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Doprava v  minulĨch storoļiach bola rovnako d¹leģit§ ako je tomu dnes. 

Tuzemský a zahraniļnĨ obchod existoval ako Ŏudstvo samo a  ten fungoval len 

vŅaka doprave. Hodv§bna cesta predstavuje najzn§mejġiu a  najdlhġiu 

suchozemskú obchodnú magistrálu spájajúcu starovek® r²ġe od Ļ²ny po Eur·pu. 

Rovnako významnou bola aj baltská cesta. V staroveku vznikla námorná 

a rieļna doprava, v období renesancie vyspelé krajiny zavádzajú dostavníky 

a pravideln¼ poġtu a v 19. storoļ² nastupuje ģelezniļn§ doprava. Zaļiatkom 20. 

storoļia sa cestn§ sieŠ zaļ²na upravovaŠ pre rĨchlejġiu automobilov¼ dopravu 

nahradzuj¼cu pomal® konsk® ļi dokonca volsk® povozy. Stredné Slovensko 

staré obchodné cesty obchádzali pre hornatý a lesnatý terén 

Zvolenského, Spiġsk®ho a Tatranského lesa. Tu existuje vodná doprava. Kr§Ŏ 

Gejza I. zriaŅuje v krajine opátstva. Na Slovensku tak vzniká opátstvo sv. 

BeŔadika v roku 1075 s právom mýta za pltenie dreva po Hrone. V 13. storoļ² 

prebieha Ņalġia vlna os²dŎovania horn®ho Pohronia a Horehronia. Osadníci tu 

namiesto hrad²sk zakladaj¼ osady. Valaġsk§ koloniz§cia je dovŘġen§ koncom 14. 

storoļia  a vznik§ Zvolensk§ ģupa. 

 

 
Obr. 1. Star® diaŎkov® obchodn® cesty medzin§rodn®ho vĨznamu prech§dzaj¼ce ¼zem²m 

Slovenska. 

 

 

Cestná doprava 

Banícky prospektori v hornatej ģupe nevhodnej na poŎnohospod§rsku ļinnosŠ 

nachádzajú  zlato, striebro, meŅ, ģelezo preto cesta Pohron²m existovala 
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oddávna. Obchod so starohorskou meŅou patril medzi vĨznamn® obchodn® 

komodity Uhorska vyv§ģane prakticky do cel®ho vtedajġieho sveta. Thurzovsko-

fugerovsk§ spoloļnosŠ vlastniaca meden® bane a huty v okolí Banskej Bystrice 

dala na zaļiatku 16. storoļia postaviŠ vozov¼ cestu zo StarĨch H¹r cez horskĨ 

priesmyk VeŎkĨ ĠŠurec na Oravu a Teġ²n do PoŎska, kam vyv§ģali surov¼ meŅ 

a naopak poŎsk® olovo na Slovensko. T§to cesta nahradila stredovek¼ cestu cez 

dolinu Chytré a  Praġnick® sedlo. V tomto období sa okrem medenej rudy 

v starohorských baniach Šaģilo najviac striebra, rovnako aj v Banskej Ġtiavnici 

alebo zlato v Kremnici. K Šaģbe tĨchto drahĨch kovov potrebovali ban²ci tvrd® 

ģelezn® n§radie dolovan® a  spracúvané v iných lokalitách Pohronia. Rovnako 

d¹leģitĨ bol aj pravidelný prísun spotrebného tovaru, soli, loja ale najmä 

základných potravín ktoré sa v neúrodnom horskom a lesnatom regióne Uhorska 

nedarilo dopestovaŠ, ļi inak z²skaŠ. A tak vznikal aj ļulĨ vn¼troġt§tny obchodnĨ 

ruch v ktorom dominovali furmani. Cestn§ sieŠ sa delila podobne ako je tomu aj 

dnes na ġt§tom udrģiavan® cesty medzin§rodn®ho vĨznamu, ģupn® hradsk® 

a cesty miestneho významu v najhorġom stave akĨmi s¼ dnes cesty III. triedy.  

V roku 1785 M§ria Ter®zia zriaŅuje poġtov¼ sluģbu. Poġtov® stanice s¼ od seba 

vzdialen® 15 km (2 poġtov® m²le). V nich zriadili ubytovanie, stravovanie 

a stajne pre kone ktoré tu prepriahali. Poġtov§ trasa viedla medenou cestou 

z Banskej Bystrice cez Staré Hory a Liptovsk¼ Osadu, kde zriadili poġtov® 

¼rady. Poġt§ri rozv§ģali poġtu na jazdeckĨch koŔoch alebo koļoch (postili·ny) 

kaģdĨ utorok a sobotu. Svoj príchod oznamovali trubkou. Zvolenskou ģupou uģ 

viedla koncom 18. storoļia aj poġtov§ trasa. Vo Zvolene sa stret§vali poġtov® 

cesty z  Luļenca a Lev²c ved¼cej cez Ġtiavnicu a zo Zvolena smerovala do B. 

Bystrice a Ņalej cez Star®  Hory  a horský  priesmyk  ĠŠurec   do Ruģomberka 

s prepriahacou stanicou v  Hornom Jelenci. Cestn§ sieŠ sa  prakticky nezmenila 

za cel® storoļia.  
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Obr. 2. Vyznaļen®  poġtov® cesty, ļiarkovane ostatn® cesty na Slovensku koncom 18. storoļia.  

 

V  18.  storoļ² sa v habsburskej monarchii budujú aj diaŎkov®, tzv. cis§rske 

hradské. Takou sa stala hradská spájajúca Zvolen a Banskú Bystricu s Breznom. 

Tu sa vetvila a  cez horsk® priesmyky Zbojsk§ a Ļertovica sp§jala Brezno 

s Tisovcom, Dobġinou a  Liptovským Hrádkom. Ġt§tna spr§va prispievala na  

opravy ģupnĨch ciest sp§jaj¼cich jednotlivé mestá a ģupy (dnes  cesty I. triedy). 

Na cestách sa okrem furmanov a panskĨch koļov zaļ²naj¼ objavovaŠ poġtov® 

koļe a omnybusy - dostavn²ky Šahan® koŔmi. Cesty mali aj svoj strategický 

vĨznam na presuny poļetn®ho vojska a vojenského materiálu. Po ģupnĨch 

cest§ch sa pres¼val aj kr§ŎovskĨ kapit§l vo forme vyzbieranĨch dan², deviatkov 

a colných tridsiatkov, poplatkov z regálov a cirkevných desiatkov. Eġte aj 

koncom 19. storoļia nie je vz§cnosŠou stretn¼Š kr§ļaj¼ceho  obecn®ho, 

mestsk®ho ļi komorsk®ho hajd¼cha nes¼ceho ¼radn¼ poġtu alebo finanļn¼ 

hotovosŠ na vzdialenosŠ aj niekoŎko desiatok kilometrov. Cesty eġte neboli 

spevnen®, ale podŎa z§znamov na ¼drģbu ģupnĨch hradskĨch jednotliv® ģupy 

vynakladali znaļn® finanļn® prostriedky, najm¹ na ¼drģbu drevenĨch mostov.  

V 60. rokoch 19. storoļia  ģupa vybudovala cestu z Brezna do Ļervenej Skaly 

a v roku 1889 aj vicinálnu cestu zo Závadky cez priesmyk Burda do Tisovca. Na 

význame získala aj hradská vedúca z Jarabej cez horskĨ priesmyk Ļertovica do 

Boci a Ņalej na Liptov. Nov§ ģupn§ cesta mala  spojiŠ  Brezno  s Gemerom  cez  

Ļierne  Handle, Sihlu, Utek§ļ  a Kokavu. 
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Obr. 3. Konský záprah patril na Horehroní medzi vzácnejġie povozy. Spomedzi poddanskĨch 

furmanov dominovali volsk® z§prahy aj zaļiatkom 20. storoļia. 

 

 

Vodná doprava. 

Kr§Ŏ Gejza I. zriaŅuje v krajine opátstva. Na Slovensku tak vzniká opátstvo sv. 

Benadika v r. 1075 s právom mýta za pltenie dreva po Hrone. To znamen§, ģe na 

Hrone odd§vna existovala jednosmern§ vodn§ doprava plŠov®ho dreva 

s prepravou aj in®ho naloģen®ho tovaru a osôb. Od 16. storoļia zaļala Komora 

vyuģ²vaŠ rieku Hron aj na lokálnu prepravu krátkeho, takzvaného kluftového 

dreva. Toto sa splavovalo voŎne, napriek tomu si vyģadovalo nesmierne 

mnoģstvo Ŏud² k obsluhe na brehoch rieky a jej prítokoch. Podstatu systému 

tvorili záchytné hrable a vodn® zdrģe nazĨvan® Tajchy. Z nich sa voda poļas 

plavaļky vypustila a naopak po splaven² dreva sa hladina zn²ģila na z§chytnĨch 

hrabliach a drevo sa vytiahlo na breh kde sa suġilo. T§to lok§lna prepravn§ trasa 

dosahovala dŌģku 60 km. NovĨ rozvoj pltn²ctva na Hrone  nast§va aģ v 18. a 19. 

storoļ² po rozġ²ren² dopytu dreva na dolnej zemi. V roku 1747 Mária Terézia 

potvrdila BrezŔanom vyberanie poplatkov od plt². Rovnako aj er§r zriadil na 

Hrone plŠov® stanice v Ģarnovici a Jalnej, kde sa drevo triedilo a samozrejme 

platila sa daŔ od plti 30 den§rov. Plte museli maŠ svoje oznaļenie vysekan® do 

kmeŔoviny a sprievodnĨ doklad o p¹vode dreva a jeho majiteŎovi. Samozrejme 

plte boli aj naŅalej vyuģ²van® ako jednosmern® dopravn® prostriedky na dovoz 

potravín, stavebného tovaru, strojných, stavebnĨch a ģeleziarskych vĨrobkov ale 

aj na prepravu os¹b. VŅaka vybudovan®mu syst®mu tajchov sa jarn§ sez·na 
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pltenia znaļne predŌģila. V 19. storoļ² napriek rozvoju ģelezniļnej dopravy m§ 

v Uhorsku d¹leģit¼ ¼lohu aj naŅalej vodn§ doprava plten²m a plavením dreva. 

Napriek úspornosti prepravy na tonu a kilometer ide len o jednosmernú prepravu 

po prúde  riek, priļom samotnĨ pltn²ci museli na spiatoļnej ceste vyuģiŠ cesty 

alebo ģeleznicu. Situácia v prospech pltníctva sa zlepġila po odl¼ļen² lesov od 

baníctva po roku 1871. V roku 1872 sa po Hrone splavilo  200 tis. m3 

palivov®ho dreva a Ņalġ²ch 200 tis²c m3 reziva a ġindŎov. ńalej sa prepravilo 50 

tisíc centov medi a výrobkov z  nej, 200 tisíc centov papiera z Harmanca, 300 

tisíc centov mlynských výrobkov, 500 tisíc centov lesných plodov ale aj strelný 

prach, spracovan® koģe, vlna, pl§tno a noģiarske vĨrobky. Do plt² sa zostavovalo 

stavebn® drevo. Na hornom Hrone boli zauģ²van® kr§tke plte, s obsluhou dvoch 

aģ troch pltn²kov. V ġesŠdesiatych rokoch 19. storoļia sa po Hrone splavilo  

3000 plt² roļne ļo bolo asi 84 000 m3 dreva. PodŎa inġtrukcie z roku 1888  

komora predpokladala splaviŠ 51 800 m3 kl§tov na   p²ly riaditeŎstva v Banskej 

Bystrici a 61 700 m3 stavebn®ho dreva po stanicu v Hronskej D¼brave, odkiaŎ 

splavenĨ produkt Ņalej putoval po ģeleznici. Po roku 1918 uģ existoval na 

Hrone len vn¼troġt§tny transf®r s plavením dreva pre píly. Posledné krátkodobé 

pltenie je zaregistrované v roku 1942. Pre komoru sa vodn® cesty vyuģ²vali 

najmä  na  plavenie  krátkeho  palivového  dreva, ktoré nahrádza kamenné uhlie. 

Plavaļka sa vykon§vala od Bielych a  Ļiernych HandŎov cez Chvatimech, 

Podbrezov¼, Luļat²n aģ po Bansk¼ Bystricu. Tu vġade sa nach§dzali z§chytn® 

hrable a okrem nich aj hrable na vedŎajġ²ch tokoch v Hronci, Piesku a Dolnej 

Lehote. 

 

 
Obr. 4. Konġtrukcia zrubovĨch tajchov s kamennou vĨplŔou sa dochovala do dneġnĨch ļias 

len vo vĨkresovej dokument§cie: vŎavo rez a pôdorys telesom hrádze, vpravo hore návodná 

strana hrádze hore s priepustom a ġindŎovou strechou, pod priepustom ġtvorcovĨ otvor 

výpustu vody. V strede pohŎad na vzduġn¼ stranu hr§dze  s hornĨm vodnĨm ġmykom priepustu 

a dolnĨm ģŎabom za vĨpustom otv§ranom pri plavaļke. Po vypusten² sa zatv§ral ruļne 

závorou. 
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Obr. 5. Hronļiansky vodnĨ tajch na Hronļoku v Kamenistej doline postavený v r. 1879. 

 

 

 
Obr. 6. Kluftové drevo v Kamenistej doline pripraven® na plavaļku ļak§ na veŎkú vodu. 
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Obr. 7. IlustraļnĨ pohŎad na voŎn® plavenie kluftov®ho dreva poļas plavaļky na hlavnom 

toku. 

 

 
Obr. 8. Plavebné kanály vo Chvatimechu uģ bez vody pln® kluftov®ho dreva robotn²ci 

vyŠahuj¼ a ukladaj¼ do ġicht¼Ŕov. L§vky cez kan§l sa opªŠ zaloģia zvislĨmi ģrŅami nazĨvan® 

hrablice a druhĨ deŔ m¹ģe plavaļka pokraļovaŠ, pokiaŎ sa vġetko nachystan® drevo za 

niekoŎko tĨģdŔov nesplav². 
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Obr. 9. Splavené krátke drevo zachytené na hrabliach v Podbrezovej. V pozadí drevosklad. 

 

 

 

 
Obr. 10. Horné záchytné hrable v Banskej Bystrici na hornĨch l¼kach dnes ļasŠ Majer.  
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Obr. 11. PohŎad  na Banskobystrické  horné  hrable  po zruġen²  plavaļky, dnes  mestsk§ ļasŠ 

Uhlisko. 

 

 

 
Obr. 12. Konġtrukcia   z§chytnĨch hrabl²  s masívnymi  hrazdenými  piliermi  vyplnenými  

kamením. 
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Obr. 13. Pl§n banskobystrickĨch hornĨch hrabl²: vŎavo hore ģelezniļn§ stanica, vpravo pltný 

priepust.  

 

 
Obr. 14. Pl§n banskobystrickĨch dolnĨch hrabl² (na Huġt§ku) s prístaviskom pltí. Vpravo 

pltnĨ priepust, ļervene   vyznaļen® komorsk®  objekty striebornej  hute. Dole svahy  vrchu  

Urpín.   
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Obr. 15. Pltenie na Hrone. PlŠ s horehronskĨch kmeŔov naloģen§ rezivom na ġt§tnej p²le 

v Ġtiavniļke pokraļuje v plavbe cez Brezovú (Podbrezovú) pod kostolom do Banskej Bystrice. 

 

 
Obr. 16. Plte  v cieŎovej  stanici,  na Banskobystrických  dolných  hrabliach  v polovici  19.  

storoļia.  
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Ģelezniļn§ doprava 

V 19. storoļ² zaļali n§klady na dopravu surov²n a hotovĨch vĨrobkov st¼paŠ. Aj 

vn¼tropodnikov§ doprava bola ne¼nosn§. Mnoģstvo drobnĨch prev§dzok s 

manufaktúrnou výrobou roztrúsených po dolinách Horehronia od Banskej 

Bystrice aģ po Tisovec znaļne predraģovali prim§rne n§klady, najmª pre zloģitĨ 

prepravný systém konskými povozmi. Okrem er§rnych z§prahov ģeleziarne 

naj²mali veŎkĨ poļet furmanov z radov poddanĨch. Tu vznikal probl®m s 

vykryt²m potrebnĨch povozov v obdob² poŎnohospod§rskych pr§c na poliach 

ako jarn§ orba, letn§ kosba a ģatva, jesennĨ zber. PoddanĨ vykon§vali 

povoznícku prácu len ako doplnkovú ale povinnú za vopred dohodnutú plácu. 

Nesk¹r t¼to sluģbu zabezpeļovali furmani z Brezna. Najhorġia situ§cia nastala 

medzi kmeŔovĨmi fabrikami Hroneck®ho komplexu. Iġlo o pravideln¼ prepravu 

surov®ho ģeleza z Tisovca a Polhory, ale predovġetkĨm z dvoch HroneckĨch 

vysokých pecí do  podbrezovskej pudlovne. Đzkorozchodn§ ģeleznica 

s tlaļenĨmi voz²kmi Ŏudskou silou uģ existovala v oboch fabrik§ch. Iġlo 

predovġetkĨm o z§sobovanie vysokĨch pec² a pudlovne palivovĨm drevom a 

drevnĨm uhl²m, zav§ģanie  praģiacich pec² ģeleznou rudou a vs§dzkou do 

vysokĨch pec². Ģelezniļkou sa odv§ģala aj troska. Najstarġia ģelezniļka s ruļne 

tlaļenĨmi voz²kmi sa nachádzala v Brezovej, medzi pudlovŔou a drevoskladom 

poniģe hrabl² od spustenia prev§dzky v roku 1853. Dosahovala dŌģku 1 km a 

mala pªŠ premosten². Viedla od z§chytnĨch hrabl² poniģe hate na Hrone cez 

obrovskĨ drevosklad aģ do objektu pudlovne kde sa nach§dzali suġiarne 

palivov®ho dreva odpadovĨm teplom z pudlovac²ch pec². Mala aj odboļku do 

lomu na Ġtiavniļke.  

 

 
Obr. 17. KoŎajová doprava v drevosklade pred valcovŔou Chvatimech (Karlov Závod) poļas  

plavaļky.  V pozad² ģelezniļn§ traŠ z Podbrezovej do Brezna s premostenĨm Ļierneho Hrona. 
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Aj neskôr postavená parostrojná huta v Hronci mala svoju ģelezniļku ale ako 

prv§ je zaznamenan§ koŎajov§ doprava z  dediļnej ġt¹lne priamo v areáli hute 

z roku 1862. Poļas prestavby podniku sa v roku 1878 zapoļalo s finanļne 

n§kladnou stavbou podnikovej ¼zkorozchodnej ģeleznice sp§jaj¼cou hroneckĨ 

vysokopecný závod s pudlovŔou a valcovŔou v Brezovej. N§roļnosŠ stavby 

zvyġovala prer§ģka tunela cez skaln® bralo v dŌģke temer 100 m a premostenie 

Hrona do pudlovne. Stavba 4 km ¼zkorozchodnej ģeleznice st§la 60.000 zlatých. 

Dokonļili ju o rok nesk¹r. Viedla z Hronca s¼beģne s ŎavĨm brehom Ļierneho 

Hrona od Chvatimechu ponad zruġenĨ vyk¼vac² h§mor s¼beģne s ŎavĨm brehom 

Hrona po such¼, krasov¼ dolinku nazĨvan¼ RyŠ. Tu ban²ci p¹vodom z Talianska 

vyr¼bali do v§pencov®ho brala 90 m dlhĨ tunel  uzatv§rateŎnĨ z oboch str§n 

vr§tami. Po zatvoren² vġetkĨch nerentabilnĨch ban² v okolí Hronca sa pre 

ban²kov vytvorila nov§ pracovn§ pr²leģitosŠ pre komoru ako tunel§ri. Tunel 

takto sl¼ģil aj ako vr§tnica do pudlovne pod Brezovou. Poniģe tunela sa 

nach§dzala vĨhrevŔa pre lokomot²vu s oprav§renskou dielŔou a koŎajiġŠom 

rozvetvenĨm do priestoru pudlovne. V Hronci sa ģelezniļn§ traŠ eġte v predpol² 

z§vodu rozdelila a po 500 m s¼beģnnej dvojtrate sa jedna vetva po obvode svahu 

Kopca odklonila pod kopec k praģiacim peciam a uhliarskym milierom. Jej 

odboļka smerovala do streġnej ļasti hmot§rne. ōav§ vetva smerovala cez 

vrátnicu pred objekt zlievarne. Aj tu postavili  vĨhrevŔu neŅaleko vr§tnice s 

jednoduchĨm koŎajiġŠom. V roku 1876 bol objekt bĨvalej valcovne neŅaleko 

starej huty prestavanĨ na lisovŔu plechov®ho riadu a vĨrobkov. Nesk¹r ju tieģ 

spojili s hutou ģelezniļkou cez oceŎovĨ most ponad Ļierny Hron. Zakrátko sa 

ruļn§ ģelezniļka v pudlovni prestavala na parn¼ trakciu a obe spojili do 

rozsiahleho koŎajiska s mnoģstvom odboļiek. Hroneck® ģeleziarne zak¼pili na 

prev§dzku ¼zkorozchodnej ģeleznice dve parn® lokomot²vy od vĨrobcu 

Kachelman vo Vyhniach neŅaleko Banskej Ġtiavnice. Iġlo o prv® parn® 

lokomotivy vyrobené na Slovensku. Prvá jazda sa slávnostne konala dŔa 25. 

novembra 1879  z Hronca  do Brezovej a spªŠ za prítomnosti honorácie a farára.   

 

 
Obr. 18. Pl§n podnikovej ģelezniļky: zŎava hroneck§ huta, dole star§ huta a valcovŔa 

prestavan§ na lisovŔu plechov®ho riadu, v strede dolu hlavný tok Hrona s murovanou haŠou 

pre náhon valcovne Chvatimech, celkom hore uprostred v obl¼ku Hrona dolina ,,RyŠ,, so 

ģelezniļnĨm tunelom, vpravo vodn§ p²la Ġtiavniļka a vedŎa haŠ a záchytné hrable plaveného 

dreva, celkom vpravo pudlovŔa a valcovŔa pod Brezovou. 
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Obr. 19. Fabrické  foto  kachelmanovej   lokomotívy vyrobenej  pre  Hronecký  ģeleziarsky  

komplex. 

 

 
Obr. 20. Sl§vnostn§ jazda kachelmanky ktor§ p·zuje pred hroneckou hmot§rŔou nesk¹r 

prestavanú   na  smaltovŔu liateho a plechového kuchynského riadu, sanity  a iných  

úģitkovĨch predmetov. 
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Obr. 21. Technický výkres prvej parnej lokomotívy vyrobenej na Slovensku v Kachelmanových 

ģeleziarŔach (zlievárne a strojárne) vo Vyhniach kde vyrábali pre bane banskej komory 

najmª strojn® zariadenia, vodotiaģne stroje, vodné turbíny. Tu bol vyrobený aj prvý Wattov 

ohŔovĨ stroj(predchodca parn®ho stroja) pre ġachtu v Novej Bani v r. 1722. 

 

 
Obr. 22. Đzkorozchodn§ fabrick§ ģelezniļka s ruġŔom vĨrobcu KachelmanovĨch stroj§rni 

a zlievární vo Vyhniach v ļele vlaku smerom do Hronca. V pozad² zliev§reŔ a smaltovŔa, 

uprostred biela dvojpodlaģn§ administrat²vna budova. Druh§ koŎaj vedie do lisovne 

plechového riadu. 
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Obr. 23. Vag·ny podnikovej ģelezniļky Hroneck®ho ģeleziarskeho komplexu pravdepodobne 

vyrobené v dom§cej r®ģii: hore s boļnicami na prepravu inertn®ho materi§lu, dole klajniļiar 

na prepravu ingotov, predvalkov alebo kluftového dreva. 

 

Pre absenciu ģelezniļnej trate existuj¼cej len na ¼seku Bansk§ Bystrica cez 

Zvolen do Hronskej Dúbravy sedem tonové lokomotívy absolvovali zostávajúcu 

cestu na konských záprahoch. Rovnako z Vyhní do Dúbravy ako z Banskej 

Bystrice do Podbrezovej. Lokomotívy dostali men§ po priekopn²koch tunajġieho  

ģeleziarstva: Pech Antal a Kerpely Antal. Po rozġ²ren² ¼zkorozchodnej 
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ģelezniļky v roku 1884 zakúpili v poradí tretiu kachelmanku pomenovanú 

Vaykay Karoly. V z§vodnej vleļke normálne rozchodnej trate do zaļiatku 20. 

storoļia zabezpeļovala posun lokomot²va Ġt§tnych dr§h. Po rozġ²ren² vleļky do 

nového ,,Henriho,, závodu v Piesku (1890) ģeleziarne zak¼pili trojn§pravov¼ 

lokomot²vu Budapeġtianskej lokomot²vky pomenovan¼ po vtedajġom riaditeŎovi 

,,Henrik,,. V Piesku zriadili aj centrálne opravovne podnikových lokomotív a  

vozŔov kde na prelome storoļ² dokonca jednu k·piu malej Kachelmanky 

vyrobili ako ġtvrt¼ ¼zkorozchodn¼ lokomot²vu. Na zaļiatku 20. storoļia vznikla 

samostatn§ dopravn§ prev§dzka (ģelezniļnĨ oddiel) spravujúci podnikovú 

normálnerozchodn¼ vleļku s  dŌģkou 9,6 km a tromi obsluģnĨmi lokomot²vami, 

parnĨm koŎajovĨm ģeriavom s nosnosŠou 5 ton a deviatimi ploġinovĨmi 

vag·nmi. Đzkorozchodn§ traŠ dosahovala dŌģku 26 km so ġtyrmi obsluģnĨmi 

lokomotívami a 265 vagónmi. Neskôr sem pribudla obsluha a ¼drģba pozemnej 

ġikmej lanovky na Ġiklov a po zakúpení nákladného a osobného vozidla 

pribudla aj autodoprava. V tom ļase ģeleziarne eġte vlastnili devªŠ ŠaģnĨch kon² 

s vozovým parkom. 

V 50 rokoch 19. storoļia uģ existoval  v Uhorsku ¼sek centr§lnej ģelezniļnej 

trate Vacov ï Park§Ŕ (Ġt¼rovo) dokonļenĨ v roku 1850 s napojen²m na 

ģeleznicu Bratislava ï Marchegg ï Gonserndorf ï ViedeŔ. Vtedy bolo na 

Slovensku len 18 km tratí na parnĨ pohon a 64 km ģelezn²c na konsk¼ trakciu. 

 

 
Obr. 24. Podbrezovsk§ pudlovŔa a valcovŔa s prvou ģelezniļnou stanicou v r. 1875 ako 

koncovou. ńalej pokraļuje len podnikov§ ¼zkorozchodn§ ģelezniļka Podbrezov§ ï Hronec. 
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Nesk¹r sa na Slovensku vybudovalo 889 km ģelezniļnĨch trat². Iġlo 

predovġetkĨm o Koġicko ï Bohumínsku magistrálu postavenú v rokoch 1867 ï 

1872 s odboļkou do Preġova v dŌģke 368 km. Na stavbe vtedy pracovalo 

pribliģne 17 tis²c robotn²kov prevaģne bez mechanizmov. V roku 1872 sa na Ŕu 

prip§ja traŠ BudapeġŠ ï FiŎakovo ï Zvolen ï Vrútky. Stavebné práce na 

odboļnej trati ģeleznice zo Zvolena do Banskej Bystrice zaļali v roku 1872 

v najn§roļnejġom ¼seku pod Urpínom. Sporné zostávalo umiestnenie koncovej 

ģelezniļnej stanice. Spr§va ģelezn²c pl§novala postaviŠ stanicu v rozsahu 4 

koŎaj² a vĨhrevne lokomot²v, staniļnej budovy a nákladovej rampy so 

skladiskom v priestore Horn®ho Uhliska poniģe hornĨch hrabl². V záujme 

plánovaného rozvoja mesta  magistrát presadzoval výstavbu stanice na Horných 

Lúkach povyġe Banskej Bystrice, ļ²m musela ģeleznica mostom preklen¼Š rieku 

Hron. KeŅ mesto pon¼klo spr§ve ģelezn²c bezplatne pozemky a stavebné drevo 

na stavbu mosta nakoniec predŌģenĨ variant riaditeŎstvo ģelezn²c schv§lilo 

v prospech mesta. VĨstavba stanice zaļala v roku 1874, no výpravnú budovu 

postavili aģ v roku 1900. TraŠ odovzdali do prev§dzky v roku 1873 a to bol 

impulz dobudovaŠ ģelezniļn¼ traŠ aģ do Podbrezovskej ģeleziarne v r®ģii 

závodu. Od roku 1884 maj¼ ģeleziarne v Podbrezovej aj riadne ģelezniļn® 

spojenie s centrálnym komorským skladom v Banskej Bystrici a  tým aj 

ģelezniļn® spojenie s celou monarchiou aj zahraniļ²m. VŅaka odbytu vĨrobkov 

a dovozu najmª kamenn®ho uhlia pre gener§tory, surov®ho ģeleza a ģelezn®ho 

ġrotu ģeleznica z Banskej Bystrice do Podbrezovej prosperovala a v roku 1886 

vykázala zisk 36 000 zlatých o rok neskôr 39 400 zlatých. O Ņalġ² rok prevzalo 

podbrezovsk¼ ģeleznicu ministerstvo ģelezn²c s podmienkou jej refund§cie 

závodu.  

 

 
Obr. 25. Rozġ²ren§  ģelezniļn§  stanica  Podbrezová v roku 1897 s pokraļovan²m do Brezna 

a Tisovca. 
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Obr. 26. PohŎad na starú podbrezovsk¼ ģelezniļn¼ stanicu s vĨhrevŔou. V pozad² vrch Ġiklov. 

 

 
Obr. 27. Lokomotiva Uhorských dráh Belgickej vagónky  z  r.1846.  
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Obr. 28. PohŎad na ģelezniļn¼ stanicu v Podbrezovej od zvolenského zhlavia koncom 19. 

storoļia. 

 

 
Obr. 29. Ako dokazuje dobov§ mapa, odboļn§ traŠ Jesensk® ï Tisovec mala pokraļovaŠ do 

Brezna a druhá cez Muránsku dl. lúku do Rev¼cej. Na mape s¼ Ņalej vyznaļen® odboļn® trate 

Zvolen ï B.  Bystrica (Neeusol),  Hronská Dúbrava  ï  B. Ġtiavnica   a  Putnok ï RoģŔava ï 

Dobġin§.   
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Ozubnicov§ ģeleznica Tisovec ï Polhora  

V roku 1874 je dan§ do prev§dzky ģeleznica Jesensk® ï Tisovec, ako odboļn§ 

traŠ. Vo vĨstavbe sa malo pokraļovaŠ smerom na Hronec. Pôvodne sa 

uvaģovalo s traŠou sp§jaj¼cu Tisovec s Hroncom na prepravu ģeleznej rudy zo 

Ģelezn²ka do vysokopecnej prev§dzky v Hronci. Po zruġen² vysokĨch pec² 

pripravenĨ projekt uģ nebol realizovanĨ.  Nesk¹r pl§ny vĨstavby n§roļnej ļasti 

ģeleznice zmenili a presmerovali ju na Brezno  a  Podbrezovú kde sa pripojila na 

uģ existuj¼cu ģelezniļn¼ traŠ Bansk§ Bystrica ï Podbrezov§. Ozubnicov¼ traŠ 

s prevĨġen²m 296 m a st¼pan²m aģ 50 %o na pribliģne 10 km úseku postavili 

v roku 1893 ï 1896 na prepravu surov®ho ģeleza z Tisovskej vysokej pece pre 

ģeleziareŔ v  Podbrezovej a spätne prepravu koksu (vyrobeného pri výrobe 

generátorového plynu) z Podbrezovej pre vysok¼ pec v Tisovci. Ozubnicov§ traŠ  

Bánovo ï Zbojská ï Pohronská Polhora bola vybavená dvojitou Abtovou 

ozubnicou. N§roļn§ traŠ v extr®mne ļlenitom horskom ter®ne je v údoliach 

preklenutá viaduktmi 36 m nad údolím. Obsluhu ozubnicovej trati zabezpeļovali 

tri v tej dobe najsilnejġie parn® lokomot²vy vyroben® vo Floridsdorfe. 

Ozubnicov§ traŠ mala svoje ruġŔov® depo s toļŔou v Tisovci a Polhore kde sa 

museli parn® lokomot²vy vģdy otoļiŠ v smere jazdy z dôvodu náklonu kotla pre 

strmé stúpanie. Z Tisovca a Polhory Ņalej po trati pokraļovala beģn§ parn§ 

lokomotíva. V roku 1909 ġt§tne ģeleznice vybudovali do Hronca odboļn¼ traŠ. 

Hronec tak z²skal na zaļiatku storoļia dávno plánované vlakové spojenie a to 

trikrát denne osobné s Podbrezovou a  nákladné s prekládkou dreva 

z ¼zkorozchodnej ģelezniļky a prepravou surovín a výrobkov z fabriky. Po 

predŌģen² ģelezniļnej trate do Podbrezovej, Hronca, Brezna a Tisovca 

a v súvislosti s plánovanou výstavbou trate Banská Bystrica ï Harmanec-

papiereŔ v roku 1913  uskutoļnili prestavbu Banskobystrickej ģelezniļnej 

stanice na 8 koŎajov¼ kde pribudol aj sklad obilia. V rovnakom ļase prestavali aj 

ģelezniļn¼ stanicu v Podbrezovej jej posunutím od bystrického zhlavia. 

 

 
Obr. 30. Ģelezniļn§ stanica Tisovec v r. 1897 s traŠou vŎavo smer Jesensk® a vpravo s toļŔou 

smer Brezno.   Hore  vŎavo  vleļka pre rudnĨ dvor vysokej pece eġte bez prij²macej stanice 

lanovky. 
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Obr. 31. PohŎad na stanicu Tisovec od breznianskeho zhlavia. (horný koniec) Odboļuj¼ca 

traŠ vpravo smeruje do hlbok®ho skaln®ho z§rezu (nahradzuj¼ceho Tunel) smerom do Brezna. 

Priama traŠ za stanicou hore smeruje do Jesensk®ho. Najbliģġia stanica je Tisovec-mesto. 

 

 

 
Obr. 32. PohŎad na ozubnicov¼ traŠ medzi Tisovcom a Polhorou pred najdlhġ²m premostením 

doliny. 
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Obr. 33. Abtov syst®m trakcie ozubenĨm dvojkol²m zaberaj¼cim do dvojit®ho hrebeŔa 

osadeného v strede koŎaj². 

 

Pre ozubnicov¼ traŠ Tisovec ï Polhora v  roku 1896 boli dodané od rakúskej 

lokomotívky Floridsdorf  tri ozubnicovo ï adh®zne parn® ruġŔe kateg·rie TIVb 

MAV invent§rnych ļ²sel 4281 ï 4283. V roku 1900 bol dodanĨ ġtvrtĨ ruġeŔ 

invent§rneho ļ²sla 4284. Iġlo o najsilnejġie ozubnicov® ruġne  v Európe. 

 

 
Obr. 34. PohŎad pod lokomotivu na súkolia adhézneho pojazdu a v strede ozubeného súkolia. 

 


