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Uvodem

Vystavba traté Bratislava — Zilina byla rozdélena na etapy, pricemz prvni kolej (viz slovni-
¢ek) v Ziling byla zprovoznéna 1. listopadu 1883. Druha kolej byla uvedena do provozu v roce
1904. Celkova délka traté je presné 200 kilometra. Trat’ ma ¢islo 125.

V roce 2002 bylo rozhodnuto o koridorizaci trat¢ Trnava — Nové Mesto nad Vahom na
rychlost 160 km.h™, aby trat’ mohla byt zafazena do sité mezinarodnich Zelezni¢nich koridora jako
koridor Va Bratislava — Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou. Pavodni rychlost traté byla 120 km.h™.
Stavba je prvni etapou projektu ,,Modernizace Zelezni¢ni trat¢ Trnava — Nové Mesto nad Vahom*.
V soucasnosti je hotova koridorizace Useku Bratislava — Trnava.

Na rekonstrukci spolupracuje mnoho firem, napiiklad Betamont, ELTRA, GJW Praha, Slo-
venské tunely a Zelezni¢ni stavby Bratislava. Modernizaéni prace zacaly v listopadu 2005. Cena
stavby je 3,5 mil. euro, tedy asi 3,4 mld. slovenskych korun.

Jak jiz bylo fe¢eno, modernizuje se na tratovou rychlost 160 km.h™. Takové rychlost se dé&
dosdhnout zejména na dlouhych rovnych Usecich bez prudkych oblouki. Diky vhodnym zemépis-
nym podminkam (trat’ prochazi Podunajskou niZinou a rovinami podél Vahu), je tento poZadavek
splnén. Zvyseni rychlosti 0 40 km.h™ se zda byt nizké. Viyssi rychlosti brani nedostatek financi (coz
je neustaly problém nejen na Slovensku), ale i absence lokomotiv a vozi schopnych dosahovat vy-
sokych rychlosti. Piesto, pokud by se v budoucnu zvy$ovala rychlost o dal$ich 40 km.h™, tak by to
nemél byt az tak velky problém. Diky piiznivému trasovani by pi rychlosti 200 km.h™ byla velkéa
¢ast traté sjizdna pro vlaky s béznou konstrukci. Vlaky s vyklopnymi skiinémi (naptiklad Pendo-
lino) by mohly stejnou rychlosti projizdét jeste delSi Useky.

- —1— Welké Kaostolany; 71,280
Usek Leopoldov — Velké Kostolany '
Trat' je dvoukolejna, elektrifikovana, o rozchodu e ety ces 0.8
1435 mm a Usek Leopoldov — Verkeé Kostolany méii 7,64
km. Trat’ je téméef cela p¥ima, mimo nékolika kratkych a
témaf nepostiehnutelnych oblouké vyrovnavajicich oso- T Mesmrod
vou vzdalenost koleji a korigujici smér se na trati nachazi
pouze jeden vyznamny oblouk a to o poloméru 1070 me-
tra pred stanici Velké Kostolany. Trat’ stoupa nejvyssim
stoupdnim 2%o. smérem k Velkym Kostolanom. Na trati
jsou tti body zastaveni:
Hi;i:gifé ZZ Podchod Madunice; 67,865
e nadrazi Leopoldov 63,640 km ORI T OTEE T opusts 67,409
e zastavka Madunice 67,885 km
e nadraZi Velké Kostolany 71,280 km
- Silnigni nad jezo; 66,601
V Gseku se na 64,5 km smeérem na Velké Kos- T Tropeen ResE
tolany se napojuje trat’ Leopoldov — Hlohovec — Nitra T Cervenik II; 65953
(trat’ 141).
Trat’ prekracuje na 66,601. kilometru nadjezd sil- 1 fervontk 1, £5.162
nice I. tiidy ¢. 61 Senec — Trnava — PieStany — Nové
mesto nad VVahom — Trendin — Dubnica nad VVahom. Na L Trat Leopoldov -
trati za obvyklych podminek panuje pravostranny provoz. ahoves; 845
Prvni kolej vede z Leopoldova do Kostolian, druha kolej
vede z Velkych Kostolian do Leopoldova. Elektricka na- —L Leopaldov; 63,640
pajeci soustava trati je 25 kV pfi frekvenci 50Hz. Schéma traté s uvedenymi kilo-

metry. Poméry vzdalenosti odpo-
vidaji skutecnosti.



Usek Leopoldov — Velké Kostolany je rozdélen do t¥i stavebnich celka:

e UCS 15; 61,225 — 65,000 km zahrnuje nadrazi Leopoldov, kratké tseky trati 125 pied i za

nadrazim a ¢ast traté 128 (Leopoldov — Sered’)

e UCS 16; 65,000 — 70,000 km zahrnuje vétsinu Gseku Leopoldov — Velké Kostolany a pravé

tomuto celku je zde vénovana pozornost.

e UCS 17; 70,000 - 73,343 km zahrnuje nadrazi Velké Kostol'any a cast traté za nimi (sme-
rem na Zilinu). Tento Usek se zac¢al modernizovat v prvni ¢tvrting roku 2007.

Nadrazi Leopoldov

Leopoldov je vyznamny Zelezni¢ni uzel na Slo-
vensku. Vedou odsud traté smérem do Bratislavy, Nitry,
Ziliny a Galanty. NadraZi je situovano na zapadnim
okraji mésta Leopoldov. Pied rekonstrukci mélo 30 ko-
leji véetné odstavnych, po rekonstrukci jich je 26. odbo-
cuje z n¢j vlecka do Lihovari. Jedna z koleji nadrazi je
prodlouzena a pokracuje asi 500 metra podél koleje
z Velkych Kostolian. SlouZila jako vytazn4, ale dnes se
nepouziva. Z této koleje se napojuje rozsahly vleckovy
systém, ktery vede mimo jiné i do znamych Lihovard.

Né&draZi je vybaveno ¢elni a boc¢ni nakladaci
rampou, obrysnici a kapacitami pro piekladku zbozi a
nakladu. Soucasti nadrazi je odbavovaci hala. V hale je
okénko informaci a prodeje listka. V jedné budové na-
drazi a v blizkém byvalém kulturnim domé se nachazi
nejvétsi antikvariat ve stredni, ne-li rovnou v celé Ev-
ropé. Jmenuje se ,,U Prednosty stanice®. V okoli nadrazi
jsou skladovaci plochy pro piepravovany material. Sou-
¢asti nadrazi je i mensi depo.

Na vlaky navazuji autobusy na zastavce Leopol-
dov, Zeleznicn4 zastdvka. Nadrazi Leopoldov se
V jizdnich fadech znaci pouze jako Leopoldov. To vSak
neni jedina zastavka v Leopoldové, neb na trati Leopol-
dov — Nitra osobni vlaky stavi na Leopoldov zastavka.
Naché&zi se v blizkosti zname trestnice.

PrestoZe se tato prace zabyva usekem Leopoldov
— Velké Kostorany a nikoliv stanicemi samotnymi, pfi-
pomenu, co vSechno se v ramci rekonstrukce zmenilo.
Byly Uplné zrekonstruovany néstupisté, zhlavi nadrazi
byla vyménéna vcetné trolejového vedeni, bylo zave-
deno nové zabezpecovaci zaiizeni.

Hlavni budova nadrazi
{27.10.2006}
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Ukonceni byvalé vytazné
{26.10.2006%}

koleje.



Pohled na budovu
padu. {25.7.2006}

Pohled ze severu na stojan na
kola. {12.5.2006%}

vychodu, tedy od prijezdové cesty. {18.11.2006}%}

ici z

Pohled na stan

Zavory na prejezdu v dobg, kdyz
tam jeste byl. {28.5.2005}%}

Foto: Branislav Grebeci, viz Pra-
meny

Zastavka Madunice

Zastavka Madunice je vzdalena od stiedu obce
asi kilometr a pul. Vedle byvalého GUrovinového piejezdu
stoji hlavni budova, kde se kdysi prodavaly jizdenky a
bylo tam stanovist¢ zavoréie a hradlare, le¢ to se
s rekonstrukci piejezdu a prodejem listkti ve vlacich
zmenilo. Vice v kapitole o rekonstrukci. Nejblizsi auto-
busové zastavka je asi tii ¢tvrt¢ kilometru odsud ve vsi
_ : ; — Madunice, Obchodné stredisko.

e | — | - Zajimavosti maZe byt, Ze koncem vélky se na
Zastavka Madunice v dob& pred re- padé schovaval némecky vojak. Dopadlo to pro ngj

konstrukci. {3.6.2005} dobie, byl odevzdan Cervenému kiiZi.
Foto: Peter Bado, viz Prameny




Nadrazi Velké Kostolany

Né&draZi Velké Kostolany je od centra obce
vzdaleno vzduSnou carou asi ¢tyfi kilometry. Nadrazi
pied rekonstrukci mélo devét koleji, po ni bude mit ko-
leji osm. Nadrazi je uréeno piedevSim pro nakladni do-
pravu. Z nddraZi jsou vyvedeny vilecky do

o Jaderné elektrarny Jaslovské Bohunice
e Kovosrotu
e spedi¢ni firmy HOPI

Vlecka do jaderné elektrarny se pouziva pro pie-
pravu jaderného paliva. Z této vlecky napojuji vliecky do
byvalého Hydrostavu a do arealu firmy, jejiz jméno se
mi nepodatilo zjistit.

V ramci rekonstrukce dojde ke rekonstrukci ko-
lejiste, vybudovani dvou nastupist’ a podchodu. Velkym
piinosem je vybudovani silniéniho nadjezdu. Kdyz zde
byl Groviovy piejezd, tak kvali vysoké frekvenci vlaka
zde byly dlouhé kolony ¢ekajicich vozidel. Zavory byly
navic spoustény i deset minut pred piijezdem vlaku.

Vedle stanice stavi autobus na zastavce Velké
Kosto/any, razcestie k Zeleznicnej stanici.

.,|:.

Stavedlo nadrazi Velké Kostolany.
{28.5.2005}

Foto: Branislav Grebecit

Pramen: Koniec mechanickych zavor
na trati Bratislava - Zilina;
vlaky.net

Zakonceni vlecky v arealu byva-
1ého Hydrostavu. {28.9.2006%}

Rekonstrukce trati

Aby mohlo byt dosazeno vysoka rychlosti a odpovidajici bezpe¢nosti provozu, je tieba aby
koleje velmi piesné dodrZovaly rozchod (spravna geometrie), aby kolejnice nemély vinky, trat’ musi
mit spolehlivé zabezpecovaci zatizeni, nesmi mit Uroviové piejezdy a piechody a musi splnovat

dalsi kritéria stanovena dle mezinarodnich norem.
Rekonstrukce spocivala v téchto ohledech:

Vyména kolejového svrsku

Rekonstrukce odvodnéni trati

Vyména trolejoveho vedeni

Dosazeni nového zabezpecovaciho zatizeni
Pretrasovani Useki u kterych je to tieba

~ v

Zvyseni unosnosti zemni plané — aby mohly t&ézsi vlaky projizdét vyssi rychlosti
Vybudovani mimouroviovych kiiZeni s ostatnimi komunikacemi

Rekonstrukce trati Leopoldov — Velké Kostolany probihala ve dvou etapach. Nejprve se
vyloucila z provozu 1. kolej, tedy smér Velké Kostolany. Po dokonceni se 1. kolej uvedla do pro-

vozu a vylougila se 2. kolej. Kazda etapa trvala téi mésice.

Oblouk u Verkych Kostol'an je nové veden tak, aby se dosahlo zvétSeni poloméru oblouku

z 1070 na 1210 metru.



Likvidace pavodniho télesa

Nejprve je potieba provést demontaz veSkerého
zatizeni a vybaveni trati. Jako prvni se odstranuje za-
bezpecovaci zatizeni a pak se stahne trolejové vedeni.
Staré sloupy trolejového vedeni jsou vykopany. Po-
stupné se odstranuje kolej. Za den se stahne 800 az
900 metru. Kolejova pole jsou roztridéna podle technic-
kého stavu. V pripadé dobrého stavu se pouziji pii opra-
vach méné vyznamnych trati, eventuelné se opravi,
bude-li to nutné. Pokud kolejova pole nejsou v dobrém
stavu, tak se rozmontuji a zlikviduji nebo se pouZiji na
jiné Ucely nez je vystavba traté.

V Madunicich se odstranuje nastupisté. Po od-
stranéni kolejovych rosti se kolejovy spodek odbagruje
az na zemni plan. Je vypraveno osm vlaka po dvaceti
vysypnych vagonech pro odvoz odtéZeného Stérku na
recyklacni zakladnu. DalSi sut’” se odvazi nékladnimi
auty. Znovu pouZzito na budovani nového spodku je az
85% Steérku. Odtézovanim konc¢i demoliéni faze stavby.

Zatimco se provadi demoliéni prace, na zvole-
nych mistech se kopou odvodinovaci piikopy. Jak po-
stupné kongi odtézovani spodku, na stanovistich Cerve-
nik 1, Cervenik I, a Madunice probihaji piedb&zné
prace na vystavbé podchodt. Berani se pazeni a hloubi
se jamy pro podchody.

Stavba spodku

Na vyrovnanou zemni plan se nanasi vapeno-
cementova smés. Ta se smichd se zeminou ze zemni
plané. Vysledna vrstva dosahuje sily 0,25 - 0,40 m. Ta
se vyrovnava graderem, zhutni vibra¢nim valcem a po-
kropi. Takto zpevnéna vrstva se pokryje Macritem. To
je geotextilie s vetkanou miizkou ze zesilenych umélych
vlaken. Ta zpeviuje podklad a hlavné zabranuje klou-
zani hornich vrstev. V tu dobu jiZ jsou uloZeny zaklady
pro sloupy trolejového vedeni. Na geotextilii se naveze
zakladni podkladova vrstva ze Stérkodrti. Ta se vozi
opét zejména vysypnymi vagony, ale i na nakladnich
automobilech. Podkladni vrstvy Stérkodrté jsou du-
kladné zhutnény. Na né se navazi vrchni vrstvy Stérku.
Za jeden den se naveze 400 délkovych metra Stérku.

Mezitim probihaji prace na vystavbé dvou pro-
tinlukovych stén chréanicich obce Leopoldov a Cervenik.
Stény jsou vyrobeny z prefabrikovanych paneld, které
se zasouvaji do betonovych | profild zakotvenych
Vv zemi.

" e o R B
Vyrazené zaklady sloupu
vedeni u Madunic.{27.9.2006}
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lIzolatory. Levy slou pravdépo-
dobng telefonu. Pravy, kdyz byl
jeste cely, visel ze sloupu tro-
lejového vedeni. {28.9.2006}

Pokladka Macritu né pripravenou
zemni plan. {28.9.2006%}

Pripravené zaklady pro sloupy
trolejového vedeni {26.10.2006}



Pokladka svrsSku

Pti rekonstrukci je svrSek tvaru S49 a R65 (v
kazdé koleji byl pouZit jiny) nahrazen svrSkem typu
UIC60, urcenym normou na Zelezni¢nich koridorech.
Navic se zméni upevnéni kolejnic z pevného na pruzné.

Na vyrovnanou vrchni vrstvu Stérku se poloZi
lehce ukotvena Sirokorozchodna pomocné drézka. Po ni
jezdi kolejovy jetab Donelli PTH 350. Donelli je po-
jizdny jefab uréeny pro rychlé pokladani prazca — za
den jich poloZi az 900 metrd. ProtoZze pomocna drazka
vede ne¢kolik desitek metrt soubéZné s norméalnéroz-
chodnou trati, Donelli najede nad ploSinové vagony
s praZci. PraZzce se upnou na zavésy. Donelli je schopno
najednou prenést 56 prazct. Po naloZeni se Donelli pie-
sune na misto pokladky. Prazce poloZi na zem a kazdy
druhy se odepne. Poté Donelli kazdy prvni prazec opét
zvedne, poodjede dale a poloZzi zbytek prazca.

KdyZ jsou poloZeny vSechny prazce, prijede za-
fizeni zvané pavouk, které disponuje dvéma dlouhymi
rameny a schopnosti ménit rozchod svych kol. Pavouk
se postavi na konec staré (normalnérozchodné) trati, do
ramen uchopi kolejnice z pomocné drazky a piesune je
do normalniho rozchodu 1435 mm. Poté se piesune do-
piedu na jiz srovnany Usek nove trati. Do ramen uchopi
dalSi metry kolejnic a presune je na své misto...

Pti pokladce prvni koleje jsou pouzity pasy o
délce 75 metra, pri pokladce druhé koleje maji pasy
délku 120 metra. Po pokladce se kolejnice svaiuji.

Svarovani kolejnic

Na koridorech se neponechavaji dilatacni me-
zery. Pnuti zptisobené zménami teplot se ¢astecné pre-
nasi do prazcu a ¢astecné ho musi kolejnice ,,snéSet".
Aby kolejnice pnuti snesly, piedpinaji se na délku, ja-
kou by mély pii teploté 23°C. Ta se zjisti z chytré ta-
bulky.

Kolejnice se pokladaji s malou mezerou. (Obra-
zek 1 na néasledujici strané.) Na kolejnici se upne hyd-
raulické napinaci zarizeni. Z jednoho konce kolejnice se
uiizne jeden — dva centimetry. (2) Kolejnice se rucne
(aviak pomeérné lehce, nebot’ pouzivdme pievod) napne
0 pozadovanou délku. Po napnuti se konce kolejnic ob-

Pomocna drazka pro Donnelli.
Prava kolejnice je jiz vyrovnana,

leva na to teprve ceka.

{26.10.2006}

na
Blizejov.

Donneli PTH 350 p praci
Useku trati Stankov -
{14.11.2005}

Foto: Peter Bado
Pramen: Pokladac podvalov Donneli

PTH 350; tratovestroje.wbs.cz
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Motorova zatacecka je stroj,
ktery uvolnuje nebo utahuje upev-
nnovadla kolejnic. {18.11.2006}%}

loZi formou (3) a utésni jilem. Konce kolejnic se ve formé nahteji na teplotu 900°C. (5) Mezitim se
do kotliku nasype termit. KdyZ se kolej dostatec¢né nahieje, kotlik se nasméruje nad formu. Do kot-
liku se hodi zapalnice. Termit za¢ne bouilivé reagovat a béhem asi patnacti vtetin se uvolnéné Ze-
lezo zahieje na 2300°C (6), roztavi se a slije se do formy. (7) Po ¢aste¢ném ochladnuti taveniny se
forma rozbije. (9) Po dalSim ztuhnuti se nadbytecné Zelezo osekd (10) a po vychladnuti zbrousi.
(12) Kolejove pasy se svatuji dvakrat — jednou se délaji tzv. montazni svary, kdy se pasy svatuji
do vétSich celku a déla se kazdy druhy svar. Zavérnymi svary se pak kolejnice svaruji zcela.



Svarovam koIeJnlce v obrazech {18.11.2006}

5)NMm i kolejnic

7z kotle 8) Kotel je odstranzn 9) Lamani formy

25
10) Odstranovani preby—
tecného zZeleza

11) Zelezo chladne 12) Hotovy svar



Podbijeni

Aby se kolej vlivem provozu nehybala, musi se
podbijet. Podbijenim se kolejovy rost pevné usadi do
kolejového spodku a zaroven je jemné korigovana jeho
poloha. Podbijeni se déje pomoci strojnich podbijecek,
zde od rakouské firmy Plasser & Theurer. Podbiji se
celkem trikrat. Kazdé nasledujici podbiti je ,,jemn¢jSi* a
piesnéjsi. Po kazdém podbiti se dosype makadam, pro-
toZe si béhem podbijeni sedne. Podbiji se tak, Ze se pod
vysokym tlakem zarazi na chvili do tratového spodku
vibra¢ni kladiva. Obsluhu podbijecky obvykle tvoii tfi
osoby:

e Ridig, ktery sedi na hlavnim stanovisti a kontro-
luje Udaje o trati a ridi podbijeci Ustroji.

e Zameiovag, ktery asi sto metra pred podbije¢kou
zamgiuje dalekohledem tercik na cele podbi-
jecky a dalkovym ovladanim zadava smérové
korekce podbijeciho Ustroji. Tato ¢innost od-
pada, je-li trat’ jiz piedem zaméiena a ulozena
v paméti podbijecky.

e Podbije¢, ktery sedi na druhém stanovisti a
obsluhuje podbijeci ustroji

Pramérna pracovni rychlost podbijecky ¢ini
350 m.h%, avdak pouze za predpokladu, Ze je trat’ pre-
dem zaméiena. Reélné se priblizné kazdych deset minut
musi ud¢lat prestavka, aby se zamétova¢ mohl presu-
nout doptedu. Dovolenou odchylku od idealniho sméru
koleje stanovi norma. Pro koridory je piipustna vodo-
rovna odchylka 10 mm a svisla odchylka 20 mm.
V praktickych podminkach se dosahuje omnoho vétsi
piesnosti, ¢asto az méné nez 5 mm odchylky.

Po podbiti kolejovy pluh urovndva rozptyleny
Stérk. Pri kone¢né pé&si pochiizce se odstrani Stérk z po-
vrchu prazcu.

BRSO ahe . il
B g, 2 S .4’.:}?‘;‘
Fotografie téhoz mista. Nahore po
podbiti, dole pred nim. Je
zrejme, ze sterk usedl.
{18.11.2006}

Automaticka strojni
09-16 CSM. {18.11.2006}

na pbdbfjéci‘

z kabiny obsluhy
{18.11.2006%}

podbijecka

W\
ﬁstrojf
podbijecky.




Drenaz a propusté

V riznych fazich Stérkovani, pokladky koleji
atd. se na ur¢enych mistech provadi vystavba drendze.
Na uréenych mistech se kopou nebo obnovuji odvodio-
vaci piikopy. Na dn¢ ptikop jsou umisténa prefabriko-
vana koryta pro zpevnéni dna piikopu. Voda z piikop je
odvadéna do mist mimo trat’.

Trat’ ktizuji dvé propusté. V ramci rekonstrukce
musely byt vy¢istény, opraveny a zpevnény.

Na 70,1 kilometru se nachazi mistek, ktery pie-
kracuje zavlazovaci kanal. Ten je také opraven.

P

Jedna ze dvou propusti na trati.

Rekonstrukci propusti provedla firma Bratislav- Tato lezi na 67,4. kilometru.
ské tunely. {28.9.2006}

b

vacich prikop. {28.9.2006}

Kabelova chraniékova trasa

Podél celého koridoru vede kabelova chranickova trasa. Sestava z rady prefabrikovanych
betonovych Zlaba s pochozim krytem. Uvniti vedou zabezpecovaci a optické kabely. Kabelova
chranicka umoznuje rychlou a levnou vymeénu kabelt bez nutnosti rozkopavat dotceny usek. Uvniti
chranicky je pricka, ktera oddéluje optické a elektrické kabely.

Dokoné€ovaci prace

Po poloZeni koleje se zavéSuje trolejové vedeni. To se déje pomoci pracovniho trolejového
vozu. Trolejové vedeni je stejné jako predchozi tetizkovitého typu, avsak je urceno pro vyssi rych-
losti. MontéZze vedeni je dilem firmy ELTRA. Zavede se nové zabezpecovaci zatizeni dodané fir-
mou Siemens Dopravné systémy. Préce na zabezpecovacim zatizeni provede firma Betamont.
Hlavy kolejnic musi byt zbrouSeny brusnym vozem. Trat’ a trolejové vedeni se zkontroluji méficim
vozem. UplIné nakonec pak probéhne kolaudace, schvéleni Draznim Gradem a vydani povoleni
Kk provozu.




Cervenik |

V obci Cervenik byly nahrazeny dva Uroviiové
piejezdy podchody. Tyto stavby obdrzely oznageni Cer-
venik | a Cervenik 11. Obg spojuji Cervenik se silnici ve-
douci na Leopoldov. Cervenik | se nachazi na jihovy-
chodnim kraji obce. VSechny podchody spadaji do kate-
gorie Zeleznicni most a byly postaveny firmou GJW
Praha.

Stavba probihala ve dvou etapach. Postup praci
byl zéavisly na pracich na trati. Nejprve se postavila leo-
poldovska polovina podchodu, po ukonéeni vyluky na 1.
koleji se pracovalo na ¢ervenické strang.

Po odstranéni dosavadniho Urovinového piejezdu
se provede pazeni stavebni jamy. PouZito je paZeni typu
Larsen, které se do zem¢ berani vibraénim beranidlem.
Pazeni také chrani vykop pred spodni vodou. Pro vy-
kopy do hloubky 1,5m paZeni netreba. Po vykopani
stavebni jdmy se vybetonuje 0,15 m silna zékladova
deska. Pak se vybetonuji stény. Déale se sestavi bednéni
stropni desky. Bednéni musi byt vyztuZzené rozpérami.
Rozpéry zustavaji na misté nejméné dalSich 28 dna po
betonazi. StieSni deska ma stiechovity tvar — na stra-
nach méa tloustku 0,6 m ana uprostred 0,7 m. Spad
desky zajistuje je dobré odvodnéni. Stavba se nakonec
zaizoluje a zasype Stérkem.

JelikoZ se podlaha nachazi pod drovni spodni
vody, je potieba stavbu fadné zaizolovat. NejbliZe télesu
podchodu je geotextilie, ktera pIni ochrannou funkci,
aby se neposkodila dalsi vrstva — tunelova hydroizo-
lacni folie Sikaplan tunel. Nad ni se nachazi dalSi
ochranna vrstva geotextilie. Na povrchu izolace se jesté
nachazi vrstva obezdivky proti hrubému poskozeni. Do
spar mezi dilatacni celky se dava zébrana z gumy, ktera
ma v piipadé protrZeni izolace zabranit zatékani do
stavby.

Dest'ova voda se bude odvadét odtokovymi ka-
nalky do odpadové Sachty. Odtud se voda bude odcer-
pavat do odvodiovaci piikopy podél trati. Cerpadla jsou
dvé, ob¢ jsou identicka a budou pracovat ve stiidavém
provozu, piicemz druhé cerpadlo bude slouZit jako za-
loha. Vykon Gerpadel je 3,6 1.5 vytlatna vyska je devét
metra.

Rampy maji proménny sklon kvili odpocivkam.

'l
Z celkové $itky 7,8 m zabira 6,2 m cesta pro cyklisty a Drenazni sachta. {18.8.2006}
zbytek patii chodniku. S provozem automobilii se nepocita, prestoZe prijezd podjezdem (s omeze-
nim vysky) by byl mozny. Tato skute¢nost ma nepiiznivy dopad na Zivotni prostiedi, nebot’ cesty
z Cerveniku do Leopoldova a hlavng do okresniho mésta Hlohovce se timto zbytecné prodlouZi asi

o kilometr.

Cervenik 1 — parametry
Délka m|8,20
Délka s najezdy m | 108,00
Vnitrni Sirka m|7,00
Vnitrni vyska m|2,60
Konstrukce monolit

. 1,00
0 ’
Spad ramp % 8.50

Sjezdova rampa V Zlabu bude od-

Bednéni druhé casti stropni desky
Cerveniku 1. {26.10.20063}

vodnovaci vlozka. {26.10.2006}




Cervenik Il

Cervenik 11 se nachéazi asi 700 metri severng od
Cervenika |. Tato mostni stavba (i kdyZ se fakticky jedna
0 podchod) je uréena pro chodce. Hlavni ¢ast podchodu
se sklada ze sedmi prefabrikovanych dila o délce 1,5 m.
JelikoZ se staveniSt¢ nachazi pobliz rybnika, hladina
spodni vody kolisa spoleéné jeho hladinou.

Stavebni postupy jsou podobné jako na Cerve-
niku I. Nejprve je tieba zaberanit pazeni, pak se bagruje
stavebni jama. Na vybetonovanou zékladni desku se
ulozi prefabrikované dily podchodu. Cela stavba se zai-
zoluje stejné jako na Cerveniku |, tedy geotextilii, tu-
nelovou izola¢ni folii a pak opét geotextilii. A obezdiv-
kou. Potom se podchod zasype. Postavi se sjezdové
rampy.

Odpadni voda stéka do odpadnich kanalku,
z nich pak odtéka do odpadni Sachty, odkud se vycerpa
jednim ze dvou cerpadel do rybnika. Vykon jednoho
erpadla je 4,34 1.s™.

Armatura je zalita  betonem.
{18.11.2006}

|
i
!

Strazni budka s navésti 64a Vy-
straha. Strazny dba na bezpecnost
a ochranu zdravi pri préaci tim,
Ze upozorinuje na prijizdejici
viak. {26.10.2006}

Cervenik Il — parametry
Délka m (12,00
Délka s najezdy | m|88,90
Vnitrni Sirka m|3,05
Vnitrni vysSka m|2,60
Konstrukce prefabrikaty
Spad ramp % |2,00 — 8,33

Armatura stén a podlahy podchodu.
{26.10.2006}

Zasypavani mezery mezi stenou
podchodu a pazenim. {18.11.2006}

el

lIzolace stén podéhodu. A — cihlo-

va obezdivka, B — prvni vrstva
geotextilie, C - hydroizolasni
folie Sikaplan, D — druha vrstva
geotextilie, E - vlastni téleso

podchodu. {18.11.2006%}



Madunice

Zeleznieni zastdvka Madunice se nachazi pii-
blizn¢ 1,4 km od stredu Madunic. Pti modernizaci do-
znala velikych zmen.

Budova zastavky byla postavena nékdy na za-
catku 20. stoleti. Odnepaméti se ji v Maduncich ftika
wstanice”. LeZi na konci prodlouzeni Zelezni¢ni ulice.
Diive v ni bydlela rodina JuriSova, ktefi tady pracovali
pro CSD. Potom tam bylo pracovisté hradlaie, ¢ekarna a
prodejna jizdenek. Béhem stavebnich praci na trati tam
pusobil zaméstnanec ZSR, ktery varoval pred piijizdgji-
cim vlakem. Po skonceni rekonstrukce mél byt domek
zbourén, ale naSel nove uplatnéni, kdyZz do n¢j byly
umistény skiiné se zabezpecovacim zatfizenim. Naproti
stanici pres cestu byla studna. Na konci cesty byl trov-
novy piejezd s ru¢né ovladanymi dievénymi zavorami.
(Byly to jedny z poslednich drevénych ruéné ovlada-
nych zavor na Slovensku.) Tato cesta byla ob¢as vyuZi-
vana zemédélskymi prostiedky. VétSinu ¢casu byly zé-
vory spustény. Na opacné strané traté naproti stanici byl
kdysi dam rodiny Kovalovy. Ten byl davno zbouran.
Diive nez zde byla zbudovéna Zelezni¢ni trat, tu rostl
hajek znamy jako MIli¢, kde komponoval slovensky na-
rodni basni Jan Holly (1785 — 1849).

Néastupiste zastdvky byla 0zka,
z betonovych paneli.

V rdmci rekonstrukce bylo potieba udélat dveé
zasadni véci:

poskladana

e Postavit nové nastupiste
e Vybudovat podchod

Zelezniéni zastavka

Nova nastupisté jsou delSi nez pavodni. Nastu-
piste musi byt zvy3end, rozSifena, osvétlend, vybavena
pristieSkem a bezbariéroveé pristupna.

Nejprve je samoziejmé potieba staré nastupiste
rozebrat. Po demolici starého peronu a odstranéni zelen¢
se muze zacit se stavbou. Nové nastupisté ma délku 250
metri. Do zemé jsou zapracovany odpadni trubky, které
Usti do Sachet. Je vybetonovan zéklad pro hranu nastu-
pisté. Na n¢ se namontuji prefabrikované hrany nastu-
piste¢ a na né se poloZi povrchové vyrazné dlazba. Na
opac¢ne strané nastupisté se do forem odlévaly zaklady
pro zé&bradli a pro piistreSek. Prostor mezi zadnim kon-
cem a hranou nastupisté se vyplni zhutnénou navazkou.
Na ni se nasype jemny makadam.

Do makadamu se uklada zdmkova dlazba. Na

hran¢ nastupisté¢ lezi zminéna betonovd deska

Vybetonovany zaklad pro patu na-
stupists. {26.10.20063}

W4

PristreSek 'pro cestujici. Uz ho
stacil n&jaky nemyslic pocmarat.
{25.7.2006}

v N S -
Staré nastupidte jiz ceka na svou
demolici. {25.7.2006}

~s oy

s vystupky, na ni navazuje jedna fada Zluté zamkové dlazby. Za ni lezi fada draZzkovanych betono-
vych tvarnic. Zbytek nastupisté az k zadni hran¢ potom nésleduje ¢ervend zdmkova dlazba.



PristieSek pro cestujici je z jedné strany obezdén, z jedné strany otevien a ze dvou stran za-

sklen bezpecnostnim sklem s vypiskovanym logem ZSR.

K pristieSku pro cestujici priléhd zdény

piistavek s elektrotechnikou. Nastupisté je osvétlené celono¢ng.

Podchod

ZdejSi podchod nahrazuje zruSeny uroviovy pie-
jezd, ktery spojoval nejen oba perony, ale z&rover i slou-
Zil PVOD Madunice pro piistup na pozemky za trati. Na
nastupisté na druhé koleji vyustuje ptimo z podchodu

schodiste. Cesta po rampé na zminény peron se Staci do-
leva 0 180° a pak 0 90° doprava. Najezdové rampy jsou
odklonény od osy podchodu.

Podchod sestava ze sedmi prefabrikovanych dil.
Postup stavby je podobny jako u piedchozich mostnich
dél. Nejprve se vypaZi jama, provede se vykop a vybe-
tonuje se zakladova deska. Do zakladové desky jsou za-
betonovany dvé kolejnice, na které jsou uloZeny prefab-
rikované dily podchodu. Celkem jich je sedm. Vybeto-
nuje se prvni najezdova rampa, ¢imz kon¢i prvni etapa.
Po vylouceni druhé koleje se vybagruje jdma pro scho-
disté a druhou rampu. Dobetonuje se druha polovina za-
kladové desky a poloZi se zbytek prefabrikatia. Pak se
vybetonuji schodisté a rampa, ¢emuz samoziejmé jako
vzdy piedchazi sestavovani armatury. Po dobetonovani
jsou do zidek zasazeny konstrukce pro stiisku, kryjici
rampy a schodisté.

Izolace je UpIn¢ stejna jako u piedchazejicich
staveb: geotextilie — Sikaplan — geotextilie — obezdivka.
Vzhledem k tomu, Ze diky st¥iSkam bude zatékani mi-
nimalni, je podél jedné stény podchody instalovan odpa-
fovaci kanalek Gstici do melké Sachty. Cerpani zajistuje
vysSkoleny pracovnik vybaveny védrem.

Montdz trakeniho trolejového ve-
deni v prostoru zastavky Madu-
nice. {18.11.2006}

Madunice — parametry
Délka m (13,15
Délka s najezdy | m 79,36
Vnitrni Sirka m|3,05
Vnitrni vysSka m|2,60
Konstrukce prefabrikaty

Pravé vybetonovana podlaha rampy
podchodu. Vozidlo na trati je
montadzni vaz trakentho vedenit
PS—00.M-20. {7.5.2006}

=
Jama pro druhou rampu je jiz ho-
tova. Vlevo ,.chodici bagr“ Kai-
ser S2-2. {27.9.2006%}

Prévé' p?obfhélj betondz stény
schodiste. {26.10.2006}



Jak ztraci drahy svou tvar

Rekonstrukci trate se mnohé zmenilo. Jezdime rychleji ataké pohodinéji.
Malo lidi si v§im4, jak postupne mizi atmosféra trati a okoli. Nejsem proti pokroku,
mam radéji jizdu novym tichym vlakem neZ jizdu vrakem, ktery drZi pohromade jen
diky trvalym provizoriim. S pribyvajicim ¢asem se vSe vice unifikuje a ztraci se oso-
bitost jednotlivych stanic.

Projedete-li péti zastavkami, jediné v ¢cem se budou lisit je cedule se jménem
obce. Temto zastdvkam rikdm UNIPER — universalni sériove vyrabeny peron.
Osobné se mi ten peron libi. Je pekny a bezpechy pro cestujici. Zarover svou jednot-
nosti kazi tvas venkova. Tytam jsou doby malych stavenicek schovanych nékde
v remizku, kdy cestujici ¢ekal na lavic¢ce pred domkem.

V Madunicich byl jeden z poslednich Grovsiiovych piechodi na Slovensku vy-
bavenych ru¢ne ovladanymi zavorami. Ty snad mohly pamatovat i Prvni republiku.
P7i prichodu ke stanici se otevirala mala scenérie. Vlevo byla ru¢ni pumpa od
studny, vpravo domek stanice a vprostied toho vSeho dieveny prejezd. V léte cvrceli
cvrcci, kterych bylo hojno vSude kolem a vzduch byl tezky, jak se z okolnich kiovisek
vypasovala voda. Na peronu do toho se misila viiné karbolu, kterym byly prazce na-
pusteny. Sterk byl hnedy od rzi, jak desrova voda stékala po kolejnicich. Obcas za-
zvonil zvonek na stanici, to se hlasil prijizdejici vlak.

Dalsi veci, se kterou jsem nespokojen je nocni sviceni. Jako verejny prostor
musi byt zastavka osvetlena. Nutno 7ici, zde se sviti 7adne. (Aspori prozatim, dokud
nejaky dobrék nerozmlati lampy.) Lampy sviti hodne, az to neni pekné. Kdyz uz musi
byt prostor celonoché osvetlen, mohly by lampy svitit polovicni intenzitou.
S prijezdem staviciho vlaku by se svetla rozsvitila Uplne. Zda vlak stavi nebo nestavi
by se dalo zjistit ze zabezpecovaciho zarizeni. Dnes to pravdepodobné mozné neni,
v budoucnu by se u dalSich rekonstrukci prosadit mohlo. Usetrilo by se velké mnoz-
stvi energie. Malo lidi tam chodi p/es den, natoZ aby se tam v noci vysvecovalo jak
na namesti.

Kolem trati se stavi protihlukové steny. A¢ se vyrobci snazi, brani vyhledu z
vlaku a poskytuji plochu pro sprejem kreslici pomylence. To vSak vyrobce neovlivni.

AZ za par let bude videt, zda se okoli zastavky vratilo aspos: trochu do pzvod-
niho stavu. Pokud nechaji narzst zpét narazovou zeles, tak to nebude muset vypadat
Spatne, prestoZe zavory, dievené praice a romantika toho vseho okolo bude davno

pryc.



Dodatek

Slovnicéek

Csb
Pro nepamétniky: Ceskoslovenské statni drahy

Elektricka napjeci soustava
Pro napajeni vlaki se na trati Bratislava — Zilina pouziva stiidavy proud o napéti 25 kV.
Stiidavy proud je vyhodné pouZivat z toho davodu, Ze rekuperovana energie (elektfina vy-
robena vlakem pii brzdéni) se maze vratit zpét do rozvodné sité. Pokud by se elekttina do
sité vratit nemohla, musel by ji zuzitkovat vlak ve stejném napajecim obvodu, nebo by mu-
sela byt bez uZitku ,,spalena“ ve srdZecich odporech. Vysoké napéti 25 kV sniZuje ztraty pfi
pienosu elektriny. Na severnim Slovensku se pouZziva soustava 3 kV stejnosmérny proud.
Na nasem koridoru za¢ina 3kV oblast v Plchove, tedy uZ pred Zilinou. Lokomotivy, které
jsou schopné pouzivat dva druhy napjeni, se nazyvaji dvousystémové. (Tti druhy napajeni
zvladaji trisystémové lokomotivy.)

Hlavni trat’ova kolej
Jedna se vlastné o pokracovani tratové koleje ve stanici. Na koridoru na Slovensku na téchto
kolejich nesmi byt nastupisté, aby nebyly blokovany stanicujicimi viaky.

Hradlar
Pracovnik drah, ktery obsluhuje zabezpecovaci zatizeni zvané hradlové. Tento systém se na
koridorech uZ nepouZziva.

Kolej
Kolej je takova sestava kolejnic a prazca a piipadné i trolejového vedeni, ktera umoziuje
jizdu kolejového vozidla.

Kolejisté
Prostor s jednou nebo vice kolejemi.

Kolejnice
Jeden kus valcovaného Zeleza, ktery v paru tvoti kolej.

Kolejovy rost
Jeden pér kolejnic s prazci smontované dohromady.

Larzena
Systém pazeni. Zabrany ze silného ocelového plechu jsou vytvarovany do tvaru koryt se za-
hyby na konich. Tyto zahyby slouZi jako zdmky. Larzeny se berani do zemé hydraulickymi
vibra¢nimi beranidly.

Makadam
Drceny kamen pouzivany jako podkladova vrstva pro ukladani kolejovych rosta, ale i
dlazby. Podle zptsobu pouziti se lisi i jeho frakce (hrubost).

Navést
Znacka, signal, symbol nebo znameni G¢astnika provozu, ktery ma vyznam pro fizeni do-
pravy a dava informace draznimu personalu.

Oblouk
V drdZnim provozu zatacka. Plati pravidlo, Ze ¢im ma oblouk mensi polomér, tim je ,,0s-
tiejSi* a tim padem je projizdéna rychlost mensi. Mezi zac¢atkem (a koncem) oblouku a pfi-
mou je piechodnice, coZ je cast nekruznicové kiivky, kterd zajiStuje plynuly piechod
z piimé na oblouk. Oblouky na Zeleznici byvaji klopene, aby vlak mohl projet obloukem
rychleji a bezpe¢néji. Napriklad u oblouku u stanice Velké Kostolany je vnéjsi kolejnice o
devét centimetra vySe nez vnitini.

Obrysnice
Prajezdny rdm na kterém se kontroluje prijezdny profil vozu.



Pazeni
Obvykle docasna sténa chranici vykop pred zasypanim nebo zatopenim vodou.
Peron
Slangové néastupiste
PVOD
Por'nohospodarske vyrobné a obchodné druzstvo
R65
Profil kolejnic v Ceské republice b&zné pouzivany. Hmotnost 65 kg.m™
Rozchod
Kolma vzdalenost vnitinich hran kolejnic. Normalni rozchod na prime trati je 1435 mm.
S49
Velmi casto pouzivany profil kolejnice. Vazi 49 kg.m™.
Stavédlo
Domek, ze kterého je obsluhovano kolejové rozvétveni a svételné navesti.
Stoupani trati
1%o (promile) stoupani znamen4, Ze trat’ za jeden metr stoupne o 1 milimetr, nebo Ze kazdy
kilometr trat’ stoupne o 1 metr. Usek Leopoldov — Velké Kostolany ma pievyseni priblizng
7 metri.
Termit
Smés hlinikového préasku a Zeleza, kterd po zapéleni vyvaii velké mnoZstvi tepla. PouZiva se
ke svarovani.
ucCs
Ucelena ¢éast stavby
uIC60
Profil kolejnic pouzivany na koridorech. Hmotnost jednoho délkového metru je 60 kg.
Uvrat
Zakonceni traté takovym zpusobem, Ze lze pokracovat jizdu po druhé koleji. Toto uspora-
dani se pouZziva napiiklad v metru pro ota¢eni souprav nebo na horskych tratich, kde se takto
eSi naro¢na stoupani.
VytaZna Kkolej
Vytazné kolej je urc¢ena pro manipulaci s vagony na nadrazi bez omezeni provozu na hlavni
tratoveé koleji.
Zabezpedovaci zarizeni
Systém, ktery zajist'uje prijezdnou jizdni cestu, chrani pred kolizemi, nastavuje navéstidla a
na nékterych provozech (napiiklad Dockland light railway v Londyn¢) umozZiuje provoz
vlaku bez tidice.
Zhlavi
Mnohonasobné rozvétveni koleji pred stanici nebo depem.
ZSR
Zeleznice Slovenskej republiky
Prameny

Materidly GJW Praha spol. s.r. 0.

Osobni fotoarchiv

rail.sk (kilometraze)

zsr.sk (Cisla trati, informace o financovani vystavby)
vlaky.net (fotografie Branislava Grebeciho a Petra Bada)
tratovestroje.wbs.cz (fotografie Petra Bada)
parostroj.net (oznac¢eni nakladnich vozi)

reming.eu (kolejisté nadrazi)




Naveéstni predpis

Fotografie piejezdu na strané 4: Branislav Grebe¢i, Koniec mechanickych zavor na trati
Bratislava — Zilina; vlaky.net

Fotografie stanice na strang 4: Peter Bado, Pramen: UCS 16 v premenéch; vlaky.net

Podékovani

Chtel bych velice podékovat nasledujicim osobam za ochotu pfi spolupréci:

VSem pracovnikim GJW za trpélivost pti fotografovani a pomoc pii ziskavani informaci,
bez kterych by tato prace vibec nevznikla.

Petrovi Badovi za poskytnuti fotografii pavodnich Madunic a Donnelli

Branislavavi Grebec¢imu za fotografie Madunic a Velkych Kostol'an

Mgr. Kuntové za asistenci pti tvorbé schéma traté

Magistratu hl. mésta Prahy za to, Ze neustale odklada rekonstrukci tramvajové traté OlSan-
ské namesti — Néakladové nadrazi Zizkov a tim mi umoznili vyfotografovat piiserny piiklad
stavu kolejového svrsku.

VSem ostatnim, o kterych jsem se nezminil.



