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Paper analyzes the road network development in 18" century Hungary, mainly on the territory of
today’s Slovakia. It summarizes and explains the circumstances accompanying its modernization
since the first half of the 18" century. In the first part, the authors interpret the transport infrastruc-
ture development in a broader socio-economic and geographical context. In the second part, they
detailed the historical-geographical aspects of road construction in the 18" century. The solved
section of the road between Trakovice and Leopoldov is unique because Samuel Mikovini planned
it. They built the road between 1735 and 1737. We want to answer the question to what extent we
can consider this road as a model example of the construction of other roads and if the road was
somehow specific due to the work of Mikovini. We are also interested in how Mikovini was affected
by the know-how of building modern roads, which penetrated the Habsburg monarchy as a French
technological import.
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Uvod

Cesty v Uhorsku, teda aj na tizemi dnesného Slovenska, charakterizovala spo-
lo¢na vlastnost - zla povest kvoli ich zlej kvalite.! Historické osobnosti uz
od 16. storocia hodnotili uhorské komunikacie ako nepohodIné a nekvalitné. Do-
pravny systém na cestach, ktory sa sformoval koncom stredoveku totiZ prestaval
v 18. storo¢i vyhovovat aktualnym potrebam.? Pozemné komunikécie v nizindch
a pahorkatinach spravidla nemali pevny kamenny podklad; pocas dazdivého
pocasia sa rychlo rozbahnili a stali sa nezjazdné pre povozy. Transport tovarov
a I'udi na cestach, ktoré sa nachddzali v horskom prostredi zasa limitovala mala
girka, er6zne ryhy s roznou hibkou, vymleté kamene alebo skalné prahy na ko-
munikacii.?

Vodné toky, ktoré kriZovali priebeh cestnych komunikacii bolo moZzné prekro-
¢it iba v miestach brodov. Mosty ako technicky komplikované a finan¢ne naroc-
né prvky cestnej infrastruktary stali len na vyznamnych komunikaciach alebo
prekonéavali vacsie rieky, ktoré nebolo mozné brodit a nebol tu napr. prievoz.
Prechod po mostoch spravidla podmieriovalo zaplatenie myta. V pripade, Ze nie-
ktoré z premosteni bolo poskodené alebo strhnuté velkou vodou, jeho nasledna
oprava mohla trvat’ aj roky. Okrem prirodnych ¢initel ov nevyhovujici stav po-
zemnych komunikdcii stvisel aj s neefektivnym systémom organizdcie tdrzby
ciest, ktora zabezpecovali stolice, resp. bola sticastou pracovnej renty podda-
nych, dalej neodbornost stavebného dozoru a chybajiica dopravna koncepcia
v habsburskej monarchii.

Tento stav sa zacal menit s prichodom obdobia tzv. osvietenského absolutiz-
mu a s aplikaciou myslienok novej hospodarskej politiky - merkantilizmu, v doma-
com (rakaskom, prip. uhorskom) prostredi znameho ako kameralizmus. Sa¢asne
s myslienkami na efektivnejSie riadenie hospodarstva statu prenikalo do rise
Habsburgovcov z Franctizska aj know-how stavby modernych ciest, pretoZe sna-
hy o rozvoj obchodu* brzdil stav pozemnych komunikacii a ich nerovhomerné

! Okrem pramenov, ako napr. pisomny elaborat k prvému vojenskému mapovaniu, sa pri tomto
tvrdeni opierame o informacie z cestopisov od zahrani¢nych autorov, podl'a ktorych boli uhorské
cesty malo kvalitné. Pozri napr. TIBENSKY, Jan - URBANCOVA, Viera. Slovensko o¢ami Euré-
py 900 - 1850. Bratislava, 2003, 330 s. Takisto $tarovci povazovali cestné komunikéacie v Uhorsku
za nevyhovujtce; viaceri z nich totiz studovali v statoch Nemeckého spolku. Pozri MOLDA,
Rastislav. Cestopisné denniky Sttrovcov. Martin, 2014. Staznosti na zly stav ciest stt zachované
okrem spominanych cestopisov rézne, mnozstvo ich je najma medzi Zupnymi pisomnostami.

2 MATOUSEK, Véclav. Cechy krasné, Cechy mé. Promény krajiny Cech v dobé industrialni. Pra-

ha, 2010, s. 107.

Prikladom je povodna cesta cez Certovicu v Nizkych Tatrach alebo komunikacia cez Chocské

vrchy Kvacianskou dolinou.

Znakom merkanitilizmu, resp. kameralizmu bol extenzivny charakter ekonomiky, t. j. rozmno-

Zenie hmotnych i nehmotnych statkov statu prostrednictvom (zahrani¢ného) obchodu. - Blizsie

MATOUSEK, Cechy kréasné, s. 108.

/331/



Studia Historica Nitriensia 2022/rocnik 26/¢. 2

rozloZenie na tizemi krajiny. Rozvoj kol technického zamerania vytvoril predpo-
klady pre domaci vyskum, vd'aka ktorému dochadzalo k postupnému rozsirova-
niu cestnej siete, resp. zlepSovaniu kvality dopravnej infrastruktary v Uhorsku.

Pociatky modernizacie ciest v Uhorskom kralovstve mozno pozorovat uz
za vlady Karola VI. (1685 - 1740). Kym v raktskych a nemeckych dedi¢nych
krajinach vznikali uZ priebehu 18. storo¢ia moderné, pevné cesty franctizskeho
typu chausseé, resp. hradské®, v horskych oblastiach krajin uhorskej koruny (napr.
na tzemi dnesného Slovenska, v Bosne, prip. v Sedmohradsku) este aj na zaciat-
ku 20. storocia boli cesty rovnako zlé ako v stredoveku.

Predlozent stadiu tvoria dve nosné témy, resp. ¢asti. V prvej ¢asti prinasame
stru¢ny prehl'ad vyvoja cestnej siete na tizemi dnesného Slovenska v $irSom geo-
grafickom aj socidlno-ekonomickom kontexte. Z chronologického hl'adiska sa su-
stredime na 17. az 19. storocie (s presahmi do druhej polovice 16., resp. prvej stvr-
tiny 20. storocia). Druha cast je venovand projektovaniu a rekonstrukcii dseku
cisarsko-kralovskej postovej cesty medzi Trakovicami a Leopoldovom (leopol-
dovskym mytom),® ktoré realizoval S. Mikovini v rokoch 1735 - 1737. Na danom
priklade je teda moZzné ilustrovat a porovnat konkrétne aspekty, javy a fakty,
ktoré obsahuje prva ¢ast nasho prispevku.

Vyskum vyvoja dopravnych systémov v minulosti je dolezité pre pocho-
penie dnesného fenoménu mobility.” Cielom nasej stadie je preto doplnit do-

>V texte stadie ako synonymum terminu cesta pouzivame aj vyraz ,hradski”. Pod tymto pojmom

rozumieme stavebne vybudovant a udrziavant cestu, najcastejsie statnu. Termin , polnd cesta”
oznacuje nespevnend pozemnu komunikéciu v krajine.

¢ Trakovice a Leopoldov lezia v okrese Hlohovec (Trnavsky kraj) na zépade Slovenska.

7 Resers literatury potvrdzuje, ze slovenski (a ¢eski) badatelia, historici alebo historicki geografi
sa orientuju predovsetkym na rekonstrukciu cestnej siete. Badatelny je tiez mensi doraz na sta-
dium trasovania (priebehu) pozemnych komunikacii v miestnej krajine, vratane vyskumu so-
cidlno-ekonomickych kontextov budovania a vyuZivania ciest. Blizgie napr. HRONCEK, Pa-
vel. Prirodné prekazky v krajine vplyvajtce na rozvoj cestnej komunika¢nej siete. In SENCEK,
Richard, R. (ed.). Komunikécia v dejinach I'udskej spolo¢nosti. Banska Bystrica, 2016, s. 86-97;
HRONCEK, Pavel et al. Vyuzitie historickych map (v turizme) pomocou informac¢nych tech-
nologii. In Acta regionalia, 2016, ro¢. 1/17, €. 1-2, s. 196-211; IVANIC, Peter. Stredoveka cest-
na siet na Pohroni a Poipli. Nitra, 2011; IVANIC, Peter - HUSAR, Martin. Prechody cez dolny
a stredny tok rieky Vah vo vrcholnom a neskorom stredoveku v kontexte pisomnych a hmot-
nych pramenov. In Archaeologia historica, 2019, ro¢. 44, ¢. 2, s. 1029-1055; KVIETOK, Martin.
Nové poznatky o starych cestach na okoli Banskej Bystrice z pohladu archeolégie. In SENCEK,
Richard, R. (ed.). Komunikécia v dejinach I'udskej spolo¢nosti. Banska Bystrica, 2016, s. 10-25;
LUKACKA, Jan. Cestna siet v Nitre a v jej najblizsom okoli v 13. a 14. storo¢i. In MARSINA,
Richard (ed.). Nitra v slovenskych dejinach. Martin, 2002, s. 208-211; SIMKO, Peter. Historické
komunikacie a doprava na tzemi horného Povazia (13. - 18. storocie). In SENCEK, Richard, R.
(ed.). Komunikécia v dejinach Iudskej spolo¢nosti. Banské Bystrica, 2016, s. 36-43; TOMECEK,
Oto. K problematike vyskumu reliktov starych vozovych ciest na strednom Slovensku. In SIM-
KO, Peter (ed.). Dejiny cestnej dopravy na Slovensku I. Zilina, 2015, s. 9-27; IDEM. Rekonstrukcia
cestnej siete Zvolenskej stolice v prvej polovici 16. storocia. In Acta historica Neosolensia 3. Ban-
ska Bystrica, 2000, s. 40-46; TOMECEK, Oto - ZONCOVA, Michaela. MoZnosti vyskumu ciest
na zaklade dokumentov terezidnskej urbarskej reguldcie. In Historicka geografie, 2020, ro¢. 46,
¢.1,s.91-110; RULF, Jan. Pravéké osidleni stfedni Evropy a niva. In BENES, Jaromir - BRUNA,
Vladimir (eds.). Archeologie a krajinna ekologie. Most, 1994, s. 55-64; HANUSIK, Vaclav. Rie¢na
krajina Laborca medzi Brekovom a Michalovcami od polovice 18. do polovice 19. storocia. In Ge-
ographia Cassoviensis 2017, ro¢. 11, ¢. 1, s. 5-21; ]ANgAK, Stefan. Prechod Ceskej cesty cez udolie
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terajsie poznanie problematiky a hladat kontinuity, resp. diskontinuity medzi
modernizaciou dopravy a jej charakterom v minulosti a dnes. Na priklade osob-
nosti S. Mikoviniho zaroven hladdme odpoved na otdzku, do akej miery bola
v prvej polovici 18. storocia stavba vtedajsich ciest prenosom odbornych poznat-
kov zo zahranicia.

Budovanie a adrzba ciest v Uhorsku

Otéazku prec¢o zaostavala cestna siet v Uhorsku za ostatnymi ¢astami habsburskej
monarchie (predovsetkym rakuskou a ¢eskou) zacali odbornici detailnejSie ana-
lyzovat az po roku 1918. So vznikom Ceskoslovenska sa totiz objavil aj tzv. do-
pravny problém, ktorého rieSenie vyzadovalo zjednotenie dopravnych systémov
v krajine.® Aj ked' bolo Raktsko-Uhorsko oficialne jednym $tatom, viacero oblasti
verejného zivota v Uhorsku, vratane planovania, budovania ¢i rekonstrukcie po-
zemnych komunikacii sa vyvijalo Specificky a do istej miery autonémne. Stvise-
lo to s domécimi tradiciami a v8eobecnym odporom uhorskej aristokracie proti
reformdm. Po roku 1867 a raktsko-madarskom vyrovnani vznikali rozpory me-
dzi uhorskou vladou a mocenskym centrom vo Viedni, ktoré nezdielalo niektoré
predstavy a aktivity domadcich elit pri riadeni vybranych sektorov (uhorského)
hospodarstva.

Na rozdiel od Slovenska bola kvalita a hustota pozemnych komunikécii v za-
padnych regiénoch spolo¢nej republiky, v Cesku, Sliezsku a na Morave, ove-
Ia lep$ia. Udrzba tunajsich ciest pocas 1. svetovej vojny sice stagnovala, aviak
po roku 1918 dochadzalo k ich opravam nezamestnanymi v rdmci systému tzv.
nadzovych prac. Podl'a sprav inSpektorov statnej stavebnej spravy na Slovensku
neboli nase cesty vac¢sinou vobec stavebne vybudované, preto sa az na vynimky
museli stavat prakticky od zakladov. Druhym problémom bolo ich nevhodné
trasovanie v miestnej krajine.’

Prekazkou budovania a tdrzby ciest v Uhorsku bol nielen nedostatok financ-
nych prostriedkov, ale aj neefektivne vyuzivanie I'udskych zdrojov a ich nizka
kvalifikacia. O cesty sa starali obyvatelia obci (poddani)’ pod dozorom richtarov,
prisaznych alebo slaznych. Nakol'ko sa v8ak museli neurodzeni I'udia venovat
prioritne précina poli, prip. remeslu, tak adrzba alebo vicsie opravy pozemnych

Nitry pri Dvoroch nad Zitavou. In Geograficky ¢asopis, 1967, ro¢. 19, &. 1, s. 130-138; BOLINA,
Pavel - KLIMEK, Tomas - CILEK, Vaclav. Staré cesty v krajiné stfednich Cech. Praha, 2018;
CENDELIN, Dugan. Ceska cesta jako soucést staré dopravni sité Slovenska - tisek Holi¢-Bitiov-
ce. Lokalizace historickych tras v krajiné a jejich relikty, komunikaéni souvislosti. In Studia His-
torica Nitriensia, 2019, ro¢. 23, ¢. 1, s. 3-28; IDEM. Postaveni Uherského Brodu v rané stfedovéké
dopravni siti ve svétle objevii relikti zaniklych dopravnich tras. In Historicka geografie, 2009,
& 35, & 1, s. 59-93; KVET, Radan. Duse krajiny. Staré stezky v proménach vékd. Praha, 2003;
BOLINA, Pavel - KLIMEK, Tomas. K problematice Kosmovy Bechytiské cesty. In Historicka
geografie, 2010, ro¢. 36, ¢. 1, s. 99-136.

Pozri DURCO, Michal. Cesty a dialnice na Slovensku v medzivojnovom obdobi. Nastup auto-
mobilovej doby v znameni prvej Ceskoslovenskej republiky. Bratislava, 2020; Prva &ast mono-
grafie ,Stavba a tdrzba ciest v Uhorsku” nadvizuje na predosly vyskum autora a rozsiruje ho
o nové informacie.

9 DURCO, Cesty a dial'nice, s. 80-84.

10" Pracovnt rentu poddanych upravovali zakonné ¢lanky IV./1556 a VI./1557.
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komunikécii sa vykonavali spravidla len dvakrat ro¢ne, na jar a na jesern. Napr.
v Budmericiach v Bratislavskej stolici sa cesty podla urbéarskeho stpisu z roku
1556 kontrolovali a opravovali medzi Vel'kou nocou a sviatkom sv. Juraja (v apri-
li), a druhykrat medzi sviatkom sv. Michala a vinobranim (t. j. koncom septembra
az v oktobri)."

V niektorych obciach bol ustanoveny cestar, ktory mal kontrolovat a opra-
vovat cesty priebezne. Napriklad vo Vysnej Pokoradzi pri Rimavskej Sobote
(Gemersko-malohontska stolica) bolo jeho povinnostou raz mesac¢ne prejst’ sta-
noveny usek cesty s kosikom a Sirokou motykou - gracou, aby vyrovnal vyjaz-
u richtara vyziadat pomoc. Opravy pozostavali takmer vyhradne len zo zasypa-
nia jam, vymol'ov alebo vyrovnavania kolaji, ktoré zanechévali tizke kolesa vo-
zov. Neexistovalo Specidlne naradie ani korektné vedomosti o odstraneni portch
a nedostatkov na komunikdacidch, napr. vysypat vozovku do urcitého sklonu,
aby z nej odtekala voda a pod. Pod opravou cesty je tak mozné chapat v prvom
rade jej vyvazanie Strkom.'

Na tomto mieste treba podotknut, ze k poskodzovaniu ciest okrem taznych
zvierat, dostavnikov alebo furmanskych vozov prispieval aj nevhodny materidl.
Na opravy povrchu vozovky sa napr. pouzival strk z koryt a niv vodnych to-
kov, prip. kamenivo roznej frakcie z kametiolomov. Cim blizsie k opravovanému
miestu (Gseku), tym lepsie. Nebral sa ohl'ad na druh kamena (napr. vapenec bol
nevhodny materidl, lebo sa rychlo rozdrvil), ani na iné parametre (napr. zrnitost
rie¢nych strkopieskov). Kamenolomy a strojové drvenie kameniny na pozado-
vanu hrabku sa zacali pouzivat az v 20. storoci. Valce na zhutiiovanie materidlu
na vozovke sa v Uhorsku zaviedli v 19. storo¢i. Kvalitu odvedenej prace znizoval
nezaujem a laxny pristup poddanych k danym aktivitam, ktoré tvorili sticast ich
pracovnej renty (vykondvali ju bezplatne v prospech vrchnosti)."

S pracou na cestach tizko savisela aj povinnost poddaného poskytnut stolici,
resp. Zzupe povoz (forspont) na prepravu stavebného materidlu. Ttato tarchu zna-
Sal aj gazda, ktory vlastnil iba voly. Ked nan prisiel rad, musel si na vlastné na-
klady zabezpecit povoznika s konskym zaprahom." Konkrétne vydaje a roboty
na pozemnych komunikéciach v prospech vrchnosti vyrazne zataZzovali rol'nicke
obyvatel'stvo na vidieku. Situdciu mohol pozitivne ovplyvnit napr. systém tzv.
dobrovolnej konkurencie, zavedeny v roku 1804 v ¢eskych krajinach.”

1 JANSAK, Stefan. Verejna praca v administrativnom préave byvalého Uhorska. In Zpravy vefejné

sluzby technické, 1922, ro¢. 4, ¢. 15, s. 469-470; TIBENSKY, Jan. Poctiva obec budmericka II. (Sta-
rodavna histéria). Budmerice, 1998, s. 452.

12 ALBERTY, Julius. Ako zili malohontské obce v 19. storo¢i. In Obzor Gemera, 1983, ro¢. 13, ¢. 4,
s. 245.

13 IDEM, s. 245.

4 IDEM, s. 245.

> Dobrovol'na konkurencia predstavovala $pecifickt formu ticasti obyvatel'stva na budovani ciest.
Prislusny zemepan uhradzal na svojom tizemi budovanie murovanych prvkov komunikacie,
vratane mensich mostov a nasypov. Poddani v rdmci svojej pracovnej renty zabezpecovali do-
voz stavebnych materidlov a ¢iasto¢ne aj stavebné prace. Stat zasa platil vystavbu vécsich a dra-
hych objektov, predovsetkym mostov. Zdrojom financovania bol vynos z cestného myta. MA-
TOUSEK, Cechy krasné, s. 109.
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Za kvalitu a dodrZanie ¢asového harmonogramu vykonanych oprav na ces-
te bol zodpovedny richtar prislusnej obce. Na adrzbu pozemnych komunikacii
dozeral do vzniku stavebnych dradov v 19. storoci slazny. Tento zaroven urco-
val trasy generalnych a beznych oprav, terminy rekonstrukénych préc a priamo
na mieste urcoval dlohy. Je zaujimavé, Ze tento zavedeny systém sa v priebehu
cca troch storo¢i zmenil iba minimdlne, pricom niektoré cesty niZzsej kategorie
boli koncom 19. storo¢ia opravované rovnako ako v 16. storo¢i(!). Cestny zdkon
v Uhorsku totiz schvalili az v roku 1890.'¢

Do zaciatku 18. storoc¢ia v Uhorsku neexistovala jednotna dopravna politika
ani centralna institacia, ktord by planovala a riadila adrzbu existujacich, ¢i bu-
dovanie novych ciest.”” Pozemné komunikacie sa budovali iba v malom rozsahu,
prip. neboli systematicky opravované. V pripade, Ze dopravné situacia na po-
Skodenej ceste bola neudrzatelna, povereny organ zabezpecil (za thradu, prip.
formou poddanskych prac) napravu havarijného stavu komunikécie. V tomto
zmysle boli uprednostriované vozovky na trase uhorskej krél' ovskej posty z Kos$ic
do Presporka, dnesnej Bratislavy.'®

V roku 1780 napisal K. G. Windisch v Geografii Uhorského krdlovstva, Ze postové
spoje v Uhorsku st podobne ako v Raktusku v dobrom stave a na vécsine stanic,
podla ich dolezitosti, st kvoli pohodliu zriadené (zajazdné) hostince, tzv. hdldse.
Dalej k stavu ciest dodal, Ze st vo vaéine stolic ,,s kamennym podkladom a posy-
pané hrubym strkom, po oboch strandch s jarkami na odvod vody”.** Nevedno, ¢i tieto
poznamky autora odrézaji skuto¢nd realitu, pretoZe napr. v hospodarsky rozvi-
nutom Raktisku do roku 1740 vybudovali iba 10 km novych ciest franctizskeho
typu.®

Vyskum P. Simka? potvrdzuje, e na tzemi Uhorska bola situdcia ovela
horsia. Nazornym prikladom je cestopis Ch. L. Seippa, ktory absolvoval trasu
z PreSporku do Hermannstadtu (dnes Sibiu) v Sedmohradsku. Komunikaciu,
po ktorej absolvoval svoju puat opisuje ako , Naturweg”, prirodna cestu, ktorad
mala iba na kratkom tseku kamenny podklad presypany strkom. Inak bola plna
hlinenych hrad znesenych z pril'ahlych poli.”

Snahy o modernizéciu cestnej siete a dopravnych stavieb v monarchii odra-
zaja napr. mandaty Karola VI. o opravéch ciest a mostov v Bratislavskej stolici

16" Pozri Uhorsky zakonny ¢lanok I/1890 o verejnych cestach a mytach. In Sbierka krajinskych za-

konov. Budapest, 1890, s. 1-145.

V tomto smere bola lepsia situacia v ¢eskych krajinach, kde v roku 1804 zaviedli systém tzv.

dobrovolnej konkurencie.

8 TIBENSKY - URBANCOVA, Slovensko o¢ami Eurépy, s. 84. Premévali po nej postové dostav-
niky a v prvej polovici 18. storo¢ia na trase cisarsko-kral ovskej postovej cesty bolo 24 postovych
stanic. Pozri TIBENSKY - URBANCOVA, Slovensko o¢ami Eurépy, s. 143.

9 IDEM, s. 145-146.

2 POPELKA, Petr. Zrod moderni dopravy. Modernizace dopravni infrastruktury v Rakouském

Slezku do vypuknuti prvni svétové valky. Ostrava, 2013, s. 31-32.

O stave ciest v dobe 1. vojenského mapovania pozri SIMKO, Peter. Cestna siet Slovenska

na mape Ignaca Miillera a 1. vojenskom mapovani. In SIMKO, Peter (ed.) Dejiny cestnej dopravy

na Slovensku II, Zilina, 2017, s. 101-118.

2 TIBENSKY - URBANCOVA, Slovensko o¢ami Eurépy, s. 148.
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(1717, 1720). Okrem nich sa vyskytuji aj nariadenia Krél'ovskej miestodrzitel'skej
rady o potrebe rekonstruovat cesty v rokoch 1725 aj 1738.2

Skuto¢né predpoklady na vystavbu, resp. rozsirenie siete modernych ciest
v Habsburskej risi boli vytvorené az v druhej polovici 18. storocia. V roku 1712
publikoval Franctz H. Gautier dielo Traité de la construction des chemins (franc.
Zmluva o vystavbe ciest). O cca polstorocie neskor, v roku 1759 bola publikacia pre-
lozena do nemciny - a s odstupom necelych dvoch decénii (1778) do mad'ar¢iny.*

Nevyhnutnou podmienkou zavedenia odbornych poznatkov do praxe bolo,
samozrejme, technické skolstvo. Vo Franctzsku, kde sa zrodil merkantilizmus,
ako aj tedria a praktické budovanie modernych ciest, zabezpecovala od roku 1747
vzdelanie pre stavitel'ov ciest Prva parizska kresli¢ska skola. V roku 1760 bola re-
organizovana jej riaditelom a ,, prvym inZinierom Franctzska” J. R. Perronetom na
Ecole des ponts et chaussées (franc. Skola mostov a ciest). Tato vzdelavaciu intittciu
navstevoval P. Tréssaquet, Specialista na projektovanie ciest v horskom prostredi,”
ktory u panovnika presadil tdrzbu hradskych profesionalnymi cestarmi (1785).
Franctzske $tetované® cesty so sirkou 14 m sa stali vzorom pre celt Eurépu.”

Vzdelavanie buducich projektantov a stavitelov ciest, a d'alsich technickych
diel (mostov, odvodiiovacich kandlov, vodnych néadrzi, budov a i.) zabezpeco-
vala v Uhorsku Banska akadémia v Banskej Stiavnici. Od roku 1735 ju viedol
S. Mikovini, ktory v rovnakom case projektoval a viedol rekonstrukéné prace
na tuseku hradskej z Trakovic do Leopoldova.®

Fakt, ze priekopnikmi stavby modernych ciest boli Franctzi vSak automatic-
ky neznamenalo preberanie nimi vytvorenych postupov bez d’al$ich inovacii.
V 18. storoci sa totiZ na tzemi habsburskej monarchie pouZivala okrem franctz-
skej aj raktska metéda budovania cestnych komunikécii. K danym postupom
pribudla v tretej Stvrtine 18. storocia Grossova metdda.

Cestné teleso podl'a Gautierovej (alebo tieZ starej franciizskej) metody pozostava-
lo zo zékladu tvoreného plochymi kametimi. Tieto sa kladli na splanirovany (vy-
rovnany) povrch tak, aby tvorili svojim presahom vazbu. Na kamennua bazu sa
potom polozili mensie kamene a nakoniec sa cesta presypala drobnym kameni-
vom, prip. jemnejsim Strkom. Kvoli odvodneniu bola vozovka v strede vyvysena
o priblizne 30 cm oproti okrajom (0,95 m vs. 0,63 m).” Konkrétny postup neskor
modifikovala Tréssaquetova metoda, ktora vyuzivala iny systém ukladania Steto-
vych kameniov, resp. pouzitie tvrdého kameniva (vo vel'kosti orecha) na vrchna
vrstvu vozovky. Dolezité pre funkcénost a stabilitu cestného telesa boli aj postran-

3 KLACKA, Jozef. Zupa Bratislavska. Kongrega¢né pisomnosti 1579-1740, I, Inventar. Bratislava,
1969, s. 161, 170, 183, 316.

% HLAVACKA, Milan. Cestovani v éfe dostavnikii. Viedni den na stfedoevropskych cestach, Pra-
ha, 1996, s. 20-21; Pre madarsky preklad pozri GAUTIER, Hubert. Az utak és utszak épitésének
modja, mellyet irt Gautier Ur, Frantziai Orszédgban Kiralyi Indzsenér, és a Hidag, Toltések, Or-
szag Utak, Varosi Utszdknak Inspektéra. Posonyban, 1778, 225 s.

%V roku 1776 boli na zaklade jeho zésad rozdelené cesty vo Franctizsku do $tyroch kategorii.

% Stet (Stetové kamene) tvoril podkladovt vrstvu na $trkovych vozovkach.

2 MUSIL Jifi. Po stezkach k dalnicim, Praha, 1987, s. 115-116, 122-123.

% HONS, Josef. Dégjiny dopravy v CSSR, Praha, 1975, s. 18.

% MUSIL, Po stezkach k dalnicim, s. 119.
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né priekopy, ktoré zachytavali a odvadzali vodu stekajticu z vozovky. Podl'a do-
stupnych tdajov sa tieto vylepsenia zavadzali do praxe okolo roku 1775.%°

Rakiiska metoda z polovice 18. storocia uprednostiiovala odlisny postup, pri
ktorom sa na plochu v sirke budtcej vozovky ohrani¢entt mac¢inou vol'ne polozili
rozne vel'ké kamene. Namiesto maciny sa vytvoril okraj cesty z nasucho klade-
nych kamennych stien. Hlavny nedostatok danej metédy predstavovalo nepre-
viazanie Stetovych kamernov. Stabilitu zakladovej vrstvy cestného telesa mal za-
rucit zasyp hlinitym strkom, ¢o v8ak fungovalo iba ¢iasto¢ne. Na takto vzniknutt
plochu sa kladli kamene s hrabkou 16 - 21 cm, ktoré sa zasypavali Strkom s roz-
nou zrnitostou. Cesta zhotovena konkrétnou metédou bola vysoka 48 az 53 cm.*

Dalsi sposob stavby ciest vynasiel a aplikoval cestny stavebny riaditel J. Gross
(pracoval na Morave a od roku 1775 v Hali¢i). Vyvinul postup stavby strkovych
vozoviek, bez Stetovej vrstvy z velkych kamernov. Kl'a¢ovym prvkom Grossovej
metody bolo priebezné zhuttiovanie vozovky prechadzajtcimi povozmi, ktoré vy-
tvorili homogénne vrstvy. Kamenivo na vozovku malo mat pozadovana tvrdost
a velkost. Pripominame, Ze to bolo este v dobe pred vyndjdenim a zavedenim
cestného valca. Predmetny spdsob sa uplatnil na stavbe viacerych ciest v Dolnom
Rakusku a dokonca aj vo Franctizsku.*

Je nepravdepodobné, Ze kazda cesta na tzemi habsburskej rise, ktort vybu-
dovali v druhej polovici 18. storocia bola realizovana rakiiskou ¢i inou metodou.
Stavitelia pozemnych komunikacii zohladtiovali ekonomické poziadavky in-
vestora, $pecifika miestnej krajiny, ako aj dostupnost vhodného kamena, strku
a pod. V kone¢nom doésledku bolo totiz dolezité dodrzat finan¢ny ramec roz-
poctu a zarucit pozadovanu kvalitu a zjazdnost cesty. Ak spravne fungovala,
bolo vedlajsie, akym spdsobom bola zhotovena Stetova vrstva (ak ju cestné teleso
vObec obsahovalo).

Dany postup - adaptaciu na miestne pomery, odporacal aj C. Cerrini, aéastnik
napoleonskych vojen a absolvent Terezidnskej vojenskej akadémie. Vo svojom
memorande na zlepSenie stavu cestnej siete v Uhorsku (1821) konstatoval, ze te-
oretické koncepty budovania pozemnych komunikécii st rigidné. Pri vystavbe
ciest sa totiz vynaralo mnoZstvo $pecifik spojenych s ich trasovanim v krajine,
vratane dostupnosti a kvality materidlov na vystavbu cestného telesa. Cerrini
preto povazoval za nespravne natit inzinierov, aby striktne dodrziavali nariade-
nia uréené na vystavbu ciest. Stavitelia pozemnych komunikacii sa mali rozhodo-
vat na mieste podla aktudlnych podmienok a vlastnych skasenosti.®

Autor memoranda odportcal upravit aj organizdciu spravy cestnej siete
v horskych oblastiach severného Uhorska (t. j. na tizemi dnesného Slovenska).
Pri tvorbe svojho ndmetu sa inSpiroval organizaciou zenijného vojska v cisarskej
a kralovskej armade. NovozaloZeny cestarsky zbor (Strassenkorps) mal zabezpe-
¢ovat nielen adrzbu ciest, ale aj bezpe¢nost’ cestovania. Cerrini d'alej navrhoval,

30 IDEM, s. 119-120.

3 IDEM, s. 120-121.

%2 MUSIL, Po stezkach k délnicim, s. 121.

% CERRINI, Karol. Navrh na dobudovanie cestného systému v severnom Uhorsku z r. 1821 (ko-
mentar: KLEIN, Bohus$). In Historicky zbornik, 2004, ro¢. 14, ¢. 1, s. 128-129.
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aby zamestnanci zboru, predovsetkym vojenski invalidi, boli rozdeleni do bri-
gad pod velenim poddostojnikov. Ti by zastavali aj funkciu cestnych komisarov
(Strassen Comisair). Vetci ¢lenovia novovytvorenej korporacie mali nosit’ unifor-
mu a v pripade vykonu préace v odl'ahlych, malo zaludnenych oblastiach, mali
byt ubytovani v osobitnych cestarskych zakladniach.*

Svetovy ohlas ziskali budovatelia strkovych ciest bez Stetu - Angli¢ania. Prvy
z nich, J. Metcalf (1717 - 1810) dokézal vyriesit problém so stavbou ciest na nea-
nosnom, mokrom podklade, ked  pouzival metddu striedavo kladenych hati. Tiez
dbal na kvalitu kamernia aplikovaného na vrchnt vrstvu vozovky, ¢o v danej dobe
nebolo standardné. Pokracovatel mi Metcalfovych poznatkov vo Velkej Britanii
boli T. Telford (1757 - 1834) a predovsetkym J. L. McAdam (1756 - 1836). Tieto
osobnosti cestného inZinierstva dokézali, Ze zaklad zo Stetu nie je nevyhnutny,
ak je na podklad pouzita kvalitnd, dostato¢ne zhutnena hlina a strk, a ak je baza
cestného telesa dostato¢ne odvodnena.®

Pri odborne realizovanej stavbe s vhodnym materialom a tdrzbou takto vybu-
dované cesty plne vyhovovali potrebam stidobej dopravy. Novy problém prisiel
az s vynalezom a rozsirenim motorového vozidla, ktoré svojou rychlou jazdou
nicilo strkové vozovky a popri tom virilo mra¢na prachu. Zasadnym milnikom
bolo v roku 1908 zaloZenie Medzindrodného zdruZenia cestnych kongresov
v Parizi (PIARC). Novou vyzvou pre stavitelov pozemnych komunikécii bolo
prisposobit cesty motorovej doprave.®

Nakol'ko sme uz spominali, Ze modernizacia prichddzala v obdobi osvieten-
ského absolutizmu zhora, zo strany panovnika, nie je mozné obist' ani adminis-
trativne opatrenia venujtce sa zlepSeniu stavu cestnej siete.

Prvym nariadenim zavadzajicim vSeobecné predpisy pre stavbu a tdrzbu
ciest na tzemi habsburskej monarchie bol aZ terezidnsky patent zo 17. marca
1778.% Jozef 1. v obezniku z roku 1781 zasa prikdzal uhorskym stoliciam, ktoré
sa mali starat o védc¢sinu hradskych, aby naklady na opravy hradili zo stoli¢nej
dane a vykonali ich prostrednictvom prace poddanych. Na stav komunikdcii
v Uhorsku dohliadali dradnici Krél'ovskej miestodrzitel'skej rady.*® Dolezity po-
¢in v kontexte urcenia priorit a postupu oprav uhorskych ciest predstavuje kla-
sifikdcia z roku 1783, v zmysle ktorej sa cesty rozdelovali na verejné, vojenské,
obchodné a postové. V roku 1788 bola pri Kral' ovskej miestodrzitel'skej rade zria-
dena stavebna sprava (mala byt centralnym organom spravy cestnej siete v kraji-
ne). Redlne vsak zacala pracovat az na zaciatku 19. storocia.”

Badatelny pokrok v oblasti modernizacie ciest nastal az v druhej polovici
19. storodia. Iniciovali a realizovali ho S. Se¢éni (mad'. I. Széchenyi) a G. Baro$

3 CERRINI, Navrh, s. 129.

% MUSIL, Po stezkach k délnicim, s. 131-132.

% MOM, Gijs. Atlantic Automobilism. Emergence and Persistence of the Car 1895-1940. New York;

Oxford, 2015, s. 572-576.

Terezidnsky patent o risskych cestach zo 17. marca 1778. In Sbirka zakond, nafizeni a piedpist

pro statni sluzbu stavebni v republice Ceskoslovenské. Praha, 1925, s. 42-49.

%V rokoch 1723 - 1784 sidlila v Presporku, neskor v Budine.

% KAZIMIR, Stefan. Doprava, tovarovo-vymenné vztahy a mzdy. In KOHUTOVA, Méria - VO-
ZAR, Jozef. Hospodarske dejiny Slovenska 1526-1848. Bratislava, 2006, s. 131-132; Silni¢ni zéko-
nodafrstvi. In Technicky slovnik nau¢ny. Praha, 1928, s. 372.
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(mad'. Baross). Se¢éni ako minister dopravy vypracoval generalny plan moder-
nizacie cestnej siete. Vyznamny bol aj nim iniciovany zédkon z roku 1844, ktory
zjednocoval podmienky prace poddanych pre vsetky Zupy. Napriek tomu bola
verejnd praca na statnych cestdch aplne zrusend az v roku 1868 a pri Zupnych
a vicindlnych cestach este neskor.®

Dalsi vyvoj budovania pozemnych komunikacii v Uhorsku poznaéili udalosti
revolu¢nych rokov 1848 - 1849. V roku 1849 bolo zriadené Ministerstvo obchodu,
priemyslu a verejnych stavieb, ktoré malo v Uhorsku zaviest viaceré inovécie
z rakuskej ¢asti monarchie. Cestnej sieti sa v8ak nevenovalo komplexne a riesilo
len komunikécie vyssieho radu. Pozitivnym krokom bolo rozsirenie siete Stat-
nych ciest a v roku 1854 zrusSenie myta. Pocas druhej polovice Sestdesiatych ro-
kov sa v stvislosti s oslabenim rakaskeho vplyvu na verejna spravu Uhorska
opdtovne zmenila organiza¢nd Struktira a viaceré progresivne opatrenia, ako
napr. zruSenie verejnej prace, boli opdt na ¢as odvolané.*!

Knajvyraznejsiemu pokroku doslo az po rakasko-uhorskom vyrovnani, kedy
sa zjednotilalegislativa aj organizac¢na Struktira. V roku 1867 vzniklo Ministerstvo
verejnych préac a dopravy a v jednotlivych Zupach postupne vznikali Statne sta-
vebné drady s pomerne vysokou mierou samospravy zamestnavajace profesi-
ondlnych cestarov. V roku 1889 prevzalo cestnti agendu Ministerstvo obchodu,
ale dolezitejsie bolo, ze vd'aka asiliu ministra Barosa vstupil do platnosti cestny
zakon 1/1890 (na schvalenie v Uhorskom sneme bol pripraveny od roku 1870!).%2

Pripadova stadia: Cesta v krajine Dudvazskej mokrade

Konkrétny tsek cisdrsko-kral'ovskej postovej cesty predstavoval doéleZitt spojni-
cu Povazia a Ponitria, t. j. Bratislavskej a Nitrianskej stolice. Dopravu po poévodnej
komunikacii, vyber myta a pristup k pevnosti Leopoldov z Trakovic (zo zdpadu)
totiz limitovali zdplavy Vdhu a (Horného) Dudvéhu,* resp. mocaristy charakter
miestnej krajiny.

Skamany cestny tsek lezi v doline Vahu (geomorfologicky podcelok Dolno-
vazska niva). Povrch nivy Vahu je v oblasti Leopoldova plochy s nevyraznym
agradacnym valom. Preto v minulosti povodiiové vody z vyraznych ohybov
a exponovanych meandrov rieky (pri Maduniciach a Leopoldove) prenikali

40 ]ANéAK, Verejna praca, s. 469-470.

4 POLIACEK, Stefan. Organizécia cestnej sluzby na Slovensku. In KRIVANEC, Karel (ed.). Skase-
nosti pri stavani ciest na Slovensku. Bratislava, 1943, s. 8-11.

2 IDEM, s. 12.

# Svedectva poddanych z Trakovic v terezianskom urbari (1767) potvrdzujua, ze zéplavy Dud-
vahu ovplyvniovali aj vyuzivanie ploch polnohospodarskej pédy na nive tohto vodného toku.
V bode ¢. 4 (Jake chosni aneb skody pry obczi se nachazagu) uviedli nasledovné: ,Skody trpime
od wody Dutwagu tak réeneg, kterd pocas powodni gak luki, tak pasjenki nam zalgewa.” Pozri URBA-
RIUM of 1767 [Online], Karkéc (NYITRA), 1767, s. 41. Dostupné na internete: <https:/ /archives.
hungaricana.hu/en/urberi/view/nyitra-karkoc/?document=1&pg=40&bbox=-2458 %2C-
4352%2C5197 %2C127>.
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centralnou c¢astou Dolnovazskej nivy a zalievali priestor Dudvazskej mokrade
pri jej zdpadnom okraji.**

Tektonika tizemia podmieniuje nepatrny sklon nivy (Hor.) Dudvahu. V prvej
polovici 18. storocia v tychto miestach existovalo niekol'ko koryt (ramien) vodné-

.....

.....

Dudvahu bol prejazd cez Dudvazsku depresiu vychodne od Trakovic stazeny
a neraz i nemozny (napr. pocas povodnového roku 1725).* Dany fakt ovplyv-
noval vyber komorského myta pri Leopoldove, aviak na druhej strane zvysoval
prirodzend ochranu leopoldovskej pevnosti zo zapadu.* V1hka, blatistd mokrad’
s mocaristymi korytami (Hor.) Dudvahu bola biotopom bodavého hmyzu, ktory
v lete obtazoval cestujacich i tazné zvierata.

Mikoviniho cesta: navrh (20. 6. 1735)

Technickym stavom hradskej medzi Trakovicami a leopoldovskym mytom sa
v tridsiatych rokoch 18. storocia zaoberali aj Uhorska kralovska komora a gene-
ralna kongregacia Nitrianskej stolice.

S. Mikoviniho, stoli¢ného inZiniera Bratislavskej stolice, dna 25. 4. 1735 pove-
rila Uhorska krél'ovska komora, aby preskiimal povodie Vahu a (Hor.) Dudvéhu
za tcelom identifikéacie pricin a savislosti zaplav miestnej krajiny a navrhol tpra-
vu dotknutého tseku cesty. O dva tyZdne neskor (7. 5. 1735) sa Mikovini dostavil
pred stoli¢né zhromaZzdenie Nitrianskej stolice s poverenim Uhorskej krél'ovskej
komory na stavbu pozemnej komunikacie, ktora kriZovala vlhka a ¢asto neprie-
chodnt Dudvézsku mokrad’.*

Krajinu v oblasti Trakovic a Leopoldova Mikovini poznal minimalne od roku
1725, kedy v tejto oblasti skiimal otazku inundécii Vahu a Dudvédhu a navr-
hol technické moznosti zmiernenia ich tcinkov.* Zadant tlohu preto spraco-
val v kratkom case a projekt rekonstrukcie cesty Leopoldov - Trakovice zo dna
20. 6. 1735 predlozil na schvalenie Uhorskej kral' ovskej komore.

Dokument okrem sprievodného textu s rozpoctom prac a materidlu obsa-
hoval aj dve mapy. Prvy kartograficky podklad (v konkrétnej relacii oznace-
ny ako priloha A) sa nezachoval. Tato mapu vsak S. Mikovini modifikoval
a prilozil k sprave zo dna 20. 11. 1737.# Druha mapa (priloha B) s vrocenim

“ PISUT, Peter et al. Vyvoj koryta Vahu pri Leopoldove v 17. - 20. storo¢i a odozva rieky na zasahy
¢loveka. Bratislava, 2016, s. 22, 32; HROMADKA, Jan. Vseobecny zemepis Slovenska : A Dielo
prirody : III. Centrifugalna rie¢na siet. Tri typy riek, tri druhy jazier, (Vodopis). In NOVAK,
Tudovit (ed.). Slovenskd vlastiveda I. Bratislava, 1943, s. 150; LUKNIS, Michal. Reliéf. In LUKNIS,
Michal et al. Slovensko 2. Priroda. Bratislava, 1972, s. 155.

% PISUT, Vyvoj koryta, s. 66, 102-107, 124-125.

% IDEM, s. 133-134.

4 PURGINA, Jan. Samuel Mikovini (1700 - 1750). Zivot a dielo. Bratislava, 1958, s. 82.

4V sprave pre generalnu kongregaciu Bratislavskej stolice zo diia 10. 8. 1726 napr. uviedol, Ze
pricinou ... zdtop v tomto kraji [je]... Vah,... ktory sa zo svojich brehov vylieva”. - PURGINA, Samuel
Mikovini, s. 158.

¥ Spréava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - TOROK, Eniké. Mikoviny
Samuel. Budapest, 2011, s. 190-197.
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1735 priblizuje krajinu a toky (Hor.) Dudvahu a Védhu tizemi Nitrianskej stolice
od Beckova po Siladice (obr. 1).

Zo spravy vyplyva, Ze konkrétny tisek cesty udrziaval ndgjomca myta, ktorého
meno stoli¢ny inzinier neuviedol. Dohl'ad nad tranzitom po hradskej v oblasti
Leopoldova vykonaval , komisir pre zdsobovanie A. Gebhard”. Za jeho pritomnos-
ti dna 4. 5. Mikovini zrealizoval obhliadku poskodenej cesty, aby sa oboznamil
s technickym stavom , dostatocnijch, ale aj zbytocnych mostov”, ktoré prekondvali
ramend (Hor.) Dudvahu. Zistil, ze medzi jednotlivymi premosteniami , na vicsine
miest [sU] neprekonatelné [Gseky] pre vozy a dobytok, a to jednak kvoli prilis blatistej
pode [Dudvazskej mokrade)], jednak kvoli castym ziplavim a vyliatiam rieky Dudvdh.”
Napriek intenzivnej preprave tovaru a I'udi po hradskej sa oprava tychto tisekov
, nikdy poriadne nezacala ... a len mimoriadne sa tam vhadzovalo priitie.”

s 7 AT {

Obr. 1. Krajina medzi Hlohovcom (Galgotz - vpravo), pevnostou Leopoldov (Leopold - uprostred
hore) a Trakovicami (Karkétz - vlavo) na vyjreze Mikoviniho mapy z roku 1735; skiimanyj tisek
cesty oznacuje prerusovand ciara. Zdroj: MIKOVINI, MAPPA Minor, 1735.

S. Mikovini sa kriticky stavia k po¢inu A. Gebharda, ktory dal postavit , na nd-
klady kralovskej pokladne [t. j. tatu] dva nové [nepotrebné mosty].”>? Drevo na kon-
Strukciu tychto premosteni sa potencidlne ziskavalo z porastov tvrdého luhu
Dudvazskej mokrade (dub) alebo dovozom z hlohovskej pltnice (jedla).

Cestné teleso medzi leopoldovskym mytom a Trakovicami bolo pévodne vy-
budované na hlinenom nasype, ktory doplali mosty nad rozvetvenym tokom
(Hor.) Dudvéhu. Tato informéciu autor ziskal od ,, skiisenyjch obyvatelov Trakovic
aHlohovca”. Vzhladomna , znicené... povilané ndsypy” konstatuje, Ze cestu nemozno

5% MIKOVINI, Samuel. MAPPA Minor Generalis et defluxum Fluvii DUDVAGI 4 fontibus, usque
infra LEOPOLDOPOLIM una cum eiusdem fossis, ramis, alveis, et exundationibus exacté re-
presentans. [Mierka cca 1 : 38 000]. S. 1., 1735. Statny tstredny bansky archiv v Banskej Stiavnici,
fond Hlavny komorskogréfsky drad, sign. VI./273.

51 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 6. 1735). - PURGINA, Samuel Mikovini,
s. 232.

2 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 6. 1735). - IDEM, s. 232.
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opravit tak, aby bola , predovsetkym v dazdivom pocasi priechodnd pre povozy a doby-
tok.”>* Ako najvhodnejsi spdsob rekonstrukcie S. Mikovini navrhol opitovne vy-
tvorit nasypy, ktoré ,, musia vyrist vo velmi suchom pocasti [t.j. v letnych mesiacoch
a na zaciatku jesene] z kompaktnej hliny, ktord bude... premiesand s priitim a zdroveri
vydlaZdend na vrchole kremeriom ciZe drobnym strkom na pol [viedenskej] stopy.”>*
Nasypy mali dosahovat vysku od jednej do troch viedenskych stop (zhruba 30
az 95 cm) a Sirku styri viedenské siahy® (cca 7,6 m). Mikovini vypocital, ze cel-
kova dizka nasypov bude dosahovat 910 viedenskych siah (priblizne 1 730 m).%
Néklady na rekonstrukciu (vratane materiélu, platieb za jeho dopravu, pripravné
a stavebné prace, a pracovné naradie) vy¢islil na 2 500 zlatych.”

Stoli¢ny geometer sa neuspokojil iba s projektom rekonstrukcie cestného tse-
ku. Chcel poznat aj pri¢iny zéplav (Hor.) Dudvéhu, ktoré poskodzovali dand ko-
munikdaciu a navrhnut rieSenia na zmiernenie povodiiovej hrozby a jej nasledkov
pre ¢loveka a dopravnd infrastruktaru. V nasledujacich drioch preto preskamal
,klesanie rieky... cez celi Nitriansku stolicu.” Svoje zistenia zaznamenal do kon-
krétnej spravy a zdaroven ich zakreslil do mapy.”® O profesionalite a pracovnom
nasadeni S. Mikoviniho sved¢i fakt, Ze predmetné kartografické dielo zhotovil
v kratkom case, a to v priebehu maja (po vykonani terénneho vyskumu medzi
Leopoldovom a Trakovicami - 4. 5.) do konca druhej junovej dekady (tvorba re-
lacie Uhorskej kral ovskej komore, 20. 6. 1735). %

Z hladiska datovania zasahov ¢loveka do povodia (Hor.) Dudvahu, resp.
aprav jeho koryta je dolezita nasledovna pasaz z Mikoviniho spravy: ... aby sa
skody [vybreZenia (Hor.) Dudvahu, ktoré postihovali zazemie Leopoldova] od-
vrdtili, bola v minulosti pod vedenim generdla Acteona, velitela leopoldovskej pevnos-
ti®® s velkou ndamahou... rieka Dudvih odvedend do Vihu... v novo prekopanom koryte...
od mestecka Cachtice smerom k mestecku Piestany. ... toto rozhodnutie bolo na velky
uzitok nielen pre trakovické cesty, ale aj pre celii okolo leZiacu krajinu.”"

Novo prekopané koryto stotoziiujem s kanalom Dubova. Tento umely vodny tok
(v sprave ozn. pismenom A), presnejsie odlahc¢ovaci kandl, vznikol pravdepo-
dobne koncom 17. storocia, presnejsie po roku 1693(?). Jeho vybudovanim, ktoré
zrejme iniciovala Dvorska vojnova rada vo Viedni poverili generéla J. Areyzaga

% Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 6. 1735). - IDEM, s. 232.

¥ t.j.15az 16 cm (1 viedenska stopa = 31,608 cm).

% 1 viedenska siaha = 1,896 m.

5%V polozke ,Dovoz drobného strku pre spevnenie nasypu” je uvedena dizka 810 siah (priblizne
1536 m).

7 Spréava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 6. 1735). - PURGINA, Samuel Mikovini,
s. 233.

% MIKOVINI, MAPPA Minor.

® PISUT, Vyvoj koryta, s. 66.

8V publikovanom zozname velitelov leopoldovskej pevnosti takéto priezvisko nefiguruje. Do-
mnievame sa, ze kandl vznikol za pésobenia baréna Jana Areyzaga (Areygaga?) v Leopoldove
(1684 - 1696, general od februara 1693). Blizsie HLADKY, Juraj. Rekonstrukcia prehladu dodnes
znamych velitel'ov pevnosti Leopoldov. In HLADKY, Juraj - VONDROVSKY, Ivo. Sta viator.
Kapitoly z dejin Leopoldova. Leopoldov, 2009, s. 93.

61 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 6. 1735). - PURGINA, Samuel Mikovini,
s. 233.
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(Areygaga), velitela v pevnosti Leopoldov. Motivom vzniku Dubovej bolo zni-
Zenie rizika zaplav DolnovéZskej nivy v priestore DudvaZzskej mokrade (precha-
dzala tadial'to cisarsko-kral'ovska postova cesta) ned’aleko od pevnosti. Na mape
povodia Dudvédhu (1735)* inicidlka A oznacuje vodny tok s nazvom , Alveus
Dudvagi novus” (slov. Nové koryto Dudvahu). Staré koryto (lat. Alveus antiquus)
je v relacii zo dnia 20. 6. 1735 a na prislusnej mape oznacené C.

Vybudovanim kanala doslo k docasnému zniZeniu prietokov v pévodnom,
starom koryte (Hor.) Dudvéahu, ¢o zaroven zlep$ilo priechodnost komunikacie
cez Dudvazsku mokrad'. Situaciu v$ak postupne zhorsilo pat mlynov (¢astkov-
sky, pobedimsky, basovsky, orvistsky a piestansky), ktoré postavili na Novom
koryte Dudvédhu. Podla stolicného inZiniera hate pred mlynskymi nahonmi
,vodu tak zdvihli, Ze len pri beznom [strednom vodnom] stave je vsade zarovno s breh-
mi, na mnohych miestach ich vsak pocas dazdov prevysuje... a rozlieva sa po susednych
izemiach.” Dubova sa preto , plni blatom [bahnom].” Mikovini navrhuje, ,aby sa
[nové] koryto navritilo do povodného stavu a taktiez zZiada odstranenie mlynov - aby
namiesto mlynskych kolies, kde vodny tok zacina vytvdrat stojati vodu mohli byt vede-
né priekopy [paralelné kanaly],* cez ktoré by [sa] zvysnd voda... vracala do riadneho
koryta” %

Staré koryto (Hor.) Dudvéhu (C) Mikovini odportca , zatarasit”, ¢ize prehra-
dit, alebo v pripade, , ak susedné dediny tieZ potrebujii vodu”, odklonit inundéciu
vodného toku do volnej krajiny extravildnov. Vzorom koncipovania tohto (udr-
zateného) manazmentu povodni boli ,, obyvatelia Veselého [ktori]... vodu... z riadne-
ho koryta nasmerovali... na tizemie Piestan...”®

V predposlednom odseku autor radi ,vybudovat tretie koryto [na mape ozn.
DJ%... od mestecka Cachtice cez tipitia viskov [t.j. na zdpadnom okraji Dolnovazskej
nivyl)... na uzitok... dedincanov a obyvatelov.” Pocas vysokych vodnych stavov mala
byt zovysnd voda odvidzand... priekopami do stredného [starého] koryta [lat. Alveus
antiquus]”.*”

V zévere spravy S. Mikovini nepriamo nacrtol vyznam konkrétneho projektu,
cielom ktorého je ,dosiahnut izitok pre pocestniych [na trase Trakovice - leopol-
dovské myto], ako aj bezpecnost pre obyvatelov tizemia [Dolnovazskej nivy v oblasti
Leopoldova], predovsetkym vsak dosiahnut kompenziciu... velkych, a casto mdrne vy-
naloZenych vydavkov [na opravy daného cestného tseku]”.®

Mikoviniho cesta: schval'ovanie navrhu (10. 12. 1735 - 26. 6. 1737)

Rel4ciu a mapy stolicného geometra posudzovala administrativa Habsburskej
monarchie. Priebeh a stivislosti schval'ovacieho procesu zachytévaja vybrané do-

22 MIKOVINI, MAPPA Minor.

% Kanaly st na mape z roku 1735 ozna¢ené pismenom B. - MIKOVINI, MAPPA Minor.

¢ Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral' ovskej komore (20. 6. 1735). - PURGINA, Samuel Mikovini,
s. 233.

© Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 6. 1735). - IDEM, s. 233.

s MIKOVINI, MAPPA Minor.

7 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 6. 1735). - PURGINA, Samuel Mikovini,
s. 233.

% Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 6. 1735). - IDEM, s. 233.
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kumenty Uhorskej kralovskej miestodrzitel'skej rady® a generalnej kongregacie
Nitrianskej stolice z rokov 1736 az 1737.

Dnia 23. 5. 1736 predstavil Mikoviniho zamer stoli¢cnému zhromaZzdeniu for-
mou intimécie” grof FrantiSek Esterhazi (mad. Esterhazy), zastupca Uhorskej
kral'ovskej miestodrZitel'skej rady.

Z oznamenia vyplyva, ze ,10. 12. 1735™ bola Jeho... Velicenstvu [Karolovi II1.]
posland spriva, v ktorej spolu s Komorou [Uhorskou kral' ovskou komorou] aj krdlov-
sko-cisdrsky dvor [zrejme Dvorska komora vo Viedni]™ konstatuje..., Ze tieto cesty
[cestu] treba... opravit... na ndklady cisdrsko-krilovskej pokladne”. Esterhazi poznal
obsah relacie S. Mikoviniho. V intimdcii preto spomenul aj otazku zranitelnos-
ti tzemia Dudvazskej mokrade povodnami: ... zachovaniu spomenutych ciest sa
musia odstranit vsetky mlyny... na novom koryte rieky Dudvdh [dnes Dubovd]..., alebo
aspori viest hranicné priekopy [paralelné kanaly] od toho miesta, kde voda zacina stit...,
aby cez ne teciica vody vytekala a opit sa vracala do riadneho koryta...””

Na konci tradného oznamenia F. Esterhdzi v mene Karola III. poZiadal za-
stupcov generélnej kongregacie Nitrianskej stolice o urychlené vypracovanie pri-
pomienok k danému projektu.” Stoli¢né zhromazdenie o navrhu S. Mikoviniho
rokovalo uz v jali 1736 na zasadnuti v Hlohovci. Dolezité uznesenie v danej veci
bolo vydané o dva mesiace neskor, 24. 9. 1736. Niektoré informécie z tohto do-
kumentu rozporuja tvrdenia z Mikoviniho spravy o poévode zéplav, ktoré posko-
dzujt cestny tsek krizujaci Dudvazsku depresiu.”

Dalsi text je uz v stlade s opatreniami na zmiernenie povodiiovej hrozby v po-
vodi (Hor.) Dudvahu, ktoré navrhol S. Mikovini: ... mlyny tak v koryte novom
smerom k Piestanom [Dubova], ako aj v druhom [starom, povodnom - Alveus anti-
quus]..., zvyknii spdsobovat v case zdplavy skody okolo leZiacim miestam hlavne zadrZia-
vanim vody..., ale kvdli odvrdteniu skod nie je nutné odstranit samotné mlyny...”. Podl'a
stanoviska zastupcov Nitrianskej stolice staci , od toho miesta, kde voda zacina stat...
viest hranicné priekopy, cez ktoré by zvysnd voda odtiekla a znova by sa vritila do riadne-
ho koryta”. Je zaujimavé, ze potrebu vykopania paralelnych kanalov pri mlynoch
riesili tradnici Nitrianskej stolice aj v minulosti (... uz skor bola skrz tiito stolicu
zasland sprdva, aby sa takto ustanovilo takto postupovat voci kazdému mlynu”), ¢o sa
vsak v praxi nedodrziavalo.”

Uznesenie stolicného zhromazdenia odoslali Uhorskej kral'ovskej komore,
ktora ho postapila Dvorskej komore vo Viedni. Kone¢né rozhodnutie o oprave
tseku hradskej prerokovala 26. 6. 1737 generalna kongregacia Nitrianskej stolice

¥ Do jej kompetencie patrila verejna sprava, sidnictvo a financie, bola nadriadenou ustanoviziiou

stoliciam a slobodnym kral'ovskym a banskym mestam.

Uradného ozndmenia vy$sieho orgédnu verejnej spravy nizsiemu.

1 J. Purgina uviedol nespravny rok (1734).

2 Dvorské kralovskd komora - najvyssi finan¢ny trad monarchie.

7 Intimacia F. Esterhaziho generalnej kongregdcii Nitrianskej stolice (23. 5. 1736). - PURGINA,

Samuel Mikovini, s. 84.

Intimacia F. Esterhaziho generédlnej kongregacii Nitrianskej stolice (23. 5. 1736). - IDEM, s. 84.

7> Vytah z uznesenia generalnej kongregacie Nitrianskej stolice (24. 9. 1736). - IDEM, s. 84.

76 Vytah z uznesenia generalnej kongregacie Nitrianskej stolice (24. 9. 1736). - PURGINA, Samuel
Mikovini, s. 84.
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podl'a tradného ozndmenia grofa Juraja Erd6diho (mad'. Erd6dy) z miestodrzi-
tel'skej rady.

V intim4cii sa uvadza, Ze so zdmerom rekonstrukcie hradskej bol panovnik
obozndmeny 14. 1. 1737. Erd6di stolicné zhromazdenie informoval o zabezpeceni
financovania celého projektu, ktory bude stat 2 500 zlatych. Uvedena suma vsak
nemusi byt konecn4, a preto , keby sa dopredu ukdzalo, Ze [na] toto nikladné dielo to
sotva moze stacit..., nech sa pozaduje podielanie sa [stolice] na materidly, doprave a prd-
cach. ... TakZe nemozno diifat, Ze celé bremeno ndkladov a vydavkov ponesie len kralovska
pokladiia”.”

ManaZzovanim prac pri oprave cisarsko-kral'ovskej postovej cesty erar poveril
S. Mikoviniho. V zévere ozndmenia J. Erd6di vyzval zastupcov Nitrianskej stoli-
ce na suc¢innost’ s vyssie menovanym pri realizacii daného zameru.”

Mikoviniho cesta: realizacia (druha polovica jana - 20. 11. 1737)

Po tspesnom zavi$eni schvalovania projektu opravy a tpravy cesty pri Trako-
viciach pristapil S. Mikovini k realizécii svojho projektu. Na urychlena rekon-
Strukciu hradskej vyzval dotknuté strany aj panovnik, ¢o zdstupcom Nitrianskej
stolice zdo6raznil J. Erd6di v dradnom oznameni zo dna 22. 5. 1737.7

K zacatiu stavebnych prac doslo v druhej polovici juna,* kedy v oblasti
Podunajskej niziny spravidla nastdva obdobie s mensou pravdepodobnostou
vydatnych zrazok (t. j. leto a zaciatok jesene). Investora, Uhorsku kral'ovskua ko-
moru, Mikovini priebezne informoval o pokracovani oprdv. V sprave zo dna
15. 9. 1737 vSak uvadza dost pocetné problémy, s ktorymi nepretrzite musel za-
pasit, t. j. nedostatok ndastrojov, robotnikov aj farikov. Napriek tymto prekdzkam
vtedy uz cisarsko-kral ovsky geometer banskych miest konstatuje, Ze ,, dielo privie-
dol k tomu, Ze sa uz bliZi Zelany koniec... pocas dvoch tyZdriov [do zaciatku oktébra],
a to aj v tom pripade, keby prislo nepriaznivé pocasie” .

Finan¢né prostriedky od Uhorskej kral'ovskej komory neboli Mikovinimu po-
skytnuté naraz a v plnej vyske. Dostaval ich vo forme splatok: , ciastocne... voci
kvitanciam [dobropisom] z ldskavej priazne... Zupana [Nitrianskej stolice]*’, predsedu
[Uhorskej kral'ovskej] komory”. Priblizne Strnast dni pred zamyslanym dokonce-
nim diela Ziadal o vyplatenie zost4vajtcej ¢iastky, pricom dafal , Ze urcend suma
sa coskoro poskytne celd”.®

77 Intimacia F. Esterhdziho generalnej kongregacii Nitrianskej stolice (22. 5. 1736). - IDEM, s. 84.

8 Intimacia F. Esterhdziho generalnej kongregacii Nitrianskej stolice (22. 5. 1736). - IDEM, s. 84.

7 Intimacia F. Esterhdziho generalnej kongregacii Nitrianskej stolice (22. 5. 1736). - IDEM, s. 84.

8 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - TOROK, Mikoviny Samuel,
s.190.

81 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (15. 9. 1737). - IDEM, s. 188.

8 Funkciu Zupana v tomto obdobi zastaval de jure nitriansky biskup J. VIL. E. Harrach. V Nitre ani
v Uhorsku sa v8ak nezdrziaval (posobil pri Sv. Stolici v Rime). Vzdialeny diecézny biskup za vi-
kéra (zastupcu) menoval S. Nozdrovického, ktory bol de facto zupanom Nitrianskej stolice. Pozri
CSERENYEY, Stefan. Pamétnosti z dejin Nitrianskeho biskupstva od roku 1500. In STRANSKY,
Albert - CSERENYEY, Stefan. Dejiny biskupstva nitrianskeho. Trnava, 1933, s. 240-241.

8 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej krélovskej komore (15. 9. 1737). - TOROK, Mikoviny Samuel,
s. 188.
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S. Mikovini v zavere¢nej sprave pre Uhorska kralovska komoru zo dna
20. 11. 1737 rekapituluje pripravu a priebeh prac na cestnom tseku a priklad4 ich
vyuctovanie. Mikovini v avode pise, Ze , oprava trakovickych ciest... je v suicasnosti
[t. j. ku ditu 20. 11. 1737] celd dokoncend a [erarom] vyplatend”.® Stavebné prace sa
zacali v priebehu , druhej polovice jiina [kedy] presiel [z PreSporka] na tvdr miesta
do Hlohovca a Leopoldova®. Za Trakovicami teda prekonal aj poskodeny tsek cesty,
ktora pretinala priestor Dudvazskej mokrade.

Pocas prac na rekonstrukcii cestného telesa cisarsko-krélovsky geometer rie-
8il (a vyriesil) rozne problémy, napr. vyber a manazovanie I'udskych zdrojov, ¢i
technicko-administrativnu stranku projektu, ktory zohl'adiioval aj Specifika pri-
rodnych pomerov DudvaZzskej mokrade.

S. Mikovini uviedol, Ze pracovné néstroje a robotnikov mali poskytnat , veli-
tel” leopoldovskej pevnosti® a , komisdr pre zdsobovanie Gebhard”. Dalej konstatuje:
... komisdr nemal Ziadne ndstroje a... velitel pevnosti len vel'mi mdlo ndstrojov, a tie sa
neodvizil pod tlakom [nastavajtcej] vojny pozicat.”® Rovnako podpora zo strany
stolice bola minimdlna. Kazdopadne Ziadna z obstrukcii vojenskych predstavite-
l'ov, resp. stoli¢nej administrativy neodradili Mikoviniho od realizacie projektu.®”

S. Mikovini piSe, Ze jeho najtazsou alohou bolo zaistit dostatok pracovnych
sil. Ich mnozstvo, disponibilitu (a plat) totiz limitoval ,das Zatvy” v skimanom
tzemi. Prva skupinu robotnikov najal pomocou , konduktora” v Bratislavskej sto-
lici (,... z Presporka... som medzi osemdesiatimi osobami zhromaZdil desat”), zvysok
tvorilo ,, 20 vojakov” z posadky leopoldovskej pevnosti. Medzi manualne pracu-
jucimi osobami na stavbe figurovali aj ,, lepsie stavané Zeny” a l'udia ,,z Hlohovca” #

Budovanie nésypov, resp. tazba zeminy a jej vrstvenie na ploche cestného te-
lesa trvali jeden mesiac (9. 7. - 9. 8.). Na ttito pracu sa zamestnalo niekol'ko desia-
tok pracovnikov za dennt mzdu 12 az 15 grajciarov.* Podl'a Mikoviniho mapy
z roku 1737 vyska nasypov dosahovala 3 az 4 V2 viedenskej stopy (priblizne 90 -
140 cm). V bode 1 zaverecnej spravy vsak figuruja iné rozmery cestného telesa:
Sirka 5 (na baze) az 4 (koruna s jazdnym pdsom a krajnicami) viedenské siahy

8 Vydavky na opravu cesty Mikovini rozdelil na ,riadne” (planované) a ,mimoriadne, ktoré ne-

boli v rozpise zahrnuté” (neplanované). V prvom pripade islo napr. o naklady na nasypy a den-
nt mzdu robotnikov, v druhom pripade to boli vydavky na pracovné néaradie, addrzbu novopo-
stavenej cesty, opravu mostov a pod. Pozri TOROK, Mikoviny Samuel, s. 190-197.

8 V roku 1737 nim bol vicemar3al barén Jan Filip Desfeigny de la Tournella. HLADKY, Rekon-
Strukcia prehl'adu, s. 93.

8 14.7.1737 zacali Habsburgovci vojnu proti Turkom na Balkane. WHEATCROFT, Andrew. Ne-
priatel pred branami. Habsburgovci, Osmanska risa a bitka o Eurépu. Bratislava, 2011 s. 232-233.

87 Spréava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - TOROK, Mikoviny Samuel
s. 190.

8 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 190, 196.

8 Napr. v diioch 9. - 13. 7. tu pracovalo dvadsat I'udi; na prelome jala a augusta (29. 7. - 9. 8.) ich
bolo az sto dvadsat. - IDEM, s. 196.

% MIKOVINY, Sam{[uelis]. Mappa viarum Karkotziensium Sumptibus Aerarii Regii A. 1737 reparatarum
Situm Statumgque repraesentans. [Mierka 1 : 1 500]. S. 1., 1737. National Archives of Hungary, sign.
[S 11 - No. 269]. Dostupné na internete: <https://maps.hungaricana.hu/en/MOLTerkeptar/
1701/ view/>.
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(cca9,5a7,6 m), vyska 2 %2 az 3 viedenské stopy, ¢ize 79 cm az 1 m.” Hlinu na ich
budovanie kopali robotnici pozdiz okrajov hradskej. Teleso historickej cesty za-
hladila rekultivacia po dokonéeni novej komunikéacie 1I/513.”2 Zvysky povodnej
hradskej vsak mozno v miestnej krajine identifikovat dodnes (obr. 2).

Obr. 2. Torzo historickej cesty (ozn. prerusovanou ciarou) v krajine Dudvizskej mokrade.
Foto: P. CHRASTINA (X11/2019).

Pri tazbe strku, jeho doprave a rozprestierani na temene vozovky sa pocas dvoch
mesiacov (12. 8. - 19. 10.) podielalo desat a pol* (14. - 19. 10.) az dvesto osemde-
siat robotnikov (2. - 7. 9.), ktori zarabali od 10 do 15 grajciarov denne.” Strkoviska
roznych tvarov a vel'kosti (a priekopy na tazbu zeminy) lemovali okraje budova-
ného tseku hradske;j.

Najl'ahsie boli dostupné strky agrada¢ného valu Véhu v priestore leopoldov-
ského myta, kde sa vyskytuja plytko pod povrchom. Ich tazba vsak bola zlozita
na nive Dudvahu, , na rovnijch a mocaristijch miestach, o ktorijch sa nevedelo, Ci je tam
nejaky strk”. Mikovini ,, mal velkii starost, ako ho ndjst a vykopat z hibky tri ¢ styri sto-
py [asi1laz1,2 m]”. Takéto praca si vyzadovala usilie , asi 30 robotnikov”. Na hrad-
ska s dizkou ,, skoro 910 siah, doviezlo sa... 15 470 [Stvorkolesovych] vozov strku”,

s TOROK, Mikoviny Samuel, s. 191. Rozmery komunikacii vyssieho radu (napr. postovych ciest)
upravoval az Tereziansky patent z roku 1778. Podl'a § 2 mala byt vozovka (jazdny pas) siroka as-
pon 32 az 4 viedenské siahy (6,6 - 7,6 m), ¢o v zmysle STN 73 6101 (Projektovanie ciest a dial'nic)
a 73 6110 (Projektovanie miestnych komunikécif) zodpoveda standardom cesty III. triedy, resp.
obsluznej komunikacii vyssieho radu. - Tereziansky patent o risskych cestach zo 17. marca 1778.
In Sbirka zakonti, natizeni a piedpist pro statni sluzbu stavebni v republice Ceskoslovenské.
Praha, 1925, s. 43; STN 73 6101/01 Projektovanie ciest a dialnic; STN 73 6110 Projektovanie
miestnych komunikdcii.

2 Statny archiv Trnava (dalej SA Trnava), fond Mestsky narodny vybor v Leopoldove (dalej f.
MsNYV Leopoldov), administrativne spisy 1988, inv. ¢. 134, k. 22, ¢. spisu 416/88, Vel'kéd oprava
cesty II/513 Trakovice - Leopoldov - 1. stavba - Rozhodnutie.

% Pravdepodobne islo o robotnika, ktory odpracoval polovicu pracovnej zmeny.

% Spréava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - TOROK, Mikoviny Samuel,
s. 196.
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¢o predrazovalo néklady na rekonstrukciu. Na rozprestretie jednej priestorovej
siahy $trku na temene nasypu totiz , treba... najmenej 17 vozov”, z ktorych kazdy
uviezol asi 0,2 m?® nakladu.”

Stavebné dielo a priebeh prac kontroloval S. Mikovini osobne. Na robotnikov
dohliadali dvaja , palieri”, resp. , sekretdri”. Tieto osoby zaroven zastavali aj funk-
cie ,strdznikov a zapisovatelov”.*® Pracovné Grazy na stavbe oSetroval chirurg.”
Pravdepodobne liecil aj troch robotnikov, ktorych zasypalo , pri vykopani hlbse;
jamy na strk”. Po uvolneni zo zasypu bol jeden z nich , poldmany, ostatni mali len
povrchové zranenia”. Za starostlivost o praceneschopnych Mikovini zaplatil ne-
mala sumu a vzhladom na preukédzant asertivitu veril, Ze erar mu tieto vydaje
preplati.”

Okrem nadstandardnej mzdy zamestnanci dostavali stravu alebo stravovaci
prispevok (chirurg).” Poziadavky na kvalitu a mnozstvo (objem) prace riesil ci-
sarsko-kral'ovsky geometer prostrednictvom tikolovej mzdy.'®

Pri budovani nasypov S. Mikovini vy¢lenil sedemnast tsekov s dizkou od 6
(asek GH) do 172 viedenskych siah (asek ST), t. j. 11,3, resp. 326,1 m. Pri celko-
vej dizke opravovaného tseku 1 082 - siah (cca 2 052 m) dosiahol objem ume-
lo naviSenej zeminy 461 priestorovych siah (zhruba 1 567,4 m3). Podl'a kapitoly
¢. 1 MnoZstvo zeminy navezenej na ndsypy trakovickych ciest Gé¢tovného vykazu stali
vykonané préce 1 226 zlatych 54 grajciarov.'™ Pri vykaze platieb za strk (kapi-
tola ¢. 2) takisto figuruje sedemnast tsekov s dizkou od 17 % (HI) do 230 siah
(XY), ¢ize 33,2 a 436 m. Strkovanie cestného telesa s dizkou 910 ¥ siahy vyslo
na 712 zlatych 48 Y4 grajciara.'®

Druhy, nemenej doleZity problém rekonstrukénych préac predstavoval nedo-
statok pracovnych néstrojov a predovsetkym farikov, ktoré sa Mikovini snazil
ziskat' aj na vzdialenejsich miestach, a ktoré nemohol vzhladom k vysokej cene
obdrzat v pozadovanom ¢ase a mnozstve.'® Cisarsko-kradlovsky geometer totiz
do cenovej kalkulacie rekonstrukénych prac (medzi tzv. riadne vydavky) neza-
hrnul naklady na pracovné néradie: , Diifalo sa, Ze toto sa obdrZi z Leopoldovskej
pevnosti, a tak kalkuldcia nari sa [do rozpoctu] nezahrnula.”** Podla kapitoly ¢. 5
(Zelezné a drevené ndstroje) Getovného vykazu sa na stavbu zakupilo 47 farikov
v cene 15 (27 ks) a 16 % grajciara (20 ks),'% dalej 36 krompécov, 27 tikov (na zhut-
novanie zeminy?), motyky a sekery (po 6 ks). V kapitole ¢. 4 (Mimoriadne vydavky)

% Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 191. V Uhorsku
predstavovala priestorova siaha objem s vyskou a dizkou jednej (dizkovej) siahy, ale $irkou iba
Y (dlzkovej) siahy = priblizne 3,4 m3.

% Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 194.

7 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 197.

% Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 192.

% Spréava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 190.

1% Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 191.

10t Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 194-195.

102 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 195.
1% Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 191.
1% Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 192.
15 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 197.
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o. i. figuruja platby za opravu poskodenych farikov, ktoré dosiahli az 13 zlatych
48 grajciarov.'%

Na rekonstruovanom tseku , obchodnici s drevom zdvihli [postavili] dva [nové]
mosty” (za 5 zlatych 36 grajciarov) a opravili premostenia ramien (Hor.) Dudvéahu
na vedlajsich polnych cestich (,aby sa neposkodila novovybudovana cesta”).**””
Zhotovenie tychto stavieb zdovodnil S. Mikovini v zdvere¢nej sprave nepritom-
nostou ,pdna komisira Gebharda” ako aj nezaujmom ,drenddtorov” (ndjomcov)
komorského myta. Na hradskej medzi Trakovicami a leopoldovskym mytom
existovalo osem mostov, ktoré ukazuje aj mapa z roku 1737.'% Je zaujimavé, ze
niektoré z nich neboli opatrené zdbradlim(!), ¢o zaiste ovplyviiovalo bezpe¢nost
dopravy v tychto tisekoch (obr. 3).

Opravovany tsek cesty lemovala pol'na komunikacia. PouZzivali ju v suchych
(suchsich) obdobiach roka, kedy boli bo¢né koryta (Hor.) Dudvédhu bez vody.
Staly vodny tok sa nachadzal iba na vychodnom okraji Dudvézskej mokrade, kde
ho preklenoval most bez zabradlia (!) prileopoldovskom myte s krémou a voziar-
nou. V dazdivom pocasi alebo pocas zdplav Dudvazskej mokrade vodami Vahu
a (Hor.) Dudvahu sa preprava 0s6b a tovarov presunula na hradskua na nasypoch
s mostami, ktoré chrénilo ,Sest zdvor s dvoma kolmi a jednym bronom kriZom upev-
nenym, aby bola cesta na ndasype prehradend, ked vozy mozu pokracovat cez susedné

4109

[polné] cesty™.

. S

Obr. 3. Vizualizdicia mosta bez zdbradlia. Autor: D. BESINA (2020).

Projekt rekonstrukcie cesty S. Mikovini dokonc¢il ,, okolo 19. oktébra”, avSak vzhla-
dom na nepriaznivé pocasie (,... uz tri tyzdne prsalo a Dudvih sa vylieval”) a zvyse-
nu premdavku po malo zhutnenom nasype (,, velky pocet vozov na vinobranie a jarmo-
ky, ktoré nedostatocne pevnyj povrch ciest... spustosili”) bolo takmer okamzite nutné
vykonat' , generdlnu opravu a napokon aj ndapravu [t. j. spracovat ndvrh opatreni] “.'"°
Oprava poskodenej komunikacie sa realizovala v drioch 21. 10. az 20. 11., o ¢om

106 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 197.

7 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 192, 197.

108 MIKOVINY, Mappa viarum.

1 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - TOROK, Mikoviny Samuel,
s.192,197.

10 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 192.
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sveddci |, platba na zachovanie cesty pre osemdesiat robotnikov” (kap. ¢. 4 Mimoriadne
vydavky)." Rozpocet z roku 1735 totiz zohladnoval , len vybudovanie cesty, nie...
jej udrZbu” 1

Navrh opatreni na adrzbu komunikacie bol jednou z poziadaviek Uhorskej
kral'ovskej komory. O cestu sa maja v budticnosti starat ndjomcovia myta, ktori
., po oprave... jedini budii mat 1iZitok z myjta. ... ciastocne aj preto [lebo] ndklady na udr-
Ziavanie [odstranenych] mostov... klesli najmenej o polovicu..., [(¢o]) sa bude moct vy-
naloZit na zachovanie [danej] komunikdcie. Zrusilo sa totiz 257 existujiicich premostent
[v celkovej dizke] 186 [viedenskych] siah”, t. j. priblizne 353 m.!*3

Cisarsko-kral'ovsky geometer komore navrhol, aby zdkladnt dadrZzbu cesty
vykonaval ,strizca hradskej [cestar] s rocnym platom okolo 40 zl., ktory by mensie
poruchy kaZdodenne vlastnorucne [sam] opravoval”. Na vacsie opravy si cestdr mal
pribrat ,jedného alebo dvoch robotnikov”. V pripade rozsiahleho poskodenia vo-
zovky (, keby... cely povrch cesty by sa znatelne porusil”) jej oprava , mohla stdt okolo
6z~

Okrem nevyhnutych oprav cesty mal strdZca upozornovat pohonic¢ov na vyber
spravnej jazdnej drahy vozov. Mikovini si totiZ vsimol , vel'mi zly zvyk... pohonicov,
ktori... zoyknii prechddzat po jednych a tych istych stopdch... vyhlbujii mierne kolaje
predovsetkym v dazZdivom pocas,... robia jamy a priehlbiny”. Poskodenia povrchu vo-
zovky mal cestar bezodkladne zahladit alebo vyplnit strkom. K navrhovanym
pracovnym povinnostiam , strdZcu hradskej” patrilo aj zabezpecenie dostato¢ného
mnoZstva zasypového materialu (,... nech sa postard o privezenie jedného alebo dvoch
vozov odinakial na miesta, ktoré to nevyhnutne potrebujii”).'> Zakapenie $trku a jeho
dovoz na miesto spotreby mal cestar realizovat na vlastné naklady.

V rdmci opatreni na udrzatelné vyuzivanie cestného tiseku medzi Trakovicami
a Leopoldovom (leopoldovskym mytom) Mikovini spomenul aj otdazku povodiio-
vej hrozby. Zaplavy (Hor.) Dudvahu totiZz predstavovali ,zlo, ktoré by mohlo naj-
viac uskodit uz urobenym cestim”. V zaverec¢nej sprave otvorene kritizuje pasivitu
zemepanov a Generdlnu kongregaciu Nitrianskej stolice za to, Ze neodstranili
mlyny na Dubovej (,... v koryte, kedysi spevnenom [umelo vyhibenom] na ndkla-
dy Kralovskej pokladne”), alebo aspor neupravili mlynské nahony, , ktoré som uz
v roku 1735 plianoval zdvihnit [prekopat paralelnymi kanalmi]”.

Projektant a zhotovitel hradskej sa negativne vyjadril k vysadbe ,, v7b po oboch
bokoch cesty... kvoli zachovaniu [spevneniu a stabilizacii] svahov ndsypu”. Ich koruny
by totiz zatieriovali cestné teleso, ktoré by nemohlo ,poriadne vyschniit”, vd'aka
¢omu by na vlhkom povrchu vozovky vznikali kol'aje a jamy. Preto navrhuje,
,aby boli vsetky vyssie stromy pri ceste odstranené a komunikicia vZdy vystavend sl-
necnému svetlu”.® Progresivitu a nadcasovost tychto odportcani odraza § 14

M Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 197.
12 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 192.

5 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 192.
14 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 192.
5 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 193.
116 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kral'ovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 193.
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Terezianskeho patentu o risskych cestdch (1778), ktory upravoval podmienky
vysadby a tidrzby stromov a krov pri pozemnych komunikéciach.'”

Podla kapitoly ¢&. 6 t¢tovného vykazu (Ucty vydavkov vynaloZenijch na trakovické
cesty) celkové ndklady na opravu hradskej medzi Trakovicami a leopoldovskym
mytom dosiahli 2 415 zl. 12 gr.""® Pre zaujimavost dopltiame, Ze v texte zaverecnej
spravy Mikovini uviedol aj sumu za zhotovené dielo bez , mimoriadnych vydavkov™
(... celd trakovickd cesta vysla 2 304 zI. 52 gr.”)."*® Pridelent dotaciu Uhorskej kra-
I'ovskej komory (2 500 zl.) teda cisarsko-krél'ovsky geometer vycerpal na 96,6 %,
resp. 92,2 % (bez ,mimoriadnych vydavkov™).

Za vybudovanie konkrétneho tiseku pozemnej komunikacie diela S. Mikovini
pozadoval adekvatnu odmenu. Uhorska kral'ovska komoru preto , co najponize-
nejsie [ziada svoje] ndklady a taZkosti vynahradit ndleZitou odmenou... na dennii mzdu
3 zlaté... za letné mesiace [druhd polovica jana az september?]”. Medzi dovodmi
tak vysokej mzdy uviedol cestovanie: ,,... v kaZdom pocasi spolu s dvoma sekretdrmi
[paliermi], ktoryjch som vyuZival... ako strdzcov a zapisovatelov, resp. kaZdodenné povo-
zy”, ¢ize prepravu svojej osoby a zamestnancov (napr. Hlohov¢anov) na miesto
vykonu prace. Dalej spomina , riadenie, zaznacovanie [geodetické prace?], udrzova-
nie chyZe, pripravu sprdv, tictov a mdp”.*** V pripade vyplatenia pozadovanej ¢iast-
ky by Mikovini ,za letné mesiace” strdvené na stavbe (cca 60 - 80 dni) zarobil
minimalne 180 zlatych.

Cestny tsek Trakovice - Leopoldov (leopoldovské myto), ktory z iniciativy
Uhorskej kralovskej komory navrhol a postavil S. Mikovini, sa po neskorsich
Upravéach (spevneni podkladu, naneseni asfaltovych vrstiev, Gprave krajnic sme-
rovymi stipikmi) pouzival az do zac¢iatku nového milénia. V zmysle pévodného
zdmeru mala zaciatkom devétdesiatych rokov 20. storocia vzniknat v koridore
historickej cesty nova komunikacia II/513, ktorej $irkové a smerové vedenie lep-
sie vyhovovalo poziadavkam modernej dopravy.'? Podl'a informatora .. T. vSak
tsek z Trakovic po krizovanie s dialnicou D1 (vyjazd Hlohovec) dokondili az
v roku 2003.'* Po jeho otvoreni teleso hradskej splanirovali v stlade s ,Planom

17 Zakazovalo sa zasadit novy strom pri hradskej pokial vzdialenost od pétnikov alebo okraja
vozovky bola mensia ako dve viedenské siahy (asi 3,8 m). V pripade, Ze hradska lemovalo stro-
moradie alebo stvisly pas drevinovej vegetacie, mala byt tzv. cestnd zelefi (okrem ovocnych
stromov) vyrabana min. tri stopy (cca 1 m) od okraja komunikacie; kondre ovocnych stromov
na strane od cesty sa museli tplne osekat. Zivé ploty z krovin nesmeli prirast blizsie ako jednu
viedenskad stopu (necelych 1,9 m) od cestného telesa, pricom vyska takéhoto porastu nesmela
presiahnut 1,6 m (5 viedenskych stop). - Tereziansky patent, s. 45-46.

118 Spréava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - TOROK, Mikoviny, s. 197.

19 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 192.

120 Sprava S. Mikoviniho Uhorskej kralovskej komore (20. 11. 1737). - IDEM, s. 194.

21 Statny archiv (dalej SA) Trnava, fond Mestsky narodny vybor (dalej MsNV) Leopoldov, admi-
nistrativne spisy 1988, inv. ¢. 134, k. 22, ¢. spisu 416/88, Velka oprava cesty 11/513 Trakovice -
Leopoldov - 1. stavba - Rozhodnutie; Trvalé a do¢asné odnatie polnohospodarskej pody - Roz-
hodnutie.

12 JRMINSKY, Jozef. Informacia o ceste Trakovice - Leopoldov od Ing. L. Tolarovica, starostu
Trakovic. (osobnd komunikacia). e-mail: urminsky.jozef@zupa-tt.sk (31. 1. 2020).
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polnohospodérskej rekultivacie opustenych tsekov starej cesty.” Tieto plo-
chy boli nasledne zac¢lenené do polnohospodérskeho pddneho fondu ako orna
poda.

Trnavska cesta, miestna komunikécia v Leopoldove, predstavuje na zaciatku
druhej dekady 21. storocia jediny zachovany tsek Mikoviniho cesty. Sltazi ako
prijazdova komunikéacia k priemyselnému arealu (obr. 4).

123

Obr. 4. Trnavskd cesta v Leopoldove. Na ploche porastenej niletom (za mostom vpravo) stdl
kedysi objekt leopoldovského myjta (tzv. Vartovka). Foto: P. CHRASTINA (X11/2019).

Zaver

Obdobie osvietenského absolutizmu sa okrem iného vyznacovalo zavadzanim
technickych inovécii a snahou aé¢innejsie kontrolovat socialno-ekonomicky vyvoj
v krajine. V stlade s tézami kameralizmu sa v habsburskej monarchii od 18. sto-
rocia kladol doraz aj na cestnu siet, ktora okrem budovania novych tsekov po-
zemnych komunikacii zahfnala aj ich rekonstrukciu.

V prvej casti nasho prispevku sme priniesli stru¢ny prehlad vyvoja cestnej
siete na izemi dne$ného Slovenska v SirSom geografickom aj socialno-ekonomic-
kom kontexte. InSpiraciou k modernizacii pozemnych komunikacii (a analogic-
ky aj dalsich prvkov dopravnej infrastruktary) v habsburskej monarchii, resp.
v Uhorsku boli franctzske cesty so stetovym zakladom typu chauséé. Adaptaciu
zahrani¢nych postupov vystavby ciest v.domacom prostredi odrazaja rakiiska
a Grossova metdda. Stavitelia pozemnych komunikacii na tizemi monarchie (a teda
aj na Slovensku) spravidla zohl'adiiovali ekonomické poZiadavky investora, $pe-
cifikd miestnej krajiny, ako aj dostupnost vhodného materialu. Zaujimavostou
z prvej polovice 19. storocia je navrh C. Cerriniho na vznik cestarskeho zboru

123 SA Trnava, f. MsNV Leopoldov, administrativne spisy 1988, inv. ¢. 134, sk. 22, ¢. spisu 416/88,
Trvalé a docasné odnatie polnohospodarskej pody - Rozhodnutie.
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(Strassenkorps), ktory mal zabezpecovat tdrzbu ciest a bezpe¢nost pre cestuji-
cich v horskych oblastiach severného a severovychodného Uhorska.

Prvé nariadenie, ktoré zavadzalo vSeobecné predpisy pre stavbu a tdrzbu
ciest na tzemi habsburskej monarchie bol tereziansky patent zo 17. marca 1778.
V zmysle obeznika Jozefa II. (1781) naklady na opravy pozemnych komunik&cii
znasali prislusné stolice, ktoré ich vykonavali prostrednictvom prace poddanych.
Na stav verejnych, vojenskych, obchodnych a postovych ciest v Uhorsku (kate-
gorizacia prijatd v roku 1783) dohliadali tradnici Kral'ovskej miestodrZitel'skej
rady. Stavebnd sprava ako centrdlny organ spravy cestnej siete v uhorskom kra-
I'ovstve zacala svoju ¢innost na zaciatku 19. storocia. Vyraznejsi pokrok v oblasti
modernizécie ciest nastal az v druhej polovici 19. storo¢ia zasluhou S. Se¢éniho
(mad'. Széchényi) a G. Barosa (mad'. Baross).

Mikoviniho cesta v mocaristom prostredi Dudvazskej mokrade pretkanej di-
vociacim tokom (Hor.) Dudvdhu medzi Trakovicami a Leopoldovom predstavu-
je z hladiska jej planovania, logistiky i samotnej vystavby pozoruhodny pocin.
Napriek tomu, Ze islo o dolezitd dopravna tepnu, konkrétny tsek hradskej sa
nachadzal v havarijnom stave. V prvej fdze S. Mikovini zistoval charakter prirod-
ného prostredia a vyuzivanie krajiny v povodi (Hor.) Dudvahu. Tieto fenomény
totiz ovplyvnovali dopravu na dotknutom tiseku hradskej.

Na zéaklade svojich zisteni Mikovini navrhol a nésledne viedol préace na ces-
te, ktora bolo potrebné z prevaznej ¢asti nanovo vybudovat. Vysledkom jeho
komplexného vnimania reality a citu pre technicky detail je komunikacia na hli-
nenom nasype so strkovou vozovkou a mosty preklenujtce vodny tok a jeho ra-
mend. V podmienkach uhorského cestného stavitel'stva islo o korektny a zaroven
nadcéasovy model trasovania hradskej v prostredi s nizkym potencidlom budo-
vania komunikécii. Mikoviniho metéda je totiz v stulade s (mlad$imi) postupmi
J. Metcalfa a T. Telforda, ktori vo vlhkom, podmdac¢anom tizemi budovali komu-
nikacie bez kamenného zakladu (Stetu).

Jednu z alternativ badania v problematike predstavuje vyskum vztahu
technického rieSenia konkrétnej tlohy a (potencidlnych) vzorov, s ktorymi sa
S. Mikovini mohol oboznamit pocas stadii v nemecky hovoriacich krajinach'
alebo pri vykone civilnej (a kratkodobo tiez vojenskej) praxe.'®

Stadia je sti¢astou riesenia projektu
APVV-18-0196 Vedomosti Nitrianskej stolice M. Bela (interpretdcia a aplikacia), pod-
porovaného Agenttrou na podporu vyskumu a vyvoja MSVVaS SR.

24 Studoval na nemeckych univerzitach v Altdorfe a Jene, resp. na Terezianskej vojenskej akadémii
vo Viedenskom Novom Meste (nem. Wiener Neustadt).

12V rokoch 1725 - 1735 pracoval ako stoli¢ny matematik-inZinier Bratislavskej stolice. V roku 1735
ho vymenovali za cisarsko-krédl'ovského geometra stredoslovenskych banskych miest a profe-
sora Praktickej &koly (neskor Banickej akadémie) v Banskej Stiavnici. Pocas II. sliezskej vojny
(1744 - 1745) posobil ako vojensky inzinier - kartograf. Mozno predpokladat, Ze Mikovini ako
erudovana osobnost’ poznal aj sadobé franctzske postupy budovania ciest.
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