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O rychlosti dopravy v dobé laténské
a jejich hospodarskych, politickych a kulturnich
dopadech na spole¢nost

On the speed of transport in the La Téne period and its economic,
political and culture impacts on society

Vladimir Sala¢

Cldnek si klade za cil zkoumat rychlost dopravy v dobé Zelezné a pokusit se vyuZit ziskané poznatky pri
pozndvdni organizace dopravy a obchodu, pri interpretaci sidelnich struktur i pri obecném pohledu na
vyvoj starych spolecnosti. V textu je nejprve predloZen vybér lidajit z pisemnych pramenii od antiky po rany
novovék tykajicich se rychlosti dopravy. Tento vybér ukdzal, Ze se dosahované rychlosti po celé toto obdobi
(aZ do zavedeni Zeleznice) nijak vyrazné neménily, proto lze pro modelovdni urcitych situaci v pravéké
dopravé iidaje z pisemnych zprdv, a to nejen antickych, s opatrnosti vyuzivat. Ndsledné se autor vénuje
hlavnim faktoriim, které (nejen) v pravéku ovliviiovaly rychlost dopravy. V zdvérecnych pasdzich autor
vyuZivd dosazené iidaje p¥i rekonstrukci dovozu soli do Cech a hodnoceni organizace osidleni Cech v dobé
laténské. Vyjadruje se rovnéZ k problematice geografického a socidlniho prostoru.

doba laténska — stfedni Evropa — rychlost — doprava — obchod — hospodafstvi — sidlistni struktura

The aim of the article was to study the speed of transport in the Iron Age and to attempt to use the acquired
information to learn about the organisation of transport and trade, during interpretations of settlement
structures, and while using a general view of the development of early societies. The text first presents
a selection of information on the subject of the speed of transport from written sources dating from Anti-
quity through to the Early Modern period. This selection showed that transport speed throughout this entire
period (up until the advent of the railway) did not change significantly, and it is therefore possible to use
information from written sources (and not only antique) to model certain situations in prehistoric transport.
The author then addresses the main factors that influenced the speed of transport in prehistoric times and
in the subsequent period. In the closing passages the author uses the obtained information to reconstruct
the transport of salt to Bohemia and for an evaluation of the organisation of settlement in Bohemia in the
La Téne period. The author also deals with the issue of geographic and social space.

La Téne period — central Europe — speed — transport — trade — economy — geographic space — social space —
settlement structure

1. Uvod

Cestovani a doprava, obecnéji feCeno pohyb v krajiné, pfedstavuji od pradavna jednu ze
zdkladnich lidskych ¢innosti. Cast&jsi a rychlejsi doprava vzdy znamena lepsi d&lbu prace,
rychlejsi pfedavani vyrobkd i ideji, a tim i rychlejsi rozvoj spolec¢nosti. Pohyb v krajiné je
pritom podminén mnoZzstvim okolnosti a ma mnoho vlastnosti. Nékteré z nich se odrazeji
jiZ v samotném oznaceni této ¢innosti v rznych jazycich: ¢eské cestovdni, italské viaggio,
francouzské voyage kladou diiraz na samotnou cestu/komunikaci, anglicky (a starofrancouz-
sky) vyraz journey odrazi denni etapu, némecky pojem Reisen zase zdUraziiuje samotnou
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jizdu/pohyb. Ze cestovéni pfedstavovalo také zna¢nou namahu, dokldd4 anglické pojmeno-
vani — travel, pochézejici z francouzského travail, tedy prace, ndmaha, ale i utrpeni a strast.
Vyznam pohybu pro spolecnost doklada i fakt, Ze v kaZzdém jazyce je pro tuto aktivitu
k dispozici hned nékolik synonym.

Existuje mnozstvi historickych praci zabyvajicich se cestovanim a dopravou od antiky
az po moderni dobu (napft. Leighton 1972; Casson 1974; Ellmers 1984; Chevallier 1988;
Ertzdorff — Neukirch Hrsg. 1992; Gazagnadau 1994; Paravicini Hrsg. 1994; Kolb 2000
Adams — Laurence 2001; Ohler 2004; Moltkehin 2005; Schwinges 2007 atd.). Sepsany byly
dokonce studie zabyvajici se pfimo tématem dopravni rychlosti (napf. Hennig 1936).
V Ceské literatuie 1ze nalézt pouceni napt. u M. Hlavacky (1996) ¢i ve sborniku z konfe-
rence na téma cestovani (Bobkovd — Neudertovd eds. 1997). Naproti tomu v archeologické
literatute o pravéku a predev§im dobé Zelezné je studii zabyvajicich se vlastnim pohybem
v prostoru velmi malo, nepocitdme-li obecné prace o posunech kmen, Sifeni kulturnich
vliva ¢i artefaktd, transportu vyrobkd, surovin apod. Dimenze rychlosti v nich vSak prak-
ticky chybi. Pri¢ina je zfejmd, samotnd archeologie bez pisemnych dokladl pfimé prame-
ny pro zkouméani rychlosti k dispozici nema. Je tedy rychlost pohybu a dopravy tématem
pro archeology a jak je mohou uchopit?

2. Rychlost dopravy v pisemnych pramenech

V pisemnych pramenech a nasledné v historické literatufe 1ze zachytit znacné mnozstvi
informaci o prekonanych vzdéalenostech, dosazenych rychlostech, pouZitych dopravnich
prostiedcich, organizaci dopravy atd. Uvedme zde alesponi kratky kaleidoskop udaji.

Obecnou predstavu o cestovatelskych mozZnostech ve starych dobach lze ilustrovat na
prikladu sv. Augustina (354-430 po Kr.). Historikové spocitali, Ze za sviij Zivot podnikl
celkem 44 cest o celkové délce minimdlné 23 150 km; pfitom bylo obecné zndmo, Ze jen
nerad cestoval (Perler — Maier 1969, 430-477).

Pro dobu Zeleznou miiZe byt velmi vyznamny tdaj, se kterym pracuje historik starovéku
D. Timpe (1985, 265), ktery tvrdi, Ze dle Pythease, tedy ve 4. stol. pt. Kr., trval transport
cinové rudy z tsti Loiry do Massalie 30 dni. Udaj se mél dochovat u Diodora Sicilského
(5,22,4). Odhadneme-li tedy délku spojeni podél ¢i po Loife a Rhoné na 1100 km, pak nam
vychdazi, Ze bylo nutné v priiméru urazit denné 37 km. Pfi jiznéj$i cesté podél Garonny pak
délka trasy ¢ini zhruba 850 km, ¢imZ vychazi na den 24 km (tuto trasu upiednostiiuje Cun-
liffe 2001, 56). V obou pfipadech Ize patrné predpokladat vyménu dopravnich prostredkd,
stejné jako vyuZiti vodni cesty, at jiZ po fece, ¢i po mofi, a¢ Diodoros zmifiuje explicitné
pouze transport na konich.

Z prostfedi Rimské iiSe je tidaji o pfekonanych vzdilenostech za urdity ¢as znacné
mnozZstvi. Z jejich hodnoceni, které provedla A. Kolb (2000), napt. vyplyva, Ze cestovanim
p&sky (bez vétsiho ndkladu) se zpravidla pfekonalo za den 30-37 km. Ze se jednalo o b&z-
nou denni trasu, doklada i fakt, Ze obCan pfedvolany k fimskému soudu musel k nému za
den ujit praveé 30 km (Bender 1989, 151). Dle Vegetia (Veget. 1,9) pochodovali také vojaci
pfi vycviku denné 30 km, aviak s plnou vyzbroji a vystroji. Rimsky vojak mél pfi indi-
vidudlnim péSim presunu k jiné posddce urazit s 20 kg t€Zkym zavazadlem za den rovnéz
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30-36 km (Bender 1989, 151). Bez vyznamu neni v této souvislosti fakt, Ze tyto udaje
odpovidaji normam dneSnich armad (napt. Watson 1969, 54-55; Nenninger 2001, 91).
Vojenské jednotky se ovSem pohybovaly pomaleji, zv14sté na nepratelském dzemi, kde postu-
povaly zhruba 15 az 20 km za den (Kehne 2008, 274). Za mimotadné vykony pfi péSim
presunu lze oznacit prekondni vzdalenosti mezi Rimem a Luni (340 km) v r. 181 pf. Kr. za
Ctyfi dny, tedy 85 km za den, ¢&i v r. 320 pi. Kr. mezi Rimem a Capuou (182 km) za tfi dny,
tedy 60 km za den, které zaznamenal Livius (9,9,13). Za pfipomenuti zde stoji i vykony
feckych profesionalnich bézct tzv. hemerodromoi, ktefi byli schopni prekonavat v jednom
dni znacné vzdalenosti — napt. béZec Pheidipiddes mél v r. 490 pt. Kr. se zpravou, Ze perské
vojsko stoji u Marathonu, dorazit do Sparty vzdalené 215 km za pouhé dva dny (Herodot
VI, 105; Plinius N.H. VII, 8,4; Hennig 1936, 10-11).

Pro srovnani — pfi cestovani vozem z Venusia do Tarenta (140 km) urazil Cicero v r. 37
pt. Kr. za den v praméru 35 km (Cic. Att. 5,5,1; 5,6,1), trasu z Ephesu do Tralles dlouhou
47 km pak absolvoval za jediny den (Cic. Att. 5,14,1). Naproti tomu Caesar ménici po cesté
dopravni prostiedky dorazil v r. 58 pf. Kr. z Rima do Zenevy (1180 km) za pouhych 8 dni,
v priméru tedy doséhl rychlosti 147 km za den (Plut. Caesar 17). Spi¢kovy vykon podal
Tiberius spéchajici v r. 9 pt. Kr. navstivit umirajiciho Drusa, pficemZ mél na tizemi Germa-
nie prekonat pii ménéni koni 200 fimskych mil (294 km) za jediny den (Plin. N.H. 7,84).
Pii predavani zprav se rovnéZz dosahovalo mimoradnych rychlosti — napt. zprava o povstani
legii v Mohuci v r. 69 dorazila do Kolina nad Rynem (160 km) za pouhych 12 hodin a do
Rima (2116 km) jiz za 9 dni, tedy rychlosti 235 km/den, jak uvadi Tacitus (Hist. 1, 56; 1,12,1).
I v téchto pripadech byly pravidelné ménény dopravni prostfedky (koné) i poslové. Bézna
rychlost cisafskych kuryrii se pohybovala mezi 60-80 km za den (vSe citovano dle Kolb
2000, 308-322).

J. Kunow (1983, 53) uvadi, Ze v dobé fimské lze pii ficni dopravé s nakladem uvazovat
v praméru o rychlosti 50-60 km za den pfi plavbé po proudu, pfi plavbé proti proudu se
vSak dosahovalo pouhych 15-17 km/den.

Ze stfedovéku je pak k dispozici jiz nepfeberné mnozstvi tidaji. Zistaiime nejprve
u cestovani po vodé a uvedme nékolik piiklad. Okolo r. 600 dokézala lod naloZena soli
proplout po Mosele zhruba 100 km z Met do Treviru za jedinou noc (Ellmers 1984, 253).
V r. 943 urazil Luitprand z Cremony po Padu a Jaderském moti vzdalenost 320 km z Pavie
do Benatek ve tfech dnech. Roku 1152 doplul Fridrich Barbarossa po Mohanu a Rynu
z Frankfurtu do Sinzigu (135 km) za jediny den. Nakladni lod potiebovala ve stejné dobé
na cestu z Lyonu do Avignonu (vic nez 280 km) po proudu 2-5 dni, jeji odtaZeni zpét vSak
trvalo zhruba jeden mésic (Ellmers 1984; Ohler 2004, 55-60).

Pokud jde o dopravu po sousi, uvedme napf., Ze 3. 12. 999 vyrazil cisai Otto III. z Rima
a pricestoval do Rezna mezi 20.-23. lednem nasledujiciho roku. Piekonal tedy v zim& vzd4-
lenost 1060 km za 49-52 dni, coZ ¢ini v priméru 21-22 km za den. Ve skutecnosti byla
denni rychlost vyssi, nebot cestu nékolikrat prerusil. Napft. trasu o délce 335 km z Verony
pres Alpy po Via Claudia do klastera Staffelsee zvladl za pouhych 16 dni. I v tomto extrém-
nim dseku tedy dokédzal v zimé urazit za den vice nez 20 km (Hardt 2002).

Naopak v nendro¢ném terénu Jutského poloostrova zaznamenal okolo r. 1070 Adam
z Brém, Ze cesta od ficky Eider na jihu poloostrova po Limfjord na severu trvala zpravidla
5-7 dni, coz pii vzdalenosti 340 km ¢ini tctyhodnych 48—68 km za den (Hill — Zich 2002, 9).
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Pro nase ucely jsou vSak vyznamnéjsi primérné hodnoty stitedoveéké dopravy, které 1ze
na zdklad€ hodnoceni dochovanych pramenii shrnout piiblizné takto: chodec 25—40 km/den,
béZzec 50-65 km/den, béZny cestujici se zavazadly 30—45 km/den, jizdni kuryr ménici koné
50-80 km; papezsti spésni poslové 100 km/den na roviné a 50 km/den v horach (srov. napt.
Ludwig 1897, 96-98; Bloch 1939/1940, 2.1; Boyer 1951, 597-608; Le Goff 1967, 175; Elze
1980, 3-4; Paravicini Hrsg. 1994; Ohler 2004, 138-144). Zaznamy dokladaji, Ze v pfipadé
nutnosti se cestovalo i v noci. V zasadé platilo, Ze jednotlivec byl vZdy rychlejsi nez vétsi
skupiny cestujicich, u vojska pak ¢im vétsi byla jednotka, tim pomaleji se pohybovala.

Krétce zminime jesté nékolik tdaji z novoveéku. V r. 1612 absolvoval cisai'sky kuryr
Georgio de Wicolo trasu z Konstantinopole do Vidné o délce 1580 km za 57 dni a dosahl
tedy priméru 28 km za den.! Kation Labe mezi Cechami a Saskem proplul v r. 1772 (tedy
jesté pred jeho regulaci) anglicky historik hudby Ch. Burney z Lovosic do Konigsteinu
(80 km) v noci na malé lodce s jednoclennou posadkou za 12 hodin (Zdpotocky 1969).
Zpravy o nocnich plavbach jsou velmi Casté — kdyz v r. 1687 plul kremzsky opat po Dunaji?
z Lince do Budina osvobozeného od Turkd, vyplouval pravidelné jiZ za tmy ve 3 hodiny
rano (Lehner 1900).

V Némecku v raném novovéku platilo, Ze za hodinu ¢isté jizdy s nakladem Ize zpravidla
urazit jednu mili, tedy 7,4 km (Denecke 1992, 241). Dobrou orientacni pomucku pro ¢asy
potiebné k prekondni urcitych vzdalenosti pfedstavuji napt. milniky saské posty z pocatku
18. stol., které udéavaji vzdalenosti v hodinich potfebnych k prekondni dané trasy, pfi¢emz
se pocitalo s tim, Ze se za hodinu urazi 4,5 km, za dvé€ hodiny pak jedna (saskd) poStovni
mile, tj. 9,1 km (obr. 1; Riihle et al. 2007). Jesté v 19. stol. potfebovala kuryrni poSta na
cestu z Cach do Berlina (677 km) 65 hodin ¢isté jizdy a pohybovala se tedy rychlosti jen
néco malo pres 10 km za hodinu. Jinak dosahovali kuryfi pruské posty rychlosti okolo
13 km za hodinu, to ovSem za predpokladu, Ze mohli ménit koné kazdych 15-20 kilometri
(Leclerc 1989, 174).

Za Spickové vykony své doby lze oznacit napt. Napoleonovy cesty z r. 1808, kdy pre-
konal vzdalenost 1100 km z Valladolidu do PatiZe za 6 dni (180 km/den), nebo zr. 1812
kdy na sanich zdolal 2100 km ze Smorgonu v Bé&lorusku do PafiZe za pouhych 13 dni
(160 km/den; Hennig 1936, 58)!

3. Pouzitelnost pisemnych zprav o rychlosti dopravy
v archeologickém badani

Mohou ndm tyto neutfidéné a nahodné vybrané idaje néjak pomoci pfi tivahach o rych-
losti dopravy v dobé Zelezné? Zda se, Ze prece jen ano. Ukazuji totiz, Ze primérné i $pic-
kové dosahované rychlosti dopravy zlstavaji od starovéku po 19. stol., ¢i 1épe feceno do
vystavby Zeleznice, v podstaté shodné. Toto tvrzeni plati samoziejmé predevSim pro chtizi
¢i béh, ale Ize je vztdhnout do urc€ité miry i na ostatni dopravni prostiedky. Dokonce ani

1 (Osterreichisches Archiv, HHStA — Tiirkei I. Karton 94 — Konvolum I /Jdnner — April/ fol. 176-177). Za
poskytnuti udaji dékuji Sandoru Pappovi z univerzity v Szegedu.

2 Tedy jesté pred jeho regulaci, kterd zacala za cisafe Karla V1. aZ ve 30. letech 18. stol. (Helmedach 2000).
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Celkova Pocet Etapa Etapa |Pramérna
Dat. Organizace Trasa/sit délka toce: kan jezdec | rychlost
(km) | S8 (km) [(stanice)| (km/h)
-540 | Kyros Veliky, Persie Sardis — Suda 2757 m 24,1 - 15,3
618 | dynastie Cang, Cina sit v Cing 32500 | 1287 20 5-6 13,3
1250 | Kublajchdn, Mongolsko | sit v Asii 60 000 | 1400 | 18-20 - 15-20,4
1260 | mamlicky sultanat, Kahira — Damasek | 3000 200 20-25 - 16,1
Egypt a Syrie3
1425 | Visconti, Torre a Tasso, sit v Evropé - - 16,1 - 14,8
Itélie
1477 | Ludvik XI. Francie sit ve Francii 2000 72 28+1,2 - 13,8-16,5
1860 | Pony express, USA St. Joseph — 3163 157 15,5 4-5 15,5
Sacramento

Tab. 1. Pfehled rychlosti dosahovanych postovnimi systémy v rliznych obdobich (dle Gazagnadou 1994;
Minetti 2003).

rychlosti kuryrt predavajicich si vzajemné zpravy se nijak zasadné neménily (viz. tab. 1)
a kupodivu jsou srovnatelné i extrémni vykony Tiberia a napt. Napoleona.

Pri shodnych ¢i obdobnych rychlostech mtiizeme také predpokladat, Ze akeni radius lidi
zUstaval ne-li stejny, pak alespon srovnatelny. Vzdalenost bézné dosazitelna za jeden den
se az do pocatkl Zeleznice pfiliS neliSila (napt. Bretagnolle 2005).

Vyjdéme tedy z predpokladu, Ze idaje o dosahovanych rychlostech ziskané z pisemnych
prament, a to nejen téch nejstarsich, lze s opatrnosti pro dobu Zeleznou pouZit. Nesmime
ovSem zapominat, Ze zpravy pochdzeji z riznych kulturnich i pfirodnich prostredi, zazna-
menévaji rizné organizovany pohyb, cesty osob odliSného spolecenského postaveni, infor-
muji o cestach ndhodnych cestujicich i profesionalnich kuryrd, zpravuji o riznych doprav-
nich prostfedcich atd. atd.

Chceme-li se vyhnout prostému hromadéni dat a predevS§im zkoumat, zda je rychlost
dopravy pro archeologii viibec relevantni téma, musime se zaméfit nikoliv na maximalni
dosazené rychlosti (ty lze stejné zjistit pouze z pisemnych prament), ale na rychlosti,
o kterych se 1ze domnivat, Ze byly béZné¢ dosahovéany, nebot praveé ty mohly hrat v tehdejsi
spolecnosti vyznamnéjsi roli. Pro naSe dalsi dvahy tedy bude dtlezité nikoliv zjiStovani
mozné nejvyssi rychlosti napf. v km za hodinu, ale zkoumat, za jakou dobu bylo mozné
v dobé Zelezné piekonat v krajin€ vzdalenost z bodu A do bodu B. Vysledkem by mél byt
kvalifikovany odhad, ktery nasledné pouZijeme pfi modelovani urcitych ekonomickych,
mocenskych ¢i obecné kulturnich situaci.

Je nepochybné, Ze doba, ktera je nutna k pfesunu v krajiné z bodu A do bodu B, zavisi
na mnoha faktorech. Nékteré z nich se v archeologické literatute zvazuji (terén, dopravni
prostfedek, pocasi), jiné jsou trvale opomijeny. Pokusme se proto uvést nejpodstatné;jsi
z nich priblizné v potadi dlleZitosti. Nutno jesté podotknout, Ze pfispevek se zaméfuje na
stfedni Evropu, a proto je ndmoini doprava ponechdna stranou.

3V tomto postovnim systému byli uZivani kong i velbloudi.
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4. Faktory ovliviujici rychlost dopravy a vzdalenost
pfekonanou za den

4.1. Motivace

Zacnéme faktorem, ktery je nepochybné mimo kompetence archeologie, ktery vSak
vzdy hrél zésadni roli, a je proto nutné jej alespon zminit — motivace cestovani.# Je znimo,
Ze pozitivni motivace k dosaZeni co nejvyssi rychlosti miZe vést u ¢lovéka k vykontim az
na hranici sebezniceni — vzpomenime jen na béZzce z Marathonu. Na druhou stranu je vSak
zfejmé, Ze se mize jednat jen o jednorazové a vyjimecné vykony. Ani pfi téchto vykonech
vSak nevzristd dosaZena rychlost mnohondsobné oproti normélu, nebot je ddna fyzickymi
moznostmi ¢loveka, at jsou jakkoliv rozdilné (napt. Minetti et al. 2006). Pti pouZziti zvifat
k prepravé je rozdil oproti béZné rychlosti vétSinou jesté¢ méné vyrazny, nebot zvifata nelze
patii¢n€ motivovat a lidska vile nutici je k maximéalnimu vykonu mnohdy selhava, ¢i vede
k jejich kolapsu. Jinou situaci pfedstavuje dobi'e zorganizovand doprava s pravidelnou moz-
nosti ménit jizdni ¢i taznd zvifata. Jisté neni ndhodou, Ze doloZené Spickové rychlostni
vykony predstavuji vysoce motivované cesty, viz vySe vykony Tiberia ¢i Napoleona.’

Rychlost, a tedy dobu potiebnou k prekonani urcité vzdalenosti vSak zdsadné, mnohdy
itadove, ovliviiuji motivace negativni — od prosté lenosti a nechuti podstupovat nepohodli
cesty aZ po zjevny timysl dopravit zboZi ¢i zpravu co nejpozdéji. V téchto pripadech doba
transportu nekontrolovatelné vzristd. Vzpomenime jen na stiZnosti cestujicich v novovéku,
Ze cestu dostavnikem neimérné prodluzuji pauzy zavislé na naladé kocich (napt. Borne
1862).6 Vyse jsme si uvedli, Ze fimsti cisar$ti kuryfi dokéazali bézné prepravit zpravu do
vzdélenosti 80 km za jediny den. Na druhou stranu je ov§em znamo, Ze ve stejné dobé pos-
tovni zasilka dokédzala v rdmci jediného mésta putovat celé tydny (Stoffel 1994, 162—-164).

4.2. Vzdalenost

Je nepochybné, Ze doba potiebna k prekonani cesty z bodu A do bodu B je zcela zasad-
né urcena tim, jaka vzdalenost oba body od sebe dé€li. Toto tvrzeni se zda byt natolik tri-
vialni, Ze jej archeologové zpravidla zcela opomijeji, nebot do tzv. map rozsifeni urcitych
ndlezl vétSinou spoji napt. misto vyroby (A) s mistem nalezu vyrobku (B) pfimou linii
a konstatuji, Ze se pfedmeéty dostavaly do vzdalenosti az XX km vzdusnou ¢arou. Tyto tida-
je nam vSak nijak neumoziluji pfiblizit se Casu potfebnému na cestu, a tim i vynaloZenému
usili, resp. ekonomickym nakladiim, které byly k pfepraveé nezbytné. Vzdusna vzdalenost
se totiZ od opravdu prekonané zpravidla podstatné lisi.

Tuto skutecnost si miizeme ukazat, budeme-1i napt. za bod A povaZovat oppidum Tiisov
v jiznich Cechach, v jehoz okoli se vyrabéla grafitova keramika, a jako bod B oznacime

4 Zajimavé shrnuti obecnych motivaci pro cestovani od antiky aZ po 18. stol. pfinasi K. Kulinat (2002).

5 Excelentni piiklad motivace pii cestovani predstavuje cesta N. M. Rotschilda v r. 1815, ktery dokazal v ko&ite
a na pripravené lodi urazit 335 km z Waterloo do Londyna za pouhé dva dny, o cely den dfive nez tfedni poslové.
Vyhodu, Ze byl cely den v Londyné jediny, kdo znal vysledek osudové bitvy, vyuZzil k brilantnimu a v déjinach oje-
dinélému burzovnimu manévru, ktery mu vynesl na tehdejsi dobu neuvéfitelny 1 000 000 liber (Hennig 1936, 17)!

6 Autor si zde st&Zuje, 7e bshem cesty z Frankfurtu do Stuttgartu (1. pol. 19. stol.) trvajici 40 hodin stali celkem
15 hodin u hostinct.
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oppidum Staré Hradisko na Moraveé, kde se tato keramika také vyskytuje (CiZmdr — Meduna
1985, 89-90). Vzdusnou ¢arou jsou ob€ oppida vzdalena 210 km. Tato linie vSak vede pies
v pravéku zcela neobydlenou Ceskomoravskou vrchovinu smérem, kterym dodnes 7adné
pfimé spojeni neexistuje. Tuhova keramika z Tfisova velmi pravdépodobné putovala po
komunikacich, které se neobydlené vrchoviné vyhybaly a vedly bud pies Ceskou kotlinu,
nebo na jih do oblasti dneSniho Lince, ddle pak Podunajim a na sever moravskymi niZinami.
Obé spojeni umoznujici kontakty mezi Tiisovem a Starym Hradiskem jisté vyuZivala cest
mezi existujicimi oppidy a vyznamnymi sidliSti — obé tato spojeni jsou vSak dvojnisobné
dlouhd a dosahuji 400, resp. 430 km (obr. 2). Podobné je tomu i pfi transportu této kera-
miky z Tfisova na oppidum Ceské Lhotice, zde vzdu$na vzdalenost ¢ini 150 km, kdezto
pravdépodobnou délku cesty, kterou tyto nddoby musely urazit, 1ze odhadnout na 280 km
(srov. Danielisovd 2010, obr. 92).

Jak je skutecné prekonand vzdélenost dileZitd, ukazuje i fakt, Ze v tivodu uvedené
vypocty o rychlosti transportu cinové rudy z Britanie na jih Francie vychézejici ze studie
D. Timpeho (1985) nemuseji odpovidat pravdé. Pti revizi se totiZz ukazalo, Ze Diodoros
(5,22,4) na citovaném misté tykajicim se transportu cinové rudy nepiSe ani o asti Loiry,
ani o Massalii. Transport se tedy mohl odehravat po jiné i jinak dlouhé trase. Nelze napt.
vyloucit, Ze se ruda dopravovala od lamansského kandlu po Seiné, pfekondvala rozvodi
k Rhoné a po ni se dile vozila az k jejimu usti, jak se snazi prokazat D. Ellmers (2010).

Prekvapivé ani vzdalenost na vodnich tocich neni konstantni. Chceme-li napt. vyuZit
pro hodnoceni laténské vodni dopravy kilometraZ dneSniho Labe, je tfeba vzit do tivahy,
7e jeho tok se regulaci a narovnanim na izemi Cech jen ve 20. stol. zkratil o celych 30 %
(Brabec 2010). Je ztejmé, Ze vzdalenost mezi dvéma body na stfednich a dolnich tocich
naprosté vétSiny evropskych fek byla v pravéku podstatné delsi neZ dnes, v nékterych
usecich i vice neZ dvojnasobné (obr. 3; Eckholdt Hrsg. 1998; Kappesser 2012).

Cas potiebny k piekondni urcité vzdalenosti oviem nevzriisté s jeji velikosti linedrné,
tedy stale stejné, napt. Ze pti rychlosti 10 km/hod. urazime za 1 hodinu 10 km, za dvé hodi-
ny 20 km, za deset hodin 100 km atd. Cas od urcité prekonané vzdalenosti vzriisti mnohem
rychleji. Cim déle se totiz ¢lovék & zvite pohybuje, tim vyznamnéji kles4 jeho rychlost?
a po urcité vzdalenosti je nutné cestu prerusit prestavkou na odpocinek, coz celkovou prii-
mérnou rychlost ddle vyrazné snizuje. Obecné plati, Ze s délkou cesty vzrlsta pocet presti-
vek a prodluZuje se jejich délka. Napf. jezdec na koni ve stfedovéku zpravidla odpocival
cely den po 5 az 6 dnech jizdy (Ohler 2004). Nosici v Africe v 19. stol. pfekonévali za den
v priméru 30 km, vZdy vSak po dvou az tfech hodinach pochodu nasledovala pilhodinova
prestivka a po 8 hodinach pochodu velkd prestavka se spankem (Schultze 1914, 837).
Rimska armdda, kter4 prekondvala podobnou denni vzdalenost, zase méla po kazdé hoding
pochodu desetiminutovou piestavku (Watson 1969, 55). Pii delSim pochodu odpocivalo
pesi vojsko kazdy ctvrty den (Junkelmann 2003, 233-236). U zvitat byva pomér prestavek
vici dobé vlastniho pochodu jesté mnohem vyraznéjs$i — napt. voli mohou jit pouze pét
hodin denné, zbytek dne potiebuji na odpocinek a piijem potravy (Junkelmann 2006, 62).

Jak klesa rychlost s délkou pochodu, dokumentuje dobfe nasledujici ptiklad. Némec-
ka kavalerie na prelomu 19. a 20. stol. urazila za nejptiznivéjSich podminek za jeden den

7 Pokles rychlosti jizdy kong se vzristajici vzdalenosti uvadi A. E. Minetti (2003, fig. 1).
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80 km, tento vykon ale nasledujici den nedokazala zopakovat. Za dvoudenniho pochodu
dokazala urazit nanejvys 100 km, tfeti den klesl jeji vykon na 30 az 40 km (Elze 1980).

Vsechny tyto tdaje ukazuji, Ze skutecné prekonana vzdalenost predstavuje jeden z nej-
vyznamnéjSich faktord ovliviiujicich dobu nutnou ke zdolani urcité vzdalenosti, a tim
i napf. ekonomickou a organiza¢ni narocnost dopravy.

4.3. Organizace dopravy

Narazili jsme na problém poklesu rychlosti v disledku tinavy osob i zvifat pfi delSich
cestach. Ten je ovSem prekonatelny pravidelnou vyménu taznych ¢i jizdnich zvifat i osob
doprovazejicich zbozi ¢i nesoucich zpravy. Jen takova organizace dopravy dokédze pfi
delsich cestach nejen zabranit poklesu rychlosti, ale dokonce ji nekolikandsobné zvysit.
Procopius (H.A. 30,3-5) v 6. stol. uvadi, Ze kdyZ na denni cestu pfipadd 5 aZ 8 stanic, kde
muze kuryr ménit koné, dokaze za jediny den urazit vzdalenost, na jakou by jinak potie-
boval celych 10 dni!

Vsechny $pickové rychlostni vykony na vétsi vzdalenosti byly dosaZeny ¢lenénim ces-
ty na pravidelné etapy s vyménou zvifat ¢i osob. K dokonalosti dokazala takovyto systém
dovést Rimska4 i{§e v podobé stitni postovni dopravy zvané cursus publicus (srov. napr.
Pflaum 1940; Stoffel 1994; Black 1995; Kolb 2000). Je sice zfejmé, Ze tak dokonalou orga-
nizaci ani silni¢ni sit v dobé Zelezné v ,keltské* Evropé oCekavat nemliZeme, na druhou
stranu ale urcitou organizaci dopravy predpokladat Ize, vzdyt ji doklada i zmifiovany trans-
port cinové rudy z Britanie pfes celou Galii za 30 dni.

Vznik a vystavba sité centralnich sidlist a pozdéji oppid (Salac 2011) vedly jisté ke zdo-
konaleni dopravniho systému, nebot mezi nimi musime predpokladat stabilni komunikace —
naprt. v Cechach jsou takovato sidlisté zpravidla v dosahu jednodenniho pochodu (obr: 2).
Pro dobrou organizaci dopravy u Keltd hovoii nepiimo i skute¢nost, Ze Cicero obdrZel
v Rimé v 1. stol. p. Kr. &tyfi dopisy z Britanie, z nichZ tfi putovaly pouhych 27 a jeden
34 dni8 (Ohler 2004, 17). To vSe jesté pred vybudovanim fimskych silnic a poStovniho
systému na izemi Galie. Pfedavani zprav tehdy zifejmé jesté vyuzivalo pfedchozi systém
galsky a zcela jisté ptivodni komunikace. Ostatné samotné udalosti v prabéhu galskych
vélek, predev§im schopnost informovat rozsahld kmenova izemi se znacnym poctem oby-
vatel o vale¢nych akcich, svédci pro existenci systému rychlého predavani zprav. Caesar se
o ném zmifuje pouze ztidka — ne vZdy pii ném muselo dochazet k bezprostfednimu fyzic-
kému kontaktu posli: ... kdykoli se prihodi co vétsiho a vyznamnéjsiho, hned to voldnim
rozhlasuji pres pole a kraje. Voldni prejimaji postupné jini a opakuji ddle nejblizsim svym
sousediim... ... co se uddlo v Cénabu pri vychodu slunce, o tom slyseli jesté pred skoncenim
prvni nocni hlidky na svém tizemi Arvernové. A to je vzddlenost kolem sto Sedesdti mil...*
(B.G.7,3,2).9

Nutno zdlraznit, Ze dobrd organizace je neméné dillezita i pti vodni dopravée. Zcela
zésadni roli hraje pfi plavbé proti proudu. O tom, zda byly lodé v dobé laténské proti prou-
du vle€eny, nebo se pohybovaly pomoci bidel, se sice stale diskutuje (napt. Ellmers 1984),

8.0 1200 let pozdg&ji potfeboval sp&sny dopis z Canterbury do Rima 29 dni a b&Zny dopis zhruba 7 tydnit (Ohler
2004, 17).

9 Citaty z Caesarovych Zapiskt o vélce galské vychazeji z piekladu I. Bureie (Gaius Iulius Caesar: Vale¢né
paméti. Anticka knihovna 16. Praha 1972).
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jisté vsak je, Ze se v obou ptipadech jednalo o obtizny organizacni ukol, zvlasté u lodi pre-
pravujicich vétsi naklady. Na dopravé lodi proti proudu se vedle posadek podilelo jisté
i mistni obyvatelstvo (srov. Salac 2007; 2009a).

4.4. Orientace

Mezi mimotradné vyznamné faktory ovliviiuyjici rychlost dopravy patii orientace v teré-
nu. Neznal-li clovék cestu, mohl ztratit nejen mnoho ¢asu, ale leckdy i ndklad ¢i Zivot. Prob-
1émy s orientaci patfily ke kaZzdodennim téZkostem pii pohybu na cestiach nejen v pravéku
a starovéku, ale i v pozdéjsich dobach. O bloudéni existuje mnoZstvi dokladil v antickych
i sttedovékych pramenech (Graf3l 2002). Jesté v r. 1846 zabloudil neapolsky kral se svym
pocetnym doprovodem ve vlastnim kralovstvi (Fridldnder 1922, 328).

Usili vynaloZené na co nejrychlejsi prekonéni vzdalenosti z bodu body A do bodu B se
zcela mine u¢inkem nejen kdyZ zabloudime, ale i kdyZ nezvolime optimdlni cestu, pfi¢emz
to vZdy nemusi byt ta nejkratsi. Na cestach v dobé& Zelezné ve stiedni Evropé ziejmé s pra-
videlnym znacenim smérii pocitat nemizZeme. Jakou piedstavu zde mohl mit zkuSené;jsi
cestovatel o §ir§im prostoru, ve kterém se pohyboval, je také obtizné odhadnout. U Rimanii
té doby se sice predpokladaji velmi dobré geografické zkuSenosti i tvorba map (napt. Sherk
1974; Brodersen 1995; Rathmann Hrsg. 2007), na druhou stranu ov§em jejich znalosti napf.
o uzemi Kelti ve staletich pfed Kristem rychle klesaly se vzdélenosti od Apeninského
poloostrova. Vzpomernime jen na Caesarovy (B.G. 6,25,1-4) neurcité védomosti o Hercyn-
ském lese.

Existuji vSak i doklady, Ze Keltové ptece jenom méli relativné dobrou predstavu i o vét-
Sich geografickych celcich. Zamér Helvécii prestéhovat cely kmen zhruba z oblasti dnes-
niho Svycarska na vzdalenost nékolika set kilometrii na izemi kmene Santont v zapadni
Francii, ktery zacali v r. 58 pt. Kr. uskuteciovat, se bez dobrych geografickych znalosti
viudch kmene jisté neobesel (Caesar B.G. 1,10,1-5). Také fakt, Ze dzemi kmene Karnuti
bylo povazovéno za stfed Galie (B.G. 6,13), naznacuje §irsi geografické uvazovani. Ostat-
né dobré geografické znalosti, ale také dobfe fungujici systém predavani zprav, dokladaji
kazdoro¢né€ svolavané snémy celé Galie, zvlasté v pripadech, kdy bylo misto jejich konani
na posledni chvili zménéno (B.G. 6,3).

Pro srovnani — francouzsti historikové se na poc¢atku 60. let 20. stol. shodli na tom, Ze
francouzsky kral si jesté na pocatku 14. stol. neumél geograficky predstavit své kralovstvi
(Fawtier 1961).10

Jiné véc je ovSem znalost konkrétnich cest, jejich prichodnosti, vyhod a obtiZi apod.
Geografové, etnologové a psychologové v tomto piipadé pracuji s pojmem tzv. mentalni
mapy a predpokladaji, Ze Clovék spjaty s piirodou se diky ukladani obrazi terénu do paméti
dokazal v krajiné a na konkrétnich cestach velmi dobfte orientovat (napt. Yi-Fu Tuan 1975).
Lze se tedy domnivat, Ze pohyboval-li se keltsky cestujici napt. po izemi vlastniho kmene
nebo opakované po stejnych cestach, nemél s orientaci problémy. Prekrocil-li vSak hranice
znamého teritoria, byl zfejmé odk4zan pouze na informace mistniho obyvatelstva. Jejich
hodnota vSak se vzristajici vzdalenosti od daného mista jisté klesala, zv1asté jednalo-li se
o neosidlené oblasti.

10 Zgstava oviem otazkou, zda jde o nedostatecnost krale, ¢i onéch historikd.



98 SALAC: O rychlosti dopravy v dobé laténské ...

Obr. 1. Cesta z Dohny (Sasko) do Prahy dlou-
ha pfiblizné 150 km trvala na pocatku 18. stol.
pésky takrka 29 hodin.

Fig. 1. The approximately 150 km route from
Dohna in Saxony to Prague took approximate-
ly 29 hours to cover by foot at the beginning
of the 18t century.

Cesty nemusely byt v terénu vZdy dobfe patrné, zv1asté v horskych tsecich po zimnich
meésicich apod. ObtiZné bylo pfedev§im zvolit spravny smér na kfiZovatkéch, ¢i neztratit
cestu v mlze, za desté nebo v noci. Jediny bezpe¢ny zptisob pohybu na neznamé cesté bylo
zajistit si pravodce, coZ se béZné délo, jak doklada napt. Polybios (3,48,11; 9,14,3) ¢i Livius
(5,26,6; 9,5,7) atd. Caesar by se bez pomoci mistnich priitvodcit mohl pohybovat v Galii
jen velmi obtizné (napt. B.G. 1,41)!1, a uvadi rovnéz, Ze privodci znali cest byli v Galii
vyhledavani predevsim pro pochody v noci (B.G. 1,21,2) a doklada praxi pravodcu
i u Germanu (B.G. 6,35,10).

11 Caesar..., dal Diviciakovi Haedujskému, k némuz mél ze viech Galii nejvétsi divéru, vyhledat cestu, aby po
ni v oblouku vice neZ padesdti mil mohl vést vojsko volnou krajinou...*
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Obr. 2. Pravdépodobné cesty, po kterych putovala grafitova keramika a jiné zboZi mezi oppidy Tfisov
a Staré Hradisko v porovnani se vzdusnou vzdélenosti.

Fig. 2. The assumed routes used to transport graphite pottery and other goods between the T¥isov and
Staré Hradisko oppida compared to the straight line distance.

Lze proto predpokladat, Ze cestujici nehledal vlastni cestu, ale drZel se vZdy stdvajicich
cest, zvlasté dalkovych, které se ve stiedni Evropé udrzovaly ve stejnych koridorech danych
konfiguraci terénu Casto jiz od neolitu (srov. Salac 2002 s lit.). Cestujici se jist€ snazil zajis-
tit si priivodce, nebo alespoi zpravy o dal§im priib&hu cesty. Ostatné u Reki i Rimand bylo
povazovano informovani o cesté€ za povinnost (Graf3l 2002, 84, s citacemi antickych pra-
meni). Z tohoto diivodu se vyhybal neobydlenym oblastem a radéji volil del$i cestu, kde
mohl spoléhat na pomoc doméciho obyvatelstva. Pies neosidlené tizemi (napf. hory ¢i baZzi-
ny) vedlo vzdy pouze n€kolik malo komunikaci, které zpravidla sméfovaly po nejkratsi
schidné trase k nejbliz§imu sidliSti — ani tato trasa vSak nebyva totozna se vzdalenosti
vzdu$nou Carou (pro Ceské prostedi viz napt. Salac 2009b). Strach z neobydlenych tzemi
bez znacenych cest zaznamendva napt. K. Ptolemaios (Tetrabiblos 4,8).

Ze cestovani znamenalo naméhavy podnik s ne vZdy jistym vysledkem, a to pravé z hle-
diska moZného bloudéni, se odrdzi i ve zvyku budovat podél cest obétni oltafe a svatyné.
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Obr. 3. Plan z r. 1819 na narovnani toku Ryna u Karlsruhe (dle Eckholdt Hrsg. 1998).
Fig. 3. Plan from 1819 to straighten the Rhine River at Karlsruhe (according to Eckholdt Hrsg. 1998).

Ostatné Caesar (B.G. 6,17,1) piSe, Ze: ,,Z bohii cti Galové nejvice Merkura. Ten md nejvice
soch, ten podle nich vynalezl vSecka remesla, toho poklddaji za ukazatele cest a priivodce
pocestnych...* V pravékém, a predevsim v fimském prostiedi jsou svatyné podél cest vel-
mi dobfe zndmé, casto se vyskytuji u obtiznych mist, v alpskych prismycich apod. (napf.
Zemmer-Plank Hrsg. 2002). Tyto svatyné jisté slouZily také jako orientacni body. Je dosti
dobie mozné, Ze nékteré nalezy z Ceskych pohranic¢nich hor pochézeji z podobnych zafize-
ni. Napf. dvé spony ze star§i doby fimské ziskané detektorafi vysoko v KruSnych horach
(CiZmdr 2008) nebyly nalezeny na nékteré z obvyklych cest vedoucich Nakléfovskym
priasmykem, ale u horské studanky, jak se podafilo dohledat Z. SmrZovi.12

Nutno jesté upozornit, Ze i cestovani po fece s sebou mohlo nést problémy s orientaci.
Na tsecich v niZinach, kde se velké feky clenily do nékolika ramen, z nichZ néktera byla
slepd, kde feky silné meandrovaly, vytvérely se protiproudy apod., mohla byt orientace
fek, napf. Rhony, Ryna ¢i Dunaje. I na vodnich cestach byl ziejmé doprovod (lodivod)
nezbytnosti (obr. 4; Kappesser 2012, 6-46, napt. Abb. 43).

Lze prepokladat, Ze informace o prib&hu cest byly cenény a uchovavany mezi obchod-
niky, dopravci i obyvateli sidlist na vyznamnych kiiZovatkach nadregionalniho vyznamu.
BliZsi informace o cestach, jejich obtiZznych mistech i zpiisobech, jak je prekonat, mohly
byt soucdsti rodinného ¢i kmenového dédictvi. Na profesiondlni kupce se pak obracely

127 Smrzovi d&kuji za tyto dosud nepublikované informace.
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Obr. 4. Tok Ryna pod
Basileji v roce 1810 (dle
Eckholdt Hrsg. 1998).

Fig. 4. The course of the
Rhine River south of Basel
in 1810 (according to
Eckholdt Hrsg. 1998).

keltské elity napt. v pfipadé vojenskych tazZeni Ci jinych akci, stejné jako napt. Caesar
(B.G. 4,20,3-4) pti svych vélkach na keltském uzemi. Kupce ¢i dopravce ziejmé vyhleda-
vali i jednotlivi cestovatelé, pro néz bylo jisté vyhodou, kdyZ se mohli pfipojit k obchodni
karavané nejen z hlediska bezpeénostniho, ale pfedev§im pro ulehcenou orientaci. V dobé
laténské sice patrné nemizZeme oc¢ekavat priliSnou mobilitu jednotlivel, nicméné v néjaké
mife zfejmé existovala. Doklada ji napt. bdje o helvétském kovéati Helicovi, ktery navstivil
Rim, odkud si pfinesl fiky, vino a olivy, ¢imZ mél u Kelti vzbudit touhu dobyvat drodna
jizni uzemi (Plinius 12,5; Timpe 1981, 59)

Orientace na cestach byla jist¢ vZdy dzce spojena s organizaci dopravy, ostatné jednou
z jejich hlavnich dloh bylo zabranit bloudéni lidi, at jiZ se jednalo o kuryry, dopravce, kup-
ce ¢i napt. vojenské jednotky. V neposledni fadé ovSem organizace dopravy slouzila i k jeji
kontrole — 1ze se proto domnivat, Ze keltské elity mély velmi dobré informace o prib&hu
cest minimalné na Gzemi, které ovladaly. Kontrolovat cesty v podstaté znamenalo ovladat
urcité uzemi (srov. Depreux — Bougard — Le Jan dir. 2007).

4.5. Terén

Rychlost dopravy nepochybné ovliviioval terén, nikoliv vSak tak vyznamné jako pred-
chozi faktory. Je sice zfejmé, Ze v pohodlné roviné byla cestovni rychlost vyssi neZ v horach
¢i mokfinach, avSak nikoliv dramaticky. A. Bauer a Ch. Stanek (2013) napt. uvadéji, Ze
mula urazi v bézném terénu 50 km za den, kdezto v horach 20 km, cozZ mimochodem dobfie
odpovida vyse uvedenému srovnani rychlosti Oty III. v Alpach v r. 1000 a Adama z Brém
na Jutském poloostrové o 70 let pozdéji — prvni urazil za den 20 km, druhy pak 48 az 68 km
(Hardt 2002; Hill — Zich 2002). N. Ohler (2004, 159) uvadi, Ze rychlost spé$nych papez-
skych posli klesala v horach na polovinu. Rozdil v denni pfekonané vzdalenosti v béZném
a napt. horském terénu by patrné bylo mozné vyjadfit v fadu desitek, nikoliv stovek procent
(srov. Imhof 1950; 217-219).

Pfi dopravé nakladu v horéach je nutné pocitat s vétsim namahanim nosicl, soumard
i taznych zvirat. Procenta stoupani terénu v podstaté ukazuji, o kolik procent je tieba zvysit
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Obr. 5. Stérkovana cesta
podél ficky Schwarzach
patrné z pozdni doby
hal3tatské, popf. raného
stredovéku (dle Nadler
2003).

Fig. 5. The gravel route
along the Schwarzach
Stream probably dating
to the late Hallstatt period
or the Early Middle Ages
(according to Nadler
2003).

taznou silu, nez kdyby byl naklad tazen po roviné (Harrigan et al. 2002b). Energeticka
naroc¢nost vsak stoupa strméji, organismus se rychleji vycerp4, a proto jsou nutné nejen cas-
t&jSi prestavky, ¢imz rychlost resp. ¢asova vzdalenost klesa, a naopak stoupaji pozadavky
na dopliiovani energie, tedy mnozstvi a kvalitu pice a potravin. Podobné je tomu ovSem i pfi
pohybu po svahu dold, zvIasté na prudsich svazich (Minetti et al. 2002; Minetti — Formeti —
Arddigo 2006). (V textu je pojem soumar chapan ve smyslu Ottova slovniku nau¢ného
[Otto ed. 1905, 726/ ,,.Soumar je ndzev pro zvite nosici ndklad, tedy pro koné, osla, mezka,
mulu, velblouda nebo jiné*. Pro prostiedi stfedni Evropy doby Zelezné 1ze snad uvazovat,
Ze jako soumafi mohli pouzivani kastrati tura doméciho.)

Terén ovliviioval také rychlost fi¢ni dopravy: jestlize pfi cesté po proudu jeho sila plavbu
zrychlovala a terén na bfezich pfi ni nehral Zadnou roli, pfi plavbé proti proudu se situace
obracela. Silny proud se zménil na brzdici faktor. Bahnity a vegetaci zarostly bieh ¢lenény
lokalnimi pfitoky pak vyznamné komplikoval vle€eni lodi proti proudu, né€kdy jej i zcela
vylucoval a lodé musely proti proudu bidlovat. V tom ptipadé pak byla dilleZita i kvalita
dna feky. Bahnité nestabilni dno pohyb pomoci bidel ddle zpomalovalo.

4.6. Cesty

V bézném terénu udrZované cesty rychlost zvySovaly, avSak nikoliv zdsadné. Uvadi se
(napt. Impf 1950, 219), Ze rychlost chlize volnym terénem (pole, louka, les bez podrostu
apod.) klesd na 3 km za hodinu, tedy zhruba o ¢tvrtinu az tfetinu. Povrchy cest pak pfi
cestovani péSky, na koni ¢i se soumary samy o sobé rychlost pfili§ nezvySovaly. Naopak,
napt. dlazdéné tseky mohly byt pro pési i soumary nepohodInéjsi, nez prosté ,,polni* cesty,
viz napft. vzhled dlazdéné cesty podél vodniho toku z pozdni doby halStatské v Greding-
Grosshobingu v Bavorsku (obr: 5; Nadler 2003). Vyhodné vsak byly hatované nebo jinak
upravované cesty ve vlhkém terénu ¢i v bazinach, které rychlost zvySovaly nejen tim, Ze
zajistovaly volnéjsi pohyb, ale pfedevs§im proto, Ze umoznily podmaceny terén viibec pre-
konat a nebylo nutno jej obchazet (napt. Hayen 1989; Fansa 2006). Tyto cesty jsou dolo-
Zeny jiz od eneolitu a v dobé Zelezné dosahovaly mimoradnych kvalit (obr: 6). Jejich
budovani bylo napt. u Kelt v Galii zcela bézné, jak doklada Caesar (napt. B.G. 7,19,2).
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Stabilni udrZované cesty zrychlovaly cestovani pfedevSim v tom smyslu, Ze zpravidla pred-
stavovaly z hlediska terénu i vzdalenosti optimalni spojnici mezi dvéma body (napf. sid-
listi) v krajin€ a v neposledni fad€ vyznamné usnadiiovaly orientaci (teoretické hodnoceni
cest z hlediska jejich vyhodnosti viz napt. Herzog 2010a; Vermeulen 2006).

Kupodivu vétsi vyznam pro rychlost a predevSim pro energetickou naroc¢nost transportu
nehrala kvalita cest, resp. terénu obecné, ani pfi transportu vétSich bfemen, zvIasté pti jejich
vleceni, jak doklada rab. 2.

ZpUsob tahu/smyku nutna sila sila v % véhy sila v % télesné rychlost | vykon
bfemene (kgf/kp) nékladu vahy taznych zvitat | (km/h) (kW)

sané
—firn 129 19 7 5,5 1,9
—snih 329 49 19 3,4 3,1
dvoukolovy viizX
— Stérkova cesta 268 40 15 3,5 2,6
— posecend louka 269 40 15 3,4 2,5
pomoci taznych klesti
— louka 366 55 21 3,4 3,4
—snih 384 57 22 3,1 3,3

Tab. 2. VynaloZené tazna sila a vykon pfi rdznych druzich taZzeni/smykani dubového kmene o vaze 670 kg
parem vold na rliznych druzich povrchu (dle Harrigan et al. 2002a). * Kmen je poloZen pouze jednim
koncem na dvojkolce, jinak je vlecen.

Upravené cesty mély ovSem vyznam pro dopravu na vozech, nebot zmensovaly valivy
odpor kol, a tim umoziiovaly nejen vyssi rychlost, ale sniZovaly i energetickou narocnost
dopravy (viz tab. 3). Tazna zvitata se méné namahala, a mohla tedy déle pracovat, ¢imz
se prodluzovaly denni etapy na trase (Raepsaet 2002; Raepsaet — Rommelaere 1995). Bez
udrzby by vyjezdéné koleje zahy samy predstavovaly pro pohyb vozl prekazku a podstatné
vyS$8i ndmahu pro taznd zvifata. Jinou variantou bylo pteloZeni pribéhu cesty.!3

Povrch tazna sila (kgf/kp) sila v % celkové vahy vozu a nékladu
Stérkova cesta 4 9
posecend louka 57 13
pevna plda 72 16

Tab. 3. VynaloZena tazné sila pfi taZeni naloZeného ¢tyikolového vozu o celkové véze 450 kg s koly se Zelez-
nymi obrucemi o Sifce 10 cm na rdznych druzich povrchu (dle Harrigan et al. 2002b).

Udrzované cesty zvySovaly rychlost dopravy v neposledni fade€ tim, Ze se na nich odstra-
fovaly pfekazky — napf. sesuvy pudy, padlé stromy. Vyznamnou soucast cest zvySujici

13 Pestaly-li byt nezpevnéné cesty dobie sjizdné, nebyl ve volné krajing zpravidla problém je o nékolik metri
prelozZit, resp. prosté zacit jezdit vedle stavajici cesty. Velmi dobre tuto praxi doklada cesta pies Jutsky poloostrov
tzv. Ochsenweg, jejiz §ife v nékterych mistech dosahuje mnoha desitek metrt (Hill — Zich 2002). V kopcovitém
prostiedi dokladaji ¢asté zmény tras komunikaci celé svazky ivozovych cest (napr. Denecke 2005; Kubii — Zavrel
2007/2009).
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Obr. 6. Hatovana cesta (tzv. Bohlenweg) posta-
vena pres mokfiny u Oltsmannsfehnu v severo-
zapadnim Némecku okolo roku 750 pf¥. Kr. (dle
Fansa 2006).

Fig. 6. The “timber trackway” built across
the wetlands near Oltmannsfehn in northwest
Germany around the year 750 BC (according to
Fansa 2006).

rychlost predstavovaly lavky a mosty umoZziujici pfekonat vodni tok ¢i baZinu, takZe je
nebylo nutno obchézet ¢i délat zachazky k mnohdy i vzdalenym pfirozenym brodiim apod.
Mosty tvofily béZnou soucast komunikaci v celém keltském svété, coz doklada jak Caesar,
ktery je jmenuje v celé Galii, tak archeologické vyzkumy (napf. Svycarsko: Jud 2002;
Hesensko: Meiborg 2011). Stejné jako existovaly dlouhodobé stabilni cesty, byla i mista pro
budovani mostl Casto stejna po celd staleti — napt. most ve Feldmiihle (Bavorsko) se proka-
zateln€ uZzival ve stfedni dob& bronzové, halstatské, laténské a fimské (Schufsmann 2003).
Brody i mosty byly obecné znamy a predstavovaly na cestach vyrazné orientacni body.

Mosty bylo pochopitelné nutno udrZovat v ndlezitém stavu a vyzkumy vskutku doka-
zuji jejich Casté opravy — napf. most v Kirchhain-Niederwaldu v Hesensku byl postaven
vr. 211 pt. Kr. a jiz v letech 194-192 pt. Kr. byl rekonstruovan (obr. 7; Meiborg 2012).

V dobé laténské miiZeme ocekavat stabilni cesty umoziujici dopravu na vozech v husté
osidlenych rovinach zvlast€ mezi vyznamnymi sidlisti, napt. oppidy a vyrobnimi a distribuc-
nimi centry. Intenzitu dopravy i idrZbu cest dokladaji mj. pfistupové cesty do jednotlivych
oppid, v&etn& napf. vyjetych koleji u brany B oppida Hrazany v Cechach (obr: 8). Vozové
cesty predstavovaly v niZinich a nendro¢ném terénu v dobé Zelezné (a jisté jiZ mnohem
drive) béznou soucast krajiny i komunikac¢niho systému. Cesty vedly do kazdého sidliste,
nebot se predpoklada svaZeni trody z poli i pice z pastvin pravé na vozech, pficemz viiz
mél Cetnd dalsi vyuziti (Buchsenschutz 2009; Vosteen 1999). O bézném uzivani vozl pii
nejriznéjsich piilezitostech u Keltii informuje rovnéz Caesar (B.G. 1,3,1; 1,6,2; 1,24,3
atd. atd.). Horskym terénem vedly ovSem zfejmé pouze stezky, po kterych se pohybovali
chodci a soumafi, fid¢eji jezdci na konich, nikoliv cesty vozové.

Pecovat bylo nutné i o splavnost vodnich cest. Z feciSté se musel odstrariovat naplave-
ny materidl, pfedevSim stromy branici v plavbé. Nelze vyloucit, Ze na dileZitych vodnich
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Obr. 7. Most pres lokalni vodni tok
a mokfinu v Kirchhain-Niederwald
(Hesensko), ktery byl postaven v r. 211
pt. Kr. (dle Meiborg 2012).

Fig. 7. The bridge across the local
watercourse and wetland in Kirchhain-
Niederwald (Hessen) built in 211 BC
(according to Meiborg 2012).
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Obr. 8. Vozové koleje v bra-
né B na oppidu Hrazany
ve stiednich Cechéach (dle
Jansova 1965).

Fig. 8. Cart tracks in gate B
at the Hrazany oppidum in
central Bohemia (according
to Jansova 1965).

Obr. 9. Zvifata jsou schopna
podavat v dopravé az udi-
vujici vykony, jak doklada
svoz dieva v Kanadé v 1. pol.
20. stoleti. Mozné vykony
koni i ostatnich taznych zvi-
fat z doby laténské ovsem
zlstavaji nezndamé (dle
Raepsaet 2002).

Fig. 9. Animals are capable of
carrying remarkable loads,
as the transport of wood in
Canada in the first half of the
last century showed. How-
ever, the capacity of horses
and other draught animals
from the La Téne period re-
mains unknown (according
to Raepsaet 2002).

tocich byly z koryta odstraiiovany i kameny ¢i skaliska. V mistech, kde bylo nutné lod¢ pre-
naset (vodopady, pefeje apod.) se jisté dbalo o schiidnost biehtl, ktera byla podminkou i pro
tazeni lodi proti proudu. Nékdy se predpoklada, Ze se udrzbé vodnich cest a lodni dopraveé
na fekach vénovaly v dobé Zelezné skupiny lidi Casteéné specializované na tuto ¢innost
na prikladu Araru/Saony také Caesar (B.G. 1,16,3).

Tak ¢i tak, jedin€ na udrzovanych cestach bylo mozné dosdhnout o néco vyssi cestovni
rychlosti nez na béznych stezkach.

4.7. Dopravni prostiedky

Dopravni prostfedky byvaji archeology ¢asto povazovany za vyznamny faktor urcujici
rychlost pohybu. Zd4 se vsak, Ze jde o mylny pfedpoklad, nebot rychlosti dosahované
tehdejSimi dopravnimi prostiedky se od sebe pfili§ nelisily; samoziejmé za predpokladu,
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Dopravni prostfedek rychlost za cestovni den denni trasa néklad
Clovék pésky 4-5 km/h 25-40 km do 50 kg
jizdni kan 6-9 km/h 35-50 km jezdec
ki v zaprahu14 4-5 km/h 20 km do 200 kg
kdn jako soumar 4-5km/h 20-30 km do 100 kg
vil v zépfahu 2-3 km/h 15 km do 300 kg
vl jako soumar 3 km/h 15 km do 120 kg
lod’ — po proudu az 12 km/h 60—180 km dle velikosti
lod" — proti proudu 2-3 km/h 15-20 km dle velikosti
osel jako soumar 4 km/h 20-25 km 60-70 kg
osel v zéprahu 4 km/h 15 km do 100 kg
mula jako soumar 5-6 km/h 30-40 km do 100 kg
mula v zaprahu 5 km/h 30 km do 150 kg
kuryrni posta 19. stol.x 12 km/h 250 km jezdec

Tab. 4. Orientacni primérné rychlosti dopravnich prostfedkd v dobé Zelezné na Gzemich severné od Alp,
kurzivou pro srovnani Gdaje z jinych geografickych ¢i chronologickych prostredi (dle Hennig 1936; Ellmers
1984; Leclerc 1989; Roth 1999; Kolb 2000; Ohler 2004 etc.). X pti pravidelné vyméné koni.

Ze mame na mysli béZny provoz na vétsi vzdalenosti, napf. nad 20 km, pfi nichZ se rozdily
v rychlosti mezi dopravnimi prostiedky vyrazng stiraji — viz tab. 4.

Stézi tesitelny problém vsak predstavuje fakt, Ze rychlost i nosnost miizeme pro dobu
Zeleznou nejlépe odhadnout pouze pro ¢lovéka (posel, nosic). Zatimco jeho vykonnost je
nejspise dobfe srovnatelna s dneSkem, u zvitat doby Zelezné je nutno pocitat s jejich vyraz-
né nizsim vzristem, a tedy mensi silou a nosnosti ve srovnani se zvitaty fimskymi, stfedo-
vékymi ¢i dokonce dne$nimi. Tato skutecnost zfejmeé neni tak vyznamna, pokud srovnava-
me pouze rychlost zvifat samotnych (s vyjimkou koné¢). Velmi obtiZné je ov§em srovnavani
pohybu taznych zvifat ¢i soumard s ndkladem. Podstatné rozdily 1ze ocekavat prfedevSim
u koni, nebot pravé v jejich vzrastu a vySlechténi jsou pozorovatelné nejvétsi rozdily (obr. 9;
napt. Peters 1998). V zasadé se lze ale domnivat, Ze dosahované rychlosti v dobé Zelezné
mohly byt jen niZ§i, denni etapy kratsi a neseny nédklad leh¢i oproti idajim z antického pro-
stiedi ¢i stfedovéku. Tim by se ovSem rozdily mezi jednotlivymi dopravnimi prostfedky
dale smazavaly, a tim vice by vynikaly prednosti lidi, at jiZ jako posli, ¢i nosicli. Nehledé
k tomu, Ze zfejmé dokézali snadnéji pfekonavat prekdzky v podobé strzi, ptikrych svahd,
mokiin, vodnich tokil apod., a méli tak mensi ndroky na pribéh a kvalitu cest. Neztidka
mohli v obtiZzném terénu postupovat po kratSich trasach a byt o to rychlejsi. Ostatné jeste
na pocatku 19. stol. trvala napf. cesta z Vymaru do Erfurtu béZnym vozem casto i 5 hodin,
kdezto zdatny chodec ji dokdzal urazit za 4 hodiny (Hennig 1936, 73).

Z hlediska rychlosti byl v dob€ laténské ve stfedni Evropé nejspiSe nejpomalejsi viz
taZeny voly (obr. 10) alod vlecena ¢i bidlovana proti proudu. Naopak nejrychleji se pohy-
bovala lod plujici po proudu, kterd zvIaste pii cestovani v noci neméla konkurenci. Z hle-
diska dnes oblibeného poméru cena/vykon by ovSem ziejmé zvitézila lidska sila.

14 Kaii mizZe, podobné jako ostatni tazna zvifata, utdhnout na roving aZ dvojnasobek vlastni véhy, v t&Z8ich
a mékkych pudach nebo v kopcovitém terénu utdhne naklad rovnajici se své vlastni vaze (Bauer — Stanek 2013).
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Obr. 10. Vaz taZzeny voly, bezkonkuren¢né nejpomalejsi suchozemsky dopravni prostfedek nejen v dobé
laténské, se bez prepfazeni mohl pohybovat pouhych pét hodin denné, pficemz urazil nanejvys 15 km.
Presto se takovyto povoz na venkové uZival na kratsi vzdalenosti az do 20. stol. — napf. ve francouzském
kraji Auvergne (dle Raepsaet 2002).

Fig. 10. A vehicle drawn by oxen, undoubtedly the slowest overland means of transport in any period;
without changing animals, a team could travel for only five hours a day, covering at most 15 km. Never-
theless, this type of transport was used to travel shorter distances in rural areas all the way up to the twen-
tieth century, for example in Auvergne, France (according to Raepsaet 2002).

4.8. Ro¢ni doba, délka dne, pocasi

Pokud jde o ro¢ni obdobi, je zfejmé, Ze dny s delsim svétlem pohyb po cestiach usnad-
novaly. V pripadé ménéni dopravnich prostfedkii umoznovaly také urazit za den delsi vzda-
lenost. Jestlize ale nebylo moZné jizdni ¢i tazna zvifata nebo posly a nosi¢e ménit, nehrala
ziejmé délka dne vyznamnéjsi roli. I v nejkratsi zimni dny je totiZ v prostedi stiedni Evropy
délka denniho svétla (ca 8-9 hod.) delsi neZ doba, po kterou je zvife schopno nést kuryra
odhlédneme-li od extrémnich a zpravidla kratkodobych vykonil, nemiZeme predpokladat
zasadni vliv na délku dennich etap.

Roc¢ni obdobi ziejmé ve stfedoevropském prostiedi ovliviiovalo rychlost dopravy
a intenzitu pohybu na cestach jesté jinym zptisobem a mozna vyznamnéji, nezZ si mnohdy
pripoustime. V zimé a za nepriznivého pocasi je obtiznéjsi zajistit zvifatim potfebny odpo-
¢inek, a predevsim pici. Pfitom hladové a nedostatecné odpocinuté zvife neni schopno
podavat poZzadované vykony. Nadto 1ze pfedpokladat, Ze v zimé&, a pfedevS§im na casném
jafe byla znaCna ¢ast taznych zvitat a soumarti ve Spatném fyzickém stavu, nebot pres zimu
byvalo zfejmé obtizné tato zvitata dostate¢né krmit. Soudé alespon dle situace ve stfedo-
véku i raném novovéku, prezimovani hovéziho dobytka stile predstavovalo znacny problém
provazeny neziidka vybijenim stdd. Zaznamendno je dokonce vynaseni zeslablych kusii ze
staji na pastvu (napt. Hill — Zich 2002, 26-35)! Je docela dobfe mozné, Ze nikoliv délka
dne i stav cest v predjafi a na jafe, ale stav soumarti po preckané zimé limitoval nejen
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samotnou rychlost dopravy, ale i jeji vykonnost, a nékdy i samotné provozovéni. Déle je
mozné, Ze kapacitu lidi i dopravnich zvifat mohly odcerpavat sezénni prace na polich.
V dob€ 7ni, jinak nepochybné pro dopravu nejpiihodnéjSim case, mohli byt lidi i zvitata
nasazeni pii sklizni na tikor dopravy. Podobné tomu snad mohlo byt i pfi orbé apod.

Také aktudlni pocasi jisté ovlivilovalo dosahovanou rychlost — je napt. znamo, Ze za
desté se lidé i zvitata pohybuji pomaleji (Bauer — Stanek 2013), av§ak nejedna se o nijak
zasadni rozdily. V neposledni fadé vychazime z pfedpokladu, Ze za opravdu nepiiznivého
pocasi se bézny transport prerusil a vyckavalo se na lepsi povétrnostni podminky. Je pfi tom
pravdépodobné, Ze pocasi nékdy pierusilo dopravu na delsi dobu — zamrzlé feky, vysoka
snéhova pokryvka, rozbahnéné cesty apod.

5. Rychlost a problematika ekonomiky dopravy na pfikladu
importu soli do Cech v pozdni dobé laténské

Pro nasledujici tivahy ma z4sadni vyznam skutecnost, Ze Ceska kotlina postrada zdroje soli,
pri¢emz je vSeobecné uznavano, Ze tento potravinovy doplnék je pro zdravy vyvoj ¢love-
ka nezbytny (napt. Heuberger 1994). Z toho vyplyva, Ze siil bylo nutno dovazet i v dobé
laténské, pricemz objem importu se odvijel od nezbytnych potieb jedince a poctu obyvatel
Cech.

Na tom, Ze lidské t€lo NaCl vyzaduje, se sice 1ékafi a pfirodovédci shoduji, stejné jako
na tom, Ze jeji potieba zavisi na fyzické namaze, klimatu, zpisobu stravy atd., avSak pokud
jde o minimalni denni davku, idaje se rozchazeji. Nejcastéji se uvadi hodnota 5-6 g soli
denné, tedy okolo 2 kg za rok,!5 M. R. Bloch (1970, 2-3) udava, zZe pfi pfijmu pod 2 g soli
denné jiz dochazi v téle k poruchdm latkové vymény, télo ztraci vodu a vysycha. Za zminku
stoji, Ze stravovaci predpis americké armady uvadi 5 g soli pro vojaka na den jako abso-
lutni minimum (U.S. Army 1961, 11).

Udaj odpovidajici chronologicky dobé laténské, byt z odliného geografického a kultur-
niho prostiedi, uvadi M. P. Cato (234-149 pt. Kr.; M. P. Catonis de agri cultura liber, LVII]),
ktery doporucuje na otroka a rok jeden modius soli (8,754 1), tj. bezméla 19 kg (52 g/den).
Badatelé zabyvajici se zdsobovanim fimské armady dospéli k zavéru, Ze fimsky legionar
okolo pfelomu letopoctu spotieboval 4 cochlearea soli (21 g) denné, tedy 7,7 kg rocné
(napt. Davies 1971; Roth 1999, tab. I11.).16

Stanovit objektivngji potiebu &isté soli na obyvatele Cech v poslednich staletich pf. Kr.
ovsem neni mozné, nebot ta je do znaéné miry dana roli, jakou stl v dané kultufe plni jako
koreni/potravina, 1é¢ebny prostredek, soucast vyzivy dobytka, konzervacni ¢i technologicky

15 Napt. C. O. Carter (1975), J. F. Bergier (1989, 13), T. Simon (1995, 35), B. Heuberger (1994, 65) ¢i J. Fries-
Knoblach (2001, 2) uvadéji 5-6 gramt na den; H. Machwitz (1994) 8 az 15 g/den; Bolzano (1994) 9 g/den.

16 Lidské t&lo oviem piijima chlorid sodny nejen v podobg &isté soli, ale i s nékterym typem potravy, predeviim
masem a krvi. Stl obsahuji v malém mnozstvi i rostliny, avSak zazivaci trakt clovéka a vétSiny zvifat ji na rozdil
od prezvykavcl nedokdZe absorbovat (Bloch 1970, 2-3). Nékdy se uvadi, Ze stl je moZné nahradit popelem
z rostlin (napr. Springer 1918, 17, 121; Franz 1929, 63). To 1ze ovSem jen velmi omezené a nadto jen spalovanim
rostlin s vy$§im obsahem NaCl v tkanich. Potiz je v tom, Ze tyto rostliny rostou pouze v oblastech bohatych na
siil, z ¢ehoZ vyplyva, Ze v Cechach rostlinny popel sice mohl obohatit stravu chufové, nemohl viak v ni zvysit
obsah soli (Matthias 1961, 200-202).
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Obr. 11. Na Zlaté stezce se pohybovaly karavany soumar(i v nanejvys sporadicky osidlené krajiné jesté
na pocatku novovéku — vyfez z malby L. Abenta z r. 1593, ktery ukazuje tGsek s mlstkem a nadrzi pro
napéjeni koni (dle Prax/ 1995).

Fig. 11. Caravans of packhorses still travelled across the sporadically settled landscape at the beginning
of the Early Modern period — detail of painting by L. Abent from 1593 showing a section with a small
bridge and basins for watering horses (according to Prax/ 1995).

prostfedek i jako symbol blahobytu a bohatstvi atd.!7 Velkou spotiebu soli u Keltt dokla-
daji rozsahla produk¢ni centra zjevné nadregiondlniho vyznamu: Diirrnberg u Halleinu
v Alpéach, Bad Nauheim v Hesensku, oblast ficky Seille v Lotrinsku, Droitwich v Anglii
atd., k tomu se ziskavala sil i z motské vody (srov. napt. Saile 2000).

Pro naSe tvahy stanovime ro¢ni spotiebu soli na osobu v dobé laténské ponékud své-
volné na 1 kg, coz ¢ini necelé 3 g na den, tedy zhruba polovinu nejcastéji uvadéné davky.
Lze se domnivat, Ze jde o minimalni pfedpoklad. Zaroveti odhadneme pocet obyvatel v Ces-
ké kotliné na 200 000.18 Pripustime-li pravé uvedena Cisla, musime nutné dojit k zavéru,
7e se v pozdni dobé laténské dovazely do Cech desitky aZ stovky tun soli ro¢né. V pripadé
nami odhadovaného poctu obyvatel by se pak jednalo zhruba o 200 tun soli za rok, tedy
550 kg denné! Odecteme-li jesté dny s nepfiznivymi povétrnostnimi poméry a budeme-li
realné pocitat s 250 prepravnimi dny v roce, zvysi se ndm denni dovoz zhruba na 800 kg.

Budeme-li pfedpokladat transport po sousi, pak by to pfedstavovalo denné Ctyfi vozy

(Kunow 1983, 51-52), v hrani¢nich pohotich v§ak mnohem pravdépodobnéji karavanu nej-

170 tom, 7e Keltové uzivali stil nejen k piimé spotiebg, ale ve velkém i ke konzervovani masa, svéd&i napf. zminka
u Strabona (IV, 2), Ze kraj Sekvanti byl znam kvalitou svého soleného masa, které se téSilo oblibé i v samotném
Rimé. Ve stiedoevropskych klimatickych podminkéach, kde sugeni masa na vzduchu nenf mozné, ani nelze konzer-
vovat maso pied zimou pravidelné zabijenych kust jinak nez ulozenim do 10-20% solného nalevu (Pauli 1995,
204). Také zpracovavani kazi s pomoci soli 1ze u Keltd predpokladat, nebot potieba kiiZi na Stity, postroje, boty
i obleceni byla jisté zna¢na.

18 Uvedeny odhad vychézi z vypoctia P. Holodridka (1987) pro obdobi LT B a z porovnéni rozsahu a hustoty
osidleni ve stupni LT B a ve zde sledovaném pozdné laténském obdobi (LT C2-D1). Za zminku snad stoji, Ze
(Caesar B.G. 1,29,2) stanovuje pocet pfislusnikii kmene Helvécit na 263 000.
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Obr. 12. MoZné cesty soli do Cech v dobé laténské.
Fig. 12. Likely routes of salt to Bohemia in the La Téne period.

méné 20 soumari!®, nebot doprava napt. na Zlaté stezce se timto zpisobem uskutecriovala
az do novovéku (obr. 11, napt. Praxl 1995; 1999). Nelze vyloudit, Ze transport ptes hory
obstaravala pfedevsim lidska sila, tedy nosici, ktefi mohli byt spolehlivéjsi a v neposledni
fade i levnéjsi neZ zvirata. Existenci nosi¢ti mame doloZenu pro Zlatou stezku jeste ve stie-
doveku (Loibel 1995, 305; 1995, 337). Pocet nosicti nutnych k zajisténi denniho pfisunu
soli do Cech miZzeme odhadnout zhruba na 30 0sob.20 V téchto i nasledujicich &islech
zohlediiujeme nejen horsky terén ¢i mensi vrist zvifat, ale vychazime z predpokladu, Ze
lidé i zvirata se dopravé vénovali pravidelné, a museli byt proto schopni podavat uvedené

vykony stabilné a dlouhodobé, nikoliv ndrazové. Pocitime proto s niZsi rychlosti i vyrazné
niZ8i nosnosti, nezZ jsou maxima uvadéna v tab. 4.

19 Napf. ca 40 kg vlastni néklad a ca 20 kg pice, strava a vybava lidského doprovodu.
20 Napf. ca 27 kg vlastni ndklad a ca 10 kg osobni vybavy a zdsoby potravin.
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Obr. 13. Pohled z hory Klet nad oppidem Tisov smérem k Podunaji pres pohoti Sumava ukazuije terén,
ktery musela prekonavat stil sméfujici do Cech z alpskych loZisek.

Fig. 13. View of the T¥isov oppidum from Mt. Klet toward the Danube across the Sumava mountain range
shows the terrain that had to be crossed during the import of salt to Bohemia from Alpine deposits.

Tuto modelovou situaci miiZeme dale rozvijet. I kdyZ se do Cech mohla dovézet sil také
ze severu z oblasti Halle, a to opét bud po sousi tzv. Chlumeckou stezkou, nebo po Labi
(Salac 2012);2! pro zjednoduseni naseho prikladu budeme uvazovat pouze o dovozu z jihu,
7z oblasti Solné komory (Diirrnberg) nejspise pres oblast Pasova (Casto se uvazuje o vyuZi-
vani tzv. Zlaté stezky, napt. Pauli 1974; 1995; Praxl 1995; 1999; Kubii — Zavrel 2007/2009;
Stollner 2002). Predpokladejme nyni hypoteticky, Ze cesta zajiStujici v pozdni dobé laténské
piisun soli do Cech sméfovala z Pasova na oppidum Tiisov a Ze toto spojeni zajistovalo
veskery Cesky dovoz (obr. 12).22 Pak by ovSem na Ttisov muselo kazdy ,,provozni* den
dorazit nejméné 20 soumarti a 5-10 doprovazejicich osob nebo okolo 30 nosict.

21U vodni dopravy bohuZel vzhledem k absolutnimu nedostatku prameni neni moZné ziskat piedstavu o poctu
lodi a osob, kterych by pro dovoz soli bylo zapotiebi. V kazdém pripad€ mély lod€ podstatné vétsi kapacitu nez
vozy & soumafi, o nosi¢ich nemluvé (Kunow 1983, 51-52). Nesmime oviem zapominat, Ze se dovoz do Cech po
vodé uskutecrioval proti proudu, a jeho zajisténi tedy rovnéz vyzadovalo nemaly pocet osob, méné pravdépo-
dobné zvirat (bliZze k problematice vodni dopravy srov. Salac 1998; 2007, 2009a).

22 Nutno zdiiraznit, Ze se jedna pouze o modelovy piiklad vychazejici z tvahy, Ze toto oppidum mohlo hrat vy-
znamnou roli v obchodu Cech s Podunajim. V dvahach i zavérech se prakticky nic nezméni, dosadime-li za T¥isov
oblast Prachatic, kde vSak zatim (?) vétsi sidlisté postradame, nebo oblast Strakonic, ktera lezi na vimperské vétvi
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Reédlna vzdalenost mezi Pasovem a Tfisovem c¢ini piiblizné 110 km. Dosadime-1i
v tomto okamZiku do problematiky dovozu soli rozmér rychlosti, tedy délku dennich etap,
oteviou se ndm dalsi interpretacni moZnosti. Vzhledem k obtiZznému horskému terénu lze
predpokladat, Ze k pfekonani trasy bylo za pfiznivych podminek zapotfebi zhruba 5—6 dni
dle typu soumard apod. (viz vySe). To v disledku znamena, Ze v provozni dny by se pohy-
bovalo na cesté obéma sméry zhruba 200-240 soumari a 50—120 lidi doprovodu, nebo
také 300-360 nosica. Pritom musime zdiraznit, Ze se cela trasa nachazi v neosidleném
horském terénu, kde nebylo mozné ocekavat podporu mistniho obyvatelstva (obr. 11; 13).

Je sice pravdépodobné, Ze se na trase vytvotila v mistech pravidelné uzivanych k odpo-
¢inku (napf. po dennich etapach) stabilni tabofisté, z nichZ néktera mohla byt i docasné (?)
obsazena, a predstavovat tak opérné body poskytujici cestujicim urc¢itou podporu — pfistie-
§i, ustdjeni, opravy postrojd, vystroje apod. (srov. Salac¢ 2002). Zjevné vSak ani tyto opérné
body bez kvalitniho zdzemi nemohly produkovat dostatek potravin a pice pro tak velké
pocty lidi a zvitat. V pfipadg, Ze je poskytovaly, musely sem byt tyto komodity dovdZeny.
Ostatné jesté v 11. stol. byla ¢ast vlastni Zlaté stezky v délce pres 50 km zcela neosidlena.
Vyssi polohy byly osidlovany aZ za vrcholné stfedoveéké kolonizace, pfi¢emz z nékterych
z nich se osidleni po ¢ase opét stahlo do niZsich poloh (Pauli 1974, 130). Uvazovana tabo-
fisté dosud nebyla objevena a moznost jejich nalezeni je minimalni, nejen proto, Ze nemo-
hou poskytnout prili§ nalezii ¢i nemovitych dokladd, ale také proto, Ze jsou z logiky sucho-
zemské dopravy nejspiSe prekryty dneSnimi horskymi vesnicemi, které na trase vznikaly
pravé ve vzdalenostech dennich etap soumard a nosict (napt. Praxl 1995, 335).

Vyjdeme-li z pfedpokladu, Ze opérné body neposkytovaly zabezpeceni z hlediska zaso-
bovani, pak byli pfepravci na trase del$i nez 100 km, pokud §lo o potraviny a pici, odka-
zani na vlastni zasoby. Vzhledem k predpokladané intenzit€ pfepravy byla totiZ moZnost
ziskat potraviny a pici na cesté napf. lovem ¢i volnou pastvou soumarti velmi omezena.
Jen pro obecnou predstavu Ize uvést, Ze na zdklad€ antickych pramenil se uvadi denni
spotieba krmiva pro koné 2,5 kg zrna, a k tomu bud 7 kg sena, nebo 14 kg zelené pice;
pro vola se udava 7 kg zrna a 11 kg sena nebo 22 kg zeleného krmeni (Roth 1999, 66-67).
Koné ¢i hovézi dobytek doby laténské sice byli mensiho vzriistu a nevyzadovali tak velké
mnoZzstvi krmiva, pfesto mnoZstvi pice pro jediného soumara nebylo v nidkladech na trans-
port zanedbatelnou polozkou. Nelze totiZ zapominat, Ze namahané zvife ma zhruba dvoj-
nasobnou spotfebu krmiva nez zvite v klidu (Bauer — Stanek 2013). Mnozstvi a kvalitu
krmeni namédhanych zvifat pfitom nelze podceriovat, nebot Spatnd vyZiva rychle vede
k poklesu vykonnosti, zdhy i k onemocnéni a v extrémnich pfipadech k celkovému vycer-
pani a smrti. Z tohoto hlediska se zda byt lidska sila ekonomictéjsi, vzdyt predpokladana
hmotnost denni davky vSech potravin na fimského vojaka ¢ini 1,6 kg (Roth 1999, 43).

Zasoby na péti- az Sestidenni pochod pustymi hrani¢nimi horami tedy bylo nutné brat
s sebou, coZ ovSem déle zvySuje uvazované vahy a objemy nakladi a nasledné pocty lidi ¢i
soumartl, a pfedevSim naroky na organizaci ve vychozich bodech trasy — v oblasti Pasova
a Trisova.

Zlaté stezky a odkud jsou nalezy z doby laténské znamy vcetné jiznich importt (Michdlek 1995b). Z hlediska spo-
jeni s Podunajim byla vSak uloha Tfisova nezastupitelnd, stejné jako z hlediska pfipojeni na vltavskou cestu smé-
fujici dale na sever, resp. z hlediska pfipojeni k siti komunikaci mezi oppidy a dal§imi sidliSti ve vnitrozemi.
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P¥i dovozu soli do Cech z Pasova je myslitelnd a s ohledem na rozloZeni laténskych
nalezist a konfiguraci terénu snad i pravdépodobné;jsi trasa vedouci pres prostor dnesniho
Lince (oppida Griindberg a Freinberg, vyrobni a distribu¢ni centrum Neubau; Urban 1994;
Prokisch 2007), kam by se sil dopravovala relativné snadno po Dunaji (ca 100 km) a odkud
by dale putovala po sousi opét do Ttisova trasou dlouhou ca 80 km, tedy o jeden ¢i dva dny
krat$i neZ vyse uvadénd modelova varianta. S vyjimkou okoli Lince se jednd i v tomto pfi-
padé o prakticky neosidlené uzemi, jehoZ piekonani by vyZadovalo jen o malo mensi pocet
lidi i soumart neZ predchozi trasa. Cestu lodi z Pasova do Lince a zpét I1ze dle stfedoveékych
analogii odhadnout na dva tydny (Loibl 1995, 305).

I'kdyZ jsou naSe vypocty jisté¢ velmi hrubé a mohou byt i zna¢né neptesné, piesto z nich
presveédcivé vyplyva, Ze doprava a obchod se soli v dobé laténské byly z hlediska logistiky
pomérné naro¢né a vyZadovaly dobrou organizaci. V Zddném pripad€ nemohly byt uskutec-
novany nahodile nékolika jedinci. Obchod se soli musel byt ustdleny a pravidelny, aby mohl
zasobit statisice lidi na relativné rozsahlém tizemi. Nesmime rovnéZ zapominat, Ze se v jeho
ramci musela vybirat, pfepravovat a distribuovat protihodnota. Sil a protihodnota musely
nejen zasobovat vyrobni mista a doly vysoko v Alpach (obecné schéma viz Stollner 2003,
fig. 3), ale musely pokryvat i samotné ndklady na transport a obchod. A ty nebyly malé.
VZdyt jiZ jen zajiSténi kaZzdodenni pice pro mnoZstvi soumart jisté nebylo snadnou zéleZi-
tosti. Pohrajeme-li si jeSté s vySe uvedenymi hypotetickymi ddaji, zjistime, Ze 240 souma-
ri v podobé€ koni spotiebuje 520 kg obili23 a 1180 kg sena, v pripadé voli by se jednalo
dokonce o 1180 kg obili a 2640 kg sena, a to vSe denné! Vynasobime-li tyto tidaje 250 pre-
pravnimi dny, pak bylo na zaji§téni soumarti/koni zapotiebi 130 t obili a 295 t sena, v pii-
padé volit dokonce 295 t obili a 660 t sena.

Podivejme se na zaopatfeni zvitat jeSt€ z jiné stranky. Dle propoctl pro rané novoveké
armady pokryl 1 ha louky denni pastvu pro 70-130 koni (Perjés 1970, 17). Vzhledem
k mensi velikosti zvifat doby laténské (voli ovSem vykazuji vyssi spotfebu) se spokojme
s predpokladem, Ze pro 240 soumart by postacily 2 ha pastvin denné. I tak se dopracuje-
me k tctyhodnym 500 ha v provoznich dnech, za cely rok by vSak bylo zapotiebi 730 ha.
Na zajisténi 130 tun obili pro koné jen v ,,pracovni* dny, by pfi vynosu 1 tuny z hektaru24
bylo zapotiebi sklidit 130 ha, v ptipadé voli pak takika 300 ha poli.

Ve skutecnosti ov§em bylo potfeba soumari podstatné vice, nebot zvitata nebylo mozné
pretéZovat. Nelze proto oCekavat, Ze by pracovala celych 250 pracovnich dni. Kromé toho
musime pocitat s nemocemi ¢i zranénimi, zv1asté s témi, vznikajicimi noSenim bfemen —
poskozeni kiiZe, svali apod. Odpocivajici a zranéna zvirata bylo nutné samoziejmé nahra-
dit. Vyménovat se musely i opotiebované, staré a trvale nemocné kusy. Jen pro srovnani:
v fimském Impériu byvalo zvykem rocné obménit ¢tvrtinu dopravnich zvitat (Bender 1978).
To by v naSem piipadé znamenalo odchovat a vycvicit kazdy rok minimalné 60 soumart.
Zajistit kazdy rok takovy pocet zvifat znamena ovSem disponovat ndleZitym chovem.

Obchod s Podunajim se, jak bylo uvedeno vySe, mohl odehravat paralelné na nékolika
stezkach, ¢imz by se rizika diverzifikovala a rozloZily by se logistické problémy na Sirsi

23 Vzhledem k mensi velikosti koni a dobytka pocitame pouze 70 % potieby vyspélych antickych zvifat (Roth
1999, 66-67).

24 Jedna se pouze o orientadni tdaje, bliZe k problematice viz nap¥. Hajnalovd — Dreslerovd 2010.
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uzemi. Presto neni pfili§ pravdépodobné, Ze by se zabezpeceni tohoto obchodu z hlediska
potieby soumart a jejich vyZivy soustfedovalo pouze do vychozich bodu stezek tedy do
bezprostfedniho okoli Pasova, Lince, Ttisova ¢i napt. Prachaticka nebo Strakonicka, nebot
potieba jisté presahovalo jejich ekonomicky potencidl. Je daleko pravdépodobnéjsi, Ze se
na jejim pokryti podilely prostfednictvim distribu¢nich mechanismil i vzdalenéjsi oblasti,
véetné drodnych niZin v ¢eském vnitrozemi ¢i v Podunaji. Ostatné Caesar zmitiuje v Galii
v poloving 1. stol. pf. Kr. mnoho pfikladi obchodu s obilim, ¢asto i na velkou vzdalenost
a ve velkém mnozstvi, stejn€ jako zaznamenava obchod prave se soumary, a to i na mezi-
kmenové trovni (B.G. 1,3,1).

V neposledni fadé bylo pro Gspésné zajisténi transportu pomoci soumard zapotfebi znac-
ného mnoZstvi postroji a femeni véetné jejich kovovych soucasti (Drawer 1959; Raepsaet —
Rommelaere dir. 1995; Raepsaet 2002). Nezbytné byly i obaly a dal$i material nutny pro
prepravu zboZi. V piipadé nasazeni vozill v niZsich partiich cest, a pfedev§im pfi transportu
dale do ceského vnitrozemi k tomu pfistupovala i potieba jejich vyroby, oprav atd.

Ve srovnani s t€émito ddaji se zda byt preprava pomoci nosici ekonomictéjsi. Pti spotie-
bé 1 kg obili na nosice a den (Roth 1999, 43), bychom pti odhadu ca 360 potfebnych nosi-
¢l vystacili pti 250 pracovnich dnech s 90 tunami obili, které by pokrylo obdélani zhruba
90 ha poli. Zaopatieni lidské sily ovS§em samoziejmé komplikuje potieba zpracovani obili
a pfipravy pokrmd, stejné jako nezbytnost dalSich sloZek stravy — masa, tuk, cukrd a v ne-
posledni fadé€ soli... I tak se zda byt nasazeni lidské sily z hlediska ryze hospodarského
vyhodnéjsi, samoziejmé za predpokladu, Ze neni vyplacena mzda, at jiz v jakékoli formé,
ale to uz jsme u socidlnich vztah, které nemizeme poznat ani jednodusSe modelovat.

K zajisténi stabilniho transportu patii také udrZzovani priichodnosti cest: odstraiovani
padlych stromt ¢i jinych piekdzek, kladeni lavek pies vodni toky, zpeviiovéni cest v urcitych
mistech (napf. na biezich potoki), tiprava den potokil v mistech brodil apod. Jist€ nemiiZe-
me pocitat s intenzivni péci, ¢i dokonce vystavbou cest, nicméné bez elementarni udrzby
by byly cesty napf. po jarnich tinich, intenzivnich deStich ¢i vétrnych smrstich nejspiSe
zcela neschiidné.

Piedstavitelny je i jiny, zde blize nediskutovany model importu soli do Cech. Vyze jsme
si uvedli, Ze doprava, predevsim nakladni, byla zfejmé preruSovana v klimaticky nevhod-
nych obdobich, ale patrn€ i na pocatku jara z ditvodii zeslabnuti dopravnich zvitat ¢i v ob-
dobich intenzivnich kolektivnich praci (Zn€, obdélavani piidy). Tim se ddle zkracoval pocet
dni vhodnych k transportu a zarovei se zvySovala jeho intenzita, nebot bylo nutno dopravu
kumulovat do krat§iho Casu. Je tudiZz moZné, Ze obchod/transport neprobihal prib&zné
a viceméné pravidelné v dopravné vhodnych dnech, ale Ze se kumuloval do vyprav vétSich
karavan v urcitych ¢asovych odstupech.

Tento model ma svoje nesporné vyhody — napf. mensi naméhani lidi i zvitat, vySsi bez-
loZena rizika i ndklady na dopravu, lidé i zvifata nebyli trvale vytrZeni z ostatnich praci,
predev§im zemédélskych.

Nevyhody se ovSem rovnéz nedaji prehlédnout. Vysoké potieby pice a potravin se kumu-
luji do kratkého Casového tseku, po cesté se komplikuje tdboteni i ustijeni zvifat — malé
opérné body by nepostacovaly. PotiZe by jist€ zplisobovala nevycvi¢enost soumarli, mozna
i nezvyk zvitat k noSeni bfemen, mensi zkusSenosti doprovodného personalu apod. Tento

v
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zajistit plnéni ndrazovitych povinnosti nespecializovanymi dopravci je tu problém shromaz-
dovani a skladovani komodit. Pii ndrazovitém transportu by se po ur¢itou dobu hromadilo
zboZi ve vychozich bodech naseho modelového tzemi — Pasové, Ttisové, popf. Linci ¢i
nékde v okoli Strakonic. Kromé soli se nutné mezi Cechami a Podunajim prepravovala
i protihodnota. Vzhledem k tomu, Ze v alpskych solnych stediscich panoval trvaly deficit
potravin, lze se domnivat, Ze protihodnotu mohlo pfedstavovat pfedevsim obili, jak tomu
ostatné bylo az do novoveku (Pauli 1974; Loibel 1995; Praxl 1995). V takovém piipadé se
ovSem dopravovaly objemové rozdilné komodity, coZ by zase vedlo k sloZitému sklado-
vani, déleni nakladl apod. V neposledni fadé bylo nutné tyto z4soby ndleZité zabezpecit
na del$i dobu proti $kidctim lidskym i ostatnim apod. Tyto problémy se ovSem tykaji do
urcité miry i modelu prvniho.

Z uvedenych orientaénich &isel a tivah vyplyva, Ze na zajisténi dopravy soli do Cech
a exportu naleZitého ekvivalentu z Ceské kotliny bylo tfeba vyvinout znaéného tsili relativ-
né& velkého mnozstvi lidi. Dobré a stabilni fungovani obchodu mezi Cechami a Podunajim
predstavovalo pomérné naro¢ny organizacni a ekonomicky tkol. Je dobfe predstavitelné,
7e pravé pri zajiSfovani takovéhoto dalkového obchodu hrala, zvlasté v méné€ intenzivné
osidlenych oblastech, zdsadni roli oppida. Jejich tlohou mohlo byt organizovat a zajiStovat
v§e potfebné nejen pro dopravce a jejich zvitata (zajimavé jsou zminky o mnozstvi sou-
maril na oppidech u Caesara B.G. 7,11,3, ¢i Hirtia 8,41, 6), ale predev§im dbat na bezpec-
né shromazdovani a skladovani komodit a jejich naslednou distribuci. V ptipadé obili je
skladovani jeho zasob na oppidech doloZeno jak archeologickymi (napt. Ttisov: Breri 1966;
Manching: Sievers 2003), tak i pisemnymi prameny (napt. Bibracte, Caesar B.G. 1,23,1).
Pro tyto Givahy je pfi tom lhostejné, zda se na nich obili ¢i jiné komodity shromazdovaly
¢istym obchodem, povinnymi odvody ¢i kombinaci obojiho. Z hlediska zabezpeceni zasob,
mohla byt role oppid nezastupitelna.

Akumulace potravin jisté predstavovala do ur¢ité miry i akumulaci moci (Salac 2006,
¢imzZ se dostdvame k dal§imu tématu.

6. Rychlost a moc

Je zfejmé, Ze moc se nejsnaze vymaha na teritoriu, které mize byt pod kazdodenni kontro-
lou. Cim déle od centra moci se nachazi ur¢ité uzemi, lidé, surovinové zdroje, vyznamné
to hlediska je vyhodné, ma-li centralni moc po svém teritoriu rozmisténé opérné body,
které ji pomahaji tuto moc vykonavat a udrZovat (napf. hradska sprava ve stredovéku).
Ma-li vSak takovyto systém fungovat, musi byt zajisSténa dobra komunikace mezi centrem
a opérnymi body i mezi opé€rnymi body ¢i riznymi centry navzajem.

Vyhodou samoziejmé je, vznika-li cely systém planovité s konkrétni pfedstavou vysled-
ku. K tomu je ovSem zapotrebi dobrych geografickych znalosti, o jejichZ existenci se napfi-
klad pro stfedoveék nékdy pochybuje (viz vyse priklad francouzského krale; Fawtier 1961,
srov. téZ Denecke 1992, 241), které vSak antické zpravy naopak neziidka dokladaji, a to
i zpravy o akcich barbart, které se koordinované odehravaly ¢asto na rozsahlych izemich
(viz napf. celé galské valky, pratelské i nepratelské kontakty mezi Arminiem a Marobudem;
Salac¢ — Carnap-Bornheim 2009). Archeologové se vesmés shoduji na tom, Ze se vystavba
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jednotlivych oppid odehravala dle promyslenych a dobte pfipravenych projektil (posledni
shrnuti srov. Sievers — Schonfelder Hrsg. 2012). Zda takto vznikal systém, ktery po Case
oppida vytvarela, vSak zfejmé neni.

K problematice chapani a ovladani prostoru existuje nepiehledné mnozstvi nazori i lite-
ratury nejen v archeologii ¢i historii, ale pfedev§im v geografii, antropologii, sociologii,
politologii i mnoha dalSich oborech (nové s dalsi literaturou napf. Lefebvre 2000; Atkinson
et al. eds. 2005; Rathman Hrsg. 2007; Depreux — Bougard — Le Jan dir. 2007; Doring —
Tristan Hrsg. 2008). Pies veskerou nazorovou rozdilnost je dnes ve spolecenskych védach
patrny trend chapat prostor nikoliv pouze jako objektivni, nejlépe kvantitativné vyjadienou
a ostfe vymezenou ¢ast zemského povrchu, ale spise jako spolecensky konstrukt vznikajici
vzijemnym plisobenim osob nebo spolecenstvim osob a jejich vnimanim entit (jevi), které
zprostfedkovavaji spolecenska pravidla. Pfedstavy ,,prostoru® tedy nejsou vytvareny Cisté
na zékladé krajinného kontextu, ale spiSe jako teritorium vymezené rozsahem pisobeni
napt. politickych, etnickych, naboZenskych a v neposledni fadé i pravnich pravidel (Esders
2007). Kromé béznych a méfitelnych fyzickych rozmérd ma tedy ve spolecenskych védach
kazdy prostor i dimenzi socidlni (Hillier — Hanson 1984).

I kdyZ soucasné badani ve spoleCenskych védéach klade pii chapani prostoru diraz na
mezilidské vztahy a nikoliv na fyzické rozméry, zlstava vyhodou, midZeme-li v uvahach
pracovat s n&jakym pfirozenym krajinnym celkem. V tomto sméru piedstavuje Cesk4 kot-
lina mimotadné piihodné modelové tzemi, nebot je vymezena a od svého okoli oddélena
soustavou hrani¢nich hor. Lze se domnivat, Ze se mocenské struktury primarné utvarely
predevsim v rdmci Cech, a teprve sekundarné mohly za p¥iznivych okolnosti pfekra¢ovat
jejich hranice. Za nimi byl oviem mocensky vliv z Cech vZdy nestabilngjsi, jak dokladaji
etné piiklady z naSich d&jin. Tento vztah plati samoziejmé i naopak — Ceskou kotlinu chré-
nily okolni hory pred vlivy z vn&jsku. Vnitrozemi Cech lze zhruba rozd&lit na niziny pfi
dolnich tocich Vltavy, Labe, Jizery a Ohfe a okolni pahorkatiny. V niZinich se nachazelo
ve 4. a na pocatku 3. stol. pt. Kr. prakticky veskeré osidleni. Teprve v pribéhu 3. stol. pt. Kr.
dochézelo ke znovuosidlovani jiho- a zapadoceskych pahorkatin. Podivejme se nyni na
tento trend z hlediska rychlosti dopravy a moZnych mocenskych struktur.

Piedné je ziejmé, e tzemi osidlené v Cechach ve 4. a 3. stol. pr. Kr. bylo od okolnich
evropskych regiond s laténskou kulturou jesté vice izolovano neZz v pozdéjSim obdobi
(ndzorné Filip 1956, obr. 17). V pozdni dobé laténské predstavovalo nejkratsi spojeni
smérem na jih zhruba mezi Ttisovem a Lincem cestu o délce okolo 80 km v neosidleném
uzemi, tedy 3 dny béZného pochodu ¢i jizdy bez nakladu (podobné tomu bylo i mezi Pra-
chatickem a Pasovskem, ¢i mezi Domazlickem a okolim Rezna). Ve 4. stol. pi. Kr. ale pro-
bihala v Cechéch jiZni hranice laténského osidleni zhruba na dolni Berounce a jeho vzda-
lenost od osidlenych regionti Linecka, Pasovska ¢i Rezenska tedy byla zhruba trojndsobna.
Ani smérem na zdpad tomu nebylo jinak, nebot i z prostoru Kadail — Podbotany je to k nej-
bliZz§imu osidleni v Pomohani ¢i Podunaji rovnéz pres 230 km. To ov§em piedstavuje jiz
zhruba 6-8 dni pochodu ¢i jizdy bez vétSich bfemen a opét bud liduprazdnou, ¢i az ve
3. stol. pf. Kr. sporadicky osidlenou krajinou.25 Nejsnazsi byla zfejmé cesta k sousediim

25 Je mozné, 7e vzicné zjistované hroby i ojedinglé nalezy ze stupiiti LT B2-C1 v jiznich Cechéch (napf. Michdlek
1995a; 1995b) souviseji vedle hledani a ziskavani surovin pravé s pohybem na stezkach vedoucich na jih, at jiz by
se jednalo o zemfelé na cesté, ¢i pozistalé malych komunit sidlicich na cestich a predstavujicich zazemi dopravy.
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ve Slezsku, kde by bylo moZno pfes Jarométsko a Kladsko ocekévat trasu v prazdném tze-
mi prekonatelnou za 1-2 dny. Zhruba 2-3 dny dzemim nikoho mohla vést cesta z Chrudim-
ska na Moravu, nejspise podél ticky Louc¢né (Vich 2007). Jiz jen tyto skutecnosti ukazuji,
kterym smérem by teoreticky mohlo mit laténské osidleni Cech intenzivngjsi kontakty, &i
kterym smérem by mohli ¢esti Keltové v dobé kostrovych pohiebist nejsndze vyvijet mo-
censké tlaky. Jina véc je, zda tomu tak opravdu bylo. TotiZ paradoxné geograficky nejbliZze
mélo Ceské obyvatelstvo k nositelim nelaténské kultury prediimské doby Zelezné v Sasku.
Cesta k nim Nakléfovskym priasmykem po tzv. Chlumecké stezce ¢i po Labi byla zvladnu-
telné za jediny den. Pfesto laténskd kultura respektovala hranici Kru$nych hor a severoza-
padnim smérem z Cech nikdy vyrazné neexpandovala, dokonce v labské prirvé ponechala
plvodni obyvatelstvo s jinymi kulturnimi zvyky — tzv. podmokelskou skupinu (Salac 1998;
2009a). Na druhou stranu vSak ndlezy z kostrovych pohiebist prokazuji, Ze ¢eské tizemi
se pfes svou znac¢nou prostorovou izolaci neocitlo vici evropskym laténskym regioniim
v izolaci kulturni (Venclovd ed. 2008).

Zaméiime-li se na osidlené niZiny, je moZno fici, Ze takika z jakéhokoliv ¢eského sid-
li§té ve 4. ¢i 3. stol. pi. Kr. bylo moZné se dostat na nejblizsi hranici souvisle osidleného
uzemi za jediny den, jen zcela vyjimecné bylo zapotiebi dvoudenni cesty. JestliZze souhla-
sime s tezi, Ze kontakty face-to-face a pfima komunikace a interakce jsou zakladnim pred-
pokladem skupinovych vztaht urcujicich identitu (Davidovic 2006, 47, 55), pak se miZzeme
domnivat, Ze se obyvatelé Cech ve 4. stol. pf. Kr. mohli snadno identifikovat jako pfislus-
nici jedné socidlni skupiny. Pocit skupinové identifikace mohl byt dan vedle shodné latén-
ské materidlni kultury i soundleZitosti s obydlenym tuzemim obklopenym ze vSech stran
horami. Jednalo by se o podobny pocit soundleZitosti, ktery vznika u obyvatel ostrova.

Nejvétsi vzdalenost na tehdy osidleném tizemi uvnitf Cech, zhruba mezi Kadatiskem
a Chrudimskem, ¢inila okolo 230 km a bylo moZné ji prekonat za 6—8 dni béZného pocho-
du, v ptipadé€ nutnosti a dobré organizace patrné€ i za polovinu této doby. Informovat tedy
celé tizemi, napt. o néjakém nebezpeci, prikazu apod. bylo otdzkou nanejvys tfi dnd v zavis-
losti na funk¢nosti informacniho systému (poslové atd.) i mista, odkud by zprava vysla.
Mocensky zakrocit na kterémkoliv misté by také mohlo byt otdzkou nékolika mélo dni.

Jiz ve 3. stol. pt. Kr. se zacCala utvéaret tzv. vyrobni a distribucni centra, tedy sidlisté
s ekonomickymi a pravdépodobné i mocenskymi centrdlnimi funkcemi — Lovosice,
Kolin(sko), Praha, Kadanisko (?) (Salac¢ 2011; 2012b), mezi kterymi lze ocekévat stabilni
cesty i informacni toky. Vzdélenost mezi dnes zndmymi sousednimi centry ¢ini nejcastéji
60 az 70 km a bylo ji zfejmé moZzno pti nadprimérném vykonu ¢i dobré organizaci preko-
nat bez nakladu za jediny den. S ndkladem cesta trvala 2-3 dny, z ¢ehoZ vyplyva, Ze mezi
centry miZeme piedpokladat jednu aZ dvé stanice ve vzdéalenosti dennich etap (20-30 km).

Obyvatelstvo Cech se mohlo v dobé kostrovych pohiebist, kdy byla osidlena pouze niZi-
na v severni poloving, snadno s timto izemim identifikovat, a tento ostie ohrani¢eny prostor
mohl naopak vzajemnou skupinovou identitu spoluvytvéret. Zarovei bylo takto ohrani¢ené
nevelké uzemi z hlediska praktického vymahani moci relativné snadno ovladatelné. Vice
¢i méné koordinovana sila mohla byt uplatnéna v fadu jednotlivych dni smérem dovnitf
vici vlastnimu lidu, ktery se v podstaté nemohl uchylit o pomoc k souseddm. Stejné rychla
mohla byt i obrana vici ataku z vnéjsku. MozZnost pohodIlného vykonavani centrdlni moci
ovSem neznamend, 7e v Ceské kotliné tato moc skute¢n& existovala. Politickymi a mocen-
skymi jednotkami byly u Keltd pravdépodobné jednotlivé kmeny, soudé¢ alespoi dle pisem-
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nych prament (Caesar B.G.; Livius Ab urbe condita; srov. Tomaschitz 2002). Dnes nelze
urdit, a sotva kdy piijde, jestli v Cechéch sidlil jediny kmen, nebo kmenii nékolik.26 Sidlisté
z této doby nejsou dobfe pozndna a rozhodnout, zda nepfili§ zdsadni odliSnosti zjiSfované
ve vybavach hrobt (napt. Waldhauser et al. 1987) jsou odrazem spiSe dilenskych okruhi,
¢i jiz odlisného vkusu a kroje, a ndsledné je interpretovat jako odraz kmenovych rozdild,
neni mozné. Ostatné je znamo, Ze kmeny se rizné spojovaly a vytvarely mocenské aliance,
nékdy mély dokonce i spolecnou vlddu apod. (napt. Caesar B.G. 2,3,5; 6,3,5).

Zhruba od poloviny 3. stol. pf. Kr. se hospodatska (i politick4?) situace v Cechéch po-
stupné stabilizuje, prosperuji vyznamna vyrobni a obchodni centra, osidleni se zahustuje,
a pfedevsim postupuje do vyssich poloh predevsim v jiznich a zapadnich Cechéch. Moti-
vaci vedle vzristajiciho poc¢tu obyvatel byly jisté i surovinové zdroje, které se v niZiniach
nevyskytovaly. Tim se ov§em plivodni piehledné a ostfe vymezené osidlené uzemi zisadné
proménilo, byt zcela neztratilo svou oddélenost od sousednich evropskych regiontt danou
véncem hrani¢nich hor. Cesky prostor se stal nejen vétsim, ale také komplikovan&j$im ve
smyslu mezilidskych vztah, tedy i pfi uplatiiovani centralni moci. Pfitom se chronologic-
ky blizime k obdobi, v némz Caesar takovouto moc u Keltii jednozna¢né doklada, a to jak
na kmenové, tak nadkmenové trovni.

Na jednu stranu se osidlenim jiZznich a zapadnich Cech vyrazné pfiblizili sousedé v Po-
dunaji, na druhou stranu ovSem podstatné vzrostly vzdalenosti mezi sidlisti a osidlenymi
regiony v ramci Ceské kotliny. Vzdyt napt. z Domazlicka na N4chodsko bylo potieba pre-
konat bezméla 300 km, coz predstavovalo 8—10 dni cesty bez ndkladu; na cestu z Lovosic
do Ttisova o délce ca 250 km bylo zapotiebi 7-8 dni apod. Podstatné zvétSeny a nyni jiz
znacné heterogenni geograficky prostor nemohl vyrazné pfispivat k pocitu sounaleZitosti
obyvatelstva. Zvétsené osidlené tizemi Cech nepochybné komplikovalo i vymdahani jaké-
koliv moci smérem dovnitf i navenek. Tim, Ze se vyrazné zkratily cesty v neosidlenych
prostorech mezi Cechami a Podunajim, se jist& stalo eské tizemi piistupn&jsi — napf.
z Domazlicka bylo stejné daleko na oppidum Kelheim jako na Stradonice (ca 120 km),
Ttisov délilo 80 km od Lince stejné jako od Nevézic, byt tizemi mezi nimi byla odlisné
osidlena. Tato nova situace mohla vedle ekonomickych vyhod pfinaset i jista bezpecnostni
rizika pro obyvatele v Cechdch nebo naopak pro jejich sousedy. Nelze proto vyloudit, Ze
pro zabezpeceni relativné€ nové osidleného izemi i pro jeho lepsi ovlddani se zacaly nékdy
po poloving 2. stol. pt. Kr. budovat op€rné body — oppida, a to zhruba ve smérech hlavnich
spojeni Cech s okolim. Vyjimku ovSem piekvapivé piedstavuje spojeni na sever, odkud
by se dalo napt. ocekévat nebezpeci od nositell jinych kultur (¢asto se v této souvislosti
uvadéji Germani). Je-li dnesni stav poznani spravny, zda se, Ze uvnitf husté osidlenych
niZin nebylo podobnych rozsahlych opevnéni zapotiebi, byt napt. opevnéni u Tynce n. L.
nabada k opatrnosti i v tomto sméru (Sedldcek 1981).

Oppida jako pevnosti mohla vyrazné usnadnit ovladani zemé& nebo jejich ¢asti. Tato
opevnéni se v Cechich zpravidla nachdzeji ve vzdalenosti denniho intenzivnéjsiho pochodu
(stredoceska ve vzdalenosti ca 40 km). Vzdalenost mezi Nevézicemi a Trisovem (ca 80 km)
ovSem bylo moZné piekonat za den pouze bez nékladu a za pomoci dobré organizace

26 Diskuse o Bojich, Volcich-Tektosazich, piipadné daliich kmenech neni pfedmétem tohoto prisp&vku (srov.
napft. Kruta 2000, 250-251, 473-474, 865; Waldhauser 2001, 13-15, 156-157, 521-522).
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dopravy. R. Krajicem nové objevené opevnéni v Bechyni ovSem i tuto vzdalenost déli na
dvé ¢asti. Také vzdalenost mezi Zavisti a Ceskymi Lhoticemi (ca 110 km) by byla pieko-
natelnd v jednom dni i pfi pravidelné vyméné dopravnich prostiedkil ¢i posli jen velmi
obtizné. Tuto trasu vSak ¢leni na poloviny sidliStni aglomerace v Koliné€ atd.

Za predpokladu, Ze oppida byla vytvofena jako systém pro ovladani zemé nebo (a zéaro-
veil) pro ovladani a kontrolu spojeni s okolnimi regiony, pak byla jist¢€ naplanovana i dobra
komunikace mezi nimi. CoZ by mohlo znamenat, Ze na trase, kde je vzdilenost mezi nimi
vétsi neZ prekonatelna primérnymi vykony za jediny den (ca 20 aZ 30 km), 1ze o¢ekavat
dalsi opérné body minimalné pro zaji$téni dopravy ndkladi. Z hlediska vykonavéani kazdo-
denni moci nebo alesponi vytvafeni jeji hrozby se zdd byt Ctyficetikilometrova vzdalenost
mezi oppidy idedlni. Minimalné€ na spojnici mezi nimi bylo totiZ moZné vyhrazenou polo-
vicni dvacetikilometrovou vzdalenost pohodlné kontrolovat a ovladat. Proti takovému ryze
racionalnimu hodnoceni systému oppid vSak Casto hovoii jejich lokalni polohy, které nejsou
idedlni ani z hlediska kontroly optimalnich tras ddlkovych komunikaci ani vzhledem k jejich
izolovanému postaveni vici husté osidlenym regioniim, v nichZ by mohla byt moc vyma-
hana (viz napt. Stradonice ¢i Ceské Lhotice; srov. Salac¢ 2011).

V kazdém pripadé i po rozsiteni osidleného izemi bylo moZné Ceskou kotlinu pomér-
né dobte informacné a mocensky zpravovat i spravovat jako celek. Stejné tak je ovSem
mozné, Ze oppida, ptipadné dalsi sidlisté, umoziiovala rozd€leni zemé a ovladani relativné
samostatnych regiond. Vychazela-li by moc/zprava z nékteré z centralnich oblasti (napf.
Zavist), bylo mozné ji rozsifit b&hem pouhych dvou dni po celych Cechach. Je totiz velmi
pravdépodobné, Ze mezi oppidy a vyznamnymi sidlisti typu Lovosice ¢i Kolin vedly sta-
bilni komunikace, jejichZ pribeh byl alesponi nékterym jejich obyvateliim divérné znam,
a ti byli schopni se na nich rychle pohybovat. O dobrém fungovani keltskych posla, zvéda
apod. neni nutné pochybovat, Caesar (B.G.) o nich ostatné zpravuje velmi podrobné na
riznych mistech svého textu.

Zatimco rozsifeni zprav/pokyni/rozkazii v ¢eském vnitrozemi mohlo byt otdzkou na-
nejvys dvou dnt, presuny ¢i shromazdovani bojovnikd nebo ¢asti kmene ¢i kment trvaly
jisté déle. Nicméné i tyto akce mohly byt dle naléhavosti otdzkou nékolika dni.

Rozvoj komunikaci si vyzadovala i vzristajici populace v Ceské kotling i hospodafsky
rozvoj a specializovani urcitych sidlist ¢i regionil na urcitou produkci, ziskdvani surovin
apod. Zhruba od stfedni doby laténské bylo zapotiebi pfepravovat stale rostouci mnozstvi
zboZi, surovin a materialll na zvétSujici se vzdalenosti. Budovani oppid patrn€ na jednu
stranu umoZnilo tuto potiebu zaji$tovat, na druhou stranu ale samo vytvérelo nové naroky
na rozvoj komunikacni sité. VZdyt na vystavbu oppid bylo zapotiebi znaného mnoZstvi
materidlu, ktery na né musel byt dopraven nejen na pocatku, ale pfi jejich udrZovani se
musel dovéazet trvale. V pfipadé stavebniho dfeva se pfitom mohlo jednat o postupné
vzristajici vzdalenosti. Na komunikacich tak byla zavisla nejen moc politicka, ale 1 hos-
podarska.

Na oppidech i na dalSich centralnich sidlistich jsou nezfidka doloZeny svatyné, které
mély jisté nadregionalni vyznam (napt. Manching: Sievers 2003; Martberg: Nickel et al. 2008;
Roseldorf: Holzer 2009; Bibracte: Barral — Richard 2009; obecnéji viz Fichtl — Metzler —
Sievers 2000). Navstévy svatyii mohly rovn€Z vyrazné prispivat k rozvoji cest i cestovani,
stejné jako v pisemnych pramenech zmifiované snémy kment, volby apod., at jiZ se ode-
hravaly na jakémkoliv typu sidlisté (napt. Caesar B.G. 6,3,4-5; 6,13,10; 7,21,1).
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7. Rychlost a hospodafsky a kulturni rozvoj

Na pocétku naznaceny predpoklad, Ze zvysujici se rychlost dopravy umoZziuje i rychlejsi
rozvoj spolecnosti, se ukazuje pro pravék nejen jako bezpredmétny, ale jako mylny. Jak jsme
si ukazali, rychlost dopravy ziistavala v postaté stale stejna od pravéku po pocatek 19. stol.,
a pfitom spolecnost za toto obdobi prodélala velmi odli$nd stadia vyvoje se zcela rozdilnou
akceleraci rozvoje. Rychlost dopravy tedy nemohla byt faktorem, ktery by v tomto obdobi
hospodatsky a kulturni vyvoj néjak vyrazné ovliviioval. Byla to spiSe intenzita a predevSim
stabilita dopravy a s ni spojend distribuce artefaktl i surovin, kterd podstatné ovliviiovala
hospodatsky rozvoj. Pravé pfi ni se projevovala schopnost spolecnosti takovouto dopravu
zorganizovat a udrzovat v chodu, pri¢emz je nepochybné, Ze fungujici doprava zpétné zase
prispivala k rozvoji celé spole¢nosti. Cim vyssi byla spolecenskd délba prace, tim v&tsi byly
kladeny naroky na dopravu, nikoliv ov§em na jeji rychlost, ale pfedevsim na pravidelnost
a spolehlivost. Spole¢nost se stavala na pravidelné distribuci vyrobk, surovin ale i potravin
zavisla. NaruSeni dopravy/distribuce mélo pak pro hospodarsky a kulturni rozvoj zna¢né,
a nékdy i fatalni disledky. Doba laténska pfedstavuje zfejmé jeden z vrcholti dobré a sta-
bilni dopravy a komunikace, a to nejen v ramci pravéku, ale i nasledného stfedovékého
vyvoje, soudé alespoii dle Sifeni a rozsifeni kulturnich vymoZenosti, zboZi, ale predevsim
s ohledem na strukturu osidleni a jeho rozlozeni v krajing, ¢asto v mistech nepiihodnych
a vice ¢i méné zavislych na distribuci potravin i dalSich komodit.

Zajimavy je v této souvislosti také fakt, Ze i kdyz se po cela tisicileti rychlost pohybu
neméhnila, a tedy denni ak¢ni radius obyvatelstva zlstaval zhruba stale stejny, dokazalo ve
stiedni Evropé rozvinout pestrou $kalu spolecenskych vztahd. A¢ lidé zvladali urazit za den
stale stejny pocet kilometrd, vznikaly spolecenské utvary nejriznéjsich velikosti i organi-
zacnich forem. Samotna rychlost dopravy tedy v tomto sméru nemohla hrat zasadni roli.

8. Zavér a vyhled

Prispévek se snazil zjistit, zda t¢éma rychlosti dopravy v pravéku mize byt legitimnim téma-
tem pro prehistorické badani, zda Ize toto téma uchopit a zda ma smysl se jim zabyvat.
Z vyse uvedenych zjisténi ziejmé vyplyva kladna odpovéd na obé otazky. Dokazuji to i hlav-
ni zavéry: (1) od pravéku az do zavedeni Zeleznice se rychlosti dopravy, a tedy i Casové
vzdalenosti (napf. akéni radius, denni etapy), piili§ nezménily, a tak (2) 1ze udaje ziskané
z jinych obdobi vyuzit i pro dobu Zeleznou napf. pro modelovani rozsahu a organizace
dopravy, zkoumani hospodarskych, sidli§tnich, ale i mocenskych struktur, vyznamné jsou
pro predikci nalezist v dopravnich koridorech atd.

Otazka tedy patrné nezni, zda se rychlosti pohybu zabyvat, ale spiSe jakym zptsobem.
Pfispévek uprednostiiuje tzv. socidlni pfistup k problematice prostoru a pohybu, ktery chape
prostor nikoliv jen jako casti krajiny, ale spiSe jako spolecensky konstrukt vznikajici vza-
jemnym putisobenim riiznych socidlnich skupin spolecnosti (napt. Hiller — Hanson 1984;
Rathman Hrsg. 2007; Doring — Tristan eds. 2008). Pohyb v takovém prostoru je tedy pre-
devsim socidlni zaleZitosti a spolecenské podminky pfedurcuji a ovliviiuji jeho atributy
véetné rychlosti podstatnéji nez piirodni ¢i technické predpoklady. Proto se v textu klade
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vétsi diiraz na spolecenské aktivity lidi neZ na ryze piirodni ¢i technické faktory — napft.
charakteristiku terénu, fyzické schopnosti lidi a zvifat, zptsob zaptahu, upevnéni biemen,
nosnost vozl ¢i lodi apod.

Je ovSem ziejmé, Ze tento piistup ma v prehistorickém badani pomérné omezené moz-
nosti, nebot socidlni vztahy jsou prostfednictvim hmotnych pramenti poznatelné jen krajné
obtizné. Jisty piinos by zfejmé mohlo jesté skytat dosazovani ziskanych idaji o rychlosti
dopravy do dalSich dopravnich modelil — vedle transportu soli by ve stiedni Evropé patrné
bylo mozné zkoumat i distribuci grafitu (grafitové keramiky), mlynskych kamend apod.
Snad by bylo moZné bliZe studovat i dal§i vztahy — vysilani posll, pohyby ozbrojenych
skupin, obchod s otroky apod.

Pfijmeme-li ovSem predpoklad, Ze se rychlost dopravy az do 19. stol. piili§ nezménila,
pozbyva v obecném méfitku dalsi hromadéni idajl o rychlosti z pisemnych prament val-
ného smyslu — data se budou opakovat. Na druhou stranu informace o ¢asovych vzdale-
nostech a rychlostech dosahovanych na konkrétni cesté Ci fece, kterou hodlame studovat,
budou mit vZdy svou dileZitost. V ¢eském piipad€ tedy mé smysl patrat po pisemnych
pramenech zachycujicich dosahované rychlosti napt. na Zlaté ¢i Chlumecké stezce, pii
plavbach na Labi apod., byt Sance objevit nové relevantni data je mal4.

Vznik a pribéh konkrétnich cest je projev socializace spolecnosti s krajinou (Llobera
2000, 65). Cesty totiz vzdy spojuji lidska sidla bud' s jejich ekonomickym zazemim, nebo
s jinymi sidly. Rozhodujici pro jejich zakladani a pribéh je tedy organizace osidleni. Proto
vede napf. vice vyznamné;jSich cest do sidlist s centrdlnimi funkcemi, at jiZ hospodéiskymi,
¢i mocenskymi, a v zajmu spojeni takovychto sidlis§t mohou cesty opoustét i sviij z hledis-
ka celkové konfigurace terénu ¢i obecné dopravné-geografické situace optimalni pribéh.
Pravé z doby laténské pro to mame vymluvny ptiklad — vystavba vySinnych oppid na okra-
jich ¢i mimo osidlené regiony nepochybné pozménila pribéh komunikaci. Velmi dobfe to
doklada napt. oppidum Ceské Lhotice (Danielisovd 2010, obr. 84), leZici mimo pfirozené
dopravni koridory i mimo osidlené izemi. Cesty k nému, podobné jako v pfipadé mnoha
dalsich vySinnych oppid, zacaly vznikat aZ v pribéhu jeho vystavby. AZ se zadanim spojit
oppidum s jeho ekonomickym zdzemim byl volen konkrétni pribéh terénem. Ptirodni pod-
minky (terén) tedy hraji vyznamnou roli spiSe v detailu, urcuji vlastni trasu komunikace
mezi body, které ma za tikol spojit.

Za téchto okolnosti se zd4, Ze jedinym moZnym feSenim, jak v problematice rychlosti
dopravy a jejich dopadil postoupit, je obratit pozornost praveé k ptirodnim a technickym
podminkdam dopravy. V tomto sméru nejsou moznosti ani zdaleka vycerpany. Kromé toho
muzeme doufat, Ze jejich lep§im pozninim obohatime i znalosti o socidlnich aspektech
dopravy, nebot ptirodni i technické podminky socidlni vztahy vyrazné ovliviiuji.

Pro zkoumani terénnich podminek pohybu pfedstavuje nemaly pfislib uZivani software
GIS. Co se tyka technickych podminek dopravy, nebyly vycerpany ani moZnosti experi-
mentdlni archeologie. K tématu modelovani cest a pohybu na nich pomoci GIS jiZ existuje
bohata literatura, kterd se mnohdy nevyhyba ani spolecenskym aspektlim (souhrnné napf.
Lock ed. 2000; Posluschny — Lambers — Herzog eds. 2008, 309-376 s dalsi lit.). V Ceské
literatute ptinaSeji zajimavé poznatky k modelovani prostupnosti krajiny v mikrométitku
konkrétnich lokalit prace J. Johna (2010) a A. Danielisové (2008; Danielisovd — Pokorny
2011), které ukazuji, Ze touto metodou lze pomérné dobfe zjiStovat akeni radius a do urcité
miry i pribéh cest v Clenitém terénu. Pro téma tohoto ¢lanku je zajimavé predevsim zkou-
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Obr. 14. Experiment, pfi
kterém byla zjistovana sila,
jakou je nutné vyvinout pfi
taZeni vozu se Zeleznymi
rafky na posecené louce,
prekvapivé prokazal, Ze je
na ni tah méné naroc¢ny
neZ na pevném podkladé
(Harrigan et al. 2000b).
Fig. 14. An experiment to
determine the strength
necessary to pull a cart
with iron rims over a cut
meadow  surprisingly
showed that it required
less exertion than pulling
a cart over a solid base
(according to Harrigan
et al. 2000b).

mani prostupnosti terénu v okoli oppida Staré Hradisko (Danielisovd 2008) a hradisté
Vladaft (Danielisovd — Pokorny 2011, fig. 7). Stanoveny ak¢ni radius té€chto lokalit udavany
v hodinach pési chiize vytvari dobrou orientacni predstavu o dostupnosti jejich zazemi.

V budoucnu by pak bylo Zadouci pokusit se 0 modelovani priibéhu jednotlivych komu-
nikaci ¢i spiSe komunikacénich koridori, coz zfejmé pozméni pohled na dostupné zazemi.
Vedle konfigurace terénu bude nutné vyhodnotit i mnoho dalSich faktori, v neposledni fadé
archeologické skutecnosti (napf. brany v opevnéni, polohy osidleni v blizkém i vzdaleném
okoli, relikty cest). Velmi obtizné, ale zfejmé nutné bude prejit od zkoumani terénu pohle-
dem ,,pési chiize* k pohledu prichodnosti krajiny pro soumary, vozy apod. Zde je misto
nejen pro experimentalni archeologii a obecné experimenty s dopravnimi prostifedky
(obr. 14)?7, ale zpétné i pro historicka data a zkoumani starych map. Vyuzit by bylo mozné
soucasna teoreticka i praktickd badani o schopnostech i potiebach nosict, jizdnich ¢i taz-
nych zvitat apod. (napf. Minetti et al. 1999; 2002; 2006). Zapracovat by jisté §lo i expe-
rimenty zkoumajici energetickou naro¢nost vleceni ¢i taZeni bfemen zvifaty na riznych
typech povrcht, na rdznych sklonech svahu i s pomoci riznych typt pfepravnich pomticek
(vliz s riznymi typy kol, sané, tazné klesté apod.; viz tab. 2 a 3; Harrigan et al. 2002a;
2002b). Pokusy o takovéto celkové aplikace se ostatné jiz uskuteciiuji (obecné k problému
napt. Herzog 2010a; 2012).

Vzhledem k tomu, Ze metoda pocitacového modelovani prostupnosti krajiny je stéile
jesté v pocatcich, je vZdy vyhodné, kdyz se aplikuje na zndmé cesty nebo jejich Casti, jak
se o to u nas pokusil J. John (2010). V zahranici piedstavuje inspirativni pokus zkoumani
konkrétniho dseku historicky doloZené cesty v kopcovitém terénu (Heerweg v regionu
Bergisches Land), ktery provedla I. Herzog (2010a). Pro naSe potieby je cenné, Ze do svych
vypoctl zapracovala pravé prichodnost a energetickou naro¢nost tazeni vozl. Vysledky

27 Pii rekonstruk&nich pochodech Zlatou stezkou se napf. ukazuje, Ze soumar (kiit) odmité jit po zdanlivé bezprob-
1émové stezce, Ci prekonat nevelky vodni tok ¢i strz, a je tak nutné Cinit na cesté i znacné zachazky (za informace
dékuji pravidelnému tcastniku téchto akci Petru Zavtelovi; srov. Kubii — Zavrel 2007, 207).
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piekvapivé dobtfe odpovidaji historickym udajim. Zaroven také ukazuji, jak je pribéh
cest ovlivnén socidlnimi vztahy — vystavbou sidel (Herzog 2010a, fig. 5; podobné pro tzv.
Nutscheidstrasse: Herzog 2010D).

Podafi-li se v budoucnu vySe zminéné faktory zapojit do konkrétnich situaci kupfi-
kladu v okoli oppid, bude patrné mozné postoupit v modelovani dopravy jesté dale. Napt.
pokouset se prevadét energetickou naro¢nost dopravy ¢i pohybu obecné v zdzemi oppid
na mnoZstvi soumart ¢i lidi nutnych k zajisténi predpokladaného transportu a nasledné
zkousSet dovozovat, jak mohly byt pokryvény jejich potfeby energie — mnoZstvi potravin,
pice, apod. Snad by tak bylo moZné se dale pfibliZit nejen energetické, ale i ekonomické
a organiza¢ni naro¢nosti dopravy vétSich pravidelné€ se opakujicich nakladd — sklizeii plo-
din, transport surovin (ruda, hrn¢itska hlina apod.), stavebniho materidlu, paliva atd.

Velmi zajimavé vysledky ptineslo modelovani priichodnosti krajiny také v SirSich geo-
grafickych souvislostech Dolniho Rakouska a Moravy a jeho aplikace na konkrétni his-
toricko-archeologickou situaci obdobi tzv. markomanskych valek ve 2. stol. po Kr., které
provedli B. Komoroczy a M. Viach (2010). Ukazuje se, Ze nasazeni GIS neni zcela bez-
nadéjné ani v niZinném terénu napt. dolniho Pomoravi, ktery ptfedstavuje pro aplikaci GIS
méné vyhodné izemi. DalSim krokem v tomto badani by mohlo byt obohaceni modelu o sit
sttedovekych cest, cest z vojenského mapovani z 18. stol., ¢i poStovnich cest z 18. a 19. sto-
leti. Jednak je obvyklé, Ze zakladni spojeni zGstavaji v hrubych rysech vice ¢i méné stabilni
po dlouha casova obdobi, jednak 1ze predpokladat, Ze fimska vojska stejné jako vSechny
armady, vyuZivala predevsim jizZ existujici stezky a cesty, coZ urychlovalo pohyb i usnad-
novalo logistiku.

Obecné lze fici, Ze pro modelovani pohybu v terénu, pribéhu cest v krajiné a s tim
spojené rekonstruovani hospodarskych a socidlnich struktur je vZdy vyhodnéjsi pracovat
na malém prostoru s pokud moZzno vyraznéji ¢lenitym reliéfem. Jak vSak doklad4 prave
studie B. Komordczyho a M. Vlacha, skyta krajina stfedni Evropy velmi dobré podminky
1 pfi préci v Sir§ich prostorovych souvislostech.

Pfi zkoumani nejen rychlosti dopravy, ale vSech jejich dalSich atributd bude nepochybné
vyhodné postupovat jak smérem ,,socidlnim*, tak smérem ,,pfirodovédnym®. Stejné oba
postupy, i pfes snahy a pfani zastanct jednoho ¢i druhého, od sebe oddélit nelze a nadto
muzeme doufat, Ze vzdjemna kontrola prispéje k jejich vétsi objektivité. Socidlni ptistup
ke zkouméni pohybu a dopravy je totiZ poznamendn pii vybéru dat a jejich interpretaci
subjektivitou dneSniho badatele stejn€ jako napt. vybér velikosti tzv. isotropickych frikci
pfi modelovani pohybu v terénu pomoci GIS.

Mozna, Ze prave zjisténi urcité dichotomie pohybu v geografickém a socidlnim prosto-
ru predstavuje tfeti zavér tohoto prispévku: protiklad uréité neménnosti a danosti pohybu
v geografickém prostoru a dynamiky vyvoje pohybu v prostoru socidlnim. Zbyva mali¢kost,
najit zptsob jak oboji v archeologii smysluplné zkoumat.28

Tato prdce vznikla v rdmci projektu ,,Cechy a stiedni Evropa mezi lety 400 pi: az 100 po Kr. (Keltové,
Germdni a Rimskd ¥iSe) — syntéza a interpretace* (reg. ¢. 405/11/0603) podporovaného GA CR.

28 Za mnohé podnéty je autor zavizan K. Winngerové (Berlin), H. Wendlingovi (Frankfurt a. M.), L. Varadzinovi
(Praha), J. Machéckovi (Brno), M. Hardtovi (Lipsko), 1. Herzogové (Bonn) a P. Zavielovi (Ceské Budg&jovice).
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On the speed of transport in the La Téne period and its economic,
political and culture impacts on society

The article addresses the question of whether the topic of transport speed can be applied in Iron Age
archaeology. In the introduction the author provides a selection of written accounts on the speed of
messengers, packhorses, carts and boats from antiquity up to the Early Modern period. This selection
shows that the speeds of people and means or transport — typically achieved speeds as well as during
peak performance — remained constant up until the introduction of the railway in the nineteenth
century. Hence, the author works with the hypothesis that the information on achieved speeds, or the
length of daily stages of trips, can also be applied with a certain amount of prudence to the Iron Age.

In the following text the author discusses the individual factors that had a major impact on the
period of time needed to travel distances between two points in the landscape. The author ranks the
factors in descending order of importance as follows: 1. Travel motivation — emphasis is placed on
negative motivation (idleness, fear, intent to slow transport, etc.), which can uncontrollably lengthen
the amount of time necessary for the travel. Naturally, travel motivation cannot be a subject of archaeo-
logy. 2. The distance between both points — the actual travelled distance. Although “straight line
distance” is often stated in archaeology, this length frequently varies considerably from the actual
distance travelled, which is always much longer (see fig. 2). The author likewise points out that move-
ment always slows as the covered distance increases, making it all the more important to learn the
actual length of trips. 3. Organisation — good transport organisation, which enables a change in means
of transport, animals or human power at regular intervals makes it possible to eliminate the aforemen-
tioned slowing caused by fatigue and to extend the actual period of travel, which is otherwise limited
by the strength of people and animals. The distance that can be covered in a single day thus increases
several fold. 4. Orientation — played a fundamental role; without knowledge of the route, any efforts
to achieve the greatest possible speed could have an entirely minimal effect. It is assumed that local
people with knowledge of both land and water routes were used as guides. 5. Terrain — the terrain
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definitely had an influence, albeit less significant, on the speed or length of daily stages. It is estimated
that people and animals travelled at approximately half their normal speed in the mountains. 6. Routes
— the quality of routes had a significantly lower impact on the speed of travel than archaeologists
typically believe. During regular travel, routes had a very small influence on the speed of people and
animals. Only when carts were used did routes play a more important role, since routes with a solid
surface reduced the rolling resistance on the wheels. The importance of maintained routes lies prima-
rily in the fact that they greatly simplified orientation. 7. Means of transport — written sources make
it possible to assume that there was no major difference between the speeds of people and animals
(tab. 4). One apparent exception was a boat travelling downstream, which was probably the fastest
means of transport in prehistoric times. On the other hand, travel upstream by ox-drawn boat was
the slowest. The text also points out that human carriers were highly efficient. 8. Season/weather —
apparently did not have a major impact on the speed of transport, since it is assumed that transport
was suspended during unfavourable climatic conditions. The length of the day also need not have
played a key role, since man and animals typically couldn’t have travelled longer than the length of
the shortest winter days (oxen can travel for no more than five hours a day). Yet, the season could
influence the speed and, especially, the intensity of transport, since it is possible to assume that pack-
horses were not in top physical condition following the winter months. It is possible that transport
subsided during the period of seasonal agricultural work, especially during harvest time.

The following passage provides information used for modelling the import of salt to Bohemia in
the late La Tene period; the population of Bohemia, probably numbering around 200,000 at the time,
had to import all of its salt. The created model reckons with yearly per capita salt imports of 1 kg,
primarily from Alpine deposits to the south. The imported salt (and exported payment for such) had
to travel through unsettled border mountains (figs. 12—13), where the carriers had to survive five to six
days without provisions. The model documents that the import of salt had to be well organised and
surely involved a relatively large number of people.

The speed of transport is then related to the possible power structures in the Bohemian Basin
during the La Téne period. The author states that this area, isolated from other European regions by
a system of border mountains, was relatively easy to manage. In the fourth century BC and at the
beginning of the third century BC only the lowlands along large rivers in the northern half of Bohemia
were settled — an area that was enclosed and relatively small. News or orders could be spread through-
out the entire area within one or two days. Physical enforcement by the rulers would also have been
a matter of a few days. Beginning in the middle of the third century BC settlement expanded into
south and west Bohemia, significantly increasing the size of the settled area and making control more
difficult. One theory suggests that this expansion could have led to the building of support points —
oppida. The spacing between the individual oppida was usually the distance that could be travelled
in a single day (naturally without loads).

It is interesting that despite the fact that the speed of travel remained the same for millennia and,
hence, the daily action radius remained the same, people in central Europe were able to develop
a wide range of social relationships. Although people could travel the same number of kilometres
per day, the social formations that were created varied widely in size and in their form of control.
Therefore, the actual speed of transport could not have played a significant role in the development
of prehistoric society.

The article attempted to determine whether the subject of transport speed in prehistoric times could
be a legitimate subject for prehistoric research, whether this subject can be studied and if it makes
sense to take it up. The findings presented above apparently provide a positive answer to both ques-
tions. The main conclusions also argue in favour of pursuing this subject: (1) from prehistoric times
up to the advent of the railways, the speed of transport and, hence, time distances (e.g. action radius,
daily stages) did not change significantly and, therefore (2) the information obtained from other
periods can also be used for the Iron Age, e.g. for modelling the scope and organisation of transport
and for studying the economic, settlement and power structures, which are important for predicting
archaeology sites in transport corridors, etc.
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The question is therefore not whether the speed of travel can be studied, but rather how. The entire
article is based on the so-called social approach to space and movement within it. The approach is
based on an understanding of space as more than just a part of the landscape but as a social construct
resulting from the mutual effects of various social groups in society (e.g. Hiller — Hanson 1984
Rathman Hrsg. 2007; Déring — Tristan eds. 2008). Movement in this type of space is thus mainly
a social matter, and social conditions predetermine and influence its attributes, including the speed,
to a greater extent than natural or technical conditions. For this reason the text places greater
emphasis on the social activities of people than on purely natural or technical factors — for example,
the characteristics of the terrain, the physical capacity of people and animals, the harnessing method,
the manner in which loads were secured and the load capacity of carts and boats.

The author likewise indicates that the possibilities of a social approach to the study of movement
are relatively limited for the prehistoric period, and suggests opportunities provided by the use of GIS
software for modelling terrain passage, the course of routes and movement along them. The possi-
bilities of experiments focussed on transport have not yet been exploited (e.g. Harrigan et al. 2002a;
2000b). Research combining “social”” and “natural science’ approaches will undoubtedly be beneficial
for investigating, among other things, the speed of transport and all of its other attributes. Despite
the efforts and wishes of the advocates of one or the other, these two approaches cannot be separated
from one another, and we can hope that the mutual control they provide will contribute to their greater
objectivity. The social approach to studying movement and transport is in fact affected during the
selection of data and its interpretation with the subjectivity of today’s researchers in the same way,
for example, as in the selection of the size of “isotropic frictions” in modelling movement in the field
using GIS.

Perhaps the discovery of a certain dichotomy of movement in the geographic and social space
would represent the third conclusion of the article: the constancy and determinateness of movement
in the geographical space in contrast to the dynamics and variable development of movement in the
social space.
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