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Prihovor predsedu
Bratislavského samospravneho kraja

Vazené damy, vazeni pani,
vazeni hostia,

Bratislavsky samospravny kraj organizuje v ramci kazdorocného ce-
loeurdpskeho podujatia Dni eurdpskeho kulturneho dedicstva uz
13. ro¢nik konferencie venovanej kulturnemu dedi¢stvu a pamiatkam
nasho kraja. Nasim zadmerom je popularizovat a zviditelnit kultdrne
dedi¢stvo zupy a dblezitost jej pamiatkove] ochrany, ¢o sa nam dari
aj prostrednictvom tejto konferencie. Som rad, ze na Urade mame
vacsinovl zhodu v tom, Zze investovat do obnovy pamiatok je nieco,
do ¢oho kraj, aj ked to nema ako svoju primarnu kompetenciu, musi
vstupovat a pracovat na tom. Ako pozitivne priklady mdzem uviest
obnovenu synagogu v Senci ¢&i kastiel v Modre. Nasim dalsim cielom
je obnova synagogy vo Sv. Jure, ktord patri k vyznamnym zidovskym
pamiatkam kraja s Uzkou vazbou na rabina Chatama Sofera.

Tohtoro¢nou témou konferencie je doprava, ktord tak ako dnes, aj
v minulosti bola jednym zo zakladnych prvkov, ktoré ovplyvnovali ur-
banizmus, rozvoj miest, ale aj rozvoj kraja. Cielom je poukazat na dble-
zitost kulturneho dedicstva a potrebu jeho ochrany, a zaroven nastolit
otazky, ktoré dnes rezonuju pri rozvoji, vystavbe a napihani aktualnych
potrieb urbannych oblasti. Rozvoj oblasti je ¢asto v rozpore s pamiat-
kovou ochranou a otazkami, ako s pamiatkami zaobchadzat a ako ich
zaclenit do sucasného zivota mesta ¢i obce. Madme vsak niekolko pek-
nych prikladov, kde sa to da, kde sa snubi historia, ochrana pamiatok
a moderna architektura.

Konferencia ma byt miestom, kde sa okrem novych poznatkov urce-
nych pre Siroku verejnost prepoja aj ndzory odbornikov z réznych ob-
lasti. Nasim zadmerom je zacat dialdg a hladat cestu, ako zaclenovat
pamiatky minulosti do nasej sucasnosti tak, aby sme vyuzili ich poten-
cial, no zaroven aby neboli brzdou pre kvalitny rozvoj miest a obci. Tak
ako kazdy rok, bude vystupom z konferencie tlaceny zbornik predna-
Sok, dostupny aj v PDF verzii na nasom webe, takze sa k prispevkom
budete moct kedykolvek vratit.

Na zaver by som sa rad podakoval vsetkym partnerom - Acade-
mii Istropolitane Nova, Pamiatkovému uUradu Slovenske] republiky,
Mestskému Ustavu ochrany pamiatok v Bratislave, Zelezni¢nému mu-



zeu Slovenskej republiky, Slovenskému technickému muzeu - Mlzeu
dopravy v Bratislave, autorom prispevkov a taktiez aj mojim kolegom
a kolegyniam, vdaka ktorym mdzeme v tejto tradicii pokracovat a pri-
nasat kazdy rok stale aktualne témy.
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Mgr. Juraj Droba, MBA, MA
predseda Bratislavského
samospravneho kraja



Prihovor veducej oddelenia kultury

doc. Mgr. art. Svetlana Waradzinova
veduca oddelenia kultury

Milé damy, vazeni pani,

dovolte mi opatovne Vas privitat na dalsom roc¢niku zupnej konferen-
cie, ktoru organizujeme v ramci Dni eurdopskeho kulturneho dedicstva.
Tentoraz s témou nie velmi tradi¢nou v spojeni s kulturnym dedi¢stvom
kraja, a to s dopravou. Treba si uvedomit, ze sUcasny stav charakteris-
tiky dopravy je vysledkom spolupdsobenia viacerych okolnosti - geo-
grafickej &i ekonomickej osobitosti Uzemia, ale aj historického vyvoja
v priestore strednej Eurdpy, ktory nas kraj formovali. Dnes budu od-
bornici a odbornicky diskutovat o réznych formach dopravy a jej infra-
Struktury a o jej vplyve na rozvoj krajiny, o tom, aké typy stavieb roz-
voj dopravy priniesol ¢i o drobnej architekture, ktord vznikala popri vy-
znamnych dopravnych stavbach. V programe sa budu venovat nielen
cestnej, ale aj zelezni¢nej a vodnej dopravnej infrastrukture - od Mosta
SNP, slaviaceho 50. vyrocie otvorenia, cez palcivy problém revitalizacie
Hlavnej Zzelezni¢nej stanice, ako aj problematike dopravy v historickych
centrach miest, ktoré su ako chranena pamiatkova zona ¢i pamiatkova
rezervacia ovplyviované dopravou. A v neposlednom rade spomenie-
me aj Zimny pristav a jeho zabudnuty potencial.

Som rada, ze sa ndm podarilo pripravit putavy program a sustredit naj-
lepsich odbornikov na danu tému, dokonca aj zo zahranicia, a vytvorit
tak platformu na vymenu skusenosti a najnovsich poznatkov v pamiat-
kovej ochrane danych stavieb. Budem rada, ked to aj Vy budete citit
podobne.

Chcela by som z tohto miesta podakovat nasim dlhorocnym odbor-
nym partnerom, ktori prindsaju navrhy na noveé témy ¢i prednasajucich,
a tak davaju nasej konferencii punc atraktivnosti a kvality. A Vam, vazeni
hostia a Ucastnici, prajem inSpirativne straveny ¢as a dobru diskusiu,
ktord tému dopravy v kontexte pamiatkarskej agendy, tak palcivu pre
sucasnost - posunie novym a mozno aj neCakanym smerom.
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Prihovor

Mgr. Peter Jesensky, Ing. Marek Horvath
Odbor stratégie, izemného rozvoja a riadenia
projektov BSK

Téma, resp. problematika dopravy zohrava klic¢ovu Ulohu od doby, ked
[udia zacali hromadne, na pravidelnej baze, cestovat za pracou, vzdela-
nim, sluzbami, zabavou a podobne. Aj téma dnesnej konferencie nam
potvrdzuje, Ze doprava je pre mesto Bratislava, ako aj pre cely region
zasadnou zalezitostou uz viac ako dve storocia.

Rozvoj dopravy ide ruka v ruke s rozvojom celého Uzemia mes-
ta a regionu. V pripade Bratislavy a Bratislavského kraja Uzko su-
visi s rozvojom celej krajiny, kedze sa jedna o metropolitny region.
Prave od vzniku samostatnej Slovenskej republiky si mdzeme vSim-
nut najdynamickejsi rozvoj Uzemia mesta Bratislava, ako aj celé-
ho regiénu. Bratislava sa razom stala klu¢ovym dopravnym uzlom
celej krajiny, a to nielen z dbévodu, ze sa jedna o hlavné mesto, ale
aj vdaka strategickej polohe, kedzZe lezi na krizovatke viacerych do-
pravnych koridorov eurdpskeho vyznamu. Tento rozvoj je kontinual-
ny poslednych 30 rokov, ¢oho ddkazom je aj rast obyvatelstva.
V poslednych 10 rokoch sa pocet obyvatelov rocne zvysoval
o viac ako 7000. Pre porovnanie, je to velkost mesta Stupava. Cize
kazdoroc¢ne nam v kraji ,vznikne” mesto s velkostou Stupavy. Takyto
vyrazny rast obyvatelstva jednoznacne vedie k zvySovaniu intenzity
dopravy. Dalsim fenoménom, ktory vyraznym spdsobom prispieva
k rastu intenzity dopravy, je suburbanizacia obyvatelstva. Ide o trend
stahovania mestského obyvatelstva do prilahlych vidieckych oblasti,
¢o vyraznym spodsobom zvysSuje denny pohyb obyvatelstva. Tento
fakt potvrdzuje aj studia, ktord bola realizovanad na konci roka 2018
a zamerala sa na analyzu pohybu obyvatelstva na zaklade pohybu SIM
kariet. Ukdzala, Ze denne dochadza do Bratislavy z okolitych okre-
sov Bratislavského kraja a z prilahlych okresov Trnavského kraja okolo
140000 Iudi.NavysSe,pomermedzivykonanymicestamiprostrednictvom
individualnej osobnej dopravy a verejnej osobnej dopravy je 73:27, a to
v prospech individudlnej osobnej dopravy. Vsetky tieto skuto&nos-
ti nielenze negativne vplyvaju na zhorSovanie dopravnej situacie
v kraji, ale aj na zhorsovanie kvality Zivotného prostredia, kedze pra-
ve doprava je v Bratislavskom kraji najvacsim znecistovatelom zZi-
votného prostredia. Okolo 60 % vsetkych emisii na uUzemi kraja
pochadza prave z dopravy, predovSetkym z automobilovej. Inten-
zita dopravy v Bratislavskom kraji v porovnani s ostatnymi region-
mi Slovenska je tak velkd, ze okolo 40 % vyprodukovanych emisif
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z dopravy na Uzemi Slovenska pochadza prave z Bratislavského kraja.
Tento trend je z hladiska dopravy, ale aj Zivotného prostredia dlhodobo
neudrzatelny, a preto sa Bratislavsky samospravny kraj rozhodol ko-
nat. V priebehu rokov 2018 - 2021 spracoval v Uzkej spolupraci s part-
nermi Plan udrzatelnej mobility Bratislavského samospravneho kraja
(PUM BSK). Partnermi pri spracovani boli mesto Bratislava, Minister-
stvo dopravy a vystavby SR, Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR), ako
aj Zelezni&na spolo&nost Slovensko (ZSSK). Jedna sa o klucovy stred-
nodoby az dlhodoby strategicky dokument pomenovavajuci najddle-
ZitejSie opatrenia, ktoré je potrebné implementovat, aby sa dosiahol
vyrovnany pomer 50:50 medzi individuadlnou automobilovou dopravou
a verejnou osobnou dopravou do roku 2050. Prave PUM BSK bol kld¢o-
vym dokumentom, o ktory sa Bratislavsky samospravny kraj opieral pri
vyjednavani opatreni pre nové programoveé obdobie 2021 - 2027. Bra-
tislavskému samospravnemu kraju sa v spoluprdci s ministerstvom do-
pravy, ZSR a mestom Bratislava podarilo vyjednat zhruba 300 miliénov
EUR pre verejnd osobnul dopravu v ramci Uzemia kraja a dalsich zhruba
60 milionov na investicie do Zeleznic a ciest na Uzemi kraja.

Aké sU teda ciele rozvoja dopravy v kraji:

- BSK zadefinoval ako nosny dopravny systém zelezni¢nu siet s pre-
pojenim na elektrickovu siet v rdmci mesta Bratislava;

- Prave zeleznica predstavuje ekologicky, velkokapacitny a rychly
spodsob dopravy velkého mnozstva cestujucich;

- Vyzvami su preto jednak skapacitnenie vybranych Usekov zelezni¢-
nych trati, predovsetkym trate 130 (smer Senec) prostrednictvom
peronizacie vybranych stanic, ako aj trate 131 (smer Dunajska Stre-
da) ciastocnym zdvojkolajnenim;

-V nadvaznosti na to je potrebné vybudovat prestupné terminaly me-
dzi Zelezni¢nou a elektrickovou sietou. Ide predovsetkym o TIOPy
(Termindly integrovanej osobnej prepravy) Ruzinov, Vrakuna, Bory
a Zelezna studienka;

-V rdmci mesta treba predizit elektri¢kovu siet predovietkym v sme-
roch na TIOP Ruzinov a TIOP Bory, rekonstruovat a modernizovat
Useky radidl, ktoré su v zlom technickom stave, ako aj rozsirit elek-
trickovu siet v ramci mesta;

-V rdmci Uzemia kraja je potrebné budovat prestupné terminaly pri
zelezni¢nych staniciach a zastavkach spolu so zachytnymi parkovis-
kami pre autd a s bezpecnymi parkoviskami pre bicykle;

- Taktiez treba vybudovat autobusové stanice vo vybranych mestach
a obciach.

Vsetky tieto opatrenia smeruju k zvysSeniu atraktivity, kvality a spolah-

livosti verejnej osobnej dopravy. Ako mdzete vidiet, nejedna sa priamo
o projekty BSK, ale o projekty, ktoré budu implementovat prave ti part-
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neri, s ktorymi BSK Uzko spolupracuje - ¢i uz na tvorbe PUM, progra-
mového obdobia, alebo na celkovom rozvoji dopravy v kraji. Su to
7SR, mesto Bratislava, ministerstvo dopravy, ale aj mestad a obce kraja.
V ramci kraja vsak mame Uzemia, kde opatrenia realizované iba v ram-
ci verejnej osobnej dopravy nemozu vyriesit sucasnu zlozitd dopravnu
situdciu. Hovorime o okrese Pezinok, kde na ceste 11/502 (cesta z Bra-
tislavy, cez Pezinok, Modru az do Trnavského kraja) intenzita dopravy
v najkritickejsich Usekoch ¢&ini viac ako 25 000 aut denne. Je to niekol-
konasobne vyssia intenzita dopravy, ako na niektorych usekoch dialni-
ce D1 na vychodnom Slovensku. Medzi najvyznamnejSie projekty BSK
v oblasti dopravy preto patri Obchvat Malokarpatska, teda miest
Svaty Jur, Pezinok, Modra a obci Slovensky Grob, Chorvatsky Grob,
Vinicné, Vinosady a Dubova. Ide o rozsiahly projekt, ktory sa neda
v ramci finanénych moznosti kraja realizovat naraz, ale je nevyhnut-
nd jeho etapizdcia. Prva cast obchvatu, prepojenie dialni¢nej kri-
zovatky Triblavina s Teplymi pramenmi v katastri obce Chorvatsky
Grob, bude dokoncend na zaciatku oktdbra. Bratislavsky samosprav-
ny kraj uz aktivne pracuje na priprave realizdcie dalsich Usekov. No
a v neposlednom rade dalsim klu¢ovym opatrenim v rdmci dopravy je
budovanie cyklodopravnych tras ur¢enych predovsetkym na dennu do-
chadzku obyvatelov za pracou, vzdelanim a sluzbami. V tomto pripade
ide jednak o projekty kraja, ale aj miest a obci a ich vzdjomné prepdja-
nie.

Kazdé jedno spominané opatrenie je velmi dblezité pre komplexné rie-
Senie dopravnej situacie v Bratislavskom kraji. Verime, Ze vdaka Uzkej
spolupraci s nasimi partnermi sa ndm spolocnymi silami podari vyrie-
Sit zlozitu dopravnu situaciu a v perspektive dalSieho rozvoja Uzemia
dosiahnut spominany vyrovnany pomer individualnej osobnej dopravy
a verejnej osobnej dopravy do roku 2050.
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Historické obchodné cesty aich
vplyv na vznik a urbanizmus miest
(na priklade stredovekej Bratislavy)?

Zofia Lysa

Kazdému cloveku je dana priro-
dzenad tuzba spoznat vyhlad z naj-
blizSieho kopca ¢i objavit priestor
za horizontom. Spolu s priro-
dzenou potrebou vyhladat zdro-
je obzZivy, viedla snaha cloveka
o rozsirenie obzorov od nepamati
k putovaniu krajinou. Trasy ciest
formovali do velkej miery prirodné
pomery Krajiny: vyrazné orientac-
né body - ako kopce, priesmyky,
brody ¢i linie pohori a vodnych
tokov. Postupom ¢asu sa vytvori-
li hlavné koridory, ktoré ludia vy-
uzivali od davnej minulosti takmer
nepretrzite az dodnes.? Azda teda
neprekvapi, ze niektoré starobylé
cesty sa prekryvaju s vozovkou aj
v 21. storoci.

Plati to aj pre Uzemie dnesného
Bratislavského samospravneho
kraja, kde boli strategickymi bod-
mi: brod cez Dunaj pod Bratislav-
skym hradom, brod rieky Moravy
a dalej prirodny tzv. Lamacsky
zlom, ktory oddeluje Devinsku
skupinu Malych Karpat od suvislé-
ho Karpatského pohoria a umoz-
nuje prechod Karpat smerom na
sever. Vyznamné linie tvorili rieka
Dunaj a pohorie Malé Karpaty.

Strategickd poloha Bratislavskej
brany na krizovatke dvoch ciest
celoeurdpskeho vyznamu predur-
Cila toto Uzemie na osidlovanie uz
od praveku. Jantdrova cesta vy-
chadzala zo stredomorskej oblasti
Jadranu, podla moznosti obcha-
dzala Alpy a v oblasti Bratislavskej
brany prechadzala Dunaj, nasledne
pokracovala Lamacskym zlomom
a povodim rieky Moravy dalej az
k Baltickému moru. Jej nadzov je
odvodeny od jantadru - hlavného
artiklu, ktory po trase prudil do
niekdajsej Rimskej rise. Podunajska
cesta zas predstavovala dblezitu
spojnicu juhovychodnej Eurdpy so
zapadnou. Pozdiz Dunaja vznikali
v stredoveku vyznamné uhorské
obchodné centrd ako Bratislava,
Ostrihom, Komarno, Budin, Pest,
Rab/Gyér &i Vac.?

Tretou komunikaciou v regidne
bola tzv. Ceskd cesta, ktord spa-
jala Prahu s Budinom, pricom
predstavovala len Usek dialkovej
cesty veducej od brehov Bospo-
ru cez Budin, Ostrihom, Trnavu,
Brno, Prahu do Porynia az k At-
lantickému oceanu. Trasu tzv. via
Bohemica pozndme z dekrétu

1 Studia vznikla v ramci riedenia projektu VEGA 2/0028/22 Stredoveka spolocnost v Uhorsku
(Struktura, koexistencia a konfrontacia socidalnych skupin do konca 13. storocia).

2 FARKAS, Zdenék: Komunikécie, cesty a dialkové kontakty v oblasti Bratislavy. In: SEDIVY,
Juraj - STEFANOVICOVA, Tatiana: Dejiny Bratislavy 1. Brezalauspurc na krizovatke kultdr. Bra-

tislava: Slovart, 1212, s. 453.

3 Kurbanistickej strukture miest vo vztahu k Dunaju podrobne pozri GEREVICH, Laszlo: Towns
in medieval Hungary. Budapest: Akadémiai Kiadd, 1990, s. 26 - 50.
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Karola Réberta z roku 1336, ktory
presne urc¢oval miesta, kde sa vy-
beralo myto.* Dekrét suvisi s do-
hodami o spojenectve ceského
a uhorského krala (uzavreté boli
v novembri 1335 na VySehrade),
namiereného proti Habsburgov-
com, pricom hospodarskou zbra-
rou, ktord mala poskodit rakuske
zaujmy, mal byt odklon obchodu
medzi Nemeckom a Uhorskom,
ktory dovtedy prebiehal cez Vie-
den, na Cesku cestu. V roku 1373
zriadil Ludovit 1. Velky odboc¢ku
tejto cesty smerom na Bratislavu.
Odbocka viedla trasou: Holic -
Sastin - Kuklov - Malacky - Stupa-
va - Bratislava.®’ Z polohy na Ces-
kej ceste tazili mesta Trnava a - po
zavedeni odbocky - aj Bratislava.®

Veltok Dunaj

Kluc¢ovym faktorom, ktory vplyval
na osidlenie a trasy ciest v priesto-
re dnesného Uzemia mesta Brati-
slavy bol Dunaj. Na Uzemi za Bra-
tislavou nadobudala rieka kedysi
v minulosti podobu vnutrozemskej

delty. Rieka prindsala ¢asté povod-
ne, najma po topeni ladovcov v Al-
pach a vytvédrala spletitu siet ra-
mien, ostrovov a bazin. Kym horny
tok Dunaja je typicky silnym prud-
dom strhavajucim material, ten sa
v strednom povodi Dunaja naopak
uklada v podobe naplavenin, kto-
ré su typické aj v okoli Bratislavy.”
Listina Albrechta Habsburského
z roku 1439 spomina, ze kvoli pie-
socnym nanosom a nahromade-
nym naplavenym stromom je vody
Dunaja tazké preplavit lodou.®

Ako vysveluje stredoveké pomery
historik Juraj Sedivy, v oblasti Bra-
tislavy este Dunaj pretekd v Spe-
cidlnych podmienkach, koryto sa
tu zuzuje medzi Hainburskymi
vrchmi a Malymi Karpatami, vda-
ka ¢omu prave tu vznikli priaznivé
podmienky na prechod cez rieku.
Dalo sa totiz prejst pohodlne az
k lavému brehu rieky, kym na inych
miestach sa cestujuci museli pre-
bojovat podmacanym mocaris-
tym terénom. Jednotlivé ostrovy
ulahcovali prechod rieky. Zaviselo
od ro¢ného obdobia a prietoku

4  Cesta vstupovala do Uhorska v Holici, kde sa platil osemdesiatok z tovaru ako pohrani¢né myto.
Z Holi¢a sa 3lo bud na Sastin (Saaswar), alebo Senicu (Stynche), pricom v Jablonici (Jabluncza)
sa cesta spadjala a pokracovala popod hrad Korlat (circa castrum Kurlachkw) smerom na Bukovu
(Bykzaad)) a na Binovce (Beyn). Za Karpatami sa platilo myto vo Farkadine (Forkoshyda) - Sin-
tave (Semptey) - v Narhyde (Narhyd) - Dvoroch nad Zitavou (Wdword) a po prekroceni Dunaja
v Ostrihome (Strigonio) - v Cabe (Chabya) - v Szentjakabfalve (villa sancti Jacobi) a pri brane
do mesta Budin (in porta civitatis Budensis). Na Useku cesty od Holi¢a po Budin lezali dve mesta
Trnava a Budin, kde sa platil tridsiatok. Codex diplomaticus et epistolaris Moraviae VII. Ed.: V. Ritter,

I. Chlumsky. Brun 1858, s. 75 - 76.

5 ,..de Wywar per villas Swr, Kikulleu, Malaczka at Stompa ac Posonium...” Codex diplomaticus
Hungariae ecclesiasticus ac civilis. Tomi IX, volumen VII. Ed. Georgius Fejér. Budae: Typ. Uni-

versitatis, 1834, s. 332.

6 JANSAK, Stefan: Konfinium na Zahori a stard cesta nim veduca z Bratislavy do Prahy.

In: Geograficky ¢asopis X/, 1960.

7  SIMKOVIC, Vladimir: Poloha a osud mesta na okraji. In: Bratislava metropolis. Eds. Dominique
Perrault, Michal Bogar, Lubomir Kralik, Ludovit Urban et al. Bratislava: Spolok architektov

Slovenska, 2013, s. 62

8  AMB, listina 1264: 11. VI 1439. SEDIVY, Juraj: Stredoveké pristavy (prievozy) a myta na Malom
Dunaji. In: Na sutoku riek. Zivot v slovensko-raktskom pohranici. Zost. Maria Munkova, Lenka
Pavlikova. Bratislava: Statny archiv Bratislava, 2014, s. 348.
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Mapa Bratislavy a vnutrozemskej delty Dunaja
(1. vojenské mapovanie, 18. storocie)
Zdroj: Bratislava Metropolis

vody, ¢i vyuzivali prechod formou
brodu, alebo prievozu.® Predstavu
o tom, ako prievoz v praxi fungo-
val poskytuje listina krdla Zigmun-
da Luxemburského z roku 1396.
Kvoli mnozstvu prechadzajucich
[udi nariaduje, aby lodnici a ini,
ktorym patri bratislavsky pristav,
dali zhotovit 6 lodi (kazda pre 40
jazdcov a koni), pricom mali byt
k dispozicii tri lode na jednej a tri
na druhej strane Dunaja. Nariadil
tiez zriadit na oboch brehoch Du-
naja pristresok pre prievoznikov.©
Dunaj v minulosti ¢asto vytvaral

9 Tamze, s. 346 - 347.

10 Tamze, s. 354. AMB, listina ¢. 601: 22. V. 1396.

prirodzenu hranicu odlisnych sve-
tov, inokedy mal tendenciu skor
spajat. Bratislava sa takmer vzdy
ocitala na pomedzi odlisnych kul-
tur &i statnych utvarov. V stredo-
veku bol hranicou raz Dunaj (Vel-
kd Morava v 9. storoci), inokedy
viedla hrani¢na cCiara zo severu na
juh (stredoveké Uhorsko). Vdaka
vyznamnému brodu cez veltok,
ktorého vyznam postupne Uplne
zanikol narastom premostova-
cich technik, tu vSak zaroven do-
chadzalo k najva¢siemu priesaku
a miesaniu kultur. Bratislava sa na-
chadzala v ich priesec¢niku a prak-
ticky od praveku bola miestom
nadregionalneho vyznamu."

N Vystihuje to aj ndzov poslednej syntézy dejin mesta. SEDIVY, Juraj - STEFANOVICOVA,
Tatiana: Dejiny Bratislavy 1. Brezalauspurc - na krizovatke kultdr. Bratislava: Slovart, 2012.
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Cesta a zrod mesta

Pozdlz starych ciest sa nachadza
nielen zvysené mnozstvo tzv. na-
hodnych archeologickych nalezov,
ale predovsetkym siet fortifikacii
zabezpecujucich kontrolu starych
tras. Sidliskd a osady pozdiz ob-
chodnych ciest zaroven prirodze-
ne prosperovali zo svojej polohy.
Archeoldgia nazerd na rekonstruk-
ciu starych komunikacii, ktoré sa
po starocia takmer nemenili, aj
ako na sucast vyvoja osidlenia. Na
trasy ciest vplyvala niekedy okrem

geomorfologickych danosti aj po-
litickd situacia a bezpecnost.?

Urbaniza¢nd vina, ktord zacala
na eurdpskom Zapade v priebehu
M. a 12. storocia, zasiahla stred-
nU Eurdpu o storocie neskodr. Od
9. storoc¢ia sa u nas vyvijali trhové
a remeselna centra v podhradiach
vyznamnych hradov, kde sa v za-
vetri pod ochranou hradu logicky
koncentroval zvyseny pocet reme-
selnikov a obchodnikov. Obyvate-
lia sa vSak pravnym postavenim
neodlisovali od ostatného obyva-
telstva a podliehali kralovskym zu-

Koncentracia osidlenia na trasach na tizemi zapadného Slovenska (prelome 12. a 13. storogia):

a) cestné komunikacie
b) predpokladané brody riek
Zdroj: Hunka — Ruttkay

12 HUNKA, Jan - RUTTKAY, Matej: Historické komunikacie na uzemi stredovekého Slovenska.
In: Archaeologia historica 23,1998, s. 295 - 302.
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panom. Vyznamné podhradia boli
napriklad Ostrihom, Budin, Stoli¢-
ny Belehrad, Bratislava ¢i Nitra.

V 13. storoc&i zacal panovnik cie-
lene podporovat a usadzat tzv.
hosti (mohlo ist o kolonistov
z cudziny alebo aj domace oby-
vatelstvo), ktorym pri prichode
udeloval vysady hospodarskeho
a pravneho charakteru tak, aby
zabezpedil rozvoj sidliska® To,
¢o vytvaralo stredoveké vysadné
mesto bolo predovsetkym pravo
na samospravu. Obec mestanov
ziskala vysadu slobodne si zvolit
predstaveného - richtdra, ktory
spolu s prisaznymi (Cize mestskou
radou) vykonaval nad obyvatelmi
mesta sudnu pravomoc. Riadili sa
pritom vlastnymi zvyklostami (do-
movskym pravom) . Tato sloboda
isla ruka v ruke s vynatim celej ko-
munity spod pravomoci Zupana.
Samosprava slobodnych oby-
vatelov je zakladnym atributom
stredovekého mesta a je to odkaz
13. storocia pre dnesok. Institut sa-
mospravy existuje dodnes nielen
v mestach, ale aj v podobe Uzem-
nej i univerzitnej samospravy.

Vysadné mesto navyse tvorilo aj
novy vizualny prvok v krajine. Kym
do vzniku miest predstavovali di-
chotémiu centra a periférie hrad
- vidiek, od 13. storocia je to mesto
- vidiek. Kym hrad bol autoritativ-
nou institdciou na cele so zupa-
nom, mesto je uz organizovaneé
na baze samospravy. Jednoducho
povedané, pre vidieCana zname-

nal hrad pana, kym ekonomicka
vazba medzi vidiekom a mestom
je viac partnerskym vztahom.

V stredoveku bola celd ekono-
micka ¢innost (napriklad obchod)
spojend a podmienend s povole-
nim kralovskej moci. Dialo sa to
formou vysad: na konanie slobod-
ného trhu, oslobodenia od plate-
nia myt na cestach ¢i brodoch, ale
aj na hraniciach kralovstva ¢i pra-
vo skladu.

Vysady pravneho a ekonomické-
ho charakteru umoznovali eko-
nomické vyhody pre ich nositelov
a mali prildkat novych osadnikov
do zdecimovaného Uhorska po
nicivom mongolskom vpade. Ta-
kato pravna injekcia slobdd vsak
neposluzila v kazdej lokalite na
ozdravenie organizmu  sidliska.
Zivotaschopnost preukdzali pre-
dovsetkym sidla v podhradiach
vyznamnych hradov, na krizovat-
kach ciest (najma ak trh prilakal
nielen domacich, ale aj zahrani¢-
nych obchodnikov) ¢i v blizkosti
rudnych lozisk. V stredoveku pat-
rilo poc¢tom miest dnesné Uzemie
Slovenska k najurbanizovanejsim
¢astiam Uhorska. Nachadzala sa
tu polovica najvyznamnejsich slo-
bodnych kralovskych miest, hoci
Uzemne tvorilo dnesné Slovensko
len osminu rozlohy Uhorského
kralovstva* Silnejuca ekonomic-
ka prosperita miest predstavovala
novy hospodarsky motor v rukach
panovnika. Postupne sa stavali vy-
znamnym zdrojom prijmov.

13 S prvymi vysadnymi listinami uhorskych kradlov pre hosti sa stretdvame od zaciatku
13. storocia, pocnuc listinou pre Blatny Potok (Sdrospatak, 1201), Stolicny Belehrad (1237) ¢i
Trnavu (1238). Bratislava ziskala privilégium relativne neskoro - az v roku 1291.

14 STEFANIK, Martin a kol.: Stredoveké mesto a jeho obyvatelia. Bratislava: Historicky Ustav SAV,

2017,5. 22 - 23.
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Ekonomicka sila vysadnych miest
sa pretavila aj v ich urbanistickej
Strukture - vonkajsim znakom
vysadnych miest bola vystavba
kamenného jadra s kamennymi
domami mestanov (vlastnictvo
domu bolo zakladnym predpo-
kladom pre ziskanie statusu pl-
nopravneho mestana), namestim,
vybudovanie farského kostola,
radni¢nej veze a opevnenie s ka-
mennymi hradbami.”

Mesto na Dunaji

Aj Bratislava sa v stredoveku vy-
vijala ako podhradie vyznam-
ného pohrani¢ného hradu. Bola
spradvnym a cirkevnym centrom
Velkej Moravy (9. storocie) a ne-
skér Uhorského  kralovstva (po
roku 1000). Na hrade sidlil zupan
ako Uradnik krala (predstavitel
Uzemnospravnej jednotky statu -
bratislavského komitatu). Brati-
slava tvorila v obdobi stredove-
ku vstupnu branu do Uhorska.
Povodim Dunaja tiahli kriziacke
vojska (1189), armady nemeckych
cisarov ¢i rakuskych vojvodov,
ale aj ceskych kralov. Zisk Brati-
slavského hradu bol kluc¢om v ich
dalsom postupe. Vdaka svojej
polohe na rozhrani troch krajin
(Uhorsko, Moravské kniezatstvo/
neskdr Moravské markgrofstvo,
Vychodna marka/neskér Rakuske
vojvodstvo) sa vsak stal velakrat
aj centrom mierovych rokovani,

navstev panovnikov, diplomatic-
kych stretnuti ¢i medzindrodne
vyznamnych zasnubnych a sobas-
nych aktov. Niekolkokrat sa Bra-
tislava stala aj sidlom uhorskych
kralov, ked ich k tomu prinutila
zlozitd vnutropolitickd situacia.
Mozno skonstatovat, ze ,velké”
politické dejiny Uhorska sa do
velkej miery prekryvali s ,maly-
mi“ dejinami Bratislavy. Hoci tento
priestor niesol predovsetkym ulo-
hu strazcu na okraji statu, neustale
bol v centre diania.

Ako konstatoval Juraj Sedivy, po-
loha Bratislavy na hranici a najma
komunikac¢na tepna veltoku ulah-
¢ovali prienik obchodnikov a no-
vych osadnikov. Spolu s ludmi sa
plavili dolu Dunajom nové tovary,
Lkapital”, odlisnd materidlna kul-
tura, ale aj duchovné hodnoty -
Linovacie”, idey &i pravo® V tomto
obdobi mal Dunaj tendenciu spa-
jat region celého stredného Podu-
najska. Spociatku cudzinci Brati-
slavou len prechadzali, pripadne
sa tu nacas zastavili (kriziacky
tabor cisara Fridricha I. Barbaros-
su pred Bratislavou roku 1189). Na
podunajskej obchodnej ceste sa
pohybovali kupci z Flamska, Po-
rynia, Bavorska, Rakuska. Niektorf
si vytvorili svoje ulice ¢i Stvrte vo
vyznamnejsich centrach na Dunaji
(Vieden, Ostrihom) - v mensich,
akymi bola aj Bratislava, mohli mat
spociatku len kupecké dvory.” Do
Bratislavy a okolia prichadzali aj

15 STEFANIK, Martin - LUKACKA, Jan a kol.: Lexikdn stredovekych miest na Slovensku. Bratisla-

va: Prodama, 2010, s. 7 - 9.

16 SEDIVY, Juraj: Najstarsi patriciat v stredovekej Bratislave : §lachtici alebo mestania? In: Forum
historiae [elektronicky zdroj], 2008, ¢. 2, s. 15. URL http://www.forumhistoriae.sk/FH2 2008,

texty_2 2008/sedivy.pdf, s. 1-21.

17 LYSA, Zofia: Bratislava na ceste k privilégiu. Bratislava: Historicky Ustav SAV; Prodama, 2014,

s.123.
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Rytina Franza Hogenberga. Veduta Bratislavy
zroku 1593
Original v Slovenskej narodnej kniznici v Martine

osadnici (najma Nemci z juzného
Bavorska a Rakuska), a to mini-
malne v troch vinach. Bratislava
a jej okolie boli do konca 13. sto-
ro¢ia do velkej miery ponemce-
né - pramene spominaju v meste
aj ,hospites de Austria” (Cize hos-
ti z Rakuska).® Bratislav¢ania do-
konca od 13. storocia ,privatizova-
li“ aj celu plavbu na Dunaji. Podla
privilégia z konca 13. storocia sme-
li tovar na lodiach plaviacich sa
z Nemecka prevazat len lodnici
mesta (tak smerom na Vieden,

ako aj do Uhorska)® Bratislava
sa tak dostala do role sprostred-
kovatela obchodu so zahrani¢im.
Vieden mala pravo skladu, takze
hrala Ustrednu rolu pri sprostred-
kovani tovarov zdpadnej Eurdpy
s Uhorskom. Prepojenie Bratislavy
a Viedne prezradzaju stredoveké
pramene vo vsetkych sférach Zi-
vota: je viditelné v bohatych ro-
dinnych, obchodnych, kulturnych
kontaktoch ¢&i v pravnom vplyve
Viedne po cely stredovek.?®

Urbanisticky vyvoj mesta

Bratislava sa vyvijala ako typické
podhradie na krizovatke obchod-

18 1. vlna osadnikov prichadzala pravdepodobne od druhej polovice 12. storocia. Hlavny prud
kolonistov smeroval do regidonu po nic¢ivom vpdde Tatdrov (1241) a v doésledku tejto tzv.
2. urbanizacnej viny vzniklo aj dnesné Hlavné ndmestie. 3. vina osadnikov prisla v suvislosti
s vojensko-politickymi udalostami v poslednej tretine 13. storocia, pocas ktorych bola Bratisla-
va viackrat obsadena Cechmi (Gesky kral Pfemysl Otakar I1.) a Rakusanmi (rakusko-stajersky
vojvoda Albrecht I.), resp. priamo Vieden¢anmi. Roku 1291 udelil kral Ondrej Ill. mestu rozsiah-
le vysady, aby sa mohlo zregenerovat zo $kéd a zaplnit obyvatelmi.

19 AMB, listina ¢. 20: 1. . 1291.

20 HLAVACKOVA, Miriam: ,Posonio est locus valde sanus...” Kultirne kontakty Bratislavy a Vied-
ne v 15. storoci. In: LUKACKA, Jan et al.: Stredoveké mesto ako miesto stretnuti a komunikacie.
Bratislava: Historicky Ustav SAV, 2010, s. 143 - 156.
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Najstarsi podorys mesta Bratislavy sa zachoval

na Albertinskom plane Viedne. Bratislava akoby tu
bola doslova predmestim metropoly. Plan vznikol
pravdepodobne v suvislosti so sobasom dcéry cisara
auhorského krala Zigmunda Luxemburského Alzbety
s rakuskym vojvodom Albrechtom V. Habsburskym.

nych ciest, ¢o sa prejavilo aj v jej
urbanistickej strukture.

Romanske mesto

Romanske podhradie (1150 - 1250)
tvorila pévodne osada okolo ro-
tundy sv. Mikulasa, pricom pat-
rocinium naznacuje, Ze mohlo
ist o obchodnikov. Nasledne sa
od druhej polovice 12. storocia do
prvej polovice 13. storocia postup-
ne formovalo vychodne od osady
tzv. romanske podhradie. Jadro
podhradia tvorila dnesna Kapitul-

ska ulica, ktora predstavuje hlavnu
romansku ulicu podhradia. Vyrast-
la na hlavnej ceste od brodu cez
Dunaj na hrad. Postavili tu kostol
zasvateny sv. Martinovi - pred-
chodcu dnesného Dému sv. Marti-
na. Trhovisko podhradia sa nacha-
dzalo na krizovatke obchodnych
ciest a dodnes ho badat v roz-
Sireni spoja dnesnej Venturskej
(stredovekd cesta na Olomouc)
a Panskej ulice (cesta na Trnavu).
V priestore trhoviska sa obe cesty
stretdvali a smerovali k brodu pod
Bratislavskym hradom.?

V 13. storoc¢i sa predpoklada
okrem bezprostredného podhra-
dia v jeho blizkosti aj existencia
dalsich osad, ktoré vznikli popri
starych dialkovych cestach: osa-

21 BAXA, Peter - FERUS, Viktor: Bratislava mes$tana Wocha. Katalég expozicie Bratislava mesta-
na Wocha 1242 - 1291 otvorenej pri pripezitosti 700. vyrocia udelenia mestskych privilégil

Ondrejom III. Bratislava: Pallas, 1991, s. 10 - 12.
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Bratislavské romanske podhradie v prvej polovici
13. storocia

Zdroj: Bratislava. Minulost a buducnost. Prelomové
obdobia vyvoja mestského priestoru

da sv. Michala, osada sv. Vavrin-
ca,” trochu vzdialenejSia osada
Krasna Ves/Széplak s kostolom
sv. Gottharda (v priestoroch
dnesnej Obchodnej ulice) ¢i na
juhu osada Vydrica. Pri Dunaiji
byvali rybari, ktorym pravdepo-
dobne sluzil kostol sv. Ondreja.?®
Po vystavbe hradieb sa osady
stali  predmestiami  vysadného
mesta a pravdepodobne podla
nich pomenovali mestské brany
(Michalsku, Vavrinecku/Laurinsku,

VydrickUd a rybari na juznom pred-
mesti dali pomenovanie najmlad-
Sej mestskej - Rybarskej brane).
Urbaniza¢nu vinu horizontu rokov
1150 - 1250 davaju archeoldgovia
do suvisu s prichodom osadnikov,
ktori priniesli novy druh keramiky,
typicky pre juzné Bavorsko a ich
pritomnost naznac¢uju aj nemecké
a rakuske razby minci.®*

Gotické mesto

Hlavny prud kolonistov smeroval
do regionu po ni¢ivom vpade Ta-
tarov (1241). Archeoldgovia davaju
do suvisu s nim aj Il. urbanizac-

22 Nazvy osad sv. Michala a sv. Vavrinca historici len predpokladaju podla zasvatenia neskorsich
stredovekych kostolov pred Michalskou a Laurinskou mestskou branou. Vychadzaju pritom
z analogickej situacie, ked sa v pramenoch 14. storocia nazyva osada okolo kostola sv. Mi-
kuldsa na Upéti hradného kopca ako ,0sada sv. Mikulasa“ (villa sancti Nicolai). AMB listina

¢.122:13.1.1354

23 BAXA - FERUS, Bratislava mestana Wocha, s. 10, 14, 25 - 26; STIEBEROVA, Méaria: Predpo-
klady vzniku bratislavskych predmesti. In: Najstarsie dejiny Bratislavy. Ed. Vladimir Horvath.

Bratislava: AMB, 1986, s. 211 - 219.

24 LESAK, Branislav: Osidlenie bratislavského podhradia od 11. do prvej polovice 13. storodia.
In: Dejiny Bratislavy 1. Od pociatkov do prelomu 12. a 13. storocia. Brezalauspurc na krizovatke
kultdr. Eds. Juraj Sedivy, Tatiana Stefanovicova et al. Bratislava: Slovart, 2012, s. 412 - 413;
BAXA - FERUS, Bratislava mestana Wocha, s. 10 - 11.
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nuU vinu, ktord zasadne premeni-
la vyzor podhradia. Na vychod
od starsieho osidlenia (v okoli
dnesnej Kapitulskej ulice) vzniklo
noveé centrum gotického mesta -
dnesné Hlavné namestie. Bolo
situované atypicky - mimo hlav-

o

g ettt

Bratislava v druhej polovici 13. storocia
Zdroj: Bratislava. Minulost a budticnost.
Prelomové obdobia vyvoja mestského priestoru

nych komunikacii podhradia. Je
mozné, ze namestie reSpektovalo
starsi sidelny utvar (podla Marti-
na Melichercika mozno pdvodné
SoSovkovité namestie s budovou
radnice uprostred). Naznacuje to
kontrast jeho pravidelného stvo-
ruholnikového tvaru a zvlastne

napojenie na dnesné Frantiskan-
ske ndmestie, ale aj usporiadanie
vezovych domov v jeho okoli.?®

Branislav Lesak sa naopak nazda-
val, Zze k radikalnej premene Hlav-
ného ndmestia doslo uz koncom
12. ¢i zaciatkom 13. storocia, ked

nadobudlo pravidelny, stvoruhol-
nikovy tvar. Na rozdiel od Meli-
cheréika vyslovil predpoklad, ze
nevzniklo postupnym vyvojom,
ale bolo dokonca jednorazovo za-
lozené.?®

Nova zastavba s pevnou komu-
nika¢nou sietou a vybudovanie
opevnenia suviselo s hospodar-
skym aj spolocensko-pravnym
rozvojom podhradia, ktoré nado-
budlo v poslednej tretine 13. storo-

25 MELICHERCIK, Martin: Nové poznatky o vzniku a vyvoji byv. Hlavného ndmestia v Bratislave
(Vyskumy stredovekych vezovych domov). In: Pamiatky a priroda Bratislavy, 1988, roc. 10,

s.156 - 167.
26 LESAK, Osidlenie, s. 402.

23



Cia faktické postavenie vysadného
mesta, hoci privilégium ziskalo re-
lativhe neskoro, az v roku 1291 od
krala Ondreja I11.%7

Podhradie chranili okolo rokov
1250/1270 zo severovychodu ka-
menné hradby napojené pri baste
Luginsland na opevnenie hradu.
Podhradie a hrad tak tvorili jednot-
NnU pohrani¢nu pevnost. V 13. sto-
roc¢i stali len Michalskd?® a Laurin-
ska/Vavrineckd brdna. Ich polo-
hu urcili hlavné tahy obchodnych
ciest smerujucich z mesta. Juznu
liniu mesta tvorila stredoveka DIha
ulica, dnesnd Panska a Laurinska,
pricom pozemky domov konci-
li na brehu Dunaja. V druhej po-

27 AMB, listina ¢. 12: 2. XII. 1291.

Rekonstrukcia stredovekych vezovych domov
z13. a 14. storocia podla M. Melicher¢ika. Nakres
predpokladaného rozsahu SoSovkovitého namestia

lovici 13. storocCia tu este nestali
hradby a Dunaj poskytoval uréitd
prirodzenu ochranu. Funkciu ab-
sentujucej mestskej brany na juhu
plnila Vodna veza pod hradom pri
brode cez Dunaj. ISlo o strategicky
bod vstupu do podhradia/mesta
zo zapadu, kde sa vyberalo myto.
PInd polkruhova veza (z konca
12. storocia) bola orientovand na
zdpad, v smere najcastejsich uto-
kov. V telese veze bol najdeny ob-
jekt (z 1. storocia). Pravdepodob-
ne iSlo o kamenné predmostie,
resp. molo, kde mohli pristavat
lode. V polovici 13. storocia (1254)
pilissky opat prestaval cely areal
na hraddok s mohutnou oktogonal-
nou (osemhrannou) vezou. Areal
Vodnej veze bol opevneny z troch
strdn a zo severu sa napadjal na
hradné bralo.?

Do mesta vytyceného hradbami
sa dostalo pdvodné podhradie,
novovybudovana mestska Stvrt
mestske] komunity s centrom
okolo Hlavného ndmestia a cas-
ti osadd sv. Michala a sv. Vavrinca,
ktorych zvysok ostal v predmes-
tiach Bratislavy. Gotické mesto
tiez prevzalo cast najstarsSieho
trhoviska romanskej Bratislavy,
pretoze dnesna Venturska ulica
bola aj nadalej vejarovito rozsirena
a v mieste jej napojenia na Pansku
ulicu mala sirku az 36 metrov.°

28 Stavebno-historicky prieskum zaradil vystavbu veze do druhej polovice 13. storocia.
SEVCIKOVA, Zuzana - OBUCHOVA, Viera: Michalské veZa. Bratislava: Priroda, 1984.

29 BAXA - FERUS, Bratislava mestana Wocha, s. 8. Pozri tiez FIALA, Andrej - PLACHA, Veronika -
VALLASEK, Andrej: Bratislavska Vodna veza. In: Bratislava Ill, 1967, s. 41 - 58.

30 BAXA - FERUS, Bratislava mesStana Wocha, s. 12 - 16.
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V Case udelenia privilégia (1291)
bolo mesto jednoliatym celkom
s opevnenim zo severozapadu
a s predmestiami (suburbys
1291). Funkciu predmesti plnili po
vystavbe hradieb osady v bliz-
kosti mesta, ktoré historici po-
menovali symbolicky podla pat-
rocinii tamojsich kostolov: osada
sv. Michala (stavebnu fazu kostola
z 13. storocia sa nepodarilo preu-
kazat, ale archeoldgovia ju pred-
pokladaju), osada sv. Vavrinca
(kostol sv. Vavrinca), dalej osada
Krasna Ves/Széplak (Zeplak, Szé-
plak, Pulchra villa neskdr Schon-
dorf) s kostolom sv. Gottharda
a osada rybarov s kostolom sv.
Ondreja® Po udeleni privilégia
(1291) dobudovali na prelome
13. a 14. storocia aj zadpadny mur
mestskych hradieb (dnesna Sta-
romestska ulica), ¢im sa topogra-
ficky aj pravne oddelilo vysadné
mesto od podhradia, ktoré zostalo
prislusenstvom Bratislavského hra-
du. Pod spravou zupana ostali dva
celky: bezprostredné podhradie na
vychodnom Upati hradného kopca,
ktoré dostalo pomenovanie podla
miestneho kostola - osada sv. Mi-
kuldsa (1354, villa sancti Nicolar)
a na juhu - osada/predmestie Vy-
drica (1361, Wepritz).*?
Na Uzemi mesta sa stretdvali dve
vyznamné pozemné komunikacie:
1. Jedna kopirovala Ventudrsku
(1472 Venturgasse) a Michal-

a)

b)

a)

sku ulicu (1613 Michaelergasse),
smerovala Michalskou branou
(1360 Sand Michels Tor) von
z vnutorného mesta, pricom sa
rozdelovala na dve vetvy:

prva vetva smerovala na Suché
myto (1375 Duermauth) a tzv.
Suchomytnou brdnou pokra-
¢ovala v smere na stredoveku
obec Blumenau (dnesny La-
mac), Zahorsku Bystricu a da-
lej na Zahorie. Tu sa pri Stupa-
ve napajala na odbocku Ceskej
cesty (spdjala Prahu s Budi-
nom) zriadenu v roku 1373;
druha vetva prechadzala
dnesnou Obchodnou ulicou
(1367 platea Hungaricalis, 1379
platea Schéndorf) na stredove-
ki Krasnu Ves/Széplak, Racu
a Vajnory a dalej na Modru
a Trnavu.

Druha komunikacia prechadza-
la po dnesnej Panskej a Laurin-
skej ulici (v stredoveku pome-
nované pod jednym nazvom:
1421 Langern Gassen, 1477 pla-
tea Longa) a branou sv. Vavrin-
ca (1351 Sannd Larentzn Tor)
vychadzala von z vnutorného
mesta, pricom smerovala:
dnesnou  Spitalskou  ulicou
(1420 peym newen Spital, 1422
Spitalneusidel, 1489 Spital Tor
Gassen) cez Spitalsku branu na
Trnavsku cestu a pokracovala
bud'v smere lvanka pri Dunaji -
Senec - Trnava, alebo smerom

31 Podrobné zhrnutie archeologickych dokladov a urbanistického vyvoja pozri: Dejiny Bratislavy,
s. 392 - 425. Prehladné nakresy osidlenia bratislavského podhradia v 9. - 13. storo¢i poda-
va kataldég: BAXA - FERUS, Bratislava mestana Wocha, s. 5, 7, 9, 15. Vizudlne este atraktiv-
nejsie zhodnotenie urbanistického vyvoja Bratislavy v stredoveku pozri: Bratislava. Minulost
a buducnost. Prelomové obdobia vyvoja mestského priestoru. Bratislava: Obcianske zdruzenie

Bratislavské ostrovy, 2008.

32 AMB listina ¢.122:1354. AMB listina €. 188: 1361. Pozri aj: JANKOVIC, Z dejin, s. 25; STIEBERO-

VA, Die Siedlungsentwicklung, s. 85.
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na Vrakunu, kde prechadzala
cez nedaleky brod na Malom
Dunaji, dalej na Podunajské
Biskupice a Zitny ostrov;

b) dnesnou Dunajskou ulicou
(1379 Tunanewsidel) cez ne-
skorsiu Dunajsku branu (1528
Thona Neusidl Thor) na Prievoz
a Vrakunu.

Obe komunikacie (1 a 2) sa stre-

tavali na Uzemi mesta v oblasti

podvodného namestia stredoveké-
ho mesta na krizovatke dnesnej

Panskej a Venturskej ulice. Od-

tial smerovali cez Vydrickd branu

(1434 Wedriczer Prukk, Wedriczer

Thor) von z mesta k Vodnej vezi,

kde sa nachadzal brod cez Dunaj,

ktory umoznoval jediny prechod
cez rieku na useku niekolkych,
azda, desiatok kilometrov. Po
prekroc¢eni Dunaja sa cesta roz-
dvojovala smerom na Hainburg,
pricom pokracovala pozdiZ pravé-
ho brehu Dunaja na Vieden; smer
na Rusovce a Rajku pokracoval
dalej na dnesny Mosonmagyar-
ovar. Vyuzivana bola najméa vodna
trasa po prude rieky z Viedne na

Budin. Vodnu cestu vsak lemova-

li po oboch brehoch aj pozemné

komunikacie: trasa na lavom bre-

hu smerovala z Viedne na Morav-
ské pole, pod Devinom prekraco-
vala rieku Moravu a smerovala do

Bratislavy. Cesta po pravom bre-

hu vychadzala z Viedne, cez brod

prekracovala Dunaj k Vodnej vezi

a odtial smerovala Vydrickou bra-

nou do mesta.**

Zaujimavostou urbanistického vy-
voja Bratislavy je fakt, ze mesto
vznikajuce na podunajskej ob-
chodnej ceste, do ktorého prudili
viny osadnikov, relativne rychlo
rastlo. Prakticky uz v ¢ase vydania
privilégia (1291) malo mesto svoje
predmestia, ktoré rychlo rastli. Na
konci 14. storocia pocet domov
a danovnikov na predmestiach
(470) vysoko prevysoval pocet
domov a danovnikov vo vnutor-
nom meste zovretom hradbami,
kde sa stabilizovalo asi 200 par-
ciel.

Na hlavnych komunikaciach vy-
chadzajucich z mesta postupne
vznikli vonkajSie mestské brany:
Kozia (Gaissthor), Suché myto
(Durren Mauth Thor), Krasnoves-
kd (Schéndorfer Thor), Spitélska
(Spital Thor) a Dunajskd brana
(Dunau Thor), ktoré boli prepoje-
né palisddami s priekopou. Ochra-
nu na juhu poskytovali nadalej aj
ramenad Dunaja. Opevnenie miest
zhmotrovalo prosperitu mesta -
jeho bohatstvo sa prejavovalo aj
v pocte prstencov hradieb. Kym
stredovekd Pest ¢i Bratislava mali
dva prstence hradieb, Florencia tri
a Gent bol zovrety dokonca piati-
mi okruhmi hradbovych murov.**
Hradby su nielen zakladnym ur-
banistickym, ale aj pravnym atri-
bdtom stredovekého vysadného
mesta. Len ohradené mesta nepla-
tili v Uhorsku deviatok zemepanovi

33 HORVATH, Vladimir: Bratislavsky topograficky lexikdn. Bratislava: Tatran, 1990, s. 17 - 18, 74 - 75,
97 - 98, 134, 168, 184 - 185, 205, 275 - 276, 284 - 285, 305, 317; LUKACKA, Jan: Verkehrs- und
handelsverbindungen zwischen den Stadten Wien, PreBburg und Ofen bis zum der Mitte des
15. Jahrhunderts. In: Stddte im Donauraum. Ed. Richard Marsina. Bratislava: SHS; SAV, 1993,

s. 159 - 168.

34 STEFANIK, Martin: Mesto, jeho pojem a vyvoj v stredoveku. In: Stredoveké mesto a jeho oby-

vatelia, s. 48.
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a hradby zaroven vymedzovali aj
Uzemnu platnost mestského prava.

Vezové domy

Bohatstvo mesta sa nepretavilo
len do jeho pddorysu, ale rastlo
aj do vysky. Tento fakt stelesnuju
v stredovekej Bratislave tzv. ve-
zové domy mestanov. Novy re-
prezentativny typ mestianskej
architektury plnil obrannu, ale aj
reprezentativnu funkciu. Vezové
domy maju analdgiu aj v inych
mestach Eurdpy (Sopron, Brno,
Regensburg, Praha).®® Situované
boli najm& na Hlavnom namesti
(tri takéto domy pravdepodob-

Rekonstrukcia stredovekych vezovych domov
podla J. Stibranyiho
Zdroj: Gotika na Slovensku

ne stali na naroziach a dva domy
v ich blizkosti, ¢o naznacuje ich
obranny charakter).*¢ Michal Sliv-
ka upozornil na reprezentativ-
nu - statusovu symboliku vezo-
vych domov v talianskych aj zaal-
pskych mestach, ktoré mali pévod
v hradnom stavitelstve.’

Medzi najstarSie vezové domy
patria: pdvodne opevneny dvorec
Jakubovcov (predchodca dnesnej
Starej radnice) a dom ¢. 2 a ¢ 3
na Hlavnom namesti. Oba mali
podobnu dispoziciu. Na narozi
sa nachdadzala svorhranna jedno-
priestorova viacpodlazna veza, ku
ktorej po oboch stranach prilie-
hali dve bo&né poschodové krid-
la. Vchod sa nachadzal pri vezi
a celd parcela bola pravdepodob-
ne obohnand vysokym murom,
takZze vznikol opevneny dvorec.
Dispozicia evokuje, ze sluzil ako
kupecky dvor a sklad pre obchod-
nikov prechadzajucich mestom.s®

Zaver

Na priklade Bratislavy vidime, Ze
po obchodnych trasach nepricha-
dzal s obchodnikmi len novy tovar,
ale predovsSetkym Iludské zdroje
a kapital, ktory zanechal ,odtla-
cok” aj v mestskom stavitelstve.
Stredoveké mesto bolo skutoc¢ne
Specificky vybudovanym priesto-

35 JANKOVIC, Vendelin: Vznik mesta Bratislavy. In: Najstarsie dejiny Bratislavy. Ed. Vladimir

Horvath. Bratislava: AMB, 1986, s. 191

36 Porovnaj rekonstrukciu a vizualizaciu vezovych domoy, ktoré urobil J. Stibranyi na zaklade vy-
skumu M. Melichercika. Gotika. Dejiny slovenského vytvarného umenia. Eds. Dusan Buran et al.
Bratislava: Slovenska narodna galéria, 2003, s. 75. Rozdielna rekonstrukcia vezovych domov
pozri Bratislava. Minulost a buducnost. Mapa ¢. 3 (Bratislava - druha polovica 13. storocia).
Porovnaj najma odlisnu rekonstrukciu vezového domu na Hlavnom namesti ¢. 2 a 3, ktory mal

dve veze.

37 SLIVKA, Michal: Pohlady do stredovekych dejin Slovenska (Res intrincesus lectae). Martin:

Matica slovenska, 2013, s. 89 - 90.

38 BAXA - FERUS, Bratislava mestana Wocha, s. 16 - 18.
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rom. Jeho kamenné hradby, domy
(najma pre Bratislavu typické tzv.
vezové domy mestanov), veze
kostolov, mestskych bran &i radni-
ce sa tycili do vysky a ostro kon-
trastovali s okolitym vidiekom.
Mesto vsak bolo aj spolo¢enskym
a politickym organizmom, vy-
jadrenym obcou mestanov, ktora
ziskala na zabezpecenie svojho
Zivota vysady, vytvarala si vlast-
né institdcie a pravo, ako aj svoj-
bytnd kultiru a identitu.>® Mesto
ako fyzicka veli¢ina a identita jeho
obyvatelov sa navzdjom ovplyv-
novali. , Priestor mesta nadobudal
viastnosti, ktoré mu vtlacili aktivity
Jjeho obyvatelov, a tito zasa svoje
charakteristické viastnosti, posto-
Jje a spdsoby konania nadobudali
prave dlhodobym pobytom v ur-
bannom priestore. “°

Urbanny priestor mal v stredove-
ku vdaka hradbam viditelnd hra-

nicu od okolitého vidieka. Tento
kontrast vystihuje aj zapis nemec-
kej pravnej knihy z konca 14. sto-
rocCia, na ktory upriamil pozornost
historik Martin Stefanik: ,..einen
burger und eyn gebauer scheidet
nicht mehe wenne der czawn und
die mawer” / ,Mestanov od sed-
liakov je len jedno rozdelenie, a to
mestské opevnenie” 4 Protiklad
mesta a vidieka tvori akusi zaklad-
nuU konstantu podstaty mesta, kto-
ra plati pre vsetky historické obdo-
bia, no prave v obdobi stredoveku
je najostrejsi. Okrem tohto vonkaj-
Sieho rozdielu sa rodi aj rozdielna
mentalita mestského a vidiecke-
ho cloveka. Oba tieto kontrasty
pretrvali dodnes a su dedi¢stvom
stredoveku. Ako totiz konstatoval
sv. Augustin (354 - 450): ,Mesto
nie je vystavané z kameriov, ale
predovsetkym z ludi.”

39 LE GOFF, Jacques - SCHMITT, Jean Claude: Encyklopedie stfedovéku. Praha: Vysehrad, 1999,

s. 378.

40 MARCELLI, Miroslav: Mesto : Mesto, ¢as, rytmus. In: Bratislava metropolis, s. 86.
41 Zapisv pravnej knihe (Liegnitzer Stadtbuch, 1399) nemeckého pravnika Mikuld$a Wurma cito-
vany podla STEFANIK, Martin: Mesto, jeho pojem a vyvoj v stredoveku. In: Stredoveké mesto

a jeho obyvatelia, s. 48.
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Vyvoj pristavov pred rokom
1914. Investicie prvej Dunajskej
paroplavebnej spolo¢nosti medzi
Viednou a Belehradom

Balazs Tinku-Szathmary

Pristav ako priemyselny
priestor a nakladny uzol
pred rokom 1914

Vztah medzi mestom a riekou
presiel pocas storocia industriali-
zacie zasadnymi zmenami, ktoré
sU pritomné dodnes. Urbanizacia
je podmienend polohou mesta,
tak ako industrializacia rieky uzko
suvisi s posilfovanim vazieb me-
dzi mestami a dialkovym obcho-
dom. Od roku 1820 paralelne pre-
biehali dva procesy: a) mapovanie
Dunaja a prvé plany a prace na
reguldcii rieky, ako aj b) zaciatok
plavby parnikov po rieke a budo-
vanie infrastruktdry, ktora by plav-
bu parnikov umoznovala (pristavy,
pristaviska, lodenice).

Vodné cesty v nakladnej doprave
habsburskej monarchie vsak po-
stupne stracali na vyzname, a to
v prospech zZeleznic. Dokonca aj
prva Dunajska paroplavebna spo-
lo¢nost (DDSG/DGT),! ktord zo-

stala konkurovat Zelezniciam, bola
nUtena prehodnotit svoju obchod-
nU politiku a reorganizovat sa.?

Industrializaciu rie¢nej dopravy
v celej svojej komplexnosti moz-
no analyzovat v ramci Velkej Bri-
tanie, Francuzska i na rieke Ryn
(a o nie¢co neskdr aj na Labe)
z hladiska objemu parnikovej
a kanalove] plavby, technickej
drovne infrastruktury a v pripade
vymenovanych nemeckych loka-
lit aj na zaklade medzinarodného
pravneho ramca. Pripad Dunaja
je v mnohych ohladoch odlisny,
¢o dokazuje skutoc¢nost, Zze du-
najska plavebna infrastruktura ani
v 19. storoci, ani neskdr nedosiah-
la Uroven Ryna. Treba zddraznit,
ze rozsah industrializacie riek
sa v podstate zakladd na studi-
ach dokumentujucich skusenosti
s kanalovou plavbou, ktord nebo-
la v monarchii typicka, ale mozno
by stdlo za to prebadat aj podu-
najsky oblast. Za myslienkou pre-
pojenia industrializacie a urba-

1 Po nemecky erste k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, po madarsky elsé cs. kir.

szab. Dunagézhajézasi Tarsasag.

2 Podla udajov Gy6érgya Koévéra tvorila lodna doprava 7,1 % dialkovej ndkladnej dopravy v roku
1850, 13,5 % v roku 1875 a 7,4 % v roku 1900, zatial ¢o zelezni¢nd doprava tvorila 4,4 % v roku
1850, 81,9 % v roku 1875 a 92,3 % v roku 1900. KOVER, Gydrgy: lparosodds agrarorszégban.
Budapest 1982, s. 82 - 83. Ak ide o prelom storoci, nemozno opomenut, ze spolo¢nost Uhor-
ska rie¢na a namorna plavba (MFTR), ktora prevzala lodnt dopravu MAV a organizovala a pre-
vadzkovala ju v Uzkej spolupraci s Uhorskymi statnymi zeleznicami (MAV), budovala vlastnu

flotilu.
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nizacie v Uhorsku (v rdmci habs-
burskej monarchie) sa podla moj-
ho nazoru skryva vela rozporov,
ktoré je tazké rozlusknut. Studium
uhorskej industrializacie je vo svo-

jom hospodarsko-historickom
pristupe a obchodnom smerovani
v podstate ,zamerané na zelezni-
ce”, t.j. vyskum zelezni¢ného sek-
tora je dominantny s ohladom na
jeho postavenie v dopravnej sieti
a so zretelom na dobre dostup-
né archivne pramene. Vzhladom
na historiografickd tradiciu uhor-
skych hospodarskych dejin sa vo
vseobecnosti kladol dbéraz hlavne
na kapital a vyrobu, pricom prie-
myselnému prostrediu  doprav-
nych uzlov sa venovala len mala
pozornost. Podobne je potrebné
konceptudlne rozliSovat medzi
priestormi pre nakladnu dopravu
a priestormi pre verejné vyuzitie,
pretoze pri Zelezni¢nych stani-
ciach, pristavoch a autobusovych
staniciach v tomto obdobi sa ne-
rozlisovalo medzi priestormi, kto-
ré funkéne sluzili potrebdm ,ces-
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Qsek Vieden - Belehrad ziskany z DDSG
Ubersichts-Karte 1880 (priloha Denkschrift 1881)

tujuceho” a priestormi, ktoré by
boli funkéne navrhnuté pre potre-
by prevozu materialu.

Cielom tohto prispevku je pouka-
zat na niektoré klucové aspekty
riecnej industrializacie najma pro-
strednictvom aktivit DDSG medzi
Viednou a Belehradom. Spoloc-
nost zalozili v roku 1829. Zohra-
vala vedUcu Ulohu po celej dizke
Dunaja a pocas celého obdobia
industrializacie. V tomto kontexte
sa moja praca zameriava len na
prelom storoci. Dévodom je sku-
to¢nost, ze zac¢iatkom 80. rokov
19. storocia bola vytvorend za-
kladna vnutrostatna infrastruk-
tdra pre dopravnu siet, po ktorej
nasledovala nova éra tak z hla-
diska charakteru, ako aj objemu.
So zaciatkom  znarodnovania
zeleznic sa a) kapitdl investorov
sustredil na vystavbu Zeleznic
miestneho vyznamu; b) do roku
1891 sa ukoncilo velké znarodno-
vanie zZeleznic a ¢) verejné prace
suvisiace s presmerovanim Uhor-
ska na obchod sa prave rozbieha-
li. Napriklad v roku 1889 vznikla
Rada na reguldciu Zeleznych vrat
pod vedenim Ernda Walland-
ta, od roku 1890 sa na viacerych
miestach zakladali zimné prista-
vy (priklady pozri nizsie) a od
70. rokov 19. storocia sa konti-
nuadlne rozvijalo pristavné mesto
Fiume. Kedze DDSG je na Du-
naji pritomna od ¢&ias Vormarzu,
jej aktivity a investicie umoznuju
preskimat vztah medzi pristu-
pom k vodnym cestam a proce-
som urbanizacie.



Dunajska paroplavebna
spoloénost a usadlosti me-
dzi Viedinou a Belehradom

Ako pramen som pouzil Vyro¢nu
spravu o hospodareni DDSG za
rok 1890,° ktora ale vyskumniko-
Vi zvazuje ruky, kedZe v spravach
z neskorsich rokov sa uz dato-
vé Udaje nenachadzaju. Podla
Gebaude-Conto z roku 1890 cinila
hodnota kapitdlu investovaného
pozdiz Dunaja od Regensburgu
po Sulinu - vratane Gydéru, Beleh-
radu a Odesy, ale bez lodenic -
2 552 150 forintov /ft/. Pre porov-
nanie, pozdiz rieky Sava to bolo
54 808 ft, pozdiz Dravy 11 858 ft,
pozdiz Tisy 11 541 ft a pozdiz Bega
kanala 13 486 ft. Pozdlz Dunaja od
Devina po Orsovu vratane Buda-
pesti je tadto hodnota 913 672 ft,
¢o predstavuje 35,8 % celkového
investovaného kapitalu na celom
uvedenom Useku Dunaja. Nepre-
kvapuje, Zze investovany kapital sa
sustredoval vo Viedni a Budapesti,
ale na Ucely tohto textu sa zame-
riavame na investicie na vidieku.
Spodnu hranicu som stanovil na
4 000 ft. Dobvodom je podrobny
supis nehnutelnosti vo vyrocnej
sprave o hospodareni za rok 1884,
z ktorého vyplyva, Ze pre stanice
pod 4 000 ft boli zahrnuté len pri-
stresky na naradie (Hutten), dre-
vené skladové budovy a budovy
na iné Ucely.* Na porovnanie uva-

dzam aj hodnotu investicii DDSG
vo Viedni a Budapesti:

Tabulka 1:

linvesticie DDSG vo Viedni a Budapesti v roku 1890
Vieden (spolu Sest miest) 1355157 ft
Centrum Budapesti 511835 ft
Budavpgstlan§ka dunajska ze- 18 663 ft
lezni¢na stanica

V tabulke 2. Pridavam aj adminis-
trativny Statut usadlosti s poctom
obyvatelov a poukazujem na to, ¢i
usadlost mala alebo nemala zZe-
lezni¢né spojenie.®

Tabulka 2: linvesticie DDSG v roku 1890

DDSG
. . Adminis- | Zelez- | Geb&u-
Nazov | Pocet . e .
trativny | nicné | de-Con-
usad- |obyva- |. .. .
losti telov statut spoje- |to
usadlosti | nie hodno-
ta (ft)
Obecs
Brati- 15y qn  [9PINOU 1 10255
slava samo-
spravou®
Obecs
Gyore |22795 |90 | 21808
autono-
miou
Obecs
Komar- 113076 | 9PINOU 140 | 9132
no autono-
miou
Du- Obec od
na-Al- (121 bez roku 3941
mas Statutu’ [ 1891
Ostri- Obecso |od
hom 9349 Statu- roku 4359
tom?® 1891
Obec
Buda- 15243 | bez ano  |20515
fok A
Statutu

3 Mestsky archiv v Budapesti (BFL) VII.2.e Box 120. Vyro¢na sprava o hospodareni DDSG za rok

1890. Priloha B.

4 S dvoma vynimkami: Adony a Kalocsa-Uszdd.
5
1892.
6V madarcine T6rvényhatdsagi jogu varos.
7  V madarcine Nagykdzség.
8 V madarcine Rendezett tandcsu varos.

Na zdroje obyvatelstva som pouzil Magyar Korona orszagainak helységnévtara. Budapest
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Obec ) najsky Usek oznacit za jej kluGovu
Paks 11803 bez ano 7077 , , . s
Statuty oblast. Musime sa vSak pozriet
Obec na podmienky, kde sa nachadza-
Moha¢ |14 403 | bez ano 63486 ju vyznamné prekladkoveé stanice,
Statutu a na tento Ucel su opéat potrebné
Sgigj kritérid. Stanovil som dve kritéria:
Osijek™ 19778 | Jiono- 800 9829 a) pristav musi mat spolocny
miou priestor so Zeleznicou a b) pristav
Gom- |ziadne |Okolita |, musi mat urcity druh infrastruktury.
bos? Udaje oblast ano 10063 i : .
o Z mojej excelovej databazy tu pou-
Vuko- g 494 | Vidiecka |40 117207 Zivam len prislusné usadlosti’?
var obec
llok 4288 Vidiecka nie 5267 Tabulka 3: Zelezniéno-lodné prekladiska okolo roku
obec 1910 (bez Viedne a Budapesti)
Obec 5 .
- Zelezni¢no- R ) . ,
Eabﬂ 5310 bez nie 4198 odove Spbsoby a infrastruktura
@ statitu L prekladisk
prekladiska
Obecs
Novi Uplnou . Zelezniéna ikova stani-
24 717 X ano n757 . eleznicna a parnikova stani
Sad agtono— Bratislava ca, pristavisko, zimny pristav
miou
Obec od . L o .
Titel* | 4314 | bez roku | 5020 Gyér- Zeleznicna a parnikova stani-
tatutu 1899 ca, pristavisko, zimny pristav
Obec so .
Zemun |12 823 &tatu- 4no 65560 Zeleznicnd a parnikova stani-
tom" Komarno ca, pristavisko, zimny pristav,
Bele- Hlavne dielna na opravu lodi
54000 | 3V dno | 2030
hrad mesto . L | .
Zelezni¢nd a parna stanica
Mohac¢ DDSG s uholnym pristavom,
» .. N . . Ly osobnd parna stanica MFTR
Gyoér a Osijek, oznacené hviezdic- P
kou (*), nie sU podunajské mest3, . - e
f . . . ! ik Zeleznicna a parnikova stani-
ale zda sa, ze sa v nich realizovali  Osile ca, pristavisko, zimny pristav
vyznamné investicie DDSG, kedze
v oboch fungovala vyznamna pre- Zelezni¢na a parnikova
. . . L. . Vukovar :
klddkova doprava. Titel tiez medzi stanica
nimi vycnieva, ale jeho pritomnost ] o -
je odévodnend tym, Ze sa tu pre-  NoviSad Zs‘zzr';‘tcgjsiga;:'nkr?yvg;tsig\'/
kladal naklad z kanédlov Tisa a Bega. ' ’
Dunajska paroplavebna spolocnost Parnikové stanica s pristavis-
prevadzkovala medzi Viednou Prekladkova kom a priemyselnym Zelezni¢-
a Belehradom vacéinu svojich par-  stanica Zemun :Z[{‘egeam zimny pristav na
nikov, preto mozno tento podu-

9 V madarcine K6zség. Administrativne je sicastou obce Bogojeva bez $tatutu (2 528 obyvate-

lov).

10 Politickad obec podla klasifikacie chorvatskeho spravneho systému.

11 Samosprdvne mesto podla klasifikacie chorvatskeho spravneho systému.

12 Zdroje udajov: Plan lokality Dunaja od Devina po Orsovd, 1911 a 1914. MMKM TKGY 2014.58-59.
Z archivu Madarského muzea vedy, techniky a dopravy.
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Na zaklade tabuliek 1 az 3 mozno
vyvodit niekolko zisteni. Belehrad
nemal od DDSG investiciu 4 000 ft
kvéli blizkosti Zemunu. Zemun
mal takmer plnU dopravnu infras-
truktdru, preto si Srbsko muselo
v Belehrade vybudovat vlastné
zariadenia a infrastruktdru, aby
vedelo konkurovat rakusko-uhor-
skym  lodnym  spoloc¢nostiam
a podporilo tak Srbsku parnu spo-
lo¢nost (SBD). Nie je prekvapuju-
ce, ze klu€¢om k rozvoju bolo vy-
budovanie Zelezni¢ného spojenia,
ale to nebolo jedinou podmienkou
vitazstva jednotlivych usadlosti™®
Za urcitych okolnosti bol zimny
pristav nevyhnutnostou, pretoze

‘Palipks  Hafs dliomis

nakladanie, prekladka a skladova-
nie tovaru si vyzadovalo vybudo-
vanie vopred pripraveného prista-
viska s velkou kapacitou. Potreba
prepadjat rie¢nu industrializaciu
s urbanizaciou sa rodi prave tu.
Na zadklade tychto analyz mobze-
me konstatovat, Zze usadlosti sa
v ramci tohto vyvoja stali vitazmi,
a to v dvoch urovniach:

Vitazmi urovne , A" boli rozvinuté
usadlosti: Bratislava, Gyér, Komar-
no, Osijek, Novi Sad;

Vitazmi drovne ,B” boli rozvojové
usadlosti: Mohac¢, Vukovar, Zemun.
Na zaklade udajov v tabulkach
a priestorového charakteru pri-
stavnych miest a ich infrastruktur-

Parnikova stanica Palanka s miestnym trajektom
okolo roku 1910, typicka parnikova stanica
anabrezie z obdobia spred prvej svetovej vojny.
Pohladnica. Vlastna zbierka autora

13 Prikladom bol Paks, kde boli pristav a Zelezni¢na stanica priestorovo vzdialené.
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nej vybavenosti mozno konstato-
vat, Ze urcité podobnosti badat
medzi Bratislavou a Osijekom
- oboma vitazmi A" Urovne na
poli urbanizacie a pokroku v rdmci
priemyselného rozvoja neskorého
Uhorska.

Bratislava mala od 30. rokov 19. sto-
roc¢ia parnu stanicu, ktora patrila
DDSG, ale jej vyznam bol obme-
dzeny blizkostou Viedne a spdso-
bom odvodniovania prvych zelez-
nic. Svedc&i o tom skutocnost, ze
v roku 1884 tu bola len jedna na-
kladna stanica a Sest pristreskov
na naradie!* Podobne ako v pri-
pade Komarna sa jeho situacia
zlepsila az na prelome storodi,
ked bol dokonceny zimny pristav

s dvoma bazénmi s kapacitou
250 lodi. Myslienka zriadenia pre-
kladkovej zelezni¢nej trate sa ob-
javila uz v roku 1894 a vyznace-
nu oblast mozno vidiet na plane
aredlu uverejnenom v knihe Bélu
Valyiho!> Oblast bola bezplatne
poskytnutd spolocnosti MAV na
kladenie kolajnic pre DDSG.® Ko-
[ajové spojenie na seba nenechalo
dlho ¢akat a v rokoch 1897 a 1899
sa polozili kolaje, ¢im MDFR zis-
kala vlastny areal. Tato trat, ktora
viedla pozdiz brehu Dunaja za-
padne od aredlu DDSG, sa predi-
zila a pokraCovala az do zimného
pristavu. Most nahodne oddeloval
pristavisko na dva priestory; za-
padne od mosta sa v rdmci pri-

Plan zimného pristavu Bratislava z roku 1909
VALY11909. Prilohal.

14 Mestsky archiv v Budapesti (BFL) VIl.2.e Box 120. Vyroc¢na sprava o ¢innosti DDSG za rok

1884. Priloha B.

15 VALYI, Béla: Magyarorszag téli kikétsi. Budapest 1909, s. 6.
16 Narodny archiv Madarska (MNL) OL Z 1525 MAV lgazgatésag Box 177. - spis A - 1897 -
33377/1895. Zemné prace muselo vykonat na vlastné naklady samotné DDSG.

34



staviska nachadzali priestory pre
cestujlcich s termindlom lodnej
dopravy a vychodne od mosta
sa nachadzala priemyselnd ob-
last nakladnej dopravy spojena
s mestom. Rozsirenie kolajového
spojenia na seba nenechalo dlho
¢akat. V rokoch 1897 a 1899 sa po-
lozili kolajnice, takze MFTR mala
aj svoj vilastny aredl” Tato trat po-
zdlZ brehu Dunaja viedla zo zapa-
du popri aredli DDSG a pokraco-
vala smerom k zimnému pristavu.
Most nahodne oddeloval prista-
visko na dva priestory; na zapad
od mosta sa nachadzali priestory
pre cestujucich a na vychod od
mosta bola priemyselno-doprav-
na oblast spojend s mestom.

Zimny pristav bol navrhnuty tak,
aby ho bolo mozné lahko moder-

nizovat a aby sa s rastucimi po-
trebami dopravy a priemyslu mo-
hol stat obchodnym pristavom.®
Podobny vyvoj sa udial v Gydri,
Komarne a Novom Sade, ale po-
tencidl zimného pristavu v Brati-
slave mozno najlepsie porovnat
s potencidlom zimného pristavu
v Osijeku.

V Osijeku boli dve parné stanice;
jedna v Hornom meste, kde sa
v roku 1898" zriadil zimny pristav,
a druhd v Dolnom meste pri ze-
leznicnom moste. Dolné mesto
bolo hlavnym pristavom pre par-
nU dopravu. DDSG tu otvorila
svoju pobocku, postavila vlast-
ny sklad a ziskala aredl, ktory mal
podla supisu z roku 1884 hodnotu
25 041 ft. Pozemok sa prenajimal
od obce Osijek a mal priamy pri-

Obec Osijek na mape Tretieho vojenského prieskumu (1869 - 1887). Na ploche vyznacenej cervenou farbou sa
nachadza areal DDSG. Zelezniény most a blizke trate su zretelne viditelné.

17 Narodny archiv Madarska (MNL) OL Z 1525 MAV |gazgatdsag Box 178. - spis A - 1897 -
178561/1896. a MNL OL Z 1525 MAV Igazgatésdg Box 279. - spis A - 1899 - 202476/1899.

18 Podrobnejii opis planovania bratislavského zimného pristavu uvadza publikacia: FABRY,
Frigyes: A pozsonyi téli kikété. In: Magyar Mérnck- és Epitész-Egylet Kézlnye (35) 4, s. 221

- 227. Budapest 1901..
19  VALYI, Magyarorszag téli kikotsi, s. 12.
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Plan arealu prenajatého DDSG z roku 1908, zmeny
vyznacené ¢ervenou farbou

MNL OL Z 100 Box 7. Polozka D 22/5.

stup k brehom rieky Dravy, az kym
v danej lokalite nezavladol horuc-
kovy oSial vystavby Zeleznic. Pla-
novand trasa Miestne] zaujmovej
Zeleznice na Useku Osijek-Djako-
var-Vrpolije alebo ,helyi érdekd
vasut” viedla priamo cez Uzemie
DDSG, ¢o obe strany prinutilo za-
sadnut za rokovaci stél. Emil Tha-
ly, riaditel DDSG, suhlasil s tym,
aby Zeleznica viedla cez aredl, ale
pod podmienkou, Ze spolo¢nost
dostane kompenzaciu vo vyske
1 400 K?2° Podla zmluvy z roku
1908 by sa pozemok, cez ktory by
trat prechadzala, stal majetkom

Miestne] zaujmovej zeleznice, ale
DDSG by dostala rovnakd vymeru
pozemku za stratenu plochu, takze
vyska ndjomného by zostala ne-
zmenena. Vdaka planu arealu pri-
lozeného k zmluve mbézZzeme vidiet
zmeny Vv ramci arealu DDSG.

Na plane aredlu vidime prechadzat
zeleznicnu trat cez plochy A a B,
plochy oznacené C, D, E, F zostali
v ramci DDSG, zatial ¢o cervené
pole ohrani¢ené starogréckymi pis-
menami nam oznacuje ,havysenie
plochy” DDSG. Budova agentury
DDSG sa musela zburat, ale Miest-
na zaujmova zeleznica sa zaviazala
postavit novy budovu na viastné
naklady. Vsetky strany mohli byt
so zmluvou spokojné, lebo kon-

20 Narodny archiv Madarska (MNL) OL Z 100 Box 7. Polozka D 22/5. Hazai Bank Rt. (Sekretariat).
Pod tymto archivnym oznacenim sa nachdadzaju utrzky kore$pondencie aj zmluvy.

36



POZSONY, gt 1
PRESSHLURCE - Sehilistntbon

Bratislavska parnikova stanica z roku 1910, v pozadi
Most Ferenca Jozsefa (dnesny Stary most) a za nim
pristavisko DDSG

Pohladnica. Vlastna zbierka autora

centrované priemyselné prostre-
die pravdepodobne dalej zvysilo
vyznam Osijeku v ramci dopravnej
siete, a tym sa zvysila aj hodnota
miestnych investicii DDSG.

Ako ukazovatele som pouzil in-
vesticie DDSG a prepojil ich s roz-
vojom dopravnej lokality usadlos-
ti. Hlavny déraz som klddol na nie-

kolko réznych aspektov, ako su a)
tesnd blizkost mestskych centier
a tovarni, b) zoskupenie plavidiel
uréenych na prezimovanie na jed-
nom mieste, a ¢) tym aj vykonava-
nie dohladu a riadenia na jednom
mieste, a napokon d) centralizaciu
prekladisk kombinovanej dopra-
vy. V sUCasnosti sa staré tovarne
v zmenenom S$tatnom, ekonomic-
kom a socidlnom prostredi odstra-
nili a mestsky rozvoj si vyziadal
opatovnu obnovu starych oblasti.

Zelezniény most v Osijeku nad riekou Drava z roku 1922. V popredi barky DDSG
Fortepan 2784
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Development of ports before 1914.
Investments of first Danube Steamship
Company between Vienna and Belgrade

Balazs Tinku-Szathmary

The port as an industrial
space and freight hub
before 1914

The relationship between city and
river has undergone fundamental
changes during the century of
industrialisation, changes that are
still present today. Urbanisation is
not independent of the location of
the city, just as the industrialisation
of the river is closely linked to the
strengthening of links between
cities and long-distance trade.
Since the 1820s, two processes
have been taking place in parallel:
(a) the mapping of the Danube
and first river regulation plans
and works; and (b) the start of

steamship navigation on the
river and construction of the
necessary infrastructure for
steamship navigation (ports,

quays, shipyards). Waterways in
Habsburg Monarchy gradually
lost their importance in cargo
transport to the railways, and by
the turn of the century even the
first Danube Steamship Company

(DDSG/DGT), which had
remained in competition with the
railways, was forced to rethink its
business policy and reorganise.?
The industrialisation of the river in
all its complexity can be analysed
in Britain, France and the Rhine
(and a little later on the Elbe) in
terms of the volume of steamship
and canal navigation, the technical
level of its infrastructure and, in
the case of the German examples,
the international legal framework.
The case of the Danube is different
in many respects, as is shown
by the fact that the Danubian
navigation infrastructure neither
in the 19th century nor since has
reached the level of the Rhine. It
should be emphasized that the
scope of the industrialisation of
the river is essentially based on
the studies of canal navigation
experiences, which was not
typical in the Monarchy, but it may
be worthwhile to focus a study
on the Danubian area. Behind the
idea of linking industrialisation
and urbanisation in Kingdom of

1 In German erste k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, in Hungarian elsé cs. kir.

szab. Dunagézhajozasi Tarsasag.

2  According to data of Gyorgy Kovér, shipping accounted for 7.1% of long-distance freight
transport in 1850, 13.5% in 1875 and 7.4% in 1900, while rail transport accounted for 4.4% in
1850, 81.9% in 1875 and 92.3% in 1900. KOVER, Gyérgy: lparosodds agrarorszégban. Budapest
1982, s. 82 - 83. As regards the turn of the century, it cannot be overlooked that Hungarian
River and Sea Shipping Company (MFTR), taking over the shipping service of MAV, organised
and operated in close cooperation with Hungarian State Railways (MAV), building its own

fleet.
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Hungary (within the framework of
the Habsburg Monarchy), | believe,
lies a tension that is difficult to
unravel. The study of Hungarian

industrialisation in its economic
history approach and its focus on
the trade is fundamentally ,railway-
heavy’, i.e. research on the railway
sector is dominant because of its
position in transport network and
its well-available archival sources.
Due to the Thistoriographical
tradition of Hungarian economic
history, the focus was generally
capital- and production-oriented,
and the industrial environment
of transport hubs received little
attention. Similarly, a conceptual
distinction between spaces for
cargo transport and spaces for
public use is necessary, since
between railway stations, ports and
coach stations in this period there
was not necessarily or legitimately
a spatial separation between
spaces created by functional
spatial needs of the ,man in transit’
and spaces created by the similarly
functional spatial needs of the
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The Vienna-Belgrade section cut out from DDSG
Ubersichts-Karte 1880
Annex of Denkschrift 1881.

movement of materials.

The aim of this writing is limited; to
highlight some of the key aspects
of the industrialisation of river
mainly by looking at the activities
of DDSG between Vienna and
Belgrade. Established in 1829, the
Company played a leading role
along the entire length of the
Danube and throughout the period
of industrialisation. Within this
context, my writing focuses only on
the turn of the century. The reason
for this is that by the early 1880s
the basic national infrastructure
for transport network had been
established, after which a new
era in both character and volume
followed. With the nationalisation of
the railways beginning, (a) investor
capital turned to the construction
of railways of local interest, (b)
the great nationalisations of the
railways were completed by 1891,
and (c) public works aimed at
repositioning Hungary for trade
were just beginning. For example
in 1889, the Iron Gate Regulation
Board was set up under the
leadership  of Erndé Wallandt,
from 1890 winter harbours were
established in several places (see
below for examples), and port
city of Fiume were developed
continuously from the 1870s. As
the DDSG has been present on
the Danube since the Vormarz
era, its activities and investments
provide an opportunity to examine
the relationship lbetween access
to waterways and the process of
urbanisation.



DDSG and settlements
between Vienna and
Belgrade

As a source, | used the Annual
Business Report of the DDSG for
the year 1890,* which also ties the
hands of the researcher, as data
series are no longer included in
reports of later years. According
to the Gebaude-Conto of 1890,
the capital value invested along
the Danube from Regensburg to
Sulina - including Gyér, Belgrade
and Odessa, but excluding the
shipyards - was 2.552.150 ft. This
compares with 54.808 ft along
Sava river, 11.858 ft along Drava
river, 11.541 ft along Tisza river and
13.486 ft along the Bega Canal.
Along the Danube from Devin
to Orsova, including Budapest,
this value is 913,672 ft, which is
35.8% of the total invested capital
all along the Danube mentioned
above. Not surprisingly, the
invested capital was concentrated
in Vienna and Budapest, but
for the purposes of this writing
the focus is on countryside
investments. | set the lower limit at
4.000 ft. The reason for this is the
exceptionally detailed property
inventory in the Annual Business
Report for 1884, which shows that
for stations below 4.000 ft were
only tool sheds (HUtten), wooden
storage buildings and buildings for
other purposes are included.* For
comparison purposes | also report

the value of DDSG investments in
Vienna and Budapest:

Table 1:

DDSG investments in Vienna and Budapest in 1890
Vienna (six places together) | 1.355.157 ft
Budapest city center 51.835 ft
Bud_apest Danubian railway 18.663 ft
station

In the Table 2. | also add

the administrative status of

settlements with their population
and point whether the settlement
had railway connection or not.®

Table 2:
DDSG investments in 1890

Admin- .
. . Rail-
istrative

Name of Popu- | status way
settle- con-

lation | of
ment nec-
settle- .
tion

ments

DDSG
Gebaude-
Conto value
ft)

Munic-
ipality
with full | yes
autono-
my®

Bratisla-
va

52.41 10.255

Munic-
ipality
with full | yes
autono-
my

Gydr* 22.795 21.808

Munic-
ipality
with full | yes
autono-
my

Komar-
no

13.076 9132

Munic-

ipality from
121 without | 1891
charter’

Duna-

Almas 3.941

3 Budapest Municipal Archives (BFL) VIl.2.e Box 120. DDSG Annual Business Report 1890. Ap-

pendix B.

In Hungarian Térvényhatdsagi jogu varos.
In Hungarian Nagykézség.

NO N

With two exceptions: Adony and Kalocsa-Uszdd.
On sources of populations | used Magyar Korona orszagainak helységnévtara. Budapest 1892.
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Eszter-
gom

9.349

Munic-
ipality
with
charter®

from
1891

4.359

Budafok

5.243

Munic-
ipality
without
charter

yes

29.515

Paks

11.803

Munic-
ipality
without
charter

yes

7077

Mohécs

14.403

Munic-
ipality
without
charter

yes

63.486

Osijek*

19.778

Munic-
ipality
with full
autono-
my

yes

9.829

Gom-
bos®

no data

Outer
area

yes

10.063

Vukovar

9.494

Village™©

yes

17.207

llok

4.288

Village

no

5.267

Palanka

5.310

Munic-
ipality
without
charter

no

4198

Novi Sad

24.717

Munic-
ipality
with full
autono-
my

yes

11.757

Titel

4.314

Munic-
ipality
without
charter

from
1899

5.020

Zemun

12.823

Munic-
ipality
with
charter"

yes

65.560

Belgrade

~54000

Capital
city

2.030

Gyér and Osijek, marked with (*)
are not Danubian cities, but they
seem to had significant DDSG
investments, as both cities had
significant transshipment traffic.
Titel also stands out, but its
presence is justified by the fact
that cargo from the Tisza and
Bega canals were transhipped
here. Between Vienna and
Belgrade DDSG operated most
of its steamships therefore this
Danubian section can be referred
as a DDSG core area. Yet we have
to take a look at modalities where
to find significant transloading
stations and for this aim criteria
needed again. | set up two criteria:
(a) port must have shared area
with railway and (b) port must
have some kind of infrastructure.
From my excel | use here only the
relevant settlements.”?

Table 3., Rail-ship transhipment hubs around 1910
(without Vienna and Budapest).

Ra\l—sh\p Modalities and infrastructure
transhipment
of hubs
hubs
Bratislava Rawlway‘and steamship station,
quay, winter port
Gyor Ra\lway‘and steamship station,
quay, winter port
Railway and steamship station,
Komarno quay, winter port, ship repair
workshop

8 In Hungarian Rendezett tandcsu varos.

9 In Hungarian Kézség. Administratively part of Bogojeva municipality without charter (2.528
inhabitants).

10 Political municipality according to the classification of the Croatian administrative system.

11 Self-regulating town according to the classification of the Croatian administrative system.

12 Sources of data: Site plan of the Danube from Devin to Orsova, 1911 and 1914. MMKM TKGY
2014.58-59. from Archive of Hungarian Museum of Science, Technology and Transport.
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DDSG railway and steamship
Mohacs station with coal port, MFTR
passenger steamship station
Osijek* Ral\way‘and steamship station,
quay, winter port
Vukovar Railway and steamship station
Novi Sad Ranvvay_and steamship station,
quay, winter port
Zemun Steamship station with quay
transloading | and industrial railway junction,
station winter port on Sava river

By tables 1-3. some observations
can be taken. Belgrade did not
have 4.000 ft DDSG investment
due to the proximity of Zemun.
Zemun had almost full scale
transportational infrastructure,
therefore Serbia had to build its
own facilities and infrastucture
in Belgrade to counter Austro-
Hungarian shipping companies
andto promote Serbian Steamship
Company (SBD). Not surprisingly
the key for development was
building railway connections, but
this was not a sole condition win
for settlements® At certain level
winter port was a must-have since
loading, transloading and storing
goods required the construction
of a preotected quay with large
capacity. Relationship between
industrialisation of the river and
urbanisation lies here. From
these analysis, we can conclude
that settlements in this relational

development were winners in two
tiers:

“A” tier winners were developed
settlements:  Bratislava, Gyor,
Komarno, Osijek, Novi Sad;

“B” tier winners were developing
settlements: Mohacs, Vukovar,
Zemun.

Based on the data in the tables
and the spatial character of the
port cities and their infrastructural
facilities, there is a particular
similarity between Bratislava and
Osijek - both “A” tier winners
of urbanisation and industrial
development progress of late
Kingdom of Hungary.

Bratislava had a DDSG shipping
station from the 1830s, but its
importance was limited by its
proximity to Vienna and the
draining effect of the early
railways. This is reflected in the
fact that there were only one
goods shed and six tool sheds
in 18841 Like Komarno, its
position was not improved until
the turn of the century, when
the two-basin winter harbour -
with a capacity of 250 ships -
was completed. The idea of
establishing a transshipment rail
track was raised already in 1894,
and the designated area can be
seen on the site plan published
in book written by Béla Valyi®
The area was given to MAV free
of charge to lay track for DDSG/®
The track connection was not
long in coming, and tracks were

13 Example for this was Paks, where port and railway station were spatially separated by far.
14 Budapest Municipal Archives (BFL) VIl.2.e Box 120. DDSG Annual Business Report 1884.

Appendix B.
15 VALYI, Magyarorszag téli kikétdi, s. 12.

16 National Archives of Hungary (MNL) OL Z 1525 MAV l|gazgatésag Box 177. - A - 1897 -
33377/1895. file. The earthworks had to be carried out by DDSG itself at its own expense.
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‘Palipka  Hafd Allomis

s N o ] [Bil

Palanka steamship station with local ferry around
1910, a typical steamship station and waterfront site of
pre-WWI era

Postcard. Author‘s own collection

laid in 1897 and 1899, giving MFTR
its own site. This track, which ran
along the banks of the Danube
to the west of the DDSG site,
was extended and continued to
the winter harbour. The bridge
fortuitously separated the two
quayside spaces; to the west of
the bridge were the passenger
areas of the quayside and the
shipping terminal, and to the
east of the bridge the industrial
area of the freight transport was
connected to the city. Extension
of track connection was not long
in coming, in 1897 and 1899 rails
were laid, so MFTR also had its

own site” This track along the
Danube bank ran alongside the
DDSG site from the west and
continued towards the winter port.
The bridge fortuitously separated
the two quayside spaces; to
the west of the bridge were the
passenger areas of the quayside
and to the east of the bridge the
industrial-transportational area
was connected to the city.

The winter port was designed to be
easily upgradable so that it could
be developed into a commercial
port as transport and industrial
needs grew!® Similar developments
had taken place in Gyér, Komarno
and Novi Sad, yet the potential of
the winter port in Bratislava may
best be compared to the potential
of the winter port in Osijek.

17 National Archives of Hungary (MNL) ’OL Z 1525 MAV lgazgatosag Box 178. - A - 1897 -
178561/1896. file and MNL OL Z 1525 MAV Igazgatosag Box 279. - A - 1899 - 202476/1899. file.
18 For a more detailed description on planning of Bratislava winter port see FABRY 1901.
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Site plan of the winter port of Bratislava in 1909
VALY11909. Annex I.

There were two  steamship
stations in Osijek; one in the Upper
Town, where a winter port was
established in 1898,° and one in the
Lower Town, next to the railway
bridge. The Lower Town one
was the main port for steamship
services, and the DDSG opened
its agency here, as well as building
its own warehouse and the site
valued at 25.041 ft according to
the 1884 inventory. The land was
leased from the municipality of
Osijek and had direct access to
the banks of the Drava until the
railway construction fever of local
interest hit the area. The planned
route of the Osijek-Djakovar-
Vrpolje Local Interest Railway
or “helyi érdekl vasut” ran right

through the DDSG site, forcing the
parties to the negotiating table.
DDSG Director Emil Thaly agreed
to allow the railway to run through
the site, provided the Company
receive compensation of 1.400 K.2°
Under the 1908 contract, the land
where the track would be built
would become the property of the
Local Interest Railway, but DDSG
would receive the same amount of
land for the lost area, so that the
amount of the lease would remain
unchanged. The site plan attached
to the contract will be helpful to
find changes within the DDSG site.
On the site plan, railway track
ran through areas A and B, areas
marked C, D, E, F remained with
the DDSG, while the red field
bordered by the ancient Greek
letters became the “area increase”

19 VALYI, Béla: Magyarorszag téli kikétsi. Budapest 1909, s. 6.
20 National Archives of Hungary (MNL) OL Z 100 Box 7. Item D 22/5. Hazai Bank Rt. (Secretariat).
Both the fragmentary correspondence and the contract are located under this archival

reference.
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Municipality of Osijek on map of Third Military Survey (1869 — 1887).
On area marked with red situated the DDSG site. The railway bridge and
nearby tracks are clearly visible.

Site plan of the area leased by DDSG in 1908, changes marked with red.
(MNLOL Z 100 Box 7. Item D 22/5.)




PURASONY Hajo
PRESSHURC

The Bratislava steamship station in 1910, with Ferenc Jozsef Bridge in the
background and the DDSG quay beyond. (Postcard. Author‘s own collection)

L

74 3 .

Railway bridge of Osijek over the Drava in 1922. In the foreground DDSG

barges. (Fortepan 2784)

of the DDSG. The DDSG agency
building had to be demolished,
but the Local Interest Railway
undertook to erect a new building
atitsownexpense. All parties could
be satisfied with the contract,
and the concentrated industrial
environment presumably further

the
Osijek in transportation network -
increasing the value of DDSG local
investments.

increased importance of

| used investments of DDSG as
indicators and linked them with
transportational site development
of settlements. The main focus
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lied on several different aspects intermodal transloading sites.
like (a) the close proximity of Today in changed state, economic
municipal centers and factories, and social environment, the old
(b) the grouping of vessels to factories have been dismantled
be wintered in one place and (c) and the needs of urban
thus the exercise of supervision development have required the
and management in one place, reimagining of the old areas.

and finally (d) the centralisation
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Prehlad kulturnych pamiatok —
historickych dopravnych stavieb

v Bratislavskom kraji

Nada Kirinovi¢ova

Vacsinu historickych dopravnych
stavieb evidovanych ako narodné
kulturne pamiatky v Ustrednom
zozname pamiatkového fondu
(UZPF) mozno zaradit medzi
technické pamiatky. Na uUzemi
dnesného Bratislavského samo-
spravneho kraja je v ramci doprav-
nych stavieb poc¢tom pamiatkovo
chranenych objektov rovnomerne
zastUpena pesia/cestnd doprava
a doprava vodna (lodna) - kazda
6 pamiatkovymi objektmi! Domi-
nantnd skupinu tvori v pamiat-
kovom fonde doprava zelezni¢na
s poctom 18 pamiatkovych objek-
tov.? Letecka doprava v pamiatko-
vom fonde zastUpena nie je.

PESIA/CESTNA DOPRAVA
(mosty, hradné mosty,
cestné mosty)

Skupinu evidovanych narodnych
kulturnych pamiatok zviazanych
s peSou a cestnou dopravou tvoria
predovsetkym mosty a mostné,
resp. preklenovacie stavebné
konstrukcie  (premostenia) vo
funkcii spojnice cez rieku alebo
inU terénnu prekazku. V pripade

najstarsich mostnych konstrukcif
sem mozno zaradit predovsetkym
hradné mosty a mosty budované
ako sucast fortifikacie, ktoré vo
vacésine pripadov zabezpecovali
prechod cez hradnu priekopu, ako
je to v pripade hradného mostu na
Bratislavskom hrade aj v pripade
tzv. Michalského mostu mestského
opevnenia v Bratislave.

Hradny most Bratislavského hra-
du (&. UZPF 28/6, NKP od r. 1961)
tvori prechod ponad ¢ast juzného
Useku vnutornej suchej priekopy
pred hradnym paldcom. Sucas-
ny most je vysledkom zasadnych
stavebnych Uprav hradu za pano-
vania Marie Terézie okolo polovice
18. storocia. Barokova podporna
klenutd konstrukcia vstavana do
byvale] priekopy tvorila zaklad
Sirokej pojazdnej plochy pred pa-
ldcom a stala sa suUcastou hrad-
ného nadvoria - Cestného dvora.
V mostnej konstrukcii v priekope
vznikli priestory riesené pdvodne
ako otvorené a priechodné - ich
poévodné vyuzitie nie je zndme.
V rokoch 1989 - 1991 bola tato
cast stavebne upravend na vy-
stavné Ucely.

1 Most SNP/Novy most v Bratislave pre potreby tejto 3tatistiky ratame ako 1 objekt, aj ked je
v evidencii UZPF rozdeleny na 4 pamiatkové objekty.

2 Medzi pamiatky zelezni¢nej dopravy sme zaradili aj Stary most v Bratislave, ktory kombino-
val zelezni¢nu, pesiu i cestnd dopravu vzhladom na to, Ze nim viedla trasa tzv. Viedenskej
elektricky. Aj v sucasnosti je primarne urceny pre kolajovu dopravu - elektricka (v kombinacii
s pesou a cyklistickou dopravou). Obdobne Stary most pre potreby tejto Statistiky ratame ako
1 objekt, aj ked je v UZPF rozdeleny na 8 pamiatkovych objektov.
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Michalsky most v Bratislave-Sta-
rom Meste (&. UZPF 120/3, NKP
od r. 1963) vznikol v 18. storoci na
mieste starého dreveného mos-
ta ponad vodnu priekopu okolo
hradieb, ktory viedol k Michalskej
brane. Zabradlie a sochy vo vy-
klenkoch mosta - archanjel Michal
a sv. Jan Nepomucky pochadza-
ju z 19. storocia. Do sUcasnosti je
most funkény ako spojnica medzi
centrom mesta a Hurbanovym
namestim. Hoci v pomerne ne-
davnej dobe boli obnovené sochy
na moste (v r. 2009 zreStaurova-
na socha archanjela Michala), ku
komplexnej obnove samotného
mosta dodnes neprislo.

Dalsiu vyraznu skupinu doprav-
nych stavieb - mostov tvoria
mostné konstrukcie realizované

ako suUcast cestnej infrastruktury
aredlov kastielov a Slachtickych

sidiel. Sluzili predovsetkym ako
akési vnutroaredlové dopravné
vybavenie ¢i uz v podobe cest-
nych mostov, alebo premosteni
¢asto v rozsiahlych parkovych
Strukturach pri kastieloch a zvac-
Sa vo funkcii dopravnej spojnice
rbznych casti panstva a k nemu
prindleziacich pozemkov. Vzhla-
dom na skutoc¢nost, Ze ¢ast sUcas-
nych kastielov vznikla prestavbou
starsich stavieb (hradov, opevne-
nych slachtickych sidiel), aj v ich
dnesnych hmotovo-priestorovych
skladbach nachddzame pozostat-
ky konstrukcii, ktorych pdvod je
nutné hladat v starsich vyvojovych
fazach stavby. Tak je tomu napr.
pri moste v Stupave (& UZPF
540/3, NKP od r. 1963), ktorym
sa v podobe tehlove] oblukovej
mostnej konstrukcie z 2. polovi-
ce 18. storocia doplnenej sochami

Bratislava-Staré Mesto, Michalsky most
Foto: P. Fratri¢, 2003, Archiv PUSR Bratislava
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dvoch levov vstupuje do pdvodne
Palffyovského kastiela od cesty
ponad byvalu priekopu, kde na-
hradil starsi, pravdepodobne este
renesanc¢ny most. Suc¢asna podo-
ba mosta je vsSak az vysledkom
prestavby v 80. rokoch 19. storo-

R

Stupava, okr. Malacky, most pri kastieli, stav pred obnovou
Foto: P. Fratri¢, 2003, Archiv PUSR Bratislava

¢ia, ked stupavsky kastiel vlastnili
Karolyovci a samotny kastiel na
zaklade projektu madarského ar-
chitekta Mikldsa Ybla, resp. pod-
[a najnovsich vyskumov projektu
Artura Meininga presiel rozsiahlou
prestavbou v romantickom Style
s neorokokovymi a neorenesan-
¢nymi prvkami. Z tohto obdo-
bia pochaddza balustrada mosta
- pbvodne pozostatok loggie na
vychodnej fasade kastiela, ktora
sa sekundarnou suUcastou mos-
ta stala v 50. rokoch 20. storocia
pri adaptacii kastiela na domov
dbébchodcov. Technologické po-
stupy spojené s osadenim tychto
sekundarnych sucasti do kon-
Strukcie mosta spdsobili degrada-
ciu kamennych prvkov a vyustili
k znaénym problémom mosta ako
celku. V rokoch 2017 - 2020 pre-

Sla pamiatka rozsiahlou obnovou
a restaurovanim, ktoru financoval
viastnik kastiela - Bratislavsky sa-
mospravny kraj.

Vyznamnou pamiatkou baroko-
vého mostného stavitelstva je
cestny most v aredli bazantnice

v Bratislave-Jarovciach z 2. polo-
vice 18. storocia (&. UZPF 10565/2,
NKP od r. 1992). Aredl bazantnice
vybudovany nedaleko Esterha-
zyovského kastiela Neues Schloss
pri mestecku Kitsee vymedzova-
lo rameno Dunaja, cez ktoré bol
postaveny dvojpolovy kamenny
most, ktory zaroven lezal na hlav-
nej komunikac¢nej osi z bazantnice
cez lipovu alej do Kittsee. Most
je prakticky poslednou hmotnou
autentickou sucastou bazantnice
ako vyznamného dokladu baroko-
vej komponovanej krajiny, nakolko
povodné stavebné sucasti bazant-
nice zanikli.

Architektonicky mimoriadne po-
sobivy kamenno-tehlovy cestny
most v Krdlovej pri Senci z ro-
kov 1903 - 1904 (¢. UZPF 2272/1,
NKP od r. 1981) pdévodne prislu-
chal k dnes uz zaniknutému arealu
Palffyovského kastiela v miestnej
casti Krmes. Povodne tvoril spoj-
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nicu medzi francuzskou zahradou
a anglickym parkom kastiela na
jednom brehu potoka Cierna voda
s rozsiahlymi pozemkami na opac-
nom brehu a sluzil grofovi Palffy-
mu pri podnikani ciest za ucelom
kontroly panstva. V sucasnosti
spaja hlavnu komunikaciu obce na
pravom brehu potoka s paralelnou
cyklotrasou na lavom brehu. Cest-
ny most postaveny podla navrhu
Ing. Jana Nagymihalya kamenar-
skou firmou Einspiener-Schadler
v roku 1904 nahradil starsi dreve-
ny most. Ide o trojoblukovy most,
ktorého konstrukciu tvori kamen-
né murivo vyplnené neomietnu-
tou palenou tehlou dotvoreny
mnozstvom architektonickych
¢lankov a detailov v novobaroko-
vom Stylovom prevedeni (balu-

Kralova pri Senci, okr. Senec, cestny most
Foto: P. Fratri¢, 2014, Archiv PUSR Bratislava

strada, pilastre, rimsy, ornamen-
ty, sStylizované rastlinné dekory,
rokaje a pod.). Most presiel v ro-
koch 2006 - 2007 komplexnou
obnovou, pri ktorej boli doplnené
chybajlce alebo zdegradované
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architektonické ¢&lanky a vyzdo-
ba, doplnené chybajlice tehlové
murivo a polozena nova kamen-
na dlazba vozovky (pdvodne islo
pravdepodobne o povrch tvoreny
palenou tehlou alebo kameriom).
V kontexte inzinierskych stavieb
most v Kralove] pri Senci pred-
stavuje tradi¢ny typ oblukového
mosta na pilieroch, vynikd vsak
svojim architektonickym stvarne-
nim mostnej konstrukcie a v kon-
texte zaniknutého aredlu byvalého
kastiela Palffyovcov predstavuje
vyznamny dochovany architekto-
nicky hmotny pozostatok po za-
niknutom rozsiahlom areali kastie-
[a - dodnes sa dochoval iba most,
kaplnka a ¢ast oplotenia arealu.

Vekovo najmladsim cestnym mos-
tom evidovanym ako narodna kul-

tdrna pamiatka je ikonicky Most
SNP, zndmy aj ako Novy most
v Bratislave cez Dunaj, ktory je
spojnicou Starého Mesta a v tom
¢ase planovanej vystavby roz-
siahleho sidliska v Petrzalke. Vy-
hlaseny bol za narodnu kulturnu
pamiatku v roku 2018 (& UZPF



12152/1-2, 12153/1-2) v rozsahu
mostnej ocelove] zavesne] kon-
Strukcie, mostného piliera vo vr-
chole s reStauraciou a socharske-
ho diela - plastiky leziacej zeny na
podstavci umiestnenej na petrzal-
skej strane, ktoré boli realizované
v rokoch 1967 - 19713

ZELEZNICNA/KOLAJOVA
DOPRAVA (Zeleznicné
mosty, tunely, Zzelezni¢né
stanice, depad)

Zeleznicnd doprava a pamiatky
S Nou spojené tvoria vo vseobec-
nosti podstatnu ¢ast nasho tech-
nického kulturneho dedicstva,
ktorému bola z pohladu pamiatko-
vej ochrany venovana primerana
pozornost uz v minulosti. Zelezni-
ca predstavuje typicky novy druh
dopravy Uzko spojeny s nastupom
priemyselného veku a casto sa
spdjala s budovanim technicky na-
ro¢nych stavebnych diel (mostné
konstrukcie, tunelové stavitelstvo)
a vypravnymi budovami, ktoré
predstavovali novy prvok vo verej-
nom priestore, vzhladom k ¢omu
sa pozornost sustredila aj na ich
architektonické prevedenie.

Budovanie zelezni¢nych spojeni
bolo finan¢ne i materidlne naklad-
nou akciou vyzadujucou si znacny
kapital. Tento bol na uzemi Bra-
tislavského kraja koncentrovany
predovsetkym v Bratislave, ktora
profitovala aj zo svojej strategic-
kej polohy v blizkosti Viedne a tak
sa nemozno cudovat, ze vobbec
prva zeleznica na nasom uUzemi
a v Uhorsku - konskd zelezni-

ca - bola postavena prave tu, resp.
smerovala z Bratislavy do blizkych
miest a mesteciek zdpadného Slo-
venska. Aj dalsi vyvoj Zeleznic¢nej
dopravy (parna zeleznica) suvisel
s Bratislavou a budovanim Zze-
lezni¢ného spojenia smerom na
Vieden a Budapest. Pamiatkovy
fond dopravnych Zelezni¢nych
stavieb na Uzemi dnesného kraja
je preto takmer vylué¢ne koncen-
trovany v Bratislave a jej mest-
skych castiach.

Prvy Usek konskej zeleznice z Bra-
tislavy do Svatého Jura bol spre-
vadzkovany v roku 1840, usek do
Pezinka v roku 1845 a do Trnavy
v roku 1846. Vozne tahané konmi
vychadzali z reprezentativnej kla-
sicizujucej trojkridlovej vyprav-
nej budovy z rokov 1839 - 1840,
ktord dodnes stoji na exponova-
nom mieste narozia ulic Kriznej
a Karadzicovej v Bratislave-No-
vom Meste (¢. UZPF 836/1, NKP od
r 1986). Dnes sluzi kultUrno-spo-
locenskej funkcii pre potreby MC
Nové Mesto. Vo Svatom Jure sa
z doby prevadzky konskej zelezni-
ce zachoval prizemny zelezni¢ny
objekt (¢. UZPF 12264/1, vyhl. za
NKP v r. 2021) stojaci vedla sucas-
nej vypravnej budovy - stanice
Svaty Jur. Neskdr bol prebudova-
ny na dve bytové jednotky a tomu-
to Ucelu sluzi dodnes. Na hlavnej
fasade objektu (smerom k mestu)
je osadend napisova tabula, ktorad
objekt oznacuje ako pdvodnu bu-
dovu konskej zeleznice.

Sucasna podoba vypravnej budo-
vy zZelezni¢nej stanice Svaty Jur
(¢. UZPF 2478/1, NKP od r. 1986)

3 Novému mostu v Bratislave je v tomto zborniku venovany samostatny prispevok Mgr. M. Hr-

dinu, PhD.
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Svaty Jur, okr. Pezinok, stanica konskej zeleznice, pohlad na hlavnu fasadu s napisovou tabulou

Foto: T. BartoSikova, 2016

Svaty Jur, okr. Pezinok, budova parnej zeleznice,
pohlad od kolajiska
Foto: T. Bartosikova, 2016

pochadza z obdobia zavedenia
parnej trakcie v trase podvodnej
konskej Zeleznice (v roku 1873).
Zapadna cast dnesnej budovy
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(naposledy vyuzivana ako stanic-
né WCQC) je s najvacsou pravdepo-
dobnostou pdvodnou castou vy-
pravnej budovy konskej zeleznice,
ku ktorej bola pristavand dnesna
vypravna budova v typickom ze-
leznicnom architektonickom style.
Stanica, bohuzial, uz nesluzi ces-



tujucej verejnosti - v jej blizkosti
bola vybudovand presklend za-
stavka s podchodom pod kolajis-
ko. Budova je sice zabezpecend,
avsak verejne pristupné casti su
devalvované vandalizmmom.

Od roku 1848 Uhorskou central-
nou zeleznicou sprevadzkovana
parostrojnd prevadzka na trati
Marchegg - Devinska Nova Ves -
Lama¢ - Bratislava zanechala
na Uzemi dnesnej Bratislavy vy-
znamné a dodnes funk&né histo-
rické dopravné stavby: zeleznic¢-
ny most - tzv. Cerveny most
(¢. UZPF 826/1, NKP od r. 1986),
ktory prekonaval Mlynskd doli-
nu a zelezni¢ny tunel - tzv. stary
tunel na Prazskej ulici (¢. UZPF
825/1, NKP od r. 1986). Od roku
1844 stavany tunel, pdvodne Us-
tiaci az do prvej zelezni¢nej stani-
ce v Bratislave (na Sancovej ulici),
bol prvym zelezni¢cnym tunelom
na Slovensku i v celom byvalom
Uhorsku. S dizkou 704 metrov bol
VO svojej dobe aj jednym z najdlh-
Sich tunelov na zeleznici. Do su-
¢asnosti prevadzkovany tunel na
trati Bratislava - Kuty, resp. Brati-
slava - Vieden, tvoria dve tunelové
rury: stary tunel (vlavo z pohladu
od sucasnej zelezniCnej stanice
v Bratislave, nazyvany aj Lamac-
sky tunel 1) a vedla neho novsi tu-
nel (tzv. Lamacsky tunel II). Stary
tunel bol v 70. rokoch 19. storo-
Cia skrateny v suvislosti s vystav-
bou suUcasnej hlavnej zelezni¢nej
stanice. Na prelome rokov 1899
a 1900 doslo k havarijnej situacii -
destrukcii a zavalu starého tunela
a v rokoch 1900 - 1902 sa pristu-
pilo k vybudovaniu vedlajsieho
nového tunela a zosilneniu kon-

Strukcii tunela starého. Stavebna
a architektonicka Uprava oba tu-
nely zjednotila do sucCasnej po-
doby s jednotnou ¢elnou stenou.
Okrem technicko-konstrukéného
rieSenia tunel zaujme prave svo-
jim architektonickym vyznenim
s prvkami fortifikacnej stredoveke;j
a novogotickej architektury (cim-
burie, veze a vezicky, doplnené
erbom s vroCenim, lomené oblu-
ky - ostenia tunelovych rur na la-
macskej strane). Poslednd rekon-
Strukcia starého tunela prebehla
v rokoch 2001 - 2007 (s preru-
Senim prac v r. 2005). V roku
2022 sa zacalo s rekonstrukciou
novsieho tunela. Z materidlu pri
vykopoch starého tunela v Brati-
slave bola na nasype vybudovana
zelezni¢nd stanica s vypravnou
budovou obratenou do S$Sanco-

vej ulice ako tzv. hlavova stanica
(vlaky nou neprechadzali dalej).
V rozsahu vypravnej budovy, ko-

Bratislava-Staré Mesto, stary Zelezni¢ny tunel
Foto: N. Kirinovic¢ova, 2022
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lajiska a dvoch skladov bola vy-
hlasend za NKP v 80. rokoch
20. storocia (& UZPF 599/1-4).
Cast kolajiska a sklady sluzia ako
sidlo a expozicia Slovenského
technického muzea - Muzea do-
pravy, vypravna budova sluzi pre-
vadzkovym Ucelom Ministerstva
vnUtra SR (Zelezni¢na policia).

Zelezniénd trat z Bratislavy bola
neskdr doplnend o dalsie objekty,
ako je napr. unikatny, pre Bratisla-
vu architektonicky netypicky su-
bor hrdzdenych stavieb Zelezni¢-
nej stanice - zastavky Cerveny
most (dnes Zeleznd studienka)
v Bratislave-Karlovej Vsi z roku
1904 (¢. UZPF 11393/1, 11393/3,
NKP od r. 2002). Z pbébvodne troch
objektov ostala dochovana vy-
pravna budova s c¢akarnou (pri
kolajisku smerom na Bratislavu)
a murovany stradzny domcéek (na
opacnej strane kolajiska). Hrazde-
na Cakaren vedla neho v roku 2011
vyhorela (pamiatkova ochrana
bola nasledne zrusena). Situova-
nie zastavky a zvolené architekto-
nické prevedenie reflektovali v tej
dobe oblubeny ciel Bratislav¢anov
a obyvatelov blizkeho ¢&i vzdiale-
nejSieho okolia - rekreacnej a ku-
pelnej oblasti Zeleznd studnicka.
Cakaren nesluzi cestujucej verej-
nosti, hoci zastavka Zelezna stu-
dienka je dodnes v prevadzke pre
zastavovanie osobnych vlakov na
trati Bratislava - Malacky - Kuty.
Na mieste vyhorenej ¢akarne bol
postaveny betdnovy pristresok.

So Zeleznicnou dopravou Uzko
suviseli depd ako technické, od-
stavné, opravarenské a servisné
zdzemie zelezni¢nej prevadzky
situované v blizkosti zelezni¢nej

56

stanice, resp. trate. Svojou Spe-
cifickou funkciou mali charakter
uzavretého, verejnosti nepristup-
ného priestoru/aredlu. Obe pa-
miatky tohto druhu sa nachadzaju
v Bratislave.

Autenticky subor objektov rus-
nového depa Bratislava vychod
(Depo Vychodné, Rendez) v Brati-
slave-Raci z 2. polovice 19. storocia
Vv rozsahu administrativnej budovy,
remizy, trubkarne, velkej a malej
vodarne (¢. UZPF 827/1-5, NKP
od r. 1986) doklada architektonic-
ky Specificku Upravu zeleznicnych
stavieb v pociatkoch vystavby ze-
leznic u nads, a to tzv. Zelezniciarsky
Styl. Charakterizovany je typickou
farebnou kombinaciou c¢ervenej/
okrovej s bielou/bézovou, ¢asto
v podobe architektonickych prv-
kov tvorenych reznou (priznanou)
alebo omietanou tehlou (rimsy,
zaklenky okien, dveri, lizény, sokle,
Stity a pod.) s hladkou omietnutou
fasadou. Od roku 2008 bol tento
unikatny priestor, pdvodne sluzia-
ci pre potreby velkej zriadovacej
stanice, vyhlaseny za pamiatkovu
zénu. Stavby dodnes vo vlastnic-
tve ZSR boli priebezne obnovo-
vané a udrziavané. Priestory slu-
Zia Zeleznicnému muzeu - ZMSR
(podnikové muzeum  zriadené
spolo&nostou ZSR) pre expozi-
ciu s taziskom na prezentaciu
zelezni¢nych vozidiel, vyvoj Ze-
lezni¢ného vodarenstva a oprava-
renstva, ktoré su sustredené v jed-
notlivych pamiatkovo chranenych
objektoch aredlu. Sirokej verejnosti
je pristupny aj pri oblUbenych tra-
dicnych podujatiach (parny den,
jazdy historickymi Zelezni¢nymi
vozidlami, RENDEZ - celosloven-



sky zraz historickych zelezni¢nych
vozidiel a i.).

Dochované depo Kopcany v Bra-
tislave-Petrzalke (¢. UZPF 11978/1,
NKP od r. 2015) je autentickou
pamiatkou viazanou na dnes uz
neexistujuce zelezni¢né spojenie
z Bratislavy do Viedne - Vieden-
skou elektrickou, ktorého Usek
na Uzemi dneSného Slovenska
z Bratislavy cez Petrzalku do
Kopcian bol v prevadzke od roku
1914 v podobe tzv. mestske] dra-
hy. Depo predstavuje pomerne
velkorysu zelezobetédnovu halovu
stavbu z roku 1913, ktoru postavi-
la prestizna stavebna spolo¢nost
Pittel&Brausewetter so Speciali-
zaciou na betdnové konstrukcie.
Sluzilo na remizovanie voznov
a funkéne bolo rozdelené na sa-
motnu rozlahlu opravarensku halu
s piatimi kolajami a dielne.

Na Uzemi Bratislavy Viedenska
elektricka prechadzala cez Sta-

ry most (¢. UZPF 11599/1-5, /7-9,
NKP od r. 2008) postaveny
v roku 1891 ako Zzelezni¢ny most
s nazvom Most Frantiska Jozefa
|. Most v priebehu svojej existen-
cie stratil pdvodny tvar mostovky
s charakteristickym ocelovym ob-
[Ukovym strednym polom. Priama
konstrukcia mostovky vytvorena
po 2. svetove] vojne (ocelova prie-
hradova konstrukcia pouzivana
pre provizorne vojenské mosty)
udavala podobu mosta az do jeho
posledne] zasadnej rekonstrukcie
v rokoch 2013 - 2016, pocas kto-
rej bol prakticky postaveny novy
most na pévodnych pilieroch. Ako
kultirna pamiatka predstavuje
v podstate torzo historickych kon-
Strukcii mosta v rozsahu oboch
mostnych ndjazdov (zo staro-
mestske] a petrzalskej strany),
dvoch mytnych domcekov a Sty-
roch mostnych pilierov z pdvod-
nych Siestich (jeden pilier nebol

..l_'_'—\—'___h—

Bratislava-Petrzalka, Stary most, celkovy pohlad na vstup na most z PetrZalky, dobova fotografiazr. 1924
Archiv PUSR, Zb. fotografii Statneho referatu na ochranu pamiatok, inv. ¢. 17528
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predmetom vyhlasenia za kultdr-
nu pamiatku v roku 2008 a pa-
miatkovd ochrana dalsieho piliera
bola zrusena v roku 2012 v sUvis-
losti s pripravou vystavby nového
mosta). Aj mostné piliere presli
v ramci vystavby nového mosta
Upravou a zosilnenim.

VODNA/LODNA DOPRAVA
(pristav)

Vzhladom na skutoc¢nost, Ze Bra-
tislava lezi na eurdpskej velrieke
Dunaj, pamiatkovy fond kraja je
doplneny aj o pamiatky suvisiace
s vodnou (lodnou) dopravou. Uni-
kdtne zachovany aredl Zimného
pristavu v Bratislave-RuzZinove
& UZPF 828/1-6) bol za kulturnu
pamiatku vyhlasovany postup-
ne. Uz v roku 1986 sa medzi kul-
turne pamiatky zaradil pristavny
sklad ¢. 7 z r. 1921 - 1922. Rozlahla
Stvorpodlazna stavba s charak-
teristickou vezickou uprostred
kompozicie je situovana najblizsie
v dotyku s centrom mesta (dnes
v tesnej blizkosti komplexu Eu-
rovea a prilahlého nadbrezia). Ta-
kzvany dom lodnikov postaveny
v rokoch 1940 - 1942, ktory tvoril
administrativno-spravne aj uby-
tovacie zdzemie personadlu pri-
stavu, bol za kulturnu pamiatku
vyhlaseny v roku 2008 prevazne
v suUvislosti s mapovanim funkcio-
nalistickej architektudry a jej do-
pifania do pamiatkového fondu.
V roku 2014 bol medzi pamiatky
zaradeny autenticky zachovany
a svojou funkciou a vyuzitim pre-
viazany subor stavby - lodnej diel-

ne (z r. 1943 - 1944) sluziacej na
opravu lodi a technického zaria-
denia - lodného vytahu z 30. ro-
kov 20. storocia, ktorym sa lode
vytahovali za uUcelom oprav na
breh. K definitivhemu komplexné-
mu vyhodnoteniu pamiatkovych
hodndt aredlu Zimného prista-
vu prislo v roku 2019, ked boli za
kulturnu pamiatku vyhlasené dal-
Sie objekty: pristavny sklad ¢&. 17
z r. 1928 - 1929 a samotny pristav
ako technicko-dopravné dielo
v rozsahu dvoch charakteristic-
kych stavebnych a priestorovych
konstrukcii pristavnych bazénov
(severného a juzného), ktoré pod-
vodne sluzili ako zimovisko lodi
(Ukryt lodi pred ladochodom
Vv zimnych mesiacoch a pred vy-
sokou hladinou rieky). Dalsi pri-
stavny sklad ¢&. 14 pévodne navrh-
nuty na vyhldsenie za pamiatku
ochranu neziskal, avsak pred nim
situované dva portalové zeriavy
status kulturnej pamiatky dostali
(sU vsak evidované ako hnutelna
pamiatka). Pre ochranu priesto-
rového rieSenia aredlu pristavu
a jeho usmerneny rozvoj v bu-
ducnosti, ked sa redlne predpo-
kladd zmena jeho vyuzitia, resp.
kombinacia stavajuceho vyuzitia
pre lodnu dopravu a doplnkovych
funkcii, vratane dostavby area-
lu pripadnymi novymi stavbami,
bolo vyhlasené ochranné pasmo
narodnych kulturnych pamiatok
v lokalite Zimného pristavu, o kto-
rom vsak este nebolo pravoplatne
rozhodnuté. Zimny pristav je stale
funkénym celkom so zachovanim
svojej primarnej funkcie.*

4  Zimnému pristavu v Bratislave je v tomto zborniku venovany samostatny prispevok

Ing. arch. T. Bartosikovej, PhD.
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Bratislava, pohlad na stary Zimny pristav, dobova fotografia z roku 1920
(Archiv PUSR, Zb. fotografii Statneho referatu na ochranu pamiatok, inv. ¢. 286-16)

Zoznam pouzitych zdrojov:

Register nehnutelnych kultdrnych pamiatok - Automatizovany infor-
macny systém pamiatkového fondu (AIS OP) vedeny Pamiatkovym
Uradom SR
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Most SNP v Bratislave ako vyznamna
pamiatka neskorého modernizmu

Miroslav Hrdina

Dejiny mesta Bratislava boli odjak-
Ziva spaté sriekou Dunajas vyzva-
mi spojenymi s jej prekonavanim.
K ikonickym mostom, klendcim sa
ponad tento eurdpsky veltok, patri
od zaciatku 70. rokov 20. storocia
aj Most Slovenského narodného

a mierne prehnutého zaveseného
mostného tramu stal neoddeli-
telnou sucastou panoramy mes-
ta. Predlozeny prispevok prindsa
stru¢ny historicky kontext vzniku
mostov v priestore Bratislavy, po-
zadie kontroverzného umiestne-

Friedrich Bernhard Werner — Johann Christian Leopold:
Pohlad na Bratislavu z juhu, 1732 - 1735, papier,
medirytina, vy$ka 18.6 cm, Sirka 26.7 cm.

Galéria mesta Bratislavy, inv. €. C 7212

povstania (SNP), druhy staly bra-
tislavsky most, ktory sa dynamic-
kou figurou nakloneného pyléonu

nia a priprav realizacie Mosta SNP
znamenajucich zanik velkej cCasti
bratislavského Podhradia, archi-
tektonické a konstrukeéné riesenie
mosta, jeho pamiatkové hodnoty
a Specifikad suvisiacej pamiatkovej
ochrany!

1 Ku komplexnému zhodnoteniu Mosta SNP pozri hl. The Danqbe Bridge at Bratislava / Die
Donaubrlicke in Bratislava. Bratislava: Doprastav, 1968; KOZAK, Juraj: Premostenie Dunaja
v Bratislave v Sirsich suvislostiach, Diel B: Novy most - symbol 20. storocia. Bratislava: nepub-
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HBEATISLAVA

Pohlad na Stary most z petrzalského nabrezia, 20. roky
20. storocia

Archiv Pamiatkového uradu Slovenskej republiky

v Bratislave, Zbierka pohladnic, inv. ¢. 13860

Formujuce sa mestské osidle-
nie na lavom brehu Dunaja, ¢i uz
v dotyku so severnou hranicou
Rimskej rise, alebo na priesecniku
stredovekych obchodnych ciest,
vyuzivalo rieku ako dopravnu tep-
nu, zdroj obzivy, obranny prvok a
tiez ako pramen penaznych prij-
mov z vyberu myta. Pévodny brod
a niektoré neskorsie docasné dre-
vené mosty sa nachadzali aj v Sir-
Som priestore Rybného namestia
na zdpadnom okraji historického
centra mesta, kde dnes usti Most
SNP. Nakolko povodne tieto most-

né stavby ¢asto nicili, v 17. storocf
sa ujalo vyuzivanie tzv. lietajuceho
mosta. V rokoch 1825 - 1890 po-
tom dopravu cez rieku zabezpe-
¢oval pontonovy most, realizovany
pri prilezitosti korunovacie Karoli-
ny Augusty Bavorskej v priestore
dnedného Ndmestia [Ludovita Stu-
ra.? Prvym stdlym bratislavskym
mostom, urc¢enym pre zeleznicnu,
cestnu a pesiu dopravu, sa napo-
kon stal Most Frantiska Jozefa,
dnesny Stary most, umiestneny
na vychodnom okraji historického
centra mesta pri Safdrikovom na-
mesti. Realizdcia mosta, ktorého
projekt spracoval budapestian-
sky inzinier franclzskeho pdvodu
Francois Cathry-Salés, prebehla

likované, 2002 (Archiv Spolku architektov Slovenska v Bratislave); NEPSINSKA, Maria: Novy
most cez Dunaj v Bratislave. Architektonicky monument svojej doby. Dipl. praca. Bratislava:
Katedra dejin vytvarného umenia Filozofickej fakulty Univerzity Komenského, 2003.

K problematike zaniku historickej zastavby v Podhradi pozri hl. BUTORA, lvan: Kto zbdural
Podhradie? Povojnovy osud bratislavského Podhradia. In: NIZNANSKY, Eduard (ed.): Stratené
mesto. Lost City - Verlorene Stadt - Elveszett varos. Bratislava - Pozsony - Pressburg. Brati-

slava: Marencin PT, 2011, s. 151 - 218.

2 K star$im dejindm mesta pozri napr. HORVATH, Vladimir - LEHOTSKA, Darina - PLEVA, Jan
(ed.): Dejiny Bratislavy. Bratislava: Obzor, 1978.
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v rokoch 1889 - 1890. Na slavnost-
nom otvoreni tejto stavby sa zu-
¢astnil aj sédm cisar Frantisek Jo-
zef 1.3 Most, stojaci na kamennymi
obkladmi oblozenych pilieroch,
skonstruovali z ocelovych prie-
hradovych nosnikov a vaznikov,
pricom stredné moduly dvojice
mostnych tramov dostali segmen-
tové ukoncenia. Most na konci
2. svetovej vojny znicili ustupuju-
ce nemecké vojska. Obnoveny bol
v rokoch 1945 - 1946 Cervenou ar-
madou v sulade s pdvodnou kon-
Strukénou sUstavou, vypustené
vsak boli segmentové ukoncenia
strednych modulov. Na tuto uti-
litdrnu dizajnovu liniu nadviazala

aj poslednad rekonstrukcia mos-
ta v rokoch 2014 - 2016. Sucasti
pdvodného Mosta Frantiska Jo-
zefa - mytne domceky so scho-
diskami, mostné najazdy a Styri
zachované piliere - boli medzi na-
rodné kultUrne pamiatky zapisané
v roku 2008.

Nedostato¢nost jediného staleho
premostenia Dunaja v Bratislave
bola sudobym urbanistom zjavna
uz kratko po dokonceni Starého
mosta. A medzi miestami pre vy-
budovanie jeho nasledovnika sa
v prvom modernom regulacnom
pldne mesta, ktory v priebehu
druhého desatroc¢ia 20. storocia
spracoval budapestiansky urba-

Pohlad z hradného navrsia na Rybné namestie s Neologickou synagégou, 1958
Archiv Pamiatkového uradu Slovenskej republiky v Bratislave, Zbierka negativov,
inv. €. 11293. Foto: Hilda Ruttkayova

3 ORTVAY, Tivadar: Ulice a namestia Bratislavy. Mesto Frantiska Jozefa. Bratislava: Marencin PT,

2018, s. 97 - 100.
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nista Antal Paldczy, objavila aj lo-
kalita Rybného ndmestia. Hoci vy-
sledok medzindrodnej sutaze na
generalny regula¢ny plan Bratisla-
vy zZ rokov 1929 - 1930, t. ]. vitazny
navrh od timu Alois Dryak - Juro
Tvarozek - Miroslav Chlumec-
ky,* toto riesenie nepredpokladal
a mosty umiestioval na iné pozi-
cie, napr. ku Kosickej ulici, lokalita
Rybného ndmestia z hry nevypad-
la a cakala na svoju prilezitost.

V obdobi po 2. svetovej vojne sa
problém nedostatoc¢ne] kapacity
Starého mosta este viac vyhrotil.
Postupne realizovany plan velkej
slovanskej Bratislavy, nacrtnuty
v prvych povojnovych rokoch,®
zvysoval pocet obyvatelov mesta
a jeho okolia, a to aj v priestore
Petrzalky na pravom brehu Dunaja,
pricom vyhladovo sa planovala ma-
sivna bytova vystavba prave v tejto
lokalite. Z Bratislavy ako mesta pri
Dunaji sa malo stat mesto na Dunaiji.
Koncept Uzemného planu, spraco-
vany v roku 1949 architektom Ka-
milom Grossom v ramci regulacné-
ho oddelenia mesta, uz opéat ratal aj
s mostom v priestore Rybné-
ho ndmestia. V roku 1957 prijal
Ustredny ndrodny vybor v Brati-
slave (UNV) koncepciu vystavby
Styroch mostov - Zelezni¢ného
pri Zimnom pristave a cestnych
pri Kosickej ulici, Safarikovom na-
mesti (Stary most) a Rybnom na-
mesti. Tento plan - s rozsirenim
o cestny most pri Mlynskej doline

- sa potom vclenil do Smerného
Uzemného planu, spracovaného
v roku 1963 na Utvare hlavného ar-
chitekta mesta Bratislavy pod ve-
denim architekta Milana Benusku
a rieSiaceho rozsirovanie mesta
v Ruzinove, Karlovej Vsi, Dubravke
a Petrzalke.®

Umiestnenie Mosta SNP a nad-
vazujucich komunikacii bolo pri-
rodzene riesené v SirSich suUvis-
lostiach Podhradia a vnutorného
dopravného okruhu okolo cen-
tra mesta. Premena tejto lokality
bola pldnovand, a to vratane rie-
Senia problému ruiny hradu, uz
v medzivojnovom obdobi, vyraz-
nejSie potom v obdobi vojnovej
Slovenskej republiky, ked tu bolo
umiestnené Univerzitné mesto,’
a v nadvaznosti na asanacény vy-
mer z roku 1941 aj po skonceni voj-
ny. V uvazovani zastupcov mest-
skych a regionalnych organov
a vacsiny architektov, urbanistov
a inzinierov tu prevazil moder-
nisticky pristup k rozvoju mesta,
zdbraznujuci potrebu dobrej do-
pravnej priestupnosti a realizacie
takych architektonicko-urbanis-
tickych projektov, ktoré zodpove-
dali sudobym technickym a for-
malnym rieseniam. A kedze lokalita
Podhradia - Zuckermandel, Vydri-
ca a Zidovska ulica - boli dlhé de-
satrocCia zanedbavanym uUzemim,
v ktorom sa sUstredovali ludia zi-
viaci sa Casto nelegadlnou ¢innos-
tou, ako argumenty v prospech

4 KUSY, Martin: Architektidra na Slovensku 1918 - 1945. Bratislava: Pallas, 1971, s. 51 - 53; KEDRO,
Duéan:§edemdesiat rokov Uzemnych pldnov Bratislavy. In: Projekt, 1988,'6. 1,s.4-9.
5 BELLUS, Emil: O buducnost velkej slovanskej Bratislavy. In: Architektura CSR, 1945, ro¢. 5, €. 2,

s. 49.

6 KOZAK, Premostenie Dunaja v Bratislave, s. 2/3-2/20; BUTORA, Kto zbural Podhradie?,

s.161-163,176 - 178.

7  POJTEK, Vladimir: Budulce univerzitné mesto v Bratislave. In: E/dn, 1942, ro¢. 12, ¢. 9, s. 4 - 8.
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rozsiahlych asanacii boli predkla-
dané aj problémy stavebno-hygie-
nické, bezpeénostné a estetické.®
Pamiatkari  proti planom na
umiestnenie mosta v priestore
Rybného namestia a proti radi-
kalnej premene Podhradia vehe-
mentne protestovali. V reakcii na
koncepciu UNV z roku 1957 ar-
gumentovali, Ze realizdcia mosta
podla predostretého planu ohrozi
samotnu podstatu mestske] pa-
miatkovej rezervacie, vyhldsenegj
iba v roku 1954 na uzemfi historic-
kého centra mesta a v Podhradi.
Dopravna stavba by spodsobila
zanik Rybného namestia, mala by
rusivy vplyv na Dom sv. Martina,
pretaté by boli nastupy z mes-
ta na hrad a celkovo by bola na-
rusenad rastla struktura mesta ako
komplexného a jedine¢ného od-
kazu minulosti. K pamiatkarom
sa v tomto zapase v priebehu
60. rokov pridali predovsetkym
vedci, vytvarnici, zurnalisti a niek-
tori architekti a urbanisti.®
Zastancovia lokalizacie druhého
bratislavského mosta v priestore
Rybného ndmestia zddrazfovali
predovsetkym dopravné a ekono-
mické stranky. Pamiatkarmi prefe-
rovana lokalita vychodne od Staré-
ho mosta pri Kosickej ulici by kvoli
dlhsim napojeniam na sudobu do-
pravnu infrastruktdru za Zimnym

8 BUTORA, Kto zbural Podhradie?, s. 158.

pristavom bola drahsim riesenim,
predizili by sa tiez napojenia sme-
rom k planovanému vnutornému
mestskému okruhu a k zadpadnym
Stvrtiam mesta. Oddelenie mesta
a hradu dopravnou tepnou a od-
halenie zdpadného Useku mest-
skych hradieb boli predstavované
ako navrat k stredovekej podobe
urbanistickej struktury tejto loka-
lity. V pozitivhom svetle sa malo
predstavit nielen socialistické sta-
vebnictvo ako celok, ale v per-
spektive federalizatnych snah
Slovdkov aj schopnosti domacich
odbornikov zabezpecit bezprob-
[émovy priebeh velke] stavebnej
akcie. Vyhrady pamiatkarov boli
preto opakovane odmietané ako
iracionalne, emotivne a braniace
vymaneniu sa Bratislavy z provin-
cionalneho polozenia.©

Procesy smerujluce k zadovazeniu
projektovych dokumentacii Mosta
SNP a suvisiacich komunikacii sa
definitivne rozbehli v roku 1964
vypisanim sutaze na urbanistic-
ko-architektonické a konstruk-
¢no-stavebné rieSenie premoste-
nia.Spomedzizaslanychsutaznych
navrhov ziskal pri ich vyhodno-
teni v roku 1966 prvd cenu -
v sulade s presadzovanym doéra-
zom na ekonomickeé kritéria - pro-
jekt timu M. Benuska, J. Braun,
I. HyZza a R. Lamprecht, pracujuci

9 BUTORA, Kto zbural Podhradie?, s. 165 - 168. Za pamiatkarov vystupoval Jan Lichner, riaditel
Slovenského ustavu pamiatkovej starostlivosti a ochrany prirody. K pamiatkarom sa pridali na-
priklad akademik Igor HruSovsky, sochar Alexander Trizuljak, architekt Emil Bellus, urbanista
Emanuel Hruska a novinari Dusan Dorotjak ¢i Agnesa Kalinova.

10 BUTORA, Kto zbural Podhradie?, s. 173 - 175. Vokalnymi zastancami boli napriklad predseda
UNV Jan Sebik, predseda MNV Milan Hladky a architekti Kamil Gross, Jozef Lacko a Milan

Benuska.

Pozri tiez §VETLiK, Jan: Bratislava a jej buduci vyvoj. In: Projekt, 1963. ro¢. 5, ¢. 4 - 5, s. 110;
SVETKO, Stefan - HOLLAREK, Tomas: Urbanisticko-dopravné poznamky k premosteniu Du-

naja. In: Projekt, 1965, ro¢. 7, ¢.1,s. 5 - 7, 23;
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S overenym riesenim z predpaté-
ho ocelobeténu s jednym podpor-
nym pilierom v toku rieky." Rastuci
doéraz na symbolicky vyznam no-
vého mosta ako sebavedomého
diela domacej socialistickej archi-
tektury a stavebnictva a tiez moz-
nost deblokacie dlhu Madarskej
[ludovej republiky, ktorej stavebné
podniky mali dobré skusenosti
s ocelovymi konstrukciami, spo-
sobil zmenu v kone¢nom vybere.
Komisia sa priklonila k sutaznému
navrhu, pdvodne stvrtému v pora-
di, od timu architekta Jozefa Lac-

ka'” a stavebného inziniera Arpada
Tesara,” ktori sa predstavili odvaz-
nym riesenim v podobe zavese-
ného ocelového mosta s asymet-
ricky umiestnenym pylénom s ob-
jektom kaviarne pri vrchole. Pri-
dand hodnota atrakcie v podobe
kaviarne s vyhliadkou tiez prispela
k uprednostneniu tohto sutazné-
ho navrhu. Jozef Lacko pri projek-
tovani spolupracoval s architektmi
lvanom Slamenom a Ladislavom
Kusnirom; Arpad Tesar so staveb-
nymi inziniermi Eugenom Chlad-
nym a Pavliom Dutkom.

Model Mosta SNP, 1964 - 1966

Archiv Pamiatkového uradu Slovenskej republiky v Bratislave, Zbierka negativov, inv. ¢. 65667. Foto: Zavodna

11 KRAMAR, Eugen: Po sutazi na novy most v Bragislave. In: Projekt, 1965, ro¢. 7, ¢. 1,s. 8 - 11.
12 K zivotu a dielu J. Lacka pozri napr. SLACHTA, Stefan: Architekt Jozef Lacko. In: Architektdra

& Urbanizmus, 1991, ro€. 25, €. 1,5.19 - 28.

13 K zivotu a dielu A. Tesdra pozri napr. BALAZ, Ivan: Prof. Dr. Ing. Arpad Tesar, DrSc. In: Casopis
Stavebnictvi, 2022, &. 5. Dostupné na internete: https:/www.casopisstavebnictvi.cz/clanky-
prof.-dr.-ing.-arpad-tesar-drsc..html [cit. 29. 9. 2022].

14 Most a predmostie. In: Projekt, 1966, ro¢. 8, &. 7 - 8,, s. 154 - 155; BUTORA, Kto zbural Podhra-

die?, s. 191 - 192.
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Il

Vizualizacia jazdy cez Most SNP, 1964 - 1966
Repro: The Danube Bridge at Bratislava/ Die
Donaubriicke in Bratislava. Bratislava: Doprastav, 1968

Zakladny kamert mosta bol slav-
nostne polozeny 6. decembra
1967. Ustrednym investorom bol
Zapadoslovensky krajsky narod-
ny vybor v Bratislave, priamym
investorom Mestskd sprava ko-
munikacii v Bratislave. Projektové
prace zabezpeloval Dopravo-
projekt Bratislava v spolupraci so
Slovenskou vysokou Skolou tech-
nickou. Generalnym dodavatelom
stavebnych prac sa po problé-

moch s ponukanou zastaranou ni-
tovanou technoldgiou z Madarska
stal Doprastav Bratislava. Ocelové
konstrukcie boli vyrobené vo Vit-
kovickych Zeleziarnach Klemen-
ta Gottwalda v Ostrave-Vitkovi-
ciach.® Suc¢astou pripravnych prac
boli aj vyssie diskutované rozsiah-
le asanacie v priestore Podhradia.
Poslednym velkym stretom medzi
zastancami a odporcami vystavby
mosta v priestore Rybného na-
mestia sa stal suboj o Neologic-
ku synagogu. Milan Benuska este
v marci 1968 navrhol takd uUpravu
staromestského predmostia, ktora

15 The Danube Bridge at Bratislava, s. 4. Cast sutaznej dokumentacie a daliie Uradné dokumenty
v suvislosti s vystavbou mosta sa nachadzaju v Archive mesta Bratislavy. Realizacny
projekt mosta a predmosti a fotograficki dokumentaciu vystavby mosta opatruje Archiv
Pamiatkového uUradu Slovenskej republiky v Bratislave. V Archive Oddelenia architektury
Historického ustavu Slovenskej akadémie vied v Bratislave sa nachadza pozostalost po
architektovi L. Kusnirovi, ktora obsahuje aj plany kaviarne, studie vytvarnych doplnkov mosta
a plan vegetacnych uprav v jeho okoli. Dokumentacie ocelovych konstrukcii mozno najst
v archive spoloc¢nosti Vitkovice, a. s. v Ostrave-Vitkoviciach.
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by umoznilajej zachovanie. Dopra-
voprojekt, argumentujuc rizikom
neumerného predizenia projekto-
vej pripravy uz schvalenej stavby
a z toho vyplyvajlce] moznej me-
dzindrodnej blamaze, tento ndvrh
odmietol. Synagdga tak bola aj
napriek opravnenym protestom
pamiatkarov voci nezakonnému
postupu investora a dodavatela,
ktori nemali pravoplatné asanac-
né vymery prislusnych spravnych
organov, v aprili 1969 zburana
a vystavba mosta pokracovala
podla pévodného konceptu.®

Realizdcia Mosta SNP zacala bu-
dovanim najazdov a ocelobetdéno-
vych estakdd na oboch brehoch
a realizaciou portalového pyldnu
v tvare pismena A a kotevného
bloku na petrzalskej strane. Na-
sledne sa z petrzalskej strany
za¢ala montdz mostného tradmu
vysuvanim a zvaranim 12 metrov
dlhych dvojkomorovych ocelo-
vych dielov obdiznikového prie-
rezu. Na petrzalskom brehu pri
Starom moste boli pripravované
dalSie Casti mostného tramu dlhé
az 80 metrov, ktoré boli potom
splavované k budovanému mostu
a vysuvané a zvarané do finalnej
polohy. Postupne sa k mostnému
tramu pripevnili tri zavesné kable.
Pocas vystavby most podopierala
dvojica ocelobetonovo-ocelovych
podpier v toku rieky. Pomocou
montaznych podpier bol mostny
tram zmontovany aj na staromest-
skej strane. Celkovo most dosiahol
dizku 431,8 metra - z toho je dizka
hlavného tramu 303 metrov.

Na mostny tram, nesuci mostov-

Splavovanie dielov mostného tramu, 1971
Archiv Pamiatkového uradu Slovenskej republiky
v Bratislave, Zbierka negativov, inv. ¢. 69214.
Foto: Stefan Buksar

ku pre dve dvojprudové vozovky,
boli po oboch stranach v spodnej
drovni namontované konstrukcie
chodnikov, zbiehajuce k nabre-
Ziam suUstavou rdmp a schodisk.
Komunikacie boli osvetlené svie-
tidlami umiestnenymi do prie-
beznych pasov - na zvodidlach
v pripade vozoviek a pod pre-
streSenim v pripade chodnikov.
Pod vrchol 84,6 metra vysokého
pyldnu bol umiestneny objekt
Kaviarne Bystrica Sosovkovitého
tvaru. Kaviaren bola spristupnena
z nastupnej plosSiny rychlovyta-
hom vo vychodnej stojke a nu-
dzovym schodiskom v zdpadnej
stojke pylonu. Vnutorné priestory
mostného trdmu vyuzilo mesto
pre vedenie vodovodnych potru-
bi a dalSej infrastruktury urcenej
pre hromadnu bytovu vystavbu
v priestore Petrzalky. Ocelové kon-
Strukcie boli natreté svetloSedym
antikoroznym naterom, ocelobe-

16 BUTORA, Kto zbural Podhradie?, s. 200 - 205.
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Dokoncovacie prace na objekte kaviarne a v priestore
okolo pylénu

Archiv Pamiatkového uradu Slovenskej republiky

v Bratislave, Zbierka velkych diapozitivov, inv. ¢. 5607

tonové konstrukcie ponechané
v prirodzenom vyraze. Na mos-
te a v jeho okoli nasli uplatnenie

aj vytvarné diela. Boc¢né steny
kotevného bloku ozdobili mo-
tivy znaku mesta Bratislavy od
Ludmily Cvengrosovej, ktord vy-
tvorila aj Stylizovanu skulpturu
leziacej zeny pre parcik s atypic-
kymi betonovymi lavickami pri
a pod estakddami na staromest-
skej strane.

Most bol sldvnostne otvoreny pri
prilezitosti 28. vyrocia Slovenského
narodného povstania 26. augusta
1972 za Ucasti a prejavu generalne-
ho tajomnika Ustredného vyboru
Komunistickej strany Ceskoslo-
venska Gustdva Husdkal” V roku
2022 tak oslavil 50. vyrocie svojho
otvorenia. Realizacia petrzalského
sidliska, ktorého urbanistické riese-
nie bolo riesené v medzinarodnej
sutazi v rokoch 1966 - 19678 od-
Startovala v roku 1973.

Celkovy pohlad na Most SNP z hradného navrsia kratko po dokonéeni, 1975
Archiv Pamiatkového uradu Slovenskej republiky v Bratislave, Zbierka negativov, inv. ¢. 80196
Foto: Ladislav Boroda¢

17 HUSAK, Gustav: Most SNP - symbol socialistickej vystavby. In: Pravda, 28. 8.1972,s.1- 2.
18 GROSS, Kamil: Medzindrodna urbanisticka sutaz Bratislava - PetrZalka. Bratislava: Vydavatel-

stvo SFVU, 1969.

68



Most SNP sa do sucasnosti zacho-
val v takmer pdvodne] podobe.
Nevyhnutné opravy suvisiace so
zvysenim bezpecénosti jeho pre-
vadzky, ako boli opravy a Upravy
nosnych systémov chodnikov, ich
zabradli a zvodidiel vozoviek, boli
realizované v sulade s pévodnymi
rieSeniami. Spomedzi negativnych
zdsahov mozno spomenut pre-
dovSetkym priebezné pridava-
nie drobnych stavieb v priestore
nastupisk mestskej hromadnej
dopravy na staromestskej strane
a nahradenie pdasového osvetle-
nia vozoviek za klasické stoziaro-
vé osvetlenie v roku 1998. Tieto
zmeny vsak nenarusili celkovy

priestorovo-hmotovy, materidlo-
vy, konstrukény a funkény charak-
ter mosta. Pamiatkovy urad Slo-

venskej republiky preto v sulade
s priebeznym  rozpoznavanim
hodnot architektur neskorého mo-
dernizmu toto vynimocné dielo
v roku 2018 zapisal medzi narodné
kulturne pamiatky. Ako taziskové
pamiatkové hodnoty boli v pripa-
de Mosta SNP vyhodnotené archi-
tektonicka, technicka, historicka
a spoloc¢enska hodnota.”®

Projekt Mosta SNP vznikol v slo-
bodnejsich 60. rokoch, ktoré aj
v oblasti architektury priali seba-
vedomym a inovativnym riese-
niam. Dynamickd kompozicia na-
kloneného pyldonu, vejara trojice
zavesnych 1an a mierne prehnu-
tého mostného tramu klenuceho
sa ponad rieku v jednej nepreru-
Senej subtilne] linii je vystiznym
prikladom antigravitacného tren-

Pohlad na Most SNP zo Starého mosta v sti¢asnosti
Foto: Miroslav Hrdina, 2022

19 Zakon &. 49/2002 Z. z. o ochrane pamiatkového fondu rozpoznava historické, spoloéenské,
krajinné, urbanistické, architektonické, vedecké, technické, vytvarné a umelecko-remeselné

hodnoty.
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du neskorého modernizmu,?® pra-
cujuceho s hrani¢nymi moznos-
tami stavebnych technoldgii vo
velkych mierkach. Islo o Stastnu
suhru ambicii a schopnosti archi-
tekta Jozefa Lacka a stavebného
inziniera Arpada Tesara a ich spo-
lupracovnikov. Moment uberania
a nadnasania hmoty je badatelny
aj vo figure SoSovkovitého tvaru
objektu kaviarne. Motivu, ktory bol
oblUbeny tak vo svetovom - napr.
rokovacia sala radnice v Toronte
(1961 -1965) od Vilja Revella, ako aj
v domacom kontexte - napr. aula
Vysokej Skoly polnohospodarskej
v Nitre (1961 - 1966) od Vladimira
Dedec¢ka a Rudolfa Minovského.
Most SNP patri spolu s obratenou
pyramidou budovy Slovenského
rozhlasu (1969 - 1984) od timu
Stefan Svetko, Stefan Durkovi¢
a Barnabas Kissling k najodvaz-
nejsim neskoromodernistickym
dielam v SirSom stredoeurdpskom
priestore. Budova rozhlasu bola za
narodnu kulturnu pamiatku vyhla-
sena v roku 2017.

Most SNP si svojim konstrukénym
rieSenim v podobe asymetricky
zaveseného mostného tramu za-
knihoval prvenstvo na Slovensku
a druhé miesto vo svetovom me-
radle. V Case jeho otvorenia islo
o Stvrty najdlihsi zaveseny most
na svete. Dodnes ide o jednu z vy-
nimoc¢nych svetovych mostnych
konstrukcii. VyraznejSie rozvinutie
dynamizmu aplikovaného v pri-

pade bratislavského mosta moz-
no najst az od konca 80. rokov
20. storoc¢ia v diele Spanielskeho
architekta Santiaga Calatravu.
V roku 2001 bol Most SNP vyhla-
seny za stavbu storocia v katego-
rii mostné stavby na Slovensku.”
Z historickej perspektivy mozno
Most SNP vnimat ako vyslednicu
spolo¢enského uvolnenia v libe-
ralnejSich 60. rokoch a emanci-
pacnych snah slovenského naroda
smerujucich k federalizacii Cesko-
slovenske] republiky. Otvorenost
inovativnym rieSeniam ako prejav
obrody socializmu sa tu syner-
gicky spojila so snahou o seba-
vedomé vystUpenie slovenskych
odbornikov, ktori chceli dokazat
svoje schopnosti pri realizovani
ambicidzneho projektu majuceho
za ciel vo vyrazne] miere prispiet
k prerodu Bratislavy na narodnu
metropolu. Pocas rokov fungo-
vania sa most zapisal do obrazu
mesta ako jedna z najikonickejsich
stavieb a neoddelitelnd sucast
jeho panoramy v pozicii naprotiv-
ku hradného paldca a veze Dédmu
sv. Martina. Kaviaren Bystrica,
dnes UFQO, s vyhliadkou je dodnes
jednou z najnavstevovanejsich
atrakcii mesta.

V pripade Mosta SNP je pamiat-
kovo chranena celkovd hmotnd
podstata a architektonicky vyraz
ocelovych a ocelobeténovych
konstrukcii  vratane vytvarnych
dotvoreni diela. Pri priebeznej

20 DULLA, Matus - TESAR, Alexander: Dvojakost (Nového) mosta (SNP). Most stéle novy: mo-
derné inziniersko-architektonické dielo a transformacie v prijimani jeho hodnét. In: Projekt,
ro¢. 49, 2007, ¢. 4, s. 20 - 23. Toto ¢islo ¢asopisu Projekt bolo venované zivotu a dielu archi-
tekta Jozefa Lacka ako vystup z konferencie, ktora sa 25. janudra 2007 uskutocnila na péde

Spolku architektov Slovenska v Bratislave.

21 BARKOVA, Dasa - MAJTANOVA, Lucia - PETRANSKY, Ludovit: Slovenské stavby storocia.

Bratislava: SKSI - JAGA, 2022, s. 138 - 143.
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Pévodné zariadenie Kaviarne Bystrica

Archiv Oddelenia architektury Historického ustavu
Slovenskej akadémie vied v Bratislave, informacny list
objektu Most SNP v Bratislave.

Foto: Rajmund Miller

udrzbe a generdlnych opravach
je potrebné pripadné vymeny
jednotlivych prvkov riesit v sula-
de s pdvodnou architektonickou
koncepciou. V tomto zmysle sa
nedavno sanoval problém ne-
legalnej prestavby a pristavby
v priestore nastupnej plosiny pod
pyldnom. Drevena konstrukcia
vstavby bola odstranend a bol
spracovany projekt, ktorého rea-
lizadcia bude znamenat navrat
kopie pbdbvodnych prekrizenych
nastupnych schodisk z prizemia
pyldnu a schodisk z Urovne pe-
Sich lavok. V bududcnosti bude po-
trebné nahradit dnesné nevhodné
stoziarové osvetlenie vozoviek za
pdvodné pasoveé svietidla, ¢im by
sa dennému a este vo vacse] mie-
re nocnému vyrazu mosta opéat

vratil origindlny subtilny vyraz.
Ku vhodnej prezentacii mosta by
napokon pomohlo aj odstranenie,
resp. prehodnotenie umiestnenia
stankov, pristavieb a vstavieb pod
estakddami na staromestskej stra-
ne, ktoré tento priestor vizualne
zatazili.

Most SNP, hoci bol bezpochyby
jednym z katalyzatorov destrukcie
bratislavského Podhradia, dokazal
Ciastocne prekonat kontroverz-
nost svojho zrodu. Ako vynimoc-
né architektonické a technické
dielo sa vyrazne zapisal nielen
do obrazu mesta Bratislava, ale aj
do dejin architektdry a mostného
stavitelstva vo svetovom meradle.
Nasou povinnostou by preto mali
byt pozornd technickd udrzba
a citlivy pristup pri obnove archi-
tektonickych a vytvarnych sucasti
tejto vyznamnej narodnej kultur-
nej pamiatky.
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Vyvoj bratislavského pristavu a jeho

kultarne pamiatky

Tereza Bartosikova

Bratislava vznikla na krizovatke
vodnych a pozemnych ciest. Uz
v stredoveku tu mame dolozenych
niekolko pristavov, z toho jeden
predpokladdme v lokalite dnesné-
ho Zimného pristavu. Zimny pri-
stav sa totiz nachadza na mieste,
kde sa od hlavného toku Dunaja
oddelovalo rameno. Pristav na ¢a-
lovskom Dunaji sa spomina v roku
1375 v sUvislosti s kralovskym po-
tvrdenim oslobodenia Bratislav-
¢anov od platenia myta! Dunaj
v minulosti dosahoval Sirku koryta
takmer 500 - 600 m, teda pribliz-
ne dvojnasobnu oproti dnesnému
stavu. Po kazdej povodni vyrazne
menil koryto a voda pachala velké
Skody. Matej Bel popisal dblezitost
vystavby hradzi pre stabilizovanie
brehov, obmedzenie povodno-
vych skod a lepsSiu splavnost rieky.?
Riaditelstvo vodnej plavby a na-
vigacie vzniklo v roku 1773 a do-
stalo za ulohu regulovat Dunaj
pri Bratislave. K tomuto obdobiu
sa viaze vybudovanie niekolkych
hradzi prehradzujlcich boc¢né ra-
menad. Regulacné prace sa naplno
rozbehli v druhej polovici 19. storo-
Cia po vydani Dunajskych plaveb-
nych aktov v roku 1856 a prepoje-

ni Dunaja so svetovou namornou
dopravou.®* Za Uspesnu regula-
ciu vSak mdzeme povazovat az
Lanfranconiho regulaciu z rokov
1886 - 1896. Doposial najrozsiah-
lejSia a najkomplexnejSia prestav-
ba zahrnala vybudovanie brehov
plavebnej drahy v suvislej Sirke
300 m. Uprava si vyziadala skra-
tenie toku priepichmi zakrut a na-
sypanim novych brehov pri exis-
tujucom koryte. Celkovo upravili
80 km koryta Dunaja. Vybudované
brehy boli strmé, Sikmé, pomerne
vysoké, opevnené lomovym ka-
menom z Devina a Dunaalmasu.

Prl'vstav pred vznikom
1. CSR

Brennerské rameno Dunaja zasy-
pali v roku 1892. Vzniknuty priestor
vyrovnali vzhladom na vystavbu
novej priemyselnej Stvrte mesta,
zeleznice a pristavu. Po spevneni
dunajského nabrezia a zasypa-
ni pdbvodného ramena sa brati-
slavsky pristav nachadzal iba na
nabrezi. Stalo tu niekolko prizem-
nych drevenych a drevomurova-
nych skladov, preklad tovaru sa vy-
konaval ru¢ne a pomocou zvie-

1 SEDIVY, Juraj: Stredoveké pristavy (prievozy) a myta na Dunaji v okoli Bratislavy. In: MUNKO-
VA, Maria - PAVLIKOVA, Lenka (eds.): Na sutoku riek. Zivot v slovensko-raktskom pohraniéi.
Zbornik prispevkov z medzinarodnej konferencie, usporiadanej v ramci projektu CrArC Pamét
bez hranic v drioch 19. - 20. marca 2013 v Bratislave. Bratislava: Statny archiv v Bratislave,

2014, s. 284 - 308.

2 TIBENSKY, Jan: Bratislava Mateja Bela (Notitia Hungariae historico-geographica). Bratislava:

Obzor, 1984, s. 185.

3 SABOL, Miroslav: Hospodarsky vyznam bratislavského pristavu do 1. polovice 20. storocia.

In: Verbum Historiae, 2015, ¢. 2, s. 31.
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racej sily. Pristav na nabrezi v tom
¢ase sluzil nadkladnej i osobnej do-
prave.

VlIdda v Budapesti uvazovala o vy-
stavbe niekolkych malych zim-
nych pristavov pozdiz Dunaja. Na-
pokon ministerstva orby (polno-
hospodarstva) a dopravy dohodli
vybudovanie vacsieho zimného
pristavu pre 200 lodi v Bratisla-
ve, ktory by zaroven sluzil aj ako
obchodny pristav.* V roku 1897 sa
zacalo na uzemi medzi pévodnym
hlavnym tokom Dunaja a brenner-
skym ramenom (na stabilnom ka-
tastri Ersekujvarivagy Brenner 4g)
s vystavbou Zimného pristavu. Tr-
vala desat rokov, no Zimny pristav
sluzil len ako utocisko lodi, sklady

boli len na dunajskom nabrezi. Od
postavenia mosta Frantiska Joze-
fa v rokoch 1898 - 1891 sa urychlila
doprava tovaru do skladov aj ich
nasledna distriblcia. V Bratislave
sa preklad tovaru prevadzal ru¢ne
az do roku 1916, ked spolo¢nost
DDSG postavila zZeriav Parpol.®

Pristav v medzivojnovom
obdobi

Po roku 1918 sa Zimny pristav
zacal vdaka mohutnej financ¢nej
podpore ceskoslovenského statu
stavat aj pristavom obchodnym.
Bol vypracovany péatro¢ny plan
jeho prestavby, ktory sa okam-
zite zacal realizovat a v roku

Sklad €. 7 vo vystavbe rok 1922
Zdroj: PUSR, archiv . CSR €. 16702

4 Umbau eines groBen Umschlagplatzes sammt Winterhafen in PreBburg. In: Pressburger Zei-

tung, 15. jul 1897, s. 2.

5 BARTL, Julius a kol.: Dejiny Bratislavy. Bratislava: Obzor. 1982, s. 175; Slovensky narodny archiv
(dalej SNA), fond Porie¢ny plavebny urad (dalej f. PPU), $k. 5: P¥istav v Bratislavé. Vyvoj jeho

vystrojeni v letech 1919 - 1921.

75



1922 uz pristav poskytoval stat-
ne skladiskd v rozsahu 7 000 m?
a sukromné skladiskd vo vymere
9 000 m? K dispozicii stali dva
zeriavy mostové, sest poloporta-
lovych, 1 obilny exhustor a jeden
portalovy zeriav s celkovou den-
nou vykonnostou 250 vagonov.®
Len medzi rokmi 1920 - 1922

1
=
-
=
=

e

Stavebny plan skladiska ¢. 17
Zdroj: SNA-PPU-49

ey vrnTER b TR
» mEureLasl 3

Technické zariadenie pristavu v roku 1935
Zdroj: SNA-KUVS-740

postavili pat statnych murova-
nych skladisk - ¢ 6, 8, 9, 10, 1
a trojposchodové zelezobetdno-
vé skladisko ¢. 7, ktoré dodatoc-
ne odkupil stat.’” Pravdepodobne
v roku 1928 severnu pristavnu hra-
nu severného bazéna a vychod-
nU pristavnu hranu prebudovali
z0 Sikmych hran na hrany kolmé,

6 SNA, f. PPU, $k. 6: Nyn&jsi stav a budoucnost ¢eskoslovenské dopravy na Dunaji, april 1922.
J, 8k.

7 SNA, f. PPU
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Skody po bombardovani rok 1945
Zdroj: SNG ¢. 2549

ktoré ulahcovali prekladku tova-
ru. Z Uzemia odstranili inundacnu
hradzu, ktoru presunuli dalej od
pristavnych bazénov. Na jej mies-
te postavili sklady ¢.14,15,17 a 18.8

Pristav pocas druhej
svetovej vojny a povojnova
obnova

Nemecko pouzivalo pristav pre
prekladku odvlecenej koristi
z vychodného frontu do Nemec-
ka, na zasobovanie armad a tiez
na odsuny Zidov a ich majetku.
V pristave bol vybudovany novy
prizemny sklad &. 16 s drevenou
konstrukciou. Bombardovanie na
konci vojny vyrazne poskodilo
pristav, sklady, prekladacie zaria-
denia i lodstvo.? Najnicivejsi bol
nalet zo 16. juna 1944. Bomby na
pristav dopadali opat 20. sep-

tembra 1944 a napokon tiez 7.
a 21. februara 1945. Prechod fron-

tu a jeho destrukéné nasledky sa
negativne podpisali aj v oblasti
vodnej dopravy. Udaje o vojno-
vych skodach mame k dispozicii
z hldseni slovenskej, respektive uz
ceskoslovenskej Dunajplavby, uc.
spol. v Bratislave a zo Zdruzenia
slovenského priemyslu z jesene
19450V roku 1948 uz boli nanovo
postavené pristavné sklady ¢. 12,
14 a 18 a obnovené sklady ¢. 7 a 17.
V bratislavskom pristave sa nacha-
dza subor pamiatkovych objektov
zlozeny z troch hnutelnhych pamiat-
kovych objektov a siedmich nehnu-
telnych pamiatkovych objektov.
Najstarsim stavebnym objektom su
pristavné bazény Zimného prista-
vu. Najmladsie su pristavné zeriavy
pred skladom ¢. 14. Objekty ziska-
vali postupne pamiatkovu ochranu
a momentdlne sa na ministerstve
kultury rozhoduje o ochrannom
pasme pre tieto objekty.

8 SNA,f. PPL:J $k.49: Plany k vystavbe skladu ¢&. 14. Bratisjava, 1929.
9 SNA, f. PPU, $k. 129: Stavba protileteckych bunkrov a Skody vzniklé pri bombardovani.
10 SNA, f. PT, §k. 162: Pristav v Bratislave. Znovuvybudovanie pristavu. Planik k zapisnici z porady

22.1.1946.
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Vojnové skody v pristave
Zdroj: SNA-PT 162

Sklad ¢. 14 a pamiatkovo chranené zeriavy
Zdroj: BartoSikova Tereza

Pristavné bazény"

V roku 1897 sa rozhodlo o vybu-
dovani velkého zimného pristavu
s kapacitou az 200 lodi. V tej dobe
i5lo 0 najvacsi rie¢ny pristav v Uhor-
sku. Pristav bol stavany podla pla-

nov vypracovanych kralovskym
Inzinierskym Uradom rie¢nej plav-
by pod vedenim ministerského
vrchného inzZiniera Schmiedthaue-
ra. Inzinier Fabry vypracoval plany
pristavu a viedol $tatnu kontrolu

N BARTOSIKOVA, Tereza: Névrh na vyhlésenie nehnutelnej veci za ndrodnu kultirnu pamiatku.

PO pristav. 2017.
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Nabrezna hrana pristavu s kolajiskom a éerpacou
stanicou rok 1922 B
Zdroj: PUSR, archiv I. CSR, ¢. 16139

stavby. Vykonanim prac bol pove-
reny podnikatel Eugen J. Kis. Bag-
rovacie prace realizovala uhorska
Stavebna spoloc¢nost z Budapesti,
ktorej subdodavatelom bola firma
Lazar und Mittelmann.?

Pristav vznikal na uzemi, ktorym
pdbvodne prechadzalo brenner-
ské rameno. Prace napredovali
v zdvislosti od dostupnych fi-
nancii. Prva faza vystavby bola
prevadzana prevazne manualne,
bez strojového vybavenia. Na-
sledne boli do budovania zapo-
jené aj stroje umoznujuce pracu
pod hladinou presakujucich vod.
Nabrezné hrany, pristavné platd
a inudac¢na hradza boli navdzané
a stavané z vykopaného materidlu
a z kamena z devinskeho kameno-
lomu. Mdla a pristavné hrany boli
pocas vystavby pravdepodobne
spevnované drevenymi pilotami,

ktoré zvySovali Unosnost poddy
a zaroven zabezpecovali primera-
ny sklon nabreznych hran. Sikmé
hrany sa stabilizovali lomovym ka-
menom remeselne spracovanym
a osadenym. Obklad musel byt
zaroven odolny proti U¢inkom vin,
[adu a plavajucemu drevu.®

Do konca prvej svetovej vojny slu-
zil Zimny pristav len ako utocisko
lodi, kedze nebol vybaveny tech-
nickym vybavenim pre preklad to-
varu. So zmenou politickej situa-
cie po roku 1918 nastala zlata éra
vystavby v bratislavskom pristave.
Severnd pristavna hrana severné-
ho bazéna a vychodna pristavna
hrana boli pravdepodobne v roku
1928 prebudované zo Sikmych
hran na hrany kolmé. Pri kolmych
hranach sa ulahcil preklad tovaru.*
Pristavné bazény ziskali Statut
pamiatky 2. septembra 2019.
Predstavuju najstarsi dochovany
stavebny fond Zimného pristavu.
Severny a juzny bazén Zimného

12 Pressburger Stromhafen. In: Pressburger Zeitung, 10. april 1898, s. 5; Der PreBburger Hafen-
k;a‘hn. In: Pressburger Presse, 27. maja 1901, s. 1.
13 CABELKA, Jaroslav: Vodni cesty a plavba. Praha: SNTL - Statni nakladatelstvi technické lite-

ratury, 1976, s. 615 - 617.

14 Plany k vystavbe skladu ¢. 14 Bratislava. 1929. In: SNA, fond Poriecny plavebny urad, sk. 49.
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pristavu su unikatnym architekto-
nickym dokladom vysoke] profe-
siondlnej a technicke] projekenej
prace. Zaroven su dokladom ar-
chitektonického a urbanistického
vyvoja Bratislavy zachovanom
v ramci intaktne dochovaného
uceleného komplexu. Technické
rieSenia pouzité pri stavbe bazé-
nov, Mol a pristavnych hran do-
kladaju pokrok v pouziti preklada-
cich technoldgii a konstrukénych
principov. Na zaklade vybudo-
vania bazénov Zimného pristavu
sa bratislavsky pristav zaradil na
zaciatku 20. storocCia medzi naj-
vyznamnejsie vnutrozemské pri-
stavy v strednej Eurdpe.

Precerpavacia stanica
s technologickym
zariadenim™

V roku 1904 Mestska rada Bra-
tislavy rozhodla o vybudovani
preCerpavacej stanice a nakupe
strojnych zariadeni. Stavba bola
postavend na vyvySenom platd
so zoSikmenym opornym murom,
oblozenym prirodnym kamenom.
Kanalizacné zberace vedulce do
precCerpavacej stanice a aj samot-
NnU precerpavaciu stanicu projek-
tovala firma Pittel & Brausewetter.
Postavend bola podla projektu
Frigyesa Riedla, ako to doklada
plan strojovne zachovany v Ar-
chive mesta Bratislavy. Pévodné
Cerpadl3d, stavidlad a zrejme aj po-
trubia dodala zlievarenskd a stro-
jarska firma Schlick z Budapesti
(SCHLICK ONTODE ES GEPGYAR
BUDAPEST). Zachovali sa dve

Cerpadla a dve stavidla, druhé dve
Cerpadld a stavidla boli vymenené
za modernejsie zn. SIGMA LUTIN.
Sucastou technoldgie precerpa-
vania bolo aj dodnes zachované
vakuové cerpadlo holandskej fir-
my Berkel (VAN BERKEL'S PA-
TENT ROTTERDAM, HOLLAND).
Pocas druhej svetovej vojny bola
zasiahnutd severozdpadnd cast
precerpavacej stanice. Po vojne
bola budova precerpavacej sta-
nice opravend a znovu uvedena
do prevadzky. V druhej polovici
20. storocia boli postupne vymie-
nané niektoré strojné zariadenia
precerpavacej stanice. V strojov-
ni boli instalované pomocné cer-
padld so systémom povrchovo
vedenych potrubi na preplacho-
vanie kalovych cerpadiel cistou
vodou - wvyrobky MORAVSKE

ELEKTROZAVODY n. p. Mohel-
nice a MORAVSKE ELEKTROZA-
VODY - zdvod Krompachy. Dal-
Sia Uprava precCerpavacej stanice
prebehla v rokoch 1994 - 1995,
ked bol zjednoduseny vyraz fa-

Cerpacia stanica
Zdroj: Archiv mesta Bratislava

15 SULCOVA, Jana: Ndvrh na vyhldsenie nehnutelnej veci za ndrodnu kultdrnu pamiatku. 2010.
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sad (scCasti odstranené detaily se-
cesnej vyzdoby), zobytnené bolo
podkrovie, zriadené stresné okna
s plastovymi vyplnami, vymenena
stresna krytina a zmodernizované
pdvodné dva sluzobné byty.
Precerpavacia stanica bola za pa-
miatku vyhlasend 28. marca 2011.
Ide o jedinu pamiatkovo chranenu
precerpavaciu stanicu odpadnych
vod v pamiatkovom fonde Sloven-
ska. V ramci objektu je autenticky
dochované pbévodné technologic-
ké vybavenie a stanica tak dokla-
dd nielen technologicky pokrok,
ale ma aj vysoku architektonicku
hodnotu.

Sklad ¢&. 76

Prvd stavebnu etapu v budovani
skladu ¢islo 7 mézeme datovat do
rokov 1921 - 19227 Navrh objek-
tu pochadza z dielne spolocnosti
Dr. Karla Skorkovského. Staveb-
né prace realizovala spolo¢nost
Stavebni podnikatelstvi Lanna.
Investorom vystavby bola Legio-
narska banka a dopravna spoloc-
nost Bohemia. V prvej faze bol
vybudovany cely objekt v roz-
sahu svojej sucasnej hmoty. Pre
spolo¢nost Karla Skorkovského
v danej dobe pracoval aj Stanislav
Bechyné, ktory bol vyznamnym
konstruktérom zelezobetdnovych
stavieb a mostov. Pre jeho stavby
bolo charakteristické pouZzitie hri-
bovych stropov a progresivnych
stavebnych beténovych konstruk-

cii. Architektonickl podobu ob-
jektu navrhol brat Karla Skorkov-
ského Jan Skorkovsky. Sklad ¢islo
7 odkupil od spolo¢nosti Bohemia
Stat v roku 1924. Nasledne bol po-
uzivany ako verejné skladisko a po
vybudovani skladu ¢. 17 ho vyuzi-
vala rie¢na sprava.

Druhd stavebna etapa prebehla
pri obnove objektu po bombar-
dovani. Realizovali ju opat firmy
Skorkovsky - Lanna, obe vsak
uz boli v nutenej sprave. Obnova
vojnou poskodeného objektu pre-
behla v roku 1946. Poc¢as nej boli
nahradené poskodené casti ob-
jektu a zaroven bol namontovany
vykonnejsi ndkladny vytah.®

Na prelome 80. a 90. rokov sa
uvazovalo o vyuziti objektu na
rbzne Ucely, ale Ziadny z nich sa
nerealizoval’® V roku 1998 bola
budova vyprazdnend a prebiehala
priprava rekonstrukcie na galerij-
né ucely. Po niekolkych zmenach
majitelov sa realizovala dalsia
prestavba. Tretia stavebna etapa
bola sucastou obnovy objektu
v rokoch 2006 - 2007. V ramci
tejto etapy sa uskutocnila obnova
strechy, bola na nej zriadena vy-
hliadkova terasa, prebehla oprava
3 veziciek, pricom chybajuce prv-
ky boli nahradené napodobenina-
mi pdvodnych. Rovnako prebehlo
zateplenie budovy, osadenie no-
vych okennych vyplni, balkénikov
na miestach pdvodnych vyklop-
nych plosin a vycistenie interiéru
od nevyhovujdcich utilitdrnych

16 BARTOSIKOVA, Tereza: Aktualizaény list k ndrodnej kultirnej pamiatke. PO sklad pristavny.

20I18.

17 SNA, fond Poverenictvo techniky (dalej f. PT), sk. 171.

18 SNA, f. PT, k. 171.

19  Archiv Pamiatkového Uradu Slovenskej republiky (dalej PU SR), T 2682: Navrh na vyhldsenie

suboru skladov pri sklade ¢. 7.
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Stavebny plan skladiska ¢. 7
Zdroj: SNA-PT-171

vostavieb. Momentalne sa objekt
nevyuziva, hoci presiel dalSou ob-
novou.

Sklad ¢&islo 7 sa stal pamiatkou
29. aprila 1986 a je teda najdlh-
Sie pamiatkovo chranenou stav-
bou Vv bratislavskom pristave.
Je unikatnym architektonickym
dokladom vysokej profesional-
nej a technickej projekcnej prace
firmy Dr. Ing. Karel Skorkovsky.
V sirSom chapani sa zaraduje
k dejinam moderného skladového
hospodarstva, zatial ¢o v uzSom
ponimani odkazuje k histoérii bu-
dovania najvacsieno slovenského
obchodného pristavu. S vystav-
bou pristavnych skladisk sa spajali
dobové architektonické trendy. Pri
sklade ¢islo 7 nachadzame nazna-
ky klasicizujucej moderny najma
v koncepcii fasady prisne podria-
denej rytmizacii vertikalnych a ho-
rizontalnych prvkov, vyzdvihnutej

akcentovanim hlavnej fasady skla-
du otoc¢enej k Dunaju. Pri sklade
Cislo 7 bola pouzitd unikatna kon-
Strukcia s hribovymi stropmi, kto-
ra patri k technicky hodnotnym
stavebnym konceptom.

Sklad ¢&. 17%°

V roku 1924, ked sa zacalo uva-
zovat o umiestneni verejnych
skladov na vychodnom nabrezi
pristavnych bazénov, bola reali-
zovand sonddz podlozia v lokali-
te urcenej pre vystavbu dalSieho
skladiska. Pévodna inudac¢na hra-
dza viedla cez parcelu, na ktorej
dnes stoji sklad ¢. 172" Na zaklade
rozhodnutia o vystavbe slobod-
ného skladiska na vychodnom
nabrezi boli v roku 1928 a 1929
vypracované spolo¢nostou Karla
Skorkovskeého plany pre pristavny
sklad ¢islo 17. V archivoch sa nam
zachovali architektonické vykona-
vacie aj armovacie vykresy od tej-
to spoloc¢nosti vratane niektorych

20 BARTOSIKOVA, Tereza: Ndvrh na vyhlésenie nehnutelnej veci za nérodnd kultirnu pamiatku.

PO sklad pristavny. 2017.
21 SNA, f. KU-VS, k. 683 a f. PPU $k. 49.
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detailov.?? V projekte bola pouzita
kombinacia hribovych stropov na
prizemi{ s radmovou nosnou ze-
lezobetdnovou konstrukciou na
poschodi. Celd stavba bola vy-
hotovend v prevedeni nosnych
zelezobetdnovych stipov a vypl-
noveho tehlového muriva. V roku
1937 bola skolaudovana pristav-
ba k juznému prieceliu skladiska
&islo 17. Statna stavebna sprdva
pre stavbu pristavu v Bratislave
vypracovala plany pristavku a fi-
nancovanie prebehlo cez Zenijny
pluk &. 6. Zenijny pluk vykonal sta-
vebné prace a zabezpedil aj ma-
teridl.?®> Dna 7. februara 1945 bol
leteckou bombou sklad poskode-
ny. Bombardovanim bol zniceny
aj zeriav prisluchajuci k skladu.?*
V roku 1946 bol sklad ¢. 17 na pla-
ne k znovuvybudovaniu pristavu
oznaceny ako vojnou poskodeny
a v oprave.?®> Po druhej svetovej
vojne bolo do objektu stavebne
zasiahnuté minimalne, iba utilitar-
nymi Upravami, a preto sa sklad
zachoval v autentickej podobe.

Sklad ¢&islo 17 je pamiatkou od
2. septembra 2019. Je unikatnym
architektonickym dokladom wvy-
sokej profesiondlnej a technicke;j
projek¢énej prace firmy Dr. Ing.
Karel Skorkovsky na Uzemi Brati-
slavy. Na rozdiel od skladov ¢&. 14
a ¢. 16 ziskal v rémci vyhlasovacie-
ho konania na ministerstve kultury
Statut pamiatky. Pri sklade ¢&islo
17 nachadzame odkazy na funk-

22 SNA, f. KU-VS, $k. 683 a f. PPU 3k. 49.
23 SNA, f. KU-VS, sk. 640.
24 SNA, f. PPU, 8k. 129.

cionalistickl architektdru, najma
v koncepcii fasaddy prisne podria-
denej rytmizacii vertikalnych a ho-
rizontadlnych prvkov, mierne vy-
zdvihnutej pdvodnym akcentova-
nim hlavnej fasady skladu otoce-
nej k ploche pristavného bazéna.
Funkcionalizmus je taktiez viditel-
ny v type pouzitych pasovych aj
kruhovych okien. Pri sklade bola
pouzitd unikatna konstrukcia spa-
jajuca prizemie s hribovymi strop-
mi s podlazim s rédmovou kon-
Strukciou nesucou lahku strechu
s technologickou nadstavbou,
v ¢om mbzeme vidiet pokrok
v projektovani pristavnych skladov.

Lodny vytah?¢

Lodny vytah bol vybudovany me-
dzi rokmi 1935 - 1940 nemeckou
stavebnou spolo¢nostou Hitzler
Regensburg. Sluzil na vytaho-
vanie lodi na breh pri ich oprave
a udrzbe. Lod bola nalozend na
voziky, ktoré jazdia po sklonenych
drahach, pricom drahy zacinaju
pod vodou a koncia na suchu.
V zacliato¢nej a konecnej casti
drahy su lode vo vodorovnej po-
lohe. Voziky maju po Styri pary
kolies. Vytah ma elektricky pohon,
pricom pri posune vozika je lano
navijané na jeden dlhy hriadel.
Lodny vytah bol funkéne prepoje-
ny s lodnou dielfou.

Lodny vytah ziskal statut pamiat-
ky 12. 2. 2015. Bol podstatnou

25 SNA, f. PT, §k. 162: Pristav v Bratislave. znovuvybudovanie pristavu. Planek k zadpisnici z porady

22.1.1946.

26 KALOVA, Petra: Névrh na vyhldsenie nehnutelnej veci za nérodnu kultirnu pamiatku. PO Lod-

ny vytah. 2014.
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Lodny vytah, remorkér Sturec a lodna dieliia
Zdroj: BartoSikova Tereza

castou bratislavského pristavu,
kedze jeho funkciou bolo vyzdvi-
hovat lode na breh pri ich oprave
a udrzbe. Napriek 2. svetovej voj-
ne a bombardovaniu ostal nepo-
Skodeny a zachoval si svoju funk-
¢nost dodnes.

Lodna dielha?

Lodna dielna bola postavend me-
dzi rokmi 1943 - 1944 na mieste
pdvodnej obytnej koldnie. Dielha
bola zasiahnutd bombardova-
nim v juni v roku 1944. Po zasa-
hu ostala stat len nosna réamova
zelezobetonova konstrukcia. Po
vojne dielfu opravili do pdvod-
ného stavu a opéat sa aktivne vy-
uzivala. Povodny  obdiznikovy
pddorys bol neskdr (priblizne po

roku 1947) rozsSireny o dalsSie reb-
ra konstrukcie, pricom sa vytvoril
mensi priestor strojovne. Lodna
dielna predstavuje v ramci typolo-
gie priemyselnej architektury halu
na obdiznikovom pédoryse s plo-
chym zastresenim. Dolezitym prv-
kom dielne bol plosinovy Zeriav
(dodnes zachovany) s nosnostou
2 500 kg, ktorym sa v dielni mani-
pulovalo s tazkymi suc¢astami lodi.
Rozpon drahy Zeriavu je po celej
Sirke dielne a jeho jazdna draha
takmer po celej jej dizke.

Lodnd dielna sa stala pamiat-
kou 12. februara 2015. Je sucas-
tou lodenice v Zimnom pristave,
v ktorej lode zimovali vo vybu-
dovanych bazénoch a boli tak
chranené pred mrazmi. Dielne
mali doélezitd ulohu pri Udrzbe
lodi, pri opravach ¢i montovani
a demontovani, najma v zimnych

27 KALOVA, Petra: Névrh na vyhldsenie nehnutelnej veci za narodnu kultdrnu pamiatku. PO Lod-

nd dielna. 2014.
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mesiacoch. Spolu so zachovanym
lodnym vytahom tvoria jeden
kompatibilny celok.

Dom lodnikov?®

Stary dom lodnikov pbévodne slu-
zil ako ubytovaci dom pre ¢lenov
lodnych posadok. Objekt vznikol
v jedinej stavebnej etape v rokoch

Budova utrpela skody pocas bom-
bardovania rafinérie Apollo 16. ju-
na 1944, no po vojne bola oprave-
na. V neskorsich obdobiach boli
na objekte vykonané len nepatrné
zmeny.

Stary dom lodnikov ziskal pamiat-
kovU ochranu 20. maja 2008. Je
prikladom Uzitkovej funkcionalis-
tickej architektury. Dom ako celok

Dom lodnikov
Zdroj: BartoSikova Tereza

1940 - 1942 za Ucelom vybudovat
priestory na kratke, resp. stred-
nodobé ubytovanie a stravovanie
¢lenov lodnych posadok. Staveb-
nikom objektu bola Slovenska Du-
najplavba, Uc¢astinnd spolo¢nost.
Projekt stavby vypracoval brati-
slavsky architekt Julius Lehocky
a realizovala ho stavebna firma
Bohumira a Martina Zatkovcov.

je vysledkom uceleného archi-
tektonického nazoru a konceptu.
Bol postaveny so zaoblenim boc¢-
nych fasad, plastickym akcento-
vanim priestoru schodiska na juz-
nej nabreznej fasade, prevysenim
centralnej casti stavby v Urovni
piateho nadzemného podlazia
a vytvorenim vyhliadkove] veze
v osovej casti objektu. Pri jeho
vonkajsej podobe su jasné nautic-
ké inSpiracie autora.

28 KOWALSKI, Tomas: Navrh na vyhlasenie nehnutelhej veci za ndrodnd kulturnu pamiatku. 2007,
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Remorkér Sturec?®

Dvojmotorovy vle¢ny remorkér
Sturec bol skonstruovany a uve-
deny do plavby v komarnanskych
lodeniciach v roku 1937. Pévod-
ne islo o tankovu lod Stur. Pocas
bombardovania bratislavskej naf-
tovej rafinérie Apollo 16. jula 1944
bola lod potopend. Po skonceni
vojny bola lod vytiahnutd a v ro-
koch 1951 - 1952 zrekonstruovana
v komarnanskych lodeniciach. Po
oprave bola tankova lod prezna-
¢end na remorkér a premenovana
na vlecny remorkér Sturec. Po vy-
radeni z prevadzky bola lod od-
predana podniku Povodie Dunaja,
ktory jednu z jej ¢asti vyuzival ako
sklad elektrického materialu.
Vyradeny riecny vle¢ny remorkér
STUREC je cennym a ojedinelym
objektom svojho druhu, nakolko
ide o najstarsiu zachovanu lod na
Slovensku s bohatou a pohnutou
histériou. Momentalne prebieha
jeho rekonstrukcia pre muzedlne
Ucely.

Zeriavy €. 15 a €. 163°

V 30. rokoch bola hlavhym do-
davatelom zeriavov pre pristav
spolo¢nost Ceskomoravskad Kol-
ben-Danek Praha. Td dodala Zeria-
vy aj k skladom ¢&. 14 a ¢. 15. ISlo
o portalové Zeriavy s vyloznikom
a drapakom na nakladanie tovaru.
Konstrukcia zeriavov bola ocelova

priehradova.’! Pocas druhej sveto-
vej vojny bolo niekolko zZeriavov
poskodenych a zni¢enych. Bom-
bardovanim boli poskodené aj ze-
riavy €. 15 a ¢. 16 na severnej hrane
severného bazéna.*? V roku 1946
sa ich rozhodli nahradit a doplnit
rovnakymi zeriavmi od spolo¢nos-
ti Ceskomoravskd Kolben-Danek,
ked?e Skodove zavody ani Vit-
kovice nevedeli obstarat zeriavy
dostato¢ne rychlo.*® vV 70. rokoch
boli zeriavy na pristavnej hrane
pred skladom ¢. 14 vymenené za
novsie od spolo¢nosti Kralovopol-
ska strojirna Brno. Konstrukéne
islo o rovnaky typ zeriavu, nebo-
li vSak stavané z priehradovych
dielov. Portalové Zeriavy dodané
v tomto obdobi mali nosnost 5 ton,
na rozdiel od poévodnych Stvor-
tonovych Zeriavov. Zeriavy ¢&. 15

¢. 16, ktoré su predmetom navr-
hu na vyhlasenie, boli postavené
v 70. rokoch 20. storocia spo-
lo¢nostou Kralovopolska strojir-
na Brno. Nasledne boli ciastoc¢-
ne zmodernizované, aby spi-
nali novsie normy a zeriav ¢. 15
bol natrety naterom modrej farby.
Pristavné Zeriavy ¢. 15 a 16 ziska-
li pamiatkovu ochranu ako hnu-
telné narodné kultdrne pamiatky
2. septembra 2019 a sU hmot-
nym dokladom funkcie zimného
pristavu ako obchodného prista-
vu. Dokladaju zachovanu tech-
nologickd nadvaznost: pristavny

29 BOHNSKY, JuraJ Na&vrh na vyhlasenie hnutelnej veci za narodnu kultdrnu pamiatku. 2071.
30 BARTOSIKOVA, Tereza: Ndvrh na vyhldsenie hnutelnej veci za ndrodnu kulturnu pamiatku. PO

Zeriavy. 2017.

31 SNA, f. KU-VS, 8k. 130: Pldny na 4t zZeriav pred skladiskom ¢. 15 z roku 1933 od spolo¢nosti

Ceskomoravska-Kolben-Danék.

32 SNA, f. PT, 8k. 162: Zaznamzporady na ministerstve dopravy 12. 10. 1945.
33 SNA, f. PT, §k. 176: Zeriav pri sklade ¢&. 14 podla planov Ceskomoravska Kolben-Danék z roku

1946.
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Zeriav
Zdroj: Bartosikova Tereza

bazén - prekladacie zariadenie -
sklad/vagdn. SU najstarsimi iden-
tifikovanymi prekladacimi zaria-
deniami v bratislavskom pristave.
Zeriavy spoluvytvaraju atmosféru
a charakteristicky obraz pristavu.

SU dominantnym prvkom v pa-
norame pristavnej hrany. Svojou
konstrukciou nadvazuju na pred-
chadzajlci typ zeriavov pouzi-
vany Vv bratislavskom pristave od
30. rokov 20. storocia.
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Zimny pristav Bratislava a jeho vyznam

pre potreby armady

Pavol Skorvanek

Zimny pristav v Bratislave uz od
déb svojho vzniku (zaciatok vy-
stavby v roku 1897) sluzil nielen
pre potreby civilnej lodnej do-
pravy, ale vdaka svojej strategic-
kej polohe aj armade. Na jednej
strane tu kotvili vojenské plavidla,
vykonavala sa ich udrzba a mala
tu svoje sidlo technicko-prevadz-
kova zlozka armady (doprava,
logistika). Na strane druhej to
bol priestor pre vycvik a tréning
jednotlivych armadnych zloziek
(zenijné vojsko, vycvik pechoty
a namornikov). Kazda epocha za-
nechala v aredli pristavu svoje sto-
py v podobe vybudovanych prv-

kov a zariadeni. Vzhladom na fakt,
ze aredl pristavu je v nepretrzitej
prevadzke od doby svojho vzniku
a doposial neprebehla jeho roz-
siahlejsia rekonstrukcia, je mozné
priamo na mieste pozorovat jed-
notlivé prvky, ktoré sa dochovali.

Obdobie rakusko-uhorskej
monarchie (1890 - 1918)

Aredl pristavu sluzil pred vypuk-
nutim ,Velkej vojny” (1900 - 1914)
okrem lodnej dopravy tiez pre po-
treby a vycvik k. u. k. Pionier Bata-
lionu Nr. 1 (zenisti).

Zndma je tragickd udalost zo

Anarilaten dar Asker-Fontons

ihikh  Verlag M. <1 Messcdeld, Prawwapdl  AEs Radls wirtehalio

Gruss vom k.

k. u.k. Pionier Bataillon
Zdroj: wikimedia.org
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Pamatnik obetiam vybuchu miny
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

4.9.1909, ked pri vycviku posadky
na pravom brehu Dunaja (priestor
medzi dnesnymi mostami SNP
a Lanfranconi) doslo k vybuchu
zenijnej miny a priamo na mieste
zahynuli traja prislusnici prapo-
ru (Karl Hofer, Karl Szedlmayer
a Stefan Kovacs).

Jednotlivé cvicenia praporu pre-
biehali priamo v pristave (viaza-
nie a kotvenie ¢&lnov, stavba po-
mocnych konstrukcii, manipuldcia
s cvi¢nou aj ostrou municiou, kla-
denie min), no taktiez v priestore
medzi hradzou pristavu a lokalitou
Lido na pravom brehu rieky (stav-
ba ponténovych mostov a zenij-
nych lanoviek). Pristav bol zaroven
jednym zo sidel Cisarsko-kralov-
ského vojnového namornictva -
k. U. k. Kriegsmarine, pricom pria-
mo Vv Bratislave kotvilo na svojich
misiach niekolko rie¢nych monito-
rov a delovych ¢inov.

Kratko po vypuknuti vojnového
konfliktu v lete 1914 sa aredl pri-
stavu stal sUcastou tzv. Skvorovej
obrannej linie mesta - delostrelec-
kej obrany mesta v dizke cca 50

4o
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km podla pldnov zenijného inzi-
niera gen. Frantiska Skvora (* 2. 2.
1868 Caslav - * 23. 6. 1941 Praha).
V medzivojnovom obdobi (1925 -
1932) sa stal zemskym vojenskym

General Frantisek Skvor
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

velitelom v Bratislave. Neskdr ho
vo funkcii vystriedal gen. Josef
Snejdarek. S vystavbou obranné-
ho prstenca sa zacalo esSte v lete
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le uulre{m ka obrana mesta 1914/ I‘H D

.m\ Ill. \

Delostrelecka obranna linia
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

1914 a priamo v aredli pristavu
(v priestore vjazdu do jeho dnesnej
novej casti Palenisko) bol vybu-
dovany delostrelecky palpost -
Unterstand, ako priama ochrana
pristavu a plavidiel Cisarsko-kra-
lovského vojnového namornictva,
prevazne riecnych monitorov trie-
dy Kérds a Wels. Palpost bol tvo-
reny polozapustenym betdnovym
objektom - Unterstand, ktory slu-
Zil ako ukryt pre muzstvo a sklad
delostreleckej municie, a tiez pol-
nymi delostreleckymi postavenia-
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mi v juznej ¢asti Zimného pristavu
a na hradzi juzného bazénu.

Obdobie 1. €SR
(1918 - 1938)

Neuznanie hranic novovzniknu-
tého Ceskoslovenska z roku 1918
malo za nasledok uUtoky madar-
ského vojska na juzné Uzemia Slo-
venska (v Bratislave to bola oblast
dnesnej Petrzalky), na ktoré si
Madari robili ndroky. V reakcii na
to ceskoslovensky Stat zaciatkom



roku 1919 nasadil ¢s. légie a pluky
Straze slobody do boja o obsade-
né a zabraté Uzemia. Vyznamnou
osobnostou oslobodzovacich bo-
jov sa stal byvaly legionar - gene-
ral Josef Snejdarek. V Bratislave sa
tieto ozbrojené stretnutia odohra-
vali na lavom brehu Dunaja, a to
v priestore zhlavia Starého mos-
ta (v te] dobe Stefanikov most)
a Zimného pristavu. Z dochova-
nych sprav je zrejmé, ze slo hlavne
o prestrelky medzi jednotlivymi
vojenskymi jednotkami, nasadené
vSak bolo i delostrelectvo a pouzili
sa aj protilodné miny.

V medzivojnovom obdobi, po
stabilizovani geopoliticke] situa-
cie v stredoeurdpskom priestore,

sluzil aredl Zimného pristavu rov-
nako ako za cias rakusko-uhor-
skej monarchie pre potreby ar-
mady. Bol vyuzivany ako cvicisko
Zenijného pluku ¢&. 4, ktory sidlil
v Bratislave, ale aj ako kotvisko
a pristav novovzniknutého ces-
koslovenského vojnového lod-
stva. Kazdoro¢ne sa uskutoc-
novali celoplukové cvicenia na
Dunaji (za Uc¢asti Z.P. 1,2,3 a po-
mocnych roét pechoty i delostre-
lectva), a to priamo v pristave
a tiez v priestore ,Lanfranconi®.
Precvicovala sa stavba provizor-
nych a ponténovych mostov, ze-
nijnych lanoviek, nacvik kladenia
min a destrukcie plavidiel, kla-
denie sieti a prekazok proti pla-

Pamatna tabula na mytnom doméeku na staromestskom brehu Dunaja

Zdroj: archiv Pavol Skorvanek
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vidlam a nacvik destrukcie most-
nych konstrukcif.

Pristav bol tiez domovom ces-
koslovenskej rie¢nej flotily (delo-
vych, hliadkovych, minovych ¢lnov
i najvacsej lode ¢eskoslovenského
vojnového lodstva - rie¢neho mo-
nitoru President Masaryk, neskor
po roku 1939 pod nemeckou vlaj-
kou ako Bechelaren, ktory bol na
vodu slavnostne spusteny 19. 10.

Rie¢ny monitor President Masaryk pri slavnostnom
spusteninavodu
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

1930. Jeho ulohou bolo za pomoci
delovych a minovych ¢&lnov stra-
zit juznu hranicu Slovenska, pre-
biehajucu stredom toku Dunaja).
Priamo v Bratislave, v areali pri-
stavu, sa rieSila udrzba a drobné
opravy plavidiel aj ich prezbrojo-
vanie. Hlavné opravy, montaz no-
vych plavidiel, ako aj prestavba
plavidiel sa vykonavali v pristave
Komarnanskych lodenic.

e T |

Ll famaie

Zenijny pluk €. 4, Bratislava cca 1930
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek
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Zenijny pluk 2 - cviéenie v Bratislave 1934
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

Plavidla ¢s. vojnového lodstva v pristave Bratislave cca 1934
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

Rie¢ny monitor President
Masaryk
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek
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Obdobie Slovenského sta-
tu (1939 - 1945)

Po vyhldseni autondmie na jesen
1938 (po juli 1939 Slovenska re-
publika) sluzil pristav prioritne pre
potreby nemeckej armady. Jednak
ako dopravny uzol a technické za-
zemie (kedze lodenice v Komarne
boli obsadené Madarmi) a jednak
ako sidlo poboc¢ky Kriegsmarine.
Vojenské plavidld sa tu opravo-
vali a robila sa na nich priebezna
Udrzba, taktiez sa tu vyzbrojovali
pred cestou na jednotlivé misie.
Z nemeckych lodnych dennikov
a knih vieme, Zze od jesene 1943 az
do leta 1944 sa tu vyskytlo aj nie-
kolko U-Bootov, ktoré plavali zo
stredomoria cez Bospor a Darda-
nely do Cierneho mora. Plavili sa
proti prudu Dunaja do Bratislavy
ako hladinové plavidla, kde boli
kompletne odzbrojené a odlahce-
né a pokracovali dalej do vieden-
skych pristavov a lodenic na opra-
vu. Cestou spat im boli doplnené
pohonné hmoty, nanovo ich vy-
zbrojili a pripravili na plavbu dole
prudom Dunaja. Z tohto pomerne
kratkeho obdobia sa v aredli pri-
stavu dochovalo niekolko torpéd,
ktoré mali byt pouzité jednak ako
vyzbroj pre dalsie plavidla, ale tiez
ako podvodné nadloze na ochranu
pristavu a mesta.

Dna 16. 6. 1944 sa uskutocnil prvy
70 série nicivych naletov na mesto,
pricom jeho hlavnym cielom bola
rafinéria APOLLO (v tesnom su-
sedstve pristavu) a strategickeé
dopravné uzly - pristav a zeleznic-
né prekladisko Vychodné (Ren-
dez). Nalet spojeneckych vojsk
mal fatalne nasledky na prevadz-
ku pristavu. Niekolko desiatok pla-

o4

vidiel (medzi nimi aj britsky parnik
BOON, prestavany na kaviaren,
ktory v rokoch 1939 - 1940 sluzil
ako konspiracny byt anglickej taj-
nej sluzby Secret Service pod ve-
denim anglického konzula Paresa
a Mr. Harveyeho) bolo poskode-
nych a potopenych. Rovnako bola
poskodend a zni¢enad cestna a ze-
lezni¢na infrastruktura a tiez zaria-
denie a objekty pristavu.

Slovdcl ! Sloveshy | Brathdaiania®

Thesbom vl e 1 med smelos o ofhedlimeel v ardl

maehoral parisdos; preskagrod Mk b Milsbey 3
oeclomen bojovad wt do vifsimtes!

Iyifarime apd Wedvs 3 mroromi I‘.!'.F'ﬁ_'

Propagacny letak 1944
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

Po Ustupe nemeckych vojsk z vy-
chodného frontu smerom na za-
pad bola v decembri 1944 Bra-
tislava vyhlasend za totalnu
pevnost - Festung Pressburg.
Okrem zvy$eného poctu nemec-
kych vojsk prebiehala aj vystavba
opevnovacich prvkov a palpostov
a zaminované boli dblezité Useky
a mestské bloky, ktoré v pripa-



de postupu zvazkov CA/RKKA

(Cervend arméada/Raboce-kres-
tanskaja Krasnaja armija) mali byt
odpdlené a tym sa mali vytvorit
prirodzené protipechotné pre-

kazky znemoznujuce dalsi postup
VOjsk.

Prvky obrany mesta Festung Pressburg
zrokov 1944 - 1945
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

Bombardovanie 16. 6. 1944
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

V lokalite Zimného pristavu boli
vybudované protitankové pa-
lebné postavenia - Betonschiel3-
gerust 4,5 cm Fest.Pak (r), ale aj
opevnenie precerpavace] nadrze
Vv juznej Casti pristavu pri vjazde
do bazénu Pdlenisko. Rovnako
bola posilnenad delostrelecka ob-
rana pristavu a torpéda ako po-
zostatok po odzbrojovani U-Boo-
tov boli nastrazené ako naloze pri
hradzi juzného bazéna. Pocita-
lo sa s ich odpalenim, &m by sa
pristav a rieCna dopravna tepna
stali nepouzitelnymi. Rovnakym
spdsobom mal byt v pripade po-
treby odstreleny Stary most - je-
diné prepojenie medzi oboma
brehmi rieky. K tomu nakoniec
nedoslo a vSetka municia urcena
na obranu a likvidaciu pristavu
ostala pochovanad pod hladinou.
Dalie nédlety na mesto (20. 9.
1944, 14.10. 1944, 6. 12. 1944, 7. 2.
1945, 21. - 22.2.1945 a 26. 3.1945)
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Fostifikatné prvky v Zimnom pristave z rokoy 1944 - 45
“Fosiung Prassburg”

siEast chrannaj linkg
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Fortifikacné prvky obrannych stavieb ako reakcia
na bombardovanie 16. 6. 1944
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

Vodojem v Klingerovej kol6nii (Cipkarska - Gusevova —
Mlynské nivy — AleSova)
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

uz nemali taku intenzitu a rozsah
ako primarny utok. Taktiez cie-
le bombardovania sa rozsirili na
iné oblasti. Treba vsak dodat, Ze
okrem klasického bombardova-
nia pozemnych cielov sa britské
letectvo zameralo aj na kladenie
protilodnych min priamo do Du-
naja, ktoré mali zamedzit plavbe
vojenskych konvojov. Miny, ktoré
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Opevnena precerpavacia nadrz
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

neexplodovali, boli neskdér pozbie-
rané a znesSkodnené. Podla docho-
vanych sprav a svedectiev vsak
ostali na dne rieky cca 3 ks aktiv-
nych min, ktoré uviazli v podlozi.
V dnoch 2. - 4. 4. 1945 doslo
k oslobodzovacim bojom o mesto
za Ucasti 2. ukrajinského frontu
a Dunajskej flotily. Jednym z dble-
zitych cielov bol aj Zimny pristay,



pricom na jeho Uzemi a v blizkom
okoli doslo k vyraznym bojovym
stretom medzi oddielmi Wehr-
machtu a zvazkami CA/RKKA.
Z tohto kratkeho, ale intenzivneho
stretu sa vsak nedochovali Ziad-
ne viditelné prvky. Neskoér bol na
pripomienku bojov vztyéeny maly
pamatnik lodnikom a pracovni-
kom pristavu, ktori padli v protifa-
Sistickom odboji a pri bombardo-
vani mesta. Nachadza sa na brehu,
pred budovou Dopravného Uradu.

Pamatnik padlych
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

Obdobie ¢SR / €SFR
(1945 - 1993)

Povojnové roky oslobodeného
Statu sa niesli v duchu obnovy
a ,velkého upratovania“. Je zname,
ze do prac na odstraneni nasled-
kov vojny bolo zapojené aj civilné
obyvatelstvo a mnohé prace sa vy-
konavali Zzivelne a nekoordinovane,
bez dodrziavania bezpecnostnych
predpisov. Bolo to v snahe urychlit
proces obnovy mesta. V areali pri-
stavu a zni¢enegj rafinérie sa naslo
mnozstvo nevybuchnutej municie,
ktoru z dévodu nedostatku casu
a kapacit jednoducho zneskodnili

tak, ze bola hadzand do véd po-
Skodenych bazénov, resp. priamo
do toku Dunaja. V tomto obdobi
boli do pristavu vratené aj viaceré
zajaté plavidla (medzi nimi aj Pre-
sident Masaryk/Bechelaren zajaty
v roku 1945 v Melku), ktoré cakali
na odzbrojenie i na rekonstrukciu,
resp. vyradenie. Sucasne prebie-
hali Cistiace a sanacné prace na
hlavhom toku Dunaja z dbévodu
obnovy a opatovného sprevadz-
kovania plavebnej drahy.

Toto obdobie sa nieslo v znamenf
progresu a budovania $tatu. Pri-
stav sa stal doélezitou sucastou
vodnej cesty. Budovali sa noveé pre-
vadzkové objekty a pristav sa roz-
Siril 0 nové bazény v lokalite Pale-
nisko a Lodenica. Aredl pdvodného
pristavu sa stal akymsi skladiskom
plavidiel, pricom minimum
pozornosti sa venovalo pozostat-
kom po vojenskej Cinnosti. Z do-
chovanych dokumentov je zndme,
Ze pri vytahovani niektorych pla-
vidiel bolo vytiahnuté aj znac¢né
mnozstvo municie, ktord bola na-
sledne odborne zlikvidovana.

V aredli pristavu boli tiez vybudo-
vané 4 protiletecké kryty

(3 stolové typu U-100 s triedou
odolnosti 5 a jeden velitelsky ob-
jekt), v sucasnosti su vyradené
z evidencie a po povodniach v ro-
ku 2013 chatraju.

Zmena rezimu po roku 1989 pri-
niesla aj zmeny v spolo¢nosti.
Jednym z nasledkov bol aj odsun
okupacnych sovietskych  vojsk
napldnovany na roky 1991 - 1992.
Zvolnenie rezimu a moznost ces-
tovania za hranice byvalého ko-
munistického bloku neusla pozor-
nosti sovietskych vojakov, ktorf
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Rozmiestnenie protileteckych a CO krytov v aredli pristavu
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

Velitelsky CO kryt v areali pristavu
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

v snahe zaistit si lepsi Zivot zacali
nekontrolovane obchodovat s vo-
jenskym materidlom uréenym na
navrat do Ruska. Municia a vy-
zbroj, ktord sa nepodarilo zob-
chodovat, skoncila tak, ako to
bolo pre sovietskych vojakov
bezné. Niekolko nakladnych aut
nalozenych pechotnym strelivom
a vyzbrojou sa na sklonku roku
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Protileteckd kryty « Zimnom pristave 2 rokov 1950 - 60

ke

1991 ocitlo v aredli pristavu a cely
nadklad bol nahadzany prevazne
do severného bazéna.

Po rozdelenf a rozpade CSFR do-
Slo k transformacii a restruktura-
lizacii pristavu, pricom doposial
nebola urobend dokumentacia
a mapovanie pozostatkov na dne
pristavu. Predpoklada sa, Ze pri
dokumenta¢nych a sanacnych
pracach bude z véd bazénov
vylovenych niekolko ton rdznej
municie v réznom Stadiu rozkla-
du. Preto je nesmierne doblezité
podrobné zmapovanie a analyza
reliktov a nasledné vypracovanie
planu na ich bezpecnu likvidaciu.
Vzhladom na charakter vysSsie
popisanych udalosti a pozostat-
kov je potrebné postupovat opa-
trne a doésledne - riziko spojené
s ndhodnou expldziou je vysoké
a mohlo by spdsobit fatadlne posko-
denie pristavu i okolitych stavieb.



Stolovy CO kryt U-100 v areali pristavu
Zdroj: archiv Pavol Skorvanek

https:/www.mapotic.com/moderne-fortifikacie-na-slovensku-modern-for-
tifications-in-slovakia

https:/www.mapotic.com/protiletecke-ukryty-z-rokov-1940-45-na-uze-
mi-bratislavy

https:/www.mapotic.com/vojenske-pamatniky-military-monuments
https:/www.bunkre.info/

https://www.facebook.com/Bunkre
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Navrh Muzea vodnej dopravy
v Bratislave — Zimnom pristave

Lubos Kacirek

MUzeum dopravy v Bratislave, ako
organizacna zlozka Slovenské-
ho technického muzea so sidlom
v Kosiciach, sa od svojho zaloze-
nia v roku 1999 zameriava na his-
tériu dopravy na Uzemi Slovenska.
V pociatkoch sa dokumentacia
a prezentacia zameriavala na cest-
nU a zelezni¢nu dopravu.! Od roku
2014, po ziskani remorkéru Sturec
do fondu STM, sa pozornost za-
Cala sustredovat aj na oblast vod-
nej dopravy.? Vysledkom zbier-
kotvornej, vedeckovyskumnej
a prezentacne] cinnosti STM-MD
je viacero vystav, naposledy vy-
stava ,JO0 rokov lodiarstva na
Slovensku” (2018), ktora aj ziskala
cenu Casopisu Pamiatky a muzes.
Aktudlne muzeum spristupnilo
vystavu k storoc¢nici spolo¢nosti
Dunajplavba, ktorej pravnym na-
stupcom je sucCasna spolocnost
Slovenska plavba a pristavy.

Logickym zavrSenim zbierkotvor-
nej ¢innosti je spristupnenie Spe-
cializovane] expozicie, ktord ma
ambiciu dokumentovat a prezen-
tovat histériu dopravy na vodnych
tokoch na Uzemi Slovenska, s do-
razom najma na slovensky usek
Dunaja a dalSie splavné rieky (Mo-

rava, Vah a jeho pritoky Kysuca
a Orava, Hron, Poprad a Dunajec),
stavbu a opravu lodi, ¢innost pri-
stavov, vystavbu a udrzbu vod-
nych ciest. V oblasti prezentacie
planujeme spristupnit verejnosti
Specializovanld muzejnu expoziciu
v ramci Slovenského technického
muzea - Muzea dopravy v Bra-
tislave (STM-MD), ktorej sucas-
tou ma byt aj open-air expozicia
prezentujuca jednotlivé plavidlad -
v sU¢asnosti su zbierkovymi pred-
metmi remorkér Sturec a remor-

kér Zvolen, aktualne sa pripravuje
bezodplatny prevod meteoru Bra-
tislava od SPaP-LOD, a. s.®

Remorkér Sturec, 2022
Zdroj: Fotoarchiv STM-Muzea dopravy

1 Text je vysledkom projektu VEGA &.1/0689/22 Ceskoslovenskd ndkladnd a osobnd doprava na

Dunaji v 70. a 80. rokoch 20. storocia.
BlizSie napriklad:

https://stm-ke.sk/sk/pobocky/muzeum-dopravy-v-bratislave/zakladne-

informacie; MARAKY, Peter: Dopravné muzejnictvo - stav, potreby a moznosti. In: Mizeum,
2014, ro¢. 60, ¢. 3, s. 6 - 8. Na dokumentaciu letectva sa osobitne zameriava STM-Mizeum

letectva v Kosiciach.

2 Kuratorom vodnej a zelezni¢nej dopravy je od roku 2015 Mgr. Martin Godus.
3 Text tiez spracuva podklady pripravené pracovnikmi muzea a podporovatelmi zalozenia mu-
zejnej expozicie zo strany odbornej verejnosti.
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Remorkeér Sturec, 2022
Zdroj: Fotoarchiv STM-MUuzea dopravy

Zalozenim muzejnej expozicie
STM vypiha STM-MD dlh opro-
ti inym podunajskym hlavnym
mestam ako Vieden, Budapest &i
Belehrad, kde sa takéto Speciali-
zované expozicie nachadzaju uz
desatrocia. Velkou inspiraciou su
pre nas expozicie vodnej dopravy
v Hamburgu, Londyne ¢&i Liver-
poole. Na naplnenie tohto Usilia
je nutna synergia viacerych insti-
tucii - okrem zriadovatela STM
Ministerstva kultury SR a profe-
sijne najblizsej vlddnej institdcie
Ministerstva dopravy a vystavy
SR, spravcu statnych pozemkov
Verejnych pristavov, a. s., majite-
[a nehnutelnosti a infrastruktury
v priestore planovaného muzea
Slovenskej plavby a pristavoy, a. s.
a samospravnych institucii Hlav-
ného mesta SR Bratislavy® a Bra-
tislavského samospravneho kraja.
Nemdzeme zabudnut ani na pro-
fesijné a zaujmové organizacie za-
merané na tuto oblast: Slovensky
plavebny kongres, Klub ochrany

Meteor V ,Bratislava“ okolo r. 2019

Zdroj: Facebook/Aktivna iniciativa/www.fleetmon.
com (prevzaté z: https://www.bratislavskenoviny.sk/
aktuality/70980-cocaka-vyletne-lode-meteor)

technickych pamiatok, o. z. &i o. z.
Lodnici SK.

Nami predkladany navrh nie je
prvy.. Pociatocné Usilie o zaloze-
nie muzea, resp. Specializovanej
expozicie dokumentujucej tuto
historiu, siahaju do konca 80. ro-
kov 20. storocia, ak nepocitame
skorsSie pokusy z 30. a 40. rokov
20. storocia. DnesSné Muzeum
mesta Bratislavy (vtedy Mestské
muzeum v Bratislave) v Bratislave
sa od zaciatku 30. rokov zameria-
valo aj na dokumentaciu vodnej
dopravy na bratislavskom Use-
ku Dunaja vyhotovovanim mo-
delov lodi z minulosti i vtedajse;j
pritomnosti. Na zaciatku 60. ro-
kov sa lodnici usilovali vytvorit
podnikové muzeum plavebného
podniku CSPD z vyradeného par-
ného remorkéra Orava. Plavidlo
definitivne vyradili v roku 1965
Zz prevadzky a v roku 1970 sluzi-
lo ako pomocné podporné teleso
pri stavibe Mosta SNP a nasledne
bolo zosrotované.®

4V roku 2020 uzavrelo STM a mesto Bratislava memorandum o spolupraci.

5 Remorkér bol postaveny v roku 1916 v Rezne s pdvodnym ndzvom Magyarorszagh. V roku
1922 ho kupilo Ceskoslovensko a premenovalo na Svatopluk, od roku 1945 mal nézov Orava.
In: BOHUNSKY, Juraj - PUHA, Karol: Dunajska flotila. Histéria lodného parku od roku 1922.

Bratislava: Slovart, 2012, s. 30 - 35.
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1988: Pokus prvy -
Sklad ¢. 7

Pri listovani dnes uz zaniknutého
casopisu Technické noviny z roku
1988 vzbudil odborny zaujem ¢&la-
nok od Jifiho Kubacka a Kami-
la Prochazku s nazvom Budeme
mat Slovenské narodné technické
muzeum? Tento nie velmi Stastne
nazvany ¢lanok reagoval na Ulohu
Ustrednej spravy muzei a galérii
(USMaG) ,Slovenské technické
muzeum v Bratislave” vypracova-
nej architektmi Vladimirom Hu-
sakom a Miroslavom Frecerom.
Zamerom autorov prispevku bolo
podnietit diskusiu o dokumentacii
technického dedic¢stva Bratislavy
(,dejiny priemyslu a technickych
odvetvi”), osobitne lodnej, resp.
vodnej dopravy na Dunaji a spri-
stupnenie expozicie v Sklade
CSPD ¢&. 7.

Svoj nazor vysvetluju takto: ,Ob-
Jjekt tvorf tradicnu sucast bratislav-
skej siluety, navysSe organicky spa-
ty s Dunajom, hlavnym formujucim
prvkom mesta, a spaty s lodnou
dopravou, ktora historicky silne
formovala réz tohto dunajského
mesta.” A dalej dopihaju, ze pra-
ve vodna doprava , by bola aj vari
najsilnejsou vystavnou komoditou
muzea”“. Podla autorov tak ,na-
skytuje sa tu moznost prirodzene
vyuzit prostredie nabrezia pre vel-
korozmerné exponaty - lode a pri-
slusné zariadenia”® Nabrezie pred
budovou skladu by zaroven sluzi-
lo aj ako verejny pristav. Otvorenie

muzea malo byt sucastou oslav
700. vyrocia udelenia mestskych
prav Bratislave v roku 1991. Budo-
va skladu bola v roku 1986 vyhla-
send za narodnu kulturnu pamiat-
ku (dalej NKP, ¢. BA-N 828/1986)
a v tom ¢ase ju vyuzivalo SND ako
zariadenie staveniska novej bu-
dovy divadla, ktoré malo byt ve-
rejnosti spristupnené v roku 1992.
Autori prispevku navrhovali, aby
muzeum - redlne expozicia - bolo
bud organizatnou zlozkou STM
v Kosiciach, Mulzea mesta Bra-
tislavy, alebo SNM-Historického
muzea - tento treti ndvrh autori
preferovali.

Sklad €. 7, kresba z roku 1988. In: Technické noviny,
roc. 36, 1988, ¢. 52, s. 21.

Tento prispevok vzbudil pomer-
ne zivl diskusiu podporovatelov
i odporcov navrhu. K podporova-
telom muzea patril napriklad kpt.
Peter Majernik, ktory na muzejné
Ucely navrhoval okrem expozi¢nej
Casti v sklade aj rie€no-morsku
motorovu nakladnu lod Bojnice,
ktoru vyradili z lodnej prevadzky
v roku 19877 NesuUhlasny nazor

6 KUBACEK, Juraj - POCHAZKA, Kamil: Budeme mat Slovenské narodné technické muzeum?
In: Technické noviny (dalej TN), 1988, ro¢. 36, ¢. 52, s. 21. Ciernym zvyraznil L. K.
7  MAJERNIK, Peter: Slovenské narodné technické muzeum pre Bratislavu. In: TN, 1989, roé&. 37,

¢. 8,s.15.
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vyslovil Michal Bencur z Kosic -
budovu skladu oznacil za ,staru
nepotrebnu barabizriu” a upozor-
nil na financie a nutné naklady na
adaptaciu priestorov. , Nakolko
viem, tak vsetky muzea akéhokol-
vek zamerania a urovne su stale
na namestiach, hlavnych uliciach
a ich budovy su zvdcsa dominant-
nymi stavbami daného priestoru.”
Odznel tu aj argument, ze snaha
o zalozenie muzea je ,riesenie pre-
bytku neuzitocnych pracovnych
sil v Bratislave. Uradnik sa viade
uplatni, tak preco nie v muzeu?”
Napokon navrhoval, aby sa nazov
STM so sidlom v Kosiciach doplnil
o pojem ,narodné"” a aby sa v skla-
de zriadilo detasované pracovisko
STM, ¢o nebolo v rozpore s pred-
stavou autorov.®

V Technickych novinach mbzeme
zachytit este jednu diskusiu o mu-
zeu s mixom podpornych i kritizu-
jucich nazorov. Podporu vyslovili aj
zastupcovia vlddnych a lokalnych
institucif: Ing. Teodor Pastierik, ria-
ditel Narodohospodarskeho ura-
du Urady vlady SSR, PhDr. Tatiana
Lampertova, veduca odboru kul-
tury NV Bratislava, ktord zaroven
upozornila na kompetenciu MK
SSR. Prof. Anton Blazej, vtedajsi
rektor SVST, upozornil, Ze on este
koncom 70. rokov bezvysledne
inicioval zalozenie takejto muzej-
nej expozicie. Proti sa, paradoxne,
vyslovil Jozef Kot, riaditel odbo-
ru osvety a kultirno-vychovnej

¢innosti MK SSR, a to slovami, ze
vzhladom na existenciu STM ,nje
Jje unosné ani raciondlne budovat
dalsie takto profilované muzeum®,
aj ked budova sa mala vyuzivat
v ramci rezortu kultury. Z podpor-
nych listov mdzeme uviest lgora
Martona z Bratislavy, ktory navr-
hol, aby sucastou navrhovaného
SNTM bola aj ,stanica konskej
zeleznice, ale aj zrekonstruované
parné rusne a celd historia Ze-
leznic na Slovensku”, i veteranis-
tu z PieStan Vojtecha Anderleho
a Jana Bartosa z Prievidze, ktory,
o. i, zbieral a uchovaval bansku
a dopravnu techniku.?

RieSenie problému tak napokon
iSlo do stratena. Zmena rezimu
v roku 1989 upriamila pozornost
obyvatelov na iné problémy a sa-
motné Technické noviny tiez zanik-
li v prude spolo¢enskych zmien.

1999: Pokus druhy:
remorkér Krivan

Readlne kontury mala dokumenta-
cia vodnej dopravy ziskat zaloze-
nim Lodného muzea na remorkéri
Krivan!® Remorkér bol postaveny
v roku 1954 v Lodeniciach Ko-
marno." V roku 1999 ho ziskalo za
jednu korunu OZ West a OZ De-
vinska brana od pévodného maiji-
tela Slovenskej plavby a pristavov
a medzi podmienkami odpredaja
bol aj vznik mulzeal? MUzeum tak
malo spdjat genius loci plavidla

8 BENCUR, Michal: Vidim v tom neseriézny utok na STM v Kosiciach. In: TN, 1989, ro¢. 37, ¢. 8,

s. 15.

Bude? Nebude? (Slovenské narodné technické muzeum): In: TN, 1989, roc¢. 37, ¢. 15, s. 9.

10 O lodi Krivan a snahe vyuzit ho na muzejné Ucely natocila STV dokumentarny film este v roku
1990. Dostupné na: https:/www.youtube.com/watch?v=BaYzijBVslo

1 BOHUNSKY - PUHA, Dunajska flotila, s. 88 - 91.

12 https://www.sme.sk/c/2187368/remorker-krivan-predali-za-korunu.html [cit. 5. 9. 2022]
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s expoziciou prezentujucou deji-
ny lodnej dopravy na Dunaji. Ofi-
cidlne bolo muzeum spristupnené
1. maja 2001 za osobnej Ucasti vte-
dajsieho primatora Bratislavy, kto-
ry aj osobne lod pokrstil. Ako sa
ukdzalo, bolo zlym znamenim, Ze
Lflasu sa mu nepodarilo rozbit ani
na druhy pokus, a tak pri tretom
uz vystreklo same”’®

Lod sa vSak prevazne vyuzivala
ako restaurdcia a oficidlne tu nik-
dy nebolo registrované muzeum.
Ako sa neskodr ukazalo, zalozenie
,muzea” bolo len zasterkou na
ekonomicky prospech a primarny
zaujem prevadzkovatelov bol vy-
uzivat plavidlo na organizovanie
spolo¢enskych podujati. V roku
2010 bolo plavidlo prestavané
a nezvratne boli zni¢ené jeho pa-
miatkové hodnoty. KedZe nebolo
evidované v zozname narodnych
kultdrnych pamiatok, jeho majite-
lia neutrpeli ziadny financny po-
stih a pre byvalych lodnikov tak

zostali len ,0¢/ pre plac”™ Muze-
um je dodnes evidované ako pa-
matihodnost MC Bratislava-Petr-
zalkal®

2012: pokus treti:
remorkér Sturec

ZniCenie remorkéra Krivan vyvo-
lalo velké poburenie nielen medzi
komunitou lodnikov, ktord po pre-
konani prvotného Soku z tohto az
barbarského pocinu hladala dalsie
moznosti, ako naplnit svoj ciel. Kor-
midlo zaujmu obratili na remorkér
Sturec. Remorkér bol postaveny
v roku 1937 v Skodovych zdvo-
doch v Komarne ako MTL STUR
pre vtedajsiu CSDP ako tanker na
prepravu ropy. V juni 1944 bol po-
Skodeny a potopeny pri bombar-
dovani rafinérie Apollo v Zimnom
pristave. Po vojne bol prestavany
na vlecny remorkér a premeno-
vany na STUREC, v roku 1984 bol
vyradeny z prevadzky a 30 rokov

Lod Krivan - pévodny vzhlad, 2000
Zdroj: sandorde.webgarden.cz

Lod Krivan — suéasny stav

Zdroj: ePhoto.sk

13 https://noveslovo.sk/c/21246/0_zivote_lodnikov_v_remorkeri_Krivan [cit. 5. 9. 2022]
14 Blizsie napr.: https:/bratislava.sme.sk/c/5897434/z-lode-za-korunu-je-klub.html [cit. 5. 9.

2022]

15 https:/www.petrzalka.sk/samosprava/pamatihodnosti/ [cit. 14. 9. 2022]
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Projekt prestavby motorovej tankovej lode Starna
remorkér Sturec, 1948
Zdroj: Archiv Oblastného muzeav Dééine

bol vyviazany v severnom bazéne
Zimného pristavu.®

Aby sa Sturec vyhol osudu Kriva-
na, prvym krokom bolo priprave-
nie podkladov na vyhlasenie Stur-
ca za NKP, ¢o sa naplnilo 5. januara
2012. V zddvodneni pamiatkovych
hodndt, ktoré vypracoval Juraj
Bohunsky, sa o. i. pise: ,Vyradeny
rieény vieény remorkér STUREC
je cennym a ojedinelym objektom
svojho druhu, nakolko ide o jedi-
nu historickd lod" na Slovensku,
s bohatou a pohnutou historiou.
Dnes uz prakticky existuje snad’
ako jediné vhodné plavidlo, ktoré
by mohlo plnit celospolocenski
funkciu lodného muzea na Sloven-
sku. Jeho zgchranou a vykonanim

TS TRAL MR TR

fry A BCMCRTE e &
T 14

T
potrebnych konzervacnych prac
Slovensko ziska jedinecnu atrak-
ciu v podobe nielen vzécneho za-
chovaného technického exponatu,
vyznamného aj z hladiska historic-
kého, ale aj zaujimavého a pritaz-
livého objektu, sluziaceho na pre-
zentovanie expozicil, zameranych
predovsetkym na dejiny lodnej
dopravy na Slovensku. ™

Vlastnikom plavidla bol Slovensky
vodohospodarsky podnik a lodni-
ci, zastreseni v profesijnom zdru-
zeni Slovensky plavebny kongres,
hladali partnerov, ktori by za-
bezpecili jeho postupnu obnovu
a prezentaciu verejnosti. Vdaka
podpore vedenia STM a iniciati-
ve vtedajSieho riaditela STM-MuU-
zea dopravy Petra Mardkyho bol
Sturec v roku 2013 bezodplatne
prevedeny do zbierkového fondu
STM. Vdaka podpore firmy Slo-

16 BOHUNSKY - PUHA, Dunajska flotila, s.70-72.
17  Aktualiza¢ny list. Bratislava, remorkér Sturec. Vypracoval J. Bohunsky v decembri 2011. In:

Archiv PU SR.
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venska plavba a pristavy, a. s. bol
remorkér umiestneny na nevyuzi-
vanu c¢ast (Stapelovu polohu) lod-
ného vytahu v Zimnom pristave
a zacala sa jeho postupna obno-
Va.18

Vdaka dobrovolnej ¢innosti lodni-

Sturec sUcasnu podobu a od roku
2017 je pravidelne spristuprovany
verejnosti pri mimoriadnych prile-
zitostiach - v juni v rdmci poduja-
tia SInovrat na Dunaji alebo v sep-
tembri v rdmci Dni eurdpskeho
kulturneho dedi¢stva. Navstevnici

Vytahovanie remorkéra Sturec na Stapelovt polohu
lodného vytahu, 2013
Zdroj: Fotoarchiv STM-Muzea dopravy

kov, profesijnému zdruzeniu Slo-
vensky plavebny kongres - OS
Sturec a tiez KOTP, o. z,, finanéne]
a technickej podpore SPaP a pri-
oritnych projektov MK SR ziskal

sa tak mdzu oboznamit s historiou
plavidla, priebehom jeho postup-
nej obnovy, ale aj s prevadzkou
v pristave. Velkym bonusom je
Ucast lodnikov a lodiarov, z nich
mnohi aj pracovali na samotnom
plavidle, ktorfi navstevnikom pribli-
ZUju svoje spomienky.

18 Blizéie napr.: DUBINY, Martin - MACKOVICOVA, Katarina - KRALOVA, Eva: Interdisciplinarna
komunikacia pri ochrane technickych pamiatok na priklade objektov Zimného pristavu v Bra-
tislave. In: Mdzeum, 2017, ro¢. 63, &. 1, s. 48 - 50; MANDL, J.: Lodné mizeum - remorkér Sturec
v Bratislave. Prispevok z vedeckej konferencie s medzindrodnou tcastou SOV BA - Spi¢kova
Obcianska vybavenost Bratislavy, problémy a perspektivy eurdpskej metropoly. Bratislava, FA

STU (SVST), 17.10. 2012.
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Muzeum vodnej dopravy Bratislava — Ideovy zamer.
Celkova situacia a SirSie vztahy, Zimny pristav, 2020
Zdroj: KOTP, 0. z. a STM-Muzeum dopravy

Priestor medzi Lodnou dielfiou a Lodnym vytahom, 2013
Zdroj: Fotoarchiv STM-MUuzea dopravy

Muzeum vodnej dopravy

Narastanie a skvalitfovanie zbier-
ky dokumentujuce] dejiny vodnej
dopravy v ostatnych rokoch sme-
ruje k spristupneniu Specializova-
nej expozicie. Uplne prirodzene sa
tento zadujem obracia na priesto-
ry v Zimnom pristave, miesta
od konca 19. storocia spojeného
s lodnou dopravou. SU tu koncen-
trované viaceré objekty, ktoré boli
postupne vyhlasené za NKP: Dom
lodnikov (2008), precerpavacia
stanica (2011), lodna hala a lodny
vytah (2015) Narodnou kultur-
nou pamiatkou su aj samotné ba-
zény - severny i juzny.?® Sy sUstre-
dené vo vychodnej ¢asti Zimného
pristavu (sektor 06), v tesnom su-

19 Blizdie o pamiatkach napr.: DUBINY, Martin - MACKOVICOVA, Katarina - KRALOVA, Eva: In-
terdisciplindrna komunikacia pri ochrane technickych pamiatok na priklade objektov Zimného

pristavu v Bratislave. In: Mdzeum, 2017, ro¢. 63, ¢

.1, s.48.

20 GULDAN, Patrik: Navrh - (podklad) na vyhldsenie ochranného pasma nehnutelnych a hnutel-
nych ndrodnych kultdrnych pamiatok v pr/’stfave v Mestskej Casti Bratislava-Ruzinov: Nehnu-
telné ndrodné kulturne pamiatky: Pristav & UZPF 828/2 - 6. Bratislava: Pamiatkovy urad SR,

september 2020, 104 s.
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Lodna dielfa, stav zr. 2020 Muzeum vodnej dopravy. Navrh interiéru expozicie
Zdroj: Fotoarchiv STMMUzea dopravy v Lodnej dielni, 2020
Zdroj: Fotoarchiv STM-MUuzea dopravy

N

— e e
il

Navrh expozicie medzi Lodnou dielfiou a Lodnym
vytahom. Autor: T. Pohani¢, 2015
Zdroj: Fotoarchiv STM-MUzea dopravy

3

Navrh konverzie NKP Lodna dieliia pre muzejné ucely
Autor: J. Mandl
Fotoarchiv STM-MUuzea dopravy

(dN) ATVH
VINVAYIHOdS

o

Navrh expozicie medzi Lodnou dielfiou a Lodnym vytahom, 2020
Zdroj: KOTP, 0. z. a STM-Muzeum dopravy
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sedstve Mosta Apollo, za ktorym

sa nachadza nakupné centrum

a nabreznad promenada. Z tychto

dévodov navrhuje STM vybudovat

planované Muzeum vodnej do-
pravy (MVD) v sUc¢asnosti nevyu-
zivanej budove NKP lodna dielfa

(hala). Tento navrh vychadza aj

z konceptu Pamiatkového Ura-

du Slovenskej republiky (PU SR).

V ucelenom komplexe vymedze-

nom Lodnou dielnou, remorké-

rom Sturec a lodnym vytahom

a z juznej casti Domom lodnikov

by tak vznikol unikatny priestor

pre interiérovuy i exteriérovu expo-
ziciu.? V tomto komplexe by boli
vystavené aj dalsie plavidla, ktoré
by STM ziskalo do svojich zbierok.

Na realizaciu MVD navrhujeme zo

strany STM tieto kroky:

- Rokovat najprv s Minister-
stvom kultury SR o podpore
optimalnej koncepcie a zame-
rov, aby MK SR koordinovalo
rokovania o realizacii tohto za-
meru.

- Rokovat s SPaP, a. s. ako vlast-
nikom o moznosti ziskat bu-
dovu Lodnej dielne do svojej
spravy a o prezentacii remor-
kéra Sturec na volnom mieste
lodného vytahu.

- Rokovat s Verejnymi pristav-
mi, a. s., aby vysSie vymedze-
ny areadl Zimného priestoru bol

prevedeny na STM v zriadova-

telskej pdsobnosti MK SR.
Dokumentacii vodnej dopravy sa
v ramci zbierkotvornej ¢innosti slo-
venskych muzei nevenovala v mi-
nulosti systematickd pozornost.
Ciastocne sa problematike vod-
nej dopravy na slovenskom uze-
mi Dunaja venuje MUzeum mesta
Bratislavy a Podunajské muzeum
v Komarne. Muzeum mesta Bra-
tislavy ma vo svojich zbierkach
viacero modelov historickych pla-
vidiel, ktoré sa kedysi plavili po
Dunaji a vedenie muzea v medzi-
vojnovom obdobi financovalo ich
vyhotovenie. Podunajské muzeum
v Komarne uchovava vo svojich
zbierkach predmety dokumentu-
juce cinnost tunajsieho pristavu
a lodenic, ktoré vznikli v roku 1898
a maju uz vyse 100-ro¢nu tradiciu.
Mensiu zbierku predmetov suvisia-
cich s vodnou dopravou uchovava
aj Zitnoostrovské muzeum v Du-
najskej Strede. Predlozeny navrh
ponuka v spoluprdci s uvedenymi
instituciami naplnit vyse 30-ro¢nu
snahu o spristupnenie expozicie
dokumentujlicej vodnu dopravu
a lodiarstvo na Uzemi Slovenska,
osobitne na slovenskom Useku
Dunaja. Verime, ze tomuto zame-
ru napomoze aj tato konferencia
a podpora zo strany Bratislavské-
ho samospravneho kraja.

21

Vychadzame z nasledovného vyjadrenia k navrhu na vyhlasenie za NKP: , Priestor od za-
padnej strany lodného vytahu, na ktorom je v sucasnosti vytiahnuty remorkér Sturec (pozri
Obr. 43, 68 a 69), jeho celé plocha ako integradlna sucast NKP - pamiatkovy objekt - Lodny
vytah az k parteru budovy lodnej dielne je nutné zachovat v sucasnom stave. Predmetom
ochrany je pamiatkovy objekt Lodny vytah ako celok, vratane jeho technologickych sucasti.
Nepripustné su akékolvek zmeny, ktoré by spésobili optické zmeny vo vnimani tohto priestoru,
najmé zasahy do sikmej Casti -- zvaznice zvazujucej sa k vode juzného bazéna [...] udrzbu
Jje nutné vopred oznamit Krajskému pamiatkovému dradu Bratislava. Plochu pamiatkového
objektu nemozno vyuzivat na parkovanie dut. S prihliadnutim na charakter pamiatkového
objektu Lodného vytahu v tomto sektore nie je pripustnd vystavba novej budovy. Budovu
na severnej strane sektoru je mozné nadstavat max. o dve podlazia s rovnou strechou.” In:
GULDAN, Naévrh..., s. 42.
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Nové moznosti prezentacie lodného

dedicstva

Gabor Zsigmond

V tomto ¢lanku sa budem venovat
moznostiam prezentacie lodného
dedi¢stva. Ako mozno viete, Ma-
darské muzeum dopravy precha-
dza Uplnou rekonstrukciou a ob-
novou na novom mieste. Nasou
Ulohou je doviest vsetky prace do
Uspesného konca. V tomto projek-
te financovanom vladou je dblezité
preorientovat aj nasSe uvazovanie
o zbierke lodnej dopravy. Zame-
riam sa teda na tri hlavné témy:
1. Ako dnes vyuzivame parnik
Kossuth, jedind muzejnu lod v Bu-
dapesti. 2. Predstavim vam nové
smery, ktorymi sa muzeum chce
vydat pri prezentdcii a ochrane
lodného dedicstva. 3. Na zaver
stru¢ne nacrtnem nasu viziu do

Parnik Kossuth okolo roku 1950
Zdroj: Fortepan

buducnostiRadi sa podelime s na-
Simi skusenostami aj s kolegami
na Slovensku, pricom dufame, ze
nadviazeme spoluprace na spo-
lo¢nych vedeckych a vystavnych
projektoch.

Takze len par slov o muzejnej lodi
Kossuth a jej historii. Lod bola po-
stavend v roku 1913 v Budapesti
firmou Ganz a spol. Danubius v lo-
deniciach v Ujpesti na pestianskej
strane. Pbévodne ju pomenovali
podla Frantiska Ferdinanda d'Es-
te. Viac ako 60 metrov dlha lod
bola v priebehu rokov este nie-
kolkokrat premenovana. Prvykrat
na Rigd (Drozd) poc¢as Madarskej
republiky rad. V roku 1930 sa vo-
lala Lednyfalu (podla malej dedi-
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ny nedaleko Budapesti). Koncom
druhej svetovej vojny previezli
lod do Rakuska, odkial sa v roku
1946 opéat vratila. O niekolko ro-
kov neskor ju prestavali a v roku
1955 premenovali na Kossuth. Po-
uzivala sa na prepravu stankarov
z Ostrihomu do Budapesti a z Mo-
haca do Budapesti.

Fungovala do roku 1978, potom
ju zrenovovali v lodenici v Ujpes-
ti. V roku 1984 sa stala majetkom
MUzea dopravy a odvtedy sliUzi

ako muzejnd a resStauracna lod

pri  Sec¢éniho retazovom mos-
te. Nastastie, jedind lod spome-
dzi starych veslovych lodi, kto-

rd sa zachovala, bola prave lod

Kossuth. Mnohé iné boli znicené
v 70. rokoch 20. storocia. V Bu-
dapesti mame velmi vzacnu fo-
tografiu lode z medzivojnového
obdobia. Bola vyfotografovana
nedaleko suUcasného umiestne-
nia lode, teda nedaleko Secéniho
retazového mosta v centre mes-
ta, v Stvrti zapisanej na zozname
svetového dedic¢stva UNESCO.

A mame este vzacnejsiu fotogra-
fiu z resStaurovania tejto muzej-
nej lode v roku 2009 v Komarne.

Parnik Kossuth v lodenici Komarno v roku 2009
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V roku 2019 absolvovala opat
technicku prehliadku v komarnan-
skej lodenici.

V roku 2017 sme oslavili 150. vyro-
Cie cesty Ododna Séceniho z Pesti
do Pariza. Bolo to vbbec po prvy
raz, ked niekto vyuzil mensie ka-
naly a rieky nadvazujuce na Dunaj
ako medziregionalnu vodnu cestu.
Zda sa, ze to bol predchodca ka-
nala Ryn - Mohan - Dunaj. Prave
toto vyrocie bolo dbévodom, preco
sme v tom roku lod nasvietili. Od-
vtedy sa lod stala dblezitou sUcas-
tou noc¢nej panoramy Budapesti.
Centrum Budapesti je zapisané
v zozname svetového dedicstva
UNESCO, preto sme velmi hrdi na
to, ze mdézeme prezentovat hod-
notnd pamiatku v medzindrodne
zrozumitelnom kontexte pod Bu-
dinskym hradom, na pestianskom
predmosti Secéniho retazového
mosta.

Po pandémii Covidu-19 je na pa-
lube opat k dispozicii reStauracia
aj expozicie. V sucastnosti je lod
oblubenou turistickou atrakciou.
Dufame, Ze to tak bude i nadalej.
Novinkou su pravidelne organizo-
vané docasné vystavy v priesto-
roch lode. Na prelome storoci sa
konala vystava o zlatom veku par-
nikovej dopravy. Dal$ia sa venovala
historii lodnej dopravy vyuzivanej
na verejnu dopravu v ramci Buda-
pesti. ZacCiatok verejnej dopravy
v Budapesti sa datuje od spre-
vadzkovania prvych liniek parnika
Carolina. Tento parnik ma svoje
miesto aj v dejindch slovenskej
historie dopravy. Je vseobecne
zname, ze Robert Fulton postavil
v USA roku 1807 prvy komercny
parnik. Neskdr svoj vynalez po-
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nukol aj eurdpskym krajinam. Po-
dobné vyndlezy podporovalo aj
Rakusko, ktorym preteka vyznam-
na cast Dunaja. Tento vynalez po-
vzbudil aj Antala Bernharda, kto-
ry postavil vlastnd parnu lod len
10 rokov po Fultonovej lodi. Posta-
vil totizto prvy eurdpsky remorkér,
ktory pomenoval Carolina podla
cisarovnej. Parnik spustili na vodu
v roku 1817 a v roku 1820 sluzil ako
prvy moderny prostriedok verej-
nej dopravy v Budapesti (vtedy
Pest a Budin), ale v prevadzke bol
len do 20. novembra. Parnik Caro-
lina od Bernharda Antala, posta-
veny na brehu Dravy, bol predsta-

veny vo Viedni 2. maja 1817. Lod

vyplavala 2. septembra 1818 v sko-
rych popoludnajsich hodindch na
cestu z Viedne do Pesti. Uz o tri
hodiny neskor sa zastavila v Pres-
porku/Pozsony/Bratislave a na
druhy den rdno ju mohli obdivovat
aj zdujemcovia z radov Bratislav-
¢anov. AZ napoludnie pokracova-

la Carolina do Pesti, kam dorazila
o dva dni neskbér, 5. septembra,
po zastavke v Komarne. Pri pes-
tianskom lodnom moste sa oto-
Cila a zakotvila na Margit szigete,
teda na Margarétinom ostrove. Ak
sa pozrieme na cCisty cas plavby,
Carolina pohanana parou absol-
vovala cestu z Viedne do Pesti za
24 hodin. Bola prvym dopravnym
prostriedkom budapestianskej ve-
rejnej dopravy. Nadherny model
Caroliny si dodnes mobzete po-
zriet v priestoroch MUzejnej lode
Kossuth. Budapestianska dunaj-
ska lodna verejna doprava existuje
dodnes. S Budapestianskym do-
pravnym podnikom (BKV), ktory
prevadzkuje verejnd dopravu na
Dunaji v Budapesti, sme rozbehli
aj velky projekt, ktorého cielom
je vydat o tychto 200 rokoch vy-
stavnu publikdciu v madarskom
i anglickom jazyku. Vydanie kni-
hy sa, zial, oneskorilo, ale rukopis
a vyber obrazkov sme uz dokon-
Cili. Kedze pocas pandémie Covi-
du-19 bola v Budapesti pozastave-
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na aj plavba po Dunaji, mali sme
pocit, ze vyber témy je dobrym
socidlnym posolstvom na obno-
venie verejnej dopravy na Dunaji
a pombze tak krasnym malym
lodiam ziskat opat na popularite.
Lode vyuzivaju obyvatelia Buda-
pesti i turisti (aj z tohto ddévodu
bola naSa vystava dvojjazycna,
v madarcine a angli¢tine). Okrem
toho, na gastronomické programy
na lodi chodi viac zahrani¢nych
turistov ako Madarov.

No zahrani¢ni turisti chodia na
muzejnd lod nielen za dobrym
jedlom, ale aj za jej cennostami
a nasimi vystavami. Nasim cielom
je prildkat na lod aj madarskych
turistov Okrem turistov je pre nas
délezitd aj samotna miestna ko-
munita. Z tohto dévodu sme za-
¢ali na lodi organizovat vystavy,
muzejné vzdeldvacie programy,
prezentacie knih, diskusie a iny
program.

Uspesnd bola aj vystava o parni-
koch z prelomu storodi. V priesto-
roch Muzejnej lode Kossuth sme
mali tu cest prezentovat niekolko
modelov lodi a archivnych sni-
mok. Niektoré z nasich modelov
lodi boli pébvodne postavené pred
prvou svetovou vojnou. Tie si mi-
moriadne vazime. Samozrejme,
MUzeum dopravy postavilo mo-
dely az neskor. V istom obdobi sa,
Zial, tdto cinnost prerusila, preto
sa dnes snazime vyplnit medzery
a opat stavat dalSie modely lodi.
Na vystavach prezentujeme vel-
ké mnozstvo modelov vsetkych
druhov lodi, plavajlucich Zeriavov,
rie¢nych, ako aj ndmornych pla-
vidiel. Prelom storoci je v Buda-
pesti vzdy velmi vdac¢nou témou,
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pretoze vzostup a rozkvet mesta
mozno spadjat s tymto obdobim
a samotnad Muzejnad lod Kossuth
je spomienkou na tuto éru. Posta-
vili ju v Budapesti este pred pr-
vou svetovou vojnou, takze vyber
témy bol mimoriadne zaujimavy.
V tomto pripade sa ako artefakt
mohla objavit aj samotna lod.

V sUcasnosti sa do nasich vystav
snazime integrovat prvky muzej-
nej edukacie. Deti sa tak modzu
ponorit do témy vystavy nielen
poc¢as prehliadky, ale aj vtedy,
ked pridu na lod na obed alebo
veceru so svojimi rodinami, takze
o prichode skupiny vopred nevie-
me. Snazime sa spolu s vystavami
zorganizovat aj konferenciu alebo
vydat nejaku publikaciu. Takymi-
to spbdsobmi sa nam uspesne dari
komunikovat s verejnostou.

Kedze nasa hlavna budova pre-
chadza komplikovanym stahova-
nim a nase vystavné predmety su
v skladoch, zameriavame sa na or-
ganizovanie do¢asnych vystav na
mnohych inych miestach. Roc¢ne
organizujeme 10 az 12 doc¢asnych
vystay, z ktorych sa 3 az 4 sa tyka-
ju lodnej dopravy. Kedze vlastni-
me mnoho origindlnych predme-
tov ¢i modelov lodi, nechceme ich
pred navstevnikmi skryvat, takze
pracujeme na tom, aby sme ich
vystavovali. Organizovali sme teda
docasné vystavy v Budapesti i na
vidieku, a dokonca aj v inych kra-
jindch. ISlo o vystavy v Istambule,
Bukaresti, Turnu-Severine, Galaci,
v Tulcei ¢i Rijeke, Zial, doteraz nie
v Bratislave. Niekolko vystav bolo
prezentovanych v Rumunsku,
Bulharsku, Turecku a Chorvatsku.
V sucasnosti pripravujeme aj vy-
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stavu v Bratislave, do ktorej radi
prispejeme nasou vyznamnou
zbierkou lodnych modelov.

V ratim sa spéat k Muzejnej lodi, kde
organizujeme aj diskusné vecery,
konferencie a vzdeldvacie aktivity.
Do obnovene] ponuky muzejnej
edukacie sme v spolupraci s fir-
mami a nasimi dals$imi partnermi
zaradili dni venované rodinam.
Kazdy mesiac organizujeme dis-
kusné vecery a minikonferencie,
na ktoré vzdy pozveme vyznam-
ného odbornika na konkrétnu
tému. Zakazdym ich verejne ohla-
sujeme a tieto vecerné programy
byvaju vypredané. Organizujeme
aj prezentacie knih z vlastnej pro-
dukcie , ale umoznujeme aj pre-
zentovat knihy ¢&i Casopisy, ktoré
spadaju pod tému muzea alebo
vznikli s vyznamnym vedeckym
prispenim nasich kolegov. Kedze

staviame novu hlavnud budovu, je
nesmierne délezité, aby sme mali
platformu, kde sa mdzeme s na-
Sim publikom rozpravat a streta-
vat. Samozrejme, toto je len jedna
takato platforma, mame dalsich
6 muzei v meste a na okoli, ale
tato lod je pravdepodobne naj-
doblezitejSou platformou v centre
mesta.

Okrem spominanych aktivit je d6-
leZité toto dedi¢stvo aj uchovavat
a publikovat. Pustili sme sa preto
do pbsobivého projektu digitali-
zacie. Spristupnili sme cCast nasej
zbierky fotografii. Skoro 3000
fotografii je volne pristupnych
a dostupnych vo vysokom roz-
lisSeni. Tymto sa snazime ulahcit
pracu vyskumnikov a historikov.
Spolupracujeme tiez s obcian-
skym zdruzenim, timom Fortepan,
a spristupnujeme cast nasho fo-
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toarchivu. Kedze ide o online roz-
hranie pristupné v madarcine aj
angli¢tine, spristupnili sme tisice
fotografii nielen madarskym, ale aj
zahranicnym badatelom, vratane
tych slovenskych. Mézu ich teda
pouzit ako referencie vo svojich
Studiach, knihach a prezentaciach
na konferenciach. Mimochodom,
medzi fotografiami je vela vzac-
nych zaberov dunajského nabre-
zia v Bratislave a lodnej dopravy
spred prvej svetovej vojny &i z me-
dzivojnového obdobia.

Vytvorili sme partnerstvd s ob-
Clanskymi zdruzeniami a dob-
rovolnikmi s cielom zahajit vy-
skumny program na spracovanie
archivov o starych uhorskych lo-
deniciach. Taktiez sme nadviazali
partnerstva s lodnymi spolo¢nos-
tami, ako su BAHART (balatonska
lodna spoloc¢nost) a spolo¢nost

Budapest Free Port, ktoré nam
spristupnili svoje staré archivy.
My sme tieto fotografie a doku-
menty zdigitalizovali, aby sme
ich mohli pouzit v nasich muzej-
nych publikaciach, pri komunikacii
s verejnostou alebo na vystavach.
Domnievame sa, Ze spolo¢nos-
ti nepotrebuju staré dokumenty
a fotografie denne. Profesionalne
uskladnenie tychto materidlov si
vyzaduje vela miesta, je mimo-
riadne nakladné a vyzaduje si aj
odborné znalosti. Stretdvame sa
preto aj s tym, ze firmy ich radi
poskytnd muzeu a my sa mbdzeme
postarat o ich odborné uchovanie,
uloZenie, a dokonca aj spracovanie
a digitalizaciu. Pre obe strany je
tato spolupraca vyhodna - firmy
tymto realizuju dobroc¢innd spolo-
¢ensku ¢innost a ndm sa rozrasta
nasa zbierka o cenné materialy.

Zdroj: Fortepan_132328
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V minulosti sa vela firemnych do-
kumentov a fotoarchivov stratilo
a teraz vidime, Ze aj tato ¢innost je
velmi efektivna.

Este by som sa rad zmienil o na-
Sich planoch do buducnosti. Prva
vizia, ktord by som vam rad pred-
stavil, sa tyka ostrova Stary Budin.
Ako mozno viete, vyznamnu Cast
ostrova vyuzivala spolo¢nost Do-
nau Dampfshiffarts-Gesellschaft
(DDSG), Prva dunajskad paropla-
vebna spolocnost. V sucasnosti
je tento ostrov znamy skér vda-
ka festivalu Sziget, ktory kazdy
rok navstivi viac ako 400 00O
navstevnikov. Ma vsak aj silné za-
stupenie kulturnych prezentacii
s mnozstvom muzei, medzi kto-
rymi  sme najnavstevovanejsou
atrakciou spolu so starymi auto-
busmi Ikarus, a dalsich aktivit.
Nasou dalSou viziou je upozor-
nit ludi na vyznam rieky Dunaj.
V ramci toho planujeme v meste
spristupnit viacero lodi. Napri-
klad bojovu lod, tzv. monitor Laj-
ta, kotviacu nedaleko parlamentu.
Lod Lajta patri Vojenskému mu-
zeu a bola postavena v roku 1872
pre raklusko-uhorské ndmornictvo.
Medzi dvoma mostami v centre
Budapesti, od Seceniho retazo-
vého mosta po Margitin most, si
mobzeme  predstavit  atraktivnu
prehliadku parnikov Neszmély
a Zoltan, Lajta Monitor a Muzejnej
lode Kossuth.

Parniky Neszmély a Zoltan v su-
casnosti kotvia daleko od Bu-
dapesti, v malej zatoke pri obci
Neszmély, nedaleko sloven-
sko-madarskych hranic, kde ich
moze vidiet len niekolko navstev-
nikov. Neszmeély postavili v roku

1957 v lodeniciach Stary Budin.
Lod je majetkom nasho hlavného
partnera. Parnik Zoltan postavili
v Linzi roku 1869. Prvym majitelom
bola raklUska Spolo¢nost pre regu-
laciu Dunaja, s povodnym nazvom
Neue Donau (Novy Dunaj). V roku
1878 ju premenovali na Zoltan,
ked sa jej majitelom stal madarsky
podnikatel Eggenhoffer. V sucas-
nosti je lod zrekonstruovana a je
chranenou technickou pamiatkou.
V tejto lodi sme zorganizovali do-
¢asnu vystavu. Ma velmi pekné
priestory a atmosféru a nachadza
sa nedaleko slovensko-madar-
skych hranic.

Nedaleko Muzejnej lode Kossuth
mame aj mald stalu vystavu. Ide
o jednu z najmensich stalych vy-
stav na svete, ma len nieco vyse
15 metrov S$tvorcovych. Nachéa-
dza sa na pestianskom predmos-
ti mosta Slobody a je zriadena
v byvalom Colnom Urade, ktory
bol su¢astou mosta. Predstavuje-
me tu histériu budapestianskych
mostov a kultdrno-historické hod-
noty dunajskej plavby. Mbzete tu
vidiet aj viaceré originalne pred-
mety, ale nasSim hlavnym cielom
je upozornit na uUlohu a hodnoty
Dunaja. Prezentujeme tu aj naj-
novsie navrhy mostov, ktoré sa
este v Budapesti nezrealizovali.
V sUcasnosti tuto vystavu obno-
vujeme. Pracujeme pritom s vlast-
nym internym kurdtorskym ti-
mom a do vystavy zaclenujeme
aj muzejnopedagogicky obsah.
Spolu s vystavou tu chceme zria-
dit aj maly obchod. Mald budova
sa nachadza nedaleko dvoch vy-
znamnych madarskych univer-
zit a turistami vyhladavanej casti
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mesta. Nasim cielom je tu vytvorit
oblUbené miesto stretnuti, najma
v lete, ked je most plny turistov
a univerzitnych studentov. V spo-
lupraci s Ludwigovym muzeom
sme si uz vyskusali, ako by vy-
zerala prechadzka popri Dunaji,
na ktorej sa venujeme prehliadke
mesta a rozvijame hravé aktivi-
ty. Pripravili sme k tomu aj malud
publikaciu. Kone¢nym cielom je
prepojit Colny Urads prechadzka-
mi popri Dunaji a Muzejnou lodou
Kossuth. Takto mdzeme poskyt-
nut komplexny zazitok trvajuci aj
niekolko hodin. Prehliadkou dvoch
relativne malych vystav spojenou
s prehliadkou mesta, rozprava-
nim o historii budapestianskych
dunajskych mostov a realizaciou
programov prispdsobenych zauj-
mom réznych generacii.

Na zaver uz len par slov o Madar-
skom muzeu dopravy. Muzeum
otvorilo svoje brany v roku 1899
ako jedno z najstarSich muzef
dopravy v Eurdpe. V sucasnosti
mame ako Muzeum vedy, tech-
niky a dopravy dalsich 6 muzei,
napriklad MUzeum hutnictva, Mu-
zeum chémie, Muzeum hlinikar-
skeho priemyslu, Muzeum elek-
trotechniky, Zlievarensku zbierku
Abrahdma Ganza a Technické &tu-
dijné sklady. Taktiez mame k dispo-
zicii 10 vystavnych ¢&i industrial-
nych pamiatkovych objektov, ako
napriklad Muzejnd lod Kossuth
alebo Aeropark pri medzinarod-
nom letisku v Budapesti, kde nase
muzeum na otvorenom priestran-
stve navstevuje 70 OO0 navstev-
nikov roc¢ne, kym v Muzejnej lodi
asi 15 000. Nasa hlavna budova
v Mestskom parku je vdaka sta-

118

le sa rozsirujucej zbierke uz pri-
mald, kedZe nasimi exponatmi sa
stavaju lokomotivy, vlaky, elek-
tricky, autobusy, auta, bicykle
a mnoho dalsSich predmetov, nie-
len vozidiel. Pévodnou budovou
bola Dopravna hala v ramci Milé-
niove] vystavy Madarskej narod-
nej galérie, ktord navrhol znamy
madarsky architekt Ferenc Pfaff,
ktory bol tiez architektom po-
vodnej hlavnej zZelezni¢nej stanice
v Bratislave. Poc¢as druhej sveto-
vej vojny muzeum zasiahli bomby
a budova, ako aj pévodna zbierka
boli Ciastocne znicené. Az v roku
1966 bolo muzeum obnovené, ale
velmi skromne. V roku 1987 bu-
dovu v Mestskom parku rozsirili.
O 22 rokov neskodr, v roku 2009,
doslo k zlu¢eniu Muzea dopravy
a Madarského muzea vedy a tech-
niky. Pred niekolkymi rokmi bolo
muzeum v Mestskom parku za-
tvorené a budovu zburali subezne
s rekonstrukciou celého parku.

Budova v Mestskom parku nebo-
la vhodna na umiestnenie stale sa
rozsirujucich zbierok a archivoy,
a to ani pri pldanovanom poten-
cialnom rozsireni do jej podze-
mia. Muzeum zacalo hladat nové
miesto v budapestianskej hnedej
zéne (brownfield) s autentickym
priemyselnym dedi¢stvom a dob-
rym dopravnym spojenim. V su-
¢asnosti sme uprostred procesu
projektovania miesta s newyor-
skym ateliérom Diller Scofidio +
Renfro a pracujeme aj na nasej
novej stalej vystave. V tomto roku
sa zaoberdme obnovou 20 vozi-
diel. Nova stala vystava bude mat
samostatny priestor venovany
davnej namornej historii Uhorska



a historii dunajskej lodnej dopra-
vy. Nové muzeum s novou stalou
vystavou planujeme otvorit v roku
2026. Dovtedy sa sustredime na
nase dalSie muzed a platformu,
ktord dokdze nasich navstevni-
kov zaujat, a zorganizujeme tiez
mnozstvo docasnych vystav na
prezentdciu nasich zbierok. Tuto
situaciu vyuzivame aj na vystavo-
vanie nasich predmetov v inych
muzeach, dokonca aj v zahranici,
pretoze je lepsie ich ukazat, ako
ich mat zavreté v skladoch. Lodna
doprava bude suc¢astou aj nasej
novopripravovanej stalej vystavy
zameranej na medzinarodnu lod-
nU dopravu na Dunaji, na vyznam
trads smerujucich do Viedne z po-
hladu osobnej a regionalne] do-
pravy Ci hospodarstva, ako aj na
lodnu dopravu cez Fiume.

Pri priprave nasej nove] stalej
vystavy vidime najvacsiu vyzvu
v tom, ze treba zrestaurovat znac-
ny pocet artefaktov a vysporiadat
sa s urcitymi nedostatkami. Na-
priklad nemame rovnomerne roz-
lozené modely lodi z poslednych
200 rokov. V sucasnosti sme ob-
jednali aj vyrobu niekolkych mo-
delov lodi. Mensie restauratorske
prace zvladame vo vlastnych diel-
nach. Zostavit kompletny model
lode je vSak mimoriadne naroc¢né.
V' mnohych pripadoch musime
navstevovat zahranicné archivy,
¢o plati najma v pripade mode-
lovania namornych lodi. Kedze
pocet odbornikov je obmedzeny,
musime si vyrobu modelov lodi
planovat s dostatoénym casovym
predstihom.

Verim, ze nase vystavné modely,
firemné spoluprace, digitalizac¢-

né projekty a plany budu inspira-
ciou pre uvazovanie o spoloc¢nej
slovensko-madarske]  historickej
minulosti. Velmi radi sa podeli-
me o nase skusenosti a budeme
spolupracovat pri prezentovani
a propagacii plavebnych pamia-
tok. Pevne verime, Zze nasej praci
v mene ochrany kulturneho dedic-
stva pomdze este mnoho spoloc-
nych konferencii, vystav a publika-
cil.
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New Opportunities for Showcasing

Shipping Heritage

Gabor Zsigmond

In this article, | am going to give
an insight into the opportunities
for schowcasing the shipping
heritage. As you may know, the
Hungarian Museum of Transport
is undergoing a full reconstruction
and refoundation on a new site.
Our taskis to lead this transition. In
this government-funded project is
important to re-orient our thinking
about our shipping collection,
as well. So, | am going to focus
on three main topics: 1. How we
are using the Kossuth, the only
Museumship in Budapest, today.
2. Then | will go on to discuss
the new directions the museum
is thinking in showcasing and

preserving the shipping heritage.
3.Finaly, | will give a brief outline

Kossuth steamship around 1950. Source: Fortepan
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of our vision of the future. We are
happy to share the new solutions
we use with colleagues in Slovakia,
hoping for joint thinking and joint
scientific and exhibition projects.
So, just a very few word about
Kossuth  Museumship and her
history. The ship was build in 1913
in Budapest, at the Ganz and Co.
Danubius shipyard in Ujpest, on
the Pest side. The ship was named
originally after Erzherzog Franz
Ferdinand. The over 60 metres
long ship has been renamed
several times over the vyears.
The first time it was renamed
Rigd (Thrush) was during the
Republic of Soviets, and in 1930
it was called Lednyfalu (after a
small village near Budapest). At




the end of World War 1, this ship
was taken to Austria, from where
it returned in 1946. It was rebuilt
a few years later and renamed
Kossuth in 1955. For many years,
the Kossuth was used as a boat
transporting market stall keepers
from Esztergom to Budapest and
Mohacs to Budapest.

It operated until 1978, after which
it was renovated at the shipyard
in Ujpest. In 1984 it became
the property of the Museum
of Transport, and since then,
it has been used as a museum
and restaurant ship near Chain
Bridge. The only one of the
old paddlewheelers to have
fortunately survived was this ship.
Many others were destroyed in the
1970’s. We have a very rare picture
ofthe ship fromtheinterwar period
in Budapest, and it was taken not
far from her current place, near
the Chain Bridge, in the heart of
the city centre, in an UNESCO
World Heritage neighborhood. An
we have even more rare picture of
the restoration of th Museumship
in 2009 in Komarno. In 2019 our
ship had a technical review again
in Komarno shipyard.

Kossuth in Komarno shipyard in 2009

In 2017 we celebreated the 150th
anniversary of Odédn Széchenyi's
journay from Pest to Paris. This
was the very first time, when
someone was using the smaller
canals and rivers aling the Danube,
as an interregional waterway. It
seems to be the predecessor of
the Rhein-Main-Danube canal.
This anniversary was the reason
why we illuminated the ship at
that year. Since then, the ship
has become a worthy point of
Budapest’s night panorama.
The downtown of Budapest is
a UNESCO World Heritage Site,
so we are very proud to present
valuable and internationally
understandable content under
the Buda Castle, at the Pest
bridgehead of the Chain Bridge.

After the covid-19 our restaurant
is available again on the deck, and
our exhibitons also reopened after
the 2,5 year of pandemia, when we
had to close this attractive venue.
Now the ship is popular among
the tourists again, hopefully, it will
remain so. Now, we are using this
ship in a new way. We organise
temporary exhibitions regularly.
These attracts more visitors to the
ship, and to the restorant, also. We
had an exhibiton about the golden
age of steamshipping around the
turn of the century. We had an
other one about the history of
shipping as a public transportation
of Budapest. We count the
start of public transportation of
Budapest from the first routes
of Carolina steamship in the city.
This steamship is also important
in the history of Slovak transport
history. It is widely known that
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Illuminated Kossuth Museumship today in Budapest

Robert Fulton built the first
commercial steamboat in the
USA in 1807. Later, he offered his
invention to European countries
as well and similar inventions
were encouraged in Austria which
owned the significant part of the
Danube. Thelatter encouragement
was discovered by Antal Bernhard
who built his own steamship only
10 years after Fulton’s ship. He
built the first European tugboat
named Carolina after the empress
consort. The steamship was
launched in 1817 and was operated
in 1820 as the first modern public
transport vehicle in Budapest
(then Pest and Buda) but she was
in service only until November 20.
Bernhard Antal's Carolina, built
on the banks of the Drava, was
presented in Vienna on May 2, 1817.
The ship left in the early afternoon
on September 2, 1818, to go from
Vienna to Pest. Just three hours
later, it stopped in Pressburg/
Pozsony/Bratislava, and  the
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next morning the interested
citizens of Bratislava were able
to marvel at it. The Carolina does
not continue to Pest until noon,
where it arrived two days later,
on September 5, after a stop in
Komarom. He turned around at
the Pest boat bridge and ended
up at Margitsziget. Looking at
the clear travel time, the Carolina
made the journey from Vienna
to Pest in 24 hours under the
power of steam. Carolina was the
first vechicle of Budapest public
transport. A beautiful model of
Carolina can still be viewed on the
Kossuth Museumship. Budapest’s
Danube boat public transport
still exists today. We also started
a big project with the Budapest
Transport Company (BKV), which
runs public transport on the
Danube in Budapest, with the aim
of publishing a nice publication
aboutthese200yearsinHungarian
and English. The publication
of the book is unfortunately
delayed, but the manuscript and
the selection of images have



been completed. We thought it
was important that, in addition
to the 200-year anniversary, we

could also formulate another
contemporary message. During
the covid pandemic, Danube

navigation was also suspended
in Budapest, so we felt that the
choice of theme was a good social
message for the resumption of
public transport on the Danube,
and it would help the lovely little
boats regain their popularity
even after the pandemic. Both
Budapest residents and tourists
use the boats. For this reason,
our exhibition was bilingual,
Hungarian and English. If only
because more foreign tourists
than Hungarians go to the ship’s
gastronomic programs.

It is also an interesting challenge
that tourists go to the museum
ship, which is popular among
foreign tourists, not only to eat,
but also to see the valuables of
the ship and our exhibitions. At
the same time, it is a big challenge
to attract Hungarian tourists
and groups to the ship, which is
less frequented by Hungarians.
In the past, especially before the
pandemic, the practice was that
tourists were more likely to go on
the ship. In addition to tourists, the
local community is also important
to us. For this reason, we started

organizing exhibitions, museum
education programs, book
presentations, discussions and

other programs more intensively
on the ship.

Our exhibition on turn-of-the-
century steamships was also
successful. We were able to

present several ship models and
archival images in the spaces of
the Kossuth Museum Ship. Some
of our ship models were originally
built before the First World War.
We hold these in particular high
esteem. Of course, the Transport
Museum also built models later.
At one time, unfortunately, these
model constructions stopped, so
today we are trying to fill in more
gaps and build ship models again.
But we are still able to present
a good number of models of all
kinds of ships, floating cranes,
river and sea vessels in the
exhibitions. The theme of the
turn of the century is always very
grateful in Budapest, as the rise
and prosperity of the city can
be linked to this period, and the
Kossuth Museum Ship itself is
also a memory of this era. It was
built in Budapest even before
the First World War, so the
choice of theme was particularly
interesting. In this case, the ship
itself could also appear as an
artefact.

Our new practice is to integrate
elements of museum education
into  our exhibitions. In this
way, the children can immerse
themselves in the theme of the
exhibition not only in a session,
but also when, for example, they
come to the ship for lunch or
dinner with their families, so we
do not know in advance about
the arrival of a group. We strive
to have a conference or some
kind of publication connected
to the exhibitions. In this way,
we can successfully implement
communication in several ways.
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Part of the exhibiton aboard Kossuth Museumship today

And, since our main building is
ondergoing a comlpete relocation,
and our objects are in storages,
we are focusing on temporary
exhibitons in many other sites.
We organise 10-12 temporary
exhibitons per year, and 3-4 is
about shipping. We had many
original objects, ship models, and
| think the worst thing that can
happen with these objects store
them in a storage. We do not want
to hide these from the visitors,
in fact, we are working to show
these items. We had temporary
exhibitons in Budapest, on the
countryside, and even in other
countries. Unfortunately not here
in Bratislava, up until now, but
we had exhibitons in Istambul,
Bukarest, Turnu-Severin, Galac,
Tulcea, and in Rijeka. So we believe
it is important to show these
objects, models, and our history
in this region, because we have
a common historical background
and common heritage. Several
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exhibitions were presented in
Romania, Bulgaria, Turkey and
Croatia. Currently, we are also
in the process of creating an
exhibition in Bratislava, to which
we are happy to contribute with
our significant collection of ship
models.

Just a back to the Museumship,
we are organising discussion
evenings, conferences and
edutainment activities, also. We
have added family days to our
renewed museum education offer
in cooperation with companies
and our other partners. We hold
discussion evenings and mini-
conferences every month, to
which we invite an outstanding
expert on a particular topic. These
are publicly announced, and these
evening programs on the ship
are sold out. We also host book
presentations at home. In part,
we hold a presentation of our
own publications here, and in part
we provide the opportunity to



present books or even magazines
that fall under the theme of the
museum or were created with the
significant scientific contribution
of our colleagues. Since, we are
building our new main building,
it is extremely important that we
have a platform where we are
able to talk to and meet with our
audience. Of course, thisis just one
such a platform, we have 6 other
museums in the city and in the
contryside, but this ship maybe
the most important platform in
the heart of the city-centre.

Besides activities, it is also
important to preserve and publish
this heritage. We have embarked
on an impressive digitalisation
project. We have made a part of
our photo collection avaliable.

Nerlay 3000 photos are freely
accesible and available in high

resolution format, for everyone.
With this, we help the work of
researchers and historians. We
cooperate with a civil organisation,
the Fortepan team, and make part
of our photo archive available.
Since this is an online interface
accessible in both Hungarian
and English, we have made
thousands of photos available
not only to Hungarian, but also
to international researchers,
including Slovak ones. They can
therefore be used as references
in their studies, books, and
conference presentations. By the
way, among the pictures there are
many rare shots of the Danube
coast in Bratislava and shipping
before the First World War or
between the two world wars.

We created partnerships with civil
organisations and volunteers to

One of the results of the Hungarian Museum of Transport’s digitalisation project
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start research program to handle
the old Hungarian shipyard’s
archives. And we created
partnerships with the shipping
comapnies, like BAHART (balaton
shipping company) and Budapest
Free Port company. They make
available their old archives for us,
and we digitialize these photos
and documents, we can use them
in our museum publications, in the
communication and for exhibitons.
We believe that companies do not
need old documents and photos
on a daily basis. In addition, the
professional storage of these
materials requires a lot of space,
is extremely expensive and
requires expertise. Thus, we find
that companies are also happy
to give them to the museum, and
we can take care of professional
preservation, storage, and even
processing and digitization. For
them, it is a good social activity
(CSR), and for us, our collection
grows with valuable materials.
In the past, many company
documents and photo archives
were lost, and now we see that
this practice helps with that as
well. Our initial experiences are
extremely favorable.

Let me talk about the future, as
we imagine it. The first vision,
I'd like to shhow you, concerns
the Obuda Island. As you may
know, a siginificant part of the
Island ws used by DDSG, Donau
Dampfshiffarts-Gesellschaft, First
Danube Steamboat Shipping
Company. Nowadays, this Island
is more famous for its festival, the
Sziget Festival. Even though, this
a festival with more than 400 000
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visitorsr per vyear, it has storng
cultural presens with a number
of museums attending, among
which we are the most visited
attarction with old lkarus buses
and activities.

We have another vision to
draw people’s attention to the
importance of the Danube, we
have a plan to show more ships in
the city. Now there is a battleship,
so called "monitor” not far from
the Parliament. This is the Leitha
ship, belonging to the Military
Museum, and the ship was built in
1872 for the Austrian-Hungarian
navy. We can imageine a very
attractive programme between
two bridges in central Budapest,
from the Chain Bridge to the
Margaret Bridge, showcasing the
Neszmély and Zoltan steamships,
the Leitha monitor, and the
Kossuth Museumhip.

Neszmély and Zoltan steamships
ara currently stationed far from
Budapest, in a small bay near
Neszmély, near the Slovak-
Hungarian border, where just a
few visitors can see them. The
Neszmély was build in 1957 in
Obuda shipyard. The ship is the
property of our main partner.
The Zoltdn steamship was built in
Linz, in 1869. The first owner was
the Austrian Danube Regulation
company, and the name was
originally Neue Donau (New
Danube). In 1878 she was renamed
Zoltédn, when a  Hungarian
enterpreneur, Mr. Eggenhoffer
became her owber. Now, it is a
reconstruced ship in very good
conditions, and it is a protected
technical heritage. We organised



a temporary exhibition in this
ship, it has very nice spaces and
atmoshpere, not far from the
Slovak-Hungarian border.

We also have a small permanent
exhibition not far from the Kossuth
Museum Ship. One of the smallest
permanent exhibitions in the
world, just over 15 square meters.
This is at the Pest bridgehead
of the Szabadsadg bridge, set up
in the bridge’s former customs
house. Here we present the history
of Budapest’s bridges and the
cultural and historical values of
Danube navigation. You can also
see some original objects, but our
main goal is to draw attention to
the role and values of the Danube.
We also present the latest bridge
designs that have not yet been
realized in Budapest. We are
currently renewing this exhibition.
We work with our own internal
curatorial team. We also integrate
museum pedagogic content. We
will also create a small shop. The
small building is not far from two
important Hungarian universities
and the part of the city popular
with tourists. Our aim is to create
a popular meeting place here,
especially in the summer when
the bridge is full of tourists and
university students. In cooperation
with the Ludwig Museum, we
have already tested what a walk
along the Danube would be like,
where we take a city tour and
develop playful activities. We also
prepared a small publication for
this. The ultimate goal here is to
connect the Customs House with
walks along the Danube with the
Kossuth Museum Ship. In this

way, we can provide a complex
experience lasting several hours.
By viewing two relatively small
exhibitions, a city tour, telling the
history of Budapest’'s Danube
bridges, and implementing
programs tailored to the interests
of different generations.

Last, but not least, just a few word
about the Hungarian Museum of
Transport. The Museum opened its
gate in 1899, as one of the oldest
tranport museum in  Europe.
Now, as a Museum of Science,
Technology and Transport,
we have 6 other museums,
like museum of metallurgy, or
museum of chemistry, museum
of aluminum industry, museum of
electrical engineering, Abrahdm
Ganz Foundry Collection, and
Technical Study Stores. And we
have 10 exhibition or indurstrial
heritage sites, like Kossuth
Museumship, or Aeropark near the
international ariport of Budapest,
where in an open-air museum we
have 70 OOO visitors per vyear,
while in the Museumship we have
about 15 000. Our main building
in the City Park became small for
our ever-expanging collection,
since we collect locomotives,
trains, trams, buses, cars, bicycles,
and many other objects, not just
vehicles. The original building was
the Millennial national exhibiton
's Transport Hall, designed by
the famous Hungarian architect,
Ferenc Pfaff, who was the architect
of the original main railway station
here in Bratislava. During the
Second World War, our museum
building was hit by bombs, the
building and the original collection
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was partly demolished. Only in
1966, the museum was rebuilt, but
in very modest way. The building
in the City Park was extended in
1987. 18 years later, in 2009 the
Museum of Transport and the
Hungarian Museum of Science and
Technology was merged. Some
years ago, the museum in the City
Park was closed and the building
was demolished parallel with the
whole park reconstruciton.

The City Park building was not
suitable  for accommodating

the ever-expanding collection
and archives, even with the
planned, potencial underground

extensions. The Museum initiated
the search for a new location in
a Budapest brownfield zone with
authentic industrial heritage and
good transport connections. We
are in the middle of the desing
process with the New York-based
Diller Scofidio Renfro Studio,
and we are working on our new
permanent exhibition, also. We
have a restorataion project, we
are working on 20 vehichles
restoration this year. The new
permanent exhibiton will have
a separate space focusing on
the earstwhile maritime history
of Hungary, and the history
of Danube shipping. The new
museum with the new permanent
exhibiton will open in 2026. Until
then, we are focusing on our other
museums and platform to engage
our visitors, and we organise
many temporary exhibitions to
show our collection. We also
take advantage of this situation
to show our objects in other
museums, even abroad, because
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it is better to show them, then
store them in closed storages.
Shipping will also be featured in
our upcoming new permanent
exhibition, with a special focus
on international shipping on the
Danube, the economic, regional
and passenger transport role of
the routes to Vienna, as well as
shipping on Fiume.

In  preparation for our new
permanent exhibition, we see the
biggest challenge in the fact that
we have to restore a significant
number of artefacts and deal
with certain deficiencies. For
example, we do not have an even
distribution of ship models from
the last 200 years. Currently, we
have also ordered the production
of several ship models. We handle
minor restoration work in our
own workshops. But building a
complete ship model is especially
difficult today. In many cases, we
have to visit foreign archives, this
is especially true in the case of
modeling sea ships. At the same
time, the number of specialists is
also small, so we can only plan with
ship model constructions if there
is a significant time requirement.

| trust that our exhibition models,
corporate cooperation practices,
digitization projects and plans will
inspire common thinking about
the common Slovak-Hungarian
historical past. We are very happy
to share our experience and
cooperate in the presentation and
promotion of sailing memorabilia.
We hope that many more joint
conferences, exhibitions, and
publications will help our work in
the name of heritage protection.



Potencial rozvoja uzemia
bratislavského pristavu s vyuzitim
kulturneho dedic¢stva

Martin Golias, Tomas Kalina, Zoltan Acs

Predstavenie spolocnosti

Spolo¢nost Verejné pristavy, a. s.
(dalej tiez ,VPAS") je akciova
spoloc¢nost v 100 % vlastnictve Slo-
venskej republiky, ktorej jedinym
akcionarom je Ministerstvo dopra-
vy a vystavby Slovenskej republiky.

Spoloc¢nost Verejné pristavy, a. s.

vykonava nasledujuce ¢innosti:

* zabezpecenie a vykonavanie
prevadzky verejnych pristavov
a zabezpecenia pripravy a rea-
lizacie vystavby verejnych pri-
stavov vratane spracovania
kratkodobych a dlhodobych
koncepcii ich rozvoja;

* zabezpecenie prevadzky,
Udrzby a oprav, ako aj eviden-
cie objektov a zariadeni
v Uzemnych obvodoch verej-
nych pristavov;

e prenajimanie pozemkov v Uzem-
nych obvodoch verejnych pri-
stavov a dalsich ¢innosti, ktoré
bezprostredne suvisia s nakla-
danim majetku v Uzemnych
obvodoch verejnych pristavov;

* vyberanie Uhrad za pouzivanie
verejnych pristavov;

* vytvaranie podmienok na roz-
voj kombinovanej dopravy vra-
tane manipulacie s nakladovy-
mi jednotkami kombinovanej
dopravy.

Prioritnym investicnym majetkom

sU pozemky a zariadenia vo ve-
rejnych pristavoch ohranicenych
Uzemnymi obvodmi pristavov
schvalenymi ministerstvom. Svoje
aktivity koordinuje so spolo¢nou
eurdpskou dopravnou politikou -
presunom 30 % prepravy tovaru
z ciest na Zeleznice a vnutrozem-
ské vodné cesty. Ostatné ¢innosti
ako prekladka, remorkovanie pla-
vidiel a podobne vykonava part-
nersky operator.

Uvod

Na uvod je potrebné upresnit ak-
tudlne nastavenie vlastnickych
vztahov vo vymedzenom Uzemi
verejného pristavu Bratislava. Ve-
rejné pristavy, a.s. je spolo¢nost vo
vlastnictve Slovenskej republiky
(SR) a jej vyluénym akcionarom
je Ministerstvo dopravy a vystav-
by SR. VPAS vlastnia pozemky vo
vymedzenom Uzemi verejného
pristavu, infrastruktdru (budovy,
zeleznice, cesty, rozvody energie)
a superstrukturu (prekladkové za-
riadenia) vlastni sukromna spo-
lo¢nost Slovenska plavba a prista-
vy, a. s. (SPAP).

Verejny pristav Bratislava, pre Bra-
tislav€éanov znama lokalita, sa roz-
prestiera na ploche 1,5 milidna m?
na pdde Mestske] ¢asti Ruzinov,
v katastralnom uUzemi Nivy. Pri-
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stav, samozrejme, nie v dnesnej
podobe, bol sucastou Bratislavy,
resp. jej bezprostredného oko-
lia od nepamati. Raffelstettensky
colny Statut zo zaciatku desiate-
ho storocia spomina sol prepra-
vovanu nemeckymi obchodnikmi
na lodiach po Dunaji az na trh
Moravanov. Pristavna &innost na
nasom uUseku Dunaja ma bohatu
minulost. Len pre zaujimavost, de-
jiny druhého najvacsieho pristavu
nachadzajuceho sa v Komarne,
siahaju do 16. storocia, do obdobia
protitureckych vojen.

Bratislavsky pristav ma staroc-
nU tradiciu, jeho moderna his-
toria sa ale zacala pisat na konci
19. storocia. V roku 1897 sa zacalo
s vystavbou terajsieho Zimného
pristavu, ktory ako uz z ndzvu vy-
plyva, mal plnit ochrannu funkciu,
teda funkciu zimoviska lodi, ktoré
ich chranilo pred extrémne vyso-
kou/nizkou vodou alebo ladocho-
dom (v c¢asoch, ked este pristav
zamrzal). Pocas prvej Ceskoslo-
venskej republiky sa prekladkova
¢innost este sustredovala na hlav-
nom toku, priblizne v miestach
dnesného  osobného  pristavu
Vv centre mesta.

V roku 1896 akciova spoloc¢nost
Apollo uviedla v Bratislave do
prevadzky rovnomennu rafinériu,
ktora sa nachadzala pri dnesnom
severnom najazde na Most Apollo.
Pocas druhej svetovej vojny patri-
la rafinéria nemeckej spolocnosti
I.G. Farben. V rokoch 1944 a 1945
bola zbombardovanad a spolu
s bratislavskym pristavom tazko
poskodend letectvom Spojenych
Statov americkych a tiez letec-
tvom Cervenej armady.
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Po druhej svetovej vojne sa pre-
kladkova ¢innost suUstredila v pri-
stave, dobudovali sa sklady, zelez-
nice, cesty a prislusné technickeé
vybavenie. Cast tohto vybavenia
(dva portélové zeriavy) je dnes
narodnou kulturnou pamiatkou.

V 70. a 80. rokoch 20. storocia sa
pre Ucely nakladnej prepravy vy-
budoval bazén Palenisko.

Pristav dalsie desatrocia sluzil
a dodnes sluzi okrem iného na
prekladku hromadného sypkého
(uhlie, zelezo, hnojiva), hromadné-
ho tekutého (palivd) a kusového
(ocelové zvitky) nakladu. Tomuto
Ucelu zodpoveda aj jeho vybavenie.

Kulturne pamiatky
nachadzajtce sa v pristave

Bohata historia pristavu sa odraza
v existencii mnohych kulturnych
pamiatok a pristav hrd dblezitu
Ulohu pri budovani pamiatkového
fondu. V praxi to znamena aktiv-
ny zaujem prislusnych organov
vyhlasovat ¢i uz vybavenie pri-
stavu, alebo jeho ¢asti za kultur-
ne pamiatky. Za pamiatku sU dnes
vyhlasené lodny vytah, pristavné
sklady i samotny pristavny bazén.
Vyhldsenie  predmetu/nehnutel-
nosti za kultdrnu pamiatku ma
za nasledok jej zakonzervovanie
a ak priamo neznemoznuje, tak
minimalne vyrazne obmedzuje
akékolvek zasahy. Obmedzenia
sa navyse netykaju iba predmetu
samotného a ochrana je vnimana
v Sirsom kontexte. Ku kulturnej
pamiatke treba napriklad zacho-
vat pristup, neruseny vyhlad a po-
dobne, o mbze obmedzit aj akti-
vity v jej okoli.



Kultirne pamiatky
umiestnené v pristave

Okrem kulturnych pamiatok tvo-
riacich vybavenie alebo sucast
pristavu sa v pristave nachadzaju
hnutelné kulturne pamiatky, kto-
rych situacia je o niec¢o Specific-
kejSia. Najznamejsou je remorkér
Sturec, aktudlne umiestneny na
lodnom vytahu. Nedadvno v pri-
stave umiestnili remorkér Zvolen.
Vlastnikom, resp. spravcom (ma-
jetku statu) je Slovenské technic-
ké muzeum. Tu sa stretdva zaujem
budovat pamiatkovy fond Statu
a zveladovat bohatu histdriu riec¢-
nej plavby na Slovensku so zauj-
mom efektivne spravovat a rozvi-
jat pristav (taktiez majetok statu).
VPAS maju zakonnu povinnost
vyberat pristavné poplatky a ude-
[ovanie vynimiek je vzhladom na

prisnu legislativu  obmedzené.
Vznikaju tak dve konfliktné situa-
cie:

* Slovenské technické muzeum,
resp. spravca kulturnej pamiat-
ky ziada o znizenie/odpuste-
nie poplatkov za umiestnenie
pamiatky v pristave, ¢o je zo
strany VPAS kvoli legislative
obmedzené. Navyse, pamiatka
mobze blokovat iné pristavné
¢innosti;

« Uzemie pristavu je priemysel-
nym arealom. Verejnost nema
do pristavu volny pristup.

Na jednej strane teda mame pa-

miatky, ktoré chranime, na strane

druhej spravca pamiatok pova-
zuje naklady na ich umiestnenie

Vv pristave za privysoké a pristup

verejnosti k pamiatkam je obme-

dzeny.

Stav pristavu a jeho
budticnost

Pristav Bratislava vSak nie je skan-
zenom. Prebieha v nom aktivna
pristavnd cinnost, manipulacia
a prekladka tovarov, pohyb na-
kladnych vlakov, automobilov i lo
di. Specializované spolo&nosti
vykonavaju udrzbu plavidiel, iné
subjekty zasa realizuju svoju pod-
nikatelsku c¢innost v prenajatych
skladoch a budovach. Statistiky
prekladky dokazuju, ze pristav ma
stale kapacity na zintenzivnenie
prekladkovej cinnosti, ¢o v konec-
nom ddbsledku spolu so zeleznic¢-
nou dopravou znizuje tlak na uz
dnes aj tak znac¢ne vytazené cesty
a dialnice. Kapacita tlacnej zosta-
vy Styroch nakladnych ¢clnov je
priblizne 7 000 ton. To je ekviva-
lent 175 nakladnych zelezni¢nych
voznov alebo 280 kamidnov.

Dnesna podoba pristavu je vy-
sledkom jeho dlhodobého pod-
financovania. Nachadzame sa
v bode, ked je potrebné defino-
vat, ako sa bude pristav vyvijat
v buducnosti. Oficidlnou straté-
giou Eurdpskej unie je dekarbo-
nizacia nakladnej prepravy a tzwv.
modal shift (presun tovarovych
tokov z ciest na zeleznicu a vodné
cesty). Z pohladu uhlikovej stopy
a objemu prepraveného nakladu
je vodna doprava najefektivnejsia
a najekologickejsia. Jej hlavnym
nedostatkom je vSak fakt, ze ne-
dokaze s cestou a zeleznicou su-
perit v tzv. principe ,just-in-time"”.
Kolisanie vodnej hladiny a nesta-
lost rychlosti toku ma za nasledok,
Ze odchylky dodacich lehdt sa ra-
taju na dni az tyzdne (pri cestnej
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a zelezni¢nej doprave su to v za-
sade hodiny). S tym sa vsak trh
dokaze vyrovnat a globalne tren-
dy posilnuju potencial vnutrozem-
skych vodnych ciest najma pre
kontajnerovu prepravu, pripadne
distribuciu alternativnych paliv.
Ak ma pristav nadalej plnit svo-
ju Ulohu a fungovat ako moderny
logisticky uzol, bude si vyZzadovat
znacné investicie a modernizaciu.
Tu sa dostavame do konfliktu s bu-
dovanim pamiatkového fondu, kde
stojime pred otdzkou, &i zakonzer-
vovat terajsi stav, alebo pristupit
k nevyhnutnej modernizacii.

Ako dalej?

VPAS su v kontakte a spolupracu-

ju s najddlezitejSimi stakeholder-

mi uvedenej problematiky, ako su

Ministerstvo dopravy a vystavby

SR, Pamiatkovy Urad SR, Sloven-

ska plavba a pristavy, a.s., Magis-

trat hl. mesta Bratislavy, Sloven-
ské technické muzeum, Dopravny

Urad a dalSie zaujmoveé zdruzenia.

Podporujeme budovanie pamiat-

kového fondu a sme presvedceni

o jeho dblezitosti. Pritom je nevy-

hnutné vziat do Uvahy tieto as-

pekty:

+  Uzemie pristavu je definované
ako Uzemie pre pristavné cin-
nosti nakladnej dopravy;

*« Fungovanie pristavu v buduc-
nosti je podmienené jeho mo-
dernizéaciou;

« Podpora vodnej dopravy je
jednou z priorit Eurdpskej Unie;

* Ochrana pamiatkového fondu
nesmie obmedzovat aktivity
v pristavu, ale v synergii s part-
nermi ich rozvijat;
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* Budovanie pamiatkového fon-
du musi reflektovat dlhodobé
strategické ciele statu v kon-
texte medzinarodnej situacie;

* Vyhlasenim narodnej kultdrnej
pamiatky ochrana nekonci, ale
zacina.

Zakonzervovanie suc¢asného stavu
povazujeme za nestastné rieSenie
z tychto dévodov:

* Malo by za nasledok znemoz-
nenie obchodnych aktivit v pri-
stave a v kone¢nom dobsledku
poskodenie hospodarskych
zaujmov statu;

* Pristav by stratil svoj logisticky
potencial v Case, ked celd Eu-
ropa tlaci na posilnenie vodnej
dopravy;

*  Vyhlasenim kulturnej pamiatky
ochrana nekonci, ale naopak,
zacina. Kulturne pamiatky si
vyzaduju, resp. v dohladnej
dobe budu vyzadovat znac¢né
investicie zo strany vlastnikov/
spravcov. Priorita takychto in-
vesticii je vSak otazna.



Remorkér Sturec
Zdroj: Slovenské technické mizeum

Portalové Zeriavy
Zdroj: Vypis z Gstredného zoznamu pamiatkového fondu

Prec¢erpavacia stanica so zariadenim
Zdroj: Vypis z Gstredného zoznamu pamiatkového fondu

Pristavny sklad
Zdroj: Vypis z Ustredného zoznamu pamiatkového fondu)
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Pohlad na formovanie bratislavského
nabrezia Dunaja z hladiska zachovania

identity mesta
Jana Gregorova

Prispevok nadvédzuje na pred-
nasku ,Areal PKO - jeho vyznam
a ochrana v kontexte identickych
lokalit mesta” prednesenu v Zr-
kadlovej sdle Primacialneho pala-
ca pod zastitou primatora Milana
Ftacnika 3. 6. 20]11. Venuje sa stavu
nabrezia a charakteristickej vedu-
te mesta z konca 19. a zaciatku 20.
storocia. Porovnava stav z roku
2011 a sucasnost. Zamysla sa nad
akceptovatelnou mierou prestav-
by identickej veduty mesta.

V désledku globalizaénych tlakov
sa Coraz viac straca diverzita kul-
turnych prejavov, charakteristicka
pre vyformované kulturne oblas-
ti sveta. Straca sa rdznorodost
miest, ktoré este donedavna boli
zaujimavé prave tym, Zze sa od
seba odliSovali. Zazité formy boli
nositelom identity, boli symbolom
domova tych, ktori mesto zazi-
vali - ¢i uz obyvatelov, alebo na-
vstevnikov. Je zrejmé, Ze dlhoroc¢-
nymi nositelmi identity boli prave
historické jadra, ktoré sa starocia
empaticky formovali v harmonii
s prostredim, v ktorom vznikali.

Aby sa hodnoty tychto historic-
kych jadier zachovali, spracovava-
ju sa koncepcné materialy, ktorych
hlavnym cielom je ochrana iden-
tifikovanych hodndt uUzemia. Na
tieto materidly by mala nadvéazo-
vat koncepéna Uzemnoplanovacia
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dokumentacia, ktord definuje mie-
ru ochrany a obnovy jednotlivych
Casti sidla, ako aj intenzitu jeho
rozvoja.

V praxi sa vSak cCasto stava, Ze
identifikované hodnoty historic-
kého sidla nie sd v Uzemnoplano-
vace] dokumentacii dostato¢ne
chradnené. Nové intervencie reali-
zované v mene rozvoja zachovanu
identitu sidla vsak casto neres-
pektuju, ale naopak, Uplne ju po-
tlacaju.

Zaniknuta ikonicka veduta
Bratislavy

Takyto problém v suc¢asnosti riesi
aj hlavné mesto Slovenska, kto-
ré v doésledku tlakov developerov
straca ikonickU siluetu mesta, vy-
tvorend v minulosti jedine¢nym
formovanim sidla na okraji kar-
patského masivu pri toku velrieky.
Na hradnom kopci sa tycil hrad
tvoriaci vyraznu sidelnd dominan-
tu a pod nim mesto so subdo-
minantou kostola. Takato zazita
skladba vytvarala po starocia hie-
rarchicku az ikonicku siluetu sidla.
Jej jedinec¢nost spocivala prave
v kontraste dominant nad a pod
hradnym kopcom a v homogenite
linedrnej zastavby mesta lemuju-
ceho nabrezie rieky.

V tomto duchu boli definované aj
urbanistické hodnoty historického



sidla v koncepcnych materidloch
spracovanych po roku 2000 ako
Zasady ochrany  pamiatkovych
uzemi Mestskej pamiatkovej rezer-
vacie a Pamiatkovej zony Bratisla-
va. Tieto materidly v dobe, ked boli
spracovavané, museli uz zohlad-
novat asanaciu celého Podhradia,

ako aj realizaciu mosta SNP, ktory
bol na mieste asanovaného uUze-
mia realizovany. Materidly spraco-
vavali iba Uzemia vymedzené ako
pamiatkovo chranené, voci ktorym
sa definovali aj chranené dialkové
pohlady. Nespracovavali fenomén
industridlu, ktory vyrazne ovplyvnil

Identické prvky historického mesta Bratislavy vyplyvajuce

z geomorfoldgie terénu (zdroj 3)

Moznost doplnenia identickych oblasti historického
jadra o nabrezia (zdroj 3)
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charakter historického mesta kon-
com 19. a zaciatkom 20. storocia
a zanechal na Uzemi mesta mnoz-
stvo stdp, ktoré linedrnymi stav-
bami prepajali odlahlé casti sidla
a formovali ndbrezia Dunaja.

Nedostato¢né vymedzenie hod-
notnych uUzemi v dotyku s histo-
rickym jadrom bolo ddévodom,

preco sUcasna vystavba v mest-
skej casti nadbrezia Dunaja Uplne
zmenila vzhlad ndbreznej veduty
historického jadra. Do polovice
20. storocia kontinualne vytva-

Asanovany objekt PKO, tvoriaci su¢ast homogénnej
modernistickej oblasti nabrezia (zdroj — archiv autorky)

Planovany objekt mediatéky a planetaria —
Dunajska kvapka - Cresco Group (zdroj 6)
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rané nabrezie, ktorého jednotlivé
oblasti zacali mat svoj vlastny
charakter, tvorilo (s vynimkou
Nového mosta) linearnu podnoz,
ktord respektovala sidelné domi-
nanty. Tieto oblasti sa vyformo-
vali do jasne identifikovatelnych
homogénnych celkov. Jednalo sa
o oblasti modernistickej zastav-
by monofunkénych pavilénovych
a solitérnych objektov (aredlov)
v zeleni zaniknutého Podhradia
ako sucasti Mestskej pamiatkovej
rezervacie, nabrezia ako sucasti
historického kompaktného mes-
ta Pamiatkovej zény, mestotvor-
ného arealu Eurovea, pozostat-
ku industridlnej zoény, a intaktne
zachovanu industridlnu  lokalitu
Zimného pristavu.

Ked sa v 90. rokoch 20. storocia
mesto vzdalo svojho vlastnictva
pozemkov v Podhradi, nebolo
mozné optimalne regulovat za-
stavbu na tychto kluc¢ovych uze-
miach. Problematickd zastavba
Zuckermandla a Vydrice spolu
s prezentaciou unikatnej archeo-
logickej lokality Vodnej veze sa aj



Kontrastna struktura Zuckermandla,
nerespektujuca dominantné postavenie hradu
(zdroj 7, 8)

1y,

Transformacia tvaru objektov novej Vydrice v snahe
zmiernit kontrast pri napojeni na zastavbu v MPR.
Projekt Vydrica, Vydrica Development (zdroj 7,8)

napriek tomu, Ze sa nachadzala na
Uzemi pamiatkovej rezervacie ne-
zrealizovala v prospech zachova-
nia hodnoét tejto najhodnotnejsej
Casti mesta. Taktiez sa nepodari-
lo zachranit budovu PKO, napriek
tomu, ze spoluvytvarala ucelenu
oblast modernistickej zastavby
tejto Casti ndbrezia.

Vystavbou River Parku 1 sa zahaji-
la kontrastna, nekontextudlna za-
stavba Podhradia, pokracujlica az
po zachovany fragment pdvodnej
zastavby v okoli kostola Najsvatej-
Sej Trojice. Pobvodne homogénny
charakter kontinuadlne vytvarané-
ho nabrezia sa zmenil na hetero-
génny, nerespektujuci linearitu za-
stavby na nabrezi.

Pbvodne sa planovalo, Ze nova
vrstva pridanej zastavby by ne-
mala presahovat vysku Styroch
nadzemnych podlazi (pdvodny
koncept River Parku 1, dodrzany
pri koncepte aredlu Eurovey 1).
Miera nekontextudlnej zastavby
na nabrezi vyvrcholila vystavbou
vyskovych objektov (Eurovea I,
Panorama City, obytny subor Cu-
lenova, Tower 115 a Eurovea Veza),
ktoré v bezprostrednom dotyku
s nizkopodlaznou zastavbou pa-
miatkove] zoéony navyse prerusili
linearitu konceptu nabrezia a od-
delili tak lokalitu Zimného prista-
vu od ostatnej ¢asti historického
jadra, ktorej bol v minulosti sucas-
tou.

Napriek tomu, ze nebol Uzemne
vymedzeny rozsah zachovania
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industridglnych stavieb na nabre-
zi Dunaja, podarilo sa zachovat
historizujuci  charakter nového
Starého mosta, Skladu 7 aj Domu
lodnikov. Na petrzalskej strane sa
vyhlasenim Sadu Janka Krala za
Narodnu kulturnu pamiatku po-
darilo zachovat pdvodné objek-
ty Arény, Leberfingera aj Aucafe,
spolu s plochou parku. Momen-
talne sa riesi problém vyhlasenia
Ochranného pasma lokality Zim-
ného pristavu.

Na casti predmetnych uzemi su
v poslednom obdobi vypisované
architektonické sutaze, ktoré sa
snazia rébznym spdsobom reago-
vat na danu situaciu. V mnohych
navrhoch dominuju tendencie
uplatnit  environmentalne idey,
ktoré vsak casto nezohladnuju
vytracajuce sa identické znaky
Uzemia. Bolo by preto vhodné,
aby sa prehodnotil sucasny stav
a vytipovali sa potenciadly Uzemia,
v ktorom by eSte pozostatky in-

Vyskové budovy narusajuce linearitu nabrezia, kontrastujice s kompaktnou

zastavbou PZ, zvysujuce heterogenitu izemia (zdroj - 13)
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Vyrazna identita historického pristavu ako intaktné uzemie majuce
potencial sa samo osebe stat exponatom (zdroj — archiv autorky)

H’JA

Navrh konverzie Uzemia , ktory dostavuje prilahlé uzemia pristavu nizkopodlaznou zastavbou a pristav samotny
nechava vyzniet v jeho industrialnom vyraze ako exponat (vitazny navrh Studentskej sitaze CHEDDAR 19)

(zdroj-11)

dustridlneho charakteru nabrezia
bolo mozné rehabilitovat.

Navrh opatreni na ochranu
hodnotnych casti tizemia
nabrezia

Ak by bola aktudlna poziadavka

na eliminovanie heterogénneho
charakteru nabrezia a obnovu

jeho industridlnej stopy v nadvaz-
nosti na historické jadro, musime
jasne definovat problémy, ktoré
treba urychlene riesit a nasled-
ne navrhnut opatrenia na ich od-
stranenie. Bolo by potrebné:

- definovat potencidl uUzemia
oboch brehov ndbrezia ako
historickej stopy;

- prehodnotit Uzemia s pozo-
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statkami industridlnej architek-
tury a posilnit ich industridlny
charakter v celej linii nabre-
zZia - najma od Starého mosta
cez Sklad 7 az po Zimny pri-
stav;

vymedzit a definovat charak-
ter homogénnych oblasti na
oboch brehoch nabrezi medzi
mostami ako celku (aj na petr-
zalskej strane, minimalne v roz-
sahu Sadu Janka Krala);
zachovat nizkopodlaznlu pa-
vilbnovy zastavbu v dotyku
s nabrezim (propelery, korzo,
osobny pristav...);

vnimat konverziu Zimného pri-
stavu v kontexte zastavaného
Uzemia aj v krajinnom kontexte
vodného toku Dunaja;

vnimat konverziu v kontexte
zastavby mesta - moznost po-
silnenia industridlneho charak-
teru od Starého mosta;
minimalizovat zastavbu v Zim-
nom pristave, nechat vyzniet
jeho industridlny charakter
v maximalnej miere - najst
vhodnu funkciu pre takyto typ
konverzie;

prehodnotit spdsob ochrany
objektov, uz vyformovanych

oblasti ndbrezia tvoriacich his-
torickl stopu mesta (moder-
nistickd zastavba, ochranné
pasmo hradu-Podhradie, frag-
menty industridlnej zastavby
od Starého mosta po Zimny
pristav). Zvazit, ktoré z nich
budu vyhlasené za NKP a ktoré
za pamatihodnosti, konkretizo-
vat typ legislativnej ochrany -
aj uzemnej;

aktualizovat Zasady pamiatko-
vej starostlivosti pre Mestsku
pamiatkovU rezervaciu aj pre
Pamiatkovu zoéonu v kontexte
s nabrezim Dunaja a inymi
identickymi ¢astami mesta;

az po aktualizacii typu a pred-
metu ochrany zacat spraco-
vavat aktualizdciu Uzemného
planu zény.

Podoba Fajnorovho nabrezia na prelome
19. a 20. storo¢ia ( zdroj - 2)

Pozostatky industrialnej zastavby — Sklad 7 s kolajiskom —
inSpiracia pre navrh nabreznej promenady (zdroj - 2)
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Co dodat na zaver....

Je zrejmé, Ze ndprava tohto dru-
hu by sa nestretla u vsetkych zu-
castnenych stran s porozumenim.
Evidentné vsak je, Ze sucCasna
prestavba nabrezZia nie je idedlna.
Treba ju prehodnotit a nasledne
déslednejsSie zaregulovat v aktua-
lizovanom Uzemnom plane. Po
doterajsich skusenostiach vsak nie
je jasné, ¢i v danej situdcii postacia
iba zasady formou makkych regu-
lativov, alebo je potrebnd tvrda
reguldcia. Developeri chcu regu-
laciu ¢o najvolnejsiu, starostovia

a mesto vyzaduju prisnejsiu, i ked

volnejsiu ako doteraz.

Podla odbornikov by mal byt novy
Uzemny plan postaveny skoér na
zasadach ako na tvrdej regula-
cii. Mal by predstavovat posun
od dnesnej funkénej regulacie ku
priestorovej. Podla starostov bra-
tislavskych mestskych casti by sa
regulacia rozvoja Uzemia mesta
mala sustredit skér na to, ¢o sa na
danom Uzemi nema stavat, nez na
to, ¢o sa stavat ma.

Je zrejmé, ze dalsi postup by mal
mat participativny charakter, ale

Pouzita literatura:

zaroven by mali byt zadefinované
také limity, ktoré by dany neuspo-
kojivy stav mohli aspon cCiastocne
eliminovat.

MoZzno by mohlo byt rieSenim
vypisanie urbanisticko-architek-
tonickej sutaze na celé nabrezie
a v danom kontexte definovat
moznosti  navratu industridlne;
stopy od mosta Lafranconi po
Zimny pristav. Stopa industridlu je
typicka pre celé (dnes, zial, vyraz-
ne heterogénne) nabrezie a mohla
by predstavovat zjednocujuci ele-
ment. Idea priebeznej promenady
S prepojenim na vodnu hladinu
Dunaja uz dlho rezonuje tak v laic-
kej, ako aj odbornej verejnosti.
Ostava len dufat, ze tento impulz
na napravu nebude u kompetent-
nych vnimany ako ,sentiment”.

Poznamka: Autorka bola spolurie-
Sitelkou Zasad ochrany a obnovy
pamiatkovej zony CMZ Bratislava,
ked este prestavba predmetného
Uzemia nebola realizovana do ta-
kej miery, aby negovala charakter
mestského Useku nabrezia Dunaja.

Bratislava Pamiatkova rezervacia - Zasady ochrany pre vybrané sektory
pamiatkovej rezervacie. Bratislava: KPU, 2012.

Zasady ochrany pamiatkového uUzemia Pamiatkova zona Bratislava -
centrdlna mestska oblast (MUOP Bratislava 2011, hlavny koordinator
Jana Gregorova, KPU Bratislava 2015).

GREGOROVA, Jana: Prednaska na tému ,Aredl PKO - jeho vyznam
a ochrana v kontexte identickych lokalit mesta®”, ktord sa konala v Zr-
kadlovej sale Primaciadlneho paldca pod zastitou primatora Milana Ftac-
nika 3. 6. 2011

GREGOROVA, Jana: Architektonické dedi¢stvo a jeho obnova v kontex-
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te kulturnej udrzatelnosti. In: Védecke spisy vysokého uceni technického
v Brné. Edice Habilita¢ni a inauguracni spisy, sv. 717.

FOLTINOVA, Erika: Fenomén kulturnej identity v procese kulturne udr-
zatelhého rozvoja (aplikacia na historickych strukturach tradicného

typuw).
Dizertacny projekt. Bratislava: FA STU, 2011
https://bratislavaden.sk/projekt-na-mieste-byvaleho-pko-na-nabre-

zi-dunaja-stale-caka-na-povolenia/

https:/www.google.com/search?g=nov%C3%A1+Vydrica&sxsrf=A-
LiCzsayH4GgREeUJINnuldXIHEtowCGUww:1662655611485&

https://vydrica.com/o-projekte/

https://ekonomika.pravda.sk/krajina/clanok/627739-vodna-ve-
za-v-bratislave-dostane-novu-podobu-porota-vybrala-vitaza/

https:/www.archinfo.sk/sutaze/vyhodnotene-archiv/vysledky-suta-
ze-bratislava-juzne-predmestie-a-staromestske-nabrezie.html

https:/www.archinfo.sk/diela/urbanizmus/zimny-pristav-bratislava-re-
vitalizacia-uzemia-nominacia-na-studentsku-cenu-cheddar-19.html

https://www.facebook.com/photo/?fbid=202985425412881&-
set=a.202985402079550- kostol Najsv. Trojice v Podhradi

https://bratislava.sme.sk/c/22085247/investor-projektu-euro-
vea-ii-caka-na-povolenie-od-mesta-elektricka.html
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Potencial rozvoja uzemia bratislavskej
Zeleznicénej stanice s vyuzitim
kulturneho dedi¢stva

Peter Kallo, Michal Tunega

Viztah Bratislavy a Zeleznice trva
uz vyse 18 dekad a siaha do druhej
polovice 30. rokov 19. storocia. Za
ten cas sa obidve strany vzajomne
pozitivhe | negativhe ovplyvrio-
vali, ¢o sa v konechom ddsledku
vzdy prejavilo na usporiadani ze-
leznicnych trati v Bratislave, resp.
Zeleznicnom uzle Bratislava. Z vy-
sledkov tohto vztahu sa do
dnesnych dni zachovalo viacero
pamiatok, ktoré dokumentuju nie-
len rozvoj Zelezni¢nej siete v Brati-
slave, ale aj zanik niektorych trati,
ktoré kedysi pretinali mnohé ulice
v meste.

Prvé Uvahy o Zeleznici smeru-
jucej do Bratislavy suvisia s vy-
stavbou zeleznice medzi Viedrou

a Krakovom, ktoru planoval ba-
réon Rothschild. Rothschild dostal
suhlas na vystavbu hlavnej trate
4. marca 1836 a uz o tri dni neskor,
teda 7. marca 1836 podal Ziadost
o povolenie vystavby odbocujlcej
trate zo stanice Deutsch Wagram
cez Marchegg do Bratislavy. Jej
vznik mbzeme tiez spojit s ne-
smierne dblezitou udalostou, akou
bolo schvélenie zakona ¢. XXV
z roku 1836 o zdokonaleni doprav-
nych komunikacii medzi Pestou
a Viednou a spojeni tychto miest
s jadranskym primorim ¢i Halicou.
Uvedeny zamer barona Rothschil-
da sa stretol najma v Bratislave
s takym priaznivym ohlasom, Ze
skupina 16 Slachticov, velkostatka-

Stanica konskej Zeleznice v Bratislave
Zbierka ZSR, Zelezni¢né muzeum SR
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rov a velkoobchodnikov z Bratisla-
vy a okolia pod vedenim bardna
Walterskirchena navrhla vystav-
bu konskej zeleznice, ktorej cie-
lom malo byt zrychlenie prepravy
polnohospodarskych  produktov
do Bratislavy. S prepravou osdb
sa spociatku vbbec neuvazovalo.
Zeleznica mala spajat pat kralov-
skych miest Bratislavu, Svaty Jur,
Pezinok, Modru a Trnavu a pomo-
Cou prvej uvazovanej trate aj Vie-
den. Navrhovana bola s vyuzitim
animalnej trakcie, pretoze Uhor-
sko vtedy nedisponovalo dosta-
to¢ne vyspelym priemyslom na
vyrobu tak zlozitych strojov, aky-
mi boli parné rusne a vozne. V lete
1840 sa podarilo dokoncit zemné
prace za Svatym Jurom, dokonci-
la sa vystavba stanice v Bratislave
a zabezpecdilo sa 12 osobnych voz-
nov. Skusobnd prevadzka sa na
Useku Bratislava - Svaty Jur zaca-
la 24. septembra 1840 a 4. oktobra
1840 sa rozbehla aj prevadzka pre
verejnost. Pre problémy spreva-
dzajuce vystavbu bol cely usek
az po Trnavu sprevadzkovany az
1. juna 1846.

Druhd zeleznica, aj ked poévod-
ne planovana ako prva, viedla do
Bratislavy z Marcheggu a vdaka
napojeniu na Severny drahu cisa-
ra Ferdinanda bolo mozné priame
spojenie s Viednou. Pbvodny za-
mer, aby trat do Bratislavy odbo-
¢ovala zo stanice Deutsch Wag-
ram bol zmeneny a odbocka do
Marcheggu bola nakoniec napo-
jend v stanici Ganserndorf. Takisto
ani trasovanie zeleznice do Brati-
slavy nebolo spociatku jednoznac-
né. Jednak zastupcovia Severnej
drahy cisara Ferdinanda spociat-
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ku uvazovali, ze trat po prekroceni
Dunaja pri Marcheggu a krajinskej
hranice bude pokracovat cez De-
vinsku Novu Ves a Devin po bre-
hu Dunaja az do centra Bratislavy,
na druhu stranu sa o trat do Bra-
tislavy zacalo zaujimat aj konzor-
cium bardna Sinu, ktoré uvazovalo
o spojeni Viedne a Gydéru po pra-
vom brehu Dunaja s odboc¢enim
do Bratislavy. Konzorcium ziskalo
vo februari 1836 suhlas na zacatie
stavebnych prac a 2. januara 1838
aj koncesiu na predizenie trate
z Gyéru cez Pest do Terstu. Dna
17. marca 1837 ziskalo suhlas na
zacCatie predbeznych prac na tra-
ti z Marcheggu do Bratislavy aj
konzorcium Morica Ullmana. Situ-
aciu vyriesil az nedostatok pena-
zi a niekolkoro¢ny odklad. Obrat
k lepSiemu nastal az v roku 1844,
ked 24. januara boli odsuhlasené
stanovy Uhorskej centradlnej zelez-
nice, a tato potom 16. maja ziskala
koncesiu na vystavbu a prevadzku
siete Zeleznic od krajinskej hra-
nice cez Bratislavu, Nové Zamky,
Pest po Debrecin a dalej po Arad
a Oradeu, s odbockami do dalsSich
miest. Pre trat bol nakoniec zvo-
leny smer Marchegg - Devinska
Nova Ves - Lamac - Bratislava,
pretoze vedenie trate po brehu
Dunaja do centra uz nebolo moz-
né z dbévodu huste] zastavanosti
juznej Casti Bratislavy.

Vystavba zeleznice bola vzhla-
dom na prekonavanie narocného
terénu dokoncend v roku 1848.
Prva skusobna jazda sa uskutocni-
la v noci 9. augusta a 20. augusta
1848 bol z Marcheggu do Bratisla-
VY vypraveny prvy slavnostny viak
tahany parnym rusnom ,Bihar".



A prave v tej dobe sa zacala pisat
aj fyzicka/redlna historia bratislav-
skej Hlavnej zZelezni¢nej stanice,
ktora vznikla na pozemkoch velkej
ursulinskej zahrady a scasti na na-
sype horniny vytazenej pri razeni
tunela. Samotna stanica bola bu-
dovana ako hlavova, pricom ukon-
Cenie stanice tvorila dominantna
prijimacia budova, s ktorou sa aj
dnes stretdvame na rohu Prazskej
a Sancovej ulice. Dve kolaje, ktoré
vychadzali z vtedy dvojkolajného
tunela, sa vetvili na tri, z ktorych
jedna prechadzala okolo skladu
tovarov a z nej odbocovala kolaj
do depa na to¢nu. V depe sa na-
chadzala dvojkolajnd remiza. Za
dal$im skladom malo kolajisko uz
5 kolaji, z ktorych dve koncili za-
razadlom. Zvysné tri kolaje koncili
zardzadlom pred prijimacou bu-
dovou pod drevenym pristreSkom.

Prijimacia budova stanice prvej parostrojnej Zeleznice
v Bratislave v sui¢asnej podobe
Zbierka ZSR, Zelezni¢né muzeum SR

Prvym zdsadnym zdsahom do
stanice bola vystavba planované-
ho zelezni¢ného spojenia smeru-
juceho z Bratislavy do Pesti. Tu,
vzhladom na nie velmi Stastné
rieSenie umiestnenia hlavovej sta-
nice na nasype, boli projektanti
nuteni vytvorit nové kolajisko. D6-

vodov bolo viacero, avsak hlav-
nym bola podmienka plynulého
napojenia novej zeleznice z Pesti
na existujuce kolajisko. Vysledkom
bola prestavba kolajiska a vybu-
dovanie novej zelezni¢nej stanice
v obluku smerujucom na sever
od vyUstenia zeleznice z tunela.
Prave v suvislosti s dostavbou no-
vej zelezni¢nej stanice vznikol aj
nazov Bratislava hlavna stanica.
Vystavba zelezni¢ného spojenia
Bratislavy s Pestou bola rozdele-
na na jednotlivé Useky. Prvym bol
Usek Pest - Vac otvoreny 15. jula
1846, druhym uUsek Vac - Sturovo
otvoreny 16. oktodbra 1850 a tretim
usek Sturovo - Bratislava otvoreny
16. decembra 1850. Sprevadzkova-
nim tohto zelezni¢ného spojenia
sa zmenila aj organizacia dopravy
na bratislavskej stanici. Vystavba
nového kolajiska, prevadzkovych
budov a samotna zeleznicna do-
prava pomaly, ale isto poukazala
na nie velmi idedlne moznosti vy-
uzitia vtedajsej prijimacej budovy
a samotnej hlavovej stanice. Spo-
Ciatku sa cestovné listky predavali
v starej budove a cestujuci pre-
chadzali na nastupistia novej sta-
nice, ale uz okolo roku 1860 bola

Bratislava hlavna stanica okolo roku 1870. Vlavo je
vidno este pévodnu drevenu prijimaciu budovu
Zbierka ZSR, Zelezni¢né mizeum SR
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v blizkosti nového kolajiska posta-
vend drevend prijimacia budova.
Dodnes je jej vzhlad zachyteny len
na jedinej znamej fotografii vyho-
tovenej okolo roku 1870.
Doélezitym medznikom v historii
bratislavskej Hlavne] stanice sa
stal rok 1871. Na mieste spomina-
nej provizoérnej drevenej budovy
bola postavend nova prijimacia
budova v klasicistickom style. Jej
zadavatel, StEG - Rakuska spoloc¢-
nost Statnych Zzeleznic, ju nechal
postavit podla projektu stavitela
Igndca Feiglera ml. Jeho velkolepé
dielo vsak dnes mobézeme obdivo-
vat uz len na dobovych fotogra-
fidch ¢&i pohladniciach. K samot-
nému projektu sa doposial nena-
Sla stavebna dokumentacia. Len
na zaklade dennej tlace a malého
mnozstva archivneho materialu sa
dozveddme o stavebnych zme-
nach, ktoré ju postihli v neskorsich
rokoch.

Porovnanie planov stanice z roku 1848 a po vybudovani
Feiglerovej prijimacej budovy z roku 1874
(Zbierka ZSR, Zelezni¢né muzeum SR)
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Z dbévodu narastu prepravy na
bratislavskej Hlavnej stanici bolo
potrebné rozsirit nielen stanicu,
ale aj prijimaciu budovu. Prva vac-
Sia prestavba prijimacej budovy
sa uskutoc¢nila v roku 1889, este
pocas vlastnictva Rakuskou spo-
lo¢nostou statnych Zeleznic. Sku-
majuc dochované dobové zabery
sa mbézeme len domnievat, Zze ten-
to zasah bol zamerany najma na
Upravu vnutornych priestorov.
Druhd velkd prestavba prijimacej
budovy sa uskutocnila uz pocas
spravy Uhorskymi kralovskymi
statnymi  Zeleznicami (MAV) po
zostatneni. Jej realizdcia sa ko-
nala v rokoch 1903 - 1905 v troch
etapach, ktoré boli zamerané na
zvacsenie prijimacej budovy, zme-
ny jej vnutorného usporiadania,
zlepSenie vybavenia pre cestuju-
cu verejnost, predizenie nastupist
a doplnenie elektrického osvetle-
nia. Prestavba sa tentokrat vyraz-
ne dotkla fasady budovy, pricom
na prieceli hlavnej lode boli pouzi-
té nové stavebné a vytvarné prv-
ky. Nadstavba lode, zmena vstupu
do budovy, prestavba vnutornych
priestorov, umiestnenie uhorského
erbu a napisu Magyar kir. allamva-
sutak boli jedny z hlavnych zmien.
Toto nové stavebné prevedenie
prijimacej budovy vsak bolo po-
vazované len za docasné. Budo-
va prestavala postupom ¢asu pre
stdle narastajuci pocet cestujucich
vyhovovat.

V obdobi medzi prvou a druhou
prestavbou prijimace] budovy ale
doslo k zdsadnej zmene na vstupe
na Hlavnu stanicu. Pévodny dvoj-
kolajny tunel prestal svojim uspo-
riadanim, ale najma nepriaznivym



Podoba prijimacej budovy bratislavskej Hlavnej stanice
po Upravach z rokov 1903 - 1905
(Zbierka ZSR, Zelezni¢né muzeum SR)

vplyvom nadlozia tunela vyhovo-
vat a bolo rozhodnuté o jeho re-
konstrukcii. Prace sa zacali v lete
1899, ale skomplikoval ich zaval,
ku ktorému doslo 18. januara 1900
vplyvom posunu hornin v okoli
tunela. Prvy vlak po rekonstrukcii
presiel tunelom 8. marca 1902. Uz
predtym vsak bolo rozhodnuté,
ze tunel nebude zrekonstruovany
do pdvodnej dvojkolajnej podoby,
ale bude vybudovany druhy jed-
nokolajny tunel. Vystaviba nového
tunela zacala 15. decembra 1900
a ukoncena bola 14. oktdbra 1902
komisionalnym prevzatim.

Tretou vacsou prestavbou pre-

Prace na rekonstrukcii tunela medzi bratislavskou
Hlavnou stanicou a Lamac¢om, rok 1901 (Archiv mesta
Bratislavy, Zbierka ZSR, Zelezni¢né muzeum SR)

Sla stani¢na budova v obdobi od
druhej polovice 30. do prvej polo-
vice 40. rokov 20. storocia. Pres-
nejSie povedané, s jej prestavbou
sa zacalo v roku 1936.

Investicia bola rozdelend na dve
Casti. Prestavba a zveladenie sa-
motnej prijimace] budovy a pred-
nadrazia tvorili prvu investiciu
a druhd investicia sa tykala pre-
stavby kolajiska, kde sa cakalo
na spustenie prevadzky v novom
depe s novym odstavnym kolajis-
kom. K tomu doslo 25. juna 1931.
Staré rusnové depo sa zburalo
v oktobri 1931, &m sa podarilo vy-
tvorit miesto na rozsirenie kolajis-
ka. Tento projekt ratal s vystavbou
vyvysSenych nastupist s podchod-
mi a vytahmi. Prace vyhrala firma
Lana. Nastupistia boli odovzdané
do uzivania 24. augusta 1941.
Prace na budove boli po vyhodno-
teni ponuk zadané firme Nekva-
sil. Realizdcia samotnej obnovy
prijimace] budovy bola zahajena
26. augusta 1936. Dozor na stavbe
zabezpecoval I. odbor Bratislav-
ského riaditelstva CSD v zastupe-
ni Zelezni¢ného radcu Ing. Halika.
V roku 1942 boli prace na budove
rozsirené aj na pristavbu a adap-
taciu postove] budovy susediacej
s hlavnou prijimacou budovou.
Z ddvodu zjednotenia prvkov na
fasade bola na keramicky obklad
vybratd rovnaka firma ako pri ob-
nove hlavnej prijimacej budovy. Zo
zachovaného archivneho materia-
lu sa dozvedame, ze prace na fa-
sade a sokloch boli za¢até 12. apri-
la 1937 a dokoncené 31. oktdbra
1945. Samotna kolaudacia sa vsak
uskutocnila az 28. februara 1947
v pritomnosti riaditela firmy Ke-
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ramika s.r.o. Miroslava Kobylku
a zastupcov Bratislavského riadi-
telstva sStatnych zeleznic. Vzhlad
prijimacej budovy bol rieseny
podla navrhu, ktory vypracoval
architekt Antonin Parkman. Archi-
tektonicky navrh, technicka spra-
va a rozpocet boli vyhotovené
v roku 1938. Presnejsi datum ani
okolnosti zadania projektu prave
tomuto architektovi vsak nie su
zndme. Podla projektu malo von-
kajsiu fasadu zdobit 8 s6ch a sym-
bol Zeleznice v podobe okridlené-
ho kolesa. Vnutorna hala mala byt
vyzdobend obrazmi z farebnej
keramiky. Tie mali zachytavat mo-
tivy slovenskych miest - na lavej
stene malo byt vyobrazené mesto
Slia¢ a Rajecké Teplice, na pravej
Trencianske Teplice a Tatranska
Lomnica a na ¢elnej Piestany. Na
vstupnd stenu bolo navrhnuté
umiestnit dva namety stvarnujuce
erb mesta Bratislavy a znak Slo-
venska. Projektovd dokumentacia

b i b

Dobovy naértok obrazov z roku 1938 zachytavajucich
Trencianske Teplice a Tatransku Lomnicu
(Zbierka ZSR, Zelezni¢né muzeum SR)
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navrhov obrazov z keramiky bola
vyhotovend v oktodbri 1938.
P&vodny navrh vyzdobit balustra-
du priecelia budovy 8 sochami bol
neskdr skresany na 4 trojmetroveé
sochy. Na rieSenie socharskej vy-
zdoby vypisali zeleznice v roku
1938 uzsiu sutaz. Termin uzavier-
ky bol stanoveny na 21. jun 1938,
neskdr bol posunuty na 16. august
1938. Osloveni sochari mali zaslat
model v mierke 1:30, pricom kaz-
dy navrh bol honorovany sumou
1000 Ke.

Nacrtok umiestnenia 8 sdch na prieceli prijimacej
budovy (Zbierka ZSR, Zelezniéné mizeum SR)

K samotnému vyhodnoteniu na-
vrhov doslo az v roku 1939. Komi-
sia na vyber vitaza sUtaze sa zisla
14. oktobra 1939 v zlozeni Ing. lvan
Viest, séf prezidia Ministerstva do-
pravy a verejnych prac, Ing. Stefan
Jansak, vladny radca, Ing. Alexan-
der Dérer, vladny radca, Ing. Jan
Bzduch, Dr. Mikulds Dohnal, pre-
zident Slovenskych zeleznic,
Ing. Jan Slavik, riaditel bratislav-
ského Riaditelstva statnych ze-
leznic, Ing. Vojtech Stefko, hlavny
radca, Ing. Anton Horak, technic-
ky radca, Ing. Valerij Zondecky,
hlavny technicky komisdr a ako



odborny poradca akademicky so-
char Miroslav Motoska.

Zo siedmich sochdarov, ktori boli
podbvodne prizvani do sutaze, sa jej
napokon zucastnilo pat. Ti pred-
lozili sedem ideovych navrhov.
Dva navrhy zaslali sochari Robert
Kuhmayer a Ladislav Majersky, po
jednom sochari Vojtech Ihrisky,
Alojz Rigele a Jan Koniarek.

Skoér ako sa komisia zacala zaobe-
rat jednotlivymi navrhmi, rokovala
o materiali, z ktorého by mali byt
sochy vyhotovené. Kvoéli pdérovi-
tosti, ktord by mohla spdsobovat
problémy pri  poveternostnych
zmenach, nebol doporuceny tra-
vertin. Ako lepsie rieSenie bol na-
vrhnuty pieskovec. Bronz, ktory
bol na tento ucel vo vseobecnosti
povazovany za nhajvhodnejsi, bol
vzhladom na hospodarsko-poli-
ticku situdciu zamietnuty, rovnako
ako nebola odporucena ani kera-
mika.

Vitazom sutaZze sa napokon stal
ideovy navrh Jana Koniarka. Ten-
to sochar c¢inny uz pred 1. sve-
tovou vojnou sa po roku 1918
zapojil do viacerych verejnych
sUtazi na monumentadlne diela,
z ktorych mnohé ostali len v mo-
deloch. Vseobecne sa traduje, ze
to bolo spdsobené jeho nezduj-
mom o osudy diel, ktoré odoslal
tej-ktorej porote. V pripade suta-
ze na vyzdobu zZelezni¢nej stanice
v Bratislave by sa o tomto jeho
postoji dalo polemizovat. Z odpo-
vedi Riaditelstva statnych zeleznic
v Bratislave z 15. septembra 1938,
Osobného tajomnika ministra do-
pravy a verejnych prac z 24. aprila
1939 a Ministra dopravy a verej-
nych prac z 21. septembra 1939

adresovanych Janovi Koniarkovi je
zjavneé, ze sa o osud a vysledky su-
taze aktivne zaujimal, a to vo vset-
kych troch pripadoch listami. Jeho
umeleckeé riesenie vyzdoby fasady
budovy Zelezni¢nej stanice v Bra-
tislave predstavovalo 4 alegorické
figury. Mali vyjadrovat charakter
tej-ktorej dopravy nielen svojim
pohybom, ale aj sprievodnym em-
blémom. Komponované boli tak,
aby vzajomne vytvarali harmo-
nicky celok, ktory vyjadroval Uzke
prepojenie zelezni¢nej dopravy
s inymi druhmi - dopravou letec-
kou, vodnou a cestnou. Jednotlivé
spdsoby dopravy neboli znazor-
nené redlnymi osobami (personi-
fikovanymi ako strojvodca, Sofér,
letec &i lodivod), ale abstraktnymi
postavami znazornujucimi pod-
statu jednotlivych druhov dopra-
vy. Boli stelesnenim sil, ktoré boli
pdbvodcom pohybu. Ako material,
z ktorého mali byt diela vyhoto-
vené, navrhol Jan Koniarek pies-
kovec, ktory sa, okrem odolnosti,
vyznacoval aj schopnostou ziskat
prirodzenu patinu.

Oficidlne vyrozumenie o vitaz-
stve v sutazi dostal Jan Koniarek
od Riaditelstva statnych Zeleznic
v Bratislave 15. decembra 1939.
Boli v fom uvedené aj podmienky,
ktoré mal autor vitazného navrhu
dodrzat. Sochy mali byt zhotove-
né podla predlozenych a v porote
ocenenych nacrtkovych modelov
a podla pripomienok obsiahnu-
tych v zapisnici. Upravena mala
byt socha predstavujuca cestnu
dopravu. Ku kazdej soche mal byt
zhotoveny model v priblizne po-
lovicne] velkosti a po prehliadke
modelu predstavitelmi riaditelstva
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mal byt zhotoveny sadrovy odlia-
tok. Vsetky sochy mali mat jednot-
NnU vysku 3 m a mali byt zhotovené
z puchovského pieskovca v jed-
nom kuse. Termin na zhotovenie
a dodanie sbch bol stanoveny na
1. jula 1940. Za dodanie jednej
sochy mala byt vyplatend suma
22 500 Ks bez dane a bez zapla-
tenia leSenia a osadenia. S dozo-
rom Jana Koniarka sa ratalo aj pri
tychto pomocnych pracach.
KedzZe termin dodania séch bol
viac nez sibenic¢ny, uz v novembri
1939 zacal Jan Koniarek kores-
pondovat s posluchdcom praz-
skej Akadémie vytvarnych umeni
FrantiSkom Petrasovicom. V po-
dobnom duchu napisal 12. decem-
bra 1939 aj socharovi Franovi Ste-
funkovi do Martina. Pytal sa ho, &i
mMu na tuto pracu nevie odporucit
vhodného kandidata.

Rok 1940 sa niesol v znameni Ura-
zu Jana Koniarka, ¢o bolo akiste
jednym z dbévodov, Zze pdvodne
stanoveny termin 1. jul 1940, voci
ktorému Koniarek protestoval od
pociatku ziskania zakazky, ne-
bol splneny. Problém vsak nastal
aj so zmenou pdvodnej sumy za
jednu vyhotovenu sochu, kedze
4. novembra 1940 oznamil Konia-
rek listom, Ze za sumu 16 000 Ks
je ochotny vypracovat len jeden
sadrovy model s velkostou 1,5 m.
V roku 1941 bol k spolupraci na
vyhotoveni sdch prizvany sochar
Frantisek Gibala. Ten18. marca 1941
predlozil ponuku na vyhotovenie
sdch v kameni podla polovicnych
modelov, pricom Ziadal dokonca
sumu 60 000 Ks za jednu figuru,
¢o malo spolu so sadrovym mode-
lom stat 76 000 Ks. Takyto prudky
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narast oproti sume 22 500 Ks za
jednu sochu vratane sadrového
modelu bol pre ministerstvo neak-
ceptovatelny. Situaciu sa pokusilo
vyriesit listom zo 7. juna 1941, ked
navrhlo zadat Janovi Koniarkovi
zhotovenie sadrovych modelov
s velkostou 1,5 m podla vypra-
covanych  hlinenych  modelov
a podla pripomienok uvedenych
v zapisnici zo 14. oktdébra 1939 za
cenu 16 000 Ks za jeden model
s podmienkou, ze Slovenské ze-
leznice sU opravnené dat vyhoto-
vit z tychto modelov po jednom
originali z kamena. Po vyhotoveni
sadrovych modelov mali byt tieto
prevezené na ministerstvo a ze-
lezni¢ny rezort mal vypisat uzsiu
sutaz na ich prevedenie do kame-
fMa Vv priaznivej financ¢nej dobe a za
spoluuicasti Jana Koniarka. Navrhli
tiez, aby sa sadrové modely stali
majetkom spravy Slovenskych ze-
leznic. Za sadrové modely sa malo
platit v dvoch ¢astiach, 5 000 Ks
ako preddavok a 11 000 Ks ako zo-
statok po jeho odovzdani. Termin
zadania vypracovania séch do ka-
mena tak nebol znamy.

S tymto navrhom Jan Koniarek
suhlasil, ziadal vsak, aby sa sadro-
vy model po pouziti vratil spat do
jeho ateliéru a ostal jeho majet-
kom. Odlievanie do sadry, na kto-
ré Jan Koniarek odporucil stuka-
téra z Vysokej skoly technickej, sa
zrejme uskutocnilo este koncom
roku 1941. Ako prva sa tymto spod-
sobom realizovala ,socha vodnej
dopravy” a nasledovat mala ,so-
cha vzdusnej dopravy”.

Niekde v tomto momente sa dalsi
osud navrhu Jana Koniarka na vy-
zdobu priecelia budovy zeleznic-



nej stanice v Bratislave stava ne-
jasny. Dve dokoncené sochy boli
Udajne zni¢ené pocas vojnovych
udalosti v nedpecifikovanom de-
pozite Ministerstva dopravy a ve-
rejnych prac. Archivne dokumenty
nachadzajluce sa v osobnom fon-
de Jana Koniarka zachytavaju na
jednej z fotografii sadrovy model
prvej realizovanej sochy vodnej
dopravy.

Po smrti Jana Koniarka sa dedi-
¢om jeho umeleckej pozostalosti
stal jeho pribuzny Oskar Cepan.
Od neho ziskala Slovenska na-
rodnad galéria v sedemdesiatych
rokoch Koniarkove diela spolu
s prislusnou dokumentaciou, ktora
sa v sucasnosti nachadza v osob-
nom fonde Jana Koniarka. Sucas-
tou tejto akvizicie boli aj 4 hlinené
patinované modely - navrhy na
figuralnu vyzdobu Zelezni¢nej sta-
nice v Bratislave, pricom sa jedna
o pdvodné sutazné modely cest-
nej, zelezni¢nej, lodnej a leteckej
dopravy s velkostou 26 - 29,5 cm.
Dva z nich, cestna a letecka do-
prava, boli v roku 1976 odliate aj
do bronzu.

Z podvodnej vyzdoby bratislavskej
Hlavnej stanice navrhnutej archi-
tektom Parkanom v roku 1938 sa
realizoval len na fasade umiestne-
ny zelezni¢ny symbol okridleného
kolesa. Navrh plastiky okridleného
kolesa s rozpatim viac nez 4 m bol
vypracovany v roku 1938. Gula, na
ktorej bolo koleso postavené, ma
priemer 1, 3 m. Vyhotovené bolo
z patinovaného bronzu a jeho
autorkou bola socharka Helena
Mandic¢ové - Sindlyova. Z troch ar-
chitektonickych prvkov, ktoré mali
dotvarat vyzdobu Hlavnej stanice,

sa tak len okridlené koleso dostalo
na svoje poévodne uréené miesto.
Obrazy vo vestibule a sochy uz
také stastie nemali.

- wareakt -.a-J i kb sl

Nacrtok okridleného kolesa
(Zbierka ZSR, Zelezniéné muzeum SR)

Dnesny vzhlad bratislavskej Hlav-
nej stanice je vsak iny ako ten,
ktory naprojektoval architekt An-
tonin Parkman. Jej priecelie od
mesta bolo rozsirené o pristavbu,
ktord ani trochu neladi s pdvod-
nou architekturou. V roku 1987,
ked sa projekt zacal realizovat, to
nebolo asi prioritné. Dblezité bolo
uspokojit cestujucu verejnost, ¢o
pdvodnad budova vzhladom na
obmedzenu kapacitu neumozno-
vala. Pristavbu sa podarilo dokon-
¢it 31. janudra 1992, ked bola celd
prijimacia budova bratislavskej
Hlavnej stanice dana do uzivania.
V dalsom obdobi sa na tejto sta-
nici nezrealizovala Ziadna zmena,
ktord by zdasadnejsie ovplyvnila
vzhlad prijimacej budovy. V ro-
koch 2000 - 2011 boli postupne
zrekonstruované nastupistia a pri
roznych  kulturno-spolocenskych
prilezitostiach boli opravované len
jestvujuce drobné prvky.

O potrebe dalsej prestavby brati-
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slavskej Hlavnej stanice sa hovori
uz mnoho rokov. Pristavba z pre-
lomu 80. a 90. rokov 20. storocia,
aj ked splnila svoju funkciu, tak je
dlhodobo trmom v oku nielen tu-
ristov, ale najma miestnych oby-
vatelov a nezodpoveda potrebdm
bezného eurdpskeho hlavného
mesta. Pokusov o zmenu bolo
niekolko. NajblizSie k realizacii
mal projekt spolo¢nosti I.P.R. Slo-
vakia, ktory vychadzal z archi-
tektonicko-urbanistickej  sutaze
z roku 2002. Projekt mal riesit
okrem prijimacej budovy Hlavnej
stanice najma predstani¢né na-
mestie, MUzeum dopravy sidliace
v priestoroch skladov &. 1a 2 prvej
parostrojnej stanice i dopravu

Pouzita literatura:

v prilahlej oblasti. Zadmer sa vsak
nepodarilo zrealizovat rovnako
ako aj niekolko dalSich nelspes-
nych pokusov o rieSenie problé-
mu. Dnes ostava len verit, ze za-
tial posledny pokus, ktory ,zacal”
podpisanim Memoranda o spolu-
praci pri realizacii projektu rozvo-
Jja Hlavnej stanice a jej prilahlého
uzemia uzatvoreného 7. februara
2022 medzi Ministerstvom dopra-
vy, Zeleznicami Slovenske] repub-
liky a hlavnym mestom Bratislava
bol ten spravny krok, ktorym sa
odstrani niekolko desiatok rokov
trvajuci nelichotivy stav bratislav-
skej Hlavnej stanice.

KUBACEK, Jifi. a kol.. Dejiny zeleznic na Uzemi Slovenska. 3. doplnené
vydanie. Bratislava: Zeleznice Slovenske] republiky, 2013, 280 s.

SZOJKA, Ladislav: Bratislava a Zeleznice. Zeleznice v Bratislave do roku
1978. Bratislava: HMH, s.r.0., 2010, 292 s.

BODNAROVA, Katarina - KALLO, Peter: Bratislavskd Hlavna stani-
ca a jej vyzdoba z roku 1938. In: Pamiatky a muzea, 2012, roc. 61, ¢. 3,

s. 57 - 62.
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Potencial rozvoja uzemia Hlavnej

stanice

Jan Doubek

Téma Zeleznice v meste a navrat
kolajove] dopravy je sucastou ve-
rejnej diskusie v zapadnej Euro-
pe uz od sedemdesiatych rokov
20. storocia, ked sa zacalo s vy-
stavbou prvych vysokorychlost-
nych trati a mestskych tunelov vo
viacerych metropolach.

Priblizne od devatdesiatych rokov
sa zacali objavovat projekty, ktoré
Uplne zmenili pohlad na zapojenie
stanic do mestskej struktury - vy-
uzivali priestor zeleznice ako kata-
lyzator rozvoja Uzemia donedavna
dedikovaného ¢&isto pre dopravnu
funkciu, ¢asto vo forme industrial-
nych brownfieldov. V poslednych

amsterdam

rokoch sa silnejucim zaujmom
o udrzatelnost a o boj s klimatic-
kou krizou ziskava tendencia na-
vratu Zeleznice novy impulz po
celom svete.

Slovensko vsak zostava v tom-
to smere pozadu a priznacnym
prikladom je prave aktualny stav
Hlavnej stanice. Hoci je stanica
jednou z klucovych vstupnych
bran do Bratislavy a na Sloven-
sko a tvori prvy dojem z hlavného
mesta, jej sucasny stav nereflektu-
je potreby cestujucich ani dopra-
VY vseobecne.

Hlavna bratislavskad stanica je dl-
hodobym problémom mesta. Na-

Priklady zahrani¢énych stanic ako katalyzatorov rozvoja tizemia
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Limity v izemi

priek tomu, ze je jej poloha vyho-
vujuca najma pre jej blizkost do
centra mesta, stanica je vyrazne
obmedzend tym, Zze kolajisko je
umiestnené v obluku a oproti
inym staniciam ma preto vyrazne
kratSie nastupiste, ¢o sa prejavu-

5 e )
rpravna budova™es

A o

je hlavne na dialkovych spojoch.
Koridor pre zeleznicné teleso je,
zial, tiez Sirkovo limitovany a ma
obmedzené moznosti rozsirenia
- 70 severnej strany je ohranic¢eny
ulicou Jaskovy rad a Ubocim kop-
ca, Z juznej strany je obmedzeny
existujucou vypravnou budovou.

Situdciu este umocnuje fakt, ze

4T

Obmedzené investicie do Hlavnej stanice
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Nedostato¢na kapacita nastupist Hlavnej stanice

sa do jej modernizacie investova-
lo len obmedzene, priestor je ne-
prehladny a ma mnozstvo bariér,
ktoré znemoznuju komfortny po-
hyb najméa ludom so zdravotnym
znevyhodnenim alebo rodicom
s detmi. Taktiez kapacita vyprav-
nej haly, podchodov a nastupist je
nedostatoc¢na.

Hlavna stanica patriaca Zelezni-
ciam Slovenskej republiky nutne
potrebuje komplexnu premenu
a regeneraciu nadvazujuceho Uze-
mia. Z tohto dévodu ministerstvo
dopravy, Zeleznice Slovenskej re-
publiky a hlavné mesto podpisali
vo februari Memorandum o spolu-
praci pri realizacii projektu rozvo-
ja Hlavnej stanice a jej prilahlého
predstanicného priestoru. Zhodli
sa na docasnych vylepSeniach,
ktoré sa aktualne zacali realizo-
vat, a tiez na potrebe komplex-
nej rekonstrukcie, ktord posunie
stanicu do 21. storoc¢ia. Cielom je
motivovat ludi, aby viac cestovali
verejnou dopravou. Na to je vsak

potrebné vytvorit ¢o najlepsie
podmienky, a to nielen vo viakoch,
ale aj v nadvaznosti na fungujlcu
mestskd infrastrukturu a v sirsom
zmysle na celé mesto.

Priklady zo zahranicia ukazuju, ze
najvhodnejsi format pre zdsad-
nu revitalizaciu tohto klucového
mestského Uzemia a dopravného
terminalu, kde vsetky mody do-
pravy sU koncentrované c¢o naj-
blizSie k stanici, je urbanistic-
ko-dopravno-architektonicka
sutaz, ktoru zastreSuje Metropolit-
ny institut Bratislavy.

Najdoblezitejsi faktor Uspesnosti
sutaze spociva v dokladnej pripra-
ve a najma v zhode vsetkych ak-
térov a strdn na koncepcnej vizii,
ktora bude dostatocne robustna,
aby dokazala absorbovat neskor-
Sie zmeny vyplyvajuce zo stdle
sa meniacich narokov dopravy
a zvysujuceho sa komfortu ces-
tujucich. Sutaz teda bude mozné
vyhlasit az v momente, ked sa
vsetky strany spolocne dohodnu
na najlepsom variante dopravné-
ho riesenia, vdaka ktorému ziska
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Priklady stanic ako dopravného termindlu s integraciou
r6znych modov dopravy

Bratislava moderny prestupny ter-
minadl s dostato¢nou prepravnou
kapacitou a s dobrym napojenim
na ostatnu dopravu.

Budulca hlavna stanica by mala
byt tiez zelensia, udrzatelnejSia
a bezpecnejSia s jednoduchym
orientacnym systémom, s ¢o naj-
kratSimi prestupovymi a dochadz-
kovymi vzdialenostami z vlako-
vych nastupist ku prilahlym za-
stdvkam MHD, parkoviskam, cyk-
lotrasdm ¢&i pesSim tahom. Zaroven
kolajisko by nemalo byt bariérou
v Uzemi, ale naopak, treba docie-
lit synergiu vSetkych dopravnych
systémov. Uzemie by malo byt ¢o
najviac priepustné a malo by nad-
vazovat na iné mestské Struktury
a skompaktiovat ich.

Lepsie vyuzitie by mohol mat aj
dominantny predstanicny verejny
priestor a tiez samotna budova
stanice. V inych metropolach lo-
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kality takéhoto vyznamu funguju
ako atraktivne verejné priesto-
ry pre stretavanie sa so znamymi
a poskytujlce rozne sluzby.
Cielom je tiez vyrazné znize-
nie bariér v priestoroch stanice
a Uprava vsetkych komunikacii
a priechodov tak, aby boli bezba-
riérové a aby cestujlci prekonavali
¢o najmenej vyskovych rozdielov.
V zaujme zvySenia komfortu by
sa mali zvadsit aj Sirky viakovych
nastupist. Aktudlne maju nastu-
pistia sirku maximalne 6,5 metra,
¢o nepostacuje ani pre integraciu
eskaldtorov ¢&i vytahov, pricom
Standardom aj v staniciach re-
gionadlneho vyznamu je sirka na-
stupista 10 metrov a viac.
Poddimenzovana je aj Sirka pod-
chodov - v modernych zelez-
nicnych staniciach sU podchody
rieSené ako Siroké podzemné
koridory, ktoré lemuju rbzne
prevadzky, ako napriklad kaviarne,
drogérie ¢i mensie supermarkety.



Sirka nastupist na Hlavnej stanici

.mul erdam

A1m .;!""fﬂ‘h =

R B

Sirka nastupist — priklady zo zahranigia

Mohli by sme dokonca povedat,
ze sa tazisko stanice - v minulosti
vypravna hala - presdva priamo
pod (alternativne niekedy nad)
kolajisko a nastupiste.

Priklady z inych miest ukazu-

o mar e e
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ju, ze komplexné rekonstrukcie
hlavnych stanic trvaju roky a ani
v pripade Bratislavy to nebude
inak. V nedalekom Brne vlani po
rokoch priprav vyhlasili vysledky
architektonickej sutaze, v ktorej

157



Kde vystoupite

z vlaku'v'roce 20357

Brno nové hlavni Aadrazi

Sutaz Brno Hlavné nadrazie

zvitazil navrh holandskych archi-
tektov. Podla aktualneho odhadu
ma nova vlakova stanica v Brne
fungovat od roku 2035.

Komplexnd regeneracia Uzemia
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hlavnej stanice a prestupného uzla
je vsak nevyhnutna, ak ma mat
Bratislava v buducnosti charakter
modernej eurdpskej metropoly.



Problematika dopravy v historickych

centrach miest

Katarina Smatanova, Andrea Seligova

Uvod

Efektivny manazment dopravy
a mobility je jednou z hlavnych
vyziev, ktorym v sucasnosti celi
Uzemneé planovanie u nas. Do este
narocnejsej situacie sa dostavaju
historické sidla - okrem naplne-
nia potrieb kazdodenného Zivota
obyvatelov musi historické sidlo,
¢i jeho centrum, zvladnut naplnit
aj poziadavky vyplyvajuce z po-
treby ochrany a zachovania histo-
rickych hodnét stavebného fondu,
adaptacie na klimatickl zmenu
a naporu turistického ruchu. Tieto
neraz protichodné poziadavky nas
vedu k nevyhnutnosti hladania rie-
Seni nielen na mierke konkrétneho
priestoru, ale z hladiska dlhodobej
udrzatelnosti je nevyhnutné adre-
sovat rieSenia aj na mierke Sirsie-
ho systému dopravy a kontextu
daného miesta.

Prispevok v struc¢nosti pojednava
o problematike situacie dopravy
v centrach miest Bratislavského sa-
mospravneho kraja (BSK) s cielom
identifikovat charakter ich problé-
mov a nacrtnut mozné kroky a spo-
soby rieSenia smerom do bududcna.

Historické centra

Historické centra su Specificke
Casti sidla s vyraznou historickou,

kulturnou a spolo¢enskou hodno-
tou. Casto maju rastlu Strukturu
s charakteristickou rozmanitos-
tou tvarov verejnych priestorov,
[udské meritko, umelecky stvar-
nené fasady - rdzne prvky, kto-
ré vytvaraju uzivatelovi - nav-
Stevnikovi priestoru zaujimavé
a atraktivne zazitky, priehlady
a pohlady, ktoré pragmaticke
a racionalne priestory moder-
ného urbanizmu neponukajd.
Historické centra su spravidla aj
centrami spoloc¢enského Zivota,
a tak casto aj nositelmi identity
daného sidla - genia loci, ducha
miesta - prostrednictvom ktoré-
ho sa obyvatelia ,identifikuju” so
svojim prostredim.!

Kym v minulosti boli historické
centrd charakterizované obyt-
nou, nabozenskou a obchodnou
funkciou, v suUcasnosti sa musia
prispdsobit aj novej funkcii, akou
je napriklad cestovny ruch. Samo-
statny problém vsak predstavuje
adaptacia tohto typu urbanistic-
kej struktury na zmeny, ktoré pri-
chadzaju so zmenami technologii
dopravy a vzorcov dopravného
spravania sa obyvatelov - o je
najma v poslednej dekdde v BSK
prave vyrazna zavislost na osob-
nom automobile a kazdodenné
dochéadzanie za pracou.?

1 BASOVA, Silvia: Identita vnitromestskej struktury. Bratislava: Slovenska technicka univerzita

v Bratislave, 2015.

2 SVEDA, Martin - SUSKA, Pavel: Suburbanizdcia: Ako sa meni zézemie Bratislavy. Geograficky
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Doprava ako determinant
rozvoja a obrazu sidla
a regiénu

Doprava bola vzdy neoddelitel-
nou sUcastou sidla, resp. potenci-
alu jeho rozvoja. Aj dnes podobu
miest determinuju technoldgie,
ktoré umoznuju cestujucim do-
chadzat do prace, resp. za cielmi
kazdodennych aktivit, za priblizne
30 minut (tzv. Marchettiho kon-
Stanta).’

AZ do priemyselnej revollcie exis-
toval v podstate len jeden spod-
sob pohybu: peso. Kedze sluzby
boli sustredené v centre miest,
okruh zastavby od centra mes-
ta bol obmedzeny na maximalnu
pesiu vzdialenost. Preto vacsina
sidel danej doby nemala velkost
viac ako 2 km. Narast obyvatelov
mestd uspokojovali smerom ,do-
vnutra“ - zahustovali sa. Pre vacsi-
Nnu obyvatelov boli mesta v tomto
obdobi spojené so zlou kvalitou
Zivota, s extrémnou preludnenos-
tou, nebezpecnymi hygienicky-
mi podmienkami a s epidémiami
chordb. Aristokrati si sice udrziavali
vidiecke sidla a vily, ktoré umoz-
novali pobyt v ,zdravom prostre-
di“; ale aj pre tych najbohatsich
bolo cestovanie na dlhé vzdiale-
nosti nepohodiné.

Situdciu radikalne zmenil az roz-
voj zelezni¢nej dopravy. Okolo Ze-
lezni¢nych stanic sa rozvijali nové
sidla. V tomto obdobi dochadza aj

k vyraznému rozvoju tych miest,
ktoré boli napojené na zelezni¢-
nu siet a dochddza k celkovému
rozvoju na regionalnej mierke. Uz
v roku 1840 bola sprevadzkovana
prva konska Zeleznica na trati Bra-
tislava - Svaty Jur - s dalsim rozsi-
renim na Pezinok, Trnavu a Sered
(s obchadzkou Modry). Kratko
nato bola spustend aj strojova
zeleznica (1848) na trati Bratisla-
va - Marchegg - Vieden. Klucove
spojenie tvorila aj trat Bratislava
- Senec - Sladkovi¢ovo - Sturovo
(1850), ktora spajala Vieden a Bu-
dapest a umoznila rozvoj aj juznej
Casti regionu, prepajajuc agrarne
¢asti s hlavnymi centrami monar-
chie®

V 50. rokoch 20. storocia az po su-
casnost bola doprava pozname-
nana rozvojom spojenym s auto-
mobilom. V centrach miest vidime
konflikty - komunikacie vybudo-
vané pre povozy, koce a chod-
cov boli ¢oskoro velmi preplnené.
V tejto dobe uz aj v Ceskoslo-
vensku vznikaju prvé plany na
vystavbu rychlostnych komuni-
kacii. Vystavba dialnice smerom
z Bratislavy do Trenc¢ina zacala
uz v roku 1972, dialnica smerom
do Brna okolo Stupavy a Mala-
ciek bola otvorend v roku 1973.
V sU¢asnosti sa prave s cielom od-
[ahcit centrd miest a obci buduje
dalSia trasa smerom na Dunajsku
Stredu, planuje sa tzv. Malokarpat-
sky obchvat.> Rozvoj rychlostnych

Ustav SAV, Bratislava: Geograficky ustav SAV, 2019.
3 NEWMAN, Peter - KENWORTHY, Jeffrey: Urban design to reduce automobile dependence.

In: Opolis, 2006, ro¢. 2, ¢. 1.

4 PSENKA, Tomas: Faktory vplyvajlce na vyvoj zelezni¢nej siete Slovenska. In: Acta Facultatis
Rerum Naturalium Universitatis Comenianae, Geographica, 2009, ¢. 53, s. 47 - 60.

5 Bratislavsky kraj. Dostupné na:
mapa-malokarpatsko-cesty.pdf. 2022.
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komunikacii sice méze mat za na-
sledok zlepSenie tranzitnej zataze
v jednotlivych sidlach, ma vsak aj
vyrazny dopad nielen na krajinu,
kde vytvara neprekrocitelnd ba-
riéru, ale aj na sidla, ktoré sa tak
stavaju dostupnejsimi vo vztahu
k hlavnému mestu.

Rozvoj hlavnej dopravnej infrastruktury vo vztahu
k sidlam BSK

Sucasna situacia
historickych centier
na uzemi BSK

Sidelnd sStruktura Bratislavského
samospravneho kraja je vzhla-
dom na tento vyvoj rozvinuta
v 5 osiach. Mensie a stredné sidla
nachadzajlce sa na tychto osiach
gravituju smerom k Bratislave, ¢o
prindsa naroky na dopravu osbb
za kazdodennym dochadzanim
do préace ¢&i tovarov.

SUcasne na Uzemi BSK evidujeme
3 mestské pamiatkové rezervacie
a 12 pamiatkovych zoén, pricom

Rozvojoveé osi BSK vo vztahu k sidlam

este vela mensich obci a sidel ma
do urcitej miery zachovany aj svoj
povodny historicky charakter® Vo
vacsine sidel sa historické centra
zhoduju aj s fyzickym centrom
mesta, ¢o zvysSuje naroky na riese-
nia dopravy.

Sumarne je mozné identifikovat

nasledovné charakteristiky, ktoré

ovplyvnuju stav a obraz centier
miest a obci BSK:

¢ denné dochadzanie obyvate-
[ov do Bratislavy za préacou,
ktori z Uzemia celého regionu
vo Viacerych sidlach precha-
dzaju prave centrom;

e zvysujuci sa zaujem o rozvoj
turizmu, ktory v centrach spd-
sobuje zvySenu potrebu uspo-
kojit ¢oraz viac navstevnikov;

*  konflikt pri zachovani a pre-
zentovani pamiatkovych hod-
not historickych struktur;

e potreba rozvoja - genia loci,

6 SR, P. https://www.pamiatky.sk/pamiatkove-zony-a-rezervacie/pamiatkove-rezervacie/. 2022

[1.10. 2022].
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identity miesta - najma sidlam
S rozvojom suburbdnnej zastav-
by chyba centrum, ¢im rastie
délezitost aj ,historicke] cCasti
obce", ktord sa vsak prave pod
tlakom dopravy ¢asto ,straca“.

Severna os

» charakteristickd tranzitnym
charakterom spojenia CR a SR
(Bratislavy), dbélezitd z pohladu
prepravy tovarov,

* charakteristické centrami s po-
stupne sa stracajucim histo-
rickym charakterom: Malacky,
Stupava.

,Malokarpatska“ os

e turisticky charakter;

« kazdodenna doprava obyvate-
lov do hlavného mesta;

* doplnend aj o turistickd dopra-
VU - narazovu automobilovy, ale
doélezité su aj cyklonapojenia;

e pritomnost Malych Karpat - re-
kreacny charakter, cyklodopra-
va;

* charakteristicka centrami miest
s pamiatkovo-chranenym jad-
rom: Svaty Jur, Pezinok, Modra.

Severozapadna os

* kazdodenna doprava obyvate-
[ov do hlavného mesta;

« historicky charakter centra
naruseny dopravnym tahom,
straca sa historicky charakter:
Senec, Bernoldkovo.

Juhozapadna os

» transformacia vidieckych sidel
pod naporom novej vystavby;

¢« dopravné tahy prechadzaju
historickymi centrami, ktoré
postupne stracaju svoj charak-
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ter: Dunajska Luznd, Most pri
Bratislave.

Juzna os

* kazdodennd doprava obyvate-
[ov do hlavného mesta;

e historicky charakter centra
naruseny dopravnym tahom,
ochrana pamiatkovych hod-
not, ako napr. Rusovce.

Dobry manazment
dopravy v historickych
centrach miest

Zakladné principy dobrého ma-
nazmentu dopravy Vv historickych
mestach by mali zahfnat toto:

1. Obmedzenia pouzivania suk-
romnych vozidiel

Osobné automobily spdsobuju
v historickych centrdch asi naj-
vacsie problémy, avsak ich abso-
[dtne vylucenie z tychto priesto-
rov nie je rieSenim. Aby centrum
bolo aktivne, potrebuje mat aj
trvale zijucich obyvatelov. Ti
musia mat moznost prichadzat,
zastavovat, nakladat a vykladat
a tiez parkovat v blizkosti svojich
domovov. Uplny zdkaz pristupu
osobnych automobilov by mohol
znamenat zatvorenie prevadzok
v Uzemi. Je preto doélezité najst
kompromis - a to v prvom rade
vylucenie tranzitnych vozidiel, so
zachovanim obmedzenia vstupu,
prevadzky, parkovania pre oby-
vatelov i pre navstevnikov so zni-
zenou schopnostou pohybu na
kratku dobu.

2. ZlepSenie, diverzifikacia a po-
silnenie siete pesieho pohybu



Smerovania rieSenia mobility sa
od 70. rokov 20. storocia - prio-
ritizacie automobilov - posuvaju
v sUcasnosti k podpore pesieho
pohybu ako udrzatelného spdso-
bu mobility s vyrazne pozitivnym
ekonomickych dopadom. Teda,
okrem navrhovania automobi-
lovych tras, navrhujeme aj ,pe-
Sie trasy” - ako jasne definované
priestory uréené najma pre pohyb
chodcov. V nasej praxi to znamena
vytvaranie generelov pesej dopra-
vy a definovanie hierarchie verej-
nych priestorov a ich prioritizaciu
pred automobilovou dopravou
prave v hodnotnych Uzemiach.

3. Regulacia parkovania a vytvo-
renie zachytnych parkovisk
Masivne parkovanie automobilov
pozdiz verejnych komunikacii je
jednym z najcastejsich problémov,
ktoré maju mesta vo vseobecnosti
a historické mesta zvlast. Kazdé
zaparkované auto v historickych
Stvrtiach s hustou zdstavbou za-
bera nielen vela priestoru, no vy-
tvara aj ,vizuadlny smog", ktory ne-
gativne ovplyvnuje zazitok z inak
vysoko atraktivneho prostredia
historickych centier.

Napriek tomu, Zze Uplny zdkaz au-
tomobilovej dopravy nie je moz-
ny ani vhodny, je mozné planovat
Vv priestorovych a ¢asovych suvis-
lostiach - umoznit parkovanie na-
priklad v no¢nych hodinach, pri-
padne v zavislosti od dna v tyzd-
ni aj pre premavku uzitkovych
vozidiel. Samostatnym rieSenim
pre tie centrd, ktoré su zatazené
Vva&sim mnozstvom navstev (oby-
vatelov ¢&i turistov), je vytvorenie
zachytnych parkovisk tak, aby sa

zabranilo vjazdu vozidiel nebyto-
vych priestorov do historickych
Stvrti.

4. Vytvorenie kvalitného systé-
mu hromadnej dopravy vratane
vhodného rozmiestnenia zasta-
veni

V sUcasnosti je jednou z hlavnych
prekazok, ktoré brania zlepseniu
mobility obyvatelov a navstev-
nikov, nedostato¢na kvalita hro-
madnej dopravy a nedostatoc¢né
zjednotenie mestskej hromadnej
dopravy s medzimestskou hro-
madnou dopravou. Mnoho obci
v BSK zaznamenalo suburbani-
zacny primestsky rast so silnou
zavislostou kazdodennej mobility
od centra mesta, ktord sa vsak
prave z tychto dévodov realizu-
je osobnym automobilom, a tak
ovplyvnuje aj kvalitu priestorov
historickych centier, cez ktoré tie-
to dopravné toky prechadzaju.
V tejto suvislosti mé& BSK spraco-
vané zakladné dokumenty uUzem-
ného plénovania (Uzemny plan
BSK) ¢&i Regiondlny plan udrzatel-
nej mobility, ktoré vytvaraju vybor-
ny predpoklad pre odbremenenie
zataze v jednotlivych obciach BSK.

5. Strategické planovanie celého
sidla a okolia

Synergicka realizacia rieSeni na
mierke sidla je nevyhnutnou pod-
mienkou uUspesnosti akéhokolvek
parcialneho projektu. Toky ludi
a tovarov, ktoré sa nachadzaju
v historickych centrach, su su-
castou tokov aj z ostatnych cas-
ti sidla, preto je planovanie roz-
lozenia mobility v rédmci celého
sidla klu¢ové pre udrzatelnhost
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akéhokolvek parcialneho riesenia.
Na mierke celého sidla je mozné
realizovat rozne opatrenia - tak
zmenu usporiadania cestného
systému sidla, docasné dopravné
obmedzenia v potrebnych period-
dach, obmedzenie premavky (vy-
tvorenim zon 30), ako aj zlepSenie
sluzieb verejnej dopravy.

6. Postupné zmeny

Castym fenoménom, najma pri
opatreniach redukcie moznosti
vyuzivania osobnych automobi-
lov, je nesuhlas, ¢i odpor prave zo
strany ich uzivatelov. Pre navstev-
nikov, ktori boli zvyknuti navste-
vovat centrum pohodinym spod-
sobom vyuzitim svojho auta, sa
pri akejkolvek redukcii znizuje ich
komfort. Je preto potrebné tychto
uzivatelov na novy stav postup-
ne ,naucit’, ,zvyknut si“ a dovolit
tejto skupine zazit pozitivne be-
nefity z takejto zmeny. Vhodnym
postupom je napriklad realizacia
postupnych docasnych zmien -
vyhradené priestory je mozné
uzatvorit najskdr v ¢ase najmen-
Sich naporov, napr. vo vecernych
hodinach alebo cez vikend. Ak sa
rieSenia osvedcia, frekvencia uza-
tvarania sa mdze postupne zvyso-
vat. Prikladom mdze byt postupné
odstrafovanie automobilov a pre-
tvaranie priestoru Namestia SNP
v Bratislave v rdmci iniciativy Zivé
namestie.”

7. Déraz na integrované a kvalitné
prevedenie stavebnych zdsahov
Navrh dopravnej infrastruktury je

len ¢iastkovou sucastou komplex-
ného problému navrhu verejnych
priestorov. V prvom rade sa do-
pravné priestory musia navrhovat
mestotvornym spdsobom - in-
tegruje sa aj s nadvrhom bezbarié-
rovych riesSeni, navrhom zelene,
technickych sieti, adaptacnych
opatreni a opatreni hospodare-
nia s dazdovou vodou.® Riesenia
v historickych centrach musia
dbat na zachovanie reprezenta-
tivneho charakteru centra aj jed-
notlivych objektov, kedze tieto su
sUcastou identity obrazu miesta.
Doéraz je preto nutné klast aj na
kvalitné materidlové a remeselné
prevedenie akychkolvek staveb-
nych zdsahov.

8. Metodiky dobrej praxe

V historickom kontexte sa poZia-
davky na rieSenia zndsobuju na-
rocnostou danou podmienkami
ochrany pamiatok, spravou také-
hoto Uzemia (rozdelenie kompe-
tencii medzi VUC, samospravou,
Krajskym uUradom ochrany pa-
miatok, sukromnymi investormi),
potrebami danymi klimatickou
zmenou a pod. Pre projektantov
a verejnost tato komplexnost
prindsa situaciu naro¢nd na zo-
rientovanie sa. V tomto smere je
vhodné podla vzoru zo zahranicia
vyuzit pomoc metodik - navodov
dobrej praxe. Metodiky mbézu ob-
sahovat vhodné a indpirativne
rieSenia krizovania, rieSenia po-
vrchov, osvetleni a pod. Usetri sa
tym cas projektantom (aj doprav-
nym) aj investorom, minimalizuju

7  Zivé ndmestie. Dostupné na: https:/www.zivenamestie.sk/sk/. 2021.
8 SMATANOVA, Katarina - VITKOVA, Lubica - SELIGOVA, Andrea: Architektira mesta.

Bratislava: Spectrum STU, 2018.
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sa opakujuce problémy i projeke-
né chyby.

Zaver

Dopravna situacia je prave v kon-
texte BSK jednou z najaktudlnej-
Sich a sucasne najnarocnejsich
tém. Denné dochadzanie za pra-
cou, ku ktorému sa pridruzuje aj
dochadzanie za rekreaciou, tran-
zit tovarov a ludi nielen z celého
Slovenska, ale aj z okolitého Ceska
a Madarska, kladie na sidla BSK
enormné naroky. O to viac naroc-
na je situacia v obciach s historic-
kym jadrom, ktorymi tieto tranzity
prechadzaju. Predkladany prispe-
vok mal za ciel okrem charakte-
ristiky tejto situacie aj nacrtnut
moznosti, resp. zakladné principy
rieSenia velakrat konfliktnej situa-
cie. Len riesenia, ktoré budu res-
pektovat celu komplexitu tohoto
problému - a teda brat ohlad aj na
celkovu mierku sidla, zachovanie
pamiatkovych hodndt a podporu
genia loci ¢i opatrenia smerujlce
k adaptacii na klimatickd zmenu,
budud mobct byt Uspesné a udrza-
telné.
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Danuvina Alacris, plavba rimskej
veslice v ramci projektu Living Danube

Limes v roku 2022
Margaréta Musilova

Roma Aeterna, Roma Invicta, Da-
nuvina Alacris

S tymto pozdravom zavitala

k ndm na Slovensko v piatok 5. au-
gusta 2022 rimska veslica s na-
zvom Okridleny, oziveny Dunaj -
Danuvina Alacris.

Danuvina Alacris

Foto: R. Svirec

Rieka Dunaj tvorila Styri storocia
deliacu ¢iaru medzi Rimom a Bar-
barikom - tzv. Limes Romanus. Aj
preto v jej okoli dodnes nacha-
dzame desiatky rimskych lokalit.
V provincii Pannonia Superior
(Horna Panodnia), do ktorej patril aj
pravy breh Dunaja na nasom Uze-
mi, ho kontrolovali X. légia vo Vin-
dobone a XIV. légia v Carnunte.
Usiliu Rimanov chranit hranice rise
vdac¢ime za unikatne miesta, ktoré
boli 30. jula 2021 po dlhoro¢nom
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dsili zapisané do Zoznamu sve-
tového prirodného a kultirneho
dedi¢stva UNESCO pod ndzvom
Hranice Rimskej rise - Dunaj-
sky limes. Rimsky vojensky tabor
(kastel) Gerulata v Bratislave-Ru-
sovciach a rimsky vojensky tabor
(kastel) v 1zi dokazuju dlhodobu,
priblizne 400-ro¢nu pritomnost
Rimanov na Uzemi Slovenska.
Ochranu hranic nezabezpeco-
valo len pozemné vojsko, ale aj
riecna flotila ,classis Flavia Pan-
nonica”. Jej poslanim na Dunaji
nebol boj s nepriatelom v pravom
zmysle slova. Jej vyznam spocival
v hliadkovani, kontrole stavu rieky,
mostov, brodov a v pravidelnom
zasobovani provincii. Preprava to-
varov, ale aj vojakov po rieke bola
v prvych styroch storociach pre
Rimanov najefektivnejSou volbou,
pretoze bola v porovnani s ostat-
nymi moznostami menej narocna
a rychlejsia.

Projekt ,Living Danube Limes”
(LDL), ktory sa =zacal 1. jula
2020, spojil 10 krajin a 19 projek-
tovych partnerov. Jeho zédmerom
bolo zhodnocovanie kulturneho
dedi¢stva a podpora udrzatelné-
ho cestovného ruchu prostred-
nictvom zZitia spolo¢ného de-
di¢stva na podunajskom Useku
rimskej hranice /imes. Financova-
ny bol nadndrodnym programom
Interreg Danube Transnational
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Poster k projektu Living Danube Limes s trasou lode po
Dunaji a hlavnymi zastavkami

Programme. Cielom bolo vytvorit
zakladny kamen pre buducu Kul-
tdrnu cestu podunajského Useku
limes, ktord bude spajat vsetky
krajiny podunajskej oblasti a pre-
pajat ich s obrovskou sietou hra-
nic Rimskej rise, ktord sa tiahne od
Hadridnovho valu vo Velkej Brita-
nii, krizom cez Eurdpu pri Ryne
a Dunaji az k /imes na Blizkom vy-
chode a v severnej Afrike v dizke
viac ako 5 000 km.
Tieto ciele projekt riesil prostred-
nictvom S$tyroch hlavnych tém,
ktorymi su:
1. Archeoldgia a histéria;
2. Rimska veslica Danuvina
Alacris;
3. Zoskupenia muzei a informac-
nych turistickych a navstev-
nickych centier (Museum Clu-
ster);
Ochrana kulturneho dedicstva
a zeleny turizmus.

|
BonontaVidin

Naplnenim cielov sa dosiahne
spolo¢na rimska znacka pre po-
dunajské krajiny, pripravi sa pdda
pre kultdrnu trasu, vypracuju sa
stratégie na zachovanie a riadenie
kulturneho i prirodného dedi¢stva
a rozvoj ekologického a trvalo
udrzatelného cestovného ruchu.

Hranice Rimskej riSe — pamiatka svetového dedi¢stva
UNESCO, projekt Limes Danube Brand
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Vsetky tieto aspekty LDL su rov-
nako doélezité, vzajomne prepoje-
né a priamo od seba zavislé.

V ramci prvej témy bola vypraco-
vana charakteristika 600-roc¢nej
rimskej pritomnosti pozdiz Du-
naja (v 5. a 6. storoci este pretr-
vava vplyv Vychodorimske] rise
na juhovychode Eurdpy). Taktiez
bol vydany sprievodca rimskymi
archeologickymi lokalitami, spra-
cované rimske tradicie a rimske
rozpravacstvo (storytelling) a zor-
ganizovanad letna skola archeolo-
gie v Srbsku.

Druha téma bola nosnou. Na za-
klade archeologickych nalezov,
obrazového a pisomného mate-
ridlu, profesor starovekych de-
jin na nemeckej univerzite FAU
(Univerzita Friedricha Alexandra)
v Erlangene/Norimbergu  Boris
Dreyer vypracoval navrh na kon-
Strukciu repliky rimskej drevenej
veslice, zorganizoval dobrovolni-
kov, ktori sa zucastnili aktivit od
zotinania stromov v bavorskych
lesoch az po spustenie na vodu
v Regensburgu. Samotna plavba
bola vyvrcholenim tohto projektu
a obrovského Uusilia vsetkych zu-
castnenych. Rimska lod predsta-
vuje symbolické prepojenie dav-
nej histdrie s 21. storoc¢im, spojenie
krajin podunajského regiénu s mi-
nulostou, ked boli sucastou velkej
Rimskej rise.

Tretia téma sa sustredila na vy-
tvorenie klastra muzei pozdiz Du-
naja, ich prepojenia a vytvorenie
virtualnych rekonstrukcii. Jej su-
castou su aj festivaly Zivej historie,
¢i uz ako sprievodné aktivity plav-
by rimskej lode v jednotlivych kra-
jinach, alebo tzv. Limes Day. Po-
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slednou Stvrtou témou je zeleny
turizmus a ochrana kulturneho de-
di¢stva prostrednictvom mobilnej
aplikacie, udrzatelnych zelenych
konceptov turizmu, vypracovania
stratégii a ochrany rimskych pa-
miatok. Slovenskymi projektovymi
partnermi sU Slovenska technicka
univerzita - Katedra architektu-
ry a Mestsky Ustav ochrany pa-
miatok v Bratislave. Pridruzenymi
partnermi su Archeologicky Ustav
v Nitre, Podunajské muzeum v Ko-
marne a Muzeum mesta Bratisla-
vy. Tieto vedeckeé institucie su do-
lezitou zlozkou celého projektu,
pretoze ich vedci, badatelia roky
pracovali alebo este pracuju na
vyskume rimskych lokalit v Bra-
tislave-Rusovciach a v 1Zi pri Ko-
marne. Viac informacii o projekte
je mozné najst na stranke: https:/
www.interreg-danube.eu.

Stavba lode Danuvina
Alacris

Napad so stavbou lode vznikol
sice uz v roku 2016, ale realizovat
sa zacal az v roku 2020. Uz spo-
minany profesor Boris Dreyer ma
skusenosti s podobnymi experi-
mentmi. V roku 2018 skonstruoval
rimsku lod F.A.N. (Friedericiana
Alexandrina Navis), ktord je o nie-
co kratsSia a napodobnovala rim-
ske lode z 1. storocia.

Danuvina Alacris je replikou lode
typu /usoria, vojenského hliadko-
vacieho c¢lnu. Predstavuje rychlu
veslicu patriacu do skupiny mono-
rém, vybavenych iba jednou urov-
fou veslarov. Vraky takychto lodi
sa nasliv Nemecku v rieke Ryn pri
Mainzi (Mogontiacum), pri stav-



be hotela Hilton v roku 1981. Dva
z nich ¢. 1 a ¢ 5 sluzili ako vzor
pre stavbu Danuviny a sU datova-
né do druhej polovice 4. storocia.
Dnes je mozné vidiet zakonzervo-
vané vraky rimskych lodi v muze-
ach v Mainzi (Antikes Schiffsfahrt
Museum), v Manchingu (Das Kel-
ten R&mer Museum) ¢i v Xanten
(Traiana) v Nemecku. V Holandsku,
kde sa rieka Ryn rozvetvuje v Si-
rokom Usti do Severného mora,
sa naslo velké mnozstvo vra-
kov rimskych lodi réznych typov.
Dolnorynsky /imes tvoril dbélezitu
hranicu Rimskej rise hlavne v pr-
vych storoc¢iach nasho letopoctu.
V mocaristom prostredi sa nasli
nakladné lode, pramice, ako napr.
De Meern 1. Vystavena je v mulzeu
kastela Hoge Woerd v Holandsku.
Lusorie, lode podobné lodiam

z Mainzu, patrolovali tiez na Dunaji
v 4. storocin. |.

Pramica De Meeren 1 z Holandska
Foto: M. Musilova, MUOP

Lod je celd drevend, dlha 18 m, Si-
rokd 2,8 m a vazi 6 ton. Ponor Da-
nuviny je 40 cm a pri zatazeni az
70 cm. Dubové drevo z 18 stromov,
vysokych cca 21 m, sa pouzilo na
stavbu trupu lode. Zotaté boli na
jesen, aby malo drevo ¢o najmenej
vihkosti a lahsie preslo procesom
vysuSenia. Samotny vyrub stro-
mov sa konal od 9. do 14. novem-
bra 2020. Zial, covidovd pandémia
prace spomalila, preto musela byt
pouzitd aj mechanizovana tech-
nika na vyrub a prevoz stromov.
K opracovaniu dreva a stavbe sa
pristupilo 25. aprila 2021. Denne
pracovalo priblizne 20 dobrovol-
nikov. Vesla zo smrekového dreva

i B

Projekt za¢ina, dobrovolnici pri prenasani hranolov
Foto: M. Olgerdinger, FAU

boli vyrobené v réznych dizkach,
od 41 m az po 4,70 m. Ich tvar
a material bolo mozné urcit podla
zachovanych zvyskov, ale dizka sa
nezachovala. Ich vyroba a pouzitie
bolo sucastou experimentu. Du-
bové kormidlo sa skladd z dvoch
casti. Podobné kormidlo je zacho-
vané v Archeologickom skanzene
Archeon v Holandsku. Pochadza
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zo znamej lokality Alphen-Zwam-
merdam (Nigrum Pullum) v Ho-
landsku. Stity vyrobili z topolové-
ho dreva a vyzdobili ich motivom

Kormidlo zZwammerdamu
Foto: M. Musilova, MUOP

okridlenej bohyne vitazstva Vikto-
rie s palmovou ratolestou v ruke.
InSpirdcia prisla zo slavnej nesko-
rorimskej lokality v Syrii Dura Eu-
ropos. Zaujimavostou je aj samot-
ny nater lode vyrobeny spdsobom
enkaustiky. Je to klasicky spdsob
naterov antickych lodi, pricom sa
horuci vceli vosk zmieSa s priro-
dzenymi pigmentmi. Nater mal
drevo samozrejme chranit, ale aj
lod robit ,,neviditelnou” v ramenach
rieky. Nastroje ako sekery, kladi-
va, pily, hobliky boli vietky vyro-
bené podla rimskych vzorov. Ako
spoje boli pouzité Zelezné klince,
vyrobili ich 4 000 ks. Ukuté boli
v replike rimskej vyhne. Lod ma aj
7.2 m vysoky stazen a Sstvorcovu
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Repliky naradia
Foto: M. Olgerdinger, FAU

plachtu. Zial, stazen nemohol byt
vzty&eny a pouzity pocas plavby,
¢o bolo na Skodu experimentu.
Ani stity nemohli byt pocas plav-
by vystavené. Tento zakaz spdso-
bila nemecka poistovacia spolo¢-
nost, ktord nechcela vystavovat
lod riziku v pripade velkého vetra.
Priemerna rychlost je 6 - 9 km/h,
maximalna 13 km/h. Denna plano-
vana norma je 40 km.

Predok lode zdobi par velkych
prenikavych oci. Tento zvyk vraj
pochadza od Grékov, ktori verili,
ze lod je ziva a ze vidi dodaleka.
Na prove lode puta pozornost
bocian. V Rime totiz symbolizo-
val stastie. Rimska lll. |égia /talica,
pdsobiaca v dneSnom Bavorsku,
mala takyto motiv bociana na svo-
jej standarde.

Experimentalna plavba
Danuviny Alacris

V zimnych mesiacoch posledného
projektového roku 2022 sa robil
nabor na posadku lode prostred-
nictvom socidlnych sieti. Danuvi-
na Alacris sa vydala 16. jula z In-
golstadtu na trojmesacnu plavbu
dole Dunajom s medzindrodnou
posadkou. Plavba bola oznacena



2500 KM WITH A ROMAN SHIP
ALONG THE DANUBE
CONNECTING CRUISE 2022

Registrations now open!

JOIN THE ROMAN NAVY HERE:
WWW.DONAU-UNIAC.AT/DBU/CRUISE2022
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Nabor posadky, oznam na socialnych sietach

ako ,Connecting Cruise”, pretoze
ju spadja spolo¢nd rimska historia
dunajského regiénu. Planovanych
bolo 8 turnusov, ktoré sa striedali
po dvoch tyzdrnoch. Nedaleko In-
golstadtu, bavorského mesta na
Dunaji, sa nachadza jazero Gun-

zenhausen, pri ktorom bola lod

postavend a odskusana. V den
,D“ vsak kvoli nizkemu stavu Du-
naja, bola v Bavorsku zakazana
plavba akéhokolvek plavidla po
Dunaji. Lod vyplavala, aj ked nie
doslovne. Danuvina musela byt
prevezend az do Regensburgu cca
80 km nizsie pozdlz toku rieky.

Tam bola spustend na Dunaj. Lod

mala pdvodne planovany 2 520 km
dlhy uUsek az do delty na Ukrajine
v Izmaili. Vojna na Ukrajine spd-
sobila, Zze z programu vypadli za-
stavky na Ukrajine aj v Moldavsku.
Z Nemecka pokracovala lod da-
lej do Rakuska, cez krasne zaku-
tia dunajskych Uzin a meandrov.
Na Slovensko, k Uustiu Moravy
s Dunajom pri Devine, priplavala
v piatok 5. augusta 2022. Délezitu

Stastné vylodenie na rieke Morave pri Devine
Foto: J. Michel, STUBA

Ulohu pritom zohral rakusky kapi-
tan lode Kurt Kernhuber, skuseny
namornik, ktory zvladol uz rézne
situacie. Jedna taka nastala, ked
sme ocakavali veslicu pri Devine.
Pri sutoku rieky Moravy s Dunajom
sa prave okolo 15.00 hod. stretli
na kritickom uUseku, kde mala Da-
nuvina zaboc¢it do rieky Moravy,
tri plavidla: velkd pasazierska lod
Viking, katamaran Twin City liner,
obe iduce hore prudom do Vied-
ne, a nasa lodicka. Lode spdsobili
velké viny, ktorym sa veslica mu-
sela vyhybat. Kapitan, ale svojim
raznymi pokynmi a velenim, doka-
zal vmanévrovat do Ustia Moravy
bezpecne, hoci hrozilo, ze viny lod
otrieskaju o skalnaté pobrezie ale-
bo ju prud odnesie dole Dunajom.
Od c¢akajuceho publika si vysluzil
velkolepy potlesk. Pri kotviacich
manévroch vypomahali vodaci
z TJ Tatran pod vedenim Juraja
HargaSa. Posadku pozostavaju-
cu zo 16 veslarov z réznych krajin
(Nemecka, Rakuska, Madarska,
Talianska, Velkej Britanie, Spaniel-
ska a Ceska) a kapitdna privital
vicestarosta Devina lgor Prieloz-
ny. Starostka Lubica Kolkova za-
bezpecila mestskd policiu, ako aj
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sponzorské obcerstvenie od firmy
Thebener - devinsky ribezlak. Ofi-
cidlneho privitania sa zucastnila
ministerka pre investicie a regio-

e

Posadka potuzena devinskym ribezlakom
Foto: J. Michel, STUBA

nalny rozvoj Veronika Remisova,
predseda predstavenstva BTB
Vladimir Grezo, zastupkyna talian-
skej velvyslankyne Elisa Polsinelli,
zastupcovia organizatorov MUOP
a STUBA, ako aj velké mnozstvo
zastupcov meédii. Po privitacich

prejavoch pani ministerky V. Re-
misovej, veduceho katedry archi-
tektury STU P. Paulinyho a orga-
nizatorky podujatia z Mestského
Ustavu ochrany pamiatok M. Musi-
lovej isli veslari na prehliadku hra-

Privitanie posadky na Devine. Sprava ministerka
V. RemiSova, M.Musilova, K. Krenhuber, P. Pauliny
Foto: R. Baranovi¢
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du Devin, kde im Muzeum mesta
Bratislavy zabezpecilo volné vstu-
penky, ako aj vyklad v anglickom
jazyku. Po prehliadke hradu vesli-
ca odplavala za sprievodu mnoz-
stva kajakov, veslic a inych drob-
nych plavidiel dole Dunajom do
Karloveskej zatoky. Kapitan Juraj

Prichod do Karloveskej zatoky
Foto: R. Svirec

Hargas zabezpedil skvelé a vrelé
privitanie v priestoroch lodenice.
Na nabrezi hrala na ludovlu ndtu
skupina Muzicka, ktorej tony po-
¢uli veslari uz zdaleka. Vodaci
pripravili bryndzové halusky a ka-
pustnicu, ¢o Ucastnici obzvlast
ocenili. Kazdy ucastnik/veslar do-
stal tasku s potlacou podujatia,
tricko, magnetku, ako aj program
a informacie o Bratislave.

Druhy den na Slovensku
(sobota, 6. augusta)
v Karloveskej zatoke

Po doobednajsich pripravnych
pracach v priestoroch lodenice
Tatran bol za pomoci BKIS posta-
veny stan, ozvucenie, velkoplosna
obrazovka a natiahnuty banner.
Clenovia OZ S.CE.AR robili rim-
sku straz pri Dunaji, ¢o sa ukazalo



ako prezierave, pretoze nadpor za-
ujemcov bolo treba usmernovat.
Na poludnie sa zacal samotny kul-
tdrny program pre verejnost. Nie-
ktori divaci si vypoculi prednasku
prof. Borisa Dreyera z Norimbergu
o stavbe lode. Kolegovia zo Slo-
venskej technickej univerzity pre-
zentovali LDL projekt, v rédmci kto-
rého pripravili mobilnd aplikaciu
a 3D vizualizacie rimskych pamia-
tok na Dunaji. Veslari s kapitanom
umoznili obrovskému mnozstvu
zaujemcov plavbu na lodi v dunaj-
skom ramene za prisnych bezpec-
nostnych opatreni. O podujatie

malo zaujem velké mnozstvo Bra-
tislav¢anov - podla odhadov sa
ho malo v ten den zucastnit okolo
1 000 ludi. Poobede o 16.00 hod

Mnozstvo ludi sa prislo pozriet na plavbu lode
v Karloveskej lodenici
Foto: M. Musilova

sa Danuvina Alacris rozlucila
s Bratislavéanmi a tri hodiny sa
plavila k brehom Danubiany v Cu-
nove. Pri Moste SNP sa pripojili
plavci z OZ lLadové medvede, kto-
ri poskakali do vody a plavili sa za
lodou. VSeobecne panovalo ob-
rovské nadsenie, mnozstvo men-
Sich aj vacsich lodi sprevadzalo
veslicu dole Dunajom. Na zaver
dna zakotvila pri Galérii moderné-
ho umenia Meulensteen Art Muse-

Plavci z OZ Ladovi medvedi plavu za veslicou pri Moste
SNP
Foto: R. Baranovi¢

um Danubiana na dve noci. Aj pri
Danubiane ¢akalo mnozstvo za-
ujemcov. V nedelu 7. augusta sme
pre posadku pripravili program

Prichod k Danubiane v sobotu 6. augusta 2022
Foto: M. Musilova

v Rusovciach-Gerulate, nasej je-
dinej bratislavskej UNESCO lo-
kalite, ktord je v sprave Mulzea
mesta Bratislavy (MMB). Program,
gladiatorske hry, antické tance
a ochutnavku rimskych jedal pri-
pravilo opat Tovarisstvo bojovych
umeni TOSTABUR. Zucastnil sa
ho aj jeho zakladatel Peter Koza.
Ueastnikov privitala starostka MC
Rusovce Lucia Tulekovd Hencelo-
va a starosta Jaroviec Jozef Uhler.
Jaroslava Schmidtova, archeolo-
gicka z MMB, urobila prehliadku
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novej expozicie v priestoroch Mu-
zea antiky. Jeden z Uc¢astnikov Da-
niel Usher pochddzal z Nemecka,
z mesta Ladenburg (byvalé Lopo-
dunum), odkial do Gerulaty prisla
jazdecka jednotka | ala Cannane-
fatum v 2. storo¢i n. I. Velmi sa
potesil zaujimave] nahode, vdaka
ktorej prisiel mozno prvy Canna-
nefat do nasich konc¢in po 1 800
rokoch. Po obede na dunajskom
nabrezi mohla medzinarodna po-
sadka spoznat Bratislavu a oboz-
namit sa s aktudlnou vystavou
Rimania a Slovensko na Bratislav-
skom hrade.

V pondelok 8. augusta doslo ku
klucovému momentu v plavbe
lode po Dunaji na nasom uUzemi.
Priblizne od marca t. r. sme vedeli,
ze Danuvina nebude mébct prejst
¢unovskou komorou do starého
koryta Dunaja, kvoli planovanym
opravam, preto sme museli situa-
ciu riesit. Zeriav Vodohospodar-
skeho podniku vyzdvihol Danuvi-
nu z vdd Dunaja a preniesol ju na
nakladny ¢ln, ktory ju previezol
po dunajskom kanali az do Gab-
¢ikova. Bola to napinava situacia.
Samotné zdvihnutie  Zeriavom

sa muselo robit podla prisnych

Riskantny manéver v Cunove
Foto: M. Varga
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predpisov stavitelov a nemec-
kej poistovne. Bali sme sa, aby
sa drevena lod nezlomila na po-
lovicu a jej plavba neskoncila na
Slovensku. Podobné chvile sme
prezivali v Gabc¢ikove pri vylodeni.
Nastastie sa cely transport Uspes-
ne podaril a Danuvina priplavala
do |1Ze v utorok 9. augusta. Tu ju
Cakalo pri piescitych dunajskych
brehoch mnozstvo ludi z celého
okolia. Po prihovoroch starostu
obce Istvana Domina, riaditela
Pamiatkového Uradu Pavla Izvolta
a riaditela Podunajského muzea
v Komarne Jozefa Csutortdkyho
sa zacal pestry program Rimskych
sladvnosti. LLudia si mohli vyskusat
3D okuliare a vidiet ruiny rimskeho
kamenného tabora vo virtuadlnej
realite za doprovodu archeoldga
Jana Rajtara z Archeologického
dstavu v Nitre a architektky Jany
Minaroviech. Skupiny TOSTABUR
z Bratislavy a LEGIO BRIGETIO
z Komaromu zaujali svojimi bo-
jovymi ukdzkami legionarskych

cviceni ¢i gladiatorskych zapasov.
Najviac ale zapdsobili antické tan-
ce, ukazky jazdeckych zrucénosti
a na zaver podsobiva ohnova show.
Pribrehoch Dunaja, za zvuku cvré-

Dvaja kapitani Kurt a Juraj
Foto: J. Michel



kov a kfkajucich zZiab, v tichu tma-
vého vecera a v blizkosti rimskeho
tdbora lza, si jednoducho vsetci
museli zapamatat tuto atmosféru.
V stredu 10. augusta sme sa s dlho
ocCakavanou Danuvinou IUcili pri
brehoch Dunaja v 1zi pri Komarne.
S veslarmi z réznych kutov Eurdpy
sme nadviazali vrelé priatelstva.
Slovensko sa im zapacilo a oblu-
bili si hlavne nasu pohostinnost
a priatelskost. S pozdravom Roma
Aeterna, Roma Invicta, Danuvina
Alacris (Vecny Rim, Neporazitelny
Rim, Okridlena Danuvina) sme ju
so slzami odprevadili k pristava-
ciemu molu. Ktovie, ¢i sa podari
zdmer, aby sme ju po niekolkych
rokoch mohli opat privitat na Slo-
vensku. Zamerom projektu je totiz

S kapitanom Kurtom a stavitelom lode Borisom
Dreyerom som sa tazko lucila
Foto: R. Baranovi¢

vystavit lod pre verejnost aspon
na jeden rok v kazdej krajine ka-
dial plavala. U nas by to mohla byt
Meulensteen Galéria Moderného
umenia - Danubiana. Danuvina
Uspesne ukoncila svoju dlhd put
v rumunskej Harsove 18. oktdbra
2022. Plavby sa zucastnilo 200
veslarov z rbznych krajin sveta
aj svetadielov, ako napr. z USA
a Australie. Kto sa chce pokochat
jej plavbou a sumernymi pohybmi
vesiel na slovenskom useku Du-
naja, nech si pozrie video, ktoré
sme v ramci LDL projektu pripra-
vili:
https://www.youtube.com/wat-
ch?app=desktop&v=ByNaica-
DUFw.
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Eurdpska kulturna cesta sv. Cyrila
a Metoda. Medzinarodna prezentacia
historie a kulturneho dedic¢stva

Tatiana MikusSova

Tematickd Kulturnu cestu mo-
zeme vnimat aj ako ,,pomyselny
stroj casu“. Odhaluje minulost,
vysvetluje dediéstvo a histériu
v nadvaznosti na sucasnost.
Nova politika udrzatelného a zod-
povedného rozvoja cestovného
ruchu reflektovala na vyzvy hek-
tickej a uponahlanej doby. Preto
hlavne u mladej generacie, aktiv-
ne vyuzivajucej nové technolodgie,
vznikol silny dopyt po ,,slow des-
tinations* a ,,citta slow*.

Vzniklo vela novych produktov,
ku ktorym nepochybne radime aj
kulturne tematické cesty, ktoré su
vytvorené sietou znamych a ne-
znamych miest z minulosti.
Stratégie najznamejsich a najvy-
hladavanejSich turistickych miest
nastavili produkty s cielom vyviest
navstevnika  turisticky preplne-
nych centier miest za novymi po-
znatkami a zazitkami do eSte ne-
spoznanych, menej exponovanych
oblasti (napr. Cesta Amsterdam).
Tymto spdsobom su vyskladané aj
produkty tematickych ciest s his-
torickou témou.

SUcastou takto nastavenej stra-
tégie je aj cielena podpora pros-
tredia vhodného pre inovacie ces-
tovného ruchu a taktiez podpora
konkurencieschopnosti SME seg-
mentu.

Sektor cestovného ruchu je vsak
mimoriadne citlivy na zmeny von-

kajSieho i vnutorného prostredia,
¢o sa razantne prejavilo aj s pan-
démiou COVID-19. Po rokoch nad-
priemerného dynamického rastu
turizmmu zasiahla pandémia Co-
vid-19 aj cestovny ruch uUplne ne-
cakane a velmi tvrdo. Preto rozvoj
tematickych ciest ako komplex-
nych produktov cestovného ruchu
musi promptne reagovat na ak-
tudlnu situaciu a formulovat opat-
renia na prekonanie krizy v sdvis-
losti s pandémiou COVID-19.

Predpokladd sa, Zze v oblasti ces-
tovného ruchu sa v najblizSom
obdobi utvoria predpoklady pre
rozvoj najma domaceho cestov-
ného ruchu. Jeho ciele sa sustre-
duju hlavne na podporu lokalnej
ekonomiky a takych foriem tu-
rizmu, ktoré su realizovatelné aj
s mensou koncentrdciou ucastni-
kov, resp. s dbrazom na zasadnu
koordinaciu navstevnikov v regio-
ne (objavuje sa novy pojem kon-
trolovany turizmus). V situacii,
ked sa nepocita so zahranicnymi
navstevnikmi, stojime v sucas-
nosti pred novymi vyzvami: Ako
rozsirit a zatraktivnit ponuku pre
domaceho navstevnika? Nova
ponuka sa v sucasnosti uz nemo-
ze obmedzit len na niekolko TOP
lokalit so vSeobecne znamymi
atraktivitami, ale musi ist do hib-
ky a ponukat zasadné rozsirenie
spektra zazitkov a vnemov, vra-
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tane tém povazovanych doteraz
za okrajové ¢i nepodstatné. Prave
tieto okrajové témy musia dostat
,hovy Sat” v podobe novych pri-
behov a novych atrakcii spojenych
s konkrétnymi itinerdrmi o progra-
me. Produkty kulturnych ciest sa
preto mdézu stat zaujimavou ,ne-
opozeranou” ponukou aj pre do-
maceho navstevnika, pokial bude
takyto produkt vytvoreny putavo,
s unikatnou ponukou atraktivit
a sluzieb. Ak je kultdrna cesta su-
castou medzindrodnej kulturnej
cesty, mozu jej prave ,rbznorodé
jedinecné pribehy” zapojenych
krajin dodat charakter jedine¢nos-
ti. Dbraz pri tvorbe produktu te-
matickej cesty sa kladie najméa na
atraktivnost a unikatnost balicka
na danom konkrétnom mieste.

Eurdépske kultirne cesty

Tento fenomén vznikol v 70. ro-
koch minulého storocgia, hlav-
ne v zapadnej Eurdpe. Kulturne
cesty sU postavené na spolo¢nom
kulturnohistorickom dedic¢stve
viacerych krajin. Uspech takych-
to medzinadrodnych projektov je
zalozeny na viacerych faktoroch:

DANUBE nzmt\

Zdroj: EUSDR (danube-region.eu)

podrobnej analyze, finanénych
zdrojoch, Ucasti aktivhych part-
nerov a spolo¢ne vytvorenom ak-
¢nom pldne rozvoja postavenom
na vytvoreni vyznamnych, jedi-
necnych a autentickych zazitkov,
ktoré kulturna cesta sprostredkuje
navstevnikovi.

Eurdpska kulturna cesta sv. Cyrila
a Metoda je sucastou makrostra-
tégie ,Danube Region Strategy”
v Casti udrzatelny turizmus.
Integruje 20 eurdpskych kra-
jin spatych so zivotom a posla-
nim tychto ucencov.

Cielom budovania kulturnych
ciest je sprostredkovat dnesné-
mu cloveku odkaz vychadzajuci
70 spolo¢ného eurdpskeho kul-
turneho dedi¢stva ako hodnoto-
vy prinos do spolocnej eurdpskej
kultury. V. tomto pripade je to
vyznamné dedi¢stvo vierozvest-
cov Cyrila a Metoda. V priebehu
tisic rokov nenasilnym spdsobom
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Zdroj: Cyril and Methodius Route (coe.int)
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formovalo rozvoj silnej eurdpskej
Struktury: formovanie krestanskej
kultdry, zaciatky pisma a litera-
tdry a zadklad pravneho statu. Ich
odkaz je stale aktuadlnou inspira-
ciou pre nasu pamat, vzdelanie,
kultdru i nabozenstvo, ale aj pre
sUcasnych umelcov a tiez aktérov
v turizme. Kulturna cesta predsta-
vuje dedi¢stvo v celom rozsahu,
preto nemdze byt budovana iba
jej jedna linia, jednoducha putnic-
ka cesta. Eurdpska kultdrna cesta
sv. Cyrila a Metoda prepaja vysled-
ky medzindrodnej spoluprdce vo
vyskume pri vzajomnom tolero-
vani nazorov, vysvetluje historicky
vyznam spolo¢ného eurdpskeho
kulturneho dedic¢stva, ponuka pro-
pagaciu eurdpskej identity medzi
mladou generaciou a zameriava
sa zaroven aj na suc¢asné umenie
a kultdru. Prostrednictvom kultur-
neho turizmu a trvalo udrzatel-
ného rozvoja Eurdpska kultdrna
cesta podporuje a rozvija spolu-
pracu medzi mestskymi a vidiec-
kymi miestami, medzi rozvinutymi
i menej rozvinutymi regionmi. Ta-
kéto spajanie vytvara pre Eurdp-
sku kulturnu cestu autentickost,
unikadtnost a z pohladu navstevni-
ka nezabudnutelnost.

\ Cultaral route
[ .| of the Coandl of Europe
: Hindraire cubturel
Coprile-mus ik i Conseil de Ewops
el COBAHILDF E LI

Zdroj: Cyril and Methodius Route (coe.int)

Ciele kultirnych ciest

v destinacii

Prioritnym cielom z pohladu ces-
tovného ruchu je vyvolanie zauj-
mu turistov, vysledkom ktorého
je narast turizmu. Na taziskové
atraktivity a pamiatky trasy je za-
roven naviazany cely rad dalsich
lokalnych zaujimavosti a sluzieb
cestovného ruchu prindsajucich
navstevnikom regiénu  pridanu
hodnotu v podobe komplexnej-
Sieho zazitku. Vzajomna previaza-
nost jednotlivych bodov zaujmu
na tematickej trase, ich dobrad do-
pravna dostupnost ¢i uz verejnou,
alebo individudlnou dopravou
(s vynimkou objektov nachadza-
jucich sa v prirode, ku ktorym sa-
motny vylet predstavuje sucast
atraktivity takychto objektov)
a kvalita sluzieb cestovného ruchu
spojenych s jednotlivymi pamiat-
kami sU z pohladu navstevnika
klucovymi.

Pre rozvoj tematickych ciest je
vSak doélezitd nielen starostlivost
o samotné pamiatky a objekty za-
ujmu, ale vyznamnu ulohu zohrava
aj budovanie verejnej a suvisiacej
doplnkovej infrastruktury, celo-
rocnd pristupnost jednotlivych
objektov a adresnd informova-
nost navstevnikov o dostupnych
turistickych atraktivitdch na trase.
Cesta nemusi byt nutne linear-
na, s presne stanovenym zaciat-
kom a koncom, avsak jednotlivé
atraktivity by mali na seba logicky
nadvazovat, mali by byt jednot-
ne oznacené a zaroven ponukat
obsahovo réznorodé spracovanie
Ustrednej témy.

V idedlnom pripade by tematicku
trasu mala tvorit kombinacia ne-
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hnutelnych a hnutelnych atrakti-
vit, pricom v ramci jednej cesty
sa prezentuje aj celd lokalita,
nielen konkrétne objekty. Tema-
tické cesty su tak prilezitostou
aj pre lepSiu propagaciu miest-
nych tradicii, kulindrskych $pe-
cialit, lokdlnych remesiel &i po-
dujati a sldvnosti, ktoré sa konaju
v blizkosti konkrétnych atraktivit.
Tymto spdsobom sa destinacia
postupne pretvara od ,masovky”
k autenticite lokality a zabezpe-
Cuje rozptylenie navstevnikov aj
na nezndme, doteraz neobjavené
miesta.

Pri budovani Eurdpske] kultdrnej
cesty je velmi doélezity aj rovno-
cenny vyvazeny rozvoj v zapoje-
nych krajinach, pricom kazda ma
svoj vlastny autenticky pribeh”
dedic¢stva. Zapojené krajiny maju
spolo¢ny ciel, spolo¢ny brand
i komunikaciu pri budovani kul-
turnej cesty. Silnym a rozvojovym
faktorom Uspechu kultUrnej cesty
je prave rozmanitost, silny pribeh
a autentickost v zapojenych kraji-
nach.

Zdroj: m-ARK

180

Struktura stakeholderov
a ich uloha v rozvoji
kulturnej cesty

Struktura a pocet partnerov musf
zabezpecdit vsetky potreby, ktoré
sUvisia s Tematickou cestou od jej
pripravy, vzniku, rozbehu, spravy
a zabezpecenia udrzatelnosti az
po nasledny rozvoj s inovaciami.
NajdolezitejsSim subjektom je ini-
ciadtor cesty - subjekt, ktory je
nositelom myslienky a aktivizuje
cely proces pripravy tematickej
cesty. Riadenie procesu a jeho
komplexnost si vyzaduje zapo-
jenie a spolupracu dalsich verej-
nych, komerc¢nych aj neziskovych
partnerov rozdelenych do Styroch
pilierov. Kazda skupina ma svo-
je zakonitosti, pravidla a Specifi-
ka. Inicidtor by mal komunikovat
s nimi samostatne.

Zdroj: KOCR BRT

Spoloény brand -
rozpoznatelhost
spoloénym brandom

V  oblasti cestovného ruchu
jestvuje pretlak komunikacie jed-
notlivych produktov a citelna kon-
kurenc¢na sutaz jednotlivych orga-



nizacii, ktoré v nom podnikaju. Je
velmi délezité odlisit produkt te-
matickej cesty od ostatnych kon-
kuren¢nych produktov, a to vytvo-
renim silnej znacky a budovanim
pozitivheho imidzu. Zakladom je
ponuknut kvalitny produkt a v ko-
munikacii zasiahnut cielovu skupi-
nu uzivatelov cestovného ruchu.
Komunika¢né posolstvo sa ne-
smie stratit v zdplave konkurenc-
nych kampani. Preto aj samotna
komunikacia musi byt kreativna,
napaditd a obsahovo prispdsobe-
nd typu meédia, ktoré vyuzivame
ako komunikacny kanal.
Prikladom pre produktovy lokalny
brand je slovensky serial Slovania.
Z takto nastaveného spolocného
brandu je vytvorena spolo¢nd kam-
pan formou alternativneho, inova-
tivneho, ale zaroven spolo¢ného
spdsobu spracovania posolstva.

Zdroj: KOCR BRT

Spoloc¢na platforma

Webovad stranka www.kulturne-
cesty.sk poskytuje komplexné
spracovanie Siestich certifiko-
vanych Eurdpskych kultdrnych
ciest prechadzajucich Sloven-
skom. Na jednej platforme oboz-
namuje navstevnika s pojmom
kultirna cesta a informuje ho
o vSetkych atraktivitdch v ramci
nej, a to v detailnom popise (his-
téria, atrakcie, sucasnost, aplika-
cie).

Aplikdcia vyuziva digitdlne néa-
stroje vratane mapovej aplikacie.
Eurdpska kulturna cesta sv. Cyrila
a Metoda prezentuje 23 bodov za-
ujmu. Navstevnikovi ddva priestor
vyskladat si ,svoju vlastnld cestu”
ako: dobrodruzstvo, pribeh, podu-
jatia, vylety, histériu a nabozen-
stvo._

)

Cyrilo-metodska
cesta

Zdroj: KOCR BRT
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Zdroj: KOCR BRT

Inovativne nastroje

Webova a mapova aplikacia, tzv.
Mapa s pribehom je inovativny
spodsob prezentacie histdrie cyri-
lometodskej cesty na Uzemi troch
slovenskych regiénov. Ide o kva-
litny a rychly online nastroj pre
vzbudenie zaujmu navstevnika.

Story mapa Velkomoravska misia
sv. Cyrila a Metoda (domcentro-
pe.sk)

Prezentuje slovensku cast Eu-
ropskej kultirnej cesty sv. Cyrila
a Metoda s vyuzivanim interakcie,
virtudlnej a rozsirenej reality na
viacerych bodoch zaujmu. Inter-
pretacia ,narodného pribehu” je
autenticka a atraktivna.

ol
5‘;&*»-"}1

i

Velkomoravska misia
sv. Cyrila a Meloda

Zdroj: Slovensky dom Centrope
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Popularizacia témy

Podujatia v regidne - zapojenie
tradi¢nych podujati a vytvorenie
novych lokalnych podujati. V Brati-
slavskom kraji sa nachadzaju tieto
autentické miesta: Bratislava, Sva-
ty Jur, Modra, Dolany a Marianka.

Zdroj: KOCR BRT

Spolupraca pri budovani/
rozvoji kulturnej cesty

Klicovymi prvkami pre rozvoj
a Uspech kulturnej cesty su: spolu-
praca, komunikacia a kooperacia
subjektov.

Na medzinarodnej Urovni zapoje-
nych krajin su to $tatne a verejné
subjekty (ministerstva) a asocidcie.
Na narodnej Urovni rozvoj cesty
zabezpeluju ministerstva, regio-
nadlna a miestna samosprava, tu-
ristické a odborné organizacie.
V samotnej lokalite buduju kultur-
nu cestu zapojené obce, lokalni
stakeholderi, odborné a lokalne
subjekty, zdruzenia a neziskové
organizacie.

Turisticky kulturny produkt - in-
tegrovany pristup pri tvorbe turis-
tickych balikov



Tvorba produktu ma byt posta-
vend aj na riadeni emadcie a jeho
interpretacii, ako je vzbudenie
zaujmu, zabava a vzdelavanie,
rozjimanie a literdrna inspiracia,
kulindrska inspiracia, zapojenie, in-
terakcia a kreativita navstevnika.

Eurdpska kulturna cesta sv. Cyrila
a Metoda je budovanad ako cesta
pozndvania vyznamnych kultdr-
nych miest spojenych s misiou
vierozvestcov v obdobi Velkej
Moravy na uUzemi dnesného Slo-

venska. Interpretacia ,,narodného
pribehu” by mala byt interaktiv-
na (vyuzivanie inovacii - virtualna
realita, storymapy, technoldgie...),
zapojenie ,zivej histdrie” formou
historickych podujati, tematicky
vytvorenych Iinii (obrodenectvo,
rec¢ a pismo - hlaholika, putnictvo,
kulturne dedic¢stvo, priroda a roz-
jimanie...). Kulturno umelecky od-
kaz a jeho interpretdcia ponuka aj
v sUcasnoti Siroku skalu prilezitos-
ti pre umelecku obec.

KULTURNE
DEDICSTVO

UMENIE
A KREATIVITA

PODUJATIA,
AKTIVITY

NAVSTEVNICI

TEMATICKE
UBYTOVANIE

ENO
GASTRONOMIA

VIDITELNOST

INFRASTRUKTURA

Zdroj: Tatiana MikuSova
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Profily autorov a autoriek prispevkov

Ing. Zoltan Acs - v obdobi rokov 2020 - 2023 pdsobil ako predseda
predstavenstva v akciovej spolocnosti Verejné pristavy. Od roku 2002
zastaval manazérske a riadiace pozicie vo viacerych slovenskych aj
medzinarodnych spolo¢nostiach. Je absolventom Obchodnej fakulty
Ekonomickej univerzity v Bratislave.

Kontakt: z_acsi@icloud.com

Ing. arch. Tereza Bartosikova, PhD. - absolvovala vysokoskolské stu-
dium vratane doktorského na Fakulte architektury STU Bratislava. Uz
pocas Studia sa zameriavala na vyskum v oblasti dejin industridlinej
architektury. Pocas studia mala moznost absolvovat polro¢nu staz vo
Vyskumnom centre priemyselného dediéstva na CVUT. Momentéine
pracuje na referate narodnych kultUrnych pamiatok na Pamiatkovom
Urade Slovenskej republiky. Profesijne sa venuje vyskumu technickych
pamiatok na Slovensku a ich popularizacii.

Kontakt: tereza.bartosikova@pamiatky.gov.sk

Ing. arch. Jan Doubek - pracuje v Metropolitnom institute Bratislavy.
Studoval na Fakulte architektury CVUT v Prahe a na Lisbon School of
Architecture. Po skonceni studia pdsobil vo viacerych medzindrodnych
architektonickych ateliéroch. Je ¢lenom Riadiaceho vyboru Projektu
Zelezni¢nych stanic Bratislava - filidlka a Bratislava - Hlavnd stanica,
v ktorom maju zastUpenie ministerstvo dopravy, Zeleznice Slovenskej
republiky, Bratislavsky samospravny kraj a mesto Bratislava.

Kontakt: jan.doubek@mib.sk

Ing. Martin Golias - vysStudoval vodné stavby a vodné hospodarstvo na
Stavebnej fakulte STU v Bratislave. Od roku 2015 pracuje na oddelenf
rozvoja a riadenia projektov v spolo¢nosti Verejné pristavy, a. s.
Kontakt: martin.golias@vpas.sk

Prof. Ing. arch. Jana Gregorova, PhD. - je viceprezidentkou ICOMOS,
Slovenského ndrodného komitétu, clenkou viacerych komisii, kto-
ré sa venuju ochrane pamiatok (v rokoch 2002 - 2017 redakcna rada
PROJEKT, Slovenska architektonicka revue, v rokoch 2002 - 2003 pa-
miatkova komisia KPU Bratislava, MK SR, Hodnotiaca komisia v rdmci
grantového programu MK SR, Obnovme si svoj dom, MK SR, Komisia na
overovanie osobitej odbornej spdsobilosti na vykonavanie pamiatkoveé-
ho vyskumu na Uzemi Hlavného mesta SR Bratislavy, Komisia kultury
a ochrany historickych pamiatok, Hlavny architekt mesta Bratislava,
Odborna komisia pre tvorbu mesta - poradny organ hlavnej architekt-
ky). V rokoch 2022 - 2026 garantka na Katedre UNESCO pre obnovu
architektonického dedic¢stva. Interdisciplindrna obnova pamiatok - za-
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klad kulturnej udrzatelnosti. Spracovatelka 15 expertiz v danom odbore
pre prax. Spolugarantka postgraduadlneho studia pre celozivotné vzde-
ldvanie v oblasti obnovy architektonického dedi¢stva - kurzu B pre
vzdeldvanie v oblasti historickych vyskumov. Garantka postgradualneho
Studia Obnovy pamiatok, realizovaného na Stavebnej fakulte STU Bra-
tislava s SKSI. Podiela sa na organizovani medzifakultnej vyucby dok-
torandov studijného programu Obnova architektonického dedi¢stva
v ramci predmetu Obnova a konzervace historickych staveb formou
troch vyjazdov do terénu (FA CVUT Praha). Je garantkou medzinarod-
ného workshopu architektov - komarnansky pevnostny systém (august
201, partneri - mesto Komarno, FA STU Bratislava, SAS, FVU. Spolu-
garantka vzdeldvacieho grantu nadacie VUB pre rok 2008: Zachrana
Bansko-stiavnickej kalvarie. Spolugarantka Riadiaceho (manazment)
planu lokality svetového kulturneho dedi¢stva UNESCO - Banska Stiav-
nica a technické pamiatky okolia 1. etapa, 2. etapa, april 2010. Expertka
a c¢lenka poroty pre viaceré urbanisticko-architektonické sutaze. Drzi-
telka mnohych prestiznych oceneni.

Kontakt: jana.gregorova@stuba.sk

Ing. Marek Horvath - je projektovym manazérom pre dopravnu infras-
trukturu Bratislavského samospravneho kraja. Studoval ekondmiu na
Masarykovej univerzite a v sU¢asnosti sa venuje priprave a realizacii no-
vych cestnych a mostnych prepojeni v rdmci regionu. Medzi Uspesne
zrealizované projekty patri napriklad cyklomost VysoMarch alebo prva
etapa Malokarpatského obchvatu (MUK Triblavina - Chorvatsky Grob).
Kontakt: marek.horvath@region-bsk.sk

Mgr. Miroslav Hrdina, PhD. - absolvent magisterského a doktorandské-
ho studia na Katedre dejin vytvarného umenia Filozofickej fakulty Uni-
verzity Komenského v Bratislave. Pdsobil na Ustave dejin umenia Slo-
venskej akadémie vied v Bratislave, na Katedre dejin vytvarného umenia
Filozofickej fakulty Univerzity Komenského v Bratislave a nasledne
v sukromnej sfére. V sUc¢asnosti pracuje na Krajskom pamiatkovom Ura-
de Bratislava. Zaoberad sa dejinami architektury na Slovensku v 20. sto-
roci.

Kontakt: miroslav.hrdina@pamiatky.gov.sk

Mar. Peter Jesensky - je senior analytikom pre udrzatelnd mobilitu In-
Stitutu regionalnej politiky Bratislavského samospravneho kraja. Studo-
val regionalnu geografiu na Prirodovedeckej fakulte Univerzity Komen-
ského v Bratislave. V sucasnosti sa okrem iného venuje strategickému
nastaveniu rozvoja udrzatelnej mobility v ramci Bratislavského kraja
a podiela sa na priprave klu¢ovych dopravnych projektov Bratislavské-
ho samospravneho kraja.

Kontakt: peter.jesensky@region-bsk.sk
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doc. Mgr. Lubos Kacirek, PhD. - v rokoch 1990 - 1995 sStudoval na Fi-
lozofickej fakulte Univerzity Komenského v Bratislave odbor historia -
slovensky jazyk a literatura, v rokoch 1996 - 2000 externé rozSirujluce
Studium muzeoldgie a kulturneho dedi¢stva na FiF UK v Bratislave. Po
ukonceni studia pdsobil v MuUzeu mesta Bratislavy (1995 - 1997, externe
do r. 2007), v rokoch 1997 - 2008 na Katedre historie Pedagogickej
fakulty UK v Bratislave a od roku 2008 ako odborny asistent, potom
od r. 2018 ako docent na Katedre etnoldgie a muzeoldgie, od r. 2022
na Katedre archivnictva a muzeoldgie Filozofickej fakulty UK v Brati-
slave. Zaroven od roku 2019 pdsobi v STM-MUzeu dopravy v Bratislave.
Vo vyskumnej oblasti sa zameriava na dejiny slovenského muzejnictva,
kulturne a technické dedicstvo Slovenska. Je autorom viacerych odbor-
nych prispevkov z uvedenej oblasti.

Kontakt: lubos.kacirek@stm-ke.sk

Ing. Tomas Kalina, PhD. - od roku 2022 generalny riaditel sekcie vod-
nej dopravy Ministerstva dopravy SR. V rokoch 2005 az 2022 pracoval
ako pedagdg na Zilinskej univerzite v Ziline, kde sa podielal na priprave
odbornikov vo vodnej doprave. Je spoluautorom 6 odbornych publikacif
a viac ako 80 odbornych ¢lankov z oblasti prevadzky vodnej dopravy. Do
roku 2005 pracoval na namornych lodiach ako ¢len lodnej posadky. Je
absolventom Maritime University of Szczecin a Zilinskej univerzity v Ziline.
Kontakt: tomas.kalina@mindop.sk

Mgr. Peter Kallo - ziskal maturitu na Strednom odbornou ucilisti ze-
leznicnom v Trenc¢ine (1997) a titul Mgr. na Univerzite Komenského
v Bratislave, na Filozofickej fakulte v odbore archivnictvo (2011). V roku
1998 zacinal v Zelezniciach Slovenskej republiky ako pomocnik rusio-
vodic¢a, neskdr ako rusnovodi¢ pre potreby Muzejno-dokumentacného
centra ZSR. Pracuje v ZelezniGnom muzeu SR a mé na starosti spravu
knizného a dokumentacného fondu, zaroven zastdva funkciu certifiko-
vaného restauratora pre Zeleznicné dopravné prostriedky a zariadenia.
Vo volnom ¢ase sa venuje historii zelezni¢nej dopravy - resStaurovaniu,
zachrane archivnych dokumentov.

Kontakt: kallo.peter@zsr.sk

Mgr. Nada Kirinovicova - vystudovala vedu o vytvarnom umeni na
Filozofickej fakulte UK v Bratislave. Od roku 2012 pracuje ako odborna
pracovnicka Pamiatkového Uradu SR v Bratislave na Odbore sStatne-
ho informacného systému so zameranim na industridlnu architekturu,
technické a sakralne pamiatky.

Kontakt: nada.kirinovicova@pamiatky.gov.sk

Mgr. Zofia Lysa, PhD. - vystudovala odbor histdria - estetika na Filozo-
fickej fakulte Univerzity Komenského v Bratislave. Je vedeckou pracov-
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nickou Historického Ustavu Slovenskej akadémie vied, v. v. i. Specializuje
sa na dejiny miest v 13. a 14. storoci, najma na dejiny Bratislavy. Venuje
sa predovsetkym téme sociadlnej struktury a mestskému pravu. V sucas-
nosti pracuje na projekte Ars moriendi. Smrt v stredovekom Uhorsku.
Kontakt: zofia.lysa@savba.sk

Ing. Tatiana Miku3ova - je absolventkou SVST, odbor Geodézia a kar-
tografia (1980). Venuje sa cezhranic¢nej spolupraci a regionadlnemu roz-
voju, kultdre a cestovnému ruchu. Od roku 2001 je aktivna v komunal-
nej politike. Priority svojho pdsobenia zamerala na Uzemny mestsky
rozvoj, na problematiku komunalneho najomného byvania, turizmu ¢&i
na rodinnu politiku mesta. V ramci medzinarodnej spolupraci (hlavne
s Viednou) sa venovala cezhrani¢nym projektom. Prostrednictvom nich
sa aktivne podielala na vzniku multilateralnej iniciativy Centrope, teda
vzniku euroregionu medzi SR, CR, RaklUskom a Madarskom. Je riadi-
telkou zdruzenia Slovensky dom Centrope, ktoré sa zameriava na ce-
zhrani¢nu spolupracu pre rozvoj spolocného stredoeurdpskeho regidonu
v jednotlivych tematickych oblastiach.

kontakt: domcentropy@gmail.com

PhDr. Margaréta Musilova - vystudovala archeoldgiu na Filozofickej
fakulte Univerzity Komenského v Bratislave. Od roku 1984 pracuje
ako archeologi¢ka v Mestskom Ustave ochrany pamiatok v Bratisla-
ve. Venuje sa urbannej archeoldgii, bola a je koordinatorkou niekol-
kych medzinarodnych projektov tykajucich sa keltského a rimskeho
kulturneho dedi¢stva, medzindrodnych konferencii a vystav nielen
na domace] pbdde, ale aj v zahrani¢i. Za svoju pracu a objavy ziskala
okrem inych aj Vyro¢nu cenu Casopisu Pamiatky a muzea v roku 1995,
2001, 2009, 2014 a 2016. Je predsednickou Slovenskej archeologickej
spolo¢nosti pri SAV, ¢lenkou vyborov SK ICOM (2021), OZ Modry stit
(2022), OZ Priatelia Bratislavy (2016) a ¢lenkou Archeologickej rady pri
MK SR (2022).

Kontakt: margareta.musilovaO7@gmail.com

Doc. Ing. arch. Katarina Smatanova, M.A., PhD. - je veducou Ustavu
urbanizmu a Uzemného planovania na Fakulte architektury a dizajnu
STU v Bratislave. Studovala architektlru na Politecnico di Milano a pla-
novanie pre rozvojové krajiny na Newcastle University so zameranim
na otazky sociadlnej udrzatelnosti sidel. V suc¢asnosti sa jej vyskum za-
meriava najma na problematiku vztahu zdravia v mestskom prostredi
a socialnych disparit.

Kontakt: katarina.smatanova@stuba.sk

Mgar. Balazs Tinku-Szathmary - Museologist (Hungarian Museum of
Science, Technology and Transport, Budapest, since 2014). PhD student
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(ELTE-BTK Doctoral School of History, Economic and Social History
Doctoral Program, Budapest).
Kontakt: Balazs. Tinku@kozlekedesimuzeum.hu

Mgr. Baldzs Tinku-Szathmary - muzeoldg pdsobiaci v Madarskom mu-
zeu vedy, techniky a dopravy v Budapesti (od r. 2014). Je Studentom
doktorandského studia (PhD.) dejin ekondmie a socioldgie na Univerzi-
te E6tvosa Loranda v Budapesti (ELTE - BTK).
Kontakt: Balazs.Tinku@kozlekedesimuzeum.hu

Ing. arch. Andrea Seligova, PhD. - je vedecko-vyskumnou pracovni¢-
kou na Ustave urbanizmu a Uzemného planovania na Fakulte architek-
tury a dizajnu STU. Vyskum, ktorému sa venuje, je zamerany na tvorbu
kompaktného mesta a mesta kratkych vzdialenosti. V minulosti sa za-
oberala aj navrhovanim cyklotrds a spracovanim strategickych doku-
mentov v oblasti cyklodopravy.

Kontakt: andrea.seligova@stuba.sk

Ing. arch. Pavol Skorvanek - vystudoval Fakultu architektidry STU
(v roku 2006). Od roku 2018 sa systematicky venuje modernym for-
tifikacnym stavbam na Uzemi SR, aktivne spolupracuje s OZ Bunkre
a s dalsimi zdruzeniami, ktoré sa venujld obnove novodobych fortifikac¢-
nych objektov a obrannych celkov. V ramci dokumentacnej a vyskumnej
¢innosti sa zaobera aj vojenskou histdriou so zameranim na Uzemie Slo-
venska v obdobi 1. CSR (1918 - 1938).

Kontakt: skorvanek@gmail.com; archa.atelier@gmail.com

Ing. Michal Tunega - po absolvovani Gymnazia Ludovita Stura v Tren-
&ine (2003) navstevoval Zilinskd univerzitu v Ziline, Fakultu prevadz-
ky a ekonomiky dopravy a spojov, Katedru Zelezni¢nej dopravy, kde
ziskal titul inZinier (2008). V roku 2008 zacal pracovat v Zelezniciach
Slovenskej republiky, Vyskumnom a vyvojovom Ustave Zeleznic, MUzej-
no-dokumentacnom centre najskor ako absolvent, neskér ako odborny
technicky zamestnanec. Od roku 2011 viedol MuUzejno-dokumentaéné
centrum vo funkcii veduci oddelenia. Po zmene organizacného zacle-
nenia muzea a jeho premenovani na Zelezni¢né muzeum Slovenskej re-
publiky v roku 2018 zastava funkciu riaditela muzea. Téme Zelezni¢ného
muzejnictva sa venuje aj vo svojom volnom case.

Kontakt: Tunega.Michal@zsr.sk

Dr. Gabor Zsigmond, PhD. - Deputy General Director of the Hungarian
Museum of Science, Technology and Transport since 2016. Earlier he was
responsible for the restoration of the Budapest Transport Company’s
nostalgia vehicles as Head of Urban Public Transport Museum and
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Millennium Underground Railway Museum for over 10 years. He is
the author and editor of 15 books, as well as over 100 articles and
essays on transport history, shipping history, and urban history. He is
a visiting lecturer on Transport History, Cultural Tourism and Heritage
Management at Corvinus University of Budapest and University of
Debrecen.

Kontakt: Gabor.Zsigmond@kozlekedesimuzeum.hu

Dr. Gabor Zsigmond, PhD. - zastupca riaditela Madarského mu-
zea vedy, techniky a dopravy (od r. 2016). Predtym pracoval viac ako
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