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c) kromé toho pak rozlisuje se u ¥fek plavba po prou-
du a proti proudu néasledkem rfiznosti vyrobnich (své-
stojnych) nakladd transportu;

d) hledi se k objemnosti a hodnoté& zboZi a pod.

Pongvad? znaén¥ dil vyrobnich nékladt u vodni dopravy jest
nezavisly na délce transportu nebo aspoii nevzriistd stejnomérné
se vzdalenosti, pfipadaji i pii vodni dopravé nadel§i vzdale-
nost ipomérné mensisazby zatunua kilometr.

Sazby ve vodni dopravé vnitrozemské jsou tudiZ co do mista
i tasu nanejvys rozdilny, kolisajice ina témZe toku druhdy
aZ o 150—200%,

Také u plavby vnitrozemské je vyznaénou ldce dopra-
vy, umoZnéna oviem do jisté miry i tim, Ze se i ndkladné vodni
drahy poskytuji uZivateldm za 1tiplatu nedostate&nou nebo zcela
bezplatné. Na volnych fekdch pluje se zpravidla levnéji, nezli
na pruplavech (u fek 3irsi tok, delsi vlaky lodni, vétsi rychlost,
neni poplatk{i proplavovacich).

V novéjsi dobé& zfizuji se i zvla§tni bursy plavebni
pro sjednédvani, ufedni znamenéni a vyhlaSovani sazeb dopravnich
na vodach vnitrozemskych.

Pii srovnani mezi dovoznym po vodé a po Zeleznici nelze
arci hledéti jen k sazb& za 1 km, nybrZ i na celkovou délku
drahy Zelezné ¢&i vodni (okliky!), na vydaje pfeklddaci, na poji-
§tovaci premie, ztratu Zasu a pod.

IV. O Zeleznicich.
§ 29. Vyvoj a vyznam Zeleznic.

I A% do pouziti pary jakoZto motoru v dopravé pozemni
i vodni uéinilo dopravnictvi pokrok jen pranepatrny. Silnice byly
teprv od potatku 19: stoleti uvadény opét ve stav, jakého byly
doséhly jiz za dob ¥imskych, doprava po vodach vnitrozemskych
ziskala sice vynalezenim plavebnich komor na priplavech a kana-
lisovanych fekach, aviak rychlost v prekonivani mistnich vzdi-
lenosti se nikterak nezvysila. Naproti starovéku vykazuje novo-
véky obchod a doprava pokrok jen v tom, Ze nové piibyly
dopravni linie ndmoini mezi Evropou a ostatnimi dily svéta a
Ze zintensivngl i styk mezi dosavadnim zipadem a vychodem.

Vnitrozemi, pokud nemélo vodnich drah, zéistdvalo stranou
konkurence sv&tové, zejména produkty hospoda¥stvi polniho a
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lesntho byly na vétsi vzdalenost nedopravitelny. Toliko voro-
plavba zdsobovala dfivim vzdileni mista a kraje (Prahu ze $u-
mavy, Holandsko ze Svarcvaldu).

Export obili byl mozny, jen pokud umoztiovalo dopravu moie
{tak zdsobovano bylo Holandsko a francouzské pobfeZi obilim
z Polska a Braniborska, v 18. stol, dilem i z Anglie) nebo vele-
toky (jako Ryn, Labe, Odra, Visla), jen u téchto komunikaci byla
moZna velkomésta, k jich zdsobovani by bylo potiebi byvalo
piivozu potravin z obvodu rozsahlejiiho neli na 1—2 dni cesty.
Cestovani, pokud se — jako u femeslnickych tovaryst — nedslo
vyhradng pésky, bylo po sousi a na vétsi vzdalenosti neobyéejné
ndkladné a p¥i neupravenosti cest velmi obtizné, Soutss vzdile-
néjsich vyrob byla komunikacemi umosnéna do roku 1800 toliko
pro necetné vyrobky velkoprimyslové (tkaniny z bavlny, viny a
Inu, Zelezné zboZi a pod.).

Novou epochu v dopravnictvi zahajuje vstup parolodi a Ze-
leznic, pozd&ji i telegrafu a telefonu, mezi prostfedky dopravni,
plné jejich d&inky nastavaji viak teprv v posledni treting 19, sto-
leti, kdyz zpfisob jejich provozovani mobilisoval hromadné tran-
sporty statkdt méné& hodnotnych pies veliké vzdalenosti,

Il Zelezné drah y (Zeleznice) jsou pozemni cesty, po
nichZ se vozidla pohybuji na pevnych kolejich Zeleznych, nechat
je motorem sila lidska & zvifeci, parni & elektricka a jind. Roz-
hodnym je tedy k o1 ejova draha, nikoliv hnaci sila, Pevnych
koleji zprvu dfevénych, pozdsji Zeleznych bylo uZivano jiz
v diivéjsich stoletich, zvlasts v dolech k transportovani »hunti«,
(voziké s rudou, uhlim atd) s pohonem zvitecim, jehoZz bylo
pozdéji pouZivéno i v dopravé osobni a nékladni na Zeleznych
drahéch viibec, Zeleznice pocala tedy jakozto koiiska draha, prva
zfizena r, 1801 v Anglii, na evropském kontinenté prva z Lince
(Mauthausen) do Budgjovic r, 1827 k dopravé soli ze Solné ko-
mory do Cech, Pokud jde o pouziti sily parni jako motoru, ¢inény
byly pokusy nejprve s jizdou parostrojii po obytejné silnici po
zptisobu dnednich automobild, ale tyto pokusy (paroviiz Cugnotiiv
1769, Bozktv z roku 1817 v Praze) zmateny byly tehdejsim §pat-
nym stavem silnic i primitivnosti motord, Teprv spojeni obou
prvkit, pevné koleje a parniho motoru, dalo lidstva nejdokonalejsi
dosud dopravni prostiedek, lokomotivni 2elezn ici, p#
které draha, mechanicky motor a vozidlo jsou technicky sobs
rivzéjem piizplisobeny, :
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Prakticky upotiebitelnd konstrukce parovozu pro Zeleznou
drahu podafila se Jifimu Stephensonovi na diivéjsi koti-
ské draze od uhelnych doltt darlingtonskych k pfistavu stockton-
skému (1825). Jakorto prvni dridha zafizend hned od poéatku
pro parni provoz a osobni dopravu a tedy pro dalsi vyvoj sméro-
datna byla r. 1826 koncesovéna trat Liverpool-Manche-
ster, r. 1830 v provoz uvedena. Anglického piikladu nasledo- °
vala r. 1829 Severni Amerika, r, 1835 Némecko (Fiirth-Norimberk)
a Belgie (Brussel-Mecheln), r. 1838 Rakousko, Francie a Rusko,
r, 1839 Italie (Milan-Monza) a Holand (Amsterdam-Harlem), od
let padesatych i jiné dily svéta, nejprve kolonie anglické (r. 1853
britska Indie, r. 1854 Australie, r. 1856 Egypt).

ITI, K zakladnimu problému moderni Zeleznice, spojeni
kolejové drdhy a mechanického motoru, druzily
se zdhy jiné ddlezité otdzky, zejména co do pfekonavani pfiro-
zenych prekdzek traté a provozu. Kdezto stavba alpskych drah
ve Svycarsku byla jesté v roce 1850 prohldSena za mneproveditel-
nou, buduji se nyni dlouhé tunely, které umoZiuji primé&jsi
trat a sniZeni absolutni vyiky trati vrcholové; a tak po Semme-
ringské draze r. 1854 vznikla drdha Brennerska r. 1867, Mont
Cenisska r. 1871 (tunel 12.847 m), Gotthardska r. 1881 (tunel
14,998 m), Arlbergska r, 1884 (tunel 10.248 m) a r, 1905 Sim-
plonska (tunel 19.803 m), veliké vysky pfekondvaji se umélym
vedenim trati, serpentinami, oblouky, klickami (spirdlami), néldy
i uvnitf horskych masivi prokopavanymi, Vlastni horsk é
dréhy, slézajici saim vrchol hory, p¥ekonavaji piikra stoupéni
tratémi lanovymi nebo ozubenymi, Reky a motsksé
tZiny preklenovavaji se mosty, jejichz konstrukce jsou vzdy
odvazngjsi od té deby, co se pouziva jakoZto stavebniho mate-
riglu Zeleza, a kde nelze ziiditi most, piepravuji se celé vilaky
od bfehu k biehu lodmi trajektnimi (parniky, na jich#
palubé jsou aZ &tyfkolejna za¥izeni ku p¥evozu lokomotivy a va-
gont), vyzadujicimi opét v piistavistich zvla$tnich zafizeni (naklo-
nénych ploch, sklipécich mosté, parnich jefabd, hydraulickych
vytahit a pod.), aby se umoznil pfechod vozidel z lodi na soui
a naopak i pfes ménivé vysky vodni. Nejstarsi trajekt z¥izen byl
v Anglii mezi Edinburkem a Dundee, trajekt nahrazeny pozdsji
mostem, nyni jsou trajekty v Evropé na Bodamském jezefe, na
Baltickém moi#i mezi Némeckem, Dinskem a Svédskem, na mofi
Zuiderském a j.; pozoruhodny trajekt, kombinovany jako ledokol,

5%
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byl roku 1900 vsunut na transsibifské drize na jezete Bajkal-
ském. Pokusy o pfimé Zelezniéni spojeni mezi Amglii a Francii
podzemnim tunelem pod Canal La Manche (r. 1875 az
1883, zék. pfedloha r. 1906 v Anglii), 32 km, t#istily se o vojenské
obavy Anglie, novy, zvlast obrovsky projekt chce spojiti Aljasku
s asijskym Ruskem tunelem pod tZinou Behringovou (47 km).

Vykonnost drahy zavisi dale podstatng ina poétu koleji
a na jich rozchodu V Anglii a zemich stfedoevropskych
zobecnéla $itka rozchodu 1435 m (4 stopy 8% palce angl.), s niz
Stephenson budoval prvni drahy anglické; nékteré staty arci
z diivod druhdy politickych a vojenskych se odchyluji (Rusko
rozchod 1524 mm =5 angl. stop, Irsko 1600 mm, Span&lsko,
Portugalsko a n&které staty jihoamerické 1786 mm). Avsak vzdy
¢ilejsi styky mezindrodni vyZaduji nerufeného prechodu vagont
i na traté cizich stitd a tedy jednotnosti rozchodu —
. jsou jiZ ostatné zafizeni, ymoZilujici regulovani vzdalenosti kol
dle rozchodu koleji. Pro zlevnéni stavebniho i provozovaciho na-
kladu u drah podfizeného vyznamu buduji se trati tzkor o z-
chodové (aZz na 600 mm). Naopak zvlasts husté transporty
vyZaduji trati dvou- a vicekolejovych (roku 1904
méla jich Anglie 556%, Francie 42-5%, Némecko 354%, Rusko
209%, Rakousko-Uhersko 10-8%). ‘

Intensita dopravy Zelezni¢ni zradi se i v za¥izenich
nddraznich od prostych osobnich zastivek az po stanice
pfestupni a velikd dstfedni nédrazi velkomést, pro né# moderni
architektura vyuZila gigantickych konstrukei Zeleznych (Londyn,
Hamburk, Drazdany, Mnichov, Lipsko). Ohromny vzrist dopravy
nékladni i osobni s jedné a obmezenost prostoru v obvodu velko-
mést s druhé strany vyvolaly rozdéleni nadrasi velko-
méstskych v osobni se zvlastnimi oddily pro pifjezd a
odjezd uvnitf mésta a v nadrazi nakladni & sefazovaci,
kladena obydejné za periferii velkomésta.

U vozi byly prvotni tvary, vzniklé napodobenim starych
vozli postovskych, po nékolika pfechodnych stadiich vytlageny
modernimi vozy préchodnimi, v dopravé rychlovlakové
uziva se (od roku 1867 Pullmann) vozi s pacich a salon-~
nich, restauraénich a pod V nakladni dopravé
smér konstrukei jde ke stavhé specidlnich va gont ote-
vienych pro uhli, rudy, dfivi a pod., krytych pro zboZ, jez by
nesneslo nepohod povétrnosti, zvlastnich vagont pro dobytek,
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chladicich pro ryby a maso, vytapécich pro kvétiny a zeleniny,
kotlovych pro petrolej; jednak ke stavbé vozli o vétsi a vetsi
nosnosti

IV, Jakou mérou byly obecné téinky zdokonalené dopravy
yeleznicemi stupiiovany, ukéazalo se teprve, kdyZ po prvnich roz-
ptylenych stavbach spojujicich bud dvé dilezit&jsi blizkd mista
{Liverpool-Manchester, Mannheim-Heidelberg, Videii-Brno, Draz-
dany-Lipsko) nebo hlavni mésto s panovnickou residenci (Pafiz-
St, Germain, Berlin-Postupim, Milan-Monza) dospélo se ku tratim
vétsi a vétsi komplexy zemi spojujicim,

Co do rychlosti dopravy: Staré posty jezdily ve
Francii rychlosti 8—10 km, v Anglii 15—16 km za hodinu.
7 Vidné do Terstu potfebovalo se poSatkem 19. stoleti v rychlé
dopravé 10 dni, v dopravé nakladni 14 dni, z Vidn& do Hamburku

16 dni, do Vratislavi 6—7 dni. Zeleznice umozZnily jiz r. 1830

rychlost 30 &m, a to bez ohledu k roéni dob& nebo poéasi, tedy
s vétsi pravidelnosti a presnosti. Dnes jezdi vlaky osobni rychlosti
30 km za hodinu, rychlovlaky 60—70 km, n&které 80 km, v Anglii
a Francii u velkych expresnich vlakéi 90—100 km a je§té vice
v Americe; technicky dosaZitelna je u parnich lokomotiv za p¥i-
znivych okolnosti (bez zdhybt a spadu) rychlost 120 km, u ele-
ktrickych doufd se dosici rychlosti aZ 200 km.

Hromadnost dopravy, Zeleznicemi umoZnéna, zaklada
se v tom, Ze stejna taZni sila po hladké koleji utdhne v horizon-
talni poloze asi 12krat vice nez po dobré silnici a rychleji, dale
?e parni koniska sila svymi skuteénymi vykony nahrazuje t#
kotiské sily animalni, koneéné Ze lze taZnou silu mechanickou
mnohem snaze zvétSiti nezli zvifeci,

Snaha po stupfiovani hromadnosti zradi se i ve stavbé vozi
Zelezni¢nich; p¥i vzniku Zeleznic uZivano bylo vagoni o nosnosti
3—6 tun, pozdé&ji pravidelng (do nejnovéj§i doby) 10 tun, nyni
vidy &astéji 12/¢—15, druhdy dokonce 20—25 tun, v Americe aZ
45 tun, &imZ pomér uZitného bfemene k celkové vaze vozu se
stale zlepsuje.

Koleje, mechanicky motor i obrovské vozy umoZnily tudiz
transport statkt v massich, na jaké se dfive ani zdaleka po-
mysliti nemohlo,

Co do zlevnéni dopravy sniZeny byly transportni vy-

daje Zeleznicemi naproti silniénim v pozemni dopravé nejméné na
¢tvrtinu, zpravidla na 1/10, v nékterych p#ipadech na 1/20 dovoz- *



70

ného po napravé, v dopravé osobni p#i nejmensim na ’/ Sazby
Zelezni&ni, zvl. v nakladni dopravé, b&hem doby podstatné jests
byly sniZeny a ukazovaly az do valky celkem tendenci k daldimu
jesté zleviiovani. Prili§ nahlé sniZeni mélo arci tu a tam v zApéti
opéiné znendhlé zvySovani, je ji v posledni predvaleiné dobs
vyvoldno bylo ostatné i zdraZenim materidlu a p o-
mocnych litek Zelezniéni dopravy (uhli) i konecdns
socidlnimi reformami (zlepseni mzdy a postupu, zkri-
ceni pracovni doby a pod. pro ziizence Zelezniéni) a plynouci
z toho pasivnosti &etnych trati a podniki Zelezniénich,

Také bezpeé&nost dopravy je u Zeleznic celkem vEts,
nezli byla u starych post povoznych. V Rakousku bylo r. 1904
z 182:52 milionii dépravenych osob trazem Zelezninim usmrceno
13, t. j. jedna z kaZdych 14 miliont dopravenych osob, poranéno
200, t. j. 1 na 091 mil, dopravenych osob.

Zvlastnim nebezpedenstvim jsou arci v3anc vydani z¥i-
zenci, i jest naléhavym a vdsénym tkolem techniky, poget
trazfi zfizeneckych stile zmenSovati,

§ 30. Druhy Zeleznic,

Technickym vyvojem, jim# na kolejovych drahdch motor
animaln{ skoro naveskrz vytlagen byl mechanickym, obmezen
Casemi pojem Zeleznic jen na drahy s pohonem
parnim, vedle kterého — zejména pro dopravu méstskou —
vidy vétsiho rozsahu nabyva pohon elektricky,

Nehledic k draham uréenym jen pro ryze soukromou dopravu
(jako jsou drahy polni a lesni u velkostatkd, bansks drahy a to-
varni vletky) délime drahy urgens pro veiejnou dopravu dle
jejich vyznamu pro souhrn dopravnich tdgeld (hospodatskych, poli-
tickych, socialnich), jimz maji slouziti, ve

1. drdhy hlavni, drahy prvého #adu, kters spo-
juji vespolek velks st¥ediska politického, hospodaiského a socisl-
niho Zivota ve stité nebo riznych statd, sloufice tak obecns-
statnim dCelim vefejné spravy mnebo vojenské obrany nebo
obchodu narodniho & mezinarodniho. :

2. Naproti hlavnim drahim jevi se vSechny ostatni dréhy
vedlej§imi, aviak { zde rozeznivame

a) drahy, které prostfedkuji poboéni spojeni mezi tratémi
hlavnich drah nebo otviraji dopravé méns 7ivé, avsak territorialns

C - .
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rozlehlé &asti obvodu statniho, t. zv. drdhy sekundarni,
poboéné, drahy druhého Faduy,

b) drahy uréené jen pro mistni dopravu uzgich obvodd, t, zv.
drahy mistnf; ‘

c) pro men$i drahy mistni uZiva se i ndzvu drahy drob-
né, tercidrni neb malodrdhy (tramwaye v méstech,
vyletni a horské drahy a pod.).

Z rozdilnosti dopravnich kol plyne i rozdilnost po-
7adavkt, jaké se kladou na jich zafizeni i provo-
zovani,

Drahy hlavni musi dostatovati mohutné a rychlé dopravé:
odtud co moZna p¥imy a vodorovny smér, jehoz se dosdhne néspy,
pritkkopy, mosty a tunely, zvlast pevnd konstrukce stavebnich
objektti, dle potfeby dvoji aZ étvera kolej, vykonna zafizeni na-
draZni (veliky poet koleji, vyhybek, signalovych stanic, budov pro
osobni dopravu, skladi§t pro zbozi atd.), hojny vozovy park, nej-
vykonnéjsi lokomotivy, velky podet a rychlost i specialisace vlakii
(vlaky expresni, luxusni, rychlovlaky, osobni, nakladni), rozma-
nitost t¥id jizdnich, denni i no&ni sluZba, bezpeénostni opatieni a
k tomu vSemu vétsi a specialisovany persondl spravni,

Drahy poboé&né slouZi dopravé pomalejsi, ¥id§i a mensi,
maji proto i mensi poZadavky technické a spravni, nejde tak
o pfimy smér, jako spiSe, aby se v Zelezniéni sif pojala nejdiilezi-
t&j81 mista ve sméru drahy leZici — toto i mensi rychlost dovoluje
klikatéjsi trat a veétsi stoupani & klesani jeji, usi p¥imknuti se
trati k terénu, leh&i a jednodussi stavbu traté i budov nadraznich,
jednoduché koleje, skrovné&j§i park vozovy a lokomotivni, #idsi a
pomalejii vlaky, Easto »smiSené«, méng diferencovany personal,
Kde nelze ogekavati priéivozné dopravy, mize byti i podnor-
mélni rozchod koleji (dréhy tizkokolejné, 1 m, 0-60 m) a potom
i mensi typy lokomotiv a vagond.

Tato rozdilnost dopravniho vyznamu drah je predilezita pro
vnitfni ekonomii provozu, pro velikost potiebného kapitalu za¥i-
zovaciho a provozovaciho, pro tarifnictvi i rentabilitu, predev§im
pak pro postaveni vefejnych ¢initeld k draham
zeleznym, Pochopitelno, Ze stit ma mocny a pfimy zadjem
toliko na drahach hlavnich a na dilezit&jsich poboénych, kdesto
drahy mistni dotykaji se p¥imo v prvé fadé jen zajmii territoridl-
nich téles samospravnych (zemi, okrest, obci), dréhy drobné
(tercidrni) dokonce jen z4jmu jedné & nékolika obei sousedizish.
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U drah mistnich a drobnych omezi se tudiz stit jen na vytéeni
obecnych zasad jejich organisace a ponecha svazktm samosprav-
nym i pééi o zjedndni finanénich prostiedki pro jejich stavbu a
provozovani, Statni politika Zelezniéni obmezuje se tedy celkem
jen na drahy hlavni a na dilezitsjsi drahy vedlejsi.

§ 31. Spravni principy Zeleznic,

L V prvni debé Zeleznic bylo se zvl, v Anglii v souhlase s libe-
ralnimi snahami doby domnivéno, Ze zasad o spravé priplavd
a silnic lze beze vieho u#iti i na drahy kolejové, a Ze tedy kazdy
sdm a netoliko spoleénost Zelezniéni smi usivati vSech trati Ze-
lezniéni spoleénosti se svymi stroji a vozy k dopravé zboZzi, cestu-
jicich nebo dobytka, aé-li jeho vozy vyhovuji predpistim spoleé-
nosti Zeleznitni, a uréeny maximalni tarify jako pro silnici nebo
pro kanal. Tak zejm. privilegium drahy Liverpool-Manchester
z r. 1833; podobné jests prusky zakon Zelezniéni z 3, listopadu
r. 1838 vychdzel z myslenky soutéze rozliénych dopravovateld
na téZe trati, V praxi viak zahy se ukdzalo, Ze stard predstava
o volnosti jizdy po silnicich nebo z4sada »svobody koleje«
Freiheit der Schiene) je u Zeleznic neudrZitelna a Ze bezpeénost
a technika i ekonomie dopravy vyZaduji koncentrace monopolu,
Provozovéani vozby majitelem trats. :

Liberalni tendence doby, v ni# spadaly prvni polatky Zeleznic,
otekavajici od volné soutese .nejpfimétendjsi vyvoj véelikych
produktivnich sil ve viech oborech hospodaiského Zivota, hledély
viak principu volné soutése zjednati v Zeleznictvi platnosti opé&t
jinym smérem, p#ipusténim konkurence o spojeni uréitych st¥edisk
dopravnich nékolika paralelnimi tratémi Zeleznitnimi, které by
vespolek o provadéni transportd na svych tratich soutézily (t. zv.
soutéz tratova) '

Vskutku zbudovino bylo v zemich désledného systému drah
soukremych, Anglii i Spojenych Statech americkych, zejm. v do-
bach vysoké hospoda#ské konjunktury a spekulace dosti drah
konkurujicich, aviak soutés jejich omezovala se na spoletné'body,
tozv, uzlisté zeleznién I, jejichz silng sniZené konkuy-
renéni sazby musili viak tim drige zvySenymi tarify vykupovati
dopravovatelé v mistech ¢ brostfed ftrati lezicich, kde kon-
kurence jinych Zelezniénich spolegnosti nebylo. A i pro uzlists
Zeleznieni vyhoda sontéze spoleénosti Zelezniénich zéhy byla od-
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stranéna tim, Ze konkurujici spoleénosti, misto co by se navzijem
potiraly, bud tipln& splynuly nebo se zkartelovaly, jakoZ viibec
snahy o sdruZeni kapitalistickych podnikit za dG&elem vyloudeni
gkodlivych 1ginkil volné soutéZe (snahy kartelové) pravé vibec
poprvé v oboru Zeleznic se projevuji (na p# anglicka North-
Eastern poziistava ze 37 dfive soutéZiviich trati, podobné sply-
nuly ve Francii v . 1846—1857 33 Zelezniéni spolednosti v 11,
a rovnéZ tak v Amer, Unii).

Na misto &etnych mensich spole&nosti nastoupilo tedy nékolik
velikych, na misto soutéZe monopol nebo dohoda. V zemich kon-
tinentu evropského pak podnikatelé vibec neodhodlavali se ke
stavbé Zeleznych drah jinak, nezli byla-li souté pro spojeni uréi-
tych koneénych bodii v témZe sméru stdtem vylouéena a jim tedy
tratovy monopol pfedem pravné zaruéen.

II. Tato tendence k monopolu plyne nutng

a)z potfeby jednotného Zeleznié&niho za#i-
zeni i provozu, kterd je tim nutn&j§i, &im Sife rozpini se
territorialni obvod dopravy Zelezniéni, i .

b) z velikosti kapitalé v Zeleznici investovanych,
které by jinak sotva poskytovaly p¥islusného vytézku,

c) Bylo by posléze i s hlediska narodohospodaiského ne-
hospedarnym plytvanim, stavéti dvé nebo vice trali tam, kde ke
transportiim stadi jedna,

Je tedy principu volné soutdze ve spravé zeleznic popfano
jen velmi skrovné pisobisté, I tam, kde jednotlivé drahy v ko-
neénych bodech nebo jinych uzlistich vespolek soutéz, dohoduji
se jak o sazby, tak o t. zv. déleni dopravy (Verkehrs-
teilung), t. j. rozd8luji mezi sebe dle uréitého klite piijmy z do-
pravy v onéch tratich, jez pokladaji za spole&né, konkurujice pak
navzajem nikoli cenami, nybr? jinymi prostiedky (lepsi dpravou
jizdnich fadd, vozd, skladist, rychlosti a pod.).

I po jiné jesté strance jevi sprava Zeleznic zvligtnosti.
Veliky kapital, jehoz zbudovani a provoz Zeleznice vyzaduje,
miZe byti — neni-li podnikatelem stat nebo zvlast mohutny &initel
samospravny (zemé, velkomésto) — opatien tolik o s polec-
nosti akciovou, jakos vilbec byly zelezné drahy prvnim
hospodaiskym oborem, v ném# tato forma podnikatelska vétsiho
a trvalejsiho rozsifeni dosahla.

Spréava velkopodniku akciového znamena viak vitbec »formu
byrokratické spravy zajmd soukromo-hospodafskych« (Philippo-
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vich), dokonce pak jiz u Zeleznic, kde celd povaha provozu, jeho
territoridlni rozsah, potfeba stejnomérnych vykond pro veliké
obvody a neséetné transporty a pod. individuelni spravu a indi-
viduelni rozhodovani pfimo vylutuje. Sprava eleznic miZe tedy
byti vedena jen armadou dfednictyv a, jehoZ povinnosti
a oviem i platové, postupové a vibec sluzebni poméry jsou upra-
veny jednotnymi normami, individuelni nadpréimérné
vyniknuti po vét§ing vyludujicimi, a u néhos tedy neni sou-
kromohospodafského zéjmu na dobrém funkcionovani a
prospivani podniku kromé nejvysgich mist fidicich, na celkovém
vytéZzku interesovanych.

IIL JiZ tato monopolisticka povaha Yeleznic a
potfeba jednotné, tdtfednicke Spravy, uspéinym
funkcionovdnim Zeleznic diktovand, zbavuje Zeleznice z valné
Easti rdzu ryze soukromopodnikatelského, nadto pak vyznam
a ulinky Zelezniéni dopravy pro veskeru vyrobu
i spotiebu, pro veskeru hospodaiskou, politickou i vojenskou moc
a postaveni stdtu donucuji pfimo zakonodarstvi j spravu statni,
aby zfizovéni a provoz drah Zeleznych neztéstavovala jen
zi§tnym dvahdm soukromych kapitalistd, nybrz
aby — nechéape-li se vefejnd moc Zelezni¢niho podnikini sama —
podrobovala soukromé podnikatele dale kosdahlym p¥ed-
pisim obmezujicim, regulujicim a kontroluji-
cim co do stavby, zafizeni i provozu Zeleznic,

Toto statni vsahovani dochazi formalntho vyrazu v k on-
cesi Zelezni&ni, t.j, vihradném opravnéni ke stavbhé a pro-
vozovani Zelezné drahy, udsleném podnikateli zvla$tnim aktem
stdtnim (panovnikem, zdkonem, parlamentem nebo na zdklads
zdkonného zmocnéni vlddou) a zji¥tujicim prava i povinnosti pod-
nikatelovy,

Cile, k nim# se p¥ihlizi pfi udileni Zelezni&nich koncesi, jsou:

jednotné utvateni sits tak, aby kazda trat zelez-
ni¢ni posuzovana byla jakosto soutast celé sit&, kterou bud do-
pliiuje, nebo ktera vybudovana byti m4, aby nebyly stavény drahy
méné daleZité pied ditleZit&j$imi nebo jen drahy soukromohospo-
datsky vynosné (schvalovini trati Zeleznic, uréeni podtu a po-
lohy stanic);

ochranaobecného Prospéchu naproti jednostran-
nym zi§tnym tendencim monopolistickych podnikateld soukro-
mych, zejména ptsobenim na ceny (sazby) za dopravni vykony
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obecenstvu poskytnuté (t. zv. tarifni p olitika), bud Ze se
stanovi v§eobecné normy o vlivu stdtu na dpravu
tarifit nebo ur&ité specielnisazby pro dopravu osob a
nékladd v rozliénych vlacich a t¥idach, nebo alespoi tarifni
maxima, kterd nesméji byti prekrotena, nebo e se stitu vy~
hradi pravo za jistych okolnosti, na p¥, za uréité vysky vynosu
zeleznice, na¥iditi sniZeni jejich sazeb; dale

ochrana z4jmd jednotlivcd piedpisem, Ze driha
je piistupna za tychzZzvsieobecnych podminek viem
cestujicim, dopravovatelim a naklad&m (vyjimky pro latky
vybuiné nebo zvlast hotlavé), e slevy (refake e) piipusti se
ne pro jednollivé osoby, nybrz pro celé urgité druhy nakladé
nebo pro traté a stanice;

jednotné normy pro rozchod a mohutnost
koleji, umeélé objekty, vyhybky, zdvory a signadly a stédtni
dozor nad stavem Zelezni¢niho t&lesa i provozovacich pro-
stredkd;

povinnost ke stavbhé a provozovéni pod ztra-
tou koncese nebo trestem exekuéniho prodeje drahy;

povinnost k ndhradé $kody p#i drazech a
prikazni bfemeno (presumpce viny) podniku Zelezniéniho;

stat si vyhrazuje pravo, Ze po uplynuti koncesni doby (50, 90
nebo 99 let) piipadne celé téleso Zelezniéni se v&im prislusen-
stvim movitym i nemovitym bezplatné statu (pravo napadu,
Heimfallsrecht);

stat ma prdvo i pfed uplynutim koncesni doby a i proti
viili spole¢nosti za uréitych podminek provoz drahy sam prevziti
(sekvestrace drahy), nebo si i vyhrazuje stat pravo po
uréité delsi fadé let dréhu vykou pit (postatniti), Anglie
a Spojené staty udileji koncese bez Gasového obmezeni,

S druhé strany byva podnikatelim v Zeleznidni koncesi vy~
hrazeno zejména pravo v yvlastniti veskeré pozemky a
vécna prava ke stavbé a provozovini dréhy potfebn4, poskytuje
se zvladtni ochrana trestniho prdva i policejni
opravnéni k provozu drahy potfebna.

Ve vétsing statt byva potfebi zvlastni koncese jiz ku pro-
vadéni piipravnych praci (méfeni, vyznateni trati a pod.); i tato
»piedb&ina (pfedchozi) koncese« udil se jen na
urfitou krat3i dobu a jen za p¥edpokladu, e neni pochybnosti ani
o uZite€nosti podniku ani o osobd podnikatelové, tfebaze se ji
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nenabyva obytejné aniz jakého prava vyhradného, aniZ prava na
udgleni vlastni koncese stavebni a provozovaci.

§ 32. Dréhy statni &i soukromé,

I. Pfevaha vefejnych zajmié v Zeleznictvi vzbudila zdhy jiz
snahu vyhraditi stavbu a provoz zeleznic viibec statu. Vskutku
nékteré stity od podatku ptidrzovaly se soustavy statnich drah,
ve vétsing zemi evropského kontinentu soustava tato prevlada
(Ceskoslovensko, Rakousko, Némecko, Dansko, Belgie, Norsko,
Rumunsko), v jinych stat alespoii po delsf kratsi dobu drahy staval
a provozoval a dosud &etné trati v rukou ma.

I vznikla a v letech 1870, znadnou pozornost v literatuie za-~
birala otazka, lze-li pro soustavu stitnich drah &i proti ni uvésti
i diivody theoretické, a pokladana dive za ot dzku zasadni,
kterou roz¥e§iti Ize absolutneé (vyhradng) pro systém ten &
onen, drah statnich & soukromych, se v8eobecnych hledisek libe-
rélnich &i antiliberalnich,

Proti drahim soukrom ym bylo takto zasadné uva-
déno, Ze soukromy podnik bude na zékladg piirozeného mono-
polu z drahy hledst vyziskati co nejvyssi rentu podnikatelskou,
kdeZto stat méiZe spravovati drahu vice v zéjmu obyvatelstva, pro-
toZe to, co mu ujde na rents Zeleznitni, ptibude mu opét na
poplatni sile obyvatelstva (»n e pfim4 rentabilita« Zelez-
nic). PonévadZ také drahy soukromé i jakozto podniky akciové
i samou povahou Zeleznictvi musi byti spravovany tfednictvem
vice méné byrokraticky organisovanym, odpads i dal$i namitka
nezptisobilosti k hospodarskému podnikani, stitu jinak &inéna,

Také princip volné soutéze provozni i tratové je u soukro-
‘mych Zeleznic obmezen nebo vylouten a zfizeni i provoz drah
podrobeny obs&hlé regulaci stitni,

Naopak proti drahidm stst nim uvadéno, Ze stat jako
zZelezniéni podnikatel upada v rozpor mezi svoji funkei jako nej-
VyS$i orgadn spravni a nérodohospoda¥skopoliticky a mezi fiskalni
snahou docfliti finanéniho vytéZku tfebas tymiz nes§vary a ne-
dostatky, na jich? odstranéni naléhi u drah soukromych. Za fi-
nancni princip Zeleznych drah dlugno ta k ¢ u statu pipustiti
docileni podnikatelského zisku nad tdhradu vydajt
provozovacich a zdroéeni i umofeni kapitalu zatizovactho — zisku
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ovem zieteli k narodohospoddiskym a jinym déeltm zeleznic
obmezeného.

Pro Zelezniéni projekty, které neslibuji vynosnosti sou-
kromohospodéafské, musi také stat pozadovati velmi na-
léhaveé dikazy jejich prospésnosti narodohospodaiské. Tarif bez
zésadni vydéletné snahy je i u statnich drah ideove téelny jen za
piedpokladu idedlni soustavy daiiové (Roscher). Vyhod obrov-
ského provozu (stejnomérnosti zatizeni a piistrojit, souladu jizd-
nich ¥adi a pod.) i dohody s cizozemskymi drahami pFipojnymi
mohou soukromé dréhy dosici stejng jako statni, plutokratickeé
jejich tendence (kartely, trusty) mohou byti statnim dozorem zmir-
nény. Drahy soukromé potiebuji pfi stejné transportni hustot& pro
vieobecnou spravu a druhdy i pro sim provoz sotva polovici tolik
ufednictva, platd a mezd atd. jako drahy statni, Veliky naklad
kapitdlovy ke zfizeni Zeleznice potiebny, ukazuje sice jaksi pfimo
na stit, jakoZto podnikatele, ale s druhé strany vzriistd zavislost
obyvatelstva na statu (drahy stdtni zameéstndvaji statisice ziizenct
a nedvary stdtni spravy Zelezniéni odstrafiuji parlamenty a vetejné
minéni Casto nesnadngji, ne# stitni dozor u drah soukromych
(totéZ plati o uliénich drahach v provozu maést),

Ze vieho plyne, Ze nebylo by zdsadniho odporu proti pii-
pusténi soukromého podnikini v Zeleznictvi, Byva tudiz otizka
systému nyni zodpoviddna oby&ejné v tom smysly, e drah y
statni i soukromé jsou za urgitych podminek — t. j. pro-
vozovéni dle zasad verejného podniku — s t e jné opravnéné
formy 2elezniéniho podnikani, mezi nimi¥ rozhod-
nuti je véci oportunity (»zdkon relativi t y«, Wagner),

IL S vyhradou, e p#i volbé systému smérodatnym
jest historicky vyvoj i dodasné hospodaiské, finanéni a politi-
cké poméry v jednotlivych zemich, a %e mohou byti dobie
ucinkujici drahy soukromé a 3patns spravované drahy stitni a
naopak, lze arci v principu dati pfednost soustavé
drah statnich.

Jenom tato soustava dovoluje ne jdokonalejsi vybu-
dovani soustavné sits po celé zemi rozvétvens;

zabezpetuje plnou jednotnost organisace a
sluzby provozni;

vVyrovnava vytéiky a schodky trati vynosnych
a nevynosnych a

miiZe nejdokonaleji p¥ihli¥eti k mimohospod4i-
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s k ym, zejména kulturnim a politickym @é&inkam dopravy
- Zelezniéni;
' statni regulace u soukromych podniki Zelezniénich, od kters
byva druhdy odekavano tplné uplatnéni vefejnych z&jmt naproti
zi$tnym snahdm podnikateld, narazeji vidycky na leckters pie-
kazky, bud Ze statni vliv je upraven nedostate&né nebo neur&ité
nebo Ze dluzno $etfiti ohledd k soukromému podniku nebo ze jde
o takovd vyjimeénd opatieni, ktera pfesahuji ingerenéni oprav-
néni stitu nebo by spojena byla s obétmi, jakych na soukromém
podniku *4dati nelze;

Pfes to, Ze i u soukromych Zeleznic je celkem tyZ byrokrati-
cky organismus spravni, organy nejvy3si spravy jsou vidy ovla-
dany soukromohospodafskym zéjmem na nejvétsi moiné renta-
bilité podniky, tento zéjem pak toliko v uré&itych smérech — jako
ve snaze po dosaZeni co inejéetngjsich transportt zlevnénim a zdo-
konalenim dopravy nebo po zmenSeni nakladi dokonalej$i techni-
kou, tgeln&jsi organisaci provozu a spravy — kryje se s obecnym
prospéchem narodohospoda¥skym,

S druhé strany je oviem podminkou téelnosti soustavy stit-
nich drah, aby po ruce bylo zdatné a spolehlivé tfednicty o,
jehoZ vzdé&lani, charakter a tradice, cit povinnosti, vécny zajem a
zodpovédnost pred vefejnosti by byly dostateinou nshradou za
schizejici zde osten z4jmu soukromohospodaiského; aby dale
finance statni dopoustély jak nové obtizeni stavbou, koupi
a provozem drah, tak hospodaiské risiko kolisavych vytézka statni
sité Zelezniéni; konein& aby silnd vlada dovedla vymaniti se
z natlaku nahodilych majorit a hospodafskych i politickych stran
parlamentnich tam, kde by separitni snahy jejich byly neoddvod-
nénym proteZovanim uréitych kraji nebo interesovanych skupin
nebo vitbec na tkor celku; i aby ¥idici organy zelez-
niéni spravy statni nepropadly dzkoprsému byrokratismu, nybrz
ovladajice spletité a konkurujici hospoda#skes zajmy individualni,
dovedly k platnosti piivadéti interesy celky a zejména i spravns
disponovati slozitym mechanismem vykonnym,

Aby se dosahlo co nejuz§iho styku sprav eleznitnich s kruhy
dopravovatels, zfizuji se v novjs dobs ra dy Zeleznigni,
t. j. poradni shory, v nichs zastupcové riznych hospodaiskych

odvétvi spoleng se zastupci Zeleznic radi se a podavaji dobro-

zdani o opatfenich Zelezniéni spravy, zvla§té v ohledy tarifnim,
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spoluptisobi na prospéch dopravovateld (v Rakousku d¥ive stdtni
rada Zeleznitni a zemské rady v jednotlivych zemich).

IIL. Ani soustava drah statnich ani drah soukromych nebyva
vidy provedena diisledns, nybrz jde zpravidla o prevladéni
toho ¢&i oncho systému. Kde drahy statni i soukromé frvaji vedle
sebe jakoZto celkem rovnocenns velké soudasti narodni sité ze-
lezni¢ni, jedny nad druhymi nepfevazujice, mluvime o »sy st é-
mu smisenéme ktery vznikl bud tim, ze stat po prvnim roz-
béhu v budovani vlastni sité zistavil doplnéni jeji podniktm sou-
kromym nebo naopak e stat vidél se nucena netiplnou sit drah
soukromych vlastni stavbou doplniti nebo dosavadni soukromé
dréhy z piiéin narodohospodafskych nebo finanénich (garancie)
z Casti postatniti, Smigeny systém byval druhdy od theoretikii pre-
ceitovan, jelikoZ pry sluduje prednosti obou soustav, Ve skute&-
nosti osvédeil se vSak pravé tak malo (Rakousko) jako soustava
propachtovadni stdtnich eleznic soukromym pod-
nikateltim (Italie). Toliko z divodd spravni a provozovaci ekono-
mie propachtovavaji se nyni kratsi trati drah soukromych i stit-
nich provozovatelfim vétsich trati prilehlych (sousednich).

§ 33. Statni podporovéni Feleznic soukromych,

Kde nestavsl zelezns drahy stit sam, nedostagovaly druhdy
ani zvlastni dafiové a poplatkové vyhody, v Zelezni¢ni koncesi za-
rucované, k tomu, aby ptimsly podnikatele stavéti Zeleznice, nybrs
kde 3lo o trats, kters pro fidké zalidnéni a malo vyvinutou vy-
robu protknutych kraji neslibovaly na del$i dobu pfiméieného
vytézkn, jichZ zbudovani bylo viak Zadoucno v zajmu narodo-
hospodaiském, politickém nebo strategickém, vidél se stit nucena,
nechtél-li dotéené traté staveti sdm, zejm, v letech 185070 (poz-
déji predevsim u drah lokalnich) podporovati podniky, soukromo-
hospodatsky prozatim nevynosné, i finanéng,

Formy, v jakych tyto statni (nékdy i zemské a jiné vetejné)
hmotneé podpory & subvence v $ir§im smyslu
Zelezniénim podnikiim soukromym byly poskytovany, aby ke z¥i-
zenf ur¢ité drdhy vithec doglo, byly (nehledic k delsimu & krat-
$imu osvobozeni Felezniéniho podniku od dang vydélkové, dang
z kuponti akeif, prioritnich obligaci, poplatkii z prevodu nemovi-
tosti a pod. vyhod dasiovych):
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vlastni subvence (nesplatné dary) zaplacenim uréi-
tého obnosu pen&zniho najednou p# zalozeni drahy nebo v rog-
nich splatkach (jako ve Francii, v jednotlivych statech Americké
Unie, mezinarodni p¥ispévkova konkurence Némecka, Svycarska
a Italie ke stavbé drahy gotthardské);

darovani pozemkt ke zfizeni drahy po-
t¥ebnych (velmi vhodna to forma podpory Zeleznic v zemich
s nadbytkem nevzdglané pidy, avsak nékdy také v Evropg, ze-
jména u mistnich drah nékde proptijéovani silniéniho télesa) nebo
i dalgich pozemkid podél dréhy leZicich (Spojené Staty u velkych
drah »pacifickyche, cely kontinent od ocednu Atlantického k Ti-
chému protinajicich); bud kone&ns

Cdstetné prevzetia provedenisamé stavby
(ve Francii dle zikona z 11, Cervna 1842 pfenechdna spole&no-
stem celd spodni stavba i staniéni budovy, provedené stdtem, za
to zkrdcena doba népadu statniho);

icastenstvi v podniku Zeleznitnim p#i opatfeni
kapitéalu prevzetim urcité sasti akciikmenovych (vRa-
kousku zfizena 1846 mimo¥adna tvérni pokladna pro zakupovani
akeii soukromych drah, aby se pfedetlo jich dpadku);

poskytovani hotovych zdptujlek, zvlasts sta-
vebnich zaloh, které pak spolecnosti zhusta splicely prenechanim
akcii podniku statu (zemi);

vVynosové garancie, t, j zavazek statu, Ze podniku
Zelezniénimu nedostagujici vynos dréhy na uréité minimum do-
plni.  Garantovan byti miZe vynos hrub y nebo vynos
€isty a tu zase bud uréitym procentem skuteéns upotiebeného
kapitalu zatizovaciho nebo uréitym procentem pausdlniho obnosu
jakoZto pfedpokladanéh o kapitélu zafizovaciho, nebo ur-
¢itou &islici absolutni.

Poskytne-li pozdéji draha vynos vys§ nezli garantovany, ma
podnik uZiti ptebytkd téchto k splaceni dfive obdrzenych garancii
urokovych. Kdyby naopak vynos drahy neuhrazoval ani vydaji
provozovacich a udrovacich, hradi se schodek provozovaci z ga-
ranéniho pfjmu a teprv zbytek obdrzf akcionafi, '

Dtive vztahovaly se stitni garancie u hlavnich drah v Ra-
kousku vitbec na obnos, pot¥ebny k uréitémuy zlirokovani veske-
rého kapitilu zatizovaciho, v novéjsi dobs obmezena u mistnich
drah statni nebo zemsks garanciejenna prioritni obli gace
a prioritni akcie, nikoliv na akcie kmenové Zhusta
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se totiZ nehradiva veskeren naklad zfizeni Zeleznice akciemi, t. j,
kapitdlem Zelezni&nich podnikateld samych, nybrz uhradi se &&s-
tetné ptijc¢kami, t. zv. prioritnimi obligacemi, které
maji pak co do ztirogeni z vytézku podniku pfednost pfed akciemi.
Také akcie déli se opét v akcie prioritni a kmenove,
z nichZ opét ony maji prednéj$i narok na ztro&eni z vytézku nezli
kmenové. Pievzeti kmenovych akeii statem, zemi, okresy,
obcemi, velkostatkaii a velkoprimyslniky znamena tudiz zpra-
vidla vlastné poskytnuti subvence ve forms pfevzeti akcii na do-
hlednou dobu zhola nevynosnych,

Ackoliv nelze neuznati, Ze poskytovani tirokovych garancii
je zésadné opravnéno, zaji§tujic opatfeni zafizovaciho kapitalu
pro pedniky s malo jinak zajisténou vynosnosti a neobtéZujic
finance statni nad nezbytnou pottebu, a #e v zemich s rozhdranymi
peméry finanénimi a skrovnou hybnosti narodohospodaiskou by-
valy nezbytnymi, méla-li se zelezniéni sit viibec rozsifiti nebo
zhustiti, pfece je praktické provadéni této formy subvenéni velice
obtiZné, protoze naproti véci znalym a svého prospéchu petlivé
dbalym podnikateliim soukromym stoji zde vladni organy s k¥ivo-
lalkymi stezkami soukromé spekulace ne vzdy dost obeznimené a
k tomu pretasto politickymi motivy a ohledy védomé &i nevé-
domky ovladané. Ve skutednosti uvalil pravé tento, zvlast v Ra-
kousku obvykly, zptisob vefejné podpory podnikit Felezniénich
statu velikd bfemena finanéni, bud e povolovany garancie bez
nélezité kontroly nakladu z¥izovaciho nebo solidniho zafizeni Ze-
leznic, nebo %e nebylo dozoru nad hospodérnosti spravy, Statni
pokladna byla pak trvale a na dkor politické i soukromé mravnosti
vydana vSanc dtokéim spekulants na doplnéni vynosu drah, jichz
stavebni Lkapital nepoctivymi machinacemi byl rozplytvan, nebo
jichZ provozovani bylo nepomérné drahé nebo védomé nereelni
(Kaizl), Zhusta doplacel stat na viechny garantované traté nevy-
nosné, zatim co u vynosnych trati podrieli &asto titiz akciona#i
cely vy3si vytszek pro sebe. (Ve Francii donucovala vlada spoles-
nosti, které se uchazely o koncesi pro traté vynosngjsi nebo je
jiz provozovaly, aby vystavély zaroved tu onu nevynosnou frat
bez stitni garancie).
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§ 34. Vyvoj Zeleznictvi a Zeleznidni politiky v Rakousku,

L Prvni Zeleznou drahou v Rakousku byla »dfevéna a zelezns
draha« s pohonem kofiskym mezi Lincem (Mauthausen) a Buds-
jovicemi pro spojeni Dunaje s Vltavou a pro transporty solné,
k niz bylo 7. za¥i 1824 udéleno privilegium Fr. A, ryt. Gerstne-
rovi-a kters provedena byvsi v letech 1825—1832 »c. k. priv. L.
Zelezniéni spoleénosti« na misto priiplavniho spojeni mezi Vita-
vou a Dunajem Gerstnerem zamitaného, byla prvni vétsi konskou
drahou pro dopravu zbo#i na kontinents evropském. Po ni nj-
sledovaly na zaklads podobnych specidlnych privilegii kosiské
drahy z Prahy do Lan u Kladna (privileg. r. 1827 pro trat z Prahy
do Plzné a provedena r. 1836), jez byla pozdsiji (1863) podkladem
Zelezné drahy bustéhradskeé, a dréaha z Lince do Gmundenu (privil.
1832), Zatim vitézstvi Stephensonova parovozu utvotilo nové pod-
klady pro stavbu zeleznic, Dne 4, bfezna 1836 byla bankovnimu
domu S. M. Rothschildovu udélena koncese pro zeleznou dréhu
mezi Vidni a Bochniou v Haligj s pobockami do Brna, Olomouce,
Opavy a Bilska a 23, listopadu 1837 oteviena prvni diléf jeji trat
Floridsdorf-Wagram s jednoduchymi lokomotivam; dovezenymi
z Anglie a s primitivaimi vozy, a dne 7. ervence 1839 oteviena
prvni velka trat Vide#i-Brno,

Brzy vynotily se i jiné projekty, Pro ziizovani Zeleznic udi-
lena zprvu vidy jednotlivym  podnikfim specielni privilegia, jeZ
obsahovala jisté opakujici se formule, zejména pravo vyvlastiio-
vaci jako u silnic, vyluenost naproti konkurujicim uchaze&tm
(pravni monopol), tarifni volnost, pravo na obnoveni privilegia po
50 letech, osvedei-li se podnik, a pod.

Teprv dne 29, prosince 1837 vydany »vieobecné direktivy
pro koncesni fizeni u Zeleznic«, kters rozliSovaly jiz povoleni
predchozi a definitivni, zaru€ovaly koncesionafi monopol naproti
projekttim, jez by spojovaly tytéz koneéné body, nedotykajice se
novych mezi nimi lezicich mist v komerénim ohledu dilezitych,
uklddaly mu vsak povinnost bezplatného dopravovani podty li-
stovni a vyhrazovaly staty po 50 letech pravo ng padu ke
drize sams, jejim pozemkéim a piislusnym budovam, Volba sméne
a pofadu drah, které mély byti zbudovény, i uréovan; sazeb zf{i-
staveno bylo podnikatelim, sazby musily jen byti publikovény a
statni sprava vyhradila si plisobiti na sluné snizeni tarifd, pre-
krodi-li siste vynosy 15% kapitaly,
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II. Nedostateéna iniciativa soukromych podnikatel, obava,
Ze by pfi dosavadnim pomalém chodu Rakousko ziistalo co do vy-
budovéani sité Zelezniéni p#fli§ pozadu za stdty sousednimi, a fi~
nanéni tisedl, v které se mnohé podniky Zeleznieni zdhy ocitly,
pfimély statni spravu k obratu, Nejv, rozh, z 19, prosince 1841
rozliSovaly se drahy ve stitni a soukromé; za statni prohldgeny
traté z Vidné k severu pfes Prahu do Drazdan, z Vidné na jih
do Terstu, z Benatek ptes Milan k jezeru Komskému a z Vidng
na zdpad k Bavorsku, které, kdyby se ke stavbé neodhodlali pod-
nikatelé soukromi, mély byti zbudovény na ttraty statni a potom
k provozu propachtovany podnikateltim soukromym, zejména sti-
vajicim jiZ spoleénostem Zelezniénim. Ve skuteénosti postupovano
daleko rozhodnéji; v letech 1845-_1851 zbudovina stitem trat
z Brna do Olomouce a pak pres Prahu do Podmokel, kdyz pak
v polou let &tyficatych vypukla krise v hodnotéch Zelezniénich
a stat r. 1846 prostfednictvim zv1ast zfizené dvérni poklad-
ny vydal (v jediném roce) 24 mil, zI. na zakupovani akcii drah
soukromych, takie mél koncem r. 1847 v majetku 50—60% vsech
akcii Zeleznignich, vykupoval stat soukromé drahy dosud zfizené
a finanéné stisnéné a se vzriistem vlastni sits Zelezniéni presel
i k samostatnému provozovani jejimu, diive perhoreskovanému,

Nejv. rozh. z 10, &ervence 1845 bylo udileni koncesi soukro-
mym podnikateliim, vyjimajic drahy uhelné a podobné, do r. 1850
dokonce zdsadné zastaveno, Koncem roku 1854 pfes dvé tietiny
tehdejsich 2617 km drah bylo v majetku stétnim, traté byly roz-
déleny v severni (z Brna a Olomouce pres Prahu do Sas), vychodni
v Haligi, jizni z Vidné do Lublang, lombardsko-benatské a jiho-
vychodni (dfivéj§i uherska tstiedni drdha). Po technické strance
provedeny v této periodé stitnich staveb Zeleznitnich n&které vy-
kony velkolepé (trat semmeringskd). Dne 16. listopadu 1851, &, 1
I, 2.z 1852 byly vyddny v sprovozovacim tadeé Zzelez-
niénime« policejni predpisy Zeleznitni, k vykonivani stitniho
dozoru zfizena c. k. gener4lni inspekce,

IIL, Nep#ilis skvélé finanéni vysledky statniho provozu zelez-
niéniho, rozpoétové schodky nésledkem politickych zépletek (val-
ka krimska) a zamér valutni napravy p¥imély viak stit pomérné
zéhy k dplnému obratu, Predzvéstmi jeho byly vydani konce s-
niho zdkona felezniéniho ze dne 14. zafi 1854 ¥, z, &
238 a uvefejnéni nové Zelezni&ni sité ze dne 10, listo-
padu 1854, kterd méla (spolu s drahami jiz hotovymi i teprv bu-

¢
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dovanymi) protinati ¥i§i vzdy tfemi hlavnimi tratémi od zépadu
na vychod a od severu k jihy, spojujic nejdileZitéjsi mista Fige
nejenom vespolek, nybrz i se viemi staty sousednimi. Ponévads
by vybudovéni dplné této sité v tehdejsich finanénich a hospo-
daiskych pomérech Rakouska bylo vyzadovalo dlouhé doby, stat
oteviené apeloval na podnikavost soukromou a zvI4§ts i na tdast
cizozemského kapitalu zarutuje kapitalistim pfizni-
ve€j8i podminky, nezli byly obsazeny v direktivich = r. 1837, ze-
jména udileni koncesi na plnjch 90letagarancie troko v é,
R zéruky jistého minimélniho vynosu,

Avsak nejen to, stat rozhodl se i trati jim samym jiZ zbudo-
vané nebo postdtnéné nebo rozestavéné pod zéstérou propachto-
vani provozu prodati novym akciovym spoleénostem, utvofenym
za znatné ucasti kapitalu cizozemského, zvl, francouzského, Na
obratu r. 1854/5 prodany skutedns »s pole&nosti statnich
drah« linie severni (Olomouc—Brno-Praha—Podmokly, 470 km)
a jihovychodni (Viden-Pest-Bazias, 690 km) a draha videsisko-
rabska (159 km) za 70 mil, zI, — kroms toho i statni doly a do-
mény u Kladna a Teplic a v Banats (Resica, Anina za 10 mil, zl,)
— r. 1856 prodany trati lombardsko-benatské a r. 1858 i ostatni,
zejména ty, které tvotily pak soudasti jizn i drahy (Vides-
Terst-Rjeka), ztrativ p#i tom v celkn pfes 50% kapitalu k jejich
zbudovéni vynaloZensho. Od roku 1858 do 1874 ziistaly v majetku

statnim pouze dva pohraniéni tlomky (Podmokly-sask4 hranice a :
Kufstein-bavorsks hranice, celkem 13-8 km), statni provozovaci

ufady rozpustény. Spole&nosti zavazaly se trati nedokon&ené do-
stavéti, .
Prodejem stitnich drah viak nevzdal se stat vieliké wdasti
v Zeleznitnim podnikani, Shled4véno nezbytnym, podnécovati
* soukromé podnikani v zajmu rychlého vybudovani sité st4tn i-
. mi podporami, piejimanim akcii a zejména droko vymi
‘ garanciemi v ogek4vani, ze tyto zalohy budou splaceny, jak-
mile dréha se viije a vynos pievysi garantované minimum,
Avsak zptisob, jakym tato garanéni soustava byla provadéna,
byl vice nez nevhodny. Kdesto dle pivodnich intenci mély byti
‘garancie poskytovany jen dle skuteéné vynalozeného a ¥adns vy-
kdzaného kapitalu zafizovaciho, bran ve skutesnosti za podklad
garancie vefkeren kapital zakladn, garantované obnosy pau-
Salovany, zvlastni garancie poskytovany i na trati ptipojné a po-
kragovaci, takze jeden a tyZ podnik z jedné trati bral garanéni
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podpory a z druhé vyplacel svym akciondiim nadprimérné zisky,
o utinné kontrole upotiebeni zatizovaciho kapitalu nebylo ani
stopy, jednokolejné drdhy s tracou viem drazsim objekttim (mo-
stim, tuneliim, ndsptim) a v&i obtizn&j§i terénni praci hadovité
se vyhybajici, s pretizkym télesem, slabymi kolejnicemi, dieve-
nymi mosty, s nedostateénymi nadraznimi zafizenimi a provoznimi
prostfedky odevzdavany od »generalnich podnikatelii« a jejich
poddodavatelii za ceny, za které bylo Ize budovati drahy rdzu
semmeringského (Kaizl). Sit 2elezniéni rozvétvila se velm; znaéné
(v 1. 1858 az 1872 z 2401 km na 8304 km v Predlitavsku), ale
kdezto nékde byly za statni garancie stavény zbyteiné drahy
konkurenéni, zely jinde mezery ve smérech narodohospodaisky
. dalezitych, trati, které by byly mély tvofiti p¥irozeny celek, za-
davany rliznym podnikateltim, ‘

R. 1873 hroznd krise videfisk 4 zachvatila i Zeleznictvi.
Cetné trati ziistavaly nedostavény, pro nové, t¥ebas ndrodohospo-
défsky nezbyiné, nebylo podnikatels, drdhy provozované byly
v rostouci tisni, leckteré propadly exekuci, statni garancie stou-
paly dZasné — od r. 1870 do 1875 ze 7 na 2104 mil. zl, —
a vidy do vétsi dalky mizela nadéje na jejich splaceni, V roz-
pottu na r. 1876 pozadovano na Zelezni¢ni subvence 231 mil, zl.,
plnych 5% veskerych vydaji statnich,

R. 1874 a nasl. stat jakozto stavby dilem z nouze, dilem
z ndrodohospodéi'ské potieby jal se provadéti stavbu &tyi mensich
nesouvislych linii v Dalmacii, Istrii, Haliéi a v Cechach (Rakovnik-
Protivin), ponechav je zatim provozu soukromému, ' ‘

IV. Pod tlakem téchto pomért naléhdno v parlamenté i ve-
fejnostina postiatnéni eleznic, Obrat v soustavé, kterd
v 1 1868—1881 stala stat ryziho vydaje garanéniho (po srazce
zdloh zcela nebo z &asti splacenych) 197-6 mil. zl, zejm. v po-
slednim pétileti tohoto obdobi, zahajen vydanim sekvestra &-
niho zdkona ze dne 14, prosince 1877 #. z. &, 112, jimz vlada
zmocnéna jednak pFevziti provozovani téch drah, kterym byla od
stitu poskytnuta zaloha pro schodek provozovaci nebo po
5 let vice nez polovice garantovaného &istého v vtézZku, jednak
utiniti dohody o zakoupeni garantovanych drah. AvSak teprve
s odstoupenim liberalnich vlad a nastolenim konservativni vlady
Taaffeovy s t. zv, Zeleznym kruhem pravice {(Ce8i, Polaci, alpsti
Némei) zahdjeno obdobi tilejstho postatfiovani i vlastni zadmdrné
a rozsahlé stavby statni, Roku 1880 pievzata do statni spravy na
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zékladé sekvestrasniho zakona draha Rudolfova, r, 1882 draha
Elis¢ina, zak. ze 7. kvétna 1888 uzakonéna stavba ar] bersks
drahy, zak, z 25, prosince 1881 stavba p#itné drahy haliéskéAa
zadk. z 28, listopadu 1883 &, 173 I z. stavba &eské tran sver-
sdlky od Domazlic pres Klatovy, Tabor, Jihlavu a Brno do
Uherského Hradists s nékterymi poboénymi tratémi, od konce Jet
1880. budovany i jiné rozlidne trati dopliiovaci a Pfipojné, Zako-
nem ze dne 6, Servna 1901 na¥izeno stavétit. zv.druhé zele 5
niéni spojeni s Terste m (drdhu turskouy, karavanskoy,
bohifiskou) spolu s nékterymi mengimi tratémi v Haligi, alpskych
zemich a Cechdch a vypraviti dokonaleji statni drahy jiz z¥izens.
Kompensaci pro severni dafiové aktivni zemég statu mélo byti

uzdkonéni stavbhy vodnich cest spojujicich Dunaj s Vltavou, Labem,

Odrou a Vislou, k jichZ skutednému provedeni v§ak nedoslo,

V sestatiiovani drah soukromych pokradovino az do polou
let 1880 (r. 1884 postatnéna dréha Frantiska Josefa z Prahy pes
Tébor a Cmunt do Vidns a drdha plzefisko-biezensks a prevzaty
do statntho provozu drahy prazskoduchcovsks a duchcovskopod-
mokelska), R, 1885 dosihla viak mocna severni driha F erdinand-
ské na v14d& i parlamenty toho, Ze ji po vyprseni jejiho privilegia
udélena byla koncese novs, do r. 1940, kdy? se zavazala ke zbu-
dovani novych trati, zejména strategicky dileZitych, a k priznani
statntho podilu na zisku a pronikavého statntho vlivy na tarify.
V majetku soukromém ziistaly i vynosné trati spoleénosti rak.-
uherské statni drahy [Praha-Ces, Tf‘ebové—.{OIomouc)-Brno-Videﬁ],
drahy " severozapadni (Dé¢in-Lysa-Kolin-Ném, Brod-Jihlava-Vi-
defi), teské severni (Praha-Bakov-Turnoy atd.), bustshradské
{Praha-K, Vary-Cheb), tsteckoteplické, a draha jiZni, agkoliv kon-
cesni listiny u veétsiny by sestatnéni jiz byly dovolovaly. Teprv od
let 1890, doglo k dalsi akei, trénni fedi z 11, dubna 1891 k novému
parlamenty ohlaSené; postitnéna tehdy zejména od 1, ledna 1895
Ceska zipadni draha z Prahy ptes Plzes do bavor, Brodu,

Po padu ptedlohy o postitneni severozdpadni dréhy r, 1896
nastala nova desitilets témé¥ tplnd stagnace, Teprve opét ziko-
nem z 31. fijna 1906 ¥ z, & 212 doslo k postatnéni severni Ferdi-
nandské drahy a v roce 1908 postitnéna Cesks severni driha
(o celkové délee 348 km) a trats spoleénosti drahy statni (Podmo-
kIy—Pr’aha—Brno~V1’deﬁ-Olomouc atd., celkem 1570 km), rak. se-
verozépadni drahy ‘(Dééin-Praha—Jthava—Videﬁ, 938 km) a jiho-
severonémecké spojovaci dréhy (Liberec-Pardubice-Ném, Brod,
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285 km). Sit statnich drah stoupla tim na 18,100 km, kdezto v ru-
kou soukromych ziistalo pouze 3755 km — 18% viech tehdejsich
drah rakouskych {dradha bustéhradska, usteckoteplicka, videfisko-
aspanZskd a spoleéné rakousko-uherské drahy, totiz dréha jizni
a kosickobohuminska).

Od let 1880. vyznagovala zelezniéni politiku rakouskou i péce
o vybudovdni drah mistnich, za soudinnosti statu (zdkon
z 31. ledna 1894 f. z. & 2 ex 1895 o drahach nizgiho fadu) i auto-
nomie zemské (nejprve Styrsko jiz r. 1890 a Cechy — »lex
Mattus« ze dne 17. prosince 1892 — a Halié r. 1893, ostatni
zemé teprv po vyddni zékona #i§ského — r. 1895 Morava a Slez-
sko, Rakousy Horni a Dolni, Salcbursko, r. 1896 Krajina).

S rostouci siti vznikala a ménila se i or ganisace pro-
vozu, dfiv zdsadn& soukromym podnikateliim zlistavovaného.
R. 1880 ziizeno ve Vidni c. k. feditelstvi pro provoz stitnich drah,
a pfi nové organisaci r, 1884 c, k., generalni feditelstvi rakouskych
statnich drah s podfizenymi c, k. vykonnymi reditelstvy zeleznig-
nimi, Nejvy3sim rozhodnutim z 15, ledna 1896 vylou&eny byly za-
leZitosti Zeleznitni z dosavadni ptisobnosti ministerstva obchodu
a ziizeno zvld$tni ministerstvo Zeleznic, jemuZ pod#i-
zenabylac k. feditelstvi statnich drah. Drahy r, 1906
postdinéné podrZely pro své trati svd zvlastni feditelstvi, Dozor
nad stavbou Zeleznic a provozovanim jizdy po nich vykonavala
— pro drahy statni i soukromé — generdlni inspekce
rakouskych 2eleznic,

§ 35. Zelezni¢ni politika v jinfch stitech,

V Uhréach se chod Zelezniéni politiky celkem bral podob-
nym smérem jako v Rakousku, Zelezné drahy, kterych bylo v roce
1867 v tizemi uherského statu v délce 2285 km, byly v rukou
tH soukromych spoleénosti (drahy statni, dréhy jizni a paropla-
vebni spoleénosti tisské a dunajské). Hned v roce 1867 navriena
nova sit o 25 liniich paprskovité z Budapesti viemi smeéry se roz-
bihajici v dhrnné délce 4820 km, k jejimuz vybudovani obraceno
se na soukromé podnikatele tym# zptisobem a s tymiz vadami,
snad je§té stupfiovanymi, jako v Predlitavsku, Krisi z roku 1873
stavebni ruch Zelezniéni také v Uhrach tplng utuchl, tiseii Zelez-
ni¢nich podnikt donucovala stit k novym a novym obétem, Od
r. 1879 celni politika n&mecka, jez vysokymi cly na rolnické pro-
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dukty znesnadtiovala agrarni export Uhram nezbytny, vaucovaly
uherskému stitu obranu politikou dopravni a tarifni, Usilovano
tudiZ postatfiovanim a vlastnimi stavbamj dati do rukou staty s
statnich drah veskeré hlavni dopravni sméry co mo#ns tiplng ovla-
dajici, zesiliti statni vliv i na soukromé drahy, finanéns na staty
nezavislé, vybudovati sit drah mistnich a zejména tarifni politiky
vstaviti tplné ve sluzby narodni hospodatské politiky uhersks,

Od r. 1884 postatnény skoro veskeré hlavni trat uherskée —
naposledy 18, Gervence 1891 uherské linie priv, spoleénosti ra-
kousko-uherské stitni dréhy, 1490 km — takse hlavni dréhy uher-
ské byly z 90% v majetku a provozu stitnim, z drah t. zv, spoles-
nych (rakousko-uherskych) byla draha kosickobohuminsks tarif-
né zcela v podruéi stitnim a jiZzni draha donucena byla k tarifnim
Ustupkdm zvl. na prospéch Rjeky.

VNémecku, kde si o potatky Zelezniéniho ruchu zjednal
zésluhy narodohospodai Friedr, List, byly prvni dréhy —r, 1835
Norimberk-Fiirth, r, 1837 Lipsko-Drazdany — vystavény spoles-
nostmi akciovymi, V mengich statech (Badenskuy, Virtembersku,
Hanoversku a j) byly jiz od posatku statni drdhy, kdezto vetsi
staty (Bavorsko, Sasko a Prusko) mély zprvy drdhy soukromé.
“Avdak zejména Prusko dovedlo si od pogatky — koncesnim
zékonem z 3, listopadu 1838 __ vyhraditi dalekosahly vliv na

a Uhry teprv od r, 1883, Pravidlem byl viak stile systém smiseny,
jehoz vady (obmezeny vliv statnich sprav na drahy soukromsé,
schodky drah statnich zbudovanych z davody strategickych a j.
vefejnych) ukazovaly se vidy zfejmgji. Od r. 1875 nastava tudiz
postatiiovani zeleznic v Bavorsku (bavorsks vychodni draha)
i v Sasku (draha z Drazdan do Lipska), od konce r. 1879 pocala
soubéZné s obratem v -politice obchodni a celnj velkolepa postat-
fovaci akce v Prusku, kters pocavsi tremi nejmocnéj$imi zelez-
nicemi (Berlin-St&tin, Magdeburk-Halberstadt a Kolin n, R.-Min-
den), ponechala do r, 1885 v rukou soukromych jen nepatrné
procento Zeleznic, Finanéni vytézky statniho provozu byly pfed
-vélkou svétovou v statech némeckych celkem Pfiznivé, v Prusku
pfimo skvslg, :

Rife némecks méla do skonéeni svétovs valky jen
drahy alsasko-lotrinské, spolkové vlady se tstavou r. 1871 jen
zavézaly spravovati Zeleznice jakozto jednotnou sit a zafizovati

w
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nové drahy dle jednotnych norem. Nabidka pruskd z r. 1876 na
prenechéni statnich drah #8i a pokusy o Figské spoleCenstvi Zelez-
niéni v8ak ztroskotaly. R, 1896 zalozeno toliko pruskohesen-
ské Zelezniéni spoledenstvi provozni, k nédmuz
pfipojena od r. 1901 dréha mohansko-nekarska (Frankfurt-Darm-
stadt-Heidelberk) patfici tfem stattm {Prusko, Hesensko, Baden-
sko). Proti rozgifeni tohoto spoletenstvi na celou i se viak staty
s dosud samostatnymi soustavami Zelezniénimi — staty jihon&me-
cké a Sasko —- branily, Byl pouze jednotny svaz a park vozovy
a zarucena volnost ob&hu vozti, od r. 1904 byl kromé Bavorska
i jednotny ¥ad stavebni a provozni, od r, 1907 i jednotné predpisy
tarifni a stejna klasifikace zbozi,

Ve Francii jiz koncesni zakon z r. 1833 zaru¢oval statu
pravo pfevzeti provozu a pravo ndpadu po uplynuti koncesni doby
nejdéle na 90 let uréené. Pied prvnimi vétsimi koncesemi r. 1842
novy zdkon Thierstiv z 11, dervna stanovil Zelezniéni sit pro celou
zemi, stdt mél za p¥ispéni departementii a obci zbudovati téleso
Zelezni¢ni, vykoupiti pozemky a postaviti budovy, svrchni stavbu
mély provésti spole¢nosti samy, Pozdéji téz urokové garancie po-
skytovany, koncesni lhita prodlouzena na 99 let, Kdyz velkolepa
stavebni a postatiiovaci akce Freycinetova z let 1878 a 1879
ztroskotala, odevzdany trati statem zbudované k t&seni Sesti veli-
kym spoleénostem Zeleznitnim, v néz byly dfivéjsi drobné spole¢-
nosti béhem &asu skoro veskrze splynuly. Stat pifinasel zelez-
nicim v drokovych garanciich veliké obéti, za nés se utéSoval
pifjmy z dani a poplatkii Zeleznic, z cel a spotiebnich dani za
uhli a koks atd. drahami spotiebovany, i tdsporami za dopravu
posty, vojenskych osob a nakladi, zajatcit, ufedniki a j. (vyhody
tyto byly r. 1887 odhadovany na roénich 295 mil, fr.).

Soustava drah soukromych potrva az do r. 1950—60, kdy
veskeré drahy francouzské dle znéni koncesi piipadnou statu; za
trvani koncese museji drahy umofiti v§echny své dluhy a akcie.

V Italii byly ptivodné v jednotlivych statech sité drah
soukromych. Sjednocené kralovstvi ujalo se v zdjmu narodns-
politické koncentrace nakonec postatnéni Zeleznic, aviak rozhodlo
se pro soukromy provoz a v r, 1885 veskeré drahy italskeé, ve ti
sité — jaderskou, stfedozemni a sicilskou — rozdélené, prona-
jaty na 60 let tfem spolednostem soukromym, Vsestrannd ne-
Pfiznivé uginky tohoto systému pfimély viak stit, e prevzal
r, 1905 veskeré hlavni trati ve vlastni provoz.
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Anglie setrvala od potatku dasledns pfisoustavé soukro-
mého podnikani bez dalekosahlej$i stitni regulace, ale téz bez
jakékoliv statni podpory. Snahy po d&innéjsi statni kontrole neho
dokonce postatnéni tfistily se o mocny vliv Zelezniénich spoleg-
nosti a odpor vétiiny vefejného minéni k piilisnému vsahovini
statu v konani hospodaisks.

Rusko stavélo do r. 1880 bez systému &astesns statni
drahy, vétsinou podporovalo viak drahy soukromé, skoro vesmss
pasivni, s nepomérnymi obé&tmi a bez vzdjemné vyhrady prav
stdtu. Od let 1880. roziiFovalo Rusko soustavné sit drah stdtnich
a provedlo zejm, obrovské Zelezniéni stavby v Asii.

V Americké Unii, kde bylo se stavbou zeleznic velmi
zéhy pocato a pii velikosti zemé a nedostatku silnic stavba ve-
stranné& podporovana, spatfovany zprvu toliko pfiznivé i¢inky Ze-
leznic a spoléhano ostatné na prospé$né tcinkovani volné soutsze.
Neobmezena soutés pfivodila viak casem veliké ne§vary v ame-
rické Zeleznictvi, zejména tarifni nesrovnalosti, pfeskrovnou bez-
petnost dopravy, nepfiznivé pomeéry ziizenectva, pfemriténé vy-
soké tarify pro kraje bezkonkurenéng ovladané, jednostranné vy-
hody pro jednotliva mista nebo i jen dopravovatele a pod., takze
si vefejné minéni jiz v 1, 1870—80 vynutilo stitni vliv na tarify,
a stile rostouci moc Zelezniénich sdru¥eni {tzv. pools) zptisobila,
Ze zékonem ze 4. tinora 1887 (Interstate Commerce Law) upra-
vena pravomoc bundu va&i Zeleznicim a zfizen spolkovy
tifad dopravni (Interstate Commerce Commission), V3eliké
tarifni dohody, sdruZeni a déleni prepravy zakéazino. R. 1906 a
1910 opravnénosti dopravniho diadu zvyseny, r. 1913 nafizeno
vySetfiti hodnotu Zeleznic a j. dopravnich podnikt jako zaklad
pro zjidténi pfiméfené vysky tarifd, Dréhy uvnitf jednotlivych
sttt spadaji pod dozor a kontrolu téchto, drihy mezistatni a
mezindrodni v kompetenci kongresu, Ve skuteinosti byla cela
obrovska sit Unie v majetku asi 2000 spoleénosti, ovlidanych
v3ak malou skupinou ztrustovanych podnikateld,

Kdezto v Evropé byly #eleznice zakladany v krajinach husts
zalidnénych a mezi misty obchodem a primyslem vynikajicimi,
takZe vynosnost drah se zdala vice meéné zajidténou, byly ve
Spojenych Statech zelezns dréhy vedeny z prvu prevaing kraji-
nami zcela neobydlenymi, v nichz mély kolonisaci, agrikulturu,
obchod a Zivnosti teprve umozniti, Co nejlspornéjsi stavba i pro-
voz byly tedy nezbytnym prikazem oekonomie. I pfes pomérné
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nizké stavebni naklady docilovaly v3ak jen pofidku, jen malokteré
selezniéni podniky a jen ony pfiméfeného ziiroleni investovaného
kapitalu, jichz trati vedly krajinami jiZ kultivovanymi. Stesky na
horsi jakost i men8i dopravni bezpeénost americkych Zeleznic
dochazeji tim vysvétleni, Od téch dob dosihly alespofi nejhlav-
n&jsi Zelezniéni trati Unie technickych pokrokd, jimiZ predsily
samu Evropu. Zelezné kolejnice nahraZuji se t8zkymi ocelovymi.
Nosnost nakladnich vozi ¢&inila r. 1917 primérné 40 tun a koli-
sala mezi 30 aZ 80 tunami, U osobnich vagonti ma aZz 90% vsech
voz&i konstrukei celoocelovou (All steel construction). Uhrnna
délka viech trati Americké Unie stoupla v létech 1890—1916 ze
167.191 na 397.014 angl. mil,, t, j. o 138%, a pomé&rn& jesté znad-
néji stoupl pocet drah vicekolejnych, Jsou tisicimilové traté &ty¥-
kolejové. Obdivuhodnych vysledkt bylo docileno zvlastd co do
prepravy zemédglskych produkid a surovin amerického zépadu
na primyslovy vychod a v opaéném sméru pro pfepravu tovari.
Buduji se zvlatni drdhy pouze nakladni a co moZnad p¥imé na
veliké vzdalenosti. Od pocgatku 20. stoleti stavba novych trati
v americké Unii u srovnani s horeénou &innosti pfedchozich desiti-
leti znaén& ochabla, Po vystaveni nejdiileZit&jsich hlavnich trati
(Trunk Lines) mezi oceanem Atlantickym a Tichym a mezi jthem
a severem neni jiZ praktické nutnosti k stavbé novych velikych
linii, Nep#iznivé finanéni zkuSenosti se stavbou konkurenénich
trati (provozovaci vytézky klesly hluboko pod p¥imé&¥ené ziiroeni
investovaného kapitalu) donutily americky kapital k vétsi obe-
zielosti, —

Pfed valkou svétovou pievaZovaly stdtni drahy silné nad
soukromymi v Rakousku-Uhersku, Svycarsku, Italii, Bulharsku,
Rumunsku, N&mecku, Holandsku (kde vsak statni drahy byly
pronajaty dvéma spoleénostem provoznim), a Norsku, z polovice
alespoit v Rusku, Belgii, Dansku, Portugalsku, Srbsku; skrovného
rozsahu byly statni drahy ve Francii a ve Svédsku, jen soukromé
drahy byly v Anglii, Spanélsku, Recku a evropském Turecku.
Z jinych dild svéta byly v &ele soustavy statnich drah Awustralie
a Afrika, kdezto v Americe mély Spojené staty, Bolivie, Uruguay
a Paraguay jen drahy soukromé, jen Peru asi dvé tietiny a Chile
i Brasilie asi polovici drah statnich, Mexiko a Argentina jen mensi
jich komplexy, V Asii méla statni drahy Sibi¥, Japan, britska
Indie, Siam, Mala Asie, kde¥to Cina, Koé&inéina, Ceylon, Persie
a j. mély pouze soukromé, Ve svych osadach pfidrZovala se Anglie
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(a do valky Némecko) soustavy drah stitnich, Francie, Italie,
Portugalsko drah soukromych, V celku je z Zeleznic cels zems-
koule stétnich drah jen asi 35%, a sice v Evrop& 50%, v Asii 70,

v Africe 50%, v jiZni Americe 33%, v Kanadé 52°0 a Mexiky 49%,

Ve Spojenych statech americkych, v Anglii a Spanélsku jsou ve-
8keré drahy v majetku soukromém, naproti tomu je v Némeckuy
statnich drah 92%, v Italii 73%, v Belgii 50° a ve Francii 22",
v jinych dilech svéta v Indii stitnich drah nebo stdtem kontrolo-
vanych 85%, v. Japonsku 67%, v anglické jizni Africe 82°%. Od
potétku svétové valky pfibylo Zelezniéni sité svétové asi
0 80,000 km (&itd nyni asi 1:2 mil, ki),

V nékterych statech, kde statni drahy jsou v pfevaze, jako
zejm. v Némecku a v Italii, mluvilo se novéji o odstatnéni Zeleznie,
prevodu jejich ve spravu soukromou,

§ 36. Zelezni¢ni politika za svétové vélky a po ni,

L K d8eltm vale tnym bylo Zeleznic ve vétsim méfitku
uzito poprvé r, 1859 od Francouzd v italském taZeni proti Ra-
kousku, ne-toliko k pHvozu vojsk a zasob, nybrz i ke strategi-
ckému presunuti vojska, arci zde pouze v jakési piilezitostné
improvisaci, Plné poznani vyznamu Zeleznic ve valkach r., 1866 a
1870/1 mélo v z4psti, ze PHi rozvoji sité Zelezniéni bylo jiz pre-
dem vidy vice hledéno k Géelim strategickym, t. j. traté stavény
& vypravovany (nddrazimi, kolejemi, vyhybkami, rampami atd.)
dle potieb pravdépodobného bojists. V Némecku Vychodni Prusy
dosud zanedbavané, sousasné s rozpadivanim se dlouholetého
pratelstvi s Ruskem, obdrzely vidy hustsi sit Zelezniéni, podobné
pracovdno Némeckem na hranici belgicko-francouzské, Ruskem
v Polsku (také drahy sibitsks a mandzurské, zakaspicks i amursks
mély tdel piedem strategicky), Rakouskem v Haliéi a v Tyrolsku.
Avgak i nehledic k témto drahdm strategickym, t, j. stavénym
nikoli z dévods dopravnich, nybrs hlavng pro svoji vojenskou
diilezitost v uréitych ptipadech véleénych, také veskera sif ostat-
nich Zeleznic, statnich i soukromych, musi slou%it] valednym tige-
lim, a’jiz v miru se k tomu pfipravuje a dle vojenskych pozadavkd
Prizpisobuje (na pf. vedeni trati, mosty, viadukty, kiiZovani s ji-
nymi komunikacemi, poloha a rozméry nadraZi, vodni stanice atd.)
~a béhem provozu zkoums se vojenskd zpiisobilost drah, poéet
i jakost obozu, zdatnost a spolehlivost persondly, ji¥ v miru se
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vypracovavaji a stile zdokonaluji zevrubné jizdni ¥ady pro do-
pravu vojska i materidlu valeéného. Pro zdar a rychlost strategi-
ckého nastupu, ktery ovSem pak podmifiuje doCasné téméi tiplné
zastaveni v8i dopravy Zelezni&ni pro tiéely nevojenské, je dilezito
téz, v kolika a kterych rukou se drdhy nachazeji, jaky je pomér
drah jednokolejnych a dvoukolejnych atd., pro dspéch valky pak
i dopliiovani a ndhrada zniteného a opotfebovaného materidlu
zelezniéniho (lokomotiv a j.).

II. Pokud jde o zmé&ny zpisobené valkou a socidlnimi
presuny za ni a po ni nastalymi v postaveni stdtu k Zelez-
nicim a o finanéni a socialnépolitickou stranku povaledného vy-
voje Zeleznic, lze vieobecné véleény a bezprostiedni povaleény
vyvoj Zeleznic v nejtetnéjsich kulturnich statech charakterisovati
takto: ‘

1. Snahy po soustfedéni vlastnictvi a provozu Feleznic so u-
kromych v rukou statu nebo alespoti v rukou neéetnych veli-
kych spoleénosti za zesileného vlivu statu;

2. pronikani vlivu zamestn anectva na spravu a
provoz Zeleznic;

3. vieobecny pokles finanéniho vynosu Zeleznic
a nasledkem toho soustavné zvy§ovani tarifd;

4, pokles vykonit dopravnich, pokles vyfkonnosti
zameéstnanectva i piechodny pokles moralky jevici se ve vzriistu
kradezi, nedbalosti pfi provozu atd. a z toho wvzniklych trazi.

III, Velkad Britanie mda vyhradné drahy soukromé, jez
patfi (kromé nékolika malych trati) 33 nejvétiim Zelezniénim spo-
letnostem (17 v Anglii, po 5 ve Walesu a Skotsku a 6 v Irsku).
Ve valce pozadovala vlada od Zeleznic bezplatné dopravovani
viech transportii pro vojsko a lod'stvo, zaruéivsi jim za to jakoZto
protidavku pifimy (dividendy) ve vysi roku 1913. Tato zaruka
vyzadala si viak od stadtu za r, 1920 43 mil, liber misto ptivodnich
rozpottenych 22 mil. liber, Finanéni vysledek tarifnich zvyseni
byl pohlcen stoupnutim vydaji, hlavné vysokych mezd délnickych,
zkracenim doby pracovni a novéjsi pééi socidlni a nezaméstna-
nostni i ndhradami za véci poskozené a ztracené, Délnické mzdy
upraveny za valky dohodou tak, Ze se klouzavou stupnici
(gliding scale) pfizptisobovaly automaticky cendm Zivotnich po-
tteb, ministerstvem obchodu na podkladé statistiky cen malo;
cbchodnickych &as od &asu stanovenych, P¥imo socidlni zavadou
se ukazalo stejnomérné urdeni mezd pro celou zemi, bez rozdilu
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velikosti stanic, povahy prace atd., p#i jednotném uréeni pracovni
doby. Statni provoz zaveden byl tedy na anglickych Zeleznicich
fakticky ve formg, ze vydaje a p¥ijmy Zeleznic 8ly na dé&et statu,
Ze v8ak nebylo dotteno pomérti vlastnickych, R. 1919 zfizeno
dopravni ministerstvo, jemuZ zdroved uloZeno navrhnout novou
zékonitou dpravu anglického Zeleznictvi, K této tpravé mélo se
dojiti dle t&chto zésad: Zelezniéni spoleénosti ziistanou zachovény,
avak jejich sité se sloudi v 7 velikych skupin, dle potieb provozu,
Dozoréi pravo statu bude znaéné rozsifeno, takze drahy mluvi
o jakémsi »postatnéni bez zaplaceni«. Vedeni jednotlivych skupin
mé piislugeti spravni nebo dozoréi rads, v niz viak jen vétsina
ma sestdvati z akciondid, ostatni pak ze zaméstnancli, a sice
4z vedoucich u¥ednikd, jmenovanych akcionafi ¢leny spravni
rady, a % volenymi z délnictva, Pro urovnivani sporit mzdovych
a vibec pracovnich, trvaji jiz v Anglii dohodéi vybor y na
podkladé volné timluvy, jeZz maji se stati zafizenim trvalym (Cen-
tral Wages Board, National W, B.). — Vetejné minéni nedslnicks
je v3ak nejen proti shrnuti Zeleznic ve skupiny, v némz se spatiuje
prvai krok k postatnéni, nybrZ i proti rozsifeni statniho prava
dozorgiho a zvlasts proti spolupiisobeni d&lnictva v Fizeni pod-
nikd, le& by 8lo pouze o jakysi poradni sbor dfednictva a délnictva
v otdzkich provozovacich a hospodafskych (akcionaiti zeleznic
je v Anglii p¥es % mil., mimo to maji téZ pojistovny a j. podniky
uloZeny znaéné &astky v akciich Zelezni€nich, takze i jejich drobni
akcionafi jsou nep#imo ztastnéni podnikani zelezniéniho), Opaéné
je arci stanovisko délnictva,

IV. Také ve Francii novy zdkon dpravy Zeleznic, jehoz
projednavéni trvalo celkem 2% roku a ktery teprve koncem Fijna
1921 byl piijat snémovnou poslaneckou, méni od 1, ledna 1922 do-
savadni organisaci Zeleznic francouzskych, Sits jednotlivych spo-
le¢nosti a sit statnich drah zlistavaji sice v dosavadni samostat-
nosti, jsou vSak nyni shrnuty pod jednotnou spravu vrchni
Zelezniéni rad ¥ (Conseil-Supérieur des chemins de fer)
pfi ministerstvy vefejnych praci, jejim# tkolem bude vytye&iti
smérnice pro zeleznitni politiky francouzskou a byti poradnim
sborem vlady i spole&nosti, Pro sprévu zalezitosti v§em Zeleznicim
spoleénych, je pii ministerstvy vefejnych praci ¥idic{ v vbor
{Comité de direction), v néms zasedaji Fiditels, president j Elenové
spravni rady, avsak Zadni dglnici, Zavedeny ddle smiréi sou-
dy pro spory mezi Zelezninimi spravami a délnictvem ohledn&
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mzdy a jinych podminek pracovnich, ohledné vykladu sluZebnich
predpistt atd. i konecné jakasi ti¢ast na zisku. Provoz véech drah
déje se takikanaspole&nydcet, aby se viak u jednotlivych
spole¢nosti podnitila hospodarnost spravy a dosahly co mozna vy-
soké prebytky provozovaci, piikazuji se jim ze spoleéné pokladny
premie dle vysky jejich dopravy a vytézki odstupiiované.
Z téchto ptidélenych obnosii pfipadne viak pouze % spoleénostem
k vyplaceni dividendy, # ptipadaji délniktm, nikoliv viak k volné
disposici, nybrz k zakupovani Zelezniénich akcii a jinych bezpeé-
nych papirti na spoleény druZstevni dget, Novy statut dava ko-
netné délnictvu zastoupeni v nékolika vyborech rdzu poradniho,
jako pro otadzky zlepSeni provozu, pro otazky mzdové a sluZebni
at d

V. VNémecku &l 89 nové dstavy isské prohlasil, Ze
veskeré drahy spravovati jest tkolem #i$e. Za tim téelem msly
jednotlivé zemé& postoupiti ¥3i sva prava viiéi draham souk ro-
mym, zejména tedy pravo vykupu, dosavadni statni dréhy
jednotlivych zemi pak mély na #8i prejiti dnem 1. dubna 1921
(&l. 171). Tim uskute&néna stara idea Bismarckova, ktery po valce
némecko-francouzské usiloval k posileni vnitini jednoty nové
utvofené fise némecké pouziti i drah Zeleznych a nabidnouti
zvla§tnim zakonem pruské statni drahy #i8i. Snaha jeho ztrosko-
tala v8ak o separatistické idee zemi, které neptaly si piilisného
sesileni fiSe (a tim i Pruska jakoZto vedouciho stitu), naproti
zemim ostatnim a doslo jenom ku provoznimu spoleéenstvi prusko-
hesenskému. V teorii a literatufe v$ak myslenka jednotného Ze-
leznictvi fi8e udriovala se houZevnaté z p#itin politickych i hospo-
da¥skych.”)

Po valce tyto snahy dosahly pfevahy, Za valky byla sprava
viech Zeleznic aspoii fakticky soustfedéna (pokud lo o transporty
vojenské, které pfirozend staly v popiedi) v rukou generalniho

") Délka stitnich némeckych siti Zeleznidnich &inila posledné kromé
drah lokalnich:

Prusko-Hesensko 40,312 km
Bavorsko 8.545 »
Sasko 3.367 »
Virtembersko 2153 »
Badensko 1.859 »
Meklenburk 1,094 »

Oldenburk 693 »
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Stabu. Po prevratu pak jevilo se nutnym &eliti nebezpednym zpryy
separatistickym tendencim jednotlivych state (Bavorsko!), dokonce
kdyz jednotici d¥ive moc vojenska byla mirem zbavena dosavud-
niho vlivu ve staté a kdyz také finanéni jednota fiSe byla oslabena,
K utuZeni jednoty #iSe nezbyvala tedy nez posta a Zeleznice,
Ocekéavany oviem od poiigsténi téz vyhody hospodaiské: sjedno-
ceni spravy, jednotna politika dopravni i persondlni, odstranéni
vzajemnych tfenic a nevrazivosti, vétsi hospodarnost provozy 3
finanéni dspory v personaliich a materidlu, Ke spravé Zeleznic
ztizeno bylo nové ministerstvo dopravy.

Pievod statnich drah na ¥ proveden dokonce o rok dfive,
nez nafizovala tstava, dnem 1. dubna 1920, pfevodu drah s o u-
kromych zabranily dosud obtize finanéni, Za postoupeni stat-
nich zeleznic viech dosavadnich stati némeckych pfevzala Fige
Zelezni¢ni dluhy viech téchto statii v dastce 15 miliard M, a
protoZe zafizovaci kapitdl téchto statnich drah (20 miliard M,
jen v Prusku 15 miliard) i jejich vniténi hodnota byly poditany ve
zlatych markach a nemohly byti prost& prevedeny na marky papi-
rové, pfevzala fiSe k tomu i prechodné (nezalozeng¢) dluhy statd,
takZe néhradni suma p#i prevzeti Zeleznic dne 31. b¥ezna 1920
ginila 40,296 mil. marek, Tento kapital mél byti z vytszku drah
nad provozovaci vydaje zdrokovan a umofovan (do valky statni
drahy v Némecku vynesly na ziirogeni Zelezni¢niho dluhu roéné .
asi 700 mil, M, v Prusku 500 mil, M). Ve skuteénosti viak &inily
u vSech dnegnich #sskych drah v Némecku; -

provozovaci

pHimy videje prebytek schodek
v miliardich marek
1913 . . , 335 2.35 1 : —
1919 . . . 1759 12.15 — 4.56
1920 . . . 1496 26,08 — 11.84

Provozovaci koeficient, t, j. pom&r provozovacich vydajt
k provozovacim piijmim vyjédfeny v procentech piijmt, &ini
u Fi§skych drah némeckych r, 1913 70.2%, r, 1920 179.6%, drahy
doplacely 80% na thradu vydajii provozu; u soukromych drah né-
meckych v tych? letech je pomér piznivéisi (r. 1913 60.4%, roku
1920 96%), tedy byly aktivni alespoii 4%. Py tom jsou veskeré
provozovaci prostfedky v $irdim smyslu (nejen lokomotivy a va-
gony, -nybrz i stavby trati) silng opotiebovany a nedopliiovany.
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Obrovské schodky revolu¢ni #i8ské spravy Zeleznic mély za
piicinu:

1. silné rozmnozeni personalu (zvl. délnictva) a
zdkony o nuceném zaméstndvani demobilisovanych vojakd (drahy
se staly jakousi zastfenou zaopatfovnou pro nezaméstnané), malyt

tiednils délnika tthrnem
1913 281,178 459,324 740,502
1920 429,479 614.141 1043.620

2. Osmihodinova pracovni doba vylutujici plné
zamésindni zfizenectva, zv14a§té na tratich ménd frekventovanych.

3. Vseobecny pokles vykonnosti zaméstnanci na
70% vykonnosti mirové, a hledi-li se k tomu, Ze se provoz proti
dobé predvaleéné o 20% zmensil, pokles vykonnosti jednotlivce
na pouhych 62% vykonnosti mirové,

4. Zvyseni mezd a platt a to pomérné tim vétsi, &im
jsou prace nebo sluzby zaméstnancovy rdzu podiizenéjsiho,

Vedle reforem organisaénich (ve spravé) hledéno sice ozdra-
véti Zelezni¢ni finance zvySovanim tarifti, zvlasté od 1. ¢ervence
1921, zplisoben v8ak tim zase zejména v osobni dopravé pokles
poétu cestujicich a stéhovani z vyssich vozovych t¥id do niZsich,
ani? dosaZeno spravného pfizptisobeni tarifi k pomértim dra-
hotnim, Z kruhii tak zv. t&Zkého priimyslu zdpadonémeckého (uhli,
Zzelezo atd.), vysel tudiZ na podzim 1921 podnét také odbornymi
kruhy a valnou &asti obecenstva vitany, aby Fisské drahy né-
mecké byly pFenechany soukromému podnikani, bud vibec nebo
alespoit ve formé& tak zv. smi$eného podniku vefeij-
ného, pii kterém by tedy drahy byly zakcionovany, vétsinu
akcii by podriela fife, mensina by ptipadla primyslu a snad
i persondlu na drize zaméstnanému. P¥i provozu by viak byl di-
raznéji uplatnén obchodni duch soukromého podnikatelstvi, Proti
této extrémni reakei v #i§, kterd byla od mnoha desitileti jaksi
pfimo srostld se stitnim provozem Zeleznic, ozvalo se nejen d&l-
nictvo, které v odstdtnéni Zeleznic nutné spatiovalo doznani tipl-
ného nezdaru idee socialisaéni, nybr# i vlidda z ohledu politiky
vnitini i vnéjsi (z obav pfed oslabenim jednotnosti ¥ife i pfed
vnikanim ciziho kapitdlu) i kone&né urgité kruhy pramyslove,
které neptaly tplnému propadnuti Zeleznic trustu Zelezafskému
a uhelnému,

Za vychodisko z trudné finan&ni a provozni situace poklada
se pfi podrZeni soustavy fisskych drah v Némecku:
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1. Vylou€eni Zeleznic z ostatniho souboru statni SPravy, jejich
csamostatnéni, jako zvlastniho podniku ryze hospodéfského, ktery
ma ve statnim rozpoétu figurovati jen svym koneénym vysledkem,
a disledné jejich odpolitisovani,

2. Odstranéni jakychkoli transportnich vyhod, jak pro vlastni
zaméstnance, tak i pro jiné obory statni SPravy, zejména postu
a vojenstvi,

3. Naprosta hospodarnost spravy a pfizpilisobeni se potfebam
Zivota hospodaiského,

VL. Neptiznivy rozvoj Zelezniéni dopravy, zpisobeny viude
valetnymi a jeitd vice povileénymi poméry hospodaiskymi a
socidlnimi, p¥irozend tim hife se projevoval u drah rakous-
kych Z dfivéjsi celotisske soustavy ziistalo rakouské republice
pouhé torso. Celkova dnesni Zelezniéni sit rakousks mé délku
6.940 km, z nich? je statem spravovano 4.555 km, Z ji#ni drahy,
xterd v difv&jsim stats sitala 2.334 km, zbylo v republice rakous-
ké pouze 708 km (kromé 195 km drah mistnich), draha Videni—
Aspang ma 87 km, samostatné mistni drahy 1072 km délky. Ne-
zménény ziistaly jen linie zApadni Videii—Bregenz, Videti—Linec
—Pasov a trat k jihu (Videii—B&lak—Trbiz). Ohledns pouZivani
jiZni drahy, pat¥ici kapitalistim francouzskym, shodly se Rakous-
ko, Jugoslavie a Italie, jichZ vizemim dréha nyni probihd, az do
konetného Feieni problému této dréhy o sregime provisoirex,
ktery ponechivi pro spravu jizni drahy v platnosti tytéz fady
jako pro drahy statni, Z trati severnich a wvychodnich (Videsi—
Krakov, Videfi—Praha—D&éin, Videfi—Cmunt—Praha a Viden
—Cheb) zbyly republice rakouské zlomky 41164 km, Transitni
stanice Cmunt, Znojmo, Hrusovany, Bteclava, pfitknuty miro-
vou smlouvou Ceskoslovenski, Obtize veniklé ve vzidjemné Ze-
leznitni prepravé mezi Rakouskem a staty nastupnickymi, hle-

rvr

déno bylo odstraniti mezinirodng konferenci v Portorose v zat
r. 1921,

Mirem st. germainskym byly tedy rakousks Zeleznice reduko-
vany skoro jen na trats alpské, nemnoho frekventované a trpict
obtiZznymi podminkami stavebnimi i provoznimi, Postupujici zne-
hodnocovani mény zvysovalo obrovsky vydaje na mzdy i za ma-
terial, kdezto analogické zvySovani tarifd zahy narédzelo na pau-
perisaci mass, Je¥ts véts vydaje zptisobovalo zasobovani uhlim
Z ciziny a a% 180nasobné zdrazeni uhli proti cendm predvalednym.
Schodek Zelezni¢niho provozu v r, 1921 ¢inil (p¥i vydejich 16.6
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miliard K a p#ijmech 7.8 miliard K) aZ 8.8 miliard K nehledic ani
k zdrogeni a umoieni dluhu Zelezniéniho. Z vydajti pfipadala polo-
vice na platy a mzdy zfizenct, jichZz bylo asi 90.000. Tarify byly
ndkolikrat zvySovany a vydatné (osobni 100krdt a néakladni
150krat proti mirovym). Nedostatek uhli v tuzemsku uvadi v po-
piedi otdzku pouziti vodni sily a elektrisace Zeleznic, pfedevsim
na draze arlberské, Pro feSeni finanini stranky elektrisace pocita
se na Gvér mezinarodni.

VII, Zeleznice Spojenych Statt zasvétové valky
po kratkém poklesu transportt nédsledkem poéateéni vseobecné
depresse hospodaiské octly se rozmachem veliké industrie va-
leéné jiz v r. 1916 pied tak obrovskym stoupnutim dopravy na-
kladni, Ze nesta&il ani ob&iny materidl, ani zafizeni nadrazni a
prekladni, KdyZ pak na jafe r. 1917 vstoupila Americka Unie do
valky, presly koncem téhoZ roku veskeré Zelezni¢ni trati Unie
na zadkladé zdkona jiz r. 1916 vydaného do »federdlni kontroly,
t. j. vlada pfevzala spravu veskerych trati Zelezninich s podrze-
nim viech délnikti a zfizencii do vlastni reZie. Cel4, po obrovsky
velikém tizemi rozprostfend a mnoha Zelezniénim spoleénostem
nalezejici sit zelezni¢ni, byla v nejkratsi dob& pfeménéna v jedi-
nou velikou a jednotnou sit. V &elo federalnibo Zeleznictvi posta-
ven generalni feditel, s opravnénostmi diktatorskymi. Viechen
ob&sny material, veskeré traté a stanice, zkritka cely aparat byl
prohlaSen za jediny spoletny celek. Koneéné stanice otevieny
vlakiim viech trati, Kazdé traté mohlo byti beze vieho pouzito pro
kteroukoliv linii druhou, Zdalo se, Ze pfisla doba pro zavedeni
spravy statni, kterda &asti amerického obecenstva jiZ odeddvna
byla doporudovana. Statni hospodafeni na Zeleznicich (trvalo
27 mésicti) nesplnilo vSak oéekavani v n& kladené. Dopravni
prostfedky byly nedostateéné, mzdy a ceny stoupaly, Pies to, Ze
osobni tarify byly zvyseny o 50% a nakladni o 25%, doplacel stat,
ktery zaruéil spoletnostem Zelezniénim ztro&eni dluhu kapitalo-
vého, roéné asi 950 mil, dolarti. Po piimé&#i v roce 1918 cht&l stat
(vlada) postaviti Zeleznictvi na basi spofaddané&jsi, ale jiz koncem
roku 1919 vzrostla oposice proti potrvani federalni spravy, Ze pod
tlakem verejného minéni byl experiment se statnim provozem
opustén a dnem 1, bfezna 1920 Zelezniéni trati Unie opét vraceny
svym drziteliim soukromym. Federalni zdkon {Transportation Act)
o tom vydany, obsahuje viak téZ cely program o budouci tpravé
zeleznictvi Unie, Vykonna moc na Zeleznicich ddna do rukou jiZ

g
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cdeddvna ziizens mezistaini komisi dopravni (Interstate Com-
merce Commision), jejiz opravnénost zirovei zZnacéné roziiteny,
Novy zdkon obsahuje tyto zakladni zdsady: Piedpis o ponenahlém
slouéeni dnegnich pietetnych spoleénosti Zelezniénich v obmezeny
pocet velikych podnikd a predpis o zdkonné ziruce minima 5% 9%
zisku z celkové hodnoty investovaného kapitalu, Komise m4 vy-
pracovati obsahly plan konsolidaéni, p# cems viak vzdjemns
soutéz Zeleznignich podniks ms byti zachovana a dopravni sazhy
vesmés pokud Ize ujednoceny. Kdezto dosud byly tarifni dohody
mezi jednotlivymi Zeleznidnimj podniky dle Shermanova proti-
trustového zikona z r, 1890 zakazény, novy zdkon nejen ze jé
dovoluje, nybrs piipousti i dmluvy, které se nakonec rovnaji tipl-
nému splynuti podniks, Predpokladem druhého principu, zékonné
zéruky minimalniho vytézku, byla dprava tarifi, Mezistatni ko-
mise miize predepsati jak maximalni, tak minimélni tarify, tak
pevné sazby, tak i pribésne tarify pro zeleznice, jejichZ trati jsou
tratémi transitnimi, a sice tak, aby jednotlivé podniky mohly dosici

- 5%% zirogeni investovaného majetku, komise m4 viak zvy$enim
tarifts zajistiti zeleznicim i dalsi zisk *% na uziteéns nova zafizeni
a zlepgeni, Zisk 6% pievysujici piipadne viak z polovice dotyénym
podnikém, z polovice spoletnému fondu pro vSeobecné Zeleznjéni
tcely komisi Spravovanemu. Za podklad ziroseni béfe se dnesni
hodnota investovaného kapitalu, kteroy pro viechny Zeleznitni
podniky Unie odhadovala mezisttni komise na 18.900 miliond
dolart,

VIL V Rusku trpély Zeleznice za vélky hiife nez v jinych
statech, Mnohé z beztoho necetnych dilen zelezniénich byly pie-
ménény v tovarny munigni, stroje i vykonnost poskozovéany po-
uZivanim horsiho paliva, obrovske objednavky v Americe nebyly
do konce r, 1916 provedeny, Jests pred revoluci byl stav Zelez-
ni¢ni dopravy pokladan za katastrofalni, Utsk armédy z fronty do-
konal destrukei, samoc¢innd Zivelni demobilisace provedla se hlav-
né na tidet stavy Zeleznic, obrovskeé kradeze na drah4ch, hlavné
kovovych soudastek a vnitintho zafizeni vagont, byly z pocatku
revoluce pfili§ shovivavs trpény, v obéanské valce slouzily vago-
ny casto i za tkryty, i za opevnéni { za kasarny, znieny tisice
mostd, telegrafnich a telefonnich zafizeni, téméf vSechna vedeni
drétova, sprayni organy starého re¥imu se rozbéhly, osobni do-
Prava znitena tim viim takika tiplng, nékladni z veliké sasti, Od
revoluce ustoupilo d¥iveisi vyhradne Zelezni¢ni palivo uhli i nafta
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rostouci spotiebé diivi, které stile jesté zaujima prevladajici po-
staveni, plisobic zhoubné jak na stav lesd, tak na stav lokomotiv
a na rychlost dopravni, Ustiedniho organu Zelezniéniho na posatku
revoluce nebylo, v Cele stal »vierusky vykonny vybor Zelezni-
gaft« (»VikzZel«), jehoZ éra znamenala vieobecné roznadeni ge-
lezniéniho majetku a nésilné vypuzovani odbornikd, Pracovni vy-
konnost klesla do r, 1918 na pétinu vykonnosti z dob normalnich,
v 1. 19181920 spravovana Zelezni¢ni sit bez pravidelnych za-
znamfi o pfijmech a vydanich, zadarmo se jezdilo a zdarma se
vozily néklady. Technicky koncem r. 1919 stala veskera doprava
pied tiplnym zastavenim. Pocatkem r, 1920 postaven v &elo Zelez-
niéni spravy Trockij, ktery obnovu dopravy prohlésil za mejpted-
n&jsi tikol hospodaisky. Pi sovété prace a obrany z¥izena »za-
kladni komise dopravnic, do niZ povolani pfevaind odbornici
staré spravy, park lokomotiv mé&l byti do 5 let obnoven. R. 1921
aZ 1923 za Dzerzinského provadén prakticky pfechod k nové ho-
spedafské politice a s tim i k vybudovani systému tarifniho a
exploatatniho vitbec, Viechny Zeleznice prohlaseny za jednotny
statni podnik, 16. ledna 1922 pifevedeny na zikladnu obchodni
rozvahy a dovoleno jim pouZivati sluZeb statni banky. Mistni ko-
misaridty zruSeny a organisovany spravy dle §ir§ich okruhd, na-
jato na 290 tovéaren, aby pracovaly vylu&né pro transport Zelez-
ni¢ni, lokomotivy objednany r. 1921 v cizing, hlavnd v Némecku
a Svédsku, PonévadZz také za revoluce stavba nékterych trati
pokradovala, dosahla ruskd Zelezniéni sit délky 69.679 verst
v 31 velkych tratich, jeZ se nyni rozdéluji v nové spravni okruhy,
dle potfeb obchodnshospodafskych. S druhé strany bylo pres
10.000 verst Zeleznic odstoupeno statéim, jeZ nyni k sovétskému
Rusku nendleZeji. Pres lecktera zlepieni viak neptekroéila dnesni
vykonnost ruskych Zeleznic ¢tvrtinu vykonnosti pFedvileéneé.
Finantné drahy dosud byly stile pasivni, pies stilé zvySovani
tarifd a stanoveni jich ve zlaté, otdzka mezd a plati persondlu,
jehoZ ruské drahy poé&. r, 1922 zaméstndvaly 1-6 milionu osob,
vycviku Zelezni&niho dorostu a propousténi pfebyteénych a ne-
schopnych sil, je v kritickém stadiu. R. 1913 vykazovaly ruské
Zeleznice ptebytek 480-1 mil, rubld, revoluci r. 1917 poéinaji
schodky, které jesteé v r. 1922 ¢&inily za 10 mésict 1175 mil,
zlatych rubld, —

Také v jingch statech byla bezprostfedni povaleéna finanéni
situace Zeleznic nepfizniva, Ke zdraZeni materidlti Zelezni¢nich
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pfistoupilo zkracovéni pracovni doby, zvySovani mezd a soutasny
pekles vykonnosti, Ve §vycar sku, kde rok 1913 kongéil
u spolkovych drah p¥ebytkem 8 mil, fr., pfinesla léta 1914—1919
schodek tthrnem 167-5 mil. fr. tim, Ze p#i zmenSené dopravé osobni
a nezvySené ndkladni se vydaje osobni v 1. 1913—1919 zdvoj-
nésobnily a vécné ztrojnasobnily (tyto z 20-1 na 69-8 mil, fr., ony
ze 101-5 na 206-0 mil. fr.) provozovaci koeficient stoupl v tychz
letech z 66:94% na 90-98% a 8512 v 1, 1918 a 1919. Ve §pa-
nélsku hrozily Zelezniéni spolectnosti, jejichz Lriticka finanéni
situace nep#ipoustéla obnovu schétralych prost¥edks Provozova-
cich, Ze zastavi provoz a vyhlasi konkurs, takZe stat r. 1920 musel
drahdm poskytnouti zalohu k opatfeni novych lokomotiv a vozg,
V Kanadég dosahl schodek Zeleznic, jich# asi 52% je v majetku
a provozu statnim, roku 1920 140 mil, dol., jen 9% celkové elez-
niéni sité konéilo provozovacim pfebytkem. Schodkem trpgly po
valce Zelezné drahy i v jinych statech, v kterych rovnés léta va-
letné konjunktury p¥ivodila jinak doasny silny rozmach mnarod-
niho hospodaftstvi, ve V§chodni Indi i, jizni Africe aj.

§ 37. Zeleznice v &l, republiée.

Po pitevratu zpiisobovaly organisaci stitni sluzby Zelezniéni
v &sl. republice obtize tyto okolnosti:

1. Vétsinu hlavnich trati &sl, stitu #idily ustfedni dfady sidlici
ve Vidni a obsazené zaméstnanci k republice nepatticimi, i bylo
nutno ziiditi nové tustfedni tfady Zelezniéni v tizemi republiky a
témeér soudasné obsazovati i slovenské traté, opousténé hromadng
persondlem madarskym.

2, Dopravé vnitrostatni vadil nedostatek vozi, lokomotiv,
uhli a olejti i nedostatetns vypraveni trati i stanic, zvlasts téch,
jeZ politickym pfevratem a zménou dopravni politiky nabyly nahle
zvySené dilezitosti (d¥ive hlavni sméry dopravy od severu k jihu,
ted od zapadu k vychodu). Ve styku s cizinou drusila se pak
k tomu nerozfefeni otazka rozdéleni obozu byvalé monarchie
mezi stity nastupnické, vozy poslané za hranice nageho stitu se
bud tplng ztracely, nebo se vracely az po pfedlouhé dobé,

3. NaSe dosavadni soustava Zelezniéni byla vytvofena jako
podstatna soudast Zeleznigni sits byvalé monarchie, sméfujici kon-
ceniricky u nas k Vidni, v Uhrach k Budapesti, jak tomu bylo a
jest i ve statech narodnostns jednolitych (Francie, Spanélsko, N&-
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mecko, Italie), Hlavni traté probihaly tedy smérem severojiZnim,
kterasto orientace byla ostatné u nds i ve shodé s poméry horo-
pisnymi a vodopisnymi, Trati, probihajici ve sméru podélné osy
republiky od zépadu k vychodu, nedostaguji dnedni potiebé poli-
tické a spravni, vojenské i hospodafské, ani poétem, ani svou kon-
strukei, ani svymi zaFizenimi. Z malych stanic se nyni staly diile-
#ité dopravni uzly, z podruznych stanic se utvotily na vychodé
a na jihu piechodni stanice pohrani¢ni.

e

Ve vech téchto smérech statni sprava Zelezniéni musila hle-
dsti ukojiti nejnaléhavéjsi potfeby nového statu. Jiz dne 30. {ijna
1918 zfizeno generalni feditelstvi Zeleznic v Praze, v lednu 1919
pak zFizeno ne sice jednotné ministerstvo dopravni pro veskerou
dopravu ve stats, jak by jeding byvalo tigelno, nybrz jen zvlastni
ministerstvo Zeleznic, jako nejvyssi dfad dohlédaci a spravni, a
vedle ného ministerstvo podt a telegrafii a dokonce jiZ neticelné
rozdslena plavba mezi ministerstvo obchodu a vefejnych praci.
Jako druh4 instance pro spravu stitnich drah zfizena Feditel-
stva v Praze, Plzni, Hradci Kralové, Olomouci, Brng, Bratislavé
a Kosicich, z nichZ toliko Praha, Plzeti a Olomouc trvaly jiZ z dfi-
v&jgka a olomoucké Feditelstvi muselo byti podstatné zvétseno ku
prevzeti trati byvalé severni drahy, Sprava slovenskych trati d¥i-
véjsich drah uherskych byla stitem pfevzata vlad. nat. z 9. fijna
1919 a povéteno ji Feditelstvi v Kosicich.

V ptiting spoleéného parku vozového byla r. 1921
uginéna v Portorose a ve Vidni ujedndni, dle nichZ vSechny dosud
definitivné nerozdslené vozy spoleéného parku, jeZ se nalézaly
na tzemi &sl. r., mély se prozalimnd oznafovali a posuzovati
jako vlastni vozy &sl. statnich drah, takZe se dosahlo jednotného
parku vozového.

Koneénd zakonem ze dne 30, biezna 1920 & 235 sb, z, urten
piedeviim investiéni program pro vystavbu novych trati
na ttraty statni a zdokonaleni tratf ji¥ existujicich. Vlada zmoc-
néna, aby v létech 1921—1925 provedla stavbu 15 novych trati
v thrané délee 558 km o celkovém stavebnim nakladu 96395 mil.
korun (asi 1-79 mil. K& na 1 km, 8krat vice neZ pted valkou) a
sice na vyhodné spojeni se severnim Slovenskem 190 mil., na pfi¢-
nou hlavni trat Slovensko-Podkarpatska Rus asi 432 mil,, na jiZni
spojeni v téchto oblastech asi 112 mil. (v8e kromé rekonstrukce
priléhajicich trati priivoznich), Tym# zdkonem povolen byl dalé
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investié¢ni dvér 5467 mil. korun na zdokonaleni dosavad-
nich trati vystavbou 2., 3, a 4. koleji, roz§ifenim stamic a dilen,
doplfiovacimi stavbami spodnimi a vrchnimi a j. (dhrnem 2,500
mil, K¢) i na opatfeni lokomotiv a vagonii (2.967 mil. korun) v s-
tech 1921—1925, Penize maly se opatfiti emisi statnich Zeleznjc-
nich obligaci v 50 letech umofitelnych,

Pokud jde 0 soukromé drdhy v ¢sl, republice,
zabezpeden stitni zéjem nejprve jmenovanim zvligtnich organti
dozoreich. Zakonem z 22, prosince 1920 & 690 sb. zik, a nat.
zmocnéno ministerstvo Zeleznic, aby z dtvodd statnich z&ajmu kdy-
koliv ujalo se spravy soukromé seleznice a vedlo ji statni Zelez-
niCni spravou na et koncesiona#i. Na tomto podkladg byla pak
1. ledna 1921 celd K o8icko-Bohuminsks dréaha (673 km),
dfive obéma statim monarchie spoleénd, i se svymi mistnimi dra-
hami ptevzata do spravy statni, P¥i provedené tarifni reformé
(propoéitani tarifd) znamenalo to podstatny krok k ujednoceni Ze-
leznictvi a zlevnéni transitni dopravy v republice. Od 1. &ervence
1921 zaveden byl 24hodinovy Zelezniéni &as,

Zsk. z 30, gervna 1922 &, 234 sh, z. zmocnéna vlada vykoupiti
s tdfinkem od 1. ledna 1923 drahu isteckoteplickou
(253 km) a zak, z 28. ervna 1923 €. 124 sh. z, postétnéna posledni
velika soukroma driha v historickych zemich, bustéhrads ka
Zeleznice (422 km), spojujici Prahu p¥es Karlovy Vary s Chebem
a Frantiskovymi Laznémi, Postatneni obou drah urychleno bylo
obtiZemi finanénimi, v kterych se obs dréhy octly vjvojem pomérii
popfevratovych,

Stavba novych drah m 1 stnich v &l republice upravena
s platnosti od 1. ledna 1922 zadk. z 27. &ervna 1919 v ten zplisob,
Ze mistni nebo vedlejii drahy budou ztizovany pouze tehdy, p#i-
spéji-li k jejich stavbé 16z mistni zéjemnici, a to nejméné 30% na-
kladu zatizovaciho,

U srovnani{ s byvalym Rakouskem &itala

Rakousko (1913) é¢sl republika (1919)
PHi podtu obywvatelstva 28,571,934 13,595.816
trati v osobni dopravs 28,023 km 11,814
dopravenych osob 301,915,375 215,239,929
projetyich km 8.465,152,433 6.428,804.063
na 1 osobu v roce km 296 473

na 1 km dopravenyeh osob 13,113 18.219




U &sl, statni spravy Zelezniéni &inily v mil. Ke

(skute&né) prijmy  wydaje schodek

1919 1241:30  1630:40 419°10
1920 3273:38 453199 125861
1921 4912:54 546888 55634
1922 (rozpodet) 4945:50 466026 piebytel 28524
1923 S 495176 420608 » 74568
1924 » 460324  4174:52 » 42872

Rozpoé&et stitnich drah je viak védomé netiplny, jelikoz
na strané vydaji neobsahuje ohromnou polozku na zirokovéani a
umotovani kapitalu investovaného ve statnich drahach (podle mi-
rovjch smluv saintgermainské a trianonské musi &sl. republika
prevzaté statni drahy zaplatiti, suma této tplaty neni viak dosud
ani piiblizné znama). V rozpoétu nejsou dile zahrnuty investice,
na néz bylo do r. 1923 povoleno 5% miliardy K¢ a na rok 1924
1148 mil, K&, a protoZe nové trati se buduji hlavné z diivodi celo-
statnich a dnesni nevyhodné spoje (zvl, na vychodé republiky)
budou jimi zkraceny, je pravdépodobno, Ze by pifi ponechéani ny-
néjsiho systému provozniho schodek Zeleznitni (ani nehledic k zd-
rokovani a dmoru kapitalu zatizovaciho) je$té stoupl. Ve smyslu
zékona z 18, prosince 1922 &, 404 sb. z. a n., maji té statni Zelez-
nice pat#iti mezi podniky, jeZ dluZno spravovati podle zdsad
obchodniho hospodaieni.

R. 1921 bylo u nas 13.495 km Zeleznic (z toho ve stitnim
- provozu 12,418 km), 1 km na 107 km® plochy (v hustoté Zelez-
ni¢ni sité predéi nas Belgie, Anglie, Svycary, Némecko).

VIad, nat. z 27. ledna 1921 &, 54 sb, z. zfizena p#i ministerstvu
Zeleznic »8sl, dstfedni rada Zeleznidni« jakoZto po-
radni sbor, ktery poddva ministerstvu posudky, ndvrhy a dotazy
o vieobecnych vécech Zelezniénich, kteréhokoliv odvétvi hospo-
da¥ské ginnosti a prozatim i zdsobovani obyvatelstva se tykajicich,
a zejm, té o zdsaddch a smérnicich tarifnictvi i ustanoveni regle-
mentarnich, Jednotlivym reditelstvim pak pfidéleny jako poradni
sbory »feditelské rady Zelezniémi« podle vzoru prus-
kého a rakouského (v praxi ovem neprovedeného).



