
ÚVOD 
 
     V súčasnej dobe, keď nároky na objemy a taktiež nároky na komfort, rýchlosť a v neposlednom 
rade ekológiu prepravy osôb a tovaru stúpajú, dostáva sa železničná doprava opäť do popredia ako 
jediný druh dopravy, ktorý je schopný v súčasnosti tieto požiadavky splniť. 
     Ak hovoríme o vysokorýchlostných železniciach, tie musia podľa normy UIC (medzinárodná 
železničná únia) spĺňať rýchlosti aspoň v minimálnom rozsahu 250 – 300km/h na väčšine 
prevádzkovaných úsekoch. 
     V ekonomických úvahách sa uvažuje o štvrtinovej spotrebe energie elektrických jednotiek 
oproti lietadlovej doprave. Taktiež pri rovnakej vzdialenosti, vysokorýchlostné súpravy sú schopné 
prepraviť v porovnaní z leteckou  dopravou väčšie objemy obyvateľstva resp. tovaru za čas 
porovnateľný s leteckou dopravou, ak počítame cestu z letiska do mesta a naopak. 

  Z ekologického hľadiska pozdĺž elektrifikovaných tratí nedochádza  k žiadnemu ohrozeniu 
životného prostredia, keďže sústredenú výrobu elektrickej energie možno vyrábať spôsobmi 
šetrnými k životnému prostrediu. Záber pôdy pre diaľnice je dvoj až trojnásobný oproti železnici. 
Železničná doprava je tiež 8 krát menej toxická oproti osobným automobilom a 30 krát oproti 
nákladným automobilom, v neposlednom rade zaťaženie okolia hlukom na železnici má periodický 
a na diaľnici trvalý charakter. 

Európskym centrom vývoja vysokorýchlostných železníc, naznačovaného Japonskom už 
začiatkom šesťdesiatych rokov sa stalo Francúzsko so svojím systémom Train a Grande Vitesse 
(TGV), za ním sa postupne začali rozvíjať vysokorýchlostné trate aj v ostatných krajinách západnej 
Európy. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



FRANCÚZSKO 
 
     Stavba prvej  vysokorýchlostnej trate vo Francúzsku TGV Paris – Sued-Est (TGV PSE) bola 
zahájená v roku 1976. Pri výbere trasy sa postupovalo cestou minimálnej potreby umelých stavieb 
a rozsiahlej ochrany okolia,  miest a obcí. Železničná trať musela byť vzdialená od obcí  najmenej 
250 m  a od osamelých domov 100 m. Už pri testoch elektrických jednotiek boli overené kvality 
trate, keď začiatkom roku 1981 dosiahla šestnásta vyrobená jednotka rýchlostný  rekord 380,4 
km/h. Od 22. septembra 1981 sa jazdilo na úseku dlhom 301 km St. Florentin – Sanhonay 
rýchlosťou 260km/h .  
     V roku 1985 sa začali stavebné práce na vysokorýchlostnej trati TGV Atlabtique (TGV A). 
Vybudované oblúky najmenšieho polomeru 4 000 m a výhybky pripúšťali maximálnu rýchlosť 
300km/h. Na celej trase TGV A s najväčším sklonom 38 promile je 100 mostov a 200 
mimoúrovňových križovatiek s cestami a diaľnicami. Od septembra 1989 sa jazdí na trati Paríž  - 
Le Mans a do Monts od septembra 1990.  
     Od roku 1993 jednotky TGV jazdia na trati TGV Nord (TGV N), ktorá slúži na spojenie  
Francúzska nielen s Anglickom, ale aj s Bruselom a Amsterdamom. Táto trať je spojená 
s eurotunelom, ktorý spája Francúzsko s Veľkou Britániou, cez ktorý jazdia jednotky EUROSTAR, 
teda otvára sa epocha spojenia Paríža, Bruselu a Amsterdamu až do Kolína nad Rýnom. Medzi 
Londýnom, Parížom a Bruselom sa jazdí nie viac ako tri hodiny. Od roku 1996 dopravu medzi 
Parížom, Bruselom a tiež i do Amsterdamu, Liege, Antwerp, a Mons na trati TGV PBKA 
zabezpečujú červené súpravy TGV Thalys s kapacitou 377 cestujúcich a maximálnou rýchlosťou 
350 km/h. Na zapojenie nemeckej vysokorýchlostnej siete je potrebné ešte dobudovať tzv. úsek 
západ – východ, z Paríža do Kolína nad Rýnom, Berlína a Varšavy, s predĺžením na Moskvu 
a Petrohrad.  Koncom minulého storočia došlo k vybudovaniu projektu TGV Est Paríž – Stuttgard 
– Mönchen – Wien. Pre tento účel v roku 1997 a 1998 boli vyrobené švorsystémové jednotky 
Thalys Výstavba úseku Frankfurt – Strassbourg – Lyon – Torino v súčasnosti prebieha.  

  Jednotky TGV PSE sa vyrábali v rokoch 1978 až 1985. Jednotky poháňalo 12 asynchrónnych 
motorov, celkový  výkon jednotiek je 6450 kW. Napätie je 25kV 50Hz, 1,5 kV (niektoré 15 kV 
16,7 Hz).  Hmotnosť súpravy je 385 t, pričom na jednu tonu pripadá 17 kW, resp. na jedno sedadlo 
pripadá 18,34 kW, jazdili v oblasti Sud–Est, LGV Rhône–Alpes, LGV Mediterrann. 

Jednotky TGV A sa vyrábali v rokoch 1989 až 1992. Pohon jednotiek sa zabezpečuje 
prostredníctvom  ôsmich asynchrónnych motorov s celkovým výkonom 8800 kW. Napájacie 
napätie je 25kV 50Hz, 1,5 kV pričom na 1 tonu pripadalo 18 kW. 

Jednotky TGV Résau sa vyrábali v rokoch 1992 – 1996. Pohybujú sa na severe Francúzska 
a niektoré zachádzajú do Belgicka a Talianska. Pomer výkon na sedadlo je 23,34 kW. Napájacie 
napätie je 25kV 50Hz, 1,5 kV ( 3kV – u niektorých). 

Dvojposchodová súprava TGV Duplex sa vyrábala v rokoch 1995 až 1997 a 2000 – 2004. Ich 
úlohou je dosiahnuť zníženie zápchy na trati LGV Sud –Est. Pri svojich 380 t má pomer výkon na 
jedno sedadlo 16,5 kW. Systém pohonu je prevzatý z jednotiek TGV A. Napájacie napätie je 25kV 
50Hz. 

Všetky jednotky TGV majú rozchod 1435 mm, sú schopné dosiahnuť rýchlosť 300 km/h a viac, 
nakoľko na tratiach TGV je meškanie vlaku považované za veľký prehrešok voči cestujúcim, vlaky 
v prípade meškania resp. neplánovaného zdržania sa na stanici sú schopné dosahovať na niektorých 
úsekoch cestovné rýchlosti i vysoko nad 300 km/h. 

TGV drží už dlhodobo titul najrýchlejší vlak sveta keď 18. mája 1990 TGV A na juhozápade od 
Paríža dosiahol rýchlostný rekord 515,3 km/h, avšak v nedávnej dobe bol 20. februára 2007  
vlastný rekord prekonaný rýchlosťou 557 km/h na novej trati medzi Parížom a Štrasburgom 
z dôvodu otestovania cestovnej rýchlosti 360 km/h, ktorá sa má dosahovať na tejto trati. 4.apríla 
2007 sa uskutočnil „útok“ na 575 km/h s priblížením sa k absolútnemu svetovému rekordu 
japonskej experimentálnej jednotky typu maglev s hodnotou 581 km/h. Avšak stanovený cieľ sa 
nepodarilo dosiahnuť, hodnota rýchlosti bola ale aj tak slušných 571 km/h. 
 



                 
 

Obr. 2.1 Elektrický vysokorýchlostný vlak TGV PSE. 

             
 

                   
      

Obr. 2.2 Elektrický vysokorýchlostný vlak TGV A. 

 



                       
 

Obr. 2.3 Dvojsystémová, dvojposchodová súprava TGV DUPLEX. 

 

                                                   
 

Obr. 2.4 Vysokorýchlostná jednotka Eurostar so zberačmi aj na náprave. 

 

                         
 

Obr. 2.5 TGV Thalys na trati TGV PBKA. 



 

                       
 

Obr. 2.6 Mapa úsekov jednotiek TGV. 

 
 

NEMECKO 
 
     V roku 1979 vznikol v NSR tzv. spolkový plán dopravných ciest, ktorý bol upravený v roku 
1985 a v tom istom roku bol vydaný plán k zahájeniu vysokorýchlostnej železničnej dopravy k 2. 
júnu 1991 na úseku Hamburg – Franfurkt n. M. – Stuttgard – München, pričom bolo určené, že 
v roku 1991 sa bude prevádzkovať 1100 km modernizovaných tratí, 430 km novovybudovaných 
tratí pričom 600 km musí vyhovovať rýchlosti 160 km/h, 500km rýchlosti 200km/h a 400km 
rýchlosti 280 km/h. Tiež do roku 2000 sa malo pripraviť 1250 km tratí pre rýchlosť 200km/h, 900 
km pre rýchlosť 250 – 280 km/h. Pre spojenie Kolína nad Rýnom s oblasťou Porýnia bola 
stanovená rýchlosť 300km/h. 

Už 1. mája 1988 na trati Fulda – Würzburg bola prvý krát v histórii železníc prekročená  rýchlosť 
400 km/h.  

Avšak po zjednotení Nemecka sa prijal nový plán rozvoja dopravy, kde bolo určené, že 
zostávajúce trate sa budú modernizovať na rýchlosti 200 km/h a v kopcovitých úsekoch sa 
vybudujú nové trate pre rýchlosť 350 km/h. 



Prvá trať podľa tohto projektu bola vybudovaná na úseku Berlin – Hannover a už v roku 1995 
jazdili ICE 1 na železničných tratiach celkovej dĺžky 2272 km. 

Jazdné doby po zavedení jednotiek ICE sa výrazne skrátili, napríklad z Hannoveru do Stuttgardu 
o 68 % a medzi Franfurktom a Stuttgardom o 64 %. V roku 1994 bola priemerná obsaditeľnosť 
vlakov ICE 47 %, pričom vyše polovica cestujúcich využívala vlak na obchodné cesty, 12 % 
cestujúcich na dopravu do zamestnania a 20 % cestujúcich na dovolenku. Štatistiky uvádzajú, že  
14 % cestujúcich prešlo k ICE z automobilu a 8 % z lietadiel. 

Sériová jednotka ICE 1 sa začala vyrábať od decembra 1988, mala dva čelné hnacie vozidlá so 
spoločným výkonom 9 600 kW a medzi nimi bolo 14 vozňov s 798 miestami na sedenie. Súprava 
bola napájaná striedavou sústavou 15 kV, 16 2/3 Hz. Maximálna rýchlosť bola 250 km/h a vlak 
mal počas prevádzky ročne obehnutých 500 000 km. 

V rokoch 1997 a 1998 bolo dodaných Nemeckým železniciam 40 súprav ICE 2. Súprava je 
odvodená od ICE 1, avšak má iba jednu čelnú hnaciu jednotku s výkonom 4 800 kW, pričom 
obsahuje 6 vložených vozňov. Bude  ju možné  spojiť s flotilou ICE 1 a z jedného stanovišťa 
strojvedúceho je možné riadiť štyri elektrické jednoty ICE 2. 

V roku 1998 na Nemecké dráhy vyšla  štvorsystémová súprava ICE 3. Jednotka ICE 3 vznikla 
v podstatne kratšom čase a nižších nákladoch ako ICE 1. Náklady na vývoj pri ICE 1 boli 100 000 
DEM na jedno sedadlo, pri ICE 3 to bolo 70 000 DEM na jedno sedadlo. Na pohon slúži 16 
asynchrónnych trakčných motorov ukrytých pod podlahou o celkovom výkone 8 000 kW. 
Konštruktéri dosiahli menej ako 17 t  na nápravu a merný výkon viac ako 20 kW/t, teda takmer 
dvojnásobný oproti ICE 1, tieto parametre umožňujú jednotke dosiahnuť maximálnu rýchlosť 350 
km/h.  

V závere roku 1997 vyšiel na skúšobné trate prvý prototyp elektrickej jednotky ICT.  Ide 
o jednotku ktorá má spoločnú elektrickú výbavu s ICE 3, avšak rozdielne podvozky, ktoré 
umožňujú naklápanie skrine vlaku.  
     Bude mať elektrické motory výkonu 500 kW a bude dodávaná aj v trojsystémovom prevedení. 
Je určená pre rýchlu a komfortnú medziregionálnu osobnú dopravu na modernizovaných tratiach 
po ktorých bude môcť jazdiť maximálnou rýchlosťou 230 km/h. Nemecké dráhy si objednali 42 
týchto jednotiek. 
                     
 
 

                                              
                    

Obr. 2.7 Vysokorýchlostná jednotka ICE 1. 

 
 
 



                                
 

Obr. 2.8 Vysokorýchlostná jednotka ICE 2. 

 
  

                               
 

Obr. 2.9 Vysokorýchlostná jednotka ICE 3. 

 



                                                               
 

Obr.2.10 Vysokorýchlostná jednotka s naklápacou skriňou ICT. 

 

                                                           

Obr. 2.11 Podvozok SGP 400 na ICE 2 firmy SGP-Siemens konštruovaný na rýchlosť 400 km/h. 

 

                                                         
 

Obr. 2.12 Mapa vlakových a diaľničných spojení v Nemecku. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



RAKÚSKO 
 

Rozhodujúcimi úsekmi siete Rakúskych železníc, ktoré je potrebné rekonštruovať na rýchlosť 
200km/h, prípadne vybudovať nové na rýchlosť 250 km/h, sú trasy Viedeň – Linz – Salzburg – 
Innsbruck – Poľsko – ČR – Viedeň – Taliansko – Mníchov – Innsbruck – Taliansko. Hlavnou 
prioritou je trasa Viedeň – Salzburg – Innsbruck. 

Na trati Viedeň – Břeclav sa uvažuje o výstavbe nového úseku 160 – 200 km/h do Bratislavy. 
Ako hnacie vozidlá sa budú pravdepodobne používať jednotky s naklápacou skriňou s možnosťou 
jazdenia po súčasných, rekonštruovaných a novovybudovaných tratiach. 

POĽSKO 
 

V Poľskej republike sa uvažovalo v roku 2001 s úpravou trate Varšava – Katovice na rýchlosť 
250 km/h. V ďalšom období sa za základnú prioritu považuje výstavba novej trate spájajúcu 
Varšavu s Berlínom, a na druhej strane spojenie s Moskvou. Ďalej sa má vystavať 
vysokorýchlostná trať Varšava – Gdansk a Varšava – Drážďany. Na všetkých týchto tratiach sa 
uvažuje okrem osobnej dopravy aj prevádzka expresnej nákladnej dopravy. Predbežne sa 
plánuje využitie nemeckých elektrických jednotiek ICE. 

MAĎARSKO 
 

V roku 2001 sa uvažovalo nad rekonštrukciou tratí Budapešť – Viedeň a Budapešť - Belehrad na 
rýchlosť 200km/h. Pre ďalší výhľad sa plánuje modernizácia úseku Budapešť – Viedeň, Budapešť 
– Záhreb, prípadne Budapešť – Bratislava na rýchlosťou160km/h. 

BÝVALÁ JUHOSLÁVIA A ŠTÁTY JUHOVÝCHODNEJ EURÓPY 
 

V súčasnosti sa uvažuje o trasách s parametrami vysokorýchlostných tratí pre rýchlosť 200 – 250 
km/h.  
Ide o trasy: 

• Salzburg – Benátky – Ljubljana – Záhreb – Belehrad – Niš – Atény 
• Budapešť – Belehrad – Sofia – Istanbul 
• Budapešť – Záhreb 

V roku 2001 boli zahájené prípravné práce na úseku Belehrad – Záhreb a Belehrad – Budapešť. 
V súčasnej dobe tiež prebieha modernizácia koridorov v rámci siete TEN na základe výsledkov 
Krétskej konferencie 1994 a záverov konferencie v Helsinkách 1997. 

SLOVINSKO 
 

V roku 2001 boli v prevádzke 3 elektrické jednotky s naklápacou skriňou na trati Ljubljana – 
Maribor. Pri maximálnej rýchlosti 160 km/h dôjde ku skráteniu cestovného času z 2 h 10 min na 1 
h 34 min.  Ďalšie jednotky boli objednané vo viacsystémovom vyhotovení. 

 

 

 

 



ČESKOSLOVENSKO 

 
     Už roku 1936 zaviedli Československé štátne dráhy expresné spojenie medzi Bratislavou 
a Prahou. Na tejto trase v pravidelných časoch jazdila na tú dobu unikátna motorová jednotka 
nazvaná Slovenská strela, mala dva motory s celkovým výkonom 330 koní s elektromechanickým 
prenosom výkonu, merala 23 m a jej hmotnosť bola len 36 t. Tieto parametre a najmä nízka 
hmotnosť, ktorá bola šetrná ku koľajovému lôžku umožňovali dosiahnuť priemernú cestovnú 
rýchlosť 92 km/h, pričom na niektorých úsekoch až 130 km/h, to zodpovedalo zníženiu jazdných 
dôb z 4h 52 min na 4 h 18 min medzi Bratislavou a Prahou. Rekordnú rýchlosť dosiahla jednotka 
v roku 1936 na úseku Zábřeh na Morave – Olomouc s hodnotou 148 km/h.  

V povojnovom období sa stále v tedajšom Československu uvažovalo o zvyšovaní rýchlosti, 
boli vyrobené výkonné a rýchle parné lokomotívy rady 498.0 a 498.1. Jedna z týchto lokomotív, 
presnejšie lokomotíva 498.106, dosiahla v roku 1968 československý rýchlostný rekord v parnej 
trakcii s hodnotou 162 km/h, pričom pamätníci tvrdia, že iné lokomotívy z tohto radu boli ešte 
vydarenejšie s predpokladom dosiahnuť ešte vyššiu rýchlosť. Vysokorýchlostný rekord 
Československa uzatvára  elektrická lokomotíva E 499.2001, keď v roku 1972 na skúšobnej trati vo 
Velimi dosiahla rýchlosť 219 km/h a rekord v motorovej trakcii z roku 1975 dosiahla lokomotíva T 
499.0002 s hodnotou 178 km/h. Ďalšie rekordy v rýchlosti sa vytvorili už len v elektrickej trakcii 
v súčasnej Českej republike. 
 

 
 

Obr. 2.13 Motorový vozeň M290.001 Slovenská strela. 

 

 
 

Obr. 2.14 Trojica najrýchlejších Československých hnacích vozidiel. 

 

 

 

 

 



ČESKO 
 
     Začiatky snáh o väčšie rýchlosti v osobnej železničnej doprave sa datujú od 70-tych rokov. 
V roku 1985 sa pristúpilo k dohode AGC (Európska dohoda o medzinárodných železničných 
magistrálach), ktorá zahrňuje 5 železničných trás na území ČR. Po roku 1989 sa celkom rozvinul 
proces približovania železnice v ČR štandardu,  a to nie len prijatím nových legislatívnych noriem 
a organizačných činov, ale aj aktívnym pôsobením v medzinárodných inštitúciách, ktorých 
výsledkom bolo stanovene prioritných železničných koridorov, z nich niektoré prechádzajú 
územím ČR.  
     Bola prijatá modernizácia tratí zahrňujúca uvedenie trate do technicky perfektného stavu, 
zaistenie prejazdného prierezu GC, odstránenie niektorých trvalých rýchlostných obmedzení, 
dokončenie elektrifikácie a vybavenie tratí a staníc moderným zabezpečovacím zariadením  na 
koridoroch: 

1. Nemecko – Děčín - Praha – Brno – Břeclav – Rakúsko/Slovensko 
2. Rakúsko – Břeclav – Ostrava – Poľsko 
3. Nemecko – Cheb – Plzeň – Praha – Olomouc- Poľsko/Slovensko 
4. Nemecko – Děčín – Praha – Veselí n. L. – Rakúsko 

 
 Prvý tranzitný koridor sa začal rekonštruovať v roku 1993 a ukončil v roku sa v roku 2002, 

modernizácia druhého koridoru zahájená v roku 1997 sa ukončila v roku 2005. V roku 2001 došlo 
v Českej vláde k prejednaniu úsekov 3  a 4. 

 Po modernizácii bude na niektorých úsekoch dosahovať vlak cestovnú rýchlosť 160 km/h. Na 
týchto tratiach jazdia elektrické jednotky s naklápacími skriňami typu Pendolino, ktoré umožňujú 
vďaka naklápaniu celých vozňov súpravy dosahovať rýchlosť v oblúkoch až o 20 - 30 percent 
väčšiu ako pri klasických vlakoch.  

 Po modernizácií budú vyčerpané možnosti súčasných tratí. Preto sa vo vzdialenejšej budúcnosti 
uvažuje s výstavbou úplne nových tratí pre rýchlosť 300 km/h. Tieto nové trate by mali byť 
budované tak, aby v konečnom stave vytvárali dve súvislé línie Norimberg – Praha – Brno – 
Katovice – Drážďany – Praha – Brno – Viedeň so spoločným úsekom Praha – Brno. Navrhnuté 
trasy sú v súčasnej dobe ešte v štádiu vyhodnocovania. 

 7. júna 1995 vypísalo ministerstvo dopravy Českej republiky konkurz na dodanie desiatich 
trojsystémových sedem vozňových jednotiek s naklápacou skriňou s maximálnou rýchlosťou 230 
km/h. Konkurz vyhralo konzorcium ČKD, Siemens, Fiat a MSV Studénka. V roku 1997 sa 
konzorcium dostalo do problémov, nakoľko sa ČKD dostala do konkurzu a pôvodne stanovená 
cena 410 mil Kč za jednotku sa zvýšila na 750 mil Kč. V roku 2000 ČD akceptujú ponuku Fiat 
Ferroviaria, neskôr premenovaný na Alstom Ferroviaria na dodanie siedmich súprav za 4,35 
miliardy českých korún. V roku 2001 sa vypracoval nový harmonogram práce, doplnili sa 
technické podmienky a začali práce na súprave.  

Dodávateľ vychádzal z osvedčenej konštrukcie rady ETR 470. Tieto jednotky jazdili od roku 
1996 predovšetkým na tratiach z Talianska do Švajčiarska a Nemecka. Po zdĺhavých peripetiách 
bola dopravená prototypová jednotka 680.001 dňa 19.júna. 2003 do Prahy. 18.novembra 2004 
vytvorila jednotka 680.001 český rýchlostný rekord 237 km/h na trati Brno – Břeclav medzi 
stanicou Záječí a zástavkou Rakvice. 22. decembra 2004 vyšlo Pendolino SC prvý krát na trať 
s cestujúcimi.  

V súčasnosti jazdí české Pendolino medzi Prahou a Ostravou a medzi Prahou a Viedňou. Jedna 
pravidelná linka premáva aj medzi  Prahou a Bratislavou pod názvom Slovenská strela. 
Technické parametre naklápacích jednotiek rady 680 – Pendolino: 

• počet vozňov: 2 vozne 1. trieda, 1 vozeň s bufetom, 4 vozne 2. trieda, celková kapacita vlaku 
331 miest + 2 miesta pre invalidov 

• trolejové napätie: 3kVdc, 25 kVac 50 Hz, 15 kVac 16 2/3 Hz 
• rozchod: 1435 mm 



• celková dĺžka súpravy: 185,3 m 
• celková hmotnosť súpravy: 377,5 t 
• počet motorov: 8 
• celkový výkon motorov: 4000 kW 
• maximálna rýchlosť 230 km/h 
• maximálna ťažná sila: 200 kN 
• počiatočné zrýchlenie: 0,41 m.s-2 

 

 
 

Obr. 2.15 Elektrická viacsystémová jednotka rady 610 Pendolino. 

 

 
 

Obr. 2.16 Mapa železničných tranzitných koridorov v Českej republike. 

 

 

 

 

 

 

 



SLOVENSKO 
 
     V súčasnosti železnice Slovenskej republiky disponujú pomerne hustou železničnou 
infraštruktúrou, avšak musia podniknúť mnohé kroky, ak chcú uspieť v konkurencii a formujúcej 
sa deľbe práce na vnútornom i medzinárodnom dopravnom trhu. Po technickej stránke je hlavným 
nedostatkom železničnej infraštruktúry nízka úroveň traťových rýchlostí, ktorá dosahuje max. 120 
km/h a iba výnimočne na trati Kúty - Bratislava 140 km/h. Tieto vyššie rýchlosti sa však 
dodržiavajú na relatívne malej časti hlavných tratí, lebo iba 8,4 percenta tratí z celkovej dĺžky 
vyhovuje rýchlosti 120 km/h a 17,9 percenta tratí rýchlosti 100 km/hod. 
     Po zmene politického režimu sa prijali smernice pre rozvoj, sú to základné medzinárodné 
dohody AGC (Európska dohoda o medzinárodných železničných magistrálach) a AGTC (Európska 
dohoda o najdôležitejších trasách medzinárodnej kombinovanej dopravy a súvisiacich objektoch), 
ktoré boli bližšie špecifikované v roku v roku 1994 na Paneurópskej konferencii na Kréte a v roku 
1997 na Helsinskej konferencii.  
 
     Slovenskom prechádzajú tieto multimodálne koridory:  
 
Koridor č.IV.:  Praha - štátna hranica Česko/Slovensko - Kúty - Bratislava - Štúrovo - štátna 
hranica Slovensko/Maďarsko - Balkán/Orient  
Koridor č.V.:  Bratislava -Žilina - Čierna n/T - štátna hranica Slovensko/Ukrajina – Ľvov  
Koridor č.VI.:  Balt - Warszawa - Zwardoň - štátna hranica Poľsko/Slovensko - Čadca - Žilina  
Koridor č.IX.: Kraków - štátna hranica Poľsko/Slovensko - Plaveč - Prešov - Košice - Čaňa - štátna 
hranica Slovensko/Maďarsko – Budapešť  
     Modernizáciou sa má dosiahnuť zvýšenie cestovných rýchlostí do 160 km/h, dosiahnutie 
priestorovej priechodnosti podľa UIC GC (predovšetkým pre kombinovanú dopravu) a dosiahnutie 
triedy zaťaženia D4 (t.j. 22,5 t/nápravu). Zvýšenie účinkov modernizácie tratí  by sa malo zvýšiť 
nasadením trojsystémových sedemvozňových jednotiek s naklápacou skriňou, ktorá umožňuje ako 
už bolo povedané  pri českých železniciach, zvýšenie rýchlosti v oblúkoch až o 20 – 30 percent. 
Cestovné časy medi Bratislavou a Košicami sú v súčasnosti aj kvôli rekonštrukciám traťových 
úsekov cca 5 h, 14 min vlakom IC, po zrekonštruovanej trati by cesta vlakmi bez naklápacej skrine 
trvala cca 4 h, 30 min a s vlakmi typu Pendolino teda s naklápacou skriňou cca 3 h, 50 min.  
Podľa dokumentov, ktoré vláda SR schválila v roku 2006, by na projekty spolufinancované 
z fondov EÚ na modernizáciu železníc malo v rokoch 2007 - 2013 celkovo ísť 1 773,68 mil. EUR. 
Z toho bude 1445,67 mil. zo zdrojov EÚ a zvyšok bude podiel slovenskej strany.  
 
Rozdelenie peňazí by malo byť takéto:  
Železničná infraštruktúra 1 475,93 mil. EUR: 

• Výstavba nových úsekov železničných tratí . 
• Modernizácia železničných tratí (zvyšovanie traťových rýchlostí, prestavba a rekonštrukcia 

staníc a pod.). 
• Modernizácia zriaďovacích staníc.  
• Zavádzanie interoperability a zvyšovanie bezpečnosti prevádzky.  
• Elektrifikácia železničných tratí. 

Infraštruktúra intermodálnej prepravy 120,73 mil. EUR: 
• Vybudovanie siete verejných terminálov intermodálnej prepravy (v roku 2013 majú byť tri).  
• Zabezpečenie technologického a informačného prepojenia terminálov intermodálnej 

prepravy s logistickými centrami. 
Železničná verejná osobná doprava 177,02 mil. EUR: 

• Obnova železničných mobilných prostriedkov pre regionálnu a medziregionálnu dopravu na 
elektrifikovaných tratiach.  



• Obnova železničných mobilných prostriedkov pre regionálnu a medziregionálnu dopravu na 
neelektrifikovaných tratiach.  

• Podpora mobility cestujúcich s obmedzenou pohyblivosťou.  
• Podpora regionálnej a prímestskej železničnej dopravy. 

Po roku 2013 sa bude plynulo pokračovať v rekonštrukcii traťových úsekov od Žiliny smerom na 
Košice. 

 

 

Obr. 2.17. Mapa modernizovaných tratí Železníc Slovenskej republiky. 

TALIANSKO 
 

Úvahy talianskych železničných odborníkov rekonštruovať preťaženú železničnú trať z Ríma do 
Florencie na štvorkoľajovú skončili už pred rokmi neúspechom pre terénnu zložitosť tejto krajiny. 
Zvýšenie výkonnosti železničnej dopravy na tejto trase však bolo potrebné. Preto sa buduje 
postupne dokončovaná vysokorýchlostná trať, nazývaná Direttissima, niekedy iba DD. Na piatich 
miestach, nazývaných Interconessioni, sa dotýka pôvodnej železničnej trate. Cestujúcim slúžia 
pôvodné stanice. Direttissima sa mala stavať najskôr na neapolskej vetve južne od Ríma. Z toho 
zišlo a stavitelia sa sústredili na severný smer, kde sa začalo pracovať v roku 1970. Bol využitý 
šestnásť kilometrov dlhý štvorkoľajový úsek z Ríma do Settebagni, ktorý patrí do 138 km dlhej 
koľajovej trasy Roma – Citta della Pieve, dokončeného v roku 1977. Nadväzujúca časť Citta della 
Pieve – Arezzo, dlhá 51,4 km, a Figline Valdarmo – Firenze Rovazzano s 11 km dlhým tunelom 
San Donato prišla na rad potom. 

Práce na 260 km dlhej, prvej talianskej vysokorýchlostnej trati, ktorá doplní pôvodnú, 316 km 
dlhú trasu koľajníc, neprebiehali z radu dôvodov mimoriadne rýchlo. Jazdná doba rýchlikov sa 
skrátila zo 180 min na 90 min, najrýchlejšie expresy pôjdu ešte kratšiu dobu. Najmenší polomer 
oblúka je 3000 m, najväčší sklon 8,5 promile, najväčšia rýchlosť 300 km/h, počet tunelov 50 a ich 
celková dĺžka 77 kilometrov, mostov a viaduktov je tu 49 a spolu merajú 32 km. Cez rieku Paglia 
musel byť vybudovaný 5 375 m dlhý viadukt, ktorý patrí k najdlhším stavbám tohto druhu na 
svete. Trať je elektrizovaná jednosmernou sústavou 3 000 V. 



8 800 kW je ukrytých v trakčných motoroch dvoch čelných hnacích vozidiel. Sú schopné 
s elektrickým vlakom, ktorý má v pravidelnej prevádzke jedenásť vložených vozňov, vyvinúť 
rýchlosť až 300 km/h. 

Direttissima v úseku Rím –Firenze je len časťou budúceho rozsiahleho zámeru Talianskych 
štátnych železníc pre vysokorýchlostné trate, ktorý dovolí rýchlosť až 300 km/h. Zámer sa volá 
Treno Alta Velocita, stručne TAV, ktorého trasy z družicovej perspektívy majú tvar T. Tvorí ich 
severojužné spojenie Miláno – Bologna – Firenze – Roma – Napoli s prípadným pokračovaním 
ďalej na juh a západovýchodné spojenie Torino – Verona – Trieste s prípadnou väzbou do Benátok, 
ktoré má byť dokončené na začiatku 21. storočia. 
     V závere šesťdesiatych rokov sa Talianske štátne železnice sústredili na vývoj elektrických 
jednotiek s naklápacími skriňami. Ich prednosťou bolo, že na početných tunajších tratiach, 
bohatých na oblúky malých polomerov, môžu jazdiť pri vyšších rýchlostiach s lepším komfortom, 
než vlaky zložené z bežných vozňov. Vývoj elektrických vozňov s naklápacou skriňou bol 
v Taliansku zahájený v roku 1967. Hydraulický systém naklápania vozovej skrine, podvozok 
i stabilizácia zberačov boli od roku 1971 overované na lokomotíve YO 160. Skúšky prebehli 
úspešne a položili základ pre vývoj elektrických jednotiek s naklápacou skriňou. 
     V roku 1976 vyšli na koľajnice dva modro-biele prototypy elektrickej jednotky radu ETR 401, 
určené pre jednosmernú sústavu 3 000 V. S nimi sa zásluhou naklápacích skríň objavil dodnes 
často používaný názov Pendolino. Ešte predtým boli vyrobené dve funkčné vzorky elektrických 
jednotiek pre overenie na Talianskych štátnych železniciach a na Španielskych národných 
železniciach. 
     Podobnú cestu za vyššími rýchlosťami na zostávajúcich tratiach nastúpili aj iné železnice. 
Ukázalo sa, že pri vtedajšom stave elektroniky by náročnosť a zložitosť prevedenia mala vplyv na 
spoľahlivosť a údržbu predovšetkým naklápacích mechanizmov a riadiacich systémov. Pre 
koridory, kde bolo potrebné vyhovieť potrebám vysokých rýchlostí, sa zvolila stavba nových tratí 
alebo modernizácia už postavených tratí. 
     Taliani sa ale na rozdiel od iných spoločností nevzdali. Celých desať rokov sa venovali 
usilovnému vývoju a skúšaniu svojej myšlienky o prednostiach naklápacích skríň. Ich výsledkom 
bola výroba nadväzujúcich elektrických jednotiek radu ETR 450. Bolo to v roku 1988. 
     Pravidelnej prevádzke predchádzala rozsiahla propagačná kampaň, predvádzaná heslami „Rím – 
Miláno rýchlosťou 250 km/h“ alebo „600 km nonstop za 3 h 58 min“. V ich závere bola v roku 
1988 zahájená pravidelná prevádzka ETR 450 na trase Rím – Miláno dvoma vlakmi denne v oboch 
smeroch. Na jeseň 1988 pristúpila do klubu naklápacích expresov ešte 153 km dlhá trať Miláno – 
Turín a 214 km dlhá koľajová trasa Rím – Neapol. 
     Dodávky ďalších elektrických jednotiek ETR 450 umožnili, aby sa uplatnili aj na iných trasách, 
ktoré o ne mali záujem, napríklad Rím – Neapol, Rím – Benátky, Rím – Reggio di Calabria 
a Miláno – Janov. Priniesli ďalšie skúsenosti a ich výsledkom je vylepšená elektrická jednotka 
ETR 460 s dokonalejším prúdnicovým tvarom a naklápacím mechanizmom umiestneným 
v podvozkoch vlaku. Svoju predchodkyňu vytláča na ďalšie, menej významné trate. 
     Talianske elektrické jednotky s naklápacími skriňami sa stali žiadaným vzorom i pre iné 
železnice. Podľa talianskeho vzoru zaviedlí Nemecké železnice a. s. dvojdielne motorové jednotky 
radu 610 s naklápacími skriňami, ktoré sa osvedčili v severovýchodnom Bavorsku. Ich prevádzka 
sa stále rozširuje a doplňuje. V úprave pre jednofázovú striedavú sústavu 25 kV, 50 Hz sa 
elektrické jednotky s naklápacími skriňami, vyrobené podľa talianskej predlohy, používajú vo 
Fínsku pod označením S 220.    
     Ďalšie pripravované trate v Taliansku: 
Milano – Bologna, dokončenie v roku 2007, 
Bologna – Florencia, dokončenie v roku 2008.              



 
 

Obr. 2.18 Prototyp prvého vysokorýchlostného talianskeho vlaku ETR X 500. 
 

 
  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Obr. 2.19 Elektrický vlak ETR 480 a jeho parametre. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Počet sedadiel  480 

Počet sedadiel v 1. triede  139 

Počet sedadiel v 2. triede  342 

Špeciálne miesta pre vozí čkarov  2 

Maximálna rýchlos ť 250 km/h 

Váha  440 t 

Maximálne naklápanie  8° 

Celkový výkon  5880 kW 

Napájanie  3 kV dc 
1.5 kV dc 

Dĺžka vlaku  237 m 

Ťažná sila  270 kN 



ŠPANIELSKO 
 
     Zámery budúcnosti Španielskych národných železní sústreďuje dokument, nazvaný Plán 
železničnej dopravy, podľa pôvodného názvu známy stručne PFT. S horizontom roku 2000 
stanovilo, že sa železnice prispôsobia potrebám dopytu a budú poskytovať konkurencie schopné 
služby v diaľkovej, oblastnej, miestnej aj prímestskej doprave. V diaľkovej doprave budú zavedené 
vlaky InterCity, ktorých cestovná rýchlosť sa bude pohybovať od 120 do 160 km/h. Na špeciálnych 
tratiach bude využívaná maximálna rýchlosť 200 až 250 km/h. 
     Odlišný španielsky široký rozchod sa stal významnou prekážkou pre podnikanie ciest európskej 
železničnej siete na Pyrenejský polostrov. Preto prijala španielska vláda v roku 1988 dôležité 
rozhodnutie. Vyjadrovalo súhlas s výstavbou vysokorýchlostných tratí normálneho rozchodu 1 435 
mm, o ktorý bol doplnený Plán železničnej dopravy. Bola zvolená trasa Madrid – Cordoba – 
Sevilla, vedúca z hlavného mesta juhozápadným smerom. V budúcnosti pribudne aj trasa Madrid – 
Zaragoza – Barcelona- francúzske hranice, vyhovujúca potrebám severovýchodných dopravných 
väzieb a napojenia na Francúzsko. Pre prevádzku by boli určené vysokorýchlostné vlaky 
francúzskej koncepcie. 
      Tradičnú železničnú cestu z Madridu do Andalúzie ponúkala dlhé roky koľajová trať širokého 
rozchodu Madrid – Sevilla. Meria 574 km, je viac než z polovice iba jednokoľajová. Jej 
najobtiažnejší úsek prechádza priesmykom Despenaperros. Najprv sa zamýšľalo, že v priesmyku, 
ktorý bol vážnou prekážkou, bude položená druhá koľaj. Od toho sa upustilo v prospech stavby 
novej trate so širokým rozchodom pre rýchlosť 200 km/h, neskôr zvýšenou na 250 km/h. 
Zbližovanie Európy vysokorýchlostné trate podporilo, avšak v prospech normálneho rozchodu 
1 435 mm. 
     Stavba tejto vysokorýchlostnej trate, nazvanej Alta Velocita Espaňol, stručne AVE, prešla 
mnohými ťažkými úsekmi. Ešte v hlavnom meste to bol úsek, vedúci z madridskej železničnej 
stanice Atocha jeho predmestiami do Parla. Zahrnul tiež 400 m dlhý tunel, postavený v záujme 
nepriaznivých vplyvov rýchlej železničnej dopravy na životné prostredie prekrytím otvoreného 
výkopu. Súhrnný počet tunelov na celej vysokorýchlostnej trati je sedemnásť, vyjaduktov je 31, 
najväčší polomer oblúkov je 4 400 m, výnimočne 3 900 m, najväčší sklon je 12 promile. Trať 
meria 471 km a je elektrizovaná jednofázovou striedavou sústavou 25 kV, 50 Hz. Traťové úseky 
bezprostredne u železničných staníc Madrid-Atocha a Sevilla-Santa Junta majú však jednosmernú 
sústavu 3 000 V, podobne ako na tunajších širokorozchodných železničných tratiach. Cez všetky 
prekážky pri stavbe bola trať dokončená s podporou Európskeho spoločenstva za päť a pol roka. 
     Záverečný účet výstavby trate, vrátane staníc a prvej flotily expresov bol 446,3 mld. ESP. 
Náklady na stavebné práce, vzťahované na kilometer trate, neprekročili 640 mil. ESP, je to menej 
ako vykázali podobné stavby v Nemecku a vo Francúzsku.  
     Podľa koncepcie TGV Antantique a licencie GEC Alsthom boli vyvinuté elektrické jednotky, 
prispôsobené španielskym zvyklostiam pre elektrizáciu, zabezpečenie a riadenie prevádzky. Oproti 
expresom TGV A sú však pohodlnejšie a dokonalejšie. Iba prvé štyri elektrické jednotky AVE boli 
vyrobené vo Francúzsku, ďalších dvadsať už bolo zverených domácim výrobným podnikom. 
     V prvom období prevádzky bolo do služby zaradených desať expresov denne z Madridu do 
Sevilly. Medzi nimi sú vložené tiež kyvadlové expresy na trase Madrid – Ciudad Real a Sevilla – 
Córdoba. Na španielskej vysokorýchlostnej trati sa uplatnia tiež elektrické lokomotívy radu 252, 
vyvinuté u nemeckého Siemensu, pre rýchlosť 200 km/h, ktoré tu povedú expresy siete Talgo 
a zvlášť rýchle nákladné vlaky. Tieto lokomotívy sú dvojsystémové, pre jednosmerné napätie 3 000 
V a striedavé napätie 25 kV, 50 Hz. Podvozky umožňujú použiť nápravy pre rozchod 1 668 mm 
i 1 435 mm. 
     Španielskym šípom do vyšších rýchlostí sú tiež vlaky Talgo, ktoré majú už päťdesiatročnú 
históriu. Talgo je stručné označenie pre Tren Articulado Ligero, ľahký článkový vlak. Autorom 
zaujímavej, jednoduchej a progresívnej konštrukcie bol inžinier Goicoecha, projekt a výrobu 
prototypu podporil podnikateľ Oriol. 



     Významnou modifikáciou vlakov Talgo 3 sa stali vlaky Talgo RD so zmenenou konštrukciou 
jednonápravového podvozku. Umožňovala niečo, čo dodnes nie je obvyklé – plynulé prestavenie 
rozchodu kolies z normálneho na široký a obrátene. Od roku 1968 jazdili na trati Madrid – Paríž, 
neskôr aj na ďalších medzinárodných spojoch so západnou Európou. V roku 1972 bol s týmto 
vlakom, vedným motorovou lokomotívou radu 353, dosiahnutý svetový rýchlostný rekord 
v motorovej trakcii 222 km/h, bolo to na trati Madrid – Barcelona. O šesť rokov neskôr bol tento 
rekord rovnakou motorovou lokomotívou ešte o 6 km/h prekonaný. 
     K zásadnej inovácii vlakov Talgo dalo podnet rozhodnutie z roku 1978. Určilo zaviesť vlaky 
s naklápajúcou vozovou skriňou, ktoré umožňovali zvýšenie rýchlosti, predovšetkým na tratiach 
s častými oblúkmi., pri zachovaní vysokého komfortu jazdy. Podľa toho bol vyrobený 
trinásťvozňový Talgo Pendular, prvý krát overený v roku 1980 na železničnej trati Madrid – 
Zaragoza. Od elektrických jednotiek s naklápacou vozňovou skriňou, ktoré vyvinula talianska 
firma Fiat Ferrovaria a neskôr aj švédsky a nemecký konštruktéri, sa Talgo Pendular líši. Tento 
vlak, zložený z vozňov, uložených na podvozkoch, ktoré sú spoločné pre dva susedné vozne, nemá 
vlastné hnacie vozidlo. Je vedený prívesnou motorovou alebo elektrickou lokomotívou. Energia pre 
celý vlak je vyrábaná v dieselelektrickom stroji umiestnenom v agregátovom vozni. Rozdielne je 
tiež to, že naklápanie vozňových skríň je prirodzené a vychádza z princípu kyvadla so stredom 
otáčania v hornej časti skrine, ktoré je cez vzduchové odpruženie zavesené na stĺpoch, uložených 
na ráme podvozku. Toto usporiadanie je jednoduchšie, prináša ale nižší efekt v rýchlosti prejazdu 
oblúkom trate, je to zhruba 15 % oproti 20 – 30 % pri nútenom naklápaní. Veľké nevypružené 
hmoty naviac vedú  k vyšším dynamickým účinkom na železničnú trať. 
     Súpravy Talgo Pendular jazdia vo vnútroštátnej doprave z Madridu a ich cieľom je Sevilla, 
Huelva, Cádiz, Barcelona, Henday, Gijón, La Coruna a Vigo. Ide predovšetkým o spoje v dennej 
dobe. V medzinárodnej doprave, zahájenej nočným spojom do Paríža, jazdí iba na trase, spájajúcej 
Madrid a Barcelonu s Lisabonom, Ženevou, Milánom a Zurichom. Pri skúškach v Nemecku 
preukázali dokonalú stabilitu a pohodlie pri rýchlosti 292km/h, v skúšobnom stave bola 
v Mníchove overená dobrá funkcia aj pri rýchlosti 500 km/h. To viedlo železnice k objednaniu 
vlakov koncepcie Talgo, tvorené lôžkovými a ležadlovými vozňami pre nočné spojenie 
významných miest pod názvom InterCity Night.  
     AVE a Talgo sú španielske tromfy, ktorých význam prekročil hranice Pyrenejského polostrova. 
Znamenajú významný krok vývoja železníc na ich ceste do 21. storočia. Španielska 
vysokorýchlostná sieť AVE sa teraz rozširuje budovaním trasy z Madridu do Barcelony. Na ňu 
nadviaže ďalší úsek, ktorý smerom na Perpignan prekročí hranice s Francúzskom a napojí sa na 
francúzsku vysokorýchlostnú sieť TGV s pokračovaním do Bordeaux a Paríža. Veľké náklady 
spojené s budovaním nových vysokorýchlostných tratí viedli španielske a portugalské železnice 
v roku 1996 k rozhodnutiu objednať vlaky s naklapacími skriňami, na ktorých vývoji sa budú 
podieľať predovšetkým firmy Fiat a Siemens a konštrukčne budú odvodené z nemeckých jednotiek 
ICT. Teraz je dokončovaný úsek trate Madrid – Barcelona, s tým že je dostavaná do mesta 
Tarragona a vlaky na niektorých úsekoch dosahujú rýchlosť 280 km/h, a do konca tohto roka to 
bude 300 km/h. trať sa má dostavať do konca roka 2007 a mala by byť na tejto trati maximálna 
rýchlosť 350 km/h a na 600 km trati by mala jazda trvať 2,5 hodiny. Vo vývoji vlakov súperia 
Siemens a Talgo a pri testovaní vlaková súprava Talgo 350 dosiahla v júni 2006 maximálnu 
rýchlosť 365 km/h a vlaková súprava Siemens v auguste 2006 dosiahla rýchlosť 403,7 km/h. 
     Ďalšie pripravované trate v Španielsku sú: 
 Madrid – Seggovia – Valladolit, obsahujúca aj 28 km tunel , dokončenie do konca roku 2007, 
Bilbao – Vitoria – San Sebastian, dokončenie v roku 2011, 
Antequéra – Málaga, dokončenie 2007, 
Cáceres-Mérida - Badajoz - Lisbon, španielska časť do roku 2010 a portugalská časť do roku 2015. 
      V roku 2004 Španielska železničná spoločnosť RENFE zadala veľkú objednávku na stavbu 40 
vysokorýchlostných vlakov španielsko-kanadskému konzorciu Talgo - Bombardier a nemeckému 
koncernu Siemens. Ako oznámil štátny podnik v Madride, celkový objem objednávky predstavuje 
1,6 miliardy EUR (64,8 miliardy SKK). Je to najväčšia objednávka tohto typu v španielskej 



železničnej histórii. Španielske železnice si u konzorcia Talgo - Bombardier objednali 30 
vysokorýchlostných vlakov za 615 miliónov EUR. Okrem toho má konzorcium za 554 miliónov 
EUR na 14 rokov prevziať údržbu vlakov. Siemens dostal objednávku na 10 vlakov v sume 243 
miliónov EUR. Ich údržba bude stáť 190 miliónov EUR. Spoločnosť RENFE dala už v roku 2001 
konzorciu Talgo - Bombardier a koncernu Siemens objednávku na 16 vysokorýchlostných vlakov. 
Španielsko-francúzske konzorcium CAF - Alstom, ktoré vtedy aj teraz podalo tiež ponuku, vyšlo v 
oboch prípadoch na prázdno. 
     Španielska vláda má ambiciózny plán, mať 7 000 km dlhú sieť vysokorýchlostnej trate do roku 
2010. A chce spojiť všetky väčšie mestá s Madridom tak, aby jazda nebola dlhšia ako 4 hodiny. 
 
 

 
 

Obr. 2.20 Elektrické vlaky AVE. 
 

 

 
 
Obr. 2.21 Schéma usporiadania koľajníc a konštrukčný princíp prestavovania rozchodu zo širokého 

rozchodu 1 668 mm na normálny rozchod 1 435 mm a vlak Talgo Pendular. 
 
 
 



ŠKANDINÁVIA 
 
     V roku 1973 bol na základe dohody medzi Švédskymi železnicami a firmou ASEA (teraz 
ADtranz) zahájený výskum a vývoj zariadení pre vysokorýchlostné vlaky. Vývoj, zahájený o niečo 
neskôr ako v Taliansku, mal okrem podobného princípu núteného naklápania skrine hneď od 
začiatku niekoľko zásadných odlišností. Zámerom bol vlak s jedným čelným hnacím vozidlom, 
ktoré nebolo určené pre cestujúcich a nemalo naklápaciu skriňu, s vloženými a riadiacim vozňom 
s naklapacími skriňami. Druhou zásadnou odlišnosťou bola požiadavka minimalizácie vodiacich 
síl, vedúcich k unikátnej konštrukcii podvozku. Technické zadanie bolo veľmi náročné 
a stanovovalo záväzné parametre pre rýchlosť, jazdné doby, pohodlie personálu a obsluhy, 
prípustnú hladinu hluku a vibrácií, silové pomery medzi kolesom a koľajnicou i životnosť hlavných 
dielov. 
     Od roku 1975 sa preto koncepčne nové konštrukčné prvky overovali na skúšobnej trojvozňovej 
jednotke X 15, prestavanej zo staršej motorovej jednotky. 
     Podkladom pre konštrukciu a jej úpravy boli zložité modelové výpočty, overované na 
skúšobných vzorkách stacionárne a následne na uvedenom skúšobnom vozidle a od roku 1986 na 
troch prototypoch vlaku X 2. Pozornosť bola zameraná hlavne na unikátny podvozok s priečne 
a pozdĺžne odpruženými nápravami, umožňujúcimi zaujať v oblúkoch radiálnu polohu voči osi 
koľaje, hydraulický systém naklápania skrine s kyvnými ojnicami, s riadiacim mikroprocesorovým 
systémom naklápania odvodeným od dvoch snímačov na prvom podvozku, a  pohonom súkolesia 
asynchrónnymi trakčnými motormi. Systém naklápania umožňuje naklopenie skrine maximálne 
o 8°, v praxi sa používa naklopenie do 6,5° a začína fungovať od rýchlosti 70 km/h. 
     Praktické skúšky overili, že pri jazde na starých tratiach bez zmeny ich geometrickej polohy 
s oblúkmi o polomere 600 – 1500 m dochádza ku skráteniu jazdných dôb o 25 – 30 % a ku 
zníženiu síl medzi kolesom a koľajnicou až o 50 % a tým k výraznému predlžovaniu životnosti 
oboch prvkov. 
     Overovanie, skúšky, úpravy a opäť skúšky priblížili deň nasadenia prvých sériových vlakov 
označených X 2000 do pravidelnej prevádzky s cestujúcimi. Stalo sa tak v roku 1989. Od toho roku 
jazdí na trati medzi najväčšími mestami vo Švédsku, Stockholmom a Gotteborgom, vzdialenými 
456 km, šesťdielny aerodynamicky riešený vlak, zložený z hnacieho čelného vozidla, štyroch 
vložených a jedného riadiaceho vozňa pre cestujúcich. Oproti vtedajšiemu najrýchlejšiemu 
spojeniu za 3 h 49 min bola jazda novým vlakom skoro o hodinu kratšia a trvala 2 h 55 min. 
V prvej sérii bolo vrátane prototypov upravených na sériové prevedenie dodaných 20 vlakov, ktoré 
boli postupne nasadzované i na ďalšie trate v južnom Švédsku, a v roku 1993 ďalších 14 
štvorvozňových vlakov, určených pre vlakové spojenie s menšou frekvenciou cestujúcich. 
     Úspešné boli tiež skúšky na tratiach Nemeckých železníc. V roku 1991 a 1992 bol vlak X 2000 
overovaný na tratiach medzi Trierom a Dillingenom, Donnauwerthom a Wurzburgom i Kesselom, 
Norimbergom a Lipskom. Na všetkých tratiach boli dosiahnuté dobré jazdné vlastnosti a skrátenie 
jazdných časov o 20 až 30 %. Na vysokorýchlostnej trati Mannheim – Stuttgart dosiahol vlak 
rýchlosť 251 km/h. Veľmi dobre sa prezentoval vlak X 2000 v Austrálii, kde jazdil pod označením 
Countrylink, ale aj v susednom Nórsku. Tam boli trojmesačné skúšky medzi Oslom 
a Kristiansandom ukončené v roku 1996. Na trati dlhej 353 km sa pôvodná jazdná doba skrátila 
o tri štvrte hodiny na konečné 3 h 46 min. 
     Už teraz sa pripravuje nasadenie na trase, spájajúcej hlavné mesto Nórska Oslo so Stockholmom 
cez Karlstad a s Gotteborgom. V budúcnosti sa uvažuje o ich prevádzke aj v Dánsku. Ponúknu 
rýchlu a pohodlnú železničnú dopravu medzi hlavnými mestami všetkých troch škandinávskych 
krajín - Dánska, Švédska a Nórska. Zastavovať budú aj v niektorých ďalších mestách ako 
Gotteborg, Malmo. Ich zásluhou sa skráti jazdná doba zo Stockholmu do Kodane z dnešných 8 h 
na 4 h 40 min. 
     Dánske železnice vyvinuli pre rýchlu dopravu osôb trojvozňové motorové jednotky IC 3D 
a štvorvozňové elektrické jednotky IC 4E. Oba typy sa vyznačujú pohodlným interiérom a sú 
určené pre rýchlosť do 180 km/h. Trakčná časť je vzájomne odlišná, motorové jednotky majú 



hydromechanický prenos výkonu zo štyroch podpodlahových vzduchom chladených naftových 
motorov, elektrické jednotky sú poháňané štyrmi asynchrónnymi trakčnými motormi. Mechanická 
časť je maximálne unifikovaná, pozoruhodné sú zvislé čelá všetkých vozňov, ktoré po odklopení 
stanovíšť strojvedúceho umožňuje pohodlný prechod dvoma aj viacerými spojenými jednotkami. 
Druhou zvláštnosťou sú vnútorné dvojnápravové podvozky, spoločné pre dva susedné vozne. 
Modifikovaná motorová verzia sa úspešne uplatnila aj v Izraeli, takéto jednotky jazdia aj v Iráne. 
Na dánskych železniciach sa s upraveným interiérom používajú aj v regionálnej a prímestskej 
doprave. Miesto písmena C v označení je tak R, prípadne S. 
     Nórske štátne železnice sa rozhodli pre vývoj a nákup trojdielnych elektrických vlakov 
s naklápacími skriňami. Ich prvé prevádzkové nasadenie bolo na novovybudovanej 48 km dlhej 
trati, spájajúcej centrum nórskeho hlavného mesta s letiskom Gardermoen. Nový trojvozňový vlak, 
zložený z dvoch čelných a jedného vloženého motorového vozňa, nazývaný Flygandle, bude mať 
najvyššiu rýchlosť 210 km/h. Podľa skúseností s týmto vlakom budú nórske železnice zvažovať 
nákup a zloženie ďalších vlakov podobnej koncepcie aj pre iné traťové úseky v Nórsku. Výrobcom 
vlaku je firma ADtranz Norge, využívajúca v elektrickej aj mechanickej časti rovnaké prvky, ako 
švédsky vlak X 2000. 
     Princíp nenúteného naklápania skrine je podobný ako u vlakov talianskych, konštrukčné 
riešenie je však odlišné. Riadiaca jednotka na základe elektronických snímačov rýchlosti, 
identifikácie oblúkov a priečnom zrýchlení dáva impulz k aktivácii mechanického ojnicového 
naklápacieho zariadenia, uvedeného do činnosti hydraulickými valcami. Uhol naklopenia je najviac 
8°, kompenzácia nevyváženého priečneho zrýchlenia je 70 %. 
     Fínske štátne železnice, odlišujúce sa od väčšiny európskych krajín rozchodom 1 520 mm 
využívajú pre rýchlu osobnú dopravu tiež elektrické vlaky s naklápacími skriňami, nezvolili však 
švédsku, ale taliansku koncepciu. Šesťvozňové vlaky S 200 pre 264 cestujúcich v prvej triede majú 
najvyššiu rýchlosť 220 km/h. Sériové vlaky sú vyrábané s využitím talianskych dielov vo Fínsku 
v závode OY Transtech LTD v Oulu. Sú úspešne prevádzkované na modernizovaných tratiach 
z Helsínk do Turku a postupne aj na ďalších tratiach. V budúcnosti sa predpokladá, že budú 
zaisťovať rýchle spojenie hlavného mesta Fínska so Sankt Peterbugom a cez neho na európsku 
vysokorýchlostnú sieť. Vo vzdialenejšej perspektíve sa uvažuje aj o prepojení so Švédskom 
a Dánskom pri využití trajektových lodí. 
       

 
 

Obr. 2.22 Vysokorýchlostný vlak X 2 000. 



 
 

Obr. 2.23 Schéma cieľového riešenia základnej železničnej siete. 
 
 

 
 

Obr. 2.24 Princíp naklápacieho zariadenia a radiálne nastaviteľných kolies vlaku X 2000. 
 

 
 

Obr. 2.25 Šesťvozňové vlaky S 200 talianskej koncepcie. 



VEĽKÁ BRITÁNIA 
 
     Významným medzníkom v úsilí o rýchlu železničnú dopravu bol projekt HST, čo je skratka  
názvu High Speed Train – vysokorýchlostný vlak. Prvým reálnym výsledkom tohto projektu bol 
vývoj motorového vysokorýchlostného vlaku HST IntreCity 125, zloženého z dvoch čelných 
motorových lokomotív radu 252 a siedmych luxusných vozňov prvej a druhej triedy. Číslo 125 
v názve vlaku znamená najvyššiu rýchlosť 125 mph, čo je 200 km/h. Prvý krát boli tieto vlaky 
nasadené do pravidelnej expresnej železničnej doprave v roku 1976. Na trati London – Bristol, 
dlhej 190 km, skrátili jazdnú dobu takmer o pol hodiny a dosiahli cestovnú rýchlosť 133 km/h. 
Tieto motorové vlaky s inštalovaným výkonom 5 400 kW sa rýchlo rozšírili a dodnes zabezpečujú 
rýchlu osobnú dopravu na neelektrizovaných tratiach Spojeného kráľovstva. 
     V rovnakom období ako v Nemecku alebo Taliansku, zahájili britský technici výskumné 
a vývojové práce na projekte rýchlych vlakov s naklápacími skriňami. Pre istotu bol paralelne 
zahájený vývoj klasických rýchlych vlakov podľa HST. Zatiaľ, čo už v roku 1972 bol dokončený 
prototyp vlaku HST a po úspešnom vývoji a sériovej výrobe v roku 1976 došlo k jeho nasadeniu do 
pravidelnej prevádzky, vývoj rýchlych vlakov s naklápacími skriňami podľa projektu APT 
Advanced Passenger Train (pokrokový osobný vlak) postupoval podstatne pomalšie. 
     Experimentálny štvorvozňový vlak APT-E sa podarilo postaviť v roku 1974. Vlak mal dva 
čelné hnacie motorové vozne a dva vozne vložené. Naftový motor s elektrickým prenosom výkonu 
každého čelne aerodynamicky riešeného vozňa poháňal dva elektromotory uložené pod podlahou 
vozňa a prostredníctvom nápravových prevodoviek priľahlé vnútorné súkolesie podvozku. 
Naklápacie zariadenie bolo umiestnené v podvozkoch všetkých vozidiel a pomocou ojnicového 
mechanizmu a hydraulických valcov naklápalo skrine až o 9°. Regulácia bola elektrická na základe 
údajov elektrických a mechanických snímačov rýchlosti, polohy a odstredivého zrýchlenia. 
Praktické jazdné skúšky preukázali reálnosť a funkčnosť prevedenia na experimentálnom vozidle 
a pri predvádzacej jazde na trati z Londýna do Leicestru na vzdialenosti 160 km dosiahla 
experimentálna jednotka jazdnú dobu 58 min oproti 1 h 24 min. Aj ďalšie skúšky boli úspešné 
a zdalo sa, že nič nebude stáť v ceste širokému prevádzkovému využitiu v elektrickej aj motorovej 
trakcii. Pri jednej z ďalších skúšobných jázd v nasledujúcom roku dosiahol experimentálny vlak 
rýchlosť 244 km/h.  
     Dobré výsledky motorového vlaku HST, ktorý bol v tej dobe už sériovo vyrábaný, prispeli 
k rozhodnutiu, že bude vyrobený prototyp elektrického vlaku s naklápacími skriňami, ktorý bude 
v prípade dobrých výsledkov základom pre vysokorýchlostnú dopravu na zelektrizovaných 
úsekoch. Bolo stanovené, že vlak bude vyvíjaný v dvoch verziách – nízkovýkonné 
a vysokovýkonné. Prvá verzia mala mať jedno hnacie vozidlo s výkonom 3 000 kW, zaradené 
uprostred jedenásťvozňového vlaku, druhá verzia uvažovala o dvoch stredných hnacích vozidlách 
o celkovom výkone 6 000 kW v dvanásťvozňovom vlaku. Všetky vozidlá mali mať nútené 
naklápanie. Vlaky podľa verzie boli určené pre rýchlosť do 200 km/h, podľa druhej verzie do 
rýchlosti 250 km/h.  
     Pre praktické overenie bol postavený len jeden vlak s menším počtom vložených vozňov. 
Skúšky už neboli tak úspešné ako u experimentálneho vlaku, objavoval sa rad porúch na 
naklápacom mechanizme, na hnacom vozidle aj na podvozkoch a ukončenie vývoja sa stále 
odďaľovalo. Tento stav viedol nakoniec vedenie Britských železníc v roku 1984 k rozhodnutiu 
zastaviť projekt APT a vo vysokorýchlostnej doprave na vnútroštátnych elektrizovaných linkách sa 
orientovať na vlaky zložené z čelných elektrických lokomotív a vložených vozňov bez 
naklápacieho zariadenia. 
     Rozhodnutie z roku 1984 malo dva hlavné dôsledky. Okamžite bol zahájený vývoj elektrických 
vlakov s výkonnými elektrickými lokomotívami na čelách a bol rozpracovaný program urýchlenej 
elektrizácie a modernizácie trate so smerovými úpravami v oblúkovitých úsekoch. Na tomto 
programe sa zhodli všetky zainteresované železničné spoločnosti aj Railtrack, sprivatizovaný 
vlastník železničnej infraštruktúry. 



     V rámci tohto programu, nazvaného HST 225, bola do roku 1991 dokončená modernizácia 
a elektrizácia oboch magistrál striedavou sústavou 25 kV, 50 Hz z Londýna do Škótska. Vývoj 
elektrického vlaku bol v tej dobe už skoro dokončený. Prototypová súprava bola overovaná v roku 
1988 medzi Londýnom a Leedsom a po dodaní 31 lokomotív v roku 1990 boli tieto vlaky nasadené 
do pravidelnej prevádzky. Vlaky HST 225 tvoria dve čelné elektrické lokomotívy GEC Alsthom 
radu 91, každá s výkonom 4 650 kW, hmotnosti 80 t a s najvyššou rýchlosťou 225 km/h, a súprava 
deviatich až jedenástich vložených vozňov. Okrem tejto dennej varianty vlakov HST 225, ktorá 
prekoná vzdialenosť 630 km z londýnskej stanice King´s Cross do Edinburgu za štyri hodiny, 
existuje ešte nočný variant vlaku, zložený z dvoch lokomotív a pätnástich lôžkových a ležadlových 
vozňov, ktorá pri jazde využíva rýchlosť 160 km/h. 
     Po dlhých prípravných prácach a niekoľkých neúspešných pokusoch o realizáciu bola v roku 
1987 zahájená jedna z najväčších, najobtiažnejších, ale aj najvýznamnejších inžinierskych stavieb 
vo svetovej histórii - stavba podmorského železničného tunela pod kanálom La Manche. Ktorá sa 
dokončila v roku 1994. Po potrebnej skúšobnej prevádzke bola ešte v roku 1994 zahájená 
pravidelná prevádzka vysokorýchlostných vlakov Eurostar i špeciálnych nákladných vlakov pre 
prepravu cestných vozidiel a ich vodičov.  
     Osobná doprava je zaisťovaná  výhradne trojsystémovými vysokorýchlostnými vlakmi Eurostar, 
ktorých finálnym dodávateľom bola firma GEC Alsthom. Dvadsaťvozňový vlak je tvorený dvoma 
čelnými hnacími vozidlami, dvoma priľahlými vloženými vozňami s prednými hnacími 
podvozkami a šestnástimi vloženými vozňami so spoločnými dvojnápravovými podvozkami. 
Aerodynamicky riešený vlak sa svojim profilom a vzhľadom líši od iných podobných vlakov – je 
to predovšetkým preto, že postavený prúdový systém na britskom úseku je jednosmerný s napätím 
750 kV s prívodom elektrickej energie bočnou koľajnicou. Trate Britských železníc (BR) majú 
naviac menší prejazdový profil. Výkon vlaku 12 000 kW umožňuje rýchlosť vlaku 300 km/h 
s takmer 800 cestujúcimi. 
     Rýchlosť 330 km/h bola však používaná len na novovybudovanej vysokorýchlostnej trati vo 
Francúzsku, v tuneli išli vlaky rýchlosťou 120 km/h a na ostrove mohli ísť tieto vysokorýchlostné 
vlaky zatiaľ len rýchlosťou 60 – 100 km/h. Táto skutočnosť predlžovala jazdnú dobu 
a komplikovala prepojenie britskej železničnej siete s európskou vysokorýchlostnou sieťou. 
Vzhľadom ku komplikáciám pri prejednávaní výstavby novej trate z Londýna k ostrovnému ústiu 
tunela sa nepodarilo uviesť termíny výstavby do súladu, ale v roku 1996 už padlo definitívne 
rozhodnutie o výstavbe.  
     Britská vláda konečne schválila plány na ich výstavbu kniežatstvom Kent. Trať bude 108 km 
dlhá, pre najvyššiu rýchlosť 300 km/h, a vyjde na 2,87 mld. GBP. Dôležitá bude predovšetkým pre 
vysokorýchlostné elektrické jednotky Eurostar na trase medzi Londýnom a veľkými mestami 
Európy. Jazdná doba z novej londýnskej železničnej stanice St. Pancras do Paríža je zatiaľ od roku 
2003  2 h 35 min., a od tohto roku bude 2 h 07 min. Prejazdový profil novej trate dovolí aj 
prepravu nákladných automobilov, ich prívesov a návesov na plošinových nákladných vozňoch aj 
zavážanie osobných železničných vozňov s dvoma podlažiami až do Londýna. Na túto 
novovybudovanú trať bude nadväzovať už existujúca vysokorýchlostná trať, vedúca západným 
pobrežím Veľkej Británie z Londýna do Glasgowa, ktorá už je elektrizovaná systémom 25 kV, 50 
Hz. Je to najvyťaženejšia súčasť britskej železničnej siete a má rozhodujúci význam pre národné 
hospodárstvo ako v rýchlej doprave tovaru, tak aj osôb. Hlavným prvkom projektu je zvýšenie 
rýchlosti na 240 až 300 km/h, nahradenie postavenej svetelnej signalizácie pozdĺž trate rádiovým 
palubným signalizačným systémom na väčšine traťových úsekov a centralizácia riadenia vlakov. 
Druhou vysokorýchlostnou traťou je trasa do Birminghamu a Manchesteru. 
 

 



 
 

Obr. 2.26 Prototypy vlakov HST a APT-E. 
 

 
 

Obr. 2.27 Elektrická lokomotíva pre InterCity vlak radu 91 s najvyššou rýchlosťou 225 km/h. 
 

 
 

Obr. 2.28 Hnacie vozidlo vlaku Eurostar od firmy GEC Alsthom. 
      
 
 
 



RUSKO 

     Projekčné a vedeckovýskumné ústavy v rámci štátneho programu „Ekologicky čistá doprava“ 
urobili všetky práce pre optimálne vyriešenie dopravnej situácie na najvyťaženejšej trati Moskva – 
Petrohrad. Bola urobená analýza a porovnanie rôznych návrhov na riešenie tejto situácie, napríklad 
rekonštrukcia a zosilnenie starej trate alebo postavenie novej viacprúdovej diaľnice, ďalší rozvoj 
leteckej dopravy, ako aj postavenie vysokorýchlostnej trate na magnetickom poli s lineárnymi 
motormi typu TRANSRAPID. 
     Na základe všetkých návrhov bol urobený záver, že najvhodnejším variantom je postavenie 
úplne novej oddelenej vysokorýchlostnej železničnej magistrály. Toto riešenie sa zdá ako najlepšie 
nielen z hľadiska vlastných skúseností, ale aj celosvetových, a to ako z hľadiska rýchlosti, 
bezpečnosti, komfortu, reálneho času postavenia a ekonomiky, tak aj minimálneho vplyvu na 
životné prostredie. 
     Nová špecializovaná vysokorýchlostná železničná magistrála Petrohrad – Moskva je 
projektovaná na rýchlosť 350 km/h. Vyrieši na dlhú dobu problémy osobnej dopravy medzi 
veľkomestami Ruska a podstatne zlepší situáciu v celom severozápadnom regióne krajiny. 
Vzdialenosť 654 km z centra Petrohradu do centra Moskvy prejdú vysokorýchlostné vlaky bez 
zastávky za 2,5 h. V grafikone sa však plánujú vlaky, ktoré budú zastavovať v medzistaniciach, čo 
zaistí výhodné spojenie a oživenie v starých ruských mestách ako je Novgorod, Tver, Vajdal 
a ďalších. Na vysokorýchlostnej železničnej magistrále budú prevádzkované ekologicky čisté 
elektrické vysokorýchlostné vlaky novej generácie typu „SOKOL VSM - 250“, v ktorých bude 
zaistený široký sortiment služieb pre cestujúcich v závislosti na požiadavkách. 
     Celý projekt výstavby a prevádzky vysokorýchlostnej železničnej magistrály zaisťuje „RAO-
VSM“, čo je Ruská akciová spoločnosť (Rossijskoje akcioněrnoje obščestvo - Vysokoskrorostnaja 
magistal). Spoločnosť bola založená v roku 1991 na základe príkazu prezidenta. Základnou úlohou 
RAO-VSM je postavenie vysokorýchlostnej železničnej magistrály Petrohrad – Moskva, jej 
prevádzka a zaistenie dodávky vysokorýchlostných vlakov. 
     Vysokorýchlostná železničná magistrála pretína šesť oblastí federácie a to: mestá Petrohrad 
a Moskvu, ďalej oblasť Petrohradskú, Novgorodskú, Tverskú a Moskovskú. V celom regióne, 
priľahlom k vysokorýchlostnej železničnej magistrále, žije 25 mil. obyvateľov, pre ktorých by mala 
priniesť nasledujúce výhody: 

� Začlenenie do novoformovanej dopravnej siete. 
� Rozvetvenie dopravných tokov tovaru aj cestujúcich medzi Petrohradom a Moskvou a tým 

zlepšenie organizácie všetkých druhov prepravy v Severozápadnom regióne. 
� Možnosť zrýchlenia železničného spojenia cez Škandinávske krajiny, skrátenie cestovných 
časov a zaistenie vysokého komfortu pre cestujúcich. 
     Celkový plán realizácie projektu je stanovený na 7,5 roka a náklady sa odhadujú na 8 mld. 
USD. 
 
     Stavba  magistrály bude prebiehať paralelne na štyroch základných úsekoch: 

1. Petrohrad – Melnikovo 
2. Melnikovo – Valdaj 
3. Valdaj – Novaja Tver 
4. Novaja Tver – Moskva 

 
     V rámci výstavby prvého úseku sa buduje 30 km dlhý skúšobný úsek. 
      Magistrála je projektovaná na rýchlosť 350 km/h, uvažuje sa však s cestovnou rýchlosťou 250 
– 300 km/h. Trať s rozchodom 1 520 mm bude elektrizovaná striedavou sústavou 25 kV, 50 Hz. 
Minimálny polomer oblúka bude 7 000 m. Projekt predpokladá, že okrem nových koncových 
železničných staníc v Moskve a Petrohrade, bude na tejto vysokorýchlostnej trati ešte desať staníc. 
     Vysokorýchlostný vlak pre magistrálu bude vyvíjaný v dvoch etapách. V I. etape do zahájenia 
prevádzky bude vyrobený vysokorýchlostný vlak s najvyššou rýchlosťou 250 km/h (VSM-250) 



a nadväzne v II. etape potom vlak pre rýchlosť až 350 km/h (VSM-350). Vysokorýchlostný vlak je 
projektovaný Centrálnou konštrukčnou kanceláriou morskej techniky Rubin. Konštrukcia vychádza 
z klasických štvornápravových vozidiel, základná sústava vlaku sa predpokladá dvanásťvozňová. 
Čelné vozidlá majú aerodynamické riešenie. Všetky vozidlá vlaku sú určené pre cestujúcich 1. a 2. 
triedy so zvláštnymi komfortnými oddeleniami pre podnikateľov – Bussines class. Celkový počet 
cestujúcich sa predpokladá cca 600. Tradičná výzbroj na báze asynchrónnych motorov 
a bezkontaktná regulácia s mobilnou diagnostikou je umiestnená prevažne pod podlahou vozňov. 
Celkový inštalovaný výkon vlaku VSM-250 sa predpokladá 8 000 kW. 
     Na vývoji a výrobe vysokorýchlostného vlaku budú spolupracovať firmy vojenského priemyslu. 
Predovšetkým pri riadiacej a regulačnej technike a informačnom systéme sa počíta so 
subdodávkami renomovaných západoeurópskych výrobcov. Modifikácie tohto vysokorýchlostného 
vlaku môžu byť prevádzkované aj na iných železničných magistrálach v Rusku. V druhej etape sa 
uvažuje so zvýšením výkonu vlaku na 10 – 12 000 kW, čo umožní prevádzkovú rýchlosť 350 
km/h. 
     Okrem tejto, prvej a základnej vysokorýchlostnej železničnej magistrály v Rusku, sa pripravujú 
projekty ďalších tratí v oblastiach, kde je koncentrovaná osobná doprava, a to Petrohrad – Helsinki, 
Moskva – Brest – Varšava a Moskva – Simferopol. Predĺženie trate z Petrohradu do Helsínk sa 
uvažuje rovnako v širokorozchodnom prevedení. Pripojí túto prvú vysokorýchlostnú trať v Rusku 
s už prevádzkovanou traťou Helsinki – Turku, na ktorej už sú nasadené elektrické vlaky S 220 
s naklápacími skriňami, vyrábané v taliansko-finskej kooperácii. 
     V roku 2005 Siemens a ruské štátne železnice RZD podpísali zmluvu o dodávke vlakov. 
Nemecký strojársky konglomerát Siemens podpísal prvú časť zmluvy o dodávke 
vysokorýchlostných vlakových súprav pre ruskú štátnu železničnú spoločnosť RZD. 
Táto podpísaná dohoda v hodnote 42 miliónov EUR (v prepočte 1,632 miliardy SKK), sa týka 
prípravných technických prác, ktoré boli ukončené v júli 2005. Konečný kontrakt na dodávku 60 
vysokorýchlostných vlakov, s prepravnou rýchlosťou až do 300 km/h, by sa podpísal v lete roku 
2005. Vlaky budú jazdiť na trati Moskva - Petrohrad a Petrohrad - Helsinki, a taktiež budú spájať 
ruské mestá ako Omsk a Novosibirsk, a Moskvu s Nižným Novgorodom. Výroba vlakov bude z 
veľkej časti prebiehať v Rusku, prvé vlaky by mali byť dodané koncom roku 2007. 
Prezident Putin na tlačovej konferencii povedal, že Rusko chce počas 15 rokov trvania kontraktu 
celkovo investovať 1,5 miliardy EUR. 
 

 

 

Obr. 2.29 Návrh čelného vozidla VSM-250.  Obr. 2.30 Schéma súčasnej a novej trate. 



ZÁVER 
 
Už 1. apríla 1988 rozhodli ministri vtedajšej EU o technických záležitostiach vysokorýchlostnej 

sieti v západnej Európe. Záverom bolo, že premávať vo vysokorýchlostnej sieti budú 
viacsystémové elektrické jednotky s cestovnými rýchlosťami 250 až 300 km/h, koncipované 
v klasickej podobe koleso - koľajnice. 

V decembri 1994 rozhodla rada Európy o 14 prioritných projektoch dopravy v hodne 92 mld. 
ECU v štátoch západnej i východnej Európy, z toho 9  sa týkalo železničnej dopravy. 

Majú mať celkovú hodnotu 73,8 mld ECU. Do roku 2010 by mali vysokorýchlostné železnice 
pre rýchlosti 250 - 300 km/h dosiahnuť dĺžku 12 500 km, modernizované železnice na rýchlosti 
200 km/h dĺžku 14 000 km. Celkové náklady potrebné na infraštruktúru sa odhadovali v roku 1997 
na 207 mld. ECU. Náklady na nové vozidlá sa odhadujú vo výške 33 mld. ECU. Počíta sa so 
zdrojmi financovania z fondov EU, komerčných i nekomerčných bánk, z rozpočtov jednotlivých 
štátov a samozrejme z príjmov rozvíjajúcej sa osobnej, nákladnej a najmä kombinovanej dopravy.  

Realizácia európskeho vysokorýchlostného systému predpokladá, že budú prekonané prekážky, 
ktoré vznikli z historicky podmienených rozdielov v oblasti rozchodu koľajníc, trakčných 
a signálnych systémov a vo všetkých oblastiach, ktoré sa vyvíjali rozdielne. 
Patria tu spojenia: 
Vysokorýchlostné a modernizované trate sever – juh: Norimberk – Erfurd – Halle/Lipsko – Berlín 
– Mníchov – Verona 
Vysokorýchlostná trať severozápad: Brusel – Kolín n. R. a zostávajúce úseky Amsterdam – Lille – 
Londýn 
Vysokorýchlostné a modernizované trate juh: Madrid – Barcelona – Montpellier – a Madrid – 
Vitória – Dax 
Vysokorýchlostné a modernizované trate východ: Paríž – Štrasburg – Karsuhe a Metz - 
Mannheim/Lucemburg 
Vysokorýchlostná trať Francúzsko Taliansko: Lyon – Turín a Turín – Miláno – Benátky – Terst 
Modernizovaná trať Nemecko – Holansko: Amsterdam/Roterdam – Duisburg – Kolín n. R. 
Modernizovaná trať Írsko: Cork – Dublin – Belfast 
Modernizovaná trať Nemecko – Dánsko: Hamburk – Kodaň/Frederikshavn a Kodaň – Esbjerg 
Vysokorýchlostné a modernizované trate severský trojuholník: Kodaň/Göteborg – Stockholm, 
Stockolm – Oslo, Oslo – Göteborg – Malmö 

V tomto zadaní sme sa stručne pokúsili charakterizovať a tiež cez zaujímavosti a aktuálne 
obrázky priblížiť minulosť, súčasnosť i budúcnosť vysokorýchlostných železníc niektorých 
štátov Európy. Nie je možné v tomto zadaní popísať stav vysokorýchlostných železníc všetkých 
štátov Európy, nakoľko informácie nie sú dostupné a spracovateľné v takom krátkom časovom 
horizonte, ktorý sme mali na vypracovanie tohto zadania. Napriek tomu, že v strednej a východnej 
Európe sa nepočíta až z takým veľkým rozvojom vysokorýchlostných železníc, aj tu popisujeme 
súčasný stav, nedávnu minulosť i budúcnosť predovšetkým v Čechách a na Slovensku, keďže aj tu 
dochádza  k mohutnej modernizácii železníc s predpokladom aspoň priblíženia sa k dosahovaným 
výkonom železníc krajín, ktoré sa stali reprezentantmi najmodernejšej a najrýchlejšej železničnej 
dopravy v Európe, či vo svete.                       



 
                                  

Obr. 3.1 Schéma európskej vysokorýchlostnej a modernizovanej siete pre rok 2010. 
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