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Taxicabs in the system of public urban transport with regard on the example of interwar Bratislava

One of the significant features of the city in the inter-war period was a relatively developed public
transport system. Types, mode of operation, network density, timetable, rates and types of used vehicles
have more or less to meet the legislative, economic, economic and social requirements imposed on
this sector. Last but not least, the demographic and urban factors played a key role in relation to the
character of public transport, respectively, the characteristics of which city. In Slovakia, the situation
was more problematic given its economic and economic specifics. However, it is also possible to talk
aboutrelatively integrated and also developing urban transport systems in relation to interwar Slovakia.
With the gradual development of motoring, buses and also passenger cars began to appear in addition
to trams, omnibuses and carriages, but that was not a necessary rule. During the inter-war period, bus
transportin Slovakia was accompanied by numerous problems, mainly related to the economic aspect
of its operation and the insufficient fleet. Also, passenger cars were luxury and generally inaccessible
goods in Slovakia. Due to various technical and legislative-economic measures, at the turn of the 1920s
and 1930s, cars became more accessible and they became more penetrating the wider structure of
society and more and more everyday use. An exemplary example is trade-related entrepreneurship,
with some of the "motoring” business sectors in Slovakia being dynamically developing a taxi, which
has become an effective complement to urban and suburban transport. In the present study, special
attention is paid to Bratislava in the context of the development of trade taxis and its position in the
public transport system in Slovakia for several reasons. Bratislava was (and is) the most demographic
and urbanized city in Slovakia. It had one of the oldest public transport systems within its territory, in
terms of typology, respectively, the used riding top used by several types of means of transport, from
carriages, tramcars, trams, omnibuses, trolleybuses, buses to “propeller”, transporting passengers
between the banks of the Danube river. In connection with its motorisation, taxis began to penetrate
into its system with number of own specifications. The aim of the study is, on the example of the interwar
Bratislava, to bring the development of the freight taxis with a view to its legislative definition and
practice, while defining, respectively, to reflect on the specific position of taxis in the complex public
transport system in the interwar period under review.
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Kratky vstup k pouzivaniu automobilov v kazdodennej prevadzke pocas

sledovaného obdobia

V suvislosti s roznymi legislativnymi, hospodarskymi, technickymi a tieZ spolocen-
skymi ¢initelmi na prelome 20. a 30. rokov,* sa pouZivanie osobnych automobilov aj na
Slovensku zacalo pozvolna presudvat z roviny vyjadrenia osobnej prestiZe a socialneho
statusu k praktickému vyuzivaniu v kazdodennej prevadzke.? To sa odrazilo najma

1 I3lo napr. o zruSenie dane z prepychu, zmiernenie colnych priraZok na dovoz dielov a celych automobilov,
postupny prechod na racionalizovand malosériovd vyrobu aztoho vyplyvajice zniZenie cien, zvy3end
produkciu malolitraZnych automobilov & pomerne dynamicky nastup sluZieb pre motoristov. DéleZitG dlohu
zohral tieZ rozvoj modernych foriem podnikania, ktoré automobily zacali vnimat ako ich potrebnd, ¢i dokonca
nevyhnutnd sicast.

2 Je potrebné mat na zreteli, Ze osobné automobily boli va¢3inovou spolo¢nostou stale vnimané ako luxusné
predmety aich pouZivanie sa v jej oCiach stale spéjalo s vy33imi majetkovymi vrstvami. Toto vnimanie sa v3ak
v danom obdobi zacalo pomaly rozostrovat a to aj napriek tomu, Ze Slovensko v kvantite evidovanych osobnych
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v oblastiach, v ktorych automobily zarucovali rychlejsie, efektivnejSie a hlavne rentabil-
nejSie presuny, nez aké bolo mozné dosiahnut konskym povozom. Osobné automobily
sa v ramci kazdodennej potreby vyuZivali Statnou reprezentaciou, obasne mestskymi
zastupitelstvami, verejnymi inStitdciami ako napr. bankami, ale tiez po3Stou, armadou,
policiou a zdravotnictvom. Vo vztahu k pouzivaniu automobilov v Statnej sprave viak
netreba mat prehnané ocakavania.

V prvej polovici 20. rokov bolo podla dostupnych zdrojov v $tatnej sprave na Slo-
vensku evidovanych len 58 automobilov a v samospravnych celkoch ich bolo 15, pricom
z celkového poctu 18-tich tzv. Specialnych automobilov bolo evidovanych napr. len 12
sanitiek.3 Ceské krajiny boli na tom o €osi lepsie. V tatnej sprave bolo evidovanych
155 osobnych automobilov, v samospravnych celkoch 137. Menej uspokojivy bol viak
pocet sanitiek, ktorych bolo z poctu 44 3pecialnych automobilov evidovanych len 22.4
Situacia v policajnom zbore na Slovensku bola podobna. Napr. bratislavska policia bola
eSte v roku 1929 popri niekolkych motocykloch so ,sajdkou™® vybavena len Styrmi
automobilmi, pricom i5lo o jeden hliadkovaci, jeden pre policajného riaditela, jeden
pre krimindlne oddelenie a jeden pre vdzenskad straz.®

Vzostup motorizacie v 30. rokoch sa mierne prejavil aj v pouZzivani 3pecializovanych
automobilov. K roku 1933 bolo na Slovensku evidovanych uz 27 sanitiek a 143 Speci-
alnych automobilov, z ¢oho bolo 47 Cistiacich, 66 hasi¢skych a 30 blizSie neurenych.’
Do roku 1938 stipol pocet Specialnych automobilov na 268, av3ak bliZ3ia klasifikacia
vo vykazoch Ministerstva dopravy absentuje.® Motorizacia sa v kazdodennej prevadzke
vo zvysenej miere prejavila aj vo verejnej doprave, a to hlavne v pouZivani autobusov
na pravidelnych a nepravidelnych linkach. Mestskej verejnej doprave bude v tejto 3ta-
dii venovana osobitna pozornost, ale na margo medzimestskej autobusovej dopravy
mozno povedat, Ze na Slovensku bojovala na Statnej Grovni s poCetnymi problémami
sdvisiacimi predovsetkym s nizkym stavom vozového parku, s finanénymi problémami
a celkovo nedostatocnym technicko-organiza¢nym zazemim jej hlavného Statneho
prevadzkovatela, ministerstva pd5t a telegrafov. Istd Glohu tu zohral aj konkurenény
boj ministerstva p63t a telegrafov s Ceskoslovenskymi $tatnymi dradhami, ktoré v druhej
polovici 20. rokov spastali pod tlakom rozvijajicej sa motorovej dopravy vlastné
autobusové linky.?

automobilov za ceskymi krajinami azadpadoeurépskym priestorom pocas celého sledovaného obdobia
zaostavalo.

3 Statistickd pFirucka Republiky Ceskoslovenské 2. Praha : Statni GFad statisticky, 1925, s. 311.
4 Statistickd ptirucka Republiky Ceskoslovenské 2. Praha : Statni Gfad statisticky, 1925, s. 311.
5 Slovdk, 1930, ro¢. 11, €. 277, 5. 8.

6 ,Nasa policia bude méct len vtedy preukdzat riadnu pohotovost, ked' bude mat k dispozicii vlastné rychle
dopravné prostriedky. Bolo by preto velmi Ziaduce, keby povolané kruhy tomuto problému venovali viac pozornosti.
(..) Vlddny radca Slavicek, riaditel policie, sa o automobile v policajnych sluzbdch vyslovuje ndsledovne: Co
sa tyka poctu motorovych vozidiel pre policajnu sluzbu, javi sa potreba dalsich, minimdlne dvoch vozidiel, pre
sluzbu hliadkovu, nakolko jedno auto, stic v permanentnom pouZivani, poZiadavkdm sluzby vyhoviet neméze."
KOHUT, Pavel. Auto v sluzbach policie, VI. Radca, policajny riaditel' Karol Slavicek za vystavbu policajného
automobilového parku. In: Sport und auto, Autojournal, oficielny orgdn Klubu slovenskych automobilistov, 1929,
ro€. 4,¢.10,5.9.

7 Narodni archiv (d'alej NA) Praha, fond (dalej f.) Ministerstvo dopravy (dalej MD), Skatula (dalej 3k.) 707,
Priloha | ku spisu ¢. 67616.

8 NAPraha, f. MD, 3k. 707, Priloha Il ku spisu €. 67616.

9 HOFFMAN, Petr. Statni autobusova postovni doprava na Slovensku v letech 1919 — 1932. In: SIMKO, Peter
(Ed.). Dejiny cestnej dopravy na Slovensku I. Zilina : Povazské mazeum v Ziline, 2015, s. 105-106.
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Komplikovana bola situacia aj v sikromnej sfére autobusovych prepravcov. Aj v tom-
to pripade zohral Ulohu nedostatocny vozovy park, ale tiez vysoké danové zatazenie
vozidiel, naroky na prevadzku koncesie, ¢i ceny paliva.*® Navy3e v polovici 20. rokov
v tejto oblasti ,panovala uplnd anarchia, pretoZe nekoncesovani autodopravcovia svoje
linky prevddzkovali pod zdmienkou neperiodickej, neverejnej dopravy, alebo na zdklade
koncesie pre autodrozky (taxiky), v skutocnosti vSak jazdili pravidelne a mnohis pomerne
velkymi autobusmi®.** Tento stav bol okrem r6znych Gprav dafiovych sadzobnikov &ias-
toCne vyrieSeny aj Gpravou Statnej autobusovej dopravy, ktord od roku 1933 v plnom
rozsahu prevzali Ceskoslovenské $tatne drahy. Autobusové linky na Slovensku presli
pod spravu riaditel'stva CSD v KoSiciach. Napriek tomu fungoval aZ do 70. rokov na
celoitatnej Grovni v autobusovej doprave dualizmus. Ceskoslovenska posta zacala
od polovice 30. rokov, na zaklade nového zakona o doprave motorovymi vozidlami
prevadzkovat opdtovne osobnu autobusovi dopravuy, aviak len ako nehromadng, ktora
doplnala prepravu postovych zasielok.2

Vo vztahu k osobnym automobilom ako prostriedkom kaZzdodennej potreby mozno
taktiez vyzdvihnat Zivnostenské podnikanie. Osobné automobily boli okrem iného
vyuZivané sikromnymi lekarmi ¢i v auto3kolach. V sdvislosti s osobnou dopravou v3ak
podobne ako pri koncesovanej autobusovej doprave vyrazne vyvstavala do popredia
Zivnostenska taxisluzba, ktorej bude venovana nasledujica ¢ast Studie.

Na zaklade vy33ie uvedeného mozno vyslovit ¢iastkovy zaver, Ze dynamika akou
osobné automobily prenikali do Statnej sféry ¢i Zivnostenskej dopravy, do istej miery
kopirovala trend komplexného rozvoja motorizmu na Slovensku v sledovanom obdobi.
Praktické, kazdodenné pouzZivanie osobnych automobilov v podmienkach motoriza-
cie na Slovensku tak nedosiahlo masovejsie rozmery a vnimanie automobilov ako
prostriedkov kaZzdodennej potreby neprevysilo ich vnimanie ako luxusnych artiklov,
odrazajucich prestiz a sociadlne postavenie ich vlastnikov.

Taxiky a mestska verejna doprava so zretelom na priklad medzivojnovej

Bratislavy

Motorizacia najomnej osobnej dopravy je na viacerych miestach Slovenska doloZena
uZ do obdobia pred prvou svetovou vojnou. Prechod z fiakrov na automobily sa napriek
pociato¢nej investicii ukazoval ako rentabilny a na tomto zaklade zacali pozvolna vzni-
kat prvé menSie, ale aj vacsie taxisluzby. Intenzivnejsi rozvoj vSak zaznamenavame
az od polovice 20. rokov a Zivnostenska taxisluzba sa stavala efektivnym doplnkom
mestskej, ale tieZ primestskej osobnej dopravy. Vo zvy3enej miere fungovala tiez na
miestach, ktoré lezali mimo hlavnych Zelezni¢nych trati ¢i autobusovych liniek, ¢im kom-
penzovala chybajice dopravné spojenia. Napriek faktu, Ze jej rozvoju v danom obdobi
nemozno upriet dynamiku, nebol to rychly, priamodiary proces a taxiky koexistovali
s tradi¢nymi, kofAimi tahanymi fiakrami v mestskom prostredi e3te pomerne dlhy ¢as.

10 Autobusy boli spoplatnené podla hmotnosti a v zavislosti od po¢tu miest na sedenie pre prepravu osob.
13lo 0 rozmedzie 100 aZ 250 K¢ ro¢ne. Dafi sa nasledne navy3ovala v zavislosti na pouZitych obruciach, ¢o malo
majitelov motivovat prechadzat z plnopryZovych, pripadne komorovych obruéci na pneumatiky s dusou. Od roku
1932 bola pre autobusovi dopravu navyse zavedena dah z jazdného za hromadnd dopravu osdb, ktora bola
viak len derivatom dovtedy platnej, ale vo viacerych ohladoch nefunkénej davky z jazdného. STEMBERK, Jan.
Automobilista v zajeti reality : Vyvoj pravidel silni¢niho provozu v ¢eskych zemich v prvni poloviné 20. stoleti.
Praha : Univerzita Karlova v Praze; Karolinum, 2008, s. 53-55.

11 HOFFMAN, P. Stdtni autobusovd postovni doprava..., s.106.
12 Zakon ¢. 77/1935 zb. HOFFMAN, P. Stdtni autobusovd postovni doprava..., s. 107.
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Na tomto mieste je v3ak potrebné poukazat na jej terminologické a obsahové vy-
medzenie, ako aj na jej jednotlivé 3pecifika, predovsetkym vo vztahu k mestskej a pri-
mestskej doprave, ktorej terminologicka a obsahova napli Celi podla niektorych autorov
taktiez znacnej roztrieStenosti. Ta prameni hlavne z plurality interpreta¢nych ramcov
pouzivanych réznymi vednymi odbormi*3 a len s pozvolnym uchopovanim problematiky
so zretelom na jej interdisciplinarny charakter, ¢o sa tyka hlavne slovenského a Ces-
kého vyskumného prostredia.** Uvedené tvrdenie by v3ak bolo mozné aplikovat aj na
dopravu vieobecne, nakolko sa jedna o mnohovrstevny a vednymi odbormi rozli¢ne
interpretovany fenomén.*s

Vo vztahu k Zivnostenskej taxisluzbe moZno povedat, Ze samotny pojem ,taxi"
je star3i ako jeho motorizovana verzia a je odvodeny z mechanickych taxametrov
vyuZivanych v kofimi tahanych droZkach uz v druhej polovici 19. storodia, hlavne v z3-
padoeurépskych mestach. Paralelne sa pre automobilové taxiky pouzivali aj pojmy
~autofiaker" alebo ,,autodrozka™. Vo vztahu k mestskej verejnej doprave mozno taxiky
v najsirsom zmysle zaradit do kateg6rie nekolajovej mestskej dopravy, pricom tato
zékladna typologia sa orientuje na pouZzity jazdny zvriok.’6 Zivnostenska taxisluzba
ma v3ak v danej stvislosti niekolko Specifik, na ktoré je potrebné upriamit pozornost.
Tieto Specifikd sdvisia hlavne s vymedzenim dopravy ,hromadnej* a ,,nehromadnej",
.pravidelnej" a ,nepravidelnej", ako aj s legislativnym ramcom prevadzky Zivnostenskej
taxisluzby. Mestska verejna doprava sa najcastejSie oznacuje aj ako hromadna a pra-
videlna (resp. periodicka), ¢o taxik v oboch pripadoch nie je. Podla Michaely Zavodnej
je problematické samotné adjektivum ,hromadna" a to predov3etkym pri predstave
o pocte cestujlcich, ktori majd dané kritérium naplnit.” Tento problém vyvstava napr.
pri omnibusoch a autobusoch. Omnibus bol schopny prevazat 12 aZ 20 cestujucich
a Standardny autobus zo zaciatku 20. storocia disponoval kapacitou 18-tich sedadiel,
¢o napifa predstavu o ,hromadnosti*.:8

Problematické je v3ak vymedzenie autobusu, ktoré aZ od roku 1927 legislativa de-
finovala ako , cestné vozidlo s kapacitou viac ako osem sedadiel™,*° av3ak pri prevadzke
postovych autobusov, ktoré sliZzili aj na prepravu o0sdb bolo k dispozicii maximalne

13 Autorka Michaela Zavodna upozorfiuje, Ze problematiku popri historikoch skimajd napr. aj sociolégovia,
vlastného vyskumného oboru a tym dochddza k vjznamovym posunom, nejasnostiam v pouZivanej terminolégii Ci
k nepresnostiam v popise historickych redlii a pod.". ZAVODNA, Michaela. Koleje a me:sto : Problematika méstské
kolejové dopravy ve vybranych moravskych a slezskych méstech v letech 1850 — 1918. Ceské Budéjovice; Ostrava :
Ostravska univerzita, Filozoficka fakulta, 2016, s. 12.

14 ZAVODNA, Michaela. Méstské kolejové doprava jako spole¢ensky fenomén (pfelom 19. a 20. stoleti). In:
SIMKO, Peter (Ed.). Dejiny cestnej dopravy na Slovensku I. Zilina : Povazské mazeum v Ziline, 2015, s. 69.

15 Kproblematickej a mnohovrstevnej povahe dopravy ajej interpretatnym rdmcom pozri napr. Stddiu:
HLAVACKA, Milan. Mobilita, doprava, cestovani, turismus — zamysleni nad pojmy a jejich roli ve spole¢nosti. In:
JAKUBEC, Pavel (Ed.). Na kolech do svéta. Po silnicich nejen Ceského rdje a Pojizefi. Referdty z védecké konference
konané ve dnech 17.- 18. dubna 2015 v Mladé Boleslavi. Z Ceského rdje a Podkrkonosi- supplementum 17.
Semily; Turnov; Ji¢in : Statni okresni archiv Semily; Pekafova spole¢nost Ceského raje v Turnové, 2016, s. 11-13.

16 ZAVODNA, M. Koleje a mésto..., s. 12.
17 ZAVODNA, M. Koleje a mésto..., s. 13.

18 ZAVODNA, M. Koleje amésto..., s. 13. POPELKA, Petr. Zrod moderni dopravy: Modernizace dopravni
infrastruktury v rakouském Slezsku do vypuknuti prvni svétové vdlky. Ostrava: Filozofickd fakulta Ostravské
univerzity, 2013, s. 79.

19 HOFFMAN, P. Stdtni autobusovd postovni doprava..., s. 107.
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5 az 8 sedadiel,*® ¢o je mimo ramca legislativneho vymedzenia a zaroven prinasa aj
nejasnosti do predstavy o hromadnej doprave. Prepravna kapacita Standardného osob-
ného automobilu podla typu karosérie a koncipovania interiéru bola 5 — 6 os6b vratane
vodiéa, €o vo vieobecnosti kritérium hromadného dopravného prostriedku nesplfia.
Délezitym faktorom je absencia cestovného poriadku, ¢o taxiky klasifikuje jednoznac-
ne ako prostriedky nepravidelnej dopravy. Ciasto&énym spoloénym menovatelom si
strategicky vhodne umiestnené stanoviska taxikov, ktoré boli najcastej3ie pri Zeleznic-
nych a autobusovych staniciach, namestiach pripadne pred hotelmi ¢i divadlami, ¢o
do istej miery kopiruje umiestnenie zastavok, predovietkym hlavnych liniek verejnej
mestskej dopravy. Délezitym 3Specifikom taxisluzieb voci verejnej mestskej doprave
je pravno-legislativne vymedzenie. V tomto ramci je taxisluzba najomnou dopravou,
ktord nelimitujd administrativno-pravne hranice mesta. Zaroven je prevadzkovana
Zivnostnikom na zaklade udelenej koncesie, na rozdiel od verejnej mestskej dopravy,
ktord prevadzkovala akciova spolo¢nost na zaklade zmluvy s mestom a s akciovym
podielom mestského zastupitelstva, ¢o bol aj priklad Bratislavy. Samotné mesto Gplne
prebralo jej prevadzku aZ po druhej svetovej vojne. Ciasto¢ne si spolo¢nym meno-
vatelom mostné a dlaZobné poplatky v pripade pouZivania osobnych automobilov**
av pripade verejnej mestskej dopravy je to davka, ktord dopravny podnik platil mestu
za pouZzivanie verejnych ulic, najomné za pozemky, pripadne dlazobny poplatok.??
Verejnd mestska doprava v Bratislave bola oficidlne spustend 1. augusta 1895.
Spravovala ju akciova spolo¢nost, ktora bola faziou firiem Lindheim & Ges. z Viedne
a Ganz & tdrsa z Budapesti na zaklade zmluvy s mestom podpisanej na patdesiat rokov.
Kratko na to prebehli vo firme rdézne interné transformacné procesy, vysledkom ktorych
bolo pribratie tretieho partnera z Budapesti, vyplatenie viedenskej firmy a vytvorenie
akciovej spolocnosti Pozsonyi villamossdgi részvénytdrsasdg, ktora od roku 1898 do
roku 1922 prebrala spravu verejnej dopravy v Bratislave.?* Uvedeny postup, teda spra-
vovanie verejnej mestskej dopravy externym podnikatelskym subjektom, do istej miery
kopiroval dobovy trend nastoleny nie len v mestach rakdsko-uhorskej monarchie, ale
aj zapadnej Eurépy ¢i USA. Zaroven otvaral, resp. determinoval cely rad postrannych
problémov skryvajiacich sa za vztahom podnikatelsky subjekt — mestska samospra-
va - 5tat,?* ktoré by si v pripade verejnej mestskej dopravy na Slovensku v budidcnosti
zasluzili osobitnd vyskumnd pozornost. Z hladiska pouzitého jazdného zvr3ku sa v pri-
pade Bratislavy déraz primarne kladol na kolajovid dopravu, pricom je pozoruhodné, ze

20 POPELKA, P. Zrod moderni dopravy..., s. 79.

21 Tieto poplatky boli nadStandardnym finanénym zataZzenim automobilistov a individualne si ich vyrubovali
jednotlivé mestské samospravy, pripadne Gzemnospravne celky. Predstavovali jeden z hlavnych zdrojov prijmu
na Gdrzbu cestnych komunikacii. Pozri napr.: SABOL, Miroslav. Dejiny dopravy na Slovensku 1938 - 1948 (1950) :
Jej hranice a limity. Bratislava : Veda, 2015, s. 108-109.

22 ZAVODNA, M. Koleje a mésto..., s. 90-91. JURIKA, Lubomir — SESTINA, Viliam a kol. 100 Jahre Strassenbahnen
in Bratislava. Bratislava : Alfa Konti, 1995, s. 7.

23 KRAL, Milan — HABARDA, Du3an. 100 rokov mestskej hromadnej dopravy v Bratislave. Bratislava : Perfekt,
1995, s. 11. JURIKA, L. — SESTINA, V. a kol. 100 Jahre Strassenbahn..., s. 7.

24 ZAVODNA, M. Koleje a mésto..., s. 91.
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z hladiska trakcie sa na rozdiel od inych miest, napriek Gvaham rezignovalo na konsky
pohon?* a vystavba bola od zaciatku koncipovana na pohon elektricky.?¢

Do vypuknutia prvej svetovej vojny bol systém verejnej mestskej dopravy v Bratisla-
ve rozsireny o jednu trolejbusovi linku vedicu do oblibenej rekreacnej oblasti Zelezna
studienka, fungujdcu v rokoch 1909 - 1915.?” Predpokladédme, Ze i5lo o efektivnejsiu
nahradu sezénnej autobusovej dopravy, ktord na Zelezn( studienku v rokoch 1904 —
1906 prevadzkovala spolo¢nost Pozsonyi automobil-kézlekedési vdllalat (Bratislavska
automobilova dopravna spolocnost).2® Napriek tomu, Ze islo len o kratku epiz6du,
moZzno opatrne hovorit o pociatku motorizacie verejnej mestskej dopravy v Bratisla-
ve. Rozvinutejsia autobusova doprava zacala v meste fungovat aZ v medzivojnovom
obdobi, no prienik motorizacie vo zvy3enej miere kompenzovali taxiky.

Pociatky taxisluZieb sa v Bratislave kladd do roku 1910,2° pricom v roku 1912 tam
jazdilo uzZ 11 taxikov prisldchajdcich Styrom ré6znym Zivnostenskym firmam.3° Do roku
1918 boli taxiky legislativne regulované prislusnou mestskou samospravou, ¢o v pripa-
de Bratislavy doklada ,navrh pravidiel o vykonavani Zivnosti strojovymi (automobilo-
vymi) ndjomnymi ko¢mi" zo 7. 2. 1911. Pozoruhodnou je ,ochrana™ tradi¢nych fiakristov
aich uprednostiiovanie pri podavani Ziadosti o udelenie automobilovej taxikarskej
koncesie.’* Predpokladame, Ze Glohu tu zohrali tradicia v podnikani, skisenosti (napr.
schopnost sa vdanom meste orientovat), ako aj snaha o dodrZanie urcitej kontinuity.
Na celoslovenskej Grovni bola prevadzka taxisluzieb zakonne ukotvena § 22, zak.
€. 259 zb. z 10. 1. 1924 O prevddzani Zivnosti autodrozkdrskych.3? Zivnostnik mohol
prevadzkovat na jednu Zivnost aj viacero osobnych automobilov, ktoré v3ak museli
byt uvedené v zneni Zivnosti, spolu s opisom ich tovarenskych znaciek, technickych
Udajov a pridelenych 3tatnych poznavacich znaciek.?3

Napriek vy33ej flexibilite automobilov voci tradiénému konskému zaprahu, bolo
prevadzkovanie taxikarskej Zivnosti pomerne naro¢né podnikanie, hlavne vo vztahu
k legislative a finan¢nej ndro¢nosti. Taxikar bol zo zakona povinny poukazat bratislav-
skej Generalnej finan¢nej pokladnici zalohu vo vy3ke 1000 K¢, ¢o bola istina, ktora by
kompenzovala pripadné nedoplatky. V pripade jej vyCerpania musela byt Zivnostnikom
priebezne doplfiana do pdvodnej vysky. Nasledne musel taxikar okrem povinného ru-

25 VRakusku napr. Vieden, Linz, Klagenfurt, Graz alebo Salzburg, v Ceskych krajinach to bola Praha, Brno
a Bohumin a v ramci Uhorska mozZno spoment napr. Ko3ice, Budin alebo Pe3t. ZAVODNA, M. Koleje a mésto..., s.
82. TATRANSKY, Adam. Storocie kosickych elektri¢iek : 1913 — 2013. Brno : ProTrams, 2013, 230 s.

26 JURIKA, L.— SESTINA, V. 100 Jahre Strassenbahn..., s. 7. Obdobny pripad bolo aj Bielsko-Biata, kde bolo
priblizne od 80. rokov 19. storocia zvaZované pouzitie elektrického pohonu. POLAK, Jerzy. Historia Bielskego
tramwaju (1895 — 1945). Bielsko-Biata : Muzeum Okregowe w Bielsku-Biatej, 1998, s. 13.

27 KRAL, M. - HABARDA, D. 100 rokov..., s. 21.

28 SZOJKA, Ladislav. Zagiatky automobilovej a taxikovej dopravy v PreSporku. In: SIMKO, Peter (Ed.). Dejiny
cestnej dopravy na Slovensku Il. Zilina : Povazské mizeum v Ziline, 2017, s. 135.

29 Autojournal, 1938, ro¢. 13, ¢. 12, 5. 17.
30 SZOIJKA, L. Zaciatky..., s. 140.

31 Cit. z predmetného névrhu: ,Existencia asi 30 rodi, ktoré prevddzkuji ndjomné koce nesmie byt ohrozend.
Pravidld preto stanovuju pocet ndjomnych automobilov maximdlne na 20 a policajny kapitandt vydd povolenie
na prevddzkovanie Zivnosti s ndjomnymi automobilmi, ak niektory kocis odovzdd Zivnost aj v tomto pripade md
prednost pri vydani povolenia na prevddzku ndjomnych automobilov." SZOIKA, L. Zaciatky..., s. 139.

32 Statny archiv (dalej sA) v Kosiciach, f. Priemyselné Zivnostenské inSpektoraty na vychodnom Slovensku
1899 - 1938 (dalej PZI VS 1899- 1938), 3k. 23, ¢.6926/1930, O koncesiach prevadzania Zivnosti
autodrozkarskych.

33 SAv Kosiciach, f. PZI VS 1899 — 1938, $k. 23, Dopravné Zivnosti.
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Cenia uzatvorit aj nadStandardné havarijné a Grazové poistenie. Poistné taxy boli eSte
v 30. rokoch nastavené pre Uraz jednej osoby na 50 000 K¢, pre kompletna poistna
udalost na 200 000 K¢ a pre vecné Skody na 10 000 K¢&.34

Navyse bola nepravidelna osobna doprava dodato¢ne zdanena, pricom vyska dane
zévisela od poctu sedadiel vo vozidle. Standardny osobny automobil bol teda doda-
to¢ne zdaneny Ciastkou 100 K¢.** Pomerne vysoké naroky boli kladené aj na technickd
a estetickud stranku automobilu, ktory musel byt riadne oznaceny a vybaveny sadzob-
nikom, umiestnenym na viditelnom mieste. Legislativa ukladala tiez podmienky na
pocet prepravovanych oséb a vahovy limit batoZiny. Taxikar mal navy3e prisny zakaz
napr. rozvazat po5tu mimo zmluvy s prislusnym postovym Gradom a mal povinnost
bezplatne prepravit policajnych prislusnikov v pripade rychleho zdsahu,*¢ ¢o opdtovne
doklada nedostatocnd motorizaciu posty a policie na Slovensku.

DéleZzitym aspektom prevadzky taxikov boli jazdné tarify. Tie neboli spociatku nijako
vyrazne regulované a taxikari siich nastavovali pomerne Zivelne, ¢o viedlo k pocetnym
staZznostiam zo strany cestujucich. V Bratislave boli od roku 1928 pre verejnd mestska
dopravu stanovené tarify v rozmedzi od 1, 20 K& do 2 K¢&,*” pricom zékladna jazdnd
sadzba v taxiku za jeden kilometer bez priplatkov bolo od prisluSného roku 5 K¢. Je
preto prirodzené, Ze cestujici vyuZzivali viac sluzby verejnej mestskej dopravy. Regu-
lacia taxikarskych tarif presla ndsledne pod ddoslednejsi dohlad mestskych samosprav.
Na tomto zaklade vydala napr. Zilina v roku 1925 tzv. mestsky dopravny 3tatat, ktory
reguloval osobnd, ale aj nakladnu dopravu v meste, pricom kopiroval Statdt Moravskej
Ostravy a Brna.?®

Pre taxisluzby v Bratislave bolo kld¢ovym opatrenim povinné zavedenie taxametrov
zrokov 1927 — 1928, ktorého stic¢astou bolo aj komplexné zjednotenie jazdnych tarif
na zaklade tzv. ,praZskej sadzby".*° Pre porovnanie moZno uviest, Ze v Prahe boli taxa-
metre zavedené uZ v roku 1921. V tom €ase bola na jej Gzemi prevadzkovana priblizne
stovka taxikarskych Zivnosti a do roku 1928 tam stdpol pocet taxikarskych koncesii
na 1200 (!), pricom redlne ich bolo prevadzkovanych asi 900.4° V Bratislave ich bolo
k roku 1926 na zaklade dostupného materialu evidovanych asi 76.4* Na zaklade praz-
skej sadzby bola zakladna tarifa u automobilov s kapacitou do a nad 6 sedadiel, 5 K¢
za kilometer. Nasledne sa podla poctu sedadiel v automobile, podla ,,pasma" cielovej
jazdy (mesto, mimo mesta) a podla toto ¢i i5lo o dennu alebo no¢nd jazdu Gctovali
sadzby I. aZz lll. v rozmedzi od 3 do 6 KZ pre automobily s po¢tom sedadiel nizsim ako
6. Pri viac ako 6-sedadlovych automobiloch to boli sadzby od 4 do 8 K¢. Priplatky sa

34 SAv Kosiciach, f. PZI VS 1899 - 1938, 3k. 23, & 16.775/1935, Ziadost o koncesiu na nepravidelné dopravy
0s6b jednym automobilom.

35 BIELIK, Jakub. Taxisluzby v Ziline v rokoch 1918 - 1939. In: SIMKO, Peter (Ed.). Dejiny cestnej dopravy na
Slovensku I. Zilina : Povazské mizeum v Ziline, 2015, s. 77.

36 SAv Kosiciach, f. PZI VS 1899 - 1938, 3k. 23, & 3313/1930.

37 KAVACKY, Matej. Histéria bratislavskej MHD v rokoch 1927 — 1937 [online]. [cit. 19.7.2017]. Dostupné na
internete: <https://imhd.sk/ba/doc/sk/10032/Historia-bratislavskej-MHD-v-rokoch-1927-az-1937>

38 BIELIK, J. Taxisluzby..., s. 77.

39 SA v Bratislave, f. Bratislavska Zupa (dalej BZ), 8k. 236, ¢. 34.815/27, Protokol o porade o ustaleni sadzieb
pre prenajomné povozy.

40 STEMBERK, Jan. Fenomén cestovniho ruchu: MozZnosti alimity cestovniho ruchu v mezivdleéném
Ceskoslovensku. Praha : Nova tiskarna Pelhfimov, 2009, s. 138.

41 Sport und Auto, 1926, roc. 3, €. 12, s. 6.
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Gctovali za batoZinu tazsiu ako 10 kg (5 K¢) a za prepravu psa (5 K¢). Sadzba za stojné
bola stanovena na 20 K¢ za kazdd zacatd hodinu.*?

Samotni taxikari vnimali toto opatrenie ako faktor, ktory ,, pozdvihol ich podnikanie
a pomery sa (vdaka nemu) zacali stabilizovat".** Jednotné jazdné tarify a pouZivanie
viditelnych a v noci osvetlenych taxametrov v3ak ocenili vo vdé3ej miere hlavne ces-
tujdci, ale napriek tomu nepredpokladame, Ze by si v praxi taxikari nevyrobili ,nieo
bokom®". Vyhldska o najnovsich sadzbdch a Zivnostensko-policajnej uprave pre Zivnost
verejnej dopravy osob autodroZkami v Bratislave vo3la oficidlne do platnosti dia 1. 1.
1928.4* Bratislava sa prostrednictvom nej sice stala v oblasti prevadzky taxisluzieb
urcitym ,modelom" pre nasledny vyvoj pravnej regulacie tohto druhu podnikania na
Slovensku, ale do praxe sa zniZenie a zjednotenie jazdnych tarif podla prazskej sadzby
dostalo az zaciatkom 30. rokov.*>

Uvedené procesy v Zivnostenskej taxisluzbe sa odohravali v ¢ase, ked'bola v Brati-
slave po dlh3ich Gvahach spustena autobusova doprava, dopliiujica dovtedajsi mestsky
dopravny systém. V prislusnom roku islo o 3 autobusové linky. Navy3e v rovnakom
roku ziskal dopravny podnik od Mestského notarskeho dradu koncesiu na nepravidel-
nud rekreacnd autobusovid dopravu v meste a mimo neho.*¢ Z uvedeného sa da vycitit
zamer dopravného podniku expandovat nie len v kontexte urbanisticky sa rozrastaja-
ceho mesta, ale aj za G€elom konkurovania taxikarskej a Zivnostenskej nepravidelnej
autobusovej doprave, ¢o sa mu vzhladom na vy3ku jazdnych tarif do znac¢nej miery
darilo. Do roku 1935 expandovala mestska autobusova doprava v Bratislave o d'al3ich 6
liniek. Napriek tomu, Ze sa autobusy ako doplnkovy druh dopravného systému v meste
z hladiska prepravy osvedcili, problém nastal s ich rentabilitou, ¢o viedlo k r6znym
technicko-organiza¢nym Gpravam, ako napr. zavadzanie Uspornej3ich drevoplynovych
generatorov, ¢i rézne Glavy na cestovnom.*’ Tieto Gpravy sa ukazali ako efektivne ked'ze
autobusova doprava zostala az do roku 1938 pevnou suicastou mestského dopravného
systému v Bratislave. Zivnostenska taxisluzba si aj napriek relativne dynamickej expan-
zii motorizmu v 30. rokoch naproti tomu udrzala status len doplnkovej, ale v kontexte
mestského dopravného systému aj nezavislej dopravy.

Apendix: Kratky nahl'ad do Zivnostenskej taxisluzby mimo Bratislavy

V snahe désledne zmapovat rozvoj osobnych taxikarskych Zivnosti na Slovensku
pocas medzivojnového obdobia nardZame na znacny problém v podobe fragmento-
vaného materialu, z ktorého mozno ziskat len torzovité idaje. Na zaklade dostupného
materialu je do roku 1929 doloZena pribliZne stovka osobnych taxikarskych Zivosti
na Slovensku, avsak vzhladom na absenciu komplexnych ddajov mohol byt ich realny

42 SA vBratislave, f. BZ, 3k. 236, &Il. A. 9127/26; & 42456 prez./1927, Vyhlaska. Najnoviie sadzby
a Zivnostensko-policajna Uprava pre Zivnost verejnej dopravy oséb autodrozkami v Bratislave.

43 Autojournal, 1938, ro€. 13, €. 10, s. 13.

44 Cit. z predmetnej vyhlasky: ,Vsetky vozy k doprave oséb pouzivané, musia byt opatrené taxametrami tak
sriadenymi, aby sprdvne sadzby dla ktorejkolvek z tried i poplatok pociatocny idobu cakania v celkovej sume
na konci jazdy vykazovali a aby vselijaké zmeny a machindcie s nimi boli vylucené. (...) Taxametry musia byt tak
pripevnené, aby osoba dopravovand mohla ich za jazdy bez ndmahy sledovat a preto musia byt za Sera, alebo tmy
byt pri jazde osvetlené." SA v Bratislave, f. BZ, 3k. 236, Vyhlaska o najnovsich sadzbach a Zivnostensko-policajnej
Gprave pre Zivnost verejnej dopravy os6b autodrozkami v Bratislave.

45 Slovdk, 1932, ro¢. 13, €. 14,s. 5.

46 KRAL, M. - HABARDA, D. 100 rokov..., s. 41.

47 KRAL, M. - HABARDA, D. 100 rokov..., s. 43.
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pocet dvoj, az trojnasobny. Ako bolo uvedené, v Bratislave a jej blizkom okoli bolo
z doloZeného poctu evidovanych 76 taxikarskych Zivnosti.“® Pre vychodné Slovensko
20, pricom Udaje z viacerych regiénov Uplne absentujd. Na zaklade zaznamom prie-
myselnych Zivnostenskych inSpektoratov pre vychodné Slovensko, bolo 8 osobnych
taxikarskych Zivnosti evidovanych v Se€ovciach, 4 v TrebiSove, 1 v Slovenskom Novom
Meste, 1 v Uhornej, 1 v Hriadkach, 2 v Smolniku, 1 v Medzeve, a 1 v Mni$ku nad Hnil-
com.“? Pre KoSice nie sa taxikarske Zivnosti tiez dokladne doloZené. Napriek tomu, Ze
zaciatky taxisluzby v Ko3iciach si doloZené uZ do roku 1910,°° v 20. rokoch evidujeme
poésobenie len dvoch dopravnych G¢astinarskych spolo€nosti s prevadzkou zmiesanej
dopravy. Obe disponovali navy3e vlastnymi servisnymi dielfiami a viacerymi osobnymi
automobilmi, ktorych presny pocet v3ak nie je znamy.>*

Hoci nastup hospodarskej krizy spdsobil ruSenie Zivnosti tohto typu, plati oproti
predoslému obdobiu ich kvantitativny narast, ktory sdvisel s najvy33ou pravdepodob-
nostou so sériou ,,0zdravnych" opatreni v motorizme.>? Priamu komparaciu je vsak
mozné urobit len v pripade vybranych lokalit vychodného Slovenska. V 30. rokoch tu
k pdvodnému poctu pribudlo celkovo 17 taxikarskych Zivnosti. Narast je evidovany
0 4 v Secovciach, 0 6 v TrebiSove a 0 2 v Smolniku. Prirastok evidujeme taktiez v Gelni-
ci (1), Svedlari (1), Kochanovciach (1), Malom Ruskove (1) a v Jasove pri Kosiciach (1).53
Narast v Hnileckej kotline mozno zdévodnit pravdepodobne tym, Ze Zelezni¢na trat
Margecany - Cerven4 Skala bola do prevadzky odovzdana aZ v roku 1936. V polovici
30. rokov je evidovanych d'al3ich 247 taxikarskych Zivnosti. Z uvedeného pripadalo
na okres Banské Bystrica 34,5 Banska Stiavnica 8,55 Brezno 10,5¢ Dolny Kubin 2,5

48 Sport und Auto, 1926, roc. 3, €. 12, s. 6.
49 SA v Kosiciach, f. PZI VS 1899 — 1938, 5k. 23, Dopravné Zivnosti.

50 GASPAR, Jan - BLASKOVA, Eleonéra— MIHOKOVA, Maria. Lexikén Kosicanov: 1848 - 1938. 1. diel, A- .
Kosice : Equilibria, 2014, s. 332-333. HROMULAKOVA, Katarina. Mentalita a Zivotny $tyl slachty po roku 1918 na
priklade vybranych rodov vychodného Slovenska [Diplomova praca]. Ko3ice : Katedra histérie Filozofickej fakulty
UPJS v Kosiciach, 2017, 5. 27.

51 SA v Kosiciach, f. Krajsky sad — firemny register (dalej KS - FR), 5k. 1, inventarne ¢islo (dalej inv. ¢.) BX 955,
David Sternschuss a synovia; inv. €. BXI1019, Vychodoslovensky autodopravny a dovozny podnik, G€astninarska
spolocnost.

52 I3lo ordzne casovo obmedzené dariové apoistné Glavy ¢i katalégové zlavy tykajuce sa vybranych
automobilovych modelov na doméacom trhu. Vyska dariovych ¢i poistnych alav savisela od zdvihového objemu
motora a katalégové zlavy boli stanovené na fixni vysku 6 %. BlizSie k problematike hospodarskej krizy a jej
dopadov na osobny automobilizmus na Slovensku pozri: JANCURA, Mikulas. Vplyv svetovej hospodarskej krizy
na rozvoj osobného automobilizmu na Gzemi Slovenska v ¢eskoslovenskom kontexte. In: TOKAROVA, Zuzana -
PEKAR, Martin (Eds.). Clovek spolo¢nost, doba : Stretnutie mladych historikov Ill. Ko3ice : Univerzita Pavla Jozefa
Safarika v KoSiciach, 2014, s. 175-182.

53 SAv Kosiciach, f. PZI VS 1899 - 1938, $k. 23, Dopravné Zivnosti.

54 Slovensky narodny archiv (dalej SNA), f. Obchodné a priemyselna komora Banska Bystrica (d'alej OPK BB),
Sk. 374, inv. €. 9428. Z vykazaného poctu dopravcov nie je uvedeny presny (daj o autodrozkach.

55 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, ¢. 1168/1934.

56 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, €. 158/934. Z vykazaného poctu osobnych dopravcov nie je vykazany presny pocet
autodroZiek.

57 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, €. 79/1934.
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Krupina 1,58 Kremnica 0,%° Levice 33,%° Liptovsky sv. Mikulas 20,%* Lu€enec 4,52 Modry
Kamen 11,5 Namestovo 5,%* Prievidza 3,% Revlca 15,% Rimavska Sobota 22,5 RoZihava
25,58 Ruzomberok 25, Trstena 7,5° Vrable 4,7° Zlaté Moravce 107! a Zeliezovce 6.7 Oso-
bitne v Ziline bolo v sledovanom obdobi evidovanych cca 12 taxikarskych Zivnosti.”s
Vzhladom na nelplnost a torzovitost materialu mozno predpokladat, Ze realny pocet
mohol byt dvoj aZ trojnasobne vys3i, ¢o potvrdzuja aj idaje ministerstva dopravy, ktoré
k roku 1938 na Slovensku uvadza 1121 osobnych automobilov pouZivanych v osobnej
Zivnostenskej doprave.’

Zaver

Zivnostenska taxisluzba je jednym z indikatorov posunu v pouzivani osobnych auto-
mobilov smerom od vyjadrenia prestiZe k prostriedku kazdodennej potreby. TaktieZ sa
v3ak profilovala ako sdc¢ast mestskych a primestskych dopravnych systémov, ale oproti
standardnému systému verejnej dopravy disponovala viacerymi Specifikami, ktoré jej
prepoZicali osobitné postavenie. Primarne ide o nepravidelnost, nehromadnost a 3pe-
cifické legislativne vymedzenie. Taxiky sa v systémoch verejnej mestskej dopravy na
uzemi Slovenska zacali ojedinele objavovat uz pred prvou svetovou vojnou, ale relativne
dynamicky narast zaZili aZ od polovice 20. rokov. Na priklade medzivojnovej Bratislavy
sme v3ak preukazali, Ze v plne rozvinutom systéme verejnej mestskej dopravy, ktory
z hladiska jazdného zvrsku zahfnal SirSie spektrum dopravnych prostriedkov, boli
taxiky aj napriek nezavislosti doplnkovou dopravou. Z hladiska prevadzky taxikov sa
v3ak Bratislava vd'aka povinnému zavedeniu taxametrov a zjednoteniu jazdnych tarif,
stala urcitym ,modelom" pre naslednd pravnu regulaciu tohto moderného podnikania
na Slovensku.

58 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, €. 144/1934.
59 SNA,f.OPKBB, 3k.374, €. 1412/1934, Okresné Zivnostenské spolocenstvo v Kremnici, soznam Zivnostnikov.

60 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, priloha kspisu € 169/934. Z vykdzaného poctu nie je jasné kolko znich
prevadzkovalo osobnl dopravu.

61 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, € 344/1934. Z vykazaného poctu dopravcov nie je uvedeny presny 0daj
o autodrozkach.

62 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, ¢. 301/934.

63 SNA, f. OPK BB, 5k. 374, €. 147/1934.

64 SNA, f. OPK BB, 5k. 374, €. 171/1934, Soznam Zivnosti z okresu Namestovského.
65 SNA, f. OPK BB, sk.374,¢.227/934.

66 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, ¢. 131/1934.

67 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, €. 362/34, Vykaz vSetkych ¢lenov okresného Zivnostenského spolocenstva
v Rimavskej Sobote, dla stavu z 10. 3. 1934.

68 SNA, f.OPK BB, 3k.374, €. 1141/1934.
69 SNA, f. OPK BB, $k. 374, priloha k spisu & 2273/1934, Clenska evidencia.

70 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, €. 188/1934, Okresné smieSané Zivnostenské spolocenstvo Vréble, opis evidencie
Elenov podla Zivnosti.

71 SNA, f. OPK BB, 3k. 374, bez ¢isla a signatdry, Okresné Zivnostenské spolocenstvo Zlaté Moravce, Menoslov.
72 SNA,f. OPK BB, k. 374, €. 3264, Zivnostenské spolocenstvo Zeliezovce, zoznam Zivnostnikov.

73 BIELIK, J. Taxisluzby..., s. 77-78.

74 NA Praha, f. MD, 3k. 707, Priloha Il k spisu €. 67616, Stav motorovych vozidel v roce 1938.
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