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1. Uvod

Evropska dopravni sit' je dulezitou a nezbytnou soucasti soucasného
evropského hospodafstvi a jeji uloha s ronojem ekonomiky, obchodni vymeny,
sluzebnich i turistickych cest a postupnou integraci evropskych zemi prudce
stoupa. V poslednim obdobi je v centru zamu Evropské Unie | dalSich
ezinarodnich organizaci nejen zkvalitneéni, zrychleni a zkapacitnéni dopravy, ale
IzvySeni jeji bezpecnosti a minimalizace negativnich U¢inku na zivotni prostredi.
Tyto snahy vedou k rozvoji rychlych a vykonnych dopravnich cest a celych
dopravnich soustav, v nichz stale vyznamnéjsi misto zaujima Zelezni¢ni doprava.

V dalkoveé zelezni¢ni dopravé jsou zakladnimi pozadavky spolehlivost,
pravidelnost, vy$Si urovent komfortu a sluzeb a kratsi jizdni doby nez v individualni
ebo autobusové dopravé. V dalkové nakladni dopravé pak plati ve srovnani
s kamiénovou dopravou pozadavky obdobné a ve vhodnych oblastech vedou
krozvoji kombinované dopravy Hlavnimi predpoklady pro splnéni téchto
pozadavku na nové koncipovanou zelezni¢ni dopravu jsou kvalitni zeleznicni
infrastruktura a ji a provoznim pozadavkim odpovidajici vozidlovy park V souladu
S mezinarodné dohodnutymi pravidly interoperability musi byt obé tyto slozky
oudovany dle jednotnych zasad. Do zakladni evropské mezinarodni zelezniéni sité
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patfi nejen nové budované vysokorychlostni traté, ale i modernizované traté
stavajici.

V bfeznu 1994 probéhla na Krété Il. Panevropska konference o doprave,
naniz byla pfijata i sit evropskych dopravnich cest TEN, obsahujici hlavni
perspektivni spojeni v zeleznicni, silnicni a vodni dopravé. Pro oblast zelezni¢ni
dopravy se tento material ve spolupraci ¢lenskych zemi Mezinarodni Zelezniéni
Unie, Evropské hospodarske komise OSN a Evropské Unie dale konkretizuje
a rozpracovava.

2. Rozvoj evropské zeleznicni infrastruktury

Jiz v druhé poloviné padesatych let tohoto stoleti bylo zfejmé, ze stavajici
zelezni¢ni infrastruktura neumoznuje dal$i potfebny rozvoj rychlosti a kvality
zelezni¢ni dopravy. V zapadni Evropé a v Japonsku zapocaly upravy stavajicich
trati na vyssi rychlosti a sou¢asné se zahajily prace na prvnich studiich novych
vysokorychlostnich Zelezniénich systému. Zelezniéni odbornici jak v Japonsku, tak
i ve Francii pfedpokladali, Zze nové vysokorychlostni traté budou ur¢eny vyhradné
pro osobni dopravu a nakladni doprava bude zcela oddélena a bude zajistovana
na stavajicich tratich. Jiz v roce 1964 vybudovali v Japonsku prvni 515 km dlouhy
usek budouciho vysokorychlostniho systéemu Shinkansen mezi Tokiem a Osakou,
pro néjz byla zvolena maximaini rychlost 210 km/h a normalni rozchod 1435 mm.
Slo tehdy o revolu¢ni krok, protoze japonska zelezniéni sit méla v té dobé
na rozchodu 1067 mm nejvyssi rychlost 90 km/h. Rozvoj japonské vysokorychlostni
sité v dalSich letech pokracoval a stal se nejvyznamnéjSim dopravnim systéemem
pro osobni dopravu v Japonsku. Rychlosti se postupné zvySovaly az na stavajicich
270 km/h a pro nové budované traté, pro néz nebudou prekazkou ani moiské uziny
mezi japonskymi ostrovy se uvazuje s rychlostmi az 350 km/h.

Uspéch vysokorychlostni dopravy v Japonsku znovu ozivil snahy téch
odborniku, ktefi veéfili v budoucnost zeleznic a jejich konkurenceschopnost
se silnicni a leteckou dopravou. V dobé prudkého rozvoje dalnic a levnych
kapalnych pohonnych hmot narodohospodari skepticky posuzovali investi¢né
naroéné projekty Zelezni¢nich vysokorychlostnich systemu. Teprve koncem
Sedesatych let rozhodla francouzske vlada o zameéru vybudovat prvni
vysokorychlostni Usek mezi Pafizi a Lyonem. Ani pak nebyla realizace snadna.
Prvni vlaky se na nové vysokorychlostni trati konstruované pro rychlost 270 km/h
rozjely az v roce 1981. Vznikl tak prvni usek systému TGV - Train & Grande Vitesse
- jehoz dalsi rozvoj pokracoval pod nazvem TG\ Atlantik zapadné od Pafize a pod
nazvem TGV Nord severné do Lille, kde se vetvi do Spojeného kralovstvi
a do Belgie. Tyto useky maji jiz zvySenou rychlost na 300 km/h. Slavnostnim
otevienim tunelu pod kanalem La Manche pro zelezni¢ni dopravu se v nedavné
dobé splnil jeden z evropskych technickych snu.
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Kromé nespornych uspéchu ukazal prvni evropsky vysokorychlostni systém,
Ze Je naprosto nezbytné kombinovat jeho provozni vyuZivani se stavajicimi
ZelezniCnimi tratémi, a ze vyznamné z nich je zadouci do rychlych zelezni¢nich trati
zahrnout a modernizovat je. To pak umoznuje dobrou navaznost
vysokorychlostnich trati ur€enych vyhradné pro osobni dopravu jak je tomu
ve Francii zajizdénim vysokorychlostnich jednotek na modernisované trate, tak
i stavbu vysokorychlostnich trati pro smisenou dopravu a jejich kombinaci s Useky
modernizovanymi. Zakladni sit' prioritnich Zzelezni¢nich trati v Evropé spolu
shlavnimi technickymi pozadavky /viz tabulka ¢. 1/na nové budované
imodernizované traté jsou zakotveny v mezivladni dohodé AGC, ktera byla
ve spolupraci s UIC zpracovana Evropskou hospodarskou komisi OSN.

Némecka spolkova republika se na rozdil od Francie vydala druhou cestou -
kombinaci  vystavby vysokorychlostnich useki pro smisenou dopravu
s modernizovanymi uUseky. O deset let pozdéji nez ve Francii je po dlouhych
diskusich a pfipravnych pracech od 2.6.1991 ve Spolkové republice v provozu
vysokorychlostni systém ICE - Inter City Expres - tvofeny nové budovanymi tratémi
na rychlost 300 km/h a zelezni¢nimi tratémi rekonstruovanymi na rychlost 160-
220 km/h. V roce 1993 prekroCily pravidelné viaky ICE poprvé hranice SRN
propojenim sité DB se Svycarskymi Zzeleznicemi spojem Hamburk - Zirrich. Délka
sité, na niz jsou vlaky ICE v Némecku provozovany dosahuje v Cervnu 1994 jiz
témér dva tisice kilometrd.

Kromé& Francie a Spolkové republiky Némecko jsou v Evropé& doposud
realizovany novostavby vysokorychlostnich trati pouze v Itali a ve Spanélsku.
V Italii byla na trase Rim - Florencie - Milano zahajena vysokorychlostni doprava jiz
v roce 1988, kdy byly pro rychlost 250 km/h vybudovany pouze nékteré useky.
Doposud posledni evropskou vysokorychlostni trati uvedenou do provozu 20.dubna
1992 pfi prilezitosti Sveétove vystavy Expo 92 v Seville je trat Madrid - Sevilla.
Pfesto, Ze se na Pyrenejském poloostrové pouziva rozchod 1668 mm byl pro nové
budovanou trat' zvolen jiz perspektivni normalni rozchod koleji 1435 mm a stfidavy
systtm 25000V primysiového kmitoctu. Trat je konstruovana na rychlost
300 km/h. Prakticky ve vSech zapadoevropskych zemich a nékterych zemich

stfedni a vychodni Evropy jsou postupné modernizovany hlavni zelezni¢ni traté
mezinarodniho vyznamu.

Budouci rozvoj Zzelezni€¢ni rychlostni dopravy je v Evropé koordinovan
vyznamnymi nadnarodnimi organizacemi, zvlasté Mezinarodni zelezni¢ni unii UIC.
Zatim co v soucasné dobé je v Evropé 2400 km novostaveb vysokorychlostnich
trati @ 6000 km modernizovanych trati, pfedpoklada se, ze v letech 2000-2002 jich
bude 5700 resp. 17000 km. VétSina prirustku se predpoklada v zemich zapadni
Evropy, V zemich stfedni a vychodni Evropy se v tomto ¢asovém obdobi uvazuje
smodernizaci 2500 km trati. Vyhledové se v cilovém stavu uvaZzuje s cca
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20000 km vysokorychlostnich trati a 35000 km modernizovanych Zelezni¢nich trati.
Casovy horizont neni pfesné stanoven, ale pfesahne konec prvniho desetileti
pristiho tisicileti.

Do roku 2002 se predpoklada nejvétsi rozvoj novych vysokorychlostnich trati
ve Francii, Spolkové republice Némecko, zemich Beneluxu, Spanélsku a Italii.
Vroce 1996 bude uvedena do provozu nova trat do Bruselu, o dva roky pozdéji
do Amsterodamu a Kolina nad Rynem. Do konce stoleti bude ve Spojeném
kralovstvi vybudovan prvni a v dohledné dobé jediny usek vysokorychlostni traté
od zapadniho portalu Eurotunelu do Londyna. V Némecku bude rozvoj
vysokorychlostnich trati orientovan predevsim na zkvalitnéni vnitronémeckeho
spojeni mezi Hamburkem a Berlinem i mezi Bavorskem a Saskem. Ve Spanélsku
i v Italii se pfipravuji vystavby novych trati v kombinaci s modernizovanymi tratémi
zajistujici jejich vzajemné propojeni pfes francouzskou vysokorychlostni sit, kterou
ceka dalsi vyznamny rozvoj. U vSech nové projektovanych a realizovanych trati
se uvazuje s nejvyssi rychlosti 300 km/h s vyjimkou useku ve Spojeném kralovstvi,
kde ma byt tato rychlost po protestech obyvatel snizena na 225 km/h

V tomto tisicileti se vSak nebudou stavét nove vysokorychlostni traté jen
v Evropé. Krome Japonska se pfipravuje nova vystavba ve Spojenych statech
americkych, kde ma byt realizovan projekt TGV Texas spojujici Dallas, Houston,
Fort Worth a San Antonio, zkous$ky ruznych evropskych elektrickych jednotek
probihaji i na zapadé USA pro planované vysokorychlostni spojeni hlavniho mésta
s New Yorkem a prumyslovymi kanadskymi aglomeracemi. V pokrociléem stadiu
jsou i zaméry na vystavbu vysokorychlostni traté spojujici rychlosti 350 km/h
Sydney a Melbourne v Australi, Seoul a Pusan v Korejské republice a Thajpej
a Kaosiung na Tchajwanu. Pocatkem pristiho tisicileti se nepochybné setkame
s novymi vysokorychlostnimi tratémi 1 ve Skandinavii, zemich stfedni a vychodni
Evropy , ve statech na Uzemi byvalého Sovétského svazu, v Ciné a jinde

3. Rozvoj vozidlového parku pro rychlou zelezni¢ni dopravu

Pro rychlou zelezni¢ni dopravu osob se jako nejvyhodnéjsi reseni prokazalo
pouziti specialnich elektrickych jednotek vyvijenych jako soucast prislusnych
vysokorychlostnich systemu. Jedinou vyjimkou v poc¢atcich uvah o rychlé zelezni¢ni
osobni doprave byla Francie, kde uvazovali pocatkem sedmdesatych let o vyuziti
expresnich jednotek pohanénych plynovou turbinou. Prototypova jednotka byla
skute¢né postavena a v roce 1972 dosahla nejvyssi rychlosti 318 km/h, ale
energetické a ekologické duvody vedly i zde k rozhodnuti o zavedeni elektrické
trakce.

U specialnich elektrickych jednotek pro rychlou dopravu osob je mozno
od samého pocatku jejich pouziti az do soucasnosti sledovat dva hlavni koncepcni
sméry. Jsou to elektrické jednotky se vSemi nebo prevaznou vétSinou vozu
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s trakénim zafizenim a pohanénymi dvojkolimi jako prvni koncepéni smér
a elektrické jednotky s hnacimi vozidly pouze na jednom nebo na obou celech
vlaku jako smér druhy. V prvnim pfipadé jsou zpravidla vSéechna vozidla ve viaku
obsaditelna cestujicimi, zatim co v druhém pfipadé maji hnaci vozidla pouze
trakéni vyzbroj a pro cestujici jsou uréena ostatni vozidla ve vlaku. U prvniho
koncepéniho sméru se navic vyskytuji dva zasadné odli$né principy ulozeni skiiné.
Kromé klasického pruzného ulozeni skfiné na podvozky jsou u druhého principu
skiiné ulozeny vykyvné, pfi ¢emz jejich naklapéni je pfirozené nebo nucené
v zavislosti na rychlosti a poloméru projizdéného oblouku. Efektem tohoto feseni
je moznost projeti obloukl pfi stejné Grovni jizdniho komfortu cestujicich o cca
15 % rychleji u vozidel s pfirozenym naklapénim a o cca 25 % rychleji u principu
snucenym naklapénim. Technicky stav trati z hlediska kvality musi odpovidat
skute€né projizdéné rychlosti.

Typickym predstavitelem prvniho koncepéniho sméru v konstrukci rychlych
elektrickych jednotek jsou jednotky japonské. Prvni typ jednotek série O z roku
1964 ma vSech Sestnact vozidel hnacich s individualnim pohonem vSech dvojkoli.
U sérii 100 a 200 z let 1982 az 1989 jsou jiz v Sestnactivozovych jednotkach i dva
az Ctyfi vozy vlozené bez hnacich dvojkoli a u série 300 z roku 1992 je jiz vloZzenych
vozl $est. Pfipravovana jednotka série 600 ma byt dvanactivozova s Sesti hnacimi
a Sesti vlozenymi vozy. Ve vSech pfipadech maji japonské jednotky vSechna
vozidla uréena pro pfepravu cestujicich. Z hlediska technického je zajimavy vyvoj
regulace od kfemikovych diod u série O, pfes tyristorové fizeni u dalSich sérii az po
sou¢asnou aplikaci GTO tyristord. U prvnich sérii se pouzivaly stejnosmérné
_trakéni motory, od série 300 se jiz pouzivaji vyhradné motory asynchronni. Ve
stavbé skfini je patrny posun od ocelovych skfini ke skfinim hlinikovym, coz vede
ke snizeni hmotnosti hnacich vozidel z puvodnich 64 tun na soucasnych 45
aprojektovanych 40 tun. Obdobny vyvoj lze sledovat i u vykonu individualnich
trakénich motort z puvodnich 185kW na soucasnych 330 kW  pri
tricetipétiprocentni hmotnosti. Maximalni rychlosti vzrostly z 220 km/h na 350-400
kmh u experimentalni jednotky STAR 21. Tato jednotka ma fadu velmi
progresivnich prvki a variantnich feseni pohonu, regulace i mechanické casti
adosahuje mimoradnych hodnot hmotnosti na napravu 10,5 t u hnacich vozidel
a7,4tuvlozenych vozU.

Francouzi se po dlouhych a slozitych studiich, vypoctech a modelovych
zkouskach priklonili spiSe ke druhému koncepénimu sméru - k elektrickym
jednotkam s Celnimi, cestujicimi neobsaditelnymi, hnacimi vozidly. Prvni jednotky,
oranzové TGV PSE, v8ak maiji celkem Sest hnacich podvozkud - Ctyfi na Celnich
hnacich vozidlech a po jednom na prvnim vioZzeném voze pro cestujici na kazdé
strané jednotky. U dal$ich typ( jednotek TGV A (Atlantik), TGV NE (Nord Europe),
TGV 2N (pfipravovana dvoupodlazni jednotka), i u odvozenych jednotek pro
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Spanélskou vysokorychlostni trat AVE (Alta Velccita Espariol) i pro provoz
pod kanalem La Manche (EuroStar) maji jiz hnaci dvojkoli s individualnimi
trakénimi motory pouze celni vozy na obou koncich jednotky. Na rozdil od
japonskych jednotek, které maji vSechny pouze jeden napajeci stfidavy systém
maji jednotky francouzské vyroby zpravidla dva a nékdy i tfi napajeci systémy
stfidave i stejnosmérne trakce podle potfeby usekl, na nichz jsou provozovany.
RovnéZz maximalni rychlost se vyvijela od 270 km/h u prvnich jednotek, pres
300 km/h u soucasnych az po navrhovanych 350 km/h u nové vyvijenych
elektrickych jednotek. Zasadnim pozadavkem vsech vysokorychlostnich jednotek
ur€enych pro provoz na evropskych Zelezni¢nich tratich je moznost jejich provozu
i na normalni zelezniéni siti.

Prototypova némecka jednotka ICE Inter City Experimental i z ni po
dukladnych ovéfovacich zkouskach odvozené sériové provedeni jednotek ICE
(Inter City Expres) vychazely jiz jednoznacné z druhé koncepce. Jednotky maji
rizny pocet viozenych vozu od osmi do ¢trnacti, ale jednotné maji na kazdém konci
soupravy hnaci aerodynamicky tvarovaneé vozidlo se ¢tyfmi hnacimi dvojkolimi.
Vykon kazdého hnaciho vozidla je 4800 kW, realizovany individualnimi piné
odpruzenymi asynchronnimi trakénimi motory je pro jednotku, ktera prepravi
rychlosti 250 km/h vice nez 1000 cestujicich prvni a druhé tfidy, piné dostacujici.
Vzhledem k ureni pouze pro provoz na stfidavém proudovém systému 15 kV,
16 2/3 Hz jsou vSechny jednotky jednosystémové. Vyvoj se vSak nezastavil
ani v Némecku a pro rok 1996 se pfipravuje zahajeni seriové vyroby nového typu
ICE 2, ktery bude mit néktera zlepSeni v provedeni interiérd, mechanické c¢asti
vozidel i trak¢ni ¢asti pro zvySeni spolehlivosti a hospodarnosti provozu i pohodli
cestujicich. Po ekonomickoprovoznich rozborech bylo rozhodnuto i o dvou
koncepcnich zménach. U této vysokorychlostni jednotky se poprvé uvazuje
s vyuzitim fidicich vozu. Zakladni sestava jednotky bude mit osm vozidel. V Cele
bude hnaci vozidlo s vykonem 5000 kW, za nim bude fazeno Sest vozu vlozenych
a na druhém konci jednotky bude aerodynamicky feSeny fidici viuz s kabinou
strojvedouciho a 48 mist pro cestujici. Celkova obsaditelnost této jednotky, ktera
bude provozovana rychlosti az 260 km/h bude 404 mist. Jednotky bude mozno
sprfahovat. Pro viaky s trvale vy$Si frekvenci cestujicich se uvazuje s pouzivanim
jednotky se dvémi hnacimi vozidly a &trnacti vozy viozenymi, nejvysSi rychlost
v tomto pfipadé bude 280 km/h. Druhou zasadni zménou danou pfedpokladanym
provoznim nasazenim i v Nizozemsku je dvousystémové provedeni pro cast
dodavanych jednotek.

Pro budouci provoz na italskych vysokorychlostnich tratich vyvinulo
konsorcium italskych firem na pozadavek lItalskych statnich Zzeleznic specialni
elektrickou rychlou jednotku ETR 500, ktera vychazi z obdobnych koncepcnich
principl jako rychlé jednotky némecké a francouzské. Jednotka ma dvé Celni hnaci
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vozidla, ktera nejsou uréena pro pfepravu cestujicich a jedenact vozu viozenych.
Trvaly vykon 8800 kW umoznuje jednotce dosahnout rychlosti 300 km/h. Trakéni
motory jsou tfifazové asynchronni s regulaci GTO tyristory.

Uvaha, Ze v Japonsku se vyuzivd predev8im prvni koncepéni smér
av Evropé druhy s ¢€elnimi hnacimi vozidly a vnitfnimi vlozenymi vozy by vsak
nebyla spravna.

Odiisnou cestou od svych evropskych kolegl se vydali italsti konstruktéri
firmy Fiat pfi navrhovani rychlych elektrickych jednotek pro osobni dopravu.
Prioritnimi  vstupnimi pozadavky bylo zvySeni rychlosti na stavajicich tratich
smoznosti vyuziti i na tratich nové budovanych a minimalizace ucinkd
na zelezni¢ni trat. Z provozné technickych rozbort vy$la jako optimalni varianta
elektricka jednotka s hmotnosti na napravu do 15 tun, nejvyssi rychlosti 250 km/h
afeSenim soupravy s nucené naklapécimi skiinémi. Nizka pozadovana hmotnost
na napravu vedla k tomu, Ze deset vozidel z jedenactivozové soupravy ma hnaci
podvozky. Po ovéfeni krat§i prototypové jednotky fady ETR 401 v Itali
i ve Spanélsku byly zahajeny v roce 1988 sériové dodavky jednotek ETR 450 apro
rychlou luxusni dopravu cestujicich na stavajicich i novych tratich. Interiér i sluzby
cestujicim odpovidaly urovni letecké dopravy a proto maji jednotky pouze prvni
tfidu. ZkuSenosti z nékolikaletého provozu vedly italské drahy k pozadavku
na inovaci jednotek. Za zaklad byla zvolena devitivozova jednotka se Sesti hnacimi
a tfemi viozenymi vozy. Vykon individualnich trakénich motort asynchronniho
provedeni byl zvySen na 250 kW a doSlo ke snizeni hmotnosti na dvojkoli temeér
odvé tuny. Prototyp nové jednotky ETR 460 se ovéfuje a pfipravuje se sériova
vyroba jednotek, v nichz budou jiz mista pro cestujici v prvni i druhé tfidé.

Koncepéné obdobna fesSeni se pfipravuji i pro rychlou osobni dopravu
ve Finsku, kde budou provozovany $estivozové jednotky SM 200 se ¢tyfmi hnacimi
vozy a dvémi vozy vlozenymi o celkovém vykonu 4000 kW a pro Svycarsko. Tam
budou devitivozové jednotky ETR 470 provozovany na dvou proudovych
soustavach - stfidavé 15 kV, 16 2/3 Hz a stejnosmérné 3000 V pro moznost
mezinarodniho spojeni s Italii.

Druhym vyznamnym typem rychlych elektrickych jednotek s naklapécimi
skiinémi jsou Svédské jednotky X 2000. Jsou uréeny zatim vyhradné pro provoz
na modernizovanych stavajicich tratich, kde bylo hlavnim cilem zvyS$it rychlost
ze 120 - 140 km/h na 200 km/h. Diky upravam trati a nové koncipovanym
jednotkam se tento zamér, spojeny s vyznamnym zkracenim jizdnich dob, podaril.
Sestivozové jednotky s jednim &elnim hnacim vozidlem, ¢tyfmi viozenymi a Gelnim
fidicim vozem pro cestujici maji vykon 3260 kW se &tyfmi asynchronnimi trakénimi
motory a jsou sériové dodavany od roku 1990. Pro snizeni ucinku na zelezni¢ni trat
je vyznamné i nové feseni podvozkul téchto jednotek s rejdovnymi dvojkolimi.
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Vlastni cestou jdou S$panélsti konstruktéfi firmy Talgo. Na zakladé
dlouholetého vyvoje a provozu v rychlikové a expresni dopravé dovedli
k dokonalosti rfeSeni lehkych souprav s kratkymi vozy ulozenymi na specialnich
jednonapravovych podvozcich s pfirozenym naklapénim vozovych skfini. Viaky
ur¢ené pro rychlost az 250 km/h maji rizné slozeni a vybaveni vozl a jsou vyhodné
vyuzivany pro denni spoje nejen ve Spanélsku, ale i pro spojeni s okolnimi staty.
To umoznuje zvlastni konstrukce dvojkoli, které je automaticky pfi jizdé
na prechodové koleji prestavitelné na rozchody 1668 i 1435 mm. Hnacimi vozidly
mohou byt elektrické i motoroveé lokomotivy bez zafizeni pro naklapéni skiiné.

Souhrnné je mozno konstatovat, Ze pro provozni vykony, které maji tézisté
na vysokorychlostnich tratich jsou vhodné elektrické jednotky s klasickym uloZenim
skiiné na podvozky s jednim, pfipadné dvémi celnimi hnacimi vozidly. Obavy
z nedokonalého adhezniho prenosu tazné sily pfi  vysokych rychlostech
se neukazaly jako opodstatnéne. Soucasna uroven techniky v oblasti trakénich
a regulacnich zafizeni i nové technologie stavpy lehkych skfini umoznuji dosazeni
hmotnosti na napravu 17 - 18 tun, coz z hlediska ucinkli na zelezni¢ni svrsek piné
vyhovuje. )

Pro provozni vykony, kde tézisté je v rychlé dopravé na stavajicich
a modernizovanych tratich s relativné malymi poloméry obloukl, se ukazuje,
ze nejvhodnéjSim principem jsou elektrické jednotky s nucené naklapécimi
skfinémi slozené z hnacich a béznych vlozenych vozidel s hmotnosti na napravu
do 15 tun. Rychlost obou druhl jednotek pro moznost vyuzivani na nové
budovanych i na stavajicich modernizovanych tratich by méla byt nejméné
250 km/h.
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4 infrastrukiury trati AGC

A MNoveé trate
Existujici ]
2 B, B,
dmoderhizo pouze pro pro
vaneé traté! oscbni | osabnia
pfepravy | nakladni
pfepravy
i 2 3
1 |Pocet koleji - 2 2
2 |Staticky gabarit vozidia uic B uIC C1 uic C1
3 |Vzdalenost os kolejf 40m 4,2m 42m
4 |Minimain{ konstrukeni rychlost 160 km/h | 300 km/h | 250 km/h
5 INapravova hmotnost lokomotivy
(200 km/h) 22,5t - 22.5%
motorove vozy a elekirické jednotky
(300 km/h) 17t 17 ¢ 17 t
vozy 300 km/h 16t - 16t
vozy 100 km/h 20t - 2251t
vozy 120 km/h 20t - 20 t
vozy 140 km/h 181 - 181
6 |Pripustné zatizeni na béZny metr 8 tm - 8 t/m
7 [Teoreticky viak pro vypocet mosti uic 71 - uic 71
8 Maximalni sklon - 35 %o 12,5 %o
9 Minimaini délka nastupist na velkych
staniclch 400 m 400 m 400 m
10 |Minimaini délka pfedjizdécich koleji | 750 m - 750 m
11 |Uroviové kiiZenf \vyjimecné| Zzadné zadné
} e e
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Tab.2

4#znv

Idal o7 R . g A [ e
Udaj oz tav [ 1ev | Tav | Tev [ Tov [ AvE | X
mET 1 psE A | Euro-| NE | 2N 2000
star
, Stat Fran- | Fran- { Fran- | Fran- | Fran- | Spa- | Svéd-
| cia cie cia cie cie P& sko
i _ sko
‘ Vyrobce GEC | GEC | GEC | GEC | GEC | GEC | ABB
A A A A A AE A'oEl\
Slozenl jednotky DH, | 2H | 2 | oW, | M, | en | R,
M, 110V L oM o8y | o8y | ey | av,
5V 16V 1R
Dalkové oviadani ¢ 2 1 2 2 2 3
Celkova obsaditelnost 368 | 485 | 794 | 377 | 545 | 329 | 256
| Pocet mist 1. tidy 108 | 116 | 210 | 120 | 197 | 116 | 102
| Poget mist 2-—1"in 260 | 369 | 584 | 257 | 348 | 213 | 152
 Trakenf systém KV | 1,5/25{1,5/2510,75/3/| 1,525 | 1525 3/25 | 25
25 3)
Tivaly wkon kW | 6800 | 8800 |12000| 8800 | 8800 | 8800 | 3260
Provnml wchxr":t km/h | 270 300 \;OO 300 300 \) 200
i Polet hnac,ch dvmm!! 12 3 12 8 8 a 4
Potet bazn yr" cdvoiott] | 14 | 22 | 36 | 18 | 18 | 18 | 20
| t | 418 | 470 | 793 | 416 | 424 | 416 | 270
Détea m1200,121237 59| 394 20",') 200 |200,19{ 139
Stav vyveje S 5 SV ) ViE S S
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vani{ 1

e B £ - Nazev
Uiig) R°é"" ICE |ICE2] ETR | ETR | ETR | 5200 | ETR
e 450 | 460 | 470 500
Stat SRN | SRN | italie | Italie |Svycar|Finsko| Italie
sko
Vyrohce Konsor | Konsor| Fiat Fiat Fiat Fiat | Trevi
cium | cium
Slozeni jednotky 2H, H, |2T,8M,12T,4M,| 2T 4M, | 2T 2M,| 2H,
14V | VR | 1V 3v 3v 2V 11V
Dalkové ovladdant 2 4 2 2 2 2 2
Celkové obsaditeinost | | 748 | 404 | 460 | (458) | 500 | 266 | 662 |
Pocet mist 1. {fidy 192 | 105 | 460 | (137) | 159 | 266
350
Pocet irifst 2. titdy 567 | 200 - @321) | 341 ’ 312
Trakénisystem | kv | 15 (1515 3 | 3 | 315 | 25 3/(25)
Trvaly vykon kW | 9600 | 3000 | 6250 | 6000 | 5880 | 4000 | 8800
/5 000
Provozni rychlost kmh | 250 |22072| 250 | 250 | 200 | 220 | 300
60
Pocget hnacich dvojkelf 8 4 40 24 24 16 8
Pocet b&nych dvojkoll a8 | 28 4 12 | 12 8 44
Celkova hinotnost t | 796 |417,8/| 550 | 4745 | 480 | 324 | 635
411,3"
Délka m | 410,7 | 2054 | 2759 | 236,6 | 236,6 | 158,8 | 3407
Stav vyvoje S \% S E \ V P
L

‘pro napstl 1.5 kV ss

“pro jednosystémové provedenf 15 kV 16 2/3 Hz
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Tab. 2 - pokracovani 2

CRETIe R E  Nézev
Udsj Roéz- Serie 0| Serie | Serie | Serie | Serie | Serie | Serie | STAR

Ier 100 200 300 400 500 600 21
Stat Japon | Japen | Japon | Japon | Japon | Japon | Japon | Japonsk

ske sko sko sko sko sko sko 0
Vyrobce JRG | JRG | JRG | JRG | JRG | JRG | JRG | JGR
Slozen or, | 21, | 2t | 21, | or, | oot laram]| 2T,
jednotky 14M | 10M, | 10M, 8M BV | 10M, | 14M 6V 7V
4V 4v 4v
Délkové 1 i 1 1 1 1 2 2
ovladanl
Celkova 1340 | 1373 | £373 | 1323. | 1323
obsaditelnost
Pocet mist 1. 132 220 220 200 200
tridy
Pocet mist 2. 1208 | 1153 | 1153 | 1123 | 1123
tridy
Trakeni kV | 25-60 | 25-60 | 25-60 | 25-60 | 25-60 | 25-60 | 25-60 | 25-60
systém
Trvaly vykon KW 111 840(11040|12000{12000{14400|17280| 7 260 | 10 560
Provozni kmmh | 220 220 240 270 300 330 240 350
rychlost (400)
Pocet 64 43 48 40 48 64 24 8
hnacich
dvojkoll
Podet - 16 16 24 16 - 24 12
béZnych
dvojkoli
Celkova t 970 925 920 710 724 640 256
hmotnost
Délka m 3928 | 3946 | 3946 | 3946 | 393,4 | 3946 | 2958 1 2205
Stav vyvoje S S S S S V \ E
Vysvétlivky k hiavnim tdajim rychlych jednotek
Viyrobce : GEC A - GEC Alsthom
GEC AE - GEC Alsthom Espagna
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Konsorcium - Konsorcium firem ABB Henschel, AEG,

Duewag, Krauss-Maffei, Knorr-Bremse, Krupp,
Siemens, MAN

Fiat - Fiat Ferroviaria
JRG - Japan Railway Group
ABB - ABB Scania Kodan

Trevi - konsorcium firem Fiat Ferroviaria, Ausoldo
Transporti, Breda Construzi Ferroviaria, ABB
Trazione, Firema

Slozenf jednotky : H - Celni hnaci vozidlo
M - vlioZzeny motorovy viz
V - vioZeny viz
R - Fidici vz

Délkové oviddani - ¢islo udava pocet jednotek, které Ize ovladat z jednoho
stanovisté strojvedouciho

Trakcni systém : 0,75 - 750 V stejnosmérny systém
-1,5-1500V stejnosmérny systém
3 -3 000 V stejnosmérny systém
15 - 15 000 V stridavy systém 16 2/3 Hz
25 -25 000 V stfidavy systém 50 Hz
25-60 - 25 000 V stiidavy systém 60 Hz

Gdaje v zavorce - mozné varianta

Stav vyvoje : S - seriova vyroba
V - vyvoj
P - prototyp

E - experimentain( jednotka
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Predlozeno v dubnu 1995.

Resumé
INFRASTRUKTURA A VOZIDLO PRC RYCHLOU ZELEZNICNi DOPRAVU

Karel SELLNER

Jsou popsany dvé hiavni slozky rozvoje rychle zeleznicni dopravy ve svétovém
meéfitku, t.j. postup vyvoje Zeleznicnich trati pro vysoké rychiosti v jednotlivych zemich a
vyvoj hnacich vozidel pro osobni dopravu na téchto tratich vcetné jejich zakladnich
charakteristik. Text je dopinén tabulkami s hlavnimi parametry zeleznic¢nich trati pro vysoké
rychlosti dle dohody AGC a prehledem technickych daju elektrickych jednotek pro provoz
na tratich pro vysoké rychlosti.

Summary

INFRASTRUCTURE AND RAIL VEHICLE FOR THE HIGH SPEED RAILWAY LINES
OPERATION

Karel SELLNER

Two aspects of development of the high speed railway transport in the world are
mentioned i.e. progres of the high speed railway lines development in individual countries
and the development of the traction stock for the passenger transport of these lines
including their main characteristics. The text is completed with the tables illustrating the
main parametres of high speed railway lines included in AGC agreement and with overview
of technical parameters EMUs for the high speed railway lines operation.

Zusammenfassung
INFRASTRUKTUR UND FAHRZEUG FUR DEN SCHNELLEN EISENBAHNVERKEHR

Karel SELLNER

Man beschreibt hier zwei Hauptkomponenten der Entwicklung des schnellen
Eisenbahnverkehrs im Weltmasstab, d.h. den Prozess der Entwickiung von Eisenbahnlinien
fur Hochstgeschwindigkeiten in  einzelnen Landern, und die Entwicklung der
Eisenbahntriebfahrzeuge fur den Personenverkehr auf diesen Eisenbahnstrecken, inclusive
ihrer Grundcharakteristiken.

Text erganzen die Tabellen mit den Hauptparametern der Eisenbahnstrecken fiir
Hochtsgeschwindikeiten laut der Vereinbahrung AGC, und die Ubersicht von technischen
Angaben der elektrischen Hochstgeschvindigkeitziige fur den Verkehr auf den
Eisenbahnstrecken fiir die Hochtsgeschwindikeiten.
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