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ABSTRAKT

Tato bakalafskd prace pojednava o ceskoslovenském autokempinku mezi lety
1960-1980. Autokempink se do naSeho prostiedi zacal $ifit ze zapadu — ze Spojeného
kralovstvi a Spojenych statt americkych. Prvni kempy v Ceskoslovensku zagaly vznikat
jiz roku 1939, valka vsak slibny rozvoj zpomalila. Po zméné rezimu v 50. letech byl au-
tokempink zprvu vniman negativné jako burzoazni ptezitek, tento argument byl vSak jen
zastérkou faktu, ze na nasem trhu nebyly Siroce dostupné automobily. V 60. letech se
situace zacala ménit, rezim kvili udrzeni své stability potfeboval, aby byli lidé spokojeni.
Kempy vznikaly po celém uzemi Ceskoslovenska v piirodnich a kulturnich lokalitach a
zastupovaly velkou ¢ast ubytovacich kapacit. Turisté ale za autokempinkem vyrazeli i do
zahranici, nejCast¢ji pod zastitou svazarmovské cestovni kanceldie Autoturist.
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ABSTRACT

This bachelor’s thesis deals with Czechoslovak autocamping in the years between
1960 and 1980. Autocamping spread to our environment from the West — from the United
Kingdom and the United States. First autocamps emerged in 1939, however, the Second
World War halted their development. After the regime change in the 50s, autocamping
was seen in a negative light, as a relic of the bourgeois, but this was only to hide the low
supply of automobiles. In the 60s, the situation began to change; the regime needed to
keep the people happy to keep itself stable. Campgrounds arose all over Czechoslovakia
in culturally and naturally interesting locations and they were the main lodging facilities.
Tourists travelled abroad, too, most often under the patronage of Svazarm’s travel agency
Autoturist.
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1. UVOD

Predlozend bakalaiska prace pojednava o ¢eskoslovenském autokempinku mezi lety
1960—-1980. Bakalatska prace s fenoménem pracuje v souvislosti s déjinami kazdodennosti.
Poukazuje na to, jak se autokempink vyvijel, jak byl zazivan a také reflektuje, jak se ve feno-
ménu odrazela dobova ideologie. Cilem prace je popsat tento fenomén a jeho aspekty a vyvoj,
ktery ptedchazel jeho rozsiteni. Text se zaméfuje jak na to, co bylo podstatné pro rozvoj auto-

kempinku, ale 1 na to, jak fungoval a co obnasel.

Préce je rozdélena do tii kapitol. Prvni kapitola je zaméfena na historicky kontext feno-
ménu a popisuje jeho vyvoj ve Spojeném kralovstvi a ve Spojenych statech americkych. Za-
klady autokempinku nebyly poloZené u nas, nybrz pravé v tomto prostedi odkud se pak Sitily
do Evropy a posléze k ndm. Zapadni vyvoj byl pro (nejen) ¢eské autoturisty inspiraci, ze za-
padu se o fenoménu $itily informace skrze média jako byly noviny, ¢asopisy nebo rozhlas,
které pak o vyvoji na zapad¢ pojednavaly a mnohé tuzemskeé turisty tyto zpravy zaujaly. Pro
ceskoslovenské prostiedi, které v daném obdobi nebylo svobodné, byl tento zptisob traveni
volného Casu jako stvofeny. Autokempink lidem umoznil zakusit jistou miru svobody, byt’

sice na nesvobodném tzemi, ale umozioval jim uvolnit se a vyrazit na dovolenou.

Druh4 kapitola se zaobira ceskoslovenskym vyvojem autokempinku v prvni poloving 20.
stoleti, ktery byl kli¢ovym pro rozvoj a pochopeni dal§iho vyvoje fenoménu. V tomto obdobi
se formovaly jeho zaklady a rozvijely se jeho predpoklady. Tato kapitola obsahuje také tema-

tiku turistiky a autoturistiky, tato témata jsou pro zasazeni a pochopeni tematiky zasadni.

Tteti kapitola je jddrem prace — pojednava o sledovaném obdobi. V kapitole jsou zodpo-

vézeny vyzkumné otazky.

Otazky zni:
- Jak byly kempy budovany? Na jakych mistech?
- Jaké mély kempy vybaveni?
- Jaky byl v kempech zivot?

- Zda lidé vyrazeli do zahrani¢nich autokemp, za jakych podminek, a jaké bylo vyba-

veni autokempt?



V posledni tteti kapitole je obsazena také problematika zahrani¢niho autokempinku, protoze
jak ndzev prace napovida, prace pojednava o ceskoslovenském autokempinku, ne pouze o au-

tokempinku na tizemi Ceskoslovenska.

Nutné je také objasnit terminologii uzivanou v textu. Prace pracuje s pojmy jako je karava-
nink, kempink a autokempink. Tyto pojmy k sob& maji blizko, ale neznamenaji totéz. Termin
karavanink je aktivita, pfi které skupina ¢i jednotlivec vyrazi na dovolenou karavanem (obyt-
nym piivésem), ve kterém pak na urCeném misté prespava. Jedna se o variantu kempovani.
Kempovani jako takové je rekreacni ¢innost, kdy jeji u€astnici kempuji v ptirod¢, naptiklad
ve stanu ¢i v jiném docasném ubytovani. Autokempinkem se mini zptisob taboteni, které je
uzpuisobené pro specifické potieby mototuristii. Jde tedy o terminy piibuzné, ne vsak uplné
stejné. Je ale diileZité zminit, Ze ani jeden z terminti by bez téch dalSich nemohl existovat, pro-

toZe si vzajemné pokladaji zaklady a pfipravuji ptidu pro svou existenci — ovliviiuji se.

Autokempink je tématem, které neni Siroce zpracované. O fenoménu v soucasné dobé lite-
ratura vznika, ale pouze omezené. Jde naptiklad o knihu PéSky, na lyZich, na kole ¢i autem,
nebo o knihy s nazvem Ceské stoleti motorismu I. a II., t¢éma autokempinku je v knihach vSak

pouze dil¢im obsahem.

Tato prace se tedy zaméfuje na popsani tematiky, kterd neni pfili§ zndma a zpracovana.
Primérnim zdrojem, ze kterého prace vychazi, jsou Casopisecké ¢lanky, které jsou ulozené ve
fondech Nérodni knihovny. Konkrétné se jedna o ¢lanky z ¢asopisu Sveét motort, které je
mozné nalézt pravé v téchto fondech. Déle ¢erpa naptiklad z dobovych ptirucek a pritvodcei,
archivnich pramenti — Narodniho archivu, kde je uloZen nezpracovany fond Ceského tstfed-
niho vyboru Svazarmu', ale také ze soucasné literatury, ktera rozsifuje celkovy kontext o dalsi

poznatky.

L Narodni archiv, fond Cesky Gstfedni vybor Svazarmu



2. Historicky kontext

Fenoménu autokempinku ptedchézel urcity vyvoj, ten je nutné vylozit pro zasazeni celé
tematiky do dobovych kontextd. Vyvoj autokempinku se v evropském a v americkém pro-
sttedi odlisoval. Je diilezité popsat rozdily, ale i podobnosti ve vyvoji této volnocasové akti-
vity na obou kontinentech pro pochopeni vyvoje fenoménu, jak ve svéts, tak v Ceskosloven-
sku. Nasledujici body se budou zamérovat na vyvoj autokempinku ve Spojeném kralovstvi a
ve Spojenych statech americkych od Gplnych pocatkii na konci 19. stoleti az do stoleti 20. Po-

sledni bod této kapitoly popisuje po&atky autokempinku v Ceskoslovensku.
2.1 Vyvoj ve Spojeném kralovstvi

Kempovani v ptfirodé, ve stanu, nebo v docasném piibytku se zacalo ve Spojeném kralov-
stvi stavat popularnim jiz v prvni poloving 19. stoleti. Bylo zromantizovéano a zpopularizovano
napftiklad riznymi fiktivnimi ¢i romantickymi pfibehy o kocovnicich. Brzy se stalo populdrnim

mezi nizsi stiedni tfidou a pozdgji si ho oblibili i mladi obyvatelé mést.>

Kfest'anska organizace YMCA se zaslouzila o zaloZeni prazdninovych, charitativné orien-
tovanych kempinkovych center ve Spojeném kralovstvi pro chlapce. Prvni z téchto center
vzniklo v roce 1873 a dalSich 25 bylo otevieno pozdéji. Prave tato chlapecka organizace méla
velky vliv na to, jak se na novy zpiisob rekreace, tedy na kempovani, a na venkovni volnocasové
aktivity zacalo nahliZet v celkové spolecnosti. Tyto ranné zacatky byly od pozd¢jsiho karava-
ninku a kempinku velmi odlisné. Podstatné vsak je, Ze vytvotily novy pohled na tento zplisob
rekreace. To je dulezité, jelikoz tyto aktivity vystavély zaklad pro nizkonakladové dovolené.
Ty se pozdé&ji vyvinuly v nové formy turistiky véetné karavaninku a rozvijely se pozdé&ji ve

dvacatém stoleti.>

Kempovani v ptirod€ bylo popularizovdno mnohymi, naptiklad pravé cirkevnimi ¢i skaut-
skymi organizacemi. Kempink se tak diky t€émto organizacim dostal do Sir§iho povédomi a jeho
budoucnost byla najednou jista...*Lidé se vzhlédli v romantické predstavé traveni volného ¢asu

v ptirod¢ i proto, Ze Zivot v dané dobé byl velmi soustfedény do mést.

2 O'DELL, Sean Michael, 2015. Post-war Tourism in the Tendring District and Beyond: The Rise of the Holiday
Caravan Park, c. 1938-1989 [online]. [cit. 2023-02-26]. Dostupné z: https://www.semanticscholar.org/pa-
per/Post-war-tourism-in-the-Tendring-District-and-%3A-the-
O'dell/2c0da25c3e010f9d3a24288b5a53066e9a21fd04. Disertacni prace. University of Essex, str. 29-30.

3 Tamtéz, str. 33.

4 Tamtéz, str. 33.



Karavany tazené konimi ve Spojeném kralovstvi existovaly, ale nebyly urcené k ucelu re-
kreace. Byly drahé a ti, ktefi je vlastnili, vyuzivali spiSe hotelovych sluzeb. Slo o predchiidce

karavan{i pohanénych motorem, jez byly zpopularizovany az pozdé&ji v mezivale¢ném obdobi.’

Historii karavaninku jako volno¢asového fenoménu miizeme ve Spojeném kralovstvi dato-
vat mezi roky 1880 a 1890. Doktor R. W. Gordon Stabels tvrdil, Ze byl prvnim, kdo takto travil
volny ¢as. Jeho tvrzeni sice nemizeme stoprocentné dolozit, ale vime, Ze jednim z prvnich pra-
kopnika opravdu byl. O karavaninku vydaval rizné publikace, na ditkaz tcty k jeho piinosim
tomuto fenoménu byl zvolen prvnim prezidentem Karavan klubu.® Karavany se také do pové-
domi dostaly diky L. R. C. Cameronovi, ktery o fenoménu napsal nékolik ¢lankd.” Clanky byly
v pocatcich karavaninku velmi dulezité, protoze slouzily jako inspirace pro mnohé, kteti se

takto rozhodli travit sviij Cas.

Se zacatkem vyroby karavanl specialné urcenych pro rekreacni trh se karavanink pomalu
zacal stavat populdrni formou ubytovéani hlavné mezi lidmi z vys$Sich vrstev, ktefi si karavan
mohli dovolit. Tato poptavka po vozidlech a s ni souvisejici technicky a designovy pokrok za-
jistily, Ze se karavan stal na trhu ve Spojeném kralovstvi stalici.® Zlata éra karavaninku v8ak
byla pomérné kratkd. Mizeme ji datovat od roku 1890 do roku 1910. V kvétnu 1907 probéhla
prvni vystava karavanti, ktera se konala v Londyné&. Karavanink se t¢Sil obrovskému zdjmu, a
pravé diky tomuto enormnimu zajmu byl zaloZen v ¢ervnu téhoZ roku Karavan klub Velké Bri-

tanie a Irska.’

Ve svych zacatcich Karavan klub potéadal vyro¢ni baly, srazy a shromazdéni, které se t&sily
velké popularité a publicité. Dalsi aktivitou s klubem spojenou byl pronajem karavana ¢lenti

zajemcim. | pfes to, Ze pocty lidi, ktefi se o karavanink zajimaly, rostly, tak vlastnictvi karavani

5 Tamtéz, str. 37.

6BASSET, Phillip, 1980. A list of the historical records of the Caravan Club of Great Britain and Ireland, National
Archives. GB 2458 Caravan Club [online]. [cit. 2023-02-09]. Dostupné z: at http://discovery.nationalarchives
.gov.uk/download/GB2458%20CARAVAN%20CLUB, str. 1.

70’DELL, Sean Michael, 2015. Post-war Tourism in the Tendring District and Beyond: The Rise of the Holiday
Caravan Park, c. 1938-1989 [online]. [cit. 2023-02-26]. Dostupné z: https://www.semanticscholar.org/pa-
per/Post-war-tourism-in-the-Tendring-District-and-%3A-the-
0O'dell/2c0da25c3e010f9d3a24288b5a53066e9a21fd04. Disertaéni prace. University of Essex, str. 40.

8 Tamtéz, str. 41.

9BASSET, Phillip, 1980. A list of the historical records of the Caravan Club of Great Britain and Ireland, National
Archives. GB 2458 Caravan Club [online]. [cit. 2023-02-09]. Dostupné z: at http://discovery.nationalarchives
.gov.uk/download/GB2458%20CARAVAN%20CLUB, str. 1.
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masovou zéaleZitosti nebylo.!°Z4ajem o karavanink rostl hlavné diky jiz zminénym ¢&lankéim a

balim. O karavaninku se timto zptisobem dozvédélo Sirsi publikum...

Od roku 1918 a dale Karavan klub zacal zazivat upadek, jak v poctu ¢lend, tak ve svych
aktivitach. To trvalo az do jeho znovuzaloZeni v roce 1935. Hlavnim diivodem tohoto upadku
byl rozvoj motorového vozidla. Vysledkem tohoto rozvoje bylo to, ze vlastnictvi karavant ta-
zenych konmi vymizelo spolu se zménou povrchii silnic (vhodnéjsi pro motorova vozidla). Zda
se, ze na n¢kolik let karavanink takika vymizel. Karavany pohanéné spalovacim motorem exis-
tovaly jiz ptfed prvni svétovou valkou a nékteré z nich se ucastnily klubovych srazti, ale pred
rokem 1920 nebyly obvyklé. Tyto karavany byly v plenkach a jejich vyvoj byl pomaly a nejisty.

Neni proto piekvapivé, Ze klub malem zanikl.!!

Spalovaci motor, novinka té¢ doby, byl spolehlivy a kompaktni. Technicky pokrok za valky
zpusobil, ze se vykonnost motorovych vozidel zvedala, karavany zacaly byt vice vyuzivany,
tazny vykon byl sledovan a vylepSovan. Vlivem toho vznikaly karavany tazené vozidlem ur-

gené k rekreaci. Inspiraci k jejich vzniku byly armadni karavany.'?

Na zacatku 30. let 20. stoleti zacal privésovy karavanink tedy opé€t nabirat na popularité.
Probéhlo nékolik karavaninkovych srazi, ty pfinesly publicitu a povzbudily vyrobce. Klicovym
pro rozvoj karavaninku se stal magazin Caravan and Trailer. Tento magazin byl po mnoho let
hlavnim zdrojem informaci a napadi pro komunitu karavanistti. Pro rozvoj karavanu bylo také
velkym pfinosem vylepseni jiz dostupnych materialti. Co je vSak potieba zminit, je to, Ze 1 pies
velky zajem o karavanink mnoho lidi karavan stale nevlastnilo. Vlastnili ho jen ti s vétSimi
piijmy, mohli si to dovolit.!*Zajem o tuto aktivitu byl velky, pravé kvili popularizaci, realng
vSak nebylo moZné, aby si ji mohly dovolit masy lidi, karavanink byl zpo¢atku velmi ndkladnou

zalezitosti.

Na tomto pozadi se znovu zrodil Karavan klub. V poloviné 30. let klub témét zanikl, pét let
pfedtim mél pouze osmdesat Clenti a nepofadal Zadné akce. Klub byl znovu obnoven v roce

1935 pro ptiznivce pfivésovych karavani s podporou vlastnikit magazinu Caravan and Trailer.

10 Tamtéz, str. 2.

1 Tamtéz, str. 3.

12 JENKINSON, Andrew, 2003. Caravans: The illustrated history 1919 - 1969 [online]. Dorchester, Dorset, DT1 3AR,
England: Veloce Publishing [cit. 2023-02-26]. ISBN 978-1-845849-69-6. Dostupné z: https://www.ama-
zon.co.uk/Caravans-lllustrated-History-Andrew-Jenkinson/dp/1903706858, str. 6-7.

13 BASSET, Phillip, 1980. A list of the historical records of the Caravan Club of Great Britain and Ireland, National
Archives. GB 2458 Caravan Club [online]. [cit. 2023-02-09]. Dostupné z: at http://discovery.nationalarchives
.gov.uk/download/GB2458%20CARAVAN%20CLUB, str. 2-3.
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V nasledujicich letech Karavan klub znovu ziskal prestiz. Zacal opét poradat rizna setkani,
ktera nabirala na popularité. Klub zacal byt schopen branit prava karavanisti a mohl je repre-
zentovat jak pfed vefejnosti, tak pred ufady. Rust klubu pokracoval i béhem druhé svétové

valky. ProtoZe se zvedal pocet ¢lenti klubu, bylo nutné, aby se zvedl také podet jeho pobocek.'

Po 2. svétové valce zacala opét vzristat poptavka po ubytovani. O hotely, které byvaly na
rekrea¢nim trhu dominantni formou ubytovaciho zafizeni, jiz nebyl tak velky zajem, coz sou-
viselo se zmé&nou na trhu, kdy se zvysily poéty osob spadajicich pod délnickou tiidu.!>V pova-
le¢nych letech prumysl celil mnoha problémiim, naptiklad nedostatku materiali. Poptavka po
karavanech byla velka. Nasli se taci, ktefi zneuzili situace tzn. velké poptavky, a zacali produ-
kovat karavany nevalné kvality.'® Hotely byly drahé a karavany se jevily jako levna a rychla

alternativa, n¢ktefi se toho vSak snazili vyuzit.

Klubova shromézdéni hrala ve vyvoji karavani velkou roli. Klub pofadal na shromazdénich
technickou soutéz, ta zadala mnohé podnéty k vylepSeni ¢asti karavanu praveé v téch oblastech,
kde byl vyvoj nejvice potiebny. V roce 1954 Karavan klub zorganizoval dal$i nové shromaz-
déni s nazvem British Caravan Road Rally. Slo o mnohem vice nez jen o klubové shromazdéni.
Zamérem tohoto shromézdéni bylo zvyseni standardli samotnych karavanti, ale také tteba zvy-
Seni odbornych dovednosti a znalosti mezi karavanisty. Mezi lety 1955-1965 bylo zazname-
nano technické zlepSeni karavani, ¢astecné diky vlivu aktivit klubu, ¢aste¢né diky standardizaci
vozidel. Inovace se tykaly napftiklad pfilnavosti vozidla k silnici, vyhiivani, ventilace, ischov-
nych prostor na potraviny ¢i plynulosti brzdéni a pfidavani plynu. Vzhledem k témto technic-
kym upravam se zvedla i mira produkce karavani. Zvyseni produkce zptistupnilo karavany pro
novou, jinou tfidu kupcti. Zacaly byt také vyrabény modely karavani, které bylo mozné tdhnout
mensimi auty, karavanink se tedy otevfel pro Uipln€ novy trh. Toto byl pravdépodobné hlavni
ditvod, pro¢ byl karavanik zpopularizovan.!’Akce a ¢lanky, které karavanink popularizovaly

ptispély 1 k jeho vyvoji. Mnozi nadSenci urychlili jeho technicky vyvo;j.

1 Tamtéz, str. 4.

15 O’DELL, Sean Michael, 2015. Post-war Tourism in the Tendring District and Beyond: The Rise of the Holiday
Caravan Park, c. 1938-1989 [online]. [cit. 2023-02-26]. Dostupné z: https://www.semanticscholar.org/pa-
per/Post-war-tourism-in-the-Tendring-District-and-%3A-the-
O'dell/2c0da25c3e010f9d3a24288b5a53066e9a21fd04. Disertaéni prace. University of Essex, str. 114.

16 BASSET, Phillip, 1980. A list of the historical records of the Caravan Club of Great Britain and Ireland, National
Archives. GB 2458 Caravan Club [online]. [cit. 2023-02-09]. Dostupné z: at http://discovery.nationalarchives
.gov.uk/download/GB2458%20CARAVAN%20CLUB, str. 4.

7 Tamtéz, str. 4-5.



Vzhledem k nartistu ¢lent se klub musel zaobirat budovanim a financovanim kempt, vzdy
se vSak snazil, aby kempy pfili§ nezasahovaly do chodu venkova. Také se snazil o to, aby tato
zafizeni byla provozovéna v co nejvyssi kvalité. Klub se vzdy snazil branit prava a vylepSovat
obraz turistl karavanistd, jak v o¢ich vefejného minéni, tak v o¢ich Gradt. Tato role klubu jako
ochrance se stala velmi dualezitou po druhé svétové valce, kdy se karavanink stal oblibenou
rekreacni aktivitou a byly vzneseny pozadavky pro kontrolu a regulaci kempinku a karava-
ninku. Klub se v roce 1939 stal jednim ze zakladajicich ¢lenti Narodni karavanikové rady, ktera
se m¢éla zasazovat o zajmy karavanist. Rada také zastupovala vyrobce a obchodniky s kara-
vany. Klub se chtél naptiklad zasadit o to, aby jeho ¢lenové byli osvobozeni od nové zavede-

ného licenéniho systému vztahujicimu se ke kemptim.'®

Novy licenéni systém mél kontrolovat lokality, kde by kempy vznikaly a udrzovat jejich
standard. Po vyjednavani ufadl s klubem byly umoznény ur€ité vyjimky ve prospéch klubo-
vych karavanistti. Klubové kempy se staly vyjimkou samy o sobé. Klub si v tomto systému
diky vyjimce utvoftil sit’ kempu s kapacitou péti karavanti, ktera byla exkluzivné pouze pro
¢leny klubu. Tyto licencované kempy pomohly klubu k ziskdni vétSiho poctu mist k rekreaci
pro své ¢leny. Kazdy ¢len, ktery vstupoval do klubu, musel respektovat klubem ustanovena
pravidla. Jednalo se naptiklad o pravidla tykajici se bezpe¢nosti na silnici. Poruseni téchto pra-
videl mohlo vést az k disciplinarnimu opatieni. Clenstvi pfinaelo oviem také mnoho vyhod.
Napftiklad technické rady, pojisténi zdarma, klubové kempy, adresar kempli a mnoho dalSich

benefitd... "

V prostiedi Spojeného kralovstvi tedy 1ze pozorovat, ze se z karavaninku jakozto exkluzivni
volnocasové aktivity od roku 1880 az po 70. 1éta?® 20. stoleti stala zdleZitost téméF masova,
lakala mnohé diky postupnému zlidovéni a zpfistupnéni této aktivity. Ostatné pocet Cleni
v klubu se od 50. let 20. stoleti zvedl ke konci 70. let z 11 tisic ¢lenti na 275 tisic ¢lenil. Zhruba
90 tisic z t&chto ¢lendl byli piislusniky rodin ¢lenti registrovanych.>! Toto zvyseni popularity
bylo zptsobeno hlavné tim, ze se o tématu hovoftilo ve vefejném prostoru a tyto diskuse mohly

nalakat nové zdjemce.

18 Tamtéz, str. 5.
19 Tamtéz, str. 6.
20 Tamtéz, str. 4.
21 Tamtéz, str. 4.



2.2 Vyvoj ve Spojenych statech americkych

S ptfichodem automobilu na pielomu stoleti spalovaci motor brzy nahradil tazna zvitata jako
hlavni formu pfepravy. Automobily se zacaly stavat mnohem dostupnéjSimi a rozsifenéjSimi.
Dostupné automobily a rozvoj silnic napomohly k tomu, aby Ameri¢ané mohli cestovat jedno-
duseji. Tisice Americanti se ocitlo na silnicich. Okouzleni nadvratem do pfirody setrvalo az do
pocatku 20. stoleti, kdy vice a vice Ameri¢ant hledalo unik z kazdodenniho méstského Zivota.
Zpocatku se vsak jednalo spiSe o zabavu pro bohatsi vrstvy nez o masovy ¢i hlavni dopravni

prostiedek.?

Pted rozsifenim automobilt americti turisté vyuzivali pro cestovani organizovanych Zelez-
ni¢nich vyprav, které ale byvaly luxusnéjsi a drazsi zalezitosti. Po rozsifeni automobill jako
dopravniho prostiedku zacal zdjem o tyto zZeleznicni vypravy upadat. To mizeme pozorovat na
navstévnosti Yellowstonského narodniho parku. V roce 1915 park navstivilo zhruba 44 tisic
lidi a z toho pouze 7.5 tisice turistll pfijelo automobilem. V roce 1930 se do parku dopravilo

zhruba 27 tisic navstévnik{ vlakem a pies 190 tisic turistd piijelo automobilem.??

Zeleznice se snazily prilakat vice turistd, stanovily vyhodné bali¢ky a slevy, aby nalakaly i
mén¢ majetné zdkazniky. To vSak mélo pramaly vysledek, protoZe se v 10. letech 20. stoleti
zadalo vyrabét jesté vice levnych automobilt.?* Za masovou vyrobu levnych automobilii se
zasadil Henry Ford, ktery ptisel s novym modelem vyroby, kdy ji optimalizoval. Fordiv model
vyuzival pomérné levnou pracovni silu, ktera byla schopna vyrobit automobily rychle, lacing a
v uchdazejici kvalité a ve velkém mnozstvi. Tento model vyuZzival také reklamy — vyzdvihoval
prednosti automobill ze své dilny, jako byla pravé cena.® Jiz v roce 1918 byly Zeleznice nu-
ceny snizovat pocet linek do rekreacnich resortl, a to pravé kvili naristu automobilové do-
pravy. Pocet nakupti automobilt rostl a s tim i pocet dovolenych, na které turisté automobilem
vyrazili. Automobil dovolené demokratizoval, ne jenom proto, Ze primérny Ameri¢an m¢l nyni
prostfedky a vice Casu, aby tedy viibec na dovolenou mohl vyrazit, ale cena paliva byla takeé

mnohem vyhodné&jsi ne cena za jizdenku na vlak.?® Osobni vozidlo se ve Spojenych statech

22 HARMON, David Leroy, 2001. American camp culture: A history of recreational vehicle development and leis-
ure camping in the United States, 1890-1960 [online]. Ames, lowa [cit. 2023-02-09]. Dostupné z:
https://dr.lib.iastate.edu/entities/publication/6aa2931d-8761-4f3d-9a4c-d984ce9alada. Disertaéni prace. lowa
State University, str. 62—63.

23 Tamtéy, str. 63.

24 Tamtéz, str. 64.

Z5JESSOP,Bob. Fordism: economic history [online]. In: [cit. 2023-06-17]. Dostupné z: https://www.britan-
nica.com/topic/Fordism

26 HARMON, David Leroy, 2001. American camp culture: A history of recreational vehicle development and leis-
ure camping in the United States, 1890-1960 [online]. Ames, lowa [cit. 2023-02-09]. Dostupné z:
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stalo mnohem lacingjsi alternativou, nez byla jizda vlakem. Lidé neusetfili jen na dopravé. Po-
fidit si automobil a kempovat se stalo brzy vyhodnéjSim nez platit za hotel, proto se autokem-
pink mohl takto Siroce a rychle rozsitit i mezi nizsi spolecenské vrstvy. Automobily ve Spoje-

nych statech byly velmi levné, a to ucinilo kempink tak dostupnym.

Automobil se rychle stal jednim z hlavnich faktori ve zméné smysleni turistii ve vztahu k
ruznym volnoCasovym aktivitdm a zajmim. Vyhodou automobilu bylo to, Ze vas zavezl pfimo
do lokality, vlak ne, ten turisty k mistim pouze ptiblizoval. Automobil zménil americkou kem-
pinkovou kulturu. Tyto novinky s automobilem spojené vyvolaly zmény i v automobilovém
pramyslu. Jiz okolo roku 1902 zacaly automobilky zaznamenavat zvySeny zajem o inovovana
vozidla cestovniho typu. Casopis Scientific American zaznamenal, Ze tyto nové modely vozil
byly vefejnosti vnimany jako lepsi nez modely pfedchozi. Novy design vozl piinesl pohodl-
néjsi sezeni, vice prostoru pro nohy, nadrz s vétsi kapacitou, vEtsi prostor pro zavazadla a

vlastné& vse, co si jen turista motorista mohl prat.>’

V kvétnu roku 1901 se Alexandr Winton pokusil pfejet Spojené staty z pobfezi na pobieZzi au-
tomobilem. Wintonova vyprava vsak skoncila po deseti dnech v nevadské pousti. Jeho pokus
se vSak stal dokumentaci utrap ranné autoturistiky. Kolega Alexandra Wintona, Charles B.
Shank, ktery ho na cesté doprovazel, poznamenal, Ze expedice neskoncila vinou ¢lovéka, ¢i
snad kvuli technické zavadé, ale kvili naprostému nedostatku silnic. Rani autoturisté s sebou
na vylety nevozili pouze vybaveni potfebné ke kempovani, ale také vybaveni potfebné pro dal-
kové cesty jako naptiklad ndhradni pneumatiky, palivo, ndhradni dily... Winton byl vybaven
podobng, av§ak po zapadnuti vozidla do pisku se své cesty musel vzdat.?® I tento zd4nlivy neu-
spéch je vSak mozné povazovat za néco, co urcité prispelo k popularizaci cestovani automobi-

lem, protoze cesta byla dokumentovana a lidé se o ni zajimali.

V dubnu 1905 vysel ¢lanek, ktery upozorioval na to, Ze i kdyZ se autokempink muze jevit
jako obyc€ejnd a jednoducha zélezitost, tak jde o zbrusu novou, naro¢nou sportovni aktivitu.
Autor ¢lanku tvrdil, Ze pouze néktefi védi, jak udé€lat takovyto vylet ptijemny a pohodlny. O tii
roky pozdéji vysel ve stejném cCasopise podobny clanek. Autofi obou dvou clanki Cerpali ze
svych zkuSenosti a radili ¢tenaitim, jak si tento ,,novy sport® nejlépe uzit. I pfes nutnost spolé-

hani se sama na sebe a drsnou povahu kempovéani bylo kempovani vnimano jako sport pro obé

https://dr.lib.iastate.edu/entities/publication/6aa2931d-8761-4f3d-9a4c-d984ce9alada. Disertacni prace. lowa
State University, str 64.

27 Tamtéz, str. 64—65.

28 Tamtéz, str. 65—66.



pohlavi.?’ Fakt, ze kempink byl povazovan za aktivitu vhodnou pro Zeny i muZe, piinesl poten-

cial rodinné zalezitosti.

V Cervnu 1905 vysel ¢lanek, ktery rozvitil diskusi o pohodlnosti hotel a pohodlnosti auto-
kempii. Clanek ptisel s radami a navrhy, jak uéinit kempink co nejvice pohodlny, kde obstarat
vybaveni, a jak si zltulnit stan. Autor ¢lanku, tvrdil, ze klasicky stan potfebuje upravit, aby
uspokojil potieby turisty. Casopis, kde byl &lanek publikovan, viak prohlasil, Ze kempink je
mnohem lepsi volba nocovani i ptes jeho drsnou povahu nez zdrZzovani se ve velmi Casto Spi-
navych hotelovych pokojich, kde neni poskytovan ani adekvatni servis. Pro zajisténi pohodl-

vvvvvv

Jedna z dobovych autorek ve svém c¢lanku poskytla pohled z perspektivy matky, ale také pti-

nesla rady, jak zorganizovat a zvladnout rodinné kempovani.*°

Zalozeni tabofiste, at’ uz na noc, ¢i na mésic bylo pro taborniky urcitou rutinou ¢i ritudlem.
Uklid tabofi§té a postaveni stanu se osvédéilo udélat jako prvni. Kdyz spolu kempovala skupina
dospélych, tak mél mit kazdy ptid€leny néjaky tkol, aby nedochazelo k nedorozuménim.
Mnoho dobovych autort se shodlo na tom, ze autokempink nabizel svobodu a volnost, jakych
se v hotelech nebo penzionech nedostavalo, zaroven se ale snazili, aby kempink neptsobil pri-
mitivnim dojmem. Dlkazem této snahy muize byt tieba stan, ktery mél zabudovanou podlahu a
pripojil se k zadni ¢4sti automobilu.*! Kempovani také mélo uréitd pravidla. Nepsanym pravi-
dlem, které vétsina turistli dodrzovala, byl dikladny uklid tabofisté, kdy pii odjezdu nechavali
misto v lepsim stavu, neZ bylo pied jejich piijezdem.>? Zda viak byla tato pravidla vzdy striktng
dodrZovana je spiSe nepravdépodobné, v redlném Zivote€ urcité nebyl kazdy turista tak poradny,

aby misto zanechal v lepSim stavu a spory mezi turisty se také urcité zcela vyloucit nedaji.

V roce 1926 vydala spole¢nost The Coleman Lamp Company of Wichita na piebalu ¢aso-
pisu urceného pro tdborniky manual, co pfi tdboteni délat, a co naopak ned¢lat. V ranych letech
se takovato zakladni a nepsand pravidla jevila jako fungujici, ovS§em kdyZ pocty tabornikl za-

¢aly nariistat, tak pravidla musela za¢it byt vyméahana.?

Mnoho podnikavct rychle pochopilo, Ze v zdjmu o kempink lezi velky potencidl a zalozili

organizované kempy, kde nastavili pravidla tykajici se napiiklad zachdzeni s odpadem, ohném

2 Tamtéy, str. 66.
30 Tamtéz, str. 68-69.
31 Tamtéz, str. 69-70.
32 Tamtés, str. 93.
33 Tamtéy, str. 94.
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¢i parkovanim.>* Veiejné i soukromé kempy zacaly vznikat jiz pied 1. svétovou valkou. Ve 20.
letech vzniklo zhruba Sest tisic autokempti a mnoho z nich bylo vetejnych, ptesny pocet poméru

vefejnych a soukromych kempt vSak dnes jiz neni znam.*

Obecni spravy vétsinou vznik vetejnych kempt podporovaly, a to hned ze dvou divoda.
Prvnim divodem bylo to, Ze volné parkujici turisté byli obyvateltim turistickych lokalit na obtiz
a druhym divodem bylo to, ze z turismu plynul potencionalni zisk. VétSina obecnich kempt
vSak nebyla fadné vybavend. Mnoho takovychto kempt bylo situovano na okraji obci a byly
velké zhruba 4 hektary. V kempech byla zajisSténa pitna voda, toaleta, osvétleni, sdilena kuchyn,

sprchy, ve kterych vétsinou tekla pouze studena voda a umyvadla, ktera byla uréena k prani.*®

VéEtsi kempy mohly mit Sir$i vybaveni jako naptiklad tane¢ni mistnost s pianem, psaci stoly
¢i samoobsluznou pradelnu s zehlickami. Tyto vétsi kempy také mohly poskytovat radio, denni

noviny nebo policejni ochranu.’’

I ptes to, Ze obce zfidily mnoho kempt, tak vétSina z nich do roku 1930 zanikla z ekono-
mickych a také ze socialnich divodt. Kvuli turistim, ktefi v kempech parkovali dlouhodobé,
byla mésta nucena zavést poplatky, povinnou registraci a pobyty zacaly byt nové ¢asove limi-
tovany na urc¢itou dobu. Poplatky tento druh turistli odradily, oteviely v§ak dvete pro podnika-
tele. Mnoho soukromych kempti ale nebylo pohodlnym mistem pro rekreaci, Casto patfily
k benzinové stanici a byly urcené spis k prespani na jednu noc. Disledkem toho bylo, ze se

turisté preorientovali na narodni parky.’®

V roce 1923 bylo ve dvaceti péti statech 194 mist urenych ke kempovani, v roce 1941
existovalo zhruba 22 tisic kempti ve tyficeti sedmi statech.’® Kempink byl takovym kulturnim
fenoménem, ze pramyslnici Ford, Firestone, Edison a Burroughs pofadali vyro¢ni autokempin-
kové vylety pro sebe a své rodiny. O jejich cestach psaly populdrni noviny, coZ o kempinku
vice zvySovalo povédomi. Jednou se k nim piipojil i americky prezident Warren G. Harding...*’

Protoze se o téchto vyletech hovofilo v médiich, tak se staly zdrojem inspirace pro mnohé

34 Tamtés, str. 94.

35 YOUNG, Terence, 2017. Heading Out: A History of American Camping [online]. United States of America: Cor-
nell University Press [cit. 2023-02-26]. ISBN 9781501712838. Dostupné z: Heading Out: A History of American
Campingt+a+history&qid=1677423810&s=digital-text&sprefix=heading+out+a+history%2Cdigital-text%2C1, str.
132.

36 Tamtéz, str. 132-133.

37 Tamtéz, str. 133.

38 Tamtéz, str. 134.

39 Tamtéz, str. 134.

40 Tamtéz, str. 299.
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turisty a autokempink zpopularizovaly mezi dalsi nadSence, ktefi se témito vylety dozajista in-

spirovali.

Nejveétsim sbératelem dat o kempovani byl pies jedno stoleti National Park Service. Tato
organizace sbirala data o po¢tu navstévnikii parkt a vSech atraket, které pod néj spadaly. Z jeho
dat vychazi, ze vrchol navstévnosti kempia byl dosazen v roce 1981. Tak vysokd navstévnost

uz nikdy nebyla pfekonana.*!
2.3 Vyvoj v Ceskoslovensku v prvni poloviné 20. stoleti

Zrod mototurismu se v ¢eskoslovenském prostiedi uzce vazal na uvedeni motorovych vo-
zidel do zemé, které probéhlo na prelomu 19. a 20. stoleti. Motoristé v Ceskoslovensku se o
karavaninku zacali dozvidat mezi lety 1920 a 1930. Pivodné byl karavanink piedstaven jako
luxusni zalezitost. Koncept karavaninku byl zamyslen tak, ze automobil by tahnul vozidlo, které¢
pfipominalo déim a bylo uzpiisobené tak, aby poskytovalo turistim co nejvyssi komfort. Ces-
koslovenska pfedstava autokempinku byla podobna té ve Spojeném kralovstvi, kde se jednalo
spiSe o zalezitost pro majetnéjsi vrstvy. Karavanink v mezivale¢ném ¢eskoslovenském pro-
stiedi ¢elil mnohym problémiim, a to i ptes jeho vyhody. Byl daleko pohodIné;jsi nez stanovani.
Utabofit jste se mohli v podstaté kdekoliv. Jeho hlavni piekaZzkou byla ale nizk4 mira motori-
zace, dale také negativni pohled na novy fenomén a nedostatek vhodnych mist, kde by se dalo

kempovat.*?

Pravdépodobné prvni ¢eskoslovensky karavan byl uveden na trh v dubnu 1934 v Praze. Jed-
nalo se o model karavanu, ktery byl aerodynamicky uzptsobeny, do kterého se veslo 3 az 5
osob, a ktery mohl byt pfipojen na automobil se silou pouhych 20 koni. Cena takovéhoto zafi-
zeného karavanu se rovnala cené bézn¢ chaty. M¢l nabidnout komfort a ptijatelnou cenu, zaro-

vent mél také cilit na stfedni tfidu, ktera vlastnila mensi automobily se slab§imi motory.*?

Produkce karavani v Ceskoslovensku zacala v roce 1937 a byla ukonéena v roce 1941 po
vyrobé nékolika desitek kust. Karavany byly vyrdbény v diln€ Josefa Sodomky ve Vysokém
Myté. Jednalo se o dva modely karavanii, které méely dievénou konstrukci s kovovym exterié-

rem a dvé kola.**

4 Tamtéz, str. 300.

428TEMBERK, Jan. Caravanning in Socialist Czechoslovakia [online]. In: . s. 149-161 [cit. 2023-02-09]. Dostupné z:
doi:10.14712/23363525.2022.9, str. 150.

43 Tamtéz, str. 150-151.

4 Tamtéz, str. 151.
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S karavaninkem byl také tizce spojen prostor, kde bylo mozné tabofit. Prvni oficialni kempy
zataly v Cechach vznikat v roce 1939 a to proto, Ze nastal vieobecny nedostatek ubytovacich
kapacit. Nedostatek ubytovacich kapacit nastal kvili zdkazu okupacni spravy vycestovat ze
zem¢, lidé museli travit dovolenou doma. Spolecné s oficialnimi kempy existovala i moznost
tabofeni v ptirod¢. Nadéjny vyvoj byl ovSem zmaten jiz v zaii 1939 ptidélovym systémem na
palivo a zdkazem cest automobilem za celem rekreace. Situace byla v podstaté stejna az do
roku 1949, kdy doslo ke zméné. Pro cesty automobilem uz cestovatelé nadale nepotiebovali
povolenku. To byl krok, ktery karavanink potieboval ke svému znovuobnoveni. Autoklub Ces-
koslovenské republiky chtél navdzat na minulost a mél v planu zacit s budovanim kempi pro
tcely dostupné rekreace v piirod&.* Karavanink tedy do jisté miry polozil zaklady pro auto-

kempink, ktery se stal pozdéji masovejsi zalezitosti.

V padesatych letech byl motorismus soukromniklli vniman negativng, vlastnictvi automo-
bilu bylo povazovéno za burzoazni ptezitek. Zaroven nabidka na trhu neodpovidala poptavce.
Nedostatek automobilii na trhu byl v§ak do jisté miry ospravedlnén vladnouci garniturou onim
negativnim pohledem. Uptednostiiovany byly kolektivni rekreacni zatizeni a vyjezdy pfi
ROH.* V 50. letech tak vétsinu poptavky po vozidlech pokryvaly osobni motocykly.*” S mo-
toturistikou se tedy nepocitalo jako s masovou zaleZitosti, reZim nemél prostiedky na to, aby
nastal vSeobecny dostatek motocykld. Snazil se tedy tento zajem ptikryt ideologii, ale brzy si
uvédomil, Ze neni mozZné dale predstirat, Ze je kempink néco Spatného. A to kviili spokojenosti

obyvatelstva.

V nasem prostiedi byl vniman hlavné branny potencial motorismu. Motoristé byli sdruzo-
vani pod Svazarm, kde byl kladen diraz na ideologii tehdej$iho reZimu. To vSe ovlivnilo sa-
motné vnimani motorismu obecné.*® V 50. letech panoval nedostatek ubytovacich kapacit, pro-
toze mnohd ubytovaci zafizeni musela byt kviili rezimu uzaviena.*’ Byly budovany stanové
tabory a turistické zakladny, ty mély umoznit Sirokému okruhu lidi vycestovat na delsi dovole-

nou. V téchto zatizenich turisté podléhali odbornému turistickému vedeni. Za nejvhodnéjsi bylo

4> Tamtéz, str. 151.

46 Tamtéz, str. 151-152.

47DURCO, Michal, 2020. Cestovanie motorovym vozidlom: ako volhoc¢asova aktivita a Ceskoslovenské autokem-
pingy zaciatkom 60. rokov. In: ZOUHARNOVA DYKOVA, Sylvie, Jana FRICOVA (EDS.) a et. AL. Ceské stoleti moto-
rismu Il.: motorismus jako prostfedek volného ¢asu. Purkynova 105, Brno: Technické muzeum v Brné, s. 289-304.
ISBN 978-80-87896-85-3. , str. 289.

48 STEMBERK, Jan. Caravanning in Socialist Czechoslovakia [online]. In: . s. 149-161 [cit. 2023-02-09]. Dostupné
z: d0i:10.14712/23363525.2022.9, str. 152.

49 STEMBERK, Jan, 2017. P&sky, na lyZich, na kole, lodi ¢i autem: k déjinam ¢eskoslovenské turistiky v letech 1945-
1968. Pelhfimov: Nova tiskarna Pelhfimov. ISBN 978-80-7415-150-7, str. 114.
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povazovano, pokud si turisté ubytovani i stravu obstarali sami.>® Rezim se zprvu snazil zakryt,
ze mé v ramci jakékoli turistiky strukturalni nedostatky, pozd¢ji v§ak zménil nézor, protoze lidé

stale chtéli cestovat. To se snazil vyuzit ve sviij prospéch a zacal podporovat budovani takovych

zafizeni, do kterych byla zakomponovana dobova ideologie.

500 motoristické turistice, 1955. Svét motord. IX. (18), 185.
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3. Podminky rozvoje ¢eskoslovenského autokempinku

3.1 Rozvoj motorismu v Ceskoslovensku

Tato kapitola bude pojednavat o rozvoji motorismu v Ceskoslovensku, protoZe pravé tento

rozvoj byl pro autokempink klicovym momentem.

Prvnim automobilistou v Cechach byl liberecky tovarnik Theodor Liebieg, ktery byl celo-
zivotnim nadSencem a propagatorem motorismu. Automobil vlastnil jiz v roce 1893, rok poté,

co se prvni automobil objevil ve Vidni.’!

Az do konce 19. stoleti automobily siln¢ piipominaly koc¢ary bez koni. Ostatné oznacovani
vykonu automobilu v kofiskych silach bylo chytrym marketinkovym tahem, protoze vykon
koné znal kazdy. Setkdvani koni a automobill na silnicich vSak ptfindSelo mnoho utrap, ¢asto
se stavalo, ze jedouci automobil koné splasil. Nékteii automobilisté pozadovali, aby byly zave-
deny ,,8koly* pro koné, kde by si zvifata zvykala na jedouci automobil a pii stietu s nim se
neplasila. Platilo vSak, Ze pokud fidi¢ vidél kon¢€, tak mél spravné zmirnit jizdu, nebo uplné
vypnout motor a zastavit. Pokud by splaseny ki zpisobil néjakou Skodu, tak za to nesl odpo-
védnost motorista. Konstrukce automobilu se definitivné zménila z dosavadni kocar ptfipomi-

najici podoby okolo roku 1900.%?

V lednu 1906 bylo v ¢eskych zemich 85 automobilt a 60 z nich bylo registrovano v Praze.
Za rok se pocet zaznamenanych automobilii na naSem uzemi zvysil na 508 vozidel, v Praze
pocet vzrostl v§ak jen na 93. Velmi vysoky nartst byl zaznamenan ve venkovskych oblastech,
kde pocet automobill za rok vzrostl o 390. Vysoky nartst byl také pozorovan na Moravé, kon-
krétn€ v Brné, kde v lednu 1906 nebyl registrovan zadny automobil a béhem jednoho roku jich
piibylo 16.%* Automobilii bylo na ¢eském tuzemi pomalu, jejich pfitomnost zajisté budila zdjem

a zvédavost, kterd se mohla probudit i v téch, kteti na automobil méli dostatek financi.

Podobné rapidné vzrostl ve stejném roce 1 pocet motocyklti, podobné jako u automobild byl
nejvetsi narlist zaznamenan hlavné na Moravé. V Brné na zacatku roku 1906 nebyl zaznamenan
z4dny motocykl a ke konci roku jich bylo registrovano jiz 42. Ceské zemé se ale viibec nemohly
srovnavat v poctu automobilti s Dolnimi Rakousy, s Vidni. V tomto regionu bylo na pocatku

roku 1906 zaznamenano téméf 350 automobild a na konci roku to bylo jiz 1207 automobilt.

51 STEMBERK, Jan, Ivan JAKUBEC a Bohuslav SALANDA, 2020. Automobilismus a ¢eska spole¢nost. Praha: Univer-
zita Karlova, Nakladatelstvi Karolinum. ISBN 978-80-246-4762-3, str. 17.

52 Tamtéy, str. 18.

53 Tamtéy, str. 18.
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Zajimavé vsak je, ze v Ceskych zemich, ve stejném roce, bylo registrovano témet o 360 vice

motocykll nez v Dolnich Rakousich, na naSem tizemi bylo zaznamenano 1960 motocykli.>*

Motocykly nebyly povazovéany na rozdil od automobili za spolecensky prestizni. Byly lev-
n¢jsi a méné pohodIné. Mnozi vSak motocykly povazovali jako zdbavnéjsi, sportovnéjsi a rych-
lejsi alternativu k automobilu. Motocykl byl také lehci a kompaktnéjsi, a to byla vyhoda, ktera
vzhledem k tehdejSimu stavu silnic nesla opomenout. Obvyklé také bylo, ze si fidi¢ nejprve

poiidil motocykl a automobil aZ postupem &asu.>>

V roce 1906 byly na naSem tzemi poprvé zavedené poznavaci znacky, prvni statistickd mé-
feni probihala tedy pravé v tomto roce. Od roku 1906 do roku 1913 se celkovy pocet motoro-
vych vozidel na tizemi Ceska, Moravy a Slezska navysil z 350 motocyklii a 85 automobilt na

3632 motocyklt a 3152 automobild.>¢

Z roku 1911 se dochovaly zaznamy o po¢tu motorovych vozidel v jednotlivych regionech
v Cechach. Nejvice motorovych vozidel se nachazelo v Praze, nasledovala priimyslova centra
a vetsi mésta. Automobill bylo registrovano vice ve méstech, levnéjsi motocykly byly vice
zastoupené na venkové. Cechy v tomto obdobi patiily k nejmotorizovangj$im ¢astem rakouské
casti habsburské monarchie s 2412 automobily, 2772 motocykly, hned za Dolnimi Rakousy

s Vidni. °7

Pted prvni svétovou valkou se motorova vozidla zacala uplatiiovat stale vic, zaCala se vyu-
zivat nejen jako individualni dopravni prostredek, ale i k pfepravé osob. Nejvétsi vyhodou au-
tomobill byla spolehlivost, pohodli bylo zatim na nizké urovni. Automobily nemély zasazena
skla v pfednim, ani v bo¢nich oknech a také nem¢ly stfechu. Vytapéni také zatim feSeno ne-
bylo. Pro motoristy byly vyrabény specialni kozené tbory pro vétsi komfort pti jizde. Na za-
catku 20. stoleti se motorismus zacal transformovat. Vlastnictvi motorového vozidla prestavalo

byt symbolem statusu. Motorové vozidlo se zacalo stavat uzite¢nym prostiedkem.>®

V roce 1907 v Praze zacaly jezdit prvni autodrozky, jen o rok pozdé&ji v Cesku vznikla prvni
autobusova linka. Také zadal jezdit trolejbus, a to mezi dne$nimi Ceskymi Velenicemi a ra-

kouskym Gmiindem. Jizda automobilem tedy ptestala byt exkluzivni zaleZitosti pro majetné,

54 Tamtéz, str. 18-19.
55> Tamtéy, str. 19.

56 Tamtéz, str. 19-20.
57 Tamtéz, str. 20-21.
58 Tamtéz, str. 22-23.
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ktefi si néco takového mohli dovolit.>® Jizda motorovym vozidlem se pomalu zacala stivat béz-

nou zalezitosti, zacala pronikat do bézného zivota lidi.

Co také pomohlo automobilu k zvyseni jeho popularity, bylo jeho vyuziti pro zdchrannou
sluzbu, nejprve pro tento ucel automobil zacala vyuzivat armada, pozdéji zacal byt takto vyu-

Zivan i pro civilni agely.*

Kdo také velmi ptisp€l k popularizaci automobilismu byla Slechta, ktera byva Casto zobra-
zovana jako konzervativni a Ipici na tradicich, to v§ak rozhodné neplatilo v oblasti novych tech-
nologii a techniky. Slechtici se 0 motorismus zajimali a fada z nich patfila k jeho prikopnikiim.
Podpora §lechty méla nékolik rovin, méla stale vliv ve spravnim aparatu monarchie, mohla tedy
zasahovat do piipravy predpist, zarovenn méla stale jistou formu autority ve spolecnosti a jeji
nazory byly spole¢nosti pfijimany kladn€ — automobil tedy pieci nemtze byt nic Spatného, kdyz

ho pouzivaji $lechtici.®!

Se zajmem o mototuristiku vzrostl 1 pocet vyrobcl automobildl, to ovlivnilo moZnosti vy-
béru. Vybér mensich, ¢tyfmistnych vozidel byl dobovymi zdroji oznacovan jako velmi velky.
Do prvni svétové valky bylo v ¢eskych zemich vyrobeno pies 7500 automobili. Vzhledem
k postaveni izemi v monarchii a vzhledem k dobé se jednalo o vyjime¢ny Uspéch. Automobil
uz neslouZil jen pro zébavu, jeho vyuZiti se zacalo rozsifovat, to bylo mozné sledovat i na zmeéné
pozadavkl zakaznikl. Kupujici uz se nezajimali tolik o rychlost, vykon a silu motoru, zacali se
zajimat naptiklad o cenu automobilu, moZnosti praktického vyuziti, nebo o naklady na provoz.
Vyhodou bylo takeé to, Ze motorové vozidlo na rozdil od koné nebylo potieba krmit, kdyz zrovna
stalo a nebylo pouZivano, v tomto ohledu tedy bylo ekonomicté;jsi, také bylo hned ptipravené

k pouziti a bylo mnohem rychlejsi alternativou neZ tazné zvite.®?

Automobil brzy zacal ovliviiovat vefejny svét a Zivoty lidi, ktefi s automobilem neméli nic
spole¢ného. Stat na tyto zmény musel n&jak reagovat. To, jak stat na automobilismus nahlizel,
bylo ovlivnéno rliznymi ideologiemi v riznych obdobich, pohled statu na fenomén se tedy

rtizng proméioval %

59 Tamtéy, str. 23-24.
80 Tamtés, str. 24.
81 Tamtéz, str. 24-25.
62 Tamtés, str. 25.
63 Tamtéy, str. 26.

17



Pfijimani automobilu spole¢nosti nebylo jednoznacné pied ani po prvni svétové valce, a to
tieba kvili hluku nebo prachu. Dal§im negativnim aspektem motorismu byly také dopravni

nehody, pro ostatni téastniky provozu byl totiz automobil tézce predvidatelnym.®*

Po konci prvni svétové valky a po vzniku ¢eskoslovenského statu se pred automobilismem
oteviraly mnohé nové moznosti. Ozyvaly jak hlasy podpurné, tak hlasy vystupujici s vyhradami
vuci automobilismu. Jeho rozvoji nenapomahal ani Spatny stav silni¢ni sité. Stat se o rozvoj
automobilismu p#ili§ nezajimal, prevazil k nému spise negativni vztah a Ceskoslovensko v di-
sledku téchto rozhodnuti zacalo zaostavat za zdpadni Evropou. Odborna automobilova vetej-

nost chtéla prosadit siln&j§i statni podporu, jeji pozadavky v§ak nebyly vyslyseny.®®

V rozvoji motorismu hrala také velkou roli cena automobilil, pfed prvni svétovou valkou
stal automobil okolo 10 az 15 tisic korun, za takovyto obnos se dal pofidit i rodinny diim. Vy-
roba byla v této dobé kusova a na miru pro zdkaznika. S ptichodem 20. let byla situace stale
velmi podobné. V USA byly automobily vyrabény sériov€. Spojené staty mély nejvyssi poméer
automobilli na osobu a na konci 20. let automobilky v USA vyrabély 85 % automobild z celo-
svétové produkce. V Ceskoslovensku byla situace zcela jina. Byly prosazeny zajmy domacich
automobilek, které znesnadnily dovoz levnéjSich zahrani¢nich vozidel. Po ukonceni zbrojni vy-
roby se podniky pfeorientovaly na vyrobu automobilii, stat tyto podniky zacal dotovat. To vSak

motorizaci nepomohlo, neurychlilo ji to, a to pravé kviili omezeni dovozu ze zahrani¢i.®

Na dovoz automobildl, chassis (rdm automobilu) a karoserii bylo zavedeno 65% clo z kupni
ceny, zahrani¢ni automobily byly vSak i pfes toto vysoké nastaveni cla vyhodné&jsi koupi nez
vozidla domaci vyroby. Do poloviny 20. stoleti bylo béZné, Ze karoserie a chassis byly vyrabény
oddélené, a na chassis bylo navic moZné pfistavit v podstaté jakykoliv typ karoserie. Bylo vy-

hodné nechat si dovézt pouze chassis a karoserii si nechat vyrobit doma, v Ceskoslovensku.®’

Dovozci a dilny se spojili a zalozili Ceskoslovenské sdruzeni obchodniki a Zivnostnikt pro
obor automobilovy, aby mohli 1épe branit své zajmy. Automobilky vSak poZzadovaly zvySeni
celni ochrany a v roce 1922 bylo pfijato vladni natizeni, které v podstaté¢ znemoznilo konku-
renceschopnost vozidel z dovozu, zavedlo totiZ clo na zdklad€ ceny z pfiloZzenych tabulek, a ne

z kupni ceny. V roce 1923 byly tabulkové ceny zruSeny a cla byla sniZena. %

64 Tamtéy, str. 26.
85 Tamtés, str. 29.
66 Tamtéz, str. 29-30.
87 Tamtés, str. 30.
58 Tamtéy, str. 30.

18



Domaci hospodafstvi situaci vnimalo tak, ze byly vybudovany a uchovany ceskoslovenské
automobilky, ale to na ukor rychlejsi motorizace, ta témito kroky byla zpomalena. Od poloviny
20. let se zacal ménit tuzemsky vozovy park a pocet vozli vyrobenych u nas zacal pfevazovat

nad dovezenymi automobily.*’

Za poslednich dvacet let se stal automobilovy prumysl z docela nepatrného tfetim nebo ¢tvrtym
nejveétsim obchodnim primyslem, spolu s vyrobou soucastek, v této zemi; v dob¢, kdy vSechny
ostatni" obchody jsou utiskovany, pracuje vétSina automobilovych firem plnou parou, a jsem
rad, Ze mohu fici, Ze také ve vé&tSing piipadt maji dobry zisk.”

V Ceskoslovensku bylo vyrabéno mnoho typti vozidel, ale oproti zapadni Evropé byly
ceny u nas velmi vysoké, na nasem Uzemi totiz dominovala kusova vyroba a ta byla mnohem
nékladn&jsi nez vyroba sériova. Situace se zatala ménit aZ ve druhé poloving 20. let.”! V tomto
obdobi se automobil zacal stavat béznym dopravnim prostiedkem, ale také zacal byt vniman
jako symbol moderniho Zivotniho stylu. Protoze v této dob¢ ceny vozidel zacaly klesat, tak

automobil nebyl vysadou pouze nejvyssi tfidy, za¢inal pronikat i do tiidy stiedni.”?

Vrcholem ctizadosti prumérného muze pfed nemnoha lety bylo, miti sviij dum a ucet v bance,
Ctizadosti téhoz muze dnes je mit sviij automobil. Ac¢koli touha byt majetnikem domu jest jeste
dnes silna, myslim, Ze lidé ptfece jen pokladaji za udavatele spolecenského postaveni spise au-
tomobil nez dim. Diim stoji nehybné; vnitfek miize vidét jenom nékolik vyvolencl. Automobil
vSak jezdi po svéte; kazdy jej vidi a mnozi z pozorovatelll védi, co stoji. Kdybyste dali voliti
mezi hezkym domkem bez automobilu a skromnym domkem s automobilem, zvitézi jisté tento.
Zprostiedkovatelé realit potvrzuji, Ze prvni otazkou kupcl nyni jest, zdali je pii dome garaz.

Dum bez garéaze se t€Zce prodava.”

Zacalo se ménit i to, jak automobil vnimal tisk. Do médii pfiSla nova generace novinari,

ti uz automobil nepopisovali na rozdil od jejich kolegt, ktefi psali na pocatku 20. stoleti, jako

5 Tamtéy, str. 30.

70 OF BEAULIEU, Mdntagu, 1926. Vyvoj automobilismu. Pfitomnost [online]. Praha: fy Fr. Borovy, 25. Ginora 1926,
l11.(7.), 106 [cit. 2023-04-09]. Dostupné z: https://pritomnost.cz/archiv/cz/1926/1926 25 2.pdf, str. 106.

71 STEMBERK, Jan, Ivan JAKUBEC a Bohuslav SALANDA, 2020. Automobilismus a ¢eska spole¢nost. Praha: Univer-
zita Karlova, Nakladatelstvi Karolinum. ISBN 978-80-246-4762-3, str. 30.

72 Tamtés, str. 31.

73 ASHDOWN, William, 1925. Zpovéd automobilisty. Pfitomnost [online]. Praha: fy Fr. Borovy, 16. éervence 1925,
11.(27.), 429-432 [cit. 2023-04-09]. Dostupné z: https://pritomnost.cz/archiv/cz/1926/1926 25 2.pdf, str. 430.
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,,dabliv vynalez, ale méli k nému mnohem kladnéjsi vztah.”* Automobily také zacinaly byt

spolehlivéj$imi a jednodussimi na Gdrzbu.”

Ve 30. letech byla spole¢nost motorismu obecné oteviena, motorismus byl dostupny a
otevieny vSem. Tato otevienost vic¢i automobilismu vSak plati pouze pro spolecnost. Stat uz
sice automobilismus neodmité tplné, ale stale ho vnima jako ne néco uplné potfebného, zaroven
ho danové zatézuje. To se sice neodrazilo v cené samotnych vozidel, ta stale klesala. Danova

7487 se odrazila hlavné na provoznich nakladech.’®

To, ze ¢eskoslovensky motorismus zaostadva, zacal stat vnimat az ve druhé poloving¢ 30.
let, kdy se zacala zhorSovat mezinarodni politicka situace a motorizace se zacala stdvat mnohem
vyznamnéjsi. S valkou pfiSla omezeni motorismu na nasem Uzemi, v protektoratu zacala platit
jiz 18. zati 1939. Automobil nebylo mozné pouzivat pro osobni potfeby, nebo za ucelem vyletu,

dovoleny byly pouze schvalené jizdy.”’

V lednu 1942 vidce vyslovné zakazal pouzivani aut pro jiné ucely nez vedeni valky, zasobovani
¢i zachranu zivota. M¢élo se vSak jednat jen o docasné pieruseni motorizace. Vidce byl piesvéd-

&en, Ze po valce, samoziejmé vitézné, ptijde zlaté obdobi motorismu.”

Zména reZimu po valce piinesla také novy pohled na motorismus, ten mél nové slouzit
lidu. Ve druhé poloviné 40. let reZim pracoval s myslenkou budovani lidového motorismu, mély
byt konstruovany malé a levné automobily. V roce 1947 byla ustanovena pracovni komise pro
otazky motorismu, ktera byla zastiténa ministerstvem priimyslu. Nejvetsi diraz se kladl na roz-

voj a potencial vefejné a nakladni dopravy.”

Na pocatku 50. let se situace ale opét zménila, individudlni motorismus zacal byt spojo-
van se ,,starou’ dobou. Vlastnikiim automobild byly odebirany vozy se zdivodnénim, Ze se
jedna o protilidové chovani. Individudlni automobilismus byl spojovan s kapitalismem. Auto-
mobily zaroven nebyly na ¢eskoslovenském trhu dostupné, nebyl jich produkovan dostatek a
byly velmi drahé.®® Pravé tato nedostupnost a exkluzivita miize byt dnes interpretovéana jako

opravdova zaminka reZimu, aby mototuristiku mohl oznacovat za néco ,,burZoazniho* a

74STEMBERK, Jan, lvan JAKUBEC a Bohuslav SALANDA, 2020. Automobilismus a ¢eskd spolecnost. Praha: Univer-
zita Karlova, Nakladatelstvi Karolinum. ISBN 978-80-246-4762-3, str. 30.
Tamtéz, str. 31.
7> Tamtéz, str. 31-32.
76 Tamtéz, str. 34—35.
77 Tamtés, str. 35.
78 Tamtéy, str. 36.
7 Tamtés, str. 36.
80 Tamtéz, str. 36—-37.
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»prezitého*. Motocykly vsak byly vnimény pozitivné jako proletaisky dopravni prostiedek. Co
je ovSem podstatné zminit, je to, Ze na rozdil od automobill byly motocykly na trhu dostupné,

a to i mimo &ekaci pofadniky.®!

V druhé poloving 50. let stat zacal vnimat, ze burzoazie sice zlikvidovéana byla, ale touha
po tom vlastnit automobil se nevytratila. Pocetnd vrstva pracujicich totiz byla ochotna své pe-
nize za automobil utratit, rezim védél, Zze nespokojenost této skupiny by mohla ohrozit jeho
stabilitu.®? Rezim si nemohl dovolit neponechat lidem alespoft minimélni pocit svobody, mohl

by tim ohrozit vlastni stabilitu...

V 60. letech byl jiz popularizovan automobilismus i ze strany statu, to doklada naptiklad

i to, e v mnohych sout&zich byl hlavni vyhrou pravé automobil, nebo motocykl.®®

Vybaveni domacnosti automobilem rostlo jen pomalu. V materidlu Pfedpoklady vyvoje zivotni
urovné v roce 1965 se uvadeélo, kolik automobill pfipada na 100 domécnosti. Zatimco v roce

1955 to bylo 2,8, za pét let pozdé&ji dvojnasobek — 5,4, a v roce 1965 8,9.3

V druhé polovin€ 60. let se problematika individudlniho motorismu zacala diskutovat
vice, pocty automobilll rostly a silni¢ni sit’ se zlepSovala. V roce 1967 ptipadal jeden automobil

v Ceskoslovensku na 30 osob, takovyto stav by ve Francii zaznamenan jiz ve 30. letech.®’

Dlouho nebylo vyjasnéno pojeti ,,0sobniho vlastnictvi automobilu ve vztahu k zivotni Grovni
obcana socialistického statu a k socialistickému stylu zivota. UvaZovalo se pfednostné o celo-
spolecenskych vyhodach vefejné organizovaného ptijcovani vozidel“. Predpokladalo se, Ze asi

tietina rodin bude bez automobilu a vyjimeéné& bude v roding vic neZ jeden automobil .2

V 70. a 80. letech byl motorismus staitem podporovan, stiral rozdily mezi méstem a venko-
vem, byl na ném demonstrovan pokrok statu. S normalizaci bylo dosaZeno 1 dostatku vozidel
na trhu, uz nebylo potieba ¢ekacich listin. Ceskoslovensko bylo tedy v této dobé mezi ostatnimi

socialistickymi staty Gispésné.’’

81 Tamtéy, str. 37.
82 Tamtéy, str. 37.
83 Tamtéy, str. 37.
8 Tamtés, str. 37.
85 Tamtés, str. 38.
86 Tamtés, str. 38.
87 Tamté3, str. 38.
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3.2 Turistika

Tato podkapitola bude pojednavat o turistice v Ceskoslovensku obecné a to proto, Ze pod
tento pojem spada praveé i motorismus a autokempink. Zminka o turistice dokaze vytvoftit lepsi

piedstavu o dobovych kontextech a souvislostech spojenych s autokempinkem.

V dobové literatufe se mizeme docist, ze turistikou byl minén aktivni pohyb z jednoho
mista na druhé, a to bez ohledu na prostfedek ptesunu. Turistika byla oficialné jednou ze za-
kladnich pilift ¢eskoslovenského télovychovného systému. Plnila tii zakladni tikoly, témi byly:
zdravotni, vzdélavaci a vychovny ukol. Zaroveil byla vniména jako kulturné poznévaci aktivita,
kterd zlepSovala uroven vSeobecného vzdélani. Turistika méla tfi zakladni slozky, slozku té-
lesné ptipravy, slozku kulturn& poznéavaci ¢innosti a slozku odborné technické znalosti.®® Pod
slozku télesné pripravy spadal télesny vykon jako naptiklad chiize, jizda na kole, na lodi, pie-
konavéni ptekazek v terénu a pracovni ¢innosti. Poznévaci ¢innosti byla minéna tieba i ochrana
ptirody, ale hlavné §lo poznavani ptirody a pamatek. Odbornd slozka obsahovala technické
znalosti, které turistiim umoziiovaly bezpe&ny pobyt i pohyb v piirodé.® Je vsak nutné reflek-
tovat, ze tento pohled na turistiku byl ryze statni. Lidé, kteti se za turistikou vydavali si ve
vétsing piipadd urcité nedavali pozor, zda spliuji zakladni slozky turistiky. Turistika pro né

znamenala spiSe odpocinek a zdbavu neZ brannou povinnost, jak to zamyslel stat.

Na zacatku 50. let byla turistika ze strany statu vnimana negativng, individudlni turismus
byl chapan jako burZoazni zalezitost. Stat se tedy pro turistiku nesnazil vytvotit vhodné pod-
minky, ani ji nepodporoval. Zména nastala aZ v druhé poloving 50. let, burZoazie sice byla po-
tlacena, ve spolecnosti ale vznikla pomérné velka vrstva pracujicich, ktefi chtéli své vydélané
penize utracet za cestovani, a ne nutné za cestovani kolektivni. Strana védéla, Ze nespokojenost
této tfidy by mohla ohrozit stabilitu reZimu. Roli hréla 1 ekonomicka sloZka, protoze z turistiky

bylo mozné od&erpavat finanéni prostiedky.”

Do turistiky se promitala i ideologie, Slo hlavné o budovatelské usili, péci o pamatky a
pokroky spole¢nosti.”! Lidé sice za pamatkami a pfirodnimi zajimavostmi vyrazeli, ale vylety
ideologicky nevnimali. Jak uz bylo zminéno, pro vétSinu turistl §lo pouze o pfijemné traveni

volného ¢asu.

8SUTORIS, lvan a KOLEKTIV, 1963. Mototuristika. Praha: Sportovni a turistické nakladatelstvi, str. 5—6.
8 BALATKA, Bfetislav a KOLEKTIV, 1986. Mala encyklopedie turistiky. Brno: Olympia, str. 144.

%0 Tamtéz, str. 143.
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V poloving 50. let byla oteviena diskuse o zménach nutnych pro zlepSeni stavu turistiky,
infrastruktura byla zanedbana a zchatrala. Probiralo se, zda je zatfazeni turistiky pod télovy-
chovné hnuti spravné rozhodnuti. Byl vznesen navrh, Zze by mél byt vytvoren Ceskoslovensky
svaz turistl, ten byl vSak v ¢ervnu 1956 odmitnut. Po debat¢ bylo stanoveno, Ze turistika bude
tvofit samostatny obor v ramci nové sportovni organizace — Ceskoslovenského svazu télesné
vychovy (CSTV). Turistika byla chapana jako zékladni pilif télesné vychovy spolené s gym-

nastikou, sporty a hrami.*?

Turistika byla diky usneseni Statniho vyboru pro télesnou vychovu a sport (SVTVS) ze
srpna 1955 vy¢€lenéna z rodiny sportii a stala se samostatnou télovychovnou disciplinou. Usne-
seni pfineslo zmény, rozvolnilo pravidla pro zakladani turistickych oddilu, turistické skupiny
mohly byt nové zakladany naptiklad dle osobnich zajmt, nebo dle mista bydliste. Nutné je také
zminit, Ze turistika pomérné€ rychle ménila svou formu vzhledem ke spole¢enskému i technic-
kému pokroku. Tradi¢ni, pési forma turistiky se postupem casu zacala rozsifovat o rizné do-

pravni prostiedky, ty byly rychlejsi a zaroven dovolovaly deli cesty.”?

Automobil také pfestaval byt odmitan jako burzoazni ptezitek, motoristé zacali byt vnimani
jako ti, ktefi si na automobil vyd&lali poctivou praci.”* Hrozilo, Ze pokud by stat nadéle odpiral
svym obcaniim volno€asovou zédbavu ohrozil by tak svoji stabilitu. Lidé navic méli uSetfené

prostfedky, které chtéli investovat.

Turistika se stala jednim ze t¥i hlavnich pilifi nové budovaného CSTV, zbylé dva pilite
byly zakladni té€lovychova a sport a hry. Na podzim roku 1955 byla turistika ustanovena jako
komplexni ¢innost, kterd zahrnovala nékolik slozek, naptiklad cyklistiku, lyzovéani, vodactvi,

nebo pravé mototuristiku.”

SVTVS zanikl na konci roku 1956, to vyvolalo ur¢itou kompetencni nejistotu v oblasti ces-
tovniho ruchu. CSTV na rozdil od SVTVS, ktery byl piimo podiizeny &eskoslovenské vlade,
mél piisobit jako dobrovolna organizace, kterd se rozhoduje nezéavisle.”® Hlavnim orgdnem pro

turistiku se tedy stalo CSTV, to mélo pecovat jak o organizovanou, tak o neorganizovanou

92 Tamtéz, str. 146—147.
%3 Tamtéz, str. 147-149.
%4 Tamtéz, str. 149.

%> Tamtéz, str. 149-150.
% Tamtéz, 150-152.

23



formu turistiky. To vSak o neorganizovanou turistiku nejevilo velky zajem a také si s ni nevé-

délo rady. Neorganizovana turistika byla udajné nad jeho sily.”’

O jistou formu organizace turistiky se zasadily také cestovni kancelaie, které byly defino-
vany jako podniky cestovniho ruchu plisobici v oblasti zprostiedkovatelskych a obstaravatel-
skych sluzeb umoziiujicich Gcast obyvatelstva na cestovnim ruchu. V Ceskoslovensku piisobil
napiiklad Cedok, ktery mél celostatni piisobnost, byl nasi nejvétsi cestovni kancelid. Dale zde
pusobila naptiklad Cestovni kancelai mladeze, ktera se orientovala na poskytovani sluzeb mla-

dym lidem a také piisobila celostatng.”®

Cestovni kancelar Autoturist také pusobila celostatné a specializovala se na poskytovani
sluzeb pro mototuristy, spadala pod UV Svazarm. Mezi dalii kancelaie patfila tieba Balnea,
nebo Rekrea a Sport-turist, ktery spadal pod CSTV a specializoval se na zajezdy spojené se
sportem. Na slovenskou ¢ast republiky se specializovaly cestovni kanceléte jako Tatratour, Slo-
vakterma ¢i Slovakturist. Cestovni kancelafe mély turistim Setfit Cas a zajistit jim vysokou
kvalitu sluzeb. Specializovaly se jak na zahrani¢ni, tak na tuzemské (predevsim dlouhodobé¢)

zjezdy.”

3.3 Mototuristika

Tato podkapitola se zaméti na mototuristku jako soucast turistiky, jde o dalsi dalezity kon-

text autokempinku samotného.

Rozvoj mototuristiky byl zavisly pfedev§im na masovém rozsifeni osobniho automobilu a
jeho aktivniho vyuzivani k cestdm at’ uz do ptirodnich, nebo paméatkoveé vyznamnych lokalit.
Za hlavni vyhodu mototuristiky byla povazovana hlavné jeji flexibilita (tfeba moznost ptizpl-
sobit se rychle zménam na trase) a také to, ze automobilem §la urazit velka vzdalenost za maly
¢as.'? Vlastnictvi automobilu bylo velkou vyhodou naptiklad pokud lidé cestovali pouze na

jeden den, nemuseli tak ¢ekat na vlak, nebo tfeba na autobus.

Stejné tak jako byla turistika soucasti systému télesné vychovy, tak byla mototuristika sou-

casti turistiky. Jeji podstatou bylo hlavné regulovani a usmérnovani vlastniki motorovych

%"Tamtéz, str. 159-160.

98 BALATKA, Bfetislav a KOLEKTIV, 1986. Mala encyklopedie turistiky. Brno: Olympia, str. 21.
% Tamtéy, str. 21.

100 Tamtéz, str. 132.
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vozidel.'®! Mnozi motoristé zne¢istovali vodni toky saponaty a ropou z automobild, nicili lesy
stanovanim a $patnym stavem jejich vozidel.!”? Brzy tedy nesméli kempovat tam, kde se jim

zlibilo, ale v mistech pro kempovani uréenych (autokempech).

K pobytu lidé vyhledavali mista vzdalend od ruchu velkomést, ale nevyhleddvali mista
zcela opusténa, protoze pro ucely mototuristiky byla potfeba dobrych komunikaci. Na zékladé

t&chto potieb vznikl autokempink.'%

Mototuristika ziskala své specifické postaveni. Samotna jizda motorovym vozidlem nebyla
za mototuristiku povazovéana, musela byt dopliiovana aktivnim pohybem. To, Ze je motorové
vozidlo vazané na silnicni sit’, vyvolavalo pfedstavu o spojeni mototuristiky s pési turistikou,
protoZze mnoho mist a pamatek nebylo (a neni) pro vozidlo dostupné. V zimnim obdobi bylo
doporucovano spojovat mototuristiku s turistikou na lyzich a v 1ét& s vodni turistikou.!** Byla
tedy definovéna jako druh turistiky, pfi kterém se pfesun uskuteciuje motorovym vozidlem a
jehoz neoddélitelnou souéasti je aktivni pohyb.'%> Mototuristka se stejné jako turistika skladala

ze tfi slozek (télesné piipravy, odborné technické znalosti a kulturné poznavaci ¢innosti).!%

Télesna ptiprava byla povaZzovédna za vyznamnou, piestoZe pii jizd¢ automobilem neni vy-
konavan zadny pohyb, ov§em dlouhé jizdy pry dobrou kondici vyzadovaly. Zvyrazitovano bylo
také to, Zze motocyklisté musi na fyzickou stranku véci dbat o to vic, protoZe jsou vystavovani
ptirodnim vliviim, a to je rychleji unavi. Pti dlouhotrvajicich jizdach méli mototuristé odpocivat

aktivng, procvicovat se.'?’

Kulturné poznavaci ¢innost se lisila od turistiky hlavné tim, Ze automobil umozZioval delsi
trasy a tim padem rozsifoval okruh poznéani. Co se odborné technickych znalosti tyce, tak byly
dilezité hlavné proto, aby mél mototurista z aktivity, co nevétsi a co nebezpecnéjsi poZitek.

Také bylo jasné, Ze pouzivani motorového vozidla vyzaduje urcité specifické znalosti, které

101 SUTORIS, Ivan a KOLEKTIV, 1963. Mototuristika. Praha: Sportovni a turistické nakladatelstvi, str. 6.

102NA, fond CUV Svazarmu, nezpracovano, karton 30, Podil Svazu pro spolupréci s armadou CSR na tvorbé a
ochrané Zivotniho prostredi, 1980, str. 5.

103 KUBA, Adolf a Josef MARSICEK, 1969. Jedeme na autocamping. Praha: Nakladatelstvi technické literatury, str.
11.

104SUTORIS, lvan a KOLEKTIV, 1963. Mototuristika. Praha: Sportovni a turistické nakladatelstvi, str. 7.

105 BALATKA, Bfetislav a KOLEKTIV, 1986. Mald encyklopedie turistiky. Brno: Olympia, str. 132.

106 SUTORIS, Ivan a KOLEKTIV, 1963. Mototuristika. Praha: Sportovni a turistické nakladatelstvi, str. 7.

107 Tamtéz, str. 7.
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jiné formy turistiky nevyzaduji. Bylo zdlraziovano, ze turistika neni cil, ale prostfedek. Moto-

turisté méli spravnym provadénim ¢innosti zlepSovat své zdravi a fyzickou kondici.!*®

Opét je vsak potieba reflektovat, ze tento pohled na mototuristiku byl ,,oficialni®, statni.

BézZni lidé si uzivali hlavné volnosti, kterou jim automobil poskytoval a uzivali si vyletu.

Organizovanim mototuristické innosti byly v Ceskoslovensku povéieny dvé organizace —
CSTV a Svaz pro spolupréaci s armadou (Svazarm). Svazarm se zaméfoval spi§e na sportovné
technickou stranku, pod CSTV spadala stranka rekreaéni a oddychova. V roce 1957 byl uzavien
protokol o organizacnim uspotadani motoristického sportu, podle n&j motoristicky sport spadal
pod spravu Svazarmu, mototuristiku ale organizovaly obé organizace (Svazarm i CSTV). Obé
organizace také uzaviely dohodu o vzadjemném poskytovani vyhod svym ¢&lentim.!®Tato do-
hoda byla prvnim krokem, ktery mél vzristajici pocet motoristii podchytit. ZvySovani zivotni
urovng, zkracovani pracovni doby, st€hovani obyvatel do ekonomickych center bylo to, co na-

rist v poétu majitelt motorovych vozidel zvysilo.!1°

Organizovana mototuristika byla povazovana za vyhodnéjsi, a to hlavné pro novacky. Novi
majitelé se v kolektivu pry nemuseli bat, ze by kviili svym malym technickym znalostem ztstali
na cesté¢ bez pomoci. Organizovana ¢innost pry umoziovala mototuristim vyraZet na vylety
bez starosti, jako bylo naptiklad zabezpecovani ubytovani, nebo vybér vhodné trasy.!!! Tento

kolektivni zptisob cestovani mohl opravdu mnohym pfinést rizné vyhody, kterych radi vyuzili.

VétSina mototuristickych aktivit byla povaZzovana za zakladni turistiku, proto byly mototu-
ristické vylety v malych kolektivech povazovany za vhodné hlavné pro rodiny s détmi.!'? Mo-
toturistika se stala vyznamnou sloZkou hospodatstvi jednotlivych stati, jeji rozvoj podporovaly
téméi viechny staty svéta.!!® Naptiklad Svazarm a jeho cestovni kancelaf Autoturist pofadaly
mototuristické kolektivni zdjezdy do zahrani¢i. Tyto z4jezdy mohly byt pfileZitosti pro mnohé

(tfeba 1 rodiny) jak vyrazit do zahranic¢i a poznat néco nového.

V mototuristice existovalo obdobi hlavni sezony. Slo hlavné o letni dvoumési¢ni prazdniny.

Vétsina motoristli v tomto obdobi vycestovala, nékteii vyrazili do hor, jini za koupanim.!'*

108 Tamtéz, str. 7-8.

109 Tamtéz, str. 9.

110 Tamtéz, str. 11-12.

11 Tamtéz, str. 12.

112 BALATKA, Bfetislav a KOLEKTIV, 1986. Malé encyklopedie turistiky. Brno: Olympia, str. 132.
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Kempy, kam turisté¢ vyrazeli, byvaly nejvice zaplnéné v hlavni sezon¢ (od Cervna do zaii),
mimo hlavni sezonu pak byly vyuzivany naptiklad pro Gcely brann¢ technickych soutézi, nebo
jako vycvikova strediska pro brance ¢i pro ucely skoleni. Panoval tedy pocit, ze kempy nejsou
vyuzivany v plné mife. Svazarm se chtél z tohoto diivodu zasadit o prodlouzeni provozu uby-
tovacich zafizeni.'!® Je jasné, Ze pobyt v kempech v zimnich, nebo podzimnich mésicich nebyl
atraktivni zalezitosti. V téchto obdobich lidé preferovali spiSe horské chaty, kde byly vhodné&;jsi
podminky pro zimni pobyt...

115 NA, fond €UV Svazarmu, nezpracovano, karton 69, PInéni hlavnich Gkold koncepce motorismu v CSR, 1984,
str. 7-8.
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4. Ceskoslovensky autokempink mezi lety 1960—1980

4.1 Vystavba autokempii

V této kapitole bych chtéla rozebrat, jak byly kempy budovany, co v nich nesmélo chybét
a jaké vybaveni kempt bylo klicové. Domnivam se, Ze s tim, jak kempy vypadaly, a jaké mély

vybaveni, pfimo souvisi i to, jak se v nich zilo.

Kazdy tyden z mést vyjizdély kolony motorovych vozidel, aby lidé unikli ruchu a prachu mést.
Odjizdéli do ptirodnich lokalit a tam si stavéli stany, nebo alespoii prespavali pod Sirym nebem.
Takto mnozi travili svou dovolenou, nebo jednu noc — ze soboty na nedgli.!'® Po ur&ité dobg
doslo k zakazu volného tabotfeni a to proto, Ze mototuristé Casto taboftili v mistech vyhrazenych
jako pfirodni rezervace. V téchto mistech nicili ptirodu, kaceli stromy a mnohdy i zptsobili

lesni pozary.'!”

Postupem casu tedy staty a jejich automotokluby zacaly budovat specidlni ubytovaci zafi-
zeni — kempy. Ty byly rozdéleny do kategorii. Jednalo se o jednoduché taboftisté, autokempin-

kové tabory a motely.'!8

Mototuristika se u nas stala jednou ze zékladnich forem télesné vychovy. Pro pfiznivce této
aktivity se po celé republice zaCaly budovat jiz zminéné kempy. Lidé méli moznost nejen pie-
nocovat ve vlastnich stanech, ale mohli pfespat napiiklad ve dievénych srubech, ve stanech
s podsadami s pevnymi liZky a se zavedenou elektfinou. V kempech existovala moZznost vy-
pujcit si prikryvky, spaci pytle, sportovni naradi, nddobi... V nékterych zatizenich bylo k dis-

pozici socialni zaiizeni a spole¢enskd mistnost.!"

V sezéné bylo dokonce obtizné kvili velkému z4jmu turistl o autokempink sehnat napfi-
klad spaci pytle, nahradni tyce ke stanfim ¢&i nafukovaci ltizka.!?® Lidé chté&li mit své vlastni
vybaveni, kempy byly frekventované a nikdo nemél jistotu v jakém stavu kempové vybaveni
bude, na ¢eskoslovenském trhu vSak panoval nedostatek zboZi, které bylo pro kempovani po-

tfebné.

116 KUBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 5.

17 KUBA, Adolf a Josef MARSICEK, 1969. Jedeme na autocamping. Praha: Nakladatelstvi technické literatury, str.
38.

18 Tamtéz, str. 38.
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Rozvoj mototuristiky vyzadoval dostatek autokempinkovych tabort pro ti¢el ubytovani, ale
i pro ucel jednodenniho vyletu. Tabofisté byla zfizovana Svazarmem, organizacemi télovy-
chovy a narodnimi vybory. Ty na podporu budovani tabofist’ pouzivaly pldnované finan¢ni
prostiedky, piipadné doplitkové rozpoéty, nebo uvéry.!?! Tyto organizace jisté ale kempy ne-
budovali nezistn€. V kempech byly provozovany restaurace a obchody a ty za celou sezonu
jisté dobie vyd¢laly. Dulezité je také zminit, Ze budovani kempti neprobihalo centralné, kempy
byly budovany svépomoci lidmi pro lidi. Organizace vSak na provozovani kempt dobie vydé-

lavaly.

Budovani kempt napomohlo rozvoji organizované¢ mototuristiky, zaroven branilo jejimu
nespoutanému rustu. Pocet motoristd se na naSem uzemi neustale zvySoval, a proto bylo nutné
poskytnout ob&antim dostatek ubytovacich kapacit.'”? Budovani kempti bylo také méné& na-

kladné nez budovani hotelu.

Napiiklad v sezoné 1970-1971 se v ¢eskoslovenskych kempech ubytovalo 412 tisic osob,
to byla kapacita témét 3000 hoteltl (pokud by mél primérny pokoj tfi lizka). Kempy tedy byly

zcela kli¢ovou ubytovaci kapacitou v Ceskoslovensku.!?

Kempy byly budovany proto, aby turisté méli moznost ubytovat se v rliznych ¢eskosloven-
skych lokalitach. Tabory nemély lezet vedle mést ¢i zavodu, vedle statnich silnic ¢i zeleznicni
trati. M¢ly byt vSak budovany tak, aby se do nich motoristé mohli dopravit za jakéhokoli pocasi

r~r

bez obtizi. Bylo tedy nutné, aby mél budovany kemp kvalitni ptijezdovou cestu a lezel na vhod-
ném misté, kde bylo moZné postavit si stan, zaparkovat obytny karavan, a kde bylo mozZné

vyuZivat jiz postavenych chatek. Chatky vSak musely mit ur€ené misto v jejich blizkosti, kde

bylo mozné zaparkovat automobil.'**

Dale kempy samoziejmé musely mit vyhovujici hygienické zatizeni, kuchyn, nebo ohnisté

1 125

pro piipravu jide Musely poskytovat pfiméteny komfort, turisté by jinak mohli byt nespo-

kojeni.

121 Jak stavét autokempinkové tabory, 1960. Svét motor(. XIV.(1), 4.

122 Tamtéz,

123 NA, fond CUV Svazarmu, nezpracovano, karton 23, PFipravenost autokempinkovych tabort Svazarmu na se-
z06nu 1972, 1972, str. 1.

124 KUBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 6.
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Po zkuSenosti s prvnimi kempy, které u nas byly budovang, byla jasna dilezitost jiz zmi-
néné prijezdové cesty. OvSsem ndklady na ptijezdovou cestu byly velmi vysoké. Pro budovani
ubytovaciho zafizeni bylo tedy nutné najit misto napojené na kvalitni komunikacni sit. Bylo
ale také potieba myslet na to, aby kemp nestal v té€sné blizkosti hlavni silnice, ktera by mohla

narusovat no¢ni klid.'?¢

Odbocka ze silnice do kempu méla byt oznacena dopravnimi znackami tak, aby cesta do
kempu byla snadno k nalezeni, a to i za Spatného pocasi. Toto znaceni bylo zavedeno od roku

1961.1%7

Co se polohy tabora tyce, tak bylo povazovano za vhodné, aby tabor stadl v mirném svahu
s ochranou pfed severnimi vétry. Misto také mélo byt suché. Vitana byla blizkost u lesa. Cel-
kovou charakteristiku tabora ovliviiovala jeho hygienicka zafizeni (umyvarny a toalety). Exis-
tovalo mnoho kempti vystavénych v krdsném prostredi, kam turisté vSak neradi jezdili kvali
nedostacujicim hygienickym podminkdm. Hygienicka zatizeni musela mit kapacitu pro maxi-
malni pocet ubytovanych v tdbote. Velmi dulezity byl také pozadavek na piivod uzitkové vody
a dostate¢né zasobovani pitnou vodou. Dal§im nutnym opatfenim bylo zajisténi vhodného mista
pro shromazd’ovani odpadu. Za vhodné vybaveni kempu byl také povaZzovéan obchtidek, nebo

stinek s potravinami.'?®

Diilezité pro chod kempu bylo také, aby mél spravce. Spravcem byl obvykle sezonni za-
méstnanec. V kempech, které spadaly pod Svazarm, funkci spravce zastavali dobrovolni pra-
covnici, ktefi funkci vykonavali v dob& svych dovolenych nebo seniofi.'”’ Ohledné provozu
kempu také probihala oficidlni statni Skoleni pofadand Svazarmem urcend pro pracovniky
kempti a funkcionafe, kteii se na chodu zafizeni podileli. Skoleni méla za tikol piedstavit a
vysvétlit smérnice pro provoz ubytovacich zatizeni, nebo tfeba provozovatelim osvétlit, jak

funguji nové ceniky cestovni kancelafe Autoturist.'*°

Pti vystavbé a provozu kempti bylo také nutné piredpokladat, ze ne vzdy bude krasné pocasi,
proto bylo vhodné zvazit vybudovani spolecenského stanu, ¢i spoleCenské mistnosti. Vyznam

také méla informacni tabule, ktera méla byt umisténa na co nejnapadnéjSim misté. Na tabuli

126 Tamtéz, str. 7.

127 Tamtéz, str. 7.

128 Tamtéz, str. 7.

129 Tamtéz, str. 8.

130 NA, fond €UV Svazarmu, nezpracovano, karton 33, Stav realizace plnéni koncepce rozvoje motorismu a usne-
seni vlady CSR ¢. 215/80 v CRO Svazarmu, 1981, str. 5-6.
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mély byt informace o ptirodnich krasach, krajskych zajimavostech, nebo tfeba o tom, kde se

nachazela nejblizsi Eerpaci stanice, svépomocna dilna Svazarmu, nebo prodejna Mototechny.!*!

Vybaveni tabofisté bylo udavano jeho charakterem. Jiné pozadavky mély mista, kde byl
silny provoz a jiné na samotach u lesti...'*? Tabory vsak byly budovany dle ur¢itych kategorii

a potieb, to jsem jiz zmifnovala. Jaké vSak tyto kategorie byly a co pro n€ bylo specifické?

Budovala se jednoducha taboiisté, kde mistni a narodni vybory vybiraly za jejich vyuziti
poplatek ve vysi 1,- KCs za den. V tomto typu zafizeni spravce ptichazel vétSinou az vecer, aby

zkontroloval, zda jsou dodrzovéna pravidla kempu a také vybral od ubytovanych poplatek.'3?

Takto jednoducha tabofisté byla oznacovana jako kategorie III A, tato zafizeni nebylo
nutné celd oplotit.!** Tato tabofisté také nebyla stieZena a byvala ¢asto preplnéna. Pokud nékdo
piijel do tohoto typu zafizeni pozdéji, tak uZ jen t&zko hledal volné misto.!3*Tento typ tabofiste
volili ti, ktefi chtéli usetfit, ale museli se pfipravit na jistou miru diskomfortu. Mezi ndvstévniky
téchto tdborti mohli patfit tfeba mladi lidé nebo mladé rodiny s détmi, ktefi neméli dostatek

financi, ale stale cht¢li na dovolenou vyrazit.

Vys§im stupném tabofist byly autokempinky. Aby tabofi$t€ mohlo nést ndzev ,,Autokem-
pink®, tak muselo spliiovat mnohé podminky. Kempy u nis byly rozdéleny podle vybaveni.'3¢
Autokempinkové tabory se délily na autokempinkové tabory I. a II. tfidy. U taborti nejvyssi
jakosti (I A) navstévnik mohl ocekavat plné oploceni a elektrické rozvody slouZici k pfipojeni
karavani.'*” Tabory s nazvem ,,Autokempink* musely byt ohrazené, musely mit jiz zminénou
piijezdovou cestu se vstupni branou. Takové tdbory musely mit stalou spravu, ktera kemp stra-
zila ve dne 1 v noci. Dale tam musela byt vyhrazend plocha urcend k postaveni vlastnich stanti

a karavani, zaroven tam muselo byt zdzemi jako naptiklad chatky urcené k pronajmu vybudo-

vané provozovatelem.'*® Autokempinkové tdbory mély mit také alespoii jednoduché sportovni

1BIKUBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 8-9.

132 Jak stavét autokempinkové tdbory, 1960. Svét motor(. XIV.(1), 4.

133 KUBA, Adolf a Josef MARSICEK, 1969. Jedeme na autocamping. Praha: Nakladatelstvi technické literatury, str.
41.

134 KUBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 11.

135 KUBA, Adolf a Josef MARSICEK, 1969. Jedeme na autocamping. Praha: Nakladatelstvi technické literatury, str.
41.

136 Tamtéz, str. 41.

137 KUBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 13.

138 KUBA, Adolf a Josef MARSICEK, 1969. Jedeme na autocamping. Praha: Nakladatelstvi technické literatury, str.
42.
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z4zemi, vétsinou §lo o hfisté na odbijenou.!* V takovémto zafizeni se platil vétsi poplatek nez
v tabofisti, také se platilo za prondjem jiz postavenych stanii. Prondjem stand vSak pro provo-
zovatele nebyl tak vyhodny jako pronajem chatek.'*’ Tyto tabory poskytovaly vyssi komfort,
byly drazsi a [épe vybavené. Pravé kviili vyssi cené za pobyt nebyly tak preplnéné a lidé v nich

zazivali vys§i komfort.

Svazarm si jako jeden z hlavnich tkolli stanovil zvySovani trovné kempti a celkové jejich
rozvoj. Organizace vyvijela snahu kempy modernizovat a rekonstruovat.'*! S rozdé&lenim
kempi do kategorii vznikly také mezinarodni autokempinkové znacky, §lo o obrazky daného
vybaveni, které oznacovaly (napiiklad v priruckach), jaké kemp ma a nemé vybaveni. Tyto
znacky kuptikladu zobrazovaly, zda je tabor ohrazen, hlidan, zda ma telefon, nebo tfeba bu-

fet.'4?

143

139¢UBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 9.

140 KUBA, Adolf a Josef MARSICEK, 1969. Jedeme na autocamping. Praha: Nakladatelstvi technické literatury, str.
43.

141 NA, fond €UV Svazarmu, nezpracovano, karton 37, Vyhodnoceni stavu realizace motoristické koncepce na
useku ubytovacich a technickych sluzeb motorismu, 1984, str. 1.

142 F|L{PEK, Karel a KOLEKTIV, 1963. Autovylety. Havli¢k(v Brod: Vydavatelstvi obchodu, str. 363.

143 Mezinarodni autokempinkové znacky [prehled] In: FILIPEK, Karel a KOLEKTIV, 1963. Autovylety. Havli¢kdv
Brod: Vydavatelstvi obchodu, str. 363.
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Dalsi moznosti ubytovani pro motoristy byly motely. Slo o zafizeni pro motoristy, ktera
vétSinou stala pti hlavni silnici. Motoristiim tato zatizeni slouzila k osvézeni, straveé, prespani a
mohli tam také uschovat své vozidlo, ptipadné¢ jej i opravit. Motely byvaly dievéné stavby nebo

moderni hotely, které umoZitovaly co nejtésnéjsi piijezd do blizkosti pokoje.!'**

Se stoupajicim zdjmem o mototuristiku se logicky zvysila i aktivita motoristické vetej-
nosti. Tento zvySeny zdjem mlizeme vnimat tfeba i na ndvrhu architekti Z. Edela a J. Lavicky,
kteti se chtéli zasadit o novy zpiisob budovani autokempti. Podstatou nového systému budovani
kempti mély byt v Ceskoslovensku vyrabéné navésné vozy se specializovanymi upravami. Jed-
nalo by se naptiklad o stravovaci viiz, skladovaci viiz, sanitarni vliz nebo o vz s ubytovacim
zafizenim pro zaméstnance. Tento autokempinkovy tdbor mél byt vyhodny hlavné proto, ze by
byl mobilni, mohl by tedy byt vyuZivan i mimo sezénu — jinym zptsobem.'** Navrh se viak

neuplatnil, jde ale o diikaz, Ze mototuristé se na aktivité aktivné podileli.

4.2 VSedni Zivot v autokempech

V ptedchozi ¢asti textu bylo naznaceno, ze kempy mély urcity druh vybavy, ktery se od-

vijel dle toho, do jaké kategorie dany kemp spadal.

Mezi doporuceny seznam véci, které bylo vhodné zabalit si na dovolenou, patfily samo-
ziejm¢e doklady (ob¢ansky prikaz, fidi¢sky prukaz, pojistka vozidla...). Dale bylo doporuc¢ené
zabalit si osobni hygienické pomtcky jako mydlo, ru¢niky, toaletni papir, lavor, nebo tieba Sici
potieby. Doporuc¢end byla ale také tieba teplakova souprava, holinky ¢i spolecenské Saty, které
by se mohly hodit. Do seznamu byly zahrnuty 1 pomtcky na vafteni (talife, pfibory, konzervy,
lahve, hrnce, kastrol, zapalky...).!*® Turisté si vSak redlné vozili to, co sami uznali za vodné,
navic také zaleZelo na typu zvolen¢ho kempu a na tom, jak chtéli travit dovolenou oni sami.

Riiznych seznamt s napady, co si zabalit vSak urcité¢ mohli vyuZit pro inspiraci.

Pro nocovani (pokud se turisté nerozhodli nocovat v chatce) bylo nutné mit stan, nebo
karavan (pronajaty Ci vlastni), spaci pytle a nafukovaci matrace. Pro samotné taboteni bylo do-

porucovano zabalit si s sebou sekeru, pilu, lopatu, niz, lampu, vafi¢, pradelni $naru, lehatka a

lékarnicku. Také bylo povaZzovéano za vhodné piivézt si vlastni sportovni potieby.'*” Na dobu

144 KUBA, Adolf a Josef MARSICEK, 1969. Jedeme na autocamping. Praha: Nakladatelstvi technické literatury, str.
59-62.

145 Novy zplisob budovani autocampingovych tabor(i?, 1964. Svét motor(. XVIII.(5), 6.

146 ZANGER, Antonin, 1965. Autokompas. Nadas, 297.

147 Tamtéz, str. 297.
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pobytu bylo doporuovano zabalit si ale 1 konkrétni potraviny jako naptiklad Caj, stil, maslo,

marmeladu &i konzervy.'#®

Co si zabalit, si turisté volili 1 podle toho, jaky typ kempu zvolili, pokud se jednalo o
kemp nejvyssi jakosti, kde se nachazel obchod s potravinami, tak urcité nebylo nutné balit tieba

zéapalky, protoze existovala moznost sehnat je na miste.

Dilezité také bylo, zda mél tabor smérniky, propagacni znacky a poutace. Na nich zéle-
zelo, zda byly tabory plné vyuzivany, a to i témi, ktefi tam piivodné neplanovali prespat. Tyto
znacky musela z bezpe¢nostnich diivodi instalovat piislusna sprava silnic.'* A to bylo diilezité
nejen pro kempy jako takové, ale i pro turisty, kteti hledali ubytovéni...Jak uz bylo zminéno —
kemp musel mit vhodnou piijezdovou cestu. Vstupni brana do kempu méla spravné zapadat do

piirodniho ramce okoli.!>°

Rybniky, feky, potoky (zdroje uzitkové vody) bylo mozné vyuZzivat pouze k myti vozidel,
ke koupani, nebo ke splachovéni. Tato voda nesméla byt pouzivana v umyvarnach! Tam bylo
nutné zavést vodu pitnou. Pokud pobliz tdbora nebyl vetejny vodovod, tak bylo nutné nechat
pied zahajenim kazdé sezony nechat vodu otestovat piisluSnou hygienickou stanici. Bylo po-
vazovano za vhodné nechat zfidit v tdboie nebo v jeho okoli studnu. Nejvhodnéjsi misto pro
studnu bylo zpravidla ur¢ovano okresnim hygienikem. V menSich tdborech nebo tabofistich
bylo vhodné nesnazit se budovat drahé studny, ale vyuZzivat radé¢ji ptirodnich studanek. Muselo
vSak byt jisté, Ze voda v nich neni nijak znegisténa. !

Co bylo naprosto nutnou soucasti kempti s vySsi kategorii byla spravni budova. Ve
spravni budové byla vétSinou 1 spolecenskd mistnost. Tato budova zpravidla stala hned u vjezdu
do tabora, protoZe slouzila i k pfijimani hostli. Mohla se v ni nachazet i prodejna.!>? Lidé tedy
méli mozZnost se v takovéto budové schazet a zakoupit si vSe potrebné, spolecenské vyZziti

mohlo byt jednim z lakadel pro turisty pro¢ zvolit zrovna konkrétni kemp.

. ‘ho ubvtovani . vz &i 516, Yo au Hkove
Co se ty¢e samotného ubytovani hosti, bylo v zahranici zcela bézné, ze autokempinkové
tabory fungovaly tak, ze si lidé s sebou vozili vlastni stany a sami si také vafili, Slo o vice ¢i

méné vybavena prostranstvi. V Ceskoslovensku ale nejprve prevladal nazor opacny.

148 yejde se "tam" viechno?, 1968. Svét motorl. XXII.(12), 22.

149 KUBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 18.
150 Tamtéz, str. 21.

Bl Tamtéz, str. 22.

152 Tamtéz, str. 25.
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Provozovatelé kempii se idajné snazili u¢init kempy co nejpiijemnéjSimi, a proto kempy zprvu
budovali s jiz postavenymi stany a chatkami. V praxi vSak turisté vyuzivali hojné vlastnich
stantl, a to hlavné proto, Ze neméli zaruku pravidelného uklidu obytnych prostor a prani loznich
potieb. Turisté, kteti vyrazili na delsi, tfeba ¢trnactidenni dovolenou spise volili jiz pfipravené

ubytovani, obzvlast pokud do kempu dorazili v noci.'*?

Cena za misto k postaveni vlastniho stanu se pohybovala od 3,- do 6,50,- KCs za den a odvijela
se podle vybaveni daného kempu. Za lizko si provozovatelé obvykle uctovali od 7,- do 14,-
K¢s za noc a v tabofistich se platil poplatek ve vysi 1,- K& na den. Za nadstandartni sluzby
(vypljcky predméti) se platilo zvIast’ a ceny nebyly nijak zvlast’ vysoké. V prvotiidnich auto-
kempincich fungovaly obchtiidky a prodejni stanky, kde bylo mozné zakoupit potraviny a dalsi

zbo7i za ceny jako v b&znych obchodech. !>

Vsechny tabory také mély provozni tady, které vSichni navstévnici museli bezpodmi-
necn¢ dodrzovat. Svazarm vypracoval a pozd¢ji vyhlasil pro své slozky vzorovy fad. Tato pra-
vidla byla umisténa v kazdém tédbofe na informacni tabuli a spravce mél za tikol seznamit kaz-
dého navstévnika s jeho obsahem.!>> V praxi se v§ak pravidla asi dodrzovala spiSe orienta¢né,

spravce urcité¢ nemél ¢as vymahat pravidla od vSech ubytovanych.

Taborova pravidla vypracovand Svazarmem stanovala, Ze se navs§tévnici kempu museli
prokdzat obCanskym prikazem, ¢i jinym dokladem spravci, ten zodpovidal za to, ze kazda
osoba starsi 15 let se dokladem totoznosti prokaze. Spravce navstévnikiim prid€loval ltzka,
nebo mista k postaveni stanu a parkovaci misto. Pro ubytovani platila pravidla tykajici se osob
rizného pohlavi v hotelovych zatfizenich. Bylo zakdzéno ohraniCovat si stan ptfikopem. Do
kempu nesméli vstupovat lidé nakaZeni infekénimi chorobami a také ti, ktefi méli onemocnéni
vzbuzujici odpor. Od desaté hodiny vecerni do Sesté hodiny ranni musel byt dodrzovan noc¢ni
klid. Pokud by kemp né&ktery z navstévnikli opoustél pred Sestou hodinnou ranni musel svij
zamér nahlésit spravci a kemp opustit co nejtiSeji. Ani ve dne nebylo dovoleno vydavat rusivy
hluk (naptiklad zpivat moc hlasit€). Vjezd do tabora byl dovolen pouze po oficidlnich cestach.
Psy bylo nutné po celou dobu pobytu drzet uvdzané. Pravidla také prikazovala nejvyssi opatr-
nost pfi jakékoliv manipulaci s ohném. Povinnosti tabornikli byla vzajemnéd ohleduplnost.

Ptisn¢ zakazano bylo nieni vybaveni tabora, Skody museli ndvstévnici pfipadné uhradit.

153 Tamtéz, str. 27-28.

154 KUBA, Adolf a Josef MARSICEK, 1969. Jedeme na autocamping. Praha: Nakladatelstvi technické literatury, str.
166-167.

155 KUBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 64.
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Navstévnici méli misto taboteni pred odjezdem uvést do piivodniho stavu. Odjezd z tabora bylo
nutné nahlasit spravci. Pii opousténi kempu bylo také mozné zaplatit poplatky s pobytem spo-
jené. Pii pobytu bylo nutné poslouchat a plnit pokyny spravce. Ohen bylo mozné rozdélavat jen
v mistech k tomuto ucelu urenych. Spravce nezodpovidal za zranéni a poskozeni majetku na-
vStévniki, bylo vSak mozné si u néj cennosti uchovat. Spravce mél pravomoc navstévniky
z kempu vykézat za nevhodné chovani.!*® Jak jiz bylo zminéno, ne viechna pravidla byla vzdy
dodrzovéna. Napftiklad ptfedstava, Ze by v kempu nikdo nezpival nahlas naptiklad u taboraku je

témé&f nemyslitelna. ..

Ubytovaci zafizeni pro mototuristy byla rozifazena do n¢kolika kategorii podle toho, jaké
m¢éla vybaveni. S tim souviselo napiiklad to, co si do kempu museli turisté vézt z domova a od

toho se odvijel komfort ubytovani.

4.3 Priklady jednotlivych ¢eskoslovenskych kempi

Kazdym rokem v Ceskoslovensku ptibyvalo mnoho novych vlastnikli automobilii, skutri a
motocykld.!>” V geskoslovenské spole¢nosti zacalo vlivem zvySovani Zivotni irovné ¢asu do-
chézet k zdsadnim proménam Zzivotniho stylu. To se projevilo pravé i na poc¢tech majitelti mo-

torovych vozidel.!*8

Jak uZ bylo naznaceno v pfedchozi kapitole, kazdy rok se stale vice motoristii rozhodovalo
travit dovolenou pod stanem. Stale se diskutovaly riizné seznamy autokempinkovych tabori. !>
Napftiklad roce 1964 vysel seznam ceskoslovenskych autokempinki v deseti tisicovém nakladu

a byl velmi rychle rozebran.'®

Vznikaly ptirucky, které obsahovaly nejen seznamy autokempinkd, ale i tipy na vylety v
jejich okoli nebo na riizné mototuristické trasy. Casopis Svét motort se o kempech a autokem-
pinku zminoval nejcastéji pred zacatkem sezony a v 1été, seznamy kempti se v ném tedy obje-
vovaly zpravidla vzdy pfed zacatkem sezony. V tomto ¢asopise bylo mozno nalézt jmenné rej-

sttiky kempi (obdobné jako v piiruckach), ale 1 takovéto mapy:

156 NA, fond CUV Svazarmu, nezpracovano, karton 23, Navrh smérnic pro provoz ubytovacich mototuristickych
zafizeni Svazarmu, 1974, str. 1-2, Taborovy fad 1974.

157 FILIPEK, Karel a KOLEKTIV, 1963. Autovylety. Havli¢k@iv Brod: Vydavatelstvi obchodu, str. 5.

158 MOHR, Vladimir a KOLEKTIV, 1973. Autem po CSSR. Bratislava: Olympia, str. 7.

159 KUBA, Adolf a KOLEKTIV, 1963. Autokempinkové tabory. Praha: Vydavatelstvi obchodu, str. 6.

160 Autocampingy v zahraniéi, 1964. Svét motord. XVIII.(16), 6.
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_ oriezd po silnici E 7 a herak. 1 — Turista, cestovni kanceldk B.

161

Ptikladem autokempinkového tabora miize byt naptiklad autokemp Annin. Tento kemp
Sperskych hor. Byl vybaven naptiklad splachovacimi i suchymi toaletami, mél zavedené elek-
trické osvétleni a zasuvky. V kempu byla také spoleCenska mistnost a byla v ném zavedena

pitna voda. Kemp byl oplocen, stieZzen a mél parkoviste.!®?

V kempu stalo sedm chat s kapacitou osmdesati ¢ty lazek. Déle nabizel moZnost prona-
jmout si jeden z devadesati péti postavenych stant. V okoli tdbora bylo nékolik zachovalych

Sumavskych sklaren. V provozu byl vzdy od 1. ervna do 15. zafi.'®?

Do blizkosti kempu Annin se pfist€hoval tdbor ZO Solo SuSice v Rejstejné. V tabote staly
trvalé stavby, restaurace, Sest srubli (kazdy z nich mél ¢tyfi mistnosti dvé dvojlizkové a dvé
ctryilizkové). Pred sruby bylo postaveno 50 stanil pro dve osoby a 10 stanil s pfistieSkem pro
automobil.!®* V kempu se nachazely splachovaci i suché toalety a kryté umyvarny s teplou vo-
dou.!®® Dalsich sto lidi m&lo moznost postavit si vlastni stan. Studna s pitnou vodou se nacha-
zela pted sruby. Svazarmovci v kempu zfidili stfelnici. K dispozici vSak byly i gumové ¢luny,

volejbalové hiisté ¢i svépomocnd dilna. V ptipadé Spatného pocasi mohli tdborovi hosté vyuzit

161 Mapa autokempinkovych tabord 1965 [mapa] In: Autocampingové tabory 1965, 1965. Svét motor(. XIX.(9),
24-25.

162 F|L{PEK, Karel a KOLEKTIV, 1963. Autovylety. Havli¢kv Brod: Vydavatelstvi obchodu, str. 117.

163 Tamtéz, str. 117.

164Rejstéjn nebo Annin?, 1960. Svét motord. XIV.(14), 420.

165 HOSNEDL, Jifi, Marie HOSNEDLOVA a Vladimir ADAMEC, 1986. Kempink v Ceskoslovesnku: A-Z na cesty. 2.
Praha: Olympia, str. 27.
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knihovnicky. Lidové spotiebni druzstvo Jednota ze SuSice ziidilo v kempu restauraci, postavilo
sruby a stany, které pak pronajimalo. Mezi motoristy tedy probihala diskuse, do kterého z ta-
bort se spiSe vypravit. Dle ¢asopisu Svét motort v§ak jasné vitézil novy kemp, a to diky jeho

zbrusu nové vybave. 6

Kempy se nachazely na tzemi celého Ceskoslovenska, nékteré i v Praze. Piikladem mtize
byt tfeba autokempinkovy tabor Praha-Branik, ktery byl provozovan TJ Dynamo Michle. Byl
v provozu vzdy od 15. kvétna do 15. zaii a byl uren pro zahrani¢ni turisty. Tento tabor byl
samoziejm¢ hlidan, ohrazen, mél parkovisté pro obytné vozy a obchod. M¢l také restauraci,

splachovaci toalety a elektrické zasuvky.'®’

Dalsim autokempinkovym taborem v Praze byl kemp Praha-Motol, ktery byl v provozu
celoro¢né. Provozoval ho Svazarm Prahy 5. Opét se jednalo o oploceny, stiezeny kemp s elek-

trickymi rozvody s telefonem a spolecenskou mistnosti, tedy o kemp nejvyssi kategorie. '

Mezi moravské kempy patiilo tfeba tabotisté v Bfezolupech v okrese Uherské Hradiste,
které provozoval Svazarm Biezolupy a vzdy bylo v provozu od ¢ervna do zaii.'* Nebo auto-

kempinkovy tabor Rad&jov-Lugina v okrese Hodonin.'”

Kempy se samoziejmé nachéazely i na zemi dneSniho Slovenska. V Zapadoslovenském
kraji se nachazel naptiklad stanovy tabor Bratislava-Koliba s kapacitou 280 lizek, kemp leZel
v blizkosti Bratislavy a poskytoval tak vyhled na mésto.!”! V tomto kempu se nachazelo vyba-

veni jako elektrické rozvody, telefon a spoledensk4 mistnost.!”?

Ve Stredoslovenském kraji se nachazel naptiklad kemp Slatinka v blizkosti pfehrady, ne-
daleko od Zvolena, m¢l kapacitu 20 lazek. DalSim stiedoslovenskym kempem byl kemp Po-
cuvadlo, ktery také stal u vodni plochy, konkrétné u jezera, mél 400 mist ve stanovém tabote a
dalSich 64 mist v chatkach. Oba zminéné kempy byly populdrni hlavné pro svou blizkost k vod-

nim plochdm a aktivitdam s tim spojenymi.!”?

166 Rej$t&jn nebo Annin?, 1960. Svét motort. XIV.(14), 420.

167 FIL{PEK, Karel a KOLEKTIV, 1963. Autovylety. Havli¢kGv Brod: Vydavatelstvi obchodu, str. 10.
168 Tamtéz, str. 10.

169 Tamtéz, str. 240.

170 Tamtéz, str. 226.

171 Autocampingové tabory na Slovensku, 1960. Svét motor(. XIV.(12), 356.

172 FILIPEK, Karel a KOLEKTIV, 1963. Autovylety. Havli¢k(iv Brod: Vydavatelstvi obchodu, str. 277.
173 Autocampingové tabory na Slovensku, 1960. Svét motord. XIV.(12), 356.
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Kempy byly provozovény i v oblasti Vysokych Tater. Jednalo se naptiklad o kemp Ta-
transka Lomnica, ktery byl vyuzivan hlavné kvili turistice, mé&l kapacitu 80 ltizek.!”* Na Slo-

vensku se nachézelo, stejné tak jako v Cesku a na Morave, samoziejmé daleko vice kempt.

Autokempy a tabofisté se tedy nachazely ve viech ¢astech Ceskoslovenska v riiznych loka-
litach, které lakaly mototuristy na své unikatni krasy. Z mapy, ktera se nachazi na stran¢ 35,

vsak lze vy¢ist, Zze ve vychodni ¢ast Slovenska byla na kempy chudsi.

4.4 Ceskoslovensti mototuristé a zahrani¢ni autokempink

Pti autokempinku se ak¢ni radius turist potencidlné zvySoval az na stovky kilometra. Jedna
z nejveétsich a nejlakavéjsich ptilezitosti, které autokempink ptinesl, byla moznost tabotfeni u
moie. Nebylo by tedy na $kodu se omezovat pouze na Ceskoslovensko?'” Je v§ak nutné po-
znamenat, ze do kapitalistickych zemi se na rozdil od zemi socialistického bloku nem¢l moz-

nost vyrazit kazdy.

V piimoftskych stitech se samoziejmé nedalo kempovat mimo vyhrazené autokempinky,
turista také nemohl ocekavat, ze si bude moci rozdé€lat ohent v bézném ohnisti. To bylo zaka-

zano. Turisté si tedy museli s sebou zabalit vatice.!”

Pokud mototuristé vyrazili k moii bylo potieba zabalit také nafukovaci lehatko — kvili kom-
fortu na plazi. Do Jugoslavie bylo také doporuceno zabalit si gumové boty kviili jezovkam.
K Cernému moti bylo zase potieba nezapomenout specialni dlouhé koliky kviili stavéni stanu

na holém pisku.!”” Kazdy stat mé&l své specifika, na kterd se mototuristé museli pfipravit. ..

Co ale bylo potieba pro vyjezd do jednotlivych zemi, a jaké zdzemi pro motoristy se v da-

nych zemich nachéazelo?

Situace se ohledné vycestovavani mezi lety 1960-1980 ménila. Myslim, Ze je dilezité
zminit, ze se naptiklad praveé Casopis Sveét motorti po roce 1968 o cestovani do zahrani¢i na

rozdil od ptedchozich let odml¢uje. Z prament lze vy¢ist, Ze situace se opét meni v 80. letech.

Cestovnim dokladem nebyl pouze cestovni pas, nebo cestovni ptiloha k ob¢anskému pri-

kazu, ale 1 celni a devizové prohlaSeni. Celni prohlaSeni turist¢ nemuseli vyvazet pouze do

174 Tamté:

175 ZAPLETAL, Milo$, 1971. Prazdniny pod stanem. Praha: Albatros, str. 84.
176 Tamtéz, str. 86.

177 Tamtéz, str. 88.
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turistickych oblasti v Polsku (cestovnim dokladem byla turisticka propustka K cestam na

zapad turisté pottebovali 1 vizum.

Pokud déti cestovaly s rodici, tak obecné platilo, Ze stacilo, aby byly zapsany v jejich
dokladech. Vyvazet bylo mozné maximalné 500 K¢s. Potraviny se smély vyvazet v pfiméreném
mnozstvi vzhledem k délce cesty, ne pobytu. Turisté tak mohli vyvéazet 3 kg potravin na

osobu.!”?

Svazarm potadal zahrani¢ni zajezdy vlastnimi motorovymi vozidly, informace o téchto
zajezdech bylo mozné ziskat v budové Svazarmu v Opletalové ulici v Praze. Zajezdy vétSinou
trvaly 12 az 21 dn@ . Ceny byly stanoveny dle ubytovéani (stany ¢i hotel...).!8° Prilezitost k
vycestovani za hranice nabizela hlavné svazarmovska cestovni kancelar Autoturist, ktera se na

cesty do zahranici specializovala.

Do Jugoslavie bylo pro vstup potieba cestovni ptilohy k obéanskému prikazu a celni de-
vizové prohlaseni.!8! V Jugoslavii bylo pfisné zakazano tdbofit mimo mista k tomu uréen4, po-
kud by tento zédkaz n¢kdo porusil, musel by zaplatit pokutu. Sit’ kempti v Jugoslavii byla po-
mérné rozsahla a kazdy rok se jesté rozSitovala. Vybaveni kempti bylo ve vétSing ptipadt dobré.
Ve vétsing jugoslavskych kempi byly zavedeny elektrické rozvody, socidlni zatizeni mély vét-
Sinou tekouci vodu a v n€kterych kempech §lo vyuzit za poplatek automatickych pracek. Ve
vetsing tamnich kempil byl stanoven poplatek za prenocovani, za stan i za parkovani auta (za
karavan se poplatek platil zvlast). Také existovala mozZnost vyuZit ubytovani v soukromych

kempech, kdy majitelé zahrad a sadli nabizeli ubytovani za zvyhodnénou cenu.'®?

Navstéva Rakouska byla mozna na pozvani ptibuznych ¢i ptatel, nebo bylo mozné do
Rakouska vyrazit s cestovni kancelatri v ramci individualni turistiky. Pro vstup do Rakouska
bylo potieba cestovniho pasu s rakouskym vstupnim vizem, to bylo obvykle vydano do 24 ho-
din. Nutné také bylo opatfit si celni a devizové prohlaseni (za 100,-K¢s pfi navstévach do 4 dnt
a za 300,- K¢s pfi navstévach delSich). Samoziejmé bylo nutné vzit si fidi¢sky prukaz a osvéd-
eni o technickém priikazu. Clenim AMK CSSR cestovni kancelai Autoturist prodavala pou-

kazky na palivo za Ceskoslovenské koruny bez kraceni kapesného uréené pro nékteré benzinové

178 ptekralujete hranice?, 1974. Svét motord. XXVIII.(34), 24-25.

179 Tamtéz

180 0 zahraniénich zajezdech vlastnimi motorovymi vozidly, 1960. Svét motor(. XIV.(10), 292.
181 Jak do Jugosldvie, 1968. Svét motord. XXI1.(8), 22.

182 HERMANOVA, Nina, 1988. Jadranské pobtezi Jugoslavie: Priivodce. Praha: Olympia, str. 37.
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stanice v Rakousku. Pfekro¢it hranice s Rakouskem bylo mozné naptiklad pres Ceské Velenice.
Cestovni kancelai Autoturist pofaddala kombinované zajezdy do Rakouska pro motoristy. Na
tyto zajezdy vyrazelo 6 az 8 automobilt se 20 az 24 osobami. Ubytovani si turisté zajistovali

sami vlastnimi stany v autokempech.'®?

Ptikladem takovéhoto zdjezdu miize byt (svazarmovsky) zdjezd do Rakouska z roku
1963, kdy vyprava projela téméf celym Rakouskem a na noc zastavovala téméf vzdy v autoca-
mpingovych tdborech. Ostatné vétSina jejich zastavek byla vénovana pravé témto tdborim.
V ¢lanku bylo zminéno, ze rakouské kempy se od ¢eskoslovenskych 1isi hlavné tim, Ze ty ra-
kouské maji soukromé majitele, kteti idajné kempy provozovali hlavné pro svilj osobni zisk.
To vsak ale neznamenalo, ze by nabizeli $patné sluzby. Nejvétsi odliSnosti pry bylo to, ze témér
v kazdém rakouském taboie bylo mozné nalézt stanek s obcerstvenim. Nikde také pry nestaly
stany, protoZze mnoho rakouskych turistii cestovalo s karavany. Jako nejvétsi prednost rakous-
kych kempt viak svazarmovci oznadili &istotu umyvaren.!®* Nutné je poznamenat, Ze rakouské
kempy byly realné lepsi vzhledem k tomu, Ze Rakousko bylo svobodnou zemi s volnym trhem,
kde byla konkurence. Ceti motoristé se nejspise ani jinak, neZ jak bylo vyse uvedeno, ke stavu

kempt vyjadfit nemohli.

Pro cestu do NDR bylo potieba vzit si cestovni ptilohu k obanskému prikazu nebo ces-
tovni pas opatfeny trvalou vyjezdni dolozkou do NDR. Od 60. let nebylo potteba zvacich do-
pist ¢i doporuceni. Stejné tak jako do Rakouska i do NDR bylo potieba celniho a devizového
prohlaseni, fidi¢ského priikazu a vozovych dokladii. NDR bylo jedinym evropskym statem,
kam byl povoleny dovoz pohonnych hmot v kanystrech bez omezeni. MoZnosti kam vyrazit do
NDR nebyly tak Siroké, a proto vétSina turisti zamitila k Baltu. Tam vSak kempy byvaly silné
obsazené. Bylo tedy nutné, aby si vychodonémecti i nasi turisté obstarali poukdzky k pobytu.
Ceskoslovensti turisté si o né mohli zddat u cestovni kancelaie Cedok. Urovni se viak pry kem-

pinky v NDR rovnaly tém &eskoslovenskym. !

Pro cestu do Polska byl nutny zvaci dopis, stejné jako tfeba pii cest¢ do New Yorku.
Nutnym cestovnim dokladem byla pti cestach na pozvani pfiloha k obCanskému priikazu, ktera
mohla byt vytvofena jen diky zvacimu dopisu.'3¢ Kdo mél v§ak vyjimku byli svazarmoveci, ktef

do Polska mohli vyrazit jen s obanskym prikazem (jen do nékterych oblasti v pohranici

183 Jak do Rakouska, 1968. Svét motord. XXI1.(10), 22.

184 Rakouskymi autocampingy, 1963. Svét motord. XVII.(18), 550 a 580.
185 Jak do NDR, 1968. Svét motord. XXI1.(4), 23.

186 Jak do Polska, 1968. Svét motort. XXII.(5), 22.
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naptiklad do Krkonos ¢i Tater, pocet téchto oblasti byl pozdéji rozsifen). Od roku 1961 mohli
o jednotlivé 1 o hromadné propustky pro své Cleny zadat vSechny masové organizace, nejen

Svazarm. Ve stejném roce byl zarove rozsifen seznam oblasti, kam se takto dalo vycestovat.'®’

Madarsko bylo prvni zemi, kam byl uvolnén turisticky ruch bez omezeni. Cestovnim
dokladem byla ptiloha k obanskému priikazu, ktera platila tii roky, nebo cestovni pas s trvalou
vyjezdni dolozkou. Déle bylo potieba také celniho a devizového prohlaseni. Do Mad’arska vét-

$inou turisté mifili na bieh Balatonu.'%®

Cesta do Bulharska byla formalitami zatizena minimaln¢. Potteba bylo samoziejmé ces-
tovniho pasu, déti cestujici s rodi¢i mohly byt zapsany do jejich past. Motorista pochopitelné
potteboval fidi¢sky prikaz a pokud necestoval vlastnim vozidlem, tak potfeboval nalezité do-
kumenty souvisejici s pronajmutim. Dale bylo potieba také devizového prohlaseni. Tabofeni
v Bulharsku bylo dovoleno pouze v kempech. Tabory s oznacenim ,,special® a L. kategorie byly
vzdy ohrazené a stfezené, mély spolecné umyvarny a toalety. VéEtSina méla 1 bufet, restauraci
¢i obchod. Kempy II. kategorie mély vybaveni jednodussi. Bulharské kempy byly v provozu

od ¢ervna do zafi. '’

187 Do Polska s obéanskym prikazem, 1961. Svét motor(. XV.(12), 356.
188 Jak do Madarska, 1968. Svét motord. XXI1.(7), 22.
189 HOCHMAN, Vladimir, MAXA, Prokop a KOLEKTIV, 1983. Bulharsko. 4. Brno: Olympia, str. 44-50.
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ZAVER

Autokempink se do naseho prostiedi zacal sifit ze Spojeného kralovstvi a Spojenych statt
americkych. Ve Spojeném kralovstvi §lo zprvu o zalezitost pro ty nejmajetnéjsi. Ve Spojenych
statech se autokempink §ifil velmi rychle mezi délnickou tfidu, a to z divodu dostupnosti auto-
mobilt na americkém trhu. Cechoslovaci byli ovlivnéni obéma prostory, fenomén se ale v na-
Sem prostiedi zprvu Sifil pomaleji, a to kvili nakladnosti automobilt. Aktivita vSak byla pro

naSe prostredi jako stvoiena. Lidé neméli moznost svobodné vycestovat, a proto hledali jiny

zplisob vyziti.

Prvni kempy v Ceskoslovensku zagaly byt budovany roku 1939 a to z dtivodu nedostatku
ubytovacich zafizeni. Tento vyvoj vSak byl doc¢asné pozastaven valkou. Situace na pocatku 50.
let byla takova, ze stat vlastnictvim automobilu opovrhoval a to proto, Ze v zemi panoval nedo-
statek automobiltl, proto byl razen narativ, ze vlastnictvi automobilu je burzoaznim piezitkem.
V 60. letech vSak vladnouci garnitura zjistila, ze neni mozné lidem tuto formu traveni volného
casu odepirat, nespokojenost ob¢anli méla potencial ohrozeni stability ve statu. Mototuristika
zacCala byt oficialné povaZovana za specifickou soucast turistiky. Oficialné€ byla povazovana za
soucast branné prupravy. Kempy byly piivodné budovany kviili nedostatku ubytovacich kapacit

a s mySlenkou, ze takovato forma turistiky bude mit kolektivni a edukativni raz.

Kempy vznikaly v okoli pfirodnich &i kulturnich zajimavosti, stavény byly po celém Ces-
koslovensku. Zpravidla byly budovany na klidnych suchych mistech — kviili pohodli navstév-
niktll. Nebylo ale vyjimkou, Ze se u kempt nachazela n¢jaka vodni plocha. D¢lily se do nékolika
Siroké zdzemi jako byl naptiklad obchod ¢i spole¢enskd mistnost. V kempech vSech kategorii
ale musela byt zavedena pitnd voda. Turisté se tedy museli na pobyt vybavit podle toho, do
jakého typu kempu vyrazili na dovolenou. Pokud vyrazili do kempu nizsi kategorie urcité bylo

vhodné zabalit si s sebou vice potravin.

Zivot v kempu se tedy odvijel od toho, jak byl dany kemp vybaveny. Nutné bylo ale mys-
let i na to, zda budete stanovat ve vlastnim stanu, nebo tieba v chatce. Dale bylo potfeba myslet
na polohu samotného kempu, zda lezi u vody ¢i v horach. To pobyt v kempu a jeho vybaveni

také ovliviiovalo.

Cesti mototuristé ale vyrazeli i do zahrani¢i. Zahranicni cesty nejcastéji zprostredkova-

vala cestovni kanceldi Autoturist, kterd spadala pod Svazarm. Kazd4 zem¢ méla sva specificka
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pravidla pro vstup. Obecné by se vsak dalo fici, ze pro ptejezd do zahranici bylo potieba ces-
tovniho pasu, devizového a celniho prohlaseni. Vybaveni kempti v zahranici bylo rizné, obecné
se vSak da fict, ze kempy na zapad¢é (konkrétné¢ ve zminéném Rakousku), byly 1épe vybavené,

naptiklad kempy v Jugoslavii, nebo v Bulharsku byly obdobné jako ty ¢eskoslovenské.

Autokempink se v ¢eskoslovenském prostredi velmi rozsitil, stal se fenoménem. Ofici-
aln¢ byl vniman jako Cinnost, skrz kterou lze propagovat statni ideologii. BéZnému obyvatel-
stvu vSak slouzil jako forma zabavy a uvolnéni. Lidé nemohli svobodné vycestovat kam chtéli

a autokempink se pro n¢ stal idealni aktivitou.
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