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nebo vazana (vleeni plavidla s bfehu silou animalni &i
mechanickou nebo vleteni uprostfed toku, remork4ze),
koneé&né

2, dle dopravovanych objekttt plavba osobni nebo n 4-
kladni ‘

Lodni vozidla sama jsou opét povahy nejrozmanitéjsi dle
velikosti (pramy, ¢Eluny, kordby), dle ponoru, dle vodni drahy
(lodé& #i&ni, ndmoini), dle déelu (postovni, vystéhovalecké) a pred-
métu dopravy {osobni, ndkladni, specielni lod& pro dopravu masa,
petroleje atd.).

Souhrn lodi slouZicich dopravé obchodni zoveme 1o0d-
stvem obchodnim,

Plavba jest nejstarsi, nejlevn&j$i a zejména pro hromadnou
dopravu zboZi mén& hodnotného nejvhodngjsi prostfedek do-
pravni, Cesty vodni pro svoji vét$i nosnost, snazsi pohyb vozidla
a bezplatnou hnaci silu pfirodni nabyly hospodéaiského vyznamu
daleko dfive neZ silnice, a opét splavné feky dfive ne? mote,
protoZe jich mohlo byti pouZivano s men$imi lodmi a zasobami,
s men§i dovednosti a nebezpetenstvim, Lice a hromad-
nost dopravy zachovava plavbé vnitrozemské vyznam i v dobé
nejnovéjsi,

A) Mofe a doprava namoini.

§ 15. Vyvoj namoini plavby a plavebni politiky viibec,

L V starém a stfednim véku bylo mote nehledic k ojedi-
nélym plavbam Foinitant, Wikingd a p. dopravni drahou vlastnd
jen na pobfezi Evropy, zapadni Asie a severni Afriky, tedy jen
zalivy a mofe vnitrozemsk4 i pobfezni vody ocednu Atlantického
a Indického. Svétového vyznamu jako mofeplavci nabyli nejprve
Foinicané, od kterych nauiili se ndmo¥nictvi Rekové maloasij§ti
a pak evropsti. Po vilkich punskych ovladly i na moii lods
fimské, dobyti Egypta otevielo fimskému obchodu cestu do
vychodni Indie,

V stfedovéku p¥evzali viidéi tilohu v ndmognictvi nejprve na-
rodové nordicti, Po dobyvaénych a kofistnych vypraviach Normanti
doséhly panstvi nad mo¥em a obchodem n&mo¥nim od 14, stoleti
do konce stfedovéku némeck4 hansa v mo¥i severnim a baltickém,
méstské republiky italské, zvl Benétky a Janov, v mo#i stiedo-




27

zemnim. Plavba nimofni byla viak stile vlastnd jen pobfezZni
plavbou, zdlouhavéjsi snad nezli za dob #mskych,

Posledni staleti stfedovéku p¥inesla znenshla i technické
podminky pro vzdileni se od biehdi a plavbu po Sirém oceéand
(vétsi lodi a lépe vystrojené kompasem, mapami — plachty misto
vesel a tedy men$i posidka a mensi zésoby), &imZ umoinény
objevitelské cesty Portugaleti, Spansls, pozdéji Holand'antt, Angli-
¢anti a j. (1487 Bartolomeus Diaz mys Dobré nadéje, 1492 Ko-
lumbus Quanahani, Kubu, Haiti, 1497 objevena pevnina severo-
americkd, 1498 Vasco de Gama doplul po mo#i kol Afriky do
Vychodni Indie, 1498—1500 objevena pevnina jihoamericks,
1519—1522 Magelhaens obeplul po prvé celou zemékouli), Od
potatku novovéku zabird nadmoini plavba znenihla celou zemé-
kouli a stava se pro politické postaveni obchodnich nirods ne-
zbytnou, veliké moci ndmoini zépasi o ovladnuti ocednu, Spa-
nélsko vytlageno jest ze svétového panstvi ndmofniho Holandany,
navigaéni aktou Cromwellovou 1651 po&ind rozmach namoini
moci a kolonisaéni pisobnosti anglické, kdezto namo¥ni a kolo-~
nisa¢ni snahy Francie na dlouho zastaveny byly koneénym vy-
sledkem valek napoleonskych,

Devatenacté stoleti p#ineslo i ndmo¥ni plavbé obrovské po-
kroky a vyhody technické: paro plavbu (prvni — americky
— parnik proplul ocednem’ atlantickym roku 1817, roku 1824 za-
loZena prvni parnikova linie svéta pro plavbu mezi Londynem,
Hamburkem a Rotterdamem, pravidelna parnikova spojeni za-
ocednska vznikaji od r, 1840, r. 1858 zalosen v Brémach Severo-
némecky Lloyd), uzivani parnikd §roubovych (od
r, 1836), budovani lodi zeleznych a ocelovych misto
dfevénych, znenshlé zatladovéani plachetnich lodi parnimi (od
let 1870.), zvétsovéni lodnich tsles a zlepSovéni strojd lodnich
(zejména za tigelem tspory whli), zvySovéani rychlosti a tim zkra-
covani cestovni doby a pomérné i vydaji provozovacich i zleviio-~
vani sazeb dopravnich (vic mista pro naklad, kdy? je ho méns&
potfebi pro uhli, &astgjsi jizdy), prohlubovani p#istavi, zlep§ovani
signalnictvi a osvétlovani bfehd, zdokonalovani nadmotnich map,
studium proudé vzduchovych a mofskych, ndmotni meteorologie a
geografie atd, : '

Po komeréné ekonomické strance prokopani §je suezské
(1869) zkratilo nesmirng plavbu do vychodni Asie a Australie,
pro niZ umoznilo uzivani lodi parnich misto plachetnich, -
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II. Tyto pokroky poskytly teprv moznost pomérn& rychlé a
pravidelné, hromadné a piedevsim neoby&ejné levné dopravy n4-
moini, Mofe — »nejvétsi a nejsvobodné&jsi ze viech komunikaci«

{(Roscher) — poskytujic co nejvykonn&j§i pFirozenou drihu do-

pravni, po pfipadé i p¥irozenou silu hybnou (vitr, proud) prekonava
vekeré ostatni cesty dopravni jak co do mozné hromadnosti a
lace, tak co do neptetrzitosti a mnohostrannosti dopravy, a kde
se pfirozeny motor nahrazuje umélym (parou), ziskava se opét pro
jiné druhy transporté (osobni a postovni parniky a pod.) rychlosti
a pravidelnosti; na mo#i jsou mozna nejvétsi vozidla i nejveétsi
mechanické hybné sily, a tedy pii jediné jizds obrovsky vykon
transportni.

Co do zvySeni rychlosti, pfed parolodémi potiebovalo se
k cesté z Evropy do Ciny a zpét asi 1% roku, dnes urazi se cesta
z Brindisi do Hongkongu za 25 dni, do sev, Ameriky trvala plavba
plachetni lodi asi 4 nedgle, dnes 5 dni. I pfesnost dopravy stoupla
nesmirné,

Co do usnadnéni hromadnosti dopravy, nejvétsi obje-
vitelské plavby po&atkem nového véku provadény byly s lodmi
0 50—200 reg. tundch (= 100 angl, stop *=2-83 m’), i pozdéji §lo
se zfidka nad 1000 tun, lod 200tunova byla normalnim typem jesté
v 1. 1830. Dnes buduji se obchodni lodi 0 10.000 t a cestovatelsks
parniky o 20.000 tunach, vétsi, nez bylo po&. 19, stol. celé lod-
stvo Brém (lod o 1000 tunich pojme naklad 100 nakladnich vozd
Zelezniénich).

Lace dopravy se vynalezenim parolodi spcéatku nestupiio-
vala a dodnes jsou plachetni lodi za jistych podminek schopny
soutéZe s paroplavbou, Teprv dokonalejsi stroje s men$i spotie-
bou uhli a v&tsi rychlosti i pfesnosti plavby a zvétsSeni nosnosti
lodi zjednaly parnikéim pfevahu i v plavbé nakladni nad lod'mi
plachetnimi, které jests v obdobi 1840—90 mély léta nejskvé-
lejsiho rozvoje, Pokroky onémi dopravni ceny nesmirng klesly,
na pf. za pienici z Ameriky do Evropy 1868—1902 na pétinu
(s 483 M na 1 M za quarter =290 1 z N, Yorku do Liverpoolu).

Zdokonalena plavba ndmo#ni roziiFila okruh mezinarodnich
spojitosti a zavislosti hospodafskych na celou zemé&kouli, z ho-
spodéfstvi nirodniho a evropského uéinila hospodafstvi svétove.
' IIL. Mofe svétova vykazuji pravidelns projizdéné drihy pla-
vebni vétsinou rozdilné pro parniky a pro lodi plachetni, je# zavisi
na proudech mo#¥skych a sméru vétru, Aviak do v8ech vespolek
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spojenych pfistavii svéta berou se lodi celkem tymiz tratémi mot-
skymi, takZe rozsidhlych ¢E4sti ocednéi obchodni lodi zpravidla
nikdy se nedotykaji. Nejddlezit&j§imi ndmoinimi drahami jsou linie
mezi severozdpadni Evropou a severni Amerikou,
sbhihajici se jednak v kandlu La Manche, jednak v piistavé novo-
yorském; po nich jdou ony obrovské massy amerického obili,
masa, dobytka, bavlny, m&di, Zeleza, evrop. tovart, cestovatel(
a vystéhovalcd atd. V oblasti severniho moie a 1iZin jemu bliz-
kych i veletokt do ného dsticich — v p¥istavech v Londyné a
Liverpoolu, Hamburku a Brémach, v Amsterodamu a Rotterdamu,
v Antverpach a Le Havru — sbiha se obrovska vét§ina véi své-
tové trzby a dopravy. Druhd nejdélezitéjsi linie jest st¥e do-
moiskoasijska Gibraltarem a Suezem do vych. Asie a
Australie s Ctetnymi odbotkami do ptistavii stfedomoiskych a
gernomoiskych, do perského zalivu, vychodni Afriky i severo-
vychodni Asie; potom linie jihoafricka kol mysu Dobré
nadéje pro spojeni s Australii; linie jihoamericka {brasil-
ska kéva, argentinské obili a maso); linie z4 padoindickeé
a v posledni dobé vyznamem rostouci linie ze severoamerického
Tichomo#i do p#stavi vychodni Asie i Australie,

IV. Rozeznavame

dalekou plavbu zamorskou (ocednskou), vztahujici se
na vSechna mofe a na vody z nich piistupné, a pobfeZmni
plavbu (cabotage), ktera se zase déli na velkou mezi pii-
stavy téhoz mofe a na malou podél pobfesi a ve vytistnich
tratich fek,

U daleké plavby lisime dale plavbu volnou (»toula-
vous, tramp shipping) a plavbu tratovou (liniovou)
dle toho, ma-li vlastnik lodi ve volbs piistavu a doby odpluti a
piipluti volnou disposici nebo jde-li o provozovani plavby mezi
piedem uréenymi piistavy s presné stanovenymi dobami odjezdu
a pfijezdu (asi jako u vlakd Zelezniénich),

Pti volné plavbé pronajima (chartuje, charter = smlouva
najemni) vlastnik lod pro jednotlivow jizdu tomu, kdo za ni pro
své transporty nabizi nejvyhodn&jsi ceny, za kterymz déelem lodni
dohodci a lodni agentury v ¢elnéjich mistech piistavnich a ob-
chodnich a jejich tstfedni kancelafe v patrnosti vedou obchodni
a plavebni poméry celého svéta, opatfujice lodaftim (Reeder)
transporty za provisi v procentech smluvens ceny dopravni.
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Vyhoda volné plavby jest nezavislost lodafova v disposici
s lodi a mozné vyuzitkovani nejptiznivéjsi konjunktury transportn
dirigovanim lodi tam, kde jsou pro ni transporty nejvyhodnéjsi,
Volna plavba se hodi zvlasts pro dopravu levného hromadného
zbozi, kde moment lace zatlaguje moment rychlosti dopravy, pro
néklady sezonni (j. pro transporty obili po Znich v Americe a
vychodni Indii, baviny z Ameriky a Egypta, viny v Australii nebo
jizni Africe atd) a viibec pro transporty se zem&mi, kde Fidky,
na neéetné druhy zboZi a urdité roéni doby obmezeny obchod
nedovoluje trvalé pravidelns spojeni plavebni,

Naproti tomu doprava osobni a transport zboZi rychlé spo-
tfeby nebo vyssi hodnoty predpoklad4 plavbu pravidelnou, pies-
nou a rychlou, tedy pravidelna lodni spojenti, jaké jsou arci mozna
jen mezi velikymi stfedisky dopravnimi, kde v pravidelnych ob-
dobich potitati lze na &etné cestujici a veliké naklady.

Plavba tratova vyzaduje velkého parku lodi pfiméfensé vy-
pravenych (lodi cestovatelsks, postovnil) a rychlejsich, rozsahlych
agentur, nékladné reklamy, s druhé strany v3ak opé&t monopoli-
sujic dopravu osobni a po¥tovnf miZe za transport Zadati vy§éi
ceny, zejm, té za néklady rychlé dopravy vyzadujici, Svym
piimym spojenim uspofuje primyslu ttraty, pritahy a nebezpeéi
pfekladani v pristavech cizozemskych a emancipujic doméci vy-
robu a obchod od prost¥ednictvi plavby cizozemské a tudiz i cizo-
zemského obchodu byva zakladatelkou velkych trhii pro zdmo#ské
suroviny v tuzemsku a p¥imého spojeni tuzemskych vyvozell se
zadmofskymi odbytisti,

Pravidelna zamotska lodni spojeni jsou oviem mozna tech-
nicky ‘teprv od vynalezeni paroplavby, hospodaisky pak pfed-
pokladaji veliky kapital zatizovaci i provozovaci a znaénd iiz
vyvinuté obchodni styky se zdmo#im,

Pivodné nebylo jiné nimoini plavby nez volne, plavba
liniovd byla zavedena teprv od let 1880., kdyz plavba parniky
umozZnila pravidelngjii a presnéjsi dopravu, a byla p¥imo vynucena
vétsimi poZadavky piepravy cemného vyvozniho zboZi z primy-
slovych statd Evropy. Vybudovala jil v prvni fadé Anglie, N&-
mecko, Francie, Italie, Belgie a Holandsko, znamend rozhodny
pokrok v organisaci Plavby namoini, dosihla gasem takové pre-
vahy, Ze ovladla skoro vekerou dopravu zbo¥ z evropskych
pfistavi do zAdmo#, kdesto volnd (toulava) plavba zabyva se
skoro jen dovozem zbos zaocednského a prepravou takového
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zbozi, které se pro jeho pomérnou ménécennost nevyplicelo
plavbé liniové (uhli, fosfaty, ledek a pod.) nebo pro n&% tato
v urcitych obdobich nemiva dost lodniho prostoru (obili).

§ 16. Politika plavby namoini.

L Namotni plavba pro svoji ddlezitost stala se snad prvnim
pfedmétem stitni hospodéiské politiky vibec (Grunzel). Cilem
této ndmotni politiky plavebni bylo zprvu, cizi plavbu od vlastni
zemé p¥imo vylouditi a vlastnimu nadmotnictvi zajistiti co nejvéts
dil dopravy namofni, Jiz staré obchodni republiky stfedomoiské
{Benatky, Janov, Pisa) a severondmecka hansa zabezpedovaly
svym kupetm bezpodmineény monopol plavebni, Vyznaénsho vy-
razu doSel pak tento protek &ni sm&r namoini politiky ze-
jména v navigaéni akté Cromwellové z r. 1651, dle
kters

a) zboZi neevropského pivodu smélo byt do Anglie
a Irska p¥ivdZeno jen na lodich, britskym poddanym néleZejicich
a vétSinou anglickymi ndmoiniky obsazenych;

b} evropské zbozi smélo byti privazeno jen na angli-
ckych lodich p¥imo ze zem& pvodu nebo na lodich téta
zemeé;

c) z anglické pob¥e2ni plavby byly cizi lodi naprosto
vylou&eny.

Roku 1660—1664 navigaéni akta zostfena: evropské zboZi
dopravované po lodich zems plvodu platilo diferenéni »ciz i-
necké« clo, i dovoz evropského zbo¥i do anglickych kolonii
smél se diti jen po anglickych lodich a z Anglie, produkty angli-
ckych kolonii musely byti nejprve piiveZeny do pf¥istavii angli-
ckych po lodich anglickych,

Odtrzeni Spojenych statd americkych a pozdéji odvetna opa-
tieni evropskych stitd donutila Anglii k dstupkiim, vzéjemnymi
smlouvami upravenym; ke zrugeni navigaéni akty doglo viak
teprv r, 1849,

Liberalni hnuti v polovici 19, stoleti odstranilo i »vlajkov é
Piird ik y« (Flaggenzuschlige, surtaxes de pavillon), t. j. celni
pfirdzky na zbozi, pfivdZené po lodich cizich (zavedené r. 1816
zakonodarstvim francouzskym), a nyni jest od polou 19. stol.
v obchodnich smlouvich obecns uzndna zasada rovnosti
vlajek (assimilation des pavillons), t. j.
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a) Ze zbozi po lodich smluvniho statu nesmi byti pii dovozu,
vyvozu nebo jinaké dopravé podrobeno vy$s§im davkidm nebo
v&t8im obmezenim nezli po lodich domécich;

b) Ze lodim smluvniho stitu nesméji byti ukladany jiné nebo
vyS8i davky piistavni, karanténni a pod., neZ jaké jsou uloZeny
lodim domacim, a

c) Ze ani co do pfikazovani kotvist, nakladani, skladani, ob-
vyklych formalit a pod. nesméji byti lodi smluvniho stitu v ne-
vyhod& proti lodim doméacim.

Zbytky staré politiky prohibiéni jsou vylouéenicizich
lodiz plavby pobfezni v Rusku a Japonsku a z plavby
mezi Francii a Alzirem ve Francii.

ILNovéjsi smér plavebni politiky ndmo#ni
upustil celkem od vyludovani cizi plavby od vlastni zemé a obratil
se, aby zajistil co nejvétsi déast domaciho lodstva v ndmoini do-
pravé vlastniho statu, k positivni podpofe doméaci
plavby bud vieobecnymivyhodami nepfimymi
(opatfeni tarifni a celnétechnicka, monopolisovani jistych jizd)
nebo p¥imym subvencovanim jednotlivich linii,

Skoro viechny staty podporuji ndmot#ni paroplavbu, ponévadz
jednak mohutné vlastni lodstvo obchodni jest skolou a seme-
nistém lodstva vale&ného, zvySuje vaZnost statu v zAmo#i, emanci-
puje stat od zavislosti na cizin& pro styky (postovni, vyvozni,
tfedni, vojenské) se zdmoiskymi zemémi, oZivuje obchod a stup-
fiuje soutéZivost doméci produkce na zdmoiskych trzich, jednak
uSetfuje platti za ndmofni dopravu do ciziny, pfina$i samo penize
a zlep§uje tudiZ mezinirodni bilanci platebni.

Podminkami subvencovani uréitych trati nebo vykond
plavebnich byvaji zpravidla jisté pozadavky kladené statem viiéi
plavebnim spoleénostem co do poétu, velikosti, druhu a rychlosti
lodi, co do narodniho piivodu lodi i muZstva atd. Systém subven-

covani ur&itych linif, zejména pro parnikovou postovni a
-osobni dopravu, panuje nyni v Anglii, Francii, Némecku, Italii,
Spanélsku, Portugalsku a Zetnych britskych drzavach a osadéch,
systém subvenci milovych (dle poétu ujetych mil motskych) platil
v Rakousku, Uhersku a Holandsku. Zfejméji jestd projevuje se
snaha povznésti ticast domédciho lodstva v namoini dopravé s v &-
tové v subvencich (premiich) na stavbu lodi

namo#¥nich, jaké poskytuje Francie, Italie, Japonsko a posky-
tovalo i Rakousko, :
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III. Za dkol pFistavnich mést, zemi a stati poklada
se téZ zakladdni a udrZovdni pfistavd namoinich. Kde
hluboké zatoky nebo dsti veletokit (Temze, Labe, Odra, Vezera)
neposkytuji dostate¢né ochrany pfirozené, napoméaha se naklad-
nymi stavbami umé&lymi (Marseille, Janov, Terst, Neapol, Ale-
xandrie). Nejvyhodn&jsi jsou pfistavy hluboko v zemi, zejména pii
usti splavnych fek poloZené, protoZe se tim zmensuje dovozné
pozemni (Hamburk, Londyn), a& oviem v nejnovéjsi dobé zamoi-
ské parniky s nebyvale znaénym ponorem (10—11 m) vynucuji si
bud umélé prohlubovéani téchto piistavii (Amsterodam, Rotter-
dam, Antorf, Brémy, Liverpool), nebo ztizovani p¥istavii piimo
na mofi poloZenych (Cuxhaven, Bremerhaven).

Zpravidla petuje stat o tfelné zalozeni a hloubku pfistavu,
péce o zafizeni pro skladani a naklddani zbozi (skladists, doky,
piivozni koleje atd.) zistavuje se obcim nebo soukromym spoleé-
nostem, Nékde (byv. Rakousko a Uhry, Rusko) jsou veskera zafi-
zeni majetkem statnim, v Anglii veskerd v rukou privilegovanych
spole¢nosti soukromych. ‘

Aby se dosihlo co moZna neruseného provadéni obchodu,
zvlast privozniho, byly diive jednotlivé pfistavy jakozto tzv.
svobodné vylutovény ze statniho obvodu celniho (prvni r.
1547 Livorno, pak Janov, Neapol, Benatky, r. 1669 Marseille,
r. 1719 Terst a Rjeka). Dnes dosahuje se Zadouciho osvobozeni
pritvozniho zboZi od celni manipulace tdelngji tim, Ze se jen uréité
Casti pristavu vylutuji z celniho obvodu (svobodna
skladisteé, svobodné okresy, doky), kdesto ostatni
celd pfistavni mésta jakoZto svobodni na kontinenté vymizela
(Hamburk a Brémy pojaty do celniho obvody fiSsko-nédmeckého
v r. 1888, Terst a Rjeka do rakousko-uherského v r, 1891),

Obchodnépoeliticky raz a vyznam pristavii zavisi oviem nejen
na geografické poloze a jinych piirozenych vlastnostech, nybrz
i na dé&jinném vyvoji, tradicionelnich stycich obchodnich, bohat-
stvi, inteligenci a snaZivosti obyvatelstva, hospodatské povaze a
vyspélosti jejich pozemniho pozadi (»Hinterland<), na komuni-
katnim spojeni s timto pozadim atd. (Hamburk — Labe; Terst —
Kras, Alpy; dalmatské pfistavy — chudy Balkén),

Nékladna zafizeni p¥istavni, ochrana lodi v piistavé, nakla-
dani a skladani zbozi a pod, byvalo ode divna podnétem vybi~
rati poplatky pfistavni, kters priibéhem &asu dosahly
znatné vySe i rozmanitosti, ,

3
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§ 17. Vyvoj ndmoini plavby a politiky v Rakousku,

I. Podminky ke vzniku a rozvoji obchodniho namognictva
rakouského zjednal Karel VI, tim, e vyuziv slabosti Benatek,
problasil patentem z r. 1717 Adrii, kterou dosud BenatSané po-
kladali za svoji doménu, za volnou pro lodni dopravy, r. 1719
utinil Terst a Rjeku svobodnymi pfistavy a kon-
cesoval orientalni obchodni spoleénost rakous-
kou pro plavebni spojeni se stfedomofim a Levantou, z#idil r.
1722 v Terstu zvlastni obchodni soud téz ve vécech na-
mot¥nich, zlepSoval silniéni spojeni se vnitrozemskem,
ziskaval v3elikymi privileji a svobodami pro usazovani se v Ter-
stu kupce levantské, zejména fecké.

Pies ¢asté netispéchy této politiky pokragovala i Marie Te-
rezie v §lépé&jich Karlovych. R, 1751 vydan prvni #4d sen-
sdlsky, odve leta pozdé&ji zfizena v Terstu obchodnibur-
sa, zaloZena $kola pro mathematiku a nautikuy,
pojistovaci spoleénost a péjéovni banka, do namo#nich
sluZeb lakano obyvatelstvo osvobozenim od vojenské sluzby i pod-
porou vdovskou, r. 1752 reformovana sluzba konsularni,
v letech 1773—4 zahédjeny (s pocatku tspéiné) snahy o piimé
namoini spojeni s Nizozemskem, tehdy &4steéné k Rakousku pa-
t¥icim, a zaloZena indick4 obchodni spoleé&nost pro
pésténi rakouského obchodu s vychodni Afrikou, Indii a Cinou.

Dne 25, dubna 1774 vydén byl navigaéni edikt, ktery
byl pfes °/ stoleti zdkladnim zdkonem rakouského namoinictva.
Mirem v Campo Formio r. 1796 p¥ipadlo k Rakousku nejen po-
bfezi istrijské, nybrz i Benatsko a dale celd benatska Dalmacie
a boka Kotorska, vynikajici &ilou plavbou,

Za panstvi francouzského nad celym pobfeZim rakouskym
(1809—1814) bylo zejména provadéni kontinentélni blokady na-
proti Anglii a kontribuce valeéné Terstu i rakouskému PFmofi
tézkou ranou, z niZ teprv znenahla se zotavovaly. Videsisky kon-
gres pojistil Rakousku Dalmacii, Istrii a ostrovy kvarnersksé,
které jesté za Marie Terezie patfily k Benatkam.,

Pozdéjsimu rozkvétu malé pobfezni plavby poskytovavsi
vSemu obyvatelstvu pobfeZnimu pomérny blahobyt, uginil zejmé-
na od let 1840. konec pfechod k paroplavbé, ktera vystadujic

se skrovnéj¥im poétem muzstva, donucovala pfebytek obyvatel-
stva k vyst&hovalectvi,
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II. Od let 1830. vyvoj rakouské namoini plavby souvisel
s rakouskym Lloydem, ktery zaloZen byl r. 1833 néko-
lika poji§tovacimi spoleénostmi piivodn& k podavani zprav kup-
clim a pojistovateldm o obchodu a plavbé hlavnich {rzi§t evrop-
skych a zménén r. 1836 k podnétu Bruckovu v akciovou spole&nost
ku provozovéni paroplavby s Levantou a jinymi zemémi. Spo-
leGnosti této poskytoval stat usilovnou podporu: p¥enechal Lloydu
dopravu posty mezi Levantou a Rakouskem i piijmy z listovni
dopravy, dal mu osvobozeni od piistavnich a jinych poplatki ve
vSech piistavech monarchie a od r. 1855 udé&loval mu statni p¥i-
spévek, upraveny posléze zdkonem ze dne 23. dnora 1907 . z.
&. 42 na obnos 72 mil. K ro&né (do roku 1921) kromé 2-:05 mil.
K nahrady za poplatky suezské.

‘Lloyd byl povinen p#i opatfovdni materialéi stavebnich, vy-
stroje a potfeb lodnich davati pfednost rakouskému prémyslu,
stanoveni a zména jizdnich plént podléhaly schvileni minister-
stva, rovnéZ regulovani veskerych tarift. Zasilkdm rakouského
obchodu v pfivozu i vyvozu piislusela zasadné piednost — p¥i-
staviim s Terstem soutéZicim nesmél Lloyd poskytovati pFiznivéj-
$ich podminek dopravnich. Vgeliké smlouvy Lloydu s jinymi pod-
niky plavebnimi, zejména ohledné sazeb, déleni dopravnich ob-
vodt a pod., potfebovaly pfivoleni statni spravy, definitivni zii-
zenci musili byti tuzemeci, vlada koneén& zkoumala a schvalovala
bilance Lloydovy.

Az do sklonku let 1880. mé&l Lloyd skoro tiplny monopol
v daleké plavbé a ve velké pobfeini plavbé rakouské a obrat
nastal teprve, kdyZ zdkon ze dne 27. prosince 1893, ¥. z &. 189
zavedl poskytovani pfimych podpor obchodni-
mu namofnictvu viabec, kdefto dfive povolovan jen
bezcelny dovoz predmétd stavebnich a vyzbrojnych od r. 1873 pro
ndmoini lodé obchodni a osvobozeni od dang vydélkové a pii-
jmové pro parniky v tuzemsku vystavéné od r. 1890, Podpory
tyto byly posléze upraveny zakonem z 23. tnora 1907 ¢, z. &. 44
s platnosti do konce r. 1916. Lodim uréité rychlosti vybradné
volnou plavbu provozujicim (ne tedy po subvencovanych
liniich) poskytovany do 15 let po zahajovaci plavhg p¥iplatky
provozovaci(dle materidlu a motoru), priplatky cestovn i
(za transporty z rakouskych p¥istavi a do nich) 10 h za kaZdych
100 namotfnich mil a tunu a piiplatky stavebni, bylo-li ke
stavb& uzito aspoii 50% tuzemského materialu, Podpory tyto ne-

3%
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mély pfesahovati tthrnny kontingent, ktery stoupal roén& od 42
mil, K do maxima 56 mil. K. -

III, Nejvyssim tifadem pro zaleZitosti ndmofnictvi bylo v Ra-
kousku ministerstvo obchodu, jemu? podfizen byl ja-
ko#to druh4 instance ndmo¥ni d¥ad v Terstu, roku 1850
ziizeny, a tomuto opét jakoZto prvni instance rozliéné tdfady
pfistavni Celé pfimoti bylo rozdéleno v 8 pristavnich okresti
(s pfistavnimi kapitanaty v Zele) a tyto opét v pod-
okresy (s pfistavnimi deputacemi, agenciemi a
expositurami s rozmanitou kompetenci). Kazdd obchodni
lod namoini v Rakousku musila, aby mohla provozovati ndmotni
plavbu pod vlajkou rakouskou, byti zapsina v lodnim rej-
sifiku a opatfena listem zapisnym. Lodi v rakouském
lodnim rejstfiku zapsané musely byti ze dvou tietin vlasinictvim
statnich obéant rakouskych a piistav, z néhoZ se ma plavba pro-
vozovati, musel lezeti v Rakousku.

Zapisny list mél obsahovati veskerd data v rejstitku
lodnim zapsana a byl listinou, kterouZ lod svoji narodnost a oprav-
nénost k vedeni obchodni vlajky rakouské prokazovala a se:
vitbec viude legitimovala. K védecké pfipravé pro ndmoini sluzbu
byly v Rakousku 4 skoly namotnické.

§ 18. Dopravni ceny v plavbé namo¥ni,

Pro utvafeni se dopravnich cen v plavb& namoini je roz-
hodno, Ze majitel lodi poc¢itd nikoli s vydaji na drahu dopravni
(vyjmouc ov§em poplatky priplavni — Suez), nybrZ jen na pla-
vidlo (lod) a provoz, dile Ze nemaje monopolu podléha soutszi
jinych lodi bud jiZ plavbu provozujicich nebo i téch, k jichz
stavbé podnécuji podnikatele doSasné piiznivé ceny dopravni,

Jsou tedy ceny za nadmotni transporty cenami konku-
rené&nimi, podléhajicimi siln& ménivé nabidce a poptavece, a
tudiZ podrobenymi kolisani druhdy 100 a vice procentnimu
icastym anomaliim, Ze totiz za delsi plavbu plati se tfeba
méné neZli za krat8i, Ze za zbozi tého? druhu z tého? pristavu
na téZe lodi plati se dovozné rozdilné dle konkurence jinych:
lodi nebo naopak dle pohotového kvanta transporttt v dobé, kdy
jednotlivé smlouvy o dopravu byly uzavirdny, Ze dovozné PO paro~
lodi pro totéz zbozi klesne pod tdrovei dovozného lodi plachet-
nich, které za normalni situace jsou levn&jsi a pod..
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TI. Vyznaénou byla do valky vitbec nesmirnd a vidy v ét§i
ldce hromadnych transporti ndmoinich u srov-
néni s dopravou pozemni, umoznénad obrovskou kapacitou mo-
dernich parnikét a vyZadovand povahou dneSnich ndmofnich
transporti. D¥ive se totiz dovoz namoini obmezoval jen na po-
mérné méné dalezité »zboi kolonidlni« (kofeni, kdva, &aj, kakao,
tftinovy cukr, tabak), ted dovaZeji se po mofi i zhola nezbytné
potraviny, krmiva a suroviny (rudy, vlna, bavlna, méd, uhli) —
a s druhé strany jenom tyto hromadné artikle mohou lodnim
velikantim zajistiti potiebné obrovské naklady.

Absolutni volnost tvorby tarifd dopravnich je arci
pravidlem jen pii najiméni celych lodi ve volné plavbeé,
které se déje bud na uré&ity &as nebopro uréitou ce-
stu s uréitym druhem zboZi; jinak maji spoleénosti své pevné
sazby dle prostoru, vahy i hodnoty zboZi, Vét§im a pravidel-
nym transportfim poskytuji se zhusta znaéné slevy (refakce).

Snahy po zjednoduseni dopravnich formalit a tspofe vydajit
komisiona¥skych a spediénich vedly k pokroku, Ze se vydavaji
kombinované (kumulativni) tarify, spoleéné mezi
Zeleznicemi a plavebnimi spoleénostmi a platné z uréitych dile-
Zit&jsich Zelezniénich stanic vnitrozemskych pfes uréité doméci
piistavy do dilezitéjdich pfistavi a stanic cizozemskych, na p#.
némecky tarif levantsky z 15. &ervna 1890 s pfimymi sazbami
z nejddlezitéjsich stanic némeckych pfes Hamburk do nejvétsich
piistavii Levanty, podobny tarif rakousky z 1. ledna 1891, piimé
tarify uherské pfes Rjeku do Italie a pfes Dunaj (Galac) do
Orientu, &etné kombinované tarify ruské atd.

Niéiva konkurence tarifova ptivedla jednotlivé velké spoleé-
nosti plavebni ke kartelovym tdmluvam o zachovani
jistych sazeb dopravnich pro uréité linie parnikové. Témto kar-
telovym snaham klade u spole¢nosti subvencovanych ur-
¢ité meze stat, ktery v subvenénich smlouvach bud stanovi
pfesné maximalni tarify nebo si vyhrazuje schvaleni jakych-
koli zmén tarifnich. '

Lodafské svazy (combines trusts, conferences, rings), k ja-
kym doslo po dlouhych konkurenénich zapasech zejm, mezi rej-
dafi evropskymi, svym monopolistickym postavenim vzbudily od-
por zejm. zdmoiskych statt (anglickych dominii — Kanady, jizni
Alriky, Australie —, Spojenych statti americkych a Brasilie),
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vzhledem k jejich emancipaénim snahim po zaloZeni nebo ochrané
vlastniho rejdastvi,

Prehled o celém dopravnim trhu, o stavu nabidky a poptavky
a dopravnich sazeb dle toho pozadovanych poskytuji b ursy
plavebni, z nichy vedouci je bursa londynska, ktera
denn& vydava prehled uzavienych ndmoinich sazeb ve viech
didezit&jsich smérech svétové dopravy namoini, M4t Anglie
dosud vétsinu svého lodstva obchodniho zaméstnanu vyhradné
v plavbé volné (toulave),

V letech p ovaleénych prodélaly ndmoini sazby do-
pravni veliké pfevraty, Po ukondeni vélky dosahly sazby v r.
1919 nésledkem velikého dovozu do vyCerpané Evropy veliké
vySe a ndmotni plavba méla dogasnou skvéloy konjunkturu, ale
jiz roku 1920 se dovoz zmensil a 1. 1921—1923 vykazuji staly
pokles ndmotnich sazeb a? téméf na vysi predvalednou a nékde
i pod ni, kde?to provozni néklady (uhli, mazadla, mzdy) o 60
az 80% stouply. Roziifeni lodni tonise novostavbami, pokles
dopravy namo#ni a stoupani vydajd, zejm. pozZadavky lodniho
persondlu, zpisobily krisi, nezam&stnanost j tpadky neb likvi-
daci hlavn& mensich podnikd rejda¥skych,

Zéklady vefejného namotniho prava &sl. republiky.

§ 19. Piistup k mof¥i a prévo na vlajku,

Pouze nékolik malo stats postrddd bezprostfedniho pfistupu
k mofi. V Evrops bylo to (kromé nepatrnych stitetkd vnitro-
zemskych) az do valky pouze Svycarsko a Srbsko, v Asii jeding
Afghanistan, v Africe Habes, v Americe Bolivie a Paraguay; po
vélce odpadlo Srbsko a zato pribyly Ceskoslovensko, Rakousko a
Madarsko, Nedostatek pfimého spojeni s motem jakoZto branou do
celého svéta znamena viak zévislost na Zelezniéni dopravé jiného
stitu a tim jednak ztiZeni nebo dokonce znemozZnéni potfebného
spojeni s mo¥em pro dovoz potravin a surovin a vyvoz produkti
(na pf nepfételstvim, nedostatkem uhli a pod.), jednak alespoit
pouZivadni ciziho prost¥ednictvi (Zeleznic, spedice, meziobchoduy,
bankovnictvi), Proto usilovalo Srbsko tolik o vychod k Adrii, na-
rdZejic tu na nendvistny odpor Rakousko-Uherska, proto Svy-
carsko snaZilo se o vychod k mo#i stfedozemnimu po Rhéng a
vlastnim piistavu v zalivy lyonském, proto usilovala &sl, delegace
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