Zapadoceska univerzita v Plzni

Fakulta filozoficka

Disertacni prace
Soupereni lodnich spolecnosti o zakazniky z

Predlitavska na prelomu 19. a 20. stoleti

Martin Boéek

Plzen 2017



Zapadoceska univerzita v Plzni
Fakulta filozoficka
Katedra historickych véd

Studijni program Historické védy

Studijni obor Historie

Disertacni prace
Soupereni lodnich spolecnosti o zakazniky z

Predlitavska na prelomu 19. a 20. stoleti

Martin Boéek

Skolitel:
doc. PhDr. Miroslav Sedivy, Ph.D.
Katedra historickych véd

Fakulta filozoficka Zapadoceské univerzity v Plzni

Plzen 2017



Prohlasuji, Ze jsem praci zpracoval samostatné a pouzil jen uvedenych prament a literatury.

Plzen, Fijen 2017 e



Na tomto misté bych velmi rad podékoval svému $koliteli doc. PhDr. Miroslavu Sedivému,
Ph.D. za cenné rady, odborné pfipominky, vedeni prace a trpélivost. Rovnéz mij dik patii prof.
Karlu Vocelkovi za jeho ochotu a piinosné rady. (Ich méchte Herrn prof. Karl Vocelka fiir seine

Ratschlage danken.)



(A U 1V o OO U U U UUTUR TR 1
2  Evropské vystéhovalectvi do USA........cooiiiiiiiiiiiii e 11
2.1 Vystehovalectvi z habsburské monarchie ............ccccoeoiiiiiniincnnnen, 15
2.2 Pasové piedpisy a vystéhovalecké zakony v habsburské monarchii...... 21
2.3 AQIACE ...ctieie et 33
3 Preprava cestujicich do USA v 19. stoleti.........cccceevviveiiiieie e, 40
4 Severni cesta emMIZrantll..........cceviviiiiiiiiiiiii e 51
St =1 (=1 1V SRS 55
4.2 HAMDUIK ..o 59
4.3  Hamburg Amerikanische Packetfahrt Actien Gesellschaft (HAPAG)... 64
4.4 NorddeutsCher LIOYd .........ccoviiiiiiiiiiii i 72
S JiZni cesta eMIZIANTUL .....oevveeiiiieiiee e 78
0.1 PHStAV V TEIStU .c.uviiiiiii et 80
5.2 PHStAV V RIJECE ..ottt 85
5.3  Spolecnost Austro-AMEIICANG........cerveeriirriirieiie e se e, 90
5.4 Spolecnost Cunard LiNe.........ccoiveriiiieiiiiiiieiie e 98
6 (Ne)soupereni SPOlECNOS .......occveiiiiiiiiiiiiiciii e 103
T ZAVET ettt ittt ettt ettt e anaeanae s 124
8 Pouzité prameny a lteratura...........ccoooeeiiiiiiiiiieiee e 131
8.1 NEVYdANE PrameNY ......ccceeiieiiriieiesieseeie st st nae e 131
8.2 VYOANE PraMeNY ....c.eiiiiiiiiieitisiie ettt 134
8.3 LITEIALUIA ....eeeeieieeeee e 136
O RESUIME ... bbbttt bbb 145



1 Uvod

V prubéhu evropskych déjin se ze starého kontinentu vystéhovalo velké mnozstvi osob,
které vyuzivaly sluzeb lodnich spole¢nosti. Samotna velka migrace z Evropy je
zalezitosti pifedevS§im 19. a pocatku 20. stoleti, kdy se mnoho obyvatel rozhodlo najit
novy zivot v zamofi, a to navzdory skute¢nosti, ze se zde museli vyrovnavat s mnoha
prekazkami, jako byly vysoké ndklady spojené s vystéhovanim, jazykova bariéra c¢i
neznalost poméra v cilové zemi. Tento fakt poskytl prostor pro konkuren¢ni boj a
soupeieni lodnich spolecnosti plsobicich v tehdejsi Evropé. Pravé priliv chudych
vystéhovalct se stal jejich takzvanym velkym byznysem. Proto soupefili o jejich ptizen,
nebot’ v masivnim mnozstvi piedstavovali tito migranti velky zdroj pfijmu. Nejinak
tomu bylo v ptipadé obyvatel habsburské monarchie, kteti se rozhodli odejit za ,,velkou

louzi‘.

Cilem ptfedkladané disertacni prace je analyza fungovani lodnich spolecnosti
Vv habsburské monarchii a sou¢asné zmapovani fenoménu vystéhovalectvi z Rakousko-
Uherska v obdobi masové migrace do USA na pielomu 19. a 20. stoleti. Prace se tak
vénuje soupeieni vybranych spolecnosti o zdkazniky, ktefi se rozhodli emigrovat
z predlitavské ¢asti monarchie do Severni Ameriky. Pfi své cesté¢ do zamofi si mohli
obyvatelé monarchie vybirat z n¢kolika lodnich spole¢nosti, jejichz sluzby a cena
piepravy se v nckterych aspektech liSily. Na druhou stranu fada rejdafstvi uzaviela
takzvané kartelové dohody, které samotné soupefeni znan¢ sniZzovaly. Autor povazuje
za nejvetsi piinos své disertacni prace pravé zhodnoceni samotného fungovani lodnich
spole¢nosti v obdobi pied prvni svétovou valkou. Klade si tedy za cil odpoveédét na dané
vyzkumné otazky, konkrétné se jedna o to, jaké spolec¢nosti byly nejcastéji vyuzivané
cestujicimi z habsburské monarchie nebo jak samotna cesta vystéhovalci do zamofi
probihala. V ramci tématu se tak otevira i moznost prozkoumat problematiku vybéru
lodni spole¢nosti, vypofadani se obyvatel habsburské monarchie s administrativnimi
pfekaZkami nutnym pro legdlni vyst¢hovani nebo fungovani jednotlivych rejdatstvi
v ramci monarchie. To pak nasledné skytd prostor pro sledovani vyvoje jednotlivych
pfistavl, pfes které probihaly v druhé poloviné 19. stoleti a na pocatku 20. stoleti

migracéni trasy.

Diserta¢ni prace je Casové vymezena poslednimi dekddami dlouhého 19. stoleti,

a proto konéi az vypuknutim prvni svétové valky vroce 1914. V téchto letech



V podstaté vrcholila emigrace z habsburské monarchie a podle mnoha nazort se jednalo
0 zlatou dobu lodni dopravy. Obyvatelé monarchie, ktefi se rozhodli pro odchod do
Severni Ameriky, méli na vybér z mnoha spoleCnosti nabizejicich pfepravu pies
Atlantik. V Rakousku-Uhersku puisobily na zacatku 20. stoleti jiz v podstaté vSechny
tehdejsi vyznamné lodni spolecnosti nabizejici plavby do severoamerickych ptistavi, at
jiz némecké, britské ¢i jedna rakouska. Z tohoto diivodu je v praci vénovana pozornost
relativné uzkému okruhu vybranych ndmotnich spolecnosti, které byly pro obyvatele
monarchie nejrelevantnéjsi. Autor disertaéni prace zvolil pro svou komparaci dvé
nejveétsi  némecka rejdaistvi Hamburg — Amerikanische  Paketfahrt — Aktien-
Gesellschaft (HAPAG), provozujici linku z Hamburku, a Norddeutscher Lloyd (NDL),
odplouvajici do USA z Brém. Tyto dvé firmy primarné srovnava s vlastni rakouskou
spole¢nosti Vereinigte Osterreichische Schiffahrts-Aktien-Gesellschaft, vormals Austro-
Americana & Fratelli Cosulich (Austro-Americana) a britskou spole¢nosti Cunard Line,
kterd na trhu monarchie piisobila v podstaté jako cizi element, pfestoze ziskala od
zalitavské vlady vysadni postaveni v ptepravé zalitavskych emigranti do USA. Obé pak
operovaly z Terstu a Rijeky.

Diserta¢ni prace je rozdélena tematicky do péti hlavnich kapitol, které se
zabyvaji jednotlivymi aspekty soupeteni lodnich spole¢nosti v podunajské monarchii, at’
uz se jednd o celkovy popis vystéhovalectvi z monarchie a jeho chronologicky pribéh,
moznost vystéhovani se z monarchie nebo fungovani a konkuren¢ni boj mezi zvolenymi
lodnimi spole¢nostmi. Zohlednéno je chronologické hledisko, protoze napiiklad
némecké spole¢nosti vstoupily se svymi agenty do monarchie mnohem diive, nez byly
vytvoteny linky zdpadnim smérem z Terstu a Rijeky domacimi lodnimi spole¢nostmi,
pfipadné jejim britskym konkurentem. Autor také vénuje velkou pozornost vyznamnym
udalostem, jejichz prubéh vyraznym zplsobem ovliviioval lodni dopravu nebo

vystéhovalectvi z monarchie.

Prvni kapitola analyzuje okolnosti masového vystéhovalectvi, které bylo
vyznamnym faktorem pro rozvoj transatlantické plavby a sou¢asné i jednim z fenomént
obdobi belle époque. V soupeteni lodnich spole¢nosti a vystéhovalectvi jako takovém
hral rovnéz roli fakt, Ze evropské liberdlni zakony umoznovaly celkem bez problémi
opustit zemi. V habsburské monarchii byla uplatiiovana jiz od 30. let 19. stoleti

benevolentni nafizeni, ktera nebranila masové emigraci. V Rakousku se pravo na



svobodu pohybu objevilo poprvé v revoluénim roce 1848. Po odstranéni roboty a
omezeni vrchnostenské spravy byla oteviena cesta ke svobodnému pieshranicnimu
pohybu obyvatel. Veskeré pasové predpisy byly sjednoceny vladni vyhlaskou v roce
1867. Moznost vystéhovani tak byla oteviena osobdm bez zavazkl viici statu, tedy
predevsim tém, kteti jiz méli splnénou vojenskou sluzbu, u Zen pak neexistovala viibec
zadna omezeni pro vyst¢hovani. Hlavni pozornost je pak veénovana emigraci
z predlitavské ¢asti monarchie. Po roce 1883 se zacali obyvatelé habsburské monarchie
umistovat na prvnich pfickach v poc¢tu migrantl, ktefi se rozhodli zacit novy zivot
Vv zamofii. VéEtSina emigrantli volila odchod za hranice predevSim z divodu viry nebo
v nadéji na zlepSeni svého ekonomického postaveni, pficemz je nutné zdiraznit, Ze
vétsinu vystéhovalct z habsburské monarchie neptedstavovali nejchudsi lidé. Mnohdy
se jednalo o obyvatele, ktefi ztratili vyhlidky na hospodaiské a spolecenské uplatnéni
ve své zemi. Narist vyst€hovalectvi rozvijely propagace a agitace. Jednak to byla
reklama nédmotnich spolecnosti, které vydélavaly na osobni piepravé, jednak to byla
agitace samotnych emigrantu, ktefi psali svym rodinam a pfatelim do vlasti o Zivoté za
mofem, oviem &asto se stavalo, ze dopisy psali sami agenti. Rada zastupcti spole¢nosti
se nejednou pohybovala na hran¢ zakont jednotlivych evropskych zemi, Rakousko-
Uhersko nevyjimaje. Tento fakt pietrvaval az do konce prvni svétové valky.
V monarchii mohli po vétSinu 19. stoleti plsobit agenti spole¢nosti v podstaté nerusené
a teprve na jeho konci bylo nafizeno kontrolovat propagandu pro emigraci, ktera ale
nikdy nebyla v monarchii zcela vymycena. Mira vystéhovalectvi se tim viibec nesnizila
a naopak po celé sledované obdobi rostla. Posledni ¢ast kapitoly je vénovana pfijimani
migrantd na americkém kontinentu. Se zavedenim prvnich regulac¢nich natizeni v 90.
letech 19. stoleti se oteviela cesta ke konkurenénimu boji v nové oblasti linkové
dopravy. Americké zdkony v sob& obsahovaly povinnost tfadii sledovat dostatecnou
finan¢ni hotovost u migrantli, jejich zdravotni stav a trestni bezuhonnost. Nékteré
spolecnosti nedbaly predpisti americké vlady a snazily se do USA doslova propasovat

nevyhovujici osoby, které si ovSem zaplatily lodni listek.

Druhé kapitola se zabyva vyvojem piepravy osob do USA, at' uz se jednalo
0 chudé emigranty nebo o cestujici ve vysSich tfidach. V priibé¢hu 19. stoleti byla
vytvofena legislativa, kterd jednotlivym rejdafstvim pfedepisovala, jak se maji o své
pasazéry v prubéhu cesty starat a co jim maji poskytnout. Natfizeni a zdkony casto

vydavali predstavitelé pristavnich mést, ptipadné narodni vlady. Rostouci poptavka po



piepravé se stala hnacim motorem rozvoje lodni dopravy, coz v dasledku znamenalo
stavbu vétSich a rychlejSich lodi, konstruovanych ptedevSim pro zajisténi osobni a
postovni pteplavby, od 60. let 19. stoleti se pak znacné zvysil pocet parnich lodi
prekonavajicich Atlantik. Na konci stoleti jiz byla zcela bézna linkova doprava do USA
Z mnoha evropskych pfistavli a rovnéz cestovani samotné poskytovalo i nejchudsim

cestujicim relativné pfijatelny standard.

Treti kapitola je vénovana vyst€hovalcim z habsburské monarchie, kteti pro
svou cestu do USA zvolili dva némecké pfistavy, jmenovit¢ Hamburk a Brémy. Tamni
lodni spolec¢nosti jiz od 80. let ztracely pasazéry pochazejici z némeckych zemi a zacaly
svou pozornost upirat na vychodoevropské vystéhovalce. Pravé pokles némeckého
zamoiského vyste¢hovalectvi na pocatku 90. let 19. stoleti vedl ke znacnému nartstu
tranzitni migrace z vychodni a jihovychodni Evropy, protoZe se firmy snazily uchytit na
novém trhu. Casem zaaly némecké lodni spolednosti silit v konkurenénim boji
0 zékazniky a v obdobi pted vypuknutim prvni svétové valky se dostaly na samotny
vrchol vlodni dopravé. Pii studiu aktivit lodnich spolecnosti, operujicich v prostoru
sttedni Evropy, nelze tedy opomenout némecké spolecnosti, zejména HAPAG a NDL.
Ve vystéhovaleckych oblastech zacali ve velkém operovat oficidlni i neoficialni agenti,
kteti méli napojeni na némecké spolecnosti a zajiStovali pfisun osob do némeckych
ptistavil, které vdé€ily za sviij rozvoj pravé obchodu s emigranty a jejich prepravé do
zamoii. Pobyt ve viech pfistavnich méstech nebyl bez nedostatkii a obtizi. Casto bylo
tteba Cekat na odjezd lodi nékolik dni i tydni, ve kterych se Casto o sebe emigranti
museli sami postarat. Spotifebovali tak nejen Cast svych zasob, ale také utratili 1 ¢ast

nastfadanych penéz.

Dalsi cast disertacni prace se zamé&fuje na cestu do jiznich pfistavli habsburské
monarchie, Terst a Rijeku. V monarchii sice existovalo jiz dfive n¢kolik vlastnich
rejdafstvi, ktera ovSem nejevila vétsi zajem o cesty zapadnim smérem, piedevsim z toho
divodu, ze vlada nechtéla tyto cesty subvencovat, nicméné na pocatku 20. stoleti se
etablovaly v monarchii dvé spole¢nosti, které mezi sebou nasledné svadely nelitostny
konkurenéni boj. V roce 1895 byla v Terstu zalozena spole¢nost Austro-Americana. Od
roku 1904 zacala svou piimou linku z Rijeky provozovat britska spole¢nost Cunard
Steamship Company, Ltd., coz byla nepochybné hrozba zajmum Austro-Americany,

protoze spole¢nost tim byla odfiznuta od c¢asti vynosné piepravy vysté¢hovalct.



Piedstavitelé jedné z nejvétsich britskych spoleénosti, Cunard Line, vyuzili piilezitosti a
vstoupili na rakousky trh, aby mohli bojovat o vystéhovalce. Uherskda vlada dala
ptrednost britskému konkurentu pted rakouskou spolecnosti a uzaviela s firmou Cunard
Line smlouvu o dopravé vystéhovalci. Pristavni mésta Terst a Rijeka se tak mohla dale
rozvijet diky pfilivu n€kolika miliont migrantt, ktefi se rozhodli odtud vydat za

nejistou budoucnosti v zamoii.

Posledni kapitola piedlozené prace je vénovana samotnému konkuren¢nimu boji
mezi vybranymi spole¢nostmi. Nabidka sluzeb se zna¢né zvySovala spolu s rostouci
poptavkou. Na osudu obycejnych lidi tak participovalo velké mnozstvi firem, které
zameéstnavaly tisice zamé&stnancii. Pii vybéru lodni spole¢nosti hrély roli razné aspekty,
jako byly cena piepravy, povédomi o spolecnosti, ale piedev§sim geograficky puvod
vysté¢hovalcti. Nejdostupnéj$i pro obyvatele monarchie byly dva némecké pristavy
Hamburk a Brémy, ¢i dva nejvyznamngjsi pfistavy habsburské monarchie, Terst a
Rijeka. Mezi vSemi spole¢nostmi probihal konkurenéni boj o to, kolik z nich bude
pfepraveno lidi do zamofi, soucasné se vSak po celé 19. stoleti jejich predstavitelé
snazili dohodnout na kartelovych smlouvach, kterymi by si rozdé¢lili trh. Ne jinak tomu
bylo i v ptipadé vnitiniho trhu Rakousko-Uherska, kde své dominantni postaveni nad

britskou konkurenci ziskaly némecké spole¢nosti.

K problematice soupefeni lodnich spole¢nosti v ramci habsburské monarchie
nelze v ceském prostfedi dohledat ucelenou monografii a rovnéz v zahranici je
k dispozici spiSe nékolik starSich praci, zabyvajicich se danou problematikou jen
v omezené¢ mife. V podstaté¢ je mozné nalézt pouze zminky v dilech vénujicich se
obecngjsi otazce vystéhovalectvi z Evropy, naptiklad v dile Josefa PoliSenského, jenz se
ve své dvoudilné praci s nazvem Uvod do studia déjin vystéhovalectvi do Ameriky*
vénoval piedev§im ceskému vystéhovalectvi. PoliSensky zde rozebral samotny pribéh
cesty Ceskych vystéhovalcli od zakoupeni lodnich listku, pfes cestu do pfistavli a po
moii az po piejeti pfistchovalcii v USA. Podobné piinosné je pak dilo Jaroslava
Vaculika Cesi v ciziné. Emigrace a navrat do vlasti? které navazuje piimo na

PoliSenského préci, avSak pfinasi novéjsi informace. Predev§im na star$i obdobi se pak

zaméfil FrantiSek Kutnar ve své praci Pocdtky hromadného vystéhovalectvi z Cech

1 POLISENSKY, Josef, Uvod do studia déjin vystéhovalectvi do Ameriky. Obecné problémy déjin
Ceského V)istéhovalectvi do Ameriky 1848—1914, 1. dil, Praha 1992.
2\/ACULIK, Jaroslav, Cesi v ciziné. Emigrace a navrat do viasti, Praha 2009.
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V dobé Bachova absolutismu.® Samotné dilo se soustiedi jednak na hospodaiské a
politické pfic¢iny vystéhovalectvi z Ceskych zemi a jednak na jeho velky rozsah. Zvlastni
kapitolu pak autor vénoval agitaci pro vysté¢hovalectvi a nafizenim vlady prosazujici
statni protivystéhovaleckou politiku. K problematice pilisobeni ceskych emigrantl
v USA se vraci nedavno vydanad kniha Marka VIhy s nazvem Mezi starou vlasti a
Amerikou. Pocatky ceské krajanské komunity v USA 19. stoleti,* kterd se oviem
soustfedi pfedevSim na prvni polovinu 19. stoleti. Vlha se ve svém dile mimo jiné
vénuje také osidlovacim projektim v USA i vriznych jinych castech svéta, kam
sméfovalo Ceské etniku. V Ceském prekladu vysSlo také dilo Klause Badeho Evropa
v pohybu. Evropské migrace dvou staleti,® kde jsou vyli¢eny velké emigraéni viny, které
ovlivitovaly svétové déni. Bade rozdélil své dilo geograficky i chronologicky a
v jednotlivych kapitolach popsal emigraci z evropskych statu, ze kterych odchazel velky
pocet osob do zamoii; v chronologickém hledisku pak Bade hovoii pfedev§im o
rozdéleni masové emigrace do nékolika casové oddélenych usekd ohrani¢enych
vétsinou ekonomickymi krizemi. Nepostradatelnym piispévkem k danému tématu
v Ceském jazyce je dilo kolektivu autort s ndzvem Zdvorily nezdjem. Politické a
ekonomické zajmy Rakouska-Uherska na Ddlném vychodé 1900—1914.% Prestoze se
kniha primarné vénuje jiné geografické oblasti, je zde zminéna v pfispévku AleSe
Skfivana st. pravé pivodni rakouska spolecnost Austro-Americana zamétena na cesty

zapadnim smérem.

Pro studium pribéhu emigrace lze samoziejmé pouzit fadu zahrani¢nich d¢l,
které vychazely jiz v obdobi pfed rokem 1914, avSak prace z pocatku 20. stoleti
obsahuji pfevazné tendencni informace a zavéry autorl nejednou piehodnotili novéjsi
badatelé. Problematice vystéhovalectvi se tedy z riznych thli pohledi vénuje sbornik
sestaveny Traude Horvath a Gerdou Neyer Auswanderungen aus Osterreich. Von der
Mitte des 19. Jahrhunderts bis zur Gegenwart,’ ve kterém je velice podrobné

analyzovana pravé emigrace z habsburského soustati s pfesahem az do obdobi rakouské

3 KUTNAR, Frantisek, Pocdtky hromadného vystéhovalectvi z Cech v obdobi Bachova absolutismu,
Praha 1964.

4 VLHA, Marek, Mezi starou viasti a Amerikou. Pocatky Ceské krajanské komunity v USA 19. stoleti,
Brno 2015.

5 BADE, Klaus, Evropa v pohybu. Evropské migrace dvou staleti, Praha 2004.

8 SKRIVAN, Ales st., SKRIVAN, Ale§ ml., NOVOTNY, Lukas, KOCVAR, Jan, ZdvoFily nezdjem.
Politické a ekonomické zajmy Rakousko-Uherska na Ddlném vychodé 1900—1914, Praha 2014,

" HORVATH, Traude, NEYER, Gerda (ed.), Auswanderung aus Osterreich von der Mitte des 19.
Jahrhunderts bis zu Gegenwart, Wien 1996.



republiky. Je mozné také zminit star$i praci z roku 1974 od Hanse Chmelare s ndzvem
Hohepunkte der osterreichischen  Auswanderung®  shrnujici  celkové otazku
vyste¢hovalectvi z monarchie; autor se v ni rovnéz dotkl fungovani lodnich spolecnosti.
Chmelar pak ve svém dile vénoval emigraci z habsburské monarchie do rtiznych ¢asti
svéta a své zaveéry opira o tadu statistickych materiall, jez Cerpa ze starSich dél i
z archivli. Pfestoze je mozné nalézt celou fadu publikaci vztahujicich se
k vystéhovalectvi v zahrani¢énim prostiedi, samotnému ptisobeni lodnich spole¢nosti se
vénuje nepomérné mensi pocet dél. Piesto lze zminit napiiklad knihu kolektivu autorti
Unser Feld ist die Welt. 1847—1997. 150 Jahre Hapag-Lloyd.® Jak jiz nazev napovida,
je zde zpracovéana dlouha historie spolecnosti HAPAG. Kniha je rozdé€lena do riznych
casovych obdobi, oddélenych jednotlivymi mezniky v historii spolecnosti a doplnénych
0 obrazovy material, ktery vyborn¢ doplnuje dané téma. Obdobn¢ je zpracovana historie
spole¢nosti Cunard Line v knize Daniela Butlera, The Age of Cunard. A Transatlantic
History 1839—2003.1° Pokud jde o zmifiovanou Austro-Americanu, je mozné zminit
star$i praci Maxe Smolenského zroku 1916 Die Stellung und Bedeutung des
Oesterrechischen Lloyd, der Austro-Americana und Freien Schiffahrt im Aussenhandel
Oesterreichs.! Smolensky se svém dile vénuje srovnani spole¢nosti Austro-Americana
s dal§im vyznamnym rejdatstvim, tedy s Osterreichischer Lloyd, a ¢ast své prace také
vénuje otazce statnich subvenci nebo postaveni lodnich spolenosti na trhu habsburské

monarchie.

Ke zvolenému tématu neexistuje ani pfili§ o pramennych edic, pfesto je mozné
zminit praci historika Dudleyho Bainese, jenz v dile Emigration from Europe
1850—1930* shromazdil dokumenty tykajici se emigrace z Evropy, habsburskou
monarchii nevyjimaje. Prace je tak protkana fadou statistickych materidli nebo
vyjadienim soucasnikll k dané problematice. Je mozné také Cerpat z dél vénujicich se
dopistim vystéhovalct, naptiklad z prace Oldficha Kaspara Tam za morem je Amerika.

Dopisy a vzpominky ceskych vystéhovalcii do Ameriky v 19. stoleti.*® Autor ve svém

8 CHMELAR, Hans, Hohepunkte der dsterreichischen Auswanderung, Wien 1974.

® WIBORG, Susanne, WIBORG, Klaus, Unser Feld ist die Welt 1847—1997. 150 Jahre Hapag Lloyd,
Hamburg 1997.

10 BUTLER, Daniel Allen, The Age of Cunard. A Transatlantic History 1839—2003, Annapolis 2003.

1 SMOLENSKY, Max, Die Stellung und Bedeutung des Oesterrechischen Lloyd, der Austro-Americana
und Freien Schiffahrt im Aussenhandel Oesterreichs, Zirich 1916.

12 BAINES, Dudley, Emigration from Europe 1850—1930, Cambridge 1995.

13 KASPAR, Oldfich, Tam za mofem je Amerika. Dopisy a vzpominky ceskych vystéhovalcii do Ameriky
v 19. stoleti, Praha 1986.



rozsdhlém dile shromézdil tadu dopist a vzpominek vyst€hovalcli, jez jsou
nepostradatelnym zdrojem pro dané téma, protoze fada emigranti ve svych
vzpominkach hovoii jak o pficinach vystéhovalectvi, tak o samotné cesté pies moie.
Dalsi edici vydanych prament, ve které¢ jsou dostupné predevsim dokumenty vénujici se
lodnim spole¢nostem, je prace Gustava Fischera Weltwirtschaftliches Archiv. Chronik
und Archivalien'* z roku 1913 nebo jesté o néco starsi dilo od Ferdinanda Grassauera,
Statistik des Kaiserthums Oesterreich. Landeskunde von Oesterreich—Ungarn,*® vydané
ve Vidni jiz vroce 1875. Rada praci tak vysla jiz v obdobi pfed vypuknutim prvni
svétové valky, jako je také napiiklad publikace Leopolda Carcho Auswanderung und
Auswanderungspolitik in Osterreich® z roku 1900. Vzhledem k tomu, Ze se jedna
0 prace tehdejsich soucasniki, poskytuji dila prilezitost nahlédnout na dané téma oc¢ima
odborniktl zabyvajicich se tématem vystéhovalectvi a lodnich spole¢nosti bez ovlivnéni

retrospektivnim hlediskem.

Vzhledem k omezenému mnozstvi relevantni odborné literatury a vydanych
prameni vychazi tato prace predevSim z analyzy archivnich prament tykajicich se jak
fungovani lodnich spole¢nosti, tak otdzky vystéhovalectvi z monarchie. Za timto
ucelem autor podnikl nekolik vyzkumnych pobytt, v jejichz prubéhu dikladné
prostudoval dostupné materialy. Jednotlivé archivni fondy obsahuji dokumenty k otazce
jak vyst€hovalectvi, tak fungovani lodnich spolecnosti a jejich soupefeni na rakousko-

uherském trhu.

V Rakouském statnim archivu Vidni (Osterreichisches Staatsarchiv Wien) jsou v
odd¢leni Haus-, Hof- und Staatsarchiv ulozeny pisemnosti, které se tykaji predevsim
vystéhovalectvi z monarchie v letech 1880—1918, dale jsou zde uchovavany statistiky
Z jednotlivych let a naptiklad korespondence rakousko-uherskych konzull, ktefi
puasobili v New Yorku, Chicagu nebo Washingtonu, s ministerstvem zahrani¢i. Rovnéz
je zde mozné dohledat zpravy z jednotlivych rakouskych konzularnich ufradi
z evropskych mést. V ¢asti Allgemeines Verwaltungs-, Finanz- und Hofkammerarchiv
jsou uloZeny dokumenty zaznamenavajici ¢innost lodnich spolecnosti na wzemi
monarchie, zvlastni pozornost je zde vénovéana piimo lodni dopravé v monarchii ¢i

zakonim upravujicim pfepravu osob na zaoceanskych parnicich. Rovnéz je zde mozné

14 FISCHER, Gustav, Weltwirtschaftliches Archiv. Chronik und Archivalien, 2. dil, Wien 1913.

15 GRASSAUER, Ferdinand, Statistik des Kaiserthums Oesterreich. Landeskunde von Oesterreich-
Ungarn, Wien 1875.

16 CARO, Leopold, Auswanderung und Auswanderungspolitik in Osterreich, Leipzig 1909.
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dohledat dokumenty, ve kterych byla sledovana agitace zastupctu lodnich spole¢nosti
pro ziskani zakaznikli. V neposledni fad¢ se zde také nachazi informace tykajici se
vybudovani jizni Zeleznice do pfistavu v Terstu. V casti Kriegsarchiv jsou pak uloZeny
dokumenty k vystéhovaleckym zakonim nebo udaje o nelegalni migraci obyvatel
Z monarchie, napiiklad Gtéky mladych muzi pied splnénim povinné vojenské sluzby.

Také jsou zde ulozeny materialy k fungovani spole¢nosti Austro-Americana.

Pti studijni cesté¢ do vyznamnych pfistavi tehdejsi monarchie, tedy do Terstu a
Rijeky, jsem prostudoval archivni materidly v Archivio di stato di Trieste. Zde jsou
ulozeny dokumenty k vystéhovalectvi z monarchie ptes pfistav v Terstu a zaznamy o
fungovani spole¢nosti Austro-Americana i dalsich lodnich spole¢nosti, které nabizely
linky do jinych evropskych pfistavii. Rovnéz jsou zde zpravy jednotlivych Gfad pro
vladu ve Vidni, tykajici se vyst¢hovalectvi a provozu pravidelné linky do Severni
Ameriky. V Drzavnim archivu u Rijeci jsou pak deponovany piedev§im dokumenty
zaznamenavajici vstup britské spole¢nosti Cunard Line na trh monarchie a dohody
s uherskou vladou, kterd se rozhodla britskému podniku poskytnout koncesi na
lukrativni pfevoz migranti. Rovnéz je zde mozné naleznout fond pojednavajici o
fungovani pfistavu v Rijece a jeho vyvoji v druhé poloviné 19. stoleti. V Drzavnim
archivu u Pazinu se pak nachazeji n¢které archivni materidly, které sem byly pfesunuty
z tfadu v Terstu poté, co se stal v roce 1919 oficidln€ soucasti Italie. Zaroveni byl Pazin
hlavnim sprdvnim méstem celé¢ Istrie a fada dokumentl, tykajici se emigrace a
fungovani lodnich spole¢nosti na Jadranu, se nachazi pravé vtomto vnitrozemském

meste.

Vzhledem k vymezenému tématu byl také proveden vyzkum v Staatsarchiv
Hamburg, zde jsou ulozeny zpravy o fungovani némecké spolenosti HAPAG a
dokumenty tykajici se vyst€¢hovalectvi z habsburské monarchie pfes hambursky ptistav.
V jednotlivych fondech 1ze nalézt statistiky, zpravy o Cinnosti jednotlivych agenti, nebo
zpravy némeckych konzult v Terstu, ktefi sledovali vystéhovalectvi z monarchie pro
némeckou vladu. V archivnich materidlech Ize také dohledat dokumenty pojednévajici o
konkurenénim boji mezi némeckymi spolecnostmi a zaroven cestu k uzavieni kartelové
dohody s Austro-Americanou. Autor také provedl vyzkum v Staatsarchiv Bremen, kde
prostudoval dokumenty tykajici se fungovani spole¢nosti Norddeutscher Lloyd, ktera

pfedevSim v poslednich letech pfed vypuknutim prvni svétové valky dominovala ve



sttedni Evropé v soupefeni spoleénosti o emigranty do USA. Rada vystéhovalcti
z predlitavské casti monarchie smérovala pravé do Brém, respektive do nedalekého
pfistavu Bremerhaven, ktery byl vybudovéan pro kotveni velkych zaocednskych lodi.
K fungovani brémského pfistavu je zde mozné naleznout celou fadu dokumentu, které

dokresluji celé téma predevsim z pohledu némeckych dopravct.

Zvolené metody disertacni prace se opiraji o analyzu nevydanych prament,
zejména ve fondech jednotlivych archivii ve Vidni, Terstu, Rijece, Pazinu, Hamburku a
Brémach, kde se nachazeji materidly tykajici se vystéhovalectvi z habsburské
monarchie, fungovani danych pfistavi a lodnich spolecnosti. Zdroje disertaéni prace
jsou pak doplnény o analyzu vydanych prament, které v sob& skytaji staticky material,
vyroéni zpravy, zakoniky nebo soudobé materialy tykajici se vystdhovalectvi. Castetné
je také jako zdroj vyuzit dobovy tisk, jako byly Narodni listy, Lidové noviny, nebo ze
zahrani¢nich pak Hamburger Fremdenblatt, New York Tribune, New York Times. Autor
rovnéz neopomiji reflexi hlavnich zavéri, k nimz dosli jednotlivi badatelé vénujici se
problematice vystéhovalectvi a lodnich spolecnosti v obdobi pted prvni svétovou
valkou, predevs§im pak Hans Chmelar, Ervin Dubrovic, Aleksej Kalc a Katja

Woiistenbecker.

Autor povazuje také za velmi diilezité vysvétlit pouzivani nékterych pojmi nebo
zkratek v diserta¢ni praci. V textu je objevuje n€kolik vyrazi, které autor chape pro tuto
préci jako synonyma, jedna se o pojmy vyst¢hovalectvi a emigrace, pokud je pak pouzit
pojem imigrace, jsou tim minény pfedevSim osoby, které se jiz dostaly do zédmofi.
V praci se rovnéZ objevuje pojem reemigrace, ktery ve své podstaté zahrnuje osoby
navracejici se ze zamoti zpét do vlasti. Samotné vlastni ndzvy lodnich spolec¢nosti jsou
Vv disertacni praci uvedeny v origindlnim jazyce, pfipadné je pouZita jejich béZné
Vv literatuie uzivana zkratka. Nazvy jednotlivych organizaci jsou pro lepsi piehlednost
pielozeny do ceského jazyka, avSak v pozndmce pod carou je mozné najit jejich
originalni nazev. Na tomto misté je také nutné zminit, Ze autor pouziva v praci pojmy
z moteplavby, jako je napiiklad pojem orlop, tedy nejnizsi ¢ast lodi nebo oznaceni
mezipalubi, vSeobecné¢ pouzivany pojem Vv piepravé vystehovalci. Pro jednotku
rychlosti je pak pouzito oznaceni uzel (jednotka rychlosti v lodni doprave) a pro vytlak

lodi je pouzit bézné uzivany vyraz Brutto registrovana tuna (BRT).
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2 Evropské vystéhovalectvi do USA

Zamoiské vystéhovalectvi z Evropy vychézelo z kolonialni migra¢ni tradice, ktera
souvisela se ziskavanim novych tzemi. Trend st¢hovani se z evropského kontinentu se
nejvice rozvinul béhem 19. stoleti, které se stalo érou masové migrace do zamofi, prim
vcilové migraéni zemi zacaly hrat Spojené staty americké.l” Samotné velké
vysté¢hovalectvi zacalo rokem 1816, kdy byla v Evrop¢ velice Spatna troda a nasledny
nedostatek potravin a hladomor vyhnaly ceny zeméd¢lskych komodit nahoru. Masy lidi
se rozhodly zaéit novy Zivot v zamofi.*® Na starém kontinentu vypukla cel4 fada krizi
lokalniho rozsahu, vyvolanych ptfevazné zemédélskym charakterem vyroby a léty
neurody. Migranti Casto pochéazeli ze zemédélskych oblasti, ve kterych panovala
chudoba. Velka ¢ast obyvatel tak feSila nedostatek obZivy odchodem za praci, at’ jiz
docasné ¢i trvale. Pro Evropu byla zdmoisk4d migrace pfirozenym ventilem pietlaku
domaci pracovni sily.!® Evropské vystéhovalectvi mélo predevsim charakter pracovni
migrace, kterd vznikla v reakci na $patnou hospodatskou situaci. Od pocatku 30. let 19.
stoleti zacalo nabyvat vystéhovalectvi do Spojenych stati americkych masovych
rozmérl. Organizace a technické zajiSténi transatlantické migrace zaznamenalo znacné
zmény.?’ Rozvoji vystéhovalectvi z Evropy piispélo rychlé rozsifovani infrastruktury,
spojené s vytvorenim dopravnich siti, zkracovanim cestovnich vzdalenosti a poklesem

cestovnich naklada.

Do USA emigrovali pfisluSnici rtiznych evropskych néarodnosti, at’ uz to byli
Irové, Anglicané, Némci nebo skandinavské narody. V letech 1819 az 1910 pfislo do
USA 27818 710 imigrantd, z ¢ehoz pochazelo 91,5 % zevropskych zemi. Velke
evropské vystéhovalectvi pak probihalo ve vlnach, v prvnich tfech desetiletich 19.
stoleti se vystéhovalo do zamofi asi 50 000 osob ro¢né, ¢asto dochazelo k hromadnym
odchodlim zplsobenych dofasnymi krizemi. V Irsku naptiklad ve 40. letech propukl
hladomor, béhem néhoz se po nékolik let neurodilo dostatecné mnozstvi brambor, coz
zpusobilo jednak smrt piiblizné pil milionu Irt (podle nékterych udaji az 750 000—
1 000 000), jednak masovému vystéhovalectvi dalsich za Atlantik.?! Muzi ¢asto sami

odjizdéli napfed a zbytek rodiny za nimi nasledoval pozdéji. Tento model nastal

" MOCH, Leslie Page, Migration in Western Europe Since 1650, Bloomigton 1992, s. 104.

18 Tamtéz, s. 112.

19 BAINES, s. 58.

20 HOLZER, Erich Karl Adolf, Die Wettbewerbslage der deutschen und amerikanischen Schiffahrt auf
dem Nordatlantik, Jena 1931, s. 59.

2L MANN, Arthur, Immigratns in American Life, Boston 1968, s. 27.
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predevsim v ptipadé€, ze musel muz nejdiive vydé€lat dostatek financi na zaplaceni cesty
pro svou rodinu. PiedevSim od roku 1846 se zacal zvySovat pocet vystéhovalcii
z Evropy, ktefi piichazeli do USA z divodu $patné hospodaiské situace v Irsku.?? Ve
srovnani s predchozim obdobim se jejich mnozstvi zvysili az pétinasobné.® Béhem
obdobi 1851 az 1880 ptislo do USA 8,1 milionu osob z Evropy, piiblizné 82 % byli
emigranti z Velké Britanie a Némecka, 6 % pochazelo ze Skandinavie, 4 % z Iberského
poloostrova, 2,5 % z Italie a 2,5 % z habsburské monarchie, kterd se prozatim
umistovala na spodnich ptickach statistik. Ke snizeni pfistehovalectvi do USA doslo
béhem obcanské valky vletech 1861-1865, avSak nasledny rozmach americké
ekonomiky a podpora osidlovani novych uzemi podnitily po ukonceni valky dalsi
vysté¢hovaleckou vinu z Evropy, ktera ptivadéla na severoamericky kontinent zhruba
372 000 1idi ro¢né. Stoupajici Cislo pristéhovalct bylo pferuseno 1éty krize v 70. letech.
Propady, jez vyvolavaly hospodaiské krize i v 80. a 90. letech 19. stoleti byly
kratkodobého razu, zahy po ekonomickém oziveni totiz pocty vystéhovalcl rostly,
mnohdy jesté¢ intenzivnéji, naptiklad po skonceni krize v 70. letech se zacalo mnozstvi
Evropant, ktefi se rozhodli usidlit na uzemi USA, opét zvySovat az na pfiblizné

779 000 osob ro¢né. %

Celé 19. stoleti je pak mozné rozdé€lit rokem 1883: do té doby se do Spojenych
stath st¢hovali pfedev§im emigranti ze zapadni Evropy, tedy Britové, Némci,
Skandinavci, Nizozemci, Belgic¢ané, vyjimku z tohoto ramce tvofila Francie, ktera se na
masové emigraci téméi viibec nepodilela.?® Oblasti zamotské emigrace az do konce 80.
let 19. stoleti tak leZely predev$im v rozvinutéjsich primyslovych zemich.?® Hromadné
zamoiské vystéhovalectvi ovSem vychazelo v téchto evropskych oblastech jen
minimalné z vlastnich primyslovych center. Vystéhovalci vétSinou pochazeli z méné
vyspélych &asti.?” Nova migrace do USA, které se Gcastnili predeviim Italové, Zidé
z carského Ruska a obyvatelé habsburské monarchie, poklesla jen v obdobi americké
hospodarské krize v roce 1896 na podprimérmné ro¢ni hodnoty neptesahujici 600 000

migrantd. Po odeznéni americké krize nastala nejmohutnéj$i vlna evropského

22 ADAMS, William, Ireland and Irish Emigration to the New World from 1815 to the Famine, Baltimore
1980, s. 181.

22 MANN, s. 35.

2 BADE, s. 132.

% HATTON, Timothy, WILLIAMSON, Jefrey, Age of Mass Migration. Causes and Economic Impact,
New York 1998, s. 32—33.

% Viz piiloha &. 1.

2 BADE, s. 126.
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vystéhovalectvi, jeji snizeni bylo zpusobeno opétovnou kratkodobou hospodaiskou
depresi v letech 1906 az 1908, kterou byl zasazen predevSim tézky primysl a tézba,
tedy odvétvi, ve kterych Casto pracovali emigranti z Evropy. Postupné se po roce 1907
ovSem pocty osob, které opoustély kontinent, zmensovaly, avsak jen v fadech nékolika
tisicti, vroce 1913 pfislo do Severni Ameriky kolem 1 milionu osob z Evropy.?® Je
ovSem také nutno dodat, ze prist¢hovalci casto byli v americkych pfistavech
zaznamenani jakoZzto ptichozi do zemé, avSak déle nekteti pokracovali do Kanady nebo
Mexika, kde neprobihala tak dasledna registrace, a proto se ¢asto Cisla pfistéhovalct do
USA 1i$1.2° Nova migrace do USA zadala po odeznéni hospodaiské krize v roce 1873,
kterd postihla i Severni Ameriku, taméjsi podnikatelé potiebovali jesté¢ vice pracovni
sily. Emigranti pracovali v pramyslovych odvétvich, stavéli mésta, pracovali v dolech a
také, oviem v mensi mife, hospodafili na farmach.® Po odeznéni americké krize nastala
nejmohutnéjsi vlna evropského vystéhovalectvi. Vrcholem emigrace se stal prelom let
1906 az 1907, kdy emigrace z Evropy doséahla 1 285 000 osob za jeden rok, pficemz
nejvic pasazéri bylo z Rakouska-Uherska, 338 000, dale pak z Italie 285 000 a Ruska
258 000. Snizeni emigrace bylo zplsobeno opétovnou kratkodobou hospodaiskou
depresi v letech 1906 az 1908, kterou byl zasazen piedevsim tézky prumysl a tézba,
tedy odvétvi, ve kterych €asto pracovali emigranti z Evropy. OvSem rychly konec krize
v roce 1908 umoznil opétovné rozvinuti vystéhovalectvi, které jen pomalu koncilo az
S propuknutim valky, ovSem jeSt€¢ vroce 1914 byl dosazen ro¢ni, témét milionovy

primér emigranti z evropského kontinentu.3!

Situace v USA byla ve druhé poloviné 19. stoleti velmi ptizniva pro dalsi
osidlovani a nabidka plidy znac¢né prevySovala poptavku. Americkou ekonomiku bylo
mozné charakterizovat jako velky trh pracovnich pfilezitost, na druhé stran€ se Evropa
nachazela v celkové spoledenské a hospodaiské depresi.>? Po vétsinu 19. stoleti

americka vlada v podstaté neregulovala pfistéhovalectvi do své zemé. Lodni linkova

38 Ladislaus Hengelmiiller von Hengervar pro hrabéte Aloise Lexu von Aehrenthala, 17. srpen 1909,
Washington, Osterreichisches Staatsarchiv Haus-, Hof- und Staatsarchiv Wien (déale jen OeStA/HHStA),
Ministerium des Aussern 1735-1924 (dile jen MdA), Administrative Registratur (dale jen AR), Aus- und
Einwanderung 1904-1918, F 15, kart. 14.

2 SCHWEGEL, Hans, Die Einwanderung in die Vereinigten Staaten von Amerika. Mit besondere
Ricksicht auf die dsterreichisch-ungarische Auswanderung, Wien 1904, s. 1.

30 SPAULDING, Ernest Wilder, The Quiet Invaders. The Story of the Austrian Impact Upon America,
Wien 1968, s. 69.

31 BADE, s. 132; FASSMANN, Heinz, Auswanderung aus der Gsterreichisch-ungarsichen Monarchie
1869—1910. In: HORVARTH, Traude, NEYER, Gerda (ed.), Auswanderung aus Osterreich von der
Mitte des 19. Jahrhunderts bis zur Gegenwart, Wien 1996, s. 43.

32 TREUE, Wilhelm, Wirtshaftsgeschichte der Neuzeit, Stuttgart 1962, s. 581.
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doprava z Evropy vedla do n¢kolika americkych pfistavi, ovSem vétSina vystéhovalct
mifila do New Yorku. V pribéhu 19. stoleti sem piipluly vice nez dvé tfetiny vSech
ptistehovalci, ktefi se rozhodli odejit do USA. Pravé v New Yorku byly jiz od roku
1797 ztizovény prvni ufady urcené pro piijem imigrantd, které byly financovany
z povinnych ptispévki kazdého pristéhovalce.®® Stat New York také vyzadoval jiz od
roku 1824 povinnou registraci ptistéhovalcii. Pfelomem ve vnimani pfistéhovalectvi do
USA se stal az rok 1882, kdy byl pfijat zédkon, ktery vyclenoval z ptist€hovalectvi
konkrétni skupinu potencidlnich ptist€hovalcii, pfedevsim Asiaty. Zaroven byl vytvoren

zaklad pro funkéni imigraéni byrokracii.3

Od roku 1890 americké vlada zfidila Utad pro vystéhovalectvi, ktery o dva roky
pozdéji ztidil svoji pobocku na ostrivku Ellis Island, lezicim v prostoru newyorského
pristavu. Jeho role nebyla chranit ptistéhovalce, nybrz nepustit do Spojenych stati
vSechny, ktefi byli povazovani z riznych divodd za nezadouci. Neslo jen o zlocince,
slabomysIné a nemocné osoby, Gfady mohly odmitnout pfistéhovalce z morélnich
pficin, kam bylo mozné zafadit v podstaté kohokoliv.®® Ovsem ne vSichni pfistéhovalci
museli projit ufady na Ellis Islandu. Pokud méli dostatek penéz a cestovali na lodich
napiiklad druhou tfidou, byla jim jiZz na lodi poskytovana lékatska péce a v New Yorku

je ¢ekala jen kratka registrace.®

Po svém pfijezdu byli pfistéhovalci, dopraveni z newyorského pfistavu na fece
Hudson na ostrivek Ellis Island a v hlavni budové, postavené v roce 1898, jim byla
provedena zbéZna lékaiska prohlidka. Lidé s podezienim na n&jakou nemoc ¢i téhotné
Zzeny byli poslani na nékolikadenni pozorovani. Ti, ktefi prosli obavanou lékatrskou
prohlidku, museli byt dale registrovani s pomoci tlumo¢nika, ktery jim kladl celkem
b&zné otazky na vék, ptivod a pracovni zafazeni v jazyce pristéhovalci.3” Nésledovalo
umisténi emigrantll ve Statnim Ustavu pro ochranu vystéhovalctl, kde plisobili ufednici
napojeni na evropské zemé, takZe se mohli s emigranty bez problémi dorozumét. Na

Ellis Islandu také fungovala sménarna pro vyménu penéz a proplaceni smének.*

33 BRENNER, Peter, Reisen in die Neue Welt, TGbingen 1991, s. 209.

3 BARSOVA, Andrea, BARSA, Pavel, Pristéhovalectvi a liberdlni stat. Imigracni a integracni politiky
v USA zapadni Evropé a Cesku, Brno 2005, s. 55.

% FANK, Martina, Zwischen alter und neuer Heimat?, Wien 2000, s. 11.

3% PEREC, Georges, Geschichten von Ellis Island oder Wie man Amerikaner macht, Berlin 1997, s. 11.

37 KLEZL, Felix, Austria. In: WILLCOX, Walter (ed.), International migration. National Bureau of
Economic Research, 2. dil, New York 1931, s. 395.

% PEREC, s. 15.
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Ekonomické i osobni vazby byly v emigraci neobyc¢ejné silné, at’ uz to byla vzajemna
ekonomickéd pomoc, zprostfedkovavani prace ¢i podpirné akce, zakladani zahrani¢nich
spolki a vydavani novin v zamo#i.® Cesta piistéhovalcti dale pokradovala na bieh
Manhattanu, zde si mohli koupit Zelezni¢ni listky a odjet do vnitrozemi. Vychodni
pobiezi USA bylo na ptelomu 19. a 20. stoleti jiz pomérn¢ zalidnéno, proto zde jen
malé Cast emigrantii zlistavala a vétSina jich spiSe sméfovala na zépad, kde byly
podminky pro osidleni ptiznivéjsi.*°

Ptiblizn¢ 80 % pfist¢hovalcti bylo vpusténo do Spojenych statli bez vétSich
problémt. V roce 1907 americka vlada zfidila pozorovaci komisi, ktera méla navrhnout
omezeni pro imigranty. Zavéry zvefejnila teprve vroce 1911 a americké vladé
ptedlozila navrh, aby byla americkd imigracni politika postavena na novych principech.
Me¢lo byt zavedeno pocetni omezeni dosud neregulovaného pfist¢hovalectvi a
zvyhodiovani imigranti ze zapadni Evropy, jakozto nadfazeni nad Slovany, Italy, Iry a
Zidy. Vlada Spojenych statii se oviem zabyvala zavéry komise az po skonéeni svétové

valky. S jejim zacatkem ovsem stejné postupné konéila éra masové migrace z Evropy.*

2.1 Vystéhovalectvi z habsburské monarchie

V prvni dekadé 20. stoleti, v obdobi kulminace vysté¢hovalectvi z Evropy, pochazela jiz
pouze tretina emigranti z Velké Britanie a severozapadni Casti kontinentalni Evropy.
Az do roku 1880 vykazovaly americké imigracni statistky kolem 20 000 ptist€hovalct
z habsburské monarchie ro¢né, v 90. letech 19. stoleti to bylo jiz 50 000 a v poslednich
letech pred vypuknutim prvni svétové valky dosahla emigrace ¢isla 170 000
pristéhovalcti z Rakousko-Uherska.*? Pro feSeni rtiznych otazek byl jiz v roce 1852
ziizen v New Yorku rakousky konzulat, ktery se z pocatku soustiedil na mezinarodni
obchod, ovsem &asem se ukdzalo, Ze bude muset fedit i problémy vyst&hovalct.*®
Rakouské centralni ufady nemély z pocatku predstavu o tom, jak dramaticky roste pocet
vystéhovalcli a Ze konzulat bude muset Gasem fesit predevsim jejich problémy.** Od

roku 1881 do roku 1890 tak do USA pfislo 353 719 priste¢hovalcti z Rakousko-Uherska.

39 MOCH, s. 153.

40 CUNNINGHAM, John, Ellis Island. Immigration’s Schipping Center, San Francisco 2003, s. 12.
“ BARSOVA, BARSA, s. 57-58.

42 CHMELAR, Hohepunkte, s. 24.

B VLHA, s. 61.

4 Tamtéz.
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Toto ¢islo se zvysilo na 592 702 v nésledujicim desetileti do pocatku 20. stoleti.
Ptiblizné 25 % vSech pfist€éhovalci do Spojenych stati béhem prvniho desetileti 20.
stoleti pfiSlo z podunajské monarchie. Vice nez polovina vSech vystéhovalct z Uzemi
monarchie, kteti emigrovali do USA béhem 19. stoleti od konce napoleonskych valek a
vypuknutim prvni svétové valky odesla do zamoti béhem poslednich dvou desetileti. Od
80. let 19. stoleti pfislo do USA pres ¢tyfi miliony prist€éhovalcti z Rakousko-Uherska,
pficemz 2 145 266 ptislo béhem let 1901 az 1910. OvSem absolutné nejvyssi priliv
ptistehovalci do USA byl zaznamenan v roce 1907, kdy sem za jediny rok pftislo

celkové z Evropy piiblizné 1 200 000 lidi, z tohoto po¢tu pochazelo piiblizné 352 000

z Rakousko-Uherska, vét§ina z uherské ¢asti monarchie.®

Zakladni pfi¢inou vystéhovalectvi druhé poloviny 19. stoleti az do vypuknuti
valky byla hospodaiska situace v monarchii: ,, Priciny vystéhovalectvi jsou velmi riizné.
Nejdiilezitejsi jsou dnes ovSem priciny razu hospodarskeho. Je to boj o existenci a to
nejen o existenci nuznou, ale i o existenci stale lepsi. Rozdil mezi hospodarskou situaci
dvou zemi nebo oblasti prirozené nabada k vystehovalectvi. Lidé stehuji se tam, kde dle
sveého domnéni najdou prihodnéjsi podminky existencni. Vystehovalectvi je tedy
reflexem nerovnosti, jez panuji mezi jednotlivymi oblastmi co do moznosti a vyhodnosti
hospodarského vyuziti lidské sily, po pripade jinych prostredkii hospodarskych
(kapitalu). ““® Ne&které vrstvy obyvatelstva se rozhodly fesit nedostatujici socialni
podminky a postaveni odchodem do zamoti. Vlada ve Vidni se pokousela fesit nastalou
situaci pfedevsim dalSim prosazovanim vnitini migrace, napiiklad nabaddnim obyvatel
Predlitavska k odstéhovéani se do jiznich Uher, kde byl dostatek pracovnich mist
v zem&dé&lstvi, oviem jen v obdobi sklizn&.*’ Habsburska monarchie se na pocatku 19.
stoleti nepodilela na velkém masovém odchodu evropskych obyvatel do zamofi. Tento
fakt byl dan také tim, Ze v monarchii nevznikla tradice st€hovani se obyvatel do zdmofi,
jako tomu bylo u jinych evropskych stati v ptipadé jejich kolonii. Vystéhovalectvi
Z habsburské monarchie za hranice zem¢ nabyvalo masové podoby az od druhé
poloviny 19. stoleti, kdyZ jiz bylo zamotské vystéhovalectvi z Evropy zcela bézné. V

jeho prvni poloviné se obyvatelé st€hovali pfedevSim uvnitf monarchie. Pti studiu

4 BADE, s. 132; FASSMANN, s. 43.

4% Zpravy Zemského statistického viradu kralovstvi Ceského. Stéhovani obyvatelstva krdlovstvi Ceského
dle dat o rodisti a pobytu jeho, zjisténych pri scitani lidu ze dne 31. prosince 1910 a saisonni
vystehovalectvi z obci kralovstvi Ceského dle Setreni z . 1913, 24. dil, Praha 19186, s. 2.

4 Zprava zdkonného shromdZdéni, 5. ledna 1903, Viden, OeStA/HHStA, MdA, AR, Aus- und
Einwanderungen, Generalia G 1871-1918, F 15, kart. 32.
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vnitini migrace také nelze opomenout ani pfesun obyvatel habsburské monarchie do
Vidng, kde se snazili najit nové uplatnéni &i ziskat vyudeni.*® VIada v habsburské
monarchii také jiz od 17. stoleti podporovala kolonizaci uherskych zemi, Banatu a
Sedmihradska, v 18. stoleti pak uplatiiovala snahy ziskat obyvatele rakouskych zemi pro

kolonizovani Hali¢e.*

Pocet emigranti z Rakousko-Uherska, ktefi se rozhodli hledat $tésti mimo svou
zemi, po celou druhou polovinu 19. stoleti neustale rostl. V letech 1876 az 1910
emigrovalo vice nez 5 miliont lidi, coz Cinilo ptiblizné¢ 10 % vSech obyvatel monarchie.
Ptiblizn¢ dvé tretiny vSech vystéhovalci odesly do Australie, Kanady, Latinské
Ameriky, nejvice vSak do Spojenych stathh americkych, jedna tietina obyvatel se pak
usazovala v ostatnich evropskych zemich.%° Piiblizné 70,7 % vsech rakousko-uherskych
emigrantii odeslo do Spojenych statt, 26 % do Jizni Ameriky a do Kanady 2 %, zbytek
pak odesel do dalsich ¢asti svéta.>! Ve Spojenych statech byla vystéhovalecka vina
Z jizni a vychodni Evropy oznaGovana jako Nova imigrace.>? Jesté na pocatku 80. let 19.
stoleti dominovali mezi pfist¢hovalci do USA obyvatelé¢ zipadni Evropy, avSak
postupné se zacali objevovat na prednich prickach statistik obyvatelé stiedni a vychodni
Evropy. Od druhé poloviny 80. let 19. stoleti se struktura americkych pfist€éhovalct
zaCala ménit, nasledné pochazelo vice jak 70 % pfist€éhovalct z jihovychodnich
evropskych zemi.>® V nové viné se jednalo o chudé Italy z jiznich oblasti zemé, o ruské
Zidy, kteii odchodem ze zemé fefili svou svizelnou situaci, pro né nepiatelského
prostiedi, a konecné o pfislusniky takzvané slovanské skupiny, kam bylo mozné zatadit
obyvatele monarchie z riznych ¢asti zemé, tedy Rusiny, Ukrajince, Slovaky, Slovince,
Polaky, Chorvaty, Srby, Bulhary a také (Vjechy.54 Obyvatelstvo vnitrozemské stiedni

Evropy bylo piivodné vice vazano na evropské cilové oblasti; mald vzdalenost a znalost

48 FASSMANN, s. 35.

49 BECKER, Peter, Governance of Migration in the Habsburg Monarchy and the Republic of Austria. In:
PERRY, Arnold (ed.), National Approaches to the Administration of International Migration, Washington
2010, s. 35.

% NEYER, Gerda, Auswanderung aus Osterreich. Ein Streifzug durch die andere Seite der
Osterreichischen Migrationsgeschichte. In: HORVATH, Traude, NEYER, Gerda (ed.), Auswanderung
aus Osterreich von der Mitte des 19. Jahrhunderts bis zu Gegenwart, Wien 1996, s. 15; FASSMANN, s.
35.

51 KALC, Aleksej, Trieste as a Port of Emigration from East and Southeast Europe. In:
MAZURKIEWICZ, Anna (ed.), East Central Europe in Exile. Transatlantic Migrations, 1. dil, Cambridge
2013, s. 131.

52 FANK, s. 6.

53 Zprava americké imigracni komise, 30. Gerven 1910, New York, OeStA/HHStA, MdA, AR, Aus- und
Einwanderungen, Generalia G 1871-1918, F 15, kart. 32.

% DINNERSTEIN, Leonard, Ethnic Americans, New York 2009, s. 56.
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némeckého jazyka v zemich podunajské monarchie preduréovaly pravé némecké zemé
jako vhodny cil migrace. Vysoké pocCty migrantii smétovaly rovnéz do jiznich Uher a

Sedmihradska sméfovaly do Osmanské Fise.>

Habsburskd monarchie reagovala na novy trend masové migrace ponékud
opozdéné, coz je mozné vysvétlit odliSnym vyvojem rakouské spolecnosti oproti
zapadnim zemim. Rakouské hospodatstvi po dlouhou dobu dokazalo absorbovat domaci
pracovni silu, ¢imZ nevznikal jeji pietlak a diivody k emigraci.>® Do roku 1848 nenabylo
vysté¢hovalectvi z habsburské monarchie masovéjSich rozmeéri, na rozdil naptiklad od

sousednich némeckych statf.>’

Revoluéni rok 1848 je pak mozné povazovat za
pocatecni bod, od kterého se zvySovala emigrace do USA z habsburské monarchie,
nicmén¢ se tak nestalo okamzité po skonceni ,jara narodd®, ale teprve pocatkem
padesatych let. Po roce 1848 neprokazovala rakouska slechta dostate¢ny podnikatelsky
zdjem ¢Ci schopnosti a ochotn¢ prodavala nebo pronajimala svoji pudu i
neprivilegovanym vrstvam obyvatelstva. Tento vyvoj uspokojoval domaci poptavku,
coz vedlo kniz§imu zajmu o vystéhovalectvi rolnickych rodin. RovnéZz postupna
industrializace monarchie oderpavala zna¢nou ¢&ast pracovnich sil v jednotlivych
regionech.*® Avsak ani zruseni poddanstvi v roce 1848 nezajistilo chudsim obyvateltim
zlepSeni jejich situace. Na venkové nadale pfetrvaval velkostatkovy systém hospodateni
a castecné 1 kvili uvolnéni poddanstvi se rozrostly fady té nejchudsi vrstvy. Tato velmi
pocetnd a soucasné nekvalifikovand pracovni sila pak nebyla sto najit uplatnéni. Po
zaplnéni novych pracovnich mist se zacala projevovat nezaméstnanost a v 70. letech 19.
stoleti vypukla hospodaiska krize.>® Stejné tak jako dfive Némci, Irové a Skandinavci se
rozhodli obyvatelé monarchie fesit Spatnou hospodaiskou situaci odchodem do zamofi.
Hlavnim divodem jejich emigrace byla nadé&je na zlepSeni ekonomického postaveni,
pfiCemz je nutné zduraznit, Ze vétSina vystéhovalcti z habsburské monarchie nebyli

nejchudsi 1idé.*°

% GRASSAUER, s. 55.

% DOUBEK, Vratislav, Ceskd politika a vychodni vystéhovalectvi 1848—1922, Praha 2012, s. 14;
FASSMANN, s. 33.

5" WINZER, Fritz, Emigranten, Frankfurt am Main 1986, s. 49.

% CHMELAR, Hohepunkte, s. 20.

% FISCH, Stefan, Emigration and Immigration in Germany. Situations, Problems and Administrative
Tools. In: PERRY, Arnold (ed.), National Approaches to the Administration of International Migration,
Washington 2010, s. 71.

80 HALLER, Max, Die osterreichische Gessellschaft, Frankfurt am Main 2008, s. 118.
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Z pocatku odchazeli spiSe bohatSi obyvatel¢ monarchie, protoze ti nejchudsi neméli
dostatek pen€z na cestu: ,,Lepsi hospodarsky a spolecensky zitrek nemohli vSak hledat
za hranicemi ti, kteri byli prumyslovou a vyZivovaci krizi nejvice postizeni. Neméli
penez, aby se mohli vypravit do zamori, ani nemovitého majetku, ktery by mohli prodat,
aby méli prostiedky na cestu.“®* Emigraci volili nejéastéji lidé v produktivnim véku,
tedy predevsim mezi 14 a 40 rokem zivota. Mnohdy se jednalo o obyvatele, ktefi ztratili

vyhlidky na hospodaiské a spolecenské uplatnéni ve své zemi.®?

Pomale;jsi
industrializace monarchie vedla ke st€éhovani pracovni sily do industrializovanych zemi,
jako byla pravé Severni Amerika. Nedostatecna prava a ochrana délnikli ze strany statu,
$patné pracovni podminky v tovarnach a nizké mzdy, se kterymi se pojila chudoba, byly
hlavnimi divody pro emigraci, ovSem mnoho vystéhovalclii si svou zivotni situaci
nezlepsilo ani v nové zemi.®® Masové vystéhovalectvi souviselo neodmyslitelné
srychlym ristem populace. Primérny pfirozeny pfirGstek v nekterych zemich
Piedlitavska ¢inil az 1 % ro¢né, v n&kterych obdobich 19. stoleti se i zvySoval.
Dochézelo tak k piebytku pracovni sily v primyslovych centrech i oblastech, kterych se
industridlni rozvoj pfili§ nedotkl. Tento stav relativniho pielidnéni a skryté
nezaméstnanosti vytvatel irokou zakladnu pro hromadné vystéhovalectvi.?* Napiiklad
na zaklad¢ hlaseni pro ministra vnitra z roku 1867 je uvedeno, ze piiina migrace
,,Spociva predevsim v jiz léta trvajici nezdravé hospodarské situaci, pod jejimz tlakem
pocit nespokojenosti a materialni situaci stale vice vzriista a s patrnou chudobou velké
casti venkovského obyvatelstva musela se projevit touha po zajisténé existenci v NOVé

viasti “.5°

V pocatcich  rozvijejiciho se hromadného vystéhovalectvi z habsburské
monarchie dominovali emigranti z primyslové vyspélejsich Ceskych zemi: ,, Napiiklad
Vv letech 1850 az 1870 odsud prislo do Severni Ameriky kolem 56 000 vystéhovalcii, coz
cinilo 55 % pristéhovalcii, kteri dorazili do Ameriky v letech 1876 az 1885 z celého

Predlitavska, pricemz neni mozné odlisit podil ceskych a némeckych vystéhovalcii. “%®

61 SATAVA, Leos, Migracni procesy a ceské vystéhovalectvi 19. stoleti do USA, Praha 1989, s. 52.

62 KORALKA, Jiti, KORALKOVA, Kvéta, Zdkladni tendence ceského vystéhovalectvi a ceské
reemigrace do pocatku 20. let 20. stoleti. In: Cesi v cizing 7, 1993, 1, s. 34; FASSMANN, s. 47.

8 HANSEN, Marcus Lee, The Immigrant in American History, Cambridge 1948, s. 6—7; NEYER, s. 21.
8 KYSILKA, Karel, Vystéhovalectvi z Boleslavska do USA. In: JERMAR, Jaromir, ELIAS, Frantisek
(ed.), Emigrace z ¢eskych zemi, Mlada Boleslav 2001, s. 23.

8 STRNADEL, Drahomir, Némecti vystéhovalci z Novojicinska v Texasu v 19. stoleti. In: Vlastivédny
sbornik okresu Novy Ji¢in 46, 1990, 1, s. 35.
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Ostatni emigranti pochézeli predevSim ze zemédélskych oblasti monarchie, Casto
z Uher, odkud odchazely celé rodiny. Pravé tehdy doSlo k vzedmuti vystéhovalecké
viny do novych oblasti, kam dosud pfiliS§ obyvatel habsburské monarchie
nesméfovalo.®” Emigranti odchézeli ze své vlasti vétSinou za praci a obZivou, oviem
nemala ¢ast vystéhovalct opustila svou zem s vidinou zachovani a rozvijeni politickych
hodnot a postoju, jejichz zastavani a Sifeni jim bylo v jejich zemi ztizeno nebo
znemoznéno. Politicky motivovany odchod ze zemé ptedstavoval specifickou formu
emigrace, avSak v monarchii tento trend nebyl natolik vyrazny jako napiiklad
Vv némeckém prostoru, kde po revoluci roku 1848 odeslo z diivodu nenaplnénych ambic
sjednoceného Némecka a pokracujiciho utlaku ze strany statnich organi velké mnozstvi
emigranti. V monarchii se tento trend dotkl spiSe malych skupin obyvatel, at’ uz to byli
politi¢ti radikalové, volnomyslenkatri ¢i predstavitelé vznikajiciho socialistického

hnuti.®8

Etnické a regionalni sloZeni emigrantti z habsburské monarchie neprojevovalo
podobné tendence jako celkova evropska migrace, protoze ¢asto emigrovali obyvatelé
vyspélejSich ¢asti monarchie. Je vsak tfeba zdlraznit, ze pii séitani piislusnikt
jednotlivych narodnosti dochédzelo k riznym chybam a dostupné statistiky jsou ¢asto
zavadgjici. Samotni migranti mnohdy sebe sami prohlasovali za Rakusany nebo
Mad’ary ve svych cestovnich dohledech, pfestoZze se nejednalo piimo o pfisluSniky
téchto etnickych skupin. V disledku toho jsou statistiky americkych imigrac¢nich aradt
Casto zkreslené a obecné jsou za divéryhodnéjsi povazovany ty, které vytvoftili
diplomatic¢ti zastupci monarchie v jednotlivych ¢astech USA, protoze byli schopni urcit
pfislusnost k narodnosti monarchie jednotlivych vystéhovalcl. Patrné nejvérohodnéjsi
je piehled od rakousko-uherského vicekonzula v Chicagu Ivana Schwegela, ktery pro
pocatek 20. stoleti sestavil statistiky, ve kterych se soustiedil pfimo na etnické slozeni
pristéhovalci do USA. Z jeho statistik vyplyva, ze se do USA v letech 1901 az 1902
ptist¢hovalo: 23 597 rakouskych Némci, 37 499 Polaku, 34 499 Slovakt, 32 892
Chorvatii a Slovinctl, 27 113 Madard, 18 759 Zidf, 9819 Rusinél, 9577 Cecht, 4227
Bulhart, Srbi a Cernohorcti, 4173 Rumunt, 2170 Itald a 1723 obyvatel Bosny a

Hercegoviny. Pomémé velky pocet rakouskych Némct pochazel z Voralberska,

87 FANK, s. 15.
8 WINZER, s. 39; KYSILKA, s. 24.
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Burgenlandu nebo Bukoviny.®® Rovnéz fada Némca opoustéla zalitavskou &ast
monarchie. Srovnani mezi emigraci Mad’art a ostatnich narodnosti, které zily na uzemi
uherské ¢asti monarchie, ukazuje, Ze vétSina emigrantli pak byla jiné, nez madarské
narodnosti. V USA byli migranti z Rakousko-Uherska vniméani v podstaté kladné, coz
vyplyva i z dopisu ufednika na rakousko-uherském velvyslanectvi ve Washingtonu
z roku 1907: ,,Nasi vystéehovalci jsou zde casto vnimani jako pracoviti, plni elanu a
bezproblemovi. Vystéhovalci z monarchie jsou vnimani velmi kladné, oproti jinym
narodiim, jen Madari nejsou vzdy vnimani prilis pozitivné, avsak maji vice sympatii nez

napriklad pristéhovalci z Bulharska.«™

2.2 Pasové predpisy a vystéhovalecké zakony v habsburské monarchii

Podle merkantilistického a fyziokratického uceni 17. a 18. stoleti aplikovaného ve
vétsSing evropskych statt bylo obyvatelstvo povazovano za soucast narodniho bohatstvi
a piislusné vlady pftili§ neptaly vystéhovalectvi. Se zavadénim prvnich zékont, které
uvolnovaly volny pohyb obyvatel, zacaly nejdiive staty v némeckém prostoru a Velka
Britanie. V roce 1818 byl napfiiklad zaveden prusky liberalni zakon uvoliiujici pohyb
obyvatel, ve Velké Britanii pak doSlo k uvolnéni zakonu tykajicich se vystéhovani
v roce 1836.”* Liberalismus 19. stoleti v sobé pak zahrnoval myslenku volného pohybu

osob, ktery stat nemél nijak omezovat.’

Po skonc¢eni napoleonskych valek v roce 1815
se V Evrop¢ zacaly S§ifit liberdlni mysSlenky, které v sobé obsahovaly i poZadavek
svobody vystéhovani se za hranice statu. Tento fakt nasledné pftispél k rozvoji

vystéhovalectvi z evropského kontinentu.

V habsburské monarchii je mozné zaznamenat vyvoj v zasahovani statu do
vystéhovalecké otdzky od doby vlady Marie Terezie, jeZ vydala nékolik dekreti a

nafizeni, které vyslovné zakazovaly ilegalni vyst€éhovani z monarchie a stanovily za

8 SANDIS, Eva, Symbolic Ethnicity among Immigrants to the USA from Austria-Hungary. In:
HOLBLING, Walter (ed.), The European Emigrant Experience in the USA, Tiibingen 1992, s. 101.

" Zprava na ministerstvo zahranici od George C. Waldsetin-Wartenberga pro svobodného pana von
Hengelmiillera, 28. leden 1907, Washington, OeStA/HHStA, MdA, AR, Aus- und Einwanderungen —
Auswanderung, Kolonisierung und Riickwanderung nach Staaten (1880—1918): Amerika 18, F 15, kart.
54.

I TORPEY, John, Passports and the Development of Immigration Controls in the North Atlantic World
During the Long Ninettenth Century. In: FAHRMEIR, Andreas (ed.), Migration Control in the North
Atlantic World, New York 2005, s. 82.

2 EASSMANN, s. 33.
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piestoupeni tohoto zakazu vysoké tresty.”® Zakéazala piedevs§im odchod sklafi a
obchodnikti. Do té doby v podstaté nebylo mozné osoby, které se rozhodly ilegalné
odejit ze zemé, nijak postihnout. Nové, za prokazani tumyslu ptekrocit hranice bez
souhlasu turadl, cekalo odsouzené odvedeni do vojska a jejich majetek byl
konfiskovan.” Vystéhovat se legalné z monarchie bylo také velice obtizné vzhledem
k tomu, Ze obyvatelé byly v podstat¢ majetkem Slechty. Prvni zmény v otazce
vysté¢hovalectvi nastaly v josefinské dob¢€. ZruSenim nevolnictvi roku 1781 umoznil
cisaf Josef II. rozsdhlou vnitini migraci poddanych a tim také omezil pravo aristokracie
zasahovat do osobni svobody obycéejnych osob. Omezeni Slechty ve srovnani
S ptfedchézejicim stavem spocivalo ve zmirnéni trestl za ilegdlni opusténi zemé,
zejména pro kvalifikované odborniky a femeslniky ochotné se vratit zpét do rodné
zemé, pro mladistvé do dvaceti let nebo pro osoby svedené a nevédomé.” Snizeni vyse
trestu je mozné chapat jako ukazatel spolecenského zdjmu na ochrané pied uréitym
druhem chovani, v tomto ptipadé §lo o pohyb obyvatel. Cisaf a jeho tGfednici se snazili
stanovit jasné zakotvena pravidla a pfedevs§im urcit, kdy je mozné obyvatele monarchie
trestat. V centralizacnich snahach panovnika zacala vlada publikovat jednotnou ufedni
formou vsechny zakony a nafizeni jako ufedni sbirky zakoni.’® Prvni vystéhovalecky
patent vydal cisat Josef II. 10. srpna 1784, ¢imZ vytvofil zdklad pro dal§i upravy
moznosti vystéhovalectvi.”” Ve sbirce zdkont z roku 1784 byl uveden patent pod &islem
466. Zrodil se tak na svou dobu moderni zakon, upravujici na rakouském Gzemi definici
vystéhovalectvi. Za vystéhovalce definoval kazdou osobu, kterd opustila korunni zemé
a odesla do ciziny s imyslem se jiz do monarchie nevratit. Vystéhovalectvi do ciziny se
tak stalo legalni a bylo mozné ziskat povoleni, o néZ ov§em museli obyvatele monarchie
zadat u krajského soudu a jemu nadfizenych organt. Po zruSeni nevolnictvi ale
zustavalo v platnosti nafizeni, opraviujici pouze aristokracii k podani Zadosti o
vystéhovalectvi pro své poddané. V praxi vSak €asto volny pohyb osob existoval vzdy a

vrchnost a stat mély teoreticky jen velmi omezené prostfedky, jak jedincim

8 BECKER, s. 32.

" STEIN, Lorenz, Die Verwaltungslehre, 2. dil, Stuttgart 1866, s. 179.

S KORALKA, KORALKOVA, s. 31.

6 DUBOVICKY, lvan, Prdvo a vystéhovalectvi. Pokus o historicko-antropologickou interpretaci prava.
In: Cesi v cizing 7, 1, Praha 1993, s. 70.

" STEIN, Lorenz, s. 198; KOMLOSY, Andrea, Migration Within the Habsburg Monarchy. In:
FAHRMEIR, Andreas (ed.), Migration Control in the North Atlantic World, New York 2005, s. 160.
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v rozhodnuti odejit z mista svého pobytu zabranit.”® Pro cestu do zahrani¢i i do zemi
monarchie tak bylo nadale nutné ziskat vrchnostenské povoleni. Vrcholnym ufadem
V povolovani cesty byly dvorské kancelafe, nebo ufady podobného ranku. Joseftv
patent také nafizoval Ufadim pfisnou obezietnost pfi vyfizovani zZadosti femeslnikl a
osob, na kterych me¢l stat své hospodaiské zajmy. Rovnéz v piipad¢ ilegalniho
vystéhovalectvi byla osobam, které dan¢ho vystéhovalce nahlésili, slibena odména ve
vysi 5 zlatych. Pokud takovou osobu pfivedl udavac zpét, dostal navic 12 zlatych.
Nasledny trest za nepovolené vystéhovalectvi spocival ve ztrat€¢ vSech obcanskych prav
a propadnuti veskerého majetku, ktery vystéhovalec vlastnil ve chvili svého odchodu.
Legélné bylo mozné se vysté¢hovat jen s platnym pasem, které vydavaly vSechny k tomu
opravnéné urady.” V josefinské dobé se tedy objevila snaha vnést do vystéhovalecké
politiky poradek, jasné rozlisujici ilegalni a nelegalni vystéhovalectvi, tomu mély byt do
cesty stavény rizné piekdzky. Vystéhovaleckd otazka se ovSem na nckolik desetileti
dostala do pozadi, coz bylo zplsobeno i malym zajmem obyvatel monarchie o

vysté¢hovani za hranice statu.

Dalsi uprava vystéhovalectvi byla spojena s vydanim novely vyst€hovaleckého
patentu ¢islo 2557 dne 23. bfezna 1832 cisaiem FrantiSkem I., ktery byl urcen pro
vSechny zemé rakouského cisafstvi s vyjimkou Uher a Sedmihradska. Za nepovolené
vystéhovalectvi byla oznacena nepovolend neptitomnost, tim byl za vyst€éhovalce bran
kazdy poddany, ktery se vystehoval do ciziho statu s imyslem se jiz nevratit, i kdyz se
diive legaln¢ vystéhoval se vS§emi povolenimi. Obyvatelé monarchie se ovSem mohli
vrétit, v piipad¢, ze tak neucinili do 3 mésici od vydani zakonu, Cekala je pokuta
v rozmezi od 1 do 50 zlatych, v delsim ¢asovém obdobi se ¢astka znasobovala nebo
hrozilo vézeni v relativné nizkém rozmezi od 3 do 14 dnl. Doslo také k rozliSeni
opravnéného a neopravnéného vystéhovalectvi. V obou pfipadech byla spojena
s trvalym odchodem ze zemé ztrata rakouského statniho obcCanstvi, v ptipadé ilegalniho
odchodu osob byly stanoveny predev§im penézni tresty v podobé konfiskace majetku.
Podle tohoto patentu byly za nelegdlni vystéhovalce povaZovany osoby, které sice
odesly do ciziny legéaln¢€ s pomoci pasli, avSak do monarchie se jiz vratit nechtély po

vyprieni zpravidla tifleté platnosti dokumentu.®® Zakladni zménou dosavadni praxe bylo

8 HLAVACKA, Milan a kol., Ceské zemé v 19. stoleti. Promény spolecnosti v moderni dobé, Praha 2014,
s. 210.

9 DUBOVICKY, s. 70.

80 KYSILKA, s. 24-25.

23



ustanoveni, podle kterého si mohly osoby se splnénou vojenskou povinnosti,
nepodléhajici zadnym ufednim ani finanénim zévazkim, pozadat u piislusnych
zemskych ufad o souhlas k vystéhovani bez prostfedkovani vrchnosti.8* Dne 19. zafi
1839 byl vydan cisaisky dekret ¢islo 104, ktery zpfisiioval tresty za nelegalni odchod
obyvatel. Zustavalo v platnosti, Ze osoby, které se nevratily z ciziny, ztratily obCanstvi a
vSechny vysady. Nové bylo k trestim piipojeno pozbyti prava dédit majetek a

odkazovat majetek tomu, komu bylo prokéazano, e ilegalné opustil zemi.®?

vew 7

V habsburské monarchii tak byly uplatiovany jiz od 30. let 19. stoleti jasn&jSi
zakony, které ve svém znéni nebranily masové legalni emigraci. AvSak samotny pojem
vystéhovalec formuloval rakousky pravni tad nadale velice vagne: ,, Podle § 6 platného
patentu z 24. brezna mohl byt za vystehovalce povazovan pouze ten, kdo odesel ze zemé
s umyslem nevrdtit se do vlasti.“® Individualni volnost pohybu nebyla v dobé
predbfeznové zarucena, stat kladl potencialnimu vystéhovalci do cesty fadu prekazek.
Striktné€ se rozliSoval pohyb obyvatel uvniti monarchie a pohyb za jejimi hranicemi, kdy
bylo mozné odejit bud’ na tii roky anebo se vystéhovat natrvalo. Rakousky podany mohl
pozadovat nékolik druhti pasi. Vrchnostensky, ktery byl uréen k cestdm po zemi
monarchie, nebo pas vydany ufedniky cisafe pro cestu za hranice korunni zemé. Pro
zahraniéni pas musel cestujici Zadat o souhlas vysSi instance, tedy krajského
hejtmanstvi. Dale pak existoval pas gubernialni, ktery byl nutny k cestam do vybranych
zemi monarchie, napiiklad do Uher nebo Benatska. Ke vSem Zadostem o pas byla
prikladana rliznd vyjadieni od rychtatfe, Slechtice, ze Skoly, kterd méla potvrzovat
beztthonnost zadatele. Uchaze¢ o pas rovnéz nesmél podléhat odvodu, nebo musel
zaplatit vysokou kauci, kterd mohla byt skladana ve formé hypote¢niho vkladu. Mnohdy

si vystéhovalci tuto ¢astku pujéili od bohatsich sousedii v dané vesnici.®*

V Rakousku bylo prdvo na svobodu pohybu poprvé pozadovéano v revolucnim
roce 1848. Az do zruseni poddanstvi v roce 1848 neodpovidala ustanoveni ze 30. let 19.
stoleti skute¢né praxi, avSak zadkonodarstvi hovofilo jasn¢€. Po odstranéni poddanstvi a

omezeni vrchnostenské spravy byla oteviena cesta také ke svobodngjSimu

8l KORALKA, KORALKOVA, s. 33.

82 DUBOVICKY,s. 71.

8 CARO, s. 11.

8 HLAVACKA, Milan, Ta prava mobilita. Cestovani. In: HLAVACKA, Milan, NEMEC, Jan (ed.), Mezi
¢asy. Kultura a uméni v Ceskych zemich kolem roku 1880. Sbornik piispévkii 19. roéniku sympozii
k problematice 19. stoleti, Praha 2000, s. 331-332.
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pieshrani¢nimu pohybu obyvatel.®

Bylo tak castecné ustoupeno od piekazek, které
m¢ély ztézovat vystéhovani. Pravo na svobodu bylo obsazeno i v neschvalené rakouské
ustavé piipravené Krométizskym snémem a bylo jasné formulovano v oktrojované
Stadionové ustavé z biezna 1849. Clanek 25 umoziioval volny pohyb obantl uvniti
fiSe, ale pripoustél jeho omezeni v piipadech, kdy Slo o st¢hovani obCana do ciziny
v dob& jeho vojenské sluzebni povinnosti.?® Ustava byla pak fakticky odmitnuta
Silvestrovskymi patenty a 31. prosince 1851 byla zcela zrusena. V praxi nadale trval
pasovy systém pouzivany v dobé pred revoluci, kdy si kazdy cestujici pro jakoukoliv
cestu, vnitrozemi nevyjimaje, byl povinen opatfit povoleni ve formé pasu, kterym
prokazoval svou totoZnost a bezithonnost. Obecné bylo v Zadosti o pas uvedeno jméno a
prijemni zadatele, ucel a cil cesty, pro kterou mél byt pas pouzit, datum narozeni,
prislusnost, pripadné spolucestujici a majetek, ktery bude odvezen do zahrani¢i. Rovnéz
zde byl prostor pro vyjadieni statnich Gfadt.®” V piipadé vystéhovaleckého pasu také
bylo ve zvlastni kolonce nutné zaznamenat, ptes jaky pfistav bude vystéhovalec
odplouvat do zamofi a pii cestach do zahrani¢i se uvadél i diivod cesty.®® Zadost pak
byla v ptipadé pozitivniho posouzeni doprovazena konsignaci pfislusného tradu. Kazdy
cestujici byl povinen se v cizim mésté ptihlasit ufadiim a predlozit jim sviij pas.® Pasy
po zruseni poddanstvi vydavaly statni Grady, predev§im okresni hejtmanstvi a policejni
teditelstvi. Druhou instanci ptfedstavovaly krajské urady, jejichz prezidia vétSinou o
zadostech kandidat rozhodovala. Tteti instanci byla zemska mistodrzitelstvi, kam bylo
mozné se odvolavat. V obdobi takzvaného Bachova neoabsolutismu, tedy v 50. letech
19. stoleti, spadala otazka vysté¢hovalectvi pod ministerstvo vnitra a pod Nejvyssi
policejni ufad. Ministerstvo vnitra urcovalo obecnou vystéhovaleckou politiku a
policejni ufady se staraly o dohled nad vystéhovalectvim. Jednalo o jakousi
dvoukolejnost, ve které byly pravomoci spiSe nejasné rozdélené. Mistodrzitelstvi a
ostatni ufady na podobné urovni pfijimaly instrukce z ministerstva vnitra i od

policejnich organti. Na mistodrzitelstvi rovnéz dochazely instrukce z ministerstva

8 FASSMANN, s. 34.

8 VESELY, Zdengk, Déjiny ceského statu v dokumentech, Praha 2003, s. 219.
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zahraniCnich véci, kterému také z logiky véci piisluselo hovofit do nékterych oblasti

vystéhovalecké otazky.*

Jednotnd politika v otazce vyst€hovalectvi neexistovala, policejni ufady
prosazovaly represivnéj§i postup, nez ministerstvo vnitra, nafizeni tykajici se
vysté¢hovalectvi také Casto vychéazela z okruhu osob kolem cisafe Frantiska Josefa I
nebo z vojenskych mist. Od 50. let 19. stoleti je mozné pozorovat zvySeny zajem
statnich ufadt o vyst€hovalectvi. Dne 24. srpna 1851 byl pak vydan ministersky
obéznik, ktery byl adresovan prezidiim mistodrzitelstvi a tykal se sledovani
vysté¢hovalectvi do ciziny. Statnim orgdnim bylo pfikdzano bedlivé sledovat
vyst&hovalce, ktefi se rozhodli odejit za hranice habsburské monarchie.®® Vystéhovalci
pottebovali k cestdm opravnéni v podobé pasii, ktery byl vydavan na konci 19. stoleti
s kolkem v hodnoté piiblizné jednoho zlatého.% Pasové kontroly byly provadény nejen
na hranicich, ale 1 uvnitf statu a bez drzeni pasu nebylo prakticky mozné nastoupit do
dostavniku, vlaku ¢ na lod.% Policejni organy také dostaly nafizeni vydavat pasy i
osobam politicky kompromitovanym, tedy tém podezielym z rGzné protistatni ¢innosti,
u kterych se ogekavalo, ze odcestuji ze zem&.** Zpravidla také piednostni pravo na pas
méli pfislusnici aristokracie, vysoci ufednici a predstavitelé inteligence.®®

Potddek do nejasného systému pasové povinnosti mél byt vnesen novym
cisaiskym patentem z 9. unora 1857 &lankem 31 v Risském zakoniku, ktery uvoliioval
pohyb obyvatel. Na rakouském tizemi jiz obyvatelé monarchie nadale nepotiebovali
cestovni pas, stacila jim jen takzvana legitimacni karta. Pravidelné kontroly cestujicich
se neprovadely a cestujici se nemusel jiZz v misté doasného pobytu hlasit. Pro cesty do
zahrani¢i pasova povinnost zistala.?® Pasy vydavalo jak ministerstvo vnitra, tak
ministerstvo zahranici, které poskytovalo obcanlim takzvané Cestovni pasy vydavané na
tfti roky. Vedle téchto past jesté existovaly vysté¢hovalecké pasy, jejichz drzenim

ztraceli obCané predlitavské Casti monarchie rakouské statni obCanstvi 1 riizna préva,

kterd s nim byla spojena. Kontrola pasi byla provadéna jen na hranicich s okolnimi
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zemémi.®” Kazdy cestujici do zahrani¢i mél mit v zasadé svij pas, nicméné byla
udélovana vyjimka pro cestujici manzele, kterym bylo povoleno vydavat pasy spolecné,
do téchto dokumentli byly zapsany i nezletilé déti. Dne 4. Cervna 1859 pfistoupilo
Rakousko k Drazd’anské konvenci némeckych stati, ktera povolovala volny pohyb
obyvatelim Némeckého spolku.® K cestam do némeckych zemi nebyl od této doby jiz
potifebny cestovni pas, presto se vSak obcané museli prokazat takzvanym pasovym
listem, ovéfujicim totoznost drzitele. Pasové kontroly na hranicich jednotlivych
némeckych statt byly zruSeny v roce 1865. Pasy byly kontrolovany az v evropskych
ptistavech, kde byly legitimace vzdy prohlizeny. Konvence zistala v platnosti i po
vytlateni Rakouska z Némeckého spolku a nadale platila i po vzniku Némeckého
cisafstvi vroce 1871. Znovuzavedeni pasovych kontrol bylo pfipustné jen v dobé
vyjime¢ného stavu valky. Po dobu miru se tak dostavali ob¢ané piedlitavské Casti
monarchie do némeckych pfistavii bez vyraznéjsich problémii. Jednotna vystéhovalecka
politika ovSem ani naddle neexistovala, nebylo mozné nikoho stihat, avSak svadéni

k vystéhovalectvi bylo trestné. %

Veskeré pasové piedpisy byly sjednoceny vladni vyhlaskou, kterd vesla
v platnost 10. kvétna 1867. Zde je jasn¢ uvedeno, Ze: ,, rakousti obcané nepotiebuji
K ceste uvniti rise cestovni pas, kazdy cestujici je ale povinen se na vyzvani uradu
vykazat néjakym uredné vydanym pritkazem totoZnosti a prokdzat, Ze ma potiebné
financni prostiedky umérné délce a ticelu cesty“.*® Jako priikaz totoznosti postacil
domovsky list ¢i pracovni nebo vojenska knizka. Obcanské prikazy dneSni doby
v tehdej$i habsburské monarchii neexistovaly. V paragrafu 32 Rakouského z&koniku
z roku 1867 pak bylo uvedeno: ,,Kterak pozbyva ten obcanstvi statniho, kdo se vystéhuje
ze zemé. Dle prosincové ustavy z roku 1867 obmezeno vystehovadni se pouze povinnosti
brannou. “*° Pon&kud odli§na situace panovala v uherské ¢asti monarchie, kde po roce

1867 vesly v platnost natfizeni zalitavské vlady, ktera se rozhodla nebyt tak benevolentni
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Vv otazce preshrani¢niho pohybu vlastnich obyvatel.!%? Platily zde odlisné pasové
zakony, které byly sjednoceny az ve zvlastnim zakonném c¢lanku c¢islo 6 z roku 1903,
kde bylo stanoveno, ze cestovani uherskych obcant do rakouské ¢asti monarchie, tedy
do Predlitavska, je jako cestovani do cizich stati. K cestovani do zemi svatoStépanské
koruny nebylo nutné mit pas, tudiz obc¢ané Piedlitavska mohli svobodné cestovat do
uherské Casti, obyvatelé Uher do rakouské c¢asti nikoliv, a to vzhledem ke skutecnosti,
ze uherskd vlada podminovala drzbou pasu opusténi uherskych hranic. Na rozdil od
rakouské nejasné praxe ve vydavani past, kdy nebylo ziejmé, zda ob&ané maji narok na
pas, uherské zékony jasn¢ stanovovaly, Ze obyvatel Uher ma narok na vydani
cestovniho pasu a jeho odepieni bylo moZné pouze ve vymezenych piipadech. Stejné
jako v predlitavské ¢asti monarchie se jednalo o brannou povinnost nebo trestni stihani
za Cin, ktery se trestal vézenim. Pas mohl byt také odepfen osobam odsouzenym k trestu
odnéti svobody, pokud odsouzeny trest jesté nevykonal.'®® Nedostaly ho také osoby,
kterym ptedpisy o vystéhovalectvi zakazovaly ¢i omezovaly prédvo vystéhovat se,
napiiklad nékterym drzitelim pudy. Cestovni pasy vydavaly statni ufady, pfipadné
policejni urady. Pasové predpisy pak spadaly do kompetence uherského ministerstva

vnitra, v kralovstvi Chorvatsko-slavonském do kompetence chorvatského bana.%

K cesté¢ do ciziny z obou €asti monarchie byl tak potieba platny cestovni pas,
ktery vydaval v Predlitavsku okresni Ufad, vyhlaska zde vSak nedefinovala, za jakych
okolnosti je mozné vydani pasu odepfit nebo jiz vydany pas odebrat. Bylo pouze
stanoveno, ze: ,,cestovni pas vyda prislusny urad zpravidla kazdé svépravné osobne,
kterd neni policejnim ¢i soudnim opatienim omezena v pravu cestovat*.%® Dalsi
omezeni se vztahovala na vojenské osoby a Cetniky, jejichZ cesty do ciziny mohly byt
regulovany vnitinimi piedpisy pfislusnych ufadi a velitelstvi. Omezeni rovnéz platila
pro mladé muze, ktefi se rozhodli emigrovat do zahrani¢i pted nastupem vojenské
sluzby. Vroce 1859 bylo ale do praxe uvedeno nafizeni pro okresni ufady, Ze
vystéhovalci, ktefi prokazatelné splnili svoji vojenskou povinnost, nepotfebuji souhlas

vojenského doplitovaciho velitelstvi, ten byl do té doby bezvyhradné nutny. Samotné
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lodni spole¢nosti ¢asto samy nabizely mladym muziim moznost odejit do zahrani¢ni bez
platnych dokladdi, coz bylo porusenim piislusného zakona.'% Za povoleni k vystéhovani
se platilo takzvané odchodné, které bylo zavedeno patentem ze 14. biezna 1785, v roce
1860 byla pak udélena vyjimka pro vystéhovalce, ktefi se rozhodli odejit do USA nebo

do Mexika.t?’

Ptestoze Rakousko platilo po roce 1867 za pomérn¢ liberdlni stat, formulace
zékontl nebyla zcela jednoznacnd. Objevovaly se spory o to, zda ma obcan pfimo pravo
na vydani cestovniho pasu. Ustfedni spravni organy v zasadé zastivaly néazor, Ze
vyslovny pravni narok na vydani cestovniho pasu ob¢an nema, piesto v praxi platila
zasada, ze pokud obcan neni prave trestné stithan nebo nepodléha vojenské povinnosti,
ma pravo svobodné cestovat a neni divod mu vydani pasu odepirat. V prosincové
ustavé zroku 1867 je uvedeno v ¢lanku o obecnych pravech obcant: ,,Svoboda
vystéhovati se ze zemé omezena jest z priciny statu toliko brannou povinnosti. “*%® U
muzil bylo tedy nutné ziskat souhlas vojenského velitelstvi, které mohlo pustit i muze
podléhajici vojenské sluzbé, ovSem pouze na ptfesné stanoveny ¢as. Moznost udéleni
povoleni stanovoval branny zékon a pfipadnym uchazecim o vystéhovani z fad muzi
podléhajici vojenské sluzbé podepisoval povoleni samotny ministr valky. Rovnéz pro
chlapce, kterym bylo 17 let, avSak prozatim se nedostavili k odvodu, mohl udélit
povoleni Kk vystéhovani zemsky ministr obrany, pokud se sté¢hovali rodi¢e daného
chlapce. V obdobi mobilizace nebo valky se Zadna povoleni neudélovala.l®®
V Rakousku-Uhersku panovala prakticky ni¢im neomezena svoboda cestovani:
»wVystehovani nemiize byti Zadnému zabranéno. Kazdy se muze vystehovati, kdo jest bez
zlocinu, bez dluhu, kdo zaplaceny ma dané a vojenskou taxu, kdo sluzby vojenské jest
prost.“110 Piestoze bylo toto jasné formulované, byla otizka vystéhovalectvi
diskutovana na nejvyssich vladnich mistech i v druhé poloving 19. stoleti. Jiz v ¢ervnu
1868 predlitavské ministerstvo vnitra rozhodlo v tom smyslu, Ze nova dualisticka tstava
zruSila povinnost osob podléhajicich vojenské sluzbé Zadat o propusténi z rakouského

statniho obcanstvi, coZz bylo dosavadni podminkou pro legalni vyst¢hovani. Jen muzi

196 Znrdava ministerstva vnitinich zdleZitosti, 11. prosinec 1891, Videni, Osterreichisches Staatsarchiv
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piimo podléhajici, vzhledem ke svému véku odvodni a vojenské povinnosti, museli pro
legalni vystéhovani ziskat pfedbézny souhlas od ministerstva valky, a to i po vykonani
vojenské sluzby a zafazeni do zalohy.'! Sama postupna liberalizace pravniho systému
uvolnila i povolovani vystéhovalectvi pro muze ve véku od 17 do 40 let, kteti meli
povinnosti vici armad¢. Zakony piipoustély odchod i téchto osob, ovSem v piipadé, ze s
muzi odchazely i1 osoby zavislé na jeho obZzivé nebo na jejich obzive byl zavisly on. Pak
urady vzdy sledovaly, zda rodina projevila imysl zlstat v cizin€ natrvalo, naptiklad tim,
ze prodala nemovitost. Zavedend praxe odchod celych rodin na urcity cCas timto

zakonem v podstaté podporovala.'?

Rozmach vystéhovalectvi umocnilo vyhlaseni st€hovaci svobody v roce 1867
zakonem z 21. prosince, ktery ziistal v platnosti az do konce monarchie, navazoval na
n&j pozdgji zakon zroku 1889, ktery upravoval otazku reemigrace.!’® Piedev§im na
pocatku masového vysté¢hovalectvi z monarchie, tedy od 70. let 19. stoleti, vyzadovali
agenti lodnich spole¢nosti podepsany protokol o tom, ze vystéhovalci z Rakouska se jiz
nikdy zpé€t nevrati, odchazi bez finan¢nich zadvazkl a maji dost finan¢nich prostiedkl na
cestu i pro prvni kroky na novém kontinentu, coz byl vstticny krok pro vladu ve Vidni.
Potvrzeni bylo vydavano mistnimi obecnimi tfady. Rovnéz potvrzeni o propusténi
z domovské obce a z rakouskeho statniho svazku, takzvané Entlass-Schein, bylo dalsi
podminkou pro legilni vystéhovalectvi ze zemé.** V ptipadé nelegalniho vystéhovani
pfisel emigrant podle paragrafu 544 rakouského obcanského zékoniku z roku 1867 o
pravo dédéni: ,,Pokud v zemi rodili, kteri viast svou aneb sluzbu vojenskou bez radného
dovoleni opustili, prava dédického pozbyvaji, ustanovuji narizeni politickad. “**> Rovnéz
na zéklad¢ zakon, které byly uzavieny mezi habsburskou monarchii a Spojenymi staty
americkymi dne 27. ¢ervna 1829, mohli byt vystéhovalci vydani zpét do vlasti, pokud
se zjistilo, Ze nejsou beztthonni nebo podléhaji vojenské sluzbé. Avsak podle zakonu
z 5. zati 1870 pokud zili rakousti ob¢ané na iizemi Spojenych statii déle nez 5 let, stali

se ob&any daného statu, v piipadé, Ze nebyl uplatnén narok ze strany monarchie. !
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Pokud ovsem nechtél vystéhovalec absolvovat byrokratickou proceduru nutnou
k legalnimu vystéhovani ze zemé, do které se nemél jiz nikdy vratit, mohl pozadat o
Cestovni pas. Ten jej nezbavoval rakouského obcanstvi a umozioval jednouchy
ptipadny navrat do vlasti do tii let po odstéhovani. Ti, ktefi dostali povoleni k trvalému
vystéhovani a ztratili tim rakouské obcCanstvi, se nesméli vracet zpét do monarchie bez
povoleni rakouskych zastupitelskych tfadi v ciziné.*’ Od roku 1854 byl podle novych
nafizeni davan souhlas k névratu piedev§im osobam, které se prokéazaly dostateCnymi

finan¢nimi prostiedky.!®

Vysteéhovaleckd otdzka byla upravovana riznymi vyhlaskami i po roce 1867.
Naptiklad se nemohly vystéhovavat nezletilé osoby bez svych rodicl, nebo musely mit
svoleni k vystéhovani od svého rodice, poru¢nika ¢i sirot¢iho utradu, které bylo ovéfeno
okresniho soudu, aviak do 14 let véku se dité nesmélo samotné vydat na cestu.'?®
V roce 1904 byl predlitavskou vladou upraven vystehovalecky zakon, ktery oznacil za
vystéhovalce, kazdého obyvatele predlitavské Casti monarchie, ktery se nachazel
Vv zahrani¢i a vydélaval si tam na Zivobyti déle nez 3 roky.'?° Pojem vystéhovalec byl
také upravovan v chapani rakouskych utadt naptiklad pomoci rozdéleni cestovnich tiid
na lodich, kdy byli cestujici v takzvaném mezipalubi vzdy pokladani za vystéhovalce,
zatimco osoby, které byly piepravovany ve vysSich tiidach, nikoliv. Toto rozdéleni
prosazoval zastupce cisafe v Terstu Karl von Frey.'?! Vyklad vystéhovaleckych zakond
byl také mnohdy v praxi nejasny a ve spornych ptipadech se ufady obracely s zadosti o
radu na ministerstva monarchie. Tim se vyfizovani Zadosti znacné protahovalo, ¢imz
vznikal prostor pro korupci, nebo fada cestujicich, kteti jiz méli zaplaceny lodni listky,
opoustéla prostor monarchie ilegalné, prestoze by jim bylo pfipadné ze strany ufada

vyhovéno.'??

Po celé 19. stoleti a na pocatku 20. stoleti se obCas na program vladnich jednani
dostavala otazka vystéhovalectvi. Tresty za nepovoleny odchod byly v praxi také
uplatnovany spise ojedin€le a trestni stihani bylo zahajeno jen u muzu, kteti podléhali

vojenské sluzbé a odesli bez pfislusnych povoleni. OvSem stihat je bylo prakticky
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mozné jen v piipadé navratu do vlasti, a to se stavalo jen ziidka.'?® Mezi léty 1891 az
1907 se ve videfiské Risské radé na téma vystéhovalectvi udalo 14 interpelaci a
dotykaly se ho i projevy cisafe pii riznych prilezitostech. Napiiklad v roce 1904 byla
vysté¢hovalecka otazka projednavana na schizi poslanecké snémovny: ,, Vystéhovalecké
hnuti pojima jako zjev, se kterym jiz musi byt pocitano. Svoboda vystéhovati se,
spocivajici na pravu hospodarského sebeurceni jednotlivce, zustava nedotcena.
Podavani zprav o vyhlidkdach pro vystéhovani, ma byt opatiovaného dilem statnimi
urady, dilem obecné uzitecnymi ustavy a podniky, jez ktomu potrebuji zvidastniho
svoleni ministerstva vnitra. [...] Dopravovati vystehovalce pres more do urcitych pro
vystehovalectvi dulezZitych mimoevropskych mist lze jen na zdkladeé zvlastniho dovoleni
ministeria vnitra, kterézto dovoleni miize byti kdykoli odvolano. “'?* Se stoupajici mirou
vystéhovalectvi z monarchie se vletech 1908 a 1913 objevily dalsi navrhy
vystéhovaleckého zakona upraveného v roce 1904, které vSak nebyly schvaleny nebo se
K projednani viibec nedostaly. Obdobné poméry existovaly prakticky po celé Evropg,
avSak vystehovalecké zdkony byly riizné upravovany. Naptiklad némecti podani
podléhali od 80. let 19. stoleti zdkonu, kdy se mohli vystehovat ze zem¢ jen déti do 17
let a pak obyvatelé starsi 32 let.?® V monarchii se objevily hlasy pro to pfijmout pravé
némecké zékony, vzhledem k blizkosti prostiedi a na zakladg jiz znamé praxe. V Rigské
rad€ se projednavala moZnost uvést v monarchii obdobna natizeni, diky nimz by mohlo
dojit k rychlému poklesu vystéhovalectvi.’?® Ptisné vystéhovalecké zakony platily také

VvV Osmanské 1isi a Rusku.

Konec st€hovaci svobody znamenalo aZ vypuknuti prvni svétové valky, kdy byly
postupné nafizeny pasové kontroly na hranicich monarchie, a bylo omezeno vydavani
cestovnich past. Dne 25. ¢ervence 1914 bylo ministerstvem zemébrany a ministerstvem
vnitra zakdzano cestovat do ciziny osobam podléhajicim vojenské povinnosti, ndsledné
se pak zacaly dosavadni liberdlni zdkony rtizné upravovat tak, aby byl zcela zamezen
volny pohyb osob, ktery zac¢al byt obnovovan az s vytvofenim novych nastupnickych

statl po konci valky.
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2.3 Agitace

V otdzce vysté¢hovaleckych zakonti také hrala nezpochybnitelnou roli agitace pro
vysté¢hovalectvi. Vzniklo zvlastni podnikatelské odvétvi, které se soustiedilo na osoby
touzici po novém zivoté v zamofi. Firmy byly navdzany piimo na lodni spolecnosti,
pokud ovSem rejdafstvi nebyla jejich vlastniky. Postupem casu se rozsifily v monarchii
zpravy o svobodné zemi za moiem, kde je mozné bez problémil nalézt novy Zivot a
pocet emigranti z Evropy neustale stoupal. V prvni poloving 19. stoleti teprve vznikala
masova propaganda pro vystéhovalectvi. V Predlitavsku se vSak také objevily hlasy pro
podporu emigrace, piedevS§im z fad konzervativel, ktefi véfili, Ze moznost emigrace
vyuziji radikélni zivly nebo tim bude vyfeSen nadbytek obyvatelstva, jenz vytvarel
nemalé socialni problémy. Rakouskd vlada zahgjila pasivni vysté¢hovaleckou politiku,
jejiz soucasti sice bylo upozoriiovani na strastiplnost cesty a mozny nezdar rakouskych
obcanil v zdmofi, ovSem samotnému vystéhovani ufady nemély branit, avSak jiz po roce
1848 se objevovaly v tisku kusé zpradvy o Spojenych statech, které byly kritické a
hovotily o strastech cesty na Novy kontinent. V Rakousku byla umoznéna
propagacni c¢innost velkych zeleznicnich a lodnich spole¢nosti, které nabadaly
k vystéhovéani za hranice statu.!?” Némecké lodni agentury inzerovaly v novinach své
nabidky od konce 40. let 19. stoleti, rovnéz je mozné nalézt doklady o plsobeni agentur
z Liverpoolu, jez viak vytlagili pravé némeéti konkurenti.'?® Habsburskd monarchie
neméla na pocatku 50. let 19. stoleti zvlastni zdjem na regulaci propagandy pro
vystéhovalectvi, pfedev§im ztoho diivodu, Ze emigrace se jen postupné stavala
masovou zalezitosti. Zahrani€ni vystéhovalectvi také postihovalo predevSim
prumyslové vyspélejsi casti monarchie, kde vzhledem k postupujici modernizaci
vyroby, nebylo nutné zaméstnavat tolik pracovni sily. Vladda monarchie proto zatim
nespatfovala zasadni problém v jejim odlivu. Postupné si ale zacala uvédomovat, Ze na
rast vystéhovalectvi a jeho hromadnost maji vliv propaganda a agitace pro
vystéhovalectvi. Placena reklama se za¢ala objevovat v novinach, v 50. letech 19. stoleti

se také zacaly tisknout prvni brozury, které vSak spise upozornovaly na problémy, které
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mohou vystéhovalce cekat. Ni¢im neomezovana agitace pronikala do vSech sfér
spolecnosti. Jako prvni se zacala v tisku objevovat oznameni lod’aiskych firem ze
zahrani¢i informujici o vyhodnych podminkach piepravy do USA. Agitacni tiskoviny
dochézely do monarchie zcela bez omezeni, plakaty informujici o svobodné zemi za
mofem se zaCaly objevovat na vefejnych mistech, napiiklad na nadrazich. Fungovala
tak organizovand agitace zamoiskych dopravnich firem a jejich agentti. Vedle toho také
existovala agitace vystehovalct samotnych, kteti se dostali do zahrani¢i. Praveé uspésni
vystdhovalci psali svym rodinam a piateldm do vlasti o Zivoté za mofem. Casto oviem
za psanim dopist a jejich zvefejiiovanim stali jednotlivy agenti.'?® Nalada se za uréitych
situaci stavala vyst€hovaleckou horeckou, kterd uchvacovala nejen chudsi obyvatelstvo,
ale i zamozZné&jsi jedince a rodiny. V 50. letech 19. stoleti byla propaganda v podstaté
volna, agitacni tiskoviny dochazely do monarchie bez cenzury a mnohé firmy si ptimo
ziskavaly a najimaly agenty mezi obchodniky. Némecké lod’aiské spolecnosti se
dokonce obratily na rakouské statni Gfady, aby mohly v zemi ziidit své agentury s jejich

podporou.t®

V monarchii ptisobili jak agenti ze zahranici, tak i osoby, které byly ziskavany
rejdafstvimi na uzemi monarchie, aby svadély obyvatele k vystéhovani do zamofti. Tito
podnikatelé byli placeni provizemi podle poctu ziskanych vysté¢hovalci a hodnoty
prodanych jizdenek. Do jejich ¢innosti spadaly: rozsifovani tiskovin, podavani zprav o
cesté, odjezdech lodi a o cendch za prepravu. Nartst vystéhovalectvi rozvijela praveé
propagace a agitace agenti. Lodni spoleCnosti pusobici v habsburské monarchii
vytvotily diky volnym obchodnim podminkam rozsahlou sit’ emigraénich agentt, kteti
se rekrutovali z fad obchodnikii, hospodskych, uéiteli a dokonce i farati. Casto se také
jednalo o obchodniky sobilim, ktefi ptichazeli do kontaktu s venkovskym
obyvatelstvem. Pomoci map, brozur a riznych letdkd se snazili naldkat vystéhovalce
k novému zivotu. Ti vSichni za tuplatu piesvédCovali své spoluobyvatele k cesté za
mote. RovnéZ si jednotlivd rejdafstvi najimala firmy, které pulsobily ptredevSim
Vv zahrani¢i jako cestovni agentury, takovou byla naptiklad hamburské firma Morris and
Co. Columbia, ktera od roku 1852 zasilala na izemi monarchie letaky a snazila se zde
vybudovat sit’ agentii, pfedev§im z provozovateld hostinci. Vystéhovalci tak dostavali

do rukou barevné letdky, které se tiskly Cesky a némecky. VEtSi pribojnost pak

129 K ASPAR, s. 19.
130 HELBICH, Wolfgang, Amerika ist ein freies Land, Darmstadt 1985, s. 15.

34



prokazala némecka firma W. Stisser z Brém, kterd se obracela i na nékteré bohatsi
obyvatele na venkové s nabidkou, aby se stali agenty jeji spoleCnosti. Agentury se
snazily hromadné o svou legalizaci v monarchii, jako byla naptiklad zadost z roku 1857
o zavedeni nové koncesované spolec¢nosti, na druhé stran¢ mezi sebou zacaly rozvijet

valku v podobé udavani a zdiskreditovani se pied statnimi ufady.*®!

V druhé poloviné 19. a na pocatku 20. stoleti byla jiz emigrace do zédmofi
vnimana jako bézny spolecensky fenomén. Tato skutecnost nasla sviij odraz i ve vzniku
fady pfirucek, nadvodi a rad pro vyst¢hovalce vydavanych knizni, kalendarni i
Casopiseckou formou. Se silici migraci se zacalo vystéhovalectvi stavat predmétem
z4jmu statnich ufadd. Pfedstavitelé monarchie si zacali uvédomovat nebezpeci
v nendvratném odlivu pracovni sily, zdroje branné a berni sily statu, ale také ztratu
majetku, ktery si ssebou vystéhovalci odvazeli. Politickym nebezpedim byla také
moznost navratu nékterych emigrantt, ktefi by mohli propagovat v monarchii svobodny
svét a svadét oblany k vystéhovalectvi. Z Cech do Vidn& napiiklad hlasil prazsky
policejni feditel Leopold Sacher-Masoch v tydenni zpravé z 13. Cervna 1852:
,, Vystehovalectvi zasluhuje o to vétsi pozornost statni spravy proto, Ze hospodarsky a
financ¢né zniceni navratilci jsou nejen obtizi svym obcim, ale predevsim proto, ze svym
krajaniim ockuji zhoubné a bludné uceni o Spatné pochopené a uplatiiované
svobodé. “*3 Ochrana obyvatel monarchie ze strany rakouské vlady pied agenty byla
Z ¢asti na misté, protoZe se objevila celd fada nepoctivych agentt, kteti vytvofili jakousi
lupi¢skou skupinu. Vystéhovalci byli ¢asto podvadéni, zavirani, nebo jinak omezovani
pii své cesté do zamoti. Casto za podvody stali hostinsti, nebo privodéi ve vlacich, ktefi
vydélavali na neznalosti oby€ejnych lidi. Plvodni ceny dopravy se vystéhovalcim
zvysovaly po celou dobu jejich cesty.!® Vétsina piistéhovalcti se oviem do USA
dostala, av§ak mnohdy zde 1 ptes pfislib zajiSténi prace nenalezli nikoho, kdo by na né
Cekal. V této oblasti dochazelo Casto k podvodiim, jak vyplyva napiiklad ze zpravy
némeckého konzula Heinricha von Mayera: ,,Opusténi Madari byli podvedeni a jsou
ted’ bez zaméstnani v cizi zemi. Jsou rozptyleni po celém regionu, bez jidla a Ziji na
ulici. Byli naldkani na praci v zelezdarndch a dolech. Zazivaji hodné stradani a utrpeni.

Rikaji, Ze byli naldkani agenty pomoci brozur distribuovanych v jejich jazyce po

131 pOLISENSKY, s. 14—15.
12 KUTNAR, 5. 22.
133 NOVODVORSKY, s. 134.
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meéstech ve své rodné zemi, ve kterych bylo zobrazeno stésti a prosperita, ktera je méla

ocekavat. <13

Ovsem vystehovalectvi nechtéla vlada ve Vidni uplné zakdzat. Vzdala by se
principu liberalistické politiky, kterd byla patrna v celé zapadni Evropé. Do jisté miry
bylo také nadale vysté¢hovalectvi vznimano jako ventil vnitiniho hospodarského a
spolecenského napéti.*® Vystéhovalecka politika nebyla proto ani zasadné prohibiéni,
ani zasadné liberalistickd. Jednim z mala prostiedki vlady, kterym mohla postupovat
proti vystdhovalectvi, bylo potirdni agitace pro vystéhovalectvi.'® Caste¢né byly
rakousko-uherské zakony inspirovany pravnimi piedpisy v okolnich zemich. Napfiiklad
Vv Prusku a pozdéji v Némeckém cisafstvi platil zdkon z 3. listopadu 1859, ktery pfimo
zapovidal vydavani povoleni agentiim lodnich spole¢nosti, aby mohli zprostiedkovavat
vyst¢hovani ze zemé jako Zzivnost. Nicméné zdkon dovoloval fungovani osobam
nabizejici pomoc s vystéhovanim pfi svém puvodnim zaméstnani. Zakony v ruznych
¢astech Némecka pak nedovolovaly reklamy lodnich spolecnosti nabizejici jednosmérné

jizdenky do USA. V tomto smyslu byly vydany také belgické zakony.*3’

Proti Cinnosti agentii vystupovalo v monarchii pfedev$im ministerstvo Vvnitra,
avSak samotné fteSeni vyst€hovalecké otazky cCasto ponechavalo na jednotlivych
mistodrzitelskych ufadech. Lakani k vystéhovalectvi v monarchii zakazoval jiz
josefinsky patent a jeho novela z roku 1832. Postih neopravnénych agentur a agentd
vymezoval také dekret ze 16. dubna 1833, ale trestni odpovédnost za lakani
K vystéhovani bylo nutné upfesnit. Dne 27. kvétna 1852 byl vydan zakon ¢&islo 117,
jehoz ustanoveni méla vnést potadek do praxe, ve které bylo t€Zké rozpoznat, kdy se
jednd o pouhé a povolené poskytovani informaci, coz bylo povoleno, nebo jestli se
jedna o nepovolené svadéni k vystéhovalectvi.*®® Jiz v listopadu 1852 byl vydan vynos
o stihani agentll, jeZ se dopoustéli svadéni vystéhovalctli, v prosinci téhoZz roku pak

ministerstvo vnitra zakazalo ztizovani vystéhovaleckych agentur. Policie navic zacala

184 Zprava némeckého konzula Heinricha von Mayra na ministerstvo zahranici, 3. biezen 1880,
Washington , OeStA/HHStA, MdA, AR, Aus- und Einwanderungen — Auswanderung, Kolonisierung und
Rickwanderung nach Staaten (1880—1918): Amerika 1 (2. Teil), Amerika 2-21 (ohne 18), F 15, kart. 53.
135 CAESTECKER, Frank, The Transformation of Nineteenth Century West European Expulsion Policy
1880—1914. In: FAHRMAIR, Andreas (ed.), Migration Control in the North Atlantic World, New York
2005, s. 130.

13 KUTNAR, s. 27

137 CAESTECKER, s. 122.

138 DUBOVICKY, s. 73.
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konfiskovat reklamni letaky a brozury.'®® Nasledné byl zakonem jakykoliv zptisob
umyslného ziskavani osob pro vyst€hovalectvi zakazan a byl trestan: ,,Ustavovani
takovych agentur vystehovalcich dovoliti nesmi, kazdé povoleni, jezto snad jednotlivy
uradoveé k tomu dali, ihned nazpet vziti a kazda takova bez dovoleni zastavdjici
agentura bez meskani zrusiti ma. **° Podle téchto vynosi byli agenti sledovani a do
hledacku policejnich uradi se dostali 1 nejraznéjsi lidé, ktefi vykazovali znamky toho,
ze premlouvaji své spoluobfany k novému zivotu v zamoti. Cenzurni komise zacala
konfiskovat vystéhovalecké reklamy, plakaty a brozury. Po ¢aste¢ném uvolnéni pomért
v monarchii v 60. letech 19. stoleti se zacalo opét stabilizovat postaveni oficidlnich
vystéhovaleckych agentd, ale v ptipad¢ podezieni ilegalni ¢innosti proti nim urady tvrdé
zasahovaly.’*! Nicméné na konci 19. stoleti bylo nafizeno piisné kontrolovat i dosud
povolované podavani informaci o emigraci, avSak reklama jako takova jiz dfive
Easteéné presla do ilegalnich, t&Zko kontrolovatelnych forem.'%? Pokud tedy bylo mozné
postihnout ¢innost hlavnich zéstupci lodnich spolecnosti, pak nebylo mozné sledovat
vSechny osoby, které se mohly na vystéhovalectvi podilet, protoze v podstaté kazdé
vEtsi vesnici pusobila osoba, ktera méla s vyst€hovalectvim néjaké zkusSenosti, Casto
také puasobili tito podnikatelé v tajnosti a ve svych propagacnich brozurach se
pojistovaly formulacemi a prohlasenimi o tom, Ze emigraci z monarchie Vv podstaté
nepodporuji.’*® Jednou zreklam bylo naptiklad vydavani kalendaf@. Spole¢nost
HAPAG se takto snazila nalakat potencialni zakazniky pomoci sloganu: ,,Kdo jednou
bud’ pro politické smysleni, obmezovani svobody osobni, ukladani stdale novych a novych
prirazek, zvySovani dani, stale 7idsi a mensi vydelky a konecné i pro viceletou neurodu
Evropy se nasytil, tomu zda se stéhovani ze starého, lidem preplnéného svéta, do této
nové veliké svobodné zemé, poskytujici milioniim dostatek mista a tisicerych prilezitosti

k blahobytu — vyvolenym heslem. “1**

Na obyvatele monarchie ptisobily také dopisy vystéhovalcti, které se dostavaly
do $ir§iho okruhu lidi. V nich byly ¢asto i smyslené informace o zivoté za motfem, ¢asto

za nimi stali sami agenti, ktefi tak plsobili na mysl lidi touzicich po lepSim zivoté.

139 SINDELAR, Bedtich, Kofeny a povaha ceského vystéhovalectvi za kapitalismu. In: POLISENSKY,
Josef (ed.), Zaciatky Ceskej a slovenskej emigracie do USA, Bratislava 1970, s. 13.

140 Tamtéz.
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142 7prava ministerstva vnitra, 11. dervence 1902, Videni, OeStA/HHStA, MdA, AR, Agenturen Gergolet
2. Teil, Kromer, H — M (ohne Mifler), F 15, kart. 19.
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Zajem o vystéhovani také podnécovaly ¢lanky v novindch, nicméné ty se, vzhledem
k proménlivému postoji vlady, ménily v negativni propagandu, ktera méla piipadné
vystéhovalce od jejich zaméru odvracet. Vlada vyuzivala také nejriznéj$ich negativnich
dopist jako argumentu proti vysté¢hovalectvi. Z ciziny ¢asto pfichazely dopisy plné
zoufalstvi a touhy po vlasti, bylo zde liceno télesné a dusSevni utrpeni, bida a hlad
emigrantd. Nicméné vlada vzdy tyto zpravy vyuzivala tak, aby byla emigrace
z monarchie udrZena na snesitelné mife. Statni ufady jednak vydavaly brozury proti
vysté¢hovalectvi, které mély li¢enim nesnazi, lodnich nestésti a ztroskotani vystéhovalct
odradit emigranty od jejich imyslu. Rovnéz policejni ufady se snazily ovliviiovat
vetejné minéni pomoci novinovych ¢lanktl, kazatelen nebo prostfednictvim ucitelt ve
Skolach. Vétsina domacich agentii se sice vzdala zprostfedkovani dopravy do zamofi,
predevsim z divodu obav pied trestem, Casto pak zasilali sami na mistodrzitelstvi jim
doslé tiskoviny, avSak v monarchii nadale pisobilo velké mnozstvi zahrani¢nich
obchodnikli. Vlada se zmohla jen na jejich sledovani, nebylo tajemstvim, Ze jsou to
vysté¢hovaleCti agenti, avSak dokdzat jim imyslné svadéni k vystéhovani bylo obtizné.
Ministerstvo valky zaméfilo svoji kontrolu pfedevs§im na to, jestli nejsou k vyst¢hovani
svadény osoby podléhajici vojenské sluzbé. Z tohoto divodu jeho ufednici sledovali
ptimo zastupce lodnich spolecnosti, kteti pisobili v cestovnich kancelafich v riznych

vyznamnych méstech monarchie.'*®

Ministerstvo vnitra, do jehoz kompetence spadalo vydavani koncesi pro agenty
lodnich spole¢nosti, zacalo razit prohibi¢ni politiku s rostoucim vystéhovalectvim
z monarchie. V zakonu ¢islo 181 z 23. listopadu 1895 bylo uvedeno: ,, Mezi koncesni
Zivnosti, pri jichzto udileni hledéti jest potrebeé mistni, viadény byly ministerskym
narizenim kancelar cestovni, pokud se prislusna jednani neprovozuji spolecnostmi
zeleznicnimi nebo paroplavebnimi samymi. Jde o zprostiedkovaci cinnost pri vydaji
Jizdnich listkii Zeleznicnich a paroplavebnich, o pordadani spolecenskych cest, o expedici
cestovnich zavazadel a rychlozboZzi, o vydani poukazek na hotely a o zprostiedkovani
pojisténi proti urazu na zeleznicich, pri tom vylouceno kazdé verbovani vystehovalcii a
napomahani vystéhovalectvi. “**® Ziskat koncesi pro vystéhovaleckého agenta se stavalo

obtizn¢jsi a vzhledem k mnohym nafizenim vlady bylo nabadani k vystéhovani

145 Zprava ministerstva valky, 28. tnor 1909, Videni, OeStA/KA, MfLV, HR, PT, 7. Auswanderung
(1911-1912), kart. 324.
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povazovano nadale za ilegalni.!*’ Vroce 1897 byly zpiisnény tresty za ilegalni
ziskavani emigranti a rovnéz vlada zpfisnila vojenské zakony tykajici se muzského
vystéhovalectvi. Pfesto zlstaly zdkony v monarchii liberdlnéjsi nez naptiklad ve
Francii, Italii nebo Némecku.}*® Kolem roku 1900 byla ziejmé, Ze agenti v monarchii
ilegalné pusobi, ale predlitavska vlada je v podstaté tolerovala, jak také vyplyva
Z novinového ¢lanku vydaného v roce 1900: ,, Vystehovalectvi do severoamerickych
spojenych obci roku 1900 nabylo jeste vétsich rozmerii, nez v letech prechazejicich. [...]
Priciny tohoto vzristu zii zprava uvedena v lakani agentii paroplavebnich spolecnosti,
kteri hlavne na evropském jihu celé osady pohnuly kvystéhovani. Polovina
pristehovalcii jest nddeniky a zemédélskymi pracovniky. Nepatrné prostredky, které si
pristéhovalci sebou prindseji, jsou brzy spotrebeny a nestastnici, kterym se nezdari
nalézti si brzy prdci, propadaji nevylécitelné nouzi a bidé. Celkem se z Rakousko-
Uherska roku 1900 pristéhovalo 108 701 (roku 1899 84 837).“1° Jinak jednala vlada
v Budapesti, kterd se rozhodla postupovat proti agentiim napftiklad tim, Ze pokud chtéli
v Uhréch ptsobit legaln¢, museli slozit kauci 10 000 korun, aby ziskali opravnéni, jinak
proti nim mélo byt razn& zakrogeno.’®® Uz od roku 1881 byli agenti v Zalitavsku piimo
pod kontrolou uherského ministerstva vnitra. V bfeznu 1903 pak prosel uherskym
parlamentem restriktivni patent omezujici emigraci, avSak ustanoveni nakonec nebyla
provedena a emigracni zdkony se naopak v Uhrach uvolnovaly, 1 pfes varovani
nékdejsiho uherského premiéra Kalmana Tiszy. V Uhrach putisobilo jen 25 agentur a
cestovnich kancelafi, avSak velké mnoZstvi agentli provozovalo svou cinnosti
ilegalng.’! Mira vyst&hovalectvi se s novymi zakony viibec nesnizovala, naopak po celé
19. stoleti a zacatek 20. stoleti znacné rostl po€et emigrantli opoustéjici habsburskou

monarchii.1%?

147 Vystéhovalecké piedpisy ministerstva vnitra, 3. bfezen 1897, Videni, OeStA/HHStA, MdA, AR,
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3 Preprava cestujicich do USA v 19. stoleti

Pteprava vystéhovalci do zamoii se stala v 19. stoleti velkym byznysem, v némz
pusobila fada lodnich spole¢nosti. V 18. stoleti byli v jednotlivych evropskych
koloniich i v USA casto zaméstnavani evropSti smluvni pracovnici, ktefi se vedle
svobodnych osadniki rozhodli pro odchod do zamofi. Pracovnici tvofili az do poc¢atku
19. stoleti velkou cast osob cestujicich ze severozapadni Evropy na americky kontinent.
Existovalo tedy takzvané smluvni otroctvi,’>® do néhoz se vétsinou ptihlasovali asto
nemajetni, nebo financné dostateCné nezaopatieni pracovnici. Tito vystéhovalci se
museli zavazat ve smlouvé s obchodnikem ¢i kapitanem svou pracovni silou a naklady
na piepravu pak podle typu smlouvy odpracovat béhem tii az péti let v nové zemi.
Nésledné Casto byly tyto kontrakty v zdmoti prodany, ¢imz se de facto pfist€éhovalci
stdvali majetkem kupujicich. Mnohdy bylo s témito imigranty jednano hiie nez
s ¢ernymi otroky, protoZe ti patfili, na rozdil od téchto pfisté¢hovalcli, svym panim od
narozeni az do smrti. Bilym osadnikiim v pfipad¢ utéku hrozily vysoké tresty, ¢asto i
hrdelni. Systém zajisténi pracovnich smluv zacal postupné selhdvat, velké mnozstvi
osob nemohlo najit na americkém kontinentu uplatnéni a tim splatit své listky, v prvni
poloving 19. stoleti zacalo byt tedy pfistupovdno k platbé za lodni listky jesté pted
vyplutim. Lodni spole¢nosti ¢asteéné¢ nahrazovaly dodate¢né financovéani pieplavby
platbou za lodni listky jesté pied vyplutim, béhem 19. stoleti pak systém placeni cesty

pracovnimi zavazky na Severoamerickém kontinentu zcela vymizel.*>*

S vétsim zdjmem o lodni pfepravu z Evropy do USA se zna¢né rozvinula
komunikace a kontakty mezi obéma biehy oceanu. Rada rodinnych pfislusniki, ktefi
odesli dfive jako smluvni otroci, posilala finance do Evropy, které pak byly casto
pouzity na nakup pfedplacenych jizdenek, coz znaéné podpofilo rozvoj migrace.!®
Pokrok v otazce nakupu jizdenek jesté pred vyplutim noveé skytal prostor pro
konkurenéni boj spole€nosti, které se snazily vylepSovat své sluzby a nabidnout tak
cestujicim komfortné;jsi prepravu do nového svéta. OvSem jen tak, aby se stale lodnim
spolecnostem pieprava mnohonasobné vyplatila, a aby se nesnizoval jejich profit. Osud
vystéhovalct, ktefi uzavieli cestovni dohodu napiiklad ve vétSim evropském mésté, byl

v

pfiznivEjsi, protoZe na venkové bydleli ¢asto nevzdélani obyvatelé, kteti si nedokazali
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piecist podminky smlouvy o piepraveé. Obyvatelé mést se tolik nestavali predmétem

podvodii agentt lodnich spole¢nosti a jinych podnikateli. >

V pribehu 19. stoleti se jen pozvolna ménil systém piepravy pies Atlantsky
ocean, cesta vysteéhovalcil z pravidla zacinala ndkupem lodniho listku od agentii, nebo
od cestovnich kancelafi, které mohly v Evropé i v habsburské monarchii plsobit po
veétsinu 19. stoleti v podstaté nerusené. Pro ty nejchudsi piedstavoval stale problém
sehnat penize na cestu, coz jesté ztizilo americké nafizeni o povinné minimalni castce
pocatecniho kapitalu, kterou pozadoval slozit Imigracni registracni ufad na Ellis Islandu
od 90. let 19. stoleti. Cena lodniho listku odpovidala pfiblizné ro¢nimu platu celedina
nebo sluzky, avSak konkurence mezi lodnimi spole¢nostmi vedla ke snizeni cen

piepravy.t®’

Po nakupu lodniho listku si musel vystéhovalec misto na parniku rezervovat
ptiblizn¢ 2 az 4 tydny pfed oplutim, Casto za dodatecny poplatek. S sebou si mél vzit jen
Satstvo, obuv, penize a také adresy ptibuznych a znamych v Americe. Emigrant u sebe
nemél mit hodné penéz v hotovosti a agenti svym klientim doporucovali koupit si v
pfistavu sménku splatnou pii piijezdu do Ameriky.?*® Vystéhovalci si vy¥idili zaleZitosti
tykajici se legalniho vystéhovani a vydali se na cestu do pfistavu, kam se museli dostat
do data odpluti lodi. Vétsinou byly na tuto prvni &ast cesty uréeny dva tydny.*>® Bohatsi
cestovali po Zeleznici nebo povozem, ti nejchudsi putovali pésky. V obdobi masové
emigrace z evropského kontinentu jiz byla v podstaté rozvinuta husta zelezni¢ni sit,
ktera byla pro migranty stejné dilezita, jako samotné odpluti z ptistavu. Nadrazi se pak
Casto nachézela co nejblize molim pro nalod’ovéni osob, zejména proto, aby bylo
zabranéno rozvinuti trestné ¢innosti, jako byly kradeze a prostituce. Rovnéz aby nebyly
ptili§ zatéZovany béZna Zelezni¢ni spojeni, n¢které lodni spolec¢nosti uzaviraly dohody
se Zelezni¢nimi spole¢nostmi na vypraveni zvlaStnich emigrantskych vlaki, nebo se

snazily vytvofit systém slev pro skupiny deseti a vice osob. Na Zeleznicich rovnéz
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vznikla celd fada pomocnych sluzeb, jako byly posty, sméndrny nebo informacni

agentury napojené pfimo na lodni spole&nosti.*®°

Po celou dobu cesty se emigranti setkavali s fadou rizik a osobami, které se je
snazily pfipravit o jejich nevelky majetek. Pti vystéhovaleckych trasach se objevila cela
fada raznych obchodnikii, nabizejicich naptiklad piespani v hostincich, které
nezahrnovala cena prepravy, prestoze to bylo diive zékaznikiim slibeno. Vystéhovalcim
agenti prodavali jizdenky na neexistujici lod¢, navySovali si provizi, nebo nabizeli
neplatné listky na americké drahy. Také dochézelo k oloupeni vystéhovalct pii vyméné
penéz. 1% Zcela bézné se také stavalo, Ze si vystéhovalec zaplatil misto na rychlejsi lodi
a pak cestoval takzvanym postovnim parnikem, ktery byl mnohem pomale;jsi.'®? Nékteii
agenti doprovazeli vétsi skupiny emigrantll za hranice monarchie, v pifipadé severni
cesty emigranti do Drazd’an nebo do Lipska, kde ptedali vystéhovalce jinym agentim
dané firmy, ktefi je pak dopravili az do pfistavu.'®® Pobyt v piistavnich méstech v sobé
také Casto skytal fadu nedostatkil, emigranti Casto ¢ekali na odjezd lodi né€kolik dni i
tydnti, béhem nichz stravili ¢ast svych zasob a utratili nemalé finanéni prostiedky.!%4
Vystéhovalci nejcastéji cestovali s nejlevéjSimi lodnimi listky, lodni spole¢nosti je
nabizely do mezipalubi, kde si museli cestujici z poc¢atku sami zajistit postel, ru¢niky a
jidelni nacini. BéZnad zavazadla cestujicich byla pfepravovana zdarma, ovSem spolu
s vystéhovalci, coZ nebylo nijak pohodlné. Stravu dostavali cestujici pfiblizné od
poloviny 19. stoleti po celou dobu plavby zlodni kuchyné, jidelni¢ek obsahoval
piedevsim trvanlivé potraviny.'®® Od roku 1848 zidkony ukladaly lodnim spole¢nostem,
aby zajistily svym pasazériim potravu a postel béhem cesty, ovSem jidlo se bralo na
pfedpokladanou nejkrat§i dobu piepravy, bylo znacné jednotvarné a jeho kvalita
neodpovidala danym standard@im. Spani se zpravidla nedostavalo pro vsechny.l®
RovnéZ voda se ptepravovala v sudech, které se vyuzivaly na cesté¢ z USA k uskladnéni
jinych tekutin. Teprve béhem padesatych let 19. stoleti se objevily ptfedpisy na jeji
pfepravu v kovovych zasobnicich. Britské Ufady také jako prvni zacaly jiz od 40. let

predepisovat lodnim spole¢nostem minimalni pfidél potravin na osobu, ktery se skladal
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Z peciva, brambor, ryze a masa. AvSak nespokojenost nékterych cestujicich s kvalitou

potravin neskon¢ila nikdy.*®’

Pravidelna linkova doprava na americky kontinent neexistovala az do roku 1818,
kdy byla zalozena spolecnost Black Ball Linie, jejiz lod’ se jménem James Monroe
nasadilo rejdafstvi na pravidelnou linkovou dopravu urcenou piedev§im pro osobni
dopravu do New Yorku.'®® Piedstavitelé jednotlivych lodnich spoleénosti si postupné
zacali uvédomovat, ze preprava osob muze byt velice vyhodna. Od druhé poloviny 19.
stoleti fungovala jiz zcela bézn¢ linkova doprava mezi Evropou a USA. Na konci 90. let
parniky lodnich spole¢nosti vyplouvaly z evropskych pfiistavti zpravidla dvakrat tydné
smérem do New Yorku, Baltimoru, New Orleansu, Charlestonu a Galvestonu.'® V 60.
letech 19. stoleti trvala cesta z Evropy do USA na plachetni lodi pfiblizné 44 dni, av§ak
jiz v roce 1854 bylo mozné se dostat do New Yorku z némeckych pfistavii za 18 dni a 6
hodin, coz v§ak byla spise vyjimka.l’® S parnikem pak cesta zpravidla trvala jiz jen 14
dni. Na konci 19. stoleti trvala cesta pfes ocean o 4 dny méné, po ptfelomu stoleti se
stala Severni Amerika dosaZitelna z Evropy b&hem jediného tydne.”* Poméry na lodich
se ménily jen pozvolna stim, jak se lodni spolecnosti zacaly zamétovat vice na
pirepravu osob. Lod¢ se vak do poloviny 19. stoleti upravovaly pro osobni dopravu jen
ziidka. VétSinou se jednalo o plachetnice s riznym druhem plachet urcujici rychlost
lodi. Byly postaveny ze dfeva v omezené tonazi a délce. Postupné se na n€¢ umistovaly
technické vymozenosti uréené ke zlepSeni piepravy, jednalo se napiiklad o lepsi
zatizeni k nakladani osob nebo vznikaly zvlastni prostory pro prepravu zavazadel. Lod¢
pro piekracovani Atlantského oceanu, které sméfovaly na Severoamericky kontinent, se

stavély vétsinou ve Velké Britanii, protoze lodénice v jinych evropskych statech nemély
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dostate¢nou kapacitu. Teprve od roku 1830 je mozné zaznamenat vyvoj v Némecku ve

stavbé zaoceanskych lodi.}"

S nastupem parni dopravy od 60. let se oteviely nové moznosti ve stavbe lodi.
Piiblizné do roku 1880 mély parniky vétsinou tondz kolem 2500 az 4000 BRT!™ a
délku piiblizné 100 az 125 metrl a dosahovaly rychlosti 13 uzlt.}"* Zavedeni parni
prepravy zkratilo délku plavby pies Atlantsky ocean asi o dva tydny. Budovani parnikt
S veétsi tonazi umoznilo podstatnéjsi snizeni ceny jizdného. Tondz lodi se zvySovala
z vytlaku 5000 BRT na 10 000 BRT v 70. letech 19. stoleti, coz znamenalo, ze parniky
mohly pojmout az 300 osob v kabinach; v mezipalubich na konci 19. stoleti dokonce
1500 osob. Behem 60. let 19. stoleti také zacalo byt upousténo od ptepravy osob na
plachetnich lodich, ptfedev§im z ¢asovych divodd. Lodni spolecnosti postupné
ptrechazely od plachet k parnim strojim. Napftiklad spole¢nost Hamburg-Amerikanische
Packetfahrt-Actien-Gesellschaft (dale jen HAPAG) zcela ukongdila transatlantickou
piepravu plachetnimi lodémi jiZz v roce 1867.1° Nicméné do 70. let bylo zcela bé&zna
kombinace plachetni a parni dopravy, v roce 1866 ptiblizné dvé tietiny vystéhovalct
vyuzivaly plachetni lodé¢, v roce 1871 to bylo 16 % a v roce 1874 jiz zacaly zcela mizet
plachetni lodé z pravidelné linkové osobni dopravy do USA.1"® Na lince do New Yorku
byly nasazovany parniky jiz od roku 1837, kdy sem zacaly z Velké Britanie ptiplouvat
prvni lod¢, které mély kombinovany plachtovy a parni pohon, avSak parni pohon byl
z pocatku spiSe v nevyhodé, nebot” bylo potieba naloZit na lod¢ dostatek uhli a vody pro
parni pohon. V piipadé pouziti moiské vody se stroje velmi rychle opotiebovavaly a
zanaSely soli. Pfesto bylo zfejmé, Ze parniky budou mit do budoucna jasnou ptevahu,
protoze nepodléhaly tolik rozmariim pocasi.'’”” Béhem nasledujicich 50 let pak
technicky rozvoj umoznil stavbu lodi o vytlaku az 40 000 BRT, délce 300 metr a
rychlosti p¥iblizné 24 uzli.}’® V obdobi pied vypuknutim svétové valky jiz némecké

lodénice dokazaly stavét nejvétsi parniky té doby a na zacatku 20. stoleti se staly
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konkurenci pro britské stavitele, avSak vzniklo zde jen 10 % z celkové tondze
postavenych lodi na svété v roce 1900 oproti 65 %, které spustily na vodu lodénice ve
Velké Britanii.'"

Zaoceanské parniky ptepravovaly nejvice cestujicich v preplnéném mezipalubi,
kde zili emigranti v nehygienickych prostorech. Lékaiska pécfe na lodich téméf
neexistovala, mnoho déti, starcii a nemocnych cestou umiralo.'® V roce 1854 napsal
jeden vystéhovalec dopis o své cesté z Bremerhavenu do New Yorku, ktera probihala
velmi $patn¢ v katastrofalnich podminkéach, kdy museli vystéhovalci celit nemocem,
Spatnému pocasti a mnohdy i1 smrti: ,, Nikdo nemohl spat kviili bouri, more vydavalo
velky hluk, viny se zvedaly. Morska nemoc stale silila. Mezitim jedna Zena porodila.
Zasoba brambor se rozkladala v hnilobé, coz znamenalo nebezpeci cholery. Jedna velka
vina uhodila do mezipalubi, na palubé staly kaluze vody. Potycky mezi cestujicimi kviili
chlebu preriistaly v ndsilnosti. Dvé déti zemrely a byly pohibeny do moie. '8 Se
stoupajicim cislem vystéhovalcl, ktefi opoustéli evropsky kontinent, se ve vsech
evropskych zemich vSak zacaly objevovat predpisy, jez mély zlepsit kvalitu osobni
prepravy pfes ocean, a situace se zacala zlepSovat. Samotna cesta vystéhovalct byla do
prvni poloviny 19. stoleti povazovdna za riskantni zélezitost. Plavidla, pivodné
postavena uréena pro piepravu surovin nebo vyrobkil, nevyhovovala 0sobni prepravé a
uz vibec ne masovému vystéhovalectvi. Prvni tprava, ktera se objevila pii pfepravé
cestujicich, bylo rozdéleni mezipalubi na muzskou a Zenskou c¢ast, protoze casto
dochézelo k obtézovani zen muzskymi cestujicimi. Rodiny, které cestovaly spolu,
vétsinou dostavaly k dispozici vyhrazeny prostor mezi obéma ¢astmi. Mezipalubi ale
slouzilo pro veskeré ¢innosti, jako byly spani, stravovani a provadéni osobni hygieny.
Jeji dodrzovani se stdvalo na lodich velice obtizné, avSak jiz od roku 1849 bylo
ptredepsano, ze pii piepravé osob je nutné na lodich zfidit alespont dvé toalety, které
budou oddé€leny. Nicméné kvili vznikajici ne€istoté na lodich €asto vypukly nemoci,

jako byly cholera nebo kurdéje.’®? Plavidla byla pieplnéna a nedodrzovaly se v podstaté
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zadné hygienické navyky. Ze vzpominek jednoho vystéhovalce vyplyva: ,, Stovky
chudych lidi se tisni jeden vedle druhého bez dostatku svetla a vzduchu. Vileji se
V necistotach a dychaji zkaZeny vzduch, nemocni na téle i na duchu.“*®® V piipadé
nepiiznivého pocasi nebylo ani mozné vyjit na horni palubu na cerstvy vzduch.
Ventilace byla nedostacujici a v zimnim obdobi nedostate¢né zabezpecena proti
pronikani chladu. Teprve od roku 1868 napiiklad brémské ptedpisy nafizovaly jeji

zavedeni na lodich.®*

Spatné podminky vétsinou zavinily lodni spole¢nosti, které chtély na piepravé
0sob co nejvice vydélat. Rejdatstvi dopravovala v 19. stoleti ze Severni Ameriky velké
mnozstvi zboZzi ¢i suroviny, ¢asto se jednalo o dievo nebo bavlnu, a lod¢ se vracely zpét
vétSinou prazdné. Dopravei si tak postupné zacali uvédomovat, ze je to pro né
nevyhodné a jiz od 20. let 19. stoleti se rozhodli vénovat ¢ast svého podnikatelského
zaméru osobni prepraveé, zacali také nabizet levnéjsi listky pro osoby odplouvajici do
zamoii. Tim ale vznikal problém s pfeplnénim lodi a nedostacujicim prostorem pro
cestujici. V ptistavech byly nékteré lodé kratkodobé piestavény, aby se na né¢ mohli
nalodit pasazéfi. Z pocatku byli emigranti vnimani jako jakysi specificky nédklad, ktery
prindsi jen malé starosti. Jiz vroce 1750 vySly ve Velké Britanii prvni zakony
upravujici nové piepravu osob a zlepSujici dosavadni Spatné podminky pro cestovani,
které popsal jeden cestujici nasledovné: ,, Do trupu lodi byly vioZeny mezipricky a
podlahy rozdeélené na ctverce o délce sesti stop. Toto je veskera plocha, kterd je urcend
pro pét osob na sezeni a spani, stat se tu nedda, protoze cely prostor je vysoky jen tri
stopy. S mistem navic pro déti se nepocitd, a tak se casto stava, ze na zminéné rozloze
Sesti stop do Sirky a tri stop na vysku se tisni namackano osm i vice déti s péti
dospelymi. Proto je nasnade, ze timto nelidskym zachazenim musi velké mnozstvi behem
plavby nevyhnutelné zahynout. Nadto musim jesté zminit Spatné stravovani potravinami
ze starych zatuchlych zasob. Nakupuji je za minimdlni ceny, protoze se neprovadeéji
Zadné kontroly. “¥8 Rovnéz probihaly lichvatské obchody s pitnou vodou, ¢imz se jests
zvySovalo zadluZeni pfepravovanych osob a castka, kterou museli vyplatit, nebo
odpracovat v Americe. Za Spatnymi podminkami pifepravy mnohdy stali nepoctivi

agenti, ktefi si kupovali cely prostor na lodich a pak ho pronajali vétSimu poctu
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cestujicich, nez pro které byl uréen.’® Tento podvod mél byt odstranén zakonem
vydanym v USA 2. biezna 1819, ve kterém bylo jasné stanoveno, Ze na plachetnicich
mohou cestovat jen 2 osoby na 5 tun piepravovaného nakladu. Pokud by to bylo lodni
spoleCnosti piekroceno, ¢ekala ji pokuta ve vysi 150 dolarti za kazdého cestujiciho,
ktery by se nalodil na lod’ nad stanovenou normu. Pfestoze to nebylo vzdy dodrzovano,
jednalo se o pokus vnést poradek do lodni pfepravy. Predpis ovSem neupravoval
prostor, ktery mél mit cestujici k dispozici na lodich. Proto byl v roce 1847 zakon
upraven tim, ze cestujici mel noveé jasné stanovené misto na lodi. Jiz od poloviny 18.
stoleti platil zakon, stanovujici velikost mista pro pfepravu osob, konkrétné se jednalo o
rozméry 1,8 x 1,8 metru, v 19. stoleti se nafizeni vylepSovala ve smyslu toho, Ze
cestujicim byla v mezipalubi stanovena i vyska, aby zde mohli pohodiné sedét.'®’
Nicmén¢ ani tato nova nafizeni nepfinesla zlepSeni, protoze spolecnosti kvili tomuto
nafizeni vyc¢lefiovaly svym cestujicim mista v nejhorSich castech lodi, napiiklad
na nejspodné&jsi palubé s ndzvem Orlop, kde byly absolutni tma, nedostatek vzduchu a
bud’ horko, nebo zima.'® Uprava piepravnich predpisi spadala ¢asto do kompetenci
predstavitelt jednotlivych pristavi, ktefi se snazili rovnéz vylepSovat cestovni
podminky pasazérii. Dne 9. Cervence 1866 napiiklad brémsky senat zcela zakazal

prepravu vystéhovalcil v orlopové ¢asti lodi. 8

Jeste pted zavedenim parni prepravy pres Atlantsky ocedn v 60. letech 19. stoleti
bylo pitekracovani ocednu vzhledem ke klimatickym podminkdm nejvyhodné&jsi
v obdobi léta, nicméné kvili ziskim spole¢nosti odplouvaly lodé z evropskych pfistavi
po cely rok.r® V zimnim obdobi trpéla fada cestujicich zimou, coz nasledné
zpiisobovalo naptiklad plicni onemocnéni, avSak v horkych letnich mésicich se
vytvarelo ve Spatné vétraném prostoru podhoubi pro Sifeni riiznych epidemii. Pfi plavbé
pres Atlantik dosahovala v 18. stoleti primérna imrtnost u dospélych asi 4 %, u déti to
bylo vice nez dvojnasobek. Dalsi 4 % cestujicich pak umirala kratce po vystoupeni na
americkém kontinentu. Poc¢atkem 19. stoleti v§ak zacala imrtnost postupné klesat az na

polovinu. Onemocnéni pasazéri mély pfedchazet napiiklad némecké zakony vydané ve
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druhé polovin¢ 19. stoleti, které nafizovaly zdravotni prohlidky pasazéri jeste
v pidstavech, a od uréitého poétu cestujicich mél byt na palubé piitomen lékat.'%
Cestujici se také museli podrobit 1ékatské prohlidce jiz v ptistavu. Nemocni¢ni personal
vystavil kazdému cestujici zvlastni doklad o zdravotni zptsobnosti. Tuto proceduru
zavedly lodni spolecnosti zejména poté€, co vesly v platnost americké imigracni zakony,
podle kterych bylo mozné odmitnout na americké strané nemocné piistéhovalce.'%? Od
roku 1855 platil ptredpis, ze za kazdého mrtvého cestujiciho na palubg, ktery je piivezen
do USA, musela spoleCnost povinné =zaplatit pokutu ve vysi 10 dolart
prist¢hovaleckému ufadu. Ten vyuzil ¢astku na pohtebni vydaje, pokud nebyl mrtvy
pohiben v mofi.}%® Spole¢nosti se tak skute¢né snazily, aby dovezly své cestujici
v potadku, nicméné nadale dochazelo k riznym namoinim nehodam, které se staly
osudné pro tfadu cestujicich. VétSina vystéhovaleckych brozur pojednavala o lodnich
nestéstich, které se mohly odehrdt, a je mozné fici, ze to byla jedna z véci, kterou
vystéhovalci nasledné hodnotili pfi vybéru lodni spolecnosti. Noviny Casto pfinaSely
zpravy o nehodach, které se stavaly v dusledku $patného pocasi, selhani stroji anebo
vinou posadky. Dochéazelo k poskozeni lodi pti bouti, vybuchim kotld, pozaram nebo
srazkam lodi v mlze ¢i narazu do ledovce nebo skalu. Béhem obdobi let 1849 az 1890
se na severoamerické trase potopilo pfiblizn€ 144 lodi, z cehoz 10 bylo zni¢eno
pozarem, 8 srazkou s jinou lodi, 3 se potopily po srazce s ledovcem, ve zbytku piipada
nebylo zcela ziejmé, pro¢ doslo k nestésti. V letech 1847 az 1852 z britskych pfistavi
vyplulo pfiblizng 6817 lodi, z nichZ se 43 ztratilo.!®* Dalsi tiprava podminek cestovéni
se pak objevila v britskych predpisech z let 1855 a 1908, které jasné stanovovaly prostor
pro cestujici na ur€itych palubach, avSak nafizeni nebyla vzdy striktn€ dodrZovana,
naptiklad vroce 1880 hovotily americké ufady o tom, Ze do New Yorku dorazil
preplnény parnik Strassburg spole¢nosti Norddeutscher Lloyd, ktera za to musela nést

odpovédnost. 1%

Pfed nastoupenim cesty na zaoceanské lodé bylo od 70. let 19. stoleti nutné
provést zapis osob do lodniho seznamu, udélat zapis ohledné poctu a rozméru

zavazadel, dale byl ufedniky zkontrolovan pas. Casto se v piistavech nachazeli
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policisté, ktetfi prohlizeli pasy a kontrolovali, zda cestujici neni trestn¢ stihan zakonem,
nebo nepodléha vojenské sluzbé. Seznamy cestujicich byly podle zakont na konci 19.
stoleti vyzadovany evropskymi staty i USA. Cestujici si vétSinou v pfistavu museli
vymeénit poukaz na cestu za platny lodni listek, ktery byl vyddvan piimo lodni
spolecnosti. Tyto lodni listky byly bézné od roku 1890 a lisily se barvami podle pohlavi
cestujicich, aby pak mohlo dojit k oddéleni svobodnych muzi a Zen. Seznam cestujicich
byl nasledné pfedan tiradiim, jez hodnotily, jestli nedoslo k pfeplnéni lodi nebo jestli byl
pro cestujici dostatek potravin, pitné vody a zdchrannych prostiedkii pro ptipad nehody.
Kazdy cestujici mél na zakladé némeckych predpist od roku 1891 stanoveny piiblizné 3
metry kubické prostoru pro svou cestu, avSak dochazelo k tomu, ze béhem meziptistani
dochazelo k preplnéni lodi.1% Dalsi Giprava prepravnich predpisti prob&hla po vypuknuti
nékolika epidemiich ve 40. letech 19. stoleti, bylo zakazano naptiklad ptepravovat

osoby v nakladovém prostoru spolu s nakladem.*®’

Od 70. let 19. stoleti byla také zavedena registrace cestujicich na seznamech, tim
mél byt vnesen pofddek do sledovani pfist¢hovalectvi do USA. Na emigranty
pamatovaly také americké zakony, které stanovily minimalni rozméry na jednoho
cestujiciho a jez vedly k tomu, Ze se zacaly stavét lodi s vice palubami, zpravidla se
ttemi palubami a dvéma mezipalubimi. Na americké stran€ byla celkové sledovana
pfeprava vystéhovalcti, jak vyplyva naptiklad ze slov jednoho ufednika na Ellis Islandu:
., Priblizne 900 pasazérii je prepravovano v mezipalubi na elegantnich a cistotnych
parnicich, jako je napriklad lod Kaiser Wilhelm II., ktery patii spolecnosti
Norddeutscher Lloyd, je zretelné, zZe lidé jsou na ném ustdjeni jako dobytek. Preprava
V mezipalubi by méla byt upravena zdakonem, je pravda, Ze takovy zemédélec nemusi byt
zvykly na néco lepsiho z domova, ale je to Spatny uivod do naseho amerického Zivota,

pokud se s k nému chovame jako ke zvireti pri jeho cesté k nam. “*%

Celkové vzato, vSak ziistalo cestovani na primitivni Grovni, posadky se cCasto
chovaly ke svym cestujicim hrub¢ a pro majitele lodi bylo také nadéale vyhodné naplnit

podpalubi odplouvajicich lodi co nejvétsim poctem osob. V obdobi tésné pied

196 Zapis zjednani hamburského senatu, 5. listopad 1891, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg,
Senatskollegium (dale jen Sk), Statistik des Deutschen Reiches 1866—1930 (dale jen SdDR),
Auswanderung: Auswanderungsstatistik 1870—1895, kart. 6909.

197 Zapis z jednani hamburského senatu, 15. &ervna 1855, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg, Sk,
Verhandlungen 1854—1860 (dal jen Ver), Auswanderung Uber Hamburg nach Britisch-Nordamerika
1855—1856, kart. 39120.
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vypuknutim prvni svétové valky v podstaté vymizel standart nabizet emigrantim
mezipalubni listky, které nov¢ nahradily mista v nejnizsi treti tfid¢, kde jiz bylo o
emigranty postarano lépe.® Obrat v pfepravé osob nastal oviem jiz od roku 1850, kdy
se zacal na parnicich spolecnosti Cunard Line objevovat standart pfepravovat osoby
v kabinach. V tomto roce také zacal William Inman z Filadelfie pouzivat pro dopravu
pristéhovalct parniky ze zelezné konstrukce a bohatSim cestujicim nabizel za vyssi tarif
I moznost stravovani. Tteti tfida tak byla urCena z pravidla pro vystéhovalce, kteti spali
Vv kabinach po dvou az po Sesti osobach. Cena piepravy byla sice o néco vyssi, avSak
vzhledem ktomu, Ze podobnym krokiim pfistoupily postupné vSechny lodni
spoleénosti, nemohla byt nijak zvlast vysoka oproti prostoram v mezipalubi.?%®
Vystéhovalci nadéle predstavovali 70 % vsech piepravovanych osob.?! Cesta do
Spojenych statl se tak stavala ¢im dal tim snesitelnéjsi, ovSem objevila se i varovani,
napiiklad Casopis Americky pfist¢hovalec vyddvany v Hamburku doporucoval svym
vystéhovalctim, aby nejprve svilj krok dobie zvazili: ,, Amerika klade svymi zcela jinymi
a pristehovalciim neobvyklymi pomeéry steré prekazky a obtize v cestu, jejichz prekonani

vwiaduje nemalé neohrozenosti, sily a vytrvalosti. ‘%

99 FLUGEL, s. 315-317.
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4 Severni cesta emigrantii

Na pocatku 19. stoleti probihala emigrace severni cestou z habsburské monarchie
nejcastéji pres pristavy v Antverpach a Le Havru, mistni ufady zde platily za
benevolentnéjsi pii kontrolach a pies osobni prohlidky proslo vice osob nez v ostatnich
evropskych pfistavech. AvSak vzhledem ke vzddlenosti obou pfistavii od hranic
monarchie se zacaly postupné dostdvat do popiedi zajmu vyst€hovalcii dvé starobyla
némecka hanzovni mésta, Hamburk a Brémy. VétSina emigrant z habsburské
monarchie tedy odchéazela ptfes severonémecké piistavy a vyuzivala predevSim
kontinentélni lodni spole¢nosti.?®® Na konci 19. stoleti vice nez 70 % rakouskych
emigrantl pak putovalo prfes severonémecké ptistavy, dalsich 20 % vystéhovalct volilo
cestu pres pristavy Antverpy a Rotterdam, vétSinou se jednalo o emigranty smétujici do
Kanady. Mensi pocet obyvatel Rakousko-Uherska se pak vystéhoval do USA ptes tehdy
rusky piistav Libava, av§ak odtud odplouvalo jen malé mnozstvi lodi do Ameriky a
nemohl byt pouzivan v zimnim obdobi, protoze ¢asto zamrzal.?** Pouze 10 % osob pak
odchézelo pies piistavy v Terstu, Rijece, Janové a Le Havru.?%® Dany fakt byl zpiisoben
levnéjsi prepravou z némeckych piistavii a jejich dostupnosti pro vétSinu obyvatel
monarchie. Ve 20. letech 19. stoleti se specializovaly pfistavy piedev§im na zamotsky
obchod s riznymi komoditami, jako byly bavlna, cukr ¢i kava. S tim, jak se zvySoval
zajem vysté¢hovalcli o cestu do zamofi, se zacaly severonémecké lodni spolecnosti
postupné vice preorientovdvat na osobni dopravu. Pfedstavitelé obou némeckych
pfistavll rovnéZ vycitili, ze emigranti, ktefi ptes pfistavy sméfovali za novym zivotem
do zamofi, ssebou piinasi nemalé finan¢ni prostiedky. Aby mohlo pfes pfistav
prochézet velké mnozstvi osob, musely byt nejdiive vybudovany dostate¢né kapacity
pro ubytovani nebo stravovani. Hamburk a Brémy jiz od prvni poloviny 19. stoleti
zaCaly mezi sebou soupefit o prvenstvi V piepravé emigrantl, z pocatku predevsim o

némecké klienty. 2%

Puvodné se piistavy zaméfovaly na némeckou emigraci, kterd zacala v prvni
poloving 19. stoleti a trvala do 90. let 19. stoleti, v pribéhu tohoto ¢asového obdobi se

objevily vykyvy v poctu piepravenych osob a s jejich ubytkem zacali agenti némeckych

203 iz tabulka ¢&islo 3.

204 WUSTENBECKER, Katja, Hamburg and the Transit of East European Emigrants. In: FAHRMEIR,
Andreas (ed.), Migration control in the North Atlantic World, New York 2005, s. 225.
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spolecnosti operovat pravidelné¢ v habsburské monarchii. Tam¢j$i obyvatele se snazili
naldkat k novému Zivotu v zdmoti. Do mést 1 vesnic se dostavali oficidlni 1 neoficidlni
zastupci lodnich spolegnosti.?®” Celkové lze hovofit o jejich tuspéchu, v letech
1894—-1910 predstavovali némecti emigranti jiz jen 12% z celkového poctu cestujicich
prochazejicich némeckymi pfistavy a vystéhovalci z podunajské monarchie nabyvali
pro némecké spolecnosti na vyznamu. Némecké lodni spolecnosti zacaly svou
pozornost upirat piedevsim na vychodoevropské vyst€hovalce sméfujici do USA a
pokles némeckého zamotského vystéhovalectvi na pocatku 90. let 19. stoleti vedl ke
zna¢nému naristu tranzitni migrace z vychodni a jihovychodni Evropy.?®® Aby se
naplnily odplouvajici vystéhovalecké lod¢, zacali se agenti némeckych lodnich
spole¢nosti v habsburské monarchii chovat jako verbifi nabizejici doslova snovy zivot
za motfem a némecké lodni spolecnosti zacaly zabirat v konkurencnim boji mezinarodni
plavby stile vyznamnéjsi misto.?%® Jejich vyhodou byl také fakt, ze az do pocatku 20.
stoleti neexistovalo pravidelné spojeni mezi ptistavy habsburské monarchie a
americkym pobfezim a Hamburk a Brémy také t¢zily ze své dobré povésti v monarchii,
protoze se jednalo o starobyld hanzovni mésta. Némecké lodni spolecnosti tak dokazaly
vytvofit vyhovujici podminky pro obyvatele monarchie, piedev§im diky své

geografické poloze a usili jejich agent(.?2°

V prvni poloviné 19. stoleti bylo zcela béZzné odjizdét do némeckych piistavi
dostavnikem nebo fi¢ni dopravou po Labi, chudSi obyvatelé pak cestovali nejcastéji
p&sky. Rada nelegalnich vystéhovalcii cestovala do Hamburku a Brém pres Bavorsko,
aby se vyhnuli kontroldm na severnich hranicich monarchie. Legalni vystéhovalci
naopak vyuZzivali cesty na sever pres prechody v Myslovicich a Ratiboficich, kde ov§em
také staGilo k piekroceni hranic pouze ukéazani zakoupeného lodniho listku.?!! Pro
nelegélni migranty z habsburské monarchie, tedy zejména pro mladé muze ¢i trestné
stihané osoby, bylo také zcela bézné vyuzivat pravé némeckeé piistavy, protoze némecti
ufednici se starali pfedevSim o obyvatele némeckych zemi a zahrani¢nim z4jemciim o

vystéhovani nevénovali takovou pozornost. Problémem se vSak postupné pro némecké

27 FITGER, Emil, Ein Jahrzent in Schiffsbau, Reederei und Seeschiffahrt, Berlin 1909, s. 5.

208 MEIXNER, Wolfgang, Die osterreischische Auswanderung von 1848 bis zur Gegenwart, Wien 1991,
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ufady i zastupitelské ufady monarchie ukazali chudi vystéhovalci. Naptiklad generalni
konzulat v Brémach nékolikrat varoval ptfed vystéhovalectvim osob, které piijely do
Brém v nad¢ji, ze na lodi dostanou néjaké zaméstnani. Obvykle se pak zjistilo, Ze
takovd moznost neni nebo Ze penize sta¢i pouze na cestu jednoho c¢lena rodiny,
zpravidla muze. Z némeckych pfistavii se pak musely osoby vracet, ovSem rakouské
ufady nasledné nabyly podezieni, ze neuspésni vyst€hovalci uzavieli smlouvy s lodnimi
spoleCnostmi. Navratilci z némeckych pfistavi méli nasledné ziskavat pro Zzivot
v zdmoii dalsi obyvatele monarchie, avSak vétSinou se jednalo o lidi, kteti byli zklamani

novym zivotem jiz na zacatku své cesty a jen se chtéli vratit zpét domi.?*?

Ve druhé poloving 19. stoleti se objevily specidlni vyst€hovalecké vlaky, a to
kvili k tomu, Ze nestacily kapacity b&ézné zZeleznicni dopravy, kvilli velkému poctu
osob, pozadujici dopravu do némeckych piistavi.?!® Tehdy vystéhovalci odjizdéli po
zeleznici ptes Berlin az do némeckych piistavii. Drdha z Drazd’an do Lipska a dale pak
ptes Hannover do Brém a Hamburku byla vybudovana jiz ve 40. letech a 50. letech 19.
stoleti. V' 50. letech 19. stoleti se Zelezni¢ni sit” dale rozrustala, spojeni vedlo z Némecka
ptes Prahu do Vidné. Trat’ z Prahy do Hamburku méfila ptiblizné 670 kilometrt a jizda
trvala na konci 19. stoleti 30 i vice hodin, 0 néco kratsi pak byla cesta do Brém. V 70.
letech 19. stoleti v podstaté dobudovali némecéti dopravcei hlavni Zelezniéni sit’.?* Pokud
se vystéhovalci dostali v potadku do pfistavili, cekal je n€kolikadenni pobyt ve mésté a
nasledné nalodéni na palubu lodi némeckych spolecnosti, vétSinou se jednalo o
Norddeutscher Lloyd a HAPAG. Ty se sice rozvijely pomaleji nez jejich hlavni britsti
konkurenti, ale v roce 1914 mély ob¢ spolecnosti dohromady vice nez polovinu veskeré
tondze némecké flotily, coz je ¢inilo nejvétSimi spolecnostmi na svété, ovSem napiiklad
kapacita lodi Velké Britanie byla o 20,5 milionu BRT vys8i neZz celkova tonaz
némeckych lodi. Toto ¢islo bylo také Ctyfikrat vyssi nez celkovy soucet vytlaku vSech

flotil ostatnich statt.?t®

Cesta na sever Némecka nebyla v podstaté na pielomu 19. a 20. stoleti nijak

slozita a dva nejveétsi némecké piistavy timto jeSté vice nabyly na svém jiz tak znaéném
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vyznamu. Hamburk a Brémy hraly v tomto ohledu nejvétsi roli pomysiné brany pro
obcany habsburské monarchie do zamoti a obé némecké spole¢nosti v této monarchii
ziskaly nahradu za némecké vystéhovalce. Podminky pro piepravu jak z Hamburku tak

Brém byly povazovany v podstaté za totozné, ovSem je mozné fici, Ze Hamburk hral u

vvvvvv
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4.1 Brémy

Z obou némeckych pfistavi se zacalo diive na vystéhovalce specializovat mésto Brémy,
jehoz predstavitelé vyuzili touhy némeckych migranti po piepravé do USA. Jiz v prvni
poloving 19. stoleti byly vyznamngj$§im pfistavem v oblasti severni Evropy, nez
belgické Antverpy a Vv roce 1855 ptekonaly v poctu pfepravenych vystéhovalci dosud
nejfrekventovangjsi francouzsky piistav Le Havre.?!® Az do 19. stoleti t&Zily ze své
polohy na fece Vesete, ale jiz od konce 18. stoleti bylo zfejmé, Zze neni mozné zde
odbavit tolik zaoceanskych lodi; problémem se také ukazalo mélké koryto feky
zanesené piskem, ktery bylo nutné pravidelné¢ odstranovat. Predev§im z téchto divoda
zacala vystavba nového piistavu Bremerhaven nachazejiciho se na soutoku fek Geeste a
Vesery u Severniho mote.?!’ Méstu Brémy se podatilo od Hannoverského kralovstvi
odkoupit Gzemi o velikosti 88,7 hektarti pii usti feky. Kupni smlouvu podepsal 11.
ledna 1827 hannoversky kral Jifi IV. a tehdejsi starosta Brém Johann Smidt, ktery se
nasledné stal zakladatelem bremerhavenského pfistavu. Jesté téhoz roku se zacalo s
jeho vystavbou a jiz v roce 1830 mohl piistav z ¢asti zalit slouzit svému ucelu. Na
pocatku roku 1832 patfil k nejvyznamnéj$im piekladistim zboZi v Evropé.?!8 Pristavem
pro emigranty se stal pfistav s pfiplutim lodi Washington, ktera do n¢&j z New Yorku
dorazila 19. Cervence 1847. Parnik patfil americké dopravni spole¢nosti Ocean Steam
Navigation Company,?® zajistujici nové pravidelné spojeni mezi Evropu a USA.
Bremerhaven se tak stal mezinarodnim pfistavem, pies néjz nasledné zacalo prochazet

velké mnozstvi vystéhovalcii.?%

V roce 1851 se stal pfistav samostatnym méstem, ale Brémy si chtély udrzet
kontrolu nad svym tzemim a zaroven udrzet emigra¢ni ekonomiku ve mésté samotném.
Proto brémsky senat jiZ v roce 1840 vydal rozhodnuti, které umoziovalo podilet se na
emigrantské ekonomice pouze obyvatelim meésta, coz platilo 1 pro obyvatele
Bremerhavenu, ti také museli oficidlné¢ zlstat obyvateli Brém. Pokud emigranti

odplouvali z nového piistavu, méli na dokladech jako misto vypluti uvedeno nadale
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mésto Brémy.??! Rozvoj Bremerhavenu byl spojen piedeviim s vystéhovalectvim, jiz
vV roce 1845 ptes n¢j proslo kolem 30 000 osob ro¢né€. Avsak piistav nemohl pojmout
vice plachetnic a parniki, coz vedlo ptfedstavitele mésta k rozhodnuti rozsifit stavajici
kapacity a vybudovat novd mola urcend pro vétsi lodé. Jejich vystavba zapocala jiz ve
40. letech a vroce 1852 bylo rozsifeni dokonceno, nové nakladaci prostory se staly
nejvétsimi v tehdejsi Evrop&.??? V roce 1872 dosahl podet vystéhovalci 80 000 a znovu
se objevila nutnost investovat finance do dalsiho rozvoje pfistavu. Predstavitelé mésta
rozhodli o vystavbé tfeti Casti dokoncené v roce 1875, jez ziskala nazev Cisafsky

piistav.??3

V pribéhu 19. stoletiho probihala cesta do Bremerhavenu tak, ze si emigranti
vyfidili v Bréméch potifebné Ufedni zdlezitosti, nasledné se mohli vydat do pfistavu,
kam bylo mozné doplout lodi po proudu feky Vesery. Samotny pfesun vétSinou trval i
nékolik dni, prestoze se jednalo o pomérné kratkou vzdalenost, pfiblizn¢ 60 km.
Veskeré procedury pfed nalodénim na zaoceanské lodé probihaly pomalu, coz bylo
vyhodné pro podnikatele podilejici se na vyst€éhovani. Snazili se vydélat na
vysté¢hovalcich co nejvize penéz a prodavali jim rizné potfebné i zbytecné zbozi.
V poloving 19. stoleti pak technicky pokrok zrychlil spojeni s pfistavem, coz zkratilo
samotnou cestu na jeden den. Vroce 1862 byla do nového pfistavu dokoncena i
7eleznice, kterd tuto cestu jesté vice zkratila.??* Zpravidla nejdfive jezdili z Brém do
pfistavu pasazéfi nejnizsi tfidy, v Bremerhavenu byli pfiblizn€ 3 hodiny pfed odplutim
lodi, nasledovali je pasazéti 2. a 1. tfidy. Vlaky pftijizdély do takzvané Lloydovy haly
v Bremerhavenu a cestujici nasledné odchazeli bud’ pfimo Kk nastupu na lod’, nebo do

Cekaren.?®

Pro zvySeni kvality pobytu emigranti ve mésté¢ vybudovala méstska rada
nocleharny podléhajici obecni kontrole. V roce 1852 byl dostaven emigra¢ni dim, ktery
poskytoval nocleh pro 2000 lidi v€etné moznosti stravovani v jidelnach. Pro konani
bohosluzeb slouzila kaple uzptisobend pro katolické 1 evangelické obtady. Nachéazely se

zde také informacni kanceldfe a oSetfovna s 35 lizky pro nemocné cestujici. Jiz
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V nasledujicim roce vznikl dalsi emigra¢ni dim. Jeden vyst€hovalec v roce 1853 popsal
situaci v ubytovani takto: ,, Vystehovalectvi pres mésto Brémy neustdile stoupd,
V emigracnich domech zde nocuje 6000 osob. Ubytovani neni Spatné a cekani na
odplouvajici lodé neni nejhorsi.“?*® Do konce stoleti pak bylo vybudovano dalsi
ubytovani pro cestujici, které zacalo tvofit samotnou ¢tvrt’ mésta, do¢asné zde mohlo
dohromady v emigra¢nich domech bydlet az 10 000 osob. Pro bohatsi cestujici byl
vystavén hotel Warschau, ktery se specializoval pfedev§im na zidovské cestujici a jimz
nabizel naptiklad koSer stravu.??’ Bremerhaven byl tedy vybudovan piedev§im jako
emigracni piistav, ktery mélo pod kontrolou mésto Brémy, jehoz predstavitelé meéli
pravo zasahovat i do pfepravy cestujicich na mofti. Ti také vydavaly nové ptedpisy pro
lodni spolecnosti, které upravovaly pobyt vystéhovalcii na lodich samotnych. Senat
meésta Brémy zacal v roce 1832 kontrolovat lodé, zda jsou alespoii ¢aste¢né uzplisobeny
Kk piepravé osob a zda jsou schopny pieplout v pofadku Atlantsky ocean. Kapitanim
lodi méstem Brémy nakézalo, Ze musi mit pfi zaocanské plavbé na palubé dostatek
potravy az na 90 dni. Déle byly stanoveny pozadavky na ptesnou dokumentaci kazdého
pasazéra nebo rozméry minimédlniho mista na palub& pro emigranty.??® V roce 1851
meésto pristoupilo k dal§im krokim ve zlepSovani podminek pro vystéhovalce a zfidilo
informac¢ni ufady pro emigraci na Zelezni¢nich stanicich, v pfistavu 1 v centru mésta.
V téchto kancelatich vystéhovalci zikavali oficalni imformace o ubytovacich kapacitach
v ptistavu, obchodech i samotné plavbe, vEetné hodnoceni spolecnosti a jizdnich tadu.
V roce 1866 probéhla posledni velka uprava vystéhovaleckych zakond v Bréméch, které
se na pocatku 20. stoleti, v obdobi nejmasovéjsi emigrace, zdaly jiz byt zcela
nedostacujici. Od roku 1880 do zacatku prvni svétové valky dominovala emigrace pies
mésto Brémy ekonomice mésta. Plvodni poslani pfistavu jako mista pro piijimani
surovin z riznych casti svéta postupné zacala zastiiovat migrace. Ve mésté vznikaly
nemocnice pro migranty a ubytovaci hostince, lizka v nich byla placena v ramci
lodniho listku.??° Od roku 1883 prochazelo méstem kazdoroéné az 100 000 emigrantl
z Némecka i z jinych casti Evropy. V Brémach zalozeny Norddeutscher Lloyd se diky
vystéhovalcim stal jednou znejvétSich prepravnich lodnich spole¢nosti v Evropé.

V roce 1907 se ro¢ni pocet odbavenych migrantli rovnal populaci mésta, coz celkove
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generovalo na tehdejSi dobu zavratnou castku 325 miliont marek z poplatki za

jizdné. 2%
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4.2 Hamburk
Druhym nejvyznamnéj$im némeckym piistavem pro emigranty z habsburské monarchie

byl Hamburk, avSak méstska rada se az do poloviny 19. stoleti emigrantské ekonomice
ptiliS nevénovala. Samotné mésto ani z pocatku neptfedstavovalo konkurenci pro
Bremerhaven, coz vyplyva i ze statistik pro 1éta 1841 az 1846, kdy z Bremerhavenu
odplulo 115 000 emigrant a z Hamburku pouze 11 000.23! Pfistav zde existoval jiz od
dob Karla Velikého a pozd¢ji hral vyznamnou roli jako hanzovni pfistav pro baltskou
oblast. Jeho vyhodn4 pozice na fece Labi a piistup k Baltskému moii byly pro jeho
rozvoj velmi dulezité. V roce 1510 se stal cisafskym méstem a svou pozici si udrzel i
b&hem tipadku hanzovni ligy v 17. stoleti.?*? Na Videfiském kongresu v roce 1815 mu
udelili statut svobodného mésta, oficidlné potvrzeny v roce 1819. Mésto bylo ¢lenem
Némeckého spolku a po vzniku Némeckého cisafstvi v roce 1871 se stalo jednim ze
spolkovych stat.?®3 Na konci 17. stoleti zac¢ali pies piistav odchazet ve vétsim mnozstvi
némecti vysté¢hovalci do britskych kolonii, pfedev§im do Severni Ameriky. AvSak
vroce 1768 mésto zdkonem emigraci pfes mésto snizilo a odchod emigranti pies
pristav byl tak v podstaté na Cas zakazan z obavy, aby pfiliv chudych osob do mésta
nezpusoboval problémy. Zakon platil az do roku 1817, kdy byl kvuli tlaku mistnich
obchodnikii upraven.”* Oproti Brémam se Hamburk zpocatku nesoustfedil na
emigranty. OvSem s tim, jak predstavitelé mésta sledovali ostatni pfistavy, které bohatly
na emigrantech, pfistoupil hambursky senat v roce 1837 k revokaci svého ptedchoziho
rozhodnuti. Na zdklad¢ ptijaté legislativy mohl do mésta nové sméfovat emigrantsky
proud. Hamburk se zacal stdvat vyznamnym tranzitnim mistem v Némecku a postupné
se rozrostl na jeden z nejvétsich piistavi v celé Evropé. Jeho konkurenty byla piistavni
mésta v Nizozemi, Belgii, na némeckém uzemi Brémy. Nevyhodou Hamburku bylo, Ze
ostatni pfistavy mély delsi tradici ve spojeni se Spojenym staty americkymi a jiZ

zab&hnuté namotni trasy.?®®

Hamburk se nasledné¢ do konce 19. stoleti postupné stal nejvetSim

kontinentdlnim pfistavem a hlavnim konkurentem Brém. Piistav také tézil ze své

231 DUBROVIC, s. 69.

232 BOER, Friederich, 750 Jahre Hamburger Hafen, Hamburg 1939, s. 7-27.

233 KRAUSE, Detlef, Die Commerz und Disconto-Bank 1870—1920/23. Bankgeschichte als
Systemgeschichte, Stuttgart 2004, s. 45.

23 THEDE-OTTOWELL, Anne Marie, Hamburg Vom Alsterhafen zur Welthafenstadt, Hamburg 1996, s.
147.

235 ADAM, Thomas, KAUFMAN, Will, Germany and the Americas. Culture Politics and History, Santa
Barbara, Denver, Oxford 2005, s. 475.
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geografické polohy a blizkosti k severskym zemim. Rada Skandindvci si vybrala
Hamburk jako vychozi bod pro svoji emigraci do zamoti. Ke konci 19. stoleti pak jeho
kapacity byly vyuzity novou vlnou emigrantli z Evropy, putovala pies néj vétSina
ruskych a polskych zidu, ktefi prchali pfed pronasledovanim v carskem Rusku.
Vyhodné se také ukazalo vybudované zelezni¢ni spojeni, kolem roku 1880 fungovalo

pravidelné spojeni s mésty, jako byly Budapest, Viden, Praha, Krakov nebo Lvov.?%

Problémem pro Hamburk vSak zpocatku byla jeho Spatnd povést mezi
emigranty: platil za pfedraZzeny. Danou situaci se rozhodl zacit feSit méstsky senat
v roce 1850 tim, ze zalozil Asociaci pro ochranu emigrantii, ktera zprosttedkovavala
informace o konzulatech v USA, sménnych kurzech, sdélovala primérné ceny hoteld
v Hamburku nebo doporuéeni pro plavbu na zaoceanské lodi.?*’ Rovnéz byl také
vytvoten Vysté¢hovalecky ufad pro pfistav a plavbu uréeny pro kontrolu dodrzovani
vydanych vystéhovaleckych zdkont.?® Vroce 1855 byl zalozen Vybor pro
vystéhovalce, ve kterém zasedali piedstavitelé mésta 1 obchodnici. Organizace
spolupracovala s policejnimi Gfady a kontrolovala dodrzovani piedpisti pro piepravu
0s0b.2¥ Zaméstnanci vyboru pak vystéhovalce zastavovali jiz po jejich pifjezdu na
hamburské vlakové nadrazi a poskytovali jim informace o odpluti a ubytovani, cCasto
V jazyce vysté¢hovalci. Diky tomuto vyboru ziskal Hamburk jako emigra¢ni pfistav
postupné dobrou povést.?*® Méstska rada také dohliZela nad cenami ubytovéni a stravy,
na zaklad¢ vyhlasky z 26. kvétna 1887 urcené pro vystéhovalce jasné stanovila ceny,
kterou si mohli podnikatelé Gictovat.?#! Hostincim bylo také uréeno, jaky komfort maji
vystéhovalctim zajistit: ,, Za liizka pro vystéhovalce slouzit maji postele pro jednu a dvé
osoby spolu se slamniky (neb Zinénkami) a s ostatni K prikryti potrebnou vpravou. Pakli
jest pochybnost o Ccistotnosti nocleznika, nemusi se mu prikryvka dati. Na podlaze
nemaji zadni vystehovalci byti uloZeni. Pocet cestujicich jez mohou byt ubytovani, jest

liFedné hostinciim obmezen. “**?> Dale bylo vyhlaskou stanoveno, Ze , Zeny a divky bez

2% DUBROVIC, s. 71.

27 WUSTENBECKER, s. 223-224.

2% THEDE-OTTOWELL, s. 148.

239 Zprava hamburské spolecnosti o ochrané emigrantii, 7. Unor 1855, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg,
Wirtschaft und Verkehr (dale jen WuV), Auswanderungsamt (dale jen Aus.), Auswanderungsamt I.
(1840—-1944), kart. 373-7 1.
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241 7apis zjedndni méstské rady, 25. kvéten 1887, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg, Sk, SdDR,
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pruvodce cestujici, které by proti znéni regulativu umistény byly s muZi v téZe mistnosti,

maji, odvolavajice se na stanovy regulativu, Zddati loznici oddélenou 2%

Ve druhé poloviné 19. stoleti pochazeli emigranti sméfujici do Hamburku
pfedevS§im z vychodni Evropy a fada z nich preferovala pravé ptistav na Labi jako
nejdostupnéjsi. Od 80. let 19. stoleti pak pfistav prestaval stacit velkému poctu
migrantli, ktefi pochdzeli Casto z nejchudSich ¢asti Polska. Vystéhovalci piichazeli
S riznymi nemocemi a vzhledem k velkému poctu osob je nebylo mozné vzdy zachytit.
Nemoci, kterou se nakazila velkd c¢ast lidi, byla cholera. Ta néckolikrat propukla
v epidemii a v srpnu 1892 se odehrdla jedna z poslednich. Méstska rada vynalozila
znacné Usili k tomu, aby nedosdhla takovych rozmérli, a proto vytvofila zachytné
stanice pro nemocné emigranty. V celém roce se v Hamburku touto nemoci nakazilo
piiblizné 8600 lidi.>** Choleru do mésta nejspise zavlekli rusti emigranti, aviak tehdejsi
hambursky 1ékat Theodor Deneke k tomu poznamenal: ,, Vzddlenost mezi Odésou,
Moskvou a Hamburkem je priblizné 1700 nebo 1800 kilometri. Nezndm zZddny pripad
v historii, kdy by cholera cestovala tak daleko a dlouhou dobu pres osidlené oblasti,
aniz by zpiisobila infekci.®® Deneke dosel k zavéru, Zze se patrné nemoc dostala do
pristavu z francouzského Le Havru, kde se objevila jiz v ¢ervenci 1892. At uz se tedy
cholera do Hamburku dostala jakkoliv, pfipravila o Zivot 8000 lidi.?*® Méstska rada se
po celou dobu probihajici epidemie snaZila zmirnit nasledky nemoci, nafidila, aby byly
cesty pro emigranty, kteti smétovali do pfistavu, striktné oddéleny od zbytku mésta, aby
nemohlo dojit k sifeni ndkazy.?*’ Némecké tfady dokonce chtély piistoupit k uzavieni
hranic s habsburskou monarchii a Ruskem, aby zamezily dal§imu pfilivu vystéhovalcd,
avSak pfedstavitelé némeckych spolecnosti je pfesveédcili, Ze by to pro jejich spole¢nosti
znamenalo velké ztraty, proto bylo pfistoupeno k izolaci nemoci v piistavnich méstech.
Pro nemocné dalo mésto k dispozici zvlastni ubytovaci zafizeni s lékaiskou pé¢i.?*8
Presto rapidné klesl pocet pasazérii, ktefi pres Hamburk prochézeli: z 144 000 v roce
1891 na 39 000 v roce 1894.249 Nemoc tak zpiisobila hamburskym obchodnikiim velké

finan¢ni potiZe a rovnéZ spolecnost HAPAG se dostala do finan¢nich problémd, avSak

243 Tamtéz, s. 149.

244 BOER, s. 56.

25 WUSTENBECKER, s. 227.

246 Tamtéz.

247 7apis zjednani méstské rady, 20. zari 1892, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg, Sk, SdDR,
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ani NDL nebyl usetfen a ob¢& spoleCnosti spocitaly ztraty za rok 1892 na 9 miliont
marek. Dalsi 2 miliony marek ztratily némecké Zelezni¢ni spole¢nosti. Kvuli epidemii
stoupla dulezitost cesty pies Brémy a HAPAG obratn¢ fesil tuto situaci tim, Ze v lednu
1893 ptenesl ¢ast svého podnikani do pfistavu Nordenham, coz bylo blizko
Bremerhavenu. Nicméné epidemie pietrvavala a na strané lodnich spolecnosti se
objevila snaha ji vyieSit v soucinnosti sVlddou v Berling. Zalezitost spadala do
kompetence pruského ministra vnitra hrabéte Botho Wendta Augusta Eulenburga,
kterému piedstavitelé lodnich spole¢nosti adresovali petici 24. ¢ervence 1893. Nasledné
byla zfizena kontrolni komise, ktera pifimo dohlizela na emigranty a jejich zdravotni
stav. VSichni vystéhovalci byli podrobeni zdravotni prohlidce a jejich zavazadla se
desinfikovala. Zdravi emigranti mohli nastoupit cestu po moii pfes némecké pfistavy,
nemocni pak byli pfesunuti do zdravotnich zafizeni, nékteti museli zistat 14 dni
v karanténé, aby se pfipadnd nemoc neroz$ifila na lodi. Tyto kontroly platily lodni
spole¢nosti ze svych finan¢nich rezerv a do budoucna nesly zodpovédnost za zdravotni
stav pasazéri a jejich ubytovani. Do jejich kompetence také spadaly pasové kontroly a
provéteni, zda maji emigranti dostatek financi na usazeni v cilové zemi, coz bylo

kontrolovano americkou vladou na Ellis Islandu.2°

Snaha oddg¢lit cestujici od zbytku mésta byla patrna po celou druhou polovinu
19. stoleti. Emigrantim méstska rada vyclenila okrajovou ¢ast mésta s nazvem Veddel
nachazejici se v blizkosti Zeleznice, ktera méla rozlohu 60 000 m? a ubytovaci zafizeni
mohla pojmout najednou az 5000 emigrantt. HAPAG ve svych propagacnich
materidlech psal o Veddelu jako nejvétsim hotelu na svété.?®! Emigranti zde nasli
docasné ubytovani, kancelafe lodnich spolecnosti a sméndrny penéz. Nachazelo se zde
pfiblizn€ 30 budov: nocleharny, jidelny, hudebni pavilon nebo kostel a synagoga.
Ugelem tohoto bezpeéného mista bylo emigrantim usnadnit Gekani na odplouvajici
lodé€. Méstska rada dohlizela na ochranu vystéhovalcii a v ¢ekarnach udrzovali pofadek
méstSti strdznici. Veddel platil za misto slevnym ubytovanim a stravou. Bohatsi
emigranti se ubytovévali v hotelich ve mésté. AvSak i pies zlepSovani podminek pro
vystéhovalce nebylo vzdy mozné zajistit okamzité odpovidajici ubytovani, rovnéz se
objevily stiznosti na jeho ptipadnou kvalitu: ,, Polaci na nadrazi cekaji na prijeti. Tak

Jjsou vystéhovalci ve svobodném hanzovnim mésté Hamburk v noci, v mlze, vzimé a

250 WUSTENBECKER, s. 228.
1 DUBROVIC, s. 71.
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snehu, ve vétru a desti, v otevienych vagonech po témer hodiné odvazeni na ubytovani,
kde ovsem prestavaji byt svymi pany.“?? Po epidemiich, které Hamburk postihly,
vydala méstskd rada nafizeni, podle néhoz byly vSechny osoby smétujici do Ctvrti
Veddel podrobeni 1ékatské prohlidce.?® V samotném Hamburku se nachazely na konci
19. stoleti tfi nemocnice, které slouzily pfedev§im vystéhovalctim.?®* Ze &tvrti Veddel
sméiovali emigranti k nalodéni do pfistavu. V letech 1887 az 1895 probihala vystavba
kanalu, ktery umoznil odplouvani velkych parniki pfimo z méstského ptistavu do
Severniho mote, takze nebylo nutné dopravovat osoby z Hamburku na pobiezi.
Takzvany Kanal cisafe Viléma métil 100 kilometra a dosahoval $itky 103 metrti a jeho

hloubka byla 11,33 metru, takze byl splavny i pro velké parniky.?*®

252 Hamburger Fremdenblatt, 9. leden 1896, s. 2.
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4.3 Hamburg Amerikanische Packetfahrt Actien Gesellschaft (HAPAG)
Stejné jako z Brém byla prvni pravidelna linkova doprava z Hamburku do New Yorku

zavedena pro piepravu poSty, osob a nakladu v roce 1828. Obsluhovaly ji plachetnice
americké spolecnosti. V roce 1836 jim ovSem zacaly konkurovat lodé¢ hamburské
spolecnosti Sloman, kterd v t¢émze roce zfidila pravidelnou linku mezi Hamburkem a
New Yorkem pro naklad, pasazéry i postu.?®® Spole¢nosti se pomérné dafilo a v roce
1850 nasadila na linku do New Yorku tehdy moderni lod” Helene.?>” Nejvétsi duleZitost
pro historii Hamburku a ¢astecné i pro evropské vystéhovalectvi zacala hrat spole¢nost
Hamburg Amerikanische Packetfahrt Actien Gesellschaft zalozena v Hamburku roku
1847 s relativné malym kapitdlem ve vysi 300 000 marek, ktery investovaly predevS§im
némecké banky. Akcie vydéavala spolecnost v nejnizs§i nominalni hodnoté 5000 marek a
mohli si je koupit jen ob¢ané mésta Hamburk, na za¢atku méla spolecnost celkem 33
akcionait.?®® Mezi zakladateli spolednosti byli vyznamni hamburiti obchodnici a
majitelé lodi, fizenim spole¢nosti byl povéfen jeden z velkych akcionait Adolph
Godeffroy, ktery se od zacatku chtél zamétit na vybudovani pravidelné linky
z Hamburku do Severni Ameriky.?® Nejdfive spoleénost disponovala jen dvéma
plachetnicemi. Prvni lodi nasazenou na pravidelnou linku do New Yorku byla lod’
Deutschland, ktera méla 20 kajut pro pasazéry a 200 mist pro emigranty, avSak byla
urcena hlavné k ndkladni pfeprave, prestoZze se HAPAG chtél soustfedit predev§im na
osobni dopravu do Severni Ameriky. Lod’ postavily némecké lodénice v roce 1847 a jeji
vytlak byl 717 BRT. Platila také za krasnou a pohodlnou plachetnici. Po jejim spusténi
na vodu, predstavitelé spolecnosti dne 15. fijna 1848 oficialné ohlasili zacatek prepravy
osob do New Yorku, tuto plavbu dokazala zvladnout za 42 dni, zpét cesta trvala 30 dni

diky lepsimu vétru.%°

Spole¢nost zacala brzy vykazovat zisk a od roku 1853 vyplacela svym

akcionaiim prvni dividendy. Jeji flotila se rychle rozristala, v roce 1855 HAPAG

2% THIESS, Christian, Kurze Geschichte der deutschen Schiffahrt im 19. Jahrundert, 136. dil, Bremen
2010, s. 4.
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zakoupil prvni parnik s ndzvem Borussia, ktery byl postaven v anglické lodénici Caird
and Company v Greenocku ve Skotsku. Rejdafstvi také objednalo jeji sesterskou lod’
Hammonia o vytlaku 2130 BRT. Jednalo se o lodé s kombinovanym pohonem, Které
m¢ély vedle plachet k dispozici parni stroje. Jiz v roce 1857 byly objednany dalsi dvé o
néco veétsi lod¢é s ndzvy Austria a Saxonia, avSak jiz o rok pozdéji v roce 1858 se
Austria a Deutschland potopily a nahradily je parniky Teutonia a Bavaria. I pies tyto
obtize se HAPAG stal brzy konkurentem Lloydu a ptedehnal ho v oblasti rozsifovani
linek do vice oblasti, pfedev§im do Kanady. Lodé& spolecnosti dokézaly zajistit
pravidelné ¢trnactidenni spojeni s New Yorkem. V roce 1867 pak spole¢nost prodala
vSechny zbylé plachetnice a zaméfila se Cist€¢ na parni prepravu. Nésledné se vSak
HAPAG dostal do finan¢nich problémt vzhledem k tomu, ze do obchodnich zajmi
firmy zaséhla americkd obcanska valka a s tim spojeny pokles ptepravovanych osob.
Protoze se spolecnost zaméfovala oproti ostatnim rejdafstvim hlavné na osobni
pfepravu, byly jeji ztraty vysSi nez u ostatnich lodnich spolecnosti. Rovnéz obdobi
prusko-francouzské valky v letech 1870 az 1871 spole¢nost nepfiznivé zasahlo. HAPAG
ale dokazal ptekonat Spatné obdobi a objednal nové parniky, které mély Cisté parni

pohon a jez se stavély v némeckych lodénicich.?6!

HAPAG musel v 70. letech ¢elit konkurenci nové vzniklé spolecnosti Deutsche
Transatlantische Schiffahrts Gesellschaft, ktera ziidila své sidlo rovnéz v Hamburku a
jez kvuli velkym investicim mohla nabidnout svym cestujicim pohlednéjsi a rychlejsi
dopravu nez parniky HAPAGU. Ovsem krize v dopravé, zplsobena vsSeobecnou
hospodatiskou depresi trvajici od roku 1873, ptivedla spolenost ke krachu a v roce
1875 byli jeji piedstavitelé donuceni spojit spolecnost s HAPAGEM, ktery se ale sém
také octl ve velkych finan¢nich obtiZich. Jeho lodé mély nadbytecnou kapacitu a fada
lodi byla prodana, coZ se nakonec v daném okamziku ukazalo jako krok spravnym
smérem. V roce 1880 odstoupil po 33 letech ve funkci predseda spolecnosti Adolph
Godeffroy a ptedstavenstvo spolecnosti muselo nalézt nového feditele, ktery by se
pustil do odvaznych krokd. Spole¢nost od svého vzniku velice zaostivala oproti
mlad$imu rejdafstvi Norddeutcher Lloyd i britské konkurenci. Navic se jesté v 80.
letech 19. stoleti opét vynotila v Hamburku konkurence, tentokrat v podobé spolecnosti
Carr Linie, zalozené v roce 1880, ktera se zaméfovala vyhradné na pfepravu emigranti

do New Yorku. V konkurenénim boji zacaly klesat ceny lodnich listkid, avsak jen do

261 FLUGEL, s. 251.
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doby, nez se Carr Linie sloucila se spole¢nosti Roberta Milese Slomana, z ¢ehoz
vznikla Union Linie. Ta nasledné uzaviela s HAPAGEM kartelovou dohodu o rozdéleni
trhu.?%2 Pro spolecnost tak zacaly opét lepsi ¢asy, v roce 1883 na vodu spustila parnik
Hammonia,?®® ktery se stal na ¢as nejvétsim plavidlem na trase z Evropy do New
Yorku. HAPAG také vlastnil v té dobé nejrychlejsi parnik Auguste Victoria, spustény na
vodu v roce 1889.2%* Vystéhovalci si v 80. letech 19. stoleti mohli vybirat ze t¥ typi
lodi odplouvajicich z Hamburku v pravidelnych intervalech. Pomalej$i postovni parniky
odjizd¢ly kazdou nedéli a expresni parniky ve étvrtek. Jiz v této dobé dokazaly rychlé
lod¢ preplout Atlantik za 8 dni, avSak doprava se cestujicim prodrazila ptiblizn€ o 20

marek.2%°

Nasledujici uspéch spolecnosti byl neodmyslitelné spjat s Albertem Ballinem,
jehoz rodi¢e pochézeli z Danska a byli zidovského pivodu. Do spolecnosti HAPAG
nastoupil v roce 1886 ve svych tiiceti letech a o dva roky pozdé&ji byl jmenovan do
predsednictva spole¢nosti.?®® Diive piisobil jako jednatel ve vystéhovalecké agentuie
Morris and Company a pravé zde dospél k piesvédéeni, Ze je mozné dosahovat velkych
ziski pfi prepravé vystéhovalci. Sam ktomu poznamenal: , Bez cestujicich
Vv mezipalubi by spolecnost do nékolika tydnii zbankrotovala. “*®" Své sluzby nejdiive
nabidl spole¢nosti Carr Line, od které viak brzy odesel.?%® Pravé s nim je spojen rychly
rast spole¢nosti HAPAG a jeho znalosti o obchodu hraly neodmyslitelnou roli, aby se
rejdafstvi dostalo do vedouci pozice v konkurenénim boji.?®° Trvalo oviem az do roku
1899, nez se Ballin stal generdlnim feditelem. Aby vylepsil povést spolecnosti mezi
cestujicimi, rozhodl se zahy investovat prostifedky do zlepSovani zivotnich podminek
emigrantll jiZ v hamburském pfistavu, kde bylo ubytovani a stravovani zahrnuto v cené

jizdenky pro cestujici. AvSak jeho plany, jesté jako €lena spravni rady, ohrozila v roce

%2 BEHRENS, Oscar, Grundlagen und Entwicklung der regelmaBigen deutschen Schiffahrt nach
Sudamerika, Bremen 2014, s. 167.

264 Geschichtsabriss der Deutschen Schiffahrt im 19. Jahrhundert zugleich Darstellung der Entwicklung
der Hamburg-Amerika Linie, s. 5—6.

265 OPATRNY, Josef, Piepravni spolecnosti v dobé masové migrace do Ameriky. In: D&jiny a soudasnost
3,2007,17,s.31-32.

26 RITTER, s. 15.

%7 Albert Ballin pro cisare Viléma II., 20. kvéten 1910, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg, Schriftgut,
Familien und Personen, Anfangbuchstabe B, Ballin, Albert (Generaldirektor der HAPAG vor dem Ersten
Weltkrieg, einer der wenigen "birgerlichen" Duzfreunde Kaiser Wilhelm I1., geb. 15.08.1857 Hamburg,
gest. 09.11.1918 Hamburg Selbstmord), kart. 731-8 A 752.
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1892 vypuknuta cholerova epidemie, tehdy mésto nafidilo restriktivni opatieni, ktera
pokracovala i po skonceni bezprostfedniho nebezpeci a zrusilo je az ve chvili, kdy byl
HAPAG nucen ziidit docasn¢ hlavni pfistavisté pro osobni a nakladni dopravu
nedaleko Bremerhavenu.?’® Celkové pokles dopravy pies Hamburk vroce 1892
znamenal pro spolecnost velké ztraty, kapital spolecnosti poklesl z 45 milionii marek na
16,25 milionu marek, pocet lodi klesl z 66 na 29 a celkovy vytlak vSech lodi spolecnosti
klesl z 336 000 na 83 000 BRT. Spolecnost také v tomto roce vykonala jen 298 cest do
zamofti, oproti 912 vroce 1887. Také pievezla jen 42 000 pasazérG oproti béznym

73 000.2"

Po odeznéni epidemie dosel Ballin ve shod¢ s predstaviteli Hamburku k zavéru,
ze je emigrantim nutné vyhradit zvlastni ¢ast mésta. Za jeho pfispéni tak vzniklo
emigrantské mésto Veddel, které bylo povazovano ve své dob¢ za vzor Cistoty a
efektivnosti. Opatfenimi se spolecnost také postarala o to, ze chudi vysté¢hovalci
nemohli vstoupit bez povoleni do mésta. Na jedné strané proto, aby neobtéZovali
obyvatele Hamburku, na druhé strané kvili tomu, aby byli chranéni pied podvody
obchodnikut, ktefi se jim snaZili prodat nepotiebné a predrazené zbozi. Z rostouciho
poctu emigrantil, ktefi prochdzeli Hamburkem, je mozné odvodit, ze dané opatieni byla
ku prospéchu vystehovalcim a Ze spole¢nost na téchto opatfenich mnohondsobné

vydélala.?"

Vzhledem k tomu, Ze transatlantické plavby byly naplnény pfedevsim z diivodu
lepsiho pocasi v Atlantském oceanu v letnich mésicich, ptisel Ballin s napadem vyuzit
velké zaoceanské lod¢€ pro rekreacni ucely ve Stfedozemnim mofi v zimnich mésicich.
Toto se ukazalo jako velky uspéch hned pii zkuSebni plavbé parniku Augusta Victoria
v roce 1891. Lod’ byla pln¢€ obsazena misty v prvni tfidé a zrodil se tim velice populérni
typ plaveb, ktery vyplnil kapacity béhem stagnace v zimnim obdobi.?”® Casem k nému
pfistoupily v podstaté¢ vSechny lodni spolecnosti, avSak jednalo se nadale o okrajovou
zalezitost pii provozu velkych spole¢nosti. V roce 1892 HAPAG koupil konkurenéni
spolecnost Hansa a s ni i zavedené linky do Filadelfie a Baltimoru. Flotila spolecnosti
tak vzrostla na 45 zaoceanskych parnikd o vytlaku 135 000 BRT, coz bylo také mozné

diky nakupu dal$ich velkych parnikli. V roce 1893 se spole¢nost také formalné rozd¢lila

20 KLUDAS, Arnold, Die Geschichte der deutschen Passagierschiffahrt, 2. dil, Hamburg 1986, s. 70.
21 FLUGEL, s. 253.

22 THEDE-OTTOWELL, s. 151.

2B RITTER, s. 19.

67



a jednotlivé soucasti firmy nesly ndzev podle toho, na jaké plavby byly zaméteny, ¢ast
firmy zaméfujici se na plavby do USA se jmenovala Hamburg-Amerika Line. Od roku
1894 HAPAG dale rostl a nechal postavit lodé s ndzvy Persia, Prussia, Phonicia,
Patria, Palatia. Kazda z nich méla vytlak kolem 7300 BRT. V roce 1896 byl zakoupen
parnik Brasilia, ktery m¢l vétsi vytlak nez 10 000 BRT, a nasledné byly zakoupeny
dalsi 4 obdobné lodé¢ snazvy Bulgaria, Belgravia, Batavia a Belgia. Nejvétsim
parnikem spole¢nosti byla pak Pennsylvania, kterd méla vytlak 14 260 BRT, coz z ni
¢inilo jednu z nejvétsich lodi své doby. HAPAG se tak dostal na Spicku lodni dopravy,
kde soupefil predevsim s Lloydem v boji o zakazniky a o to, ktera spole¢nost bude
vlastnit vétsi a rychlejsi lod” urenou pro cesty zapadnim smérem. V roce 1900 byl tak
postaven parnik Deutschland o vytlaku 16 703 BRT, coz jej u¢inilo nejvétsi lodi na
svété. AvSak parnik mél problém, Ze pti vysokém vykonu strojniho zatizeni vibroval tak
moc, Ze si toho pasazéfi v§imli kdekoliv na lodi. Navzdory nékolika Gpravam nebyl
problém nikdy odstranén.?’”* Podobné jako spole¢nost White Star Line vsadil HAPAG na
velikost svych lodi a pohodli pasazért, coz se stalo hlavnim lakadlem spolecnosti, ktera
se stala nasledn¢ nejziskovéjsim rejdafstvim t€é doby. Tento fakt umoznil stavbu
gigantickych parniki, v roce 1905 to byla lod” America s vytlakem 22 225 BRT a v roce
1906 Kaiserin Augusta s vytlakem 24 851 BRT, oba parniky byly pfi spousténi na vodu
nejvetSimi ve své dobe. Pied prvni svétovou valkou, v roce 1913 pak spolecnost nechala
postavit nejvetsi parnik na sveété nesouci nazev Imperator, ktery mél vytlak 52 117 BRT
a jenZ mél prostory pro vice nez 4000 cestujicich. Jesté¢ v témze roce byla na vodu
spusténa sesterska lod” Vaterland a v nasledujicim roce 1914 pak spole¢nost nechala
postavit parnik Bismarck, ktery mél vytlak 56 551 BRT. VSechny tyto lodé byly
postaveny vV némecké lodénici Vulcan v Hamburku.?”® Vétsina velkych rejdaistvi
objednévala dany typ lodi pro zaoceanské plavby do USA v poctu tii, aby tak byla pro
pasazéry zajisSténa pravidelnd linkova doprava na odpovidajici irovni. Na ptelomu 19. a
20. stoleti vyplouvaly pravidelné parniky z Hamburku do New Yorku kazdy tyden, na
lince byly nasazeny &tyii rychlostni parniky a pak dva pomalejsi a mensi.?’® Pro stale

rostouci flotilu jiz nestadily stavajici kapacity v Hamburku, a HAPAG tak zakoupil nova

24 RAMMELT, Hans Georg, Schiffe mit dem Namen Deutschland. Von 1848 bis Heute, Berlin 1997, s.
21.

25 Jizdni rad spolecnosti HAPAG, 20. kvéten 1914, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg, WuV, Post- und
Telegraphenwesen im Direktionsbezirk Hamburg (1814-1931), Dampfschiffverbindungen mit New-
York, kart. 374-6 1_B 11l a 50 Band 22.
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kotvisté v nedalekém pfistavu Cuxhaven. Rovnéz v ptfipadé, ze nebyl dostupny
dostate¢ny ponor pro velké parniky, odplouvaly ztohoto pfistavu. Spojeni se 120
kilometrti vzdalenym piistavem bylo stejn¢ jako v pfipadé Brém a Bremerhavenu
mozné bud’ na ficnich lodich, nebo vlakovou dopravou. Mensi parniky odplouvaly
z Hamburku do Cuxhavenu tfikrat v tydnu a cesta jim trvala pfiblizn¢ 6 hodin. Cesta

vystéhovalctim byla proplacena pfimo spoleénosti HAPAG.?”’

Spole¢nost také od roku 1893 ziidila linku z New Yorku do italského Janova
ptes Gibraltar, ¢imz ziskdvala pfedevsim italské vystéhovalce. Dalsi linka také vedla do
Australie a nasledné do americkych ptistavli nachézejicich se na zdpadu USA, tedy do
Los Angeles a San Franciska. Z Hamburku vyplouvaly lodé¢ do USA tiikrat tydné a
zpravidla vykonévaly zastavku ve francouzském pfistavu Le Havre, kde se zdrzovaly
cely den, nez odplouvaly na otevieny ocean. Linky vedly do Filadelfie, Bostonu,
Baltimoru a také do Kanady a Mexika. Na zpate¢ni cesté z New Yorku vykonavaly

némecké parniky zastavky v anglickém Plymouthu a francouzském Cherbourgu.?’®

Bylo sice ziejmé, ze HAPAG m¢l celkové mensi tonaz lodi nez jeho nejvétsi
konkurent Norddeutscher Lloyd, avsak diky Ballinovi se podafilo, aby spole¢nost pod
jeho vedenim dosahovala lepSich vysledki, nez pted prvni svétovou valkou stagnujici
NDL.?" V letech pred vypuknutim prvni svétové valky platii HAPAG za druhou
nejvétsi némeckou spolecnost s velkym finanénim kapitadlem, také dostaval na urcité
linky statni dotaci, jeho obchodni uspéchy ovsem byly spise nizsi a oproti NDL vyplacel
také mensi dividendy.?®® Spole¢nost také zaméstnivala vroce 1914 kolem 20 000
zaméstnancu a jejich nabor organizovala napiiklad i v zemich habsburské monarchie,
nabizela svym potencidlnim zaméstnancim moznost vydélat si na cestu béhem péti
mésict prace pro spolecnost. HAPAG nabiral vyucené femeslniky, ndmoiniky, stevardy,
ale i1 pekate, cukrafe, fezniky, kuchate, zdmecniky, kovafe nebo klempirfe. Letdcek
spolecnosti posilany do monarchie upozoriioval jen na nutnost dosdhnout véku 18 let a

mit piipadné vyjadieni od vojenského wfadu.?8! Za nejpohodlngjsi, nejrychlejsi a

wvewr

27 BRAUN, Harry, RAHN, Klaus, Der Hamburger Hafen. Eine Zeitreise in Bildern, Erfurt 2014, s. 31.
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s HAPAGEM. Na parnicich této spolecnosti trvala pfeprava cestujicich kolem roku 1900
piiblizn¢ 14 dni. Cena lodniho listku se odvijela od komfortu a pievozni ceny se fidily

také poptavkou.?82

Prestoze spolecnost dostdvala minimum statnich dotaci, protoze o né casto
nestala z diivodu platicich jistych omezeni ovliviiujici rozvoj spole¢nosti a podnikani ze
strany némecké vlady, zvétSovala neustdle svoji flotilu a jest¢ vyplacela svym
akcionaiim pomémé $tédré dividendy.?®® Po celé obdobi pied vypuknutim valky
spolecnost pokracovala v riistu a uzavirala dals$i dohody, naptiklad se spole¢nostmi,
které se vénovaly zelezni¢ni dopraveé. Sam Ballin také patiil do okruhu radct cisate
Viléma II. a dalo by se fici, Ze mezi nimi panoval v podstaté ptatelsky vztah.?®* Obg
némecké spolecnosti byly charakteristické tim, Ze organizovaly plavby do riznych ¢asti
svéta. Bud’ pfimo, nebo prostiednictvim firem, ve kterych mély vliv a financi zajmy,
pluly jejich lodé téméf na vSechny kontinenti a obsluhovaly téméf vSechny hlavni
namoini trasy a predev§sim HAPAG prokdzal znacnou pfizplisobivost novym
pozadavkiim, které mohly vyjit i od evropskych emigrant.?®® Pfed prvni svétovou
valkou se stale zvySoval jejich pocet a bylo tak diky jejich poptdvce mozné postavit
velké zaocednské parniky. HAPAG nechal vystévét tfi lodé tiidy Imperator, které mély
vice nez 50000 BRT a stdly dohromoady pfiblizn¢ 125 milioni marek. Lodé
spolecnosti se taly nejvétsi a nejvice luxusni na svété, predstavovaly dvé tietiny celkové
hodnoty spoleénosti a bylo do nich investovano 35 % provozniho kapitalu.?®® Aby byla
zajisténa jejich ziskovost, musely byt pln¢ obsazeni vystéhovalci, ovSem na zéklade
smlouvy s Norddeutscher Lloyd byla jasné stanovena parita obou spole¢nosti v piepravé
osob do americkych pfistavi. Ballin pozadal ptedstavitele konkurenéni spolecnosti o
zménu, ovSem jeji piedstavitelé toto pochopitelné¢ odmitli a 1. fijna 1913 byla
vypovézena smlouva mezi obéma spole¢nostmi s platnosti od 31. prosince 1913. Lloyd
nechtél pokracovat v dané smlouvé protoze si byl jisty svym financovani z Deutsche
Bank, kterou #idil Paul Mankiewitz a také ¢len dozoréi rady v Lloydu.?®” V piedveder
prvni svétové valky HAPAG disponoval flotilou 175 lodi s vytlakem 1 038 645 BRT v
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aktivnim pouzivani a 19 lodi s vytlakem 268 766 BRT, které byly ve vystavbé. Pravé
Z tohoto diivodu se casto 1isi celkové Cislo tondze jednotlivych rejdafstvi. Spolecnost
méla zavedeno 73 linek, které sméfovaly do 400 svétovych piistavii.?®® Ballin dovedl
spole¢nost na vrchol v soutézi lodnich spole¢nosti. Byl povazovan za vlastence a
prabéhu valky ptisobil také v riiznych vladnich organizacich a ufadech. Na jejim konci
vid€l zniCeni svého celozivotniho dila, coz psychicky neunesl a 9. listopadu 1918, tedy

v den abdikace posledniho némeckého cisate Viléma II., spachal sebevrazdu.®

28 Vyrocni zprava spolecnosti, 10. leden 1914, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg, Firmen und Familien,
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4.4 Norddeutscher Lloyd
Pravidelné spojeni s New Yorkem z Brém bylo nacas zavedeno v roce 1828 bratry

Meirovymi, ktefi vlastnili spole¢nost C. und H. H. Meir in New York und H. H. Meir
and Company in Bremen. S linkovou dopravou zacal rust pocet vystéhovalcu, diky
kterym zacala spolecnost vydélavat. Firma se tak stala pfimym ptredchiidcem jednoho
z nejvétsich némeckych rejdafstvi, Norddeutscher Lloyd.?*® Vedle Meirovy spoleénosti
pusobil v Bréméach take britsky Cunard Line, ktery ziskal subvence na dodavani posty
od americké vlady pro svou linku zNew Yorku do Bremerhavenu. Castka ¢&inila
350 000 dolarti ro¢né, coz byly prostfedky, které mohla spole¢nost investovat do
dalsiho rozvoje své obchodni flotily, pficemz vsadila pfedev§im na rychlé lodé. AvSak
od roku 1857 musel Cunard Line celit nové némecké konkurenci. Podnikatelé
v Bréméch, v ¢ele s ¢lenem rodiny ptivodni spole¢nosti Heinrichem Meirem, vyecitili
prilezitost zbohatnout na osobni dopravé a 20. unora 1857 =zalozili spolecnost
Norddeutscher Lloyd, ktera se rozrostla v jedno znejvyznamnéjSich svétovych
rejdaistvi druhé poloviny 19. stoleti.?® Nazev spoleénosti pochazel od londynského
podnikatele Edwarda Lloyda, jehoz spole¢nost se zabyvala obchodem s kavou a
pojistovnictvim. Pravé tato spole¢nost nové némecké rejdafstvi pojistila a jméno Lloyd
se jiz diive stalo velice popularnim v lodni dopravé€, proto bylo vybrano pro novou
spole¢nost. Vzhledem k tomu, Ze jiz existoval Osterreichischer Lloyd,?®? rozhodli se
Meirovi pro uziti nazvu Lloyd ve spojeni s dirazem na sever Némecka, aby tak
upozornili na jakousi partikularnost tohoto Uzemi v ramci Némeckého spolku, v némz
hralo vedouci roli Rakouské cisafstvi.?®® Norddeutscher Lloyd vznikl jako akciova
spolecnost S ictyhodnym kapitdlem 10 milionti marek. Prvni shromazdéni akcionatt se
konalo 27. dubna 1858. Na ném byl schvalen plan na zfizeni pravidelnych linek do
riznych &asti svéta.?%

Spole¢nost napomohla upevnit dualezitost Bremenhavenu jako jednoho
Z hlavnich mést evropské migrace. Od zacatku vyuzival NDL na pravidelnych linkach

jen parni lodé. Cely ptistav Bremerhaven se stal de facto méstem jedné firmy,

20 HARDEGEN, Friedrich, H. H. Meier. Der Griinder des Norddeutschen Lloyd. Lebenshild einer
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zaméstnavala také vétSinu jeho obyvatel.?®® Z po¢atku méla spoleénost jen Gtyfi
zaoceanské lodé s 60 misty pro cestujici prvni tfidy, 110 ve druhé tiidé a 400 misty pro
existence NDL vytlak pfiblizn¢ 4000 BRT, avsak nasledné velké investice do flotily
zapfi¢inily nartist tohoto udaje na hodnotu 300 000 BRT v roce 1898.2%¢ Od zagatku
bylo ziejmé, ze spolecnost svou pozornost bude zamétovat predevsim na vysté¢hovalce
opoustéjici evropsky kontinent pies Brémy. Vzhledem k nedostatku kvalitnich parnikt
vsak spole¢nost nejdiive zacala s pravidelnymi plavbami do Velké Britanie. Dne 28.
fijna 1857 doplula lod” Adler do londynského piistavu po fece Temzi.?®’ Vedle ni
vplouvaly do britskych ptistavii dalsi dvé Lloydovy lodé, Méwe a Falke. V roce 1858
uvedla do provozu spole¢nost dalsi ¢tyti lodé, vSechny byly postaveny v britskych
lodénicich. Prvnim parnikem spolecnosti, ktery doplul do New Yorku, byla lod’
Bremen, kterd zakotvila u amerického biehu 29. ¢ervna 1858 s piiblizné 100 pasazéry

na palubg.?®

Od zacatku se ukazovalo, ze bude nutné navazat pravidelnou lodni dopravu
v kratkém intervalu, aby se stala spole¢nost konkurenceschopna pro své britské rivaly.
NDL se toto podafilo zajistit az v roce 1863. Tehdy odplouval z Bremerhavenu parnik
spole¢nosti kazdych 14 dni. Jiz vroce 1858 se vSak pocitalo s kratkymi intervaly
pfepravy pies ocean, sluzbu zajistovaly vedle parniku Bremen také lodé New York,
Weser a Hudson.?®® Avsak lod” Hudson méla nehodu 3. ledna 1858, kdyZ na ni vznikl
pozar v ptistavu Bremerhaven a lod’ Weser se stietla v témze roce s jinou lodi u irského
Queenstownu. Tyto neStastné udalosti spole¢nost velice oslabily a dokonce ji kratce po
jejim zaloZeni hrozil krach. Predstavenstvo spoleCnosti vyieSilo Spatnou situaci
vydanim dalSich akcii, do kterych investovala Darmstédter Bank. V roce 1867 pak byly
ziizeny linky do americkych piistavii Baltimore, New Orleans a do Jizni Ameriky.3%
Do New Yorku z Bremerhavenu pak odplouval parnik kazdy tyden, coz nebylo zcela

b&zné v 70. letech 19. stoleti, kdy pfeprava pfes ocean stile trvala i nékolik tydni. 0
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V roce 1860 americka vlada odnala spole¢nostem Cunard Line a Inmann Line
subvence na dopravu posty a uzaviela kontrakt s NDL.2%? V roce 1885 také spolecnost
zvitézila v konkuren¢nim boji o prava na poskytovani postovnich sluzeb mezi
Némeckem, Australii a Dalnym vychodem. S tim spojené dotace uspisily dalsi expanzi.
Spolecnost tak ziskala dostatecné finan¢ni prostfedky na stavbu tfi velkych parniki,
které umistila na hlavni trasy. Na mén¢ vyznamnéjsi linky nasadila mensi parniky.
Vzhledem k velkému z&jmu cestujicich o piepravu do USA vSechny tehdejsi evropské
spole¢nosti nasazovaly na linku do New Yorku své vlajkové lod€, na jejich stavbu ¢asto
ziskavaly dotaci od vlady. Ne jinak tomu bylo i v ptfipadé némecké vlady, jejiz
podminkou ale bylo, Ze stavba musi probéhnout v némeckych lodénicich.
Norddeutscher Lloyd svoje zakazky nasledné nejcastéji zadaval spole¢nosti AG Vulcan
Stettin. 3%

V roce 1871 NDL vlastnil jiz 20 parnika pro transatlantickou dopravu, o 20 let
Lloyd se stal druhou nejvétsi lodni spoleénosti na svété, po British Peninsular and
Oriental Steam Navigation Company, ktera vlastnila sice méné lodi, ale s vé&tsi tonazi.3%
NDL c¢asem zacal ptepravovat nejvice emigranti do New Yorku ze vSech rejdafstvi.
Téméf polovina vSech jeho cestujicich se v 80. letech 19. stoleti plavila na lince
z Bremerhavenu do New Yorku a dalSich 15 % pfepravila spolecnost do jinych
americkych pfistavi.3®® Jednim z nejvyznamnéjsich fediteld spolecnosti, ktery dovedl
NDL na vrchol v lodni dopravé, byl ptivodni pravni zastupce firmy Heinrich Wiegand,
ktery se dostal do Cela predstavenstva v roce 1899 a diky jeho obchodni koncepci se
NDL rychle rozrustal. Wiegand dospél k zavéru, ze pokud ma spole¢nost nadale obstat
v konkuren¢nim boji, musi ziskat prim v nékteré oblasti konkurenéniho boje. Byl to
pravé on, jenz vsadil na rychlost Lloydovych parnik. V roce 1897 nechal postavit
parnik Kaiser Wilhelm der Grosse, ktery se stal nejrychlej$im a nejvétsim osobnim
parnikem své doby, zarovei se jednalo o vlajkovou lod’ spolecnosti, ktera méla slouzit
na trase mezi Bremerhavenem a New Yorkem. V letech 1897 az 1907 byla linka
posilena dalSimi tfemi Sroubovymi parniky o vytlaku v rozmezi 14 000 az 19 000 BRT.
K ptivodni lodi byly tedy postaveny v prvnim desetileti 20. stoleti z dané lodni tiidy
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Kaiser lodé s nazvem Kaiser Wilhelm I1., Kaiserin Auguste Victoria a Kronprinzessin
Cecilie.3%® V letech 1894 a 1908 vedeni spole¢nosti také objednalo dalsi nakladni a
osobni parniky v némeckych lodénicich pro plavby do Austrélie, na Dalny vychod a do
severni Afriky, jednalo se vétsinou o néco méalo mensi lodé z tiidy Barbarossa.3%” V ére
otevienych hranic transatlantického cestovani, nejvétsi skupina cestujicich volila ovSem
nadale jako svoji cilovou destinaci Spojené staty americké. NDL zacal piepravovat na
téchto trasach vice osob nez kterykoliv jind paroplavebni spole¢nosti. Sazka na rychlé
lod¢ s velkym vytlakem umoznila, aby ro¢né¢ kazdy parnik dopravil do USA pfiblizné
100 000 cestujicich.>® Lodé spoleénosti vynikaly piedev§im svou rychlosti, jiz v roce
1878 vlastnila jeden z nejrychlejsich parnikt té doby, Arizona, ktery postavily britské
lodénice. V 80. letech m¢l Lloyd kdispozici 11 rychlych lodi a dale svou flotilu
rozsitoval. Parniky spolec¢nosti pak na konci 19. stoleti byly schopné zvladnout cestu
mezi Bremerhaven a New Yorkem za 89 dni. Tato rychlost ov§em byla vykoupena
obrovskym mnoZzstvim spotfebované uhli, coz ¢astecné zpiisobovalo vyssi cenu lodnich
listki. Od roku 1891 zahajil NDL také dopravu z Janova a Neapole do USA, coz se
jevilo jako velky tspéch vzhledem k italské emigraci a neexistenci narodni italské
spolecnosti, kterd by byla schopna zajistit pravidelné spojeni se Severoamerickym

kontinentem.3°

V roce 1907 slavil Norddeutscher Lloyd padesaté vyro¢i existence. V tomto roce
spolecnost vlastnila pfiblizn¢ 150 parnikli, dvé plachetnice a dva fi¢ni parniky. OvSem
velka flotila se vzhledem k vysokym investi¢énim nakladim ukazala v nadchazejicim
kratkém obdobi krize jako znacna nevyhoda. Hospodaiské krize z roku 1907 vedla k
prudkému poklesu zajmu o dopravu do USA a NDL se dostal do finan¢nich problému.
Nicméné krize nenabyla nakonec takovych rozmérGi a cesty byly césteéné
kompenzovany navratem téch Evropant z amerického kontinentu, ktefi tam nenalezli
zivotni podminky odpovidajici jejich ocekavani. S opétovnym rozvinutim zajmu
vystéhovalcli o plavby do USA spoleénost opét posilila.31? Byla také schopna investovat

finanéni prostfedky do vybudovani nového sidla v Brémach, a to i navzdory finanénim

306 Vyrocni zprava spolecnost Norddeutsche Lloyd, 5. btezen 1908, Brémy, Staatsarchiv Bremen, SVUP,
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obtizim v letech 1907 az 1910; jednalo se o nejvétsi méstské budovy

Vv novorenesanénim stylu. 3

V konkurencnim boji se spolecnost vedle rychlosti a velikosti snazila zajistit
svym pasazéram odpovidajici komfort pii piepravé, a to i pro cestujici Vv nejnizsich
ttidach. Od roku 1862 ptedstavitelé spolecnosti zvolili obchodni politiku, ktera
spocivala v komfortnéjSich kajutach s prikryvkami, nebo v zajiSténi vysSich
hygienickych standarda. Spole¢nost zacala svym pasazérim rovné nabizet Cerstvé jidlo,
nebo zajistovala chudym cestujicim na cestu mléko pro déti.®'? Od roku 1880 zacal
Norddeutscher Lloyd zavadét na svych lodich elektrickou energii, coz bylo spojeno
s technologickym pokrokem ve stavbé lodi. Rovnéz bylo vyuzivano teplo k vyhiivani
kabin, a to i vnejnizsi tfidé urCené pro vyst€hovalce. Prestoze Lloyd zlepSoval
podminky svych cestujicich, celkem se mu dafilo zleviiovat listky na své parniky pro
cestujici v nejniz8ich tfidach, coz ¢aste¢né vedlo k uspéchu této spole¢nosti. Pokud
chtély spolecnosti vyhovét pozadavkim cestujicich v prvni a druhé tfidé, musely jim na
svych lodich doptat odpovidajici luxus, ktery byl mnohdy ziskdvan na ukor prostoru
v mezipalubi. NDL na svych lodich zavedl kajuty pro dvé osoby v nejvyssich t¥idach,
ale obdobny prostor musel sta¢it naptiklad osmi vystéhovalcim. Ve vyssich tfidach byl
cestujicim k dispozici kufacky salon, damské salony, zimni zahrady, soukromé terasy,
vSechno vyzdobené podle tehdejsSiho luxusniho vzoru. V roce 1890 spolecnost spustila
na vodu lod” Spree, ktery platil tehdy za vzor luxusu a o némz noviny tehdy psaly:
L Zvlastni kapitolu zasluhovala by zpiisob Zivota na takovémto plovoucim palaci.
Snidané, presnidavka, obéd a nakonec vecere. To vSecko mérou tak hojnou a v pripravé
tak vytecné, ze Zadny nabob nemiize Ziti takhle, jak Zijes po téch nékolik dni na oceane.
Z té jednoduché priciny, Ze by to na delsi dobu nevydrzel. Zemiel by piejedenim. '
Spolecnosti se také snazily vylepSit podminky pro cestujici v nejnizSich tfidach
napiiklad tim, Ze jim zajistily stravu na lodich nebo liZkoviny. Napftiklad od 1. bfezna
1891 stanovila, ze na jeho lodich na cest¢ do New Yorku a Baltimoru budou vsem
cestujicim k dispozici lazkoviny nebo nadobi, o néco pozd&ji k tomuto standartu
pfistoupily 1 ostatni lodni spolecnosti. Na samotny vrchol se spole¢nost dostala v roce

1913: s poc¢tem 660 000 piepravenych osob za rok se stala nejvétsi spoleCnosti na sveéte,

811 Zapis zjedndni méstské rady, 10. kvéten 1911, Brémy, Staatsarchiv Bremen, Senatsregistratur
(1875—1958), Héfen, Schifffahrt, Verkehr und Post, Schifffahrtssachen im allgemeinen, kart. 3—S 2.a.
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pokud by byl bran pocet piepravenych osob jako jediné kritérium v soutézi lodnich
spole¢nosti. Lloyd v tomto roce také zaméstnaval 15 000 namoinikd, 600 ufednikd a
4000 lidi, jako technicky personal, dale pak 6000 pracovniki, bednaiti a dalSich délnikt

Vv docich. Spolecnosti se tak ¢astecné podatilo porazit svého hamburského konkurenta,
HAPAG .31

314 HARZIG, Christiane, Gender. Transatlantic Space and the Presence of German-Speaking People in
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5 JiZni cesta emigranti

Habsburska monarchie zustavala s vybudovanim své vlastni linkové dopravy do Severni
Ameriky pomémné dlouho pozadu; emigranti tak vyuzivali piedevSim némecké
piistavy.?® Zamotské obchodni zajmy habsburské monarchie sméfovaly ve druhé
poloving 19. stoleti pifedev§sim na vychod. Lodni dopravu do této oblasti zajistoval
Osterreichischer Lloyd, spole¢nost zalozend v Terstu jiz vroce 1833. K moznosti
vybudovat linkovou dopravu zdpadnim smérem pak rejdaistvi zamétilo pozornost v 80.
letech 19. stoleti.!® V/ obdobi niz§i intenzity vystéhovalectvi z habsburské monarchie se
pokusilo o vytvoteni piimé linky do Spojenych statli, avSak nebylo v tomto sméru ptili§
tsp&sné. 3t V roce 1882 vyplul z Terstu parnik spole¢nosti Achille, ktery sméfoval pies
Palermo a Gibraltar do Lisabonu a nasledné pieplul Atlantik s cilovou stanici v New
Yorku. Linka ovSem byla brzy zruSena, protoze na ni spolecnost nedostala slibenou
statni subvenci a v tomto obdobi o ni jesté¢ platici zakaznici neprojevili dostate¢ny
zajem .3 Vzhledem k rozloze Rakousko-Uherska byla pro jeho rizné narody pohodIna
cesta z mnohych evropskych pfistavi, napiiklad obyvatelé severni Casti monarchie
neputovali slozité na jih, nybrZ si vybrali cestu pfes némecké pristavy. Obyvatelé¢ na
jihu monarchie spiSe volili pfistavy na Jadranu. Vybér mista pro odpluti a spolecnosti
tedy urcovala predevsim geografickd poloha zdkaznikl, némecké piistavy vyuzivali
emigranti ze zemi Koruny ¢eské, z Hornich Uher ¢i z Hali¢e a Bukoviny. Ptistavy na

jihu logicky vyuzivali spise obyvatelé Dolnich Uher a jiznich oblasti Pfedlitavska.°

Na uzemi monarchie byl transfer obyvatel a rozvoj emigrace spjat predevSim
s pfistavy v Terstu a Rijece, ve kterych pisobily dv€ vyznamné lodni spolecnosti,
Austro-Americana a Cunard Line. Nemala ¢ast vyst€hovalcti se rozhodla opustit
evropsky kontinent cestou pfes Stfedozemni mote, avSak migracni trasy pies oba
nejvyznamnéj$i pristavy habsburské monarchie se etablovaly aZ na pocéatku 20. stoleti.
Jesté pred zavedenim mezinarodni linkové dopravy z monarchie fada emigrantii z jihu
odchazela do italskych ptistavili, zejména do Janova. Dllezitym migra¢nim zelezni¢nim

uzlem byly také, diky dostupné Zelezni¢ni siti, Lublaii nebo Basilej. Zde se nachazelo
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velké mnozstvi emigrac¢nich kancelafi a zelezni¢ni spojeni sméfovalo do v§ech hlavnich
emigra¢nich piistavi. Podnikatelé v Terstu i v Rijece pozorovali, jak pies jejich piistavy
proudi davy emigrantii do rliznych evropskych meést, se kterymi byla provozovéana
pravidelna zelezni¢ni a lodni doprava, Terst totiz také fungoval jako Zelezni¢ni uzel. Od
30. let 19. stoleti se pies piistavy Terst a Rijeka sice Castecné realizoval obchod mezi
USA a habsburskou monarchii, avSak osobni linky pro pfepravu emigranti zde
nevznikly az do konce 19. stoleti. Oba pfistavy na jihu monarchie se ovSem postupné
rozvijely za podobnych historickych podminek, ovSem i pfes malou vzdalenost mezi
nimi se objevila fada rozdilti. Lodni spolecnosti mezi sebou zacaly zahy soupefit o
pasazéry, ktefi cestovali pres Atlantsky ocedn. Tato rejdatstvi, zajiStujici ptfimou linku
z habsburské monarchie do USA, musela ¢elit predevsim némecké konkurenci v podobé

rejdatstvi HAPAG a Nordeutscher Lloyd.

Jiz od pocatku 18. stoleti, po skonceni bezprostiedniho tureckého nebezpeci,
zacal vzristat vyznam obchodu na dalmatském pobiezi. Cisat Karel V1. prohlasil v roce
1719 piistavy v Terstu a Rijece za svobodné, platily zde pak jiné celni predpisy, nez
Vv ostatnich méstech monarchie, tim byl jasn¢ potvrzen jejich velky vyznam pro celé
rakouské soustati. Terst a Rijeka slouzily jako mista, ktera méla zajistit monarchii
kontakty se svétovymi obchodnimi trhy.3?° Jejich nasledny rozvoj byl ¢aste¢né spojen

S masovou emigraci z monarchie.
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5.1 Pristav v Terstu

nabyl az ve 13. stoleti, kdy byl povazovan za jeden nejvyznamnéjSich pfistavii ve
Stfedozemnim mofti. Pravé tehdy zde zacali podnikatelé ve mésté investovat prvné do
lodni dopravy. Zacatek skutecného ustaleni lodnich ptes Terst je mozné nalézt az v roce
1382, kdy se mésto dostalo do sféry vlivu rakouského vévody Leopolda. Pod silnou
habsburskou moci se mohl Terst postupné zacit rovnat konkurencnim Benatkdm a
Vv nasledujicich staletich se ucastnil fady evropskych konfliktl a také celil nebezpeci
Vv podobé Osmanské fiSe. Jeho vyznam pro obchod habsburské monarchie nartstal
pfedev§im v pribéhu 18. a 19. stoleti. Zvlasté vydani patentu 2. Cervna 1717 cisafem
Karlem VI. znamenalo vytvoieni svobodné plavby na Jadranu a zvysilo vyznam celé
oblasti. Timto rozhodnutim umoznil cisaf svobodné podnikani v lodni dopravé, které do
té¢ doby drzelo vrukou jen né&kolik vybranych jedincii.®?! Nasledné byla svoboda
ptistavii v Terstu a Rijece zarucena patenty z 18. bfezna 1719, jez poskytly dodatecny
zaklad pro dalsi rozvoj pfistavnich mést. V Terstu byla zalozena Orientalni spolecnost
uréena k obchodu v oblasti Levanty, aviak cely podnik nedosihl vétsiho tspéchu.®?2
Terst byl vroce 1730 povySen na hlavni mésto v oblasti, které zde pusobilo pod
dohledem Vidné, tento charakter mu vydrzZel po nasledujici dvé staleti. O rozvoj mésta
se nasledné zaslouzila Marie Terezie vydavanim rtznych dekreti. Nechala vystavét
Vmalém mést€¢ namoinikii a obchodnikli novy pfistav odpovidajici evropskym
pozadavkiim té doby. Pocet obyvatel rychle rostl, béhem jen za jeji vlady z 5000 na
17 000. Rovnéz jeji administrativa polozila zaklady k vytvoteni centra pro stavbu lodi
V habsburské monarchii. Pozvolna se také staval finan¢nim stfediskem, v letech 1754 a
1755 udélila panovnice méstu zvlastni privilegia, kterymi ve méstech podpofila
sménovani penéz, do té doby hrali hlavni roli v této oblasti pouze Benatky a Viden.
Terst si tak vedle téchto mést zajistil pozici vyznamného obchodniho a ndmoiniho
sttediska ve Stfedozemnim mofi. Béhem nékolika desetileti se stal jednim
z nejvyznamnéjSich meést habsburské monarchie, prochdzela tudy celd ctvrtina
predlitavského vyvozu.>*® Na konci 18. stoleti rovnéz zacaly sva sidla do Terstu i do

Rijeky prendSet rtizné podniky, pfedevsim rakouska rejdafstvi. Rozvoj obou pfistavii
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pod habsburskou nadvladou byl pferusen jen béhem napoleonskych valek, béhem nichz
musely tiikrat ¢elit obsazeni francouzskymi jednotkami, a to v letech 1797, 1805-1806
a nejdéle pak od roku 1809 do porazky Napoleona v bitvé narodt u Lipska v roce 1813.
Terst i Rijeka se staly béhem valek soucasti Ilyrskych provincii, které byly nepiimo
spravovany Francii, oficialné Italskym kralovstvim.3?* Pfistavy se poté podaiilo ziskat
zpét pod rakouskou nadvladu, cisat Frantisek 1. potvrdil méstim vSechna nabyta prava a
ucinil z nich spravni mista v taméjsich oblastech. Koncem 19. stoleti se stal Terst
jednim  z nejlidnatgjsich mést v celé monarchii.®® Podnikatelim a pozdé&ji
vystéhovalctim byl také k dispozici ufad konzula USA, ktery byl v Terstu ziizen jiz

Vv roce 1800.3%6

Bé&hem prvni poloviny 19. stoleti zacalo v Terstu i v Rijece obdobi zakladani
pojistoven, lodénic, bank a spole¢nosti provozujicich lodni dopravu, jako byl napiiklad
Osterreichischer Lloyd. Pravé pojistovaci spolecnosti staly u zrodu Osterreichischer
Lloyd, nejvétsi paroplavebni spole¢nosti monarchie zalozené v roce 1833.3%" Rovnéz
byly vybudovany lodénice San Marco, Giuseppe Tonellos ¢i vojenské lodénice Lloyd
Arsenal, protoze soukromé lodénice vyrobu zadavanych statnich zakazek nestihaly
plnit. Pfed rokem 1914 mohly byt v lodénicich stavény lod¢ o vytlaku piiblizné 20 500
BRT.32 Pro lepsi spojeni pfistavu s Vidni byla vybudovéna Zeleznice. Rakousky cisaf
FrantiSek Josef I. poloZil 14. kvétna 1850 zékladni kdmen terstské Zelezni¢ni stanice a o
sedm let pozdéji byla dostavéna trat, ktera propojila mésto s Lublani. Stidbahn, neboli
Jizni drédha, méla slouzit pro pfepravu osob a nakladu k Jaderskému pobiezi. Prvni vlak
tudy projel vroce 1857, §lo také o prvni horskou Zzeleznici na svété.>?® Vlaky
s vystehovalci piijizdély na takzvané Jizni nddrazi, odkud cestujici pokracovali
K nastupu na lod¢, nebo hledali ubytovani do doby, nez se vydali na dalsi cestu. Na
konci 19. stoleti mésto zavedlo tramvajové spojeni mezi nadrazim a Ctvrti Servola, kde
meéla Austro-Americana ziizené ubytovani pro vystéhovalce. Na nadrazi se také

nachazela cestovni kancelar pro poskytovani informaci a prodej lodnich listkti. Podobné
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jako v Rijece musela lodni spole¢nost a mésto Terst fesit velky pfiliv obyvatel do
pristavu. Jiz v 90. letech 19. stoleti se Terst vybudovanim emigra¢ni budovy,
z méstskych prostredkil, zaradil svymi standarty mezi ostatni evropské ptistavy urcené
pro vysté¢hovalce. Nachazely se zde velkd emigracni hala, kde mohlo ¢ekat najednou az
800 osob, nocleharna, jidelna, posStovni ufad, oSetfovna pro nemocné nebo také zahrada,
ktera slouzila k odpocinku. Budova podléhala regulim mésta a jeho rada se snazila
vylepSovat pobyt vysté¢hovalct, o ¢emz svéd¢i napriklad natizeni z 8. ledna 1910, které
pridélilo kazdému ditéti 0,75 litru mléka.3*° Pies méstskou kontrolu avsak budova ne
vzdy vyhovovala hygienickym potfebam, pocet ubytovanych osob musel byt snizen na
700, aby bylo mozné 1épe ptedejit vypuknuti ptipadnych epidemii. Avsak toto Cislo
bylo ¢asto o nékolik stovek piekracovano, protoze se v podstaté jednalo o jednu z méla
budov v Terstu urCenou piimo pro emigranty. V roce 1905 zakoupila pak Austro-
Americana na pfedmésti diim, ktery zacal slouzit pro ti¢ely ubytovani emigranti. V roce
1913 vypukla v Terstu epidemie a ,,dum se stal kviili Spatnému zdsobovaini vodou a
nedostacujici kanalizaci brzy svédkem vypuknuti rady infekcnich onemocneni, jednalo
se predevsim o nestovice a tyfus. V diisledku toho byla Austro-Americana nucena omezit
pocet ndjemnikii v emigrantském domé a zacit uvaZovat o vybudovani jiného ubytovani
pro své zakazniky“.3! Vroce 1913 byl hotel piestavén, aby vyhovoval tehdejsim

hygienickym standardiim a piedeslo se tak dal§im epidemiim.33?

Nejveétsi obtize pifi vystavbé emigracniho pfistavu pfedstavovala stavba 1,2
kilometru dlouhého vInolamu, ktery byl umistén pfed tfemi velkymi moly a jenz chrénil
lod¢ v ptistavu pied bouflivym motfem. V roce 1887 a 1893 pak bylo postaveno Ctvrté a
pozdéji paté molo, aby piistav mohl pojmout vSechny ptiplouvajici a odplouvajici lodi.
V roce 1912 pak mésto dokoncilo stavbu piistavu v ¢asti Muggia nachazejici se v jizni
Casti Terstu. Ctvrt byla pfejmenovana na Pfistav Frantiska Josefa, do kterého
piiplouvaly vétsi parniky zajiStujici pfedevSim spojeni se Severni 1 Latinskou
Amerikou, Indii nebo soblasti vychodni Asie. Pfepravu osob do pfistavni casti
zajistovaly elektrické tramvaje.3®® Ve druhé poloving 19. stoleti byla ovsem

infrastruktura v Terstu zna¢né zastarala. Postupné se zvySovaly naroky na rozsifovani

330 MARKITAN, Franz, Triest als Auswandererhafen, Wien 1911, s. 11.

3L Zprava o zabezpecovani hygieny vystéhovalcii, 10. leden 1914, Terst, Archivio di Stato di Trieste,
Tribunale comerciale e marittimo in Trieste 1817—1923, kart. 35/126.
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pfistavnich zafizeni, do kterych investovala rodina Rothschildi. V Terstu byly
dokonceny stavebni prace na pristavu s velkym zpozdénim az v roce 1883, piiblizné o
10 let pozd&ji pak byly dobudovany dalsi mola, ktera zvySovala objem prepravy.>®*
Terst posiloval svou pozici az do 80. let 19. stoleti, poté nastalo obdobi utlumu
zpusobené hospodarskymi krizemi. OvSem v roce 1904 byly opét investovany nemalé
prostiedky do daliho rozvoje.®*® Pro srovnani, v roce 1802 piiplulo nebo odplulo pies
ptistav 5442 lodi s 483 326 tunami nékladu, v roce 1912 to bylo 12 606 lodi s 4 572 588
tunami néakladu.®*® Od konce 90. let 19. stoleti zac¢ali emigranti pfistav vyuZivat,
predevsim pokud cestovali do velkych piistavii zdpadni Evropy. Diky vyhodné pozici a
vybudovanému Zelezni¢nimu spojeni s ostatnimi korunnimi zemémi monarchie,
fungovalo mésto také jako Zelezni¢ni uzel. Z Terstu pak vedly linky do ptistava Le
Havre, Southampton a Janov. Od roku 1880 zavedli bratfi Morpuguovi pfimou linku
ZTerstu do USA a na svych lodich pfevazeli pasazéry do Brazilie. Skute¢na
emigrantska linka z Terstu vznikla az v listopadu 1903, kdy parniky spole¢nosti Cunard

Line zac¢aly odplouvat do New Yorku.3*’

Ptes Terst celkové odcestovalo od roku 1903 do vypuknuti svétové valky do
zamoiti 290 000 pasazéri, ptiblizn¢ 220 000 jich smétovalo do USA, coz c¢inilo 76 %
vSech cestujicich. Nejvice pasazért cestovalo pies piistav v roce 1913, kdy do Severni
Ameriky odplulo 50 000 osob, tento fakt také podporovalo vytvofeni pravidelné linky
do Kanady, kterou od roku 1912 obsluhovala spole¢nost Canadian Pacific Railway
Company a také Austro-Americana.®*® Pfiblizné 40 % vystéhovalch pochazelo
z rakouské casti monarchie, nejvice z Hali¢e, tedy oblasti, odkud byl zaznamenan
nejvetsi pocet vystéhovalci. Kolem 20 % vystéhovalcd pak pochazelo z Dalmacie,
Pfimoti a Kranska. DalSich 20 % pochazelo ze zalitavské ¢asti monarchie a zbytek

cestujicich, tedy 20 %, pochazel z jinych statl, jako byly Rusko, Italie, Recko a

334 SKRIVAN, SKRIVAN, NOVOTNY, KOCVAR, s. 43.

3385 Zprava namoiniho uradu v Terstu o vystavbé pristavu, 15. Eervenec 1906, Terst, Archivio di Stato di
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Osmanska fise.>*® Na prelomu 19. a 20. stoleti bylo v piistavu vylodéno nebo nalodéno

10 000 lodi, z &ehoz bylo 7500 parniki.34°

3% Zprava ndmorniho uradu, 12. kvéten 1910, Terst, Drzavni archiv u Pazinu, Arhivsko gradivo
1868—1918, kart. 115/27.

340 MATIS, Herbert, STIEFEL, Dieter, Das Haus Schenker. Die Geschichte der internationalen Spedition
1872—1931, Berlin 1995, s. 61.
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5.2 Pristav v Rijece

Terst byl povazovan za nejvétsi piistav podunajské monarchie. Jediny vyznamnéjsi
konkurent pro néj v habsburské monarchii predstavovala Rijeka.>*' Vyvoj obou mést
byl zna¢né podobny. Zminky o Rijece jsou jiz z fimské doby ze 7. stoleti pred nasim
letopoctem a zvlastni prava mu udélil i cisat Karel Veliky. Pod habsburskou nadvladu
se meésto dostalo v roce 1471, kdy ho ziskal cisat Fridrich III. Habsbursky. Stejné jako
Vv ptipad¢ Terstu byl rozvoj piistavu spojen predevsim s vladou cisafe Karla VI., ktery
vroce 1723 svym dekretem potvrdil méstu statut svobodného ptistavu. Béhem vlady
Marie Terezie, jmenovité v letech 1776 az 1779, byl ptistav piimo vtélen do Zemi
uherské koruny, avsak kviili protestiim obyvatel ud¢lila panovnice Rijece zvlastni status
svobodného mésta. Mezi 1éty 1809 az 1814 pak Rijeku obsadily francouzské jednotky.
Po napoleonskych valkach patiila Rijeka v ramci monarchie Uherskému kralovstvi, jen
Vv pribéhu revoluce v roce 1848 ve mésté vladli uhersti povstalci, avSak chorvatsky
general Josip Jelaci¢ mésto obsadil a Rijeka se kratce stala soucasti Chorvatského
kralovstvi, které tim bylo odménéno za svou vérnost Habsburkiim. Navzdory nelibosti
predstavitelti uherské ¢asti monarchie pattila Rijeka v nasledujicim dvacetiletém obdobi

do zapadni rakouské ¢asti.3*2

Béhem 19. stoleti nastal znacny rozvoj mésta, ve kterém vznikaly podniky,
banky i rejdaiské spolecnosti. V roce 1855 proSel pfistav velkou rekonstrukei, byla
vybudovana nova mola a prohloubeni prostoru v okoli pfistavu umoznilo piiplouvani
vétsich lodi. Pod uherskou spravu pak piesla Rijeka na zakladé cisaiského diplomu
zroku 1868, kdyz se stala pifimou soucasti Uherského kralovstvi.3*® Stala se také
domovskym pfistavem uhersko-chorvatské namoini flotily. V letech 1872 az 1882
probihala modernizace pfistavu, kterou fidil tehdejsi guvernér celé oblasti Josef hrabé
Zichy, jen se pozdéji stal uherskym ministrem obchodu. Nechal vystavét molo Teresa,
nabteZi a také investoval prostfedky do rozvoje Zeleznice, aby byl pfistav schopen splnit

pozadavky Zelezni¢ni traté a aby mohl odbavovat velké mnozstvi osob i nakladu.3* Ve

341 Nazev Rijeka je uzivan piedevsim ve slovanskych zemich, v ostatnich jazycich je spise uzivan nazev
Fiume.

32 TOMSIC, Mojca, Interconnectivity of Ports and Railways. A Comparisons of Three Ports in
Neighbouring Countries. Trieste (Italy), Koper (Slovenia) and Rijeka (Croatia). In: DIENEL, Hans-
Liudger (ed.), Unconnected Transport Networks. European Intermodal Traffic Junctions 1800—2000,
New York 2004, s. 145-146.

33 LAMPE, John, JACKSON, Marvin, Balkan Economic History 1550—1950. From Imperial
Borderlands to Developing Nations, Bloomigton 1982, s. 72.
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mésté se rovnéz rozvijela stavba lodi, nejdiive plachetnich a v roce 1861 vznikla
spole¢nost Stabilimento tecnico Fiumano, ktera dokazala stavét pozdé&ji také parniky i
jejich technicka zafizeni, a jeZ se orientovala pfedevSim na statni zakazky pro valecné
lod’stvo. Po roce 1873 wvystavba lodi v Rijece piesla pod terstskou spolecnost

Maschinenfabrik Strudthoff.34°

V 70. letech bylo mésto spojeno Zeleznici s Vidni a Terstem a od roku 1889
uherska vlada zacala spravovat Zeleznici mezi Budapesti a svym pfistavem. Tim byl
zvysSen objem uherského obchodu, zalitavska vlada se sice snazila prosazovat Rijeku na
tikor ostatnich piistavil, av§ak priorita Terstu ziistala zachovana pro celou monarchii.>*®
Rijeka se rozvijela pomaleji nez jen 70 kilometr vzdaleny Terst, tento fakt byl ¢aste¢né
zpusoben mohutnym zemétiesenim, které v roce 1750 ve mésté€ zni¢ilo mnoho domii.
V poloviné 19. stoleti m¢l Terst jiz 30 000 obyvatel, zatimco Rijeka pouhych 8000,
v predvecer prvni svétové valky bylo ziejmé, ze Terst jasné Rijeku piedcil, pocet
obyvatel v Terstu &inil 250 000, zatimco Rijeku obyvalo piiblizné 50 000 obyvatel.3*’
Piesto se Rijeka stala desatym evropskym nejvétsim piistavem a v roce 1914 uherska

obchodni flotila sestavala ze 134 parolodi s kapacitou 150 000 BRT.34

Obchodnici v Rijece rovnéz zaujali vyznamné misto ve svétovém namoinim
obchodu prostfednictvim svych spolecnosti, lodénic a podnikl, které vytvaiely
obchodni vztahy s ostatnimi evropskymi staty. Vyznam pfistavii v Rijece i v Terstu
spocival ptedev§im v rozvijeni zahraniéniho obchodu Rakousko-Uherska s Evropou i se
zamotim, pfedevS§im s Dalnym vychodem. Terst hrdl dominantni roli pfi svétovém
obchodu a propojoval habsburské soustati se svétem, zatimco Rijeka si zachovavala
nadale spiSe regiondlni vyznam a zaméfovala se na obchod odehrdvajici se ve
Stiedozemnim moti.3* Pfesto uherskd vlada, jiz brzy po ziskani pistavu do svého vlivu
v 70. letech 19. stoleti, uzaviela smlouvy s britskymi spoleénostmi Cunard Line a

Burell & Son, které mély zajistovat pravidelné spojeni s evropskymi pfistavy. Jiz v roce

35 MATIS, Herbert, Technologietransfer in den friihen Phasen der Industrialisierung zur Rolle britischer
Immigranten fir die Wirtschaftsentwicklung der Habsburgmonarchie. In: MATIS, Herbert, RESCH,
Andreas, STIEFEL, Dieter (ed.), Unternehmertum im Spannungsfeld von Politik und Gesellschaft.
Unternehmerische Aktivitéten in historischer Perspektive, Berlin 2010, s. 60.
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348 Zprdva namorni uradu, 29. kvéten 1914, Rijeka, Drzavni archiv u Rijeci, Lucka kapetanija Rijeka, L.R.
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1880 souhlasila s pusobenim spole¢nosti Adria Steamship Company v Rijece zamé&fujici
se na pfedevsim na evropsky prostor. Spolecnost vykonala z Rijeky ro¢né piiblizn¢ 170
cest do Velké Britanie a ziskala pétileté subvence od uherské vlady ve vysi 150 000
zlatych na kazdy rok. Avsak jiz po dvou letech existence firmy doslo k jeji reorganizaci
a sloucila se spole¢nosti nesouci rovnéz nazvem Adria, ktera vznikla v Budapesti v roce
1882. Ta operovala piedevs§im na stiedozemskych linkdch do Tunisu, na Maltu nebo do
Alzirska. Spolegnost fungovala predev§im ze subvenci uherské vlady.**° Adria rovnéz
uzaviela smlouvu s Cunard Line na spolupraci pii zajistovani linek do anglickych a
sttedozemskych ptistavi, fada lodi Cunardu plula jen do Liverpoolu, kde museli
cestujici prestoupit na jiné lodi, zajistujici pravidelné spojeni s americkymi piistavy.®!
Spojeni s evropskymi pfistavy z Rijeky zajistovala také akciova lodni spole¢nost
Atlantica, ktera sidlila v Budapesti a jejiz lod¢ odplouvaly pravidelné z Rijeky a také z

Terstu do Rotterdamu, Brém, Hamburku a Liverpoolu.%?

Na konci 19. stoleti se zacal zna¢né rozvijet obchod se Spojenymi staty a
Latinskou Amerikou. Problém obou pfistavli na Jadranu spocival pfedev§im v tom, Ze
se hlavni primyslové oblasti monarchie nachazely na severu, predeviim v Ceskych
zemich. Zahrani¢ni obchod byl tak ¢asto realizovan pfedevsim pies Hamburk, Brémy ¢i
Rotterdam a Antverpy. Vysoké celni tarify uvnitf monarchie znacn€ prodraZovaly
dopravu zbozi na jih.3%® Terst i Rijeka staly také dlouhou dobu spiSe stranou zajmii
americkych firem. Velka ¢ast osobni dopravy se odehravala pfes némecké pfistavy. Az
do pocatku 20. stoleti se nejevily osobni linky v Rijece prioritni, vétsina obchodnich
lodi pfepravovala uhli, pSenici a dievo, rozvoj v osobni doprave byl od konce 19. stoleti
spiSe pozvolny. Zna¢ny posun byl spojen s vystéhovalci, ktefi vyuzivali Rijeku jako
tranzitni zastavku na cesté do Terstu nebo do Janova, odkud odplouvaly parniky do
zadmorti. Pres oba pfistavy se pak realizovala pfedevSim pieprava osob, které pochazely

z oblasti Dalmécie, Dolnich Rakous nebo italskych oblasti.®**

Na pocatku 20. stoleti zacala pres Terst a Rijeku probihat migracni trasa do

USA. Narodnostni slozeni emigrantli bylo zna¢né odlisné, do jisté miry to odrazi
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skuteénost, 7e Terst byl predeviim rakouskym pfistavem a Rijeka uherskym. Cast
cestujicich byli cizinci, pfedeviim Rusové a rusti Zidé. Pfesto se v Rijece mohli podle
nafizeni zalitavské vlady na Cunardovy parniky nalodit pouze obyvatelé habsburské
monarchie, nikoliv cizinci, ti tak Cinili pfevazné v Terstu, kde ovSem neméla spole¢nost
pfimo svou kancelaf a byla zastoupena firmou Schréder & Co., ktera méla své sidlo
Vv bezprostfedni blizkosti Jizniho nadrazi.®®® Obg¢ané Zalitavska, kteii se nalod’ovali
Vv Rijece, se z poloviny skladali z etnickych Mad’ar(i, druhou polovinu tvofili hlavné
Slovaci, Rusini, Rumuni a Némci. Do Rijeky tedy proudili emigranti z riznych kouti
zemé, kde pusobili agenti Cunardu a Adrie. Rakousko-Uhersko tak v tomto potvrzovalo
existenci dvou vlad, které si spravovaly své vnitini zalezitosti. Emigranti v Rijece se
skladali z 90 % z obyvatel Uher, zatimco v Terstu nastupovalo na zaocednské parniky
jen 40 % obyvatel habsburské monarchie, zbytek tvofili pfislusnici jinych statu, at’ uz se
jednalo o Italy z Italského kralovstvi, Zidy, Rusy, Reky & Rumuny.®*® Pies Rijeku
odeslo na pocatku 20. stoleti vice emigrantl do Severni Ameriky neZ pies Terst. Z
Rijeky vedlo zaoceanské spojeni predevsim do Severni Ameriky a emigranti, ktefi
odjizdeli ptes tento pfistav, pochdzeli témét vyhradné ze zalitavské Casti monarchie,
zatimco z Terstu vedly linky i do dalsich ¢asti svéta, jako napiiklad do Kanady.*®' Pro
vystéhovalce postavila uherska vlada v Rijece ze svych prostfedki komplex budov, kde
mohlo bydlet najednou az 3000 osob, nachézely se zde pokoje, velky sal, jidelna a rizné
kancelarské budovy. Mésto také platilo svého I€kate, ktery zde poskytoval sluzby
nemocnym vystéhovalcim. Vystéhovalecké zafizeni v Rijece bylo o néco vétsi nez
v Terstu, ale velikost zafizeni se nakonec nejevila jako vyhoda, protoze znamenala vyssi
naklady a &asto vyuzivalo ubytovani mensi pocet osob, nez pro ktery bylo postaveno.>*
AvSak i pies tento fakt byla nasledné z vladni iniciativy pro emigranty postavena
V Rijece dalsi velkd budova, takzvany Emigrantsky hotel po vzoru podobnych budov
nachazejicich se i v jinych evropskych piistavech. Prace zapocaly v roce 1906 a hotel se
dostavél béhem dvou let. Jednalo se o mensi stavbu v porovnani s budovami tohoto
typu. Pocet ltizek byl ptiblizn€¢ 500. V budoveé se rovnéz nachdzel Gfad komisaie pro
emigraci. Dohledem nad hygienou, prevenci proti epidemii a ostatnimi zdravotnimi

zalezitostmi byla povéfena zvlastni komise sloZzend ze zastupcll mésta a spolecnosti
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Cunard Line.*® Jednalo se na tehdejsi dobu o jednu z nejmodernéjsich emigrantskych
ubytoven, kterd byla pln¢ elektrifikovana, méla dimyslny systém odvétravani a
protipozarni zafizeni. V pfizemi se nachédzely tufady komisafe, policie a Iékare.
Nachézely se zde také ¢ajovna, obchod, holiéstvi nebo schovna zavazadel.3®° Policejni
ufady zde kontrolovaly dokumenty vystéhovalct a u muzu pochazejicich z habsburské
monarchie také to, zda nepodléhaji vojenské sluzb&.*®! Piistav v Rijece se rozvijel
mnohem pomaleji a z hlediska nakladni dopravy nemél takovou dilezitost, ovsem
V poctu pasazérii cestujicich do Severni Ameriky v podstaté pirekondval svij sestersky

pristav v Terstu.

359 SONDHAUS, s. 187.
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5.3 Spole¢nost Austro-Americana
V roce 1895 byla v Terstu zalozena spoleCnost Austro-Americana, ktera se puvodné

zabyvala importem baviny z USA. Jeji zakladatelé Gotfried Schenker, August Schenker
Angerer a glasgowské rejdatstvi Burell & Son se ovSem jiz od zacatku chtéli zamé&fit
také na piepravu cestujicich do Spojenych stati americkych a Mexika z domaciho
piistavu v Terstu a také z uherské Rijeky.3%? Pogatedni kapital spole¢nosti nebyl velky a
tvorily ho tii stejné velké Castky investované jejimi zakladateli. Ovsem jiz brzy
majoritni podil ve firmé drzel Gottfried Schenker, ktery pochazel ze Svycarska a jiz od
70. let 19. stoleti piisobil v riznych prepravnich firmach, zpocatku Zelezni¢nich, které
mély své sidlo ve Vidni a jez nesly i jeho jméno.’®® Vroce 1872 zalozil spolu
s obchodnikem Zidovského ptivodu Mortizem Karpelesem ve Vidni dopravni spole¢nost
Schenker & Co0.3* Vroce 1879 poprvé investoval do paroplavebni spole¢nosti,
konkrétn¢ do firmy s nazvem Adria Stemship Company, svij podil pak pievedl do
Austro-Americany. Ta pivodné piedstavovala mensi lodni spole¢nost zamétujici se na
evropsky prostor i atlantickou plavbu. Na jejich linkdch byly nasazeny Ctyfi starsi
britské parniky s ndzvy Betty, Istria, Illiria a Tergeste, které mély vytlak v rozmezi od
2230 do 3123 BRT.>®® Pravidelna linka mezi Terstem a americkymi pfistavy byla
zavedena jiz v ¢ervnu 1895, lod¢ spoleCnosti z pocatku vyrazely na transatlantickou
plavbu jednou za Sest tydni. Diky dobré hospodaiské situaci se spole¢nost v letech
1897 az 1898 rozrostla a nakoupila dalSich sedm parniki, které zacaly obsluhovat linky
do USA. Vroce 1898 také spolecnost uzaviela dohodu o vzijemném zastoupeni

s firmou Pittsburg & Gulf Railroad Company.36®

Kvili konfliktim, které se odehraly v 90. letech 19. stoleti a piimo se dotykaly
zajmu spolecnosti, jako byly spor o Krétu, Fasodska krize, $panélsko-americka valka,
musela spolecnost orientovat své obchodni zaméry vice na nakladni dopravu. V této
oblasti se ji vSak nepodafilo prosadit a v letech 1901-1902 bylo rejdafstvi nuceno
z finanénich diivodu a kvuli probihajici hospodarské krizi ¢ast své flotily redukovat a

odprodalo né¢kolik starSich parnikti. Mimo jiné vroce 1902 odprodala svlij podil

362 Zprava o obchodnich vztazich mezi Terstem, Amerikou a Austro-Americanou, 31. fijen 1907, Viden,
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16000, kart. 1776.

33 KUBU, Eduard, SOUKUP, Jindtich, SOUSA, Jiii, Fenomén hospoddiské krize v ceskych zemich 19.
az pocatku 21. stoleti. Cyklicky vyvoj ekonomiky v procesu gradujici globalizace, Praha 2015, s. 283.

364 AGSTNER, s. 64.

365 MAYER, WINKLER, s. 65.

366 MATIS, STIEFEL, s. 63.

90



v Austro-dmericane firma Burell & Son dvéma bratrim Albertovi a Callistovi
Cosulichovym. Rodina Cosulichti pochéazela z ptistavniho mésta LoSinj a pfest€hovala
se do Terstu v roce 1889.%" Piislugnici této dalmatské rodiny jiz v roce 1900 koupili
Cast akcii spolecnosti a v obdobi pied vypuknutim hospodarské krize v letech 1901 a
1902 souhlasili s odprodejem lodi. Ov§em Austro-Americana se na trhu udrzela a podil
obou bratri vedl k vytvofeni nové spole¢nosti s celym nazvem Schenker, Cosulich und
Co., Austro-Americana. Pod vedenim rodiny Cosulich doslo ke znaénému rozmachu
spoleCnosti, rejdarstvi zavedlo nové linky do Stfedni Ameriky a rozsitilo opét svou
flotilu. Cosulichové pievzali zcela vedeni spole¢nosti v roce 1903, protoze do ni vlozili
svych 14 nédkladnich parnikd ze své plvodni rodinné firmy. Z tohoto divodu byla
spole¢nost opét piejmenovana nové na Vereinigte Osterreichische Schiffahrts-Aktien-
Gesellschaft, vormals Austro-Americana & Fratelli Cosulich, ovSem nadale zistal
b&Zné uzivany zkraceny nazev Austro-Americana.®®® Hodnota spole¢nosti vzrostla po
pfevzeti rodinou Cosulichli pfiblizné¢ na dva miliony rakouskych korun a nésledné
vystoupala do roku 1904 i ptes krizi postupné na 16 milionti korun, na zacatku t¢hoz
roku méla nové zorganizovana nadmoini spolecnost k dispozici lod’stvo ¢itajici 19
l0di.**® Pavodni spoluzakladatel William Burell odprodal sviij podil a v roce 1903.
Austro-Americana se také v roce 1904 stala spole¢nosti akciovou, ktera spolupracovala
S vyznamnymi rakouskymi bankami. Az do roku 1904 se jednalo o spole¢nost, ktera
V podstaté primarné nenabizela osobni piepravu pres Atlantik, ovSem s rostouci
poptavkou evropskych emigrantl se jeji predstavitelé rozhodli rozsifit svou nabidku a

soustiedit se predevsim na emigranty hledajici novy Zivot v USA.37°

Rychly vzestup Austro-Americany pfilakal k investicim fadu videnskych i
zahrani¢nich investort. V roce 1905 uzaviela spolecnost dohodu s velkymi némeckymi
rejdaistvimi HAPAG a Norddeutscher Lloyd, které poskytly dostate¢né finan¢ni zaruky
a zaroven uzaviely dohodu na provozovani pravidelné linky z Terstu do New Yorku
jednou za 14 dni. Némecké spolecnosti zakoupily noveé vydané akcie Austro-Americany
V hodnoté¢ 5 milionli rakouskych korun, coZ jim zajiStovalo zna¢nou kontrolu nad

jedinou rakouskou spoleénosti provozujici linku do Spojenych stati.®’* Tim se zmirnila
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konkurence mezi némeckymi spole¢nostmi a rakouskym rejdaistvim. Tato umluva byla
zietelnd namifena proti britské spoleénosti Cunard Line.®”? V roce 1911 jiz spole¢nost
nepouzivala pro plavby zadné plachetnice, které od svého vzniku nahrazovala vyhradné
parniky.3”® Po celou dobu od svého zalozeni az do vypuknuti prvni svétové valky se
spolecnost stavala stale ziskovéjsi; v roce 1900 méla celkem 18 lodi o vytlaku 55 775
BRT, v roce 1910 vlastnila jiz 33 lodi celkové o vytlaku 135 883 BRT, rejdafstvi tak
narostlo o 144 %, jen pro srovnani sdruhou nejvyznamngjsi rakouskou lodni
spole¢nosti Osterreichischer Lloyd, ktery vlastnil v roce 1900 celkem 54 lodi o vytlaku
158 650 BRT a ze statistik z roku 1910 vyplyva, Ze svou flotilu zmensil na 52 lodi,
ovSem o celkovém vytlaku 200 849 BRT. Austro-Americana tedy platila za mensi
rakouskou spolecnost, ovSem vzhledem k tomu, Ze obsluhovala mnohem mén¢ linek,
nez Osterreichischer Lloyd, byla jeji velikost Gctyhodna.®™ Austro-Americané se datilo
rovnéz v nasledujicich letech, jak také vyplyva z vyro¢ni zpravy zroku 1913:
., Spolecnost je v dobré financni situaci, hlavni duraz musi byt nadale kladen na
ziskovou linku z Terstu do USA. Budou vyddny dalsi akcie a opét zvysen zakladni
kapital spolecnosti. [...] Vyhlidky firmy jsou nanejvys vyborné. >’ Jiz vroce 1912
noviny pfinesly zpravy o tom, Ze ministerstvo vnitra po dohodé s ministerstvem financi
a obchodu dalo povoleni ke zvyseni akciového kapitalu Austro-Americany z 18 na 24

miliond rakouskych korun.3"®

V ramci konkuren¢niho boje nabirala rakouska spole¢nost na palubu svych lodi 1
emigranty, ktefi nespliiovali nutné podminky pro vstup do USA, jako byl naptiklad
nevyhovujici zdravotni stav. Ten byl zjiStovan aZ na americkém pobiezi. Pokud
pfist¢hovalec nebyl vpustén do Spojenych stath Americkych ze zdravotnich divodd,
musela ho dana lodni spole¢nost ptepravit zpravidla na své naklady zpét do Evropy.
Objevila se tedy praxe lodnich spole¢nosti vySetfit pasazéry jesté pred nastoupenim na
lod” v evropském piistavu.®’" Predstavitelé Austro-Americany &asto doufali, Ze jejich
pasazéii projdou prohlidkou bez problémi, napiiklad v ¢ervenci roku 1904 se na dva

parniky spolec¢nosti nalodilo 30 emigranti, kteti diive byli shledani nevyhovujicimi pfi

SZRITTER, s. 24.

373 SMOLENSKY, s. 119.

374 WEICHS-GLON, s. 1.

375 Zprava pro ministra obchodu, 6. kvéten 1913, Viden, OeStA/AVA, Nachlisse (1800—1945), Alte
Nachlésse (dale jen AN), Riedl, Richard, Dr. (dale jen Riedl), Austro-Americana, Jahresbericht (1913),
kart. 34.10.

376 | idové noviny, 12. Cervenec 1912.

81T KLEZL, s. 395.

92



1ékaiské prohlidce spole¢nosti Cunard Line, coz potvrdila i prohlidka v New Yorku,
odkud je lékafska komise navratila zpét do Evropy. V podobné praxi pak Austro-
Americana dal pokracovala, napiiklad v roce 1906 se vratilo zpét do Terstu témét 200
feckych pasazérii, ktefi nespliiovali z riznych divodi podminky pro vstup do USA,
jako byly jednak zdravotni nezptisobilost, dostatecna financni hotovost ¢i trestni

bez(honnost.3"®

Prvni Cisté osobni parnik spole¢nosti Austro-Americana s nazvem Gerty, ktery
byl nasazen na linku do New Yorku, opustil terstsky pfistav s vice nez tifemi stovkami
pasazéri na palubé 9. Cervna 1904, avSak z tohoto poctu bylo jen malo vystéhovalci:
., Parnik Gerty se vydal na svou cestu s 47 rakouskymi vystehovalci pod cerveno-bilo-
cervenou viajkou do Severni Ameriky. “*’® Na lince do New Yorku byly provozovany tii
lodé, které zajist'ovaly pravidelnost linky podle tehdejSich rychlostnich standardi mezi
Evropou a americkymi ptistavy. Parniky tak vyrazely z Terstu se zastavkami v Rijece,
Mesiné, Neapoli a Palermu. Nésledny rozvoj spolec¢nosti byl mozny piedevS§im za
prispéni rakouské vlady, ktera ji pfiznala znatné dotace na piepravu posty.®® Na
prelomu let 1907 a 1908 zfidila firma také pravidelné tydenni spojeni do pfistavi v Jizni
a Stiedi Americe.®! Dne 30. zafi 1909 uzaviela Austro-Americana smlouvu s vladou ve
Vidni na dopravu poSty, provizorné byla schvalena na rok 1910 a obsahovala rizna
ustanoveni, ktera se tykala naptiklad zatizeni lodi. VSechny parniky spole¢nosti musely
odpovidat evropskému standartu a stanovenou podminkou bylo také na lodich dostupné
telegrafni spojeni. Vladni nafizeni rovnéZ upravovalo naptiklad stravu urcenou
cestujicim, ktera musely navic dodavat rakousko-uherské podniky.¥2  Spole¢nost by
ale 1 bez této subvence vykazovala zisk, protoZe emigranti, kteti se rozhodli pro odchod
do Spojenych statii, piinaseli spolecnosti nemalé finan¢ni prostiedky.® Ze vsech
rakousko-uherskych lodnich spole¢nosti doopravdy vydélavala jen Austro-Americana a
méla predpoklady k tomu, aby dokazala konkurovat ostatnim lodnim spole¢nostem na
evropském kontinentu. Nasledovala masivni expanze jak osobni, tak nakladni pfepravy,

pocet cestujicich se zvysil v priméru ¢tyindsobné. Zatimco v roce 1904 ptepravila

378 Zprava rakouského konzula v New Yorku von Ploenniese, 1. dervenec 1911, OeStA/HHStA, MdA,
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spolecnost piiblizn¢ 4224 pasazérii, v roce 1912 to bylo jiz 10 134, Tento fakt zaradil
Austro-Americanu mezi nejvetsi spolecnosti, které vozily do USA pfistéhovalce, coz
bylo déno i skuteCnosti, ze spolenost nepifepravovala pouze obyvatele habsburské
monarchie, ale nabizela své sluzby i ruskym a italskym emigrantim.3®* Na lince
z Terstu do New Yorku vroce 1909 spolecnost napiiklad nasadila pét parniku,
konkrétn¢ Argentinu, Eugenii, Lauru, Alici, Marthu Washington, v piipadé naplnéni
kapacity jesté vypravovala parnik Oceania.®® Vétsina parnikd byla postavena
v anglickych docich, naptiklad Martha Washington spustila na vodu firma Russell &
Co. v Glasgowe, mensi pocet lodi pak vznikal ve vlastnich rakouskych docich Centire
navale Triestino se sidlem v Monfalcone, v mésté vzdaleném piiblizné 40 kilometru od
Terstu. Parniky Austro-Americany mély vytlak pfiblizné od 5000 do 8000 BRT a
rychlost kolem 14 uzli. Cesta z Terstu do New Yorku trvala na rdznych lodich od 15 do
20 dni, coz zalezelo také na tom, zda parnik vykonaval zastavku v Patrasu, kde
nastupovali feCti emigranti, nebo také v Palermu, sicilském pfistavu urCeny pro
vysté¢hovalce z jizni Italie. Lod¢ spole¢nosti byly povazovany spise za mensi, pomalejsi
a méné komfortni vzhledem k zahrani¢ni konkurenci, avSak ve skromnéjsi rakousko-

uherské flotile piisobily jako velice moderni.

Po cely zacatek 20. stoleti se rovnéz diskutovala otdzka subvenci ze strany vlady
na stavbu lepSich lodi, avSak =ziskat statni dotace nebylo v monarchii nijak
jednoduché.®® Cunard Line, vzhledem k mensimu z4jmu pasazérti, prosazoval na lince
Ctyfi lodé. Ze zpravy sndzvem Obchodni vztahy mezi Terstem, USA a Austro-
Americanou vyplyva ze ,,Spolecnost v roce 1909 vlastnila 30 zaoceanskych parnikii
S tonazi kolem 122 753 BRT a dalsi ctyri pobrezni parniky, tedy remorkéry. V bézném
provozu spolecnost na linku mezi Terstem a New Yorkem nasazuje své nejlepsi parniky
se dvema lodnimi Srouby, jejich zarizeni spliuji vSechny poZadavky verejnosti na
moderni, komfortni cestovani. V unoru 1908 spolecnost na lince mezi Terstem a New
Yorkem nasadila nejrychlejsi parnik v celéem rakouském lodstvu, ktery je vybaven,

stejné jako jiné osobni parniky Austro-Americany, radiostanici typu Marconi [sic]

384 Statistika lodnich spolecnosti provozujicich linky do Severni Ameriky, 14. Unor 1913, Terst,
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zajistujici spojent s ostatnimi lodémi a pobiezim “ 3" Celkové odplouvaly lodé Austro-
Americany do New Yorku kazdy tyden ptes Palermo, Alzirsko, Almerii a pfi navratu
navic jesté ptes Neapol a Patras. Do Filadelfie pak odplouvaly parniky podle zajmu
dvakrat nebo tiikrat do mésice, stejné tak jako na lince do New Orleansu.®® V roce
1906 spolecnost ziskala povoleni od italské vlady piepravovat italské pasazéry do USA

z ptistavii Neapol a Palermo.3%°

Obchodni a tarifni politiku spole¢nosti fidili od po¢atku piedstavitelé spole¢nosti
V tom smyslu, ze se musi rejdaistvi na svych lodich zaméfit na piepravu emigranti do
USA. Na zacatku 20. stoleti spolecnost ptrepravila 4 % z celkového poctu evropskych
vystéhovalcti, toto Cislo vzrostlo nasledujicich letech na 7 %, a v obdobi tésné pied
vypuknutim valky &inilo 10 %.3% Od svého zalozeni se spolecnosti také dafilo ziskavat
stale vétsi mnozstvi vystéhovalcd, kteti cestovali v mezipalubi, avSak snazila se nabizet
prepravu i bohat$im cestujicim na svych modernich a dobfe vybavenych parnicich.
Vyhlidky spoleénosti se pfed vypuknutim valky jevily také v této oblasti jako dobré. 3!
Diky modernizované a rozsitené flotile mohla také Austro-Americana v fijnu 1907 zacit
nabizet plavby do jihoamerickych pfistavii. AvSak uz o rok pozdé¢ji muselo rejdaistvi
kviili hospodatské krizi v USA svou flotilu zmensit, ti1, od spole¢nosti Osterreichischer
Lloyd, pronajaté lodé muselo vratit zpét a nékolik nakladnich lodi bylo dano docasné
mimo provoz. Z krize se spole¢nost dostala az v roce 1910, kdyz ziskala od rakouské
vlady dohodu na ptepravu posty do severoamerickych a latinskoamerickych ptistav,
aviak vyse subvenci byla nesporné mensi, oproti subvencim pro Osterreichischer
Lloyd, ktery naptiklad v roce 1913 obdrzel dotaci ve vysi 10 miliond rakouskych korun,
oproti 1530000 rakouskych korun pro Austro-Americanu.’®? Videnska vlada pak

podporovala svymi subvencemi cesty do USA jen v piipadé nakladnich trampovych

387 Zpréva o obchodnim spojeni mezi Terstem a USA, 31. fijen 1910, Videni, OeStA/AVA, Handel
(1848—1918), HM Schiff, Seesignale (Ses); Schifffahrt allgemein (Sia), Z1. 1-16000, kart. 1776.
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lodi.3*® Vzhledem k zavedenym pravidelnym linkam tuto podminku Austro-Americana

nespliovala.

V letech 1909 az 1913 vykonala spolecnost 38 az 42 plaveb ro¢né do Severni
Ameriky.>** Rakouska vlada rovnéz chtéla udinit vstiicny krok pro Austro-Americanu,
aby zvysila jeji konkurenceschopnost v boji s némeckymi spole¢nostmi, a uvazovala o
zvyseni zelezni¢nich tarifi pro vystéhovalce sméfujici do Némecka. V roce 1907 vznikl
plan na Ministerstvu obchodu a primyslu, ktery pocital se zvySenim cen, ovSem
nakonec nedoslo k jeho piijeti.3*® Subvenci od vlady se pak spolecnost doc¢kala az
v pribéhu véilky, kdy ji pfidélila na 5 cest do USA zvlastni finance.?®® Do
konkurenéniho boje o zdkazniky odplouvajici z Terstu rovnéZz vstoupila spolecnost
Canadian Pacific Railway, kterd vznikla v roce 1913 a jez se vyluéné¢ zaméfovala na
cesty do Kanady.®¥" Pasazéfi nadale nejvice cestovali se spoleénosti Austro-Americana,
ktera méla sice horsi pozici a neuzaviela nikdy obdobnou dohodu s vladou, jako Cunard

Line, pfesto pievzala lvi podil na pfevozu emigrantt.

Celkova tonaz lodi Austro-Americany dosahla v roce 1908 140 000 BRT, coz
ginilo vice nez 40% tonaze rakouské nezavislé lodni plavby.>®® Lod& Austro-Americany
se mohly rovnat s tehdejsimi velkymi parniky piekonavajici Atlantik. V roce 1911 byl
na vodu spustén nejveétsi osobni rakousko-uhersky parnik Kaiser Franz Joseph ., ktery
byl postaven v lodénici Cantiere navale Triestino. Pro cestujici mél kapacitu 1905
cestujicich (125 v prvni tiide, 550 ve druhé tiidé a 1230 ve tieti tiid¢). Lod’ méla vytlak
12 567 BRT a s délkou 152 metrii a Sitkou 18,9 metru se stala nejvétsi osobni lodi
rakousko-uherské obchodni flotily.3®® Pro pasazéry prvni t¥idy bylo piipraveno
odpovidajici pohodli v podobé luxusné zafizenych kajut, salont, knihovny a vybavené
moderni kuchyné, ostatni pasazéfi jinych tiid sice preplouvali Atlantik bez luxusu,

ovSem v prostiedi vice neZ vyhovujicim tehdej$im hygienickym standardim. Pivodné
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byla lod’ nasazena na trase do Buenos Aires, ale jiz v kvétnu 1912 byla pielozena na
trasu do New Yorku se zastavkami v Patrasu, Palermu a Alziru. Parnik vykonaval
pravidelnou linku bez vétSich problémi az do jeho zrekvirovani pro vojenské ucely
v srpnu 1914. V roce 1913 napsaly noviny New York Times: ,, Rakousky parnik Kaiser
Franz Josef priplul do pristavu s velkym poctem cestujicich a mnoZstvim nakladu i pres
svou srazku s velrybou. Lod se otidsla natolik, Ze kapitan vyhlasil poplach pro posadku
a mnoho cestujicich se zaujetim sledovalo, co se stalo. “*® Lod” Kaiser Franz Joseph I.
byl prvni a jedinou lodi takovych rozméra, ktery byl spustén na vodu v rakouskych
lodénicich, naptiklad dalSich 16 osobnich a nakladnich parniki spolecnosti bylo
postaveno Vv lodénici Russel & Co. sidlici v Glasgowe. Spusténi parniku na vodu se

NS 24

konalo pod patronaci arcivévodkyn& Marie Josefy, matky pozd&jsiho cisafe Karla .40
Lod” po prvni svétové valce zustala ve vlastnictvi nové vzniklého rejdaistvi Cosulich
Line a pieplouvala Atlantik pod novym jménem Prezident Wilson.**? Péivodné méla byt
pro Austro-Americana postavena jesté vétsi lod’ s ndzvem Kaiserin Elisabeth, ovsem
nebyla nikdy dokoncena, jeji stavbu pierusila valka a nedokonéené ¢asti byly rozebrany

Vv roce 1918.4%3
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5.4 Spolecnost Cunard Line
Spole¢nost Cunard Line, s pivodnim nazvem British and North American Royal Malil

Steam Packet Company, zalozil v roce 1839 kanadsky obchodnik Samuel Cunard. Svou
popularitu si ziskala pfedev§im diky rychlosti svych lodi. Aby obstala v konkurenci,
byla v roce 1879 preorganizovana a piejmenovana na Cunard Steampship Company,
zkracen¢ Cunard Line. Prvni pravidelnou linku z ptistavi habsburské monarchie do
Severni Ameriky zacala spolecnost UspéSné provozovat od listopadu 1903. Béhem
nékolika let vybudovala stabilni pfepravu s pravidelnymi odjezdy lodi ptes pfistavy
v Terstu a Rijece.*** V poloviné roku 1904 vytvoril Cunard Line vedle linky do New

Yorku také pravidelné spojeni do New Orleansu.*%

Uhersk4 vlada jiz del§i dobu projednavala otdzku regulace vyst¢hovalectvi a
fizeni jeho toku pfes domaci pfistavy. Koncem zaii 1903 pfijel do Rijeky zéstupce
uherské vlady a komisat pro emigracni otdzky Bele Gonde, aby dokon¢il pfipravovanou
dohodu s Cunard Line. Koneéna verze byla podepséna v roce 1904, ¢imzZ byl ucinén
zasadni krok ktomu, aby uherskd vlada spolu ve spolupraci s britskou spole¢nosti
vytvoftily linku pro emigranty v Rijece a aby zménou emigracnich zdkonli nasmérovaly
velkou &ast migrace z monarchie pies domaci piistav.*®® Oponenti dohody se zahraniéni
spole¢nosti se jesté pokusili vyslovit pfani zapojit vlastni firmu s ndzvem Hungarian
Company for the Maritime and River Navigation,*®” protoze jak sami poznamenali:
»Zdrava konkurence konecné nemiize byt nic vic neZ prospésnd pro samotné
vystéhovalce a pro nase mésto [Rijeku] jako celek.“*®® Do hry méla také vstoupit
spole¢nost White Star Line, ktera vyclenila pro spojeni mezi sttedomoiskymi pfistavy a
USA tfi lodé, Rijeka se méla stat jednou z jejich zastavek, avSak nakonec spolecnost
tento plan neuskuteénila.®®® Proti smlouvé mezi Cunardem a uherskou vladou
protestoval také tehdejSi odbornik na lodni dopravu, liberalni politik a velkostatkar
Friedrich svobodny pan Weichs-Glon: ,,Vidda se dopustila chyby, kdyz dovolila
uzavireni smlouvy s Cunard Line na zrizeni koncesovaného vystehovaleckého spojeni

Z Terstu, misto aby nabidla ruku a zajistila zvlastni vysadni postaveni vlastni namorni
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vlada zakazala Austro-dmericané nabirdni migrantii v Rijece.“*'® Zakaz piiplouvani

lodi Austro-Americany pro uherské vystéhovalce nasledné uherska vlada odvolala.*!!

Masivni a systematicky organizovana emigrace ptes pristav v Rijece zacala po
uzavieni kontraktu mezi zalitavskou vlddou a Cunard Line, kterd ziskala monopol na
provozovani pravidelné linky z Rijeky do New Yorku. Spole¢nost tak nakratko
provozovala tuto linku bezkonkurencné. Uherska vlada se sice snazila najit vlastniho
dopravce, ktery by zajistoval pfevoz emigrantli, ovSem jedina uherskd spolecnost, jez
ptipadala v Uvahu, byla Adria. Ta sice provozovala jiz pravidelnou linku do Latinské
Ameriky, avSak spolecnost nedosahovala potifebnych kapacit pro piepravu velkého
mnozstvi osob do USA. Piedseda uherské vlady tak v zati 1903 schvalil docasné
povoleni pro Cunard Line na linku do New Yorku. Dohoda také ptivodné predpokladala
Uzkou spolupraci mezi Cunardem a Adrii, v pivodnich navrzich smlouvy se objevil
plan na vytvofeni spole¢nosti s ndzvem Cunard-Adria Line, ¢imz m¢l byt také zmirnén
fakt, ze ziskovy projekt udélila uherskd vlada zahrani¢ni spolecnosti, avSak nasledné
spole¢nost v roce 1904 nevznikla.*? Cunard se jen dohodl s uherskou vladou a
piedstaviteli Adrie, Ze budou vzajemné spolupracovat jejich informacni kancelate, coz
bylo vyhodné ptedevsim pro Cunard, protoze Adria méla fadu agentur v riznych

mensich zalitavskych méstech.*!3

Jiz 20. fijna 1903 vyplul z New Yorku parnik Aurania s 349 cestujicimi na
palubé do Rijeky a do Terstu. Po zdarném pfipluti vyrazil 10. listopadu 1903 na svou
zpate¢ni trasu z Jaderského pobtezi z Terstu do New Yorku a jesté téhoz dne dorazil do
Rijeky. Nasledné vykonal zastavky v Benatkach, Palermu, Alzirsku a v Gibraltaru. Na
palubé se nachézelo jen 53 cestujicich, z ¢ehoz byli vinéni agenti lodni spole¢nosti, ktefi
pry maélo propagovali spole¢nost Cunard Line.*'* Linkova doprava britské spole¢nosti
zapocala pravé touto prvni zpate¢ni cestou. Z divodu nenaplnéni kapacit se Cunard
nasledné nebranil uzavieni dohody tykajici se bliz8i spoluprace s Adriou, ktera

prevazela pasazéry i do dalSich evropskych pfistavlii a jez tam také méla sva sidla.
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Dohoda se zacala s uherskou vladou fesit v roce 1906. Diky tomu se opét objevila
mysSlenka na vytvoreni spole¢nosti Cunard-Adria Line, kterou by podporovala vlada v
Budapesti. Na zacatku roku 1906 probéhla v Berliné setkani mezi zastupci Adrie,
Cunardu, Norddeutscher Lloydu a Hamburg-America Line (pozdéji spole¢nost Holland
America Line). Tyto spolenosti planovaly vytvofit sdruzeni a =zaloZit novou
paroplavebni spolecnost se znacnym kapitalem, ovSem k podepsani konecnych dohod
kviili riznym finanénim rozportim nakonec nedoslo.**® Nicméné& Cunard Line nakonec
v roce 1911 uzavfel separatni dohodu s Adrii na rozdéleni linek ptfepravujici emigranty
z Uher do evropskych piistavii. Smlouva byla také platna pro vSechny rakousko-uherske
lodni spole¢nosti, jez se podilely na vystéhovalectvi, avSak relevantni byla v podstaté
jen Austro-Americana. V platnost méla smlouva vstoupit az v roce 1914, ovSem kvili

vypuknuti valky nakonec pozbyla na vyznamu.*

Linka z Rijeky do New Yorku zustala v rukdch Cunardu, ktery na pravidelné
linky nasadil tfi parniky, aby byl umozZnén nepfetrzity dvoutydenni provoz. Lodé
Carpathia, Ultonia a Pannonia opoustély Terst kazdy druhy patek a cesta do New
Yorku trvala pfi ptiznivém pocasi 18 dni. Kazda Cunardova lod’ nasazena na této trase
méla kapacitu pfiblizné 2000 pasazéri.*!” Nevyhodou se pro vystéhovalce Gasem zacal
jevit fakt, Ze na parnicich se nachézel vétSinou jen anglicky mluvici personal, coz €asto
zplisobovalo fadu problémt.*® Piestoze byl prvnim pfistavem na trase Terst, nejvice
pasazért nastupovalo na druhé zastavce v Rijece. Lod€ byly ¢asto vyuZity na maximalni
kapacitu, predevSim po zvySeni odmén pro emigra¢ni agenty, proto byla nasledné
posilena linka mezi Rijekou a Antverpami, odkud pak odplouvaly dalsi Cunardovy
parniky zapadnim smérem. Podle propocti se tato varianta trasy nemeéla nijak

prodrazit.**9

Se zfizenim trasy do USA pfiijala budapest'skd vlada nova nafizeni, ktera
vstoupila v platnost 20. dubna 1904. Obsahovala dodatky v technickych zalezitostech,
jako byly velikost lodi, bezpeCnost cestujicich, ubytovani a stravovani emigranti
Vv Rijece, které pii dvoudennim ¢ekani na odpluti lodi platil Cunard Line. V ptipad¢, ze

nestacily kapacity lodi pro vSechny cestujici, musela jim spolecnost zaplatit Zelezni¢ni
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dopravu do jiného pfistavu a odtud plavbu do New Yorku, ovsem vse v cené jizdenky
Cunardu. Napiiklad 6. fijna 1904 byl z Rijeky vypraven zvlastni vlak s 1500 cestujicimi
do Antverp, kde se nalodili na lod” Carpathia.*?® Pteprava pasazéri po Zeleznici byla
ovSem velice nerentabilni, stdvalo se, Ze cestujici spolecnost radéji presouvala na lodé
Austro-Americany, které nasledné musel Cunad Line uhradit pfepravu ze svych zisku,

coz ov$em pro n&j bylo stale vyhodngjsi.*?

Dalsi predpisy zalitavské vlady, stejné tak jako té piedlitavské, se tykaly
omezeni cestovani mladych muzi podléhajici vojenské sluzbé. Dle bodi smlouvy mezi
vladou a Cunardem byly také jasné stanoveny fixni naklady na ceny jizdenek, 180
korun stala cesta na lodich s maximalni rychlosti 15 uzld, 200 korun pak na rychlejSich
lodi, pro déti do 12 let bylo jizdné poloviéni.*?? Smlouva dohromady obsahovala 29
jasn¢ stanovenych paragrafti. Naptiklad na zakladé¢ tietiho paragrafu nesméla spole¢nost
na linku do New Yorku nasadit mensi lod¢, které by mély vytlak pod 10 000 BRT, na
zaklad¢ paragrafu 13 museli Gfednici habsburské monarchie dostat pii piepravé v prvni
nebo ve druhé tfidé do USA slevu na jizdné ve vysi 25 %.*2 Ve smlouvé také bylo
uvedeno, Ze lod¢ spole¢nosti Cunard Line musi nakupovat potraviny na cestu do
Severni Ameriky V pfistavu Rijece, coz znamenalo velkou podporu pro mistni
obchodniky.*?* Zvlastni predpisy se tykaly omezeni vystéhovalectvi do Brazilie, kde
byly chranény zajmy mad’arské spole¢nosti Adria, ktera sem provozovala linku, ¢imZ se

zabranilo jejim ztratam.42°

Spole¢nost Cunard Line musela stanovena pravidla dodrzovat i pro zalitavské
obc¢any nastupujici v Terstu. Pfedseda uherské vlady Istvan Tisza ptedlozil uherskému
parlamentu 25. ¢ervence 1904 konec¢nou dohodu uzavienou na 10 let. Podle nafizeni
Budapesti méli vSichni zalitav§ti emigranti do Severni Ameriky cestovat nejlépe ptes
Rijeku s Cunard Line; tim jasné spole¢nost ziskala monopolni postaveni na zalitavském

trhu. Za tuto dohodu ovSem musel Cunard odesilat 10 korun za kazdého cestujiciho do

40 Dodatky uherské vlady ve smlouvé s Cunard Line, 11. listopad 1904, Vide#i, OeStA/HHStA, MdA,
AR, Transporte 1, 2 (1. Teil), Spezielle Félle 136-212, F 15, kart. 43.

421 Zorava namoiniho uradu v Terstu, 4. erven 1908, Terst, Drzavni archiv u Pazinu, Archivisko gradivo
1868—1918, Kotarsko poglavarstvo (kapetanat) u Pazinu, kart. 27.
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fondu urceného na podporu emigrantii, ktefi se na americkém kontinentu dostali do
finanéni tisn&.*?® Pfi zpate¢ni cesté pak parniky spolecnosti zastavovaly na prvni
zastavce v Terstu, kde vétSina pasazéra z USA vystoupila, a dale do Rijeky pokracovali
vlakem. Tento fakt zpisobil, Ze ve statistikach v pfipad€ reemigraci m¢l jasnou prevahu
piistav v Terstu.*?” Uherska vlada se zavazala platit Cunardu nahradu ve vysi 100 korun
na jednoho cestujiciho v piipadé, Ze nebyla naplnéna ptedepsana kapacita 30 000
cestujicich ro¢né. Tato kvoéta byla vyjimecné snizena v roce 1907, aby vice odpovidala
disledkiim tehdejsi hospodarské krize a nizs$i poptavce Spojenych statli po pracovni
sile.*?® Poté, co bylo piedstavitelim spolecnosti Austro-Americana jasné, Ze i pies
protesty proti uzavieni kontraktu mezi zalitavskou vladou a Cunard Line se nedockaji
zadné vyhody, naznacili vladé ve Vidni, ze by se nebranili pifipadné obdobné smlouvé:
., Od roku 1895 vykonavaji lodé spolecnosti pravidelnou a bezproblémovou sluzbu mezi
Terstem, Rijekou a Severni Amerikou. V soucasné dobé flotila spolecnosti dosahuje
vytlaku 40 000 BRT jen u lodi v severoamerické sluzbé a vlastni vysoce moderni
parniky. Vzhledem k tomu, Ze viada v Budapesti uzaviela smlouvu s britskou spolecnosti
Cunard Line, vznaSime zdvorily dotaz na ministra zahranici, zda by vidda ve Vidni
nezvdzila podobny krok.“*?° Predlitavska vlada vsak neuvazovala o podobnych
vyhodéch pro namotni spolecnosti, jak to ucinila budapest'ska vlada v ptipadé¢ Cunard

Line.
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6 (Ne)soupereni spole¢nosti

Na pocatku 20. stoleti ptisobily v monarchii v podstaté vSechny tehdejsi vyznamné lodni
spolecnosti nabizejici vystéhovalcim plavby do zamofii. Jedna z prvnich spolec¢nosti,
zajistujici osobni pfepravu cestujicim z monarchie, ktera méla své sidlo v monarchii,
byla spole¢nost Cunard Line. Jeji lod€ pravidelné vyplouvaly z britskych pfistavi jiz od
prvni poloviny 19. stoleti a jeji zakladatel Samuel Cunard vycitil jako jeden z prvnich
prilezitost v pfepravé osob. Hrala dlouho prim pfedevsim v piepravé emigranti do USA
a své sluzby nabizela nejprve irskym cestujicim. Dne 4. Cervence 1840 nasadilo
rejdafstvi na pravidelnou linku mezi Liverpoolem a Bostonem lod’ Britannia a
Cunardovy kombinované parniky**® dokazaly cestu urazit piiblizné béhem dvou tydn,
oproti béznym 40 dniim na lodich s &isté plachetnim pohonem.*** V monarchii také
pusobili zastupci britské spole¢nosti White Star Line, zalozené v roce 1845 v Liverpoolu
tam&jSimi  obchodniky Johnem Pilkingtonen a Henrym Threlfallem Wilsonem.
Spolecnost se soustiedila predevsim na osobni pfepravu z britskych pfistavi, jako byly
Glasgow, Liverpool a Belfast.**? Agenti obou britskych spole&nosti, nabizejici piepravu
pfes Liverpool a dal$i britské pfistavy, museli celit ve stfedni Evropé vytkdm
spocivajicich v argumentech, Ze tato cesta je pfili§ draha a vzdalena pro jihovychodni
migranty. Mensi procento vystéhovalcli z monarchie presto jejich sluzeb vyuzivalo.*3

Dtive zaloZené britské spolecnosti v§ak musely zahy celit némecké konkurenci.

Do zalezZitosti lodnich spolecnosti Casto vstupovaly narodni vlady, napiiklad
britské zakony v 70. letech 19. stoleti branily pronikani némeckych lodnich spole¢nosti
na Britské ostrovy, aby nemohly volné pfepravovat britské vystéhovalce. Pokud chtéli
némecti dopravci zajizdét do britskych pristavii, méli se soustfedit jen na cestujici prvni
a druhé tiidy. Prepravu vystéhovalcl z Britskych ostrovii méla zajistovat jen britska
rejdafstvi.*** RovnéZ ostatni staty se snazily chranit své izemi pied pronikanim cizich
konkurentli a postupné byla zaloZzena narodni rejdafstvi, napiiklad od roku 1861

existovala francouzska spolecnost Compagnie Générale Transatlantique, zkracené

40 V prvni poloving 19. stoleti byly vétSinou stavény pro zaocednské trasy plachetnice s parnim
pohonem.
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French Line, ktera nabizela plavby ze stfedomotskych, potazmo z francouzskych
piistavil do Severni Ameriky.**® V oblasti stiedni Evropy ovem nebyly az do zac¢atku
spole¢nosti, které za svuj rust vdécily predevsim rostouci emigraci z Némecka a posléze
i z habsburské monarchie; jednalo se o Norddeutscher Lloyd a HAPAG. V podstaté az
do zacatku 20. stoleti zaujimala némecka rejdafstvi na trhu monarchie dominantni
postaveni. Piredevsim vytvoreni némeckého obchodniho lod’stva na pielomu 19. a 20.
stoleti hralo také ¢aste¢né ulohu v narodnim védomi a rychly rozvoj némeckych lodnich
spolecnosti, pochopitelné¢ zasahoval do britskych ekonomickych zajmu. Lod’stvo
neslouzilo jen pro vojenské ucely, ale také jako demonstrace moci a jeden z faktori

identifikace velmocenského postaveni.*3®

Zvlastni kapitolu v konkuren¢nim boji spole¢nosti pak piedstavoval zapas mezi
britskymi a némeckymi spole¢nostmi na evropském kontinentu, habsburskou monarchii
nevyjimaje. Jednalo se totiz v podstaté o srovnatelné velké lodni podniky dominujici
evropskému trhu. Zpocatku probihal mezi spole¢nostmi nekontrolovany konkre¢ni boj o
zakazniky, coz vedlo ke zlepSovani podminek pro cestovani, snizovani cen i rozsSifovani
sluzeb potencialnim zékaznikiim. V samotné paroplavebni dopravé se jiz od 80. let 19.
stoleti zaCaly objevovat dohody, které stanovovaly cenové tarify v osobni dopravé a jez
celkové rozdélily evropské vystéhovalce do sfér vlivu jednotlivych rejdatstvi. Nasledné
vzniklo uskupeni lodnich dopravcid s nazvem Atlanticky lodni spolek, kterého se
Gcastnily vybrané namoini firmy.**” Mezi léty 1890 az 1914 probihal &astedné
kontrolovany konkurenc¢ni boj, protoZze mezi spole¢nostmi fungovaly rtzné dohody,
které mély zabranovat vzidjemnému znieni a jeZ vznikaly jako ochrana proti
nekontrolovatelné konkurenci. Pfedev§im z toho dtivodu, aby nedoslo k cenové vélce,
ktera by mohla byt pro spolenosti likvidaéni.**® Smlouvy se ukazaly jako velice
vyhodné, spolecnosti si mohly dovolit investovat nemalé¢ finan¢ni prostiedky do
roz§ifovani své flotily a stavby vétSich a rychlejSich lodi a podafilo se jim zajistit si

pozice na trhu prostfednictvim €lenstvi ve spolku, nikoliv bojem ve volné konkurencni
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sout¢zi. Lodni spole¢nosti mohly také mirn¢ zvysit ceny dopravy a investovat do
nakladného budovani piistavl a infrastruktury spojené s prepravou velkého poctu osob.
Ovsem nevyhodou bylo, Ze se velkd ¢ast mezindrodni osobni dopravy dostala pod

kontrolu pouze n&kolika velkych spole¢nosti.*3

Prvni kartelovd dohoda mezi britskymi spole¢nostmi dopravujici do zémoii
emigranty z Velké Britanie a ze skandinavskych zemi vznikla v roce 1872 a nesla nazev
Konference newyorské severoatlantické paroplavebni dopravy.**® Nasledné se v roce
1885 dohodly dvé némecké lodni spolecnosti na vytvoieni Severoatlantického spolku
parni dopravy,*! kterého se jmenovité ucastnily NDL a HAPAG. Spolky uréovaly
dohody tykajici se stanoveni cen lodnich listkli, vznikl tak britsky i némecky cenovy
kartel, ktery byl ovSem v pfipadé némeckych spolec¢nosti casem porusen z divodu

vz&jemné pretrvavajic rivality.*4?

Jesté o dva roky diive, v roce 1883, uzaviely Ctyfi kontinentdlni spolecnosti
prvni mezindrodni dohodu reagujici na slucovani britskych spolecnosti; jejimi Cleny
byly: HAPAG, Norddeutscher Lloyd, belgicko-americka Red Star Line a nizozemska
Holland American Line. Mezi obéma kartely vypukla cenova valka, coz vedlo ke
sniZzeni cen, avSak jiz vroce 1885 bylo dosazeno dohody ohledné tarifti a kvality
prepravy na konferenci, které se ucastnili zastupci vSech nejvyznamnéjsi evropskych 1
americkych lodnich spole¢nosti. Doslo rovnéZz k rozdéleni linek, Red Star Line a
Holland American Line m¢ly obsluhovat méné vynosné trasy, jako naptiklad linku
z Antverp do Bostonu nebo do Filadelfie. Némecké rejdatstvi se pak méla soustfedit na
lukrativnéj$i cesty do New Yorku. Na konferenci ustanovena dohoda urcovala, mimo
stanoventi tarifli a objemu cestujicich pro zicastnéné lodni spole¢nosti, také poskytovani
dalsich sluzeb. Naptiklad nebylo dovoleno prodavat Zelezni¢ni listky spolu s lodnimi
listky, nebo agentim smlouva jasné stanovovala procento z prodeje listki.**® Avsak az
do 90. let 19. stoleti vystupovala kazda kontinentalni lodni spole¢nost predev§im sama

za sebe.
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Na zacatku roku 1890 vytvofil Albert Ballin plan spolu s tehdejSim feditelem
NDL Heinrichem Wiegandem na ziizeni velkého transatlantického spolku, ktery by
zahrnoval vedle kontinentdlnich i britské spolecnosti a jenz by stanovoval normy
ptepravy ve vSech evropskych pristavech zajistujici osobni dopravu do USA. Oba
feditelé némeckych spole¢nosti se obratili s dotazem na piedstavitele rejdaistvi z Velké
Britanie, Francie, Belgie a Nizozemi; nasledné¢ prob&hla mezi nimi prvni jednani.
Predstavitelé firem pozadovali riizné Siroky nebo naopak tizky svazek v lodni dopravé, a
pokud se jim nedafilo prosazovat vlastni pozadavky, odstupovali z jednani. Od
jednaciho stolu prvné odesli piedstavitelé Compagnie Générale Transatlantique,
nasledovani britskymi zastupci a kone¢nou dohodu podepsali jen piedstavitelé
spole¢nosti, kteti spolu spolupracovali jiz dfive. Nadale tedy pokracovala dohoda mezi
HAPAG, NDL, Red Star Line a Holland American Line. Tyto ¢tyii spole¢nosti
zajiStovaly pfiblizn€é 35 % veSkeré piepravy osob do USA. V roce 1892 doslo tedy
K jejich uzs§imu provazanému spojeni, vytvofily tak jeden z prvnich velkych namoinich
spolkli pojmenovaném pravé ve zminéném roce na Severoatlantickou paroplavebni
asociaci.*** Smlouvu, kterd méla za cil stanovit pevné cenu prepravy pro pasazéry
urCovala ceny pfepravy a zajiSt'ovala Ucastnicim se spole¢nostem podil na trhu tykajici
se prepravy vysteéhovalci do USA. Tarify se liSily podle kvality plavidel jednotlivych
rejdafstvi a podil na prevozu emigranti byl zalozen na Ccislech z ptedchoziho
desetiletého obdobi, tedy na &islech z let 1882 az 1891.%4¢ Dohoda stanovovala ceny
pfepravy v mezipalubi a také maximalni vySi provizi pro jednotlivé agenty nebo
zakazovala reklamu namifenou proti vlastnim ¢leniim asociace. Nasledné spolecnosti
zalozily ufad v Kolin€ nad Rynem, ktery mél rozhodovat o sporech a spravoval vnitini
zaleZitosti asociace. Na pravidelnych schizkach ptredstaviteli spoleCnosti vytvareli
jejich zastupci ze statistickych materidlli zavéreCné zpravy tykajici se dodrzovani
stanovenych pravidel. Vzhledem k tomu, Ze v dané situaci mély spole¢nosti dostatecné

zisky, rozsifily dohodu v roce 1896 o stanoveni tarifii 1 na ostatni lodni tfidy, tedy na

444 \/ originale North Atlantic Steamship Association, v ném&ing pak Nordatlantischer Dampfer Linien
Verband.
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ceny V prvni, druhé tiidé a pripadné tieti tiide.**’ Zkusenosti s kartelovym systémem
z jinych odvétvi postupné ukazaly vyhodnost dohody i pro Velkou Britanii. Zisk pro
zucastnéné firmy se v kratkém case rychle zvySoval. Nasledna opétovna snaha o dohody
s britskymi rejdafstvimi v cenové otdzce méla zcela ukoncit obdobi nekontrolované

piimé konkurence.**

Britské spole¢nosti se o dohodu zacaly zajimat piedevsim proto, Ze pred prvni
sveétovou valkou neustale rostlo evropské vystéhovalectvi, které skytalo pro spolecnosti
nemalé zisky. Britové pozadovali rozdé€leni Evropy na tii hlavni geografické oblasti:
Velkou Britanii a Skandinavii, kontinentalni zapadni Evropu a Jihovychodni Evropu.
Némecké spolecnosti z poc¢atku nemély zajem o nova jednani mezi britskymi firmami a
Severoatlantickou paroplavebni asociaci, jez vedly, avsak stim, jak se vynofila
jednotnd silnd konkurence v podobé nové vzniklého spoleCenstvi britskych a
evropskych spolecnosti, byly nuceny uvazovat o novém kole rozhovori. Na zacatku 20.
stoleti totiz zaCal americky bankovni magnat John Pierpont Morgan s investicemi do
lodnich spolecnosti. Jiz dfive vlastnil firmy, které se zabyvaly tézbou nebo
elektrotechnickym primyslem. Rovnéz investoval znacné prostiedky do americkych
zeleznic. Nasledné vytvofil sdruzeni lodnich spoleénosti s nazvem Mezinarodni
obchodni ndmoini spolecnost,**® jez sluCovala kontinentdlni, britskd i americka
rejdafstvi. Kazdd firma sice nadale fungovala samostatné 1 se svym ndzvem, avSak
rozhodujici podil v nich vétSinou vlastnil sam Morgan. Tento trust zahrnoval podily
v britské spole¢nosti White Star Line a také v kontinentalnich rejdafstvich, jako byly
Red Star Line a Holland America Line. AvSsak Morganovym cilem bylo ziskat celkové
monopol na transatlantickou dopravu, k ¢emuz se piiblizil pfedev§im po uzavieni
dohody s Cunard Line a po nakupu podilu ve francouzské Compagnie Générale
Transatlantique.**® Nasledné Morganovi staly v cesté jen némecké spole¢nosti, jez byly
svou velikosti srovnatelné s jeho skupinou. V roce 1902 méla Morganova obchodni
flotila k dispozici 136 parnik@ s vytlakem 1034 884 BRT.*! Pro HAPAG, tehdejsi

nejveétsi lodni spolecnost, to znamenalo velky problém, pro lepsi konkurenceschopnost
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uzaviel Ballin opét uzsi dohodu s Norddeutscher Lloyd, ktera se tykala tarifti, doby
piepravy pies Atlantsky ocean a frekvenci cest do americkych piistavi. Diky témto
dohoddm si ob&é némecké spolecnosti nakonec udrzely na evropském kontinentu

v dopravé vystéhovalcti do Severni Ameriky dominantni postaveni.**?

Nebezpeci ze strany Morganovy Mezindrodni obchodni namorni spolecnosti
vsak piinutilo HAPAG k zahajeni vzajemného jednani. Diskuze mezi zastupci HAPAGU
a Morganovou skupinou zacaly v Londyné na zacatku roku 1901 a prvni navrh dohody
byl sestaven 10. zafi téhoz roku. Némecky cisat Vilém II. chtél do jednani rovnéz
zapojit Norddeutscher Lloyd, coz se mu také podafilo, ovSem tento fakt piispél
k protahnuti jednani az do roku 1902.%% Némecké spolecnosti, zastoupené piimo
Ballinem a Wiegandem, se nasledné 20. tinora 1902 dohodly s Morganovym trustem na
rozdéleni trhu a stanovené cené lodnich listki. Na schiizkdch byla projedndna tada
zalezitosti a propojeni vSech spoleCnosti se stalo tésnéjsi nez v piedchozich letech.
Smluvné byly upraveny organizace dopravy a systém kompenzaci v ptipad¢, Ze clenové
prekrocili nebo nevyuzili pfidélené kvoty na dopravu osob. Objevila se také snaha o
rozsifeni smlouvy na oblast dopravy vychodnim smérem do Asie nebo stanoveni kvoty
na cestujici ve vyssich tfidach. Rovnéz se vynofil plan podobné organizovat i nakladni
dopravu.®** Na zékladé dodatku smlouvy ze 7. dubna 1902 ziskala ob& némecka
rejdafstvi podil ve spoleénosti Holland American Line, kde mél Morgan podil ve vysi
51 %. Z této ¢asti odprodal ¢tvrtinu némeckym firmam, ¢imz si je do budoucna zavazal
a zajistil si jejich zajem.**® Tim zabranili predstavitelé spole¢nosti vypuknuti znicujici
soutézi na obou strandch. Némecka rejdafstvi ovSem musela Morganovu trustu zaplatit
¢ast svych dividend v pfipad€, ze jejich zisky byly pfili§ vysoké. Proti smlouveé
vystupovala americka vlada, kterd& vroce 1911 uspotradala konferenci proti
monopolizaci v oblasti zavedenych linek do USA. Predstavitelé americké vlady vyzvali
federalni soudni dvur, aby rozhodl v otdzce sluovani a spojovani dohromady 13

lodnich spole¢nosti. Otazka tehdy znéla, zda dané kartelové spojeni poruSuje americky
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antitrustovy zakon. Nasledné vySel takzvany Shermantv antimonopolni zakon, ktery

oviem v zavéru neprosel ptes soudni moc.**®

Do prvni svétové valky tedy dochazelo casto k volnému a nekontrolovanému
sdruzovéani spolecnosti s cilem chranit si vlastni trh a vyd¢lat dostatek financi, avSak
rivalita nebyla odstranéna nikdy a piedstavitelé spolecnosti ¢asto uvazovali o konci
kartelové dohody, v roce 1913 byla smlouva dokonce vypovézena: ,, Jak se ocekdvalo,
byla poolova smlouva severoatlantskych paroplavebnich linii a to jak pro dopravu
osobni, tak i ndkladni spolecnosti Hapag a severonémeckym Lloydem vypovézena.
Vypoved' spolecnosti Hapag tyka se poolu osobniho, vypoved Lloydu sdruzeni
nadkladniho. Smlouvy pozbudou tedy platnosti 31. prosince, neuskutecni-li se zatim nova
umluva. Spolecnost Hapag podala ruku ktakovému vyjedndvini. Zada, by spojené
domaci i cizi spolecnosti priznaly zvySeni kvoty Hapag-poolu a navrhuje, by anglicti
ucastnici konference se pricinili, by kanadské linie se opét ke sdruzeni pripojily.
Vyslovuje téz ochotu vyjedndvati o pozadavcich téch a preje si, by smlouvy mély
nejméné pétirocni platnosti.“**’" Dohoda tedy fakticky trvala do roku 1912 a nakonec
nebyla prodlouzena. Vedeni spole¢nosti HAPAG totiz pozadalo Morganovy spole¢nosti
o zménu podminek dohody 18. ledna 1912, a protoze Morgan nechtél pristoupit na
zmény, byla smlouva dokonce zpétné ukoncena k 31. prosinci 1911. Pro HAPAG
nebylo spojeni totiz nikdy zcela vyhodné, v souladu s ustanovenimi o vyplaté
kompenzacnich dividend spolecnost pfevedla v letech 1903 aZz 1911 do dohodnutého
syndikatu 1 550 000 némeckych marek, zatimco naptiklad spole¢nost Norddeutscher
Lloyd, kter4 byla v tomto obdobi méné vydéleéna, ziskala na zakladé dohody ¢astku ve
vysi piiblizné 4 600 000 némeckych marek.**® Avsak obava ze vzajemného znideni
cenovou valkou nakonec pfivedla zastupce spole¢nosti k jednacimu stolu i po roce
1913, 1 kdyZ se nadale vynofovala mySlenka na volnou soutéz. Po vypuknuti prvni

svétoveé valky se nasledné dohody ukazaly jako irelevantni.

Vzhledem ktomu, ze habsburskda monarchie piedstavovala pro zahraniéni
spolecnosti velky trh, objevila se jiz v roce 1891 ochota k dohod¢ mezi zahrani¢nimi

rejdafstvimi na jeho rozdéleni, uzaviena dohoda Severoatlantického spolku linkové
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parni dopravy dokonce pfimo hovofila o trhu podunajské monarchie. Spolek garantoval
kazdé Clenské spoleCnosti jasné stanoveny podil na piepravé rakousko-uherskych
vystéhovalct. Jednalo se piedev§im o finan¢ni dohodu, ve které byl vyplacen urcity
pomeér zisku spole¢nosti ostatnim firmam, jez nedosahovaly takovych vysledkt. Spolek
mél byt dale upeviiovan a mély byt jasné¢ vymezeny oblasti ¢innosti pro jeho cleny,
piredevsim v nabidce lodni dopravy pro vychodoevropské vystéhovalce. Bylo také
dosazeno dohody s takzvanym Atlantickym sdurzenim mezipalubni prepravy,*® jez se
tykala rozdéleni evropského trhu.*®® V/ roce 1908 se konala Atlanticka konference, které
se ucastnili, spolu se zastupci z Némecka, také predstavitelé¢ britskych, americkych a
kanadskych spolecnosti. Na konferenci vznikla dohoda o rozdéleni trhu monarchie, kde
mély dominantni roli nadéale hrat némecké spole¢nosti. AvSak americkym a kanadskym
spole¢nostem zlistaly zachovany jejich linky ze severonémeckych piistavi.*®* Doglo tak
k monopolizaci trhu a mensi vzniklé spoleénosti, jako byla Austro-Americana, se
musely dohodé podfidit.*®? Ve Vidni probéhla jiz vroce 1904 uspéina jednani
S predstaviteli obou némeckych spoleCnosti, kterym se podafilo ziskat podil ve
spole¢nosti Austro-Americana, ¢imz se toto rejdafstvi nasledné stalo silngjsi a
konkurenceschopnéjsi viici Cunard Line.*® Oviem za cenu toho, Ze némecké
spolecnosti mohly urcovat tarify a pocet pfepravenych osob piimo Austro-dmericané.
Od roku 1908 zacala v monarchii také figurovat spole¢nost Canadian Pacific Railway
Company, ktera ale vystupovala samostatné a neuzaviela zadné kartelové dohody.
Kazda spolecnost si mohla v habsburské monarchii oteviit svou filidlku ve velkych
méstech monarchie a prodavat lodni listky, avSak vétSina obchodll se uskuteciiovala
pies koncesované vystéhovalecké agenty.*®* Austro-Americana se dokazala obratné
ptizpasobit nové konkurenci. Vzhledem k tomu, Ze spole¢nost nedostavala statni
finan¢ni podporu, musela nalézt feSeni, které by ji zabezpecilo dostate¢né vynosy. Jeji
predstavitele se dohodli s velkymi severonémeckymi rejdaistvimi HAPAG a

Norddeutscher Lloyd na rozdéleni trhu s migranty. Celkova tonaz lodi Austro-
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Americany dosahla v roce 1908 140 000 BRT, coz ¢inilo vice nez 40 % tonaze rakouské

nezéavislé namoini plavby.*%

Cestovné bylo u jednotlivych spole¢nosti rtizné podle vybaveni lodi a podle
toho, co firma pasazérim na lodi zajistovala, velké rozdily existovaly v cendch
nabizenych v lodnich tfidach. V roce 1852 stala preprava dospélé osoby v prvni tfidé
210 zlatych, v druhé tiidé 90 zlatych a v mezipalubi 54 zlatych. Sazby pro déti do 12 let
byly o néco nizs§i.*® Po celé sledované obdobi cena piepravy spise klesala, opadny trend
panoval u cestujicich prvni tfidy. Pokud stal listek pro cestujici v mezipalubi v roce
1914 ptiblizn¢ 132 némeckych marek, pak nejluxusnéjsi kajuta stdla na stejné cesté
6800 némeckych marek. Cena pfevozu se také odvijela od ro¢ni doby a poptavky.
Zpravidla v jarnich a letnich mésicich bylo cestovné vy$§i.*®” Samotnou cenu listki
ovliviiovala tfada dal$ich faktori, mnohdy spolecnosti platily naklady na cestu do
pristavu, coz si nasledné zauctovaly do kone¢né ceny lodnich listkti. Roli hraly také vek
cestujicich, cilova destinace, cestovni tfida, mnoZstvi ptepravovanych zavazadel nebo

volba lodi a rychlost pfepravy. V kazdém ptipad¢ se vSak nejednalo o levnou zaleZitost.

Jak jiz bylo zminéno, rejdatstvi ve druhé poloving 19. stoleti uzavirala rtizné
dohody a cena ptepravy byla v disledku toho pfiblizné stejnd u vSech firem, do
mezipalubi staly listky v roce 1913 ptiblizné¢ 100 az 140 rakouskych korun, v druhé
tfidé stala pfeprava dvojnasobek ceny, mezi 200 az 450 rakouskymi korunami.
Mnohonasobné drazsi zlstavala nadale pieprava v nejvyssi tfide, kde stala jizdenka i
1200 rakouskych korun. Cena se také zvySovala v ptipadé rychlejSich poStovnich
parnik. Spoleénost HAPAG napiiklad dbala pii stavbé svych lodi, aby byli
vystéhovalci umisténi v jednotlivych menSich kajutach, nejvice v poc¢tu o 20 cestujicich,
a mohli vyuZivat jidelnu se stoly a lavicemi. To nebylo naptiklad zcela béZné na
parnicich spole¢nosti Norddeutscher Lloyd, kde cestujici museli sve jidlo pti $patném
pocasi jist na lizku. Zminény vytvofeny cenovy kartel urCoval Castku nutnou pro
piepravu mezi Evropou a pfistavy v USA, kteréd byla stanovovana pravidelné na zakladé
schiizek. Naptiklad v roce 1907 ur¢ili predstavitelé spolecnosti cenu na 247 rakouskych

korun a 50 krejcart v prvni tfidé, 150 rakouskych korun ve druhé tfidé a 72 rakouskych
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zlatych a 50 krejcart ve tieti tfidé. Pii zpate¢ni cesté byly jiz ¢astky uvadény v dolarech,
tady 120 dolarG za prvni tfidu, 72 dolari za druhou tiidu a 30 dolarG za tfeti nebo
mezipalubni tiidu.*®® V porovnani cen byla cesta s Austro-Americanou pro vystéhovalce
o néco drazsi, protoze listky na jeji lodé bézn¢ staly kolem roku 1905 200 rakouskych

korun oproti 150 rakouskych korun, které si u¢tovaly némecké spoleénosti.*°

Ackoliv byla Rijeka mnohem mensi neZ piistav v Terstu a jizdenky s Cunardem
byly drazsi, na palubu jeho parnikli nastupovalo v Rijece mnohem vice osob nez
v Terstu. Dohoda mezi Cunard Line a uherskou vladou nejvice vadila némeckym
spole¢nostem, které vnimaly habsburskou monarchii jako svou sféru vlivu. HAPAG a
NDL nasledné vyuzily své prostfedky k Castecné eliminaci britského konkurenta, coZ se
jim vice dafilo v Terstu nez v Rijece. Vzhledem Kk napojeni na spole¢nost Austro-
Americana, ktera byla nejvétsi konkurenci pro Cunard, dosahla némecka rejdaistvi
postupné svého a snizila zisky britského konkurenta.*’® Mezi spole¢nostmi vypukla na
jihu monarchie cenova vialka, agenti némeckych spolenosti nabizeli obyvatelim
monarchie piepravu do USA za 80 i 70 rakouskych korun, na coz musel Cunard
reagovat také snizenim ceny pfepravy na 120 rakouskych korun, ale nemohl jiz
nabidnout niz§i cenu, a to kvili dohodé se zalitavskou vladou o spolupraci s firmou
Adria a desetikorunovym platbdAm do emigrantského fondu.*”* Vystéhovalci, ktefi
cestovali s Cunard Line, byli také vedeni jako pasazéfi ve tieti tfid€, spolecnost totiz
nenabizela listky do mezipalubi jako ostatni rejdafstvi a tudiZ nemohla sniZit jejich
cenu. OvSem to neznamenalo, ze by se emigrantim dostdvalo vétSiho komfortu nez
naptiklad na lodich Austro-Americany, kterd jim prodavala mezipalubni listky. Cunard
Line jen na svych parnicich ¢ast pro vyst€hovalce rozdélil ptickami, a tim vytvofil
jakési mensi kajuty.*"2

Nasledna propagace vSech spolecnosti ve vychodni a jizni Evropé zplsobila
neustaly rust poctu emigrant. V letech 1906 a 1907, tedy v obdobi nejvyssi migrace do
USA, prepravil HAPAG na cest¢ do New Yorku ze svych piistavii celkoveé 130 633
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pasazéru zatimco Norddeutscher Lloyd 160 574. Jejich nejvétsi konkurent, Cunard Line
ze svych britskych a stfedomotskych pfistavii na stejné lince dopravil 107 790
pasazéri.*”® Z piistavu v Terstu prepravil Cunard pfiblizné 3899 pasazérsi, zatimco

Austro-Americana ve stejném obdobi ptepravila pfiblizng 33 850 osob.*™

Piestoze byl uzavien kartel, mezi némeckymi spole¢nostmi a Cunardem diky
existenci Morganovi skupiny v podstaté zprostfedkované, jeho neo¢ekavané pusobeni
v Rijece vzbudilo vinu nevole. Nadale existujici Severoatlanticky spolek linkové parni
dopravy reagoval neptatelskou reklamou namifenou pfimo proti britské spolecnosti.
Cilem bylo mimo jiné ovlivitovat americkou vladu urcujici pristéhovaleckou politiku
tvrzenim, ze cestujici z Rijeky, tedy hlavné pfistehovalci, porusuji americké imigracni
zakony. Némecké spole€nosti spatfovaly problém v tom, Ze britskd spolecnost ziskala
od uherské vlady zaruky, které v sob& obsahovaly povoleni pro vystéhovani obyvatel
Zalitavska, ovSem jen v ptipadé, ze budou emigrovat pies domaci ptistav Rijece. Zacala
cenova valka, ktera skonéila o osm mésict pozdéji dohodou na tom, ze se Cunard

dobrovolné vzda smlouvy s uherskou vladou, k éemuz oviem nikdy nedoslo.*"

V téze dobé ptipravovala rakouska vlada navrh nového rakouského emigracniho
zakona, ktery predpoklddal zvySeni rakouské transatlantické emigrace pies domaci
piistav v Terstu, ¢imz by byla podpofena piedevsim Austro-Americana, ktera méla
vlastni severoamerické nakladni trasy a s pfichodem Cunard Line do Rijeky byly jasné
ohroZeny jeji zdjmy; rakouskd vldda se tedy chtéla finanéné zarucit za plvodni
rakouskou spole¢nost. Predlitavskd vlada chystala podobné navrhy smlouvy, jako jiZ
dfive uzaviela uherska vlada s Cunard Line, avSak nejednala tak konkrétné a do pocatku
prvni svétové valky se dohody neuzaviely.*’® Nakonec podpoiila Austro-Americanu
Severoatlanticka lodni asociace, ktera se rozhodla zasahnout jesté diive, nez doslo
Kk uzavieni konkrétni dohody. Vyzvala rakouskou spole¢nost, aby vstoupila do asociace
a podilela se na osobni dopravé do USA pii prepravé emigranti z jihovychodni Evropy,
Austro-Americana dostala od asociace zaruky obsluhovat 4 % z celkového poctu

vykonanych cest mezi evropskymi pfistavy a pobfezim USA. Otevienim dopravy pres
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Terst umoznila dohoda vytvotfeni narodniho emigracniho pfistavu, proti jehoz vzniku se
diive asociace piimo stavéla pii piedchozich jednanich. Podil Austro-Americany na
dopravé byl v prvni fadé¢ pro ni vyhodny. Pfid€éleni kvoty samo o sobé vSak bylo
ptekazkou dalsiho rozvoje Terstu jako emigra¢niho pfistavu, ackoli byly zavedeny
mechanismy umoziujici zvySeni poctu migrantl; naptiklad plan na rozsifeni kapacit pro
cestujici. Nasledné uzaviena dohoda se Severoatlantickou lodni asociaci ukladala
Austro-Americané spolupracovat s agenty lodnich spole¢nosti Gi¢astnicich se kartelu, a
pokud by byla piekrocena stanovend kvota z jedné ¢i druhé smluvni strany, mély
nasledovat financni kompenzace ve vysi 100 marek za kazdého pasazéra, ktery by byl
piepraven nad stanovenou kvotu.*”’ Rakouska spoleénost méla rovnéz pravo pozadat o
revizi dohody a zvyseni svého podilu v pfipad€, ze by prebytek jeji kvoty trval po
nékolik let, avSak zména ustanoveni nebyla mozna pied rokem 1913. Do té doby musela
kvoéta zlstat nezménéna, a pokud nebyla naplnéna pravidelna linka Austro-Americany
z Terstu do New Yorku, spole¢nost obdrzela financni kompenzace za chybéjici
pasazéry. Kromé toho bylo spole¢nosti dovoleno piepravovat Italy, Reky, Turky,
Spanély a pasazéry asijského nebo afrického piavodu, které mohla nabirat ve viech
pfistavech Stfedozemniho mote s vyjimkou francouzskych.”® Podle dohody mezi
rejdafstvimi z roku 1904 mély ptes Terst odchazet maximalné 4 % vSech ptedlitavskych
vystéhovalcti, coZ bylo zaruceno predevsim frekvenci spojeni mezi pfistavy monarchie
a USA, ptipadné kapacitou linkovych parniki. Pevné stanovené ceny v osobni i
nakladni pfepravé pies Terst nemély byt vySSi neZ uctované sazby pii prepravé
z Hamburku a Brém na srovnatelnych parnicich spolecnosti, coz také smlouva
stanovovala. Nejednalo se vSak jen o diktat ze strany némeckych spolecnosti, naptiklad
rakouska vlada do smlouvy zaséhla v tom smyslu, Ze némecké spole¢nosti nemély
bréanit Austro-Americané ve vystavbé parnikti v lodénicich habsburské monarchie nebo
nakupu vybaveni a zasob zrakouskych firem. Rakousti vyrobci méli byt vzdy
upfednostnéni oproti zahranicni konkurenci, pokud nenabizeli pfemrs§téné ceny zboZi.
Uzaviena smlouva se mohla ménit v zavislosti na aktuélni situaci, aby odpovidala
potiebam trhu. Némecké spolecnosti pozdéji dovolily napiiklad navySeni poctu

vyst&hovalcti odchazejicich pies piistav v Terstu.4’
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Z davodu ¢lenstvi v asociaci ale nebyla Austro-Americana skute¢né tolik motivovana
k rozsifeni agitace na pud¢ habsburské monarchie, ani k vylepSeni piepravnich
podminek na svych lodich. Vzhledem k tomu, Ze emigrace ze stfedomoiskych statl
rostla a ze Austro-Americana vykonavala zastavky v jejich piistavech, nabirala pasazéry
na mistech jako italsky Patras a Spanélskd Almeria. Pro spole¢nost se tak jevilo
vyhodné&jsi zaplnit nevyuZité prostory na svych lodich po trase a nikoliv jiz v Terstu.4&
Prestoze rejdatstvi mélo vici kartelu fadu zavazkd, byl jeho vstup do kartelu hodnocen
jako uspéch: ,, Tento namorni podnik, ktery si prosel tezkymi zacatky, dnes zaujima diky
sveé cilené sprave ve skupiné transatlantickych spolecnosti diileZitou pozici. Zejména od
Zavedeni velkych osobnich parnikii s nejmodernéjsim vybavenim md pro kartel
kazdodenné rostouci vyznam predevsim pri prepravé domdaci rakouské migrace z
narodniho pristavu Terst do Ameriky.“*®" Zptistupnéni Terstu jako emigra¢niho
pfistavu vyhovovalo nakonec predevsim ucastnikiim kartelové dohody a specialné jeho
némeckym Clentim, ktefi si tak ochranili své strategické zdjmy a tolerovali pouze
zastavky britského Cunard Line.*®? Nelze tedy fici, ze dohodou by byl Cunard Line
zcela vyrazen z probihajici soutéze lodnich spolecnosti, ale clenové kartelu obsluhovaly
vétsinu rakouské a ¢ast uherské emigrace. Nakonec ¢lenstvi v kartelu poskytlo Austro-
Americané moznost rozsifit se na velkou a vynosnou namoini firmu, pfestoZze musela

&elit britské konkurenci.*®®

Po cely pocatek 20. stoleti se rakouska i uherska vlada snazily o pfesun migrace
z tradicnich tras pres némecké pfistavy na rakouské pomoci riznych natizeni, jako byly
slibené kvéty pro Cunard Line od vlady v Budapesti nebo podpora Austro-Americané
od videnské vlady. AvSak migrace nadale probihala hlavné pfes severni Némecko.
Zvyseni dileZitosti migracni trasy pies pfistavy na Jadranu nepomohly ani navrhované
pravni predpisy, které by regulovaly migraci, spiSe tim jesté vice snizovaly pravomoc
rakouské vlady smérovat emigranty pres pristav v Terstu. V dobé, kdy zacala byt
podporovana emigrace pfes domovské pfistavy, rakouska vlada ptipravovala nafizeni,
které ale ptrekonaly soukromé hospodaiské zajmy a samotny konkurenéni boj o
zakazniky. Zména v jasn¢ daném rozd¢leni trhu a ptevaze Austro-Americany piisla az

srokem 1913, kdy spole¢nost Canadian Pacific Railway Company zavedla vlastni
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dopravni linku mezi kanadskymi pfistavy a Terstem. Otevienim konkurenc¢ni linky pro
Kanadu stala Austro-Americana Vv prvni linii hrac¢a v kartelové dohodé v boji proti
vniknuti kanadské lodni spole¢nosti na jiz rozdéleny trh, proto nasledné¢ rakouska
spolecnost pozadovala lepsi podminky v asociaci. To také zptsobilo rozkol mezi ni a
némeckymi partnery, ale nakonec dosdhla zmirnéni tvrdych podminek Kkartelové
dohody.*® V roce 1913 tedy dostala Austro-Americana pfilezitost zménit smlouvu
s némeckymi spolecnostmi. OvSem objevily se uvahy, ze pokud bude némeckym
spoleCnostem n&jakym zpusobem snizena dosavadni kvota, budou se muset
predstavitelé Terstu a Rijeky zaméfit na vybudovani dalSich ubytovacich a socialnich
zafizeni pro emigranty, a naopak ty v Hamburku a Brémach se stanou méné vyuZzivané.
V potaz museli brat piedstavitelé Austro-Americany také fakt, ze se némecké piistavy
nachazely blize k severoamerickym pfistaviim a némecké lodni spolecnosti v podstaté
spliiovaly vSechny legitimni pozadavky vystéhovalct na dopravu; Casto tedy vyuzivali
jejich sluzeb a nebrali v potaz existenci n¢jakych kvot. Némecké spolecnosti by také
mohly byt vyfazeny z trhu monarchie jen v piipadé€, ze by se i obyvatelé jeji severni
¢asti snadno dostavali do jiznich pfistavii a nebyli tak, vzhledem ke své geografické
poloze, nuceni vyuzivat némecké spolecnosti. AvSak zvySeni kvoty nadale predstavitelé
Austro-Americany pozadovali, protoze obyvatelé habsburské monarchie odchazeli stale
ve velkém poctu a bylo zfejmé, ze némecké spolecnosti na nich vydé€lavaji velké
finan¢ni Castky. Muselo tedy byt zlepSeno postaveni Terstu, které se vSeobecné
povazovalo za nedostacujici, postupné se pak zvySoval pocet emigrantli prochazejicich

méstem a jeho vyznam v mezinarodni doprave.*8®

V roce 1909 proslo pies piistav 28 626 emigrantt, v roce 1913 to bylo 65 987,
ovSem v porovnani naptiklad srokem 1912, kdy odeslo ptes Brémy z Rakousko-
Uherska 169 951 emigrantii a ptes Hamburk 134 169, se tato ¢isla jevila jako velmi
nizka. Pocet emigrantli prochazejicich Terstem se nejevil pro monarchii i Austro-
Americanu nijak pfiznive, avSak naslednd jednani, probihajici az do zacatku prvni

svétové valky, nepfinesla vyraznou zménu.*®® Nicméné opatfeni vlady ve Vidni a
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jednani byla kli¢ova, protoze povzbudila n€které rakouské banky ke koupi némeckych
akcii v Austro-Americané. Predlitavska vlada také piimym jednanim s kartelovou
skupinou ziskala podil ve vys§i 10 % na celé emigra¢ni dopravé z jihovychodni Evropy
pro Terst a rakouskou spolecnost, coz bylo mozné povazovat za velké vitézstvi pro
pristav v Terstu, pro mistni podnikatele a do budoucna to znamenalo také nastroj pro
pfipadné feSeni vystéhovalectvi z habsburské monarchie. Avsak nasledné vystiely

v Sarajevu Vv roce 1914 ponechaly v§echny tyto plany jen na papite.*®’

V roce 1913 také probéhla jednani mezi NDL a rakouskou vladou, ktera se
snazila vymanit Austro-Americanu z vlivu dvou velkych némeckych spole¢nosti a
smétfovat vétSinu emigrantli pies piistav v Terstu. Pfedstavitelé rakouské vlady zahdjili
jednéni i s HAPAGEM o odprodeji akcii Austro-Americany. Ob&é némecké spolecnosti
na to pfistoupily pod podminkou, ze vldda ve Vidni bude formalné souhlasit
S licencemi, zarucujici némeckym spole¢nostem dominantni podil na rakouském trhu,
nebo alesponi slibi, Ze s nimi do budoucna uzavie dohody garantujici vyhodné&jsi
postaveni Austro-Americané, ptipadné i jinym rakouskym spole¢nostem, ve kterych
budou mit némecké fitmy podil. AvSak nakonec rakouskad vlada toto zamitla jako
nepiijatelné a rozhodla se vyuzit tehdejsiho rostouciho napéti mezi obéma némeckymi
spole¢nostmi tim, ze vstoupila do oddélenych jednani jen s NDL. Za slib prodeje akcii
Austro-Americany slibila vlada wuvolnéni policejni kontroly, kter4d zahrnovala
zabavovani reklamnich materidlli distribuovanych mezi potencialni vystéhovalce v
monarchii. Norddeutscher Lloyd za to musel akceptovat vytovieni centralniho
emigra¢niho ufadu a to, Zze Austro-Americana bude mit hlavni slovo v organizovani
dopravy emigrantl. Vznikly Ufad zajistil monopol na prodej listki pro rakouské
emigranty. Nasledné uzaviend dohoda mezi NDL a rakouskou vladou umoznila zvySeni
podilu Austro-Americany na piepravé emigrantti pres Atlanstky ocean a NDL mohl za
tyto garance prodavat listky do podpalubi po celé monarchii, tedy 1 mimo hlavni mésta
jednotlivych korunnich zemi, coz do té doby mohla jen Austro-Americana a Vv piipadé
Zalitavska pak Cunard Line. V zavéru ustanoveni bylo jasné uvedeno, Ze ostatni,

nerakouské spole¢nosti mohou puisobit na piedlitavském trhu jen se souhlasem NDL.*38
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Dohoda byla vyhodna pro ob¢ strany, rakouské vladé se podafilo zlepsit pozici
Austro-Americany a NDL ziskal prostiedek, jak tlacit na svého nejvétsiho konkurenta
HAPAG, protoze rakousky trh byl extrémné velky, naptiklad v roce 1912 méla emigrace
z Rakousko-Uhersko c¢tvrtinovy podil na celkové emigraci pies pristavy Hamburk a
Brémy. Nasledné tak HAPAG pfistoupil k jednani s Norddeutscher Lloyd a na jafe a
Vv 1été roku 1914 byly uzavieny dohody s platnosti na 15 let. Byl utvofen syndikat, tedy
volné spojené obou firem v habsburskeé monarchii i na evropském trhu. Dohoda byla
postavena na zakladni hodnoté tonazi dané flotily, ktera byla pro HAPAG snizena pod
hodnotu, kterou mély lodé tiidy Imperator, podil HAPAGU na severoatlantické plavbé
byl ale stanoven na 55,8 % oproti 44,2 % pro NDL. Brémska firma také mohla oznamit,
ze bude investovat do novych lodi. Dohoda také obsahovala tarify pro nakladni
dopravu, ve které HAPAG jasné dominoval, tim byl sniZzen jeho rast v této oblasti,

protoze musel poskytnout nékteré, némeckou vladou stanovené kvoty, NDL.*8°

Vzhledem k tomu, Ze od 90. let 19. stoleti vznikaly rizné cenové dohody a
soupetfeni v oblasti cenové nabidky ustoupilo ponékud do pozadi, musely lodni
spole¢nosti ziskavat své pasazéry predevSim vysokou trovni nebo rychlosti prepravy.
Pokud mohly spole¢nosti tedy opravdu v nécem realné soutézit, byla to rychlost prepluti
Atlantského oceanu, dany fakt byl zvefejiovan v novinach i v jednotlivych reklamnich
prospektech spolecnosti. Jiz od roku 1838 bylo zavedeno piesné méteni doby, za kterou
zvladly lod€ pieplout Atlantsky ocean zdpadnim smérem z evropskych pfistavl a
nasledné i zpét z New Yorku. Kvili silnému zapadnimu protivétru, ktery vane v této
oblasti, byla plavba z vychodu na zépad, tedy z Evropy do americkych pfistavi,
pomalejsi, a naopak cesta z USA do Evropy byvala rychlejsi. K danému faktu také
prispél fakt, Ze lod¢ pfti cesté¢ do Evropy pluly proti sméru rotace Zemé. Dand lod’, ktera
Vv nejkratsim case preplula Atlantik, ziskala ocenéni, které bylo nazyvano Modra stuha
podle britskych dostihovych zavodi. Toto oznaceni se zcela ujalo az ve 30. letech 20.
stoleti.**® Drzeni rekordu piiblizné do 80. let nehrilo zadnou zvlastni roli, avsak
s rozvojem informovani vefejnosti se jeho ziskani stalo pro vsechny lodni spolecnosti

velice prestizni zalezitosti.*®! VétSinou drzely rekord parniky britskych spole¢nosti,
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avSak jiz vroce 1889 ziskal rekord parnik Auguste Victoria spole¢nosti HAPAG.
Vetejnost o tom byla informovana prostrednictvim tisku: ,,Dne 20. kvétna 1889 po prvni
plavbe Augusty Victorie byl zlomen rychlostni rekord. Nejrychlejsi prvni plavba
zapadnim smérem. “*** Noviny spravné psaly o nejrychlej§i prvni plavbé parniku,
protoze celkov¢ rekord v této dobé jiz drzel parnik Etruria spole¢nosti Cunard Line, ale
to vétsina Gtenait nevédéla.*®® Az roku 1898 se podafilo némeckym spolednostem
doopravdy zvitézit a ptipravit své britské konkurenty o Modrou stuhu. V listopadu 1897
na zpate¢ni cesté¢ z New Yorku do Southamptonu ziskal rychlostni rekord parnik
spole¢nosti  Norddeutscher Lloyd Kaiser Wilhlem der Grosse, ktery patfil
K nejrychlej$im lodim té doby. O nékolik mésicti pozdéji, 30. dubna 1898, pak ziskal
rekord i pfi cesté z Evropy do New Yorku. Cestu zvladl za 5 dni a 20 hodin s tehdy
ohromujici rychlosti 22,29 uzlu.*** O dva roky pozdgji, v roce 1900, pak ziskal toto
ocenéni parnik Deutschland, vlastnény konkurenéni némeckou spoleénosti HAPAG,
avSak jiz vroce 1902 se cena dostala zpét do drzeni Norddeutscher Lloyd, a to diky
parnikiim Kronprinz Wilhelm a Kaiser Wilhelm Il.. Spole¢nosti pak zlstalo ocenéni az
do roku 1907, kdy Modrou stuhu stfidavé ziskaly dva nejrychlejsi britské parniky
Mauretania a Lusitania spole¢nosti Cunard Line, které nepiekonala zadna lod’ az do
roku 1929.4%° Soupefeni v rychlosti mezi britskymi a némeckymi spoleénostmi pred
rokem 1914 symbolizovalo boj o nadvladu nad oceany mezi témito dvéma mocnostmi.
Ptestoze Velka Britanie byla na pomyslné Spicce tohoto boje, Némecko se postupné

stavalo jejim velkym konkurentem. 4

Pokud jde o rychlost ptepravy z jiZnich pfistavli habsburské monarchie, tak ta
byla vzdy pomalejsi a také lodé Cunard Line nasazené na lince z Rijeky do New Yorku
zde nepatfily k nejrychlejs$im, a ani parniky Austro-Americany se nemohly v rychlosti
zcela rovnat némecké a britské konkurenci. V potaz je také nutné brat vétsi vzdalenost
k americkym biehtiim a tudiz vétsi spotiebu uhli pfi vyssi rychlosti a sou¢asné¢ mensi
prioritu této linky. Pokud tedy na pfelomu 19. a 20. stoleti bylo mozné dosahnout

americkych bifeht z pfistavli v Hamburku a Brémach bé¢hem jediného tydne, z Terstu a
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Rijeky cesta trvala stale piiblizné 15 dni.*®” V piipadé soupefeni spole¢nosti piisobicich
Vv piistavech na jihu monarchie nehrala rychlost pfepravy velkou roli. Zakaznici se zde
soustfedili pfedev§im na kvalitu poskytovanych sluzeb, u obyvatel Predlitavska hral
vyznamnou roli také jakysi pocit patriotismu ve vyuzivani ptvodni rakouské

spole¢nosti Austro-Americana, oproti cizimu elementu v podobé& Cunard Line.*%

Doprava pftes ptistavy Terst a Rijeku piedstavovala jen mensi ¢ast vyst€hovalct
z Rakousko-Uherska. Podle statistik z roku 1910 odchazelo piiblizné¢ 70 % rakousko-
uherskych vystéhovalci do USA pres Némecko, 20 % pies Belgii, Nizozemi, Italii a
Francii a zbytek, tedy 10 %, pak pies pfistavy na jihu monarchie, dana ¢isla se piilis
neménila az do vypuknuti prvni svétové valky.**®® Ovsem na zacatku 20. stoleti také
rapidné vzrostl vyznam rakousko-uherskych pfistavii a pfiblizné¢ 25 % vSech
evropskych emigranti do zamoii cestovalo pies pfistavy Terst a Rijeka, nejvétsi podil
Vv téchto udajich tvorily predevSim osoby pochazejici z uherské casti monarchie a z
Ruska. Vétsi mnozstvi osob pak odchazelo ptfes Rijeku a odplouvalo na lodich
spole¢nosti Austro-Americana, méné osob pak cestovalo Cunard Line. V piipadé
migrace do Kanady hralo podstatnou roli zminéné rejdatstvi Canadian Pacific Railway
Company. Na vysté¢hovalectvi do Latinské Ameriky se podilela i spolecnost
Osterreichischer Lloyd. Nardist poctu vystéhovalcli je mozné vysvétlit pravé zvySenym
zajmem o stéhovani do Jizni Ameriky na pocatku 20. stoleti. Organizované
vystéhovalectvi do této ¢asti svéta probihalo piimo z pfistavii monarchie.’®® Ovsem
nadale o néco hiife na tom byl ptistav v Terstu, odkud odchazeli predevsim obyvatelé z
predlitavské ¢asti monarchie. Tento fakt se neménil ani s podporou Austro-Americany a
tohoto pfistavu ze strany rakouské vlady. Nadale hrala dileZitou roli geograficka poloha
pfistavll. Favorizovangj$i némecké pfistavy se nachéazely pfiblizn€ o 1600 kilometri
blize americkému pobieZi a pro mnoh¢ obyvatele se jevily jako dostupnéjsi nez ptistavy

na Jadranu, avSak naptiklad pii cestach obfanti rakousko-uherské monarchie do Jizni
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Ameriky se stal pfistav v Terstu vyuzivanéjsi nez v piipad¢ cest do ostatnich casti

svéta, 20t

Ne vzdy byl ale z praktickych divodl geograficky faktor rozhodujici, nebot’ také
z regionl nachazejicich se blize Terstu a Rijece sméfoval velky migraéni proud do
ptistavii v severni Evropé, ackoli kviili dlouhé a také namahavé jizdé ptes kontinentalni
Evropu travili emigranti vétSi mnozstvi Casu na zeleznici, nez kdyby odjizdéli pres
domaci piistavy.>®? Pfedev§im to bylo zplisobeno tim, Ze némecké pfistavy mély jiz
vybudovanou pozici v mezinarodni migrac¢ni siti a mésta Terst a Rijeka se teprve na
zacatku 20. stoleti snazila vybudovat dostatecné zdzemi pro migranty i linky zapadnim
smérem. Rovnéz napiiklad lodé Austro-Americany byly ¢asto povazovany za zastaralé,
coz platilo pfedev§im do té doby, nez do nich spolecnost investovala vyssi financni
¢astky v poslednich letech pied vypuknutim prvni svétové valky. Cestujici se zde denné
udajné setkavali se Spatnymi hygienickymi podminkami, nedostate¢nym stravovanim a
Spatnym zachazenim ze strany lodniho personalu, ktery ¢asto pochazel z dalmatskych
oblasti monarchie a hovofil vlastnim natfe¢im, kterému pasazéfi ne vzdy rozuméli.
Z tohoto divodu méla spolecnost u svych potencidlnich zédkaznikii mnohdy Spatnou
povést, kterou se dafilo vylepovat jen pozvolna.>®® Svou pozici na trhu si pak vylepsila
Austro-Americana vybudovanim lepsiho zazemi pro emigranty, kdyz v Terstu postavila
emigracni dim pro pasazéry, ktefi ¢ekali na odjezd lodi. Oproti tomu Cunard Line
ubytovaval z pocatku své pasazéry v obecnich ubytovnach a rodiny v soukromych
domech, které mély horsi povést nez ubytovna Austro-Americany. O vystéhovalce se
starala katolickd spolecnost Svatého Rafaela a nékteré dalsi katolické instituce, které
jim poskytovaly jidlo. Tento systém platil celkové za nedostate¢ny, coz se projevovalo
jesté v roce 1913, kdy ptes Terst odplouvalo s Cunardem vyrazné méné cestujicich nez
z Rijeky. Spole¢nost v Terstu ubytovavala své pasazéry nadale v hotelich a domech
nizké kvality ve staré¢ Casti mésta. Vedle nedostate¢nych hygienickych podminek na

takovych mistech vznikly také problémy s vefejnym potadkem, nebot’ z divodu
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nedostatecnych hygienickych podminek v budovach se na ulicich zacali usazovat

emigranti a obtézovali tim mistni obyvatele.5%

vvvvvv

statistickych udaju. V letech 1904 az 1914 cestovalo pies Rijeku 317 325 pasazérii na
Severoamericky kontinent, v praiméru toto ¢islo dosahovalo az 30 000 cestujicich ro¢né.
Béhem tohoto obdobi doslo jen v roce 1908 k snizeni piiblizné o polovinu cestujicich
kviili hospodaiské recesi v USA.>® Piistav v Terstu byl po celé 19. stoleti sice vniman
v letech 1903 az 1914 jen 161 921°% o piiblizné jednu tietinu vy$§imu poétu cestujicich
z piistavu v Rijece.’”” Z podtu emigrantii, ktefi odesli do USA, piepravila Austro-
Americana pies 80 % pasazérti oproti Cunardu, na kterou piipadlo 20 % cestujicich.>%®
V piipad¢ reemigrace a cest z New Yorku zpét do pfistavi monarchie byl, v§ak obcas
uspésngj§i Cunard Line, jak také wvyplyvd ze zpravy rakouského konzula ve
Washingtonu z ptelomu let 1908 a 1909: ,, Soupereni mezi Cunard Line na americkém
pobrezi bylo v obdobi od 1. kvétna 1908 do konce dubna 1909 takové, zZe Cunard prodal
rakouskym a uherskym obcanum priblizne 500 listkit pri cené 10 dolari za jeden,
Austro-Americana prodala piiblizné o polovinu méné jizdenek. > V konkurenénim
boji platila Austro-Americana nadale za silngjsi spolecnosti, v roce 1913 byla situace
napiiklad takova, ze Austro-Americana na své lince do New Yorku piepravila celkové
19 606 pasazéra a Cunard Line jiz zacal snizovat jeji dosavadni pievahu, kdyz ptepravil
14 231 pasazéra. V ptipadé reemigrace bylo Cislo po celou dobu pted prvni svétovou
valkou priblizné stejné, Austro-Americana piepravila z New Yorku 6696 pasazéri,
oproti 6145 piepravenych parniky Cunard Line.®® Podle statistiky zarok 1905
vystéhovalci z monarchie nejvice vyuzivali pfistavy v Némecku. Konkrétné pies

Hamburk a Brémy odeslo v tomto roce 72 502 osob oproti pfistaviim na jihu monarchie,
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odkud odplulo 8593 0sob.%*! Roli zde hréala jednak tradice lodnich spolecnosti a také
Castecné geografickd poloha vyst€hovalcl, nelze totiz fici, ze vyst€hovalec ze severu
monarchie by byl ochoten odejit na jih do Terstu i v pfipadé, Ze by mu byly nabidnuty
levngjsi listky od spolecnosti, které tam plisobily. Za vysokymi ¢isly osob odchazejicich
pies némecké ptistavy stalo také vysoké Cislo emigrantii ze severni ¢asti monarchie,

tedy z Hali¢e.%*?

Ackoliv mél po mnoho let Cunard Line na piepravé mnohem mensi podil, v roce
1913 prudce stoupl pocet emigrantti, ktefi nepochazeli z Rakousko-Uherska. Konkrétné
Slo 0 42 %, z nichz vétSina vyuzivala praveé sluzby britské spolecnosti. I proto poprvé
VvV tomto roce pievezla tato spoleCnost vice cestujicich nez Austro-Americana, a to v
poméru 68 % k 32 %. Do té doby drzela prvenstvi v pfepravé zahrani¢nich migrantii
také Austro-Americana. Zména ovSem byla zptuisobena tim, Zze do Rijeky zacalo proudit
vice osob neZ v piedchozim obdobi a ze je Cunard dokazal presvédéit k vyuziti jeho
sluzeb predeviim docasnym snizenim ceny prepravy.’® Vsechny v rakouskych
ptistavech plsobici spolecnosti z po¢atku nemohly konkurovat ostatnim evropskym
spole¢nostem v pohodli a cené piepravy, a to i pfes podporu jak zalitavské, tak
predlitavské vlady v podobé riznych vyhod a finanénich subvenci. Rejdafstvi pisobici
na severu Némecka dokazala dopravit do zdmoii své cestujici mnohem levnéji a
dokonce i emigranty pochazejici z jihu monarchie.>'* Flotila habsburské monarchie byla
také nepomérné mensi ve srovnani s némeckymi rejdaistvimi. Celkovy vytlak rakouko-
uherské obchodni flotily v roce 1914 ¢inil 1 041 414 BRT, pficemz v tomto Cisle jsou

zahrnuta plavidla viech rakousko-uherskych obchodnich spole¢nosti.>?®
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7 Zavér

V pribéhu 19. stoleti se etablovalo nékolik nejvétsich lodnich spolecnosti, které se
zam¢iovaly na prepravu osob do Severni Ameriky. Obyvatelé habsburské monarchie,
ktefi se rozhodli pro vystéhovalectvi do USA, meéli na vybér z mnoha spole¢nosti
nabizejicich ptepravu pies Atlantik. V habsburské monarchii pusobily v podstaté
vSechny tehdej$i vyznamné lodni spolecnosti nabizejici plavby do severoamerickych
pristavl,, at’ jiz némecké, britské ¢i francouzské. V podstaté vSechna rejdaistvi
vydélavala na chudych emigrantech, aby pak mohla na lodich stavét luxusni prostory
pro cestujici prvni tfidy, avSak vydélek spolecnosti stal az do pocatku 20. stoleti

predevsim na chudych pasazérech, hledajici novy zivot v zamofi.

Soupeteni mezi lodnimi spole¢nostmi probihalo vzhledem k existenci fady
kartelovych smluv spiSe omezené. Piedev§im od 70. let 19. stoleti vznikaly razné
dohody; z pocatku se jednalo o oddélené smlouvy mezi britskymi a némeckymi
rejdafstvimi, ovSem od 80. let se zacal objevovat trend internacionalizace lodni
dopravy. Nasledn¢ dochazelo ke slucovani kontinentalnich lodnich spole¢nosti a na
zacatku 90. let 19. stoleti vznikl systém smluv i s britskymi a americkymi konkurenty.
Pro némecké spolecnosti predstavoval nejvétSi konkurenci velky trust lodnich
spole¢nosti, za jehoz projektem stal americky podnikatel John Pierpont Morgan. Systém
uzavienych dohod sice omezoval konkurenci mezi rejdatstvimi a umozioval investovat
nemalé prostfedky do rozvoje parniki, avSak zpomalil trend zleviiovani pfepravy a
determinovan existenci riznych dohod, a samotny konkurenéni boj proto probihal spise
omezené. Celkova provazanost lodnich firem tak byla v obdobi pted vypuknutim prvni
svétové valky zcela ziejmd a dohody pfimo omezovaly prostor, ve kterém lodni
spole¢nosti soupeftily, at’ uz se jednalo o cenu pfepravy, frekvenci a sméfovani linek
z Evropy do USA nebo nabidku poskytovanych sluzeb. Jedina zalezitost, na kterou se
mohly spoleCnosti skutecné soustiedit, byla rychlost piepravy do USA, coz skytalo
prostor pro stavbu stale vykonnéjSich a rychlejSich lodi. Spolec¢nosti se také nadale
snazily vystupovat na evropském trhu samostatné a jejich predstavitelé hledali rizné
moznosti v uzavienych dohodach, aby maximalizovali svij zisk. Cestovni naklady pro
pasazéry se liSily podle vybaveni lodi a podle toho, co firma svym cestujicim
zaji§tovala. Rada spole¢nosti nabizela svym pasazérim riizné sluzby, at’ uZ se jednalo o

ptepravu do pfistavll ¢i pobyt pasazérl v nich, nasledné se o své pasazéry vice ¢i méné
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staraly po dobu jejich cesty. Nékteré se dokonce angazovaly v jejich bezproblémovém
piijeti na americkém kontinentu. Konkuren¢ni boj spole¢nosti probihal, vzhledem
ke geografické poloze vystéhovalcti v monarchii, zvlast’ na severu a na jihu habsburskée

monarchie.

Vzhledem k rozloze Rakousko-Uherska byla pro rtizné narody pohodlna cesta
z riznych piistavi: napiiklad obyvatelé Cech a Moravy neputovali sloZitd na jih
monarchie, nybrz si vybrali cestu pfes némecké pristavy. Obyvatelé Dalmacie naopak
volili ptistavy na Jadranu. Podnikatelé v Terstu i v Rijece pozorovali, jak pies jejich
pristavy proudi davy emigrantii do rtiznych evropskych pfistavii, jako byl Hamburk,
Brémy, Antverpy ¢i Liverpool. S témito evropskymi piistavy byla také provozovéna
pravidelnd lodni doprava z piistavii habsburské monarchie. Nejrelevantnéjsi pro
obyvatele monarchie byla dvé némecka rejdaistvi, Norddeutscher Lloyd a HAPAG,
kterd sidlila v Bréméach a Hamburku. Jednalo se o firmy s dlouholetou tradici, které se
sméle mohly rovnat britskym konkurentim, na pocatku 20. stoleti je dokonce
v nékterych ohledech 1 pred¢ily. Némecké lodni spole¢nosti zacaly zabirat

v konkurenénim boji mezinarodni plavby stale vyznamnéjsi misto.

Celkov¢ odchazelo nejvice vystéhovalcti z monarchie pies piistavy v Bréméach a
Hamburku, které byly plvodné uréeny predev§im pro némeckou migraci. Jiz od
poloviny 19. stoleti se némeckym spole¢nostem podatilo pevné zakotvit v podunajské
monarchii a nabizet pfipadnym zajemctiim o vystéhovani do zdmoti své sluzby. Piistav
Brémach se diive soustiedil na osobni piepravu a piedev§im po zakoupeni nového
uzemi u Severniho mote, kde byl vybudovan velky ptistav Bremerhaven, se mohl zcela
rozvinout emigracni proud, ktery pfes mésto smefoval do zadmofi. V emigraci pies
mésto Brémy pak hral dominantni roli Norddeutscher Lloyd, firma, kterd velmi brzo
rozsifila své podnikatelské aktivity na pfepravu osob. B€hem druhé poloviny 19. stoleti
se rejdafstvi neustdle snazilo zlepSovat podminky pifepravy svych pasazérii a pomoci
ruznych krokt se dlouhou dobu udrzelo na pomyslném vysluni v lodni dopravé. Pro
obyvatele monarchie byl pak dulezity ptistav v Hamburku, ktery se na emigrantskou
ekonomiku soustfedil pon€kud pozd¢€ji, nicméné béhem sledovaného obdobi zaujimaly
oba piistavy v emigraci Vv podstaté totozné misto. V obou pfistavnich méstech také
vznikla fada ufadi a byly zde postaveny budovy urcené pro cekajici emigranty. Pokud

hral nejvyznamngjsi roli v Brémach NDL, pak pro Hamburk pfestavovala stejny
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vyznam firma HAPAG. Spole¢nost zalozili sice némecti podnikatelé jiz diive nez
zminovany NDL, ovSem vyznamnou roli hamburské rejdaistvi v emigraci z habsburské
monarchie hralo az spiSe v pozdéjsim obdobi, ve kterém fidil spolecnost feditel Albert
Ballin. Pravé on dovedl rejdafstvi na pomyslny vrchol v evropské lodni dopravé a diky
jeho schopnostem se obchodni lod’stvo Némeckého cisaistvi mohlo rovnat svym

britskym konkurentim.

Na zacatku 20. stoleti se pak nejvétsSim konkurentem pro némecké piistavy stala
dvé meésta na Jadranu, jez se sice puvodné nesoustiedovala na vytvoreni linkové
dopravy do USA, avSak po zfizeni vlastniho spojeni s americkymi piistavy se jim
podafilo velmi rychle srovnat krok se svymi nesrovnatelné vét§imi konkurenty
Vv soupeteni lodnich spolecnosti. Pristavy Terst a Rijeka se rozvijely pomérné podobné.
Jejich vyznam v monarchii vzrostl pfedev§im po roce 1867 a pii sledovani jejich role
pro ob¢ Casti monarchie je mozné zjistit, ze Terst m¢l vétsi vyznam pro Piedlitavsko,
zatimco Rijeka se tésila podobnému stavu pro zalitavskou ¢ast monarchie. Terst se vSak
byla vybudovana az na konci 50. let 19. stoleti, jiz od 30. let 19. stoleti se pies n¢j také
Casteéné realizoval obchod mezi USA a habsburskou monarchii. Pfistav v Rijece se
rozvijel mnohem pomaleji a z hlediska nakladni dopravy nemél takovou dutlezitost,
ovSem Vv poctu pasazéri cestujicich do Severni Ameriky v obdobi pfed vypuknutim
prvni svétové valky v podstaté piekonaval svij sestersky pristav v Terstu. V obou
meéstech se na zacatku 20. stoleti rychle rozvijela emigra¢ni ekonomika a jejich
predstavitelé 1 vedeni lodnich spolecnosti se zacali zédhy zameéfovat na zlepSeni
podminek pobytu vystéhovalct v pfistavech, ve kterych pro n€ nechali vystavét nékolik

budov.

Do konkurenéniho boje zahrani¢nich lodnich spole¢nosti puisobicich v monarchii
zasahovala od svého zalozeni vroce 1895 spole¢nost Austro-Americana, kterd se
dokéazala velmi rychle etablovat v piepravé vystéhovalci do USA. Rejdaistvi
zaznamenalo zna¢ny rozvoj poté, co v ni rozhodujici slovo ziskali bratti Cosulichové.
Vzhledem k tomu, Ze spolecnost dostavala jen minimalni statni finan¢ni podporu, oproti
naptiklad druhému rakouskému rejdatstvi Osterreichischer Lloyd, musela nalézt fesent,
které by ji zabezpecilo dostate¢né vynosy. Jeji predstavitelé se dohodli s velkymi

severonémeckymi rejdaistvimi HAPAG a Norddeutscher Lloyd na rozdé€leni trhu
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s migranty. Tento fakt pro rejdafstvi sice do budoucna znamenal jistd omezeni, nicméné
spojeni se ukazalo jako nutné po vstoupeni firmy Cunard Line na rakousko-uhersky trh
a po zfizeni linky do USA piimo z ptistavii monarchie. Piestoze se Austro-Americana
v urcitych obdobich nachéazela ve Spatné finan¢ni situaci, podafilo se ji vzdy dostat
z krize a zajistit si dobrou pozici na trhu. Casto se také soustiedila na pasazéry, ktefi
nepochazeli z Rakousko-Uherska, at’ uz se jednalo o ruské Zidy, Rusy samotné, Italy &i
Reky.

Britska spole¢nost Cunard Line si upevnila své misto na trhu diky smlouvé
uzaviené s uherskou vladou. VIada v Budapesti totiz garantovala Cunardu jednak
mnozstvi prepravenych pasazérl a jednak finanéni zisky. PrestoZze se pivodné pocitalo
se zapojenim vlastni uherské spole¢nosti Adria do vynosného projektu piepravy
zalitavskych vystéhovalci do USA, zlstaly plany nakonec jen ve fazi ptiprav a az do
roku 1914 obsluhovala vynosnou linku jen britska spole¢nost. Pfedev§im pozvani
Cunard Line na trh habsburské monarchie vnimaly ostatni firmy odmitavé. Zpusobilo to
prudky pokles uherské emigrace ptes pfistavy na severu Némecka. Rovnéz predlitavska
vlada se stavéla negativné k uzaviené smlouve, protoze se tak snizoval vyznam pfistavu
v Terstu jako jedineho vychoziho bodu pro emigranty. V obou pfipadech, tedy jak pti
vystéhovalectvi sméfujici na sever Némecka, tak pfi sméru na jih monarchie, Celily
spolecnosti hlavné britskym rejdafstvim, ktera platila v predvalecné dobé& za nejsilnéjsi,
ovSem ve vystéhovalectvi z habsburské monarchie nehrala nikdy tak vyznamnou roli.
Ve srovnani s Austro-Americanou nedosahl Cunard Line v monarchii takovych
vysledki. Pasazéfi z jadranskych pristava v prvnim desetileti 20. stoleti nejvice
cestovali pravé se spolecnosti Austro-Americana a oproti ostatnim spole¢nostem, které
pusobily v monarchii, mélo rakouské rejdafstvi vyluéné postaveni v tom, ze je vlada ve
Vidni zvyhodiiovala v konkuren¢nim boji naptiklad tim, ze povolila, aby spole¢nost
meéla agenty ve vSech méstech 1 obcich monarchie. Zatimco ostatni spolenosti mély
licenci pro provozovani cestovnich kancelafi jen v hlavnich méstech korunnich zemi

monarchie.

Vétsina emigrantii ze starého kontinentu smétovala ve druhé poloviné 19. stoleti
do Spojenych stati americkych, kde byla velmi ptizniva situace pro dalsi osidlovani,
naproti tomu se Evropa vypotadavala s fadou ekonomickych krizi. Americka vlada po

velkou c¢ast 19. stoleti v podstaté neregulovala pfiliv migranti do zemé. Fenomén
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migrace do USA je pro americké dé&jiny ustiedni, migranti z riznych koutl zemé si
piinaseli ssebou své vlastni kulturni tradice a néabozenské zvyky. Béhem
napoleonskych valek bylo cestovani po Evropé i mimo ni kvili bojim a blokadam
témer nemozné. Pravé v obdobi po jejich skonceni se zacala evropska migrace znaéné
zvySovat, prestoze rok 1815 je vniman jako moment, kdy se Evropa nasmérovala ke
stabilit¢ a prosperit¢. Zasadni ptiCiny zdmoiské emigrace lze hledat ve zhorSujici se
socialni situaci v Evropé. Hospodatské krize ovliviiovaly pfedevsim jednotlivé regiony,
ve kterych se pak oteviral prostor pro soupefeni lodnich spolecnosti nabizejicich
pravidelné linky do Severni Ameriky. Jednou z téchto oblasti byla pravé habsburska
monarchie, kde ve druhé poloviné 19. stoleti pisobily v podstaté¢ vSechny tehdejsi

vyznamné evropské lodni spole¢nosti.

Ptiliv novych zakaznikti pro lodni spole¢nosti tak umoznil jejich rast a celkovy
rozvoj lodni dopravy. Do roku 1848 nenabyvalo vyst¢hovalectvi mimo hranice
habsburské monarchie masovéjSich forem. Teprve po roce 1848 se znané zacaly ménit
hospodaiské, socialni a politické podminky dosavadniho zivota obyvatel monarchie,
nasledné se zacalo zvySovat vystéhovalectvi z jednotlivych zemi. VétSina pracovni sily
se dokazala uplatnit az do 80. let 19. stoleti na domacim trhu, nasledné se ovSem
habsburskd monarchie zacala umist'ovat na prvnich ptickach v poctu pfistéhovalcti do
USA. V 80. letech 19. stoleti se zacali prvné na nejvyssich ptickach v poctu migranti
do USA umistovat pfistehovalci ze statl jizni a vychodni Evropy, do té¢ doby odchéazeli
do zamofi predevs§im obyvatelé zdpadoevropskych a severskych zemi. Jde sice spise o
symbolicky meznik, nicméné nasledné se zaCala zvySovat migrace osob z Italie,
habsburské monarchie a z carského Ruska. Oblasti zamotské emigrace az do konce 80.
let 19. stoleti se tak nachdzely ptredev§im v rozvinutéjSich primyslovych zemich, poté
se zacali stéhovat obyvatelé z méné rozvinutych ¢asti evropského kontinentu. Zacalo
tim obdobi takzvané Nové imigrace, kterd Casto vzbuzovala rozpaky v americké
spole¢nosti, protoze se neustale zvySoval pocéet zbidacenych piistéhovalct z okrajovych
evropskych regionli. Béhem poslednich dvou dekad pied vypuknutim prvni svétové
valky neustale rostl pocet emigrantli opoustéjicich Rakousko-Uhersko a jesté v roce

1914 dosahovalo toto ¢islo primérnych hodnot.

Masovému rozvinuti emigrace z podunajské monarchie nepochybné piispél fakt,

ze rakouskd vlada umoznovala ve svych zdkonech v podstaté volné vystehovani a jen
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¢astecné omezovala pohyb svych obyvatel riznymi, tehdy zcela béznymi, nafizenimi
jako bylo naptiklad omezeni pro muze podléhajici vojenské sluzbé. V prabéhu 19.
stoleti se objevila fada zakonu a natizeni, které upravovaly vystéhovalectvi z monarchie
Vv liberdlnim duchu, a na zacatku 20. stoleti vystéhovalcim nebyly kladeny zadné
piekazky, prestoze se ¢as od Casu vynofily navrhy na zménu pasovych predpist, avSak
az do vypuknuti prvni svétové valky k vyraznéjsim zménam ve vysté¢hovalecké politice
nedoslo. RovnéZ ministerstvo zahranic¢i se zajimalo o své obCany i po jejich ptipluti na
novy kontinent, coz doklada napiiklad fada zprav od jednotlivych konzult z americkych

mest.

PtedevS§im némecké lodni spolecnosti jako prvni vycitily piileZitost nabidnout
své sluzby potencidlnim zdkaznikim. Jejich agenti postupné nalezli uplatnéni v celé
monarchii. Pisobeni lodnich spole¢nosti bylo podle rakouskych zékonl zcela legélni.
Emigrace byla sice sledovana v béznych statistikach, avSak rakouské vladni organy
tomuto jevu nevénovaly az do 90. let 19. stoleti zvlaStni pozornost. Na rist
vystéhovalectvi a jeho hromadnost méla pravé nesporné vliv z pocatku vibec
neregulovana propaganda a agitace lodnich firem. Reklama pronikala do vSech sfér
rakouské spolecnosti. Predstavitelé monarchie ¢asto vnimali odchod obyvatel do zdmoti
jako uvolnéni ptetlaku domaci pracovni sily ¢i odliv politicky nespokojenych osob. To
se ovSem zacalo ménit na prelomu 19. a 20. stoleti, mimo jiné i proto, Ze fada agenti se
na Gzemi monarchie chovala nepoctivé a nabizela potencidlnim vystéhovalciim doslova
snovy Zivot v zamofi, pfi¢emz realita byla nakonec diametralné odlisna. V1ad¢ ve Vidni
také vadily nekalé praktiky vysté¢hovaleckych agenti a kvuli odlivu praceschopnych
osob z monarchie podléhaly tyto firmy statni kontrole a regulaci. Nové vytvofené
cenzurni komise dokonce zaCaly konfiskovat vystéhovalecké propagacni materidly.
Nicméné po celé sledované obdobi nebylo toto podnikani na Gzemi monarchie zcela

zakazano, Casto vladni Grady také tolerovaly jeho riizné ilegalni formy.

Samotna cesta migrantl vSak byla na pocatku 19. stoleti odvaznym ¢inem, pro
vétsinu z nich se jednalo o velice nepfijemnou zkusenost. Stovky chudych lidi cestovaly
v mezipalubi v nevyhovujicich podminkach, které zistavaly hluboko do 19. stoleti
V podstaté¢ nezmeénény. Na vin¢ Casto byly lodni spole¢nosti, vétSina lodi totiz slouzila
puvodné k piepravé surovin ze Spojnych stati do Evropy, ptivodni dopravci vnimali

pasazéry spiSe jako jakysi zvlaStni ndklad, ktery vyzaduje jen o malo vétsi péci.
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Piepravni podminky se ménily spiSe pozvolna, a to piedevs§sim s tim, jak jednotlivé
evropské vlady zasahovaly do fungovani lodnich spolecnosti, napiiklad se zlepSovalo
ubytovani osob na lodi ¢i kvalita nabizenych sluzeb. Na konci 19. stoleti byla cesta do
Ameriky jiz mnohem komfortnéj$i a mén¢ nebezpetnd, bézné se objevily parniky
urcené predevsim pro piepravu osob, coz znamenalo velky posun v jejich stavbé. Se
zvysujicim se vystéhovalectvim z Evropy zacala rejdafstvi investovat nemalé finan¢ni
prosttedky do stavby velkych zaoceanskych parnikii, které byly konstruovany i pro
prepravu 4000 osob pii jedné plavbé. S rostouci velikosti lodi a zkracujici se dobou
pieplavby zacala zna¢né klesat cena jizdného, ¢imz se mohl pies ocean plavit mnohem
vetsi pocet lidi. Rovnéz rychlost prepluti Atlantského ocednu se znacné€ zvysila a v roce
1914 bylo mozné amerického biehu z Evropy dosdhnout béhem piiblizné Ctyt dnt.
Ovsem pro ty nejchudsi byl stéle problém sehnat penize na lodni listek, jejich cestu do
Ameriky navic jesté ztizilo nafizeni o povinné minimalni ¢astce pocatecniho kapitélu,
kterou pozadovaly dolozit americké imigra¢ni Gfady pfi piijezdu emigranti od 90. let

19. stoleti.
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9 Resumé

The goal of presented dissertation thesis is competitive analysis of shipping companies
for customers in the Habsburg Monarchy. At the same time there is a possibility to
compare chosen shipping companies and their attitude to customers in the Habsburg
Monarchy. The thesis primarily deals with operation of shipping companies in the
Habsburg Monarchy and it also provides insight into the phenomenon of emigration
from the Austro-Hungarian Empire during the mass migration to the USA. During the
19™ century, lots of people decided to emigrate overseas. And it happened also in the
Austro-Hungarian Empire. Emphasis is put mainly on emigrants from the Cisleithania
part of the Monarchy who decided to leave to North America. But it is not possible to
forget the migration from Hungarian part. In terms of time, the dissertation thesis is
delimited by the last decades of the long 19" century and includes the time until the
outbreak of World War 1 in the year 1914. The culmination of migration from the
Austro-Hungarian Monarchy came in those years and that time is considered to be gold

age of shipping.

Competition of shipping companies is inseparably connected with emigration
abroad that was during the 19" century oriented mainly to the USA. The phenomenon
includes also attitude of Austro-Hungarian government to emigration laws or campaign
of representatives of shipping companies. Special attention is given to development of
shipping and travel of emigrants to the USA. It started to be easier and more bearable
during the 19™ century. It was influenced by various orders and arrangements dealing
with treatment of shipping companies travellers. Influx of poor immigrants became
huge business for shipping companies that profited lots of money from poor
immigrants. A question of choosing the shipping company, dealing with administrative
obstacles necessary for legal emigration or functioning of each shipping within the
monarchy suggests itself. It is possible to compare the competition of different shipping
companies from some European countries and their services and analyze the course of
the journey depending on services itself. Some representatives of the companies very
often ranged on the edge of the laws issued by particular European countries and it was
not different in the Austro-Hungarian Monarchy. That fact continued until the end of
World War I. But during that time the Austro-Hungarian Monarchy never decided to

take measures against the agents who took lots of people from its area and also
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confirmed its liberality. Chronological viewpoint is taken into consideration because
some German companies entered the monarchy earlier than the lines to the west from
Trieste and Rijeka that were operated by internal Austrian company and by one of the
British shipping.

Dwellers of the monarchy who decided to go to North America could select a
company for their voyage across the Atlantic Ocean. All the important shipping
companies which offered voyages to America were known in the Habsburg Monarchy
in the 20" century. There were German, British and also one Hungarian company. That
is the reason why the thesis deals with quite limited range of shipping companies. Those
companies were the most common ones at the end of 19" century. Although there were
lots of shipping companies in Europe, the thesis focuses on the most significant ones,
which were relevant for dwellers of the monarchy. Author of the thesis chose two
biggest German shippings for comparison, Hamburg Amerikanische Paketfahrt Aktien-
Gesellschaft (HAPAG) which ran line from Hamburg and Norddeutscher Lloyd (NDL).
These two companies are compared with the Hungarian company Vereinigte
Osterreichische Schiffahrts-Aktien-Gesellschaft, vormals Austro-Americana & Fratelli
Cosulich (Austro-Americana) and the British company Cunard Line which acted as a
strange element of the Hungarian market because it gained privileged position from the

government.

The thesis is divided into three parts, development of migration in the Habsburg
Monarchy, passport regulations and laws, an attitude to migration campaigning. The
main part deals with progress of transport and also with north and south course of
emigrants that took place across north German ports or across port cities in the south of
the Habsburg Monarchy. The dissertation thesis is concentrated on the competition
between rival shipping companies which was geographically divided, in the north and in
the south. However, in both cases the companies faced mainly the British shippings
which were considered to be stronger than the others. But they were never so important
in the case of migration from the Habsburg Monarchy. This fact was partly influenced
by various agreements and the competition was limited. The interconnection of shipping
companies was clear during the period before World War | and the agreements in
competition were set. There were agreements about prices, frequency and course of

lines from Europe to the USA, comfort provided to customers, speed of transport or
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offers of services. Despite of the agreements, there were competitions between the
companies especially because of the number of customers. The same was also the
market in the Habsburg Monarchy. German companies had dominant position above
British competitors. However, they had to face two more companies. Although numbers
of transported customers and prices of tickets were defined, the competition continued
till the year 1914.

During recent years it is not possible to find comprehensive work about this
topic from any Czech author and even abroad there are primarily older works. For the
author it is the biggest contribution of the thesis to raise public and also expert
awareness of these issues. Literature and published sources are relatively limited and
that is the reason why this thesis is based on archival sources related to running of
shipping companies and also migration from the monarchy. The author spent some time
in Vienna, Trieste, Rijeka, Pazin, Hamburg and Bremen to do a research.

In Vienna in Haus-, Hof- and Staatsarchiv there are documents which are related
to migration from the monarchy during the years 1880-1918, there are statistics from
particular years and for example correspondence of Austro-Hungarian consuls who
acted in American cities. In Allgemeines Verwaltungsarchiv-, Finanz- und
Hofkammerarchiv there are documents related to acting of shipping companies in the
area of the monarchy, especially to shipping transport in the monarchy or laws about
transporting people on ocean liners. In Kriegsarchiv there are documents about
migration laws or notes about illegal migration of monarchy inhabitants. For example
escapes of young men from war. The thesis is also based on materials from Archivio di
stato di Trieste. Documents about migration from the port in Trieste and notes about
running of the company Austro-Americana are placed there. In the archive in Rijeka
there are documents about the first steps of the British company Cunard Line into the
monarchy and agreements with the Hungarian government that decided to provide
concession for lucrative transport of migrants to the British company. In Pazin there are
situated some materials which were transferred from the office in Trieste after the year

1919 when it became part of Italy.

Considering the topic, the research in Staatsarchiv Hamburg was performed too.
There are reports about activities of German company HAPAG and documents

connected with migration from the Habsburg Monarchy across the port in Hamburg.
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The author researched also documents in Staatsarchiv Bremen where he found materials
about acting of the company Norddeutscher Lloyd which was dominant among the other
companies in central Europe before the outbreak of World War I. And it is possible to
find lots of documents about the operation of the port in Bremen, mainly from the

perspective of German shippers.
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Tabulka 1, Pristéhovalectvi do USA v letech 1901 aZ 1911, zdroj: CHMELAR, Hohepunkte, s. 28.

1901-1910
Zemé
1901 1902 1903 1904 1905 1906 1907 1908 1909 1910
puavodu V%
Celkové
prirtstek
R-U
113300 | 172532 | 206 009 | 177158 | 275723 | 265291 | 338507 | 168529 | 170191 258737 | 2145977 | 24,39
Italie
135996 | 178375 | 230622 | 193296 | 221479 | 273120| 285731128503 | 183218 215537 | 2045877 | 23,26
Rusko
85257 | 107347 | 135093 | 145141 | 184897 | 215665| 258943 | 156711 | 120460 186792 | 1596306 | 18,16
Velka
Britdnie | 45546| 46036 | 68947 | 87733 | 137147| 102241| 113674| 93477| 71866 98 947 865614 | 9,84
Némecko
21651 | 28304 | 40086 | 46380 40574 37564 37807 | 32309| 25540 31283 341498 | 3,88
Francie
3150| 3117| 5578| 9406 10 168 9386 9731| 8788 6672 7383 73379 | 0,84
$p.a
Port. 4757| 6282 11397 10711 7628 10 438 15392 | 11206 7572 11701 97084 | 1,10
Svédsko
aNorsko | 35579| 48378 | 70489 51571 51655 45 040 42722 25221| 28101 41283 440039 | 5,00
Celkové
445236 | 590371 | 768221 | 721396 | 929271 | 958745 | 1102507 | 624744 | 613620 851663 | 7605774 | 86,47
Celkové
do USA
487 828 | 649 286 | 857044 | 812872 | 1026529 | 1100888 | 1285404 | 782890 | 751786 | 1041570 | 8796097 | 100,00
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Tabulka 2, Vystéhovalectvi pies piistavy Terst a Rijeka v letech 1906—-1912, zdroj: CHMELAR,

Hdhepunkte, s. 70.

Terst Rijeka
Roky
Bosna a
Celkem Predlitavsko Zalitavsko Zahranici Celkem Predlitavsko Zalitavsko
Hercegovina

1906 17 687 8151 3780 1134 4622 50275 2643 47 632
1907 20097 8136 5779 1642 4540 52261 1975 50 286
1908 10 205 3751 1791 88 4575 14 427 160 14 267
1909 21 465 10450 4774 605 5636 37 645 328 37317
1910 21168 9586 4446 1193 5943 39222 734 38 488
1911 22 629 8468 2971 683 10 507 19272 234 19038
1912 26 664 9343 3973 849 12 499 19 805 252 19553
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Tabulka 3, Tabulka rakouského vystéhovalectvi pi‘es evropské piistavy 1906—1913, zdroj:
CHMELAR, Hohepunkte, s. 72.

Roky 1906 1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913 Celkem
Terst
8265 8893 3085 7773 7531 8415 9062 13394 66 418
Rijeka
2643 1975 186 328 417 286 494 587 6916
Brémy
52 549 61389 17 469 45788 45 258 22381 40955 70622 356 411
Hamburk
36 647 51890 18 251 40 497 42 637 25382 32983 51319 299 606
Celkové
Raku3and 102010 | 126054 40 899 96 295 97 753 58 375 85406 | 137835 744 627
Z celé
monarchie 313167 | 386528 | 102795| 250530| 270060| 163962 | 247466 | 309950 2044 458
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