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Zéklady tarifni politiky.

§ 38. Pojem a druhy taritg,

I Zelezniénim tarifem rozumime soustavné, vefejné vy-
hlaZené sestaveni cen (tplat) od Zeleznice za dopravni vykony po-
zadovanych, Cenazajednotliv ¥ dopravai vykon slove t rif-
ni sazbou, p# osobni doprave jizdni cenou, pii nakladni
dopravé dovoznym. ‘

Poplatky za vykony, nepatiici bezprostiedns k dopravé, jako
za vazeni a uschovavani zasilek, dorugeni adresatovi a pod., zovou
se poplatky vedlejsi :

T.zv. poplatek manipulaéni (za nakladéni a skis-
dani zbozf) byva oby&ejné slouden s poplatkem za vykon trans-
portni,

Ceny za dopravni vykony Zeleznic nepodléhaji zdkonu na-
bidky a poptéavky, nybrz jsou jednostranns uréovany spravou
drahy, kterd bud dle vlastniho uvaZeni {drahy statni) nebo (u drah
soukromych) za souhlasu stity (nebo alespos v mezich tarifniho
maxima v zadkoné nebo v koncesni listing uréeného) ceny za pouzi-
vani Zeleznice ustanovuje a vefejné zdvazné vyhlaguje.

Kazdému tarifu slous{ za podklad tarifni s ystém, t, j.
souhrn zasad, jez byly smérodatny pro tvofeni tarifnich sazeb,
Formalni ramec pro vnéj§i rozdgleni a zafizeni tarify slove ta-
rifni schema ¢&li barem e. Sazba pro jednotku vahy a
vzdélenosti (za q a km, podobné za osobu a km), slove saz-
boujednotkovou, Ustanoveni o uzivéni tarifu slovou p ¥ e d-
pisy tarifni

II. Dle rozmanitych hledisek dsli se tarify:

dle ptedméty v tarify osobnj, nikladni, zava-
zadlovsg, dobyté¢i; ‘

dle rychlosti dopravy v tarify Pro rychlozbozi a
zbozi ndkladnj, pro vlaky osobni, expresni a pod;

dle hospoda#ského icelu v tarify vyvozni (na
podporu vyvozy tuzemskych vyrobkt), dovozni {pro usnad-
néné zasobovani tuzemsks produkce surovinami a pomocnymi
latkami - ciziny), transitni (jiimiz se transporty mezi dvéma
cizimi hospodéfsk}'fmi obvody svadéji v soutss s jfinymi komuni-
kacemi na dréhy tuzemske, na PL. transporty ruského obili pfes
Rakousko & Né&mecko do Svycar), smérovy ¢é (vazané na uréité
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stanice podaci na p¥, uhelné doly nebo loziska raSeliny a pod, —
nebo na urtité stanice dodaci, na podporu zasobeni urgitymi suro-
vinami nebo pomocnymi latkami, j. pro diivi do 3achet diilnich,
pro rudu do huti, pro cukr k vyvozu do zdmoii), tarify mou-
zov é (pro potraviny, picniny a pod. v dobach netrody);

dle ¢asového razu v tarify trvalé a dotasné
{sezonni);

dle dopravnich obvodii vtarify lokaIni (mistni), platné
toliko pro dopravu mezi stanicemi jedné a téze drdhy, a
tarify piechodné, plati-li tarif pro transport po tratich roz-
liénych Zeleznic,

Pro dopravni spojeni Zeleznic s jinym dopravnim prostied-
kem, zejména s lodmi, jsou tarify pfekladni (na pf. pro
labska piekladistd v Loubi a Usti n, L., pro dunajska atd.).

Konkurené&ni jsou tarify, byl-li pfi jich sestaveni sméro-
datnym zietel, aby draha zachovala dopravni soutéZivost s jinou
drahou Zeleznou nebo vodni & s dopravou silniéni,

O diferenénich tarifech se mluvi, kdyz se za dopravu
téhoz statku dle docasné vzdalenosti plati rizné sazby (na pf.
tarif stupftovy nebo smérovy).

Plati-li se za transport stejného mnoZstvi téhoZ zboZi na vétsi
vzdalenost mensi dovozné neZ za transport jeho na vzdalenost
krat$i, mluvime o tarifni anomalii (disparitég).

§ 39. Zaklady pro tvoreni tarifi,

Zakladem pro tvofeni tarifu mutzZe byti bud vlasini vyrobni
naklad dopravnich vykonti drahy nebo hodnota téchto vykont pro
dopravovatele (pouZivatele drahy).

I.Vlastnimidopravniminakladydrahy (ndkdy
u nés i tzv. »svéstojné« naklady drahy) rozuméji se vsak bud jen
vydaje provozovaci t j. vieliké vydaje osobni, daiiové,
pojistovaci, spotfeba a opotiebovani materidlu a pod,, p¥i EemZ
drdha sama poklada se za danou, nebo také zdroéeni a
umofovani kapitalu zatizovaciho, nebo naopak pii jednotli-
vém pozadovaném vykonu dopravnim jen ony zvySené vy-
daje, které by timto vykonem ptistoupily k dosavadnimu
souhrnu vydajit provozovacich.

Avsak vyméfiti presnd, jaky obnos vydaji dréhy (jaky zlo-
mek plati dfednickych a délnickych, stavebnich a udrZovacich
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vydaji atd.) pfipad4 na jednotlivy dopravni vykon, jest p#i ohrom.
ném poctu dopravnich vykont, pro nejriznéjsi dopravovatele, n4-
klady a mista s tymz apardtem osobnim a vécnym provadénych,
vZdy naprosto a ziejm& memozno, Vydaje zatizovaci a as; polo-
vina vydaji provozovacich zlistdvaji beze zmény, nechat je do-
prava fidéi &i hustsi, dokud jen neng piekrogeno dosavadni maxi.
mum intensity dopravni (dokud pozadované nové akty dopravni
nepfedpokladaji novych investici, jako poloZeni druhé koleje, roz-
mnoZeni voziva a pod.). Po&its se, %e na zdr oteni a umo-
feni kapitdlu zatizovaciho pipadd 50% vydajti Zeleznitnich a
na stalé vydaje provozovaci dalsich asi 25% celkového n4-
kladu, takze t¥i Ctvrtiny vydaji Zelezni¢nich nezgvisi (v rdmei
intensitniho maxima) na mnozstvi pfedméti skuteéns dopravo-
vanych.

Vedle téchto nakladi zafizovacich a v8eobecnych provozova-
cich (spréavnich), které na mnoZstvi provedenych transportd jsou
nezavisly, bravé se pii tvoreni sazeb dopravnich zfetel i k doprav-
nim ndkladam proménlivym, ¢ j k oné 34sti vlastnich
vydajii dopravnich, které s pottem a kvalitou dopravnich akts
rovnéz se méni, stoupaji & klesaji. Na vy3i téchto vydajlt tiéinkuji
zejména rychlost do Pravy (kterd 74ds vykonngjsi loko-
motivy, men3i poget vozdl, siln&j¥i stavbu svrchni § spodni p¥i
vlacich rychle jezdicich, co? vge zpiisobuje vt vydaje), dale
néroky na bezpeénost dopravy a pomér »&istého« {»uzit-
ného«) b¥femene k mrtvému, t. j. pomér vahy skute&ns do-
pravovanych p¥edmétsi k vaze lokomotiv, tendri a vagonti k do-
pravé té pouZitych (u eleznic pomérné velmi nep¥iznivy — na
Pf. u vagond osobnich &ini uzitng véha p¥i plném obsazeni jen
293% celkové véhy, u nakladnich v priméru 46%, i u pln& nalo-
Zenych 737%),

Jsou-li tedy, jak fedeno, ¥ — ¥ vlastnich dopravnich vydaji
— veskeré vydaje zdrokovaci a umorovaci a asi % vydaji provo-
zovacich — nezivisly na mnoZstvi a druhu vykons dopravnich,
Plyne z toho, %e touyu meérou, jakou stoupd doprava,
klesda kvota vydajinajednotky dopravniho vy-
konu vypada jicich, protoze vidy vétsi podet dopravnich
jednotek dgli se o tyZ obnos vydaji dopravnich, se vzristem do-
pravy klesa tedy pomérns jeji rezie, Avsak také zbyvajicich 25%
dopravnich vydaj, t. j. proménlivé vydaje provozovaci (ubli a
pod.) nestoupaji rovnés soumeérné se vzriistem dopravy.
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Je tedy v zdjmu samé drihy, aby sniZenim tarifa stupfiovala
kvantum dopravy. Toto stupiiovani jest oviem podminéno kromé
zlevnénim dopravného i jinymi momenty, pfirodnimi a hospodaf-
skymi (v. shora o téincich levnosti dovozného ma ceny a vyrobu
statkil), s druhé strany pak je pro drihu nezbytnym piedpokla-
dem téz, aby pfiriistek dopravy ziistal v mezich intensivnosti,
dosavadnim zafizenim technickym, osobnim atd, danych.

Ostatné nejsou ani svéstojné naklady dopravni vidycky nej-
niz§i hranici tvofeni tarifi, a to ani u drah soukromych (nizké
tarify nouzové, nékdy i potravinové, uhelné, exportni, vojenské
a zejm, reZijni a pod. klesaji nekdy i pod tuto hranici).

2. Druhym hlediskem pro vyméfeni sazeb dopravnich je
hodnota, kterouZ ma dopravni vykon pro dopravovatele a
jejimz méfitkem opét jest hodnota dopravovaného
statku samého, tak¥e za ty# dopravni vykon pro stejné
mnozstvi zbozi pozaduji se dle hodnoty zboz rtiznd
vysoké sazby.,

Odstupiiovanim sazeb dle hodnoty zboZi lze tu ziskati do-
pravé i zbozi méné hodnotné nebo velmi tézce dopravitelné a tim
rozé&ifiti jeho odbyt (na p¥. zemédélskych produktii), plné uziti
tohoto principu Zeleznicemi byva v§ak znesnadnéno soutézi jinych
komunikaci, zvla§té vodnich, nebo zietelem na platebni schopnost
spotfebitelstva,

Tvoti-li vlastni piepravni vydaje dolni hranici, pod
kterou dopravni sazby normélné klesnouti nemohou, méa-li viibec
pfeprava byti s hlediska drdhy ckonomicky provozovana, jest
s druhé strany ho dnota dopravniho vykonu pro podatele zboZi
horni hranici, kterou tarif nesmi pfekrogiti, ma-li dopravce
(podatel) viibec miti zdjem na provedeni dopravy, Mezi {&mito
hranicemi oscilluje pak sazba konkretné vyméiend; dopravei snazi
se piiméti drahu k sestupu aZ po svéstojné vylohy samé dopravy,
Zelezni¢ni podniky hledi sazby zvysiti az k uZitné hodnot& do-
pravaniho vykonu pro podatele, ‘

Dle téchto zasad rozlisuji se riizné soustavy tarifni.

§ 40. Soustavy tariini,

I. Rozeznavame tyto pravidelné soustavy tarifni:
lLsystém klasifikaé&ni ¢ hodnotny, t. j klasifi-
kovani (rozt¥idéni) zbozi dle hodnoty jeho a odstupiiovani sazeb
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dle této hodnoty, Vyvinul se v praxi Zelezniéni dle analogie do-
vozného po silnicich a vodnich cestich, bez jakéhokoliv podklady
theoretického, Hospodaisky stejnohodnotné druhy zbozi se viad
do uréitého postu (3 az 12) t#id tak, e zhoi vy$si hodnoty zafa-
déno jest do vy88ich t#id tarifnich a zboyi méné hodnotné do njs.
ich tfid, p¥ &ems se rozli§uje zejména mezi Surovinami,
polotovary a celotovary (na PL. je-li na vzdilenost
100 km za 1 vagon fepy dovozné 37 K, &ini toto u surového cukry
92 K a rafinddy 120 K; u sladu 74 K a piva 92 K, u hnédého uhl
52 K atd.). Tato soustava pfizptlisobuje dovozné pfepravni hodnots
zboZi, svadi vsak k prevysokym sazbdm, nérodohospodéfsky
$kodlivym.,

Pokud byl tento systém do modernich tarifg piijat (v Anglii,
Francii, Ttali, Rusku), proveden hlavng pii zasilkach vagonovych,
protoZe pfi zasilkich kusovych a polovagonovych, kters tvoii po-
mérné malou &4st celkove dopravy, by jeho uplatnéni nerozho-
dovalo, Tento systém jednostranné ignoruje vahu zésilky i vyuzit-
kovéni prostory vozového,

2. Tarifni systém Prostorovy, &ili t, zv, piiro-
zeny systém, ktery zna toliko zfete] k vyuzitkovani vozo-
vého prostoru, k objemnosti a vize nékladu a k rychlosti dopravy,
tedy k vlastnim dopravnim vydajim drahy, rozliSuje tudiz pfede-
v8im jen zbozi rychle (sp&sng), ndkladni, objemne (ne-
skladng, které ma velice malou specifickon vahy pii velkém roz-
méru prostorovém, j. vata, slama, stromky a j,, naopak typicky
skladné zboy je pisek, zeminy, obili a i), Zboi kusové a
vagonovsé, ve vozech krytych a nekrytych,

U této soustavy chvili se jednoduchost, piehlednost, stalost
a stejnomérné posuzovani v8eho zbozi se zfetelem k vlastnim
vydajim vykony Zeleznitniho, Tarif prostorovy byva proto druh-
dy zvén pfirozenym, Byl zaveden 7, 1867 v Nasavsku a za valky
1870—71 v Alsasko-Lotrinsky po okupaci némeckym vojskem,

Systém prostorovy viak ohrozuje, zvlasts Pfi vétsi siti, renta-
bilitu podnikuy, ‘je-li zakladni sazha pFli§ nizka, nebo vyluéuje
z dopravy méng hodnotne statky, uZije-li se i na né zakladni sazby
VyS8i, a je p¥i své formélni rovnosti nespravedlivy, protoze za-
téZuje suroviny vice nez tovary z nich vyrobené. Nedogel proto
nikde vyhradné platnosti,

3. U vsech zeleznic v Evropé i v severni Americe dospélo se
tudiz ke sloudens obojiho zfetele, jednak k hodnots statkd,
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jednak k provoznim vydajiim Zeleznic, pfi ¢em# se nedostatky
tohoto t. zv. smiSeného systému, zejména jeho pFevelika
diferencovanost a slozitost, alesponi ¢asteénd odstrafiuji zjednodu-
govanim klasifikace.

Smiseny systém byl zaveden po prvé v Bavorsku a Virtem-
bersku, na ném spo¢iva i »reformni tarif« r. 1877 zavedeny a s ne-
patrnymi zménami az do valky platny (materielni tariini jednoty,
t, j. ¢iselné shody dovozného, dosaZeno v Némecku teprv v roce
1890).

4. Pti viech dosavadnich soustavach dopravni sazby stoupaly
se vzdélenosti, t. j. s délkou transportu, zakladni sazba na jed-
notku dopravni (q a km, osobu a km) ndsobila se postem mefr.
centlt (nebo kusi) a kilometri, aby se zjistila ursitd konkretni

sazba {t. zv. tarif kilometricky). ZkuSenost viak, ze
vlastni vydaje dopravni nerostou soumérné s délkou transportu,
ktera pro piecetné jejich slozky (kvota ztrokovaci a umofovaci,
vieobecné vydaje provozovaci i nékleré zvlastni, jako nakladéni
zbozi a j.) jest tplné lhostejna, vedla k pokustim, vzdalenost
jakozto ¢initele dopravnich vydaji bud vylugovatli viibec a poza-
dovati pak jednotny tarif (jednotné porto« jako
u podty listovni) nebo obmezovati moment vzdalenosti jen na né-
kolik mélo pasem, t. j vétsich vzdilenosti (na p¥. pasma po
200 km s jednotnou sazbou nad 600 km), uvnitt kterych se statky
a osoby dopravuji za tytéz ceny bez ohledu ke skute&né projeté
vzdélenosti (tarif pasmovy, Zonentarif), nebo alespoti od-
stuptiovali sazby tak, Ze¢ se za vétsi vzdalenost vybird (soumérné
se snizovanim vlastnich dopravnich vydajii drahy) mensi zakladni
sazba za vzdéalenostni jednotku (1 km) nezli p# dopravé na vzda-
lenosti kratsi (tarif stupfiovy s klesajici sazebni jednotkou,
Staffeltarif), Zde pak se cena dopravni tvoii bud tak, Ze se ritzné
sazby vzdalenostni se&tou, nebo Ze se sniZena sazba posledniho
stupné propo&ita pro celou projetou vzdalenost (na pt. pii
zékladni sazbé 5 h za 1,—100, km a 4 h za 101,—150ty km &ini
dopravné za 150 km v prvém p¥ipadé 5krat 100 a 4krat 50 h,
tedy 700 h, v druhém piipadé 150krat 4, tedy 600 h), pii Sem?
vak (v druhém p¥ipads) sazba za v &t§i vzdalenost nesmi &initi
méné neili za distanci kratsi o vyS§i sazbé zakladni (jinak
by na p¥. p#i 100 km é&inilo dovozné 500 h, pii vzdalenosti 120 km
jen 480 h), '
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Podnéty k zavedent tarifu ( »porta<)jednotnéh o (v Anglii
a v Némecku) byly zdsadné odmitnuty jako netiéelné a neZadouci;
tarify pasmoveé zavedeny, zhusta jen docasng, v Rakousky,
Uhréch, Itali, Rusku, Svédsku, Belgii a ;.

Tarif stupiio vy ma tendenci tginky vzdalenosti co mozng
vyrovnavati a dopravitelnost statkd, zvl, zemédglskych produktg,
na vétsi vzdalenosti prodluzovati, Vyvinul se od r, 1860 v Belgii,
byl zaveden na é&as i v Némecku (1877—1881) a pozd&ji zvlass
intensivné u statnich drah uherskych a rakouskych, kdezto statni
drahy v #i8i némecké v cellky drzely se jests tarify kilometrického.

II. Pro soukromohospodéfsk;‘/ prospéch drahy nebo Pro naro-
dohospodéiské povzneseni uréitych mist nebo odvétyi vyrobnich
poskytuji se jistym druhtim zbozi bud obeené bud v dopravé do
urtitych stanic nebo z nich vSeobecné stanovené sle v y tim,
Ze se bud zbozi zafadi do nizy tiidy sazbové, nez by dle obecné
klasifikace piislugelo (deklasifikac e), bud Ze se sazba na
zdkladé obecns klasifikace nebo deklasifikace pro dot&ené zbozi
sniZi, Tyto t. zv. specidlng a vyjimedné tarify plati
obyé&ejné pro zasilky v plnych vagonech,

Jiné vyhody poskytuji se t. zv, tarif Yy sbéracimi (shér-
nymi, speditérskymi), sezonnimi (pro soumérné Sasové rozdéleni
transportti a dlevy v dobach sezony dopravni), zpdteénim i,
aby drdha mohla vyuZitkovati vozy zpét se vracejici a pod,

Poskytuji-li se dopravovateliim srdzky (slevy) s normalni do-
pravni ceny ihned pfi podéng zboZi (im Kartierungswege) nebo
dodatetnou restityc i (im Rt’ickvergiitungswege), mluvime
o refakcich, jichs podminky (na p¥, podéni uréitého minimal-
niho kvanta k dopravé za uréitoy dobu, nebo doprava v uréitych
mésicich zejména mimo sezonu) jsou bud obecns vyhldgeny a

tlivych dopravovatels Se spravami Zelezni&nimi, Tyto tajné
refakce byvaji zakazovany, jelikoz poskytujice podnikateliim jed-
ném zvlastnich vyhod zkracuji jiné podnikatele o konkurenéni
rovnost a jsou zdrojem § podporou nesvardg,

Territorialni roziifeni Zelezniénich transportd na traté néko-
lika spoleénosti nebo sprav Zelezniénich v témye ¢i dokonce v roz-
liénych stitech mélo v zdpst, e utvofily se tarifni sv azy,
t. §. sdruzeni drah k usnadnéni spole&né dopravy p¥imymi cenami
dopravnimi, pfimoy expedici zbo%i na zaklads jediného nakladniho
listu 2 co mozng v témz (»pfimém«) voze 5 mista podani a¥ na
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koneénou dodaci stanici, a j, tlevami, Tyto pfimé dopravni ceny
sestavuji se ve zvlasini t. zv. pfimé tarify, které jsou bud
opét tarify sousedni ¢ vzadjemné pro Zeleznice piimo
sousedici, tarify svazové smluvené svazy Zelezniénimi,
tarify mezindrodni jsou-li pii tarifu p¥imém zdacastnény
té% spravy Zeleznic cizozemskych.

Materielni tvorba svazovych sazeb dopravnich déje se bud
tak, Ze se lokdlni tarify jednotlivych drah prosté k sobé pripoéi-
tavaji (prirdzeji), bud Ze se pro pFimou dopravu stanovi sazby jiné,
cbytejné nizdi (podobné jako p#i tarifech stupiiovych), nez jaké
by plynuly ze soudtit Iokzilnich tarifii jednotlivych ztgastnénych
drah,

SoutéZ v urcitych relacich vyluguji drahy mezi sebou ta rif-
nimi kartely, bud Ze si rozdéli dopravu dle territorialnich
obvodit (kartel rayonovaci), nebo #e se doprava v uréitych
relacich v urtitém poméru rozdéli mezi soutézici drahy (kartel
kontingentovaci).

IL V osobni dopravé zeleznieni platily jako u post pii-
vodné i u zeleznic viude tarifly vzddlenostni t j. sta-
novena zakladni sazba pro esobu a mili (pozdéji km) a jizdné bylo
prosté nasobkem této sazby a po&tu km, a ceny jizdni odstupiio-
vany dle rychlosti vlakti a dle t¥id, v ¢em# dosel vyrazu moment
zvySeni vlastnich dopravnich vydaji drahy (mendi poget sedadel
a nepfiznivéjsi primérné obsazeni u vyssich tiid vagonovych).

Pivodné bylo pfedpoklddino, Ze pro vynosnost Zeleznych
drah smérodatnou bude doprava osobni, zkuSenost viak ukazala,
ze osobni doprava poskytuje mengich piijmt, zplisobuje viak
znatné vétsi vydaje nez doprava nakladni (na p¥. u rakouskvych
zeleznic &inily r. 1912 piijmy z osobni dopravy 2703 mil. K a
z nékladni 7931 mil. K, v r. 1917 rozpoéten finanéni vysledek
zdraZeni dopravy zavazadlové na 40 mil. a dopravy nakladni na
260 mil, K).

Okolnost, #e uZivani Zeleznic & dopravé osobni je pom&rné
slejnomérnéj$i neZ pii dopravé nakladni a Ze placené jizdni ceny
dotykaji se pouzivatelit daleko bezprostfedn&ji ne? u nakladni
dopravy, vzbudila podnéty k reformé osobnich tarifii Zelezninich
v dvojim sméru: aby byly sni%eny zakladni sazby, a aby byly
odstupfiovdny dle vzoru tarifu stupiiového nebo pasmového;
dokonce pak pozadovano od polou let 1860, v Anglii, Némecku
aj. zavedenit, zv.osobniho porta v Zelezniéni dopravé dle

8
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vzoru porta listovniko, aby totiZ tarif obsahoval jen nékolik malg
sazeb, za kieré by se doprava déla bez, ohledu na vzdalenost 4 co
nejlacinéji.”) Snaha po této radikalni reformé a neridke hlasy po
tiplné bezplatnosti Zeleznic, jakmile tyto byly postitnény, byly

lenostniho. Pasmovy tarif, dnem 1. stpna 1889 v Uhrach zavedeny,
p¥imél i Rakousko k nésledovani (od 16, Gervna 1890, zikonem
z 25. kvétna 1890), oviem s daleko uzkostlivsjsim vymezovanim
Pasem a bez oncho finangniho i dopravniho ispéchu, jakého do-
sahly Uhry.

V celku v3ak osobni tarify u srovnani s nakladnimi doznaly
béhem &asu pomérns nevalného sniZen, Vyvoj sméfuje v posledni
dobé naopak k jejich zvySovani, Vétsinon plati dosud tarify vzda-
lenostni —1 cena jizdni roste soumémé se vzdalenosti — ngkde
{v Anglii a u stifnich drah nékterych) jsou tarify stupriové mebo
i pdsmové, viude viak s cetnymi vyjimkamj (slevy pro vojsko a
statni dfednictvo, pro délnictvo a Zactvo, listky zpateéni, sezonni,
pfedplatni a pod.), riizné zésady plati pro dopravu v blizkost]
velkomsst (listky predméstske, okruzni, skolske, tydenni, svates-
ni), aby se zlepsily bytové poméry velkomést, a jiné opét zdsady
pro dopravu vzdalenon,

IV. V Rakousku Cinily jizdni ceny za osobu a mili u Ferdi-
nandské drahy dle prvniho osobniho tarify za osobu a mili 18 k.
v L t#dé (uzaviens vozy s okny), 12 kr. v II, t#ids (kryté vozy,
vpfedu a vzady uzaviené) a 9 kr, v III, t¢ids (oteviens vozy, jen
shora pokryts),

Prvni maximalng osobni tarify obsahovaly koncesni Ii-
stiny spoleénosti statnj drahy (1855) 5 jizni dréhy ( 1859). Pozdéjsi
pestrost sazeb riiznych spoleénosti zeleznitnich me] odstraniti

Y} Naproti Prepjatym ofekavinim o moZném budoucim vergsty osobni
dopravy p# osobnim portu bylo pravem namitdno: K cestovani pat¥i &as a
Ucel jizdy, jizdné nens jedingm vydajem cestovnim, velikd v&tsing obyvatel-
Stva jest praci a povolanim PO nejvétsi &dst roku vazing na uréité misto (ne-
hledic k denim jizddm d&lnictva » t¥ednictva z okoli velkomsst a priimyslo-
vych mist) g tedy zFidka cestuje, cestovni doby se nerozd&luji souméms ani
na cely rok, ani na jednotlivé dni v tydou, ani konesns na jednotlivé hodiny
denni, takze by se tedy ani PH jizdé tplns bezplatné nedosahlo stejnom&r-
ného obsazeni mist, naopak by vozova zafizeni, kters museji dostadovati
i nefsilnéjsi dopravé v dobs nejsilngjsi sezony, ziistala po nejvetsi s4st roku
jedts méns vyuZitkovina nezli dosud,
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a jizdni ceny sniZili zdkon z 15, Eervna 1877 f. z, &, 64, jimZ sta-
noven jednotny maximalni tarif pro osobni transporty viech
seleznic piedlitavskych, a sice 5, 3-6 a 24 kr, st¥, za osobu a km
v L, IL resp. Il t¥. s 20%ni pFirdiZkou pro rychlovlaky, I tento
tarif ukazal se vysokym, provedly tudiz stitni drihy r. 1882 dalsi
snizeni (4, 3, 2 kr. s ptirazkou pro rychliky a slevou pro smifené
vlaky) a ¢inily pozdéji drahy stitni i soukromé i jiné pokusy
o snizeni cen jizdnich. K nové zméné piiméla rakouské statni
drahy tarifni reforma uherska,

Uhersky tarif pasmovy z r. 1889 mél dvé pasma pro bliz-
kou dopravu (1—2 stanice) a 14 pasem pro vzdilenou dopravu,
pasmo &trndcté zahrnovalo viechny stanice nad 225 km bez roz-
dilu; listky pies Budapest se nevydavaly, Zakladni sazby byly asi
u osobnich vlalett I, pasma IIL t&. 125 kr., IL, t£, 2.0, L. t¥, 25, nej-
vy$si jizdni cena (XIV. pasmo) IIL tf, 4 21, I t#. 580 zl, I i
8 zl., u rychlovlakii II1. t¥, 4-80 z1, IL t¥, 7 zL, L. t¥. 960 zl.; sleva
&inila proti ditfvéjsku az 80%.

Vsledek dopraveno osob pHjem v 2l

r. 1888 9,056,500 14,112,000

r. 1892 28,623,700 19,684,900
vizrist - 216% - sleoro 40%

Tarif pozdéji zménén a ceny zvyseny (maximalné 10, 16 a 24 K),
od 1, Eervence 1912 pak vysti¥idin pasmovy tarif stupfiovym s mé-
nivymi sazbami jednotkovymi,

Rakousky pasmovy tarif z roku 1890 &ital za osobu a km
osobnich vlakii v t¥idé L, II, a IIl. 3, 2 a 1 kr,, u rychlovlakd
45,3 a 1-5 kr.; pocitdni délo se dle pasem do 50 km po 10 km,
od 50 do 80 km po 15 km, od 80 do 100 km po 20 km, od 100 do
200 km po 25 km, nad 200 km po 50 km. Pozdgji (1895) byl krej-
carovy taril pdsmovy ponékud zvysen pfirazkou, kterd se stou-
pajici vzdalenosti se sniZovala, Opétné zvyseni u vech Zeleznych -
drah zpiisobeno bylo dani z jizdnich listkd, zdk. z 19.
Cervence 1902 ¥, z. & 152 zavedenou, Materielni jednot-
nost byla u rak, drah jen v pi#i¢ing tarifu vojenského; civilni
tarify osobni byly u jednotlivych drah dosti riizné. Tarify byly
obecng bud stuptiové nebo piimo pasmové, ceny rychlikové vy-
méfovany piirdzkami k cené osobnich vlakti, ceny smiSenych
vlaki byly toliko u nékterych drah niz$i nez u vlakd osobnich,
Tarifovani jednotlivych t#d bylo k sob& dfive v poméru asi

8*
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1:2:3, pozdéji vsak zkomplikovéno, &tvris tiida byla pouze
u Zeleznic dalmatskych,
 Vyjimedné osobai tarify zavedeny pro dsti, délniky a osoby
praci hledajici, pro trestance, poutniky, nemocné, zabavni jizdy,
vojaky a tfedniky atd, Zvlastni vykony, jako zvl4stni vlaky, vy-
hrazené vozy nebo vozové oddily a pod. musily byti zviasts hono-
rovany. Vlastnich t, zv, ved]e jSich poplatkyg PFi osobni
dopravé neni. Za valky od 1. dnora 1917 zvySeny té osohni
tarify i dasi z jizdnich listkg a zménéna ponékud i dosavadnj sou-
stava, rychlikovs prirdzka, vyméreng pfed tim pevnouy sazbou
112 h na 1 km, upravena na 25% jizdni ceny osobniho vlaky,
jizdni ceny II, a I tfidy upraveny na 1% 4 24 jizdného treti t¥idy
a j., od 1, prosince 1917 zvySeny osobni tarify znovu o 50%,
Prvni nakladni tarif (severni Ferdinandske drdhy) v Ra-
kousku znal jen jedinou vSeobecnou t¥idy pro vieliké komeréni
zbozi a »vyjimetné tridy« pro obili, uhli, sl a zboZi zvIast vyjme-
nované, byl viak jiz zdhy vystiidan tarifem Ctyftiidnim na hod-
notné klasifikaci spotivajicim, Pozdéji zavedeno u nds i rozli§ovani
mezi dopravou zboi rychlého a nakladniho a dany zvlastni tarify
pro zasilky polo- a celovagonové a pro zbozi shérné. Po prode;ji
stéatnich drah a roztiigtsnost Spravy pocitovany silné v tarifnictvi
nesrovnalosti a nejednotnost, takze drdhy samy — zmativse pokus
vlddy r. 1868 o reformu zikonnou — shodly se r, 1870 v&tginou
0 jednotném schemats tarifnim a r. 1876 doglo k »reformnimu
tarifuc, pfijatému ode vSech drah rakousko-uhersk;’rch (od drahy
jizni teprv r, 1893), 04 t¢ doby panovala v tarifnictvi rakouskych
drah formalni jednotnost tarifni, t j, vSechny drahy
piijaly stejny poget a stejné oznageni tarifnich ttid, do nichz bylo

se zboZi dopravy rychlé a dopravy obyéejnsé, Rychlo-
zbozi se opst rozpadalo ve 3 tfidy: v rychlozbosi sazby oby-
&ejné, sazby snifens {pro potraviny a j, statky rychlé zkaze pod-
léhajici) a rychlozbozi sazby zvlast snizens (zpét jdouci obaly).
Sazby platily tu beg rozdilu vahy, jak pro zésilky drobné, tak pro
vagonové; levngjsich sazeb t¥idnich, jez by platily jen pro vago-
nové zasilky rychlozboi, nage rychld doprava neméla, Zbozi do-
pravy oby&eijnsg rozdéleno jednak podle hodnot vy, jednak




117

podle poméru vahy k objemu i podle mnozstvi k dopravs
s jednim ndakladnim listem podaného ve dvé tiidy (I a IL) pro
zho#i kusové a lii snizené tiidy (A, B, C) pro zasilky vago-
nové, K tomu pFistupovaly pak tii specidlni t arify (& 1,
2, 3) se sazbami vZdy levnéjsimi. Poginajic tedy sazbou rela-
tivné nejmensi, nasledovaly téidy za sebou takto:

spec. tarif 3. (mrva, strojend hnojiva, rudy a nejlevn&jsi
suroviny),

vozovd tiida C (levné vedlejsi produkty a suroviny),

spec. tarif 2. (stfedoevropské drivi, melasa, sudové
obruge, kodtata a j. méné hodnotné vyrobky primmyslové),

trida B (pololovary a cenngjsi produkty vedlejsi),

speec. tarif 1. (obili, lusténiny, mlynské vyrobky, slad,
ryZe, olejna semena a jejich odpadky, skrob a j. dilezité, tiebas
ne vysoce hodnotné statky),

trida A (pulvagonové zasilky -— 5000 kg — zbozi piede-
glych t¥id a spec, tarilii a hodnotnéjsi zbozi vagonové),

ttida IL (hodnotngjsi tovary i v zasilkich vagonovych a
drobné zasilky zboZi pfedchazejiciho),

tfida I normalni (zbo# v tarifu nevypoétené bez rozdilu
vahy nebo mnoZslvi).

U zboZi objemného (neskladného) se vaha jeho o 50%
zvySovala a pro takto zvySenou vahu se poéitala tiida I, Pro jed-
notlivé néklady poéitalo se dovozné dle t. zv. norméalni vahy
[na pf, mrtvoly po 4000 kg, koné a mezci po 1400 kg a pii vice
kusech po 700 kg a pod), u Zivych zvifat za po&etni jednotku
platil 1 m* nékladni plochy vozu, u transportnich objektd vyza-
dujicich zvlastni péée nebo vécenych opatieni — topené & chla-
zené vozy, polstafové vozy pro koné a pod. — vybirdny zvlastni
pfirdzky nebo se pro dovozné vaha zvySovala. Sazba spec. tarifu
2, rovnala se zhusta sazb& t¥idy C, sazba spec. tarifu 1. ngkde
sazbg t¥idy B.

Zatazeni zboz do jednotlivych t#d, velmi obtizné, pFed-
sebiraly viechny rak, a uherské drahy spoleéné s pibranim znalct.

Z diivodéi néarodohospodaiskych stanoveny pro jednotlivé
druby zboZi (d#ivi, uhli, stavebni hmoty, #iva zvifata, vyvozni
zboi a j.) v uréitych relacich dopravnich tarify vyjimeénsé,
z nichZ n&které zdkladnimi sazbami klesaly az k vydajim reij-
nim, Takovych vyjimeénych tarifd mély rak. statni drshy ve
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svém lokalnim tarifu (pro zdpadni trati) 9, severni draha Ferdi-
nandska 24, jizni draha 13. ‘

Materielni jednotnosti, t, j- co do é&islic dovozného, v doprav-
nictvi rakouském nebylo, ka?d4 draha méla zdsadné pro kazdoy
tfidu jiné sazebni jednotky (zakladni sazby), drahy soukromé skorg
naveskrz vy$§i neslj drahy stitni, Nesrovnalost sazeh a konky-
rence nékterych linii zptisobovala druhdy, Ze pro kone&ng kon.-
kurencované body poskytovany sazby niZ§i nes Pro mista upro-
stied trati lezici tarifni disparity a anomalije),

Vysledkem reformnich snah vlady od r. 1878 bylo, ze drahy
plijaly pro sni¥ené dopravni t#dy tarifovani stupiiové, oviem
Ze Gasto s jfinym stupfiovym rozdélenim, R, 1891 spojily st4¢ ni
dréhy tarifovani stupfiové se systémem Pdsmovym, t j. cena

i nakladnich z r, 1919 zruSeny od 1. ledna 1917 rozsdhlou mé&rou
sniZené vyjimeédné tarity, dnem 1, dnora 1917 zvyseny viechny
normélni tarify prosts o 30%, od 1. ledna 1918 zdraZena nakladni
doprava trojim smérem; jednak nadklas ifikaci zboz, t, j.
Ze zdsadng viechno zboZi, az na nékters vyjimky, zafazeno do
nejblize vyssi a tedy drazsi tfidy tarifu a u nejvyssich t#d zave-
dena piirazka 50%, jednak e zavedena zvla¥tni pfirdska
k vydajim Provozovacim (zvl, ve sluzbs stani&ni),
jednak e vydatns zvySeny vedlejsi poplatky (vazné, sloZné, na-
lozng, jetabne, prekladne atd)).
§ 41, O politice tariini,

Tarifni politikoy rozumime soubor p¥mého j nepiimého vsa-
hovani staty v tarifnictvi zeleznic (Kaizl).

Souhrn prav, staty jakoZto strazei obecnohospodaifsk}'rch
zZajmi vi&i Zeleznicim co do tarifnictvi piisluejicich, byva na-
zyvdn tarifni v Vsosti statu, za jejiz uginky a disledky se
pak prohlaguje : .
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pravo statu uréiti normy pro zavadéni, provadéni a zru-
fovani tarifti a vykondvati kontrolu tarifni, t. i schvalo-
vati ¢ zamezovati vydani tarifti; ‘

specielni plisobeni na tarify v mezich ziakona
nebo koncesi Zelezniénich.

Neohmezeny vliv stétu na tarifnictvi znaly zdkony jen v ne-
tetnych statech (v Rusku, Nizozemi, nékterych stitech Unie).

Piivadné ur¢oval stat v koncesnich listinich sazby ma xi-
malni, které byly viak tak vysoké, e i samy drahy z konku-
renénich ohledit §ly pod dtarifni maxima. Proto novéji stity se
rozhodly pro stdlou kontrolu tarifni, vyhrazujice si
nejen schvalovani novyeh tarift, nybrz i obé&as-
nou revisi dosavadnich a pravo pH uréitém &istém
vynosu (15% v Rakouskw, 10% v Prusku) pozadovati sni-
zeni tarifti, Vlada pouzivala (n&kdy dost nespravng) svého jina-
kého spravniho vlivu (p¥ povolovani emise novych akecii nebo
priorit), aby v nedostatku vliva zakonného & koncesniho na urgité
zelezniéni spole¢nosti tarifni slevy vynutila, Pfesného vyt&eni

W

stdtnich prav v pri¢iné Zelezniéniho tarifnictvi u nas dosud neni.”)

§ 42. Tariini politika jakoZto soucast hospoda¥ské a finandni
politiky statu,

v

I Neobyeejny vliv, jejz maji Zeleznice na veskeré poméry
vyrobni a obchodni ve stdld, miZe byti vydatné stupiiovan ulel-
nym systémem tarilnim. Proto soustava tarifni byva ptizptisobo-
vdna obecnym cilim statni politiky hospodaiské.

Zvlasté v moderni politice obchodni staly se Zelezniéni
tarify mohutnou zbrani vyboje i obrany. KdeZto normalni hod-
notnd klasifikace, stuptiové a piimé tarify i deklasifikace (pokud
plati obecnd pro uréity druh zboZ na vdech tratich drahy bez

" V Rakousku mél stat dle koncesntho zdkona z r, 1854 privo pisobiti
na sniZeni tarifi, prevySuji-ii wytézky drdhy 15% wkladit (vytdzkové maxi-
mum toto bylo v &etnych koncesich snifeno), stanovené tarify pro dopravu
osobni i nakladni 1 pro vedlejsi poplatky mély se od 3 ku 3 letun podrobo-
vali revisi a pfedlogiti ke schvaleni ministerstvu, U vétSiny soukromych drah
si vldda vyhradila zavazek, sniZiti pH drahoté polravin dopravni ceny za né
na polovici maximalnich sazeb, Zalonem z 15, Servence 1877 byl pfedepsin
maximalni tartf pro dopravu osobmni za osobu a km v jednotlivych t¥-
dach (podobny zakon o tarifech ndkladnich ziroskotal se o odpor panské
snémowny),
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rozdilu sméru), jsouce piistupny zboZi cizimu jako tuzemskému,
drubdy pf¥imo podporuji dovoz cizich vyrobkil (stupiiové tarify
na$e podporovaly pFivoz uherské mouky do Predlitavska), jsou
vydatnou tarifnépolitickou ochranou tarify platné jen pro
urc¢ité stanice nebo sméry nebo krajiny nebo vy-
slovné jen pro zbo#i doméaciho pGvodu (j. bylo v Itali,
Rumunsku, Bulharsku, Rusku, Belgii). Pro zboZi uréené k vyvozu
a jdouci s primym nékladnim listem do ciziny davany byvaji zvlast
nizké tarify exportni, tarify vazané druhdy na urgité sta-
nice nebo na pritkaz, e zboZi bylo vyrobeno doma a z domécich
surovin a pod. Jiné farify umoZfiuji opét tuzemskému primyslu
a zemédélstvi levné zasobovani surovinami a po-
mocnymi latkami, pokud neni na tkor tuzemské produkci plodin,
a surovin,

Vzdy vice slouzi tedy Zelezniéni tarify k tomu, aby
podporovaly doméaci politiku celni a co mozna
paralysovaly nepfiznivé 1&inky celnich opatfeni ciziny. Celni
valky jsou vystfidavany nebo provizeny valkami tarif-
nimi a ve smlouvach obchodnich zaéinaji vedle vazanych sazeb
(polozek) celnich vzdy vétsi tlohu zaujimati téZ dmluvy a
vdzanosti tarifni

1I. Snizeni tarifi a jinaké vyhody dopravovateliim z ohledu
narodohospodafskych a zejména trZzebn&politickych poskytované
déji se zhusta na tkor finanéni vynosnosti Zeleznic.

Nelze-li takovouto védomou a tmyslnou pasiv-
nost beze vieho uklidati drahdm soukromym, je sporno,
zda? alespofi sté&tni drdhy maji poZadavku rentability se vzdati
na prospéch zajmti narodohospodaiskych, Ze mohou jednotli-
v é traté statnich drah byti pasivnimi, t. j. nevynaSeti ani vydaji
na ziroeni a umoteni zafizovaciho kapitdlu nebo dokonce ani
vydajt provozovacich, je zfejmo, jde vSak o vynosnost & védomou
finanéni nevynosnost statni sité Zelezniéni jakozto celku.

Tu padaji na vahu tyto momenty: '

1. Sit Zelezniéni je rozvétvena po staté velmi nesoumérné.
Je velmi #id§i neZ u silnic, post a telegrafi, jednotlivé trati se
velice rizni co do vyznamu a vykonnosti (drahy hlavni, poboéné,
mistni}, Atraké&ni obvod Zeleznic ziistaivda vidy obmezen
na uré&ity pruh — ménlivy dle poétu a jakosti cest pFfivoznich,
aviak vidy pomérné uzky; kraje vzdalen&ji ztraceji pak nejen
negativné — nejsouce dlastny prospéchu z Zeleznic (lucrum ces-
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sans) a opozdujice se co do pokroku, blahobytu a kultury naproti
krajim vykonnymi tratémi protkanym, nybrZ ztraceji i positivné
{(damnum emergens) ztradtou posic hospodaiskych diive nabytych.

2, Jesté rozdilngjgi nezli territorialni rozdifeni je skuteéné
u3zivani zeleznic. Hlavnimi frekventanty jsou velkoprimysl
s horniclvim a obchod. Daleko nejvétsi ¢ast nakladni dopravy
selezniéni tvo¥l zasilky vagonové, t. j. zbozi dopravované za
levngjsi sazby pravé s podminkou, Ze poda se k dopravé v uritém
minimalnim mno¥stvi (10,000 kg), jaké zpravidla podati nebo pii-
jmouti miize jen velkovyrobce nebo velkoobchodnik (zejména
hromadné vozové transporty uhli, difvi, rud, kovii, obili a j. ho-
spodafskych a hornickych produktt). Tato nesoumérnost uzivani
seleznic roste, &im vice soustieduji se kapitaly a pracovni sily ve
velkopodnicich priimyslovych, bafiskych a obchodnich, a s druhé
strany pravé moderni komunikace (Zeleznice, vykonné prii-
plavy) tuto koncentraci kapitidlovou umoZiiujia pod-
poruji technicky (vlastni vlééné koleje, vozy, celd sefazovaci zati-
zeni, piistavy) i hospodafsky (neobycejné levné tarify hromadnych
zésilek proti kusovym).

3, Také p#i osobni dopravé Zeleznitni, at celkem stejnomér-
néjsi, prevazuji cesty podnikané za ttely obchodnimi a vyrobnimi,
tedy vydslkovymi, nad cestami za téely rodinnymi, vzdélavacimi,
ydravotnimi, zadbavnimi a pod., pifjmy z osobni dopravy tvoii pak
viibec nyni primérem jen asi %—*% velkerych p¥ijmii z provozu
Felezniéniho.

4, Byva ovSem tvrzeno, Ze se prospéch ze zlevnéni dopravy
rozdéluje ve skuteénosti v hospodafském kolobéhu na veskerost
a %e vnikd nep¥imo i do nejchudsi chatrie, Ze se projevuje
v koneéném cili v& hospodafské a socidlni politiky, v usnadnéném
#ivobyti jednotlivciiv, Ze se tedy pfesouvé z velkovyrobce a
velkoobchodnika na drobného vyrobce a prekupnika aZ na konec
ke spotebiteli, Avsak toto pfesunovani nedéje se vidycky a
zv14§té ne, zistava-li nasledkem nerovnomérného rozdéleni Ze-
leznic (a vodnich drah) tarifni vyhoda (zlevnéna doprava) obme-
zena na jednotlivé kraje nebo i jen jednotlivé dopravovatele, a
tedy jen na ¢4st zbo%i dotéeného a &im méné dopravni vy-
hoda, v svém celku pro velkopodnikatele znagni, mtZe dojiti
vyrazu ve znatelndjsim zlevndni cen v drobném prodeji pro
konsumenta (viz shora o hospodafskych tugincich zdokonalené
dopravy).
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Pfedem a bezprostfedn& prospivaji tedy prelevné
tarify jen uréitym interesentim, veskerosti a zejména spotiebo-
vatelstvu jen pfesunutim, které je velmi zdlouhavé, nesnadné a
nejisté, protoZe silni a organisovani vyrobci sna#i se a dovedou
zpravidla udrZeti vyhody z levné dopravy ve svych rukou proti
slabym a neorganisovanym spotfebiteltm,

Nevynageji-li tudiz statni drahy ani svych vlastnich vydaji —
Citajic v né zdrogeni i umofovéni zatizovaciho kapitalu — a musi-li
tedy schodky jejich byti uhrazovany z vSeobecnych pifjmé hospo-
défstvi statniho, tedy piedevsim z dani, znamens to, Ze poplatnici,
kteti z vyhod levné dopravy prospéchu piimo nemaji a ani nep¥imo
miti nemusi, jsou nuceni nésti zvy¥ené b¥emeno dafiové na pro-
spéch tém, kiefi z Zeleznice maji vyhody. ‘

Il Zdsadneé dluzno tudiz pozadovati, aby i stitni 7elezné
(a vodni) drahy svym vytézkem plné uhrazovaly své vydaje, aby
tedy nezanedbavaly svych zajma soukromohospodafskych. Tim
vice dluZno toho 7adati tam, kde v soustavé statnich piijmii pfe-
véznou tlohu hraji dané a dévky nep¥ims, massy obyvatelstva
zatéZujici, a tam, kde vedle drah statnich jsou jiné velké trats
. v rukou podnikateli soukromych, V prvém pfipadé plati socialng
a hospodéisky slabi jednotlivei zvysené dané ve prospéch velkych
podnikateld, v druhém ptiplaceji obyvatelé jednoho kraje nebo
zemé na schodky statnich Zeleznic v zemich a krajich sousednich,
kdezto sami plati v svém obvodg vysoké dopravni ceny Zeleznym
drahdm soukromym. Nechybi dokonce hlast v literatute finanéns
védecké, které vzhledem k ustavitnému a tZasnému stoupéani
kol a vydaji statnich a vidy nesnadnéj$imu shledivani dosti
velikych a pruznych zdrojs piiimovych pro tyto vydaje pokladaji
soukromohospoda¥ské podniky (a v nich i Zeleznice) stitni za
vhodné prostfedky k pfimému finanénimu t8%eni statnimu (prin-
cip daflové vynosnosti drah stdtnich, G. Cohn,
Kaizl).

Ve skuteénosti toliko v Prusku poskytovaly statni drahy pred
vélkou po odpoéteni vydajt provozovacich, ziro¢ovacich i amorti-
satnich rotné stamilionové pfebytky k dhrads obecnych vydajit
statnich. V ostatnich zemich statn{ drahy skoro vesmés sotva
uhrazovaly ztiroteni kapitalu skutecns upotiebeného, kde?to na-
opak Anglie a Francie (a do nedivna i nejpriimyslovéj¥ kraje
naSe) protkdny byly Zeleznicemi soukromymi, pomérné vynosnymi.
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Celkem lze fici, Ze pasivni statni prostfedky dopravni jsou
ptiznakem méné& vyspélych pomérii hospodafskych, pasivni tarify
jsou jednou z forem, jimiZ se na dtraty statniho celku poskytuji
hmotné vyhody a podpory jistym t¥iddm a odvétvim vyrobnim a
cbchodnim. Jako ochranné clo zvySuje ceny vyrobki
k prospéchu tuzemskych vyrobct na déet tuzemského
konsumu, tak sniZuje jim levny pasivni tarif vyrobni
néklady, zejména pro odbyt zahraniéni, i za cenu p¥iplatké obtan-
stva na schodky statnich podnikti dopravnich. Oboji zptisob vy-
stupuje druhdy sougasné v historii hospodatské politiky. Vyroba
dvojnasob ziskadva, poplatnictvo-spotfebitelstvo dvojnasob jest
chtizeno. Oboji — ochranné clo a pasivni tarify — maji byti prin-
cipielng jen opatienim dogasnym, jehoZ vyspély Zivot hospodaisky
nema miti potfebi. ,

IV. Skuteé&né vysledky drah statnich jako soukro-
mych zavisi pfedem na vy§i stavebniho ndkladu, ktery je dle
terénnich a drahotnich pomérdi velmi rzny (éinil na 1 km pred
valkou prtimérem v Evropé asi 328.000 M, v ostatnich dilech
'svéta okrouhle 18.400 M, pod evropskym priimérem stavélo drahy
Norsko, $védsko a Dansko, Bulharsko a Srbsko, Holandsko, Spa-
nélsko a Svycary i Némecko — 313.425 M, Rakousko — 315.532 M
a Italie, draZe pak Francie, Belgie a zvl. Anglie) a nyni po vilce
oviem nékolikeronasobné zvyseny, Provozni vytézky drah zavisi
dale na »provoznim koeficientu«, t j. jak vysoké pro-
cento dopravnich pifjmi jest pohlceno dopravnimi vydaji (&inil na
pt. v Némecku r, 1911 primérem 652% a stoupl po vilce v mnoha
zemich nad 100%, t. j. dopravni p¥ijmy byly pfevySeny vydaji
dopravnimi). Zavisi konetné na tarifni soustavé a vys-
ce tarifit azvl. nahojnosti dopravy, které jest opét vysledkem
rozvoje hospodaiského, zejm, priimyslového a hornického. Na-
sledkem rtiznosti viech téchto pomértt vyzadovaly stitni drahy
rakouské v' 1. 1908—1912 pofadem pfiplatkt 81,127,954,579 a
letech nanejvys 3%% zafizovaciho kapitdly, kdeto pruskeé
statni drahy vynagely pred valkou pfes 7%. {O povaleénych vy-
sledcich Zelezniéniho provozu viz shora).

Kde jsou p¥febytky, uZivd se jich pfedem pro shlazeni
telezniéniho dluhu, pak k investicim Zelezniénim, k utvofeni r e-
servniho fondu pro vyrovnivini zmenSenych vytézkt
neptiznivych let ve stainim rozpoétu, jaky byl zfizen z3k. z 3.
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kvétna 1903 v Prusku (r. 1913 dosahl 317-4 mil. M), i posléze
k dhradé obecnych vydajii statnich.

§ 43. Tariini politika &l. republiky,

Csl statni drdhy podrely za pfevratu nejprve osobni
i nékladni tarify byvalych drah rakouskych a uherskych, a sice
i co do propotitavani s ostatnimi staty nastupnickyumi. Zéhy viak
i zde pfedsevzata dplnd odluka od dfivéjsiho spoledenstvi hospo-
dafského, S ptisobnosti od 1. dubna 1919 zrugeno propod&itavani,
a tarify se sousednimi staty nastupnickymi ze stanic pohraniénich
a do nich potitiny oddéleng, coz znamenalo podstatné zdrazeni
mezistatni dopravy zbozi. Ve styku se Slovenskem podrien pie-
vzaty rezim tariini, Ze byly tfoti¥ tarify potitdny lomend az do
uherskymi a oboji sazby k sob& prosté piipocitavany. Tarify by-
valych drah rakouskych byly jiz pfed pfevratem nékolikrat Zvy-
Seny (zavedenim dopravni dang, pieklasifikovanim zbo3 do
vys§ich tfid tarifnich i procentnim zvysenim). Také po pfevratu
jako viude jinde i u nas ustaviéné stoupéni provozovacich vydaji
vedlo ke zvySovani tarifd, protoze pak spolupiisobeni parlamentu
pii tarifnich opatfenich, jaké bylo zavedeno v republice rakouské,
u nds dle dstavy neni, méla vldda v tarifni politice volnou ruku.
Stejnou mérou jako stitni drahy zvysily své tarify i drahy sou-
kromé, ‘

Nékladni tarify zvyseny v 1. 1919 a 1920 dvakrat, dohromady
na Ctyfndsobek vyméry v dobé pievraty, proti pfedvaleénym saz-
bam tedy promérné asi 14nésobng, coz spolu s valutnimi poméry
zptsobilo, Ze nafe republika mgla vy sazby dopravni neZ sou-
sedni staty. Nejdilezit&jsim tkolem &sl, tarifni politiky bylo arci
usjednoceni tariftt v celém obvods stitnim a zlevnéni dalekych
transportd, jehoZ pii protahlé konfiguraci nadeho tizemi stitniho
je nezbyitné potfebi k lepsimu spojeni primyslového zapadu
s agrarnim vychodem, Tento cil uskuteénén novym mistnim
tarifem ndkladnim, 1, srpna 1921 zavedenym, ktery tarify

na zépadnich tratich platné roz§i#l i na trati slovenské se sou-

Casnym propocitdvanim tohoto jednotného barému mezj zdpadem
a vychodem a znamenal tplné osamostatnéni naSeho tarifnictvi,
V jednotnou tarifni sit hlavnich drah byly nyni pojaty i mistni
drahy vmajetku a provozu stitnim i draha Kosicko-bohuminska

o
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(dosud soukromd), ¢imZ pifivozeno jednotné propoéitdvani a tedy
zlevnéni transportti. Kromé t. zv. normalnich tarifnich t¥id kazdy
tarif obsahuje i vyjimeéné tarify pro dovoz a vyvoz. Za
valky byly v Rakousku etné vyjimeéné tarify a to zejm. viechny
vyvozni, Vlada &sl. zavedla sice r. 1919 opét fadu levnych vy-
voznich tarifii, tyto byly viak znenahla opét zruSeny jakoZto zby-
te¢né, protoZe klesajici ména zptisobovala jiZ sama vyvozni premii.

Zavadou pro nasi i veskerou stfedoevropskou dopravu jest,
%e ndsledkem zménénych stdtopravnich pomérd zanikly vecky
dfivéjsi primé tarify svazové s cizinou Piekéazkou
jejich obnoveni bylo arci kolisdni mény, podafilo se vdak pfece
alespofi uvésti v Zivot p¥imy svazovy tarif v dopravé s Terstem.

Soucasné s nakladnimi tarify byly na &sl. drahach zvyseny
itarify osobniazavazadlové SezvySenim vkvétnu
1920 provedenym byla spojena reforma a unifikace osobnich
tarifti statnich drah. V celém obvodé& republiky zaveden totiZ pas-
movy tarif se tfemi pasmy, aby se docililo sbliZzeni vychodu re-
publiky se zdpadem i v-dopravé osobni.

Zéarovet s tarifni reformou nabyl dnem 1. srpna 1921 piisob-
nosti novy dopravni f4d pro Zeleznice v &l rep.
ze dne 13, kvétna 1921, & 203 sb. z. a n., kterym byly nahraZeny
dosavadni dopravni fady, rakousky, uhersky a némecky (pro Hlu-
¢insko) a ktery se nutné celkem kryje se starym dopravnim Fa-
dem rakouskym, protoZe i rakousky fad musel se v podstatnych
vécech shodovati s bernskou mezindrodni timluvou o nékladni
dopravé Zelezniéni. ’

Téhoz roku sjednoceny zakonem o danich doprav-
mich ze 30. ¢ervna 1921, & 328 sb. z.,, piedpisy, které dosud
platily o zdanéni Zelezniéni pfepravy v jednotlivych dzemich na8i
republiky, a zavedena jednotna 30%ni statni dafi dopravni, ktera
od 1. biezna 1923 byla sniZena na 15% (G&in tohoto sniZeni odha-
duje se tibytkem 350 mil. K& roéné).

Na é&sl. statnich drahach plati nyni pro pfepravu tuzem-
skou 34 vyjime &n¢ch (sniZenych) tarifd, hlavné pro méné-
hodnotné suroviny (uhli, kdmen, cihly, dfivi, rudu, kuchyfiskou
stil a pod.)a 19 vyvoznich tarifd pro pfepravu do celni ci-
ziny {pro hospodafské stroje, pivo, sklo, cukr, slad, zdpalky,
porculanové zbo#i atd., tedy hlavné pro koneéné produkty, ¥id-
¢eji pro suroviny, j. kmenové dfivi, kaolin a j.).
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T.zv. zu8lechtovaci fizeni v tarifnictvi, t j
poskytovéni zvlasinich slev pro suroviny, jsou-li dopravovany
k dalsimu primyslovému zpracovéni do tuzemskych tovaren,
méme u nés v dopravé surového cukru k vyrobé exportni rafinady.

Od 1. bfezna 1923 nabyly platnosti nové nakladni tarify &sl.
drah; vedle sniZeni dopravni dan& s 30 na 15% a vedle deklasifi-
kace zboZi (zafazeni jednotlivych artiklé do niz§ich tiid tarifnich),
které snizi ptijmy nékladni dopravy statni asi o 400 mil, K&, po-
jaty nyni i tarilné do jednotné sit& statnich drah i nedavno postat-
néné drahy, bustehradské a tsteckoteplicka (propoditdnim sazeb
v pfepravnim styku s ostatni siti statnich drah, coZ zphisobi tibytek
pfijmt o 217 mil. K& roéné).

Letectvi.

§ 44. Rozvoj a vyznam,

L Prvni pokusy léténi ¢lovéka sahaji do $edé davnovékosti.
Dle Lukiana egyptsti kn&zi vypoustdli do vzduchu jakési létaci
piistroje s orakulem, fecké béjeslovi vypravuje o neposlugném
synu Daidalové Tkarovi, ktery chtsl se s umélymi k¥idly vznésti
k slunci, podle ¥imskych letopisii Simon Magus vznagel se ve vzdu-
chu pied Neronem. Pokusy létani byly tedy skuteénd jiz od pra-
davna &inény s vysledky pravdépodobns ne zcela negativnimi.
Koncem stfedovéku Leonardo da Vinci, Borelli, Wilkins
a j. ziistavili potomstvu Fadu vykrest létacich strojé jimi projekto-
vanjych — Leonardo myslil na Iétadlo, pouze lidskou silou vp¥ed
a vzhfiru pohybované a vzduchovych proudé . vyusivajici, pfistroje
napodobené kiidlim netopyrt s pruznymi klouby. Po n&kolika
bezvyslednych pokusech na posatku nového véku zZpravuje nas
tstni podani o nékolika letech 8eského domkafe Vita Fusika
u Vodilan v 1. 1760—1770 zvlastnim pFistrojem kfidelnym.

Prvenstvi v oboru leteckém p#kladd si Francie, kde
podle autentickych zprav, zapist a vykrest podafilo se r. 1783
brattim Stépanu a Josefu Montgolfieri sestrojiti balon s vy-
hidtym vzduchem, ktery byl nejprve bez posadky vypustén do
vzduchu, Zahy pat#iZsky fysik Ch arles pouZil dodnes obvy-
klého vodiku, ne$tastny pokus Roziertv viak odvratil od
zabyvani se vzduchoplavbou, Valka ndmecko-francouzska v roce

s

1870/71, za které bylo z oblezené Pafife vypusténo 65 balont

s,



