A. O DRAHACH ZELEZNYCH ZVLAST.

§ 1. TECHNICKA POVAHA A NARODOHOSPODARSKA
CHARAKTERISTIKA.

Dréha Zelezné jest silnice, na které povozy ne libovolné po viech
mistech &itky jejf, nybrZ v uréitych vytknutych stopach (kolejich)
se pohybuji.

Dréha, povoz a motor jsou vesmés zvlastnim pfiméfenym zpua-
sobem pro sebe navzéjem uzplsobeny, takZe se technicky k sobé
hodi. V pfitiné motoru vystupuje pfi drahach parovoznych a elek-
frickych provozovani pomoci strojit v oboru fransportu pozemniho.

Predchtdci nynéjsich drah Zeleznych byly dréhy ziizené jiZ
v osmndactém stoleti na nékterych mistech (k misini neb interlo-
kélnf dopravé viibec) a -sice prvoiné jen s kolejnicemi dfevénymi,
jez pozd&ji Zelezem se pobijely a konené povy3enym kolejnicim
z litiny, kujného Zeleza neb ocele ustoupily, podobné jako prvoiné
uZivana hybna sila zvitat ustoupila pfi vlastnich drahéch Zeleznych
strojné sile (od r. 1829, kdy lokomotiva Stephensonova néasledkem
vypsaného konkursu zvitézila).

Zeleznice jsou intensivnéj$i formou transportu pozemniho, vstu-
puji nejpozdé&ji v soustavu jeho, stavaji se viak nejdileZitéjsi casti
jeji i predpokladaji jiZ velmi intensivni stupeii rozvoje hospodét-
ského Zivota.

Z¥iditi je bude jen tehdy hospodafskym, kdyZ bud jiZ jest dosti
podminek pro hromadnou dopravu velikych mnoZstvf osob a né-
kladt (zcela podobn& jako vyroba strojovéd predpokldda veliky
odbyt), nebo kde si ji aspoii vyvolati dovedou.

Vsecky vySe udané Géinky dokonalejitho dopravniho prostfedku
naproti nedokonalému vystupujf u drah Zeleznych vynikajici mérou
naprofi viem ostatnim prosttedkim pozemni dopravy. — V po-
predf u drah Zeleznych vibec stojflevnéd doprava hromadna
(Massentransport), k emu? fadi se i pravidelnost a vice méné
znatnéjsi rychlost.
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1. ZAKLADANI DRAH ZELEZNYCH.
§ 2. SUBJEKT ZRIZUJICL

Oftézka, slusi-li, aby stat sam zfizoval a spravoval dréhy Zelezné,
neb aby se to prenechalo podnikim soukromym, povaZovéna
druhdy za otédzku zésadni, kfera jen ve prospéch toho neb
onoho systému miiZe se rozhodnouti, Aviak omyl spotival pravé
v tom, Ze chiéla se feliti otdzka ta absolumng. Spise sludf ¥ici, Ze
oboji, t. j. dréhy stéinf i soukromé (recte akciové), jsou nejen fak-
tické, ale za urtitych podminek i stejné€ opravnéné formy paodni-
kénf, jen kdyZ se (i soukromé) spravuji dle pravidel vefejného
podniku. Pfimérni tedy jest zésada podniku vefejného, v mezich
jejt otézka stétnich & soukromych drah Fe¥f se jako otdzka pro-
sp&chova.

Dréha soukromé znamené tolik jako ,dréha akciové® a pri
této formé podnikén{ objevuje se ty7 zpisob spravy (t. j. pomoci
spletitého Gstroji ziizeneckého vice méng bureaukraticky organi-
sovaného) jako pfi drahach samym stétem pomoci tfednictva
jeho spravovanych. S této strénky tedy Z&dné vieobecné pravidlo
v neprospéch drah stétnich vysloviti nelze. K tomu pfistupuje pak
zietel je3té zdvain&jsl, Ze vibec zésadné naprosfo pfipustiti nelze,
aby dréhy Zelezné spravovény byly dle vyhradnych zretelt soukro-
mopodnikatelskych a Ze jedin& oprévnéna jest spréava dle principu
podniku vefejného. To vyplyvé jednak z obecného nérodohospo-
dé¥ského, politického a kulturntho vyznamu drah Zeleznych, jednak
z jejich technické a hospodérské povahy. Technicka zvlastnost
jejich zra&f se v tom, Ze na rozdfl od obytejné dopravy po sil-
nicfch zde povoz a motor nemuze se joko pravé na obytejné sil-
nici libovolng na celé 3ffi dréhy pohybovati, takZe soutéZ na draze
samé jest vyloutena. K hospodéiské strénce jejich povahy
néleZf pak nékladnost zifzent, takZe ziizent konkurrentn{ linie zcela
parallelnf jiZ pro tuto nékladnost jest nesnadné a nebylo by ani
hospodérské, protoie by se na ttel, jemuZ jistd dréha dostadf,
zbytetné obé&ovaly nové znainé kapitdly. Viak z obého vyvinuje
se jisté, vySe jiZ vzpomenuté monopolni postaveni kaZdé dréhy
Zelezné, kteréZ by bez podstatného obmezujictho vlivu moci ve-
fejné v kaZdém soukromém podnikateli probouzelo snahu vyusit-
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kovati monopolu mérou obecnému prospéchu nesvédtici. Z toho
vieho vyplyva, Ze dréhy Zelezné musi se zfizovati a spravovati
dle zdsad vefejnopodnikatelskych. Bud pak stét zfizuje
a spravuje dréhy Zelezné sém, nebo fo podnikatelstviim soukromym
prenechava, aviak i v pFitiné sméru a zafizeni i v pii¢iné spravy
(zejména tarifl, opaifeni bezpetnosinich atd) vykondvé pfimé-
fenou regulujici a kontrolujici ptsobnost.

Dokud pfipouiiime, aby se poZadovalo od uZivateli dréhy Ze-
lezné za jeji pouzivéni thrnem vice neZ tfeba k pouhé Ghradé
nékladii (zGroteni a amortisaci kapitalu zfizovaciho a nékladi
provozovacich), dokud fedy pfipoustime podnikatelsky zisk, byt
i dle zfeteld vy3e udanych obmezeny, tedy s poviechného hos-
podéaiskopolitického hlediska neni také dostatetné zésadni
opory pro vylutovéni soukromych podnikateli (zfizovateli nebo
provozovatelt). Kdo by tudiZ pies to, Ze by podnikatelské hledisko
v téch mezich piipousté], pece chtél zastévati vyhradné zfizovéani
a provozovéni stétem, &inil by to nepochybné nikoliv z poviechnych
hospodaFskopolitickych, nybrZ z finantné hospodéafskych
ptin, aby tofiZ stétu podnikatelské zisky z Zeleznic vibec pri-
padly, by takto snaze z prebytkii drah lep3ich uhraditi mohl do-
¢asné deficity drah mén& vynosnych. S tohoto hlediska stala se
chyba viude, kde stt nechal soukromym podnikim z¥idit vynosné
linie a t&Ziti z jejich prebytkt, kde#to pozd&ji nevynosné musil
bud s&m ziizovat nebo vykoupiti jich zfizeni soukromopodnika-
telské obétmi subvenénimi. Let finantné politické stanovisko sludf
pfece od nérodohospodéiskopolitického li3ifi, kterézto liSenf se
stava zvldde doleZitym, kdyZ uZ se vySe dottend potétetnd fi-
nanénf chyba jednou byla stala.

S pouhého hlediska hospodaiskopolitického lze tedy fici, Ze ob&
formy, i drahy stémnf i drdhy soukromé (sc. akciové), jsou pii-
pusiny. Které z nich by pfednost néleZela hledic k celému sy-
stému drah Zeleznych ve stété nebo vzhledem k dréze jednoflivé,
nelze vysloviti absolutné, nybrz fiditi se bude dle konkrétnich po-~
mért mista a ¢asu. Také ze zkuSenosti samé Z&dnych rozhodnych
dtivodti pro jednu nebo druhou formu uvésti nelze. Ani divod
uvddény Casto profi drahém soukromym, Ze spréva jejich byla
jednostranné zi¥tnou, nenf je¥t¥ veskrze rozhodnym, nebot uka-
zuje pouze, Ze stit, o n&jZ jde, nemé&l dosti osviceného nézoru
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nebo sfly v té véci, aby néleZitymi za¥fzenimi tomu véas byl za~
brénil. Ani parlamentdrnf zfizen{ nenf viude zarukou racionalnf
sprévy stétnich drah, protoZe &inivé se nepiiméfeny nétlak na lev-
nost dopravy pies meze nérodohospodéfsky pipustné, Vyskytly
se i pripady, Ze drahy postéinéné zase se musily pfedati do sprévy
soukromé. (ltalie,)

Stavi-li stét, opatfuje si zpravidla potfebny kapitdl pujtkami,
které prévé v tomto pifpads byvaji dobfe odivodnény (splacejf
se znendhla vylosovanfm).

Forma podnikéni drah soukromych jest forma akciové, pii temz
nehradivd se zhusta viecek néklad akciemi, nybrz &4st jeho po-
moci pijéek 1. zv. prioritnich (obligace prioritnf), jimZ ve pri-
¢in€ ziroten z vjtéZku podniku vyhrazena jest prednost pied akciemi.
Po piipadé délf se i akcie na kmenové a prioritni (tyto majf zase
pfed onémi nérok na vytézek). ‘

Nestavi-li st4t s&m Zeleznic, chopily by se soukromé podniky
jen linif, jejichz dostatetnd pfimé vynosnost jest z piedu jiZ ne-
pochybna. Aby povstaly teké dréhy takové, kieré jsou Zadoucimi
i z ohledd nérodohospodéiskych, viak pro prvni &as neslibuji
dosti vydatné vynosnosti a proto by od soukromnikt vystavény
nebyly, uZfvé stét, pokud nechce sém stavéti, 1. zv. subvenci,
jakoZto prostfedku, aby pfimél soukromé podniky ke stavbé.

Subvencemi Zeleznitnfmi ve vlastnfm smyslu vyrozumivaji se
hmotnd vénovani stétu nebo téles samosprévnych ve prospéch
podniki Zelezniénich jim samym nepiinéleZejicich, kterdZto véno-
véni maji za Glel zabezpetiti zffzeni doféené Zeleznice, nebo vy-
hodné opatfeni kapitélu pro ni, nebo p¥iznivé vysledky vynosové.

V 3ir$im také nékdy uZfvaném smyslu zahrnuji se pod pojem
fen i osvobozeni od dani a poplatkii (negativni subvence), jehoZ
mohou ale byti Gastny i samy vlasinf dréhy stétu.

Podle jiného rozdéleni (Sax) raznf se ,subvence” od ,ga-
rancif [vynosovych dle toho, je-li hmotné ob& jiZ napfed
tiselné urlena, & &inf-li se skutednd budoucf vye jeji teprve za-
vislou na vysledcich provozovénf,

V literatufe nérodohospodaiské vidy mluvi se o subvencich
jako vénovéanich stédtu dopravnim podnikim soukromym.
Pro rakouské poméry jest tato definice piili¥ izkd. Zékony ¥i&ské
sice samy také uZivaji ndzvu ,subvence” jen vzhledem ku véno-
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vénim stétu, které? viak nenf vylouteno ani vzhledem ke drahédm
zemskym, jakéZ podle zdkoni zemskych o drahdch podruZnych
(Zeského, $tyrského) jsou moZny. Av3ak hledé ke zvlaSinfmu tstav-
nfmu postaveni ,krélovstvf a zem(”, jejichZ zastupitelstva (sn€my)
spoluptisobf i pfi vykonévéni zékonodarné moci, nenf dobfe mozZno
pfipustiti kvalitativntho rozdflu mezi ,subvencemi” stéinfmi a fak
- fetenymi ,pFispévky zemskymi”, kteréZ posléz fefené jsou mozZny
i vzhledem ke drahém stdtem budovanym (na pf. na dréhu frans-
versélnf, 5. zék. ze dne 25. listopadu 1883).

Povahou svou prévni jsou subvence Zelezni¢n{ bud:

a) sitastnéni nazfizovacimkapitdlu podnikovém
{pFevzetf jisté Easti akcif);

- b) zapujéky, a to zejména:

«) za utelem opatfeni kapitélu zfizovactho (pFevzeti urité sumy
1. zv. prioritnich obligaci);

- B) ku doplnéni nedostatetného vynosu (garancie vynosova);

¢) dary (.nesplainé subvence®) poskyinuté v podobé urtité
sumy penéZni, nebo darovénfm pozemka (soustétf severoamerické),
nebo prevzetfm jisté C4sti stavby samé statem (na pf. difve ve Francii
1. zv. stavby spodnf, zateZ arci dotéené dréhy ve krat3i dobé pfi-
padnouti mély stétu).

V Rakousku a mnohych jinych stdtech pevniny nejdaleZit&jsim
zplsobem subvencf byly t. zv. garancie vynosové. Ony zéleZeji
v tom, Ze se stét (po piipadé zemé) naproti podniku (nikoliv
naproti akcionafiim) zavéZe doplniti z vlastniho to, &eho se bude
nedostdvati do ur&itého minimélntho zdroteni kapitélu zfizova-
<fho (a kvoty amortisatnf), oviem s nérokem na splaceni zase
z toho, ot pFisti roni vynosy po p¥ipadé toto ro&ni minimum
piekro¥. Naproti tomu nevyplyva z garancie takové, Ze dostane
akciondf urtité zdrotenf. Nestali-li vynos dréhy ani k vGhradé
provozovacich a vydrZovacich néklad, hradf se provozovaci de-
ficit z pffjmu garancijného a zbytek pfipadne nejprv na zdroten{
prioritntho dluhu; teprv eventudlni ostatek akcionadram.,

Diivéjsi statni garancie drah hlavnich v Rakousku vztahovaly
se vibec na sumu potfebnou k urtité mffe ziroten{ celého
zfizovaciho kapitélu, opatfeného pomocf prioritnich obligacf i akcif;
v novéjf dob& zavedena pfi t zv. drahdch mistnich obmezend
garancie (stdtnf{ nebo zemsk4), kterd se vztahuje jenom na ur&ité
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zdrocen prioritnich obligaci a prioritnich akcif, nikoliv viak t. zv. akeif
kmenovyc, takZe se tedy garancie nevyméiuje dle celého kapitélu
z¥izovactho.

Zésadn{ oprévnénost garancii vynosovych jest sice nepochybna,
nebof neschézivé z pravidla kapitdlu soukromym podnikateldim,
nybrZ jen odvaha pustiti se v podnik s mélo bezpeénou vynos-
nosti, éemuZ prédvé garancie trokovd odpoméhé.

Praktické provédénf této formy subvenéni bylo viak namnoze
velmi nedokonalé, takZe uvalilo velikd bfemena na statnf finance
bud’ tfm, Ze garancie povolovény pifli§ neracionelné bez dosta-
te¢né kontroly nékladu zrizovaciho (jenZ Zasto nepoctivimi ma-
chinacemi pfi zakldddnf nebo pfi provadéni stavby nepfiméreng
vzrostl), nebo bez néleZité kontroly solidnfho zi{zenf (pak pohlti
reZie tim vice), aneb konetné, Ze sprdva dréhy byla nendleZita.

(Veliky vzrast plati na subvence v Rakousku, jenZ byl mezi
pohnutkami k velké sestétiiovacf akci let osmdesétych.)

KdeZto Anglie a Lucembursko maji vyhradn& soukromé dréhy,
nalézé se v ostatnich stdtech evropskych obecné jisté smisen{ obou
soustav, kteréZ ostainé se béhem doby ménilo a méni.

V rozhodné pfevaze je soustava drah stadtem zf{zenych a spra-
vovanych v Norsku, Rumunsku, Némecku, Dénsku, Belgii, naopak
rozhodnéj¥f pfevaha soukromych ve Francii a Rusku.

* 195



§ 3. PLAN ZRIZOVACI INDIVIDUALISOVANI.

" Pfi podnicich fakové duleZitosti vefejné, jakymi jsou dréhy Ze-
lezné, nesluSelo by se uvaZovati smér a zplsob zaloZenf jednotlivé
dréhy bez souvislosti s celou siti Zeleznitni a bez ohledu na celek.

Racionélné postupovalo by se jen tehdy, opfra-li se veskera
&innost stétu v fomto sméru o urtity plén celého systému Zelez-
niéniho, a to o:
 a) plén geograficky & liniovy, jenZ obsahuje rozvrZeni celé sité
Zelezni¢ni co do duleZitosti riznych linif a smért dle potfeb stra-
tegickych, politickych a hospodéiskych;

b) plén gasovy, jenZ by obsahoval ustanoveni, v jakém postupu
tyto jednotlivé linie maji se upraviti.

Postup &asovy stanoviti dluzno dle duleZitosti té které drahy
tak, aby stavba duleZitésich linif pfedchézela. Av3ak zéroved tyto
rozdily co do duleZitosti budou jeviti své G&inky i na technickou
konstrukci dréhy i na zpusob sprévy jeji.
~ Atkoli tofi dréhy Zelezné jakozZto prostiedky ke strojovému
provozovan{ pozemni dopravy jsou nejintensivn&jsi formou trans-
portu pozemnfho, pfece u nich samych opét jsou mozny rozlitné
stupné intensivnosti. Nesmit se viecky Zeleznice stavéti na jedno
brdo, nybrz musi se kaZdd co do tupravy dréhy samé i co do
zpUsobu sprévy zafiditi tak, jak jest to pFfimé&feno tlelu, pro ktery
se zfizuje, i hospodéfskym pomérim mista a krajin, jimiZ jde, a
velikosti transportiv, pro které bud jiZ nyni nalézd& podminek,
anebo si je mepochybné probudi. Tato Gprava drah, aby byly
pfimé&feny individudlnim Gcelim a poméram, pro které se zfizuji,
nazyvé se individualisovanim jich. '

V této pikiciné veslo ve zvyk rozdélovati dréhy Zelezné rozma-
nitym- zptisobem.

Tak na pf. déli se dréhy ve hlavni{ (primérni), naprofi kterym
stavi se podruzZné. Samy pak dréhy hlavni délf se po pfipadé
na dréhy hlavni prvniho nebo druhého Fédu; podruzné nynf zase
na sekundérni a tercidrni.

Ke drahém hlavnim prvniho radu &ftati se budou takové, které
bud slouZi jako hlavni linie obchodu mezindrodniho (svétové
dréhy) nebo jako hlavni cesty obchodni velikych ¥3f. ProtoZe
tudfZ maji zpravidla dosti podminek pro vydainé fransporty, a Ze
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déle prfi nich i moment rychlosti stdti bude pomérné v popieds,
tedy bude se doporudovati pro né smér co moZné pifmy (kratké
linie bez oklik) a dle moZnosti vodorovny (bez p¥flisného stou-
pani a klesénf), takZe pfekaZky terrainu radéji se premohou, nezli
by se jim vyhybalo (funely, mosty, naspy, prikopy); po pifpadé
dvoji kolej, solidn&€ provedeny systém signélt, frvalé konstrukce
z kamene, Zeleza, hojny materidl povozny, tetné viaky dle roz-
manitych Géeli rozt¥idéné.

Co do Zasu zfizeni néleZf jim prednost prede vemi ostatni’ml

Ke drahém hlavnim druhého Fédu potitaji se ony, jeZ piipo-
jujice se ke hlavnfm drahdm prvnitho f&du sprostfedkuji spojeni
téchto s ostainfmi hospodérsky duleZitymi misty a krajihami. U nich
méné jiz zdleZ{i na pfimém spojeni, jako spi¥e na tom, aby se
v fraf pojala duleZitd mista podél sméru dréhy lefici; protoZe
moment rychlosti neni tak z&vainym jako u prve jmenovanych,
tedy se piekézkdm terrainu vyhnou (vrchy se obejdou, nebo zéto-
¢emi prekroZf na misté nékladnych tunelt atd.), dréha vice se od-
chyluje od horizontély, stoupajic a klesajic atd,, jedny koleje, méné
Ceiny park voz(i a lokomotiv, men3i rozmanitost vlakd, levn&jsi
konstrukce atd. .

Dréhy sekundé&rni nejpozdéji pristupuji, aby pomoci jich se
doplnila sif Zelezni&ni; Gtel jejich jest spojovati vice mist sousednich
mezi sebou a s drahami hlavnimi na misté méné& dokonalého
spojeni silni¢nfho. Maly néklad zfizovacf a levn& spréva jsou
u nich nezbytny; i hledf se pfizplsobiti terrainu, jakoZ i uZiti po
piipadé silnic jiZ trvajicich (Zeleznice silnitné). Rychlost jest mo-
ment podfizeny, materidl vozovy po piipadé od sousednfch drah
se najimé, fdké vlaky (smf3ené), jednoduché kontrola atd. P¥i za-
klddéni jich prévem plsobnosti autonomnich &éstf stétu (zem,
okresti a pod,) vEfSi misto piishuif.

Dréhy tercidrnt jsou takové, které jen ur&itym lok&lnfm ﬁéelﬂm
slouZf, jako tramwaye v méstech, rozli¢né druhy horskych drah afp.

Ostatné majf i poméry a ndzory kaZdého stétu Géinek na cely
réz systému Zeleznitniho. P¥fklady: centralismus francouzsky
pif€inou pedlivé provedené sité Zeleznitni ve sméru radidlnfm
(stted Pa¥iZ) a koncentrickém, v severni Americe zvlasinosti zpa-
sobené rozsahem drah vedenych krajinami ¥{dce obydlenymi zpt-
sobily samostatny vyvoj techniky Zelezni®nf atd.
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Il. SPRAVA DRAH ZELEZNYCH.

$ 4. TARIFY.

Spréva drah Zeleznych (stétnich i soukromych) podrobuje se
uréitym stédtnim provozovacim regulativim (v Rakousku t. zv. fady
provozovaci, Betriebsreglemente), jeZ obsahuji pfedpisy o publi-
kaci sazeb a jizdnich pladni, o povinnosti dréhy k dopravé osob
i naklad( i vyjimkéch pFislusnych, o bezpetnostnich opatfenich atd.

S monopolni povahou souvisi vliv stdétu na sazby dopravni
i u drah soukromych. Nejstarsi, aviak dle zkuSenosti nedostatecna
forma toho vlivu byla ta, Ze stét predepsal kaZzdé dréze jisté ne-
prekrotitelné sazby (. zv. maximédln{ tarify) pro jednotlivé hlavn{
kategorie doprav osobnich i nékladovych a vyhradil si pravo
zmeniti je za jistych podminek (na pf. dosdhne-li vytéZek uréité
vyse).

Nedostateénost tohoto zptsobu ukézala se nejen potud, Ze ma-
ximéIni sazby zpravidla jsou p¥fli¥ veliké, takZie pro ustanoveni
podrobnych sazeb v jejich mezich jest mnoho libovile, nybrz zje-
vila se i v tom, Ze nezamezily se tfm tfeba i velmi znaéné od-
chylky v soustavéch farifd od jednoflivich drah pouZitych.

Z evropskych sttt nejprve Némecko provedlo pro viecky dréhy
po celé Fidi jednotny systém tarifovy.

Vychodistém pro vieliké stanoveni sazeb dopravnich zistane
i pfi Zeleznych drahéch vZdy t. zv. vlastni ndklad dopravni,
1. j. néklady, jeZ dréze samé vznikaji dopravou a pFislu¥nymi
manipulacemi.

- Kromg zfizovactho nékladu, kitery mé byn fim mendi, &m
méné hojné transporty se daji otekévati, a kromé vieobecnych
nékladi spravnich, rozhodujicim jest, jak jiZ vySe bylo feteno,
pro vlastni néklad i zvla$inf néklad spojeny s dovozem kaZdého
jednotlivého pfedmétu transportniho (osoby, véci). — V této po-~
sledni pfi¢iné hlavné na véhu padéd pomér &istého neboli uZitet-
ného bfemene (Neﬂolast), t. j. v8hy vezenych predmétd, k mrivé-
mu bfemeni, 1. j. ku vaze povozii a motord ku dopravé té po-
uiltych I kdyZ pfedpokladéme, Ze vozy jsou naplnény, neni pomér

mrtvého bfemene ku &stému stejny podle povahy dopravovanych
pi‘cdmétﬁ (objemné, viak lehké — neobjemné, viak t&zké zboii,
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na pf. peff — Zelezo; potet osob v I. a ve Il (IV.) ¥(d€). Dokud
tedy plafi pfesné stanovisko nékladové, bude sazba tim vy3si, &im
men$i mérou ceteris paribus sém zpasob dopravy nebo povaha
dopravntho predmétu dopousti sniZenf mrivého biemene.

Jingm momentem na véhu padajicim jest, b&Zf-li o vlaky, jeZ
se musf v urdity &as vypraviti, af jest pro né dostatetného vy-
uzitkovénf &ili nic (osobnf vlaky), anebo moZno-li v jistych ¢asovych
mezich zaf(diti potet vypravenych vlaki dle dostatku zboif k do-
pravé pfipraveného (zboZi nékladnf); tu mé tedy na sazby vliv
pramérny podet tistého bfemene k mrivému. Dé se ostatné na vy-
uzitkovénf mifsta a tedy na pomérné zmenienf{ mrivého bfemnene
plsobiti tpravou tarifi samych tim, Ze se stanovi ur&ité pomérné
nizf sazby na celé néklady vagonové (Wagenraumtarife), jefichZ
profivou jsou t. zv. sazby kusové (némecky Stiickguttarife). Déle
bez ohledu na naplnénf celych vozi odivodnény jsou ze stejné
pifeiny jisté vyhodn&j¥l sazby pro zésilky zna¥nych mnoZstvl na-
jednou.

Na t&chto zékladech spotiva jiZ pfi dopravé zboZf jistd rozma-
nitost sazeb, takZe se riznfi norm &Inf tarify — totiZ pro rychlé
zboii, pro obytejné nékladnf, a tu zase sazby kusové, sazby pro
zbo#l neskladné (rozloZité, t. j. pro objemnost a tvar sviij k do-
pravé nepohodlné, ,sperrige Giiter*) a po pifpadé sazby vozové
~ a speciélnf &li vyjimetné tarify, jimZ pro zvl&¥inf p¥fpady
sniZené dopravné z urditych pff&in se povoluje (na pf. na némeckych,
rakouskych a uherskych drahéch pro zésilky &infcf najednou nej-
méné 10.000 kg.).

V mezich téchto kategorif lisf se zase sazby loké&ln{ (pro
dopravu konéfcf na témZe podniku Zeleznitnfm, ktery ji pfevzal),
kdeZto pro dopravu zboif, které musf jiti po dvou nebo vice dra-
héch, riiznym vlastnfkim néleZejicich, tvoff se tarify svazové
[Verbandstarife), vymé&¥ené p¥fmo pro celou vzdélenost po riznych
Zeleznych drahéch probéhnutou, coZ predpoklédd pek KifE, dle
néhoZ zaplacené dopravné se rozdéll mezi dréhy sifasinéné a
zaffzené ke vzéjemnému stidtovdn{ mezi nimi.

Nehledic k témto rozdflim nabyl viak v oboru tvofen( tarifd,
a to i s hlediska vlastnich nékladi dopravnich, zvl&dinf véhy jeité
jiny moment, toli vzdédlenost. Zde totif zjednéva si véhu zékon
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ovladajici vecek transporf, Ze s rostouci hojnosti doprav néktefi
Linitelé vlastnfho nékladu a z nich zejména vzdélenost pozby-
vaji vyznamu fou mérou, Ze jednak men3f rozdily vzdalenosin{
nedaji se vice pfesné& vyjadfiti uritymi jednotkami sazbovymi,
jednak Ze zejména nerostou vlasini néklady dopravni stejnou
mérou se vzdélenosti, nybrZ mérou mendi. (

S prvého hlediska vyvinuly se t. zv. pdsmové sazby (Zonen-
tarife), pfi kterych stanovi se dopravné nikoliv dle mil, nybrz dle
celych f¥id vzdélenosti & pésem — (na pf. od 50 do 50 km.) a
pro kaZdé pasmo ustanovi se urditd stejné sazba.

S druhého hlediska vyrostly rozmanité formy sazeb, jejichZ cha-
rakteristickym znakem jest, e pro zésilku na vétif vzdalenosti mé
platnost men3i jednotka sazebni, neZli pro kratif (zovou se
nyni Casto ,sazby stupfiové” neboli ,schodové”, ,Staffel-
tarife”), coZ zase muZe se stéti zpiisobem dvojim, vezmeme-li na pF.
dva stupng, totiZ od 1—100 km., pak 100—200 km., tedy jest moZno
pii zboZ{ jdoucim na pf. 150 km. pro celou vzdélenost 150 km.
uZiti sniZené jednotky, nebo do 100 km. vy33f, od 100 déle nizsi.
V prvém pfipadu muaZe se ji stdti, Ye na pf. zboZf jdouci na
110 km. bude i absoluiné levn&ji dopraveno, neili zbozf jdouct
jen piikladné na 95 km., aviak i kde toho neni, alespoii se do-
prava mezi dvéma vzdalen&j3imi body stdvd pomérné levnéjsi,
nezli mezi dvéma bliz3imi, 1. j. na 1 cent a kilomefr vypadne pfi
del3{ dopravé mensf jednotka sazby, neZ na 1 cent a kilometr pfi
dopravé kraf3f. Zasadné odivodnéna jest okolnost tato vyse vzpo-
menutym zdkonem firansportnich nékladt. V tarifovych zjevech
posléz dotéeného zplsobu potkdvame se jiZ s t. zv. tarifovénim
differen&nim, t. j. vym&ujicim p¥i riznych vzdélenostech neb
vzdélenostnich ffiddch sazbu nestejn&. Tento princip byl zéhy pro-
vadén pfi tarifech differendnfch difve specificky takto nazyvanych
(nyni se uZivd pro né& radéji ndzvu ,pFimych” tarifd). Jsou to
sazby pro pfimou dopravu mezi urditymi misty (zejména mezi
uzly dopravy, mezi nimiZ soutéZ riznych drah jest mozna), kte-
réito p¥fimé sazby jsou niZ¥, neZ &ni{ soutet sazeb ve zvlaitn{
dopravé téhoZ pfedmétu od jednoho z konetnych bodt téch
k néjakému bodu uprostied a zase od tohoto zvl&3t ke druhému
konetnému. KaZdé difterentnf tarifovéani zptsobuje jisté vyrovnénf
konkurrentnich prekéZek a podminek odbytovych mezi velikymi
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vzdélenostmi a mensimi a pfispivé tedy potud k rozmnozeni ob-
chodu a odbytu — ale oviem znesnadiiuje zérovei tasto dosti
citeln€ soutéZ vyrabitelim trbu bliZ$fm a prostfedkovatelské trzbé.
Stupfiuji se pak fyto neshody zejména tam, kde byvaji ohledy
konkurrentnf{ piftinou, Ze se vyméfuji sazby differencidlni sumami
nejen pomérné, nybrZ i absolutn& niZ%imi, a to druhdy i znagn&
niZ3imi, neZ zavedeny jsou pro mensi vzdalenosti. Pomoci jich
snaZi se dréhy dopravu jistou na sebe strhnouti, konkurruji-li
v pifting jeji s n&jakym podnikem jinym (na pf. jinymi drahami
domécfmi nebo cizfmi). Toto proteZovanf vzdalenéjsich zavdalo
hojné piftiny k stfZnostem, jeZ portznu vedly i k zékonnym ob-
mezenfm takovych vystfednich ,pfimych tarifa”.

V téchto smérech tedy jiZ jevi se tikazy obdobné tomu, co i v ry-
zim oboru soukromohospodéfském &asto byva oznatovéno jako
cenové politika a pfi hospodéfstvich soukromych zéaleZi v tom,
Ze upravujf své ceny podle toho, pfi jaké vysi jim bud okamZité
nebo frvale vES( prospéch slibujl. Jednou to mohou byti vyssi
ceny pfi men3im odbytu, jindy niZ3f pFi velkém, jeZ tento vysledek
pfivedou. Také v oboru vefejnych podnikit mohou z rozmanitych
pFitin miti mista vice méné obséhlé odchylky od pravidel plynou-
cich z hledisté nékladového. R4z vydéle&ny maji ty odchylky,
kdyZ jest jejich dkolem jisté transporty a z nich plynouci p¥ijem
na sebe strhnouti (na pfiklad nizkou pfimou sazbou mezi dvéma
uzly, vyminetnymi sniZenfmi pro urtité dopravy), ale mohou vy-
plynouti i z Gvah ryze hospodéafskopolitickych (aby jistd
odvétvi exportni byla podporovéna, aby se paralysovaly nepfiz-
nivé vlivy zahrani¢né dopravni neb celni politiky), nebo z dvah
socidlné politickych (levné fransporty délnické v okoli veli-
k¢ch mést a pramyslovych stfedidf). Ani vydéletny rdz nemusi
byti zavrZitelny, sméfuje-li na pf. k tomu, aby jisté dopravy, jez
by jinak na zahranitné sméry se obrétily, byly domécim dstavim
dopravnim zachovény.

RovnéZ jest odchylkou od zésady nékladové, kdyZ se pFedméty
rizné hodnoty nefarifuji pouze dle véhy, nybrZ pfihlizi-li se zé-
roveii k hodnoté (na pf. cent mouky dopravuje se dréZe neZ cent
obilf a t. p) Takovéto upravovéni sazeb je dokonce velmi oby-
tejné a v ném se ,cenova politike” velmi karakteristicky zrati;
ono namnoze rozhoduje o mife dopravitelnosti jistych statk a
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rozsahu doprav i zéroveii o konkurrentni moZnosti jistych zavodu,
obort vyrobnich celych krajin.

 Ze vieho jest vidéti, Ze vyhradné usporddani soustavy tarifové
dle jednoho dasledného hledidt# nebude ani moZné. Vydéletny
zdjem arci smi vhbec byti pfipuitén jen v mezich, ve kterych to
dovoluje povaha podniku vefejného. Ani jisté slevy na dopravném
(v podobé refakcii a t. p) nebudou se srovnévati s povahou ve-
fejného podniku, jsou-li jednostranné a tajné. Proto poZadavek
vefejnosti nesndsdi vyminky.
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$ 5. PREHLED DEJIN ZELEZNICNI POLITIKY RAK OUSKE.

1. AZ dostédtoprévniho narovnani s Uhrami (r. 1867).
Prvni Zeleznd dréha rakouskd byla ,dfevénd a Zeleznd” dréha
(,Holz- und Eisenbahn“), spojujici Budéjovice s Dunajem, zfizen&
dle plani Frant. Gerstnera v letech 1825-1832; podobny byly
drahy z Prahy do Lan (privil. z r. 1827, zéklad pozdé&jsi lokomo~
tivné ,dréhy Bustéhradské”) a z Lince do Gmundenu (privil.
z r. 1829—1832). Prvni parostrojnou Zeleznici byla dréha Ferdi~
nandova (priv. z r. 1836), jejiz ¢ast z Vidn&€ do Brna postavena
v letech 1837—1839. Zfizovani opiralo se o specidlni privi-
legia, poskytovand na 50 let, nekladouci jinak soukromopodni-
katelské snaze podstainé prekdzky. Teprve ,direktivami pro
koncessni F{zen{“ pfi zaklddadni drah Zeleznych z roku 1837
ustanoveny prvni vieobecné normy. JeZto viak sporé soukromé
dréhy zalfim ziizené zdpasily s nesndzemi, odhodlal se stdt sdm
ke stavbé drah (zejména z Brna do Olomouce a pfes Prahu na
hranice saské; z Krakova do Trzebinie, z Vidné do Lublang, dréhy
v Lombardsku a &4steéné v Uhréach).

Z&hy viak finanénf tfsné stétu vyvolaly obrat. Koncessni zédkon
(ze dne 11. z&Ff 1854, & 238 I. z.), o sobé veliky pokrok profi
direktivdm z roku 1837, mél jiZ zase na zfeteli dréhy soukromé;
tfedn{ plan Zeleznitnf sité téhoZ roku uvefejnény obsahoval nové
linie, jeZ mély dle feteného zékona byti koncessovény; stét sém
pak dosavadni dréhy své (aZ na pranepairné zbytky) s velikou
zirétou finanéni prodal; zéroveii zaveden oficidlng systém garancif
vynosovych. Po dvé desitileti zGstala v celé Fisi soustava drah
soukromych panujicim typem Zeleznitnich podnikil.

2. Po statoprévnim narovnéni s Uhrami dostalo se
témto plné nezévislosti v piiciné zakonodérstvi a sprévy véci Ze-
leznitnich; opaffeni o drahéch zéjmu obou polovicf fiSe se do-
tykajicich méla se stéti dle stejnych, obtasnému dohodnuti zista-
venych zésad.

Zatfm nabyl rozvoj drah soukromych v této polovici FiSe znat-
nych rozmérd, aé nebyl veskrze zdravym, nebof za prevladajicich
nézord hospodéisko-liberénich vléda neméla ani dost porozuméni
pro soustavng vyvoj Zeleznic, ani dosti pevné odhodlanosti naproti
hojnym zloFadim pfi zaklddéni, budovéni a spravé; systém ga~
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ranci{ vynosovych ochotné, ale nesoustavné a bez néleZitych opa-
trnosti péstovany stal se zdrojem nejvétiich zloFadi. V poslednich
letech pfed r. 1873 pievladlo vibec v zékonodéarstvi a sprévé
vzhledem k Zeleznicim pojimén{ soukromohospodéiské. Krise z roku
1873 ale dotkla se Zeleznic frvajicich velmi nepfiznivé, takZe stat
jednak musil své prostfedky nastaviti, aby nejedna jiZ koncesso-
vand dréha mohla se dostavéti, zvySovati garancie vynosové a na
konci sdm postaviti nékteré drahy (v Dalmacii, Pfimori, Hali¢i a
Cechéach), které byly za obecn& prosp&né uznény, ale pro né se
nenalezl podnikatel. Zatim se ndzory znenéhla obracely a zejména
do ohromnych sum ro&nich rostouci biimé garancijnych zéloh
(vzrostlof od r. 1868 do 1876 z 1'43 mill. zl. na 2312 mill. zI
rotné) dalo podnét k obratu, kteryZ nejprve se uskutetnil t. zv.
zdkonem sekvestratnim z r. 1877 (14. prosince), na jehoZ zékladé
stét prevzal nejprve r. 1880 dréhu Rudolfovu do své spravy, ale
zéhy vibec na sebe pfevedl nejen tuto drédhu, nybrZ i nékteré
jiné (Zépadni dréhu cisafovny Alibéty, dréhu Frantilka Josefa
Vorarlberskou), ve kteréZto akci, ptvodné podstoupené hlavné
z finanénich hledist (veliké garancijné ,zélohy”), pozdgji déle ve-
dené i z nérodohospodétskych (sloutiti veliky komplex souvislych
drah v ruce stdtu za pfi¢inou farifové politiky), bylo i déle po-
kratovéno, takZe koncem r. 1892 bylo z 15.720 km. vefejnych drah
v Rakousku 6374 ve vlastnictvi a 1320 km. soukromych drah ve
spréavé stétu; v sestétnéni pak jedté v nésledujicich letech o néco
déle postoupeno, nateZ nastala del3i prestavka. Veliké postathovaci
akce v letech 1906—8 vedla k prevzeti stdtem trati: severni dréhy
cfs. Ferdinanda, spoletnosti stéinf dréhy, severozépadni dréhy,
teské severni drédhy a jihoseveronémecké spojovaci dréhy; takZe
z ca 24.000 km. Zeleznic v Rakousku jest nyni asi 19.000 km.
ve spravé stétni.

Posledni fase ve vyvoji Zelezni¢ni politiky vyznatna jest i oZi-
venymi snahami o doplnéni hlavnich drah drahami podruznymi,
jejichZ zfizovéni se podporuje stdtem i zemémi na zékladé zvl4st-
nich zdkonu fi¥skych i zemskych (t. zv. lex Mattu¥ v Cechéch ze
dne 17. prosince 1892, & 8 z. z. ex 1893; star3i jesté zékon ve
Styrsku, pozd&jsf v Haliti).

V- Uhréch soustava drah soukromych po r. 1867 vedla ke zlo-
f4dim namnoze jeité povézlivéjsim nezli v Predlitavsku, zejména
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k ohromnému plytvéni garanciemi vynosovymi, coZ urychlilo pro-
cess sestétiiovaci, jeni pokratoval rozhodnéji neZ ve zdejsi polo-
vici fiSe, takZe brzo jiz pFevdZiné tast Zelezngch drah v Uhréach
nalezala se v rukou stétu, jenZ provadi energickou politiku tarifovou
v z§jmu doméci vyroby a hlavntho mésta, zéroveit pak od roku
1880 podnécuje zfizovéni drah podruinych, kieréZ tu namnoze
nahradily dosavadni nedostatek silnic (nebylof pro né na irych
rovindch uherskych dosti materiélu).
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