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Uvod. Historické suvislosti vodnej dopravy'
Introduction. Historical background of water transport

Juraj Janto

Kontakt

Mgr. Juraj Janto, PhD., Katedra archeol6gie a kultirnej antropoldgie, Filozoficka
fakulta Univerzity Komenského v Bratislave, Gondova ulica 2, 811 02 Bratislava,
e-mail: juraj.janto@uniba.sk, ORCID: https://orcid.org/0000-0001-5502-2723

Problematika dejin vodnej dopravy na Slovensku, resp. suvislosti s flou, stale nie je
dostato€ne spracovana. NajpodrobnejSie bola zdokumentovana histéria pltnictva,
ostatnym formam dopravy a transportu po vode sa venovala len menSia pozornost. Aj
preto sa rieSitelsky tim nagho projektu Ceskoslovenskd nakladnd a osobné doprava
na Dunaji v 70. a 80. rokoch 20. storoc¢ia (VEGA ¢&. 1/0698/22) z Filozofickej fakulty
Univerzity Komenského v Bratislave podujal rozSirit poznatky v tejto oblasti. V pre-
do8lom zborniku Histéria Dunajplavby - vodna doprava na Slovensku (Kacirek 2024),
ktory vznikol ako vystup konferencie pri prilezitosti 100 rokov Dunajplavby, sme sa za-
meriavali predovSetkym na suvislosti plavby po naSej najvacSej rieke. V tejto publikacii
prindSame podobné témy, pricom rozSirujeme zaber o dalSie historické suvislosti.
Podobne ako v predchadzajucom zborniku i v tomto prindSajd svoje poznatky (okrem
¢lenov projektu) aj dalsi odbornici, ktorych sme prizvali na spolupracu. Ich prispevky
odzneli na vedeckej konferencii Voda v kultdre a spolo¢nosti. Fenomén kulturneho
dedi¢stva v spoloc¢nosti — dejiny, suCasny stav a perspektivy VI, ktord sa konala
24. - 25. septembra 2024 na Filozofickej fakulte Univerzity Komenského v Bratislave
(Kacirek, Vargova 2024). Zbornik Historické suvislosti vodnej dopravy prindSa cCast
konferenénych prispevkov spracovanych do pisomnej podoby, ktoré sa zameriavaju
primarne na problematiku vodnej dopravy.

Studia Miroslavy Lazniovej nas zoznamuje s navrhom osvieteneckého ekonéma Grego-
ra Berzeviczyho (1763 — 1822) na vyuzitie rieénych tokov na prepravu tovaru z Uhorska,
alebo cez Uhorsko na sever k Baltskému moru a na juh k Jadranu. Za vhodné rieSenie,
ktoré by podporilo ulahéenie dopravy, povazoval vybudovanie kanalov.

Prispevok Miroslava Musila sa venuje osobnosti Mérica Beriovského (1746 — 1786),
vynimo¢nému slovenskému moreplavcovi pévodom z Vrbového. VSima si jeho zivotné
osudy od odchodu z Uhorska, cez plavbu po Tichom oceane s navstevou Japonska az
po jeho pésobenie na Madagaskare, a tiez jeho navrh prepojenia Dunaja s Jadranom.

Stldia Petra KaSiaka sa zaobera regulaénymi pracami na Dunaiji v rokoch 1750 az 1830,
ktorych cielom bola predovSetkym ochrana pred povodnhami. Zmeny na toku rieky,

! Text vznikol v ramci riegenia projektu VEGA (&. 1/0698/22) Ceskoslovenské nakladné a osobné doprava na Dunaji v 70. a 80. rokoch 20. storodia.
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ktoré ovplyvnili aj plynulost lodnej dopravy, suviseli aj s rozSirovanim urbanneho
priestoru Bratislavy a za¢lefiovanim Dunaja do zZivota mesta.

Peter Simko si vo svojom texte v§ima miesta na prevoz z jedného brehu na druhy
na Vahu a Kysuci v podobe &lnov (prievozov) a kdmp. Zameriava sa na okolie Ziliny
v 18. a 19. storoci. Venuje sa charakteristikdm lokalit, vlastnictvu zariadeni a ich dole-
zitosti v doprave.

Studia Lubo$a Kagirka sa venuje hmotnym a nehmotnym pamiatkam lodnej dopravy na
Dunaiji. V§ima si nehnutelné objekty — narodné kultirne pamiatky, pamatnikom, dalej
lodnickej uniforme, pamatnym datumom a podujatiam, ktoré su spojené s dunajskou
vodnou dopravou.

Text Jana Dolaka sa zaoberd muzejnou dokumentaciou, pricom si osobitné vSima
muzea, ktoré su spojené s tematikou vody, &i uz zameranim na lodnu dopravu alebo
na ekologické aspekty vodného zivlu. Nasledne v tejto suvislosti uvazuje o konceptoch
public history a paméti.

Napokon nas zbornik dopifiaji spomienky zo zivota lodnikov. Adelaida Mezeiova spra-
covava spomienky svojho otca na zimu v rokoch 1963 — 1964. Pavol Kara a Ladislav
Ciganek zoznamuju gitatelov s ritudlom /odnickeho krstu.

Verime, Ze sa ndm aj tymto zbornikom podari prispiet k rozSireniu poznatkov o dejinach
vodnej dopravy na Slovensku a sUvisiacich témach.

Zoznam pouzitych zdrojov?

Kadirek, L. (Ed.). (2024). Histéria Dunajplavby — vodna doprava na Slovensku. KoSice:
Slovenské technické muzeum.

Kacirek, L., Vargova, L. (Eds.). (2024). Fenomén kultirneho dedi¢stva v spolo¢nosti —
dejiny, siCasny stav a perspektivy VI. Zbornik abstraktov z konferencie 24. - 25. 9. 2024.
Kosice: Slovenské technické miuzeum. Dostupné na: https://stm-ke.sk/asset/uploads/
odborne-cinnosti/edicna-cinnost/Zbornik_Dunajplavba_zm.pdf

2 Edi¢na poznamka k citatnému $tylu
V pripade publikovanych (tlacenych i elektronickych) zdrojov pouzivame v zborniku vnutrotextové citécie (systém mena a datumu, tzv. harvardsky systém). Ich
zoznam sa nachadza na konci. V pripade archivnych a inych nepublikovanych zdrojov (rozhovory a pod.) vyuZivame poznamky pod Ciarou.
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Ked'voda tecie s vinom. Navrhy na prepojenie svetového
obchodu cez Uhorsko prostrednictvom vyuzitia rie€nej
dopravy v diele Gregora Berzeviczyho

Miroslava Lazniova

Abstract

When the water flows with the wine. Suggestions for linking world trade through
Hungary through the use of river transport in the work of Gregor Berzeviczy

The Hungarian Enlightenment scholar Gregor FrantiSek Berzeviczy (1763-1822) was
the first Hungarian economist and national economist to address the state of the Hun-
garian economy, industry, trade, and socio-economic issues in his economic works.
One of his most cited proposals is the use of river flows to transport goods from or
through Hungary north to the Baltic Sea and south to the Adriatic. In his efforts to im-
prove Hungary's foreign trade, he payed much attention to the trade in Hungarian wine
and its possible transportation. He drew on his own experience in making two personal
trading expeditions from Velka Lomnica in SpiSska Stolica to Gdansk and Warsaw in
order to demonstrate that the watercourses along this route, from the Poprad and
Dunajec rivers to the Vistula, were suitable as fast and economical trade routes for
the transport of goods. However, the reality was not so clear-cut, and Berzeviczy en-
countered many shortcomings during his expedition that hindered smooth transport,
especially via the Hungarian rivers. The work of G. F. Berzeviczy can thus be seen as a
source which partly offers information on the state and use of Hungarian rivers at the
turn of the 19th century, but above all offers suggestions for their effective use for the
benefit of the Hungarian economy and trade.

Keywords: Berzeviczy, Hungarian rivers, Hungarian wines, trade, transport

Klacové slova: Berzeviczy, uhorskeé rieky, uhorské vina, obchod, doprava
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Uvod

Osvietenski panovnici 18. storoCia sa prostrednictvom mnozstva reforiem horlivo
usilovali zmodernizovat svoje krajiny. Vynimkou nebola ani rakiska monarchia, v ktorej
sa pod vladdou Mérie Terézie a Jozefa Il. zaCala systematicky budovat moderna Statna
byrokracia zahfhajuca aj dovtedy zanedbavané oblasti. Dékazom toho bolo zavadzanie
reforiem s cielom zlepSenia situacie ako obyvatelstva, tak i $tadtnej pokladne &i obra-
nyschopnosti krajiny. Okrem mnohych inych nariadeni boli délezité aj reformy hospo-
darstva, tykajuce sa obchodu a vyroby v krajine, colnej politiky, spravy financii, vyberania
myt a v tejto sUvislosti i stavu dopravnej infrastruktury, ku ktorej neodmyslitelne patri aj
rie€na doprava.

O tejto forme dopravy sa zmiefioval aj uhorsky osvietenec Gregor FrantiSek Berzeviczy
(1763 - 1822), ktory relativne dobre poznal Uhorsko, jeho prirodné podmienky a tiez
dopravnu infrastrukturu. Pochadzal z Velkej Lomnice, ale po&nuc rokom 1781 az do
roku 1795 sa viac—menej zdrziaval mimo Uzemia SpiSa. V Uhorsku navstivil okrem
inych aj dolezité centra, ako Bratislava, Vieden, Budapest ¢i Oradea a na ceste po za-
padnej Eurdépe to boli nemecké krajiny, Francuzsko, Rakuske Nizozemsko a Anglicko.
V roku 1787 sa vratil do Uhorska a po kratkom pobyte na SpiSi sa zdrziaval v Pesti,
kym neziskal pracu ako sudny zapisovatel pri vojsku v Belehrade (Lazniova 2022: 132)
Tu sa zacal prvykrat zaoberat problematikou vodnej prepravy, ktorld neskér vypracoval
v sérii Studii. Dokonca vyhlasil, ze sa mbze stat obchodnikom a zaujimali ho ceny via-
cerych produktov, ktoré by mohol prevazat po vodnych tokoch." PIt si chcel prenajat
z liptovského komorského panstva v (Liptovskom) Hradku a tym by zariadil prepravu.?
Tuto myslienku zrejme prevzal od dozorcu lodnej prepravy, inZiniera Jozefa Kissa (KiSa;
1748 - 1813), ktory sa mal stat aj jeho obchodnym spoloé¢nikom a zohral vyznamnu
Ulohu pri vybudovani najvaésieho hospodarskeho projektu Eurépy (Balazs 1967: 144).

G. F. Berzeviczy sa ako prvy uhorsky ekoném a narodohospodar vo svojich ekonomic-
kych dielach zaoberal stavom uhorského hospodarstva, priemyslu (hospodarstva),
obchodu, ale aj socialno-ekonomickymi otazkami. V jeho navrhoch velmi ¢asto rezonu-
je prave vyuzivanie rie¢nych tokov na prepravu tovaru z Uhorska, alebo cez Uhorsko na
sever k Baltskému moru a na juh k Jadranu.® Berzeviczyho spisy su ovplyvnené myslien-
kami zakladatela modernej ekondémie Adama Smitha a jeho diela Bohatstvo narodov
(Smith 1977/1776).* Cielom tohto prispevku je priblizit jeho navrhy, ale predovsSetkym
predstavit jeho praktické skusenosti so splavovanim niektorych uhorskych riek, ktoré
publikoval nielen v spisoch, ale aj v dobovej tla¢i v podobe rozsahom kratkych sprav zo
svojich ciest. Tie boli publikované v periodiku Vaterldndische Blatter v auguste 1808
a v januari 1813 a neskér znova v roku 1821 v Topographisch-statistisches Archiv des
Kénigreichs Ungern (Csaplovics 1821: 118-123).

' Magyar Nemzeti Levéltar (MNL), Berzeviczy csalad Kakaslomnici Aga, P 53; Levelek. 1789/b; 15. november. Zaujimal sa predovietkym o ceny solenych ryb,
roztaveného hovadzieho tuku, kyslej kapusty, palenky, syra, hrasku, SoSovice a podobnych potravin s presnym ozna¢enim mnozstva.

2 MNL, Berzeviczy csalad Kakaslomnici Aga, P 53; Levelek.1789/b; 15. november.

3 Ansicht des asiatisch-européischen Welthandels nach dem jetzigen Zeitbed(rfniB3 betrachtet (1808), Ansichten (ber den Welthandel (1808), De commercio
septemtrionali Hungarico (1809), Von dem nordischen Handel der dsterreichischen Monarchie (1816) atd.

4V roku 1977 bolo Smithovo dielo znova publikované na 754 stranach a v ¢eskom preklade vyslo ako: Smith, A. (2017). Bohatstvi ndrod(. Praha: Liberélni institut.




Rieky su neodmyslitelnou a délezitou sudastou kazdej krajiny, pricom su Uzko spaté
s osidlenim, a teda priamo s obyvatelmi. Preto je prirodzené, Ze ludia oddavna hladali
moznosti nielen na ich skrotenie, ale aj na ich efektivne vyuzivanie. Uz v 17. storodi
zmenila chapanie prirody spoloénostou revollcia v prirodnej filozofii. Osvietensky
myslitel Denis Diderot v 18. storo&i zastaval nazor, ze prezivanie druhu zavisi od jeho
schopnosti ,koexistovat” so stale sa meniacou prirodou. A teda naSe prezitie zavisi od
Uspesnej adaptacie na meniace sa prirodné prostredie, ktoré je jedinym a koneénym
prirodzenym zdrojom normativnych hodnét. Pre Paula Heinricha Holbacha bol [udsky
zivot produktom prirody a bol podriadeny jej zakonom. Jedind moznost, ako pozdvihnut
[udstvo, je Studovat prirodu, ktora je jedinou pri¢inou a sidlom vSetkého, ¢o sa nas
tyka a dotyka (Storing 2000: 281-283). Napokon, Berzeviczy v jednej zo svojich sprav
uviedol: , (...) uZ ddvno som sa rozhodol, Ze to urobim sam; pretoze to musite urobit
sami, vyskusat, podniknut to, ¢o chcete vediet presne, uréite, spravne” (Berzeviczy
1813:1).

V roku 1795 sa sice natrvalo usadil vo svojom velkolomnickom kasStieli na Spisi,
ale uz v roku 1796 znova vycestoval a podnikol obchodnu cestu na sever cez Krakov
a VarSavu az do Gdanska. Tuto Berzeviczyho trojmesaénu vypravu mozno povazovat
za jeho prvy prakticky pokus obnovit preruSené obchodné styky medzi spiSskou a pol-
skou oblastou. Do Krakova dorazil 2. augusta vo ve&ernych hodinach, zdrzal sa tam
Styri dni a 7. augusta vyrazil do VarSavy, pricom cesta mu trvala 6 dni a do ciela priSiel
13. augusta popoludni (Gaal 1909: 62-63). Berzeviczy ju absolvoval jednak plavbou na
plti po riekach Poprad, Dunajec ¢i Visla, ale i presunom na drevenom voze po spevne-
nych cestach. Hoci bola vyprava mimoriadne naro¢na a pomerne nebezpeéna, on sam
ju hodnotil ako Uspesnu (Derfinak 2002: 136-138). Napriek tomu, Ze pocas tejto vypravy
niekol'ko sudov spadlo do rieky, rozbilo sa na skalach a vino sa vylialo do rieky, ¢im utr-
pel isté straty, osobne vyviezol do Krakova svoje prvé sudy tokajského vina. Myslienka
zefektivnit toto odvetvie obchodovania ho sprevadzala uz od ¢ias $tudia v Gottingene,
kedZe prave obchod s vinom tvoril najvaésie prijmy jeho velkostatku.

Poznatky a skisenosti z tejto expedicie zapracoval do svojho najvyznamnejSieho eko-
nomického diela O obchode a priemysle (hospodarstve) Uhorska, ktoré bolo vydané
o rok neskér, vroku 1797, v latin€ine pod nazvom De commercio et industria Hungariae
a pre velky uspech bolo publikované v nemeckom preklade v roku 1802 s ndzvom
Ungarns Industrie und Commerz.® Spis obsahuje jedenast kapitol. Berzeviczy v diele
ponukol hibkovu analyzu situacie a pomerov uhorského hospodarstva.

Z hladiska témy je pre nas zaujimava sCasti Stvrta kapitola, ktora sa zaobera obchodo-
vanim s uhorskymi vyrobkami, pri€¢om autor tu venoval velky priestor obchodu s vinom.
Berzeviczy predpokladal, ze obchodom s vinom mohlo Uhorsko ovladnut severnu Euré-
pu. Hoci na sklonku 18. storoc€ia bolo toto obchodné odvetvie na Ustupe, predtym boli
uhorskym vinom zasobované Polsko, Sliezsko, Prusko, Svédsko &i Rusko (Berzeviczy
1802: 24). Jasne popisal aj nepriaznivé vplyvy braniace rozvoju uhorského obchodu,

5 Znamy je aj neskorsi madarsky preklad uverejneny v budinskych Tudomanyos Gydjtemény VIII. Buda 1818; do nemciny dielo prelozil Karl Georg Rumy a tlacou

bolo vydané v roku 1802 vo Weimare.




akymi boli nevyhodné colné poplatky, zdanenie a tiez vojnové konflikty. Berzeviczy teda
hlfadal moznosti efektivheho spésobu obchodovania a jednym z rieSeni bolo znizenie
nakladov na dopravu.

Nevyhovujuci stav ciest v Uhorsku bol v8ak aj v druhej polovici 18. storoCia prekaz-
kou plynulosti vnutorného obchodu. Spésobu dopravy v Uhorsku venoval Berzeviczy
v uvedenom spise 6smu kapitolu, pricom sa podrobnejSie venoval stavu rie€nej dopravy
na riekach prepajajucich v8etky regiony monarchie navzdjom, ale i okolité Staty. Rie¢nu
dopravu porovnaval s dopravou na obdobnych nemeckych riekach, ktoré uvadzal ako
pozitivny priklad. Mnohé uhorské rieky neboli vhodné na splavovanie pre neudrziavané
koryta. Medzi tie lepSie patril Dunaj, na ktorom bola doprava najrozvinutej$ia. Podla
Berzeviczyho ... Dole idu lode lahko, hore su tahané zo Semlinu do Féldvaru ludmi
kvéli nizkym brehom, na ktorych sa nedaju upevnit oficidlne viekoviska, z Féldvaru
do Pressburgu korimi alebo volmi. Podnik lodnej dopravy u nas este nie je tak daleko,
aby po Dunaji mohli jazdit lode s plachtami,.... Lodna doprava na Dunaji je velmi sta-
zena vodnymi kmerimi, mlynmi a zanedbanymi viekoviskami. Bolo by potrebné, keby
sme mali skusenejsich lodnikov, lepsi a silnej$i spbsob stavby lodi” (Berzeviczy 1802:
87-88).

Dal8ou z riek, ktoré vo svojom diele podrobnejsie opisal, je Tisa. , Tisa je splavné pltami
a v dolnej polovici aj vaésimi lodami. Hoci je jej koryto hlboké, predsa spbsobuje roz-
lahlé povodne na uzemi Dolného Uhorska. Z Tokaja sem teCie tak pomaly, Ze za hodinu
prejde sotva 1 000 siah. Toto mocaristé viaznutie spbésobuje mierny spad a jej casté
a velké klukatenie. Zdola po Segedin su viekoviska, z ktorych su tahané lode &iastoéne
korimi, ¢iasto&ne ludmi proti pradu. Vy3$sie Segedinu nema Tisa na viacerych miestach
Ziaden breh, prechadza do rybnikov a mociarov a v $asine a trsti a v rozlahlej vodnej
ploche je jej tok sotva viditelny. Do Segedinu sa z oblasti MarmaroSu a BereZu privaZa
drevo a sol, zo Segedinu sem tabak” (Berzeviczy 1802: 88).

V ceste po uhorskych riekach smerom na juh pokracoval opisom dalSich riek, priGom
jeho ciel je jasny — pobrezie Jadranského mora. Za klu€ovu na tejto ceste povazoval aj
chorvatsku rieku Kupa. ,Ak by mala rieka Kulpa [Kupa - pozn. autorky] menej naro¢né
splavovanie, tak by spojila hlavné ¢asti Uhorska s Jadranskym morom. Teraz sa na nich
vyvaZza hlavne ovocie a segedinsky tabak. Rovnaké lode, ktoré prevazaju naSe produkty
do Karlstadtu [Karlovac, Chorvatsko — pozn. autorkyl, by mohli vziat spiato¢ny naklad
zahraniéného tovaru a tak znizit naklady na prepravu, keby pre nas nebol zahraniény
obchod taky tazky“ (Berzeviczy 1802: 89).

Okrem uvedenych bolo v Uhorsku mnoho dalSich splavnych riek, ako napriklad Mura,
Drava, Hron, Vah, Mure§, Bodrog a iné, ktoré ulah&ovali vnatornu prepravu v ramci
krajiny (Berzeviczy 1802: 89).

Za vhodné rieSenie, ktoré by podporilo ulah&enie dopravy, povazoval vybudovanie
kanalov. Prvé kanaly v Uhorsku sa zacali budovat uz na zadiatku 18. storocia, pricom
bolo vypracovanych viacero navrhov na prepojenie riek Dunaj, Tisa, Sava, ale tiez Vah,




Poprad, Hornad atd. (Berzeviczy 1802: 90). V roku 1780 vy$Sie spominani bratia Jozef
a Gabriel Kissovci vypracovali projekt na vystavbu Velkého baéskeho prieplavu sme-
rujiceho z Bezdanu (na Dunaiji) do Bec¢eja (na Tise). Bratia Kissovci boli prvi architekti,
ktori odvodnili mociare v oblasti Backy a vybudovanym kanalom odviedli vodu do Tisy.
Na realizaciu svojho velkého projektu zalozili akciova spolo¢nost. Boli nielen vynika-
jucimi inZiniermi, ale patrili aj medzi najva¢sich podnikatelov 18. storocia (Kanalska
mreza u Vojvodini). V roku 1792 ziskali licenciu na vybudovanie odvodrovacieho a do-
pravného kanala medzi Monostrom (dnes Backi Monostor, Srbsko) a Féldvarom (dnes
Backo Gradiste, Srbsko) a 6. maja 1793 sa vdaka podpore panovnika zacala vystavba
tzv. FrantiSkovho kanala (Kanalska mreza u Vojvodini). Vybudovany mal byt v dizke
14,5 mile so Styrmi priepustmi, ktoré mali skratit domacu prepravu o 40 mil a o tolko
viac odlahdit cenu a ¢as prepravy (Berzeviczy 1802: 91). Prace na projekte boli ukon-
¢ené v roku 1801. Dodnes je sucastou systému kanalov Dunaj — Tisa — Dunaj, ktory je
povazovany za jeden z najvacSich inzinierskych projektov v 18. storoci vybudovanych
v Uhorsku.® Zaroven bol najdrah8im hospodarskym dielom rakiskej monarchie, ale aj
celej Eurépy.” Gregor Berzeviczy tento projekt poznal uz v zagiatkoch, a to z ¢ias svojho
pOsobenia v Belehrade v rokoch 1789 — 1792 (Lazniova 2022: 135).

Vo svojom spise dalej uvadza aj projekty na dalSie kanaly, pricom Tereziansky kanal,
prepéjajuci Dunaj so Savou, mal byt dlhy 11,5 mile, Karlovacky kanal mal prepojit Savu
s Dobrou a pokracovat do Brodu. ,Brod je vzdialeny iba 5 kilometrov od Jadranského
mora, a preto je prepojeny troma hlavnymi trasami, ktoré vedu k uhorskym pristavom
Fiume, Buchari a Porta. Z druhej strany mal nadvézovat Temesvarsky kanal,® a tymto
spésobom mal byt prepojeny Banat a oblasti Sedmohradska cez Mures, Uhorsko cez
rieky Tisa a Dunaj, Chorvatsko a Slavdnsko prostrednictvom Savy, Dravy a Muru, a tak
aj vsetky Casti Nemecka, ktoré su na trase tychto riek, mali byt'v prepojeni s Jadranskym
morom* (Berzeviczy 1802: 91-92).

Predpokladal, ze ak sa toto dielo UspeSne uskutocéni, tak cely levantsky a jadransky
obchod ziska novy obrat, pricom k tomuto planu navrhoval pridat prepojenie Tisy
s riekou Poprad, a to v oblasti medzi Tokajom a Lubotinom obchodnymi cestami po
suSi cez KoSice a PreSov. Takto by sa mohli vyvazat uhorské produkty po rieke Poprad
z LLubotina, dalej po Visle do VarSavy a do Gdanska, ¢im by sa prepojilo Baltské more
cez Polsko a Uhorsko s Jadranom (Berzeviczy 1802: 92). Bol presved&eny, Ze vzhladom
na svoju lokaciu s na obchodovanie so severom najvhodnejSie rieky Visla, Poprad
a Dunajec, po ktorych by mohlo Uhorsko privazat tovar zo severnych Statov a vyvazat
tam svoje produkty (Berzeviczy 1802: 124). Pri mySlienke obchodovania s Eurépou
a vyvazania uhorskych produktov k tymto riekam pripéja aj rieku Odra.

8 Hydrosystém Dunaj - Tisa — Dunaj dnes dosahuje dizku 960 km, pri¢om siet kanalov ma 649 km. Jeho predchodcom je Velky baésky kanal/Frantiskov kanal s
dizkou 114 km, ktory sa tiahne sa od Ba&skeho Monostra po Baéske Gradiste a vybudovany bol v rokoch 1793 - 1801.

7 Aj Kornel Stodola (1886 — 1946) vkladal velké nédeje najma do Dunaja a jeho slovenskych pristavov. ,Akény radius bratislavského pristavu musi siahat po
samu Indiu," zddrazrioval v poslaneckej snemovni. ,Zelezna nevyhnutnost nas printti nielen k vybudovaniu Rynsko-dunajského kanala, ale aj k stavbe kanala
Dunaj - Labe - Odra - Visla, ktory po elektrifikacii nasich dréh umozni vyvoz uhlia z ostravskej panvy, zachrani na$ priemysel a otvori ndm lacnu vodnu cestu
na odbytové trhy polské a ruské.

¢ Kanal z Temedvaru do Klenu s dizkou 70 km sa zacal hibit v roku 1718. Dalie boli vybudované o polstorocie neskor, a sice v B4¢ke medzi Kulou a Vrbasom

avroku 1787 medzi Sivicou a Vrbasom.




Berzeviczyho inSpiraciu v potrebe vytvorit systém komer&nych kanalov nachadza-
me u Adama Smitha, ktory vo svojom Bohatstve narodov okrem iného poznamenal,
ze obchod po rieke, ktora preteka viacerymi §tatmi a az potom usti do mora, nepricha-
dza celkom do avahy, pretoze je vzdy ovladany tym narodom, ktory by mohol branit
komunikacii medzi hornymi a primorskymi krajinami (Smith 2007: 21). Ako priklad
uviedol prave Dunaj pretekajuci viacerymi krajinami Eurépy, ktorého , splavovanie je
pre rozdielne Staty z Bavorska, Rakuska a Uhorska velmi malo uzito¢éné v porovnani
s tym, aké by bolo, keby niektory z nich viastnil cely jeho tok, aZ kym sa nevlieva do Cier-
neho mora*“ (Smith 2007: 21). Preto bolo Berzeviczyho prioritou zvysit splavnost riek vo
vnutri monarchie so zretefom na ich vyhodnu geografickd polohu, ktora zabezpe&ovala
dostupnost k strategickym obchodnym uzlom ako na juhu, tak i na severe monarchie.

V &ase rusko-francuzskej vojny v roku 1807 absolvoval dalSiu cestu do VarSavy. Jeho
cielom bolo znova preskimat moznost realizovania obchodnej cesty medzi Uhorskom
a severnou Eurépou. Predpokladal, ze tento obchod mohol Uhorsku priniest velké
vyhody, av8ak necitil sa dostato€ne finan&ne zabezpedeny na to, aby tento problém
mohol skumat poc¢as dlhodobého pobytu v cudzine. Tuto expediciu podnikol v aprili
a mdji. Na financovanie svojej cesty nalozil na plte sto sudov tokajského vina, ktoré pla-
noval predat vo VarSave (Gaal 1909: 70). Na pltiach sa chcel plavit znova po Poprade,
Dunajci a Visle. Aj skusenosti z tejto vypravy neskdr vyuzil pri obchodovani a vo svojej
publika¢nej ¢innosti.

Uryvok z Berzeviczyho zapiskov z tejto cesty, poskytujlci ddkazy o autorovom bystrom
vnimani a dékladnej znalosti hospodarskych a prirodnych podmienok, bol po Berze-
viczyho navrate publikovany v roku 1808 vo Vaterldndisches Blatter flr den austrian
Kaiserstaat pod nazvom Fragmenty z dennika pana Gregora von Berzeviczyho na jeho
ceste do VarSavy v aprili a maji 1807 (Bruchstlicke aus dem Tagebuche des Herrn
Gregor von Berzeviczy auf seiner Reise nach Warschau im April und May 1807).° Uz
v Uvode tejto kratkej spravy v dobovej tlagi Berzeviczy o uhorskom obchode so severom
napisal: ,,Som presvedéeny, Ze jedného dria to bude pre naSich potomkov bohata zlata
baria, ba dokonca viac ako zlata baria, pretoZe skutoc¢nym bohatstvom Statu nie je zlato
a striebro: to je len jeho znakom* (Berzeviczy 1808: 242). Aj v tomto jeho vyroku nacha-
dzame inSpiraciu u Smitha. Tuto expediciu v8ak sprevadzali r6zne komplikacie. Plavbu
na rieke Poprad im komplikovalo mnozstvo vodnych mlynov, ktoré prekazali pri plavbe,
ale uz za Plavéom sa rieka uvolnila a rychly prad unasal plte az do Dunajca a potom
dalej do Visly (Berzeviczy 1808: 242).

Posledny mlyn bol pri Plavéi a odtial tiekol Poprad prudko medzi skalami pri MniSku
nad Popradom, kde bola uhorsko-hali¢ska colnica, az do Nového Soncu, kde sa vlieva
do Dunajca (Berzeviczy 1808: 242). Dalej sa Dunajec vlieva do Visly nedaleko mesta
Opatowiec. Ked Poprad, zvlast v jarnych mesiacoch, stupal prostrednictvom pritokov
z tatranskych potokov, dokazal narobit vela §kéd, ,najmé ak su pltnici opiti, ¢o je Casty
pripad; ak je prilis maly, tak ostanete tu a tam uviaznuti na pre¢nievajucich skalach”

9 Prispevok bol neskér v skratenej podobe publikovany aj ako Wasserfahrt vom Zipser Comitat nach Warsaw im Aprill und Mai 1807. (1821). In: Topographisch-sta

tistisches Archiv des Kénigreichs Ungern |. Wien: Anton Doll, s. 118-120.




(Berzeviczy 1808:242). AvSak vSetky tieto problémy sa podla Berzeviczyho dali odstranit
s vyuzitim minimalnych nakladov. Zaroven su zaujimavé aj jeho poznamky o spiSskych
lodnikoch a pltnikoch, pre ktorych by otvorenie obchodnych ciest smerom na sever malo
velky ekonomicky vyznam a rovnako vyhodné by to bolo aj pre obchodnikov, nakolko
v tom ¢ase boli naklady na dopravu tovarov po vode omnoho nizSie, ako ked sa tovar
prepravoval po susi (Derfinak 2010: 32). Najviac spiSskych povoznikov — pltnikov bolo
v Hniezdnom, Starej Lubovni a Chmelnici, pric¢om plte sa skladali v Podolinci (Pudlein),
Hniezdnom (Guiesen), Starej LLubovni (Lublau), Chmelnici (Hopgart), Plavéi (Palvesa)
a Lubotine (Lubotin), kde sa zviazali dokopy dve a dve za sebou s ndzvom trata (nemec-
ky die Tratte, polsky trawta — plt) (Berzeviczy 1808: 242-423). U pltnikov velmi kritizoval
nielen alkoholizmus, ale aj ich silna povergivost, ktorad branila mnohym vylepSeniam
a tym zefektivneniu a ulahéeniu ich prace. Napriklad pri plavbe na Visle, ktora bola
,8iroka, kalna a leniva rieka, a preto by bol pohon boénymi veslami velmi vhodny. Ale
lodnici sa nenechaju nahovorit na Ziadne vylepSenia; su plni povier a predsudkov: jazdu
v noci aj pri najjasnejSom mesa&nom svite povazuju za hriech; postia sa prisne, no o to
viac piju* (Berzeviczy 1808: 243).

Podla Berzeviczyho pozndmok cesta zo Starej Lubovne do Var8avy trvala zhruba desat
dni a pri nepriaznivom pocasi aj tri tyzdne, pricom v noci sa nejazdilo a plte boli pevne
pripevnené k brehom (Berzeviczy 1808: 243). Brehy Visly boli husto obyvané, rieka mala
malo vodného vtactva a malo ryb, ovela menej ako Tisa a Dunaj. Dalej opisal rieku San,
ktoréa sa vlieva do Visly pod Sendomirskom, pri¢om tento kraj siahajuci po Visle nahor
az po Krakov oznadil ako velmi urodny na obilie a pSenicu. Pristavil sa aj pri mestach
Kazimierz, Putawy ¢€i Karczew.

Po prichode do VarSavy vSak Berzeviczy zistil, Ze jeho predpoklady neboli spravne. Stale
aktualne vysoké dane na uhorsky tovar boli natolko destruktivne, ze to ohrozovalo cely
uhorsky obchod s vinom. Berzeviczyho v tej chvili najvaéSmi mrzelo, Zze so sebou vzal
svoje najlepsie vina (Berzeviczy 1808: 244). Napriek nelahkej situacii dosahoval obchod
s uhorskym vinom isté Uspechy, pri¢om podla desatroéného priemeru predstavoval
v tom &ase ro¢ny vyvoz uhorskych vin 800 694 riSskych zlatych, o autor pokladal za
jasny dOkaz vynikajucej kvality uhorského vina (Berzeviczy 1802: 29).

Na jeho dalSi rozsiahlejsi spis obsahujuci aj poznamky o vyuzivani uhorskych riek
nebolo potrebné dlho ¢akat. Po prichode zo severu v roku 1808 vydal v Pesti dielo
Ansichten des asiatisch-européaischen Welthandels (Nazory na &azijsko-eurépsky
obchod).”® V tomto spise opéat vyjadril svoje presvedcenie, ze uhorskd doprava za
urgitych podmienok mohla spojit Baltské more s Jadranskym cez Odru, Vislu, Dunajec,
Poprad, Hornad, Tisu, Dunaj, Dravu a Savu. Tak, ako vyplyva uz z ndzvu spisu, v tomto
diele rozSiril svoje uvahy o rozsireni uhorského obchodu na vychod. Délezitym pre-
pojenim ostala rieka Dunaj, ktora poskytovala dopravu uhorského tovaru az do Azie
a vychodnej Indie a opacne. Zriadenie velkého zdruzenia obchodnikov v pristavoch
a nakladiskach s pomocou Statu by podnietilo organizovanie vyskumnych expedicii do

© MNL, Berzeviczy csalad Kakaslomnici Aga. P 135, 127 c/41 Uber den Asiatisch Europaeischen Welthandel. Pest, 1808.




tychto vzdialenych provincii; organizovali by sa trvalé sidla, vdaka spominanej Uprave
riek a ciest by vietka doprava z vychodnej Indie, Ciny, Arabie, Perzie a Turecka do Azie
pomaly prechadzala cez rakuske a ruské impérium, z ¢oho by tazila celd Eurépa (Kautz
1877: 21). Berzeviczy teda na zaciatku 19. storocCia sCasti teoreticky opisal strategicky
vyznam Suezského prieplavu tak, ako ho pozname v su¢asnosti.

Berzeviczyho vypravy do Polska su relativhe dobre zaznamenané a sdm autor sa o nich
¢asto zmienoval vo svojich spisoch. Odbornej verejnosti vSak doteraz unikala dalSia
Berzeviczyho expedicia, a sice splavovanie rieky Vah. Kratku spravu o nej publikoval
s ndzvom Vodna cesta (splavovanie) po Vahu (Die Wasserfahrt auf der Waag) v roku
1813 vo Vaterldndisches Blatter fur den austrian Kaiserstaat.'' Z jeho spravy sa do-
zvedame, Ze cestu podnikol v juni 1812 po dokonc&eni sejby, ktord prebehla s velkymi
tazkostami sp6sobenymi nedostatkom krmiva (Berzeviczy 1813: 1). Prvé miesto, ktoré
spomenul, je Liptovsky Hradok, pri¢om by ho podla Berzeviczyho ,nemal bezpochyby
vynechat nikto, kto pride do tychto oblasti” (Berzeviczy 1813: 1).

Jeho opisy jednotlivych Gasti cesty cez uhorské stolice dychaju skutoénym nadSenim,
ktoré sa zacalo uz v Liptovskej stolici jeho riadkami: ,Splavovanie Vahu Sirokym udolim
Liptovskej stolice je naozaj velmi krasne. Na pekne postavenej plti letite dolu rozbure-
nou riekou — napravo snehové Zulové pohorie — nalavo nie ovela nizsie vedlajsie odvet-
vie vapencového pohoria — oba brehy posiate dedinami a vidieckymi domami Slachty,
obrovska rozmanitost vyhladov — na oboch brehoch je zivot a pohyb velmi znacného
obchodu s drevom, ktory sa na tejto rieke tiahne az k Dunaju a dalej az k Belehra-
du - plyniete teda rychlo ako Sip s neustalou zmenou prekvapivych vyhladov dolu do
Ruzomberka, kde sa ovalny horsky kruh uzatvara a Vah si razi cestu uzkymi horskymi
roklinami do Turéianskej stolice” (Berzeviczy 1813: 2).

Spomenul aj niekolko dal§ich miest leZiacich na brehoch Vahu, medzi inymi Zilinu,
Trené&in, Hlohovec, Sered ¢i Komarno. Pri jednotlivych mestach dokonca uviedol aj
vyznamné Slachtické a magnatske rody a ich velkolepé sidla. Ako zanieteny narodohos-
podar v niekolkych riadkoch v kratkosti priblizil aj vazsky obchod s drevom (Berzeviczy
1813: 2). Zaujimava je tiez jeho poznamka o obdivuhodnom drevenom moste pri Suca-
noch, ktory videl po¢as svojej vypravy, no ako uviedol v sprave publikovanej o pol roka
neskor, most sa medzitym pravdepodobne zratil (Berzeviczy 1813: 2). V Trendianskej
stolici sa Vah Casto vylieval a nicil okolie, pricom slovami Berzeviczyho ,predstavuje
obraz anarchickej svojvéle a pustoSenia“ (Berzeviczy 1813: 2).

Samotny autor svoju cestu ukongil v Seredi, kde kongila cesta po Vahu aj pre vSetkych
tych, ktori obchodovali v Bratislave a vo Viedni (Berzeviczy 1813: 2). Nazdaval sa, ze
ani Vieden zdaleka plnohodnotne nevyuzivala vodnu cestu po Vahu, av§ak podla neho,
kto prvy vyuZzije tento spésob dopravy, neminie ho velky zisk (Berzeviczy 1813: 2).
Napriek vSetkému je v kone€nom doésledku pre rakisku monarchiu nepopieratelnym
prinosom vyuzivanie rieky Dunaj. ,Ak zvaZime, ako priaznivo priroda usporiadala tok

" Neskor tiez publikované ako Die Wasserfahrt auf der Waag im Junius 1812. (1821). In: Topographisch-statistisches Archiv des Kénigreichs Ungern |. Wien:

Anton Doll, s. 121-123.




Dunaja, ktory spdja Eurépu s Aziou a otvdra komunikéciu s Vlychodnou Indiou; ...tak
musime byt prekvapeni, Ze sa to pouziva tak malo; Ze to tak velmi unika pozornosti;
..musime [utovat, Ze rakiska monarchia nevlastni vydstenie Dunaja do Cierneho mora,
aby si uplatnila dalsi narok, aby debarierizovala tento nadherny Orient” (Berzeviczy
1813: 2-3). Tento Berzeviczyho vyrok napadne pripomina vy$Sie uvedent poznamku
z diela Adama Smitha, ¢o len potvrdzuje, Ze jeho dielo poznal.

Berzeviczyho cesta po Vahu bola teda prirodzenym pokraCovanim skorSej expedicie
do Polska. Jeho cielom bolo prakticky overit moznosti splavovania Vahu, ktoré davno
predtym teoreticky opisoval. Zda sa, ze rieka Vah v tej dobe poskytovala ovela lepSie
moznosti na prepravu tovarov ako Poprad a Dunajec a Berzeviczy vo svojej sprave
uviedol ovela menej nedostatkov, ktoré ho pocas cesty sprevadzali. Nepopieratelnou
vyhodou Vahu z hladiska obchodu je jeho priame napojenie na Dunaj. Tato skuto&-
nost vSak ani v priebehu 18. a 19. storocCia neusla pozornosti vodnych inzinierov, a tak
postupne vznikali projekty na budovanie vodnych ciest. Koniec koncov, projekt Vazskej
vodnej cesty je aktualny dodnes, ¢o len potvrdzuje Berzeviczyho moderné zmysla-
nie. Na druhej strane to vSak vypoveda o naro&nosti takéhoto velkolepého zadmeru.

Zaver

Ako je to teda dnes s vyuzivanim vodnych ciest na Uzemi Slovenska a s ich napojenim
na dalSie eurdpske rieky? V su€asnosti vedie vyznamna medzinarodna vodné cesta po
Dunaji a hoci Vah preteka velkou ¢astou Slovenska, doteraz sa na lodnu dopravu prilis
nevyuzival. Napriek tomu je projekt Vazskej vodnej cesty sCasti realizovany a vodna
cesta medzinarodného vyznamu spaja Zilinu s Dunajom. Celkova dizka tejto vodnej
cesty od Komarna po Zilinu predstavuje 250 km (Vyznam a koncepcia splavnenia VVahu
2006).

Vazska vodna cesta je sucastou eurdépskej vnutornej cesty, ktord ma spojit Severné
more s Ciernym morom (Hrn&i¥ 2011: 7). Mimoriadne vyznamné je juzné napojenie
Vahu na Dunaj. Splavenie Vahu umozni priamy export vyrobkov podnikom leziacim
v blizkosti Vazskej vodnej cesty. Napojenim na Dunaj je Slovensko z hladiska vodnej
dopravy priamo prepojené cez Prieplav Ryn — Mohan - Dunaj na medzinarodnu siet
vodnych ciest 15 eurépskych Statov. Juzné prepojenie smeruje prepravu aj do Grécka,
Turecka a do $tatov Blizkeho a Dalekého vychodu. Napojenie na vodny koridor Dunaj
- Odra - Labe zas otvara moznosti priameho spojenia Slovenska s baltskymi pristavmi,
ale aj integrovanie do siete vodnych ciest Bieloruska, Ukrajiny a Ruska (Vyznam a kon-
cepcia splavnenia Vahu 2006).

Dielo Gregora Berzeviczyho tak mozno chéapat aj ako pramen, ktory s¢asti ponuka
informacie o stave a vyuzivani uhorskych riek na vodnu dopravu v prospech uhorského
hospodarstva na prelome 18. a 19. storocia. Toto jeho pokrokové zmySlanie v sulade
s filozofiou osvietenstva ur¢ite stoji za pozornost, nakolko presahuje az do su¢asnosti.
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Grof Moric Benovsky: najvacsi slovensky moreplavec
novoveku a autor projektu navigaéného prepojenia
Viedne / PreSporku s Jadranom

Miroslav Musil

Abstract

Count Benyowsky: the greatest Slovak navigator of the Modern Age and the author
of the navigation network project between Vienna / Pressburg and the Adriatic sea

Count Moéric Beriovsky (Maurice Benyowsky), born in Vrbové (1746 — 1786) navigated
between four continents. He was the first European to manage the risky navigation
from the North to the South Pacific, he was the first to present objective information
on Formosa / Taiwan. He kept a systematic navigation journal which was the basis for
his future bestseller. In the service of the French King Louis XV. and later of Louis XVI
he became commander and discoverer on Madagascar, where he forbid slave trade.
He offered his services to general Washington in the fight for USA independence.
Benyowsky elaborated for the Emperor Joseph |l the project of a navigation network
between Vienna / Pressburg and Adriatic See, as well as of Austrian fleet on the
Adriatic. His navigation and discovery records Mémoirs and Travels became a world
bestseller published until now in many languages on several continents.

Keywords: count Maurice Benyowsky, maritime and geographical discoveries, Pacific
Ocean, Indian Ocean; navigation connection Danube and Adriatic, bestseller ,Mémo-
irs and Travels*

Klacové slova: Grof Méric Beriovsky, namorné a zemepisné objavy, Tichy ocean,
Indicky ocedan; navigaéné prepojenie Dunajom s Jadranom, bestseller ,Pamati a cesty”
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Z Uhorska na Kamcatku

Vedu sa polemiky o narodnej identite Mérica Benovského, ktory navySe byva uvadzany
v rbznej transkripcii. V zahrani¢nej transkripcii najma ako Maurice Benyowsky alebo
Beniowsky. Bol pévodom z Vrbového (* 1746), vtedy sucasti Uhorska, kde sa v§ak bezne
dorozumievalo vo vtedajSej slovencine. Aj jeho matka Rozélia pochadzala z rodu Réva-
jovcov komunikujucich po slovensky a jej zavet bol tiez koncipovany v tomto jazyku,




hoci aradny jazyk bola latin€ina. Isto to vyznamne ovplyvnilo samotného Mdrica, ktory
sa pri nastupe na gymnazium v Svatom Jure najprv zapisal ako ,8lachtic uhorsky“, av§ak
neskor ako ,popredny Slachtic slovensky“.! Uhorsky historik Szirmay (1804: 72-73) radi
rod Benovskych medzi 146 slovenskych Slachtickych rodov s vyznamnymi vojenskymi
zasluhami.

Majetkové intrigy Moricovych Svagrov viedli k zatyka¢u na Benovského, ktory preto
unikol z Uhorska na Spi§, kde vtedy 17 miest bolo su¢astou Polska. Zosobasil sa so
Zuzanou Hoénschovou a dal sa do sluzieb Barskej konfederéacie, ktora bojovala proti
kralovi Poniatowskému dosadenému na polsky trén carovnou Katarinou Il. Verboval
potom dobrovolnikov aj na uhorskom Uzemi, preto bol vdzneny na Lubovnianskom
hrade, odkial sa mu podarilo uniknut. Vyznamenal sa v bojoch konfederéacie, ktoru
ohrozovalo najma ruské vojsko vyslané carovnou na podporu Poniatowského. Beriov-
sky aj Svédsky major Wyndblath su zajati a na priamy pokyn carovnej vyslani do exilu na
Kamd¢atke ako zvlast nebezpecni previnilci (Musil 2023: 26).

V exile v BolSerecku na Kamd&atke si Benovsky ziskal déveru guvernéra Nilova, vrata-
ne pristupu do kniznice. Tak si démyselne zhotovil obalku, s ktorou oslovil ostatnych
vyhnancov chystajucich vzburu vo&i guvernérovi. Tvrdil im, Ze v obalke je list carovia
Pavla, ktorého carovna odstavila od trénu, a carovi¢ jeho prostrednictvom posiela
posolstvo cisarovnej Marii Terézii. Zapbsobilo to natolko, Zze si ho zvolili za vodcu spri-
sahania a vzbura dopadla UspeSne.

Rekordna plavba Pacifikom - Japonsko a Taiwan / Formosa

Jedina unikova cesta je naprie¢ Tichym oceanom. Nahra im to, Ze v pristave Cekavka
je lod Svéti Peter a Pavol a jej kapitanovi Curinovi hrozilo vazenie za podvody, preto sa
pridal k vyhnancom. Tato lod v8ak bola typu galeota, ako menSie holandské lode pre
plavbu v pobreznych vodach. Bolo preto nesmiernym rizikom plavit sa takouto lodou
naprie¢ Pacifikom. Benovsky vSak nemal ini moznost a ujal sa prakticky velenia lode,
pricom prejavoval obdivuhodné schopnosti navigacie a uspeSne ¢elil nepriaznivym
podmienkam. Po cely Gas si systematicky viedol lodny dennik, ako aj zapisky do pa-
matnika, ktoré sa neskdr stanu podkladom pre jeho svetovy bestseller Paméti a cesty.
PoCas vySe patmesacnej plavby naprie¢ Tichym oceanom prejavil obdivuhodné
znalosti navigacie a zaznamenal vySe tisicky oceadnografickych pozorovani - typ dna,
prevliadajlice vetry, spodné prudy, zemepisnu Sirku a dizku. Jeho navigadné zaznamy
boli porovnatelné so zdznamami renomovanych moreplavcov ako James Cook. William
Nicholson, vydavatel Benovského pamati, poukazal na ,subeznu dékaznost” Beriovské-
ho pamati porovnavanim s pozorovaniami Styroch renomovanych moreplavcov: Cook,
Clerke, Gore a King. Neskdr Benovského tdaje potvrdili aj dal§im uznavani moreplavci
ako La Pérouse, Billings, Kotzebue (Kajdanski 1991: 51-80).

' Statny archiv v Bratislave, pracovisko Archiv Modra. Fond kolégium piaristov vo Svatom Jure 6. 91, matrika Studentov 1756-1760.
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Obr. €. 1: Obrazok z Befovského lodného dennika: oblast hojna na tuniaky, suradnice. Zdroj: Archives
nationales, Pariz, signatura: 4JJ/85, no. 118.

Benovského pévodnym zadmerom bolo plavit sa do teplejSich krajin na juhovychod.
Ako jednu z mét chcel dosiahnut slne¢nu Kaliforniu. Vtedy totiz prevladala zjednodu-
Sena predstava, ze Kalifornia sa za¢ina uz kdesi od Aljasky. Prudy a vetry na Pacifiku
ich v8ak unaSali na severovychod smerom na AljaSku. Z Benovského sa vtedy stal
oceansky objavitel, kedZe ako prvy Eurépan exaktne zmapoval Ostrov svatého Vavrinca
(moreplavci Bering a Sindt sa prv nez on doplavil k ostrovu, ale iba z dialky, a preto
zachytili iba nepresnu siluetu ostrova). Kopirovali potom pobrezie Aljasky medzi Us-
tiami riek Jukon a Koksokwim a priplavali k suostroviu Aleuty. Zvlast vyznamné tam
boli ostrovy Unalaska a Umnak, oznaCované ako LiS&ie ostrovy. Boli tajnym zdrojom
mimoriadne vzacnych kozusin ¢iernej a striebornej liSky pre carovnu Katarinu Il. To bol
jeden z dévodov prikazu Katariny Il. zmocnit sa Befiovského zapiskov za kazdu cenu.

Priblizili sa k brehom Aljasky eSte viac nez kapitdn Cook o sedem rokov neskoér.
Berfiovského mozno pravom pokladat za ,objavitela Ameriky", za prvého Eurdpana
v tejto severnej oblasti Pacifiku (ak nezohladnime ruskych lovcov kozusin a rybarov).
Cookov dennik bol potom vydany skér nez Benovského, takze Cook sa ako prvy zmie-
noval o Beriovskom ako vyznamnom moreplavcovi (Kajdanski 1991: 75-80).

Koneé&ne sa plavili na juhozapad k brehom Japonska. Na ostrove Sikoku ich srdesne
privitali, lebo ich povazovali za bielych poslov Budhu (Musil 2023: 41). Zato inde ich
brutalne odmietajd, v zmysle rozkazu §éguna. Beriovsky pouzil fintu, vdaka ktorej




nezabudnutelne vstupil do dejin Japonska. Japonci vtedy povolovali vstup a pobyt na
ich uzemi vylu&ne Holandanom, ktori sa etablovali na ostrove Dedzima pri Nagasaki.
Benovsky preto adresoval listy prave im, ako jedinej moznosti na oslovenie Japoncov.
Najprv ich prosil o poskytnutie timo¢nika a pomoc so zdsobovanim. Pochopitelne to
ostalo bez odozvy, lebo Holandania ho vnimali ako konkurenta. Preto im zaslal Sokujuci
list s varovanim o chystanej invazii ruskych lodi na Japonsko, pre ktoru si uz buduju
zakladne na Kurilskych ostrovoch. Navrhoval osobné stretnutie, aby mohol poskytnut
viac informacii. Holandania sice nereagovali, ale dali list prelozit a postupit japonské-
mu Sogunovi a veleniu. Vyvolal tak Sok, ktory viedol k uvedomeniu si skutoCnosti, ze
aj Japonsko, ako ostrovna krajina, je napadnutelné z kontinentu. Dovtedy to nebrali do
uvahy, lebo od ostatnej invazie Mongolov v 13. storodi, ktoru odrazili, nebolo Japonsko
nikym napadnuté. Usenec Haisi Sihei napisal dielo Uvahy o obranyschopnosti morskej
krajiny, kde sa viac razy odvolaval na Befiovského. Va&sina Japoncov nemala predstavu
o Eurdépe a o inych kontinentoch, mysleli si, ze Rusko, oznacované ako ,Moscowvy*, je
len v Eurépe. Vdaka Benovského varovaniu si uvedomili, Ze Rusko siaha az po Pacifik.
Beriovského plavba dokazala, ze sa da plavit od ruskych osidleni na Dalekom vycho-
de az po brehy Japonska aj s pomerne slabo vybavenou lodou (Godefroy 2023: 7-8).
V su¢asnom Japonsku si domyselne osvojili postup, ako priblizit ich histériu mladezi
prostrednictvom série komiksov, zvaéSa venovanych poprednym historickym osob-
nostiam. Uz piaty v poradi komiksov je venovany prave Beriovskému (Wide Ban Fuunji
Tachi 5 (SP Comics), Tokio, 2002).

Ocakavany prejav vdaky zo strany Japoncov za Beriovského varovanie, ktoré bolo
naozaj opodstatnené dokumentmi v archivoch v BolSerecku, sa v§ak nedostavil. Ich
lod, hnana vetrami a pradmi, nasledne zakotvila na ostrove Amami O8ima (v suostrovi
Liukiu - Rjukju), kde ich domorodci vitdne prijali a pohostili. KlG¢ové bolo nasledné
pristatie pri brehoch Taiwanu, vtedy oznaCovaného portugalskym meno Formosa.
Benovskému sa podarilo najst pohostinny pristav na skalnatom severnom pobrezi
ostrova. Tam ho oslovil miestny vladar, aby posadka delami z lode pomohla ¢elit inému
vladcovi, ktorého podporovali Cifiania z kontinentu. Spolo&nymi silami sa podarilo riva-
la ho porazit. Vladar ich potom Stedro odmenil zlatom a striebrom, ako aj ponukou, aby
tam zalozili prosperujucu koléniu. Befiovského tadto ponuka uchvatila, rozhodol sa vSak,
ze najprv doputuje do Eurépy. Stal sa potom prvym moreplavcom, ktory priniesol do
Eurdpy objektivne informéacie o Taiwane / Formose, ako vhodnej zakladni pre plavidla,
s bohatou paletou prirodnych aj nerastnych bohatstiev (Musil 2023: 48-54). Dovtedy
totiz prevladal hrozivy obraz ostrova, ktory umelo vytvoril psychopat George Psalmana-
zar, ako krajiny kultu diabla nepristupnej moreplavcom, kde kazdy rok popravuju tisicky
chlapcov kultu diabla (Psalmanazar 1704: 104).




V sluzbach francuzskych kralov - velkokral na Madagaskare

Ich tichomorska plavba sa skong&ila v Macau, pricom sa vyznamenali rekordnou prvou
plavbou naprie¢ Pacifikom zo severu na zapad, navySe na velmi vratkej lodi. O Beriov-
ského zapisky, najma o ostrovoch kozusSin a navigacnych trasach, superili holandskeé,
britské a francuzske obchodné spolo¢nosti. Benovsky sa dal do sluzieb Francuzov
a s nimi sa plavil naprie¢ Indickym oceanom s medzipristatim na Mauriciu. V Parizi oslo-
vil ministra zahranié¢nych veci vojvodu d’Aiguillon s tajnym planom Rusov a Angli¢anov
na prenikanie do oblasti Pacifiku, ktory ziskal v archive guvernéra v BolSerecku. Ponukol
ministrovi zalozenie prosperujucej koldnie na Taiwane / Formose, ako bazy pre prienik
do Pacifiku. NadSeny minister oslovil krala Ludovita XV. (1715 - 1774), ktory sa v8ak
rozhodol vymenovat Benovského, v hodnosti plukovnika, za velitela tzemi za Mysom
dobrej nadeje, osobitne Madagaskaru. Bol kli¢ovou medzizastavkou francuzskych
lodi na ceste do a z Indie, kedZze vtedy museli oboplavat uvedeny mys. Beriovsky so
zborom niekolkych stovak dobrovolnikov sa doplavil najprv na Mauricius a nasledne na
Madagaskar. Narazil pritom na nevélu francuzskeho guvernéra na Mauriciu, pre ktoré-
ho bol Madagaskar vitanym zdrojom otrokov, vyuzivanych &i uz priamo na plantazach
cukrovej trstiny na ostrovoch Mauricius a Réunion, alebo vyvazanych s lukrativnym
ziskom do francuzskych kolénii v Juznej a Strednej Amerike. Obéaval sa zabran zo stra-
ny Benovského, ktory vtedy adresoval list ministrovi ndmornictva, poukazujlci na to,
ze namiesto vyvozu tamojSich domorodcov do otroctva je racionalnejSie vycvicit ich ako
zruénych remeselnikov a banikov pre hojné nerastné bohatstva ostrova, alebo aj ako
namornikov.

Benovsky zalozil na severovychode Madagaskaru mesto Louisbourg, pomenované
po francuzskom kralovi Ludovitovi XV., a zadal systematicky prieskum tohto ostrova,
Stvrtého najvacSieho na svete, ktory Francuzi oznadovali ako ,vzorka sveta“ vdaka
rozmanitosti rastlinstva aj zivo¢iSstva. Ostrov bol v tom Case rozdeleny na Gzemia
ovladané niekolkymi desiatkami miestnych kralov a vladarov. Benovsky ako skvely
stratég podporoval zbrafiami aj vojenskym zdsahom Siroku paletu slabSich miestnych
vladcov proti silnym vybojnym kmernom, najma Sakalavom. Preto si ho vladari, najma
na najobyvanejSej severovychodnej oblasti Madagaskaru, zvolili za ich velkokrala -
»~ampansakabé®“. Niektori autori to spochybniuju, hoci je to podlozené dokumentéaciou
vo francuzskom kolonialnom archive v Aix-en-Provence, kde autor prispevku osobne
patral. Benovsky tak spustil prvy proces unifikacie ostrova. Nie je nahodou, ze kratko
po Beriovského odchode z Madagaskaru sa toho ujala ina silna dynastia Imerinov, aby
tuto unifikaciu dovrsila (Musil 2023: 101-106).




Obr. &. 2: Dekrét o zvoleni Befiovského za velkokrala krafmi na Madagaskare. Zdroj: Archives Nationales
d'outre-mer, Aix-en-Provence, C5a n. 6, Grandidier VI, 11bis.




Na trén medzi¢asom nastupil kral Ludovit XVI. (1774 - 1792), ktorého omnoho viac nez
jeho predchodcu zaujali Befiovského navrhy na etablovanie sa v Pacifiku. Vyslal slav-
neho moreplavca, kapitdna Jeana-Frangoisa de La Pérouse, aby Befiovského navrhy
overil. La Pérouse v plnej miere potvrdil idaje vo vztahu k Taiwanu / Formose a doplavil
sa az k brehom Kamg¢atky, kde nastal poplach, lebo jeho flotilu povazovali za obavany
navrat Beriovského s vojskom, ktorym sa vyhrazal pri odchode z Kamé&atky (Godefroy
2023: 7-8).

V sluzbach Jozefa Il.

Francuzsko vSak prezivalo hospodarsku krizu, preto Benovského povolali nazad do
Pariza, kde ho Ludovit XVI. odmenil prestiznym Radom svatého Ludovita a povysil ho
na generalmajora so sluSnou penziou. Benovsky vyuzil to, ze krdlovou manzelkou bola
Maria Antoinetta, najmladSia dcéra Marie Terézie, ktoru vtedy priSiel navstivit jej brat
Jozef. Vdaka Benovského dévtipnym rokovaniam s nimi sa podarilo presveddit panov-
nicku Mariu Teréziu, aby ho nielen omilostila, ale navySe povySila z baréna na gréfa
s novym erbom a heslom /n adversis et prosperis (V priazni aj v nepriazni), o vyborne
vystihovalo grofove schopnosti pozviechat sa zo vSetkych nepriaznivych situacii.

Benovsky sa vtedy zavdacil Jozefovi Il., uz cisarovi, velkolepym projektom, ktorym sa
malo ¢elit najma dominancii Britdnie v Stredomori. Bol to jednak projekt navigacnej
rieCnej cesty spajajucej Vieden, PreSporok a Komarno prostrednictvom Dunaja a nad-
vazne sietou kanélov az po pristav Fiume / Rjeka na Jadrane. Popritom vypracoval pro-
jekt rakuskej cisarskej flotily na Jadrane: 19 lodi s 320 delami, 1 242 namornikmi a 288
vojakmi. Dvorska kancelaria projekt vodnej cesty Ciasto€ne odobrila s podmienkou,
ze grof do projektu vlozi vliastny kapitéal. Bol to zjavne dovod, aby groéf zalozil, s Jozefom
Mariottim, Spediénu spolo&nost na prepravu tovaru medzi Jadranom a vnuatrozemim,
osobitne tabaku. Spolo¢nost bola spocdiatku stratova, neskdr vynosna, avSak vtom ¢ase
uz bol gréf mimo Uhorska s ingymi zamermi. Gréf sa pokusil zaujat aj Jozefa Il. ndvrhom,
aby sa Rakusko etablovalo na Madagaskare. Jozef Il. nakoniec vystavil dekrét, ktory za-
rucoval grofovi Befiovskému ochranu rakuskeho cisara, ,aby sa plavil po moriach pod
jeho zastavou, civilizoval obyvatelov Madagaskaru a spravoval a viadol tomuto fudu*
(Archives Nationales d'outre-mer, Aix-en-Provence, C5A, ¢. 183, 183bis). Bol to dbkaz
dbvery cisara voci Beriovskému, pretoze ten dekrét bol vlastne nezelanym zasahom
do kolonialnej sféry Francuzska, s ktorym si Rakusko prave sobasom Marie Antoinetty
s Ludovitom XVI. chcelo skonsolidovat vztahy (Musil 2023: 134).
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Obr. &. 3: Dekrét cisara Jozefa Il. s poverenim Beriovského, aby zastupoval cisarove zaujmy na
Madagaskare. Zdroj: ANOM, Aix-en-Provence, C5A, ¢. 183, 183bis.




Na opaénej strane Atlantiku - projekt pre generala Washingtona

Benovsky sa vratil do Pariza, kde si ziskal priazen aj priatelstvo amerického velvyslanca
Benjamina Franklina, najma ako skvely partner v Sachu. Franklin mu sice napisal odpo-
ra¢ania na partnerov v USA, av8ak netuSil o gréfovom zamere ponuknut svoje sluzby
v radoch americkej armady. Gréf mu z vdaky venoval predbeznu verziu jeho pamati
a zaroven Franklina poprosil, aby prevzal zastitu nad jeho manzelkou a dvoma dcérami,
ktoré priviedol do Pariza.

Benovsky absolvoval dal§iu zamorska plavbu, tentoraz naprie¢ Atlantikom. V USA na-
Siel vitaného spojenca, pévodne pruského generala von Steubena, ktory sa stal ge-
neralnym inSpektorom armady USA. Dokéazal sa s nim dorozumiet po nemecky, vdaka
¢omu von Steuben pomohol skoncipovat list vichnému velitelovi armady USA Geor-
geovi Washingtonovi. Ten grofa sice prijal, ocenil jeho ponuku sluzieb, av§ak vyjadril
polutovanie, Ze vy$Sie dostojnicke pozicie si uz obsadené. Grof nezavahal a v priebehu
niekolko dni, opat s pomocou von Steubena, predlozil vrchnému velitelovi obdivuhod-
ne vypracovany projekt cudzineckej légie, nazvanej Americka légia. Tu by naverboval
v Eurdépe a preplavil cez Atlantik do USA. Stal by sa jej velitelom, s potencialnym
povySenim na generala. Tak by dosiahol Uzasné trio: bol uz franclizskym generalom,
velitelia Barskej konfederacie v exile v Parizi ho menovali polskym generalom, a k tomu
by pribudlo menovanie za amerického generala. Jeho projekt Iégie nadchol nielen sa-
motného Washingtona, ale aj ministra obrany gen. Benjamina Lincolna a predlozili ho
Kongresu. Hoci prvotna odozva bola priazniva, rad ruSivych okolnosti, ako aj mierova
zmluva uzavretd s Anglickom, spdsobili, Ze sa projekt nerealizoval (Musil 2023: 115-
120).

Navrat na Madagaskar - ako velkokral

Grof absolvoval navrat cez Atlantik do Eurépy, kde sa opatovne pokusal zaujat francuz-
ske autority projektom obchodu s Madagaskarom pod jeho zaStitou, avSak bezvysledne.
Oslovil aj aparat anglického krala Juraja lll., ktorého sice projekt zaujal, avSak stroskotal
na tom, ze Madagaskar by sa nestal britskom koléniou, ale suverénnym obchodnym
partnerom. Gréf uz teda vystupoval z pozicie velkokrala, ampansakabé. Nakoniec zalo-
zil vlastnu spolo¢nost pre zamorsky obchod, na ktord navnadil aj dvoch obchodnikov
SvajCiarskeho pbvodu v Baltimore, panov Zollikofera a Messoniera. Vybavili ho lodou
Intrepid (Neohrozend) s tovarom aj vyzbrojou. Uzatvoril s nimi dohodu, ktora je dopo-
sial predmetom dohadov. Vymenny obchod s Madagaskarom mal zahffat aj otrokov.
Beriovsky vSak po prichode na Madagaskar napisal list franclizskemu guvernérovi
na Mauriciu, v ktorom kategoricky zakazal obchod s otrokmi na Madagaskare, avSak
ponukal iné formy vymenného obchodu, napriklad s ryzou, dobytkom, ¢ize s tovarom,
ktory guvernér mohol vyuzit na ziskavanie otrokov na pobrezi Afriky. Je mozné, ba
pravdepodobné, Ze aj gréf cheel zavazok voéi partnerom v Baltimore rieSit obdobnym
spbsobom. Gréf sa uz v liste guvernérovi tituloval ako ampansakabé. Za¢inal si budovat
svoje kralovské sidelné mesto na najvychodnejSom myse Madagaskaru, na Cap Est,




pod ndzvom Mauretania (odvodenym od latinskej verzie jeho mena Méric — Mauritius).

Guvernér sice povazoval gréfovu ponuku za prijatelnd, avSak otrokarska klika ho pri-
nutila povolat francluzsku trestnu jednotku z Indonézie, aby gréfa neutralizovali alebo
zlikvidovali. Vyuzili pritom mestica Mayeura, ktory povodne Befiovskému slazil ako
timo¢&nik, no teraz priviedol trestnu jednotku utajovanou cesti¢kou az k opevneniam
kralovského mesta. Gréf sa branil do posledného momentu Srapnelovou strelbou
z diel, avSak nakoniec zahynul paradoxne francuizskou gulkou ako francuzsky general
(Mattei 1807: 3-15).

Zapas o Bennovského pamati

Kedze Benovsky ziskal nielen informéacie o ostrovoch vzacnych kozuS$in, ale aj o taj-
nom pakte Britanie a Ruska o ich su¢innom prenikani do Pacifiku, stali sa jeho dennik
a pamati mimoriadne nebezpe&nymi pre obe uvedené mocnosti. Carovna Katarina Il.
zariadila, aby jej velvyslanec v Parizi dohodil inStruovanu prostitutku Benjaminovi Fran-
klinovi, zndmemu sukni¢karovi, nech sa zmocni prvopisu Beriovského pamati. AvSak
Franklin zrejme neochabol v ostrazitosti ani v intimnych chvilach. Befiovského vernym
partnerom v Londyne bol chyrny uéenec John Hyacinthe de Magellan, ktorému grof
zveril svoje pamati pred finalnym odchodom na Madagaskar. De Magellan ich potom
postupil vydavatelovi Nicholsonovi. Rusky velvyslanec v Londyne Semjon Voroncov
prislubil Stedrd odmenu agentovi, ktory sa postara o likvidaciu Berfiovského pamati.
V sidle Nicholsonovho vydavatelstva vypukol poziar, ktory zni€il 39 nakresov od autora
prave vo vztahu k plavbe Pacifikom.

Napriek tymto prekazkam sa jeho pamati vydali pod nazvom Paméti a cesty najprv
v anglickej, potom vo francuzskej verzii. V obdobi osvietenstva boli zapisky exotickych
cestovatelov mimoriadne ziadané, preto sa dielo postupne vydavalo v prekladoch -
nemecky, Svédsky, holandsky..., ba aj na 4zijskom kontinente v Japonsku a na Taiwane.
Celkove sa Beniovskému venuju diela, nielen literarne, ale aj hudobné &i vytvarné vo
vySe dvadsiatich krajinach Styroch kontinentov (Musil 2023: 135-136).

Po Benovského stopach

Autor tento fascinujuci pribeh slovenského moreplavca novoveku overoval uz piatimi
expediciami po stopach Benovského na Madagaskar, badanim v archivoch v Madarsku,
Rakusku, vo Francuzsku, v USA, Japonsku a na Taiwane, usporiadanim prvej expedi-
cie po stopach Berovského na Madagaskar, ako aj §tyroch dalich expedicii. Dalej
usporiadanim prvej medzinarodnej konferencie o Beflovskom na Slovensku v roku
2016 s vystupmi v zborniku (Musil 2023). Vysledky expedicii a badani zhrnul v knihe
(Musil, 2023), ako aj nadvazne v komikse uréenom najma pre deti a mladez v slovenske;j
(Kellenberger, Musil 2021), ale aj francuzskej (Kellenberger, Musil 2022) verzii, tiez
v obrazkovom leporele Gréf Méric Beriovsky — prvy nas euroobcéan a svetobeznik (2016,
2023) s podobnym zameranim pre mladez (po slovensky aj anglicky). Vdaka autorove;j




iniciative vydala Narodna banka v roku 1996 pamatnu striebornd mincu v hodnote
200,- Sk, kde je Beniovsky zobrazeny ako moreplavec. Autor zaloZil ob&ianske zdruzenie
»Priatelia gréfa Beriovského", aby publikaciami, osvetou cez internet a spomienkovymi
podujatiami pripominali velkolepého slovenského moreplavca, svetobeznika, badatela
a autora stale atraktivneho svetového bestselleru, ako inSpirujuceho podnetu najma
pre mladé generacie.

Obr. €. 4: Pamatna minca Berflovského. Zdroj: Narodna banka Slovenska, 1996.
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Prispevok k dejinam regulacie Dunaja v Bratislave
v 18. a 19. storoci’

Peter Kasiak

Abstract

A contribution to the history of the regulation of the Danube in Bratislava in the
18th and 19th centuries

The regulation of streams in the 18th and 19th centuries laid the physical and concep-
tual foundations for the current state of water management. Regulatory work organised
by the state and county authorities had been going on in Bratislava since the 1840s, but
in spite of the high costs, its effect was uncertain. The need for a conceptual solution
that would overcome the previous philosophy of preserving the status quo in order to
protect dwellings and agricultural land became a fundamental issue. Comprehensive
regulation plans began to emerge in Bratislava in the 1850s, and although it was not
until 1886-1896 that a comprehensive solution was implemented, it was the period
between 1750-1830 that defined the later regulations and hence the character of the
river landscape. The aim of this thesis is to present and analyse the regulation works
on the Danube between 1750 and 1830 not only from the point of view of what was
carried out, but mainly from the point of view of what was planned, what and how
was put into reality and how the regulation of the Danube entered into the historical
geography, but also into the history of Bratislava and its surroundings.

Keywords: Danube, river engineering, Bratislava, 18th century
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Podiatky regulacie a uprav tokov vychadzali z viacerych dévodov. Prvym a najzasad-
nejSim bola potreba ochrany pred velkymi povodfiami. V tomto pripade vS§ak neslo len
o priame Skody, resp. dopravny potencial, ale aj o ochranu p6édy a katastralneho status
quo (Kawwuak 2023: 417-420). Kazdéa vyrazna zmena toku znamenala odnos intenzivne
vyuzivanej kultdrnej krajiny a nahradenie urodnej polnohospodarskej pbédy inicialnou
fluvizemou.? Uprava §trkovych naplavov na irodnt pddu mohla trvat v stlade s rie¢nym

' Studia je vystupom projektu VEGA 1/0165/22 Transformécia zobrazenia minulosti v slovenskej spisbe na prelome 18. a 19. storocia spracovavaného
na Katedre slovenskych dejin Filozofickej fakulty Univerzity Komenského v Bratislave (2022 - 2024).

2 Takyto vyrazny zasah do koryta predstavovala prietrz meandra okolo Nuss Au na zaciatku 17. storocia, ku ktorej prispela povodeni v r. 1613., Predos/ého roku
1613 bola Dunajom pohltena ¢ast Hlavného ostrova [Insula Maiori, Nagy Sziget]. Je zaznamenané, Ze v désledku tejto udalosti... boli zni¢ené ovocné stromy




geomorfologickym cyklom minimalne storocie.’ Ak vS§ak doslo k skomplikovaniu vyvoja
ostrova, ¢i fluktuacii toku, nemuselo k tomu dojst vobec.*

Na regulaéné prace je mozné sa pozerat z hladiska hydrolégie, geomorfoldgie,
techniky stavby ¢€i ich ekonomicko-spolo¢enského vyznamu. Zaroven vSak boli vysled-
nicou snah miestnych i $tatnych autorit a reakciou na konkrétne prirodné udalosti.
Kazdej realizovanej regulacii predchadzali rozsiahle plany, diskusie a nezriedka aj spo-
ry. Cielom prace je predstavit a analyzovat regulaé¢né prace na Dunaji v rokoch 1750
- 1830 nielen z pohladu toho, ¢o sa uskutoé&nilo, ale hlavne toho, ¢o bolo naplanované,
¢o a ako sa uviedlo do reality a ako regulacia Dunaja vstupovala do historickej geogra-
fie, ale aj dejin Bratislavy® a okolia.

Prvé snahy o sputanie toku formou kamennych a drevenych valov a vyhonov boli usku-
to¢nované lokalnymi autoritami nezriedka len na Grovni obci, vlepSom pripade panstiev
a siahaju do 13. storodgia (Pisut 2002: 381; Horvathova 2003: 64). Hoci nemozno pove-
dat, Zze boli celkom neuginné, ich vplyv na prirodzeny vyvoj rieky bol minimalny, lebo
nedokéazali odolat hlavnému prudu, ani vaésej povodni, resp. l[adochodu (Pisut 1997:
105). V Uhorsku a strednej Eurépe sa pociatok rozsiahlejSich vodohospodarskych
opatreni spaja s osvietenskou politikou habsburskych panovnikov Karola VI.® a najma
Marie Terézie (Pisut 2002: 381; Pisut 2018: 175-178). Milnikmi v organizacii regulaénych
opatreni boli mandat Karola VI. z roku 1720, na zaklade ktorého bol vypracovany ramco-
vy plan na upravu toku s dérazom na dopravnu funkciu a Upravu brehov, ktory uhorsky
snem prijal v roku 1723 ako ¢lanok 122 (Petrovi¢ 1978: 26). Za vlady Méarie Terézie bola
zalozenéa Dvorskéa komisia pre Upravu vodnych ciest Uhorska v roku 1771 a Riaditelstvo
rie¢nej plavby (Navigationsdirektion) v roku 1773 (Pisut 2018: 175). UZ pred zaloZzenim
uvedenych in§titucii sa vS§ak regulacia organizovala na najvy$8ej trovni, a to z priameho
rozhodnutia panovnicky, resp. Miestodrzitelskej rady (Consilium Regium Locumtentie
Hungaricum).”

O zasadnejSich regulaénych pracach (prvé zndme nariadenie o GUprave Dunaja na Urov-
ni $tatu bolo vydané v roku 1569 (Petrovi¢ 1978: 47-53)) sa zacalo hovorit a pisat na
cisarskom dvore uz od 60. rokov 17. storocCia,® k Gomu prispelo aj zalozenie Orientalnej
obchodnej spolo¢nostivroku 1667 (Petrovi¢ 1978: 24). Ajvo Viedni vSak trvalo storocie,

[fructera arboribus ab inundationem Danubii absumerentur].” Odplavené bola starsia ast nivy s vyvinutejSou pddou pravdepodobne v severozépadnej Casti
Nuss Au, pricom sa koryto hlboko zarezalo do starsich ¢asti nivy. MNL; UEC; Sign. UC 6 : 56 (b). 13. 11. 1614; Sign. UC 69 : 76. 1614; Sign. UC 6 : 56 (a). 16. 5.
1614; Pisut, Prochazka 2011: 239-246.

3 Tento proces je mozné podrobne sledovat na nive Thebner Au leziacej oproti hradu Devin, ktorej vznik mozno datovat do 30. az 40. rokov 16. storogia. Prvykrat
je nepriamo spominana v r. 1572 ako ostrov vyuzivany na zber trstiny a vibovych prutov. V r. 1614 je uz uvedena ako luzny les, a koncom 17. storocia je
doloZzeny pasienok. Az na konci 18. storocia je v8ak dolozeny ovocny sad (orechovy) a za¢iatkom 19. storo¢ia aj iné druhy stromov. V tomto obdobi sa ostrov
zadina vyuzivat ako orné poda. Kultivicia ostrova, a to napriek tomu, Ze tu nedoslo k vyboceniu z geomorfologického cyklu, trvala takmer tristo rokov
(Kasiak 2024).

4 Prikladom ostrova, ktory v désledku fluktuacii koryta nebol nikdy kultivovany, je Rudten Leber. Vznikol po prietrzi meandra okolo Nuss Au v 17. storo¢i.

Hlavny tok sa v priebehu nasledujucich 100 rokov viacnasobne presuval severne a juzne od ostrova, kym sa v obdobi 1775 - 1784 v d6sledku zmien koryta na
vy&8om Useku neustalil na severnej strane a zvySok ostrova bol zatlageny k brehu Nuss Au (Pisut 2014: 292-294).

5 V pramenioch sledovaného obdobia citovanych v tejto praci sa prevazne pouziva latinsky ndzov Posonium, ktory dominuje aj v Gradnych dokumentoch spolu
s nemeckym nazvom Pressburg. Zriedkavej$ie, najma po roku 1800, aj madarskym nazvom Pozsony v roznych ortografickych variantoch. Slovensky nazov Pres-
porok/Pres$purk pouzivany od 15. storoéia (1433) v bratislavskej spolo¢nosti nadobuda vyznamnejsie postavenie az v 19. storo¢i. Z dévodu uvedenej nejed-
notnosti nazvov, ako aj z dévodu, Ze prevazne pouzivané latinské a nemecké varianty (a ich sklorovanie) nie su v historiografii tohto obdobia zauzivané,
pouzivam novodoby nézov Bratislava (od 1919).

5 SABA; f. BZ |.; Mandat Karola VI. o Uprave hradzi proti zaplavam Dunaja. Sign. 1720_f4_n-3.

7 MNL; T 1; A Pozsony korl folyd dunai vizmunkék tertlete. Sign. T_1_No_92/1-2.

¢ SABA; f. BZ I, Mandat Leopolda I. o regulacii Dunaja. Sign. 1665_f1_n-2.




nez sa preslo od slov k ¢inom. Plany na regulaciu Dunaja predstavil uz Johann Joachim
Becher okolo roku 1660 (Hassinger 1951) a v roku 1717 Vinzenzo Coronelli. Obidva
plany vSak ,predbehli svoju dobu”. Boli nerealizované z dévodov vysokych nakladov
a nedostatoéného rozpracovania vo vztahu k dobovym technickym moznostiam
podobne ako o nieGo mladSie navrhy Luigiho F. Marsigliho. Zostali tak v rovine odvaz-
nych predstav. Realizovat sa zaCal az po skon&eni sedemro¢nej vojny Ritterov plan
z roku 1760 (Hohesinner 2013: 5-7).

Jeden z prvych uUsekov, kde sa zacali uz po roku 1664 uskuto&novat ploSnejSie opat-
renia, bola horna ¢ast vnutrozemskej delty Dunaja patriaca Bratislavskej stolici.® Hoci
v pramenoch sa viac zd6razfovalo zabezpedenie plynulosti dopravy, znizenie biedy
obyvatelstva v désledku zni¢enej Urody a nezriedka aj zachovanie poli, zdsadnym fak-
torom bola aj obrana pred osmanskou hrozbou. Po VaSvarskom mieri sa Dunaj, Maly
Dunaj a dolny tok Vahu stali hranicou kralovského Uhorska a Osmanskej riSe. Turecké
vypady sa uskutoénovali po rieke a ramenach a v zime po zamrznutom lade a ohrozova-
li najma pobrezné obce.'® Odvtedy sa prace vykonavali kontinualne. Organizované boli
zupnymi institaciami na naklady Uhorskej komory alebo stoli¢nej Slachty na lokalnej, ale
aj zupnej urovni, pricom vykonavané boli v ramci poddanskych rob6t.'" Lokalne autority
alebo samotné obce (predialistickd stolica Vojka) vykonavali neraz protichodné
opatrenia, ¢o si cisarsky dvor a Miestodrzitelskd rada uvedomovali. V prostredi
absencie komplexného rieSenia vS8ak opakované nariadenia a ziadosti o spolupracu
mali len &iastoény efekt.'? V Bratislave sa vystavba §tatom koordinovanych rozsiahlej-
Sich opatreni zac¢ala v 40. rokoch 18. storocia, napr. opevnenie hrotov Bruck Au (1749)
a Mutter Hauffen (1779) (Pisut 2002: 381)."® Komplexnejsie opatrenia v§ak vznikli one-
skorene az v 70. rokoch.™ O tom, o sa postavilo, ako sa to postavilo a hlavne prec¢o sa
postavili hradze tak ako su, ¢o zasadnym spdsobom ovplyvnilo nielen Dunaj, ale Siroku
oblast krajiny v okoli Bratislavy, nam hovoria nielen uskuto&nené diela, ale predovset-
kym neuskuto&nené plany. Proces vystavby hradzi a Uprav rie€nej krajiny vyplynul zo
spektra prirodnych a kultirno-hospodarskych faktorov, pri¢om zasadna etapa tohto
vyvoja, ktora ur€ila charakter Bratislavy, prebiehala od konca 50. rokov 18. storo¢ia do
konca 20. rokov 19. storocia.

Stav Dunaja v polovici 18. storocia, zdokumentovany najma kartografickym dielom
A. E. Fricsa, je pomerne znamy."> Hlavnym trendom zmien koryta v Bratislave bol vyvoj
Pec¢nianskeho meandra, ktory ohrozoval Petrzalku (Pisat 2002), pricom na vychod
od mesta sa nachadzala splet zivych premenlivych ramien, ktoré sa sice podarilo

o SABA; f. BZ. I. Mandat Leopolda I. o regulacii Dunaja; Mandat Leopolda |. o urychleni Upravy koryta Dunaja pri meste¢ku Ovar. Sign. 1667_f1_n-2.

19SABA; f. BZ. |. Mandat Leopolda I. 0 regulécii Dunaja; Mandét Leopolda I. o pomoci obyvatelom Zitného ostrova pri prehlbovani koryta Dunaja a stavbe
opevneni proti Turkom (Sign. 1679_f5_n-11; Kohutové 2020: 50).

11SABA; f. BZ I.; Mandat Leopolda |. Zupanovi o prispeni zupy bezplatnymi robotami na opeviiovacich pracach na Vahu, v Rabe a po oboch stranach Dunaja.
Sign. 1677_f4_n-2; Mandéat Leopolda |. Zupanovi o povinnosti Zupy prispiet furmankami, materialom i pracovnymi silami na reparaciu opevneni poskodenych
dunajskymi zaplavami. Sign. 1677_f8_n-3.

125ABA; 1. BZ |.; Nariadenie Leopolda I. zupe o zakaze svojvolnych tprav toku Dunaja. Sign. 1696_f5_n-2; Koncept prosby zupy kancelarovi Leopoldovi Nadasdymu,
aby prinutil Komarfianskd a Rabsku Zupu k spolupréci na opravach dunajskych hradzi. Sign. 1751_f9_n-47.

3V sUvislosti s vyhrotenou situéciou pri Vojke, kde sa v prvej polovici 18. storocia vytvorila séria meandrov s vysokym polomerom, sa uskuto¢nilo po roku 1729
prerazenie meandra pri Bodikoch (Nagybodak) na zéklade série planov vypracovanych a dozorovanych Samuelom Mikovinym. Mikoviny vypracoval aj
komplexnejsi plan napriamenia koryta Dunaja a odrezania ramien ohrozujtcich obce (Petrovi¢ 1978: 69; Pisut 1995: 287-288).

14Pigut 2018: 176-178; SABA; f. BZ |.; Oprava ciest a dunajskych hradzi pri Petrzalke. Sign. 1772_f6_n-2.

®AMB; Zbierka map a planov. sign. 1018 (652), Plan bratislavského Uzemia patriace s¢asti mestu a s¢asti Palffyovcom, autor A. E. Frics, 1753; Sign. 1019 (101).
Specialna geograficka mapa Gzemia Bratislavy, autor A. E. Frics, 17563. Rozbor a georeferencovanie: Pigut 2002: 373-374.




v priebehu niekolkych storo¢i oddialit od centralneho mesta, Siroka oblast v8ak bola
nadalej zaplavovana (Pisut 2002: 381-383). Po viacerych starSich prietrziach ramien
sa tok juhovychodne od mesta doCasne napriamil, nedalo sa vSak o&akavat, ze tento
stav bude dlhodoby (Pisut, Timar 2007: 10-14). Plany, ktoré zacali vznikat v 50. rokoch
18. storocia, sa od redlne uskutoénenych opatreni liSili svojou komplexnou koncepciou
zameranou na usmernenie Dunaja do jediného koryta, ktoré by bolo dostatone Siroké,
aby ponalo vysSie vody a dostato¢ne priame, aby hradze okolo neho dokazali odolat
naporu povodnovych prudnic, ktoré by navySe pdsobili v prili§ malom uhle a ich sila by
sa oslabovala. DIho sa v§ak nepodarilo uskuto&nit ziadny z nich vo va¢Som meradle.
Praktické upravy zdokumentované napriklad na ostrove Pec&na si zachovavali staru filo-
zofiu konzervovania existujuceho stavu.!® Do tohto konceptu zapadala aj uskuto¢nena
Cast projektu Andreasa E. Fricsa, vypracovaného v roku 1752 v reakcii na odnosviac nez
23 m Uzemia ostrova,!” ktory ratal s vybudovanim sypanej hrddze spevnenej kamenmi
a drevenymi piliermi pozdiz brehu Kapitulského pola, ako aj opatrenia na vyrovnanie
toku za spoluprace s majitelmi pozemkov na juznej strane vy$Sieho useku Dunaja.
.Pretoze ¢im vySsSie by sa s pracami zacalo, tym by bol istejsi ich uspech. Mozno ich
vynechat [opatrenia navrhované na vy§§om uUseku Dunaja obzvlast na Uzemi panstva
Flantschendorf (majetok Bratislavskej kapituly od roku 1279 (Knauz 1882: 87-89),
administrativne patrilo pod obec Kopc&any (Kittsee) v MoSonskej Zupe vlastnenu Esz-
terhazyovcami) (Kasiak 2024: 57-58)], ale ostrov Engerau bude tak napadany, Ze bude
mat len maly azitok."'* Désledkom toho bola nizka u¢innost opatreni vratane prvého
uskuto¢neného velkého projektu, terezianskej hradze na Viedenskej ceste, postavenej
v rokoch 1771 - 1774 (prvéa etapa od Kop¢ianskeho ramena po mestsky hostinec, dnes
restauracia Leberfinger) a 1775 — 1778 (Gsek pozdiz juzného brehu Dunaja vratane
zahradenia Chorvatskeho ramena (1777)."° Hradza bola postavend v reakcii na sériu
povodni, ktoré odniesli dalSiu ¢ast petrzalského chotara vratane tretiny obce, kopirujac
stav brehu z roku 1769 (Pisat 1993: 46-49; Pisut 2002: 380). Hoci si¢asne s vystavbou
hradze sa hlavny tok Dunaja presunul do byvalého ramena Steinergang, hradza stojaca
v priamom smere povodiovych prudnic smerujucich z Devinskej brany sa pretrhla pri
kazdej velkej povodni (1775, 1787, 1809, 1826) (KaSiak 2024: 58-59; Pisut 2011: 138).
Jej dalSimi problémami boli uzke hrdlo, ktoré povoden vytvorila priamo pri Bratislave
(Kasiak 2024: 59-62), a zvySenie ucinkov povodne v medzihradzovom Gzemi, ¢o viedlo
k degradacii vyuzitelnosti starych niv (Pe¢na, Griechen Au) (Pisut 2005: 175-176). Reak-
ciou na zhorSeny stav stale v ramci starej filozofie bola vystavba viacerych ¢iastkovych
hradzi, ktoré mali chranit jednotlivé parcely v medzihradzovom Uzemi a viedli k jeho
dalSiemu zUzeniu a zvySeniu kulmina¢nej hladiny povodni.

ESte pred zmenou toku Dunaja pri Peéni sa vyprofilovali dve koncepcie definitivheho
rieSenia regulacie Dunaja a odstranenia hrozby povodni. Vo vSeobecnosti mozno
povedat, Ze jedna bola zamerana na zachovanie status quo a druh& predstavovala

'8AMB; Zbierka mép a planov. sign. 1018.

7SABA; f. BZ I.; Navrh zupného geometra Ericha Fritscha na ochranu ostrova Engerau (Petrzalka) pred $kodami spédsobovanymi Dunajom. Sign. 1753_f1_n-42.

18SABA; f. BZ |; Navrh zupného geometra Ericha Fritscha na ochranu ostrova Engerau.

MNL; S 12; Situations und Niveau Plan der im Flanschendorfer Wiesen Grunde naechst Presburg mit Aerarial Kosten Anno 1825 erbauten Dammstrasse.
Sign. S_12_-_Div._XIX._-_No._22. Hr&dza kopirovala pobreznu ¢iaru po povodni v r. 1769.
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mozno az prili§ ambiciézny projekt, ktory mal Bratislavu definitivhe zbavit povodriovej
hrozby a nebezpecnej blizkosti Dunaja. Prvy plan predpokladal prepich meandra okolo
PeCne v smere ramena Steinergang, nasledne vybudovanie silnej pobreznej hradze pri
Bratislave a Uplné zahradenie Peé&nianskeho aj Chorvatskeho ramena. Tento plan sa
natolko vzil v pamati Bratislavy, ze az do konca 20. storodia sa udrzal nazor, ze prietrz
Pecnianskeho meandra sa uskutoc¢nila v désledku regulacie, hoci sa udiala primarne
v désledku prirodnych faktorov (Portisch 1933: 154; Purgina 1957: 155). Jeho autorom
bol Zupny geometer Sigismund Hubert a na prerokovanie v mestskej rade sa dostal
v roku 1766.2° Plan bol pripravovany v kooperacii s Uhorskou komorou, ktora spolu
s mestom v roku 1768 uvolnila prostriedky na jeho financovanie.?' V skor$ej verzii pla-
nu Hubert ratal s ponechanim prietoénosti Chorvatskeho ramena, avSak v suvislosti
s masivnou eréziou ohrozujlcou viaceré obce (Rusovce a najma Cunovo) sa najneskor
v roku 1771 stalo sudéastou planu jeho zahradenie.??

V podobnom duchu ovela presnejSie vypracoval navrh regulacie déstojnik a inzinier
v sluzbach Uhorskej komory Joseph Kiss,? ktory bol aj autorom projektu Petrzalskej
hradze.>* Jeho navrh predpokladal kanalizaciu Dunaja v useku Bratislavy s opevnenim
hrotov na Stadt Grundt a Uplné zahradenie Kapitulského ramena. AZ na malé zmeny
sa nakoniec podla tohto planu postupovalo nasledujicich 150 rokov az do definitivne-
ho sputania Dunaja regulaciou na strednu vodu. Druhy plan vypracovany GaSparom
Labom? predpokladal zachovanie hornej ¢asti Kapitulského ramena a uskuto&nenie
prepichu medzi Kapitulskym ramenom a dolnou ¢astou Chorvatskeho ramena.?
Hlavny tok Dunaja by sa tym odklonil dalej od Bratislavy a neohrozoval by ani Petrzal-
ku. Prepich bol planovany sibezne s okrajom starSieho naplavového Uzemia v smere
hranic s MoSonskou Zupou,” po ktorom mala pokracovat Viedenska cestna hradza.
Vo vy§8§om useku sa ratalo s odstranenim ¢asti Hirsch Hauffen a ¢asti Wottenburger
Au. Vyhody jedného &i druhého planu sa sprvu zdali naklonené v prospech planu B.
Vzdialenost prepichu by bola kratSia, v ceste stali prevazne luky a luzny les. Naopalk,
v ceste potencialnemu novému korytu podla planu A pod hradnym kopcom stali
kvalitné zahrady bohatych mestanov na Pe¢ni (PiSut 1997: 108).

Na pozadi lokalnych planov vykonanych prac sa pripravovali velkolepé projekty na
urovni Statu, medzi ktorymi vynika sustava projektov Francoisa Josepha Maireho.
Maire priSiel do Habsburskej monarchie v 80. rokoch 18. storoCia na pozvanie
Jozefa Il. V roku 1786 predlozil projekt, ktory zahffial nielen Upravu Dunaja,

20AMB; fond Magistrat mesta Bratislavy. Sign. 12 499; 1766; N. 1-72/CL. Urgencia prerokovat projekt komorského geometra Huberta podfa ktorého sa méa
zabezpedit ochrana pred povodiiami Dunaja; MNL; S 11; Plan von dem Oberhalb Presburg befindlichen Donau Strohm, wie solcher aufs vortheilhaffteste
zu dirigiren. Sign. S_11_-_No._484.

21AMB; fond Magistrat mesta Bratislavy. Sign. N. 71-144/CL. 242. Uvolnenie pefazi zo véeobecnej pokladnice na Upravu Dunaja, ktoréa sa realizuje pod vedenim
geometra Huberta.

28ABA; f. BZ |.; Upravy Kralovskej miestodrzitelskej rady vo veci regulacie tzv. rusovského ramena Dunaja. Kresba geometra Zigmunda Hubertha prilozena.
Sign. 1771_f8_n-35.

2Joseph Kiss (19. 3. 1748 — 13. 3. 1813) Studoval v Britanii, projekt Petrzalskej hradze (len Gsek po Bruck Au) bol jeho prvym projektom, neskér posobil vo Viedni
a najdlhsie v Backe a dolnom Potisi, kde vypracoval mnozstvo projektov vratane kanéla Dunaj-Tisa-Dunaj. Gruber 2010: 141-149; Petrovi¢ 1978: 75.

2*MNL; S 12; Situation Plan Lit. A. von der Lage deren ... Donau Wasser A. Sign. S_12_-_Div._X._-_No._98/a/8-16. Pozri mapu ¢. 4 v prilohe.

Gaspar (Casparus) Lab — zememerac a prisediaci sedrie MoSonskej stolice. Pigtt 2019.

2MNL; S 12; Plan von der Gegend bei Pressburg. Sign. S_12_-_Div._XIIl._-_No._289:1.

2"MNL; S 80; Rectificirter hydrographisch-topographischer Plan des Donau Stroms von dem Markte Petronell in Nieder Ostereich bis unterhalb der Ortschaft
Gutor im Pressburger Comitat... Sign. S_80_-_Duna._-_No._19/1-12.

28F, J. Maire (1738 - 1788), francuzsky inzinier, architekt, kartograf, pracoval v raktskych a ruskych sluzbach ako vojensky inZinier v protitureckych vojnach

(Petrovi¢ 1978: 37; Maire 1786: 9-20).
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ale navrhoval vybudovat sUstavu vodnych ciest po celej ri8i.? Maire navrhoval napria-
menie toku Dunaja pri Bratislave s tym, ze by sa upravil do dvoch kanalov, z ktorych
hlavnu vodnu cestu by predstavoval Maly Dunaj vyhodnejSi na spojenie s Vahom. Jeho
navrh predpokladal vytvorenie rie€neho uzlu pri Podunajskych Biskupiciach, odkial
by pokradoval severny kanal Biskupickym ramenom.*® Tento plan narazil na technické
problémy, obrovské finanéné naklady a naviazanost na osobu Jozefa Il. Po jeho smrti sa
ziadny z navrhovanych kanalov nerealizoval.

Prec¢o sa uskutocnil plan A? Na prvy pohlad sa javi ako najpravdepodobnejSie, ze o jeho
presadeni rozhodla priroda a tempo aplikacie $tatnych rozhodnuti, ako aj prirodzena
obava pred radikalnymi rieSeniami. Pripravy sa natahovali, a v rokoch 1768 - 1771 sa
pretrhol meander okolo Pecéne, ¢im sa plan z velkej ¢asti realizoval (PiSut 1997: 105,
108). V druhej polovici 18. storocia sa tiez uskutocnila séria lokalnych regulaénych
opatreni na severnom brehu Dunaja, s nizkou efektivitou, ale velkymi nakladmi (PiSut
2016 - 2017: 46; Pisut 2018: 175-184). Zadsadnym bodom smerujucim k presadeniu
planu A bolo zahradenie Chorvatskeho ramena (1777) (Pisat 2018: 177-181). Po reak-
tivacii v roku 1809 vSak k opatovnému zahradeniu doS$lo az v 70. rokoch 19. storodia.
To v8ak nebol jediny dovod. Nezanedbatelnym aspektom boli majetkovo-uzemné
spory s panstvom Kopc&any, Bratislavskym hradnym panstvom a obcou Wolfsthal
a panstvom Pottenburg na rakuskej strane.’! Tieto spory budovanie ochrannych opatre-
ni spomalovali az znemozriovali. Neschopnost dosiahnut dohodu s Eszterhazyovcami
(Kopcianske panstvo - Flantschendorf) a Palffyovcami (Bratislavské hradné panstvo)
boli hlavnym dévodom krachu Fricsovho projektu v 50. rokoch 18. storo&ia.”> Moznost
oddialenia Dunaja od Bratislavy prietrzou meandra nezanikla. Jej zastancovia sice stra-
tiliargument niz8ich nakladov, zato sa jasne ukazala sila rieky a riziko jej bezprostrednej
pritomnosti pri meste. V priebehu presunu toku bol oderodovany cely zvySok Stare;j
Pecne (Alte Potschen) a vaésina Novej Pe¢ne (Neue Potschen), o spolu predstavuje
cca 100 ha niekolko storoé&i kultivovanej zahradnej pddy. Skody spdsobené povodiiami
v Gasti Zuckermandel v nasledujucich rokoch vyrazne narastli (Pisat 2016 - 2017: 56-
57). Samotnou prietrzou sa povodriova hrozba neznizila. Prave naopak, v polstoroci po
nej zazila Bratislava najintenzivnejSiu zdokumentovanu vinu povodni (Pekarova a kol.
2013: 330-331). Pri vacsine z nich sa povodriova vina prevalila Peénianskym ramenom
v smere do byvalého Engerauer Arm (KaSiak 2024: 58). Myslienku odviest Dunaj obto-
kovym kanalom dalej od centra obnovil GaSpar Lab, ale s touto moznostou uvazovali aj
ini inzinieri eSte aj po povodni 1809,* ale aj v roku 1965, a plan je zivy aj v su€asnosti,

2Na uzemi Slovenska napr. kanalizovanie Vahu az po Ruzomberok a odtial prieplav so sustavou vzduvacich komér do Spisskej Belej s velkou retenénou nadrzou
na Uzemi obce Mengusovce, pokracujic kanalizovanym Popradom do Dunajca. Najambiciéznej$ou ¢astou sihrnného Maireho projektu prepojit cez
Habsburski monarchiu Jadranské, Cierne a Baltské more bolo spojenie Karlovacu a Rjeky pomocou komplexnej ststavy komér a akvaduktov (prevyéenie tohto
Useku by dosiahlo viac nez 1 600 m). NK CR; No. lll. Jonction du Waag au Poprad. Sign. 62 A 000190; NK CR; No. VI. Plan et Coupe de deux Eculses a I'effet de
montrer par quel mécanisme un Bateau peut, s"élever graduellement a de certaines hauteurs et en descendre. Sign. 62 A 000193; Institute and Museum of
Military History, Hydrographische Karte der oestereichischen Erbstaaten diesseits des Rheins. Francois Joseph Maire. Sign. B IX b 81.

®NK CR; CARTE HYDROGRAPHIQUE des Etats de la Maison d’Autriche en dega du Rhin A VIENNE. Sign. 62 A 000218.

31SABA,; f. BZ I.; Navrh Zupného geometra Ericha Fritscha na ochranu ostrova Engerau; Spor medzi hlavnym Zupanom Pavlom Karolom Palffym a mestom
Bratislava o povinnosti pri regulécii Dunaja pri Petrzalke. Sign. 1772_f4_n-81.

28ABA; f. BZ |.; Navrh zupného geometra Ericha Fritscha na ochranu ostrova Engerau.

3MNL; S 12; Planum Representans defluxum Capitalis Danubii... Sign. S_12_-_Div._XI._-_No._74:15. Kompromisny névrh, ktory ako jednu z moznosti navrhoval
prerazenie Stadt Grundt vznikol pod vedenim Josepha von Shemerla von Leytenbach (Jozef Marija Semrl). MNL; S 12; Charte der Donau von Theben Gegen
Carlburg, nebst der Gegend der Stadt Pressburg. Sign. S_12_-_Div._XIll._-_No._405; MNL; S 12; Carte der Donau von Theben gegen Carlburg nebst der
Gegend der Konigl. Freystadt Pressburg. Sign. S_12_-_Div._XI._-_No._91:1.
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hoci sa nikdy nestal prioritou.’** Velké naklady priniesla aj snaha zabranit rozSirovaniu
Leopoldovho ostrova medzi Pe¢fiou a Zuckermandlom. Naklady na regulaéné zasahy
boli neimerné ich U¢innosti. V rokoch 1830 — 1870 sa minulo v oblasti Bratislavy viac
nez 6,9 miliona zlatych (Pisut 1993: 48-52). V roku 1809 to bolo o to aktualnejsie, Zze sa
pretrhla hradza aj pri Au Parku a vo vtoku do Chorvatskeho ramena, ¢im bola zni¢ena
30 rokov budovana ochrana Petrzalky (KasSiak 2024: 58). Viedenskéa cestnéa hradza bola
na va&sine dizky v zapadnom Useku poskodend natolko, Ze uz nebola obnovena® a na
novu hradzu sa na exponovanych miestach ¢akalo az 25 rokov.*

Filozofia zachovania status quo sa ukazala ako neuginng, avSak plan odvedenia Dunaja
od Bratislavy sa neuskuto&nil. Hoci ekonomické argumenty, napriek tomu Ze sa o nich
nehovorilo vzdy na prvom mieste, nemozno podcenovat,’” a dblezity bol aj aspekt
majetkovych sporov v pripade zaangazovania vaésSieho poctu vlastnikov (Kop&any -
Eszterhazyovci, Kapitula — Palffyovci...), pri rozhodnuti zavazili spolo¢enské aspekty.
Pri obliehani Bratislavy napoleonskym vojskom v lete 1809 boli zarovern ramena Dunaja
Uspesne pouzité ako obranné priekopy.*

Realizacia regulaénych opatreni v Bratislave bola urychlena populaénou a stavebnou
transformaciou mesta v druhej polovici 18. storodia. Bratislava v tomto obdobi nastu-
pila cestu modernizacie, zmeny charakteru vystavby a urbanneho planovania (Bo¢ko-
va 2021: 107). Tento rozvoj sa po vypuknuti napoleonskych vojen a hlavne presune
Ustrednych Uradov do Budina (1783, 1785, 1830) prerusil*® a pokra¢oval az v suvislosti
s industrializaciou po roku 1840 (Plesnik a kol. 1974: 583-585). Tomu zodpovedaju
aj hlavné fazy regulaénych prac, ktoré vyvrcholili neuskuto&nenymi planmi 80. rokov
18. storodia a znova sa vyraznejSie rozbehli az po roku 1830.

NavysSe sa zacCiatkom 19. storoCia zacal menit mestsky Styl zivota. Kym v starSich obdo-
biach boli oblasti pri rieke vyhradené pre chudobnych, resp. rybarov a inych remeselni-
kov priamo naviazanych na rieku (épiesz 1987; Moravc¢ikova 2020: 242-262), uz v druhej
polovici 18. storoc¢ia, najma po zbUrani mestskych hradieb (1775 - 1778), sa v blizkosti
rieky s odbornou a finanénou podporou Miestodrzitelskej rady (Moravcikova 2020: 66,
69, 297) buduje nové spolo¢enské centrum zastipené Statnymi budovami, kultGrnymi
ustanoviziiami a Slachtickymi palacmi, a neskor strediskami kultury a zabavy, medzi
ktoré patrilo aj korzo na nabrezi (Ci¢o 2016: 115). Tento vyvoj mozno povazovat za vysle-
dok vzajomného ovplyviiovania spolod¢enskych zmien a regulacie, pri¢om aktualne nie
je mozné jednoznadne povedat, ktory z tychto aspektov bol prvotny. Postupna premena
nabreznych Casti prebiehala sic¢asne s regulaénymi pracami. Aktéri procesu prestav-

34Chapanie tzv. obtokového kanéla okolo Petrzalky malo od jeho uvedenia do verejného diskurzu do st¢asnosti jednu hlavnu viziu — odvedenie povodriovych
vin od centra Bratislavy ale aj $irsiu $kalu uchopenia jednotlivych detailov. Oscilovalo medzi odvedenim hlavného toku od centra, kde by zostalo de facto
len mftve  rameno, k vzniku retenénej nadrze, ktord by slizila v pripade vysokych stavov hladiny na zvedenie povodfiovej prudnice. S touto podobou sa pracuje
aj v stgasnosti (Obtokové rameno Dunaja).

3MNL; S 12; Situations Plan des im Jahre 1809 zerstorten Sperrungs Dammes bei der Karlburger Donau Arms Einmindung nachst Pressburg. Sign. S_12_-_
Div._XIll._-_No._509:1-5.

%Nova hradza cez Kapitulské pole bola postavena v roku 1825 a stoji dodnes. Prehradenie Engerauer Arm v§ak bolo dokoncené az o 7 — 8 rokov neskor. MNL;
S 12; Hydrographische Charte des Donau-Stromes von Theben an der Graenze Ostereichs abwarts bis Cs6ldszté. Sign. S_12_-_Div._XIX._-_No._25; MNL;
S 80; A Duna Dévény és Gutor kézott. Sign. S_80_-_Duna._-_No._83/1-6.

ITPiSUt 1993: 48-52; SABA; f. BZ |.; Vyplacanie pefiazi na opeviiovanie brehu ostrova Potschen. Sign. 1788_f51_n-45.

®Bianchi 1811: 2-3, 14, plany; Spirko, Luptak 2002: 5; Institute and Museum of Military history; Hidak Pozsonynal. A francia allasok 1809-ben. Sign. H IV a 1563.

39Miera rastu obyvatelov Bratislavy podla polstoro¢i: 1720 — 1770: 24,77%0; 1770 — 1820: -2,31%0; 1820 — 1870 — 11,51%o (Plesnik a kol. 1974: 5629-543).
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by nabrezia ($tat, Miestodrzitelskd rada, magistrat, Slachtici, mestania) vSak patrili
k objednavatelom regulaénych prac (Cigo 2016: 115; Moravéikova 2020: 292-335).
Opacény proces zasiahol zapadnejsie leziaci Zuckermandel, ktory pripojenim k mestu
v roku 1850 upadol (Valo 2016-2017: 98-117).

Rieka sa z obavaného Zzivlu zmenila na prvok prirody v meste a sU¢asne na jednu
z hospodarskych a dopravnych osi a spolo¢enskych stredisk mesta ako sucast urban-
neho planovania a priestor kultirno-politickej reprezentacie (Andrasiova a kol. 2015:
222-229; Moravéikova 2020: 66, 320-335). Po nedoviSenej klasicistickej transformacii
mesta (Moravéikova 2020: 297) nastupujici Styl, biedermeier, priniesol romanticky
zaujem o prirodu, prechadzky v pévodnom ¢&i umelom prirodnom prostredi (Podolan
2011:92). Tato zmena sa odrazila aj v historiografii, pre ktorl sa oZiveny zaujem o stre-
dovek stal jednym zo zdkladnych kameriov budovania novych narodnych hnuti (Furet
2008; Podolan 2011: 91-92). To viedlo k snahe o ozivenie skutoéného ¢i domnelého
stredovekého prostredia &i uz vystavbou romantickych stavieb alebo nav§tevovanim
¢i budovanim ,stredovekej” krajiny, ktorej predstavu premenliva rie€na krajina dobre
spifiala. Dunaj ako dominantna rieka strednej Eurdpy sa tiez zaradila do stiboru nielen
slovenskych narodnych symbolov (Skvarna 2004: 44, 74). Sugasne s dokon&enim Petr-
Zalskej hradze vznikol Au Park (1774) a spolu s okolim sa stal vyhladdvanym miestom
pre mestskd honoraciu (Cido 2016: 113-115) a na pravom brehu Dunaja sa zadala
rozvijat mestska rekreacna zéna (Bockova 2021: 110). Zadiatkom 19. storo&ia vznikli
miesta na kupanie, ktoré nadobudli vyznamnu spolo¢enska funkciu, hoci eSte neboli
upraveng, a teda s neistou bezpecnostou. Tieto miesta opat vyuzivali regulované useky
v tesnej blizkosti mesta, ako Mlynské rameno ¢&i nadplavové brehy Dunaja na Stadt Grun-
dt a Briick Au (po 1774 zmena nazvu odrazajuca novu funkciu na Park Au) (Podolan
2011: 112). Spolo¢enska poziadavka tak prevysila snahy o dokonall protipovodnovu
ochranu a v 30. - 50. rokoch 19. storoé&ia boli hradze vybudované pozdiz existujiceho
toku len s malymi Upravami.** Obnovenim hradze pod Viedenskou cestou a postave-
nim pribreznych hradzi pozdiz narazovych brehov Dunaja od Devina az po Cunovo
v 70. - 80. rokoch 19. storogia (Morav&ikova 2020: 72), nasledovanych regulaciou
Dunaja na strednu vodu (Pisut 2018: 186), sa na viac nez storocie definitivne vyrieSila
otazka filozofie regulaénych Uprav na Dunaji v Bratislave.

Zamerom tohto prispevku bolo skimat regulaéné prace na Dunaiji v Bratislave hlavne
ako vyslednicu snah miestnych i Statnych autorit a reakciu na konkrétne prirodné uda-
losti v kontexte planov, diskusii a nezriedka aj sporov, ktoré predchadzali kazdej reali-
zovanej regulacii. V obdobi sledovanom v praci sice nedoS$lo k vybudovaniu komplexnej
Struktury regulaénych diel (realizované boli v dvoch vinach 1830 - 1850 a definitivne
1886 — 1896), ale vznikli v8etky neskdr pouzivané zadsadné koncepcie. Odhalili sa
problémy, ktorym museli Celit tak organizatori vystavby, ako aj obyvatelia, ktori sa doza-
dovali pomoci zo strany §tatu a autorit. Konkrétne plany reagovali na zmeny toku rieky,
ale aj makroklimaticky vyvoj, ktory ovplyvnil hydrologicky rezim Dunaja v 18. storodi,

4 MNL; S 80. A Duna Pozsony koérnyékén. Sign. S_80_-_Duna._-_No._84/1-17.
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sa postupne od snahy o ochranu existujuceho stavu dostali az k velkolepym, spravidla
nerealizovanym planom, ako bol prepich medzi Pe¢nianskym a Chorvatskym ramenom,
predchodca planu tzv. obtokového ramena Bratislavy. V pripade planovaného prepichu
meandra okolo Pe&ne nastala opacna situacia. Aktivita prirody a ¢loveka v tomto Useku
natolko splynula, ze viac nez 150 rokov bola prirodna zmena povazovana za prvy velky
uspech regulacie Dunaja v Bratislave.
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= Hradza 1773 Plén A (1767) A - Stara Petfia o 250 som N
=== PrietrZ 1787 @ee Poloha planovaného prepichu B - Nova Pecfia [ —

Prietrze hradze Poloha ostrovov v roku 1753 C - Petrzalka (Engerau) A
=== Miesta PrietrZe hradze v roku 1809 [_] Mladé naplavy D - Bruck Au (Au Park)

— Juzny breh v roku 1809 [] staré jadra ostrovov E - Brenner

—— Ostrov Petfia v roku 1809 E=3 Obec Petrialka F - Au Liesel

Mapa €. 1: Viedenska cestna hradza a jej prietrze.*!

Mapa ¢&. 2: Fricsov plan prepichu Pe¢nianskeho meandra (1767).4

“1Zdroje: AMB; Zbierka méap a planov; sign. 1018 (652), Plan bratislavského Uzemia patriaceho sc¢asti mestu a s¢asti Palffyovcom, autor A. E. Frics, 1753;
sign. 1019 (101), Specialna geograficks mapa tzemia Bratislavy, autor A. E. Frics, 1753; MNL; S 12; Hiydrotechnische Karte des Donaustroms von der Unter
Oesterreichischen Granze. Sign. S_12_-_Div._XI._-_No._74:1-12; MNL; S 12; Relations Plan Uber den durch das grosse Wasser in Monath November 1787.
Sign. S_12_-_Div._XlIl._-_No._129. Pisut 2011: 87-109; Kasiak 2024.

427droj: OSZK; Plan von dem oberhalb Presburg befindlichen Donau Strom wie solcher aufs vortheilhaffteste zu dirigiren. Signatura: TK 578.
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Mapa ¢. 3: Navrh prepichu v smere na Chorvatske rameno Gaspara Laba (1798).
Neuskuto¢nena moznost ochrany Bratislavy pred povodriami.*®

Mapa ¢&. 4: Navrh vystavby hradzi pri Bratislave podla Josepha Kissa.*

“sZdroj: MNL; S 12; Plan von der Gegend bei Pressburg. Signatutra: S_12_-_Div._XlIl._-_No._289:1.
4Zdroj: OSZK; Situation Plan worinnen sowohl die mit denen Zahlen von Nr. 1. bis 9. Angezeigte... Sign. TK 1919.
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Mapa €. 6: Navrh regulacie Dunaja J. M. Schemerla (1813).4¢

“Zdroj: MNL; S 12; Ideal Plan von der Beschaffenheit der Donau bey Pressburg... Sign. S_12_-_Div._XIV._-_No._29:1.
467droj: MNL; S 12; Charte der Donau von Theben Gegen Carlburg, nebst der Gegend der Stadt Pressburg. Sign. S_12_-_Div._XlIl._-_No._405.
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Kompy a prievozy v okoli Ziliny v 18. a 19. storoéi

Peter Simko

Abstract
Ferry rafts and ferry boats in the vicinity of Zilina in the 18th and 19th centuries

In the 18th and 19th century, comps or ferries were a common, accessible and ope-
rable device for crossing larger rivers. A ferry was a simple boat made of wood. A comp
was the combination of several barges and also allowed the transport of vehicles.
The paper deals with comps and ferries in the area from the Stre¢no Pass to the
south-western borders of Byt¢a manor and gives an overview of them on the Vah River
and the lower reaches of the river Kysuca. It describes the technical characteristics
of these facilities, their ownership, events connected with them, their locations and
importance for transport. It also defines their owners, who were either estates, munici-
palities or other economic units, and operators. It divides them into the categories that
were created over time (public and private comps). It also looks at the conditions that
the comps had to meet, not only from a technical but also from an operational point of
view. It draws on archival, map, pictorial and literary sources.

Key words: ferry raft, ferry boat, Vah river, Povazie region, modern period
Klucové slova: kompa, prievoz, rieka Vah, Povazie, novovek

Kontakt
Mgr. Peter Simko, PhD., Povazské mizeum, Topolova 1,010 03 Zilina,
e-mail: simko@pmza.sk

Rieka nie je len dobry pomocnik, ale dokaze byt aj prekazkou, najma ak ma Sirku okolo
60 metrov a treba ju prejst z jedného brehu na druhy. Ludstvo vSak nasSlo niekolko
sposobov, ako sa vyrovnat aj s tymto problémom. Su to brody, mosty, kompy a prievo-
zy.' Co sa tyka odbornej literattry, problematike prekonania vodnych prekazok, teda
riek na Uzemi Slovenska, sa dosial venovalo len malo pozornosti. Hoci v si¢asnosti
prebieha vyskum v uvedenej oblasti najma z pozicie archeoldgie, autori sa zvacsa
zameriavaju na konkrétne obdobia (stredovek, doba rimska) a konkrétny regién (napr.
Mirio a kol. 2023). Archivne pramene v tychto pripadoch vyuzivaja minimalne, hoci,
ako sa presvedCime v tomto prispevku, archivy vedia ponuknut mnozstvo zaujimavého
materialu, pre starSie obdobie vo fondoch panstiev, pre mladsie vo fondoch stolic (zup).
Preto aj nas prispevok vychadza predovSetkym z archivneho vyskumu, avSak doplneny
je i informéaciami z dobovych cestopisov a Udajov z dobovych mapovych prameriov.?

" Pojem prievoz pouzivam v tomto texte vo vyzname dreveného ¢Ina, ktory slUzil na prepravu z jedného brehu rieky na druhy.
2 \lojenské mapy su nie vzdy presné. Viacero zverejnenych exemplérov vykazuje rozdiely — napr. prievoz v Byt¢i sa na CD verzii z vyd. Arcanum (2006) nevyskytu-
je, vo verzii zverejnenej na stranke mapire.eu éano. Prievoz Svedernik — Horny HriGov na 3. vojenskom mapovani v mierke 1:25 000 nie je vyznaceny,

avSak v mierke 1:75 000 ano.




Cielom prispevku je zmapovat a pisomnymi pramenmi preukazat existenciu a vyvojové
zmeny prievozov a kdbmp vo vychodnej ¢asti Horného Povazia, teda na useku Vahu
od Stre¢na po MikSovu a na dolnom toku Kysuce od Kysuckej brany po jej vtok do
Vahu. Taktiez mame zaujem zistit technické a prevadzkové data o tychto zariadeniach,
prip. ich obrazovi dokumentaciu.

Aby sme nemuseli vytvarat vlastny popis prievozu a kompy, prevezmeme vystiznu cha-
rakteristiku, ktord podéava na zaciatku 19. storo€ia Alojz Mednansky: ,,Z brehu na breh
prevazaju sa ludia v ¢Inoch vydlabanych z kmenia, ktoré sa odrazZaju tenkymi okutymi
zZrdami krizom cez rieku. Do takého ¢lna sa vprace desat az dvanast oséb, no musia
sediet na dne, lebo sa vzdy velmi knise. Dva takéto ¢Iny, spojené brvnami a doskami,
tvoria kompu, na ktorej sa prevaza voz alebo dobytok, celkom tak ako niekde na Tahiti.
Prevozné uréuje na poZiadanie majitela stolica, zaznaci sa na tabulku, ktora pripevnena
na chatréi prievoznika, striehnuceho po cely der na brehu rieky, chrani kazdého pred
vydieranim" (Mednansky 2007: 50).

V roku 1810 Trenc&ianska stolica po zisteni, ze tarify za kompy su r6znorodé a nepriazni-
vé pre chudobnych [udi, uréila ceny prepravného na prievozoch a kompach. RozliSovali
sa dva druhy poplatkov podla stavu vodnej hladiny (tempore aquae): riadna (ordinaria)
a vacsSia (maioris). Cena pri velkej vode bola dvojnasobna. Poplatok sa odvijal od nalo-
zeného / prazdneho voza, mnozstva dobytka v zaprahu, resp. kusov prepravovaného
dobytka a peSich osb6b.

Od Stvorzaprahového voza nalozeného 24 / 48 gr.
Od trojzaprahového voza nalozeného 21 /42qgr.
Od dvojzaprahového voza nalozeného 18 /36 gr.
Od Stvorzaprahového voza prazdneho 20/40gr.
Od trojzaprahového voza prazdneho 15/30gr.
Od dvojzaprahového voza prazdneho 12 /24 gr.
Od rozného dobytka nezapriahnutého 3/6gr
Od mensieho dobytka* nezapriahnutého 2/4qr
Od pesieho 2/4qr

* ovca / koza / prasa.®

Majitelom prievozov a kbmp boli zva¢Sa jednotlivé panstva, neskér velkostatkari, obce
alebo rozne zdruzenia (komposesoraty, urbariaty). Majitelia panstiev ich davali na urc¢ity
¢as (2 - 3 roky) do prenajmu (do arendy), zvac¢sa poddanym / obyvatelom z blizkej obce,
ktori o to prejavili zdujem. Najomcovia museli panstvu platit uréenu ¢iastku (spravidla
Stvrtro¢ne) z prievozného, ktoré bolo uréené stolicou. Cena prievozného sa vSak zvacé-
Sa odvijala od mnoZstva prepravenych poloziek tak, aby na tejto ¢innosti najomcovia
netratili, ale ani nezbohatli. Ndjomcovia mohli dostat do arendy aj ¢ast vybavenia (¢In-
ky), iné vybavenie si, podla ndjomnej zmluvy, museli zabezpeéovat sami.*

@ Statny archiv v Ziline so sidlom v Bytéi (dalej len SA Bytéa), fond (dalej len 1) panstvo Tepligka, sign. 55, inv. &. X1, No.1-37, §k. 11. Mytny tarif kompy.
+SA Bytéa, f. panstvo Teplicka, sign. 3, inv. &. Il, No.1-84, 8k. 2. N&jom prievozu.




Kompy a prievozy na Vahu

V smere toku Vahu prvy pri vstupe do Trencianskej stolice bol prievoz v Stre€ne.
Na mapach 1. aj 2. vojenského mapovania je situovany priblizne v polohe sucasnej
kompy, t.j. medzi Streénom a Nezbudskou Lu¢kou. Zmienka o prievoze v Streéne oproti
mytnici je z roku 1775, kedy tu bol prievoznikom Jan Baj¢i.’ Ked tu bol okolo roku 1835
anglicky cestovatel a cestopisec John Paget, viezol sa na tymto prievozom cestou na
hrad Stre¢no a opisal ho nasledovne: Vo Varine sme boli povinni opustit ko¢, lebo ces-
ta popri Vahu uz nebola dlhsiu dobu prejazdna; a popri rieke asi hodinu peso sme prisli
oproti Stre¢nu, kde sme naStastie nasli prievozy pripravené na jazdu. Tieto, rovnako ako
ostatné, ktoré sme predtym videli, boli iba &Inky spojené lanom a ktoré oviadali dvaja
muzi, z ktorych kazdy bol umiestneny na jednom konci. KaZzdé kanoe okrem tychto
muZzov obsadilo najmenej pat alebo Sest Zien naloZzenych obrovskymi vrecami. Aby sa
predislo nehodam z vetra, Zeny si klakli; a drziac sa bokov, aby sa udrzali, zostali v tejto
polohe celkom pokojne, az kym nedorazili na druht stranu a nebolo im dovolené vstat*
(Paget 1839: 115).
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Obr. €. 1: Prehladna mapa Uzemia s vyznaéenimvpoléh kémp a prievozov.
Zdroj: www.staremapy.sk, P. Simko.

Niekedy v polovici 19. storoCia vSak bol prievoz presunuty viac na sever, na lokalitu
zvanu Radinoyv, teda do ohybu Vahu povySe Stre¢na a ponize Varina. Zachovala sa zmlu-
va 0 najme tohto prievozu z roku 1854, platného od 1. novembra na tri roky. Ndjomcom
sa stal Stefan Mi¢ko s manzelkou Zofiou Melovou zo Streéna. Roéné najomné bolo
8 zlatych.® Najomcovia si sami museli zabezpedit ¢lny. Tento prievoz je zaznadeny na
3. vojenskom mapovani (1889).

5 SA Bytéa, f. Panstvo Gbelany, sign. 17, elench |, fasc. 17, §k. 5. Vypoduvanie ohladom $enkovania na stre¢nianskom myte.
6 SA Bytéa, f. panstvo Teplicka, sign. 3, inv. &. Il, No.1-84, 8k. 2. N&gjom prievozu.




O prievoze medzi MojSom a MojSovou Lu¢kou sa nezachovali ziadne Gdaje okrem jeho
vyznacenia na 2. vojenskom mapovani.

V 19. storodi premavala medzi Zilinou a Tepli¢kou nad Vahom kompa. Nachadzala sa na
Vahu medzi Solnym GUradom a manufaktirou na platno pri Tepli¢ke, ktora bola (predtym
aj potom) hostincom (1747: diversorium, 1815: Wirtshaus). Zakreslené je na 2. vojen-
skom mapovani (1824) a mapach vydanych Uhorskou komorou z rokov 1782, 1804,
1815 a 1824. Hostinec mohol vzhfadom na polohu pri kompe plnit tlohu zajazdného.

Obr. &. 2: Prievoz pod Stre¢nom 1835. Zdroj: Paget 1839: 116.

Kompu tiez opisal John Paget a jeho opis sa velmi neli§i od Mednanského opisu:
Kisok od Ziliny sme presli cez V4h na kompe velmi primitivnej kon§trukcie. Pozost4-
vala z dvoch kanoe vydlabanych z kmeriov stromov, podobne ako si ich robil Robinson
Crusoe, medzi ktorymi bol umiestneny rad dosiek a na ne bol na brehu spusteny kod,
Styri kone a asi pol tucta ludi. Nuteni nevyhnutnostou a déverou k znalostiam sedliakov,
ktori pésobili ako prievoznici, sme sa postavili na tuto krehku barku a velmi bezpeéne
pristali na druhej strane. Prechadzat toto miesto s ko¢om v burlivom poéasi si musi
vyZadovat dobré nervy" (Paget 1839: 108-109).

Kompa sa spomina uz v sidnom vypocuvani z roku 1770, z ktorého sa dozvedame,
ze drevo na ¢Inky (robur), z ktorych bola zlozen4, sa tazilo v doline Vratna. Vhodné stromy
vyberali tepliGianski kompari, s pomocou Terchov€anov z nich z va¢sej ¢asti vyhotovili
¢Inky, Terchov&ania ich prepravili do obce k fare, kde sa zhromazdovali. Odtialto si ich
zvazali Tepli¢ania ku kompe.” Takto sa vyrobilo aj niekolko kusov do roka, takze mozno
predpokladat, ze ¢Inky nemali dlhé trvanie.

7 SA Bytca, f. panstvo Gbelany, sign. 16, elench |, fasc. 16, §k. 5. Sidne jednanie ohladom tepli¢ského trajektu (prievozu).




Kompu dévali do najmu (arendy) majitelia panstva Tepli¢ka — Sinovci. V rokoch 1835 -
1838 boli jej ndjomcami Jan Bol&ek, Jozef Jaros, Jozef Majeréik a Ondrej Mrazik z Teplic-
ky. Na dalSie dva roky 1838 — 1840 arendu ziskali Jan Bol¢ek, Jozef Jaro§, Jozef Majerc¢ik
a Jozef Mintal. Potom bol ndjom zvereny na tri roky, 1840 - 1843, pre Ondreja Mrazika,
Jozefa Sotera, Martina Jaro$a a Jana Valiagka. Napokon sa zachovala ndjomna zmluva
z rokov 1844 - 1847, kedy boli ndjomcami Martin Jaro$, Jozef Majer&ik, Andrej Duréo
a Martin Slota. Posledny zaznam z rokov 1856 — 1859 uvadza ako najomcov Martina
Balla, Andreja Duréa, Jozefa Slotu a Jozefa Singera.

Kompa v TepliGke prepravovala ako zaprahy, tak i peSich. Cena nadjomného sa pohybova-
la okolo 400 - 500 zlatych ro&ne, ¢o bolo neporovnatelne viac ako prievoz na Radinove.
Musela tu byt teda velkd premavka i vy8Si zarobok z prepravy vozidiel. Na rozdiel od
radinovskej, panstvo poskytlo ndjomcom takmer vSetko vybavenie. V roku 1838 inven-
tar tvorili tri velké ¢lny, dva malé ¢iny (pesiaky), tabulka s cennikom z méakkého dreva
nafarbena nacierno s ramom a sklom, dlhé a kratke lana (Stranki, /in/), dlha retaz (mala
dizku 16 siah, teda asi 30 m), kratka retaz a malé retiazky. O dva roky boli k dispozicii
len uz dva velké &lny. Prievoznici si mali sami zabezpecit vesla a zrde, tie im neboli
poskytnuté. V roku 1859 panstvo poskytlo ndjomcom dve lodky (hajovy), jeden &ln, jed-
nu silny retaz dizky Sest siah a tariftabulu. Ostatné vybavenie si uz zabezped&ovali sami.

V nadjomnej zmluve mali kompari okrem iného uvedené, ze sa musia zdrzovat alkoholiz-
mu a korhelstva, kompu musia udrziavat vdobrom stave, Ze panov, panskych tradnikov,
panské vozy a pansky material, samozrejme, vozia zadarmo a ze musia platit arendu,
lebo inak bude vypisana nova licitacia na novych najomcov.®

Obr. &. 3: Plan kompy medzi Zilinou a Tepligkou, 1824. Zdroj: Magyar nemzeti leveltar, Kamarai terképek,
No. 1655.

8 SA Bytéa, f. panstvo Teplicka, sign. 3, inv. &. Il, No.1-84, 8k. 2 = ndjom prievozu.




Kompa v urgitych obdobiach bola na Vahu aj medzi Zilinou a Budatinom, a to v &ase,
ked tu nestal most. Most je tu doloZzeny uz od stredoveku (najneskor 1499), dalsi bol
najbliz§ie smerom nahor v Suéanoch a smerom nadol az v Trengine. Udrzbu a prestavbu
mosta zabezped&ovalo mesto Zilina, ktoré tu vyberalo aj myto. Bola to jednoducha dre-
vena stavba, takmer kazdoro&ne podliehala prirodnym zivlom, ktoré ju poSkodzovali:
lady, vysoka hladina vody, ale i vojny (bliz8ie pozri Simko 2017: 29-31). Zriadenie kompy
cez Vah v Case, kedy nestal budatinsky most na Vahu, prinalezalo podla mytnych prav
mestu Kysucké Nové Mesto.

Obr. &. 4: Kompa medzi Zilinou a Budatinom. Krajinomalba Thomasa Endera, okolo 1860.
Zdroj: Sarba 2020: 72.

Mytne prava udeloval zvac8a panovnik a vychadzali z povinnosti udrziavat priechodnost
ciest, mostov, brodov atd., za ktoré malo mesto alebo obec pravomoc vyberat mytne
poplatky. Mesta mali tieto prdvomoci zva¢Sa uz od stredoveku a v priebehu storoCi sa
modifikovali, v Ziline napr. v roku 1659, Kysucké Nové Mesto takéto privilégium nemalo
zachované. V 18. storoéi presiel dozor nad mytami na stolice a tie formou vizitacii
(revizii) kontrolovali ich opravnenost, z ¢oho sa dozvedame aj vySSie uvedené infor-
macie. Prvykrat na pravo Novomestanov postavit kompu na Vahu pri Budatine v Case
neexistencie mosta a vyberat myto odkazuje mytna vizitacia z roku 1789. Opakuje sa
i v posledne;j vizitacii z roku 1846.° Nie je blizSie znamy dbvod, pre¢o tato pravomoc
nepatrila Ziline, snad asi kvdli vysokej zatazi, ktord v tom &ase musela venovat oprave
alebo stavbe nového mosta.

9 8A Bytéa, . Trencianska Zzupa, podzupan, inv. €. 310, k. 389. Cestné a mostné myto 1833 - 1918.




Mame viacero dalSich zaznamov, ktoré dokladaju tato kompu. V roku 1812 voda
zaplavila Horevazie, Zavazie a Frambor, poSkodila Budatinsky most a potrhala nasypy.
Na jar 1813 namiesto mosta opat premavala kompa.’® Aj 25. augusta 1813, ked odnies-
la velkd voda Vahu most, bola do¢asne zriadena kompa.'" V 50. rokoch 19. storodia
prebiehal urgity spor o to, kto ma most stavat a udrziavat, ked?e cesta zo Ziliny na
Kysuce bola zaradena do siete §tatnych ciest a Zilina odmietala financovat stavby na
cudzom majetku. Vtedy tiez zaviedli kompu znazornenu na plane z roku 1857 ako Vag
ueberfuhr'? a zachytena je aj krajinkarom Thomasom Enderom (Sarba 2020: 72). Trvaly
?elezny most bol medzi Zilinou a Budatinom postaveny v roku 1878.

Pri obci Povazsky Chlmec prievoz na Vahu v lokalite ,pod horou* zmienuje urbar z roku
1658 s poznamkou, Ze toho ¢asu tam ziadny nebol (Kusik, Marsina 1959: 291). Urbar
z roku 1690 tiez spomina tento prievoz, z jeho prijmov mala obec Chimec odovzdat
panstvu Budatin davku 6 zlatych ro¢ne (Klementis 1928: 39). Poc¢as dalSich vyse 200
rokov nemame ziadnu zmienku o prievoze v tomto priestore a nevyskytuje sa ani na
vojenskych mapovaniach.

V roku 1910 podal zZiadost o zriadenie siukromnej kompy v tomto priestore grof Gejza
Caki, majitel hradu Budatin. Kompa mala spajat chimecky a Zilinsky breh Vahu. Teda
od Zelezniéného depa v Ziline mala prepravovat [udi na chimeckd Riviéru, kde chcel
Caki pravdepodobne vybudovat rekreaént oblast. Pojem stkromna kompa mal teda
ten vyznam, Ze to nebola kompa zabezpecujica dopravu na verejnej komunikacii, ale
k jeho sikromnému podniku na jeho G&ely. Mesto (resp. vtedy velka obec) Zilina v8ak
proti vydaniu povolenia podalo sudnu Zalobu, lebo kompa sa na lavom brehu dotykala
mestského pozemku, ¢o urady pri povolovani kompy ignorovali. Ani po odvolani vSak
nepochodilo, lebo tieto prava si mali dotknuté strany vyjasnit samostatne.’®* Kompa bola
napokon skutoCne zriadend a jej prevadzka v 20., 30. a zaciatkom 40. rokov 20. storocia
je zaznamenana na dobovych fotografiach.

O kompe™ pri Maréeku sa dozvedame predovSetkym v suvislosti s tragédiou, ktora sa
tu stala v roku 1848. Kompa nie je vyznadena na vojenskych mapach, a teda pravdepo-
dobne nemala dlhé trvanie.

Dna 8. septembra 1848 sa zav€as rana vybralo okolo 50 poboznych obyvatelov
z Velkého Rovného a DIhého Pola na put do Visfiového. Z DIhého Pola, aby si skratili
cestu, pokracovali starou cestou poza Svedernicky vrch popri Maréeckom potoku.
Okolo 9. hodiny rano dorazili ku kompe na Vahu nedaleko osady Marc¢ek. Tu vSak zistili,
Ze prievoznici su opiti a plavidlo nie je v dobrom stave. AvSak ndjomca kompy a zaro-
ven obecny krémar, ktorym bol krajinsky notar Al. GotSar, ich presveddil, ze sa im ni¢
nemoze stat. Na plavidlo sa nahrnul taky pocet veriacich, ze sa sem ledva zmestili.

108tatny archiv v Ziline so sidlom v Byt&i, pracovisko Zilina (dalej len SA Zilina), f. Magistrat mesta Ziliny 1321 - 1893 (dalej len MMZ), inv. &. AS-191, §k. 216.

118A Zilina, f. MMZ, lus Telonii, K-135, 8k. 141.

128A Byt&a, f. Trendianska zupa, podzupan, inv. &. 310, $k. 389. Cestné a mostné myto 1833 — 1918.

138A Bytda, f. Trendianska zupa, Verejnospravny vybor (dalej len VSV), inv. ¢. 284 (V.) k. 101, ¢. 108. VySetrovanie staznosti Ziliny na stavbu kompy v Budatine;
SA Zilina, f. MMZ 1893 - 1918, 423-4841, rok 1910. Stavba kompy na Vahu.

"“Literatura uvadza ,prievoz", avSak dobovy pramen pouZiva pojem ,kompa“. Vzhladom na to, ze na plavidlo nastupilo niekolko desiatok ludi, je nepravdepodob-

né, ze islo len o prievoz.




Opiti prievoznici vyStartovali s kompou na druhu stranu. Vtom sa pretazend kompa
v mieste najvadésej hibky Vahu prevratila. Pretoze mnohi nevedeli plavat, utopili sa.

Udalost popisal v Slovenskych novinach dopisovatel z Hornej Tren&ianskej zupy, pri-
¢om uvadza 40 az 50 utopenych. Z toho 16 pochadzalo z Velkého Rovného, ostatni boli
z DIhého Pola. Obe obce sa ponorili do obrovského Zialu. KedZe zahynuli niekedy 2 - 3
¢lenoviajednejrodiny, ich pribuzni nemali dostatok prostriedkov na pochovanie vrodnej
obci, preto boli pochovani na rozhrani chotarov Svedernika a Marcéeka. Dopisovatelom
z Hornej Trengianskej, hoci jeho meno sa neuvadza, bol pravdepodobne narodny deja-
tel a farar v Divine Stefan Zavodnik. Zavodnik bol priekopnikom abstinentského hnutia,
a preto v zavere svojej spravy udava vyzvu: ,Toto nech sluzi naSej uhorskej policii za
priklad, kde sa o opilcoch, korheloch ziadne poriadky nerobia, tolko ludi skazu berie,
dasto pre tento bezbozny vystupok opilstval To ma byt té uhorska sloboda? Ze krémar
moéze byt, kto chce, prievoznik kto chce, kompa aka chce, ¢i tam aj polovica sveta sa
zmarni?" (Slovenské noviny 1849: 96; tiez Ferko 1980: 74; Kuzmik 1995: 44). Udalost
v Maréeku bola najvaéSou tragédiou svojho druhu — potopenie plavidla — v dejinach
Slovenska.

Kompu v Maréeku spomina aj Gy. Lovcsanyi vo svojom cestopise z roku 1873: ,Tak sa
medzi Hornym Hri¢ovom a Maréekom, hoci je Vah rychly a dost hiboky, rozdeluje na
dve ramena so sihotou uprostred, potom na mrtve ramena a potom opéat na normalne
koryto; na tomto mieste je kompa, ktora spaja obyvatelov oboch brehov a slizi ako
prechod z krajinskej cesty veducej po lavom brehu* (Lovcsanyi 1881: 98).

Medzi obcami Horny HriGov a Svedernik bola kompa, ktorl zachytava 1. a 3. vojenské
mapovanie. V roku 1892 bolo na jej prevadzku vydané povolenie pre barénov bratov
Popperovcov (aktualizacia starSieho nezachovaného povolenia). Leopold Popper
(1822 - 1886) bol znamy barén a Uspesny velkoobchodnik s drevom, vdaka ¢omu sa
stal jednym z najbohatSich ludi monarchie. V 60. rokoch 19. storo¢ia odkupil Byt€ianske
panstvo, s ktorym ziskal aj kompy v Hornom Hri¢ove, KoteSovej a Byt&i. Tie neskoér presli
do vlastnictva jeho syna a potom vnuka'® (pozri aj Zupanic¢ 2011: 148-153).

Kompa vyzerala nasledovne: ,Pozostava z dvoch ¢lnkov s rovnakou diZkou 13,10 m
a hrubkou 5,6 cm vytvorenych zo smrekovych fosni, spevnenych po 12 dubovymi rebra-
mi, na ktorych je poloZena dostené konstrukcia s dizkou 7,6 m, Sirkou 6,45 m, a hrubkou
5,6 cm vybavena po vSetkych stranach zabradlim. VySka oboch &Inkov je 60 cm, medzi
nimi je volny otvor s hornou Sirkou 2,15 a dolnou 1,62 m. Pristup ku kompe na oboch
brehoch zabezpecuje na kazdej strane Vah jeden presuvatelny ndjazdovy most. Pohyb
kompy sa uskutocriuje spésobom podla priloZeného plédnu’® prostrednictvom lana
s priemerom 26 mm zaveseného na oboch brehoch. DrzZitelia licencie su opravneni
prepravovat cez rieku Vah prievozom opisanym v predoSlych bodoch dopravné pro-
striedky iduce po ceste z Horného Hri¢ova do Svedernika, a to: - 2 naloZené vozy a 10
0s6b — alebo 2 prazdne vozy a 30 0s6b — alebo 45 0sb6b — alebo 15 ks dobytka — alebo
napokon 1 voz naloZeny nakladom a 24 0séb.

158A Byt&a, f. Trenéianska zupa, podzupan, inv. &. 295, rok 1906, k. 174, &. 14095. Ziadost Bytde o povolenie uZivania kompy.

'®Plan sa nezachoval.




Maximalny pripustny ponor pri tomto zatazeni je 30 cm, merany v strede ¢Inkov od
horného okraja smerom nadol. Maximalne povolené zataZenie bude oznacené znac-
kami, ktoré budu umiestnené na zaciatku a na konci prievozu, pricom drzitelia licencie
su zodpovedni za to, aby zna¢ky neboli porusené a kazdé ich poruSenie su povinni
do 8 dni nahlasit okresnému veducemu sluzobného uradu pod hrozbou pokuty do
vySky 100 forintov. Koncesionari su povinni komu opisanu v bode 3 na vlastné naklady
ustaviéne udrziavat v dobrom stave.*"’

Kompa existovala aj v roku 1913, kedy jej najomkyriou bola barénka Hermina Popperov4,
rodena Hahnov3,'® nevesta Leopolda Poppera. V roku 1913 minister obchodu stanovil
na dobu Styroch rokov nasledovny sadzobnik a podmienky prevadzkovania kompy.'®

v ¢ase riadneho v Case vysokého
vodného stavu vodného stavu
1. | 4-zaprahovy nalozeny voz 80 fill. 1 K 40 fill.
2. | 4-zaprahovy lahky voz 40 fill. 80 fill.
3. | 3-zaprahovy nalozeny voz 60 fill. 1K 20 fill.
4. | 3-zaprahovy lahky voz 30 fill. 70 fill.
5. | 2-zaprahovy nalozeny voz 50 fill. 1K
6. |2-zaprahovy l[ahky voz 24 fill. 60 fill.
7. | 1-zaprahovy nalozeny voz 36 fill. 70 fill.
8. | 1-zéprahovy lahky voz 16 fill. 48 fill.
9. |lahky voz bez zaprahu 10 fill. 10 fill.
10. |jeden tazky alebo velky kus dobytka 6 fill. 6 fill.
11. [jeden lahky alebo maly kus dobytka 4 fill. 4 fill.
12. | jedna ovca alebo koza 2 fill. 2 fill.
13. | jeden chodec nesuci tovar 4 fill. 4 fill.
14. |jeden chodec nenesuci tovar 2 fill. 2 fill.
15. | jeden strojny ko¢ (automobil) 50 fill. 1K
16. | jeden motocykel (motorovy bicykel) 8 fill. 8 fill.
17. |jeden bezny bicykel 4 fill. 4 fill.

78A Byt&a, f. Trencianska Zupa, podzupan, i. €. 295, rok 1906, §k. 174, ¢. 14095. Z/'adoszytée o povolenie uZivania kompy. Tiez i. &. 281, rok 1906, §k. 62 — 65.
Vodopravne povolenie pre bratov Popperovcov na uZivanie kompy v Hornom Hricove a Bytci (5264, 14844).

18\/ 1. 1910 sa uvadza baré Popper Arminné Hahn Hermina.

198A Bytda, f. Trendianska zupa, VSV, i. &. 306 (V), $k. 118, spis 229, rok 1913.




Oproti sadzobniku Tepli¢ky spred sto rokov (1810) k velkym zmenam v Struktire jed-
notlivych poloziek nedoslo. Opat sa rozliSovala preprava za beznej a zvySenej hladiny,
naklad voza, mnozstvo dobytka v zaprahu, resp. samostatne prepravovaného dobytka
a osOb. Pribudli vSak nové dopravné prostriedky — bicykel, motocykel a automobil, ktoré
neboli nijak blizSie StruktUrované.

Okrem sadzobnika boli Tren€ianskou zupou vydané aj podmienky prevadzkovania
kompy, ktoré sa odvijali od Zakona ¢&. 1/1890. PredovSetkym bol vlastnik alebo ndjomca
povinny udrziavat kompu v riadnom a dobrom stave, v pripade potreby i zaobstarat si
novu. Prijmy ziskané z myta bol povinny pouzit vylu¢ne na udrzbu a zaobstaravanie no-
vych kdmp a zariadeni. Bol povinny viest evidenciu prijmov a Udajov o premavke (podla
¢oho sa urcovala vySka sadzieb). Od poplatku boli okrem os6b v zdkone oslobodeni
i telegrafni poslovia, obecni Uradnici pri vybere dani a knazi v prislu§nom panstve.2°

Obr. €. 5: Kompa v KoteSovej pri zelezniénej zastavke zadiatkom 20. storodia.
Zdroj: Zbierka Jozefa JaniSa.

V obci Oblazov (dnes ¢ast KoteSovej), asi kilometer nize predoslej, bola dalSia kompa,
ktora spéjala obec s Dolnym Hri¢ovom, vzhladom na jej zndzornenie na 1. a 3. vojen-
skom mapovani a Vzdialenostnej mape Uhorska (1897 - 1903) predpokladame je;j
dlhodobu existenciu. V roku 1895 bol jej majitelom lIzrael Schulcz z Oblazova a v tom
Gase to bola hospodarska kompa.?!

20 §A Bytéa, f. Trencianska zupa, VSV, i. ¢. 306 (V), 8k. 118, spis 229, rok 1913.
21 SA Bytéa, f. Tren¢ianska Zzupa, podzupan, inv. &. 295, rok 1906, §k. 174, &. 14095. Ziadost Bytce o povolenie uzivania kompy - listina 1137/V.895.




Dalsiu kompu (alebo prievoz) mame na v8etkych troch vojenskych mapovaniach
zaznacenU vychodne od KoteSovej (od predoslej vzdialena asi 2 km). Po postaveni
Povazskej zeleznice v roku 1883 a vzniku zastavky KoteSova na opaénom brehu Vahu
(zastavka so straznym domom sa nachéadzala pod ,Skalou” - skalnym vybezkom, cez
ktory viedla trat zarezom), bola kompa zabezpedujlca prepravu cestujicich do a zobce
prestahovana do tejto lokality. V roku 1909 sa kompa v Oblazove (vtedy Vagbalazsi)
stale uvadza ako hospodarska a kompa v KoteSovej (Trencsénkutas) ako verejna.??

V Byt€i s zaznamenané na 2. vojenskom mapovani jedna kompa a jeden prievoz (povy-
$e mestecka bol prievoz, ponize kompa). Ku kompe v§ak mame zachovany pisomny pra-
men, dohodu medzi panstvom Byt¢a, ktoré kompu prevadzkovalo, a komposesoratom
v Hrabovom z roku 1808 o pouzivani hrabovskych brehov na pristavanie kompy. Majitel
panstva Byt¢a Mikula$§ Esterhdzy uvéadza, ze kompu prevadzkoval dlhé roky, drevo na
nu zabezpecoval z vlastnych lesov, avSak dos$lo k ur€itému ohrozeniu jej existencie zo
strany Jana Hrabovského z Hrabového. Spomina sa tu najma okolnost, ze poloha kompy
sa v ¢ase menila, lebo aj Vah menil svoje koryto a vzhladom na polohu Vahu sa moze
toto pristavisko ocitnut raz na byt€ianskom uzemi, inokedy na hrabovskom. Dohoda
spocivala v poplatku pre komposesorat v ase vyuzivania hrabovskych brehov.2?

Podla Mednanského (1826) sa do Bytte dalo dostat kompou, resp. prievozom,
na ktory sa zmestil iba jeden voz (Mednansky 2007: 99). Lovcséanyi zas uvadza, Zze kompa
v Byt¢i, ktord zabezpedi prepravu jedného voza na krajinsku cestu, stoji 2 grajciare pre
peSieho tam aj spat a 24 gr. za povoz (Lovcsanyi 1881: 107). Kompu Popperovci zrusili
pravdepodobne v roku 1900, kedy bol v Byt&i postaveny zelezny most.?*

Posledné dve kompy mame zaznamenané na mapach z 19. storo¢ia medzi Predmie-
rom a Malou Byt€ou a Predmierom a MikS§ovou. Prvd menovana sa v ¢ase vydania
2. vojenského mapovania (20./30. roky 19. storo€ia) nachadzala v priestore dneSného
Strkoviska, kadial vtedy viedlo hlavné koryto Vahu. Koncom 19. storodia vS8ak z neho
ostalo len mftve rameno a hlavny tok sa presunul tesne k Malej Byt¢i. Tu bola zriadenéa
nova kompa. K jej zriadeniu alebo obnoveniu doslo v roku 1895, ked bolo vydané aj nové
povolenie na prevadzku. Tento dokument nam blizSie ozrejmuje kategorizaciu kdmp na
zaklade ucelu ich vyuzitia. Ako sme uz spominali, existovali dva druhy kdmp: na verejné
pouzivanie a na sukromny u&el. Prevadzkovatelom malobyt&ianskej kompy bolo Urbar-
ske spolocenstvo obce Mala Byt€a, kompa bola na sukromné pouzitie, konkrétne na
hospodarske a polnohospodarske Ucely. Od takejto kategorizacie iste zavisel aj spdsob
vyberania poplatkov za pouzitie a podmienky udrzby a prevadzky. Hospodarsky ucel
kompy znamenal predovSetkym vyuZzitie pre vlastnu potrebu, vtomto pripade pristup na
pozemky ,za Vahom?*, kam si potrebovali ich majitelia z obce prepravit zvierata na spa-
sanie luk, naspat polnohospodarske produkty a naradie a pod. V roku 1906 nastal spor,
ked okresny sluzny majitelom kompy vy¢ital, ze ju vyuzivaju na iné ucely: ,Urbarnici
z Malej Bytée, ktori udrziavaju hospodarsku kompu v Malej Bytéi, vyuZivaju tento

22 SA Bytéa, f. Trenc¢ianska Zupa, podzupan, inv. ¢. 299, §k. 211, ¢. 66, rok 1910. Prieskum c¢innosti kbmp v Byt¢. okrese.
2 SA Byt&a, f. panstvo Byt¢a, sign. 8, fasc. 8, inv. €. 2 — 12, 8k. 44. ZaleZitosti mytne a plavebné, Hricov a Hrabové.
24 \/o vykaze z roku 1910 sa neuvadza. SA Byt&a, f. TN Zupa, podzupan, inv. 6. 299, §k. 217, &. 9742, rok 1910. Nariadenie o doprave kompou na rieke V4h.




dopravny prostriedok nielen na svoje hospodarske ucely, ale aj pre viastny prospech:
preprava tovaru zo Stiavnickej doliny na Zelezniénu stanicu v Bytéi-Predmieri (dnes Zel.
st. Byt¢a) sa vo velkej miere uskutocCriuje na malobytcianskom prievoze za poplatok,
a to rozhodne zakazujem, rovnako ako dovoz stavebného materialu z druhej strany
Vahu cez malobytéiansky prievoz stavebnymi firmami. TaktieZ zakazujem prepravu te-
héal z tehelne v Malej Bytéi na druhu stranu Vahu prostrednictvom toho istého prievozu.
Za porusenie tychto zdkazov som prevddzkovatelov prievozu opakovane potrestal...“?®
Urbérnici vSak vog&i tymto zdkazom protestovali. Tvrdili, ze zmysel kompy nie je celkom
zrejmy. Pre nich je dblezité, aby kompa sltzila na prevoz dobytka na jarmok do Pred-
miera, na prepravu stavebného materialu (kamena, piesku, tehal) na ich domy, aby sa
dalo rychlo dostat na vlakovu stanicu (vtedy Bytéa-Predmier, dnes Byt¢a, umiestnena
v obci Hrabové) ¢i ku kovacovi na podkuvanie koni. V tychto pripadoch museli absol-
vovat cestu po moste v Byt€i, ¢o im zabralo asi hodinu ¢asu a navySe na moste platili
myto.

Technické parametre kompy z roku 1895 boli: dizka 8 m, Sirka 7,5 m, celkova plocha
60 m2, ktora bola umiestnena na dvoch &inkoch dlhych 13,8 m. Vedena bola prie¢-
nym lanom umiestnenym na brehoch Vahu. Mala nosnost 5 000 kg, ¢o zodpovedalo
64 osobam, 19 zvieratdm alebo dvom naloZzenym vozom. Jej hodnota v roku 1895 bola
1 200 zlatych. 26 Oproti hricovskej (svedernickej) bola o0 0,5 - 1 m vacsia a previezla
0 19 osbb viac.

Kompa medzi Predmierom a Mik§ovou je zakreslena na 1. aj 2. vojenskom mapovani,
nachadzala sa severne od MikSovej pri vyusteni cesty z Hvozdnickej doliny k brehu
Vahu. V poslednej tretine 19. storo¢ia (podla 3. vojenského mapovania) sa kompa na-
chadzala nizSie, medzi Mik§ovou a RaSovom. Podla udajov z roku 1909 na rozdiel od
kompy v Malej Bytéi, ktora bola hospodarska, tato bola verejna.?” V roku 1910 boli jej
majitelmi Méric a Irma Mar$ovski.?®

Kompy a prievozy na Kysuci

Prievoz na hlavnej komunikacii veducej zo Ziliny do Jablunkova pri obci Rudinka
mbzeme predpokladat pocas celého skimaného obdobia, pripadne i skér. Uz zaCiatkom
18. storocia (1721) tu malo Kysucké Nové Mesto v ¢ase zvySenej hladiny Kysuce
povinnost postavit pontén, resp. ¢Inkovy most (cimbas per ponte strato adaptatas).?®
Toto platilo i v roku 1789. V roku 1837 je dikcia doplnena o dbvetok: ,v pripade vojny
postavit peSi most z plti na vojenské ucely". Prievoz je vyznageny na 2. vojenskom
mapovani a vedla neho je zakresleny i brod. Na zaklade toho mézeme predpokladat,
ze v starSom obdobi sa dalo Kysucu predovSetkym prebrodit, v exponovanych ¢asoch
(vojna, vysokéa voda) sa tu zriadoval do¢asny most, inokedy peSi mohol pouzit prievoz,

povoz preSiel prebrodenim.

2 Tamtiez.

26 SA Bytéa, f. Tren&ianska zupa, podzupan, inv. &. 295, rok 1906, 8k. 174, &. 14096. Ziadost Malej Bytée o povolenie uZivania kompy.

21 SA Byt&a, f. Trencianska Zupa, podzupan, inv. ¢. 299, §k. 211, €. 66, rok 1910. Prieskum &innosti kbmp v Byté. okrese.

28 SA Bytéa, . Trenc¢ianska Zupa, podzupan, inv. ¢. 299, k. 217, &. 9742, rok 1910. Nariadenie o doprave kompou na rieke Vah.

20 SA Bytda, f. Trendianska zupa, podzupan, inv. &. 310.3, k. 389. Cestné a mostné myto 1833 - 1918. Vizitdcia z roku 1837 sprostredkuva informécie ohfadom

vizitacie z roku 1721.




V roku 1870 bola v jeho blizkosti Kysuca preklenuta zeleznym Zelezniénym mostom.
Vlak umoznil lepSie napojenie obci na pravom brehu Kysuce, v polovici 80. rokov bola
otvorena zastavka pri straznom dome v Rudinke (Simko a kol. 2022: 167).

V roku 1892 bolo dediom gréfa Ladislava Cakiho (1820 - 1891) po jeho smrti udelené
povolenie nadalej prevadzkovat peSi prievoz na rieke Kysuca pri obci Rudinka. Prievoz
zabezpecoval prepravu peSich iducich od Brodna smerom do doliny NesluSanky, teda
do obci Rudinka, Rudina, Rudinska a NesluSa. Umiestneny mal byt najviac 200 m od
kr&my v Rudinke po prude rieky v kolmom smere, kdekolvek podla stavu vodnej hladiny.
Ponor ¢lna pri maximalnom povolenom zatazeni bol 28 cm, ¢o malo byt vyznadené na
¢lne.?°
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Obr. &. 6: Planik prievozu na Kysuci pri Rudinke, 1891. Zaznacena je tu stredova a hrani¢né polohy
prievozu. Zdroj: SA Bytca.

Od 1. maja 1901 Zzelezni¢nu zastavku v Rudinke zruSili a nahradili zastavkou pri
straznom dome &. 132 v chotéari obce Brodno, avSak asi 1,2 km od obce, blizSie bola
stale k Rudinke (Simko a kol. 2022: 183). Pouzivanie prievozu véak bolo v tom ase uz
komplikované, a tak obyvatelia Rudinky ziadali v roku 1912 pri zdvojkolajfovani trate
obnovenie zastavky v Rudinke alebo vystavbu lavky pre pesSich na zelezni€¢nom moste
pre novu kolaj.?!

O prievoze medzi Budatinom a Chimcom sa piSe v urbari z roku 1658. Ro¢ne sa z neho
odvadzali Budatinskemu panstvu dva zlaté (Kusik, Marsina 1959: 291). V dalSom urbari
z roku 1690 sa prievoz nespomina. Zilindania v8ak mali v privilegialnej listine z roku
1659, tykajucej sa myt, pravomoc postavit dva mosty — na Vahu a Kysuci — ¢o by viedlo
k domnienke, ze i vtomto priestore mohol stat most. V mytnych reviziach z 19. storodia,
odkazujucich na rok 1789, sa spomina, ze tu bol v tom &ase prevadzkovany vacési ¢Inok
(cimbum maior), ktory spadal pod myto Kysuckého Nového Mesta. Vo vizitacii z roku
1846 sa spresiiuje, ze tento &Inok sa pouziva najma v 8ase vysokej vody.

% SA Bytda, f. Trendianska zupa, podzupan, inv. &. 281, 8k. 62 - 65, . 1892. Vodopravne zalezitoti gréfa L. Cakiho.
31 SA Bytéa, f. Trendianska zupa, VSV, inv. &. 306 (V), k. 118, &. 270, . 1913. Zriadenie Zel. zastévky v Brodne.




Na 2. vojenskom mapovani sa nevyskytuje, ale v priestore severozapadne od hradné-
ho parku Budatina smerom k Chimcu sa na Kysuci nachadzala rozsiahla sihot, ktora
pravdepodobne umoznovala prebrodenie Kysuce. Na 3. vojenskom mapovani uz je tok
Kysuce zjednoteny a zUzeny a je tu vyznadeny aj dany prievoz. Z pravneho hladiska vod-
né pravo na vyuZzivanie brehov v 19. storogi patrilo Cakiovcom, ako byvalym majitefom
Budatinskeho panstva so sidlom na Budatinskom hrade (kam patrili Chlmec i Budatin).
Cakiovci desatrodia dozadu odovzdali prevadzku prievozu chimeckym prievoznikom za
poplatok 7 zlatych ro&ne a zaroven si obec mala udrziavat, opravovat, prip. zabezpedo-
vat novy &lnok, zrd a pesiu lavku a takisto zamestnancov a sluzobnictvo panstva mala
prepravovat zadarmo. Podla povolenia z roku 1890 mohol koncesionar (obec Chimec)
pouZivat na verejnu prevadzku &lny s dizkou 10,3 m a &irkou 64 cm; &Iny vyrobené uz
davnejsie, prachnivejice a nebezpedné na verejnu prevadzku, boli zakazané. Ciny
mali byt zhotovené z topola, ich maximalny ponor bol ur€eny na 26 cm, maximalna
zatazitelnost 673 kg, ¢o zodpovedalo 6smim osobam vratane obsluzného personalu,
¢o platilo len pri strednej vySke hladiny rieky. Pri vysokej hladine bola maximalna nos-
nost polovi¢na, t. j. Styri osoby. Poloha prievozu bola uréena prilozenym nakresom, pri-
¢om pocas vysokej vody sa od nej mohol ¢Inok vychylit maximalne 50 m po alebo proti
prudu rieky. Prievoz stratil svoj vyznam vystavbou beténového mosta, ¢o sa uskutoc€nilo
v roku 1911. Most bol st¢astou Zupnej cesty Budatin — KoteSova.*?

Zaver

Celkovo sa ndm podarilo zdokumentovat na Gseku Vahu v dizke asi 38 km 12 prievozov
a kdbmp a na dolnom toku Kysuce dalSie dva prievozy. Je to pomerne vysoky pocet.
Kompy a prievozy tvorili organicku sucast hospodarskeho zivota krajiny. Podla potreby
mohli vznikat a zanikat. Koncom 19. storocdia vSak sa zda byt ich pocet najvyssi. Zvacsa
si udrziavali svoju polohu v krajine v blizkosti obci. Prievoz ¢i kompa boli na takej Siroke;j
rieke ako Vah ovela jednoduch§im prostriedkom na jej prekonanie, ako napriklad most,
ktory bol sice jednoduchsi a rychlejsi na prechod, avSak naro¢ny na udrzbu, a teda
existujuaci len na mimoriadne exponovanych miestach. V ¢asoch pomalych a primitiv-
nejSich cestnych dopravnych prostriedkov, teda ko&ov, vozov, koni a peSieho presunu,
v8ak dokazali vyrazne skratit vzdialenost medzi susednymi obcami. Prevadzka kémp
podliehala udeleniu koncesie (povolenia) zo strany Zupnych organov podla zdkonov
vydanych ministerstvom obchodu. Majitel vodného prava, kedZe to bol zvaésa Slachtic,
neskdr velkostatkar, mohol dat kompu alebo prievoz do ndjmu konkrétnym osobam.
Kompy si zriadovali i obce a obecné spolocenstva. Podla tuc¢elu sa rozliSovali kompy ve-
rejné, na verejnych cestach, podliehajuce vyberu mytneho poplatku uréeného na jeho
udrzbu, a kompy sukromné, povolené len na konkrétny Gcel. Z technického hladiska
to boli drevené vozidla s nizkym ponorom vedené veslami a Zzrdami a/alebo vodiacim
lanom (to mali pravdepodobne vSetky kompy na skimanom Uzemi).

% SA Bytéa, f. TranGianska zupa — podzupan, inv. 8. 308, &k. 382 - 387. Vystavba Zupnych ciest.
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Hmotné a nehmotné lodnicke a lodiarske dedi¢stvo na
slovenskom Useku Dunaja’

Lubos Kaéirek

Abstract

Tangible and intangible boatmen and shipbuilding heritage on the Slovak section
of the Danube

In this paper | focus on the immovable and intangible cultural heritage associated with
water transport on the Danube. | present national cultural monuments and sights in
the cities of Bratislava and Komarno. | focus on navigation on the Danube and shipping
traditions in the second half of the 20th century, with an emphasis on the period of
the 1970s and 1980s. This period saw a significant modernisation of shipping. The
presentation of the cultural heritage associated with water transport was initially
undertaken by professional shipowners’ associations. In cooperation with the Slovak
Technical Museum - Museum of Transport in Bratislava, the position of curator of the
water transport collection was established and approved the concept of water trans-
port collections in Slovakia. The intention of the museum is to acquire water transport
objects in cooperation with former shipowners and also to record the testimonies of
former shipowners through the oral history method, thanks to which we can preserve
their memories not recorded in official documents. The aim is to build a specialised
exposition of the Museum of Water Transport in the area of the Winter Harbour in
Bratislava in cooperation with the Faculty of Architecture and Design STU.

Keywords: Danube, sailing, boatmen, sights, sightseeing, traditions
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MesteCko Donaueschingen na juhozapade Badenska-Wirttemberska v Nemecku
zazilo dfia 26. marca 1998 malu slavnost. Tu ,pri prameni Dunaja“ slovenska delegécia
na ¢ele s vtedaj8im ministrom kultdry SR lvanom Hudecom odhalila pamatnu tabulu

' Studia vznikla v ramci rie$enia projektu VEGA (8. 1/0698/22) Ceskoslovenska nakladné a osobné doprava na Dunaji v 70. a 80. rokoch 20. storodia.
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Slovenskej republiky ,vedla tabule Rumunska, Chorvatska a Madarska" (Truskova
1998: 10). Mesto sa nachéadza na juhu Cierneho lesa (Schwarzwald), pri ktorom sa
spajaju dve rieky: Brigach a Breg a vytvarajua Dunaj. Dodajme, Ze na podujati sa okrem
Dunaja ako spojnice Eurépy, ktorej je Slovensko suc¢astou, spominalo aj vodné dielo
Gabcikovo, ktoré v 90. rokoch jatrilo vzdjomné slovensko-madarské vztahy. VtedajSia
slovenska politicka reprezentacia tak aj takto symbolicky ,oznackovala“ prislusnost
Slovenska k podunajskym Statom.

Za ostatnych 30 az 40 rokov preSla vodna doprava vyraznymi zmenami. Tykaju sa
novych technologickych zmien a Upravy vodného toku Dunaja. V prispevku sa blizSie
zameriavame na tieto zmeny, priblizujeme narodné kultirne pamiatky, pamatihodnosti
a miesta pamati na slovenskom uUseku Dunaja spojené s vodnou dopravou. V dalSej
Casti publikujeme a interpretujeme spomienky dunajskych lodnikov p&sobiacich
v Ceskoslovenskej plavbe dunajskej v Bratislave (J. Bohunsky, kpt. L. Ciganek, S. Drdo§,
kpt. Matusek, P. Kara) na predchadzajlce historické obdobie ako suc¢ast slovenského
nehmotného kulturneho dedi¢stva z oblasti vodnej dopravy.

Rieka Dunaj

Dunaj so svojou dizkou 2 857 km je druhou najvadsou riekou Eurépy a dnes prete-
ka, resp. dotyka sa svojim tokom desiatich krajin. Patria k nim: Nemecko, Rakusko,
Slovensko, Madarsko, Chorvatsko, Srbsko, Rumunsko, Bulharsko, Moldavsko a Ukraji-
na (Chovan 2020: 14). V stic¢asnosti je splavny od nemeckého mesta Kelheim, na sttoku
riek Altmuhl a Dunaj: rieka Atimuhl tu tvori ast plavebnej cesty Ryn - Mohan - Duna,.
Kvéli nejasnosti okolo prameria Dunaja sa rie¢ne kilometre (rkm) Dunaja poditaju od
Ustia Dunaja, od Suliny proti prudu rieky. Tok Dunaja sa ¢leni na tri Useky: horny, stred-
ny a dolny. Kazdy z nich si vyZzadoval iné podmienky na plavbu (Chmelar 1994).

Horny splavny usek sa povodne zadinal v meste Regensburg a koncil sa v Komarne.
Po vystavbe vodného diela sa plavba predizila az do Kelheimu, kde bol prepojeny cez
kanal Ryn — Mohan - Dunaj. V roku 1992 po ukoné&eni vystavby Vodného diela Gab-
Cikovo sa presunula plavba z pévodného koryta do nového kanala. Pred otvorenim
Gabdikova kvéli bezpe&nosti plavby sprevadzali plavidlo cez tento Uusek popri ¢lenoch
posadky (spravidla 14 — 16 0sbb) lodivodi, ktori dékladne poznali jednotlivé nastrahy
tohto eurépskeho veltoku. Plavidlo mohli sprevadzat maximalne tri ¢Iny (Ciganek 2024;
Drdos 2024).

Pred vystavbou vodnych diel patril iusek medzi Viedniou a Bratislavou a Bratislavou
a Klizskou Nemou k najnebezpecénejSim. A to preto, ze sa zanasal Strkmi. ,Menili sa
plytéiny, zanasal strk. To bolo ... zname, Ze bagrovalo sa stale, bagrovalo sa. A Dunaj,
Dunayj, ten Strk bol pohyblivy. TakZe z veéera do rana bol brod ... [a] nikto nevedel,
Ze je tam. Bola vyznacena trat. Krizom krazom, teda od brehu k brehu, povedzme na kilo-
metrovom useku aj, no, ale medzitym uz mohlo nie¢o zaniest. CiZe uZ, uz to nebolo tak,
Ze, no, tu je celkom dobre, idem od lampy k lampe" (Matusek 2022).




Brodovy Usek na Uzemi Slovenska sa zaéina v Cunove a do otvorenia vodného diela
v roku 1992 siahal po Gabdéikovo. Tu sa nachadzal ,nechvalne znamy a oddavna obéva-
ny Bagomer* (rkm 1815), v blizkosti obce Sap (v rokoch 1948 - 1990 mala obec nazov
Palkovi¢ovo; niekedy sa uvadza aj susedna obec Narad). ,...to sa nedalo prejst cez Ba-
gomer dvoma lodama po prude a proti prudu naraz. To bola hiboka pieséina a len okolo
brehu a dokonca zatacka tam bola a ked'¢lovek vysiel viacej do tej zatacky alebo skorej,
tak vyletel na breh, na skaly. No a ked'vysSie, tak zasa nasadol, takze ... kormidelnik
to musel ovladat" (Matusek 2022). Tu bol geograficky zlom a prechod spadu Dunaja
z horného Useku Dunaja na stredny tok. Nahle spomalenie toku spésobovalo neustale
usadzovanie Strkopieskov. Prave vystavba vodného diela tento jav odstranila a zlepSila
plavebné pomery v tomto Useku (Bohunsky 2024).

Stredny Usek sa zacinal pri Komarne a siahal po rumunské mesto Turnu Severin.
Tu sa v minulosti nachadzali zname a nebezpecné dunajské katarakty, dlhé vySe sto
kilometrov, ktoré tvoria aj prirodzenu hranicu medzi Rumunskom a Srbskom (Kara
2024: 84-87). K zlepSeniu plavby prispela vystavba Sipského kanéala v 90. rokoch
19. storocia, ktory bol slavnostne otvoreny v roku 1896. K dalSiemu zlepSeniu plaveb-
nych podmienok vyrazne prispela vystavba hydroelektrarni Zelezné vrata | a 1l (1972,
1984).

Pred vybudovanim priehrady tu mal poc¢as plavebnej sezény kazdy podunajsky Stat
remorkér so silnym motorom, ktory poméahal lodiam pri protipradnej plavbe. CSPD tu
isty 8as mala svoj najsilnejsi remorkér KRIVAN, ktory mal tri motory. KRIVAN bol schop-
ny prepravit az desat ¢Inov, pocet ¢lnov v suprave uroval Dopravny Urad.? Zaroven
popri brehu jazdila parna lokomotiva, ktora takisto pomahala lodi pri prekonani tohto
Useku v protipradnej plavbe. Prepravu cez tento Usek zabezpecdoval Specialne cvi¢eny
personal, lodivod a &lnovodi. Mnohi pochadzali z rumunského mesta OrSova a boli
priamo zamestnancami Dunajplavby (Ciganek 2024; Drdo§ 2024).

Dolny Dunaj sa zadina v meste Turnu Severin a koné&i sa v Usti Dunaja do Cierneho
mora. Na izemi Rumunska vytvara Dunaj pred ustim do Cierneho mora deltu. Rozvet-
vuje sa na splavné severne polozené Kilijské rameno smerujice k mestu Izmail, Sulin-
ské rameno pri meste TulCe a Svatojurské. Kilijskym ramenom preteka priblizne 60 %
vody a tvori hranicu medzi Rumunskom a Ukrajinou. NajjuznejSie Svatojurské rameno
vytvara viacero meandrov a je obmedzené pre plavbu vacéSich plavidiel. Vyuziva sa viac
v ramci rekreacnej plavby (Chmelar 1994).

Uz v Case formovania narodného povedomia v 19. storodi sa slovenské etnické Uuzemie
vnimalo ,od Tatier k Dunaju” (Skvarna 2004: 45; Kodajova 2014: 182-184). V historickom
kontexte sa oblast vodnej dopravy na Uzemi Slovenska skér spéja s pltnictvom a riekou
Vah (Janto 2024: 37-44). Po vzniku Ceskoslovenska sa v§ak rozvoj vodnej dopravy jed-
noznac¢ne spaja s Dunajom a plavbou na Dunaji, po ktorom prebiehal medzinarodny
obchod.

2 Subor spriahnutych &Inov, ktoré prepravovalo plavidlo, lodnici hovorovo oznaéovali ako dedina (Drdo§ 2024).




Plavba na Dunaji v novoveku

Histériu vodnej dopravy na Dunaji dokumentuje mnozstvo pisomnych i obrazovych
pramenov. Uz mestské vysady, ktoré mesto Bratislava dostava koncom 13. storocia
od krala Ondreja lll., dokladuju existenciu bratislavského pristavu, ¢o poukazuje na
jeho bohatu histériu uz v obdobi spred vyhlasenia mestskych prav. Velky rozmach
zaziva vodna doprava v obdobi vlady Zigmunda Luxemburského, ktory dekrétom
vydanym v Olomouci 27. 1. 1402 udelil obyvatelom Bratislavy pravo na prievoznictvo,
aby ,..mohli mat a drzat plavidla na Dunaji na dzemi Bratislavy a aby na tychto
plavidlach, ako to byva na inych priechodoch alebo prievozoch, mohli slobodne prevazat
ludi, zvierata, trhovy tovar i veci akéhokolvek iného druhu a majetky odtialto slobodne
prepravovat..." (Bel 1984: 182).

Koncom 17. storocia pri svojich cestach po Eurdpe sa céar Peter Velky zastavil aj v Bra-
tislave. Tu, okrem iného, navstivil aj bratislavsku lodenicu, kde stavali vojenské lode,
tzv. dunajské monitory v lodiarskom stavebnom cechu sv. Mikula$a.® Patrénom dunaj-
skych lodnikov je sv. Mikula$. Nie je preto ndhoda, ze v Bratislave, v byvalej poddanske;j
obci Podhradie, sa nachadza kostol zasvateny sv. MikulaSovi.

Matej Bel vo svojich Noticiach uvadza, Ze pocas vojny s Osmanskou riSou sa v roku
1716 po Dunaiji presuvalo vojenské rie¢ne lodstvo, ktorého lode boli schopné aj plavby
na mori. Lodstvo tvorilo 16 lodi, z nich najvac¢Sia viezla az 40 diel. Lodstvo bolo nasade-
né pri obliehani Belehradu, ked sa cisarskej armade pod velenim Eugena Savojského
podarilo dobyt Belehrad. ,Bratislava celkom strpla, ked lode nezvycajnej velkosti
zakotvili v dohlade mesta a kolisali sa ako v pristave.” ,...Dunaj aj v tomto nasom kraji
sutazil s morom" (Bel 1984: 185).

Zaciatkom 19. storocia sa vSak postupne kon¢i na Dunaji éra veslovo-plachtovych lodi
a zaCina sa éra parolodi. Prva parna lod, ktora priplavala z Viedne do Bratislavy, bola
drevené parna lod CAROLINA, ktora v roku 1818 podnikla plavbu z Viedne do Budapesti
a 2. septembra 1818 pristala pri bratislavskom brehu, pri korunovaénom pahorku.
Bol to zlomovy medznik v histérii plavby na Dunaji. V roku 1830 zacala na Dunaji svoju
¢innost Prva dunajska paroplavebna spolo¢nost - Erste Donau-Dampfschiffsfahrtsge-
sellschaft. Od 40. rokov zabezpe&ovala z pridunajskych oblasti vyvoz obilia a dobytka
na zapadné trhy. Vdaka paroplavbe sa prepravné naklady znizili na polovicu. Od 50.
rokov 19. storoCia stupal zaujem o rozvoj vodnej dopravy po Dunaji. Vyznamnym im-
pulzom bolo vyhlasenie Dunaja za slobodnu vodnu cestu v roku 1856. K zlepSovaniu
plavebnej drahy prispievala systematicka Uprava brehov. Ta sa zac¢ala uz za vlady Marie
Terézie (1740 - 1780), vyrazne v 80. rokoch 19. storo¢ia na Useku od Devina po Gy6r
(Rab) (Cambel 1987: 5639-540).

NajvyznamnejSie pristavy na Uzemi Slovenska boli v Bratislave a Komarne. Po vystavbe
Zeleznic v druhej polovici 19. storocdia sa v Bratislave rozvijal ndkladny pristav napojeny
na zeleznicu. Stal sa vyznamnym prekladiskom tovaru nielen pre Uzemie zapadného

3 Navstevu Petra Velkého pripomina aj pamétna tabufa na budove Slovenského narodného muizea na Vajanského nébrezi v Bratislave, kde sa v tom obdobi

naché&dzala lodenica.




a stredného Slovenska, ale aj Moravy a &iastoéne Ciech. Na zadiatku 20. storodia sa
v Bratislave nakladny pristav nachadzal nad Starym mostom (vtedy Most FrantiSka
Jozefa), smerom k dneSnému Mostu Apollo. Nachéadzali sa tu tri drevené sklady a jeden
mostovy elektricky zeriav postaveny v rokoch 1913 - 1916. Pristav vyuzivala Rakuska
paroplavebna dunajska spolo¢nost (DDSG). Osobny pristav sa nachadzal pod Starym
mostom smerom k centru mesta. Nachadzali sa tu dve murované stavby: osobna lodna
stanica a dom¢ek, kde bol ubytovany zamestnanec a sklad pre zasielky. Prevadzku za-
bezpecovala uhorska lodna doprava MFTR. VychodnejSie po prude postavili v rokoch
1897 — 1907 Zimny pristav (Pravda 1982 I: 2).

Pristav v Koméarne bol vyznamnym strediskom obchodu s drevom, ale aj prekladiskom
surovin a priemyselnych vyrobkov. Pri Komarne sa Vah vlieva do Dunaja, ¢o prispievalo
k jeho vyznamu pre rozvoj vodnej dopravy. Samotny Vah bol splavny po obec Neded.
V Komarne sa okrem pristavu nachadzaju aj lodenice, zalozené v roku 1898. PocCas
svojej existencie postavili vy§e 1 500 plavidiel: vle€né ¢lny, remorkéry, tankery, bagre,
osobné, vojenské a rybarske lode (Slovenské lodenice Komarno, 1996: 6; Chovan 2020:
17; Grafel 2021: 100-101, 108-111).

Dalsie pristavy sa nachadzali v Devine a Hru$ove. Ich vyznam v8ak postupne klesal,
kedZe neboli vhodné pre vacSie parniky a pre lodné spolo¢nosti bolo vhodnejsie
vyuzit pristav v Bratislave napojeny na Zeleznicu. Vyraz HruSov sa dnes primarne spaja
s HruSovskou zdrzou, ktora je su¢astou Vodného diela Gab¢&ikovo a do prevadzky bola
uvedend v roku 1992. Je sti¢astou Chraneného vtacieho tzemia Dunajské luhy.

Vznik Ceskoslovenska a zaloZzenie Dunajplavby

Po skonceni 1. svetovej vojny a zaniku Rakusko-Uhorska vznikaju v oblasti Podunaj-
ska nové &taty: Ceskoslovensko a Kralovstvo Srbov, Chorvatov a Slovincov (neskor
Juhoslavia). Obrazne povedané, do roka a do diia od vzniku CSR bola v oktébri 1919
spustena ¢eskoslovenska plavba na Dunaji, a to na prenajatych plavidlach od Rakuskej
paroplavebnej spolo¢nosti. V roku 1922 boli pre CSR v budapestianskej lodenici Ganz
Danubius postavené prvé $tyri parné nakladné lode: ako prva DEVIN, potom VAH,
NITRA a HRON. Na zaklade zakona &. 188 Zb. z 13. juna 1922 bola zalozena Ceskoslo-
venska Dunajplavba, G¢astinna spolo¢nost (Pravda 1982 Il a IV: 2; Bohunsky, Puha 2012:
10-12; Bohunsky, Ciganek 2024a: 12-14). Ceskoslovenska vlada vyrazne podporovala
rozvoj vodnej dopravy na Dunaji, vratane pristavov v Bratislave a Komarne.

V lodenici Skodovych zavodov v Komarne postavili v roku 1932 podla &s. patentu
Ing. Otakara Neudorfela, pracovnika ministerstva dopravy, prvy motorovy bo¢noko-
lesovy remorkér PREZIDENT T. G. MASARYK (neskér INOVEC). Mal vykon motorov
950 k. V tom ¢ase to bol novy typ rieéneho remorkéra (Pravda 1982 XII: 2). V roku 1937
boli v Komarne dokon&ené tri tankové motorové lode, jednou z nich bol aj STUR, neskor
premenovany na STUREC, dnes zbierkovy predmet Slovenského technického muzea

(Godus 2020).




Aktualne tretim mestom, kde sa rozvija pristay, je Sturovo (pred rokom 1948 Parkari).
Pociatky formovania pristavu mézeme dokumentovat uz koncom 19. storodia, rozvija
sa v medzivojnovom obdobi od konca 20. rokov, intenzivnejSie od druhej polovice
20. storocia (Dubiny 2023: 127-147).

Technologické zmeny plavby v druhej polovici 20. storodia

Po 2. svetovej vojne postupne nastava dalSia modernizacia vodnej dopravy. Do roku
1965 boli zlodného parku postupne vyradené parné lode a nakladné ¢lny starSich typov
s nosnostou 300 az 700 ton. V tom obdobi tak doznieva tradicia parnikov &i parolodi,
ktora mala priblizne 150-ro¢nu tradiciu. Na Slovensku ju zachytava uz len torzo parnika
DEVIN, dnes v stikromnom vlastnictve. Parnik bol postaveny v roku 1911 v nemecke;j
lodenici Deggendorf. Pévodné parna technolégia sa vSak uz v plavidle nezachovala
(Bohunsky, Puha 2012: 205-209; Ciganek 2024). Na muzejné Ucely sa planoval vyuzit
2-kominovy parnik ZEMPLIN a 1-kominovy parnik TURIEC. Tieto plany sa v§ak nepoda-
rilo naplnit (Ciganek 2024).

V 60. rokoch do lodného parku pribudli aj rie€no-morské lode postavené v Budapesti.
Prva z nich M/S BOJNICE priplavala do Komarna 30. decembra 1965. V roku 1962 sa
uskuto€nila prva plavba pomocou radaru na lodi DUKLA. Postupne bol lodny park
doplneny o moderné plavidla - tazno-tlaéné motorové remorkéry a nakladné ¢&iny
s nosnostou 1 000 a 1 500 ton. Na zaciatku 80. rokov uz prevladali tlaéné remorkéry
a bezposadkové tlaéné ¢lny. VacsSina prac na lodiach a ¢lnoch bola zmechanizovana.
V 70. rokoch sa eSte len zacinali pouzivat radary a vysielacky. Tieto nové technoldgie
sa len pomaly a postupne zavadzali na jednotlivych lodiach. V roku 1972 sa uskutoénila
prva plavba bez kormidelnika na lodi IPEL (Pravda 1982 IX, XII-XIV, s. 2).

Lode mali na tu dobu moderné vybavenie: ,Okrem iného lode su vybavené modernym
navigacnym zariadenim ako su — magneticky kompas, gyrokompas, elektromechanicky
log, echolot, radar, gonie, automechanicky kormidelnik a pod. Podobné je aj radio-
technické vybavenie, medzi ktoré patri vysielaC, hlavny prijimad&, nuadzovy prijimac,
automechanicky vysielad, VKV radiostanica, telefébnna stanica, povelova prenosna
stanica a pod." (Pravda 1982 XIV: 2). Vit Pravda, redaktor ¢asopisu Nés Dunayj, v jed-
nom z dielov cyklu k histérii Dunajplavby Priehrstim z naSej Sestdesiatky 1922 — 1982
k nastupujucim technologickym zmenam v roku 1982 piSe: ,Prekvapujuce vedecké
objavy a unikatne technologické novinky stavaju sa pre nas beznou vecou. Najnovsie si
do doméacnosti razi cestu videomagnetofon. Svetové spravy signalizuju dalSiu novinku
- veduci pracovnici velkych firiem pracuju doma. S vedenim ich podniku navzdjom ko-
munikuju prostrednictvom pocditaca...” (Pravda 1982 XIV: 2). Kym v starSom obdobi sa
technologické zmeny zavadzali len postupne, smerom k suc¢asnosti kazdé desatroCie
prind8a nové a nové technolégie. Je preto délezité, aby boli tieto technologické zmeny
zdokumentované aj prostrednictvom zbierkotvornej ¢innosti muzei.




ESte par desatro¢i dozadu bola praca lodnika primarne sezénna praca. Na zimu sa lode
stahovali do tzv. zimnych pristavov, aby sa vyhli ladochodom, ktoré ohrozovali plavidla
(Bohunsky, Ciganek 2024b: 27-29). Plavbu na Dunaji uréovala Statna plavebna sprava
(dnes Dopravny urad). Plavidla si vyzadovali pravidelnt udrzbu. Bolo v nich treba kurit,
udrziavat teplotu nad bodom mrazu, aby v nich nezamrzlavoda a nepotrhalo rary. Udrzbu
zabezpecovalo strojné oddelenie, sluzby strojnikov, ktori sa starali aj o dve — tri lode
sudasne. Vzdy sa vSak dalo medzi lodnikmi dohodnut, ze jeden za druhého ,,zaskogili*
a starali sa o viac lodi (Drdos 2024). V sti¢asnosti je najstar§im motorovym plavidlom na
Slovensku remorkér STUREC, pévodne postaveny v roku 1937 v komariianskej lodenici
ako tanker s menom STUR.

Narodné kultarne pamiatky

V sudasnosti tvori pamiatkovy fond Slovenskej republiky vySe 10-tisic nehnutelnych
narodnych kultdrnych pamiatok (dalej NKP) (Pamiatkovy fond). Aktualne si narodné
kultirne pamiatky v areali Zimného pristavu v Bratislave evidované v Ustrednom zozna-
me pamiatkového fondu (dalej UZPF) a stvisiace s vodnou dopravou nasledovné:

- Dom lodnikov, 1940 (¢. 828/2),

- Dielna lodna (¢. 828/3),

- Vytah lodny (¢. 828/4),

- Sklad pristavny ¢. 17 (8. 828/5),

- Severny a Juzny bazén (¢. 828/6),

- Stanica precerpavacia (¢. 11763/1-2) (Bartosikova 2017; Guldan 2020; Haberlandova,
Kalova 2015: 59-63).

Medzi Lodnou dielriou (v si¢asnosti sa uprednostnuje vyraz Lodiarska dielfia) a lodnym
vytahom sa nachadza hnutelna NKP remorkér Sturec (vyhlaseny za NKP 5. 1. 2012, &.
vyhlasenia PU-12/22-1/70/SKA), v stéasnosti zbierkovy predmet STM-MUzea dopravy
v Bratislave (Godus 2020).

V blizkosti arealu Zimného pristavu na Pribinovej &. 32 sa nachadza NKP Sklad ¢&. 7
(NKP ¢. BA-N 828/1986). Koncom 80. rokov sa uvazovalo o vyuziti budovy pre potreby
lodného muzea. V sudasnosti je v budove sidlo Ministerstva cestovného ruchu a Sportu
SR. V Komarne doteraz nie st za NKP vyhlasené nehnutelnosti spojené s tunajSim
pristavom. PU SR aktuéalne eviduje dva podnety na vyhlasenie pristavnych Zeriavov za
NKP.#

V oboch mestdch sa nachadzaju pamatniky Dunajskej flotily. Vojaci sovietskej
¢iernomorskej rie¢nej flotily sa na konci 2. svetovej vojny zasluzili o oslobodenie du-
najskych pristavov v Komarne a Bratislave. V Komarne odhalili pamatnik v roku 1965

4 Informacia od T. Bartogikovej z PU SR.




a jeho autorkou je Ludmila CvengroSova. Pomnik je nazvany aj ako Socha Namornika-
Osloboditela &i Socha ndamornika Dunajskej flotily a nachadza sa v parku M. R. Stefanika
(Spolek pro vojenska pietni mista).

Spomienkou na hrdinstvo vojakov Dunajskej flotily na konci 2. svetovej vojny je aj
Pomnik Sovietskej dunajskej flotily v Bratislave na Vajanského nabrezi vedla Osobného
pristavu. Pomnik z bieleho pieskovca bol odhaleny 3. aprila 1970. Autorom diela je akad.
sochar J. Hovorka v spolupraci s architektom S. Svetkom.5 Zastupcovia lodnikov pri fiom
kazdoro€ne kladu veniec 4. aprila, pri prilezitosti oslobodenia Bratislavy. Na podujati sa
zU&astnhuje Cestna vojenska jednotka a delegacia lodnikov v uniforméach (N4§ Dunaj
1982 11: 1). Slavnost kladenia venca tak symbolicky otvarala a zatvarala kazdoro¢nu
plavebnu sezénu osobnej lodnej dopravy (§tandardne trvala od aprila do oktébra). Pred
rokom 1989 tu koncom novembra, na zaver Mesiaca ¢eskoslovensko-sovietskeho
priatelstva, zastupcovia CSPD kladli kyticu vdaky (N4§ Dunaj 1981 36-1: 7).

Pamatihodnosti

Zakon ¢. 49/2002 o ochrane pamiatkového fondu v § 14 tykajicom sa obce uvadza:
,Obec mébze rozhodnut o utvoreni a odbornom vedeni evidencie pamétihodnosti
obce," (Zakon...) ktoré schvaluje miestne zastupitelstvo. Do evidencie pamatihodnosti
obce mozno zaradit okrem hnutelnych veci a nehnutelnych veci aj kombinované diela
prirody a ¢loveka, historické udalosti, nazvy ulic, zemepisné a katastralne nazvy, ktoré
sa viazu k histérii a osobnostiam obce. Zoznam evidovanych pamatihodnosti obce
predlozi obec na odborné a dokumentaéné ucely krajskému pamiatkovému Uradu;
ak ide o nehnutelné veci, predlozi zoznam aj stavebnému uradu.

Mesto Komarno vedie svoj zoznam pamatihodnosti. Z oblasti vodnej dopravy su
v kategérii sochy evidované uz spominany Pomnik vojakov dunajskej flotily (pod
¢. 6, zaroven je aj NKP) a Kamenna gula pripominajica 100. vyrocie zaloZzenia Lodenic
(1898 - 1998) na Nam. gen. Klapku (pod ¢&. 38; pod ¢&. 37 je evidovana Kamenna gula
odhalend pri prilezitosti 30. vyrocia velkej dunajskej povodne z roku 1965, tiez sa na-
chadza na Nam. gen. Klapku) (Pamatihodnosti mesta Komarno). Z budov viazucich sa
k historii pristavu alebo lodenic nie je na zozname uvedena ziadna nehnutelnost, hoci
v samotnom meste sa nachadza viacero budov, ktoré su vyznamnymi reprezentantmi
tejto tradicie a sU vhodné na zaradenie do zoznamu (bliz8ie Dubiny 2023).

Podrobny zoznam pamatihodnosti vedie mesto Bratislava a rovnako aj jej pridunajské
mestské ¢asti, ako Staré Mesto, Petrzalka, Devin &i Podunajské Biskupice. Celomest-
sky zoznam pamatihodnosti v IV. kapitole Pamatihodnosti dopravy, bod B) Iné dopravné
stavby (Celomestsky zoznam pamatihodnosti mesta Bratislavy) aktualne zahfria medzi
svojimi pamatihodnostami stanice Propeleru (1930, autor Emil Bellu§), katamaran
Kamzik (1978, sluzil ako kompa medzi Bratislavou a Petrzalkou) (Godus 2022) a osobnU
lod Meteor V ,Bratislava“ (1990, postavena v Moskovskej lodenici v Zelenodolskom na
Volge, vtedy ZSSR, dnes Rusko). Je to tzv. hydrofoil, t. j. plavidlo na nosnych kridlach,

5 Viac na: Celomestsky zoznam




prepravoval navstevnikov prevazne na trati Bratislava — Viedef a Bratislava — Buda-
pest. Prevadzka plavidiel typu meteor bola ukonéena v roku 2019 z ekonomickych
dévodov. Meteor V ,BRATISLAVA" je od roku 2023 zbierkovym predmetom STM.
Na uzemi mestskych &asti Bratislavy sa v Devine nachadza Kriz lodnikov na Slovanskom
nabrezi (ev. ¢. DEV V/8), v Starom Meste uz spominany Pomnik sovietskej dunajskej flo-
tily. V Petrzalke sa na Viedenskej ceste nachadza pomnik Pocta Dunaju (Dusan a Pavol
Kuzma z roku 1990, nie je evidovany ako pamatihodnost, ev. &. PET 111/58). Mestska Cast
Bratislava-Petrzalka eviduje viacero pamatihodnosti spojenych s vodnou dopravou,
ako brody &i historické datumy povodni. Pévodne bolo na zozname zapisané aj Lodné
muzeum na plavidle KRIVAN. Bol postaveny v roku 1954 v Slovenskych lodeniciach
v Komarne (Bohunsky, Puha 2012: 88-91). V roku 1999 ziskalo plavidlo za jednu korunu
0OZ West a OZ Devinska brana od pévodného majitela Slovenskej plavby a pristavoy,
a. s. a medzi podmienkami odpredaja bol aj vznik mizea (Remorkér Krivar... 1999).
V roku 2010 bolo plavidlo prestavané, ¢im bolo zni¢ené jeho pévodné technologické
vybavenie. Ako sme uZ uvadzali, KRIVAN sa v 50. a 60. rokoch vyuzival v dunajskych
kataraktoch.

V inych pridunajskych mestach (Samorin, Gabgikovo, Stirovo) a obciach (napr. Vojka,
Medvedov) nemame zdokumentované, ze by mestské, resp. miestne zastupitelstvo
prijalo zoznam pamatihodnosti.

Miesta pamati dunajskych lodnikov

Centrami lodnickej komunity v Bratislave i Koméarne boli Domy lodnikov. Komarfian-
sky mal oficidlne pomenovanie Spologensky dom - so symbolom CSPD. V obdobi
socializmu, resp. do zadiatku tohto storodia, sluzil na spolo&enské ucely Dom lodnikov
postaveny v roku 1957 na Martanovi¢ovej (dnes Pribinovej) ulici. Bol zburany roku 2006
v rdmci prestavby a Upravy nabrezia Dunaja medzi Starym mostom a Mostom Apollo.
Dnes ako Dom lodnikov sluzia priestory na Horéarskej ulici. Budova Domu lodnikov bola
akymsi epicentrom lodnickej komunity. Nachédzali sa tu kancelarie, spolo¢enské, ale
aj Sportové priestory. Sidlila tu aj ¢ast u¢novského strediska a viacero institucii, ktorych
finan&ne podporovala CSPD. V Dome lodnikov sa pravidelne konal majales, mikulagske
posedenie pre deti, sidlil tu napriklad Automotoklub lodnikov (AMKL), ktory kazdoro¢ne
usporaduval technické dni ,Pod otvorenou kapotou“. V zimnom obdobi, teda v ¢ase,
ked bola obmedzena plavba, sa tu organizovali viaceré vzdelavacie a rozSirujuce kurzy,
ako napriklad kapitansky alebo kormidelnicky kurz, kurz strojnikov ¢i elektrotechniky.
Mnohi zamestnanci tak mali moznost vdaka svojim schopnostiam sa postupne vypra-
covat od pomocnych robotnikov na ¢elné pozicie v rdmci prevadzky lodi (Kag¢irek 2024
24-25).

Okrem tychto in&titacii mali a dodnes maju lodnici miesta, kde sa stretavaju. Lodnik,
ktory v 70. a 80. rokoch priSiel do Bratislavy, s velkou pravdepodobnostou ,narazil* na
spolulodnika v Ponorke na Tobruckej ulici, spojenej skér s univerzitnym prostredim
a Studentmi z Univerzity Komenského, traviacimi tu ¢as volnych hodin. Dalej v kréme




Terka na Mlynskych nivach ¢i v Slovenskej pivnici na Dunajskej ulici, nachadzajucej sa
v podzemnych priestoroch nedaleko Kamenného ndmestia. Nedaleko od Osobného
pristavu na Vajanského nabrezi, v par¢iku kisok od sochy bulharského partizana, bol
tzv. ,Hajzelbar“. Ako naznaduje aj nazov, pévodne tu boli zdchody, ktoré straSne smrdeli
(Drdos 2024).

V suc€asnosti sa niektori lodnici stretavaju v soboty dopoludnia na MiletiCovej ulici,
na trhovisku v drevenom stanku vinarne. Zakladom rozhovoru je ,klanfovanie” deba-
ta lodnikov, pouzivanie vlastnej hantirky. Stacdil jeden vyraz, pojem, ,klu¢ové slovo"
a ostatni hned poznali kontext (Drdo§ 2024). Kpt. L. Ciganek zalozil stretavanie sa
lodnych kapitanov. Prvé stretnutie sa konalo v juni 2019, na Ziadost u¢astnikov bolo
prelozené na april, t. j. eSte do obdobia pred hlavnou plavebnou sezénou. Kvéli pandé-
mii sa v8ak podujatie konalo nepravidelne, je vS8ak zamer organizovat ho ako pravidelné
ro¢né stretnutie (Ciganek 2024).

Behom generacii si lodnici vytvorili osobitny jazyk, slang: ,....Cas kedy ma lod’odplavat je
L~hotovo’, Ze rariajky su len na ,extra‘, v kabinach sa robi ,inSpekcia‘, lodné lana sa delia
na ,Slepsal” - ,cuksal” - ,langsal’, velitelsky mostik je ,komando* a na riom je ,trafika’,
nie sice na predaj cigariet, ale odkial, najma v ¢ase nepohody, kapitan pozoruje a riadi
chod plavby. Navijak vieénych lan je ,niper®, Ze ¢Iny sa niekedy viazu v ,cugy” A tam,
kde posadku lode povacsine tvorili ,,nasi‘, obéas bolo pocut i takuto rydzu slovenéinu:
,Bocman, zhod'uZz to krivé zelezo!* a podobne,” spomina redaktor ¢asopisu Nas Dunaj
Vit Pravda v jednom z ¢lankov k 60. vyro¢iu zalozenia Dunajplavby a pokraduje: , Vtedaj-
Si'lodnicky slovnik bol pestrou motanicou vyrazov odvodenych nielen od podunajskych
Jjazykov, ale aj mytov mnohych svetovych reéi. Francuzi robia pri obrate ,rondeau” - nasi
Lrondo”. Talianski namornici chodia nakupovat na ,piazzu” — naSi na ,pijac”. No dnes
uz z takychto a podobnych vyrazov na ¢eskoslovenskych lodiach nezostalo takmer nic*
(Pravda 1982 VI: 2). V starSej generacii vSak aj po vySe 40 rokoch od vydania ¢lanku je
tato ,hantirka” stale ziva. Slovnik lodnickych vyrazov spracoval byvaly lodnik pan Juraj
Bohunsky.

Mnozstvo tradicii, remeselnych zru¢nosti sa odovzdava ustnou formou, preberanim
od starSej generacie, ¢o oznaCujeme ako ,nehmotné kultirne dediéstvo* &i ,zivé
dedi¢stvo“. Zaradujeme don jazykové a literarne prejavy, diela dramatického, hudob-
ného a tane¢ného umenia, zvyky, tradicie, historické udalosti, zemepisné, katastralne
a miestne nazvy.® Stretdvame sa s nimi aj v lodnickej praxi. Va¢sina z nich sa prenasa
Z generacie na generaciu, niektoré sa modifikuju, transformuju, iné postupne zanikaju.
Okrem lodnickej terminolégie k nehmotnému dediéstvu lodnikov mézeme zaradit
viacero prejavov.

Jednochlapové veslovanie

V naSom prispevku sa bliz§ie pristavme aspon pri niektorych. K zanikajucim zruc-
nostiam napriklad patri védlovanie, vyraz pochadzajuci z nemeckého vyrazu wedeln.

6 BlizSie: Deklaracia o ochrane kultirneho dediéstva, prijatd NR SR ¢. 91/2001 Z. z. Dostupné na: http://mkersr.gov.sk/kulturne-dedicstvo/ochrana-pamiatok/
legislatva/zkony; Pozri aj: https://www.culture.gov.sk/opatrenia-na-realizaciu-kulturneho-dedicstva-sr/.




Je to tzv. jednochlapové veslovanie zalozené na veslovani kormidlovanim - pohybo-
vanim vesla z boka na bok. Na tento zanikajuci spésob plavby upozornil byvaly absol-
vent §tudia odboru Lodny mechanik Pavel Kara (Kara 2024: 106-109). Tato technika
veslovania sa tu vyucovala do konca 70. rokov a pravdepodobne v suvislosti s rozvojom
¢lnov so zavesnym motorom sa ukazala ako technologicky prekonana. Kym spod&iatku
tento spOsob veslovania povazoval za produkt podunajskej lodnickej tradicie, dalSim
vyskumom zistil, ze tato technika je rozSirena nielen vo francizskom Bretdnsku,
ale i v Azii a Amerike. Prave technologické zmeny spojené so zavadzanim motorovych
¢lnov spdsobili jej utim.

Vyvesovanie zastavy

K pravidelnym ritudlom pocas plavby patrilo napriklad rano vyvesovat a veCer zvesovat
zastavu na lodi. Rano po rozbriezdeni, resp. po zhasnuti no€ného — navigatného osvet-
lenia (kotevné svetlo pri stati alebo pozi¢né svetla pri plavbe v noci) sa ve$ala na korme
naSa §tatna vlajka a na prove na stoziar vlajka hostujucej krajiny. Vecer sa vlajky zvesili
za sumraku, resp. pri zapinani no¢ného osvetlenia lode.

Po zveseni nasledovalo skladanie vlajky a malo (priblizne) presny postup: ak ju skladali
dvaja lodnici, kazdy chytil vlajku za dva rohy na kratSej strane, prelozili sa po dlhej stra-
ne, potom po kratkej a potom zasa po dlhej, tak aby na dvoch rohoch tréali Snurky.

Ked bola zloZena do mensej velkosti (napr. A5), zrolovala sa po kratSej strane ako $trud-
[a a visiacimi Snurkami sa omotala s uzlikom. Ulozila sa do skrinky na lodi. Boli v nej
ulozené vlajky vSetkych dunajskych §tatov a podnikova vlajka CSPD. V stdasnosti sa uz
skladanie vlajky po zadpade sInka nedodrziava.

Nevyvesenie vlajky hostujuceho Statu sa povazovalo za vazne porusenie platnych
predpisov. Lodnik P. Kara si spomina na sprostredkovanu informaciu z 80. rokov:
~Paméatam si, ako bocman spominal pripad, ked' zakotvili v [zmaile,” sovietsky pristav
v delte. Zabudli vztyéit sovietsku viajku na prove. Cakali na colni a pasovu kontrolu
- tzv. reviziu. Okolité lode boli davno vybavené a nasa nic. VysielaGkou zistovali prec¢o
a odpoved'bola: ,Vy ste nas nepozvali’* (Kara 2024b).

Inym prejavom ucty bolo spustenie vlajky na pol zrde pri stretavani sa s inym plavidlom
(Nas Dunaj 1972 21:1).

»Lodnicky krst*

Kazdy z ¢lenov posadky, ktory sa plavil po prvykrat, musel prejst iniciaénym obradom -
Llodnickym krstom®. P6vodny, tradiény, lodnicky krst sa konal v mieste zvanom Babakaj
(aj Babacai, Baba Caia rock) pri rumunskej dedine Coronini), 7-metrov vysokej legen-
darnej skale vytr€¢ajucej z Dunaja pri vplavani do Useku Kataraktov, na rieénom kilometri
1040,55. Tu sa konal tradi¢ny obrad, ktorému sa nevyhol ani jeden mlady zac¢inajuci

7 Izmail, pristavné mesto na Ukrajine. LeZi pri Kilijskom ramene delty Dunaja, ktoré tvori hranicu Ukrajiny a Rumunska.




lodnik. ,Krst“ prebehol formou zaplavy ,pravej“ dunajskej vody, a to i v lete alebo zime.
Obrad sa kongil pripitkom rakije. Postupom ¢asu pribudli dalSie miesta, kde sa krstilo,
aj na hornom useku Dunaja, ,avsak to prvé, pravé, najtradicnejSie a najznamejsie
ostal stale len Babakai" (Bohunsky 2024). Strojnik S. Drdo$ si na ,krst“ z roku 1970
spomina takto: ,Ja poviem moju skusenost. Bol som na tlatnom remorkéri NOSICE.
Krst prebiehal takto. Pri Babakaj skale ma zavolal kapitan, Ze maju elektricku poruchu
na komande. Ako som vySiel zo strojovne a vystupal po schodoch na komando, vyliali
na mrnia vedra vody z hora nadstavby kapitan a cela posadka. Potom mi zagratulovali
a pasovali za lodnika" (Drdo$ 2024). Aj ked kazdy z novych ¢lenov posadky tento ritudl
oCakaval, predsa bol neakany, ¢lenovia posadky vedeli vyuzit ,nestrazenua chvilu®
a prekvapit jeho U¢astnika.®

Nosenie uniformy

Lodnici patria k profesiam, ktoré pouzivaju osobitny odev — uniformu. Uniformy sa
v ramci tradicie nosili a nosia pri kazdej slavnostnej prilezitosti, ¢i uz podnikovej, alebo
pri Ucasti lodnikov na verejnych akciach. Ako kon$tatuje starSia lodnicka generacia,
tato tradicia postupne upada. To suvisi jednak s niz§im povedomim mladSej gene-
racie, teda samotnych nositelov, nad dodrziavanim tychto tradicii, ale aj znizovanim
oficialnych podujati, na ktorych by ich mohli nosit. Pred rokom 1989 boli najmasovej$im
podujatim oslavy 1. maja, kde jednotlivé profesie manifestovali podporu vtedajsSej
politickej reprezentacii.

Vzajomna spolupatri¢nost a podpora sa prejavovala vdobrom i zlom, vratane najtazSich
okamihov, ked sa Iu¢ili so svojim druhom. Ako napriklad rozlu&ka 40 lodnikov v unifor-
mach, ,...velmi to zapdsobilo nielen na rodinu..., ale v§imli si to a s uznanim ocenili aj
miestniobc&ania“. Autor ¢lanku, ktory sazu¢astnil na poslednejrozlticke s kormidelnikom
L. BerkeSom v Palarikove v juni 1972, tiez zd6raznil, ze prostrednictvom uniformy ,bola
preukazana aj spolupatricnost, ¢o v chvilach zarmutku pomahalo pozostalym zmier-
niovat ich zial. Bola to aj pocta jemu a jeho povolaniu, ktora mu pri poslednej rozltucke
pravom patri* (Homola 1972: 2). Uniformou tak lodnik doklada jednak spolupatri¢nost
k svojej profesii a zaroven poctu vSetkym prislusnikom tejto profesie. Z &lanku vsak
nepriamo vyplyva, zZe to nebol Uplne bezny Standard, svojim ¢lankom chcel autor ape-
lovat na dodrziavanie tychto tradicii u svojich kolegov.

Medzi nehmotné kulturne dedi¢stvo zaradujeme aj pamatné datumy. Pre histériu
vodnej dopravy na Slovensku je takymto pamatnym datumom 13. jun — Def vzniku
Dunajplavby (Ceskoslovenska akciovd spolognost dunajska (CPSD) z roku 1922
v zmysle Zak. €. 188 Zb. (Bohunsky — Puha 2012: 14; Bohunsky — Ciganek 2024: 14).
Do 90. rokov sa spajal s kazdoro¢nymi oslavami zalozenia Dunajplavby, ¢o dosvedcuju
aj ¢lanky v podnikovom Gasopise Nas Dunaj.

8 \ osobitnych prispevkoch uvéddzame dalsie priklady na priebeh lodnickeho krstu.




V sUcCasnosti je najvyznamnejSim podujatim Pamiatka obeti Dunaja a lodnikov, ktori
zahynuli pri vykone sluzby na Dunaji. Kona sa uz niekolko rokov koncom oktébra z ini-
ciativy hlavného mesta SR Bratislava za UC¢asti delegéacie Slovenskej plavby a pristavoy,
a. s., pravneho nastupcu Dunajplavby. Podujatie s podobnym zameranim organizovala
Dunajplavba od roku 1972. Vtedy si podnik pripominal 50. vyro¢ie svojho zalozenia
a v bratislavskom pristave 8. juna 1972 odhalil pri budove dneSného Dopravného uradu
pamatnik pracovnikom, ktori zahynuli v boji proti faSizmu a pri vykone svojho povola-
nia na Dunaji. Autorom pamatnika je akad. maliar Vladimir Popovi¢ a jeho pomocnik
Alexander Bence (Pamatnik 1972: 2). Kladenie venca pri pamatniku sa stalo nasledne
pravidelnou stdastou oslav vyrodia Ceskoslovenskej plavby dunajskej (Program oslav
1982: 1).

K novym podujatiam, zial, tiez spatym s tragickou udalostou, patri smuto¢né zhromaz-
denie spojené s nehodou remorkéra DUMBIER v e$te nedostavanej raktskej vodnej
elektrarni Freudenau s plavebnou komorou na Uzemi Viedne 22. oktdbra 1996, kde
zahynulo osem slovenskych lodnikov. V januari 2002 odhalili mftvym lodnikom z DUM-
BIERA vo Freudenau pamatnu tabulu (Krémarik 2021). Pri prilezitosti 25. vyrocia tejto
nehody sa vdaka iniciative kpt. L. Cigadnka a za podpory vedenia SPaP, a. s. konalo pri
pamatniku pri Dopravnom Urade v areali Zimného pristavu v roku 2021 pietne stretnutie,
kde si pripomenuli tuto udalost. Je zdmer, aby sa toto podujatie organizovalo pravidelne
kazdych pat rokov.

Zaver

V sudasnosti najvyznamnejSou pamatovou instituciou, ktord dokumentuje tradicie
vodnej dopravy na Dunaji, je STM-Muzeum dopravy v Bratislave. Impulzom bolo zis-
kanie remorkéru STUREC do zbierkového fondu STM. Inicidtorom tejto zbierkotvorne;j
¢innosti boli prislusnici lodnickej profesie, vdaka ktorym sa podarilo, po negativnej
skusenosti s plavidlom KRIVAN, vyhlasit remorkér STUREC za NKP a neskér za zbier-
kovy predmet STM. Bez podpory lodnikov a dalSich profesijnych institucii (Slovenska
plavba a pristavy, a. s., Verejné pristavy, a. s., Slovensky plavebny kongres, OZ Lodnici
SK, Maijstri cechu lodiarskeho) by tato ¢innost bola znaéne obmedzena. STM zriadilo
pracovnu poziciu kuratora zbierky vodnej dopravy a schvalilo koncepciu zbierkotvorne;j
¢innosti vodnej dopravy na Slovensku. V sti¢asnosti su v zbierkovom fonde aj dalSie
dve plavidla: remorkér ZVOLEN a Meteor V BRATISLAVA. Zbierka vodnej dopravy
v sU¢asnosti obsahuje vySe sto zbierkovych predmetov, ktora sa rozSiruje hlavne vdaka
darom. Zamerom muzea je zaznamenavat aj vypovede byvalych lodnikov prostred-
nictvom metddy oral history (Ustna historia), vdaka ktorej vieme uchovat aj ich spo-
mienky nezachytené v oficialnych dokumentoch. V spolupraci s dal8imi inStitaciami,
ako Fakultou architektury a dizajnu Slovenskej technickej univerzity v Bratislave, STM
pripravuje podklady k zriadeniu §pecializovanej expozicie zameranej na histériu vodne;j
dopravy na Uzemi Slovenska v budove byvalej Lodiarskej dielne. Pre tato mysSlienku je
vS8ak potrebné ziskat nielen symbolicku, ale aj finanénu podporu, aby sa zamer podarilo

naplnit.
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Muzea a voda v kulture spole€énosti jako soucast
public history’

Jan Dolak

Abstract
Museums and water in the culture of society as part of public history

The social sciences, not excluding history, are experiencing a period of a very dynamic
development, which brings both positive and controversial effects. Although history
is not an exact science, it has its own scientific methods, methodology, etc. We are
witnessing the expansion of history in public space, the past greatly influences present
events. Relatively new is the concept of ,public history” (history for the public), also
formulated as applied history. It can be understood as the clarification of past facts in
a comprehensible interpretation for the general public. This includes new methods of
working with the public, including the use of new media. The next approach of ,public
history“, however, tends towards the ,democratization of culture” and interventions in
its course, towards the reflexivity of the conception of the past, towards the perso-
nification of the concept of the past, towards a sort of infinite delta of views on past
phenomena, with a certain tendency to replace real history as a science of the past.
Issues of authenticity are addressed within the ethical and political disputes accompa-
nying the reconstruction of various historical events. History and memory must not be
confused. The paper presents cases from Italy and Spain.
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Muzea a voda

Muzei, dotykajicich se ve své dokumentaéni a prezentadni €¢innosti tématiky vody,
je po celém svété spousta, véetné jejich souvislosti s vodni dopravou. Néktera byla
predstavena ve sborniku z loriské konference (Doldk 2024: 56-62, Vargova 2024: 45-55).
Doplnuji, ze ve Spanélské Andalusii stoji za povSimnuti dvé namorni muzea v hlavnim

' Studia vznikla v ramci rie$enia projektu VEGA (&. 1/0698/22) Ceskoslovenska nakladné a osobné doprava na Dunaji v 70. a 80. rokoch 20. storodia.
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mésté regionu Seville, nepfekvapivé lezici v hlubokém vnitrozemi, nebot z mé&sta na
fece Guadalquivir se mnohé lodé vydavaly na daleké zaoceanské plavby. Vyznamné
Muzeum namofrnictvi se nachéazi v nevelkém objektu Torre del Oro (byvala straznice),
kde expozice na dvou patrech predstavuje slavnou Spanélskou namorni historii az po
soucCasnost. Nedaleko od tohoto objektu se nachazi Nao Victoria Centrum, muzejni
expozice vénovana Spanélské vypravé do zemeé koreni, na Moluky v dnesni Indonésii,
~krat8i cestou”, tedy na Zapad, ktera se po vedenim Fernaa de Magalhaese stala prv-
nim obeplutim zemékoule.?2 Na fece u muzea kotvi kopie lodi Viktorie, ktera jedina se do
Spanélska z dlouhé cesty vratila.

Z italskych ,vodnich” muzei uréité stoji za zminku Ecomuseo dell’acque del gemone-
se — Muzeum vodstva (dale EMAG)v severovychodni Italii, o némz zakladni informace
prinesla ve své magisterské praci Monika Janotkova (Janotkova 2011).

Do projektu etablovani muzea se postupné zapojilo $est obci Gemonska. Tato iniciativa
si kladla za cil poznani mistni pfirody, zhodnocovani krajiny a obnoveni paméti spojené
s uzivanim vody v oblasti Gemonska. Sdruzeni zaroven pfrislo s mySlenkou vytvoreni
ekomuzea vodstva, které by konzervovalo nejen aspekty krajinné a enviromentalni, ale
udrzovalo a zhodnocovalo i dédictvi kulturni. Jedna se o formu jakéhosi ,rozptylené-
ho muzea“, jenzZ je tvofeno prirodnimi Utvary (prameny, jezera, potoky, feky) a vytvory
materialni kultury (zavlazovaci kanaly, mlyny, venkovni pradelny, vybudovana rozvodi),
které na Gemonsku formuji skuteé¢né osobity systém zaloZzeny na vodé/vodnich zdro-
jich. Ekomuzeum se zamérovalo na aktivni a komplexni uchovavani geografickych
akrajinnych prvkl i aspektl tykajicich se zivotniho prostredi, ale smérovalo také ke zhod-
nocovani kulturniho dédictvi, materialniho i nematerialniho, jako napf. obydli, technické
stavby, pracovni postupy, mistni produkce. Centrum muzea, jakési sité interpretovanych
mist a tematickych stezek, je ve vodnim mlynu v prostorach rekonstruovaného mlyna -
Mulino Cocconi. Dokumentaéni ¢innost EMAG zahrnuje sbér a uchovavani informaci,
dat, dokumentt a publikaci tykajicich se predevsim Uzemi Gemonska, s dirazem na
problematiku vodnich zdrojl. Jsou podnécovany védecko-vyzkumné iniciativy v oblasti
pfirodnich véd, humanitni enviromentalistiky, historie, etnologie, historie uméni aj.,
jez jsou prioritné spjaté s prave realizovanymi projekty.

V inventarnim soupisu materiadlniho dédictvi EMAG jsou zahrnuty jak pFirodni prvky
— prameny, feky, jezera, mocaly aj., tak kulturni krajinné prvky — mlyny, studny, mosty,
kanaly atd., stejné jako umélecké objekty — obrubné studni, sousosi, ale také vytvorené
vzdélavaci tematické stezky. Velka pozornost je vénovana nematerialnimu dédictvi.

Gemonské Ekomuzeum hraje i dalezitou roli v oblasti komunikace. Je jakymsi zprostied-
kovatelem mezi zastupiteli, ob&any, organizacemi a potencialnimi navstévniky, napf. pfi
porovnani oblasti pfed a po zemétfesenivroce 1976. Ekomuzeu se podafilo podrobnéji
predstavit ideu komunitni kulturni mapy Goda nebo kulturni mapu Mapa feky Ledra.
Tento projekt EMAG byl zaloZzen na tvorbé a sdileni poznatkl o historicko-architekto-

2V dnesni dobé plné vylepsovani minulosti nepfekvapi, Ze slysime volani, ze galaxie Velky a Maly Magellantv oblak maji byt pfejmenovany, protoze slavny
Portugalec byl ,vrah a zotroGoval pévodni obyvatelstvo® tichomofrskych ostrova.




nickych objektech spjatych s fekou Ledra, a to pomoci stejnojmenného internetového
portalu.* Na ném je mozné nalézt fotografie a doplnujici informace o réznych krajinnych
prvcich.

Nepochybné se jedna o pfinosnou ¢innost, stranou nyni ponechavam, zda se jedna
v pravém slova smyslu o muzeum ¢i ne. Typickym pro tento typ muzei je zapojeni verej-
nosti do vSech ¢innosti. VSechna zminéna muzea mizeme podfadit pod pojmy public
history &i pamét, tedy pojmy v dnedni dobé ¢asto uzivané, mozna i naduzivané. Co v8ak
ona public history &i pamét vlastné je?

Public history

Stale Castéji se v odborné literatufe setkavame s vyrazem public history, coz mUze-
me chapat jako historii pro vefrejnost, historii ve vefejném prostoru, setkal jsem se
i s vysvétlenim ,alternativni historie“. Pojem public history je mnohymi zcela ignorovan,
v celosvétovém Dictionary of Museology (Mairesse 2023) tento pojem nenajdeme,
jinymi je pfimo adorovan. Jak k tomuto pojmu a jeho recepci pristupovat? Domnivam
se, ze mlzeme nabidnout hned troji vysvétleni.

Prvni pristup: Texty profesionalnich historik(l jsou mnohdy obtizné ¢teni, plné malo
znamych vyraz( a odkaz( na pro verejnost vcelku neznamé nazorové souputniky Ci
protivniky, analyzujici z pohledu laika pfili§ detailni problém. Deskripce a interpretace
historickych udalostije skuteéné obtizny ukol a pro Sirokou vefejnost musi byt v muzeich
~prelozeny” do pochopitelnych vét ¢i obrazcl. Se zachovanim védeckého poznani musi
byt minulost pfedstavena tak, aby ji pochopil i ¢lovék se stfedoSkolskym vzdélanim,
at uz s maturitou &i bez ni. V tomto pojeti je public history naprosta vétSina promluvy
muzei, ale nejen jich. Také svoji doktorskou praci na téma Prezentace archeologie
pokladam za ptispévek k public archaeology (Dolak 2013).

Druhy pfistup: Public history m(ze spocivat v nestandardnich formach seznamovani
se s minulosti, tedy mimo ¢teni védeckych textl ¢i prohlizeni muzejnich expozic, tieba
i prostfednictvim novych médii. Anglicky archeolog Paul Bahn s potéSenim kvituje
nadSeni experimentalnich archeologu, ktefi u nové postaveného pravékého domu vy-
mazavali Skviry ve stieSe dobovymi zpUsoby a materidlem, tedy hlinou se smichanym
trusem (Bahn 2007). Je velmi pravdépodobné, Ze takovyto nadSenec si drive ¢i pozdéji
precte skute¢né odborny text o pravéku. Jsme svédky rostouciho zajmu o rekonstrukce
historickych udalosti, jako jsou bitvy, pfijezd panovnika do mésta apod. Ob¢as je pro
tyto aktivity uzivan honosny vyraz intervence. Samotny koncept living history, memorial
practices, cultural practice, reenactment neni nijak novy, pouze tento pfistup v sou-
¢asné dobé vyrazné akceleruje. Z mnoha starsich prikladd uvedme aspor rekonstrukci
bitvy na Vitkové (1420), organizovanou prazskym bouflivakem Frantou Sauerem v roce
1920. Akci Sauer cilené poskodil opitim komparsistl, ktefi se pak skuteé¢né poprali
a navzdory historické pravdé pak vitézni ,kfizaci“ hnali ,husity” ulicemi Prahy.

3 Ecomuseo delle Acque del Gemonese. https://www.ecomuseodelleacque.it/




Pokud vSak jsou tato pfedstaveni provedena dobfe, musime je jen vitat. Ale coznamena
ono ,dobfe“? Rozsahla debata je vedena na téma autenti¢nost. Zde musime vychazet
ze dvou rozdilnych pozic. Autenticita je velmi dlezita, protoze vytvari u divaka dojem,
.jak to tehdy bylo" a vyrazné ovliviiuje historické pov&édomi. Rada folklornich soubo-
rd ma ve svém stredu odbornika, ¢astéji odbornici, ktefi kontroluji i detaily oble¢eni
ostatnich tanec¢nikl. To je jisté spravné. Na druhou stranu musime pfi v8ech rekon-
strukcich nastavit miru vyrazné tolerance se zabranénim exkluze. Jinymi slovy, kdo
se chce podilet na living history, nesmime mu v tom branit. Zaénéme od drobnégjSich
pripad(l. Sermitska skupina ma jedno oble&eni, vybavu a kopie zbrani a jednou predvadi
13. stoleti, jindy dobu Matyase Korvina. Nema smysl rigidné poukazovat na nesoulady
a detailné rozebirat rozdily ve zbranich, brnéni &i oble€eni. Existuji v8ak vaznéjsi po-
chybnosti, nez je stfedovéky Serm, napf. ma se predvadét bézny zivot Afroameri¢ant
tfeba v 18.stoleti i drazbou otrok(? Mohou pfi rekonstrukci ob&anské valky v USA na
strané Konfederace bojovat Afroameri¢ané? Domnivam se, ze zde musi pfevazit pravé
neautenti¢nost, nerigidnost, ale integrujici pfistupy. Ani muze nemusi pfedstavovat jen
muzi a zeny jen Zzeny. Stejné jako ndm nemuze vadit, pokud by oravské tance predvadél
tfeba vietnamsky par. Kde vlastné ma byt ona hranice (ne)rigidnosti? Ve spontannich
dobrovolnych performancich, tancich, soutézich apod. budme vrcholné nerigidni.
Podobné bych pristupoval ke vSem osobam ¢i bytostem historicky nedolozitelnym, tfe-
ba pohadkovym bytostem. Svétoznamy Hans Christian Andersen popsal svoji mofskou
vilu takto: ,Jeji pokozZka byla Cista a jemna jako riZovy list a jeji o¢i modré jako nejhlubsi
more." Tvlrcifilmu z roku 2023 (rezie Rob Marshall) vSak na jeho slovech nelpéli. Hlavni
roli zahrala americka here¢ka Halle Baileyova (nar. 2000), kterd ma jiné prednosti, nez
o jakych Andersen psal. Nebude nam snad délat vétSi problémy si predstavit, ze nékde
v hlubinadch oceéanu zily v roce 1837 (rok napsani pohadky) i hnédooké mofrské vily
s tmavsi pokozkou. Koneckoncli mald morskéa vila méla pét sester, o jejichz podobé
ndm Andersen nezanechal zadné informace. Skute¢né osoby z historie lidstva by
v8ak, podle mého nazoru, meély byt vypodobnény a ztvarnény co nejvérnéji. Winstona
Churchilla by tedy vzdy mél hrat néjaky nehezky, obézni béloch s doutnikem. | skuteéné
lidové zvyky a tradice prochazeji proménami. Napf. v 60. letech 20. stoleti, v souvislosti
se svétovou médou, u nas dochazelo ke zkracovani délky sukni u lidovych kroju. Stale
to vSak byly Zeny v Zzenskych Satech. Dnes tradi¢ni tanec flamengo, od listopadu 2010
zapsany na seznamu kulturniho dédictvi UNESCO, pfedvadi i muzi v ddmskych Satech
s ¢ernymi puncéochami.

Pristup tfeti: Existuji v8ak i pojeti public history, které nazvu opatrnym slovem
kontroverzni. Jedna se heterogenni proud mysleni, ve kterém se vS8ak ¢asto nachazi
i jakési pokusy o vylepSeni minulosti. Tedy misto Udajné rasistického evropského
medievalismu je plédovano za globalni medievalismus, jsou podrobovany pfisné kritice
produkty sou¢asné popkultury (napf. Tolkiendv Pan prstent), evropska nadrazenost je
hledana vSemi a v8ude a proti jsou vytvareny protipribéhy (counterstories). Zdrazrio-




vana je potieba dekolonializace a dekonstrukce bilych zapadnich narativli a hledani
vnitfniho imperialismu, a to v€etné v zemich stfedni a vychodni Evropy. Uvazuje se
o ,historii aplikovanou na realné problémy svéta“, piSe se o reflexi a reflexivité, demo-
kratizaci kultury, komodifikaci d&jin (minulost se stava soucasti trznich mechanism),
medialité (zpUsob zprostiedkovani obsahu), vzyvana je hyperkonektivita apod. Jako by
text podepsany autorem mél byt spiSe nahrazovan stale pozménovanym prispévkem
na Wikipedii. Galerie zaloZzené uspé&snymi podnikateli v uhelném primyslu ¢i exekutory
jsou podezfivany z neetickych rozmér( svého financovani, jsou vyslovovana podezieni,
zda vystavovani uméni neslouzi jen k zakryvani sou¢asnych problému. Je nabadano
k ,feministické opravé" (feminist revision), tvirci historickych rekonstrukci maji nékdy
tendenci klast svoje postupy nad produkty akademickych historik(l. Zakladatel istan-
bulského Muzea Nevinnosti Orhan Pamuk dokonce piSe: ,Nepotrebujeme dalsi muzea,
ktera se snazi konstruovat historicky pribéh spoleénosti, komunity, tymu, naroda, statu,
kmenu, firmy nebo druhu. VSichni vime, Ze obycejné, kaZzdodenni pfibéhy jednotlivet
jsou bohatsi, lidstéjsi a mnohem radostnéjsi* (Cinatl, Sixta 2024: 65). Je evidentni,
ze ,pribéhem* a ,paméti“ ve sféfe muzeologie je tfeba se zabyvat hloubégji.

Pamét

Jestlize pribéhy vypravéji lidé, nemlzeme se nedostat k problematice paméti. Pamét
je dnes mimoradné frekventované slovo, existuji Ustavy s timto slovem ve svém nazvu,
fada jinych Ustavi i tfeba neziskovych organizaci pojem pamét uziva ve v§ech moznych
souvislostech. Nepodezfivdm je apriorné z néjakych zlych amysla.

V zavéru 70. let 20. stoleti se v Moskvé zac¢ina formovat i na minulost zamérené sdru-
zeni Pamét «lMamaTb», vyrazné spojené s Muzeem Nikolaje Ostrovského, které v§ak
vSechno zlo, véetné necitlivych zadsahl do pamatek, hledalo v Zidovskozednarském
spiknuti. Pamét je prosté libivé slovo.

Rozmach studia historické paméti byva nejcastéji spojovan se jménem francouzské-
ho historika Pierra Nory, ktery teoreticky vychézel jiz z dél vzniklych v mezivale&ném
obdobi. Mame na mysli predevsim prace Maurice Halbwachsa (existuje tolik paméti,
kolik existuje skupin). Pierre Nora pouziva termin mista paméti. Podle néj ,pamét,
soustredénéa na dédictvi toho, s ¢imz je duvérné obeznamena, ustupuje efemérnimu
Skraloupu aktualnosti* (Nora 1998: 8). Podle Nory pamét a historie nejsou synony-
ma, ale stoji proti sobé. Pamét je zivot, je v neustalém vyvoiji, v dialektice vzpominek
a zapomneéni. Historie je pak problematickou a neuplnou rekonstrukci toho, co uz neni.
Nora dokonce tvrdi, Zze skute€nym poslanim historie je zni¢eni a potlaceni paméti
(Nora 1998: 9). ,Pamét usazuje vzpominku v posvatnu, historie ji z néj vyhani a navzdy
Ji prevadi do prézy" (Nora 1998: 9). Kdyby neexistovala ona vzdalenost paméti a histo-
rie, nepotfebovali bychom to, co Nora nazyva mista paméti. Onim mistem vSak podle
Nory nejsou jen mista doslovn4, ale tfeba i muzejni predmeéty, pisné, nauéné stezky,
¢i dokumenty (Maur 2015: 142). MGzeme prijmout Norovo odliSovani paméti od historie,
ale jeho pristup bychom méli chapat jako jakousi ,individualizaci vnimani minulého*.




Pamét je vzdy proménliva, riizna v ramci skupin osob, kdezto historie je védou. Muzea,
ale i mista, kde se odehraly vyznamné udalosti, nepochybné jsou i misty paméti, ale na
druhé strané& muzea musi predevSim svymi sbirkami pfispivat k védeckému zkoumani
minulych jevd. Norovo monumentalni sedmisvazkové dilo Les Lieus de Mémoire vyslo
v letech 1984 - 1993 a je mimoradné vyznamné pro tzv. novou kulturni historii a jeji
zkoumani socialni paméti Ci kulturni paméti. Nora se snazil vratit paméti postaveni
jednoho z predmétl historického zkoumani.

Zkusme Norlv ,poeticko-posvatno-prozaicky” pfistup aplikovat na muzejni sféru.
Historie jako véda je ,pr6za“ a historicky orientované muzejni expozice jsou téz proza-
ické. Nékdy vS8ak spravné zahrnuji i vzpominky, tedy to feknéme , posvatno-poetické".
Napf. expozice Muzea romské kultury v Brné je postavena historicky. Obsahuje vSak
i vzpominky pamétnik(, napt. kdy romska Zena vzpomina na svého otce, ktery byl dozor-
cem v tabore pro koncentraci Rom{ donucen snist vlastni vykaly. Do vecera byl mrtev.
Tento neprozaicky vstup se mnoha navstévnikiim zaryje do paméti vice nez linearni
vypravéni. Komplexni vyklad vyvrazdovani RomU za druhé svétové valky v§ak nemuze
byt postaven pouze na vzpominkach.

Tys

Noroveé pojeti byl blizky bulharsky filozof zijici ve Francii Tzvetan Todorov, autor skvé-
lych textl Pamét pred historii (Todorov 1998) a ZneuzZivani paméti (Todorov 1998a).
Zatimco Nora psal o ,tyranii paméti*, Todorov uziva pojem ,kult paméti“ a ,nabozenstvi
uchovavani®. Také podle néj je pamét zakladem kazdého vztahu k minulosti a stava se
v poslednich desetiletich protikladem ,historie®“. Pamatujeme si pfedevSim dobro, které
jsme ¢inili, a zlo, které jsme trpéli. Udalosti, ve kterych nejsme ani hrdiny ani obéti,
upadaji do zapomnéni. Pamét je tedy nejen &astecnd, ale i zaujata. (Todorov 1998:
38). Na jiném misté Todorov upozoriiuje na skuteénost, ze totalitni rezimy 20. stoleti
uporné bojovaly za ovladnuti paméti, proti paméti, kontrolu informaci kladly na pfedni
misto. Dnes je v§ak situace jina, zdanlivé opacnd, v disledku vSak jakoby podobna.
Todorov pise: ,Casto dnes slychdme kritiku zdpadoevropskych nebo severoameric-
kych liberalnich demokracii, jimz je vytykano, Ze ony samy prispivaji k vymirani paméti,
k vladé zapomnéni. Tim, Ze jsme vhanéni do stale rychlejsi spotfeby informaci, jako
bychom byli odsouzeni k jejich stejné zrychlenému vyrazovani; odfiznuti od naSich
tradic, otupeni naroky spoleénosti volného ¢asu, zbaveni duchovni pfedvidavosti stej-
né jako obeznamenosti s velkymi dily minulosti, byli bychom odsouzeni k veselému
oslavovani zapomnéni a ke spokojeni se s marnymi rozkoSemi pfitomné chvile. Pamét
by zde jiz neohrozovalo vymazavani informaci, ale jejich prebytek. Timto méné drsnym
zplsobem, jenZ je v posledku ucinnéjsi, protoZe nebudi nds odpor a ¢ini z nds naopak
dobrovolné &initele pochodu smérem k zapomnéni, by tak demokratické staty vedly své
obyvatele k témuz cili jako totalitni rezimy, tj. k ‘'vladé barbarstvi™ (Todorov 1998a: 93).
Todorov déle pise o ,z4libé v minulé kaZdodennosti“, cimz mizZeme vysvétlit i soucasny
boom zakladani nejrdznéjsich retromuzei.

Todorov jednoznaé&né konstatuje: ,Zadnd vys$si instance by ve statni strukture neméla
mit moznost Fici: nemate pravo sami hledat faktickou pravdu, ti, kdo neprijimaji oficialni




verzi budou potrestani.* (Todorov 1998a: 94). ,Odkryvani minulosti je nezbytné;
neznamena to, Ze by minulost méla Fidit pfitomnost, ale je to naopak pritomnost,
ktera naklada s minulosti tak, jak chce." (Todorov 1998a: 98).

Nedomnivam se, ze by pamét méla byt striktné vymezovéna proti historii, spiSe tvrdim,
ze se Clovék pohybuje v prostoru nejprve historického povédomi, dale pak historického
védomi a nasledné péstuje védu zvanou historie. V pfistupu obou francouzskych veli-
kana citime obavy pfed posunem paméti od historického k psychologickému, k indivi-
dualizaci a subjektivizaci, coz sebou nese narok na ,vlastni* historii, a tedy prostor pro
mozné manipulace. Pamét tedy neni néjak ,autonomné setrvacna“, spiSe pozorujeme
pokusy o jeji ,restrukturovani“ &i ,pfeznacovani®.

Fondové instituce — muzea, galerie, archivy apod. jsou oznaCovany jako pamétové
instituce. Nic proti tomu, sdm jsem tento eufemismus - muzeum je pamét - nejed-
nou pouzil. Fakticky je situace v historickych védach ponékud jina. Pamét je lidska
schopnost uchovavat a pouzivat informace o pfedchozich zkuSenostech. Ngjak si tyto
informace, zazitky, dojmy vstépujeme, tedy je kddujeme, uchovavame (otazka reten-
ce) a vybavujeme (otazky reprodukce). Hovofime o paméti senzorické, kratkodobé,
stfednédobé i dlouhodobé, podle formy o paméti vizualni, akustické ¢i sémantickeé.
Dalsi moznosti je rozdéleni paméti na mechanickou a logickou. Ve védach o &lovéku
uzivdme vyraz historickd pamét (také kolektivni pamét, socialni pamét), pod kterym
se pamét jedince definuje jako fenomén, pro jehoz charakter je podstatné socialni
prostfedi (napf. narod, rodina, ndbozenska komunita apod.). Jedinec v§ak ma tendenci
nadhodnocovat nékteré akty minulosti i symboly s nimi spojené. Zatimco historické
védy se snazi co nejvérnéji reflektovat déjinné udalosti a skute¢nosti, kolektivni pamét
pracuje pouze s Uzkym vybé&rem historickych skuteénosti, které podstatné deformuje
a je fakticky vybrana spiSe mensim nez vétsim poctem ¢len skupiny. Muzeum neni ani
tak mistem historie, jako spiSe misto historické paméti (Nora 1998: 8-9; Todorov 1998:
37-43, Todorov 1998a: 91-103).

Pamét je tedy spojena s néjakou naprosto osobni individualni vypovédi. | dvé
osoby upominajici si tu stejnou udalost, u které osobné byly, vzpominaji nestejné.
Pro historika, i pro toho v muzeu, je potom pamét pouhym pramenem, nic méng,
ale také nic vice. Nechci radit historické prameny do néjakého zebfic¢ku dulezitosti,
ale nejvySe byvaji kladeny prameny pisemné. | ty je tfeba podrobit pFfisné kritice, nékdy
Izou zamérné, nékdy diky neznalosti zapisovatele, nékdy byly upraveny dodate¢né. Jako
muzeolog fandim trojrozmérnym predmétim, primarnim pramendm, jejich nete¢nosti
a lhostejnosti k minéni lidi. Dal8imi prameny jsou fotografie, filmové zdznamy a mnoho
prfinaSet néco, co nikde jinde zaznamenano neni. Mohou to byt vzpominky vézné
v koncentracénim tabore, ale i cokoli jiného, méné drastického. V kazdém pfipadé musi
byt vzpominky pamétnik( podrobeny prisné védecké kritice. Dlvodu je mnoho. Jednak
lidsky mozek mnoho vzpominek vyt&€snuje, mohou v ném nastavat nevratné zmeény
neurologického charakteru, nékdy jen s obtizemi vyjadfujeme, co si vlastné myslime




a jak a na co vzpominame. Jindy jsou dvody k rozdilnosti zcela utilitarni. Udastnik
kolektivizace zemédélstvi by jinak na prozité procesy vzpominal tfeba v roce 1988
a jinak o pouze dva troky pozdéji. Proto musime dnesni zastupy ,obdivovatell paméti*
ponékud pfibrzdit. Opfeme se v tomto tvrzeni o velikdna francouzské historiografie
Jacquese Le Goffa, ktery naprosto pfesné v knize se signifikantnim nazvem Pamét
a déjiny piSe: ,Dnesni naivni pfistupy jako by ztotozriovaly prvni pojem s druhym.
Dokonce kladou pamét na prvni misto, jako autenti¢téjsi, ,pravdivéjsi” nez historie,
ktera je udajné uméla a spociva predevsim v manipulaci z paméti* (Le Goff 2007: 9).
O stranku dale pak pokracuje: ,Pamét je surovinou historie", , ...je nadrzi, z niz histo-
rikové Cerpaji. Ponévadz pamét pracuje vétsinou neuvédomeéle, je vystavena vétsimu
nebezpedi, Ze podlehne manipulacim ¢asu a spoleénosti, které ji svyym myslenim vy-
tvareji nez samotna historicka disciplina. Tato disciplina ostatné samu pamét prizivuje
a vstupuje tak do velkého dialektického procesu paméti a zapominani, ktery proZivaji
jednotlivei a spole¢nosti. Historik tu musi byt proto, aby na tyto vzpominky a tato opo-
menuti upozornil, aby je proménil v myslitelnou surovinu a udélal z nich pfedmét studia.
PFilis uprednostriovat pamét znamena ponorit se do nezvliadatelného proudu éasu*
(Le Goff 2007 :10). Historie mlze z paméti ucinit jeden ze svych predmét(l, avSak na
roviné ideologické se mlze postavit jediné proti ni (Todorov 1998: 37).

Francouzska histori¢ka Muriel Blaive v inoru 2024 pfipomnéla workshop After Criti-
cal Theory?, ktery se konal na Queen Mary University v Londyné& dne 2. unora 2024,
ale predevSim se zabyvé vcelku neddvnymi zménami v pojimani historie v jeji rodné
zemi, véetné ,zakond paméti“. Francouzsky parlament v roce 1990 pfijal prvni ,zakon
o pamatce” (Gayssotlv zakon), ktery zakazuje projevy zpochybniujici existenci zlo¢inu
proti lidskosti (jak je definoval Mezinarodni vojensky tribunal v roce 1945). V roce 2001
byly pfijaty dva nové ,zakony o pamatnicich®. Prvni se tyka uznani arménské genocidy
z roku 1915 a druhy obchodu s otroky a otroctvi, které Francie uznavé jako ,zloginy
proti lidskosti“ (zakon Taubira). Blaive pouziva vyrazy jako ,vzpominkovéa revoluce®,
»(euro)unijni mluvnice smifeni“, ovemze negativné. ,Pamét je politicka a je neustale
pretvafena soudasnosti: politickd je i historie, jejiz metodologie je dnes v Cesku i ve
zbytku stfedni Evropy viastné valeénou zénou* (Blaive 2024).

Vlyznamny francouzsky historik Henry Rousso, ktery ve své dobé ved| Ustav soudobych
déjin (IHTP) v Pafizi, kritizoval zejména pojem ,povinnost paméti“. Byl jednim z prvnich
historik(, ktefi se zabyvali déjinami pfipominani velkych kolektivnich traumat a ve své
knize Face au passé se zabyva nedavnym vyvojem ve vyuzivani a politice pfipominani
ve Francii, ale také ukazuje, do jaké miry je tfeba o chapani téchto jevl uvazovat v glo-
balnim, evropském &i svétovém méfitku. ,Sazky jsou vysoké: znacné investice, které
moderni spole¢nostivioZily do udrZzovani paméti na historické katastrofy, je neochranily
pred navratem tragédii a masového nasili, o nichz si myslely, Ze je odvraceji ,Termin
pamét uz neni jen naduzivanym slovem, ale i otfepanym. Zacal se jim nevybiravé
oznadovat jakykoli vztah mezi minulosti a pfitomnosti a ostatni terminy, jako je tradice
nebo historie, odsunul na druhé misto, nikoli bez vasnivych sportd. Pamét je sice i na-




dale zakladem vsech kolektivnich identit, ale v poslednich desetiletich dala vzniknout
nebyvalym formam spolec¢enské poptavky a verejné politiky. Stala se kardinalni hodno-
tou nasi doby, novym lidskym pravem, znakem demokratickych spoleénosti, zaloZzenym
na myslence, Ze musime zpétné pusobit na historii, i kdyZ je minulosti, abychom ji
Lopravili“ a prepsali ve jménu zasad, které jsou zédkladem nasi pritomnosti* (Rousso
2016: 4).

Timto v8im odpovidame vySe zminénému istanbulského historikovi Panukoci (nejen
jemu), ktery se pta, zda osobni vzpominky nejsou lepsi nez oficialni texty profesional-
nich historik. Odpovéd zni takto: Osobni vzpominky prezentované treba i v muzejnim
prostiedi jsou mozna pro laického divaka ¢i posluchace plisobivéjsi, emotivnéjsi,
jisté do promluvy muzei patfi, ale nic vice.* Historie je véda a nase poznani musi byt
postaveno na védeckém poznani. Musime tedy byt kognitivné netolerantni (Casty vyraz
prof. Ivo T. Budila) v kombinaci s co mozna nejvétsi toleranci politickou (Hampl 2024).

Dne 10. &ervence 2024 schvalila viada Ceské republiky vznik Rady vlady pro pamétovou
agendu (Rada vlady...), ktera bude mit poradni roli pfi snaze o systematicky a koncep¢-
ni pfistup k zachovani historické paméti.® Jednim ze zakladnich poslani je zvySovani
povédomi vefejnosti o vyznamu odboje a odporu proti totalitnim rezimdm, zejména
komunismu. Podle svého statutu by se rada méla zabyvat ,pfekonavanim socialnich
a jinych rezidui totalitnich reZimu v obéanské spolec¢nosti“® Rada se méa vyjadiovat
k ,potfebam muzejnich, osvétovych, prednaskovych a spolkovych projekti pamétové
povahy a posilovani obéanské odolnosti“. Sougasti tohoto ,shromazdovani a projed-
ndvani materiald" bude i ovliviiovani distribuce finanénich prostredkd, coz vzbuzuje
jisté nadéje na posileni zkouméani a prezentace minulosti. Daleko vice vSak vyvolavéa
pochybnosti, jak vlastné takovou radu koncipovat a dlsledné az rigidné trvat na jeji
apoliti¢nosti. Jelikoz neznam politika, ktery by nechtél ovliviiovat fungovani svych rad
a také je vtomto duchu sestavuje, je moje volani zfejmé pfedem odsouzeno k nelspé-
chu. Naskyta se opét jednoducha otazka. Vic¢i éemu mame byt odolni? Ma byt jakakoli
vlada v jakékoli demokratické zemi spojena s néjakym vykladem dé&jin?

Celéd agenda okolo ,historické paméti* skytd nemalo Uskali. Drtivou vétSinu historie
nasi obce, mésta ¢i naroda si vlibec nepamatujeme. Prejimame ji, souhlasné i ne-
souhlasné, ze selektovaného vypravéni v hodinach déjepisu i v muzejnich expozicich,
od Véstonické venus$e, pres Karla IV., husity, Bilou horu, vznik Ceskoslovenska a dalsi
peripetie velmi slozitého vyvoje v 20. stoleti. Pamét jednotlivcd na to, co skuteé¢né sami
prozili, je vyrazné selektivni, kazdy ma tu svoji, ovSemze individualné zkreslenou. Pamét
musi logicky byt jen jakési ,tfidéni“. Historickd pamét bude néjaké sdileni spoleénych
pribéhd. AvSak rozdilné narativy musi byt integralni souc¢asti pluralitni demokracie.
,Jednotny” vyklad déjin je znakem kazdé totality. Nejsme jen krli¢ek od ,demokracie
divakd“?
4 Otazky paméti jsou Gastym tématem i beletrie. V roce 2023 mezinarodni Man Bookerovu cenu ziskal za sv(ij roman The Shelter (Ukryt) bulharsky spisovatel

Georgi Gospodinov. Dé&j je zasazen do Ustavu, kde jsou lidé, ktefi ztratili pamét. Kazdy pacient ma mistnost s artefakty pfipominajicimu mu jeho détstvi.

Je prokazané, ze mnoho lidi, kdyz ztrati dvéru ve svou budoucnost, obraci se do minulosti, do byvalé identity, kterou chapou spise staticky. Nabouravani

postupné nabytych jistot vede k obrané vlastni identity, obhajob& sama sebe, nékdy dokonce i agresivnéjsimi zpisoby. O sbératelstvi nezaméstnanych muzd

¢i zen pied Casem psala emeritni profesorka z leicesterské univerzity Susan Pearce (Pearce 1995). Ze starsich romant pfipomefime dilo Siegfieda Lenze -

Vlastivédné muzeum.

5 Zasadni problém spatfuji v tom, Ze zcela chybi definice, co to ta pamétové agenda vlastné je.
6 Zfejmé nizké dichody disidentd, coz je agenda, kterou se jako muzeolog nezabyvam. Otézkou je, zda tento problém fesit v ramci agendy historické paméti.




Opakem pamatovani je nepamatovani, coz je vyraz, ktery ve sfére dédictvi pasobi az
svatokradezné. Dé&dictvi prfece uchovavame pravé proto, abychom si pfipominali,
zdat. Zaénéme u C&lovéka jako u biologického druhu. Psychologové a psychiatfi nam
vysveétluji, ze lidska pamét je vyrazné selektivni a snazi se vytésnit to, co jsme prozili
Spatné a spiSe uchovat pfijemnéjsi vzpominky. V&fme pfirodé, vyvoji druhu Homo
sapiens, ze je tomu tak dobte. Co kdyz je dobfe, kdyz nepamatovani je vitanou soucasti
nejen jednotlivce, ale i ,vice hlav®, ktery fikdAme spole¢nost, etnikum &i narod? Snad
lepsi vyraz nez ,nepamatovani* je ,odsun jistych prozitki a vzpominek nékam daleko
dozadu“. Francouzsky historik Ernest Renan pred vice nez sto lety pfed posluchaci na
Sorbonné prohlésil: ,Podstata naroda... spoéiva jednak v tom, Ze vSichni jedinci spolu
maji néco spoleéného, ale i v tom, Ze viichni na mnoho véci zapomnéli. Zédny Fran-
couz nevi, je-li Burgundan, Aleman nebo Vizigot, a kazdy Francouz musi zapomenout
na Bartoloméjskou noc a masakry trinactého stoleti na francouzském jihu" (Budil 2003:
103). Historicka pamét tak trochu pripomind samoobsluhu (¢asty vyraz slovenského
zurnalisty Ivana Hoffmana), kde si kazda generace ¢i skupina vybere svij preferova-
ny pfibéh z minulosti. Zbozi v samoobsluze podléha inovacim, lidé davaji pfednost
posledni, aktualizované verzi. Pfestoze naSe ,pamatovani“ je extrémné omezené,
nebrani nam to v silnych nazorech, ze jen my a podobné naladéni lidé zname pravdu,
jak to vSechno bylo.

Zavér

Historie je a musi zUstat védou, byt ne exaktni. Jeji predstavovani formou public history
je mimoradné zadouci, nesmi vSak vést k ,napravovani“ minulosti do souladu s dnes-
nimi narativy. Historicka (kolektivni) pamét je nezbytnou slozkou kazdé fungujici spo-
leénosti. | cestou muzei je tfeba péstovat povédomi kdo jsme a odkud jdeme. Pamét,
at uz pod timto slovem chapeme cokoli, je vyrazné selektivni. Rozdilné narativy musi
byt integralni soudasti pluralitni demokracie. ,,Jednotny* vyklad dé&jin je znakem kazdé
totality. Pfitomnost nesmi byt fizena minulosti.
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Spomienky lodnikov

Memories of boatmen

Zo spomienok kadeta na ladovi zimu 1963/1964

Adelaida Mezeiova'

Na prelome rokov 1963 a 1964 bol mlady kadet Vojtech Mezei nalodeny na plavidle
HRON. Zima bola silnd, no zrejme ani pri takom poc&asi ne¢akal, ze ostane ,uvazneny”
na lodi v madarskom mestecku Baja na dlhé tri mesiace.

Zamrznuty Dunaj nebol v tej dobe az takou raritou. Ladové kryhy ho pokryli aj rok
predtym. Mohutne zaladneny pretrval 80 dni, vzime 1939/1940 to bolo celkovo 74 dni,
pocas studenej zimy 1947/1948 bol pokryty ladom az 90 dni (od 18. decembra 1947
do 17. marca 1948) a v zime 1953/1954 dovedna 70 dni. Rieka nezamrzla ako kaluze
¢i mensie rieky do hladkej plochy, jej hladinu pokryli plavajuce kryhy, ktoré sa do seba
a pod seba nasuvali v réznych neuveritelnych uhloch.

Pozorovat tieto [adové obrazy mohlo byt zaujimavé pre obyvatelov podunajskych miest,
no mlady kadet bol ¢erstvo Zenaty (od 28. 10. 1963) a ¢as straveny mimo domova bol
pre neho mimoriadne tazky. Svedcia o tom listy, ktoré v tomto obdobi pisal domov.
Obsahuju nielen spomienky na manzelku, tizbu po néavrate, ale aj opis ¢innosti, ktorym
sa venoval v pracovnom ¢&i volnom &ase.

V polovici decembra 1963 v Mohagci dufal, ze pride na sviatky domov. Ale pobrezie je
podla pozorovani pokryté snehom a lode sa prebijaju dopredu medzi pribudajucimi
ladovymi kryhami.?2 Prianie sa mu splnilo, ale v januéri 1964 je spat na lodi HRON.2
Do mesta Baja pricestoval vlakom, aby tu vymenil ¢lena predchadzajucej posadky.
Cesta z Levic mu trvala viacero dni. Spomalili ho vybavovania formalit (prihlasenie sa
na policii pri prekraGovani hranic), ako aj nehoda na Zeleznici (vykolajil sa vlak). Spolo¢-
nost mu robili bocman a §lepar. V Sturove sa $iel pozriet do pristavu a s prekvapenim
zistil, ze tu ladu skoro niet. Povzdychol si, ze keby sa HRON dostal aspon do Budapesti,
nemuseli by prechadzat l[adovou anabazou. Pri presune musel robit timoc¢nika, lebo ani
jeden z jeho spoloénikov nevedel po madarsky.* Timoéenie sa mu nevyhlo ani v Baji
- tlmoc¢il velitelovi a spomina aj nanutené konferovanie na kultirnom veceri pre zahra-
niénych pracovnikov a na lodnickom plese. Namiesto timocenia by mal radSej volny ve-
Cer. ,Velku nadej na volny veGer nemam, pretoze pan velitel je velky kamoS§ s velitelom
policie, ktory ho uz aj s pani manzelkou oficialne na toto ,velkolepé” pobavenie pozval,

"V texte PhDr. Adelaida Mezeiova spracovéva spomienky svojho otca. Vojtech Mezei (1937 — 2021), po ukonéeni 11-ro¢nej mestianskej Skoly pracoval
v Oblastnom archive v Sahach. Sen o povolani pilota mu znemoznilo uskuto&nit zranenie ruky. V Ceskoslovenskej plavbe dunajskej sa z pozicie kadeta
vypracoval na velitela lode. Pogas svojho Zivota pdsobil na nakladnych lodiach, jeho poslednou bola Zitava. Pogas volna zastupoval kapitana na osobnych
lodiach typu Raketa a Meteor. V rokoch 1992 - 1998 zastupoval podnik v Budapesti. Neskor pracoval aj ako konzultant pre preklady zakonov plavby po Dunaji,
pri skiSkach na ziskanie opravnenia viest plavidlo a ako kontrolér nékladov.

2 Listzo17.12.1963.

¢ Nalodeny bol po kratkom volne pocas Silvestra 1963 na tri mesiace, podla listov od 4. januara do marca 1964 (na zéklade listovz 12. 1. a 27. 2. 1964).

4 Vojtech Mezei sa narodil v Sahach a vyrastal v bilingvalnej madarsko-slovenskej rodine.




a sudruh kadet samozrejme musi prist tiez — viete ina¢ by sme sa nedohovorili. - Nuz
dakujem pekne! ... bez tej pocty by som sa bol zaobisiel."® Stale sa zaobera myslienkou,
kedy sa dostane spat domov. Je to pre neho ,najaktualnejsia otazka“, ale ni€ nie je isté,
lebo ,/adova doba na nas dolahla v takej miere, Ze to méze trvat aj viac ako mesiac".®

Posadku lode tvoril kapitan, on ako kadet, traja strojnici a kuchar. Jedinym spolo&nikom,
s ktorym sa da ,normalne” rozpravat, je kapitan. Ostatni robia len starosti. Tie vyplyvaju
pravdepodobne z neznalosti madarciny, a tak kadet Mezei musi hladat dielne, kde sa
da zvarat, sustruzit a brusit, kedze strojnici vyuzivaju vynutenu prestavku na reviziu
lodnych sudiastok. Kuchar kazdy den ziada nejaké doplnenie kuchynskych zasob.
Do najblizSieho obchodu to maju asi dva kilometre, takze ,0 zdravotnu prechadzku
je tieZ postarané". Okrem tychto ¢innosti opisuje aj kazdodenny ,ritual“: ,...kazdy deri
zacCina dbkladnou rozcvi¢kou. Prvy cvik je uchytit do pravej ruky sekeru na sekanie ladu
(to sa robi ina¢ aj s pilou, ale tu nemame), do lavej ruky ¢aklu” a poriadne velku lopatu,
a takto vyzbrojeny vykroCit pravou nohou. Kraéat az kym sa nepride na kraj lode, kde
potom treba uvedené naradie spustit na lad a zliezt za nimi. Netreba sa bat, Ze sa
prelomi, lebo uz aj tak je vS8ade najmenej pol metra silny. Preto odpada jeden cvik,
a to pohupy, ktorymi sa skusalo, ¢i nepraska, a teda & dobre drzi. Po tomto vSetkom
nasleduje dvoj- aZ trojhodinové cvi¢enie, pri ktorom sa z cvi¢enca len tak pari. Kusky
ladu odskakuju, neprijemne vystrekne obcas, akurat do tvére, ladova voda. (...) Je treba
vysekat kormidelné plutvy, o znamena vysekat polkruh o polomere asi dvoch metrov.”
Vlysekaval sa aj kanal okolo lode (70 m dlhy a pol metra $iroky). Caklou sa potom v kanali
pritahovali a vyberali kusy ladu a lopatou sa vycistili kanél a kormidelny kvadrant. Tato
praca sa neraz odohravala rano a jej dizka zavisela od no&nych tepldt, ktoré neraz klesli
pod -20°C.2

Okrem fyzickej prace sa kadet musel zaoberat U¢tovnictvom, kontrolou zasob, pisanim
zdsobovacieho dennika a nevyhnutnym timo&enim. Volny ¢as mal vyplneny rozhovormi
s kapitdnom, s ktorym nasli spolo&nu zélubu v literatdre &i filme: ,S nim sa dé aspori
o rozumnych veciach debatovat. Aj o literature, umeni, aj o praci. Pozna viacerych
terajSich nasich basnikov osobne, eSte zo skolskych lavic, takze je zaujimavé vypocut
si mienku na toho alebo onoho, diskutovat o basnikoch a ich vytvore s ¢lovekom, ktory
poznd i Skolské spisovatelské alebo basnické zaciatky dnes uz slavnych ludi.,"®

Na zaciatku februéara sa zd4, ze sa lod vyda na protiprddnu cestu smerom na Komarno.
Cesta v8ak bude asi dlhSia ako inokedy, kedZe je nizky vodostav a trat eSte nie je po
prechode ladu vyznackovana. Optimisticky zakongi list zo 4. februara, aby mu manzelka
nepisala do Baje, ved uz sa pohnu. No 10. februara je eSte stale na tom istom mieste.
Prebudzajuca sa priroda mu pripomenie manzelku a tuzbu po navrate: ,Teraz, ked'sa
priroda prebudza zo svojho zimného spanku, ked'na okoli pod teplymi laémi sinka mizne
sneh, niekde na Cistinke v lese, sa zakratko objavia snezZienky. Tak rad by som prisiel..."

5 Listz 15.1.1964.

5 Tamze.

7V stredoslovenskych alebo zapadoslovenskych nére¢iach diha zrd so zeleznym hakom pouzivana na dosahovanie (priblizovanie, prestvanie, odstvanie)
nedostupnych predmetov.

& List nie je presne datovany, bol napisany ,v jeden smutny januarovy vecer 1964",

¢ Tamze.




Zima sa neCakane opat vratila a kadet si odskod&i ob¢as zohriat sa do strojovne. V tomto
smutnom rozpolozeni piSe: ,Ked sa tak pozeram do plameriov, vZdy mi pride na um
Balada o oéich topi¢ovych od Wolkera."

Vytrhnutim z opakujucich sa ¢innosti bol kultarny vecer, ktory pre zahrani¢nych lodni-
kov usporiadal MAHART (Madarskéa plavebnéa spolo¢nost). Tu sa opat jeho nevyhodou
stala znalost madar¢iny. ,,Z celého kulturneho programu som vela nemal, lebo som
musel konferovat pre nasich." Prejavila sa tu v8ak aj jeho pohotovost a vynaliezavost.
Ked prekladatelka pre rumunskych lodnikov dostala trému a ani nevy$la na javisko,
uistil sa u svojich kolegov, Ze sa nebudu smiat, ,ked’miesto slov na uvitanie, zacne(m)
reportovat nejaky zapas“. Ale dopadlo to dobre, lebo zaimprovizoval: ,Zadal som im
z brucha vykladat, Ze ich v mene vystupujucich ¢o najsrdeénejSie vitam a prajem im,
aby sa citili ako doma. Slovom, hovoril som, ¢o mi akurat prislo na jazyk."™ Sice si
kultarny vecer neuzil v duSevnej pohode, nezabudol v§ak domov napisat, ¢o vSetko
si divaci vypoduli - arie z Pucciniho a Cajkovského opier, niekolko Lisztovych piesni,
»mizerny gramofon a eSte mizernejsie radio" hralo moderna hudbu do tanca.

Inym rozptylenim sa stala navsteva nedalekého Pécsu (cca 90 km). Cestu prirovnal
krajine medzi rodnymi Sahami a Zvolenom. VIa&ik stupal a klesal, podla toho sa me-
nila aj jeho rychlost: ,Niekedy ako na krani¢kach s hnojom, inokedy zase pre zmenu,
ked'to islo z kopca, ako pacificky expres.“'' V liste podava podrobnu reportaz o okoli
a pamiatkach v meste, aby si to manzelka mohla predstavit. Prejavil sa ako dobry
pozorovatel a nadSenec nielen architektury, ale aj histérie. V zavere si vSak opat
povzdychol, ze by sa rad po uliciach mesta poprechadzal s manzelkou.

Dlhy pobyt na lodi podnietil kadeta navrhnut manzelke, Ze by mohla prist za nim. Cesta
sa dala vybavit, navySe mali naplanovanu spolo¢ny ,vylet* do Kataraktov. Prekazkou boli
jej povinnosti v suvislosti s vysokoSkolskym Stidiom, ale tizba je mocna ¢arodejka a na
stretnutie sa pripravovali.'? Svedé¢i o tom aj basern Gustava Hupku Nieto dialky, ktorou
koné&i jeden z listov (,Cestu nam snehy zafukali. / Otazku ¢asto poloZim si, / ako Zije$
sama v diali. / Cestu nam snehy zafukali. // V Gprimnej laske nieto dialky. / Vo vzduchu
prstom listy piSem / na modré nebo bez obalky. / V Uprimnej ldske nieto dialky.”)."3

Koncom februara sa skompletizovala posadka na lodi aj na ¢lnoch a vSetci sa uz
pripravuju na cestu domov. Kone¢ne sa malo skoncit ladové zajatie. Ni¢ v8ak nie je
isté, priroda si e§te mohla pre lodnikov pripravit prekvapenie. , Teraz uz zostava len
Cakat este par dni (dufam, Ze to bude uz naozaj len par dni), kym ten zbytok ladu odide
a potom zdvihnut kotvy a obratit Spicu proti prudu a smer Bratislava. NajhorSie na tom
véetkom je to, Ze spravy o diZke stojaceho ladu sa rozchddzaji." Preto prosi manzelku,
aby pomohla aj svojimi mySlienkami a modlitbami, aby sa mohol rychlo dopravit domov:
-Modli sa, aby ten ladisko ¢o najskér odisiel a aby bolo dost vody, aby sme nezostali
zase niekde visiet pre malud vodu.*

0 Listzo 16. 2. 1964.
" Listz 22. 2. 1964.
2 Tamze.

¥ Listz 27.2 1964.




Zivot lodnika nebol jednoduchy. Opustal svoju rodinu na mesiac, kratko sa vratil domov
a opat spat na cestu. Listy boli jedinym prostriedkom, ako sa s rodinou spojit. Citit
znich, ze praca bola délezit4, no nie najdélezitejSia. V niektorych momentoch sa mohlo
zdat, Ze je prednejSia ako rodina (niekedy nebolo mozné pomahat pri jarnych ¢i jesen-
nych pracach v zahrade, ostat len tak doma, lebo sa pytalo na svet dieta), kazdy list sa
v8ak kon¢i laskavym pozdravom, spomienkou na domov a neodmyslitefnym ,bozkavam
Ta na Sielko a prajem dobru nécku*.

MGj lodnicky krst
Pavol Kara'

Krstili ma na mojej prvej plavbe, na lodi DNL Kysuca. Na lodi sme boli dvaja uéni.
Ja a Palo Kubek z Ore8ian. Vyplavali sme z Bratislavy koncom augusta 1982. Viezli sme
sypky néaklad, 2 000 ton asi uhlia do Izmailu. Posadka bola asi 11 ludi plus kuchar plus
my dvaja uéni. Vedeli sme o tradicii lodnickeho krstu pri skale Babakaj. Nevedeli sme
vSak, kde presne skala je a kedy okolo nej preplavame. V osudny defi nas niekto zavolal
do saléna a potom poslal po lavoboku lode na provu. Bola to bezna inStrukcia na pre-
sun za novou ulohou, takze sme ni¢ netusili. Kuchar s kyblami vody bol schovany na
poschodi pri velitelskom mostiku. S jednym kyblom nés trafil oboch. Hned si ,nabijal”
dalSi . Ten uz nebol taky presny, lebo sme sa zorientovali a unikali pre¢. Uz letel aj treti
kybel... Vody ndm stacilo. VSetko sme mali mokré. Cestou do kajuty som pocitil letmé
potlapkanie po pleci od kolegov, ale ina¢ ziadna ceremonia... Posadka Kysuce to nijak
neriesila. Ani krstny list som nedostal, tak ako na inych lodiach moji spoluziaci.

S Palom sme boli radi, Ze to madme za sebou. Citili sme sa akoby sluzobne star$ia trochu
sme boli aj kucharovi vdaéni, ze sa toho ako jediny ujal. Netusili sme vSak, Zze kuchara to
zacalo bavit. Na druhy defi v noci sme §lajzovali v kataraktoch. Niekto nam zabuchal na
kajutu, nech ideme pomahat s manévrom. Sup v pyzame do nohavic, topanky na boso
a uz sme boli na palube... A $up kybel'vody za krk opét. ,Kuchar! Co blbnes? Ved'sme uZ
pokrstenil" ,Chalani, to bola iba Babakaj, ale toto st Zelezné vrata! Uvedomujes si to?
Vasa prva plavba cez katarakty! Pozri sa na to!* A zoSiroka mavol rukou na vysvietenu
priehradu Djerdap 1. P8sobil velmi presvedcivo. Uverili sme mu, krst na takom vyni-
mocnom mieste... Na obrovskej plavebnej komore sa pomaly zatvarali vrata. Beténové
portaly nad hlavou. Vysvietena koruna priehradnej hradze vysoka 60 metrov. Z dialky
doliehalo timené dunenie vody. Precitli sme, az ked sa hladina pohla smerom dole.
Kysuca klesala desiatky metrov dole. Do temna 30 metrov hlbokej plavenej komory.

Dalsie dni Kysuca ukrajovala stovky kilometrov denne z trate dolného Dunaja smerom
k Ciernemu moru. Rieka je tu hiboka a Siroka aj niekolko kilometrov. Raz po obede i§li

'4Ing. Pavel Kara, absolvent odboru lodnik rieénej plavby. Po ukon&eni $tudia pracoval v CSPD - Lodenici na opravach lodi. V rokoch 1992 — 1993 posobil ako
vodca malého plavidla vo vodnej zachrannej sluzbe vo Viedni, kde spolupracoval pri stavbe priehrady Freudenau. V roku 1994 absolvoval §tudium na
Strojnickej fakulte STU v Bratislave, odbor stavba lodi. V roku 1994 zalozil zamoc¢nicku firmu Korveta, ktoré sa zameriava na vyrobky a sluzby pre stavebnictvo

a lodnu dopravu. Spolupracuje s STM-MUuzeom dopravy v Bratislave.




strojnici faj¢it na palubu. Kuchar sa k nim pridal, ale o chvilu sa vratil po ¢osi do kuchyne.
~Chalanil Velka néamorna Sifa! Ide oproti! Podte rychlo! Taku ste eSte nevidelil," zakrical
na nas cez kuchynské okienko.

Obed sme nechali tak a vybehli. Naozaj. Obrovskd &ervenad namorna lod s palubou
vysoko nad naSim stazriom, nas tichu¢ko minala po lavoboku. Kuchar zatial nelenil
a Sup kybel na nas. ,Chalani, prvd namorna S§ifa, to je, ¢o!" Po steCeni a prezledeni sa
sme s Palom spytavo hladeli na seba. Bolo zrejmé , Ze kuchara to bavi a neprestane.

Na dalSi den po obede sme sa s Palom nenapadne vytratili z jedalne. Jeden zo strojni-
kov, faj¢iacich na palube, na nas Zmurkol. Schovali sme sa na korme a po¢ujeme: ,Hej,
kuchar, ¢o je to za bordel na korme? Zase si tam &istil zeleninu?* Prekvapeny kuchar
tam bol hned. A kyble naSej pomsty tiez... Leteli vzduchom sprava aj zlava. Kuchar
marne hladal unikovu cestu.... Az potom zavladol na lodi mier.

Lodnicky krst na Dunaji
Ladislav Ciganek's

Na prvu plavbu sa vaésinou chodilo na dolny Dunaj. Prvy krst sa robi na rie€nom
kilometri 1041, kde je vchod do Kataraktov pri skale Babakai — slangovo sa zauzivalo
pomenovanie papagadj. Krsti sa pravou dunajskou vodou a neSetri sa nou. Hovori sa,
ze pokrsteného tymto aktom zobral pod svoju ochranu Neptun, boh a vlddca oceanov,
mori, riek a kaluzi. Nehrozi mu teda utopenie. Vykonal sa nenapadne a ne¢akane. Pri
tomto krste sa zvykne vydat krstny list. My sme davali pekne urobeny krstny list so
vSetkymi udajmi. Tento krst bol najdélezitejSi. To je stredny Duna,;.

Druhy krst sa robi na rkm 300 pri preplavani pod mostom Cerna Voda. Adeptovi na krst
sa ide ukazat ,rarita” na moste - ,zlaty nit", ktory tam, samozrejme, nie je. Pritom zase
schyté riadnu davku vody. To je dolny Dunaj.

Treti krst sa robi pri prvej plavbe na horny Dunaj. Robil sa pri preplavani
plavebnou komorou Ybbs-Persenbeug. Zase dunajskou vodou. Touto plaveb-
nou komorou preto, ze to bola v tych ¢asoch prvéa priehrada pri plavbe na horny
Dunaj. Teraz je tych priehrad vela a neviem, ¢i sa tam eSte krsti. Takto sa to robilo.

5 Kpt. Ladislav Cigének, od roku 1967 pésobil v Dunajplavbe na réznych pracovnych poziciach: najprv ako mladsi plavec a lodnik na $lepe (vleénom ¢lne),
neskdr ako kadet-lodmajster, potom ako kapitan na tazno-tladnom remorkéri (TTR) RUZIN. Ako kapitan plaval aj na vieénej motorovej lodi STUREC. V rokoch
1989 - 1992 pracoval ako uvolneny odborovy funkcionar, nasledne v rokoch 1993 — 2002 striedavo ako prevadzkovo-technicky namestnik riaditela RaND
(Rie¢na a namornéa doprava). Do ukonéenia aktivnej pracovnej ¢innosti pracoval ako kapitéan, velitel lode na réznych plavidladch. Spolupodiela sa na

podujatiach Muzea dopravy zameranych na vodnu dopravu.
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