
JOZEFA TARÄBKOVA

PRÍSPEVOK KU GEOGRAFII DOPRAVY CUKROVEJ REPY 
DO CUKROVAROV NA SLOVENSKU

Práce spojené s pestovaním cukrovej repy obstarávajú tri sektory:
1. Poľnohospodársky sektor obstaráva práce na poli, a to rozšírenie pestovania, 

osevná plocha, výber vhodných plôch na pestovanie, výber sort, poľnohospodárske 
práce (oranie, siatie, okopávanie, zber) a s tým spojená produkcia v q a cukor
natosť,

2. Ľopnavný sektor vykonáva dopravu cukrovej repy.
3. Priemyselný siektor, a to potravinársky, v tomto prípade cukrovarnícky cuk

rovú repu prijíma a spracúva.
V geografii sú možnosti zo široka sa zaoberať výskumom prác a úloh v ťýchto 

jednotlivých sektoroch. Agrogeografia využije materiál poľnohospodárskeho sek
tora. Dopravný sektor poskytuje rozsiahly materiál pre geografiu dopravy. O ma
teriál cukrovarníckeho sektora sa zaujíma geografia priemyslu. Dialektický celok 
prác a úloh jednotlivých sektorov poskytuje predstavu o dynamike problému 
pestovania cukrovej repy.

Z rozsiahlosti materiálu vyplýva, že sa príspevok dotýka iba problému rýchlej 
dopravy cukrovky do cukrovaru. Ide o malý časový úsek, spravidla o mesiac 
október a november každého roka, ktorý predstavuje veľké vypätie pracovných 
síl v doprave, lebo je dôležité, aby sa surovina načas dostala do cukrovaru, aby 
nestratila na váhe a cukornatosti, aby sa neskazila a aby sa zaručil plynulý chod 
cukrovarov. Na spiatočnej ceste sa dopravné prostriedky využívajú na odvoz 
čerstvých rezkov. Vychádzajúc z toho, že doprava v repnej kampani je dôležitý 
moment v cukrovarníctve, spracovala sa otázka dopravy obšírnejšie.

Pre ilustráciu sa vypracovali dve mapky v mierke 1 :200 000 a jeden graf.^ 
Aby kartografická predstava o doprave cukrovej repy nebola odtrhnutá od gene
tických základov pestovania cukrovej repy, vypracovala sa mapa produkcie cukro
vej repy na Slovensku podľa obcí a výrobných sektorov (r. 1953). Mapka 1 dáva 
predstavu o rozšírení a kvantite pestovania cukrovej repy. Aby sa však úroda, 
ktorá sa dosiahne, mohla dostať koordinovane ešte pred zimnými mrazmi na 
spracovanie do cukrovarov, musí sa zaručiť organizovaná doprava. Mapka 2 
predstavuje v lineárnom zobrazení intenzitu a spôsob dopravy cukrovej repy do 
jednotlivých cukrovarov a dáva prehľad o umiestení cukrovaru vzhľadom na jeho 
pestovateľské územie. Graf 1 vyjadruje pomer počtu vagónov cukrovej repy 
k počtu kilometrov v doprave po železnici, cestách a úzkokoľajných železniciach 
do jednotlivých cukrovarov,

■ ORGANIZÁCIA DOPRAVY

Prevažné množstvo cukrovky prechádza dvoma fázami dopravy: prvá fáza je 
vlastne poslednou úlohou, ktorá pripadá na pestovateľa. Po vykopaní a očistení

' Vypracovali sa na základe štatistického materiálu získaného v jednotlivých cukro
varoch so súhlasom Povereníctva potravinárskeho priemyslu.
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Graf 1. Doprava cukrovej repy do cukrovarov r. 1953. (Množstvo prepravenej repy vo 
vagónoch a počet kilometrov pri doprave železnicou, cestou a úzkokoľajnou železnicou.)
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pestovatelia JRD, ČSŠM alebo jednotlivo hospodáriaci roľníci odvezú cukrovú 
repu na váhu podľa svojich dopravných možností — na autách, traktoroch alebo 
na povozoch. Na váhe zamestnanec cukrovaru odváži privezené množstvo a pre
vezme ho. Ďalšiu dopravu obstaráva cukrovar. Dopravný moment je dôležitý 
z hľadiska cukrovaru, lebo cukrovar platí pestovateľovi poplatok, tzv. dovozné, 
ktoré sa riadi jednak počtom kilometrov od stredu obce, z ktorej sa cukrovka 
doviezla na váhu, jednak množstvom dovezenej repy. Treba spomenúť aj tzv. 
samonakladačov. Sú to pestovatelia, ktorí si objednajú vagón alebo auto, cukrovku 
naložia a váži sa až v cukrovare. V tom prípade cukrovar platí pestovateľom aj 
za nakladanie. Na váhe sa odváži brutto, na nečistotu sa odpočíta 5%, prípadne 
viac (podľa pracích skúšok) a za toto množstvo spolu s dopravným sa vyplatí 
pestovateľovi. Je preto dôležitéi, aby váhy boli v pestovateľských oblastiach 
umiestené čo najekonomickejšie.

Stretáme sa so štyrmi spôsobmi umiestenia váh:
1. Váha je v obci alebo na okraji obce. Ak má obec veľký počet pestovateľov, 

slúži váha len pre nich. V našich pomeroch spravidla pripadajú na jednu váhu 
i blízke okolité obce.

2. Váha je umiestená pri železničnej stanici. Sústreďuje sa sem jedna alebo viac 
obcí. Väčšina váh sa tak umiesťuje preto, lebo sa tým zaručuje ďalšia rýchla 
doprava.

3. Váha je v poli, tzv. poľná váha. Býva v obciach, ktoré majú rozsiahle katastra 
a v nich ojedinelé osadlosti. Vo väčšine prípadov je pri úzkokoľajných železniciach 
vedúcich do cukrovaru.

4. Váha je umiestená v cukrovare. Jedine na tejto váhe sa končí doprava cukro
vej repy vlastne už po prvej a jedinej fáze dopravy. Privážajú sem cukrovú repu 
dopestovanú v obci, kde je umiestený cukrovar, prípadne z bližších obcí, často 
repu dopestovanú na hospodárstvach cukrovaru. Tu sa váži i cukrovka dovezená 
úzkokoľajnou železnicou alebo autami zo vzdialených, zle prístupných miest.

SPÔSOB DOPRAVY

Pre cukrovku dovezenú na váhu v obci, pri železničnej stanici alebo na poľnú 
váhu ako na miesta, kde je sústredené väčšie množstvo cukrovej repy, nastáva 
druhá fáza dopravy. Všetky dopravné prostriedky obstaráva cukrovar podľa zmlúv 
vopred dohovorených s dopravnými podnikmi. Priložená mapka 2 sa týka druhej 
fázy dopravy — dopravy cukrovej repy z jednotlivých váh do cukrovaru. Spôsob 
dopravy je trojaký: po železnici, po' úzkokoľajnej železnici vedúcej do cukrovaru 
a po cestách.

Najväčšie množstvo cukrovej repy sa na spracovanie do cukrovarov dopravuje 
na Slovensku železnicou (65—73%). Repná kampaň v pestovateľských oblastiach 
značí veľké zaťaženie železníc. Práve doprava cukrovej repy zvyšuje jesennú špič
kovú dopravu.

Osobitným, veľmi významným dopravným prostriedkom v hospodárstve s cukro
vou repou sú úzkokoľajné železnice. Vybudovali ich cukrovary alebo bývalé veľko
statky bez ohľadu na cukrovar. Bývajú však len pri cukrovaroch, kde okolie tvorí 
rovinný terén. Vedú územím, kde sa intenzívne pestuje cukrová repa a kde ne
vyhovujú, prípadne chýbajú dopravné spoje, ako sú cesty a železnice. V plnej pre
vádzke sú v cukrovare v Trnave, Sládkovičove, Šuranoch, Pohronskom Ruskove 
a v Trebišove. Vzhľadom na terén a ostatné dopravné pomery nejavila sa potreba

Geografick'ú časovis IX, 3 161



vystavať úzkokoľajnú železnicu pri cukrovare v Nitre, Seredi, Vlčkovciach a 
v Trenčianskej Teplej.

Hlavná funkcia pripadá na úzkokoľajné železnice v období repnej kampane pri 
doprave cukrovej repy a rezkov. Využívajú sa však i v priebehu roka na vyvážanie 
umelých hnojív a saturačných kalov, prípadne maštaľného hnoja na polia. Vozíky 
ťahá malá parná alebo benzínová lokomotíva (obr. 1). Na niektorých ojedinelých 
osadlostiach, napr. na ČSŠM Nový dvor medzi Sládkovičovom a Pustými Oľanmi 
používajú na ťahanie vozíkov konský záprah.

Úzkokoľajné železnice mali v minulosti významnú úlohu. Dnes sa už nové ne
stavajú, ba skôr sa javí tendencia rušiť ich a nahrádzať autami a traktormi. Viac 
sa zanedbávajú a rušia tie, ktoré isú na ČSŠM, kde prešli ako dedičstvo bývalých 
veľkostatkov, menej tie, ktoré vedú priamo do cukrovaru. Úzkokoľajnými želez
nicami vedúcimi priamo do cukrovaru sa prepraví asi 8—10 % cukrovej repy.

Cukrovar v Trnave má dobre vybudovanú a používateľnú úzkokoľajnú železnicu, 
ktorá vedie z Trnavy cez Malženice, Jaslovce, Bohunice, Pazderovce a Radošovce 
do Nižnej. S odbočkou do Špačiniec má dovedna asi 38 km. Malý úsek úzkokoľajnej, 
železnice (5 km) vedúci juhozápadne od cukrovaru do Bieleho Kostola bol čiastoč
ne zrušený pri budovaní rybníkov, časť bude používať mesto Trnava ako zábavnú 
železnicu pre mládež.

V cukrovare v Sládkovičove sa takmer upúšťa od používania úzkokoľajných že
lezníc. Bola zrušená a odmontovaná úzkokoľajná železnica z Abrahámu do Slád
kovičova, takže je v prevádzke len malý úsek z ČSŠM Nový dvor do polí. Zachoval 
sa iba menší úsek z cukrovaru smerom ku Galante, aj to nie v pôvodnej dĺžke, 
a úsek smerom na Košúty (dovedna asi 10 km). Cukrovar v Sládkovičove prechádza 
väčšinou na autodopravu. Má pomerne dobré cesty na okolí.

Najstarší permanentne pracujúci cukrovar na Slovensku v Šuranoch (založený 
r. 1854) patril zároveň medzi prvých zakladateľov železníc na Slovensku. Založil 
úsek medzi Šuranmi a Palárikovom. Vlastní a používa úzkokoľajnú železnicu medzi 
Šuranmi a Trnovcom nad Váhom s viacerými odbočkami, ktoré spájajú početné 
ČSŠM. Dovedna má asi 110 km koľají, pritom vlastní rozsiahly vozový park.

Cukrovar v Pohronskom Ruskove veľmi dobre využíva úzkokoľajnú železnicu 
(dovedna asi 28 km), ktorá vedie do Nýroviec a Mälaša. Spája cukrovar s intenzív
nym pestovateľským územím na dobrých pôdach, s neupravenými cestami a vzdia
lené od železnice.

Cukrovaru v Trebišove slúžia úzkokoľajné železnice vedúce na sever na Par- 
chovany, ako aj menší úsek smerom na juhovýchod (dovedna asi 28 km).

Stále väčší význam v doprave cukrovej repy majú cesty, po ktorých sa cukrovka 
dopravuje autami, traktormi a povozmi. Preto cukrovary majú svoje vlastné auto- 
parky. V období repnej kampane sú však zainteresované i autodopravné podniky 
a vypomáhajú aj iné podniky. Vypočítalo sa, že 16—25 % i viac cukrovej repy sa 
dopraví do cukrovarov dopravnými prostriedkami po cestách.

UMIESTENIE CUKROVAROV VZHĽADOM NA DOPRAVU
V údoli Váhu siaha oblasť pesťovania cukrovej repy najsevernejšie. Cukrovar 

v Trenčianskej Teplej je umiesťený na severnom okraji pestovateľskej oblasti. 
V období repnej kampane najviac je zaťažený železničný úsek Trenčín—Trenčianska 
Teplá, kadiaľ musia prechádzať nákladné vozne zo železničného úseku vedúceho 
od Bánoviec nad Bebravou a od Nového Mesta nad Váhom. Poloha cukrovaru 
vzhľadom na pestovateľské územie je excentrická.
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Obr. 1. Veľký význam má úzkokoľajná železnica v jesennom období pn zbere cukrovej 
repy, keď poľné cesty (na sprašiach, lebo tam sa najviac pestuje) sú rozmoknuté a takmer 
neschodné. Podobnú úloľiu má pri vyvážaní umelého a maštaľného hnoja na jar a na 

jeseň. Fotografia; J./T a r ábk o v á.

Veľké nároky na železničnú dopravu kladie repná kampaň v oblasti pomerne 
blízko ležiacich štyroch cukrovarov: trnavského, vlčkovského, sereďského a nit
rianskeho. Poukazuje na to železničný úsek Piešťany—Leopoldov—Sereď a naň 
kolmý úsek Topoľčany—Lužianky—Leopoldov—Sereď, prípadne Trnava. Celá eko
nómia dopravy spočíva na železničnej križovatke v Leopoldove, ktorou sa prepraví 
asi 7—8 tisíc vagónov cez kampaň. Veľkú frekvenciu v Leopoldove zvyšuje i ne
ekonomické riešenie rajónov jednotlivých cukrovarov, najmä to, že časť cukrovej 
repy dopestovanej v okrese Topoľčany spracúva cukrovar v Trnave.^ Diagram, 
dopravy je najrozvinutejší pri cukrovare v Trnave. Pri ostatných troch cukrova
roch sa javí tendencia prísunu cukrovky prevažne z jedného smeru.

^ V dôsledku toho r. 1955 prišlo k novému upraveniu rajónov medzi cukrovarmi. Pesto
vateľská oblasť v o.krese Topoľčany bola pričlenená k cukrovaru v Nitre. lEolo to určité 
tradičné spojenie, lebo k cukrovaru v Trnave patril pod jednou firmou Cukrovary Karola 
Stummera, úč. spol. i cukrovar v Továrnikoch pri Topoľčanoch. Po vyhorení cukrovaru 
v Továrnikoch r. 1930 bol rajón pričlenený k cukrovaru v Trnave.
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Cukrovar v Seredi spracúva cukrovú repu z malej oblasti pod Galantou, ktorá je 
ináč v rajóne cukrovaru v Sládkovičove. Tu úzkokoľajnou železnicou vedúcou cez 
ojedinelé osadlosti v katastrálnych územiach Horných a Dolných Salíb dováža sa 
cukrovka do Galanty na železničnú stanicu a odtiaľ sa dopravuje po železnici do 
Seredi.

Cukrovar vo Vlčkovciach pracuje zo všetkých slovenských cukrovarov s naj
menšou dennou kapacitou a tvorí doplnok k dvom veľkým cukrovarom, a to 
v Trnave a Seredi. Jeho existencia je umožnená tým, že leží v intenzívnej pesto
vateľskej oblasti.

Cukrovar v Nitre má pomerne malý rajón. Z južnej strany dopravuje sa cukrová 
repa na autách.

Cukrovar v Sládkovičove leží na trati Bratislava—Štúrovo, preto prísun vagónov 
je z obidvoch strán. Nevýhodu má v tom, že dopravuje prevažne cukrovú repu 
dopestovanú na Žitnom ostrove cez Bratislavu, čím sa predlžuje dopravný čas. 
V poslednom čase sa preorientováva na autodopravu. Z diagramu možno usúdiť, že 
pre zlepšenie dopravy cukrovky, ako aj dopravných pomerov na Žitnom ostrove 
vôbec žiada sa vybudovať železničný spoj približne v mieste Dunajskej Stredy medzi 
železnicou Bratislava—Komárno a Bratislava—Štúrovo.

Zo slovenských cukrovarov dopravne najpriaznivejšie umiestený je cukrovar 
v Šuranoch, o čom svedčí dobre rozvinutý diagram dopravy. V období repnej 
kampane môže sa cukrová repa dovážať po* železničných tratiach zo štyroch strán. 
Dopravný moment zlepšuje ešte to, že južnejšie ležiace Nové Zámky a Palárikovo 
a východne ležiace Oľany nad Žitavou sú tiež železničné križovatky. Okrem toho 
dôležitú úlohu má úzkokoľajná železnica vedúca zo Šurian do Trnovca. V čase 
repnej kampane je najviac zaťažená železničná križovaťka v Nových Zámkoch, cez 
ktorú prejde v sezóne asi 5—6 tisic vagónov cukrovej repy.

Cukrovar v Pohronskom Ruskove okrem svojej hlavnej pestovateľskej oblasti na 
okraji Žitavskej, Hronskej a Ipeľskej sprašovej tabule a na pleistocénnych tera
sách Hrona spracúva aj cukrovú repu dopestovanú v kotlinách intravulkanickej 
brázdy (v kotline Ipeľskej, Lučeneckej a Rimavskej®). Menšie množstvo nakladané 
v Malých Stracinách sa smerom do Lučenca dopravuje územím Maďarska. Cukrov
ka sa dopravuje zo vzdialenosti viac ako 200 km. Tým cukrovar nadobúda excent
rické postavenie vo svojom rajóne. Skutočnosť však poukazuje na to, že ak chceme 
mať z tejto oblasti vzdialenej od cukrovaru naozaj pestovateľskú oblasť, môže sa 
to vyriešiť len tak, že sa tu zriadi cukrovar. V našich pomeroch treba konštatovať, 
že blízkosť cukrovaru vplýva na kvantitatívne (hektárový výnos), menej na kvali
tatívne (cukornatosť) výsledky v pestovaní cukrovej repy.

Košická kotlina a Potiská nížina zásobujú svojou produkciou cukrovar v Trebi
šove. Vzhľadom na nižšiu produkciu v rajóne a teda menšie množstvo dopravených 
vagónov pripadá veľký počet kilometrov.

Pomer počtu dovezených vagónov cukrovej repy k počtu kilometrov v doprave 
po železnici pri jednotlivých cukrovaroch je tento: Trnava 1,141, Sereď 1,129, Vlč- 
kovce 1,119, Šurany 1,111, Nitra 0,694, Sládkovičovo 0,635, Trenčianska Teplá 
0,622, Pohronský Ruskov 0,365, Trebišov 0,233.

Cukrová repa dopestovaná na Záhorskej nížine a slovenskej časti Dolnomorav- 
ského úvalu sa dopravuje do cukrovarov na Morave, a to v Břeclavě a Hodoníne.

® Po vybudovaní železničného úseku Rožňava—Turňa n./Bodvou oblasť Rimavskej kotliny 
bola pričlenená k cukrovaoni v Trebišove. Nezískalo sa síce nič na počte kilometrov, ale 
dosiahlo sa lepšie spojenie.
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Mapa 1. Prodfukcia cukrovej repy v q podľa pestovateľských obcí a výrobných sektorov (Československé Štátne majetky, jednotné
‘roľnícke družstvá a' jednotlivo hospodáriaci roľníci) z r. 1953.

VYPRACOMLA J TARABKCM 
KRCSLILA N ZELENSKÁ

vrSVCTUVKY:

OBLASf CUKROVARU V TRtiAVC

II I VO VLČKOVCIACH

V SCRCDI

V HITffC

V rPCHÓ TCPLĹJ

V SLÁDKOVIČOVC

V Šuranoch

v POHRON RUSKOVC

V TRCBIŠOVC

V BREaAVE

O 100-450^
Q 450-950 f

Q 950-<500 ^

Q 4500-9500 <i

Q 9500-10500 f

19500-40500^ 

éKROH.

40500 A VYŠŠIC

^Čsin
CiMOKAAIR



Mapa 2. Doprava cukrovej repy do cukrovarov z jednotlivých váh. 
Kampaň 1953—1954.
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ZÁVER

Z ekonomického hľadiska je dôležité, aby bol cukrovar umiestený v oblasti, kde 
sa dobre darí surovina (cukrová repa), a aby mal dobre vyvinuté dopravné pomery. 
Takto sa zabráni stratám na kvantite (cukrovka stráca na váhe zosušovaním), 
stratám na kvalite (denné straty obsahu cukru medzi vykopaním a spracovaním 
sa pohybujú od 0,2 do 2,0 % pri 20 dňoch skladovania), znížia sa finančné náklady 
na surovinu, zaručí sa využitie odpadových prvkov z cukrovaru (rezky, melasa, 
saturačné kaly). Dopravný moment je dôležitý pre zachovanie životnosti cukro
varu. Dobré dopravné pomery umožňujú rýchly dovoz zo vzdialenejších miest, 
čo dáva predpoklad pre vybudovanie veľkých cukrovarov, ako to vidíme pri dvoch 
najväčších cukrovaroch na Slovensku, v Trnave a Šuranoch.

Podľa skúseností nie je hospodárne, keď vzdialenosť pri doprave vozom prekra
čuje 15—20 km, pri doprave železnicou 40—50 km. Ináč pružná doprava je autami, 
ak sú dobré cesty, úzkokoľajnými železnicami, ak je vhodný terén, a javí sa 
potreba loďami, ak je splavný tok do cukrovaru (na Slovensku sa zatiaľ ne
vyskytuje). Z uvedeného rozboru dopravných pomerov v našich cukrovaroch mož
no uzavrieť, že treba uvažovať o zmene rajónov (čiastočne sa od r. 1953 uskutoč
nila), prípadne o založení cukrovaru, ak chceme pestovanie rozšíriť a zintenzívniť 
(intravulkanické kotliny).

Vcelku pri doprave cukrovej repy na Slovensku sa prekonávajú väčšie vzdiale
nosti v porovnaní s Moravou a Čechami, kde .sú menšie cukrovary, teda i s menším 
rajónom, takže je tu možnosť rýchlejšej dopravy.
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Zemepisný ústav 
Slovenskej akadémie vied 

v Bratislave

floseijia TapaÓKOBa
K TEOrPAdÚTII nEPEBOSOK GAXAPHOÍl CBEKJILI HA GAXAPHI.IE 3ABO/lbI

B CJIOBAKIII'I

B craTbe paccMarpHBaioTCfi BonpocH ÔBicipoň ^tocTasKM caxapnoH CBeKuti na caxapmie 
SaBOJlU, KopOTKHH npOMeHtyTOK BpeMCHH — OÓM'IHO OKTHÓpt-HOHÓpfc KaJKflOrO rofla, — 
3a KOTophiii HyHtHO ocymecTBHTi. nepesosKy caxapHoň CBeKJiu, ipcóyeT KpaiHcro nanpH- 
JKGHHH Bcex CHji, paóoiaioniHX na TpaHcnopre, raK KaK BaHíHO, UTOÓbi CHpBe ómjio BO-BpeMH 
flocTaB.TieHo Ha caxapHMn saBOA, htoóbi ne óbmo noxept h ne yMeHtraHjiacb caxapHCTOCTb,
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qTOÔti ÔHJia oôeciie'ieHa ôecnepeôoHHan paôoxa caxapHMX sasoflOB. Ha Kapře 1 iioKasano pas- 
MemeHHe h KaqecTBo nocesoB caxapHofi cBeKJiBi b CjioBaKHH na aeMKsx KaíKíiOľo HaeejxeHHOi o 
nyHKxa h pacnpeAB-nenae no npoHSBOflHniHM ceKxopaM (eAHHtie ceJitcKOxoaHHcxBeHHMe 
KOonepaxHBBi, roĽyaapcxBeHHiie xosfíHcxBa h eAHHOJiH'iHHKH). Ha Kapxe 2 .xhhhhmh h3o- 
ôpaHteHBi HHxencHBHOCxb H cnoco6 AOcxasKH caxapHož cBeKjiti na caxapHtie saBoau h iio- 
Kasano pasMenieHHe caxapniix aaBoaoB no oxHomeHHio k xeppnxopHHM, r^e BosAejiMBaexcn 
caxapnaH CBeKJia. ľpa^HnecKH npeACxaBJíeno oxnoineHne qHcna BaroHOB caxapHoií cBeKJiu 
K nHcny KHjioMoxpoB nyxH no HcejieaHMM, mocceňHiiiM n ysKOKonenHbiivr AoporaM 30 caxap- 
HMX 3aB030B,

B GflOBaKHH noAaB.nniomee KOJinnecxBo caxapnoň cBeKJii.i npoxoAHx AByMFi (J)a3aMn 
nepeBosKH. HepBan (})a3a nepesosKn bxoahx b oÔHsaHHOcxi. np0H3B0AHxe,iiH, KoxopwH 
AOJiJKeH AOcxynnttM einy cnocoôoM — na rpysoBHKax, xpaKxopax mm Boaax — noABeciii 
caxapnyio CBeKJiy K Becam. CuyHĺamHH caxapnoro sasofla npHHHMaex no Becy ^ocxaBjíeH- 
Hoe KOJinnecxBO caxapnoi CBeKnbi; o AanbHeHineä iiepeBOSKe (Bxopoii ({lase) oônsaH no3a- 
ôoxHXbCH aaBOfl, 3a flOcxasKy cbbkjih na boch sasoA n.aaxMX nponsBo/íHxeJiHM no 'incny 
KHjioMexpoB (c'iHxaH ox cepeAHHbi ceJieHHH) h Ko.xHqecxBy i'pysa. IíoaxoMy b oôjiacxnx, 
rfle BosfleiibiBaexcH caxapnan cBeKJia, Ba»HO noMecxHxb Becbi na caMOM no/ixoflumeM mecxe. 
CynjeoxByex nexbipe paanbix cnoco6a pasMeipennH: npfiMO b cejiennM, na Kpaio cenenHH, 
B nojie (xaK nasbiBaeMbie noneBbie necbi) n na caxapnoM sasoae.

Ha Kapxe 2 nsoSpaHíena Bxopan (J)a3a nepesosKn caxapnoH cBeK.xbi — ox pasMeipeHHbix 
B pasHbix Mecxax BeeoB na caxapHbifl saBo^. flocxaBKa npoH3BOAHxcH xpenH cnocoôaMn: 
no jKejiesHoii flopoxe, no ysKOKOjieňKe, Besymen npaMo na oaxapnuii sanofl, no mocceiÍHbiM 
AoporaM.

B CnoBaKHH 6ojXbniaa nacxb caxapnoii cseKJibi flocxaB.xnexcH no JKenesHon flopore (65— 
—73 “/o). OceHHHH nHK narpysKH wenesHOAopoíKHoro xpancnopxa BOSHHKaex HMenno 
ônaroflapn nepeB03Ke caxapnoň cBeKjibi.

8—10 “/o Bcero KOjmnecxBa caxapnoň cneKJibi nepoBosnxca no ysKOKoneňKaM. Hocxpoe- 
HH OHH xaM, XAe 3aBOA pacnonoHten na poBnon Mecxnocxn, CBeKJioceHnne nponsBOAHXCH 
na ôoHbniHX njiomaflnx n nex apyrnx y^oSntix nyxeň cooóníenHH. TaKne ysKOKOJieHKH 
paôoxaiox hojiehm xoaom y caxapnbix sanoflOB b r. TpnaBa, coji. CjiaflKOBHnoBO, ce.n. Ulypa- 
HH, cen. HorpoHCKHH PycKOB n r. TpeônmoB. Ocoôenno sarpyntenbi ôbinaiox ysKOKOJiefinHe 
Htejieanbie Aoporn bo speMíi yôoponHoň KaMnannn npn nepeBOSKe caxapnož cBeKJibi h jkoma, 
HO HMH nojibayioxcH 11 b Apyj'oe BpeMn a,tih nepeBOSKH ncKyccxBenHbix y/ioSpoHiiň, caxy- 
paiíHOHHOH rpnsH, nnorAa n nanosa, na nojin. Baronbi xnnex neOoitbiuoH jiokomoxhb 
(napoBoa nnn xenjioBos), b peAKHX cJiynanx jiomaAH. B npemnue BpeMena ysKOKoneňKii 
Hi'pajiH ôojiee BaJKnjno pojib; hobmx xenepb ne cxponx, n CKopée mneexcn xeHAonpHH ynna- 
xoHíHXb cxapbie n saMennxh iix rpysoBHKaMH ii xpaKxopaMH.

Bce ôojibmee snaneHHe jpim no^Bosa CBeKíibi npnoSpexaiox Aopom, no Koxopi.rM nepesosKa 
cOBepniaexcH na rpyaoBHKax.xpaKXopax h Bosax.V caxapnbix saaoAOB MMeioxcn cboh asxo- 
napKH, HO BO'BpeMH cBeKJiocaxapHOH KaMnannn b nepeB03Ke npnHMMaiox ynacxne n xpan- 
cnopxHbie KOHXopbi. Bbícnnxano, nxo ox 16 30 25 caxapnon cBeK-abi AOcxaB.nHexcH na 
caxapnbie aaBOflbi no moccoŽHbiM floporaM.

Ananna ycnoBiiň nepeB03KH caxapnon CBeK.xbi b CjioBaKnn noKasbisaex, nxo nyqme 
Bcero flejio nocxanneno y ;(Byx Kpynnenninx saBOAOB C/ioBaKnn (n Bcen HexocjioBaKnn) 
— Br. TpnaBa n ceji. Illypanbi. BcneacxBHe neperpyann !Ke.xe3HO3opo)KH0ľo yana b r. 
JleonojibAOB, Hepea KoxopMŽ bo BpeMn cBeK.aoy6opo'moH KaMnannn npoxoAH.:to 7—8 
xbrcnn BaronoB caxapnon cBeKJibi, axy noc-jiennioio cxa.xn noABoanxb na aaBOA b r. TpnaBa 
na Apyrnx Mecx. HpeAnoJiaraexcn riocxponxb caxapnbíň aaBOA b panone r. JTynenen, n xoxAa 
npoěer BaronoB ao caxapnoro aanoAa b cen. IlorponcKnn PycKOB ne 6yAex npeBbimaxb 
200 KM. B xo we BpeMn 9xo sbiaoBex pacumpenne n HHTencH<{)MKanHio CBeKJiocennna b bxhx 
Kpanx. B oOnjeM nepesoaKa caxapnon cseK.xbi b C.xoBaKnn coBepiuaoxcn na onenb 6oAb- 
mne paccxoaHnn.

riepenoA co ciioBan,Koro B. AnApycoBon 

OObncnenne piicynnoB

Pne. 1. VaiíOKOJiennan ntejiesnan Aopora uMeex 6o;ibruoe ananenne ocenbio A-nfl 
nepeBoaKH cbokíiu bo BpeMn ySoponnon KaMnanan, KorAa npoce.AoqHbie 
Aoporn na jieccoBbix rpynxax (rAe ôojibme Bcero cerox caxapnyio CBeKAy) 
HaexoflbKO pasMOKaiox, nxo cxanoBnxcH noHxn neiipoesíKHMH. Becnon n ocenbio
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no Heií TaKJKe nepenosaT HCKyccBeTHHtie yflOÓpeHna h nasos. ®oto fí. T a- 
paÓKOBoň.

ľpa(|)HK I. IIoflBos caxapHOH cBeKJiw k caxapntiM saBo^aM b 1953 ro^y. (KojinaecTBa 
caxapHOH cBeKJiti, nepenesennHe b Baronax, *h bhcjio KHnoMexpoB nyxH 
no HtenesHOH flopore, aBTOMo6H.TibHi.iM floporaM, yaKOKOJieHHoň JKenosHOŽ 
flopore.)

OÓBHCHeHHe KapT
Kapxa 1. ripoAyKUHH caxapHoií cbok-th (b peHTHepax) no cejiennaM, i’Ae e eBupaniHBaiOT 

H no npoHSBOflHnjHM ceKTopaM (HexocjioBapKne rocynapcTBennue xcsHÍicTBa, 
EflHHUe ceíiBcoxoaHHCTBeHHHe KoonepaTHBti, eflHHOJiHHHHKH) B 1953 r.

Kapxa 2. IToHBoa caxapHon cBeK.abi Ha caxapnbie saBOAti c pacnojioiKeHHtix b pasHHX 
MOCTaX BeCOB.

Jozefa Tarábková

BEITRAG ZUR GEOGRAPHIE DES TRANSPORTES DER ZUCKERROBE 
IN DIE ZUCKERFABRIKEN IN DER SLOWAKEI

In diesem Beitrag e wird das Problém des schnellen Transportes der Zuckerrube in die 
Zuckerfabriken behandelt. Es handelt sich um einen kleinen Zeitabschnitt, meistens sind 
es die Monate Október und November jedeš Jahres, welcher grosse Anforderungen an die 
Arbeitskrafte im Transport stellt, denn es ist wichtig, dass das Rohmaterial zur Zeit in die 
Fabriken gelangt, damit keine Verluste an Masse und Zuckergehalt entstehen und ein 
ununterbrochener Betrieb der Fabriken gesichert ist. Zur klareren Vorstellung wurde eine 
Karte der Zuckerrubenproduktion in der Slowakei nach den Ortsgemeinden und Elrzeu- 
gungssektoren (Einheitliehie Bauerngenossenschaften — JRD, Tschechoslowakischer Staat- 
licher Besitz und přivát wirtschaftende Bauern) ausgearbeitet, welche eine Vorstellung 
liber Verbreitung und Quantität des Zuckerriibenbaus (Kärtchen 1) gibt. Das Kartchen 2 
stellt in linearer Durchfiihrung Intensität und Art des Transportes der Zuckerrube in die 
einzelnen Zuckerfabriken dar und gibt eine Ubersicht liber die Lage der Zuckerfabrik in 
bezug auf ihr Anbaugebiet. Die graphische Darstellung driickt das Verhältnis der Žahl der 
Wagone Zuckerrube zur Žahl der zuriickgelegten km auf der Eisenbahn, auf den Strassen 
und Schmalbahnen in die Zuckerfabriken aus.

In der Slowakei verläuft der Transport der Zuokerriibe zumeist in 2 Phasen: Die erste 
Transportphase ist zugleich die letzte Aufgabe des Produzenten, welcher verpflichtet ist. 
je nach seinen Moglichkeiten die Zuckerrube zur Waage zu bringen — mit Lastauto, 
Traktor oder Fahrwagen. Auf der Waage wägt der Angestellte der Zuckerfabrik die 
zugefiihrte Menge Zuckerrube ab, libernimmt sie und damit beginnt die zweite Phase 
des Transportes, welche die Zuckerfabrik besorgt. Fiir den Transport zur Waage zahlt die 
Fabrik den Erzeugern eine Zufuhrgebiihr, welche sich nach der Žahl der Kilometer vom 
Mittelpunkte des Wohnortes und nach der Menge der zugefiihrten Zuckerrube richtet. 
Es ist darům wichtig, das die Waagen in den Gebieten des Zuckerriibenbaus moglichst 
okonomisch angebracht werden. Man trifft sie an viererlei Orten: In der Ortschaft oder an 
deren Rande, bei der Bahnstation, im Felde, die sogen. Feldwaage und in der Zuckerfabrik, 
wo die grosste Menge Zuckerrube einläuft.

Die beigeschlossene Karte 2 stellt die zweite Phase des Transportes — dar — den 
Transport der Zuckerrube von den einzelen Waagen in die Fabriken. Dieser Transport 
geschieht auf dreierlei Weise: Auf der Eisenbahn, auf der zur Fabrik fiihrenden Schmals- 
purbahn und auf den Strassen.

In der Slowakei wird die Zuckerrube iiberwiegend mit der Eisenbahn transportiert 
(65—73 %). Es ist eben der Transport der Zuckerrube, welcher die Herbstpitze des 
Verkehrs erhoht.
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Mit Schmalspurbahnen wird 8—10 % der Gesamtmenge der Zuckerrube transportiert. 
Sie sind bei Zuckerfabriken, deren Umgebung ebenes Gelände bildet und fiihren durch 
Gebiete mit intensivem Zuckerriibenbau im Falle, dass keine anderen Verkehrsverbin- 
dungen vorhanden sind. In vollem Betrieb sind die Schmalspurbahnen bei den Zucker
fabriken in Trnava, Sládkovičovo, Šurany, Pohronský Ruskov und Trebišov. Die Haupt- 
funktion der Schmalspurbahnen entfällt auf die Zeit der Zuckerrubenkampagne, wenn 
Zuckerrube und Schnitzel transportiert werden, aber sie werden auch im Laufe des Jahres 
zum Ausfiihren von Kunstdunger, Saturations-Schlamm, event. Stalldiinger auf die Felder 
verwendet. Die Wágen werden durch eine kleine, mit Dampf oder Benzin betriebene Loko
motivě gezogen, an wenigen Stehen wird Pferdegespann verwendet. Die Schmalspurbahnen 
spielten in der Vergangenheit eine wichtigere Rolle, heute werden keine neuen mehr 
gebaut, eher herrscht die Tendenz sie aufzulassen und ihre Funktion wird durch Kraft- 
wagen und Traktoren ersetzt.

Eine stets anwachsende Bedeutung im Transport der Zuckerrube gewinnen die Strassen, 
wo mit Kraftwägen, Traktoren und Fahrwagen transportiert wird. Zu diesem Zwecke 
haben die Zuckerfabriken ihre eigenen Autoparks, aber zur Zeit der Kampagne werden 
auch Kraftwagen der Transportunternehmen in Anspruch genommen. Es wurde ausge- 
rechnet, dass 16—25 % der Zuckerrube auf den Strassen nach der Fabrik transportiert 
wird.

Aus der Analyse der Transportverhältnisse der Zuckerrube in der Slowakei geht hervor, 
dass die zwei grossten Zuckerfabriken der Slowakei und uberhaupt der ČSR: in Trnava 
und Šurany, auch die besten Transportbedingungen haben. Infolge der grossen Oberlastung 
des Eisenbahnknotenpunktes Leopoldov, wo im Verlaufe der Kampagne 7—8 tausend 
Wagone Zuckerrube passieren, wurde das Rayon der Zuckerfabrik íii Trnava geändert. 
Gegenwärtig wird die Anlage einer Zuckerfabrik im Gebiete von Lučenec in Aussicht 
gestellt. Dadurch wiirde der Transport der Zuckerrube in eine Entfernung von mehr als 
200 Km nach der Zuckerfabrik in Pohronský Ruskov wegfallen und gleichzeitig konnte 
Intensität und Verbreitung der Zuckerrube in diesem Gebiete erhoht werden. Im Allge- 
meinen werden beim Transport der Zuckerrube in der Slowakei grosse Entfernungen 
viberwunden.

Aus dem Slowakischen iibersetzt von V. Dlabačová

Erklärung zu den Abbildungen

Abb. 1. Eine grosse Bedeutung hat die Schmalspurbahn im Herbst zur Zeit der 
Riibenlese, wenn die Feldwege im Loss (wo die Zuckerrube am besten ge- 
deiht) aufgeweicht und sozusagen unfahrbar sind. Eine ähnliche Aufgabe 
haben die Schmalspurbahnen beim Ausfiihren des Kunst- und Stahdiingers 
auf die Felder im Herbst und Friihjahr. Photo: J. Tarábková.

Diagramm 1. Transport der Zuckerrube in die Zuckerfabriken iim Jahre 1953. (Menge der 
beforderten Riibe in Wagonen und Kilometerzahl beim Transport mit der 
Eisenbahn, auf der Strasse und mit der Schmalspurbahn.)

Erklärung zu den Karten

Karte 1.

Karte 2.

Die Produktion der Zuckerrube in q nach den Riibenzuchtgemeinden und 
Erzeugersektoren (die Tschechoslowakischen staatlichen Giiter, die Einheitli- 
chen Bauerngenossenschaften und die privatwirtschaftenden Bauern) vom 
Jahre 1953.
Beforderung der Zuckerrube von den einzelnen Waagen in die Zuckerfabrik.
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