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Déjiny Zelezni¢ni dopravy na izemi dnesniho Slovenska byly uz v rdmci mar-
xistické historiografie pomérné frekventovanym tématem. Po roce 1989 se
zdjem o toto téma jesté zvysil. Déjinami Zelezni¢ni dopravy se zaobira rfada
profesiondlnich historikt déjin techniky a hospodatstvi, zdstupcové riznych
oblasti techniky souvisejicich s danou problematikou, ktefi mapuji déjiny
svého oboru, a také mnoho regionalnich a amatérskych historikt. Autofi se
v minulosti zamérovali zvlasté na nejstarsi obdobi vystavby Zeleznic v pod-
minkach Uherska pred rokem 1918, které bylo nejdelsi a svym rozsahem a nej-
vétsim historickym odstupem nejatraktivnéjsi. Budovani Zeleznic, anebo
spiSe jejich prestavbu v mezividle¢ném obdobi do zna¢né miry zpracovali
v irsich souvislostech ¢esti historici a slovenska historiografie se ve vice-
rych monografiich a studiich vénovala predevs$im kontroverznim otdzkam
vyvoje zelezni¢ni dopravy béhem mezivale¢nych let v konkrétnich podmin-
kéch Slovenska. Historici dosud vénovali mensi pozornost rozvoji Zelezni¢ni
dopravy na pozadi dynamickych statopravnich a hospodatsko-politickych
zmén v letech 1938-1948 na oklesténém tizemi vale¢né Slovenské republiky
a v povéle¢né CSR.

Obsahem predklddané monografie je vyvoj Zelezni¢ni dopravy na Slo-
vensku v letech 1918-1948 se zvl4$tnim zamérenim pravé na méné zpracova-
nou problematiku obdobi 1938-1948. V Givodnich ¢astech monografie autori
prinaseji zdkladnf informace o rozvoji drah pred rokem 1918, déle nésleduje
prehledny obraz vyvoje v mezivile¢né dobé, koncipovany zvlasté na zdkladé
vyuziti poznatkl dosavadniho historického vyzkumu s ¢aste¢nym podilem
novych poznatkd, a nejvétsi prostor je vénovany obdobi 1938-1948, kde auto-
t'i vychazeji z dosavadni historické produkce vénované sledovanému tématu
a predevsim z vlastniho nového pramenného vyzkumu.

V poslednim obdobi vychazeji v slovenské historiografii pocetné préce
o vystavbé a vyznamu jednotlivych segmentd Siroce rozvétvené sité tzkoroz-
chodnych lesnich, pramyslovych a dal$ich vedlejsich trati. Tato, jinak velmi
zajimavé a prinosnd, problematika nenf obsahem této monografie, kter4 sle-
duje prednostné historii vyvoje hlavnich a lokélnich trati s normalnim roz-
chodem v $irsich statopravnich, hospodarskych a hospodarskopolitickych
souvislostech.
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Déjiny infrastruktury a v jejich rdmci i dé&jiny Zelezni¢ni dopravy na
dnesnim tzem{ Slovenska rozvinula uZz slovenska a ¢4ste¢né i ¢eskd mar-
xistickd historiografie. Védecké prace na toto téma vychazely ve formé mo-
notematickych monografii a desitek studif a déjiny Zeleznic nechybély ani
v dobovych syntézich hospodatrskych déjin a déjin techniky. V ivodu této
monografie je tfeba upozornit predev§im na kli¢ové monografické prace
a na nékteré vyznamnéjsi syntézy pojednavajici o sledované problematice.
Na zhodnoceni velkého rozsahu praci k déjindm Zelezni¢ni dopravy v jed-
notlivych regionech Slovenska nemame dostatek prostoru. Vzhledem k jejich
prinosu uvedeme pro ilustraci alespon nékteré.

Prikopnikem monografického zpracovani vyvoje Zelezni¢ni dopravy na
uzemi Slovenska se stal historik Jdn Purgina, ktery roku 1957 vydal publikaci
zameérenou prednostné na déjiny Zeleznic v oblasti hlavniho mésta Bratisla-
vy. Dale uvedme publikaci Hanuse Etnera, kterd se zabyva pocatkem Zelez-
ni¢ni sité na Slovensku.! V pfipadé historie ¢eskoslovenskych Zeleznic byl
prikopnikem &esky historik Miloslav Stépdn.? Celkovy pohled na vystavbu,
respektive prestavbu, Zelezni¢ni sité a problémy Zelezni¢ni dopravy na Slo-
vensku v obdob{ 1918-1945 prinesla ve zvlastnich kapitolach prvni vyznam-
na syntéza slovenskych hospodatrskych déjin ceskych autort Josefa Faltuse
a Vdclava Priichy z roku 19693 Déjindm Zelezni¢nf dopravy na Slovensku se
velmi intenzivné vénoval i predni ¢esky historik dopravy Josef Hons, ktery
problematiku Slovenska zaradil do velké syntézy k vyvoji dopravy na Gzemi
Ceskoslovenska z poloviny 70. let, kterd vysla na Slovensku.* V§znamnym
historikem dopravy byl téz slovensky muzejnik Maridn Klapita, ktery v roce
1983 publikoval spolu s dal$im vyznamnym historikem dopravy Jozefem Stris-
sem monografii o déjindch Povazské drahy a byl téz autorem syntézy déjin
zelezni¢ni dopravy na Slovensku do roku 1918, ktera vsak zlstala v rukopise.s
Na konci 8o. let sestavil strué¢nou syntézu déjin Zeleznic na Slovensku od-
bornik z oblasti dopravy Milan Klubal.® Ve stejném obdobi vydal pfehlednou
syntézu Ceskoslovenskych déjin Zelezni¢ni dopravy Cesky historik techniky
Tomds Kucera.’

Nové moznosti svobodného historického badani a publikovani védeckych
praci po roce 1989 jesté vice podnitily zdjem o déjiny Zelezni¢ni dopravy na
Slovensku a v byvalé CSR u profesionalnich historikd a téz u mnohych au-

1 Jan Purgina: Vyivoj Zeleznic na Slovensku od roku 1837 so zretelom na Bratislavu, Bratislava 1957; Ha-
nus Etner: Zac¢iatky Zeleznic na Slovensku, Bratislava 1959.

2 Miloslav Stépén: Prehledné déjiny ceskoslovenskych Zeleznic 1824-1948, Praha 1958.

Jozef Faltus - Vaclav Pricha: Prehlad hospoddrskeho vyvoja na Slovensku v rokoch 1918-1945, Brati-

slava 1969.

Josef Hons: Dejiny dopravy na tizem{ CSSR, Bratislava 1975.

Maridn Klapita - Jozef Striss: 100 rokov PovaZskej Zeleznice Trenéin - Zilina, Zilina 1983.

Milan Klubal: Stru¢né dejiny a siicasnost Zeleznicnej dopravy na Slovensku, Bratislava 1989.

Tomas$ Kulera: Ceskoslovenské Zeleznice, Praha 1989.
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tort z kruhu amatérskych historiki. Na zac¢atku go. let vyslo nékolik praci
Ceskych a slovenskych autort, ktefi na sledované problematice pracovali uz
v 80. letech. Cesky historik hospoda¥skych a socidlnich d&jin Milan Hlavacka
vydal monografii ze starsich déjin dopravy v ¢eskych zemich v obdobi pra-
myslové revoluce a dalsi predni ¢esky historik hospodéarskych déjin a déjin
techniky Ivan Jakubec publikoval komparativni monografii o vyvoji Zeleznic¢-
ni dopravy v CSR a Némecku ve 30. letech minulého stoleti. V Ostravé byla
vydana prace hospodarského historika Petra Popelky.® V roce 1993 obhdjila
slovensk4 histori¢ka hospodatstvi a techniky Mdria Durechovd na Historic-
kém tustavu SAV diserta¢ni praci prikopnického charakteru na téma déjin
dopravy na Slovensku v mezivaleénych letech, kterd obsahuje téz rozsahlou
kapitolu o prestavbé a problémech Zelezni¢ni dopravy.? Na tuto praci, kterd
zustala v rukopise, navazuje v mnoha smérech i predklddand monografie.
Na konci 9o. let vyslo prelomové dilo v ramci sledované problematiky, které
zhodnotilo vSechny zdkladni stranky déjin Zeleznic na tizem{ Slovenska od
prvopocatkti az do roku 1992. Na dile pracoval kolektiv tfinacti odbornych
autort v Cele s prednim historikem dopravy a zvlasté Zeleznic Jifim Kubdc-
kem.* Kniha vysla v reedici v roce 2007. Jednim ze spoluautorti uvedené
prace byl také vyznamny odbornik Ladislav Szojka, ktery se v nésledujicim
obdobf stal jednim z nejplodnéjsich autorti v oblasti vyzkumu déjin Zeleznic
na Slovensku. UZ roku 2002 vydal s dvéma spoluautory publikaci o KoSicko-
-bohuminské dréze a od roku 2010 publikoval fadu monografii. Mezi nimi je
syntéza vyvoje zelezni¢ni sité, lokalnich drah i monografie o Zeleznici v okolf
Bratislavy a o tatranské elektrické draze.” Téma vyvoje nejdtlezitéjsi traté
na tzemi Slovenska KoSicko-bohuminské drahy bylo zpracovano vicekrat.
Nejnovéjsim a zaroven i nejkomplexnéjsim a graficky nejpritazlivéjsim dilem
na dané téma do roku 1918 je monografie kolektivu autort pod vedenim his-
torika dopravy a muzejnika Petra Simka, vydana v roce 2022. Z nejnovéjsich

8 Milan Hlavacka: Cestovdni v ére dostavniku. Vsedni den na stfedoevropskjch cestdch, Praha 1996;
Milan Hlavacka: Déjiny dopravy v Ceskych zemich v obdobi priimyslové revoluce, Praha 1990; Ivan Ja-
kubec: Vyvoj ceskoslovenskych a némeckych drah 1929-1937, Praha 1991; Petr Popelka: Zrod Moderni
dopravy. Modernizace dopravni infrastruktury v Rakouském Slezsku do vypuknuti prvni svétové vdlky,
Ostrava 2013.

9 Madria Durechova: Vjivoj dopravy na Slovensku v medzivojnovom obdobi 1918-1938, disertaéni prace,
Bratislava 1993.

10 Jiri Kubadek a kol.: Dejiny Zeleznic na tizemi Slovenska, Bratislava 1999.

1u Ladislav Szojka - Pavol Kukuéik - Rudolf Kukuéik: KoSicko-bohuminska Zeleznica, Bratislava
2002; Ladislav Szojka: Bratislava a Zeleznice. Zeleznice v Bratislave do roku 1918, Bratislava 2010;
Ladislav Szojka: Dejiny Tatranskej elektrickej Zeleznice, Bratislava 2012; Ladislav Szojka: Dejiny lo-
kdlnych Zeleznic na Slovensku, Bratislava 2016; Ladislav Szojka: Dejiny Zeleznicnej siete na Slovensku,
Bratislava 2019.

12 Peter Simko a kol.: Koicko-bohuminska Zeleznica. Velkd kniha o ocelovej tepne severného Slovenska.
150 rokov Kosicko-bohuminskej Zeleznice 1872-2022, Zilina 2022; Peter Simko: Jazda storo¢iami. Deji-
ny dopravy na Slovensku a vjpoved expondtov z malého miizea, Zilina 2020.
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praci k problematice déjin jednotlivych Zelezni¢nich trati pfipomindme jesté
publikaci sestavenou dal$im plodnym historikem Zelezni¢ni dopravy Dusa-
nem Lichnerem o vystavbé a vyznamu unikatni drahy Diviaky - Banskd Bystri-
ca, vybudované na prelomu 30. a 40. let minulého stoleti. Celkovy pohled na
vyvoj lesnich Zeleznic na Slovensku prindsi nejnovéjsi prace hospodarského
historika Martina Turdciho a Dusana Lichnera.# Syntézou déjin dopravy na
Slovensku, kterd specidlné v kontextu ostatnich druht dopravy pojednava
0 vyvoji zeleznic se zaméfenim na obdobi 1938-1948, je monografie historika
hospodatstvi a techniky Miroslava Sabola z roku 2015.%

Problematika vyvoje Zelezni¢ni dopravy na Slovensku a v CSR byla po
roce 1989 zhodnocend z raznych thla pohledu také v rdmci vicerych syn-
tetizujicich praci z hospodarskych a socidlnich déjin. Pfipomenout mizeme
naptiklad monografii Ludovita Hallona o problémech industrializace v me-
zivale¢ném obdobi z roku 1995, praci Romana Holce, ktery mapuje vyvoj Ze-
leznic v 19. stoleti, kapitoly Ivana Jakubce o déjinach dopravy v monografii
o otdzkach hospodarské vyspélosti mezivale¢né CSR z roku 2000, viceré ¢4sti
syntéz hospodatskych d&jin CSR ve 20. stoleti od kolektivu ¢eskych historikii
pod vedenim Vdclava Priichy z let 2004 a 2009 a téZ relevantni ¢asti syntézy
hospodérskych déjin valeéné Slovenské republiky od historika hospodar-
skych déjin Petra Micka z roku 2010. Déjin Zelezni¢ni dopravy v kontextu
rozvoje cestovniho ruchu se dotykaji prace éeskych historikii Jana Stemberka
a Ivana Jakubce.®

Ze subdiscipliny déjin techniky k tématu Zeleznic také pristupovalo a pfi-
stupuje mnozstvi historikd techniky. Za zdtraznéni bezesporu stoji mno-
hosvazkova syntéza Studie o technice v Ceskych zemich pro obdobi 1918-1945
a1945-1992 od kolektivu autort pod vedenim Jaroslava Folty. Pfed rokem 1989
vydal préce o d&jinach zeleznic Ji¥{ Vyslouzil.” Zelezni¢ni dopravu ve svych

13 Dusan Lichner: Cez tunely Velkej Fatry, Zilina 2023.

14 Martin Turéci - Duan Lichner: Slovenské lesné Zeleznice, Cadca 2023; Martin Turdci: Kogicko-
-bohuminska Zeleznica a Kysuce, in: P. Simko a kol: KoSicko-bohuminska Zeleznica. Velkd kniha
o ocelovej tepne severného Slovenska, Zilina 2022, s. 167-182.

15 Miroslav Sabol: Dejiny dopravy na Slovensku 1938-1948 (1950), Bratislava 2015.

16  Ludovit Hallon: Industrializdcia Slovenska 1918-1938. Rozvoj alebo tipadok?, Bratislava 1995; Roman
Holec: Stdt s dvoma tvdrami. K hospoddrskemu vjvoju monarchie, Uhorska a Slovenska 1848-1867,
Bratislava 2014; Eduard Kubii - Jaroslav Patek (ed.): Mytus a realita hospoddr'ské vyspélosti Cesko-
slovenska mezi svétovymi vdlkami, Praha 2000; Vaclav Prucha a kol.: Hospoddr'ské a socidlni déjiny
Ceskoslovenska 1918-1992, 1. Obdobf 1918-1945, Brno 2004; Vaclav Priicha a kol.: Hospoddrské a so-
cidlni déjiny Ceskoslovenska 1918-1992, I1. Obdobf 1945-1992, Brno 2009; Peter Mi¢ko: Hospoddrska
politika Slovenského Stdtu. Kapitoly z hospoddrskych dejin Slovenska 1938-1945, Krakov 2010; Jan
Stemberk: Fenomén cestovniho ruchu. Moznosti a limity cestovniho ruchu v mezivdleném Ceskoslo-
vensku, Pelhiimov - Praha 2009; Jan Stemberk: Peésky, na lyZich, na kole, lodi ¢i autem. K déjindm
Ceskoslovenské turistiky v letech 1945-1968, Pelhfimov 2017; Ivan Jakubec - Jan Stemberk: Cestovni
ruch pod dohledem treti ¥ise, Praha 2018.

17 Jaroslav Folta a kol.: Studie o technice v Ceskjch zemich 1918-1945, V, Praha 1995; Jaroslav Folta
a kol.: Studie o technice v ¢eskych zemich 1945-1992, VIII, Praha 2003; Jiti VyslouZil: Vyvoj Zelezni¢-
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pracich mapuje také ¢esky historik Jan Rychlik. Z pracovnik Narodniho tech-
nického muzea v Praze prispiva k poznani vyvoje Zeleznic v posledni dobé
predevsim Michal Novotny. Z mladych slovenskych historik pfipomeneme
jesté doktoranda na Historickém tdstavu SAV v Bratislavé Patrika Beriuse.®

Z dosud neuvedenych praci k dil¢im tématim déjin slovenskych drah
uvedeme alesponl pro ilustraci tematické pestrosti publikace Richarda Lacka
k déjindm nékterych trati, Milana Krdle a Dusana Habardy o elektrické Ze-
leznici Bratislava - Viden, Ladislava Kmeta k vyroé¢i lokomotivniho depa ve
Zvolenu, Jozefa Petrince o vyvoji Zeleznic na Horni Nitte, Karla Sdndora k vy-
ro¢i drahy Levice - Hronska Dtbrava a z novéjsich praci monografii Dusana
Lichnera o tizkokolejkach a lesnich Zeleznicich na Slovensku nebo odborné
kvalitni monografie Marka Englera o Zeleznicich na zidpadnim Slovensku.
O specifickém tématu Zelezni¢nich nehod vysly prace od Jozefa Gulika ml. Ze-
leznicim se ve své védecké praci vénoval také historik preSovské univerzity
Patrik Derfiridk.»

Autoti jakozto rodili mluvéi slovenstiny dékuji doc. JUDr. PhDr. Janu Stem-
berkovi, Ph.D., za pre¢teni rukopisu a cennou pomoc se spravnym uzivinim
Cestiny.

ni sité v Ceskoslovensku, in: Medzindrodni symposium 150 let Zeleznic v Ceskoslovensku, Brno 1989,
s. 71-81.

18 Jan Rychlik: Vznik, z4nik a obnova Ceskoslovenska a zmény v Zelezni¢ni dopravé mezi &es-
kymi zemémi a Slovenskem, in: Cesko-slovenskd historickd rocenka 2017-2018, Bratislava 2018,
s. 251-267; Michal Novotny: Jak Zeleznice zaséhly do vyvoje mést, Reburber. Zpravodaj Ndrodniho
technického muzea. KtiZovatky architektury 11 (2015), s. 44-47; Michal Novotny: Za Zelezni¢nimi
dilnami v Bubnech. Za starou Prahu, Véstnik Klubu Za starou Prahu 45 (16), ¢. 3 (2015), s. 24-26;
Patrik Beflus$: Kriza v Zelezni¢nej dopravnej sieti na juznom tzemi Slovenska po roku 1938, in:
Moc v dejindch ludskej spolocnosti. Stretnutie mladjch historikov XIII, KoSice 2024, s. 66-78; Pat-
rik Beriu$: PedZna doprava na Gzemi Pohronskej Zupy po Viedenskej arbitrdZi a jej vplyv na
vznik Toméa3ovskej spojky a Gemerskych spojok, in: Katefina Hrugkové a kol.: Ceské, slovenské
a Ceskoslovenské déjiny 20. stoleti XVII., Hradec Kralové 2023, s. 11-27.

19 Richard Lacko: 120. vyrocie Zelezni¢nej trate Zvolen - Vriitky, Vritky 1992; Richard Lacko: Ozubni-
covd trat Tisovec - Pohronskd Polhora, Vritky 1996; Milan Krél - Dusan Habarda: Elektrickd lokdl-
na Zeleznica Bratislava - Viederi, Bratislava 1992; Ladislav Kmet: 125 rokov Rusriového depa Zvolen,
Vritky 1997; Jozef Petrinec a kol.: 100 rokov Zeleznic na hornej Nitre, Prievidza 1996; Karol San-
dor: 100 vyrocie otvorenia Zeleznicnej trate Levice - Hronskd Diibrava, Levice 1996; Dusan Lichner:
Uzkokolajky na Slovensku, Zilina 2012; Dusan Lichner: Lesné Zeleznice na Slovensku, Zilina 2012;
Marko Engler: Zeleznice v okoli Smolenic a Dobrej Vody, Trnava 2017; Marko Engler: 120 rokov trate
Luzianky - Hlohovec - Leopoldov, Trnava 2018; Marko Engler: 120 rokov trate Trnava - Smolenice -
Jablonica - Kiity, Trnava 2018; Jozef Gulik ml.: Zeleznitné nehody na Slovensku, Praha 2006; Patrik
Derfinak: Stani¢né kroniky, zdroj informécii o situécii na vychodnom Slovensku a Podkarpat-
skej Rusi, in: Podkarpatskd Rus a vyichodné Slovensko v stiradniciach ¢asu (1918-1939). C'riepky 2 his-
torie, PreSov 2017, s. 167-224.



ZELEZNICNi DOPRAVA NA SLOVENSKU
PRED ROKEM 1918

Budovani drah v dlouhém 19. stoleti znamenalo skute¢nou revoluci ve vyvoji
pozemni dopravy. Zelezni¢ni doprava se stala jednim z kli¢ovych atributi
prumyslové revoluce a jednim z hlavnich predpokladd nastupu indus-
trializace a novodobého mezindrodniho obchodu. Predstavitelé statd ve
vyspélejsich ¢astech svéta proto uz v prvni poloviné 19. stoleti pripravovali
plany vystavby Zelezni¢nf sité na svém tGzemi. Uhry jako hospodatsky méné
rozvinutd vychodni ¢ast habsburské monarchie vSak do poloviny 19. stoleti
ve vSech atributech nastupujici pramyslové revoluce zaostavaly. V plném
rozsahu to platilo i o rozvoji Zelezni¢ni sité. Pri¢ina zaostavani spocivala
v hospodarské politice habsburského dvora vii¢i uherské ¢asti monarchie,
ale také ve vnitropolitickém a socidlné-ekonomickém vyvoji Uher s pretr-
vavajicimi feudalnimi vlastnickymi vztahy. K urychleni anebo k zpomalen
celkového hospodatského rozvoje Uher véetné budovani Zeleznic prispivaly
zlomové politické, statopravni a socidlné-ekonomické zmény ve stfednf
Evropé, které prindselo dlouhé 19. stoleti. Jednalo se predevsim o revoluci
1848-1849, Bachuv absolutismus, rakousko-uherské vyrovnani v roce 1867,
prvni mezinarodni hospodétskou krizi v roce 1873 a industrializa¢ni politiku
Uher na prelomu 19. a 20. stoleti. Podle vlivu uvedenych mezniki mtzeme
v déjinach Zelezni¢ni dopravy na tzemi Slovenska vyclenit tii zdkladni
obdobi.>

20 Krozsahlé problematice vyvoje Zeleznic na Slovensku pred rokem 1918 poddvame jen pfehledné
zdkladni informace prevzaté z nasledujicich publikaci, vydanych v rtiznych obdobich od 50. let
minulého stoletf aZ po soucasnost. Jan Purgina: Vijvoj Zeleznic na Slovensku od roku 1837 so zretelom
na Bratislavu, Bratislava 1957; Josef Hons: Dejiny dopravy na tizemi CSSR, Bratislava 1975; Maria
Durechové: Vjvoj dopravy na Slovensku v medzivojnovom obdobi 1918-1938, disertaéni prace, Bra-
tislava 1993; Jifif Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic na tizemi Slovenska, Bratislava 1999; Ladislav Szoj-
ka: Dejiny Zelezni¢nej siete na Slovensku, Bratislava 2019; Peter Simko a kol.: Kosicko-bohuminska
Zeleznica. Vel'kd kniha o ocelovej tepne severného Slovenska. 150 rokov Kosicko-bohuminskej Zeleznice
1872-2022, Zilina 2022; Roman Holec: Stdt s dvoma tvdrami. K hospoddrskemu vyvoju monarchie,
Uhorska a Slovenska 1848-1867, Bratislava 2014.
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POCATECNi OBDOBI VYVOJE KONSKE A PARNi TRAKCE
PRED ROKEM 1850

Vladni kruhy tehdejsich Uher, za kterymi stili pfedev$im velci vlastnici
pidy (magnati a vysoky klérus), vidély v Zelezni¢ni dopravé prost¥edek
podstatného zvySeni exportu zemédélskych produktt, a nikoli predpoklad
pro industrializaci zemé, kterou nevnimali jako dtleZitou. Vystavba a provoz
zeleznic vytvérely zisky a pracovni mista. Zeleznice umoziiovala a zleviiovala
hromadnou prepravu zboZi, surovin a lidi, doslova revolucionizovala moz-
nosti prostorové mobility. Zpristupiiovala a integrovala vzdalené periferni
oblasti. Zeleznice obrazné ,posunula“ & ,pribliZila“ o tisice kilometrd i tu
nejvzdalenéjsi lokalitu, a to jak pro lidi, tak pro utady, obchody, zarizeni pro
volnocasové aktivity, vznikajici turistiku i $i¥eji cestovni ruch.” Zeleznice
byly od za¢atku finan¢né niaroénym podnikatelskym odvétvim, vyZadujicim
obrovské kapitalové investice. Proto se jejich financovani uskuteéiovalo pro-
stfednictvim novych podnikatelsko-organiza¢nich forem - akciovych spo-
le¢nosti. Tim se mobilizoval, resp. nové organizoval cely bankovni systém.
Zeleznice tvorily oblast, jejiz ekonomicky, socialni a strategicky vyznam si
jednotlivé staty velice rychle uvédomily. To bylo divodem pocateéniho ne-
ujasnéného vztahu statu k vystavbé drah. Kombinoval se a stfidal pfistup
spocivajici ve stdtnim financovani vystavby a provozu drah se soukromopod-
nikatelskym pristupem, kdy staty ponechavaly prostor soukromému kapitalu
a pouze jeho toky usmeérnovaly vydavanim koncesi a poskytovanim garanci
vynost. Zmény téchto pristupl se projevovaly postatiiovinim Zelezni¢nich
spole¢nosti a pri vysokych finanénich ndkladech privatizaci statnich trati.>

Pocate¢ni rané obdobi budovani Zeleznic v Uhrach a tim i na izemi Slo-
venska mizeme ohranicit lety 1836-1850. Motiva¢nim ¢initelem prvnich pla-
nu zelezni¢nich trati byla skute¢nost, Ze vladni kruhy, které predstavovali
hlavné velci vlastnici pady, spatfovaly v Zeleznici prostfedek podstatného
zvyseni vivozu zemédélské produkce. Zatimco se v Cechach uz od roku 1825
podle projektu Frantiska Antonina Gerstnera budovala prvni Zeleznice, za-
tim jen konésprezn4, z Ceskych Bud&jovic do Lince a Gerstner jiz podle svych
anglickych zkuSenosti po¢ital, Ze pozdéji by mohla byt nasazena parnf trakce,
v Uhréach se plné spokojili s primitivn{ a pfezitou konstrukci anglického inze-
nyra Henryho Robinsona Palmera z roku 1821, podle které tahala zvitata vozy
na dlouhych lanech nebo retézech po ploché kolejnici na podpérach ve vysce
2 az 3 m nad zemi. Jednokolové a dvojkolové vozy mély na obou strandch ko-
leje koSe, do kterych se musel ndklad rozdélovat rovhomérné tak, aby vozy
mohly udrzovat rovnovahu. Nedostatky tohoto zatizeni se pokusili odstranit

21 Roman Holec: Stdt s dvoma tvdrami, s. 185.
22 TamtéZ; Hanus§ Etner: Zaciatky Zeleznic, s. 7.
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tim, Ze na misto jedné nosné kolejnice pouzili dvé a na vozidla dali ¢tyti kola.
Timto zatizenim méla byt vybavena celd trat z Pesti pres Solnok do Debreci-
na. Nepouzitelnost této Zeleznice v praxi se ukazala hned na zkusebnim tse-
ku (sotva mili dlouhém) jiZ v roce 1827, takZe za ptil roku byla demontovéna
a material se rozprodal.»

Uhersky sném jedendctlet po otevieni prvni Zelezni¢ni traté v Anglii, tedy
v roce 1836, schvalil tzv. Zelezni¢ni zdkon, ktery pocital s vystavbou 12 drah
v raznych regionech Uher. Tti hlavni traté mély vést pres tzemi dne$niho
Slovenska. Uhry vSak na takto rozsahly projekt nemély k dispozici dostatek
vlastniho kapitalu a zahrani¢ni investori nachazeli vyhodnéjsi moznosti ka-
pitalovych investic do rozvoje Zelezni¢ni dopravy v zdpadni Evropé. Prvni
uspésny plan v déjinach Zelezni¢ni dopravy Uher se podafilo uskutecnit az
v letech 1839-1846, a to pravé na Slovensku. Slo o trat Bratislava - Trnava -
Sered. Pro dobové poméry bylo signifikantni, Ze tu nevyuZili perspektivn{
parni trakci, ale jiz preZity korisky pohon. Na ptidé uherského snému tidajné
argumentovali tim, Ze Uhry maji dostatek konf a ovsa, ale malo uhli. Stavbu
iniciovala akciova spole¢nost 17 obchodnikd a velkostatkart jihozapadniho
Slovenska s cilem urychlit a zlevnit dopravu zemédélskych produktd. Tak
jako v pripadé stavby jinych Zeleznic v tomto obdobi nasla vyuZiti i v dopravé
osob. Projektantem a stavbyvedoucim této drahy byl Frantisek Otto Hiernymi.
Konéspreznd draha v délce 49,5 km slouzila az do roku 1870, kdy jiz Zelezni-
cim vl4dla parni trakce. Jesté o nékolik let déle slouzili koné na trati Ceské
Budéjovice - Linec - Gmunden. O vystavbu nové drahy méli zdjem nejen vel-
kostatkari jihozdpadniho Slovenska, ale také vidensti finanénici. Trat totiz
meéla spojit na devo bohaté Povazi s Vidni a umoznit zdsobovani hlavniho
mésta monarchie palivovym dfevem. Vykopové prace zacaly uZ v roce 1837,
ale kvili finanénim problémtim se na stavbé zacalo intenzivné pracovat az od
roku 1839. Termin otevieni drahy se neustéle posouval. Prvni tisek byl uveden
do provozu v roce 1840 a celd trat aZ v roce 1846. Uhry nedisponovaly primy-
slem, ktery by byl schopen vyrobit parni lokomotivu ¢i vozy. Ani kolejnice se
v Uhréch v této dobé nevyrabély. Podle jizdniho fadu z roku 1852 trvala cesta
konskou drdhou z Bratislavy do Trnavy 4 hod. a 15 min. Vlaky jezdily dvakrat
denné, kazdy den. Vozy se podobaly postovnim dostavnikiim a disponovaly
L, I a III. t¥idou. Vlak obvykle tahal par koni. V roce 1868 korisk4 drdha do-
pravovala obilf, dfevo a cestujici s pomoci 30 osobnich, 157 ndkladnich voz
a 109 koni. Hospodarsky a politicky vyvoj vSak uz v raném obdobi provozu
koniské trakce oteviral prostor pro nastup parniho provozu.

Néstup parni Zeleznice na sebe nedal dlouho ¢ekat. Praktické potfeby
a pokrok techniky vedly na konci 40. let 19. stoleti i v Uhrach k vystavbé prvni

23 Hanus Etner: Zaciatky Zeleznic, s. 9.
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trati s parnim pohonem. Vystavba probihala za spoluprace s rakouskou ¢asti
monarchie. Roku 1848 byla zahdjena doprava na tseku Géanserndorf - Bra-
tislava v rdmci budovani drahy z Vidné do Pesti. Pivodni plany téZ pocitaly
s koniskym provozem, v roce 1845 vSak doslo ke zméné a bylo schvéleno, Ze
provoz budou zajistovat parni stroje. Prvni vlak vedeny parnf lokomotivou
prijel do Bratislavy 20. srpna 1848. Na trati byly vybudovdny zndmé stavby,
jako Cerveny most a tunel pred Bratislavou, které slouzi svému téelu do-
dnes. Podle propoétt &inily pfepravni naklady na 1 uherskou mili (p#iblizné&
8,53 km) u koné&sprezky 20 a% 25 krejcart, ale u parni trakce p¥i stejné vzd4-
lenosti pouhé 1,5 aZ 3 krejcary. Z toho vyplyvalo, Ze parni Zeleznice sniZila
prepravni ndklady o vice neZ 90 %. O dva roky pozdéji (1850) byl dokonéen
dalsi Gsek trati z Bratislavy do Stirova.>

V poloviné 40. let predstavil verejnosti tehdejsi uhersky ministr dopravy
gréf Stefan Széchenyi velkorysy projekt vystavby uherskych drah. Ten vycha-
zel z tzv. paprskového konceptu, kde vSechny traté mély vychéazet z Pesti.
Obhajoval koncepci, aby v Uhrach byly vSechny drahy, s ohledem na jejich
strategicky vyznam, financovany vyluéné statem. Soukromy kapital mél byt
z Zelezni¢niho podnikani plné vyloucen. Navzdory snaze vlady drZet se této
zasady budovani Zelezni¢nf sité nepokracovalo. Politicka situace a stav statn{
pokladny byly hlavnimi faktory, které tento zdmeér zmarily. Vlada tak byla
v zdjmu urychleni budovani drah nucena systém statnich Zeleznic opustit.>

V nésledujicim obdobi pod vlivem udélosti revoluce 1848-1849 a nasledné
porazky uherskych stavl a postupného nastoleni Bachova absolutismu vyvoj
uherské Zelezni¢ni sité aZ do poloviny 60. let 19. stoleti stagnoval. Revoluc-
nf udalosti vsak zarovern otevrely cestu k prekondvani feudalnich prezitkd
a k formovani moderniho trzniho hospodarstvi. Uhry stale postradaly na
rozséhly Zelezni¢nf projekt vlastni kapital a zahrani¢ni investori nachazeli
vyhodnéjsi moznosti zhodnoceni svych kapitdlovych investic na zapad od
Uher. Uzem{ dne$niho Slovenska bylo tehdy jako mimotadné priimyslové
ahospodarsky vyznamna oblast Uher existen¢né z4vislé na Zelezni¢nim spo-
jeni a napojeni na strategicky dulezité traté. Podle planti ze 40. let se vSechny
nové drahy skute¢né budovaly hvézdicovité s hlavni kizovatkou v centralné
polozené Pesti, hlavnim mésté Uher. Pri statnich objedndvkéch se uprednost-
novaly traté spojujici hlavni mésto s regiony, a nikoli vyhovujici potfebam
téchto oblasti. Nejlepsi priklad macesského postoje k regionu poskytoval
Gemer se svym hornictvim a vyznamnymi Zelezafskymi a hutnickymi pod-

24 Martin Haidmann: V§voj Zeleznic na Slovensku, in: Roéenka $tdtnych a stikromnych Zeleznic Slo-
venskej republike pre rok 1942-43, Bratislava 1943, s. 531-532; Stefan Kazimir: Doprava, tovarovo-
-vymenné vztahy, ceny a mzdy, in: Hospoddrske dejiny Slovenska 1526-1848, ed. Maria Kohuto-
vé - Jozef Vozar, Bratislava 2006, s. 132-133; Jiff Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 13-14; Vladimir
Ringes: Stezkou déjin nasi dopravy, Praha 1958, s. 50.

25 Martin Haidmann: Vyvoj Zeleznic na Slovensku, s. 531.
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niky. Jejich majitelé (Andrassyové) se pokouseli vyuZit sviij vliv, ale nakonec
zustali odkdzani sami na sebe. Gréf Mand Andrdssy se snazil iniciovat statn{
podporu vystavby mistnich drah, ale stat navzdory hospodarskému vyzna-
mu regionu nezabezpelil vystavbu pripojnych trati. Aktivity se tak museli
chopit mistni podnikatelé a elity. AZ bezprostfedné po rakousko-uherském
vyrovnani se podarilo AndrassyGm prosadit tak potfebnou dalsi vystavbu
zelezni¢nich tratf.>®

ROZVOJ ZELEZNICNi DOPRAVY
PO RAKOUSKO-UHERSKEM VYROVNAN(

Novou kapitolu rozvoje Zelezni¢ni dopravy otevielo rakousko-uherské vyrov-
nani v roce 1867. Trvala do nastupu prvni svétové hospodarské krize v roce
1873. Nezdavisld uherskd vlada pfijala novy ambiciézni program vystavby
zelezni¢ni sité, vypracovany pod vedenim prvniho ministra vefejnych
praci a komunikaci gréfa Imricha Mikéa. Novy plan predpokladal postupné
roz§iteni Zelezni¢ni sité o nové stavby v celkové délce 4 820 km. Na izemf
Slovenska tento plan ptivodné pocital s vystavbou péti tisekl v severojiznim
sméru, které mély spojit hornické regiony stfedniho Slovenska s Budapesti.
V roce 1868 byly vydany koncese k vystavbé 35 novych Zelezni¢nich trati.
Uhersky stat ve snaze prildkat soukromy kapital poskytoval akciovym spo-
le¢nostem na vystavbu trati, obdobné jako rakouska ¢ast, statni garance.
Na jejich Cerpani vznikal ndrok po dokonceni stavby a zahdjeni provozu.
V pripadé vaznych hospodarskych problému Zelezni¢ni spole¢nosti prevzal
stavbu a provoz stat, respektive jeho podnik Uherské kralovské statni Zelez-
nice (Magyar Allamvasutak - MAV). Hornaté Slovensko bylo zpoc¢atku pro
zelezni¢ni investory jen velmi malo pritazlivé, nebot tu predpokladali vysoké
stavebni naklady. Postupné je vSak presvédcila moznost dopravy velkého
mnozstvi surovin z izemi Slovenska do jiznich oblasti Uher, predevsim do
nového primyslového centra - Budapesti. Zeleznice pFitom zacali stavét
v udolich slovenskych ek, kde se nachidzelo méné prirodnich prekazek,
a vedly preferovanym severojiznim smérem.” V letech hospodarské kon-
junktury 1869-1873 pribylo na Slovensku celkem 888 km novych drah. Bylo to
obdobi nejvétsiho rozmachu Zelezni¢ni sité v déjindch Slovenska. Z uvedené

26 Tamtéz, s.189-190; Ladislav Szojka: Bratislava a Zeleznice, s. 15-16.

27 Jednalo se o kli¢ové hlavni traté: Ko$icko-bohuminska draha (Kogice - Zilina - Bohumin), Uher-
sk4 severni draha (Pest - Filakovo - Ludenec - Zvolen - Vritky), Prvni uhersko-hali¢skd drdha
(Michalany - Humenné - Medzilaborce - Lupkov - P¥emysl), Uhersk4 severovychodni dréha (na
Slovensku tisek Kogice - Michalany - Slovenské Nové Mesto - Cop), PovaZské dréha (prvni dsek
Bratislava - Trenéin), Preovsko-tarnovsk4 draha (PreSov - Orlov - Tarnov), Gemerské priimys-
lové dréhy (Filakovo - Plesivec - Dobsin4 a Jesenské - Tisovec).
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délky novych trati zaujimalo vyznamny podil sedm novych drah. Dtlezit4
byla Uherské severni drdha Budapest - Zvolen - Vrutky. Pfinosnych bylo
pét dalsich trati na tzem{ vychodniho a jihu stfedniho Slovenska. Zvl4stn{
vyznam vSak mél sedmy Zelezni¢ni tisek sledovaného obdobi: Kosicko-bohu-
minska driha.’® Na rozdil od ostatnich drah nevedla severojiznim smérem,
ale zdpadovychodnim a protinala Slovensko od zapadu na vychod. Po roce
1918 vétsina severojiznich Zelezni¢nich tahd ztratila ptivodn{ vyznam, ale
vyznam KoSicko-bohuminské drahy naopak stoupl. Kosicko-bohuminsk4 trat
v délce 368 km slouzila predevsim spojeni Zelezorudnych revira stfedniho
a vychodniho Slovenska s uhelnymi reviry Ostravska a pro obchodni spojeni
Uher se Slezskem. Praci na této draze naslo asi 17 tisic délnikd, ktefi vybu-
dovali 573 mostii a pét tuneld. V roce 1873 po otevieni provozu na KoSicko-
-bohuminské draze jezdilo 51 lokomotiv, 30 osobnich a 8oo ndkladnich voza.
Mimoradny prinos této drahy spocival predevsim v tom, Ze umoznila rozvoj
novych pramyslovych center na severnim a severozdpadnim Slovensku, jako
Zilina, RuZzomberok, Liptovsky Mikulas a Poprad. Naproti tomu tradi¢ni hor-
nicka centra na stfednim Slovensku, predevsim Banska Stiavnica a Krem-
nica, ztstala mimo hlavni traté, coz mélo za nésledek jejich hospodarskou
stagnaci.”

VYSTAVBA MISTNICH DRAH V OBDOBI 1880-1914

V letech 1874-1880 vystavba Zeleznic v diisledku hluboké hospodérské krize
podstatné zpomalila. V tomto obdobi ptibylo na Slovensku jen 115 km novych
trati. Hospodarska krize negativné dopadala nejen na nové projekty, ale
i na stavajici drahy. Jednotlivé Zelezni¢ni spole¢nosti se dostévaly do ekono-
mickych problémi a ofekadvaly pomoc od stitu. Navzdory hospodarskému
utlumu se vsak pravé v tomto Case stavéla pro Slovensko velmi dulezita
Povézska dréha z Bratislavy do Ziliny v jejim druhém tiseku Trenéin - Zilina.
Dokoncena byla v roce 1883. Hospodarské oziveni na sklonku 19. stoleti,
které v Uhrach vyvrcholilo prvni velkou vlnou industrializace, prineslo tfeti
vyznamnou kapitolu vystavby Zeleznic pred rokem 1918. Rozmach infra-
struktury a primyslu, spojeny s rozvojem doméaciho i zahrani¢niho obchodu
a s nastupem moderniho bankovnictvi, v tomto obdobi iniciovala zdmérna
a cilevédoma industrializa¢nf politika uherské vlady. Jejim hlavnim atri-
butem se staly tzv. praimyslové zakony z let 1881 aZ 1907, prinasejici soubor

28 Hanus Etner: Zadiatky Zeleznic, s. 9-11; srovnej: Roman Holec: Stdt s dvoma tvdrami.

29 Slovensky narodny archiv (d4le jen SNA), f. Ministerstvo dopravy a verejnych prac - odbor Ze-
leznic 1938-1945 (dile MDVP %el.), kart. 25, Hodnota ko$icko-bohuminskej trate; Peter Simko
a kol.: KoSicko-bohuminska Zeleznica, s. 30-45.
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opatfeni na prildkani zahrani¢niho kapitalu a stimul@ podporujicich budo-
vani pramyslu. K motiva¢nim stimultim patfily téZ vyhodné Zelezni¢ni tarify
a poskytované slevy na dopravu strategickych surovin a hotovych vyrobku.

Treti obdobi rozmachu Zelezni¢ni sité v podminkdch Uher béhem let
1880-1914 podnitil zdkon o vystavbé mistnich drah z roku 1880, ktery stanovil
technickoprovozni a finan¢ni tlevy pro jejich vystavbu a provoz. Obdobny
zédkon o mistnich drahach byl pfijat i v predlitavské ¢asti monarchie® Na
zékladé tohoto zdkona vznikaly mistni dréhy, jejichZ tkolem bylo umoznit
vystavbu Zeleznic v hospodafsky méné rozvinutych regionech a prinést vy-
hody, jeZ skytala Zeleznice, i do téchto regionti. Mistni drahy napéjely hlav-
nf traté, vybudované v predchazejicim obdobi, a zprostfedkovaly spojeni
s regionadlnimi centry primyslu, obchodu, zemédélstvi a téZ nastupujiciho
cestovniho ruchu. Stat motivoval soukromy kapital, aby se do vystavby zapo-
jil napriklad tim, Ze aZ 50 % hrubych provoznich ndkladt prejimal vlastnik
hlavni traté, kterym byl zpravidla stit anebo stdtem garantovana soukroma
spole¢nost. Napriklad jen stditem garantovand KoSicko-bohuminsk4 drédha
prevzala do svého provozu lokalni drdhy v celkové délce 650 km. Soukromi
budovatelé mistnich drah méli zdroven moZnost bezplatné dopravy surovin
a materidlu na statnich tratich, vyhodného vyuziti vagonid ve vlastnictvi
MAV a dal$i benefity.

Obdobi vystavby mistnich drah je moZzné rozdélit na tfi priblizné deseti-
leté dil¢i etapy. V letech 1880-1890 bylo postaveno priblizné 390 km trati, v le-
tech 1891-1900 pribylo 830 km Zeleznic a v obdobi 1901-1914 bylo do provozu
odevzdéano dalsich 617 km mistnich drah. Propojovanilokalnich drah postup-
né vedlo k vytvareni magistral celoslovenského vyznamu, jakymi byly poni-
transka nebo pohronska magistrala. Vétsina mistnich drah byla ve statnim
provozu, ale jejich prioritni akcie ovladaly soukromé spole¢nosti financované
zahrani¢nim a ¢aste¢né domdcim kapitdlem. Na sklonku existence starych
Uher bylo na zemf Slovenska v provozu cca 40 mistnich drah, které pro-
pojovaly s hlavnimi tratémi vétSinu regiont Slovenska. Tyto mély normaln{
rozchod, ale zaroven na jejich jednotlivé iseky navazovala husta sit dalsich
lokéalnich tzkorozchodnych lesnich, pramyslovych a jinych ,Zeleznicek,
slouzicich mistnim prevazné hospodarskym uceltim.

Na prelomu 19. a 20. stoleti se zacalo také s vystavbou elektrickych trati,
zvl43té formou méstskych drobnych drah (tramvajf a trolejbustt). V Bratisla-
vé byla v roce 1895 uvedena do provozu jedna z prvnich méstskych elektric-
kych trati v habsburské monarchii. Pfiblizné o dvacet let pozdéji, v roce 1914,
spustilo méstskou elektrickou drdhu i mésto Kosice. Ve Vysokych Tatrach za-
¢al v roce 1904 jezdit ,elektrobus®, tedy trolejbus, nahrazeny v letech 1908 az

30 Kmistnim drahdm v Pfedlitavsku srovnej: Stanislav Pavli¢ek: Nase lokdlky, Praha 2002.
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Tatranska doprava v roce 1911. Zdroj: archiv Miroslava Sabola.

1912 Tatranskou elektrickou vicindlni drdhou s elektrarnou v Popradu. Prevazné
lazenskym hostim slouzila elektricka drdha Trencianska Tepla - Trencian-
ske Teplice. Dalsi elektricka draha byla vystavéna pro potfeby tézby dreva
v Lubochni. Tésné pred prvni svétovou valkou se rozjel prvni bratislavsky
trolejbus smétujici na Zeleznou studni¢ku a elektricka trat z Bratislavy pres
Petrzalku do Vidné. Béhem prvni svétové vilky se vSak provoz trolejbusti
zastavil.

Zacatky rozvoje zeleznic v Uhrach byly spojeny predevsim s aktivitami
zahrani¢niho kapitdlu. Napriklad financovani vystavby koriské drahy Bra-
tislava - Sered probihalo za vydatné pomoci kapitalové skupiny videriskych
Rothschildii. Nejvhodnéjsi podminky pro aktivity zahrani¢nich spole¢nosti
v Zelezni¢ni dopravé Uher se vytvorily v obdobi hospodéarské konjunktury
1869-1873. Tehdejsi vladni program vystavby drah totiz obsahoval rozvétveny
systém statnich investi¢nich stimull. Nejvyznamnéjsi stimul predstavova-
ly statni zaruky za ztraty pri vystavbé a provozu soukromych trati. Zaruky
zabezpecovaly investorovi zisk a vSechna potencialni rizika nesl stat. Pfi
vytvareni Zelezni¢nich spole¢nosti se spojovaly rodiny uherskych magnatd,
jako napriklad rody Andrdssy, Forgdch, Széchenyi, s rakouskym, némeckym,
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anglickym, francouzskym nebo belgickym kapitdlem. Stédr4 statni podpora
vedla pochopitelné k jejimu zneuzivani, korupci a k defraudacim. Jednotlivé
soukromé drahy proto postupné prejimal stit a nové se budovaly z jeho ini-
ciativy anebo za Gcasti mistni samospravy. Vliv statu v Zelezni¢ni dopravé
prohloubil tzv. sekvestra¢ni zdkon z roku 1883, kterym se rozsitily pravomoci
statu ve vztahu k soukromym Zelezni¢nim spole¢nostem. V procesu postat-
novani drah sehral dileZitou roli ministr vefejnych praci a komunikaci Gdabor
Baross.> Ten v roce 1891 prosadil, aby stat odkoupil Uherskou severovychodni
dréhu a celé sité trati Rakousko-uherské spole¢nosti statni drahy na uher-
ském tzemf{ v délce 1 600 km. Jeho zasluhou bylo také zavedeni pdsmového
tarifnfho systému v osobni a nésledné i v ndkladni dopravé, jehoZ originalita
zaujala odborniky v radé zemi tehdejsiho svéta. Zaroven inicioval vystavbu
prvniho mostu a zaroven Zelezni¢niho mostu pres Dunaj v Bratislavé, spoju-
jictho mésto s Petrzalkou. Jednim z hlavnich zdméra postatriovani drah v Uh-
rach bylo zavedeni vyhodného tarifniho systému na statnich tratich, ktery
by prispél k rozvoji domaciho hospodérstvi, zvlasté pramyslu a ke zvyseni
jeho konkurenceschopnosti vi¢i dovozu ze zahrani¢i. Postatnovani Zeleznic
v Uhréch vsak zUstalo v poloviné cesty a vyslednym stavem byl smiSeny typ
statnich a soukromych vlastnickych vztaht s prevazujicim vlivem statu.
Postatnovaci proces v rakouské ¢asti monarchie dospél podstatné déle nez
v Uhréch, coz pak mélo zavazné disledky v novych hospodarsko-politickych
podminkéach po vzniku Ceskoslovenska. Od roku 1875 az do vzniku CSR v roce
1018 nebyl uskuteénén zadny vyznamny zelezni¢ni projekt. Zelezni¢ni vy-
stavba se v této dobé omezila na sice dosti pocetné, ale jen doplitkové kratké
traté navazujici na hlavni tepny.

Drahy integrované pred rokem 1914 do uherského systému plnily hospo-
darské funkce, spojeni do Hali¢e mélo i vojenskostrategicky vyznam. Nenf
mozné opominout ani jejich funkeci jako dtlezitého nositele integrity a na-
stroje uherského centralismu a madarizace.®

V roce 1918 dosahovala délka sité hlavnich a mistnich drah na izemi Slo-
venska u¥ 3 228 km a byla v podstaté dobudovana. Zelezni¢ni dopravu viak
Cekaly zavaZné systémové zmény a vystavba technicky ndroénych trati po
historickych statopravnich, narodnépolitickych a hospodarskopolitickych
zménéch, které ve stfedni Evropé probéhly v roce 1918.

31 I presto, Ze ministr Baross, ackoli mél slovenské koteny, se hlésil k madarské narodnosti a byl
velkym stoupencem uherské jednoty, za jeho zasluhy po ném bylo pojmenovano v slovenské
Bratislavé jedno z vyznamnych ndmésti na nabfezi Dunaje.

32 Hanus$ Etner: Zaciatky Zeleznic, s. 46-47; Pavel Dufek: Infrastrukturni stavby na Slovensku ve
30. letech 20. stoleti. Néstroj pfekondni hospodarské krize, prostredek obrany, podpora indus-
trializace?, Cesko-slovenskd historickd rocenka 26, ¢.1 (2024), s. 67.

33 Jozef Faltus - VAclav Pricha: Prehlad hospoddrskeho vyvoja, s. 77.
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POSTAVEN| SLOVENSKA V HOSPODARSTVi
A INFRASTRUKTURE MEZIVALECNEHO CESKOSLOVENSKA

Po zaniku habsburské monarchie se Slovensko stalo soucasti nového statniho
ttvaru Ceskoslovenské republiky. Z hospodatského hlediska predstavovalo
Ceskoslovensko novy ekonomicky prostor vytvoreny ze ¥ ¢4sti byvalého eko-
nomického prostoru Rakousko-Uherska, a to ¢eskych zemi, Slovenska a Pod-
karpatské Rusi, které se nachazely na velmi rozdilném stupni industrializace.
Zatimco Ceské zemé prevzaly okolo 75 % pramyslového potencidlu vyspélejsi
rakouské ¢asti monarchie, Slovensko zdédilo necelych 19 % objemu pramyslu
prevazné agrarnich Uher. Podle statistik z roku 1910 dosahoval podil ¢inného
obyvatelstva prindlezejictho k pramyslu a Zivnostem v ¢eskych zemich asi
40 %. Na Slovensku se uvedeny ukazatel pohyboval v roce 1910 priblizné na
hranici 18 %. Hluboké rozdily v dosazené trovni vykazovaly témér vSechny
oblasti hospodatského Zivota v zdpadni a vychodni ¢4sti nového statu. Rozdily
vSak vykazovaly také hospodarské pravo, dafiovy systém a struktura hospo-
darskych orgdnti statni spravy a regionalni samospravy. Uvedené skute¢nosti
byly dtisledkem dualismu v hospodarském rozvoji habsburské monarchie po
roce 1867. Specificky problém vyvojovych disproporci mezi ¢eskymi zemémi
a Slovenskem tvorila oblast infrastruktury. Vzhledem k odliSnému vyvoji
v dualistické ekonomice habsburské monarchie pred rokem 1918 predsta-
vovala infrastruktura Slovenska ve vztahu k infrastruktufe ¢eskych zemi
samostatny celek, neorganicky vyc¢lenény z jednotného systému byvalych
Uher. Jednotlivé slozky infrastruktury na Gzemi Slovenska zaostivaly za
urovni Ceskych zemi po strance kvantitativni i kvalitativni a svym charakte-
rem neodpovidaly hospodatskym a komunika¢nim potfebam mladé repub-
liky. Jednou z hlavnich tloh hospodatské politiky vlddnich organt nové CSR
proto bylo urychlené dobudovani komunikaci na Slovensku a zarover jejich
prizpisobeni zménénym podminkdm a unifikace s infrastrukturou ¢eskych
zemi. Realizace uvedenych tloh byla soucésti §irsiho procesu restrukturali-
zace ekonomiky Slovenska po zdsadni zméné odbytovych podminek rozpa-
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dem jednotného trhu monarchie a paralelnfho procesu zaclefiovani hospo-
datstvi Slovenska do nového ekonomického prostoru CSR.

Na prestavbé infrastruktury Slovenska po roce 1918 mél klicovy podil stat
ajeho instituce. VIadni kruhy prvni republiky totiZ ptijaly koncepci systema-
tické statni podpory rozvoje infrastruktury formou legislativnich opatfeni,
finanénf pomoci i pfimé Gcasti v podnicich ¢i korporacich. V raném obdobi
existence CSR souvisela uvedend orientace hospodat'ské politiky s povalec-
nou vlnou socidlniho hnuti a vzestupem vlivu socidlnédemokratické strany,
jejiz predstavitelé vstoupili do vlady. V tomto obdobi vladda a parlament prijaly
vicero stéZejnich pravnich predpist a velkorysych programt budovani infra-
struktury, pocitajicich se $stédrou podporou statu. Realizace zadkont a rozvo-
jovych programti pokracovala i po opadnuti vlny radikalnfho socidlnfho hnuti
austupu socidlnédemokratické strany z vladnich pozic. Vyhledové programy
se specidlné zamérovaly na zaostalejsi vychodni ¢asti nového statu. Vznikaly
dokonce zvlastni plany budovani infrastruktury na Slovensku a Podkarpat-
ské Rusi. Odstratiovani rozdilti mezi zipadni a vychodni ¢4sti CSR v hospo-
darské legislative, dafiovém systému, ale i v mimoekonomickych oblastech
se vénovalo samostatné ministerstvo pro sjednoceni zdkont (¢asto nazyvané
ministerstvem unifikaci) pod dlouhodobym vedenim pozdé&jsitho premiéra
Milana HodZ?i. Zavadéni rozvojovych pldnt do Zivota vSak postupovalo poma-
lu a mnohé se nepodatilo do konce existence mezivale¢né CSR uskute¢nit.
Narézely totiz na zdvazné prekazky. Mnohé z nich mély objektivni technicky
ahospodarsky charakter. Plany vSak narazely také na hospodarsko-politické
prekazky, na zdjmy lobbistickych skupin a na zkostnatélost vladni byrokra-
cie. Konkrétni vysledky rozvojovych programu byly polovicaté a jejich efekt
prichézel s velkym zpoZzdénim, proto nemohly plnit ptivodni zdméry v za-
mysleném rozsahu. Pomalé odstranovani disproporci v infrastrukture Slo-
venska, predevsim v dopravnim systému a jmenovité v Zelezni¢ni doprave,
meélo za nasledek pretrvavani rozdilt v hospodarskych podminkach zapadni
avychodni é4sti CSR, napiiklad v provoznich nakladech a tarifnich otazkach.
Nevyhodné hospodarské podminky handicapovaly vyrobce ze Slovenska
v konkurenci s podstatné vyspélejsim hospodarstvim ¢eskych zemi, stejné
jako ve vztahu k zahrani¢ni konkurenci. Disproporce v oblasti infrastruktury
patfily mezi hlavni pfi¢iny zaostavani procesu restrukturalizace ekonomiky
a tim i stagnace vyvoje industrializace, coz predstavovalo zakladni problém
meziviletného Slovenska. Pomal4d prestavba infrastruktury vyvolavala

34 K problematice postaveni Slovenska v hospodat'stvi mezivale¢né CSR srovnej napiiklad: Jozef
Faltus - Véclav Prtcha: Prehlad hospoddrskeho vyvoja na Slovensku v rokoch 1918-1945, Bratislava
1969; Ludovit Hallon: Industrializdcia Slovenska 1918-1938. Rozvoj alebo tipadok?, Bratislava 1995;
Ludovit Hallon: Pri¢iny, priebeh a désledky strukturalnych zmien v hospodarstve medzivojno-
vého Slovenska, in: Slovensko v Ceskoslovensku 1918-1939, ed. Valeridn Bystricky - Milan Zemko,
Bratislava 2004, s. 293-364.
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na Slovensku vlnu kritiky v hospodétskych kruzich, ktera se prenasela na
politickou scénu a zahnizdila se i mezi Sirokou verejnosti. V hospodéarském
a spolec¢enském zivoté Slovenska se prekazky rozvoje infrastruktury, zv1as-
té dopravniho systému, postupné transformovaly na vyznamné politikum.
Jelikoz hlavnim subjektem prestavby infrastruktury byl stat, kritika ze Slo-
venska mifila predev§im na vlddni hospodatské instituce, jejichZ sidlem bylo
v souladu s centralistickym stitoprdvnim uspotddanim CSR hlavni mésto
Praha. Z vicerych slozek infrastruktury mély ve vladni hospodérské politice
nejvyssi vyznam otdzky rozvoje dopravni sité, predevsim Zeleznic, a elektri-
fikace a elektrizace. Ostatni slozky hraly prevazné vedlejsi roli.

STAV ZELEZNICNI SITE NA SLOVENSKU V ROCE 1918
A JEJi ZACLENOVANi DO DOPRAVNIHO SYSTEMU CSR

Od vzniku CSR se dopravni situaci a dopravni politikou zabyvala vldda
v podstatné ¢asti své agendy. Nékterf ndrodohospodéri predikovali vyznam
dopravy, ktery se mél kazdym rokem zvysovat. Cast z nich dokonce jej
vyznam posunula natolik, Ze v celé hospodarské ¢innosti vidéla jenom ¢in-
nost premistovaci, tj. dopravu hmot a jeji spojovani.»

Rozvijejici se leteckd doprava, stabilizovana lodni doprava, rychle naris-
tajici vyznam automobilové dopravy, zddny z téchto dopravnich segmentd
nedokazal ohrozit dilezitost Zeleznice ve slovenském dopravnim systému.
Ta si béhem celého mezivale¢ného obdobi udrzovala dominantni postaveni.
Dopravni problémy mezi vilkami na Slovensku souvisely témér vylucné se
zeleznici. Zelezni¢ni sit byla tvo¥ena drahami statnimi, soukromymi ve stat-
nim provozu, soukromymi v soukromém provozu a nékolika kratkymi tseky
drah cizozemskych, které prochazely ¢eskoslovenskym statnim tizemim.*

Problémy spojené se Zelezni¢ni dopravou se v mezivale¢nych letech staly
Achillovou patou a neuralgickym bodem celkového hospodéarského vyvoje
Slovenska. Skute¢nost, Ze pravé Zelezni¢ni doprava méla na zac¢atku 20. sto-
letf z mezindrodnfho hlediska nejvyznamnéjsi postaveni v pozemni doprave,
platila na Slovensku dvojnéasobné. Zelezni¢ni sit totiZ pied rokem 1918 pred-
stavovala jedinou rozvinutéjsi slozku dopravniho systému a celé infrastruk-
tury Slovenska. Novy Ceskoslovensky stit prevzal po Rakousko-Uhersku
29,5 % rozsahu Zelezni¢ni sité. Celkova Zelezni¢ni sit v CSR dosahovala délky
13 533 km (ale jen 12 % bylo dvoukolejnych). Z toho 10 890 km ptipadalo na tra-
té statni. V soukromych rukach bylo 2 263 km tratf, které provozoval stat. Jen
260 km drah bylo provozovano soukromymi spole¢nostmi, které je vlastnily.

35  BliZe srovnej: Jakov Aleksandrovi¢ Novikov: Problém bidy, Praha 1914.
36 Deset let Ceskoslovenské republiky, 11, Praha 1928, s. 383; Miloslav étépén: Prehledné déjiny, s. 197.
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V cizim provozu, statnimi spole¢nostmi sousednich statd bylo spravovano
125 km trati>”

Podil Slovenska na uvedené délce dosahoval 28 %. Na 100 km? slovenského
uzemi pripadalo 6,1 km Zeleznic, zatimco v Ceskych zemich 12,3 km. Vzhle-
dem k poétu obyvatelstva bylo porovnani priznivéjsi. Na 10 tisic obyvatel
pripadalo na Slovensku 12,7 km drah a v ¢eskych zemich 14,4 km. Ve srovnani
s novym Rakouskem, kde na 10 tisic obyvatel pfipadalo jen 10,8 km Zeleznic,
nevyznival tento pomér §patné. Rozsah Zelezni¢ni sité byl v podminkéch Slo-
venska do uréité miry limitovan geografickym charakterem stitu. Do konce
20. stoleti se délka Zeleznic v porovnéni se stavem platnym v obdobi vzniku
CSR rozsitila uz jen o cca 25 %.3

Zavazné problémy Zelezni¢ni dopravy na Slovensku po roce 1918 vy-
chézely z jinych pti¢in nez dosaZené hustoty zelezni¢ni sité. Slo predevsim
o skutecnost, Ze celkova geograficka orientace a struktura Zeleznic, které
byly projektovany v duchu hospodérskych zajmi Uher, neodpovidala potre-
bam nového stitniho celku. Druhou kli¢ovou pri¢inu tzv. dopravniho pro-
blému predstavoval charakter vlastnickych vztahti na zeleznici. Zeleznice na
uzemi Slovenska a ¢eskych zemi tvorily do rozpadu habsburské monarchie
integralnf soucast ekonomického prostoru uherské a rakouské ¢asti dualis-
tického statu. Zelezni¢ni dopravni systémy obou ¢asti monarchie se p¥itom
vyvijely jako autonomnf celky, vzdjemné propojené jen v nékolika bodech.
Podléhaly dvéma samostatnym ministerstvim ve Vidni a Budapesti. Co se
tykalo geografické orientace, pro drahy v Uhrach byla typicka jiz zminénd
centralizace vétSiny hlavnich Zelezni¢nich taht do centra v Budapesti. Proto
i hlavni trasy prochézejici Slovenskem byly budovany predevsim v severo-
jiznim sméru s kone¢nym cilem v Budapesti. V Rakousku byla centralizace
hlavnich trati ve sméru na hlavni mésto méné vyrazna. V transverzalnim
zédpadovychodnim sméru protinala Slovensko jen Kosicko-bohuminska drdha
v severn{ Casti zemé, kterd nabyla zcela klicového vyznamu. Dalsi dvé trans-
verzalni traté v jizn{ ¢4sti Slovenska byly po konstituovani CSR na vicerych
mistech preruSeny statni hranici s Madarskem. Nova hranice pretala také
tri hlavni severojizni traté, spojujici zdpadni, stfedni a vychodni Slovensko
s Budapesti. Hospodat'ské z4jmy nové vzniklého Ceskoslovenska vyzadovaly
propojeni dvou oklesténych Zelezni¢nich systémi Ceskych zemi a Slovenska
hlavnimi magistralami v transverzalnim sméru a pravé tyto chybély. Pfedtim
kli¢ové severojizné orientované drahy se na vicerych tsecich staly lokalkami,
zatimco vedlejsi transverzalni traté bylo nutné propojit novymi spojnicemi
a prebudovat na hlavni Zelezni¢ni magistraly.

37 Miloslav Stépan: Prehledné déjiny, s. 197.
38  Statistickd prirucka Republiky Ceskoslovenské, 11, Praha 1925, s. 292; Statistickd rofenka Republiky
Ceskoslovenské 1938, Praha 1938, s. 319; Méria Durechovi: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 189, 196.
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Problematika vlastnickych vztaht v Zelezni¢ni dopravé tizce souvisela
s dalsi zdvaznou otdzkou, kterou byla vySe dopravnich tarifd. Statni organy
v rakouské i uherské poloviné monarchie vynalozily velké usili, aby pfimo
nebo ur¢itym nepfimym zptsobem ovladly Zelezni¢ni sit. Statni dradhy proto
postupné prebiraly jednotlivé soukromé traté do vlastnich rukou anebo ales-
pon prebiraly zajisténi provozu na soukromé draze na tcet vlastnika. Stat si
udrzoval kontrolu nad soukromymi Zelezni¢nimi spole¢nostmi také jinymi
prostredky, zvlasté poskytovanim garanci za ztroceni kapitalu a pripadné
ztraty. Navzdory usili ze strany statu vSak stile zUstdvala ¢ast Zelezni¢ni
sité v drZzeni soukromého kapitalu. Uhry mély vyssi podil soukromych trati
nez Rakousko a Zelezni¢ni spole¢nosti byly zpravidla ovladiny zahrani¢ni-
mi vlastniky, respektive budapestskymi bankami ve spojeni se zahrani¢nim
kapitdlem. Naproti tomu soukromé Zeleznice v Ceskych zemich vlastnil
predevsim kapitdl doméciho ptivodu. Souvislosti mezi formou vlastnictvi
a dopravnimi tarify spo¢ivaly predevsim v tom, Ze soukromé Zeleznice mély
vyssi tarify nez Zeleznice v rukach statu. Uhry s vét§im podilem soukromych
trati mély potom i vys$si celkovou tarifni hladinu. Rozdily v Zelezni¢nich
tarifech mezi obéma ¢4stmi monarchie v8ak nespocivaly jen v této pric¢iné.
Soukromé drahy v Uhrach actovaly vyssi tarify nez vlastnici soukromych
tratf v Rakousku a Uhry mély vyssi tarify téZ na statnich drahach. Ze strany
uherského statu §lo o jednu z forem ochrany viéi zahrani¢ni konkurenci,
vCetné konkurence z Predlitavska. Vyssi tarify na statnich drahéch totiz
platily pro zahrani¢ni a predlitavské dovozce, zatimco domaci producenti
mohli na statnich tratich vyuZivat systém vyhodnych tarifnich slev. V posled-
nim roce existence monarchie jesté uherské statni drahy preradily nékteré
druhy prepravovaného zbozi z nizsich do vyssich tarifnich tiid a k véle¢né
dopravni dani ve vysi 30 %, platné pro celou monarchii, zavedly u vybranych
druhti komodit datiovou priraZku 4 aZ 17 %. Ceskoslovensko po svém vzniku
prevzalo tarifni systém Rakousko-Uherska. To znamenalo, Ze na drahich
v Ceskych zemich platily zcela odlisné tarify nez na Zeleznicich Slovenska
a Podkarpatské Rusi. Slovensko zdédilo vysoké uherské tarify a vétsi podil
soukromych drah. Z celkové délky Zelezni¢ni sité Slovenska, kterd po upra-
vach statnich hranic dosihla roku 1921 3 826 km, bylo 46,5 % soukromych
trati. Podil soukromych trati v ¢eskych zemich predstavoval jen 28 %. Vedle
toho, po zméné orientace hlavnich Zelezni¢nich tahti Slovenska, se podstatna
Cast objemu prepravy presunula ze stitnich severojiznich magistrdl na
transverzalni zapadovychodni traté, ovladané z vétsi ¢asti soukromym ka-
pitalem. Podle vypoctd soudobych narodohospodart prepravily soukromé
zeleznice Slovenska roku 1920 az 65,5 % z celkového objemu Zelezni¢ni pre-
pravy 877 tunokilometrt (tkm). V &eskych zemich doséhl podil soukromych
tratf na objemu prepravy jen 16,6 %. Hlavnim diisledkem uvedenych poméra
byly propastné rozdily dopravnich ndkladt na drahach zapadni a vychod-
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nf ¢asti statu. Odstranéni téchto rozdild bylo mozné sjednocenim tarifti na
statnich drahach v &eskych zemich a na Slovensku (a Podkarpatské Rusi),
postatnénim soukromych drah a prepoctem jejich vysokych tarift na tiroven
tarifu statnich drah.»

Tabulka €. 1 Podil statnich a soukromych Zelezni¢nich trati na celkové délce Zeleznic
v roce 1921

Délka Zeleznic Statni traté Soukromé drahy
v % v %
vkm vkm vkm
Ceské zemé 9735 6912 71,0 2823 29,0
Slovensko 3826 1968 51,4 1858 48,6

Zdroj: Statistickd prirucka Republiky Ceskoslovenské, 11, Praha 1925, s. 292.

Tabulka €. 2 Podil statnich a soukromych Zelezni¢nich trati na objemu Zelezni¢ni dopravy
v roce 1920

Objem Zelezni¢ni ot 3 Soukromé
Statni drahy o . o
dopravy v mil. tkm v% drihy v%
v mil. tkm : v mil. tkm
Ceské zemé 4633 3 864 83,4 769 16,6
Slovensko 877 310 35,4 567 64,6

Zdroj: Otto Kapp: Slovensky prumysl ve svétové krisi, in: Hospoddr'ské problémy Slovenska,
Praha 1934, s. 28.

Tabulka ¢. 3 Dopravni ndklady v Zeleznién{ dopravé na jednotlivé druhy zbozi v K¢
na1tkm v roce 1920

Rychlozbozi Kusové zbozi Vozové zasilky Ziva zvifata
Ceské zemé 2,32 1,07 0,49 0,88
Slovensko 3,96 5,37 0,84 0,55

Zdroj: Imrich Karvas: Sjednoceni vyrobnich podminek v zemich ¢eskjch a na Slovensku, Praha 1933,
s. 82.

Prizptisobeni Zelezni¢ni dopravy Slovenska novym hospodatskym pod-
minkdm po statopravnich zméndach z podzimu 1918 vyzadovalo realizaci ti
hlavnich programovych tkol. Prvnim bylo dobudovani chybéjicich usekd
tratf s cllem zmény orientace hlavnich Zelezni¢nich taht ze sméru severojiz-

e

39 Statistickd pfirucka, s. 292; Otto Kapp: Slovensky pramysl ve svétové krisi, in: Hospoddr'ské problé-
my Slovenska, Praha 1934, s. 28; Imrich Karvas: Sjednoceni vjrobnich podminek v zemich Ceskjch ana
Slovensku, Praha 1933, s. 82.
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niho na transverzalni, druhy spo¢ival v postatnéni soukromych drah a tre-
tim byla reforma tarifniho systému cestou sjednoceni tarifa statnich drah
v celém staté a sjednoceni tarifti na statnich a soukromych drahdach, coz tizce
souviselo s procesem postatiiovani. Kli¢ovym problémem vyvoje Zelezni¢n{
dopravy na Slovensku vSak byla skute¢nost, Ze plnéni téchto tfi hlavnich
ukold z objektivnich i subjektivnich pFi¢in vyrazné zaostdvalo. Difve nez
mohly vladni organy CSR pfistoupit k systémovym opatfenim s cilem tyto
ukoly realizovat, musely vyresit problémy povale¢ného rozvratu. V prvni
radé bylo nutné Zelezni¢ni sit fyzicky ovlddnout v bojich s madarskou ar-
madou a zabezpe(it jeji elementdrni fungovani. Ustupujici madarskd armada
odvlekla podstatnou ¢ast vozového parku a lokomotiv. Zarovenl emigrovala
vétsina madarského Zelezni¢niho personalu. Boje s armddou Madarské
republiky rad v ¢ervnu 1919 vazné poskodily Zelezni¢ni infrastrukturu na
jihu Slovenska. Konsolidaci tézkych poméra zabezpecovali pracovnici nové
ziizeného ministerstva Zeleznic a statniho podniku Ceskoslovenské drahy
(CSD), ktery prevzal rakouské a uherské statni drahy, véetné zajisténi pro-
vozu na vicerych soukromych tratich na Slovensku i v ¢eskych zemich. Uz
v unoru 1919 vznikla v hlavnich centrech Slovenska v Bratislavé a KoSicich sa-
mostatnd reditelstvi statnich drah. Chybéjici personal byl nahrazen ¢eskymi
a slovenskymi Zelezni¢ari, k tomu dochézelo zvlasté po potlaeni stavky ma-
darskych a némeckych Zelezni¢ara v inoru 1919 organy statni moci. Vyhodnd
pozice CSR na povale¢nych mirovych jednanich, konkrétné na konferenci
v Portorozi v listopadu 1921, umoznila névrat ¢asti vozového parku a lokomo-
tiv z Madarska. Slovensko mélo v rdmci CSR bezcelni piistup k uhli z ¢eskych
zemi, strategické suroviné Zeleznic. Povile¢ny pridélovy systém s rozhodu-
jicimi pravomocemi v Praze vSak mél za nasledek, Ze Slovensko bylo v letech
1919-1920 saturované uhlim pouze ze 45 % az 60 %.

V raném obdobi existence CSR komplikovaly poméry v infrastruktute
a zvlasté v zelezni¢ni dopravé na dne$nim tzemi{ Slovenska viceré zavazné
negativni faktory. Na podzim 1918 se odehrévaly intenzivni bojové operace
mezi jednotkami ¢eskoslovenské arméady a madarskymi vojsky, kterd byla jen
postupné vytlacovana z jednotlivych regiont Slovenska. Technickou zaklad-
nu zelezni¢ni sité uz v predchazejicim obdobi poskodily transporty béhem
prvni svétové valky, spojené s dlouhodobym zanedbavanim rekonstrukci
a modernizace tratf a jejich technického prislusenstvi. Ndsledné Zelezni¢ni
infrastrukturu poskodily jiZ zminované bojové operace v prvnich tydnech po
vzniku CSR. N&kdy imyslné, jindy z nedbalosti Zeleznice poskodily ustupu-
jici madarské jednotky. Urednici, Zelezni¢4¥i a dal$i zamé&stnanci uherskych
drah madarské a némecké narodnosti opoustéli izemi Slovenska anebo od-
mitali nastoupit do prace a zajiStovat provoz na Zeleznici. Svlij odpor vici
nové vladni moci vyjadrili jiz zminiovanou generalni stdvkou v inoru 1919.
Upréazdnénd mista postupné obsazovali a dopravu obnovovali Zelezni¢ni za-



28 OBDOBI 1918-1938

meéstnanci narychlo povolani z ¢eskych zemi ve spolupraci s malo po¢etnymi
ZelezniCari slovenské narodnosti. Dalsi vyvoj Zelezni¢ni dopravy po kratko-
dobé stabilizaci narusil vpad jednotek Madarské republiky rad v kvétnu 1919.
Byl obsazen jih a velka ¢ast vychodniho Slovenska. V tézkych bojich se ¢esko-
slovenské armadé podatilo obsazena Gzemi osvobodit, ale oddily madarské
revoluénf armédy pred ustupem uplatiiovaly techniku ,spalené zemé®, zv1as-
té ,zéaleZet” si ddvaly na niceni zafizeni pottebnych pro Zelezni¢ni dopravu.
Dlouhodobé se podarilo Zelezni¢nf dopravu stabilizovat az na konci 1éta 1919.

Ve sloZitych podminkach po vzniku CSR v obdobi listopadu a prosince
1918 byla sprava Zeleznic na izemi Slovenska v rukach obsazovaci komise
s puvodnim sidlem v Uherském Brodé. Komise postupovala s vojskem ¢eskych
a slovenskych dobrovolnikd a postupné prebirala jednotlivé traté do spravy
nového podniku Ceskoslovenské drahy (CSD). Do 20. prosince 1918 se ji poda-
tilo prevzit 617 km trati. Zména nastala po prichodu prvni slovenské vlady do
Ziliny 11. prosince 1918. Vznikl vladni referat pro slovenské Zeleznice a postu
av Ziliné byl zi{zen provozni inspektorat, ktery pfevzal od obsazovaci komi-
se spravu drah. Obsazovaci komise, rozdélend na tf'i sbory, pokracovala dale
s Ceskoslovenskym vojskem a prebirala traté smérem na Bratislavu, tehdy
jesté PreSpurk, a také na Zvolen a KoSice. V lednu 1919 se podarilo dosahnout
diléi stabilizace poméri a na velké ¢asti trati obnovit provoz podle pivodniho
uherského jizdniho ¥adu. V prvnich dnech tinora 1919 bylo ze Ziliny do Brati-
slavy, jako nového hlavniho mésta, pfeneseno sidlo provozniho inspektoratu
pro spravu zeleznic.+

Dne 4. inora 1919, pravé v den slavnostniho pfichodu slovenské vlady do
Bratislavy, vSak vypukla jiz zminénd generalnf stdvka promadarsky zamé-
fenych Zelezni¢arn, kterd zachvitila také Zelezni¢ni dopravu v Sedmihrad-
sku a ve Vojvodiné. U¢astnici stavky na ¢as prerusili telegrafni a telefonni
spojeni. Marxisticka historiografie vyklddala tuto stdvku jako nadndrodnf
akce proletaridtu proti nové vladni moci burZoazniho Ceskoslovenska. Ve
skuteénosti $lo o nacionalisticky orientovanou akci madarskych a ¢aste¢né
i némeckych zaméstnanct s cilem zabranit pfipojeni Slovenska a predevsim
Bratislavy k novému statu. Vladni referent pro Zeleznice a postu, narodo-
hospodart, pozdéji sendtor a predstavitel agrarni strany na Slovensku Kornel
Stodola priSel do Bratislavy v této vypjaté dobé a pokousel se najit feSeni
krizové situace, kterou navic komplikovala pritomnost Madarsku nakloné-
nych italskych vojsk v Bratislavé. V Bratislavé probéhly jesté pred stavkou
rozséhlé razie. Pri nich se podafilo objevit sklady zbrani. Uvéznéno bylo na
400 madarskych Zelezni¢aft a 200 zaméstnancl posty. Generdlni stavka
i presto propukla v plné sile. Madarska vlada se vSak od stavky distancovala

40 Mdria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 130-133; Jiti Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 211.
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a madarské zameéstnance ze Slovenska odvolala. Promadarsky orientovani
zelezniCari zustavajici na Gzemi Slovenska byli novou vlddni moci povazova-
ni za nespolehlivé a Zelezni¢ni sprava je po potlaceni stavky odmitla znovu
zameéstnavat. Situaci se podarilo za nékolik dnd uklidnit a na zakladé diplo-
matickych jednéni byly italské jednotky z Bratislavy odvolany. UZ 12. Ginora
1919 vSak vypukla dalsi stdvka, nyni na Kosicko-bohuminské draze. Trvala
do 17. inora a znemoznila dopravni spojeni s velkou ¢asti Slovenska. Stavka
musela byt potlacena vojskem a Zelezni¢ni sprava ucastniky propustila.#

Po ,,stdvkové epizodé“ se na ¢as podarilo upevnit moc nového statu nad
slovenskymi drahami. Provozni inspektorat Zeleznic v Bratislavé byl jesté
v inoru 1919 prebudovan na feditelstvi statnich Zeleznic (drah) v Bratislavé.
Dne 5. inora 1919 bylo oficidlné zfizeno téz reditelstvi statnich drah v Kosi-
cich. Jeho ¢innost se vSak naplno rozvinula az po potlaceni shora uvedenych
stavek. V dalsich tydnech proudily na Slovensko stovky novych Zeleznic¢aia
z Cech a Moravy. K nim postupné ptibyvali i zaméstnanci slovenské narod-
nosti. Do konce kvétna 1919 vzrostl pocet zaméstnanct drah na sedm tisic
a do konce Cervna 1919 témér na jedendct tisic. Tento bouflivy socidlné-
-ekonomicky proces mél v§ak mnoh4 tskali. Zelezni¢ni predpisy, Gcetni
systém a dal3f administrativni zaleZitosti se na uherskych (slovenskych)
drah4ch ligily od administrativy rakouskych (¢eskych a moravskych) drah.
Zaméstnanci z Ceskych zemf se s témito odliSnostmi museli nejprve sezna-
mit. Vedle toho veskera Zelezni¢ni sprava v Uhrach pracovala v madarstiné.
Problémy vznikaly i pfi ubytovani a feSeni dal$ich socidlnich zaleZitosti
Ceskych Grednikti a Zelezni¢arti. Mnozi z nich prich4zeli na vychod republiky
nedobrovolné, na zédkladé urednich pokynd, ¢i dokonce za trest. Od toho se
odvijelijejich vztah k plnéni pracovnich povinnosti. Jiné prildkaly materialni
vyhody, které vak byly ,trnem v oku” slovenskym zaméstnancim.*

V kvétnu 1919 byl konsolida¢ni proces nahle prerusen vpddem revoluc-
nich madarskych jednotek do jiznich a vychodnich regionti Slovenska. Vpad
opét prrerusil dopravni spojeni s velkou &4sti statu. Ceskoslovenské vojsko, po-
silnéné italskymi a francouzskymi legionari, mélo v bojich s invazni armadou
zpoCatku znacné tézkosti souvisejici prave se slozitymi poméry v Zelezni¢ni
dopravé a s chybéjicim Zelezni¢nim propojenim Slovenska s ¢eskymi zemémi.
Priblizné po mésici se ¢eskoslovenskym jednotkdm podarilo dovést boje k vi-
téznému konci. Ustupujici oddily madarskych bolsevik, které si moznd uve-
domovaly, Ze tentokrat opoustéji Slovensko definitivné, za sebou zanechavaly

41 Méria Durechova: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 133-135; Ji¥i Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic,
5. 211-212; srovnej: Natélia Krajéovi¢ova: Za¢letiovanie Slovenska do Ceskoslovenskej republiky,
in: Slovensko v Ceskoslovensku 1918-1939, ed. Valeridn Bystricky - Milan Zemko, Bratislava 2004,
s. 76-78.

42 Méria Durechovi: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 133-135; Jiti Kubacéek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 210.
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velké skody. Na Zeleznici rabovaly sklady, ni¢ily spojovaci a zabezpecovaci
zatizenf, poskozovaly stani¢ni budovy, mosty a koleje, odvazely s sebou loko-
motivy a vagony. Napriklad jen z nddrazi v Kosicich bylo odvezeno 160 voza
a z dilen v Novém Mesté pod Siatrom (Slovenské Nové Mesto) bylo uloupe-
no 18 lokomotiv a 35 vozi. V oblasti Novych Zamk, Lucence a Slovenského
Nového Mesta bylo poskozeno piiblizné 20 Zelezniénich mostti.# Skody byly
v z4ri 1919 presné vycisleny a pozdéji zaclenény jako vale¢né skody do ram-
ce mirovych jednani a reparaci a ndsledné vymahéany ve formé pohledavek
CSR za Madarskem. Béhem boj muselo byt kogické feditelstvi statnich drah
provizorné pfemisténo do Ziliny a v Trenc¢ianskych Teplicich bylo ztizeno
vojenské reditelstvi drah, které fungovalo az do roku 1921. Vojenské spojeni
s Ceskymi zemémi se realizovalo zvlasté prostrednictvim Vritek, odkud byly
vypravovany transporty smérem na Bohumin a Pferov a kam smétovaly vo-
jenské vlaky. Po ukonceni bojovych operaci jesté nebylo vyhrano, fadu trati
postihly ni¢ivé zaplavy.

Osobni dopravu se podatilo ¢4ste¢né obnovit na prelomu Cervna a Cer-
vence 1919. Podle nového jizdniho #adu, ktery mél oficidlné platit od 5. ervna
1919, vSak zacaly vlaky na tratich bratislavského reditelstvi jezdit od 10. Cer-
vence 1919, na tratich kosického feditelstvi od podzimu 1919 a v oblastech na
vychod od Kosic aZ od 18. Ffjna 1919. V nésledujicich mésicich let 1919 a 1920
byl vyvoj Zelezni¢ni dopravy limitovan nedostatkem uhli, nafty a dalsich
surovin, v ramci p¥idé&lového (vdzaného) hospodatstvi. Na Vénoce 1919 se
zelezni¢nf doprava na Slovensku z diivodu katastrofilniho nedostatku uhlf
dokonce na kratkou dobu zastavila iplné. Podstatnd zména nastala az s na-
stupem povéle¢né hospodarské krize v letech 1921-1922, kdy se nedostatek
uhli stal minulosti a nastal jeho relativni prebytek. V prvnf poloviné roku
1921 byla konsolidace na Zelezni¢nich tratich Slovenska, stejné jako na vSech
tratich podniku Ceskoslovenské dréhy symbolicky zavrsena schvalenim spo-
leéného vlddniho narizeni é. 203/1921 Sb. z. a n. z 13. kvétna, které zavadélo
jednotny dopravni fad pro ¢eskoslovenské Zeleznice.#

VLADNIi A PODNIKOVE ORGANY ZELEZNICNI SPRAVY CSR
A JEJICH VZTAH KE SLOVENSKU

Novy Ceskoslovensky stat priklddal uz od prvnich dni své existence sté-
zejni vyznam Zeleznicim. Dikazem bylo jmenovani generalniho reditele

43 Uprava zelezniéniho spodku a pfestavba mostl a tuneld, in: Deset let Ceskoslovenské republiky,
11, Praha 1928, s. 412-413; Mdria Durechova: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 133-135; Jiti Kubacek
a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 212; Natélia Krajéovitova: Zaéletiovanie Slovenska do Ceskoslovenskej
republiky, s. 76-78.

44 Miéria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 137; Jiti Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 212.
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Ceskoslovenskych drah, ke kterému doglo 30. f{jna 1918, jenom dva dny po
vyhlaseni samostatné CSR. Reditelem se stal Jan Basta. Kromé vytvoreni
ustredni Zelezni¢ni spravy bylo nutno vytvorit nové ceskoslovenské organy
s Fidicimi pravomocemi. Na zdkladé zdkona ¢. 2/1918 Sh. z. an. z 11. listopadu
vznikl Utad pro spravu dopravy s tlohou generalniho teditelstvi drah. Ten
prevzal také spravu Zeleznic na tzemi Slovenska, které dosud podléhaly
uherskému ministerstvu Zeleznic a reditelstvim jednotlivych trati se sidlem
v Budapesti. PIné zacal pracovat az zacatkem roku 1919. V inoru 1919 byl
tento urad nahrazen novym nejvyssim orgadnem stitni spravy a podniko-
vého fizeni drah - ministerstvem Zeleznic, zfizenym podle rakouského
organiza¢niho statutu, obsaZeného v predlitavském zakoné ¢. 16/1896 T. z.
z 19. ledna 1896. Na zakladé tohoto statutu byl souc¢édsti nového ministerstva
zeleznic statni podnik Ceskoslovenské dréhy (CSD), kterému byla podiizena
regiondlni reditelstvi stdtnich drah.# Propojenf statnf spravy a podnikového
tizeni Zelezni¢ni dopravy v jednom organu vyvoldvalo ¢asté problémy a podle
mnoha dobovych ekonomi a hospodatskych historikti bylo po hospodarské
strance neakceschopné.* PotiZe byly patrné pri formovani dopravni politiky
statu v kontextu rozvoje motorismu a vzajemnych vztahi silni¢ni a Zelez-
ni¢ni dopravy.

Pro slovenskou ¢4st podniku CSD mély v nasledujicich letech dalekosah-
ly vyznam nové pravni normy urcujici vztah statu a ministerstva Zeleznic
k soukromym drahdm a zdkony prinasejici programy vystavby a dostavby
zelezni¢nich trati ve vychodni ¢4sti CSR s ptislibem statnich investic. Pla-
ny novych staveb obsahovaly zdkony ¢. 373/1919 Sb. z. a n. z 27. ¢ervna 1919,
o doplnéni sité Zelezni¢ni stavbou drah mistnich, a zvl4sté &. 235/1920 Sh.
z. a n. z 30. bfezna 1920, o stavbé novych Zelezni¢nich drah na statni dtraty,
a stanoveni stavebniho a investi¢nfho programu na léta 1921 az 1925 vcet-
né, ktery se tykal predevsim Zeleznic Slovenska a Podkarpatské Rusi a je-
jich propojeni s ¢eskymi zemémi. Postaveni soukromych drah fesil zdkon
¢. 690/1920 Sb. z. a n. z 22. prosince 1920, o prevzeti soukromych Zeleznic do
spravy statni, ktery opraviioval ministerstvo Zeleznic prevzit provoz na sou-
kromych drahéach s vefejnou dopravou, a to na ti¢et majitele. Jesté zdsadnéjsi
vyznam mélo usneseni vlady z 22. kvétna 1924 o postatnéni vSech drah ve ve-
rejném zdjmu. Problémy vyplyvajici z vnitfnich rozport mezi statni spravou
zeleznic a podnikovym fizenim CSD mély, podobné jako u dal$ich statnich
podnikd, zmirnit zadkony ¢. 404/1922 Sb. z. a n. z 18. prosince 1922, 0 Gprave
hospodareni ve stdtnich zavodech, istavech a zatizenich, jeZ pfevahou nema-
ji plniti tkoly spravni, a ¢. 286/1924 Sb. z. an. z 22. prosince 1924, 0 ispornych

45 Deset let Ceskoslovenské republiky, s. 184; Miloslav Stépan: Prehledné déjiny, s. 198.
46 Vyvoj organisace spravy, in: Deset let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 383-384; Maria Durechova:
Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 95-96; Jiti Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 209-210.
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opatfenich ve verejné spraveé, tzv. restrikéni zdkon, které mély prispét k za-
vedeni z4sad efektivniho hospodareni v podnicich a zdvodech pod kontrolou
statu. Uvedeny zdkon ¢. 404/1922 Sb. z. a n., oznacovany jako podnikovy z4-
kon, umoznil vytvofit tzv. spravni sbor a kontrolni komisi CSD, které mély
funkci spravni rady a dozoréiho vyboru komerénich akciovych spoleénosti.
PoZadavkem bylo, aby stitni pokladna nebyla vysledky hospodateni CSD
nijak zaté%ovana. Vedle této sobésta¢nosti musely CSD plnit uréitd pravidla
dand stadtem a verejnym z4jmem. Statni podnik tak prijal navenek formu pod-
niku soukromého. V predmétné dobé to nebyl ni¢im vyjimeény jev. Vyply-
nulo to i z tehdejsich hospodarskych pomért nové vzniklého statu.+ Prispét
ke zvyseni hospodérnosti fizeni podniku CSD mélo zavedeni podvojného
UcCetnictvi s u¢innosti od 1. ledna 1925, na zakladé toho bylo mozné oddélit
statni rozpocet a samostatny rozpocet statnich drah. Dosahnout vyvazeného
stavu mezi potfebami statni spravy a tkoly hospoddrného ekonomické-
hotizenidrahbylo velmindro¢né, nebot podnik CSD plnil vedle hospodatskych
ukazatell i dalsi cile, napt. socidlni a politické. Musel naptiklad vkladat ne-
navratné investice do Zelezni¢nich budov, bezplatné dopravovat postu, po-
skytovat jizdni slevy délniktim, studentiim a dal$im skupindm osob. Podobné
socidlni, politické a dalsi Glohy plni Zeleznice vétiny zemi. Sirokospektralni
ukoly statnich Zeleznic potvrzovala skute¢nost, Ze na jejich ¢innosti se vedle
resortnfho ministerstva podilela i vlada a viceré ustfedni organy, konkrét-
né posta a telegraf, ministerstvo vefejnych praci, ministerstvo pramyslu,
obchodu a Zivnosti a ministerstvo vnitra. Uvedené organy projevovaly svou
ucast na ¢innosti zeleznic tim, Ze jejich zastupci tvorili ¢lenstvo vyznamného
poradniho orgdnu ministra Zeleznic, Ceskoslovenské tist¥edni rady Zeleznic-
ni, zaloZené 28. kvétna 1921. Zelezni¢ni rada se schizela dvakrat ro¢né a resila
otazky vSeobecné organizace Zeleznic, tvorby jizdnich radd, tarifni politiky,
planovani novych trati, kli¢ovych investic a jinych problému.+

r_v

REKONSTRUKCE, PRESTAVBA A DOSTAVBA ZELEZNICNI SiTE
SLOVENSKA PO ROCE 1918

POVALECNA REKONSTRUKCE TECHNICKE ZAKLADNY ZELEZNIC
Po ukonceni konsolidace pomért na drahich Slovenska koncem léta 1919

bylo nutné urychlené pristoupit k odstraiiovani $kod a k rekonstrukcim
trati, mostd, spojovacich a telegrafnich zafrizeni a dalsich segmentt tech-

47  Deset let Ceskoslovenské republiky, s. 184; Miloslav Stépan: Prehledné déjiny, s. 198.
48 Vyvoj organisace spravy, s. 384-385; Maria Durechova: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 97-105; Jiri
Kubécéek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 207-208.
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nické zdkladny Zelezni¢ni infrastruktury, poskozené bojovymi operacemi
a zdmérnou destrukci. Zaroven bylo nutné doplnit a rekonstruovat vazné
poskozeny vozovy park lokomotiv a vozl. V roce 1914 zabezpecovalo provoz
na drahéch na slovenském tGzemi priblizné 660 lokomotiv. Po bojovych ope-
racich a rekvirovani stroji ustupujicimi madarskymi jednotkami v roce 1919
zustalo na Slovensku jen 191 lokomotiv, z nichZ vétsina byla poskozend a pro-
vozu neschopnd. Z ¢eskych zemi bylo urychlené odesldno 218 pomocnych
lokomotiv, aby bylo moZné udrZet osobni a ndkladni dopravu. Dalsi
lokomotivy a vozy prichdzely na zdkladé mezindrodnich jednani zvlastniho
orgadnu mezindrodni repatria¢ni komise pro rozdéleni Zelezni¢nfho vozového
parku a materidlu mezi nastupnickymi staty Rakousko-Uherska. Komise se
sidlem ve Vidni zacala pracovat 14. fijna 1919. Postupné rozdélila 2 854 loko-
motiv a 56 500 Zelezni¢nich vagont riznych typd. Jen do konce roku 1919 se
pocet lokomotiv v obvodu bratislavského Zelezni¢niho feditelstvi zvysil na
453 a v obvodu kosického reditelstvi na 303. Po pravni strance se déleni vozo-
vého parku a Zelezni¢niho materidlu na tratich Rakousko-Uherska doresilo
mezindrodnimi dohodami uzavienymi na konferenci nastupnickych statt
habsburské monarchie v Portorozi v listopadu 1921, kde CSR méla pomérné
vyhodné postaveni. Vysledkem rokovani byl oficidlni zdnik spole¢ného vozo-
vého parku rakousko-uherskych drah dnem 1. ledna 1922 a jeho definitivni
rozdéleni mezi nastupnické staty.+

Vétsina vozového parku smérujiciho podle téchto dohod na Slovensko
pochdzela z Madarska, ¢ast pak z dal$ich nastupnickych statd a z ceskych
zemi. Délen{ parku lokomotiv pokrac¢ovalo do roku 1924, tehdy uZ jejich pocet
na slovenskych tratich vzrostl na 849 stroji vicerych typti. Uvedeny stav
lokomotivniho parku se rdmcové udrzoval i v nasledujicich letech. Problé-
mem vSak byla technicka troven strojti. Vétsina z dodanych byla zastaralych
typd, které za sebou mély i 50 let v provozu. Priblizné 50 % prevzatého stro-
jového parku vyzadovalo opravy a modernizace. Z ¢eskych zemi prichdzely
na Slovensko zv14sté repasované lokomotivy, které v predchédzejicim obdobi
slouzily na posunovéani v Zelezni¢nich stanicich. Ani po repasi jiz nebyly
vhodné na traté v horskych oblastech s vy$§im stoupdnim, které na Sloven-
sku tvorily velkou ¢ast Zelezniéni sité.

Na zdkladé zdvért jednani repatriacni komise, kterd pokracovala az do
28. bfezna 1933, slovensk reditelstvi stdtnich drah v Bratislavé a KoSicich
postupné budovala i park ndkladnich a osobnich vozi. V roce 1919 prevzala
teditelstvi CSD 26 000 vozii a v nasledujicim obdobi 13 300 vozil. Tyto do-
davky vsak stacily pokryt jen asi 62 % az 67 % objemu prepravy na tratich
provozovanych CSD. V zajmu pokryti celého objemu pfeprav musely CSD

49 Midria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 170-171.
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odkoupit vagony vyrobené v strojirnich na tizemi Ceskoslovenska, které
byly soucasti objedndvky Rakouskych statnich drah jesté z predvéle¢né doby.
0d roku 1923 uz CSD odebiraly vagony p¥imo od ¢eskoslovenskych vyrobct.
V segmentu nakladni dopravy 3lo o vozy s niz${ vlastni hmotnosti, ale mo-
dernéjsi konstrukef s vy$si nosnosti. P¥i déleni novych vozl mezi jednotliva
teditelstvi drah ve vjchodni a zipadni ¢4sti CSR musely CSD fesit, obdobné
jako u lokomotiv, rozdilnou nosnost Zelezni¢niho svrsku a u osobnich voz
i otdzku rozdilenych brzdovych soustav. Osobni vozy uherskych drah mély
totiZ instalované modernéjsi Westinghouseovy prubézné vzduchové brzdy,
zatimco vozy v Ceskych zemich vyuzivaly star$i Hardyho nasavaci brzdy.
Pokud se v jedné vlakové soupravé nachazely vagony s riznymi brzdovymi
soustavami, vznikaly technické problémy. Pro zajisténi bezpec¢nosti pak mu-
sely byt jednotlivé vozy brzdény ru¢né, coz snizovalo pramérnou cestovni
rychlost vlaku a zvySovalo naroky na stav persondlu, nebot kazdy vagon
potfeboval vlastniho brzdate. Vedeni CSD po stabilizaci pomérti odstranilo
tento problém prerozdélenim osobnich vozi mezi draznimi reditelstvimi. Na
Slovensko a Podkarpatskou Rus putovaly vozy vybavené brzdami typu Wes-
tinghouse a do ¢eskych zemi vozy s Hardyho brzdou. Podle mezinirodnich
dohod o jednotnych technickych parametrech vozového parku pro potreby
mezinarodniho obéhu Zelezni¢nich vozi se od roku 1924 zacaly v dilnadch CSD
nahrazovat nasdvaci brzdy prabéznymi tlakovymi brzdami. Do roku 1930
byly v celé CSR brzdové soustavy osobnich vozi sjednoceny. CSD realizovaly
proces sjednocovani brzdovych soustav také v segmentu nakladni dopravy,
kde vsak byl tento proces slozitéjsi a delsi. Od roku 1930 byly systematicky
nahrazovany starsi brzdové soustavy ndkladnich vozl jednotnym typem Bo-
zi¢ovy tlakové brzdy zdokonalené a vyrabéné plzetiskymi Skodovymi zavody,
ktera byla kompatibiln{ s brzdami typu Westinghouse.*

STAVEBNI ZELEZNICNi PLAN Z ROKU 1920

Zeleznici na Slovensku dominovaly t¥i hlavni severojiZné orientované tepny.
Pres stfedni Slovensko prochazela trat Vritky - Zvolen - Filakovo - Budapest.
Na vychodé Kosice - Miskovec - Budapest a na zdpadé Bratislava - Parkan -
Budapest. Slo o trat&, které mély viznam pro nakladni i osobni dopravu. Byly
ve spravé statu a tim padem byly i pfepravni tarify oproti soukromym dra-
ham niZsi. Jedind Zelezni¢ni tepna vychodozapadni orientace byla Kosice -
Poprad - Zilina - Bohumin, kterd spojovala Slovensko s ¢eskymi zemémi
améla dilezity hospodarsky vyznam v prepraveé ostravského uhli do sloven-
skych tovaren. Ta vSak byla v soukromych rukach. Touto dopravni politikou

50 Tamtéz, s. 171-174.
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orientovanou k Budapesti byly nékteré oblasti v disledku vzniku novych
hranic dopravné zcela izoloviny od ostatniho Slovenska. Nejmarkantnéj-
$im pripadem byl jih a vjchod Slovenska. Zeleznice jdouci z jihu na Mura,
Ciernou Lehotu a Dob$inou nemély spojeni na sever. Stejny problém byl
u trati Nemecké Pravno - Rajec, Handlové - Horna Stubiia, jakoz i v hornic-
kém kraji mezi Gelnici a Vy$nym Medzevem, Cervenou Skalou a Margecany.
Terén pro stavbu Zeleznic v téchto tsecich byl z hlediska geologického nesta-
biln{ a tim velice ndkladny. Z pohledu predvéle¢nych Uher stavby v téchto
oblastech nebyly vniméany jako hospodarsky potfebné investice.

Konsolidace celé Zelezni¢ni sité CSD béhem roku 1919, ke které se ptipojily
i Zeleznice na iizemi Podkarpatské Rusi, umoznila vlddnim a zdkonodarnym
organtim pristoupit k uzdkonéni vyhledovych programt na prizptisobeni
zelezni¢ni sité novym statopravnim a hospodarskym podminkam. Uz na
zaCatku roku 1920 byl pfijat jeden z nejvyznamnéjsich programu rozvoje in-
frastruktury mezivale¢ného Ceskoslovenska. Slo o finan¢né naroény projekt
dostavby chybéjicich tseku trati a vystavby novych drah, které by umozni-
ly transverzalni propojeni celého stitu a obnoveni nékterych Zelezni¢nich
spojeni prerusenych novou statni hranici s Madarskem. Tento projekt byl
schvéleny ve formé zdkona ¢. 235/1920 Sb. z. a n. z 30. bfezna 1920. Zakon
pocital s vystavbou 17 novych drah a s rekonstrukei a technickou modernizaci
dalsich drah s celkovymi naklady 6,5 mld. K¢. Nové traté vyzadujici celkové
néklady 1 mld. K& mély byt postaveny v délce 556 km (113 km by se vybudovalo
na Podkarpatské Rusi, 385 km pfimo na Slovensku a 58 km na Moraveé s cilem
propojeni Slovenska s historickymi zemémi). Z uvedeného vyplyva, Ze plan
slouzil témét vyluéné rozvoji Zeleznic ve vychodni ¢asti CSR. Jeho soucas-
ti méla byt celkovd modernizace Zelezni¢ni sité, ndkup nového vozového
parku, zdvojkolejnéni vicerych trati, zvySeni rychlosti na star§ich drahéch,
modernizace oznamovacich, zabezpecovacich a spojovacich zarizeni a v ne-
posledni radé i elektrifikace a elektrizace. Planovana byla téZ prestavba
a rozsifovani stani¢nich budov, vytopen a rekonstrukce a vystavba novych
zelezni¢nich dilen. V podminkach Slovenska se méla modernizace zamérit
predevsim na Zelezni¢nf uzly Bratislava, Nova Zilina a Ko$ice a na star${ traté
Beclav - Bratislava - Sttirovo a Bratislava - Zilina. Plan zarovet poéital s vy-
stavbou novych Zelezni¢nich dilen v Trnavé. Cely stavebni program se mél
velmi optimisticky realizovat do péti let.>

Na tvorbé sledovaného programu se podilela Expozitura pro studie a tra-
sovani Zeleznic pfi feditelstvi statnich Zeleznic v Bratislavé, zaloZend prav-

51 Jozef Faltus - Vaclav Prucha: Prehlad hospoddrskeho vyvoja, s. 77; Imrich Karvas: Sjednoceni vjrob-
nich podminek, s. 11.

52 Stavebni program pro vystavbu Zeleznic. Stavba novych drah podle zdkona ¢fs. 235 z r. 1920, in:
Deset let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 391-393.



36 OBDOBI 1918-1938

dépodobné jiz kratce po vzniku feditelstvi. Pracovnici Expozitury pripravili
jesté pred schvalenim celostatniho programu plany rekonstrukce a vystavby
nékolika trati nevyhnutelné potfebnych pro urychleni spojeni vychodni ¢asti
CSR s ¢eskymi zemémi. S jejich realizaci se za¢alo u koncem roku 1919 a po-
kracovalo béhem roku 1920. Bratislavska Expozitura byla zfejmé v roce 1921
premisténa do Prahy jako Zelezni¢nf stavebni feditelstvi, priclenéné k mi-
nisterstvu Zeleznic. V roce 1923 vznikla z tohoto orgdnu Ustfedni stavebni
sprava, kterd méla v nasledujicim obdobi kli¢ovy v§znam v plnéni programu
dostavby a vystavby drah na Slovensku a Podkarpatské Rusi z roku 19205

POVALECNA REKONSTRUKCE ZELEZNIC A VYSTAVBA
PRVNICH NOVYCH TRATi

Hlavnim tkolem ¢eskoslovenské Zelezni¢ni politiky bylo doplnit Zelezni¢ni
sit tak, aby Morava byla kapacitné propojena se Slovenskem na severu, ve
stfedu a na jihu. Na tyto drahy méla navazovat stfedoslovensko-podkarpat-
ské transverzala. Podle zdkona ¢. 235/1920 Sb. z. a n. mély drahy na Slovensku
doplnit nasledujici tseky stavéné na naklady statu: Handlova - Horn4 Stubtia
(18 km), Cervend Skala - Margecany (108 km), Slovenska Nov4 Ves - TrebiSov
(15 km), Uzhorod - Muka&evo (41 km), Muka&evo - Bilky - Chust (72 km),
Vsetin - Bylnice - Brumov (37 km), Veseli nad Moravou - Nové Mesto nad
Véhom (65 km), Krupina - Zvolen (36 km), Jablonica - Plavecky Sv. Mikul4s
(14 km), Myjava - Brezové pod Bradlom (13 km), Podolinec - Orlov (35 km),
Tvrdo$in - Polhora (32 km), Karvind - Térlicko - Té3in (21 km), kterd méla
navazovat na drdhu spojujici severni Slovensko s Moravou (46 km), spojka
u Zabokrek (3 km). Z planovanych 556 km novych trati bylo v roce 1926 hoto-
vych 34 km a 105 km bylo rozestavénych. Nebyla tedy zrealizovand ani ¢tvr-
tina pétiletého programu. Pfitom byla odsunuta vystavba nejdalezitéjsich
trati Handlova - Horna Stubiia a Cerven4 Skala - Margecany. Utlum vystavby
byl zdvodnén nedostatkem financi. Finan¢ni problémy naopak nedolehly
na vystavbu trati v historickych zemich, kde se za stejné obdobi postavilo
194 km trati a dalsich 167 km bylo rozdélanych. Snahy o zapojeni soukro-
mého kapitalu narazily na houzevnaty odpor ministerstva financi, které
argumentovalo proti témto investicim valutovymi davody. Pravdépodobné
se jednalo o zastupny argument, nebot ministerstvo financi nebylo v této
otazce dusledné. Ve stejné dobé byly stitem garantovany ptijcky na elektrifi-
kaci jednotlivych mést a obci v celkové hodnoté 100 mil. K¢é. Argumentovalo
se i ndzory, Ze Zelezni¢ni program z roku 1920 byl prili§ ambiciézni, a nenf
v silach statu jeho provedeni ufinancovat. Pro srovnani od 1. ¢ervna 1920

53  Jiff Kub4cek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 226.
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do 31. prosince 1925 bylo v Krélovstvi Srbii, Chorvatd a Slovincli (pozdé&jsi
Jugoslavii) nové vystavénych a do provozu predanych 481 km norméalnéroz-
chodnych a 286 km tzkorozchodnych drah. Ve vystavbé bylo jesté dalsich
341 km normalnérozchodnych a 151 km tzkorozchodnych trati. Na tyto stavby
vynalozila ekonomicky zaostalejsi Jugoslavie 12,4 mil. americkych dolart,
co? odpovidalo 410 mil. K&. CSR investovala do Zelezni¢nich staveb od roku
1919 do roku 1925 190 mil. K¢. Pritom plan poéital s investici 994 mil. K¢. Oba
zminéné prioritn{ projekty, které republika a Slovensko nutné pottebovaly,
by vysly na necelou polovinu zamyslené sumy (440 mil. K¢: Cervend Skala -
Margecany na 300 mil. K¢ a Handlova - Horn4 Stubfia na 140 mil. K&). Bylo
zarazejici, Ze Jugoslavie byla schopna ve stejném obdobi postavit desetkrat
vice novych trati ne% Ceskoslovensko.*

Prvni rekonstrukce, prestavby a novostavby Zeleznic ve vychodni ¢4sti
CSR se tykaly strategickych propojeni Slovenska s Moravou a Podkarpatské
Rusi s vychodnim Slovenskem. V souvislosti s uvedenymi zdméry mélo prio-
ritu kapacitni spojeni s Bratislavou. Narodni shromazdéni tento pozadavek
zahrnulo do zdkona €. 78/1920 Sb. z. a n. Viiseku Breclav - Bratislava méla byt
vykoupena mistni drdha Breclav - Kuty od spole¢nosti Uherské severozapad-
nidréhy a celd draha az do Bratislavy méla byt pfestavéna a v iseku Breclav -
Devinska Nova Ves (68 km) zdvojkolejnéna.® Trat se stala sou¢4sti hlavniho
zelezni¢niho spojeni Praha - Bratislava. Caste¢né zpevnéni zelezni¢niho
svrsku za Ucelem zvySeni dopravni rychlosti ze 60 km/h na 120 km/h se tu
realizovalo jiZ na poc¢atku roku, konkrétné v Gseku Breclav - Kuaty. Vysledky
rekonstrukce vsak zni¢il vpad jednotek Madarské republiky rad. Prestavba
podle zdkona ¢. 78/1920 Sb. z. a n. zacala v prosinci 1919, jesté pred Gplnym
dokoncenim projektu stavby. Vymeéna svrsku staré jednokolejné traté a polo-
zenf druhé koleje se realizovaly do kvétna 1921. V prvni poloviné roku 1920 byl
rekonstruovan dalsi Zelezni¢ni Gsek spojujici Slovensko s Moravou na trati
Brno - Trenc¢ianska Teplé pres Vldrsky priusmyk. Slovenska Cast traté byla
vazné poskozena zdplavami v Cervenci 1919. Na velké ¢asti drahy musel byt
vyménén svrsek. Zvlddnuti praci si vyzadalo i nasazeni armady.>®

Spojeni Podkarpatské Rusi a hlavné nového spravniho centra Uzhorodu
s vychodnim Slovenskem a tim i celym stitem se stalo téZ prioritou. Podle
zékona ¢.78/1920 Sb. z. an. méla byt vykoupena a vyuZita mistni drdha Uzho-
rod - Vajany (dne$ni Vojany) - Drahtiov. Novou trat Vajany - Banovce nad

54 Deset let Ceskoslovenské republiky, s. 191-192; Otto Kapp: Najslabsi bod nasej hospodarsko-politic-
kej $truktiry, Hospodarské rozhlady 1, &. 12 (1926), s. 844-848.

55 Stavebn{ program pro vystavbu Zeleznic. A. Zeleznice Banovce nad Ondavou - Vajany, in: Deset
let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 390-391; Jif{ Kub4cek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 225.

56 Uprava trati pro zvyseny provoz (druhé koleje, rozii¥eni vytopen a dilen, rekonstrukce spodku
a svréku atd.), in: Deset let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 406; Jifi Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic,
5. 225; Méaria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 140-141.
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Ondavou vyprojektovala bratislavskd Expozitura pro studia a trasovani Ze-
leznic. Prislusnd stavebni sekce zapocala se stavebni pripravou v Banovcich
nad Ondavou jiZ v prosinci 1919. S vlastnimi stavebnimi pracemi se zacalo
7. ledna 1920. Prace se realizovaly vylu¢né ve statni rezii. Den 7. leden 1920
je tak mozno oznacit za den, kdy byla na ¢eskoslovenském tzemi zahéjena
vystavba novych drah. Jednalo se o jednokolejnou rychlikovou trat prochéze-
jici geologicky méné naroénym terénem bez vétsich stoupdni. Stavba proto
pokracovala pomérné rychlym tempem. Vyzadala si pfemisténi asi 200 tis. m?
zeminy. Problémem byl v§eobecny povaleény nedostatek surovin, polotovari
ihotovych Zelezarskych vyrobkl véetné kolejnic. Za téchto podminek byly na
stavbu vyuzity demontované druhé koleje z byvalych hlavnich trati, které se
po vytvoreni novych hranic staly vedlej$imi drahami. Od ¢ervna 1920 prace
na stavbé provadeél Zelezni¢ni pluk ¢eskoslovenské armddy>” Stavebni pra-
ce skondily v lednu 1921 a 20. Fijna 1921 byl na trati zahajen provoz.®® Zaroveil
s budovanim nové drihy postupovala rekonstrukce starsitho tseku Vajany -
Uzhorod dlouhého 25 km, ktery byl odkoupen od soukromé spole¢nosti.

Ve sledovaném obdobi splnila dalezitou tlohu i vystavba kratké spojky,
dlouhé jen 1,1 km, u Lenartovic, kterd propojila Zelezni¢nf Gseky na nové
slovensko-madarské hranici Banréve - Filakovo a Banréve - PleSivec novou
tratf na slovenském tizemi. V zajmu urychlené rekonstrukce a vystavby uve-
denych trati v raném obdob{ existence CSR se mostni stavby budovaly z leh-
kych, provizornich, zpravidla dfevénych konstrukei, které nebyly vhodné
pro tézké vlakové soupravy. Tyto mosty musely byt od roku 1922 postupné
nahrazovany trvalymi pevnymi konstrukcemi.»

Dalsi vyvoj rekonstrukei, vystavby a dostavby Zelezni¢ni sité ve vychodni
Casti CSR se viak stéle vice komplikoval. Ambiciézni stavebni program z roku
1920 zacal uz v prvnim obdob{ realizace narazet na vazné finan¢ni, technic-
ké a personalni problémy. Geograficky ¢lenity terén Slovenska, kde se mélo
postavit az 87 % rozsahu pldnovanych trati, vyZadoval velky pocet finan¢né
a technicky naro¢nych umélych staveb, jako mosty, viadukty a zvlasté tune-
ly, s kterymi nebyl na uherskych ani rakouskych drahach dostatek zkuse-
nosti. Do roku 1918 byly na izemi ceskych zemf a Slovenska postaveny jen
dva Zelezni¢ni tunely s délkou presahujici tisic metrii. Oba byly v Cechach
(Vinohradsky tunel v Praze a tunel pod horou Spi¢ék na Sumavé). Na stavbu
tunelt chybély finance, specialni technika i kvalifikovani odbornici jako mi-
néri a tunelari. Podobné tomu bylo i v pripadé dalsich technickych objekti.

57 Josef Hons: Dejiny dopravy, s. 231; Jifi Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 134; Miloslav Stépén: Pre-
hledné déjiny, s. 200.

58 Stavebni program pro vystavbu Zeleznic. A. Zeleznice Banovce nad Ondavou - Vajany, s. 390-391;
Jifi Kub4éek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 225-226; Méria Durechova: Vjivoj dopravy na Slovensku, s. 141.
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Vletech 1920 aZ 1925 se musely nédklady na planované Zelezni¢ni stavby zvysit
z puvodnich asi 964 mil. K¢ na 1586 mil. K¢. Na realizaci stavebniho programu
nestacily ani kapacity domdécich ¢eskych a slovenskych stavebnich spole¢-
nosti. Podle zdkona ¢. 235/1920 Sb. z. a n. mohly totiZ ziskat formou vefejné
soutéZe objednavky na planované stavby jen podnikatelé s ¢eskoslovenskym
statnim obcanstvim. Planované traté se proto délily na kratsi aseky v dél-
ce 6 km az 8 km, které zvladaly budovat jednotlivé spole¢nosti, vybrané
v soutézich. Vzhledem k nedostatku financi, technickych kapacit a odbor-
nikd nebylo mozné na Slovensku budovat vicero trati sou¢asné, ale teprve
po dokonceni jedné ¢i dvou staveb stat uvolnil prostfedky na dalsi, kam se
presouvala technika, stavebni spole¢nosti a odbornici. Za uvedenych pod-
minek se planované cile stavebniho programu stale vice vzdalovaly. Poradi
staveb uréovali predstavitelé vlady, ministerstva Zeleznic a Ustiedn{ stavebni
spravy, kteii uptednostiiovali strategické zajmy a poti'eby obrany statu. Slo
zv14sté o urychlené propojeni vychodnich ¢asti statu a jejich odlehlych regio-
nu s Ceskymi zemémi. Naproti tomu nékteré zelezni¢ni traté Zivotné dtlezité
pro hospodatské zajmy Slovenska, naptiklad Handlova - Horn4 Stubtia nebo
Cervena Skala - Margecany, byly odsouvany na pozdé&jsi obdobi. Pozitivnim
faktorem stavby novych drah bylo feSeni vykupu soukromych pozemkd,
které je vzdy neuralgickym bodem velkych infrastrukturnich staveb. Mi-
nistr Zeleznic predlozil vlddé navrh, aby byl pri budovani Zelezni¢nich trati
na uzemi Slovenska uplatnén § 86 uherského zdkonného ¢lanku ¢. 41 z roku
1881, umoznujici vydat vladni povoleni na zdbor a nuceny vykup soukromych
a obecnich pozemkdu. Vlada tento névrh v zari 1922 schvalila. Vykup se jesté
urychlil poskytovanim finan¢nich zaloh majiteldm pozemkd, a to ve vysi
80 % z predpokladané ceny u obecnich nemovitosti a 60 % ceny u soukro-
mych pozemkdi. Zbytek doplatili pti kone¢ném prevodu pozemku v pozem-
kové knize. Zalohy, uplatnéné uz pti stavbé prvni traté stavebniho programu,
pusobily motivacné a osvédéily se i na dalsich tratich.* Napriklad az pod
tlakem zdola se fedila vystavba traté Cervend Skala - Margecany. V Brezné
se 14. bfezna 1926 seSel pripravny vybor pro stavbu této drahy. Zucastnili se
jej predstavitelé mést Bansk4 Bystrica, Dob$ind, Spisskd Nova Ves a Brezno,
zastupci dalsich dotcéenych obci, tradi a pramyslu. Poukazovalo se na plan
vystavby, ktery byl schvélen jesté v roce 1920, a za Sest let nebyly zahajeny ani
pripravné préce. O potfebé vystavby tohoto tiseku nebylo pochyb. Zpoc¢atku
bylo argumentovano propojenim s Kosicko-bohuminskou drédhou, pozdéji
prevladal hlavné hospodéarsky vyznam, spojeny s dovozem médi z Krompach
a Slovinek, ktery by byl schopen pokryt aZ polovinu spotieby tehdejsi CSR.
Ani tento argument v8ak proces vystavby neurychlil. Mésta a obce kritizovaly

60 Stavebni program pro vystavbu Zeleznic. Stavba novych drah podle zdkona éis. 235 z r. 1920,
s.392; Méria Durechova: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 146-147.
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nizkou angazovanost slovenskych poslanct a sendtort pfi prosazovani Ze-
lezni¢nich projektt. Z jejich pohledu byl patrny nejvétsi nezajem ze strany
Slovenské lidové strany.*

V roce 1923 dalo ministerstvo Zeleznic vypracovat generalni projekt na
trat Presov - Michalovce. Projekt se dva roky pripominkoval a ani koncem
roku 1925 nebyla findlni podoba na stole, proto v bfeznu 1926 na zakladé
nespokojenosti obyvateld mésta Michalovce (spojené s demonstraci) bylo
sepsano predstaviteli mésta memorandum adresované vladé. V ném obca-
né zadali urychlené zahajit vystavbu trati PreSov - Vranov - Michalovce -
Sobrance - Uzhorod. Argumentovali tim, Ze dvandctitisicové mésto lezici
v urodné zemédélské oblasti Zemplina je dopravné izolované. Ze zemédélské
produkce regionu mohla tézit celd republika, avSak dopravni spojeni bylo slo-
zité. Jednalo se téZ o spadovou oblast celého Vihorlatu. V Michalovcich byla
soustfedénd celd oblansk4 vybavenost, Skoly rtiznych stupit, zdravotnicka
zarizeni. Silnym argumentem bylo také sidlo nejvétsi vojenské posadky na
vychodnim Slovensku. Pfedstavitelé mésta vyslovné v memorandu zadali,
aby finance na vystavbu trati byly zahrnuty do vydajové stranky statniho
rozpoctu na rok 1927.%

REALIZACE STAVEBNIHO ZELEZNICNIHO PROGRAMU DO ROKU 1931

Prvni Zelezni¢ni tratf vybudovanou podle stavebniho programu z roku 1920
se stala draha Krupina - Zvolen dlouhd 34 km. Stavba si vyzadala néklady
73 mil. K&. Jeji strategickou tlohou bylo dopravni spojeni regiont jizné od
Zvolena v povodi feky Ipel se stfednim a severnim Slovenskem, nebot dosud
bylo toto Gizemi dopravné orientovano na Madarsko. Nova draha byla napo-
jena na dsek starsi soukromé drahy Krupina - Sahy. Vystavba byla oficidlné
zahdjena 3. bfezna 1923, tedy v obdobi, kdy jiz méla realizace stavebniho pro-
gramu kulminovat. Na budovani Zeleznice se podilelo pét stavebnich pod-
nikd, které vedle pokladky koleji postavily 120 mostnich staveb a dva kratsi
tunely dlouhé 230 m a 123 m. Pfemistily 600 tis. m* zeminy a spotfebovaly
50 tis. m3 betonu. Z mostnich objektt byl konstrukéné nejzajimaveéjsi viadukt
nad tdolim ricky Krupinice dlouhy 120 m a vysoky 14 m, ktery mél devét
otvorl a leZel v oblouku s polomérem 300 m. VSechny ¢asti viaduktu byly
postaveny ze zhutfiovaného betonu, oblozeného zdivem. Uvedenym staveb-
nim postupem se realizovaly vSechny mostni stavby mezivale¢ného obdobi.
Trat stavélo témér 2 700 délnikd, kteri nékolikrat stdvkami prerusili prace

61 SNA, f. Ministerstvo s plnou mocou pre spravu Slovenska (d4le MPS), kart. 231, sg. 468, pozvanie
Michal Zibrin starosta Brezna; Vyfbor ob&anov pre stavbu Zeleznice Cerven4 Skala - Margecany,
Robotnicke noviny 23, €. 67 (1926), s. 4.

62 SNA, f. MPS, kart. 231, sg. 5004, Memorandum k ¢initelom republiky Ceskoslovenskej.
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a doma4hali se dodrzovani kolektivni smlouvy a osmihodinové pracovni doby.
Stavba byla oficidlné dokonéena po necelych dvou letech vystavby 15. ledna
1925.% Ackoli soucasné pokracovala i vystavba dalsi traté, v planovaném péti-
letém obdobi byla z celého stavebniho programu dokoncena jen jedna draha
dlouh4 34 km. Z pohledu vedeni CSD a realizitorti programu to vzhledem
k celkovym podminkam byl tispéch, ale z pohledu slovenskych narodohos-
podari a verejnosti se vysledky jevily jako nedostate¢né a byly teréem velmi
ostré kritiky.

Druhi trat stavebniho programu z Veseli nad Moravou do Nového Mesta
nad Vahom, ktera spojila Slovensko s Moravou, pattila mezi technicky velmi
naro¢né stavby, zvlasté v souvislosti s vybudovanim Stefanikova tunelu pod
masivem vrchu Polana na slovensko-moravském pomezi dlouhého 2 421 m.
Tunel se po dokonceni stal nejdel$im v CSR. Dal$im tikolem nové dréhy bylo
dopravni spojeni hospodarsky zaostavajictho regionu Myjavy a Staré Turé
s dal$imi oblastmi Slovenska a s ¢eskymi zemémi. Vystavba uherskych drah
totiz chudobny kopanic¢arsky kraj dlouhodobé opomijela. Prace na zminéné
trati oficidlné zacaly 8. iinora 1923, ale naplno se rozvinuly aZ v 1été tohoto
roku. Budovéni Stefanikova tunelu si nejd¥ive vyz4dalo stavbu samostatného
centra na zpracovani a dopravu stavebniho materialu a dalsi pomocné prace
s drti¢i kamenti, mlynky na pisek, se strojafskymi a kovarskymi dilnami,
dopravnimi izkokolejkami i s elektrickou centrilou pro pohon strojt, kom-
presort, pneumatickych kladiv a na osvétleni pracovist a bardkt pro délnfky.
Néklady jen na tyto pomocné kapacity dosdhly cca 12 mil. K¢. Tunel délnici
razili z ceské strany rucné ve slozitych podminkéch a ze slovenské strany
podstatné rychleji pneumatickymi kladivy Flottmann. Souc¢asneé bylo pouzito
asi 50 t dynamitu. Nasazeny byly i parni bagry, které se vSak neosvéd¢ily. Na
Stefanikové tunelu pracovalo p¥iblizné 1 400 délnikd. Cast kvalifikovanych
sil musela byt pozvana ze zahrani¢i, zvlasté minéri z oblasti Slovinska. Tunel
se podartilo prorazit do zari 1926. Potom nasledovaly dalsi dvé kli¢ové stavby
Cachticky tunel a Poriadsky tunel v délce 250 m a 468 m. Pfi stavbé kazdého
z tunelll musela byt kompletné premisténa celd zpracovatelskd, dopravni
adobyvaci technika na nové stavenisté, coz zna¢né prodluzovalo vystavbu. Na
trati bylo zaroven vybudovano 166 mostnich a dalsich umélych staveb vcetné
péti viaduktl. Z nich nejvétsi byl Popradsky viadukt dlouhy 254 m a vysoky
27 m. Celou stavbu realizovaly ¢tyfi spole¢nosti z Prahy a Brna. Nejvyznam-
né&j$i podil méla firma Ing. J. V. Velflik, kter4 vedla prace na Stefanikové tu-
nelu. Dal$f byla firma Ing. Jaroslav Jaichymek Brno a prazské firmy Nejedly,
Rehék a spol. a F. Schon a synové. Pocet délnikd dosahl v obdobi vrcholicich

63 Stavebni program pro vystavbu Zeleznic. Stavba novych drah podle zdkona ¢fs. 235 z r. 1920, Dra-
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stavebnich praci v letech 1926-1928 podle nékterych prament aZ 5 600 osob.
Délnici pomoci techniky, ale predevsim ru¢né premistili 3,3 mil. m? zeminy.
Na tunely, viadukty, mosty a dalsi objekty bylo spotfebovano 79 tis. m3betonu.
Celkové ndklady dosahly 270 mil. K¢. Vystavba méla i své stinné stranky. Do-
8lo tu k 21 smrtelnému tirazu, z toho k Sesti v nejdelsim tunelu pod Polanou.
Trat Veseli nad Moravou - Nové Mesto nad Vihom s celkovou délkou 67 km
byla slavnostné otevi‘ena 1. z4#{ 1929. Rada slovenskych politikii a zvlasts ve-
fejnost kritizovaly, Ze takto vjznamna trat byla oteviena vice neZ deset let
po vzniku statu.®

Dalsi technicky mimoradné sloZitou, ale sou¢asné politicky nejvice disku-
tovanou zelezni¢ni trasou mezivaleénych let se stal jen 18,6 km dlouhy tisek
Handlové - Horn4 Stubtia. Problém spoéival zvlasté v tom, Ze tento tsek byl
zivotné dulezity pro dopravu uhli z jediného vétsiho zdroje na izemi Sloven-
ska v Handlové do primyslovych regionti severniho Slovenska a do Zelezorud-
nych revirt Spise a Gemeru. Dlouhodobé odsouvani vystavby nutilo desitky
podnikd ve vicerych oblastech Slovenska dovazZet uhli z Handlové sloZitymi
dopravnimi spojenimi, coz neimérné zvySovalo vyrobni naklady. Chybéjici
trat by také podstatné urychlila a zlevnila dopravu zemédélskych produkta
z okoli Nitry na severni Slovensko. Jeji projekty byly pfipraveny a detailné
rozpracovany uz v roce 1917. V ramci rozvoje uherské Zelezni¢ni sité mélo byt
jejim tikolem hlavné spojeni Nitry s oblasti Turce. Hospodaf'sky a strategicky
vyznam traté vSak z pohledu uherskych vladnich mist neodpovidal velmi vy-
sokym nékladtim na jeji vystavbu. V podminkach mezivale¢ného Slovenska
hospodatsky vyznam kratkého tseku podstatné vzrostl a stle vice se jeho
vystavba jevila jako nevyhnutelnd. Pracovnici bratislavské Expozitury pro
studie a trasovani Zeleznic uhersky projekt zmiriované traté hned po valce
upravili, zvlasté nejdalezitéjsi ¢asti projektu Bralsky tunel dlouhy 3 012 m.
Vysoké naklady 150 mil. K¢ na 18,6 km dlouhy Zelezni¢ni tisek, coz znamena-
lo 7,8 mil. K¢/km, vSak vyvoldvaly v Narodnim shromazdéni, ve vladé i mé-
diich rozsahlé diskuse o ui¢elnosti stavby. Vysoké naklady se staly hlavnim
argumentem pro odklad stavby. KdyZz ministr s plnou moci pro spravu Sloven-
ska zadal ministerstvo Zeleznic o urychlené zahéjeni praci na predmétném
useku, ministerstvo zaddost odmitlo pravé z divodu netmérnych naklada:

...neni totiZ mo%no, aby vedle stavby t¥i novych drah, a to Zvolen - Krupina (88,3 mil. K&),
Vsetin - Bylnice - Brumov (210 mil. K¢&), Veseli nad Moravou - Nové Mesto nad Vihom
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(270 mil. K&) provadéna byla soucasné jesté étvrtd, sice o sobé kratkd, aviak nepomér-
né nékladnd stavba jeZ dle zrevidovaného rozpo¢tu vyZzaduje 150 mil. K¢...%

Vedle financi chybély na technicky sloZity tsek i stavebni kapacity. Nej-
difve musel byt dokoncen Stefinikiiv tunel pod Polanou a a% po presunuti
techniky na jeho stavbu na stfednf Slovensko, kde se pldnovala trat Handlo-
v4 - Horn4 Stubiia a konkrétné Bralsky tunel, se mohlo zaéit s novou drahou.
Proto, i kdyZ uZ statnf rozpocet na rok 1925 pocital s prvnim balikem financi
na zminovanou trat, stavba nemohla byt zahajena z divodu chybéjici sta-
vebni kapacity. Nékteri slovensti ndrodohospodéri a vedeni slovenské ¢asti
Ustiedniho svazu ¢eskoslovenskych priimyslnikd predlozili ministerstvu fi-
nanci navrhy dvou britskych podnikd, které mély dostate¢né kapacity a byly
ochotné naro¢nou stavbu prevzit. Ministerstvo financi vsak poukéizalo na
ustanoveni zdkona ¢. 235/1920 Sb. z. a n., ktery umoziloval Gi¢ast na vystavbé
trati Zelezni¢niho programu z roku 1920 pouze ¢eskoslovenskym firmam.®

Technicky dtivod pro odklady vystavby trati Handlova - Horn4 Stubiia
kone¢né padl, kdy? byla na podzim 1926 dokonéena razba Stefanikova tunelu
na trati Veself nad Moravou - Nové Mesto nad Vdhom. Navzdory tomu jesté
rok trvalo, nez 8. listopadu 1927 oficidlné zacaly prace na nové stedosloven-
ské Zeleznici. Stavbu vysoutéZil brnénsky podnik Ing. Jaroslav Jaichymek,
ktery jiz mél se stavbou Zelezni¢ni trati v ndro¢ném terénu zkusenosti, a ¢tyri
prazské firmy Ing. Zdenék Krulis, Ing. Jaromir Schwarz a spol., Ing. Bohuslav
Ruml a stavebni podnikatelstvi a Ing. Kéller a Hervel. Pridélovani stavby drah
na Slovensku podnikatelim z ¢eskych zemf se ve sledovaném obdobi stalo
dal$im ter¢em kritiky ze slovenské strany, nebot v druhé poloviné 20. let jiz
na Slovensku existovaly podniky schopné realizovat technicky naro¢né sta-
vebni projekty. Vysledky budovani této drahy v naro¢ném horském terénu
vSak byly v kazdém pripadé obdivuhodné. Na trati bylo postaveno pét tunel
v celkové délce 4 445 m. Z nich nejdelsi a technicky nejslozitéjs$i byl jiz zmirio-
vany Bralsky tunel, vletech 1930-1938 nazyvany Masarykav tunel, ktery svou
délkou prekonal Stefinikiv tunel, dokonc¢eny jen o nékolik let diive. Razba
Bralského tunelu nejprve probihala ru¢né, to mélo za nasledek pomaly po-
stup praci. Urychleni pozdéji pfineslo nasazeni progresivni rakouské tune-
lovaci metody s vyuZzitim pneumatickych rychle vrtajicich kladiv Flottmann
AZ16 a pneumatického lamace Flottmann CA 10 s pohonem kompresorovymi
soustavami Ingersoll-Randd s vykonem 4,5 m? stlateného vzduchu za minutu.
Rychlost razby se tim zvysila z 1,8 m na 3,5 m za 24 hodin. Kdmen a vétSina
dalsich materidl na stavbu tunelu se téZily a zpracovavaly v blizkém okoli
stavenisté, kde vzniklo nékolik lomt a pracovala zpracovatelskd technika. Na

65 SNA, f. MPS, k. 155, inv. &. 6-7.
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dopravu materidlu bylo vybudovano 37 km tizkokolejnych drézek, na kterych
jezdilo 38 parnich a benzinovych lokomotiv a 1 400 ndkladnich voziki. Vétsi-
na techniky uz méla elektricky pohon a celkovy vykon dosahoval 425 kW, coz
v této dobé predstavovalo vykon stfedné velké elektrarny. Elektrickou energii
na stavbu dodévala rekonstruovand elektrarna Handlovskych uhelnych doli.
Pii kladeni kolejnic v Bralském tunelu bylo poprvé na tratich CSD pokusné
pouzito aluminotermické svarovani kolejnicovych pasti v délce 50 aZ 100 m.
Mezi dalsi technicky nadro¢né stavby se zaradily nékteré z 67 mostnich objek-
tf1, klenoucich se nad ¢etnymi tidolimi. Slo zvl4$té o Bralsky viadukt, vysoky
27 m a dlouhy 98 m. Zéklady jeho pilift jsou zapustény aZ 15 m pod trovni
terénu. Po technicko-architektonické strance byl nejzajimavéjsi Pstruhdr-
sky viadukt, dlouhy 136 m s péti poli dlouhymi 25 m, vedeny ze dvou tfetin
v oblouku. Viadukty se staly unikatnimi technickymi pamatkami. Trat mezi
stanicemi Handlov4 a Horn4 Stubtia piekonévala prevySeni 184 m. Na stavbé,
kde pracovalo 4 200 délnikd, technikl a inZenyrt, presunuli témér 9oo tis. m?
zeminy. Béhem vystavby zahynulo 12 délnikd, z toho 7 v Bralském tunelu.
Celé unikatni dilo bylo dokonceno v fijnu 1931 a oficidlné predano do provozu
20. prosince 1931. Dopravni vzdalenosti, na které bylo na Slovensku prepravo-
vano uhli z Handlové, se do nékterych regiont Slovenska po dokoncenf drahy
zkrétily aZ o polovinu. Pocetnym pramyslovym a dal$im podnikim se tim
vyrazné snizily vyrobni ndklady. To bylo obzvlast dileZité na prahu velké
hospodatské krize. Viceré dalsi podniky se vSak uz dokonceni traté nedocka-
ly a vysoké naklady na dopravu uhli prispély k jejich zaniku.*”

REALIZACE A ROZSIRENi STAVEBNIHO ZELEZNICNiIHO PROGRAMU
PO ROCE 1931

Ve 30. letech vstoupily do rozvoje Zelezni¢ni sité na Gzemi Slovenska a do
plnéni vyrazné zaostavajiciho Zelezni¢niho stavebniho planu z roku 1920 nové
mezindrodni hospodéarskopolitické a vojenskopolitické udélosti zdsadniho
vyznamu. Dusledky velké hospodarské krize, ktera zasahla pramysl, stejné
jako zemédélstvi, kde na Slovensku pracovalo stéle jesté témér 60 % ¢inného
obyvatelstva, pfinutily vlddni mista k mimofddnym opatfenim. Ta méla
zpocatku jen diléi charakter, ale ndsledné vladni predstavitelé pristoupili
k systémovym opatfenim stdtné monopolistického charakteru vjednotlivych
oblastech hospodatstvi. K dalekosahlym opatfenim se zaradily statni inves-
tice do velkych projektti infrastruktury, vyzadujicich hromadné nasazenf

67 Stavebni program pro vystavbu Zeleznic. Stavba novych drah podle zdkona é&fs. 235 z r. 1920,
Draha z Handlové do Hornf Stubné, in: Deset let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 398; Josef Konérza:
Stavba jednokolejné hlavni drdhy z Handlové do Horni Stubné, Praha 1933, s. 11-15; M4ria Durechova:
Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 153-156; Jiti Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 228-230.
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pracovnich sil. Tim se datilo aspoil ¢aste¢né snizovat hrozivou nezaméstna-
nost. Dal$im motiva¢nim ¢initelem novych investic do infrastruktury se stalo
ohroZeni stitu ze strany Némecka, kde se v roce 1933 chopili moci nacisté.
V pripadé utoku pravdépodobného nepftitele, tedy Némecka, mélo Slovensko
plnit Glohu z4zemi. To vyZadovalo urychlené dobudovani infrastruktury.
Uvedené faktory mezinidrodniho a vnitrostatniho vyvoje zna¢né urychlily
také realizaci Zelezni¢niho stavebniho programu, ke kterému ptibyly nové
projekty.*®

Na pocétku 30. let se dostal do poptedi dalsi dlouhodobé odsouvany pro-
jekt nejdelsi a technicky opét velmi ndro¢né drahy mezivile¢ného obdobi,
prochézejici sloZitym p¥irodnim terénem mezi stanicemi Cervend Ska-
la - Margecany, dlouhé 93 km. Nova trat méla propojit vychod Slovenska se
stfedem a zdpadem a soucasné usnadnit spojen{ Bratislavy s KoSicemi pres
stfedni Slovensko. Realizace stavby s vysokymi finanénimi néklady sestdvala
z rekonstrukce starsich soukromych mistnich drah a z vystavby nového tse-
ku. V rdmci pldnovanych nakladd se mély odkoupit a ndsledné rekonstruovat
nebo upravit mistni drahy Margecany - Gelnica a Gelnica - Smolnicka Huta,
konkrétné v iseku Gelnica - MniSek nad Hnilcom. Novou trat predstavoval
70 km dlouhy tisek Mnisek nad Hnilcom - Cerven4 Skala. Prace na projektu
drahy a pripravy na jeho realizaci se v§ak z riznych pri¢in prodlouzily na
deset let. Predstavitelé dotéenych regiont stfedniho a vychodniho Sloven-
ska, pro které byla trat Zivotné dtleZitd pro oziveni primyslu, nebot se po
rozpadu habsburské monarchie potykali s ekonomickym poklesem, vicekrat
zadali vladu o urychleni pldnované vystavby. UZ v roce 1926 zadali minis-
terstvo Zeleznic, aby alespon zahajilo planovanou rekonstrukci stavajictho
useku Margecany - MniSek nad Hnilcom, ¢imZ by vznikla pracovni mista
pro ¢ast nezameéstnanych. V pripadé nedostatku statnich financi navrhovali
vyuzit soukromy kapitdl. Ministerstvo jakékoli zapojeni soukromého kapi-
talu odmitalo, ale na zahajenf stavby nemélo dostatek vlastnich prostredk.
V ramci spor se ve sledovaném obdob{ kratily investi¢ni prostfedky i na uz
probihajici stavby novych drah, naptiklad na trat Veseli nad Moravou - Nové
Mesto nad Vdhom. Odsouvani ptiprav projektu Cervend Skala - Margecany,
jakoZz i celkové nedodrzovani Zelezni¢niho stavebniho planu se stalo obsahem
interpelace slovenskych poslanci na jedndni parlamentu 14. prosince 1926.%

Hospodarskopolitickou situaci zménil jiz zminény nastup velké hospo-
darské krize a potfeba tvorby novych pracovnich mist. Zaroveii se po ukonce-
ni praci na technicky ndro¢né trati Handlové - Horna Stubtia na podzim 1931

68 Blize srovnej naptiklad: Véiclav Priicha a kol.: Hospoddrské a socidlni d&jiny Ceskoslovenska, I,
s. 245-285; Ludovit Hallon: Hospodérstvo v 30. rokoch, in: Bohumila Feren¢uhova a kol.: Sloven-
sko v 20. storo¢i. V medzivojnovom Ceskoslovensku 1918-1938, Bratislava 2012, s. 359-372.

69 Maria Durechova: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 156-157.
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uvolnila technika a dalsi stavebni kapacity vyuzitelné pro realizaci dalsiho
projektu. Vlivem uvedenych faktort se piiprava traté Cervena Skala - Mar-
gecany urychlila a 31. kvétna 1931 oficidlné zacala jeji vystavba. Projekt byl
k dispozici uz od roku 1928. Jeho kone¢nou verzi vypracovali technici staveb-
ni spravy ve Zvolenu. Navrhli u mésta Telgart smycku, ¢imz zkratili délku
dréhy z pivodné pldnovanych 106 km na 93 km a sniZili finanénf naklady
z 310 mil. K¢ na 256 mil. K¢. Stavebni prace si na zdkladé verejné soutéze
opét rozdélily prazské a brnénské podniky se zkuSenostmi z predeslych tra-
ti Krulich, Jichymek a Schwarz, které vytvorily konsorcium, a nova firma
Miller a Kapsa. Vystavba zacala v technicky nejslozitéjsim tseku u Telgartu.
Na celé trati bylo postupné vybudovano 281 mostnich objektl. Konstrukéné
nejzajimavéji byl viadukt u Telgartu, kde byla poprvé na tratich CSD pouzita
zelezobetonova obloukova konstrukce s rozpétim 32 m. Dalsi viadukt pres
Chramosku dosahoval vysky 18 m a sestdval z deviti kamennych obloukt
se svétlosti 10 m. V horském terénu bylo také nutné prorazit devét tunel
v celkové délce 3 800 m. Nejdelsi z nich (1 320 m), spiralovy tunel u Telgér-
tu, byl technicky pozoruhodnou stavbou. Draha dosahovala nadmotrské
vysky az 955 m a nachézelo se na ni v obci Vernar nejvyse polozené nadrazi
v CSR s nadmotskou vyskou 931 m. Béhem celé vystavby délnici premistili
3 mil. m? materidlu a vyuzili témér 180 tis. m? zdiva. Jednotlivé useky traté
byly dokoncovany a predavany do provozu postupné od 1. ijna 1933 do 26. Cer-
vence 1936.7°

Stavba traté Cervena Skala - Margecany ¢astecné splnila i aktudlni so-
cidlnéekonomické cile. V jednotlivych obdobich realizace poskytla pracovni
mista pro 7 000 az 9 700 délnikd, technikl a inZenyrt. Zaméstnani tu nasli
i Zelezni¢ari propusténi v disledku poklesu dopravy ze sluZeb Kosicko-bo-
huminské drahy. Objednavky Zeleznic¢atskych a dalsich vyrobka pro 93 km
dlouhou trat u Statnich Zelezaren v Podbrezové, u Zelezatrského podniku
v Prakovcich a u dal$ich regionalnich podnik zvysily vyrobu a zaméstnanost
v kraji. Zaméstnavani tisict délnikh na stavbé této drahy v podminkéch kul-
minujici svétové hospodarské krize a ndsledné deprese vSak prinaselo i vazné
socidlnf problémy. Stavebni firmy se pokousely sniZovat ndklady obch4dzenim
smluvnich zavazk, snizovdnim mezd a omezovanim finanénich prostredki
na ubytovani a stravu délnikt. Nékteré firmy argumentovaly sloZitou eko-
nomickou situaci a odmitaly plnit zdvazky vyplyvajici z kolektivni smlouvy,
ktera méla byt jednotna pro vsechny Zelezni¢ni stavby Ustiedni stavebni
spravy. Dalsi zaméstnavatelé stlacovali mzdy aZ na nejnizs{ droveil v man-
tinelech danych kolektivni smlouvou, takze délnici na jednotlivych tsecich
pobirali rizné mzdy. Ubytovani délnikd v tdborech s dfevénymi bardky zpra-

70 Tamtéz, s. 157-158; Jifi Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 230-231.
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vidla neplnilo ani velmi nizké dobové socidlni naroky a potfeby. Disledkem
uvedenych socidlnich poméra bylo nékolik bouflivych stavek na rtznych
usecich stavby. Dvé se odehraly v roce 1931 a dalsi v letech 1934 a 1935. PocCty
ucastnikd stdvek dosahovaly 1 000 az 6 700 osob. Stavka v roce 1931 skoncila
zadsahem ozbrojenych sloZek a sttelbou, které podlehl jeden mlady délnik. Na
stavbach traté mimoto zahynulo Sest déInfkdq, tfi pti stavbé tuneld.”

Na pozadi doméciho hospodérskopolitického a mezinarodniho vojensko-
politického vyvoje ve 30. letech piistoupilo ministerstvo Zeleznic a Ustfedni
stavebnf sprava k realizaci dvou trati, z nichZ jedna jesté nebyla ve stavebnim
planu z roku 1920 presné vymezend a se druhou tento pldn ani nepodital.
Prvni méla umoznit dalsf, jiz paté Zelezni¢ni spojeni Moravy se Slovenskem.
O jeji vystavbé bylo definitivné rozhodnuto az po roce 1928, kdy se podatilo
dokonéit moravskou trat Vsetin - Bylnice. Nova drdha méla smétovat z Pu-
chova do stanice Horni Lide¢ na moravské strané pres Lysky prasmyk a idoli
ricky Bila voda. Touto drahou by doslo k propojeni severovychodni Moravy se
severozapadnim Slovenskem. Souc¢asné by zkratila spojeni Ziliny s Olomou-
ci aZ 0 30 km. Vystavbu traté v délce 28 km urychlil narist mezinarodniho
napéti a potreby obrany statu. Nové spojeni Moravy s Povazim bylo totiz
strategicky dulezité v kontextu s budovanim novych zbrojnich zavodi v Po-
vazské Bystrici a Dubnici nad VAhom. Zaroven odrazelo skute¢nost, Ze hlavni
tézisté hospodarského rozvoje a industrializace mezivale¢ného Slovenska se
presunulo z oblasti Spise a Gemeru, kde bylo pred rokem 1918 soustfedéné
uherské hornictvi, Zelezar'stvi a dalsi odvétvi, do Povazi a na severozipad
zemé, bliZe k ¢eskym zemim a zdpadoevropskym trhiim. Prace na trati Pa-
chov - Horni Lide¢ zacaly v ¢ervenci 1935. Vyzadala si slozité ipravy horského
terénu a preloZeni mensich vodnich toka. Uz na podzim 1935 tu pracovalo asi
5000 délnikd a do kvétna 1936 se jejich pocet zvysil na 8 ooo. Nova trat byla
dvojkolejna a béhem jeji vystavby byla poloZena druh4 kolej i na star§im tse-
ku Vsetin - Bylnice. Nejvyznamnéj$imi stavbami paté slovensko-moravské
zeleznice, nazyvané draha slovensko-Ceské vzajemnosti, se staly Strelensky
tunel, dlouhy 300 m, a ocelovy most pres Vah u Pichova s rozpétim 73 m.
Technika a predevsim ruce stavebnich délnikl premistily 1,8 mil. m? zemi-
ny a postavily 85 tis. m? zdiva a dldZdéni. Nevyhovujici socidlni poméry na
stavbé opét vedly k hromadné stévce, ke které doslo kratce po zahéjeni praci
v zar{ 1935. V poslednich fazich vystavby na za¢atku roku 1937 prerusily prace
vydatné desté. Nové postavend trat byla slavnostné oteviena 2. kvétna 1937.7

71 Masové stavky na trati Cervend Skala - Margecany se po roce 1948 staly pro marxistickou histo-
riografii a dobovou propagandu uéebnicovym p¥ikladem socialnich problém® mezivale¢né CSR
adokladem tfidniho boje béhem velké hospodéarské krize a ndsledné deprese. V 50. letech se toto
téma dostalo i do ,velkofilmu“ s pfizna¢nym nazvem Strajk. Ji¥{ Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic,
5. 230; Maria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 159.

72 Méria Durechové: Vivoj dopravy na Slovensku, s. 159-160; Jiti Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 230.
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I presto, ze po dokonceni Zeleznice Cervené Skala - Margecany ziskala
Bratislava pfimé spojeni s vychodem pfes stfedoslovenskou magistrélu, na-
1éhavé ekonomické a vojenskostrategické zajmy si vyzadaly na sklonku prv-
ni republiky vystavbu nové drahy pro primé spojeni hlavniho slovenského
meésta s vychodnimi regiony, se kterou stavebni plan z roku 1920 nepocital.
Jednalo se 0 33 km dlouhy tisek Zbehy - Zlaté Moravce. S Bratislavou byl spo-
jeny pres Leopoldov na Povazské draze a pres LuZianky. Nova trat zaroven
nahrazovala starsi okliky po zbytcich severojiznich Zelezni¢nich tahti. Spojila
nitransky region s PovdZim a propojila téZ mésta na dolnich tocich rek Vah,
Nitra a Zitava. Stavbu vedle ¢eskych podnikii Miiller a Kapsa, Konstruktiva,
Bratti Spackové a Schwarz a spol. realizovaly i slovenské stavebni spole¢nosti
Lanna a Bratislavské stavebné podnikatelstvo. Trat prochazela tzemim, které
bylo ohroZené spodni vodou. To si vyzadalo naro¢né terénni ipravy plochymi
zarezy, naspy a dal$imi stavebnimi postupy. Na kazdy kilometr drahy museli
délnici, kterych na stavbé bylo 5 500 aZ 6 700, premistit primérné 57 400 m*
zeminy. Délnici spolu s techniky, inZenyry a za pomoci techniky vybudovali
85 mostd, z toho 7 vétsich viaduktii. Na uvedené stavby pouzili 67 tis. m3 ka-
mene a 54 tis. m? betonu. V roce 1937 se museli vyrovnavat s nasledky zaplav
na rece Nitf'e. Béhem praci zahynulo pét délnikt. Provoz na trati byl zahajen
15. kvétna 1938.3

Poslednim velkym projektem vystavby Zeleznic na Slovensku v meziva-
le¢nych letech s presahem aZ do vale¢ného Slovenského statu byl technicky
unikatni tsek traté Diviaky - Banska Bystrica, dlouhy 41 km, vedeny masivem
Velké Fatry. Naplanovan byl, podobné jako trat Zbehy - Zlaté Moravce, mimo
zelezni¢ni stavebni program z roku 1920. V pozdnim obdobi prvni CSR totiz
sehravaly dtleZitou tlohu vedle dopravnich a hospodarskych hledisek i stra-
tegické cile v rdmci budovani obrany proti stile agresivnéjsimu nacistickému
Némecku. Z dopravnétechnického hlediska méla trat Diviaky - Bansk4 Bys-
trica odleh¢it pretizené draze Vritky - Hornd Stubtia - Kremnica - Zvolen -
Banskd Bystrica a pfimym spojenim smérem z Banské Bystrice na Hornou
Stubiiu pres Velkou Fatru odstranit okliku dlouhou 38 km, kterou vedla starsf
zeleznice z Vritek do Zvolena a Banské Bystrice. Méné zndma je skute¢nost,
ze trat Diviaky - Banska Bystrica byla pivodné zamyslena jako elektricka
dréha. Elektrizace by vSak zvysila stavebni nédklady a prodlouzila dobu rea-
lizace stavby, proto se od elektrické trakce ustoupilo. Béhem léta 1936 byla
pripravena hlavni stavenisté po celém pldnovaném tseku. Dne 29. zari1936 se
tak mohlo oficidlné za¢it s vystavbou. V podminkach rostouciho nacionalniho
napéti a odstredivych autonomistickych sil na Slovensku méla stavba velky
narodnépoliticky vyznam. Proto se zahajenf stavebnich praci vedle ministra

73 Jiti Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 231; Méria Durechova: Vivoj dopravy na Slovensku, s. 160-161.
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Vystavba traté Banskd Bystrica - Diviaky, 1936. Zdroj: SNA, f. STK, ¢. SK_1510_29443_02097.

Zeleznic Rudolfa Bechyné osobné zu¢astnil i novy prezident Edvard Benes.
Demonstroval tim zajem vlddnich orgdnti o hospodarské a celkové socidlné-
ekonomické pozdvizeni Slovenska.

Na stavbé posledni Zeleznice mezivale¢ného obdobi se podilelo konsor-
cium céeskych stavebnich podnikti Ing. J. Velfik, Ing. Zaruba-Pfeffermann
a Ing. Schwarz a spol. Polet délnikti na stavbé v kvétnu 1938 dosdhl témér
¢isla 12 400. Vedle Slovaki byly mezi nimi kvalifikované sily z ¢eskych zemi,
Madarska a Némecka. Nejzndméjsim vysledkem spole¢ného usili inZenyrd,
technikd a délnikii na sledované trati se stala unikatni soustava 22 tunelt
v celkové délce 12 163 m. Tunely tak prochéazelo 30 % celkové délky drahy.
Nejdel$im ze soustavy tuneld byl Cremosniansky tunel dlouhy 4 698 m.
Jeho razba byla ukoncena v kvétnu 1938, a stal se tak nejdelsim tunelem
v Ceskoslovensku. Vedle tuneli je mo#né mezi unikaty zatadit i nékteré z cel-
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kového po¢tu 112 mostnich objektd. Slo zejména o technicky velmi odvaznou
stavbu Zelezobetonového viaduktu v 15,3 km Zeleznice. Viadukt mél jeden
hlavni a dva vedlejsi otvory. Jeho nosnou konstrukei byla Zelezobetonova
klenba s rozpétim 55 m a vyskou 42 m nad terénem. Stavebni a technologické
postupy této klenby se v Evropé vyuzily v této dobé poprvé. Pti budovani dra-
hy byly nasazeny rizné druhy techniky, napriklad cementova déla, michacky
betonu, parni vélce, sbijeci kladiva, tunelova rypadla. Pomoci techniky i ru¢-
né bylo premisténo v primeéru 77 tis. m* zeminy a hornin na jeden kilometr
dréhy. Podle planu méla byt celd trat dokonéena v roce 1939. Vystavbu vsak
komplikovaly slozité povétrnostni podminky, zvl4sté silné mrazy na zacatku
roku 1939, po dobu 221 pracovnich dni se tak préice na trati nemohly naplno
rozvinout. Do bfezna 1939 stavebni podniky odvedly 67 % objemu planova-
nych praci s celkovymi ndklady 300 mil. K¢. Vystavba dale pokracovala do
prosince 1940 a celkové stavebni ndklady stouply na 445 mil. Ks.™

Specifickou kapitolou budovani traté Diviaky - Banskd Bystrica byly so-
cidlni a ndrodnépolitické problémy vznikajici na pozadi doméciho a mezina-
rodniho politického vyvoje v poslednich dvou letech existence mezivale¢né
CSR. Podobné jako na jinych Zelezni¢nich stavbach z 30. let tu nar@istalo na-
péti mezi vedenim stavebnich firem a délniky v diisledku nevyhovujicich so-
cidlnich podminek a nesplnénych mzdovych pozadavkt zaméstnancd. K so-
cidlnéekonomicky motivovanym sporim se pridaly i ndrodnostni konflikty,
kdyZ Ceské podniky zacaly délniktim z ¢eskych zemi vyplacet vyssi mzdy
nez domacim slovenskym délnikim. Na jednotlivych tsecich traté s vyssi
koncentraci délnictva neZ na ostatnich dobovych Zelezni¢nich stavbach hro-
zily velké stavky, které by mohly vaZzné zpomalit celou vystavbu strategicky
dilezité Zeleznice. Slovensti délnici zdroven Zadali prostrfednictvim odboro-
vych organizaci Usti¥edni stavebni spravu v Praze o zvy$eni mezd, ¢imz by
vSak jesté vice stouply uz tak vysoké niklady na technicky naro¢nou trat.
Nebezpeci stavek odstranila opatfeni Zemského uitfadu price v Bratislavé,
ktery vyhlaskou z rijna 1937 zakazal shromazdovani délnikd na vSech tisecich
zeleznice pod pokutou 5 tis. K¢, a preventivné doslo na stavbé ke zfizeni do-
¢asnych Cetnickych stanic v Cremo$ném a v Horném Harmanci.»

Zaroven s vystavbou traté Diviaky - Banska Bystrica pokracovala rekon-
strukce a zdsadni prrestavba starsi lokalni drahy z Banské Bystrice do Cervené
Skaly, dlouhé 85 km. Nékteré ¢asti mistni drahy byly Gplné opustény a byly
nahrazeny novymi s vhodnéj$im trasovanim. Po ukonéeni rekonstrukce se
zvysila maximdalni rychlost ze 40 km/h na 75 km/h. Byl to jeden z prikladd

74 K problematice vystavby traté Diviaky - Banska Bystrica a zvla$té k budovani tuneli v $irsich
souvislostech srovnej nejnovéj$i monografii: Dusan Lichner: Cez tunely Velkej Fatry, Zilina 2023;
Méria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 161-165; Jiti Kubédek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 225.
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RaZzba tunelu na trati Banska Bystrica - Diviaky. Zdroj: SNA, f. STK, ¢. SK_1510_29443_02097.

procesu rekonstrukce a modernizace Zelezni¢ni sité, ktery doprovazel vy-
stavbu novych drah. Rekonstrukce neméla takovy ohlas u politikt a vefejnos-
ti, at jiz v kladném, anebo zdporném smyslu, jako budovani novych drah, ale
byla pro rozvoj zelezni¢ni sité a celé infrastruktury neméné vyznamn4 a pri-
nosna. Kli¢ové projekty modernizace starsich trati tvorily soucast stavebniho
programu podle zdkona ¢. 235/1920 Sb. z. a n. Z vicerych modernizaci lokal-
nich drah je tfeba pripomenout isek Kosice - Michalany, ktery se v prvni
poloviné 20. let po rekonstrukci stal dtilezitou souc¢asti mezinarodniho Zelez-
ni¢niho tahu Praha - Bukurest. Na zdpadnim Slovensku méla znaény prinos
rekonstrukce drahy Sered - Trnava - Kuty. Stavebni program z roku 1920
vSak mél i nesplnéné resty. Z realizace programu vypadla zapadoslovenska
mistnf drdha Jablonica - Plavecky Sv. Mikulas, kterd méla byt stavéna soucas-
né s novou trati Veseli nad Moravou - Nové Mesto nad Vahom. Na severnim
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Opravny ve Vritkach. Zdroj: ministerstvo dopravy, bulletin 1940.

Slovensku se neuskutecnila vystavba tsek Podolinec - Orlov a Tvrdosin -
Polhora a na vychodnim Slovensku mistni drdhy Slovenska Nov4 Ves (Kalsa) -
Trebisov.®

Uvedené resty do zna¢né miry vyvazila rekonstrukce a vystavba nddrazi,
novych administrativnich budov podniku CSD, modernizace vozového parku
lokomotiv a vozi, zaviddéni motorové trakce, rekonstrukce a vystavba Zelez-
ni¢nich dilen a modernizace komunikaéni a zabezpecovaci techniky. Nadraz-
ni budovy byly z4dsadné rekonstruovany v Pichové, Ziliné a v Margecanech.
V Bratislavé byla béhem 20. let vystavéna reprezentativni budova reditelstvi
statnich drah a na vjchodnim Slovensku byl podstatné rozsiren objekt kosic-
kého reditelstvi. V Bratislaveé také vzniklo moderni lokomotivni depo, odstav-
né nadrazi a rozsahlé kolejisté v modernizovaném dunajském pristavu. Nova
kolejisté byla postavena i v rekonstruovaném pristavu v Komarné. Typové
ruznorody vozovy park, prevzaty po Rakousko-Uhersku, byl postupné sjed-
nocovan nakupem modernich vozidel. Celostatnim trendem byla motorizace
zelezni¢ni dopravy, kterou symbolizovaly dva motorové vozy rady M 290.0,
znamé jako Slovenska strela, jezdici na trati mezi Prahou a Bratislavou rych-
losti aZ 130 km/h. Byly vyrobeny v roce 1936 v podniku Tatra Kopfivnice.
DuleZitou dlohu plnily rekonstruované Zelezni¢ni opravny ve Vritkach a ve
Zvolenu a nové opravny v Trnavé, vybudované v prvni poloviné 20. let.”

76  Jiti Kubadek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 232; Méria Durechové: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 165.
77  Velké nadrazni otdzky, in: Deset let Ceskoslovenské republiky, II, s. 410-411; Zelezniéni dilny, in:
Deset let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 264-265; Jiti Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 232, 247.
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Vladni rezim mezivale¢ného Ceskoslovenska vybudoval ze svého pi-
vodniho stavebniho programu z roku 1920 Sest klicovych tsekd. Realizace
planu zéroven vyvolala z technickoprovoznich, hospodarskych a vojensko-
strategickych potteb vystavbu dalsich dvou nepldnovanych trati, z kterych
jedna ztistala rozestavénd. Dalsi Zelezni¢ni iiseky byly vybudovany az v ramci
povéle¢né rekonstrukce. Nové Zeleznice i s trati dokoncenou v roce 1940 do-
sahly délky 378 km. Finan¢ni ndklady jen na vlastni stavby dosdhly témér
1,7mld. K¢, z ¢ehoZ se v mezivaleénych letech realizovalo 1,4 mld. K¢. Za hlav-
ni pri¢inu zaostavani za ptivodnim pldnem vystavby mtZzeme oznadit tech-
nickou a v zavislosti na tom i finanéni ndro¢nost jednotlivych trati. Byly totiz
stavéné v mimoradné slozitych geologickych podminkéch. Na deviti tsecich
zeleznic musely stavebni firmy vybudovat celkem 42 tunel dlouhych 24 km
a 671 mostl. Nékteré z tunelt se zatradily mezi nejdelsi v Evropé. Vystavba
nové drahy mohla zacit az po dokonceni predeslého tiseku, uvolnéni tech-
nickych pracovnikl a techniky a jejim nasledném presunu na nové misto. Je
tfeba jednoznac¢né konstatovat, Ze vzhledem k dobovym moZznostem vyuZiti
stavebn{ techniky vzniklo dilo, které si zaslouZi obdiv, zvlasté pokud vysled-
ky a tempo realizace Zelezni¢nich staveb porovnidme s tempem vystavby
délnic v Ceskoslovensku a zvl43té na Slovensku na konci 20. a na za¢4tku
21. stoleti.”

Dlouhodobé schazejici tiseky Zeleznic vsak znamenaly pro hospodatstvi
Slovenska vazné tézkosti, neimérné prodluzovaly dopravni vzddlenosti a tim
téZ zvySovaly dopravni ndklady. Podniky nékterych regiont byly nuceny pred
dokoncenim novostaveb trati vyuzivat dlouhé okliky, v nékterych pripadech
i pres Madarsko. To znamen4, Ze problémy Zelezni¢ni sité bylo tfeba resit
peédZni dopravou. Pomaly postup vystavby trati se proto uz v prvni poloviné
20. let dostal do stfedu kritiky predstavitel hospodatského a politického
zivota Slovenska. Teréem nejvétsi kritiky se stal uz podrobné vysvétleny pri-
pad technicky naro¢ného, ale jen 18,5 km dlouhého tiseku Handlova - Horna
Stubtia na stiednim Slovensku, jeho% absence branila podnikéim vicerych
regionti hospoddrné vyuzivat uhli z dolt u Handlové. Nékterym odbérate-
lim na vychodnim Slovensku se tim zvySovaly ndklady na dopravném za uhli
0 40 % aZz 70 %. Podniky tak byly nuceny dovazet uhli ze vzdalenéjsich mo-
ravskych a slezskych revirt s niz§imi naklady nez z geograficky blizké Han-
dlové. Problém nepostaveného useku a téZ vysoké tarify na dopravu uhli po
soukromych drahéch Slovenska ohrozovaly hospodateni samotného dlniho
podnikani v Handlové, kterému hrozil v obdobi povile¢né hospodarské krize

78 Typickym piikladem je vystavba d4lnice Bratislava - Kogice pfes Zilinu a Poprad, kter4 si do
roku 2024 vyZadala vice ne# 55 let praci a stéle nenf dokonéena. Méria Durechové: Vijvoj dopravy
na Slovensku, s. 200-201.
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Tabulka ¢. 4 Investice statu do novych Zelezni¢nich trati na Slovensku a na Moravé v letech
1920-1940

Felezniéni traf Délka deobi Délka tunela Inve.stics
vkm vystavby vm v mil. K¢
Banovce n. O. - Vojany 20 1920-1921 - 34
Krupina - Zvolen 34 1925-1926 350 73
Vsetin - Bylnice 38 1923-1928 1141 210
;Zi‘fﬁex:;a‘su - 68 1923-1929 3157 246
Handlova - Hornd Stubtia 19 1927-1931 4445 148
Cerven4 Skala - Margecany 93 1931-1936 3801 265
Puchov - Horni Lide¢ 28 1935-1937 298 150
Zbehy - Zlaté Moravce 37 1936-1938 - 106
Banska Bystrica - Diviaky 41 1936-1940 12211 445
Zeleznié¢ni traté celkem 378 1920-1940 25403 1677

Zdroj: Otto Kapp: Slovensky pramysl ve svétové krisi, in: Hospoddrske problémy Slovenska,
Praha 1934, s. 23; Jiff Kubadek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 225-232; Méria Durechové: Vjivoj dopravy
na Slovensku, s. 200-201.

1921-1922 zanik.” Mnoz{ zastupcové podnikatelské sféry a politici Slovenska
vidéli v odsouvani vystavby pravé uvedeného hospodarsky Zivotné dilezi-
tého Zelezni¢niho tseku spoleény zamér vladnich a hospodarskych kruhi
v Praze podpotit uhelné doly v ¢eskych zemich pred jedinym vyznamnym
hnédouhelnym podnikem Slovenska a zruinovat velkou ¢ast slovenskych
podnikd. Kritika dopadla i na samotny projekt vystavby Zeleznic z roku 1920,
nebot obsahoval hospodarsky a dopravné méné daleZité useky, zatimco né-
které hospodarsky mimoraddné vyznamné traté byly zcela opomenuty.®

STAVEBNIi VYZNAM ZELEZNIC PRO ARMADU

V neposledni fadé je potfebné zdliraznit skute¢nost, Ze velky podil na reali-
zaci vystavby Zelezni¢nich trati méla arméada a hlavné mezindrodnépolitické
udalosti. V roce 1934 byl pod vlivem udalosti v Evropé vypracovan desetilety
vojensko-Zelezni¢n{ investi¢ni program. Hlavnim argumentem pro zpraco-
vani planu byl od poloviny 19. stoleti stoupajici vyznam Zeleznice ve vale¢nych
konfliktech. Uz v roce 1866 pri prusko-rakouské valce Prusko vyuzilo

79 Kornel Stodola: Hospoddrske zdujmy Slovenska v sneme, Bratislava 1924, s. 13; O ndvrzich k Zelez-
ni¢nim tratim na Slovensku, Priidy 9, &. 3 (1925), s. 164-166.
80 Otto Kapp: Potreba soustavné hospoddr'ské politiky na Slovensku, Praha 1928, s. 21.
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pro dopravu armady 570 vlakii na péti tratich sméfujicich do Rakouska.
Nésledné Prusko proti Francii v roce 1870 prepravilo na deviti tratich vice nez
1500 vlak, kterymi privazelo vojéky, zasoby, zbrané a munici. Kazdy den jich
do Francie smétovalo v prameéru 75. Na po¢atku prvni svétové valky Némecko
vyslalo do Francie celkem osm tisic vlakti, denni primér dosahoval tctyhod-
nych 550 vlakovych souprav. Intenzita provozu se ménila podle strategickych
potteb armady. V prvni svétové vilce doslo k tak mohutnym presuntim, Ze
i nejvykonnéjsi traté byly zna¢né pretizené. Na konci valky v roce 1918 Fran-
cie potfebovala pro vedeni vojenskych operaci denné primérné 350 vlakd.
Celkové francouzské operac¢ni vlakové pozadavky se odhadovaly na 100 tisic
vlaki.®

Armaéda definovala hlavni Glohu drah v dobé mobilizace a valky: prove-
deni néstupu, zajisténi opera¢niho provozu, provadéni zasobovacich a od-
sunovych prevozl, provadéni prevozu mezi spojenci. Uz za prvni svétové
valky Zeleznice dosdhly svého strategického postaveni v obrané statu proto,
ze rychle, spolehlivé a ekonomicky uskutecriovaly hromadnou dalkovou pre-
pravu. Z hlediska hustoty Zelezni¢ni sité v okolnich statech na tom bylo nejlé-
pe Némecko, které disponovalo ¢tyfmi dvojkolejnymi a aZ 41 jednokolejnymi
tratémi primo sméfujicimi k ¢eskoslovenské hranici. To zarucovalo Némctm
nevycerpatelné vojenské moznosti po Zeleznici smérem k CSR. Naproti tomu
smérem na némecké hranice od nés smérovala jen jedna dvojkolejné trat a 17
jednokolejnych. Vyplyvalo z toho, Ze nastupni moznosti ¢eskoslovenské ar-
mady po Zeleznici proti Némecku byly tfikrat horsi nez némecké. Podobnd
situace vladla i ve vztahu k Rakousku, odkud smérovaly na ¢eskoslovenské
hranice ¢tyti dvojkolejné a pét jednokolejnych trati, avsak v opa¢ném sméru
to byly dvé dvojkolejné a sedm jednokolejnych. Nejhorsi situace vladla na ma-
darsko-Ceskoslovenské hranici. Z Madarska vychizely smérem na hranice
dvé dvojkolejné a osm jednokolejnych trati. Z ceskoslovenské strany pouze
jedna dvojkolejna trat KoSice - Slovenské Nové Mesto a jedna jednokolejna
trat. Z toho pro armédu vyplyvalo, Ze Némecko, Rakousko a Madarsko mély
zelezni¢ni sit pro potteby pripadného vojenského konfliktu mnohem vykon-
néj$i ne Ceskoslovensko. Jejich zdkladni linie, kam bylo mo#né dopravit voj-
sko, leZela v bezpe¢né vzdalenosti od hranic. Po vét§im mnozstvi trati smé-
fujicich k ¢eskoslovenskym hranicim bylo mozno rychleji sousttedit vojsko
a zalit drive vojenské operace. TaktéZ zdsobovani armady mohlo po Zeleznici
probihat plynuleji. VSechny tyto faktory do zna¢né miry znepokojovaly vele-
ni armédy.®* Tehdej$ ministr obrany CSR Bohumir Bradd¢ konstatoval: ,,Nase
armada odkdzand na na$i Zelezni¢ni sit, kterd je v porovnani s okolitymi staty

81 NA, f. Ministerstvo Zeleznic I. (d4le MZ), kart. 4805, Vojensko Zelezni¢ni program desetileti,

sig. 77.
82 Tamtéz.
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pomérné chuda. Bude proti akcim sousednich armad v zna¢ném opozdéni.
Cim ztrati v prvnich dnech valky iniciativu velice dfleZitou pro dosaZeni
celkového vale¢ného tspéchu.

Armadni analyzy vedle nedostavénych trati a propojeni ¢eskych zemi se
Slovenskem a Podkarpatskou Rusi asponi jednou dvojkolejnou trati vidély
dalsi riziko ve stanicich, které absolutné nebyly pfizpGsobeny potfebdm ar-
mady. Ty nedokazaly promptné naklddat a vykladat vojenské transporty, ale
hlavné nemély dostate¢né skladové prostory pro vojensky material. Nejveétsi
riziko predstavovala skute¢nost, Ze uz v prvnich dnech valky mohlo dojit
k pretnuti KoSicko-bohuminské drahy, které by prerusilo spojeni s vychod-
nim Slovenskem, Podkarpatskou Rusi, ale i se spojeneckym Rumunskem.?

Pozadavkem armédy bylo vybudovat minimalné dvé dvojkolejné traté
ve sméru vychod-zapad spojené mezi sebou, aby bylo moZné denné v tomto
sméru prepravit minimalné 100 vlakd. To by zarucovalo, Ze prerusenim jed-
né z nich by se provoz nezastavil iplné. Za nutné bylo povazovano délkové
spojeni Plzeti - Praha - Ceska Tfebova - Bohumin - Zilina - Zvolen - Luéenec
a druhd dvojkolejna trat Plzen - Pfibram - Brno - Nové Mesto nad Vdhom -
Levice. Bezpodmine¢né bylo potfebné zdvojkolejnit tisek Hranice na Mora-
vé - Vsetin - Horni Lide¢ - Pichov. Bezpe¢né spojeni s vychodnim Slovenskem
a Podkarpatskou Rusi bylo tfeba zajistit vybudovanim trati PreSov - Vranov -
Michalovce, jejimZ pokra¢ovanim méla byt trat Uzhorod - Mukacevo - Chust.
Pottebné bylo zvysit propustnost iseku Kysak - ObySovce - Margecany.
V souvislosti s armadnim Zelezni¢nim planem bylo nutnosti zachovat provoz
na jiz existujicich drahach a nadrazich. V letech hospodét'ské krize se CSD
snazily dosahovat Gspor rusenim nékterych trati, stanic, vodaren, stani¢nich
skladti, koleji, omezovanim investic do zdsob materidlu atd. Arméda upo-
zornovala, Ze kazdé takovéto Setfeni sméfuje ke snizenf propustnosti drah
a zhor3uje obranyschopnost statu. CSR zaostavala oproti sousednim zemim
zvlasté v obnové Zelezni¢éniho svrsku. V Némecku se v letech 1919-1932 roé-
né vyménily kolejnice a praZce (pfi podstatné vy3$$im rozsahu Zeleznic) na
4,12 % trati, v CSR za stejné obdobi to bylo v priméru u 1,82 % trati. Hlavné
Slovensko trpélo nedostatkem kolejnic, prazcti a vyhybek.®

Zvlastni kapitolou byl vozovy park a signaliza¢ni a zabezpecovaci za-
Fizeni. Do roku 1936 se méla zvysit konstrukéni rychlost vlakd a nakoupit
v dostate¢ném mnozstvi moderni ndkladni vozy. Podminkou byly dostate¢né
zasoby maziva, uhli, pohonnych latek, které by pro armadu mély byt zajisteé-
né minimalné na tri mésice.

83 SNA, f. V§skumny tGstav Zelezniénej dopravy (dale VUZD), kart. 1., Zeleznice pre potreby ar-
mady.

84 NA, f. MZ, kart. 4805, Vojensko Zelezni¢ni program desetiletf, sig. 77.

85 Tamtéz.
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V prvnich dvou letech se mélo pfistoupit k realizaci drobnych oprav
jednotlivych trati na drovni mistnich drah. Opravy se mély projevit ristem
celkové vykonnosti Zeleznic ve prospéch vojenské prepravy. Dile mélo na-
vazat postupné zdvojkolejilovani strategickych trati. Plan byl vypracovan
na kazdy rok podle dilezitosti drahy. Skoro vSechny strategicky vyznamné
traté na Slovensku a na Podkarpatské Rusi se mély postavit do patndcti let.
Celkové investice ministerstvo ndrodnf obrany propocitalo na 3,73 mld. K¢.
Z toho mélo byt vyc¢lenéno 2,46 mld. K¢ na vystavbu novych drah a zbytek
na rekonstrukei budov, stdvajicich trati, na ndkup Zelezni¢niho materialu,
lokomotiv a vozi. Jednalo se o sumu 1,26 mld. K¢. Ministerstvo obrany ar-
gumentovalo tim, Ze vSechny tyto investice by mély jit mimo rozpocet CSD,
ktery predstavoval ve 30. letech zhruba 300 aZ 400 mil. K¢ a byl nedostate¢ny
pro pouhy chod podniku. CSD kaZdoro¢né v této dobé kumulovaly dluh. Fi-
nance mély byt stitem garantované a realizované prostfednictvim raznych
uvéra s nizkymi, pripadné nulovymi troky.®

Ministerstvo obrany cely tento investi¢ni projekt odtvodnilo takto:

Naléhavost realisace programu, odiivodnéna nebezpe¢i z Némecka, Rakouska, Madar-
ska, za nejistého chovani Polska, varuje pred dalsi ztratou ¢asu, kterd by mohla miti
vzapéti nedozirné a nenahraditelné ztraty na Zivotech a statcich, za néz by vojenska
sprava nemohla prevziti odpovédnost. Je tudiZ tfeba, aby predlozenim nivrhu inves-
ti¢nfho programu Zelezni¢niho bylo rozhodnuto co moZné nejdfive a po strance véc-
né, ¢asové i finanéni. ZlepSeni Zelezni¢ni sité podle tohoto programu ptijde k dobru
i potfebam narodohospodatskym, kulturnim, socidlnim a spravnim a bude podstatné
pusobiti i k sniZzenf nezaméstnanosti v celé republice. Je tedy v zdjmu celostatnim.”

Ministerstvo obrany se téZ vzhledem ke slozité geopolitické situaci v stre-
doevropském prostoru snazilo modernizovat ¢eskoslovenské Zeleznice, které
mély pri vypuknuti vojenského konfliktu sehrat jednu ze strategickych tloh.
Silni¢ni automobilova doprava ani zdaleka nemohla Zeleznici v této dobé na-
hradit, predstavovala jen doplnék jejich vykon, které byly stéZejni.®

VZTAHY ZELEZNICNi A AUTOMOBILOVE DOPRAVY
Od konce 20. let zacala soukrom4 nakladni a postupné i autobusova silni¢n{

doprava navzdory legislativnim a jinym prekdzkdm konkurovat Zelezni¢n{
dopravé. Stat ovladajici Zeleznice se proti tomuto vyvoji od zacatku velmi

86 NA, f. MZ, kart. 4805, Dévodova sprava, sg. 970/34.

87 NA, f. MZ, kart. 4805, Vojensko Zelezni¢ni program desetileti, sig. 77.

88 Jifi Vyslouzil: V§voj Zelezni¢ni sité v Ceskoslovensku, in: Medzindrodni symposium 150 let Zeleznic
v Ceskoslovensku, Brno 1989, s. 79.
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aktivné branil. Timto ve sféfe dopravy vznikl novy problém tzv. autokon-
kurence, ktera také sehrala urcitou tlohu v dopravnich otdzkach Slovenska.
Vzhledem k pocetnimu stavu vozidel a objemu silni¢ni motorové dopravy
v podminkach Slovenska byla autokonkurence priblizné do poloviny 30. let
pro CSD problémem hlavné v éeskych zemich.® Otidzku dopravniho vztahu
Zeleznice a silnice v této dobé intenzivné resila téZ vétsina zdpadnich a okol-
nich statl. Re$eni spo¢ivala v legislativnich z4sazich ¢i v dohodé drah a auto-
dopravctl, které mély vést k odstranéni vzijemné konkurence. Zeleznié¢ni
sprava CSR volila nejdfive konfrontaéni metody a pokousela se nejprve sil-
ni¢ni motorovou dopravu eliminovat, pripadné prevzit pod svou kontrolu.
Zaroven vyvijela usili racionalizovat provoz a snizovat naklady. Napriklad
v obdob{ kulminace hospodérské krize v roce 1932 poskytla v zdjmu zvyseni
konkurenceschopnosti tarifni slevy na Zeleznici pro vicero vyrobcu. Byl to
vSak dalsi kontroverzni krok ohledné vyrobnich podminek na Slovensku.
Konkurence silni¢ni dopravy se tykala zvlasté ¢eskych zemi, proto slevy
smérovaly prevazné timto smérem. Ve vztahu ke Slovensku to jen zvyraznilo
problematické nastavenf tarifti a prispélo k ohrozeni konkurenceschopnosti
zdejsich vyrobct v dobé hluboké krize. Pozitivnéjsi pfinos pro Slovensko
mélo prrevzeti statni autobusové a automobilové dopravy od Ceskoslovenské
posty do rezie CSD. Naptiklad uz v roce 1930 CSD provozovaly na Slovensku
v osobni dopravé cca 500 km autobusovych linek. V dalsich letech nové linky
rychle pribyvaly. Soucasné rostl celkovy vyznam osobni a nakladni silni¢ni
dopravy v dopravnim systému Slovenska.*”®

NOSTRIFIKACE A TARIFNi POLITIKA

PROCES NOSTRIFIKACE A OVLADNUTI KAPITALU SOUKROMYCH DRAH
CESKOSLOVENSKYM STATEM

Statni Zelezni¢ni sprava zacala hned od svého vzniku prioritné resit pravni
postaveni soukromych Zelezniénich trati. Podil soukromych Zelezni¢nich
useki na celkové délce drah predstavoval v roce 1921 v éeskych zemich 28 %
a na Slovensku 46,5 %. To znamenalo, Ze na 10 km statnich drah pripadlo
9,2 km trati soukromych, na kterych se ale odbavovalo 60,11 % celé Zelezni¢ni
dopravy. Nasledkem daného stavu byly vyssi pfepravni ndklady dané vyssimi

89 Srovnej: Jan Stemberk: Podnikdni v automobilové dopravé v Ceskjch zemich v prvni poloviné 20. sto-
leti, Praha 2010.

90 SutaZ medziZeleznicou a automobilom, in: Slovensky priemysel, 1928, s. 64-65; Stitaz medzi Zelez-
nicou a automobilom, in: Slovensky priemysel, 1929, s. 171-172; SttaZ medzi Zeleznicou a automo-
bilom, in: Slovensky priemysel, 1930, s. 111-112; Automobilova sitaZ, in: Slovensky priemysel, 1932,
S. 66.
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dopravnimi sazbami dovozného na soukromych drahéch. Tento zjev nebyl
specifikem Slovenska, ale byl typicky pro celé Uhry. Stavebni délka vSech
zeleznic v Uhrach ¢inila v roce 1913 21 806 km, z ¢ehoz pripadalo 37,8 % na
zeleznice statni, 48,6 % na Zeleznice soukromé ve statnim provozu a zbytek
15,6 % pripadal na soukromé Zeleznice v soukromém provozu. Opacny trend
byl v zdpadni ¢ésti statu. V éeskych zemich bylo 28 % soukromych trati, tj. na
10 km statnich pripadlo 5,72 km soukromych trati. Na téchto soukromych
drahich byla intenzita dopravy slabsi nez na statnich Zeleznicich. Z celého
rozsahu prepravy pripadalo v roce 1920 na soukromé drahy pouze 17 %.
Vyvoj v rakouské ¢asti monarchie ukazoval odlisné tendence v pristupu
k Zelezni¢ni dopravé neZ v Uhrach. Po vzniku statu tak bylo potrebné ales-
pori na prechodné obdobi prijit s feSenim, které by ¢aste¢né resilo provozni
otazky v souladu s potfebami statu. Nejprve bylo potfebné postarat se o apli-
kaci zdkonnych predpist, z kterych vyplyvalo pravni postaveni soukromych
zelezni¢nich spole¢nosti, resp. jejich pravni existence. Jednalo se o nostrifi-
kaci soukromych zelezni¢nich tisekfl na tizemi Ceskoslovenska. Nutné bylo
reSenf jejich soukromopravnich pomért i vztahu k novému statu a dal$im
subjektGm. Problematické byly také finan¢népravni vztahy a zdvazky téchto
vlastnikd ve vztahu k statnimu provozu drah. Urychlené byl prijat zdkon
¢. 373/1919 Sb. z. a n., o doplnéni sité Zelezni¢ni stavbou drah mistnich,
z 27. Cervence 1919, ktery znemoznil vznik novych soukromych Zelezni¢nich
trati.” Vétsina soukromych Zeleznic méla své sidlo mimo tizemi Ceskosloven-
ského statu, proto bylo dilezitym tkolem nového statu, aby tyto spole¢nosti
(prevdZné akciové spolenosti) pfemistily své sidla na izemf stétu. Stat chtél
timto procesem, ktery se nazyva nostrifikace, dosdhnout nejen odvadéni
dani do ceskoslovenské statni pokladny, nebot platilo, Ze dané jsou odva-
dény podle sidla spole¢nosti, ale prél si na tyto spole¢nosti ziskat i legisla-
tivn{ a politicky vliv. Tady sehral daleZitou roli zdkon ¢. 417/1919 Sb. z. a n.,
o vstupu ¢eskoslovenského statu v zaruéni (garanéni) pomér u mistnich drah
garantovanych stitem, ze dne 15. ¢ervence 1919. Ten doslovné prikézal sou-
kromym Zelezni¢nim spole¢nostem prenést své sidlo v pritbéhu ¢tyt mésict
na tizemi Ceskoslovenska, jinak jim bude odepiena statni garan¢ni zaloha,
kterd méla smérovat hlavné k finan¢nf konsolidaci soukromych drah. Dalsi
hrozbou bylo uvaleni nucené spravy. Takovymto zptisobem se podatilo velmi
rychle dosdhnout nostrifikace 16 soukromych drah. Celkovy proces nostrifi-
kace a nasledného zestatnéni mél probihat ve tfech vlnach a jeho ukonceni se
predpokladalo nejdriv na sklonku roku 1927. Do prvni faze nostrifikace byly
zatazeny mistnf drahy leZici v ¢eskych zemich. V druhé fazi mélo zestatnéni

o1 Magyar statisztikai évkonyv, Budapest 1913, s. 170-176; Oesterreichisches statistisches Handbuch,
Wien 1908, s. 384; Maria Durechova: Vjivoj dopravy na Slovensku, s. 106; Imrich Karvas: Sjednoceni
vyrobnich podminek, s. 11.



60 OBDOBI 1918-1938

dopadnout na vSechny soukromé traté na Gzemi Slovenska a v treti fizi na
zbyvajici Gseky. Pritom bylo od zacatku zjevné, Ze pfi nostrifikaénim pro-
cesu se nedd postupovat stejnym zptisobem, stejné intenzivné a stejné rychle.
Nedalo se také garantovat, Ze nostrifikaci bude mozné realizovat za jednot-
nych podminek. Zatimco v Cechach a na Moravé nostrifikaéni proces probi-
hal relativné rychle, na Slovensku tomu tak nebylo. Tam se podatilo docilit
konsolidace pravnich a finanénich pomért jednotnym aktem tzv. Slovenské
upravy z 5. Cervence 1922. Ta prinasela jednotnou administraci témér vSech
soukromych trati. Vyjjimku tvotily éty¥i mistni nep¥ili§ viznamné drahy. Slo
o useky: Sala - Neded, Piestany - Vrbové, Zbehy - Radosina, TrebiSov - Vra-
nov. Pfedmétné tseky spolu s tfemi tratémi na Moravé byly nostrifikovany
az koncem roku 1928 jako posledni. Celkové se podatilo nostrifikovat 128 sou-
kromych trati.»

Kroky smétujici k postatnéni soukromych drah zacaly vladni a zdkono-
darné organy uskute¢tiovat jiz v prvnich mésicich existence CSR. Parlament
s podporou vétsiny politickych stran deklaroval zdmér postatnit viechny
vyznamnéjsi traté. Tato myslenka byla legislativné zakotvena v zdkonech
¢. 373/1919 Sb. z. a. n. a 64/1918 Sb. z. a n. (§ 5), 0 mimot4dnych prechodnych
ustanovenich na Slovensku, ze dne 10. prosince 1918 a navazujicim vladnim
narizeni ¢. 539/1919 Sb. z. an., o spravé Kosicko-bohuminské drahy. Vztah sta-
tu a soukromych drah do postitnéni upravoval zdkon ¢. 690/1920 Sb. z. an.,
o prevzeti soukromych Zeleznic do spravy statni, z 22. prosince 1920. Tykal
se zv]4sté podminek provozu trati stitnim podnikem na ucet vlastnika. To
znamenalo, Ze ministerstvo Zeleznic mohlo kdykoli pfevzit spravu soukromé
dréhy, ktera slouzila vefejné dopravé, pokud to bylo ve statnim zajmu. Tento
pojem nebyl nijak definovan a zavisel na posouzeni kazdé konkrétni situace.
Ministerstvo prejimalo spravu Zeleznice véetné dosavadniho personalu, kte-
ry se dostaval do pozice stdtnich zaméstnanct. Zdkon ¢. 690/1920 Sb. z. a n.
zarovenl umozioval, aby stat na icet vlastnika do prevzaté drahy investoval,
aniz by k tomu potteboval souhlas akcionard. Pred postatriiovainim mél pred-
nost jiz uvedeny proces nostrifikace realizovany na zdkladé zakona ¢. 12/1920
Sb. z. an., o podnicich, které maji sidlo mimo izemf ceskoslovenského stitu,
ze dne 11. prosince 1919. Zdkon umoziioval naridit podnikim sidlicim mimo
Ceskoslovenské tizemi, aby premistily svou centrdlu na tizemi CSR. To sa-
mozrejmé platilo i pro Zelezni¢ni spole¢nosti. Ve specifickych vlastnickych
pomérech Zelezni¢ni sité vyzyval zahrani¢ni spole¢nosti k prelozeni sidla
podniku ministr Zeleznic. Podniky soukromych trati se zahrani¢nim kapi-
talem se musely na zdkladé uvedeného zdkona podrobit ¢eskoslovenskému
pravnimu ¥adu a ptipadné uzavtit s CSD nové provozni smlouvy. Podminky

92 Deset let Ceskoslovenské republiky, II, Praha 1928, s. 185; Méria Durechova: Vjvoj dopravy na Sloven-
sku, s. 187.
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uzavirdni novych provoznich smluv i celého nostrifika¢niho procesu upravo-
valy protokoly z 5. Cervence a 25. ¢ervence 1922.%

Nostrifikaci Zelezni¢nich spole¢nosti na Slovensku, kde ptevaZoval pravé
zahrani¢ni kapitdl, fesila zvlastni tzv. slovenska novela z 5. Cervence 1922.
Ta sjednotila pravn{ a finanénf pomeéry na vSech soukromych drahédch na
tizemi Slovenska. Natizen{ o pieloZeni centraly do CSR respektovala vétsina
z 21 spole¢nosti, uposlechnout odmitlo jen péts* Mezi nimi vSak byla i spo-
le¢nost provozujici nejvyznamnéjsi transverzalni trat Kosicko-bohuminska
drdha (KBD). Provoz na této Zeleznici prevzal stit, ale centrala spole¢nosti
zustala v Budapesti. Vlastnf proces postatiiovani oficidlné zacal na podkla-
dé vladniho usneseni z kvétna 1924. Postatriovani mélo probéhnout ve tfech
etapach do roku 1927. Sprava statnich drah vyuZivala pfi odkupovani soukro-
mych drah legislativni opatfeni, ale také neoficidlni ekonomické néstroje.”
Prioritn{ akcie zdej$ich Zelezni¢nich spole¢nosti stat odkoupil z volné ruky
a ovladl majoritni ¢ast kapitalu. Postdtnéni pak bylo uz jen formaln{ zéleZi-
tosti. Statem garantované soukromé drahy v ¢eskych zemich odprodaly svoje
akcie pod hrozbou odnéti garanci. Odkoupeni akcif pfedchézela nostrifikace
16 statem garantovanych drah a ndsledné 32 soukromych trati garantovanych
jednotlivymi zemémi. Postatiiovani v zadpadni ¢4sti statu bylo v zdsadé ukon-
&eno v roce 1925 (zdkon ¢&. 156/1925 Sb. z. a n., podle kterého nabyva stat drah
zarudenych stdtem nebo zemi Ceskou). V roce 1928 zlistavalo v zapadni ¢4sti
statu v soukromych rukach uz jen 617 km Zeleznic. Z nich vétSina v jiZnich
Cechach.s

Zpocatku se zdalo, Ze proces postatnéni bude v podminkach Sloven-
ska stejné hladky a bezproblémovy jako v ¢eskych zemich. Postupné vsak
narustaly komplikace. Statni Zelezni¢ni sprava ve snaze cely proces urychlit
zvolila na jednénich se soukromymi drahami na Slovensku specifické me-
chanismy natlaku. Ty spoc¢ivaly predevsim v tom, Ze stat prenesl ndklady
na provoz na privatnich drahdch v plném rozsahu na soukromé spole¢nosti,
které potom vykazovaly kazdoro¢né vysoké ztraty prevysujici hodnotu za-
kladniho kapitalu. Napriklad schodek v hospodateni soukromé Zeleznice
Margecany - Smolnik se béhem t#i let zvysil na 7 mil. K¢, ale hodnota za-
kladniho kapitalu dosahovala jen 4,4 mil. K¢. Finanéni kryti provoznich ztrat
prevzalo ministerstvo financi pres stitni rozpocet, ¢imz de facto poskytovalo

93  Statni Zelezni¢ni politika nabyvani statnich drah. P¥iprava k realizaci statnich drah, in: Deset let
Ceskoslovenské republiky, 11, s. 385-386; Jif'i Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 232-233.

94 K dalsim soukromym drahdm, které se nepodrobily nostrifikaci, pattily trati Sala - Neded, Pies-
tany - Vrbové, Zbehy - Radosina a Trebisov - Vranov.

95 Statni Zelezni¢ni politika nabyvani statnich drah. Pfiprava k realizaci statnich drah, in: Deset let
Ceskoslovenské republiky, 11, s. 386; M4ria Durechové: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 107-108.

96 Stétni Zelezni¢ni politika nabyvani statnich drah. Prvni obdobf zestatiiovaci, in: Deset let Cesko-
slovenské republiky, 11, s. 388; Mdaria Durechovi: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 107.
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dotace. Narustajici ztraty sniZzovaly hodnotu prioritnich akcif spole¢nosti.
Akcionari v obavach pred dal$im vyvojem akcie odprodali stdtu pod nomi-
nalnf hodnotou.”

Statni Zelezni¢n{ spréva ziskala uvedenym zptsobem v letech 1925-1927
prioritn{ akcie 13 mistnich drah v celkové délce 576 km za 34 mil. K¢, zatimco
jejich nominélnf hodnota dosahovala 45 mil. K¢. UZ v roce 1925 se podarilo sta-
tu od anglického vlastnika odkoupit majoritni podil akcii Bratislavské Zupni
zeleznice. Rozhodnuti majoritniho vlastnika nasledovali i dalsi akcionafi.
V roce 1925 byla zahdjena jednani se Svycarskou obchodni spole¢nosti ALA
Schaffhausen, ktera vlastnila akcie Slovenské (ptivodné Uherské) zépadni
dréhy. Do jejiho portfolia patfily i mistni drahy spojujici Moravu s hospodat-
skymi centry jihozdpadniho Slovenska a pét dalsich mistnich trati v jinych
regionech. Po dvou letech slozitych jednani s madarsko-italskou skupinou
akcionart stat v roce 1927 ziskal prioritnf akcie nékolika drah na jiZnim
a jihovychodnim Slovensku.”® Mezi kli¢ové pric¢iny zaostdvani procesu nos-
trifikace a odkupovani akcif Zelezni¢nich spole¢nosti pattila zdlouhavé jed-
nani o nostrifikaci mezi CSR a Madarskem, ktera byla souéasti vzajemnych
rozhovort o Ceskoslovensko-madarské obchodni smlouvé. V dfisledku sport
byla obchodni smlouva podepséna az v roce 1927. Smlouva pak otevrela cestu
k dokonéeni nostrifikace a ke kapitadlovému ovlddnuti hlavnich drah.

Nejslozitéjsi jednani probihala s vedenim KBD, na jejiz hlavni trat nava-
zovalo jedendct mistnich drah, ¢ast v jejim vlastnictvi a ¢ast ve vlastnictvi
jinych akciovych spole¢nosti. Pfed pokusy odkoupit prioritni akcie KBD bylo
nutné resit problém jeji nostrifikace a prelozeni sidla z Budapesti na Gzemi
CSR. To jeji vedeni odmitalo. Vytesit bylo t¥eba i pievzeti trati do statniho
provozu. Uz v fijnu 1919 prevzal nad KBD kontrolu vladni komisat koSické-
ho reditelstvi statnich drah. Oficidlné vsak byla KBD spole¢né s 11 mistnimi
drahami prevzata do provozu statu az od 1. ledna 1921. Zaméstnanci ztstavali
ve sluzbach KBD, ale museli dodrZovat predpisy CSD a pod¥idit se mzdovym
podminkdm stidtniho podniku. Predstavitelé statni Zelezni¢ni spravy po-
depsali s KBD a dal$imi mistnimi drahami provozni smlouvy. Stit prevzal
i zaruky za prioritni akcie KBD, ale vyplaceni dividend jejim akcionaftm
odmitl. Otdzka odkoupenf akcii a téz neukoncené nostrifikace zstavala déle
oteviend. Jeji FeSenf prineslo podepsani ¢eskoslovensko-madarské obchodn{

97 Maria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 108-109.

98 Vletech1925-1927 stat ziskal prioritni akcie Bratislavské Zupni zeleznice, soukromych trati Ban-
ské Bystrica - Harmanec, Humenné - Stakéin, Levice - §urany, Topol¢any - Tren¢in, Slovenské
zépadni dréhy, traté Lu¢enec - Hali¢, Lu¢enecké mistni drahy, traté v udoli feky Oravy a Zelez-
nic Trencianska Tepla - Tren¢ianske Teplice, Ruzomberok - Korytnica, Podbrezova - Tisovec
a PreSov - Bardejov. Statni Zelezni¢ni politika nabyvani statnich drah. Prvni obdobi zestatiiova-
ci, in: Deset let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 389; Pfed postitnénim slovenskych mistnich drah,
Pridy 9, &. 2 (1925), s. 128; Jit{ Kubadek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 233.
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Sidlo reditelstvi stdtnich drah v Kogicich ve 20. letech. Zdroj: Milo§ Kollesér (ed.): Zlatd kniha
Slovenska, Bratislava 1928, s. 407.

smlouvy v roce 1927 a Gspésna jednani s majoritnim vlastnikem akcii KBD
VSeobecnym rakouskym tGvérovym ustavem ve Vidni. Stat ziskal akcie od
videnské banky vyménou za statni dluhopisy. Odkoupeni akcii KBD potvrdil
uz predem zvlastni zakon ¢. 158/1925 Sb. z. a n., o nabyti akcii Kosicko-bo-
huminské drahy ceskoslovenskym stitem, ze dne 25. Cervna 1925. Nasledné
mohlo byt sidlo KBD s koneénou platnosti pfemisténo z Budapesti do Kosic
a stat emitoval jeji akcie spolu s akciemi dvou hlavnich ¢eskych trati v celkové
hodnoté 45 mil. K& Nostrifikace Zelezni¢nich spole¢nosti pokracovala dale
a tento proces urychlila aZ novelizace nostrifika¢niho zdkona (¢&. 56/1931 Sb.
z. a n). Po jejim ptijetf se podatilo preloZit na tizemi CSR i sidla zbyvajicich
deseti soukromych drah. Cely proces byl oficidlné ukonc¢en v roce 1935, kdy
Ceskoslovensky stat ovladl majoritni podil 12 Zelezni¢nich spole¢nosti. Do
roku 1938 k nim pribyly jesté dalsi étyfi. Ovladnuti prioritnich akcii vSak zna-
menalo po ukonéeni nostrifikace jen dalsi krok ke kone¢nému cili, kterym
bylo postatnéni Zeleznic.**® Postatiiovani definitivné ukonc¢il az novy rezim

99 Stétni Zelezni¢ni politika nabyvani statnich drah. Pfiprava k realizaci statnich drah, in: Deset
let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 387; Statni Zelezni¢ni politika nabyvani stitnich drah. Prvni
obdob{ zestatiiovaci, in: Deset let Ceskoslovenské republiky, 11, s. 390; Akcia zo$tatiiovacia a vystav-
ba sieti Zelezni¢nej, in: Slovensky priemysel, 1927, s. 82-84; Méria Durechové: Vjivoj dopravy na
Slovensku, s. 110-112.

100 Méria Durechové: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 113.
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po roce 1945. Zdlouhavy proces budovani stitni Zelezni¢ni sité, kulminujici
aznakonci 20. let, prinesl do hospodatského Zivota Slovenska dalsi handicap,
nebot mél za nasledek dlouhodobé pretrvavani tarifnich rozdilti na statnich
a soukromych drahéach.

VYVOJ ZELEZNICNICH TARIFU JAKO HOSPODARSKOPOLITICKY
ANARODNEPOLITICKY PROBLEM

Pravé odstranovani dualismu v systému Zelezni¢nich tarifti mezi zdpadni
a vychodni ¢4sti CSR pattilo mezi obzvlasté kontroverzni a nejvic disku-
tované téma hospodarské politiky statu vaci Slovensku. V letech 1919-1921
zUstavaly tarifni systémy Ceskych zemi a Slovenska, zdédéné po habsburské
monarchii, bez podstatnych zmén. Slovensko prevzalo vyssi uherské tarify na
statnich drahach a vétsi podil soukromych tratf, ale slevy poskytované uher-
skou vlddou pro domaci vyrobce ztratilo. Z hlediska systému Zelezni¢niho
tarifu Slovensko predstavovalo v tomto obdobi ve vztahu k ¢eskym zemim
zahrani¢i. To znamenalo, Ze pfi prechodu mezi Moravou a Slovenskem se
tarify v ndkladni i osobni dopravé nepropocitavaly, ale byly lomené jako pri
prejezdu statni hranice. V raném obdobi existence CSR mélo tizemi Sloven-
ska nevyhodu i v dopravnim vztahu s jinymi ¢astmi byvalych Uher. Zatimco
prepravci z ¢eskych zemi{ mohli pri dopravé zbozi do Rakouska vyuzivat az
do dubna 1919 spole¢ny jednotny Zelezni¢ni tarif, mezi Slovenskem a Madar-
skem platil uz od vzniku CSR mezinarodni tarifni a platebni styk.
Znac¢nou ulevu pfineslo na podzim 1918 rozhodnuti generalniho feditel-
stvi drah zrusit 30% vale¢nou dopravni dan. Uherské prirazky k této dani
5% az 7 % pri dopravé kusového zbozi a vozovych zasilek a az 17 % v pripadé
rychlozbozi v§ak zlstaly v platnosti. Pretrvavani oddélenych soustav stat-
nich a soukromych drah generovalo jesté jeden problém zasadniho vyznamu,
kterym byl tzv. lomeny vypocet dopravnich sazeb pfi prechodu ze statni na
soukromou trat. Vjpocet sazeb se totiZ uskutecrioval pro statni a soukromou
dréhu zvlast, pritom se vzdélenosti neprepocitavaly po prechodu z jedné tra-
té na druhou. Z uvedeného vyplyvalo, Ze sniZzovani sazeb na 1 tunokilometr
(tkm) v zévislosti na ptekonané vzdélenosti bylo uplatiiovdno jen ¢asteéné.
Dopravni ndklady na soukromych drahach timto jesté podstatné vzristaly.
Vedle sjednocenf tarifnich systému proto stala pred odpovédnymi ¢initeli
i dalsi kli¢ova tloha tzv. prepocitani soukromych trati a odstranéni lomené-
ho vypoctu sazeb. Do roku 1921 existoval lomeny vypocet sazeb v nédkladn{
a osobni dopravé i pri prejezdu pres zemskou hranici mezi historickymi
zemémi a Slovenskem, jak jiZ bylo uvedeno vySe. Odstranéni této anomalie

101 TamtéZ, s. 115-116.
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bylo prvnim vyznamnym krokem v feSeni citlivé otdzky Zelezni¢nich tari-
fi. K 1. srpnu 1920 bylo na statnich drahéch zruseno lomené prepocitavani
jizdného v osobni dopraveé a o rok pozdéji, v srpnu 1921, zrusily statni drahy
lomené prepocitavani pti prechodu zemské hranice i v ndkladni dopravé. To
znamenalo, Ze od poloviny roku 1921 sprava statnich drah zavedla na svych
tratich v celém staté jednotny dopravni tarif. To vSak neplatilo ve vztahu
k soukromym drahdm. P¥inosem pro Zelezni¢ni dopravu ve vychodni ¢asti
CSR bylo také zruseni stile jesté pretrvavajicich uherskych prirdZzek k do-
pravni dani v roce 1921. Tim byly alespori v hrubych rysech sjednoceny
dopravni podminky na statnich drahdch v ¢eskych zemich, na Slovensku
a Podkarpatské Rusi.*

Doprava na stitnich drahdch vSak i po sjednocenf tarifnich systémi na-
déle skryvala mnoh4 uskali. Tarif nerespektoval geograficky protéhly tvar
nového stitu a ani hospodafskou strukturu jednotlivych regionti. Cesko-
slovensko prevzalo bez vétsich uprav predvaleény tarifni systém rakouské
¢asti monarchie, jehoz geograficky tvar neodpovidal novému stitu. Vyrobci
v okrajovych zapadnich a vychodnich krajich méli nevyhodu vysokych do-
pravnich ndkladt pri dopravé surovin a vyrobkt do druhé ¢4sti statu, za-
timco producenti situovan{ v blizkosti moravskoslovenského pomezi byli ve
vyhodnéjsi pozici. To byl téZ jeden z faktord, ktery vedl k pfesunu tézisté hos-
podétského vyvoje Slovenska do severozdpadnich regiont v tésné blizkosti
zemskych hranic a v dosahu zdpadnich trhii. Vedeni CSD*3 pievzalo mimo
jiné i rakouské pasmové tarify, pficemz vytvorilo nové padsmo od 1 km do 10
km a zavedlo jednotkovy poplatek vyssi nez v dalsich pasmech. Jednotkovy
poplatek nebyl kraceny ani pti vzdalenostech nad 400 km. To opét znevyhod-
nlovalo prepravce na zdpadnim a zvl4sté vychodnim okraji statu a kompliko-
valo hospodatské shlizovani vychodni a zdpadni ¢4sti CSR.

V nejslozitéjsi situaci zUstavali prepravci na soukromych tratich v da-
sledku vyssich tarifG v porovnani se stditnimi drahami a v dasledku pretrva-
van{ lomeného tarifovani. Odstrariovani rozdilt v dopravnich nakladech na
statnich a soukromych tratich postupovalo jen po malych krocich v zavislosti
na procesu postatiiovani a postupu jednéni s vlastniky soukromych trati.
Cely sledovany proces mél z hlediska ministerstva zeleznic a feditelstvi CSD
specificky hospodarsky aspekt. Odstranéni lomeného vypoctu dopravnich
tarifli na celé Zelezni¢ni siti Slovenska a zavedeni nizsich tarifli statnich
drah i na soukromych tratich by podstatné snizilo piijmy CSD. Podle nékte-

102 Dopravni a tarifova politika. Pohlad na desatro¢ie nasho dopravnictva, in: Slovensky priemysel,
1929, s. 141-142; Mdaria Durechova: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 114-116.

103 Tarify CSD se délily na pravidelné, normalni (sefazené do 21 t#d), vyjimeéné, druhové (rozdéle-
né do 25 t¥{d), vyvozni, prekladkové a tarify pro ¥{¢ni p#istavy.

104 Méria Durechové: Vjivoj dopravy na Slovensku, s. 114.
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rych informaci ministerstvo Zeleznic vyuZivalo tyto finan¢ni zdroje na kryti
schodku v hospodateni CSD. Oficialné mélo byt hospodateni CSD az do velké
hospodérské krize ziskové, respektive vyrovnané, ale ve skute¢nosti bylo
dotované ze statnfho rozpoctu. SniZeni pfijma z prepoctu tarift a z tarift
na soukromych drahach by znamenalo vyssi pozadavek na dotace od statu.
V bfeznu 1924 zavedeny novy nakladnf tarif na stdtnich drah4ch snizil nékla-
dy v primeéru o 11,5 %. Tim se rozdily v dopravnich nakladech v porovnéni se
soukromymi drahami jesté prohloubily.*

Tarifni systém pocital s poklesem dovozného na dlouhych vzdalenostech.
Jednalo se o systém, kdy prvni kilometry byly vZdy drazsi, to znamenalo, Ze
prvnich 50 km bylo draZsich neZ druhych 50 km. Za tretich 50 km se platilo
méné nez za predchozich atd. Tento model ovSem platil pouze v pfipadé, ze
projizdéna trat pattila jenom jedinému majiteli. Naptiklad kdyz projel vlak
s uhlim 150 km na statni Zeleznici, platilo se dovozné 650 K¢. Kdyz vSak projel
75 km po statni trati a 75 km po soukromé, cena stoupla na 920 K¢. A to jenom
z divodu prechodu ze stitni na soukromou trat. S ohledem na podminky na
Slovensku nebylo vyjimeéné ani to, kdy? se sazba ldmala dvakrét (50 km na
soukromé, 50 km na statni a pak znovu 50 km na soukromé trati). Tim vSak
tarifni sazba stoupla na 1 140 K¢&. V takovém pripadé se tak doprava uhli na
vzdélenost 150 km prodrazovala o 75 %.1°°

V dasledku pomalého odstratiovani lomeného vypoctu tarifi na soukro-
mych tratich platily naptiklad slovenské cukrovary v roce 1924 za prepravu
cukrové fepy v prameéru o 125 K¢/m3 fepy vice neZz v pripadé jednotného ta-
rifnfho systému. Vzhledem k celkovému objemu prepravené repy v sledova-
ném roce se dopravnf nédklady cukrovart zvysily o 7 mil. K¢. Dal$im faktorem
zvySovani ndkladl v cukrovarnickém pramyslu byly dod4vky uhli a vipence,
jejichz dovoz stél slovenské cukrovary ze stejnych pfi¢in o 30 % vic nez kon-
kuren¢ni podniky v Madarsku a Jugoslavii. Pri vyvozu produkce do zahrani¢i
zaplatily slovenské cukrovary na kazdych 10 t exportovaného cukru v disled-
ku dopravnich naklad?i o 2 tis. K¢ vic neZ cukrovary v Cechach a o tisic K¢ vic
nez cukrovary na iizemi Moravy. Za cely rok 1924 vynaloZilo slovenské cukro-
varnictvi na export cukru v disledku vyssich tarifti priblizné o 39 mil. K¢ vic
nez Ceské cukrovary.'”” Jesté méné prizniva byla napriklad pozice slovenskych
skldren, které se nachézely zpravidla v horskych oblastech na vedlejsich sou-
kromych tratich. Sklarské vyrobky dodavaly do tradi¢nich odbytist v rdmci
byvalé monarchie, kam dovaZely produkci po vicerych nepropoéitanych dra-

105 Dopravnd a tarifové politika, s. 142; Maria Durechova: Vyivoj dopravy na Slovensku, s. 116-117, 119.

106 Otto Kapp: Najslabsi bod nasej hospodarsko-politickej $truktiry, Hospodarské rozhlady 1, ¢. 12
(1926), 5. 848-849.

107 Akcia zo$tatilovacia a vystavba siete Zelezni¢nej, in: Slovensky priemysel, 1925, s. 158-170; Sloven-
sky dennik 7, ¢. 271 (1924), s. 3; Maria Durechova: Vyvoj dopravy na Slovensku, s. 119-120.
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héach. Za uvedenych dopravnich podminek byly ceny slovenského skla v pra-
méru o0 30 % az 40 % vyssi nez ceny Ceskych sklara. Nékteré sklarny se po-
kousely resit situaci zménou vyrobniho programu z uméleckého dutého skla
na uzitkové. V daném pripadé vSak opét narazely na konkurenci z ¢eskych
zemi a zahrani¢i, nebot zaostavaly v technické modernizaci vyroby.*>® Mnoz{
producenti z excentricky situovanych regiont jihovychodniho a vjchodniho
Slovenska snizovali naklady pti dopravé produkce na zapadni trhy tim, Ze
obchézeli nepropo¢itané traté CSD po drahach sousednich stati smérem na
Budapest, Viden a Pasov. Uvedené feseni dopravy se v poloviné 20. let vy-
pléacelo, i kdyz stéle jesté chybély mezindrodni dohody upravujici pfepravu
zbo?i. Ze timto postupem dochézelo ke sniZovani p¥ijma CSD, neni nutné
zdlraznovat. Vyrobci nejen na vedlejsich soukromych tratich, ale i na hlavn{
KBD méli téz dlouhodobé nevyhodnou pozici viéi zahrani¢ni konkurenci,
kterd mohla vyuzivat niz$i tranzitni tarif. Napriklad ndklady domécich
vyrobcti mouky na dopravu po KBD v prepoctu na jeden vagon byly v roce
1924 0 700 K¢ az 760 K¢ vyssi nez ndklady madarskych a jinych zahrani¢nich
dovozct, vyuzivajicich na dopravu mouky vyhodnéjsi tranzitni tarify. Tento
stav zpusobil, Ze v roce 1924 muselo 459 mlynu zastavit ¢innost a 637 dalsich
prerusit vyrobu.*®

Proti tarifni politice ministerstva Zeleznic a CSD kriticky vystupovali,
podobné jako v pripadé pomalé vystavby novych drah, slovensti politici,
narodohospodari, rizné hospodarské instituce a korporace a také slovenska
verejnost. Se zdrcujici kritikou prichazeli nejen opozi¢ni politici z Hlinkovy
slovenské lidové strany, Slovenské narodni strany nebo z fad komunistd,
ale i provladni politici a ndrodohospodari. Na piidé Narodniho shromézdéni
pravidelné vystupoval s kritikou dopravnich pomérid na Slovensku uz zmi-
flovany sendtor za agrarni stranu, ndrodohospodar a predseda Bratislavské
obchodni a priimyslové (Zivnostenské) komory Kornel Stodola. Z mladsi gene-
race narodohospodait podéval kritické analyzy vyvoje infrastruktury a kon-
krétné Zelezni¢ni dopravy budouci ministr obchodu CSR a guvernér narodni
banky Slovenského statu Imrich Karvas a jeho dlouholety kolega Peter Zatko,
ktery zastival funkci tajemnika Svazu slovenského pramyslu. V odborném
hospodarském tisku uverejiioval velmi kritické ¢lanky a studie o dopravnich
pomeérech na Slovensku ¢esky nirodohospodar ptisobici v Bratislavé Otto
Kapp. Velmi ¢astym projevem kritickych postoji byly spole¢nd memoranda
a Zadosti slovenskych politikii, poslanci a senatort parlamentu, narodohos-
podari a zastupct hospodarskych korporaci, predklddané vladnim predsta-
vitelim. Memorandum ohledné tarifni politiky predlozili slovensti zastupci
svazu pramyslu ministru Zeleznic naptiklad v kvétnu 1926 prostfednictvim

108 SNA, f. Porie¢ny plavebny tirad 1913-1953 (dale PPU), kart. 21, inv. &. 697, s. 6.
109 Z hospodarskych aktualit Slovenska, Priidy 10, ¢. 4 (1926), s. 265.
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Kornel Stodola, senator

za agrarni stranu, prvn{
vladni referent pro Zeleznice
a poSty ministerstva s plnou
moci pro spravu Slovenska.
Zdroj: Milos Kolles4r (ed.):
Zlatd kniha Slovenska,
Bratislava 1928, s. 334.

ministerstva s plnou moci pro spravu Slovenska. Tyto snahy o ndpravu po-
méra vSak mély ze strany vladnich mist jen malou nebo Zaddnou odezvu.™

Postupné sniZovani tarifu na Groven statnich drah a odstratiovani lo-
meného vypoctu dovozného pfi prechodu ze soukromych trati na statni se
realizovalo rychlej$im tempem na postatnénych usecich trati, na soukro-
mych drahé4ch v provozu CSD a zvl4sté na strategické Kosicko-bohuminské
draze, kterd byla do roku 1918 jedinou vyznamnéjsi transverzalni dopravni
tepnou mezi Slovenskem a ¢eskymi zemémi. V roce 1922 sprava KBD sou-

hlasila s ¢aste¢nym odstranénim lomeného vypoctu sazeb pro uréité druhy

1Mo

110 Z vicerych praci uvedenych narodohospodart srovnej napriklad: Kornel Stodola: Tarifnd politi-
ka na Slovensku, Bratislava 1923; Kornel Stodola: Hospoddrske zdujmy Slovenska v sneme, Bratislava
1924; Otto Kapp: Potreba soustavné hospoddrské politiky na Slovensku, Praha 1928; Otto Kapp: His-
téria prepoditavania dréh na Slovensku, Hospoddrske rozhlady 6 (1931), s. 583-595; Otto Kapp: Slo-
vensky primysl ve svétové krisi, in: Hospoddrske problémy Slovenska, Praha 1934; Imrich Karvas:
Sjednoceni vyrobnich podminek v zemich ¢eskych a na Slovensku, Praha 1933.
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zboZi a pro dopravu zbozi z nejvychodnéjsich regiont do ¢eskych zemi.
V této fazi vSak zdkladem pro vypocet dovozného nebyly nizsi tarify stdtnich
drah, ale specidlné dohodnuté tarifnf sazby zohledriujici dopravu na dlouhé
vzdélenosti. Ty mély omezenou platnost jen na nékteré Gseky drah. Mohly
se uplatnit pi tranzitu mezi stanicemi CSD, které byly situovany nejbliZe ke
KBD, a mezi stanicemi na vychod od Kosic. To vychézelo vsttic pfepravcim
z nejvychodnéjsich kraji CSR, jejichz naklady na dopravu zbozi do ¢eskych
zemi se predmétnou Gpravou tarifu snizily v priméru o 40 %. Snizenf tarifu
na KBD se prednostné tykalo dopravy uhli a koksu z Ostravska na Slovensko
a Podkarpatskou Rus. Vyhodnéjsi tarify az do roku 1926 neplatily na velmi
frekventovanych tisecich KBD Bohumin - Zilina a Zilina - Vritky. Od 1. dubna
1926 zavedl podnik CSD vSeobecné propoéitavani tarifu mezi stanicemi KBD.
Proces tarifnich Gprav pokracoval v roce 1924, kdy KBD snizila tarify na
uroven statnich drah. Tato Gprava dopadala i na soukromé drahy v tsecich
mezi stanicemi Kity - Trnava, Leopoldov - Nitra a Surany - Levice. Souéasné
postupovalo snizovani tarifu a odstrariovani lomeného vypoctu sazeb na po-
statnénych drahach a na nékterych soukromych tratich v provozu statu.™
Vyznamnym krokem v dpravé nepfiznivych tarifnich pomérd ve
vychodni ¢4sti CSR bylo piijeti tzv. malé tarifni reformy s platnosti od 1. led-
na 1928. Na jejim zakladé se sniZilo dovozné na vSech drahéch na Slovensku
na drovei stitnich sazeb. K sniZeni ndkladt méla zaroven prispét i iprava
lomeného vypoltu tarifu sniZzenim manipulaéniho poplatku pti oddéleném
vypoétu dopravného mezi mistnimi drahami ve spravé CSD a nepropoéi-
tanymi statnimi drahami. Tato forma sniZeni dovozného se tykala desitky
lokélnich drah. Po malé tarifni reformé zistavalo na Slovensku jesté 42 ne-
propocitanych soukromych trati, sedm statnich nepropoéitanych drah a tri
propocitané, ale zatim nepostitnéné. Podniky situované na uvedenych use-
cich zeleznic byly nadale v nevyhodné pozici v porovnéni s vyrobci z ¢eskych
zemi, ale také s podniky na propo¢itanych tratich Slovenska a Podkarpatské
Rusi. Dalsi vyvoj proto musel smérovat k propoéitani vSech trati a k iplnému
odstranéni lomeného vypoctu tarifu pti prechodu ze soukromych a vedlej-
Sich drah na statnf traté. Uvedeny cil se podarilo do zna¢né miry realizovat
reformou platnou od 1. listopadu 1932. Na Slovensku a Podkarpatské Rusi bylo
prepocitano 32 % soukromych drah v celkové délce 1 270 km." Predstavitelé
Svazu slovenského pramyslu zaujali ve své vyroéni zpravé za rok 1932 k ofi-
cidlnimu ukonéeni lomeného prepocitavani tarifu nasledovné stanovisko:

11 Politika dopravn4 a tarifn4, Priidy 10, &. 5-6 (1926), s. 376; Dopravné a tarifova politika, s. 142-143;
Méria Durechové: Vivoj dopravy na Slovensku, s. 116, 122.

112 Dopravna a tarifova politika, s. 144; Otto Kapp: Histéria prepocitavania, s. 584; Dopravn a tarif-
nd reforma. Prepocitavanie tarif miestnych Zeleznic, in: Slovensky priemysel, 1932, s. 55; Imrich
Karvas: Sjednoceni vjrobnich podminek, s. 119-120; Maria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku,
§.122-123, 125.
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NajdolezitejSou udalostou na poli dopravnictva a tarifnictva je pre Slovensko prepo-
Citanie tarif vo vzdjomnej doprave medzi tratami $tatnych Zeleznic a prepocditanymi
uz tratami niektorych lokalok z jednej strany a neprepocditanymi dovtedy tratami
lokélok z druhej strany, ktoré vstupili do platnosti 1. novembra 1932... Hoci vyznam
tejto Upravy pre hospodarske zadujmy Specidlne Slovenska musi sa v kazdom smere
uznat, nemozno sa vSak zbavit dojmu, Ze by sa boli dali mnohé $kody na Slovensku
odvratit a Ze by sa bolo dalo mnoho zachranit, keby sa reforma uskuto¢nila zav¢asu.
V pritomnej krize nemézu sa prirodzene celkom uplatnit jej désledky, hospodarstvo
napomahajuice. Finanény efekt reformy je pre jednotlivych slovenskych dopravcov vel-
mi rozli¢ny. Podla polohy podniku... ¢ini zniZenie 5-20 % oproti doteraj$im sadzbam.
Reforme nemozno upriet ur¢ity racionaliza¢ny vyznam, lebo zjednotenie tarif prispie-
va podstatne k zjednodu$eniu vypoctov dopravného a vSetkych s tym suvisiacich prac.
Prepocitavanie vSak musi byt dalej pokladané za predpoklad k takzv. velkej tarifnej
reforme...”

NeuvaZena a ¢asto p¥imo nekoncepéni tarifni politika mezivale¢né CSR
ohroZovala ve vicerych smérech nejen podnikatele ve vychodni ¢asti statu, ale
i podniky v ¢eskych zemich. Kontroverzni charakter méla napriklad tvorba
dovoznich, vyvoznich a tranzitnich tarifii. Vétsina statt, které na mezinarod-
nich trzich predstavovaly konkurenci CSR, zvyhodtovala prostfednictvim
tarifi vyvoz hotovych vyrobkt a polotovart na jedné strané a na druhé strané
podporovala vyhodnym tarifem dovoz surovin a materialfi. Zelezni¢ni sprava
strategii vyhodnych dovoznich a vyvoznich tarifti neakceptovala. Dopravni
naklady vyrobch v nékterych sousednich statech do motskych pristavi byly
Casto stejné, ¢i dokonce niz$f neZ naklady mnohych vyrobcti v CSR jen ke
statni hranici. V pripadé vyvozu do zdpadoevropskych pristavii byl tento pro-
blém jesté ztetelnéjsi u prepravch ze Slovenska a Podkarpatské Rusi. Aby se
¢eskoslovenské podniky mohly pfi vysokych dopravnich nédkladech prosadit
v mezindrodni konkurenci, musely snizovat jiné kapitalové vstupy, zvlasté
mzdové néklady a téZ investice do modernizace a technického rozvoje. Napti-
klad v drevarském pramyslu, ktery byl na Slovensku profilovy, vedly vysoké
naklady na dopravu nébytku, parket a dalsich hotovych vyrobkt a polotova-
ri ke zvySovani podilu nezpracované kulatiny na exportu odvétvi. Svéd¢il
o tom obsah memoranda predstaviteli dfevarského pramyslu, predloZeného
ministru Zeleznic v roce 1934. Celkovy rtst dopravnich ndkladd na export
hotové ditevatské produkce (o0 800 % a% 1300 % v porovnani s predvéaleénym
stavem) nutil dfevat'ské podniky vyvéZet do zahraniéi nejkrat$imi dopravni-
mi spojenimi surovou kulatinu.™

113 Dopravni a tarifnd reforma, s. 55.
114 Mdria Durechové: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 125-126.
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Vysoké vnitrostatni tarify v poméru k nizkym dovoznim tarifnim sazbam
ohroZovaly ijedno z klicovych odvétvi pramyslu ¢eskych zemi, produkeci uhli
a koksu. Témér dvojndsobné vyssi vnitrostatni tarify na prepravu uhli v po-
rovndni s némeckymi a polskymi tarify mély za nésledek, Ze ¢eskoslovensti
producenti uhli a koksu prichazeli roéné celkové asi o 100 mil. K¢. Vyhodné
tarifnf sazby na dovoz uhli motivovaly nékteré podniky v krizovych 30. le-
tech, aby pres velké domaci zdroje surovin dovaZely uhli a koks ze zahrani¢i
a tim poskozovaly ¢eskoslovenské producenty. V1adni mista odmitala snizo-
vat i tranzitni tarify na prepravu uhli, coz zptisobilo odklon tranzitu polského
uhli pres CSR a snizovalo objem ptekladu v Komarenském piistavu. Odklon
tranzitu zaroveti snizoval zisky CSD."s

V obdobi velké hospodérské krize uz bylo zjevné, Ze cely tarifni systém
CSD bude vyzadovat zasadni reformu. Na toto téma se konaly rizné ankety
a nekoneéné debaty odborniki, narodohospodait a politikdi. Vedeni CSD
vSak argumentovalo hospodarskou kriz{ a tvrdilo, Ze k tzv. velké tarifni re-
formé bude moci pristoupit az po stabilizaci hospodéarskych poméru. Slozitou
situaci r'e$ilo aspoil ¢asteénymi opatfenimi v obdobi kulminace krize. AZ po
dlouhych letech tlaku z raznych stran pristoupilo k liberalizaci tarifni poli-
tiky. Ceskym vyrobctim a zvl4sté slovenskym podnikiim zacalo poskytovat
v z&jmu prekonani krizovych vlivl cely soubor vyvoznich a dalsich tarifnich
slev. V roce 1933 platilo na Slovensku priblizné 400 rela¢nich a 50 vSeobec-
nych tarifnich slev a vyjimek.n¢

Problematika velké tarifni reformy se zacala Feit aZ v roce 1936. Jejim
zédkladem mél byt novy sazebnik pro vSechny druhy zboz{ a surovin, ktery
by respektoval rozli¢né potreby jednotlivych oblasti hospodéarstvi a riiznych
primyslovych odvétvi CSR. Zaroveti se v ramci velké tarifni reformy méla zo-
hlednit excentricka geograficka pozice prepravct v okrajovych ¢astech statu
pii pfevozu vyrobki a surovin do druhé ¢asti CSR. Slovensky narodohospodat
Imrich Karvas vSak upozortioval na tskali velké tarifni reformy, ktera by sice
prinesla vyhodnéjsi tarifnf podminky pro podniky ve vychodnich regionech
Slovenska a na Podkarpatské Rusi, ale stejné vyhody by prinesla i vyrobcim
v zépadnich Cechéch, kde byla velk4 koncentrace primyslu, a to by zvysilo
jejich konkurenceschopnost na slovenském trhu. Velka tarifni reforma vsak
dospéla jen do stadia priprav, jeji realizace se posunula za horizont existence
mezivéle¢né CSR.™

15 Tamté, s. 127; SNA, f. VUZD, kart. 1, Tarifna politika.

116 SNA, f. VOZD, kart. 1, Tarifna politika; Maria Durechova: Vjivoj dopravy na Slovensku, s. 127-128.

117 Dopravnd a tarifnd politika. Velka tarifn4 reforma, in: Slovensky priemysel, 1933, s. 55-56; Doprav-
né a tarifn4 politika. Pripravné prace pre tarifni reformu, in: Slovensky priemysel, 1936, s. 69-70;
Miria Durechova: Vjvoj dopravy na Slovensku, s. 128.
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Eliminace rozdila tarifnich systémt na drahdch zipadni a vychodni
poloviny CSR ptisla pro viceré podniky Slovenska pozdé, nebot podlehly
konkurenci v disledku netimérné vysokych dopravnich néklada. V kazdém
hospodatském odvétvi Slovenska existovalo mnozstvi ptikladt o snizovan{
konkurenceschopnosti vyrobct odkdzanych na dopravu zboZzi po soukro-
mych drahdch. Narodohospodar Imrich Karvas$ se vénoval tarifnim i jinym
problémim Zelezni¢ni dopravy v monografii, vydané v roce 1933 zdmérné
v Cestiné pod ndzvem Sjednoceni vyrobnich podminek v zemich Ceskych a na
Slovensku. Autor tu zhodnotil vSechny kli¢ové faktory hospodarského vyvoje
Slovenska po roce 1918, které zapri¢inily nevyhodné postaveni vyrobct na
Slovensku v porovnani s konkurenci v ¢eskych zemich a které vedly k zaniku
vyznamnych podnikd a ndsledné k celkové stagnaci industrializace v mezi-
vale¢nych letech. Zaroven predstavil mozna vychodiska z tohoto stavu. Im-
rich Karvas v uvedené monografii odhadoval $kody slovenského hospodatstvi
v disledku tarifnich rozdilt béhem dlouhych let jejich postupného odstrario-
vani (1919-1932) piblizné na 600 a% 700 mil. K&.*® Cesky narodohospodat Otto
Kapp, pusobici na Slovensku, analyzoval proces odstranovani lomeného pre-
poctu tarifu pfi prechodu ze soukromych na statni drahy ve zvlastni studii,
uverejnéné v ¢asopise Hospoddrske rozhlady pod ndzvem Histdria prepocita-
vania dréh na Slovensku. Ve studii konstatoval, Ze hospodérské ztraty v pra-
myslu a v dalsich odvétvich slovenského hospodatstvi dalece prevysily zisky
CSD z vyssich tarifi na soukromyich drahach Slovenska, proto byly nefesené
tarifni problémy vychodni ¢asti CSR v koneéném diisledku velmi nevyhodné
pro ekonomiku celého statu.®

Pomalé sjednocovani tarifnich systémi mélo vedle nespornych objektiv-
nich pricin i subjektivni davody, vyplyvajici ze skupinovych hospodérskych
z4jmu zvlasté na Ceské strané. Ve vzajemné obchodni vyméné zbozi mezi z4-
padni a vychodni ¢4sti statu predstavovala vyssi hladina dopravnich ndklada
na Slovensku nevyhodu pro slovenské i ¢eské producenty, nebot soukromé
zeleznice Slovenska musely vyuZivat obé strany. V exportu na trhy zdpadnich
vyspélych zemi, kam se po ztraté uherskych trhti preorientovala podstatnd
¢ast vyrobct ze Slovenska, vSak mély podniky z ¢eskych zemi vyhodu blizsi
geografické polohy, jakoZ i nizsich dopravnich tarifl. Znaéné rozdily v do-
pravnich ndkladech existovaly i mezi podniky v riznych ¢astech Slovenska
a mezi vyrobci v Cechich a na Moravé. Viceré vlivné podnikatelské skupiny,
predevsim z Ceskych zemi, proto nemély zajem na urychleném sjednoceni
dopravnich tarifa. Pochopitelné, Ze uvedené skute¢nosti neunikly predstavi-
telim podnikatelské a politické scény Slovenska. Ti vyslovené ,bombardova-
1i vedenf statnich drah a vladni hospodéarské organy pozadavky na urychle-

18 Imrich Karvas$: Sjednoceni vyrobnich podminek, s. 119-120.
119 Otto Kapp: Histdria prepocitavania, s. 584.
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nou napravu tarifnich pomért. Pomalé odstraniovani tarifnich rozdil spolu
s pomalym procesem zestatiiovani Zeleznic a vystavby novych Zelezni¢nich
usekd vytvarelo tzv. dopravni problém Slovenska, ktery postupné nabyval
hospodérskopoliticky a nédsledné i ndrodnépoliticky rozmér. Na politické
scéné se ,,dopravni problém" stal jednim z argument v Gtocich proti prazské
vladé a proti centralistickému modelu stitopravniho usporadani CSR
a stal se i vhodnym néstrojem nacionalistické propagandy. Dalsi slovensky
narodohospodat Stefan Jansdk charakterizoval v roce 1926 nacionalistickou
propagandu v souvislosti s problémem dopravnich tarift slovy: ,,...ked zvol4s
na Slovensku Zelezni¢né tarify, ozve sa ti von s Cechmi...“*° Ndrodohospodati
se od konce 20. let sdruZovali na ptidé tzv. regionalistického hnuti, kde Fesili
mimo jiné otdzky rozvoje infrastruktury jednotlivych oblasti Slovenska. Ve
spolupraci s dal$imi strizlivé uvazujicimi predstaviteli hospodarského a po-
litického Zivota Slovenska hledali feseni ,dopravniho problému” predevsim
cestou racionalnich argumentd, predkladanych zastupctim vladnich hospo-
darskych kruht. Pro tento téel vytvorili zvlastni Slovensky dopravni vybor.
V kone¢ném dusledku se vychodisko podarilo spole¢nou praci najit, i kdyz
se zna¢nym zpozdénim. Ve 30. letech zaznamenala tarifni politika viiéi Slo-
vensku podstatné zmény. Vedeni statnich drah poskytovalo specidlni slevy
na slovenskych tratich, zvlasté v souvislosti s pfekondvanim dopadi hos-
podarské krize a s podporou exportu. Probihaly i pripravy tzv. velké tarifni
reformy, kterd méla snizit ndklady na dopravu zboZi mezi okrajovymi ¢astmi
statu, vyplyvajici z transverzalné protdhnutého geografického tvaru CSR.=

120 Stefan Jan§ék: Narodohospodarsky urnalizmus, Priidy 10, &.1 (1926), s. 57.

121 Slovensky regionalizmus a prezident republiky Dr. E. Benes, Bratislava 1937, s. 13.

122 Dopravnd a tarifnd politika. Velka tarifnd reforma, in: Slovensky priemysel, 1933, s. 55-56; Doprav-
né a tarifn4 politika. Pripravné prace pre tarifnt reformu, in: Slovensky priemysel, 1936, s. 69-70.
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FORMOVANI ZELEZNICNi DOPRAVY ZA VALKY
ZELEZNICE PO VIDENSKE ARBITRAZI A VZNIK SLOVENSKEHO STATU

Zelezni¢ni dopravu na Slovensku po roce 1938 ovliviiovaly zejména stéto-
pravni zmény, vojenskopoliticky vyvoj a nevyhnutelnd pottreba systematické
technické prestavby. Uzemni ztraty Ceskoslovenska na podzim 1938 v sou-
vislosti s mezindrodnimi a vnitrostdtnimi politickymi udalostmi mély vaZné
dopady na situaci v zelezni¢ni doprave.

Slovensko si muselo nové zajistit spolupraci s okolnimi Zelezni¢nimi
spravami. To se uskute¢nilo fadou novych smluv, které byly uzavirany bud
primo slovenskymi zdstupci, nebo zprostfedkované pomoci prostredniki.
Vedle rozsahlych praci spojenych s ustdlenim pribéhu hranic museli Zelez-

sV IVe v

nicari resit majetkovou a spisovou rozluku Zeleznic se zainteresovanymi sou-

NédraZi v Bratislavé, rok 1939. Zdroj: ministerstvo dopravy, bulletin 1940.
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sednimi staty, jedndn{ o personalnich zaleZitostech zaméstnanci a penzistd,
kterf odesli ze Slovenska, rozdéleni strojniho a vozového majetku byvalych
CSD, pFipojové Zelezni¢ni smlouvy, zvlasté s Némeckou #i§1, Protektoratem
Cechy a Morava a s Madarskem, majici zajistit hladké cesty vlakd do ciziny
ana Slovensko. Sit Zeleznic, pracné dobudovana v mezivale¢ném obdobi, byla
na radé zasadnich usekd opét prerusena. Napriklad spojeni Bratislavy s Pra-
hou na tfech vyznamnych mistech prerusil némecky zabor. Hlavni severni
magistrala prvni CSR z Prahy ptes Ostravu, Zilinu a Kogice az do Jasiny na
Podkarpatské Rusi se ,,ze dne na den” stala trati, ktera prekracovala hrani-
ce péti statt, a to CSR, Némecka, Polska, Madarska a Rumunska. S Ceskymi
zemémi mélo Slovensko primé hlavni spojenf jen po linii Praha - Jihlava -
Brno - Trenc¢ianska Tepla. Na jihu ztratila Bratislava pfimé spojenf se stred-
nim a vychodnim Slovenskem. Videniska arbitrdZ stanovila novou cesko-
slovensko-madarskou hranici na linii: Uzsor (dnesni Kvetoslavov) - Ceklis
(dnesni Bernolédkovo) - Gati - Velky Kyr (dne3$ni Milanovce) - Vréble - Levi-
ce - Slatina - Lufenec - Rimavska Sobota - Jel$ava - Kunova Teplica - RoZila-
va - Pockaj - Tahanovce - Ruskov - Michalany - Drahtiov - Uzhorod - Mu-
kacevo - Vylok - Cerny Ardov. VSechna tato mésta piipadla Madarsku. Na
zékladé jednédn{ delimita¢ni komise bylo pristoupeno k drobnym tipravim ve
prospéch Slovenska. Zpét byla ziskdna mésta Ceklis a Gan.=

Odstoupenim pohrani¢nich izemi se délka Zelezni¢nich trati tehdejsiho
autonomniho Slovenska zkréatila o celych 930 km. Po vyhlaSeni samostatného
Slovenska spattovalo Madarsko priznivou situaci pro novou izemni expanzi
a anektovalo Podkarpatskou Rus (v té dobé jiZ nazyvanou Zakarpatské Ukra-
jina) a vychodni Slovensko. V obdobi od 7. do 10. b¥ezna 1939 zastavily ma-
darské Zeleznice (MAV) provoz na pedZnf trati u Kosic s cilem zdrZet ptichod
slovenské armady do této oblasti. Tohoto zdméru se jim podarilo dosdhnout
a vysledkem byly dalsi tizemni ztraty Slovenska. O komplikovanosti pomé-
ri svéddi i to, Ze se sousedy mélo nové Slovensko 32 Zelezni¢nich prechodd,
z toho s Madarskem 19. PoCet Zelezni¢nich trati prekracujicich madarskou
hranici se témét zdvojndsobil (z 10 na 19). Mimoto bylo pferuseno Zelezni¢-
ni spojeni s vychodnim Slovenskem a na Podkarpatskou Rus nevedla zddnd
zelezni¢ni trat, kterd by neprekracovala novou statnf hranici s Madarskem.
Stejné tak bylo ztraceno vnitrostatni spojeni Novohradu a Gemeru. Jedinym
reSenim do budoucna se stavala vystavba novych Zeleznic a rekonstrukce
nejvice vytiZenych trati.

123 Rudolf Kraus: Vyvoj Zelezni¢nej prepravy s Madarskom, Hospoddrske rozhlady 16, ¢&. 8 (1941),
s. 226-227; Jan Rychlik: Videriskd arbitraZ a rozvoj osobni dopravy na Slovensku, Hospoddrské
dgjiny 19 (1991), s. 118-119.

124 SNA, f. MDVP Zel., kart. 120, Konflikt v Slovenskom Novom Meste s MAV; Mari4n Skolnik: Inves-
ticie, in: Jifi Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 163.
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Zelezni¢ni zaméstnanci méli nemaly podil na zdchrané mnozstvi surovin
a materidlu, ktery byl narychlo odvaZen pred postupujici madarskou arma-
dou. Béhem tr{ dnd, od 8. do 10. listopadu 1938, prijizdély neustile vlaky
z jihu do severnéjsich ¢asti Slovenska. NejsloZitéjsi byla preprava z Kosic, jen
z objektti statnich drah bylo vyvezeno mnoZstvi materilu, veskery vozovy
a strojni park, vice nez Ctyfi tisice tun uhli a pres 200 tisic Zelezni¢nich praz-
cti. Posledni vlak s naloZenym evakuovanym materidlem ptijel na Slovensko
10. listopadu 1938 v 8:00 rdno.”»

Na peaznich tratich prochézejicich madarskym ¢i némeckym tzemim
vlaky nesmély zastavovat. Zakdzané bylo také naskakovani a vyskakovan{
z vlaku, stejné jako podavani a odebirdni predmétd a porusovani arednich
uz4vért (plomb). Kazdy cestujici star$i 15 let musel mit p¥i jizdé po pedZni
trati s sebou prukazku s fotografii, kterou by byl schopen prokézat svou to-
toznost. Takové vlakové soupravy se staly vynikajicim zdrojem propagandy,
jak jedné, tak i druhé strany. Vyuzivaly se rizné druhy fotografif, letdkt, map
a jiného materialu. Vlaky prijizdéjici z Madarska byly pomalované madar-
skymi barvami a verbalni propagandou viéi Sloviktm.

V souvislosti se vznikem Slovenského statu a Protektoratu Cechy a Mora-
va bylo potfebné na novych hranicich vytvorit nové prechodové stanice. Jed-
nalo se o: Kuty - Lanzhot (Landshut), Holi¢ pri Morave - Hodonin (Géding),
Skalica na Slovensku - Sudométice-Petrov (Sudomierschitz Petrau), Myja-
va - Vrbovce (pozdé&ji Javornik - Jawornik), Horné Srnie - V14rsky prismyk
(Wlara Pass) a Luky pod Makytou - Horni Lide¢ (Ober Litsch). Zasahy N&-
mecka se vSak netykaly jen organizace Zelezni¢ni dopravy mezi Slovenskem
a Protektoratem. Béhem obsazovani pasma podél nové statni hranice zasta-
vili némecti vojéaci 19. bfezna 1939 v stanici Lamac¢ dopravu a pozdéji zacali
provadét prohlidky primo ve vlacich. Stejné postupovali i ve Smolenicich,
Novém Mesté nad Vahom a Trenc¢ianské Teplé. I kdyz tato opatfeni méla jen
prechodny charakter, donutila obyvatelstvo, aby si uvédomilo novou politic-
kou a mocenskou situaci.’”

Dne 7. dubna 1939 byla madarskym drahdm odevzdana stanice Staké¢in,
¢im# vznikl novy hrani¢ni p¥echod Snina - Stakéin (Takcsany). K jeho ote-
vieni doslo dne 20. éervence 1939 souasné s piechodem Medzev - Po¢kaj (Fe-
renctelep). V tomto obdobi byly v souvislosti s nepodstatnymi dpravami hra-
nic na jiznim Slovensku vraceny do spravy Slovenskych Zeleznic (SZ, v textu
pro tento podnik pouZivame té% ¢esky ndzev Slovenské drahy) stanice a za-

125 NA, f. MZ, kart. 4730, Hl4$eni p¥islusnych RK o evakuaci na Slovensku.

126 SNA, f. Urad predsednictva vlady 1939-1944 (dale UPV), kart. 109, Privilegovana pedzna prepra-
va; Martin Hetényi: Slovensko madarské pomedzie v rokoch 1939-1945, Nitra 2008, s. 20.

127 SNA, f. MDVP Zel., kart. 129, Cezhraniény styk s Protektoratem a Rakdskom; Jitf Kubaéek: Dejiny
Zeleznic, s. 163.
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stavky Miloslavov, Ceklis (Bernoldkovo), Gati, Nova Ves nad Zitavou a Veltaty.
Novymi hraniénimi pfechody se staly Ceklis (Bernoldkovo) - Senec (Szenc)
a Gan - Galanta. Na jiznim Gzemi Slovenska, konkrétné v Pohronské Zupé zis-
kalo Madarsko strategickou Zelezni¢nf trat LuCenec - Plesivec, ktera spojova-
la jihovychodni Gzemi Zupy. Z hospodétského hlediska slo o vyznamnou Ze-
leznié¢ni trat, nebot propojovala dtileZit4 hospod4¥ska centra (Likier, Tisovec,
Slavo$ovce atd.) v oblasti Gemeru, Novohradu a Malohontu a téZ zabezpetovala
dovoz zbozi na tuzemsky, ale i zahrani¢ni trh. Hlavnim problémem obsazeni
zeleznice Lucenec - PleSivec bylo, Ze vSechny trati, které se pripojovaly na
tuto Zeleznici od severu, se staly slepymi a jejich vyznam tim zdsadné poklesl.
Jednalo se o drahy Lucenec - Uteka¢, Rimavska Sobota - Poltar, Plesivec - Mu-
ran, PleSivec - SlavoSovce a PleSivec - RoZnava - Dob$ind.*® Trat Brezno -
Rimavska Sobota byla pristupnd jen ze severu. Aby byla tato trat schopné na-
hradit ztracené spojeni Horehroni s Gemerem a prevzit dopravu Zelezné rudy
z Gemeru do Zelezdren v Podbrezové, musela projit komplexni rekonstrukei.

Na dusledky nového vedeni hranice reagovala na podzim 1938 ¢eskoslo-
venska vldda okamzité. V prvnich dnech po Videniské arbitrazi bylo feseni
situace nalezeno v zavedeni ndhradnf automobilové dopravy. Stejné jako
v Zelezni¢nf tak se i v automobilové dopravé vyskytly problémy. Vedle Ze-
lezni¢nich tratf byly novou hraniénf linii preruSeny i silnice. S obdobnymi
potiZemi se potykala i Pohronska Zupa. Zajisténi ndhradni automobilové
dopravy predstavovalo naro¢nou logistickou operaci. S ohledem na Spatny
stav vétSiny silnic v regionech jizniho Slovenska vznikly hlavni potiZe se
zajisténim provozu autobusti. Mimoto Ceskoslovenské drdhy nemély do-
statek autobust a nédkladnich vozi, kterymi by dokazaly alespoil ¢aste¢né
nahradit Zelezni¢ni dopravu. Tento nedostatek jesté umociiovala povinnost
predat pomérnou ¢ast svych vozi do okupovanych oblasti. K tomu je jesté
nutné pripocitat skute¢nost, ze hlavni silni¢ni trasy byly pferusené novou
hranici a vedlejsi silnice se nachézely v nevyhovujicim stavu. Dalsim kro-
kem k reSeni vzniklé situace byla jednani s Madarskem o zavedeni peazni
dopravy. Madarsk4 strana priklddala témto jedndnim nizkou prioritu, nebot
ocekavala dalsi izemni zisky na slovenském jihu. Tento pristup madarské
strany se zménil aZ po tlaku ze strany Madarskych statnich Zeleznic (MAV),
které potiebovaly urychlené zavést pedZni vlaky na trati Kosice - Cop. Na
zékladé urychleného otevieni tohoto strategického spojeni madarsk4 strana
souhlasila s pedznimi dohodami. Dne 15. prosince 1938 byla podepséna doho-
da, podle které mohly vlaky CSD jezdit na trati Tomésovce - Luéenec - Velké
Ves, Dobsiné - Plesivec - SlavoSovce. Zahy poté pribyly dalsi linky jako Sla-
voSovce - PleSivec - Muran. Nové vznikly Slovensky stat si v prvnich dnech

128 SNA, f. MDVP Zel., kart. 47, Maly pohrani¢ny styk; Patrik Benius: Pedzna doprava, s. 13-14.
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Slavnostni zalatek vystavby Zelezni¢ni traté Revica - Tisovec. Prvni vykop
provedl ministr dopravy Jdlius Stano. Zdroj: SNA, f. STK, ¢. SK_1510_29443_05692.
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své existence (18. b¥ezna 1939) musel poradit s vojenskym utokem madarské
armady, kter4 obsadila zbytek Podkarpatské Rusi (Zakarpatské Ukrajiny)
a zautocila na vychodnf Slovensko. Z toho diivodu byla dosavadni pedZni do-
prava zastavena. Trvalo cely mésic, nez se dohody obnovily a uskuteénilo se
jejich rozsireni, pro Slovensko o trat Tisovec - Rimavska Sobota - Poltar a pro
Madarsko o tisek Kuzmice - Slanec. Dohoda o vzniku jednotlivych pedZnich
spojeni zahrnovala i madarské poZadavky na zajisténi provozu vlakd.

Kone¢n4 tprava peazni dopravy byla s odstupem zahrnuta do sloven-
sko-madarské smlouvy podepsané v Bratislavé 3. fijna 1942, ktera vstoupila
v platnost v roce 1943. Kroky slovenské vlady vedle zajisténi strategickych
pedZnich trati cilily na rekonstrukci mistnich Zelezni¢nich trati, aby vyho-
vovaly nové vedenému tranzitnimu spojeni a pripojovaly se k nové budo-
vanym useklm, predev$im na jiznim Slovensku. Na jihu Pohronské Zupy
byla vedle spojky ToméSovce - Velk4 Ves planovand vystavba druhé spojky,
kterd méla propojit Tisovec s Reviicou a SlavoSovci. Nahradila by tak peazni
trat Plesivec - Dobs$ind. V oblasti Gemeru se jiZ v roce 1939 zacalo s pripra-
vou gemerskych spojek. Gemerské spojky pattily ze strategického hlediska
k nejvyznamnéjsim , Zelezni¢né-tunelovym” stavbam v obdobi Slovenské re-
publiky (1939-1945). Jejich vystavba byla reakci na odstoupeni jizniho tizemi
Slovenska (konkrétné na izemi Pohronské Zupy), které zptisobilo pferusent
zelezni¢nich tratf, ¢imZ zaniklo pfimé spojeni mezi mésty Lucenec - Plesi-
vec - RoZnlava, PleSivec - Muran - SlavoSovce a RoZnava - Dob$ind. Sloven-
ské4 vlada si byla dobfe védoma limith pedzni dopravy. Jednani Slovenské
dopravni komise a predsednictva vlady vyustila do vypracovani ndvrhu na
vystavbu nejdtlezitéjsich trati v republice. Na tizemi Pohronské Zupy $lo
predevsim o propojeni Reviické doliny na trati Tisovec - Revica, nésledné Lu-
benik - Stitnik, kterymi by se vzdjemné propojila Stitnicka dolina s Reviickou
dolinou a opétovné by se obnovilo jejich Zelezni¢ni spojeni s vnitrozemim.
Planovano bylo i propojeni Gemeru pies Murat - Cervenou Skalu a Dobsi-
nou - Stratenou, avSak problematika horského terénu by podstatné zvysila
planované finan¢ni ndklady, a to aZ na trojnasobek. Pravé z toho divodu se
jako nejrealnéjsi plan pro gemerskou oblast jevilo vybudovani gemerskych
spojek pres SlavoSovce - Chyznian Vodu a Reviicu - Tisovec. Nova Zelezni¢ni
trat se méla napojovat na jiz stojici traté Brezno nad Hronom - Tisovec a Re-
vica - Dobsind. Vedle dilezité provazanosti prirozenych regionalnich hos-
podétskych center bylo vyznamnym faktorem vystavby gemerskych spojek
predevsim vzijemné propojeni regionti Gemer, Malohont a Horehroni, které
se po arbitrazi ocitly bez pfimého Zelezni¢niho spojeni.=°

129 Patrik Betlus$: PedZna doprava, s. 14-15.
130 SNA, f. MDVP Zel., kart. 125, Zeleznién4 dohoda z MAV; MDVP Zel., kart. 56, Prepravna dohoda
s madarskym kralovstvom.
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Prezident Slovenského
statu Jozef Tiso zdravi
lidi v Banské Bystrici.
Zdroj: SNA, f. STK,

€. SK_1510_29443_06207.

Vynosem slovenského ministerstva dopravy a vefejnych praci byla vy-
stavba Zelezni¢nf traté definitivné odsouhlasena 6. bfezna 1941. S ptiprav-
nymi stavebnimi pracemi se za¢alo uz na podzim 1940. Nové Zelezni¢ni trat
dlouhd 58 km méla zac¢inat v Tisovci a pokracovat do Murané, Revtce a Sla-
vosovci, poté by smétovala pres Stitnik do Nizné Slané. Vystavba nové traté
byla rozplanovand na tfi etapy, které se mély realizovat nezavisle na sobé.
Slavnostni zahajenf stavby linie Reviica - Tisovec se konalo dne 10. listopadu
1940 za pritomnosti ministra dopravy Jiiliuse Stana a poslance Emila Boleslava
Lukdce. Mezi vyznamné hosty zahajovaciho ceremonialu patfil i byvaly bul-
harsky car Ferdinand I., ktery od roku 1938 pobyval na svém loveckém zadmec-
ku v Murdnské Huté.» Vystavba probihala s riznou intenzitou po celou dobu
valky. V disledku vypuknuti Slovenského narodniho povstini a naslednych
vojenskych operaci na izemf{ Malohontu a Gemeru byla vystavba prerusena.
Povale¢né geopolitické zmény v roce 1945 (ndvrat hranic do stavu pred rokem
1938) ukézaly na nizky vyznam dostavby této Zeleznié¢ni spojky. Od listopadu
1945 do 5. Ffjna 1946 probihaly na tseku uz jen sanaéni a udrzovaci prace.’

131 Patrik Beflu$: PedZna doprava, s. 21.
132 Tamtéz.
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Zleva byvaly bulharsky car Ferdinand 1., #i§sky ministr dopravy Julius Dorpmiiller,
prezident Jozef Tiso a ministr vnitra Slovenského statu Alexander Mach. Zdroj: SNA, f. STK,
¢. SK_1510_29443_06207.

Po tzemnich zméndach v roce 1938 pripadla dvé nejvétsi mésta na jihu
stfednfho Slovenska Lucenec a Rimavska Sobota spolu s okolnimi drahami
Madarskému kralovstvi. Severovychodni ¢ast nové vytvoreného Lovinoban-
ského okresu ztistala tim paddem po odstoupeni Lucence iplné odfiznuta od
Zelezni¢niho spojeni. Na zhorSenou dopravni dostupnost a komplikované
moznosti zisobovani regionu reagovaly CSD z¥izenim automobilové naklad-
ni dopravy, kterd zahdjila sviij provoz v okrese Lovinobaria dne 5. listopadu
1938 v Useku: PlieSovce - Senohrad - Lest - Modry Kamen - P6tor - Dolna
Strehova. Z dvodu malé ekonomické efektivnosti dopravy zboZi automobi-
lovou dopravou bylo po dohodach s Madarskem na konci prosince 1938 ote-
viené peazni spojeni na tratich Lovinobaila - Lufenec a Kalinovo - Luenec.
Neprizniva situace se projevila zvlasté v hospodarské situaci okresu Lovino-
bana, ktery po odstoupeni prevazné agrarniho izemi nedokazal zabranit na-
rustu nezaméstnanosti a problémam se zdsobovanim. Vét§ina obyvatelstva
pracovala jako sezonni zemédélsti délnici na velkostatcich, které se vsak
nové nachazely prevdzné na madarském tizemi. Okresni Grad si s narGistem
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et

Otevreni TomaSovské spojky, kterd byla po Videriské arbitrazi vyznamnym tsekem
na zeleznici. Zdroj: SNA, f. STK, ¢. SK_1510_29443_02697.

nezameéstnanosti dokazal poradit. V tézké situaci se podartilo vytvorit nova
pracovni mista pfi nouzovém budovani novych silnic a Gpravé Zelezni¢nich
trati pferusenych novou demarkaéni linii. Pracovnici se tak ze dne na den
stali ze zemédélskych stavebnimi délniky.

V dobé zhorsujicich se slovensko-madarskych vztahd v pohrani¢nim
regionu se rozhodlo koncem roku 1938 vedeni Ministerstva hospodatstvi
Slovenské krajiny uvazovat o vytvoreni nové Zelezni¢ni spojky, kterou se
zelezniéni spojenf mélo vyhnout prechodu pres Madarsko. Jednalo se o vy-
stavbu spojky TomaSovce - Velka Ves, kterd méla byt soucasné i ndhradou
za odstoupenou trat Lucenec - Poltdr - Kokava nad Rimavicou, ¢imzZ by se
opétovneé propojily oblasti Novohradu, Malohontu a Gemeru. Pavodni spojka

133 Patrik Beflus: Kriza v Zelezni¢nej dopravnej sieti, s. 73.
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byla prvotné vyprojektovina ze stanice Lovinobata do zastdvky Cinobaila,
nakonec vSak byl pfijat ndvrh vytvorit spojku na trati ToméaSovce - Vidina -
Velka Ves, kterd se méla napojit na zelezni¢ni trat Kalinovo - Poltar - Uteka¢
a Breznicka - Katarinska Huta.

Zacatkem brezna 1939 byla zahdjena vystavba ToméSovské spojky. To-
masovska Zelezni¢ni spojka byla dlouhd 7 km. V Tomasovcich bylo vybudo-
vano nové nadrazi, které slouZzilo i pasové a celni kontrole pred vstupem do
Madarska. K slavnostnimu otevreni trati a zahajeni pravidelného provozu
doslo dne 18. inora 1940. Slavnosti se zucastnili nejvyssi predstavitelé do-
pravniho sektoru na Slovensku: ministr dopravy a verejnych praci Jiilius
Stano a reditel Slovenskych Zeleznic Ivan Viest.* Po vypuknuti Slovenského
narodniho povstani (SNP) byla stanice Tomé4Sovce obsazena povstaleckymi
jednotkami. Nasledné po némecké ofenzivé v kontextu bliziciho se potlace-
ni SNP obsadily dne 22. fijna 1944 némecké jednotky bez odporu povstalci
nadrazi. Povstalci vyhodnotili situaci a stahli se do okolnich hor. Némecky
zelezni¢ni oddil prevzal dozor nad dopravni sluzbou a zacal provadét opravy
mostt a Zelezni¢nich tratf poskozenych ustupujicimi jednotkami. Nésledné
bombardovéni Zelezniéni pedZni traté (Lucenec - Toméa3ovce) dne 9. ledna
1945 trat vazné poskodilo a zcela vyradilo z provozu. Po ukonéeni valky se
samozrejmeé trat dostala na seznam useku, které bylo tfeba opravit. Vlada
vysla vstfic pfdnim obyvatelstva Novohradu, doméhajiciho se opétovné vy-
stavby trati Lufenec - Velka Ves, coZ se vyrazné dotklo Tomasovské spojky.
V roce 1949 byla vybudovani tzv. Trat mieru. V dasledku jejiho otevieni se
spojka stala nadbyte¢nou. Z tohoto divodu doslo nejprve k zastaveni dopravy
a v roce 1954 doslo i na fyzickou likvidaci.®® Posun hranic do stavu platného
v 1été 1938 mél za nasledek, Ze vétsina spojek, které byly v dobé druhé svétové
valky stavény, zlistdvala po osvobozeni nevyuzita.

ORGANIZACE VEDENi DRAH

Uzemni ztraty Ceskoslovenska na podzim 1938 v souvislosti s mezinarod-
nimi a vnitrostatnimi politickymi udélostmi mély vazné dopady na situaci
v Zelezni¢n{ dopravé. Vyvoj organiza¢ni struktury vrcholného podnikového
vedeni se vyznamné urychlil vynucenou evakuaci Kosic po Videnské arbit-
razi. V Kosicich sidlilo do té doby regionalni feditelstvi statnich drah. Néktera
jeho pracovisté byla pFi¢lenéna k bratislavskému feditelstvi CSD, ostatni byla
presunuta do Tatranské Lomnice a pozdéji do Presova. Drahy byly po vzniku
Slovenského stitu svéreny do spravy nového statniho podniku Slovenské
zeleznice (SZ), jeho zakladem se stalo bratislavské Feditelstvi statnich drah.

134 Patrik Beflu$: PedZna doprava, s. 18.
135 Tamtéz, s. 19.
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Na nejvyssi trovni SZ pozdéji podléhaly ministerstvu dopravy a vefejnych
praci. Na ministerstvu byl vytvoren zvlastni Zelezni¢ni odbor v Cele s pre-
zidiem. Prezidium tvotilo osm ¢lenti a v jeho Cele stdl prednosta prezidia
(a% do vypuknuti SNP to byl Ivan Viest) s jednim zéstupcem (Milan Dohnal).
Piednosta prezidia ¥idil podnik SZ a byl bezprosttedné podfizen ministrovi
dopravy a verejnych praci. Rozhodoval o podnikovych zéileZitostech zasad-
niho vyznamu. SoubéZné s nim plisobil i isporny komisat (funkce slou¢end
s prednostou finanéni sluzby kabinetu ministra). Jeho tilohou bylo dbat o to,
aby vSechny ukoly byly plnény tcéelné, efektivné a s minimalnimi naklady.
Zajisténi Zelezni¢niho provozu bylo Fizeno prostfednictvim ¢tyt provoznich
inspektoratd v Bratislavé, Ziling, Zvolenu a Presové. Tém podléhaly vykonné
jednotky, kterymi byly dopravni drady, stani¢ni arady, hradla, odbocky,
zastavky a nakladisté. Nejnaroc¢néjsi bylo vybudovani inspektoratu v Presové,
ktery do roku 1938 byl na Zelezni¢ni mapé na periferii mimo hlavni Zelezni¢ni
traté. Hlavni Zelezni¢ni uzel vychodniho Slovenska predstavovaly dlouho-
dobé Kosice. Z legislativniho hlediska bylo velmi dtlezité vladni narizeni ze
14. Unora 1940, kterym byl schvélen Organizaéni fad Slovenskych Zeleznic.°

Po skonceni valky ptevzalo spravu Zeleznic i podnikové rizenf na Gzemi
Slovenska povérenectvo dopravy a vetejnych praci. Tuto funkci vykonavalo
v omezené mife jiz v priabéhu SNP. Po osvobozeni vychodu Slovenska za-
héjilo svou ¢innost v Kosicich a v dubnu 1945 bylo pfeneseno do Bratislavy.
Pasobnost povétenectva dopravy a vefejnych praci v oblasti drazni dopra-
vy byla podstatné redukovéana tzv. Treti prazskou dohodou z ¢ervna 1946,
kterd omezovala kompetence Slovenské narodni rady i Sboru povérencd.
Vrcholnou spravu Slovenskych drah prevzalo praZské ministerstvo dopravy,
kde utvar statni spravy predstavoval kabinet ministra a podnikovou slozku
Zelezni¢ni sprava, vedend generalnim reditelem drah. Obnovenim predvalec-
né ridici struktury s podnikovym vedenim ptsobicim v rdmci ministerstva
dopravy a dvéma teditelstvimi drah na Slovensku (v Bratislavé a Kosicich)
bylo zavedeno tristupiiové fizeni. Rozhodnutim ministra dopravy z13. dubna
1946 byl p#i ministerstvu dopravy opét zi{zen Spravni sbor pro podnik CSD,
tidici se prvorepublikovymi predpisy, zdkonem ¢. 404/1922 Sb. z. a n. a vlad-
nim narizenim ¢. 206/1924 Sb. z. a n. Spravni sbor mél ve své kompetenci
otazky predpist, financ¢ni, investién{ i mezinarodni spolupraci. Clenové se
v prubéhu roku 1946 sesli na deseti zasedanich a predlozili ministru dopravy
31 navrht. Sbor mél dvandct ¢lent a dvanéct zastupct. Ministerstvo dopra-
vy delegovalo pét ¢lentt, povérenectvo dopravy tti ¢leny a ministerstvo finan-

136 SNA, f. UPV, k. 109, 156 - prez. rezort Zelezniény; Jan Danék: V§voj organizace zelezni¢niho pro-
vozu v Ceskoslovensku, in: Medzindrodni symposium 150 let Zeleznic v Ceskoslovensku, Brno 1989,
s. 89; Marian Skolnik: Pésobenie podniku SZ, in: Jit{ Kuba¢ek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 163; Do-
pravné problémy Slovenska, Hospoddrstvo a prdvo 6, ¢. 4 (1938), s. 25.
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Reditel Slovenskych drah za
Slovenského statu Ivan Viest.
Zdroj: SNA, f. STK,

€. SK_1510_29443_19465.

ci, povérenectvo financi a podnikové rady vzdy po jednom zastupci. Pred-
sedou Spravniho sboru byl Jdn Trhori a jeho zastupcem Kamil Bezek. Ten se
stal po restrukturalizaci Sboru povérenct povérencem dopravy a v f{jnu 1946
na jeho misto ve Spravnim sboru nastoupil Karel Chalupa, rada statnich drah
a prednosta odboru na povétenectvu dopravy. Vedle Spravniho sboru byla
ustanovena Ustiedni podnikova rada, do které delegovaly ministerstvo do-
pravy, povétenectvo dopravy a feditelstvi CSD v Plzni, Praze, Usti nad Labem,
Hradci Kralové, Brné, Olomouci, Bratislavé a Kosicich po tfech zastupcich. Na
zakladé Prozatimniho predpisu pro Zelezni¢ni podnikové vybory bylo jesté
v roce 1945 zvoleno 12 ¢lent. Predseda, mistopredseda, tajemnik a Sest ¢lent
byli automaticky ¢leny Ustiedni zelezni¢ni podnikové rady pti ministerstvu
dopravy s opravnénim projednavat otdzky celostatniho vyznamu. Smyslem
Ustiedni podnikové rady bylo uskute¢tiovat ideu Géasti pracujicich na #zeni
a spravé podniku. Po obnoveni CSR v roce 1945 byla p#i ministerstvu dopravy
obnovena také ¢innost Komise pro zjednoduseni agendy, kterd méla stejné
poslani jako Usporny komisari4t plisobici v rdmci ministerstva dopravy a ve-
fejnych praci béhem Slovenské republiky.

Po tinoru 1948 doslo k zasadnim zménam v organizaci celého narodniho
hospodarstvi, coz se samoziejmé projevilo i v Zelezni¢ni dopravé. Doslo ke
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Most na elezni¢ni trati Banskd Bystrica - Dolna Stubtia. Zdroj: SNA, f. STK,
¢. SK_1510_29443_06207.

zméné podnikové organiza¢ni struktury. Drahy byly na prechodnou dobu
organizované jako narodni podnik (srovnej zédkon ¢&. 311/1948 Sb., o narodnich
dopravnich podnicich). V roce 1949 byla organizaéni struktura znovu uprave-
na. Vytvotilo se velké Ustfedni feditelstvi drah s podiizenymi Feditelstvimi,
jejichz pocet vSak byl redukovan. Na Slovensku zustalo jen feditelstvi v Bra-
tislavé. Kosické bylo zménéné na jeho expozituru. Organizaéni struktura CSD
byla jednotnd v celém staté. Pri vSech uvedenych zménach vsak utvary, které
primo ridily vlakovou dopravu, zlstaly nezménény.””

VYSTAVBA TRATI

Slovensky stat se od svého vzniku snaZzil dokon¢it projekty drah meziva-
le¢ného Ceskoslovenska. Dne 19. prosince 1940 byla uvedena do provozu
technicky nejslozitéjsi stavba Zelezni¢ni traté budované na Slovensku ve

137 Milan Klubal: Pésobenie podniku CSD, in: Ji¥i Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 179-180.
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30. a 40. letech, prochazejici sloZitym terénem Velké Fatry. Usek Bansk4 Bys-
trica - Doln4 Stubiia se zadal stavét v roce 1936. O technické naro¢nosti 41,171
km dlouhé traté svédéi skuteénost, Ze se naninachézi 22 tuneli v celkové délce
12 km. Nejdelsim tunelem byl Harmanecky, dlouhy 4 698 m. Béhem vystavby
byl isek rozdéleny na Sest ¢astf a pracovalo na ném velké mnozstvi mechani-
zace vyuzivané zvlasté pri razbé tuneld. Své uplatnéni tu nasla na svou dobu
velmi moderni technologie razby tunel®, srovnatelna s nejpokrocilejsimi
postupy v tehdejsi Evropé. Rychlost stavby v mnoha tsecich limitovala tvr-
dost hornin. Tretina vSech tuneld se razila rychlosti sedm metrt za 24 hodin,
a to i pres vysoky stupeil nasazené mechanizace. Celkové si stavba vyzadala
presun 2,6 mil. m® zeminy. Pfi vystavbé musela byt zohlednéna i skute¢nost,
ze trat musi prekonat zna¢ny vyskovy rozdil 350 metrd. Na stavbé trvajici
Ctyri roky témér nepretrzité pracovalo nékolik tisic délnikd. Nejvice délnikd
pracovalo na stavbé v roce 1938, kdy jejich pocet presdhl 12 tisic.

Vedle ndro¢nych technologickych postupt, které se v takovém rozsahu na
Slovensku uplatriovaly poprvé, méla stavba i nékolik negativnich prvenstvi.
Béhem prvniho roku a pil vystavby, tedy do ledna 1938 zahynulo na stavbé
13 délnikl. Do dokonéeni stavby koncem roku 1940 statistiky zaznamena-
ly celkovy pocet 35 mrtvych a 492 téZce zranénych, ktefi si odnaseli trvalé
nasledky. Vétsina Grazi byla zplsobena pri trhacich pracich od padajicich
kamend. Vysoké tempo price a nedodrzovani pravidel bezpe¢nosti p¥i praci
meély za nasledek negativni prvenstvi v po¢tu irazli mezi vSemi stavbami této
doby nejen na Slovensku, ale i v ¢eskych zemich.

Néroc¢né technické dilo vysoce ohodnotilii predstavitelé Némecké riSe. Na
pozvani ministra dopravy a verejnych praci Jiiliuse Stana ptijel na slavnostni
otevreni trati fi§sky ministr dopravy Julius Dorpmiiller a na pozvani prezi-
denta Yeditelstvi SZ Ivana Viesta prezident Deutsche Reichsbahn (Némeckych
ti§skych drah) Wienand Meillicke. Julius Dorpmiiller jako absolvent Zelezni¢ni-
ho a silni¢niho stavitelstvi vysoce hodnotil praci projektantd této trati. Pri
slavnostnim otevieni pronesl:

Velkou vdakou zaviazany som Ministerstvu dopravy, Ze ma pozvalo zucastnit sa na
tomto sldvnostnom dni slovenskych Zeleznic. PrindSam vdm pozdravy risskej vlady
a pripojujem Zelanie $tastia od riSskych Zeleznic. Je to stary, pekny zvyk, Ze ked inZi-
nieri dohotovia dielo, pozv1 aj svojich kolegov a priatelov, aby sa aj oni tesili s hotového
diela. Slovenski inZinieri, ktory pracovali na tomto velkolepom diele, by uréite nasli
uplatnenie na velkolepych stavbach Deutsche Reichsbahn.®

138 SNA, f. Riaditelstvo $tatnych Zeleznic v Kogiciach 1882-1948 (d4le jen RSZ), kart. 133, Trat Ban-
ské Bystrica - Doln4 Stubiia; Maridn Skolnik: Pésobenie podniku SZ, s. 163-164; Panordma nasej
dopravy 2, &.1(1941), 5. 2.
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Slavnostni otevieni
traté Banska Bystrica -
Doln4 Stubiia.

Zdroj: SNA, f. STK,

¢. SK_1510_29443_06207.

Na trati Banska

Bystrica - Dolna

Stubtia bylo vystavéno
22 tuneld.

Zdroj: SNA, f. STK,

¢. SK_1510_29443_06207.
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Otevteni traté Banska
Bystrica - Dolna

Stubiia bylo nejvétsi
slavnostni udélosti

v dopravé béhem roku
1940. U¢astnici oteviteni
u Harmaneckého tuneluy,
dlouhého 4 698 m.

Zdroj: SNA, f. STK,

¢. SK_1510_29443_06207.

Pohled na trat Banska
Bystrica - Doln4 Stubiia.
Zdroj: SNA, f. STK,

¢. SK_1510_29443_06207.
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Samozfejmé, Ze v prvnich povaleénych meésicich mély prioritu jiné Ze-
lezni¢ni Gseky. Stavba zlstala zakonzervovana, presto vSak musely probihat
pottebné udrzovaci a sana¢nf prace, aby se predeslo vétsim skoddm na roze-
stavénych tsecich. Novy podnét k zintenzivnéni stavebni ¢innosti prinesl az
dvoulety plan hospodatské obnovy. Pravé tato trat dostala punc priority a jeji
stavba se méla koordinovat s vystavbou nové tovarny na ohnivzdorné cihly
v Banské Belé. Cely projekt méla koordinovat Zelezni¢ni sprava. Pravidelné
informace o vystavbé si vyzadoval predseda Sboru povérenct Gustdv Husdk.
Po pocéteénich propoctech nédkladti doslo k iplnému prepracovani projektu.
Tim se podarilo dosdhnout zna¢nych tdspor na zemnich pracich a soucasné
i priznivéjsich parametra nové traté - snizeni maximalniho stoupani na 17 %o,
zatimco ptvodni plany kalkulovaly aZ se stoupanim 20 %o, coz predstavovalo
enormni prevyseni. Od zacatku vystavby bojovali koordinatoti s velkym
nedostatkem pracovnich sil. Proto s radost{ prijali nabidku Svazu slovenské
mlédeZe na zorganizovani mladeznickych brigdd. Tento zavazek slavnostné
prevzal Ustfedni vybor Svazu slovenské mladeze na schiizi dne 10. listopa-
du 1947. Zelezni¢ni Gsek diky tomu dostal nazev Trat mlddeZe. Pracovni sily
dodavané ustredim Svazu Ceskoslovenské mladeZe vykondvaly praci jako
dobrovolny a bezplatny dar Ceskoslovenské republice. Celou stavbu koordi-
novala prodlouzend ruka Svazu ceskoslovenské mladeze, a to Hlavn{ $tab bri-
gad Traté mladeze, ktery byl tvoren vedoucim brigad, vedoucim technického
oddéleni, hlavnim ubytovatelem, hlavnim intendantem, vedoucim osvéty
a vychovy, vedoucim télesné vychovy, vedoucim branné vychovy a vedoucim
zdravotni sluzby. Zeleznién{ sprava neplatila brigddnikéim mzdu. Hradila
jen vydaje, které vznikaly pfi préci, jako stravovani, ubytovani, pracovni
odévy, pojisténi, administrativni vydaje apod. Naopak uzsi vedeni Hlavniho
Stabu brigdd Traté mlddeze sestavajiciho ze shora uvedenych osmi ¢lend si
béhem stavby prislo na velmi slusné penize. Jejich mzda se pohybovala mezi
2 800 Kés az 3 500 K&s, coz v tomto obdobi predstavovalo velmi slusny mési¢n{
vydélek. Zelezniéni spréva vyplatila na mzdach béhem vystavby témto osmi
lidem 592 800 K¢s. Zajimavé je, Ze se jednalo o jednu z nejvyssich polozek
ucétt.»e

Stavba byla zah4jena v listopadu 1947. Slavnostni oficidlni otevieni stav-
by se s velkou pompou konalo az 5. dubna 1948. Organizace této akce zajistil
povérenec dopravy Kamil Bezek. Zastitu nad celou stavbou prevzal prezident
republiky Edvard Benes. Pro potfeby ubytovani brigddnikd bylo postave-
no Sest trvalych tdbort, ve kterych mohlo prespat az Sest tisic lidi. V kaz-
dém tabote byla vedle administrativni budovy, velké jidelny, skladd, dilen
a garaze i zarizeni pro sportovni a kulturni vyziti. Zachytdvanim okolnich

139 NA, f. Utad predsednictva vlady 1945-1968 bé#n4 spisovna (dale UPV-B), kart. 90, &. j. 520, Trat
mladeze zastita prezidenta republiky.
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prament byla vybudovana i vodovodni sit. Pracovni doba ¢inila Sest hodin
denné a pracovalo se ve dvou sménéch. Brigaddnici vykonavali prevazné téz-
kou manuélni prici lopatami a krumpdci. Prvni ¢tyfi pneumatické sbijecky
na rozbijenf skal byly dodané na stavbu aZ v poloviné roku 1948. Nejvyssi
pocet brigddniki na stavbé pracoval v srpnu 1949, a to 6 760. Vedle Slova-
ki a Cechti se na vystavbé podilelo 181 Poldkd, 770 Bulhart, 127 Ukrajinct,
172 Francouz, 75 Nort, 23 Albanct, 19 Rakusant a 124 brigddnik, ktefi méli
izraelskou statni prislusnost. Aby bylo mozné hodnotit pracovni vykony bri-
gadnikd, byly zavedeny normy pro jednotlivé pracovni vykony. Tyto vykony
byly propocteny Hlavnim $tdbem Traté mlddeZe na zdkladé zkuSenosti z po-
dobnych staveb v Bulharsku a Jugoslavii. Za prekrocenf stanovené normy byli
ocenovani jednotlivci i kolektivy. Tehdejsi vladni predstavitelé vyzdvihovali
praci mladeze a dévali ji za vzor pfi jedndnich o plnéni dvouletky. Stavba
byla oficidlné ukoncena 29. fijna 1949. Trat mladeZe s horskym charakterem
si vyzadala rozsdhlé zemni préce, byl vystavén most pres Hron s rozpétim
2 x 20,18 + 40,37 m, 300 metru dlouhy Beliansky, 127 metrt dlouhy Kozelnicky
viadukt a 1194,5 metru dlouhy Banskostiavnicky (Kolpassky) tunel. O naroé-
nosti stavby svéd¢ii fakt, Ze v nékterych tsecich byly vybudované az 18 m vy-
soké naspy a 19 m hluboké zatezy. Trat Hronské Dibrava - Banska Stiavnica
pattila bezesporu mezi nejpozoruhodnéjsi stavby dvouletky.

Nejvétsim projektem ve sledovaném obdobi na slovenské siti byla vy-
stavba trati PreSov - KapuSany pri PreSove - Vranov nad Toplou - Strazske.
Problémy vznikajici pfi pedZni dopravé pres Kosice zptisobily, Ze slovenska
vlada jiz v bfeznu 1939 rozhodla o urychlené realizaci stavby této drahy. Vy-
uZila pFitom projekt vypracovany spravou CSD v roce 1937. Trat protinala
22 katastralnich Gzemf a zasahovala na pozemky 6 751 vlastnikd. Statnf z4-
jem vedl v mnohych pripadech k urychlenému vyvlastnéni. Vykopové pra-
ce zacaly 29. ¢ervna 1939 v KapuSanech pri PreSove. Optimistické varianta
predpoklddala otevieni traté jiz na pocatku roku 1941. Celkova délka traté
dosahovala 49,7 km, avSak vedla naroénym terénem, coz snizovalo rychlost
stavebnich praci. Na trati bylo nutné vybudovat 10 mostt a viadukti a dva
tunely s celkovou délkou 754 m. Stavba si vyzadala pfesun 2,9 mil. m® zeminy.
Na magistrale byl postaven Hanu$ovsky viadukt, vyjime¢nd technickd stavba
nejen na Slovensku, ale i ve stfedni Evropé. Viadukt stal na osmi pilifich,
z nichZ nejvyssi se ty¢il do vysky 28 metrt. Stabilitu viaduktu zarucovaly
velmi hluboké zdklady. Kazdy pilif m4 pod sebou zdklad hlubsi, nez ¢ini jeho
vyska. Viadukt se stal vyjime¢nym nejen kvili zdkladtim, ale i skute¢nosti, Ze
jde o nejdel3{ Zelezni¢ni most postaveny v oblouku (s délkou 389,9 m) nejen
na Slovensku, ale i v celé stfedni Evropé.

140 SNA, f. Poverenictvo dopravy 1945-1960 (déle PD), kart. 133, Sprava o vystavbe Zeleznice Hron-
sk4 Dtibrava - Banska Stiavnica.
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Trat PreSov - Strazske.
Zdroj: SNA, f. STK,
¢. SK_1510_29443_21564.

Atrakei na trati

Presov - StraZske byl
HanusSovsky viadukt,
ktery mél svého ¢asu
nejvétsi oblouk

ve stfedn{ Evropé.
Zdroj: SNA, f. STK,

¢. SK_1510_29443_21564.
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Jedna z modernich stani¢nich budov Nemcovce na trati PreSov - Strazske.
Zdroj: SNA, f. STK, ¢. SK_1510_29443_21564.

Obyvatelé vitaji vladn{ delegaci pti otevieni traté Presov - Strazske.
Zdroj: SNA, f. STK, ¢. SK_1510_29443_21564.
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Jelikoz stavba probihala ve vile¢nych letech, potykala se s nedostatkem
pracovnich sil. Vletech 1939-1943 se mési¢ni prameér poétu délnfkd na stavbé
pohyboval mezi 4 000 aZ 4 500. Nejvic pracujicich na stavbé bylo v letnich mé-
sicich roku 1941, kdy na stavbé pracovalo témét sedm tisic osob. Nedostatek
pracovnich sil se v letech 1942 a 1943 vytesil zfizenim pracovniho tidbora. Na
rozdil od stavby trati Bansk4 Bystrica - Dolna Stubtia byl kladen (paradoxné
i pfi zatazeni ,asocidlnich Zivla“ do pracovniho procesu) velky diiraz na bez-
pecnost prace. Akcent na bezpe¢nost vyZadoval i ministersky rada a profesor
na Slovenské vysoké skole technické v Bratislavé Rudolf Pavlik, ktery byl po-
véren vedenim stavby. I pres diiraz na dodrZovani bezpe¢nostnich pravidel
na stavbé zahynulo 11 délnikd a 260 bylo téZce zranénych. Celkové nédkla-
dy na vystavbu dridhy dosdhly 300 mil. Ks. Pokud pfipoéteme i ¢astku na
rekonstrukci iseku LemeSany (Kysak) - Prefov - KapuSany pri Pre3ove,
naklady dosdhly 460 mil. Ks. Trat byla slavnostné oteviena dne 5. zaf{ 1943 za
ucasti prezidenta Jozefa Tisa.'#

Vyznamnou trati v némeckém okupaénim pasmu na zadpadnim Sloven-
sku byla dréha Plavecky Sv. Mikulas - Jablonica. Po Videriské arbitrazi bylo
pro vnitrostatni prepravu z Bratislavy do slovenského vnitrozemi mozné
pouzit pouze jednokolejnou trat do Leopoldova. Jedinym smérem umoziiu-
jicim alternativni spojeni byla druhd strana Malych Karpat. Nabizelo se vy-
uzitf mistnich drah Zohor - Plavecky Sv. Mikul4s a Jablonica - Brezova pod
Bradlom. Jejich napojeni na Myjavu bylo pravdépodobné i v zajmu némeckého
wehrmachtu, jehoZ jednotky byly dislokovany v lesich Zahorské niZiny uz od
brezna 1939. Projekt stavby byl navrhovan tak, aby byla mozn4 jizda v pfimé
linii Bratislava - Zohor - Jablonica. Trat byla projektovana jako jednokolejna
hlavni draha s maximaln{ rychlosti 100 km/h, minimalnimi poloméry oblou-
ki 600 m a maximalnim stoupdnim 7 %o. Trasa byla vedena podharim Ma-
lych Karpat, mirné zvinénym tizemim aluvidlnich naplav, nejéastéji na niz-
kém naspu. Rekonstrukee stavajici drahy Zohor - Plavecky Sv. Mikulas byla
rozdélena do dvou stavebnich tisekdl. Stavebni projekt vypracovala Trasovaci
expozitura SZ v Novém Mesté nad Vahom. Trat zaéinala v Zelezni¢ni stanici
Plavecky Sv. Mikuld$ a vyustovala do stanice Jablonica na jejim kutském
zéhlavi. Projektovan4 délka traté byla 14,1 km. Stavba zacala 14. Fijna 1943, do
konce valky se realizovalo asi 40 % planovanych praci. Prace na stavbé byly za-
staveny 30. dubna 1949, aniz by trat byla dokon¢ena. Divodem bylo rozhodnutf
ministerstva narodni obrany o nepottebnosti drahy z hlediska obrany statu.

Po dokonceni projektu drédhy Plavecky Sv. Mikulds - Jablonica zacala
Stavebni sprava SZ v Novém Mesté nad Vahom piipravovat projekty stavby

141 SNA, f. MDVP Zel., kart. 3, inv. €. 578; FrantiSek Miklos: Nova Zeleznica na vjchodnom Sloven-
sku, Hospoddrske rozhlady 18, ¢. 7-8 (1943), s. 268; Novy Zelezni¢ny spoj StréZske - PreSov, Hospo-
ddrsky dennik 3, & 40 (1942), s. 1-2; Jit{ Kub4&ek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 164.
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tratf Brezova pod Bradlom - Myjava a Lednické Rovne - Pchov zast. Projekty
byly dokonéeny aZz po osvobozeni a v roce 1946 pripraveny k realizaci, véetné
vytyCeni v terénu. K jejich realizaci vSak nakonec nebylo pristoupeno.*

Na Videriskou arbitrdZ nejvic doplatili obyvatelé Gemeru. Pro spojeni
celého regionu s ostatnimi ¢4stmi Slovenska bylo potfebné vybudovat vice
zelezni¢nich trati. Po nékolika jednédnich Slovenské dopravni komise a pred-
sednictva vlady bylo dosazeno shody na poradi vystavby nejdulezitéjsich
drah. V prvni etapé se mélo zacilit na spojeni Reviické doliny na trati Revi-
ca - Tisovec, soucasné se méla zvysit kapacita Zelezni¢ni tepny Tisovec - Hal-
ny - Brezno nad Hronom. Ve druhé etapé se méla spustit vystavba trati Lube-
nik - Stitnik, jejim# prostfednictvim méla byt propojena Slavosovska dolina
s Reviickou a ostatnim Slovenskem. Tteti z izolovanych dolin Dobsinsk4 méla
dostat spojeni Stitnik - Nizn4 Slana. Ctvrta v poradi byla naplénovana trat
Kokava nad Rimavicou - Rimavské Barnla, na kterou se mély pripojit drahy na
Utekad, Poltar a Katarinskou Hutu. Stavbou téchto drah mélo dojit k propo-
jeni uvedenych dolin a pramyslovych zavodi s ostatnimi regiony Slovenska.
UvaZovalo se i o pfimé rychlejsi alternativé pres Gemer a vystavbé drahy
Muréii - Cervena Skala a Dobsina - Stratend. Problémem bylo, Ze tyto trati
mély byt vedeny slozitym horskym terénem, to samozrejmeé vyrazné zvyso-
valo stavebni néklady, které by dle propoctd preséhly trojndsobek planova-
nych investic do ¢tyt predchozich projektt. Ze strategického hlediska byly
pro region nejdilezitéjsi tyto dvé gemerské spojky: SlavoSovce - ChyZnian
Voda (Lubenik) a Reviica - Tisovec. Po odstoupeni dréhy Luéenec - Plesivec -
Roznava Madarsku ztstaly traté Plesivec - Muran, Plesivec - SlavoSovce
a Roznava - Dobsina bez pfimého spojeni se siti Slovenskych drah. Propojeni
se projektovalo ve sméru Tisovec - Reviica a ChyZnian Voda - Slavosovce na
trat Brezno - Tisovec, kterd se méla rekonstruovat.

Projektovou pifpravu a realizaci staveb zabezpecovala Stavebni spréava SZ
v Brezné. Stavebni povoleni vydalo ministerstvo dopravy a vefejnych praci
dne 13. kvétna 1941. Stavebni délka traté byla naprojektovina na 14,842 km.
Drdha méla odbocovat v km 21,890 traté Stitnik - SlavoSovce, prekonat
Stitnicky potok, velkym obloukem za obci Slavosovce vstoupit do zapadni-
ho svahu Stitnické doliny a pokracovat tunelem pod Homolkou. Po opusténi
vrcholového tunelu méla pokracovat nad obci Kopras, vyhnout se po severni
strané obci MniSany a po jizni strané obce ChyZn4 a protiobloukem zatustit do
stanice ChyZnian Voda. Vrcholovy tunel mél mit délku 2 750 m, druhy, 400 m
dlouhy tunel byl pldnovan mezi obcemi Kopras a Magnetizovce. Postaveno
bylo dvanéct mostnich objektt, ze kterych nejdelsim byl 120 m dlouhy oblou-
kovy viadukt u Magnetizovct. S vyjimkou slavosovského portalu vrcholové-

142 Jif{ Kubé4dek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 164.
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ho tunelu byly dokonceny téZ oba tunely. Zemni téleso drahy bylo vybudo-
vané jen asi z 60 %. Vefejnopravni pochtizka nové drahy Revica - Tisovec se
uskutecnila 28. dubna 1941. Stavba byla rozdélena na tfi stavebni Gseky. Prvni
tisek za¢inal ve stanici Reviica (v km 31,931 drahy Lubenik - Mura1) a konéil
v km 7,633. Zemni préice a 23 klenutych mostnich objektd byly dohotoveny
v celém rozsahu. Z ocelovych mostl byl dokoncen tfiobloukovy most pres
feku Muréiiku v délce 58 m, ostatni tfi viadukty se vybudovat jiz nestihly.
Tento usek stavéla firma Ing. Ladislava Hitse. Druhy tisek zac¢inal v km 7,633
a koncil v km 15,9000. V prvni ¢asti, od za¢atku tseku po km 10,550, se se
stavbou ani nezacalo. V dalsi ¢asti bylo vybudovéno téleso drahy v jednotli-
vych nepropojenych tsecich az po portal tunelu v km cca 12,650, a to véetné
vSech umélych staveb. Tunel v délce 2 003 m byl nejvyznamnéjsim vybudova-
nym objektem. Na tseku byla projektovand jedind nova stanice - Murdnska
Lehota. Druhy tsek stavéla firma Ing. Lozovsky a Stefanec. Tret{ isek zai-
nal v km 15,9000 a kon¢il v km 19,872, kde se nova trat méla napojit na trat
Brezno - Tisovec v km 39,275. Nejvyznamnéj$im objektem na tomto tseku
byl tunel za stanici Tisovec v délce 770 m. Vybudované byly vSechny umélé
stavby Zelezni¢nfho spodku a prevazna ¢ast drazniho télesa. Soucésti stavby
byla i rekonstrukce napojeni traté Jesenské - Tisovec do stanice Tisovec v dél-
ce 2,0 km, avSak se zna¢nym prevysSenim. Treti isek stavéla firma Jaroslava
V. Velfika. Zminény tunel byl proraZen jiz 26. zafi 1941.14

Velkym projektem vale¢ného Slovenska méla byt i draha Podolinec - Or-
lov. K vystavbé planované Zeleznice doslo v roce 1943. V pribéhu roku 1944 se
rozvinuly stavebni préice, které vSak byly z divodu vyvoje vilky zanedlouho
preruseny. Po osvobozenf sice byly obnoveny, ale zdhy se opét zastavily. Tato
31,7 km dlouh4 dréha byla dostavéna aZ na poc¢atku 60. let.

SoubéZné s dokon¢ovanim drahy Kapusany pri PreSove - StraZske probi-
hala projektova priprava 57 km dlouhé odboc¢ky Nizny Hrabovec - Svidnik.
Projekt trasoval planovanou trat iidolim Ondavy. Jeji pripravu zastavil bliZici
se konec valky. O projektu drahy do Svidniku se jiz v dalsich letech ani neuva-
zovalo.V letech 1939-1944 pribylo celkem 83 km novych trati. Vétsiho vyzna-
mu dosahly rekonstrukéni prace. Ty si spole¢né s vystavbou novych tsekd
vyzéadaly vysoké néklady ve vysi 1514 mil. Ks. Zelezni¢ni sit na tizem{ okles-
téného Slovenska spravoval a provozoval prevazné statni podnik Slovenské
zeleznice. Naddle vSak ztstavalo nékolik mistnich drah v soukromych rukou,
ale i béhem valky pokracovalo na Slovensku zestatriovani drah, se kterym
systematicky zacalo jiz mezivale¢né Ceskoslovensko.

143 Tamté¥; Projektované stavby novych Zeleznic na Slovensku, Hospoddrstvo a prdvo 7, &. 1 (1939),
S.5.

144 Statistika Zelezni¢nej prepravy, in: Slovensky priemysel, 1943, s. 121-122; Jozef Faltus - V4clav Pri-
cha: Prehlad hospoddrskeho vjvoja, s. 380; Jiti Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 166.
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Délnici v ¢ase oddechu a jidla v roce 1937. Zdroj: SNA, f. STK, ¢. SK_1510_29443_06207.

Neméné dulezitou udélosti bylo otevieni druhé koleje na trati Bratisla-
va-Raca - Leopoldov v zafi 1941. Jak jiZ bylo uvedeno, po listopadu 1938 byla
Bratislava s ostatnim Slovenskem spojena jen jednokolejnou trati Bratislava -
Trnava - Leopoldov. Mohlo se stét, ze disledkem nehody, sabotaze ¢i Zivelni
pohromy by nebylo hlavni mésto Zeleznici viibec dostupné. Na rekonstruo-
vané trati doslo soucasné ke zvySeni tratové rychlosti z 60 na 100 km/h.*

Po vzniku Slovenského stitu zlstavaly SZ do¢asné v tarifni jednoté
s protektoratnimi drahami. C4ste¢na tarifni odluka byla v osobni prepravé
a v prepraveé zavazadel a spésnin provedena az od 1. ¥ijna 1939. K tiplné tarifni
odluce doslo az s G¢innosti od 1. inora 1940. Predvale¢ny osobni tarif CSD
pattil k nejnizs$im v Evropé a to se negativné odrazelo v pasivnich hospodar-

145 Jif{ Kubéadek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 166.
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skych vysledcich Slovenskych drah. Vletech 1940 a 1943 jizdné na Slovensku
stouplo az 0 50 %.4¢

ZELEZNICE A SLOVENSKE NARODNIi POVSTANI

Uz od ¢ervna 1944 zacaly Slovenské drahy s budovanim stani¢nich kryta
a Upravami tuneld, které mély skytat ukryt pred boji Zelezni¢nimu perso-
nalu i cestujici verejnosti. Nejvice téchto staveb bylo postaveno na stfednim
Slovensku. Ministru dopravy Jiliusi Stanovi se podartilo ziskat od vlady na
vystavbu krytt finanénf injekci ve vysi 28 mil. Ks. S ohledem na to, Ze v této
dobé statni kasa zela prazdnotou, §lo o opravdicky ,husarsky kousek®. Touto
vystavbou nepfimo pomahal partyzdnim na povstaleckém tGzemi, protoze
mohli vyuZivat ¢asti tuneld a krytl u Zvolena a Banské Bystrice. Priprava
anasledné vypuknuti Slovenského ndrodniho povstani zna¢né ovlivnily cel-
kovou infrastrukturu na stfednim Slovensku. Ta byla do¢asné spravovana
vlastnimi orgdny nezavislymi na bratislavské vladé. Nejvy$sim organem byl
Sbor povérenct, ktery ridil témér totoznou strukturu jako ministerstva va-
le¢né Slovenské republiky. VSechny zaleZitosti tykajici se dopravy na povsta-
leckém tizemi spadaly do plsobnosti povéfenectva dopravy, v jehoZ Cele stél
Stefan Vistiovsky. Ten do vypuknuti povstani piisobil jako technicky ttednik
statnich drah ve Zvolenu. Byl blizkym spolupracovnikem Rudolfa Truchlika,
se kterym ptipravoval elektrifikaci drah. Od 1. z4#{ 1944, kdy Stefan Vistiovsky
prijal misto povérence, zacal organizovat silni¢ni a Zelezni¢ni dopravu na
stfednim Slovensku. Ufedni agendu povétenectva dopravy hned od zadatku
vedl Ivan Viest (byvaly reditel SZ). Jeho rozhodnuti ptidat se k povstalctim
bylo z4sadnim zptisobem ovlivnéno jeho bratrem, organizatorem SNP ge-
neralem Rudolfem Viestem. Vypuknuti SNP nemélo zadny vliv na jizdni rad,
ktery ztistaval fakticky beze zmény. Svéd¢i o tom fakt, Ze Zelezniéni spoje-
ni Zvolen - Bratislava fungovalo beze zmén az do 4. zaf{ 1944. Gustdv Husdk
v knize Svedectvo o Slovenskom ndrodnom povstani popsal svou cestu vlakem
z Bratislavy do Zvolena takto:

Vo vlaku plno ludi, éo cestovali za rodinami prave na stredné Slovensko. Cim dalej od
Trnavy, tym volnejsie sa dychalo, ba za Nitrou bolo vidiet z okna ndkladne auto, plné
ozbrojenych civilov - a nad autom velka ¢ervend zastava! Zadinal sa kraj slobody, kraj
povstania. Tieto zastavy, ¢ervené, slovenské i ¢eskoslovenské, stile hustejsie smerom
ku Zvolenu, oznamovali kazdému, ¢o sa deje: lud povstal do boja za slobodu. Taka to
bola cesta z Bratislavy zméitenej, rozkolisanej, pridusenej nemeckou kontrolou. Okolo
obeda 31. augusta 1944 sme boli v Banskej Bystrici.#

146 Tamtéz, s. 159.
147 Gustav Husék: Svedectvo o Slovenskom ndrodnom povstani, Bratislava 1975, s. 266.
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Jedinou zménou v Zelezni¢ni dopravé bylo preruseni traté Kremnica -
Kremnické Bane, kdyZ 25. srpna 1944 partyzani 1. éeskoslovenské paradesant-
ni brigddy M. R. Stefdnika zavalili tunel Hrenca a zatarasili ho dvéma vyko-
lejenymi vlaky. Pfim4a doprava na této trati nebyla obnovena po celé SNP. Po
konsolidaci dopravni situace byla pravidelna doprava zajistovana na tratich:
«  Zvolen - Bansk4 Bystrica - Brezno - Cerven4 Skala s p¥ipojem na Tisovec
«  Zvolen - Dubrava - Kremnica - Martin (s pfestupem u Kremnice)

«  Zvolen - Kozarovce

«  Zvolen - Tomasovce - Uteka¢

« Zvolen - Dudince

«  Zvolen - Banska Bystrica - Diviaky
«  RuZomberok - Korytnica

S postupem némeckych vojsk se Zelezni¢ni sit, spravovana zvolenskou
provozni spravou povstaleckych drah, postupné zmensovala. Osobni dopravu
obstardvaly dva pary vlakd denné a autobusova linka Tisovec - Muran. Na-
kladni doprava byla podfizena vojenskym potfebam a primo ji ridilo Vojen-
ské dopravni velitelstvi. VSichni zaméstnanci drah na povstaleckém tzemf
normalné pracovali. Soucésti jejich béZné prace se postupné stavaly i opravy
v bojich poskozeného Zelezni¢niho zafizeni - vozidel, mostt, trati, oznamo-
vacich a zabezpecovacich zatizeni. S postupem némeckym vojsk a ztratami
stale vétsiho izemi pribyvala i ¢innost souvisejici s obranou - kopani zatara-
su, spolupréce s milici a armadou a pak i znehodnocovani stroji a zarizeni,
které mohly padnout do rukou némecké armady. Provoz drah na povstalec-
kém tzemf{ utichl 27. fijna 1944 s vSeobecnym ustupem povstalc do hor.

Vedle zabezpecovani zelezni¢ni dopravy na povstaleckém tizemi poskyto-
vali ZelezniCari bojujici povstalecké armadeé i vyznamnou pomoc. Vzhledem
k nedostatku tézkych zbrani, kdyz vétsina tankt byla soustfedéna do dvou
vychodoslovenskych divizi, které byly némeckou armadou odzbrojené jesté
pred vypuknutim povstani, rozhodlo velitelstvi 1. povstalecké armédy o po-
staveni improvizovanych pancérovych vlakid ve zvolenskych Zelezni¢nich
dilnach. Béhem SNP se tam podatilo postavit ti pancétové vlaky - Stefanik,
Hurban a Masaryk. Vyrobu vsech tff vlakd zabezpecoval Horst Weinberger.

Stavba prvniho vlaku zacala 5. zar{ 1944. Nedostatek materidlu zptisobil,
ze prvni dva vlaky byly opancérované obycejnym kotlovym plechem. Strojir-
ny Vyhne nabidly pancétové plechy, které Némci pouzivali pti stavbé pono-
rek, ale technické zkousky vykonané na misté ukazaly, Ze jde o prilis mékky
anevhodny material, proto se radéji dale pouzival podstatné tvrdsi a pevnéjsi
kotlovy plech. AZ na treti vlak byl dodany ze Zelezaren v Podbrezové plech
tloustky 10 a 15 mm a pevnosti 700 MPa. Prvni pancétovy vlak byl postaveny

148 SNA, f. UPV, kart. 109, Slovenské Zeleznice v mimoriadnych opatreniach z titulu brannej poho-
tovosti $tatu; Jitf Kubadek - Marian Skolnik: SNP, in: Ji¥i Kub4dek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 172.
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Pancérovy vlak. Zdroj: ministerstvo dopravy, bulletin 1940.

za 14 dni, druhy za 11 a t¥eti, technicky nejdokonalejsi, za 10 dni. Na ném se jiz
odrazely zkuSenosti z nasazen{ prvnich dvou vlakd v bojovych akcich. Prvni
postaveny pancétovy vlak Stefanik sestaval (zpiedu) z predsunutého vozu na
del$im tahadle, ktery slouzil jako ochrana pred podminovanim traté, z délo-
vého vozu s malym polnim délem réZe 7,5 (8,5) cm a dvéma tézkymi kulomety,
z tankového vozu (byly pouZity nepojizdné tanky od posiddky v Martinu),
z opancérované lokomotivy, z kulometného vozu s péti téZkymi kulomety
a pripojené pomocné ubytovaci soupravy. Dalsi dva vlaky byly modifikaci této
sestavy se silnéjsi vyzbroji. Pomocné soupravy byly tvofeny krytymi vozy
askladaly se z vozu slouZiciho pro kancelar, ubytovani distojnikd, dvou vozl
pro ubytovani muzstva, kuchyniského vozu, oSetfovny a manipulaé¢niho vozu.
Pomocny vlak, ktery mél neopancétfovanou lokomotivu, se pred stfetnutim
s nepritelem nechaval v nejbliZsi Zelezni¢nf stanici. Pancétfové vlaky mohly
operovat samostatné, zpravidla vSak podporovaly v boji péchotu.

Pancétovy vlak Stefanik zasahl do bojt poprvé 4. ¥ijna 1944 u Staré Krem-
ni¢ky. Pozdé&ji byl nasazovany na tratich Zvolen - Krupina (u Dobré Nivy)
a Zvolen - Krivai. Nakonec kryl Gstup povstalct do hor. Pri téchto akcich mu
zpocCatku velel nadporuéik Anton T6koly, pozdéji kapitan FrantiSek Adam. Par-
tyzany byl po znicenf vybaveni opustén ve stanici Ulanka. Vlak Hurban pod
velenim kapitdna Martina DuriSa-Rubanského po sestaveni operoval na trati
Hronsk4 Dtibrava - Ziar nad Hronom. Odtud byl 4. ¥ijna 1944 pievelen na trat
Banské Bystrica - Diviaky, kde byl v bojich téZce poskozen. Po opraveé ve Zvo-
lenu se vratil opét na trat Bansk4 Bystrica - Diviaky do prostoru Cremo$né.
Koncem fijna bojoval na trati Brezno - Cervena Skala. Znehodnocen byl
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v Zelezni¢n{ stanici Horny Harmanec (Harmanec Jaskytia). Vlak Masaryk pod
velenim kapitana Jana Kukli$a bojoval mezi Breznem a Cervenou Skalou. Zde
byl 21. fijna 1944 poskozen. Po opravé se vratil na ptivodni misto operaci, ale
24. ijna 1944 byla lokomotiva zasazena délostteleckou palbou u Pohorelské
Mase. Znovu jiZ opravovan nebyl. Po pfesunu do stanice Horny Harmanec byl
znicen zbytek vybaveni.#

Slovenské drahy po vypuknuti Slovenského narodniho povstani zavedly
specialni vlak, aby ztistalo zachovano spojeni vychodni ¢asti statu se zdpadni.
Jezdil na trati Bratislava - Senec - R4b (Gyér) - Budapes$t - Miskovec - Ko-
Sice - PreSov. Pfed nastupem do vlaku si cestujici museli povinné zakoupit
vedle jizdenky i mistenku. Jizdenky spole¢né s mistenkou prodavaly vylu¢né
cestovni kancelat Zelka nebo vydejna listkfi na hlavnim nadra%i v Bratislavé,
resp. v PreSové. Pred cestou se sestavoval jmenny seznam cestujicich. Nékla-
dy byly extrémné vysoké, jen za prepravu pres trati madarskych drah zaplatil
cestujici za II. t¥idu 423 Ks, za III. tfidu 282 Ks. Pasazéti byli na mezinarodni
trati osvobozeni od pasovych, celnich a devizovych formalit, ale neustale
se nachézeli pod vojenskym, celnim a policejnim dozorem. Kazdy cestujici
musel k cestovnimu listku predlozit ifedné ovéreny osobni prukaz opatfeny
fotografii. Pfepravovand zavazadla bylo tfeba na nadrazi podat minimalné
24 hodin pred odjezdem vlaku. Vlak odjizdél z bratislavského hlavniho na-
drazi v 5:45 hodin a do PreSova prijizdél ve 21:16 hodin. Z PreSova se vracel
rano v 6:18 hodin a na hlavni bratislavské nadrazi prijizdél ve 21:25 hodin.
Doba jizdy tak prekracovala 15 hodin. I pres vysokou cenu a dlouhou dobu
jizdy byl zdjem velky, vlaky proto jezdily kazdodenné.®

DESTRUKTIVNIi DOPAD VALKY NA CHOD ZELEZNIC

VALECNE SKODY V ZELEZNICNi DOPRAVE A JEJICH ODSTRANOVANI
PO PRECHODU FRONTY

V meésicich listopad a prosinec 1944 se na izemi Slovenského statu rozvi-
nula ¢innost Deutsche Industriekomission Slowakei (Némecké priimyslové
komise Slovensko - DIKO), zamétené na mapovéani, demonta? a odvoz tech-
nické zékladny slovenského pramyslu a infrastruktury do Némecka. Clenové
této komise a dal$i exponenti némeckych zajmid na Slovensku pfipravili
béhem listopadu 1944 plan vyuziti a zdroven utlumeni hospodafstvi. Zpravy
o ptipravach zasflal na berlinskou centralu Sicherheitsdienstu (SD) a Rigsky

149 Jiti Kub4¢ek - Maridn Skolnik: SNP, s. 172.
150 SNA, f. MDVP %el,, kart. 200, Cestovné poriadky; f. MDVP (nespracované), Nova trat na V§chod-
né Slovensko.
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hlavni bezpeénostni ufad (RSHA) velitel bezpeénostnich slozek na Sloven-
sku Josef Witiska. Zacatkem listopadu 1944 informoval o zdmérech evakuo-
vat vSechny vyznamnéjsi zavody vychodné od RuZzomberku, které uz byly
v dosahu fronty.

Nejdulezitéjsi a pro slovenské hospodarstvi nejnebezpecnéjsi vsak byly
smérnice (Richtlinien) DIKO, vypracované ve sledovaném obdobi. Tyto
obsahovaly program a opis hlavnich metod odstaveni ekonomiky, shrnuty
do zkratky ARLZ (Auflockerung, Rdéumung, Lihrmung, Zerstérung), tedy
uvolnéni, vy¢isténi, ochromeni, zni¢eni. Slo tu o kli¢ové postupy, presnéji
o varianty pristupu k jednotlivym podnikdm, ale i k vétsim komplextim,
odvétvim a k hospodatstvi jako celku. Smérnice mély vSeobecny charakter
a podobné byly zfejmé vypracované i pro dal$i zemé obsazené némeckou
armadou. Ze ¢tyt shora uvedenych cild, které predstavovaly rtizné zptsoby
nakladéani s hospodarskou zédkladnou Slovenska, mél nejsirsi vyznam pojem
uvolnéni. Tento znamenal postupnou demontaz hospodarskych jednotek pti
zachovani nutného objemu vyroby v strategickych podnicich a pti udrzovan{
nevyhnutelné potfebného objemu zasob, polotovaru a po¢tu zaméstnanca.
Naklddani s ostatnimi podniky, méné potfebnymi surovinami, polotovary
a s hotovymi vyrobky se fesilo bud vyc¢isténim, ochromenim, anebo znice-
nim. V kone¢né fazi ,uvolnéni“ hospodatstvi byly vy¢isténé (vyprazdnéné),
ochromené ¢i iplné znicené i zbyvajici strategické podniky s jejich zatizenim
i surovinami. Vyprazdnéni ¢i evakuace se mohlo tykat i pracovnich sil. Smér-
nice DIKO dale dopodrobna rozebiraly jednotlivé postupy a formy nakladani
s hospodarskym majetkem ovladané zemé, stanovily harmonogramy evakua-
ce jednotlivych druhti zarizeni, surovin, polotovart a hotovych vyrobk,
instruovaly, které némecké organy a korporace maji ,uvolnéni“ realizovat
a s kterymi domacimi organy jej maji koordinovat. Hlavni formy nakldd4ni
s hospodarskym majetkem Slovenska bylo mozné realizovat nékolika zpQ-
soby. Vyprazdnéni, tedy evakuace mohla byt totalni, zahrnujici vSechny
podniky regionu se zatrizenim, stroji, surovinami i pracovnimi silami, anebo
Castend, zameérend jen na dulezité hotové vyrobky jednotlivych zivoda ¢i
na kompletni zatizeni, suroviny a pracovni sily vybranych strategickych,
predevsim zbrojarskych podnikd. Ochromeni vyroby mélo nastat v pripadé,
pokud jesté existovala moznost, Ze se urcity podnik opét dostane do rukou
némeckého veleni. Za danych okolnosti stacilo jen demontovat diilezité sou-
castky stroji anebo odvézt strategické suroviny a tim na urcity ¢as znemoz-
nit nepriteli vyuziti vyrobnich kapacit pro vlastni potfebu. Zni¢eni mélo byt
uplné nebo ¢astecné, ale do té miry, aby se uz vyroba nedala obnovit.

151 Ludovit Hallon - Miroslav Sabol - Anna Falisova: Vojnové skody a rekonstrukcia Slovenska
1944-1948, Bratislava 2011, s. 56.
152 Tamtéz, s. 56-57.
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Némecké jednotky pfivezly na ni¢en{
Zelezni¢nich trati specidlni viiz,
ktery vytrhéval a prefezaval koleje.
Zdroj: archiv Miroslava Sabola.

Clenové DIKO provedli klasifikaci podniki a vytipovali jednotlivé z4vo-
dy nebo celé vyrobni komplexy vhodné na uplatnéni shora uvedenych fo-
rem ,uvolnéni“ hospodarstvi. Zaroven vyzadovali, aby pokracovala vyroba
v odvétvich, kterd povaZovali za dilezita. Na pripravé demontaze, pripadné
evakuace podniki se ¢aste¢né podilel i diistojnik pro branné hospodérstvi.
Jeho tlohy uréil némecky vyslanec. Konkrétné ho povéril spravovidnim
a naslednym ,uvolnénim“ podnikd, které stidly mimo kompetenci DIKO.
Davéra zastupcl Gradu dastojnika pro branné hospodérstvi a ¢lentt DIKO
k predstavitelim slovenského hospodarského Zivota po SNP velmi klesla.
Spolu s dal$imi exponenty némeckych vladnich kruht podezirali slovenské
narodohospodére a vedeni podnikd, Ze sabotovali némecké hospodarské
zajmy bud aktivni, anebo pasivni formou rezistence. Ve skute¢nosti nebyli
daleko od pravdy. Vedeni vicerych podnikt z vlastni iniciativy evakuovala
anebo ukryvala dtlezita zatizeni a suroviny, aby mohla podnik vyhlasit za
neschopny provozu a tim predejit evakuaci nebo zni¢eni z némecké strany.
Timto zptisobem postupovaly naptiklad spravy koncernovych podnikti Tatra
banky, konkrétné martinského pivovaru nebo cukrovaru v TrebiSové. Proto
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neprekvapuji stiznosti zdstupci némeckého hospodarstvi na opatteni slo-
venskych hospodarskych orgadnti a korporaci. Napriklad v hlaseni z 18. ledna
1945, které bylo ztejmé adresované bezpec¢nostni sluzbé SD, bliZe neznamy
pisatel rozhot¢ené odsuzoval opatieni evakua¢niho oddéleni Ustitedni kan-
celafe obchodnich a pramyslovych (%ivnostenskych) komor v Bratislavé,
kterd podstatné omezovala demontéz i odvoz technickych zatizeni a surovin
z podnikd v naraznikovém pasmu podél fronty némeckymi jednotkami. Pi-
satel oznacil opatfeni za neslychany akt nendvisti predstavitelt slovenskych
urada ke vséemu némeckému.”

Obsah smérnic ARLZ, ptredloZenych ¢leny DIKO, se uz na podzim 1944
zacal plnit na vychodnim Slovensku, které bylo v letnich mésicich vyhlase-
né bojovym opera¢nim prostorem. Hospodatska situace na daném tizemi se
zna¢né lisila od pomérd na zdpadnim a stfednim Slovensku, které jesté spa-
daly pod pfimou kontrolu bratislavské vlady. Hospodarsky Zivot na vychod-
nim Slovensku zacalo ridit Hospodarské oddéleni skupiny armad A a také
nacelnik Utadu pro vojenské hospodatstvi (Feldwirtschaftsamt), do jehoz
pravomoci spadala velka ¢ast stfedni Evropy. S bliZici se vychodni frontou
rostla intenzita realizace smérnic DIKO. Zvlastni pozornost vénovali destruk-
ciinfrastruktury, zvlasté Zeleznic, mostt a dilezitych Gseka silni¢nich komu-
nikaci. Proto je mozné za hlavni pri¢inu vale¢nych ztrat z obdobi prechodu
fronty oznadit pravé demontéz, evakuaci, zamérné poskozovani a systema-
tické nicenf hospodarské zakladny a infrastruktury Slovenska podle smérnic
DIKO.

Véle¢né skody na Zelezni¢ni a silni¢ni siti byly komplexné zmapované
v prvnich povéle¢nych letech béhem rekonstrukénich praci na dopravnim
systému. Tato rekonstrukce predstavovala zdkladni predpoklad obnoveni
hospodarského Zivota, stejné jako socidlnich funkci tercidrni sféry soudobé
spole¢nosti. Proto méame k dispozici celkové tdaje o skodach v dopravnim
sektoru, ale podrobnéjsi fakta o vyvoji a pricinach vale¢nych skod na dra-
héach a silnicich v jednotlivych regionech zatim nemame k dispozici. Ty jesté
budou vyzadovat dlouhodoby vyzkum regionalnich historickych prament,
zejména v regiondlnich archivech. Klicovym problémem dopravy po osvobo-
zen{ Slovenska byl katastrofdlni stav Zelezni¢ni sité, kterd vzdor stéle rych-
lej$imu rozvoji automobilové dopravy plnila aZ do poloviny 20. stoleti tilohu
zékladni kostry dopravniho systému se stéZejnim vyznamem. Velenf némec-

153 SNA, f. Tatra banka - knihy dradné (déle TB - knihy tiradné), inv. &. 94, k. 24. Spréva o opatre-
niach v TrebiSovskom cukrovare na zasadnuti spravneho a dozorného vyboru TB 23. 11. 1944
a 20. 12. 1944; SNA, TB - knihy tradné, inv. ¢. 94, k. 24. Sprava o opatreniach v koncernovych
podnikoch TB v Martine zo 16. 2. 1945; Bundesarchiv Berlin (BArch Berlin), f. R 70 Slowakei /120,
s. 40. Zéznam Sicherheitsdienst (SD) &. 23/45 z 18. 1. 1945; Bundesarchiv- Militdrarchiv Freiburg
(BA - MA Freiburg), f. RW 19/3 160, s. 109-111. Sprava zo sluZobnej cesty N4&elnika pre branné
hospodarstvo v poli do Bratislavy a Budapesti v ditoch 17. aZ 21. 11. 1944.
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ké okupacéniarmdady si uvedenou skute¢nost velmi dobte uvédomovalo, proto
némecké jednotky pfidstupu v ramci ¢asovych moznosti systematicky nicily,
nebo aspoinl poskozovaly kolejovy systém, Zelezni¢ni mosty, objekty Zelez-
ni¢nich stanic a odvaZzely mobilni strojovy park, tedy Zelezni¢ni lokomotivy,
vozy a dalsi techniku. Pokud z ¢asovych nebo jinych divoda Némeci nestihli
zelezni¢ni strojni techniku evakuovat, urychlené ji likvidovali. Zelezni¢ni
sit ni¢ili vybusninami, pfipadné poskozovali specidlnimi pluhy. Némecky
zbrojni primysl dodal koncem valky wehrmachtu speciélnf stroj, tzv. trhac
kolejnic. Jednalo se o téZké kolejové vozidlo, které mohlo byt pfipojeno za
jakoukoli lokomotivu. Na konci byl umistén silny hak, ktery se zachytdval
pod praZci a vytrhaval je. Uéelem bylo ditkladné zni¢it dlouh4 pole koleji za
kratky ¢as. Stroj byl schopny v libovolnych odstupech podél traté klast silné
naloze. To znemoziiovalo opravit trat v kratkém case, coz bylo hlavnim tce-
lem.’s

Konstrukce mostd byly likvidovany po jednotlivych obloucich, opéry
a pilire se rozsttelovaly aZ do zakladd. Aby vyzdvizeni nebo odstranéni zni-
¢enych mostnich konstrukci bylo ztiZené, prfipadné Gplné znemoznéné, byly
na mosty postavené lokomotivy a vozy. Nenicily se jen vétsi dilezité mosty,
ale téz silni¢ni podjezdy a nadjezdy a také malé bezvyznamné propusti. Na-
priklad na trati Humenné - Stak¢in nezistala zachovand ani jedna propust,
a to ani trubkova o primeéru pouhy metr. VSechny objekty byly do zakladt
znicené. Na vychodnim Slovensku byly $kody na Zelezni¢ni siti, navzdory jeji
nizsi hustoté, ve srovnani s jinymi regiony nejvétsi. Divodem bylo to, Ze fron-
tova linie stala nékolik tydni na Dukle a némecké jednotky tak mély dostatek
¢asu, aby niceni propracovaly a dovedly jej k dokonalosti.

Do nékterych tunelt pred vybuchem trhavin Némci nechali srazit néko-
lik vagont, které byly nalozeny munici. Pokud munice pti vybuchu neex-
plodovala, velmi komplikovala, az znemozriovala naslednou rekonstrukeci. Do
tuneld u Stre¢na bylo zavezeno 13 lokomotiv a 30 vozl. Na trati Zvolen - Lu-
¢enec v Krivanském tunelu byly zaklinéné vozy nalozené hotlavinami a za-
palené. Skoro do vSech trhavin, které némecké jednotky pouzily v tunelech,
pridavaly prostredek, ktery zpusobil, Ze se po vybuchu vse v tunelu pokrylo
silnou vrstvou sazi. Silna ¢ernd mastna vrstva komplikovala zjisténi miry po-
Skozeni tunelu vybuchem. Zvlasté rizikové to bylo v tunelech bez vyzdivky,
kde sazemi maskované nevybuchlé néloze ohroZovaly Zelezni¢ni délniky.»>

Podle celkovych udajii o skodach na Zeleznici z povale¢ného obdobi je
zjevné, Ze prislusnici ustupujicich némeckych jednotek byli v ni¢eni a posko-

154 Nemecky trha¢ kolajnic. Novy pristroj na u¢inne znicenie Zelezni¢nych spojov, Hlas dopravy 24,
¢.17 (1944), s. 3.

155 Antonin Horak: Poskodenie a oprava Zeleznic na Slovensku, in: Rekonstrukcia Zeleznic na Sloven-
sku, Bratislava 1946, s. 8.
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Infrastruktura

na Slovensku

po vélce byla znaéné
zdevastovana.
Zdroj: Rekonstrukcia
Zeleznic na Slovensku,
Bratislava 1946.

zovani Zelezni¢nich trati i jejich vybaveni systematicti a diisledni. Nelze vsak
zapominat, Ze Skody na Zelezni¢nf siti vznikaly uz od zac¢atku valky nardstem
objemi prepravy, véetné mimoradnych vojenskych transportd. Dalsi Skody
vznikly v dasledku bojovych operaci béhem SNP a zdmérnou zaskodnickou
¢innosti partyzanskych jednotek po potlaceni Povstani. Skody zavrsil prechod
fronty na prelomu let 1944-1945 a nélety spojeneckého a sovétského letectva
na slovenska mésta, zvlasté na Bratislavu a mésta na jiznim Slovensku, kterd
byla v této dobé& soudasti Madarska (Nové Zdmky, Komérno). Ustupujici né-
mecké jednotky si velmi dobte uvédomovaly, Ze na Slovensku Zeleznice stale
predstavuje klicovy segment dopravniho systému, a to i pres ¢aste¢ny rozvoj
motorismu. Pfislusnici némeckych jednotek proto pfi dstupu v rdmci ¢aso-
vych moZnosti systematicky nicili nebo aspoil poskozovali Zelezni¢ni traté.
Z celkové délky 3 506 km volnych Zelezni¢nich tratf, bez kolejist ve stanicich,
znicili odstrelem 971 km a ,zoranim” pluhy 279 km. Celkem tedy ustupujici
némecké jednotky znicily nebo poskodily 36 % délky volnych Zelezni¢nich
tratf. V Zelezni¢nich stanicich vétsich stani¢nich komplext se nachazela ko-
lejisté v délce 1301 km. Némecké jednotky z nich vyradily z provozu 401 km.
Pritom zlikvidovaly vétsinu z 6 431 vyhybek, konkrétné 4 393 kust. Odstrelem
a pruhovanim znicily 657 065 kust prazci. V kone¢ném disledku bylo po
prechodu fronty znic¢enych ptiblizné 3 600 000 prazct z pivodniho poctu
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5 100 000 kusi, tedy 70,6 %. Veleni némeckych jednotek se specidlné za-
mérovalo na Zelezni¢ni mostni stavby a tunely. Jejich poskozeni mélo velky
strategicky vyznam, nebot rekonstrukce téchto staveb byla ¢asové, technicky
i finan¢né velmi ndro¢nd. Nejtézsi situaci hlasili z vjchodniho a stfedniho
Slovenska, kde vedle zdmérné destrukéni ¢innosti némecké armady byly Ze-
lezni¢ni stavby ve vétsi mife zasaZzené i bojovymi operacemi a zdskodnickou
¢innosti partyzanskych jednotek. Pivodné se na Slovensku nachézelo 1111 Ze-
lezni¢nich most® a propusti presahujicich délku 5 m v celkové délce 28 889 m.
Z toho bylo znic¢eno celkem 798 mostt v celkové délce 20 031 m, tedy 69 %.
Poskozeni bylo velmi nerovnomérné. V oblasti bratislavského Zelezni¢niho
teditelstvi bylo zlikvidovano 63 % celkové délky mostt (19 611 m), ale v oblasti
kosického reditelstvi bylo zni¢eno aZ 83 % celkové délky mostl (9 278 m).
Z celkového poc¢tu 71 tunelt bojové operace vazné poskodily 31 a Gplné znicily
47 tunelovych portald.

Chronicky problém povéle¢né Zelezni¢ni dopravy predstavoval akutni
nedostatek Zelezni¢nich vozidel, vyvolany rekvizicemi a ni¢enim lokomotiv,
vozl a dal$i techniky. V daném pripadé byli prislusnici némeckych jednotek
obzvlast disledni. Jejich zdsahy postihly témér cely vozovy park. Z pavodni-
ho stavu 665 lokomotiv bylo odvle¢eno 249 a zni¢eno 394, tedy 97 % celkového
poctu. Z parku nékladnich vozti v po¢tu 15 245 bylo zrekvirovano 2 546 a zni-
¢eno 9 199, to znamend 77 % puvodniho stavu. Park osobnich a motorovych
vozli dosahujici po¢tu 1 682 byl ochuzen o 360 odvlecenych a 839 zlikvido-
vanych vozu. Jeho stav se tim sniZil o 72 %. Vazné $kody vznikly i na Zelez-
ni¢nich telekomunikaénich sitich a dorozumivacich zatizenich. Zeleznice
prisla o 3 200 rtznych telefonnich pristroji, 150 telefonnich tstreden, selek-
torovych a vysokofrekvenc¢nich pripojek, 550 soustav telegrafii, 15 ooo elek-
trickych ¢lankd, 14 ooo km telefonnich a telegrafnich Zelezni¢nich vedeni
a 280 km samostatnych Zelezni¢nich sloupovych trati.»

Od 1éta 1945 nahlasovali nejbliz$im vojenskym utvarim pracovnici jed-
notlivych Zelezni¢nich stanic vagony nalozené riznymi vybusninami, kte-
rych bylo po celé republice nékolik stovek. Na Slovensku byl skoro vSechen
vybusny materidl, ktery nestihli odvléct Némci, v otevienych a nezajisténych
zelezni¢nich vozech. Ministerstvo obrany naridilo zajistit vSechny vybusni-
ny, a to preloZzenim do zakrytych vozl, kterych vSak na tzemf{ Slovenska bylo
jen malé mnozstvi. Ty, s nimiZ drahy disponovaly, byly vyuziviny hlavné na
prepravu potravin. Minéfi nestfhali likvidovat mnoZstvi vybusnin, proto
hrozilo riziko explozi, a to i na tratich, které jiz byly zrekonstruované.»”

156 Statistickd prirucka Slovenska, rok 1947, Bratislava 1947, s. 386-387; Rekonstrukcia Zeleznic na Slo-
vensku, s. 28, 32, §tatistické prilohy.
157 NA, f. MZ, kart. 4754, Zaji$tén{ vybusnin a pod. v otevienych elezni¢nich vagénech.
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1. Trosky levého mostu u Stre¢na
2. Strefenské portély tuneld

od vychodu
3. Tunel u Horné Stubné
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1. Vranov nad Toplou

2. Strazske - PreSov

3. Zelezni¢ni stanice Opétska

4. Vranov nad Toplou - vodojem

Jednotlivé traté po pfechodu
fronty v roce 1945.

Zdroj: Rekonstrukcia Zeleznic
na Slovensku, Bratislava 1946.
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Obnova zelezni¢nich tratf si vyzadala prijeti mimorddnych opatfeni na
zabezpeceni pracovnich sil, dopravnich prostredkii a materidlu na provadéni
oprav. Byla zavedena pracovni povinnost, kterd méla prioritné zabezpecit
pracovni sily jen pro potteby Zeleznic. Po osvobozeni KoSic vypracovalo pové-
fenectvo dopravy a verejnych praci plan rekonstrukce drah. Za t¢elem jeho
realizace zridilo v Kosicich Odbor pro rekonstrukci Zeleznic na Slovensku,
ktery zacal fungovat uz od 19. ledna 1945 a pozdéji byl premistén do Bratislavy.
Na jednotlivé opravy dohliZel hlavni technicky rada pti povéfenectvu dopra-
vy Jan Hordk. Plan rekonstrukce obsahoval poradi dilezZitosti oprav zni¢enych
trati. Pfednostné se opravovaly traté nutné pro dalsi postup osvobozenec-
kych arméd, potom traté nezbytné pro zasobovani primyslu a obyvatelstva.
Slo predevsim o prepravu potravin, uhli a materilu na obnovu. Tyto traté se
opravovaly provizorné, aby dopravu bylo mozné obnovit co nejrychleji, a tim
urychlené dosdhnout hospodérské konsolidace stitu. Jednalo se napriklad
o traté Bratislava - Kuty, Bratislava - Zilina, Komarno - Nové Zambky. Ostatn,
ze strategického a zdsobovaciho hlediska nedtilezité trati si musely na opravu
pockat. Obvykle §lo o odbocky, které se napojovaly na hlavni dopravni tepny,
napft. PreSov - StrdZske, Banskd Bystrica - Diviaky. Tyto traté se opravovaly
pozdéji, ale zato definitivné. Rekonstrukce provizorné opravenych trati pro-
bihaly jesté pét let po valce. S opravami se zacalo hned po prechodu fronty,
a to i pres nedostatek stavebniho materialu, ndhradniho technického zatize-
ni, kolejnic, vyhybek a signaliza¢nich zarizeni.*® Celkové skody, které dréhy
utrpély, byly obrovské. Jejich vyse byla odhadovana na 3,84 mld. Kés. Zelez-
ni¢ni trat Cop - Kosice sovétsti vojaci obnovili sami. U¢innou pomoc posky-
tovala Rudé armada pti obnové dalsich trati, jako t¥eba Kysak - Margecany -
Strba. Vyskytly se viak problémy s niZ$imi sovétskymi veliteli. Ti povazovali
za vale¢nou koftist vSe, co pattilo Némcim ¢i Madarim bez ohledu na to, Ze se
puvodné jednalo o slovensky majetek. Velké problémy s obstardvanim mate-
ridlu i pracovnich sil, charakteristické pro prvni etapu obnovy, ustoupily po
vojenském obsazenf stfedniho a zdpadniho Slovenska. Pracovnik i materia-
lu tu byl dostatek a obnovovaci prace se daly 1épe koordinovat. Rud4 armada
v této oblasti spolupracovala se Zelezni¢ni spravou na obnové vojensky dile-
zitych trati: Szob - Bratislava - Kuty - Breclav a Galanta - Jablonica - Kuty.
Zelezni¢ni sprava potom prednostné opravila drahy nezbytné pro zasobovani
Bratislavy hnédym uhlim z Handlové a potravinami z tidoli Nitry a ze Zitného
ostrova. Prvni uhli z Handlové bylo do Bratislavy dovezeno 5. Cervna 194s.
V Cervenci 1945 se zacalo jezdit na trati Bratislava - Bansk4 Bystrica a v srpnu
1945 projel prvni vlak na trati Banska Bystrica - KoSice. Ve stejném mésici
se podatilo dokon¢it i opravu drahy Bohumin - Cadca - Zilina - Bratislava,

N7

kterd umoznila dovoz ¢erného uhli z ostravského reviru. V zati 1945 byl asponi

158 Definitivna oprava Zelezni¢nej siete na Slovensku, Doprava 1, & 11-12 (1946), s. 19.
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Zelezni¢ni most u Stre¢na (Zilina) 1945 po prechodu fronty. Zdroj: stavebni spole¢nost Tvorba,
bulletin 1945.

provizorné otevieny Usek Zilina - Stre¢no - Vratky, umoziujici dopravu uhli
z Ceskych zemi do KoSic. Prvni vlak s uhlim dorazil 19. za¥{1945. Prace v tomto
useku komplikovala ndro¢nd oprava mostl a tuneld v okolf Stre¢na.

REKONSTRUKCE ZELEZNIC JAKO NASTROJ POLITICKEHO BOJE

V 1été roku 1945 se rekonstrukce Zeleznic stala vyznamnym néstrojem politic-
kého boje mezi vedenim dvou nejsilnéjsich politickych sil Slovenska: Komu-
nistické strany Slovenska a Demokratické strany. Divodem bylo podstatné
zhorseni zasobovaci situace a celkovych socidlnich pomért na Slovensku.
Hlavnim problémem nejsirsich vrstev obyvatelstva bylo zabezpeceni zaklad-
nich Zivotnich potfeb, Casto az fatdlné komplikované nepravidelnostmi
v zasobovani a katastrofalnim stavem vélkou zni¢ené dopravni sité. Uvedené
problémy, zvlasté pokud slo o dopravu, se od zdpadu smérem na vychod
prohlubovaly. Nejvaznéjsi situace panovala na vychodnim Slovensku, které
bylo z pohledu dopravy odfiznuté od zbytku statu a nejvic znicené valkou.
Navzdory Gsili novych vladnich struktur se poméry v zdsobovani a dopravé



112 OBDOBI 1939-1948

zlepSovaly jen velmi pomalu a na vSech drovnich zaznivala kritika smérujici
hlavné na adresu slovenskych narodnich organti a $pi¢ek dvou slovenskych
vladnich stran. Zodpovédnost padala i na osobu Gustdva Husdka ve funkci
povéfence vnitra a mistopfedsedy Komunistické strany Slovenska (KSS).
Predstavitelé KSS a Demokratické strany (DS) se navzdjem obvitlovali za
dany stav. Uto¢ili na povétence a dal$i funkcionéte konkurenéniho politic-
kého subjektu.

Kli¢ovy problém z pohledu Gustdva Husdka a celého vedenf KSS spoéival
v tom, Ze vétSina hospodarskych povérenectev byla v rukou DS. Slovensti
komunisté proto v fadé segmentt hospodarstvi a dopravy ztraceli primy vliv
a museli pfenechdavat iniciativu zastupctim DS. V oblasti obnovy infrastruk-
tury si ¢aste¢né uspéchy pripisovala DS, zatimco kritika za netispéchy dopa-
dala na vladni organy Slovenska jako celek. Zasobovaci a dopravni situace,
jakoz i celkovy hospodérsko-politicky vyvoj na Slovensku vyvolaly na zacat-
ku léta 1945 velké znepokojeni ustfednich orgdnt celostatni Komunistické
strany Ceskoslovenska (KSC). KSC po stranické linii vinila za neuspokojivy
stav predsednictvo KSS, kde kli¢ové pozice zaujimali predstavitelé vedeni

Gustav Husdk mél jako
povérenec dopravy

a vefejnych praci na Slovensku
hlavni podil na zrychleni
rekonstrukee Zeleznic

po vélce. Zdroj: Rekonstrukcia
Zeleznic na Slovensku,
Bratislava 1946.
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strany z povstaleckého obdobi. Kritice podrobili i ¢innost Slovenské narodn{
rady.»®

Kritika situace v dopravé byla namifen4 proti ¢innosti povéfenectva do-
pravy a verejnych praci, které ve sledovaném obdobi vedl ¢elny predstavitel
katolického ktidla DS Kornel Filo. O tom, jaky vyznam pripisovaly $picky
komunistické strany problematice dopravy a jejim hospodatsko-politickym
souvislostem, svéd¢ila skute¢nost, Ze tématu se podrobné vénoval osobné
predseda strany Klement Gottwald ve svém prispévku na celoslovenské kon-
ferenci KSS, svolané do Ziliny na 11. a 12. srpna 1945. Uvadél piiklady z praxe,
které mély potvrdit nezajem, ¢i dokonce imyslnou nec¢innost povérenectva
dopravy pfi plnéni jeho povinnosti. Argumenty komentoval slovy: ,....Takto
pracuje Poverenictvo Slovenskej narodnej rady pre dopravu s inZinierom
Filom. Ak pravomoc Slovenskej narodnej rady a jej poverenictiev ohrozuje
nieco, tak je to takato vec...“**° Pfistup komunistické strany k ¢innosti po-
vérenectva dopravy a jeho zaméry mély ambivalentni charakter. Komunisté
na jedné strané do urcité miry opravnéné kritizovali velmi slozité poméry
v dopravé a jejich pomalé zlepSovani. Na druhé strané si vSak byli védomi,
ze vzhledem k mimorddné tézkym podminkdm dosahovalo povérenectvo
i hmatatelnych pozitivnich vysledkd, které mohla DS prezentovat jako svoje
uspéchy v strategicky vyznamné oblasti. Skute¢nym zdmérem komunistické
strany bylo ovlddnout povérenectvo a prisvojit si jeho tspéchy pti konsolidaci
hospodatskych poméra. Musel vSak byt vybran zastupce KSS, ktery by byl
pripraven ve funkci povétence dopravy Kornela Fila nahradit.*

O mésic pozdéji, v polovici zari 1945, nastaly pod tlakem komunistl zmény
ve Slovenské narodni radé i ve Sboru povérenci. Gustdv Husdk si sice udrzel
pozici povéfence, ale svlij pivodni resort vnitra musel zaménit za diskutované
a problémové povétenectvo dopravy a verejnych praci. Politickou osobnosti
komunistd, kterd méla prohloubit vliv komunistické strany v tomto resortu
s dobovym strategickym vyznamem, byl pravé Gustdv Husdk. Funkci prevzal
18. zafi 1945 s jasnou tlohou napravit to, co slovensti komunisté v pred-
chézejicim obdobi zanedbali.** Béhem léta 1945, v dobé, kdy predsednictvo
KSC a jeho spojenci v KSS rozpoutali vinu kritiky proti vysledk@im rekon-
strukénich praci v dopravé na Slovensku, vSak obnova dopravniho systému,

159 K problematickému vyvoji v 1été 1945 srovnej naptiklad: Michal Barnovsky: Na ceste k monopolu
moci. Mocenské zdpasy na Slovensku v rokoch 1945-1948, Bratislava 1993, s. 52-56.

160 Prejav K. Gottwalda na celoslovenskej konferencii KSS v Ziline 12. 8. 1945, in: Marta Vartikova:
Komunistickd strana Slovenska. Dokumenty z konferencii a plén 1945-1948, Bratislava 1971, doku-
ment 48, s. 226.

161 Referit Viliama Sirokého na celoslovenskej konferencii KSS v Ziline 11. 8. 1945, in: Marta Var-
tikova: Komunistickd strana Slovenska. Dokumenty z konferencii a plén 1945-1948, Bratislava 1971,
dokument 43, s. 195-198.

162 Michal Barnovsky: Na ceste k monopolu moci, s. 58-59.
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zv14sté Zeleznic, nabirala podstatné rychlejsi tempo. Jesté na zacatku Cervna
1945 povérenec Kornel Fila priznaval v referatu na plendrnim zased4dni SNR,
ze vzdor usilf a ¢aste¢nému zlepsSeni zUstavaji poméry v Zelezni¢nf dopravé
katastrofalni.*® K 1. ¢ervenci 1945 bylo sjizdnych maximalné 50 % délky trati
a mezi jednotlivymi regiony stale chybélo dopravni spojeni. V dlouhych tse-
cich musely byt nasazovany ndhradni formy dopravy. Provoz na obnovenych
tratich nardZel na nedostatek uhli.**# Povérenectvo dopravy ve spolupraci
s dal$imi resorty, SNR a pocetnymi organizacemi vypracovalo v ¢ervenci
1945 plan G¢innych organizaénich a technickych opatteni pod heslem ,,Mo-
bilizujeme cely ndrod na rekonstrukéni prace®, ktery umoznil podstatné
urychlen{ vystavby.* Uvedené heslo ndpadné pripominalo direktivu pred-
sednictva KSC slovenskym komunistiim o potfebé ,,...i¢innejse stat na Cele
mobiliz4cie mas za obnovu hospodérstva a dopravy...“ ze Zilinské konference
KSS 11. a 12. srpna 1945.° Direktiva méla byt zfejmé alternativou spoluprace
komunistt s demokraty na platformé planu z ¢ervence 1945. Mezi Cervencem
az zarim 1945 povérenectvo dopravy ukoncilo obnovu fady klicovych tusekd
zeleznic, mostd, viaduktd a tunelti. Ve druhé poloviné srpna 1945 byla ob-
novena spojeni z Bratislavy do Ziliny, z Bratislavy do Banské Bystrice pies
Handlovou a Zvolen a z Bratislavy do KoSic pres Zvolen a Vratky.*” Vysledky
¢innosti povérenectva dopravy ocenil ministr dopravy general Antonin Hasal
pri své navstévé Slovenska.'*® Predstavitelé DS velmi podrobné informovali
o postupujici rekonstrukei na strankach svého politického deniku Cas, kde
uverejiiovali i rozhovory s povérencem Kornelem Filem. Ten v poloviné zat{
1945 uvedl, Ze jiz bylo zprovoznénych 77 % vSech Zeleznic a podle dalsiho roz-
hovoru z 5. Fijna 1945 uvedlo povérenectvo v obvodu bratislavského drazniho
reditelstvi do provozuschopného stavu uz 93 % poskozenych Zelezni¢nich
mosti.'*

Z vyse uvedenych skute¢nosti vyplyvé, ze Gustdv Husdk prisel na povére-
nectvo dopravy v zavére¢né fazi praci na zprovoznéni slovenské Zelezni¢ni
sité. Vétsina trati uz byla otevienych a dalsi Gseky Zeleznic, mosty a tunely se

163 Spréva K. Fila o stave rekonstrukcie dopravného systému na 7. schddzi SNR 6. 6. 1945 (online),
http //Www.psp. cz/ekmh/1945snr/stenprot/oo5schuz/soosooz htm.

164 Zeleznitné spojenie Bratislava - Kogice, Cas 2, &. 55 (1945), s. 4; Nedostatok uhlia na vjchodnom
Slovensku, Cas 2, &. 75 (1945), s. 5.

165 Mobilizujeme cely nrod na rekonstrukéné prace, Cas 2, €. 67 (1945), 5. 2-3.

166 Rezoldcia o situdcii a najnaliehavej$ich tlohdch vo vystavbe $titu z celostitnej konferencie KSS
12. 8.1945, in: Marta Vartikova: Komunistickd strana Slovenska. Dokumenty z konferencii a plén, do-
kument 50, s. 242-243; Michal Barnovsky: Na ceste k monopolu moci, s. 58.

167 Prvy rychlik Bratislava - Zilina, Cas 2, & 96 (1945), 5. 3; Trat Bratislava - Bansk4 Bystrica oprave-
né, Cas 2, & 99 (1945), 5. 3; Zrychleny postup rekonétrukén)’fch préc, Cas 2, ¢. 104 (1945), 5. 2

168 Na doprave zavisi hospodarsky Zivot §tatu, Cas 2, ¢. 93 (1945), s. 2.

169 Spajame vychod so zdpadom, sever s juhom, Cas 2, &.120 (1945), 5. 3; Zelezni¢né spoje sa systema-
ticky opravuju, Cas 2, &. 123 (1945), 5. 4; 93 % mostov je uZ opravenych, Cas 2, &. 136 (1945), . 3.
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dokoncovaly. Na podzim 1945 lloha Gustdva Husdka proto v mnoha pripadech
spocivala uZ jen ve slavnostnim zahajovani provozu na dokonéenych stav-
bach. Povéfenectvo dopravy a verejnych praci vsak jesté ¢ekaly v rekonstruk-
ci Zeleznic a zvlasté v budoucim rozvoji dopravniho systému dalsi naro¢né
ulohy. Mosty a viadukty byly opravované zpravidla provizorné s vyuzitim na-
hradnich dostupnych materidlt, zvlasté dreva. Jejich definitivni pfestavbu na
dlouhodobé vyuziti mélo povérenectvo uskutec¢nit v ndsledujicim obdobi. Po-
dle situa¢nich zprav z prosince 1945 ¢ekalo na prestavbu asi 900 provizornich
zelezni¢nich mostd.””° Néktera propojeni hlavnich center méla jen docasny
charakter pres odbocky a okliky. Do buducnosti muselo povéfenectvo resit
i zdvoukolejnéni hlavnich trati, zabezpeceni uhli, lokomotiv, vagont a dal-
$f techniky. Odbornici a osobné Gustdv Husdk vénovali uz od podzimu 1945
velkou pozornost dalsi vystavbé Zeleznic, zvlasté novych mistnich drah a téz
planovani elektrizace kli¢ovych tsekt. Povétenectvo ¢ekaly i koncepce roz-
voje silni¢ni sité a vefejnych praci, jako napriklad vodni stavby a soustavna
elektrizace.

Gustdv Husdk vedl jesté jako povérenec vnitra na pidé SNR polemiky s by-
valym povérencem dopravy Kornelem Filou o postupu rekonstrukénich praci
na dopravnim systému. Kornel Filo, stejné jako budouci povérenec techniky
Jozef Juraj Styk a dalsi predstavitelé DS na oplatku kritizovali Gustdva Husdka
za nedostatky v praci narodnich vybort, podléhajicich jeho resortu. Pravé
narodni vybory mély na regiondlni irovni ve své ptisobnosti organizovani re-
konstrukénich praci. Zvlasté tepali ndrodni vybory vedené komunisty.”? Od
konce zafi 1945 mél Gustdv Husdk moZnost prezentovat v Cele povéfenectva
dopravy vlastni G¢inné metody uspiSeni obnovy a rozvoje dopravni sité. Hned
po néstupu do tradu konzultoval situaci se zastupci Zelezni¢niho podnikové-
ho vyboru a vypracoval plan naléhavych opatteni, ktery predloZil na pora-
dé prednostim povérenectva. V Zelezni¢ni dopravé natidil, aby poskozené
konstrukce mostl byly do zimy odstranény, dale pozadoval urychlit opravy
lokomotiv a vozi, dikladné uklidit budovy nadrazi, dodrzovani lhat pro
vyklddku a nakladku vagonii, stanovené dekretem prezidenta. V silni¢ni
dopravé zrusil pridélovani motorovych vozidel jednotliveim a podnikim
anechal zfidit centralni ,,autostanice”, kde si zajemci mohli vozidla pajcovat.
Kontrolni funkci svéfil nové jmenované péti¢lenné komisi.”

Je tézké objektivné porovnat tempo rekonstrukci drah po nastupu Gustd-
va Husdka do nové funkce s predchézejicim obdobim. Faktem zlstdva, Ze na
konci listopadu 1945, kdyZ bylo zprovoznénych 9o % vSech trati, etapu pova-

170 900 Zelezni¢nych mostov treba vystavat na Slovensku, Cas 2, ¢. 189 (1945), s. 3.

171 Refer4t].]. Styka v SNR (online), http://www.psp.cz/eknih/1945snr/stenprot/oosschuz/s005002
htm.

172 Urychlit prace na zlepSeni dopravy, Cas 2, &. 151 (1945), s. 3.
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Povérenec dopravy
a vefejnych praci na
Slovensku Gustav
Husék otevird nové
zrekonstruovanou
trat Cerven4

Skala - Margecany.
Zdroj: Rekonstrukcia
Zeleznic na Slovensku,
Bratislava 1946.

le¢né obnovy Zelezni¢ni sité oficidlné ukonc¢il.”» Gustdv Husdk oteviral nové
useky Zeleznic, kde svou pritomnosti prezentoval i podil komunistické strany
na obnové statu. Vyuzil napriklad obnoveni dopravy na Zivotné daleZitém
tiseku Cervend Skala - Margecany 4. listopadu 1945.7 Slavnostni akce v dobé
jeho pisobeni na povéfenectvu dopravy kulminovaly otevienim mostd pres
Dunaj v Komarné a Bratislavé, obnovenych Rudou arméadou. Oslavy v Komar-
né probihaly na zacatku ledna 1946 a pompézni tfidenni slavnost otevieni
mostu v Bratislavé za ucasti marsala Ivana Stepanovice Konéva se odehrala na
zaCatku Gnora 1946. Gustdv Husdk patril mezi hlavni aktéry bratislavskych
oslav.” Bez vétsich ceremonii byly odevzdavany do provozu mistni drahy,
ale ani jejich otevieni neprobihalo bez i¢asti povétence Gustdva Husdka. Jako
priklad je mozné uvést iiseky Kosice - Turfia nad Bodvou a Moldava - Medzev,
odevzdané do provozu koncem listopadu 1945.7° Velkym tspéchem povére-

173 Anton Hordk: Rekonstrukcia Zeleznic na Slovensku z hladiska technického, Nové slovo 2, €. 28
(1945), 5. 11-12.

174 Obnovena doprava na trati Cervena Skala - Margecany, Cas 2, &. 162 (1945), s. 5.

175 Komértansky most cez Dunaj dohotoveny, Cas 2, &. 9 (1946), s. 3; Sldvnostné otvorenie preméavky
na Stef4nikovom moste v Bratislave, Cas 2, &. 29 (1946), s. 5.

176 Otvorenie dopravy na trati Kosice - Turtia nad Bodvou, Moldava nad Bodvou - Medzev, Cas 2,
¢.173 (1945), 5. 4.
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nectva z obdobi 1945-1946 bylo dokonceni technicky niro¢né traté Banska
Bystrica - Diviaky v poloviné bfezna 1946.177

Na zac¢atku roku 1946 provérila vysledky rekonstrukce dopravniho systé-
mu priroda. V tinoru ledové bariéry na rekach zptsobily rozsdhlé povodné,
jejichz ¢astym disledkem bylo zni¢eni nebo poskozeni provizornich doprav-
nich staveb. Hospodat'sky tydenik Budovatel se v lanku Memento pre rekon-
Strukciu velmi kriticky vyjadril na adresu povéfenectva dopravy a dalsich
ucastnikd rekonstrukénich praci. Poukézal, Ze stavéli narychlo, z nekvalit-
nich materidld, trhali rekordy, statistické vykazy a organizovali oslavy, aviak
zapomnéli na kvalitu odevzdavané price.” Ve skute¢nosti povodné znicily
nebo vazné poskodily zvlasté provizorni silni¢ni mosty v riznych ¢astech
Slovenska, postavené jesté béhem valky armadou. Jednalo se asi 0 40 mostd.
Ze Zelezni¢nich staveb budovanych po vélce voda zniéila jen dva vjznamnéjsi
mosty u Orosky (Pohronsky Ruskov) a v Kamenici nad Hronom. V tomto du-
chu obvinéni na strankach Budovatele vyvratil Jozef Merta z technické spravy
povéfenectva dopravy.” Zelezni¢ni mosty vydrzely napor vody, ale na fadé
mist byly zaplavené a neprtjezdné. Povérenec Gustdv Husdk proto osobné
koordinoval opravy mostQ, na které nasadil i armadu. Mél zésluhu na tom,
ze se podarilo obnovit Zelezni¢ni spojeni s Liptovem a Oravou, kde ziplavy
napéchaly nejvétsi skody. Nékteré obce vSak zistaly odfiznuté az do 1éta
1946. Situaci vyuzili predstavitelé DS a vytykali Husdkovi, Ze nezvladl ko-
ordinaci rekonstrukénich praci a Ze zanedbaval silni¢ni stavby ve prospéch
zeleznic. Samozrejmou soucasti politického boje bylo voldni po Husdkové
rezignaci.’®°

Gustdv Husdk oteviené priznéval, Ze v strategii obnovy dopravniho sys-
tému uprednostrioval tlohu Zeleznic. Proto vedle obnovy Zelezni¢nich trati
systematicky zaméroval pozornost také na jejich dalsi vystavbu. Kratce po
nastupu do funkce v poloviné fijna 1945 predstavil Sboru povérencti ambi-
ciézni pétilety plan vystavby novych drah, predevsim lokalniho charakteru.®
V nésledujicich mésicich na poradach s odborniky specifikoval a uptesiioval
jednotlivé tiseky. V roce 1946 pldnoval rozbéhnout vystavbu ve vétsim mérit-
ku. Chtél zacit vystavbu péti trati a dalsi t¥i pripravovat. Byla mezi nimi i Trat
ml4deze Banska Stiavnica - Hronsk4 Dtbrava a Giseky na Zaho#, v myjavské
oblasti, v Povazi a na stfednim Slovensku. Zaroven bylo planovino dokon¢it
projekty ¢ty novych drah a vyhledové se pocitalo s budovanim transverzalni

177 Stavba prvej definitivnej trate dokonéend, Cas 2, &. 64 (1946), s. 4.

178 Memento pre rekon§trukciu, Budovatel 8, &. 7 (1946), s. 8.

179 K Mementu pre rekonstrukciu, Budovatel 8, ¢. 9 (1946), s. 4.

180 SNA, f. PD, kart. 100, Vystavba cestnych trati; Poverenik s. Dr. Husék referoval o zaplavich
a uvolneni ladov, Pravda 26, €. 46 (1946), s. 5; Poverenik s. Dr. Husék o stavbe cestnych mostov,
Pravda 26, ¢. 49 (1946), s. 4.

181V budticom roku zaéne sa so stavbou novych Zeleznic, Cas 2, &. 147 (1946), s. 5.
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dréhy celym jiznim Slovenskem.*®* Do novych drah mélo byt v roce 1946 inves-
tovano 500 mil. K¢és. Po pripo¢teni ndkladt na rekonstrukce ponicenych trati
meélo do Zeleznic na Slovensku smérovat 2,3 mld. Kés. Na uroven ideovych
projekt® se dostaly plany elektrizace drah, konkrétné tiseku Zilina - Spisska
Novéa Ves.'®

Povéletnd rekonstrukce Zivotné dulezitych slovenskych trati byla
zavr$ena obnovenim provozu drahy Cervend Skala - Margecany koncem
Fjna 1945 a dal$ich déileZitych trati, které propojily Moravu a Slovensko. Slo
o useky Puchov - Horni Lideé, opraveny v listopadu 1945, a Nové Mesto nad
Véhom - Myjava v prosinci 1945. Na kazdé trati bylo mozné pouZit tratovy te-
lefon ze stanice do stanice a jednu prabéznou linku. Do konce roku 1946 byla
obnovena témér celd Zelezni¢ni sit, s vyjimkou pouhych 64 km trati. Druhé
koleje byly obnoveny na 8o % puvodni délky, vedlejsi stani¢ni koleje a vy-
hybky na 9o %. Opravené byly vSechny tunely a zGstavalo neopravenych jen
69 mostl a propusti na druhych kolejich a na dosud nezprovoznénych tratich.
Na témér 80 % byly obnoveny i terénni stavby, ale ¢aste¢né jen provizorné.
Komplexné se musela obnovit téméf iplné znicend trat Strazske - PreSov, je-
jiz posledni ¢ast v iseku Strazske - Pavlovce byla opétovné zprovoznéna dne
30. listopadu 1947. V této dobé zlstalo z celé Zelezni¢ni sité neprijezdnych
jen 16 km trati. Druhé koleje byly nové obnoveny v usecich Poprad - Hybe,
Vratky - Zilina - Cadca, Horna Stubtia - Vratky, Galanta - Gan, Gbelce -
Strekov a Bernoldkovo - Vajnory, ¢imz bylo obnovenych 94 % druhych koleji
dvoukolejnyich trati. Uplné se obnovily zni¢ené vedlejsi koleje a vyhybky. Je
téeba zdfiraznit, e dvé tretiny vsech oprav vykonaly CSD ve vlastni rezii,
zbyvajici ¢ast realizovaly dodavatelskym zptisobem podniky. V roce 1948 bylo
na Slovensku v provozu 3 532 km Zelezni¢nich trati.:®

182 Nové tlohy v nasej doprave, Cas 2, €. 190 (1945), 5. 3; Kadial p&jde nové Zeleznica Nadas - Modra -
Uzor?, Cas3, ¢. 53 (1946), 5. 2; Do budovatelskej patro¢nice na slovenskych Zelezniciach, Budovatel
8, ¢.12 (1946), s. 2.

183 SNA, f. PD, kart. 107. Rozpolet poverenictva dopravy na rok 1946; Zelektrizovanie Zelezni¢nej
trate Zilina - Spi$ska Nova Ves, Cas 3, &. 52 (1946), s. 2; Zelektrizujem 2 000 km hlavnych Zelez-
ni¢nych trati, Cas 2, & 83 (1946), s. 2.

184 Podnikovy archiv Vychodoslovenskych elektrarni Kosice (déle PA VSE KE), f. Spisy, Vyro¢né
spravy podniku CSD 1946-1948; Statny archiv Presov (d4le SA PO), f. Statny stavebny tirad (d4le
$SU), kart. 71, Sprava o obnove Zeleznic vjchodného Slovenska; Vojensky historicky archiv (d4-
le VHA), f. Ministerstvo nirodnej obrany - Pracovny zbor (d4le MNO-PZ), kart. 118, Hl4senie
o $kodach spdsobenymi vojenskymi udalostami, podla nariadenia ¢&. 67; Statistickd prirucka
Slovenska, Bratislava 1948, s. 166; Jan Bobak - Stefan Sutaj: Obnova vojnou zni¢enych obcf vy-
chodného Slovenska v rokoch 1945-1948, Historica Carpatica 12 (1981), s. 35; Ji¥i Kub4&ek a kol.:
Dejiny Zeleznic, s. 181-183; Vaclav Pricha a kol.: Hospoddfské a socidlni déjiny Ceskoslovenska, 1,
5. 575; Vladimir Zikes: Slovenské povstdni bez mytii a legend, Praha 1990, s. 92.
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Tabulka ¢. 5 Statistika zni¢enych Zelezni¢nich staveb a zatizeni
Druh Mira Stav pi‘ed zni¢enim | Znicené vybusninou %
Koleje Km 3506 2498* 70,9
Vyhybky Kus 5694 4425 77,7
PraZce Kus 5100000 3600000 70,6
Mosty s délkou nad 5 m Pocet 1111 798 71,8
Tunely Pocet 71 31 43,8
Prijimaci budovy Pocet 372 172 46,5
Skladisté Pocet 257 113 44,0
Nakladaci rampy bm* 3972 3680 92,7
Strazni domky a hradla Pocet 686 258 37,6
Obytné budovy Pocet 333 33 13,6
Tocny Kus 131 46 25,1
Vodni jerdby Kus 509 270 55,0
Vodarny Kus 222 87 39,1
Kolejové vahy Kus 230 46 20,0
Vytopny Pocet 58 55 94,8
Dilny Pocet 36 10 27,7

*bm (b&%ny metr) - b&%ny metr pfedstavuje obsah (obdélniku) daného materidlu o délce 1
metr a se §itkou odpovidajici $ifce tohoto materidlu. Pokud ma naptiklad material §itku 1,5 m,
bude 10 b&¥nych metrd (10 bm) predstavovat obsah 15 m2.

** z 2 498 km koleji bylo vybusninou zni¢enych 1 826 km a rozordnim 672 km

Zdroj: Rekonstrukcia Zeleznic na Slovensku, Bratislava 1946, s. 53; Praca ktora hovori za vSetko,
Doprava 2, &. 5-6 (1947), s. 23; Statistickd prirucka Slovenska, rok 1947, Bratislava 1947, s. 386-387.

Nejrozsahlejsi prace na slovenskych Zeleznicich byly vykonany v letech
1946-1947 béhem dvouletého hospodéarského planu obnovy. Bylo vyméneé-
nych 450 km koleji a 800 vyhybek o celkové hmotnosti 71150 t. Velkou pomoc
pii opravach mostti poskytly Zelezarny Podbrezova a Zelezarny Prakovece,
Zbrojovka Povazska Bystrica a dal$i podniky. Pro opravu a mont4Z novych
mostnich konstrukei dodaly tyto zdvody 35 tisic tun Zeleza. Na vyrobé a opra-
véch zelezni¢nich vagonti a lokomotiv se podilely predeviim Skodovy zavody
v Dubnici nad Vdhom, které dodaly CSD 3 500 kusti provozuschopnych vozii.
Zelezni¢ni sprava zaméstnavala 21 tisic lidi, s kterymi by obnovu ur¢ité ne-
zvladla v tak kratkém case. Do rekonstrukénich praci bylo celkové zapojeno
vice nez 250 tisic pracovniki, mezi kterymi byli v pfevazné mite vojéci, ale
zapojeni byli i vézni. Oprava komunikaci se na Slovensku stala celonarodnim
ukolem, ktery byl zajistovan za izké soucinnosti Ceskoslovenské, sovétské
a rumunské armédy s mistnim obyvatelstvem. Jen na tseku vychodosloven-
ské magistraly Poprad - KoSice - Michalany pracovalo 13 tisic lidi na t¥i smény
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a prepravu se podarilo obnovit po deseti dnech usilovné préace. Kriticka situa-
ce vak nastala na Zeleznicich po¢atkem zimy 1945. V poloviné listopadu v di-
sledku $patného zasobovani uhlim disponovaly CSD na Slovensku vlastnimi
zésobami, které jim vystacily jen na tf'i dny. Nedostatek uhli vedl k tomu, Ze
doprava musela byt do¢asné zastavena i na tratich, které byly v neddvné dobé
opraveny.*® Celkové infrastrukture, nejvic vSak Zeleznicim pomohl fenomén
ruznych pracovnich iniciativ, které byly na zacatku zaméfeny na obnovu
znicenych podnik, zajisténi tézby uhli, rekonstrukci dopravy a pozdéji na
zemédélské price. Pracovni aktivity byly nejvic vyuzivané ve formé brigad
androdnich smén. Brigddy v dopravé byly zaméreny hlavné na opravu Zelez-
ni¢nich tratf a na vystavbu novych usekd, na kterych se podilela predevsim
mlédez. Narodni smény se organizovaly prodlouzenim pracovni doby anebo
ve formé zvlastnich nedélnich smén.

Tabulka ¢. 6 Obnoveni provozu na jednotlivych tratich

Rok 1945

Kvéten

Cervenec

Rijen

Szob - Brodské

B. Bystrica - Doln4 Stubiia
Siatoros st. hr. - Filakovo
Galanta - Ludenec

Kty - Skalica

Trnava - Sered

Banréve st. hr. - Filakovo
Felendice - Halny
Michalany - Lupkov
Racdistorf - Vajnory

Uzor - Samorin

Pie$tany - Vrbové

Sahy - Nemce

Plesivec - Muran

Trnava - Kuty

Galanta - Leopoldov

Dev. Nov4 Ves - st. hranice
N. Zamky - Nitrianské
Pravno

Bratislava N. Mesto - Pristav
Z1. Moravce - Kozarovce
Komarno nadrazi - dunajsky
pristav

Stud. Potok - Tatr. Lomnica
Komédrno - vazsky pristav
Bratislava N. Mesto -
Racistorf

Jablonica - Brezova

Zbehy - Radosina

Tr. Teplé - Tr. Teplice
Ruzomberok - Korytnica

Zilina - Bratislava
Komadrno - N. Zamky
Zbehy - Leopoldov
Filakovo - Vrutky

Cadca st. hr. - Cierna pri Cope
Bosany - Tren¢in
Priekopa - TomaSovce
Dev. Jazero - Stupava
Fedymes - Topol¢ianky
Prievidza - Horn4 Stubfia
Bénovce - Palov
Linhartovce - Dob$ind
Zilina - Rajec

Cadca - Zwardoti

Poprad - Podolinec

Spis. Vlachy - Spis. Podhradie
Spis. N. Ves - Levoca
Zbehy - Z1. Moravce

Uh. Nova Ves - Zohor
Zohor - Plav. Sv. Mikula$
Bratislava N. Mesto -
Komarno

Komadrno - Guta

185 PA VSEKE, f. Spisy, V§ro¢né spravy podniku CSD 1946-1948; SA PO, f. $SU, kart. 71, Sprava o ob-
nove zeleznic vychodného Slovenska; VHA, f. MNO-PZ, kart. 118, Hlasenie o $kodéch spdsobeny-
mi vojenskymi udalostami, podla nariadenia ¢. 67; Statistickd prirucka Slovenska, Bratislava 1948,
5. 166; Jan Bobédk - Stefan Sutaj: Obnova vojnou zni¢enych obci, s. 35; Jiti Kubacek a kol.: Dejiny
Zeleznic, s. 181-183; Definitivna oprava Zelezni¢nej siete na Slovensku, s. 19.
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Dtbrava - Ban. Stiavnica
Lucenec - Utekaé

Rim. Sobota - Poltar
Kralovany - Such4 Hora
TrebiSov - Vranov
Plesivec - SlavoSovce
Sala - Neded
Chvatimech - Hronec
Cadca - Makov
Breznic¢ka - Kat. Huta
MniSek n/Hn. - Smol. Huta

Rok 1946

Leden Duben Prosinec 1946 - prosinec
1947

Puchov - Horni Lide¢ Petrzalka - Oroszvarov Vranov - prednddrazi

Trené. Tepld - zem. hranice | Holi¢ - Hodonin Petrzalka - Kop¢any

Kosice - Kelnec st. hranice | Kysak - Orlov PreSov - Strazske

Zilina - prednadra{ Orlov - Plaveé Bratislava N. Mesto -

Sl. Meder - Levice Humenné - Stakéin Petrzalka

Levice - Dibrava Plaved - Ciré

Parkan - Cata Svity Kriz n/Vahom -

Cata - Levice Cachtice

Cata - Sahy

Zvolen - Nemce
Zvolen - Margecany
Kapusany - Bardejov
Barca - Moldava
Nemsova - Led. Rovné
Lucenec - Hali¢
Moldava - Turnd
Moldava - Medzev
Pockaj - Luciabaria

Zdroj: Rekonstrukcia Zeleznic na Slovensku, Bratislava 1946, s. 54.

OBNOVA A PLANOVANI NA DRAZE

S rustem pramyslové a zemédélské vyroby, stejné jako stavebniho ruchu
v ramci dvouletého hospodatského planu bylo nutné zvysit i vykony v jed-
notlivych segmentech dopravy. Doprava se méla dostat na trover roku 1937.
V rukou ministerstva dopravy a povéfenectva dopravy se méla soustredit
statni dopravni politika. Na naplnéni dopravniho pldnu ,budovatelského
programu Gottwaldovy vlady“ bylo potfebné dopravni podniky organizovat
ve formé narodnich podnikt. Po prvni fazi ,rekonstrukce®, ktera se zvladla
za vydatné pomoci nejsirsich vrstev obyvatelstva, pristoupila ¢eskoslovenska
vlada k planovitému rizenf celého hospodarstvi. Planovitost ve vSech odvét-
vich méla zabezpelit spravné poradi cild podle jejich dilezitosti. Dvouletka
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v dopravé méla splnit tikoly, které mély byt prospésné nejsir§im vrstvim
obyvatelstva. Tim se mélo, podle oficidlni argumentace, predejit uprednost-
novani druhotadych véci prospésnych malym oblastem, anebo dokonce jed-
notliveim na tkor celé spole¢nosti. Dvoulety hospodarsky plan vytvarel také
prostor, kde mély svou fizenou soutéZi prokdzat svou opodstatnénost a dile-
zitost pro hospodarsky vyvoj Slovenska dva nejpodstatnéjsi pilite infrastruk-
tury - Zeleznice a silnice. Celkové investice ve dvouletém hospodarském planu
predstavovaly pro celou republiku 69,88 mld. K¢s. Pro Slovensko bylo uréeno
22,14 mld. Kés. Na dopravu bylo celkové vy¢lenéno 15,09 mld. Kés, z této sumy
na slovenskou infrastrukturu pripadlo 4,71 mld. K¢s, coz predstavovalo 31,2 %
z celostatnich investic do této hospodarské oblasti.»®

V Zelezni¢ni dopravé byly v prvé fadé naplanovany opravy Zelezni¢nich
zat{zen{ (nadraZi, Zelezni¢nich dilen a vytopen, technickych zatizeni a mos-
tf1), které byly potitebné jesté v diisledku véle¢nych udalosti. Béhem dvou-
letého planu se mély také dostavét jiz rozestavéné traté. Hlavni pozornost
se méla soustredit na hlavni Zelezni¢ni tepny spojujici ¢eskoslovenské drahy
se zahrani¢im, zv]asté se Sovétskym svazem. Vykonnost Kosicko-bohumin-
ské drahy méla byt zvySena o polovinu ve srovnédn{ s rokem 1937. Soucasné
meéla byt na ¢eskoslovensko-sovétskych hranicich vybudovdna vykonn4 pre-
kladisté. Na tseku Poprad - Hybe méla byt v délce 36 km polozena druhd
kolej. Ostatni iseky se mély na vystavbu druhé koleje pouze pripravit. Na
zvyseni vykonnosti KoSicko-bohuminské drahy bylo uréeno 400 mil. Kés.
Na rekonstrukci valkou znicenych drah bylo na stavebni investice ur¢eno
1,735 mld. K¢s, na nestavebni investice 993 mil. K¢s. Ve vnitrozemské dopravé
meéla byt provedena racionaliza¢ni opatteni, coZ znamenalo dosdhnout tispo-
ry ve spottebé paliva a materidlu, ale také sniZeni komfortu v osobni dopra-
vé, kde méla byt preprava realizovana v zasadé jen vozy III. tfidy. Dvouletka
pocitala s obnovou vozového parku. Ze 300 novych lokomotiv méla tfetina
smérovat na Slovensko, z 250 motorovych vozt bylo pro Slovensko urc¢eno
80. Z planovanych 17 09o nakladnich vozi mélo byt na Slovensko pridéleno
300. V osobni dopravé plan poéital se 700 novymi vagony, z nichz bylo pro slo-
venské traté urceno 190. Béhem dvouletky se méla zah4jit vyroba specidlnich
nakladnich vagonti pro prepravu chemikalii. Ze sumy planované na investice
mélo 200 mil. K¢s smérovat na opravu dorozumivacich zarizeni a 100 mil. K¢s
bylo na strojni a technické dovybaveni Zelezni¢nich dilen. Celkové bylo na
zelezni¢ni dopravu uréeno 3,33 mld. Kés.*®” Nejpal¢ivéjsim problémem byl

186 Zdkon o dvouletém hospoddr'ském pldnu z 25. ¥ijna 1946, Usneseni Ustavodarného Narodniho shro-
mazdéni, 1946; Ditvodovd zprdva k vlddnimu ndvrhu tdstavniho zdkona o dvouletém hospoddrském
pldnu, Utad predsednictva vlady, Generalni sekretariat hospodétské rady, 1946.

187 SNA, f. PD, kart. 101, Budovatelsky plan - $tatna automobilova cestnd doprava; Zdkon o dvou-
letém hospoddr'ském pldnu z 25. fijna 1946; Budovatelsky program Gotwaldovy vlddy, Praha 1946,
s. 10-11; Zaciname dvojro¢nicu, Bratislava 1947, s. 50-53; Pavel Koller: Zeleznice na prahu dvoulet-
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nedostatek vozového parku. CSD musely zajistit v¢asnou dopravu uhli a su-
rovin pro potfeby pramyslu a samoztejmé i odvoz hotovych vyrobki. V roce
1947 po katastrofalnim suchu a nedrodé hrozilo, Ze v diisledku nedostatku
vozl nebude moZné zajistit dovoz prislibeného obili ze SSSR. Dil¢im reSenim
nedostavajicich se ndkladnich voz byla prisnéjsi regulace dopravy a jeji roz-
vrzeni na mésice, kdy nebylo nutné zajistit prevoz Grody. Omezeni dopadla
na stavebni materiél, cement, cihly, material na opravu silnic, dfevo, paliva,
tedy komodity, které nepodléhaly zkaze a mohly byt uskladnény. Tato opatte-
ni v8ak vytvarela dalsi problémy, protoZe tento materidl zase chybél v misté
svého urceni a to komplikovalo dalsi planované prace. Béhem dvouletky bylo
V roce 1947 pristavenych 731 753 vagonl a v roce 1948 tento pocet stoupl na
895 630. V roce 1946 piepravily CSD na Slovensku 10,6 mil. t, v roce 1947 jiZ
15 mil. t a v roce 1948 dokonce 18,4 mil. t ndkladu. Vzestup prepravovanych
nakladd mezi lety 1946 a 1948 ¢inil 7,8 mil. t, to predstavovalo rist o 73,5 %.
Z celkového mnozstvi pristavenych ndkladnich vozt bylo 19 % uréeno pro
prumysl, 24 % pro stavebnictvi, 12 % pro zdsobovani potravinami, 8 % pro te-
pelné a pohonné zdroje, 4 % na vyvoz a zbytek (cca 33 %) na ostatni komodity.
Z téchto statistik vyplyva, Ze celd Zelezni¢ni doprava se ve sledovaném obdo-
bi rozvijela, ale sousttedovala se témér vyhradné na vnitrostatni prepravu.
Podil slovenské ¢4sti drah na celkovém vyvozu zelezni¢ni dopravou z CSR do
roku 1948 predstavoval miziva 4 %. Na dovozu participovaly slovenské traté
jen 5 %. Vzestupny trend patrny v ndkladni dopravé byl zptisobeny i prisu-
nem novych vozl z dodavek roku 1948. Také v osobnf dopraveé ve slovenskych
vlacich rostl pocet cestujicich. Pravé tato oblast dosdhla béhem dvouletého
hospodérského pldnu nejvétsich uspéchii, a to i pres vyrazny nedostatek
osobnich vozl. Ve srovnani s rokem 1937 byl pocet prepravenych osob v roce
1948 témér dvojnasobny. V roce 1937 vlaky na Slovensku prepravily 53 mil.
cestujicich, v roce 1947 80,5 mil. a v roce 1948 101,3 mil. cestujicich. Z toho
bylo vice nez 37 mil. délnikd a studentd. Souviselo to s povile¢nou obnovou
a rozvojem Skolstvi. Délnici se na vybraném jizdném podileli v roce 1947
8,5 % a v roce 1948 7,9 %, a to i presto, Ze bylo prepraveno o 9 mil. osob vice.
Souviselo to s rozsahem slev, které CSD v konkurenci s expandujici auto-
busovou dopravou nabizely cestujici vefejnosti. O pohodlném cestovani se
v povale¢né dobé neda prilis hovorit. Rist poctu prepravenych cestujicich
nekopiroval rist po¢tu ani kapacity vlakti. Naopak hustota vlakovych spojeni
v roce 1948 ani zdaleka nedosahovala hustoty vlakl v roce 1937. Symbolem
této doby se tak stdvaly preplnéné osobni vlaky. Provoz osobnich a naklad-
nich vlakl primo souvisel s efektivitou ¢innosti dilen a spravkaren. V tomto
obdobi byly v provozu dilny ve Vratkach, Zvolenu a Trnavé. Spravkarny byly

ky, Zelezni¢ni obzor 3, ¢.1(1947), 5. 1-2; Jan Kabel4¢: Zeleznice v dvojroénom hospodarskom plane,
Vystavba Slovenska 1, &. 3 (1946), s. 11-13.
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zfizeny v Bratislavé a v Kosicich. I pres nedostatek materidlu a soucastek,
kdy jejich vyroba Casto probihala ,na kolené®, se pravé tato oblast Zelezni¢ni
dopravy ve dvouletce zna¢né rozvinula. Na druhé strané stagnovala vystavba
dorozumivacich a signaliza¢nich zarizeni, kterd byla v nékterych pripadech
primo zodpovédna za série tézkych Zelezni¢nich nehod. Stejné tak stavebni
plan Zeleznice zustal nesplnény, nejvyraznéjsi zaostavani bylo patrné v ob-
lasti budovani Zelezni¢niho svrsku a ve vystavbé tocen.:

Po tinoru 1948 a nastupu komunistt k moci za¢aly CSD od roku 1949 fungo-
vat podle prvniho pétiletého hospodarského planu. UZ v poloviné dvouletky
se tok finanénich prostredkii do drah oproti pfedchazejicim plantim sniZoval.
V prvnich mésicich pétiletky zacalo povérenectvo dopravy upozoriovat na
nereélnost naplnéni planovanych cilfi, které byly ulozeny CSD. Hlavn{ pridi-
nou bylo finanénf poddimenzovani, sniZovani materidlovych kvét pri rekon-
strukcich a chaoticka organizace prace. CSD nestacily drZet krok se zrychlu-
jicim se tempem budovani primyslu na Slovensku a nedostate¢né reagovaly
na zvétsujici se podil prepravy ze Sovétského svazu. Povérenec dopravy Kamil
Bezek situaci v dopravé na jatre roku 1949 charakterizoval takto:

Investi¢né prostriedky na vybudovanie, modernizaciu a mechaniziciu zariadenf, kto-
ré by sluzili na zvySenie vykonnosti a hospodarnosti prevadzky a na zdolanie novych
ukolov dopravy na Slovensku, su v prvych mesiacoch pétro¢nice tak nizko vymerané,
Ze sa treba vdZne obdvat, Ze za tohto stavu nebude doprava v stave splnit pozadované
vykony. Aké nasledky toho budd pre celostatne hospodarstvo a plnenie patroénice
mozno lahko predvidat. PovaZzujeme preto za svoju povinnost uz teraz upozornit, Ze
vykonnost zelezni¢nej dopravy nasledkom nedokonéenia rekonstrukénych prac a ne-
moznosti zlepSenia Zelezni¢nych zariadeni nebude v dohladnej dobe sta¢it na zdolanie
poziadavkou, aby veduci ¢initelia dopravy neboli neskér obviriovani, Ze véas neudinili
potrebné zékroky.

Rekonstruk¢ni prace na Zeleznici se od roku 1948 zna¢né zpomalovaly.
V tomto obdobi v§ak pokrodila vystavba velkych pramyslovych oblasti v okoli
Ziliny, Zvolena, Liptovského Mikuldse, Batovan atd. Zelezni¢ni infrastruktu-
ra vSak v téchto méstech nepokrocila, nebyla zrekonstruovand a rozsirena
kolejisté a vazly doddvky potfebného materidlu jednotlivym zavodim. Pa-
terni komunikaci byla strategickd KosSicko-bohuminské drdha, propojujici
horizontalné vychod republiky se zdpadem. Usek Zilina - RuZzomberok - Po-
prad - Kosice byl zrekonstruovany, ale trat Kosice - Cierna nad Tisou rekon-
strukéni prace teprve ¢ekaly. Slo viak o strategicky tsek z hlediska rostouct

188 Rozvoj Slovenska v dvojro¢nici, Bratislava 1950, s. 154-157, 160-161.
189 SNA, f. PD, kart. 106, Nedostatoéné investi¢né prostriedky u Zelezni¢nej a cestnej dopravy na
Slovensku v 5RP.
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Kamil Bezek, néstupce
Gustdva Husdka

na povérenectvu
dopravy, vyznamenava
v Ziliné délniky,

kteri se podileli na
rekonstrukci Zeleznic.
Zdroj: Rekonstrukcia
Zeleznic na Slovensku,
Bratislava 1946.

obchodn{ vymény se SSSR. Prekladkova stanice v Cierné nad Tisou byla
pouze v provizornim stavu bez vykonného prekladaciho zarizeni. To zp-
sobovalo i nékolikadenni zdrzovan{ vozl pred vykladkou a nakladkou, ¢asto
i dfisledkem znehodnoceni zk4ze podléhajictho zbozi. V ramci celych CSD
fungovala na Slovensku jen jedna setadovaci stanice v Bratislavé. Zelezni¢ni
uzly Zvolen, Zilina, Nové Zamky a Kosice nebyly dobudované. V pieklad-
kovych stanicich nefungovala koordinace odvozu zbozi z vlakti ndkladnimi
auty. Pri¢inou byl nedostatek aut, ale predevsim chybéjici stavebni ipravy
na jednotlivych stanicich, které znemoziiovaly ndkladnim vozidlam korbou
prijet pfimo k vagontim. Nepfiznivy vliv na plynulost Zelezni¢ni dopravy
meéla zpomalujici se rychlost rekonstrukef trati, pretrvavalo stdle mnoho
provizornich mostt, které limitovaly celkovou hmotnost a rychlost souprav.
Dusledkem bylo prodluZovani jizdnich dob, nemoznost pouziti tézkych vy-
konnych stroja, predevsim na KoSicko-bohuminské draze, potteba vétsiho
poctu vlakovych a strojnich ¢et, nemoZnost zvyseni napravového tlaku na
lokéalnich drahach atd. StéZejni Glohu sehréavala i technicka stranka provozu.
Stéle citelny byl nedostatek lokomotiv a do popredi vystupovala i zastaralost
stavajicich. Ve srovnani s ceskymi zemémi bylo stafi slovenskych lokomotiv
o0 20 rokl vyssi. Toto negativum umocnoval nedostatek dilen na opravu lo-
komotiv a vozi. Na vozovy park se ¢asto pouzivaly dostupné, ale méné kva-
litni materialy a soucéstky, coz nasledné zptsobovalo vysokou poruchovost
a vysoké poéty defektnich strojii na trati. Taktéz CSD na Slovensku dostévaly
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méné kvalitni uhli z dol u Novakd s nizsi vyhrevnosti, coz zpisobovalo vy-
soké ztraty na vykonu lokomotiv. Velké problémy stale prindsely nedokon-
¢ené rekonstrukéni prace, neimérné zvysujici finan¢ni ndklady na zajistén{
provozu. V kone¢ném diisledku se kardindlnim problémem jevilo i chaotické
rozdélovani materidlu a dodavek z celkovych investi¢nich prostredkii. Neby-
lojasné uréené, jaky objem financi jde na obnovu, rekonstrukce a na investice
do vystavby novych trati. V roce 1949 se na zdkladé riznych reviznich kontrol
vyplyvajicich ze sledovani plnéni prvni pétiletky zjistilo, Ze je potfebné rych-
le vyménit 2,5 mil. prazcd, na které bylo tfeba zajistit 500 ooo m® kulatiny.
Skoro polovina vSech prazcti na slovenskych tratich se ukazala jako nevyho-
vujici. Pfi rychlych povéale¢nych rekonstrukcich se pouzilo i méné hodnotné
drevo, které rychle degradovalo a nevyhovovalo provozni bezpec¢nosti. Popr-
vé se zacalo uvaZovat o pouZivani a vyrobé betonovych prazct. Pro zajisténi
jejich vyroby vSak chybél cement i vyrobni kapacity podniki.»°

Technika stavby, rekonstrukce a tdrzba trati se v pribéhu go. let
neménila. Pfevaznd vétsina praci se provadéla ru¢né s pouzitim jednoduché-
ho natadi. Mechanizace pronikala jen postupné spolu s ostatnim stavebnic-
tvim, pfedev$im do zemnich praci a pfipravy spodnich staveb. Pri vystavbé
Zelezni¢niho svrsku $lo nejprve jen o drobnou ruéni mechanizaci (podbijeé-
ky praZcti, stroje na utahovani $roubt), pohédnénou stlatenym vzduchem &
elektromotorem. AZ v roce 1948 byla dod4na prvni dvé pneumaticka kladiva,
ktera byla nasazena na trati Hronské4 Dtbrava - Banska Stiavnica.™*

ZELEZNICE A VEREJNOST
OSOBNI ZELEZNICNi DOPRAVA V OBDOBI VALKY

Slovenské Zeleznice se staly od 1. ¢ervna 1939 ¢lenem mezindrodniho svazu
pro osobni Zelezni¢ni vozy - RIC a pro ndkladni vozy - RIV a pfistoupily
tim k dodrZovani Zelezni¢nich technickych norem. Prijaly tak predpisy pro
konstrukei a udrZovani vozl. Ve své podstaté se nejednalo o Zddnou zménu,
nebot ¢lenem téchto svazt byly i CSD. Kultura cestovani se inspirovala vzo-
rem ri$skych drah. Vedle béZznych vozi pro osobni dopravu se cestujici mohl
setkat i s vozy spacimi a jidelnimi.

V mezivile¢ném obdobi zajistovala provoz spacich a jidelnich voz& CSD
podle smlouvy z roku 1920 Mezindrodni spole¢nost laZkovych vozii (CIWL).

190 Tamté¥; Drevené & beténové podvaly, Doprava 3, &. 15-16 (1948), s. 21.

191 SNA, f. RSZ, kart. 120, Mechanizacia v Hronskej Diibrave; Hynek Krejé{: Technika stavby, rekon-
strukce a Gdrzba trati, in: Jaroslav Folta a kol.: Studie o technice v ceskyich zemich 1945-1992, VIII,
Praha 2003, s. 1126.
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Preisverzeichnis

Pripadné stainosti ritte lisk. oznimif riadirelstvu Mitropy,
a jedilnych vorov v Berline
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und Spei A

stredoeuropske] L. spol.

Die Reisenden werden ektion der Mitropa

e Dire
Berlin NW 7, au richten.

L Brdmme, Bratalava

Jidelni listek némecké spole¢nosti Mitropa, ktera za valky provozovala jidelni a spaci vozy na
spojich Slovenskych drah. Zdroj: SNA, f. MH, kart. 187.

Po breznovych udélostech 1939 vSak doslo ke zménam v provozu jidelnich
a ldzkovych vozt. Némci prosazovali, aby provoz prevzala jejich spole¢nost
Mitropa. Nejprve tuto zménu prosadili v Protektoratu a poté se soustredili na
Slovensko. Slovensko zpoc¢atku vahalo, zda pokracovat ve spolupraci s Mezi-
narodni spole¢nosti ldzkovych vozii, nebo prejit k Mitropé. Tlak na Slovenské
drahy, aby rozhodly ve prospéch Mitropy, stoupal. Ostre formulovany dopis
Mitropy z 9. zaf{ 1939 zdlrazioval, Ze spojenecké Slovensko nemiZe jednat
s nepratelskym (francouzsko-belgickym) podnikem. V dopise bylo zdiiraz-
néno, ze obsahuje nazor oficidlnich berlinskych mist. Udiveni bylo vyjadreno
nad dosavadni argumentaci Slovenskych drah, Ze francouzska spole¢nost
usnadni prijezdy navstévnikt ze zdpadni Evropy. Zastupce Mitropy zdi-
raznil, Ze slovensky cestovni ruch je a v budoucnu bude zéviset na turistech
z Ri%e, které vSak na Slovensko muZe dovést Mitropa. Jasné se tak ukazovalo
postaveni Slovenskych drah pti dal$ich jednénich. Prevzeti spacich a jidel-
nich vozi na Slovensku Mitropou tak v zdsadé mélo jasny budouci vyvoj.
Podpis smlouvy vsak byl slovenskou stranou oddalovan a doslo k nému az
v bfeznu 1940.9*

192 IvanJakubec - Jan Stemberk: Cestovni ruch, s. 139-140; Miroslav Sabol: Dejiny dopravy, s. 70.
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Mitropa se starala o komfort cestujicich na vSech dalkovych spojich
Némeckych ri$skych drah (Deutsche Reichsbahn). Pozdé&ji pronikla také do
dalgich oblasti obsazenych nacisty (do Polska a na Balk4n). P¥ichod voz{i Mit-
ropy na slovenské traté komentoval Ndstup - casopis mladej slovenskej generdcie
takto:

Minuly mesiac zjavili sa na nasich Zelezniciach nové jedalenské vozne. Stard spoloé-
nost belgicka, ktora i po 14. marci htiZevnato forsirovala ¢estinu a ¢eski persondl, svoje
vozne z nasich Zeleznic stiahla a dostali sa k ndm vozne spolo¢nosti nemeckej. Je pre
nds potesujice, ze Nemci i tu ukazuju, Ze si vedia vazit i ostatné narody. V jeddlnych
voziioch st listky napisane spravnou slovenéinou a personal, hoci eSte sa isto nemal
kedy zacvicit, snazi sa hovorit so Slovakmi spravnou mater¢inou.'

Reditel Mitropy Wilhelm Kleinmann - fanaticky nacista - prosazoval
pouze persondl s ¢istym arijskym pivodem. Také na Slovensku odmital
spolupracovat se zameéstnanci, ktef'i nebyli drijci, a dal to fediteli Slovenskych
drah Ivanu Viestovi patfi¢né najevo.*

Osobnf Zelezni¢ni doprava se i pfes snahu posunout ji na pozici nejkom-
fortnéjsiho dopravniho prostfedku této doby svym charakterem fakticky
neodliSovala od irovné cestovani v mezivile¢ném obdobi. Nejpriznivéjsich
vysledkd dosahla osobni Zelezni¢ni pfeprava v roce 1942, kdy opét stouply
polty prepravenych osob. Ve srovnani s rokem 1941 pocet cestujicich stoupl
0 40 %. Jen do Cervence 1942 prodaly Slovenské drahy o 7,8 mil. jizdenek vic
nez za stejné obdobi predchézejiciho roku. Vedle vnitrostatni dopravy méla
na statistiku priznivy vliv rozsahld preprava sezonnich délnikt z Gzemf
Slovenska, Polska, Ukrajiny a Ruska na praci do Némecka. Ro¢ni odhad takto
prepravenych osob dosahoval 120 tisic. Spi¢ek tyto prepravy dosahovaly mezi
breznem a kvétnem, kdy jen z Bratislavy odjizdély denné dva vlaky, kazdy
s 28 vozy. Vyznamny podil mezi cestujicimi méli béhem celé valky némecti
rekreanti - predevs§im vojaci a déti. Slovenskem projizdély také mimoradné
vlaky s némeckymi vojéky, ktefi se vraceli na dovolenou z balkdnské fronty
do Rige.

Soucasné je nutné zdlraznit, Ze Zeleznice byla prvnim dopravnim odvét-
vim na Slovensku, které pristoupilo k segregaci cestujicich. V ramci tzv. reSe-
ni ,zidovské otazky“ vydal ministr dopravy a verejnych praci Jiilius Stano dne
29. Iijna 1941 vyhlasku upravujici zptsob cestovani Zidovského obyvatelstva

193 Mitropa, Ndstup 7, ¢. 20 (1941), s. 3.

194 SNA, f. MDVP (nezpracovany), Sluzobny poriadok firmy Mitropa; Zprdva ministra dopravy a ve-
rejnych prdc Jiliusa Stanu prednesend v zasadnuti technicko-dopravného vyboru Snemu Slovenskej re-
publiky dria 6. februdra 1941, s. 5-6; Najnovsie investicie min. dopravy a verejnych prac, Slovenskj
hospoddrsky kuriér 1, €. 4 (1940), 5. 1.
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Cestovni kancela?

Zelka méla za valky
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~
tir, cestovnd kanceldria Slov, »7[ |E|I_IKA“ amiliches Reiscbiiro der Slow. na SI.OVEI.’IS!(e drahY‘
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BRATISLAVA, PIESTANY, PRESOV, STARY SMOKOVEC, ZILINA dopravy, bulletin 1940.
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Verkauf und Einlésung von Reiseschecks und Akkrediliven.
ZMENAREN -- WECHSELSTUBRBE

na drahdch, ale i v jinych hromadnych vefejnych dopravnich prostredcich.
Na jejim zékladé byli Zidé vylouceni z cestovani v I. a II. t#idé viech vlakd
a také z pouzivani spacich a jidelnich vozl. Cestovat mohli jen ve vozech
I1I. t¥idy, pokud nesly oznaceni Pre Zidov. Na lokalnich drahach, kde jezdil
jen jeden viiz, mohli jet Zidé jen v jeho zadni ¢4sti. Omezent, ktera dopadla
na zidovské obyvatelstvo, neméla v déjindch Zeleznic obdobu a byla ¢ernou
skvrnou osobni dopravy valeénych Slovenskych drah.s V této souvislosti
je tfeba také pripomenout, Ze nezanedbatelnou ¢ast realizovanych preprav
tvorily Zidovské transporty. Technicka priprava deporta¢nich vlakt zacala
5. bitezna 1942. Zelezni¢ni odbor ministerstva dopravy a vetejnych praci mél
pod vedenim Frantiska Smolky pripravit Sest transportnich souprav, pro které
ministerstvo vnitra uréilo pfesné technické podminky. Vozy soupravy mély
byt sefazeny v tomto poradi: sluzebni vz pro lékare a zdravotni sluzbu,
10 nakladnich vozii, jimiZ méli byt Zidé piepravovani, dva ndkladni vozy pro
zavazadla, jeden ndkladnf viiz pro proviant transportu a jeden osobni viz
pro eskortnf ¢etu. Dne 13. bfezna 1942 byl dokonce vydén jizdni fad deportac-
nich vlakd. K jeho tpravé doslo po jedndnich s némeckou stranou 20. brez-
na 1942. V8echny transporty ze Slovenska smétovaly podle instrukei pres
zelezni¢ni stanici Zilina. Odtud odjizdély na slovenskou hranici do stanice

195 Bratislava-Tatry: 4 hodiny 41 mintt. Styri expresy budu spojovat vyichod zo zapadom, Budovatel
4, & 28 (1942), 5. 10; Obmedzenie cestovania Zidov, Hospoddrsky dennik 1, &. 53 (1941), 5. 2; Podrob-
néji: Michal Schvarc - Ludovit Hallon - Peter Mic¢ko: Podoby nemecko-slovenského ,,ochranného
priatelstva®. Dokumenty k ndboru a nasadeniu slovenskjch pracovnych sil do Nemeckej rise v rokoch
1939-1945, Bratislava 2012.
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Zwardon, kde je prejimaly némecké jednotky. Odtud vlaky smétovaly dale
do lublinské oblasti, pripadné do Osvétimi. V jednom transportu mélo byt
presné tisic deportovanych. Do jednoho vagonu tak bylo namackano 100 lidi.
V kazdém voze byla jedna osoba oznacena bilou paskou na rukdvu s ndpisem
,Ordner*. Jejim tikkolem bylo zabezpecovat styk mezi doprovodem a deporto-
vanymi. Vlakové soupravy byly oznacovany zkratkou ,,Da“ (David).#¢

I ve slozitych dobach valky chtéli zit lidé pokud moZno své kazdodenni
zivoty, proto se i v této dobé rozvijel cestovni ruch. Turisté tvorili nezanedba-
telnou ¢ast cestujicich v slovenskych vlacich. Po breznu 1939 stale pokraco-
vala spolupréce s cestovni kancelai Cedok. Na Slovensku mél Cedok celkem
dobrou povést a byl kladné prijiman. Po vzniku Slovenskych drah s nimi zacal
spolupracovat pri vypravovani vyletnich vlakt.” Na rozdil od slovenskych
organti viak ptisobeni Cedoku na Slovensku vadilo v Ri$i. Svou roli patrné
sehravaly z4jmy némecké cestovni kanceldte Mitteleuropdisches Reisebiiro,
ktera si chtéla upevnit své postaveni na Slovensku. Za téchto podminek tak
byla slovenska spoluprace s Cedokem ukoncena a slovenskou vladou bylo roz-
hodnuto zaloZit ndrodni slovenskou cestovni kancelar. Vladnim nafizenim
¢.39/1940 Sl. z., o cestovnej kanceldrii slovenskych Zeleznic, ze dne 21. inora
1940 se k 1. beznu 1940 z¥izovala spoleénost Zelka, jako podnik Slovenskych
drah, vykonavajici svou ¢innost v dohodé se slovenskym reditelstvim pro ces-
tovni ruch. Zelka do svého vinku, obdobné jako kdysi Cedok, dostala monopol
na prodej jizdenek Slovenskych drah mimo Zelezni¢ni pokladny.**® Minister-
stvo dopravy podepsalo hned v roce 1940 s Zelkou smlouvu, na jejim# zakladé
méla zabezpecovat piiliv turistii na Slovensko a také pripadné vyjezdy. Zelka
tak ziskdvala exkluzivni pravo organizovat pobyty turistd na Slovensku. Ne-
zanedbatelnou ¢asti prijmt spole¢nosti byl i prodej jizdenek jinych, i zahra-
ni¢nich dopravcti. Cestovni kanceldr sidlila na ,nejlepsi adrese” v Bratislavé,
a to v prostorach hotelu Savoy Carlton.'

Znakem konsolidace a rozvoje osobni Zelezni¢ni dopravy bylo zavedeni
,Tatranského expresu” v breznu 1942, spojujiciho Bratislavu s Popradem.
Cast vozii jezdila v roce 1943 do Spisské Nové Vsi a od roku 1944 a% do Presova.
Drahédm se tak podarilo propojit zdpad Slovenska s vychodem rychlikem, kte-
ry dosahoval maximalni rychlost 120 km/h a trasu Bratislava - Poprad zvladl
ujet za 4,5 hodiny, coz bylo oproti tehdej$im béZznym dobam jizdy o 2,5 hodiny
méné. Rychlik vyrobila madarska spole¢nost Ganz a jeji vyvojari pracovali
na koncepci vlaku, ktery mél dosahovat rychlost az 150 km/h. Do provozu

196 Jan Hlavinka - Eduard Niziansky: Pracovny a koncentra¢ny tdbor v Seredi 1941-1945, Bratislava
2009, s. 34; Eduard Niznansky: Nacizmus, holokaust, slovensky $tdt, Bratislava 2010, s. 136-137.

197 SNA, f. Ministerstvo hospodarstva 1939-1944 (dale MH), kart. 414, Spis &. O-I1I-139/39.

198 SNA, . Snem Slovenskej republiky 1939-1945 (d4le SSR), kart. 87, inv. &. 1105, Dévodova sprava.

199 Najnovsie investicie, s. 1.
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Chlouba Slovenskych drah za vilky - ,Tatransky expres®. Zdroj: SNA, f. STK,
¢. SK_1510_29443_18264.

mél byt zaveden koncem roku 1943. Cely vlak byl povinné mistenkovy. Cesta
z Bratislavy do Michalovct se s vyuzitim Tatranského expresu s naslednym
prestupem na osobni vlak dala zvlddnout za sedm hodin. Je spiSe smutnym
paradoxem, Ze ani dnes se souc¢asnymi technickymi moZnostmi nenf toto
spojenf rychlejsi.>>°

Od 1. brezna 1939 ziskaval kazdy statni zaméstnanec 33% slevu z obycej-
ného zelezni¢niho jizdného a slevu ve vysi 25 % v autobusech provozovanych
Slovenskymi drahami. Stejnou slevu ve vlacich (neplatila vautobusech) mohli
vyuzivat i néktefi nestatni zaméstnanci, napt. ucitelé cirkevnich skol a knézi.
Praveé klérus ziskal na Zeleznici riizné benefity a bylo na néj pohliZzeno jako na
statni zaméstnance.> V ¢ervnu 1940 Svaz statnich a vefejnych zaméstnancti
dokonce pozadoval, aby byla statnim zaméstnanciim a jejich rodinnym pri-

200 Muzejno-dokumentaéné centrum %eleznic Bratislava (dile MDCZ BA), Archiv, Technické die-
la Zelezni¢né; SNA, f. SSR, kart. 225, Pouzitie Tatranského expresu; Jan Rychlik: Cestovni ruch
a vyvoj osobni Zelezniéni a autobusové dopravy v obdobf socializmu, in: Jan Stemberk a kol.:
Kapitoly z déjin cestovniho ruchu, Praha 2012, s. 166.

201 SNA, f. MDVP Zel., kart. 2, inv. . 42644, Sprava pre pana ministra.
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Mezi prvnimi cestujicimi ,Tatranského expresu” byli i (nahote zleva) feditel
Slovenskyich drah Ivan Viest a bratislavsky radni Belo Kova¢ a (dole stojici) ministr
dopravy Jilius Stano a Milan Dohnal, zastupce feditele Slovenskych drah (vpravo).
Zdroj: SNA, f. STK, ¢. SK_1510_29443_18264.
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Tatransky expres byl
vyrobkem madarské
spole¢nosti Ganz

a dosahl rychlosti

120 km/h.

Zdroj: SNA, f. STK,
¢.SK_1510_29443_18264.

slusniktm prizndna za Zeleznici 50% sleva z jizdného. To vSak ministerstvo
dopravy odmitlo. Svaz argumentoval zvySenim zajmu o cestovan{ vlakem pfi
vyssich slevach a podobnymi slevami v okolnich statech. Vzorem pro tuto Za-
dost se pravdépodobné stala i polovi¢ni sleva pro statni zaméstnance platnd
na uherskych drahach pred rokem 1918. Zelezniéni sprava vydala nasledujici
stanovisko: ,,Zelezni¢na sprava poskytuje z narodne-politickych, cirkevne-
-narodnych ako aj z hospodarsko-politickych dévodov tolko slav cestovné-
ho, Ze bez otrasu vlastnej hospodéarskej rovnovahy by nas podnik povolenie
dalSej tak Sirokej slavy nezniesol.” Vysledkem jedndni byl kompromis, statni
zaméstnanci dostali 50% slevu, ale jejich rodinni pfislusnici mohli tuto slevu
vyuzit jen pri cestich vlakem na dovolenou. Déle byla 50% sleva z jizdného
priznana prislusnikim armédy a Cetnictva a také na zakladé Zadosti vlady
drahy poskytovaly rizné druhy slev pro brigaddniky, kteri cestovali na se-
zonni zemédélské prace. V autobusech Slovenskych drah byla poskytovana
25% sleva délnfkdim.>* Velmi rozsahlé vyhody pfi cestovani vlaky méli predni
¢lenové Hlinkovy gardy. Ti mohli cestovat vlakem na ro¢ni sitové jizdenky.
Byla-li vystavena jizdenka na jméno, vychazela pro I. tfidu na 2 700 Ks. Do

202 SNA, f. MDVP %el., kart. 5, inv. &. 18/38, Uprava cestovnej Zelezni¢nej zlavy pre §tatnych zamest-
nancov a ich rodinnych prislusnikov.
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I1. tridy se platilo 1800 Ks a do I1I. tfidy 1350 Ks za rok. Vedle jizdenek na jmé-
no vydéavaly drahy gardistim tzv. pfenosné ro¢ni jizdenky. Ty mohl vyuZivat
jakykoli prislusnik Hlinkovy gardy. Pfenosné jizdenky bylo mozné koupit jen
do II. (za 4 870 Ks ro¢né&) nebo II1. (za 3 670 Ks roéné) tiidy.>>

Od roku 1941 musely na podnét vlady Slovenské drahy poskytovat rizné
druhy slev pro brigaddniky, ktef{ dojiZdéli na sezonni zemédélské prace. Pri
cesté vlakem méli narok na slevu ve vysi 50 % z ceny obycejné jizdenky a pri
cesté autobusem slevu ve vysi 25 % z obyCejného jizdného.>#

V obdobi let 1939-1943 stoupl pocet cestujicich na Zeleznici z 27,1 mil.
na 55,7 mil. osob. I pfes rist poctu cestujicich byly drahy nuceny pfistoupit
k radé omezujicich opatfeni. V Cervnu 1942 reditel Slovenskych Zeleznic
(SZ) Ivan Viest vydal nafizeni o zruseni mistenkovych vozii, toto nafizeni
se dokonce vztahovalo i na rezervaci mist pro poslance Slovenského snému.
Jedinou vyjimku méli tfi nejvyssi predstavitelé statu, prezident Jozef Tiso,
predseda vlady Vojtech Tuka a predseda snému Martin Sokol, pro které byly
i nadale pripojovany zvlastni vozy pri jejich cestach vlakem. V poloviné roku
1943 doslo i vzhledem k nepriznivé hospodarské situaci ve staté k sérii nepo-
puldrnich ispornych opatfeni v osobni dopravé. Drahy jiz v tomto obdobi za-
pasily s nedostatkem uhlf a jeho vysokou cenou. V roce 1939 vysla jedna tuna
na 89,90 Ks, ale do roku 1943 stoupla na 225,30 Ks, tedy o 250 %.2°> MoZnym
reSenim se ukazovala elektrizace. V roce 1942 prijala vlada vynos o elektriza-
ci traté Zilina - Spisska Novéa Ves, avSak technickd dokumentace zistala do
konce valky jen ve stadiu pfiprav. Zvysené vydaje zacaly drahy kompenzovat
tipravou (zvy$enim) jizdného a ndkladnich tarift. Jizdné stouplo v nékterych
pasmech az 0 50 %. Naptiklad v pAsmu do 50 km zdrazila obycejn4 jizdenka ve
II. t¥{dé z 20 Ks na 30 Ks. Jako luxusni prezitek byly na vSech tratich odstra-
nény jidelni a spaci vozy. Ve druhé poloviné roku 1943 doslo i na omezovani{
aru$eni nékterych slev. Reditel SZ Ivan Viest udrZeni systému slev a% do roku
1943 povazoval za Gispéch, nebot v Risi doslo k jejich témét kompletnimu zru-
Seni jiz v Gnoru 1940. Slovenské drahy ve druhé poloviné roku 1943 zacaly
radikalné snizovat pocet spojii na jednotlivych tratich. Od 30. F{jna 1943 byla
na vSech Zelezni¢nich stanicich a ve vlacich vyvésSena pro cestujici vefejnost
tato vyzva:

203 SNA, f. MDVP Zel., kart. 11, Pausélne cestovné listky pre HG.

204 SNA, f. UPV, kart. 109, Akcie predsednictva vlidy na préce - vydévanie zlavnenyich cestovnych
listkov.

205 SNA, f. SSR, kart. 304, Vyhradzovanie miest vo vlakoch prepravujucich osoby; Zprdva ministra
dopravy a verejnych prdc Jiliusa Stanu prednesend v zasadnuti technicko-dopravného vyboru Snemu
Slovenskej republiky dria 6. februdra 1941, s. 5-6; Statistika Zelezniénej prepravy, s. 121-122; Josef
Faltus - Véclav Priicha: Prehlad hospoddrskeho vyvoja, s. 380-381.
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Z dopravno-technickych pri¢in obmedzend bola preprava os6b na tratiach Sloven-
skych Zeleznic tym, Ze bol neddvno zruseny cely rad osobnych a rychlovlakov. Désled-
kom toho opatrenia je, Ze zbyvajuce vlaky s velmi preplnené, ¢im cestovanie sa ¢asto
stava nebezpeénym. Zelezni¢n4 sprava obracia sa na slovenskii verejnost s ddraznou
vyzvou, aby svoje cesty obmedzovala na skuto¢ne najsurnejsie pripady a prispela tak
i sama k tomu, aby terajsie prepliiovanie vlakov prestalo. Verejnost si mus{ uvedomit,
Ze teraj$ie vojnové Casy ukladaju sprave Slovenskych Zeleznic ovela dblezitejsie, vSe-
uZitoéné ulohy a Ze ¢asy sukromnych ciest na vylety a za osobnou zabavou nateraz po-
minuly. Uznavajic vyspelost a disciplinovanost nasej verejnosti, sprava Slovenskych
Zeleznic nehodla predbezne siahnut k radikalnej$im opatreniam v tomto smere a ver,
Ze uz tento apel postaci, aby nastala ndprava. Ak by vsak tito vyzva mala vyzniet na-
prazdno bude Zelezni¢nd sprava nitend - podla vzoru zahraniénych Zeleznic - siahnut
ik tym najdrastickej$im opatreniam, ako je napriklad vyd4vanie osobitného povolenia
na kazdu cestu.>

Zvlastni pozornost se vénovala armddnim transportim na vychodni
frontu. Fakticky od zadatku valky SZ dopravu armédy zajistovaly. V za¥ 1941
se objevily tzv. zdravotnické vlaky, které prevazely ranéné vojaky z vychodn{
fronty. Prvni vlaky nebyly prili§ komfortni a ranénf si stéZovali pfi trans-
portu pres ruské a ukrajinské Gzemi na nedostate¢né vytadpéni. Na podnét
vlady a ve spoluprici s ministerstvem narodni obrany a ministerstvem do-
pravy a verejnych praci byl v inoru 1942 nasazen moderni zdravotni vlak,
ktery pro potreby zranénych slovenskych vojakti na vychodni fronté vyrobily
zelezni¢ni opravny ve Vratkach. Vlak sestaval ze ¢tyt novych Pullmanovych
vozl s kapacitou 200 10zek umisténych nad sebou ve sméru jizdy. Vozy byly
vytadpény parou, navic v kazdém vozu byla dvoje kamna na dfevo a uhlf. Vlak
mél kuchyn, koupelnu a zvlastni vagon pro zdravotnicky material a zvlastni
vUz pro zdravotnicky persondl a vojensky doprovod vlaku. Samostatny byl
i velitelsky vz s radiem, vysilackou a knihovnou, ktera méla pomoci kratit
zdlouhavou cestu pres ruské a ukrajinské iizemi. Vlak predstavoval oficidln{
dar slovenskych Zeleznic¢ara slovenské armadé.>”

V rémci dspornych opatieni v listopadu 1943 SZ zrusily aZ 40 % osobnich
vlak a rychlikd. Cestovani se v disledku preplnénosti vlakl stdvalo netinos-
nym. Postupné se tak zhorsovala i kultura cestovani. Dramatickd situace byla
zv14sté na spojich smétujicich z Bratislavy do Kut na protektoratni hranici.
Pri vystupovani a nastupovani do téchto vlakti museli asistovat i Cetnici, pro-

206 SNA, f. MDVP (nezpracovany), Preplnenost vlakov; Dopravné drobnosti, Hlas dopravy 20, &. 4
(1940), s. 3; Slovenské Zeleznice vo svetle $tatistikom, Hlas dopravy 22, &. 7 (1942), s. 4; Slovenské
Zeleznice bez spacich a jedalnych voziioch?, Hlas dopravy 23, €. 15 (1943), s. 6; Cestujete len v ne-
vyhnutnych pripadoch!, Hlas dopravy 23, &. 18 (1943), s. 3.

207 SNA, f. MDVP (nezpracovany), Preplnenost vlakov; Armadny vlak, Panordma nasej dopravy 3, ¢.1
(1942), 5. 7.
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toZe se bézné stavalo, Ze nastupujici bezohledné naskakovali do prijizdéjicich
vlakd, jen aby se dostali do vozu. Vystupujici cestujici neméli pak Sanci se do-
stat ke dvefim a vystoupit. Pravidelné tak dochézelo k roztrzkam a strkani-
cim. Smutnym dasledkem tspor byl i rist po¢tu mrtvych a téZce zranénych.
K traztim dochézelo pravé pri naskakovani do jedoucich vlakt. Nizsi pocet
vlakd prindsel vys$si ndklady na ddrZzbu vozl. Od roku 1943 se néklady na
tdrzbu interiérl vagonti (hlavné opravy rozbitych oken) ve srovnéni s pred-
véle¢nou dobou zdvojnasobily. Od zatatku roku 1944 bylo cestovan{ vlakem
znatné omezené. Opakované zaznivaly vyzvy, aby se lidé vydavali na cestu
jen v nejnutnéjsich pripadech. Zvlasté obdobi velikono¢nich a vanocnich
svatku se stdvalo zkouskou pevnych nervii, odvahy a schopnosti cestujicich
i Zeleznicara. V preplnénych vlacich k sobé méli cestujici blize a ¢as mnohdy
travili povidanim. Takové rozhovory mohly poslouZit i posileni narodniho
sebevédomi, zvlasté pokud se podarilo ukazat, Ze Slovdk na tom neni zase tak
$patné. Naptiklad denik Slovdk uvetejnil 12. dubna 1944 rozhovor se Sloven-
kou, kterd méla pracovat a Zit v Protektoratu Cechy a Morava:

V stisku na chodbe tretej triedy zbadal som mladd Zenu s dietatom. Mala ho previa-
zané cez chrbét, aby jej bolo snadnejie niest a chranit v jednej ruke kufor a v druhej
velku kabelu. Bolo jej to velmi nepohodlné, lebo nemala sa kde hnut, tak bola chodba
napchaté ludmi a batoZinou. Pomohol som jej kufor vziat z ruky a postavit ho ku svojim
noham, aby sa dalej nedostal, a nakukol som do kupé za svojim chrbtom, ¢i by sa tam
nedalo spravit miesto pre nu. Pri dobrej v6li a pri zahnati neludskej sebeckosti d4 sa
spravit aj vtedy, ked komoétny ¢lovek, ktory necestuje daleko, vstane a prenecha svoje
miesto tomu, kto je nositelom Zivota. A tak na moje dohovéranie Zenicka s dietatom
mohla si sadntt.

Cez otvorené dvere prihovoril som sa jej. Bola to Slovenka zo zvolenskej Ocovej.
Cestovala z Protektoratu, z blizkosti Prahy, navstivit rodi¢ov. A hoci v Protektorate
pracuje na istom statku i so svojim muZom uz niekolko rokov, krasne slovensky, tak
ako to vedia vo Zvolenskej, rozpravala. Dlho som s 1iou besedoval a veru cez dlhy ¢as
$tyroch hodin do svojej reci ani jedno éeské slovo nezamies$ala. Ozajstna krv slovenska
veru ned4 sa nikdy zapriet a podkapit.

Hovorila mi, Ze v Protektorate je dost Slovakov i Sloveniek, ktori tam pracuji ako
deputatnici a tieZ pri inom zamestnani. [...] Zarobky majt obstojné. MéZu si aj usporit.
Zarobok jej muZa ¢nf 700 kortin mesaéne a deputst. [...] Cesi véak nemaju ich radi.
Ich zamestnavatel je ndhodou vynimka, moZno preto, Ze vidi v nich dobré pracovné
sily, ktoré by teraz nikde nedostal. Niekedy chodieva k pekarovi v ich susedstve a ten
veru nad4va na Slovakov. Ale ona mu u neraz sebavedome povedala, Ze poriadny Cech
a poriadny ¢lovek nikomu nevytyka narodnost a nenadéva na iiu.

Co sa d4 kipit v Protektorate? Vietko len na listky a podla pridelu. Este aj obycaj-
nu lyZicu. Preto preplaca sa vSetko velkymi sumami. Tak napriklad kilo masla alebo
bravéovej masti stoji 700-800 kordn. Jedno vajce 12 kortin, jeden meter pSenice stoji
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az 2 0oo kortn, jedna cigareta 10 koriin a flasa rumu 800 kordn. Preto, kto ma $tastie
v prepasovani nejakych cigariet, m6Ze s nimi spravit dobry zarobok. [...] Peniaze v Pro-
tektorate nemaju skoro cenu. Ked niekomu spadne na zem koruna, ani sa nezohne
po Hu. Povazlivé je, e Cesi v poslednom ¢ase velmi sa opfjajii. Sami si palia palenku
z melasy. A deti zasa malo sa ucia v $kolach. Va¢sinou sa zaoberaju sbieranim starych
odpadkov, Zeleza a papiera. Pritom v8ak robotnym ludom dobre padne vidiet, ako
musia teraz pracovat aj také panie, ktoré predtym drzaly vo svojej domécnosti aj dve
sluzky, len aby sa ich ruky nedotkly nijakej prace okolo domu.>®

Vedenf Slovenskych drah neprestdvalo s vyzvami k omezeni cestovani.
Vyzvy se vSak mijely svym G¢inkem. V pribéhu roku 1944 se tak zacalo realné
uvazovat o zavedeni povolenek k cesté vlakem.>

Toto opatfeni bylo nakonec zavedeno s G¢innosti od 15. ledna 1945. Od
tohoto data byla cesta vlakem na celém tzemf{ Slovenské republiky moznd jen
na zékladé povolenky, které vydéaval prislusny notarsky trad anebo policejni
teditelstvi v Bratislavé, Ziliné a Presové. Povolenky mohly byt jednorazové
a trvalé. Jednorazové povolenky se vztahovaly na vymezenou trasu s uvede-
nim vychozi a cilové stanice, platily sedm dnf a také pro cestu zpét. Vydavaly
se jen ve vyjime¢nych pripadech jako tmrti, tézké onemocnéni nejblizsich
pribuznych, dilezité existenéni a rodinné davody apod. Trvalé povolenky
platily na vech tratich SZ a vyd4valy se stitnim a vef'ejnym zaméstnanctim
a zaméstnancim registrovanych podniku, kterf vzhledem ke svému sluzeb-
nimu zarazenfi museli pravidelné ¢i opakované vykonavat sluzebni cesty. Po-
volenky platily jen s fddné zakoupenou jizdenkou. Od sebe se na prvni pohled
ligily barevnym provedenim - trvalé povolenky byly ¢ervené, jednordzové
povolenky zelené. Studenttim nestacilo pouhé potvrzeni feditelstvi prislusné
Skoly, také oni museli mit k pravidelnému dojizdéni povoleni. Od brezna 1945
byla zavedena vyjimka pro evakuované osoby, kterym k cesté vlakem stacilo
potvrzenio evakuaci od prislusného itadu. To nahrazovalo povolenku. V tom-
to obdobi se nejjednoduseji vlakem cestovalo cizim statnim prislusnikdm,
kterym pro cestu vlakem stacil cestovni pas s platnym vizem a jizdenka.>°
Od ¢ervna 1945 doslo k obnoveni osobni dopravy s ¢eskymi zemémi, sou¢asné
vSak povérenectvo vnitra vydalo vyhlasku o omezeni cestovani, ktera pohyb
obyvatelstva jesté vice omezila. Z bezpe¢nostnich a dopravnich dtivodii nebyl
v 1été 1945 zadouci zbyteény pohyb obyvatelstva, proto kazda osoba, ktera
chtéla cestovat, musela pozadat o cestovni povoleni. To bylo vydavano ma-

208 Slovenka rozprava o Protektorate, Slovdk 24, ¢. 83 (1944), s. 5.

209 Dopravné drobnosti, s. 3; Slovenské Zeleznice vo svetle $tatistikom, s. 4; Slovenské Zeleznice bez
spacich a jedalnych voziioch?, s. 6; Cestujete len v nevyhnutnych pripadoch!, s. 3; Rudolf Truch-
lik: Zmodernizujeme Zeleznice elektrizdciou, Bratislava 1947, s. 35.

210 SNA, f. PPU, kart. 128, Cestovanie vlakom na Gzem{ Slovenskej republiky - obmedzenie.
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ximalné na cestu z jednoho okresu do druhého. Systém povoleni byl zrusen
v srpnu 1945. Do normalu se cestovani dostdvalo az v prabéhu podzimu to-
hoto roku. U% na po¢atku prosince 1945 jezdilo v obnovené CSR 71 rychlikt
a 2 988 osobnich vlaku, coZ predstavovalo 75 % osobnich spoji ve srovnéan{
s rokem 1938. V povale¢ném obdobi by cestujici marné hledal ve vlacich vozy
L. a II. t¥idy. Nasazovany byly jen vozy III. tfidy. Osobni doprava byla rychleji
obnovovana a roz$itovana v ¢eskych zemich, kde traté a jednotlivé Zelezni¢ni
stanice nebyly tak rozsdhle poskozeny jako na Slovensku. V prvnich povéa-
le¢nych mésicich osobni vlaky vyuZivala hlavné armada, slouZily i prepravé
reemigrantt a k presuntim obyvatelstva. Pozdéji v letech 1947 a 1948 vlaky
prepravovaly vysoké pocty brigddnikt do riznych pramyslovych a zemédél-
skych lokalit.>®

OSOBNI ZELEZNICNi DOPRAVA PO VALCE

Ani vale¢né udalosti nepterusily vydavani jizdnich fadt. Sestavovani jizd-
nich radt bylo v celém rozsahu podfizeno pozadavkiim dvouletého hospodar-
ského planu. Hlavnim a jedinym poZadavkem na osobni Zelezni¢ni dopravu
v ¢asech dvouletky bylo zajisténi presunu délnictva do a ze zaméstndni. Na
Slovensku na rozdil od ¢eskych zemi nebylo mozné presné oddélit délnicky
vlak od civilnfho. Determinovala to zna¢né délka provozovanych spoji,
pomérné ridka Zelezni¢ni sit v porovnani se zdpadni Casti stitu a v nepo-
slednf fadé nerovnomérné rozmisténi vyrobnich stedisek, napt. do Povazi
soustfedény pramysl byl pomérné vzdaleny od sebe, proto nebylo mozné
jizdnirad sestavit tak, aby respektoval ndstupy smén v jednotlivych zdvodech
a také ukonceni pracovni doby.>>

Jedno byly plany na papite a druhé realita. V prvnich mésicich po valce
se v osobni Zelezni¢ni dopravé nepodarilo vypravit asi tfetinu z planovanych
vlakd. Kultura cestovani odpovidala povale¢né dobé. Ve srovnani s mezivalec-
nym obdobim i dobou vélky byla nejnizsi. Nedostatek vlakd, $pinavé vagony,
nékolikahodinova zpozdéni (hlavné mezindrodnich spojt), nedostatek kva-
lifikovaného persondlu predstavovaly jen ¢ast problému, s nimiz se hroutil
segment osobni Zelezni¢ni dopravy. Jen v obvodu bratislavského reditelstvi
¢sSD chybélo skoro 400 vozi, které kompenzovalo tim, Ze k osobnim sou-
pravam pripojovalo i ndkladnf vagony. V prameéru $lo az o 7o téchto vozi na
780 vlakovych souprav. V primeéru tedy témér na kazdou vlakovou soupravu

211 Vyhl4ska poverenictva narodnej rady pre veci vnitorne zo diia 11. jina 1945 o obmedzeni cesto-
vania, f]radn;? vestnik, &. 7 (1945), s. 160; Josef Jura: Nedostatky a tikoly v dopravé, in: Hospoddrstvi
CSR na jate 1946, Praha 1946, s. 112.

212 NA, f. Ministerstvo dopravy I (d4le MD 1.), kart. 343, inv. &. 74663, Pripomienky k zapisnici s po-
rady prednostov dopravného oddelenia celej CSR.
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pripadalo zarazeni jednoho nédkladniho vagonu, ve kterém byli pfepravovani
cestujici. Jejich pohled na takovyto zptisob cestovani byl samoztejmé kriticky.
Vrchni administrativni feditel ministerstva dopravy Jan Kalina konstatoval:
,Obecenstvo k tymto vozilom prejavuje zna¢ny odpor, kedZe vystupovanie
a nastupovanie z nich do nich je tazkopadne.“ V osobni Zelezni¢ni dopravé
byly vlaky vedeny ze 40 % motorovou a z 60 % parni trakcf.>s

Po ukonceni valky bylo prioritou rychlé zajisténi bezproblémového do-
pravniho spojeni mezi Bratislavou a Prahou. Nejrychlejsi spojeni prece jen
s ohledem na stav silni¢ni sité nabizela Zeleznice. Na rozdil od jinych trati
(napt. Koicko-bohuminska draha) nebyl tisek Bratislava - Brno - Praha nijak
vazné poskozen. Nékteré ¢4sti traté sice opravu potfebovaly, ale ta se dala
dobte provést. Prvni rychliky se proto rozjely jiz v Cervenci 1945. Prvnim
spojem byl rychlik R 115 a R 116 vedeny parni trakci, ktery jezdil mezi Brati-
slavou a Prahou kazdy den. Byl urceny pro cestujici vefejnost. Cesta rychliku
trvala 9,5 hodiny. Druhym spojem byla slavna ,Slovensk4 strela“ (MR 175,
MR 178). Tento motorovy rychlik slouZil pro t¥edni cesty vladnich a vetej-
nych ¢initeld. Jezdil pouze tfi dny v tydnu, z Bratislavy vyjizdél v pondéli,
stfedu a patek, z Prahy v utery, ¢tvrtek a sobotu. Cesta trvala priznivéjsich
7hodin. Cestujici ale byli vybirani podle nasledujiciho poradi: vladni ¢initelé,
¢inovnici ndrodnich vybord, vedouci funkcionari pramyslovych a obchod-
nich korporaci, zaméstnanci vojenskych iadi, zaméstnanci civilnich aradd.
V pripadé, ze ziistala néjaka mista volnd, mohla byt obsazena béZznymi cestuji-
cimi. Vzhledem k omezenému poétu mist a zajistén{ komfortu prominentnim
pasazérum byl rychlik povinné mistenkovy. Mistenky bylo mozné ziskat jen
na tfech mistech, v Praze na ministerstvu dopravy v oddéleni VI/1, v Brné na
reditelstvi statnich drah a v Bratislavé v budové Zelezni¢ni spravy. Zajemci
si mohli mistenky zakoupit nejpozdéji do 10:00 hod. dne predchézejiciho od-
jezdu. Slovenska strela zastavovala ve stanicich: Bratislava - Breclav - Brno -
Ceska Ttebova - Praha. V prvnich mésicich po zah4jeni provozu byla Sloven-
ské strela pro bézného cestujiciho zcela nedostupna. Mista se nedostévala ani
pro privilegované uredniky. Na povéfenectvu dopravy bylo dokonce nutné
vytvorit potadnik, ktery spravoval zastupce povéfence pro Zeleznici Stefan
Jansak.»+ PotiZe a omezeni v osobni Zelezni¢n{ dopravé se podarilo odstranit
az na pocatku so. let.

NAKLADNIi ZELEZNICNi DOPRAVA

Véle¢na konjunktura, zptisobend zapojenim slovenského primyslu do naci-
stického véale¢ného hospodarstvi, zapri¢inila vysokou intenzitu ndkladni

213 NA, f. MD L, kart. 343, inv. ¢. 98472, zkuSenosti s jizdnim ¥ddem.
214 SNA, f. PD, kart. 106, Rychlikové spojenie Bratislava - Praha z d1ia 17. jula 1945.
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dopravy na slovenskych tratich. Zvlast vyznamny byl vyvoz, jehoz celych
70 % smétovalo do Némecka (veetné Protektoréatu), o zbytek se délila Itélie,
§v3'zcarsko, Turecko, Svédsko a Rumunsko, v men$im rozsahu i Madarsko,
Chorvatsko a Bulharsko. Vyvazely se pfedevsim suroviny (uhli, d¥evo a dalsi
nerosty), zemé&délské a potravinafské produkty a vyrobky zbrojniho pri-
myslu. V dovozu dominovaly hospodéarské stroje, uméld hnojiva a vyrobky
spotfebniho pramyslu. Vale¢né udalosti v nedalekych zemich Evropy pfi-
pominaly ob¢asné vojenské transporty, jejichz Cetnost se podstatné zvysila
v poloviné roku 1941 v souvislosti s pfipravami Némct na prepadeni Sovét-
ského svazu.”

V mezivale¢ném obdobi byla jednim z podstatnych faktort stagnujici
industrializace Slovenska Zelezni¢ni tarifni politika. Narodohospodar Peter
Zatko v roce 1940 konstatoval: ,Budeme musiet vytvorit nas vlastny tarifny
systém Zelezni¢ny, ktory by bol podporou aj pri zvySenom vyuzivani nasich
prirodnych bohatstiev.“¢ Zelezni¢ni tarify se sestavovaly tak, Ze se sazba
v poméru ke vzdalenosti Umérné snizovala, byly tedy degresivni. Pokud
vSak ndkladni vlak jel po soukromych drahach, pocitali si jejich vlastni-
ci dovozné za projeté kilometry samostatné. To znamenalo, Ze se v téchto
podminkach nemohla vyhoda degresivni sazby projevit. To bylo mimo jiné
i davodem k rychlému postatriovani Zeleznic, které na po¢atku mezivélec-
ného obdobi probihalo v ¢eskych zemich. Tarifni sazby na Slovensku byly
vy$si nez v Ceskych zemich. V tomto pripadé se jednalo o pozistatek uher-
ského tarifu. Svou ulohu sehravala i vyssi dopravni dan, o 5 az 7 %. Proto se
na jeden tunokilometr na Slovensku v roce 1920 platilo CSD o 110,7 % vice
a soukromym o 52,2 % vice ne% v ¢eskych zemich. Ceskoslovenské nédkladni
tarify byly v porovnani s evropskymi staty jedny z nejvyssich. Napt. pti pre-
pravé obili platila tarifni sazba pri pfepravni vzdalenosti 400 km v Rakousku
700 K¢, v Némecku 500 K¢, v Madarsku 400 K¢, Jugoslavii 9oo K¢, ale v CSR
prumérné 1950 K¢. Podobné to bylo i pfii pfepravé surovin, uhli, ale i vyrobka
(napt. Zeleza). Ceskoslovenské sazby byly o 100 aZ 150 % vy3si oproti ostatn{
Evropé. Z téchto statistik vychazi, Ze Zelezni¢ni preprava byla na tzemf Slo-
venska nejdrazsi v Evropé. Pomér tarifu k cené prepravovaného zboz{ vycha-
zel nékdy aZ kuriézné. Napt. za metricky cent kamenu (dolomitu) v ndkladn{
dopravé ze Slovenska do Némecka se platilo iSskym drahdm na vzdalenost
668 km 24 Ks, avsak jeho trzni cena byla v roce 1942 pouhych 6 Ks. V meziva-
le¢ném obdobi probihalo mnoho jednéni a bylo vyddno mnoho memorand,
jejichz predmeétem bylo sjednocenf tarifu. BohuZel se vSak po celé toto obdob{
nepodarilo odstranit rozdilné tarify ve vychodnf a zadpadni ¢asti republiky.>”

215 Maridn Skolnik: Pésobenie podniku SZ, s. 157; Panordma nasej dopravy 2, &.1 (1941), s. 2.
216 Peter Zatko: Kus nasej hospoddrskej problematiky, Bratislava 1940, s. 21.
217 Stefan Horvath - Jan Valach: PeriaZnictvo na Slovensku 1918-1945, Bratislava 1978, s. 17; Ivan Jaku-
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Tabulka ¢. 7 Zelezni¢ni doprava diileZitych komodit v roce 1940

Romodita Pocet vagoni
NaloZenych VylozZenych

Hnédé uhli 28 409 32766
Kamenné uhl{ 658 53 882
Koks 813 12 205
Papir a karton 6587 2278
Zelezo a Zelezny tovar 15223 19619
Ruda 49230 11696
Stavebni materiél 128168 108 274
Mineralnf oleje 8457 11 090
Drevo 146 357 64 422
Celuléza 4299 1154
Obili 22329 18 834
Mouka 12951 11810
Repa a Fizky 27145 27 074
Dobytek 9215 5750
Kusové zbozi 142169 146 779
Rezijni zbozi 59116 56 801

Zdroj: SNA, f. UPV, kart. 109, Akcie predsednictva vlady na prace - vydavanie zlavnenych
cestovnych listkov.

Podstatné horsi situace nastala po valce. Pokud v roce 1938 bylo v tarifnim
véstniku obsazeno 850 slev, v roce 1945 neplatila zddné. Také v nésledujicich
povéle¢nych letech se tuzemské tarifni slevy obnovovaly jen velmi pomalu,
v roce 1946 jich bylo 50, o rok pozdéji 48 a v roce 1948 pouhych 54.2#

V souvislosti s vale¢nou konjunkturou v letech 1939-1942 se vykony na-
kladni dopravy na slovenskych tratich zvysovaly i vzdor tomu, Ze SZ z4pasily
béhem celé vélky s tizivym nedostatkem dopravnich prostredkd.

Z Ceskoslovenského lokomotivniho a vozového parku pripadlo v roce 1938
Slovensku 21,5 % (z tohoto mnoZstvi viak muselo byt odevzddno Madarsku
31,5 %). Na podzim 1939 disponovaly SZ s 603 norméalnérozchodnymi parnimi
lokomotivami, 110 motorovymi a elektrickymi stroji a 13 600 vagony. Reditel-
stvim drah bylo vypocteno, Ze pro zajisténi vykont chybi Ctyfi tisice voza,

bec: Vyjivoj ceskoslovenskych a némeckych drah, s. 61; Kornel Stodola: Tarifnd politika, s. 10; Platenie
prepravného v preprave s cudzinou, Hospoddrstvo a prdvo 9, €. 7 (1942), s. 67.
218 Tarifné zlavy pri Zelezni¢nej doprave nékladnej, Hospoddrstvo a prdvo 14, &. 7-8 (1948), s. 67.
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proto Zelezni¢ni sprava objednala v roce 1940 10 osobnich a 180 nékladnich
vagonu. Pocet lokomotiv se v letech 1939-1943 zvysil jen o 4,5 %. Nedostatek
vozi a lokomotiv byl natolik vaZny, ze SZ musely p¥isné regulovat tranzit ci-
zfho zbozi, ktery jinak predstavoval cenny zdroj prijmti. Od roku 1942 v mno-
ha primyslovych odvétvich vazl prisun surovin a odvoz hotovych vyrobka.>
Vzdor témto problémtm vsak ndkladni doprava na slovenskych tratich vyka-
zovala do roku 1942 vysokou intenzitu. Pfi¢inou bylo zapojeni pramyslu do
véle¢né vyroby. Dominoval predev§im export. V prvnich letech valky smé-
toval predevsim do Protektoratu Cechy a Morava, ale od roku 1941 za¢inala
prevazovat jiz vlastni RiSe. V této souvislosti mél uz na po¢atku valky obavy
narodohospodar Peter Zatko, ktery upozornil, Ze po anexi Rakouska a zfizeni
Protektoratu Cechy a Morava z@istane slovensky export po Zeleznici zavisly
najednom statu, ktery bude rozhodovat o vysi sazeb, za které se bude sloven-
sky vyvoz prepravovat. Za takovych okolnosti nabyvaly zvySeny vyznam me-
zindrodnf vodni a vzdusné dopravni cesty. Koncem roku 1943 smétovalo do
Némecké FiSe a Protektoratu Cechy a Morava jiz 80 % slovenského exportu.
O zbyvajicich 20 % se délily Itélie, §v3'zcarsko, Turecko, Svédsko, Rumunsko,
Madarsko, Chorvatsko, Srbsko a Bulharsko. Stale prevaZoval vyvoz surovin,
zemédélskych a potravinarskych produktd a vyrobkt zbrojniho primyslu.
V dovozu nadale dominovaly hospodarské stroje, uméld hnojiva a vyrobky
spottebniho primyslu.?>°

S blizicim se koncem valky a stupriujicimi se vypadky v zdsobovani Celily
nakladni vlaky néjezdm tlup zlodéji. KradeZe na Zeleznici predstavovaly
latentn{ problém, v dobé nedostatku vsak byly stéle cetnéjsi. Zac¢dtkem roku
1945 Cetnici na raznych Zelezni¢nich tsecich vySetfovali vykradani ndklad-
nich vlakd. K loupezim dochazelo béhem jizdy vlakt. Mizely zejména potra-
viny a drogistické zboZi. Jen v tiseku Trenéin - Bratislava zmizelo 66 balika
textilnich latek. Nejcastéji dochézelo ke krddeZim na trati Trnava - Bratisla-
va, kde se pravidelné ztracely lihoviny a produkty z cukru (bonbony, okol4-
dy, cukrovi a také samotna baleni cukru) pfepravované z trnavskych zavodd,
a dokonce i pekarenské vyrobky. Na cesté z Harmance do Bratislavy zmizelo
nékolik bedynek obycejného papiru. Nejhodnotnéjsiho lupu se zlodéji zmoc-
nili ve vlaku na trati Banska Bystrica - Bratislava 15. dubna 1945. Jednalo se
o 34 krabic (jedna o hmotnosti 10 kg) nedostatkového mydlového prasku,
ktery se na ¢erném trhu prodéaval i za desetindsobek bézné ceny. Na stejné
trati zmizelo téZ 80 0oo bali¢kl cigaret. Pachatelé vykradali vagony béhem
cesty tak zru¢né, Ze ani nevzbudili jakékoli podezfeni ze strany Zelezni¢ara.

219 DusSan Ursiny: Zemepisny a hospoddrsky prehlad Slovenska, Bratislava 1943, s. 69.

220 Zelezni¢na doprava Slovenskej republiky v druhom roku jestvovania, Hlas dopravy 20, ¢. 15
(1940), s. 4; Statistika Zelezni¢nej prepravy, s. 120-121; Jiff Kubacek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 157;
Peter Zatko: Slovensky priemysel v roku 1937, Bratislava 1938, s. 28.
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Pravdépodobné operovala na tratich jedna skupina zlodéja, nebot pouZivand
metoda kradez{ byla vzdy stejna. Do vagonu pronikali bez zndmek poskozeni
a pravidelné vykradali bud posledni, anebo predposledni vagon za lokomoti-
vou. Lupice se pres snahu ¢etnikii nepodarilo dopadnout. Odhadované skody
presahly sumu o,5 milionu Ks.?*

Po prechodu fronty zaznivala ze strany predstaviteld primyslu kritika
drah za nepromyslené postupy v obnové ndkladnf dopravy. Povéle¢ny po-
slanec za KSC a predseda vyboru zaméstnanct v dopravé p¥i Ustiedni radé
odbort Josef Jura charakterizoval Zelezni¢ni ndkladni dopravu takto:

Jedna z hlavnich zavad spo¢iva v tom, Ze Zeleznicim chybi plan pro splnéni ukold,
které vyzaduji potfeby dopravy. Za rozbéhnutou osobni dopravou zdaleka pokulhiva
nakladni doprava, ale nikdo nedbal o vzajemné zregulovani téchto doprav, i kdyz toho
nezbytné vyZzadovala kriticka situace v zdsobovani uhlim...>

Pravé zasobovaci problémy kladly vysoké naroky na nédkladni Zelezni¢ni
dopravu. Kritickd situace s ndkladnimi vagony a jejich vyrazny nedostatek na
Slovensku limitovaly moZnosti pfepravy surovin a vyrobka. Obzvlast alar-
mujici situace byla v zdsobovani kamennym uhlim, kde hrozilo kvtli jeho ne-
dostatku zastaveni vyroby v nékterych primyslovych odvétvich. V ¢ervenci
1945 mél pramysl zdsoby uhli na 16 dnf, do listopadu se jeho zasoby ztencily na
dva dny. Zelezni¢4¥i byli kritizovani za neschopnost spravné odhadnout dalsi
vyvoj a za absenci jakéhokoli pldnu rozvoje ndkladni dopravy. Je tak nutno
zdlraznit, Ze v prvnim povale¢ném roce vyrazné plynuleji fungovala osobni
zelezni¢ni doprava, a to ¢asto na Gkor ndkladni. Funkéni lokomotivy a vozy
byly pednostné nasazovany na vykony v osobni dopravé. V distribuci uhli se
od konce valky vedl spor mezi CSD a téZebnimi spole¢nostmi. Misto spole¢né
koordinace a plynulého doddvani uhli pro celé hospodarstvi se rozhovory
mezi témito dvéma subjekty zredukovaly na objem dodavek a stanoveni ceny
uhli pro CSD. Distributofi vytykali drahdm, ze uhlim plytvaji, argumentovali
vyssi spottebou uhli v mirovych ¢asech dosahujici 40 kg na strojovy kilometr,
oproti 25 kg na strojovy kilometr v dobé véalky. Pri¢inou pravdépodobné byly
némecké lokomotivy, dominujici ve vozovém parku CSD, stavéné na spalova-
ni drazsiho ¢erného uhlf.>s

Od listopadu 1945 prichézela do CSR ze dvou smérii, pres polsko-¢eskoslo-
vensky hrani¢ni ptechod Bohumin a ptes drdhu Mukaéevo - Cop, potravino-
vé a surovinova pomoc ze Sovétského svazu. Strategickou surovinu predsta-
vovala Zeleznd ruda, kterd smétovala do tfineckych a vitkovickych Zelezaren.

221 SNA, MDVP (nezpracovany), Vykradanie vlakov v roku 1944/45, Policajne hlésenia.
222 Josef Jura: Nedostatky a tkoly, s. 112.
223 Tamtéz.
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Lokomotiva pro ndkladni dopravu. Zdroj: ministerstvo dopravy, bulletin 1940.

Nésledovala manganova ruda, sirny kyz, uhli, naftové derivaty, bavlna, len,
vlna a stl. Z potravin se dovazel ¢aj, ryZe a tabdk. Centrum prekladky, ktera
smérovala pres Bohumin, bylo v polské Osvétimi, kterd disponovala nékolika
provozuschopnymi jefdby schopnymi nalozit pro pot¥eby CSR denné
20 vagonu. Do Sovétského svazu se vyvazely ocelové trubky a zpracované
zelezo. Sovéti vSak ve svych dod4dvkach nebyli promptni a ¢eskoslovenska
strana musela Casto ¢ekat na dojednané nutné pottebné zasilky i nékolik
tydnt. Vyplyvalo to i z faktu, Ze prvé jedndni o obchodni vyméné zbozi mezi
Sovétskym svazem a Ceskoslovenskem v z4# 1945 ztroskotala. Smlouva o vy-
ménném obchodé byla podepsdna az v dubnu 1946. Na obou zasobovacich
trasach byly nasazeny ¢tyfi soupravy sestavajici z 20 vagont.>

Na zakladé zminéné obchodni smlouvy vzniklo v Cierné pri Cope (pozdé&ji
Cierna nad Tisou) nejvétsi Zelezniéni prekladisté sovétského obili, Zelezné
rudy, rumunské ropy, uhlf a kukurice. Prekladisté fungovalo od svého ote-
vien{ v rezimu 24 hodin 7 dn@ v tydnu. Zaméstnanci drah pracovali doslova
ve spartanskych podminkach. Ubytovani byli v provizornich vagonech, az
pozdéji byly vybudovany tii dfevéné stavby, které plnily funkci ubytovny,
obchodu a kulturni mistnosti. V kombinaci s nedostate¢nym zisobovanim
potravinami nepomdhaly ani slusné priplatky k platim. Ministerstvo dopra-

224 NA, f. Archiv Huberta Ripky (d4le AHR), kart. 224, Dopravni a piekladni otazky.
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vy nedokézalo zastavit vysokou fluktuaci zaméstnancti a naridilo zaméstna-
vat vyluéné jen svobodné uchazece, u kterych méla byt vyssi jistota setrvani
a stabilnéjsi fyzicky vykon. Zpocatku bylo bézné, Ze vétsina vagont byla vy-
klddana ru¢né. Postupné vsak byly vybudované rodinné domky a souc¢asné
drevéné stavby - Zelezni¢ni stanice a hospodérska budova drah. Prekladisté
bylo napojeno na sovétskou elektrickou sit, ve které vSak nebyly stabilni do-
dévky proudu. Dlouho nebyla vyfreSena ani otdzka telefonniho styku, protoze
telefonni vedeni bylo dlouho jen ve vystavbé.>>

Na zdpadnim Slovensku byly ndkladni dopravou vytiZené dva hlavni
sméry, a to Bratislava - Zilina a Bratislava - Bteclav. Zbo%{ po Zeleznici od-
jizdélo hlavné z bratislavského pfistavu na Dunaji. Nazpét se vagony vracely
prazdné, coz nebylo ekonomicky vyhodné. Vedle nedostatku vagonti dopravu
na Zeleznici omezovala velmi $patnd kvalita uhli. To se kvili §patné vyhrev-
nosti muselo doplriovat nékolikrat do tydne. Nasledkem byly velké ¢asové
ztraty hlavné v pepravé zbozi po kusech. Casté ¢isténi lokomotiv od popela
a dolévani vody téz nepridavaly na rychlosti. Rychlost ndkladnich souprav
byla stanovena na 60 km/h. Té vsak bylo mozné dosdhnout jen na nékolika
malo tsecich. Pramérnd rychlost ndkladnich vlakovych souprav byla mezi 35
az 45 km/h. Nejkriti¢téjsi situace v ndkladni dopravé panovala na stfednim
Slovensku. Preprava vazla hlavné ve Zvolenu a v jeho okoli. Bylo to zptso-
beno pomalou rekonstrukei poskozenych trati. Vykony ndkladni Zelezni¢ni
dopravy na Slovensku v roce 1946 dosahovaly v porovnani s predvale¢nym
rokem 1937 pouze 60% trovné.>>

Od srpna 1945 byla CSR, hlavné jeji zdpadni ¢4st, schopna pfijimat po
zeleznici pomoc také z jednotlivych ¢asti spojenci obsazeného Némecka. Pfi
obnové statu mély pomoci zvlasté doddvky UNRRA z némeckych pristavi.
Zacatkem srpna 1945 byly zpriijezdnény vSechny hlavni traté na tizemi Cech
napojujici se na némeckou zelezni¢ni sit, vzdor tomu pomoc ze zdpadu nepti-
chézela. Ministr zahrani¢nfho obchodu Hubert Ripka, ktery jako ¢len londyn-
ské exilové vlady mél velmi dobré kontakty na britské hospodarské predsta-
vitele, nékolikrat jednal s britskym ministrem dopravy Cyrilem Hurcombem,
od kterého pozadoval zavedeni nékladni Zelezni¢ni dopravy mezi Prahou
a némeckym Hamburkem a belgickymi pristavy. Soucasné pozadoval vra-
cenf ¢eskoslovenskych Zelezni¢nich vozii odvle¢enych ustupujici némeckou
armadou, které se nachazely v britské okupacni zéné. Vse dostal prislibeno,
ale konec¢na realita byla Gplné jind. Od 27. za¥i 1945 zacala v Evropé fungovat
Evropsk4 centralni organizace vnitrozemské dopravy (European Central In-
land Transport Organization - ECITO), kterd dohliZela na viechny transpor-
ty, hlavné z némeckého Gzemi, a zaroven organizovala navriaceni dopravniho

225 NA, f. MD L, kart. 343, Plan stanice Cierna pri Cope.
226 NA, f. MD I, kart. 343, Zapis z porady II. pfednosty z 14. (ervna 1947.



146 OBDOBI 1939-1948

parku jednotlivym statim. Jeji zdlouhavé rozhodovani brzdilo rekonstrukei
nejvice postizenych regiont, které byly poskozeny piechodem fronty. CSR
neméla jinou moznost nez na spolupraci s ECITO pristoupit, jeji rozhodnuti
akceptoval i Sovétsky svaz. S&m ministr dopravy Cyril Hurcombe podotkl, Ze
jeho kompetence konéf pred ,dvefmi“ ECITO a doporucil ¢eskoslovenskym
diplomatiim obratit se v dopravnich otdzkach na predstavitele ECITO. Tato
organizace rozhodovala témér presné dva roky o vSech dopravnich zélezitos-
tech v Evropé. Ke dni 29. z4t{ 1947 bylo spojenci rozhodnuto o jejim zruseni.>>”

Od srpna 1946 zacalo také Ceskoslovensko participovat na dodavkach
UNRRA. Na z4kladé dohody mezi UNRRA a CSR bylo po Zeleznici vyvezeno
3 000 vagonu ranych brambor a 1 000 vagont zeleniny do Rakouska jako po-
travinova pomoc. Slovensku se z doddvek pomoci UNRRA dostal tfetinovy
podil i presto, ze v nékterych regionech jizniho a severniho Slovenska jesté
v tomto obdobi vazlo v disledku $patné dopravni situace plynulé zdsobovani
zékladnimi potravinami.>*

AUTOMOBILOVA DOPRAVA SLOVENSKYCH DRAH

Vyznamné postaveni v rdmci SZ mél autobusovy provoz, ktery se zvl4sté ve
slozitych podminkach podzimu 1938 po Videiiské arbitrazi velmi osvédcil.
V oblastech novou hranici prerusenych trati nebyla ani jina alternativa.
Ministr dopravy Jiilius Stano po vzniku Slovenského statu charakterizoval
automobilovou dopravu SZ takto:

Automobilové doprava SZ nemohla byt pochopitelne ani organizaéne ani technic-
ky nalezZite pripravend a vyzbrojend pre nastivajice tazké tukoly v rdmci novych
Statopravnych a dopravnych pomerov. Tato okolnost nech je k véli uplnosti doplnena
smutnym faktorom, Ze Praha, hlavne v automobilovej doprave Zeleznic, udomécnila
v obvodoch byvalého riaditelstva bratislavského a koSického systému premrstenej
uspornosti a minimélne dimenzovanych investicii, posielala na Slovensko va¢§inou
vozy a doplilovala vozovy park na Slovensku vozmi, ktoré sa v historickych zemiach
neosved¢ili, alebo ktoré sa tam z tych, alebo onych pri¢in nemohli potrebovat, opra-
vovanie voziiov a zdsobovanie ndhradnymi sic¢iastkami sustredovala do t. zv. histo-
rickych zemi (dielne VrSovice, Moravské Ostrava, zdsobdret Vr$ovice), stavbu novych
garazi prevadzala na okrajovych tizemiach, ktoré sa ocitli v Madarsku, takZe muselo
sa nutne dospet k takej situacii a k takému stavu, v akom SZ prevzali automobilovy
provoz od CSD a v akom sa dnes nach4dza, a ktory je charakterizovany absolitnym
nedostatkom vozov, gardZi, najprimitivnejsieho strojného a dielenského zariadenia,

227 NA, f. AHR, kart. 221, Vysledky jednani ministra zahrani¢niho obchodu v Londyné dne 17. aZ
21. Cervence 1945.
228 NA, f. AHR, kart. 221, PouZit{ zeleniny ze Slovenska pro export do Rakouska.
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Logo automobilové prepravy Slovenskych drah. Zdroj: SNA, f. MDVP (nezpracované).

slovom nizkou troviiou provoznetechnickou a organiza¢nou, a z toho logicky vyply-
vajicou nedostato¢nou dopravnou pohotovostou a komerénou pruznostou.?»

Sprava automobilové dopravy SZ, v jejim# cele stal Ondrej Pivarcek, vy-
pracovala na zakladé pripominek a pozadavka novych kraji program na pla-
novité zfizovani autobusovych linek, které podle priority rozdélila do dvou
skupin. Do prvni skupiny byly zafazeny traté, které mély celostatnf vyznam.

SkupinaI
1. Humenné - Zubné - Papin 27 km
2. PreSov - Giraltovce - Vys. Svidnik - Zborov - Bardejov o1km
3. Vranov - Stropkov 43 km
4. Trstend - Jablonka - Podvlk - Zubrica 45 km
5. Kamenany - Ratkova - Hnuasta 32 km
6. Dolny Kubin - Ndmestovo - Polhora 42 km
7. Petrova - Malinec - Cinobatia - Lovinobatia - Divin 42 km
8. Banska Bystrica - Poniky 18 km
9. Makov - Velka Bytca 28 km
10. Brezno n/Hronom - Kralov4 Lehota ptes Certovicu 40 km
11. Revica - Stitnik pies Jelsavu 28 km
12. Vrbové - Korytné - Podolie - Cachtice - Nové Mesto n/Vdhom 22 km
13. Zliechov - Ilava - Dubnica n/Vihom 23 km

229 SNA, f. Ministerstvo vnutra 1939-1944 (d4le MV), kart. 735, Cestn4 doprava Slovenskych Zelez-
nic - jej dne$ny stav, vyhlady a tikoly v slovenskej doprave - problémy slovenského dopravnictva.
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14. Povazska Bystrica - Marikova 12 km
15. Povazskd Bystrica - Domaniza 14 km
16. Povazska Bystrica - Papradno 16 km

Vedle zavedeni téchto linek bylo pldnovéno i posileni trati jiz provozo-
vanych, které byly problematické z provoznich hledisek. Slo o tyto tseky:
Ruzomberok - Banska Bystrica, Muran - Cerveni Skala, Tisovec - Muras,
Poprad - Dobsin4, Mni$ek n/Hnilcom - Medzev, Reviica - Meleched (dne$ni
Teply Vrch).

Linky zarazené do druhé skupiny nemély takovou prioritu. Jejich zave-
denf do provozu by znamenalo saturovani dopravnich potteb Slovenska na
nékolik let dopredu. Bylo tak hned od poéatku jasné, Ze tyto traté nebudou
otevreny brzy a jedn4 se spiSe o dlouhodobou perspektivu.

Skupina II
1. PreSov - Levoca 61km
2. Dolny Kubin - Z4zriva - Terchova 58 km
3. Trencianske Teplice - Bojnice 50 km
4. Hlohovec - Leopoldov 5 km
5. Modra - Vrbové - PieStany 65 km
6. Topol¢any - Zarnovica 52 km
7. Nitra - Bratislava pres Madarsko o5 km
(z toho po mad. tizemf 34 km)
8. Pukanec - Banska Stiavnica 21 km
eventualni prodlouzeni Hronsk4 Breznica - Zvolen -
Banska Bystrica 77 km

Tyto linky byly povazovany za dédlkové linky a jejich otevieni by vyZa-
dovalo nakup 30 novych autobusti, ktery vSak Slovenské drahy v této dobé
nebyly schopny uskute¢nit. O zavedeni téchto tras se uvazovalo v horizontu
Ctyr aZ péti let. O malé nadéji na realizaci vsech projektovych trati svédcila
i skutecnost, Ze by zdsadné narostl pocet slovenskych autobusovych trati.
Zacatkem roku 1940, kdy byl projekt vypracovan, tak celkova délka automo-
bilovych trati SZ piedstavovala 1473 km. Pokud by se realizovaly vSechny pla-
nované linky, celkova délka trati by presdhla 2 100 km. Tento rozsah byl témér
srovnatelny s celkovou délkou slovenskych Zelezni¢nich trati (2 492 km). Tak
rozs4hlé investice a provozni ndklady nemohly SZ ani p#i nejoptimistict&jsi
hospodaiské situaci utdhnout. Reditel SZ Ivan Viest se ptikldnél k redlng&jsi
varianté nahradit autobusy pouze preruseni Zelezni¢ni trati.>s

230 SNA, f. MV, kart. 735, Cestnd doprava Slovenskych Zeleznic - jej dnesny stav, vyhlady a ukoly
v slovenskej doprave - problémy slovenského dopravnictva; Panordma nasej dopravy 2 (1941), s. 2.
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Nakladni automobil Slovenskych drah. Zdroj: Autoklub 2, &. 3-4 (1940), s. 1.

Uz koncem listopadu 1938 zacaly jezdit prvni autobusové linky na jiho-
zapadé Slovenska v oblastech, kde Zeleznice prerusila nova hranice a obce
nemély moznost alternativniho spojeni. Do konce roku 1938 otevi'ely CSD na
Slovensku 26 autobusovych trati o celkové délce 820 km. Na jare roku 1939
disponovala autobusova doprava SZ 247 motorovymi vozidly, s kterymi ve-
dle ndhrady chybéjicich Zelezni¢nich trati provadéla i dopravu k nejblizsim
vlakovym stanicim. Od za¢atku roku 1942 otevi‘ela automobilova doprava SZ
svoje prvni traté s ndkladni dopravou. Zpoc¢atku se jednalo o devét ndkladnich
linek, ale do konce roku 1943 se jejich pocet zpétindsobil. V letech 1939-1942
stoupl poCet prepravenych osob z 1,8 mil. na 8,3 mil. Pf{jmy z jizdného ve stej-
ném obdobi vzrostly z 12 mil. Ks na 33 mil. Ks.>

Dne 4. srpna 1941 byl zahdjen provoz na prvni mezinidrodni autobusové
lince Videt - Bratislava - Topol¢any - Zarnovica - Bansk4 Bystrica - Brezno -
Poprad - Tatry - Zakopané - Krakov a zpét. Linku provozovaly SZ spoleéné
s Némeckou F{$skou postou (DRP), tato participace se projevovala i pravi-
delnym st¥iddnim autobustl, kdy jeden spoj zajistily SZ a druhy DRP. Délka

231 Panordma nasej dopravy 2 (1941), s. 2; Problémy slovenského motorizmu, Hospoddrstvo a prdvo 14,
¢.5-6 (1948), 5. 55.
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trasy predstavovala necelych 600 km. Autobus vyjizdél kazdy den z Vidné
Vv 6:30 a v 19:00 piijizdél od Strby, kde byla noéni prestavka. V jizdé pokra-
¢oval druhy den v 6:50. Do Krakova autobus pfijel v 13:15. V opa¢ném sméru
odjizdél autobus v 6:40 z Krakova a prijizdél v 17:10 do Banské Bystrice, kde
se nocovalo, a rdno v 7:20 autobus odjizdél na Vider, kam mél podle jizdniho
radu prijet v 17:25. Doprava byla zajistovina autobusy s 25 misty k sezeni.
Reditel SZ Ivan Viest a ministersky reditel Némecké ¥13ské posty Hubert Hub-
rig predpokladali pro prvni dva mésice provozu ztratu 320 tisic Ks. K jejich
velkému prekvapeni linka do fijna 1941 vykazala Cisty zisk 53 tisic Ks. Z4jem
predéil otekavani, a to i vzdor vysokému jizdnému (z Vidné do Krakova pred-
stavovalo ¢4stku 30,80 RM/358 Ks). Jizdni listek v mezindrodni dopravé platil
30 dni, zpate¢ni 60 dni. Cestu bylo moZzné jednou prerusit. DRP nésledné
chtély od roku 1942 zavést dalsich Sest mezinarodnich autobusovych linek
prochézejicich tizemim Slovenska. SZ tento zdmér nepodporovaly, nebot se
obévaly ztratovosti dalsich linek. Vyvoj jejich obavy potvrdil. Linka Viden -
Krakov, kterd zpocatku generovala zisk, se v dlouhodobé perspektiveé ukdzala
také ztratovou. V roce 1942 celkové provozni naklady prekrocily 910 tisic Ks,
avSak prijmy jen necelych 600 tisic Ks. Linka byla pravidelné obsazena jen
v usecich Viden - Bratislava a Krakov - Zakopané. Na tzemf{ Slovenska byla
linka jen velmi malo vyuZivana. Nejméné cestujicich jezdilo v iseku Banska
Bystrica - Vysoké Tatry aZ na slovenskou hranici. Pfi spusténi provozu se
kvali Spatnému stavu silnic uvazovalo o nékolika variantich trasy v iseku
Banska Bystrica - Poprad. Nejprve linka jezdila ptes Cervenou Skalu - Slo-
vensky raj - HrabuSice do Popradu. Po dobudovani silnice pres Certovicu
zacala linka v roce 1942 jezdit ptes tento horsky usek. Nejproblematic¢téjsim
byl tisek cesty z Tatranské Javoriny do Zakopaného. Hlavné v blizkosti hra-
nic byly silnice izké a zna¢né zanedbané, pric¢emz prijezd vétsich vozidel
nebyl na nékterych tusecich témér mozny. Linku limitovalo i zimn{ pocasi,
proto byla v obdobi od 1. prosince do 1. kvétna doprava na trase zastavena.
Denni pramér cestujicich pres izemi Slovenska se pohyboval okolo Sesti
osob. Némecka strana méla i pres ztratovy provoz zijem, aby linka zistavala
i nadéle v provozu. Jejim hlavnim ticelem byla doprava rekreantti z Vidné do
Vysokych Tater a Krakova. Linka nakonec fungovala jen do poloviny roku
1943.2> Hospodarska recese v roce 1943 zasdhla i tuto oblast Zelezni¢nich slu-
Zeb, a to jesté drive neZ samotny kolejovy provoz. V lednu 1943 stouplo jizdné
na vSech tratich o 50 %. SZ ptisly také s redukei asi tfetiny linek. Diivodem
byla Gsporné opatteni pti nedostatku pohonnych hmot a pneumatik. Od za-

232 SNA, f. UPV, kart. 109, Autobusové doprava DRP a SZ na trati Viedeti - Krakov cez slovenské
Uzemie; Plni Zelezni¢n4 autodoprava svoje poslanie?, Hlas dopravy 22, &. 24 (1942), s. 4; Zimn4
prestavka na autobusovej trati Viedeil-Bratislava-Krakov, Hospoddrsky dennik 1, ¢. 63 (1941), 5. 2;
Panordma naSej dopravy 2, &. 4 (1941), s. 2.
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Autobus Slovenskych drah. Zdroj: ministerstvo dopravy, bulletin 1940.

¢atku roku 1944 znovu, pramérné o 100 %, stouplo jizdné a také poplatky za
prepravu zavazadel a dalsi sluzby. Je vSak tfeba podotknout, e SZ autobu-
sovou dopravu budovaly fakticky od zdkladi. Hned v roce 1939 byla zaha-
jena vystavba gardzi na zdpadnim a vychodnim Slovensku a v nasledujicim
obdobf{ velké investice pohltilo vybudovani dilen. V letech 1939 az 1941 byly
témér veskeré rozsahlejsi udrzby vozidel zabezpeCovany podniky z Protek-
toratu.»

Ministerstvo obrany vydalo uz za¢itkem roku 1940, na zakladé zdkona
¢. 280/1940 Sl. z., smérnice pro protileteckou ochranu na Zelezni¢nich tra-
tich. Do roku 1941 probihaly rtizné Gpravy Zelezni¢nich stanic, pres které
projizdély transporty némecké armady. Ministr dopravy Jiilius Stano spolu
s ministrem obrany Ferdinandem Catlofem dozorovali stavebni prace, které
se sousttedovaly na maskovani stani¢nich budov, autobusovych garazi SZ
a na rekonstrukeci a vystavbu protileteckych krytd v blizkosti Zelezni¢nich
stanic. Celkové ndklady na ochranu némeckych transportd a na bezpe¢nost
provozu vlakf a autobust SZ presahly 8 mil. Ks. Ministerstvo dopravy a ve-
rejnych praci si muselo na realizaci téchto opattenf zajistit Gvér, protozZe ve

233 Autopreprava SZ, in: Slovensky priemysel, 1943, s. 85-86; Plni Zelezni¢n4 autodoprava svoje posla-
nie?, s. 4.
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svém fadném rozpoc¢tu nedokézalo na tyto investice najit dostatek finanénich
prostredka.>+

Navzdory témto opatfenim bylo pfi spojeneckém angloamerickém néletu
na bratislavskou rafinerii Apollo dne 16. ervna 1944 zni¢eno 28 vozidel SZ,
ktera se pohybovala v okolf a v bratislavském pristavu. Na z4kladé toho vy-
dalo ministerstvo dopravy natizeni, které ukladalo po zapnuti sirén vyvézt
vSechna drdzni vozidla i autobusy za mésto. Za timto i¢elem byly pronajaty
gardze v téchto méstech: Bratislava, Trnava, PieStany, Nitra, Zvolen, Tisovec
a PreSov. Sprava Zeleznic dala vyhotovit podrobné mapky s nejvhodnéjsimi
cestami k jednotlivym gardZim, které dostal kazdy ¥idi¢ SZ. Sou¢asné mohla
byt vSechna vozidla s oznadenim SZ vyuzita ministerstvem obrany a civilni
obrany na odstranovani nasledkd po leteckych naletech.>s

Vozidla SZ (pFedevsim autobusy) se béhem vélky vyuzivala na riizné pre-
pravy hlavné pri presunech osob na velkd masova shromazdéni organizovana
rezimem. Poprvé byly autobusy SZ pouzity p¥i slavnostech slovenskych tu-
ristfl na Strbském plese v srpnu 1940, zastiténych prezidentem Jozefem Tisem.
Nejednalo by se o nic neobvyklého, pokud by vSechny potfebné autobusy ne-
byly stazeny z pravidelnych linek. S ohledem na nedostatek vozového parku
to sice bylo pochopitelné, ale prekvapuje ta skute¢nost, Ze se nebral ohled
na to, Ze toto rozhodnuti paralyzuje dopravu v dotéenych regionech, odkud
byly autobusy staZeny. Je tak patrné, Ze rezim kladl vétsi diiraz na svou vnéjsi
prezentaci nez na kazdodenni zdjmy béZnych ob¢anti. Nejvice na to doplacela
autobusova doprava v okoli Bratislavy, kde byly nasazoviny nejmodernéjsi
autobusy. Pravidelné draZzni autobusy vyuzivala na své akce Hlinkova garda
a Deutsche Partei. Nebylo neobvyklé, Ze kvuli zajisténi daleZitych prore-
zimnich akci byl provoz linky zastaven i na cely tyden. Pokud nebylo mozné
dopravu zajistit jinak, museli si cestujici poradit sami.>¢

Po valce draZni autobusovou dopravu na Slovensku opét prevzaly CSD.
Vefejnou autobusovou dopravu osob i nakladi CSD zajistovaly a% do konce
roku 1948. Od roku 1949 byl zdkonem ¢. 311/1948 Sb., o ndrodnich dopravnich
podnicich, zi{zen samostatny narodni podnik CSAD.>

Bojové udalosti v letech 1944 a 1945 zdecimovaly vozovy park silni¢nich
vozidel patticich drahdm. Z 247 motorovych vozidel, s kterymi SZ disponova-
ly pred srpnem 1944, zbylo po prechodu fronty jen 25 autobust, 17 ndkladnich

234 SNA, f. UPV, kart. 109, Protiletecké ochrana na staniciach SZ.

235 SNA, f. Policajné riaditelstvo v Bratislave 1920-1950 (déle PR I.), kart. 818, Opatrenia ZPO na
ochranu mot. cest. vozidiel SZ.

236 SNA, f. MDVP (nezpracovany), Autobusy SZ v sluzbéch $tatu; SNA, f. UPV, kart. 109, Ponosa na
autobusovi linku Bratislava - Modra; Der Autobus nach modern, Grenzbote 2, &. 210 (1940), s. 3.

237 Julius Andrasik: V§vin automobilovej dopravy na Slovensku, Automoto 3, &. 7-8 (1948), s. 100;
Milan Klubal: Autobusova prevadzka CSD, in: Jitf Kubéaéek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 187.
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auta1osobni auto. Z poloviny se vSak jednalo o stroje ve $patném stavu. Dra-
ham zUstalo jesté nékolik vraki, které nebylo mozné vzhledem k nedostatku
zékladniho materidlu opravit. Situace se zacala zlepSovat aZ v poloviné srpna
1945, kdy bylo z doddvek UNRRA prislibenych 100 ndkladnich automobild
do Kosic a 52 do Bratislavy. Redlné vSak tato vozidla zacala byt predavana az
v pritbéhu roku 1946. Do konce srpna 1945 se vozovy park CSD rozsitil pouze
darem sovétské armady, ktery obsahoval 24 osobnich a 58 nékladnich aut.
Tato pomoc byla v této situaci velmi ocenéna, protoZe se jednalo o stroje, kte-
ré bylo mo#né ihned nasadit do provozu. Na prelomu let 1945 a 1946 CSD na
Slovensku disponovaly 133 autobusy, 573 nakladnimi automobily, 43 osobnimi
automobily, 28 ndkladnimi pfivésy a jednim traktorem. To dohromady pred-
stavovalo 778 vozidel. CSD se tak staly nejdiilezit&jsi logistickou spole¢nosti
na uzemf Slovenska. Nejvétsi prekdzkou pri kazdodenni prepraveé cestujicich
a zbozi bylo nizké procento sjizdnych silnic. Poskozena silni¢ni sit délala ve-
deni CSD ,vrasky na tvaii“, protoze silnice svym stavem niéily vozovy park.
V dtsledku $patného stavu silnic musely na podzim 1945 vice nez dvé treti-
ny silni¢nich vozidel CSD projit opravou. To vzhledem k nedostatku dilen
i ndhradnich dilt negativné ovliviiovalo samotné zachovani provozu linek
a provadéni pozadovanych preprav. Navzdory znaénym obtiZim se vykony
CSD v silni¢ni prepravé neustale zvysovaly.

Tabulka ¢. 8 Automobilova doprava CSD v letech 1945-1947

Rok
1945 1946 1947
Délka autobusovych trati 2135km 2301 km 3930 km
Délka trati ndkladni dopravy 139 km 217 km 461 km
Pocet pfepravenych osob - 5,64 mil. 11,65 mil.
Hmotnost prepravenych ndklad - 847t 9let

PERSONALNI{ ZALEZITOSTI NA ZELEZNICI

Béhem prvni poloviny 20. stoleti byla pro celkovy chod dopravy dtlezZité per-
sonalni politika jednotlivych dopravnich resortt - pfedevsim drah, které jako
statni podnik zaméstnavaly nejvyssi pocet lidi. V prvorepublikovém obdobi
meéla prace na draze nemaly spolecensky status. Uvédomovaly si to i jednot-
livé politické strany a pravidelné umistovaly Zelezni¢are na své volebni kan-
didatky. Vytvoreni pracovnich mist se stalo programem autonomistickych
stran na Slovensku a jednim z cil&i po vyhl4dSeni autonomie Slovenské kra-
jiny v fijnu 1938. Na zdkladé dohody s prazskou vladou proto od konce roku
1938 zacal postupny, ¢asové rozlozeny odsun vybranych zaméstnancti ¢eské
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narodnosti. Nahrazovali je Slovaci ve vSech oblastech statni sluzby, véetné
zeleznice.®

K 1. fijnu 1938 pracovalo na izemi Slovenska vedle resortu narodnf obrany
73 760 statnich zaméstnanch. Po vzniku Slovenského statu se vlada zavazala,
Ze jejich pocet sniZi o jednu tfetinu. V prabéhu roku 1939 odeslo ze statnich
sluZeb 28 691 zamé&stnancii (jednalo se p¥edevsim o osoby ¢eské narodnosti).
Ke cti odchazejicich ¢eskych zaméstnanci slouzi, Ze ackoli védéli, Ze Sloven-
sko budou muset brzy opustit, poctivé a disciplinované si plnili své pracovn{
povinnosti. Na drahach pracovalo 5 024 ¢eskych zaméstnancd, z nich odeslo
4 646. Z opacné strany hranice, z Protektoratu, ptislo na Slovensko 130 Zelez-
ni¢nich zaméstnanci slovenské narodnosti. Nejvice ceskych zaméstnancti na
slovenské Zeleznici pracovalo podél moravsko-slovenské hranice, a to hlavné
ve stanicich ve velkych méstech. Od Bratislavy pres Trnavu, Nové Mesto nad
Vahom, Trenéin, Pichov, Zilinu aZ po Cadcu. Propousténi probihalo stile na
zékladé udani, kterym se nevénovalo ministerstvo dopravy, ale resort minis-
terstva vnitra. V uddnich se opakovala témér totozna obvinéni: socialistické
presvédceni, protislovenské postoje, Sitenf dezinformaci a nasledné rozestva-
véani slovenskych zaméstnanci na zeleznici. Uéelem nebylo jen propusténi
z prace a odsun téchto zaméstnanct do Protektoratu, ale i zdkaz opétovného
vstupu na uzemi Slovenska. Nepomdhala ani skute¢nost, Zze zna¢n4 vétSina
z nich si na Slovensku vybudovala rodinné a socialni vazby.>®

Také z hlediska konsolidace statnich financi ministr financi Mikulds
Pruzinsky propousténi statnich zaméstnanct schvaloval. Pfes snahu pocty
statnich zaméstnancl snizovat bylo do 31. prosince 1939 do statnich sluZzeb
prijato vice nez 15 tisic novych osob. Podle statistik ministerstva financ{
pracovalo na Slovensku v roce 1940 vice nez 65 tisic stdtnich zaméstnanct,
v absolutnich ¢islech se tedy jejich pocet podarilo sniZit oproti roku 1938 cca
0 10 %. Jednalo se vSak o Slovensko, které po Videriské arbitrazi ztratilo na
jihu rozsahla tizemi. MiZeme tedy konstatovat, Ze v kone¢ném dutsledku se
pocet statnich zaméstnanct ve srovnani s rokem 1938 nesnizil, ale zvysil. Nej-
vétsim zaméstnavatelem na Slovensku byly Slovenské drahy. Ministr financi
Mikulds$ Pruzinsky charakterizoval situaci v zaméstnanosti na drahéch takto:

Nepripustny nadstav je najzretelnejsi v Zelezni¢nom rezorte. K 1. oktébru 1938 bolo
v sluzbéch Zelezni¢nej spravy na Slovensku 23 868 zamestnancov. K 31. decembru 1939
je ich uZ 24 023. Treba vSak podotknut, Ze z 23 868 zamestnancov bolo do 1. jula 1939

238 Marian Skolnfk: Personalne a socidlne zaleZitosti, in: Jitf Kuba¢ek a kol.: Dejiny Zeleznic, s. 161;
podrobnéji Linda Osykova: Volebné kampane politickyjich strdn na Slovensku pocas 1. CSR, Bratislava
2012.

239 SNA, f. MDVP Zel., kart. 2, Udania z 19. septembra 1939; k. 6, organizicia a prace slovenskych
zelezniiarov; kart. 12, Sprava ministra dopravy za rok 1940.
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spolu prepustenych 9 801 zamestnancov, dochddzame k zdveru, Ze u Zeleznic nie len
Ze bol prekroceny stav ku 1. oktébru 1939 o 155 zamestnancov a Ze uvedeny pocet mal
byt sniZeny z dévodov izemnej straty asi o 8 353 zamestnancov, ale v dobe od 1. janudra
1939 do 31. decembra 1939 bolo prijatych 9 956 zamestnancov. Prijato bolo teda v jednom
roku skoro 10 tisic zamestnancov, teda taky rekordny pocet, Ze budi priam obdiv. Ked sa
vSak vezme do uvahy, Ze zamestnanci boli preptstani so sluzieb Zelezni¢nych v troch
etapach ato k 31. decembru 1938, k 31. marcu 1939 a k 30. jinu 1939, déjdeme k zaveru, Ze
prijatie uvedeného po¢tu novych zamestnancov nestalo sa ani behom jedného roku...2#

To, Ze dréhy byly v otdzce zaméstnanosti ministru financi ,trnem v oku®,
bylo pochopitelné, protoze pocet jejich zaméstnancd v pribéhu roku 1940
prekrocil 25 tisic. Pro porovnéni, druhym resortem z hlediska poctu statnich
zameéstnanct bylo skolstvi s 11 802 zaméstnanci, tedy necelou polovinou sta-
vu Zelezni¢ard. Proto se drahy staly hlavnim teréem snah o dosazeni redukce
pracovnich mist. Pozitivné pro Zelezni¢nf zaméstnance nedopadly ani poloz-
ky statniho rozpoctu. Koncem roku 1940 z celkovych rozpoétovych prijmu ve
Vy8i1467 678 556 Ks §lo na ndklady na statni zaméstnance 1065969 691 Ks, coz
predstavovalo 72 %. Na ostatni vydaje stitu ztstdvalo necelych 390 mil. Ks.

Po vzniku Slovenského statu 14. bfezna 1939 bylo z celkového poctu
5 024 ZelezniCarh Ceské narodnosti propusténo 4 646, tedy 92 %. Z 83 zidov-
skych pracovnikd bylo uvolnéno 55. Ministr dopravy Jiilius Stano poznamenal:
»Ponechanf nedrijski zamestnanci st prevazne technici, za ktorych nédhrad-
nikov by sme na teraz nedostali.“ Na jejich misto bylo pfijato 130 Slovaka,
kterf prisli z Protektoratu, a 694 slovenskych pracujicich, kterf prisli z Ma-
darskem okupovaného tizemi, Polska a Podkarpatské Rusi. Do 5. kvétna 1939
(tedy za necely mésic) bylo na mista ¢eskych zaméstnanct ptijato 3 168 osob,
vétsinou s doporuéenim predstaviteldt nového rezimu. Pozadavky SZ na pii-
jimané pracovniky se nelisily od predchézejiciho obdobi. Podminkou bylo
slovenské statni obcanstvi, priméreny vék, zdravotni a télesna zptsobilost
a predepsané vzdélani podle mista, které mélo byt obsazeno. Dilezitd byla
i loajalita k rezimu. Z nové prijatych Zelezni¢arti 1 238 nemélo zadné zkuse-
nosti s praci na dréze, proto pro né muselo ministerstvo dopravy usporadat
kurzy, které jim mély pomoci osvojit si zdklady préce na Zeleznici. Do konce
roku 1939 probéhlo 38 zdkladnich Zelezni¢arskych kurzii. O tom, Ze §lo o ne-
zkuSené zameéstnance, svéd¢i i statistika irazovosti z roku 1940. Pfi vykonu
sluzby utrpélo smrtelny tiraz 47 pracovniki a dalsich 578 osob se téZce zranilo
s trvalymi nasledky. Jednalo se oproti predchédzejicimu roku o sedmindsobny
narast.>

240 SNA, f. UPV, kart. 109, Reldcia ministerstva financii o po¢te zamestnancov 3tatnych a $tatnych
podnikov Slovenskej republiky.
241 SNA, f. MDVP (nezpracovany), Statistika pracovnych trazov SZ; Zprdva ministra dopravy a ve-
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Ministr financi Mikuld$ PruZinsky tvrdil, Ze jedina cesta ke konsolidaci
statniho rozpoétu vede pres tvrdou reorganizaci statni spravy. Jeho odpurci
vSak argumentaci o prilisné prezaméstnanosti nebrali prili§ vazné, ani re-
sort financi nebyl tim nejzafnéjsim prikladem Gspornosti. Uz v tomto obdobi
zameéstnaval ministr Mikuld$ PruZinsky vice neZ 4 700 uredniki, coz bylo su-
verénné nejvice ze vSech slovenskych ministerstev. Po riiznych analyzach se
zjistila na Slovenskych drahéch prezaméstnanost presahujici 9 500 osob. Po-
dle téchto zavért si drahy mély vystacit s 15 515 zaméstnanci, protoZe izemni
ztratou byla pravé Zelezni¢ni sprava nejvice postizend a ztratila zna¢ny pocet
kilometra trati. Pravé ztrata ¢asti Zelezni¢nf sité byla jednim z argument?.
Nésledné vlada prijala rizna legislativni opatfeni, kterd méla zabranit dalsi-
mu zvySovani poctu statnich zaméstnancd, ale jak se pozdéji ukazalo, $lo jen
o kosmetické upravy, které v kone¢ném dtsledku nemély podstatny vliv na
redukci statnich mist.*

V roce 1940 byl pfijat zdkon ¢. 150/1940 Sl. z., o prepusteni vydatych za-
mestnankyn zo Stitnej sluzby. Vlada dala nejprve témto zaméstnankynim
volnou ruku a nabidla jim dobrovolny odchod. Tento zdkon se podstatné doty-
kal Slovenskych drah jako jednoho z nejvétsich zaméstnavateld ve staté. Ode-
zva z fad zaméstnankyn byla minimélni, proto vldda na svém zasedani dne
15. dubna 1941 na zdkladé navrhu Persondlniho komitétu schvalila smérnici
pro propousténi vdanych statnich zaméstnankyn. Stat jako zaméstnavatel
mél na zdkladé této smérnice povinnost propustit vdanou zaméstnankyni,
pokud alesponl jednou nepfisla véas do prace. Zameéstnanci na draze se délili
do dvou skupin na pracovniky v dopravni sluzbé a pracovniky ve stani¢nf
sluzbé. Navzdory tomu, Ze drahy byly jednim z nejvétsich zaméstnavateld,
zameéstnavaly jen malo Zen. V dopravni sluzbé Zeny nepracovaly a ve stani¢ni
sluzbé pusobily prevdZzneé jen na niZsich pozicich. Nemnoho Zen se naslo mezi
pokladnimi ¢i na ekonomickych usecich vétsich stanic. Bratislavské reditel-
stvi statnich drah nedoporucovalo zaméstnavat Zeny ani ve stani¢ni sluzbé
a rozhodné ne ve sluzbé dopravni. Maximalné mohly byt uklize¢kami, ale
jen na dohodu, a nikoli na trvaly pracovni pomér, protoZe to bylo pro podnik
vyhodnéjsi. Podobné se postupovalo i v Kosicich. V buducnosti se uvaZova-
lo 0 zaméstnavani Zen v telefonni a telegrafni sluzbé, do administrativy na
strojopis, GiCetn{ atd. Ministerstvo dopravy mélo na pracovni zafazeni Zen na
zeleznici nasledujici ndzor:

Zaradéni Zen do sluzby Zelezni¢ni, ktera je spojend s vykonem sluzby dopravni, je pod-
minéno zvlastnim vybérem. Je tfeba poZadovati naprostou fyzickou zdatnost a ostatni

rejnych prdc Jiliusa Stanu prednesend v zasadnuti technicko-dopravného vyboru Snemu Slovenskej
republiky dria 6. februdra 1941, s. 6-7.

242 SNA, f. UPV, kart. 109, Uznesenie aby pocet slovenskych $tatnych zamestnancov bol dmerny
nosnosti §tatnych financif.
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sluzebni spuisobilost ve stejném rozsahu, jako je tomu u muzi. Nelze pripustiti ulevy,
které by ohrozily bezpeénost provozu.>#

V rdmci reemigra¢ni akce byla na podzim 1938 ptijata do sluzeb CSD na
Slovensku cela fada Slovaki z Madarskem okupovaného pohrani¢i, a toinad
ramec systemizovanych mist.

Priprava pracovnikti pro praci na Zeleznici probihala v prvnich povéle¢-
nych letech bez viditelnych zmén. Standardné byly pro nové zaméstnance
poradany kurzy, pro jejichZ absolvovani bylo potfebné urcité predbézné za-
kladni, stfedni ¢i vysokoskolské vzdélani. Jeho pozadovand Groveri zavisela na
pozici, na kterou byl uchaze¢ ptijat. Jiz v roce 1945 vSak byly poloZeny zaklady
nového systému specializované pripravy zelezni¢aru se stfedoskolskou a vy-
sokoskolskou kvalifikaci, a to pfimo v plisobnosti ministerstva skolstvi. Pro
Slovensko bylo vyznamné ztizeni Statni dopravni skoly ve Valticich. Vyuka
na $kole byla zah4jena 3. listopadu 1947. Ctytlety obor p¥ipravoval uredniky
pro provozni a administrativni prace. Podminkou pfijeti bylo absolvovani
¢tyt ti{d stiedni $koly (napt. niZstho gymn4zia) a alespoti dvoulet4 praxe
v Zelezni¢n{ sluzbé. Studium bylo zakon¢eno maturitou, kterd nahrazovala
vykon vsech sluZzebnich zkousek, predepsanych pro Gredniky v provozu
a administrativé. Pozdéji byla z podminek prijeti odstranéna dvouletd praxe
a zaci byli prijimani jiz po ukonceni zakladni skoly. Vznik dopravniho $kol-
stvi primo na Slovensku je spojen aZ s prvn{ polovinou 50. let.>#

ZELEZNICNi NEHODY

Zelezni¢ni nehody na slovenskych tratich byly v mezivaleéném obdobi velmi
Casté, ale z pohledu obéti neprilis tragické. K nejtragic¢téjsim nehoddm doslo
v dobé vélek, at jiz prvni, nebo druhé svétové.

Ohnivé peklo se odehralo 26. zari 1916 pred stranici Vydran u Medzila-
borct na severovychodé Slovenska. Tato trat byla velmi vytiZzena vojenskymi
transporty, hlavné ranénych z ruské fronty. V Medzilaborcich byla silné vo-
jenské posddka. Dne 26. za#{ 1916 se konala na hali¢ské (polské) strané v obci
Lupkov tane¢ni zdbava, na kterou byli pozvani i Zelezni¢ari a vojaci z Medzi-
laborcti. Na zabavu se vydali vojaci i fada vysokych Zelezni¢nich funkcionar.
V devét vecer se vlak vracel zpét do Medzilaborct. Vlak sestdval z deviti cis-
ternovych vozl s benzinem a deviti vozl zrekvirovanych vojenskych koni.
Névstévnici zdbavy se usadili v dal$ich ¢tytech sluZebnich vozech. Za stanici
Lupkov trat prudce klesala. V této dobé jesté nebyly vozy brzdény centralni
tlakovou brzdou a brzdari byli na jednotlivych vozech, které ru¢né brzdili.

243 NA, f. MD L, kart. 343, Zeny ve sluzbach Zeleznic.
244 Marian Skolnfk: Persondlne a socidlne zaleZitosti, s. 189-190.



158 OBDOBI 1939-1948

Zelezni¢ni nehoda v Medzilaborcich v roce 1916. Zdroj: archiv Miroslava Sabola.

Pres obrovskou snahu brzdatrt vlak neustale zvySoval svou rychlost. Pred
stanici Vydran rozjety vlak narazil do lazaretniho vlaku s ranénymi vojaky.
K nérazu doslo v rychlosti téméf 100 km/h. Benzin z cisteren se rozlil po
okoli a ihned zacal hotet. Z cisternového vlaku se z 97 lidi zachrénili jen dva.
V lazaretnim vlaku vyvazli jen vojaci, kter{ cestovali v prednich vozech. Pri
nestésti uhorelo 140 osob a 80 koni. Okolni les hotel jesté dva dny po nehodé.
Doprava na trati musela byt na osm dni prerusena, nez se trosky podatilo
odstranit. VySetfovaci komise nezjistila Zddné zasadnf porusenf povinnosti.
Ti, kteti by davody rychlé jizdy mohli vysvétlit, vS§ichni zemreli. Za hlavni
pri¢inu nehody bylo oznaceno nedostate¢né brzdéni vlaku.>#

Béhem druhé svétové valky Slovenskem ottéslo Zelezniéni nestésti, které
se odehralo 27. Cervence 1942 v sedm hodin a pét minut vecer mezi obcemi
Velky a Maly Bysterec na Oravé dva kilometry od Zelezni¢ni stanice Dolny
Kubin. Doslo zde ke sraZce osobniho vlaku s ndkladnim. Srazku zavinil vlak-
vedouci osobniho vlaku spolu se strojvedoucim, kdyZ nepovolené vjeli na
kolej, na kterou prijizdél nédkladni vlak. Osobni vlak v plné rychlosti ¢elné
narazil do protijedouciho nédkladniho vlaku, jehoz rychlost byla v okamziku
stfetu 35 km/h. K nehodé doslo v neprehledném oblouku, a kdyZ se stroj-
vedouci mohli spatfit, byli od sebe vzdéaleni 60 m, a nemohli tak jiz kolizi
zabranit. O nicivé sile narazu svéddi i fakt, Ze z jedendcti vagonti ndkladniho
vlaku byly tplné znicené tf'i vozy a ostatni byly téZce poskozené. Prvni viz

245 Jozef Gulik ml.: Zelezni¢né nehody, s. 59.
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osobniho vlaku byl Gplné zdemolovany a ostatni dva vykolejily. Nehoda si
vyZzadala 14 mrtvych, z toho sedm zemfelo na misté a sedm pfi pfevozu do
nemocnice a v nemocnici. Dal§ich 27 cestujicich bylo téZce zranénych. Vétsi-
na mrtvych a zranénych se praveé chystala vystupovat na stanici Dolny Kubin.
Osobnf tragédii pti této nehodé prozil evangelicky knéz dr. Ladislav Jurkovi¢
(pochézel z vyznamné rodiny slovenskych nirodovct). P¥i nehodé mu ze-
miela celd rodina. P¥imo p#i nehodé zemftely jeho dvé dcerky (pét a sedm let)
amanzelka podlehla téZkym zranénim rok po této tragédii.>+
Odhlédneme-li od vale¢ného obdobi, kdy dalsi nehody byly zptsobeny
ruznymi akcemi bojujicich stran, nejtragic¢téjsi obdobi z hlediska nehodovosti
panovalo na kolejich tésné po osvobozeni. V této dobé doslo k nékolika zdvaz-
nym dopravnim nestéstim, kterd otr'dsla vefejnosti a relativizovala dosavadni
pohled na Zeleznici jako na bezpeény dopravni prostfedek. Dalo by se oceka-
vat, Ze pri¢iny téchto nehod budou v povéle¢ném obdobi Gizce souviset s re-
konstrukcemi zdevastovanych trati, avSak opak byl pravdou. Technicky stav
kolejnic se na nejtragi¢téjsich nehodach témér nepodepsal, hlavni pri¢inou
nehod bylo selhdni lidského faktoru a zastaralost vozového parku. Vétsina
tragickych nehod na Zeleznici byla zptisobena nedodrzovanim predpist pri
posunovani souprav. Posunovaci neradili vlaky v depu, ale pfimo na Zelez-
ni¢nich stanicich. Praveé pti téchto manévrech dochézelo k nejtézsim kolizim
s prijizdéjicimi vlaky. Dalsi pri¢inou bylo neuposlechnuti navéstidel strojve-
doucimi, ktef'{ pres zdkaz vjiZdéli na kolej, kde uz byl jiny vlak. Béhem roku
1947 probéhlo skoleni vice neZ péti tisic zelezni¢art, aby se dukladné sezna-
mili s dopravnimi predpisy na draze. Ukazalo se, Ze zna¢na ¢ast Zelezni¢niho
personalu, ktera byla primo zodpovédna za bezpeény prijezd vlakovych sou-
prav, neovlddala elementarni navéstn{ pravidla. Nejlepsich vysledkd dosahli
prednostové stanic, pred zkuSebnimi komisari uspélo az 90 % z nich. Nésle-
dovani byli vyprav¢imi vlakovych stanic, kterych proslo zkouskami 70 %. Na
druhé strané vice neZ polovina (57 %) vlakového personalu, strojvedoucich,
vyhybkard, posunovact atd., méla védomosti jen ¢aste¢né vyhovujici nebo
uplné nevyhovujici. Ti museli projit dalsim prezkousenim. Pokud neprospéli
ani u t¥etiho pokusu, nasledovalo jejich propusténi od CSD. P¥{¢inou slabych
vykont byl i mlady Zelezniéni personal. C4st star$ich odesla do penze, néktei
primo zahynuli ve vélce a byli nahrazeni lidmi bez zkusSenosti. Nedostatek
zkuSenosti byl tak podstatnou pri¢inou tézkych Zelezni¢nich nehod.>#
Véaznym faktorem ovliviiujicim rozsah a nasledky nehod byly Zelezni¢ni
vozy. Zjistilo se, Ze je dilezité u osobnich vlakt spravné fazeni jednotlivych
vozu. Starsi, jiz seslé vagony zarazené primo za lokomotivou se pti narazu sil-
né deformovaly a rozpadaly. Pravé v takovych vozech dochézelo k smrtelnym

246 Tamtéz.
247 NA, f. MD L, kart. 343, Nové dopravné predpisy.
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Datum Misto Udalost Pocvef
obéti
26.9.1916 | Medzilaborce stanice Vydrari Sréazka dvou vlakd 140
28.9. 1941 Hritov Celni srazka ndkladnich 5
vlakt
29.7.1942 | Veli¢n4 - Dolny Kubin Celni srézka nkladniho 14
vlaku s osobnim vlakem
21, 8. 1942 Bratislava - Nové Mesto Osobni vlak na pfejezdu 7
I (BA-Nivy) - Biskupice pri Dunaji | narazil do ndkladniho auta
6.10.1944 | MarkuSovce - Spissk4 Nova Ves .Vybuc}’l trhaviny pod asi 10
jedoucim vlakem
1.11.1944 Smolenice - Jablonica Vykole]em’motoroveho . 5
vlaku po vybuchu trhaviny
5. 11. 1944 Jablonica - Brezova Vykole]enl,motoroveho . 16
pod Bradlom vlaku po vybuchu trhaviny
27.12.1944 | Staré Kremnitka Vojensky transport projel | ptiblizné
konec slepé koleje 240
30. 8. 1945 Diosek (Sladkovicovo) - Celni srazka r{akladmho 35
Galanta vlaku s osobnim vlakem
5.8.1947 Sekule Vykolejeni rychliku 19
95.5.1950 | Varin Sra?ka os9bn1ho vlaku 1
s ndkladnim

Zdroj: Jozef Gulik ml.: Zelezni¢né nehody na Slovensku, Praha 2006, s. 238-239.

zranénim a vdznym drazim. Pfi celkovém nedostatku vagoni bylo sice nutné
pouzivat i takové vozy, ale mély byt davany déle do stfedu soupravy. Pri na-
razu byla jeho sila utlumena kvalitnéjsimi a novéj$imi vozy fazenymi vpredu
za lokomotivou ¢i na konci vlaku, pokud doslo k ndrazu do zadni ¢asti vlaku.
Cast nehod byla zpiisobena také nedostate¢nou udrzbou dorozumivacich
a signaliza¢nich zarizeni.>

B&hem prvnich t¥{ mésict (leden, Unor, bi¥ezen) roku 1947 doslo v celé
republice k 75 havariim vlakovych souprav. Z toho v 22 pripadech 8lo o vazné
vzadjemné strety vlaku ¢i kolize s motorovymi vozidly. Zahynuli p#i nich dva
lidé a 42 se zranilo. Neskute¢nd bilance byla ve vykolejeni vlakovych vozil. Za
zminéné tfi mésice bylo zaznamendno vice neZ 1900 pripadd, z toho 1 610 pfi
posunovani. Vétsinou se v tomto pripadé jednalo o chyby obsluzného perso-
nalu. VySetrovaci komise ministerstva dopravy konstatovala: ,Zkoumanim

248 NA, f. MD 1., k. 343, Opatfeni proti nedbalému vykonu sluzby; Nehody - disciplina - vychova,
Doprava1, &. 10-11 (1946), s. 15; Nedorozumenia - pri¢inami nehdd, Doprava 2, &. 7-8 (1947), s. 7.
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blizsich pri¢in vSech téchto nehod dochdzime vétsinou k zavéru, Ze hlavni
pric¢inou téchto nehod je tolikrat jiz zdGraziiovany nedbaly vykon sluzby do-
pravnich zaméstnancd, t.j. nedbani predpist.” Velmi zajimavé si predmétné
nehody odivodnilo feditelstvi statnich drah v Kosicich, které konstatovalo:

Podla nasej mienky okrem mimoriadnej zimy, ktord mala vliv na pozornost zamestnan-
cov, psychologicky zapdsobilo na zamestnancov to, Ze zapoc¢ala Dvojro¢nica. V sivis-
losti s flou vydané boly na zamestnancov mnohé vyzvy, ktorymi boly upozoriovani
na zvidseny sluzobny vykon. DuSevny rozruch tento zapri¢inil u mnohych akusi ner-
vozitu, pri ktorej ¢astejSie dochddza k opomenutiam a v désledku toho k Zelezni¢nym
nehodam.

Od srpna do listopadu 1947, tedy opét za tii mésice se stalo na tratich CSD
Sest tézkych dopravnich nehod, které i pfes omezeny rozsah dobového infor-
movan{ vefejnosti silné rezonovaly a ukazovaly Zeleznici v negativnim svétle.
Rok 1947 z hlediska nehodovosti CSD povaZovaly za jeden z nejtragi¢téjsich
v povale¢ném obdobi.*

TRATE. TECHNIKA A ELEKTRIZACE ZELEZNIC
PROBLEMATIKA SOUKROMYCH ZELEZNICNICH TRATI

Ve druhé poloviné 30. let bylo na Slovensku 29 soukromych drah, jejichz
celkové délka dosahovala 850 km. Vznik téchto drah spada do obdobi druhé
poloviny 19. stoleti. V tomto obdobi stit Uhersko (Zalitavsko), stejné jako
Predlitavsko podporoval tlevami budovdni mistnich drah. Stit na jejich
vystavbu nemél dostatek prostiedk a souc¢asné chtél vyjit vstric narodohos-
podatskym pozadavkiim na rozvoj infrastruktury. Stat tak poskytl prostor
soukromym investorim, ktefi byli ochotni financovat vystavbu mistnich
drah. Podnitit ,stavebni boom“ mély poskytované ulevy. Ty byly nejen
finanéniho a technického razu (datiové, poplatkové, subvence, vét$i stoupani,
mens${ poloméry oblouk atd.), ale investortim bylo také zaruéeno pfimétené
zuroteni a umoteni prioritniho kapitédlu. Spole¢nost (investor) obvykle
postavila drdhu, ale provoz potom zabezpecoval stit podle tzv. provozni
smlouvy z roku 1884. Po prvni svétové valce vSechny soukromé Zelezni¢ni
traté provozované uherskymi stdtnimi drahami nachazejici se na izemf nové
vzniklé CSR presly do provozu CSD na zakladé dohody z 5. Cervence 1922.
Podle této dohody byly se spole¢nostmi, které to akceptovaly (podle zdkona

249 NA, f. MD L, k. 343, Opatteni proti nedbalému vykonu sluzby.
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¢.56/1931Sb. z. an. se viemi spole¢nostmi), uzavieny provozni smlouvy, podle
kterych CSD zajistovaly na mistnich drahach provoz za nahradu skuteénych
vydajl. Soucasné se statni sprava zavazala, Ze spole¢nostem odpusti ¢ast
sumy potfebné na uhrazeni provoznich schodkd a Ze jim bude poskytovat
jako zélohu prosttedky na proplaceni obligaci, na ziroceni a umoreni prio-
ritnich akcif a na thradu spravnich vydaj. I ptes tyto vyhody ocekévaly CSD
urcité investice spole¢nosti do soukromych trati, které mély korespondovat
s jejich dopravni politikou v mezivileéném obdobi. Vedle postupné ndhrady
parni trakce motorovou, provadéné od poc¢atku 30. let, nedoslo na téchto dra-
hach k zddnym rozsdhlej$im modernizacim.>°

Soukromé drahy ve stditnim provozu v roce 1943*'
1. BoSany - Trenéin (Miestna Zeleznica Topol¢any - BoSany - Tren¢in)
2. Bratislava Nové Mesto - Miloslavov statni hranice (Bratislavsko-komar-
Hansk4 zdruZend miestna Zeleznica)
Cadca - Makov (Miestna zeleznica zupy Trenédianskej)
Dudince statni hranice - Krupina (Hontianska miestna Zupn4 Zeleznica)
Dubrava - Tekovské Klac¢any statnf hranice
Humenné - Snina statni hranice
ChyZnian Voda statni hranice - Murani (Miestna Zeleznica v doline Mu-
rafiskej)
8. Kezmarok - Spi$sk4 Bela horni nadraZi (Miestna Zeleznica KeZmarok -
Spisska Bela)
9. Kralovany - Such4 Hora st4tni hranice (Miestna Zeleznica Oravského
udolia)
10. KriZova Ves - Podolinec (Miestna Zeleznica Spisk4 Bela - Podolinec)
1. Medzev (Metzenseifen) - Medzev statni hranice (Miestna Zeleznica Ko-
$ice - Turtia nad Bodvou)
12. Nems$ov4 - Lednické Rovne (Miestna Zeleznica Tren¢ianska Tepl4 - Nem-
$ova - Lednické Rovne)
13. Nové Ves nad Zitavou stitni hranice - Topol¢ianky a Zlaté Moravce - Ko-
zarovce (Miestna Zeleznica v doline Zitavy)
14. Pie$tany - Vrbové (Miestna Zeleznica Pie$tany - Vrbové)
15. Podbrezové - Brezno nad Hronom - Tisovec s odbo¢kami Podbrezova -
Hronec a Brezno nad Hronom - Halny - Cervena Skala (Miestna zeleznica
Podbrezova - Brezno nad Hronom - Tisovec)

W owpw

250 Roéenka Stdtnych stikromnych Zeleznic Slovenskej republiky pre rok 1942/1943, Bratislava 1943, s. 499;
Ladislav Szojka - Jifi Kub4fek: Sikromné Zeleznice, in: Jifi Kubacéek a kol.: Dejiny Zeleznic,
S.140-142.

a51 Zelezni¢nd tarifa pre cestujticich, cestovnych batozin a spesin. Platnd od 1. jiina 1943, Bratislava 1943,
s. 8.
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16. Poprad-Tatry - Kezmarok (Miestna Zeleznica Popradského udolia)

17. PreSov - Bardejov

18. Breznitka - Katarinska Huta - Priekopa - Utek4¢ (Miestna Zeleznica pre
okolie Lu¢enca)

19. Ruzomberok - Korytnica kipele

20. Spisskéa Nov4 Ves - Levoda (Miestna Zeleznica Levoéského udolia)

21. Spisské Vlachy - Spisské Podhradie

22. SuSany statni hranice - Poltar

23. Stitnik mésto statni hranice - SlavoSovce (Miestna Zeleznica v doline
Stitnickej)

24. TrebiSov - Vranov nad Toplou

25. Trentianska Tepl4 - Trendianske Ktpele (Miestna Zeleznica Trenc¢ianska
Tepl4 - Tren¢ianske Kupele)

26. Zbehy - Leopoldov a Trnava - Kuaty s odbockou Jablonica - Brezova pod
Bradlom (Z4padn4 slovensk4 miestna Zeleznica)

27. Zbehy - Radogina (Miestna Zeleznica Nitra - Zbehy - Radogina)

28. Zohor - Plavecky Sv. Mikul4s a Zohor - Uhorsk4 Ves (Bratislavské Zupna
miestna Zeleznica)

29. Zilina - Rajec

Vroce 1938 méla Zelezni¢ni sprava v 16 soukromych spole¢nostech vétsinu
prioritnich akcii, z nich 9 mélo sidlo v spole¢né kancelari drah v Bratislavé.
Sest spole¢nosti mélo vlastni kancelate na Slovensku a éty¥i soukromé drahy
odmitaly jednéni, jedna z nich méla své sidlo na Gzemi Madarska.>* Az do
postatnén{ vSech mistnich drah zdkonem o narodnich dopravnich podnicich
(¢. 311/1948 Sb.) provozovaly viechny soukromé drahy na Slovensku CSD na
ucet vlastnika. Vyjimkou byly Tatranské elektrické vicindlni drahy, jejichz
provoz zajistoval primo jejich vlastnik. Energeticka ¢ast elektrizovanych
mistnich drah byla zestdtnéna jiz v roce 1945 v souladu s dekretem prezidenta
republiky ¢. 100/1945 Sb. Do Zadné ze slovenskych mistnich drah nesmérova-
ly aZ do koneéného postatnéni rozsahlejsi investice.>*

VOZOVY PARK A TECHNIKA ZELEZNIC

Slovenské dréhy disponovaly v zavéru 30. let zastaralym vozovym parkem,
nékteré pouzivané lokomotivy byly starsineZ 40 let a u ndkladnich a osobnich
vozl Zivotnost dosahovala 50 let. Na doplnéni vozového parku objednala slo-
venska Zelezni¢ni sprava 124 lokomotiv, 34 motorovych vozi a 4 239 osobnich
andkladnich vagont v celkové hodnoté 650 mil. Ks. Od zac¢atku bylo jasné, ze

252 Martin Haidmann: Vyvoj Zeleznic na Slovenskuy, s. 540.
253 SNA, f. VUZD, kart. 3, Vyroéné spravy CSD.
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vzhledem k vale¢né dobé a vyrobé nebude ziskani takového objemu dod4vek
redlné. Obzvlast kdyz za pomoci , pratelského doporuc¢eni” némeckych zelez-
ni¢nich odbornikii se po vzniku Slovenského statu zménil dodavatel Zelez-
ni¢nich vozl i lokomotiv. V mezivale¢ném obdobi se Zelezni¢ni lokomotivni
park dopltioval vyhradné vyrobky prazské CKD anebo plzetiské Skodovky.
SZ zménily okamzité strategické dodavatele a zacaly objednavat lokomotivy
a vozy u videnské firmy Wiener Lokomotivfabrik A. G. Wien Floridsdorf.
Prvnich Sest kust lokomotiv bylo na Slovensko dodano v srpnu 1940.%4

Problémem SZ byly také nedostate¢né dilenské prostory pro Zelezni¢ni
techniku, které musely vykryvat dilnami v Protektor4tu. Uvahy na vybudo-
van{ technického zdzemi pro potteby Zeleznice, které dosud bylo prevazné
v Ceskych zemich, se staly na Slovensku tématem hned po ziskdnf autonomie
v listopadu 1938. Prvnim krokem byla rekonstrukce dilen ve Vratkach, které
se specializovaly na opravy kotl lokomotiv a v§eho souvisejiciho s tlakem
a vykonem pary. Tyto technické zalezitosti obstaravaly dosud pro slovenské
lokomotivy Zelezni¢ni dilny v Moravské Ostravé. Opravny v Trnavé byly za-
Fizeny na udrzbu a rekonstrukce ¢tyrnépravovych vozi, které se drive vozily
do Nymburka. Postupné se tyto dilny soustfedily jen na opravy lokomotiv
a osobnich vozti. Za¢atkem roku 1942 byla ve Vratkach postavena nové slé-
varna na vyrobu kotlti do lokomotiv a na odlévani riiznych technickych kom-
ponent pro lokomotivy, které dosud vyrabély vitkovické Zelezarny. Ve Vrit-
kéch se od roku 1940 specializovali jen na opravy ndkladnich vozi. Koncem
roku 1943 zi{dily SZ opravnu akumul4tort ve Spisské Nové Vsi a tim se staly
sobésta¢nymi pri provadéni vétSiny oprav lokomotiv i vozl a nezavislymi na
zelezni¢nich dilnach v Protektoratu.>s

V souvislosti s vale¢nym Setfenim se velkym tématem stal kotelni kdmen
a jeho odstranovani. Kvalitni ostravské uhli bylo nahrazeno méné jakostnim
hnédym uhlim z dold u Hlohovce. To mélo mensi vyhtevnost a vice popela.
Ukazoval se také jeho negativni vliv na cely chod lokomotiv. Po vzoru madar-
skych technikd se zacal pouzivat na odstranénf nanost extrakt z divokych
kastanti. Ten sice kotelni kdmen radikalné odstratioval, ale na druhé strané
v dtsledku lepkavosti ni¢il kotelnf plechy, parni valce a Soupatka, které se
velmi rychle opottebovavaly a sniZovaly Gc¢inek stroje. Dokonce v disledku
uvolnénych sroubt vytékala z kotld voda. Az na zdkladé chemickych rozbo-
ru extraktu z kastand, ktery byl proveden ve Vidni, se zjistilo, Ze kyselina,
kterou obsahuje, pisobi velmi agresivné nejen na kotelni kdmen, ale i na
samotny plech lokomotiv. Dvoumési¢nim testovanim doslo ke zniceni 15 %

254 SNA, f. UPV, kart. 109, Objednévka 6 parnych motorovych voziiov na rok 1940; Stefan Budinsky:
Zelezni¢né, cestné a vodné stavby v Slovenskom $téte, Hospoddrske rozhlady 19, €. 2-3 (1944), s. 75.

255 MDCZ BA, Archiv, Technické diela ¥elezni¢né; SNA, f. MDVP (nezpracovany), Dielenska sluzba
SZ; Panordma nasej dopravy 2, ¢. 2-3 (1941), 5. 2.



OBDOBI 1939-1948 165

lokomotiv, které musely projit komplexni rekonstrukci. Nakonec bylo pti-
stoupeno k pouzivani prirodniho roztoku, ktery se jiz drive pouzival v pies-
tanskych laznich k odstranovani kamene z mineralnf vody. Roztok byl nami-
chén mistnim chemikem a balneologem Peterem Brezovskym. Ve zkouskach
provadénych na 150 lokomotivich pouzivanych od Bratislavy po Leopoldov
se roztok plné osvéd¢il.»®

V srpnu a listopadu 1940 musely byt z provozu stazeny lokomotivy a vozy
s naftovymi motory. Divodem byla Castd potfeba oprav. Jeji pri¢inou bylo
pouzivani nekvalitniho mazactho oleje s vysokym obsahem karbonu. Trnav-
ské Zelezni¢ni dilny kazdy tyden dostavaly k opravé ¢tyti az pét motorovych
vozl, které vykazovaly stéle stejny defekt, zadfeni klikového hridele v du-
sledku $patné funkce mazani. Oprava jedné lokomotivy pfisla na vysokou
sumu 25 tisic Ks. O problém se zacal zajimat i ministr dopravy Jilius Stano.
Vedeni drah mélo snahu zajistit pravidelné dodavky dobrého oleje od petrole-
jarskych distributorti ptisobicich na Slovensku. Se zddnym z nich se vSak ne-
darilo uzavtit dlouhodobéjsi kontrakt. Spise neurcité prisliby dosly od ¢eské
spole¢nosti Bratti Zikmundové a pak od firmy Pensylvania se sidlem v Ziliné.
To vSak na obnoveni provozu dieselovych motorovych lokomotiv nestacilo.>”

Z celkového poctu lokomotiv CSD odevzdanych po Mnichovské dohodé
aVidenské arbitrazi Némeckym risskym draham a Madarskym drahdm sejich
237 po valce nevrétilo. Oproti tomu se po skonceni valky nachazely na tizemf
CSR v provozu némecké, polské, madarské i rakouské lokomotivy, u kterych
postupné dochazelo k vyménam a ndvratim mezi Zelezni¢nimi spravami. Ke
konci valky disponovaly SZ 665 lokomotivami, z toho 249 odvlekla némecka
armada pri Gstupu a dalsich 397 bylo zni¢eno v bojich ¢i provozem, celkové
tak 97 % z celkového poctu nebylo pouZitelnych. V kvétnu 1945 CSD dispono-
valy na Slovensku jen 22 provozuschopnymi lokomotivami. Velké mnozstvi
provozuschopnych strojt se nachézelo v Cechach a na Moravé. To umoztio-
valo hned po skonceni valky obnovit na sjizdnych tratich provoz. V roce 1946
byla uzaviena dohoda, Ze lokomotivni park bude po technické strance v celé
republice jednotny. Zelezni¢ni majetek ale byl bilancovany v obou ¢astech re-
publiky samostatné, oddélené byly ii¢tovany i provozni vydaje. Ministerstvo
dopravy v ramci solidarity naridilo, aby ¢ast vozového parku z ¢eskych zemf
byla presunuta na vychodni Slovensko, kde byla objektivné velmi potfebna.
Bezplatné zaptijcené lokomotivy délaly zasluzny velky kus préce, ale bilan¢né
zatézovaly Ceskou stranu.>®

Ke zlepseni vozového parku CSD ptispély lokomotivy ziskané v rdmci
programu UNRRA. Dodano bylo 20 kust stroji americké konstrukce prona-

256 SNA, f. MDVP Zel., kart. 3, inv. ¢. 110/20, Sprava odboru.
257 SNA, f. MDVP Zel., kart. 3, inv. &. 34, Ustredie svizu %eleznitiarov.
258 NA, f. MD L, kart. 343, Kompetence ministerstva dopravy na Slovensku ve vécech provozu.
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jatych v roce 1945, 75 kust zakoupenych v roce 1946 a dale 15 kusti lokomotiv
anglické konstrukce. Doplnit stavy lokomotiv pomohla i rychla obnova jejich
vyroby ve Skodovych zavodech v Plzni a v CKD Praha.” V pritbéhu roku 1946
se CSR snazila ziskat ivéry od Svétové banky, které mély slouzit na nakup
surovin, stroju, a velky objem financi mél smérovat do obnovy infrastruktu-
ry. Postupné mélo byt uvolnéno 72 mil. USD. Cerpani tivérd vyrazné ovlivnily
kvétnové volby v roce 1946, kde v celostatnim méritku dominovali komunisté.
V reakci na to USA, které mély dominantni vliv ve Svétové bance, stoply dalsi
poskytovani avért pro Ceskoslovensko. Z celkové sumy 72 mil. USD ziskala
republika 31 mil. USD. V disledku toho muselo byt pozastaveno nékolik desi-
tek dopravnich projektti. Slo pedevsim o nakup strojti na vyrobu lokomotiv
a Zelezni¢nich vozl. Pro porovnéni, do konce roku 1946 ziskala Velk4 Bri-
tanie Gvéry v celkové vysce 4,40 mld. USD, Francie 1,95 mld. USD, Nizozemi
490 mil. USD a Belgie 205 mil. USD.>®

Dalezitou pomoci pro Zeleznice bylo odkoupeni trofejnich lokomotiv
od Sovétského svazu. V ¢ervnu a ¢ervenci 1947 probéhla v Moskvé z podné-
tu sovétského ministerstva dopravy série jednani mezi ¢eskoslovenskymi
a sovétskymi zastupci Zelezni¢nich sprav o opravach sovétskych trofejnich
lokomotiv a jejich prestavbé na Siroky rozchod, kterd méla probéhnout
v Ceskoslovensku. Soucasti jednani byl i prodej ¢asti sovétskych trofejnich
zelezni¢nich vozidel Ceskoslovensku. Bylo dojednéno, Ze CSD opravi a pie-
stavi na Siroky rozchod 600 trofejnich lokomotiv za cenu pokryvajici vlast-
ni néklady. Za tyto prace byl CSD nabidnut odprodej 98 lokomotiv za cenu
22 500 K¢s za tunu hmotnosti. Za kazdy rok stari lokomotivy byla z jeji ceny
poskytnuta sleva 3,5 %.2

PRIPRAVY NA ELEKTRIZACI ZELEZNICNiCH TRATi
A PODIL NEMECKA NA TECHTO PRIPRAVACH

Prvni Gvahy o zavedeni elektrického pohonu Zelezni¢nich vozidel jsou spo-
jeny s firmou Frantiska Krizika, kterd v roce 1903 ukazala vyhody elektric-
kého provozu na mistni dréze Tabor - Bechyné. Po vzniku CSR se mnohokrat

259 Ludovit Hallon - Miroslav Sabol - Anna Falisova: Vojnové $kody, s. 78; Alexander Chmelik -
FrantiSek Nemrava - Petr Slaby: Dopravni technika a komunika¢ni infrastruktura. Zelezni¢ni
doprava, in: Jaroslav Folta a kol.: Studie o technice v Ceskjch zemich 1945-1992, VIII, Praha 2003,
S. 1114-1115.
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uvazovalo o elektrizaci riznych tsekd. Jedinym vysledkem téchto jednani
se v meziviletném obdobi stala elektrizace prazského uzlu realizovand
v letech 1926-1928. Po hospodarské krizi pocatku 30. let se nikdo neodvazil
v projektu elektrizovani drah pokracovat. Vyznamnou tGlohu sehrél vedle
krize i lobbing uhelnych spole¢nosti a také nechut armady, obavajici se vétsi
zranitelnosti elektrického provozu. Oziveni myslenek na rozsireni elektfiny
na Zeleznici je spojeno s rokem 1938. Tehdy byla Spolkem inZenyra a archi-
tektti ve spolupraci s Masarykovou akademif prace vypsdna soutéz na reseni
dopravnich problému statu. Jednim z doporuceni bylo provést elektrizaci
hlavnich Zelezni¢nich tepen. Dal$i postup v tomto sméru zastavila okupace
a druhd svétova valka. Nacistické Némecko v ramci plant na budovani infra-
struktury ve stfedni a jihovychodni Evropé vyuzitelné pro potreby valky
a rozvoje svého ,velkoprostorového* hospodatstvi zaradilo Slovensko do
programu modernizace Zeleznic. Soucésti tohoto programu méla byt i elek-
trizace drah s pouzitim némecké trakéni soustavy 15 kV, 16 2/3 Hz, kterd jiz
byla v Némecké risi pouzita na 3 350 km trati. S touto soustavou bylo vedle
Slovenska pocitdno i v Protektoratu. K nejdilezitéjsim vyhodam elektrické
trakce pattilo: zvyseni rychlosti, plynulejsi zvladani stoupani, efektivné;si
vyuzivani lokomotiv, vétsi Cistota vozi, zkraceni doby obéhu nékladnich
vozl a odstranénf rizika otravy cestujicich zplodinami ze spalovaného uhli
v tunelech.>®

Némecko vstoupilo do pldntt modernizace a elektrizace Zeleznic na
Slovensku letech 1941-1942. Béhem roku 1941 slovensko-némecké vladni
vybory pro obchodni vyménu a hospodarskou spolupréci dohodly koordi-
naci elektriza¢nfho procesu na Slovensku s plany némeckého energetického
hospodatstvi. Némecko mélo poskytnout odborné poradenstvi, technickou
literaturu a v planu byla i harmonizace elektrotechnickych norem. Spolu-
praci organizovala Hospodarska skupina pro zasobovani elektrickou ener-
gii (Wirtschaftsgruppe Elektrizititsversorgung) p¥i ri$ském ministerstvu
hospodatstvi. V listopadu 1941 slovenské ministerstvo dopravy a verejnych
praci predstavilo vlddnim vyborGm program vystavby hydroelektriren
a elektrizace Zeleznic, koncipovany za spoluprice s némeckymi odborniky.
Elektrizace méla zaéit na tiseku Zilina - Spisskd Nova Ves. B&hem ti let mélo
byt proinvestovdno 300 mil. Ks. Tato akce byla soucésti podstatné Sirsiho
planu zvySeni vykonu a modernizace Zelezni¢ni sité ve stfedni a jihovy-
chodni Evropé s cilem zabezpeéit plynulé zisobovani RiSe surovinami a po-
travinami a upevnit logistické zdzemi vychodniho ktidla. V zdjmu realizace
uvedeného planu byli do zahrani¢i, konkrétné na Slovensko, do Madarska,
Rumunska a do Bulharska, vyslani zastupci oddéleni Némeckych risskych

262 Alexander Chmelik - Franti$ek Nemrava - Petr Slaby: Dopravni technika, s. 1115.
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drah (Deutsche Reichsbahnen - DRB) na #{§ském ministerstvu dopravy
(Reichsverkehrministerium - RVM). Na Slovensku zajistoval plany vlddni
rada Wilhelm Kaune v pozici poradce ministerstva dopravy a vetejnych praci.
Zvyseni vykonu Zeleznic ve stfedn{ a jihovychodni Evropé Némci planovali
dosdhnout elektrizaci Zeleznic, modernizaci Zelezni¢ni techniky, zvl4sté
nasazenim elektrickych lokomotiv a sjednocenim technickych parametri
sité elektrizovanych trati podle némeckého vzoru. To znamenalo pfechod na
jednofazovy stridavy proud s kmito¢tem 16 2/3 Hz a s napétim 15 k.2

Plan elektrizace slovenské sité s prvnim tisekem Zilina - Spissk4 Nova
Ves pripravili a konkretizovali ¢lenové slovenské a némecké komise odbor-
nikd. Komise vznikly z iniciativy Zelezni¢niho odboru slovenského minis-
terstva dopravy, riSskych drah a riSského ministerstva dopravy za osobni
ucasti risského ministra dopravy Juliuse Dorpmiillera. V Bratislavé postupné
vytvorili tfindcti¢lennou Studijni komisi pro elektrifikaci Slovenskych Zelez-
nic, sestavajici z predstavitel ministerstva dopravy, slovenskych elektraren,
ministerstva narodni obrany (MNO) a ministerstva financi. Komisi vedl $éf
prezidia Zelezni¢niho odboru ministerstva dopravy Ivan Viest a jeho zastup-
cem byl hlavni feditel Ustfedni kancelte vieuZite¢nych elektraren Ladislav
Kréméry. Mezi ¢leny byl i ministersky rada a prednosta Ustiedni stavebni
spravy Zelezni¢ni Rudolf Pavlik nebo prednostové III. a IV. Zelezni¢niho od-
boru ministerstva dopravy Alexander Dérer a Juraj Okrucky. MNO reprezento-
vali major generalniho $tdbu a dopravni velitel MNO Jozef Parcan a predseda
Oddéleni vale¢ného hospodarstvi MNO major Milo$§ Marko. Za ministerstvo
financi v komisi psobil Alexander Hrnéiar.>* Némecka elektriza¢ni komise,
jmenovand ri§skym ministrem Juliusem Dorpmiillerem, byla méné pocetn4, ale
reprezentativni. V jejim Cele stdl predni némecky odbornik v oblasti elek-
trizace Zeleznic, ministersky rada riSského ministerstva dopravy Wilhelm
Wechmann a Glohu ¢lent prevzali vladni stavebni rada fisského ministerstva
dopravy Hans Kother a rada ri$skych drah na Centralnim ifadu Némeckych
ti8skych drah v Mnichové Gerhard Krienitz. Na technickych pracich komise
se podilel i referent vystavby risskych drah z reditelstvi risskych drah Hans
Kulla.>ss

263 Bundesarchiv Berlin (BArch Berlin), f. R 5/21 552, Pripis Risskeho ministerstva dopravy (RVM)
z 29. 11. 1941 0 plane posilnenia vykonu a modernizécie Zeleznic strednej a juhovychodnej Eu-
répy; List RVM na ministerstvo dopravy a verejnych prac v Bratislave (MDVP) z 10. 12. 1942,
zaslany také na ministerstvo dopravy Rumunska a Bulharska, propagujici odbornou publikaci
prof. Wechmanna a zdméry Fi§skych drah v zahraniéi.

264 BArch, Berlin, f. R 5/21 552, List vedenia koncernu Siemens-Schuckertwerke Berlin na RVM
z 22. 9. 1941 0 plane pozvat do Nemecka na §tudijni cestu komisiu slovenskych odbornikov; Pri-
pis Oddelenia Nemeckych riZskych Zeleznic (DRB) RVM na regionélne riaditelstv4 a tirady DRB
215. 1. 1942 0 zloZeni a predbeznom programe navstevy slovenskej odbornej komisie.

265 BArch, Berlin, f. R 5/21 552, Sprava Nemeckej elektrifikaénej komisie o rokovaniach na Sloven-
sku z1.7.1942.
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Ri3ské ministerstvo dopravy a fi$ské drahy ve spolupraci s némeckym
koncernem Siemens-Schuckertwerke Berlin zorganizovaly pro slovenskou
odbornou komisi studijni cestu do Ostmarky (byvalého Rakouska) a Némec-
ka, ktera se po delsich pripravich uskutec¢nila ve dnech 13. aZ 18. dubna 1942.
Slovensti odbornici navstivili elektrarny a elektrotechnicka zarizeni némec-
kych elektrickych drah v oblasti Salcburku, Mnichova, Norimberku a Lip-
ska. Vedle instruktazi a bohatého spolec¢enského programu bylo cilem cesty
presvédcit slovenské Zelezni¢ni techniky a zastupce ministerstva dopravy
ovyhodéch elektrickych drah postavenych podle némeckych technickych pa-
rametrt.. Predstavitelé Slovenskych drah totiZ upfednostiiovali systém st¥i-
davého proudu, avSak s kmito¢tem 50 Hz. To by z némeckého pohledu mohlo
narusit plan sjednoceni technickych norem mezindrodni sité elektrickych
drah podle némeckého vzoru.>*® Po ukonéeni exkurze se ¢lenové slovenské
anémecké komise setkali 22. dubna 1942 v Berlinég, kde jednali o obsahu elek-
triza¢niho planu. Némecka komise nasledné podnikla recipro¢ni odbornou
cestu na Slovensko priblizné v terminu 8. aZ 20. kvétna 1942 spojenou s ob-
hlidkou traté Zilina - Spi$skd Nova Ves a s bohatym programem za velkého
zdjmu slovenskych médii.>” Slovenska komise podnikla ve sledovaném ob-
dobi dalsi studijni cesty po elektrickych tratich Italie, Svycarska a Madarska.
Clen komise Jan Okrucky vyjadiil nevyhnutelnost modernizace slovenské
zelezni¢ni sité pomoci elektrizace témito slovy:

Na uskuto¢nenie myslienky zavedenia elektrického pohonu Zeleznic budd slovenské
Zeleznice skdr-neskér donttene nielen prikazom diktujicim zdokonalovanie a moder-
nizovanie Zelezni¢nej premavky primerane k poziadavkam doby, ale hlavne prikazom
narodohospodarskym, t.j. nedostatkom vlastného uhlia a jeho nedmerného zdraZova-
nia, v ktorom st odk4zané na zahranicie.>s®

V podminkéch véle¢ného hospodarstvi se cena uhli neustédle zvySova-
la. V roce 1939 dosahovala cena za tunu uhli v praméru 89,80 Ks, ale v roce
1941 to bylo uz 152 Ks. Slovensko pritom mélo velky energeticky potencial
v prudkych rekach, které se daly velmi dobte vyuzit k vyrobé elektrické
energie.”®

266 BArch, Berlin, f. R 5/21 552, Pripis Oddelenia DRB RVM na regionalne riaditelstv4 a tirady DRB
z 15. 1. 1942; Telegramy zo 7. 4. 1942, 9. 4.1942 a 1. 5. 1942 na Oddelenie DRB RVM o pldnovanej na-
plni a priebehu $tudijnej cesty slovenskej odbornej komisie v Ostmarke (Rakusku) a Nemecku.

267 K ohlasiim na studijni cestu némeckych elektriza¢nich odbornikd na Slovensko v kvétnu 1942
srovnej naptiklad €lanky: Skusky podmienok pre elektrifikdciu Slovenskych Zeleznic, Hospo-
ddrsky dennik 3, €. 7 (1942), s. 8-9; Nemecki elektrdrenski odbornici na Slovensku, Slovenskd poli-
tika 108 (1942), s. 4.

268 Elektriz4cia Zeleznic na Slovensku, Hospoddrske rozhlady 18, &. 9 (1943), s. 289.

269 MDCZ BA, Archiv, Technické diela Zelezni¢né; Elektrizécia Zeleznic na Slovensku, s. 289-290.
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Jednani némecké a slovenské komise vyvrcholila dal$i navstévou né-
meckych odborniki na Slovensku, a to v Bratislavé ve dnech 20. ¢ervna az
2. Cervence 1942. Béhem navstévy probihaly prednasky i dal$i rozhovory
Wilhelma Wechmanna a ostatnich ¢lent komise se slovenskymi techniky a za-
stupci vladnich kruht, véetné ministra dopravy Jiiliuse Stana, na kterych byly
predloZeny konkrétn{ plany elektrizace Zeleznic. V rdmci rozhovori byl po-
depsan slovensko-némecky Protokol o elektrizaci dilezitych dalkovych trati
Slovenskych statnich Zeleznic z 26. ¢ervna 1942. Podle Protokolu se mélo pri-
stoupit k elektrizaci zelezni¢niho tiseku Zilina - Spissk4 Nové Ves s némec-
kymi technickymi parametry ve dvou etapach Liptovsky Mikulds - Spisska
Nov4 Ves, Zilina - Liptovsky Mikulas. To by si vyzadalo vybudovani novych
elektroenergetickych kapacit s vykonem 25 MW. Bylo pldnovano zvyseni vy-
konu tepelné elektrarny v Krompachach a postaveni tfech novych vodnich
elektraren, v rdmci vystavby kaskddy hydroelektraren na Vdhu. Vsechny
nové elektrarny by se prizptsobily némeckym parametrim. Odbér energie
na zajisténi provozu na elektrizovanych tratich mél dosdhnout 57 mil. kWh
rocné.*”

Ve zminovaném Protokolu déle stilo, Ze po dokonéeni prvniho tseku
méla elektrizace pokracovat na tratich Cadca - Zilina - Bratislava s odbo¢kou
Leopoldov - Galanta, ddle Kuty - Bratislava - Senec, Vritky - Zvolen - Toma-
Sovce ve dvou smérech pres Kremnici a Banskou Bystrici, poté Spisska Nova
Ves - Presov a Brezno - Dob$ina. Uvedené tseky potrebovaly dalsich 10 MW
vykonu elektraren. Vysledkem celého planu méla byt elektrizace 9oo km
tratf, tedy asi tfetiny slovenské sité. Z hlediska Zelezni¢ni techniky bylo pro
prvni usek planovano nasadit 20 elektrickych lokomotiv od némeckych fi-
rem Siemens a Allgemeine Elektrizititsgesellschaft (AEG), z toho osm loko-
motiv fady E 94 a dvandct rady E 18. Také u lokomotiv mély byt sjednoceny
technické normy a parametry. Lokomotivy a dalsi techniku pro elektrickou
trakci by dodaly némecké firmy Siemens-Schuckert a AEG. Tyto se dohodly
na rozdéleni objednévek ze Slovenska v poméru 50 : 50, na zakladé toho mi-
nisterstvo dopravy v ¢ervnu 1942 objednalo u kazdého z téchto podnikd étyti
lokomotivy rady E 94 a ve stejném pomeéru i dal$i vybaveni pro planovany
prvni elektricky usek Liptovsky Mikulds - Spisskd Nova Ves. Zanedlouho
vSak mezi némeckymi koncerny, které se podilely i na technické pripravé
elektrizace Slovenska, vzplanul konkuren¢ni boj, ktery zachvatil i dalsi pod-
niky v Ri$i.”” Podle slovenskych archivnich prament ministerstvo dopravy

270 BArch, Berlin, f. R 5/21 552, Zapis z rozhovorov slovenskej a nemeckej elektrifika¢nej komisie
v Berline na RVM 22. 4. 1942; Sprava Nemeckej elektrifika¢nej komisie zo Studijnej cesty na Slo-
vensku zo 17. 5. 1942; Priloha 1 Spravy Nemeckej elektrifikaénej komisie zo 17. 5. 1942; Protokol
o elektrifikacii délezitych dialkovych trati Slovenskych Statnych Zeleznic z 26. 6. 1942 v Brati-
slave.

271 BArch, Berlin, f. R 5/21 552, Protokol o elektrifikdcii délezitych dialkovych trati Slovenskych



OBDOBI 1939-1948 171

objednalo elektrické lokomotivy i u tehdy protektoratniho podniku CKD. Je
mozné, Ze §lo o, partyzanskou akci“ slovenskych ministerskych arednikt bez
védom{ némecké strany.>”

Vzhledem k technické ndroénosti budouci vystavby a provozu elektric-
kych drah ministr Jiilius Stano jesté v kvétnu 1942 pozadal #i§ského ministra
dopravy o prijeti dvou slovenskych Zelezni¢nich odbornikt na dlouhodoby
studijni pobyt v Némecku. Ri$sky ministr vyhovél Zadosti a povolil $estimésic-
ni sta% pro slovenské techniky Otta Soldrika a Stefana Vistiovského u Wilhelma
Wechmanna a dalsich némeckych odborniki ve vyzkumnych tistavech a u né-
meckych elektrotechnickych firem. Koncerny Siemens-Schuckerta AEG se na
pozadi vzdjemného konkurenéniho zdpasu predhanély v nabidkach obsahu
studijniho programu.>” Zahéjeny plan elektrizace Zeleznic na Slovensku vsak
zastavily aktudlnéjsi potteby némeckého valecného tsili. Vyvoj na frontach
druhé svétové valky se staval pro Némecko stdle méné priznivym.

Kratce po skonceni véalky, jesté v obdobi odstraniovani vale¢nych skod,
zaznivaly z povérenectva dopravy hlasy, aby byla na tseku Praha - Kosice
po planovaném zdvoukolejnéni nasazena misto parnf trakce elektricka. Sbor
povérenct 22. listopadu 1945 podpotil elektrizaci hlavnich Zelezni¢nich trati
a naridil pokracovat v pracich zahajenych béhem valky. Postup mél byt ko-
ordinovan s prazskym ministerstvem dopravy. Tyto podnéty, pfiprava dvou-
letého hospodarského planu Gottwaldovou vladou i potteba tspor uhli pro
chemicky primysl a export, vedly v kvétnu 1946 k rozhodnuti ministerstva
dopravy a povérenectva dopravy elektrizovat nejméné 1 ooo km hlavnich
zelezni¢nich trati stejnosmérnou soustavou 3 0oo V. Povétenectvo dopravy
aministerstvo dopravy zadaly v Cervnu 1946 zpracovani generalniho projektu
elektrizace tratového tiseku Zilina - Spi$skd Nova Ves v délce 165 km. V zat
1946 byla potom ustanovena elektriza¢ni komise, sloZené z odbornik v Ze-
lezni¢ni dopravé, energetice, dopravniho strojirenstvi a zastupct Statniho
planovaciho Gradu, jejimz tikolem bylo zajistit ve vrcholovych orgénech sta-
tu a podnikové sfére plnéni tohoto planu. Koncem roku 1946 byla na podnét
komise zadand objedndvka na vyrobu prvnich 17 elektrickych lokomotiv
s terminem doddni v letech 1950 a 1951. Komise musela toto rozhodnuti tvrdé

$tatnych Zeleznic z 26. 6. 1942 v Bratislave; Priloha 11 a 12 Spravy Nemeckej elektrifikaénej komi-
sie o rokovaniach na Slovensku z 1. 7. 1942; Objednavka elektrickych lokomotiv a elektrotechnic-
kych zariadeni u Siemens-Schuckert Berlin a AEG zaslana z MDVP 3. 7. 1942; List RVM z 10. 10.
1942 na vedenie koncernu Siemens-Schuckert Berlin.

272 MDCZ BA, Archiv, Technické diela Zelezni¢né; Elektrizacia Zeleznic na Slovensku, s. 289-290.

273 BArch, Berlin, f. R 5/21 552, Ziadost MDVP na RVM z 15. 5. 1942 o prijatie dvoch slovenskych tech-
nikov na $tudijny pobyt v Nemecku; List RVM na MDVP z 30. 5. 1942 o prijati Ing. O. Soldrika
a Ing. S. Vitiovského na $est mesaéni std¥ v Nemecku; List vedenia koncernu AEG na RVM
z 22. 10. 1942 so Studijnym programom pre slovenskych technikov; List vedenia koncernu Sie-
mens-Schuckert Berlin na RVM z 26. 11. 1942 so §tudijnym programom pre slovenskych techni-
kov.
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obhajovat, pfedev$im na ministerstvu dopravy a na samotném Generalnim
sekretariatu Hospodarské rady, ktery byl povéren pripravou dvouletého hos-
podatského planu a v rdmci ného naplanoval vyrobu 290 parnich lokomotiv.
Zacatky elektrizace ¢eskoslovenskych Zeleznic byly velmi naro¢né pro vsech-
ny zucastnéné, protoZe celd elektrizace véetné provozniho zarizeni méla byt
zajisténa vyluéné z domécich zdroji. Chybély vSak potfebné zkusenosti,
které musely byt teprve ziskdvany.># Neustalé snahy o zpochybiiovani pro-
jektu prinutily nékolik ¢lent komise k rezignaci. Komise se nebéla oteviené
vyzdvihnout pozitivni postoj k elektrizaci Zeleznic ze strany Slovenského
statu: ,,ZaCarovany kruh protrhli Slovaci, kteff jiz za valky pripravili projekt
elektrisace drahy Zilina - Spi$skd Nova Ves, a ktef1 jiz Skodovym zdvodtim
a CKD zadali objednévky elektrickych lokomotiv pro tuto trat, zatim co Mi-
nisterstvo dopravy jesté pracuje jen na projektech.“”

Elektriza¢ni komise vyzdvihla ¢tyti zdsadni vyhody elektrické trakce:

1. Zhospodatského hlediska - iispora uhli 50 az 60 %.

2. Z trakéniho hlediska - rychly rozjezd a vysoka rychlost ve stoupani bez
podstatného zhorseni G¢innosti.

3. Zprovozniho hlediska - moZnost zvysit pocet vlaki se zfetelem na nasa-
zeni jednotek a velkd rovnomérna rychlost souprav.

4. Z technického hlediska - vlastnosti elektrickych lokomotiv, jejich vétsi
konstrukéni spolehlivost oproti parnim lokomotivam.>®

Od roku 1945 do roku 1950 se celkova délka Zelezni¢nich trati ve stité
prodlouzila 0131 km, a to z 12 993 km na 13 124 km, ale rozsah elektrizovanych
usekt zlstal nezménény - 116 km.

Po pripravnych a projektovych pracich byly stavebni prace na Slovensku
zahajeny v iseku Zilina - Spissk4 Nové Ves slavnostnim vjkopem v Zelezni¢ni
stanici Varin v ¢ervnu 1949. Celkové néklady na vystavbu predmétného
useku byly propoc¢teny na 450 mil. K¢s a na nédkup elektrickych lokomotiv
bylo po¢itadno dalsich 250 mil. Kés. Na tizemi ¢eskych zemi se obdobna oslava
opakovala o dva roky pozdéji, v kvétnu 1951 v Zelezni¢nf stanici Pori¢any na
trati Praha - Cesk4 T¥ebova.?”” O rychlé realizaci pldnti na elektrizaci trati
svédéi skuteénost, Ze pro CSD byly na konci roku 1948 objednény étyti elek-
trické lokomotivy uréené na zkusebni jizdy v okoli Ziliny. Lokomotivy méla
dodat plzetisk4 Skodovka. Ta stejné jako CKD v tomto obdobi vyrébéla lo-

274 Fridrich Berdnek: Elektrizicia Zeleznic Slovenska II, Nové Priidy 2, &. 11 (1946), s. 267-268; Ale-
xander Chmelik - Franti$ek Nemrava - Petr Slaby: Dopravni technika, s. 1115-1118.

275 Rudolf Truchlik: Zmodernizujeme Zeleznice, s. 51.

276 Tamtéz, s.38-39.

277 Tamtéz, s. 33; Alexander Chmelik - FrantiSek Nemrava - Petr Slaby: Dopravni technika, s. 1118.
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komotivy planované dvouletkou. Po tinoru 1948 ale tyto podniky postupné
ztracely zahrani¢ni odbératele, coZ oteviralo prostor pro vyvoj novych vyrob-
k. Povétenectvo dopravy zadalo vyvoj diesel-elektrické lokomotivy pro trat
Zilina - Spissk4 Nové Ves a pozdéji i ¢ist& elektrické lokomotivy. S ohledem
na skuteénost, Ze vSe potfebné pro elektrizaci trati mélo byt vyrabéno tu-
zemskym prumyslem, elektrizace jednotlivych Zelezni¢nich trati sou¢asné
rozvijela i vyrobni programy obou strojirenskych kolosi.>

V prvni pétiletce (na léta 1949-1953) jiZ bylo naplanované elektrizovat
2 000 km hlavnich trati. Po tiseku Zilina - Spigska Nova Ves méla nasledovat
trat na vychodni hranici Kosice - Cop, jejiz elektrizace méla probéhnout ve
tfech etapach. Poté mély néasledovat tseky Vratky - Diviaky - Bansk4 Bys-
trica - Zvolen - Lucenec - Filakovo s paralelou Diviaky - Kremnica - Zvolen.
Do poloviny s50. let se méla elektrizovat trat Zilina - Trenc¢in - Leopoldov -
Bratislava.>

278 NA, f. MD L, kart. 35, Objednavka dalsich 5o lokomotiv pro CSD.
279 SNA, MDVP (nezpracovany), Postup elektriz4cie jednotlivych trati.
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ZAVER

Uhry jako hospodatsky méné rozvinuta vychodni ¢4st habsburské monar-
chie zaostévaly az do poloviny 19. stoleti ve vSech atributech nastupujici pra-
myslové revoluce. V plném rozsahu to platilo také o rozvoji Zelezni¢ni sité.
Prvni Gspésny plan v déjindch Zelezni¢ni dopravy Uher se podarilo uskutec-
nit v letech 1839-1846, a to pravé na tizemi Slovenska. Slo o trat Bratislava -
Trnava - Sered. Charakteristicka pro dobové poméry byla skute¢nost, Ze byl
vyuzit konsky pohon. Praktické potfeby a pokrok techniky vedly na konci
40. let 19. stoleti k vystavbé prvni parostrojni Zeleznice v Uhréch. V roce 1848
byl zahdjen provoz na useku Génserndorf - Bratislava, ktery byl soucasti
drahy z Vidné do Pesti. Novy impulz pro rozvoj Zelezni¢ni dopravy prineslo
rakousko-uherské vyrovnani roku 1867. V letech hospodarské konjunktury
1869-1873 pribylo na Slovensku celkem 888 km Zeleznic. Zvlastni vyznam
pro Slovensko méla Kosicko-bohuminské draha. Jednalo se totiz o jedinou
hlavni trat orientovanou z vychodu na zépad Slovenska. Ostatni hlavni traté
smérovaly ze severu k jihu do hlavniho centra Uher Budapesti. Hospodarské
oziveni na sklonku 19. stoleti pfineslo dalsi vyznamnou kapitolu zaklddani
novych Zeleznic. Na zdkladé vladniho programu z roku 1880 vznikaly prede-
v§im lokéln{ drahy, plnici tlohy regiondlniho rozvoje. Zakladatelské aktivity
pokracovaly aZ do prvni svétové valky. V obdobi let 1880-1900 bylo posta-
veno priblizné 1220 km Zeleznic a v letech 1901-1914 bylo pedédno do provozu
dalsich 617 km mistnich drah. Propojovani mistnich drah postupné vedlo
k vytvareni magistral celoslovenského vyznamu. V roce 1918 dosahovala
délka sité hlavnich a lokalnich trati na Gzemi Slovenska uZz 3 228 km a byla
v podstaté dobudovana. Zelezniéni dopravu vsak ¢ekaly zdvazné systémové
zmény a vystavba technicky ndro¢nych tratf po historickych zménéch, které
prinesl rok 1018.

Vznik Ceskoslovenska v #{jnu 1918 dal Slovakiim narodni svobodu, ale
v hospodatské sfére dlouhodobou stagnaci. Slovensko tvorilo vychodni ¢ast
nového statu na podstatné niz$im stupni rozvoje industrializace nez ceské
zemé. To generovalo mnozstvi socidlné-ekonomickych problému. Ty jesté
znasoboval nepriznivy vyvoj infrastruktury narusené po rozpadu Uher no-
vymi statnimi hranicemi. Zvlasté to platilo pro Zelezni¢ni sit, predstavujici
jediny vyspélejsi segment dopravniho systému Slovenska. Celkova geogra-
ficka orientace a struktura Zeleznic Slovenska, budovanych v severojiznim
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sméru, neodpovidala hospodéarsko-politickym a ani statopravnim a narod-
népolitickym z4jmiim nového statniho celku. Ukolem bylo propojeni dvou
autonomnich Zelezni¢nich systéma ¢eskych zemi a Slovenska, které vznikly
v jinych historickych souvislostech, do organického celku hlavnimi magis-
tralami v transverzalnim sméru. Predtim vedlej$i rovnobézkové traté bylo
nutné propojit novymi spojnicemi a prebudovat je na hlavni tahy. Dalsi kli-
¢ovou otdzkou byly vlastnické vztahy na Zeleznici, které tizce souvisely s vysi
dopravnich tarifi. P¥i¢ina spoc¢ivala v tom, Ze tarify na soukromych drahach
byly vys$si nez tarify na tratich v rukédch statu. Uhry mély vyssi podil soukro-
mych trati nez Rakousko a v Zelezni¢nich spole¢nostech prevladal zahrani¢ni
kapital. Celkova hladina dopravnich tarift byla v Uhrach vyssi nez v Rakous-
ku. To platilo pro stitni i soukromé dréhy. Existence oddélenych soustav
statnich a soukromych Zeleznic prinasela jesté jeden vyznamny problém,
a to lomeny vypocet dopravnich sazeb pti prechodu ze statni na soukromou
trat, kterym se naklady na dopravu po soukromych Zeleznicich jesté zvyso-
valy. Disledkem uvedenych pomért byly velké rozdily dopravnich naklada
na Zeleznicich zapadni a vjchodni ¢asti CSR. Odstranéni téchto rozdil bylo
mozné sjednocenim tarifii na statnich drahach eskych zemi a Slovenska,
postatnénim soukromych trati, snizenim vysokych tarifi na soukromych
drahach na Groven tarif sttnich Zeleznic a odstranénim lomeného vypoctu
sazeb pri prechodu ze soukromé na stitni trat tzv. propo¢itdnim trati.

Po konsolidaci pomért na slovenskych Zeleznicich, ktera byla zjara 1919
docCasné prerusena nic¢ivym vpaddem madarské Rudé armady, mohly vladn{
organy pristoupit k opattenim na prizpisobeni Zelezni¢ni sité novym pod-
mink4m. Zeleznice na tizem{ Slovenska se staly sou¢asti celostatniho podni-
ku Ceskoslovenské drahy (CSD). Zarove byly pod¥izeny centralnimu minis-
terstvu Zeleznic v Praze a regiondlnim Zelezni¢nim reditelstvim v Bratislavé
a v Kosicich. Uz v roce 1920 byl pfijat finan¢né nédkladny program dostavby
dilezitych tseku trati, které by umoznily transverzalné propojit cely stat.
Schvéleny byl ve formé zékona €. 235/1920 Sb. z. a n. z 30. bfezna 1920. Po-
¢ital s vystavbou 17 tsekd trati a s rekonstrukei a technickou modernizaci
rady stavajicich trati. Nové traté mély do konce roku 1925 dosdhnout délky
556 km, z ¢ehoz 385 km mélo byt postaveno primo na Slovensku. Program
vSak byl ¢asové neredlny. Do cilového roku 1925 se podarilo realizovat pou-
ze jednu trat, dlouhou 34 km. Stat nedokédzal zpozdéni dohnat ani ve druhé
poloviné 20. let. Vystavbu paradoxné urychlily az dopady velké hospodarské
krize, nebot velké infrastrukturni projekty mohly prispét ke sniZeni neza-
meéstnanosti. Dal$im motiva¢nim ¢initelem bylo vojenské ohrozenf ze strany
Némecka, vaci kterému mélo Slovensko plnit tilohu zazemi. V1ady meziva-
le¢né CSR vybudovaly do konce 30. let z ptivodniho programu Sest kli¢ovych
useki Zeleznic a dvé nepldnované traté, z kterych jedna zlstala v rozesta-
véném stavu. Dalsi Zelezni¢ni Usek byl vybudovan az v rdmci povéle¢né re-
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konstrukce. Nové Zeleznice véetné trati dokoncené v roce 1940 dosahly délky
378 km. Finan¢ni néklady jen na vlastni stavby vystoupaly v mezivale¢nych
letech na 1,4 mld. K¢. Za hlavn{ pri¢inu zpozdovani vystavby je mozné ozna-
¢it technickou a v zavislosti na tom i finanénf naro¢nost jednotlivych trati.
Byly totiz budovany ve sloZitych geologickych podminkéch. Na deviti tratich
muselo byt vybudovano celkem 42 tuneltl v celkové délce 24 km a 671 mostt.
Dlouhodobé odklddané stavby planovanych Zeleznic vSak znamenaly pro
hospodarstvi Slovenska vazné tézkosti, zvlasté neimérné prodluzovani do-
pravnich vzdalenosti a tim i vy$si dopravni naklady. Pomaly postup vystavby
zelezni¢nich tratf se proto stal prfedmétem kritiky predstavitelti slovenského
hospodarského a politického Zivota.

Proces dalsiho zestatriovan{ Zeleznic zacala vlada plnit uz v prvnich meé-
sicich existence CSR. Zestattiovan{ predchézel proces tzv. nostrifikace podle
zékona €. 12/1920 Sb. z. a n. z prosince 1919, tedy prenos sidla spole¢nosti na
Ceskoslovenské tizemi. Nostrifikaci soukromych drah na Slovensku fesila
zvlastni tzv. slovenska Gprava z Cervence 1922. Natizeni o preloZeni sidla do
CSR respektovala vétsina z 21 Zelezniénich spole¢nosti Slovenska s vyjim-
kou péti. Mezi nimi vSak byla nejvyznamnéjsi transverzalni trat KoSicko-
-bohuminsk4 drdha (KBD). Jeji provoz sice prevzal stat, ale centrala spole¢-
nosti ztistala v Budapesti. Vlastni proces zestatiiovani zacal oficidlné na zakla-
dé vladniho usneseni z kvétna 1924. Postatriovani se mélo realizovat ve tfech
etapach do roku 1927. V podminkach Slovenska vsak plan nabiral zpozdéni.
V letech 1925-1927 stat ziskal prioritni akcie 13 slovenskych mistnich drah.
Odkoupeni prioritnich akecii hlavnich drah, pfedevsim KBD, se vSak podarilo
azna konci 20. let. Hlavni pfi¢inou byla zdlouhava jednani o nostrifikaci mezi
CSR a Madarskem, ktera byla soucésti rozhovori o ¢eskoslovensko-madarské
obchodni smlouvé, uzaviené v roce 1927. Nostrifikaci se podarilo dokondéit az
v roce 1935 a prebirdni prioritnich akcii mensich soukromych trati pokra-
¢ovalo do konce 30. let. Odkoupeni prioritnich akcii pfitom znamenalo jen
ovladnuti majoritniho podilu ve spole¢nosti. Proces postatiiovani proto musel
pokracovat i po roce 1938. Zdlouhavé prebirani soukromych Zeleznic stitem
prineslo do hospodarského zivota Slovenska dalsf handicap, a to dlouhodobé
pretrvavani tarifnich rozdilt na statnich a soukromych drahéch.

Praveé odstraniovani dualismu v systému Zelezni¢nich tarifti mezi zapadni
avychodni éasti CSR pattilo mezi nejvice diskutované problémy mezivaleéné
hospodarské politiky. V letech 1919-1920 zUstavaly tarifni systémy ceskych
zemi a Slovenska bez podstatnych zmén. Prvni krok k sjednoceni tarifti
podnikla sprava statnich Zeleznic v roce 1921, kdy na svych tratich v celém
staté zavedla jednotné dopravni tarify a odstranila lomeny vypocet sazeb
pri prechodu zemskych hranic. Odstranovani tarifnich rozdilt na statnich
a soukromych tratich vSak postupovalo jen po malych krtaccich. Zvlast-
ni pozornost byla vénovana jedndnim s KBD, ktera postupné odstrarovala
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lomeny vypocet sazeb a v roce 1926 sniZila tarify na Groven statnich drah.
K 1. lednu 1928 byly v rdmci tzv. malé tarifni reformy sniZeny tarify vétsiny
zelezni¢nich trati Slovenska na Grovei statnich drah. Do roku 1932 byl z velké
Casti odstranén i lomeny vypocet sazeb mezi statnimi a soukromymi draha-
mi. Pro mnohé podniky vsak prislo sjednoceni sazeb pozdé, nebot podlehly
konkurenci v disledku neimérné vysokych dopravnich nékladii. Slovensky
narodohospodat Imrich Karva$ odhadoval $kody slovenského hospodarstvi
nasledkem tarifnich rozdilt priblizné na 600 az 700 mil. K¢. Pomalé odstra-
novani tarifnich rozdilt spole¢né s pomalym procesem postatiiovani Zeleznic
a vystavby novych pottebnych Zelezni¢nich tsekti vytvarely tzv. dopravni
problém Slovenska, ktery postupné nabyval hospodérsko-politicky a nésled-
né téz narodnépoliticky rozmér. Slovensti ndrodohospodari ve spolupraci
se strizlivé uvazujicimi predstaviteli hospodatského a politického Zivota
Slovenska hledali feseni ,dopravniho problému®“ predev§im cestou racio-
nalnich argumentt. Sdruzovali se na pudé tzv. regionalistického hnuti, kde
resili i otdzky rozvoje infrastruktury. V kone¢ném disledku se vychodisko
spole¢né podarilo najit, bohuzel v§ak se znaénym zpozdénim.

Zelezniéni dopravu na Slovensku po roce 1938 ovliviiovaly nové
statopravni zmény, vojenskopoliticky vyvoj a potfeba systémovych zmén.
Slovensko v rdmci autonomie a ndsledné osamostatnénim v bfeznu 1939 zis-
kalo vlastni ministerstvo dopravy a verejnych praci. V jeho ramci ptsobilo
reditelstvi nového stadtniho podniku Slovenské Zeleznice v Cele s Ing. Ivanem
Viestem. Uzemni ztraty byvalé CSR na podzim 1938 mély pro Zelezni¢ni do-
pravu na Slovensku vazné dasledky. Sit Zeleznic, pfebudovana v mezivélec-
nych letech, byla na vicerych vyznamnych Gsecich opét narusend. Napriklad
standardni spojeni Bratislavy s Prahou na tfech mistech prerusil némecky
zabor. Severni magistrala z Prahy pes Ostravu a Zilinu do Kosic a do Jasiny
na Zakarpatské Ukrajiné (Podkarpatské Rusi) se ,ze dne na den” stala tra-
ti, ktera prechazela pres pét statl. Na jihu ztratila Bratislava pfimé spojeni
se stfednim a vychodnim Slovenskem. Odstoupenim pohrani¢niho izemi
se délka Zelezni¢nich trati Slovenska zkratila o 930 km. Pfed novou vladdni
moci proto staly v oblasti Zelezni¢ni dopravy ndro¢né tlohy. Dalsim kli¢ovym
faktorem ovliviiujicim vyvoj infrastruktury a zvlasté Zeleznic bylo vazalské
postaveni Slovenska vii¢i nacistickému Némecku. Zelezni¢ni doprava mu-
sela plnit hospodatské a vojenské potreby Némecké rise. Hlavni strategicka
orientace Zelezni¢ni sité méla smétovat na vychod ve smyslu pland vojen-
ské expanze. Zajmy Némecké r'iSe v Zelezni¢ni dopravé prosazoval zvlastni
némecky poradce na ministerstvu dopravy a dalsf zastupci Ri$e na riiznych
stupnich fizenf drah.

Prestavba Zelezni¢ni sité byla finan¢né a technicky nérocn4, ale postupo-
vala pomérné rychle. Chybéjici Zelezni¢ni iseky musely zpoc¢atku nahradit
ruzné okliky a preprava pres Madarsko v rdmci tzv. pedzni dopravy. Primé
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spojeni zdpadniho a vychodniho Slovenska se vytesilo vystavbou nové drahy
Kapusany - Strdzske, kterd zaroven poskytovala rychlé spojeni na vychod
v souladu se zdjmy Némecka. Soucasné postupovaly dokoncovaci prace na
Zelezni¢nich tsecich zapolatych v mezivale¢nych letech. Slo predevsim
o technicky néro¢nou unikétni trat Diviaky - Banskd Bystrica s celou sou-
stavou tunell, dokon¢enou v roce 1940. Na trati se nachazi i 4 698 m dlouhy
Harmanecky tunel, ktery se zaradil mezi nejdelsi v Evropé. Na jihu Slovenska
pokracovaly intenzivni priace na novych usecich Zeleznic, které mély nahra-
dit Zelezni¢ni spojeni prerusend novou statni hranici s Madarskem. Jednalo
se o tzv. gemerské spojky s mnoha tunely. Tyto iiseky vSak ztstaly nedokonce-
né, nebot po obnoveni CSR v pivodnich hranicich ztratily dopravni vyznam.
V letech 1939-1944 pribylo celkem 83 km novych trati. Jesté vétsi prinos vSak
mély rekonstrukéni préace. Ty si spole¢né s vystavbou novych tsekt vyzadaly
vysoké naklady 1 514 mil. Ks. Jejich vySe se priblizné rovnala finan¢nim na-
kladGum na Zelezni¢n{ stavby na Slovensku v mezivileéném obdobi. Nékteré
mistnf drdhy byly jesté stale v soukromych rukéch, proto Slovenska repub-
lika pokracovala v postatiiovani Zeleznic, které zacalo v mezivale¢né dobé.

V ramci plnénf vojenskych potfeb Némecka Zeleznice slouzily také pre-
praveé vojenskych transportd, némeckych vojakti na ozdravné dovolené a né-
meckych déti do ozdravnych tédborti na Slovensku. Cernou kapitolou déjin
zeleznic byly transporty zidovského obyvatelstva do vyhlazovacich tabort.
Ve spolupraci s Némeckem byl vypracovan ambiciézni plan elektrizace Ze-
leznic. Mél byt zah4jen tisekem Zilina - Spi$sk4 Nové Ves a nasledné pokra-
¢ovat na dal$ich hlavnich tratich. Realizaci planu prerusil vyvoj na frontach
druhé svétové valky. Specialni tkoly plnily Zeleznice béhem Slovenského
narodniho povstdni (SNP). Na povstaleckém zemi ziskaly autonomni ¥izenf,
nezavislé na centru v Bratislavé. V priabéhu SNP vSak zaroveinl zacala nova
faze destrukce Zelezni¢ni sité, kterd vyvrcholila na prelomu let 1944-1945
prechodem fronty a istupem némeckych jednotek ze Slovenska.

Po obnoveni Ceskoslovenska v kvétnu 1945 se Zeleznice na Gzemi Sloven-
ska opét podridily centradlnimu ministerstvu v Praze a staly se souc¢ésti obno-
veného podniku CSD. Zarovet piisobilo povétenectvo dopravy v Bratislavé,
které si do roku 1948 zachovalo vyznamné kompetence. V ramci procesu zna-
rodnéni bylo v roce 1945 definitivné ukonceno postatiiovani zeleznic. Vladni
hospodétské kruhy treti CSR piistoupily k povaleéné obnové Zelezni¢ni sité,
nezbytné pro opétovné nastartovani ekonomiky a obnovu spole¢enského
zivota Sirokych vrstev obyvatelstva. Slovensko vSak muselo nejdrive suma-
rizovat obrovské skody na technické zdkladné Zeleznic, které byly podstatné
vy$sinez v Ceskych zemich. Nejvaznéjsi skody zptsobily ustupujici némecké
jednotky, které s némeckou dislednosti a podle presné vydanych smérnic ni-
¢ily zelezni¢ni infrastrukturu. Z celkové délky 3 506 km Zeleznic na dnesnim
uzemi Slovenska némeckd armada, partyzani a bojové operace znicili1250 km
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tratf a dalsich 401 km stani¢nich koleji. Z po¢tu 1111 mostnich konstrukci del-
$ich neZ 5 m bylo poskozenych 798 mostl. Z pavodniho stavu 665 lokomotiv
zustalo na Slovensku k dispozici jen 22.

Rekonstrukce Zelezni¢ni sité zacala uz béhem osvobozovani Slovenska
na jate 1945. Naplno se rozvinula po skonceni valky a upevnéni nové statni
moci. Navzdory velmi sloZitym podminkdm se podatilo s nasazenim vSech
materialnich a lidskych sil, které byly k dispozici, obnovit v priabéhu letnich
mésicti roku 1945 dopravu na hlavnich Zelezni¢nich tazich. V podzimnich
meésicich 1945 byla rekonstrukce technické zdkladny Zeleznic v zdsadé ukon-
¢end a dopravu se podarilo obnovit i na velké ¢asti vedlejsich trati. Je vSak
tfeba poznamenat, Ze zvlasté v pripadé mostnich staveb $lo o provizorni
rekonstrukce, které bylo potfeba postupné nahrazovat pevnymi stavbami.
Zivotné diilezita obnova Zelezniéni dopravy se v podminkach povale¢ného
Slovenska stala néstrojem politického zapasu mezi demokratickymi silami,
reprezentovanymi Demokratickou stranou (DS), a pfedstaviteli nastupujici
autoritativni moci komunistické strany. Politicky zapas o vétsi zasluhy na re-
konstrukci Zeleznic se odehraval béhem roku 1945 mezi povérencem dopravy
za DS Kornelem Filou a jeho ndstupcem na postu povérence za komunistickou
stranu Gustdvem Husdkem, zndmym politikem dalsich desetileti. Povéfenec
Husdk predlozil v rdmci svého mandatu program dalsi vystavby mistnich
drah, ktery navazoval na stavebni program z mezivale¢ného obdobi a otevi-
ral novou kapitolu rozvoje Zelezni¢ni dopravy v iplné novych hospodarsko-
-politickych podminkach.



V mezivéle¢ném obdobi konéily vlaky CSD na Podkarpatské Rusi. Nddrazi v Mukadevu.
Zdroj: archiv Miroslava Sabola.
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Jizdni fad pro Slovensko a Podkarpatskou Rus z roku 1932.
Zdroj: Povazské mtizeum v Ziline.



Jizdenky Slovenskych drah
v letech 1939-1944.
Zdroj: SNA, f. MH, kart. 520.




Jizdenka pro prominentni osoby
za Slovenského statu. Jejim
drzitelem byl biskup Vojtassak.
Zdroj: Povazské mizeum v Ziline.
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Celoro¢ni jizdenka z roku 1937
na KoSicko-bohuminskou drahu.
Zdroj: Povazské mizeum v Ziline.
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Otvorenie dopravy
na novej Zeleznici

PRESOV-STRAZSKE
dia 5. septembra 1943

Plakat k otevrenti trati PreSov - Strazske. Zdroj: SNA, f. MDVP Zel., kart. 197.



VYHLASKA

Obyvatelé vesnice jsou za vSechny vydané zpravy

v jejich obci a okoli zodpovédni.

Bude-li kabelové, postovni, zelezni¢ni a pod. zafi-
zeni zlomyslné zniCeno, ru¢i za to obec Zivoty a
jménim svych obcanu.

.

Nevypatra-li se _pachatel,‘ budou za to brani k zod-

povédnosti obéané dotyéné obce a zastieleni.

Der Kommandierende Gengral. 4

Vyhlaska némecké branné moci z roku 1944 proti ni¢eni Zelezni¢niho zarizeni.
Zdroj: SNA, f. MH, i. &. H 07263.
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SUMMARY

Up to the mid-19th century, the economically less developed eastern part of
the Habsburg Monarchy—Hungary—lagged behind in all the attributes
of the emerging industrial revolution. This included the development of its
railway network. The first successfully executed plan in the history of Hun-
garian rail transport was in the years 1839-1846 and was carried out in the
territory of Slovakia. This was the Bratislava-Trnava-Sered line. What was
characteristic of the period was the use of horses. Towards the close of the
1840s, practical needs and technological progress led to the construction of
the first steam railway in Hungary. 1848 saw the commencement of operations
on the Ganserndorf-Bratislava section, a part of the railway from Vienna to
Pest. The Austro-Hungarian Compromise of 1867 brought a new impetus for
the development of railway transport. In the economic boom years 1869-1873,
a total of 888 km of railways were added in Slovakia. Of particular impor-
tance to Slovakia was the Kosice-Bohumin Railway. It was the only main
line oriented from the east to the west of Slovakia. The other main lines ran
from north to south to the center of the Hungarian Kingdom, Budapest. The
economic revival at the end of the 19th century brought another important
chapter in the establishment of new railways. More, mainly local, rail lines
were built on the basis of an 1880 government program, meeting the goals of
regional development. Founding activities continued until the outbreak of
WWI. Between 1880-1900, approximately 1,220 km of railways were built,
and in 1901-1914, another 617 km of local railways were put into operation.
The interconnection of local railways gradually led to the creation of arterial
railway lines of national importance. By 1918, the network of main and local
lines in the territory of Slovakia was basically completed, spanning 3,228 km.
However, after the historical changes brought about by the year 1918, serious
systemic adjustments and the construction of technically demanding lines
were in store for the railway transport system.

The creation of Czechoslovakia in October 1918 gave Slovaks national
freedom but also long-term stagnation in the economic sphere. Slovakia
formed the eastern part of the new state, which was significantly less in-
dustrialized than the Czech lands. This generated numerous socio-economic
problems. These were further compounded by an unfavorable development
of the infrastructure, disrupted by the new state borders after the disinte-
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gration of Hungary. This was especially true for the railway network, rep-
resenting the only fairly advanced segment of Slovakia’s transport system.
The overall geographical orientation and structure of Slovakia’s railways,
built in a north-south direction, did not correspond to the economic and
political interests of the new state entity. The task was to connect the two
autonomous railway systems of the Czech lands and Slovakia, which were
created in different historical contexts, into an organic whole by main trunk
lines in a transversal direction. Previously secondary parallel lines had to be
interconnected with new connecting lines and rebuilt into main lines. Rail-
way ownership relations, which were closely related to transport costs, were
another key issue. This was because fares on private lines were higher than
those on state-owned lines. Hungary had a higher proportion of private lines
than Austria, and foreign capital was predominant in railway companies.
The overall level of transport fares was higher in Hungary than in Austria.
This was true for both state and private railways. The existence of separate
systems of state-owned and private railways presented another significant
problem, namely the split calculation of transport rates when switching from
a state-owned to a private line, which further increased the fares of private
railways. All of these things combined resulted in large differences in railway
transportation costs between the western and eastern part of Czechoslova-
kia. Eliminating these differences was made possible by the unification of
state-owned railways’ fares across the Czech lands and Slovakia, the nation-
alization of private railways, reducing high private railway fares to match
those of private railways, and the elimination of the split rate calculation of
fares when switching from a private to a state-owned railway—the so-called
proportioning of railway lines.

After the consolidation of the conditions of the Slovak railways, which
was temporarily interrupted in the spring of 1919 by the devastating invasion
of the Hungarian Red Army, government authorities were able to proceed
with measures to adapt the railway network to the new conditions. Railways
in Slovakia became part of the national enterprise Ceskoslovenské dréhy
(CSD). At the same time, they were subordinated to the central Ministry of
Railways in Prague and the regional railway directorates in Bratislava and
Kosice. As early as 1920, a costly program for the completion of important
sections of tracks was adopted, which would facilitate the transverse inter-
connection of the entire state. This program was legally formalized by Act No.
235/1920 Coll. of March 30, 1920. It encompassed the construction of 17 sec-
tions of tracks and the reconstruction and technical modernization of many
existing tracks. The new lines were to span a length of 556 km by the end
of 1925, of which 385 km were to be built directly in Slovakia. However, the
program was unrealistic in terms of the set-out schedule. By the target year
of 1925, only a single 34 km long track had been completed. The state was
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unable to make up the delay for the remainder of the 1920s. Paradoxically,
the construction was accelerated only by the effects of the great economic
crisis. That is because large infrastructure projects could contribute to reduc-
ing unemployment. Another motivating factor was the military threat from
Germany, against which Slovakia was to be an operating base. By the end of
the 1930s, the governments of interwar Czechoslovakia built six key railway
sections as well as two unplanned lines, of which one remained under con-
struction. Another railway section was only built as part of the post-war re-
construction. The new railways, including the line completed in 1940, reached
a length of 378 km. The costs to build them alone rose to 1.4 billion Czecho-
slovak crowns in the interwar years. The delay in construction can mainly
be attributed to the technical and, consequently, the financial demands of
the individual lines. This was because they were built in complex geological
conditions. A total of 42 tunnels with a total length of 24 km, and 671 bridges
had to be built on nine lines. However, the long-postponed construction of
the planned railways presented serious difficulties for Slovakia’s economy,
especially the disproportionate lengthening of transport distances and thus
higher transport costs. The slow progress of the construction of railway lines
thus drew criticism from top Slovak economic and political figures.

The government commenced further nationalization of railways in the
first months of the existence of Czechoslovakia. Nationalization was preced-
ed by the so-called nostrification process under Act No. 12/1920 Coll. from De-
cember 1919, i.e., the transfer of the company’s headquarters to Czechoslovak
territory. The nostrification of private railways in Slovakia was addressed by
a special Slovak regulation issued in July 1922. All but 5 of the 21 Slovak rail-
way companies accepted the regulation on the transfer of the headquarters
to Czechoslovakia. The holdings of those companies rejecting the regulation,
however, included the most important transversal track, the Kosice-Bo-
humin Railway (KBD). Although its operation was taken over by the state, the
company’s headquarters remained in Budapest. The process of nationaliza-
tion officially began on the basis of a government resolution from May 1924.
Nationalization was to be implemented in three stages by 1927. The prevailing
conditions in Slovakia, however, resulted in the plan being delayed. In the
years 1925-1927, the state acquired priority shares in 13 local Slovak railways.
However, the buyout of priority shares of the main railways, especially KBD,
was not possible until the end of the 1920s. This was due to the lengthy nego-
tiations on nostrification between Czechoslovakia and Hungary which were
part of the talks on the Czechoslovak-Hungarian trade agreement concluded
in 1927. Nostrification was not completed until 1935, and the takeover of pri-
ority shares of smaller private lines continued until the end of the 1930s.
At the same time, the purchase of priority shares only meant control of the
majority share in the company. The process of nationalization therefore had
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to continue even after 1938. The lengthy takeover of private railways by the
state brought another handicap to Slovakia’s economic life, namely the long-
term persistence of fare differences on state-owned and private railways.

The elimination of dualism in the system of railway tariffs between the
western and eastern part of Czechoslovakia was one of the most discussed
problems of interwar economic policy. In the years 1919-1920, the fare sys-
tems of the Czech lands and Slovakia remained without substantial changes.
The first step towards the unification of fares was taken by the state railway
administration in 1921, when it introduced uniform transport fares on its
lines throughout the state and eliminated the split calculation of rates when
crossing national borders. However, only incremental progress proved pos-
sible in the elimination of fare differences on state-owned and private lines.
The main focus was on negotiations with the KBD, which gradually elimi-
nated split rate fare calculation and, in 1926, reduced the fares to match those
of state-owned railways. As of January 1, 1928, as part of the so-called small
tariff reform, the fares of most railways in Slovakia were lowered to the level
of state-owned railway fares. By 1932, the split calculation of rates between
state-owned and private railways was largely eliminated. However, for many
businesses, the unification of rates came too late, as they had succumbed to
competition due to disproportionately high transport costs. Slovak national
economist Imrich Karva$ estimated the damage to Slovak economy as a re-
sult of tariff differences at approximately 600 to 700 million Czechoslovak
crowns. The slow removal of rate differences, together with the slow pro-
cess of nationalizing the railways and the construction of the necessary new
railway sections, created the so-called transport problem of Slovakia, which
gradually took on an economic policy—and subsequently also a national
political —dimension. In cooperation with sober-minded leading figures of
Slovakia’s economic and political life, Slovak economists sought a solution to
the “transport problem”, primarily through rational arguments. They joined
together on the grounds of the so-called regionalist movement, as part of
which they also addressed issues of infrastructure development. In the end,
they managed to find a joint solution, but, unfortunately, with considerable
delay.

Railway transport in Slovakia after 1938 was influenced by new changes in
state law, military-political developments and the need for systemic changes.
Within the framework of autonomy and subsequent independence in March
1939, Slovakia got its own Ministry of Transport and Public Works. Part of
this institution included the directorate of the new state enterprise, Slovak
Railways, led by railway engineer Ivan Viest. The territorial losses of former
Czechoslovakia in the autumn of 1938 had serious consequences for railway
transport in Slovakia. The railway network, rebuilt in the interwar years, was
once again disrupted in several important sections. For example, regular ser-
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vice between Bratislava and Prague was interrupted in three places by Ger-
man occupation. The northern arterial railway line from Prague via Ostrava
and Zilina to Ko$ice and to Jasina in Transcarpathian Ukraine (Subcarpathian
Ruthenia) became a line that crossed five states practically overnight. In the
south, Bratislava lost its direct connection with central and eastern Slovakia.
With the withdrawal of the border territory, the length of Slovakia’s railway
lines was shortened by 930 km. The new government thus faced challenging
tasks in railway transport. Another key factor influencing the development
of infrastructure and especially railways was Slovakia’s vassal position vis-a-
vis Nazi Germany. Railway transport had to fulfill the economic and military
needs of the German Reich. The main strategic orientation of the railway net-
work was eastward to support military expansion plans. The interests of the
German Reich in rail transport were promoted by a special German adviser
at the Ministry of Transport and other representatives of the Reich at various
levels of railway management.

Redevelopment of the railway network was financially and technically
demanding but progressed relatively quickly. Missing railway sections ini-
tially had to be compensated for by various detours and transport through
Hungary as part of the so-called toll line transport (péage). The lack of a direct
connection between western and eastern Slovakia was resolved by the con-
struction of the new KapuSany-Strazske railway, which also provided a fast
connection to the east, in line with Germany’s interests. At the same time,
work was being finished on railway sections started in the interwar years.
These primarily concerned the technically demanding and unique Diviaky-
Banskd Bystrica line with an entire system of tunnels, completed in 1940.
The line includes the 4,608-meter long Harmanec Tunnel, which was ranked
among the longest in Europe. In the south of Slovakia, intensive work con-
tinued on new railway sections, which were supposed to replace the railway
connections cut off by the new national border with Hungary. These were
so-called Gemer connections with many tunnels. However, these sections
remained unfinished, as they lost their importance for transport after the
restoration of Czechoslovakia to its original borders. In the years 1939-1944,
a total of 83 km of new tracks were added. However, an even greater ben-
efit was provided by the reconstruction works. These works, together with
the construction of new sections, required high costs of 1,514 million SKK.
This amount was approximately equal to Slovakia’s total railway construc-
tion costs in the interwar period. Some local railways were still in private
hands, so the Slovak Republic continued nationalizing railways, an effort that
started in the interwar period.

As part of fulfilling Germany’s military needs, the railways also served to
move military transports, German soldiers on convalescent leave and Ger-
man children to convalescent camps in Slovakia. A dark chapter in the his-
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tory of railways was the transport of the Jewish population to extermination
camps. An ambitious railway electrification plan was drawn up in coopera-
tion with Germany. It was supposed to start with the Zilina-Spigska Nov4 Ves
section, and then continue with other main lines. The implementation of the
plan was interrupted by developments on the fronts of WWIL. Railways also
saw special use during the Slovak National Uprising (SNP). The rebel terri-
tory acquired autonomous management, independent of the headquarters
in Bratislava. Simultaneously with the SNP, a new phase of the destruction
of the railway network began, which culminated at the turn of 1945 with the
crossing of the front and the retreat of German troops from Slovakia.

After the restoration of Czechoslovakia in May 1945, the railways in the
territory of Slovakia were once again subordinated to the central ministry
in Prague and became part of the restored enterprise Ceskoslovenské drahy.
At the same time, there was a transport commission in Bratislava, which
retained important competences until 1948. Once nationalization began in
1945, the process of fully bringing railways under state control was gradually
completed. Government economic circles of the Third Czechoslovak Repub-
lic proceeded with post-war restoration of the railway network, necessary
for restarting the economy and restoring the social life of broad sections of
the population. However, Slovakia first had to tally the enormous damage
to the technical base of the railways, which was significantly higher than in
the Czech lands. The most serious damage was caused by retreating German
units, which destroyed the railway infrastructure with German consistency,
following precisely issued directives. Of the total length of 3,506 km of rail-
ways in today’s territory of Slovakia, the German army, partisans and combat
operations destroyed 1,250 km of tracks and another 401 km of station tracks.
Of the 1,111 bridge structures longer than 5 meters, 798 bridges were damaged.
Out of the original 665 locomotives, only 22 remained available in Slovakia.

Reconstruction of the railway network began right with the liberation
of Slovakia in the spring of 1945, fully blossoming after the end of the war
and the consolidation of the new state power. With the deployment of all
available material and human resources, it was possible to restore transit on
the main railway lines during the summer months of 1945 despite the very
difficult conditions. In the autumn months of 1945, the reconstruction of the
technical infrastructure of the railways was more or less finished, and transit
was also restored on large sections of secondary lines. However, it should be
noted that, especially in the case of bridge structures, these were temporary
reconstructions, which had to be gradually replaced by permanent struc-
tures. In the conditions of post-war Slovakia, the vital restoration of railway
transport became an instrument of political struggle between democratic
forces, represented by the Democratic Party (DS) and representatives of the
emerging authoritarian power of the Communist Party. In 1945, the commis-
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sioner of transport for DS, Kornel Fila, fought for credit for the reconstruc-
tion of the railways with his successor as commissioner for the communist
party, Gustav Husdk, who went on to make a name for himself as a politician
in the following decades. As part of his mandate, Commissioner Husék pre-
sented a program for the further construction of local railways, which built
upon the construction program from the interwar period and started a new
chapter in the development of railway transport in completely new economic
and political conditions.



O AUTORECH

PhDr. Miroslav SABOL, PhD.

Samostatny védecky pracovnik na Oddéleni déjin véd a techniky Historic-
kého ustavu Slovenskej akademie vied, v. v. i., v Bratislavé. Pedagogicky
ptsobil na Ustavu hospodéatskych a socidlnich déjin Filozofické fakulty UK
v Praze. Participuje na projektech s Katedrou historickych véd Fakulty huma-
nitnich studif UK v Praze. Zabyva se hospodarskymi a socidlnimi déjinami
Slovenska a Ceskoslovenska ve 20. stoleti. Je autorem nebo spoluautorem
deviti védeckych monografif a 139 dalsich védeckych praci, vydanych na Slo-
vensku a v zahrani¢i.

PhDr. Ludovit HALLON, DrSc.

Vedouci védecky pracovnik a vedouci Oddéleni déjin véd a techniky Histo-
rického ustavu Slovenskej akademie vied, v. v. i., v Bratislavé. Vénuje se
déjindm hospodarstvi a techniky na Slovensku a v §ir§im stfedoevropském
prostoru v obdobi od konce 19. do poloviny 20. stoleti. Je autorem nebo spo-
luautorem ¢trnacti védeckych monografif a priblizné 160 dalsich védeckych
praci, vydanych na Slovensku a v zahrani¢i.



	Obálka
	Obsah
	Úvod
	Železniční doprava na Slovensku před rokem 1918
	Počáteční období vývoje koňské a parní trakce před rokem 1850
	Rozvoj železniční dopravy po rakousko-uherském vyrovnání
	Výstavba místních drah v období 1880–1914

	Období 1918–1938
	Postavení Slovenska v hospodářství a infrastruktuře meziválečného Československa
	Stav železniční sítě na Slovensku v roce 1918 a její začleňování do dopravního systému ČSR
	Rekonstrukce, přestavba a dostavba železniční sítě Slovenska po roce 1918
	Nostrifikace a tarifní politika

	Období 1939–1948
	Formování železniční dopravy za války
	Destruktivní dopad války na chod železnic
	Železnice a veřejnost
	Tratě, technika a elektrizace železnic

	Závěr
	Seznam pramenů a literatury
	Summary
	O autorech



