Historia, sucasnost a buducnost elektrifikacie
Zeleznicnych trati na Slovensku

Snaha vyuZitia elektrickej energie na pohon Zelezni¢nych vozidiel sa objavovala uz od 40. rokov 19.
storocia. Nelspesné pokusy stroskotavali na dovtedy jedinom uvazovanom rieSeni pouzivat ako zdroj energie
velmi tazky galvanicky ¢lanok s velmi malou kapacitou a umiestfiovat ho priamo na vozidle. Prvy Uspesny pokus
vykonal Werner von Siemens, ktory svoje rieSenie demonstroval na priemyselnej vystave v Berline roku 1879.
Energia sa do rusna privadzala kolajnicami, ktoré napdjalo dynamo. Tato koncepcia napdjania resp. prenosu
elektrickej energie do hnacieho (ale aj nehnacieho vozidla) sa stala zakladom pre elektrickd trakciu na Zeleznici
az dodnes.

Na Slovensku (na Uzemi dnesného Slovenska) sa zacina pisat histéria elektrifikacie Zelezni¢nych trati
zaciatkom 20. storocia este ako sucast Uhorska. Pri prvych pokusoch i na prvych elektrifikovanych tratiach sa
pouZivala jednosmernd slstava s napatim 600 — 1 500 V. Dévody mozno hladat vo vtedajsej urovni techniky,
motory na jednosmerny prud bolo mozné jednoducho regulovat pomocou odporovej regulacie vykonu a menit
smer jazdy vymenou pdlov. Jednosmernda napadjacia sUstava vyZaduje iba jeden trolejovy vodic (resp. napajaciu
kolajnicu), druhy pdl je v kolajniciach. Prvé drahy (aj neZeleznicné) mali Casto vlastnu elektraren, kedZe
elektricka distribu¢na siet v tych ¢asoch nebola rozvinutd. Neskér sa preslo k usmerriovaniu striedavého pradu
z distribu¢nych sieti na prdd jednosmerny v meniariach. Usmerfiovalo sa elektromechanicky rotacnymi
meni¢mi, od 30. rokov 20. storocia ortutovymi usmerfiovaimi aneskdr az do sucasnosti vykonovymi
polovodi¢ovymi meni¢mi.

Obdobie do 1. svetovej vojny - ,privatne miestne Zeleznice“

Prvé elektrifikované Zeleznice na Uzemi dnes$ného
Slovenska boli kuriézne miestne sukromné Zeleznice.
Vynimkou neboli ani Uzkorozchodné lesné Zeleznice
s vlastnymi elektrarriami postavenymi na lesnych potokoch
v blizkosti tychto Zeleznic. Hoci dostupné oficidlne zdroje
uvadzaju ako prva elektrifikovanu Zeleznicu Lubochniansku
Zeleznicu v roku 1904, v sikromnych zbierkach sa objavuju aj
informacie o este skorsej elektrifikovanej Zeleznici v SpiSskom
regione. Po 30 rokoch parnej trakcie na banskej
uzkorozchodnej Zeleznicke v banickej dedinke Hnilcik, ktora

: spdjala bansky zavod na Bindte so stanicou koSicko -
bohummskej Zeleznice v Markusovmach doslo v roku 1902 k elektrifikacii. Elektrifikovana trat v dizke skoro 9
km bola napajana jednosmernym systémom o napati 500 - 600 V, na ktorej dopravu vytazenej rudy ku hlavnej
Zeleznici zabezpecovali 2 elektrické hnacie vozidla (33 kW) od firmy AEG Union Vieden.

Prvou oficidlnou elektrifikovanou Zeleznicou sa
stala vroku 1904 lesnd Zeleznica Lubochiia - Mocidla.
Zvysenym dopytom po dreve boli vduadoli riecky
Lubochnianky dovtedajsie tajchy na splav dreva vodnou
cestou nahradené rychlejsim, ekonomickejsim a hlavne
kapacitnej$im spésobom a to lesnou Zeleznicou. Trat v tom
Case bola povazovana za unikadt, kedZe sa stala
elektrifikovanou ako jedna z madla trati po celom svete.
Spustenie Lubochnianskej Zeleznicky sa uvadza od roku
1904 ajej celkova dizka bola 23 km! S takymito dizkami
elektrifikovanych trati sa Lubochna (v tom case iba osada)
mohla porovnavat s elektrifikovanymi linkami mestskej
dopravy v mestich ako Praha, Londyn, Pariz ¢i Budapest. Elektricki energiu lesnej Zeleznici dodavala vlastna
hydroelektrarenn postavena na dolnom toku Lubochnianky nedaleko byvalého depa. Majitelom a
prevadzkovatelom elektrarne boli byvalé Uhorské kralovské lesy. Hydroelektraren bola vybavena strojnym




zariadenim od firmy Ganz és
Tarsa. Vroku 1964 bola
elektraren pre zly technicky
stav odstavena z prevadzky.
Po viac ako 30 rocnej
prestdvke sa opat rozkrutili
povodné, zrekonsStruované
Francisove turbiny z roku
1904 a hydroelektrareri zacala dodavat elektricky prid do verejnej siete. Okrem napdjania Zeleznice slizila
elektraren aj na napajanie miestnej elektrickej pily a osadu Lubochna napatim 110 V. Napajacie napatie
trakéného vedenia, zostaveného z medeného trolejového vodita s prierezom 50 mm® a dvojvodi¢ového
napajacieho vedenie o priereze 75 a 50 mm?, bolo 550 V jednosmernych. Trakéné vedenie bolo rozdelenych do
niekolko sekcii. Minus pol tvorili kolajnice. Vozbu na trati zabezpecovali elektrické dvojosové vozidla vyrobené
firmou GANZ a AEG. Zo ZelezniCnej trate sa zachovali uz len fragmenty, avSak hydroelektraren, ktora bola
postavend ako prva v Hornom Uhorsku, sa skvie v plnej parade. V tejto unikatnej narodnej kultirnej pamiatke,
postavenej v $tyle eklekticizmu, je moiné zoznamit sa okrem pévodného strojného vybavenia aj s histériou
lesnej Zeleznice a pohnutym osudom hydroelektrarne.

Rozvoj turistického ruchu na zaciatku 20 storocia
v Tatrdch bol dalsim milnikom v histérii elektrifikacii
Zeleznice. Obmedzujucim faktorom tohto aspektu bola
prave doprava resp. neexistujuca verejnd doprava vo
Vysokych Tatrach. Prva verejnd dopravu v tejto lokalite
predstavovali neelektrifikovane trate zo Studeného
Potoka do Tatranskej Lomnice (normalnerozchodnd) od
roku 1895 aparnad ozubnicova Zeleznica zo Strby na
Strbské Pleso od roku
1890. Podhorské centrum s B et
Tatier — Stary Smokovec —=
bol vsak aj nadalej
»odrezany” od tychto bodov kam sa bolo mozné dopravit verejnou dopravou.
V lete 1904 sa dostava zadostucinenia aj pre Stary Smokovec a to v tej dobe
netradi¢nym sp6sobom trolejobusovou linkou z Popradu cez Velky Slavkov do
Starého Smokovca postavenou popradskou spolo¢nostou Matejka, Krieger a
spol.. Trolejbus v tej dobe mal priznaéné pomenovanie , elektrobus”. Skoro 14
kilometrov dlha trat napajala meniareri vybudovana v Starom Smokovci, ktord
napdjal vodny mlyn v obci Velka. Napdjcie napétie bolo 550 V jednosmernych.
Prenos elektrickej
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vedenia do vozidla bol
zabezpecdeny cez zberac
pradu zvany ,kontaktny
vozik“. Kladky vozika
jazdili  po  napadjacich
vodi¢och. Vozik bol tahany napdjacim kablom za
napdjanym vozidlom. Tento princip bol pouZzity napriklad
pri prvej pravidelnej prevadzke nemeckej elektricky vo
Frankfurte nad Mohanom. Od tejto podoby zberaca je
odvodené azauzivané aj pomenovanie troleja povodne
z anglického oznacenia pre trolley — vozik. Trolejbusova
drdha sa po Lubochnianskej Zeleznici radila v tej dobe
medzi dalsi svetovy unikat, pretoZe vOobec prva trolejousova draha s pravidelnou dopravou na svete bola
spustend len o 4 roky skor. Trolejbus tuto trat dokazal absolvovat za 75 min. Kvéli ndroénému terénu, stavu
ciest hlavne v zimnych mesiacoch a pouzitych vozidiel sa kapitola trolejbusovej drahy do Vysokych Tatier po 2
rokoch prevadzky v roku 1906 ukoncila. Po celt dobu slizili na drahe 3 trolejbusy typu Daimler-Stoll schopné
prepravit 20 os6b. PretoZe sa trolejbusy neosveddili, bol v roku 1906 schvéleny projekt na vystavbu Zelezni¢nej
trate s rozchodom 1000 mm na trase Poprad — Stary Smokovec.
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Vysoky zdujem verejnosti o dopravu
do Vysokych Tatier po ukondeni trolejbusovej
linky preukdzal opravnenost zdmeru zdokonalit
dopravné spojenie medzi Starym Smokovcom
a Popradom. So stavbou sa zacalo koncom
roku 1907 a v roku 1908 bola spustena
miestna elektricka Zeleznica. Sucastou tohto
projektu bolo aj povolenie na vystavbu 2km
dlhej pozemnej lanovky Stary Smokovec —
Hrebienok. Koncesiondarom sa stal
budapestiansky podnik Ucastinna spolo¢nost
pre elektrické podniky Phdbus, ktory prevzal
aktivity podniktelov Matejku, Kriegera a
Hermanna a 30.3.1908 zaloZili spolo¢nost
Smokoveckej miestnej elektrickej Zeleznice (T.H.E.V. - Tatrafiiredi helyi érdékii villamos vasut, r. t.) so sidlom v
Budapesti. Rychlo postavena trat bola od zaciatku poznamenand mnohymi nedostatkami. V roku 1909 sa
spoloénost rozhodla stav riesit radikalne a to rekonstrukciou uz postavenej trate Poprad — Stary Smokovec, ale
aj rozsirenim siete vybudovanim novych usekov elektrickych Zeleznic a to vystavbou Zeleznice Stary Smokovec
— Tatranskd Lomnica a Stary Smokovec — Strbské Pleso. Do Tatranskej Lomnice sa zacalo jazdit v roku 1911 a na
Strbské Pleso na zaver roku 1912. Zeleznica
dosiahla dizku 34 km. V stvislosti s vystavbou
novych Zelezni¢nych usekov sa zmenila napajacia
sustava celej Zeleznice z povodného
jednosmerného napétia 550 V (este v roku 1908
vSak zvySeného na 650 V) na 1650 V. Nové ploché
ocelové stoziare, podobné sucasnym typu , D
niesli nekompenzované retazovkové trakcéné
vedenie s dvomi trolejovymi drotmi s prierezom
80 mm2. Sezdnna regulacia trak¢ného vedenia
bola vykondvand dvakrdt roéne pomocou
$pecialnej svorky. Aj ked spolo¢nost mald plany
aaj pridelent koncesiu na predizenie trate zo
Strbského Plesa na Podbanske ado Liptovského
Hradku, 1. svetovd vojna tymto zdmerom zabranila. Zeleznica disponovala 2 a4 ndpravovymi vozidlami na
prepravu os6b, nakladu, ale aj poStovych zasielok spolu s pripojnymi voziiami. VSetky vozidla v tom ¢ase dodala
budapestianska firma Ganz. Elektrickd vyzbroj vozidiel pochddzala od takisto budapestianskej firmy Siemens.
Pohon pozemnej lanovky zabezpecoval jednosmerny elektromotor s vykonom cca 30 kW a napatim 550 V,
umiestneny vo vrcholovej stanici Hrebienok a napdjany vzdusnym vedenim zo Starého Smokovca od viederiskej
firmy AEG Union. Na napajanie Zeleznice ale aj lanovky sluZila pévodnd vodna elektraren v obci Velka
postavend este pre trolejbusovu drahu. Sucasne bola novopostavena parna elektraren v Porpade. Jedinym
miestom napdjania celej Zeleznice bola trakénd meniaren v Starom smokovci spojena s popradskou elektrarriou
vysokonapéatovym vedenim 15 kV 50 Hz.

Uvahy spojit vyznamné kupele v
Trencianskych Tepliciach so stanicou StEG
Trencéianska Tepld boli eSte v19. Storodi.
Myslienku sa podarilo zrealizovat v roku 1908
zacatim stavby miestnej Zeleznice a zaloZenim
akciovej spolocnosti s nazvom Miestna
Uzkorozchodnd elektrickd Zeleznica Trencianska
Tepla — Trencianske Teplice. Trat smerovala od
Zeleznic¢nej stanice v Trencianskej Teplej udolim
riecky pozdiz cesty veducej do kupelov.
V Trenéianskych  Tepliciach  trat  konéila
jednoduchym zarazadlom v kupeloch pri hoteli
Gerni. V zastavanych miestach kupelov stavitelia
Zeleznice plne vyuzili moZnosti, dané rozchodom




760 mm a jej trasu viedli v oblikoch o
polomeroch iba 40-50 m. Prevadzka trate
elektrifikovanej jednosmernym systémom s
napatim 750 V s nekompenzovanym trakénym
vedenim, uloZenym na drevenych stoZiaroch
trate zacala vlete 1909. Zeleznicu napdjala
jedinnd meniaren v Trencianskej Teplej, ktora
bola napdjana napatim 5000 V z parnej
elektrarne v Trencianskych Tepliciach. Dva
transformatory meniarne znizili napatie na 220
V a tento prud pohanal dva motorgeneratory,
ktorych dynama napdjali trakéné vedenie
o napati 750V. V S$pickdch vypomadhala aj = =
akumulatorova batéria meniarne s kapacitou 111 Ah, ktoru nabljalo tretie motordynamo vykonu 8 KW. V02|dla
pre Zeleznicu pochadzali z vagdnky v Gyéri, elektrickd vyzbroj dodala akciova spolo¢nost Unié Budapest. Tri
elektrické hnacie vozne vybavené lyrovymi zbera¢mi pradu mali oddiel 1. a 3. triedy, dva privesné vozne iba
oddiel 3. triedy a posStovy oddiel. Pre dopravu nakladov boli zakipené 2 kryté a 1 otvoreny nakladny vozen.
Vietky vozne boli dvojosové. Dizka elektrifikovanej trate bola 6,5km.

Poslednou elektrifikovanou Zeleznicou
postavenou do 1. svetovej vojny bola Elektricka
miestna Zeleznica Bratislava — zemska hranica
(P.0.H.E.V.) zndma pod ndzvom Viederiska
elektricka vedend z Bratislavy do Viedne cez
Hainburg. 68 kilometrovi normalnerozchodnu
elektrifikovanu trat otvorili v roku 1914. Pretoze
trat viedla na Uzemi mesta Bratislavy 7km ana
uzemi mesta Vieden 12 km scharakterom
elektrickovej trate a bola zaclenena do mestskej
dopravnej siete elektritiek, bol z toho odvodeny
aj jej spominany nazov. Usek mimo Uzemi miest
Vieden a Bratislava ohraniceny stanicami Velky
Schwechat a Kopcany bol vybaveny vtedy novym
jednofazovym systémom 15 kV 16,7 Hz. Tym, Ze
na Uzemi oboch miest puzivali elektrickovi siet, bol napdjci systém jednosmerny ato vo Viedni 600V
a v Bratislave 550 V. V Stanici Kop¢any na zemskej hranici sa menili napajacie sistavy medzi 15 kV 16,7 Hz a 550
V jednosmernymi. Spolu mala tato relativne kratka Zeleznica aZz 3 napdjacie systémy. V Bratislave viedla po
nadbrezi Dunaja az k mostu Frantiska Jozefa (dnes Stary most) kde presla na stranu starého mesta aZ na
Némestie Ludovita Stdra, Hviezdoslavovo namestie
a uzatvarala okruh spat na most. V suvislosti s 1.
a2. svetovou vojnou mala tato trat pohnutu
histériu, dochéadzalo k zastaveniam
a obnovovaniam dopravy, dochddzalo k zmene
spésobu obsluznosti trate — vedenie vlakov
s prestupmi na hranici a podla napatovych sustav
dochédzalo k prebudovavaniu napdjacich systémov
a kpresunom stykovych miest napajacich
systémov. 3. aprila 1945 po prichode frontu Nemci
vyhodili do povetria strednd Cast vtedy
Stefanikovho mosta (dne$ny Stary most) a doprava
bola na Uzemi Slovenska definitivne zastavend. Z
rakuskej strany sa doprava uZ neobnovila a trat
Wolfsthal — Berg-Landesgrenze — Kopcany ostala
opustenda. Novou koneénou stanicou trate z Viedne sa stala ZST Wolfsthal, kde trat konéi a aZ do stc¢asnosti
funguje ako viedenskd predmestska linka cela s napdjacim systémom 15 kV 16,7 Hz.




Technické 3pecifikacie elektrifikdcie Zeleznic predvojnového obdobia boli charakteristické vlastnym

systémom napdjania a vlastnymi distribu¢nymi sietami, sliZiacimi dokonca aj na verejny rozvod ¢o bol opacny
spbésob ako v sucasnosti. Stavali sa parné, vodné alebo dieselové elektrarne, ktoré napdjali cez trakéné
meniarne trakéné vedenie a energetické Spicky sa dokonca pokryvali aj z akumulatorov. Elektrarne vyrabali
striedavé napatie vrozsahu 3300 — 5250 V. Nasledne toto napétie bolo v meniarfiach transformované
a usmernovany prostrednictvom motor generatorov. Trakéné vedenie bolo spociatku jednoduché tvorené len
trolejovym drétom, neskor i s ocelovym nosnym lanom a zvycajne rozdelené na mensie Useky s odpojovacmi.
Jednotlivé Useky — sekcie boli samostatne napdjané zvlastnym napajacim vedenim nesenym na trakénom
vedeni. Podpery trakéného vedenia prechadzali od prvotnych drevenych na ocelové réznych priehradovych
konstrukcii. Ako hnacie kolajové vozidla zavislej trakcie (elektrické) sluzili dodané prevazne od uhorskych firiem
Ganz Budapest, Siemens Schuckert Budapest alebo Unié Budapest. Prvotné dvojosé vozidla s usporiadanim
naprav Bo neskér doplfiali aj 4 ndpravové vozidla s usporiadanim Bo’ Bo’ pracujice na jednosmernom napéti
550 aZz 750 V a neskoér 1650 V.
Trakéné motory boli sériové tlapovo uloZzené elektromotory s jednoduchou odporovou regulaciou vykonu.
Odber pradu z troleja bol v pociatkoch kladkovym zberacom neskor nahradeny cez lyrovy aZz po pantografovy
zberac. Ako prvotné ochrany na vozidlach alebo meniarfiach poslizZili jednoduché tavné poistky a neskér aj
rychlovypinace.

V tomto obdobi od roku 1910 s pretrvavanim az do roku 1945 sa planovala elektrifikacia viacerych trati
na Uzemi dne$ného Slovenska. I$lo pomerne o rozsiahlu Cast vtedajSich trati. Kedze Zeleznice na UGzemi
dne$ného Slovenska boli vaésinou pod spravou MAV (resp. inych drah ako stkromnych StEG, KBZ atd.)
uvaZovalo sa o rozsiahlejsich elektrifikdciach trati ako napriklad Galanta — Trenéin — Zilina alebo Salgétarjan —
Filakovo — Zvolen — Vrutky. Dédvodom zo strany MAV bola konkurencia severnej vetvy spolonosti StEG, ktora
prevadzkovala trat (Bratislava/Vieden) - Brno — Praha — Decin. Severna vetva sluZila hlavne na prepravu tovarov
medzi Madarskom a Nemeckom. Treba si uvedomit Ze hranice Nemecka (Sudety) siahali dalej na vychod ako
v stcasnosti preto bolo moiné konkurovat tomuto spojeniu aj cez Zilinu a Ostravu. Plan sa napokon
nerealizoval nielen pre nesuhlasné stanovisko riSskeho ministerstva vojny, ale aj pre nie velmi presvedcivé
vysledky prevadzky skor elektrifikovanych uhorskych miestnych Zeleznic.

Obdobie 1. svetovej vojny a medzivojnové obdobie - ,vznik prvych CSD“

Obdobie po prvej svetovej vojne sa prejavuje aj na postupoch
elektrifikacie na Slovensku. Vyrazne vojnou poznacena novovzniknuta
republika ajej novozaloZena
nastupnicka Zeleznicna
spolo¢nost ¢sb -
Ceskoslovenské statni drahy
boli navyse znacne ovplyvnené
aj hospoddrskou krizou
vrokoch 1920 - 30. Toto
obdobie je charekteristické
privlastkom hluché obdobie.
Jedinym prirastkom v pokroku
elektrifikacie je jedno nové
elektrické vozidlo pre Tatranskd elektrickl vicindlnu drdahu — EMU49.001 (Tatra Smichov 1931). Pokrok
prichddza v r.1936 v pouZiti novych technolégiach trakénych meniarni. Motorgeneratory s nizkou téinnostou
v meniarfiach st nahradzané ortutovymi usmerfiovaémi (1650 V DC, 250 A) so sklenenou nadobou. Necakany
zvrat prinasa az obdobie asitudcia po 1. svetovej vojne, mocenskym a politickym vplyvom posobiacim na
Slovensko.

Obdobie 2. svetovej vojny - ,,vznik SZ*

Rok 1938 prinasa Viedensku arbitrdz ¢o znamena odtrhnutie slovenského juhu a pripojenie
k Madarsku. Slovensko prislo o ¢ast svojho Uzemia, vyznamnych trati a stanic na juhu a priblizne jednu tretinu



rusriového a vozriového parku. Vplyvom vojnovych udalosti vznika 14. marca 1939 samostatny Slovensky Stét.
Nasledne vznika samostatnd ndastupnickd organizacia byvalych CSD ato SZ — Slovenské Zeleznice. Sprava
Slovenskych Zeleznic je postavena pred ulohu stabilizovat Cinnost zostdvajucich Zelezni¢nych trati, ktorych
kontinuita v ramci jednych Zeleznic bola narusena hranicou. Ciefom bolo zaistenie Zelezni¢nej prevadzky aj
nadalej. Ulohou bolo pripravit novi vyhladovi koncepciu Zeleznic, doplnenie chybajucého rugriového
avoznového parku, zvySenie dopravnej vykonnosti trati a ich celkovd modernizaciu a elektrifikaciu najviac
dopravne zataZenych trati. Vroku 1941 vymenovalo Ministerstvo dopravy a verejnych prac , Komisiu pre
stadium elektrifikacie Slovenskych Zeleznic”. Komisia bola zloZzena zo 7 dradnikov z oblasti Zeleznicnej spravy,
budovania Zeleznic a stavby strojov, dopravy, signalizacnej techniky a silnopridovej techniky a 3 zastupcov
spolocnosti Slovenskych elektrarni. Komisia ziskavala skusenosti z elektrifikacie trati v Nemecku, Taliansku,
Madarsku a Svajéiarsku. Posobenim komisie sa rozvija spolupraca s nemeckymi firmami a drdhami, hlavne
vplyvom udalosti, kedZe politika Slovenska bola v sulade s politikou Nemecka (SR sa stava satelitom Nemecka).
Pomaha tomu Studium elektricke] trakcie, Studium na Elektrotechnickom skisobnom ustave v Mnichove a aj
navstevy opravarenskych zakladni adiep. Nezadnebatelnym vplyvom je aj Uzka spolupraca s RiSskym
ministerstvom dopravy v Berline a s velkymi nemeckymi elektrotechnickymi firmami (AEG a SIEMENS).

Komisia po ziskani skisenosti zadala nemeckym expertom 7 zdkladnych otazok pre dalSie smerovanie

elektrifikacie Zeleznic na Slovensku:
1. Odporuca sa v danych pomeroch okamZite zacat s elektrifikdciou?

Pokial ano, ktord trat ma byt prva?
Ktoré vyhody a nevyhody vyplyvaju z elektrifikdcie?
Aky prudovy systém zvolit?
Aky ma byt v buducnosti rozsah elektrifikdcie?
Ako zabezpecit dostatok elektrickej energie?
Akd bude v tomto pripade hospoddrnost elektrickej trakcie?
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Odpovede od nemeckych expertov na zadané otazky boli nasledovné:

1. Odporuca sa v danych pomeroch okamZite zacat s elektrifikdciou?
S ohladom na vykonnost elektrickej trakcie, ktord neméze byt parnou trakciou dosiahnutd, na chybajice
zasoby uhlia a nevyuZité moznosti vodnych elektrarni je nutné s elektrifikaciou zacat ¢o najskor.

2. Pokial dno, ktord trat md byt prva?

Spiéska Nova Ves — Zilina. Na tejto trati uz od roku 1936 prebiehali prace na jej zdvojkolajneni. Uspory z
elektrifikacie boli vycislené u lokomotiv na 35 — 40 %, o rovnaké percento sa mala zniZit i jazdna doba. Trat bola
tranzitna a mala byt budovana i pre medzinarodnu dopravu s rychlostou do 150 km/h.

3. Ktoré vyhody a nevyhody vyplyvaju z elektrifikdcie?

personalu. Odpadli by ¢innosti so spracovanim vody, uhlia, popola a Skvary, tym by sa znizili naklady a personal.
Odpadol by dovoz uhlia z cudziny, tym by sa zniZil pocet vlakov a uvolnila trat pre iné prepravy. Mala sa znizit
naroc¢nost Udrzby a skratit obeh voziiov.

Nevyhody: niektoré osobné a sluzobné vozne by museli mat dva systémy vykurovania, alebo by sa musel na
elektrifikovanych tratiach do vlaku radit vozeri s generatorom pary na kdrenie.

4. Aky prudovy systém zvolit?

Bola doporucend sustava 15 kV; 16,7 Hz. Tato suUstava vychadzala s najmenSimi investicnymi i
prevadzkovymi nakladmi. DéleZitym argumentom bola tiez nutnost napojenia tranzitnych trati na rovnaku
sustavu pouzivanu v Nemecku.

5. Aky md byt v buducnosti rozsah elektrifikdcie?
DalSie trate uréené k elektrifikacii boli:

o Bratislava — Zilina — Cadca,

. Vrutky — Zvolen cez Bansku Bystricu a aj cez Kremnicu s odbo¢kou do Banskej Stiavnice,
. Spisska Nova Ves — Presov,

. Leopoldov — Gan,

. Zvolen — Tomasovce,

° Brezno — Tisovec — Revuca — SlavoSovce — Dobsina (nedostavané ,,Gemerské spojky”),

. Bratislava — Kuty —Breclav.



Po ukonceni tohto programu by bolo elektrifikovanych 854 km trati, ¢o bolo v tej dobe viac nez tretina celkovej
dizky.
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Bild 3. Elektrisicrungsprogramm der Slowakischen Eisenbahnen

6. Ako zabezpecit dostatok elektrickej energie?
Bolo doporuéené vybudovanie elektrarni na Vahu, ktoré mali dodavat elektrickd energiu ako pre Zelezni¢nu

dopravu, tak pre obecnu elektrifikaciu Uzemia. UvaZzovalo sa az s 15 stupriami vodnych elektrarni kanédlového
typu, ktoré mali umoznit i splavnost Vahu.

7. Akd bude v tomto pripade hospoddrnost elektrickej trakcie?
Elektrifikaciu trate Spisskd Nova Ves — Zilina by sa roéne usetrilo, pri rozsahu dopravy ako v roku 1941,

minimalne 62 000 t uhlia, pricom v nasledujucich rokoch sa predpokladal rast prepravy a tym i Gspor az na 150
000 t uhlia.

Na zdklade zaujatého stanoviska komisie po odporucaniach . 2
nemeckych expertov rozhodlo Predsednictvo slovenskej vlady dnia 24. ]
juna 1942 o elektrifikacii uvedenych trati. Za tym ucelom bolo na AEG
Ministerstve dopravy a verejnych prac vytvorené elektrotechnické
oddelenie pre elektrifikaciu Zeleznic. Z tej doby (r. 1943) sa uchovala

Studia k realizovatelnosti elektrifikacie trate Spisska Nova ves - Zilina Vorstudie

zur Elekirisierung der Strecke

spracovand expertmi firmy AEG. Stddia rieSila otdzky zésadnej | Spisskd Nova Vés—Zilina
problematiky akymi boli: der Slowakischen Staatsbahnen
. vyber trakénej sustavy, :
. volba typov lokomotiv,
° volba rieSeni napajacich stanic,
) volba systému trakéného vedenia,
. volba napdjania elektrickou energiou.

Studia hodnoti jednosmerny trakény systém ako obltbeny a ;
Siroko pouzivany. V d6sledku vySky pouZivanych napéti (600 —3 000 V) | icpmsmssememsrseeey
je vsak vysoké prudové zataZenie vodicov a znatné Ubytky napéti, ¢o K : ni
X ; y . L h . Ll &l 1111 1] 11t AL utdTteast i 1
vedie k drahému trakénému vedeniu. Je nutny tiez velky pocet
meniarni. Uvedené Udaje vedu k zaveru, Ze investicné i prevadzkové naklady jednosmernej trakcie budu pre
uvazovanu trat, v porovnani s nakladmi trate so striedavym systémom vyssieho napétia, jednoznacne vyssie.




Jednosmernu ststavu hodnoti $tudia ako vyhodnejsiu iba v podmienkach hustej prevadzky na malej dizke trati,
napriklad v pripade mestskej a primestskej dopravy. Prevadzka elektrickych drah s jednofazovym striedavym
pradom povolovala uzZ vtedy pouZitie napatia 15 kV, s frekvenciou 50 Hz, alebo s frekvenciou znizenou. Trakéné
vedenie sa pri tomto napati stava jednoduchsim, lahsim a tym i lacnejSim. Pocet napajacich stanic je podstatne
nizsi, tieto stanice su velmi jednoduché a tym i lacnejSie a spolahlivejSie. Vtedy pouzivané sériové
komutatorové motory spolocne s nizkou frekvenciou umoznovali dosiahnutie dobrého Ucinniku. V tejto dobe sa
uz tiez pévodne pomerne Siroky rozsah pouzivanej frekvencie (medzi 15 az 25 Hz) ustalil na hodnote 16,7 Hz.
Vo vypocte dalSich prednosti je tiez nizke ovplyvriovanie oznamovacich a zabezpecovacich vedeni. Znacnu
ulohu v rozhodovani zohrala tiez skuto¢nost, Zze napdjanie striedavého systému bolo mozné zaistit jednou az
dvomi vodnymi elektrarnami na Vahu, napajajucimi Zeleznicu trojfazovym vedenim vvn a tromi napajacimi
stanicami (s vyhfadom na dalSie pokracovanie elektrifikacie). Dalej to bola skuto¢nost, Ze jednofazovy striedavy
systém nizkej frekvencie bol uz dlhd dobu Uspesne prevadzkovany vo viacerych Statoch. Samozrejme to tiez
v neposlednom rade bola snaha nemeckého priemyslu uplatnit svoj systém a zariadenia. V tejto Casti je tiez
venovand pozornost rozboru vyhod a nevyhod trojfazového systému napadjania trakéného vedenia! Tento
systém je hodnoteny ako celkom nevhodny. V zdvere tejto Casti obsahuje Studia presvedcenie autorov, Ze
Slovenské Zeleznice a ,prislusSné miesta” Statnej spravy vypracuju generalny plan elektrifikacie, ktory bude
obsahovat nielen elektrifikaciu tatranskej rampy, ale i jej pokra¢ovanie smerom do Kosic, Bratislavy a Zvolena.

Komisia pre Studium elektrifikacie Slovenskych Zeleznic vymenovana Ministerstvom dopravy a verejnych
prac preferovala jednosmernu trakénu sustavu. Nemecka skupina expertov firmy AEG, ktora spracovala dannu
tudiu k realizovatelnosti elektrifikacie trate Spisska Nova ves — Zilina preferovala v Nemecku zauzivany systém
15 kV, 16 7 Hz resp. 50 Hz. Tymto by sa pre nemecko otvoril vyhodny trh na dodavanie technoldgi, zariadeni,
vozidiel a komponentov spojenych s elektrifikaciou. Slovenské Zeleznice na zaklade tychto protichodnych
stanovisk a tlakov zaujali vyckavaciu taktiku, ktora spocivala v neustalych zmenach rozsahu elektrifikacie. Bud’
elektrifikovat trat iba v Gseku Spi$ska Nova Ves — Liptovsky Mikulas alebo Spisska Nova Ves — Zilina. Taktie? sa
pod dalsi osud elektrifikacie na Slovensku podpisal aj povojnovy nedostatok materialu.

Studia navrhovala ako prvy krok elektrifikaciu $trbskej rampy s prifahlymi dsekmi do Spi$skej Novej Vsi a
do Ziliny. Nadmorska vy$ka v koncovych staniciach je 462 m, resp. 333 m, maximalna vyska je v #st. Strba 892
m. Trasa je v niektorych tsekoch bohatd na obliky. Najmensi polomer oblika bol vtedy 330 m. Studia preto
predpokladala zniZzovanie rychlosti v oblikoch az na 65 km/h. Energetické vypocty boli vykonané pre 8
tratovych Usekov a pre nasledujice typy vlakov:

. rychliky

. elektrické jednotky

. osobné vlaky

. dialkové nakladné vlaky
. miestne nakladné vlaky

Bola pocitand celkova spotreba energie, stredny odoberany vykon, maximalne zataZzenie napdjacich stani a
dalSie parametre, ako je zndme i dnes. Predpokladand tcinnost elektrickej vyzbroje lokomotiv bola stanovena
na 0,8 s kolisanim od 0,78 do 0,82. Ucinnost prenosu elektrickej energie v trakénom vedeni (vratane spatného
vedenia) bola 0,9. Bol zostaveny i ndvrh cestovného poriadku v tomto Useku. Podla neho bola uréena potreba
hnacich vozidiel vratane prevadzkovych rezerv:

. 5 lokomotiv s usporiadanim ndprav 1’ Do 1°,

. 12 lokomotiv s usporiadanim naprav Bo’ Bo’,

. 13 lokomotiv s usporiadanim naprav Co’ Co’,

. 1 elektrickd jednotka (ako rezerva sluzila jedna lokomotiva s usporiadanim naprav 1’ Do 1),
. pre posun boli navrhnuté lokomotivy v usporiadanim 1 C alebo C, bez uréenia poctu.

Pre posun v mensich staniciach navrhuje Studia nasadenie akumulatorovych lokomotiv. Odkazuje sa na
dlhodobé dobré skisenosti Deutz Reichs Bahn, podla ktorych pri ich pouZiti dochadza ku krateniu posunu
nakladnych vlakov. Ich pouzitim dochadza i ku zniZzovaniu nakladov oproti parnym posunovacim lokomotivam.
Vyber elektrickych rusnov bol zostaveny hlavne z vtedajSej nemeckej vyroby.




Trakéné vedenie bolo navrhnuté ako plno kompenzované vedenie s pridavnymi lanami a so samostatne
napinanym nosnym lanom i trolejovym drétom. Svojimi vlastnostami malo zaistovat spolahlivy odber pridu
zberac¢om hnacieho vozidla i pre neskorsie predpokladant rychlost -

150 km/h. V prvej faze mal byt pouZity len jeden trolejovy vodic¢ 100 :
mm? Cu. Nosné i pridavné lano bolo navrhnuté 50 mm” Fe. Vesiaky
boli navrhnuté z bronzového lanka 10 mm? Po predpokladanom
zvyseni dopravnych vykonov sa pocitalo s pouzitim dvoch trolejovych
drétov 100 mm” Cu. Trolejovy drot i nosné lano boli napinané tahom
10 000 Nm. Ako napinacie zariadenie mali byt pouZité klasické,
kotvenia 1:2 a dnes uZz i u nas pouzivané "RadSpany"
(Radspanenwerk) kotvenie. Maximalna vzdialenost medzi stoZiarmi
bola stanovena na 70 m pri predpokladanej max. rychlosti vetra 31
m/s a pri klukatosti 400 mm. V obldkoch sa uvaZovalo s
zodpovedajucim skratenim tejto vzdialenosti. Vyska systému bola
navrhnutd na 1750 mm, normdlna vyska trolejového drotu nad
temenom kolajnice 6250 mm. Podla skisenosti vtedajsich DRB, bolo
navrhnuté kibové uchytenie ramien ku stoZiarom. Pre zlepenie
spoluprace zberata s trolejovym vedenim bolo pouzité pino
kompenzované vedenie. lzolatory boli umiestnené v ramenach.
Stoziare boli navrhnuté z U profilov s prieckami - neskorsSie nase ploché stoziare oznacované "D". V staniciach
boli navrhované priecne prevesy. K prie€nemu vymedzeniu polohy trolejového dr6tu a nosného lana sluzili
horné a dolné priecne smerové lana. Pre prevesy boli v staniciach pouZité priehradové stoZiare (obdoba nasich
stoziarov AP). K umozneniu pohybu pri dizkovych zmendach nosného lana vplyvom zmeny teploty boli land v
zavesoch vedené v kladkach. V pevnych bodoch boli ramend a nosné lana kotvené silou 3000 N na susedné
podpery. Trolejovy drot bol kotveny na nosné lano dvoma $ikmymi vesiakmi. Normalna dizka kotevného Useku
bola pri rozpéati 70 m asi 1540 m. Vymenné pole bolo vytvorené pomocou dvoch vloZenych stoziarov, kazdy s
dvoma systémami ramien. Radspany boli umiestnené na nasledujucich priehradovych stoZiaroch (AP). Medzi
stanicou a Sirou tratou bolo mechanické delenie prevedené sucasne ako elektrické. V elektrickom deleni boli vo
vymennom poli vedene obidva systémy paralelne vo vzdialenosti 500 mm. V mieste vloZenych stoZiarov bol
, nabiehajuci trolejovy dr6t o 500 mm vysSie nez
prechadzany trolejovy drét. Elektrické prepojenie obidvoch
usekov bolo navrhnuté cez Usekovy odpojovac na stoziari.
Ako ucelné bolo odporucené dialkové ovladanie
odpojovacov zo stanice. Trakéné vedenie jednotlivych
kolaji bolo v Zelezni¢nych staniciach rozdelené do skupin.
Hlavné kolaje v staniciach boli vidy elektricky oddelené,
aby pripadné vypadky neovplyvnili prevadzku v druhom
smere. Trakéné vedenie v tuneloch bolo zostavené
rovnakym  spésobom.  Vzdialenosti zdvesov  boli
samozrejme mensie. Ako ochrana podpier a ostatnych
nezivych Casti pred nebezpecnym dotykovym napéatim bolo
navrhnuté spojenie so spatnym vedenim. Vo vacsich staniciach sa robilo priecne pospdjanie kolaji. Pre
ukolajiiovanie a pre prieCne prepojenia sa pouZzival zinkovany ocelovy drot s priemerom 10 mm. Navrhované
izolatory boli driekového prevedenia s réznymi armatirami s moznostou pouZitia ako tahové alebo do ramien.
Prvy variant zdroja elektrickej energie pre napajanie celého systému mal dve fazy. V prvej faze mala
byt vybudovana jedna menicova stanica s rota¢nymi meni¢mi 50/16,7 Hz, napajané zo siete energetiky.
V druhej faze bola vystavba dvoch vodnych precerpavacich elektrarni na Vahu. Menicova stanica potom mala
sluzit ako rezerva pre $picky a pre poruchové stavy. Tento Usek mali teda napdjat:

° 1 menicova stanica v Poprade napdjana z rozvodnej energetickej siete s 2 meni¢mi s
frekvenciou 50/16,7 Hz, s vykonom 5 MW,

° 1 vodna elektraren nedaleko Kralovian s dvomi generatormi po 5 MW, 15 kV, 16,7 Hz

. 1 vodna elektréren pri Liptovskom Hradku s jednym generdtorom 5 MW, 15 kV, 16,7 Hz

Rocny priemerny vykon bol urceny pri normalnej prevadzke na 6,045 MW so $pickovym vykonom 8,699 MW.
Pri reSpektovani vykonu nutného pre pomocné a technologické zariadenia ako napr. vlastné spotreby
napajacich stanic, predkurovacich zariadeni, napdjanie diep, opravovni trakéného vedenia a strat v napajacich
vedeniach a podobne, sa zvysil rocny priemerny vykon pri normalnej prevadzke na 7,1 MW so Spickovym



vykonom 10,2 MW. Pri zardtani 25 % rezervného vykonu a pri reSpektovani nutnych vyluk pre ddribu v
elektrarnach bude instalovany vykon v elektrarriach 25 MW.

Druhy variant zdroja energie pre napajanie celého systému spocival vo vybudovani jednej velkej vodnej
akumulacnej elektrarne v polovici trate. Vyber medzi variantmi by bol ponechany na neskorSiu dobu v
nadvaznosti na vyjasneni problematiky elektrifikacie dalsSich Zelezni¢nych trati.

Pre napajanie elektrifikovanej trate Spigska Nova Ves - Zilina boli pri pouZiti trakénej pridovej ststavy 15
kV, 16,7 Hz s rovnakym trakénym vedenim vtedajSich DRB, tj. trolejovy drot 100 mm” Cu a nosné lano 50 mm’
Bz alebo Fe, navrhnuté tri napdjacie stanice UW (UW - Unterwerk). Ich poloha bola volend ako podla
predpokladaného zataZenia trate, tak podla predpokladanej neskorSej elektrifikdcie odbocujucich trati.
Napajacie stanice boli navrhnuté s delenymi zbernicami, dalej s jednou skusobnou zbernicou a s jednou
zbernicou pre ndhradné napdjanie (pri poruche napajacového vypinaca). Boli vybavené transformatorom
vlastnej spotreby. Boli navrhnuté tri napajacie stanice:

. UW | Poprad Velkd km 111,0
. UW II Liptovsky Mikulas km 169,0
. UW Il Vrutky ndkladna stanica km 227,0

Poloha napajacej stanice UW | bola zvolena v Poprade Velka z toho d6vodu, Ze sa nachadza uprostred stupania
medzi Spi$skou Novou Vsou a Strbou a dalej z dévodu, Ze v Poprade odbocuje dalsia trat, ktord moéze byt pri
neskorsej elektrifikacii napajana z hlavnej trate. Okrem toho z UW | bolo mozno v pripade vyluky UW Il napdjat i
Usek do Liptovského Mikuldsa. Ako najvhodnejSie miesto pre UW Il bola zvolena nakladna stanica Vrutky. Pri
tejto konfiguracii by bolo lahké oddelit napajanie nakladnej stanice od hlavnej trate a tym zvysit spolahlivost
napdjania. Okrem toho odbocuje vo Vritkach trat na juzné Slovensko cez Zvolen, ktorej elektrifikacia sa tieZ
predpokladala. Dalsim dévodom bolo vysoké zatazenie Gseku Vrutky - Zilina (22 km dlhé hrdlo), takze bolo
Ucelné tento jednostranne napajany Usek volit ¢o najkratsi. Poloha UW Il bola predurcena polohou UW | a UW
Ill. Za predpokladu volby rovnako dlhych usekov medzi UW Il - UW Il a UW Il - UW | vychddza zhruba Zst.
Liptovsky Mikulas. Po zvyseni dopravného zataZenia trate sa uvaZovalo Usek medzi UW Il a UW | vybavit bud’
zosilfovacim vedenim alebo doplnit druhy trolejovy drot 100 mm:? Cu. Pokial by sa ale poloha UW Il posunula
smerom k najvydiemu bodu trate - k Zst. Strba, nebolo by nutné vykonat uvedené Upravy. Uprostred Gsekov
medzi nap&jacimi stanicami mali byt vybudované spinacie stanice. Tym mala byt umoZnend spolupraca dvoch
susednych napajacich stanic. Na koncoch elektrifikovanej trate v Spisské Nové Vsi a v Ziline sa predpokladala
tieZ vystavba spinacich stanic. Vybudovanim spinacich stanic bola dand moznost Ucelne oddelit napdjanie
skupin kolaji osobnych i nakladnych stanic a tim podstatne zvysit prevadzkovi spolahlivost. V spinacich
staniciach bolo mozné spinat trakéné vedenie medzi dvoma napéjacimi stanicami pozdizne iprie¢ne. Pri
velkych prevadzkovych zataZeniach, napr. pri jazde do stipania bolo moZné priecne zopnutie obidvoch stop
trakéného vedenia. Najvacsia napajacia stanica mala byt vybudovana v Zst. Vriatky. Mala byt vybavena s jednou
zbernicou, dvoma napéjacovymi vypina¢mi pre napajanie trakéného vedenia, jednym napdjacovym vypinacom
pre privod napajacieho vedenia a jednym pre napdjanie trakéného vedenia v stanici. Vypocitany roc¢ny priemer
odoberaného vykonu napajacich stanic:

’\Hnormélna prevadzka ||§piékové prevadzka

|
luw | 11,915 Mw 2,612 MW |
uw i 1,805 Mw 2,693 MW |
uw i 2,325 Mw 3,394 MW |

Pre vlastné dimenzovanie napajacich stanic a trakéného vedenia sa vychadzalo z reSpektovania nepravidelnosti
v grafikone spbsobenych poruchami, zmeskaniami a pod. Trakéné vedenie a napdjacie stanice mali byt
dimenzované na najvyssie zatazenie, ktoré sa moze vyskytnat. Navrhnuté trakéné vedenie pri vonkajsej teplote
+30 az -40 °C moze byt trvale zatazené pridom o hustote 5 A/mm’ a po dobu 15 minut pradom o hustote 7,5
A//mm?, pri ktorom by nedoslo k poskodeniu vodic¢ov prehriatim. Pre jednotnd zostavu DRB (2x100 /mm?Cu a
priemerné opotrebenie trolejového drétu 20%) su potom nasledujuce hodnoty:

. Trvaly vykon: 2 x5x 2 x 80 x 16,5 = 26,5 MW

o Stvorhodinovy vykon: 2 x 7,5 x 2 x 80 x 16,5 = 40,0 MW

Napajacie stanice mali byt vtedy dimenzované na medzny vykon trakéného obvodu, vratane rezervnej prirazky,
ale tieto vykony mohli dosiahnut len vo vynimocénych pripadoch. Oteplenie trolejového drotu preto nemohlo v
praxi dosiahnut nebezpecné hodnoty. Podla grafikonu viakovej dopravy boli vycislené nasledujice 3pickové
zataZenia:



lUW I - Poprad Velka lUW I - Liptovsky Mikula$

‘stredné zataz 1 hodinu 5,447 - 5,73 MW 5,77 - 6,433 MW |
‘stredné zataz 1/2 hodiny ‘ 6,396 MW ’stredné zataz 1/2 hodiny ‘ 6,954 MW ‘

|
| ‘stredné zataz 1 hodinu |
|

strednd zataz 4-5minGt  [[1,0-120 MW | [stredna zataz 20 - 30 sekind |[11,0- 12,0 MW
|
|

‘stredné zataz 20 - 30 sekund H15,7 MW ’stredné zataz 10 - 20 sekind H16,8 MW
‘stredna’ zataz 10 - 20 sekund H16,4 MW

‘UW Il - Vratky nakladna stanica ‘
|stredna’ zataz 1 hodinu ‘ 6,271 -6,891 MW|
‘stredné zataz 1/2 hodiny ‘ 8,232 MW ‘
‘stredna’ zataz 20 - 30 sekind Hl7,8 MW ‘
strednd zata? 10 - 20 sekind  [21,8-22,8 MW |

Vzhladom k predpokladanému budidcemu narastu dopravy vsak bolo nutné ponechat v napdjacich staniciach
miesto pre buduce rozsirenie. Hlavne to bolo vzhladom k dalSiemu pokracovaniu elektrifikacie nutné u UW | -
Poprad Velkd a UW Il - Vratky nakladna stanica. Napdjacia stanica UW Il - Liptovsky Mikulas, ktord lezala
uprostred, mala byt vyhladovo najmenej zataZzend. Preto sa uvaZzovalo s tym, Ze pri prvej vystavbe ju bude
mozno vybudovat bez rezervy. Jednotlivé napajacie stanice boli osadené nasledujdcimi zariadeniami:

. UW | -2 transformatory 110/17,5 kV po 6,5 MVA, jeden v prevadzke a druhy ako rezerva.

. UW Il — 2 transformatory 110/17,5 kV po 6,5 MVA, obidva v prevadzke, bez rezervného
transformatora.

° UW Ill — 1 transformator 110/17,5 kV s vykonom 6,5 MVA, v prevadzke, plus 1 pojazdna

napajacia stanica o vykone 6,5 MVA, 110/17,5 kV v prevadzke a jeden transformator 6,5 MVA,
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Bild 5. Stromversorgung der Strecke Zilina—Spiiskd Novd Ves.
110/17,5 kV ako rezerva.

Trakéné transformatory boli navrhnuté s tromi odbockami na sekundari, prevod 115 kV / 18 kV — 17,5 kV — 16,5
kV, s frekvenciou 16,7 Hz. Straty v Zeleze pri tomto vykonovom rade boli 18 kW, straty v medi 57 kW. Primarne
vinutie bolo s typovou izoldciou radu 110 kV, sekundérne vinutie bolo izolované ako rad 30 kV. Podla skusenosti
z nemeckych Zeleznic boli transformatory navrhnuté tak, aby ich bolo mozné prevazat na hlbinnom vozni. K
tomu, aby nepresiahli priechodny prierez trate, neboli potrebné Ziadne Upravy, demontaze radiatorov apod.
Priechodky 110 kV boli namontované vo vodorovnej polohe. Vaha transformatora bola 53 t. Ako vykonové
vypinace boli doporucené v Zelezni¢nej prevadzke overené tlakovzdusné vypinace firmy AEG. Tento druh
vypinacov bol navrhnuty ako na primarnej, tak i na sekundarnej strane transformatora. Vypinace boli dodavané



ako dvojpdlové pre vonkajsie i pre vnutorné prostredie. Na ststave 110 kV, 16,7 Hz mohli spolahlivo vypinat
vykon az 700 MVA.

Napajanie trakéného vedenia zo vsetkych troch napajacich stanic bolo navrhnuté kablovym vedenim
150 mm?’ Cu. Zvldstne privodné vedenie od napajacej stanice Vritky nakladnd stanica ku spinacej stanici Zilina
bolo navrhnuté ako vonkajsie vedenie na trakénych stoZiaroch v variantoch 2x 185 mm? Fe alebo 1x 210 mm’
AlFe6 (183,8 mm® Al + 31,7 mm’ Fe). Izolatory boli navrhnuté rovnaké tycové (driekové) izolatory ako pre
trakéné vedenie. Pre zvySenie bezpecénosti malo byt pouZité dvojité uviazanie a v oblukoch zévesy z dvoch
izoldtorov do "V".

Okrem tychto zasadnych casti boli Studiou k realizovatelnosti elektrifikacie trate SpiSska Nova ves -
Zilina spracovana expertmi firmy AEG ramcovo rie$ené i dalsie otazky ako napriklad:

. elektrické vykurovanie vlakovych stprav, napdjané z trakéného vedenia cez trakény odpojovac
s poistkou a transformatorom, zo sekundarneho rozvadzaca 1000 V kablovy rozvod k jednotlivym
predkurovacim stojanom v kolajisku,

. elektrické osvetlenie suprav, ndhrada dovtedy pouzivaného neelektrického,

. elektrické osvetlenie stanic, diep a ostatnych Zelezni¢nych priestranstiev napdjanych z
trakéného vedenia prostrednictvom stoZiarovej trafostanice (na vhodnej podpere trakéného vedenia),

. stanoviStia pre nabijanie akumuldtorovych posunovacich rusiov, napajané z trakéného
vedenia,

° elektrické predkurovacie stanovistia vlakovych suprav vo vychodzich staniciach, napajané z
trakéného vedenia,

. elektricky ohrev vyhybiek, napajany z trakéného vedenia opéat cez stoZiarovu trafostanicu s
transformator s prevodom 15000/380/40 V,

. skusobne elektrickych rusrov,

° pokracovanie elektrifikacie smerom na Bratislavu.

Celkové naklady na elektrifikaciu Gseku Spiéska Nova Ves — Zilina sa odhadovala na 41,31RM (ri§skych mariek).

33 rusnov, 3 posunovacie rusne, 1 motorovy + 1 riadiaci vozen 15,00 mil. RM
3 napdjacie stanice, 4 spinacie stanice 5,01 mil. RM
trakéné vedenie - cca 500km rozvinutej dizky (po zdvojkolajneni) | 13,80 mil. RM
napajacie vedenie 110 kV - cca 120 km 2,50 mil. RM
kabeldz slaboprudu 5,00 mil. RM

Vedlajsie naklady na zaistenie priechodného prierezu a zlepSenie parametrov vtedajsej trate vystavbou druhe;j
kolaje predstavovali ¢iastku 13,20 mil. RM. Dodavky materidlu na stavbu, vykopy, vykup pozemkov, vybava a
mzdy pracovnikov ¢iastku 1,35 mil. RM.

Celd studia bola spracovand na vtedajSiu dobu prekvapivo na vysokej Urovni znalosti rieSenej
problematiky. Dnesni odbornici v obore konstatuju, Zze v elektrotechnike a konkrétne v obore elektricka trakcia
existovali uz vtedy znalosti a rieSenia prakticky na dnesnej Urovni. Energetické vypocty, ndvrh a dimenzovanie
napdjania, rozmiestnenie napdjacich stanic, vypocet trakéného vedenia a dalSie parametre by sa v dnesnej
dobe prili$ neliili. Rozdiel medzi vtedajsou dobou a sucasnostou spociva v technoldgiach a to najma v
elektronike.

Poznémka: Mozno polemizovat o tom, ze ak by SZ vtom éase nezaujali vyckévaciu taktiku, & by dnesné
elektrifikacia na uzemi Slovenska nebola diametralne odlisnd od stcasného stavu a to isté by platilo aj o vozidlach
pouZivanych na nasich tratiach. Alebo ¢i by vplyv ZSSR po 2. svetovej vojne vSetko opétovne zmenil na svoj obraz.
Néazomym prikladom pre opisovant polemiku vyvoja a dalSieho smerovania elektrifikdcie Zeleznic vplyvom politickych
a uzemnych zmien méZe posluZit napriklad aj oblast nazyvana Podsudecko resp. Sudety (znacna oblast juhozapadu
dnesného Polska, predtym patriaca Nemecku) kde doSlo k zruSeniu rozsiahleho nemeckého striedavého systému 15 kV
16,7 Hz, cez obdobie Uplného zrusenia vtedy existujlcej elektrifikacie (navrat k pamej trakcii) aZz po sucasnu elektrifikaciu
Jjednosmernym systémom 3 kV zauZivanym na polskych Zelezniciach.



Obdobie po 2. svetovej vojne - ,vznik druhych CSD“

Skutocna realizacia rozsiahlej elektrifikacie nastala az v tomto obdobi po 2. svetovej vojne. Planovanie
rozvoja elektrifikicie sa zmenilo po skonéeni 2. svetovej vojny a opitovného vzniku Ceskoslovenského $tétu.
Povojnovy stav Zeleznic bol charakteristicky parnou trakciou, ktora tvorila az 96% vsetkych vykonov Zelezni¢nej
dopravy. Spotreba uhlia dosahovala 10% z objemu vytazeného v celom Ceskoslovensku. Iba na Slovensko bolo
pre tento Ucel potrebné dovazat 7 vlakov uhlia denne. Aj preto 22.10.1945 schvalil Zbor poverenikov Slovenskej
narodnej rady plan na elektrifikaciu takmer 2000 km vybranych slovenskych Zelezni¢nych trati. Elektrifikacia
bola rozdelend do 3 etap:

. I. etapa — 650 km
. Il. etapa — 640 km
. lll. etapa - 695 km

Elektrifikdciu bolo planované ukonéit najneskor do 20 rokov. Prinosom by bola velka Uspora uhlia a zvysenie
prepravnych vykonov zvacSenim prepravnej hmotnosti vlakov. Ratalo sa predovsetkym s dostatocnym
potencidlom vyuZitia vodnych tokov astavanim hlavne vodnych elektrdrni. Rychly zaciatok realizacie
elektrifikacie a nezanedbatelny sovietsky diktat rozhodol v roku 1946 pre vyber osvedcenej sustavy 3 kV DC
napajanej z verejnej celostatnej 3 faz. energetickej siete cez transformdtory a usmerrfiovace v trakénych
meniarfiach. Tato koncepcia bola charakterizovand vysokou Ucinnostou a dalSou velkou vyhodou akou je
symetrické zataZenie distribu¢nej energetickej siete.

V tom case mali byt vyhradne prave touto jednosmernou sustavou 3 kV elektrifikované vsetky vybrané
trate na Slovensku v 3 planovanych etapach elektrifikacie nasledovne:

I. Etapa elektrifikacie:

. Zilina — Spi$ska Nova Ves (165 km)

. Vrutky — Kremnica — Zvolen — Lucenec (151 km)
. Diviaky — Banska Bystrica — Zvolen (69 km)

. Zilina — Bratislava (203 km)

. Puchov — Strelenka (22 km)

. Zilina — Cadca — Jablunkov (40 km)

Il. Etapa elektrifikacie:

. Bratislava — Kuty — Brodské (70 km)

. Spisska Nova Ves — Kosice (85 km)

. Kogice — Michalany — Cop (100 km)

. Bratislava — Nové Zamky — Szob (130 km)

. Leopoldov — Galanta (30 km)

. Nové Zamky — Komarno (30 km)

° Banska Bystrica — Brezno n. Hr. — Margecany (180 km)
. Kysak — Presov (15 km)

Ill. Etapa elektrifikacie:

. Brezno n. Hr. — Plesivec (90 km)

° Plesivec — Roznava — KoSice (85 km)

. Nové Zamky — Hronska Dubrava (120 km)
° Poprad — Podolinec — Presov (115 km)

° Lucenec — Lenartovce — PleSivec (92 km)
. Humenné — Presov (73 km)

. Nové Zamky — Sahy — Luéenec (120 km)



o 2 Na prvom elektrifikovanom
Useku Zilina — Spisska Nova Ves (165
km) sa zacalo pracovat slavnostnym
vykopom vo Varine 12.6.1949. Tento
usek bol vybrany ako prvy
z prevadzkovych dévodov, ktoré
spocivali v moznosti sklonovo naro¢nym
profilom trate(Strbskd rampa) vozit
rychliky hmotnosti az 720 t rychlostou
120 km/h a moinostou vozby
nakladnych vlakov 720 t rychlostou
Llimipe = . / e S aspofi 50 km/h respektive tazké
* ,,': b i y vlaky(ruda, uhlie) hmotnosti az 1500 t s
e 1] "_l”, £ / dvoma rudfiami. Ztrakénych meniarni
d budovanych pre tento Usek bola
29.8.1953 spustend 1. trakénd
meniarefi 3 kV v Ceskoslovensku pri
R . Dubnej Skale s patricnym oznacenim TM
Dubna Skala. Eite v tento defi doviezol Zilinsky rusriovodi¢ zo Ziliny do Vratok prvy vlak s elektrickym rugriom
E499.0. Tento rad rusnov (rok vyroby 1949) je dodnes dobre znamy pod prezyvkou ,Bobina“. Jednalo sa vobec
o prvy vilak v zavislej elektricke] trakcii. V roku 1954 bol zriadeny
podnik Elektrizace Zeleznic v ramci velkej Upravy organizacnej
Struktury Zeleznic. Prace postupovali rychlym tempom av madji
1955 sa zacala pravidelnd postrkova a priprahova sluzba
elektrickymi rusnami medzi Liptovskym MikuldSom a SpiSskou
Novou Vsou. V celom uUseku vsak este nadalej vozili vlaky rusne
parnej trakcie. Necely rok na to 25.2.1956 bol dokonceny aj usek
aj usek Vrutky — Liptovsky Mikulds, c¢im oficidlne bola ukoncena
elektrifikicia Useku Spisska Novd Ves — Zilina a elektrickd vozba.
Pri tejto vyznamnej prileZitosti bola vydana aj postova znamka.

Elektricka trakcia 3 kV DC na Slovensku

Elektrifikacia neutichala ani po dokonceni a prevadzkovani prvého elektrifikovaného Useku na Gzemi
Slovenska Spi§skd Novd Ves — Zilina. V nasledujicich rokoch bola elektrickd prevadzka otvorena aj v
nadvazujucich uUsekov severného
hlavného tahu pre potreby vozby
tazkych vlakov v celom useku bez
preprahu od vychodnej hranice
zCiernej nad Tisou ai do
priemyselnej oblasti Ostravy cez
Cadcu. Vroku 1961 sa dokonil
Usek Spisska Nova Ves — KoSice a
o rok neskor boli prace ukoncené
od Kosic az po Ciernu nad Tisou.
Na opacnom konci severnej vetvy
sa v roku 1963 elektrifikacia bliZila
z Ciech, spustenim do prevadzky
elektrifikovaného Useku Mosty u
Jablunkova — Cadca. Po dokonéeni
elektrifikacie Useku Cadca — Zilina
mohla byt roku 1964 zacatd
doprava tazkych rudnych vlakov
medzi Ciernou nad Tisou na Ostravsko v elektrickej trakcii. Sibeine este v roku 1960 bola elektrifikovana tiez
trat Zilina — Pichov — Horni Lide¢. Pre potreby novovybudovanych Vychodoslovenskych Zeleziarni pri KoSiciach




bola vroku 1965 elektrifikovana jednosmernym systémom 3 kV aj trat KoSice — Haniska pri Kosiciach.
Dimenzovanie trakénych napajacich zariadeni prvych elektrifikovanych Usekov nebolo dostato¢né. Preto sa
postupne realizovalo zvysenie vykonnosti tychto zariadeni. To umoznilo zvysit hmotnost nakladnych viakov az
na 2500 t. Narusanie dopravnej pravidelnosti v prvych rokoch elektrickej prevadzky sposobovali poruchy
izolatorov a v napdjacich staniciach boli hlavnou pri¢inou portch ortutové usmerfiovace (excitrony) Ul 152 v
méstikovom 12 pulznom zapojeni a rychlovypinace typu Zajic. Vypinace nestadili zhasat elektrické obluky
vznikajice pri ich zaGéinkovani a ¢asto viedli k poZiarom. Casté poruchy elektrickych zariadeni a problémy
v prevadzke nadobudli vroku 1961 také rozmery, Ze vedenie KoSickej drahy zacalo uvaZovat o zastaveni
elektrickej prevadzky a navrate parnych rusriov na trat. Rekonstrukciou u? elektrifikovanych tsekov sa podarilo
odvratit tuto Uvahu. Potrebou zhustovat prevadzku atym padom nutnostou instalovat autoblok doslo ku
skrateniu naslednych medzi¢asov nakladnych vlakov, ¢im bolo vsak treba realizovat aj opatrenie v napajacich
trakénych meniarfiach. Medzi ne patrilo aj postupné nahradenie vsetkych ortutovych usmerriovacov
kremikovymi. V roku 1967 ako prvy bol namontovany kremikovy usmerfiovaé v napajacej stanici Strba. Po
osvedceni sa kremikovych
usmernovacov, prebehli vrokoch
1970 az do roku 1978 vymeny
ortutovych usmerfiovatov  za
kremikové vo vSetkych existujucich
trakénych  meniarfnach.  Pocas
rekonstrukcie jednotlivych
meniarni zabezpecovali napajanie
pojazdné meniarne. Kremikové
usmernovace vyznamnym
spésobom  zwysili  spolahlivost
trak¢ného napdjania a umoznili
dosiahnut i nezanedbatelné
energetické a financné Uspory.

.....

: < 5t e mnoistvo surovin zo ZSSR po
5 =\ ) T 2 Ty .y 3 ] Wi, b Sirokorozchodnej trati
bezprekladkovou dopravou do Vychodoslovenskych Zeleziarni od vychodnej hranice cez Matovce do Hanisky pri
Kosiciach po narocnej trati prekondvajucej Slanské vrchy viedli k jej elektrifikacii v rokoch 1976 az 1978. V roku
1978 bol elektrifikovany aj Usek Kysak - PresSov ¢im sa zrychlila preprava osob elektrickymi jednotkami medzi
mestami PreSov a KoSice. Na prelome 70. a 80. rokov sa realizovali rekonstrukcie TV najstarSich usekov.
NajndrocnejSou bola rekonstrukcia trakéného vedenia v Zilinskej stanici, ktord sa uskutocnila v zimnych
mesiacoch roku 1980. KedZe v tom ¢ase na juhu Uzemia prebiehala uz elektrifikacia striedavou sustavou 25 kV
50 Hz, siet trati s jednosmernou sustavou sa rozsirovala len na Usekoch priamo nadvézujicich. V roku 1982
Usek Vratky — Martin, v roku 1984 Barca — Caria av roku 1990 Kal$a — TrebiSov — Banovce nad Ondavou —
Matovce a Michalany — TrebiSov. Po rozdeleni Ceskoslovenska, vzniku Slovenskej republiky v roku 1993 a uz
samostatnej éry Zeleznic Slovenskej republiky (ZSR) doslo k elektrifikacii jednosmernou ststavou 3 kV trati
Predov — Plave¢ — §tatna hranica s Polskom v roku 1997, Cafia — $tatna hranica s Madarskom v roku 1997 a
Cadca — Skalité — $tatna hranica s Polskom v roku 2002.

Elektricka trakcia 25 kV, 50 Hz a 15 kV, 16,7 Hz na Slovensku

Problémy s energetickymi stratami pri elektrifikacii Zeleznic jednosmernym prudom motivovali uz od
prelomu 19. a 20. storodia pokusy vyuZit pre elektrifikaciu Zeleznic striedavi napdjaciu sdstavu, pracujicu s
podstatne vys$$imi napatiami. Hlavnym problémom tohto technického rieSenia bola nevyhnutnost usmernit a
transformovat napétie na takd uUroven, sktorou by dokdzal pracovat v tych ¢asoch klasicky konstruovany
pohon elektrického rusia, teda jednosmerny sériovy trakény motor. Vyvoj v polovodicovej technike, konkrétne
pokroky dosiahnuté v kremikovych usmerfiovacoch, instalovatelnych do hnacich vozidiel v kombinacii s
odbockovym transformatorom, viedli roku 1959 k prijatiu vlddneho rozhodnutia o zavedeni striedavej
napdjacej sustavy 25 kV, 50 Hz. Prvymi rusriami tejto koncepcie boli dodnes vyuzivané rusne radu S 499.0 dobré
zname pod prezyvkou ,Lamindtky”. Pre elektrifikaciu tymto striedavym systémom bola zvolena juzna oblast
Ceskoslovenska. Na Slovensku pre tento Gcel boli vybrané trate Il. hlavného tahu v useku Bfeclav — Katy —



v Bratislava — StGrovo — hranica s
Madarskom.  Elektrifikacia sa
zatala  vroku  1966.  Prvy
slavnostny vlak tahany préve

laminatkou, pri prileZitosti
otvorenia elektrickej prevadzky
na trati Breclav — Bratislava,

presiel tento usek 10.11.1967.
Touto sustavou boli  dalej
elektrifikované trate Bratislava —
Starovo v roku 1969, Komérno —
Nové Zamky v roku 1969, Sturovo
— Szob vroku 1971, Komarno —
Komarom vroku 1972, Sered —
Galanta vroku 1979, Katy -
Jablonica v roku 1980, Jablonica —
Trnava vroku 1982, Sered -
Leopoldov — Trnava v roku 1984,
Bratislava — Trnava v roku 1985,
Nové Zédmky - Surany -
Paldrikovo v roku 1986, Leopoldov — Velké Kostolany — Brunovce v roku 1986, Kuty — Holi¢ —Hodonin v roku
1987, Brunovce — Ptchov v roku 1988, Bratislava-UNS — Bratislava-Petrzalka v roku 1988, a Bratislava-Petrzalka
— Rusovce vroku 1991. Vroku 1991 sa zacali prace na poslednej elektrifikacii striedavym systémom este
v ramci CSFR na Gzemi Slovenska trate Surany — Zvolen v Gseku Surany — Levice. Po rozdeleni Ceskoslovenska,
vzniku Slovenskej republiky vroku 1993 a u? samostatnej éry Zeleznic Slovenskej republiky (ZSR) doslo
k elektrifikécii striedavou ststavou 25 kV, 50 Hz nasledujucich trati. Dokonéenie elektrifikdcie trate Surany —
Zvolen v Useku Levice — Zvolen v roku 1995 av roku 2006 pokra¢ovanim elektrifikacie nadvazujiceho Useku
Zvolen — Banska Bystrica spojenej s vystavbou trak¢nej napajacej stanice v Banskej Bystrice s moznostou
napajat Useky pokracujice z Banskej Bystrice dalej. Ani prevadzka na tratiach elektrifikovanych striedavou
napajacou sustavou sa nezaobisla bez problémov. Problémy spésoboval predovsetkym narazovy vietor, ktorého
narazy rychlostou va¢sou ako 80km/hod negativne posobili na lahs$iu zostavu trakéného vedenia oproti tazsej
jednosmernej zostave. Pri¢inou bolo prili§ fahké trakéné vedenie s velkym rozpatim stoZiarov. V pociatkoch
zavadzania striedave] sustavy komplikacie sposobovali tiez trakéné transformatory v napdjacich staniciach a
izolatory v bratislavskom tuneli znecistované najma v prvych rokoch prevédzky sadzami eSte dosluhujucich
parnych rusiov.

V suvislosti so Zeleznicnym spojenim medzi Slovenskom a Rakuskom cez Kittsee ajej ¢o
najjednoduchsou organizidciou dopravy, bez potreby viacsystémovych hnacich vozidiel, bol vroku 1998
elektrifikovany kratky Usek zo Statnej hranice do Zelezni¢nej stanice Bratislava-Petrzalka na vybrané kolaje(nie
celd stanica) sustavou 15 kV, 16,7 Hz. V stanici na vybranych kolajach je styk sustav 15 kV, 16,7 Hz a 25 kV, 50
Hz rieSeny vzdusnym delenim. Tento kratky Usek je napajany z Rakuska.

Zavedenim dvoch rozdielnych sustav AC a DC, vznikol na Zeleznici problém styku tychto sustav. Styk
dvoch napadjacich sustav bol vyrieSeny jednoduchym vzdusnym delenim trakéného vedenia na Sirej trati. Na
vnuUtrodtatnej sieti ZSR je moZné takyto styk vidiet (okrem spominaného styku AC/AC slstavy v Bratislave-
Petrzalke) blizko pri Pichove, konkrétne v tseku Plchov — Beluga. Dalii styk DC a AC sUstavy je moiné vidiet na
hranici s Madarskom v useku Caria — Hidasnémeti. Problémy so zdihavymi preprahmi na styku dvoch napajacich
sustav vyriesili tzv. dvojsystémové resp. viacsystémové rusne, pouzitelné na obidvoch resp. dnes uZ aj na
viacerych trakénych sustavach.



Prehl'adna tabul'ka postupu elektrifikacie trati v sprave ZSR

Datum zacatia prevadzky Dizka | Celkom
Rok Mesiac | Den Tratovy Usek (km) (km)
1909 Trené. Tepld - Trené. Teplice TREZ 5,427 5,427
1909/12 . Poprad - St. Smokovec/St. Smokovec - Strb. Pleso TEZ | 28,63 34,057
1911 Tatr. Lomnica - St. Smokovec TEZ 6,042 40,099
1955 V. 15. Kral. Lehota - Lipt. Mikulas 16,159 56,258
1955 V. 28. Poprad - Kral. Lehota 42,042 98,3
1955 XIl. 9. S.N. Ves - Poprad 26,2 124,5
1956 I: 25. Lipt. Mikulas - Zilina 80,041 204,541
1960 V. 2. Markusovce - S.N. Ves 8,774 213,315
1960 X. 2. Zilina - P4chov 45 258,315
1960 IX. 12. Puchov - Luky p. Mak.- $t. hr. SR/CR - Horni. Lide¢ 20,465 278,78
1961 I 26. Margecany - Markusovce 31,114 309,894
1961 VL. 1. KoSice - Margecany 34,631 344,525
1961 XIl. 19. Cerhov - N. Mysla 40,566 385,091
1962 Cop - §t. hr. UA(ex ZSSR)/SR - Cierna nad Tisou 4,006 | 389,097
1962 VIl 1. | Cierna nad Tisou - Cerhov 39,632 | 428,729
1962 l. 18. KoSice — Barca - Nizna Mysla 14,567 443,296
1963 XI. 1. Cadca - §t. hr. SR/CR - Mosty u Jablunkova. 6,91 | 450,206
1964 IX. 23. | Zilina-Cadca 30,199 | 480,405
1965 Barca - Haniska pri KoSiciach. 6,445 486,85
1967 XI. 10. Bratislava hl. st. - §t. hr. SR/CR - Bfeclav 87,22 574,07
1967 Raca - Bratislava hl. st. 7,298 581,368
1967 Brat. Vajnory - Brat. Vychodn4 st. - Brat. Raca 4,803 | 586,171
1967 Odb. Vinohrady - Brat. Predmestie 1,937 588,108
1967 Odb. Vinohrady - Brat. Vychodn3 st. 2,902 591,01
1967 Odb. Mociar -Brat. Predmestie 1,4 592,41
1967 Brat. UNS -Brat. Predmestie 8,213 600,623
1967 Brat. N. Mesto - Brat. hl. st. 5,081 605,704
1969 l. 31. Sturovo - Bratislava hl. st. 135,22 740,924
1969 IX. 27. Komarno - N. Zamky 28,767 769,691
1970 Il. 12. | Strba- Strb. Pleso OZ 4,753 | 774,444
1971 XIl. 22. Szob - §t. hr. HU/SR - Sturovo 13,76 788,204
1972 V. 24. Komdrom - §t. hr. HU/SR- Komdarno 3,593 791,797
1976 XI. 2. Trebiov SRT - Haniska pri Kosiciach SRT 50,717 842,514
1978 Il. 3. | Matovce SRT — Trebisov SRT 35,563 | 878,077
1978 V. 26. Kysak - Presov 16,96 895,037
1978 V. 27. UZhorod - $t. hr. UA(ex ZSSR)/SR - Matovce SRT 0,88 895,917
1979 XIl. 22. Galanta - Sered' 12,412 908,329
1980 XIl. 18. Jablonica - Katy 32,492 940,821
1981 V. 27. Sered - Trnava 14,519 955,34
1982 V. 21. Trnava - Jablonica 34,937 990,277
1982 XI. 22. Vruatky - Martin 6,495 996,772
1984 V. 27. Sered - Leopoldov 17,228 1014
1984 X. 30. Leopoldov - Trnava 17,42 1031,42
1984 XI. 7. Barca - Caria 8,566 | 1039,986
1985 VI. 8. Brat. Raca - Trnava 38,813 | 1078,799
1986 V. 23. Su rany - N. Zamky 10,469 | 1089,268
1986 V. 23. Surany - Palarikovo 8,233 | 1097,501
1986 IX. 26. Velké Kostolany - Leopoldov 7,64 | 1105,141




1987 . 13. Brunovce - Velké Kostolany 20,422 | 1125,563
1987 XI. 2. Katy — Holi¢ - 8t. hr. SR/CR - Hodonin 22,026 | 1147,589
1988 I 22. Trencin - Brunovce 32,334 | 1179,923
1988 V. 28. Pdchov - Brunovce 34,286 | 1214,209
1988 IX. 28. Brat. UNS - Brat. Petrzalka 7,008 | 1221,217
1988 V. 27. Muszyna - $t. hr. PL/SR - Plavec 6,792 | 1228,009
1989 l. 26. | Trebi$ov — Cerveny Dvor 15,374 | 1243,383
1990 XIl. 29. Matovce - Bdnovce —TrebiSov 31,926 | 1275,309
1990 XIl. 29. TrebiSov - Michalany 20,265 | 1295,574
1991 V. 16. Brat. Petrzalka - Rusovce 10,542 | 1306,116
1991 V. 22. Rusovce - st. hr. SR/HU - Rajka 4,233 | 1310,349
1991 XIl. 20. | Surany- Levice 42,291 | 1352,64
1993 IV. 16. | Levice - Ziar n. Hronom 55,68 | 1408,32
1994 V. 27. Ziar n. Hronom - Hr. Ddbrava 10,58 1418,9
1995 V. 29. Hr. Ddbrava - Zvolen os. st. - Zvolen n. st. 12,893 | 1431,793
1966 X. 22. Presov -Velky Sari$ 8,479 | 1440,272
1996 X. 22. | Velky Sarié - Lipany 23,178 | 1463,45
1997 I 3. Lipany — Pusté Pole 13,184 | 1476,634
1997 VI. 5. Pusté Pole - Plavec 9,709 | 1486,343
1997 VI. 5. Cania - §t. hr. SR/HU - Hidasnémeti 10,05 | 1496,393
1998 XIl. 15. Ba. Petrzalka -8t. hr. SR/A - Kittsee, 15 kV, 16,7 Hz 1,76 | 1498,153
2002 XIl. 9. Cadca -Skalité - §t. hr. SR/PL - Zwardor 19,3 | 1517,453
2006 XIl. 20. Zvolen - B. Bystrica 20| 1537,453

Rozdelenie trati ZSR podla trakcie v sii¢asnosti
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Elektrifikacia trati na Slovensku v sicasnosti a v budacnosti

Aj ked' sa zd3, Ze v sucasnosti je elektrifikacia na Slovensku v Utlme nie je tomu celkom tak. S postupnou
modernizaciou trati ZSR patriacich do medzinarodnych koridorov IV, Va a VI (v stlade s dohodami AGC/ACTC)
prebieha aj rekonstrukcia resp. novobudovanie trakéného vedenia zostavy J/S pre rychlost 160 km/hod. Této
zostava s doplnkami vyhovuje pre rychlost az do 200km/h. Stuc¢astou modernizacie koridorovych trati je aj
zmena trakénej sustavy z jednosmernej trakénej prudovej sustavy 3 kV na striedavu sustavu 25 kV, 50 Hz podla
vldadneho rozhodnutia z predoslych rokov ¢im by sa mala postupne zjednotit trakéna sdstava pouZivana na
tratiach ZSR. Takyto systém zmeny sUstavy sa u? aplikuje na modernizovanych Usekoch kde doteraz bola
jednosmerna sustava a to pouzitim komponentov vyhovujucich pre DCi AC sustavu a jej nasledne prepnutie z 3
kV na 25 kV, 50 Hz. Napriklad izolatory na takomto trakénom vedeni jednosmernej sustavy 3 kV vyhovuju
napatovej hladine striedavej sustavy 25 kV.
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Okrem takejto podoby elektrifikacie trati su redlne plany aj do buducnosti rozsirit siet elektrifikovanych trati
ZSR. Zelektrifikovat v najbliziom ¢asovom horizonte niekolko rokov su projekty vréznom $tadiu
rozpracovanosti pre trate:
o Leopoldov — Nitra — Surany
- v sucasnosti bol vydany zdvazny pokyn na spustenie pripravy projektovej dokumentdcie na
Usek Surany - Nitra - Leopoldov
. Devinska Nova Ves — Marchegg
. KoSice — Moldava nad Bodvou
- elektrifikacia je sucastou projektu novej koSickej integrovanej dopravy - KORID (Kosicka
osobna regionalna integrovana doprava) v $tadiu priprav
. Banovce nad Ondavou — Humenné
- v sucasnosti bola vydana poZiadavka pre spracovanie zdvazného pokynu pre planovanu
elektrifikaciu v iseku Banovce nad Ondavou — Humenné planovanu v rokoch 2016 — 2017
. Zvolen — Filakovo (juzny hlavny tah)



Slovo na zaver

Aj ked' v suvislosti s kratkozrakym odmietanim dalSej elektrifikacie i vysokopostavenymi pracovnikmi
vtedajdej Vychodnej drahy CSD v 60. a70. rokoch bola elektrifikicia neraz ohrozend, podarilo sa tieto
pesimistické nélady prekonat aj vdaka energetickej krize po roku 1974. K odvrateniu takychto Uvah prispel aj
narastajuci vyznam ekologickych argumentov v prospech elektrifikacie. Mozno konstatovat, Ze elektrifikacia
Zeleznic na Uzemi Slovenska bol krok spravnym smerom. O raste podielu elektrickej trakcie na prepravnych
vykonoch vtedajsich €SD svedéi nasledujtica tabulka:

Rok 1950 1960 1970 1980 1990
Parna trakcia 97,5% 78,2% 14,2% - -
Motorova trakcia 2,5% 3,7% 28, 7% 36,9% 26,4%
Elektricka trakcia - 18,1% 57,1% 63,1% 73,6%

V sticasnosti ZSR spravuji 3 623 kilometrov (km) trati, t. j. 6 881 km kolaji normalneho, Sirokého a
zkeho rozchodu trati a 1 923 km trati so zabezpefovacim zariadenim rdéznych kategérii. ZSR prevadzkuju
celkovo 1537 km elektrifikovanych trati. Dalej maju v sprave 8 767 vyhybiek, 76 tunelov s dizkou 43,375 km, 2
283 mostov s dizkou 46,762 km a 2 333 Zelezni¢nych priecesti, z toho 1 160 zabezpecenych. Portfélio objektov,
ktoré ZSR spravuju, tvori aj 3 776 budov.

Ing. Milo$ Seftik
Zeleznice Slovenskej republiky

marec 2012
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