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Na poc¢atku 19. stoleti probihala emigrace severni cestou z habsburské monarchie nej-
Castéji pres pristavy v Antverpach a Le Havru, mistni irady zde platily za benevolent-
né&jsi pri kontrolach a pres osobni prohlidky proslo vice osob nez v ostatnich evrop-
skych pristavech. Avsak vzhledem ke vzdalenosti obou pristavii od hranic monarchie
se zaCaly postupné dostavat do popredi zdjmu vystéhovalct dvé starobyld némecka
hanzovni mésta, Hamburk a Brémy. VétsSina emigrant® z habsburské monarchie tedy
odchizela pres severonémecké pristavy a vyuzivala predevs$im kontinentalni lodni
spole¢nosti. Na konci 19. stoleti vice neZ 70 % rakouskych emigrantt pak putovalo
pres severonémecké pristavy, dal$ich 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 pres tehdy rusky pri-
stav Libava, avSak odtud odplouvalo jen malé mnozstvi lodi do Ameriky a pfistav ne-
mohl byt pouZivan v zimnim obdobi, protoZe ¢asto zamrzal.! Pouze 10 % osob pak
odchdazelo pres pristavy v Terstu, Rijece, Janové a Le Havru.? Dany fakt byl zptisoben
levnéjsi prepravou z némeckych pristavi a jejich dostupnosti pro vétsinu obyvatel
monarchie. Ve dvacatych letech 19. stoleti se specializovaly pfistavy predevsim na
zdmor'sky obchod s riznymi komoditami, jako byly bavlna, cukr ¢i kdva. S tim, jak se
zvySoval zdjem vystéhovalctl o cestu do zdmori, se zacaly severonémecké lodni spo-
le¢nosti postupné vice preorientovivat na osobni dopravu. Predstavitelé obou né-
meckych pristavii rovnéz vycitili, Ze emigranti, ktefi pres pristavy smétrovali za no-
vym Zivotem do zdmorft, s sebou prinasi nemalé finanéni prostredky. Aby mohlo pres
pristav prochéazet velké mnozstvi osob, musely byt nejdfive vybudovany dostateéné
kapacity pro ubytovani a stravovini. Hamburk a Brémy jiZ od prvni poloviny 19. sto-
leti zacaly mezi sebou soupetit o prvenstvi v prepravé emigrantt, z po¢atku prede-
v$im o némecké klienty.?

1 WUSTENBECKER, Katja, Hamburg and the Transit of East European Emigrants, in: FAHR-
MEIR, Andreas (ed.), Migration control in the North Atlantic World, New York 2005, s. 225.

2 KALG, Aleksej, Trieste as a Port of Emigration from East and Southeast Europe, in: MA-
ZURKIEWICZ, Anna (ed.), East Central Europe in Exile. Transatlantic Migrations, 1. dil, Cam-
bridge 2013, s.130-131.

3 BERGQUIS, James, Daily Life in Immigrant America 1820-1870, Santa Barbara 2008, s. 68.
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Pristavy se zamérovaly predevsim na némeckou emigraci, kterd zacala v prvni
poloviné 19. stoleti a trvala do devadesatych let 19. stoleti, v prabéhu tohoto ¢aso-
vého obdobi se objevily vykyvy v po¢tu prepravenych osob a s jejich ubytkem zacali
agenti némeckych spole¢nosti operovat pravidelné v habsburské monarchii. Taméjsi
obyvatele se snazili naldkat k novému Zivotu v zdmori. Do mést i vesnic se dostavali
oficidlni i neoficidlni zastupci lodnich spoleénosti. Celkové lze hovotit o jejich tspé-
chu, vletech 1894-1910 predstavovali némecti emigranti jiz jen 12 % z celkového poc¢tu
cestujicich prochézejicich némeckymi pristavy a vystéhovalci z podunajské monar-
chie nabyvali pro némecké spole¢nosti na vyznamu. Némecké lodni spole¢nosti za-
¢aly svou pozornost upirat predevsim na vychodoevropské vystéhovalce sméfujici do
USA a pokles némeckého zamotského vystéhovalectvi na poc¢atku devadesatych let
19. stoleti vedl ke zna¢nému nérdstu tranzitni migrace z vychodni a jihovychodni Ev-
ropy.® Aby se naplnily odplouvajici vystéhovalecké lodé, zacali se agenti némeckych
lodnich spole¢nosti v habsburské monarchii chovat jako verbifi nabizejici doslova
snovy zivot za morem a némecké lodni spole¢nosti zacaly zabirat v konkurenénim
boji mezinarodni plavby stile vyznamnéjsi misto.° Jejich vyhodou byl také fakt, Ze az
do pocatku 20. stoleti neexistovalo pravidelné spojeni mezi pristavy habsburské mo-
narchie a americkym pobfezim a Hamburk a Brémy také tézily ze své dobré povésti
v monarchii, protoZe se jednalo o starobyld hanzovni mésta. Némecké lodni spolec-
nosti tak dokdzaly vytvorit vyhovujici podminky pro obyvatele monarchie, prede-
vsim diky své geografické poloze a Usili jejich agentd.”

V prvni poloviné 19. stoleti bylo zcela béZné odjizdét do némeckych pristavi do-
stavnikem nebo fi¢ni dopravou po Labi, chudsi obyvatelé pak cestovali nejéastéji
pésky. Rada nelegalnich vyst&hovalci cestovala do Hamburku a Brém pies Bavorsko,
aby se vyhnuli kontroldm na severnich hranicich monarchie. Legalni vystéhovalci
naopak vyuzivali cesty na sever pres prechody v Myslovicich a Ratiboticich, kde ov-
Sem také stacilo k prekroceni hranic pouze ukizani zakoupeného lodniho listku.?
Pro nelegalni migranty z habsburské monarchie, tedy zejména pro mladé muze ¢i
trestné stthané osoby, bylo také zcela béZné vyuZivat pravé némecké pristavy, protoze
némecti Grednici se starali pfedev$im o obyvatele némeckych zemi a zahrani¢nim
zdjemctm o vystéhovani nevénovali takovou pozornost. Problémem se vSak postupné
pro némecké urady i zastupitelské Grady monarchie ukazali chudi vystéhovalci. Na-
priklad generalni konzulat v Brémach nékolikrat varoval pred vystéhovalectvim
osob, které prijely do Brém v nadéji, Ze na lodi dostanou néjaké zaméstnani. Obvykle
se pak zjistilo, Ze takovad moznost neni nebo Ze penize sta¢i pouze na cestu jednoho

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

5 MEIXNER, Wolfgang, Die Gsterreischische Auswanderung von 1848 bis zur Gegenwart, Wien
1991, 5. 77-78.

6 RUBNER, Harmut, Konzentration und Kriese der deutschen Schifffahrt, Bremen 2005, s. 47.

7 WUSTENBECKER, K., c.d., s. 225.

8 Ladislaus von Szdgyény pro Agenora Gotuchowského, 10. leden 1906, Berlin, Osterreichisches
Staatsarchiv Haus-, Hof- und Staatsarchiv Wien (déle jen OeStA/HHStA), Ministerium
des Aussern 1735-1924 (d4le jen MdA), Administrative Registratur (d4le jen AR), Aus- und
Einwanderungen, Generalia G 1871-1918, F 15, kart. 32.
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$em rakouské urady nésledné nabyly podezteni, Ze netispésni vystéhovalci uzavreli
oo smlouvy slodnimi spole¢nostmi. Navratilci z némeckych pristavi méli ndsledné zis-
" Kkavat pro zivot v zdmot1 dal3i obyvatele monarchie, avsak vétSinou se jednalo o lidi,
kteri byli zklamani novym Zivotem jiz na zac¢atku své cesty a jen se chtéli vratit zpét
domt.’

Ve druhé poloviné 19. stoleti se objevily specidlni vystéhovalecké vlaky, protoze
kapacity béZzné zelezni¢ni dopravy nestacily kvali velkému poctu osob pozadujicich
dopravu do némeckych pristavi.’® Tehdy vystéhovalci odjizdéli po Zeleznici pres
Berlin az do némeckych pristavii. Draha z Drazdan do Lipska a dale pak pfes Han-
nover do Brém a Hamburku byla vybudovana jiz ve ¢tyticatych a padesatych letech
19. stoleti. V padesatych letech 19. stoleti se Zelezni¢ni sit dile rozristala, spojeni
vedlo z Némecka pres Prahu do Vidné. Trat z Prahy do Hamburku mérila priblizné
670 kilometrt a jizda trvala na konci 19. stoleti 30 i vice hodin, o néco kratsi pak
byla cesta do Brém. V sedmdesatych letech 19. stoleti v podstaté dobudovali némecti
dopravci hlavni Zelezni¢ni sit."! Pokud se vystéhovalci dostali v pofddku do pristava,
¢ekal je nékolikadenni pobyt ve mésté a nasledné nalodéni na palubu lodi némeckych
spole¢nosti, vétsinou se jednalo o Norddeutscher Lloyd a HAPAG. Ty se sice rozvijely
pomaleji nez jejich hlavni brit§ti konkurenti, ale v roce 1914 mély obé spole¢nosti
dohromady vice nez polovinu veskeré tondze némecké flotily, coz je ¢inilo nejvétsimi
spole¢nostmi na svété, oviem napriklad kapacita lodi Velké Britdnie byla o 20,5 mili-
onu BRT vyssi nez celkova tondz némeckych lodi. Toto &islo bylo také ¢étyrikrat vyssi
nez celkovy soucet vytlaku vsech flotil ostatnich statd.?

a ¢lena rodiny, zpravidla muze. Z némeckych pristavii se pak musely osoby vracet, ov-

BREMY

Z obou némeckych pristavi se zacalo dfive na vystéhovalce specializovat mésto
Brémy, jehoZ predstavitelé vyuZzili touhy némeckych migrantt po prepravé do USA.
Jiz v prvni poloviné 19. stoleti byly vyznamnéjsim pristavem v oblasti severni Evropy
nez belgické Antverpy a v roce 1855 prekonaly v poctu prepravenych vystéhovalci
dosud nejfrekventovanéjsi francouzsky pristav Le Havre.® AZ do 19. stoleti téZily ze
své polohy na fece Vesere, ale jiZ od konce 18. stoleti bylo zfejmé, Ze neni mozné zde
odbavit tolik zaocednskych lodi; problémem se také ukazalo mélké koryto feky zane-

9 POLISENSKY, Josef, Uvod do studia déjin vystéhovalectvi do Ameriky. Obecné problémy déjin
Ceského vystéhovalectvi do Ameriky 1848-1914, 1. dil, Praha 1992, s. 19.

10 ZENTNER, Christian, Illustrierte Geschichte des Deutschen Kaiserreichs, Miinchen 1986, s. 214.

11 NOVODVORSKY, Franti$ek, Priivodce katolika. Der Begleiter des Katholiken nach Amerika,
Praha 1894, s. 139-140.

12 RITTER, Gerhard, The Kaiser and His Ship Owner. Albert Ballin the HAPAG Shipping
Company and the Relationship between Industry and Politics in Imperial Germany and
the Early Weimar Republic, in: BERGHOFF, Hartmut — KOCKA, Jurgen — ZIEGLER, Die-
ter (eds.), Bussines in the Age of Extremes, Washington 2013, s. 19.

13 BERGQUIST, J., c. d., s. 69.
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sené piskem, ktery bylo nutné pravidelné odstranovat. Predevsim z téchto davodi
zacala vystavba nového pristavu Bremerhaven nachazejictho se na soutoku fek Ge-
este a Vesery u Severniho mote.* Méstu Brémy se podarilo od Hannoverského kra-
lovstvi odkoupit izemi o velikosti 88,7 hektart pti Gsti feky. Kupni smlouvu podepsal
11. ledna 1827 hannoversky kral Jiri IV. a tehdejsi starosta Brém Johann Smidt, ktery
se nasledné stal zakladatelem bremerhavenského pristavu. Jesté téhoz roku se za-
¢alo s jeho vystavbou a jiz v roce 1830 mohl pfistav z ¢asti zacit slouzit svému ucelu.
Na pocéatku roku 1832 pattil k nejvyznamnéjsim prekladistim zbozi v Evropé.! Pfi-
stavem pro emigranty se stal pristav s priplutim lodi Washington, ktera do néj z New
Yorku dorazila 19. ¢ervence 1847. Parnik patfil americké dopravni spole¢nosti Ocean
Steam Navigation Company,' zajistujici nové pravidelné spojeni mezi Evropu a USA.
Bremerhaven se tak stal mezindrodnim pristavem, pres néjz nasledné zacalo procha-
zet velké mnozstvi vystéhovalca.”

V roce 1851 se stal pristav samostatnym méstem, ale Brémy si chtély udrzet kont-
rolu nad svym izemim a zdroven udrZet emigra¢ni ekonomiku ve mésté samotném.
Proto brémsky sendt jiZ v roce 1840 vydal rozhodnuti, které umozsiovalo podilet se
na emigrantské ekonomice pouze obyvatelim mésta, coz platilo i pro obyvatele Bre-
merhavenu, ti také museli oficidlné zustat obyvateli Brém. Pokud emigranti odplou-
vali z nového pristavu, méli na dokladech jako misto vypluti uvedeno nadale mésto
Brémy.*® Rozvoj Bremerhavenu byl spojen predevsim s vystéhovalectvim, jiz za rok
1845 pres néj proslo kolem 30 000 osob. Avsak pristav nemohl pojmout vice plachetnic
a parnikd, coz vedlo predstavitele mésta k rozhodnuti rozsirit stavajici kapacity a vy-
budovat nova mola urcend pro vétsi lodé. Jejich vystavba zapocala jiz ve ¢tyricatych
letech a v roce 1852 bylo rozsiteni dokonéeno, nové nakladaci prostory se staly nej-
vét§imi v tehdejsi Evropé.”® V roce 1872 dosahl pocet vystéhovalct 80 000 a znovu se
objevila nutnost investovat finance do dal$iho rozvoje pfistavu. Pfedstavitelé mésta
rozhodli o vystavbé treti ¢asti dokoncené v roce 1875, jeZ ziskala nizev Cisarsky
pristav.?®

V prabéhu 19. stoletiho probihala cesta do Bremerhavenu tak, Ze si emigranti vy-
ridili v Bréméch potfebné uredni zdleZitosti, nisledné se mohli vydat do pristavu,
14 LEONHARD, Melanie, Die Unternehmerfamilie Rickmers. Vom Segelschiff zum Konzern.

Schiffahrt, Schiffbau Handel 1834-1918, in: ELVERT, Jiirgen — HESS, Sigurd — WALLE,

Heinrich (eds.), Maritime Wirtschaft in Deutschland. Schifffahrt, Werften, Handel, Seemacht im

19. und 20. Jahrhundert, Hamburg 2010, s. 33-36.

15 Statistickd zprdva o vystéhovalectvi, 17. biezen 1883, Brémy, Staatsarchiv Bremen, Senat-

registratur, Schifffahrt zur See, kart. 3-S, 2.b.

16 Nazev v némciné Ozeanische Dampfschifffahrtsgesellschaft.
17 HYDE, Francis, Cunard and the North Atlantic 1840-1973. A History of Shipping and Financial

Management, New York 1975, s. 37.

18 BERGQUIST, ], c. d., s. 68; BROWN, Kevin, Passage to the World. The Emigrant Experience
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i nékolik dni, prestoZe se jednalo o pomérné kratkou vzdalenost, priblizné 6o km.
o VeSkeré procedury pred nalodénim na zaoceanské lodé probihaly pomalu, coz bylo
" vyhodné pro podnikatele podilejici se na vystéhovani. Sna%ili se vydélat na vystého-
valcich co nejvice penéz a prodavali jim rtzné potfebné i zbyteéné zboZi. V poloviné
19. stoleti pak technicky pokrok zrychlil spojeni s pfistavem, coz zkratilo samotnou
cestu najeden den. V roce 1862 byla do nového pristavu dokonéena i Zeleznice, ktera
tuto cestu jesté vice zkratila.?! Zpravidla nejdtive jezdili z Brém do pfistavu pasazéri
nejnizsi tridy, v Bremerhavenu byli priblizné 3 hodiny pred odplutim lodi, nasledo-
vali je pasaZéri 2. a 1. tridy. Vlaky ptijizdély do takzvané Lloydovy haly v Bremerha-
venu a cestujici ndsledné odchéazeli bud pfimo k ndstupu na lod, nebo do ¢ekaren.?
Pro zvySeni kvality pobytu emigrantd ve mésté vybudovala méstskd rada nocle-
harny podléhajici obecni kontrole. V roce 1852 byl dostaven emigra¢ni dm, ktery
poskytoval nocleh pro 2000 lidi véetné moZnosti stravovani v jidelnach. Pro kondn{
bohosluzeb slouzila kaple uzptisobena pro katolické i evangelické obrady. Nachazely
se zde také informaéni kanceldre a oSetfovna s 35 lazky pro nemocné cestujici. Jiz
v nasledujicim roce vznikl dalsf emigra¢ni dim. Jeden vystéhovalec v roce 1853 popsal
situaci v ubytovani takto: ,Vystéhovalectvi pfes mésto Brémy neustéle stoupd, v emi-
gra¢nich domech zde nocuje 6000 osob. Ubytovani neni $patné a ¢ekdni na odplou-
vajici lodé neni nejhorsi.“® Do konce stolet{ pak bylo vybudovédno dal$i ubytovani pro
cestujici, které zacalo tvorit samotnou ¢tvrt mésta, do¢asné zde mohlo dohromady
v emigra¢nich domech bydlet az 10 ooo osob. Pro bohatsi cestujici byl vystavén hotel
Warschau, ktery se specializoval predevsim na Zidovské cestujici, jimZ nabizel na-
priklad koSer stravu.?* Bremerhaven byl tedy vybudovan predevsim jako emigraéni
pristav, ktery mélo pod kontrolou mésto Brémy, jehoz predstavitelé méli pravo za-
sahovat i do prepravy cestujicich na mofi. Ti také vydavali nové predpisy pro lodni
spole¢nosti, které upravovaly pobyt vystéhovalct na lodich samotnych. Senat mésta
Brémy zacal v roce 1832 kontrolovat lodé, zda jsou alespori ¢aste¢né uzpusobeny
k prepravé osob a zda jsou schopny preplout v poradku Atlantsky ocean. Kapitdniim
lodi mésto Brémy nakdazalo, Ze musi mit p¥i zaocinské plavbé na palubé dostatek po-
travy az na 9o dni. Déle byly stanoveny poZadavky na presnou dokumentaci kazdého
pasazéra nebo rozméry minimalniho mista na palubé pro emigranty.* V roce 1851
meésto pristoupilo k dalsim krokam ve zlepSovani podminek pro vystéhovalce a zfi-
dilo informa¢ni Grady pro emigraci na Zelezni¢nich stanicich, v pristavu i v centru
meésta. V téchto kancelarich vystéhovalci zikdvali oficdlni imformace o ubytovacich
kapacitiach v pristavu, obchodech i samotné plavbé, véetné hodnoceni spole¢nosti
ajizdnich radd. V roce 1866 probéhla posledni velka Gprava vystéhovaleckych zakonti
v Bréméch, které se na po¢atku 20. stoleti, v obdobi nejmasovéj$i emigrace, zdély jiz

a kam bylo mozné doplout lodi po proudu feky Vesery. Samotny presun vétsinou trval

21 BERGQUIST, ], c.d., s. 68.

22 FITTKAU, T, c.d., s. 57-58.

23 KNAUF, Diethelm, Aufbruch in die Fremde Europdische Auswanderung in die USA iiber Bremen
und Bremerhaven, Bremen 1993, s. 12.

24 FITTKAU, T, c.d., s. 60.

25 BERGQUIST, ], c. d., s. 69.
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byt zcela nedostacujici. Od roku 1880 do zac¢atku prvni svétové valky dominovala emi-
grace pres mésto Brémy ekonomice mésta. Pivodni poslan{ pfistavu jako mista pro
prijimani surovin z rtiznych ¢asti svéta postupneé zacala zastifiovat migrace. Ve mésté
vznikaly nemocnice pro migranty a ubytovaci hostince, lizka v nich byla placena
v rdmci lodniho listku.?* Od roku 1883 prochézelo méstem kazdoro¢né az 100 ooo
emigrant z Némecka i z jinych éasti Evropy. V Bréméach zaloZeny Norddeutscher Lloyd
se diky vystéhovalctim stal jednou z nejvétsich prepravnich lodnich spole¢nosti v Ev-
ropé. V roce 1907 se ro¢nf pocet odbavenych migrantd rovnal populaci mésta, coz
celkové generovalo na tehdejsi dobu zévratnou ¢4stku 325 miliont marek z poplatka
za jizdné.”

HAMBURK

Druhym nejvyznamnéjsim némeckym pristavem pro emigranty z habsburské mo-
narchie byl Hamburk, avSak méstskd rada se az do poloviny 19. stoleti emigrantské
ekonomice prili§ nevénovala. Samotné mésto ani z po¢atku nepredstavovalo konku-
renci pro Bremerhaven, coz vyplyva i ze statistik pro 1éta 1841 aZ 1846, kdy z Bremer-
havenu odplulo 115 000 emigrantl a z Hamburku pouze 11 000.% Pristav zde existo-
val jiz od dob Karla Velikého a pozdéji hral vyznamnou roli jako hanzovni pristav pro
baltskou oblast. Jeho vyhodna pozice na fece Labi a pistup k Baltskému moti byly
pro jeho rozvoj velmi dileZité. V roce 1510 se stal cisarskym méstem a svou pozici si
udrzel i béhem tpadku hanzovni ligy v 17. stoleti.?® Na Videriském kongresu v roce
1815 mu udélili statut svobodného mésta, oficidlné potvrzeny v roce 1819. Mésto bylo
¢lenem Némeckého spolku a po vzniku Némeckého cisafstvi v roce 1871 se stalo jed-
nim ze spolkovych statt.>° Na konci 17. stoleti zacali pres pfistav odchézet ve vét§im
mnozstvi némecti vystéhovalci do britskych kolonii, predevsim do Severni Ameriky.
Avsak v roce 1768 mésto zdkonem emigraci pres mésto snizilo a odchod emigranti
pres pristav byl tak v podstaté na ¢as zakazan z obavy, aby pfiliv chudych osob do
mésta nezpusoboval problémy. Zdkon platil az do roku 1817, kdy byl kvili tlaku mist-
nich obchodnikd upraven.® Oproti Brémam se Hamburk z po¢atku nesoustredil na
emigranty. OvSem s tim, jak predstavitelé mésta sledovali ostatni pristavy, které bo-
hatly na emigrantech, pristoupil hambursky senat v roce 1837 k revokaci svého pred-
choziho rozhodnuti. Na zdkladé prijaté legislativy mohl do mésta nové sméfovat emi-
grantsky proud. Hamburk se zacal stdvat vyznamnym tranzitnim mistem v Némecku

26 NOVODVORSKY, F, c.d., s. 151.

27 GROOS, Thomas Adam — GROSS, Rutz, Traveling Between Worlds. German American Encoun-
ters, Bryan 2006, s. 158.

28 DUBROVIC, Ervin, Emigration from Central Europe to America 1880-1914, Rijeka 2008, s. 69.

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

30 KRAUSE, Detlef, Die Commerz und Disconto-Bank 1870-1920/23. Bankgeschichte als System-
geschichte, Stuttgart 2004, s. 45.

31 THEDE-OTTOWELL, Anne Marie, Hamburg Vom Alsterhafen zur Welthafenstadt, Hamburg
1996, s. 147.
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byla pristavni mésta v Nizozemf, Belgii, na némeckém tzemi Brémy. Nevyhodou
«  Hamburku bylo, Ze ostatni pristavy mély delsi tradici ve spojeni se Spojenym staty
" americkymi a jiZ zabéhnuté ndmotni trasy.*2
Hamburk se do konce 19. stoleti postupné stal nejvétsim kontinentdlnim p¥ista-
vem a hlavnim konkurentem Brém. Pristav také téZil ze své geografické polohy a bliz-
kosti k severskym zemim. Rada Skandindvci si vybrala Hamburk jako vychozi bod
pro svoji emigraci do zdmoti. Ke konci 19. stoleti pak jeho kapacity byly vyuZity novou
vlnou emigrantf z Evropy, putovala pfes né&j vétsina ruskych a polskych Zidd, kteti
prchali pred pronasledovanim v carském Rusku. Vyhodné se také ukazalo vybudo-
vané zeleznic¢ni spojeni, kolem roku 1880 fungovalo pravidelné spojeni s mésty, jako
byly Budapest, Viden, Praha, Krakov nebo Lvov.®
Problémem pro Hamburk v8ak zpoc¢atku byla jeho §patna povést mezi emigranty:
platil za predrazeny. Danou situaci se rozhodl zadit resit méstsky senat v roce 1850
tim, Ze zaloZil Asociaci pro ochranu emigrantd, ktera zprostedkovavala informace
o konzuldtech v USA, sménnych kurzech, sdélovala primérné ceny hotelts v Ham-
burku nebo doporuceni pro plavbu na zaocednské lodi.>* Rovnéz byl také vytvoren
Vystéhovalecky Grad pro pristav a plavbu uréeny pro kontrolu dodrzovani vydanych
vystéhovaleckych zakont.®* V roce 1855 byl zaloZen Vybor pro vystéhovalce, ve kte-
rém zasedali predstavitelé mésta i obchodnici. Organizace spolupracovala s policej-
nimi urady a kontrolovala dodrzovan{ predpist pro prepravu osob.* Zaméstnanci
vyboru pak vystéhovalce zastavovali jiZ po jejich pfijezdu na hamburské vlakové
nadrazi a poskytovali jim informace o odpluti a ubytovani, ¢asto v jazyce vystého-
valci. Diky tomuto vyboru ziskal Hamburk jako emigraéni pfistav postupné dobrou
povést.” Méstska rada také dohliZela nad cenami ubytovani a stravy, na zdkladé vy-
hlasky z 26. kvétna 1887 uréené pro vystéhovalce jasné stanovila ceny, které si mohli
podnikatelé ii¢tovat.®® Hostinctim bylo také uréeno, jaky komfort maji vystéhovalcim
zajistit: ,Za lizka pro vystéhovalce slouZit maji postele pro jednu a dvé osoby spolu
se slamniky (neb Zinénkami) a s ostatni k pfikryti potfebnou tpravou. Pakli jest
pochybnost o ¢istotnosti nocleznika, nemusi se mu prikryvka dati. Na podlaze ne-
maji zddni vystéhovalci byti ulozeni. Pocet cestujicich, jezZ mohou byt ubytovani, jest

a a postupné se rozrostl na jeden z nejvétsich pristavii v celé Evropé. Jeho konkurenty
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tredné hostinclim obmezen [sic!].“** D4le bylo vyhldskou stanoveno, Ze , %eny a divky
bez pruvodce cestujici, které by proti znéni regulativu umistény byly s muzi v téze
mistnosti, maji, odvoldvajice se na stanovy regulativu, zZadati loZnici oddélenou®.*

Ve druhé poloviné 19. stoleti pochézeli emigranti smétujici do Hamburku prede-
v§im z vychodni Evropy a fada z nich preferovala pravé pristav na Labi jako nejdo-
stupnéjsi. Od osmdesatych let 19. stoleti pak pFistav prestival stacit velkému poctu
migrantd, kterf pochézeli ¢asto z nejchudsich ¢asti Polska. Vystéhovalci prichazeli
s riznymi nemocemi a vzhledem k velkému po¢tu osob je nebylo mozné vzdy zachy-
tit. Nemoci, kterou se nakazila velka ¢4st lidi, byla cholera. Ta nékolikrat propukla
v epidemii a v srpnu 1892 se odehrala jedna z poslednich. Méstska rada vynalozila
znacné usili k tomu, aby nedosahla takovych rozmeérd, a proto vytvorila zachytné
stanice pro nemocné emigranty. V celém roce se v Hamburku touto nemoci nakazilo
priblizné 8600 lidi.* Choleru do mésta nejspise zavlekli rusti emigranti, avSak teh-
dej$i hambursky lékar Theodor Deneke k tomu poznamenal: ,Vzdalenost mezi Odé-
sou, Moskvou a Hamburkem je pfibliZzné 1700 nebo 1800 kilometrti. Nezndm z4adny
pripad v historii, kdy by cholera cestovala tak daleko a dlouhou dobu ptes osidlené
oblasti, aniz by zpusobila infekci.“> Deneke dosel k zavéru, Ze se patrné nemoc do-
stala do pristavu z francouzského Le Havru, kde se objevila jiz v ¢ervenci 1892. At uz
se tedy cholera do Hamburku dostala jakkoliv, pripravila o zivot 8000 1idi.** Méstska
rada se po celou dobu probihajici epidemie snaZila zmirnit ndsledky nemoci, nari-
dila, aby byly cesty pro emigranty, kteti smérovali do pristavu, striktné oddéleny od
zbytku mésta, aby nemohlo dojit k $ifeni ndkazy.** Némecké arady dokonce chtély
pristoupit k uzavteni hranic s habsburskou monarchii a Ruskem, aby zamezily dal-
$imu prilivu vystéhovalcd, avSak predstavitelé némeckych spoleénosti je presvéd-
¢ili, Ze by to pro jejich spole¢nosti znamenalo velké ztraty, proto bylo pristoupeno
k izolaci nemoci v pristavnich méstech. Pro nemocné dalo mésto k dispozici zvlastni
ubytovaci zatrizeni s 1ékat'skou péc¢i.*® Presto rapidné klesl pocet pasaZzért, ktefi pres
Hamburk prochézeli: z 144 000 v roce 1891 na 39 000 v roce 1894.%° Nemoc tak zpi-
sobila hamburskym obchodniktim velké finanéni potize a rovnéz spole¢nost HAPAG
se dostala do finanénich problémd, av§ak ani NDL nebyl uSetten a obé spole¢nosti
spocitaly ztraty za rok 1892 na 9 miliond marek. Dal$i 2 miliony marek ztratily né-
mecké Zelezni¢ni spole¢nosti. Kvili epidemii stoupla daleZitost cesty pres Brémy
a HAPAG obratné fesil tuto situaci tim, Ze v lednu 1893 prenesl ¢ast svého podnikani
do pristavu Nordenham, coZ bylo blizko Bremerhavenu. Nicméné epidemie pretrva-
vala a na strané lodnich spole¢nosti se objevila snaha ji vytesit v souc¢innosti s vladou
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Wendta Augusta Eulenburga, kterému predstavitelé lodnich spoleénosti adresovali
o petici24. Cervence 1893. Nésledné byla zfizena kontrolni komise, kterd primo dohli-
" %ela na emigranty a jejich zdravotni stav. V8ichni vyst&hovalci byli podrobeni zdra-
votni prohlidce a jejich zavazadla se desinfikovala. Zdravi emigranti mohli nastoupit
cestu po moti pres némecké pristavy, nemocni pak byli pfesunuti do zdravotnich za-
Trizeni, nékteri museli ziistat 14 dnf v karanténé, aby se pripadna nemoc nerozsitila na
lodi. Tyto kontroly platily lodni spoleénosti ze svych finanénich rezerv a do budoucna
nesly zodpovédnost za zdravotn{ stav pasaZért a jejich ubytovani. Do jejich kompe-
tence také spadaly pasové kontroly a provéreni, zda maji emigranti dostatek financi
na usazeni v cilové zemi, coz bylo kontrolovano americkou vladou na Ellis Islandu.”
Snaha oddélit cestujici od zbytku mésta byla patrna po celou druhou polovinu
19. stoleti. Emigrantim méstska rada vyclenila okrajovou ¢ast mésta s ndzvem Ved-
del nachdazejici se v blizkosti Zeleznice, kterd méla rozlohu 60 ooo m? a ubytovaci
zarizeni mohla pojmout najednou az 5000 emigrantti. HAPAG ve svych propagac-
nich materidlech psal o Veddelu jako nejvétsim hotelu na svété.*® Emigranti zde nasli
docdasné ubytovani, kancelare lodnich spole¢nosti a sménarny penéz. Nachizelo se
zde priblizné 30 budov: nocleharny, jidelny, hudebni pavilon nebo kostel a synagoga.
Utelem tohoto bezpe¢ného mista bylo emigrantiim usnadnit ¢ekéni na odplouvajici
lodé. Méstska rada dohliZela na ochranu vystéhovalcl a v ¢ekarnach udrzovali pora-
dek méststi straznici. Veddel platil za misto s levnym ubytovanim a stravou. Bohatsi
emigranti se ubytovavali v hotelich ve mésté. Avsak i pres zlepSovani podminek pro
vystéhovalce nebylo vZdy moZné zajistit okamzité odpovidajici ubytovani, rovnéz se
objevily stiznosti na jeho pripadnou kvalitu: ,,Polaci na nddrazi ¢ekaji na ptijeti. Tak
jsou vystéhovalci ve svobodném hanzovnim mésté Hamburk v noci, v mlze, v zimé
a snéhu, ve vétru a desti, v otevienych vagénech po témér hodiné odvazeni na uby-
tovani, kde ov§em prestavaji byt svymi pany.“® Po epidemiich, které Hamburk po-
stihly, vydala méstska rada natizeni, podle néhoz byly vsechny osoby smétujici do
¢tvrti Veddel podrobeny 1ékatské prohlidce.>® V samotném Hamburku se nachazely
na konci 19. stoleti tfi nemocnice, které slouzily predev§im vystéhovalcim.* Ze ¢tvrti
Veddel smérovali emigranti k nalodéni do pristavu. V letech 1887 aZ 1895 probihala
vystavba kandlu, ktery umoznil odplouvani velkych parnikd ptimo z méstského pri-
stavu do Severniho mote, takZe nebylo nutné dopravovat osoby z Hamburku na po-
brezi. Takzvany Kanal cisate Viléma méril 100 kilometri a dosahoval §itky 103 metra
a jeho hloubka byla 11,33 metrt, takZe byl splavny i pro velké parniky.*
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HAMBURG AMERIKANISCHE PACKETFAHRT
ACTIEN GESELLSCHAFT (HAPAG)

Stejné jako z Brém byla prvni pravideln4 linkova doprava z Hamburku do New Yorku
zavedena pro prepravu posty, osob a ndkladu v roce 1828. Obsluhovaly ji plachetnice
americké spole¢nosti. V roce 1836 jim ovSem zacaly konkurovat lodé hamburské spo-
le¢nosti Sloman, kterd v témZe roce zridila pravidelnou linku mezi Hamburkem
a New Yorkem pro néklad, pasaZéry i postu.® Spole¢nosti se pomérné datilo a v roce
1850 nasadila na linku do New Yorku tehdy moderni lod Helene.** Nejvétsi vyznam
pro historii Hamburku a ¢aste¢né i pro evropské vystéhovalectvi zacala hrat spole¢-
nost Hamburg Amerikanische Packetfahrt Actien Gesellschaft (HAPAG) zaloZen4 v Ham-
burku roku 1847 s relativné malym kapitilem ve vys$i 300 ooo marek, ktery inves-
tovaly predev$im némecké banky. Akcie vydavala spole¢nost v nejnizsi nominaln{
hodnoté 5000 marek a mohli si je koupit jen ob¢ané mésta Hamburk, na za¢itku méla
spole¢nost celkem 33 akcionart.* Mezi zakladateli spole¢nosti byli vyznamni hamb-
ursti obchodnici a majitelé lodi, fizenim spole¢nosti byl povéren jeden z velkych ak-
cionart Adolph Godeffroy, ktery se od za¢atku chtél zamérit na vybudovani pravi-
delné linky z Hamburku do Severni Ameriky.>¢ Nejd¥ive spoleénost disponovala jen
dvéma plachetnicemi. Prvni lodi nasazenou na pravidelnou linku do New Yorku byla
lod Deutschland, kterd méla 20 kajut pro pasazéry a 200 mist pro emigranty, avSak
byla urcena hlavné k ndkladni prepravé, prestoZze se HAPAG chtél soustredit prede-
v§im na osobni dopravu do Severni Ameriky. Lod postavily némecké lodénice v roce
1847 ajeji vytlak byl 717 BRT. Platila také za krasnou a pohodlnou plachetnici. Po jejim
spusténi na vodu, predstavitelé spole¢nosti dne 15. fijna 1848 oficidlné ohlasili zaca-
tek prepravy osob do New Yorku, tuto plavbu dokazala zvladnout za 42 dni, zpét cesta
trvala 30 dni diky leps§imu vétru.”

Spole¢nost zacala brzy vykazovat zisk a od roku 1853 vyplacela svym akciondtim
prvni dividendy. Jeji flotila se rychle rozrastala, v roce 1855 HAPAG zakoupil prvni
parnik s ndzvem Borussia, ktery byl postaven ve skotské lodénici Caird and Com-
pany v Greenocku. Rejdarstvi také objednalo jeji sesterskou lod Hammonia o vytlaku
2130 BRT. Jednalo se o lodé s kombinovanym pohonem, které mély vedle plachet k dis-
pozici parni stroje. Jiz v roce 1857 byly objedniny dalsi dvé o néco vétsi lodé s ndzvy
Austria a Saxonia, av$ak jiz o rok pozdéji v roce 1858 se Austria a Deutschland potopily
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kurentem Lloydu a pfedehnal ho v oblasti rozsifovani linek do vice oblasti, pfedev§im
o doKanady. Lodé spole¢nosti dokazaly zajistit pravidelné ¢trnactidenni spojeni s New
" Yorkem. V roce 1867 pak spole¢nost prodala vechny zbylé plachetnice a zamétila se
Cisté na parni prepravu. Nasledné se vSak HAPAG dostal do finanénich problémi
vzhledem k tomu, Ze do obchodnich z4jma firmy zaséhla americk4 ob¢anska valka
a s tim spojeny pokles prepravovanych osob. ProtoZe se spole¢nost zamérovala oproti
ostatnim rejdarstvim hlavné na osobni prepravu, byly jeji ztraty vyssi nez u ostat-
nich lodnich spole¢nosti. Rovnéz obdobi prusko-francouzské valky v letech 1870-1871
spole¢nost neptiznivé zasahlo. HAPAG ale dokazal prekonat $patné obdobi a objednal
nové parniky, které mély ¢isté parni pohon a jez se stavély v némeckych lodénicich.®
HAPAG musel v sedmdesatych letech ¢elit konkurenci nové vzniklé spole¢nosti
Deutsche Transatlantische Schiffahrts Gesellschaft, ktera zridila své sidlo rovnéz v Ham-
burku a jez kvli velkym investicim mohla nabidnout cestujicim pohlednéjsi a rych-
lejsi dopravu nez parniky HAPAGU. Ovsem krize v dopravé, zpiisobend vSeobecnou
hospodarskou depresi trvajici od roku 1873, privedla spole¢nost ke krachu a v roce
1875 byli jeji predstavitelé donuceni spojit spole¢nost s HAPAGEM, ktery se ale sim
také ocitl ve velkych finanénich obtiZzich. Jeho lodé mély nadbyte¢nou kapacitu a fada
lodi byla prodéna, coZ se nakonec v daném okamziku ukazalo jako krok spravnym
smérem. V roce 1880 odstoupil po 33 letech ve funkci predseda spole¢nosti Adolph
Godeffroy a predstavenstvo spole¢nosti muselo nalézt nového reditele, ktery by se
pustil do odvaznych krokuti. Spole¢nost od svého vzniku velice zaostavala oproti mlad-
$imu rejdarstvi Norddeutcher Lloyd i britské konkurenci. Navic se jesté v osmdesatych
letech 19. stoleti opét vynotila v Hamburku konkurence, tentokrat v podobé spolec-
nosti Carr Linie, zaloZené v roce 1880, ktera se zamérovala vyhradné na pfepravu emi-
grantd do New Yorku. V konkurenénim boji zacaly klesat ceny lodnich listki, avsak
jen do doby, nez se Carr Linie sloucila se spole¢nosti Roberta Milese Slomana, z ¢ehoz
vznikla Union Linie. Ta nasledné uzavtela s HAPAGEM kartelovou dohodu o rozdélent
trhu.* Pro spole¢nost tak zacaly opét lepsi ¢asy, v roce 1883 na vodu spustila parnik
Hammonia,® ktery se stal na ¢as nejvétsim plavidlem na trase z Evropy do New Yorku.
HAPAG také vlastnil v té dobé nejrychlejsi parnik Auguste Victoria, spustény na vodu
v roce 1889.° Vystéhovalci si v osmdesatych letech 19. stoleti mohli vybirat ze tf typa
lodi odplouvajicich z Hamburku v pravidelnych intervalech. Pomalej$i poStovni par-
niky odjizdély kazdou nedéli a expresni parniky ve ¢tvrtek. Jiz v této dobé dokazaly
rychlé lodé preplout Atlantik za 8 dni, avSak doprava se cestujicim prodrazila pri-
blizné o 20 marek.®

a anahradily je parniky Teutonia a Bavaria. I pres tyto obtize se HAPAG stal brzy kon-
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Nésledujici uspéch spoleénosti byl neodmyslitelné spjat s Albertem Ballinem,
jehoz rodice pochdazeli z Danska a byli zidovského pavodu. Do spole¢nosti HAPAG
nastoupil v roce 1886 ve svych triceti letech a o dva roky pozdéji byl jmenovan do
predsednictva spole¢nosti.®® Drfve plisobil jako jednatel ve vystéhovalecké agentute
Morris and Company a pravé zde dospél k presvédceni, Ze je mozné dosahovat velkych
ziskd pfi prepravé vystéhovalc. S4m k tomu poznamenal: ,Bez cestujicich v mezi-
palubi by spole¢nost do nékolika tydnii zbankrotovala.“* Své sluzby nejdfive nabidl
spole¢nosti Carr Line, od které vsak brzy odesel.®® Pravé s nim je spojen rychly rist
spole¢nosti HAPAG a jeho znalosti o obchodu hraly neodmyslitelnou roli v tom, aby se
rejdarstvi dostalo do vedouci pozice v konkurenénim boji.’¢ Trvalo ovSem aZ do roku
1899, nez se Ballin stal generalnim reditelem. Aby vylepsil povést spole¢nosti mezi
cestujicimi, rozhodl se zahy investovat prostredky do zlepSovani Zivotnich podmi-
nek emigrantt jiz v hamburském pristavu, kde bylo ubytovani a stravovani zahrnuto
v cené jizdenky pro cestujici. AvSak jeho plany, jesté jako ¢lena spravni rady, ohrozilo
v roce 1892 vypuknuti cholerové epidemie, tehdy mésto naridilo restriktivni opat-
feni, kterd pokracovala i po skonceni bezprostredniho nebezpeci a zrusilo je az ve
chvili, kdy byl HAPAG nucen zFidit do¢asné hlavni pristavi$té pro osobni a ndkladni
dopravu nedaleko Bremerhavenu.” Celkové pokles dopravy pres Hamburk v roce
1892 znamenal pro spole¢nost velké ztraty, kapital spole¢nosti poklesl z 45 miliond
marek na 16,25 miliond marek, pocet lodi klesl z 66 na 29 a celkovy vytlak vsech lodi
spole¢nosti klesl z 336 000 na 83 000 BRT. Spole¢nost také v tomto roce vykonala jen
298 cest do zamor, oproti 912 v roce 1887. Také prevezla jen 42 000 pasazérii oproti
béznym 73 000.%%

Po odeznéni epidemie doSel Ballin ve shodé s predstaviteli Hamburku k zavéru,
Ze je emigrantim nutné vyhradit zvlastni ¢ast mésta. Za jeho prispéni tak vzniklo
emigrantské mésto Veddel, které bylo povazovano ve své dobé za vzor Cistoty a efek-
tivnosti. Opatfenimi se spole¢nost také postarala o to, ze chudi vystéhovalci nemohli
vstoupit bez povoleni do mésta. Na jedné strané proto, aby neobtéZovali obyvatele
Hamburku, na druhé strané kvili tomu, aby byli chranéni pfed podvody obchod-
nikd, kteff se jim snazili prodat nepottebné a predrazené zbozi. Z rostouciho poétu
emigrantt, kterf prochazeli Hamburkem, je mozné odvodit, Ze dand opatteni byla
ku prospéchu vystéhovalciim a Ze spole¢nost na téchto opatfenich mnohonasobné
vydélala.®
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Vzhledem k tomu, Ze transatlantické plavby byly naplnény predevsim z davodu
a lepsiho pocasi v Atlantském ocednu v letnich mésicich, prigel Ballin s ndpadem vyuzit
o velké zaocednské lodé pro rekreacni ucely ve Stredozemnim morti v zimnich mési-
" cich. Toto se ukazalo jako velky ispéch hned p#i zkusebni plavbé parniku Augusta
Victoria v roce 1891. Lod byla plné obsazena misty v prvni t¥idé a zrodil se tim velice
popularni typ plaveb, ktery vyplnil kapacity béhem stagnace v zimnim obdobi.” Ca-
sem k nému pristoupily v podstaté vSechny lodni spole¢nosti, avsak jednalo se nadéle
o okrajovou zdalezitost pti provozu velkych spole¢nosti. V roce 1892 HAPAG koupil
konkurenéni spole¢nost Hansa a s ni i zavedené linky do Filadelfie a Baltimoru. Flotila
spole¢nosti tak vzrostla na 45 zaocednskych parnfiki o vytlaku 135 ooo BRT, coz bylo
také mozné diky ndkupu dalsich velkych parnikd. V roce 1893 se spole¢nost také for-
malné rozdélila a jednotlivé souéasti firmy nesly ndzev podle toho, na jaké plavby byly
zaméreny, ¢ast firmy zamétujici se na plavby do USA se jmenovala Hamburg-Amerika
Line. Od roku 1894 HAPAG déle rostl a nechal postavit lodé s ndzvy Persia, Prussia,
Phonicia, Patria, Palatia. Kazd4a z nich méla vytlak kolem 7300 BRT. V roce 1896 byl
zakoupen parnik Brasilia, ktery mél vytlak vét$i nez 10 ooo BRT, a nésledné byly za-
koupeny dalsi 4 obdobné lodé s nazvy Bulgaria, Belgravia, Batavia a Belgia. Nejvétsim
parnikem spole¢nosti byla pak Pennsylvania, kterd méla vytlak 14 260 BRT, coz z nf
¢inilo jednu z nejvétsich lodi své doby. HAPAG se tak dostal na $picku lodni dopravy,
kde soupetil predevsim s Lloydem v boji o zdkazniky a o to, ktera spole¢nost bude
vlastnit vétsi a rychlejsilod uréenou pro cesty zdpadnim smérem. V roce 1900 byl tak
postaven parnik Deutschland o vytlaku 16 703 BRT, coz jej ucinilo nejvétsilodi na svété.
Avsak parnik mél problém, Ze pfi vysokém vykonu strojniho zatizeni vibroval tak
moc, Ze si toho pasazéri v§imli kdekoliv na lodi. Navzdory nékolika Gpravim nebyl
problém nikdy odstranén.” Podobné jako spole¢nost White Star Line vsadil HAPAG
na velikost svych lodi a pohodli pasaZzért, coz se stalo hlavnim ldkadlem spole¢nosti,
kteréa se stala nasledné nejziskovéj$im rejdarstvim té 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
nejvétsimi ve své dobé. Pfed prvni svétovou vélkou, v roce 1913 pak spole¢nost ne-
chala postavit nejvétsi parnik na svété nesouci ndzev 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 v némecké lodénici Vulcan v Hamburku.” Vétsina velkych rejdarstvi ob-
jednavala dany typ lodi pro zaocednské plavby do USA v poctu tti, aby tak byla pro
pasazéry zajisténa pravidelnd linkova doprava na odpovidajici irovni. Na prelomu
19. a 20. stoleti vyplouvaly pravidelné parniky z Hamburku do New Yorku kazdy ty-

70 RITTER, G, c.d.,s. 19.

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

72 Jizdnitdd spolecnosti HAPAG, 20. kvéten 1914, Hamburk, Staatsarchiv Hamburg, WuV, Post-
und Telegraphenwesen im Direktionsbezirk Hamburg (1814-1931), Dampfschiffverbin-
dungen mit New-York, kart. 374-6 I_B Il a 50 Band 22.



MARTIN BOCEK 111

den, na lince byly nasazeny ¢tyri rychlostni parniky a pak dva pomalejsi a mensi.”®
Pro stale rostouci flotilu jiz nestaéily stavajici kapacity v Hamburku, a HAPAG tak
zakoupil nova kotvisté v nedalekém pristavu Cuxhaven. Rovnéz v pripadé, ze nebyl
dostupny dostateé¢ny ponor pro velké parniky, odplouvaly z tohoto pristavu. Spojeni
se 120 kilometrt vzdalenym pristavem bylo stejné jako v pripadé Brém a Bremerha-
venu mozné bud na fi¢nich lodich, nebo vlakovou dopravou. Mensi parniky odplou-
valy z Hamburku do Cuxhavenu tfikrat v tydnu a cesta jim trvala priblizné 6 hodin.
Cesta vystéhovalciim byla proplacena pfimo spoleénosti HAPAG.”

Spole¢nost také od roku 1893 ztidila linku z New Yorku do italského Janova pres
Gibraltar, ¢imz ziskdvala predevsim italské vystéhovalce. Dalsi linka také vedla do
Australie a nésledné do americkych pristav nachazejicich se na zdpadu USA, tedy
do Los Angeles a San Franciska. Z Hamburku vyplouvaly lodé do USA trikrat tydné
a zpravidla vykonavaly zastavku ve francouzském pristavu Le Havre, kde se zdrzo-
valy cely den, neZ odplouvaly na otevieny ocedn. Linky vedly do Filadelfie, Bostonu,
Baltimoru a také do Kanady a Mexika. Na zpate¢ni cesté z New Yorku vykonavaly
némecké parniky zastdvky v anglickém Plymouthu a francouzském Cherbourgu.”

Bylo sice zfejmé, Ze HAPAG mél celkové mensi tondz lodi nez jeho nejvétsi kon-
kurent Norddeutscher Lloyd, avsak diky Ballinovi se podatilo, aby spole¢nost pod jeho
vedenim dosahovala lepsich vysledkd nez pred prvni svétovou valkou stagnujici
NDL.”* V letech pred vypuknutim prvni svétové valky platil HAPAG za druhou nej-
vétsi némeckou spole¢nost s velkym finanénim kapitédlem, také dostdval na urcité
linky statni dotaci, jeho obchodni iispéchy ovSem byly spiSe nizsi a oproti NDL vypla-
cel také mensi dividendy.”” Spole¢nost také zaméstnavala v roce 1914 kolem 20 ooo
zaméstnanci a jejich nabor organizovala naptiklad i v zemich habsburské monar-
chie, nabizela svym potencidlnim zaméstnanctim moznost vydélat si na cestu béhem
péti mésict prace pro spole¢nost. HAPAG nabiral vyucfené femeslniky, ndmorniky,
stevardy, ale i pekare, cukrare, fezniky, kuchare, zameéniky, kovare nebo klempire.
Letacek spoleénosti posilany do monarchie upozortioval jen na nutnost dosdhnout
véku 18 let a mit pripadné vyjadreni od vojenského tiradu.” Za nejpohodInéjsi, nej-
rychlejsi a nejbezpecnéjsi byla emigranty z habsburské monarchie povazovana cesta
pres Hamburk s HAPAGEM. Na parnicich této spole¢nosti trvala preprava cestujicich
kolem roku 1900 ptiblizné 14 dni. Cena lodniho listku se odvijela od komfortu a pre-
vozni ceny se ridily také poptavkou.”
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stala z divodu platicich jistych omezeni ovliviiujici rozvoj spole¢nosti a podnikani

oo ze strany némecké vlady, zvétsovala neustale svoji flotilu, a jesté vyplacela svym

" akciona¥m pomérné §tédré dividendy.®® Po celé obdobi pied vypuknutim valky
spole¢nost pokracovala v ristu a uzavirala dalsi dohody, naptiklad se spole¢nostmi,
které se vénovaly Zelezni¢ni dopravé. Sdm Ballin také pattil do okruhu radct cisate
Viléma II. a dalo by se Fici, Ze mezi nimi panoval v podstaté pratelsky vztah.®! Obé
némecké spole¢nosti byly charakteristické tim, Ze organizovaly plavby do riznych
¢asti svéta. Bud primo, nebo prostrednictvim firem, ve kterych mély vliv a finan¢ni
z&jmy, pluly jejich lodé témér na vSechny kontinenty a obsluhovaly téméf v§echny
hlavni ndmortni trasy; a predev$im HAPAG prokazal zna¢nou prizptisobivost novym
pozadavkim, které mohly vyjit i od evropskych emigrantt.®? Pred prvnf svétovou
valkou se stale zvySoval jejich pocet a bylo tak diky jejich poptdvce mozné postavit
velké zaocednské parniky. HAPAG nechal vystavét t¥i lodé t¥idy Imperator, které
mély vytlak vice nez 50 0ooo BRT a stily dohromady priblizné 125 milion marek.
Lodé spole¢nosti se staly nejvétsi a nejluxusnéjsi na svété, predstavovaly dveé tfetiny
celkové hodnoty spole¢nosti a bylo do nich investovano 35 % provozniho kapitalu.®
Aby byla zajisténa jejich ziskovost, musely byt plné obsazeny vystéhovalci, ovSem na
zédkladé smlouvy s Norddeutscher Lloyd byla jasné stanovena parita obou spole¢nosti
v prepravé osob do americkych pfistavi. Ballin pozadal predstavitele konkurenc¢ni
spole¢nosti o zménu, ovSem jeji predstavitelé 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 fidil Paul Mankiewitz a také ¢len dozoréi rady v Lloydu.?
V predvecer prvni svétové valky HAPAG disponoval flotilou 175 lodi s celkovym vy-
tlakem 1 038 645 BRT v aktivnim pouzivan{ a 19 lodi s vytlakem 268 766 BRT, které
byly ve vystavbé. Pravé z tohoto divodu se Casto lisi celkové ¢islo tonaze jednotlivych
rejdarstvi. Spole¢nost méla zavedeno 73 linek, které smérovaly do 400 svétovych
pristavi.®s Ballin doved! spoleénost na vrchol v soutéZi lodnich spole¢nosti. Byl po-
vazovan za vlastence a v prabéhu véalky ptsobil také v riznych vladnich organiza-
cich a tradech. Na jejim konci vidél znic¢eni svého celoZivotniho dila, coZ psychicky
neunesl a 9. listopadu 1918, tedy v den abdikace posledniho némeckého cisare Vi-
1éma II., spachal sebevrazdu.®

a Prestoze spole¢nost dostdvala minimum statnich dotaci, protoze o né ¢asto ne-
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NORDDEUTSCHER LLOYD

Pravidelné spojeni s New Yorkem z Brém bylo nacas zavedeno v roce 1828 bratry Mei-
rovymi, ktefi vlastnili spole¢nosti C. and H. H. Meir sidlici v New Yorku a H. H. Meir
sidlici v Brémdch. S linkovou dopravou zacal rist poéet vystéhovalci, diky kterym
zacala spole¢nost vydélavat. Spojend firma se tak stala pfimym predchiidcem jed-
noho z nejvétsich némeckych rejdarstvi, Norddeutscher Lloyd.*” Vedle Meirovy spo-
le¢nosti plisobil v Brémach také britsky Cunard Line, ktery ziskal subvence na dod4-
véni posty od americké vlady pro svou linku z New Yorku do Bremerhavenu. C4stka
¢inila 350 0oo dolari ro¢né, coz byly prostredky, které mohla spoleénost investovat
do dalsiho rozvoje své obchodni flotily, pricemz vsadila pfedev§im na rychlé lodé.
Avsak od roku 1857 musel Cunard Line ¢elit nové némecké konkurenci. Podnikatelé
v Brémach, v Cele s ¢lenem rodiny ptivodni spole¢nosti Heinrichem Meirem, vycitili
prilezitost zbohatnout na osobni dopraveé a 20. inora 1857 zalozili spole¢nost Nord-
deutscher Lloyd, kterd se rozrostla v jedno z nejvyznamnéjsich svétovych rejdarstvi
druhé poloviny 19. stoleti.®® Nazev spole¢nosti pochazel od londynského podnikatele
Edwarda Lloyda, jehoZ spole¢nost se zabyvala obchodem s kédvou a pojistovnictvim.
Pravé tato spoleénost nové némecké rejdarstvi pojistila a jméno Lloyd se jiz d¥ive stalo
velice populdrnim v lodni dopravé, proto bylo vybrano pro novou spole¢nost. Vzhle-
dem k tomu, Ze jiZ existoval Osterreichischer Lloyd,** se Meirovi rozhodli pro uZiti
nazvu Lloyd ve spojeni s dirazem na sever Némecka, aby tak upozornili na jakousi
partikuldrnost tohoto Gizemi v ramci Némeckého spolku, v némz hrélo vedouct roli
Rakouské cisar'stvi.®® Norddeutscher Lloyd vznikl jako akciova spole¢nost s ictyhod-
nym kapitilem 10 miliond marek. Prvni shromazdéni akcionara se konalo 27. dubna
1858. Na ném byl schvélen plan na zfizen{ pravidelnych linek do riznych ¢4sti svéta.”

Spole¢nost napomohla upevnit dileZitost Bremenhavenu jako jednoho z hlav-
nich mést evropské migrace. Od zac¢atku vyuzival NDL na pravidelnych linkdch jen
parni lodé. Cely pristav Bremerhaven se stal de facto méstem jedné firmy, zamést-
névala také vétSinu jeho obyvatel.®? Z poc¢atku méla spolec¢nost jen ¢tyri zaocednské
lodé s 60 misty pro cestujici prvni tridy, 110 ve druhé tfidé a 400 misty pro cestujici
v nejnizsi tridé, tedy v mezipalubi. VSechny jeji lodé pak mély na zac¢atku existence
NDL vytlak priblizné 4000 BRT, avsak nasledné velké investice do flotily zapfi¢inily
narust tohoto tdaje na hodnotu 300 000 BRT v roce 1898.% Od zacatku bylo zfejmé,
Ze spole¢nost svou pozornost bude zamérovat predevsim na vystéhovalce opousté-
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jici evropsky kontinent pres Brémy. Vzhledem k nedostatku kvalitnich parnikd vak
a spole¢nost nejdfive zacala s pravidelnymi plavbami do Velké Britdnie. Dne 28. fijna
o 1857 doplulalod Adler do londynského pristavu po fece Temzi.* Vedle ni vplouvaly do
" britskych p#istavi dalsi dvé Lloydovy lodé, Méwe a Falke. V roce 1858 spole¢nost uvedla
do provozu dalsi ¢tyti lodé, vSechny byly postaveny v britskych lodénicich. Prvnim
parnikem spole¢nosti, ktery doplul do New Yorku, byla lod Bremen, ktera zakotvila
u amerického brehu 29. ¢ervna 1858 s priblizné 100 pasaZéry na palubé.*”®
Od zacatku se ukazovalo, Ze bude nutné navézat pravidelnou lodni dopravu
v kratkém intervalu, aby se stala spole¢nost konkurenceschopna pro své britské ri-
valy. NDL se toto podatilo zajistit az v roce 1863. Tehdy odplouval z Bremerhavenu
parnik spole¢nosti kazdych 14 dni. Jiz v roce 1858 se vSak pocitalo s kratkymi intervaly
prepravy pres ocedn, sluzbu zajistovaly vedle parniku Bremen také lodé New York,
Weser a Hudson.*® AvSak lod Hudson méla nehodu 3. ledna 1858, kdy na jeji palubé
vypukl pozar v pristavu Bremerhaven, a lod Weser se stfetla v témzZe roce s jinou lodi
u irského Queenstownu. Tyto nestastné udalosti spole¢nost velice oslabily, a dokonce
ji kratce po jejim zalozeni hrozil krach. Pfedstavenstvo spole¢nosti vytesilo Spatnou
situaci vydanim dalsich akcii, do kterych investovala Darmstddter Bank. V roce 1867
pak byly zfizeny linky do americkych pfistavi Baltimore, New Orleans a do Jizni
Ameriky.®” Do New Yorku z Bremerhavenu pak odplouval parnik kazdy tyden, coz
nebylo zcela bézné v sedmdesatych letech 19. stoleti, kdy pfeprava pres ocedn stile
trvala i nékolik tydnii.*®
V roce 1860 americkd vldda odilala spole¢nostem Cunard Line a Inmann Line sub-
vence na dopravu posty a uzavrela kontrakt s NDL.* V roce 1885 také spole¢nost
zvitézila v konkurenénim boji o prava na poskytovan{ postovnich sluzeb mezi Né-
meckem, Australif a Dalnym vychodem. S tim spojené dotace uspisily dalsi expanzi.
Spole¢nost tak ziskala dostate¢né finanéni prostfedky na stavbu t¥i velkych par-
nikd, které umistila na hlavni trasy. Na méné vyznamnéjsi linky nasadila mensi
parniky. Vzhledem k velkému z4jmu cestujicich o prepravu do USA vsechny teh-
dejsi evropské spole¢nosti nasazovaly na linku do New Yorku své vlajkové lodé,
na jejich stavbu Casto ziskavaly dotaci od vlady. Ne jinak tomu bylo i v pfipadé né-
mecké vlady, jejiz podminkou ale bylo, Ze stavba mus{ probéhnout v némeckych
lodénicich. Norddeutscher Lloyd své zakazky nasledné nejc¢astéji zadaval spole¢nosti
AG Vulcan Stettin.!°°
V roce 1871 NDL vlastnil jiz 20 parnikd pro transatlantickou dopravu, o 20 let poz-
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Steam Navigation Company, kterd vlastnila sice méné lodi, ale s vétsi tondz{.!* NDL
¢asem zacal prepravovat nejvice emigranti do New Yorku ze vSech rejdatstvi. Témér
polovina vsech jeho cestujicich se v osmdesatych letech 19. stoleti plavila na lince
z Bremerhavenu do New Yorku a dal$ich 15 % pfepravila spole¢nost do jinych americ-
kych pristavi.'® Jednim z nejvyznamnéjsich rediteltl spole¢nosti, ktery dovedl NDL
na vrchol v lodni dopravé, byl pivodni pravni zastupce firmy Heinrich Wiegand,
ktery se dostal do ¢ela predstavenstva v roce 1899, a diky jeho obchodni koncepci
se NDL rychle rozristal. Wiegand dospél k zavéru, Ze pokud m4 spole¢nost nadale
obstat v konkuren¢nim boji, musi ziskat prim v nékteré oblasti konkuren¢niho boje.
Byl to praveé on, jenz vsadil na rychlost Lloydovych parnikii. V roce 1897 nechal posta-
vit parnik Kaiser Wilhelm der Grosse, ktery se stal nejrychlejsim a nejvétsim osobnim
parnikem své doby, zaroveri se jednalo o vlajkovou lod spole¢nosti, kterd méla slouZit
na trase mezi Bremerhavenem a New Yorkem. V letech 1897-1907 byla linka posilena
dal$imi tfemi Sroubovymi parniky o vytlaku v rozmezi 14 0oo az 19 ooo BRT. K pu-
vodnilodi byly tedy postaveny v prvnim desetileti 20. stoleti z dané lodn{ tfidy Kaiser
lodé s ndzvem Kaiser Wilhelm II., Kaiserin Auguste Victoria a Kronprinzessin Cecilie.'®
V letech 1894-1908 vedeni spole¢nosti také objednalo dal$i ndkladni a osobni parniky
vnémeckych lodénicich pro plavby do Australie, na Dalny vychod a do severni Afriky,
jednalo se vét§inou o néco malo mensi lodé z t¥idy Barbarossa.l* V éf'e otevienych
hranic transatlantického cestovani nejvétsi skupina cestujicich volila ovSem nadéle
jako svoji cilovou destinaci Spojené staty americké. NDL zacal prepravovat na téchto
trasach vice osob nez kterdkoliv jind paroplavebni spole¢nost. Sdzka na rychlé lodé
s velkym vytlakem umoznila, aby ro¢né kazdy parnik dopravil do USA priblizné
100 000 cestujicich.' Lodé spole¢nosti vynikaly predevsim svou rychlosti, jiZ v roce
1878 vlastnila jeden z nejrychlejsich parnikii té doby, Arizona, ktery postavily brit-
ské lodénice. V osmdesétych letech mél Lloyd k dispozici 11 rychlych lodi a ddle svou
flotilu rozsiroval. Parniky spole¢nosti pak na konci 19. stoleti byly schopné zvlad-
nout cestu mezi Bremerhaven a New Yorkem za 8-9 dni. Tato rychlost ovSem byla
vykoupena obrovskym mnozstvim spottebovaného uhli, coz ¢aste¢né zptsobovalo
vys$8i cenu lodnich listkii. Od roku 1891 zah4jil NDL také dopravu z Janova a Neapole
do USA, coz se jevilo jako velky uspéch vzhledem k italské emigraci a neexistenci
narodni italské spole¢nosti, kterd by byla schopna zajistit pravidelné spojeni se seve-
roamerickym kontinentem.!%¢

101 Rozdil ve vytlaku a po¢tulodi nebyl velky, konkrétné 48 lodi o celkovém vytlaku 251 603 BRT.

102 BESSEL, G., Norddeutscher Lloyd..., s. 50-53.

103 Vyroéni zprdva spolecnost Norddeutsche Lloyd, 5. btezen 1908, Brémy, Staatsarchiv Bremen,
SVuP, Ratsarchiv, Schifffahrt, Schifffahrt zur See, kart. 2-S 3.b.

104 KLUDAS, Arnold, Die grossen deutschen Passagierschiffe. Dokumentation in Wort und Bild, Ol-
denburg 1971, s. 10.

105 Vyrocni zprdva spolecnosti, 10. leden 1882, Brémy, Staatsarchiv Bremen, Schifffahrt, Ver-
kehr und Post (d4le jen SVuP), Senatsregistratur (1875-1958), Hafen, Schifffahrt, Verkehr
und Post, Schifffahrt zur See, kart. 3-S 2.b.

106 BESSEL, G., Norddeutscher Lloyd..., s. 83.

OPEN
ACCESS



116 DVACATE STOLETI 2/2017

le¢nost vlastnila priblizné 150 parniki, dvé plachetnice a dva ri¢ni parniky. OvSem

o velkd flotila se vzhledem k vysokym investi¢nim nakladtim ukdzala v nadchézejicim

" kratkém obdobi krize jako znaén4 nevyhoda. Hospodat'sk4 krize z roku 1907 vedla

k prudkému poklesu zajmu o dopravu do USA a NDL se dostal do finanénich pro-

blému. Nicméné krize nenabyla nakonec takovych rozméri a cesty byly ¢aste¢né

kompenzovany navratem téch Evropant z amerického kontinentu, ktefi tam nena-

lezli Zivotni podminky odpovidajici jejich o¢ekdvani. S opétovnym rozvinutim zajmu

vystéhovalcti o plavby do USA spole¢nost opét posilila.!®” Byla také schopna investovat

finanéni prostredky do vybudovani nového sidla v Brémach, a to i navzdory finané-

nim obtiZim v letech 1907 az 1910; jednalo se o nejvétsi méstské budovy v novorene-
san¢nim stylu.!°®

V konkuren¢nim boji se spole¢nost vedle rychlosti a velikosti snazila zajistit svym

pasazérum odpovidajici komfort pfi pfepravé, a to i pro cestujici v nejnizsich t#i-

déch. Od roku 1862 predstavitelé spole¢nosti zvolili obchodni politiku, ktera spoci-

vala v komfortnéjsich kajutach s prikryvkami, nebo v zajisténi vyssich hygienickych

standardd. Spole¢nost zacala svym pasazérim rovnéZ nabizet éerstvé jidlo, nebo za-

jistovala chudym cestujicim na cestu mléko pro déti.'*® Od roku 1880 zacal Norddeut-

scher Lloyd zavadét na svych lodich elektrickou energii, coz bylo spojeno s technolo-

vr o7

gickym pokrokem ve stavbé lodi. Rovnéz bylo vyuZivano teplo k vyhrivani kabin, a to
i v nejnizsi tfidé urcené pro vystéhovalce. Prestoze Lloyd zlepsoval podminky svych
cestujicich, celkem se mu dafilo zlevriovat listky na své parniky pro cestujici v nejniz-
$ich tfidach, coz ¢aste¢né vedlo k tspéchu této spoleénosti. Pokud chtély spole¢nosti
vyhovét pozadavkim cestujicich v prvni a druhé tfidé, musely jim na svych lodich
doprat odpovidajici luxus, ktery byl mnohdy ziskdvan na tikor prostoru v mezipalubi.
NDL na svych lodich zaved! kajuty pro dvé osoby v nejvyssich t¥idach, ale obdobny
prostor musel stacit naptriklad osmi vystéhovalctim. Ve vyssich tfidach byl cestujicim
k dispozici kurdcky salon, ddmské salony, zimni zahrady, soukromé terasy, vSechno
vyzdobené podle tehdejsiho luxusniho vzoru. V roce 1890 spole¢nost spustila na vodu
lod Spree, ktera platila tehdy za vzor luxusu a o niZ noviny tehdy psaly: , Zvlastni ka-
pitolu zasluhoval by zptisob Zivota na takovémto plovoucim paldci. Snidané, presni-
déavka, obéd a nakonec vecere. To v§ecko mérou tak hojnou a v pripravé tak vytecné,
ze zadny nabob nemutize ziti takhle, jak Zije$ po téch nékolik dni na oceané. Z té jedno-

MY

duché priciny, Ze by to na del$i dobu nevydrzel. Zemtel by prejedenim.“!® Spoleénosti
se také snazily vylepsit podminky pro cestujici v nejnizsich tridach napriklad tim, Ze
jim zajistily stravu na lodich nebo liZkoviny. Naptiklad od 1. bfezna 1891 stanovila, ze
najeho lodich na cesté do New Yorku a Baltimoru budou vSem cestujicim k dispozici

lazkoviny nebo nadobi, o néco pozdéji k tomuto standardu pristoupily i ostatni lodni

a V roce 1907 slavil Norddeutscher Lloyd padesaté vyroci existence. V tomto roce spo-

107 Atlantic Reporter, 1912, s. 764.

108 Zdpis z jedndni méstské rady, 10. kvéten 1911, Brémy, Staatsarchiv Bremen, Senatsregistra-
tur (1875-1958), Héfen, Schifffahrt, Verkehr und Post, Schifffahrtssachen im allgemeinen,
kart. 3-S 2.a.

109 FITTKAU, T, c. d., s. 46.

110 Ndrodni listy, 9. ffjen 1893, s. 1.
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spole¢nosti. Na samotny vrchol se spole¢nost dostala v roce 1913: s poétem 660 000
prepravenych osob za rok se stala nejvétsi spoleénosti na svété, pokud by byl bran
pocet prepravenych osob jako jediné kritérium v soutézi lodnich spole¢nosti. Lloyd
v tomto roce také zaméstnaval 15 ooo ndmornikd, 600 urednikl a 4000 lidi, jako tech-
nicky personal, dale pak 6000 pracovniki, bednart a dalsich délnikd v docich. Spo-
le¢nosti se tak ¢aste¢né podatilo porazit svého hamburského konkurenta, HAPAG.™

ZAVER

Celkové odchézelo nejvice vystéhovalct z monarchie pres pristavy v Bréméach a Ham-
burku, které byly ptiivodné uréeny predevsim pro némeckou migraci. Jiz od polo-
viny 19. stoleti se némeckym spole¢nostem podarilo pevné zakotvit v podunajské mo-
narchii a nabizet pripadnym zajemctm o vystéhovani do zdmori své sluzby. Pristav
v Brémadch se dfive soustredil na osobni prepravu a predev$im po zakoupeni nového
uzemi u Severniho mote, kde byl vybudovan velky pfistav Bremerhaven, se mohl
zcela rozvinout emigraéni proud, ktery pres mésto sméroval do zdmori. V emigraci
pres mésto Brémy pak hral dominantni roli Norddeutscher Lloyd, firma, ktera velmi
brzo rozsitila své podnikatelské aktivity na prepravu osob. BEhem druhé poloviny
19. stoleti se rejdarstvi neustale snazilo zlepSovat podminky prepravy svych pasa-
zért a pomoci riznych krokt se dlouhou dobu udrzelo na pomyslném vysluni vlodni
dopravé. Pro obyvatele monarchie byl pak dulezity pfistav v Hamburku, ktery se na
emigrantskou ekonomiku soustredil ponékud pozdéji, nicméné béhem sledovaného
obdobi zaujimaly oba pristavy v emigraci v podstaté totozné misto. V obou pristav-
nich méstech také vznikla fada Gradd a byly zde postaveny budovy uréené pro éeka-
jici emigranty. Pokud hral nejvyznamnéjsi roli v Brémach NDL, pak pro Hamburk
predstavovala stejny vyznam firma HAPAG. Spole¢nost zalozili sice némecti podni-
katelé jiz drive nez zmiriovany NDL, ovSem vyznamnou roli hamburské rejdatstvi
v emigraci z habsburské monarchie hrélo aZ spiSe v pozdéj$im obdobi, ve kterém ¥i-
dil spole¢nost feditel Albert Ballin. Pravé on dovedl rejdarstvi na pomyslny vrchol
v evropské lodni dopraveé a diky jeho schopnostem se obchodni lodstvo Némeckého
cisafstvi mohlo rovnat svym britskym konkurentim.

ABSTRAKT

SEVERNIi CESTA EMIGRANTU Z HABSBURSKE MONARCHIE

Obyvatelé habsburské monarchie zacali dominovat v po¢tu pristéhovalci do USA po roce 1883, tedy
v obdobi masové migrace. Nejvétsi pocet emigrant z monarchie sméfoval na severoamericky konti-
nent pres némecké pristavy, protoze cesta na sever Némecka nebyla na prelomu 19. a 20. stoleti nijak
obtiZna. Obé némecka mésta, Hamburk a Brémy, vdé¢ila za sviij rozvoj pravé chudym vystéhoval-

ctim. Dopravu do zdmot{ na severu Némecka pak zajistovala dvé némecka rejdarstvi, Hamburg Ame-

11 HARZIG, Christiane, Gender. Transatlantic Space and the Presence of German-Speaking
People in North America, in: ADAM, Thomas — GROSS, Ruth (eds.), Traveling Between
Worlds. German-American Encounters, Bryan 2006, s. 159.
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rikanische Paketfahrt Aktien-Gesellschaft (HAPAG), sidlici v Hamburku, a Norddeutscher Lloyd (NDL),
sidlici v Bréméch. Némecké spole¢nosti se zaaly soustfedit na trh habsburské monarchie zejména
poté, co némecka vldda zac¢ala regulovat emigraci z vlastni zemé, a pravé zde nalezly adekvatni na-
hradu za pavodni némecké vystéhovalce.

KLICOVA SLOVA
Vystéhovalectvi; habsburskd monarchie; lodn{ spole¢nosti; HAPAG; Norddeutscher Lloyd; Ham-
burk; Brémy

ABSTRACT

THE NORTH JOURNEY OF EMIGRANTS FROM THE HABSBURG MONARCHY

Inhabitants of the Habsburg monarchy began to dominate in the number of immigrants heading
to the United States of America after year 1883. The largest numbers of emigrants were head-
ing through the North German ports, because the journey to the north of Germany was not diffi-
cult at the turn of the 19 and 20" centuries. Thanks to emigration, two German ports, Hamburg
and Bremen, recorded the prosperity growth. Both ports played a major role in emigration as an
imaginary gateway for emigrants from monarchy, and both German shipping companies, Hamburg
Amerikanische Paketfahrt Aktien-Gesellschaft (HAPAG) based in Hamburg and Norddeutscher
Lloyd (NDL) of which shipping departed port Bremen, must be grateful for poor emigrants from the
Habsburg monarchy. German companies began to focus on the monarchy market, especially after
the German government began regulating emigration from its own country, and then the two Ger-
man shipping companies found a replacement in the monarchy.

KEYWORDS
Emigration; Habsburg Monarchy; Shipping Companies; HAPAG; Norddeutscher Lloyd; Hamburg;
Bremen
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