu automobili. Kdo msl
mo¥nost zkouSet vétsinu FiSskondmeckych vozli na naSich silnicich,
piizn4, #e bychom jich nemohli dlouho pouZivat. Nase vozy musi byti
daleko robustnéji konstruovany neZ vétSina vozii zapadoevropskych
nebo americkych, protoZe nage okresni silnice a nase méstské dlazby
kladou na perovami, uloZeni motoru a karoserie, na brzdy a konec¢né
na vykon motoru (velmi ostré zataky a nahla prudkd stoupani)
daleko vétsi naroky. :

Ale to v8e u nas kdekdo vi a na to se nam namitne, abychom
vyrabéli levndjsi auta a tim Ze se razem dostaneme do oné situace,

ve které je dnes Némecko a Francie. A zde jsme u zasadni otazky,

kterou se chceme zabyvati podrobnéji.

MtuZe miti Ceskoslovensko
levnéjsi automobily meZ méa dnes?

Nebo dosahlo uz oné tirovné, pies kterou dale nelze jit? Podivej-
me se prredev§im na ceny, za které se prodavaly v Ceskoslovensku
automobily na pocatku krise, t. j. v letech 1929 aZz 1931, a srovnejme
je s cenami dne$nimi. Porovnejme si tato ¢isla také s cenovymi
indexy a nezapohime koneéné ma véc velké dulezitosti: Je skoro
nemo%né srovnavati technicky automobil z roku
1929 s automobilem z roku 1938. Za poslednich devet let
stoupl pfi téméi neklesajici vaze vozu vykon motoru velmi znacné,
aniz pii tom viak stoupla spotfeba pohonnych latek. Viz Piccolo —
standardni lidovy viz predkrisové doby — mél nejvyssi rychlost 70
km. V roce 1938 dosahuje viiz téhoZ obsahu valci rychlosti pres
100 km za hodinu, tedy vykon o vice neZ 30% vyss$i. V roce 1929
se pocitalo s pramérnou rychlosti 40 az 45 km/hod., dnesni hodinovy
pramér je nejménd 65 km. DneSni viz je opatfen naprosto jinou
vyzbroji a vybavou, nez tomu bylo pred krisi. Poloaerodynamicka
karoserie je dnes samozfejmosti. Z ohledu na vétsi vykon motoru ma
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viiz vét§i akceleraci a pohyblivost, motor je tichy, Tizeni snazsi.
Standardné se uklada dnes motor na gumé, proti pevnym osam
mame dnes — zejména u malych vozlii — vykyvné poloosy, syn-
chronni rychlostni sk¥in, ustfedni mazéni, elektricky stira¢ okna,
netiistitelné sklo v karoserii, clonu proti slunci, elektricky ukazo-
vatel sméru, ukazovatel tlaku oleje a vyhodnéjsi vyménu kol. Toho
vSeho pred krisi nebylo.

Uvazme vSak, co kazda tato mali¢kost stoji. Tak na pr. vyroba.
naveéstni desky stala u predkrisového vozu 12 K¢, dnes stoji 100 K¢.
Vikyvné poloosy znamenaji proti pevnym osam zdraZeni o vice nez
1.000 K¢. Vsimnéme si markantniho prikladu blatniku. U predkri-
sového vozu byl hladky polooblouk kratkého blatniku vylisovan na-
jednou, podélné roziiznut a pripevnén po obou stranach vozu. Rucni
prace byla zde minimalni. Z jednoho vylisku byly ziskidny tedy dva
blatniky. Naproti tomu uw moderniho vozu prizpusobuje se blatnik
celkovému tvaru, nemuze byt lisovan v jednom kuse, je zpravidla
n&kolikrate navarovan a musi byti ruéné opracovan a jeho upevnéni
na chassis predpoklada fadu ruénich operaci, které jsou velmi drahé.
Malokdo si jisté uvédomi, Ze na nejmensSim lidovém voze je pres
Sesttisic ruznych operaci.

A pres to podivejme se, jak se vyvijely ceny automobild:

= [ )
Osobni vozy: Gl S E -Ew =
o 'S\s £~} 5";’ g & gy ot o = S
. LhE i 9 B i R e
Znacka S gy > 4] O § Ko
Praga Piccolo 1929 4 0.99 18 930 47.000 2.610 60.5
Praga Piccolo 1933 & 1.13 28 845 28.800 1.030 ,
Praga Alfa 1929 6 1.79 25 1.230 64.000 2.550 55.—
Praga Lady 1938 4 1.66 35 1.170 40.800 1.140
Praga Mignon 1929 6 2.63 45 1.850 99.000 2.200 48.6
Praga Golden 1938 6 3.9 80 1.950 91.000 1.130
Tatra 12 1929 2 1.2 12 855 41.000 3.410 59.—
Tatra 57 1938 4 1.16 20 850 27.700 1.380
Tatra 30 1929 4 2 g 30 1.180 60.000 2.000 38.5
Tatra 75 1938 3 1.69 32 1.100 39.000 1.210
Tatra 17/31 1929 6 2.5 40 1.740 118.000 2.950  69.—
Tatra 87 1938 8 3.— 75 1.380 68.000 906
Skoda 422 1929 4 1.2 22 1.062 45.000 2.045 57.5
Skoda Popular 1938 4 1.— 23 800 20.600 896 57.5
Skoda 430 1929 4 1.66 30 1.306 55.000 1.833 48.2
Skoda Rapid 1938 4 1.38 82 w970 30.900 965 48.2
Skoda 645 1929 6 2.45 45 1.660 85.000 1.889 45.7
Skoda Superb 1938 6 6.— 68 1.760 69.400 1.020 45.7

Nakladni vozy:

S Nejvyssi Cena Rozdil
Znacka N osr;os t ngcef; rychlost valniku v cené
v km v Ké %

Praga ,AN“ 1929 . . 15 4 45 58.000 24.1
Praga ,AN“ 1938 .. . 15 4 55 44.000 :
Praga , L 1929 R 4 38 102.000 36.—
Praga ,,RN*“ 1938 . . 25 6 60 65.200
wikodd 306 ©1929° " . 7, 8L 6 — 117.000 21.3
Skoda 206 1938 - . .: 8— 6 — 92.100 21.3

315



Srovnejme si nyni s témito cenami automobila a s jejich po-
klesem, ktery — jak uz svrchu bylo reeno — je jesté daleko mar-
kantnéjsi, protoZe v ném neni vyjadieno technické zdokonaleni vozi,
s cenovymi indexy. Velkocobchodni index, ktery v roce 1929
¢inil 913, klesl na pocatku roku 1938 na 730, t. j. snizil se o 20%.
Index pramyslovych iatek klesl s 977 na 768, t. j. 0 21.4%. Index zi-
votnich nakladu Gfednické rodiny nejen ze neklesl, nybrz stoupl ze
727 na 741. A maproti tomu vidime, Ze ceny automobilii se snizily
0 50 i vice procent. Pri tom uvazme, Ze velka rada surcovin a poloto-
vart, jichz potfebuje automobilovy primysl k vyrobé, zlstala na
cenové Urovni z roku 1929.

Jak jetedy moZno vytykati automobilkam, Ze
se nepirizplisobily cenovému vyvoji, kdyzZ prece
pokles cen automobilii je unas markantnéjsinez
primérny pokles cenové hladiny? Jeho dived neni
v momentech ¢isté hospodarskych. Prave v automobilovém priumysiu
doslo v Ceskoslovensku k nejostiejSi soutéZi mezi vedoucimi firmami,
k nimz ¢asem pristoupili jesté jini vyrobei, ktefi hledali v dobé ne-
dostatku zaméstnani nahradni vyrobu pro svoje tovarny. Zejména
v tak zvaném lidovém voze, to je v nejmensi typé, vyvinula se.u nas
v letech krise tak ostra soutéZ Ze bychom ztézi hledali obdobu v né-
kterém jiném staté. Tato soutéz, z niz ziskal smeéjici se tieti — kon-
sument — nezistala bez pronikavého vlivu na celkové hospodafstvi
automobilek. Jestlize utrpély velké ztraty, které jsou verejnosti, jeZ
sleduje bilance téchto spoleénosti (pokud jsou publikovany), znamy,
pak je téZko nalézti logiku v tvrzeni, Ze automobilky vydélavaji a
mohly by jesté zlevnit. Charakteristickou zlistava koneéné i skutec-
nost, Zze dvé tovarny, které vyrabély jako vedlejsi produkt také auta
a mély velmi sluSny odbyt, zastavily jejich vyrobu v okamziku, kdy
se mohly plné chopit své ptvodni vyroby.

Ceny automobilti veizinéaumnas.

Le¢ obvyklou odpovédi na tvrzeni, Ze naSe automobily nejsou
drahé, je poukaz na ceny vozi v Americe, v Némecku a ve Francii.
Nepoukazujme ma Ameriku! Vyluéme ji z poctu, protoZe srovnavati
nasi vyrobu zhruba 14.000 vozli s americkymi témér 5 mil. vozl
ro¢né je protismyslné, nebot americka ¢isla znamenaji vétsi denni
vyrobu, neZz kolik se u nas vyrobi za cely rok. Pak vypada pFirozené
jinak vyrobni kalkulace. Kdyby Ceskoslovensko mélo za sebou vlastni
vnitrni trh se 130 miliony obyvatel, mozna, Ze by vyrabélo auta jesté
levnéji, nez je vyrabi Ford. Ze seriova vyroba mneni Zadnym zazra-
kem, bylo u nas prokazano na radé artikli, které maji dostatecny
konsum. Ale podivejme se na jiné zemé, jichz vyroba je sice pod-
statné vétsi nez v Ceskoslovensku, ale umoZiiuje piece jen jakeési
srovnani.

V8imnéme si na prvém misté Némeck a, kde v roce 1937 bylo
vyrobeno 328.267 vozli. Je jisté pozoruhodné, Ze celkovy podil do-
vozu na vlastni némecké vyrobé €inil v roce 1936 pouze 2.22%, zatim
co v Ceskoslovensku 8.95%. V Némecku ovSem prevladaji dvé auto-
mobilky, které maji za sebou americky kapitil, je to Opel,
ktery patii koncernu General Motors, a je to Ford v Koliné
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nad Rynem. Na vyrobky téchto dvou firem p¥ipada vice nez 50%
odbytu némeckych automobilii a sama tovarna Opelova dala v jedi-
ném roce do provozu vice nez 100.000 vozi. I to je &islo, které umoz-
nuje docela jinou kalkulaci neZ celd &s. viroba 14.000 vozi rodéné.
A prece ani tato obrovska vyroba nestadi, aby se ceny némeckych
vozl, vyrabénych americkymi firmami, dostaly na troven vozi vy-
rabénych v Americe. Forduv osmivélec, obsah vélet 3.62 1, étyidve-
Fovy, stoji ve Spojenych statech $ 620, tentyz viz, vyrobeny Fordo-
vymi zavody v Némecku, stoji RM 5.485, coZ je (pfepoéteno pii kursu
$ —RM 2.49) §2.200. Je tedy tentyz viiz, vyrobeny v Némecku, éty-
fikrat tak drahy jako v Americe. Chevrolet (Master de Luxe), Sesti-
valec, obsah 3.54 1, stoji ve Spojenych statech $ 650. Opel-Admiral,
vyrobeny tymz koncernem General Motors v Némecku, rovnéz Sesti-
valec, obsah 3.62 1, stoji RM 6.500, t. j. $ 2.600, &ili je opét étyTrikrat
tak drahy.

Srovname-li v8ak ceny béZnych vozi v Ceskoslovensku s jinymi
vozy cizi provenience, nedostaneme obraz tak nepfiznivy, jak se na-
mnoze mé za to. Uvedu zde nékolik cisel z obsahlé studie, kterou vy-
pracoval pro potreby Autosekce pri Sdruzeni kovodélného primyslu
ceskoslovenského v Praze konsulent T. Herain. Z této studie vy-
chazi najevo, Ze ve vozech priblizné stejnych kategorii mame tyto
ceny:

Do 1.2 1:
. Pocet Obsah

Typ valct Cena v §
Praga Baby i . 4 0.995 800
Skoda Popular 3 .4 0.995 670
Tatra 57 .4 1.16 960
Steyr 50 .4 0.978 815
DKW
Reichsklasse . 2 0.585 800
DKW
Meisterklasse . . . . g oM e TR g R G g o2 0.689 980
ADLER
Trumph 4 0.995 1.620
Junior
Opel-Kadet . 4 1.703 850
Ford-Eifel . . 4 1.165 1.000
Simca Fiat . . 4 0.995 780
La Licorne . .4 1.13 980
Fiat-Ballila . 4 0.995 675
Singer Bantam . 4 0.972 650
Austin-Ten . 4 1.125 780

Do 1.5—2 L
‘Praga Lady . 4 1.68 - 1.400
Tatra 75 . . 4 1.69 1.400
Hanomag-Record . 4 1.504 1.400
Mercedes-Benz
170 W . . 4 1.697 1.550
Auto-Union
W 24 . 4 1.767 1.600
Citroen 7 . . 4 1.624 1.005
Peugeot 302 o & 1.760 1.215
Singer-Twelve ! 1.525 1.300

($ je poéitan: K¢ 28.80, Sh 5.43, RM 2.48, Frs 22.38, Lir 19, £=4.899 $.)
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Ostatné jesté jedna skuteénost je presvédéujici. Tatra-57, kterd
stoji étyrdverova v Ceskoslovensku K¢ 39.000, se prodava dvoudve-
fova, vyrobena firmou Stoewer, ktera ma licenci Tatry, v Némecku
za K¢ 40.000. Pri tom vsSak si musi némecky kupec vozu zakoupit
jesté za K¢ 2.700 rtizného naradi a soucastek, které u nas dostava
uz s vozem za vySe uvedenou cenu.

Tato vSechna srovnani nedopadaji jisté nikterak v neprospéch
Ceskoslovenska. Chceme-li vSak posuzovat svrchu uvedena ¢isla ob-
jektivné, musime si jesté uvédomit, jak velka je vyroba automobili
v jednotlivych zemich. Podle poslednich dat za rok 1937 vyrobili jed-
notlivi hlavni producenti automobilii: :

Osobni vozy Nakladni vozy

Zeme Potet . % Podet % Celkem
USA . < ‘ : . 3,915.863 81.5 893.702 18.5 4.809.565
Velka Brltame NS 11 1 T 76.5 118.116 23.5 507.749
Némecko 3 . = . 264.441 80.5 63.826 19.5 328.267
Francie . 3 . 5 . 182.700 82.0 24.900 12.0 207.600
Kanada . . . : . 152.631 3.7 54.369 26.3 207.000
SSSR 3 s i Z 3 18.000 182.000 200.000
Italie . : ; : J 61.366 78.9 16.374 21.1 77.740
Ceskoslovensko ¥ E : 12.220 89.0 1.507 11.0 13.727

Je pravda, Ze v téchto zemich participuje na vyrobé vétsi pocet
tovaren, neZ je tomu u nas, ale o vlastni trh se déli prece jen nékolik
vedoucich znacek, zejména ve vozech lidovych. V Anglii jsou to
Singer, Morris a Austin, ve Francii Peugeot, Renault a Citroén,
v Italii Fiat. Na tyto firmy pripada v kazdé z uvedenych zemi da-
leko vice neZz polovina vyroby veskerych vozl. U nas maji klicové
postaveni tfi vedouci automobilky.

Neni nejmensi pochyby o tom, Ze by typova dohoda byla
moZzné a Ze bychom mohli pocet nabizenych typu osobnich i naklad-
nich vozl podstatné zjednodusit. Neciime si vSak ilusi, Ze by se
i nejradikalnéjSim zjednodusSenim vyrobniho programu nasich auto-
mobilek mohly automobily proti dnesnim cenam néjak zlevnit. Dou-
fejme, Ze se nasSe automobilovad vyroba dostane jednou na cifru,
ktera by odpovidala naSemu stavu motorovych vozidel, t. j. zaruco-
vala by jeho Udrzbu a alespon nepatrny roc¢ni prirtustek. To by zna-
menalo néjakych 20.000 vozii ro¢né.

Kdyby se maSe automobilky naprosto dohodly o rozdéleni vy-
roby jednotlivych typl, museli bychom pfece jen vyrabéti pri nej-
mensim asponl dva typy osobnich vozi, t. j. jeden maly étyivalcovy
étyrsedadlovy viz a jeden velky Sesti- nebo osmivalec Sestisedadlovy.
U prvého vozu museli bychom vSak kromé limusiny vyrabéti takeé
sportovni otevienou typu a kabriolet. V nakladnich vozech meni uZ
vubec mozZzné takové ziednodusSeni (o jehoZ praktiénosti si dovoluji
silné pochybovat, i pokud jde o vozy osobni), protoZe vyroba na-
kladnich vozi musi se pi"izpusobit potfebam dopravy. Museli by-
chom tedy miti nezbytne a,spon viz 1145 t, 215 t, 4t, 5t nebo 6t a po

Paklize si uvédomime tyto okolnosti, je velmi snadno zodpove-
déti si otazku, jaky zisk by plynul z rozdéleni typi. NejbéindjSim
vozem byl by jisté osobni lidovy étyfvalec. Pripustme, Ze by nai pri-

318



padala polovina veskeré vyroby — ale pak je to stale jenom 10.000
vozu rocéné (nezapominejme, Ze ve trech altermativach) — ¢ili
serie, s jakou vice méné dnesni vyroba uz kalkuluje, a ktera rozhod-
né neni tak velka, aby prinesla né€jaké pronikavé vyrobni zlevnéni.
Nebot to by stale jesté nebyla ona serie, s jakymi pracuje Opel, Re-
nault, Singer, Peugeot. Ceskoslovensko jezkratka mala
zemé s malym vnitfnim trhem, kterému musi
svoji vyrobu prizpusobit. '

Vyrobni podminky, za kterych c¢eskoslovensky automobilovy
prumysl pracuje, nejsou ani zdaleks tak priznivé, jako podminky
zemi, které lezi u mote, maji snadny a levny dovoz surovin, po p¥i-
padé pracuji s levnéjsimi polotovary. Nedavno prosly novinami
zpravy o ¢s. lidovém voze za dvanact nebo ¢trnact tisic K¢, Nemély za
nasledek nic jiného, nez Ze jarni obchod, ktery je vidy rozhodujici
pro utvafeni se trhu v celém roce, byl poSkozen, ponévadz kupci, ze-
jména malych lidovych vozii a motocykltl, jevili jistou zdrZenlivost,
ocekavajice, co je na zpravach, s mnoha fanfarami pousSténych do
svéta, pravdy.

Jak neodpovédné je bez jakéhokoli zkoumani
skuteénych vyrobnich nadkladt hodit do vefej-
nosti néjakou ze vzduchuvzatou cifru, ukazuje
docela prostia Givaha, kterou si muzZe provésti
kazdydomastuzZzkou vruce. Vezmeme-li roéni odpis auto-
mobilové tovarny nejnizsi moznou castkou, t. j. 10 mil. Ké, dosta-
neme se pri vyrobé 4000 vozii (coz je maximalni vyrobni mmnozstvi
jedné automobilky) na Ké&é 2.500, kterymi musime zatizit kazdy vz
jesté drive, neZ viibec zacneme vyrabét. Nejméné za K¢ 2.000 kupuje
dale kazda automobilka na viz vybavu, kterou sama nedéla, t. j.
pneumatiky, elektriku atd. Material sam stoji na chassis a karoserii
malého lidového vozu okrouhle Ké 10.000. Dostavame se tedy
k ¢astece Ké 14.500, ktera predstavuje pouze naklad na odpis a mate-
rial. Mame-li vSak néco vyrabéti, musime platit mzdy, musime déle
pocitat s urcitou rezii, kterou kazda vyroba s sebou prinasi. Vyro-
bené auto je tieba také prodat a k tomu je opét t¥eba reklamy, ktera
neni zadarmo, at uZ jde o inserci v novinach, prospekty, nebo jiny
zpusob ziskdvani pozornosti zdkaznikovy, a konecné je treba platit
vliastni rezii obchodni, t. j. zastupce s jejich kancelaremi a personé-
lem. Zakaznik si, bohuZel, nejede pro viiz do tovarny, nybrz da si jej
predvést zastupcem nebo tovarnim urednikem, projede se jim atd.
To vSe opét neni zadarmo a musi se rovnéZ do prodejni ceny zakal-
kulovat. Kone¢né je zde garancie, ke které se tovarna zavazuje a jez
se také musi projevit uréitou polozkou v cené. Jak je za téchto okol-
nosti mozno dostati se k prodejni cené K¢é 12.000 nebo Ké 14.000, to
je mné tedy zahadou.

Jdéme vsak na vlastni kofen problému. Otazka nezni, muzeme-li
¢i nemuzeme zlevnit automobily, nybrz docela jinak: mame-li €i
nemame mit vliastni autoprimysl

Bude-li se proti. vyrobé automobili postupovat jesté dale onim
zpusobem, kterym se postupovalo az dosud, pak se muZeme nadit
toho, Ze drive ¢i pozdéji jedna automobilka po druhé bude zastavo-
vat svoji vyrobu. UZ dnes ji udrzuji tovarny predevsim ze zisku,
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které maji z jinych obchodli. A pravé tyto cbchody jsou to, které
musime posuzovat jako celek, poloZime-li si otézku, zda chceme Ci
nechceme miti vlastni autopriumysl.

Jezto bylo reCeno — a doufé.m, Ze i prokazano — Ze nemohou
byti dale sniZovany ceny vozl, mozno se ptati, zda by tedy nebylo
vyhodne_]s1 nemiti vibec Vlastm automobllovy primysl, tak jako ho
neméa Pada jinych statd, dokonce i hospodarsky velmi vyspélych
(Belgie, Holandsko), a dovazeti levné automobily z ciziny, predevsim
z Ameriky. Delmctvo které by ztratilo zaméstnani v automobilkéch,
by je nalezlo — tak se argumentuje — v opravnach, v servisu
event. v drozkaiské zivnosti. V dusledku levnych cen by pak pocet
automobili v Ceskoslovensku rychle stoupl, stat by ziskal na clech
(ktera by ovSem byla podstatné snizena, takZe zisk by mebyl tak
zna¢ny), na dani z pohonnych latek, silni¢ni dani atd. Zustala by jen
kapltalova ztrata investic, které do automobilového prumyslu byly
uz uéinény. Tuto ztratu moZno odhadnout nejvySe na 1000 az 1200
milionti K¢.

Je tomu tak? Odpovida tato argumentace pravdé? PredevSim
otazka délnictva. V automobilkich pracuje délnictvo vysoce kvalifi-
kované, odbornici, jichZ dalsi pouziti, o kterém hned budeme mluvit,
je z mnoha dtivodil nesmirné dilezité. V opravnach a servisu neni
z nejvétsi Casti téchto odbornikil vitbec treba a byli by tedy pro
iéely, ke kterym jich potfebuje nase narodni hospodatstvi a jiné za-
jmy statu, ztraceni. Vyroba automobilti neni vSak u nas vyrobou
isolovanou. Pravé proto, Ze mame prilis maly trh, musely se auto-
mobilky starat o to, aby vyrabély jesté néco jiného nez automobily
a tuto mahradni, resp. doplikovou vyrobu také nalezly. Jsou to na
jedné strané letecké motory, na druhé strané trakt ory
a tanky. Ceskoslovensko by dnes nemélo tak vyspély primysl le-
teckych motort a nestalo by v obrané statu tak nezavisle na cizing,
nebyt automobilek s jejich zapracovanym a vysoce kvalitnim ka-
drem konstruktéri a s kvalifikovanym délnictvem. Take b-y dnes me-
mélo tankh a traktord, které stoji na svétové vysi, o emz nejlepSim
ditkazem je jisté okolnost, Ze jsou proti némecké, francouzské, ang-
lické, italské a ruské konkurenci prodavany do Svycar, Svédska
(které méa ostatné vlastni tovarnu, jeZ rovnéz vyrabi tanky), Litvy
Peru, Rumunska, Iranu a Turecka.

; Ceskoslovensko je vojenskymi odborniky povazovano za stat,

jehoz arméada je vedle némecké nejlépe motorisovana. Nebylo by
tomu tak, kdybychom si museli tuto motorisaci zaopatrovati v ci-
ziné, a kdyby potrebny kadr vojakt, ktefi nejen budou s motory
jezdit, ale ktefi je budou opravovat a udrzovat, nebyl uz predem
v maSich automcbilkdch pro tento tcel vychovan.

Zkoumejme - v8ak dale momenty ¢Cisté hospodaiské. Nemit
vlastnich automobilek, neznamenéd jen ztratu zaméstnani délnictva
v automobilovych tovarnach. Automobilky potiebuji roéné velmi
znaéného mnoZstvi Zeleza, oceli, dfivi, koZi, laku, skla, latek, gumy.
Odpadne-li vyroba automobilil, odpadne také odbyt a zaméstnanost
délnictva téchto oborl, nebot vSe bude k nam dovaZeno z ciziny.

Je tedy nutné, abychom si uvédomili, Ze problém naseho
motorismu neni problémem ojedinélym, Ze nejde
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ootazkuautomobill, nybrz ootazku, kterou lze
poloZitdocela obecné:

Chceme mit vlastni vyrobu zboiZi, které vyra-
bime draZe, nezZ je vyrabi nék do za hranicemi,
nebochcemeradéjidovaZetzbozZiztézemé kde je
levnéji mtZeme nakoupit?

Neni pochyby o tom, ze — snad s nékolika malo vyjimkami —
kazdé zbozi, které u nas doma vyroblme nékde na svété muzeme
koupit nevnéji. Je nepochybné, Ze je na svété levne;jm zelezo, IeVne_]s1
ocel, levnéjsi cukr, levnéjsi latky, levnéjsi pSenice, levnéjsi maso, Ze
Jsou levnéjsi strOJe véeho druhu bez vyjimky ... Ale byl by to raj,
kdybychom to vSe levné z ciziny kupovali? Zac bychom pak kupo-
vali? Mizeme prece kupovat konec konci jen za produkt své vyroby.
Co bychom tedy vyrabell co by bylo levnéjsi nez vSude jinde ve
svété, co by cizina od nds kupovala — za predpokladu, Ze by se
nebranila vysokymi cly, jako se na ptiklad brani vyvozu nasi
opravdu levné obuvi?

Myslim, Ze nesmyslnost této argumentace je naprosto jasna a je
také naprosto jasné kazdému, Ze to, ¢eho je nam tfeba, nejsou
nizké ceny,nebotblahobytndrodanedela_]lceny—arn
nizké anivysoké To, cehonaSenarodni hospodal-
stvi potrebuJe je prace je vyroba a jsou mzdy,
pfirozené Ze ve spradvném a vyvéaZeném poméru
k ostatnim hospoda¥skym ¢islum, k cenam a uro-
kovymsazbam.

O cendch automobilit moZno pak s nejlepSim
svédomim tvrdit, Ze jsou naprosto imérneé jak
vyrobnim nakladim, tak také cenam ostatnich

statkd. Jiri Hejda.

VEDLEJSI INTERVENCE

V OSNOVE NOVEHO CIVILNIHO RADU SOUDNIHO.
Ix -

Vl14adni navrh nového civilniho ¥4du soudniho pfijima za zéklad
upravy civilné-procesualni instituce t. zv. vedlejsi intervence pred-
pisy dosavadniho prava zemi historickych (srovn. §§ 15 aZ 18 osnovy
S §§ 17 az 20 rak. c. f. s.) a tyto na dvou mistech doplnuje ustano-
venimi z byvalého prava uherského: jednak v odst. 5. § 16 vylucuje
opravny prostfedek proti usneseni, jimz se pfipousti vedlejsi inter-
vence, jednak v odst. 2 § 17 natizuje, aby rozhodnuti a podani, ktera
se dorucuji strang, byla dorucena i jejimu vedlej§imu interve-
nientovi.

Prvy doplnek pfejiméa pravni stav, jak vyplyva z §§ 87 a 549
uherského civ. T. s. Byvale uherské pravo totiz udeIUJe rekurs prot1
usnesenim, vynesenym b&hem Fizeni — a tim je usneseni, jez pfi-
pousti vedlej$i intervence —, jen v pfipadech zakonem urcenych
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