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Doprava sa stava ¢im dalej tym viac dblezitym
faktorom ¢loveka na prekonavanie mensich
¢i vadésich vzdialenosti nevyhnutnym pre nasu
existenciu. V st¢asnosti si kazdy z nas moze
vyberat hned z niekolkych typov dopravnych
prostriedkov, podla svojej potreby, pohodl-
nosti a rychlosti prepravy.

My skupina §tudentov hromadne vyuziva-
me prevazne vlakovi dopravu. Je to pomer-
ne lacny, rychly a pohodlny spdsob prepravy
z domova do $koly a opacne. Cestou vlakom
mnohi z nas travia ¢as zahlbenym pozeranim
sa z okna, pri¢om na réznych usekoch trati
sledujeme premeny jednotlivych stanic, ko-
[aji, nastupist... Svet okolo nas pomaly meni
vyzor, nasleduje architektonické trendy aktu-
alnej doby. Malokto z nas si vSak v§ima, a naj-
md uvedomuje pociatky tychto meniacich sa,
dusu stracajacich pévodnych Zeleznic a k nim
patriacich objektov.

V mojom osobnom zaujme je vSak spozna-
nie a pribliZenie dejin modernej Zelezni¢nej
architekttry Slovenska, ktoré by mohli byt
pre nas kazdodennych pouzivatelov velmi
zaujimavé. Nejde pritom len o Zelezni¢né ob-
jekty vypravnych budov, ale aj samotné mos-
ty, tunely a viadukty, ktoré sa v 20.storo¢i pri
aktivnom budovani novych trati Zeleznic sta-
vali s rovnakou dolezitostou a architektonic-
kym pristupom, ako aj o vystavbu doélezitych
vypravnych budov v jednotlivych mestach ¢i
dedinach. Nie je tajomstvom, Ze Zelezniciam
sa v stéasnosti venuje ¢oraz vac¢sia pozornost.
Preto by sme sa ob¢as na nastupisti mali od-
vratit od vlaku a radsej skusit viac hladiet na
vypravnd budovu nielen ako na servisné mies-
to pre Zelezni¢nu dopravu. Ide totiz o budovu,
ktoré vdychuje celému Zelezni¢nému arealu
Zivot. Bez nej by toto miesto bolo iba sple-
tou kolaji. TaktieZ by sme si mali na cestach
vlakom v8§imat krajinu, aby sme si uvedomili,
aké naroéné bolo postavit jednotlivé trate, na-
vySe s mnozstvom mostov, viaduktov a tune-
lov cez zloZité terénne tiseky nasej krajiny.

S rastom miest a s narokmi na ich fungova-
nie v8ak dnes uz vela pévodnych objektov Ze-
leznic neplni svoju funkciu a je iba pozlatkou
a poznatkom daného mesta a miesta v jeho
rychlom rozvoji na zaciatku 20. storo¢ia, ked
sa svet dostal do tiplne novych rozmerov. Bu-
dovy a objekty Zeleznic a ich dejiny pontkaja
istt vysoku droven poznania, vyvoja a hodnét,
preto by nas postoj a spravanie k nim mali
byt ¢o najpriaznivejsie. Na druhej strane, zial,

vdcsina z nas vnima tato architektiru ako ne-
zaujimavu a absolttne nedolezitqd, vela raz az
vyslovene $patiacu na$u krajinu. Kde tkvie ko-
ren tohto kedysi jedinecného, no dnes uz oka-
zalého spdsobu prepravy vlakom a s nim suavi-
siacej meniacej sa architektiry 20. storocia?

Zelezni¢ni architektiru na Gzemi SR rozdelu-

jeme do troch vyznamnych ¢asovych bodov:

1. Na prelome 19. a 20. storocia sa zZelezni¢na
architektira len pomaly uvoliiovala, na
nasom tzemi sa od roku 1840, ked bola
zavedena 1. konska zeleznica, postavilo iba
malo Zelezni¢nych trati, objektov a budov.

2. V roku 1918 nastala aktivna vystavba
novych Zelezni¢nych trati a vypravnych
budov na naSom tizemi.

3. Koniec 20. storo¢ia uz neprinasa
vyraznej$iu aktivitu v budovani trati
a budov Zeleznic, ide skor o rekonS$trukcie
a dobudivanie uz jestvujtcich
Zelezni¢nych trati a vypravnych budov.
Vyraz architektiry Zeleznic uplatitujice;j

sa do zaciatku 20. storoc¢ia sa nahle zme-

nil. Saviselo to s koncom 1. svetovej vojny

a so vznikom samostatnej Ceskoslovenskej

republiky v roku 1918, ked nastal problém

nedostato¢ného Zelezni¢ného prepojenia

Slovenska so zvy$kom republiky a otvorenia

jeho surovinového bohatstva priemyselnému

vyuZzitiu. V tomto v§znamnom obdobi nasta-

li v§razné zmeny v architektonickej koncep-

cii zelezni¢nych objektov, a hlavne sa zacala

aktivna vystavba objektov Zeleznic na tizemi
nasho $tatu. Zakon ¢. 235/1920 Sb. ustano-

vil v podstate dobudovanie stredoslovenskej

transverzdlnej Zeleznice v 1inii Veseli nad Mora-

vou - Nové Mesto nad Vdhom - Trenéin - Za-
bokreky - Prievidza - Horn4 Stubtia - Banska

Bystrica - Cerven4 Skala - Margecany - Kosi-

ce - Banovce nad Ondavou - Vojany - Uzho-

rod. I8lo teda o prepojenie Moravy s Ukraji-
nou prave cez nasu krajinu. Prevaznu vaésinu
vytyéenych trati sa do konca tridsiatych rokov

20. storodia skuto¢ne podarilo postavit. Po-

merne intenzivna vystavba Zeleznic na Slo-

vensku pokracovala aj v rokoch 2. svetovej
vojny. Hlavhym motivom sa tentoraz stalo
odtrhnutie juznych Gzemi po Viedenskej ar-
bitrazi, ktoré spésobilo odrezanie viacerych
trati v strede a na vychode Slovenska od os-
tatnej Zelezni¢nej siete. Hoci bolo v tomto
obdobi rozpracovanych viacero stavieb, pre
kratkost ¢asu sa podarilo dokon¢it iba trat
Presov - Strazske. Hoci po 2. svetovej vojne
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1 Tunel generala M. R. Stefanika zo slovenskej strany
Zdroj foto: https://lnk.sk/fpJ2

Veseli
nad Moravou

Trenéin

Nové Mesto
nad Vihom

Prievidza

STUDENSTKE REFLEXIE

2 Papradsky viadukt tesne po dokonéeni
Zdroj foto: https://lnk.sk/fpJ2

Hornd Cervena
Stubiia Skala

Banska
Bystrica

Margecany

3 Stanica Myjava poéas vystavby
Zdroj foto: https://lnk.sk/il68

Banovce
nad Ondavou

Uzhorod

Kosice

Zabokreky
(Chynorany)

Useky Zelezni€nych trati vybudovanych v 20. storoéi na
tzemi nasho 3tatu. Ide o stredoslovenskd transverzilnu
seleznicu, ktora mala spojit Cesko s Ukrajinou prave

v linii od Veseli nad Moravou az po Uzhorod.

ARCHITEKTURA

bolo znova ,vetko inak®, ¢o by v predcha-
dzajucich obdobiach zaiste motivovalo dalsiu
Zelezni¢nu vystavbu, nestalo sa tak. Do hry uz

charakteru miestnych ludovych stavieb
a tak vytvoril svojraznu architektiru zapa-
dajtcu do svojho prostredia;

Do zaciatku 20. storoc¢ia boli architektmi vte-
dy uz jestvujucich vypravnych budov Zeleznic

zacdal totiz vstupovat novy hra¢ - mocnejtica
cestna doprava. A tak sa az dodnes polozili
nové kolajnice iba v iseku Turiia nad Bod-
vou - Roznava (v roku 1955 tak vznikla celis-
tva linia tzv. JuZného tahu z Kosic do Zvole-
na), v iseku Velky Krti§ - Malé Straciny - §t.

hr. (vyuzitie hnedouholného loziska v Malych

Stracinach) a medzi Uzhorodom, Matovcami
a Haniskou pri Kosiciach ($irokorozchodna
trat uréena na bezpreklddkovi dopravu suro-
vin zo ZSSR pre Vychodoslovenské Zeleziar-

ne). Investi¢né aktivity sa oraz va¢Smi ststre-
dovali na modernizaciu a zvySenie vykonnosti

jestvujucich trati a uzlov.
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na nasom tzemi iba madarski architekti. Co

sa tyka architektiry po roku 1918, ta sa preja-

vovala takto:

e po roku 1918 sa autormi novopostavenych
budov stali ¢eski projektanti, typické bolo
hladanie nového vyrazu architektiry Zelez-
ni¢nych objektov;

o architekti odrazajt snahu o uplatnenie mo-

dernych eurdpskych i statnych trendov, av-

Sak pomerne oneskorene, a na druhej stra-

ne je vacsina z budov stale tradi¢na [napr.

trat Banovce nad Ondavou - Vojany (otvo-
rena v roku 1921) mala p6vodné vypravné
budovy len provizérne, drevené];

hlavnym autorom budov na novych slo-

venskych tratiach sa stal Ing. Augustin

Skudla, ktory sa snaZil prispdsobit objekty

Skudlova tvorba mala svojrazny charakter
a stavby st preto velmi podobné - dodaval
budovam dekorativne prvky vychadzajtce
z Iudovej architektiry, ktorymi nadviazal
na architektiru dovtedy mimoriadne obld-
beného architekta DuSana Jurkovica;

na rozdiel od inych krajin na naom tizemi
v$ak ide 0 minimalne vyuzitie maliarskej
vyzdoby - napriklad vyzdoba verejnych
priestorov Zelezni¢nych budov in§pirovana
folklérnym prostredim nasla svoje uplatne-
nie na izemi Slovenska len v obmedzenej
miere v porovnani s Cechami a Moravou;
zakladny architektonicky tvar a detaily
Zelezni¢nych budov stavanych prave po
roku 1918 boli ¢asto v silnom protiklade

s dovtedaj$imi zvyklostami a principmi



MAPA TRATE 121: VESELI NAD MORAVOU
— NOVE MESTO NAD VAHOM

Veseli
nad Moravou

@ Trenéin

Nové Mesto
nad Vihom

4 Poriadie, trat Nové Mesto nad Vihom — Vrbovce,
stéasny stav. Budova, ktora sa zachovala takmer
tplne v pévodnom stave. Rovnaky typ budovy sa
postavil aj vo Vadovciach
Zdroj: https://lnk.sk/fnV1, foto Tomas Rothbauer

uplatiiovanymi v Uhorsku. Vznikol tplne
novy typ stani¢ného objektu pre novobu-
dované trate. V architektire Zelezni¢nych
stanic bolo v ovela vd¢$ej miere citit doma-
ce a regionalne vplyvy. Vo svojom zaklad-
nom tvare aj dekoracii sa Zelezni¢na stani-
ca in§pirovala vidieckym obydlim Valasska
alebo zapadného Slovenska;
o velkost stanice ¢asto presahovala jej do-

e na Zelezni¢nych objektoch je do konca
prvej CSR badatelIny vplyv avantgardnych
slohov medzivojnového obdobia, najma
funkcionalizmu a kons$truktivizmu. Objek-
ty, ktoré vyrastli popri tratiach budovanych
v tomto obdobi, sa vyznacuji zjednodu-
$enymi formami aj detailmi na fasadach,
zvyraznenim konS$trukcie na tkor orna-
mentalnej dekorativnosti. Typickym pred-
stavitelom st stanice na trati Cervend Skala

- Margecany (s nadychom vplyvu horského
prostredia na architektiru tychto stanic).
Stanice, vodojemy (Zelezobetonovy skelet
vyplneny pohladovym tehlovym murivom,
napr. v Kozarovciach) a ostatné objekty na
tratiach tohto obdobia, napr. na trati Zla-
té Moravce - Zbehy, vychadzajt zo zasad
zjednoduseného konstruktivizmu, pritom
Zelezni¢né stanice evokuju typ rodinného
domu na juznom Slovensku.

Nazrime spolo¢ne na krasu a prierez de-
jinami modernej Zelezni¢nej architektiry

20. storocia prave na useku stredoslovenskej

transverzalnej Zeleznice v linii Veseli nad

Moravou - Nové Mesto nad Vahom - Tren-

¢in - Zabokreky - Prievidza - Horn4 Stubiia

- Banska Bystrica - Cervena Skala - Margeca-
ny - Kosice - Banovce nad Ondavou - Vojany
- Uzhorod, ktoré si unikatnou kombinaciou

pravny alebo miestny vyznam. Na tratiach
Nové Mesto nad Vahom - Veseli na Moravé
alebo Zvolen - Krupina st to dnes monu-
mentalne budovy ¢asto niekolko kilomet-
rov vzdialené od osidlenia, ale znamenaju-
ce spolahlivy zachytny bod pre cestujiceho
alebo ndhodného putnika (Zelezni¢na sta-
nica Sasa-PlieSovce, Dobra Niva, Poriadie,
Horna Stubiia a iné);

e architektira stanic a inych Zelezni¢nych
objektov uz nevychadzala z pevnych za-
sad povodnej velkostnej kategorizacie. Za-
kladny typ Zelezni¢nej stanice (napr. Stara
Tur4, Cachtice) spoéival v trojpriestoro-
vom usporiadani objektu. Dominantou je
dvojpodlazna ¢ast s dopravno-technickym
vybavenim a bytmi, resp. noclaharfiami na
poschodi. Stredna prizemna ¢ast mala vy-
bavenie pre cestujicich (pokladne, ¢akaren,
podaj batozin a pod.). Stani¢na veranda
nie je predsunuta, je uz sucastou objektu, techniky a malebnej krajiny zaroven.
zasunuta pod jeho sedlovi strechu. Tretim  Postupne si rozoberme tseky trati:
priestorom je ukoncujici prizemny blok e  TRAT 121: Veseli nad Moravou - Nové
hygienickej a technickej vybavenosti; Mesto nad Vahom

e typickym znakom tychto stanic je hra prieni- e  TRAT 143 - 140: Trenéin - Zabokreky
kov $tihlych sedlovych striech, obohatenych (Chynorany) - Prievidza

typickymi trojuholnikovymi vikiermi. Zdpa- e  TRAT 145: Prievidza - Horna Stubna
doslovensku alebo valadski chalupu pripo- e TRAT 170: Horna Stubiia - Banska
minaju stre$né podvaly s drevenym motivom Bystrica

vychadzajiceho slnka. Posobiva hra objemov e  TRAT 172: Banska Bystrica - Cervend
a tvarov je eSte doplnena polkruhovymi ot- Skala

vormi verandy a balkénov, ktoré su v obytnej
- noclaharenskej ¢asti stanice;

TRAT 173: Cervena Skala - Margecany
TRAT: Margecany - KoSice - Banovce nad
Ondavou - Vojany - Uzhorod

ZELEZNICE 20. STOROCIA

TRAT 121: VESELi NAD MORAVOU
- NOVE MESTO NAD VAHOM:
Trat sa budovala v rokoch 1923 az 1929. Celd
trat ma dizku 67,9 km, z toho tisek Nové Mes-
to nad Vahom - Vrbovce (Statna hranica) me-
ria 44 km. Hornaty kraj slovensko-moravské-
ho pohranicia stazoval budovanie dopravnych
prepojeni, a preto sa Zelezni¢na trat otvarala
po tsekoch: v roku 1927 po Myjavu, 1. sep-
tembra 1929 az do Nového Mesta nad Vdhom.
Trasa cez Biele Karpaty si vyziadala vybudovat
3 tunely (Generala M. R. Stefanika, Poriadsky,
Cachticky), 5 velkych viaduktov (Lipovsky,
Devénsky, Myjavsky, Papradsky a Lipovec-
ky) a takmer polovica (42 %) dfzky je vedena
v oblikoch. Najdlhsi je Papradsky viadukt,
ktory ma dizku 253,9 metra a vy§ku 27 met-
rov. Najdlhsi tunel Generala M. R. Stefanika
mé diZku 2 423 metrov. Krétko bol najdlhsi
v sieti trati CSD. Trat ZSR 121 bola v minulos-
ti jednou z najvyznamnejsich spojnic medzi
Slovenskou a Ceskou republikou. Po udalos-
tiach spojenych s rokom 1989 jej vyznam po-
stupne, ale isto zac¢al upadat. Neda sa predpo-
vedat, aka budicnost ju ¢aka, ale jedno je isté:
tato trat ma dost velky potencial na to, aby sa
v budicnosti vyuzivala tak ako v minulosti.
NeodmysliteInou stéastou trate totiz boli taz-
ké nakladné vlaky, z ktorych na Cele sa najcas-
tejSie objavovali tazké rusne ruskej vyroby ne-
stice v CSD oznacenie T679, zndme tieZ pod
prezyvkou ,Sergej“. Stretnut dnes nakladny
vlak na tejto trati je takmer nemozné a clovek
musi mat velkd davku $tastia.

TRAT 143 - 140: TRENCIN -
ZABOKREKY (CHYNORANY)
- PRIEVIDZA:

Na kone¢nej realizdcii spojenia Ponitria s Po-
vazim mali najvacsiu zasluhu podnikatelia

z hornej Nitry, ktori potrebovali spojenie

s Povazskou a Kosicko-bohuminskou zelez-
nicou. Trat mala pévodne viest z BoSian cez
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5 Pévodné vypravna budova stanice Tren&in,
dobova fotografia. Zdroj: Archiv ZSR-MD

Zabokreky, kvdli odporu miestneho velkostat-
kara Zsambokréthyho v$ak bola presmero-
vana cez Chynorany. V januari 1900 vydala
akciova spolo¢nost Miestna Zeleznica Topol-
¢any - Bosany - Tren¢in akcie po 200 korin
na zaistenie kapitalu na vystavbu. 1. maja
1900 sa na najvy$Som mieste trate, v pries-
myku Jarky, uskutoc¢nil slavnostny vykop pri
prileZitosti zacatia vystavby trate. 52 kilomet-
rov dlh3 trat z BoSian do Trenc¢ina sa stavala
mimoriadne rychlym tempom, prvy slavnost-
ny vlak presiel po trati 18. 8. 1901, necelych
16 mesiacov od zaciatku stavby. Kolaudacia
celej trate a stanice v Trencine sa uskutoénila
17.9.1901. Trat si vyZiadala rozsiahle zemné
prace, najmad na Useku medzi Trenc¢ianskou
Turnou a Svinnou, kde prekonava sedlo me-
dzi Povazskym Inovcom a StraZzovskymi vr-
chmi v nadmorskej vyske 355 m. 80 % trate
vedie cez stipania (maximalne 16 promile)

a 36 % v oblukoch. Postavenych bolo 131 mos-
tov a priepustov, 6 stanic, 4 nakladiska,

10 straznych stanovist a 87 uroviovych prie-
cesti, z ktorych boli 3 kryté zavorami. Vystav-
ba Zeleznice stala 4 670 000 kortin. Stic¢asna
stanica Trenc¢ina pochadza z roku 1944, p6-
vodna vypravna budova sa nachddza nedaleko
parcika.

TRAT 145: PRIEVIDZA

- HORNA STUBNA:

Jednokolajna spojnica Hornej Nitry a Turca
mé dizku 37 km a prekonava pohoria Ziar

a Kremnické vrchy. Vystavba trate sa zacala
okolo roku 1911. Na trati st 4 mosty (viaduk-
ty), 6 tunelov a 8 zastavok. Obsluhuje mes-
to Prievidza, dalej obce Chrenovec, Jalovec

a Raztoc¢no, nasleduje zastavka v meste Han-
dlova a Remata (tieZ uvddzany nazov Remd-
ta). Bralskym tunelom trat prekonava pohorie
Ziar a vehadza do obce Sklené, predposlednej
zastavky pred Hornou Stubtiou, kde sa trat
napaja na trat 171 spajajicu Diviaky a Zvolen
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Trené&in

Prievidza

2ahokreky
(Chynorany)

cez Kremnicu. Okrem osobnej dopravy sa trat
vyuZiva i na dopravu uhlia z Bane Handlova
do elektrarne v Novakoch. Na trati Prievidza
- Horna Stubtia sa povaZuje tisek zo stanice
Handlova - Horna Stubfia za jeden z najkraj-
§ich skvostov trati na Slovensku. Do prevadz-
ky bola tato trat uvedena v roku 1931. Cely
usek 18,6 kilometra dlhej naro¢nej horskej
trate prechadza hornatym terénom Zapad-
nych Karpat. Trat vychadzajtca zo stanice
Handlova az do cielovej stanice Horna Stubiia
prekonava vyskovy rozdiel 184 metrov. V use-
ku z Handlovej do Hornej Stubne prechadza
trat piatimi tunelmi - Hajnickym, Pstruhér-
skym, Pekelskym, Bralskym a Stubnianskym
- a tromi viaduktmi.

Zivot na trati neuticha ani v s¢asnosti.
Ludia ju podla starostu vyuZzivaju nielen na
cestovanie za pracou a do $§kdl, no v zime fiou
cestuju aj lyziari, ktorych nadchli rematské
svahy. V lete ju vyhladavaji hubdri, ale i turis-
ti, rekreanti a cyklisti.

Horna Stubtia je navyse Usek Zeleznice,
ktory bol v medzivojnovom obdobi stavebne
aj technicky najnaroc¢ne;jsi zo vsetkych trati
vybudovanych na tizemi Slovenska.

TRAT 170: HORNA STUBNA

- BANSKA BYSTRICA:

Trat prechadza malebnou horskou krajinou
po tbociach pohoria Velka Fatra na rozhrani
s Nizkymi Tatrami a Kremnickymi vrchmi. Na
tejto narocnej horskej trati na styku Velkej
Fatry a Kremnickych vrchov sa spolu nacha-
dza 22 tunelov v sithrnnej dfzke 12 211 met-
rov, 112 mostov (¢o je viac ako Stvrtina vset-
kych tunelov na Slovensku) a priepustov. Na
stavbe pracovalo az do 12 339 pracovnikov
(m4j 1938), a tak uz 19. decembra 1940 bola
slavnostne otvorena. Koncom 2. svetovej voj-
ny ustupujici Nemeci zni¢ili vaésinu viaduk-
tov a mostov a po ich oprave bola premavka
obnovena 17. marca 1946. Najdlhsi tunel na

TRAT 143 - 140:
TRENCIN — ZABOKREKY (CHYNORANY) — PRIEVIDZA



6 Nalepkovo (vtedy Vondrisel)
Ide o kolaudaény projekt z roku 1937. Rovnaky
typ vznikol aj v Telgarte a Mnisku nad Hnilcom.
Oproti predchadzajicim projektom tu nastal
vyrazny posun vpred. Budovim uZ nedominuje
vysoka strma strecha, v popredi si geometrické
prvky, neomietané murivo. Zdroj: archiv ZSR

trati je zaroven najdlh$im na Slovensku a do-
konca aj v byvalom Ceskoslovensku. Vola sa
Cremogniansky tunel a meria 4 698 metrov.
Jeho vystavba bola jednym z najvacsich pro-
jektov v dejinach nasich Zeleznic. Postavenim
Cremosnianskeho tunela vyvrcholila vystav-
ba Zelezni¢nych tunelov na tizemi Slovenska.
V ramci architektdry vypravnej budovy v Hor-
nej Stubni neslo o novy navrh budovy, ale
zopakovala sa stavba vypravnej budovy z trate

Veseli nad Moravou - Nové Mesto nad Vahom.

TRAT 173: CERVENA
SKALA - MARGECANY:
K budovaniu trate sa pristapilo v medzivoj-
novom obdobi, ked existujtica (vtedy stale
zvdlsa jednokolajna) Kosicko-bohuminska
Zeleznica uz kapacitne nestacila. Vystavba
trate a prepojenie Cervenej Skaly a Margecian
sa zacalo budovat az 31. maja 1931. Prace boli
poznacené svetovou hospodarskou krizou, ¢o
predlzovalo ¢as vystavby. Po dokonceni pre-
pojenia Handlovej a Hornej Stubne sa techni-
ka i pracovnici mohli presunit na stavbu no-
vej trate. V existujicom tseku s normalnym
rozchodom sa vykonali len potrebné ipravy,
povodne tizkorozchodny tisek Gelnica - Mni-
$ek nad Hnilcom bol prestavany a zvy$na ¢ast
po Cervent Skalu sa budovala tplne.
Vystavba trate v izkom tdoli bola ndro¢na
a vyziadala si vybudovanie mnozstva zarezov,
nasypov i 6 mostov s rozpatim viac ako 10 m.
Prave na neexistujicom useku v okoli Telgar-
tu bolo nutné vybudovat najnaroénejsie stav-
by vratane 281 mostnych objektov (najvac¢sim
je viadukt pri Telgarte s hlavnym oblikom
s rozpitim 32 m) a 9 tunelov s celkovou dfz-
kou 3 800 m. Technicky zaujimava je tzv. Tel-
gartska slucka - $piralovy tunel s polomerom
400 m, s dizkou 1239 m, ktory rie$i narast
vysky o 31 m v stipani do sedla Besnik. Objek-
ty na trati st: Telgartsky tunel, Hronsky tu-
nel, Besnicky tunel, Telgartsky viadukt (je to

MAPA TRATE 173:
CERVENA SKALA — MARGECANY

Zelezobeténova konstrukcia) a Chramogsky
viadukt (kamenny).

V ramci architektiry vypravnych budov
v tvorbe A. Skudlu sa ludové prvky naposledy
objavili prave na trati Cerven4 Skala - Marge-
cany (projekty 1933 - 1935), kde uz budovy
maju nové prvky geometrickej moderny. Zme-
na nastala aj vo vystavbe jednotlivych ¢asti bu-
dovy, od ktorych sa oddelila stavba toaliet bez
prepojenia verandou. Strecha sa uz vyrazne
znizila a prebrala len funként rolu. Tento typ
budov sa pouzil aj na tratiach Pachov - Horni
Lidec¢ a Zlaté Moravce - Zbehy, kde vSak dre-
vené ornamentalne §$tity tplne chybaju.

TRAT: MARGECANY - KOSICE
- BANOVCE NAD ONDAVOU
- VOJANY - UZHOROD:
Prvou novou ¢eskoslovenskou Zelezni¢nou
novostavbou bolo predizenie miestnej Zelez-
nice Uzhorod - Vojany (Vajany) do Banoviec
nad Ondavou. Jej cielom bolo bezprostredne
napojit spravne centrum Podkarpatskej Rusi
Uzhorod na Zelezni¢n1 siet vichodného Slo-
venska. Projekt Zeleznice vypracovala novo-
zriadena Expozitura pre $tudie a trasovanie
Zeleznic v Bratislave v roku 1919 a eSte v tom
istom roku bolo ukonéené i vymeranie no-
vej Zeleznice. S vlastnou vystavbou sa zacalo
7.1.1920 a 20. 10. 1921 bola dokoncena Zelez-
nica odovzdana do prevadzky. Od 23. 6.1920
vykonaval vystavbu Zelezni¢ny pluk ¢eskoslo-
venskej armady. Pri stavbe tejto Zeleznice sa
pouZil aj material z demontovanych druhych
kolaji blizkych nevytaZenych severojuznych
Zelezni¢nych spojeni. Stéasne s vystavbou no-
vej Zeleznice bola zrekonstruovana tiezZ star-
$ia trat Uzhorod - Vojany. Na zaciatku patde-
siatych rokov 20. storocia sa zacala vystavba
trate Druzba, ktora stvisela s prestavbou tra-
te Kysak - Margecany. Na trati Druzba boli
vybudované dva nové dvojkolajné tunely, Bu-
janovsky v dizke 3 410 m a RuZinsky v dizke

ZELEZNICE 20. STOROCIA

Cervena
Skala

Margecany

131 metrov. V roku 1955 nazov Kos$icko-bohu-
minska Zeleznica zanikol a v roku 1964 bola
dokoncena elektrifikacia celého tseku trate.

ZAVER

Téma Zelezni¢nej architektiry hlavne na Slo-
vensku je spracovana naozaj len velmi okra-
jovo. Pritom st to prave Zelezni¢né budovy,
ktoré presli mnohymi rekonstrukciami (ich
star$ie vzhlady st len skipo zachytené na
fotografiach) a pomaly miznd najma na ruse-
nych alebo malo pouzivanych tratiach. Nej-
de v$ak len o vypravné budovy, ale aj budovy
mnohych zastavok, zamestnaneckych bytov,
vyhrevni, vodarni, stavadiel, viaduktov, mos-
tov, tunelov atd.

Semindrna prdca na tému Moje malé dejiny
architektary 20. storocia bola spracovand

v akademickom roku 2017/2018, ked bola
autorka Studentkou IV, ro¢nika FA STU.

PouZzité zdroje:

www.mdc.sk/stranka/strucny-
vyvoj-zeleznicnej-siete-na-
slovensku

www.zsr.sk/slovensky/historia-
zeleznic/1873-1918.html?page_
id=1275

www.vlaky.sk
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