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Zaverom mozno konstatovat,, ze autorskému kolektivu sa zdarne podarilo zachytit
premeny osvety a vybranych vychovno-vzdelavacich prostriedkov v skimanom obdobi.
Rozsahovo utla, ale obsahom velka publikacia odkryva délezité, v slovenskej historio-
grafii nereflektované aspekty vzdelavania a osvety.

Ludovit Marci

MORAGLIO, Massimo. DRIVING MODERNITY. Technology, Experts, Politics,
and Fascist Motorways, 1922—1943. New York; Oxford: Berghahn, 2017, 194 s.
ISBN 9781785334498.

V ramci dejin dopravnej infraStruktary patri okrem dejin zeleznic medzi najcastejSie
rieSené témy historia vystavby nemeckych dialnic v medzivojnovom obdobi. Stvisi
to nie len s teraj$im, stale rasticim vyznamom takychto dopravnych stavieb pre eko-
nomiku a spolo¢nost’, ale Specidlne pri nemeckych dialniciach s ich minulostou po-
znacenou nacistami a pridruzenou mytologiou. Po nastupe k moci v roku 1933 rozhodol
Adolf Hitler ako stupenec automobilizmu o §irokej vladnej podpore rozsirenia moto-
rizacie vo vtedajSom Nemecku. Sucastou planu bol rozsiahly projekt vybudovania ciest
uréenych vyhradne pre motorovu dopravu, tzv. autostrad, v dneSnom vyzname slova
dial'nic. Najrozsiahlejs$i infrastruktirny projekt svojej doby vyvolaval chvalu aj kritiku.
Medzinarodny cestny kongres, ktory sa konal v lete 1934 v Mnichove, sa stal pre stovky
odbornych ucastikov z celého sveta prezentaciou moci a odhodlania nacistickej vlady
riesit’ tzv. cestny problém, s ktorym sa potykali (nielen) eurdpske Staty prinajmensom
od druhej polovice 20. rokov 20. storocia. Nacisti v ilom videli vybornt prilezitost’” ako
znizit pocty nezmestatnych a spdsob, ako legitimizovat’ svoju vladu. Vystavba ciest ur-
¢enych vyhradne pre automobilovi dopravu vSak nebola ziadnym prelomovym népa-
dom Adolfa Hitlera, ako to ¢asto tvrdila dobova propaganda. Tato myslienka uz mala za
sebou vyvoj trvajuci takmer dve desatrocia.

Po prvej svetovej vojne automobily postupne ziskavali na vyzname. Nepredstavovali
uz len luxusny reprezentacny prostriedok svojich majitel'ov, ale stavali sa predmetmi
kazdodennej potreby vyuzivanymi Sirokymi vrstvami spolo¢nosti. Primarnym pred-
pokladom véésieho rozsirenia automobilov bola kvalitativna a kvantitativna premena
vtedajSej cestnej siete. Technické postupy, s ktorymi sa komunikdacie zriad’ovali a opra-
vovali, boli vynéajdené v polovici 18. storo¢ia pre dopravu s animalnou trakciou, takze
cesty v ziadnom pripade nemohli vyhovovat rychlosti ani intenzite motorovych vozidiel.
Za ucelom najdenia vSeobecne akceptovaného rieSenia oprav a vystavby ciest sa konal
v Parizi roku 1908 Medzinarodny cestny kongres (PIARC), ktory sa schadzal raz za
niekol’ko rokov.

Ked nebudem brat’ do ivahy pomerne samostatny vyvoj v Spojenych Statoch ame-
rickych, v Eurépe sa technokrati zasadzovali za dve hlavné rieSenia. Jedna skupina od-
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porucala nalezite upravit’ existujiicu cestnu siet’ pre potreby jazdy automobilmi, teda vy-
rovnat’ nebezpecné zatacky, upravit stipania, rozsirit’' a bezprasne upravit vozovky, kym
druha skupina navrhovala postavit’ uplne nové cesty ur¢ené len pre motorovii dopravu.
Takato Specialna autostrada bola vybudovana po prvykrat roku 1924 v Taliansku a stala
sa inspiraciou pre neskorSie plany aj realizované stavby, najmé v nacistickom Nemecku.
Prave problematike vystavby a udrzby ciest a austrad vo fasistickom Taliansku sa venuje
publikacia Massima Moraglia Driving Modernity.

U tohto historika talianskeho povodu pdsobiaceho v sucasnosti na Technickej uni-
verzite v Berline nejde o ziadnu prvotinu. Autor sa venuje problematike dlhodobo, ¢oho
dokazom je pocetné mnozstvo publikovanych studii. Roku 2016 bol Massimo Moraglio
zaroven editorom monotematického Cisla ¢asopisu The Journal of Transport History,
zameraného na vyskum cestnej siete. Metodologicky sa radi medzi skupinu historikov,
ktori sa sice zaoberaju dejinami dopravy, ale pokusaju sa narusit’ zavedené postupy vy-
skumu a vyvolat’ zmenu paradigmy v tomto odbore. Aby odlisili predmet svojho vysku-
mu, hovoria o dejinach mobility.

Moraglio uz v rozsiahlom metodologickom uvode dokazuje, ze je plnohodnotnym
¢lenom tejto skupiny. Terminologicky a tematicky vymedzuje predmet svojho vyskumu,
vymenovava hlavné teoretické koncepty, ktoré testuje vo vztahu k stanovenym hypo-
tézam. Ako je jasné uz z nazvu knihy, hlavné vyskumné otazky sa venuju technoldgii,
expertom a politike v kontexte planovania a vystavby ciest a autostrad v Taliansku medzi
rokmi 1922 — 1943. Vyskumny koncept je podl'a méjho nazoru zvoleny vel'mi vhodne.
Nejde teda len o tazkopadny vypocéet meniaceho sa po¢tu motorovych vozidiel, roéného
prirastku autostrad a schvalenych paragrafov. Autor sa rozhodol skumat’ dialnice nie
prostrednictvom technickych vykresov a Statistiky, ale cez osobnosti majuce zasadny
vplyv na ich vyvoj.

Tieto osoby boli dve. Stavebny podnikatel’ Pietro Puricceli, ako iniciator realizacie
prvej autostrady z Mildna, a Benito Mussolini ako taliansky premiér a ¢lovek, ktory
v kone¢nom dosledku ovplyvnil kol’ko novych ciest pre automobily sa v Taliansku pocas
skiimaného obdobia postavilo. Tu sa najmé v prvom desatroci vlady Mussoliniho uka-
zuje ako vel'mi plodny koncept legitimity. Moderné technologie, za ktoré bol automo-
bil a austrady povazované, vyuzili talianski fasisti vel'mi obratne vo svojej propagande.
Technické inovacie boli mediatorom sliziacim pocas procesu legitimizacie politickej
¢innosti fasistického establiSmentu. Napriklad na slavnostné zahajenie prvého vykopu
autostrady ned’aleko Milana prisiel ¢erstvy taliansky priemér Mussolini 26. marca 1923
v aute, ktoré sam Soféroval (¢o bolo nevidané u vrcholového politika, a to zrejme aj
dnes), a nasledne otvoril stavbu tym, Ze Styridsatjedenkrat zakopol krompac¢om do zeme.
Nebolo ddlezité, ze vsetko bolo len divadlo pre propagandu, ked” Mussoliniho fotografie
s textom obleteli vSetky talianske média, pretoze po tejto parade sa na stavbe dalSie
mesiace ni¢ nedialo. Slovami Moraglia je mozné chapat’ automobil a autostradu ako pro-
striedky, ktoré posluzili na prezentaciu schopnosti tyrana vladnut’. Pre 'udi predstavovali
symboly inovacie, a tak lepsej buducnosti.

Inak postupuje autor beznym chronologickym postupom. V prvej prehladovejsej
kapitole analyzuje najméd legislativne zmeny v cestnej infrastrukture od zjednotenia
Talianska v roku 1861 az po nastup Mussoliniho k moci v roku 1922. Druha az 6sma
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kapitola tvoria jadro prace. Moraglio sa postupne venuje programom prestavby cestnej
siete, ktoré predchadzali Puricelliho projekt. V tretej kapitole podrobne analyzuje situa-
ciu spojenu s Medzinarodnym cestnym kongresom, ktory sa konal v roku 1926 v Milane
a fasisticka propaganda vedela nedavno dokoncenu autostradu nalezite vyuzit’ na sebap-
rezentaciu. Vo Stvrtej a piatej kapitole hodnoti slabé stranky projektov autostrad spojené
najmi s vysokymi nakladmi na ich zriadenie a nenalezité napojenie na ostatnii cestnt
siet. Vysvetl'uje, ako tieto neuspechy ovplyvnili v $irSom vnimani vtedaj$iu dopravnu
politiku fasistického Talianska. V Siestej kapitole sa autor rozhodol v¢lenit’ do prace
pripadovu studiu vystavby autostrady Turin — Milano. Umoznilo mu to vykreslit mnohé
spoloéné problémy takychto stavieb a dospiet’ tak k vSeobecne uplatnitelnym poznat-
kom. Siedma a posledna 6sma kapitola st zamerané na podrobnejsiu analyzu krizy, ktora
nastala v talianskom cestnom stavitel'stve od druhej polovice 30. rokov. Zaujimavym
zistenim je vyska prostriedkov, ktoré musel vynakladat’ Stat na saturovanie dlhov auto-
strad, aby tak udrzal ich funk¢énost’ a medzinarodnu prestiz.

Z pohl'adu grafickej upravy nemozno publikacii ni¢ vycitat. Zarukou kvality je uz
len fakt, ze vysla v prestiznom vydavatel'stve Berghahn books. Pismo je dobre Citatel'né,
&lenené na prehladné odseky. Text dopiiia viacero dobovych fotografii a map v zod-
povedajucej kvalite. Poznamkovy aparat je obsiahly, avSak umiestneny vzdy na konci
kapitoly. To mierne spomal’uje ¢itatel'a, ked’ dohl'adava jednotlivé odkazy.

Po obsahovej stranke je najvacsim nedostatkom povrchna komparacia s dianim
v ostatnych eurdpskch Statoch a Specialne v Nemecku po roku 1933. Moraglio sice odka-
zuje na niekol’ko titulov zaoberajlicich sa touto problematikou, ak by ich v§ak zapracoval
priamo do textu, bolo by to pre uzivatel'ov knihy ovela prinosnejsie. Nedostatky v tejto
oblasti su aj pri opise vyvoja v inych Statoch, av§ak najvicsie pri pokuse o analyzu dia-
nia na vychod od Berlina. Autor sice reflektuje, Ze napr. v Ceskoslovensku alebo Pol'sku
existovali pokusy o zlepSenie cestnej dopravnej infrastruktiry, to je ale vSetko. Tu vSak
nemdzem byt prili§ kriticky, pretoze Moraglio ani nemal odkial’ ¢erpat’ poznatky, ked’
vezmem do uvahy fakt, Ze u nas je tato problematika spracovana len v obrysoch, a na-
vySe to ani nebolo jednym z jeho stanovenych ciel'ov. Nehovoriac o tom, Zze dostupna
literatara je z drvivej vacsiny len v ¢eskom alebo slovenskom jazyku, ktory je zahra-
ni¢nym autorom jednoducho nepristupny. Nie je to teda vyslovene nedostatok, ale skor
moznost na d’alSie rozsirenie prace v budicnosti. Okrem toho je v zavere citit’ ako by
autorovi dosiel dych. Text ¢iasto¢ne straca na sviznosti a vykresleni dosledkov konania,
ako je tomu v prvej ¢asti knihy. Najma osud Pietra Puricceliho ako centralnej figury celej
publikacie by si zaslzil rozsiahlejsi zaver.

Najdolezitejsim zistenim Massima Moraglia je fakt, ze dielo Pietra Puricelliho nebo-
lo vobec tak vynimoc¢né a novatorské ako tvrdila doterajsia historiografia. I$lo len o im-
plementaciu a skibenie viacerych prvkov modernych ciest, s ktorymi sa oboznamil pocas
Studijnych navstev v Spojenych $tatoch este pred prvou svetovou vojnou. Z rozsiahleho
zmapovania Moragliho ¢innosti je zrejmé, ze ho nemozno prezentovat ako dobrovol'ni-
ka, zakladatel'a a Stedrého podporovatel'a vzniku autostrad-dialnic. Nevyhnutnej Casti
toho, ¢o dnes veda nazyva automobilita. Puricelli bol v prvom rade stavebny podni-
katel’ sledujuci svoj osobny prospech a kumulaciu ziskov. Bol tGspesnym, pretoze sa
mu podarilo presadit’ realizaciu projektov u vysokych statnych predstavitel'ov a osobitne
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u Mussoliniho, ktory v tom videl mozny politicky kapital. Stavba autostrad v medzivoj-
novom Taliansku sa vS$ak ukazala ako vysoko rizikovy, predrazeny projekt, bez dosta-
toéného dopytu motoristov a ako predéasne zrealizovana vizia. Ziadna autostrada nebola
nikdy tak ziskovou, ako sa pocitalo, a nakoniec sa aj Puricelliho stavebné impérium
dostalo do dlhov a natenej spravy. V tomto svetle sa aj predvojnové a vojnové nemecké
dialnice ukazuju len ako politické rozhodnutie nepodlozené realnou potrebou. Napriklad
Velka Britania, krajina s najrozvinutej$im automobilizmom v Eurdope v medzivojnovom
obdobi, si bez austrad vystacila az do konca 50. rokov 20. storocia.

Publikacia je vyraznym prispevkom historickej vedy k vyskumu cestnej infrastruktiry
v prednacistickom obdobi. M6Zem ju odporucit’ nielen odbornikom z oblasti dejin vedy
a techniky, ale aj SirSej spolo¢nosti zaujimajicej sa o histériu medzivojnovych totalit-
nych rezimov a faSizmu.

Michal Duréo

DRABIK, Jakub. FASISTA. PRIBEH SIRA OSWALDA MOSLEYHO. Praha:
Academia, 2017, 504 s. ISBN 9788020026798.

Jakub Drabik patri k mladSej a mimoriadne progresivnej generacii slovenskych histo-
rikov. Vystudoval historiu a v roku 2014 ziskal na USD FF UK v Prahe titul Ph.D. Vo
svojom vyskume sa zaobera komparativnymi stadiami fasizmu (predovsetkym britského
a Ceského) a dejinami normalizacie. V zahranic¢i absolvoval niekolko Studijnych a vy-
skumnych pobytov (Sheffield University, Uniwersytet Wroctawski, University of
Hong Kong Library atd’.), v akademickom roku 2012/2013 pésobil na Oxford Brookes
University ako Visiting Research Scholar. Momentalne posobi na Historickom ustave
Slovenskej akadémie vied a ako externy vyucujlici na Masarykovej univerzite v Brne.
Je autorom monografii Mytus o znovuzrozeni (2014), ktora vychadza z autorovej dizer-
tacnej prace a jeho najnovsou publikaciou je recenzovand monografia s nazvom Fasista
(2017). Jakub Drabik je ¢inny nielen na vedeckom a akademickom fore, ale aktivne
sa podiela na popularizacii historickej vedy, ked’ze pracuje ako zastupca Séfredaktora
v ramci projektu HistoryWeb.sk (na svojom konte ma viac ako desiatku ¢lankov)! a rov-
nako vystupuje v ramci odbornych diskusii v televizii a rozhlase.

Prva kapitola nesie neortodoxny nazov FRACEK, autor v nej zacina svoje rozprava-
nie narodenim Oswalda Ernalda Mosleyho a pokracuje rodovou histériou, ktora je po-
merne bohata. Pre mna ako Citatel’a je zaujimavy opis vztahu matky a syna, ako autor
piSe: Nazyvala ho ,, muzo-deckom (man-child) . Autor z jeho detstva a vztahu s matkou
poukazuje ako bol jeho d’alsi zivot tymto vzt'ahom determinovany: ,, V dospelosti Mosley
skutocne hladal zeny, ktoré ho nemohli v jeho dominantnom postaveni vo vztahu ohrozit;
zeny, ktore boli nendarocné, v niektorych pripadoch az infantilné a nijako zvlast intelek-

1 Pozri blizsie: HistoryWeb.sk, Budticnost’ pre minulost’. ISSN 1338-8789. Dostupné na inter-
nete: <http://historyweb.dennikn.sk/hladanie/dr%25C3%25A1bik [cit. 2017-09-01].
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