135

Také naleZitym vyuZitim dopravy bylo by naopak mozno zase
decentralisovati velkom&stsky Zivot a zvla§td jeho obydli zlepsiti;
lidé zamdstnani ve velkomdstskych dilndch nebo v dolech mohli by
bydleti na zdravém venkové v patrnéjsi vzdalenosti od svého piso-
bists nebo v zahradnich méstech a vilovych osadach (tak tomu jiz
jest Gaste®nd kolem Londyna). .

Pochopi se okamZité a snadno také raz vedkeré moderni kultury
evropské i jakymi silnymi oporami utkvdla tato vzdélanost v do-
pravnich prostredcich. To vSak v nyné&jdich dobach cestovniho sportu
p¥i vieobecném rozsiteni posty, telegrafii, telefont i jinych sdilnych
prileZitosti, na p¥. v periodickém i neperiodickém tisku, jakoZ i riiznymi
navestimi, reklamnimi zafizenimi, uméleckym mezinarodnim spole-
Senstvim, nejriznéj$imi pouénymi zobrazenimi, fotografiemi, svétlo-
tisky, pohlednicemi vytvofilo iz neséislné mnozZstvi rozmanitych
ideovych i hmotnych svétovijch stykl. Mezi obyvatelstvem modernim
na nejvzdalendjiich mistech zemé&koule dnes jisté je vét§i spoledenstvi
kulturni nezli jaké bylo diive ve vzdjemném obcovani samého bliz-
" kého obyvatelstva nékdejich jen nepfili§ velikych mést s jejich okolim
venkovskym. Pravé vieobecnd dufevni sdilnost modernim roz§ifovanim
zprav a jejich nejrychlejsi dopravou svedla lidstvo celého svétav je-
diné spolecenstvo kulturni.

‘ Hmotné ‘toto lidské spoledenstvi dopravnimi. prostfedky zpiso-
‘bené bylo ke konci 19. a poditkem 20. stoleti jiz tak mocné, Ze jed-
notlivé nérody a staty citily se jim aZ ohroZeny ve své hospodarské
samostatnosti. Bylo tedy piisobeno proti témto sjednocujicim vliviim
i proti hospodaiské hegemonii pokroéilych zemi uzaviranim vlastnich
hranic i zté¥ovdnim cizozemské sout8Ze riznymi pravnimi a hospo-
dafskymi vyhodami poskytovanymi jen pro doméei podnikani. Proti
dopravni mezindrodni jednot® byla vytySena zase jistd hospodarska
uzavienost tizemi stdtnich jako ochrana pro doméci podnikani. Byla
v tom zajisté ndpadnd neduslednost, kdyZ nijakym nakladem se ne-
Set¥ilo, aby pFestaly piirozené dopravni prekdzky branici vzajeninému
styku sousednich zemi a po.jejich prekonani obapoinym opatfenim
hled&l se zase co mo¥Znd ztiZiti rdznymi zdkony prechod zboZi pres
hranice. Byly vyddny ohromné sumy pendz a vynaloZena nejuisilov-
n&jdi prace na pf. na prokopéni velehor, aby nejumélejSimi tunely -
mohly spojiti se co nejrychleji Zelezné drihy dvou sousednich zemi
a po prokopéni tom postavili se na obou koncich tunelu celni straz-
* . nici, ktefi zdrZuji ano nékdy i zabrafiuji prevaZeni zboZi mezi ob&ma
4 rememi. , ’ L

57. Finanénj dopravai politika.

_ Vsechny novodobé dopravni prosttedky, a sice zrovna tak mélo
intensivni cesty. silni¢ni jako nejintensivngjsi Zelezniéni doprava nebo
vnitrozemska i ndmo¥ni paroplavba vyzaduji velikyeh kapitali za-
kladnich, které v podnicich téch pak jiz stile utkvivaji a nemohou
pozdéji nikterak byti z nich vybaveny a uzitedné snad v jiném pod-
‘ m}{arii vynaloZeny, kdyby cesta totiZ zanikla nebo jeji daleZitost po-
minula. : : : :
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Stavba pevnych cest at bezkolejnych (silnic, priplavil) nebo drah
kolejnych (Zeleznic lokomotivnich, pouliénich drah a?d.) stoji velmi
mnoho lidské préce i ohromného vynaloZeni riznych prirodnich
energii a jinych statkd vielikych, kteryeh, jakmile se na cestu veno-
valy, pouze k dopravé se uZiti da a kteréd jinak jsou jiz nepotrebné.
Pakli by dopravniho svého ukolu dosti vhodne nesplnily (kdyby na
pf. cesta byla zbytetnd neb aspoli zbytecne 11231{!&(1”1121), nemohlo by
se kapitala na n& jednou vydanych nejen pouziti [iz k jinym po-
tfebnym ideliim, nybrz by spise bylo jejich vyn‘algzerpvk dopravé
témto jinym potrebam pozd&ji na dosti podstatnou prekazku. Kdyby
bylo na p¥. nutno zbytednou silnici opustiti, nehodily by se jiste jeji
pozemky bez nikladné nové tpravy zase snad k drivéjsimu obdéla-
vini zemddélskému, kterému stavba silnice pidu byla odiala. Po-
dobné by nemélo valné hodnoty stavivo, materidl nebo nikladna
prace (na tunely, mosty, viadukty atd.) opusténé nebo zruSené Zelez-
nice nebo hmotné zakizeni nenavitévovaného piistavu, zbytelny
majdk, nebo nepouZivany priplav ke plavbé i jiné kapitdly, jichZ se
uzilo marné na kterékoli pochybené komunikace.

Kromé toho kapitily, které v dopravnich zatizenich a podnicich
~utkvsly, vyZaduji vedle svého poditeéniho vynaloZeni a spotFebovini
stalého jedtd obnovovani, dopliiovani a udrzovdni, a to také tehdy,
provozuje-li se po nich jenom skrovnd nebo nedostatecna doprava,
P¥irodni vlivy poskozuji a nidi stdle jak cesty samy, tak i stavby na
nich, atsi se jich k dopravé malo & mnoho potiebuje. Plsobenim
slunedniho svétla. a tepla, vlhkosti, vodnimi p¥ivaly, zvélrdvinim, za-
ristanim raznou. vegetaci a jinym pFirozenym chitrdanim viechny
kapitaly raZenych cest a staveb podléhaji neustdlym prirozenym roz-
kladim a poruchdm. Nutny jsou k nim tedy ustaviéné pritoky ka-
pitdlt novych, aby dopravy udrieny byly ve stavu sjizdném a dobfe
upotrebitelném.*) B

Tyto kapitaly zékladni a jich virokovini, jakoZ i uchovivini jejich
v dobrém stavu a dopliiovdni jejich jsou pri jednotlivyeh dopravich
tak pomérné veliké, Ze by nemohly byti ani udrZovany ani obnovo-
viny z vlastniho provozu samych podniki dopravnich (totiz z pii-
spévlit dopravujicich stran), kdyby je bylo nutno z toho plnd hraditi.
Tomu tak byva zejména pri veSkeré dopravé po cestich silnicnich.
Ale tdké u mnohych vodnich cest umélych ze samé dopravy nelze
hraditi naklady investovanych kapitalti; rovnéz Cetné vedlejSi zolez-
nice s malo intensivni dopravou nedovedly dosud kryti anisvsech
svych provoznich ndkladi, netku-li aby zbylo co na dhradu velkych
- investovanych kapitdli. Kdyby se mély ony kapitdlové ndklady, totiz
jejich opotrebovéani, umofovini a tirokovéni plné hraditi snad cenami
dopravnimi, musila by podobnd doprava wvitbec piestati, jelikoz by na
to nestacily rozdily cen zboZi prepravovaného. Proto se pravidelnd
na téchto méné dokonalych, ale nezbytnych cestich neZadalo tplngé
thrady generdlnich nékladit dopravnich (neodvislych od samého

. ) Dokladem pro zcela marné vynaloZené kapitdly a utracenou priei lidskou
‘nejvystrazngjfim byly podniky francouzské spolednosti k prokopdni panamské Sije.
Americky priplav panamsky musil voliti zcela jiny smér a nemohl nijak pouZiti
ohromn# ndkladnyeh vykopdvek ptvodni ipInd opustdng tragy Lessepsovy.
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vykonu dopravniho) a bylo nutno spokojiti se aspoii takovym vy-
tezkem, kterym se po prFipadd jen &dst ondch generalnich nakladi
dala ukryti.*) '

Diive vSeobecn& byly obvyklé na silnicich a jinych suchozem- -
skych cestich, jakoZ i na vodnich drahdch aspoi poplatky zvané
myjtem (myta silniéni, myta vodni), kteryZto zpisob castedné thrady
nakladii dopravnich se vsak pro nové doby jiz rozhodné neosvaddil.
Myta byla nevyhodna jednak z finandn& technickych p¥idin, jelikoZ
velkd dast jejich hrubého vynosu byla pohlcena neobydejné znaénym
ndkladem vybéréim, jednak byla pocitovana jako obtiZné a nendvidéné
zléZovani a zdriovini dopravy.**) Kromd toho nemohla byti ani myta
uklidina zcela rovnomérné podle toho, jak silnd kdo pouzil cesty.
Zejména vSak pro sviij nepatrny finandni &isty vynos byla konedné
myta 1plné zruSena (v Rakousku okresni myta koncem 19. stoleti,
statni pocatkem 20tého) a ony niZii komunikace jako silnice nebo
nutné vodni cesty (ale nikoli nevynosné mistni drihy) byly pak sta-
vény a_udrZoviny ndkladem vefejnym a byly pieddvany vieobecné
dopravé tak, Ze vSichni soukromi dopravovatelé mohli pouZivati cest
téchto uplné zadarmo, kdyZ méli svd vozidla a svou vlastni moto-
rvickou (taZnou) silu. : : =

Tedy v provoznich nakladech silniéni a také po vdtdiné vodni
vnitrozemské dopravy jsou nyni jenom obsaZeny vylohy na moto-
rickou silu (na animalni taZni nebo na mechanickou motorovou), na
vozidla a na jejich udrZovani v dobrém stavu i na opatrovani zboZi
po cesté, jakoZz i naklady naloZeni a vyloZeni zboZi. Namnoze pouhé
tyto soukromé provozni néklady vlastniho vykonu dopravniho v sil-
ni¢ni dopravé jsou jiZz tak znacné, Ze se doprava po silnicich na v&tsi
vzddlenosti vitbec nevypldci a nemuZe nijak konkurovati s dopravami
po kolejnych cestich nebo po vodé. Silnice pravé pro tyto své vy-
soké dopravni ndklady klesly na dopravu pouze vypomocnou. Na
dlouhé vzdalenosti jsou moZny jen Zeleznice nebo lodni doprava.
Pokud bude moZnd pro urdité druhy dopravy soutéZ motorovych
vozii po silnicich, o tom rozhodnou technické i jiné — také socialni —
pokroky. : S

O potizeni dopravy pro mistni potfeby stara se vefejna sprava
mistnich spoledenskych (vefejnych) hospodarstvi. Pripadla tedy péce
o silnice (o jejich stavbu a udrZovani) Sir§im neb .uZ8im okrestm
(v_Anglii hrabstvim, ve Francii departementtim a arrondissementtim
ebo cantontim) a obeim (zlstane v Anglii farnostem) nebo zvlastnim
silniénim vefejnym svazkim — t. zv. konkurencénim. JelikoZ pro eelek
obyvatelstva se priblizné vyhody ze silniéni dopravy povaZovaly za
fimérné daiové poplatnosti prislusniké mistnich kolektivit, uhraZuji se

#) Jakmile silnice a jiné vefejné cesty staly se nezbytnou kolektivni potfebou,
musilo e ustali od poZadavku, aby viechny niklady na ng se hradily na ttraty
soukromé dopravy po nich. Proto jsou tyto nyni vSeobecnd rozdifené dopravy bu-
doviny i udrZovany velFejnym nikladem, ktery arci se vSelijak mtiZe déliti mezi
viiznd. vetejnd hospodafstvi. ‘ .

™) 7 podobnych plifin jsou neoblibeny potravni dang na &d¥e (octrois), jelikoZ
poplatnikiim json na obliZz a wvelmi omezuji jejich volnost pohybu pii celkovém
skrovném Cistém finanénim vysledko. ‘ ‘
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naklady na silnice a jiné mistni cesty mistnimi (lokz}lnimi‘) vgai'e.vj’nynvxi
dandmi.*) P¥i tom se predpoklddalo, ze asiv téZe mife, v jaké prislus-
nici cizich okresti pouZivaji domdcich cest, také domact pri§lu§111c1 po-
tiebuji zase cest cizich. Tim je tedy odiivodiiovana vzajemna vSeobecna
beziplatnost pouZivanych silni¢nich cest v urditém svazku statnim
nebo Fisském a hrazeni jejich dosti znaénych ndkladii z vefejnych
‘prostiedkt mistnich. Pokud vak tyto cesty jsou nutné ‘t’aké k ﬁcell"uun
&ir¥{ veFejnosti, jako k potFebdm politickym a vojenskym, jsou odil-
vodnény zrovna tak piispévky Sirsich verejnych hospodarstvi (zgml,
statd, ride jak na jejich stavbu, tak i na udrZovéni); po plipadeé je
nutno z¥izovati samostatné silnice zemské, stdini a risské. ""‘*)v

Predpokladu, jakoby vsichni poplatnici uZivali pribliZné silnic
fimérné k odvAddnym mistnim bernim, nebylo lze se drZeti, kdyZ
jednotlivi podnikatelé cest t&ch neobydejnou mérou dokazatelné vice
potiebuji a kdyZ bernd jejich z valné &asti nebo vétSinou po pripadé
jsou placeny jinam. Mnohé silnice mohou velmi vyznatné prospivati
predevsim urditym poplatnikiun, na pi./majitelim velkostatki a lest,
provozovatelim dolt, velkym tovdrnam, spediteurtim atd., kieti snad
vétinou své dand plati jinym veFejnym hospodaFstvim nezli kilerd
cestu udrfovati jsou povinna. Tu pak je spravedlivé, aby i k zdklad-
nimu kapitdlu (k vystavéni) i k udrZovani cesty takovi podnikatelé
prispivali znadndji podle vétSi miry svého pouZivani. Nékdy urcitd
cesta je hlavnd jen k prospéchu velkych soukromych hospodaistvi.
[To muiZe stejnd platit vSak i o vySSich komunikacich, jako o splavnych
vodédch nebo o Zeleznicich (zvlagté o drahdch lokalnich).]

Z téch duvodd jisti poplatnéjsi podnikatelé.uZivajici prokazatelné
zvySenou mérou dopravy vefejné nebo z vefejnych prostiedkit pod-
porované mohou byti pravem phidrZovani, aby nejen znalnéji (na-

‘jednou) pFispdli k vystaveni téchto. cest (k zdkladnimu kapitdlu),

" nybrz aby také na jich stalé udtZovéni v dobrém a sjizdném stavu

pripldceli trvalymi roénimi (nebo v jinych Ihitach placenymi) prispdvky
{(,Beitridge* to zove Adolf Wagner ve své ,Finanzwissenschaft® )
Jak zvlasté spravedlivymi byly by piispévky dopravy automo-

* bilové, kterd svym intensivnim uzivinim dopravy silné opottebuje

cesty (k tomu bylo jiZ dfive poukdzino). K tomu nehodi se jisté

_ *) Oviem pro chudii okresy jest nutna vypomoe (subvence nebo stilé prispdvky)
vySSich svazkd vefFejnych a stitni podpora. S

") Za byvalého Rakouska bylo vystaveno mnoho t. zv. strategickyeh silnie,
které udrZoval sdm stit. Ale stdt rakousky stavdl a vydrZoval své silnice také
-k mistnim' potfebdm a k hospoddFskému povzneseni: jen ‘t8ch krajin, kudy cesty
ony probihaly. Jen Ze to byly po vé§ing nebo vyluiné zemd ndmeckd, v kleryeh
stat bral na sebe velikou €ist nakladit doprayy silnidni.

Niklad na stitni silnice ve stitnim rozpodin rakouském byl velmi znadng,
ale. z nejva3tsi tasti byl vénovdn n¥meckym alpskym lkrajindin, kdeito v Cechdch

* . bylo stdinich silnic jen mdlo a na Morave schizely skoro vibec 'a¥ na velmi Fidke

“silnice strategické. = . .

%) Prakticky se to také uplatiinje tim, Ze na pF. velkostatky, vlastnici doli,
o vel_llgé_.pljﬁmgslove_ podniky nebo jini velei dopravovatelé k vystavéni mistni drdhy
+ upisi listou Gast zdkladniho kapitdlu kmenového. Kapitdl ten md ndroky na sveé
- zurokovdni-a splaceni. teprve :a% jsou plnd uhrafeny ndklady provozni a ostatni
kapitaly tvérem propijdené. Po piipads, nemi-li vytdZki z ‘dopravy, musi by
pispévky ty vénovany beziplatng. = : o ' i

Nl
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forma pfimych poplatkt na silnicich (shad automobilové myto), nybry
spiSe vseobecnd automobilové statni dafi. Daf tu nejvhodnéji by svym
jménem vybiral stit, aby se o jeji vynos d8lil se vSemi vydrzo-
vateli cest.

[Automobilovou dan neni potfebi ani radno povaZovati snad za
dan prepychovou (luxusni), ani se nesmi tak oddvodiiovati, nybri
dan ta jest jen nutnou thradou cestnich provoznich ndklada. Luxus
pouze co do vySe a upraveni stupnice danové by padal na vahu,
pokud nejednd se o potfeby vSeobecné dopravy rovnomérnéji roz-
" delené, nybrZz o potteby zvliStni komunikace, obmezené na uzké
kruhy lidi privilegovanych. (Z téch davodd bylo by tedy nutné
vybirati vyssi dan z luxusni osobni dopravy a pomérné niZsi sazbou
dan z automobilové dopravy ndakladni nebo z autobusii pro v3e-
obecnou potfebu.) Oboji tato dai (at z osobni, at z nakladové dopravy
zboii) jevi se jen jako spravedliva tihrada velmi znaéného opotiebovani -
cest. '

Cesty niz8i (silnice a jiné bezkolejné cesty) pravé pro své po-
mérné veliké generdlni naklady staly se véci vefejnou, jakymsi za-
Fizenim vefejné socialni péde. Néaklady zafizovaci i udrzovaci hradi
se velejnymi uZ§imi tzemnimi svazky; po p¥ipadé se pravé k tém
komunikacim p¥imo urcité svazky zridily. Kde doprava silniéni je
intensivnéjsi, je Casto nutny tak veliky ndklad na stavbu i udrZovani
cest, Ze mensi okresy by ho ani neuhradily samy. Tu bud vyssi
svazky tzemni jsou nuceny pfispivati (po pfipadé sam stat), nebo
vice sousednich okrestt muZe se spojiti ke spolednému zjednani
pottebnych zatizeni, které by na jeden okres byly p¥ilis nakladné
a jich%Z by ani ndleZitd sim nevyuZitkoval. [Na pr. parni vdlec
k wvéilcovani silnic sta¢i pro nékolik okrestt a bylo by’ plytvanim,
aby z nékolika okrest, které ho potfebuji, kazdy mél svij.]

Také jinak by se uSetfilo hlavné spravnich ndklada, kdyby
nékolik okrestt se spojilo ve vétsi svazek pro mistni komunikace.
Sit’ mohla by byti ufelndji vybudovana neZ kdyZ kaZdy okres sam
pro sebe o ni rozhoduje. Vibec t¥iSténi sil pro dopravni prosttedky,
trebas i niZ§iho Fadu, neni vyhodou. [V Ceskoslovensku po zam&n&ni
zemskych hospodatstvi v Zupni budou duleZitéjsi silnice pridéleny
jistd asi’' Zupnim svazktim a jen podruZné a mistni cesty silnicni
mohly by zlstati na starosti obeim nebo svaziim nékolika obei.]

[Na vystaveni mistnich silnic poZaduje se Casto, aby obec sama
niklad nesla; okres pak po vystaveni pFejima ndklad vydrZovaci,

~ &li obeeni silnice jiZ hotové stavaji se okresnimi. Okresy, jichz -

poplatnost by byla niklady silni¢nimi p¥ili§ prepjata proti okrestim
bohat8im, maji ndrok na podporu SirSich svazkii izemnich nebo statu
samého. RovndZ tak, kdyZ je potfebi zvlasté nakladnych staveb, na pr.
mostil pres v&tdi Feky nebo viaduktd nebo po zvlastnich pFivalech
a jinych p¥irodnich pohromdch.] -

I3 ~

Zeleznice, adkoli vyZadovaly pomérné nejvétsich kapitdla zaklad-
nich a také maji nejvice nakladi generdlnich, neodvislych od vlast-
niho provozu,-nebyly nepopiratelné a vidy uznavany za véc vefejného
zdjinu, o kterou by pefovati méla vefejnd hospoda¥stvi. Po. vetSine
byly s potatku a hlavn& v zemich zdpadni Evropy.a v kolonialnich

i
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zemich kultury evropské napotad ztistaly jen soukromymi i vydéled-
nymi podniky. Ale jejich nepopiratelny socidlni raz pronikl prece
asponl v tom sméru, Ze vici obecenstvu podnikatelé a provozovatelé
Zeleznini dopravy nesmé&ji podle své vlastni libovile dopravni pod-
minky stanoviti kaZdému jinak, jak by se jim kdo osobné zalibil.

Ceny i jind dopravni ujedndni na Zeleznicich musi byli stanoveny

pro viechny stejnym zptsobem, tak aby.nebylo Zddnych vysad nebo
“tajnych vyhod pro ndkteré jednotlivee nebo pro jejich skupiny, nebo
pro_jednotlivd mista a kraje. Proto je piedepsina vSeobecnd publicita
{(veFejnost) a stejnd piistupnost pro kazdého, kdo Zelezni¢nich zarizeni
dopravnich  pouziti chece, kdykoli se splni stejné podminky urcené
viem dopravovatelim bez_jakéhokoli nadrZovani snad urditym privi-
legovanym jednotliveim. Zelezni¢ni pravo dopravni stalo se souddsti
vieobecného prdva verejného (Zelezniéni provozni Fad). '
[Zakonodédrna tviprava tohoto vefejného dopravniho priva v nej-
novéjsi dobé neomezila se pak jiz ani jen na hranice jediného statu,
nybrz byl (ke konci 19. stoleti) poloZen zaklad ‘jiz ke zcela positival
mezindrodni tGpravé povoznického prdva Zelezni¢niho (bernska mezi-
narodni konvence z r. 1890 o dopravé zboZi po Zeleznicich).] K jiné
- primo svétové tprave dopravy dospélo se jiz -diive pi#i postach,
telegrafech a telefonech. Je jisté, Ze v tom sméru Zelezniéni (i jina
intensivni) doprava bude stale vice nabyvati rdzu svétového (vSelid-

ského) a nebude se omezovati hranicemi jednotlivych zemi. -

Zeleznice celym svym zafizenim a pro nakladnost kapitalt za-
kladnich nemohly se stati vibec podniky zcela neomezené volné na-
vzdjem soutéZicimi. Na podatku jejich vzniku v prvni polovici 19. sto-
leti se arci o jakési volné konkurenci jejich snilo. Mluvilo se o konku-
renci jesté také pozd&ji, kdyZ monopolickd povaha Zelezniéni dopravy
byla vSeobecné& jiZz pochopena, asponi pro uzly drah nebo pro urdita
strediska narodohospodarského a obchodniho ruchu. Také konkurence
Zeleznic s jinorodou dopravou moznd je dosud na p¥. s cestami vod-
-nimi ve vnitrozemi*) a s namo¥ni plavbou na pobFeZich (mohla by se
vyvinouti snad i s dopravou automobilovou, asponl v jistych smérech). .
Ale kromé téchto vyjimednych piipadit jsou drihy napo¥ad ve
svych dopravnich obvodech bez konkurence; nabyly tedy tiplného do-
_pravniho monopolu. Z toho vznikalo i veliké soustreddni podnikit Zelez-
nicnich, jako toho jsou dokladem veliké Zeleznidni akciové spolednosti
francouzské, **) anglické i ohromné Zelezniéni trusty severoamerické.

! *)_Pravideln& vSal vodni cesty vnitrozemské ani tolik nesoutdi s dopravou
ZelezniCni jako spi¥e se o dopravu se Zeleznicemi d8li. Na vodnich cestich dopra-
vuje se lacin€ zboZi, kterd snese delSi dobu byti bez thony na cestd, - Kdekoli jde
‘0 dopravu rychlejii, tam vit8zi Zeleznice. Jinak byvi doprava vodni soudasnd s vozbou
po: Zeleznicich velmi &il4, kdekoli pédnikdni sé rozgifilo. Na pi. podle Ry¥na a Labe, .
.~ které jsou mohutnymi liniemi dopravnimi, vidime po obou biezich nejrivej§i trati
ZelezniGni. , ‘

. ’:*) Hlavni linie - Zelezni@ni sit® francouzské patiily d¥ive pouze Sesti akciovym
spoletnostem — (francouzsky stit pozddji stavdl a.ve svém ‘provozu Qodrial jen-do-
Dplikovou sif) — 1. Chemin de fer de P'ouest, 2. Ch. d. f. de Lest, 8. Ch. d. f. du sud,
4. Ch. d. £. du nord, 5. Ch. d. f. Paris-Orléans, 6. Ch. d. f. Paris-Lyon-Mediterreanée.
Z t&chto  Sesti’ velikych soukrom¥ch akciovyeh drah byly sestitngny v 20. stoleti
pouze linie ,Chemins de fer de Vouest®, T -
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Toto monopolické utviieni Zelezniéni dopravy vedlo na kontinentu
evropském kromé Francie, Spanélska a Turecka také duslednd k tomu,
Ze prefla vét§ina Zeleznych drah do vlastnictvi stitniho. [Na konti-
nentu evropském zistaly drahy Spanélské a turecké soukromymi,
protoZe byly ziizovany skoro vyhradng cizozemskym kapitdlem, jehoz
vyvlastnéni nebylo mozné. Z ostatnich stitii kontinentalnich jen Francie
podrZela vétSinou drahy soukromé.]

Monopolickd povaha Zelezniéniho podniku projevuje se také sta-
novenim dopravnich cen nikoli snad volnymi timluvami (na dopravnim
trhu) mezi dopravnim podnikem a dopravovatelem, nybrz jednostran-
nym prohlaSenim Zeleznicnich tarifi dle volného rozhodnuti podniku
Zelezniéniho. Rozhodnuti toto podléha arei p¥i soukromych drahéich
vefejnému schvdaleni i statnimu dozoru. Tento vefejny zidjem dovedl
se uplatniti také pPi dopravé mezindrodni, na p¥. v ustanoveni, Ze
nesméji byti povolovany {Zajné refakcie, t. j. takové stanoveni cen,
které by jednostranné a nevefejné povolovino bylo jen nékterym
dopravovateliun a nebylo stejné pristupno viem ostatnim podle ve-
Fejné prohlaSeného ceniku (tarifu). OvSem tim nebyly vyloueny vy-
hody pro urdité skupiny dopravovatel, kdyZ jsou stejné pristupny
podle verejné prohlagenych podminek (na p¥. pro ty, ktefi dovedli

vétsi dopravni kvanta v urcité dobé dopraviti): ‘ ,

‘ Monopolické postaveni Zeleznic dusledné vedlo, jak uz to bylo
vytleno, aZ ke konelnému prevzeti drah do vefejného (statniho)
vlastnictvi. Jiz p¥ samém zaklddani drah soukromymi spoleénostmi
hajen byl vSude zdjem vetejny tim, Ze byla udélovdna ke stavbé
koncese, pokud sdm stit stavbu neprovadél na svij udet (jako se to
délo na pr. s pocatku v byvalém Rakousku). Stat zvlasté svou svreho-
vanost dopravni uplatioval schvalovinim, po piipadé vytydenim
hlavnich Zelezniénich smérti. Tak pii pivodné naprostém systemu
soukromych drah (akciovych) ve Francii byla piece sit' Zelezniéni
stanovena stidtem skoro 1iplné dopodrobna a soukromi podnikatelé si
jen sméli vybirati provedeni jednotlivych trati ze sité napfed statem
vymezené., P tom koncese neomezovala se pouze na urcité sméry
cest, nybrZ i na zptisob jich stavby a na jejich provedeni, ano i na
provoz vozby. Zejména vefejné zajmy spravni a vojenské pii tom
- rozhoduji. Soukromé vlastnictvi trati trva jen s vyhradou, Ze v zdjmu
vojenském miiZe ve valce kaZdd Zeleznice a jeji provozovani prejiti
~ na stit nebo aspofi provoz drah podléhd uplné vojerskému veleni
a rozhodovani.*) v ‘

- VeFejné zdjmy vyZadujici co moZna soumérnélio vypraveni do-
- pravy pro viecky ¢dsti statniho izemi nebyly vSak dostatedéné opatieny
stanovenim celkové Zeleznicni sité a povolovénim (koncesi) trati jen
podle vytydenych smérti. Stivalo se, Ze pravidelné si koncesionéfi
vybirali z celé Zelezniéni sitd ¢asti pouze vynosné neb aspoi sméry

*) Oviem soukromé vlastnictvi na viech v8cech v dobdch vilky vibec musi
a musilo nstupovati z4jmim vefejnym také v jinyeh oborech, kde socialisace jinak
naprosto za miru neméla mista. (Na pF. pii zemddElském péstovdni stit mohl rekvi-
rovali vytdzky, zrovna tak i p¥. primyslovém t8%eni, kde stit pfevzal celou vyrobu
nebo dal ji pod vojensky dozor.) To projevilo se i v tak liberalisticlcych zemich jako
za oblanské vilky v severoamerické Unii a za svdtové. vilky také ve Velké Britanii.
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vyhodn&isi a opomijeli nebo nedostatedné vypravovali spojeni malo
slibnd a nikdy se neodvéZili na drdhy takové, pii nichZ snad ani
provoznich nakladd nebylo lze ubraditi. V podobnych pripadech pro
jisté sméry nebo pro kombinace smért vynosnych s nevynosnymi
dali se soukromi podnikatelé ziskati jen se zdrukou vefejnou, kdyz
se jim zajistil jisty minimdlni Gisty vytéZek z investovanych kapitald,
po piipadé Ze zdrovell riiznd vefejna hospoddistvi prevzala na svij
udet opatfeni dasti zdkladniho kapitilu (bud ve form& kmenovych
akecii nebo Zeleznidnich pujdek, jichZ trokovéni pievzalo vefejné
hospodéfstvi a dhradou byly vytéZky aZ po splnénf zavazkl ostatnich).
Tak byly koncesoviny garantované drdhy, jimZz byla zarulovina
urditd znadnéjdi vynosnost jejich kapitalt a vSechny nezdary provozu
pripadaly na obtiz bud stdtu nebo zemi neb i okresim nebo nékolika
verejnym hospodafstvim spolednd, které se za urdity disty vytézek
zaruéily. : : :

Touto zarudovaci soustavou nedocililo se nikterak ani ekono-
mického zakladani drah ani hospoddrného jejich provozu. Pravidelné
se kapitalem plytvalo, kdyZ o jeho hospodaisky nejvynosndjSi pouZiti
nebylo potiebi se starati. KdyZ stat zarudoval na pt 5°/ni nebo
ndkdy i vy3%i zirokovani vynaloZenych soukromych kapitalt, bylo
to jistym pokuSenim, ano piimou vyzvou, aby se vibec kapitilem
nedettilo. Zrovna tak rudeni vefejnych hospoddafstvi za urdity nejmensi
disty vytéZek nemohlo pobddati k ekonomickému provozovani.*)

[V Rakousku ptvodné kolem poloviny 19. stoleti stavéla se vét-
Sina drah na udet stitu, ale stitni Zeleznice byly stitem velmi chatrné
a nevyhodn& provozovany. V ohromné financni tisni r. 1854 rakouské
statni drahy byly prodény cizozemskym spole¢nostem sotva za polo-
vitni cenu, co stit na né vydal. Po tomto odividném nezdaru statniho
podnikdni bylo vzato tGtoGisté k soustavé drah soukromych, po p¥i-
padé se zarudenim stitnim (stdtni garancii), ale zase s takovym ne-
aspéchem, ' Ze ke konci osmého desetileti minulého stoleti musil ra-
kousky stat soukromym Zelezni¢nim spolednostem doplaceti az 70 mil. K
roéné, aby jim hradil jednak provozovaci schodky, jednak aby vy-
plaeel zarudené. veliké dichody akcionafim.

Proti ‘tomu nehospoda¥stvi musil se stat kone¢né braniti a vydal
r. 1877 t. zv. nSekvestracni zdkon®, kterym se vldda splnomochiovala
prevziti do statniho vlastnictvi ony drahy, které bud ani nekryji
provozovacich ndkladd nebo jimZ se musila po pét let vypldiceti vice
neZ polovina zaruceného ¢istého vynosu. Tim zplsobem dostal ra-
kousky stat do svého vlastnictvi napred jen skoro samé pasivni drahy
a teprve ke konci 19. a pocatkem 20. stoleti nabyl také (podle kon-
~cesnich podminek) drah trochu vynosnéjsich. Pfes to byl vyvoj stat-
niho Zelezniéniho provozovani rakouského takovy, Ze by se byly na

~konec jisté vyplécely, kdyby nebyla nastala svétovd vilka. Za vélky

_*) Jak se pii stavbé soukromych drah v byvalém Rakousku plytvalo hned pi
opatfovani dvérnich kapitdld, pro to zrovna vystrainy piiklad podala dedba ,rak.-uh,
JiZni Spolednosti®. Spolefnost. ta_vydala 3%, prioritnich obligaci daleko pies 2 mi-
liardy Ars nom., ale skutefng strzila za n€ sotva 800 mil. frs. Urokovala tedy vy-
%ﬁgceny'kapl'tél asi 8%, rofnd a zavdzala se jej spliceti sumou tém&f trojndsobnou.
e za takovychto podminek.nemohl byti podnik: vynosnym, jest samoziejmé.
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byly statni drihy (rakouské 1 uherské) zvlastd na vizemi &eskoslo-
venské republiky tolik vykoFistdny, Ze po vélce deskoslovenské statni
drahy ani nestacily kryti své vlastni provozni naklady. ’

Ze vSech deskoslovenskych drah bylo po prevratu 11.527 km ve

statnim provozoviani, kdeZto zbytek asi 1800 km byl provozovén spo-
le¢nostmi soukromymi. Tedy ve stitnim provozovani bylo pres
86%, linif; v r. 1920 byla je8té do statniho provozovani prevzata Ko-
Sicko-Bohuminskd drdha s délkou téméF 700 km, takZe je ve stitnim
. provozu pres 90, Ceskoslovenskych drah. o

Opalnym principem proti statnim garanciim je, kdyZ stit si vy-
milluje ddastenstvi na zisku p¥i zv1asts vynosnych soukromych tratich.
Nad urcitou procentudlni vysku disty vynos se dé&lil na polovici mezi
stit a soukromou spolecnost. Jsou to podobné tmluvy jako pro
vozdileni zisku cedulovych bank. Statni podil na zisku bralo Ra-
kousko od drihy Ustecko-Teplické a Bustébradské, které vyplicely
diive vysoké dividendy. Po svétové valce oviem toho tulastenstvi
pro stat deskoslovensky nemohlo byti, protoZe vynosnost viech drah
i soukromych velice klesla, po pripadé objevil se znadny deficit (p¥i
draze Bustéhradske).] »

K otazce, zdali pro provoz Zelezniéni je ndrodohospodafsky vy-
hodnéjsi vlastnictvi vefejné ¢ soukromé, nutno uvaziti, Ze se jedna
vlastné jen rozhodnouti se mezi spolefnosti akciovou a mezi vlast-
nictvim statnim. Vétsich Zelezni¢nich podnikd kromé akciovych nebo
velejnych viibec neni. | ‘

- Proti podnikéni veFejnému vibec byvaly uvddény namitky, Ze
k vydélenému provozovani neni tak dobfe schopné jako soukromsé,
ze je tézkopadné, byrokraticky strnulé a Ze nedovede vyuZiti vyhod
obchodnich. To je sprdvné ovSem jen potud, pokud proti velikému
a slozitému statnimu ufednimu apariatu o podniku rozhoduje jednot-
livee, ktery podnikem sdm vlddnouti dovede a ktery miize zvlasté
vyziskati rychlym rozhodovinim jak o provozu tak i o odbytu podni-
kovém. Ale mezi akciovou spole¢nosti velkého rozsahu a mezi spravou
“vefejnou neni pii provozu velikych rozdilti. Zvlasté pri Zeleznicich
nepozorovati toho rozdilu, kde soukromé rozhodovani nedé&je se jinak
nez jako ve velejném hospodafeni, totiz kde vSecka Cinnost musi byti
svéFena odbornému ztizenectvu a tiFednictvu. Na sprdvé a na samém
provozu Zelezniéni vozby nelze vibec ‘ani rozeznati, je-li drdha ve
vlastnictvi vefejném ¢i soukromém. Veliké soukromé Zelezniéni akciové
spole€nosti zrovna jsou takovymi socialnimi tutvary ‘jako vefejnd
hospodéafstvi, provoz na soukromych drahach nelze zafiditi ani jinak
nezli pomoci tufednictva a zfizenctd, které lze kontrolovati zrovna jen
tim zpisobem, jakym se to také déje ve vefejné spravé.

Ani co do podnikatelské iniciativy nemusi byti podstatného roz-
dilu mezi veFejn& zFizenym vrchnim uradem a mezi spravni radou
volenou od valné hromady akciové spoleénosti. Vladni nejvySsi urad
provozovaci je stejnym zptisobem zodpovéden zikonodarnym zastu-
pitelskym sborim, jako spravni rada akciové drahy valné hromadé
- akcionaiti. Ano valnd hromada akciondia je celkem pro provozovani
Zelezniéni velmi bezvyznamnym sborem, ktery se podle ndhodné
tdasti akcionaft muZe jen ziidka kdy rozhodné vysloviti o tstfednim
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tizeni podniku, ale nemd naprosto Zidného vliva na provozovani. Pra-
videln& byva valnd hromada velmi povolnym sborem bez ylastm
urdité individudlni vile posluSnym pokyni docasné spravni rady.
[I kdyby n8kdy byla — coZ je velmi Fidké — proti spravni rade,
miva to nejvySe jen dasledky pro sloZeni pFiSti sprévni rady, kterd
pak zrovna skoro stejné suverenné rozhoduje a rozhodovati musi
jako d¥ivjSi spravni rady bez ptani akmgn:irﬁ.] )

Naopak vefejné provozovani mivéd urCité vyhody proti soukro-
mému : a) je mozno spravu dikladnéji zcentralisovati nebo dle pot¥eby
zase decentralisovati. Vitbec dd se vefejnd doprava na rozsdhlém
tizemi stitnim upravovati dle jednotndjsiho a mnohem tdelnéjsiho
plinu, nezli kdyZz vlastnictvi se rozt¥iStilo dasto jen: dle ndhodnych
pridin nebo dle nahodilych akciovych spolecnosti a jejich soukromych
zajmi. b) Také generdlni ndklady lze pfi zcentralisovaném statnim
vlastnictvi zmenS§iti, naklady vrchniho Fizeni a spravy¥) se nenasobi,
jako kdyZ je nékolik akciovych spolednosti, z nichZ kaZdd je tplné
neodvisld a samostatnd. ¢) Kromé toho padd na védhu jednotnost ta-
rifd a jich snadné p¥izplsobovdni riznym potfebdm vefejnym. d}
Urednictvo stitnich nebo vitbec vefejnych podnikd miZe se pro ¢etné
jiné spoletenské vyhody spokojiti mensimi platy a také bylo by lze
p¥i ucelném zatizeni provozu poctu jeho usetfiti. ¢) Vytézky z pro-
vozu. neobohacuji soukromniky. ‘

Namitd-li se proti stitnimu provozu, Ze se jim moc stitni spravy
nebezpetné stupiiuje, Ize proti tomu ditvodné tvrditi, Ze jest mnohem
nebezpedn&jsi, kdyz, soukromnici vefejnosti nezodpovédni obrovské
* hospodéa¥ské pfevahy a vlivu dopravy Zelezniéni mohou i proti zdjmdn
vefejnym zneuZziti, OvSem pii stdtnim vlastnictvi mohou byti na po-
vazenou politické vlivy stran, ale ani soukromé vlastnictvi nechrani
proti podobné Skodlivym neb i Skodlivéj§im politickym pulisobenim
a vliviim. Neni bezvyznamnym divodem pro vefejny provoz, Ze znacné
vytéiky Zelezniéni dopravy pripadaji vSeobecnosti a nezesiluji tak
premoc soukromych kapitalisti, kteff pravé pomoei drah mohli by se
zmocniti velikych dachodd na tdkor vSeobecného prospéchu.

ZkuSenosti historické se stitnim provozem nemluvi skoro nikde
proti vefejnému provozu a ani. proti verejnému  vlastnictvi Zeleznic.
Znamenitych Gspéchi se dodélaly (zejména v minulém stoleti) statni
pruské drahy (vynéSely oblas aZz 7 1 9%/, distého zisku 2 investo-
vanych kapitdla kromé jinych prospécht nepfimych, které stat si
jimi. pojistoval). [Také ostatni stity némecké mohly se vykazati velmi
-priznivymi vysledky statniho provozu, aé¢ ne jiz tak skvélymi, jake
v Prusku.] Podobné dobrych vytézki docililo se stdtnim provozem
Zelezniénim v Belgii, v Italii, v Rusku a v Nizozemi. [[talie a Nizo-
zemi jsou pri tom velmi dobrym piikladem, aby se provoz stitnich
drah dal skuteéné ve vlastni reZii a nikoli aby nebyl pronajimin
soukromym spolecnostem, jako tomu tam skutecné dfive po néjakou

™) Rakouské statni drahy nevynikaly piili§ vispornym ¥izenim, ale pFece vy-
ddni na vstFedni sprivu jevila se na p¥. rolsu 1896 talkto: U stitnich drah jen 0°6%/,,
u Ferdinandovy severni 19°/,, u Buftéhradské 1'8°/,, u severozdpadni 2'1°/,, u stétni
spolecvltostx 25/, u jiZni spole¥nosti 2:8%/,, u tsteckoteplické 8:9°%, atd. z celkovéha
rozpodtu. R : : S
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dobu bylo. Vytézky pachtovni byly pro stit mnohem skrovngjsi, pii
¢emZ doprava byla zanedbavéna, jelikoZ spolednosti pachtovni si hle-
dély predevsim svého zisku a malo dbaly zdjmi veFejnych a nepe-
covaly ani o dobry stav dopravnich prostfedkit samych].

Méné tspsiny byl provoz statnich drah rakouskych. Ale ani tyto
malo ptiznivé vysledky rak. stitniho provozu nemohou byti svédectvim
proti sestatiiovani drah. Jednak specifické pomé&ry dopravni Zelézniéni
politiky rakouské padaly na vdhu*) jednak organisace tdchto drah
stile byla neurovnana a v ustavitném p¥erodu pro postupné postat-
novanj, i z ndrodnich pficin,**) jednak dostaly se do stitniho provozu
piedevsim_drdhy silné pasivni a zatiZené emisnim kapitalem zéklad-
nim, zbytetné vysokym, ktery se musi silnd zvyenou sumou ziroko-
vati a amortisovati, ackoli ve skuteCnosti vydany kapital. byl daleko
menSi a jeSté se jim za stavby a jinak pii stitni garancii vielijak
plytvalo. To jsou nésledky diavné nehospoddrnosti, jedté p¥ed dobou
prejimdni soukromych drah ve vlastnictvi stitni, a mluvi spiSe pFilid
zFetelné proti vlastnictvi - soukromému a nikoli proti statnimu. [Ne-
blahé dédictvi té nehospodarnosti se zdkladnim kapitdlem a pozdéj-
8iho vydrancovini drah za vilky musila oviem pievziti také Cesko-
‘slovenska republikal]. ' : ‘

Velmi dileZito je, jak tipraviti finanéni politiku stitnich drah. To
ovSem nelze rozhodnouti jen podle Gisté narodohospodatskych potieb,
nybrz je tozdroven tkolem finanéni védy, zdali se smi drah finanéné
vyuZiti, ¢i zdali je nutno snad naopak prinageti na stitni drahy finandni
obéti. Dopravni sazby zajisté pravidelné musi byti tak upraveny, aby
provoz nebyl pasivnim a vynos stitni sité ZelezniCni musi staditi pra-
videln¢ také na zirokovani kapitdlu zéakladniho a na jeho umotovani
(pokud jim arci nebylo n&jak nesmysind plytvino). Prosp&chy z p¥ili§
levnych sazeb dopravnich totiZ pripadaji hlavnd velikym podnikiim),
které jiZ vibec jinak svou silou kapitilovou maji prevahu proti pod-
nikm mensim i proti spotfebiteliim.

[Kdyby se byla sniZila na p¥. v N8mecku pred vélkou dopravni
cena, dejme tomu, za 1 km f o1 <, ¢inilo by to p¥i zboZi hromadného
rdzu, jehoZz se za rok dopravovalo (v das miru pred vypuknutim své-
tové vilky) po.némeckych drahdch asi 60 tisic mil. %Zm # ohromnou
sleva celkovou 600,000.000 M ve zlaté. Ale za primérné dopravy na
pi. na vzddlenost 100 Zm p¥ipadalo by z toho sniZeni pro 1 tunu
pouze 1 M ve zlatd a pro 1 ¢ jen 10 <, kterdito sleva pro drobny
prode] nemuZe ani piijiti k platnosti a zastala by pouze v rukou.
zprostredkovatelského obchodu, po p¥ipadé pripadla by vyrobnimu
podnikateli, a to zase nikoli hlavnd snad podnikiim menSim, nybrz
predeviim podnikim "velikym. Nebot je§td p¥i celém vozovém na-
kladé (10 #) na vzddlenost 100 Zm ¢&inila by sleva ta pouze 10 M -

™) Bylo na p¥, mnohem vice pefovino z politickych pFidin o ménd vinosné drihy
alpské a haliCské neZli o vynosngjii trati v zemich Seskych. Rovnd% i pFili§ mnoho
zbytetného kapitdlu vyplytvino na steategické drdby a na opat¥eni, kterd vymdhala
vojenskd sprava.
- %y Zondrodaofich pPitin zistaly velké byvalé akeiové spoletnosti: Stitni drdhy,
Severozdipydni drdhy a sev. dr. Ferdinandovy ve zviditni odd@lenéd spgdvé od ostat-
nich statnich linif, protoZe se lépe talk dal udrZeti jejich ndmecky raz.

10
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a pfisla by tedy k patrn&jsi platnosti az pri ndkladech mmnoha set
nebo tisic vozi, které dopravovati mohou toliko nejvétsi podnikatelé.]

7vlasts slusi se opirati stitnim deficitim provoznim (bez nélezi-
tého sdrodeni a bez amortisace kapitdlu), které pfedevsim arci odstra-
fiovati dluZno hospoddrnosti a idelnymi zaFizenimi p¥i provozu samém;
ale kdyZ jinak se jim vyhnouti nelze, je nezbytno zvySovati tarify.
Oviem zvySovéni nesmi se diti prosté mechanickym nésobenim do-
pravnich cen, nybrZ je pot¥ebi tarify piizphisobiti jak povaze zbozi,
tak dopravy, aby se podstatné neubliZilo vdeobecnym hospodirskym

»

* z&jmfm, nebo aby se neposkodil sim provoz nebo aby nebyla zne-

mornéna soutd? s cizinou. Jak jiz bylo d¥ive vyloZeno, mirné zvyseni
dopravnich sazeb neobtiZi valné spotfebu v drobném zrovna jako
mirné snizeni tarift prili§ nebo vibec nic spotfeb& neulevi. Vynos
Zelezniéni dopravy, pokud sazby se mnoho najednou nezvysuji, jde
tudiz hlavné na ndet zisku velikych podnikt téZebnich, které vyuZi-
vaji silné a velikymi kvanty dopravy Zelezni¢ni. Tyto podniky Zv]ag§té
mendim zmirndnim sazeb, z kterych by stitnimu provozu povstaly
znadné schodky, skoro vyhradné jen samy by téZily a pravidelné by
spotFebd snad jen nepatrny zlomek dspor, které by z levnéjsi dopravy

- mély, povolily. A k tomu zisku z pFili§ nedostateéného dopravného

by se p¥i provoznich deficitech ze statnich drah prispivati musilo
snad tézkymi dandmi nejpotiebndjSich poplatniki. Jsou totiz stile
jest8 ve vSech skoro zemich velmi nerovnomerne rozdélena vielika

bremena dafiovych systemt, které hlavni t8Zigté kladou v dané spo-

tfebni, protoZe jsou nejvynosndjsi. Takto by nezdmozni poplatnici byli

” .

" nuceni po pFipadd pFiplaceti na v8t3 zisky velikych podnikii.*)

Velmi duleZitd jest otdzka dopravnich cen po vodnich cestich -
vnitrozemskych. JiZ bylo vzpomenuto volné plavby po Rynu, Labi a -
Dunaji a podobn& je tomu také p¥i splavngch Fekach tiplné narodniho

" rézu (jako jsou Vesera, Emie, Seina, Loira, Garonna, Temze, nebo

: roku 1887 ., . . . ... .

=

feky ruské). Pravidelnd byva plavba ta prosta jakychkoli poplatki
asi z podobnych p¥idin, jako po silnicich- prestala se vybirati silnicni

‘myta. Ale u dopravy vodni by podobné poplatky pro zna¢noun velikost

vodnich nédob se mohly vybirati prece lehdeji, ne# na silnicich. [Prii-
m&rnd nosnost lodi v ném. dopravé vnitrozem. 1912 byla pres 250 L]**)
Také by se plujici lodd snadngji kontrolovaly na pi. v pristavech nebo

"v propustich u zdymadel. Mirné poplatky pe ¥ekdch, kde regulace a

udrZovéni jejich vyZadovaly znaénjitho nakladu verejného, byly by

, *) Po vilce bylo nutno Zeleznitni sazby zvy¥ovati hlavng také, profote sekupnt

sila papirovych penéz hrozné znehodnotila. P zvySovini cen dopravnich viak ne-

smi se polinati tak, aby viechny 1ipInd stejnym procentem. vzrostly. Je nutné in-

dividualisovati sazby podle povahy zboZi. Je potiebi dbati stejnyeh zdsad jako pii

pivodnim stanoveni ruznyeh tarifti' pro jednotlivd zboZi, také pro rizné vzdalenosti

a sméry dopravni. ‘ : ¢
*¥) Nosnost ta stdle rostla: Prim&rnd nosnost lod& byla:

105 ¢
voku 1897 . . . . . oL o Lo, 154 ¢ -
roku 1902, . . oL L 204
roku 1907 . . .oy o L L. L 226 f
rokn 1912 . . . . . . .. oL o0 250 ¢

R
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rozhodné na misté, jelikoZ vyhody vodni dopravy poZivaji pfece jen
vyjimkou jednotlivé krajiny a narodohospoddtsky nelze odiivodniti
nijak tplné prevzeti téchto nakladi udrfovacich a investiénich stitem
nebo jinymi veFejnymi hospoda¥stvimi. Tim vice na tplatu vodnich
cest nutno naléhati, kdyZ jsou umélé a velikymi ndklady vybudovany.

Velikého dosahu je také rozhodovani o tom, jak intensivnd maji
byti investoviny zdkladni kapitily v&nované do podnikti dopravnich.
Jest tfeba staveti cesty co nejdukladndj¥i vSude tam, kde lze odeka-
vali silnou dopravu teprve ve vzdailend|§i budoucnosti, & jest se pro
podatek rozhodnouti pro jednodudsi zékladni zaiizeni p¥iméfené oka-
mzitym skrovnéj§im potf¥ebam a teprve pozdéji sesilovati zdkladni ka-
pitaly, aZ zvétSend doprava k tomu nuti? Tuto otdzku nelze rozhod-
nouti, tiplné stejné pro vSecky réizné pomdry (a jistd také vzhledem
k neznamému budoucimu vyvoji). Kde jsou kapitaly drahé (at svou
podstatou & vysokou mirou trokovou) bude lépe stavdti na p¥. ménd
ndkladné cesty a teprve je pomalu zdokonalovati se stoupajici inten-
sitou dopravy. Proti tomu v zemich kapitdlové bohatych, kde zdroveii
se dd Cekati pom&rné rychlejsi vzestup dopravy, bude nesporng lépe
zaloZiti a upraviti podnik dopravni hned pro vys3i naroky, nezli bylo
by zapotfebi pro poéateéni snad Fid3i dopravu. Nebot kazdé piemé-
novani na pozdéjsi intensivnéj¥i provozovani je nepomé&rng naklad-
néjsi, nezli kdyZ se hned z polatku zakldd4 podnik na intensivngjsi
provoz.

| Na p¥. Zeleznice upravena pro rychlikovou dopravu— po pFipads

dvoukolejnd nebo vicekolejnd — vyZzaduje hned pti podatecni stavbé

mnohem méné kapitilu, neZli kdyZ se pak vedlej§i Zeleznidni trat

musi pozdéji prestavovati na trat hlavni. Na tratich vedlejSich lze se

prizpasobovati vice terénu, lze zakladati stavby lehéi, nebo se obtiZ-

n&j8im ndkladtm moZno vyhnouti. KdyZ viak pozdgii se musi vedlejii

trat preménovati a jako hlavni misty se musi vzpfimiti, kdyZ nutno

zbudovati misto leh¢ich star§ich nakladné nové stavby (na pf. mosty,-
viadukty, tunely, délati nové priikopy a naspy, rozSitovati stanice a

skladisté atd.), byvaji tyto doplikové investice pFipoCtené k podatetnim .
mnohem ndkladnéjsi, nezli kdyby se hned piivodné byla stavéla trat

jako hlavni. Ktery z obou zptsobt jest voliti, o tom mimo jiné roz-

hoduje také doba, ve které lze doufati, Ze se vedlejSi trat da zmé-

niti ve trat hlavni a ovSem se to méni také podle velikosti a drahoty

kapitdlti v urité zemi (podle urokové miry na pt.). Podobné tvahy

isou nutné také pii zaklddani jinych cest, na pI. pfi stavbdch silnic

nebo pruplavii a pii splaviiovani a regulaci vodnich tokt pFirozenych.
Bylo by chybou nepoditati s danym stavem parodohospodaiskym a
rozhodovati na p¥. jen podle technickych moZnostl,

P¥i umélych vodnich cestach jednd se zvlastd o priméFeny ponor
lodi a_jejich nosnost. Uméla vodni cesta byvd pomérné tim draZsi,
¢im vEtsi jest nosnost plavidel a &m hlubsi se poZzaduje jejich ponor.
To tim silngji padd na vahu, %e hlubsi ponor jest nutno zFizovati
pro celou dopravni délku vodni drahy; kdyby jenom kdekoli na
jediném misté doprava byla znemoZnéna mensi hloubkou vodni drahy,
staly by se hlub8i ponory na ostatnich c¢éastech cesty zbyteénymi
a nepotrebnymi. Proto kazdé prohloubeni vodni cesty miiZze vyzadovati

C 10*
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tolik néklada pro veSkeru trat, Ze se po pFipadé snad vibec ne-
vypldci® o S, )

Zelezné drahy podle svého vyznamu dopravniho i dle zdkladniho
kapitélu v nich investovaného dluzno déliti tedy :

1. Na drdhy hlavni, s intensivni dopravou, spojujici hlavni uzly
dopravni nebo vedouci k velmi daleZitym zdrojim piirodnich energii
(jako k dolim, ke ztidlim petrolejovym atd.). Tyto hlavni drahy
oviem zase moZno tFiditi podle intensity dopravy na traté dvou-
kolejné nebo vicekolejné a na tratd jednokolejné (také jeSté se mlZe
déle jednati o tratd s dopravou rychlikovou nebo bez ni, ackoli traté
bez rychlikové dopravy byvaji velmi éasto drahami jen vedlejSimi).

2. Na drdhy vedlejsi, které maji sice dileZitost vieobecnou,. ale
jichZ tdel je prece jen k doplnéni a rozvétveni trati hlavnich, aby
doprava se stala rovnomdrnéjsi po celém tzemi stitnim. Zajisté, Ze
zménou narodohospoddiskych nebo jinych socidlnich pomeértt mohou
mnohé drahy vedlej§i stdti se hlavnimi jako zase mnohé hlavni traté
poklesévaji svym dopravnim vyznamem na vedlej§i spojeni. Neni
tedy rozdil mezi drahami hlavnimi a vedlej§imi nijak absolutni, nybrz
nutno jej posuzovati podle skuteénych dopravnich potfeb a podle
toho sludi Gasto jiz pii zakldddni vedleidi drahy pamatovali, Ze snad
z ni jednou bude drdha hlavni. ' ’

8. Na drdhy mistniho (lokdlniho) vyznamu, které jsou pouze
pottebny pro nékterd méné nérodohospodaisky dileZiti mista nebo
pro krajiny odlehlé bez vétsiho podnikatelského ruchu. Tyto drdhy
mohou se oviem stavéti lehdeji jen s malymi ndklady investi¢nimi.
[Nékdy jsou to dréhy jen uzkokolejné, které vsak maji hlavni vadu

" a nejvetsi prekdzky v pripojovani k ostatnim drahdm o normalnim
rozehodu koleji. Nebot lokomotivy a vozy tizkokolejnych drah nemohou
piechdzeti na drahy ostatni a musi byti zboZi z nich znova pre-
klddano, nutno-li je dopravovati ddle. - Proto dzkokolejné drahy jsou
dosti ¥idké (v Ceskych zemich se skoro nestavély), vhodné vice jen
‘pro osobni: dopravu turistickou v pohofich nebo na silni¢nich cestich,
'kde investovany kapitdl miize byti co nejmendi a kde se da pouZiti
také hotovych dopravunich cest méné nakladnych.]
4. K tomu lze pripojiti drdhy mésiské a pouliéni tiebas s do-
pravou velmi intensivni, ale omezenou na Uzky obvod urditych mist,
Jsou to hlavnd dopravy osob na mensi vzdalenosti pohdnéné elekiro-
motory. Doprava na nich méZe byti velmi intensivni a niklady

‘ *) PFi projektovaném priplavu Dunajsko-Oderském v byvalém Rakousku poeitalo
se s_mnosnosti lodi 600 tun. Ale Odrs v Prusku &dstend neni vibee splavnou,’
gdsteCnd jest upravena pro nosnost lodi pouze do 300 fun. Proto byly ndklady
projektované na priiplav velmi pochybend a zbytednd veliké, pokud nebylo jistoty,
Ze pruskd vldda viibec nesplavnou @ast Odry zkanalisuje a Ze viude prohloubi
cestu na Odfe, aby mohla nésti lodé o 600 tun.’ Ale té zdiruky naprosto nebylo,
ano bylo skoro jisto, Ze Prusko neodhodld se kndramad ndkladnym vodnim stavbim
takovym, aby po celé délce Odra mohla nésti plavidla 600 tunovd, Tak lellko-
nmysloé se délaly i provddély projekty vodocestnd ve starém Rakousku, k nimi
parlament povoloval ochotud potfehné tivery, ale o nichi se jiZ mohlo v8dsti
léfépreg,é ;f'e JsQu’lneproquiteluéda %claz gradktiokého %esuhu. Ko stavhd Dunajsko-
erského priplavu arci se nedosp&lo, bude se stavdti zajistd dle jinyeh projekt
ne% dle byvalych rakouskych. . peie, ! jingeh projelct
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stavebni veliké. [Na pf. p¥ podzemnichk drahich velkoméstskych
nebo pii vysokych drahach na viaduktech nad ulicemi a nad stavbami
méstskymi.] :
Pri systému koncesi soukromych drah byvaji dosti hojni uchazedi
o linie hlavni, ale nedostiva se jich pro drahy vedlejsi. Je to pfi-
rozené, jelikoZ vedlej§i drdhy i p¥i mengich zakladnich kapitdlech
svym slabSim provozem neddvaji zaruk pro néleZité zirokovéani neb
i jen amortisovani investovanych kapitila. A piece vedlejsi drahy
byvaji zrovna tak pot¥ebné jako hlavni; krom& toho privadéji vedlejsi
Zeleznice hlavnim smérim znaéné mnoZstvi nové nebo sesilené do-
pravy. Z této zvétSené dopravy maji viak nejvétdi zisk hlavni dréhy
a mely by pomérné piispivati také na kapitil drah vedlej§ich (po
piipadé i lokdlnich). Tomu se dalo n8kdy vyhovéti tim, Ze koncesio-
naitim velmi vynosnych drah hlavnich ulozilo se vystavéti zaroven
i dopliujici sit méné vynosnych nebo nevynosnych smért vedlej§ich.
- Ale s tim se pro stavbu nejv&t3i Casti vedlejdich spojeni ne-
vystacilo a pravé na vedlejsi Zeléznice byla zdroven poskytovéna
vefejnd pomoc, hlavné garantovdnim nejmensiho distého "vijnosu
pro zakladni kapitdl. O této garandni soustavé bylo jiZ mluveno
a zkulenosti s ni nebyly piili§ vabivé. Prece viak nejvétsi &ast
vedlejSich drah mohla byti vystavéna jenom se zarukou stitni nebo
jinych veFejnych hospoda¥stvi, pokud tato vefejnd hospoda¥stvi sama
se neodhodlala cesty ty zfiditi. P¥i daleZitych vedlejSich liniich musi
bremena téch spojeni prejimati hlavnd stat, kdezto p¥i méné dileZitych
nebo pli drahdch lokdlnich byvaji zGdastndna vedle statu i ostatni
velejnd hospodai'stvi (zemé&, kraje, okresy a obce), ale i jednotlivé
vetST soukromé podniky (doly, velkostatky, veliké pramyslové za-
vody atd.). -
_PFi soukromém provozovdni a vlastnictvi drah nebylo oviem
mozné, aby dopravni ceny na vedlej§ich a lokdlnich Zeleznicich byly
stejné vyhodny jako na tratich hlavnich. Tim ov§em krajiny od-
kazané jen na vedlejsi spojeni jsou v nevyhod& proti krajinam, kudy
jdou Zeleznice hlavni. Tyto nesrovnalosti lze zajisté navzijem vy-
rovnati, jakmile pievlida soustava Zeleznic stitnich. To je pravé
vyhodou stitnich drah, Ze p¥i jejich vSeobecnosti a celkem p¥i dosti
rovnomérném rozdéleni po statnim tizemi Ize zavésti jednotnou cenovou
sazbu (jednotny tarif) pro jakékoli sm&ry a Ze neni pak potfebi délati
dvoji ceny: pro linie hlavni a vedlejsi. Schodky provozovani na
drahdch vedlejich lze ubrazovati vy38imi vynosy na spojenich hlavnich.
To je do jisté miry i ndpravou toho, Ze vedlejsi drahy svad&ji' dopravu
na traté hlavni a tim k jejich vynosnosti patrné a podstatnd pFispivaji.
[Vedlej8i a lokalni drihy pravidelnd by si zdraZovaly vlastni
dopravu, kdyby ji mély samy ve svém provozovini; mnohem vyhod-
ngjsi jest pro né, kdyZ provoz po svych tratich predaji nékteré drize
hlavnl. To ostatné se rozumi samo sebou, kdyZ viibec je provedena
soustava stdtni¢ch drah. , :
V byvalém Rakousko-Ubersku vedlejsi a mistni drihy byly z valné
dasti ponechavdiny bud soukromym spolednostem, které dostavaly
garancii od rznych vefejnych hospodarstvi, nebo je podnikala statu
podrizena vetejna hospodaistvi sama, po p¥ipadé s podporou a garancii

.
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stitni (zemské drahy atd.). Provoz na téchto nesou‘visljch. vtra;tich
prejimal pak pravidelné stit svymi sousednimi provozovacimi Feditel-
stvimi a sklddal uéty z toho provozovani vlastnikim drdhy. Jedno-
dufdi jists jest, kdyZ stat viibec pfevezme vlastnictvi i s provozovanim
a kdyZ garancie ostatnich vefejnych neb i soukromych hospo arstvi
se suétuji mezi stitem a interesovanymi hospodarstvimi. — esko-
slovensku stit sdm z nejvétsi dasti provozuje vozbu po drahdch a brzy
krom$ bezvyznamnych mistnich drah nebo pouliénich drah méstskych
nebude vibec jiného.provozu nezli statniho. Tim se veSkera Zelez-
niéni doprava zjednodusi i znaén& zlevni a jeji vyhody se rozsiri
rovnomé&rnéji po vedkerém stdtnim tzemi. Je moznd pak idokonalejsi
centralisace, pokud jest ji potfebi, jakoZ i navzdjem je: mozno zase
udelndji provoz decentralisovati podle poZadavku krajinnych nebo
mistnich. Také dopravni ceny nejsou’ podrobeny néhodnostem vlast-
nictvi jednotlivych linif.] i ~ ‘

! ' e B

Lok

‘Paroplavba ndmorni mé zcela jiny rdz nezli cesty vnitrozemské.
Uprava namo¥ni cesty pravidelné nevyZaduje Zadnych kapitali (kromé
prokopani §iji nebo odstrandni nebezpeénych skalisk atd.). Jsou tedy
cesty ndmo¥ni podstatnd zadarmo (kromé& nemnohych priplavi mezi-
mo¥skych) a volna konkurence pro dopravovatele umoZnéna iusnad-
néna je také tim, Ze mofe je pFistupno vSem ndrodiim pfi mofi
sidlicim.*) : : :

[Mofe bylo od jakZiva svobodné a nédrody ndmofni piimo ke
- svobodé vybizelo. Neni zajisté nihodou, Ze nérodové pobfezni méli
po vétSind tstavy republikdanské, jako Fenicané, Kartaginané, Rekové,

Rim, Bendtky, Janov, mésta hanseatickd, Nizozemi — nebo Ze jejich
monarchie byly ‘a jsou skoro podobné republikim, jako ve Velkeé Bri-
tanii i s jejimi samospravnymi osadami (dominiemi), nebo v novo-
dobém Norsku atd.] ‘ ‘

Ale ptes tuto volnost ndmofnich cest nelze ani p¥i ndwmoTni
paroplavbé o uplné volné konkurenei mezi dopravovateli mluviti,
jelikoZ provozovaci i zdkladni kapitdl lodi' je veliky a jen ohrommné
spolednosti akciové mohou v namoini_dopravé navzajem konkurovati.
Ani konkurence mezindrodni nevylucovala ujednani tarifnich mezi
jednotlivymi velkymi paroplavebnimi podniky v rtznych statech. Tak
vznikly i v tom sméru mezinirodni vimluvy o sazbdch, které obdas
zastavily konkurenéni boj i na mezindrodnich cestdch namoTnich
(podatkem stoleti 20. na néjakou dobu). :

" Do konkurence mezindrodni byva. zasahovano  cCasto samymi
vePejnymi .orgdny na zvelebeni plavby domdci a zhusta nebyly to
predev§im ani davody obchodni nebo . narodohospodaisks, které
k -takovému zasahovani do mezindrodni konkurence podnécovaly.

.. 1. ™ Mirova smlouva versailleskd (1919) &ini p¥istupnym mofe také pro stity
Gist€ vnitrozemské. Mohou pouZiti k tomu cili’ jistych cizich Zeleznidnich trati,
které spojuji’ jejich fizemi s moFema a v pfimo¥skych pFistavech si mohou najmouti
‘potfebné tizemi pro své ndmofni lodstvo obchodni. Tak ' je umoZosna motska
plavba i Ceskoslovenské republice i Svycarsku. ' C
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Rozhoduji v tom sméru také otdzky ndmofni moci jednotlivych driav |
a proto k dopravni politice ndmorni velky zietel méli za viech dob
také mocni statnici. ' ,

JiZ mocné ndmoini republiky italské ve stiedoviku na mo¥i
Stfedozemnim hled8ly vefejunou pédi ovlddnouti plavbou a ve vzi-
jemném soupefeni nijak neSetfily vefejnymi prostfedky, jako toho
jsou dokladem ndmo¥ni obchodni soupetstvi i valky z toho propukajici
mezi Bendtkami a Janovem v 13. a 14. stoleti. Pozd&ji v mo¥i St¥edo-
zemnim podpora plavby z vefejnych prostfedki- byla nutna proti
loupeZnikim ochraiovanym a podnécovanym mohameddnskymi stity -
na pobreZi asijském a africkém. Na ocednech hled8li ovladnouti
Spanélové a Portugalci monopolickym vykotistovanim své plavby a
vysilinim velkolepych kolonialnich lodstev na stitni niklad nebo se
stitni podporou. Proti tomu ostatni evrop$ti nirodové p¥i ocednu
sidlici dlouho byli slabi, ale nucenym spoléovanim lodnikd a privi-
legiemi udilenymi obchodnim a plavebnim spoleinostem, jako se to
délo v 17. stoleti v Nizozemi a ve Velké Britanii pro obchod
s Indiemi, podatilo se kone¢né zdolati nadobro Spané&lsky ndmo¥ni
monopol — (po obsazeni Portugalska Filipem I bylo Spanglsko -
jedinym pdnem nad ocedny a Zarlivé tohoto svého panstvi stehlo). —
V tom zapasu byly stitni podpory zépadnich evropskych stitd pro
doméci lodstva pfimo nezbytny, kdyZ ne jinak, tedy proptjéovanim
obchodnich a osadnich privileji (faktickych osadnich monopold). Je
zajimavym dokladem, Ze ke spoléeni a monopolisovani ndmo¥ni
plavby byli soukromi namotni dopravovatelé p¥imo p¥inucovéni statni
moci (tak v Nizozemi nebo ve Velké Britanii zfizenim Spolednosti
‘vychodoindickyeh). : ,

Merkantilisticka politika 17. a 18. stoleti pokracovala tsilovng ve
vSemoZné statni pomoci nirodnim lodstviim. V tom sméru jest velmi
znamy a historicky prosluly piiklad v anglické Cromwellové ,Act of
navigation®. Tim zdkonem se stanovilo, Ze do Velké Britanie s Irskem
smi byti dopravovano zbozi bud jen na lodich britickych po vét§ing
britickym muZstvem osazenych — (které p¥i tom poZivaly zvlastnich
prednosti celnich sazeb i jinych ulev poplatkovych a obchodnich
vyhod) — nebo na lodich zemé, z které zboZi pochazi. To bylo na-
mifeno hlavné proti tehdy jiZz velmi zmohutnélému zprostiedkovatel-
skému namoinimu obchodu nizozemskému. Jak zndmo, Nizozemei také
navigaéni akty dobrovolné neuznali a vedli proti ni dlouhé vilky
s Velkou Britanii, které vSak kondily prece konednym vitézstvim a
uznénim navigacni akty. Pozdéji ovSem pii sesileném ndmoinim ob-
chodu anglickém nebylo uZ navigadni akty potfebi..[Anglické obchodni
lodstvo bylo ve svych poditcich velmi nepatrné; jesté ve stoleti 17.
(pFi nastoupeni Cromwellovs) soukromé lodstvo londynské mélo sotva
nékolik stovek tun nosnosti, viz o tom ,Plavbu Veyy“ Nordenski-
Oldoovn.] , ' )

Podpory nimofnim dopravam se strany stdtu staly se o‘bvyk’l}m}i”
a nezbytnymi pro viechny zemé, které si chtély vytvoriti vlastni na-
mofni dopravu proti mocné konkurenci ndmorni plavbou vynikajicich
namofnich moci. Nebyly p¥i tom jediné smérodatny zdjmy soukromé
obchodni dopravy a soukromé prospéchy podnikatelské, nybrz zérovein
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" i zéjmy politické a ndmofni moci valedné. V tom smeéru se hledély
jednotlivé staty osamostatniti nejen dopravou na vlastnich lodich,
* nybr# také hlavné vlastni stavbou lodi v zemi (v domécich loderg'cwh).
Poskytovédny tedy subvence dopravnim spolecnostem po morl, ale
i subvence stavebnim podnikim lodnim. Nékdy udrZovany jsou statni
podporou urditd obchodni spojeni a pravidelné cesty (kursy). Jak ve-
lice mnoho se na to vénovalo, vysvitd nejlépe ze subvenci statem
rakouskym vénovanych paroplavebnim spolecnostem (predevdim rak.
,Lloydu®), které &nily do roka (pfed svétovou vilkou) pres 25 mil. K
rotné, kterazto podpora v predvéaleéné hodnoté jisté byla neobycejné
zna®nd a vysoké. Byly to jednak stélé pevné podpory pro stavbu lodi
a pro jejich f4dné udrZovani, jednak se platily premie za vykonané
namoini cesty (milné — Meilengeld). )
O tdchto ob&tech na namofni domdci plavbu ovSem nelze mluviti
pouze se stanoviska narodohospodafského, jelikoZ to samo ani nebyva
rozhodujicim, nybrZ se stanoviska politické a vdleéné statni moci;
proto .se to vymykd z uvah ndrodohospodafské védy. Nutno vsak
podotknouti, Ze prili§ veliké obéti na vybudovéni doméciho lodstva
z prostredkt stitnich nebylo by lze nijak omluviti ndrodohospodaisky,
zvla§ts kdyZz obéti ty byly by trvalé a kdyby bez nich doméci na-
mo¥ni plavba po dlouhé nedohledné doby udrZeti se a obstati ne-
mohla. Byl by to luxus placeny zase z nuznych diichodii nejniz3ich
vrstev obcanskych (z dani a jinych dtichodt statnich), kterym by prece
jen na konec Ziveny byly a to uméle duchody velikych podnikii do-
macich. A k tomu zbyteéné, jelikoZ by touZ sluzbu prokazovaly pod-
niky cizi mnohem lépe a bez nucenych prispévkit domacich poplatniki.
Historicky ovS8em podpora doméciho lodstva z prostredkn statnich
znamenité se osvédé&ila p¥i zemich zcela namofnich, jakymi jest na pi.
Velka Britanie nebo Italie neb i Némecko, ackoli zrovna v téch std-
tech pomé&rné velmi mélo bylo. oné statni péfe potrebi. Neni vSak na
misté stale veliké a piili§ amélé podporovani plavby ndmoini u statd
po vétsiné prece jen kontinentdlnich, jakymi bylo Rakousko-Uhersko,
Rusko-a |. , ‘ ,

- Jak ohromnd kvanta zboZi v dopravé zdmoiské se sméhovala,
je vidéti ze statistickych ptehledi o-zamo¥ské plavbé i jaké procento
kde z toho pripadalo na lodé domdci. - : ,

Zrovna pred vypuknutim valky (1914) byly celkové obraty zboZi
v zdmoiském obchodé v piistavech jednotlivych zemi v milionech tun.
[Procenta v zdvorce udavaji udast z toho na domaéef vlajku ptislu§ejici] :

ve Velké Britanii . . . . . . . . . .. .. 145 (58%,)
ve Spojenyeh Statech . . . . . ... . . . 104 (26%,)
ve Francii . . . . . . . .. . L ... 64 (249%,)
v Némecku . . . . . . . . . .. . . . . b6 (53
v Japonsku . . . . . . . .. .. ... 4B (47
vItalii . ... .. .39 (279
v Nizozemi . . . .. . . . . .. ... B7 (26%)
v Rusku s Finskem . . . . . . . .. e 34.(22%)
v Belgii . . . .. R 134 (12%,)

~ve Spanélsku . .. . . .. L. L L L. 83 (39Y)
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v Argentiné . . .. .. . .. .. ... 32 (44%)
v Portugalskn . . . . . . . . .. .. 30 2%
vCiné . ... ... ..., . . 29 (16°/,)
v Chile. . . . . .. ... ... ... 28(7%)
vEKanadé. . . . .. .. .. ... Lo 27 (70
‘ve Svédsku. . . . oo .. 26 (49%)

asi po 19 mil. ¢

(obchod tran- -

v Turecku (Cai‘ihrad,. Sinfyrﬁaj C
v Uruguayi (v samotném Montevideu) . '

vBrasilii. . ... . . .. ... .. J .
v Honkongu . . . . . . .. . ... .. sitni nejvice)
ve Vychodni Indii. . . . . . . . . . . . 18

v Singapore (transitni) . . . . . . . ... 16 v
v Ceylonu (po vétSiné transitni) . . . . . 15 (64%,)
v Alziru . . . . .. C e e 12 .(48%)
v Australském spol. . . . . . . . . . ... 12 (78%,)
v Jizni Africe . . . . . . . . . ... .. 11 (79%,)
v Nizozemské Vychod. Indii . . . . . . . 11 (39%,)
‘v Norsku-. . . . . . e e e e 11 (B2Y)
v Rakousku (bez Uher) . . . . . . . . . 10 (64%,)
v Recku, toliko sdm Pireus . . .. 9

Nédpadnd jsou .mald procenta domadciho lodstva v Portugalsku,
v Belgii, v Rusku s Finskem, ve Francii, v Italii i zvl4sté ve Spoje-
nych Statech. Za to diky vysokym premiim ndmoini plavbé posky-
tovanym byly procenta doméci ucasti na vlastni ndmoini plavbé vy-
soké (nejvyssi vibec) v Rakousku, ovSem p¥i celkové nepatrné plavbé
nédmofni. Bylo pFece Rakousko v fadé uvedenych zemi aZ na misté
- devétadvacatem. ‘ ’

58. Utvaieni dopravnich cen. Tarify Zeleznic¢ni.

Za dopravni vykony nelze stanoviti nikterak ceny podobné jako
pro jiné trZni zboZi nebo tkoje. PfedevS§im vétsina cen dopravnich
nemtZe se urdovati na trhu soutéZenim, ani nelze pro né uZiti zasady
o kryti vlastnich podnikovych nékladd provoznich, protoZe néklady
“ty pro jednotlivé dopravni vykony dasto se ani priblizné nedaji
zjistiti. Ndklady ty byvaji znamy jen pro celkovou dopravu uréitou.

~ Pouze pii dopravé namo¥ni, pri které nejdileZitéjSi sloZka pro-
voznich nédkladi nutnych pri ostatni doprave — totiz cesta — jJe
poskytovana p¥irodou zcela zadarmo, je moZna skuteéna soutéZ o do-
pravni ceny. Tato soutéz je zvlasté jeSté podporovana mezinarodnosti
motskych cest a mo¥ské plavby a snahou vSech primoiskych zemi
na dopravé se sddastniti. Proto p¥i dopravé ndmoini jest udrZovidna
skuteénd konkurence mezi jednotlivymi podniky o dopravu. Ale soutéZ
ta pfece se prakticky siln& omezila (jak to jiz bylo doloZeno), protoZe
veliké dopravni nédoby parolodi svym znacnym kapitdlem a pokro-
¢ilou i nakladnou technikou skoro tplnd vytladily z plaveb zaocean-
skych lodé plachetni (alkoli lodé plachetni pouZivaji kromé cesty
i prirodni hnaci sily zadarmo i jinak vynikaji svou znaénou levnosti).
Prevaha kapitdlova a technickd pokrocilost paroplavebni dopravy



