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V sltasnej dobe, k& naroky na objemy a taktiez naroky na komfort, fgsfia v neposlednom
rade ekologiu prepravy os6b a tovaru stupaju, dasta Zeleziina doprava opado popredia ako
jediny druh dopravy, ktory je schopny Wanosti tieto poziadavky spihi

Ak hovorime o vysokorychlostnych Zelezniciatie, musia poth normy UIC (medzinarodna
Zeleznéna Gnia) spiat’ rychlosti aspd v minimanom rozsahu 250 — 300km/h nacdide
prevadzkovanych usekoch.

V ekonomickych Gvahach sa uvazuje o Stvrtincsotrebe energie elektrickych jednotiek
oproti lietadlovej doprave. Taktiez pri rovnakepialenosti, vysokorychlostné supravy su schopné
prepravi’ v porovnani z leteckou dopravou¢giée objemy obyvalistva resp. tovaru zéas
porovnatény s leteckou dopravou, ak itame cestu z letiska do mesta a naopak.

Z ekologického fadiska pozi¥ elektrifikovanych trati nedochadza k Ziadnemuoméniu
Zivotného prostredia, d&e sustredend vyrobu elektrickej energie mozno begraspdsobmi
Setrnymi k Zivotnému prostrediu. Zaber pody prémize je dvoj aZz trojnasobny oproti Zeleznici.
Zeleznkna doprava je tiez 8 krat menej toxicka oproti esmb automobilom a 30 krat oproti
nékladnym automobilom, v neposlednom rad@zanie okolia hlukom na Zeleznici ma periodicky
a na didinici trvaly charakter.

Eurépskym centrom vyvoja vysokorychlostnych Zeleznhazn&ovaného Japonskom uz
z&iatkom Sesdesiatych rokov sa stalo Francuzsko so svojim sy@t@ Train a Grande Vitesse
(TGV), za nim sa postupnecadi rozvija’ vysokorychlostné trate aj v ostatnych krajinachazinej
Eurdpy.



FRANCUZSKO

Stavba prvej vysokorychlostnej trate vo Ftas&ku TGV Paris — Sued-Est (TGV PSE) bola
zahajena v roku 1976. Pri vybere trasy sa postupaestou minimalnej potreby umelych stavieb
a rozsiahlej ochrany okolia, miest a obci. Zel&zaitra’ musela by vzdialena od obci najmenej
250 m a od osamelych domov 100 m. Uz pri testdektreckych jednotiek boli overené kvality
trate, k&’ z&iatkom roku 1981 dosiahla Sestnasta vyrobena j&dnotchlostny rekord 380,4
km/h. Od 22. septembra 1981 sa jazdilo na Usekomdl801 km St. Florentin — Sanhonay
rychlog’ou 260km/h .

V roku 1985 sa zali stavebné prace na vysokorychlostnej trati TGWalstique (TGV A).
Vybudované obluky najmenSieho polomeru 4 000 m rgyblgy pript$ali maximalnu rychlog
300km/h. Na celej trase TGV A s najgim sklonom 38 promile je 100 mostov a 200
mimourowviovych krizovatiek s cestami a tilmcami. Od septembra 1989 sa jazdi na trati Pariz
Le Mans a do Monts od septembra 1990.

Od roku 1993 jednotky TGV jazdia na trati TGNord (TGV N), ktora slizi na spojenie
Francuzska nielen s Anglickom, ale aj s BruselorAnmsterdamom. Tato tfaje spojena
s eurotunelom, ktory spéja Francuzsko $Rée Britaniou, cez ktory jazdia jednotky EUROSTAR,
teda otvara sa epocha spojenia PariZza, Bruselustetsamu aZz do Kolina nad Rynom. Medzi
Londynom, Parizom a Bruselom sa jazdi nie viac takbodiny. Od roku 1996 dopravu medzi
Parizom, Bruselom atiez ido Amsterdamu, Liegetwnp, a Mons na trati TGV PBKA
zabezpeuju cervené supravy TGV Thalys s kapacitou 377 cesteijlei maximalnou rychlgsu
350 km/h. Na zapojenie nemeckej vysokorychlostietege potrebné eSte dobudévav. usek
zapad — vychod, z Pariza do Kolina nad Rynom, B&rH VarSavy, s prétenim na Moskvu
a Petrohrad. Koncom minulého stéieodoslo k vybudovaniu projektu TGV Est Pariz —ttgard
— Moénchen — Wien. Pre tentael v roku 1997 a 1998 boli vyrobené Svorsystémamangtky
Thalys Vystavba useku Frankfurt — Strassbourg -nl-y@orino v sdasnosti prebieha.

Jednotky TGV PSE sa vyrabali v rokoch 1978 az519@&dnotky poh#alo 12 asynchrénnych
motorov, celkovy vykon jednotiek je 6450 kW. Napge 25kV 50Hz, 1,5 kV (niektoré 15 kV
16,7 Hz). Hmotnassupravy je 385 t, pfom na jednu tonu pripada 17 kW, resp. na jednodieda
pripada 18,34 kW, jazdili v oblasti Sud—-Est, LGV@k-Alpes, LGV Mediterrann.

Jednotky TGV A sa vyrabali vrokoch 1989 az 1992xhdh jednotiek sa zabezpge
prostrednictvom 6smich asynchrénnych motorov lsosgim vykonom 8800 kW. Napajacie
napatie je 25kV 50Hz, 1,5 kV gom na 1 tonu pripadalo 18 kW.

Jednotky TGV Résau sa vyrabali v rokoch 1992 — 1%athybuju sa na severe Francuzska
a niektoré zachadzaju do Belgicka a Talianska. Pomleon na sedadlo je 23,34 kW. Napajacie
napatie je 25kV 50Hz, 1,5 kV ( 3kV — u niektorych).

Dvojposchodova suprava TGV Duplex sa vyrabala webk1995 az 1997 a 2000 — 2004. Ich
tlohou je dosiahrtuznizenie zapchy na trati LGV Sud —Est. Pri svop80 t ma pomer vykon na
jedno sedadlo 16,5 kW. Systém pohonu je prevz@dmotiek TGV A. Napdajacie napatie je 25kV
50Hz.

VSetky jednotky TGV maju rozchod 1435 mm, su sclogasiahntl rychlog’ 300 km/h a viac,
nakd’ko na tratiach TGV je meSkanie vlaku povazovaneefky prehreSok vaé cestujucim, viaky
v pripade meSkania resp. neplanovaného zdrzama stanici su schopné dosahowa niektorych
usekoch cestovné rychlosti i vysoko nad 300 km/h.

TGV drzi uz dihodobo titul najrychlejsi vlak sveted’ 18. maja 1990 TGV A na juhozapade od
Pariza dosiahol rychlostny rekord 515,3 km/h, avgaledavnej dobe bol 20. februara 2007
vlastny rekord prekonany rychkmu 557 km/h na novej trati medzi Parizom a Stragiur
z dévodu otestovania cestovnej rychlosti 360 kriktbr4 sa ma dosahovaa tejto trati. 4.aprila
2007 sa uskutmil ,atok” na 575 km/h s priblizenim sa k absoliame svetovému rekordu
japonskej experimentalnej jednotky typu maglev @rimdou 581 km/h. AvSak stanoveny Itiga
nepodarilo dosiahniihodnota rychlosti bola ale aj tak slusnych 57¥HKkm



Obr. 2.1 Elektricky vysokorychlostny vlak TGV PSE.
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Obr. 2.2 Elektricky vysokorychlostny viak TGV A.



Obr. 2.5 TGV Thalys na trati TGV PBKA.
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Obr. 2.6 Mapa usekov jednotiek TGV.

V roku 1979 vznikol v NSR tzv. spolkovy plampmtavnych ciest, ktory bol upraveny v roku
1985 a v tom istom roku bol vydany plan k zahajerysokorychlostnej Zelezénej dopravy k 2.
junu 1991 na useku Hamburg — Franfurkt n. M. —t§&utd — Minchen,
v roku 1991 sa bude prevadzkévbal00 km modernizovanych trati, 430 km novovybudgca
trati pricom 600 km musi vyhovovarychlosti 160 km/h, 500km rychlosti 200km/h a 460k
rychlosti 280 km/h. Tiez do roku 2000 sa malo @yt 1250 km trati pre rychlés200km/h, 900
km pre rychlos 250 — 280 km/h. Pre spojenie Kolina nad Rynom lasdtu Porynia bola

stanovena rychlas300km/h.

UZ 1. maja 1988 na trati Fulda — Wlirzburg bola kst v historii Zeleznic prekéena rychlog

400 km/h.

AvSak po zjednoteni Nemecka sa prijal novy planvoje dopravy, kde bolo tené, Ze
zostavajuce trate sa budd modernizovaa rychlosti 200 km/h a v kopcovitych Usekoch sa

vybuduju nové trate pre rychib850 km/h.

pfom bolo utené, ze



Prva tr& pod’a tohto projektu bola vybudovana na useku Berlidannover a uz v roku 1995
jazdili ICE 1 na Zelezinych tratiach celkovejidky 2272 km.

Jazdné doby po zavedeni jednotiek ICE sa vyrazrailgknapriklad z Hannoveru do Stuttgardu
0 68 % a medzi Franfurktom a Stuttgardom o 64 %oRd 1994 bola priemerna obsadites’
vlakov ICE 47 %, ptiom vySe polovica cestujucich vyuZivala vlak na aubtfe cesty, 12 %
cestujucich na dopravu do zamestnania a 20 % ¢éesthjna dovolenku. Statistiky uvadzaju, ze
14 % cestujucich preslo k ICE z automobilu a 8 Betadiel.

Sériova jednotka ICE 1 sada vyrab& od decembra 1988, mala di®iné hnacie vozidla so
spolanym vykonom 9 600 kW a medzi nimi bolo 14 viox s 798 miestami na sedenie. Suprava
bola napajana striedavou sustavou 15 kV, 16 2/3Ntximalna rychlog bola 250 km/h a viak
mal pa&as prevadzky e obehnutych 500 000 km.

V rokoch 1997 a 1998 bolo dodanych Nemeckym Zetémm 40 suprav ICE 2. Sdprava je
odvodena od ICE 1, avSak m4 iba jed®lnt hnaciu jednotku s vykonom 4 800 kW,¢pm
obsahuje 6 vloZzenych viav. Bude ju mozné spdijis flotilou ICE 1 a z jedného stanoxas
strojveduceho je mozné riadityri elektrické jednoty ICE 2.

V roku 1998 na Nemecké drahy vySla Stvorsysténsiy@ava ICE 3. Jednotka ICE 3 vznikla
v podstatne kratSorase a nizSich nakladoch ako ICE 1. Néklady na vpvdiCE 1 boli 100 000
DEM na jedno sedadlo, pri ICE 3 to bolo 70 000 DEM jedno sedadlo. Na pohon sluzi 16
asynchronnych trakych motorov ukrytych pod podlahou o celkovom vyio8 000 kW.
Konstruktéri dosiahli menej ako 17 t na napravuesny vykon viac ako 20 kW/t, teda takmer
dvojnédsobny oproti ICE 1, tieto parametre umgi jednotke dosiahmumaximalnu rychlos 350
km/h.

V zavere roku 1997 vySiel na skuSobné trate prwitagbyp elektrickej jednotky ICT. Ide
o jednotku ktora ma spalou elektricki vybavu s ICE 3, avSak rozdielne paiyo ktoré
umoziuju naklapanie skrine viaku.

Bude ma elektrické motory vykonu 500 kW a bude dodavana @pjsystémovom prevedeni.
Je utend pre rychlu a komfortni medziregionalnu osobogravu na modernizovanych tratiach
po ktorych bude mdécjazdi’ maximalnou rychla®u 230 km/h. Nemecké drahy si objednali 42
tychto jednotiek.

Obr. 2.7 Vysokorychlostna jednotka ICE 1.
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Obr. 2.9 Vysokorychlostna jednotka ICE 3.



Obr. 2.12 Mapa vlakovych a di@cnych spojeni v Nemecku.



RAKUSKO

Rozhodujucimi usekmi siete Rakuskych Zeleznic, é&fer potrebné rekonstruavaa rychlos
200km/h, pripadne vybudotzanové na rychlas 250 km/h, su trasy Viede- Linz — Salzburg —
Innsbruck — Pisko —CR — Vieda& — Taliansko — Mnichov — Innsbruck — Taliansko. wilau
prioritou je trasa Viede— Salzburg — Innsbruck.

Na trati Viedé — Breclav sa uvaZzuje o vystavbe nového Useku 160 k@08 do Bratislavy.
Ako hnacie vozidla sa budu pravdepodobne potiZi@notky s naklapacou skdu s moznau
jazdenia po stasnych, rekonstruovanych a novovybudovanych tiatiac

POLSKO

V Pal'skej republike sa uvazovalo v roku 2001 s upravatetVarSava — Katovice na rychfos
250 km/h. VdalSom obdobi sa za zakladnu prioritu povaZzuje wfstanovej trate spdjajlucu
VarSavu s Berlinom, ana druhej strane spojenie oskvbu. Dalej sa ma vystava
vysokorychlostna ttaVarSava — Gdansk a VarSava — Dfady. Na vSetkych tychto tratiach sa
uvazuje okrem osobnej dopravy aj prevadzka expyesakladnej dopravy. Predbezne sa
planuje vyuzitie nemeckych elektrickych jednoti€il

MADARSKO

V roku 2001 sa uvazovalo nad rekonstrukciou traiild&pes — Vieder a Budapes- Belehrad na
rychlog’ 200km/h. Pref’alSi vyi’ad sa planuje modernizacia useku Budépe¥iedai, Budapes
— Zahreb, pripadne BudapesBratislava na rychledsul60km/h.

BYVALA JUHOSLAVIA A STATY JUHOVYCHODNEJ EUROPY

V sikasnosti sa uvazuje o trasach s parametrami vysoiiklastnych trati pre rychlé200 — 250
km/h.
Ide o trasy:
Salzburg — Benatky — Ljubljana — Zahreb — Belehr&dS — Atény
Budapeg — Belehrad — Sofia — Istanbul
Budapes — Zahreb
V roku 2001 boli zah4jené pripravné prace na ufehrad — Zahreb a Belehrad — Budapes
V sikasnej dobe tiez prebieha modernizacia koridoroamwai siete TEN na zaklade vysledkov
Krétskej konferencie 1994 a zaverov konferencieelsiikach 1997.

SLOVINSKO

V roku 2001 boli v prevadzke 3 elektrické jednotkyaklapacou skiou na trati Ljubljana —
Maribor. Pri maximalnej rychlosti 160 km/h déjde &krateniu cestovnéh@asu z 2 h 10 min na 1
h 34 min. DalSie jednotky boli objednané vo viacsystémovomoigheni.



CESKOSLOVENSKO

UZ roku 1936 zaviedlCeskoslovenské Statne drahy expresné spojenie niatislavou
a Prahou. Na tejto trase v pravidelny&msoch jazdila na tu dobu unikatna motorova jednotka
nazvana Slovenska strela, mala dva motory s cetkowkonom 330 koni s elektromechanickym
prenosom vykonu, merala 23 m ajej hmothbsla len 36 t. Tieto parametre a najma nizka
hmotnos, ktora bola Setrna ku Kajovému 16Zku umaiovali dosiahnti priemernd cestovnu
rychlog’ 92 km/h, priom na niektorych usekoch az 130 km/h, to zodpowedaiZeniu jazdnych
dob z 4h 52 min na 4 h 18 min medzi BratislavouahBu. Rekordnu rychlésdosiahla jednotka
v roku 1936 na Useku Z&h na Morave — Olomouc s hodnotou 148 km/h.

V povojnovom obdobi sa stéle v tedajs@raskoslovensku uvazovalo o zvySovani rychlosti,
boli vyrobené vykonné a rychle parné lokomotivyya@®8.0 a 498.1. Jedna z tychto lokomotiv,
presnejSie lokomotiva 498.106, dosiahla v roku 18&&skoslovensky rychlostny rekord v parnej
trakcii s hodnotou 162 km/h, pdm pamatnici tvrdia, Ze iné lokomotivy z tohto rdohli eSte
vydarenejSie s predpokladom dosiafineste vysSiu rychld's Vysokorychlostny rekord
Ceskoslovenska uzatvara elektrick& lokomotiva E20331, ke’ v roku 1972 na skisobnej trati vo
Velimi dosiahla rychlo$219 km/h a rekord v motorovej trakcii z roku 13¥siahla lokomotiva T
499.0002 s hodnotou 178 kmMalSie rekordy v rychlosti sa vytvorili uz len v klgckej trakcii
v sttasnejCeskej republike.
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Obr. 2.14 Trojica najrychlejsiaiieskoslovenskych hnacich vozidiel.
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CESKO

Zaiatky snah o vé&ie rychlosti v osobnej Zelezmiej doprave sa datuju od 70-tych rokov.
V roku 1985 sa pristupilo k dohode AGC (Eurdpskehatta o medzinarodnych Zeleamych
magistralach), ktora zaluje 5 Zelezrinych tras na GzeniR. Po roku 1989 sa celkom rozvinul
proces priblizovania ZelezniceGR Standardu, a to nie len prijatim novych legistatch noriem
a organizanych ¢inov, ale aj aktivnym pésobenim v medzinarodnychBtitinciach, ktorych
vysledkom bolo stanovene prioritnych Zelémych koridorov, z nich niektoré prechadzaju
uzemimCR.

Bola prijata modernizacia trati zabjuca uvedenie trate do technicky perfektného stavu
zaistenie prejazdného prierezu GC, odstranenietorigh trvalych rychlostnych obmedzeni,
dokortenie elektrifikacie a vybavenie trati a stanic mioglsm zabezp#&vacim zariadenim na
koridoroch:

Nemecko — B¢in - Praha — Brno —iBclav — Rakusko/Slovensko
Rakusko — Beclav — Ostrava — Psko

Nemecko — Cheb — Plize- Praha — Olomouc- Psko/Slovensko
Nemecko — B¢in — Praha — Veseli n. L. — Rakusko

Prvy tranzitny koridor sa Zal rekonstruové v roku 1993 a ukafil v roku sa v roku 2002,
modernizacia druhého koridoru zahajena v roku 1€9ukowila v roku 2005. V roku 2001 doslo
v Ceskej vlade k prejednaniu Gsekov 3 a 4.

Po modernizacii bude na niektorych Uusekoch dosahalak cestovnu rychlas160 km/h. Na
tychto tratiach jazdia elektrické jednotky s naldéimi skriiami typu Pendolino, ktoré umidja
vdaka naklapaniu celych vdav supravy dosahovarychlog’ v oblukoch az o 20 - 30 percent

Po modernizacii budl ¥grpané moznosti gasnych trati. Preto sa vo vzdialenejSej buducnosti
uvazuje s vystavbou Uplne novych trati pre rychlB80 km/h. Tieto nové trate by mali tby
budované tak, aby v kotirgom stave vytvarali dve suavislé linie Norimberg rala — Brno —
Katovice — Dra#any — Praha — Brno — Vietleso spolénym usekom Praha — Brno. Navrhnuté
trasy su v s€asnej dobe eSte v Stadiu vyhodnocovania.

7. jina 1995 vypisalo ministerstvo dopratlgskej republiky konkurz na dodanie desiatich
trojsystémovych sedem wvibavych jednotiek s naklapacou siou s maximalnou rychldgsu 230
km/h. Konkurz vyhralo konzorciunCKD, Siemens, Fiat a MSV Studénka. V roku 1997 sa
konzorcium dostalo do problémov, ndko saCKD dostala do konkurzu a pévodne stanovena
cena 410 mil K za jednotku sa zvysila na 750 mit.KV roku 2000CD akceptuju ponuku Fiat
Ferroviaria, neskér premenovany na Alstérarroviaria na dodanie siedmich suprav za 4,35
miliardy ¢eskych korun. Vroku 2001 sa vypracoval novy harogmam prace, doplnili sa
technické podmienky a &ali prace na suprave.

Dodavaté vychadzal z osvegnej konStrukcie rady ETR 470. Tieto jednotky jézdd roku
1996 predovsetkym na tratiach z Talianska do &amka a Nemecka. Po ibdvych peripetiach
bola dopravend prototypova jednotka 680.0@& d9.jana. 2003 do Prahy. 18.novembra 2004
vytvorila jednotka 680.00Xesky rychlostny rekord 237 km/h na trati Brno #e@av medzi
stanicou Zaj& a zastavkou Rakvice. 22. decembra 2004 vySlo ®enndSC prvy krat na tra
s cestujucimi.

V sikasnosti jazditeské Pendolino medzi Prahou a Ostravou a medzoRralViediou. Jedna
pravidelna linka premava aj medzi Prahou a Bieat@h pod nazvom Slovenska strela.

Technické parametre naklapacich jednotiek rady-6B@ndolino:

pocet voziov: 2 vozne 1. trieda, 1 voizes bufetom, 4 vozne 2. trieda, celkova kapacit&wla
331 miest + 2 miesta pre invalidov

trolejové napétie: 3kVvdc, 25 kVac 50 Hz, 15 kVac218 Hz

rozchod: 1435 mm



celkovéa dzka supravy: 185,3 m
celkova hmotnassupravy: 377,5 t
pocet motorov: 8

celkovy vykon motorov: 4000 kW
maximalna rychlo$230 km/h
maximalnarazné sila: 200 kN
posiatocné zrychlenie: 0,41 m?s

Obr. 2.16 Mapa Zeleziych tranzitnych koridorov Geskej republike.



SLOVENSKO

V sltasnosti Zeleznice Slovenskej republiky disponujimeme hustou Zelezfmiou
infraStruktdrou, avSak musia podnikhinnohé kroky, ak chcu uspier konkurencii a formujucej
sa dé&be prace na vnutornom i medzinarodnom dopravnom b technickej stranke je hlavhym
nedostatkom Zelezinej infraStruktary nizka Urowetratovych rychlosti, ktora dosahuje max. 120
km/h aiba vynimoéne na trati Katy - Bratislava 140 km/h. Tieto vyS&iychlosti sa vSak
dodrziavaji na relativne malépsti hlavnych trati, lebo iba 8,4 percenta tratietkovej dzky
vyhovuje rychlosti 120 km/h al1l7,9 percenta tratiychtosti 100 km/hod.

Po zmene politického rezimu sa prijali smernice pyevoj, su to zakladné medzinarodné
dohody AGC (Eurépska dohoda o medzinarodnych Zegleych magistralach) a AGTC (Eurépska
dohoda o najdélezitejSich trasach medzinarodnejbkoovanej dopravy a suvisiacich objektoch),
ktoré boli blizSie Specifikované v roku v roku 1984 Paneurdpskej konferencii na Kréte a v roku
1997 na Helsinskej konferencii.

Slovenskom prechadzaju tieto multimodalnedany:

Koridor ¢.IV.: Praha - Statna hraniddesko/Slovensko - Kty - Bratislava - Sturovo - i$at
hranica Slovensko/Mgarsko - Balkan/Orient
Koridor ¢.V.: Bratislava -Zilina Cierna n/T - §tatna hranica Slovensko/Ukrajinavev
Koridor &.VI.: Balt - Warszawa - Zwardo- Statna hranica Psko/Slovensko €adca - Zilina
Koridor ¢&.1X.: Krakéw - tatna hranica Psko/Slovensko - Plave PreSov - KoSice €ana - Statna
hranica Slovensko/Méarsko — Budap&s

Modernizaciou sa ma dosialinavysenie cestovnych rychlosti do 160 km/h, dosigéibn
priestorovej priechodnosti pta UIC GC (predovSetkym pre kombinovanu dopravudpsiahnutie
triedy zaazenia D4 (t.j. 22,5 t/napravu). ZvySenignkov modernizacie trati by sa malo z\ySi
nasadenim trojsystémovych sedemimz/ch jednotiek s naklapacou siou, ktora umoiuje ako
uz bolo povedané peeskych Zelezniciach, zvySenie rychlosti v oblukagho 20 — 30 percent.
Cestovnécasy medi Bratislavou a KoSicami su asnosti aj kvoli rekonStrukcidm tiavych
usekov cca 5 h, 14 min vlakom IC, po zrekonstruey#ati by cesta vlakmi bez naklapacej skrine
trvala cca 4 h, 30 min a s vlakmi typu Pendolirdate naklapacou skiou cca 3 h, 50 min.
Pod’a dokumentov, ktoré vlada SR schvalila v roku 2008, na projekty spolufinancované
z fondov EU na modernizéciu zeleznic malo v rokd@a7 - 2013 celkovo sl 773,68 mil. EUR.
Z toho bude 1445,67 mil. zo zdrojov EU a zvySokdpddiel slovenskej strany.

Rozdelenie péazi by malo by’ takéto:
Zelezntna infrastruktara 1 475,93 mil. EUR:
Vystavba novych Usekov ZeleZnych trati .
Modernizacia Zelezinych trati (zvySovanie tfavych rychlosti, prestavba a rekonstrukcia
stanic a pod.).
Modernizécia zridovacich stanic.
Zavadzanie interoperability a zvySovanie be&nosti prevadzky.
Elektrifikacia Zelezninych trati.
InfraStruktara intermodalnej prepravy 120,73 milURE
Vybudovanie siete verejnych terminalov intermodpprepravy (v roku 2013 maju Byri).
Zabezpéenie technologického a infor@ého prepojenia termindlov intermodalnej
prepravy s logistickymi centrami.
Zelezniné verejna osobna doprava 177,02 mil. EUR:
Obnova Zelezinych mobilnych prostriedkov pre regionalnu a mesionalnu dopravu na
elektrifikovanych tratiach.



Obnova Zelezinych mobilnych prostriedkov pre regionalnu a meszionalnu dopravu na
neelektrifikovanych tratiach.
Podpora mobility cestujicich s obmedzenou pohykiio.
Podpora regionalnej a primestskej Zel&zej dopravy.
Po roku 2013 sa bude plynulo polwaa’ v rekonstrukcii tréovych tsekov od Ziliny smerom na
KoSice.
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Obr. 2.17. Mapa modernizovanych trati Zeleznic &hskej republiky.

TALIANSKO

Uvahy talianskych Zelez#iych odbornikov rekonstruotgretazent Zzelezoind tra’ z Rima do
Florencie na Stvork@jovu skowili uz pred rokmi netspechom pre terénnu zloZitiegto krajiny.
Zvysenie vykonnosti Zelezimej dopravy na tejto trase vSak bolo potrebné.oPsat buduje
postupne dokafovana vysokorychlostna tianazyvana Direttissima, niekedy iba DD. Na piatich
miestach, nazyvanych Interconessioni, sa dotykeoghdej Zelezrinej trate. Cestujucim slizia
pbvodné stanice. Direttissima sa mala stavajskér na neapolskej vetve juzne od Rima. Z toho
ziSlo a stavitelia sa sustredili na severny smde &a z&lo pracova v roku 1970. Bol vyuzity
Sestnés kilometrov dlhy Stvorkdajovy Usek z Rima do Settebagni, ktory patri do &38dlhej
kolajovej trasy Roma — Citta della Pieve, dos&meho v roku 1977. Nadvazujucas’ Citta della
Pieve — Arezzo, dlha 51,4 km, a Figline Valdarmbirenze Rovazzano s 11 km dihym tunelom
San Donato priSla na rad potom.

Prace na 260 km dlhej, prvej talianskej vysokorgstiej trati, ktora doplni pévodnu, 316 km
diha trasu kdajnic, neprebiehali z radu dévodov mimoriadne rgclllazdna doba rychlikov sa
skratila zo 180 min na 90 min, najrychlejSie exgrp8jdu eSte kratSiu dobu. Najmensi polomer
obldka je 3000 m, naj¥¢&i sklon 8,5 promile, naj¢dia rychlog 300 km/h, péet tunelov 50 a ich
celkovéa dzka 77 kilometrov, mostov a viaduktov je tu 49 alapmeraji 32 km. Cez rieku Paglia
musel by vybudovany 5 375 m dlhy viadukt, ktory patri kaibgim stavbam tohto druhu na
svete. Trd je elektrizovana jednosmernou sustavou 3 000 V.



8800 kW je ukrytych v tralaych motoroch dvochktelnych hnacich vozidiel. Su schopné
s elektrickym vlakom, ktory ma v pravidelnej prezkd jedends vloZzenych vo#ov, vyvinlt
rychlog’ az 300 km/h.

Direttissima v Useku Rim —Firenze je léag’ou budlceho rozsiahleho zameru Talianskych
Statnych Zeleznic pre vysokorychlostné trate, kawyoli rychlog az 300 km/h. Zamer sa vola
Treno Alta Velocita, stréne TAV, ktorého trasy z druzicovej perspektivy mejar T. Tvori ich
severojuzné spojenie Milano — Bologna — Firenzeom®& — Napoli s pripadnym pokiavanim
d’alej na juh a zdpadovychodné spojenie Torino — N&re Trieste s pripadnou vazbou do Benatok,
ktoré ma by dokortené na z&atku 21. stordia.

V zavere Sedlesiatych rokov sa Talianske Statne Zeleznice esfitma vyvoj elektrickych
jednotiek s nakldpacimi skami. Ich predna®u bolo, Ze na p®tnych tunajSich tratiach,
bohatych na obluky malych polomerov, mézu jézati vysSich rychlostiach s lepSim komfortom,
nez vlaky zloZzené z beznych waw. Vyvoj elektrickych vo#ov s nakldpacou skiou bol
v Taliansku zahajeny v roku 1967. Hydraulicky sgst@aklapania vozovej skrine, podvozok
i stabilizacia zbersov boli od roku 1971 overované na lokomotive YO .168BUSky prebenhli
uspesne a polozili zaklad pre vyvoj elektrickyctinetiek s naklapacou skou.

V roku 1976 vysli na K@ajnice dva modro-biele prototypy elektrickej jednotadu ETR 401,
uréené pre jednosmernu sustavu 3 000 V. S nimi saltzés| naklapacich skriobjavil dodnes
¢asto pouzivany nadzov Pendolino. ESte predtym bglbhené dve funkné vzorky elektrickych
jednotiek pre overenie na Talianskych Statnych ziétéach ana Spanielskych narodnych
zelezniciach.

Podobnu cestu za vySSimi rychla®i na zostavajucich tratiach nastapili aj iné zeiee.
Uké&zalo sa, Ze pri vtedajSom stave elektroniky éromog’ a zlozZitos prevedenia mala vplyv na
spd’ahlivog’ a udrzbu predovSetkym naklapacich mechanizmovadiagich systémov. Pre
koridory, kde bolo potrebné vyhovigotrebam vysokych rychlosti, sa zvolila stavbayocbvtrati
alebo modernizéacia uz postavenych trati.

Taliani sa ale na rozdiel od inych spmlosti nevzdali. Celych desaokov sa venovali
usilovnému vyvoju a skuSaniu svojej myslienky odmastiach naklapacich skrilch vysledkom
bola vyroba nadvazujacich elektrickych jednotiedu&TR 450. Bolo to v roku 1988.

Pravidelnej prevadzke predchadzala rozsiatupgg&na kampa, predvadzana heslami ,Rim —
Milano rychlog’ou 250 km/h* alebo ,600 km nonstop za 3 h 58 mM‘ich zavere bola v roku
1988 zahajena pravidelna prevadzka ETR 450 na Ramse- Milano dvoma vlakmi denne v oboch
smeroch. Na je$el1988 pristupila do klubu naklapacich expresov &5t km diha tra Milano —
Turin a 214 km dlha Kajova trasa Rim — Neapol.

Dodavkyd’alSich elektrickych jednotiek ETR 450 umozZnili, aayuplatnili aj na inych trasach,
ktoré o ne mali zaujem, napriklad Rim — Neapol, RinBenatky, Rim — Reggio di Calabria
a Milano — Janov. Priniesli’alSie skusenosti aich vysledkom je vylepSena etdé jednotka
ETR 460 s dokonalejSim pradnicovym tvarom a naldapa mechanizmom umiestnenym
v podvozkoch vlaku. Svoju predchodkyvytlaia nad’alSie, menej vyznamné trate.

Talianske elektrické jednotky s naklapacimriiskmi sa stali Ziadanym vzorom ipre iné
Zeleznice. Padth talianskeho vzoru zaviedli Nemecké Zeleznice dvgjdielne motorové jednotky
radu 610 s naklapacimi skami, ktoré sa osvedi v severovychodnom Bavorsku. Ich prevadzka
sa stéle rozSiruje a dajlje. V Uprave pre jednofazovl striedavd sustavuk®s 50 Hz sa
elektrické jednotky s naklapacimi skaimi, vyrobené pd talianskej predlohy, pouzivaju vo
Finsku pod ozngenim S 220.

Dal3ie pripravované trate v Taliansku:

Milano — Bologna, dokatenie v roku 2007,
Bologna — Florencia, dokdanie v roku 2008.
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Obr. 2.18 Prototyp prvého vysokorychlostného talkaino viaku ETR X 500.

Pocéet sedadiel 480
Pocet sedadiel v 1. triede 139
Pocéet sedadiel v 2. triede 342
Specialne miesta pre vozi ékarov 2
Maximalna rychlos t 250 km/h
Vaha 440t
Maximalne naklapanie 8°
Celkovy vykon 5880 kw
Napajanie 3 kv de
1.5kvdc
Dizka viaku 237 m
Tazna sila 270 kN

Obr. 2.19 Elektricky vlak ETR 480 a jeho parametre.



SPANIELSKO

Zamery budicnosti Spanielskych narodnych hélesistre’uje dokument, nazvany Plan
Zeleznénej dopravy, poth povodného nazvu znamy stne PFT. S horizontom roku 2000
stanovilo, Ze sa Zeleznice prispdsobia potrebanytdog budu poskytovakonkurencie schopné
sluzby v didkovej, oblastnej, miestnej aj primestskej dopratdial’kovej doprave budu zavedené
vlaky InterCity, ktorych cestovna rychkbsa bude pohybovand 120 do 160 km/h. Na Specialnych
tratiach bude vyuZivana maximalna ryctil@90 az 250 km/h.

Odlisny Spanielsky Siroky rozchod sa stal \aranou prekazkou pre podnikanie ciest europskej
Zeleznénej siete na Pyrenejsky polostrov. Preto prijalanggiska vidda v roku 1988 délezité
rozhodnutie. Vyjadrovalo suhlas s vystavbou vysg&blostnych trati normalneho rozchodu 1 435
mm, o ktory bol doplneny Plan Zelegnéj dopravy. Bola zvolena trasa Madrid — Cordoba —
Sevilla, veduca z hlavného mesta juhozapadnym smevdouducnosti pribudne aj trasa Madrid —
Zaragoza — Barcelona- francuzske hranice, vyhoaupmrebam severovychodnych dopravnych
vazieb a napojenia na Francuzsko. Pre prevadzkubdly uréené vysokorychlostné vlaky
francuzskej koncepcie.

Tradéna Zelezninu cestu z Madridu do Andaltzie ponukala dlhé rké&lajova tra Sirokého
rozchodu Madrid — Sevilla. Meria 574 km, je viacZne polovice iba jednoKajova. Jej
najobtiaznejSi usek prechadza priesmykom Desperapdiajprv sa zamyalo, Ze v priesmyku,
ktory bol vaznou prekazkou, bude polozena druh&jkdDd toho sa upustilo v prospech stavby
novej trate so Sirokym rozchodom pre ryclkilad00 km/h, neskér zvySenou na 250 km/h.
Zblizovanie Eurépy vysokorychlostné trate podpgriéwvSak v prospech normalneho rozchodu
1435 mm.

Stavba tejto vysokorychlostnej trate, nazvaAk@ Velocita Espaol, strikne AVE, preSla
mnohymi tazkymi Uusekmi. ESte v hlavhom meste to bol Usekilgez madridskej Zelezimej
stanice Atocha jeho predmestiami do Parla. Zahtieidl 400 m dlhy tunel, postaveny v zaujme
nepriaznivych vplyvov rychlej Zelezfriej dopravy na Zivotné prostredie prekrytim otveétem
vykopu. Suahrnny pé&et tunelov na celej vysokorychlostnej trati je sadés, vyjaduktov je 31,
najvasi polomer oblukov je 4 400 m, vynige 3 900 m, najw&i sklon je 12 promile. Tfa
meria 471 km a je elektrizovana jednofazovou sawed sustavou 25 kV, 50 Hz. Tové Useky
bezprostredne u Zelezniych stanic Madrid-Atocha a Sevilla-Santa Juntaimdpk jednosmernu
sustavu 3 000 V, podobne ako na tunajSich Sirolkbimdnych Zelezginych tratiach. Cez vSetky
prekazky pri stavbe bola traokortena s podporou Eurdpskeho sgelostva za péa pol roka.

Zaverény (et vystavby trate, vratane stanic a prvej flotikpeesov bol 446,3 mid. ESP.
Naklady na stavebné pracetahované na kilometer trate, nepreakiic640 mil. ESP, je to menej
ako vykazali podobné stavby v Nemecku a vo Fraraizs

Podia koncepcie TGV Antantique a licencie GEC Alsthoati byvinuté elektrické jednotky,
prispésobené Spanielskym zvyklostiam pre elekthigd&abezpé&enie a riadenie prevadzky. Oproti
expresom TGV A su vSak pohodinejSie a dokonalejBee prvé Styri elektrické jednotky AVE boli
vyrobené vo FrancuzskdalSich dvadsauz bolo zverenych domacim vyrobnym podnikom.

V prvom obdobi prevadzky bolo do sluzby zargdd desé expresov denne z Madridu do
Sevilly. Medzi nimi su vloZené tiez kyvadlové exgyena trase Madrid — Ciudad Real a Sevilla —
Cordoba. Na Spanielskej vysokorychlostnej tratupkatnia tiez elektrické lokomotivy radu 252,
vyvinuté u nemeckého Siemensu, pre rychl@890 km/h, ktoré tu povedu expresy siete Talgo
a zvla¥ rychle nakladné vlaky. Tieto lokomotivy su dvojgyaové, pre jednosmerné napatie 3 000
V a striedavé napétie 25 kV, 50 Hz. Podvozky uhfiz pouzi’ napravy pre rozchod 1 668 mm
11435 mm.

Spanielskym Sipom do vy3Sich rychlosti su tikky Talgo, ktoré maju uz pdesiatranu
histériu. Talgo je st&né oznaenie pre Tren Articulado Ligerdahky ¢lankovy vlak. Autorom
zaujimavej, jednoduchej a progresivnej konStrulooe inzinier Goicoecha, projekt a vyrobu
prototypu podporil podnikateOriol.



Vyznamnou modifikaciou vlakov Talgo 3 sa stdliky Talgo RD so zmenenou konsStrukciou
jednonapravového podvozku. Unio¥ala ni€o, co dodnes nie je obvyklé — plynulé prestavenie
rozchodu kolies z normalneho na Siroky a obrat@ueroku 1968 jazdili na trati Madrid — Pariz,
neskér aj nafalSich medzinarodnych spojoch so zdpadnou Eurdgaoku 1972 bol s tymto
vlakom, vednym motorovou lokomotivou radu 353, dbauty svetovy rychlostny rekord
v motorovej trakcii 222 km/h, bolo to na trati Matl~ Barcelona. O Ségokov neskoér bol tento
rekord rovnakou motorovou lokomotivou eSte o 6 kprékonany.

K zasadnej inovacii vlakov Talgo dalo podnethodnutie z roku 1978. tito zavies’ viaky
s naklapajucou vozovou skdu, ktoré umoiovali zvySenie rychlosti, predovSetkym na tratiach
scastymi oblukmi., pri zachovani vysokého komfortuzdg. Poda toho bol vyrobeny
trinag’'vozinovy Talgo Pendular, prvy krat overeny v roku 1989 Zelezninej trati Madrid —
Zaragoza. Od elektrickych jednotiek s naklapacomn®weou skriiou, ktoré vyvinula talianska
firma Fiat Ferrovaria a neskor aj Svédsky a nemdakystruktéri, sa Talgo Pendular liSi. Tento
vlak, zloZzeny z voitov, uloZzenych na podvozkoch, ktoré su spoépre dva susedné vozne, nema
vlastné hnacie vozidlo. Je vedeny privesnou motar@tebo elektrickou lokomotivou. Energia pre
cely vlak je vyrabana v dieselelektrickom stroji iseinenom v agregatovom vozni. Rozdielne je
tieZz to, Ze naklapanie vbavych skri je prirodzené a vychadza z principu kyvadla sedstm
ot&ania v hornefasti skrine, ktoré je cez vzduchové odpruZenie savé na §poch, ulozenych
na rame podvozku. Toto usporiadanie je jednoducpgieasa ale nizsi efekt v rychlosti prejazdu
oblukom trate, je to zhruba 15 % oproti 20 — 30 fonpitenom naklapani. \'ké nevypruzené
hmoty naviac vedu k vy$Sim dynamickyginkom na Zelezgnu tra’.

Supravy Talgo Pendular jazdia vo vnutroStathgprave z Madridu aich diem je Sevilla,
Huelva, Cadiz, Barcelona, Henday, Gijon, La Corandgo. Ide predovSetkym o spoje v denngj
dobe. V medzinarodnej doprave, zahajenépygm spojom do Pariza, jazdi iba na trase, spajajuce
Madrid a Barcelonu s Lisabonom, Zenevou, Milanordugchom. Pri skiskach v Nemecku
preukazali dokonall stabilitu a pohodlie pri rydtlo 292km/h, v skuSobnom stave bola
v Mnichove overen& dobra funkcia aj pri rychlogbio5km/h. To viedlo Zeleznice k objednaniu
vlakov koncepcie Talgo, tvorené I6zkovymi a leZaglloi voziami pre ndné spojenie
vyznamnych miest pod nazvom InterCity Night.

AVE a Talgo su Spanielske tromfy, ktorych vgemprekrgil hranice Pyrenejského polostrova.
Znamenaji vyznamny krok vyvoja Zeleznic na ich eesto 21. storia. Spanielska
vysokorychlostna sieAVE sa teraz rozSiruje budovanim trasy z MadriduBhrcelony. Naiu
nadviazed’alSi Usek, ktory smerom na Perpignan pré&ktoanice s Francuzskom a napoji sa na
francuzsku vysokorychlostnu ieTGV s pokrgovanim do Bordeaux a PariZza.Wé naklady
spojené s budovanim novych vysokorychlostnych twragdli Spanielske a portugalské Zeleznice
v roku 1996 k rozhodnutiu objedharlaky s naklapacimi skiami, na ktorych vyvoji sa budud
podid’at’ predovSetkym firmy Fiat a Siemens a kon&ne&budl odvodené z nemeckych jednotiek
ICT. Teraz je doko¥ovany usek trate Madrid — Barcelona, stym Ze jstal@nad do mesta
Tarragona a vlaky na niektorych Uusekoch dosahujhlog’ 280 km/h, a do konca tohto roka to
bude 300 km/h. ttasa ma dosta¥ado konca roka 2007 a mala bythya tejto trati maximalna
rychlog’ 350 km/h a na 600 km trati by mala jazda tr2e5 hodiny. Vo vyvoji vlakov superia
Siemens a Talgo a pri testovani vlakova supravagol&50 dosiahla v juni 2006 maximalnu
rychlog’ 365 km/h a vlakova suprava Siemens v auguste @68idhla rychlos403,7 km/h.

Dal3ie pripravované trate v Spanielsku su:

Madrid — Seggovia — Valladolit, obsahujuca aj 28tkinel , dokodenie do konca roku 2007,
Bilbao — Vitoria — San Sebastian, dokenie v roku 2011,

Antequéra — Mélaga, dokdenie 2007,

Caceres-Mérida - Badajoz - Lisbon, Spanielsksi do roku 2010 a portugalskas’ do roku 2015.

V roku 2004 Spanielska Zelesmh spolénos’ RENFE zadala & objednavku na stavbu 40
vysokorychlostnych vlakov Spanielsko-kanadskémuzkeriu Talgo - Bombardier a nemeckému
koncernu Siemens. Ako oznamil Statny podnik v Maelricelkovy objem objednavky predstavuje
1,6 miliardy EUR (64,8 miliardy SKK). Je to naj#a objednavka tohto typu v Spanielskej



zeleznénej historii. Spanielske Zeleznice si u konzorcialgd - Bombardier objednali 30
vysokorychlostnych vlakov za 615 milionov EUR. Qkréoho ma konzorcium za 554 miliénov
EUR na 14 rokov prevziaudrzbu vlakov. Siemens dostal objednavku na 1Rovlar sume 243
milinov EUR. Ich udrzba bude $t490 milibnov EUR. Spoknog’ RENFE dala uz v roku 2001
konzorciu Talgo - Bombardier a koncernu Siemengargvku na 16 vysokorychlostnych viakov.
Spanielsko-franctizske konzorcium CAF - Alstom, &tetedy aj teraz podalo tieZz ponuku, vyslo v
oboch pripadoch na prazdno.

Spanielska vliada ma ambiciozny planf m#®00 km diha sievysokorychlostnej trate do roku
2010. A chce spdjivSetky v@Sie mesta s Madridom tak, aby jazda nebola dii&atehodiny.

Obr. 2.20 Elektrické vlaky AVE.

Obr. 2.21 Schéma usporiadanid&oic a konStrusny princip prestavovania rozchodu zo Sirokého
rozchodu 1 668 mm na normalny rozchod 1 435 mnala Valgo Pendular.



SKANDINAVIA

V roku 1973 bol na zéaklade dohody medzi Svgdskzeleznicami a firmou ASEA (teraz
ADtranz) zahajeny vyskum a vyvoj zariadeni pre kgsgchlostné vlaky. Vyvoj, zahajeny o e
neskdér ako v Taliansku, mal okrem podobného prinaigteného naklapania skrine bhed
z&iatku niekdko zasadnych odliSnosti. Zamerom bol vlak s jedrégimym hnacim vozidlom,
ktoré nebolo ufené pre cestujlcich a nemalo naklapaciunskrs viozenymi a riadiacim véam
s naklapacimi skiiami. Druhou zasadnou odliSmosl bola poziadavka minimalizacie vodiacich
sil, veducich kunikatnej konStrukcii podvozku. Meické zadanie bolo Veni nara@né
a stanovovalo zavazné parametre pre rychlgazdné doby, pohodlie personalu a obsluhy,
pripustnu hladinu hluku a vibrécii, silové pomergdni kolesom a K@jnicou i Zivotnos hlavnych
dielov.

Od roku 1975 sa preto kon¢ap nové konstrulné prvky overovali na skuSobnej trojwawej
jednotke X 15, prestavanej zo starSej motorove)gédy.

Podkladom pre konStrukciu ajej Upravy bolozZzilé modelové vypily, overované na
skusobnych vzorkach stacionarne a nasledne na nmeedskiSobnom vozidle a od roku 1986 na
troch prototypoch vlaku X 2. Pozornobola zameran&d hlavne na unikatny podvozok <peie
a pozdzne odpruzenymi napravami, unojricimi zauja v oblikoch radialnu polohu ¥b osi
kolaje, hydraulicky systém naklapania skrine s kyvngjnicami, s riadiacim mikroprocesorovym
systémom naklapania odvodenym od dvoch sédmaa prvom podvozku, a pohonom sukolesia
asynchrénnymi tralnymi motormi. Systém naklapania uniofe naklopenie skrine maximalne
0 8°, v praxi sa pouziva naklopenie do 6,5°@rmafungova od rychlosti 70 km/h.

Praktické skusky overili, Ze pri jazde na ythrtratiach bez zmeny ich geometrickej polohy
s oblukmi o polomere 600 — 1500 m dochadza ku sknatjazdnych déb o025 — 30 % aku
zniZeniu sil medzi kolesom allgnicou az 0 50 % atym k vyraznému predlZovanitotfiosti
oboch prvkov.

Overovanie, skusky, Upravy a 6pskasky priblizili d& nasadenia prvych sériovych viakov
oznaenych X 2000 do pravidelnej prevadzky s cestujucBtalo sa tak v roku 1989. Od toho roku
jazdi na trati medzi naj¢&imi mestami vo Svédsku, Stockholmom a Gotteborgardialenymi
456 km, Seddielny aerodynamicky rieSeny vlak, zloZzeny z hnlagi€elného vozidla, Styroch
vloZzenych a jedného riadiaceho waz pre cestujacich. Oproti vtedajSiemu najrychlejgie
spojeniu za 3 h 49 min bola jazda novym vlakom skomhodinu kratSia a trvala 2 h 55 min.
V prvej sérii bolo vratane prototypov upravenychsgaoveé prevedenie dodanych 20 vlakov, ktoré
boli postupne nasadzované intalSie trate vjuznom Svédsku, avroku 198alsich 14
Stvorvoziovych vlakov, uéenych pre vlakové spojenie s mensou frekvenciotugesch.

Uspesné boli tiez skasky na tratiach Nemeckigibznic. V roku 1991 a 1992 bol vlak X 2000
overovany na tratiach medzi Trierom a Dillingenddonnauwerthom a Wurzburgom i Kesselom,
Norimbergom a Lipskom. Na vSetkych tratiach bolsidbnuté dobré jazdné vlastnosti a skratenie
jazdnychc¢asov 0 20 az 30 %. Na vysokorychlostnej trati Maimh— Stuttgart dosiahol viak
rychlog’ 251 km/h. V&mi dobre sa prezentoval vlak X 2000 v Australiiekdzdil pod ozn&nim
Countrylink, ale aj vsusednom Norsku. Tam boli jires&né skusky medzi Oslom
a Kristiansandom uk@ené v roku 1996. Na trati dlhej 353 km sa povodiznpa doba skratila
o tri Stvrte hodiny na koeé 3 h 46 min.

UZ teraz sa pripravuje nasadenie na tras@japédj hlavné mesto Nérska Oslo so Stockholmom
cez Karlstad a s Gotteborgom. V budulcnosti sa ygaauch prevadzke aj v Dansku. Ponuknu
rychlu a pohodint Zeleztl( dopravu medzi hlavnymi mestami v3etkych trocanslindvskych
krajin - Danska, Svédska a Norska. Zastavobadu aj v niektorychdaldich mestach ako
Gotteborg, Malmo. Ich zasluhou sa skrati jazdndadod Stockholmu do Kodane z dneSnych 8 h
na 4 h 40 min.

Danske Zeleznice vyvinuli pre rychlu doprawsdlo trojvoziové motorové jednotky IC 3D
a Stvorvonove elektrické jednotky IC 4E. Oba typy sa vyana pohodinym interiérom a su
uréené pre rychlasdo 180 km/h. Trakna ¢ag’ je vzdjomne odliSna, motorové jednotky maju



hydromechanicky prenos vykonu zo Styroch podpodigtio vzduchom chladenych naftovych
motorov, elektrické jednotky su patené Styrmi asynchronnymi tr&kymi motormi. Mechanicka
¢ag’ je maximalne unifikovana, pozoruhodné su zvigia vSetkych vaiov, ktoré po odklopeni
stanovi§ strojvediceho umaiije pohodiny prechod dvoma aj viacerymi spojenyednptkami.
Druhou zvlastna®u su vnutorné dvojnapravove podvozky, spoé pre dva susedné vozne.
Modifikovan&a motorova verzia sa uspesne uplatrjita laraeli, takéto jednotky jazdia aj v Irane.
Na danskych Zelezniciach sa s upravenym interiépmuzivaju aj v regionalnej a primestske;j
doprave. Miesto pismena C v oZeai je tak R, pripadne S.

Norske Statne Zeleznice sa rozhodli pre vyaajakup trojdielnych elektrickych vlakov
s naklapacimi skiiemi. Ich prvé prevadzkové nasadenie bolo na nowndgane] 48 km dihej
trati, spajajucej centrum nérskeho hlavného metgtiskom Gardermoen. Novy trojvibavy viak,
zloZeny z dvockelnych a jedného vloZzeného motorovéhonamazyvany Flygandle, bude tha
najvyssiu rychlog 210 km/h. Pobh skisenosti s tymto vlakom budu nérske Zelezniegawa
nakup a zlozenidalSich vlakov podobnej koncepcie aj pre in€dve Useky v Norsku. Vyrobcom
vlaku je firma ADtranz Norge, vyuZivajuca v elekk&j aj mechanickejasti rovnaké prvky, ako
Svedsky vlak X 2000.

Princip nenateného naklapania skrine je poyolko u vlakov talianskych, konStrineé
rieSenie je vSak odliSné. Riadiaca jednotka na azikl elektronickych snimiav rychlosti,
identifikacie oblukov a prismom zrychleni dava impulz k aktivacii mechanickébjoicového
naklapacieho zariadenia, uvedenéhaidaosti hydraulickymi valcami. Uhol naklopenia jajwiac
8°, kompenzécia nevyvazeného prieho zrychlenia je 70 %.

Finske Statne Zeleznice, odliSujuce sa aibimg europskych krajin rozchodom 1 520 mm
vyuZzivajua pre rychlu osobnu dopravu tiez elektrickaky s naklapacimi sktami, nezvolili vSak
Svédsku, ale taliansku koncepciu. Segiové viaky S 200 pre 264 cestujlcich v prvej trieugi
najvyssiu rychlog 220 km/h. Sériové vlaky su vyradbané s vyuzitinmtedkych dielov vo Finsku
v zavode OY Transtech LTD v Oulu. Su UspeSne pak@dné na modernizovanych tratiach
z Helsink do Turku a postupne aj dalSich tratiach. V buducnosti sa predpoklada, zdubu
zaigova rychle spojenie hlavného mesta Finska so SanldriReggjom a cez neho na eurépsku
vysokorychlostni stz Vo vzdialenejSej perspektive sa uvaZuje aj oqiep so Svédskom
a Danskom pri vyuziti trajektovych lodi.

Obr. 2.22 Vysokorychlostny viak X 2 000.



Obr. 2.25 Sevoziiové vliaky S 200 talianskej koncepcie.



VELKA BRITANIA

Vyznamnym medznikom v asili o rychlu Zeleémii dopravu bol projekt HSTEo je skratka
nazvu High Speed Train — vysokorychlostny viak.yRrwealnym vysledkom tohto projektu bol
vyvoj motorového vysokorychlostného viaku HST Ity 125, zloZeného z dvocbelnych
motorovych lokomotiv radu 252 a siedmych luxusnyoiov prvej a druhej triedyCislo 125
v ndzve vlaku znamena najvysSiu ryctild25 mph,co je 200 km/h. Prvy krat boli tieto viaky
nasadené do pravidelnej expresnej Zeltemjidoprave v roku 1976. Na trati London — Bristol,
dihej 190 km, skrétili jazdna dobu takmer o pol imyda dosiahli cestovnu rychivsl33 km/h.
Tieto motoroveé vlaky s inStalovanym vykonom 5 400 ka rychlo rozSirili a dodnes zabezpé
rychlu osobnu dopravu na neelektrizovanych tratpbjeného ki@vstva.

V rovnakom obdobi ako v Nemecku alebo Talianskahajili britsky technici vyskumné
a vyvojové prace na projekte rychlych vlakov s Apkicimi skiiami. Pre istotu bol paralelne
zahajeny vyvoj klasickych rychlych viakov g@dHST. Zati#i, ¢o uz v roku 1972 bol dok@éeny
prototyp vlaku HST a po UuspesSnom vyvoji a sériangpbe v roku 1976 doSlo k jeho nasadeniu do
pravidelnej prevadzky, vyvoj rychlych vlakov s nasacimi skiiami poda projektu APT
Advanced Passenger Train (pokrokovy osobny viakjuypmval podstatne pomalsie.

Experimentalny Stvorvabvy vliak APT-E sa podarilo postavv roku 1974. Viak mal dva
¢elné hnacie motorové vozne a dva vozne vloZzendodamotor s elektrickym prenosom vykonu
kazdéhocelne aerodynamicky rieSeného xazpoh#éal dva elektromotory uloZzené pod podlahou
voziia a prostrednictvom napravovych prevodoviekl'ghié vnatorné sukolesie podvozku.
Naklapacie zariadenie bolo umiestnené v podvozkaatkych vozidiel a pomocou ojnicového
mechanizmu a hydraulickych valcov naklpalo skaae 9°. Regulécia bola elektricka na zéklade
udajov elektrickych a mechanickych snitma rychlosti, polohy a odstredivého zrychlenia.
Praktické jazdné skusky preukazali reathadunknog’ prevedenia na experimentalnom vozidle
a pri predvadzacej jazde na trati z Londyna do dstit na vzdialenosti 160 km dosiahla
experimentalna jednotka jazdnu dobu 58 min oprati 24 min. Ajd’alSie skusky boli Uspesné
a zdalo sa, Ze &inebude stav ceste Sirokému prevadzkovému vyuzitiu v elek&j@j motorovej
trakcii. Pri jednej al’alSich skuSobnych jazd v nasledujucom roku dosiakpkerimentalny viak
rychlog’ 244 km/h.

Dobré vysledky motorového vlaku HST, ktory hotej dobe uZz sériovo vyrdbany, prispeli
k rozhodnutiu, Ze bude vyrobeny prototyp elektriuké&laku s naklapacimi skami, ktory bude
v pripade dobrych vysledkov zakladom pre vysokogstni dopravu na zelektrizovanych
Uusekoch. Bolo stanovené, Ze vlak bude vyvijany acllv verziach — nizkovykonné
a vysokovykonné. Prva verzia mala tmadno hnacie vozidlo s vykonom 3 000 kW, zaradené
uprostred jedenégoziového vlaku, druha verzia uvazovala o dvoch stredrynacich vozidlach
o celkovom vykone 6 000 kW v dvamasziovom vlaku. VSetky vozidla mali ndiandtené
naklapanie. Vlaky pdé verzie boli utené pre rychlasdo 200 km/h, poth druhej verzie do
rychlosti 250 km/h.

Pre praktické overenie bol postaveny len jestk s menSim pa@om vioZenych voizov.
Skasky uz neboli tak UspeSné ako u experimentalndbku, objavoval sa rad poriuch na
naklapacom mechanizme, na hnacom vozidle aj na qzédeh a ukokenie vyvoja sa stéle
odd’alovalo. Tento stav viedol nakoniec vedenie Britskyheznic v roku 1984 k rozhodnutiu
zastaw projekt APT a vo vysokorychlostnej doprave na vostétnych elektrizovanych linkach sa
orientovd na vlaky zlozené gelnych elektrickych lokomotiv avlozenych vaw bez
naklapacieho zariadenia.

Rozhodnutie z roku 1984 malo dva hlavné désle@kamzite bol zahajeny vyvoj elektrickych
vlakov s vykonnymi elektrickymi lokomotivami ri@lach a bol rozpracovany program urychlenegj
elektrizacie a modernizacie trate so smerovymi \gra v oblukovitych Usekoch. Na tomto
programe sa zhodli vSetky zainteresované Zelagénspoldnosti aj Railtrack, sprivatizovany
vlastnik Zelezriinej infrastruktary.



V ramci tohto programu, nazvaného HST 225ahkad roku 1991 dok@ena modernizacia
a elektrizacia oboch magistral striedavou susta®®WkV, 50 Hz z Londyna do Skétska. Vyvoj
elektrického vlaku bol v tej dobe uz skoro dokemy. Prototypova suprava bola overovana v roku
1988 medzi Londynom a Leedsom a po dodani 31 lokieeaoku 1990 boli tieto vliaky nasadené
do pravidelnej prevadzky. Vlaky HST 225 tvoria diedné elektrické lokomotivy GEC Alsthom
radu 91, kazda s vykonom 4 650 kW, hmotnosti 88 hajvySSou rychlosu 225 km/h, a stprava
deviatich az jedenastich vloZenych iioz. Okrem tejto dennej varianty vlakov HST 225, r&to
prekona vzdialen@s630 km z londynskej stanice King's Cross do Edigbuza Styri hodiny,
existuje eSte nmy variant vlaku, zloZzeny z dvoch lokomotiv a p&tigh |16Zkovych a lezadlovych
voziov, ktora pri jazde vyuziva rychlvo460 km/h.

Po dlhych pripravnych pracach a niéd&@h nelspesSnych pokusoch o realizaciu bola v roku
1987 zahgjena jedna z najgéch, najobtiaznejSich, ale aj najvyznamnejSicimiaiskych stavieb
Vo svetovej historii - stavba podmorského Zel&zéiho tunela pod kandlom La Manche. Ktor4 sa
dokortila vroku 1994. Po potrebnej skuSobnej prevadzkéa keSte vroku 1994 zahajena
pravidelna prevadzka vysokorychlostnych vlakov Etap i Specidlnych nékladnych vlakov pre
prepravu cestnych vozidiel a ich voav.

Osobna doprava je zéiwana vyhradne trojsystémovymi vysokorychlostnylakmi Eurostar,
ktorych finalnym dodavatem bola firma GEC Alsthom. Dvad3aziovy vlak je tvoreny dvoma
¢elnymi hnacimi vozidlami, dvoma Hahlymi vloZzenymi vo#ami s prednymi hnacimi
podvozkami a Sestnastimi viozenymi wiami so spolénymi dvojnapravovymi podvozkami.
Aerodynamicky rieSeny vlak sa svojim profilom a Vatiom liSi od inych podobnych viakov — je
to predovsetkym preto, Ze postaveny pradovy systaéraritskom Useku je jednosmerny s napatim
750 kV s privodom elektrickej energie dmou kd’ajnicou. Trate Britskych Zeleznic (BR) maju
naviac mensi prejazdovy profil. Vykon vlaku 12 OR®/ umoziuje rychlos viaku 300 km/h
s takmer 800 cestujucimi.

Rychlog 330 km/h bola vSak pouZivana len na novovybudgvaysokorychlostnej trati vo
Francuzsku, v tuneli isli vlaky rychlésu 120 km/h a na ostrove mohlf igeto vysokorychlostné
vlaky zatid len rychlosou 60 — 100 km/h. Tato skuiwos’ predlzovala jazdnu dobu
a komplikovala prepojenie britskej Zelesméj siete s eurdopskou vysokorychlostnoutaie
Vzhradom ku komplikaciam pri prejednavani vystavby ndxege z Londyna k ostrovnému Ustiu
tunela sa nepodarilo uviegerminy vystavby do suladu, ale vroku 1996 uZlgatkfinitivhe
rozhodnutie o vystavbe.

Britska vlada konme schvdlila plany na ich vystavbu knieZatstvom tkK&na® bude 108 km
diha, pre najvyssiu rychlés800 km/h, a vyjde na 2,87 mid. GBP. Ddlezita bpoedovSetkym pre
vysokorychlostné elektrické jednotky Eurostar nasér medzi Londynom akkymi mestami
Eurdépy. Jazdna doba z novej londynskej Zelamjistanice St. Pancras do PariZza je katthroku
2003 2 h 35 min., a od tohto roku bude 2 h 07 rRrejazdovy profil novej trate dovoli aj
prepravu nakladnych automobilov, ich privesov aesav na ploSinovych nakladnych viozh aj
zavazanie osobnych Zelezmych vozov s dvoma podlaziami aZz do Londyna. Na tuto
novovybudovanu ttabude nadvazovauz existujuca vysokorychlostna ttravedidca zapadnym
pobrezim Vé&kej Britanie z Londyna do Glasgowa, ktora uz jekleovana systémom 25 kV, 50
Hz. Je to najwaZenejSia siag’ britskej Zelezrinej siete a ma rozhodujdci vyznam pre narodné
hospodarstvo ako v rychlej doprave tovaru, tak sjbo Hlavnym prvkom projektu je zvySenie
rychlosti na 240 az 300 km/h, nahradenie postavevetilnej signalizacie polztrate radiovym
palubnym signaliznym systémom na ¥&ine tra&ovych usekov a centralizacia riadenia vlakov.
Druhou vysokorychlostnou tfau je trasa do Birminghamu a Manchesteru.



Obr. 2.26 Prototypy vlakov HST a APT-E.

Obr. 2.28 Hnacie vozidlo vlaku Eurostar od firmy GBlsthom.



PopbPE

RUSKO

Projekné a vedeckovyskumné Ustavy v ramci Statneho pmagrdEkologicky ¢ista doprava“
urobili vSetky prace pre optimélne vyrieSenie dopg situacie na naj\fiazenejsej trati Moskva —
Petrohrad. Bola urobena analyza a porovnanie rézngerhov na rieSenie tejto situacie, napriklad
rekonsStrukcia a zosilnenie starej trate alebo pesi@ novej viacprudovej diaice, dalSi rozvoj
leteckej dopravy, ako aj postavenie vysokorychlgistnate na magnetickom poli s linearnymi
motormi typu TRANSRAPID.

Na zaklade vsSetkych navrhov bol urobeny za¥ernajvhodnejSim variantom je postavenie
aplne novej oddelenej vysokorychlostnej Zelémaj magistraly. Toto rieSenie sa zda ako najlepSie
nielen z ladiska vlastnych skisenosti, ale aj celosvetovyly ako z Badiska rychlosti,
bezpénosti, komfortu, readlneh@asu postavenia a ekonomiky, tak aj minimalneho wplypa
Zivotné prostredie.

Nova Specializovana vysokorychlostna Zelgzhni magistrala Petrohrad — Moskva je
projektovana na rychlés350 km/h. VyrieSi na dlha dobu problémy osobneprdoy medzi
vel’komestami Ruska a podstatne zlepSi situaciu v cesmwerozapadnom regione krajiny.
Vzdialenos 654 km z centra Petrohradu do centra Moskvy prejkbkorychlostné viaky bez
zastavky za 2,5 h. V grafikone sa vSak planujuwl&koré budi zastavovar medzistaniciach;o
zaisti vyhodné spojenie a ozivenie v starych ruskgmestach ako je Novgorod, Tver, Vajdal
adalSich. Na vysokorychlostnej Zelezme¢] magistrale budu prevadzkované ekologicksté
elektrické vysokorychlostné viaky novej generagiput ,SOKOL VSM - 250% v ktorych bude
zaisteny Siroky sortiment sluzieb pre cestujucidavislosti na poziadavkach.

Cely projekt vystavby a prevadzky vysokoryshiej Zelezriinej magistraly zaidije ,RAO-
VSM*, ¢o je Ruska akciova spainogs’ (Rossijskoje akciairnoje obgestvo - Vysokoskrorostnaja
magistal). Spolénog’ bola zaloZena v roku 1991 na zéklade prikazu geeta. Zakladnou ulohou
RAO-VSM je postavenie vysokorychlostnej Zeleémsj magistraly Petrohrad — Moskva, jej
prevadzka a zaistenie dodavky vysokorychlostnyaRoa.

Vysokorychlostna Zelezima magistrala pretina $esblasti federacie ato: mesta Petrohrad
a Moskvu, dalej oblag Petrohradsku, Novgorodskd, Tverskd a MoskovskiceMm regione,
prifahlom k vysokorychlostnej Zelezniej magistrale, Zije 25 mil. obyvdtey, pre ktorych by mala
prinies’ nasledujuce vyhody:

Zaclenenie do novoformovanej dopravnej siete.

Rozvetvenie dopravnych tokov tovaru aj cestujuciddzi Petrohradom a Moskvou a tym
zlepSenie organizacie vSetkych druhov prepravywef®zapadnom regione.

MoZnog’ zrychlenia Zelez&ného spojenia cez Skandinavske krajiny, skrategstognych
casov a zaistenie vysokého komfortu pre cestujucich.

Celkovy plan realizacie projektu je stanoveray 7,5 roka a naklady sa odhaduju na 8 mid.
USD.

Stavba magistraly bude prebigiparalelne na Styroch zakladnych usekoch:
Petrohrad — Melnikovo
Melnikovo — Valdaj
Valdaj — Novaja Tver
Novaja Tver — Moskva

V ramci vystavby prvého Useku sa buduje 30dkmy skaSobny usek.

Magistréla je projektovana na rychli@&50 km/h, uvaZuje sa vSak s cestovnou ryciolo250
— 300 km/h. Tr& s rozchodom 1 520 mm bude elektrizovana striedavimtavou 25 kV, 50 Hz.
Minimalny polomer obliuka bude 7 000 m. Projekt meklada, Ze okrem novych koncovych
Zeleznénych stanic v Moskve a Petrohrade, bude na tegokorychlostnej trati eSte désstanic.

Vysokorychlostny vlak pre magistralu bude ygmuy v dvoch etapach. V I. etape do zahajenia
prevadzky bude vyrobeny vysokorychlostny vlak sy&ou rychlogou 250 km/h (VSM-250)



a nadvazne v Il. etape potom vlak pre ryctilaz 350 km/h (VSM-350). Vysokorychlostny viak je
projektovany Centralnou konstriiou kancelariou morskej techniky Rubin. Konstrukgrahadza

z klasickych Stvornapravovych vozidiel, zakladnataua vlaku sa predpoklada dvatwasiova.
Celné vozidla maju aerodynamické riedenie. V3etksidié viaku su utené pre cestujicich 1. a 2.
triedy so zvlaStnymi komfortnymi oddeleniami predpikatd’ov — Bussines class. Celkovy e
cestujucich sa predpokladda cca 600. Thadli vyzbroj na baze asynchronnych motorov
a bezkontaktna regulacia s mobilnou diagnostikoungestnena prevazne pod podlahounayz
Celkovy inStalovany vykon vlaku VSM-250 sa pred@aid 8 000 kW.

Na vyvoji a vyrobe vysokorychlostného vlakudwspolupracowvafirmy vojenského priemyslu.
PredovSetkym pririadiacej aregéme)] technike ainform@mom systéme sa piba so
subdodavkami renomovanych zapadoeurdpskych vyrolodifikacie tohto vysokorychlostného
vlaku mézu by prevadzkované aj na inych Zeleanjch magistralach v Rusku. V druhej etape sa
uvazuje so zvysSenim vykonu vlaku na 10 — 12 000 K@v/umozni prevadzkova rychips350
km/h.

Okrem tejto, prvej a zakladnej vysokorychlegthelezninej magistraly v Rusku, sa pripravuju
projektyd’alSich trati v oblastiach, kde je koncentrovan&naaloprava, a to Petrohrad — Helsinki,
Moskva — Brest — VarSava a Moskva — Simferopold2emie trate z Petrohradu do Helsink sa
uvazuje rovnako v Sirokorozchodnom prevedeni. Hriggho prva vysokorychlostnu tfav Rusku
s uz prevadzkovanou tieu Helsinki — Turku, na ktorej uZz su nasadené etié vliaky S 220
s naklapacimi skiiami, vyrabané v taliansko-finskej kooperacii.

V roku 2005 Siemens a ruské Statne Zeleznig® Rodpisali zmluvu o dodavke vlakov.
Nemecky strojarsky konglomerat Siemens podpisal 0 prgas’ zmluvy o dodavke
vysokorychlostnych vlakovych suprav pre ruskd $tatizeleznind spolénog’ RZD.
Tato podpisana dohoda v hodnote 42 milionov EURrepate 1,632 miliardy SKK), sa tyka
pripravnych technickych prac, ktoré boli ukené v juli 2005. Kongny kontrakt na dodavku 60
vysokorychlostnych vlakov, s prepravnou ryclilms az do 300 km/h, by sa podpisal v lete roku
2005. Vlaky budu jazdina trati Moskva - Petrohrad a Petrohrad - HelsiakiaktieZ budu spéja
ruské mesta ako Omsk a Novosibirsk, a Moskvu s WiziNovgorodom. Vyroba vlakov bude z
velkej c¢asti prebiené v Rusku, prvé viaky by mali by dodané koncom roku 2007.
Prezident Putin na #avej konferencii povedal, Ze Rusko chce&gm 15 rokov trvania kontraktu
celkovo investova 1,5 miliardy EUR. ST PETERAURG

Obr. 2.29 Navrltelného vozidla VSM-250. Obr. 2.30 Schéméasinej a novej trate.



ZAVER

Uz 1. aprila 1988 rozhodli ministri vtedajSej EWechnickych zalezitostiach vysokorychlostnej
sieti v zapadnej EurOpe. Zaverom bolo, Ze premava vysokorychlostnej sieti budu
viacsystéemové elektrické jednotky s cestovnymi lystami 250 az 300 km/h, koncipované
v klasickej podobe koleso - Kajnice.

V decembri 1994 rozhodla rada Eurépy o 14 priodinyrojektoch dopravy v hodne 92 mid.
ECU v Statoch zapadnej i vychodnej Eurdpy, z tohsaQykalo Zeleztinej dopravy.

Maju ma celkovd hodnotu 73,8 mld ECU. Do roku 2010 by maisokorychlostné Zeleznice
pre rychlosti 250 - 300 km/h dosiahhdizku 12 500 km, modernizované Zeleznice na rychlosti
200 km/h dzku 14 000 km. Celkové naklady potrebné na infukdtru sa odhadovali v roku 1997
na 207 mld. ECU. Naklady na nové vozidla sa odhadwgj vySke 33 mid. ECU. Ra sa so
zdrojmi financovania z fondov EU, kontalych i nekomemych bank, z rozpiov jednotlivych
Statov a samozrejme z prijmov rozvijajucej sa osphrékladnej a najma kombinovanej dopravy.

Realizacia eurdépskeho vysokorychlostného systéradpoklada, Ze budu prekonané prekazky,
ktoré vznikli z historicky podmienenych rozdielov oblasti rozchodu K@jnic, traknych
a signalnych systémov a vo vSetkych oblastiachgkta vyvijali rozdielne.

Patria tu spojenia:

Vysokorychlostné a modernizované trate sever —fjdrimberk — Erfurd — Halle/Lipsko — Berlin
— Mnichov — Verona

Vysokorychlostna tiaseverozapad: Brusel — Kolin n. R. a zostavajue&yigdmsterdam — Lille —
Londyn

Vysokorychlostné a modernizované trate juh: MadridBarcelona — Montpellier — a Madrid —
Vitoria — Dax

Vysokorychlostné a modernizované trate vychod: Zafi Strasburg — Karsuhe a Metz -
Mannheim/Lucemburg

Vysokorychlostna traFrancuzsko Taliansko: Lyon — Turin a Turin — MdanBenatky — Terst
Modernizovand ttaNemecko — Holansko: Amsterdam/Roterdam — Duisbukglin n. R.
Modernizovana trairsko: Cork — Dublin — Belfast

Modernizovana traNemecko — Dansko: Hamburk — Kad@rederikshavn a Koda- Esbjerg
Vysokorychlostné a modernizované trate severskjuhmnik: Koda/Goéteborg — Stockholm,
Stockolm — Oslo, Oslo — Goteborg — Malmo

V tomto zadani sme sa stne pokusili charakterizovaa tiez cez zaujimavosti a aktualne
obrazky pribliz¢ minulog’, s&asnos ibudicnos vysokorychlostnych Zeleznic niektorych
Statov Eurdpy. Nie je mozné v tomto zadani pap&av vysokorychlostnych Zeleznic vSetkych
Statov Eurdpy, nakto informéacie nie su dostupné a spracofradev takom kratkontasovom
horizonte, ktory sme mali na vypracovanie tohtoaraa. Napriek tomu, Ze v strednej a vychodnej
Eurdpe sa nepita az z takym Mkym rozvojom vysokorychlostnych Zeleznic, aj tu isaeme
stEasny stav, nedavnu minutbsbudicnos predovetkym echach a na Slovensku,dkee aj tu
dochadza k mohutnej modernizacii Zeleznic s pridddom aspn priblizenia sa k dosahovanym
vykonom Zeleznic krajin, ktoré sa stali reprezetntamajmodernejSej a najrychlejSej Zelendj
dopravy v Eurdpe:i vo svete.



Obr. 3.1 Schéma eurdpskej vysokorychlostnej a nmzieranej siete pre rok 2010.
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