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NIEKTORE PROBLEMY PRI BUDOVANI ZELEZNICE
VESELI NAD MORAVOU-NOVE MESTO NAD VAHOM
A SPOSOBY ICH RIESENIA

Karol Janas, Povizskd Bystrica

Po vzniku Ceskoslovenskej republiky v roku 1918 bolo potrebné
vyriesit niekolko zavaznych problémov, ktoré znizovali efektivitu
riadenia a fungovania nového $titu. Jednym z najdéleZitejsich
bolo zlepsenie dopravného spojenia medzi ¢eskymi krajinami
a Slovenskom. Osobitnym problémom bol stav Zelezni¢nej
dopravy.

Ceskoslovenské republika musela uz krétko po svojom vzniku riesit niekolko zavaznych
problémov.' Jednym z nich bolo aj zlepsenie spojenia medzi ¢eskymi krajinami a Slovenskom.
Skvalitnenie dopravy malo napomoct lepsej integracii Slovenska do nového $tatu a zaroven
umoznit zvy$enie obchodnej vymeny medzi v§etkymi ¢astami republiky. Dolezité bolo aj
vojenské hladisko. Na zabezpecenie obranyschopnosti republiky bolo potrebné vyrazne
skvalitnit cestnd, no najmé Zelezni¢nt dopravu medzi Moravou a Slovenskom. V r. 1918
bolo spojenie Slovenska s ¢eskymi krajinami zabezpecené najmi Kosicko - bohuminskou
zeleznicou a Vlarskou drahou Brno-Trendianska Tepld. Okrem nich boli v prevadzke tri
pre silnej$iu prevadzku nevyhovujtce lokalky: Breclav-Kuty, Hodonin-Holi¢ a Sudoméfi-
ce-Skalica.? Pre zlep$enie spojenia bolo rozhodnuté zmodernizovat trat Breclav-Kuty
a vystavat uplne nové trate Pichov-Horni Lide¢ a Veseli nad Moravou-Nové Mesto nad
Vahom. Vsetky trate mali pre budovanie $tatu velky vyznam. Z hladiska obranyschopnosti
mala osobitné postavenie trat z Veseli nad Moravou do Nového Mesta nad Véhom, ktord zo
svojej cielovej stanice umoziovala rychle spojenie s celym tizemim Slovenska. Jej vyznam
spocival i v tom, Ze vyrazne odlah¢ovala dovtedy malo priepustnu Vlarsku drahu z Brna
do Trencianskej Teple;.

O zacati stavby sa rozhodlo v roku 1921. Ministerstvo Zeleznic v Prahe informovalo
Krajinsku spravu politicka v Brne, Ze nechalo vypracovat generalny projekt na vystavbu
zelezni¢nej trate z Veseli nad Moravou do Nového Mesta nad Véhom.? Ziadalo sucinnost
s niz§imi zlozkami $tétnej spravy. Projekt sa tykal aj Slovenska, a preto ministerstvo Zeleznic
doporucovalo, aby sa Krajinsk4 sprava politickd spojila so Zupnym tradom v Nitre, pod
ktory spadalo prislusné slovenské tizemie. Oba urady $tatnej spravy mali zacat spolo¢né
rokovania ohladom budtcej trasy.* Samotnd stavba sa zacala, hoci este nebol vypracovany
generdlny projekt a ani nebola presne urcena trasa zeleznice. Slavnostné otvorenie prac sa
uskutoc¢nilo v nedelu 8. jula 1923.° Zi¢astnil sa ho minister Zeleznic St¥ibrny a predstavi-
telia miestnych organov politickej spravy.® Prvym tsekom bola stavba tunela na Polanke.
Po jeho ukonéeni sa malo v pracach pokracovat podla generalneho projektu, ktory mal byt
vypracovany a dopliiany aZ pocas stavebnych prac. Vypracovanie generalneho projektu
bolo obsiahnuté v stavebnom programe patro¢nice v rokoch 1921-1925.7 Prace na projekte
trvali takmer $tyri roky. AZ v roku 1924 zaslalo ministerstvo Zeleznic projekt buducej trasy
na Krajinsku spravu politickd v Brné. Sucastou detailného projektu boli aj dve nariadenia
pre zemsku politicka spravu:

1. Vykonat reviziu trasy a ustanovit stani¢nt komisiu na trati od 1,0-6,0 km.

2. Vykonat politicki pochddzku po celej trati spojenu s vyvlastniovacim konanim,
stanovenim protipoziarnych opatreni a tradnym prejednanim otazok tykajucich sa
prijazdnych ciest.®

Pochddzka sa konala v aprili 1924.° Po vykonani pochddzky sa zacali objavovat prvé
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problémy, ktoré sprevadzali stavbu trate az do jej ukoncenia. MoZeme ich rozdelit do troch
skupin:

1. Problémy so schvélenou kone¢nou podobou trasy.

2. Problematika prijazdnych komunikécii.

3. Rie$enie opravnenych narokov obci a miestnych obyvatelov, ktori boli vystavbou

trate poskodeni.

Prvé problémy s vedenim stavebnych préac sa zacali hned po politickej obchddzke. Obce
v kraji, po ktorom mala viest Zeleznica, stavbu bezvyhradne podporovali, no s kone¢nou
podobou projektu neboli oboznamené. Predstavu o priebehu trasy ziskali az vdaka politickej
pochdédzke v aprili 1924. Na slovenskej strane trasy sa nevyskytli takmer Ziadne problémy,
¢o bolo sposobené aj nemoznostou alternativnej trasy. No o to vd¢sie problémy sa zacali
na moravskej strane. Projektanti uvazovali o dvoch variantoch stavby na moravskej strane.
Prvy mal viest obcami Velkd Blatnica-Lipov, druhy obcami Hroznova Lhota-Tasov. Podla
schvaleného generalneho projektu mala definitivna trasa na moravskej strane viest obcami
Velkd Blatnica-Lipov. V zd6évodneni projektantov bolo, Ze schvéleny projekt obsluzi viac
obci a to: Velku Blatnicu, Blatnicku, Louky, BorsSice a rozdiruje sa nou i abstrakény projekt
stavby. Trasa Hroznova Lhota-Tasov podla projektantov tieto obce nezahrala a vyhovovala
len obciam Hroznova Lhota, Kozejidky a Zerovice.

V Hroznovej Lhote a okolitych obciach vyvolalo rozhodnutie velké poburenie. Z ini-
ciativy predstavitelov Hroznovej Lhoty napisali 30. aprila 1924 na Ministerstvo Zeleznic
do Prahy protestny list, v ktorom pozadovali opédtovné posudenie oboch variantov stavby.
Pod protestny list sa podpisali zdstupcovia obci Hroznova Lhota, Tvarozna Lhota, Mala
Vrbka, Velkd Vrbka, Tasov, Knézdub, Zeraviny, Kozejidky a Kuzelov.* K listu bol propojeny
odborny posudok, ktory potvrdzoval opravnenost poziadavky dotknutych obci. Vypraco-
val ho vrchny Zelezni¢ny radca Ing. Jan Brodl na ziadost sekretariatu Zvazu Zelezni¢nych
zamestnancov. Na sekretaridt Zvazu Zelezni¢nych zamestnancov ako na nezavisly odborny
organ sa obratili predstavitelia Hroznovej Lhoty so ziadostou o odborny posudok. Ing. Jan
Brodl, ktory ho vypracoval, v ivode posudku prehlasil, Ze nebol a nie je v pribuzenskom ani
priatelskom pomere s nikym zo zainteresovanych. Odborny posudok vypracoval na zaklade
$tudia $pecidlnych mép a osobnej pochddzky po oboch predpokladanych tratiach. Prisiel
k jednozna¢nému zaveru, Ze schvéleny projekt cez Velku Blatnicu-Lipov je nevyhodnejsi.
Jeho dizka je takmer o 4km dlhsia ako cez Hroznovti Lhotu-Tasov. Na trase veducej cez
Velku Blatnicu-Lipov sa nachadzalo aj viac dlhych oblukov, v ktorych bude lokomotiva
prekonavat vacsi odpor, ¢o bude mat za nasledok vicsie prevadzkové a udrziavacie naklady.
V odbornom posudku vyvritil aj predpoklad o vicsej obsluznosti obyvatelstva schvélene;
trasy. Odborny posudok v$ak uz nemal Ziaden vplyv na rozhodovanie Ministerstva Zelez-
nic, ktoré protest obci 11. jala 1924 zamietlo ako neoddvodneny. V dotknutych obciach
sa ihned zacali $irit chyry, Ze komisie nerozhodovali podla vyhodnosti pre $tat a kraj, ale
ze sa podriadili voli miestnej vrchnosti z Veseli nad Moravou. T4 prevadzkovala miestnu
zeleznicu Malodrahu Choryniského, ktora mala kone¢nu stanicu v obci Tasov. Malodraha
Chorynského zabezpecovala prevadzku 1 200 vagénov cukrovej repy pre cukrovary v Ho-
donine a Bzenci. Ak by bola schvalend trat Zeleznice z Veseli nad Moravou do Nového Mesta
nad Vahom cez Hroznovu Lhotu-Tasov, bola by z va¢sej ¢asti kopirovala trasu Malodrahy
Choryiiského a tym by pripravila panstvo vo Veseli nad Moravou o zisky z jej prevadzky,
ktoré sa odhadovali na 160 000 K¢ ro¢ne." I ked sa vplyv panstva z Veseli nad Moravou
nepodarilo dokazat, je nepopieratelné, ze im projektanti trasy vysli v tstrety takmer vo
véetkych spornych bodoch, ¢i uzi$lo o umiestnenie novej stanice v Tasove, ktora sa napajala
na kone¢nd Malodréhy Chorynského alebo pri schvalovani ndhrad za $kody vzniknuté
pri stavbe Zeleznice. Podozrenia existovali, no ni¢ uz nezmenili na trase stavby, s ktorou
sa zacalo koncom roka 1923.

Podobné problémy sa objavili aj na slovenskej strane. Okresny nacelnik v Novom Meste
nad Vahom doéverne oznamil obecnym radam v Starej Turej, Novom Meste nad Vahom
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a Cachticiach, 7e sa dozvedel informécie o pripravovanych zmendich v stavebnom plane
zelezni¢nej trate. Podla okresného ndacelnika mala byt Zelezni¢na trat postavend podla
povodného planu len v dseku Veseli nad Moravou - Myjava. Dalej sa malo pokracovat lac-
nej$im variantom cez Brezovt pod Bradlom a Vrbové, odkial uz existovala lokalna pripojka
na hlavnu Zelezni¢nd trat do Piestan. Planovand zmena by obisla celé izemie okresu Nové
Mesto nad Vahom, s ktorym sa v pdvodnom plane pocitalo. Informaciu okresného nacelnika
potvrdzovalo i to, ze Ing. Novak, ktory bol povereny dozorom nad vystavbou trate v tiseku
Myjava-Nové Mesto nad Vahom odriekol v Novom Meste nad Vahom ubytovanie a presidlil
na Myjavu. V rozhovore s okresnym nacelnikom sa vyjadril, Ze ho v Novom Meste nad Vahom
nebude treba. Okresny vybor v Novom Meste nad Vahom sa na popud okresného nacelnika
uzniesol na protestnej rezolucii, ktort adresoval Ministerstvu Zeleznic. Pozadoval v nej, aby
sa v stavbe pokracovalo podla planu, ktory prijala ministerska rada, a ktory bol zaruceny
zédkonom. K prijatiu podobnej rezolucie, pripadne k vyslaniu deputacie do Prahy, vyzyval
okresny nacelnik aj obecné rady v Starej Turej, Novom Meste nad Véhom. Zdévodiuje to
vyznamom trate pre okres a obce a najméi hospodarskou budtcnostou regionu, ktord by
bola jeho obidenim ohrozend.'* Nevedno, aky mali deputdcie a protestné rezolucie vplyv na
rozhodovanie Ministerstva Zeleznic, no v stavbe sa nakoniec pokrac¢ovalo podla pévodného
projektu s cielovou stanicou v Novom Meste nad Vahom.

Zakazku na stavebné prace ziskali na moravskej strane trate dve firmy. V useku 1. od
0,00 km do 10,60 km firma Podnikatelstvi staveb — Ing. Jaroslav Jachymek, Brno. V tseku 2.
od 10, 60 do 18,11 km firma Podnikatelstvi staveb — Ing. FrantiSek Schon a synové, Praha.
Zékazku na stavebné prace v tseku 3 od 18,11 do 25,033 km ziskala taktieZ firma Podni-
katelstvi staveb - Ing. FrantiSek Schon a synové, Praha.” Obidve firmy pracovali podla
predloZenych planov a s ich pracou vlddla spokojnost, i ked sa museli prisposobovat novym
poziadavkam, ktoré projektanti aktualizovali v priebehu stavby. Pri¢iny boli objektivne, i$lo
najmai o problémy s pddnym podkladom a odvodmi véd mensich vodnych tokov, ktoré viedli
pozdl? trasy. Taktiez bolo potrebné pri trati vybudovat nevyhnutné obsluzné stavby ako skla-
distia, rampy na palivo a ndradie a studne v staniciach Blatnica nad Moravou, Lipov, Velka
a Vrbovce. Firmy realizovali aj pozemné stavby v staniciach Blatnica, Lipov, Velka, Vrbovce
a strazne domky pri trati v obciach Veseli nad Moravou, Lipov, Velka a Javornik.™

Druhym problémom, ktory museli zastupcovia Zeleznic riesit, bola stavba a tdrzba
prijazdnych ciest. S tym tizko suvisela aj ndhrada za poskodenie a obmedzenie prevadzky
v pripade ciest, ktoré viedli subezne s tratou, pripadne ich trat pretinala. Postihnuté obce
ziadali vo vsetkych pripadoch ndhradu. Ministerstvo Zeleznic sa snazilo s obcami dohod-
nat na ndhradnych rieSeniach, no v pripade netstupnosti muselo prikro¢it aj k finanénym
néhraddm, ¢i zmendm v projekte. I ked bolo mozné podu na trase Zelezni¢nej trate na za-
klade verejného zaujmu vyvlastnit, bola snaha o iné rieSenia vyhovujtce vSetkym stranam.'
V rokoch 1924-1934 prislo v projekte k niekolkym doplnkom. Na zaklade poZiadaviek obce
bola vo Velkej nad Velickou odstupena cast Zelezni¢ného pozemku za ucelom zlepsenia
smerovych pomerov pri zadsteni sibeznej cesty'® (po stthlase Ministerstva financii) a v obci
Javornik predizené zébradlie nadjazdu pri siibeznej ceste. V obci Louka bol zmeneny plan
pre nadjazd v mieste priese¢niku s miestnou komunikaciou.'” Pre nespokojnost miestnych
obyvatelov a problémy pri realizcii nadjazdu v obci Louka bol plan nadjazdu v roku 1927
opét zmeneny.'s

Najvicsie problémy mala Zelezni¢nd stavebnd sprava so sidlom v Spisskej Novej Vsi,"
ktord zmeny v projektoch schvalovala a zadavala s postojom zastupcov Veseli nad Moravou.
Odmietla schvalit upravy cestnych komunikacii v obci a schvalila len finan¢né nahrady. Na
upravu siibeznej cesty so Zeleznicou 1 000 K¢ a na upravu cesty ¢. 3703/2, do ktorej sa stavbou
Zeleznice zasiahlo, 500 K¢.2° Obec s finanénou nahradou nesuhlasila a vznikol z toho spor,
ktory presiahol hranice regiénu. Obec dostala od Zelezni¢nej stavebnej spréavy tiradné vyroz-
umenie. No kedZze vedeli, ¢o je obsahom listin, odmietli ich prevziat a ani ich nevratili spat
na Zelezni¢nu stavebnu spravu do Spisskej Novej Vsi, pripadne na Myjavu. Do sporu musel
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2. Pocas stavby Zzeleznice sa vybudovali mnohé nové stani¢né budovy.
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3. Vitanie prvého vlaku, ktory absolvoval trat Veseli nad Moravou-Nové Mesto nad Viahom.

zasiahnut Okresny urad v Uherskom Hradisti, ktory poZadoval od obce Veseli nad Moravou
prevzatie listin. Obec Veseli nad Moravou v liste na Okresny urad do Uherského Hradi$ta
vysvetlovala svoj pospoj a obhajovala sa tym, Ze podala rozklad a odvolanie k Ministerstvu
zeleznic v Prahe a ziadala odklad vykonania rozhodnutia. Okresny trad v Uherskom Hradisti
vtomto zmysle informoval aj Zelezni¢nu stavebnti sprévu. Vysvetlenie okresného tradu bolo
Zelezni¢nou stavebnou spravou odmietnuté. V liste na Okresni ufad v Uherskom Hradisti
jej zastupcovia oznamuju, Ze postup Veseli nad Moravou je pravne netcinny, lebo rozklad
ani odvolanie k ministerstvu Zeleznic nebolo mozné podat. Veseli nad Moravou sa mohlo do
$iestich dni od doruéenia vymeru (14. februdra 1930) odvolat na Najvy$si spravny sud. To
v$ak neurobilo a tak vymer nadobudol pravnu moc a nebolo mozné ho zmenit. Predstavitelia
Veseli nad Moravou sa odmietali rozhodnutiu, ktoré podla ich ndzoru obec poskodzovalo,
podrobit a urobili tak az v roku 1931 pod hrozbou rozpustenia mestskej rady.?'

Problémy s prijazdnymi komunikéciami boli na slovenskej ¢asti stavby. Na Myjave museli
Zeleznice upravit cestny prikop, na vlastné naklady udrziavat cestu k straznemu domku a zria-
dif nestrkovu 2,5 m $irokt cestu, ktort dali do uzivania sikromnej osobe Pavlovi Cernakovi,
ako néhradu za stavbou zni¢ent komunikéciu. V obci Vadovee museli upravit subeznu cestu
so zeleznicou na vzdialenost 3 m. Na slovenskej strane sa uskuto¢nila dodato¢na pochddzka
v diioch 10.-12. oktdbra 1934. Vynutili si ju este dodato¢né zmeny v projekte. Zodpovedni
predstavitelia Zeleznic spolu s predstavitelmi miestnej politickej spravy presli cely tsek trate
na slovenskej strane, ktory prechadzal katastrami obci Vrbovce, Myjava, Vadovce, Kostol-
né, Stard Tura, Vadovce, Hrachoviste, Visiiové, Cachtice a Nové Mesto nad Vahom. Pocas
pochodzky schvalili vybudovanie viacerych podjazdov a nadjazdov potrebnych na hnanie
dobytka a vybudovanie odvodov vody odpadovymi priekopami. V Starej Turej schvalili aj
prevedenie potoka cez Zeleznicu.*

Osobitné problémy s komunikaciami musela Zelezni¢na stavebnd sprava riesit na Morave
v Tasove. Tu komunikdcie patrili alebo boli v uzivani sukromnej Malodrahy Chorynského,
ktorej najomci taktiez predostreli svoje poziadavky. Ako uz bolo spomenuté, vsetky boli
kladne vyriesené. Zelezni¢nd stavebnd spolo¢nost musela ¢ast malodréhy prelozit, lebo vyu-
zivala v niektorych tsekoch jej trasu. V miestach prelozenia prevzala na seba vSetky budice
zéavizky, ktoré by majitelom vznikli vdaka prevddzke na novej trase.” Bola povinnd upravit
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prejazd novej trasy malodrahy cez miestnu komunikaciu tak, aby vyhovoval predpisom.
Musela upravit prijazdnu cestu k cintorinu tak, aby nepretinala malodrahu v obldku. Pri
vjazde malodrahy do stanice v Tasove musela odstranit na krizovatke pri §tatnej ceste stoziar
primarneho elektrického vedenia a vyust novej cesty a zberné pasma pri stanici upravit tak,
aby drendz v prevadzke Malodrahy Chorynského neutrpela.*

Poslednou skupinou problémov bolo rie$enie opravnenych narokov miestnych obyvatelov
a obci na kompenziciu, ¢i pripadnd napravu $kdd, ktoré vznikli pri stavbe Zelezni¢nej trate.
Problémy boli rovnaké na Slovensku i na Morave. I$lo najmé o zriadovanie a udrziavanie
odpadovych prikopov, zriadenie a udrziavanie dlazdennych Zlabov. Zeleznice to zvicsa
vyrie$ili zriadenim 30 cm $irokého prikopu, s dlazdennym dnom a bokmi do vysky 15 cm.
V pripade, ked tento spdsob poskodenému nevyhovoval, riesila sa kompenzacia finan¢nou
néhradou. Velmi ¢asto sa objavovali Ziadosti o zriadenie Zeleznych zabradli, pripadne o vy-
menu drevenych za Zelezné. Zelezni¢na stavebna spréva takymto Ziadostiam takmer vzdy
vyhovela a prikazala na nové zabradlia pouzit staré kolajnice. Schvalovali sa aj Ziadosti na
odvedenie vod z blizkosti Zelezni¢nej trate, pripadne o zmenu ich toku na druhu stranu
ndasypu trate. Problémom bolo odstupovanie pddy vo vlastnictve Zeleznic v pripade, ak
stavba trate zabrdnila miestnym obyvatelom v pristupe k vlastnym pozemkom. I tu sa snazila
Zelezni¢né stavebnd sprava v spolupréci s Ministerstvom financii postihnutym vyhoviet.
Ak to nebolo mozné, vydavala trvaly sthlas k ,,sluzobnému prechodu® cez pozemky, ktory
umozioval majitelom slobodny presun cez pozemky vo vlastnictve Zeleznic.” Osobitné
poziadavky predostreli opat najomci velkostatku a Malodrahy Chorynského. Pozadovali
zmenit stavebné plany stanice v Lane tak, aby kolaje boli nahradené vyhybkami. Ziadali
odstupit Zelezni¢nu parcelu pri $ttnej ceste u Zarazic vymenou za parcelu vo vlastnictve
velkostatku pri novej vjazdnej kolaji a ponechat start vjazdnu kolaj aj po vybudovani novej
pre vleckové ucely.”® Opit sa ziadostiam takmer v Gplnosti vyhovelo.

Po skonceni hlavnych stavebnych prac bola Zelezni¢na trat koncom roka 1934 pripravena
na skusobnu jazdu. Jej cielom malo byt zistenie inosnosti trate a vyziadalo siju Ministerstvo
narodnej obrany. Termin jazdy bol ur¢eny na 22. janudra 1935 a ztcastnili sa jej zastupcovia
Ministerstva zeleznic, Ministerstva narodnej obrany, krajinskych uradov v Bratislave a Brne
a okresnych uradov zo zainteresovanych okresov. Vlakova suprava vyrazila z Veseli nad
Moravou a $tastne presla celu trasu az do Nového Mesta nad Vahom. Ani uspe$nd skusobna
jazda v§ak neznamenala koniec stavebnych prac. Tie pokracovali az do roku 1937, ked bola
zelezni¢na trat Veseli nad Moravou — Nové Mesto nad Vahom definitivine odovzdana do
prevadzky.’
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15 Vyvlastnenie prebiehalo hlavne v pripade polnohospodarskej pody a dialo sa na zaklade zékona
z 18. februdra 1878 r. z. ¢. 30. Vyvlastnenia vykonavali do r. 1928 Zemska sprava politickd v Brné
a Reditelstvi statnich drah v Brné. Po roku 1928 vyvlastnenia vykonavala Usttedni stavebni sprava
v Praze.

16 SOKA Uherské Hradisté, fond OU Uherské Hradisté — TO, 17946/1926.

17 Zména plinu nadjazdu musela byt schvalend v Brne na zemskej sprave politickej. Pozri Utedni
list pro spravni obvod Zemské spravy politické v Brné, 13. augusta 1926.

18 SOKkA Uherské Hradisté, fond OU Uherské Hradisté — TO, 3541/1927.

19 Zelezni¢n4 stavebnd sprava so sidlom v Spisskej Novej Vsi zriadila pre potreby stavby Zeleznice
z Veseli nad Moravou do Nového mesta nad Vahom expozitdru na Myjave.

20 SOKkA Uherské Hradisté, fond OU Uherské Hradisté — TO, 3376/1930.

21 SOKA Uherské Hradisté, fond OU Uherské Hradisté — TO, 3376/1930.

22 SOKA Trenéin, fond OU Nové Mesto nad Vahom, 17784/1934 adm.

23 Povodna trasa viedla poza humnd domov a preloZend trasa priamo ulicami Tasova, ¢o dévalo
predpoklad budtcich sporov s miestnymi obyvatelmi.

24 SOKA Uherské Hradisté, fond OU Uherské Hradisté — TO, 3379/1930.

25 SOKkA Uherské Hradisté, fond OU Uherské Hradisté — TO, 3577/1930.

26 SOKkA Uherské Hradisté, fond OU Uherské Hradisté — TO, 3376/1930.

27 Po necelych dvoch rokoch prevadzky priglo k rozpadu Ceskoslovenskej republiky a vzniku slo-
venského $tatu a protektoratu. Na trati Veseli nad Moravou-Nové Mesto nad Védhom vznikol dalsi
problém, s ktorym projektanti v ¢ase tvorby planov trate nemohli poéitat. Bola to potreba riadneho
colného a pasového odbavenia. V hrani¢nej obci Vrbovce vznikla kuriézna situdcia, ked obec lezala
na Slovensku a Zelezni¢na stanica v protektorate. Vdaka tomu sa na hranici vykondvala len pasova
kontrola a colnd kontorla sa vykonavala az vo Velkej nad Veli¢kou. Situdcia sa ¢iasto¢ne vyriesila
po tom, ako slovensky $tat ziskal pri rozhrani¢ovacich pracach s Nemeckou ri$ou stanicu Vrbovce
vymenou za iné tzemie. O problematike blizie pozri: Ry c h 11Kk, J.: Vyvoj vefejné dopravy na
Breclavsku a Hodoninsku v letech 1938-1939. In: Malovany kraj, 4/1985,s. 6.; Jan a s, K.: Rozhra-
nic¢ovacie prdce na moravsko-slovenskej hranici v rokoch 1939 - 1943. In: Malovany kraj, 4/2002,
s.9.;Janas, K.: Niekolko pozndmok k vyvinu slovensko-ceskych vztahov na moravsko-slovenskom
pomedzi v rokoch 1939-1943. In: Slovacko, XLIV, 2002, s. 271.

PhDr. KarolJanas (n. 1970), absolvent Univerzity Konstantina Filosofa v Nitre. V siicasnosti je doktorand v His-
torickom tistave Slovenskéj akadémie vied. Venuje sa slovenskym a ceskym dejindm v 20. storoci.

Some Problems that Occurred During the Building of the Railroad Line Veseli nad Moravou-Nové
Mesto nad Vahom and the Ways of their Solving

Abstract

Following the founding of the Czechoslovak Republic in 1918, a need arose to address a few seri-
ous problems that decreased efficiency of management and functioning of the new state. One of the
most pressing issues was the inefficiency of transportation connection between the Czech lands and
Slovakia. The state of railroad transportation was a problem onto itself. Until the formation of the
new state, the connection was ensured mainly by the line connecting Kosice with Bohumin and the
Vlara railroad connecting Brno with Trencianska Tepld. besides these main lines, there were just three
additional local lines Breclav-Kuty, Hodonin-Holi¢ a Sudométice-Skalica In this state of affairs, a
decision was taken to build a new railroad line from Veseli nad Moravou to Nové Mesto nad Vahom.
The purpose of this line was to take away some traffic from the Vlara line. The decision to build the
line was taken in 1921 and the actual construction was to be commenced in 1923. During the works,
several arguments concerning the best way of the line took place. Some of the villages, both Czech
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and Slovak, that were failed in their hope to acquire railroad connection, addressed their protests to
the highest authorities. This testifies to the importance of the new railroad for the whole region. It
meant an economic upgrade and elevation of the whole region. The first test drive on the line took
place in 1935 and the whole line was ceremonially opened in 1937.

Einige Probleme beim Bau der Eisenbahnstrecke Veseli nad Moravou -Nové Mésto nad Viahom
und ihre Losung

Zusammenfassung

Nach der Entstehung der Tschechoslowakischen Republik im Jahre 1918 mussten einige gewichtige
Probleme gelost werden, die den Leistungsgrad der Leitung und Wirkung des neuen Staats senken
lieflen. Eine der wichtigsten Aufgaben war die Verbesserung der Verkehrsverbindung zwischen den
tschechischen Landern und der Slowakei. Ein besonderes Problem stellte der Zustand des Eisenbahn-
verkehrs dar. Bis zur Bildung des neuen Staats verkehrten die Ziige auf den Eisenbahnstrecken Bohumin
—Kosice und Brno-Trencianska Tepld (sog. Vlara-Bahn). Auflerdem wurden drei unzulingliche Lokal-
bahnen betrieben: Breclav-Kuty, Hodonin-Holi¢ und Sudométice-Skalica). Daher wurde beschlossen,
eine neue Eisenbahnstrecke Veseli nad Moravou-Nové Mesto nad Vahom zu bauen, um den Verkehr
auf der Vldra-Bahn zu entlasten. Die Entscheidung wurde 1921 getroffen und eigentliche Arbeiten
wurden 1923 begonnen. Wahrend der Arbeiten wurde mehrmals Streit tiber den Verlauf der neuen
Strecke gefiihrt. Die betroffenen Dorfer auf der méihrischen sowie slowakischen Seite protestierten
bei den hochsten Staatsbehorden. Auch diese Tatsache bezeugt, dass die Eisenbahn fiir die gesamte
dafiir vorgesehene Region von grofier Bedeutung war. Sie wurde zum bedeutenden wirtschaftlichen
Beitrag fiir die genannte Region. Die erste Probefahrt auf dieser Strecke wurde 1935 unternommen
und die fertig gebaute Eisenbahn wurde 1937 in Betrieb gesetzt.
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