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Pfedmluva k ¢eskému vydani

Drzite pred sebou zivotopis Henryho Forda, slavného amerického vel-
kotovarnika a pritkopnika automobilového primyslu, a zaroven prvni ceské
vydani této knihy po 94 letech v novém prekladu. Ford se narodil roku 1863
a zemfel ve véku 83 let v roce 1947. Zivotopis ,Mgj Zivot a dilo“ byl publi-
kovan v roce 1922, tedy zhruba v poloviné jeho profesni drahy, a Forda tak
zastihujeme ve véku 59 let na vrcholu tvtrcich sil. Prestoze spole¢nost Ford
Motor Company uz v té dobé byla gigantem a svétovou jednickou v auto-
mobilovém primyslu, ve srovnani s obrovskym impériem, které z ni Ford
béhem 20. a 30. let dale vybudoval, byl jeji rozvoj v roce 1922 jesté relativné
v plenkach.

Fordova kniha je jednim ze zdkladnich pilifa obchodni literatury a je
z ni casto citovano. Pro plné pochopeni textu je vSak tfeba znat dnes jiz
prakticky zapomenuté okolnosti, za kterych tato kniha vysla. Ford byl
zac¢atkem 20. let nejbohat$im, nejslavnéjsim a také nejvlivnéjsim Zijicim
Ameri¢anem, ktery zasahoval do celé fady obori. Kromé toho, ze byl nej-
vétsim vyrobcem automobilt na svété, mezi jeho aktivity patfilo i provo-
zovani vlastni Zeleznice, nemocnice a Skoly. Ve Spojenych statech se tésil
nebyvalému respektu, a kdyz Wall Street Journal v roce 1922 napsal, Ze by
byl Ford idealnim kandidatem na prezidenta USA, Ford se toho chytil a sku-
tecné zahdjil prezidentskou kampan. Jelikoz jeho velkou slabinou v$ak bylo
mluveni na verejnosti a rovnéz vzhledem k tomu, Ze nebyl zrovna velmis-
trem v souvislém vyjadfovani, zrodil se napad vydat jeho zivotopis, ktery by
ho verejnosti vyobrazil v tom nejlep$im svétle a zaroven by predstavil jeho
idedly potencidlnim voli¢im.

Puvodni zamér této knihy tak vysvétluje jeji ponékud netradi¢ni styl,
kdy spiSe nez zivotopisem je jakymsi manifestem pramyslového pokroku
a sbirkou Fordovych principt uspéchu, které popsal tak podrobné a uni-
verzalné, aby je pfipadni zdjemci mohli ddle duplikovat. Jednim z dvodd,
pro¢ Ford usiloval o prezidentstvi, byla jeho snaha o pfevzeti soustavy vod-
nich prehrad Musle Shoals v Alabamé, které nutné potieboval pro vodni
prepravu materialu do Detroitu. V ocich vefejnosti byl Ford v blizicich se
volbach vaznym kandidatem a v prizkumech vSechny své oponenty drtivé
porazel, jenze vSe se pak zménilo v srpnu 1923, kdyz prezident Harding
nahle zemrel na zastavu srdce a prezidentem se stal dosavadni viceprezident
Calvin Coolidge. Henry Ford se v prosinci 1923 vypravil do Bilého domu,
kde nového prezidenta informoval, ze ho v nadchazejicich fadnych volbach



podpoti a svoji kandidaturu stahne a Coolidge mu na oplatku slibil, zZe se
zasadi, aby Ford ziskal kontrolu nad Musle Shoals. Kniha ,,Mtj Zivot a dilo“
tedy vysla béhem relativné kratkého obdobi prezidentské kampané, kdy to
Ford myslel vazné s kandidaturou na hlavu statu.

Pti ¢teni Fordova Zivotopisu je déle tfeba mit na paméti i tehdejsi historic-
ko-politickou situaci ve svété. Kniha vysla ¢tyfi roky po skonceni 1. svétové
valky a po celém svété se pozvolna chylilo ke konci obdobi odstranovani §kod
a povélecnych obnov. Spojené staty upevnily svou pozici nejsilnéjsi priamy-
slové a finan¢ni velmoci, v Evropé vznikla po rozpadu Rakouska-Uherska
a Némeckého cisafstvi fada aplné novych stati a v Rusku pomalu koncila
obcanska valka a schylovalo se k zalozeni Sovétského svazu. Pro velko-
pramyslniky, jakym byl Ford, se jednalo o zlaté ¢asy, jelikoz mohli svymi
vyrobky zasobovat cely svét.

Ford byl vizionafem, ale zaroven byl velkym realistou a pragmatikem.
Zvlasté pozoruhodné je pak jeho zaujeti pro technicka feseni, a jak se zda,
v jeho mysli téméf neexistovalo nic jiného, nez pisty a ventily. Pfestoze byla
jeho kniha pojata jako Zzivotopis, ze svého osobniho Zivota Ford prozradi
jen velmi malo, zato s nads$enim do kazdého detailu popisuje své napady
konstruk¢nich feseni a princip funkénosti jednotlivych stroji a zafizeni.
Vyreseni konstruk¢nich problémit mélo prednost pred vs$im ostatnim, coz
se Casto projevovalo v jeho ponékud vystfednim chovani. I v pokrocilém
véku, pokud mu hlavou bleskla myslenka na néjaky népad tfeba uprostied
proslovu k privitani hostii u slavnostniho obéda na jeho panstvi, byl scho-
pen zarazit se uprostied véty a bez jediného slova opustit mistnost a zavrit
se v dilné. Jeho podrizeni pak jen prekvapenym hostim fekli: ,To se stava
casto. Ted ho klidné i tyden neuvidime.“ Ford byl neustale v pohybu a bylo
velmi tézké udrzet ho na jednom misté. Myslenky a ndpady z néj prystily
jako gejzir a nebylo myslitelné, aby si jen tak sedl a néco sepsal, a proto
byl najat publicista Samuel Crowther, jehoz tikolem bylo Zivotopis sestavit.
Ten cerpal prevazneé z drive publikovanych ¢lanka z ,,Mr. Ford’s Own Page®
z Fordovych novin, déle z rozhovorii s jeho nejblizsimi spolupracovniky
W. Cameronem a E. Lieboldem a také z nékolika rozhovort se samotnym
Fordem, aby nésledné vse tridil a prepisoval do souvislych odstavci a jed-
notlivych kapitol. Navzdory témto ztizenym podminkam, které Crowther
k sestaveni zivotopisu mél, se mu podatilo vytvorit téméf mistrovské dilo
a jednalo se o dosud nejobsahlejsi sbornik myslenek a idealtt Henryho
Forda. Kniha ,,Mtj zivot a dilo“ méla obrovsky uspéch, okamzité se stala
bestsellerem a brzy byla prelozena do 12 jazykt a Braillova pisma.



Fordovy univerzalni principy uspéchu, které jsou v knize popsany, byly
velice nad¢asové a je az s podivem, nakolik vyuzitelné jsou i v dnes$ni dobé,
at uz se jedna o zasady pii financovani podniku, jeho pohledy na manage-
ment a personalistiku nebo samotné zaklady poskytovani sluzeb. To viak
neni vSe a se souc¢asnosti mizeme najit i dal$i vyznamné paralely. V posled-
nich letech se na trhu prace ozyva volani po kritickém nedostatku kvali-
fikovanych pracovnikl a jedno z potenciondlnich feseni situace bychom
mobhli najit pravé u Forda. Jeho snahou totiz vzdy bylo implementovat kva-
lifika¢ni faktor pfimo do stroju, aby praci, kterou predtim mohli vykonavat
jen vysoce kvalifikovani pracovnici, mohli zastat i délnici nekvalifikovani.

Ford byl rovnéz pritkopnikem novych technologii a stejné mnozstvi usili,
které mu zabralo vyvijeni konstrukénich plant, musel vénovat i osvété a boji
s predsudky tehdejsi konzervativni spole¢nosti, ktera na zacatku 20. stoleti
v automobilu vidéla jen futuristicky nesmysl a luxusni hracku pro bohaté.
Jak Ford slavné prohlasil, kdyby se pry svych zakaznika ptal, co chtéji, tak by
mu fekli, Ze chtéji rychlejsi koné. V dnesni dobé, kdy se technologie vyviji
milovymi kroky, jsme svédky néceho podobného a nékteré z technologii,
které nam dnes pripadaji jako sci-fi, mohou byt za deset let realitou. Lze si
snadno predstavit, ze se stejnymi rozpaky, s jakymi dnes mizeme pohlizet
na automaticky rizena auta bez ridicu, ktera se v soucasnosti testuji, nebo
na elektromobily, jejichz masovéjsi rozsifeni se ocekavd, jakmile vyvoj
postoupi natolik, Ze jejich baterie umozni nékolikrat vyssi dojezdnost pri
nékolikrat nizsi porizovaci cené oproti soucasné dobé, pohlizeli v roce 1896
lidé na prvni prototyp Fordova automobilu.

Henry Ford patii bezesporu k nejvétsim osobnostem historie, a aniz si
to uvédomujeme, plody jeho prace a zavedena opatfeni vyuzivame v kaz-
dodennim zivoté dodnes - at uz je to auto coby prostredek denni potreby,
8hodinova pracovni doba nebo volné soboty.

Ponauceni z Fordovych myslenek ovlivnila celé generace dalsich priamy-
slnikd, podnikatelt i béznych lidi a nyni jsou tyto myslenky po témért sto
letech znovu dostupné i ¢eskému ¢tendfi.

Petr Mecir
kvéten 2018



2. KAPITOLA

I

Co jsem se naucil o podnikdni

a benzinova brycka byla prvnim a na dlouhou dobu také jedi-
l \ / I nym automobilem v Detroitu. Lidem ptisel dost protivny, protoze
délal velky kraval a plasil koné. A také brzdil dopravu. Kdykoliv
jsem nékde ve mésté zastavil, dfive nez jsem se mohl znovu rozjet, ihned
byl viiz obklopen davem zvédavct. Kdyz jsem se od néj vzdalil byt na jedi-
nou minutu, pokazdé se ho néjaky $toura pokousel nastartovat. Nakonec
jsem s sebou musel vozit fetéz, a kdyz jsem ho potfeboval nékde nechat,
musel jsem ho pripoutat k poulicni lampé. A také jsem mél problémy
s policii. Vlastné ani nevim pro¢, protoze se domnivam, ze v té dobé jesté
zadné zakony omezujici rychlost neplatily. Nakonec jsem si musel obstarat
zvlastni povoleni od starosty a na néjaky cas jsem si tak mohl uzivat slavu
jediného drzitele fidi¢ského pritkazu v Americe. Mezi lety 1895 a 1896 jsem
s timto strojem najezdil zhruba 1 600 kilometrti a potom jsem jej prodal
za 200 dolar Charlesi Ainsleymu z Detroitu. Byl to mtij prvni uzavieny
obchod. Ten viiz jsem nevyrobil za Gcelem prodeje, ale protoze jsem chtél
experimentovat. Chtél jsem se brzy pustit do vyroby dal$iho vozu. Ainsley
mél o koupi zdjem a mné se hodily penize na dalsi praci, tak jsme se snadno
domluvili na kupni cené.
Rozhodné jsem nemél v umyslu zabyvat se podobnou kusovou vyrobou.
Mym cilem byla masova produkce, ale nejprve jsem potfeboval produkt,
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ktery by se mohl vyrabét. Spéch se nevyplaci. Na druhém voze jsem zacal
pracovat roku 1896. V. mnohém se podobal tomu prvnimu, jen byl o néco
leh¢i. Pohon byl opét fesen pomoci femene, od ¢ehoz jsem upustil az poz-
déji. Pokud nebylo venku velké horko, femeny fungovaly dobfe, ale nakonec
jsem radéji presel na ozubeny prevod. Diky tomuto druhému vozu jsem se
hodné naucil. V té dobé spousta dalsich konstruktérti v Americe i v zahra-
ni¢i rovnéz pracovala na sestrojovani aut. V roce 1895 jsem se doslechl,
ze se v obchodé Macy v New Yorku vystavuje automobil Benz vyrobeny
v Némecku. Zajel jsem se na néj podivat, ale neshledal jsem na ném zadné
prvky, které by byly néjak pfinosné. Pohon byl rovnéz fesen pomoci femenu,
ale celkové byl viiz o mnoho €751, nez ten mij. J4 se snazil o co nejnizsi vahu
a zdalo se, Ze zahrani¢ni vyrobci vitbec nedokazou vyznam nizké hmotnosti
vozu ocenit. Ve své domadci dilné jsem sestrojil celkem tfi vozy a viechny
v Detroitu jezdily po radu let. Ten tplné prvni viiz stile mam. Po nékolika
letech jsem ho odkoupil od muze, kterému ho prodal pan Ainsley. Zaplatil
jsem za néj sto dolart.

Po celou tuto dobu jsem si stale drzel misto v elektrarné a postupné jsem
povysil az na hlavniho inZenyra s platem 125 dolarti mési¢né. Prezident
spolec¢nosti v$ak nefandil mym pokusiim s plynovymi motory o nic vic, nez
kdysi mij otec mému ranému zajmu o mechaniku. Neslo o to, ze by mél
milj zaméstnavatel namitky viici experimentovani obecné - vadily mu jen
pokusy s plynovymi motory. Stéle slysim, jak fika: ,,Budoucnost patii elek-
tfing, ale plynu ne!*

M¢l padné diivody pro sviij skepticismus, kdyz pouziji ta nejmirnéjsi
slova. Stéli jsme na prahu masivniho rozsifeni elektfiny a prakticky nikdo
nem¢él ani nejmensi ponéti, jaka budoucnost ¢ekd motory s vnitfnim spa-
lovanim. A jak to u kazdé relativné nové myslenky byva, od elektfiny se
tehdy ocekdvalo mnohem vic, nez si i dnes dovedeme predstavit, ceho
véeho by se s ni dalo dosahnout. Pro mé tcely jsem vsak zddné vhodné
vyuziti elektfiny nevidél. Silni¢ni vozidla nemohla byt pohanéna trolejo-
vym vedenim, i kdyby byly trolejové draty levnéjsi, a navic nebyl v dohledu
zadny elektricky akumulator o pfijatelné hmotnosti. Elektromobil by mél
nutné omezeny dojezd a bylo by v ném zapotfebi mnoho hnacich soucasti,
které by svou hmotnosti neodpovidaly dosahované hnaci sile. Nefikam
viak, ze bych elektfinu podcenoval a ani dnes ji nepodcenuji; elekttinu
jsme je$té ani poradné vyuzivat nezacali. Ve svété ma své misto stejné
jako motor s vnitfnim spalovanim. Jedno se nedd nahradit druhym, coz je
mimoradné $tésti.
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Stale mdm dynamo, které jsem mél v Edisonové elektrarné v Detroitu
na starosti. Kdyz jsem otviral nasi kanadskou tovarnu, tak jsem ho odkoupil
z kancelarské budovy, ktera ho koupila od elektrarny. Trochu jsem ho vylep-
8il a po nékolik let pak v kanadské tovarné skvéle slouzilo. Kdyz jsme kviili
navySovani produkce museli postavit novou elektrarnu, dal jsem ten stary
stroj do svého muzea. Nyni je umisténo v Dearbornu spolu s mymi dal$imi
mechanickymi poklady.

Edisonova spole¢nost mi nabidla misto vedouciho provozu, avsak pod
podminkou, Ze se vzdam svého plynového motoru a budu se vénovat
nécemu opravdu uzitecnému. Musel jsem si tak vybrat mezi praci a svym
automobilem. Rozhodl jsem se pro automobil, nebo jsem se spise vzdal pra-
covniho mista. Ve skute¢nosti nebylo o ¢em premyslet, nebot jsem jiz védél,
ze auto je predurceno k jistému uspéchu. Z prace jsem odesel 15. srpna 1899
a naplno jsem vstoupil do automobilového primyslu.

Tehdy se to dalo povazovat za pomérné odvazny krok, jelikoz jsem
nemél zadné uspory. Veskeré penize, které nam zbyly po zaplaceni zivot-
nich nakladd, jsem vydal za své experimentovani. Ale i ma Zena souhla-
sila, Ze se automobilu nemizeme vzdat, a to i za cenu, Ze bychom v pfi-
padé neuspéchu prisli na mizinu. Po automobilech neexistovala zadna
~poptavka“ — ta totiz v pripadé nového zbozi neexistuje nikdy. Verejnost
na automobily nahlizela podobnym zptisobem jako jesté nedavno na leta-
dla. Kocary bez koni byly z poc¢atku povazovany jen za jakysi vyplod $ilence
a spousta chytraki tehdy presveédciveé vysvétlovala, pro¢ auta nikdy nemo-
hou byt néc¢im vic, nez pouhou hrackou. A dokonce ani nikdo ze zamoz-
nych obcani v nich nevidél komer¢ni potencial. Nedovedu si vysvétlit, proc
se kazdy novy dopravni prostredek setkava s takovym odporem. Dokonce
jesté dnes se najdou taci, ktefi nad automobily krouti hlavou, mluvi o nich
jako o luxusu a jen neochotné pfipousti, Ze snad jediné nakladni auta by
mohla mit néjaky uzitek. Na uplném zacatku bychom stézi nasli nékoho,
kdo si uvédomoval, jaky primyslovy potencial by automobil mohl mit. I ti
nejveétsi optimisté jen tiSe doufali, ze by se mohl dockat podobného rozsi-
feni jako jizdni kolo. Kdy?z se zjistilo, Ze automobily jsou opravdu schopny
jizdy a nékolik vyrobct se pustilo do jejich vyroby, okamzité se vynorila
otazka, ktery z téch vozii dokaze jet nejrychleji. Doslo tak k prekvapivému,
avsak prirozenému vyvoji — zrodila se myslenka automobilovych zavodil.
Mné osobné zavodéni nikdy prili$ nic nefikalo, ale vefejnost stale odmitala
povazovat automobil za néco jiného, nez jen za rychlou hracku. Takze jsme
se pozdéji také museli pustit do zavodéni. Rozvoj automobilového primyslu
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se kviili tomuto pocatecnimu trendu se zdvodénim zpomalil, jelikoZ vyrobci
se namisto kvalitnich vozu snazili vyrabét rychlé vozy. A to byla prilezitost
pro spekulanty.

Jakmile jsem odeSel z elektrarenské spolecnosti, skupina jistych speku-
lantt zalozila Detroit Automobile Company, kde chtéli vyrabét mé auto.
Pracoval jsem tam na pozici hlavniho inzenyra a ve firmé jsem vlastnil maly
podil. Po tfi roky jsme tam vyrabéli automobily, které se vice ¢i méné podo-
baly mému prvnimu vozu. Prodavalo se jich velmi malo a nedostavalo se mi
naprosto zadné podpory ohledné zdokonalovani vozidel, kterd by pak $la
prodat vefejnosti ve velkém mnozstvi. Cely plan spocival pouze v ziskani
objednavky a pak ve sjednani té nejvyssi mozné kupni ceny za kazdy viiz.

Zdalo se, ze hlavni pohnutkou bylo pouze dosahovani ziski. Mé pravo-
moci byly omezené jen na pozici hlavniho inZenyra a brzy jsem si uvédomil,
ze tato nova spolec¢nost neni prostfedkem k uskutec¢novani mych napada,
ale jen podnikem k vydélavani penéz, coz se mu navic ani moc nedatilo.
V breznu 1902 jsem odstoupil a rozhodl jsem se, ze jiz nikdy nechci praco-
vat na podfizené pozici. Detroit Automobile Company se pozdéji pfeménila
na Cadillac Company, kdyz se jejimi vlastniky stali Lelandové.®

Pronajal jsem si jednopatrovou zdénou kilnu na Park Place ¢. p. 81, kde
jsem si zfidil dilnu, abych mohl pokracovat v experimentech a taky abych
vibec prisel podnikani na kloub. Myslel jsem si, Ze skute¢ny byznys se
od mého prvniho obchodniho dobrodruzstvi ur¢ité musi lisit.

Rok 1902 byl az do zalozeni Ford Motor Company ve znameni zkoumani
a pokust. Ve své malé zdéné dilné o jedné mistnosti jsem pracoval na vyvoji
motoru se ¢tyFmi valci a venku jsem se snazil néco naucit o podnikdni. Zaji-
malo mé, zda je opravdu nutné honit se sobecky za penézi, jak jsem to vidél

9 Henry Ford nendvidél pordzku, byl velmi jesitny, jen velmi tézZce umél vyjit s druhymi lidmi
a v pripadeé sporii se vZdy rozhodl pro uték. I z téchto divodii svoje prvni nezdary nejspis tak
zbagatelizoval. KdyzZ investoriim dosla trpélivost, tak v listopadu 1900 Detroit Automobile
Company zavteli a Ford dostal vyhazov. Na posledni shromdzdéni sprdavni rady se ani ne-
dostavil a radéji odjel z mésta. Jelikoz byl bez penéz, musela se jeho rodina na néjaky ¢as
prestéhovat na otcovu farmu k Dearbornu. Béhem nékolika mésicii Ford presvédcil dalsi
investory a vznikla spolecnost The Henry Ford Company. Investofi prosazovali vyrobu zd-
vodnich vozii, zatimco Ford se chtél vénovat vyrobé levného automobilu pro verejnost. Po
16 mésicich se Ford se svymi partnery rozesel a The Henry Ford Company se pak transfor-
movala na Cadillac. Neptesnosti ve Fordové vlastnim vypravéni s nejvétsi pravdépodobnosti
nejsou védomym pokusem o zastirdni faktii, ale realita je nejspis takovd, Ze Ford byl tak
neskutecné pohlcen svym technickym svétem, Ze obchodni stranku vitbec netesil a netispéch
prvnich dvou spolecnosti mu nejspis splyval v jedno. (pozn. prekl.)
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béhem své predchozi kratké zkusenosti. Od vyroby tplné prvniho vozu,
ktery jsem jiz popsal, az do zalozeni mé soucasné spolecnosti jsem sestrojil
asi 25 automobild, z nichz 19 nebo 20 jich bylo vyrobeno ve spolecnosti
Detroit Automobile Company. Automobil si prosel fadou vyvojovych sta-
dii od momentu, kdy se mél viibec poprvé rozjet, az po stadium, kdy mél
prokazat svoji rychlost. Alexander Winton, zakladatel automobilky Winton,
byl nejvétsim zdvodnim Sampionem v celé zemi a byl ochotny se s kymkoliv
utkat. Sestrojil jsem uzavieny dvouvélcovy motor, ktery byl kompaktnéjsi
nez ty, které jsem vyrobil kdykoliv predtim, pridélal jsem ho na konstrukci
podvozku, ovéfil jsem, ze s nim mohu jet opravdu rychle a domluvil jsem
si zavod s Wintonem. Setkali jsme se na draze Grosse Point v Detroitu, kde
jsem ho porazil. Byl to mtj prvni zavod a pfinesl mi jediny druh reklamy,
kterou si byli lidé v novinach ochotni precist. Vefejnost se totiz zajimala
o automobily, jen pokud mohly vyvinout velkou rychlost a pokud mohly
vyhrat v zavodé nad jinymi vozy."” Moje touha vyrobit ten nejrychlejsi viiz
na svété mé privedla k planu na ¢tyfvalcovy motor. Ale o tom vice az pozdéji.

Na podnikani, jak se tehdy provozovalo, mé nejvice piekvapovala vseo-
becna snaha vydélat co nejvice penéz a velmi nizky zajem o kvalitu posky-
tované sluzby. Mél jsem za to, Ze by to mélo byt presné naopak a za pti-
rozeny postup jsem povazoval, Zze penize maji byt az vysledkem prace.
A také mi nesla na rozum vseobecna lhostejnost ke zlepsovani vyrobnich
metod. Tehdy $lo jen o to, aby dodany vyrobek zakaznikovi stacil natolik,
aby za néj zaplatil. Jinymi slovy se zbozi nevyrabélo proto, aby verejnosti
dobfte slouzilo, ale aby se za néj dostalo co nejvic penéz, a to bez jakého-
koliv zdjmu o spokojenost zakaznika. Hlavni bylo pouze prodat. Nespo-
kojeny zakaznik nebyl povazovan za nékoho, jehoz divéra byla narusena,
ale spis za potizistu nebo za dal$i mozny zdroj pfijmu z dodate¢nych oprav
vyrobku, ktery v§ak mél spravné byt bezchybny uz na zacatku. U automo-
bilti napriklad nikoho nezajimalo, co se bude dal s vozem dit, jakmile se
proda. Vibec nezalezelo, jakou ma spotfebu benzinu na jeden kilometr
nebo kolik kilometri uz celkové najel. A pokud se rozbil a bylo tfeba
vyménit néjaké dily, mél majitel prosté smilu. Prodavat nahradni dily
za co nejvyssi cenu se povazovalo za dobry obchod, protoze se predpokla-
dalo, ze kdyz uz si nékdo automobil zakoupil, tak zkratka nemd na vybér
a bude muset byt ochotny za dily zaplatit.

10 Po fiasku Detroit Automobile Company, kde se vyrdbély predraZené vozy, jez nikdo nechtél,
mél Ford v Detroitu dost Spatnou povést a pravé pomoci zdvodii se svou reputaci snazil na-

pravit. (pozn. prekl.)
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Automobilovy byznys nebyl tim, co bych mohl nazvat poctivym byzny-
sem. Kdybych to vzal ¢isté védecky nebo z pohledu vyrobct, asi bych volil
jesté ostfejsi slova. Ale na druhou stranu zase nebyl nijak horsi nez jakyko-
liv jiny byznys. Bylo to obdobi, jak si fada z vas jisté vzpomene, kdy bylo
financovano zakladani mnoha novych spole¢nosti. Do pramyslu vstoupili
i bankéri, ktefi predtim omezovali svoje aktivity jen na zeleznici. Mou pred-
stavou vzdy bylo a stale je, Ze otazky ohledné prodejni ceny, zisku i dalsich
finan¢nich zélezitosti se vyresi samy, pokud ¢lovék odvede poctivou praci,
a dale ze by se mélo zacinat podnikat v malém a pak spolecnost prostred-
nictvim refinancovani vydélka postupné nechat rozristat. Pokud podni-
kani nepfinasi zadné vynosy, pak by to mél byt pro majitele signal, ze ztraci
svyj ¢as a ze v tomto byznysu nema co délat. Nikdy jsem nepocitil pottebu
tyto svoje nazory jakkoliv pfehodnotit, ale jak jsem zjistil, tato jednoducha
zasada odmeény za dobfe vykonanou praci byla v modernim svété obchodu
povazovana za prili§ zdlouhavou cestu. V tehdejsi dobé bylo vseobecnym
zvykem, Ze zacit se ma s co nejvétsim kapitalem a pak prodat tolik akcii
a dluhopist, kolik jen prodat lze. A jakakoliv suma, ktera zbyla po zapla-
ceni nakladu na prodej akcii a dluhopist, na jejich propagaci a dalsi vydaje,
byla nakonec velmi neochotné vlozena do vlastniho podniku. Byznys, kde
se odvadéla poctiva prace a dosahovalo se za ni rozumného zisku, nebyl
povazovan za vyhodny. Dobry byznys byl ten, ktery umoznoval vydani vel-
kého mnozstvi akcif a dluhopisti za co nejvyssi ceny. Zélezelo jen na akci-
ich a dluhopisech, nikoliv na praci. Nechapal jsem, jak nékdo mohl, at uz
u zacinajiciho nebo u zavedeného podniku, ocekavat, ze se do ceny vyrobku
miize zapocitat vysoky urok z dluhopisti a vyrobek i potom prodavat za pri-
méfenou cenu. Nikdy jsem toto poc¢inani nepochopil.

Nikdy jsem nedokazal pochopit, z jakého titulu by zakladni kapital vlo-
zeny do podnikani mél podléhat jakémukoliv troc¢eni. Takzvani finan¢nici
prohladuji, Ze penize ,stoji“ 6 % nebo 5 % nebo néjaké jiné procento a jest-
lize se do byznysu investovalo 100 000 dolard, pak ten, ktery tyto penize
poskytl, je opravnén uctovat si za né néjaky urok, protoze kdyby je nevlozil
do byznysu, ale tfeba do spofitelny nebo do cennych papirt, dostal by za né
urcity pevny vynos. Proto tedy fikaji, Ze prislusna prirazka k poskytnu-
tému provoznimu kapitdlu do néjakého byznysu je trocenim téchto penéz.
Tato myslenka je kofenem spousty obchodnich nezdart a vétsiny nezdart
v poskytovani sluzeb. Penize nic ,,nestoji. Penize Zadnou hodnotu nemaji,
jelikoz samy o sobé nic nevytvari. Jediny uzitek z penéz spociva v tom, Ze se
za né daji nakoupit ndstroje k vyrobé anebo vyrobky, které jsou dilem téchto
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nastroji. Penize maji hodnotu toho, co jste s jejich pomoci schopni vyrobit
nebo co si za né muzete koupit, a ani o cent vic. Pokud si nékdo mysli, ze
by mu penize mohly vydélat 5 % nebo 6 %, pak by je mél vlozit nékam, kde
tento vynos dostane, ale k penéziim vlozenym do podnikani nelze danému
podniku uctovat prirdzku, nebo by to alespon byt tak nemélo. Uz to nejsou
penize, ale stavaji se, nebo by se aspon mély stavat, vyrobnim nastrojem,
jehoz hodnota je dana tim, co vyrabi. Nejsou tedy zadnym fixnim obnosem
vypocitanym podle néjaké stupnice, ktera ani nemad spojitost s konkrétnim
byznysem, do néhoz byly tyto penize vloZeny. Jakykoliv zisk ma prijit az
po vyrobg¢, a nikoliv pred ni.

Obchodnici byli presvédcéeni, ze prostfednictvim ,financovani® lze
dosahnout ¢ehokoliv. Pokud se po vlozeni kapitalu aspéch stile nedosta-
vil, jejich dal$im krokem bylo ,,refinancovani. Proces ,,refinancovani® véak
spocival pouze v tom, Ze se za jiz ztracenymi penézi posilaly penize nové.
Potieba refinancovani ve vétsiné pripadd prameni ze $patného vedeni firmy
a jeho cilem je pouze zaplatit mizernym manazeriim, aby mohli $patné
fidit spole¢nost o néco déle. Je to vsak jen pouhé oddalovani soudného
dne. Toto provizorni opatfeni zvané refinancovani je nastrojem spekulantt
s kapitalem. Jejich penize jim nejsou k nicemu, dokud je nevlozi nékam,
kde se vykonava skutecna prace, a pokud je dana spolecnost Spatné fizena,
pak toho nemohou dosahnout. Tito finan¢nici si proto namlouvaji, Ze své
penize vydavaji k uzitecnému ucelu. Ale neni tomu tak. Ve skute¢nosti
svymi penézi pouze plytvaji.

Pevné jsem se rozhodl, Ze bych nikdy nevstoupil do spole¢nosti, ve které
by se vyplacely zisky jesté pred vykonanim vlastni prace nebo ve které by
méli podil také bankéri nebo financnici. A dale, pokud bych citil, Ze neni
mozné takovy podnik spravovat v zajmu verejnosti, potom bych s takovym
podnikdnim prosté a jednoduse ani nezacinal. Moje vlastni kratkodoba
zku$enost spolu s tim, co jsem vidél kolem sebe, pro mé byly postacujicim
dikazem, Ze byznysem, jehoz jedinym smyslem je vydélavani penéz, viibec
nestoji za to se zabyvat a rozhodné to pak neni misto pro ¢lovéka, ktery chce
néceho dosahnout. A rovnéz se mi to nezdalo byt spravnou cestou k vydé-
lani penéz. Zbyva mi tedy jesté dokazat, co tou spravnou cestou je. Zakla-
dem skute¢ného podnikani je jen a pouze sluzba verejnosti.

Vyrobctiv vztah se zdkaznikem nekon¢i ve chvili, kdy je uzaven obchod.
V ten moment pro zakaznika vSe teprve za¢ina. V pripadé automobilu zna-
mena prodej vozu pouhy zacatek spoluprace. Pokud viiz nefunguje spravné,
pak by pro vyrobce bylo lepsi, kdyby spoluprace viibec nezacala, protoze
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v takovém pripadé bude mit tu nejhorsi moznou reklamu - nespokojeného
zékaznika. V zacatcich automobilového primyslu prevladal trend, podle
kterého byl prodej vozu povazovan za tspé$né splnény ukol a dalsi osud
kupujiciho uz nikoho nezajimal. To je velmi kratkozraky pfistup obchod-
nikd, které zajima jen provize z prodeje vozu. Pokud je piijem obchodnika
zavisly pouze na poctu prodanych vozu, pak Ize jen tézko predpokladat, ze
bude mit déivod vyvinout jakékoliv dalsi usili ohledné spokojenosti zakaz-
nika, pokud mu z néj uz zadné dalsi provize nebudou plynout. A presné
na tomto jsme pozdéji postavili tu nejvétsi konkuren¢ni vyhodu vozt Ford.
Trh s automobily bychom jisté byli dobyli jak cenou nasich vozi, tak jejich
kvalitou. My jsme $li vak jesté¢ dal. Podle mého nazoru byl kazdy clo-
vek, ktery si koupil néktery z nasich vozi, opravnén k jeho bezchybnému
a soustavnému vyuzivani. Kdyby se na jeho voze objevila jakakoliv zavada,
bylo by byvalo nasi povinnosti uvést jeho viiz v co nejkrat$im terminu
opét do pivodniho stavu. Poskytovani zaru¢niho servisu na vozy pfispélo
k tspéchu vozi Ford velkou mérou. Na vétsinu drahych automobilt byl v té
dobé poskytovan naprosto nedostatecny servis. Kdyz se vam rozbilo auto,
museli jste se obratit na svého mistniho automechanika. Avsak spravné by
za opravu vozu mél byt odpovédny primo vyrobce. Majitel vozu byl proto
opravdu $tastny clovék, pokud jeho mistni mechanik byl proziravy a drzel
si na skladé dostate¢nou zdsobu ndhradnich dilt (ackoliv na mnoho aut
nebyly dily navzdjem zaménitelné). Ale pokud byl jeho mechanik nedbaly,
jen s prumérnymi znalostmi o automobilech a nevalnou ochotou dobre
opravit kazdy viiz, ktery se dostal do jeho autodilny, pak sebemensi zavada
pro majitele vozu znamenala, ze bude nechan napospas dlouhé tydny a také
ze dostane tu¢ny ucet, ktery bude muset zaplatit dfive, nez si sviij viiz bude
moci zase odvézt. Opravari automobild predstavovali dlouhou dobu nej-
vétsi ohrozeni rozvoje automobilového pramyslu. Dokonce jesté v roce 1910
nebo 1911 byl majitel vozu v podstaté povazovan za bohace, kterého je tieba
oskubat. Proti tomuto stavu jsme zakrocili hned na zacatku, protoze jsme
nechtéli, aby byla distribuce vozii zdrzovana hloupymi a hamiznymi lidmi.

Ted viak v nagem pribéhu o nékolik let pfedbihame. Dovolte mi tedy jen
Fict, ze kdyz se vSe ve firmé podridi penézim, pak je nemozné poskytovat
kvalitni sluzbu, protoze veskera pozornost se upina jen na okamzity vydélek.
Pokud je hlavnim kritériem vydélani urcité sumy penéz, potom se uzivatelé
vozli mohou dockat svého prava, jen pokud se bude spole¢nosti mimoradné
skvéle dafit pisobenim néjaké $tastné nahody, diky které by snad vznikl
nadbytek, jehoz by Slo vyuzit na lepsi poskytovani sluzeb. V opacném
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ptipadé vsak nevyhnutelné dojde k obétovani budoucich obchodt na tkor
dnesniho vydélku.

Také jsem vypozoroval, ze mnoho podnikatelt je presvédceno, ze jejich
zivotni udél je tézky. Perou se s kazdym dnem az do doby, kdy odejdou
do penze a budou moci zit z dichodu - a kone¢né tak uniknout kazdoden-
nim bojim o pieziti. Zivot povazovali za bitvu, kterou je tfeba co nejdiive
dobojovat. Jednalo se o dalsi véc, které jsem nerozumeél, protoze ja byl pre-
svédcen, Ze zivot neni bitvou, jen s vyjimkou pfemahani naseho vlastniho
sklonu polevit a spokojit se s malem. Pokud pro nékoho ustrnuti znamena
uspéch, pak se staci podvolit svému linému ja. Pokud vsak uspéch zna-
mend rust, pak se ¢lovék musi znovu kazdé rano probudit a zistat bdély
po cely den. Vidél jsem velké podniky, ze kterych zbyl pouhy stin kdysi
slavného jména, protoze si v nich nékdo myslel, Ze je lze dal ridit zpiiso-
bem, jakym se to délalo vzdycky, a to i pfesto, ze v dobé své nejvétsi slavy
skute¢né mohly mit vynikajici fizeni. Jejich znamenitost vSak spocivala
v pohotovém reagovani na potfeby tehdejsi doby, a nikoliv v otrockém
napodobovani krokt z minulosti. Zivot, jak ho vnimam j4, nen{ né&jakym
kone¢nym mistem, ale cestou. Dokonce i ¢lovek, ktery citi ten nejhlubsi
pocit jistoty, ve skute¢nosti zadnou jistotu nema a ve svém Zivoté naopak
nejspis pomalu uvada. Vsechno se neustale méni a tak to ma také byt.
Zivot plyne. Miizeme Zit ve stejné ulici, ve stejném &isle popisném, ale
uvnitt uz nezije stejny clovek.

Jak jsem si v§iml, tak z tohoto klamu, Ze Zivot je bitvou, kterou je mozno
prohrét jedinym chybnym tahem, vyvéra velka laska k rutiné. Lidé si vytvo-
fili ndvyk zit jen napdl. Svec jen ziidkakdy ptejde na moderni zpisob
podrazeni bot a stejné tak je femeslnik jen zfidkakdy ochotny zacit pou-
zivat nové metody ve svém oboru. Navyky vedou k setrvacnému jednani
a jakékoliv jejich naruseni je lidskou mysli vnimano jako problém. Mozna
mohu pfipomenout, Ze pfi analyze vyrobnich metod, kdy se zjistilo, Ze by
bylo mozno naucit délniky pracovat s mensim poctem zbytecnych ukont
a s mensi namahou, vychazel nejsilnéjsi odpor ke zménam pravé z jejich
fad. Kromé toho, ze pojali podezfeni, Ze je to pouhy pokus, jak je primét
udélat vic prace, je nejvic ze véeho $tvalo, ze by tim doslo k naruseni jejich
zabéhnutého rytmu, na ktery jiz byli zvykli. Spole¢nosti krachuji, protoze se
podnikatelim stary zptisob prace zamlouva natolik, Ze se nemohou odhod-
lat ke zméné. Setkavame se s nimi vSude. Jsou to ti, ktefi nevédi, ze v¢erejsek
jiz skoncil a ktefi se dnes rano probudili se svymi lonskymi napady. Skoro
by se to dalo prohlasit za pravidlo, ze kdyz si nékdo mysli, Ze kone¢né nasel
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tu nejlepsi moznou metodu své prace, radéji by se mél pustit do dikladné
sebeanalyzy, aby se ujistil, zda néjaka ¢ast jeho mozku nahodou neusnula.
V presvédceni, ze ma nékdo vystarano do konce Zzivota, se skryva jisté
nebezpeci. Znamena to totiz, ze pfi nejblizsim otoceni soukoli pokroku
bude doty¢ny rozdrcen.

Rovnéz hraje velkou roli strach, ze clovék bude za blazna. Opravdu
hodné lidi se boji, zZe je ostatni budou vnimat posetile. Uznavam, ze pro ty,
ktefi to pottebuji, je vefejné minéni i¢innou motivacni silou. Asi je pravda,
ze vétsina lidi by na nazor svého okoli neméla tolik davat. Verejné minéni
muze ¢lovéka ucinit lepsim, nez by jinak sam byl - a pokud ne z moral-
niho hlediska, tak aspon co se tyka jeho prinosu pro spole¢nost. Neni vsak
nic $patného na tom, byt povazovan za blazna pti plnéni néjakého vyssiho
poslani. Nejlepsi ovsem je, Ze tito blazni obvykle ¢asem prokazi, ze blazny
viibec nebyli, pripadné je to jejich dilo, které postupem casu ukaze, ze jejich
jednani posetilé nebylo.

Jiz v mnoha podobach jsem mohl pozorovat, ze vliv penéz - projev
touhy po zisku z ,,investice - nakonec vede k zanedbavani a odbyvani prace
a zanedbavani poskytované sluzby. Zdalo se, Ze praveé tato touha po zisku je
puvodem vétsiny potizi. Byla rovnéz pric¢inou nizkych mezd, protoze bez
dobre fizené prace neni mozné vyplacet vysoké mzdy. A pokud neni veskera
pozornost vénovana prave praci, pak ta byt dobfe fizena ani nemuze. Vét-
$ina lidi si pfeje svobodné pracovat, avsak tehdy nastaveny systém to neu-
moznoval. BEhem mych prvnich pracovnich zkusenosti jsem také svobodny
nebyl - nemohl jsem vSechny své plany plné realizovat. VSechno muselo
sméfovat pouze k vydélku a prace byla povazovana za tplné to posledni.
A nejpodivnéjsi na tom vSem bylo v§eobecné trvani na nazoru, ze jsou to
penize a nikoliv prace, na ¢em zalezi. Jak se zdalo, viibec nikoho nezarazel
nedostatek logiky v tvrzeni, Ze penize byly dulezitéjsi nezli prace, prestoze
kazdy musel uznat, ze to je pravé prace, ze které zisk plyne. Vypadalo to, Ze
kazdy touzil najit néjakou zkratku k penéztim a ignoroval evidentni cestu
k nim vedouci, ktera spocivala ve vlastni praci.

Vezmeéte si konkurenci. Jak jsem zjistil, konkurence byla povazovana
za hrozbu a dobry manazer své konkurenty obvykle prelstil tim, Ze si umeé-
lymi zpusoby zajistil monopol. Predpokladalo se totiz, Ze existuje jen urcity
pocet lidi, kterym lIze prodat, a ze je nezbytné uzavieni obchodu dal$im
obchodnikiim prebrat. Nékteri ¢tenafi si mozna vzpomenou, ze mnoho
vyrobcti automobili pozdéji vytvorilo asociaci na zakladé Seldenova
patentu, jen aby mohli zakonnym zptisobem regulovat cenu automobilt
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a objem vyroby. "V Vychazeli ze stejné myslenky, jakou méla fada odbort,
ze by snad $lo dosdhnout vyssich ziska pfi vykonavani méné prace, a nikoliv
vice. To je smé$ny nazor, a pokud vim, rovnéz velice zastaraly. Nemohl jsem
pochopit a ani ted mi neni jasné, pro¢ by mél trpét néjakym nedostatkem
ten, kdo odvadi svoji praci. Bojovani s konkurenci je jen plytvanim casu
a radéji by se ho mélo vyuzit na skutecnou praci. Vzdy existuje dostatek
ochotnych a dychtivych lidi ke koupi za predpokladu, Ze jim dodate to, co
chtéji, a za rozumnou cenu. A to plati pro oblast osobnich sluzeb i pro zbozi.

Béhem tohoto obdobi uvah jsem rozhodné nebyl necinny. Postupovali
jsme kupfedu ve vyvoji ¢tyfvalcového motoru a stavbou dvou zavodnich
aut. Mél jsem hodné ¢asu, protoze jsem se od své prace ani nehnul. Nevérim,

11 George B. Selden byl newyorsky pravnik a spekulant, ktery si v roce 1879 nechal patentovat
spalovaci motor s jednim vilcem, ktery odkoukal od vyndlezce George Braytona. Seldon
nechal sestrojit prototyp motoru, ktery vdzil 200 kilogramii, ale nikdy nevyrobil funkcni au-
tomobil a rovnéz nemél v planu cokoliv prismyslové vyrabét. Neustalym zasilanim dodatki
na patentni urad cilené prodluzoval schvalovaci tizeni, aby si nezkracoval dobu platnosti
patentu v dobé, kdy se automobily v Americe zatim nevyrabély. Patent vesel v platnost v roce
1895 a jeho soucdsti bylo ,,pouziti spalovaciho motoru v automobilech o ctyfech kolech a vy-
bavenych volantem, spojkou a brzdou®. Tehdejsi vyrobci automobilii zaloZili Association of
Licensed Automobile Manufacturers (ALAM), kterd se se Seldenem dohodla na licencnim
poplatku ve vysi 1,25 % z kazdého automobilu. ALAM spravovala automobilovy priimysl,
ptijimala nové cleny a vyddvala licence na vyrobu automobilii. Vechny tehdejsi automobily
na sobé musely mit mosaznou cedulku s textem ,Vyrobeno na zdkladé Seldenova paten-
tu*. Henry Ford zaZddal ALAM o licenci v roce 1903, ale ta mu byla zamitnuta, oficidlné
z divodu jeho dvou predchozich obchodnich nezdarii. Obecné se vak véri, Ze skutecnym
diwodem zamitnuti byly obavy clenti asociace, Ze by Fordovy levné vozy byly prilis velkou
konkurenci. Nakonec mu nabidli licenci pod podminkou, Ze nevyrobi vice nez 10 tisic vozii
rocné a nebude je proddavat za méné nez 1 000 dolarii. Ford odmitl a zacal své vozy vyrdbét
bez licence. ALAM ho zazalovala a ndsledoval viekly soudni spor, béhem kterého Ford v jed-
né z vypovédi pronesl pamdtnou vétu: ,,Lze s naprostou jistotou tict, Ze George Selden ani
v nejmensim neptispél k rozvoji automobilového priimyslu, ktery by byl nyni pravdépodobné
mnohem ddl, kdyby se byl Selden byval nikdy nenarodil.“ Velmi medializovany spor trval
8 let a skoncil vitézstvim Seldena, kdyz soud rozhodl, Ze se jeho patent vztahuje na vsechny
motory, které jsou pohdnény benzinovymi vypary. Ford se odvolal a v lednu 1911 proces
definitivné vyhrdl diky argumentu, Ze jeho motory vychdzely z Ottova modelu, a nikoliv
z Braytonova, jehoz upravenou verzi si Selden patentoval. Jelikoz do konce platnosti patentu
zbyvaly necelé dva roky, ALAM uz se neodvolala a soudni spor skoncil. Béhem trvdni soud-
niho sporu Sirokd vetejnost fandila Fordovi. Asociace totiz otiskovala inzerdty, kde hrozila
soudni zalobou kazdému, kdo by si koupil automobil bez licence (nékteré inzerdty tehdy
hldsaly: ,,Nekupujte si se svym novym automobilem i soudni spor!“) a Ford zase kontroval
inzerdty, ve kterych sliboval, Ze ochrdni a odskodni kazdého, komu by mél ze strany ALAM
hrozit jakykoliv postih. (pozn. prekl.)
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ze viibec nékdo mize svou praci Gplné opustit. Mél by o ni pfemyslet dnem
i noci. Je hezké naplanovat si vykonani potfebnych pracovnich ukonu
béhem pracovni doby, zacit pracovat rano, vecer s praci prestat a az do dal-
$iho rana se o ni nestarat. Je naprosto v poradku se takto chovat, pokud je
¢loveéku prirozené byt cely svij zivot ochotny poslouchat prikazy nékoho
jiného, byt zaméstnancem a mozna i odpovédnym zaméstnancem. Takovy
¢lovék vsak rozhodné nemuze byt feditelem nebo manazerem, ktery coko-
liv #idi. Délnik pracujici rukama musi mit praci omezenou na urcity pocet
hodin, protoze jinak se udfe k smrti. Jestlize ma v imyslu ztistat navzdy dél-
nikem, pak mtiZe na svou praci zapomenout, jakmile parni pistala oznami
konec smény. Pokud se ale chce rozvijet a néco dokazat, pak by pro néj zvuk
pistaly mél byt signalem, aby zacal rekapitulovat sviij uplynuly pracovni den
a premyslet, co by se dalo délat lépe.

Clovék s témi nejlepsimi pracovnimi a dusevnimi schopnostmi je pred-
uréen k uspéchu. Netroufam si tvrdit, protoze odpovéd sim nezndm, zdali
je Stastnéjsi clovék, ktery stdle pracuje a svou praci nikdy neopousti, ktery
je naprosto soustfedény na postupovani kupredu, diky ¢emuz také dopfedu
postupuje, nezli ten, kdo se dusi i télem fidi svou pracovni dobou. Na tuto
otazku vsak vitbec neni tfeba hledat odpovéd. Motor o sile deseti koni netdhne
tolik jako ten o dvaceti konich. Ten, kdo se podvédomeé fidi pracovni dobou,
omezuje sviij vykon (svou ,konskou silu®). Pokud je spokojeny s rozsahem
své aktualné vykonavané prace, pak je to jeho véc a je to v poradku. Potom si
ovSem nesmi stéZovat, ze nékdo jiny, kdo vykonava vice prace, dosahuje lep-
$ich vysledku nezli on. Volny ¢as a prace prinaseji rozdilné vysledky. Pokud
chce mit nékdo volno a také ho m4, pak nema diivod si stézovat. Ale urcité
nemuze mit oboji - jak volny ¢as, tak pracovni vysledky.

Zde je prehled hlavnich myslenek a postfehi, které jsem o podnikani
v onom roce nabyl. Kazdy rok jsem se pak naucil vic a vic, aniz bych byl
nucen jakkoliv své piivodné vyvozené zavéry prehodnotit.

1) Pokud se uprednostni penize nad vlastni praci, potom to praci zhati
a rovnéz to znemozni poskytovani sluzeb verejnosti.

2) Zaméfeni na penize misto na praci vyvolava strach ze selhani a tento
strach brzdi byznys na vSech frontach - lidé se boji konkurence, boji se
zménit své metody a boji se udélat cokoliv, co by mohlo zménit stav véci,
na ktery jsou zvykli.

3) Volnou cestu ma kazdy, kdo nejdfive mysli na sluzbu vefejnosti
a na vykonavani své prace tim nejlepsim moznym zptisobem.
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