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Abstract: This paper is aimed at a description and evaluation of factors that affected localization
of railway lines and hubs at the time of their construction and formed the railway network of Slo-
vakia into its current state.

The factors of construction and localization of railway lines can be divided into two elementary
groups, the first part of the paper deals with physico-geographical or natural factors, the second par
with socio-economic ones. Considering the natural factors, relief morphology seems to have
played the crucial role in the railway construction, as it impacts on deviatility of railway network.
Other factors include hydrological and geological structures. Routing of the railways in the
territory of Slovakia was also influenced by its position in central Europe between the Baltic and
Adriatic Seas. Appurtenance of Slovakia to various constitutional formations in the history was
another factor, too. We can also mention location of settlements, principal economic and
administrative cores, political or strategical affairs.
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1. UvOoD

Doprava a dopravnd infrastruktura ma vyznamnt ulohu v hospodarstve a v pries-
tore, pricom plni aj dolezitu spoloCensku funkciu, zicastiiuje sa na rozvoji kultirneho
zivota spolo¢nosti. Nepochybne sa to tyka aj Zelezni¢nej dopravy, ktorej vyznam vsak
uz nie je taky velky, ako pred nastupom automobilizmu a leteckej prepravy.

Sucasnu podoba Zeleznicnej siete Slovenska, rozlozenie jednotlivych Zelezni¢nych
trati a uzlov je vysledkom zlozitého vyvoja od roku 1839, kedy zacala na Slovensku
vystavba prvej zeleznice z Bratislavy do Trnavy a Serede. Na vystavbu a lokalizaciu, a
rovnako aj na neskorSiu hierarchizaciu Zelezni¢nych trati a uzlov, vplyvalo mnozstvo
roznych faktorov. Tieto faktory mozno rozdelit’ na dve skupiny, prirodné a spolo¢ensko-
ekonomické. Medzi najdolezitejSie prirodné faktory patri reliéf, vodstvo a v mensej mie-
re aj podnebie a podlozie. Zo spolocensko-ekonomickych vplyvov na vystavbu zeleznic-
nej siete je potrebné spomenit’ najmi polohu tzemia Slovenska, vplyv $tatopravneho
usporiadania, vplyv sidelnej Struktury, vplyv polohy hlavnych administrativnych a hos-
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podarskych centier a rozne iné vplyvy. Tieto faktory podmienili vytvorenie su¢asného
obrazu Zelezni¢nej siete Slovenska.

Cielom tohto prispevku je poukézat’ na faktory, ktoré¢ vplyvali na vystavbu a lo-
kalizaciu zelezni¢nych trati a uzlov na izemi Slovenska v ¢ase vyvoja zelezni¢nej siete a
pri¢inili sa o sicasny obraz Zelezni¢nej siete Slovenska.

2. FYZICKO-GEOGRAFICKE FAKTORY

2.1 Reliéf

Fyzicko-geografické podmienky su prvotnym a najdolezitejSim faktorom, ktory
ovplyviiuje lokalizaciu zelezni¢nych trati a uzlov. NajvyznamnejSim z nich je reliéf a
dalej sa sem zarad’uje vodstvo, podlozie, podnebie. Slovensko sa rozkladd na dvoch
vyrazne rozdielnych geomorfologickych utvaroch. Stredné a severné Slovensko tvori
klenba Karpat, ktora dosahuje vo vrcholovej Casti na rozhrani stredného a vychodného
Slovenska nadmorskych vySok 2000 — 2600 m n. m. Pril'ahlé kotliny tu siahaju az do
nadmorskych vysok 1000 m n. m. Juhozapadné a juhovychodné Slovensko je vyplnené
Pandnskou panvou, ktora ma fyzicko-geograficky dant centraliza¢nu funkciu. Tieto jej
dve Casti tvoria dva jadrové priestory Slovenska, ktoré st oddelené Karpatmi (najkratsia
vzdu$na linia Sahy — Turna nad Bodvou meria 160 km). ,,Karpatskou ¢ast'ou Slovenska
sa tiahne v smere diZky zemia jeho hlavna, rieénymi dolinami neprerusena, horské os.
Funguje ako najvyznamnejsia komunikacna bariéra — predel medzi severnym a juznym
Slovenskom. Je to 1000 — 2000 m n. m. vysoky ustredny chrbat. Na zapade sa zacina
nad strednym Povazim pri Tren¢ine. Prebieha po chrbtoch a hrebenioch Strazovskych
vrchov, Ziaru, Kremnickych vrchov, Velkej Fatry, Starohorskych vrchov, Nizkych
Tatier, Volovskych vrchov a Ciernej hory az k prelomovej doline Hornddu nad Kosi-
cami“ (Luknis, 1985). Tato linia je nazyvana stredoslovenskou komunikacnou bariérou
(mapa 1) a cestné komunikdcie ju prekonavaju narocnymi horskymi priechodmi vo vy-
sokej nadmorskej vyske (Fackovské sedlo 802 m n. m., Maly Sturec 890 m n. m., Dono-
valy 980 m n. m., Certovica 1238 m n. m., Besnik 994 m n. m., Vernar 1053 m n. m.,
Grajnar 1023 m n. m., Uhorna 999 m n. m.). Touto bariérou prechadzaju iba 4 Zelez-
niéné trate. Trat' Prievidza — Horna Stubiia prekonava rozhranie medzi Ziarom a Krem-
nickymi vrchmi v tseku Handlova — Sklené tunelom dizky 3012 m. Trat Zvolen —
Kremnica — Horna Stubia prekonava Kremnické vrchy v sedle pri obci Kremnické
Bane. Trat Banska Bystrica — Diviaky prekonava Starohorské a Kremnické vrchy v 22
tuneloch s celkovou dizkou 12 210 m (tretina dizky trate), z ktorych najdlhsi meria 4698
m (tunel Cremo3né, najdlh§i na Slovensku). Poslednou tratou, ktord prechadza stre-
doslovenskou bariérou, je trat’ Cervena Skala — Margecany s vrcholovym tunelom v
sedle Besnik, v ktorom sa nachadza najvyssi bod na tratiach normalneho rozchodu na
Slovensku — 955,5 m n. m. Vrcholovému tunelu predchadza pri Telgarte pozoruhodna
$piralova slucka s tunelom a viaduktom, ktora na tseku 2,3 km dlhom umoziuje trati
prekonat’ vyskovy rozdiel 31 m. V minulosti sa planovala aj vystavba d’alSich trati, ktoré
mali prechadzat’ touto liniou, pre vysokt nakladnost’ sa nepostavili (Nitrianske Pravno —
Rajec, Nitrianske Pravno — Klastor pod Znievom, Banska Bystrica — RuZomberok,
Brezno — Kral'ova Lehota). Podl'a Luknisa (1985) stredoslovenska komunika¢na bariéra
zépado-vychodného smeru rozdeluje tizemie slovenskych Karpat na dva komunikacné
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regiony zapado-vychodného smeru — severoslovensky a juhoslovensky koridorovy
region, ktoré spajaju zapadoslovensky a vychodoslovensky centraliza¢ny region, tieto st
ekonomicky, sidelne a komunikaé¢ne jadrové priestory Slovenska. Zeleznica prechadza-
juca severoslovenskym koridorovym regionom vyuziva niekol’ko na seba nadvizujicich
kotlin — Hornadsku, Podtatransku, Turdiansku, Zilinska a Povazské Podolie. Rozvodie
medzi Vidhom a Popradom prekondva v Strbskom prahu v nadmorskej vyske 900 m n.
m. Juhoslovensky koridorovy region je podl'a LukniSa (1985) horskym chrbtom Sloven-
ského stredohoria a Slovenského rudohoria rozdeleny na dva subregiony — ipel’sko-
slansky a pohronsky. Zeleznica z Novych Zamkov do Zvolena prechadza Slovenskou
branou, uzkou dolinou Hrona a Ziarskou kotlinou. Vo Zvolene sa trat’ vetvi na dva
smery. Trat’ Zvolen — Banska Bystrica — Cervena Skala — Margecany prechadza Zvolen-
skou kotlinou a Horehronskym Podolim, d’alej na vychod vsak pokracuje Volovskymi
vrchmi, ktoré prekonava deviatimi tunelmi a dolinou Hnilca. Druha linia Zvolen — Lu-
¢enec — Roznava — KoSice prechadza Zvolenskou kotlinou prekonava chrbat Sloven-
ského stredohoria a potom pokracuje Juhoslovenskou kotlinou, dolinou Slanej, Roz-
navskou kotlinou a sedlo Soroska prekonava v nadmorskej vyske 400 m tunclom
Jablonové s dizkou 3154 m. Juhoslovenské kotlina ma vhodny reli¢f a z tohto dévodu
by bolo vhodné tymto priestorom viest’ Zelezni¢nu trat’ Nové Zamky — Cata — Sahy —
Velky Krti§ — Lucenec, ktord bo bola najkratSim Zelezniénym spojenim Bratislavy a
Kosic. V minulosti obstaravala Zelezni¢né spojenie Siah a Lu¢enca Novohradska
eleznica Sahy — Drégelypalank — Balassagyarmat — Ipolytarnoc — Kalonda — Luéenec.
Tato vak po vzniku Ceskoslovenska pripadla takmer v celej dizke Mad'arsku a spojenie
Sahy — Drégelypalank bolo neskor prerusené.

Z hladiska reliéfu su pre vystavbu Zeleznic na Slovensku najvhodnejSie Poduna-
jska, Zahorska a Vychodoslovenska nizina. Prva zeleznica Bratislava — Trnava — Sered’
(1846) vznikla na Podunajskej nizine. Prva parostrojna Zeleznica na Slovensku vSak uz
musela prekonat’ chrbat Malych Karpat. Trat” Devinska Nova Ves — Bratislava (1848)
prekonava Malé Karpaty v Lamacskej brane tunelom. Sidla, ktoré su lokalizované v
blizkosti takychto bran, kde je umozneny pohodlny prechod dopravnej cesty, maju per-
spektivu stat’ sa vyznamnymi dopravnymi uzlami. Branovu polohu mé aj najvyznamne-
Jj81 Zelezni¢ny uzol Slovenska, Bratislava, ktora lezi v blizkosti Lamacskej a Devinskej
brany. Branovii polohu méa na Slovensku zo Zelezniénych uzlov aj Stirovo (Vysehrad-
ska brana) a Kozarovce (Slovenska brana). Na prekonanie pohori vyuzivaju zeleznice tie
najvhodnejsie body, ktorymi st sedld, ¢i priesmyky. Trat’ Trencianska Tepla — Brno pre-
chadza Vlarskym priesmykom, trat’ Puchov — Horni Lide¢ Lyskym priesmykom, trat
Zilina — Bohumin Jablunkovskym priesmykom. Lupkowskym priesmykom prechadza
trat’ Medzilaborce — Lupkow. Velka Cast’ trati na Slovensku prechadza kotlinami a doli-
nami riek. Niektoré trate prekonavaji pohoria prelomovymi tsekmi dolin riek. Trat’ Bra-
tislava — Zilina — Kogice prechadza pozdiz Vahu Puchovskym, Strenianskym a
Kralovianskym prielomom. Na Slovensku je niekol’ko trati v horskych oblastiach, na
ktorych je dosahované velké stipanie. Trat’ Tisovec — Pohronska Polhora dosahuje na
Slovensku najvysSie stipanie medzi tratami s normalnym rozchodom (50%o) a bola vy-
bavena ozubnicou. V Tatrach sa nachadza ozubnicova Zeleznica Strba — Strbské Pleso
(150%0) a Tatranské elektrické zZeleznice dosahuju tiez vyrazné stupanie (59%o), ale
napriklad i na medzinarodnej trati Cadca — Skalité — Zwardofi je naroéné stipanie
(28%o). Zelezni¢na stanica Strbské Pleso, kde sa predo§lé dve trate stretavajd, je naj-
vysSie polozenou zelezni¢nou stanicou na Slovensku (1325 m n. m.).
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2.2 Vodstvo a ostatné fyzickogeografické faktory

Dalsim prirodnym faktorom, ktory méa vplyv na vystavbu Zelezniénej siete je vod-
stvo. Najvyznamne;jsi je samozrejme vplyv povrchovych vod. Pretoze Slovensko lezi na
vrchole Karpatskej klenby ma velmi husta siet mensich vodnych tokov, ktoré bolo
nutné prekonavat’ velkym mnozstvom mensich mostov a priepustov. Velkych riek je na
uzemi Slovenska malo, predovsetkym Dunaj a Vah, pripadne Morava, Nitra, Hron, Hor-
nad a Bodrog, na ktorych prekonanie bola nutna vystavba dlhych mostov. V minulosti
sa dopravné trasy zbiehali do sidiel pri brodovych usekoch riek, v tychto boli neskoér lo-
kalizované i mosty. Slovensky usek Dunaja prekonavaju iba dve Zeleznicné trate —
Bratislava-Nové Mesto — Bratislava-Petrzalka a Komarno — Komarom. Cez rieku Mora-
vu prechadzaju tri zelezni¢né spojenia — Devinska Nova Ves — Marchegg, Kuty — Bfec-
lav a Holi¢ — Hodonin. Vyznam Dunaja a Moravy ako dopravnych bariér umocnuje aj
fakt, Ze po nich prechadzaju hranice Slovenska s Mad’arskom, Rakiaskom a Ceskou re-
publikou. Na rieke Véh je medzi tstim do Dunaja a Zilinou vybudovanych 6 Ze-
lezni¢nych mostov.

Na vystavbu Zeleznic vplyva aj horninové zloZenie podlozia. Badat’ to najmé pri
vystavbe tunelov, zarezov a nasypov. Tvrdé horniny st vhodné pre vystavbu tunelov, pri
ich vigsich dizkach viak za¢ina vyznamne posobit’ tlak nadloZia. Problém pri stavbe
tunelov sa vyskytuje aj v lokalitach s drobivymi horninami (napr. pri vystavbe druhého
tunela medzi Bratislavou a Devinskou Novou Vsou v Lamacskej brane). Problematické
je 1 zriad'ovanie zarezov, nasypov, pripadne tunelov v zosuvnych tzemiach (najmi
flySové oblasti Karpat). Zosuvy na vybudovanych zarezoch a nasypoch napriklad sposo-
bili oneskorenie sprevadzkovania Zelezni¢nej trate Pichov — Horni Lide¢ o tri mesiace
(Striss a kol. 1998).

Podnebie nepdsobi priamo na lokalizaciu vystavby Zelezniénych trati, ale ma vplyv
na prevadzku na Zelezniciach. Pri nizkych teplotach a bohatych atmosférickych zrazkach
dochadza k zasypaniu a zaviatiu Zelezni¢nych trati, ¢o znemoziuje prevadzku. Na Slov-
ensku sa to tyka napriklad trate Zilina — Kosice v oblasti Strbského prahu. V niektorych
oblastiach su Zelezni¢né trate ohrozované padmi lavin, pripadne skalnym ratenim (trat
Kralovany — Trstena).

2.3 Deviatilita zelezni€nej siete

Reliéf najvyznamnejsie vplyva na dizku dopravnej cesty (samozrejme je tu vplyv i
ostatnych uvedenych faktorov). Kvoli reliéfu dopravné cesty vacSinou nemaju priam-
kovy priebeh, ale sa od neho viac ¢i menej odchyl'uju. To plati najmé pre zelezni¢né
trate. Tento charakter dopravnej siete je nazyvany deviatilitou siete, ktora je vyjadrena
ako pomer medzi dizkou dopravnej cesty medzi vybranymi bodmi dopravnej siete a
dizkou priamkovej spojnice medzi nimi. Deviatilita dopravnej linie (D) sa vypo¢ita
podl'a vzorca:

kde k je dizka dopravnej linie medzi sledovanymi dopravnymi bodmi a p je dizka
priamkovej spojnice medzi nimi (ortodromy). Analogicky sa vypocita aj deviatilita do-
pravného uzla (Cerba):
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n k
D=

i=1 p i
pricom su zahrnuté vSetky spojnice z dopravného uzla do vybranej skupiny sledovanych
dopravnych bodov (i), ktorych pocet méze byt od I po n. Deviatilita méze nadobtidat’
hodnoty 1 a viac ako 1, ¢im je hodnota vysSia, tym je vécSia je odchylka medzi
skutoénou dizkou komunikacie, v tomto pripade ZelezniGnej trate a priamkovou spojni-
cou (ortodromou) medzi dvoma dopravnymi bodmi.

Tabulka 1 Deviatilita zelezni¢nej siete

Bratislava| Trnava [Trenéin| Nitra | Zilina Bans!( a Presov | KoSice
Bystrica

Bratislava X 1,07 1,17 1,32 1,22 1,42 1,40 1,41
Trnava 1,07 X 1,16 1,41 1,26 1,74 1,44 1,46
Trencin 1,17 1,16 X 1,39 1,25 2,13 1,37 1,35
Nitra 1,32 1,41 1,39 X 1,63 1,86 1,53 1,56
Zilina 1,22 1,26 1,25 1,53 X 1,57 1,31 1,26
Banska Bystrica 1,42 1,74 2,13 1,86 1,57 X 1,36 1,37
PreSov 1,40 1,44 1,37 1,563 1,31 1,16 X 1,10
KoSice 1,41 1,46 1,35 1,56 1,26 1,11 1,10 X
Senica 1,45 1,18 2,20 1,41 1,70 1,91 1,54 1,54
Galanta 1,09 1,27 1,12 2,17 1,23 1,50 1,50 1,46
Dunajska Streda 1,15 2,02 1,63 2,41 1,55 1,65 1,64 1,57
Komarno 1,15 1,25 1,29 1,07 1,42 1,35 1,49 1,563
Nové Zamky 1,12 1,15 1,27 1,00 1,47 1,37 1,55 1,49
Levice 1,19 1,44 1,92 1,73 1,72 1,40 1,46 1,50
Topol€any 1,27 1,45 1,51 1,18 1,60 1,80 1,47 1,48
Prievidza 1,22 1,27 1,80 1,18 1,90 2,33 1,52 1,562
Povazska 1,18 1,19 1,18 1,52 1,33 1,91 1,33 1,30
Bystrica
Cadca 1,25 1,27 1,33 1,51 1,25 1,54 1,46 1,37
Martin 1,38 1,49 1,57 1,39 1,27 1,70 1,33 1,29
Dolny Kubin 1,30 1,37 1,35 1,68 1,37 2,00 1,51 1,42
Liptovsky Mikula$ 1,37 1,43 1,37 1,80 1,26 2,69 1,32 1,24
Ziar nad Hronom 1,36 1,73 2,80 1,91 1,63 1,59 1,42 1,43
Zvolen 1,33 1,62 2,20 1,76 1,48 1,17 1,45 1,47
Lucenec 1,38 1,58 1,85 1,71 1,41 1,25 1,53 1,41
Rimavska Sobota 1,47 1,66 1,93 1,78 1,70 1,25 1,58 1,46
Poprad 1,34 1,41 1,32 1,70 1,22 2,12 1,46 1,26
Stara Luboviia 1,33 1,37 1,32 1,60 1,30 1,84 1,31 1,35
Bardejov 1,48 1,55 1,52 1,65 1,57 1,55 1,36 1,24
Vranov n/Toplou 1,42 1,46 1,37 1,57 1,32 1,40 1,35 2,26
Humenné 1,42 1,54 1,39 1,56 1,34 1,40 1,46 1,83
Michalovce 1,43 1,48 1,39 1,59 1,33 1,42 1,38 1,59
Trebisov 1,44 1,48 1,37 1,60 1,29 1,41 1,62 1,56
Spisska Nova 1,38 1,43 1,32 1,73 1,22 2,07 1,46 1,32
Ves
RoZnava 1,43 1,60 2,11 1,67 1,90 1,78 1,58 1,29
Kuty 1,14 1,31 1,85 1,36 1,58 1,86 1,50 1,49
Starovo 1,08 1,10 1,30 1,08 1,61 1,36 1,70 1,69
Cierna nad Tisou 1,47 1,48 1,37 1,60 1,29 1,41 1,45 1,40
Medzilaborce 1,55 1,563 1,51 1,72 1,563 1,12 1,95 1,77
Deviatilita uzla 1,37 1,46 1,50 1,60 1,43 1,58 1,48 1,46

Zdroj: vlastny vyskum
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Hodnotili sme mieru deviatility zelezni¢nych spojeni krajskych miest Slovenska
medzi sebou navzdjom a k vybranym sidlam Slovenska. Tieto sidla boli vybrané nasle-
dovne: vsetky sidla okresov pred rokom 1996 okrem tych, do ktorych nevedie zelez-
nicna trat’, pripadne nemaji osobnt zelezni¢nu dopravu. Aby bolo dosiahnuté relativne
rovnomernejSie pokrytie Slovenska vybranymi sidlami, do vyberu boli doplnené dve po-
hraniéné prechodové stanice na zapadnom Slovensku (Kity, Stirovo) a dve na vychod-
nom Slovensku (Cierna nad Tisou, Medzilaborce).

Hodnoty miery deviatility (tab. 1) krajskych miest sa pohybovali od 1,37 (Brati-
slava) po 1,60 (Nitra), v pripade konkrétnych spojeni sa miera deviatility pohybovala v
intervale 1,07 (Bratislava — Trnava) — 2,80 (Trené¢in — Ziar nad Hronom). Najniz$iu
mieru deviatility ma napriek svojej polohe voci ostatnému uzemia Slovenska Bratislava.
Ma totiz vyhodnu dopravntl polohu na rozhrani Podunajskej niziny, Malych Karpat a
Zahorskej niziny, lezi pri Devinskej a Lamacskej brane. Z Bratislavy vychadza tiez via-
cero hlavnych trati (smer Kuty, Trnava a Nové Zamky).

Najvyssiu hodnotu deviatility dosiahla Nitra (1,60). V pripade tohto mesta sa na
hodnote deviatility viac prejavila poloha na vedl'ajsej trati a zruSenie osobnej dopravy na
okolitych tratiach ako vplyv relié¢fu. Koeficient deviatility bol pri Zeleznicnom spojeni s
dvoma mestami vac¢si ako 2 (Dunajska Streda, Galanta) a az pri 24 viac ako 1,5. Druhu
najvyssiu hodnotu koeficientu deviatility ma Banska Bystrica (1,58). Koeficient mal
hodnotu viac ako 2 pri Siestich zelezni¢nych spojeniach (Trenc¢in, Prievidza, Dolny
Kubin, Liptovsky Mikulas, Poprad, Spisska Nova Ves) a hodnotu viac ako 1,5 mal pri
12 zelezni¢nych spojeniach s mestami. Podl'a koeficientu deviatility mézeme zostavit’
hierarchicky rebricek krajskych miest s najvyhodnejSou polohou v Zeleznicnej sieti
Slovenska — Bratislava, Zilina, Trnava, Kosice, Presov, Trencin, Banska Bystrica a
Nitra.

3. FAKTOR POLOHY UZEMIA

Geograficka poloha Slovenska v centralnej Casti eurdpskeho kontinentu a zaroven
jeho poloha voéi najvyznamnej$im hospodarskym jadram a pristavom Europy
spdsobuje, ze v jeho priestore prichadza ku stretu viacerych vyznamnych transkontinen-
talnych dopravnych smerov (Horidk 2004). Slovensko lezi v smere sever — juh medzi
pristavmi pri Baltskom mori a pristavmi Jadranského mora. V zapado-vychodnom smere
spaja hospodarske centra Zapadnej Europy a krajiny SNS. V smere severozapad — juho-
vychod spaja pristavy Severného mora a Balkan. Najmenej vyznamny je smer juho-
zapad — severovychod. Slovenskom z dovodu jeho polohy prechadza niekol’ko trati,
ktoré su sucast'ou paneurdpskych multimodalnych koridorov:
¢ koridor IV — Berlin — Praha — Kty — Bratislava — Starovo — Budapest’ — Balkan,

+ koridor Va — Bratislava — Zilina — Kogice — Cierna nad Tisou — Cvov,
¢ koridor VI — Zilina — Cadca — Zwardoti — Gdafisk.

Niektori autori (Bucek 1994, Blazik 1996) vsak poukazuji na to, ze Slovensko
nema az tak vyznamn® polohu, pretoZe susednymi $tdtmi prechadzaji konkurenéné
trasy.

Slovensko sa nachddza v tej Casti Karpatského obluka, ktord dosahuje najvyssie
nadmorské vysky. Tento rozdel'uje izemie Slovenska, ako uz bolo spominané vyssie, na
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dva centralizaéné regiony, ktoré sa nachadzaju v Panodnskej panve a s prepojené
niekol’kymi koridormi: povazsko-hornadskym, pohronskym a juhoslovenskym. Dalej na
zépad je prechod mozny cez hrebene Malych a Bielych Karpat a Beskyd. Su to tieto
priechody — Jablunkovsky priesmyk (trat’ Zilina — Bohumin), Lysky priesmyk (trat’ Zili-
na — Hranice na Morave¢), Vlarsky priesmyk (trat’ Trencianska Tepld — Brno). Cez Malé
Karpaty vedu trate Trnava — Kuty a Bratislava — Devinska Nova Ves, ktoré umoznuji
prechod cez Viedensku kotlinu d’alej do Rakuska a Ceskej republiky. Na vychode je
spojenie s Ukrajinou vedené¢ Vychodoslovenskou nizinou s prechodmi v Matovciach a
Ciernej nad Tisou. Dalej na ukrajinskom tizemi je viak nutné prekonat’ chrbat Karpat.
Naproti tomu severne aj juzne od Slovenska je v Pol'sku a Mad’arsku mozny prechod v
smere vychod — zapad cez otvorené niziny. V Pol'sku je konkurenc¢nou trat’ Berlin —
Frankfurt nad Odrou — Poznan — Var§ava — Brest — Moskva a Drazd’any — Wroclav —
Katovice — Krakov — Przemysl - Cvov. V Mad’arsku ide o trat’ Viedenn — Gyor — Buda-
pest’ — Miskolc/Debrecen — Cop.

Spojenie v smere sever — juh musi na uzemi Slovenska prekondvat’ chrbat Karpat.
Tieto spojnice mozno na Slovensko zIucit’ do dvoch tahov — jeden prechadza Povazim a
druhy Vychodnym Slovenskom. Povazsky koridor prekonava Beskydy v Jablunkov-
skom priesmyku a pri Skalitom — Ostrava/Varsava — Zilina. V Bratislave sa vetvi sme-
rom na Vieden a do Talianska a smerom na Budapest,, a d’alej na Balkan. Spojenie na
Budapest’ je mozné aj cez Komarno alebo Sturovo. Na vychode Slovenska ide o dve
spojenia. Prvym je spojenie VarSava — Plave¢ — PreSov — KoSice — Miskolc a VarSava —
Lupkovsky priesmyk — Humenné — KoSice/Slovenské Nové Mesto — Miskolc. Pripadne
by sme v budicnosti mohli uvazovat’ aj o spojeni VarSava — Tvrdosin — Vrutky — Zvolen
— Sahy/Filakovo — Budapest. V smere sever — juh je najvyznamnej$ou konkurenénou
trasou spojenie VarSava — Ostrava — Prerov — Bfeclav — Vieden, ktoré je vedené otvo-
renymi Moravskymi Givalmi a Moravskou branou. Teoreticky je konkurenénym severo-
juznym koridorom aj spojenie cez Ukrajinu.

Spojenie v smere severozapad — juhovychod Berlin — Praha — Bfeclav — Bratislava
— Starovo/Komarno/Rajka — Budapest a d’alej na Balkan prechddza na Slovensku ot-
vorenou Zahorskou a Podunajskou nizinou a Malé Karpaty prekondva Lamacskou
branou v Bratislave. Tu je konkuren¢nym spojenim mozny odklon z trasy v tseku Brec-
lav — Viedent — Bruck an den Leitha - Gydr — Budapest, ktory prechadza nizinami a
medzi Karpatami a Alpami prechadza Karnttskou branou. Koridor spajajuci juhozapad
a severovychod je priblizne totozny s koridorom sever — juh a to aj ¢o sa tyka konku-
renénych tras.

Treba vSak povedat, Ze konkurencia v dopravnych koridoroch v oblasti Zelezni¢ne;j
dopravy sa netyka iba trasovania zelezni¢nych koridorov. Do hry tu vstupuju aj mnohé
dalSie aspekty, ako st cena dopravnej cesty a rychlost’ prepravy. V oblasti rychlosti
prepravy je nevyhnutad modernizacia najdolezitejSich Zelezni¢nych trati, aby Slovensko
mohlo uspesne konkurovat’ susedom. Modernizaciou koridorovych trati v§ak za susedmi
zaostavame, najmi Co sa tyka perspektivneho spojenia sever (Balt) — juh (Balkan).
Ceska republika uz ukonéila modernizaciu severojuzného prepojenia, zatial' o moder-
nizacia slovenského spojenia sever — juh sa rozbieha iba v poslednych rokoch.
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4. FAKTOR STATOPRAVNEHO USPORIADANIA

Slovensko bolo dlho stcastou inych statnych utvarov, ktoré rozhodovali o vystavbe
zelezni¢nej siete na jeho tizemi z hladiska svojich hospodarskych potrieb a politickych a
strategickych zaujmov, pricom nebrali ohl'ad na skuto¢né potreby Slovenska. Najlepsie
je vplyv Statopravneho usporiadania na lokalizaciu dopravnych tras viditelny na loka-
lizacii a vystavbe Zelezni¢nej siete. Vplyv Statopravneho usporiadania pri vystavbe trati
sa dodnes odraza na existujucej zeleznicnej sieti.

V zaciatkoch zelezni¢ného podnikania bolo Slovensko sucast'ou habsburskej mo-
narchie a ta si vystavu zelezni¢nych trds podriadila svojim zaujmom. Z Viedne sa mali
trate rozbiehat’ lucovito k hraniciam riSe. Jednou z nich mala byt’ aj trat’ do Budapesti a
d’alej smerom k Ciernemu moru. Této trat’ bola postavena po avom brehu Dunaja cez
Bratislavu a Nové Zamky v rokoch 1848 — 1850.

Dalsia vystavba Zeleznic sa viak uz podriadovala zaujmom Budapesti a to najmi
po raktsko-uhorskom vyrovnani v roku 1866. Z tohto dovodu nevychadzala vystavba
dal$ich trati na Slovensku z Bratislavy, ktord mala uz od roku 1846 spojenie aj s Trna-
vou a Sered’ou (v animalnej trakcii), ale z Budapesti. Z Budapesti sa mali trate rozbiehat
lucovito do vsetkych Casti Uhorska. Slovenskom mali prechadzat’ Zelezni¢né trate, ktoré
by spajali Budapest’ s Halicou a na uhlie bohatym Sliezskom. Vsetky tieto trate mali mat’
severojuzné smerovanie. V roku 1860 sa dokoncilo spojenie Potiskej Zeleznice Buda-
pest’ — Miskolc — Kosice, na ktoré nadviazala v rokoch 1870 — 1872 vystavba KoSicko-
bohuminskej zeleznice. Pre Uhorsko mala tato trat’ atypické vychodo-zapadné sme-
rovanie, avSak bolo to v skutoc¢nosti prostrednictvom Potiskej Zeleznice spojenie Buda-
pesti so Sliezskom. Tato trasa bola ¢oskoro skratena vystavbou severojuznej trate Buda-
pest — Salgotarjan — Lucenec — Zvolen — Vratky v rokoch 1871 — 1872, ktora spojila
Budapest’ so Salgétarjanskym uhol'nym revirom, stredoslovenskymi banskymi mestami
a prostrednictvom Kosicko-bohuminskej Zeleznice aj so Sliezskom. Na tito trat’ i na
Potisku Zeleznicu bol v rokoch 1871 — 1874 napojeny aj hospodarsky dblezity Gemer.
Dal3ou severojuznou trasou bola trat’ Satoraljauhély — Michalany — Humenné — Medzi-
laborce — Lupkov, ktora bola vystavana v rokoch 1872 — 1874. Poslednou severojuznou
tratou bola Povazska Zeleznica dokoncena v roku 1883, na ktora v roku 1884 nadviazala
prostrednictvom Kosicko-bohuminske;j zeleznice trat Cadca — Skalité Zwardon. Do roku
1918 boli najvyznamnejSic severojuzné prepojenia zdvojkolajnené. ISlo o trate
Michalany — Humenné — Medzilaborce — Lupkow Bohumin — Zilina — Leopoldov — Ga-
lanta (1898 — 1915), ktora sa napajala na zdvojkolajnenti trat’ Budapest — Nové Zamky —
Bratislava — Devinska Nova Ves (1881).

Po roku 1918 sa politicka situacia zmenila, Slovensko sa stalo suc¢astou nového
statu — Ceskoslovenska. Jednou z najviacsich tloh Zeleznic novovzniknutého $tatu sa
stalo prisposobenie sa jestvujucej Zelezninej siete novym pomerom. Ak na bohato di-
menzovanych severojuznych tahoch, spajajucich Budapest’ so severnou a vychodnou
Eurépu, sa po prevrate prevadzka takmer zastavila, na perspektivnych zapado-vy-
chodnych dopravnych smeroch Zelezni¢né spojenia bud’ uplne chybali, alebo boli ka-
pacitne nedostatocné. Takymi smermi boli predovSetkym spojenia Slovenska s Moravou
i s Podkarpatskou Rusou, riesit’ vSak bolo treba i dopravnu izolovanost' niektorych
oblasti Slovenska od novych spravnych centier (Kubacek a kol., 1999). V rokoch 1919 —
1921 bola zdvojkol'ajnena trat’ Devinska Nova Ves — Kuty — Bteclav a spojenie s Mora-
vou sa doplnilo o trate Nové Mesto nad Vahom — Veseli nad Moravou (1923 — 1929) a
dvojkolajnu trat’ Pichov — Horni Lide¢ (1935 — 1937). Vybudovala sa spojka v Lenar-
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tovciach, ktord pri spojeni do Roznavy odstranovala tvrat cez madarské Banreve.
Vychodo-zapadné smerovanie mali aj novopostavené trate Handlova — Hornd Stubiia
(1931), Diviaky — Banska Bystrica (1940), Cervena Skala — Margecany (1931 — 1936) a
Béanovce nad Ondavou — Vojany (1921).

Po viedenskej arbitrazi a vzniku Slovenského §tatu sa dopravna situdcia vyrazne
stazila. Slovensko prislo o tretinu ZelezniCnej siete a so susednymi Statmi malo 32
zelezni¢nych priechodov, z toho az 19 s Mad’arskom. Bola zavedena peazna doprava a
zacala sa vystavba novych Zeleznic ako aj rekonstrukcia najviac zatazenych. Boli vybu-
dované tomasovska (obchadza obsadeny Lucenec) a lastovska spojka (obchadza obsa-
dené Michalany). V roku 1943 bola otvorena prevadzka na trati KapuSany pri PreSove —
Strazske, ktorou sa opdt’ na ostatnu siet’ napojilo Vychodné Slovensko. Bola zdvojko-
lajnend trat’ Bratislava — Leopoldov, ktora sa stala jedinou spojnicou Bratislavy so
zvySkom Slovenska. Naproti tomu sa nepodarilo dokoncit’ dolezité trate Jablonica — Pla-
vecky Mikulas, Brezova pod Bradlom — Myjava, tzv. gemerské spojky a tiez d’alSie
trate.

Po roku 1945 sa zac¢alo Ceskoslovensko hospodarsky orientovat' na ZSSR a tak vy-
chodo-zépadné spojenia nadobudli va¢si vyznam. Najzat'aZzenejS$imi sa stali trate I. hlav-
ného tahu (Horni Lide¢ — Pachov — Zilina — Kogice — Cierna nad Tisou a Zilina — Cadca
— Bohumin) a II. hlavného tahu (Bieclav — Bratislava — Stirovo/Komarno). V rokoch
1946 — 1955 bola zdvojkolajnena trat’ Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou a v rokoch
1949 — 1964 boli trate 1. hlavného tahu elektrifikované. V rokoch 1966 — 1972 boli
elektrifikované trate II. hlavného tahu. Neskor bola elektrifikovana aj odklonova trat
Galanta — Trnava — Kuty, trat’ Bratislava — Puchov a postupne trat’ Nové Zamky — Zvo-
len. V tomto obdobi boli prerusené spojenia s Pol'skom, islo o trate Trstend — Podczer-
wone, Skalité-Serafinov — Zwardon, a Palota — Lupkow. Posledné dve spojenia boli
obnovené az po roku 1989. Na odl'ah¢enie I. hlavného tahu sa vybudovala trat’ Roziiava
— Turfia nad Bodvou a juzny tah bol ¢iasto¢ne zdvojkolajneny. V roku 1997 bolo ot-
vorené druhé spojenie s Rakuskom.

5. OSTATNE FAKTORY

5.1 Sidla

Na lokalizaciu dopravnych ciest vplyva aj poloha sidiel a naopak, dopravné cesty
vplyvaju na lokalizaciu sidiel. Lokalizacia sidiel zavisi predovSetkym na geografickych
¢initeloch. Vzhladom k tomu existuje i pri dopravnych cestach — ako pri faktoroch
sprostredkujuicich — vzdjomna geografickd nadvaznost. Nemozno ale povedat’, Ze oblast’
s nepriaznivymi podmienkami pre osidlenie ma i nepriaznivé podmienky dopravné, a
naopak. Viacsinou vsak oblasti vhodné pre osidlenie st zaroven velmi vhodnymi do-
pravne (Skrbek 1977). Sidla potrebuju vybudovat dopravné komunikécie a naopak
komunikacie, ktoré spajaju dve hospodarsky vyznamné oblasti, sidla, vyvolavaju doda-
to¢nt vystavbu sidiel alebo koncentraciu obyvatel'stva ku komunikacii. Zeleznice tiez
posobia koncentracne.

Na Slovensku mame niekol’ko prikladov dvojic miest, ktoré vzajomne stperili o
postavenie a ich boj rozhodla Zeleznica, ktora prinasala spojenie s inymi oblastami a
mestu hospodarsky rast. Druhé z dvojic miest Zeleznicné spojenie neziskali, alebo boli
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neskor napojené na vedlajsie Zeleznice. Takymito dvojicami stperiacich miest si Po-
prad — Kezmarok, SpiSskd Nova Ves — Levoca, Pezinok — Modra. Lokalizacia Zelez-
ni¢nych krizovatiek zasa spdsobila hospodarsky rast niektorych miest — Trnava, Nové
Zamky, Zilina, Zvolen. Niektoré Zzelezniéné krizovatky sa lokalizovali aj do mensich
sidiel, ktoré tym ziskali vac¢si vyznam — Vrutky, Leopoldov, Kysak, Kuty, Kralovany.
Vplyv zeleznice sa prejavil napriklad rastom poctu obyvatel'ov.

Velky vplyv na Struktaru dopravnej siete ma aj poloha nasich najvyznamnejsich
administrativnych, hospodarskych, vedeckych, kultirnych i dopravnych centier — Brati-
slavy a Kosic, ktoré sa v dosledku politickych pomerov v minulosti, vyvoja hospodar-
stva, ale aj v dosledku morfologickych pomerov, vyvinuli na okrajoch uzemia (Korec
1980). Osobitostou Slovenska je tiez vel'mi extrémna poloha hlavného mesta Bratislava,
ktora je centrom najvyznamnej$ej ekonomickej a sidelnej oblasti Slovenska nachadza-
jucej sa pri hraniciach s Rakuskom a Mad’arskom, iba 60 km od Viedne. Z tohto dévodu
vo vykonoch na Slovensku dominuju najmé dialkové Zelezni¢né trasy, ktoré tieto dve
mesta spajaju (Bratislava — Zilina — Kogice, Bratislava — Zvolen — Lugenec/Brezno —
Kosice). Nevyvinula sa u nas centralistickd Zeleznicna siet’ ako je to pri hlavnych
mestach s priaznivejSou polohou voci ostatnému tzemiu $tatu — Pariz, Praha, Budapest,
Moskva.

5.2 Hospodarstvo

Vystavbu a lokalizaciu trati ovplyvnila aj poloha vyznamnych hospodarskych cen-
tier a zdrojovych oblasti surovin. Toto sa prejavilo uz pri vystavbe prvej slovenskej
zeleznice, Bratislava — Trnava — Sered’, ktora mala urychlit’ prepravu pol'nohospodar-
skych plodin a dreva k Dunaju. Prvé Givahy o vystavbe Zeleznice zo Sliezska cez Zilinu,
Liptovsky Svity Mikulas, Poprad a Levocu alebo Spisski Novii Ves pozdiz Hornadu do
Kosic sledovali zlacnenie dopravy Zeleznej rudy a surového Zeleza z bani a malych
zeleznych hut Liptova a SpiSa do Zeleziarni v Ttinci, lokalizovanych ned’aleko zdroja
kvalitného ¢ierneho uhlia v Ostravsko-karvinskej panve. Predpokladali tiez, ze by ze-
leznica mohla vyrazne zvysit produkciu a odbyt uhlia, dobyvaného v Karvinej a Dou-
brave, zabezpecovat tranzitnu dopravu od Tiskej Zeleznice (najma potraviny, dobytok a
drevo) a v neposlednom rade spristupnit’ kipele Smokovec vo Vysokych Tatrach. Pa-
maétny spis z roku 1864 pridal k tymto argumentom d’alsi, neskor vel'mi zavazny, totiz ze
Kosicko-bohuminska Zeleznica ma zabezpecit’ monarchii, najmé vSak Uhorsku a Sed-
mohradsku, podstatnii ¢ast’ tranzitnej prepravy medzi Ciernym a Baltickym morom
(Kubacek a kol., 1999). Gemer bol vyznamnou oblastou s tazbou rud, Zeleziariiami a
rozvinutym drevarskym priemyslom. Z tohto dévodu boli vystavané tzv. gemerské prie-
myselné Zeleznice (Banréve — Filakovo, Banréve — Dobsind, Jesenské — Tisovec, neskor
aj d’alsie). Kvoli napojeniu papierni boli vystavané trate PleSivec — SlavoSovce a Banska
Bystrica — Harmanec. Na spristupnenie uhol'nych oblasti boli postavené trate Velké
Bielice — Nitrianske Pravno s odbockou Prievidza — Handlova i trat’ Nogradszakal —
Malé Straciny — Velky Krtis. Kvoli doprave dreva vzniklo mnozstvo lesnych zeleznic
(kysucko-oravska, Ciernohronskd, povazska lesna Zeleznica, I'ubochnianska elektricka
zeleznica) i zeleznica Ruzomberok — Korytnica, ktora taktiez spristupnila kupelné stre-
disko. Na juhu Slovenska vzniklo niekol’ko cukrovarskych Zeleznic v okoli cukrovarov
(cukrovary gurany, Pohronsky Ruskov, TrebiSov, Trnava, Sladkovi¢ovo). Z dévodu roz-
voja cestovného ruchu a spristupnenia kipelnych miest vznikli Zeleznice TrenCianska
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Tepld — Trencianske Teplice, ozubnicovéa Zeleznica Strba — Strbské Pleso i Tatranské
elektrické Zeleznice.

5.3 Narast objemu prepravy

Poslednym vyznamnym faktorom, ktory vplyval na vystavbu Zeleznicnej siete, bol
narast prepravného zatazenia. Narast prepravy bolo mozné rieSit iba zdvojkolaj-
novanim, vystavbou odklonovych trati a neskor aj elektrifikdciou. V obdobi Rakusko-
Uhorska sa zdvojkol'ajiiovali najmé severojuzné spojenia (Michalany — Medzilaborce —
Lupkow, Povazska zeleznica, Budapest’ — Bratislava — Devinska Nova Ves). Po vzniku
Ceskoslovenska to boli najmi zapadovychodné spojenia (Bieclav — Devinska Nova Ves,
Bratislava — Leopoldov, Trat’ druzby, Ciastocne juzny tah). Ako odklonové trasy boli
vybudované trate Handlova — Horna Stubfia, Diviaky — Banské Bystrica, Cervena Skala
— Margecany, Roznava — Turiia nad Bodvou. Na odl'ahéenie niektorych uzlov od tranzit-
nej prepravy vznikli odklonové spojky — cachticka (Nové Mesto nad Vahom), kysacka,
priekopska (Vratky) budatinska (Zilina), banovecka (Banovce nad Ondavou), orlovska
(Plavet), filakovska, Cerveny Dvor — TrebiSov, Bratislava-Ra¢a — Bratislava-Vajnory.
Pri nastupe elektrickej trakcie prichadzalo k elektrifikacii tych najzat’azenejsich trati. Po
roku 1945 to boli hlavne trate I. a II. hlavného tahu.

5.4 Politické a strategické zaujmy

Na vystavbu trati vplyvali aj politické, strategické a vojenské zaujmy. Vhodnym
prikladom vplyvu politickych rozhodnuti je vystavba prvej Zeleznice z Bratislavy do
Trnavy a Serede. Modra bola vtedy slobodnym kral'ovskym mestom, preto sa aj poci-
talo, ze planovana zeleznica pdjde az k Modre, lenZze mestské zastupitel'stvo Modry sa
proti tomuto planu postavilo, lebo vraj zeleznica by v meste zvaésila nemravnost. Tym
sa stalo, Ze Zeleznicu vystavali bliz§ie k Velkym Canikovciam (Senkvice), na ¢om sa uz
nedalo menit’ ani potom, ked mestské zastupitel'stvo zmenilo svoje rozhodnutie,
pontikajuc dokonca spoloénosti aj velkli sumu, ak posunie Zeleznicu k Modre (Purgina,
1957).

Jednym z délezitych strategickych ciel'ov habsburskej monarchie bolo vybudovanie
zelezni¢ného spojenia medzi Uhorskom a HaliCou. Motivy pre vytycenie tohto ciel’a boli
nielen hospodarske (akékol'vek zdokonalenie dopravného napojenia tohto zaostalé¢ho
kata monarchie by vyznamne zvysilo jeho hospodarsku trovei), ale predovsetkym vo-
jenské — v tejto oblasti lezala napr. pevnost’ Przemysl, ktora bola vyznamnym proti-
ruskym opornym bodom (Kubacek a kol. 1999). A z tohto dévodu bola vystavana trat’
Satoraljaujhely — Michalany — Humenné — Lupkow.

Kosicko-bohuminska Zeleznica, najvyznamnejSia trat’ spajajica Ceské krajiny so
Slovenskom, lezala pri neistych hraniciach s Pol'skom (oblast’ TeSinska), a preto zo
strategickych dévodov vybudovalo medzivojnové Ceskoslovensko trat’ Nové Mesto nad
Vahom — Veseli nad Moravou a eSte vyznamnej$iu trat’ Pachov — Horni Lide¢. Tieto
spojnice Slovenska a ¢eskych krajin lezali vo vnitrozemi d’aleko od nestabilnych hranic.
Dalsie novovybudované Zeleznice mali riesit’ dopravnu izolovanost’ niektorych oblasti
Slovenska od novych spravnych centier (Krupina — Zvolen, Banovce nad Ondavou —
Vojany).
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6. ZAVER

Vyhovujica dopravna infrastruktura je jednym z délezitych prvkov ekonomiky kra-
jin a jej sucasny obraz je vysledkom vyvoja v predchadzajtcich obdobiach.

Na vystavbu dopravnej infrastruktiry vplyvaju rozne faktory, pricom najviac su to
faktory fyzicko-geografické, ktoré aj maju na lokalizaciu a vystavbu Zelezni¢nych trati
ovel'a vacsi vplyv ako je to napriklad pri vystavbe cestnych komunikacii. PredovSetkym
reliéf ovplyvnil sicasni podobu Zeleznicnej siete Slovenska, ¢o je dané existenciou
dvoch rozdielnych geomorfologickych utvarov na jeho uzemi — Panonskej panvy a hor-
ského masivu Karpat. Z d’alSich fyzicko-geografickych faktorov ma vplyv na lokalizaciu
zeleznic vodstvo a geologicka stavba uzemia, na samotnu Zelezni¢ni dopravu potom
vplyva este podnebie.

Slovensko sa svojou polohou v strednej Eurdpe stalo prirodzenou spojnicou v
smere sever — juh a vychod — zapad. Avsak mozno povedat, ze v tychto smeroch exis-
tuju aj konkurenéné trasy a trate prechadzajtice Slovenskom potrebuju vyraznt a hlavne
urychlenii modernizaciu. Samozrejme nemdzeme zabudniit' na to, ze v minulosti bolo
Slovensko sucastou roznych Statnych utvarov, ktoré riadili vystavbu zelezniCnej siete
podl'a svojich potrieb a poziadaviek. V obdobi Rakusko-Uhorska vznikala centralisticka
zelezni¢na siet’ s centrom v Budapesti a budovali sa trate severojuznych smerov, zatial’
¢o v Ceskoslovensku sa najvyznamnej$imi spojeniami, najmi po roku 1945 stali trate
vybudované v smere vychod — zapad. Vystavba trati sa riadila aj potrebami hospodar-
skymi, ¢i strategickymi.

Postupnym vyvojom sa na Slovensku vyprofilovali nielen hlavné Zelezni¢né trate,
ktoré sa nasledne aj zdvojkolajnili a elektrifikovali a stali sa tratami medzinarodného
vyznamu, ale i lokélne zelezni¢né spojenia. Najvyznamnejsie trate sa stali su¢ast'ou pan-
europskych koridorov a prebieha ich modernizacia, zatial' ¢o lokalne trate sa zaned-
bavaju a obmedzuje sa na nich prevadzka. Tratami s najlep$im technickym vybavenim a
s najvacsimi prepravnymi vykonmi su trate Kiity — Bratislava — Nové Zamky — Stiirovo,
Bratislava — Zilina — Kogice a Zilina — Cadca, ktoré st su¢astou vyznamnych medzi-
narodnych koridorov. Napriek tomu v§ak nedosahuju technické Standardy bezné v zapa-
doeurépskych krajinach a ich modernizacia prebicha len vel'mi pomaly. Spolu s niek-
torymi d’al$imi krat$imi a pohrani¢nymi tratami a tratou Palarikovo — Zvolen — Lucenec
— Kosice tvoria zakladnu kostru Zelezniénej siete Slovenska, ktort dopliiaji trate re-
gionalne a lokalne. Prevadzka a existencia niektorych lokalnych trati v buducnosti je
vsak otazna.
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Factors having influence of railway network development in Slovakia
Summary

A proper transportation infrastructure is one of the principal elements of a country’s
economy and its contemporary shape is a result of previous development.

Construction of transportation networks is a result of multiple factors, we might
mention the physico-geographical factors, which influence the localization and
construction of railways much more than in case of road construction. Mainly
morphology of relief impacted on the current appearance of the Slovak railway
network, which is a result of existence of two different geomorphological units in
Slovakia’s territory: Pannonian Basin and Carpathians. Out of the physico-geographical
factors, we should mention hydrological network and geology of the landscape, the
railway transportation itself is affected by climate, too.

Position between harbours at the Baltic and Adriatic Seas and the Balkans and between
economic cores of western Europe and former USSR in the east seems to be an
important factor, too. Most of the contemporary railway lines were constructed in the
periods when Slovakia and its territory belonged to various state formations, which
directed railway construction according to their own economic, political and strategical
needs not reflecting the needs of Slovakia itself.

The shape of current railway network was surely affected by an excentric position of
the main economic, political and cultural centre and capital city of Bratislava and by a
position of other important settlements, economic centres and sources of raw materials.
Undoubtedly, there was also a strong influence of political and strategical factors.

Thus, the recent shape of the railways in Slovakia is a result of a gradual development,
with formation of principal railway lines being well equiped and carrying the major
intensity of transportation. These lines have become a part of important international
railway corridors, representing a skeleton of European railway network.
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