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1. Uvod

Ciel'om bakalarskej prace je podat’ uceleny pohl'ad na slovenské Zeleznice v rokoch 1945
az 1980. Ako hlavnu cast’ tohto obdobia autorka vnima najma parnu trakciu, ktord od 19.
storoc¢ia az po rok 1980 tvorila dolezit sucast’ zelezni¢nej premavky. V praci rozobera
v kratkosti aj historiu parnej trakcie pred prvou svetovou vojnou, ale, aj v medzivojnovom
obdobi. Za vyskumnu otazku si autorka poklada analyzu efektivnosti parnych lokomotiv
oproti dieselovym a elektrickym rusnom. V praci su spomenuté aj trakcie, ktoré
vystriedali parné lokomotivy. Predmetom prace je aj analyza Zivota na Zeleznici po roku

1945, autorka vychadza z dokumentov a spomienok dochovanych v jej rodine.

Bakalarska praca je delend do Styroch hlavnych kapitol, ktoré rozoberaju
jednotlivé Casti Zelezni¢nej dopravy. Prva polovica prace je venovand hlavne historii
parnej trakcie na Slovensku. Zacina prichodom prvého parného vlaku do Bratislavy a
kon¢i poslednou jazdou lokomotivy 556.0 pred definitivnhym vyradenim z prevadzky.
Autorka povazuje za dolezité Citatela oboznamit’ aj s historickymi udalostami pred
rokom 1945, nakol'ko zko suvisia s vyvojom Zelezni¢nej siete a techniky po druhej
svetovej vojne. Od roku 1918 Slovensko tvorilo jednu ¢ast celku, Ceskoslovenska. CSD
fungovali ako jednotnd spolo¢nost’ pre obe krajiny, a preto autorka v préaci okrajovo
spomina aj udalosti, ktoré sa odohrali v susednych Ceskym zemiach. Jedna sa najmi o
zavadzanie lokomotiv do prevadzky a budovania zelezni¢nej siete na posilnenie dopravy
v ramci Statu. V tretej kapitole st spomenuté najznamejsie parné lokomotivy pouzivané
na slovenskych tratiach. Sti€astou je aj lokomotiva 486.0 z medzivojnového obdobia,
ktora bola priamou predlohou pre pozdejsie ruSne rady 498.0 a 498.1. K jednotlivym
raddm autorka uvadza zdkladné informdacie ako vyrobnu spolo¢nost’, zaclenenie do
prevadzky alebo zakladné technické parametre. Poslednd kapitola je venovana zivotu na
zeleznici. Sucast'ou zelezni¢nej dopravy bolo mnoho povolani. Autorka sa venuje najma
rusiiovodicom a kuri¢om, ktori obsluhovali parné lokomotivy. Okrem samotného
povolania st v kapitole spomenuté aj skusky potrebné pre vykon zamestnania, ale aj
ocenenia, ktoré boli udelované za roky sluzby. Autorka v kapitole vyuzila
mikrohistoricky pristup a udalosti sa snazi podat’ pomocou jednotlivca pracujuceho u

zeleznic.

Informacie autorka Cerpa zo zdrojov v slovenskom, ¢eskom a anglickom jazyku.

Ide prevazne o vydané pramene tvorené najmd z odbornych monografii. Niektoré



publikacie poskytlo Zelezni¢né muzeum Slovenskej republiky v Bratislave. Jedna sa
0 knihu od kolektivu autorov Zeleznica v kocke, ktora vysla ako odborna publikacia
priamo od Zelezni¢ného muzea. Dielo zahina vSetky dolezité udalosti a obdobia v ramci
7eleznice a venuje sa taktiez Zelezni¢nej sieti ajej zamestnancom. Dalej sa jedna
0 publikaciu od Jittho Kubacka Dejiny zZeleznic na uizemi Slovenska, ktora mé autorka
dostupnu v dvoch vydaniach, z ¢oho novsie je doplnené o informacie a najma dobové
fotografie. Sucastou pouzitej literatary su aj zahrani¢né monografie od autorov z Velkej
Britanie, ako napriklad The World Encyclopedia Of Locomotives od Colina Garrata alebo
Great Railways of the World od Juliana Hollanda. Dalsou publikiciou zo zahranigia je
The Railways of the World, ktora napisal Ernest Protheroe. Vsetky tri predoslé publikacie
su dostupné na online archive, ku ktorému mala autorka pri pisani pristup. Okrem knih
vSak bola praca spracovana aj na zaklade Casopisu Sver velké i malé Zeleznice od
vydavatel'stva Corona. Vydavatel'stvo sa okrem Casopisu sustred’uje aj na vydavanie knih

0 jednotlivych typoch lokomotiv.

Cast’ prace venovana historickému vyvoju je spracovana na zaklade viacerych
monografii. Josef Hons a dielo Dejiny dopravy na iizemi CSSR prinasa vieobecné
informacie o stave Zeleznic v CSSR. Kniha vynika predovsetkym Statistickymi spravami,
ktoré autorka vyuziva v praci najmé o stave vozového parku po druhej svetovej vojne
alebo o poéte prepravovanych osob. Dalej ide o publikaciu od Ladislava Szojky Dejiny
Zeleznicnej siete na uzemi Slovenska. Autorka knihu zvolila najmi kvoli unikatnemu
pristupu k Zelezni¢nej sieti v podobe kapitol podla jednotlivych trati. Od rovnakého
autora Cerpa praca informacie aj z monografie Bratislava a Zeleznice, ktora sa ststred’uje
na prichod prvého parného vlaku do Bratislavy a udalosti do roku 1918. V neposledne;j

rade sa jedna o knihu od Jitiho Jelena Svetoveé Zeleznice 1.

Kapitoly o technike su zaloZené najmé na odbornych publikéciach od Jindficha a
Zdenka Beka. Jedna sa o viacero diel, a to Atlas lokomotiv. Lokomotivy let 1945 — 1958,
Atlas lokomotiv 1.dil alebo Encyklopedie Zeleznice — Parni lokomotivy CSD 3. Autorka si
knihy zvolila najma kvoli bohatym technickym informaciam o parnych lokomotivach v
obdobi po roku 1945. Jindfich Bek bol ¢eskoslovenskym Zelezni€énym odbornikom a dlhé
roky spolupracoval s Narodnym technickym muzeom v Prahe. Okrem casopisov a
monografii autorka Cerpa aj z internetovych zdrojov a osobnému denniku jej starého otca,

ktory pracoval ako rusnovodic.



2. Historia parnej trakcie na Slovensku

S prichodom 18. storo¢ia a vynalezu parného stroja nastali v doprave mnohé
zmeny. Zacinajuci priemysel potreboval Coraz viac uhlia a zeleza. VysSie naroky boli
kladené na dopravu aj na zdokonal'ovanie komunikacii a dopravnych prostriedkov. Vela
vynalezcov sa snazilo parny stroj vyuzit’ pre dopravné ucely. Okrem snahy vyuzit’ ho na
cestnych komunikéciach sa vSak najviac uplatnil v lodnej a najma zelezni¢nej doprave.
Na rozdiel od konskej sily dokéazali parné stroje utiahnut’ vacSie mnozstvo nakladu a
prepravovat’ viac cestujticich. Coskoro sa parné rusne rozsirili z priemyselnych oblasti aj

dalej.

Prvy parny vlak dorazil do Bratislavy z Raktskeho Marcheggu. Bola odbockou z
magistralnej severnej zeleznice cisara Ferdinanda. Trat koncila v dvore dnesnej
bratislavskej hlavnej stanice. Sucastou trate je aj prvy Zelezni€ny tunel na Uzemi
Slovenska. Krajina vyznam zeleznice coskoro pochopila a pre ucely priemyslu, ako aj pre
potreby armady zacala podporovat’ vystavbu novych trati, ktoré by prepojili strategické
body. Pisal sa datum 20.8.1848.1 Rozvoj zeleznic to vsak nevyvolalo. V nasledujticich
rokoch sa na Slovensku totiz vybudovala iba ¢ast’ Zeleznice veducej z Bratislavy do Pesti
a tisek z Kogic do Cani. Trate boli budované a vyuzivané primarne privatnymi podnikmi.?
Jedina vynimka bola trat’ z Bratislavy do Szobu, ktora bola kvoli finanénym problémom
monarchie odpredana rakuskej spolo¢nosti Statnej zeleznice. Hlavny prielom pre rozvoj
Slovenskych Zeleznic tak znamenal az rok 1867 a rakusko-uhorské vyrovnanie.®

Vystavba zeleznic v Uhrach sa oproti Rakusku oneskorila. Hornatd cast’” dne$ného

Slovenska bola zdmerne prehliadana a siet’ hlavnych Zeleznic bolo potrebné doplnit’.

Rozvoj z rokov 1867-1874 mozno pokladat za polozenie zakladnych bodov
zeleznic na Slovensku. Postupe boli dokoncované trate KoSicko-bohuminska, Uhorska
severna Zeleznica, Uhorskd severovychodnd Zeleznica a mnoho dalSich, ktoré spojili
jednotlivé body Uhorska. S prelomovym obdobim suvisi aj vznik Uhorskych Statnych
zeleznic (MAV#).5 Od zagiatku 90. rokov 19. storo¢ia spravovali vietky hlavné Zeleznice

na uzemi Slovenska. Aj napriek rozmachu vystavby zelezni¢nych trati na prelome 70.

L HOLLAND, Julian, Great Railways of the World, Dubai 2008, s. 66.

2 PROTHEROE, Ernest, The Railways of the World, London 1914, s. 556.
3 Kolektiv autorov, Zeleznica v kocke, Bratislava 2014, s.73.

4 Magyar Kiralyi Allamvasutak — Uhorské kralovské $tatne Zeleznice

5 Kolektiv autorov, Zeleznica v kocke, Bratislava 2014, s.73.



rokov sa vyznamnejsia vystavba rozbehla az zac¢iatkom 90. rokov. Dévodom bola najma
ekonomicka kriza, $tat upustil od nehospodarnych rozhodnuti. Vystavba v 90. rokoch
bola zamerana najmi na lacné a stavebne nenarocné zeleznice hradené sukromnym

stavebnym kapitalom.

2.1 Prvy parny vlak na Slovensku

Doprava presla mnohymi Stadiami vyvoja. Od drevenych trati pre banské voziky, cez
zelezné kol'aje az k priemyslovej revoltcii. Parny stroj sa stal symbolom priemyslove;j
revolicie a jeho zdokonalovanie malo vyznam pre rozvoj parnych lokomotiv a
zelezni¢nej dopravy. Prvou parnou lokomotivou, ktord dorazila do Bratislavy bol rusen
Bihar. Nebol to vSak prvy pouZzivany ruSen Uhorskej centralnej Zeleznice. Postupne
vylepSované rusne boli vyrabané najCastejSie strojarnami Viedensko-gloggnitzskej
zeleznice a lokomotivkou Giinther vo Viedenskom Novom Meste.® Rugne boli vyrabané
pre osobnu a zmiesanu dopravu, postupne vsak zacalo byt’ jasné, ze na nakladnu prepravu,
ale stacit’ nebudu. Prototyp nakladnej lokomotivy bol zdokonal'ovany d’alSich 50 rokov.

Trate boli terénne naro¢né, a tak postupne narastali trakéné vlastnosti a sila rusnov.

Viedenska strojaren po skusenostiach s ndkladnym rusiiom Fahrefeld dodala v
roku 1847 Uhorskej centrélnej Zeleznici $tyri podobné rusne.” V roku 1855 bol vyrobeny
este jeden silnejsi typ. Do Uhorska bolo dodanych 8 strojov tohto typu, ktoré boli tak isto
vyrobené v strojarni Viedensko-gloggnitzskej Zeleznice. Vd'aka Styrom napravam bola
zaistena priechodnost’ rusiia aj horskym terénom a obliukmi. Vyvinuta bola na zaklade
sktisenosti z horskej Zeleznice cez Semmering.® Rakuska spolo¢nost’ §tatne drahy (StEG®)
pre uhorské Zeleznice obstarala okolo 70 kusov rusnov, ktoré sa osvedcovali v osobnej
I nakladnej preprave. Postupne vsak podl'ahli viac vykonnym a jednoduchsim parnym

strojom.

6 SZOJKA, Ladislav, Dejiny Zelezni¢nej siete na Slovensku, Bratislava 2019, s. 50.

7 Kolektiv autorov, Zeleznica v kocke, Bratislava 2014, s.267.

8 GARRAT, Colin, The World Encyclopedia Of Locomotives, London 2001, s. 98.

% Privilegierte dsterreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft — Rakuska spolo&nost $tatne drahy



3. Historia zeleznic na Slovensku

Na pociatku 70.rokov 19. storo¢ia po Rakusko-uhorskom vyrovnani sa Rakuska
spolo¢nost’ Statnej Zeleznice zacala venovat’ hlavne dokonceniu doplilovacej siete na
uzemi Rakuska. StEG taktiez pracovala na vystavbe zeleznic v Rumunsku. Na Slovensku
sa vV tomto obdobi vykonali iba menej vyznamné investi¢né akcie. Dokon¢ena bola stavba
bratislavskej hlavnej zelezni¢nej budovy. Bola koncovym bodom Zeleznice na trase
Budapest’ — Bratislava. Budova bola vybudovana v honosnom novo renesanénom $tyle
a plnila hlavne reprezenta¢nt tlohu. Znovu bol taktiez vybudovany most pri Devinske;j
Novej Vsi, ktory bol zni¢eny pocas prusko-rakuskej vojny.*° Jednou z najvyznamnejsich
udalosti tohto obdobia bolo presunutie sidla spolo¢nosti z Viedne do Pesti.'! Zmenu v
budovani miestnych Zeleznic priniesol az rok 1873 kedy StEG zakupila priemyselnti
7eleznicu Palarikovo — Surany. V roku 1867 sliZila najmi potrebam Surianskeho

cukrovaru, ale neskor sa stala zdkladom pre budovanie Zeleznice v Ponitri.

Na rozdiel od StEG sa Uhorskej severnej Zeleznici nedarilo vyriesit' svoje
ekonomické tazkosti ani po poskytnuti Statnej pomoci. Na dokonceni zeleznice v tseku
Pest - Vratky vSak riaditel'stvu zaleZalo. Uhorsky S§tat, ako hlavny veritel’, preto navrhol
vyktipenie majetku spolo¢nosti, stalo sa tak v roku 1868.!2 Spravu trati nadalej
vykonavalo riaditel'stvo byvalej Uhorskej severnej Zeleznice v Pesti. MAV bolo neskor
premenované na Prevadzkové riaditel'stvo kralovskych uhorskych Statnych Zeleznic.
Z4kon ustanovil, Ze zo §tatnej pozicky bude trat’ vybudovana az do Banskej Bystrice.!?

Trat mala strategicky vyznam, pretoze mala napojit’ uhorské Zeleznice na KoSicko-

bohuminsku Zeleznicu.

Najvacsim stavebnym objektom Zzeleznice do Banskej Bystrice sa stal tunel pri
Krivani.}* Trat' Salgotarjian — Filakovo — Lucenec bola otvorend 4.5.1871 a 0 mesiac
neskor sa zadalo jazdit aj do Zvolena.® 12.8. 1872 sa podarilo dokong¢it’ isek Zvolen —
Vritky.** MAV vo Zvolene toho istého roku zriadil aj Zelezni¢né dielne. Okrem trasy

hlavnej Zeleznice boli dokoncené aj trate III. triedy z Hronskej Dubravy do Banske;j

10 KUBACEK, Jiti a kol., Dejiny Zeleznic na tzemi Slovenska, Bratislava 2013, s. 47.

1 Tamtiey, s. 48.

12 K odpredaji Zeleznice doslo 30.6.1868.

13 BOSACEK, Josef, Vritky a Zeleznice. In: Svét velké i malé Zeleznice 62, 2017, s. 74.

14 Tunel ma 330m a stavbu komplikovali podzemné pramene.

15 Oslava 150. vyroéia trate Zvolen — Filakovo. In: Vyhrevia Vrutky [online], [cit. 2024-03-29]. Dostupné
z: https://vyhrevna-vrutky.sk/pozvanka-na-oslavu-150-vyrocia-trate-zvolen-filakovo/.

16 \/iz. priloha &. 1.
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Stiavnice. T4 bola do prevadzky uvedena diia 10.8.1873 a 0 necely mesiac neskor bola
dokonéena aj Zeleznica II. triedy Zvolen — Banska Bystrica. Zeleznica do Banskej
Bystrice bola odbocujucou tratou zhlavnej trate na trase Salgdtarjan — Vrutky.
Vybudovanie trate na tiseku Salgotarjan - Vrutky bolo d6leZité najma kvoli napojeniu na

Kogicko-bohuminsku zeleznicu.’

Dalou vyznamnou tratou bola Zeleznica z Kosic do Bohumina.’® Kogicko-
bohuminska Zeleznica bola stavana ako jednokolajna. Spodok pre dve kolaje bol
budovany len v Gseku, kde sa ¢akal rychly narast dopravy, a to na useku Vratky — Cesky
Tésin. Naro¢ny horsky terén zapricinil, Ze na trati muselo byt vybudovanych 869 mostov
a 2200m tunelov. Kol'ajnice boli dodavané z T¢éSina, Teplic a Vitkovic, ale aj z Belgicka
a Anglicka.'® Mosty na slovenskom tuseku mali byt povodne drevené, ale stavebny
riaditel’ tu vSak presadil zelezné mosty. Pri zahajeni prevadzky na celej trati eSte neboli

dokoncené prijimacie budovy, dokoncené boli az s inymi potrebnymi upravami.

V roku 1880 bola v Uhrach podobne ako v Rakusku, zdkonne upravena vystavba
miestnych Zeleznic sikromnym kapitdlom za finanénej spoluprace $tatu.?’ Prispievat boli
nutené Statne statky a verejné fondy, ktorym nové trate prinasali hospodarsky uzitok,
okrem nich v8ak bola povinna prispievat’ aj poStova sprava. To malo za nasledok prechod
posStovnej prepravy z cestnej na Zelezni¢nu prepravu. Pre poStovu spravu bola preprava
na Zeleznici hospodarsky uspornejsia.?* Zavody na vyrobu lokomotiv a drah poskytovali
Statnu zaruku. Na poZiadanie, preto museli Statne a sikromné drahy, ktorym bola zaruka
poskytnutd, pod svoju spravu zobrat’ vSetky lokalne vybudované trate. Stalo sa tak hlavne
kvoli dlhodobym tverom, ktoré boli poskytované Staitnym a stkromnym Zelezniciam.
Vsetky vysSie spomenuté udalosti prispeli k zjednoduseniu prepravy a prevadzkovych

pomerov na Slovensku.

17SZ0JKA, Ladislav, Dejiny Zelezni¢nej siete na Slovensku, Bratislava 2019, s. 190.
18 JELEN, Ji¥i, Svétové Zeleznice 1, Praha 1987, s. 43.

19 KUBACEK, s. 50.

20 HONS, Josef, Dejiny dopravy na tizemi CSSR, Martin 1975, s. 151.

2L HONS, s. 151.



3.1 Zeleznice v 20. storo¢i

Svetové vojna v rokoch 1914-1918 rozvoj dopravy prerusila.?? Objavovali sa a postupne
naberali na sile snahy o preniknutie $tatneho kapitalu do dopravy. Parna energia si udrzala
skoro po celé storo¢ie monopolné postavenie. Az na prelome 19. a 20. storoc¢ia zacala
nastupovat’ energia spalovacich motorov.?® Tykalo sa to vSak najmi automobilovej

prepravy.

Zelezni¢na doprava mala v druhej polovici bezkonkurenéne monopolné
postavenie. V 20. storo¢i vSak zacal narastat’ konkuren¢ny boj medzi automobilovou
a zelezni¢nou prepravou. Automobilova doprava stile viac a viac odnimala Zelezni¢nej
doprave &ast’ prepravy tovaru aj cestujiicich.?* V tomto dosledku sa zadal zastavovat rast
zeleznic a dochadzalo k ruseniu nehospodarnych trati. Snaha o odstranenie konfliktov
medzi dopravami prisla v podobe regula¢nych opatreni. Boli jednostranne mierené proti
automobilovej doprave na ochranu zeleznic. Automobilova doprava vSak bola ndstupcom

potahovej dial'ni¢nej prepravy, a tak sa jej vyvoj nedal zastavit’ iba pozdrzat'.

Hospodarske straty zeleznic viedli k hI'adaniu sposobov, ako dopravu skvalitnit’ a
zhospodarnit. Medzi spdsoby, ako modernizovat’ Zelezni¢nl prepravu patrili napriklad
vel'ké rekonStrukcie trati a stanic, ale aj zavadzanie novej techniky predovsetkym novych
ekonomicky ucenejSich trakcii dochadzalo k modernizacii vozového parku. Vyvoj bol
vSak poznamenany aj vyznamnou Statopravnou zmenou, kedy v roku 1918 vznikol
samostatny, §tit Ceskoslovenska republika. Doprava sa v CSR rozvijala dalej, ako
doprava kapitalisticka, avsak Zelezni¢na doprava mala aZ na par vynimiek formu $tatneho

monopolu.

Zrod samostatnej republiky znamenal podstatné zmeny v Zeleznicnej sieti. Siet’ v
Ceskych zemiach tvorila uz pred rokom 1918 samostatny a vyvojovo uzavrety celok.
Oproti tomu Slovensko a Zakarpatsko tvorili len okrajovu ¢ast’ Uhier a odpovedala tomu

aj zeleznitna siet.?® Hustota bola zhruba poloviéna oproti Cesku. Udrzba a obnova

22 Struény vyvoj Zeleznicnej prevddzky na Slovensku. In: Zelezniéné muizeum SR [online], [cit. 2024-03-29].
Dostupné z: https://www.zeleznicnemuzeum.sk/stranka/strucny-vyvoj-zeleznicnej-prevadzky-na-
slovensku/.

B HONS, s. 225.
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zeleznic bola pocas vojny zanedbavana a na niektorych miestach boli trate v havarijnom
stave. Okrem iné¢ho pocas vojny na nasom uzemi ubudlo 1 500 lokomotiv, 4 500
osobnych a 55 000 nakladnych vozov.?® Dosledkom bola znizena vykonnost Zeleznice

v obdobi kedy na fiu zacali byt kladen¢ stale vacsie a vac¢sie naroky.

Riadenia siete Zeleznic po vojne sa ujalo novovzniknuté generalne riaditel'stvo
Ceskoslovenskych §tatnych drah. Hned v povojnovom obdobi bolo riaditel'stvo CSD
vystavené niekol'kym problémom. Azda najhlavnejSim z nich bolo zvySenie technickej
Girovne trati. RieSenie prislo s rekonstrukciou trati a stanic.?’ Prvou z rekonstruovanych
dréh bol tsek Breclav — Kuty — Devinska Nova Ves. Z povodnej jednokol'ajovej trate sa
stala dvojkolajova, ktora umoznila vykonné arychle spojenie medzi Bratislavou
a Brnom.? Dalej boli riesené rekonstrukcie aj dalsich Zelezniénych uzlov, ako napriklad
Brno, Olomouc alebo Bratislava. Tieto rekonstrukcie vsak nesta¢ili a CSD, preto

pristapilo k $tatnemu programu Zelezni¢nych novostavieb.?

Ciel'om programu bolo posilnenie trati medzi Moravou a Slovenskom. Zelezni¢na
siet mala do roku 1925 obdrzat’ pétnast’ novych trati v dizke 560 km a stbeZne mala tieZ
prebiehat’ uz stavajica rekonstrukcia trati a stanic. Stanovena doba vSak bola kratka
aneredlna. Hlavnym cielom programu bolo dopravne pribliZit vzdialené oblasti.
Predizena mala byt Ceskomoravska transverzalna trat’ o Stredoslovensku transverzalu.*
Trat mala spojit’ Veseli nad Moravou s Uzhorodom a mala viest cez stredné Slovensko.®
Realizacia vystavby zapocala v roku 1921 azverena bola do ruk Zeleznicnému

stavebnému riaditel’stvu.

Na tieto ulohy bola vyhradena ¢iastka Sest’ a pol miliard korun z toho dva a pol
miliardy bolo urcenych na novostavby trati. Novostavby zapocali tratou na Useku
Banovce nad Ondavou — Vajany.®? Za rok a pol bola trat’ vydana do prevadzky. Sucasne

prebehla prestavba trate z roku 1910 na trase Vajany — Uzhorod. Dalej bola vybudovana
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27 Histéria Zeleznic. 1918 — 1939. In: Zeleznice Slovenskej republiky [online],[cit.2024-04-10]. Dostupné z:
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zeleznica zo Zvolena do Krupiny.*® Dokongena bola v roku 1925 a Zvolen tak ziskal
priame spojenie s juznym Slovenskom.** Nové trate vznikali aj na pomedzi Moravy
a Slovenska. Dal$ou z novostavieb bola trat’ na useku Handlovd — Horna Stubiia. Trat
bola otvorena v roku 1931 a v tomto roku taktiez zapocala stavba vtedy najdlhsej trate
z Cervenej skaly do Margecian.®® Zeleznica bola budovana do viacerych asekoch, ktoré
sa postupne do prevadzky dostavali od roku 1933. Finalna trat’ bola otvorena v roku
1936.® Vznikla tak transverzala, ktora spojila Bratislavu sjuznym a strednym
Slovenskom. Predposlednou z novo vystavanych trati pred druhou svetovou vojnou bola
zeleznica, ktord spojila Horni Lide¢ a Ptchov.®” V pomerne kritkej dobe sa stala
vyznamnou spojkou pre pripravu obrany proti nacistom. Stavba bola zahdjena 1935
a otvorena bola v roku 1937.%8 Poslednou z vybudovanych Zeleznic sa stala draha Zlaté
Moravce — Zbehy, dostavana v roku 1938, ktora dotvorila stredoslovenské spojenie medzi
mestami na Vahu, Hronu a v udoli Nitry. Poslednou udalost'ou pred mobilizaciou v roku
1938 bolo prerazenie tunelu medzi Banskou Bystricou a Diviakmi.®® S prichodom druhe;
svetovej vojny utichlo aj budovanie trati, po¢as vojny Zeleznice neboli nijak zvIast

budované, a ak ano vécsina z nich bola dokoncend az po skonceni vojny.

3.2 Situacia v rokoch 1945 — 1980

Po druhej svetovej vojne nastali rozdiely medzi Ceskom a Slovenskom. V Cechach boli
na konci vojny zni¢ené zelezni¢né stanice a hned” druhy den po vstupe sovietskej armady
do Prahy z prazskej stanice vysSiel prvy vlak po provizorne opravenych kol'ajach. Na
Slovensku bola situécia vsak ind. Nemecké vojsko na ustupe z uzemia umyselne nicilo
vietko dolezité pre zdsobovanie armady. Zni¢enych tak bolo cez 71 % dizky trati, 72 %
mostov, 31 tunelov, 73 % stani¢nych budov a stavieb, 90 % dorozumievacich zariadeni
a60 % zabezpetovacich zariadeni.*® S postupnym oslobodenim tizemia prebichala aj
obnova Zelezni¢nej siete. V Usekoch, kde nebol dostatok zamestnancov docasne

vypomahala sovietska armada. Stalo sa tak napriklad u tsekov na vychodnom Slovensku.

3 Viz. priloha ¢&. 2.
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Centralizovand obnova siete nastala az po oslobodeni Bratislavy v aprili 1945.
Sovietska armada opravila trate Szob — Bratislava — Kuty — Breclav a Galanta — Jablonica
— Kuty.** Obnovilo sa tym spojenie medzi Moravou a Slovenskom. Opravené museli byt
trate na dovoz uhlia pre Bratislavu z Handlovej a tiez tsek Nitra — Bratislava pre
pravidelné dodavky potravin. Rychlej obnovy sa doc¢kala aj trat’ Zilina — Cadca —
Bohumin a d’alej v roku 1945 bola dokoncend, aj zakladna rekonstrukcia trate u Strecna.
To znamenalo, e do Kosic dorazil prvy vlak s uhlim smerujtci z Ciech.*? Do roku 1946
az na 64 km trati boli obnovené skoro vsetky Zelezni¢né trasy. Dve tretiny oprav mala
vV rukach zelezni¢nd sprava s ostatkom pomohli dodavatel'ské firmy. Celkovo sa na

obnove Zelezniénej siete podiel’alo cez 250 tisic pracovnikov.*

V Kogiciach 4.4.1945 vznikol KogSicky vladny program.** Chcel podriadit
hospodarstvo krajiny vplyvu S$tatu abola viom citelna zmena politiky. Prvym
narodohospodarskym planom po oslobodeni republiky bol dvojro¢ny plan na roky 1947—
1948. Zahtnal aj dopravu a hlavnou ulohou bolo obnovit’ vyrobu na troven pred vojnou.
Ustava z roku 1948 nasledne stanovila, Ze Zelezni¢na, dialni¢n4 a letecka doprava mozu
byt’ len narodnym majetkom. Koncom roku 1948 doslo k znarodneniu sikromnych trati.
Nasledne boli zriadené narodné podniky, ktoré zahfiali: Ceskoslovenské drahy*s,
Ceskoslovenskt automobilova prepravu®®, Ceskoslovenské aerolinie*” atri narodné

podniky pre plavbu na Dunaji, Labe a Odre.*®

Z vojnového obdobia boli po roku 1945 dobudované len dve novostavby Zeleznic.
Prvou z nich bola trasa Hronsk4 Diibrava — Banska Stiavnica. Trat’ mala horsky charakter
a vystavbu komplikovala voda, ale aj naro¢né terénne pomery. Do prevadzky bola
slavnostne uvedena za pritomnosti prezidenta v roku 1949. Druhd z rozostavanych
zeleznic sa nachadzala na useku Orlov — Plave¢ — Podolinec. Dostavba bola prerusSena z
dovodu presunu zaujmu CSD na ind trat’ a znovu obnovena vystavba za¢ala v roku 1960.

Celkova trat’ o dizke 31, 7 km bola otvorena v roku 1966.%°

41 HONS, s. 258.

42 Tamtiez, s. 259.

43 KUBACEK, s. 306.

4 Tamtiez, s. 297.

45 Neskor Ceskoslovenské statne drahy - €SD

4 CSAD

47 CSA

8 Histcria Zeleznic. 1945 — 1992. In: Zeleznice Slovenskej republiky [online],[cit.2024-04-10]. Dostupné z:
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Nakladna preprava CSR sa zadala stale viac a viac orientovat’ na ZSSR. Obsah
dovozu tvorilo prevazne hnojivo, drevo, autd, vojenska technika, ale najma hnedé uhlie a
ruda.>® Okrem stavebnych prostriedkov sa k ndm dovazala aj ropa. T4 do otvorenia
ropovodu v roku 1962°! predstavovala 20 % celej prepravy. Slovensko sa stalo tranzitnou
krajinou hlavne kvoli velkym dodavkam zo ZSSR pre Ceské zeme. Zatial, ¢o v roku
1947 vykon slovenskych Zeleznic tvoril len 18, 8 % z celkovych vykonov CSD, v roku
1955 uz tvoril 40 % celkovych vykonov.%? Slovenska Zelezni¢na siet’ sa tak stala jednou

s najviac vytazenych v Europe.

Po vojne vzrastol aj vyznam osobnej prepravy. Velky priliv pracovnikov
do miest a miernejSie ceny rekreanych zariadeni mali obrovsky vplyv na rozvoj
dopravy.® Turistické preprava na Slovensku smerovalo najmi do Vysokych Tatier, ktoré
vdaka rekrea¢nym strediskam nadobudli charakter celoro¢ného turistického centra.
Najvacsi podiel vSak malo prepravovanie zamestnancov do zamestnania a preprava
ziakov do $kol. Pred vojnou, konkrétne v roku 1937, bolo na Slovensku prepravenych 70
tisic 0sob. Po vojne toto €islo vzrastlo na 101 tisic a do roku 1970 Zeleznice prepravovali
okolo 175-185 tisic cestujucich ro¢ne.>* V d’alsich rokoch tento podet zacal klesat’ najmé

kvoli rozvoju individualneho motorizmu.>®

3.3 Elektricka a motorova trakcia

V druhej polovici 20 rokov 20. storo¢ia dochadza k zmene v ZelezniCnej trakcii. Zacina
motorizacia a prvé pokusy o elektrifikaciu. Neustaly konkurent v podobe automobilove;j
prepravy zapricinil snahu Zeleznic o velky energeticky skok. Postupne sa zacalo s
Mmotorizaciou a nasledne pomaly prisla na radu elektrifikdcia trati. Okrem zvacSeného
vykonu oproti parnej trakcii, elektrifikacia prinasSala aj vacsie pohodlie a lepSiu kultiru

cestovania.

Zaciatok motorizacie sa tykal predovSetkym menSich lokdlnych trati, kde sa

prejavovala konkurencia autobusovej prepravy. V roku 1928 naréstol pocet motorovych
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51V roku 1962 bol otvoreny ropovod Druzba.

52 KUBACEK, s. 308.

53 Strucny vyvoj Zeleznicnej siete na Slovensku. In: Zelezniéné muzeum SR [online], [cit. 2024-03-28].
Dostupné z: https://www.zeleznicnemuzeum.sk/stranka/strucny-vyvoj-zeleznicnej-siete-na-slovensku/.
4 KUBACEK, s. 311.

55 Struény vyvoj Zeleznicnej siete na Slovensku. In: Zelezniéné mizeum SR [online], [cit. 2024-03-28].
Dostupné z: https://www.zeleznicnemuzeum.sk/stranka/strucny-vyvoj-zeleznicnej-siete-na-slovensku/.

11


https://www.zeleznicnemuzeum.sk/stranka/strucny-vyvoj-zeleznicnej-siete-na-slovensku/
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/stranka/strucny-vyvoj-zeleznicnej-siete-na-slovensku/

vozov z 8 kusov na 68.°° Oproti parnej trakcii boli na mensich tratiach viac hospodarne
a zahustili jazdny rad.%” Druh4 vlna motorovej trakcie zasiahla osobnu prepravu a
motorové vlaky zacali premavat’ aj na hlavnych tahoch. Prvy motorovy vlak bol
otestovany na trati Praha — Plzen a nésledne zacal premavat’ aj na useku Praha — Brno —
Bratislava. Na rozdiel do parnej trakcie bola motorova suprava schopna tento tsek
zvladnut' za 4 hodiny a 51 minut, ¢o prinieslo viditelné zlepSenie oproti parnym
rychlikom, ktoré tuto trat’ zvladali za skoro 7 hodin.>® Vyvoj motorizacie po roku 1948
naviazal na stav medzi dvoma svetovymi vojnami. Po roku 1958 sa motorova trakcia
nasadila na menSie a menej vyznamné trate, ktoré nebolo mozné efektivne elektrifikovat’.
Podiel motorovej trakcie vSak narastal iba pomaly, v roku 1955 tvoril 2, 8 % celkovych

vykonov Zeleznic a obrat nastal aZ v roku 1970 kedy sa toto ¢islo zvysilo na 25, 8 %.%°

Prvé elektrizovana trat’ na izemi CSR sa nachadzala medzi mestami Tabor
a Bechyné a v prevadzke bola od roku 1903. Rozsiahla elektrifikacia trati na Slovensku
vSak prisla az po druhej svetovej vojne, a to 22.10.1945 schvalenim planu, ktory zahtial
2000 km slovenskych trati.®® Prace mali byt ukonéené do 20 rokov. Hlavnym cielom
bola uspora uhlia a vacSia hmotnost’ vlakov. Prvym usekom elektrifikéacie sa stala trat’
Zilina — Spisska Nova Ves. Prvy elektricky vlak zo Ziliny do Vratok vyrazil 29.8.1953.
O tri roky neskor bol dokonceny usek Vrutky — Liptovsky Mikulas. Nésledne bola
elektricka prevadzka zavedend az do bodu Cierna nad Tisou. Poslednou &astou tiseku
bola trat medzi Cadcou a Zilinou, dokonéena v roku 1964. V tomto roku taktiez zapocala
preprava tazkych vlakov s rudou medzi Ciernou nad Tisou a Ostravskom. V suvislosti
s nastupom elektrickej a motorovej trakcie sa zmenili aj poziadavky na vyrobu.®!
Lokomotivka Skoda, vtedajiie Zavody V. I. Lenina v Plzni a taktieZ strojarne CKD®?
Sokolovo skon¢ili svoju vyrobu parnych lokomotiv v roku 1958 a zacali sa sustredit’ na

vyrobu elektrickych lokomotiv.
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3.4 Priemyselné spoloc¢nosti

V priebehu rokov sa na slovenské zeleznice dostalo mnoho rusiov réznej vyroby.
Spociatku sa jednalo hlavne o lokomotivy rakuskej vyroby zo strojarne Viedensko-
gloggnitzskej drahy. T4 svoju ¢innost’ zahajila v roku 1840% a do roku 1855 vystriedala
viacero nazvov. V roku 1855 sa novym majitel'om strojarne stalo StEG. V tomto obdobi
strojarenn dodavala stroje len lokdlnym domacim zelezniciam. Jednou z nich bola aj
Severna draha cisara Ferdinanda® a Severna §tatna draha®, ktord sa na fiu v Brne
a Olomouci napojovala. Lokomotivy v8ak vychadzali aj priamo z dielne StEG. S vyrobou
prvych $pecializovanych lokomotiv na miestne trate sa zacalo uz v roku 1869.%° V StEG
sa na poste konstruktéra strojov vystriedalo viacero odbornikov. Taktiez spolu s nimi sa
menil aj vplyv konstrukcie lokomotiv.®” Okrem rakutskych a uhorskych podnikov vsak
na slovenskych tratiach jazdili aj lokomotivy strojarni z USA, nemeckych ¢asti Pol’ska,

Nemecka, Franctzska, Belgicka alebo Anglicka.

Okrem lokomotiv od StEG sa na trate NStB dostali aj rusne z vyroby Giintherovej
lokomotivky. Sidlila vo Viedenskom Novom Meste a bola jednou z prvych lokalnych
dodavatel'ov. S vyrobou zacala vroku 1842 ako druhd lokomotivka v Rakusku.
Technickym vzorom pre vyrobené lokomotivy boli stroje Philadelphia dodané z USA.%8
Do roku 1846 bolo pre NStB dodanych celkom 22 strojov. Spolo¢nost’ StEG v roku 1855
ziskala pod svoju spravu lokomotivy aaj celt Severnt Statnu drahu. Posledné

z lokomotiv boli vyradené v roku 1864.%°

V 20. storo¢i sa na slovenské kolaje dostalo mnoho rdznych lokomotiv
prichadzajucich s mnoho kutov Eurdpy. Vicsina lokomotiv bola preznacena pri uvedeni
do prevadzky na naSom tuzemi. Pocas rokov sa vystriedalo mnoho lokomotiviek, ktorych

rusne CSR vyuzivalo. Jednym z najvyznamnejsich bola pol'ska tovareni Henrik Cegielski

6 KOLOMNY, Radoslav, Lokomotivy ze strojirny Viderisko-glognické drdhy. In: Svét velké i malé zeleznice
77,2021,s.77.
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8 KOLOMNY, Radoslav, Lokomotivy StEG pro mistni drdhy. In: Svét velké i malé Zeleznice 55, 2015, s. 54.
67 KOLOMNY, Radoslav, HRDINA, Zdenék, STEJSKAL, Pavel, Prvni ,vysoké“ rychlikové lokomotivy StEG. In:
Svét velké i malé Zeleznice 85, 2023, s. 5.

6 KOLOMNY, Radoslav, Prvni lokomotivy rakouské kontrukce a vyroby pro NStB. In: Svét velké i malé
Zeleznice 65, 2018, s. 24.

8 KOLOMNY, Prvni lokomotivy rakouské kontrukce a vyroby pro NStB, s. 34.
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v Poznani, lokomotivka v Chrzanove, Kraussova lokomotivka v Mnichove, ale aj

franctizsky podnik v meste Fives Lille.”™
3.4.1 Skoda Plzeft

Po roku 1945 sa ceskoslovenskymi najvacsimi lokomotivkami bezpochybne stali 2
taziskové spoloénosti. Skodovy zavody v Plzni boli jednym z nich. ZaloZené boli v roku
1866 a pocas historie boli zavody viac krat premenované. Dodavali na miestne drahy
lokomotivy vlastnej konstrukcie na dobrej technickej trovni, ktoré boli okrem iné¢ho
obdivovan¢ aj vzhl'adovo. Pouzivané boli na vSetkych typoch Zeleznic od rychlikovych
az po lokélne drahy.”* Okrem rusiiov uvedenych do prevadzky viak v strojarni vznikli aj

typy, ktoré nikdy neboli realizované.

Prva lokomotiva’® vysla zlokomotivky 11.6.1920.7 V kratkej dobe Skoda
rozbehla konstrukcie lokomotiv a 0 rok vydala svoju 100. lokomotivu. Jednou z hlavnych
lokomotiv sa v roku 1926 stala rada 387.0 prezyvand tiez Mikado. Boli konStrukéne
moderné a spajali moderné prvky, ktoré sa pouzivali v $irSom meradle. Zeleny nater
s ¢ervenymi kolesami, nizky komin a elegantné linie robili z 387.0 jednu z najkrajSich
lokomotiv na naSich Zelezniciach. AZ do roku 1946 premaval ruSefl na trati Praha —
Bratislava a jazdili aj do Drazd’an.”* Mik4do sa stalo konstrukénym vzorom pre mnoho

dalSich rad, ako napriklad 475.0 alebo 498.0.

Okrem lokomotiv na &eské a slovenské drahy vsak Skodovy zavody dodavali
lokomotivy aj do oblasti juznej Afriky, Egypta, alebo Litvy.”™ Spolu s parnou trakciou
Vv lokomotivke vznikali aj elektrické a motorové rusne. Vrcholom vyvoja sa vSak
bezpochyby stala rada 498.1 ,jednotkovy albatros®“ a 556.0 ,Stoker”. Poslednd
lokomotiva rady 556.0, ktora vysla zo zavodu v roku 1958 bola tieZ poslednym parnym

strojom z vyroby dielni Skoda.”®

70 BEK, Jindfich, Atlas lokomotiv. Lokomotivy let 1945 — 1958, Praha 1982, s. 28-43.

7L BOREK, Vladislav, ,Papousci ktefi nikdy nevzlétli. In: Svét velké i malé Zeleznice 85, 2023, s. 86.
72 pdvodne oznacend ako rada 270.300 neskor tiez 434.0.
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75 Historie Skoda. In: Skoda group a.s. [online], [cit. 2024-03-28]. Dostupné z:
https://www.skodagroup.com/cs/stranka/historie.

78 Ruseri radu 556.0. In: Vyhreviia Vrutky [online], [cit. 2024-03-28]. Dostupné z: https://vyhrevna-
vrutky.sk/parne-rusne/zoznam/556-036/rusen-radu-556-0/.

14


https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/11/
https://www.skodagroup.com/cs/stranka/historie
https://vyhrevna-vrutky.sk/parne-rusne/zoznam/556-036/rusen-radu-556-0/
https://vyhrevna-vrutky.sk/parne-rusne/zoznam/556-036/rusen-radu-556-0/

3.4.2 CKD — Ceskomoravska-Kolben-Danék

Pribeh druhej strojarne bol o nie¢o zloZitejsi, ako to bolo u Skodovych zavodov. Samotna
CKD vznikla spojenim viacerych podnikov s podobnym vyrobnym zameranim. Prva
¢eskomoravska tovarei na stroje v Libni a Elektrotechnicka a.s. vo Vysocanoch sa spojili
v roku 1921 &im vznikla Ceskomoravska — Kolben. K novovzniknutej spolo¢nosti sa v
roku 1927 pripojila aj Akciové spolo¢nost’ Strojirny’’ a oficidlne tak odstartovala svoju
existenciu ako Ceskomoravska—Kolben—Dangk.”® V tej dobe islo o jednu z najvicsich

spolo¢nosti u nas, ktora mala na konte viacero uspesnych lokomotiv.

Zo strojarne vtedy este Prvej ceskomoravskej tovarne vysla 28.4.1900 prva parna
lokomotiva.”® Vo vyrobe nastal zlom, kedy sa lokomotivky odklonili od zauzivanych
osvedcenych vzorov a zamerali sa na nové rady rusiov. Prva ¢eskomoravska tak v roku
1921 dodala CSD radu 365.0. Dodavané boli vyhradne pre &eskoslovenské drahy
a vyrobenych bolo 20 kusov.®’ Jedna z prvych lokomotiv, ktora oficialne opustila
spolo¢nost’ CKD bola 446.0 zaloZena na sktsenostiach s radou 445.1 z roku 1924 8
Pocas fungovania strojareii vyrobila viacero lokomotiv podla predlohy Skody, ako

napriklad radu 486.0 ,,Zeleny Anton®.

Po druhej svetovej vojne spoloéne so Skodovymi zavodmi vyrabalo CKD radu 534.0
prezyvanl ,,Kremak*. T4 sa tieZ stala najpocetnejSou lokomotivou vyradbanou po vojne z
Ceskomoravskej tovarne. Okrem spominanej rady viak spoloénost prisla aj s vlastnym
rusSinom s oznacenim 476.1, ktord neskér bola preznacena na cislo 477.0 ,,Papagaj®.
Strojarne sa vSak okrem parnej trakcie po druhej svetovej vojne zacali venovat’ aj vyrobe
motorovych rusiiov. Posledna parna lokomotiva s &islom 477.0 vysla z CKD v roku 1955
a bola tieZ poslednym rustiom s parnou trakciou, ktory strojarne vyrobili. Z prevadzky

boli vytlaéené motorovymi strojmi a v roku 1972 zagali byt postupne vyrad’ované.®

77 pdvodne sa firma volala Breitfeld, Danék a spol.

78 Historie CKD. In: CKD Group [online], [cit. 2024-03-29]. Dostupné z:
http://www.ckd.cz/translate/cs/about-us/historie-ckd.

79 CKD — Nékdejsi velmoc v produkci parnich a motorvych lokomotiv. In: CKD Magazin [online], [cit. 2024-
03-29]. Dostupné z: http://www.ckd.cz/kiwi_files/casopisy/ckd mag 01 2015 web.pdf.

80 BEK, KVARDA, s. 102.

81 Tamtie?, s. 105.

82 BEK, s. 104.
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4. NajznamejSie lokomotivy vyuzivané na Slovensku

Obnova zelezni¢ného parku po druhej svetovej vojne si vyziadala nové rady parnych
lokomotiv. Lokomotivky Skoda a CKD v tomto obdobi vyrobili vela vydarenych rad.
Medzi nimi vynikali hlavne rady 475.1, 477,0, 498.0 alebo 556.0. Jednalo sa o rusne pre
osobnt, néakladnu aj rychlikova dopravu. V roku 1947 zadali CSD® objednavku strojov
rady 475.1, ktoré sa do pamite vzili pod prezyvkou ,,SPachti¢na“®*. Konstrukciou
a vyrobou bola poverena lokomotivka Skoda, ktora navrhla radu 475.1% spolo¢ne
s tendrom®. Po¢italo sa s nimi v doprave dial’kovych osobnych vlakov, rychlikov, ale aj
v doprave ndkladnych vlakov. Mali predstavovat’ univerzalne lokomotivy, ktoré mali
viestranné pouzitie. Prvy kus rady 475.1 bol odovzdany do prevadzky 2.12.1947.87
Celkom sa objednalo 172 kusov a Skoda ich dodavala v rokoch 1947-1950.%8 Dalo
povedat’, ze sa stali vrcholom pokroku a modernosti v naSom vyvoji parnych lokomotiv.
Stretnat’ sa s nimi dalo na nasom uzemi, ale jazdili aj na tratiach Korejskej 'udove;j
demokratickej republiky.®® Pri skusobnych jazdach dosahovali rychlosti az 115 km/h
anameral sa aj prislabeny vykon 1900 koni.*® 475.1 vdaka svojim vlastnostiam

a jednoduchsou obsluhou oproti ostatnym radam patrila k najobl'ibenej$im u nas.

Narastajuci vykon zZeleznice si vyZiadal vyrobu novych primestskych lokomotiv.
Zavzor sa zvolila rada 475.001% a po konzultacii s vyrobcom CSD zadali objednavku na
38 kusov rady 476.1. Prva lokomotiva bola vyrobena v CKD 18.10.1951.9 Pri technicko-
bezpeénostnej skuske dosiahla najvyssej rychlosti 110 km/h. CKD v rokoch 1954 a 1955
vyrobila eSte d’alSich 22 kusov, ktoré pokrac¢ovali v nadvdznosti na seba, ale ich oznacenie

uz bolo iné. Jednalo sa o lokomotivy typu 477.0.°3 Vdaka svojmu napaditému nateru si

8 Cesko-slovenské §tatne drahy

84 Jedn4 sa o prezyvku, ktoru si lokomotivy vysliZili ako historické stroje. V prevadzke im rusfiovodici
hovorili ,Sedempatka“.

8 Viz. priloha ¢&. 6.

8 pouzity bol tender rady 935.0.

87 Ruseri radu 475.1. In: Vyhreviia Vrutky [online], [cit. 2024-03-29]. Dostupné z: https://vyhrevna-
vrutky.sk/parne-rusne/zoznam/475-196/rusen-radu-475-1/.

88 70 rokov rusfia 475.196. In: Vyhreviia Vruatky [online], [cit. 2024-03-29]. Dostupné z: https://vyhrevna-
vrutky.sk/70-rokov-rusna-475-196/.

89 BEK, KVARDA, s. 151.

%0 BEK, s. 91.

91 BOREK, s. 87.

92 BEK, s. 101.

% Viz. priloha &. 7.
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lokomotivy tejto rady vyslazili prezyvku ,,Papagij“.* Nedoslo ku konstrukénym
zmenam kotla ani parného stroja a ostatné konstrukéné parametre boli upravené tak, aby
sa zlepsili jazdné vlastnosti. Z osobnej prepravy ich vytlacili motorové rusne a od roku

1972 ich statne zeleznice zacali vyradovat'.

Po prvej svetovej vojne prevzali CSD dopravu na Kosicko-bohuminskej trati
a bolo potreba doplnit’ vykonnejsie stroje. Rada 486.0 nazyvana aj ,,Zeleny Anton* bola
najvykonnejSou predvojnovou lokomotivou a priamym predchodcom rady 498.0.
Dodavali sa v obdobi od roku 1933 aZ do roku 1938. Prvy stroj prevzali CSD v roku 1933
z lokomotivky Skoda.®® Z vyroby ich potom preberali vyhrevne v Pferové, Prahe
Masarykovée a VrSovicich. Po prevadzkovych skuskach sa zacali postupne presuvat’ na
Slovensko. Pri rozdeleni vozového parku Statnych drah v roku 1939 doslo aj k rozdeleni
tejto rady. Praha si nechala tri rusne rady 486.0 a v Spisskej novej vsi ich ostalo Sest’.%
Vykon si udrzovali aj kratko po skonéeni druhej svetovej vojny. Snaha o rychlu obnovu
zeme kladla viacsie naroky na Zeleznién dopravu a znovu obnovené CSD potrebovali

novsiu zdokonalent radu rychlikovych lokomotiv.

Po druhej svetovej vojne $tatnym Zelezniciam ostalo 3327 lokomotiv.%’ Zagalo sa
s obnovenim a doplnenim vozového parku. Bolo treba obnovit” vyrobu nakladnych,
osobnych aj rychlikovych rusiov. Pre rychlikovi dopravu CSD objednalo 40 kusov
strojov, ktoré vychadzali zo vzoru rady 486. Aj napriek uvazovaniu o elektrifikacii
niektorych hlavnych trati v roku 1946 Skoda vyrobila objednané lokomotivy rady
498.0.% Nater vychadzal z farieb nasej $tatnej vlajky. Farby, ktoré sa lisili od naterov
pocas prvej republiky, mali vplyv na prezyvku ,,Albatros®, ktort rada 498.0 dostala.®®
Skusobné jazdy absolvovali na trati Praha — Ceskd Tfebova a najvys§iu rychlost
dosahovali 135 km/h.1® V prevadzke na Slovensku sa najprv nasadili do vyhrevni

v Bratislave a neskor presli tiez do Ziliny a Kosic. Posledné depo, ktoré¢ ,,Albatrosy*

% parni lokomotiva 477.043 ,Papousek”. In: CD Nostalgie [online], [cit. 2024-03-29]. Dostupné z:
https://www.cdnostalgie.cz/expozice/muzeum/nase-exponaty/-37132/.

% Ruseri radu 486.0. In: Vyhreviia Vrutky [online], [cit. 2024-03-29]. Dostupné z: https://vyhrevna-
vrutky.sk/parne-rusne/zoznam/486-007/rusen-radu-486-0/.

% BEK, Jindfich, BEK, Zdenék, Encyklopedie Zeleznice — Parni lokomotivy CSD 3, Praha 2000, s. 81.
9 BEK, BEK, s. 88.

% parni lokomotiva 498.022 , Albatros”. In: €D Nostalgie [online], [cit. 2024-03-29]. Dostupné z:
https://www.cdnostalgie.cz/expozice/muzeum/nase-exponaty/-37137/.

% BEK, KVARDA, s. 150.

100 BEK, 5. 106-107.
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obdrzalo bolo Leopoldov.!®! Postupnou modernizaciou prestali mat’ v osobnej preprave
uplatnenie a od roku 1969 sa postupne vyrad’ovali. Vyrad'ovanie trvalo do roku 1976,

kedy boli vyradené posledné dve lokomotivy rady 498.0.

Dalsich 15 kusov bolo objednanych CSD v roku 1949. Jednalo sa o doplnenie
rady 498.0 v smere Praha — Kosice a vyrobou bola poverena lokomotivka Skoda. Zmena
poziadaviek znamenala, Ze stroje budi mat’ rovnaky pojazd s novym kotlom. Kotol bol

navrhnuty z prvkov prave vyrabanych rad 475.1 a 556.0.1%2

V porovnani s radou 498.0
boli lokomotivy modernejSie a neboli s nimi problémy ani pri prevadzke. Nater mali
rovnaky, a preto sa pouzivala rovnakd prezyvka ,,Albatros* pripadne ,,jednotkovy
Albatros®. Celkom jedenast’ ich bolo predanych na Slovensko, z toho sedem do Ziliny a
Styri do Bratislavy. V rokoch 1960-1969 sa vSak vSetky rusne ststredili v Bratislave pre
dopravu medzinarodnych rychlikov na trase Bratislava — NDR — Balkan.'®® CSD v roku
1964 skuasali vozne vyrobené v Gyore, ktoré boli usposobené na rychlost’ 170 km/h.
Lokomotivy v tejto dobe neboli vhodné a jediné, 0 ktorych sa dalo uvazovat’ boli z rady
498.1. K prekvapeniu CSD, lokomotiva 498.106% obsluhovana strojvodcom Robertom
Prochazkom a kuri¢om Miloslavom Houbom, dosiahla 27.8.1964 rychlost’ 162 km/h.1%
Vytvorili tak absolatny rekord v rychlosti s parnou lokomotivou u nas. Stav strojov
v Bratislave sa zacal znizovat v roku 1970.1% Posledny z rady 498.1 bol predany MDC’
Bratislava v roku 1985, kde sa neskor sprevadzkoval a dnes je jednym z dvoch strojov

v prevadzky schopnom stave.1%

Po vojne sa hospodarstvo rozvijalo prudkym tempom a naroky boli vicSie aj na
dopravu. ZlepSoval sa technicky stav hlavnych tahov a v plane bolo aj prebudovanie
KBZ.1% CSD zadala objednavku na novy vykonnejsi typ lokomotivy. Zadania sa ujala
lokomotivka Skoda a v &ele konstrukéného timu bol Ing. Kaléik.1*® Vyuzité boli najmi

poznatky ziskané z konstrukcie strojov v Skode, ale tiez z prevadzky rusiov, ktoré

101 KOUTNY, Jan, Konec ,,albatrosii“ na Slovnesku. In: Svét velké i malé Zeleznice 46, 2013, s. 15.
102 BEK, BEK, s. 96.

103 KOUTNY, s. 7.

104 viz. priloha ¢&. 8.

105 BEK, s. 110-111.

106 viz. priloha ¢&. 9.

107 Mlzejno-dokumentaéné centrum Bratislava

108 Bratislavska lokomotiva 498.104 a Brnenska lokomotiva 498.106.

109 KoSicko-bohuminska Zeleznica

110 BEK, 5. 124,
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vyuzivali konstrukéné prvky povodom z Ameriky alebo Britanie.!*! Vznikla tak rada
556.0 prezyvana ,,Stoker. Prvy bol CSD predany do prevadzky 7.2.1952.1%2 Tato rada
bola najpoéetnejsie vyrabanou pre $tatne Zeleznice pri¢om sa vyrobilo cez 500 strojov.'*3
Rusne tejto rady drzia rekordy v odvezeni vlakovej zat'aze. Z rekordov sa stanovila zat'az
pre bezni prevadzku. Ako prvé obdrzali lokomotivy depa Praha-VrSovice, Plzen,
Ostrava, Chomutov a Most z, kade po zavedeni do prevadzky putovali do d’alSich miest
v ramci celého Ceskoslovenska. Rada 556.0 znamenala vrchol konstrukéného vyvoja
parnych lokomotiv na nasom uzemi.'* S postupnou elektrifikaciou Zeleznic nastala
vymena za elektrické a motorové rusne. Po roku 1970 sa zacali premiestiovat’ do
mensich, dep, kde nahradzali starSie rady. Prevadzku na Slovensku ,,Stoker” ukondil
poslednou cestou z Bratislavy do Leopoldova, kedy odviezol posledny parny vlak na

nasom tizemi.'!® V dnesnej dobe sa prevadzky schopné lokomotivy tejto rady nachadzaju

v MDC Bratislava, depu Plesivec a depu v Liptovskom Mikulasi.!1®

111 Jednalo sa o rosty Houlson a napajace Nathan v lokomotivach 456.1 a 459.0.

112 Konstrukcia rusfiov radu 556.0. In: Vyhreviia Vrutky [online], [cit. 2024-03-29]. Dostupné z:
https://vyhrevna-vrutky.sk/parne-rusne/zoznam/556-036/konstrukcia-rusnov-radu-556-0/.

113 7aujimavostou je Ze rada 556.0 bola aj poslednou parnou lokomotivou vyrobenou pre €SD. Poslednd
bola do prevadzky predand 21.5.1958.

114 viz. priloha ¢&. 10.

115 Cesta sa uskutoénila 17.10.1980.

116 BEK, Jindfich, BEK, Zdenék, Encyklopedie Zeleznice — Parni lokomotivy CSD 3, Praha 2000, s. 175.
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5. Zivot na zeleznici

Zamestnanie na Zeleznici priSlo uz s prvymi tratami na Slovenskom tzemi. V ramci
spoloCnosti bola istd hierarchia, kedy niektoré povolania stali nad tymi ostatnymi.
Rusnovodici, kedysi vazené povolanie, pri ktorom zamestnanci stali na vrchole
spolocenského rebricka v bielych rukaviciach. Jednym z nich bol aj Jan Donoval. Narodil
sa 12.8.1938 v Zeleznej Breznici ned’aleko Zvolena. Vo Zvolene vystudoval strednu
vSeobecnu vzdelavaciu Skolu. Po Skole absolvoval povinna vojenskl dochadzku. Sluzil,
ako tankista na vojenskej zakladni v Martine a po dvoch rokoch sa vratil do Zvolena. V
roku 1958 sa zamestnal u Ceskoslovenskych drah. Jeho druhym domovom sa stalo

rustiové depo Zvolen!’

, V ktorom pracoval az do dochodku. Na d’al$ich Styridsat’ rokov
ho kazdy jeden krat pri opustani depa vyprevadzala tabula ,Nespustaj o¢i z trate®.
Spociatku bol pomocnym strojvodcom. Ani nie dva roky po nastupe do zamestnania
dostal opravnenie na samostatné riadenie parnych lokomotiv.!® Bezpecnost’ cestujucich
medzi stanicami, dodrZzovanie predpisov a obsluha ruSna sa stali jeho stdlou rutinou.
Turnusové pracovné tyzdne a obsluha parnych lokomotiv tak bola na dennom poriadku.
Od strojmajstra v depe dostal prideleny sluzobny rozvrh a prideleny mu bol aj rusen,
s ktorym jazdil. Rok 1962 pre Jana pripravil vela prekvapeni. Okrem svadby s jeho
milovanou sa do RD Zvolen dostala lokomotiva 475.196.1° Konstrukéne oblubena

,.Sedempitka“ tak na d’alsich trinst’ rokov ostala v sluzbe vo Zvolene.?°

Jan s nou sluzil na trati Zvolen — Kosice, kde t'ahala najmi rychlikové supravy.
Jeho povolanie zahfiialo vela veci okrem riadenia vlaku. Pred kazdou cestou musel
lokomotivou z4jst’ na stavajucu supravu, pripravit vlak na odchod a urobit’ skasku
brzdového systému pre cely vlak. Okrem iného si lokomotiva ziadala aj pravidelné
dopliianie uhlia a vody. Vodné Zeriavy, ktoré dopiali zasobniky rusiiov boli umiestnené
v kazdej stanici a boli napojené na blizke vodojemy.'?! Voda bola pocas celej éry parne;

trakcie strategickou surovinou. Oproti zdpadnym krajindm vSak na Slovensku bola

117 Viz. priloha &. 11.

118 Kolektiv autorov, Zeleznica v kocke, s.57.

119 70 rokov rusfia 475.196. In: Vyhrevfia Vratky [online], [cit. 2024-04-03]. Dostupné z:
https://vyhrevna-vrutky.sk/70-rokov-rusna-475-196/.

120 475.196 bola z prevadzky vyradena v roku 1975. Momentélne sa nachadza vo Vyhrevni Vrutky kde ju
reStaurovali a obnovili k prevadzke.

121 \odné Zeriavy v zbierkach muzejno-dokumentacného centra. In: Zelezniéné muzeum SR [online], [cit.
2024-04-03]. Dostupné z: https://www.zeleznicnemuzeum.sk/stranka/vodne-zeriavy-v-zbierkach-
muzejno-dokumentacneho-centra/.
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spotreba uhlia a materialu na prevadzku neporovnatel'nd. Vlakmi cestovalo ¢oraz viac a
viac l'udi a predlzovali sa aj trasy, ktoré absolvovali. Prace tak bolo stale viac a systém
platového ohodnotenia prechadzal viacerymi Upravami. Od néstupu Jana do préce
uplynulo uz 6 rokov a platové podmienky sa mu zmenili uz skoro tri krat. Platova ststava,
ktora prisla v platnost v roku 1950 sa v roku 1958 rozsirila o dalSie povolania.
Zamestnanci boli rozdeleni do 6smych kategorii podla rokov praxe. Plat sa tak oproti
roku kedy systém bol zavedeny zdvihol o priblizne 417 koran.'?? Jan tak dostaval 1365
K¢&s mesacéne oproti roku 1950, kedy tento plat predstavoval iba 948 K& mesacne.*?® Plat
na zeleznici tak bol v prvej trojici najlepsie platenych zamestnani.*?* Okrem toho Jan, ako
zamestnanec Zeleznic mal narok vyuzivat kapelné zriadenia CSD, ale taktiez mal zlavu
na cestovanie. Aj napriek vel'a vyhodam, ktoré jeho praca zahfiiala v§ak nebolo mozné
naplnit’ stavy zamestnancov odpovedajice potrebam Zeleznic. Castymi sa tak stali
predlzené smeny, nadCasy a aj praca navyse. Situacia sa zacala zlepSovat’ az po skonéeni
obdobia normalizacie, kedy spolu s kratenim pracovnych hodin na Zeleznicu zacali

prichadzat’ novi uchadzaci o pracu.
5.1 Rusnovodi¢ a kuri¢

Povolanie, ktoré Jan mal nebolo jednou z tych ¢istych kancelarskych prac. Pri nastupe do
prace musel odjazdit’ 20 tisic kilometrov ako pomocny strojvodca.'?® Boli to kilometre
plné uhlia, tepla a neporiadku. Po udeleni opravnenia na to byt prvym strojvodcom to
vSak pre Jana nebolo iné. Okrem neho v kabine parné¢ho rusina bol eSte kuri¢. Nevyrazné
povolanie, ktoré hralo doleziti rolu. Staral sa o dostatok pary, ktora pohanala lokomotivu.
Znamenalo to, preto neustale kontrolovat’ a prihadzovat’ uhlie a udrZiavat’ dostatok pary.
Okrem tlaku a dostatku uhlia v8ak bolo treba kontrolovat’ na vodoznakoch aj hladinu
vody v kotly. Spolu s rusnovodiCom tak tvorili jednotny tim. Museli zvladnut
komunikovat’ bez slov za hluku parného stroju. Pred kazdou jazdou bolo treba ruseni
skontrolovat. To pre Jana znamenalo prichddzat’ do depa véasne pred jazdou.'?® Okrem

toho bolo treba skontrolovat’ ¢i v motore nieo neprasklo alebo netieklo. Po kontrole

122 1945-1992. In: Zeleznice Slovenskej republiky [online],[cit.2024-04-10]. Dostupné z:
https://www.zsr.sk/o-nas/historia-zeleznic/1945-1992/.

123 Kubadek, s. 190.

124 priimérnd hrubd mésiéni mzda zaméstnancu v civilnim sektoru ndrodniho hospoddfstvi podle
ekonomické cinnosti (sekce OKEC) a sfér, 1955 — 1992. In: Cesky statisticky ufad [online], [cit.2024-04-
15]. Dostupné z: https://www.czso.cz/documents/10180/35067255/1100251539.pdf/afd4b303-aald-
42f6-ale8-8bablb3f58ae?version=1.1.

1257 osobnej zbierky autorky. Viz. priloha &. 14.

126 Kotle vyhasinali iba v pripade kedy lokomotiva potrebovala opravu inak boli pripravené neustale.
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brzdy a doliatia vody do tendru bola lokomotiva pripravena vyrazit.'?’ Su¢astou jeho
préce, ale tiez bolo pripojit’ vagony, ktoré spolu s lokomotivou tvorili vlakova supravu.
Zatial’, ¢o kuri¢ sa staral o uhlie a vodu, Jan, ako rusnovodi¢ musel davat’ pozor na
predpisanu rychlost’ a dodrziavanie predpisov. Okrem toho bolo potrebné sledovat
navestné a tratové zabezpeCovacie zariadenia. ,,Volno“, ,,Pomaly* a ,,Stoj* boli tri
signaly, ktoré Jan musel bezchybne ovladat. Zabezpecovacie navestidla pri kolajach
sluzili ako poistka, Ze sa vlaky na trati v jednom smere nedobehntl. Naopak navestna
technika bola vyuZivana na uréovanie rychlosti vlaku.'?® Poslednou tilohou, ktora Janovi

ostavala, bolo dorazit’ do ciel'ovej stanice.

5.2 Uniformy

Rovnako, ako ostatni pracovnici zeleznic aj Jan a jeho kolegovia museli do prace chodit’
v uniforme.!?® Tie po¢as rokov menili svoj vyzor, az sa po roku 1945 ustélili dva vzory.
Po druhej svetovej vojne prila potreba unifikovat’ rovnosaty v Cechach aj Slovensku.
Navrh prisiel az v roku 1959 priamo z riaditel'stva CSD.**° Rovnogata vzor 1954, vzor
1966 a vzor 1976. Jan mal moZnost’ si vyskuSat’ vSetky tri. Nosil uniformu modrej farby,
ktora sa stala charakteristickou pre Zeleznice. Uniforma bola jednotna pre vSetkych a bola
inSpirovand armadnymi uniformami. Skladala sa zo saka s naplecnikmi podla
sovietskeho vzoru, Sedej koSele, kravaty a ¢iapky vojenského tvaru. Okrem toho vSak Jan
dostal k uniforme aj plast. Jan sa vSak s tuhymi naplecnikmi nemohol hybat’ tak, ako
potreboval a sako, preto nebolo jeho oblibenym. Vzor 1966 priniesol o¢akdvanu zmenu.
Zatial', ¢o farba ostala rovnakd, zo saka zmizli naplecniky a Sedu koSel'u vystriedala
modra. Uniforma bola in§pirovana kazdodennym odevom a Jan sa tak v nej mohol hybat’
ovel'a pohodlnejsie ako v predoslej. Posledny vzor 1976 sa uz skoro v nicom nezmenil.
Jedinou upravou boli jednotlivé strihy saka a ndprsnej kapsy. Pribudla jedine
bundokos$ela na leto, ktora Janovi dala moZnost’ letnej formy uniformy. Dovtedy smel v

lete vykonavat’ sluzbu v koSeli s dlhym rukdvom bez saka. V tejto uniforme Jan

127 Technologické postupy obsluhy parnych lokomotiv CHZ. In: Vlaky.net [online], [cit. 2024-04-11].
Dostupné z: https://www.vlaky.net/upload/images/reports/006269//Technologicke-postupy-obsluhy-
parnych-lokomotiv-CHZ.pdf.

128 kolektiv autorov, Zeleznica v kocke, s.194.

129 vijz. priloha &. 12.

130 Yniformy. In: Klub Zelezniénich modelafd [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
http://kzmtt.cz/uniformy.
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odpracoval najviac rokov. Fungoval v nej totiz az do roku 1993 kedy vznikla Slovenska

republika a rovnosaty tak potrebovali novy vzor.'®

5.3 Vyznamenania a skasky

Ku kazdému povolaniu patria aj potrebné skusky na vykon. Jan ich musel pri nastupe
absolvovat’ hned’ niekol’ko. Prvym krokom na ceste stat’ sa rusiiovodi¢om bolo ziskat’
preukaz o opravneni. Preto Jan musel odjazdit’ 20 tisic kilometrov ako ¢inny pomocnik
strojvodcu a ako druhy strojvodca. Stalo sa tak v roku 1960 kedy mu v Kosiciach bolo
udelené opravnenie samostatne riadit' lokomotivy parnej trakcie.’®® Nasledne musel
opravnenie doplnit’ aj o motorovu a elektrickll trakciu. Okrem toho musel absolvovat
Skolenia vo vlastnej stanici vo Zvolene. To bolo rozdelené na tri druhy a boli nutné pre
vsetkych zamestnancov Zeleznic. I§lo o dopravné, prepravné a technické skusky a okrem
toho bola pridand este bezpeénost prace.!®®* Okrem potrebnych skusok na vykon
povolania vSak Jan dostal aj preukaz k vykonu funkcie prevadzkového operatora. Bol
viazany na jeho sluZzobny preukaz a umoznoval mu obsluhovat’ radiotelefonne stanice
CSD.™** Okrem povinnosti, ktoré Jan musel na Zeleznici plnit sa ho viak tykal aj systém
odmien. S novym platovym systémom boli nahradené priplatky za nad€asy. Namiesto
nich boli zavedené prémie vyplacané na zaklade pracovnych vykonov. Jan tak okrem
klasickej prace bol hodnoteny aj za hospodarske zaobchadzanie s uhlim a vodou, a
ekonomické vyuzivanie materidlu. Okrem bonusového ohodnotenia Janovi boli
udelované aj vyznamenania a Cestné tituly. Za dlhé roky u Zeleznice ich dostal hned’
niekol’ko. Dostaval ich vzdy po desiatich rokoch v sluzbe. Jednalo sa o ¢estny odznak za
dlhoroénii pracu v doprave. Bol k nemu vystaveny preukaz a set dopliala miniatiira.**®
Na saku vSak nosil viac odznakov. Jednym znich bol napriklad odznak federacie
strojvodcov CSD.*® Odborova organizacia, ktorej bol Jan sucastou, sa zaujimala
0 ekonomické, socidlne a pracovné zalezitosti ¢lenov. V roku 1981 za pracovné vysledky
ziskal &estny titul ,,Najlepsi pracovnik dopravy*.r*” Udeleny mu bol ministrom dopravy

CSSR.?® Do dochodku Jan odisiel po dlhych styridsiatich rokoch sluzby. Ani potom vak

131 Kolektiv autorov, Zeleznica v kocke, s.65 — 66.

132 preykaz o opravneni, z osobnej zbierky autorky. Viz. priloha &. 13.

133 KUBACEK, s. 188.

134 preukaz €. 76/85 k vykonu funkcie prevadzkového operatéra, z osobnej zbierky autorky. Viz. priloha ¢&.
14.

135 Medaila ,,Za dlhoroént pracu v doprave”, z osobnej zbierky autorky. Viz. priloha €. 15.

136 viz. priloha ¢&. 16.

137 Cestny titul ,,Najlepsi pracovnik dopravy*, z osobnej zbierky autorky. Viz. priloha ¢. 17.

138 Ministrom dopravy v CSSR v tom obdobi bol Vladimir Blazek.
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nezanevrel na svoju lasku k Zeleznici a pravidelne navstevoval rusiiové depo vo Zvolene

a nezmeskal ani prileZitost’ zacastnit sa historickych jazd jeho milovanych pér.*°

139 Viz. priloha ¢&. 18.
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6. Zaver

Autorka prostrednictvom prace zrekapitulovala historicky vyvoj zelezni¢nej siete na
Slovensku a lokomotivy, ktoré na dlhych 35 rokov ovladli Zzelezni¢né trate. Z prace
vyplyva, ze roky po druhej svetovej vojne nepriniesli tak vel'ky rozvoj zelezni¢nej siete
ako roky pred prvou svetovou vojnou. Zmena vsak nastala v technickej a konstrukéne;j

urovni lokomotiv vyrabanych na uizemi Ceskoslovenska.

Zelezni¢na siet’ na slovenskom Gizemi presla viacerymi §tadiami. Za &ias Rakusko-
Uhorska i8lo predovSetkym o hlavné trate spajajuce hlavné body monarchie. Trate tak
boli stavané najmaé v okoli Bratislavy, ktora v tej dobe slazila ako odbocka z drahy medzi
Viediiou a Prahou. Zasadny rozvoj priniesla az hospodarska potreba spojenia medzi
teraj$im Mad’arskom a strednym Slovenskom. Po vzniku samostatného Ceskoslovenska
zaCala rast’ aj potreba spojenia medzi jednotlivymi krajinami a zahustend tak bola, aj
zelezni¢nd siet’ na dneSnych hraniciach. KI'icovym rozhodnutim tohto obdobia bola
bezpochybne rekonstrukcia stavajucich trati. K preruseniu budovania novych trati doslo
v roku 1938 s mobilizaciou. Druhd svetova vojna Zelezni¢nti dopravu ochromila a jediné
vyuzitie v tomto obdobi boli vojenské ucely. Po vojne sa Ceskoslovensko muselo
vysporiadat’ s problémami, ktoré nastali po stiahnuti nemeckych vojsk zo slovenského
uzemia. VicSina trati bola obnovena v relativne kratkej dobe. Z rozostavanych trati v§ak
boli dokoncené uz iba dve. Pomyselnym koncom velkého rozvoja Zeleznicnej siete tak

mozno brat’ rozvoj osobnej dopravy.

Jednym z dolezitych prvkov vyvoja sa stala postupna elektrifikacia trati. Useky
elektrizované pred prvou svetovou vojnou mali iba lokélny charakter. Vyznamny rozvoj
tak nastal az v roku 1945 schvélenim planu na elektrifikaciu 2 000 km slovenskych trati.
Stale silnejSia konkurencia osobnej prepravy si vyziadala zavedenie novych,
vykonnejSich trakcii v podobe motorove] alebo elektrickej. Netrvalo dlho a parné
lokomotivy tak zacali byt’ nahradzované mensimi motorovymi vlakmi, najma na kratSich

lokalnych tratiach.

Na slovenskych tratiach sa v priebehu rokov vystriedalo viacero lokomotiv rdzne;j
vyroby. Autorka v praci priblizila aj dve spolo¢nosti, ktoré st charakteristické¢ pre
spominané obdobie. Skodovy zavody v Plzni vyrobili pre Geskoslovenské drahy cez 3
000 parnych lokomotiv rézneho typu. Jednalo sa o rusne pre nékladné, osobné aj

rychlikové vlaky. Technicky vyspelé stroje boli okrem miestnych zeleznic dodavané aj
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pre zahrani¢né spoloc¢nosti. KonStrukéne boli in§pirované najmé radami z Britanie a USA.
Okrem Skodovych zavodov dodévala lokomotivy aj CKD. Lokomotivka nemala tak vela
autentickych rad, ako to bolo u Skody. Niektoré rusne boli v tovarni vyrabané na zaklade
technickych planov zo Skodovych zavodov. Pre CKD typickou sa stala rada 477.0
prezyvana ,,Papagdj“. T4 sa stala aj poslednou sériou parnych lokomotiv vyrabanych v
strojarni. Svoju prestiz si obe spominané spoloc¢nosti udrzali pocas celého obdobia parnej

trakcie po druhej svetovej vojne a v Ceskoslovensku nemali konkurenciu.

Autorka v jednej celej kapitole rozobrala najznamejSie rady lokomotiv na
slovenskych tratiach. Zatial’, ¢o obdobie pred druhou svetovou vojnou sa vyznacovalo
technickou rozmanitostou rusiiov po roku 1945 nastdva zvrat. Na slovenské kol'aje sa
dostali prevazne stroje ceskoslovenskej vyroby. Nastalo tak obdobie najznamejSich rad,
ktoré pozna Siroka verejnost. Medzi zelezniCiarmi oblibend 475.0 prezyvana
,SPachti¢na“ dodavana od roku 1947 na slovenskych tratiach jazdila az do roku 1975
kedy bola findlne vyradend z prevadzky v RD Zvolen. Okrem nej vSak rychlikové vlaky
tahali aj rada 498.0 a 498.1. Jednalo sa o najrychlejSie lokomotivy na ceskoslovenskych
drdhach. ,,Albatrosy* nazyvané¢ podla svojho sfarbenia sa stali technicky
najdokonalejSimi rusiiami toho obdobia. Mnoho z nich bolo zreStaurovanych a funguju
pre historické ucely aj v dnesnej dobe. Lokélne potreby potom napiiial typ 477.0
,Papagaj“. Poslednou vyrdbanou lokomotivou je 556.0 ,,Stoker. Rusefi bol navrhnuty
tak, aby utiahol, ¢o najvdcSiu nakladnu zataz. Drzal taktiez prvé miesto v pocte
vyrobenych kusov. V roku 1980 odviezol posledny parny vlak z Bratislavy do

Leopoldova. ,,Stoker sa tak stal aj pomyselnou bodkou za érou parnej trakcie.

Zivot na Zeleznici v rokoch 1945 — 1980 bol charakteristicky vo viacerych
smeroch. Autorka vyuZila mikrohistoricky pristup, aby Citatel'om pribliZila fungovanie
zelezniénej infradtruktiry o¢ami pracovnika CSD. Ako predlohu mala svojho starého

otca, ktory odsluzil Styridsat’ rokov ako rusinovodic.

Aj napriek technickému pokroku dne$nej doby je zdujem o reStaurovanie parnych
lokomotiv. Sice sa parné ruSne nem6zu rovnat’ modernej trakcii, po ekonomickej ani
vykonnostnej stranke, autorka povazuje za délezité udrzat’ zaujem o toto obdobie.
Ceskoslovensko na istil dobu stdlo na vrchole konstrukéného a technického vyvoja. Parna
trakcia sa do historie zapisala ako éra silnych a divokych strojov, zentcich sa prirodou v

oblakoch bieleho dymu.
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7. Resumé

Railways in Slovakia have gone through many stages of development, from the first
horse-drawn railways to modern electric locomotives running on permanent lines
between towns. However, the invention of the steam engine, which is the subject of this
thesis, played a major role in this development. The arrival of the first steam train in
Bratislava marked the beginning of a new chapter of railway transport in Slovakia. As the
emphasis on rail transport increased, the need for a denser rail network grew. The peak
of railway line construction occurred before the First World War and was not fully
restored until 30 years later. At that time, fast trains began to run from Prague via
Bratislava to the Balkans. Rail transport began to be used more and more to transport
freight, oil, timber, and even mail. Third-class lines were reconstructed and converted to
double track. The main junction became the railway from Bratislava to Brno and the line
connecting the KoSice-Bohumin railway with the neighboring Czechia. Technical
progress did not take place until after 1945 when technically capable steam locomotives
of Czech manufacture began to run in Slovakia, which was then part of Czechoslovakia.
The Skoda factories in Plzefi and Ceskomoravska-Kolben-Danék produced many
locomotives for the Czechoslovak railways, including the famous 475.0, 498.0, and 556.0
series. Countless other series of locomotives were produced for all types of trains, from
freight to express trains, and even for foreign railways. Coal and water thus became the
main raw materials for the railways. However, this did not last long. Steam power was
expensive and gradually became insufficient for the energies that began to compete with
it. Steam locomotives gradually gave way to diesel and electric locomotives. The last run
of a steam train took place in 1980 and with it, the era of steam power came to an end.
Despite no longer running on the lines, steam locomotives are remembered for their

elegant appearance and unbridled wild power, which has gone down in history.
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2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.vlaky.net/upload/images/reports/006269//Technologicke-postupy-

obsluhy-parnych-lokomotiv-CHZ.pdf.

Uniformy. In: Klub zelezni¢nich modelaita [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:

http://kzmtt.cz/uniformy.

Vodné Zeriavy v zbierkach miizejno-dokumentacného centra. In: Zelezni¢né
muzeum SR [online], [cit. 2024-04-03]. Dostupné z:

https://www.zeleznicnemuzeum.sk/stranka/vodne-zeriavy-v-zhierkach-muzejno-

dokumentacneho-centra/.
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9. Prilohy

Zoznam priloh:

o ~ w D P

10.
11.
12.
13.
14.

15.
16.
17.
18.

Zelezniéna stanica Vratky

Kamenny Zelezni¢ny most na trati Zvolen — Krupina.

Viadukt medzi Telgartom a Vernarom na trati Cervena skala — Margecany.
Motorovy rusen T 478.4023 s parnou lokomotivou 475.1142 v depe Brno dolni.
Elektricky rusen 499.0 a motorovy rusen 810.135 v Bratislave hl. st. v roku
1988.

Parny rusent 475.1140 pocas skuSobnej jazdy.

Parna lokomotiva 477.043 v Bratislave hl. st. 18.10.1980.

Parné rusne 498.113, 498.112 a 498.106 v rusnovom depe Bratislava hl. st.
19.9.1971.

Parny ruSen 498.107 v Cele rychliku 304 zo stanice Bratislava hl. st. smerom na
Puchov.

Parny rusen 556.0112 v Hlohovci.

Zelezni¢na stanica Zvolen. 20. roky 20. storoia.

Skupina muzov v Zelezni¢nej rovnosate v depe Brno. V pozadi rusen 556.0343.
Preukaz o opravneni.

Preukaz €. 76/85 k vykonu funkcie prevadzkového operatéra vysielacich
radiotelefonnych stanic CSD.

Medaila ,,Za dlhoro¢nt pracu v doprave 20 rokov*.

Odznak ,,Federace strojviidcii CSD.

Cestny titul , Najlepsi pracovnik dopravy*.

Preteky parnych rusitov Grand Prix Zvolen.
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Zelezniéna stanica Vrutky. Fotené v roku 1896. Foto: Koczany.
Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né miizeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/1271/.
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2. Kamenny zelezni¢ny most na trati Zvolen — Krupina. Fotené okolo roku 1923.
Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né mazeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/2799/.
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Rozostavany viadukt medzi Telgartom a Vernarom na trati Cervend Skala — Margecany. Fotené okolo
roku 1933.

Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né mazeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:

https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/510/.
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4. Motorovy ruSen T 478.4023 s parnou lokomotivou 475.1142 v depe Brno dolni. 1985
Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né mazeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/2276/.
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5. Elektricky rusen 499.0 a motorovy ruseii 810.135 v Bratislave hl. st. v roku 1988. Foto: D. Fedin.
Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né mazeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/1957/.
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6. Parny rusen 475.1140 pocas skusobnej jazd}v/. Fotené okolo roku 1950.
Zdroj: Zbierka Zeleznicného mizea SR. In: Zelezni¢né muzeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/1669/.
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7. Parna lokomotiva 477.043 v Bratislave hl. st. 18.10.1980. Foto: J. Hornik.
Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né miizeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/1689/.
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8. Parné rune 498.113, 498.112 a 498.106 Vv rusiiovom depe Bratislava hl. st. 19.9.1971. Foto: O. Repka.
Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né mazeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/1709/.
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Parny rusen 498.107 v ¢ele rychliku 304 zo stanice Bratislava hl. st. smerom na Pachov. 19.9.1971. Foto:
0. Repka.

Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né miizeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/1864/.
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10. Parny rusen 556.0112 v Hlohovci. Priblizne rok 1970. Foto: B. Danko.
Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né mazeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/1898/.
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11. Zelezni¢na stanica Zvolen. 20. roky 20. storodia.
Zdroj: Zvolen v premendch casu. In: Vlaky.net [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.vlaky.net/zeleznice/spravy/5485-Zvolen-v-premenach-casu/#lg=1&slide=75.
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12.

Skupina muZov v Zelezni¢nej rovnosate v depe Brno. V pozadi rusen 556.0343. Fotené okolo roku 1960.

Zdroj: Zbierka Zeleznicného miizea SR. In: Zelezni¢né mazeum [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.zeleznicnemuzeum.sk/katalog-predmet/1025/.
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13. Preukaz o opravneni. Z osobnej zbierky autorky.
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14. Preukaz ¢. 76/85 k vykonu funkcie prevadzkového operatéra vysielacich radiotelefénnych stanic CSD.

Z osobnej zbierky autorky.
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15. Medaila ,,Za dlhoro¢nu pracu v doprave 20 rokov”. Z osobnej zbierky autorky
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16. Odznak ,Federace strojviidct CSD“. Z osobnej zbierky autorky.
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17. Cestny titul , Najlepsi pracovnik dopravy“. Z osobnej zbierky autorky.
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18. Preteky parnych rusiiov Grand Prix Zvolen. 12.9.2009. Foto: Milan Vojtek.
Zdroj: Grand prix Zvolen 2009. In: Vlaky.net [online], [cit. 2024-04-11]. Dostupné z:
https://www.vlaky.net/galerie/3726/grand-prix-zvolen-2009-%E2%80%93-nostalgia-v-oblakoch-

pary/?p=3#lg=1&slide=62.
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