Petr Popelka

Hospodarska krize a rakousko-uherské zeleznicni spolecnosti
ve svétle burzovnich vysledki z let 1870-1885

Diskuse o hospodarskych cyklech v ekonomice 19. a 20. stoleti maji pomérné
bohatou a pestrou historii. Pfingjmensim od 20. let 20. stoleti se staly debaty o eko-
nomickych cyklech aktualnim tématem velké ¢asti ekonomd, k emuz nésledné
prispélo také vypuknuti velké hospodarskeé krize ve 30. letech 20. stoleti. VétSina
vyznaénych ekonom( své teorie hospodarskych cykld dokazovala na vyvoji v mi-
nulosti, pfedevsim v obdobi ,,dlouhého* 19. stoleti. Hospodarsti historikové se zacali
analyzou ekonomickych cykl( ajejich vlivu najednotliva odvétvi hospodafrstvi in-
tenzivnégji zabyvat az mnohem pozdéji, priblizné od 60. let 20. stoleti, tedy v dobg,
kdy bylo téma hospodarskych cyklt mezi ekonomy jiz na Gstupu.

Jak vibec vznikl hospodaisky cyklus? V predindustrialni ekonomice byly nahlé
vykyvy cenjen lokalni ¢i regionalni a byly zplsobeny pfirodnimijevy (sucho, zaplavy,
mor apod.). Ty mély pfimy vliv na zemédélskou Urodu a s tim spojené ceny ze-
médeélskych komodit, pfedevsim obili. S postupujici industrializaci a s integraci me-
zinarodniho obchodu souvisely vykyvy vyroby a cen Casto se ,,stavem obchodu“
(vykyvy v poptavce). Tyto tendence se staly cyklickymi a diky stale vice prova-
zanému obchodu se Sifily zjedné zemé do druhé. Cyklicky charakter téchto cenovych
pohybd byl zietelngjsi tim vice, ¢im vice se blizil zavér 19. stoleti'. Ekonomové
a statistikové rozeznavaji Ctyfi zakladni ekonomické cykly: relativné mirny a kratky
KitSinského cyklus (nebo takeé ,,cyklus zasob*), trvajici cca 3 roky, dlouhodobéjsi
Juglarv cyklus s trvanim cca 9 let, dlouhodoby Kuznetslv cyklus s délkou cca 20
let a nejdelsi Kondratéviv cyklus s délkou trvani aZz 50 letd

I R. Cameron: Stru¢né ekonomické déjiny svéta. Praha 1996, s. 324.
? Blize H. Matis: Das Industriesystem. Wirtschaftswachstum und sozialer Wandel im 19.
Jahrhundert. Wien 1988, s. 154-160.
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Z pohledu hospodarského historikaje nejdlezitéjsi odhalit dlouhodobé tenden-
ce ve vyvoji hospodérstvi v minulosti. V tomto ohledu byli pro historiky nejinspi-
rativngjSimi autory N.D. Kondratév, S. Kuznets, L. Mendelson, J.A. Schumpeter
a W.W. Rostow.

Otcem koncepce dlouhych vin konjunktury se stal rusky ekonom Nikolaj Dimi-
trij Kondratév (1892-1931). Kondratév se zabyval pfedevsim otazkami ekonomické
konjunktury a rdstu. PFi zobecnéni rozsahlého statistického materialu od konce 18.
stoleti po 20. Iéta 20. stoleti tykajiciho se dynamiky cen prodejc(, Grokovych sa-
zeb, nominalni mzdy, obratu zahrani¢niho obchodu, tézby a spotfeby uhli a vyroby
litiny v Anglii, USA a Francii dogel k zavéru, Ze vedle ,,malych cykld“ existuji v ho-
spodarstvi ,,velké cykly“ o primérné délce 48-55 let (dnes zvané jako Kondratévo-
vy dlouhé viny). Kondratév veéril, Ze se tyto dlouhé viny vyrazné odlisuji od kratko-
dobych cykld a vytvari mimoradné vykyvy ve vyvoji kapitalismu. Tyto velké cykly
se déle ¢leni na dvé faze (viny): vzestupnou a sestupnou. Prvni vina probihala podle
Kondratéva od let 1787/1792 do let 1810/1817 (vzestupné faze) a od let 1810/1817
do 1844/1851 (sestupna faze). Druhy cyklus se odehral v letech 1844/1851 do 1870/
1875 (vzestupna faze) a v letech 1870/1875 do 1890/1896 (sestupné faze). Vzestupna
faze tfetiho cyklu pak pfipadala na léta 1890/1896 az 1914/19203

Ackoli se s Kondratévovymi nazory, formulovanymi v roce 1922, seznamila za-
padni védecka verejnostjiz ve 20. letech diky Simonu Kuznetsovi, do vSeobecné
povédomi ji uvedl teprve rakousky ekonom Joseph Alois Schumpeter ve své praci
Business Cycles z roku 1939, kde aplikoval svou inovacni teorii4. Za urcujici ve vyvoji
ekonomiky povazuje vinovity charakter technickych atechnologickych inovaci, které
nejsou Gasoveé rozloZeny stejnomérné, pricemz kazdy zasadni technologicky prdlom
odhaluje nove sféiy pro uplatnéni kapitalu, ¢imz dochdazi k praktickému vyuziti v fadé
odvétvi. Vznikaji tak shluky zdsadnich inovaci, otevirajici nové trhy, zdroje suro-
vin, obory i formy podnikani. Inovacni vina zplisobuje hospodarsky rozmach a s jejim
vycCerpanim dochdazi ke vzniku hospodarské recese. Schumpeter v navaznosti na Kon-
dratéva nazval prvni vinu (1787-1851) jako ,,primyslovy cyklus®, pficemz vidéim
sektorem mél byt textilni prdimysl, druhou vinu (1851-1896), jejimz vid¢im sekto-
rem byla zelezni€ni vystavba, nazval ,,ob¢anskym (burgerlich) cyklem* a tfeti vinu
(1896-1937), jejimz v(id&im sektorem byl chemicky a elektrotechnicky prémysl, na-
zval ,,neomerkantilistickym cyklem*, Pozdégji ekonomové pridali jesté Ctvrtou tzv. ,,neo-
klasickou vInu* (1932/1937-7), jejimz vid¢im sektorem se stal automobilovy primysl
a spotrebni zbozib.

Patrné jako prvni rakousky historik aplikoval myslenku dlouhych vin v ho-
spodarstvi v oblasti habsburské monarchie ve druhé poloviné 19. stoleti Eduard Mérz.

IM. Sojka a kol.: Déjiny ekonomickych teorii. Praha 2000, s. 235-237; N.D. Kondra-
tie ff. Die langen Wellen der Konjunktur. ,,Archiv fiir Sozialwissenschaft und Sozialpolitik* 1926,
56, s. 573-609.

4S. Kuznets: Secular Movements in Production and Prices. Houghton-Mifflin 1930.

5 H. Mati s: Das Industriesystem..., s. 160-163.
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Poprvé tomu bylo ve studii o pocatcich Schumpeterovy vyvojové teorie z roku 1965,
nasledované o tfi roky jeho patrné nejzndméjsi praci o hospodarské a bankovni poli-
tice za Casll FrantiSka Josefab. Ve své rané studii jesté setrvava Marz pevné na pozici
Schumpeterovy teorie inovacnich shluk(. Ve své pozdgjsi praci vsak vyslovné apli-
kuje Kondratévovu myslenku dlouhych vin na rakouské hospodafrstvi. Je pfesvédcen,
Ze v hospodarském vyvoji habsburské monarchie v druhé poloviné 19. stoleti probéhly
tfi dlouhé konjunkturalni viny. Prvni probihala od 50. let do roku 1873, ktery ur€uje
novou fazi hospodéarského vyvoje. Druha vina trvala od krizového roku 1873 do po-
loviny 90. let 19. stoleti a byla ve znameni hospodéarskeé recese. Treti vina, zname-
najici tentokrat hospodéarské oziveni, probihala od poloviny 90. let do pfedvecera
prvni svétové valky.

Nedlouho po Mérzovi se k obdobné myslence pfihlasil téZ Herbert Matis. Ve své
praci z roku 1972 pouzil badatelské schéma Hanse Rosenberga k propracovani
vzajemného plsobeni dlouhych cykld v hospodafstvi a politice. PFitom pfisoudil
krizovému obdobi od roku 1873 rozhodujici tlohu a nazval obdobi 70.-90. let 19.
stoleti obdobim ,,velké deprese*. V tomto obdobi dochazi podle Matise k zaostavani
Rakouska za zapadnimi primyslovymi staty. ,,Velkou krizi“ v habsburské fisi cha-
rakterizuje nejen jako dlouhodoby cyklicky pokles po prodélané krizi, ale i jako zpo-
maleni hospodarského rlstu, snizeni kapitalovych investic, zmenseni podnikatelského
zisku i pokles zuroceni kapitalu?. Méarz dokonce hovofi o ,,mentalité deprese” - in-
vestofi se stavaji velmi konzervativnimi a banky jsou opatrnéjsi ve svych investicichs.
Mezi zékladni rysy tohoto obdobi také patfi statni zasahy do hospodarstvi
(ochranéfska politika), odklon od hospodéafského liberalismu a tendence ke kolek-
tivnimu uspofadani vzajemné konkurence mezi podnikateli stejnych vyrobnich odvétvi
(t.j. vznik kartel(l). Teprve na pocatku 90. let bylo pfekonano negativni psycholo-
gické pusobeni velké krize a polovina 90. let je jiZz ve znameni nové viny ho-
spodarského rlistu, tzv. pozdniho (nebo nekletymi nazyvaného druhého) grdinderského
obdobi9,

V kolektivni préci o hospodarském vyvoji habsburské monarchie 1848-1918 se
vSak Matis spolecné s Bachingerem stavi k otazce velké krize ponékud méné vyh-
ranéné. Pojmu velka krize, resp. deprese uzivaji, hovori vSak také o nové fazi indu-
strializaCniho procesu v Rakousku v 80. letech, jez byla ve znameni aplikace novych
technologickych postupd (rozvoj petrochemie, elektrotechniky a Siemens-Martino-

6 E. Maérz: Osterreichische Industrie- und Bankpolitik in der Zeit Franz Joseph 1. Wien
1968; Tyz: Zur Genesis der Schumpeterschen Theorie der wirtschaftlichen Entwicklung. In: On
Political economy and Econometrics: Essay in Honour of Oskar Lange. Warszawa 1965, s. 363-
388.

TH. Matis: Osterreichs Wirtschaft 1848-1913. Konjunkturelle Dynamik und gesellschaftli-
cher Wandel im Zeitalter Franz Josephs I. Berlin 1972, s. 413 -440; H. Rosenberg: Grosse
depression und Bismarckzeit. Berlin 1967, kapitola II.

§ E. Marz: Osterreichische Industrie- und Bankpolitik in der Zeit Franz Joseph s. 368.

" H. Matis: Osterreichs Wirtschaft 1848-1913..., s. 329.
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va a Thomasova procesu v ocelarstvi). Za dalSi znaky povazuji autofi koncentraci
vyroby a odbytu a prirlistek ekonomickych aktivit v primyslové vyrobgl01liz z to-
ho je patrné, Ze neplati pro vSechna odveétvi stejné tvrzeni, Ze v obdobi velké depre-
se byl silné zpomalen pfiliv investic v soukromém podnikani".

Hospodarsti historikové zabyvajici se vyzkumem dlouhych Fad hospodéarskych
ukazatel(l se divali na problém hospodarského vyvoje v 19. stoleti z ponékud jiného
Uhlu ajsou vG¢&i konceptu ,,velké deprese vesmés kriticéti. Good, Gross, Komlos €i
Rudolph nachazeji v posledni tfeting 19. stoleti rlst socialniho produktu, stejné tak
i Alois Mosser, ktery publikoval data k vyvoji rakouskych akciovych spolecnostil2.
Pavla Horska, jakoz i zastance konceptu dlouhych vin Herbert Matis hovofi o trvale
stoupajicich realnych mzdach, Richard Rudolph zase o trvale stoupajicim indexu
primyslové vyroby13. David Good analyzuje zakladni makroekonomické ukazatele
(vyvoj cen, hospodéarské produkce a investic) s negativnim zavérem tykajicim se
plsobeni dlouhych vin v ekonomiceld. Na zakladé téchto vyzkum( se ndAm objevuje
novy obraz hospodafského vyvoje zavéru 19. stoleti, ktery do urcité miry relativizu-
je teorii dlouhych vin.

Jak vypadal hospodarsky vyvoj v habsburské monarchii ve druhé polovingé 19. sto-
leti? Reformni obdobi kolem roku 1848 provazelo z&roven obdobi vysoké hospodar-
ské konjunktury. Do poloviny 50. let probéhla prvni vina vystavby zelezni¢ni sité v mo-
narchii, vznikly nové Gvérové Ustavy (Credit-Anstalt fiir Handel und Gewerbe) a byl
vytvoren spolecny rakousko-uhersky hospodarsky prostor. Po roce 1853 vSak dochazi
k pozvolnému sestupu hospodarské konjunktury. PFispéla k tomu jak Spatna troda obili
v roce 1853, tak i vypuknuti krymské valky, ktera uzaviela monarchii trhy v podu-
najskych knizectvich. V roce 1855 v3ak krizové pFiznaky odeznély. PFispély k tomu
jak ménoveé zasahy ministra Brucka, tak vysoky export obili do Pruska. Nasledna vy-
soka konjunktura v3ak byla réizné intenzity podle hospodéarskych odvétvi a sektord
(konjunktura predevsim v potravinafském, odévnim a Zelezarském primyslu)15. Matis
proto oznacuje konjunkturu 50. letjako ,,prvni griinderské obdobi (1848-1857)!5.

10 Die Habsburgermonarchie 1848-1918. Bd. 1: Die wirtschaftliche Entwicklung. Wien 1973,
s. 131.

I P. Horska: Ekonomické cykly v €eskych zemich vletech 1879-1914. In: Hospodarské
déjiny 1. Praha 1978, s. 42.

12 D. Good: Der wirtschaftliche Aufstieg des Habsburgerreiches 1750-1914. Wien-Koln-
Graz 1986; J. Komlos a kol. autorl: Economic Development in the Habsburg Monarchy in the
Nineteenth Century. Boulder 1983; R. Rudolph: Banking and Industrialization in Austria-Hun-
gary. Cambridge 1976; T. Gross: Industrialization in Austria in the Ninteenth Century. Berkeley
1966; A. Moser: Die Industrieaktiengesellschaften in Osterreich 1880-1913. Wien 1980. K vy-
slovenym odp(rcim teorie ,,velké deprese* patfil S.B. Saul: The Myth ofthe Great Depression
1783-1896. Edinburgh 1968.

13 P. Horska: Ekonomickeé cykly..., s. 47-48.

14 D. Good: Der wirtschaftliche Aufstieg..., s. 150-163.

15 Die Habsburgermonarchie 1848-1918. Bd. 1.., s. 116-119.

1§ H. Matis: Osterreichs Wirtschaft 1848-1913..., s. 90 ad.
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Disproporéni konjunkturalni vzrist viak sebou pfinesl i rtizné vedlejsi efekty.
K tém patfila pfedevsim finan¢ni spekulace, pfetlak nabidky vyrobeného zbozi nad
poptavkou a disproporce mezi vyvojem v prvovyrobg, primyslu i obchodu. V roce
1857 se tak k vnitfni spekulacni krizi pFidaly jeSté vnéjsSi hospodarskeé otfesy, které
mély svlij pavod ve Spojenych statech. K daldimu zhor3eni hospodarské situace habs-
burské monarchie pFispély i nelspésné vojenské akce v severni Italii, které zna-
menaly nejenom otfes statnich financi, ale také Gzemni ztratu Lombardie, ktera pa-
tfila k hospodarsky nejrozvinutéjsim tzemim. Prvni polovinu 60. let pak mizeme
oznacit jako obdobi hluboké stagnace v podstaté vSech hospodarskych sektor(.
Zvlaste silné byla postiZzena pfedevsim textilni vyroba. Statni sprava se snazila s ho-
spodarskou recesi bojovat pomérné nedcinnymi prostfedky, predevsim silnou redukci
obéZiva. Deflagni politika ministra Plenera se vSak minula i¢inkem a pFispéla naopak
k dalSimu prohloubeni krizel’.

Situace se vSak prudce obratila po politické konsolidaci habsburské monarchie
a rakousko-uherském vyrovnani v roce 1867, coz bylo provazeno nésledujici rok také
mimoradnou Urodoul8 Nésledujici neobycejné vysoka konjunktura a zakladatelské
obdobi 1867-1873 patfilo k nejvyznamnéjSim hospodafskym epocham habsburské
monarchie. Do$lo k prudkému narstu produktivity hospodarstvi, cozZ se projevilo
k vyraznému rlstu hospodarského produktu per capita, k boomu akciovych spo-
leGnosti i k prudkému rdstu Zelezniéni sité. ZvIast se dafilo odvétvim tézkého primyslu
spojenych s vystavbou Zelezni¢ni sité - hornictvi, hutnictvi a strojirenstvi. Vysta-
vba Zeleznic se v tomto obdobi stala skute¢nym vidéim sektorem hospodarstvill,

Jako v kazdé hospodarské konjunkture prinaselo obdobi 1867-1873 tendenci
k narlstu Zivotni Grovné a drazsi Gvér. Jiz na konci roku 1872 se v3ak za¢alo proje-
vovat vieobecné zpomalovani hospodarského rlistu. Naplno se vak projevila krize
v kvétnu 1873, kdy doslo k prudkému padu kurzd na videniské burze. Nastala ,,velka
deprese” byla hluboké a dlouhodoba, patrné nejhorsi jakou registruje novodoba hi-
storie. Vysledny pokles cen trval do poloviny az konce 90. let 19. stoleti20. Stejné jako
vzestup konjunktury zasahla nastala hospodarska krize jednotliva odvétvi prlimyslu
dosti rozdilné. Napf. ve vyrobé Zeleza a hornictvi probihal rist aZz do konce roku
motiv). V polovingé 70. let vSak byla zasazena i tato hospodarska odvétvi. Tézce kri-
ze zasahlajiz v pocatku textilni primysl, predevsim hedvabnictvi a Inafstvi (o néco
Iépe si vedlo bavinarstvi), coz bylo spojeno m.j. s nahrazenim Inu bavinou v armad-
nich zakazkach. Zvlasté silné se krize dotkla zelezni¢ni vystavby, kterd v pfedchozi
konjunkture zaznamenala obrovsky nardist. Stejné byly poskozeny rlizné dopravni

17 Die Habsburgermonarchie 1848—1918. Bd. 1..., s. 120—121.

18 D. Good: Der wirtschaftliche Aufstieg..., s. 146.

19 Blize Die Habsburgermonarchie 1848-1918. Bd. 1..., s. 125-126.
2 R. Cameron: Strucné ekonomické déjiny svéta..., s. 326.
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i stavebni spolecnosti2l. Zaroven dochézelo k prudkému rlistu nezaméstnanosti, po-
klesu cen zbozi, ktery ale nepfimo zpUsobil narlst hodnoty realnych mezd, k pokle-
su rokové miry a k poklesu zuroceni kapitalu akciovych spolecnosti22.

Akutni krize trvala v prostfedi habsburského soustati priblizné sedm let s nej-
niz8im poklesem v roce 1879 (v USA doséahla néasledna deprese svého kulmina¢niho
bodu jiZ v roce 1877). Pres fadu statnich zasah( do hospodafrstvi, ochranna cla
a ochranéarské akce, se darilo jen stéZi opét ozivit podnikatelské prostfedi (1879 novy
celni tarif). Teprve na pocatku 80. let dochazi ke kratkému konjunkturalnimu vzrist,
ktery byl provazen aplikaci novych technickych inovaci. Konsolidovaly se pfedevsim
pomeéry v tézkém a chemickém priimyslu, naopak odvétvi textilniho primyslu zlistala
krizi téZce zasazena. V Ceskych zemich bylo prekonani deprese predevsim ve zna-
meni rozmachu cukrovamického priimyslu23. Svého vrcholu dosahla kratkodoba kon-
junktura v letech 1880/1. V roce 1882 vSak v Evropé obdobi kratké prosperity skon-
Cilo a nastald hospodarska krize trvala az do roku 188824. Kratké obdobi konjunktu-
ry na prelomu 80. a 90. let mélo v riznych zemich ponékud rdizny pribéh. V USA
zacCal hospodarsky vzestup jiz v roce 1886 a v druhé poloviné 80. let se zrychlil na-
tolik, Ze v nejvyznamnégjSich vyrobnich oblastech pfedstihly Velkou Britanii. Na kon-
ci 80. let probiha rozsahla modernizace doméaciho priimyslu v Némecku. Zato v Ra-
kousku-Uhersku nebyl konjunkturni vzestup tak vyrazny, snad diky znacné némecké
konkurenci, stagnaci nizkych obilnich cen, malé kupni sile obyvatelstva. Pfesto jsme
informovani o nardstu predevsim v hornictvi a hutnictvi. Silné impulsy vychazely
z rozvijejiciho se zbrojniho a elektropriimyslu. Nasledna deprese v prvni poloviné
90. let byla vniméana v Ceskych zemich jako napadny pokles zisk{ dopravnich spo-
le€nosti, ktery se mameé rakouské statni drahy snazily kryt zvySenymi prepravnimi
tarify2s.

Rok 1896 je vniman z makroekonomického hlediskajako konec ,,velké depre-
se“ V letech 1896-1913 pak probéhly dva konjunkturni cykly. Prvni probihal v le-
tech 1896 — 1904 s vrcholem konjunktury v letech 1898/1899, pFicemz v letech 1900-
1904 prochéazelo hospodarstvi fazi recese. Tou byl postizen tentokrat pfedevsim tézky
primysl, ktery ale od roku 1906 participoval na mezinarodnim hospodarském oZiveni.
Od roku 1904 pak doslo k celosvétovému hospodarskému oziveni, které mélo za na-
sledek hospodarsky rdst, trvajici s prestdvkou v 1. 1908-1909 az do prvni svétové
valky26. Americky historik R. Rudolph je ve své préaci o roli bank na industrializaci
Ceskych zemi ponékud jiného nazoru. V letech 1903-1913 podle néj probéhly dva

2l Napf. na konci roku 1876 vykazaly videnské stavebni spolecnosti ztratu jedné tretiny
celkového kapitalu.

22 Die Habsburgermonarchie 1848-1918. Bd. 1..., s. 130.

2 Blize P. Horska: Ekonomické cykly..., s. 52-58.

2% Tamtéz, s. 52. Good posouva vrchol konjunktury az do let 1883/1884.

%5 P. Horska: Ekonomickeé cykly..., s. 62-63.

2% Tamtéz, s. 65-74.
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cykly: 1903-1910, ktery znamenal prudkou konjunkturu nejen v tézkém prémyslu,
ale i v dalich odvétvich (nejvétsi rlist v 1. 1903-1907 znamenal nejvétsi narlst ho-
spodarského produktu v déjinach habsburské monarchie). To jisté mélo souvislost
s velkorysym planem dostavby Zeleznicni sité v habsburském soustati27.

Nasledujici analyza vyvoje vybranych Zelezni¢nich spolecnosti v habsburské
monarchii na zakladé burzovnich vysledk z let 1870-1885 si klade za cil zodpové-
dét hned nékolik otazek. Rozbor by mél napomoci lepSimu pochopeni vyvoje jedno-
tlivych spolecnosti jakozto podnikatelskych subjektl, a to jak v pFedkrizovém, tak
v krizovém obdobi. Mél by odhalit roli statu v Zelezni¢nim podnikéni v habsburské
Fisi a v neposledni fadé by mél prispét k analyze pribéhu hospodarské krize v sektom
dopravy.

Severni draha Ferdinandova patfila k nejstar$im a nejvétsim dopravnim pod-
niklm v habsburské monarchii. K roku 1873 méfila véetné formalné samostatné
Moravsko-slezské severni drahy pfiblizné 740 km a zaujimala mimoradné vyhodné
strategické postaveni v ramci celé rakousko-uherské Zelezni¢ni sité. Neni jisté bez
zajimavosti, Ze prvni Zelezni¢ni spojeni habsburské monarchie s Pruskem vybudo-
vala pravé Severni draha s Vilémovou drahou v Bohuminé v roce 1849. Severni draha
spojovala hlavni mésto Vidern s Moravou, Slezskem a Halici, pficemz vyuzivala
vyhodného napojeni na ostravsko-karvinsky revir i na hali¢ské solné doly. Vedle do-
pravy podnikala Severni draha v uhelném préimyslu, vlastnila fadu realit a pfimo ¢i
nepfimo ovladala nékteré dalSi dopravni spolecnosti.

V pribéhu 50. a 60. let si draha vytvofila Sirokou klientelu jak cestujicich, tak
subjektl vyuzivajicich nakladni prepravu. Ro¢né piepravila draha v druhé poloving
50. a v 60. letech v priméru kolem dvou miliond cestujicich (s maximem v krizovém
roce 1873, kdy sluzeb drahy vyuzilo na 2,8 milion( osob). Podstatn&jsi byl viak nardist
prepraveného zboZi v obdobi 1858-1861 (z 1,2 na 1,8 milion( tun), ale predevsim
v letech 1866-1869 (z 1,9 na 3,6 miliond tun). V krizovém roce 1873 draha piepra-
vila rekordnich 3,9 miliond tun zbozi s ¢imz byl spojen také rekordné vysoky hruby
zisk ve vysi 24,6 miliond zlatych. V poloviné 80. let pak draha prepravovala rotné
kolem $esti milion( tun zboZi a t¥i miliond cestujicich28. Z pfepravovanych komodit
hralo prim predevsim uhli, které tvorilo téméF polovinu vieho pfepravovaného zbozi
a Severni dréha si vytvofila do znacné miry monopol najeho pfepravu smérem do
Dolnich Rakous. To spole¢nosti umoznovalo udrzovat velmi vysoké uhelné tarify
(i kdyz k jejich snizeni do3lo hned nékolikrat v priibéhu 60. let). Netimérné vysoké
tarify na pfepravu uhli si draha udrZela také v 70. letech a pfedcCila v podstaté vSechny
ostatni zelezni¢ni podniky monarchie29.

31 R. Rudolph: Banking and Industrialization...

3 Die erstenflinfzig Jahre der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 1836-1886. Wien 1886.

WM. Myska: Der Kampfder hiittenmannischen Lobbyftr die Eisenbahntarife in der Habs-
burgermonarchie (1830-1914). In: ,,Universitas Ostraviensis. Acta Fakultatis Philosophicae*. 215.
Historica 11. Ostrava 2004, s. 60-61.
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Vysoké zisky umozniovali spolecnosti, aby vyplacela skutecné rekordni dividen-
dy, které nemély obdoby ani v habsburské monarchii, ani v sousednich zemich. Do
poloviny 60. let se pohybovaly od 11,5% do 15%, aby v roce 1868 dosahly svého
maxima na 19%. Poté ale dochéazi k poklesu az na téméf 13%, presto, Ze pfijem
spolecnosti pfepocteny na kilometr trati stale (i kdyZ jen zvolna) roste. V krizovych
70. letech se Severni draha ve vyplaceni dividend nijak neuskromnila a pouze v roce
1875 Kkleslajejich hodnota pod 12%. Na pocatku 80. letjiz dosahovaly dividen-
dy 16%.

Vysoké zisky drahy byly dany pfedevsim neobvykle vysokymi prepravnimi tari-
iyjak na uhli, tak i obili i Zelezo30. Praxe neobycejné vysokych dividend, pfehnanych
Zelezniénich tarifu a fady dal3ich neSvar( byla ¢asto teréem kritiky Siroké vefejnosti,
véetné zastupcl rakouského priimyslu. Nelze podle mého soudu souhlasit s tezi ra-
kouského dopravniho historika Alfreda Horna, Ze predstavovala Severni draha jed-
noho z nejlepsich dopravcl v habsburské monarchii, méla nejnizsijizdné a byla znama
svou presnosti3l. Vzdyt napf. po dubnovém zvysenijizdného v r. 1841 méla Severni
draha patrné nejvyssi jizdné v celém Rakousku.

Hospodarska krize zasahla spole€nost v situaci, kdy byla ekonomicky konsoli-
dovanéa a vykazovala dlouhodobé rostouci zisk. To se také projevilo na priibéhu ho-
spodarskeé recese po roce 1873. V letech 1873-1888 sledujeme pouze pokles poctu
prepravenych osob v Fadu statisicdl, zatimco objem prepraveného zboZi nadale nard-
stal (po roce 1879 dokonce velmi vyrazné). Jiz v roce 1873 doSlo k mirnému pokle-
su kurzu akcii, ktery trval az do roku 1876, kdy dosahl svého dlouhodobého mini-
ma (pokles o cca 16% vzhledem k roku 1872). Pak ale doslo k obratu a hodnota
akcii Severni drahy prudce rostla az do roku 1883, kdy dosahla svého dlouhodobého
maxima (narlst o 23% vzhledem k roku 1872). Jesté Iépe si vedly prioritni obligace
spole€nosti. Ty nejen Ze nezaznamenaly béhem celych 70. a prvni poloviny 80. let
témeér zadny pokles, ale dokonce stale mirné posilovaly. V souhrnu lze tedy Fici, Ze
se velka hospodarské krize dotkla Severni drahy jen okrajové a neznamenala pro ni
Zadnou fatalni zménu.

Na pocatku 60. let byly zprovoznény hlavni traté tfech velkych Zelezni¢nich spo-
le¢nosti. Byla to Draha cisafovny Alzbéty, Ceska zapadni draha a Tiska draha.
Spoleénym rysem téchto podnikd bylo vyplaceni statnich garanci zisku ve vysi 5,2%
zakladaciho kapitalu, coz umozfioval koncesni zakon z roku 1854. Stejné tak je vSem
tfem draham spoleCny statni zasah v podobé odkupu akcii na pfelomu 50. a 60. let
19. stoleti, coz souviselo s nutnosti posilit vznikajici spolecnosti v situaci hospodéarské

3 Bericht des zur Vorberathung der Nordbahnfrage eingesetzten Comité erstattet und Geneh-
migt in der Versammlung des mahr. Gewerbe-Vereins vom 6. Marz 1884. Stejné téz Bericht der
zur Berathung der Nordbahnfrage eingesetzten kommission des Wiener Gemeinderathes. Wien 1884.
Zemsky archiv Opava (ZAO), pobocka Olomouc, fond Obchodni a Zivnostenska komora Olomo-
uc, kart. 442, inv. ¢. 3620.

31 A. Horn: Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Wien 1971, s. 4.
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Graf 1. Vyvoj hodnoty akcii Severni drahy Ferdinandovy v letech 1870-1885

Pramen: Eisenbahn-Jahrbuch der &sterreichisch-ungarischen Monarchie. Wien 1872-1886.

deprese a pFiznakd krize. Spoleénymi rysy se pak vyznacuje také dopad krizového
roku 1873 a nasledné hospodarské deprese32.

Draha cisafovny Alzbéty (v grafu DCA) predstavovala dilezity komunikaéni spoj
mezi Vidni, Lincem, Salcburkem a rakousko-bavorskou hranici ve sméru na Pasov.
U zrodu této drahy stal vyznamny podnikatel plivodem z pruského Slezska Hermann
Dietrich Lindheim33. Ten si nechal v roce 1854 udélit predbéZnou koncesi na stavbu
a provoz této drahy. Lindheim pfibral jako svého spolecnika rakouského hlavniho
konzula a hamburského velkoobchodnika Ernsta Mercka a oba ziskali definitivni kon-
cesi v roce 1856. Ihned poté byla uzaviena rakousko-bavorska smlouva o vzajemném
Zeleznicnim propojeni obou zemi, ktera predpokladala, Ze draha bude cela zprovoznéna
nejpozdéji do péti let. Vzhledem k finan¢ni naro¢nosti vystavby 560 km dlouhé drahy
se Lindheim a Merck spojili s Credit-Anstalt fur Handel und Gewerbe, s bankovnim
domem Rothschild(, s bankéfem a nékdej$im Lindheimovym spoleénikem E.E von
Lébbeckem, s kolinskym bankéfem Simonem Oppenheimern a s hamburskym
bankéfem J.E Schmidtem a vytvorili akciovou spolecnost s celkovym kapitadlem 65
miliond zlatych34. Pres vSechny peripetie se spolecnosti podarilo celou drahu zpro-

2 Vedle Ceské zapadni drahy, Drahy cisafovny Alzbéty a Tiské drahy velmi obdobné prestéla
krizi také ve stejném obdobi zprovoznéna hali¢ska draha Karla Ludvika, ktera dosahovala velmi
podobnych burzovnich vysledkl jako ostatni jmenované Zeleznice.

3 Podrobné o Lindheimovi M. Myska: RytiFi primyslové revoluce. Sest studif k d&jinam
podnikatell v Eeskych zemich. Ostrava 1997, s. 172-210.

3 Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Bd. 1. Theil 1.
Wien-Teschen-Leipzig 1898, s. 447-457.
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voznit do roku 1861. Vedle hlavni trati zprovoznila spolec¢nost do roku 1867 celkem
23 km montannich drah (montanni drahy Wolfsegg - Breitenschiitzing a Thoma-
sroith - Attnang).

Hospodarsky si drdha v éfe vystavby nevedla zrovna nejlépe, nebot jak pozna-
menal Hermann Strach, ,,finan¢ni d&jiny drahy cisafovny Alzbéty nepatfi v zadném
pfipadé ke svétlym kapitoldm historie rakouskych Zeleznic*. Spolecnost se dlouho
potykala s nedostatkem kapitalu a proto bylo draze v roce 1858 dokonce povoleno
prechodné na prvnich patnact let zvysit pfepravni tarify35. Draze vSak musely byt
i v nasledujicich letech vyplaceny vysoké statni garance, které v souhrnu dosahly
gastky 31 miliond zlatych a podnik se tak umistil na nelichotivém tfetim misté hned
po Draze korunniho prince Rudolfa, ktera ,,spolykala“ stézi uvéritelnych 72,8 mi-
lion(i zlatych a hali¢ské draze Lvov - Cemovice (Cemanti)3.

Ceska zapadni draha (v grafu ZD) spojila Prahu s Plzni a rakousko-bavorkou
hranici. O Zeleznici mezi Prahou a Plzni se mamé jednalo nékolik desitileti jeSté v éfe
konézpreznych drah, ale klicovou se stala teprve rakousko-bavorska Umluva
o vzadjemnych zeleznicnich stycich. V poloviné 50. let ziskal koncesi na drahu z Plzné
do Bavorska prazsky bankér a velkoobchodnik Leopold rytif Lammel, ktery se spo-
jil s Klementem Mettemichem, Alfredem Windischgratzem a Maxmilianem Thum-
Taxisem. Ustavenému konsorciu se vSak nepodafilo ziskat potfebny kapital, predevsim
z ddvodu sniZeni plivodné dohodnuté statni zaruky zakladniho kapitalu. Stavby se
nakonec chopilo koncem 50. let konsorcium podnikatelli ve sloZzeni Hermann Die-
trich Lindheim, bratfi Kleinové, Vojtéch Lanna a FrantiSek Richter (t.j. spolecnici
z Prazské zelezarské spolecnosti). Nakonec vystavbu provedli bratfi Kleinové ve spo-
jeni s Credit-Anstalt fir Handel und Gewerbe. V roce 1862 byla uvedena celd 184 km
meérici kmenovou trat Praha - Plzen - bavorska hranice (Brod nad Lesy) do pro-
vozu. Nasledujici roky byla zprovoznéna odbocka Chrast — Bfasy v délce 10 km, jez
zpfistupnila radnickou uhelnou panevsr.

Ceska zéapadni draha vyznamné pfispéla k industrializaci Plzefiska. \V bezprostredni
blizkosti trati ozila tradini hutnicka, Zelezarska a strojirenska centra jako Chrast
u PIzné, Rokycany, Hradek u Rokycan, Holoubkov, Zbiroh, Hofovice atd. Na exi-
stenci drahy vydélavaly takeé plzefiské uhelné panve (pred, radnicka uhelna panev)3s

vevs

Podle pozdgjsich zprav véak nesplnila vystavba drahy zcela oéekavani akcionafd. To

% Tamtéz. V definitivni koncesi bylo stanoveno, Zze maximalni tarify se maji pohybovat ve
vysi tarif(l statnich drah.

3% Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Bd. 2. Wien-Te-
schen-Leipzig 1898, s. 24.

37 Rok predtim byl dan v Bavorsku do provozu Zelezni¢ni Gsek Schwandorf- Brod nad Lesy
v délce 74 km. Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Bd. 1.
Theil 1..., s. 466-469. L. Karnikova: Vyvoj uhelného primyslu v ¢eskych zemich do roku 1880.
Praha 1960.

% H. Entner: Vznik Ceské zapadni drahy. ,,Sbornik pro d&jiny pfirodnich véd a techniky*
1954, 1,s. 170-191.
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vSak mohlo z pocatku souviset s hospodarskou recesi a pfiznaky hospodarské krize
prelomu 50. a 60. let 19. stoleti. Jen v prvnim provoznim roce mél €init schodek,
ktery mél byt kryty statni garanci, témér 1,8 milion( zlatych. To byla nesporné neu-
mérné nadnesena suma, se kterou spolecnost argumentovala pfi jednanich o statni
pljécedd. V nasledujicich letech podnik prokazal nespornou Zivotaschopnost, jeZ se
odrazila v omezeném Cerpani statnich garanci.

Plan Tiské drahy (v grafu TD) patfil mezi nejstarsi projekty parostrojni zelez-
nice v Uhrach. Poprvé jej zminil némecky narodohospodar Friedrich List na své
navstéveé Vidné v poloviné 40. let 19. stoleti. KdyZ predkladal Istvan Szechényi svilj
plan ¢tyf hlavnich zeleznic Uher, nechybél mezi nimi projekt drahy Pest’ - KoSice.
Diky revoluénim udalostem 1848/1849 musel byt plan odlozen a ke slovu se dostal
az po sedmi letech. Tehdy obdrzel hrabé Andrassy se svymi spoleCniky koncesi na
vystavbu a provoz drahy Szolnok — Debrecin s odbockami do Aradu, Puspokladany
- Oradea, Debrecin - Miskolc a Pest’ — Miskolc - KoSice. Koncese také zaruco-
vala pfednostni pravo na vybudovani Zeleznice z KoSic smérem do Halice a odbocky
do Spisskych Vlachov, centra spisského Zelezarského primyslu. Do roku 1858 se
véak Spolec¢nost Tiské drahy finanéné vycerpala a musela si vzit pljéku 15 miliond
zlatych od Credit-Anstalt a stat pfevzal za své akcie prioritni obligace. Do r. 1860
pak spolec¢nost postavila vSechny planované Useky krom c¢asti Pest’ - Miskolc (t.].
589 km), coz zkomplikovalo cestovani z vychodoslovenské metropole do hlavniho
mésta Uher. Spolecnost méla v iumyslu pokracovat ve stavbé Zeleznice z KoSic do
Halice, ale vzhledem k odhadované nizké vynosnosti drahy a vlastni sloZité financni
situaci od zdméru ustoupila a projekt pfenechala konstituujici se KoSicko-bohumin-
ske draze40.

V3echny tfi Zelezni¢ni podniky prozily krizové 70. léta velmi podobné. U vSech
not bylo dosazeno v letech 1877-1878. Znehodnoceni akcii dosahlo asi jedné tvrti-
ny, ale na poCatku 80. let se jiz kurzy pohybuji v predkrizovych hodnotach. Nejlépe
si ze viech sledovanych podnik( vedla Ceska zapadni draha, jejiz akcie se na pocatku
80. let zhodnotily ojednu Ctvrtinu oproti pfedkrizovému stavu. O poznéni pomalejsi
byl nardst v piipadé Drahy cisafovny AlZzbéty a Tiské drahy, které pouze dorovnaly
predkrizovy stav.

Z uvedenych Gdajl je zfejmé, Ze si drahy zprovoznéné na pocatku 60. let vybu-
dovaly pomérné slusné postaveni na trhu a v kombinaci se statnimi garancemi byly
vytvoreny dobré podminky pro prekonani silné hospodéarske krize 70. let 19. stoleti.

Na poc&atku 70. let byly zprovoznény hlavni traté KoSicko-bohuminské drahy,
Rakouské Severozapadni drahy, Moravsko-slezské centralni drahy a Moravské
pohranicni dréhy.

% Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Bd. 1. Theil 1...,
s. 470. Celkové vyplacené statni garance za dobu existence drahy &inily 1,5 miliond zlatych.
40J. Kub acek a kol.: Déjiny Zeleznic na Uzemi Slovenska. Bratislava 1999, s. 39—40.
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Graf 2. Vyvoj kurzu akcii Ceské zapadni drahy, Tiské drahy a Drahy cisafovny Alzbéty v letach
1870-1885 (z1.)

Pramen: Eisenbahn-Jahrbuch der &sterreichisch-ungarischen Monarchie. Wien 1872-1886.

Cisarsko-kralovska privilegovana Kosicko-bohuminska draha (v grafu KBD) pred-
stavovala jednu z nejvyznamnéjSich soukromych Zelezni¢nich spolecnosti v habs-
burské monarchii. Provozovala témér 800 km hlavnich i vedlejsich trati rizného roz-
chodu, vyznamné se podilela na nakladni pfepravé uhli, rud a obilnin a nezanedba-
telny byl také jeji vyznam pro osobni dopravu. Prvni Gvahy o vystavbu spoje TéSinska
s Hornimi Uhrami spadaji do poloviny 50. let 19. stoleti. Koncesi nakonec obdrzelo
v roce 1866 podnikatelské konsorcium bratfi Riche z Bruselu. Od pocétku si konsor-
cium pocinalo znacné spekulativné. Stat byl nucen povolit statni garance ve vysi bez-
mala tfi miliond zlatych a devitileté dariové prazdniny a ani tyto velmi pfiznivé pod-
minky nebyla spole€nost s to vyuzit. V roce 1869 koncesi prevzala Anglo-rakouska
banka, jez zabezpecila do roku 1872 velmi rychlou vystavbu hlavni traté (350 km).

Hospodarsky vyvoj KoSicko-bohuminské drahy byl obecné vzato velmi pozitivni.
Hospodarska krize se vykonnosti drahy dotkla jen ¢aste¢né. DoSlo k mirnému pro-
padu v osobni dopravé, zatim co nakladni doprava narlstala pomérné vyrazné
i v pribéhu 70. let. (V tomto smyslu se nabizi srovnani se Severni drahou Ferdi-
nandovou.) Na konci 80. let drdha prepravovala ro¢né témér milion osob a dva mi-
liony tun zbozi. Draha hréla vyznamnou roli v pfepraveé obili, Zelezné rudy a surového
Zeleza na Moravu a do Slezska a naopak otevrela cestu uhli a koksu z ostravsko-
karvinského reviru do Hornich Uher. V porovnani se Severni drahou Ferdinando-

v



176 Petr Popelka

tarify. Spole€nost nejen Ze Uspésné prosla krizovym rokem 1873, ale uSla i vSem
postatiovacim vindm, takZe pred prvni svétovou valkou byla vedle Jizni drahy jedi-
nou velkou nestatni drahou. V porovnani se Severni drahou vyplacelajen nizké di-
videndy, jez se pohybovaly kolem 4%, to vSak nebylo Spatnym hospodafenim, ale
snahou prebytecné financni prostfedky investovat zpét do zeleznice. To se také pro-
jevovalo v brzkém zavadéni technickych novinek.

Rakouské severozapadni draha (v grafu RSD) predstavovala Zelezni¢ni podnik
se znacné Clenitou komunikacni siti. Hlavni trat’ spojovala Viden se Znojmem, Jihla-
vou, Némeckym Brodem, Kolinem, Velkym Osekem a Mladou Boleslavi. Z Velkého
Oseku draha pokracovala do Trutnova (s odbockami do Ji€ina, Vrchlabi a Svobo-
dou nad Upou) a z Némeckého Brodu do Rosic nad Labem u Pardubic. Z&jem na
vybudovani téchto Zeleznic projevilo hned nékolik uskupeni podnikatel(, z nichz jako
vitézové vysli lenové Spolecnosti Jihoseveronémeckeé spojovaci drahy (zelezni¢ni
podnikatelé Albert Klein a Vojtéch Lanna, liberecti tovarnici J. Liebig a J. Scholler,
prazsti financnici D. Zdekauer a K. Zenon, aristokraté hrabé Harrach a knize Ro-
han), posileni predevSim nékterymi aristokraty (knize Thum-Taxis, hrabé Salm-Re-
ifferscheidt)4l. V zari 1868 obdrzelo toto uskupeni koncesi na vystavbu a provoz
hlavnich trati Rakouské severozapadni drahy, pficemz spolecnost obdrzela nejenom
béznou garanci zisku v obvyklé vysi 5,2%, coz Cinilo téméF 100 000 zlatych na jed-
nu mili provozované Zeleznice, ale také osvobozeni od veSkerych dani na dobu deviti
let od otevieni celé sité. Zakladni kapital byl stanoven na 72 miliond zlatych, pficemz
spolecnost uzavrela stavebni smlouvu s videfiskou firmou G. Bucher, ktera se zavazala,
Ze vystavi vice nez 600 km Zeleznic ve velmi ¢lenitém terénu za 56,7 milion0 zlatych.
Celasit trati byla dokonc¢ena v neobycejné kratké dobé a v roce 1872 byla dana do
provozu. Mimo to spolecnost do r. 1874 vystavélajeSté dvé negarantované trati: uhel-
nou drahu mezi Nymburkem a Décinem a mélo atraktivni drahu Hradec Kralové -
Lichkov s napojenim na pruskou Zeleznicni sit42.

Vystavbou Rakouské severozapadni drahy vznikl rozsahly celek osmi set kilo-
metr( trati, ktery hospodarsky zpFistupnil zejména trodné Polabi s ¢etnymi cukro-
valy a vytvoril zakladni Zelezni¢ni sit vychodnich Cech. Obrovskou vyhodou, ktera
nepochybné prispéla k relativné klidném priibéhu hospodarské recese v 70. letech,
byly jak statni garance zisku, tak pfedevsim devitileté dafiové prazdniny.

Moravsko-slezska centralni draha (v grafu MSCD), jez byla zcela zasadni pfi
vytvareni Zelezni¢ni sité v zapadnim Slezsku, predstavovala typicky spekulaéni podnik
grlinderské éry. Pfiznacné bylo, Ze na vystavbu a provoz drahy byly vydany dvé
definitivni koncese. Prvni v dobé predpokladaného financovéani spole€nosti Allgemeine
Agrarbank, druha po vstupu Union banky do Zelezni¢niho podniku. Spolecnost byla

i M. Hlavacka: Dgjiny dopravy v ¢eskych zemich v obdobi priimyslové revoluce. Praha
1990, s. 108.

4 Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Bd 1. Theil 2.
Wien-Teschen-Leipzig 1898, s. 54-55.
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osvobozena na plnych tficet let od dané z pfijmu, ale nebylaji udélena statni garan-
ce zisku. Jesté pred prvni valnou hromadou probihaly ze strany koncesionafdl a Union
banky ne zcela priihledné machinace, jimz zcela odpovidal fakt, Ze zakazku na sta-
vbu obdrzela firma brat¥i Klein0, ktefi byli nejen akcionati a koncesionari, ale také
Cleny predstavenstva spolecnosti. Zcela fatalni chybou bylo rozhodnuti o vystavbé
Vlarské drahy z Opavy do Hornich Uher, které padlo ke konci roku 1872. Podnik se
dostal do nefesitelné financni situace, ktera se ¢astecné uklidnila teprve v roce 1880,
kdy do podniku vstoupila Société Beige43. Z hlediska velikosti pfedstavovala Centralni
draha spiSe mensi Zeleznic¢ni podnik. Ve druhé poloviné 80. let pfepravovala kolem
300 tisic osob (s vyraznym propadem v 70. letech). Transport zbozi po celou dobu
narlstal a ke konci 80. let ¢inil asi 450 tisic tun. Tfetinu v3eho transportovaného
zbozZi tvofilo uhli, nasledované dfevem, cukrem, Zeleznymi a ocelovymi vyrobky
a obilim44,

Moravska pohrani¢ni draha (v grafu MPD) patfila s necelymi 110 km spiSe
k mensim Zelezniénim podnikdm. Zaklad drahy tvofila kratka trat” Zabieh na Mo-
ravé — Sobotin, jez byla zprovoznéna v roce 1872 podnikatelskou firmou bratfi Kle-
int, ktefi vlastnili panstvi Lou¢na nad Dé&snou se znAmymi sobotinskymi Zelezar-
nami. Jesté v roce svého otevieni ZabieZsko-sobotinska draha provedla flizi se Spo-
leCnosti Pohranicni drahy, jejimiz zakladateli byli Sumpersti textilni podnikatelé (Karl
Oberleitner, Eduard Oberleitner, Carl Siegl, Ignatz Seidl a dalsi) a bratfi Kleinové.
Jmenovani obdrZeli jiZ v roce 1871 koncesi na stavbu drahy ze Sternberka pFes
Sumperk a Hanu3ovice do vychodogeskych Kralik s napojenim na drahu Usti nad
Orlici - Miedzylesie. Draha pritom ziskala statni garanci rocniho Cistého zisku v ma-
ximalni celkové vysi 336 tisic zlatych po dobu trvani koncese a na dobu patnécti
let osvobozeni od dané z pfijmu4s. Cely podnik se zakladnim kapitalem ve vysi 17
milionl zlatych financoval Wiener Bankverein a stavbu obdrZela Wiener Eisenbahn-
Baugesellschaft. Ta se vSak na po¢atku roku 1873 nachazela ve slozité situaci, do-
stala se do likvidace a zavazky za ni musela prevzit stavebni firma bratfi Klein(i6.
Celadraha byla pfesto zprovoznénajiz v Fijnu 1873 a spoleCnost pfevzala od ra-
kouskych statnich drah provoz na Zabrezsko-sobotinské draze. Na pocatku roku
1874 se draha napojila na v Dolni Lipce na Rakouskou severozapadni drahu a pod
dojmem nastalé krize se zacaly projednavat podminky pripadné flize obou spolegnosti.
Stala se takjednou z prvnich drah v Rakousku-Uhersku, o jejiz sanaci se uvazovalo4T.
Nakonec v roce 1883 provoz na Moravské pohrani€ni draze prevzal stét.

43 Blize P. Popelka: Moravskoslezska centralni draha a vznik Zelezni¢ni sité v zapadnim
Slezsku. ,,Casopis Matice moravské“ 2005 [v tisku].

44 Geschafts-Bericht der Mahrisch-schesische Centralbahn flir das zweite Geschaftsjahr 1872.
Wien 1875.

45 Eisenbahn-Jahrbuch der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Wien 1872.

4§ Eisenbahn-Jahrbuch der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Wien 1874.

41 Eisenbahn-Jahrbuch der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Wien 1879.

12 Wieki.



178 Petr Popelka

Hospodarska bilance nové drahy byla v prvnich letech skutec¢né katastrofalni,
nebot se dostavala do zapornych Cisel a pfeprava osob ani zbozi nedosahla rozsahu,
sjakym koncesionafi poéitali. V pribéhu 70. let na Moravské pohraniéni draze sle-
dujeme pokles poctu cestujicich a dokonce téz pokles objemu prepraveného zbozi.
V tomto smyslu se jevi jako kontraproduktivni zruseni 1V. vozové tfidy v roce 1876
a zvyseni tarifu v osobni dopravé hned nasledujici rok. Na konci 70. let pfepravo-
vala draha ro¢né pouhych 100 tisic osob a 150 tisic tun zboZi. V prdibéhu 70. let se
stat snazil drahu vSemozné podporovat a v roce 1878 doSlo dokonce k navyseni statni
garance na 410 tisic zlatych48.

Zelezniéni spole¢nosti, které zprovoznily své traté na pocatku 70. let prodly kri-
zovymi 70. lety jiz z mnohem vétSimi problémy nez predchozi podniky. Relativné
sluSnou Sanci na prosperitu mély vétsi spole€nosti, jez stihly zaujmout z hlediska ho-
spodarstvi strategické pozice. K nim nesporné patfila KoSicko-bohuminska a Rako-
uska severozapadni draha. V obou spole¢nostech probihal krizovy vyvoj z hlediska
kurzu akcii ponékud odlisné. U KoSicko-bohuminské drahy kurz do roku 1872 prudce
stoupal, cozjisté souviselo s jejim pfevzetim Anglo-rakouskou bankou a dokonéenim
hlavni trati, poté vSak v nastalé krizi ztraci akcie vice nez 50% své hodnoty. Od roku
1879 pak dochazi k postupnému a stalému nardstu. Akcie Rakouské severozapadni
drahy klesaly jiz od roku 1871, s vyraznym urychleni po krizovém roce 1873, ale
po roce 1879 opét prudce rostou az na svou hodnotu ze 70. let. V poloving 80. let
vSak kurz akcii opét poklesl asi o ¢tvrtinu.

Mnohem hiife viak dopadly stfedni a malé Zelezni¢ni spole¢nosti, jez zaCaly tésné
pFed nebo dokonce po vypuknuvsi krizi provozovat pouze regionélni traté. Témto
draham, tak jako v pfipadé Moravskeé pohrani¢ni drahy zpravidla nepomohly ani vel-
korysé statni garance v kombinaci s dafiovymi prazdninami. Tyto podniky se vétSinou
ocitly v naprosto neresitelné financni situaci a udrzet seje podarilo jen s vypétim
vSech sil. Nezfidka se uvazovalo a u nékterych spolec¢nosti také doslo k flizim ¢i
postatnéni. Akcie téchto spoleCnosti, tak jak je vidét v pfipadé Moravsko-slezské
centralni drahy a Moravské pohranicni drahy, ihned v samotném roce 1873 klesly
av pribéhu 70. let padly na naprosté minimum. V 80. letech zaznamenaly mirny
nardst, ale dosahly stézi étvrtinové hodnoty z predkrizového obdobi.

Pomérné prekvapivy vyvoj v obdobi hospodarské krize sledujeme v pfFipadé
uhelnych drah. Uhelné drahy predstavovaly plivodné relativné kratké Zeleznice, vy-
stavéné v druhé poloviné 50. let a v prvni poloviné 60. let 19. stoleti s cilem napojit
dllezité uhelné panve na stavajici hlavni Zelezni¢ni sit. Typickym bylo, Ze uhelné
drahy neziskavaly garanci zisku ze zakladaciho kapitalu, a proto byly zcela odkdzany
jen na vlastni produktivitu. K uhelnym Zeleznicim patfila Bustéhradska draha, Ustec-
ko-teplicka draha a styrska draha Graz-Koflach.

Spole¢nost Bustéhradské drahy (v grafu BD) zprovoznila v roce 1855 prvni pa-
rostrojni uhelnou drahu, vedouci z Kladna do Kralup nad Vltavou (21 km). Spolec-

8 Tamtéz.
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Graf 3. Vyvoj kurzu akcii KoSicko-bohuminske drahy, Rakouské severozapadni drahy, Moravsko-
-slezské centralni drahy a Moravské pohrani¢ni drahy w letach 1870-1885 (zl.)

Pramen: Eisenbahn-Jahrhuch der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Wien 1879-1886.

nosti, ovladané podnikately bratry Kleiny a VVojtéchem Lannou, se tak podafrilo v ro-
ce v roce 1855 spojit kladenskou uhelnou panev s drahou Praha - Drazdany. Tataz
spoleCnost prestavéla v roce 1863 konézpfeznou Zeleznici z Prahy do Lan na drahu
parostrojni (tuto drahu ziskala spolecnost vstupem nejvétSiho podilnika knizete
Firstenberka) a v letech 1869-1871 zprovoznila Zeleznici Kladno - Luzna - Zatec -
Chomutov - Karlovy Vary - Cheb. Z kratké drahy kladenskych téZaf( a Zelezar-
skych podnikatel(i se tak vyvinula ddlezita regionalni draha severozapadnich Cech,
ktera spojovala Prahu s dvéma uhelnymi reviry - kladensko-rakovnickym kameno-
uhelnym a sokolovskym hnédouhelnym. Bustéhradska draha si diky svému posta-
veni a mimoradné vysokym uhelnym tarifdm podrzela dlouhou dobu kontrolu nad
pfilivem uhli do Prahy a stala se jednou z nejrentabilnéjSich drah v monarchii49. Na
konci 50. a v priibéhu 60. let vyplacela roéné dividendy pohybujici se mezi 9%-
10%, coz bylo velmi slusné zirocenis0.

Na zminénou trat’ Praha - Drazdany se v roce 1858 napojila 18 km dlouha uhelna
Zeleznice Teplice - Usti nad Labem, ktera byla kli¢ova pro transport uhli ze severo-
geského hnédouhelného révim. Ustecko-teplicka Zeleznicni a diilni spolecnost (v grafu
UT) si v3ak byla védoma, Ze vystavba traté Usti - Teplice je jen prvni etapou v expan-

4V 50. letech 19. stoleti tarify na uhli a rudu Bustéhradské drahy a Ustecko-teplické drahy
znacné presahovaly i kritizované sazby Severni drahy Ferdinandovy. Viz: M. MysSka: Vliv vysta-
vby Zeleznicni sité na rozvoj hutnictvi Zeleza v habsburské monarchii a v €eskych zemich (1830-
1914). In: ,,Rozpravy Narodniho technického muzea*. 118. Z d&jin hutnictvi. 18. Praha 1989, s. 157.
5 M. Hlav ack a: Dé&jiny dopravy v ¢eskych zemich..., s. 115.

12*
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zi severoceského hnédého uhli. Proto bylo rozhodnuto o vystavbé trati z Teplic
smérem na zapad aZz do Chebu. K realizaci Zeleznice Teplice - Duchcov - Chomu-
tov do$lo aZ po rakousko-pruskeé valce v roce 1866. Zeleznici z Chomutova do Che-
bu pak vystavéla Spole¢nost Bustéhradské drahy. Také Ustecko-teplické draze se pred
rokem 1873 hospodarsky velmi dafilo. Na pocatku 70. let byla Zelezni¢ni sit této
drahy zdvojkolejnéna a rocné pribyvalo 12-14 montannich a zavodnich vilecek.
Preprava uhli v prdibéhu 70. let nijak nepoklesla a v letech 1876-1877 presahla mi-
lion tun ro¢né. Rocni dividendy se pfed rokem 1873 pohybovaly v rozmezi 9%-
12% a draha se tak zafadila mezi nejvynosnéjsi drahy v monarchiis..

Styrska uhelna draha Graz - Koflach (v grafu GK), jejiZ vystavbu provazely
znacné financni komplikace, byla zprovoznéna v roce 1860 (v roce 1859 provizorni
provoz zajistény Jizni drahou) a spojovala zdejSi hnédouhelny revir s hlavni trati Jizni
drahy. V roce 1871 spolecnost, ovladand Graz-Koflacher Eisenbahn und Bergbau
Gesellschaft, obdrzela na svou zadost koncesi na odbocnou trat’ Lieboch - Wies, jez
zpristupnila dalSi ¢ast zdejSiho uhelného reviru. Draha byla oteviena v roce 1873,
kdyZ jesté predtim spole¢nost odkoupila vétsi ¢ast zdejsich dol(l. Podnik v3ak nega-
tivné zasahlo hned nékolik udalosti. V roce 1866 doslo v souvislosti s valeCnym sta-
vem k poklesu t&Zby uhli, jenZ se nasledné projevil také na poklesu zisk{ drahy. V roce
1874 pak zeleznici postihly katastrofalni zaplavy, které napachaly obrovskeé Skody
na majetku a na osmnéct dni vyfadily drahu GplIné z provozu. Presto vSak Zeleznice
prepravovala v poloviné 70. let ro€né pfiblizné 350 tisic osob a 600 tisic tun zbozi,
predevsim uhli. Uhli nachazelo odbyt v nedalekych Zelezarnach v Kremzi, Obergra-
den a Pichling52.

Vyvoj uhelnych drah ve svétle burzovnich vysledkd vykazuje nékteré shodné
rysy. Ackoli uhelné drahy predstavovaly jedny z nejvynosnéjSich drah v monarchii,
nebot’ vyuZzivaly svého monopolniho postaveni k udrzovani velmi vysokych uhelnych
tarifdl, byly ponechany od pocatku zcela bez pomoci statu a musely se spolehnout
pouze samy na sebe. VSechny uhelné drahy zaznamenaly ihned v roce 1873 citelny
pokles kurzu svych akcii a do konce 70. let poklesly na minimum. Jedinou vyjimku
predstavuje Ustecko-teplicka draha, jejiz akcie od roku 1875 neustale ziskavaly na
hodnoté. V roce 1880 prekonala své maximum z pocatku 70. let a v poloving 80. let
hodnota akcii Ustecko-teplické drahy posilila o tfetinu vzhledem k pfedkrizovému
stavu. Akci Bustéhradske drahy a drahy Graz-Koflach dosahly v prvni poloviné 80.
let svého predkrizového stavu. V dopadu hospodarskeé krize na akcie uhelnych drah
se nabizi srovnani s dopadem na dopravni spole€nosti pocatku 70. let. Hloubka kri-
ze je srovnatelna se stfednimi a malymi spole¢nostmi, nasledny narst je vsak po-
dobny jako u velkych dopravnich spole€nosti.

5 Tamtéz, s. 120.

5 Jubilaumschrift anlasslich des hundertjahrigen Bestehens der Graz-Kéflacher Eisenbahn.
S. 1. 1960; Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie. Bd 1. Theil
2..., 8. 139-141.
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Graf4. Vyvoj kurzu akcii Bustéhradské drahy, Ustecko-teplické drahy a drahy a Graz-Koflach w
letach 1870-1885 (zl.)

Pramen: Eisenbahn-Jahrbuch der &sterreichisch-ungarischen Monarchie. Wien 1872-1886.

Jaké jsou zavéry, vyplyvajici z analyzy burzovnich vysledkd rakousko-uherskych
ZeleznicCnich spole€nosti z let 1870-1885? Podminky pro Zelezni¢ni podnikani lze
oznacit v prostfedi habsburskeé Fie pfinejmenSim po roce 1854 za velmi vyhodné.
Systém statnich garanci zisku a dafovych ulev vytvofil dostateny stimul pro
rozsahlou privatni Zelezni¢ni vystavbu. Dikazem je skutecny Zeleznicni boom, trvajici
s urcitymi prestavkami od druhé poloviny 50. let az do krizového roku 1873. Statni
garance, ptivodné zamyslené jen pro zvlastni pfipady, se staly nezbytnym instrumen-
tem statni dopravni politiky a byly udélovany vétSiné konstituujicich se zelezni¢nich
spolegnosti. Zcela bez statnich zaruk se obesly pouze uhelné a priimyslové drahy,
které vSak vyuZivaly svého mimoradného postaveni a vysokeé zisky si zabezpecCily
neamérnymi prepravnimi tarify.

Moznost udrzet vysoké pfepravni tarify mély v habsburské monarchii také nékteré
velké Zelezni€ni spole€nosti, které si vytvofily dominantni postaveni na trhu,
vyplyvajici z absence alternativnich forem dopravy. Mezi né nesporné patfila Severni
draha Ferdinandova, které jeji jedine¢na pozice umoziovala udrzovat mimoradné vy-
soké nejenom tarify na nakladni dopravu (pfedevsim uhelny tarif), ale i pomérné vy-
soké tarify v osobni dopravé. Z toho také vyplyvaly neobvykle vysoké pfijmy spo-
le€nosti. Ponékud horsi situace panovala v nejvétSim soukromém dopravnim podni-
ku Rakouska-Uherska, ve spolecnosti Jizni drahy. Ta se potykala s finan¢nimi
problémy od svého ustaveni v roce 1859 prakticky az do svého zestatnéni. To se
nasledné promitalo i do nizkych kurz( akcii spole¢nosti a do pomérné tézkého do-
padu hospodarskeé krize 70. let na Jizni drahu.
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Hospodarska krize roku 1873 ukazalajasné ekonomickou silu jednotlivych Zele-
znicnich spolecnosti. Nejlépe krizi prekonaly velké dopravni spolecnosti, které sijiz
vydobyly svoje postaveni na trhu a disponovaly prosperujici nakladni dopravou. Bez
vyraznéjSich potizi krizi prosly zelezni¢ni spole¢nosti vystavéné do poloviny 60. let
19. stoleti. VVétSi problémy registrujeme u Jizni drahy, jejiz akcie béhem krize ztratily
docasné vice neZ 60% své hodnoty. U vétsiny zbyvajicich podnik( dosahl doGasny
pokles hodnoty akcii maximalné 25%. Horsi situace panovala u spolecnosti, které
své zeleznice zprovoznily na pocatku 70. let. Ty proSly krizovymi 70. lety jiz z mno-
hem vétSimi problémy nez predchozi podniky. Relativné sluSnou Sanci na pfekonani
hospodarské krize mély spolecnosti, jez stihly zaujmout z hlediska hospodafstvi stra-
tegickeé pozice (napf. KoSicko-bohuminska ¢i Rakouské severozapadni draha). Ak-
cie spole€nosti sice docasné zaznamenaly asi 50% propad, ale od zavéru 70. let opét
nabyvaji na hodnoté. Nejhdire viak krize dopadla na pravé vzniklé stfedni a malé spo-
leCnosti, jeZ si jeSté nedokazaly vytvofit odpovidajici klientelu. Zde nepomohly ani
vysoké statni garance, ani danové prazdniny. Tyto Zelezni¢ni spolecnosti se dlouho-
dobé potéacely v krizi ajejich akcie padly na skutecné minimum a dlouhodobé sta-
gnovaly. Zcela zvlastni vyvoj sledujeme u uhelnych drah. Diky neexistenci statnich
zaruk na né krize dopadla skutecné tézce a hodnota jejich akcii klesla nezfidka na
pouhou desetinu hodnoty pred krizi. Jakmile se vSak dostavilo hospodarské ozZivent,
uhelné drahy vyrazné posilily.

Zajimavé je, Ze pokles hodnoty akcii spolecnosti nebyl pfimo iamérny poklesu
produktivity drah. Béhem krizovych 70. let totiz téméF ve vSech Zeleznicnich spo-
le¢nostech doslo k nardstu (v nékterych pripadech dokonce k vyraznému) objemu
pfepravovaného zbozi, pokles se tykal méné dilezité osobni dopravy. Pfesto doslo
k vétSimu ¢i menSimu propadu akcii vSech Zelezni¢nich spole€nosti na rakouském
trhu s cennymi papiry. Je zfejmé, Ze na postaveni jednotlivych Zelezni€nich spolecnosti
meéla vliv celé Fada skutecnosti, nejen jejich produktivita, ale celkova financni situ-
ace, zadluzeni, vydaje na provoz, Spatné hospodareni apod. Z toho vyplyva, Ze ve-
dle makroanalytickych postupl je tfeba metodou mikroanalyzy objasnit specifické
podminky jednotlivych dopravnich spolecnosti.

Na zakladé analyzy kurzu akcii Zelezni¢nich spolecnosti je zfejmé, Ze krize zasahla
dopravni podniky téZce jiz v samotném roce 1873 a svého vrcholu potom dosahla
v druhé poloviné 70. let. Velka ¢ast dopravnich spolecnosti se z krize vymanilajiz
na pocatku 80. let, avSak nasledujici pokles prozrazuje hospodarskou depresi v 80.
letech. V krizovych 70. letech se jednoznacné projevila dilezitost statnich zasah
do oblasti dopravy. Bez G¢inné statni intervence by patrné nékteré zelezni¢ni podni-
ky zkrachovaly. Statni pomoc se projevila mnoha zplsoby: vyplaceni statnich ga-
ranci ajejich navySovani, dariové tlevy, povoleni ke zvySeni tarifu, zprosténi povin-
nosti dalSi vystavby Zelezni¢nich trati apod. To vSe vSak bylo jen pfedzvésti nasledné
viny statni zelezni¢ni vystavby a éry zestatnovani soukromych zelezni¢nich spo-
leCnosti.
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Zavér

Predkladana studie se vénuje vyvoji vybranych Zelezni¢nich spole€nosti habs-
burského monarchie ve zlomovém obdobi 70. a prvni poloviny 80. let 19. stoleti.
Autor si kladl za sv(j cil zhodnoceni vyvoje jednotlivych spoleénosti jakoZto podni-
katelskych subjektd, poznani role statu v Zelezni¢nim podnikani v habsburské Fisi
a v neposledni fadé provést analyzu priibéhu hospodarské krize v sektoru dopravy.

Podminky pro Zelezni¢ni podnikéani Ize oznacit v prostfedi habsburské FiSe pfin-
ejmensim po roce 1854 za velmi vyhodné. Systém statnich garanci zisku a dafiovych
ulev vytvoril dostate¢ny stimul pro rozsahlou privatni Zelezniéni vystavbu. Dika-
zem je skutecny Zelezni¢ni boom, trvajici s ur€itymi pfestavkami od druhé poloviny
50. let aZ do krizového roku 1873. Statni garance, plivodné zamyslenéjen pro zvIastni
pfipady, se staly nezbytnym instrumentem statni dopravni politiky a byly udélovany
vétSiné konstituujicich se zelezni¢nich spolecnosti. Zcela bez statnich zaruk se obesly
pouze uhelné a primyslové drahy, které viak vyuzivaly svého mimoradného posta-
veni a vysokeé zisky si zabezpec€ily nelmérnymi pfepravnimi tarify.

Moznost udrzet vysoké prepravni tarify mély v habsburské monarchii také nékteré
velké Zelezni¢ni spole€nosti, které si vytvorily dominantni postaveni na trhu,
vyplyvajici z absence alternativnich forem dopravy. Mezi né nesporné patfila Severni
draha Ferdinandova, které jeji jedinecna pozice umoznovala udrzovat mimoradné vy-
soké nejenom tarify na ndkladni dopravu (pfedevSim uhelny tarif), ale i pomérné vy-
soké tarify v osobni dopravé. Z toho také vyplyvaly neobvykle vysoké pfijmy spo-
le€nosti. Ponékud horsi situace panovala v nejvétsSim soukromém dopravnim podni-
ku Rakouska-Uherska, ve spolecnosti Jizni drahy. Ta se potykala s finanénimi pro-
blémy od svého ustaveni v roce 1859 prakticky az do svého zestatnéni. To se nasledné
promitalo i do nizkych kurz{ akcii spole¢nosti a do pomérné tézkého dopadu ho-
spodarskeé krize 70. let na Jizni drahu.

Hospodarska krize roku 1873 ukézalajasné ekonomickou silu jednotlivych zele-
zni€nich spolecnosti. Nejlépe krizi pfekonaly velké dopravni spolecnosti, které si jiz
vydobyly svoje postaveni na trhu a disponovaly prosperujici ndkladni dopravou. Bez
vyraznéjSich potizi krizi prodly zelezni¢ni spole€nosti vystavéné do poloviny 60. let
19. stoleti. VétSi problémy registrujeme u Jizni drahy, jejiz akcie b&hem krize ztratily
docasné vice nez 60% své hodnoty. U vétsiny zbyvajicich podnik( dosahl doGasny
pokles hodnoty akcii maximéalné 25%. HorSi situace panovala u spolecnosti, které
své Zeleznice zprovoznily na pocétku 70. let. Ty prosly krizovymi 70. lety jiz z mno-
hem vétSimi problémy nez pfedchozi podniky. Relativngé slusnou Sanci na pfekonani
hospodarské krize mély spole€nosti, jez stihly zaujmout z hlediska hospodarstvi stra-
tegické pozice (napf. KoSicko-bohuminské ¢i Rakouska severozapadni draha). Ak-
cie spole€nosti sice docasné zaznamenaly asi 50% propad, ale od zavéru 70. let opét
nabyvaji na hodnoté. Nejhife v3ak krize dopadla na pravé vzniklé stfedni a malé spo-
leCnosti, jez si jeSté nedokazaly vytvofit odpovidajici klientelu. Zde nepomohly ani
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vysoké statni garance, ani dafové prazdniny. Tyto Zelezni¢ni spolecnosti se dlouho-
dobé potéacely v krizi ajejich akcie padly na skute€né minimum a dlouhodobé sta-
gnovaly. Zcela zvlastni vyvoj sledujeme u uhelnych drah. Diky neexistenci statnich
zéruk na né krize dopadla skutecné téZce a hodnota jejich akcii klesla nezfidka na
pouhou desetinu hodnoty pred krizi. Jakmile se vSak dostavilo hospodarské oziveni,
uhelné drahy vyrazné posilily.

Zajimavé je, Ze pokles hodnoty akcii spolecnosti nebyl pfimo amérny poklesu
produktivity drah. Béhem krizovych 70. let totiz témér ve vSech zelezni€nich spo-
le€nostech doslo k nardstu (v nékterych pripadech dokonce k vyraznému) objemu
pfepravovaného zbozi, pokles se tykal méné dlileZité osobni dopravy. Pfesto doslo
k vétSimu ¢i menSimu propadu akcii vSech Zelezni€nich spolecnosti na rakouském
trhu s cennymi papiry. Je zfejmé, Ze na postaveni jednotlivych Zelezni€nich spo-
le€nosti méla vliv celd fada skutecnosti, nejenjejich produktivita, ale celkova financni
situace, zadluzeni, vydaje na provoz, Spatné hospodareni apod. Z toho vyplyva, ze
vedle makroanalytickych postupd je tfeba metodou mikroanalyzy objasnit specifické
podminky jednotlivych dopravnich spole€nosti.

Na zakladé analyzy kurzu akcii Zelezni¢nich spolecnosti je zfejmé, Ze krize zasahla
dopravni podniky téZce jiz v samotném roce 1873 a svého vrcholu potom dosahla
v druhé poloviné 70. let. Velka ¢ast dopravnich spolecnosti se z krize vymanilajiz
na pocatku 80. let, avSak nasledujici pokles prozrazuje hospodarskou depresi v 80.
letech. V krizovych 70. letech se jednoznacné projevila dlleZitost statnich zasah( do
oblasti dopravy. Bez Uc€inné statni intervence by patrné nékteré zelezni¢ni podniky
zkrachovaly. Statni pomoc se projevila mnoha zplsoby: vyplaceni statnich garanci
ajejich navySovani, danové tlevy, povoleni ke zvy3eni tarifu, zprosténi povinnosti
dalsi vystavby zelezni€nich trati apod. To vSe vSak bylo jen pfedzvésti nasledné viny
statni zelezni¢ni vystavby a éry zestatiiovani soukromych zelezni¢nich spolecnosti.

Petr Popelka

Economic crisis and Austrian-Hungarian railway companies in th elight of stock
exchange quotations between 1870 and 1885

Summary

The study presented discusses the development of selected railway companies of the Habs-
bourg’s monarchy at the turning point between the seventies and eighties of the second half of the
19th century. The author aimed to evaluate particular companies being privately owned enterpri-
ses, investigate the role of the country in the railway activity in Habsbourg’s empire, and, to
a large extent, analyse the course ofthe economic crisis in the transport sector.

The conditions under which the railway enterprise in the territory of the Habsbourg’s empi-
re was conducted after 1854 can be evaluated as beneficial. The system of state guarantees of
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benefits and tax allowances stimulated a private development of railways. The evidence lies in the
actual railway boom lasting, with some breaks, from the second half of the fifties to to the crisis
year, that is 1873. The state guarantees, primarily intended only in exceptional cases, became an
instrument sine qua non of the state transporting politics, and were given to the majority of esta-
blishing railway companies. It was only coal and industrial railways that were totally deprived of
the state guarantees. These, however, made use of their special position, and guaranteed themse-
Ives huge benefits due to unproportionate rate fares.

Also, the possibility of maintaining high fare rates in the Habsbourg’s monarchy belonged to
some of the big railway companies, which became dominant in the market, because of the lack of
alternative means of transport. These unquestionably included Ferdinand’s North Railways, who-
se special position made it possible to retain an unusually high fare rate charged for freight trans-
port, but also relatively high fare rates for stopping trains. As a result of it, the companies had
big incomes. In a way, a worse situation could be observed in the biggest Austrian-Hungarian
private company, i.e. in the company of South Railways. It struggled with the financial problems
since it was established in 1859, practically till it was nationalised. It was also reflected in low
rates of the company shares, as well as relatively difficult manifestations of the economic crisis in
the South railways in the seventies.

The economic crisis of 1873 clearly showed the economic power of particular railway com-
panies. Big transport companies, which previously gained position in the market, and had well-
prospering freight trains, dealt with the crisis in the best manner. Minor crisis problems experien-
ced railway companies established by the half of the sixties ofthe 19th century. Bigger problems
encountered South Railways whose actions temporarily lost about 60% of their value in the pe-
riod of the crisis. A worse situation was visible in the companies which began their railway activi-
ty at the beginning of the seventies. They went through the crisis years (the seventies) facing
bigger problems than the earlier-mentioned companies. Obviously, the position of particular rail-
way companies was influenced by numerous factors; not only their efficiency, but general finan-
cial situation, debts, operating costs, bad management, etc.

It can be seen from the analysis of the railway company shares that the crisis influenced
transporting companies in a negative way as early as in 1873, reacing its peak in the middle of
1870s. A large number of transport companies got out of the crisis already at the beginning of
1880s. Were it not for an efficient state intervention, some railway companies would have certain-
ly gone bankrupt. The state assistance covered many areas: payments of state quarantees, and
their rise, tax allowances, permissions for fare rise, lack of obligation for further railway develop-
ment, etc. It all was only a harbinger of a subsequent wave of the state railway development, and
the era of nationalising private railway companies.

Petr Popelka

Kryzys gospodarczy a austro-wegierskie spotki kolejowe
w Swietle notowan gietdowych z lat 1870-1885

Streszczenie

Prezentowane studium omawia rozwoj wybranych spotek kolejowych monarchii habsbur-
skiej w przetomowym okresie lat 70. i 80. pierwszej potowy XI1X w. Autor obrat sobie za cel
oceng poszczegolnych spétek dziatajgcych jako podmioty gospodarcze, poznanie roli panstwa
w dziatalnosci kolejowej w cesarstwie habsburskim i w duzym stopniu analize przebiegu kryzy-
su gospodarczego w sektorze transportu.
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Warunki do prowadzenia dziatalnosci kolejowej na terenie cesarstwa habsburskiego mozna
co najmniej po 1854 r. uzna¢ za bardzo korzystne. System gwarancji panstwowych zysku i ulg
podatkowych odpowiednio stymulowat prywatna rozbudowa kolejnictwa. Dowodem na to jest
faktyczny boom kolejowy, trwajacy z pewnymi przerwami od drugiej potowy lat 50. do roku
kryzysowego 1873. Gwarancje panstwowe, pierwotnie zamierzone tylko w szczeg6lnych przy-
padkach, staty sie niezbednym instrumentem panstwowej polityki transportowej i byty udziela-
ne wiekszosci konstytuujacych sie spotek kolejowych. Catkowicie gwarancji panstwowych po-
zbawione byty jedynie koleje weglowe i przemystowe, ktore jednak korzystaty ze swej nadzwy-
czajnej pozycji, a wielkie zyski zapewnity sobie nieproporcjonalnymi taryfami przewozowymi.

Mozliwos$¢ utrzymania wysokich taryf przewozowych w monarchii habsburskiej miaty tez
niektore duze spotki kolejowe, ktore wytworzyty sobie na rynku dominujacg pozycje, wynikaja-
ca z braku alternatywnych form transportu. Do nich bezsprzecznie nalezaty Koleje Pétnocne Fer-
dynanda, ktorym wyjatkowa pozycja pozwalata nie tylko utrzymac¢ nadzwyczaj wysokie taryfy
za transport towarowy, ale réwniez stosunkowo wysokie taryfy za transport osobowy. Z tym
wigzaly sie tez niezwykle duze dochody spotki. Poniekad gorsza sytuacja panowata w najwiek-
szym przedsigbiorstwie prywatnym Austro-Wegier - w spétce Koleje Potudniowe. Borykata sie
ona z problemami finansowymi od jej zatozenia w 1859 r. praktycznie az do samego upanstwo-
wienia. To za$ odzwierciedlato sie réwniez w niskich kursach akcji spotki oraz w stosunkowo
ciezkich przejawach kryzysu gospodarczego lat 70. w Kolejach Potudniowych.

Kryzys gospodarczy 1873 r. jasno ukazat site ekonomiczng poszczegélnych spétek kolejo-
wych. Najlepiej poradzity sobie z nim duze sp6iki transportowe, ktére wczesniej zdobyty pozycje
na rynku i dysponowaty dobrze prosperujgcym transportem towarowym. Bez wyrazniejszych
ktopotéw przez kryzys przeszty spotki kolejowe zatozone do potowy lat 60. XIX w. Wieksze
problemy miaty Koleje Potudniowe, ktérych akcje w okresie kryzysu przejsciowo stracity ponad
60% wartosci. W wigkszosci pozostatych przedsiebiorstw przejsciowy spadek wartosci akcji wy-
nosit najwyzej 25%. Gorsza sytuacja panowata w spotkach, ktére uruchomity swe koleje na po-
czatku lat 70. Przeszty one przez kryzysowe lata 70. z o wiele wigkszymi problemami niz wcze-
$niej wymienione przedsiebiorstwa. Oczywiscie, na pozycje poszczegolnych spotek kolejowych
wptyw miato wiele okolicznosci: nie tylko ich wydajnos¢, lecz ogdlna sytuacja finansowa, zadtu-
zenie, koszty eksploatacyjne, zte gospodarowanie itp.

Z analizy kursu akcji spétek kolejowych wynika, ze kryzys ciezko odbit sie na przedsiebior-
stwach transportowych juz w samym 1873 r., a swoj szczyt osiagnat w drugiej potowie lat 70.
Duza cze$¢ spoétek transportowych wybrneta z kryzysu na poczatku lat 80., jednakze nastepuja-
cy potem spadek wskazuje na depresje gospodarcza w latach 80. Bez skutecznej interwencji pan-
stwa w kryzysowych latach 80. najpewniej niektore przedsiebiorstwa kolejowe zbankrutowaty-
by. Pomoc panstwa sprowadzata sie do wielu dziedzin: wyptaty gwarancji panstwowych i ich
podwyzszania, ulg podatkowych, zezwolenia na podniesienie taryf, zwolnienia z obowigzku dal-
szej rozbudowy linii kolejowych itp. To wszystko byto jednak tylko zapowiedzig kolejnej fali
panstwowej rozbudowy kolei i ery upanstwawiania prywatnych spotek kolejowych.



