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Problematika dejín motorizmu je v slovenskej historiografii do značnej miery okrajo-
vou záležitosťou a výskumne sa ňou zaoberá len úzky kruh historikov. Napriek tomu 
zaznamenalo jej spracovanie v posledných dvoch dekádach výrazný kvalitatívny a 
kvantitatívny posun. V porovnaní so stavom bádania v českých krajinách však stále 
zaostáva. 

V starších prácach je disproporcia logická, pretože českí autori vychádzajú z prostre-
dia s oveľa hlbšou tradíciou automobilovej výroby. Tá bola v rámci prvej českosloven-
skej republiky dlhodobo situovaná výlučne na území českých krajín, čo do istej miery 
mohlo posilniť tamojšiu identitu modernej industriálnej spoločnosti. Toto však nie je 
jediný dôvod. 

Motorizmus mal aj v spoločenských štruktúrach českých krajín stabilnejšie postavenie. 
Zázemie mu už pred prvou svetovou vojnou vytváralo viacero motoristických spolkov, 
ktorých počet v medzivojnovom období dynamicky narástol. Vzhľadom na silnejšie 
hospodársko-ekonomické zázemie českých krajín v medzivojnovom období, vykazo-
vali tiež vyšší počet evidovaných motorových vozidiel. Úlohu zohrala aj kvalitnejšia 
cestná infraštruktúra a hustejšie zastúpený sektor služieb pre motoristov. Osobitnú 
úlohu zohralo tiež celkové psycho-sociálne a socio-kultúrne nastavenie spoločnosti. 

Samozrejme, fenomén motorizmu neobišiel ani územie Slovenska. Jeho vývoj bol v 
sledovanom období špecifický a v porovnaní s českými krajinami bol výrazne dispro-
porčný. Napriek tomu vykazoval, hlavne od konca 20. rokov relatívne čulú dynamiku.

Disproporcia vo výskume problematiky dejín motorizmu pretrváva medzi českou a 
slovenskou historiografiou do súčasnosti, avšak posun v jej výskumných trendoch je 
ako v českom, tak aj v slovenskom bádateľskom prostredí výrazne prítomný. Okrem 
spomenutého historického pozadia a diferencovaných podmienok je potrebné uviesť, 
že výrazným akcelerátorom v posunoch výskumných trendov bolo postupné osvojo-
vanie si modernejších, teoreticko-metodologických a interdisciplinárnych prístupov, 
razených hlavne západoeurópskou a anglo-americkou historiografiou. Vo všeobec-
nosti možno ako kľúčové spomenúť prístupy Business History, Produktgeschichte, 
či kultúrnej histórie, v ktorej rámci nájdu uplatnenie aj postupy aplikované napr. v 
odbore vizuálnych štúdií. Výskum problematiky na Slovensku posunulo aj postupné 
prekonávanie náročnej heuristiky, často fragmentovaného, archívneho a pramenné-
ho materiálu, ktorý bol osobitným výskumným limitom.1

Nezanedbateľným faktom ale ostáva, že v slovenskej historiografii takmer úplne ab-
sentujú edície, prípadne komentované edície prameňov k tejto téme. Toto tvrdenie 
sa netýka len editovaných archívnych dokumentov, ale tiež publikovaných prameňov 
a vizuálneho materiálu. Za výnimku možno považovať starší bibliografický pramenný 
súpis od Mariána Šumana-Hreblaya z roku 1991. Ide však o zoznam, resp. súpis pub-
likovaných prameňov bez komentovania či zasadenia do kontextu. Napriek tomu ide 
o relevantnú pomôcku k ďalšiemu bádaniu, ktorá však nebola širšie distribuovaná.2

Postupné prekonávanie heuristických problémov, ako som uviedol vyššie, otvára 
možnosti vytvárať aj tento typ výstupov. Tie by mohli slúžiť ako sprievodca k už exis-
tujúcim monografiám a štúdiám, alebo po didaktickej úprave, ako účinný doplnok pri 
výučbe hospodárskych, sociálnych a kultúrnych dejín Slovenska v sledovanom obdo-
bí. Na tomto pozadí je možné sledovať napr. aj témy modernizácie, kultúrnospoločen-
ských transformačných procesov, alebo, po aplikovaní prístupu multiperspektivity, 
tiež rôzne antagonistické a paradoxné procesy, ktoré boli vlastné dejinám Slovenska 
v medzivojnovom období. 

Cieľom predkladanej práce je preto vyplniť túto výskumnú a publikačnú medzeru. 
Zároveň je to snaha vybrať povahovo aj tematicky širšiu paletu prameňov a prostred-
níctvom nej ukázať základné, styčné body historickej genézy tejto problematickej mo-
zaiky, ktorá sa s problematikou dejín motorizmu na Slovensku spája. 

V jej rámci bude pozornosť venovaná dvom obsiahlejším tematickým okruhom, ktoré 
sú priblížené v podobe dvoch prehľadových štúdií. Prvým sú hospodárske a legis-
latívne otázky a druhým kultúrno-spoločenské presahy, s výlučným zameraním na 
osobnú automobilovú dopravu.

V prípade hospodárskych aspektov, sú priblížené faktory ako dostupnosť automobi-
lov, ich finančná náročnosť, služby motoristom a čiastočne legislatívne rámcovanie 
motorizmu v krajine. Pri spoločenských presahoch je to primárne kultúrny fenomén 
automobility, sledovaný cez aktivity združení organizovaného motorizmu a vizuálna 
prezentácia automobilov ako nositeľov symboliky skrz obrazovú reklamu.

Z teritoriálneho hľadiska je dôraz kladený na územie medzivojnového Slovenska, ale 
vo viacerých oblastiach je dôležité zohľadniť aj celoštátny rámec.

Napriek tomu, že je v textoch prehľadových štúdií použitá širšia paleta zdrojovej bázy, 
edícia približuje základné druhy vybraného pramenného materiálu. Ide o archívne 
dokumenty, tlačené pramene, fotografie a v historiografii na Slovensku menej zauží-
vaný prameň, vizuálnu reklamu.

V prípade archívnych dokumentov ide o mozaiku vychádzajúcu primárne z fondov 
centrálnych (Národný archív v Prahe, Slovenský národný archív), ale do pozornosti sa 
dostali čiastočne aj dokumenty z regionálnych archívov (Archív mesta Košice). 

1	 Východiskový stav spracovania témy a jej reflexia v starších tituloch českej a slovenskej historiografie, bol publikovaný v bilancu-
júcej štúdii z roku 2012. JANČURA, Mikuláš. Československá automobilová história v rokoch 1918-1948 a jej hospodárske, tech-
nicko-historické a kultúrno-spoločenské aspekty v českej a slovenskej historiografii. In: Individual and society / Človek a spoločnosť, 
2012, roč. 15, č. 2. Dostupné na: https://individualandsociety.org/sk/casopis/2012/2/ceskoslovenska-automobilova-histo-
ria-v-rokoch-1918-1948-a-jej-hospodarske-technicko-historicke-a-kulturno-spolocenske-aspekty-v-ceskej-a-slovenskej-histo-
riografii 

	 Analýza kvalitatívneho a kvantitatívneho posunu v aktuálnom výskume problematiky v slovenskej historiografii bola ako jeden 
z výstupov projektu VVGS-2022-2431 publikovaná: JANČURA, Mikuláš. Posun interpretačných rámcov problematiky dejín moto-
rizmu v českej a slovenskej historiografii. In: Historická sociologie, 2024, roč. 16, č. 2, s. 75-90. Online: https://karolinum.cz/en/
journal/historicka-sociologie/year-16/issue-2/article-13326 

2	 HREBLAY-ŠUMAN, Marián. Pramene k dejinám výroby cestných motorových vozidiel na území Československa v rokoch 1815-1965. Liptov-
ský Mikuláš : Autoantikvariát, 1991, 111 s.
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Z Národného archívu v Prahe to sú vybrané dokumenty z fondov Ministerstvo dopra-
vy, Předsednictvo ministerské rady a Ministerstvo veřejních prací. 

Zo Slovenského národného archívu ide o fond Policajné riaditeľstvo. Z Archívu mesta 
Košice ide o fondy Magistrát mesta Košice 1923-1938, Mestský notársky úrad v Koši-
ciach 1923-1938 a Národný výbor mesta Košice 1945-1948.

Dôležitým zdrojom materiálu je tiež Národní knihovna České republiky a ich elektro-
nický portál Kramerius NK Praha, z ktorého boli pre túto prácu čerpané primárne 
zbierky zákonov, týkajúce sa legislatívnej regulácie motorizmu z rokov 1919, 1920, 
1921, 1927, 1931 a 1935.

Okrem archívnych dokumentov sa do hľadáčika dostali aj aj vybrané publikované 
pramene. Sú to napr. Štatistické príručky republiky československej či články zo špe-
cializovaných, motoristických periodík.

Osobitnou kategóriou sú fotografie a vizuálne reklamy, zväčša v podobe umeleckých 
grafík.

Typologicky širšia paleta pramenného materiálu korešponduje s myšlienkou vykres-
lenia plastickejšej mozaiky sledovaných tematických okruhov. Úhrnom je v práci po-
užitých 46 jednotiek pramenného materiálu.

Napriek tomu, že predkladaná komentovaná edícia koncepčne vychádza z vlastnej 
autorskej monografie publikovanej v roku 2017, vo viacerých oblastiach ju dopĺňa a 
prehlbuje. Reflektuje nové poznatky ako výsledok ďalšieho môjho skúmania, ale tiež 
poznatky publikované v novších prácach slovenských a českých historikov. 

Predkladaná práca vychádza ako jeden z ťažiskových výstupov projektu vnútorného 
vedeckého grantového systému UPJŠ, s názvom Fenomén motorizmu: Komentovaná 
edícia prameňov k dejinám osobného automobilizmu na Slovensku v medzivojnovom ob-
dobí (VVGS-2022-2431). 

Výsledky projektu, v rámci ktorých bol publikovaný aj tento výstup3, sú synergicky 
prepojené aj s vlastnou pedagogickou činnosťou hlavného riešiteľa a spoluriešiteľky 
projektu, Mgr. Heleny Kuncovej. Tá zahŕňa predmety Hospodárske a sociálne dejiny 
Slovenska v medzivojnovom období, Kapitoly z dejín vedy a techniky, Kapitoly z dejín 
európskeho umenia, Fenomén motorizmu a Turizmus v dejinách, realizovaných na 
Katedre histórie Filozofickej fakulty UPJŠ.

Realizácia projektu prebehla v piatich základných pracovných fázach.

Prvá fáza zahŕňala heuristiku pramenného materiálu a dostupnej odbornej spisby. 
Primárne išlo o materiál z môjho archívu, nadobudnutého doterajším výskumom. 
Napriek tomu bola realizovaná dodatočná heuristika v centrálnych a regionálnych 
archívoch, priblížených vyššie. 

Počas druhej fázy prebehla selekcia a chronologicko-tematické rozdelenie získaného 
materiálu. Spracovaný materiál bol tematicky rozdelený do dvoch základných, ťažis-
kových skupín, a to hospodárstvo a legislatíva a materiál kultúrnospoločenskej pova-
hy. Tým sa nastavil rámec kopírujúci koncepčné uchopenie problematiky v spomenu-
tej monografii. Druhá úroveň klasifikácie materiálu zahrnula vytvorenie podskupín 
získaného materiálu (legislatíva, dostupnosť, infraštruktúra). Kultúrnospoločenské 
pramene sú zaradené do podskupín organizovanej motoristickej turistiky a športu a 
propagačnej roviny motorizmu ako výrazového prostriedku transformačných proce-
sov na úrovni životného štýlu. Súčasťou druhej fázy bola aj heuristika cieľového in-
dexovaného časopisu, v ktorom bola publikovaná teoretická štúdia o posunoch kon-
cepčných rámcov výskumu problematiky motorizmu v aktuálnej českej a slovenskej 
historiografii.

V tretej fáze boli realizované textové časti predkladanej edície v podobe dvoch prípa-
dových štúdií a výber a zoradenie pramenného materiálu. Súbežne boli realizované 
aj tri konferenčné výstupy, z toho dva zahraničné (Česká republika a Poľsko) a jeden 
domáci (Poprad)4. 

Posledná pracovná fáza bola venovaná recenznému posúdeniu rukopisu a následnej 
grafickej úprave, sadzbe a publikovaniu predkladanej práce.

Prínos projektu a hlavného výstupu možno vysledovať na viacerých úrovniach. Pri-
márne je to vyplnenie bieleho miesta v publikovaní výstupov tohto typu v slovenskej 
historiografii. Prínosný moment však spočíva v rozšírení typologického diapazónu 
publikovaných prác a rozšírenie a prehĺbenie poznania tejto problematiky, zasade-
nej do širšieho kontextu. V neposlednom rade je to tiež možnosť, resp. potenciál 
aplikovať predkladaný výstup aj v oblasti vzdelávania, a to nie len na úrovni vysoko-
školského, ale tiež stredoškolského štúdia, pri témach hospodárskych, sociálnych a 
kultúrnych dejinách Slovenska v prvej polovici 20. storočia. 

3	 Okrem predkladaného výstupu a štúdie citovanej v poznámke 1, boli v rámci projektu VVGS-2022-2431 realizované: Aktívna účasť 
spoluriešiteľky projektu na konferencii: České, slovenské a československé dějiny 20. století. Hradec Králové, 13.05.-14.05.2024. 
Štúdia publikovaná: KUNCOVÁ, Helena. Korene neuromarketingu v československej medzivojnovej motoristickej reklame. In: ŠÍ-
POŠ, D. – NYKODÝM, D. – ZÁKOSTELNOVÁ, K. – BOLEHOVSKÝ, J. České, slovenské a československé dějiny 20. století XIX. Hradec Králové: 
Univerzita Hradec Králové, 2024, s. 179-189. 

4	 Okrem vyššie spomenutej konferencii v Hradci Králové to boli: Aktívna účasť hlavného riešiteľa projektu na konferencii: Historický 
prierez cestnou automobilovou dopravou v regióne Vysokých Tatier, Poprad, 10.10.2024. Štúdia dosiaľ nepublikovaná. Aktívna 
účasť hlavného riešiteľa projektu na konferencii Wiek Samochodu. Motoryzacia ve XX. Stuleciu, Wroclaw, 07.-08-11.2024. Štúdia 
zadaná do tlače.
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Stanovište taxíkov pred hotelom Zlatý býk v Michalovciach. Začiatok 30. rokov. 
Slovensko na historických fotografiách. Online: https://www.facebook.com/p/Slovensko-na-historic-
k%C3%BDch-fotografi%C3%A1ch-100069503405603/?locale=sk_SK 
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Hospodárske predpoklady rozvoja osobného automobilizmu na Slovensku je pre sle-
dované obdobie potrebné vnímať v širších, zväčša celoštátnych súvislostiach. Navyše 
ide o interakciu viacvrstevných vzťahov, premenlivých v čase, ktoré boli sprevádzané 
početnými problémami. V porovnaní s českými krajinami boli na území Slovenska 
ešte vypuklejšie. Vyplývalo to z jeho výrazného disproporčného postavenia voči prie-
myselne, hospodársky a socio-kultúrne vyspelejším českým krajinám.

Možnosti (obmedzenia) v dostupnosti a prevádzke 
osobných automobilov

Ako východisko možno pomenovať limity spojené s dôsledkami prvej svetovej vojny 
a kreovanie vlastného legislatívneho rámca motorizmu. Z toho priamo vyplývali ob-
medzenia, ako napr. zákaz súkromných jázd automobilmi a voľného predaja paliva, 
zrušený až v marci roku 1921.1

Výraznú úlohu zohrali v tomto procese aj obchodná, colná a daňová politika štátu. Tá 
sa v prvých rokoch sústreďovala výlučne na zabezpečenie domáceho trhu a na jeho 
ochranu. Na tomto základe sa tak zahraničný obchod dostal pod priamu kontrolu 
štátnych orgánov. V rámci týchto opatrení zaujala kľúčovú pozíciu ochranná colná 
bariéra, platná až do roku 1925. Podľa viacerých autorov bola colná bariéra pre do-
mácich automobilových výrobcov prospešná. Pod týmto pomyselným „dáždnikom“ 
sa podarilo producentov ochrániť pred zahraničnou konkurenciou a zároveň vybudo-
vať domáci automobilový priemysel.2 Colná bariéra však bola dvojsečnou zbraňou. 
Ochrana domáceho trhu „v skleníku“3 zdvihla ceny natoľko, že nie len zahraničné 
automobily podliehajúce dovoznému clu vo výške 45%4, ale aj automobily domácej 
výroby boli až do polovice 20. rokov prakticky nedostupné. Do mozaiky je tiež nutné 
zapracovať nízku kúpyschopnosť obyvateľstva a výraznejšie majetkové rozdiely me-
dzi obyvateľmi Slovenska a českých krajín5.

Priemerná cena osobného automobilu domácej výroby sa na československom trhu 
v prvej polovici 20. rokov pohybovala okolo 50 000 Kč. Praga Alfa, ktorá sa radila skôr 
medzi „ľudové vozidlá“ sa v roku 1923 predávala v základnej výbave za 49 000 Kč. Lau-
rin & Klement typ 100 sa predával za 75 000 Kč. Najlacnejším osobným automobilom 
na trhu bola Tatra 11, ktorej cena bola 39 600 Kč v základnej výbave a 43 400 Kč vo 
vyššom prevedení6. 

Motoristi čelili navyše aj vysokému daňovému zaťaženiu. Nebolo to len štandardné 
povinné ručenie, ale tiež cestná daň, a osobitne, daň z prepychu, zrušená až v roku 
1924. Výnimkou neboli ani rôzne nadštandardné mýtne, mostné a dlažobné poplat-
ky, vyrubované na regionálnej úrovni. Tie predstavovali osobitný zdroj príjmu pre 
mestské a obecné rozpočty. 

Jan Štemberk identifikuje dva ťažiskové dôvody pre zdanenie automobilov. Prvotne je 
to vnímanie automobilu ako luxusného a nadbytočného tovaru. Tiež je to automobil 
ako činiteľ ovplyvňujúci svoje prostredie, teda opotreboval cesty, mosty a znečisťoval 
okolie emisiami. 

Sadzobník daňového zaťaženia automobilov vychádzal primárne zo zdvihového obje-
mu motora, pričom pôvodný zámer brať do úvahy aj výkon, nebol realizovaný. Podľa 
odhadov prinášalo začiatkom 30. rokov zdanenie automobilovej dopravy do štátnej 
pokladnice ročný príjem okolo 500 mil. Kč.7

Ako príklad uvádzame, že v roku 1933 zaplatil motorista jazdiaci na automobile so 
zdvihovým objemom do 1 litra daň z motorového vozidla vo výške 210 Kč, od 1 až 
1,5 litra 350 Kč, pričom v prípade druhej menovanej kategórie išlo o najpočetnejšiu 
skupinu. Rozmedzie tejto dane sa v danom období pohybovalo až do výšky 5600 Kč 
za automobil s objemom nad sedem litrov.8

Spomenutá daň z prepychu bola stanovená na 12% z kúpnej ceny vozidla, pričom 
neskôr bola znížená na 10% a podliehali jej len vozidlá so zdvihovým objemom nad 
2,5 litra.9

Nepriaznivo vyzeral obraz motorizmu na Slovensku aj v štatistikách. K roku 1922 bolo 
na Slovensku evidovaných 334 súkromných osobných automobilov a 93 motocyklov. 
Na jedno motorové vozidlo pripadalo na Slovensku až 4828 obyvateľov10.

Do roku 1925 počet stúpol na 603 osobných automobilov a 299 motocyklov. Pre po-
rovnanie uvádzame, že k roku 1923 bolo v Čechách, na Morave a v Sliezsku úhrnom 
evidovaných 4558 osobných automobilov a 2390 motocyklov. Daný stav stúpol do 
roku 1925 na 9180 osobných automobilov a 7500 motocyklov11.

1	 Nariadenie vlády č. 258 zo dňa 15. mája 1919. Pozri prameň č. 1 
2	 KUBA. Atlas našich automobilů 2. 7; ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality.16.  
3	 HALLON. Industrializácia Slovenska 1918-1938. 43.  
4	 KRÁLÍK. Století motorismu. 53. Niektorí autori uvádzajú colné prirážky až v rozmedzí 60 – 200%. ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí 

reality. 16. PRŮCHA. Hospodářské a sociální dějiny Československa. 101.  
5	 Podľa súpisu majetku fyzických osôb z roku 1919 bola väčšina obyvateľov nemajetná, resp. priznávala majetok do výšky 20 tis. Kč. 

V percentách išlo v prípade majetku v kategórii do 10 tis. Kč o 61,18 % obyvateľstva a v kategórii od 10 do 30 tis. Kč o 22,43% obyva-
teľstva. Keďže tento súpis mal primárne slúžiť ako podklad k vyrubovaniu jednorazových dávok z majetku a prírastku majetku, je 
vysoko pravdepodobné, že boli úmyselne vykazované nižšie hodnoty, čo výrazne znižuje vierohodnosť tohto zdroja. K roku 1922 sa 
denná mzda továrenského robotníka pohybovala v rozmedzí 6-18 Kč denne. PRŮCHA. Hospodářské a sociální dějiny Československa. 
73-74.  

	 V prípade úrazových poistencov išlo v rovnakom období v priemere o 28, 85 Kč denne, pričom v dôsledku dočasnej krízy priemer-
ná mzda klesla približne o 16%. Počas konjunktúry v rokoch 1928-1930 následne vzrástla. V prípade kvalifikovaných robotníkov 
išlo približne o 25 Kč denne. Na prelome 20. a 30. rokov sa úradnícka mzda pohybovala v celoštátnom priemere okolo 1367 Kč 
mesačne a mzda v živnostenskom sektore v priemere okolo 1400 Kč mesačne. Tiež je nutné dodať, že mzda v českých krajinách 
bola približne o 10-15% vyššia, než na Slovensku. HALLON. Sociálny rozmer a sociálne dôsledky. 239-240.

6	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 40.
7	 ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 55.
8	 ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 51.  
9	 ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 55.

10	 KOŽÍŠEK. Silniční doprava. 440.  
11	 Statistická příručka Republiky Československé 2, Praha: Státní 

úřad statistický, 1925, str. 311. Pozri prameň č. 2
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Napriek relatívne vlažnému postoju samotného štátu a jeho zodpovedných úradov 
k rozvoju motorizácie, aktívne participoval na jej medzinárodnom právnom regulač-
nom rámci. Prihlásil sa k Medzinárodnej zmluve o jazde automobilmi z roku 1909 a v 
roku 1921 sa v Paríži stal jej signatárom. Súbežne sa na vnútroštátnej úrovni kreovala 
aj vlastná motoristická legislatíva, upravujúca evidenciu, technický stav a kontroly 
motorových vozidiel, ale napr. tiež vystavovanie vodičských preukazov a podmienky 
vodičských skúšok.12

Od polovice 20. rokov sa situácia v dostupnosti automobilov začala preklápať do plu-
sových hodnôt. Súviselo to primárne so stabilizáciou hospodárskeho zázemia v kraji-
ne, ale výraznými stimulmi boli napr. aj zrušenie dane z prepychu, zmiernenie colných 
prirážok a zavedenie malosériovej výroby s dôrazom na automobily nižších kubatúr.13

Uvedené faktory viedli v priemere až k 50% zníženiu cien nových automobilov, čo 
sa zákonite prenieslo aj do ich štatistického nárastu. Napr. cena Škody 420 vo ver-
zii dvojsedadlového kabrioletu nepresiahla 19 000 Kč. Najlacnejším automobilom na 
domácom trhu sa v prvej polovici 30. rokov stal športový kabriolet Aero 662 s cenou 
16 600 Kč. Priemerná cena dovážaných osobných automobilov sa v danom období 
pohybovala okolo 60 000 až 80 000 Kč.14

Na tomto základe možno okrem štatistického nárastu hovoriť aj o relatívne dynamic-
kej akcelerácii automobilového predaja na báze autorizovaných predajných kancelárií 
a tiež služieb pre motoristov. To však bude predmetom inej časti tohto textu.

Nezaostávali ani kultúrne sféry motorizmu. Pre toto obdobie je príznačná napr. za-
kladateľská vlna rôznych auto-moto klubov a tým aj rozmach motoristického športu 
či turistiky. Kultúrnym aspektom a ich reflexii v prameňoch bude venovaná osobitná 
časť tejto práce.

Sľubné tendencie k oživeniu motorizmu v krajine však nezmenili fakt, že ešte k roku 
1925 pripadalo v celoštátnom rámci na jedno motorové vozidlo 432 osôb, čo v eu-
rópskom rebríčku znamenalo trináste miesto. Do roku 1929 sa počet osôb znížil na 
243 a do roku 1933 na 99. V európskom meradle išlo stále len o priemernú hodnotu. 
Situácia v ČSR bola k roku 1933 porovnateľná napr. s Talianskom, ktoré evidovalo vyše 
120 osôb, prípadne s Rakúskom s počtom 180 osôb. V Nemecku to bolo 90 osôb, v 
Belgicku vyše 50, v Holandsku 50, vo Švédsku niečo vyše 40 a rovnako vo Švajčiarsku. 
Najnižší počet osôb na jedno motorové vozidlo evidovali Veľká Británia s vyše 20-timi 
a Francúzsko s počtom 20 osôb. Na Slovensku to však stále bolo 258 osôb na jedno 
motorové vozidlo 178 pri celkovom počte 13 235 motorových vozidiel 179, pričom na 
jeden osobný automobil mohol byť počet aj dvojnásobný. Celoštátny priemer výraz-
ne stláčala Podkarpatská Rus, kde v rovnakom období pripadalo na jedno motorové 
vozidlo až 625 osôb.15

Do rozvoja motorizmu v krajine neblaho zasiahla svetová hospodárska kríza. Tá mala 
za následok oslabenie kúpyschopnosti, ale tiež schopnosť finančne udržiavať chod a 
vlastníctvo automobilov. Svoju úlohu zohral aj nárast cien pohonných látok a minerál-
nych olejov. Predaj nových vozidiel dramaticky klesol, v zvýšenej miere dochádzalo k 
vyraďovaniu vozidiel z evidencie a klesol aj počet dopravných živností.16

Proti nepriaznivému stavu sa postupne začali ozývať kritické hlasy. Primárne išlo o 
zástupcov organizovaného motorizmu. Výrazné boli iniciatívy centrálneho Autoklubu 
republiky Československé, ale tiež menších klubov z českých krajín a Slovenska, čo 
bude predmetom osobitnej časti tejto práce. 

Pre hospodárske súvislosti je však relevantné, že dopady krízy na motorizmus mali 
odozvu v obchodných kruhoch a v politických štruktúrach štátu. 

Situáciu na Slovensku výstižne komentoval riaditeľ obchodného zastúpenia automo-
bilky Tatra v Bratislave, Vladimir Droppa: „Na Slovensku si pomery v odbore motori-
zácie vyžadujú zvláštneho, pečlivého posúdenia, aby sme sa priblížili aspoň k pomerom 
celoštátnym. ... V prvom rade musí sa zmeniť celý náš názor, a menovite názor našich 
úradov na motorizáciu. Musí byť vyslovená zásada, že držanie automobilu nie je luxusom. 
... Nesporne žijeme v dobe motorizácie, automobil je potrebnou buňkou dnešného mo-
derného života, ba viac, jeho predpokladom. A kto by chcel natrvalo zastaviť prirodzený 
vývoj?“17

V celoštátnom rámci sa prikročilo k sérii opatrení, ktorých cieľom bolo zmierniť krízo-
vé dopady a oživiť stagnujúci motorizmus.

Východisko malo byť zavedenie povinného miešania benzínu s liehom a používanie 
liehobenzínových zmesí. Polemizovalo sa o tom od roku 1930, na základe zavádzania 
tohto opatrenia v Nemecku a Maďarsku už v druhej polovici 20. rokov18. V rovnakom 
období nastúpil aj v Československu predaj liehobenzínových zmesí značiek Dynalkol 
a Benzol. Po zákonnom zavedení miešania benzínu s liehom v septembri 1932 sa zin-
tenzívnila aj reklamná podpora týchto produktov19. Vďaka tomuto opatreniu sa podľa 
dostupných zdrojov zvýšila spotreba liehu v rokoch 1932-1935 viac ako trinásťnásob-
ne.20 Zároveň je potrebné dodať, že liehovarnícky kartel patril v sledovanom období 
medzi najmocnejšie priemyselno-obchodné zoskupenia v krajine21.

12	 CAJCHAN. Typové schvaľovanie motorových vozidiel. 275. Mezinárodní smouva o jízdě automobily: Pozri prameň č. 3.
13	 HALLON. Industrializácia Slovenska. 68. PRŮCHA. Hospodářské a sociální dějiny Československa. 148-150. SMOLKA-FOLTA. Studie o tech-

nice V. 26-27. ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 16. JANČURA. Osobný automobilizmus. 45-46.
14	 KUBA-SPREMO. Atlas našich automobilů 3. 14. ELSNER, František. Alexander. Aero: Malý vůz pro velké cesty! Praha: Průmyslova tiskár-

na, 1933. Auto – Moto – Zpravodaj, 1926, roč. 4, č. 12, s. 1-4.
15	 ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 18. Statistická příručka Republiky Československé 1934. Praha: Státní ůřad statistický, 1934, s. 

304. Pozri prameň č. 3

16	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 48. Pozri prameň č. 4
17	 DROPPA, Vladimír. Situácia nášho automobilizmu. In: Autojournal, 1936, roč. 11, č. 2, s. 10.
18	 V Nemecku sa liehobenzínové zmesi začali používať ako doplnkový zdroj paliva v rokoch 1925-1926. Národní archiv Praha (ďalej 

NA Praha). Fond (ďalej F.). Ministerstvo veřejnich praci (ďalej MVP), Kr. 1031, č. spisu: 14-591/1929, Spiritus als Treibstof. Maďar-
ska vláda zákonne zaviedla miešanie liehu s benzínom v roku 1927 a realizovať sa to malo od novembra 1929. NA Praha, F. MVP, 
Kr. 1031, č. spisu: 14-591/2/1929, Pohonná směs lihobenzinová zákonně zavedená v Maďarsku. Pozri prameň č. 5

19	 Pozri prameň č. 6
20	 ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 55.
21	 JELÍNEK. Kartel jako nátlakový prostředek. 55.
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Osobitným opatrením bolo zdanenie motorových vozidiel. 

Odľahčenie mal priniesť zákon č. 77/1935 zb. „O doprave motorovými vozidlami a ich 
zdanení“. Týmto zákonom sa výrazne znížili daňové sadzby za nákladné automobily, 
resp. automobily s veľkým zdvihovým objemom. V prípade málolitrážnych osobných 
automobilov došlo však, naopak, k navýšeniu22. Účinok opatrenia, bol však následne 
negovaný prijatím zákona č. 78/1935 zb., ktorým sa zvýšila spotrebná daň z minerál-
nych olejov.23

Hospodársku, ale aj spoločenskú situáciu v motorizme na Slovensku vystihol náro-
dohospodár a politik Kornel Stodola. Pomenoval tým kľúčové a najvypuklejšie limity, 
platné primárne pre územie Slovenska: „Príčiny, pre ktoré sa slovenský automobilizmus 
nemohol vyvíjať ani len tak skromným tempom, ako v zamoravských zemiach republiky 
sú troje: prvá je menšia hospodárska kapacita Slovenska, druhá je zlý stav tunajších silníc 
a tretia je nepatrný smysel pre podporu automobilizmu. Pomoc pre slovenský automo-
bilizmus zhrnul by som tiež do troch bodov. Po prvé, čím skôr znížiť daňové bremeno na 
československý automobilizmus neoprávnene uvalené, snížiť cenu motorových vozidiel, 
zvlášte menších a znížiť cenu pohonných látok.“24

Odhliadnuc od hospodárskych limitov, bol posun zaznamenaný v tvorbe motoristic-
kej legislatívy. Zákon č. 81/1935 zb. „O jízdě motorovými vozidly“, zjednocoval automo-
bilové predpisy pre územie celej republiky a zosúlaďoval ich s európskym rámcom. 
Tým nadväzoval na štátom signovanú Medzinárodnú dohodu z roku 1921 a Medzi-
národnú dohodu o jazde motorových vozidiel z roku 1926, ratifikovanú v roku 1930.25

V dostupnosti osobných automobilov vystúpila do popredia štátom podporená an-
keta Jak pomoci československému motorismu, z roku 1936. Jej cieľom bolo definovať 
kľúčové problémy a vytýčiť cestu k ich systematickému riešeniu. Jej závery smerovali 
k potrebe znížiť ceny a prevádzkové náklady motorových vozidiel. Súbežne sa uvažo-
valo o nedeľnej prevádzke benzínových púmp a servisov a o úľavách v predpisoch pri 
stavbe garáží.26

Napriek tomu, že anketa konštatovala len to, čo v motoristickej verejnosti rezonovalo 
už dlhší čas, možno jej výsledky považovať za jeden z výraznejších krokov ku zlepše-
niu situácie. 

Motoristické periodiká pri informovaní o jej záveroch neskrývali entuziazmus: „Pora-
dy o oživení čsl. motorizmu, vedené národohospodárskym oddelením ministerskej rady, 
pokročili tak ďaleko, že ich výsledky zaručujú už teraz úľavy pre motoristov. ... Usiluje sa o 
to, aby jednanie bolo čo najskôr skončené, aby reálna pomoc československému motoriz-
mu sa mohla uplatniť už v nastávajúcej sezóne.“27

Reálne opatrenia mali podobu daňových úľav na úrovni samotných automobilov, ale 
tiež úľavy z cestnej dane, poistenia a katalógové zľavy pri predaji. Išlo však len o do-
časné a výsostne núdzové nástroje. 

Daňové úľavy boli legislatívne ukotvené nariadením z 12. júna 1936, č. 165 Zb. z. v rámci 
pomoci československému automobilizmu.28 Úľavy boli však časovo obmedzene do 1. 
apríla 1937 pre osobne automobily so zdvihovým objemom do 1,2 litra a do 1. októbra 
1937 pre osobne automobily so zdvihovým objemom od 1,2 do 1,5 litra. Pre luxusne, 
veľkolitrážne automobily úľava paradoxne platila až do 31. decembra 1939.29

Druhé opatrenie, znižovanie cien automobilov sa premietlo do 6% katalógových zliav 
na vybrane modely. Zľavy mali rovnaké časove obmedzenie ako daňové úľavy, v sú-
činnosti s nariadením č. 165 Zb. a je možné predpokladať, že sa týkali opäť z väčšej 
časti výkonnejších a drahších áut. 

Tieto opatrenia čiastočne uvoľnili situáciu, čo sa premietlo aj do mierne zvýšenej pre-
dajnosti zaznamenanej koncom roka 1936.30 Riešenie nebolo príliš účinné a problé-
my pretrvávali aj naďalej.

Podľa kritického článku Pomohla vláda našemu motorismu?, publikovanom v Národnej 
politike v apríli 1937, boli opatrenia len „krátkodobá pomoc, než aby mohla přinésti čsl. 
motorismu užitek trvalejšího rázu. Vždyť vládní nařízení o úlevách pro motorová vozidla 
v některých svých částech již ztratilo svojí působnost a v některých ji brzy ztratí. ... A tu je 
nutno zdůrazniti, co sotva kdo bude u nás popírati: našemu motorismu je potřeba pomoci 
stálé (a) systematické.“31

22	 Sadzobník navýšil oproti predošlému obdobiu daňové zaťaženie vozidiel so zdvihovým objemom do 1 litra na 300 Kč. a vozidiel 
so zdvihovým objemom od 1 litra do 1,5 litra na 450 Kč. a do dvoch litrov na 600 Kč. V daných skupinách došlo k priemernému 
navýšeniu o 100 Kč. Autojournal, 1934, roč. 9, č. 12, s. 3. Pozri prameň č. 7.

23	 ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 61.
24	 Autojournal, 1936, roč. 11, č. 5, s. 15.
25	 CAJCHAN. Typové schvaľovanie motorových vozidiel. 280. Pozri pramene č. 8 – 11.
26	 Autojournal, 1936, roč. 11, č. 4, s. 6. 
27	 Autojournal, 1936, roč. 11, č. 4, s. 6. 

28	 Pozri prameň č. 12
29	 NA Paha. F: Předsednictvo ministerské rady (Ďalej PMR). Kr. 3891, č. spisu: 790.Her/B., str. 1, Pomoc čsl. motorismu. Pozri prameň č. 13.
30	 Pozri prameň č. 14
31	 NA Praha. F.: PMR, K: 3891. PETRŮ, Karel. Pomohla vlada našemu motorismu? In: Národní politika, 1937, roč. 21, č. 4. Pozri prameň č. 15.
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Tento zákon na Slovensku platil aj bezprostredne po vzniku republiky. Zosúladenie 
legislatívy sa formálne začalo síce už v roku 1919, ale v praxi sa tento dualizmus uplat-
ňoval až do leta 1921.38 Z uvedeného vyplývalo nesúmerné financovanie. Ďalším limi-
tom financovania bol nepomer v podiely štátnych ciest. K roku 1918 bol na Slovensku 
ich podiel z jeho celkovej cestnej siete 13 910 kilometrov, len 14%.39

Technický stav ciest bol taktiež neuspokojivý a ako bolo vyššie uvedené, s postupne 
narastajúcou automobilovou dopravou sa situácia stávala neudržateľnou.

Na Slovensku mala pevný povrch len polovica štátnych ciest a bežným javom bola do-
časná nezjazdnosť niektorých ťahov.40 Štandardne sa na povrchovú úpravu používal 
valcovaný štrk, prípadne drvená kamenina.41 Už v roku 1920 boli prijaté veľmi ambi-
ciózne plány na výstavbu, v rámci ktorých sa rátalo s výstavbou až 1675 kilometrov 
ciest. Do roku 1931 sa však postavilo len 198 kilometrov, čo bolo 9% z plánu.42

Infraštruktúrne otázky: náčrt problémov okolo rozvoja cestnej siete

Popri motoristickej legislatíve a dostupnosti automobilov, boli samostatným okru-
hom infraštruktúrne otázky. Primárne išlo o oblasti cestnej siete a štruktúry služieb 
pre motoristov.

Cestná sieť však predstavuje osobitnú a značne rozsiahlu výskumnú problematiku. 
V slovenskej historiografii sa jej intenzívne venujú predovšetkým Michal Ďurčo, Mi-
roslav Sabol a čiastočne aj Ľudovít Hallon.32 V centre ich pozornosti nie je len jej fy-
zická výstavba, ale aj klasifikácia ciest, legislatívne zázemie a financovanie. Na tomto 
pozadí zohráva dôležitú úlohu opäť disproporcia medzi českými krajinami a územím 
Slovenska. Nemalý vplyv na tento obraz mala nekompatibilná klasifikácia ciest a dvoj-
koľajná legislatíva, odstránená až začiatkom 20. rokov.

Cestná sieť na Slovensku sa po vzniku republiky stala integrálnou súčasťou tzv. „do-
pravného problému Slovenka“, ktorý zahŕňal aj železnicu. Kľúčovým bodom bola re-
latívna izolovanosť územia Slovenska od českých krajín a jeho dopravného systému. 
Železničná aj cestná infraštruktúra na Slovensku bola pred rokom 1918 disponovaná 
pre hospodárske potreby Uhorska, ale po vzniku Československa a nástupníckych 
štátov, zostala pretrhaná.33 Navyše, v Uhorsku bola vyššia priorita kladená na vý-
stavbu železníc na úkor cestnej siete34, čo sa osobitne prejavilo po roku 1918. Ešte 
vypuklejší sa tento problém stal s nárastom motorovej dopravy, pretože väčšina ciest 
na Slovensku nespĺňala technické požiadavky.

Východiskový stav cestnej siete bol preto neuspokojivý. Na základe štatistiky z roku 
1910 disponovalo Rakúsko pri rozlohe 300 005 km² a počtom obyvateľov 28 571 934, 
16 107 kilometrami štátnych ciest. Teda na 100 km² pripadalo asi 5,4 kilometra štát-
nej cesty. V Uhorsku pri rozlohe 282 900 km² a počte obyvateľov 18 264 533 malo len 
8 948 kilometrov štátnych ciest. Na 100 km² pripadalo 3,1 kilometra štátnej cesty. Na 
jeden kilometer dĺžky štátnych ciest pripadalo 2041 obyvateľov.35

Problematickou bola v prvých rokoch existencie republiky tiež legislatíva. V súlade s 
§ 14 zákona č. 64 zb. zo dňa 10. 12. 1918, spadali kompetencie vo veciach cestnej in-
fraštruktúry a mýt pod Ministerstvo verejných prác. Tento zákon však zastrešoval len 
územie Čiech, Moravy a Sliezska.36 Na Slovensku bola situácia komplikovanejšia. Kľú-
čovým bol zákon čl. 1/1890 uhorského Ministerstva obchodu. Týmto zákonom boli v 
Uhorsku poštátnené všetky významné cestné ťahy a sústava ciest bola rozdelená na 
štátne, župné, vicinálne, obecné, príjazdové cesty k staniciam a na verejné, čomu boli 
prispôsobené aj ich správa a financovanie.37

38	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 62-63.
39	 SABOL. Dejiny dopravy na Slovensku. 106.
40	 SABOL. Dejiny dopravy na Slovensku. 107. 
41	 ĎURČO. Dobová regionálna tlač ako významný prameň. 82.
42	 SABOL. Dejiny dopravy na Slovensku. 109.

32	 JANČURA. Posun interpretačných rámcov.75-90.
33	 HALLON. Význam industrializačnej politiky Uhorska. HALLON. Úloha železničnej a cestnej motorovej dopravy. 169. SABOL. Dejiny 

dopravy na Slovensku. 103.
34	 V rokoch 1869-1873 pribudlo na Slovensku 888 kilometrov železníc, čo je najdynamickejší rozvoj v dejinách železnice na Slovensku. 

Na danej vzdialenosti bolo v prevádzke sedem tratí. Dynamika rozvoja železničnej siete sa v danom období rovnala stavu nie len 
českých, ale aj západných krajín. HALLON, Ľ. Význam industrializačnej politiky Uhorska.126.

35	 SABOL. Dejiny dopravy na Slovensku. 106.
36	 NA Praha. F.: MVP, Kr. 721, č. spisu: 319/1920, Kompetence Ministerstva veřejních prací v silničních záležitostech na Slovensku.
37	 SABOL. Dejiny dopravy na Slovensku. 106.

Pracovná skupina s konským záprahom a parným valcom pri štrkovaní cesty. Polovica 30. rokov. 
Krajské múzeum v Prešove, zbierka fotografií, oddelenie dopravy.
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Problém s financovaním moderných povrchových úprav riešili aj v českých kraji-
nách. Napr. náklady na vydláždenie jedného kilometra cesty boli vyčíslené približne 
na 160 000 Kč.43

Pozitívny zlom nastal prostredníctvom zákona č. 116 zb. z roku 1927 o cestnom fon-
de44, s výraznou podporou ministra financií Karla Engliša.45 Zriadený bol ako samo-
statná právnická osoba popri Ministerstve verejných prác. Financovaný bol zo zave-
denej dane z motorových vozidiel a z cestovného poplatku pre autobusovú dopravu. 
Fond bol oprávnený na uzatvorenie pôžičky od Ústrednej sociálnej poisťovne vo výš-
ke 1 mld. Kč.46

Celkové príjmy fondu boli v rokoch 1927-1933 vo výške 2,42 mld. Kč. Tieto príjmy boli 
rozdelené v pomere 2/3 na štátne cesty a 1/3 smerovala k samosprávam na zlepše-
nie stavu neštátnych ciest. Na tomto mieste zohrával úlohu opäť nepomer v hustote 
cestnej siete, ale tiež motorizácie medzi českými krajinami, územím Slovenska a Pod-
karpatskej Rusi.  Slovensko a Podkarpatská Rus na príspevkoch strácalo, keďže kľúč 
na prerozdeľovanie financií bol príjmový. Výrazne to je viditeľné na počtoch evidova-
ných a zdanených motorových vozidiel v jednotlivých častiach republiky.

Osobitný problém predstavovali neštátne cesty. Celoštátna legislatíva napr. nero-
zoznávala tzv. vicinálne cesty, ktoré prislúchali Slovensku. Pre české krajiny to bol 
okresné cesty. Pre Slovensko bol problematický tiež výrazne vyšší podiel neštátnych 
ciest nad štátnymi a tiež samotný pomer neštátnych ciest k českým krajinám. Pri 
prerozdeľovaní financií opäť platil príjmový kľúč. Ten vzbudil kritické reakcie aj u ná-
rodohospodárov (a to nie len slovenských), ktorí argumentovali dopravnou stagná-
ciou Slovenska ako dôsledkom nespravodlivého prerozdeľovania. Ako možnosť videli 
poštátnenie, inkameráciu, neštátnych ciest.

Z celkového objemu príspevkov do fondu tak čerpali české krajiny 83,5%, územie Slo-
venska 13,1% a Podkarpatská Rus len 3,4%.47

V rokoch 1927-1936 bolo upravených približne 5300 kilometrov štátnych ciest, v ná-
klade dvoch miliárd Kč. Z fondu bolo na Slovensku do roku 1938 prečerpaných 304 
mil. Kč.  čo bolo približne 15% z celkového objemu.48 Oficiálne bola činnosť cestného 
fondu zastavená vládnym nariadením č. 383/1938 Zb. a po druhej svetovej vojne ne-
bola obnovená.

Aj napriek nedostatkom ako napr. príjmový prerozdeľovací kľúč, znamenalo zriadenie 
cestného fondu výrazný posun v legislatívnom zastrešení, výstavbe, údržbe a v nepo-
slednom rade, financovaní cestnej siete na Slovensku.

Výstavba cestnej siete sa urýchlila po roku 1933. Išlo čiastočne o opatrenie na kom-
penzácie nezamestnanosti počas hospodárskej krízy49, ale tiež ako opatrenie na po-
silnenie obranyschopnosti krajiny. 

Výnimkou boli napr. „vzorové“ horské cesty ako napr. Cesta slobody vo Vysokých Tat-
rách. Po prvej svetovej vojne bola, ešte ako Klotildina cesta, zlúčená s cestou Márie 
Terézie, spájajúcou Starý Smokovec a Tatranskú kotlinu. Následne bola v súlade s po-
žiadavkami kladenými na nástup motorovej dopravy modernizovaná. Tento proces 
bol však obsiahly a prebiehal až do konca 20. rokov.50 Do roku 1931 bola Cesta slo-
body od Štrbského Plesa až po Tatranské Matliare vyasfaltovaná ako jedna z prvých 
ciest na Slovensku. Zároveň jej bola venovaná intenzívna údržba.51 Podľa M. Ďurča 
sa uvažovalo aj o rozširovaní cestnej siete smerom vyššie do horského pásma, do 
Kôprovej doliny, k Zelenému Plesu či k Sliezskemu domu52, čo kopírovalo všeobec-
né trendy o sprístupnení atraktívnych turistických destinácií automobilistom. Za prí-
klad tu bola dávaná cesta z poľského Zakopaného k Morskému oku, po ktorej podľa 
dostupných údajov prešlo počas jedného dňa aj 400 automobilov.53 Uvedené plne 
korešponduje aj s aktuálnymi prístupmi historikov infraštruktúr ako napr. Dirk van 
Laak či Marian Burchhardt, ktorí infraštruktúry interpretujú ako ťažiskové nie len z 
ich fyzického hľadiska, ale napr. aj ako transferové médiá hospodárskeho, kultúrneho 
a v neposlednom rade aj mocenského vplyvu.54

Na podporu cestnej dopravy vznikla v druhej polovici 30. rokov korporácia Českoslo-
venská cestná spoločnosť. V rámci jej fungovania bol osobitnou slovenskou komisiou 
vypracovaný plán cestnej výstavy, rozdelený na dve päťročné obdobia (1938-1942) a 
(1943-1947), ktoré však neboli v dôsledku politického vývoja v krajine a vypuknutia 
druhej svetovej vojny realizované.

V rokoch 1918-1938 bolo na Slovensku postavených 396,7 kilometrov štátnych ciest.55

Napriek faktu, že ako jeden z hospodárskych predpokladov rozvoja motorizmu hrala 
cestná infraštruktúra kľúčovú úlohu, nebude jej v tejto práci venovaná dôslednejšia 
pozornosť. Svojou rozsiahlosťou a členitosťou totiž presahuje stanovený výskumný 
rámec predkladaného textu. 

43	 ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 30.
44	 Zákon č. 116 zb. 1927 O silničním fondu. Pozri prameň č. 16
45	 SABOL-ĎURČO-HALLON. Automobilizmus na Slovensku. 70.
46	 ŠTEMBERK. Automobilista v zajetí reality. 32 
47	 SABOL-ĎURČO-HALLON. Automobilizmus na Slovensku. 71.
48	 SABOL. Dejiny dopravy na Slovensku. 109.

49	 ĎURČO. Stavba cesty Stará Huta – Podkriváň. 159-164. 
50	 SABOL-ĎURČO- HALLON. Automobilizmus na Slovensku. 78.
51	 ĎURČO. Ako sa v minulosti cestovalo cez Čertovicu. 197.
52	 ĎURČO. Ako sa v minulosti cestovalo cez Čertovicu.197.
53	 SABOL-ĎURČO - HALLON. Automobilizmus na Slovensku. 81.
54	 VAN LAAK. Lifelines of our Society. BURCHHARDT-VAN LAAK. Making Spaces trough Infrastructure.
55	 SABOL. Dejiny dopravy na Slovensku. 109.
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Infraštruktúrne otázky: služby pre motoristov

Relevantným hospodárskym predpokladom bola tiež štruktúra služieb pre motoris-
tov. Tú možno do značnej miery chápať ako formu moderného podnikania, alebo 
ako súbor osobitných pracovných odvetví, ktorých expanzia logicky vyplýva z rozvoja 
samotného motorizmu.

Primárne ide o predaj a servis motorových vozidiel a taktiež o sieť čerpacích staníc. 
Korene automobilového predaja na Slovensku siahajú síce už do roku 190756, ale roz-
vetvená sieť autorizovaných predajných služieb sa začala rozvíjať až v priebehu 20. 
rokov. Podľa Almanachu československého autoprůmyslu sú na Slovensku ako najstar-
šie doložené predajné zastúpenia firiem Tatra a Laurin&Klement. Do roku 1930 pô-
sobili na území Slovenska predajné zastúpenia všetkých domácich automobilových 
výrobcov, v optimálnom geografickom rozložení.57 Najhustejšou sieťou predajného a 
servisného zastúpenia na Slovensku však disponovala firma Škoda. K roku 1932 evi-
dovala až 11 predajných kancelárií a 12 servisných staníc.58

Na dôležitosti zároveň naberala reklama ako moderný komunikačný fenomén, výraz-
ne zasahujúci aj do kultúrnej sféry. Tejto oblasti bude venovaná osobitná pozornosť v 
nasledujúcej kapitole, ale je potrebné spomenúť aspoň jej základné formy. Ťažisková 
bola grafická, resp. vizuálna reklama prezentovaná na stránkach periodickej tlače. 
Osobitnú formu predstavoval plagát, ale tiež propagačný film. Obľube sa tešili au-
tosalóny či technické výstavy. Výraznú propagačnú funkciu mali však aj jednotlivé 
športovo-turistické aktivity auto-moto klubov.59

Okrem domácich boli na Slovensku zastúpené zahraničné značky, prevažne v područí 
súkromných, živnostenských firiem, ale aj väčších akciových spoločností. Okrem pre-
daja zastrešovali samotný dovoz a tiež servis. 

Z väčších podnikov možno spomenúť Ernst Eigner & Co., Autoimport, The motor com-
pany, Agraria A. G., Hercules A. G., Motor House alebo Automobilia. Všetky uvedené 
spoločnosti pôsobili v Bratislave s výnimkou firmy Automobilia, ktorá mala navyše aj 
Košickú filiálku.

Prostredníctvom týchto firiem vzniklo tak na Slovensku obchodne zastúpenie zna-
čiek ako napr. Buick, Cadillac, Chevrolet, Fiat, Ford, La Salle, Mercedes-Benz, Oldsmo-
bile, Rugby a Steyr. Menšími súkromnými podnikmi bolo do konca 20-tych rokov za-
ložene predajne zastupiteľstvo pre automobily značiek Bianchi, Chrysler, Studebaker, 
Hudson-Essex, Peugeot, Renault, Opel a Wanderer. Do roku 1938 sa predajný sortiment 
rozšíril aj o značky Pontiac, Adler a Citroën.60

V kontextoch automobilového predaja aj samotného motorizmu na Slovensku mož-
no uviesť, že počas celého sledovaného obdobia si dominanciu udržiaval predaj do-
mácich značiek. K roku 1929 bol v celoštátnom rámci podiel zahraničných značiek 
na úrovni 36,2%. Podiel zahraničných značiek klesol do konca 30. rokov až na 8,8%. 
Na Slovensku sa na konci 30. rokov začali výraznejšie zakladať obchodné zastúpenia 
hlavne nemeckých a talianskych značiek.61

Ako bolo uvedené, organickou súčasťou sektoru služieb pre motoristov boli aj zakla-
danie a expanzia siete čerpacích staníc. 

Pred zavádzaním tzv. stabilných, resp. „pouličných“ čerpadiel, bol nákup pohonných 
látok limitovaný na benzínové sklady alebo mobilné čerpadlá. Stabilné čerpadlá sa v 
celoštátnom rámci začali inštalovať od začiatku 20. rokov. Časopis Auto-Moto-Zpravo-
daj dokumentoval na svojich stránkach inštaláciu prvých stabilných benzínových čer-
padiel so značným záujmom: „Pozoruhodné pomůcky dostalo se našim autombilistům 
a motocyklistům. Každému autu lze načerpati benzin přímo do automboillvé nádržky. Jest 
to velmi pohodlné zařízení, poněvadž ním odpadne nehospodárné a nebezpečné uscho-
vávání benziu v garážích a skladištích“.62

56	 Predajňa bola založená Augustom Englertom a Ernstom Eignerom v Bratislave. Okrem motocyklov značky Laurin & Klement ponú-
kali aj automobily rakúskej značky Puch. V tomto období pôsobila v Bratislave aj predajňa s výlučným zameraním na automobily 
Laurin & Klement, ktorá sa neskôr s predajňou Englert & Aigner obchodne spojila. SZABÓ. Zabudnuté volanty.20

57	 K roku 1930 mala Tatra predajne v Bratislave a Košiciach, Laurin& Klement v Bratislave, Praga v Bratislave, Žiline, Zvolene, Lučenci, 
v Poprade a v Košiciach a Škoda v Bratislave, Nitre, Trenčine, Žiline, Banskej Bystrici, v Prievidzi, Poprade, Prešove a v Košiciach. 
Automobily „Z“ sa autorizovane predávali v Bratislave, Žiline, v Rimavskej Sobote a v Košiciach. V rovnakom roku bola v Bratislave 
založená aj autorizovaná predajňa Aero. Do roku 1933 bolo založene predajne zastúpenie firiem Wikov v Bratislave, Nitre, v Levi-
ciach, Zvolene, Rimavskej Sobote a v Košiciach a Walter v Bratislave. JANČURA. Osobný automobilizmus. 56

58	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 56. Mapa predajných kancelárií a servisných staníc Škoda. Pozri prameň č. 17.
59	 JANČURA-KATRIŇÁK. Vizuálna prezentácia automobilizmu. 165-180.

60	 JANČURA. Rozvoj sektoru služeb pro motoristy. 56
61	 KRÁLÍK. Století motorismu. 304.
62	 Auto-Moto-Zpravodaj, 1923, roč. 1, č. 1, s. 5. Pozri prameň č. 18.

Predajňa Autoimport Wilhelm Wurm v Bratislave, 1936.  
Autojournal, 1936.
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Na Slovensku pôsobilo viacero domácich a zahraničných distribučných firiem. Jednou 
z kľúčových bola domáca rafinéria Apollo, ale v rámci konkurencie boli veľmi úspešné 
firmy BZ (Bratři Zigmundovi), americká Vacuum oil Company, ale tiež Standard oil, Shell 
a Anglo-Persian.63 Z menších firiem to bola napr. nemecká Vesta.64

V rokoch 1925-1929 bola výroba petrochemického priemyslu rozšírená o 100% a bola 
modernizovaná väčšina výrobných kapacít firmy Apollo. V priebehu 30. rokov doš-
lo k ďalším podstatným rozšíreniam závodu65. Zmienka o pouličných čerpadlách sa 
nachádza v podnikovej bilancii za rok 1927, abšak ich presný počet nie je uvedený. 
Presnejšie informácie sú uvedené v súvahe za rok 1932, kedy Apollo evidovala 42 sta-
bilných a 24 mobilných benzínových čerpadiel. K roku 1935 to bolo už 61 stabilných, 
pričom počet mobilných klesol na 18.66

Okrem vyššie spomenutých, pôsobili na Slovensku tiež firmy ako Naftaspol, Tatranaf-
ta, alebo spoločnosť Juhokarpatská, s početným zastúpením napr. v Košiciach67.

O firme Vacuum Oil Company časopis Sport und Auto informoval: „V dobe, kedy začali 
vznikať prvé projekty systémov benzínových čerpadiel, vyskytli sa aj medzi odborníkmi z 
benzínovej branže pochybnosti, či sa v rámci ČSR táto idea presadí, resp. či bude rentabilná 
vzhľadom na potrebu vysokej počiatočnej investície ... Vacuum oil company nepochybovala. 
V rámci správneho predpokladu, že systém benzínových čerpadiel je základom a zároveň 
budúcnosťou benzínového obchodu, zahrnula do svojho obsahu ich výstavbu. Netrvalo

dlho a žlté stojany Sphinx vyrástli ako huby po daždi. Vacuum oil compaty tak v súčasnosti 
disponuje hustou sieťou benzínových čerpadiel v rámci celej ČSR“68 

Do roku 1939 sa firma Vacuum Oil Company stala lídrom v počte benzínových skladov 
(32) a čerpacích staníc (148) na Slovensku. Nasledovala Apollo s počtom 20 skladov 
s 110 čerpacích staníc, Bratři Zigmundovi s počtom 6 skladov a 80 čerpacích staníc, 
nemecká Vesta s počtom 16 skladov a 81 čerpacích staníc, Naftaspol s počtom 12 
skladov a 55 čerpacích staníc, Juhokarpatská s 10 skladmi a 34 čerpacími stanicami a 
česká Priemyselná účastninárska spoločnosť Moravskoostravská s 3 skladmi a 12 čerpa-
cími stanicami. Uvedený prehľad nezahŕňa rôzne súkromné živnosti, ktoré v danom 
období prevádzkovali ďalších, približne 30 benzínových čerpacích staníc.69

Bez ohľadu na to, či išlo o domáce, alebo zahraničné spoločnosti, bola inštalácia a 
rozmach siete benzínových čerpadiel významným krokom k rozvoju celého komple-
xu služieb pre motoristov. Zároveň možno benzínové čerpadlá považovať za osobitný 
činiteľ, ktorý definitívne zmenil vizuálny ráz krajiny, či na úrovni mestského, ale aj 
vidieckeho prostredia. 

Aj napriek tomu, že počet čerpadiel na Slovensku prevyšoval vtedajšie odbytové 
možnosti, neboli slovenskí motoristi postihnutí nedostatkom paliva. Všetky uvedené 
spoločnosti disponovali plynulým zásobovaním svojich čerpacích staníc. Jediným vý-
raznejším obmedzením, bol povinný zátvor čerpacích staníc počas nedieľ a sviatkov. 
Toto obmedzenie však bolo zrušené v roku 1936, čiastočne aj v súlade so závermi 
vyššie priblíženej ankety Jak pomoci československému motorizmu. 

Výrazné obmedzenia prinieslo až obdobie po roku 1939. Zahraničná konkurencia 
bola likvidovaná, čo sa odzrkadlilo aj na počte čerpacích staníc a náhlom nedostatku 
pohonných látok. Tento proces napokon zavŕšil prídelový systém na palivo a výrazné 
obmedzenia súkromných jázd automobilmi, viazané na systém povolení.70

Motorizmus, resp. osobný automobilizmus sa na Slovensku v medzivojnovom obdo-
bí rozvíjal v hospodársky značne oklieštených a limitujúcich podmienkach. Ako najvý-
raznejšie vystupovali do popredia slabšia kúpyschopnosť a dostupnosť automobilov 
(a motocyklov), ich vysoké prevádzkové náklady či do istej miery tiež dlhodobo ambi-
valentná celoštátna motoristická legislatíva a systém poistenia a zdaňovania. Napriek 
tomu zaznamenal motorizmus výrazný posun, ktorý sa prejavil napr. v relatívne dyna-
mickom nástupe služieb pre motoristov, primárne predaj, servis a sieť čerpacích staníc. 
Osobitný limit bola cestná infraštruktúra, jej legislatíva, financovanie a hlavne technic-
ká údržba a výstavba nových úsekov, ktoré za českými krajinami výrazne zaostávali.

Napriek týmto skutočnostiam sa motorizmus aj na Slovensku postupne etabloval v 
širokom spektre kultúrnych odvetví a ako moderný fenomén sa v sledovanom obdo-
bí aj na Slovensku stal súčasťou hmotnej kultúry, s celým spektrom jemu vlastných 
konotácií. Kultúrno-spoločenské aspekty rozvoja motorizmu, zachytené v ťažiskovom 
pramennom materiály budú predmetom ďalšej časti tejto komentovanej edície.

68	 Sport und Auto. 1928, roč. 3, č. 8, s. 13. Pozn.: Z nemeckého originálu preložené autorom. Pozri prameň č. 21.
69	 SABOL. Dejiny dopravy na Slovensku. 156. 
70	 SABOL. Služby motoristom. 134

63	 SABOL. Služby motoristom. 141.
64	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 59.
65	 HALLON. Industrializácia Slovenska. 72. Pozri prameň č. 19.
66	 JANČURA. Rozvoj sektoru služeb pro motoristy. 311.

67	 SABOL. Služby motoristom. 141-152. SABOL. Dejiny dopravy 
na Slovensku. 136-143.

	 V Košiciach boli k roku 1934 evidované až 4 čerpadlá firmy 
Juhokarpatská. Archív mesta Košice (Ďalej AMK). F. Mestský 
notársky úrad v Košiciach 1923-1938 (Ďalej MNÚ KE). K. 143, 
č. spisu 43904/34, Zoznam benzínových čerpacích staníc a 
benzínových skladov v Košiciach. Pozri prameň č. 20. 

Čerpací stojan českej firmy Bratři Zigmundovi v obci Široké, okres Prešov, 1936.  
Krajské múzeum v Prešove, zbierka fotografií, oddelenie dopravy.
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TABUĽKY
Počty automobilov v ČSR 1922-193871

Rok 1922-1923

Región

Druh vozidla

Motocykle Trojkolky
Osobné 
automobily

Nákladné 
jednoduché

Nákladné 
s prívesom

Nákladné 
špeciálne Autobusy

Čechy 1799 307 3570 1296 21 28 87

Morava 449 53 787 327 5 14 16

Sliezsko 142 7 201 129 0 2 9

Slovensko 93 21 334 141 3 18 11

Podk. Rus 6 0 36 9 1 4 3

ČSR 2489 388 4928 1902 30 66 126

Rok 1925

Región

Druh vozidla

Motocykle Trojkolky Osobné automobily Nákladné automobily

Čechy 5593 293 7237 2695

Morava 1148 40 1566 571

Sliezsko 459 4 377 154

Slovensko 299 3 603 190

Podk. Rus 34 1 50 13

ČSR 7833 341 9833 3623

Rok 1928 Slovensko
Druh vozidla

Osobné Kombinované Nákladné Sanitné Požiarnické Traktory Hospodárske Motocykle Trojkolky

2141 23 355 13 4 10 6 1951 3

Rok 1933

Druh vozidla

Región

Čechy
Morava 
a Sliezsko Slovensko Spolu

Osobné a cyclecary 45167 15242 6370 66779

Automobil pre dopravu osôb 2085 1178 409 3672

Automobily pre dopravu materiálu a dodávkové 19261 6653 2104 28018

Traktory 2879 881 1833 5593

Zdravotnícke 172 110 27 309

Vozidlá na čistenie 198 55 47 300

Hasičské 278 256 66 600

Iné 242 95 30 367

Motocykle 29804 11139 2349 43292

Spolu 100086 35609 13235 148930
Obyvateľov na 1 motorové vozidlo 72 101 258

Rok 1938

Región

Druh vozidla

Motocykle Trojkolky
Osobné 
automobily

Nákladné 
a dodávkové Autobusy

Čechy 50748 117 65886 20247 1859

Morava a Sliezsko 22056 46 23012 6815 949

Slovensko 7772 8 10221 2732 336

ČSR 80576 171 99119 29794 3144

71	 Tab. 1: Statistická příručka republiky československé II. Praha: Státní úřad statistický, 1925, s. 311.  
	 Tab. 2: Statistická příručka Republiky Československé 1934. Praha: Státní ůřad statistický, 1934, s. 304. 
	 Tab. 3: Autojournal, 1928, roč. 3, č. 2, s. 12. 
	 Tab. 4: NA Praha, f. Ministerstvo dopravy (ďalej MD), k. 707, sign. 67616/I. 
	 Tab. 5: NA Praha, f. MD, k. 707, sign. 67616/II.
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Benzínové čerpadlá firmy Apollo na Slovensku72

Rok

Typ čerpadla

Mobilné Stabilné

1927 Počet neznámy Počet neznámy

1932 24 42

1935 18 61

Benzínové čerpadlá Slovensko: stav k rokom 1939-194073

Firma / pôvod Počet skladov Počet púmp

Vacuum Oil / americká 32 148

Apollo I.G. Farben / nemecká 20 110

Vesta / nemecká 16 81

Naftaspol / česko-americká 12 55

Juhokarpatská / židovská 10 34

Bratři Zigmundové / česká 6 80

Priem. uč. spol. Moravskoostravská / česká 5 12

72	 JANČURA. Rozvoj sektoru služeb pro motoristy. 311.
73	 SABOL-ĎURČO-HALLON. Automobilizmus na Slovensku. 131.

	 Prameň č. 1: 
	 Nariadenie vlády č. 258 z 19.05.1919 o zákaze jazdy súkromnými osobný-

mi automobilmi 
Zdroj: 	 Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1919, s. 358
Online:	 https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:51959f00-9369-11e9-9209-005056827e51?page=u-

uid:355707a0-937a-11e9-8812-5ef3fc9bb22f [cit. 11.12.2024]
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	 Prameň č. 2: 
	 Štatistický prehľad motorových vozidiel so zreteľom na druhy v českých 

krajinách a na Slovensku k roku 1922
Zdroj: 	 Statistická příručka republiky československé II. Praha: Státní úřad statistický, 1925, s. 311.

	 Prameň č. 3: 
	 Mezinárodní smouva o jízdě automobily
Zdroj: 	 Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1921, s. 204
Online:	 https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:9e5ed3c0-8de6-11e9-8233-5ef3fc9ae867?page=u-

uid:1e0dae90-8e03-11e9-8233-5ef3fc9ae867 [cit.: 30.01.2025]
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	 Prameň č. 4: 
	 Stav motorových vozidiel k roku 1933 a prírastok nových motorových 

vozidiel v rokoch 1932-1933
Zdroj: 	 Statistická příručka Republiky Československé 1934. Praha: Státní ůřad statistický, 1934, s. 

304.
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	 Prameň č. 5: 
	 Živnostenská automobilová doprava na Slovensku v roku 1934. Foto-

grafia s názvom „Toto je výsledok!“ (Autor a miesto neznáme)
Zdroj: 	 Autojournal, 1934, roč. 9, č. 2, s. 8

	 Prameň č. 6: 
	 Správa Zväzu obchodníkov a živnostníkov automobilových a motocyk-

lových o miešaní benzínu s liehom.
Zdroj: 	 NA Praha. Fond: Ministerstvo veřejnich praci, Kr. 1031, č. spisu: 10-968 P1./P 
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	 Prameň č. 7: 
	 Propagačná brožúra Proč Benzol?
Zdroj: 	 NA Praha. Fond: Ministerstvo veřejnich praci, Kr. 1031
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	 Prameň č. 8: 
	 Automobilová daň na rok 1935
Zdroj: 	 Autojournal, 1934, roč. 9, č. 12, s. 3.
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	 Prameň č. 9: 
	 Mezinárodní úmluva o jízdě motorovými vozidly
Zdroj: 	 Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1931
Online:	 https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:7ac815d0-92e5-11e9-8812-5ef3fc9bb22f?page=u-

uid:100d3960-9311-11e9-bc42-5ef3fc9ae867 [cit. 31.01.2025]

P
ra

m
e

n
 č

. 9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

3938



PRAMENE k hospodárskym súvislostiam
P

ra
m

e
n

 č
.9

P
ra

m
e

n
 č

. 9

4140



PRAMENE k hospodárskym súvislostiam
P

ra
m

e
n

 č
.9

P
ra

m
e

n
 č

. 9

4342



PRAMENE k hospodárskym súvislostiam
P

ra
m

e
n

 č
.9

P
ra

m
e

n
 č

. 9

4544



PRAMENE k hospodárskym súvislostiam
P

ra
m

e
n

 č
.9

P
ra

m
e

n
 č

. 9

4746



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

4948



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

5150



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

5352



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

5554



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

5756



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

5958



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

6160



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

6362



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

6564



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

6766



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

6968



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

7170



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

7372



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

7574



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

7776



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

7978



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

8180



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

8382



P
ra

m
e

n
 č

.9
PRAMENE k hospodárskym súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 9

8584



	 Prameň č. 10: 
	 Mezinárodní úmluva o jízdě motorovými vozidly z roku 1926, provádění
Zdroj: 	 NA Praha, F. MVP, Kr. 1031, č. spisu: 46963/1930.12. 
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	 Prameň č. 11: 
	 Zákon č. 81/1935 zb. o jízdě motorovými vozidly
Zdroj: 	 Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1935.
Online:	 https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:d1e5e9a0-8160-11e9-828e-5ef3fc9bb22f?page=u-

uid:196df670-81c8-11e9-b171-5ef3fc9ae867 [cit.: 04.02.2025]
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	 Prameň č. 12: 
	 Vládné nařízení č. 165 Sb. z 12. června 1936 o úlevách pro motorová vozidla
Zdroj: 	 Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1936.
Online:	 https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:ddb43f50-8de7-11e9-98f4-005056827e51?page=u-

uid:082544d0-8e0d-11e9-b66a-005056825209 
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	 Prameň č. 13: 
	 Pomoc československému motorismu
Zdroj: 	 NA Praha. F. PMR. Kr. 3891, č. spisu: 790.Her/B.
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	 Prameň č. 14: 
	 Vzostupná tendencia slovenského automobilového obchodu
Zdroj: 	 Autojournal, 1937, roč. 12, č. 1, s. 9.

	 Prameň č. 15: 
	 PETRŮ, Karel. Pomohla vláda našemu motorismu? In: Národní politika, 

1937, roč. 21, č. 4.
Zdroj: 	 NA Praha. F.: PMR, K: 3891
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	 Prameň č. 16: 
	 Zákon č. 116 zb. z 14. července, roku 1927 O silničním fondu.
Zdroj: 	 Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1927
Online:	 https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:d7cb0670-78c8-11e9-8ed5-5ef3fc9ae867?page=uuid:

6b33b8f0-78e0-11e9-989c-5ef3fc9bb22f&fulltext=silni%C4%8Dn%C3%AD%20fond 
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	 Prameň č. 17: 
	 Mapa predajného zastúpenia a servisných staníc firmy Škoda v Česko-

slovensku k roku 1932
Zdroj: 	 Autojournal, 1932, roč. 7, č. 5, s. 8
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	 Prameň č. 19: 
	 Reklama Apollo octan benzín, 1937.
Zdroj: 	 Autojournal, 1937, roč. 12, č. 1.

	 Prameň č. 18: 
	 Novinový článok: Pouliční benzinové stanice v Praze.
Zdroj: 	 Auto-Moto-Zpravodaj, 1923, roč. 1, č. 1, s. 5.
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	 Prameň č. 21: 
	 Reklamný materiál firmy Vacuum Oil Company, 1928.
Zdroj: 	 Sport und Auto, 1928, roč. 3, č. 8.

	 Prameň č. 20: 
	 Stabilné benzínové čerpadlo firmy Bratři Zigmundovi v Širokom,
	 v okrese Prešov. 1936. Autor: KAĽAVSKY, M.
Zdroj: 	 Zbierka fotografií Krajského múzea v Prešove, oddelenie dopravy.
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Cieľom tejto časti textu nie je mechanicky popisovať prienik automobilov do kultúr-
no-spoločenského spektra medzivojnového Slovenska, ale skôr priblížiť ťažiskové 
aspekty tohto prieniku vo vybraných oblastiach (organizovaný motorizmus, šport, 
cestovanie, reklama) a demonštrovať ich cez výber typologicky širšej palety pramen-
ného materiálu. Pri tomto obsahu bude ako východisko slúžiť prechádzajúca prehľa-
dová štúdia k hospodárskym súvislostiam. 

V raných začiatkoch motorizmu, dominovala pozemnej doprave železnica ako organi-
zovaný, ucelený a systematizovaný poriadok. Mechanizácia, koľaje a grafikony defino-
vali mobilite pevné mantinely a tým aj striktne organizovaný a skupinový charakter.

Pozvoľný nástup automobilov a motocyklov však tieto mantinely narušil a do mobility 
vniesol prvok silného individualizmu. Automobilita ako „individualizovaný pohyb“ či 
„nositeľ novej psychomentálnej spoločenskej kvality“1, na seba začala viazať úplne 
nové konotácie, primárne spojené s prežívaním rýchlosti, dobrodružstvom a novým 
životným štýlom, založenom na úspechu, prezentácii moderných vkusových noriem 
a v konečnom dôsledku na zážitku z vlastnenia a ovládania moderného stroja.2 Nie-
ktorí autori to trefne vyjadrujú ako „fluidum oceľovej romantiky“.3 Automobilita sa 
hlavne v európskych podmienkach stala tiež zrkadlom sociálneho statusu, čo ešte 
výraznejšie platí pre priestor rakúsko-uhorskej monarchie4 a medzivojnového Česko-
slovenska.

Automobilita sa v sledovanom období relatívne rýchlo etablovala ako jeden z kľúčo-
vých obsahov kultúrnospoločenských médií (reklama, móda, umenie), ale zároveň sa 
sama stala silným nosným médiom.

1	 HLAVAČKA. Mobilita, dopava, cestování turismus. 14.
2	 SACHS. For love of the Automobile. 6. 
3	 RINN. Das Automobil als nationales Identifikationssymbol. HRACHOWY. Stählerne Romantik.
4	 Prvoplánovo sa možno domnievať, že priemyselne rozvinutejšia rakúska časť monarchie začala tieto trendy reflektovať oveľa 

rýchlejšie, ale úplne mimo diania nezostalo ani Uhorsko. V roku 1900 bol v Budapešti založený Magyar Kyrályi automobil club, čo 
bolo len dva roky od založenia Österreichischer Automobilclubu vo Viedni. Nezanedbateľný podiel na založení týchto organizácií 
niesli príslušníci popredných šľachtických rodov. Ich aktivity na poli motorizmu ako moderného, rozvíjajúceho sa odvetvia tiež 
relativizujú diskurz staršej historiografie o konzervatívnom a až odmietavom postoji uhorskej šľachty k modernizácii. Pozri napr. 
HOŘEJŠ-KŘÍŽEK. Zámek s vůní benzínu. JANČURA-HROMUĽÁKOVÁ (LUKÁČOVÁ). Automobilizmus a šľachta na Slovensku. 52-72. HRO-
MUĽÁKOVÁ (LUKÁČOVÁ). Automobil ako prameň k výskumu šľachty. 144-153. HROMUĽÁKOVÁ (LUKÁČOVÁ). Mentalita a životný 
štýl šľachty po roku 1918. HOLEC. Neviditeľná ruka trhu. 3-24. 

Výlet automobilom Tatra 11 po Liptove, 1934.  
Slovensko na historických fotografiách. Online: https://www.facebook.com/p/Slovensko-na-historic-
k%C3%BDch-fotografi%C3%A1ch-100069503405603/?locale=sk_SK
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Prostredníctvom modernej reklamy, módy či umenia sa automobilita stala jedným z 
viacerých „trendsetterov“.5 Z hľadiska nástupu konzumného správania a moderných 
symbolov hmotnej kultúry, sa vlastníctvo automobilu či motocykla stalo osobitným 
sebavyjadrovacím prostriedkom a tiež predmetom túžby.6

Reklama, a osobitne vizuálna reklama, sa v medzivojnovom období snažila tieto mo-
derné konotácie automobilov a motocyklov silne pretláčať do popredia. Primárne išlo 
o širšie spektrum archetypizácie, ktoré bude predmetom osobitnej časti tejto kapito-
ly. Vo všeobecnosti však možno menovať technickú zdatnosť vozidiel a prekonávanie 
limitov, estetické aspekty ako krása karosérie, rodové aspekty postavené na ženskej 
emancipácii a v neposlednom rade jazda automobilom ako spoznávanie a tiež sym-
bolické „ovládnutie“ krajiny.

Automobilita sa na tomto základe dostala tiež do hľadáčika sociálnych vied, ktoré už v 
medzivojnovom období chápali a vymedzovali automobily ako „stereotypizované zdro-
je mentálneho vzrušenia“ či „nositeľov veľkomestských hodnôt“.7 Na druhej strane, k nim 
zaujímali aj kritické stanoviská, hlavne v súvislosti so sklonmi k  fetišizácii techniky v 
každodennom živote a so samotným konzumom.8

V každom prípade sa v sledovanom období, aj napriek hospodárskej realite väčšiny 
európskych štátov, z automobilizmu stal komplexný kultúrny fenomén. Len ťažko by 
sme našli technický artefakt (snáď okrem rozhlasu), ktorý by hmotnú kultúru 20. sto-
ročia ovplyvnil výraznejšie.

Pre československý (a osobitne slovenský) priestor však platí tiež veľmi silná sociálna 
antipatia väčšinového obyvateľstva. Bežní občania vnímali automobily a motocykle v 
ich začiatkoch ako zbytočné „hračky“ pre bohatých. Napriek tomu, že sa v priebehu 
30. rokov začala „elitárska“ aura okolo automobilov pozvoľna rozplývať, boli ako sta-
tusové symboly vnímané približne až do 70. a 80. rokov 20. storočia. 

Oklieštené hospodárske, legislatívne a sociokultúrne podmienky narážali v sledova-
nom období na prenikanie moderných kultúrnych trendov, predovšetkým zo západo-
európskeho prostredia. Napriek výraznej vnútornej disproporcii v krajine, neostala 
ich reflexia bez odozvy ani na území Slovenska.

Kľúčovými hybnými silami rozvoja motorizmu a šírenia jeho moderných reprezen-
tácií, boli na Slovensku predovšetkým združenia organizovaného motorizmu a ich 
aktivity, a v neposlednom rade rozmach vizuálnej reklamy. Tá bola prítomná čoraz 
častejšie ako v špecializovaných, tak aj v štandardných periodikách. 

Organizovaný motorizmus ako kultúrnospoločenský filter 

Prvé združenia organizovaného motorizmu začali na Slovensku vznikať až od začiatku 
20. rokov. Vychádzali pri tom z hlbšie zakorenenej tradície v českých krajinách, kde 
ich už pred prvou svetovou vojnou pôsobilo viacero9. Ich existencia však odrážala 
výraznú liberalizáciu spoločenského života na Slovensku po vzniku republiky a tiež 
kryštalizáciu pluralitného prostredia odborných aj záujmových skupín.10

Ťažiskovým pre ich pôsobenie bolo mestské prostredie. Kluby vznikali v Bratislave, 
Košiciach, Žiline a v Banskej Bystrici a zakladali aj ich regionálne pobočky.

Najstaršími boli Klub slovenských automobilistov (Ďalej KSA), založený v roku 1920 a 
Slovenský motorklub (Ďalej SMK) z roku 1924, založené v Bratislave. V roku 1927 vzni-
kol ako protiváha k dianiu na západnom Slovensku Autoclub Košice (Ďalej ACK) a rela-
tívne pružne reagovali aj motoristi na strednom Slovensku a v roku 1929 bol založený 
Autoklub Žilina (Ďalej AKŽ).11

Okrem domácich, pôsobili na Slovensku aj pobočky celoštátnych klubov. Medzi naj-
významnejšie patril sekretariát Autoklubu republiky Československé (Ďalej AKRČS), za-
ložený v roku 1929 v Bratislave, alebo slovenská sekcia Ligy československých moto-
ristů, (Ďalej LČSM) založená v roku 1931.12

Bokom neostávalo ani územie Podkarpatskej Rusi. Napriek výraznej hospodárskej a 
sociokultúrnej disproporcii, bol trend zakladania organizácii tohto typu reflektovaný 
aj v Užhorode, a to v roku 1924, založením Klubu motocyklistov a automobilistov na 
Podkarpatskej Rusi (KMAPR).13

Združenia organizovaného motorizmu pôsobili ako právne a legislatívne ukotvené 
spolky, so stanovami, vnútornou správou a štruktúrou, ako aj členskou hierarchiou. 
Ich činnosť zahŕňala rôzne druhy právnej a technickej výpomoci automobilistom, ale 
tiež široké spektrum športovo-turistických, spoločenských a propagačných aktivít. 
Financované boli primárne z členských príspevkov, ale čiastočne aj zo štátnych sub-
vencií a dobrovoľného sponzoringu.  

Právnu oblasť ich aktivít zahŕňala pomoc pri registrácii či  poistení automobilov, vy-
bavovanie cestovných dokumentov pri zahraničných cestách, alebo pomoc pri prípra-
ve na vodičské skúšky. Technickú oblasť zahŕňalo zabezpečovanie členských zliav na 
nákup pohonných látok, olejov, náhradných dielcov, alebo servisných služieb. Taktiež 
mali relevantný výtlak pri kreovaní motoristickej legislatívy či pri záležitostiach cestnej 
infraštruktúry, ako napr. hlásenia o technickom stave či údržba dopravných značení.14 

5	 Na trhu sa postupne etablovala celá škála oblečenia pre motoristov. Od ochranných odevov chrániacich vodiča a posádku pred 
počasím, prachom  a vetrom v otvorených automobiloch či  motocyklistického oblečenia až po odevy slúžiace ako „módne prí-
slušenstvo“, ktoré slúžili ako „doplnok“ či výrazový prvok motoristického imidžu potom, čo sa karosérie automobilov postupne 
uzatvárali. V raných začiatkoch motorizmu sa automobily a motocykle stali častým motívom napr. výtvarnej tvorby futuristov. V 
medzivojnovom období to okrem výtvarného umenia bola aj krásna literatúra, cestopis, texty piesní, divadlo a samozrejme film.  
Pozri napr. VOTOLATO. Transport design. 75-76. Prípadne tiež HOŘEJŠ-KŘÍŽEK. Zámek s vůní benzínu. 121-131. ŠALANDA-ŠTEMBERK a 
kol. České století motorismu I.

6	 DANT- MARTIN. By Car: Carrying Modern Society. 143.
7	 BEARD-BEARD. Rise of American Civilization. Podľa: BURKE, Peter. Co je kultúrní historie. 26. 
8	 JÜNGER. Perfektnost techniky/Stroj a vlastnictví.

9	 Český klub automobilistů (1904); Nordböhmischer Automobilklub (1905), Nordwestböhmischer Automobil-Club (1906), Mährisch-Schle-
sischer Automobil-Club (1906), Západočeský autoklub v Plzni (1908), Automobilklub für Mittelböhmen (1909) Automobilklub zu Gablonz a. 
N. (1913), Egerländer Automobil-Club (1913), alebo Nordböhmischer Kraftfahrerbund (1913). TODT. Almanach. 16. RUDIK. Automobil 
Klub für Mittelböhmen. 215. NĚMEC- ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu!

10	 POPELKOVÁ. Každodennosť a životné svety. 137-138. MANNOVÁ. Spolky a demokratizácia spoločnosti na Slovensku. 69-90.
11	 NĚMEC- ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu!. 298.
12	 JANČURA. „S veselou mysľou do diaľky“. 271.
13	 NĚMEC- ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu!. 298-299.
14	 JANČURA. S veselou mysľou do diaľky. 271.
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Dôležité boli kultúrno-spoločenské presahy ich aktivít. Okrem edičnej činnosti, zahŕ-
ňajúcej špecializované periodiká či automapy, to bola organizácia športových a turis-
tických podujatí. 

Autokluby sa stali výrazným faktorom ovplyvňujúci rozvoj motoristického športu, 
cestovného ruchu a osobitne individuálneho motoristického turizmu. Samozrejmos-
ťou bolo aj rozširovanie siete kontaktov s českými a európskymi klubmi.15

Začiatky ich fungovania adekvátne vystihuje veta Jana Lipperta16, jedného zo zakla-
dajúcich členov KSA, pri príležitosti jeho vzniku v decembri 1920: „Auto je to čo nás 
spája. Preto je prirodzené, že sa hodláme ako milovníci automobilov spojiť do spolku ako 
to urobili automobilisti aj v iných európskych krajinách.“17

Zakladateľskú skupinu tvorila podnikateľská, ale tiež vedecká elita, do ktorej okrem 
spomenutého Jana Lipperta patril napr. vinársky veľkopodnikateľ Hendrich Hubert,  
riaditeľ firmy Matador Julius Marburg či známy chirurg a zakladateľ jedného z prvých 
špecializovaných chirurgických sanatórií v Československu, Karol Koch. Z východné-
ho Slovenska patril medzi prominentných členov KSA tiež barón Ákos Wieland z Mar-
kušoviec.18 Na margo prominentných automobilistov možno z východného Slovenska 
spomenúť ešte napr. Vidora Csákyho či Gézu Andrássyho.19

Slovami Karola Kocha sa založením klubu „dokumentoval náhly vzostup priemyselného, 
obchodného i športového Slovenska a ušľachtilá tendencia, založiť silnú a vlivuplnú kor-
poráciu, ktorá by podporovala svojou autoritou denne vzrastajúcu motorovú dopravu a 
neopomenula sa zastať všetkých jej požiadaviek“.20 

Vzhľadom na legislatívne obmedzenia súkromných jázd, platných do marca 1921 (po-
zri prvú časť tejto práce), bolo založenie klubu viac aktom entuziazmu ako vynalože-
nia praktickej činnosti.

Jeho aktivity sa v začiatkoch obmedzovali na vytváranie organizačného zázemia (sídlo, 
časopis, členská základňa) a po marci 1921 na menšie turistické výlety do okolia Bra-
tislavy.21 Začiatkom 20. rokov sa začal organizačne zapájať do celoštátnych aktivít, 
koordinovaných centrálnym AKRČS.22

Je nutné uviesť, že v celoštátnom rámci boli aktivity v organizovanom motorizme 
primárne koordinované vedením AKRČS. Jeho politika výrazne formovala charakter 
organizovaného motorizmu od samého vzniku republiky a do značnej miery determi-
novala aj medzi klubové vzťahy.

Prostredníctvom ministerstva verejných prác vyvíjal AKRČS značný tlak, aby bol v 
medzinárodných štruktúrach uznaný za oficiálneho zástupcu motoristov v Českoslo-
vensku, s právom vydávania vodičských oprávnení a cestovných dokumentov, tzv. 
tripkykov a karnetov.23 V júli 1920 bol prijatý do Medzinárodnej asociácie autoklubov 
a jeho členská základňa rástla.24 Expanziu klubu v 20. rokoch potvrdzujú aj počet-
né motoristické podujatia celoštátneho, ale aj európskeho významu. V druhej po-
lovici 20. rokov bol najvýraznejším hráčom v organizovanom motorizme v krajine. 
Tieto snahy korunovalo založenie Kartelu Autoklubu republiky československé a klubov 
združených na jeseň 1926.25 Pointou bolo založiť jednotnú organizáciu, zastrešujúcu 
fungovanie jednotlivých autoklubov, ale s jednotnými, unifikovanými pravidlami s na-
pojením sa na zahraničné štruktúry. Zároveň bolo cieľom eliminovať roztrieštenosť 
aktivít a vytvoriť organizačno-komunikačnú platformu.

Do roku 1930 združoval kartel 32 autoklubov so 16 099 členmi26, ktorého súčasťou 
boli aj združenia zo Slovenska. Na čele kartelu stálo vedenie AKRČS, ktoré riadilo celú 
agendu organizovaného motorizmu v krajine. Vydával cestovné dokumenty, športo-
vé jazdné licencie či schvaľoval propozície a trate k športovým a turistickým poduja-
tiam. Vo vnútri kartelu fungovali periodické kongresy a materiál do nich pripravovali 
komisie zložené z delegátov štyroch rôznych klubov.27

15	 JANČURA. Osobný automobilizmus.79. SABOL. Počiatky mototuristiky na Slovenku. 132-133.
16	 Podnikateľ, generálny zástupca pre predaj a servis automobilov americkej značky Studebaker na Slovensku a Podkarpatskej Rusi. 
17	 SZABÓ. Zabudnuté volanty. 42.
18	 HROMUĽÁKOVÁ (LUKÁČOVÁ). Automobil ako prameň k výskumu šľachty. 144-153.
19	 HROMUĽÁKOVÁ (LUKÁČOVÁ). Automobil ako prameň k výskumu šľachty. 144-153.
20	 Autojournal. 1933, roč. 8, č. 4, s. 5. Pozri prameň č. 22.
21	 JANČURA. „S veselou mysľou do diaľky“. 272.
22	 Možno spomenúť napr. Medzinárodnú súťaž spoľahlivosti cestovných automobilov Československom z 25.-31. 7. 1921 či vlastné podujatie, 

Jazdu spoľahlivosti Slovenskom usporiadaná v dňoch 15.-19. 8. 1923, ktorá mu priniesla pozitívne ohlasy aj na stránkach českej motoris-
tickej tlače. JANČURA. „S veselou mysľou do diaľky“. 272. JANČURA. Počiatky motoristického športu. 59. Pozri prameň č. 23.

23	 Pozri pramene č. 24-26
24	 K roku 1923 združoval 940 členov. Pre porovnanie možno uviesť, že KSA v Bratislave mal v tomto období 159 členov. JANČURA. 

Osobný automobilizmus. 79. NĚMEC-ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu! 37.
25	 KRÁLÍK. Sto let klubového života. 11-12. NĚMEC-ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu! 47.
26	 KRÁLÍK. Sto let klubového života. 16.
27	 NĚMEC-ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu! 47.

Víťazný tím Jazdy spoľahlivosti Slovenskom, 1923. Tím továrnickej rodiny Kumperovcov 
na automobiloch značky Walter. 
Auto – Moto – Zpravodaj, 1923.
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V tejto súvislosti je okrem iného potrebné spomenúť aktivity SMK vo Vysokých Tat-
rách. 

Hviezdicové jazdy do Vysokých Tatier z rokov 1930 a 1931 boli z hľadiska propagácie 
vyložene zacielené na spoznávanie Slovenska ako atraktívnej turistickej destinácie. 
Podľa predmetovej správy zaslanej športovej komisii AKRČS dňa 30. 9. 1929: „Tento 
spůsob závodu má účel néjen oceniti spolehlivost motorového vozidla a zručnost jezdce, 
ale má i velký význam turistický, neboť soutěžící, aby dosáhli nejvyššího počtu bodů, musí 
se snažiti absolvovati dlouhé tratě. Tím jezdec poznává kraje, kterými ho cesta vede ke ko-
nečnímu cíli, který jest volen v místech pro turistiku a propagaci cizineckého ruchu zvlášť 
důležitých. ... Klub proponuje hvězdicovou jízdu do Vysokých Tater, které jsou jistě místem, 
jež nejen účastníkům jízdy poskytne skvělé požitky turistické, ale zasluhuje i nejúčinnější 
propagace jak tu-tak i v cizozemsku.“31

Okrem slovenských motoristických periodík, informovala o pripravovanej jazde aj 
celoštátna motoristická tlač. „Podnik mladého slovenského klubu, který v tomto roce 
slavý 5-ti leté jubileum, zasluhuje pozornosti našich automobilistů a motocyklistů. Pečlivá 
příprava se strany pořádajícího klubu, skvělé turistické možnosti na Slovensku a cíl jízdy 
– Vysoké Tatry jsou zárukou toho, že účastníci jízdy nebudou litovati, že se tohoto význam-
ného podniku zoučastnili.“32

Prejazd cieľa bol stanovený na 5. 7. 1930 a konečnú úspešnosť prvého ročníka tohto 
podujatia dokladá 70 aktívnych účastníkov.33 Hviezdicová jazda do Vysokých Tatier z 
roka 1930 sa stala dosiaľ najrozsiahlejším motoristickým podujatím zorganizovaným 
slovenským združením. Na základe mimoriadneho ohlasu považoval SMK za samo-
zrejmé zorganizovať aj ďalší ročník. Intenzívnu propagačnú činnosť rozvinul klub po 
otvorení novej sezóny na jar 1931, pričom zdôrazňoval úspech minulého ročníka a 
opätovne význam pre rozvoj cestovného ruchu.34 Počet účastníkov bol napokon ove-
ľa nižší, ako organizátori predpokladali, zúčastnilo sa len 38 jazdcov, z ktorých do cieľa 
došlo 31.35

Štýl vedenia jeho politiky bol však v nasledujúcom období kritizovaný ako autoritár-
sky, ale to je osobitný problém, ktorému budeme venovať zvláštnu pozornosť na 
inom mieste v tomto texte.

Charakter organizovaného motorizmu na Slovensku v 20. rokoch výrazne ovplyvnilo 
založenie SMK, ACK a AKŽ.28

V čase ich vzniku bol stav motorizácie na Slovensku mierne odlišný. Pozvoľný pokles 
cien a prevádzkových nákladov automobilov a motocyklov vplývalo na ich zvýšenú 
dostupnosť a rozvoj služieb pre motoristov rozširoval infraštruktúru.

Navyše, tieto kluby nevystupovali ako rýdzo „elitné“ a snažili sa osloviť aj motoristov 
zo strednej vrstvy, vrátane motocyklistov. Uvedené sa neodrážalo len v nižších člen-
ských poplatkoch a relatívne dynamickým nárastom členskej základne29, ale tiež v 
portfóliu realizovaných aktivít.

Spočiatku, podobne ako v prípade KSA, šlo hlavne o uzavreté klubové výlety, kto-
ré mali viac turistický charakter. Na tomto pozadí však možno vysledovať počiatky 
vzostupu motoristickej turistiky, ktorá sa stále viac začala do popredia pretláčať ako 
moderný spôsob trávenia voľného času, ale tiež ako nezávislý pohyb krajinou, pomy-
selne oslobodený od grafikonov a koľají.

Neskôr, hlavne pod vplyvom diania na českej a západoeurópskej motoristickej scé-
ne, boli pridružené napr. cieľové a hviezdicové jazdy, súťaže spoľahlivosti, ale taktiež 
rýchlostné preteky, či súťaže elegancie, ktoré na seba okrem turizmu viazali aj veľmi 
silne prítomný športový a spoločenský rozmer. 

Turistický aspekt sa však nestrácal. Tým, že podujatia sa jazdili po oficiálnych cestách 
a trate zväčša smerovali skrz obľúbené turistické destinácie, zohrávali aj športové 
aktivity klubov výraznú úlohu v propagácii Slovenska na pozadí rodiaceho sa moder-
ného cestovného ruchu.30

31	 NA Praha, fond MVP, k. 1031, doložka k spisu č. 14-654/4/61690/1929, Zpráva o proponovaném závodu s cílem ve Vysokých Tatrách. 
32	 Auto – Moto – Zpravodaj, roč. 8, č. 13, 1930, s. 3, Mezinárodní hvězdicová jízda Slovenského motorklubu do Vysokých Tater. Pozri 

prameň č. 30.
33	 Podľa vyhlásených výsledkov bol v kategórii automobilov do 1 500 cm³ najúspešnejší Anton Frick z Liberca na Prage Picollo Cabrio-

let. Absolútnym víťazom automobilovej sekcie sa stal poľský pretekár Adolf Szczyzycky na kabriolete Wikov 35. Auto – Moto – Zpra-
vodaj, roč. 8, č. 30, 1930, s. 3, Výsledky mezinárodní hvězdicové jízdy do Vysokých Tater.

34	 Slovenský motorsport. Roč. 1, č. 2, 4/1931, s. 1, II. Rallye do Vysokých Tatier.
35	 Absolútnym víťazom sa opäť stal Adolf Szczyzycki, na Wikove. Najazdil 12 750 kilometrov po československých cestách. Päťnásobne 

absolvoval okruh Olomouc – Hradec Králové – Praha – Karlove Vary – Praha – Hradec Králové - Ostrava – Žilina – Ružomberok 
– Poprad – Košice – Užhorod – Bratislava – Vysoké Tatry. Druhé miesto v kategórii automobily nad 1500 ccm, obsadila Mila 
Stromková z Bratislavy. Najazdila 1187 kilometrov, na trati Bratislava – Pešť – Bratislava – Brno – Bratislava - Vysoké Tatry. Auto 
– Moto – Zpravodaj, roč. 9, č. 27, 1931, s. 3. Tretie miesto v rovnakej kategórii obsadil člen Slovenského motorklubu, Albert Trefný na 
automobile Škoda 420 Cabriolet. Slovenský motorsport. Roč. 1, č. 6, 1931, s. 2.

28	 Pozri pramene č. 27-28
29	 SMK evidoval k roku 1927 približne 100 členov, k roku 1929 už 600 a k roku 1931 to bolo už necelých 1000 členov. SZABÓ. Zabud-

nuté volanty. 46.
	 Výška členského poplatku bola v rámci SMK stanovená na 200 Kč ročne pre automobilistu a 100 Kč pre motocyklistu. Pre porovnanie 

možno uviesť, že členský poplatok v KSA zahŕňal okrem pravidelnej ročnej platby vo výške 500 Kč aj 100 korunové jednorazové zápis-
né. Pre ACK platí, že už rok po svojom založení, rátal 180 členov a do roku 1934 sa ich počet zdvojnásobil. V prípade uvedených počtov 
ide však len o členov automobilovej sekcie. Predpokladáme, že vzhľadom k lepšej dostupnosti motocyklov mohol byť počet členov 
motosekcie aj viac ako dvojnásobný. Tomu bola prispôsobená aj výška členských poplatkov, ktorá bola, nastavená na výšku 250 Kč 
ročne pre aktívnych členov, pričom zápisné bolo 100 Kč vo forme jednorazového poplatku.  JANČURA. Osobný automobilizmus. 78.

30	 JANČURA. Počiatky motoristického športu. 57-65. Je potrebné uviesť, že cestovný ruch sa ako moderný fenomén, v hospodárskych 
a socio-kultúrnych podmienkach ČSR etabloval pozvoľnejšie a čelil viacerým problémom. Okrem vlastného legislatívneho rámca 
to boli hlavne hospodárske limity a často kontraproduktívne zabezpečovanie technicko-organizačného zázemia. To osobitne pla-
tilo aj pre motorizmus a rozvoj motoristickej turistiky. Pozri bližšie: ŠTEMBERK. Fenomén cestovního ruchu. JANČURA. Reprezentácie 
v cestovnom ruchu. Pozri prameň č. 29.
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Vysoké Tatry boli obľúbeným cieľom aj ostatných motoristických združení. V lete 1928 
zorganizoval Spoľahlivostnú jazdu do Vysokých Tatier a späť aj ACK. Deklarovaným úče-
lom bola „propagácia automobilizmu a motocyklizmu na východnom Slovensku“.36 

Podujatie si získalo obľubu, čo dokladajú ďalšie dva ročníky tejto súťaže s miernymi 
obmenami trate.37 Hviezdicové jazdy SMK však vďaka intenzívnejšej propagácii a me-
dzinárodnej účasti zaznamenali väčší ohlas.

Pre porovnanie uvádzame, že v českých krajinách sa či už športové, ale tiež turistic-
ké motoristické aktivity organizovali dynamickejšie a vo väčšom rozsahu. Pramenilo 
to predovšetkým zo staršej tradície, z  nepomerne vyššieho počtu motoristických 
klubov38 a z ich pružnejšej organizačnej činnosti. Nemalý podiel mala tiež iniciatíva 
automobiliek, ktoré toto moderné športové odvetvie čiastočne profesionalizovali.39

Len v roku 1923 bolo českými klubmi úhrnom usporiadaných 6 motoristických pod-
ujatí, z čoho 4 mali medzinárodný charakter.40 Do polovice 20-tych rokov počet mo-
toristických podujatí v českých krajinách stúpal geometrickým radom. Motoristický 
kalendár v časopise Auto-Moto-Zpravodaj avizoval pre sezónu roku 1925 až 25 plá-
novaných pretekov, čo bol oproti predošlému roku viac ako dvojnásobok.41 Podľa 
dostupného materiálu bolo však k roku 1925 reálne zorganizovaných 15 podujatí, 
pričom uvedený počet zahŕňa automobilové aj motocyklové preteky. Z hľadiska náv-
števnosti možno za najúspešnejšie podujatia sezóny 1925 považovať medzinárodné 
rýchlostné preteky do vrchu Zbraslav – Jíloviště s počtom 80 000 divákov a rýchlostné 
preteky Brno – Soběšice s počtom 40 000 divákov.42 Z uvedeného je zjavné, že v čes-
kých krajinách boli motoristický šport a turistika pevne etablované už v 20. rokoch.43

Výrazný spoločenský prvok priniesli do motoristických aktivít súťaže elegancie. Išlo 
o snahu priblížiť sa trendu, ktorý bol v rámci rozvíjania motorizmu nastolený zápa-
doeurópskymi krajinami. Tieto snahy boli dovŕšené keď sa vedeniu KSA v spolupráci 
s vedením piešťanských kúpeľov a hotelov Thermia palace a Zitonia, podarilo založiť 
tradíciu tzv. Automobilových dní v Piešťanoch, známych aj pod názvom Piešťanské zlaté 
stuhy. 

Vlastnou podstatou súťaže bolo rozdelenie zúčastnených vozidiel do kategórií podľa 
karosárskeho prevedenia a ich predvedenie pred súťažnú porotu. Okrem automobi-
lov bol hodnotený aj celkový zjav posádky, pričom zaujímavou podmienkou bolo, aby 
automobily boli obsadené aspoň jednou ženou. Výnimkou nebola ani účasť promi-
nentných hostí, ako napr. grófky Geraldíny Apponyiovej, herca Vlastu Buriana, alebo 
krajinského viceprezidenta Igora Dulu.44 

Súťaž bola pravidelne organizovaná od roku 1932 do roku 1937.45 Tým, že si dlhodo-
bejšie udržali pravidelnú periodicitu sa radia medzi najúspešnejšie podujatia organi-
zovaného motorizmu na Slovensku v sledovanom období.  

36	 AMK, f. Magistrát mesta Košice 1923-1938 (ďalej MMK 1923-1938), k.. 100, sign. 14245/1928.
37	 Druhá súťaž spoľahlivosti automobilov a motocyklov Autoclubu Košice bola oznámená 20. 6. 1929 a konala sa v dňoch 30. – 31. 6. 1929. 

Podľa propozícii schválenými športovou komisiou AKRČs a medzinárodnou organizáciou RIMS (Reglements international des mani-
festations sportives), bola trať s celkovou dĺžkou 382 kilometrov rozdelená do dvoch úsekov. Prvý úsek viedol z Košíc cez Rožňavu, 
Tornaľu, Rimavskú Sobotu, Tisovec a Poprad do Tatranskej Lomnice. Druhý úsek vychádzal z Tatranskej Lomnice a viedol cez Veľkú 
Lomnicu, Kežmarok, Spišský Štvrtok, Levoču, Spišské Podhradie, Prešov s cieľom v Košiciach. AMK, f. MMK 1923-1938, k. 100, 
sign. 12918/1929, sign. 3346/1930. AMK, f. MMK 1923-1938, k. 100, sign.: 12918/1929. Trať III. Súťaže spoľahlivosti Autoclubu Košice, 
z 10. 8. 1930 s celkovou dĺžkou 450 kilometrov, pretínala územie východného Slovenska a Podkarpatskej Rusi. AMK, f. MMK 1923-
1938, k. 100, sign.: 3346/1930. Podľa: JANČURA. Speed, Adventure, Politics. 9.

38	 K roku 1925 bolo na území českých krajín evidované pôsobenie 14-tich autoklubov. Motocyklových klubov bolo v príslušnom roku 
evidovaných 19 na území českých krajín, 2 na území Slovenska a 1 na území Podkarpatskej Rusi. TODT, R. Almanach. 16-20.

39	 Výstižnými príkladmi sú okrem iných napr. Josef Veřmiřovský či Karel Klabazňa jazdiaci pre firmu Tatra, alebo Bohumil Turek štar-
tujúci pre firmu Aero. JANČURA. Osobný automobilizmus.

40	 Okrem tradičných pretekov do vrchu Zbraslav – Jíloviště a pretekov Ecce Homo Šternberk to boli: Medzizárnodní soutěž spolehlivosti 
Československem, I. mezinárodní závod do vrchu Karlovy Vary, Závody Lochotín – Třemošná a špecifické vojenské podujatie Armádní závod 
v jízdě na motorových kolech. Auto-Moto-Zpravodaj, roč. 1, 1923.

41	 K roku 1924 bolo českými klubmi úhrnom zorganizovaných 12 motoristických podujatí. Auto-Moto-Zpravodaj, roč. 2, č. 43, 1924, s. 
1, Termíny sportovních podniků v Československu v roce 1925.

42	 TODT, R. Almanach. 33-35.
43	 JANČURA. Počiatky motoristického športu. 62.

44	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 97.
45	 Pozri pramene 31/a – 31/t

Záber zo súťaže Piešťanské zlaté stuhy. Ocenený automobil Tatra 75 kabriolet, 1937. 
Autojournal, 1937.
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Začiatkom 30. rokov ovplyvnila charakter organizovaného motorizmu v celoštátnom 
rámci hospodárska kríza. Jedným z typických rysov, resp. „adaptačných“ stratégií au-
tomotoklubov bolo spájanie a organizácia podujatí v širšej spolupráci. Zároveň tieto 
procesy otvorili cestu k postupnej politizácii organizovaného motorizmu, ktorá sa na 
Slovensku výrazne objavila koncom 30. rokov.

Na tomto mieste je potrebné spomenúť rekonštrukciu vzájomných vzťahov a vrátiť 
sa k naznačenej nespokojnosti klubov s politikou AKRČS vo vedení kartelu. Nespokoj-
nosť, ktorá postupne prerástla do vnútornej krízy sa v prostredí klubov mimo Prahy 
objavila už na sklonku rokov 1929-1930.46

Ako už bolo uvedené, kluby mali problém so spôsobom vedenia kartelu, ktorý bol 
direktívny, hraničiaci s autoritárstvom a požadovali demokratickejšie vedenie. Je však 
dôležité si položiť otázku, ktoré z fungujúcich združení malo reálne predpoklady na 
to, aby zvládlo viesť kartel demokratickejšie a zároveň nestratiť so zreteľa jeho cieľ, 
ktorý zo strany členských klubov vyžadoval značnú dávku disciplíny?

Ako problém vnímali mimopražské kluby veľmi nízky podiel na vedení kartelu, slabej 
internej komunikácii a absenciu orgánu, ktorý by sprostredkoval vedeniu ich požia-
davky. To do istej miery relativizuje jeho funkčnosť. Zároveň si vznesené požiadavky 
vyžadovali úpravu kartelovej zmluvy. Němec, Zouharova-Dyková a Rudik upozorňujú 
na to, že na revízii tejto zmluvy sa začalo pracovať prakticky hneď po založení kar-
telu.47 Po viacerých snahách o konsenzus, vyvrcholili nezhody na rokovaniach mi-
mopražských klubov v Brne, na jeseň 1931.  Boli vypracované stanovy novej organi-
zácie s názvom Československý automobilový zväz (ČSAZ, orig.: ČAS), ktorý mal byť 
práve onou demokratickejšou protiváhou kartelu.

Podľa viacerých autorov zohrali v tomto procese výraznú úlohu nemecké kluby pô-
sobiace v Československu48, ale hlavným iniciátorom brnianskych rokovaní bol Česko-
slovenský automobilový klub pro Moravu a Slezsko, so značnou podporou slovenských 
klubov.49

„Dosavádne skúsenosti presvedčili každého, kto sa díva na činnosť klubov z hľadiska ce-
loštátneho a potrieb všetkých motoristov, že je nutné, aby práca klubov bola v budúcnosti 
podložená určitým programom a riadená vo veciach spoločnej činnosti riadne vybudova-
ným ústredím. Bude to znamenať ... úsporu práce a výdavkov.“50

„Doteraz bol československý motorizmus organizovaný takým spôsobom, že nad jed-
notlivými klubmi stálo kartelové zoskupenie AKRČS, ktoré ich riadilo, možno povedať až 
monarchisticky. Už dlhší čas však boli kluby z prostredia mimo Prahy s týmto zriade-
ním nespokojné. ... Reorganizáciu nášho (organizovaného) motorizmu vítame a veríme, že 
čoskoro prinesie dobré ovocie“.51

Vnútorné rozpory v rámci kartelu si všimla aj LČSM. Vedenie ligy sa snažilo ostať ne-
stranné, no napriek tomu sa vyjadril v prospech vzniku Zväzu. Predstavitelia Ligy argu-
mentovali tým, že vedenie kartelu, aj napriek svojmu výsadnému postaveniu vo vzťahu 
k vláde, nedostatočne presadzovalo záujmy (nie len) organizovaných motoristov.

„Projevy nespokojenosti s vedením kartelu autoklubů nabyly důraznosti a váhy na poradě 
mimopražských autoklubů v Brně. ... Šikanování automobilistů a motocyklistů v poslední 
době vyvolává takové stížnosti, že není možné, aby zvláště mimopražské kluby k tomu 
mlčky přihlíželi, nechtějí-li ztratiť oprávněnost ke svému trvání. ... Podle skušenosti víme, 
že jménem kartelu nedělali se žádné zákroky ve prospěch automobilistů a motocyklistů a 
pokud nějaké zákroky jsou provedeny, jsou provedeny jen jménem AKRČs., velmi opatrně, 
takže nemohou vykazovati opravdového smýšlení organizovaných automobilistů a moto-
cyklistů. ... Přiznávají-li mimopražské kluby AKRČs. Vedoucí místo a jméno oficielní vedoucí 
klub uznaný vládou, pak ovšem se to týka především pro jednání v zahraničí. Doma však 
nemůže jeden klub mařiti jednání všech klubů a samovolně rozhodovati o bytí či nebytí 
všech ostatních autoklubů v republice.“52 

Na Slovensku zaznamenali tieto reorganizačné procesy tiež vlastný ohlas. Rozchod s 
kartelom nepodporili všetky motoristické organizácie na Slovensku, čo malo za násle-
dok, že sa okrem naštrbenia vzťahov s AKRČS, kluby na Slovensku rozdelili na „zväzo-
vé“ a „nezväzové“, čím sa napätie nestratilo, ale naopak, vystupňovalo.53

Reorganizácia vzťahov a platforiem sa však prejavila aj na samotných športových a 
turistických aktivitách. V tejto oblasti bol spolupôsobiaci faktor v podobe hospodár-
skej krízy akcelerátorom a viedol, paradoxne, k užšej spolupráci.

Potvrdilo sa to už v sezóne 1932. Ako jedno z úspešných podujatí možno hodnotiť 
Jazdu spoľahlivosti Slovenskom, známu aj pod názvom Slovenská osma.54 Išlo o podu-
jatie zorganizované na širšej platforme slovenských združení a zároveň pod záštitou 
ČAS. Propozície súťaže boli krajinským úradom v Bratislave a športovou komisiou 
AKRČS, schválené v už marci 1932, pričom samotné preteky boli naplánované na 15. 
a 16. mája.5546	 Napr. Jan Králík na margo vzťahov mimopražských klubov k AKRČS upozorňuje na fakt, že po vzniku republiky Klub českých auto-

mobilistů (neskorší AKRČS) nepristúpil k radikálnemu zakladaniu vlastných regionálnych pobočiek, ale v súlade s demokratický-
mi princípmi podporoval vznik samostatných klubov. Robil to pretože v prvých rokoch s najvyššou pravdepodobnosťou nebol z 
technického a finančného hľadiska schopný zakladať a spravovať svoje regionálne pobočky a tým prevziať kontrolu nad organi-
zovaným motorizmom v krajine. Taktiež treba brať zreteľ na pomerne vysoké zastúpenie nemeckých auto-moto klubov v českých 
krajinách a ich ambície, a to aj napriek faktu, že ich činnosť v prvých rokoch po vzniku ČSR výrazne oslabla. Pre neskoršie obdobie 
tiež platí, že žiadne z členských združení zoskupených v Kartely nedisponovalo reálnymi predpokladmi na jeho výlučné vedenie. 
Vzhľadom na vyhlásenia, stanovy a programy jednotlivých klubov je vysoko pravdepodobné, že im koncepcia nastolená vedením 
kartelu nebola cudzia. KRÁLÍK. Sto let klubového života. 16. RUDIK. Automobilklub für Mittelböhmen. 220.

47	 NĚMEC-ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu! 50.
48	 Napr. Západočeský automobilový klub v Hradci Králové s podporou Klubu slovenských automobilistov v Bratislave. JANČURA. 

Osobný automobilizmus. 81. KRÁLÍK, Sto let klubového života. 16. NĚMEC-ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu! 50.
49	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 81.
50	 Slovenský motorsport...1931, roč. 1, č. 9, s. 2.  Pozri prameň č. 32.

51	 KOHÚT. Demokratisierung des Čsl. Automobilwesens. 13. 
52	 Auto-Moto- Zpravodaj, 1931, roč. 9, č. 49, s. 1-2.  Pozri prameň č. 33.
53	 Vedenie AKRČS zosilnelo v danom období na Slovensku svoju kampaň pomocou zníženia členských poplatkov a ponuky rôznych 

nadštandardných výhod. Časopis Autojournal reagoval: „Teraz zrejme urobil AKRČs svojim členom ďaleko siahajúce ústupky a požaduje 
menej ako predtým. Je samozrejmé, že po víťazstve AKRČs by ceny nezostali dlho tie isté. Vystríhame preto pred vstupom do AKRČs a odpo-
rúčame vstup do daktorého slovenského klubu, ktorý skutočne háji záujmy svojich členov a nepodriaďuje ich iným (pri AKRČs, Pražanom)“. 
Autojournal...1932, roč. 7, č. 7, s. 5.  Pozri prameň č. 34.

54	 Pozri prameň č. 35
55	 Slovenský národný archív (ďalej SNA). F.: Policajné riaditeľstvo (ďalej PR). Kr. 122, č. spisu: 48.783/1932. JANČURA. Osobný automo-

bilizmus. 95.
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Celková dĺžka trate bola 1015 kilometrov a bola rozdelená do dvoch etáp56 a v kontexte 
rozvoja športu a motoristickej turistiky bola pozitívne hodnotená aj v celoštátnej tlači. 

„Hlavně se nám líbí, že Slovensko ukazuje západní půlce republiky, že kluby na sebe nemu-
sí jen štěkat, ale můžou spolupracovati ke zdaru celé věci.“57

„Z hlediska automobilové turistiky i ze stanoviska sportovního, byla trať Slovenské osmy 
volena vskutu šťastně. Kromě známých (skoro standardních) krás Slovenska, jako jsou Tat-
ry a Pováží, dala soutěž poznati i krajinnou nádheru, méně známého středního Slovenska. 
Zejména ve Velké Fatře, nad Ban. Bystricí, čekali na účastníky nejtěžší zkoušky celé jízdy. ... 
Motory, brzdy, nervy i řidičská obratnost – vše tu bylo podrobeno tvrdé zkoušce“.58  

Ďalšími príkladmi boli Jazda spoľahlivosti Československom z mája 1933 a 24 hodinová 
diaľková jazda Slovenskom z júla 1933.59

Napriek nepriaznivému vplyvu krízy na rozvoj motorizmu, sa slovenským klubom da-
rilo udržať v ich aktivitách úroveň. 

Na 13. valnom zhromaždení KSA zaznelo v rámci bilancie roka 1933 nasledovné vy-
hlásenie: „Zlo krízy, ktorým sme všetci rovnakou mierou postihnutí, nevyhnulo sa ani 
automobilistovi a brzdilo nech už priamo, či nepriamo vývoj motorizmu. K tomu všetkému 
sa druží ešte aj zvýšenie ceny pohonnej smesi, jazdných dokladov a iných vecí. Všetky tieto 
veci nútia náš Autoklub byť na stráži, obzvlášte však jeho predsedníctvo. Len obetavou 
prácou našich členov bolo umožnené udržať starú úroveň, nie však bez námahy.“60

Správa o činnosti SMK z roku 1936 hodnotila situáciu v obdobnom duchu: „Výbor 
Slovenského motorklubu .... snažil se co nejlépe hájiti zájmy členů a získati jim co největší 
možné výhody. Vzdor usilovným snahám výboru, nebylo však možno docíliti žádoucího 
výsledku ... Bohužel, ztratili jsme také značný počet členů, 95, a to hlavně v důsledku 
neblahých hospodářských poměrů, které přinutili celou řadu motoristů, aby své vozidla 
buď prodali, anebo z provozu odhlásili.“61

Očakávaná (a obávaná) stagnácia sa prejavila v pokrízovom období. Jeho charaktero-
vými rysmi boli pokles športovo-turistických aktivít, opätovná reorganizácia klubo-
vých vzťahov62, ale tiež otvorenie branno-bezpečnostného rozmeru motorizácie.

V tejto súvislosti sa ukazovalo, že „motorizácia v armáde i mimo nej môže byť taktic-
kou výhodou v prípadnom vojenskom konflikte“. Na tomto základe bol v roku 1937 
založený Branný zbor Československých motoristov (BSČM)63, a je potrebné priznať, 
že ako inšpirácia mu slúžil nemecký Nationalsozialistischer Kraftfahrerkorps, fungu-
júci od roku 1935.64 Na tomto základe boli na západnom Slovensku zorganizované 
napr. 1. Jazda spoľahlivosti terénom v rámci brannosti z júna 1936 alebo Národná jazda 
spoľahlivosti z augusta 1937.65

Z hľadiska rozvoja motoristického športu v pokrízovom období sa však ako prelomo-
vé ukázali dva ročníky pretekov 500 kilometrov slovenských, pod organizačnou taktov-
kou Slovenského motorklubu. Stokilometrový okruh vedúci prevažne Bratislavou robil 
z tohto podujatia na jednej strane rýdzo rýchlostné preteky, ale zároveň aj jedinými 
výlučne mestskými pretekmi na Slovensku.66 Ďalším nemenej dôležitým faktorom je, 
že zasadenie automobilového, resp. motoristického športu do mestského prostredia 
výrazne doplnilo obraz dynamizovaného mestského životného štýlu v medzivojno-
vom období a zároveň tým upevnilo spoločenské povedomie vo vzťahu k samotné-
mu automobilizmu a jeho popularizácii.67

56	 Trať smerovala z Bratislavy, cez Senec, Sereď, Nitru, Vráble, Levice, Banskú Štiavnicu, Banskú Bystricu, Ružomberok, Liptovský 
Mikuláš, Štrbu, Štrbské Pleso, Tatranskú Lomnicu, Kežmarok, Levoču, Prešov do Košíc. Druhá etapa smerovala z Košíc do Rožňavy, 
Dobšinej, Červenej Skaly, Brezna, Banskej Bystrice, Martina, Žiliny, Trenčína, Nového mesta nad Váhom, Piešťan a Pezinka s cie-
ľom v Bratislave a mala tvar „osmičky“. SNA, F. PR, Kr. 122, i. č. 122/81. 

57	 Slovenský motorsport. 1932, roč. 2, č. 1-2, s. 2.  
58	 Slovenský motorsport. 1932,roč. 2, č. 3, s. 6.  
59	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 96.
60	 Autojournal. 1934, roč. 9, č. 3, s. 3. Pozri prameň č. 36.
61	 SNA, f. PR, Kr. 122, i. č. 122/167, Slovenský motorklub Bratislava, Zpráva jednatelská za rok 1936, s. 2. Pozri prameň č. 37.
62	 AKRČS a Zväz boli solídnymi základňami, ale opäť čelili vnútorným krízam. ACK sa prejavil ako separatistická skupina, na konci roka 

1933 vystúpil zo Zväzu a osamostatnil sa. Jeho predseda Jozef Farkaš to zdôvodnil tým, že „nádeje, ktoré sme vkladali do ČAS-u 
(zväzu, pozn. autora) sa nenaplnili“. Po opätovnom spojení s AKRČS vystupoval ako východoslovenský odbor AKRČS (Autoklub 
Košice). Vestník Autoclubu Košice. 1934. roč. 2, č. 6, s. 1, VIII. riadna valná hromada nášho klubu.

63	 AMK, f. NVMK 1945-1948, Kr. 206, i. č. 1337/938 II.  
64	 NĚMEC-ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu! 89. 
65	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 99.
66	 Prvý ročník bol usporiadaný dňa 20. 6. 1937. Trať viedla ulicami Bratislavy, smerom na Lamač, Záhorskú Bystricu, Stupavu, do Ma-

laciek, na Babu, do Pezinka a späť do Bratislavy. Účastníci absolvovali okruh 5 krát a na prvom ročníku sa ich zúčastnilo celkovo 85, 
z čoho 24  automobilov a 61 motocyklov. Autojournal.1937, roč. 12, č. 7, s. 10. Podľa propozícií druhého ročníka, ktorý sa uskutočnil 
26. 6. 1938, zostala trať nezmenená. Aj napriek podstatne nižšej účasti 21 automobilov, 30 motocyklov a 3 „sidekár“, bolo II. 500 
kilometrov slovenských, označených za „napínavý športový zážitok. SNA, f. PR, k. 122, č. sp. 8911/1938, i. č. 122/229; Autojournal. 
1938, roč. 13, č. 7, s. 17.  Pozri prameň č. 38.

67	 „Dňa 18. júna sa objavil na bratislavských uliciach a uháňal závodným štýlom modrý závodný voz. Pod kapotou sa skrýval 8 válcový motor 
Ford. Bolo isté, že máme predo dvermi nejaké závody“. Autojournal. 1937, roč. 12, č. 7, s. 10.  

Záber z pretekov 500 kilometrov slovenských z roku 1937. Na zábere český pretekár 
A. Vitvar  na automobile Jawa 750 roadster. Autojournal, 1937.
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Na konci 30. rokov sa však v organizovanom motorizme prejavil silný vplyv politizácie a 
z neho vyplývajúce centralizačné tendencie. Výrazne silný politicko-reprezentačný roz-
mer mala na konci 30. rokov napr. Automobilová a motocyklová súťaž Malou dohodou z 
roku 1937. Išlo o najrozsiahlejšie motoristické podujatie organizované AKRČS v spolu-
práci s kráľovskými autoklubmi Rumunska a Juhoslávie. Význam prekračujúci rámec 
motoristického športu a turistiky dokladá tiež oficiálna záštita prezidentom Benešom, 
rumunským kráľom Carolom II. a princom regentom kráľovstva Srbov, Chorvátov a 
Slovincov, Pavlom. Hospodársko-propagačné aspekty súťaže odrážala prakticky po-
vinná účasť československých automobilových a motocyklových tovární.68  

Krátko na to sa na Slovensku začalo uvažovať o autonómnom postavení organizova-
ného motorizmu, v podobe jednotnej organizácie, s unifikovanou štruktúrou. Reálne 
kontúry začal tento plán naberať v priebehu roka 1938. Silné spolitizovanie navyše 
dokladá predsednícky post v novej organizácii, ktorý bol udelený jednému z popred-
ných funkcionárov HSĽS a neskoršiemu mešťanostovi Bratislavy, Belovi Kováčovi.69

Autoklub Slovenskej Krajiny (krátko na to premenovaný na Slovenský autoklub) for-
málne vznikol vládnym nariadením zo dňa 5. januára 1939. Vo svojom programe a 
stanovách si kládol za cieľ odstrániť medziklubové rozpory, upokojiť napäté vzťahy 
a vytvoriť novú motoristickú platformu v aktuálnych politicko-hospodárskych pod-
mienkach.70  Na tomto základe tak oficiálne zanikli dovtedy pôsobiace združenia spolu 
s ich regionálnymi odbočkami a formálne splynuli s novým autoklubom.71 

„Alebo bude motorizmus pre celý štát a pre všetkých motoristov, alebo sa pokračuje v 
diletantskej práci, akú sme videli dvadsať rokov trvania ČSR. Prevažná väčšina dobrovoľ-
ne organizovaných motoristov ... pracovala, razila vpred cestu motoristickej myšlienke, 
získavala výhody, uznania motoristu, spoluúčinkovala pri budovaní ciest, ľudových vozov 
atď. Čo robili zatiaľ ostatní – neorganizovaní motoristi? Brali smotanu z ťažko získaných 
výhod, priživovali sa ľahko...a rozoštvávali ešte aj tých, ktorých spojovala myšlienka mo-
torizmu.“72

Veľmi rýchlo sa však ukázal jeho autoritársky charakter. Jedným z postranných cieľov 
bolo oslabenie vplyvu celoštátnych (českých) združení na Slovensku, spravidla AKR-
ČS, ČSAZ a LČSM. Zároveň bolo členstvo a z neho vyplývajúce odvádzanie členských 
poplatkov pre všetkých motoristov na Slovensku povinné, a to bez ohľadu na to, či 
boli počas 1. ČSR organizovaní alebo nie, ale tiež bez ohľadu na to, aký druh motoro-
vého vozidla vlastnili.73

Automobily v reklame ako symbol čoho?

Okrem motoristickej turistiky, športu a organizovania sa motoristov, je jedným z ťa-
žiskových kultúrnych presahov motorizmu jeho vizuálna prezentácia. Kľúčový kanál, 
resp. nosné médium pre širokú škálu konotácií, ktoré sa na seba motorizmus, resp. 
používanie automobilov viaže, je reklama. V hospodárskych podmienkach Českoslo-
venska a osobitne Slovenska však vo vzťahu k tejto problematike vyvstáva paradoxný 
obraz, v rámci ktorého na seba naráža ekonomická realita a kúpyschopnosť obyva-
teľov, s prezentáciou určitého „ideálneho“ stavu. Autorka Maňasová-Hradská píše v 
súvislosti s vizuálnou reklamou a jej obsahmi dokonca o „moci snov“ a prepojení na 
politické reprezentácie mladého štátu.

Obchodná reklama, v zmysle prostriedku predaja určitého produktu, má relatívne 
dlho trvajúcu históriu a siaha do obdobia vynájdenia tlačiarenského stroja.74 Avšak jej 
moderné chápanie a používanie sa spája až s obdobím druhej fázy priemyselnej re-
volúcie a s nastupujúcou modernizáciou ako komplexným fenoménom, zahŕňajúcim 
zmenu spotrebiteľského správania a myslenia.75

Jedným z neodmysliteľných komponentov sa stala sériová, továrenská výroba ako 
zavŕšenie jej transformačného procesu od kusovej, cez manufaktúrnu. V tomto kon-
texte naberá potreba efektívnej reklamy na enormnom význame. Už nestačilo len 
informovať o existencii produktu, ktorý bol dovtedy väčšinou dostupný iba lokálne a 
v obmedzenom množstve. Obchodníci o svojich zákazníkov museli bojovať s konku-
renciou, presvedčiť ich o kvalitách svojho tovaru a vzbudiť v nich o produkt záujem.76 

Navyše, obdobie po prvej svetovej vojne bolo okrem nového sociálneho programu 
modernistov a globalizácie vizuálnej komunikácie charakteristické aj vznikom a inšti-
tucionalizáciou základných pravidiel masmediálneho prostredia.77 Je potrebné dopl-
niť, že nie len prostredia, ale aj samotnej reklamy, jej technicko-organizačného záze-
mia, tvorby, vnútornej štruktúry a nástrojov. 

Český grafický dizajnér Zdeněk Rossmann zastával názor, že reklama nie je len jednodu-
ché ,,oznámenie“, ale oveľa zložitejší problém, pričom navrhoval reklamný plán, ktorý 
je podľa neho zároveň úspešnou reklamnou metódou.78 To koreluje aj s inštitucionál-
nou základňou reklamy, čo v prípade Československa znamenal Reklamný klub čes-
koslovenský (RE-Klubu), založený v novembri 1927. Jeho kľúčovými úlohami bolo napr. 
pozdvihnutie kvality československej reklamy, zlepšovať legislatívne podmienky pre 
jej rozvoj či zavedenie marketingovej komunikácie do osnov odborných škôl. Osobitná 
oblasť sa týkala zvýšenie úrovne československej reklamy na nadnárodnú úroveň.79

68	 MELICHÁREK. JANČURA. PEKÁR. Československo a Juhoslávia. 69.
69	 SABOL, ĎURČO, HALLON. Automobilizmus na Slovensku. 121. 
70	 JANČURA. Osobný automobilizmus. 86. 
71	 NĚMEC-ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu! 301. Pozri prameň č. 39.
72	 SABOL, ĎURČO, HALLON. Automobilizmus na Slovensku. 122-123. 
73	 NĚMEC-ZOUHAROVÁ DYKOVÁ-RUDIK. Do houfu! 301-307. SABOL-ĎURČO-HALLON. Automobilizmus na Slovensku. 122-123. SABOL. 

Dejiny dopravy na Slovensku. 150.

74	 VARGOVÁ. Zariadenie domácností v prvej polovici 20. storočia. 12.
75	 HOLEC. Úvahy k priemyselnej revolúcii. 85.
76	 ROSSMANN. Písmo a fotografie v reklamě. 7.
77	 HRABUŠICKÝ. Nové Slovensko. 126.
78	 ROSSMANN. Písmo a fotografie v reklamě, 10.
79	 PAVLŮ. Přelomový rok 1927. 22.
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K naplneniu týchto cieľov však bola potrebná implementácia moderných, sofistikova-
ných nástrojov, ako napr. psychologické pôsobenie na spotrebiteľa.80

Reklamy sa tak stali neoddeliteľnou súčasťou mediálnej komunikácie, spravidla v pe-
riodickej tlači, ale aj v iných formách, a ich vizuálne pôsobenie na prijímateľov sa stalo 
každodennou realitou. Zároveň sa zobrazované predmety stali pevnou súčasťou vi-
zuálnej, ale aj hmotnej kultúry v sledovanom období. Samotné zobrazenie luxusných 
predmetov, ako napr. spotrebiče do domácnosti, ale tiež automobilov a motocyklov 
má však v kontexte hospodársko-sociálnej reality Československa hlbší rozmer, ktorý 
bude predmetom tejto časti textu.

Modernizačné trendy v propagácii reflektovali prirodzene aj automobiloví výrobcovia. 
Už v raných začiatkoch mali k firmy dispozícii základné katalógové portfólio ich sorti-
mentu. V ich rámcoch často uvádzali aj menný register prominentných klientov, spra-
vidla z radov šľachty, čím si snažili zabezpečiť zvýšený predaj a dokladovali tak kvalitu 
svojich produktov a vlastnú dôveryhodnosť.  Táto tendencia prekonala aj rozpad Ra-
kúsko – Uhorska a krátko pretrvala aj po vzniku 1. ČSR.81 Vlastná reklama na automo-
bily sa počas medzivojnového obdobia rozvíjala priamo úmerne s rozširovaním siete 
automobilového predaja ako aj komplexnejšej štruktúry služieb pre motoristov.82 Ťa-
žiskovými formami propagácie boli autosalóny, súťaže elegancie, preteky, propagačné 
jazdy a pod. Zriedkavou výnimkou bol v Československu aj propagačný film.83

Kľúčovú úlohu však zohrávali tlačené médiá. Okrem bežnej periodickej tlače, s čoraz 
častejším výskytom reklám na automobily a motocykle, sa do popredia dostávali aj 
špecializované motoristické časopisy. Na Slovensko sa v medzivojnovom období distri-
buovalo pomerne veľké množstvo motoristických periodík z českých krajín, ako napr. 
Řidič automobilu, Auto-Moto-Zpravodaj, Automobil a pod. Motoristická verejnosť na Slo-
vensku však mala možnosť odoberať aj periodiká domácej proveniencie. Vydávali ich 
predovšetkým domáce auto-moto kluby. Z najznámejších možno spomenúť Sport und 
Auto, neskorší Autojournal, Slovenský motorsport alebo Vestník Autoklubu Košice.

Pri bližšom náhľade na vizuálnu motoristickú reklamu, resp. na automobil ako ústred-
ný motív vizuálnej reklamy, vyvstáva ako ťažisková otázka ako je zobrazený a čo sym-
bolizuje. Redukovať ho len na postulát hmotnej veci, predmetu, komodity je príliš 
zjednodušujúce.

Už vyššie bolo načrtnuté, že samotná reklama je ako médium nositeľom celej škály 
symbolov a ich vnútorných vzťahov v určitých kontextoch. Zároveň je komunikačným 
prostriedkom, odovzdávajúcim komplexný informačný kód svojmu prijímateľovi. Zo-
brazené produkty teda rozhodne nie sú len „vecami“, ale sú súčasťou zmieneného 
komunikačného kódu. Jeho čítanie si však vyžaduje aplikovať interdisciplinárne prí-
stupy a nástroje vlastné vizuálnym štúdiám.84 

Pri tomto prístupe však treba byť opatrný. Na jednej strane je to fakt, že pri analýze, či 
vnímaní fotografie (spravidla dokumentačnej) sa môže objaviť sklon k jej objektivizácii, 
ale reklama nie je dokumentačná fotografia. Zväčša ide o grafiky, ktoré sú o to prob-
lematickejšie. Vyjadrená symbolika je však v niektorých prípadoch o to explicitnejšia.

V prípade medzivojnovej reklamy v Československu (alebo aj reklamy všeobecne) ide 
podľa Maňasovej Hradskej o „zdroj stereotypov, ktoré spoluvytvárali v priestore Česko-
slovenska predstavu o tom, ako by mal život v novom štáte vyzerať a na čo by mali mať 
jeho občania právo“.85 

Prezentuje určitý „ideálny stav“, ktorý je však len skreslením reality.86

Na základe realizovaného výskumu v oblasti motoristickej reklamy sledovaného ob-
dobia na Slovensku87, možno vymedziť niekoľko základných archetypálnych zobraze-
ní osobných automobilov. Tie zároveň zrkadlia nástup relatívne dynamických trans-
formačných procesov hospodárskeho, ale tiež socio-kultúrneho života na Slovensku.

Primárne ide o automobil ako predmet technickej modernizácie, ale tiež ako prostrie-
dok nového spôsobu trávenia voľného času prostredníctvom cestovania a v nemalej 
miere je vizualizovaný aj vzťah automobilu k emancipácii žien. Spoločným menovate-
ľom je pri tom modernita  a nástup životného štýlu, založeného na kľúčových kategó-
riách vkusu, úspechu, nezávislosti či rýchlosti.

Na tomto mieste bude priblížený vybraný reklamný materiál, lícujúci kľúčové arche-
typy a ich analýza. Publikovaná bola v štúdii Vizuálna prezentácia automobilizmu v me-
dzivojnovej reklame na Slovensku, ale v tomto prípade bude rozšírená a obohatená o 
metodologické uchopenie, realizované v novšom výskume. 

80	 Jeden z takýchto nástrojov bol napr. neuromarketing. Samotný neuromarketing je moderný, resp. súčasný pojem, ktorý zastrešuje 
spojenie medzi neurovedou a marketingom. Toto spojenie sa sleduje na príklade spotrebiteľského správania, jeho rozhodovania 
a pod. Zároveň analyzuje aktivovanie tej ktorej časti mozgu pri týchto kognitívnych a afektívnych procesoch. Aj keď ide o moderný 
pojem, prístup a techniku, interdisciplinárny historický výskum marketingovej komunikácie a dejín reklamy dokazuje, že korene 
tohto prístupu siahajú do medzivojnového obdobia a modernizácie reklamy a marketingovej komunikácie, pod vplyvom prístu-
pov z dielní reklamných tvorcov z USA. Dané prístupy boli aplikované európskymi marketérmi a reklamnými tvorcami a relatívne 
rýchlo sa etablovali aj v Československu, napr. aj prostredníctvom pôsobenia RE-Klubu. Bližšie pozri: KUNCOVÁ. Korene neuro-
marketingu. 182-183. 

81	 KEMPNÁ. Škodovky do celého světa. 9. HOŘEJŠ-KŘÍŽEK, Jiří: Zámek s vůní benzínu. 70.
82	 Pozri prvú časť tejto práce venovanú hospodárskym súvislostiam problematiky. 
83	 Napr. produkcia reklamných spotov vo filmovom ateliéry Baťa. Hrané reklamy mali skôr charakter krátkometrážnych filmov a 

premietali sa v kinách pred hlavným predstavením. Mali vlastný príbeh, v ktorom hral produkt či už väčšiu, alebo menšiu rolu. 
Účinkovali v nich známi herci a nakrúcali uznávaní režiséri. ŠEBO. Krízové 30. roky. 170. V tejto súvislosti možno spomenúť práve 
reklamné spoty na pneumatiky značky Baťa, v hlavnej úlohe s Vlastom Burianom, či reklamnú kampaň benzínových púmp BZ, 
ktorej tvárou sa stal Jan Werich. Pozri prameň č. 40a a 40b.

84	 Medzi štandardné prístupy z oblasti vizuálnych štúdií patria ikonografická a semiotická metóda. Obrazový materiál je podrobený 
analýze v konkrétnych dobových kontextoch a na základe ich vnútorného vzťahového systému znakov a referentov. „Prvou fázou 
je denotácia, ktorá je analogická s preikonografickou interpretáciou. Fotografia pozostáva z viacerých prvkov, ktoré musia byť v tejto fáze 
pomenované; dôležité je rozobrať každý element obrazu bez ohľadu na to, ako bezvýznamne môže na prvý pohľad pôsobiť. Druhá fáza je 
konotácia, ktorá je pre interpretáciu fotografie kľúčová, pretože zahŕňa priraďovanie významu všetkým prvkom obrazu vytýčených v prvej fáze. 
Konotáciou jednotlivých znakov a dôsledkom vzájomného vzťahu medzi zložkami obrazu nadobúda fotografia ako celok význam“. KATRIŇÁK, 
Fotografia ako kultúrnohistorický prameň. 141.

85	 HRADSKÁ MAŇASOVÁ, Moc snů První republiky: vztah reklamy a modernity. 118.
86	 JANČURA-KATRIŇÁK, Vizuálna prezentácia automobilizmu. 165-180.
87	 JANČURA-KATRIŇÁK. Vizuálna prezentácia automobilizmu. 165-180.
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Prvou oblasťou je nezávislé cestovanie. 

Ako už bolo uvedené, automobily sa čoraz viac dostávali do pozornosti ako prostried-
ky trávenia voľného času a boli súčasťou rozvíjajúceho sa cestovného ruchu, aj pro-
stredníctvom športovo-turistických aktivít autoklubov, ktoré boli priblížené v tejto 
časti textu. Trend auto moto turistiky, a teda cestovania nezávislého od grafikonov či 
koľají plne reflektovala a prezentovala aj vizuálna reklama.

Reklama na automobil Praga, so sloganom „Živým prírodným filmom“ bola publiko-
vaná v časopise Autojournal, v júli 1932.88

V tomto prípade tvorcovia reklamy okrem samotného cestovania reflektovali aj jeden 
z najprogresívnejších kultúrnych fenoménov sledovaného obdobia, kino. Reklama na-
báda percipientov na výlet automobilom skrz slnečnú krajinu, ale jej význam akcen-
tuje aj fakt, že to nebude len obyčajná jazda. Dôraz je kladený na ubiehajúcu krajinu, 
prirovnanú práve k pohybujúcemu sa filmovému pásu, ktorého sa majiteľ auta stane 
súčasťou. Automobil samotný je v reklame tiež dynamickým prvkom. Punc exkluzivi-
ty dotvára v reklame profesionálny vodič v uniforme, ktorý však zároveň izoluje maji-
teľa auta a redukuje ho na pasívneho prijímateľa zážitku z jazdy. Dôležitým prvkom je 
trojica osôb okrem vodiča. Na zadnom sedadle sa nachádza muž v spoločnosti dvoch 
žien. Ich oblečenie je luxusnejšie. Ak je reklama cielená na mužskú cieľovú skupinu, 
tak v sebe zároveň obsahuje informáciu o potenciálnom úspechu muža, zrkadliaceho 
sa vo vlastníctve kabrioletu a v spoločnosti dvoch dám. Pri návrate ku sloganu, rekla-
ma cielená na muža mu navodzuje pocit, stať sa aktívnym a úspešným protagonis-
tom filmu, ktorý môže vďaka vlastníctvu automobilu zažívať každý deň. 

Graficko-kompozičné poňatie tejto reklamy zároveň dáva priestor aplikovať aj mier-
ne odlišný koncept vizuálnej analýzy. Podľa Maňasovej-Hradskej možno o reklame 
hovoriť aj ako o „transakčnej štruktúre“. Ide o schému, ktorej „štruktúrne elemen-
ty sú zdroj, miesto určenia, cesta a smer“.89 Tento vzťah bol najčastejšie vyjadrený 
prostredníctvom pohybu, zhmotnený do pohybujúceho sa stroja alebo dopravného 
prostriedku. Vizuálna schéma týchto atribútov tak funguje pretavená do vyššie spo-
menutých štrukturálnych elementov, pričom dominantou tohto druhu zobrazenia je 
vektor, teda šípka, cesta, línia, pohybujúci sa objekt. Uvedené vizuálne referenty ako 
celok tvoria vyššie spomenutú „transakčnú štruktúru“. Pohyb po vektore s nazna-
čením cieľa, dovŕšenia pohybu alebo otvorenej, neukončenej cesty, symbolizujúcej 
budúcnosť, fungoval tiež ako seba-identifikátor „toho, kto sa otvára svetu“.90

Na pozadí tohto prístupu sa pri čítaní reklamy črtá ďalšia rovina, ktorú analyzovala 
Maňasová Hradská, a to štátna reprezentácia, resp. reprezentácia štátnej ideológie v 
súvislosti s modernizáciou.91

Reklama na automobil značky Z (Československá zbrojovka) z roku 1933, zachytáva idy-
lickú piknikovú scénu v prírode. Ústredné referenty sú mladý pár na deke, automobil 
umiestnený v prírodnej scenérii obďaleč a štyria muži s firemným logom na tričkách. 
V pomere k postavám je však automobil nadrozmerný. Kým sa mladí ľudia oddávajú 
oddychu, automobil zaujal miesto na stráži a pôsobí ochranársky. Na zobrazení chý-
ba prístupová cesta, a teda automobil si ju musel na uvedené miesto prekliesniť. Tým 
narušil prirodzený charakter krajiny. Karoséria auta v prírode tak pôsobí ako cudzí 
element a vyvoláva autoritársky dojem. Vyplýva to aj z textu v reklame, v ktorom sa 
uvádza, že ,,všetky krásy prírody Vám priblíži auto, ktoré borí kilometrové priehrady me-
dzi nimi [krásami prírody – pozn. autora] a mestom.“92

Posledný referent sú štyri mužské postavy, symbolizujúce samotný automobil a jeho 
vlastnosti vzhľadom na atletické postavy mužov. Zároveň symbolizujú automobil ako 
spoločníka. 

Jednou z ťažiskových tém vizuálneho zobrazenia motorizmu v reklame je vzťah ženy 
k automobilu. 

Transformačné procesy v postavení žien sa začali už počas prvej svetovej vojny, ale 
formálne akcelerovali po vzniku republiky. Odrazili sa vo volebnom práve, možnosti 
študovať a vstupovať do verejného života.93 Napriek viacerým disproporciám (napr. 
na úrovni vidiek – mesto, ale tiež v rozporuplnom vnímaní ženy ako „modernej by-
tosti“ vs. nositeľku „tradičnej“ úlohy matky a manželky), sa emancipácia prejavila aj v 
kultúrno-spoločenskej oblasti. Čoraz viac žien reflektovalo moderné trendy v oblie-
kaní, zovňajšku pestovaní nových druhov voľnočasových aktivít, ako napr. turistika či 
šport, jazdu na automobiloch a motocykloch nevynímajúc. Relatívne silným médiom 
sa stali dámske, resp. „livestylové“ časopisy, pretláčajúce obraz nezávislých žien so 
širokým spektrom záujmov, či módnych „flappers“.94 Opäť je však nutné mať na zre-
teli výraznú diverzitu mestského a vidieckeho prostredia, a v porovnaní s českými 
krajinami, o to výraznejšiu na území Slovenska.95

Vo vzťahu k motorizmu nemožno opomenúť vyjadrenia československej pretekárky 
svetového formátu, Elišky Junkovej: ,,Automobil máte k tomu, aby vám život zpříjemňo-
val, a nikoli proto, aby vám a vašemu okolí působil škody a rozmnožoval starosti.“96 Adres-
ne k ženám, automobilistkám: „Nerozvíjejte žádné feministické hnutí, nevyhlasujte dívčí 
válku mužům. To by rozhodně nebylo zdravé. Zájem o motorismus má naopak partnerské 
dvojice sbližovat. Leckdy se vám podaří ulámat mezi partnerskými dvojicemi ostré rohy. 
Zejména tam, kde partner okázale projevuje nedůvěru k řidičským schopnostem svého 
protějšku. Dokažte mu, že se mílí. Přesvědčte ho, aby dal partnerce za volantem samostat-
nost. Každá žena si totiž musí vytvořit styl jízdy, který vyhovuje její přirozenosti. Hlavně si 
nezvykejte za volantem čekat na něčí pokyny.“97

88	 Autojournal. 1932, Roč. 7, č. 5. Pozri prameň č. 41. 
89	 HRADSKÁ MAŇASOVÁ, Moc snů První republiky. 122.
90	 HRADSKÁ MAŇASOVÁ, Moc snů První republiky. 121-122.
91	 HRADSKÁ MAŇASOVÁ, Moc snů První republiky. 121.

92	 Slovák.1933, roč. 15, č. 59, s. 11. JANČURA-KATRIŇÁK. Vizuálna prezentácia automobilizmu.171. 
93	 Pozri: DUDEKOVÁ. Na ceste k modernej žene.
94	 Pozri: KUNCOVÁ. Ako sa účes Bubikopf (ne)stal. Online: https://historylab.dennikn.sk/20-storocie/ako-sa-uces-bubikopf-nestal-koru-

nou-krasy-zien-v-1-csr/ [cit. 11.03.2025]. ŠIDLÍKOVÁ. Móda na Slovensku v medzivojnovom období. HORÁK. Rytmy všedního dne. 645-728.
95	 LIPTÁK. Život na Slovensku v medzivojnovom období. HRABUŠICKÝ. Nové slovensko: (ťažký) zrod moderného životného štýlu. 7. SABOL. 

Technický pokrok v slovenských domácnostiach. 59 – 72. HANULA-KOVÁČ. Z monarchie do republiky. 
96	 JUNEK. Eliška Junková vlastní rukou. 21.
97	 JUNEK. Eliška Junková vlastní rukou. 39.
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Vyššie uvedenú myšlienku reprezentuje reklama na automobil Škoda 420 z roku 
1933.98 Reklama pozostáva z troch referentov, automobilu a dvoch žien, z ktorých 
jedna riadi automobil a druhá na ňu pravdepodobne čaká na ulici (napovedá to jej 
zaujatá póza s rukami mierne zastrčenými vo vreckách kabáta). Oblečenie postáva-
júcej ženy odráža najnovšie módne trendy, má na sebe kostým so sukňou pod ko-
lená, kabát, rukavice, okolo krku prehodený šál a na hlave klobúčik. V porovnaní s 
predchádzajúcou analyzovanou reklamou, ktorá bola určená mužom, táto apeluje 
na ženské pohlavie. Na obraze sa nenachádza žiadna mužská postava, automobil, 
ktorý riadi žena sa tak stáva symbolom, respektíve prostriedkom emancipácie. Aj keď 
mal automobil vyvolávať asociáciu k ženskej kráse, práve vďaka ústrednému sloganu 
„Krása zovňajšku“, táto reklama apeluje aj na ďalšie dôležité faktory, na ktoré ,,pravá 
športlady“ pri jeho výbere nesmie zabúdať a to na dokonalé mechanické vlastnosti.99 

Častým motívom bolo tiež prirovnanie elegantného tvaru karosérie auta ku krivkám 
ženského tela, ako napr. pri reklame na automobil Československej zbrojovky, Z4. Re-
klamní tvorcovia použili ústredný slogan „Krásná linie“, ako bezprostredné spojivo čo 
zdôrazňuje aj samotné vizuálne prepojenie ženskej línie s karosériou auta.100 

Náznak sexualizácie vizuálneho obsahu zdôrazňuje reklama na automobily Opel z 
prelomu 20. a 30. rokov. Reklama je pozoruhodná tým, že z automobilu vidieť len časť 
interiéru a dominantným referentom je ženská postava sediaca na zadnom sedadle. 
Výrazným prvkom je slogan „Smiete vyžadovať krásu a komfort“ (z nemeckého ori-
ginálu: Sie dürfen Schönheit und Komfort verlangen). V kontexte nemeckého originálu 
by bolo možné slogan preložiť aj ako „Dovoľuje sa vám vyžadovať krásu a komfort“. 
Kontext vizualizácie reklamy podporuje skôr druhú verziu prekladu.

Elegantná žena zobrazená z mierneho podhľadu je oblečená podľa dobových mód-
nych trendov, má prekrížené nohy v sukni, pričom jemne odhaľuje koleno a uprene, 
s dávkou vyzývavosti, sa díva do očí percipienta. Na rozdiel od predchádzajúcej re-
klamy, ktorá reprezentovala nezávislosť od mužského pohlavia, táto vplýva na per-
cipienta jemnou sexualitou. Ženská postava hľadiaca z nadhľadu, pôsobí skôr domi-
nantným dojmom a predstavuje femme fatale v atmosfére noirových filmov.101

Vizuálna reklama si ako jeden z motívov nepochybne osvojila ženskú emancipáciu, 
ale je potrebné zohľadniť aj stanovisko, ktoré toto vnímanie ženy vo vzťahu k vizuál-
nej prezentácii automobilizmu relativizuje. 

Podľa Martiny Pachmanovej je žena v motoristickej reklame „živým ornamentom“ 
automobilu, zredukovaným na telo, na rozdiel od emancipovanej užívateľky, ktorú 
stvárňuje, resp. má stvárňovať. V konečnom dôsledku sa stáva odrazom mužských 
sexuálnych fantázií a túžby ženu pripútať k technike a ovládnuť, rovnako ako sa ovlá-
da technické zariadenie.102

V neposlednom rade bola styčnou témou vizuálnej reklamy aj technická modernizá-
cia, ktorá automobil prezentovala nie len ako moderný spoločenský prvok v širšom 
kontexte, ale ako trvácny, spoľahlivý technický predmet s jasnou budúcnosťou. 

S týmto typom vizuálnej reklamy úzko súvisí ich konceptualizácia, ktorú na vybraných 
príkladoch priblížila už spomenutá Maňasová Hradská. Koncept transakčnej štruk-
túry a jej vizuálnych atribútov dáva do súvisu s modernizáciou ako „štátnou objed-
návkou“, resp. reprezentáciou Československa ako štátu, založeného na modernizácii 
ako jedným z jeho nosných pilierov.

Podľa Maňasovej Hradskej prezentujú modernizácia a pokrok dynamizujúci charak-
ter mladého štátu. Charakteristickým rysom je však pokrok zasadený do sociálne-
ho kontextu a teda „zobrazovanie pokroku zmiešava technický pokrok so spoločen-
ským“.103 Odvoláva sa zároveň na T. G. Masaryka, ktorý uviedol: „Československo (je) 
pokrokový stát a prostor sociálních a hospodářských reforem. Občan se má podílet na 
tomto pokroku zdokonalováním (modernizací) své práce. Každý z nás může být politicky 
činný, bude-li pořádně činný ve svém oboru.“ 

Na tomto základe tak Maňasová interpretuje modernizáciu aj ako „ oficiálnu, štátnu, 
politickú objednávku“,104 ako súčasť politickej ideológie mladého štátu, ktorá sa pre-
tavila aj do jej vonkajších reprezentácií.

Do daného koncepčného rámca zapadá reklama na automobil Aero, z roku 1932. au-
tomobil je vykreslený dynamicky, v pohybe, pomocou perspektívnej skratky. Rých-
losť zdôrazňuje asymetrická perspektíva a postranné priamky, kopírujúce karosériu 
auta a jej pohyb. Cieľ nie je viditeľný čo evokuje cestu do neznámej budúcnosti, avšak 
rýchlosť a dynamika grafického zobrazenia evokujú zároveň sebavedomie a istotu s 
akou sa automobil pohybuje. V automobile sa nachádza dvojčlenná posádka, muža 
a ženy, ktorým však nie je vidieť tváre, napriek tomu, že karoséria je odkrytá. Ťažis-
kovým, centrálnym referentom je teda automobil vo svojej podstate. Kľúčovými sú 
tiež pätníky, zasadené po pravej strane vedľa pomyselnej trajektórie auta, na ktorých 
sa nachádzajú údaje v prekonaných kilometroch v desiatkach tisícoch. Zobrazenie 
nesporne pretláča do popredia výdrž a trvácnosť vozidla, čo podčiarkuje aj komentár 
zasadený v pravej strane reklamy. Zdôrazňuje úspechy profesionálneho pretekára 
Bohumila Turka, jazdiaceho práve na automobiloch Aero a tiež jeho spoľahlivosť, vý-
kon, ako aj nízke prevádzkové náklady a cenu, čím akcentuje práve sociálny kontext 
problematiky.105  

98	 Autojournal. 1933. roč. 8, č. 6. s. 5. Pozri prameň č. 42.
99	 JANČURA-KATRIŇÁK. Vizuálna prezentácia automobilizmu. 172. 
100	 Autojournal. 1933. roč. 8, č. 6. Pozri prameň č. 43.
101	 Autojournal, 1929, č. 8, roč. 4. Pozri prameň č. 44.
102	 PACHMANOVÁ. Sen o automobilu. Online: http://www.zenyvumeni.cz/index.php?id=94 [cit. 11.03.2025]

103	 HRADSKÁ MAŇASOVÁ, Moc snů První republiky. 121. 
104	 HRADSKÁ MAŇASOVÁ, Moc snů První republiky. 121.
105	 Slovák. 1932, č. 185, s. 7. Pozri prameň č. 45.
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Modernizácia v tomto prípade je zdôrazňovaná ako činiteľ zmenšujúci rozdiely v hos-
podárskych a ekonomických disproporciách. Napr. vo vnútri štátu, pretláčajúc obraz 
mestských scenérií ako nositeľov modernizácie. 

Z tohto dôvodu pôsobí reklama na automobilku Tatra s jednoduchým nadpisom 
,,Účelnosť“, z roku 1935, až futuristickým dojmom. Reklamu, na ktorej sa nachádza 
viacero referentov, je možné rozdeliť na tri časti. V ľavej sa nachádza mestské pros-
tredie, v ktorom ústredný motív tvorí mrakodrap, v pravej dolnej časti sa nachádza 
automobil Tatra čiastočne zasahujúci do ľavej časti a v pravej hornej časti je uvedený 
text reklamy. Dominantný prvok na grafike však nie je automobil. Je ním mrakodrap 
pripomínajúci Babylonskú vežu a spolu so vznášajúcou sa vzducholoďou pripomínajú 
výjav zo sci-fi filmu Metropolis (1927). Na mesto, v ktorom vládne ruch a ulice sú pre-
plnené autami sa pozerá osoba s rukami založenými v bok, čo môže napovedať, že 
pohľad na mesto ju ohromuje. Ľudská postava je vykreslená ako malá, v porovnaní s 
mestom, ktoré ju obklopuje. V texte reklamy sa okrem iného uvádza, že Tatra „prišla 
pred 12 rokmi s výkyvnými poloosami a ako ukázaly tohoročné veľké automobilové 
výstavy, dáva sa teraz touto cestou väčšina ostatných.“106 Pri detailnom pohľade na 
zobrazené mesto je zjavné, že všetky automobily majú rovnaký smer, nahor. Mra-
kodrap má navyše vo vrchnej časti oblúky, ktoré sú totožné so znakom automobilky 
Tatra. Futuristické mesto tak môže symbolizovať práve výrobcu automobilov a kúpa 
ich výrobku je pre zákazníka dobrou, nadčasovou voľbou.107

Napriek početným limitom a hospodársko-ekonomickým disproporciám vo vnútri 
štátu, formovali automobily kultúrne zázemie sledovaného obdobia aj na Slovensku. 
Pre šírenie kultúrnych „kódov“ v spojení s automobilmi bolo však ťažiskové mest-
ské prostredie, avšak vďaka rozširujúcej sa infraštruktúre a napr. aj činnosti moto-
ristických spolkov, rozvoju motoristickej turistiky, či rozmachu vizuálnej prezentácie 
motorizmu cez masové tlačené periodiká sa automobil dostával do povedomia stále 
širšieho spektra obyvateľstva v krajine. 

	 Prameň č. 22: 
	 Článok Preslov prof. Dr. Karola Kocha v Klube slovenských automobilistov.
Zdroj: 	 Autojournal. 1933, roč. 8, č. 4, s. 5

103	 HRADSKÁ MAŇASOVÁ, Moc snů První republiky. 121. 
104	 HRADSKÁ MAŇASOVÁ, Moc snů První republiky. 121.
105	 Slovák. 1932, č. 185, s. 7. Pozri prameň č. 45.
106	 Autojournal. 1935, roč. 10, č. 2, s. 1.
107	 JANČURA-KATRIŇÁK. Vizuálna prezentácia automobilizmu. 173. Autojournal, 1935, roč. 10, č. 2. Pozri prameň č. 46.

PRAMENE ku kultúrno-spoločenským súvislostiam

P
ra

m
e

n
 č

. 2
2

157156



	 Prameň č. 23: 
	 Pokyny a opatrenia na cestách v súvislosti s motoristickou súťažou
Zdroj: 	 Štátny archív Bratislava, fond Bratislavská župa II (1923-1928), k. 41, č. spisu II-1169/18029 

ai 1923, Mezinárodní soutěž spolehlivosti cestovních automobilů v roce 1923, opatření na 
silnicích.
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	 Prameň č. 24: 
	 Carnet. 
Zdroj: 	 Národní archiv Praha, fond Ministerstvo veřejních prací, k. 1031
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	 Prameň č. 25: 
	 Triptik. 
Zdroj: 	 Národní archiv Praha, fond Ministerstvo veřejních prací, k. 1031.
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	 Prameň č. 26: 
	 Medzinárodné povolenie k riadeniu motorového vozidla. 
Zdroj: 	 Národní archiv Praha, fond Ministerstvo veřejních prací, k. 1031

P
ra

m
e

n
 č

. 2
6

P
ra

m
e

n
 č

. 2
6

173172



	 Prameň č. 27: 
	 Stanovy Slovenského motorklubu v Bratislave, upravené v roku 1933. 
Zdroj: 	 Slovenský národný archív, fond policajné riaditeľstvo, k. 122.
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	 Prameň č. 28: 
	 Stanovy Autoclubu Košice, 1927. 
Zdroj: 	 Štátny archív Košice, fond Košická župa 1923-1928, k. 661.
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	 Prameň č. 29: 
	 Článok Překážky rozvoje automobilové turistiky. 
Zdroj: 	 Auto – Moto – Zpravodaj, 1930, roč. 8, č. 16.
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	 Prameň č. 30: 
	 Článok Mezinárodní hvězdicová jízda Slovenského motorklubu do Vyso-

kých Tater.
Zdroj: 	 Auto – Moto – Zpravodaj, 1930, roč. 8, č. 13, s. 3.

	 Prameň č. 31/a – 31/t: 
	 Fotografie zo súťaže elegancie Piešťanské zlaté stuhy z rokov 1932 – 1937
Zdroj: 	 Autojournal. 1932 – 1937.

Prameň č. 31/a: 
Predsedníctvo Klubu slovenskIých automobilistov Piešťany 1932

Prameň č. 31/b: 
Redaktor časopisu Autojournal, Pavel Kohút s automobilom Walter Regent cabrio, 1932
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Prameň č. 31/c: 
Účastníci Zagreb (pravdepodobne Hispano-Suiza J12), 1932

Prameň č. 31/d: 
Zlaté stuhy 1933
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Prameň č. 31/e: 
Zlaté stuhy 1933, banket (tzv. five -o-clock tea)

Prameň č. 31/f: 
Zlaté stuhy 1933

Prameň č. 31/g: 
Zlaté stuhy 1934

Prameň č. 31/h: 
Igor Dula, Zlaté stuhy 1935

Prameň č. 31/i a prameň č. 31/j: 
Vlasta Burian, Zlaté stuhy 1935
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Prameň č. 31/k: 
Zlaté stuhy 1935

Prameň č. 31/l: 
Zlaté stuhy 1935

Prameň č. 31/m: 
Zlaté stuhy 1935

Prameň č. 31/o: 
Zlaté stuhy 1935

Prameň č. 31/n: 
Zlaté stuhy 1935

Prameň č. 31/p: 
Zlaté stuhy 1937

Prameň č. 31/r: 
Zlaté stuhy 1937

P
ra

m
e

n
 č

. 3
1/

a
 –

 3
1/

t
PRAMENE ku kultúrno-spoločenským súvislostiam

203202



Prameň č. 31/s: 
Zlaté stuhy 1937

Prameň č. 31/t: 
Zlaté stuhy 1937

	 Prameň č. 32: 
	 Článok K návrhu stanov nove tvoreného Čs. Automobilového Sväzu.
Zdroj: 	 Slovenský motorsport...1931, roč. 1, č. 9, s. 2.  
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	 Prameň č. 33: 
	 Článok O reorganizaci kartelu autoklubů.
Zdroj: 	 Auto-Moto- Zpravodaj, 1931, roč. 9, č. 49, s. 1-2.
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	 Prameň č. 34: 
	 Článok Autoklub R.Č.S. chytá slovenské duše
Zdroj: 	 Autojournal. 1932, roč. 7, č. 7, s. 5.

	 Prameň č. 35: 
	 Propozície Jazdy spoľahlivosti Slovenskom (Slovenskej osmy) 1932
Zdroj: 	 Slovenský národný archív, fond Policajné riaditeľstvo, k. 122.
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	 Prameň č. 36: 
	 XIII. Výročná schôdza Klubu slovenských automobilistov
Zdroj: 	 Autojournal. 1934, roč. 9, č. 3, s. 3.

	 Prameň č. 37: 
	 Slovenský motorklub: Správa jednatelská za rok 1936
Zdroj: 	 Slovenský národný archív, fond Policajné riaditeľstvo, k. 122.
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	 Prameň č. 38: 
	 Propozície pretekov 500 kilometrov slovenských z roku 1938
Zdroj: 	 Slovenský národný archív, fond Policajné riaditeľstvo, k. 122
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	 Prameň č. 39: 
	 Správa o likvidačnej schôdzi Slovenského motorklubu v Bratislave 1939
Zdroj: 	 Slovenský národný archív, fond Policajné riaditeľstvo, k. 122
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	 Prameň č. 40a – 40b.  
	 Krátke reklamné filmy na pneumatiky Baťa z roku 1935
Zdroj: 	 https://www.youtube.com/watch?v=eVVqGtaB-ZE 
          	 https://www.youtube.com/watch?v=rF9IYnYj6UY&t=89s
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	 Prameň č. 41: 
	 Reklama na automobil Praha z roku 1932
Zdroj: 	 Autojournal. 1932, Roč. 7, č. 5.

	 Prameň č. 42: 
	 Reklama na automobil Škoda z roku 1933
Zdroj: 	 Autojournal. 1933. roč. 8, č. 6. s. 5
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	 Prameň č. 43: 
	 Reklama na automobil Z4 z roku 1933
Zdroj: 	 Autojournal. 1933. roč. 8, č. 6

	 Prameň č. 44: 
	 Reklama na automobil Opel z roku 1929
Zdroj: 	 Autojournal. 1929, č. 8, roč. 4.
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	 Prameň č. 45: 
	 Reklama na automobil Aero z roku 1932
Zdroj: 	 Slovák, 1932, č. 185, s. 7

	 Prameň č. 46: 
	 Reklama na automobil Tatra z roku 1935
Zdroj: 	 Autojournal. 1935, roč. 10, č. 2.
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Motorizmus, resp. zacielene, osobný automobilizmus sa na Slovensku v medzivojno-
vom období rozvíjal v hospodársky značne oklieštených a limitujúcich podmienkach. 
Ako najvýraznejšie vystupovali do popredia slabšia kúpyschopnosť a dostupnosť au-
tomobilov (a motocyklov), ich vysoké prevádzkové náklady či do istej miery tiež dlho-
dobo ambivalentná celoštátna motoristická legislatíva a systém poistenia a zdaňova-
nia. Napriek tomu zaznamenal motorizmus výrazný posun, ktorý sa prejavil napr. v 
relatívne dynamickom nástupe služieb pre motoristov, primárne predaj, servis a sieť 
čerpacích staníc. Osobitný limit bola cestná infraštruktúra, jej legislatíva, financova-
nie a hlavne technická údržba a výstavba nových úsekov, ktoré za českými krajinami 
výrazne zaostávali.

Napriek týmto skutočnostiam sa motorizmus aj na Slovensku postupne etabloval v 
širokom spektre kultúrnych odvetví a ako moderný fenomén sa v sledovanom období 
aj na Slovensku stal súčasťou hmotnej kultúry, s celým spektrom jemu vlastných ko-
notácií. Pre šírenie kultúrnych „kódov“ v spojení s automobilmi bolo ťažiskové mest-
ské prostredie, avšak vďaka rozširujúcej sa infraštruktúre a aktívnej činnosti moto-
ristických spolkov, rozvoju motoristickej turistiky, či rozmachu vizuálnej prezentácie 
motorizmu cez masové tlačené periodiká, sa automobil dostával do povedomia stále 
širšieho spektra obyvateľstva v krajine. V sledovanom období tak aj na Slovensku 
pozvoľna opúšťal postulát rýdzo luxusnej „hračky“ pre najvyššie spoločenské vrstvy. 
V sledovanom období sa však tejto nálepky úplne nezbavil.

Vybraná paleta pramenného materiálu poskytla relevantné čriepky do mozaiky sle-
dovanej problematiky a verím, že predkladaný výstup ako celok, náležite doplní už 
existujúce vstupy vo výskume témy dejín motorizmu na Slovensku.

Archívne fondy

Národní archiv Praha
Ministerstvo dopravy
Ministerstvo veřejních prací
Předsednictvo ministerské rady

Slovenský národný archív
Policajné riaditeľstvo

Archív mesta Košice
Magistrát mesta Košice 1923-1938
Mestský notársky úrad v Košiciach 1923-1938
Národný výbor mesta Košice 1945-1948

Krajské múzeum v Prešove
Zbierka fotografií, oddelenie dopravy

Tlačené pramene

ELSNER, František. Alexander. Aero: Malý vůz pro velké cesty! Praha: Průmyslová tiskár-
na, 1933.

ROSSMANN, Zdeněk. Písmo a fotografie v reklamě. Olomouc: Index, 1938.
Statistická příručka Republiky Československé 2, Praha: Státní úřad statistický, 1925.
Statistická příručka Republiky Československé 1934. Praha: Státní ůřad statistický, 1934.
TODT. Robert. Almanach československého autoprůmyslu a zpřízněných odvětví. Praha: 
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Slovenský motorsport
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Online databázy

Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1919 
https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:51959f00-9369-11e9-9209-005056827e51?pa-
ge=uuid:355707a0-937a-11e9-8812-5ef3fc9bb22f
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Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1921, s. 204
https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:9e5ed3c0-8de6-11e9-8233-5ef3fc9ae867?pa-
ge=uuid:1e0dae90-8e03-11e9-8233-5ef3fc9ae867

Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1927
https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:d7cb0670-78c8-11e9-8ed5-5ef3fc9ae867?pa-
ge=uuid:6b33b8f0-78e0-11e9-989c-5ef3fc9bb22f&fulltext=silni%C4%8D-
n%C3%AD%20fond 

Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1931
https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:7ac815d0-92e5-11e9-8812-5ef3fc9bb22f?pa-
ge=uuid:100d3960-9311-11e9-bc42-5ef3fc9ae867

Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1935.
https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:d1e5e9a0-8160-11e9-828e-5ef3fc9bb22f?pa-
ge=uuid:196df670-81c8-11e9-b171-5ef3fc9ae867

Sbírka zákonů a nařízení státu československého. Státní tiskárna, 1936.
https://kramerius5.nkp.cz/view/uuid:ddb43f50-8de7-11e9-98f4-005056827e51?pa-
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