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STAVEBNY A INVESTICNY PROGRAM VYSTAVBY
ZELEZNICNYCH TRATI NA SLOVENSKU

STRUCTURAL AND INVESTMENT PROGRAM OF RAILWAYS
BUILDING IN SLOVAKIA

Abstract

Transport impact on industry location is very big mainly in the terms of its
development, because only transport enables to place industry in the area. This relation
changes progressively. It changes in proportion to industry concentration and creates
the economic advanced areas. Herein can be seen the pressure of the industry towards
transport in order to intensify and improve transport process with increasing of
demands on transport technology. With investments into the transportation there can be
realized the certain strategy of the whole national economy. Deficiency, fractionalism
and low technical level of the transportation network complicate its fluency from
production to consumption and therefore exactly transportation can be a limited factor
of the economical development under certain conditions.

For the limitations of the whole economical conception in the transportation area
Slovakia already paid after including into the new state in 1918. Structural program [1],
which began to be effective in 1920, should have contributed to the creation of the
building-service unity of railways network in the Czechoslovakia. During existence of
Czechoslovakia for 20 years there were successfully realized only some projects and with
the significant delays.

Inconvenient transport availability led to the consistent industry elimination in
many parts of Slovakia and to high unemployment. The reasons for postponing of their
building were not always only lack of specialists or financial sources.

Uvod

Slovenské zeleznice plnili v byvalom Uhorsku predovsetkym hospodarsku funkciu,
pretoze slovenské produkty nachddzali hlavné a prirodzené odbytiStia v jednotlivych
krajinach Uhorska ajeho centre. Severojuzné smerovanie trati pred rokom 1918 vo
vSeobecnosti vyhovovalo hospodarskej politike Uhorska. Negativny vplyv ich jednostranného
smerovania sa prejavil az v prvych rokoch existencie nového §tatu. Vytrhnutie Slovenska
Z pévodne dopravne a hospodarsky uzavretého celku a zaclenenie do nového Statu znamenalo
aj radikdlnu zmenu dovtedajSej dopravnej orienticie, ¢im zna¢nd Cast’ Zelezni¢nych trati
prestala plnit’ svoju predchadzajucu funkciu. Zelezni¢na siet’ Slovenska nemala dostatodni
hustotu ajej usmernenie nebolo mozné zmenit bez rozsiahlejSich stavebnych tvprav
a vystavby novych spojeni.

! Méria Durechova, Ing., PhD., Ustav manazmentu, Slovenska technicka univerzita, Vazovova 5,
813 25 Bratislava
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Stavebny program

K dotvoreniu prevadzkovo-technickej jednoty zelezni¢nej siete predovsetkym na
Slovensku mal prispiet’ rozsiahly stavebny program, ktory sa zacal pripravovat’ uz v roku
1919. Ministerstvo Zeleznic nemalo po prevrate K dispozicii takmer ziadne Zelezni¢né
projekty, ktoré by vyhovovali Ceskoslovenskym potrebdm, okrem uz vypracovanych
projektov Krupina — Zvolen a Handlova — Horna Stubna, ktoré boli vypracované Mad’armi
eSte pred prevratom.

Stavebny program nadobudol platnost’ v marca 1920, ako zakon ¢. 235/1920 Zb..
Z 15 planovanych trati v celkovej dizke 556 km sa malo postavit 11 na Slovensku
a Podkarpatskej Rusi, 2 na Morave a2 na moravsko - slovenskom pomedzi [2]. Nové trate
mali doplnit’ Zelezni¢nu siet’ Slovenska tak, aby sa v predizeni Ceskomoravskej transversalnej
drahy vytvorila stredoslovenska magistrala Veseli nad Moravou — Nové Mesto nad Vahom —
Trenéin — Zabokreky nad Nitrou — Handlova - Horna Stubiia — Zvolen — Banska Bystrica —
Cervena Skala — Margecany - Kosice — Banovce nad Ondavou — Uzhorod, ktora by dopravne
odl'ah¢ila KoSicko-bohuminsku Zeleznicu a vytvorila d’al§iu dopravna liniu v smere zapad
vychod, na ktorti by sa postupne napojili d’alSie, kratSie useky jednotlivych trati, ¢im by sa
dopravne priblizili jednotlivé oblasti Slovenska.

Problémy spojené s realizaciou programu vystavby

Geograficky ¢lenity terén Slovenska, kde sa malo realizovat’ 87 percent navrhovanych
zelezni¢nych projektov, si vyzadoval znaény pocet umelych stavieb. Ich vystavba bola nielen
technicky naro¢na, ale spojena aj s vysokymi stavebnymi ndkladmi. Povodne pldnované
naklady na realizaciu celého projektu kalkulované roku 1920 eSte v predvojnovych cenach,
sa postupnym zvySovanim cien materidlu zvysili roku 1925 z 963,95 mil. Kés na 1 586
mil. Kcs. [3].

Zelezniénd sprava nemala po prevrate ani dostatok odbornych pracovnikov -
tunelarov, minerov, zvrSkdrov, mostarov a ani ziadne sklsenosti s vystavbou tak zloZitych
stavieb ako st tunely, budovanie ktorych si vyzadovala konfiguracia slovenskych horskych
masivov. Do roku 1918 boli postavené na uzemi $tatu len dva tunely dlhsie ako 1 000m a to
tunel pod horou Spi¢ak (1874 — 1877) na Sumave dlhy 1 748 m a Vinohadsky tunel v Prahe
(1869 — 1871) dlhy 1 141 m.

Stavby jednotlivych trati vzhladom na obmedzené kapacitné a technické moznosti
domacich podnikatel'ov sa museli rozdelit’ na kratSie useky v priemere 6 — 8 km dlhé. Prace sa
zadavali podla zasad zadéavacieho poriadku zroku 1920 (podmienky presne stanovené
zékonom €. 235) formou verejnych sutazi a uchadzac¢i museli byt’ Ceskoslovenskymi Statnymi
obCanmi.

V zakone €. 235/1920 Zb. bola vystavba novych zelezni¢nych trati oznafend za stavby
celospolocenského zdujmu. Na zdklade tohto zdkona predlozil minister Zeleznic vlade navrh,
aby sa mohli pre vSetky stavby leziace na Slovensku vyuzivat’ vyhody paragrafu 86 byvalého
uhorského zakonného ¢l. XLI zroku 1881, atym udelené vladne povolenie k zaboru
pozemkov, ¢o malo urychlit’ zaCiatok vystavby a postup prac. Ministerstvo financii vynosom
¢. 7151 z 2209.1922 predlozeny navrh schvalilo. Vyvlastiiovanie pozemkov stazoval
neusporiadany stav byvalych uhorskych pozemkovych knih a katastrov. Zapisy boli v rozpore
so skuto¢nostou. Pri vyvlastiovani pozemkov pre stavbu zelezni¢nej trate Krupina — Zvolen,
ktora sa zacala budovat’ ako prva, sa osvedcil sposob zéaloh, ktory sa pouzival aj pre vykup
pozemkov na d’alSich usekoch zelezni¢nych stavieb. Za obecné pozemky sa vyplacala zaloha
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vo vyske 80, sukromné 60 percent z predpokladanej ceny s tym, ze zbytok ceny sa doplatil po
kone¢nej identifikacii pozemku a jeho zapisani do pozemkovej knihy.

Ustredna stavebnd sprava nepostupovala v prvej etape vystavby podl'a poévodného
planu zostavené¢ho s oh'adom na hospodarske zaujmy Slovenska, kde boli prioritné tseky
Handlova — Horna Stubiia a Cervena Skala - Margecany. Nedostatok Zelezni¢nych spojeni
Slovenska s ¢eskymi krajinami, ako aj strategické zaujmy ministerstva narodnej obrany [4],
mali vplyv na excentricky postup pri realizacii stavebného programu a preto sa ako prvé
zacali budovat’ roku 1923 kratSie spojovacie trate .

Zelezniénym spojenim Krupina — Zvolen (3.1.1923 — 15.1.1925) sa &iastoéne
odstranila dopravnd izolovanost Poiplia. Na novopostavenu zeleznicu sa prepojil,
vymedzenim juznej hranice dopravne oddeleny tisek Zelezni¢nej trate Krupina — Sahy, ¢im sa
dosiahlo dopravno-hospodarske spojenie tizemia leziaceho juzne od Zvolena so strednym
a severnym Slovenskom. Nedostatok finanénych prostriedkov, bol hlavnou pri¢inou, Ze
sicasne s vystavbou trate Krupina — Zvolen sa nemohla rekonstruovat’ aj miestna trat’ Krupina
—Sahy, ¢im mohlo Slovensko ziskat’ priame spojenie s Mad’arskom.

Z Veseli nad Moravou do Nového Mesta nad Vahom

V lete 1923 sa zacalo s vystavbou prvého useku stredoslovenskej magistraly z Veseli
nad Moravou do Nového Mesta nad Vahom (8.7.1923 — 1.9.1929) na moravsko — slovenskom
pomedzi. Na slovenskom uzemi trat’ prechadzala cez Myjavu s Staru Turu, ktoré dovtedy
nemali Zelezni€né spojenie s okolitymi Castami Slovenska. Prvy pokus postavit miestnu
zeleznicu z Myjavy do Starej Turej roku 1899 stroskotal pre nedostatok finan¢ného kapitalu,
druhy o tri roky neskor na zamietavom rozhodnuti mad’arskej vlady [5]. Trvalo takmer 20
rokov, kym sa tato bokom leziaca kopaniciarska oblast’ Slovenska spojila s blizko leziacou
Moravou a Povazim.

Cela trat’ bola rozdelend na dva stavebné useky. ESte pred samotnou vystavbou zacali
vo februari 1923 na prvom useku pripravné prace na vystavbe tunela pod Polanou . Polana
leziaca 2,5 km od moravskej hranice vytvarala suvisly hreben prudko klesajuci
severozapadnym smerom na Moravu, ktory sa vSak na slovenskej strane len postupne
zvazoval udoliami na juhovychod. Pre poloZenie nivelety v tuneli bol rozhodujuci sklon,
ktory nesmel byt niz§i ako 2 — 9 %, ¢o bolo dané odtokovymi pomermi narazenych
pramenov. Technologia tunelovacich prac si vyzadovala, aby ¢o najvacsi objem tunelovej
sutiny bol vyvazany po spade. Podla tychto kritérii bola polozena aj niveleta v tuneli.
Z moravskej strany stapala v dizke 982 m do 3 % avo vrcholovom mieste tunela zadala
postupne klesat smerom na slovenskd stranu. Vedenie nivelety rozhodlo aj o postupe
stavebnych prac. Tunel sa zacal razit' z obidvoch stran sucasne. Z moravskej strany jedna
tretina (982m) a zo slovenskej strany dve tretiny tunelovej rary. Na slovenskej strane bolo
vybudované aj tunelové nadvorie, ktoré¢ bolo technickou a materidlovou zékladnou celej
stavby. Tunelové nadvorie tak rozsiahlych stavieb ako bol tunel pod Polanou, neskdr Bralsky
a dalSie sa stali v Case vystavby tunela velkymi tovariiami. ESte pred zaciatkom stavby sa
postavili niekol’ko kilometrov dlhé uzkorozchodné stavebné Zeleznicky spajajuce stavenisko
s hlavnou zeleznicou, aby sa zabezpeCil prisun strojov astavebného materidlu. Na
podpolanskom nadvori boli umiestnené drvi¢e kameiia, mlyny na piesok, pily pohanané
benzinovymi motormi, strojarne i kovacne, kompresory na pohon pneumatickych kladiv
( z tejto strany sa tunel razil len pomocou pneumatickych kladiv a rychlych vitaciek typu
Flottmann, ktorych hmotnost’ sa pohybovala od 14 do 16 kg), dynama na vyrobu elektrického
pradu pre strojoviiu, osvetlenie dielni a ubytovacich bardkov. Technické vybavenie staveniska
stalo 10 az 12 mil. K¢s a po skonceni tunelovych prac bolo takmer kompletne premiestnené
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na dal$iu stavbu. Z tohto dévodu bola aj vystavba nového tunela podmienend ukoncenim
stavebnych prac na predchadzajtcej stavbe.

Pri pracach chybali kvalifikovani robotnici. Z 1 443 robotnikov [6], ktori pracovali pri
vystavbe tunela v rokoch 1923 — 1926 bolo len 25 percent domacich, ale az 41 percent
minerov z Talianska, Rakuska, Juhoslavie. V neskorSich rokoch sa tento pomer vyrazne
zmenil.

Nedostatoény prisun kamena na obmurovanie tunelovej rary a nedostatok
kvalifikovanych robotnikov zna¢ne spomalil postup prac na moravskej strane, kde sa tunelova
rara razila ru¢ne. Bridlice vo vyrube zacali vplyvom vody a vzduchu nabobtnavat’ a sila tlaku
horniny bola takd vysokd, Ze zdvihla dno smerovej $tolne az o045 cm, ¢im sa porusilo
debnenie $t6lne a vznikli poruchy v odtoku vody. Prace na tejto strane tunela sa zastavili
a v razeni sa pokracovalo az po ukonceni tunelovych vyrubov na slovenskej strane. Tunel bol
dokonceny v lete 1927 adany do prevadzky spolu s prvym usekom trate z Veseli nad
Moravou do Myjavy v dizke 32 km. Svojou dizkou 2 421,5 m bol vtedy najdlhsim tunelom
v republike. Dalsi, 486 m dlhy Popriadsky tunel lezal medzi Myjavou a Starou Turou a treti
dlhy 249 m bol postaveny pri Cachticiach. V Zelezni¢nom telese bolo okrem tunelov
postavenych takmer 166 umelych stavieb, z toho 5 viaduktov. Niveleta najdlhsieho z nich
(254 m) prechadzala v sklone 13,6 %, 27 m nad udolim.

Vytvorenie nového Zelezni¢ného spojenia Slovenska s ¢eskymi krajinami, ktorym bola
novopostavena zeleznica z Veseli nad Moravou do Nového Mesta nad Vahom, sa prispelo aj
k postupnému hospodarskemu oziveniu celej oblasti, pretoze k Zeleznici gravitovalo takmer
70 000 T'udi [7]. Napokon uZ samotna stavba Zeleznice vytvorila nové pracovné prileZitosti.
Roku 1926 pracovalo na celej trati 5 407 a roku 1928 5 603 robotnikov vaésinou z blizkeho
okolia a Moravy [6].

V zépadnej Casti Slovenska sa mala realizovat’ eSte jedna Cast’ stavebného programu.
Vystavbou d’alSich spojovacich trati Jablonica — Plavecky Sviaty Mikulas a Brezova — Myjava,
ktoré boli tiez jeho sucastou, sa planovalo vytvorenie zelezni¢ného spojenia z Bratislavy cez
Zohor s napojenim v Myjave na stredoslovensku magistralu (zostalo len pri projektoch —
pozn. autora ).

Preprava uhlia z hnedouhol’nych bani v Handlovej

Hospodarsky jednoznac¢ne najddlezitejSia bola pre Slovensko vystavba kratkej spojky
z Handlovej do hornej Stubne (8.11.1927 — 20.12.1931). Handlova, kde sa nachadzali jediné
hnedouhol'né¢ bane na Slovensku, nemala po roku 1918 priame Zelezniéné spojenie
S priemyselnymi oblastami severovychodného Slovenska. S juhozapadnym Slovenskom bola
spojena cez Prievidzu a tu sa trat’ Handlova — Bojnice — Prievidza dana do prevadzky roku
1913, napajala na $tatnu drahu Vel'ké Bielice — Nitrianske Pravno.

O vystavbe zelezniéného spojenia Ponitria s Turcom sa zacalo uvazovat az pred
prvou svetovou vojnou, ale sukromnych podnikatel'ov odradila od stavby jej technicka
narocnost’ a vysoké stavebné nédklady, ktoré vysoko prevySovali rdamec miestnej trate. UZ na
zaCiatku vojny jednozna¢ne zo strategickych dovodov boli vypracované prvé Studie
Zelezni¢ného spojenia Handlova — Horna Stubfia a roku 1917 aj detailny projekt.

Prave tento projekt po mensich stavebnych upravach doporucila trasovacia expozitura
v Bratislave, a po dokladnom prevereni priamo v teréne aj stavebna expozitira v Handlovej,
ustrednej stavebnej sprave v Prahe. Projekt optimalne sledoval trasu navrhovanej
stredoslovenskej magistraly, zodpovedal aj finanénym moznostiam Ceskoslovenskych
Statnych drah. Ustredna stavebna sprava navrh prijala, ale nerozhodla s kone¢nom platnostou
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0 definitivnom vedeni trasy ani o termine zaciatku vystavby. Vytvorila tym priestor na
rozsiahlu polemiku o tom, ¢i je potrebné viest' Zeleznicu prave tymto smerom. V tomto
pripade sa vSak dostali uz do rozporu hospodarske a strategické zaujmy Statu s regionalnymi
zdujmami Slovenska, ¢o malo vel'mi negativny dopad na d’alsi priebeh vystavby. Zatial’ ¢o sa
Vv politickych kruhoch ana strankach novin viedli polemiky o tom, kadial by mala tato
zeleznica viest’, zacalo sa s vystavbou inych, uz spomenutych trati na moravsko-slovenskom
pomedzi.

Slovensky priemysel i Zeleznice potrebovali handlovské uhlie a preto minister pre
spravu Slovenska ziadal ministerstvo zeleznic o urychlené zacatie vystavby zeleznice
z Handlovej do Hornej Stubne. Ziadost bola z finanénych dovodov jednoznaéne zamietnuta .
Na zamietnutie reagovalo aj vedenie Slovenského ustredného zvézu cCeskoslovenskych
priemyselnikov tym, ze predlozili ministerstvu financii navrh anglickych firiem Mac Donald
Muirenhead Wilson Comp.Limidt a Norton Criffiths Co.Ltd., ktoré by stavbu za prijatelnych
finanénych podmienok realizovali [8]. Navrh s odvolanim na zdkon €. 235 nebol prijaty,
pretoze iSlo o zahrani¢né stavebné firmy a ucast’ cudzieho kapitalu. S vystavbou trate sa
nezacalo ani roku 1925, hoci na zacatie pripravnych prac bola v §taitnom rozpocte
prelimitovand potrebnd Ciastka. Prvé pripravné prace na vystavbe 3 011,6 m dlhého tunela
pod Bradlom zacali 8.11.0927.

Zo vsetkych trati vybudovanych na Slovensku v medzivojnovom obdobi, bol prave
tento 18,6 km dlhy jednokol'ajovy usek stavebne a technicky najnaroc¢nejsi . Jeden kilometer
stavby trate stal §tat takmer 7,9 mil. K&s. Z celkovej dizky bolo 4 444m, tj. 25 % trate
vedenych v tuneloch a 30 % na umelych stavbach. Niveleta trasy stupala az do 16 %, aby sa
mohol prekonat’ vyskovy rozdiel 184 m medzi pociato¢nou stanicou v Handlovej a Hornou
Stubtiou. Praca kladla vysoké naroky nielen na stavebnych robotnikov na trati, ale aj na pracu
tunelarov a mostarov. Hlboké idolia a rokliny museli preklentit’ mosty a viadukty. Stavebne
najnaurocnejsi bol 98 m dlhy Bralsky viadukt, ktorého zaklady pilierov sa museli zapustit’ az
15 m pod uroven terénu. Jeho niveleta prechddzala 27 m nad terénom v stupani 16 .%.
NajkajSim, ale aj najdlh§im bol Pstruharsky viadukt, vedeny z dvoch tretin v obluku. Pit
otvorov spajali ocel'ové konstrukcie po 25 m, jeho celkova dizka bola 136 m.

Z piatich tunelov na trase sa stal skutoénym majstrovskym dielom tunelarov Bralsky
tunel. Svojou dizkou predstihol tunel pod Polanou abol do roku 1940 najdlh§im tunelom
v republike, kedy sa na trati Banska Bystrica — Diviaky dokonc¢il 4 698 m dlhy tunel, ktory
prechadzal masivom Velkej Fatry. S razenim Bralského tunela sa zacalo na jar 1928. Prvych
586 m sa razilo ru¢ne v troch osemhodinovych smenach. Prace postupovali pomaly. Za 24
hodin sa prerazilo priemerne len 1,8 m tunelovej $tolne. DalSie metre boli u razené
pneumatickymi kladivami, vitatkami Flottman AZ 16 a pneumatickymi ldmackami
(Sramovackami) Flottmann CA 10, ktorych pohon zabezpecovali pevné ipojazdné
kompresorové stpravy Ingersoll-Rand s benzinovym motorom.

Uz v rozpocte stavby bolo kalkulované s tym, zZe stavebny material bude v maximalne;j
miere ziskavany z miestnych zdrojov atomu zodpovedalo nielen technické vybavenie
tunelového nadvoria, ale aj celého staveniska. Z materialu potrebného na vystavbu zelezni¢ne;j
trate sa dovazali len cement, kol'ajivo a mostné konStrukcie. Manipuldciu s materidlom
zabezpecovalo 37 kilometrov uzkorozchodnych kolaji, ktoré¢ spdjali navzajom nielen
jednotlivé stavebné tUseky, ale ulahCovali iprepravu kamena z blizkych kamenolomov
a dopravu dreva z horskych tibo¢i. V technickom vybaveni stavby nebolo ani jedno nakladné
auto. Dopravu zabezpecovalo 38 parnych a benzinovych lokomotiv a1 400 prepravnych
vozikov. VSetky stroje  boli pohanané elektrickou energiou privadzanou z elektrarne
z Handlovej.

V priebehu vystavby trate sa premiestnilo 894 000 m3 zeminy a niektoré umelé
nasypy pre zelezni¢né teleso boli sypané az do vysky 25 m.
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Cel¢ dielo bolo dokoncené v oktobri 1931 a do prevadzky odovzdané 20. decembra
1931. Novym Zeleznicnym spojenim ziskala nielen juhozapadna cast' Slovenska priame
spojenie, ale znizila sa najméa prepravna vzdialenost’ handlovského uhlia takmer o polovicu.

Posledny usek stredoslovenskej magistraly

Poslednym stavebnym usekom stredoslovenskej magistraly bola zelezni¢nd trat
Cervena Skala — Margecany (1.5.1931 — 26.7.1936), ktora spojila udolie Hnilca a Hrona
a dopravne zachytila aj juzne orientované Gemerské drahy. Horehronie a Slovenské rudohorie
cez ktoré Zeleznica prechadzala, patrili v byvalom Uhorsku k najpriemyselnej$im, ale neboli
navzajom komunikacne spojené.

Stavebné projekty 93 km dlhej Zeleznice z Cervenej Skaly do Margecian sa
pripravovali takmer 10 rokov. Poslednu verziu vypracovala v roku 1928 [9] stavebna sprava
vo Zvolene. Prepracovanim celého projektu s vyuzitim sklonu 16 % a vytvorenim slucky pri
Telgarte sa celd trasa skratili zo 106 na 93 km.

V snahe aspon Ciasto¢ne rieSit’ zloziti socialno-ekonomicku situaciu spésobenu v celej
oblasti stupajucou nezamestnanost'ou, ktord bola spdsobend postupnym zastavovanim vyroby
a odburavanim priemyslu v obdobi hospodarskej krizy v rokoch 1922 — 1923, poziadali
zastupcovia miest Brezna, Banskej Bystrice, Dobsinej a Spisskej Novej Vsi ministerstvo
zeleznic roku 1926 aspon o zacatie rekonstrukénych prac na useku Margecany — MniSek nad
Hnilcom, resp. 0 povolenie ucasti sikromného kapitalu pri vystavbe Zeleznice, aby sa mohlo
zacat’ s pripravnymi pracami [10]. S tymto rieSenim ministerstvo nesthlasilo, ale s vystavbou
d’alSieho useku stredoslovenskej magistraly zacat’® nemohlo. Pre nedostatok finan¢nych
prostriedkov sa museli dokonca obmedzit’ prace aj na vystavbe trate Veseli nad Moravou —
Nové Mesto nad Vahom, pretoze financné poloZzky pre zabezpecenie vystavby novych
zelezniénych spojeni na Slovensku boli roku 1926 oproti roku 1925 kratené o 30 % [11].

Problémy vznikajice okolo vystavby Zelezni€nych trati sa zaCali pruZnejSie riesit’ az
zaClatkom tridsiatych rokov, ale vzhl'adom na cCasovli néarocnost a posun realizacie
zelezni¢nych stavieb, sa uz ich hospodarsky ani dopravny prinos v medzivojnovom obdobi
v plnom rozsahu neprejavil.

So stavbou Zeleznice Cervena Skala — Margecany sa zacalo az v ¢ase, ked’ handlovsko
— $tubnianska spojka bola pred otvorenim prevadzky. V Cervenej Skale sa Zeleznica napojila
na odbocku Pohronskej drahy postavent z Banskej Bystrice k zeleziarnam v Podbrezovej
este v roku 1884, ktora bola neskor predizena cez Brezno a Tisovec do Cevenej Skaly, kde sa
S jej vystavbou roku 1904 skoncilo.

Po dokonéeni celej trate Cervena Skala — Margecany Vv roku 1936 ziskalo vychodné
Slovensko cez Pohronsku Zeleznicu priame spojenie so strednym a zdpadnym Slovenskom
Vyhodny odbyt materidlu pre stavbu trate umoznil sice ciastoCne zvySit vyrobu
v zeleziarnach v Podbrezovej a Akc. spol. Zeleziarskych a oceliarskych zavodov
Vv Prakovciach, ale ked’ bola v roku 1936 v prevadzke cela zeleznica, zostali v tidoli Hnilca
pracovat’ uz len menSie banské a priemyselné zavody.

Posledné dva tseky novych zelezniénych trati na Slovensku sa zacali budovat
Vv druhej polovici triadsiatych rokov. Zmenou orientacie dopravnych smerov, posStatnenim
trati a vyrovnavanim tarif, sa na Slovensku postupne zacali v Zelezni¢nej doprave vytvarat’ tie
ist¢ podmienky ako v ¢eskych krajinach. Nad’alej pretrvavajuci nedostatok priamych spojeni
medzi niektorymi odbytovymi centrami v rdmci Slovenska podmienil aj stavbu dalSich
zelezni¢nych spojeni zodpovedajucich presunu priemyselného taziska smerom na zapad,
najmé na Povazie[12].
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Az roku 1940 sa splnil jeden z hlavnych ciel'ov stavebného programu z roku 1920
a bola definitivne ukoncena vystavba stredoslovenskej magistraly podl'a povodnych zamerov
(ale nie projektovo). Od roku 1920 do roku 1939 sa na Slovensku a moravsko — slovenskom
pomedzi postavilo takmer 340 km novych trati.

Zaver

Neuplnost, roztrieStenost’, nedostato¢nd ndvéznost anizka technickd troven
dopravnej siete komplikovali a aj v sti¢asnosti komplikuji plynulost dopravy od vyroby ku
spotrebe, ¢osa modze za urcitych podmienok stat’ limitujicim cinitelom hospodarskeho
rozvoja.

Vystavba dopravnej siete je v rozhodujicej Casti vyvolavana zmenami a rozvojom
hospodarstva, rastom prepravnych potrieb. Vybudovanie novych dopravnych zariadeni
predstavuje zakladnu pre d’al§i ekonomicky aj mimo ekonomicky rozvoj prisluSnej oblasti.
Nové dopravna investicia sa hned’ po dobudovani stava sicastou celého komplexu dopravno-
ekonomickych vztahov. Nielen v Case jej realizdcie, ale aj v nasledujucich rokoch, preto
nemdze byt 'ahostajné v akom priestore sa dopravna investicia nachadza.

Investicie v doprave mali uz v minulosti a maju aj v sucasnosti charakter investicii
dobiehajucich prepravné poziadavky anie charakter rozvojovy, Dopravna infrastruktira
dobichajuca je v urcitej casovej tiesni, koliduje sinymi akciami a ¢asto aj s beznou
prevadzkou. Spolocensky tlak na jej realizaciu postupne narasta, aZ vznikne situécia, kedy sa
musi za kazdu cenu realizovat. Vznik takejto situdcie neprospieva hospodarnosti vystavby,
kvalite prace a Casto ani kvalite vysledkov.

Rozsah realizovanej dopravnej investicie dobiehajucej pritomnost’ by mal byt taky,
aby sucasne anticipoval budlice potreby, ind¢ by sa znej priliS§ skoro stala znovu
infrastruktira zaostavajuca za rozvijajucimi sa prepravnymi poziadavkami.
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