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Ustav vedy a vyskumu UMB v Banskej Bystrici, 2009, 300 s.

Vplyv zmien hranic Slovenska na Zelezni¢nii siet’

Sandor Janos Téth

V 3tadii sledujeme prispésobovanie $tatnych hranic k elezniciam na Slovensku a Zelezniénych
trati k hraniciam Slovenska. Poddvame prehl'ad toho, ako sledoval rozvoj Zeleznicnej siete §tatne
prevraty resp. zmeny politického a hospodarského systému od roku 1918 po sucasnost. Cielom je
zviditelnit' zmeny Zelezni¢nej siete a niektoré anomalie vyplyvajiice z nepremyslenych rozhodnuti a
navrhujeme moznosti d'aldieho rozvoja. Slovenskii Zelezniént sief porovname so Sedmohradskom,
ked’Ze ma viacero paralenych &ft vyvoja po rozpade Uhorska aj pocas komunizmu,

Po vzniku samostatného $titu Cechov a Slovakov bolo Jjednou z najdélezitejsich uloh
Narodného zhromazdenia v oblasti dopravy, udrzat previdzku na Zelezniénej sieti vymedzenej
novymi hranicami. Vzhl'adom na napiti politickd situaciu i¥lo o nelahku tlohu. Na Slovensku
prevainu vicsinu problémov, ktoré stviseli predovietkym s persondlnym obsadenim miest
opustenych madarskym persondlom, zaplavami i povojnovym materidlnym nedostatkom, sa viak
podarilo zvlddnut uz podas prvého povojnového roku. !

Hranica medzi Mad'arskom a Ceskoslovenskom nebola ani etnické ani prirodna, len politicka.’
Komisia urfovala hranice v Trianone s ohl'adom na funkénost Zeleznitnej siete nastupnickych $tatov
Uhorska, napr. hranica CSR sledovala Zelezniny traf Kosice — Cop — Chust, &0 umoznilo pristup zo
Slovenska na Podkarpatski Rus. Takisto zo strategického doévodu zapado-vychodného prepojenia
pripadla trat' RoZiiava — Zvolen k CSR. Népadné je ako hranica vedie, aby strategické Zelezni¢né
stanice Lenartovce, Sahy a Slovenské Nové Mesto boli na &sl. uzemi. Ten isty princip plati aj pre
rumunsko-mad‘arskit hranicu, kde trat' Satmar — Velky Varadin — Arad pripadla Rumunsku aj ked',
trasa viedla cez etnicky madarské obce, Aj napriek tomu bolo jednou z najvicsich aloh Zeleznic
novovzniknutého §tatu prispésobenie Jestvujiicej Zeleznicnej siete novym pomerom. , Ak na bohato
dimenzovanych severc-juznych fahoch spdjajucich Budapeif so severnou avychodnou Eurépu sa
po prevrate prevadzka takmer zastavila, na perspektivnych zapado-vychodnych dopravnych smeroch
Zelezniéné spojenia bud’ plne chybali, alebo boli kapacitne nedostatoéné. Takymi smermi boli
predovietkym spojenia Slovenska s Moravou i s Podkarpatskou Rusou. Pri stavbe tejto Zeleznice bol
pouzity tiez material z demontovanych druhych kolaji blizkych nevytaZenych severo-juznych
Zeleznicnych spojeni. Riedif viak bolo treba i dopravni izolovanost niektorych oblasti Siovenska od
novych spravnych centier (najma juznej casti stredného Slovenska a Zvolena alebo Uzhorodu
a Kosic). Prvé stavby boli zahajené hned’, ako to konsolidujiica sa situdcia na Zelezniciach dovolila,’
Ta isti problematiku vnimaju v Mad’arsku ako stratu uhorskych transverzalnych trati na okraji
dneSného Mad'arska, ktoré spajali radidlne tahy vychadzajive z Budapesti.*

Zapadné Slovensko: 5

Velkd rekonstrukcia lokdlky Devinska Nova Ves — Kity — Bieclav, ktora sa stala ¢astou
vyznamnej spojnice Prahy a Bratislavy, bola motivovand snahou zdokonalit spojenie medzi
Slovenskom a Moravou.

Prinos dvojkofajky Pichov n. Vihom — Horni Lided spocival v skritenf vzdialenosti medzi
Zilinou a Olomoucom o 30 km; snad’ i z tohto dévodu bola Zeleznica stdobymi novinirmi oznacena
ako Zeleznica Gesko-slovenskej vz4jomnosti.

Trat Veseli na Moravé — Nové Mesto nad Vahom budovali v ndronom teréne, najtaziim
stavebnym objektom Zeleznice bol 2421 m dihy vrcholovy tunel pod horou Polanou.

' KUBACEK, Jifi: Dejiny seleznic na tizemi Slovenska ZSR, Bratislava&1999, s. 207
?KAZANSKY, Rastislay: Integrdcia izemia stredného Slovenska do 1. CSR. Tn: MICK O, Peter a kol.-
Historické $pecifika stredného Slovenska v rokoch 1918-1938. UVV UMB, Bansk4 Bystrica 2008, 5. 10-12
"KUBACEK, I.: Dejiny zeleznic na iizemi Slovenska ., 8. 225

* PETHO Sandor 1926 Vildgostdl Trianonig. Enciklopédia, Budapest, 5. 302
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Tieto trate neboli zruSené po rozdeleni Ceskoslovenska, cestovny poriadok prispésobili novym
podmienkam ale premavka je dodnes funkéna.

Vychodné Slovensko:

Prvou novou ceskoslovenskou Zelezniénou novostavbou bolo predizenie miestnej Zeleznice
Uzhorod — Vajany (Vojany) do Bénoviec nad Ondavou. Jej cielom bolo bezprostredne napojit
spravne centrum Podkarpatskej Rusi, Uzhorod na Zelezniend sief vychodného Slovenska. Sugasne
s vystavbou novej Zeleznice bola zrekondtruovana tie? starsia traf UZhorod — Vojany. Za socializmy
paralelne s touto tratou postavili §irokorozchodnu trat' a7 do VSZ, ale zaroveri zanikla medzindrodng
osobnéd doprava. V r. 2004 zastavili osobnu dopravu aj v useku Banovce nad Ondavou - Velké
Kapusany, ale rozhodnutie korigovali, dnes tam chodi 3-4 spojov denne. Bolo by uZitoéné keby tieto
vlaky nekonéili 30 km pred mestom Uzhorod a tym by sa dalo ziskaf viac cestujicich pre trat, ktora
bola za Uhorska lokélkou, za prvej republiky sa do toho investovali financie a teraz je zase stratovoy
lokélkou.

Medzi najvyznamnejiie akcie pocas prvej republiky patrili rekonstrukcia trate Kogice —
Michal'any, ktord sa zmenila zlokélky na délezity ¢lanok spojnice Praha — Bukurest, spajajiice
krajiny Malej Dohody obchadzajic madarské tizemie, 7 Prahy do Bukuresti sa uz nedd cestovat’ cez
Podkarpatskii Rus nielen kvéli tomu, Ze v Sovietskom zvize sa uskutoénila prestavba useku Cop-
Halmei (Rumunsko) na iroky rozchod, ale aj preto, lebo cestovny poriadok to neumoziuje. Cestu
Praha-Bukurest prekonal v 70. rokoch 20. storotia priamy rychlik cez Budapest, teda do popredia sa
dostal hospodarsky zaujem smerovat viak cez velkomesto a ziskat' cestujucich oproti povodnej
my$lienky obchadzat Madarsko. Tato Juhovychodna trat’ po Viedenskej arbitrazi pripadla
Madarsku. Preto postavili deltu pri Kysaku a vybudovali trat’ Kapusany pri PreSove — Strazske.
Spojku v Kysaku dnes vyuziva iba ndkladna doprava, kym novostavba Kapusany pri Presove —
StraZske je dodnes funkénym prvkom Zelezniénej siete, naprick tomu, e od konca vojny plati
povodna juzna hranica. Podobnt stavbu realizovali Mad'ari v severnom Sedmohradsku pocas vojny.
Juiné Sedmohradsko ostalo v Rumunsku, chybalo Zelezniéné spojenie do Satméru a z Kluzu do
Tirgu Mure s a na Sekelské tuzemie. Trat Deda- Saratel (Szeretfalva) kvoli tazkému terénu dostavali
v 1943, {izemie stratilo Mad'arsko uz v roku 1944, takze Madari ,,0bdarili” Rumunov s ddlezitou
Zeleznicou, ktord je dnes elektrifikovana.®

Stredné Slovensko:

Nevelkou, ale vyznamnou stavbou poprevratového obdobia hola vystavba 1,1 km dlhej spojky
pri Lendrtoveiach, odstranujiicej tvrat v Banréve a spajajlicej trate Bdnréve — Filakovo a Banréve —
Pledivec Zeleznicou, leZiacou na slovenskom tizemi. Prevadzka na spojke bola otvorena v roku 1920,
Tato delta je dodnes funkend, chodia tu rychliky z Kogic do Zvolena, z Lenartoviec do Bénréve
obnovili prepravu oséb po dlhej prestavke po vstupe do EU, chodi tu iba medzitatny motorak
Miskolc-Banréve-Lenartovee-Banréve-Ozd, kym spojenie na rychlik v Lenartovciach pada, ten stoji
iba v Cizi.

Podobna spojka vznikla po Viedenskej arbitrazi v Tomasovciach, ked” dneina juzna hlavna trat
€. 160 od Lucenca pripadla Mad'arsku, cez spojku’ zabezpecili dopravu do Poltara a dalej do
Tisovea, této spojka od r. 2005 uz nefunguje. Do Murésia, Dobsinej a Slavosoviec riesili dopravu
pedzne, vlaky nezastavovali na mad’arskom tizemi. Zaujimavé je, Ze napriek napitym vztahom sa
takouto zmluvou pedarilo riesit' prepravu oséb, a 7e ustalenim tychto hranic rétali na Slovensku tak
dlhodobo, Ze sa pustili do velkolepej stavby tzv. gemerskej spojky® cez naroény terén (Tisovec-
Reviica a ChyZian Voda-Slavosovce). Realizované boli tunely v dizke 2750m, 400m, 2003m a 770m
a 12 mostov’, stavbu sa viak nepodarilo dokonéit'. Vojna sa nastastie skon¢ila a tato investicia ostala

’ V tomto pripade nemdZeme hovorit’ o strate izemia v neprospech Mad'arska, z toho dévodu, ze kratko pred
atakisto kratko po vypuknuti druhej svetovej vojny, sa menili hranice v prospech Madarska v rozpore
s prijatymi dohodami Versailského systému, uzavretymi po skonceni prvej svetovej vojny. (poznamka editora)
5,8 tvrdenim, Ze , ustdlenim tychto hranic rdtali na Slovensku tak dlhodobo... " nemézeme uplne sthlasit’, lebo
pocas celej diiky existencie 1. Slovenskej republiky sa Celni predstavitelia §taty snaZili, dosiahnut' na
rokovaniach s Nemeckom zmenu hranic uskutodnenn v neprospech Slovenska po Viedenskej arbitrazi 2,
novembra 1938. Na druhej strane takisto Mad'arsko vyvijalo pocas rekovani s nemeckymi predstavitelmi snahy,
o ziskanie e3te viciieho uzemia Slovenska vo svoj prospech. (poznamka editora)

t KUBACEK, J.: Dejiny Zeleznic na tizemi Slovenska...., s. 277
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(orzom. Ked' myslime na to, Ze z troch trati, ktoré vtedy cheeli prepojit, v r. 2004 zrusili prepravu
osob na dvoch (Plesivec-Slavo3ovee a RoZhava-Dob3ind) je to este va&sia strata.

Na dnednej trati & 160 v r. 1955 dali do prevadzky tunel pri Jablonove, tym sa uskutocnilo
spojeﬂie Kosic s RoZAavou a dalej do Zvolena, ¢o je dodnes dolezitd trasa, V suvislosti s touto

racou vznikla nova stanicnd budova v RoZiiave, ktora je vzdialenejsia od centra ako stara, preto je

dnes v popredi autobusovd a automobilova doprava okolo tohto mesta. Pri stavbe totiz
uprednostﬁovali zéujmy nakladnej dopravy.® Z Rozfiavy sa cez tunel dostaneme na byvali lokalku
Kosice — Turia nad Bodvou — Tornanadaska — Miskole. Kubatek vo svojej knihe nespomina
zrufenie osobnej prepravy smerom do Mad'arska a dnes nefunkény ale existujiici tsek Turfia nad
Bodvou — Tornanadaska pre turistov z Mad'arska do Zadielskej doliny a z Kosic do lokality
svetového dedi¢stva Aggtelek-Slovensky kras.

Trianonska hranica na viacerych miestach krizila Zeleznicu v Gdoli Ipla. tu vychadzali z
principu prirodzenej hranice (pokracovanim hranice na Dunaji), preto zeleznica neovplnyvnila
hranicu tak ako na vychode (Kosice-Podkarpatska Rus) ale opacne. V¥nimku tvorila stanica Sahy,
ktord je sice.na juinej strane Ipla, predsa viak lezi na slovenskom fizemi. Ddvodom toho bolo, Ze iba
tak sa dala zabezpecit' nepretr#ita doprava do Krupinej. Az v r. 1925 dokonéili novostavbu Zvolen
— Krupina, ktora mala za ciel' zdokonalit dopravné spojenie velkého uzemia na juh od Zvolena
(inklinujiceho doposial’ na juh) k svojmu novému sprévnem}j cenitruv".9 Osobnt prepravu na tomto
diele z prvej republiky zrusili v r. 2004. vlaky chodia iba zo Siah do Stirova — inklinujice znovu na
juh. Dalsi osud Zeleznice v tideli Ipl'a: na mad'arskej strane v 70. rokoch 20. storo¢ia rozobrali kolaje
v tseku Drégelypalink-Sahy, od Baladskych Darmot po Ipolytarnéc hrozi zrusenie osobnej
prepravy, z Ludenca do Velkého Krtisa funguje peazna nakladna doprava.

K zruSeniu existujticich cezhraniénych spojeni medzi Madarskom a okolitymi §tatmi doslo vo
viacerych pripadoch, okrem vymenovanych slovenskych aj smerom do Rumunska (Csenger-Satmar,
Gyoma-Vel'ky Varadin), Juhoslavie (Subotica-Baja, Bajansenye-Murska Sobota — v tomto pripade v
r. 2000 znovu postavili Zeleznicu), Rakiska (Koszeg-Oberwart). Tieto spojenia zrusili v rokoch
1950-70, teda nic v napdtom potrianonskom alebo vojnovom obdobi, ale v mieri, ked Staty
spolupracovali v ramci RVHP, ale skuto&ny cezhraniény styk ob&anov nebol v zaujme planom
riadeného hospodarstva.

Paralelne s tymito Zelezniénvymi  stavbami prebiehalo  dobudovanie stredoslovenskej
transverzalnej Zeleznice v linii Veseli na Moravé — Nové Mesto nad Vihom — Tren¢in — Zabokreky
— Prievidza — Horna Stubiia — Zvolen — Banska Bystrica — Cervena Skala — Margecany — Kosice —
Bénovce nad Ondavou — Vojany — Uzhorod, ktora by sa stala prediZenim uz vybudovanej
Ceskomoravskej transverzalne] Zeleznice.

Poslanim Zeleznice z Handlovej do Hornej Stubne bolo ul'ahéit dopravu potravin z nitrianskeho
tvalu na horné Povazie, zvysit odbyt handlovského uhlia a odl'ahCit’ pretaZent trat’ Vritky — Zilina.
S vystavbou sa zadalo podla projektu vypracovaného eite vroku 1917. Na 20 km dlhej trati
s minimalnym polomerom obluka 300 m a najvacsim stipanim 16%o projektovanej na rychlost’
70 km/h bolo potrebné postavit 67 mostnych objektov (najdlhsi je Pstruhdrsky viadukt s 5 poliami
po 25 m, najvyssi Bralsky — 27 m), nasypy az 25 m vysoké a 5 tunelov s celkovou dizkou 4445 m.
Najdlhsim tunelom bol Bralsky tunel (pomenovany v roku 1930 ako Masarykov tunel) dlhy 3 012 m.
Na stavbe Zeleznice pracovalo v obdobi najvicSicho pracovného ruchu vroku 1930 - 4200
pracovnikov (z toho na stavbe 5 tunelov 1700), zktorych iba 3 % pochéadzali zo zahrani¢ia. Pocas
préc zahynulo 12 robotnikov, premiestnenych bolo 900 000 m® zeminy, do zakladov mostov
apriepustov bolo uloZenych 28 000 m® beténu (mensi rozsah betonarskych prac zapriinil
nedostatok kvalifikovanych pracovnikov). Dokondend Zeleznica bola odovzdana do prevadzky 20.
decembra 1931.'°

Ukoncovanie vystavby Zeleznice z Handlovej do Hornej Stubne umoznilo presunut’ pracovné
Kapacity na vystavbu trate z Cervenej Skaly do Margecian — najdlhsej planovanej Zelezniénej
novostavby, vyznamne ul'ahtujiicej spojenie medzi Bratislavou, stredngm Slovenskom a Kogicami.
Vystavba Zeleznice pozostdvala z Gpravy sikromnej lokalky Margecany — Gelnica. rekonitrukcie
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takisto stkromnej tzkorozchodky Gelnica — Smolenickd Huta v tseku Gelnica — MniSek nad
Hnilcom a novostavby Zeleznice Mni3ek nad Hnilcom — Cervena Skala. Pouzité stikromné Zeleznice
boli §tatom vykiipené na uget stavby, Naro¢na stavba si vyZiadala postavit' 281 mosinych objektov
(najvacsim je viadukt pri Telgérte, ktory je prvou ¢lenenou oblitkovou konstrukciou zo Zelezobeténu
vybudovanou na CSD shlavoym oblukom o rozpdti 32m, dalsi je viadukt cez Chmarosku
s 9 kamennymi oblikmi so svetlostou 10 m a vy3kou 18 m) a9 tunelov s celkovou dizkou 3800 m
(najdlhsi asicasne inajzaujimavejsi je Spirdlovy tunel pri Telgarte sdizkou 1239 m, v obliku
o polomere 400 m a v stipani 12,5 %o) razenych tzv. modifikovanou rakiskou tunelovacou metodou.
Cela novostavba si vyZiadala premiestnit’ 3 mil. m’ materialu a zabudovat 178 000 m* muriva."

V dbsledku hospodarskej krizy mala stavba nielen hospodarsky, ale aj vyznamny
socialnopoliticky rozmer. Celkom na stavbe pracovalo 7000, v obdobiach najviciej koncentracie az
9700 pracovnikov, medzi ktorymi boli i nezamestnani Zelezniiari z Kosicko-bohuminskej Zeleznice.
Pre nezamestnani mlade? bol na stavbe zriadeny zvlasiny tabor. Nedostatok prostriedkov na
vystavbu sa prejavil predovietkym zhorSenim ubytovacich podmienok, ktoré boli na tejto stavbe
netinosné aneligili sa prili§ od pomerov na prvych Zelezniénych stavbach v 19. storoci. Pocas
vystavby Zeleznice Cervena Skala — Margecany sa stalo 6 smrtelnych urazov. Prevadzka na
7eleznici bola otvarana po etapach, prvy sek (Cervena Skala — Telgart) bol odovzdany 1. oktébra
1933, posledny (MniSek nad Hnilcom — Mlynky) 26. jula 1936." Riesenie hospodarskej krizy sa
teda zameralo na vystavbu Zeleznic, nie na podporu kiipy aut ako v r. 2009.

Dalsou Zelezniénou novostavbou sa stala trat’ Zlaté Moravce — Zbehy. Stavba vyrazne pomohla
odstranit obchadzky po starych tratiach, budovanych este pre potreby Uhorska. Novopostavena
seleznica sa zakrdtko — po zabore juzného Slovenska Mad'arskom — stala strategickou spojnicou
Bratislavy so strednym Slovenskom - teraz je osobna doprava zrusena.

V roku dostavby Zeleznice Zlaté Moravee — Zbehy bol slévnostne prerazeny najdlhsi tunel
v sieti CSD na najnaroénejej slovenskej Zeleznitnej novostavbe medzivojnového obdobia. Bola fiou
seleznica Diviaky — Banska Bystrica. Rast zataZenia Zeleznice Vritky — Zvolen motivoval Gvahy
o jej zdvojkol'ajneni. Ndro¢ny terén v trase starej trate Hornd Stubfia — Kremnica — Zvolen — Banska
Bystrica to viak neumozioval. Bolo preto rozhodnuté postavif' novi 7eleznicu Banska Bystrica —
Dolnd Stubiia. Mimoriadne néroéné trat s najvitsim spadom 18 %o a minimalnym polomerom
oblika 300 m si vyZiadala stavbu celkom 22 tunelov s celkovou dizkou cez 12km (najdlhii je
Cremosniansky s rekordnou dizkou 4 698 m) a 112 mostnych objektov (najvacsim je Zelezobetdnovy
viadukt srozpitim hlavného otvoru 55m avyskou nad terénom 42m). Néarocnosti  stavby
zodpovedali i ohromné presuny zemin a hornin — viac nez 77 000 m® na kilometer. Stavba bola
pomerne dobre vybavend mechanizaciou (cementovym delom, miesatkami beténu, parnymi
a motorovymi valcami, vitacimi a zbijacimi kladivami. tunelovymi rypadlami, nakladaémi a pod.).

Novostavby &i rekonstrukcie mali dvojaky charakter: jednak realizovanie novych spojeni na
vychode a zapade vyplyvajice z dlhého zapado - vychodného tvaru Ceskoslovenska a na druhej
strane vytvorenie stvislej siete — tieto prace sa uskutoCnili na strednom Slovensku. Niektoré trate,
ktoré boli siéastou povodnej siete Uhorska, sa marginalizovali alebo zrudili, €o je jednou z pricin, Ze
v tychto oblastiach je dodnes zaostalejie hospodarstvo (Novohrad, Gemer). Boli zrugené alebo
stratili délezitost aj niektoré novostavby Eeskoslovenskej éry. Novostavby sa uskuto¢nili tam, kde
p6vodna uhorské Zeleznitnd sief’ z hospodarskych dovodav alebo kvoli naroénosti terénu nezasiahla.
Kvéli rastu cestnej dopravy sa dostali do pozadia stanice, ktoré s kv6li naroénému terénu vzdialené
od centier obei. Tieto dva faktory spolu spésobuji to, Ze nie vidy najnovdie trate preZijo
hospodarske a spolo¢enské zmeny. Vstupom do EU sa dalo otakdvat obnovenie alebo rast dopravy
na niektorych tradiénych severo-juznych trasach, ktoré boli v ére izolovanosti zanedbané. OZivenie
tychto spojeni je realne tam, kde sa spoja dve velké mesta alebo suburbanizaéné osady. Prvym
pripadom je byvalad hlavna traf Budapest — Hatvan — LuCenec — Banska Bystrica, kde napriek
existujiicej infrastruktire nechodia priame vlaky, aj prestupy su komplikovane. Najmarkantnej3im
pripadom zhorSenia moZnosti cestovania je zénik spojenia z Bratislavy cez Rusovce do Rabu. Kym
smerom na Viedei chodia vlaky aj z Rabu aj z Bratislavy minimalne kaZdi hodinu a obsluhuji
cestujiicich, cez Rajku ide iba letny rychlik z Prahy do Bulharska a nakladné vlaky. Ni¢ iné na
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i j hlavnej trati, napriek tomu, Ze hranica je otvorena, Ziadny most nie je
616};;:35;;?2@. Znaén)’f pocet Bl?'atislavéanov sa vystahoval do Rajky a chodi dennod;nr?e do
To?ce do Bratislavy a cez vikend BratislavCania chodia na kupalisko do Mosonmag){c:irovaru -
a;at\om. Treba pozne;menat’, Ze z Rabu do Rajky chodi osobak v dvojhodinovom tﬁkte, z MlSk?v?ﬁ do
Hidasnémeti v hodinovom takte, len tych 10-20 km dp Petrzalky resp,, do Kosic neprekona. Tieto
negativne zmeny nastali po vstupe do EU! Ina je situé.c1'a smerom z Mad'arska do Rurvnynska, kde po
vstupe do EU aspofl na existujiicich tratiach posilnili osobnu dopravu z Budapesti do Aradu a

Velkého Varadina.
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