Historia, sucasnost’ a buducnost’ elektrifikacie Zelezni¢nych trati na Slovensku
Ing. Milo$ Sef€ik, Slovenska vedeckotechnicka spoloénost’ dopravy

Na uzemi dneSného Slovenska sa zacina pisat historia elektrifikacie zelezni¢nych trati zaciatkom 20.
storoCia eSte ako sucasti Uhorska. Pri prvych pokusoch i na prvych tratiach sa pouzivala jednosmerné
sustava s napatim 600-1500 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 pélov, Jednosmerna napajacia sustava vyzaduje iba jeden trolejovy vodi¢ (resp.
napajaciu kolajnicu), druhy pdl je v kofajniciach. Prvé drahy mali ¢asto vlastnu elektraren, kedze
elektricka distribuéna siet v tych Casoch nebola rozvinuta. Neskér sa preslo k usmerfiovaniu striedavého
prudu z distribu€nych sieti na prad jednosmerny v meniarniach.

Obdobie do 1. svetovej vojny — ,,privatne miestne zeleznice*

Prvé elektrifikované Zeleznice na uzemi dneSného Slovenska boli kuriézne sukromné Zeleznice.
Vynimkou neboli ani Uzkorozchodné lesné zZeleznice s vlastnymi elektrarfiami postavenymi na lesnych
potokoch v blizkosti tychto Zeleznic. Hoci dostupné oficialne zdroje uvadzaju ako prvu elektrifikovanu
Zeleznicu Lubochniansku Zeleznicu v roku 1904, v sukromnych zbierkach sa objavuju aj informacie
o eSte starSej elektrifikovanej Zeleznici v SpiSskom regione. Po 30 rokov parnej frakcie na banskej
uzkorozchodnej Zelezni¢ke v banickej dedinke Hnil&ik,
ktora spajala bansky zavod na Bindte so stanicou
v MarkuSovciach, doSlo v roku 1902 k elektrifikacii.
Trat mala dizku skoro 9 km. Prvou oficialnou
elektrifikovanou zeleznicou sa v roku 1904 stala lesna
zeleznica Lubochna-Modidla. ZvySenym dopytom po
dreve boli v udoli rieCky Lubochnianky dovtedajsie
tajchy na splav dreva vodnou cestou nahradené
rychlejSim, ekonomickejSim a hlavne kapacitnej8im
spdsobom, a to lesnou Zeleznicou. Trat celkovej dizky
A -~ 23 km bola v tom &ase povaZovana za unikat; s takymi
Ty ~ dizkami elektrifikovanych trati sa Lubochfia (v tom éase
|ba osada) mohla porovnavat s linkami mestskej dopravy v mestach ako Praha, Londyn, Pariz i
Budapest. Elektricki energiu lesnej Zeleznici dodavala vlastna hydroelektrarer postavena (ako prva
v Hornom Uhorsku) na dolnom toku Lubochnianky nedaleko byvalého depa. Dal$im milnikom v histérii
elektrifikacii zeleznice bol rozvoj turistického ruchu v Tatrach na zaciatku 20. storocia. Prvu verejnu
dopravu Vv tejto lokalite predstavovali neelektrifikované trate zo Studeného Potoka do Tatranskej
Lomnice (1895) a parna ozubnicova Zeleznica zo Strby na Strbské Pleso (1890). Doprava pre
podhorské centrum Tatier — Stary Smokovec bola realizovand v roku 1904 trolejbusovou linkou (14 km),
ktord bola svetovym unikatom, pretoZze prva trolejbusova draha s pravidelnou dopravou na svete bola
spustend len o 4 roky skor. Bola v prevadzke 2 roky. Potom sa pristupilo k vystavbe miestnej elektrickej
Zeleznice, ktora bola spustena v roku 1908. V roku 1912 mala Zeleznica dizku 34 km a boli funkéné
spojenia Poprad-Stary Smokovec, Stary Smokovec-tatranska Lomnica, Stary Smokovec-Strbské Pleso,
Stary Smokovec-Hrebienok (pozemna lanovka). DalSou stavbou bolo spojenie s ndzvom Miestna
uzkorozchodna elektricka Zeleznica TrenCianska Tepla-TrencCianske Teplice, ktora prispela k rozvoju
tohto regionu i kupelnictva. Poslednou elektrifikovanou Zeleznicou postavenou do 1. svetovej vojny bola
Elektricka miestna Zeleznica Bratislava — zemska hranica (P.O.H.E.V.) znama pod nazvom Viedenska
elektricka vedena z Bratislavy do Viedne cez Hainburg. 68 km dlhu trat otvorili v roku 1914, viedla na
Uzemi Bratislavy 7 km a na izemi Viedne 12 km. Pocas Il. Svetovej vojny bola jej stredna ¢ast Nemcami
vyhodena do povetria a tato ¢ast' nebola obnovena.
Koneé&nou stanicou trate z Viedne sa stala Zelezni¢na
stanica Wolfstal, kde trat konéi a az do sucasnosti
funguje ako viedenska predmestska linka.




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 poznadena novovzniknuta republika a jej novozaloZzena nastupnicka Zelezniéna spoloénost CSD
— Ceskoslovenské statni drahy boli navy$e znaéne ovplyvnené aj hospodarskou krizou v rokoch 1920 -
30. Toto obdobie je charekteristické priviastkom hluché obdobie. Jedinym prlrastkom v pokroku
elektrifikacie je jedno nové elektrické vozidlo pre Tatransku elektrickd
vicinalnu drahu — EMU49.001 (Tatra Smichov 1931). Pokrok
prichadza v r.1936 av pouziti novych technoldgiach trakénych
meniarni. Motorgeneratory s nizkou ucinnostou v meniarfiach su
nahradzané ortutovymi usmerfiovaémi (1650 V DC, 250 A) so
sklenenou nadobou. Ne€akany zvrat prinasa az obdobie a situacia
s 1. svetovou vojnou, mocenskym a politickym vplyvom pdsobiacim
na Slovensko.

Obdobie 2. svetovej vojny - ,,vznik SZ“
Viedenskou arbitrazou v roku 1938 priSlo Slovensko o Cast juzného Uzemia, ktoré bolo pripojené
k Madarsku. PriSlo aj o vyznamné trate a stanice a priblizne o jednu tretinu rusfiového a vozriového
parku, Vznikol Slovensky $tat a nasledne nastupnicka organizacia byvalych €CSD — SZ — Slovenské
Zeleznice. Bolo treba pripravit’ vyhladova koncepciu zeleznic so zaistenim Zelezni¢nej prevadzky aj
nadalej. V roku 1941 bola vymenovana ,Komisia pre studium elektrifikacie Slovenskych Zeleznic*, ktora
po odporucani oslovenych nemeckych expertov pripravila stanovisko, na zaklade ktorého
Predsednictvo Slovenskej vliady rozhodlo o elektrifikacii dalSich trati. Nemecki experti odpovedali na
zadané otazky nasledovne:
1. Odporuca sa v danych pomeroch okamzite zacat’ s elektrifikaciou?

S ohfadom na vykonnost elektrickej trakcie, ktora neméze byt parnou trakciou dosiahnuta, na
chybajice zasoby uhlia a nevyuzité moznosti vodnych elektrarni je nutné s elektrifikaciou zacat ¢o
najskor.

2. Pokial ano, ktora trat ma byt prva?

Spisska Nova Ves — Zilina. Na tejto trati uz od roku 1936 prebiehali prace na jej zdvojkolajneni.
Uspory z elektrifikacie boli vygislené u lokomotiv na 35 — 40 %, o rovnaké percento sa mala znizit i
jazdné 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 elektrifikacie?

Vyhody: Vacsia vykonnost elektrickych lokomotiv mala spdsobit Uspory lokomotiv, jazdnych ¢asov
a personalu. Odpadli by €innosti so spracovanim vody, uhlia, popola a Skvary, tym by sa znizil naklady
a personal. Odpadol by dovoz uhlia z cudziny, tim by sa znizil pocet vlakov a uvolnila trat pre iné
prepravy. Mala sa znizit naro¢nost udrzby a skratit obeh voznov.

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

4. Aky prudovy systém zvolit?

Bola doporu¢ena sustava 15 kV; 16,7 Hz. Tato sustava vychadzala s najmenSimi investiCnymi i
prevadzkovymi nakladmi. Délezitym argumentom bola tieZ nutnost napojenia tranzitnych trati na
rovnaku sustavu pouzivanu v Nemecku.

5. Aky ma byt v buducnosti rozsah elektrifikacie?
Dal$ie trate uréené k elektrifikécii boli:
Zilina — Cadca, Zilina — Bratislava,
Vritky — Zvolen cez Bansku Bystricu a cez Kremnicu s odbogkou do B. Stiavnice,
SpiSska Nova Ves — PreSov,
Leopoldov — Gan,
Zvolen — Tomasovce,
Brezno — Tisovec — Revuca — SlavoSovce — DobsSina (nedostavané ,Gemerské spojky*)
Bratislava — Kuty —Bfeclav.

6. Ako zabezpecit dostatok elektrickej energie?

Bolo doporu¢ené vybudovanie elektrarni na Vahu, ktoré mali dodavat' elektricki energiu ako pre
Zelezniénu dopravu, tak pre obecnu elektrifikaciu uzemia. UvaZovalo sa az s 15 stupfiami vodnych
elektrarni kanalového typu, ktoré mali umoznit i splavnost’ Vahu.



7. Aka bude v tomto pripade hospodarnost elektrickej trakcie?
Elektrifikaciu trate SpiSska Nova Ves — Zilina by sa ro¢ne uSetrilo, pri rozsahu dopravy ako v roku

1941, minimalne 62 000 t uhlia, pri€om v nasledujucich rokoch sa predpokladal rast prepravy a tym i
uspor az na 150 000 t uhlia.

Po ukonéeni programu by potom bolo elektrifikovanych 854 km trati, ¢o v tej dobe bola viac nez tretina
celkovej dizky. TieZ sa spracovala $tidia na elektrifikaciu Useku Spigska Nova Ves-Zilina, resp. iba
SpiSska Nova Ves-Liptovsky Mikulas.

Slovenské Zeleznice sa na zaklade protichodnych stanovisk a tlakov k realizovatelnosti jednotlivych

usekov rozhodli pre vy&kavaciu taktiku; tiez sa pod osud elektrifikacie na Slovensku podpisal povojnovy
nedostatok materialu.
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Bild 3. Elekwrisierungsprogramm der Slowakischen Eisenbahnen

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

Skuto¢na realizacia rozsiahlej elektrifikacie nastala az v obdobi po 2. svetovej vojne a vzniku
Ceskoslovenského $tatu. Povojnovy stav Zeleznic bol charakteristicky parnou frakciou, ktora tvorila az
96% vsSetkych vykonov Zelezni€nej dopravy. Spotreba uhlia dosahovala 10% z objemu vytaZzeného
v celom Ceskoslovensku. Iba na Slovensko bolo treba na tento tiéel dovazat 7 vlakov uhlia denne, Preto
bol Zborom poverenikov SNR schvaleny plan na elektrifikaciu takmer 2000 km Zelezni¢nych trati.
Elektrifikacia by sa mala realizovat najneskdr do 20 rokov a bola rozdelena do 3 etap:

etapa — 650 km: Zilina-Spigska nova Ves (165 km), Vritky-Kremnica-Zvolen-Lugenec
(151), Diviaky-Banskéa Bystrica-Zvolen (69), Zilina-Bratislava (203), Puchov-Strelenka
(22), Zilina-Cadca-Jablunkov (40 km),

etapa — 650 km: Bratislava-Kuty-Brodské (70 km), SpiSska Nova Ves-Kosice (85), Kosice-
Michalany-Cop (100), Bratislava-Nové Zamky-Szob (130), Leopoldov-Galanta (30),
Banska Bystrica-Brezno-Margecany (180), Kysak-.PreSov (15 km),

Etapa — 695 km: Brezno-PleSivec (90 km), PleSivec-Roznava-KoSice (85), Nové Zamky-
Hronska Dubrava (120), Poprad-Podolinec-PreSov (115), Lu€enec-Lenartovce-PleSivec
(92), Humenné-PreSov (73), Nové Zamky-Sahy-Lugenec (120 km).

Vo februari 1956 bol dokonceny Usek Vrutky-Liptovsky Mikulas, ¢im
bola oficialne ukon€ena elektrifikacia Useku SpiSska Nova Ves-Zilina.
Pri tejto prileZitosti bola vydana Eeskoslovenska postova znamka.




Elektricka trakcia 3kV DC na Slovensku

Elektrifikacia neutichla ani po dokonc¢eni a prevadzkovani prvého elektrifikovaného useku na tuzemi
Slovenska Spi$ska Nova Ves-Zilina. V nasledujicich rokoch bola elektricka prevadzka otvorena aj
nadvazujucich usekoch severného hlavného tahu pre potreby vozby tazkych viakov v celom useku bez
preprahu vychodnej hranice z Ciernej nad Tisou az do Ostravy cez Cadcu. V roku 1961 sa dokongil
usek Spisska Nova Ves — Kosice a o rok neskér boli prace ukonéené od Kosic az po Ciernu nad Tisou.
Na opaénom konci severnej vetvy sa v roku 1963 elektrifikacia bliZila z Ciech spustenim do prevadzky
elektrifikovany Usek Mosty u Jablunkova — Cadca. Po dokonéeni elektrifikacie useku Cadca — Zilina
mohla byt roku 1964 zagata doprava tazkych rudnych vlakov medzi Ciernou nad Tisou na Ostravsko v
elektrickej trakcii. SubeZne este v roku 1960 bola elektrifikovana tieZ trat Zilina — Ptichov — Horni Lideé.
Pre potreby novovybudovanych Vychodoslovenskych Zeleziarni pri KoSiciach bola v roku 1965
elektrifikovana jednosmernym systémom 3 kV aj trat’ KoSice — Haniska pri KoSiciach. Dimenzovanie
trak&nych napajacich zariadeni prvych elektrifikovanych usekov nebolo dostatocné. Preto sa postupne
realizovalo zvySenie vykonnosti tychto zariadeni. To umoznilo zvySit hmotnost nakladnych vlakov az na
2500 t. Narusanie dopravnej pravidelnosti v prvych rokoch elektrickej prevadzky spdsobovali poruchy
izolatorov a v napajacich staniciach boli hlavnou pri¢inou poruch ortutové usmerfiovace (excitrony) Ul
152 v méstikovom 12 pulznom zapojeni a rychlovypinae typu Zajic. VypinaCe nestacili zhasat
elektrické obltky vznikajuce pri ich zauginkovani a &asto viedli k poziarom. Casté poruchy elektrickych
zariadeni a problémy v prevadzke nadobudli v roku 1961 také rozmery, Ze vedenie KoSickej drahy
zacalo uvazovat o zastaveni elektrickej prevadzky a navrate parnych rusfiov na trat. Rekonstrukmou uz
elektrifikovanych Usekov sa podarilo odvratit' tito Gvahu. i 7
Potrebou zhustovat prevadzke 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 vsSetkych
ortutovych usmerfiovaov kremikovymi. V roku 1967 ako
prvy bol namontovany kremikovy usmerfiova¢ v napajacej
stanici Strba. Po osved&eni sa kremikovych usmerfiovacov
prebehli v rokoch 1970 az do roku 1978 vymeny ortutovych L 3
usmerfiovacov za kremikové vo vSetkych existujucich trakcnych memarnach Pocas rekonstrukme
jednotlivych meniarni zabezpeCovali napdjanie pojazdné meniarne. Kremikové usmerfiovace
vyznamnym spdsobom zvysili spolahlivost trakéného napajania a umoznili dosiahnut’ i nezanedbatelné
energetické a finanéné Uspory. Potreba dopravovat Coraz vacsie mnozstvo surovin zo ZSSR po
Sirokorozchodnej trati bezprekladkovou dopravou do Vychodoslovenskych Zeleziarni od vychodne;j
hranice cez Matovce do Hanisky pri KoSiciach po naro€nej trati prekonavajucej Slanské vrchy viedli k jej
elektrifikacii v rokoch 1976 az 1978. V roku 1978 bol elektrifikovany aj usek Kysak - Presov ¢im sa
zrychlila preprava oséb medzi mestami PreSov a KoSice elektrickymi jednotkami. Na prelome 70. a 80.
Rokov sa realizovali rekon$trukcie TV najstarSich usekov. Najnaro¢nejSou bola rekonstrukcia trakéného
vedenia v Zilinskej stanici, ktora sa uskuto&nila v zimnych mesiacoch roku 1980. KedZe v tom &ase na
juhu Uzemia prebiehala uz elektrifikcia striedavou sustavou 25 kV 50 Hz siet trati s jednosmernou
sustavou sa rozSiroval len na usekoch priamo nadvazujucich. V roku 1982 usek Vrutky — Martin, v roku
1984 Barca — Cama a v roku 1990 Kal$a — TrebiSov — Banovce nad Ondavou — Matovce a Michalany
— TrebiSov. Po rozdeleni Ceskoslovenska, vzniku Slovenskej republiky v roku 1993 a uz samostatnej
éry Zeleznic SR doslo k elektrifikacii jednosmernou sustavou 3 kV trati PreSov-Plaved-$tatna hranica
s Polskom v roku 1997, Cana-$tatna hranica s Madarskom v roku 1997 a Cadca-Skalité-$tatna hranica
s Pol'skom v roku 2002.

Elektricka trakcia 25 kV, 25 Hz (15 kV, 16,7 Hz) a Slovensku

Problémy s elektrickymi stratami pri elektrifikacii zeleznic jednosmernym pradom motivovali vyuzit’ pre
elektrifikaciu zeleznic striedavu napajaciu sustavu, pracujicu s podstatne vysSimi napatiami. Hlavnym
problémom tohto technického rieSenia bola nevyhnutnost usmernit a transformovat napatie na taku
uroven, s ktorou y dokazal pracovat v tych €asoch klasicky konstruovany pohon elektrického rudnia,
teda jednosmerny trakény motor. . Vyvoj v polovodi€ovej technike, konkrétne pokroky dosiahnuté v
kremikovych usmerfiovacoch, instalovatefnych do hnacich vozidiel v kombinacii s odbo&kovym
transformatorom, viedli roku 1959 k prijatiu vlddneho rozhodnutia o zavedeni striedavej napajacej
sustavy 25 kV, 50 Hz. Prvymi rusfiami tejto koncepcie boli dodnes vyuzivané rusne radu S 499.0 dobré
zname pod prezyvkou ,Laminatky®. Pre elektrifikaciu tymto striedavym systémom bola zvolena juzna
oblast Ceskoslovenska. Na Slovensku pre tento uéel boli vybrané trate Il. hlavného tahu v Useku



Bfeclav — Kuty — Bratislava — Stdrovo — hranica s Madarskom. Elektrifikacia sa zacala v roku 1966. Prvy
slavnostny vlak tahany prave laminatkou, pri prilezitosti otvorenia elektrickej prevadzky na trati Bfeclav
— Bratislava, presiel tento usek 10.11.1967. Touto sustavou boli dalej elektrifikované trate Bratislava —
Starovo v roku 1969, Komarno — Nové Zamky v roku 1969, Sturovo — Szob v roku 1971, Komarno —
Komarom v roku 1972, Sered — Galanta v roku 1979, Kuty — Jablonica v roku 1982, Sered — Leopoldov
— Trnava v roku 1984, Bratislava — Trnava v roku 1985, Nové Zamky — Surany — Palarikovo v roku 1986,
Leopoldov — Velké Kostolany — Brunovce v roku 1986, Kuty — Holi¢ —Hodonin v roku 1987, Brunovce —
Puchov v roku 1988, Bratislava-UNS — Bratislava-Petrzalka v roku 1988, a Bratislava-Petrzalka —
Rusovce v roku 1991. V roku 1991 sa zacali prace na poslednej
elektrifikacii striedavym systémom este v ramci CSFR na Uzemi
Slovenska trate Surany — Zvolen v Useku Surany — Levice. Po
rozdeleni Ceskoslovenska, vzniku Slovenskej republiky v roku
1993 a uz samostatnej éry Zeleznic Slovenskej republiky (ZSR)
doSlo k elektrifikacii striedavou sustavou 25 kV, 50 Hz
nasledujucich trati. Dokond&enie elektrifikacie trate Surany —
Zvolen v useku Levice — Zvolen vroku 1995 avroku 2006
pokradovanim elektrifikacie nadvazujuceho uUseku Zvolen -
Banska Bystrica spojenej s vystavbou trak&nej napajacej stanice
v Banskej Bystrice s moznostou napajat useky pokradujuce e 5
z Banskej Bystrice dalej. Ani prevadzka na tratiach elektrifikovanych strledavou napajacou sustavou sa
nezaobislo bez problémov. Problémy spbsoboval predovSetkym narazovy vietor, ktorého narazy
rychlostou vaésou ako 80km/hod negativne pésobili na lahSiu zostavu trakéného vedenia oproti tazsej
jednosmernej zostave. Pri€inou bolo prilis§ lahké trakéné vedenie s velkym rozpatim stoziarov.
V pociatkoch zavadzania striedavej sustavy, komplikacie spdsobovali tiez trakéné transformatory v
napajacich staniciach a izolatory v bratislavskom tuneli, znecistované najma v prvych rokoch prevadzky
sadzami eSte dosluhujucich parnych rusiov. V suvislosti so zelezni€nym spojenim medzi Slovenskom
a Rakuskom cez Kittsee a jej o najjednoduchsou organizaciou dopravy, bez potreby viacsystémovych
hnacich vozidiel, bol v roku 1998 elektrifikovany kratky usek zo Statnej hranice do Zelezni¢nej stanice
Bratislava-PetrZzalka 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 napajacich sustav bol vyrieSeny jednoduchym vzduSnym
delenim trak&ného vedenia na $irej trati. Na vnutro$tatnej sieti ZSR je mozné takyto styk vidiet blizko
pri Pichove, konkrétne v Gseku Puchov-Belusa. Dalsi styk DC a AC sUstavy je mozné vidiet na hranici
s Madarskom v useku Cana-Hindasnémeti. Problémy so zdihavymi preprahmi na styku dvoch
napajacich sustav vyrieSili tzv. dvojsystémové rusne, pouzitefné na obidvoch, resp. dnes uz aj na
viacerych trakénych sustavach.

Elektrifikacia trati na Slovensku v sii¢asnosti a v budicnosti

Aj ked sa zd4a Ze v su€asnosti je elektrifikacia na Slovensku v utime nie je tomu celkom tak. S postupnou
modernizaciou trati ZSR patriacich do medzinarodnych koridorov 1V, Va a VI (v sulade s normami
AGC/ACTC) prebieha aj rekonstrukcia resp. novobudovanie trakéného vedenia zostavy J/S pre rychlost
160 km/hod. Tato zostava s doplnkami vyhovuje pre rychlost aZz do 200 km/h. Su€astou modernizacie
trati je aj zmena trakéného sustavy z jednosmernej trakénej pradovej sustavy 3 kV na striedavu sustavu
25 kV 50 Hz podla vladneho rozhodnutia z predo$lych rokov &im by sa mala postupne zjednotit’ trak&na
sustava. Takyto systém zmeny sustavy sa uz aplikuje na modernizovanych usekoch kde doteraz bola
jednosmerna  sustava ato
pouzitim komponentov
vyhovujucich pre DC iAC
sustavu. Napriklad izolatory na
takomto  trakénom  vedeni
jednosmernej sustavy 3 kV
vyhovuju napatovej hladine
striedavej sustavy 25 kV.

s Kortidor €islo IV

s Koridor ¢islo Va

Koridor €islo VI



Okrem takejto podoby elektrifikdcie trati su realne plany aj do buducnosti rozsirit’ siet’ elektrifikovanych
trati ZSR. Zelektrifikovat v najbliz§om &asovom horizonte niekolko rokov su projekty v réznom $tadiu
rozpracovanosti a pripravovana realizacia pre trate:
o Banovce nad Ondavou — Humenné
- realizacia stavby je planovana v programovom obdobi OPIl 2014 — 2020
**(,ZSR, Elektrifikacia trate Banovce nad Ondavou - Humenné, realizécia“),

. KoSice — Moldava nad Bodvou
- realizacia stavby je planovana v programovom obdobi OPII 2014 - 2020
**(,Elektrifikacia trate Haniska pri KoSiciach - Moldava nad Bodvou, realizacia®),
. Devinska Nova Ves — Marchegg
- realizacia stavby je planovana v programovom obdobi OPIl 2014 - 2020 -

**(,Elektrifikacia trate Devinska Nova Ves - $t. hranica SR/A, realizacia®).

Dalsie uvazované elektrifikacie trati ZSR su:

. Leopoldov — Nitra — Surany,
° Zvolen — Filakovo.
Poznamka:

** Zoznam projektov Operacného programu Integrovana infrastruktira 2014 — 2020 v platnosti od
27.05.2016. Operacny program Integrovana infrasStruktira je strategicky dokument, prostrednictvom
ktorého budu najblizSich desat’ rokov Eerpané peniaze z fondov Eurépskej tnie na dopravu a rozvoj
informacnej spolo¢nosti na Slovensku. Operacny program Integrovana infraStruktiara bol schvaleny
Eurépskou komisiou dria 28.10.2014.

Slovo na zaver

Aj ked v suvislosti s kratkozrakym odmietanim dalSej elektrifikacie i vysokopostavenymi pracovnikmi
vtedaj$ej Vychodnej drahy CSD v 60. a 70. rokoch bola elektrifikacia neraz ohrozena, podarilo sa tieto
pesimistické nalady prekonat aj vdaka energetickej krize po roku 1974. K odvrateniu takychto uvah
prispel aj narastajuci vyznam ekologickych argumentov v prospech elektrifikacie. Mozno konstatovat,
ze elektrifikacia zeleznic na uzemi Slovenska bol krok spravnym smerom. O raste podielu elektrickej
trakcie na prepravnych vykonoch vtedaj$ich CSD svedéi nasledujica 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 sugasnosti ZSR spravuju 3 623 kilometrov (km) trati, t. j. 6 881 km kolaji normalneho, $irokého a
Uzkeho rozchodu trati a 1 923 km trati so zabezpe&ovacim zariadenim. 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 diZzkou 46,762 km a 2 333 Zelezniénych priecesti, z toho 1 160 zabezped&enych. Portfélio
objektov, ktoré ZSR spravuju, tvori 3 776 budov.

Zdroj:

- sukromna zbierka autora

- sukromna zbierka obce MarkuSovce

- Ing. Vladivoj Vykruta, Pfiprava elektrizace trati na Slovensku v obdobi Il. svétové valky
- archiv Mizejno dokumentaéného centra ZSR

- archivZSR

Pozn. cely ¢lanok najdete na http://www.zsvts.sk/projekty/vts-news/nosné €lanky
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