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OPATRENIA NA ZVYSENIE KAPACITY TRATOVEHO USEKU
DRIENOVSKA NOVA VES - KYSAK

MEASURES TO INCREASE THE CAPACITY OF THE TRACK
SECTION OF THE DRIENOVSKA NOVA VES - KYSAK RAILWAY

LINE
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Summary

Zelezni¢nd doprava je kontinudlny proces, ktory musi byt koordinovany na vsetkych tirovniach riadenia
a je determinovany technologickymi postupmi. Z technologického hladiska je déleZité sprdvne urcit
prakticku priepustnost’ tratového tseku, nazyvanu aj kapacita Zeleznicnej infrastruktiry. To znamend,
akou vlakovou dopravou mozno zataZit tratovy tsek tak, aby vykazoval dostatocnt stabilitu viakovej
dopravy aj pri prevddzkovych nepravidelnostiach. Cldnok je zamerany na spésob zvysenia kapacity
tratového tseku Drienovskd Novd Ves - Kysak s vyuZitim metddy stanovenia praktickej priepustnej
vykonnosti vo vyhl'adovom grafikone. Podrobné stanovenie casov obsadenia tiseku pri sti¢asnom stave
a pri aplikdcii jednotlivych ndvrhov ndm poskytuje informdcie o dalSich moZnostiach modernizdcie
Zeleznicnej infrastruktiiry v SR. Cldnok popisuje a hodnoti vyhody a nevyhody jednotlivych ndvrhov na
zvySenie kapacity skimaného tratového useku. V rdmci budicej modernizdcie Zeleznicnej
infrastruktiry tohto tratového tseku je potrebné tieto opatrenia realizovat, nakol’ko skiimany tratovy
usek je sucastou RFC koridoru. Zdmerom je nielen zvysenie kvality Zelezni¢nej infrastruktury, ale aj
kvality ndkladnej a osobnej dopravy.

Zeleznicnd doprava, kapacita, modernizdcia, Zelezni¢nd infrastruktira

Railway transport is a continuous process that must be coordinated at all levels of management and is
determined by technological procedures. From a technological point of view, it is important to correctly
determine the practical throughput performance of the track section, also called the capacity of the
railway infrastructure. This means which railway transport can be used to load the track section so that
it exhibits sufficient railway transport stability even during operational irregularities. The article is
focused on the method of increasing the capacity of the track section Drienovskd Novd Ves - Kysak using
the method of determining the practical throughput performance in the anticipated timetable. The
detailed determination of the occupation times of the section in the current state and in the application
of individual proposals provides us with information about other possibilities for the modernization of
the railway infrastructure in the Slovak Republic. The article describes and evaluates the advantages
and disadvantages of individual proposals for increasing the capacity of the examined track section. As
part of the future modernization of the railway infrastructure of this track section, it is necessary to
implement these measures, as the examined line section is part of the REC corridor. The intention is not
only to increase the quality of railway infrastructure, but also the quality of freight and passenger
transport.

1 Zilinska univerzita v Ziline, Fakulta prevadzky a ekonomiky dopravy a spojov, Katedra Zelezni¢nej dopravy,
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1 UVOD

Ciel'om dopravnej politiky Eurépskej tinie (EU) je dosiahnut' do roku 2050 zniZenie emisii sklenikovych
plynov o 60 %, dopravny systém by sa mal stat' konkurencieschopnejsim a efektivnej$im pri vyuZivani
zdrojov. Aby sa to dosiahlo, viac ako 30 % cestnej nakladnej dopravy nad 300 kilometrov by sa malo do
roku 2030 presunut na iné druhy dopravy, ako je Zelezni¢na alebo vodna doprava, a viac ako 50 % by sa
malo presunut do roku 2050, ¢o ul'ahcia efektivne a zelené koridory nakladnej dopravy(Eurépska komisia,
2011). EU podporuje rozvoj koridorov Zelezni¢nej nakladnej dopravy (RFC). Existuje devit’ zavedenych
RFC zameranych na poskytovanie kvalitnych sluzieb Zelezni¢cnej nakladnej dopravy orientovanych na
zékaznika so zlep$enou kapacitou a harmonizovanymi technickymi normami (EU, 2010; RFC, 2019). RFC
posilnuju spolupracu medzi manazérmi infrastruktiry s cielom zvysit efektivnost cezhranicnej dopravy.

Optimalizacia vyuZivania Zelezni¢nej infraStruktiry je komplexnd a naro¢na uloha manaZmentu
ZelezniCnej infrastruktary (Pachl a White, 2004). Preto sa vykonavaju pocetné stidie kapacity, aby sa
zistilo, aku Cast dopravy navySe moZe absorbovat existujica infraStruktdra a kolko investicii si bude
vyzadovat nova infrastruktira (Khadem Sameni a Moradi, 2022). Vysledky tychto $tudii musia byt rychle
a presné, aby sa vedelo, kol'ko vlakovych tras moéze byt ponuknutych prevadzkovatel'om Zeleznicnej
dopravy a kol'’ko Zelezni¢nej dopravy moze podporovat sucasna siet (BeSinovi¢ a Goverde, 2018). Cielom
tohto ¢lanku je navrhnuat postupy, ktoré budu jednoducho a presne urcovat kvantifikaciu prinosov pre
zvySenie priepustnej vykonnosti trate. Pre prvotné odhady a hodnotenia investi¢nych opatreni je vyhodné
pouzit analytické metddy na urcenie priepustnej vykonnosti. Je potrebné taktiez skimat kvalitativne
faktory ukazovatel'ov kapacity.

2 STANOVENIE KAPACITY TRATOVEHO USEKU

Pri stanoveni priepustnej vykonnosti (kapacity) vo vyhladovom grafikone nie je k dispozicii
skonStruovany grafikon, a teda postup je zaloZzeny na Statistickom rozbore radu grafikonov pre podobné
prevadzkové podmienky, ako aj zo vSeobecnych zakonitosti a s vyuzitim teérie pravdepodobnosti. Pri
rieSeni je potrebné mat k dispozicii rozsah vlakovej dopravy podl'a jednotlivych druhov, predpokladané
jazdné casy, predpokladané prevadzkové intervaly a nasledné medzicasy, minimalnu hodnotu zaloZného
¢asu, ¢asovi hodnotu stalych operacif a ¢asovii hodnotu predpokladanych vyluk (Gasparik a Sulko, 2021).

V prvom kroku je potrebné stanovit pravdepodobnost jazdy jednotlivych druhov vlakov. Ak sa druhy
vlakov oznacia R, Os,, Pn a ich pocet Ng, Nos, Npy, bude ich sticet N. Potom pravdepodobnost jazdy vlaku
urcitého druhu bude (Gasparik a Sulko, 2021):

N

p(R) == 1)

R
N
A pravdepodobnost’ sledu dvoch vlakov (napriklad R, Pn) sa ur¢i vynasobenim ich pravdepodobnosti
(Gasparik a Sulko, 2021):

_ Mg, Nen _ Ngspn
PR, Pn) = "Ry 2En — TR 2)

Pravdepodobnost je veli¢ina relativna, preto namiesto pravdepodobnosti sledu vlakov je vhodnejsie
pracovat’ s pocetnostami ich vyskytu (Gasparik a Sulko, 2021):

h(R,Pn) = p(R,Pn) * N 3)

(4)

Ngr*Npn

h(R,Pn) =

Metodika stanovenia priepustnosti sa vykona pomocou tabul’ky 1.

Tab. 1 Metodika stanovenia pravdepodobnosti sledu vlakov na jednokol'ajnej trati; zdroj: (Gasparik a Sulko, 2021)
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Parny smer Neparny smer
t2 Y party z
t21 122 t23 t21 122 t23
jul N N21 N22 N23 N21 N22 N23 N2
t11 N11
Parny smer t12 N12
t13 N13
t11 N11
Nepdarny smer t12 N12
t13 N13 . . . . . . .
Xz N1 . . . . . . 1,000

Dal$im krokom na stanovenie priepustnej vykonnosti je ur¢enie najkrat$ich ¢asov obsadenia
medzistani¢ného useku. Vypocitame ich na zaklade poznania jazdnych ¢asov, prevadzkovych intervalov,
naslednych medzicasov, pripadne prirdZok na rozbeh a zastavenie. Vyndsobenim prislusnych poli
frekvencnej tabul'ky a tabulky najkratSich ¢asov obsadenosti dostaneme konec¢nu tabul'ku, ktorej sucet
udava celkovy ¢as obsadenosti medzistani¢ného tiseku véetkych vlakov Tobs (Cerna et al.,, 2018).

Pri stanoveni praktickej priepustnej vykonnosti sa zohladiiuje nielen potreba udrzby zariadenia
infrastruktiry, ale aj to, aby sa zariadenie vyuZzivalo aj na vykonavanie inych ¢innosti, nez ktorym primarne
slazi a na ktoré je urcené. Stanovenie zahina potrebny zalozny ¢as, teda na odstranenie pripadnych portach
alebo nezrovnalosti v Zeleznitnej prevadzke. Praktickd priepustna vykonnosti sa potom vypocita
(Gasparik a Sulko, 2021):

_ T=Typ+Tstal)

" tobsttdoa+trus (5)
kde:

e n prakticka priepustna vykonnost (kapacita) [vl.T-1],

e T vypoctovy cas, pre ktory sa pocita priepustna vykonnost [min],

o Ty celkovy cas, v ktorom je dané prevadzkové zariadenie vo vypoctovom case vylacené
z prevadzky pre predpisané prehliadky, opravy, idrzby [min],

o Tqa  celkovy Cas stalych manipulacii, teda ¢as v ktorom je dané prevadzkové zariadenie alebo
prvok obsadené v ¢ase T inymi lkonmi, ako v ktorych je zistovana priepustnost [min],

®  tops technologicky Cas obsadenia daného prevadzkového zariadenia alebo prvku jednym
vlakom, v ktorych je pocitana priepustnost [min],

®  taod priemerny ¢as pripadajuci na jeden vlak [min],

®  trus priemerny cas pravdepodobného vzajomného rusenia jazd vznikajiceho v miestach

mozného ohrozenia z dovodu nemoZnosti sucasnych jazd na danom zariadeni alebo prvku,
pripadajuci na jeden vlak [min].

3 ANALYZA TRATOVEHO USEKU DRIENOVSKA NOVA VES - KYSAK

Skuiimany tratovy usek je sucastou medzinarodnych Zelezni¢nych RFC koridoru. Preto je velmi ddlezité
zaoberat' sa otazkou kapacity tejto ZelezniCnej trate a navrhovat rieSenia pre zvySenie kapacity. Obrazok
2 znazornuje skimany trat'ovy tsek.
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Obr. 1 Znazornenie skimaného tratového useku; zdroj: (autori, podl'a www.zsr.sk

Tratovy tusek Licartovce — Kysak je technicky najnarocnejSou castou trate. Za nou je ustie krizovatky
Kysak, za ktorym st nad cestou 4 spojené mostné objekty. Zaroven je to jediny usek, na ktorom bola
vykonana komplexna rekonstrukcia.

Pri jazdnych ¢asoch vlakov premavajucich na tomto tiseku podl'a grafikonu vlakovej dopravy 2023/2024
(GVD ) aich objeme je celkovy Cas obsadenia tratovej kol'aje:

e Tops = 1324 min; priemerny ¢as obsadenia tratovej kol'aje jednym vlakom
® tos = 11,4 min; prakticka priepustnost

e n =112 vlakov/den; stupen obsadenia pravidelnou dopravou

e S,=0,67; sucinitel vyuzitia priepustnosti

e Kyp=72,4 %. Polet tras vlakov pre vol'na kapacitu

e Ny =27; ¢as pre pravidelné vyluky a udrzbu

L Tvyl =52 min.

Ukazovatele ako sucinitel’ vyuzitia priepustnosti Kvp a stupeii obsadenia pravidelnou dopravou So nam
podavaju informacie o vytaZenosti trati. Podl'a tychto ukazovatelov je porovnatelne vytazenych len
niekol’ko trati, ak berieme do uvahy len trate bez vyluky dopravnej sluzby.

Zo sucasného grafikonu vlakovej dopravy 2023/2024 boli zistené jazdné doby, z priloh c¢islo 15
prevadzkovych poriadkov prevadzkové intervaly. Casovii hodnotu stalych manipuldcif a predpokladanych
vyluk zo zoSita priepustnosti tratovych kolaji Zeleznic Slovenskej republiky (ZSR). Nasledne boli
vypocitané obmedzujice medzistani¢né useky, v ktorych je urceny optimalny spésob prevazania vlakov.
Jazdné doby typového Pn vlaku sd bez prirdzok a st uvedené v tabul'ke 2.

Tab. 2 Jazdné doby typového Pn vlaku [min]; zdroj: (autori, podl'a GVD 107A)
Parny smer  Neparny smer

Tratovy tsek PreSov - Kysak Kysak - PreSov j
Drienovska Nova Ves - DOV Licartovce 4 4,5 8,5
DOV Licartovce - Kysak 5 6,5 11,5

Vypocet sa vztahuje k hornej dopravni. Vzhl'adom na to, Ze ide o jednokol'ajnu trat, sledy vlakov musia byt
analyzované v Styroch kvadrantoch. Pre jednotlivé sledy vlakov su vypocitané cCasy obsadenia tobs.
Vypoctova tabul’ka ¢asu obsadenia pre tsek Drienovska N. Ves - Kysak pri sicasnom stave infrastruktary
je v tabul'ke 3.


http://www.zsr.sk/
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Tab. 3 Vypoctova tabul'ka ¢asu obsadenia tiseku Drienovska Nova Ves - Kysak; zdroj: (autori)

Parny smer Neparny smer
N=94 R 0s Pn Mn Nex Rv R 0s Pn Mn Nex Rv Errslbns]
11 19 13 1 0 5 11 17 10 1 0 6
1.25 1 2.15 2 1.47 1 0 0 0 0 079 1 1.25 2 1.93 2 1.13 1 0 0 0 0 1.02 1
R 1 6 6 8.5 17 8.1 8 105 0 7 0 61 6.1 1 2 1 2 1 1 1 0 1 0 15 1.5 435
2.15 2 3.72 4 2.55 3 0 0 0 0 137 1 2.15 2 3.33 3 1.96 2 0 0 0 0 176 2
Os 19 6 12 8 32 75 225 10 0 65 0 61 6.1 1 2 1 3.1 0 0 1 0 0 0 1 795
g P 13 1.47 2 2.55 3 1.74 2 0 0 0 0 094 1 1.47 1 2.28 2 1.34 1 0 0 0 0 121 1 65.5
@ 6 12 85 255 81 16 105 0 7 0 61 6 2 2 1 2 05 05 05 0 2 0 15 1.5
‘E Mn 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.0
A 6 0 7 0 6.5 0 9 0 61 0 61 0 1 0 1 0 1 0 1 0 1 0 1 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Nex 0 6.1 0 8.5 0 8 0 1005 0 71 O 6 0 1.5 0 0.5 0 0.5 0 0.5 0 2 0 15 0 0.0
Ry 5 0.79 1 1.37 1 0.94 1 0 0 0 0 051 0 0.79 1 1.23 1 0.72 1 0 0 0 0 0.65 1 255
6.1 6.1 8.5 8.5 8 8 105 0 71 O 6 0 0.5 05 1 1 1 1 1 0 05 0 0.5 0.5
Ex 11 1.25 1 2.15 2 1.47 2 0 0 0 0 079 1 1.25 1 1.93 2 1.13 1 0 0 0 0 1.02 1 100.0
101 101 115 23 12.5 25 135 0 115 0 95 9.5 7 7 5.5 11 75 75 55 0 75 0 71 7.1
Reg 17 1.93 2 3.33 3 2.28 2 0 0 0 0 123 1 1.93 2 2.98 3 1.75 2 0 0 0 0 1.58 2 172.0
. 10.5 21 12.1 36 14.5 29 141 0 135 0 10 10 9 18 7.1 211 95 19 65 01 95 0 91 18.1
E 10 1.13 1 1.96 2 1.34 1 0 0 0 0 0.72 1 1.13 1 1.75 2 1.03 1 0 0 0 0 093 1 92.0
5 105 105 121 24 155 155 151 0 121 0 105 105 7 7 5.1 10 75 75 51 0 75 0 71 7.1 ’
fg Fe 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.0
2 135 0 15.1 0.1 16 0 171 0 151 0 12 0 13 0 111 0 135 0 10.5 0 135 0 131 0
Fex 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0.0
10.5 0 115 0 14.5 0 141 0 111 0 105 0 6 0 5.1 0 6.5 0 4.5 0 65 0 61 0
Loc 6 1.02 1 1.76 2 1.21 1 0 0 0 0 0.65 1 1.02 1 1.58 2 0.93 1 0 0 0 0 084 0 76.0
101 101 105 211 115 115 125 0 115 O 10 10 6 6 5.5 111 65 65 55 0 65 0 6.1 0
Tobs [min] 87.5 187.0 135.5 0.0 0.0 58.0 44.5 61.0 43.0 0.0 0.0 37.5 654.0

Nasledne vypocitame vSetky pozadované kvalitativne a kvantitativne ukazovatele praktickej priepustnej
vykonnosti:

e Priemerny Cas obsadenia jednym vlakom tops = 6,74 mintty

e Cas medzier Tmed, = 734 mintit.

e Skutocny ¢as medzier pripadajtcich na jeden vlak tmedazskut = 7,57 minaty.

e Pozadovany ¢as medzier pre jeden vlak podl'a predpisu ZSR D 24 pre tops = 6,74 mintty je tmedPo% =
2,89 minuty.

e Prakticka priepustna vykonnost nprake = 144 vlakov za 24 hodin.

e Vyuzitie praktickej priepustnosti Kyrae = 97 / 144 = 67,36 %.

e Stupen obsadenia S, = Tobs / T = 0,673.

e Priemerna zaloha na jeden vlak Zpriem = Tmedz / N = 734/ 97 = 4,68 minuty.

Ked'Ze tmedP% < tmedsskut tak grafikon je realizovatel'ny, ¢o sme predpokladali vzhl'adom nato Ze idaje sme
mali zo skutocného grafikonu.

4 ZVYSENIE PRAKTICKE] PRIEPUSTNE] VYKONNOSTI SKUMANE] TRATE

Vjednotlivych navrhoch moznosti zvySenie priepustnej vykonnosti tratového iseku Drienovska Nova
Ves - Kysak je vzh'adom na zloZzenie dopravnych vykonov potrebné hodnotit niekol'’ko faktorov. Prvym je
zvySenie priepustnej vykonnosti. Druhym je redlna vyuZitelnost daného navrhu zpohladu
technologického. V ramci technologickej stranky spracovania daného navrhu je postidend aplikovatel'nost
variantov do grafikonu vlakovej dopravy, vzhladom na dodrZanie pripojov, skratenie prestojov vlakov
v tomto Useku, realizovatelnost taktového grafikonu (pre integrovany dopravny systém samospravnych
krajov Kosice a PreSov) a zniZenie prenosu meskania pri krizovani a pri obratoch suprav.

Navrh A - zvySenie tratovej rychlosti na 100/90 km/h v starom profile trate v iseku Drienovska
Nova Ves - Licartovce

Vtomto navrhu by doSlo k miernemu zvySeniu povodnej tratovej rychlosti 80 km/h ato upravou
prevysSenia v oblikoch a pri troch aj zmenou ich polomeru. Konkrétne od km 4,914 04 do km 5,376 73 by
zostala pévodna tratova rychlost 80 km/h, od km 5,376 73 do km 6,478 00 a od km 6,842 79 do km
8,007 61 by doslo k navySeniu na 100 km/h. Medzi km 6,478 00 a 6,842 79 by sa rychlost zvysila na 90
km/h. Pri realizovani je nutné upravit nastupiSte na zastavke Drienovska Nova Ves obec tak aby
vyhovovalo novej geometrickej polohe kolaji. TaktiezZ je potrebné upravit pribliZovacie Useky pre
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priecestia aby vyhovovali novej tratovej rychlosti. V tabul'ke 4 st pri jednotlivych oblikoch uvedené ich
polomery, sucasné prevysSenie kol'ajnicovych pasov, potrebné navrhované prevySenie pre prislusnu
rychlost’ podl'a Slovenskej technickej normy STN 73 6360-1 a nedostatok prevysenia pri navrhovanej
rychlosti.

Tab. 4 Navrh A - zmeny prevySenia v oblukoch; zdroj: (SR, 2015)

I - nedostatok

& obl. km poloha polomer obldka [m] prevysSenie [mm] prev{ienia [mm]
sucasny navrh sucasné navrh navrh
1. 4,914 - 5,377 378 378 136 101 99
2. 5,468 - 5,931 950 950 54 45 79
3. 6,110 - 6,221 1600 1600 30 45 29
4. 6,478 - 6,591 2600 3362 0 0 28
5. 6,591 - 6,843 405 405 128 114 122
6. 7,093 - 7,512 965 965 53 44 78
7. 7,729 - 7,835 2500 3600 0 0 33
8. 7,889 - 7,996 2500 3600 0 0 33

Navrh B - uplné zdvojkol'ajnenie tiseku Drienovska Nova Ves - Licartovce

Pri Uplnom zdvojkolajneni by dos$lo k prestavbe stanice Drienovskd Nova Ves nova tratova kol'aj bude
zaustena do stanic¢nej kol'aje ¢islo 3, vybuduje sa kol'ajova spojka medzi tretou a prvou kol'ajou. P6vodné
vchodové navestidlo sa presunie a preznaci na 1S, vybuduje sa nové vchodové navestidlo 3S. Zmeny su
znazornené na obrazku 2.
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Obr. 2 Uprava ZST Drienovska Nova Ves - navrh B; zdroj: (autori)

Vo vyhybni Li¢artovce sa upravi zhlavie, manipulacna kol'aj 3a sa prebuduje na dopravnud. Vybuduje sa
kol'ajova spojka z tretej na prvu kol'aj, preznaci sa sucasné navestidlo L na 1L. Vybuduje sa nové vchodové
navestidlo 3L. Upravi sa sicasné nastupiste zastavky Drienovska Nova Ves obec, tak aby vyhovovalo nove;j
geometrickej polohe kolaji (GPK). Vybuduje sa nové nastupiSte pre nova tratova kol'aj. Pévodné
priecestné zabezpecovacie zariadenie (PZZ) vkm 6,773 cez cestu 1. triedy bude nahradené
mimoturoviiovym kriZovanim. Situécia je zndzornenda na obrazku 3.
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Obr. 3. Uprava DOV Licartovce a prilahlého tratového tiseku smer Drienovska Nova Ves - navrh B; zdroj: (autori)
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Navrh C - zvy$enie trat'ovej rychlosti na 100 km/h v starom profile trate v iseku Licartovce - Kysak

ZvySenie rychlosti by bolo medzi km 2,805 a dial’kovo ovladana vyhybna (DOV) Li¢artovce na rychlost 100
km/h a to zvySenim sticasného prevySenia v oblikoch. V tseku kde ddjde k navySeniu tratovej rychlosti
sa nenachadza Ziadna zastavka, takZe nebude potrebné kvéli zmene GPK upravovat hrany nastupisk ako
v predchadzajucich variantoch. Pri realizacii nebude potrebna tprava na ziadnych pril'ahlych objektoch
a zariadeniach z dovodu upravy GPK a nivelety tratovej kol'aje. Ale vplyvom zvySenia tratovej rychlosti
bude potrebné upravit kilometrické polohy ovladacich tsekov priecesti vkm 2,033 a 4,020. V tabul'ke 5
su pri jednotlivych oblikoch uvedené ich polomery, sicasné prevysenie kol'ajnicovych pasov, potrebné
navrhované prevySenie pre prisluSnd rychlost podla STN 73 6360-1 anedostatok prevySenia pri
navrhovanej rychlosti.

Tab. 5 Navrh C - zmeny prevysSenia v oblukoch; zdroj: (SR, 2015)

I - nedostatok

& obl. km poloha polomer oblidka [m] prevySenie [mm] prevy¥enia [mm]
sucasny navrh sucasné  navrh navrh
1. 2,962 - 3,331 575 575 62 114 99
2. 3,599 -4,063 940 940 20 27 99

Navrh D - vybudovanie automatického hradla

Logickym miestom pre vybudovanie automatického hradla (AH) by bolo v blizkosti priestorov byvalého
hradla ObiSovce. Vzhl'adom nato Ze tento medzistani¢ny uUsek je na tratovom tseku PreSov - Kysak
pomerne kratky, km polohy vchodovych navestidiel st 3,833 a 1,070. Vzhl'adom nato Ze v Li¢artovciach
nie je dostatok priestoru pre vybudovanie d'alSej stani¢nej kol'aje a takmer vSetky vlaky osobnej dopravy
sa krizuju v DOV Licartovce tak s AH v ObiSovciach budeme uvazovat len pri ¢iastocnom zdvojkol'ajneni
prilahlého useku.

Navrh E - ¢iastoc¢né zdvojkol'ajnenie Gseku Licartovce - Kysak

Kvoli nestabilnému podloziu pri rieke Svinka a zlym priestorovym pomerom ¢iastocné zdvojkol'ajnenie
bude v iseku DOV Licartovce - ObiSovce. Zdvojkol'ajnenie bude na zdklade geologického prieskumu bud’
len po zarez pred ObiSovcami alebo az za zastavku ObiSovce. Pre potreby diplomovej prace uvazujeme s
pozitivnymi vysledkami prieskumu v casti oblika vedenom vzareze (km 2,085 az 2,736)
a zdvojkol'ajnenim v iseku km 1,800 az DOV Licartovce. Situacia je zobrazena na obrazku 4.

P75 37 km 2,033
FZ5 27 km 4,020

Kysak 2Lo km 1,820 25km 3,833 DOV Licartovce

DS km 1,070 00+ Lkm 5,116
Q0-1 yd 1 Qo+
OO 0O~ | obifouce (20 0] F /3
S50km 1,700 1Lokm 1,820 ELEED 15 km3,333‘/"”
E‘.I'IEEka
kolaje: dopravna sufasny ELemeian\( ostrovné nastupistie
manipulatna odstranit navrhované nastupiitie
vietkova vybudovat gl.'lrmrﬁu\ré pre:h.mustik\f;

Obr. 4 Uprava DOV Li¢artovce a prilahlého tratového tseku smer Kysak - navrh E; zdroj: (autori)

V ObiSovciach sa vybuduje trojica oddielovych navestidiel kryjtcich vyhybku medzi tratovymi kol'ajami,
v smere z Kysaku bude navestidlo zavislé od ¢innosti PZZ v km 2,033. Oddielové navestidla v smere do
Kysaku budt sucasne plnit’ funkciu predzvesti vchodového navestidla DS. Pre novovybudovanu kol'aj sa
vybuduje nové nastupiste.

Zhlavie v DOV Licartovce bude prebudované, vybuduju sa nové kol'ajové spojky medzi trat ovymi kol'ajami.
Zbtura sa stard budova dopravnej kancelarie, ktora sa doteraz vyuzivala ako sklad, predovSetkym maziva
a prenosnych vymenovych zdmok pre dozorcu vyhybiek ZST Drienovska Nova Ves ktory ma na starosti
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vyhybky v DOV Licartovce. Upravi sa GPK, tak aby nevznikli protiobliky pri jazde do priameho smeru,
taktiez sa upravi poloha navestidiel a nastupist tak aby vyhovovali novej GPK.

Navrh F - Gplné zdvojkol'ajnenie tseku Licartovce - Kysak

Ide o najnaroc¢nejsi variant, vyZiada si mnoZstvo opornych a zarubnych murov, preloZenie vac¢siny sucasnej
kol'aje medzi km 1,800 a vchodovym navestidlo do ZST Kysak v km 1,070. TaktieZ bude nutné odkupit ¢ast’
pozemkKkov a vybudovat’ novu pristupovi cestu k susednym pozemkov, pretoze cast novej kol'aje bude
viest po stucasnej ucelovej komunikacii.

Dal$ou moZznost'ou vedenia druhej tratovej kol'aje je tunel ktory by sa vyhol sti¢asnej zastavke Obisovce.
Tunel by bol mierne krats$i ako vedenie tratovej kol'aji popri sticasnom trasovani v odreze a aj tak je
potrebné budovat mohutné mury na rozsirenie Zeleznicného zvrsku. Tunel by sa nevyhol ObiSovciam
uplne, trat’ by $la len tesne okolo ObiSoviec ale len okolo chatovej oblasti. V tomto pripade by bolo nutné
vybudovat nové pristupové cesty do chatovej oblasti, vratane nového podjazdu a odkupit vacsie mnoZstvo
pozemkKkov a vzh'adom na zmenu trasovania. Situacia je znazornené na obrazku 5 a 6.

P 37 km 2,033
P 27 km 4,020

Kysak 25 km 32,833 DOV Liéartovce
205 km 1,070 CD* l-m o Lkm 5,116
ps km 1,070 Q0= 1 oo+
105 km 1,070 O0=I Obifovee =00 L3 3
AT 15 km3;333}/.""
4
{Vletka
kolaje: dopravna sufasny iLemeEan\( oELrovné nastupittie
manipulaéna odstrénit _navrhované nastupistie
vletkova vybudovat gl.'lrnvﬁ:wé pre:h.mnstilo,r;

Obr. 5 Uprava DOV Li¢artovce a prilahlého tratového tiseku smer Kysak - variant C4; zdroj: (autori)

Pri tiplnom zdvojkol'ajneni je poslednym problémom cestny nadjazd ponad Zilinské zhlavie ZST Kysak
v km 114,737 30. Druha tratova kol'aj bude vedena vpravo od stcasnej a bude zatistena pred tento most
(v smere z LicCartoviec). V pripade vedenia vl'avo od sicasnej kol'aje a zaustenia za most by bola nutna
komplexna prestavba mostného objektu ktory je jedinou pristupovou komunikaciou pre motorové vozidla
do vacsiny obce.

7 km 114,737 30
5 cestny
3 \ most Mala Lodina
1 \ 15 km 116,135
1a 1b 1c 1c m-|
2 ?\/2{1 2c 2c /
4 00~
[ 25 km 116,135
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rampa ; 20a drovfové prech.mostiky $ 777777777777777777777777
- suasny
-, Vletka 1DS km 1,070 2D5 km 1,070 odstranif

InZinierske stavby DS km 1,070 vybudovat

Licartovce
Obr. 6 Uprava Zilinského zhlavia ZST Kysak - variant C4; zdroj: (autori)

Vybuduje sa nova kol'ajova spojka medzi prvou a druhou stani¢nou kol'ajou od ktorej péjde nova druha
tratova kol'aj smer Licartovce. Vedena bude vl'avo v smere od konca trate ,2a“, cez kysacku spojku ,4a“
a prebudovanu sucasnu odvratna kol'aj ,4c“ nasledovat bude kol'ajova spojka medzi prvou a druhou



Perner’s Contacts 19(1), 2024

tratovou kol'ajou a novy mostny objekt pre druht tratovi kol'aj smer Licartovce. TaktieZ sa vybuduje nova
odvratna kolaj ,4c“. V tabulke 6 su jednotlivé kvalitativne a kvantitativne ukazovatele praktickej
priepustnej vykonnosti stanovené z prislusnych tabuliek ur¢ovania obsadenosti.

Tab. 6 Kvalitativne a kvantitativne ukazovatele praktickej priepustnej vykonnosti; zdroj: (autori)

Proposal B1+C1 B2 C3 C4 B2 +C3 B2+C4 parny BZTC4

neparny
Tobs 598,0 600,0 518,0 549,5 432,0 304,5 336,0
tobs 6,16 6,19 5,34 5,66 4,45 6,48 6,72
Tmedz 790,0 788,0 870,0 838,5 956,0 1083,5 1052,0
tmedzSkut 8,14 8,12 8,97 8,64 9,86 23,5 21,4
tmedzPOZ 2,69 2,70 2,42 2,53 2,12 2,80 2,88
Nprakt 156 156 178 169 211 149 144
Kprakt 51,9% 51,9% 45,5% 47,9% 38,4% 31,5% 34,7%
So 0,5170 0,5186 0,4526 0,4780 0,3834 0,3142 0,3458
Zpriem 5,45 5,42 6,55 6,12 7,74 20,25 18,16

5 ZAVER

ZvySenie tratovej rychlosti v starom profile trate — Hlavnym prinosom tychto navrhov je skratenie
jazdnych déb vlakov. Cestovna doba medzi PreSovom a Kysakom sa v oboch smeroch, pri rychlikoch skrati
zo sucasnych 16 minudt na 13 minut. Pri osobnych vlakoch z 22 mintit na 17 mintt. Pri Pn vlakoch v smere
z PreSova do Kysaku z 20 na 17 mintt a v opa¢nom smere z 20,5 na 19 minut. Tento rozdiel je spdsobeny
vySkovym charakterom trate kde vsmere z Kysaku do PreSova vlaky uZz v stanici zacinaju stupat
s tratovym odporom 15 %o. Vd'aka skracovaniu cestovnych déb sa podstatne zvysi sticasna priepustnost.
V tseku PreSov - Drienovska Nova Ves zo sucasnych 118 na 146 a v useku Drienovska Nova Ves - Kysak
z 144 na 156 vlakov za 24 hodin.

Uplné zdvojkolajnenie tiseku Drienovska Nova Ves - Li¢artovce - Vyhodou zdvojkol'ajnenia je Ze sa vlaky
budu kriZovat' na trati a nie vo vyhybni ¢o bude mat za nasledok zamedzenie pravidelnému prenaSaniu
mesSkani vlakov osobnej dopravy pri pravidelnych kriZovaniach v DOV Licartovce. TaktieZ to pomdze
trasovanim nakladnych vlakov ktoré maja problém s krizovanim v DOV Licartovce ktora je vo velkom
stipani 12 aZ 13 %o ktoré spolu oblikom ktory zniZuje ti¢inok taZnej sily vyrazne stazuji rozjazd tazkych
a dlhych nakladnych vlakov. V synergii o zvySenim tratovej rychlosti v iseku Drienovska Nova Ves -
Pre$ov by bolo mozné upravit kriZovania osobnych vlakov v tiseku Pre$ov - Lipany a prediZit kratke
obraty v Lipanoch. Zpohladu praktickej priepustnej vykonnosti napriek zdvojkolajneniu useku
Drienovska Nova - Licartovce sa priepustna vykonnost useku Kysak - Drienovska Nova Ves nezvysi.
Nevyhodou je potreba tpravy zhlavi a stani¢nych zabezpecovacich zariadeni v ZST Drienovska Nova Ves
a DOV Licartovce. Taktiez je potrebné upravit zastdvku Drienovska Nova Ves obec a vybudovat tam
zabezpeceny prechod pre pesich. Okrem toho je potrebné vybudovat mimouroviové kriZovanie namiesto
PZZ v km 6,773 cez ktoré prechadza cesta I. triedy.

Ciasto¢né zdvojkol'ajnenie iseku Li¢artovce - Kysak - Podobne ako pri navrhu B2 je vyhodou tohto navrhu
Ze vlaky sa nebudud krizovat vo vyhybni ale na trati. Sicasne dojde k eliminacii prenasania meSkani
osobnych vlakov, ktoré meskajui predovsetkym od Kysaku kde ¢akaju v ramci ¢akacich ¢asov na rychliky
a expresy zo smeru Poprad - Tatry a Zilina. Pre ndkladné vlaky bude vel’kou vyhodou Ze budii schopné
krizovat na vrchole stipania na ObiSovce , vdaka Comu sa im bude jednoduchS$ie rozbiehat ako
v Lic¢artovciach kde tratovy odpor je 15 %o, zatial’ ¢o v ObiSovciach by to bolo pod 10 %o. Pri tomto navrhu
sa priepustna vykonnost trate zvysi na 178 vlakov za 24 hodin. Nevyhodou je potreba vybudovania
rozsiahlych opornych murov v ObiSovciach. NavySenie hluku v obci pri pripadnych kriZovaniach az
v priestoroch zastavky ObiSovce, eliminacia brzdenia prechadzajucich vlakov cez vyhybku bude zaistena
pouzitim vyhybky ktora vyhovuje tratovej rychlosti 70 km/hod. Bude potrebné v priestoroch zastavky
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vybudovat’ nové nastupisSte pre druhua tratova kolaj, prebudovat zhlavie v DOV Licartovce a tprava
stani¢ného zabezpecovacieho zariadenia DOT Licartovce - Kysak.

Uplné zdvojkol'ajnenie tiseku Li¢artovce - Kysak - Vyhodou variantu je Ze do odbo¢nej stanice Kysak bude
zaustena dvojkol'ajna trat' to bude mat za nasledok nulové prendSanie mesSkani v smere do Kysaku.
Vopacnom smere vdaka zvySeniu tratovej rychlosti viseku PreSov- ObiSovce vyraznd redukciu
prenasania meskani do vysky 5-8 minut podl'a konstrukcie GVD. Zakladnou nevyhodou tohto navrhu je
zavislost jeho realizacie od vysledkov geologického prieskumu. VzhI'adom nato Ze a svah v ObiSovciach uz
v minulosti pri povodniach zosunul, bolo technicky naroc¢né rozsirit Zelezni¢ny zvrSok natol’ko aby mohli
byt vedené dve tratové kolaje. Vyziadalo by si to zna¢né finan¢né prostriedky a mnoZstvo opornych
murov. Vzhl'adom na horSie priestorové podmienky bude nutné odkupit susedné pozemky a nahradit
pristupovi cestu do chatovej oblasti. TaktieZ by kvo6li priestorovym pomerom muselo byt preloZenych
priblizne 40% dizky tratovej kolaje. Navrh sivyziada tpravu zhlavi a stani¢ného zabezpecovacieho
zariadenia v DOV Licartovce a ZST Kysak. Vybudovanie nového nastupista v Obi$ovciach.

»Tato praca bola podporena Agentirou na podporu vyskumu a vyvoja na zdklade Zmluvy ¢. APVV-19-
0444."
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