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1 Uvodem

V soucasné dobé dochazi k provoznimu nasazeni vlakového zabezpelovace tfidy A v Ceské republice
vzhledem k nutnosti plnéni podminek pfi zpfistupfiovdni Zelezni¢ni infrastruktury a plnéni podminek,
jez Ceska republika pfijala a stvrdila Narodnim implementaénim planem, ktery byl vydan v roce 2017.
Narodni implementaéni plan je jednim z hlavnich dokument@ pfi nasazovani systému ETCS v CR a je
zaroven vnitrostatnim provadécim pldnem technické specifikace interoperability subsystéma ,,Rizeni
a zabezpecdeni” ve smyslu ¢l. 7.4.4 prilohy Nafizeni Komise (EU) 2016/919 ze dne 27. kvétna 2016
o technické specifikaci pro interoperabilitu, tykajici se subsystém@ ,Rizeni a zabezpeéeni”

Zelezni¢niho systému v Evropské unii.

Vzhledem k vy3e uvedenému vznikd potieba projektového fedeni systému ETCS v podminkach Ceské
republiky, ktery je nasazovan jak na novostavbach Zeleznic¢nich trati, tak i na stavajicich Zelezni¢nich
tratich, které prochazeji modernizaci. Vzhledem k rozsahu zavazku, ktery CR pfijala jiz vstupem do
EU, bude dochazet ik nasazeni systému ETCS na tratich, které neprojdou modernizaci a nasazeni
systému ETCS bude na téchto tratich nutnosti pro zjisténi celé linie, respektive uceleného Useku

s vlakovym zabezpecovacem tridy A.

Nasazenim nového systému vlakového zabezpecovace vznikda mnoho otazek a otevienych problémd,

na néz by tato metodika méla v rozhodujicich ¢astech dat odpovéd.

PRAHA
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2 Liniovy vlakovy zabezpecovac typu LS

Liniovy vlakovy zabezpecova¢ typu LS je vlakovy zabezpecoval cesko-slovenské vyroby, ktery
umoZiiuje prenos ¢tyf navéstnich znakd na stanovisté strojvedouciho. Jako vzor byl vyuZit liniovy
vlakovy zabezpecoval vyvinuty ve Spojenych statech americkych. Pro zajisténi podminky, Ze
strojvedouci sleduje navésti pfenasené vlakovym zabezpecovacem, je vlakovy zabezpecovac sloucen

se systémem kontroly bdélosti strojvedouciho.

2.1 Historie vlakového zabezpecovace

K zavadéni liniového vlakového zabezpecovace pfistoupily Ceskoslovenské statni drahy pocatkem
Sedesatych let 20. stoleti. Postupnymi inovacemi byl vyvinut typ LS 90, ktery byl zavadén od pocatku
90. let. Princip funkce je pfitom od pocatku stejny, tzn. nizkofrekvencni vysilani specifického kodu do
kolejnic a jeho pfijem pomoci indukéniho prenosu na hnaci vozidlo. V roce 1989 byla vyzkousena
spoluprace s bodovym zabezpecovacim systémem firmy Ericsson, coZ by v ptipadé zavedeni umoznilo
nahradit kontrolu bdélosti strojvedouciho kontrolou rychlosti vlaku. Vzhledem k predpokladanému
zavedeni systému ERTMS/ETCS byl dalsi vyvoj zafizeni zastaven. V soucasnosti je vybaveno pfenosem
kédu asi 1500 km trati v Ceské republice a 554 km trati na Slovensku a vét$ina hnacich vozidel

s konstrukéni rychlosti vyssi jak 100km/hod..

V Evropé vyvoj vlakovych zabezpecCovacl probihal odlisSnym zplsobem danym predevsim tim, Ze na
infrastrukture se wvyuZivala predevsim obsluhovand elektromechanickd zabezpecovaci zafizeni.
V SirSim méfritku se uplatnil systém bodového vlakového zabezpecovace vyvinuty pocatkem 30. let
minulého stoleti némeckymi firmami pod nazvem INDUSI. Ten pfenasi jednobitovou informaci z trati
na vozidlo pomoci ladénych rezonan¢nich obvod( a byl hromadné aplikovan zejména jako nastavba
k elektromechanickym zabezpecovacim zafizenim. Tento systém se rozsifil zejména v Némecku,
Rakousku v dalSich evropskych Zelezni¢nich spravach a po radé technologickych inovaci se pouZziva

u téchto Zeleznic¢nich sprav doposud.

V soucasnosti je v mobilni c¢asti vlakového zabezpecovacde tridy B vyvinut nastupce LS90 pod
oznacenim LS 06, ktery funkéné vychazi z pfedchoziho typu, je vSak zalozen na mikroprocesorové

technice.

PRAHA
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2.2 Princip ¢innosti

Zarfizeni liniového zabezpedovacle typu LS se skladd ze dvou zdkladnich ¢asti. Tratovou cast tvofi
obvod tvoreny kodérem (zpocatku mechanickym, pozdéji elektronickym), ktery se nachazi obvykle
v Urovni navéstidla a vysilda kod vzajemné izolovanymi kolejnicemi proti vozidlu. Nosna frekvence

kolejového odvodu je amplitudové klicovana (kédovana) modulacnim signdlem nesoucim prenaseny

naveéstni znak. Pro kédovani se pouZivaji nasledujici frekvence obdélnikovych impuls(:

e 0,9 Hz pro Cervené svétlo
e 1,8 Hz pro Zluté mezikruzi
e 3,6 Hz pro Zluté svétlo

e 5,4 Hz pro zelené svétlo

Nosna frekvence 50Hz Klicovaci frekvence 0,9 Hz

Ptiklad pribéhu nosného proudu 50Hz pf¥i kli¢ovani frekvenci 0,9Hz

Pro snimdni kdédu vlakového zabezpecovace je na spodku vozidla prfed prvni ndpravou indukéni
snimac kédu. Nasledné je pfrijaty signdl zpracovan, vyhodnocen a preveden na navéstni opakovac

na stanovisti strojvedouciho. Vyznam jednotlivych navésti na navéstnim opakovaci je pak nasledujici:

» Cervené: Navésti nasledujici navéstidlo v poloze stlj. Navéstidlo zakazujici jizdu je pak za
timto navéstidlem ve vzdalenosti mensi nez zabrzdna vzdalenost.

o Zluté mezikruzi: Navésti nasledujici navéstidlo nafizuje jet snizenou rychlosti.

o Zluté: Navésti, ze vlak se blizi k navéstidlu v poloze vystraha nebo navésti ocekave] uréitou
(snizenou) rychlost.

e Zelené: Navésti na ndsledujicim navéstidle navést volno.

e Modré: NevyZaduje se potvrzeni bdélosti strojvedouciho, neboli Ze od posledniho stisknuti
tlacitka bdélosti jeSté neuplynul stanoveny cas, je zabrzdéno pfidavnou brzdou nebo je VZ

v rezimu postrk. Kromé posledniho pfipadu sviti modra soucasné s navésti dle pfenaseného

kodu.
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Priklad navéstniho opakovace (vlevo) a snimace kédu viakového zabezpecovace (vpravo)

V ptipadé, Ze je vozidlo vybaveno vlakovym zabezpecfovacem, je strojvedouci povinen ho pred jizdou
vlaku zapnout. V pfipadé jizdy po nekddované trati musi periodicky (asi po 20 s) obsluhovat tlacitko
bdélosti. Pfi jizdé po kdédované trati musi periodicky obsluhovat tlacitko bdélosti pouze pfi cerveném
svétle nebo Zlutém mezikruzi. Pokud nestiskne pfrislusné tlacitko v daném intervalu, ozve se
houkacka, a pokud ani poté nezareaguje, dojde k samocinnému zabrzdéni vlaku. Obsluha tlacitka

,

neni vyZzadovana pfi zabrzdéni pridavnou brzdou.

Vyhodou liniového vlakového zabezpecovace je stalé spojeni lokomotivy s vysilatem. V pfipadé, Ze
dojde klomu kolejnice, mlze dojit i k preruseni vysilani koédu vlakového zabezpecovade za
predpokladu galvanického oddéleni v misté lomu. Strojvedouci je o tomto problému s predstihem
informovan. Mezi nevyhody systému pak patfi zejména schopnost prenaset maximalné ¢tyr naveésti a
relativné velkd spotfeba elektrické energie. Mezi dalsi nevyhody pak patfi mozna rusitelnost

uzite¢ného signalu zejména u modernich hnacich vozidel s asynchronnimi motory.

Systém LVZ byl nasledné upravovan do podob jako LS 90 ¢i LS 06, ktery pracoval se zavislosti na

aktualni rychlosti, ¢imzZ byla zvySovana bezpecnost narodniho vlakového zabezpecovace.

Nevyhodou vlakového zabezpecovace je vyrazna soucinnost strojvedouciho se zafizenim a nutnost

zfizeni definovanych kolejovych obvod( pro prenos kddu vlakového zabezpecovac.
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3 Obecné o systému ERTMS/ETCS

Evropsky vlakovy zabezpecovaci systém (ETCS) by mél postupné nahradit narodni systémy vlakovych
zabezpedovadll a umoznit tak bezproblémovou prechodnost vlakli mezi jednotlivymi staty
bez vymény hnacich vozidel na hranicich. S nasazovdanim systému se pocitd zejména
na vysokorychlostnich tratich, tranzitnich koridorech a dalSich vybranych tratich. V Ceské republice
definuje Zeleznic¢ni sit, ktera se planuje vybavit systémem ETCS, Narodni implementacni plan ERTMS

vydany Ministerstvem dopravy v roce 2017.

3.1 Historie systému

V roce 1989 Evropska komise dala popud k zahajeni praci na projektu, ktery by analyzoval problémy
v oblasti fizeni a zabezpeceni jizd vlakd. Vroce 1990 byla Evropskym Zelezni¢énim vyzkumnym
ustavem (ERRI) sestavena skupina expertd, jejimZz ukolem bylo stanovit zakladni pozadavky na
jednotny evropsky zabezpecovac. V roce 1995 byla Evropskou komisi definovana globdlni strategii
dalsiho vyvoje ERTMS/ETCS. Zasady byly zakotveny do smérnice 96/48 , Interoperabilita evropskych
vysokorychlostnich Zeleznicnich systém(“, spolu sradiovym komunikacnim systémem GSM-R.
Mezindrodni Zelezni¢ni unie (UIC) prostfednictvim ERRI vypracovala konkrétni podminky pro ETCS
a zdjmovy spolek Sesti Zelezni¢nich sprav, véetné ceské, spolu se Svazem evropskych vyrobcl
zabezpecovacich zafizeni (UNISIG) je rozvinul. Prvni testovani systému ETCS probihalo u vybranych
Zeleznic od roku 1999. Zasady zavadéni systému ETCS pro traté zarazené do evropského Zelezniéniho

systému (TEN-T) byly zakotveny do evropské smérnice 2001/16/ES platné od roku 2001.

3.2 Hlavni cile a funkce systému
Jak bylo uvedeno vyse, hlavnim cilem systému ERTMS/ETCS je sjednoceni fizeni a zabezpeceni jizdy

vlakll. Zavedenim globdlniho systému jsou vsak sledovany i dalsi cile, mezi které napf. patfi:

* snizeni nakladd na udrzbu a provoz tratové ¢asti systému,
e zvySeni propustnosti trati,

*  zvySeni maximalnich tratovych rychlosti.

Hlavni funkci systému ERTMS/ETCS, stejné jako kazdého jiného vlakového zabezpedovade, je zajisténi
bezpecnosti vlakové dopravy a aktivni zasah do fizeni vlaku v pfipadé selhani nebo omylu
strojvedouciho. Tyto zdsahy systém provadi na zadkladé opravnéni k jizdé (MA), které napf. obsahuje

informaci o povolené rychlosti a o délce Useku, pro néjz je MA vydano. Dale systém napfiklad sleduje:

* maximalni tratovou rychlost

e maximalni rychlost vlaku
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e smeér jizdy
e prechodnost vlaku pro dany usek

e dodrzZeni pfechodnych omezeni

3.3 Funkcni bloky systému

Systém ERTMS/ETCS se sklddad ze dvou zdkladnich funkénich blokd. Tyto mezi sebou vzijemné
komunikuji pomoci takzvanych datagram(, které jsou prendseny systémem GSM-R, ktery je blize
popsan v samostatné ¢asti dokumentace. Pro systém ERTMS/ETCS je klicovou vlastnosti unifikovany

pfenos informaci.

3.3.1 Tratova cast
Tratovd cast systému ERTMS/ETCS tvofi prvky, které jsou spojeny s Zelezniéni infrastrukturou
a zajistuji pfenos vybranych informaci na vozidlo, pfipadné v souladu se stavajicim zabezpedovacim

zafizenim zajistuji vydavani platného povoleni k jizdé. Mezi tyto prvky patfi:
Prvky zajistujici pfenos vybranych informaci na vozidlo:

e eurobaliza,
* tratova elektronicka jednotka,

e eurosmycka.
Prvky zajistujici vydavani povoleni k jizdé:
¢ radioblokova ustfedna.

3.3.2 Vozidlova cast

Vozidlova ¢ast systému ERTMS/ETCS je soucasti hnaciho vozidla. Tato ¢ast systému zajistuje, Ze

pohyb vozidla je v souladu s vydanym povolenim k jizdé. Zakladnimi prvky vozidlové ¢asti jsou:

e centrdlni pocitac,

e zdznamova jednotka,

e zobrazovaci jednotka,

e prenosovy modul balizy,

e odometrie.

3.4 Aplikacni urovné systému
Zabezpectova¢ ERTMS/ETCS je tvofen vySe popsanymi, které svymi kombinacemi a zapojenim do

stavajiciho zabezpecovaciho zafizeni umoznuji dosazeni rliznych Urovni funkce tohoto systému.

— Stranka 11 z 159 suUDOP
54 ac MA\PRAHA



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

3.4.1 Uroven ERTMS/ETCS LO
V této aplikacni Urovni se vozidlo vybavené vozidlovou casti pohybuje po Zelezni¢ni infrastrukture,
které neni vybavena tratovou ¢asti. Systém ERTMS/ETCS zajistuje pouze kontrolu, zda vozidlo

neprekrocilo maximalni rychlost pro dany usek trati.

3.4.2 Uroven ERTMS/ETCS STM

V této varianté je vozidlo vybaveno vozidlovou ¢3asti a pohybuje se na Zelezni¢ni infrastrukture, ktera
je vybavena tratovou ¢asti narodniho vlakového zabezpecovade. Na vozidle pak zfizen modul, ktery
umoznuje prevést informace z ndrodniho zabezpedovace na informace vyuzitelné mobilni casti
systému ERTMS/ETCS. Do jisté miry se tedy jedna o zafizeni, které bude vyuZitelné zejména v dobé

prechodu mezi ndrodnim zabezpecovacéem a systémem ERTMS/ETCS.

3.4.3 Uroven ERTMS/ETCS L1
Vozidlova ¢ast v této aplikacni Urovni spolupracuje s prepinatelnymi i neprepinatelnymi balizami.
Balizou je na vozidlo pfenasen rychlostni profil a rozsah opravnéni k jizdé. Tato informace umozniuje

sledovat nejvyssi dovolenou rychlost vlaku.

Zabezpecovaci

zafizeni

Vozidlova ¢ast

Prostiedek
zjiStovani volnosti

Funkéni schéma ERTMS/ETCS L1

3.4.4 Uroven ERTMS/ETCS L2

Vozidlova ¢ast v této aplikacni Urovni spolupracuje s nepfepinatelnymi balizami. Balizy slouZi jako
referen¢ni bod, k némuz jsou vztaZeny informace tykajici se polohy pfedavané vozidlu ze stacionarni
Casti systému. Povoleni kjizdé ziskavd vlak prostfednictvim radiové sité GSM-R z radioblokové
ustfedny (RBC). Vozidlo ziskava informace o svoji prbézné poloze ze snimacd (napf. snimace otacek
na napravach, Dopplerlv radar, apod.) umisténych na vozidle. V této aplikacni Urovni nejsou na trati

nutna svételna navéstidla. Jsou vSak vyZadovany prostfedky indikace volnosti trati, neboli informace
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o volnosti pevné daného Useku zajistuji i nadale konvenéni prostfedky. Jedna se o kontinualni systém

izeni.

=<

r—- == >"1

v v

- | Radioblokova Zabezpecovaci

ustfedna zarizeni

Vozidlova ¢ast

Neproménna Prostfedek
zjiStovani volnosti

e 4 : =
2 Y e X i,
R b Lt e A s I (S Y

Funkéni schéma ERTMS/ETCS L2

3.4.5 Uroven ERTMS/ETCS L3

V této aplikacni Urovni je poloha vlaku a jeho celistvost zjistovana vyhradné vozidlovou ¢asti. Volnost
Usekd tedy neni zjiStovana prostfedky zjistovani volnosti na strané infrastruktury. Aplikace tak
umoZiuje nahrazeni pevnych prostorovych oddilli tzv. , plovoucimi”. To umoZnuje zvysit propustnost
trati. Zavedeni této aplikacni Urovné v soucasnosti vazne na kontrole celistvosti vlaku zejména

u vlakd, které nejsou tvoreny ucelenou jednotkou.

- == -1
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Radioblokova Zabezpecovaci
Ustfedna zatizeni
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baliza

Fodan s
.3..,.:*- -,.T,.w 3};*

.r|.-l i jal'
ﬁ

=
LA L el )] » Ff.r:.::

Y s
e :n::'.a‘r*

Funkéni schéma ERTMS/ETCS L3
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3.4.6 Systém ERTMS/ETCS LS (Regional)

Tato Uroven se nyni nepouziva a v soucasnosti je ve vyvoji. Tato levné&jsi varianta systému by méla byt
v budoucnu instalovana na vedlejsi traté s mensim provozem, kdy by stacilo instalovat fixni balizy
pouze do mist s kolejovym vétvenim. ZvaZovano je také mozné zapojeni satelitniho systému pro

lokalizaci vlaku.
3.5 Tratovarychlost ve vazbé na nasazeni ERTMS

3.5.1 Maximalni tratova rychlost do 100 km/h véetné

»  Pravnimi pfedpisy neni v CR nafizeno v Usecich s nejvyssi tratovou rychlosti 100 km/h
budovat tratovou ¢ast vlakového zabezpecovaciho zafizeni a tyto traté nejsou v drtivé
vétsiné pripadl tratovou ¢asti VZZ vybaveny

eV pfipadech, kdy se v ramci uceleného souvislého Useku (vozebniho ramene)
obsahujiciho Useky s rychlosti vys$si nez 100 km/h (tedy s pozadavkem na vybaveni
tratovou ¢asti ETCS), vyskytuji Useky s rychlosti do 100 km/h, se vysoce doporuéuje
vybudovat tratovou ¢ast ETCS souvisle, bez ohledu na rychlost nizsi nez 100 km/h
v nékterych ¢astech tohoto ramene

* Na tratich s nejvyssi tratovou rychlosti do 100 km/h bude tratova ¢ast ETCS zfizovéna
v pfipadech stanovenych NIP ERTMS a dale v konkrétnich pfipadech podle provozniho
zatiZeni a mistnich poméru (napfiklad ¢astd opakovana projeti navésti zakazujici jizdu
apod.)

e Neni nafizeno, o jakou Uroven ETCS se ma jednat — je moZné vyuzit ETCS Urovné 1 nebo
2, do budoucna po dofeseni otevienych technickych a technologickych otazek Uroven 3

3.5.2 Maximalni tratova rychlost od 100 km/h (mimo) do 160 km/h vcetné

» V Usecich s rychlosti vy$$i nez 100 km/h je pravnimi piedpisy CR nafizeno budovat
tratovou ¢ast vlakového zabezpedovaciho zafizeni

»  Stavajici Useky jsou v soucasnosti vybaveny tratovou ¢asti systému tfidy B — narodniho
vlakového zabezpecovace LS

e Naprosta vétsina téchto UsekU leZi na siti TEN-T, tedy s povinnou a pravnimi predpisy
terminovanou povinnosti instalace tratové ¢asti ETCS

e Naprosta vétsSina téchto trati je jiz vybavena systémem GSM-R a useky TEN-T jsou urceny
k Fizeni z CDP — vybavovany DOZ

3.5.3 Maximalni tratova rychlost od 160 km/h (mimo) do 200 km/h vcetné

e Vybaveni tratovou ¢asti systému ETCS je povinné bez vyjimky
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4 Vybrana Zelezni¢ni sit TEN-T a rozsah vystavby systému ETCS v CR

Transevropskd dopravni sit je sit silniénich a Zelezni¢nich koridor(i, mezinarodnich letist a vodnich
cest. Zakladnim dlGvodem pro jeji zfizeni bylo zlepsSeni infrastruktury v mezinarodnich vazbach. Byla
schvalena Evropskym parlamentem v roce 1993. Vycet trati TEN-T je urcen Natizenim Evropského
parlamentu a Rady ¢.1315/2013 ze dne 11. prosince 2013 o hlavnich smérech Unie pro rozvoj
transevropské dopravni sité. Ucelem tohoto rozhodnuti je vytvoreni hlavnich smérd, které budou
zahrnovat cile, priority a hlavni rysy navrhovanych opatteni v oblasti transevropské dopravni sité.
Tyto hlavni sméry stanovi projekty spolecného zajmu, jejichZ provadéni by mélo prispét k rozvoji sité

ve Spolecenstvi.

KIR

090, 091, 083 Dé&&in statni hranice — D&&in hl. n. — Usti nad Labem hlen. — Kralupy nad Vitavou —
uzel Praha

072,073,231 | Dé&&n Prostfedni Zleb — D&&in vychod/ D&¢in hl. n. — Usti nad Labem Stiekov/Usti
nad Labem zdpad — Mélnik — Nymburk hl.n. — Kolin

Cislo traté dle Vedeni traté

130, 140 Usti nad Labem hl. n. / Usti nad Labem jih — Chomutov — Karlovy Vary — Cheb

131 Bilina — Usti nad Labem z4pad

024 Usti nad Orlici — Letohrad — Lichkov statni hranice

010, 011 Uzel Praha — Kolin — Pardubice hl. n. — Ceska Trebova

011, 091, Traté uzlu Praha, obsahujici Useky: Praha Béchovice — Praha Liben — Praha
171, 221 HoleSovice — Praha Bubene¢, Praha Libet — Praha Masarykovo n., St. 4 — Praha

Bubny — Praha Bubenec, Praha Béchovice — Praha MaleSice — Praha VrSovice
serin. — Praha Kr¢ — Praha Radotin, Praha Hostivai — Praha MalesSice — Praha Liben,
Praha Maledice — Praha Zizkov, Praha Smichov — Praha Vr3ovice osin. — Praha

Hostivar
170, 171 Uzel Praha — Beroun — Plzen hl. n. — Marianské Lazné — Cheb statni hranice
180 Plzeri hl. n. — Domazlice — Ceskd Kubice statni hranice
190, 199 Plzen hl. n. — Strakonice — Ceské Budé&jovice — Ceské Velenice statni hranice
196 Ceské Budéjovice — Horni Dvofisté statni hranice
220, 221 Uzel Praha — Tébor — Veseli nad LuZnici — Ceské Bud&jovice
226 Veseli nad LuZnici — Ceské Velenice statni hranice
230, 250 Kolin — Havli¢kdv Brod — uzel Brno — Bfeclav — Lanzhot statni hranice
260 Ceska Tirebova — uzel Brno
270 Ceska Tiebova — Pferov — Bohumin véetné spojky Dluhonice — Prosenice
280 Hranice na Moravé — Vsetin — Horni Lidec statni hranice
300 Brno hlavni nadrazi — Chrlice — Holubice — Nezamyslice — Pferov
320 Bohumin — Petrovice u Karviné statni hranice /Karvina hl. n.— Mosty u Jablunkova

statni hranice vcetné spojky Koukolna — Zavada
Bohumin / Bohumin Vrbice — Bohumin statni hranice

321 Polanka nad Odrou / Ostrava Svinov — Havitov — Cesky Tésin
330 Prerov — Breclav statni hranice
340 Holubice — uzel Brno

250, 260, 340 | Traté uzlu Brno obsahujici Useky: Brno Maloméfice — Brno Zidenice — Brno dolni
nadraZi — Brno Horni Her$pice, Brno Slatina — Brno Zidenice
Seznam trati zafazenych do vybrané Zeleznicni sité
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4.1 Tranzitni Zelezni¢ni koridory v CR
Tranzitni Zelezniéni koridory (TZK) neboli koridorové traté jsou traté, které jsou uréeny predeviim
k dalkové a tranzitni osobni i nakladni dopravé. V Ceské republice jsou definovény celkem &tyfi

Zeleznicni koridory:

e | tranzitni koridor: D&c¢in st. hr. — nadrazi Praha-HoleSovice — Pardubice — Brno hlavni nadrazi
— Breclav st. hr., celkova délka 458 km,

e |l tranzitni koridor: Petrovice u Karviné st. hr. — Ostrava hlavni nadrazi — Pferov — Bfeclav st.
hr., celkova délka je 213 km,

e ll. tranzitni koridor: Mosty u Jablunkova st. hr. — Ostrava hlavni nadrazZi — Pferov — Praha —
Plzen — Cheb st. hr., celkova délka je 665 km,

e IV. Tranzitni koridor: D&¢in st. hr. — Praha — Ceské Budé&jovice — Horni Dvofisté st. hr., celkova

délka je 365 km.

Parametry, které musi byt splnény pfi vystavbé Zelezni¢nich koridord, jsou definovany smérnici SZDC
¢. 16/2005 o zasadach modernizace a optimalizace vybrané Zelezni¢ni sité Ceské republiky. Mezi

hlavni parametry patfi:

» elektrifikovana dvoukolejna trat,

* moderni elektronické stani¢ni a tratové zabezpecovaci zatizeni, umoznujici pouziti dalkového
fizeni dopravy,

e maximalni tratova rychlost do 160 km/h,

e peronizované stanice s mimouroviovymi pfistupy,

¢ minimalni pocet Urovnovych kfiZzeni se silnicemi (prejezda).

PRAHA
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4.1.1 Aktualni stav vystavby Zelezni¢nich koridora v CR

Investice do modernizace Zelezni¢nich koridorli jsou v uplynulych letech prioritnimi. Prvni
modernizacni stavby koridorld byly zahdjeny vroce 1993 a probihaji do soucasnosti. Do staveb
koridor(l vSak nejsou zahrnuty velké Zelezni¢ni uzly. Jejich modernizace byla oddéalena s ohledem na
finanéni naro¢nost. Mezi velké Zelezni¢ni uzly, které prosly modernizaci, patfi napf. Décin, Chocen,
Bohumin, Usti nad Labem, Kolin, Olomouc a Pferov. V soucasné dobé probihd rekonstrukce
Zelezni¢nich uzl( Praha, Plzen, Pardubice atd. V nasledujicich tabulkdch je seznam staveb pro

jednotlivé koridory. Barevné jsou odliSeny predpokladané terminy zahajeni ¢i ukonceni staveb.

Stavby I. Zelezni¢niho koridoru

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu

St. hr. SRN — Décin (mimo) 9,8 km 1996 1998
uzel Décin 3,8 km 2001 2004
Dé&cin (mimo) — Usti nad Labem sever (mimo) 17,0 km 2001 2002
uzel Usti nad Labem 6,0 km 2005 2008
Usti nad Labem jih (mimo) — Lovosice (mimo) 18,9 km 1998 2001
Lovosice (véetné) — Hrobce (véetné) 15,5 km 2000 2002
Hrobce (mimo) — Hnévice (mimo) 12,2 km 1996 1997
Hnévice (v€etné) — Vranany (mimo) 17,2 km 1999 2001
Vranany (véetné) — Nelahozeves zamek 10,3 km 2000 2002
nelahozeveské tunely 2,5 km 2022 2025
uzel Kralupy nad Vltavou 1,5 km 2023 2024
Kralupy nad VItavou (mimo) — Praha-Bubenec (mimo) 19,6 km 2001 2003
Praha-Bubenec (véetné) — Praha-Holesovice (véetné) 4,6 km 2013 2015
Praha-Holesovice (mimo) — Praha hl. n. (véetné) 3,0 km - -
Praha hl. n. (mimo) — Praha-Liben (mimo) 5,0 km 2004 2008
Praha-Liben (¢aste¢né) — Praha-Béchovice (véetné) 9,7 km 2006 2011
Praha-Béchovice (mimo) — Uvaly (véetné) 9,0 km 2013 2016
Uvaly (mimo) — Pofi¢any (mimo) 15,1 km 1993 1996
Zst. Poficany 2,5 km 1994 1997
Pofi¢any (mimo) — Kolin zastavka 19,7 km 1997 1999
Kolin zastavka — Kolin dilny (uzel Kolin) 5,5 km 2006 2010
Kolin dilny — Zabofi nad Labem (mimo) 5,7 km 2000 2002
Zabofi nad Labem (véetné) — Prelou¢ (mimo) 18,6 km 2002 2004
Zst. Prelouc 2,6 km 1997 1998
Prelou¢ (mimo) — Pardubice (mimo) 10,3 km 1999 2000
uzel Pardubice 2,4 km - -
Pardubice (mimo) — Uhersko (mimo) 16,9 km 1999 2001
Uhersko (véetné) — Chocen (mimo) 15,7 km 1993 1996
uzel Chocen 2,5 km 2003 2005
Chocen (mimo) — Brandys nad Orlici (mimo) 2,6 km 2002 2002
Brandys nad Orlici (véetné&) — Usti nad Orlici (mimo) 9,7 km - -
uzel Usti nad Orlici 1,5 km 2012 2016
Usti nad Orlici (mimo) — Ceska T¥ebova (mimo) 6,3 km 2002 2004
uzel Ceska Trebova 5,4 km - -
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Ceska Trebova (mimo) — Skalice nad Svitavou (mimo) 47,5 km 1996 1998
Skalice nad Svitavou (v¢etné) — Brno Malomérice (mimo) 33,4 km 1996 1998
uzel Brno 15,8 km - -

Modfice (véetné) — Vranovice (mimo) 18,9 km 1998 2000
Zst. Vranovice 1,9 km 2000 2001
Vranovice (mimo) — Bfeclav (mimo) 32,6 km 1997 1999
uzel Breclav 4,0 km 2007 2015
Breclav (mimo) — Breclav st. hr. 3,0 km 1997 1998

Tabulka 1: Seznam staveb na I. Zelezni¢nim koridoru

Z tabulky je patrné, Ze stavby na I. Zelezni¢nim koridoru byly dokonceny v fijnu 2004. V soucasnosti jiz
dochazi k dilécim Upravam zatizeni zejména s ohledem na zajisténi elektromagnetické kompatibility

zabezpecovaciho zafizeni a vystavbou ERTMS/ETCS L2 v Useku Bfeclav — Kolin.

Stavby Il. Zelezni¢niho koridoru

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu

Breclav st. hr. — Breclav (mimo) 18,5 km 1997 1998
uzel Breclav 4,0 km 2007 2015
Breclav (mimo) — Hodonin (véetné) 18,5 km 1999 2000
Hodonin (mimo) — Moravsky Pisek (v€etné) 20,4 km 1997 1999
Moravsky Pisek (mimo) — Husténovice (véetné) 18,5 km 1999 2001
Husténovice (mimo) — Otrokovice (vCetné) 11,9 km 1999 2001
Otrokovice (mimo) — Pferov (mimo) 24,1 km 2000 2002
uzel Pferov 4,5 km 2009 2013
Pferov (mimo) — Hranice na Moravé (véetné) 28,4 km 1999 2002
Hranice na Moravé (mimo) — Studénka (véetné) 33,5 km 2001 2004
Studénka (mimo) — Ostrava hl. n. (mimo) 17,1 km 2001 2003
Ostrava hl. n. (¢ast) 4,5 km - -
Ostrava hl. n. (¢ast) — Ostrava-HrusSov 1,5 km 2001 2003
Ostrava-Hrusov — Bohumin-Vrbice (mimo) 2,6 km 2008 2009
Bohumin-Vrbice (v€etné) — Bohumin (mimo) 2,6 km 2001 2002
uzel Bohumin 2,9 km 2003 2005
Bohumin (mimo) — Petrovice u Karviné st. hr. 15,5 km 2001 2002

Seznam staveb na Il. Zelezni¢nim koridoru

Z tabulky je patrné, Ze stavby na Il. Zelezni¢nim byly zahajeny v zafi 1997 a vyjma Zelezni¢niho uzlu

Ostrava byla modernizace Useku dokoncena v ¢ervnu 2004.
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Stavby lll. Zelezni¢niho koridoru

Usek Délka Zahajeni | Uvedeni do
stavby provozu
Cheb st. hr. — Cheb (mimo) 9,6 km 2014 2015
uzel Cheb 3,0 km 1994 1996
Cheb (mimo) — Plana u Marianskych Lazni (mimo) 39,8 km 2007 2010
Plana u Marianskych Lazni (v€etné) — Stfibro (véetné) 38,8 km 2008 2011
Sttibro (mimo) — Plzen (mimo) 30,1 km 2006 2008
uzel Plzen 3,7 km 2011 2019
Plzen (mimo) — Rokycany (mimo) 20,2 km 2013 2016
Rokycany (v€etné) — Zbiroh (véetné) 21,2 km 2009 2013
Zbiroh (mimo) — Beroun (mimo) 24,1 km 2008 2012
KralGv Dvlr — Beroun (véetné) 4,9 km 2016 2019
Beroun (mimo) — Cernosice (véetné) 24,9 km 2021 2027
Cernosice (mimo) — Praha-Smichov (mimo) 10,9 km 2019 2021
Praha-Smichov (véetné) — Praha hl. n. (mimo) 5,0 km 2022 2025

Praha hl. n. (mimo) — Ceska Trebova (mimo)

soucasti |. zelezniéniho koridoru

Ceskd Trebova (mimo) — Krasikov (véetné) 22,6 km 2002 2005
Krasikov (mimo) — Zabreh na Moravé (vcetné) 13,2 km 2004 2006
Zabteh na Moravé (mimo) — Cervenka (véetné) 24,2 km 2005 2008
Cervenka (mimo) — Olomouc (mimo) 16,3 km 2002 2005
uzel Olomouc 4,0 km 2013 2016
Olomouc (mimo) — Grygov (mimo) 5,0 km 2004 2005
Grygov (véetné) — Pferov (mimo) 2,6 km 2005 2007

Prerov — Détmarovice

soucasti Il. Zeleznic¢niho koridoru

Détmarovice (véetné) — Cesky Té$in (mimo) 23,0 km 2017 2019
Cesky Tésin (véetné) — Bystfice nad OI$i (mimo) 14,0 km 2009 2016
Bystrice nad OISi (véetné) — Mosty u Jablunkova st. hr. SR 17,0 km 2007 2013

Seznam staveb na lll. Zelezni¢nim koridoru

Na lll. Zelezni¢nim koridoru v soucasnosti probiha vystavba. Dokonceny byly zejména useky, které

jsou v soubéhu s dalSimi koridory.

Stavby IV. Zelezni¢niho koridoru

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
st. hr. SRN — Praha hl. n. (véetné) soucasti I. Zelezni¢niho koridoru
Praha-hl. n. (mimo) — Praha-Hostivar (véetné) 10,0 km 2014 2021
Praha-Hostivar (mimo) — Strancice (vcéetné) 18,2 km 2005 2008
Strancice (mimo) — BeneSov u Prahy (vCetné) 24,0 km 2007 2010
BenesSov u Prahy (mimo) — Votice (véetné) 18,5 km 2009 2013
Votice (mimo) — Sudoméfice u Tabora (mimo) 17,0 km 2018 2021
Sudomeéfice u Tabora (véetné) — Tabor (mimo) 11,4 km 2013 2015
Tabor (v€etné) — Doubi u Tabora (mimo) 11,8 km 2006 2009
Doubi u Tabora (véetné) — Veseli nad Luznici (mimo) 14,9 km 2014 2022
Veseli nad Luznici (véetné) — Horusice (mimo) 5,0 km 2011 2015
Horusice (véetnd) — Sevétin (véetnd) 4,4 km 2014 2015
Sevétin (mimo) — Nemanice (véetné) 21,5 km 2018 2028
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Nemanice (mimo) — Ceské Budé&jovice (véetné)

3,0 km

2011

2014

Ceské Budéjovice (mimo) — st. hr. Rakouska

38,0 km

2007

2009

Seznam staveb na IV. Zelezni¢nim koridoru

Na poslednim z Zelezni¢nich koridord zacaly prace na jeho modernizaci v zafi 2005 modernizaci Useku

Strancice Praha-Hostivaf. Prace na dalSich Usecich probihaji. Vzhledem ke skutecnosti, Ze

k modernizaci Useku tohoto Useku bylo pfistoupeno v zavéru modernizace Zelezni¢nich koridor(, jsou

zde nasazovana nejmodernéjsi zafizeni umoziujici aplikaci systémd DOZ a ERTMS/ETCS bez

zasadnich Uprav.
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4.2 Dalsi vybrana Zeleznicni sit

Kromé tranzitnich koridorovych trati a trati TEN-T jsou zarazeny i dalsi vyznamné traté. Zejména se
jednd o objizdné traté pro traté koridorové. Na téchto tratich probéhla modernizace pouze ojedinéle.
| pro tyto traté plati shodnd smérnice jako pro traté koridorové tedy Smérnice ¢.16/2005.
V nasledujici tabulce je prehledné zobrazena dalsi vybrand Zelezni¢ni sit a uvedena ptipadna

modernizace.

Stavby na trati €. 301D (Cesky Té&3in — vyh. Polanka nad Odrou)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Cesky T&%in (mimo) — Albrechtice u Ceského Té3ina 2022 2023
(vcetné)
Albrechtice u Ceského Té$ina (mimo) - Havifov (mimo) - -
Havifov 2021 2022
Havifov (mimo) — Ostrava-Kundice 2015 2016
Ostrava-Kuncice — Polanka nad Odrou - -

Stavby na trati €. 301E (odb. Odra — Ostrava-Svinov)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Odra — Ostrava-Svinov - -

Stavby na trati ¢. 305G (Pferov — Nezamyslice)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
uzel Pferov 4,5 km 2009 2013

Prerov (mimo) — Kojetin (véetné) - -
Kojetin (mimo) — Nezamyslice (véetné) - -

Stavby na trati €. 308 (statni hranice SR — Hranice na Moravé)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Horni Lide¢ — Vsetin (mimo) 2015 2016
Vsetin 2020 2022
Vsetin (mimo) — Jablinka (v¢éetné) 2015 2016

vvvvv

vvvvv

vvvvv

Hustopece nad Becvou (mimo) — Hranice na Moravé 6,8 km 2015 2016
(mimo)
GSM-R Hranice na Moravé - Horni Lidec - Stfelna - -
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Stavby na trati ¢. 311A (Bludov — Olomouc hl. n.)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Bludov (véetné) — Sumperk (mimo) 2008 2010
Sumperk (véetné) — Libina (mimo) 2020 2022
Libina (véetné) — Unicov (mimo) 2020 2022
Unicov (véetné) — Olomouc hl. n. (mimo) 2019 2021
GSM-R Unicov - Sumperk 2020 2022

Stavby na trati ¢. 311B (Zabfeh na Moravé — Bludov)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Zabreh na Moravé (mimo) — Bludov (v¢etné) 2008 2010

Stavby na trati ¢. 315A (Nezamyslice — Brno hl. n.)
Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Nezamyslice — Brno hl. n. - -

Stavby na trati ¢. 315D (Holubice — BlaZovice)
Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Holubice — BlaZovice - -

Stavby na trati ¢. 318A (Blazovice — Brno hl. n.)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
BlaZovice (v&etn&) — Slapanice (mimo) 2015 2016

Slapanice (v&etné&) — Brno hl. n. (mimo) - -

Stavby na trati ¢. 324 (Brno hl. n. — Kutnd Hora

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu

Brno hl.n. 2018 2020
Brno-Kralovo Pole 2020 2022
Brno-Kralovo Pole (v€etné) — Kufim (véetné) 2015 2016
Kufim (mimo) — TiSnov (mimo) 2018 2019
TiSnov 2021 2022
Tisnov (mimo) — Rikonin (véetné) - -
Rikonin (mimo) — VIkov u Ti$nova (mimo) 8,9 km 2017 2019
Vlkov u TiSnova 2,0 km 2021 2023
Vlkov u Tisnova (mimo) - Kfizanov (mimo) 10,6 km 2021 2023
Kfizanov — Sklené nad Oslavou (mimo) 7,1 km 2019 2021
Sklené nad Oslavou 1,2 km 2019 2021
Sklené nad Oslavou (mimo) — Ostrov nad Oslavou (mimo) 2014 2015
Ostrov nad Oslavou (véetné) — Zdar nad Sazavou (mimo) - -
Zd3ar nad Sazavou 2019 2020

Zdar nad Sazavou (mimo) — Sdzava u Zdaru (mimo) - -
Sazava u Zdéaru (véetné) — Pribyslav (véetné) - -
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Pribyslav - Pohled 2020 2022
Pohled (véetné) — HavlickQv Brod (mimo) - -

uzel Havli¢kdv Brod 2021 2023
Havlickav Brod (mimo) — Okrouhlice (mimo) 8,2 km 2017 2018

Okrouhlice (v€etné) — Svétla nad Sazavou (mimo) - -
Svétla nad Sazavou - -
Svétla nad Sazavou (mimo) - Lestina u Svétlé (mimo) - -
Lestina u Svétlé (véetné) — Vlkane¢ (mimo) - -

Vlkanec (v€etné) — Golcuv Jenikov (véetné) 9,1 km 2015 2016
Gol¢av Jenikov (mimo) — Caslav (mimo) 2017 2018
Caslav 2023 2025
Céslav (mimo) — Kutna Hora (mimo) 10,3 km 2023 2025
Kutnd Hora 2021 2022
Upravy radiovych siti SRV na tratich D3 - SSV 2017 2018
GSM-R Kolin - Havlicklv Brod - KfiZzanov - Brno 2016 2019
ETCS+DOZ Brno - Havli¢kdv Brod — Kolin 2024 2025

Stavby na trati €. 502 (Kutna Hora hl. n. — Lysa nad Labem)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Kutnd Hora 2021 2022
Kutna Hora (mimo) — Kolin (mimo) 2022 2023
Kolin zastavka — Kolin dilny (uzel Kolin) 5,5 km 2006 2010

Kolin (mimo) - odb. Babin (mimo), v¢. Libické spojky - -
Kolin (mimo) — Nymburk hl. n. (mimo) - -

Nymburk hl. n. - -

Nymburk (mimo) - Lysd nad Labem (mimo) - -

Lysd nad Labem 2022 2023
Upravy radiovych siti SRV na tratich D3 - SSV 2017 2018
GSM-R Décin - Vsetaty - Kolin 2011 2013
GSM-R Kolin - Havlick(v Brod - Kfizanov - Brno 2016 2019
ETCS+DOZ Brno - HavlickQv Brod — Kolin 2024 2025

Stavby na trati ¢. 503A (Lysa nad Labem — Usti nad Labem zapad)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Lysa nad Labem 2022 2023

Lysa nad Labem (mimo) - Mélnik (mimo) - -
Meélnik (véetné) - Litométice dolni nadrazi (mimo) - -
Litoméfice dolni nadrazi (véetné) - Usti nad Labem Stfekov - -

(mimo)

Usti nad Labem Stiekov (véetné) - Usti nad Labem zapad - -
(mimo)

GSM-R Décin - Vsetaty — Kolin 2011 2013
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Stavby na trati ¢. 503B (Usti nad Labem Stfekov — Dééin hl. n.)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Useku Usti nad Labem-Stiekov (véetné) - Dééin vychod - -
(mimo)
Useku Usti nad Labem-Stiekov (véetné) - Dééin vychod 2015 2016
(mimo)
Décin vychod (véetné) — Décin hl.n. (mimo) - -
GSM-R Décin - Vsetaty - Kolin 2011 2013
Stavby na trati ¢. 504A (Usti nad Labem hl. n. — Kadari-Prunéfov)
Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Usti nad Labem zdpad (mimo) — Chabatovice (véetné) 2021 2023
Chabarovice (mimo) — Bohosudov (mimo) - -
Bohosudov 2019 2021
Bohosudov (mimo) — Teplice v Cechach (mimo) 3,6 km 2008 2009
Teplice v Cechach (véetné) — Retenice (mimo) - -
Retenice 2018 2020
Retenice (mimo) - Oldfichov u Duchcova (véetné) - -
Oldfichov u Duchcova — Bilina 2019 2022
Bilina (véetné) — Most (mimo) 2022 2023
Most - -
Most (mimo) — Kyjice (v¢etné) 2024 2026
Kyjice — Chomutov 2020 2022
Chomutov 2024 2026
Chomutov (mimo) — Kadan-Prunérov (vCetné) 2022 2024
GSM-R Usti nad Labem — Chomutov 2020 2021
GSM-R Chomutov — Cheb 2019 2021

Stavby na trati €. 504C (Usti nad Labem zapad - Bilina)
Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu

Usti nad Labem zapad (mimo) — Upofiny (véetné) - -
Upofiny (mimo) — Bilina (mimo) - -

Stavby na trati ¢. 505A (Chocen — Velky Osek)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu

Chocen — Tynisté nad Orlici (mimo) 2022 2025
Tynisté nad Orlici 2020 2022
Tynisté nad Orlici (mimo) — Hradec Kralové (mimo) 2021 2024
Hradec Kralové - -
Hradec Kralové (mimo) — Chlumec nad Cidlinou (mimo) 2025 2028
Chlumec nad Cidlinou (v¢éetné) — Kanin (véetné) 2025 2028
Velky Osek - -

ETCS+DOZ+GSM-R Velky Osek - Hradec Kralové - Chocen - -
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Stavby na trati ¢. 505B (Opatovice nad Labem — Odb. Placice)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Opatovice nad Labem (mimo) — Odb. Placice (mimo) - -

Stavby na trati ¢. 505C (Pardubice — Hradec Kralové hl. n.)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
uzel Pardubice 2,4 km - -
Pardubice-Rosice (véetné) — Stéblova (véetné) 2022 2024
Stéblova (mimo) — Opatovice nad Labem (mimo) 2014 2015
Opatovice nad Labem (vCetné) - Hradec Kralové (véetné) 2020 2024

Stavby na trati €. 512 (Lichkov — Usti nad Orlici)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Lichkov (mimo) — Letohrad (mimo) 2007 2009
Letohrad 2019 2020
Letohrad (mimo) — Usti nad Orlici (mimo) 2015 2016
uzel Usti nad Orlici 1,5 km 2012 2016
Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Lysd nad Labem 2022 2023
Lysa nad Labem (mimo) - Celdkovice (mimo) 2019 2021
Celakovice 2017 2019
Celdkovice (mimo) - Mstétice (véetné) 2021 2023
Mstétice (mimo) - Praha-Vysocany (véetné) 2019 2023

Stavby na trati ¢. 528B (Praha-Bubny - Kladno)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu

Praha Masarykovo nadrazi 2022 2024
Praha-Bubny (véetné) — Praha-Vystavisté (véetné) 1,3 km 2022 2024
Praha-Vystavisté (mimo) - Praha-Veleslavin (mimo) 2025 2026
Praha-Veleslavin (véetné) - Praha-Letisté Vaclava Havla 2024 2028
(vcetné)

Praha-Ruzyné (mimo) - Kladno (mimo) 2021 2024

Stavby na trati ¢. 533 (Kadan-Prunérov — Cheb)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Chomutov (mimo) — Kadan-Prunérov (vCetné) 2022 2024
Kadan-Prunéfov (mimo) — Perstejn (mimo) 2024 2026
Perstejn (véetné) — Straz nad Ohfi (véetné) 2023 2025
Straz nad Ohfi (mimo) — Ostrov nad Ohfi (mimo) 2023 2025
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Ostrov nad Ohfti (véetné) — Hajek (véetné) 2023 2025
Hajek (mimo) — Karlovy Vary (mimo) 2023 2025
Karlovy Vary 2017 2018
Karlovy Vary (mimo) — Nové Sedlo u Lokte (véetné) 2022 2024
Nové Sedlo u Lokte (mimo) — Sokolov (mimo) 2022 2024
Sokolov (mimo) — Kynsperk nad Ohfi (mimo) 2022 2024
KynSperk nad Ohfi (véetné) — Trsnice (mimo) 2022 2024
Trsnice (véetné) — Cheb (mimo) 2022 2024
Cheb 2017 2019
GSM-R Chomutov - Cheb 2019 2021

Stavby na trati €. 544B (Dé&cin vychod — Dé&cin Prostiedni Zleb)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu

Décin vychod dolni nadrazi - -

Dé&&in vychod (mimo) - D&&in-Prostfedni Zleb (mimo) 2022 2023

Stavby na trati €. 705A ((Gmiind NO) - St. hranice CZ/ OBB — Ceské Budéjovice)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Ceské Velenice (mimo) — Ceské Budé&jovice (mimo) 2006 2010

Stavby na trati €.705C ((Gmiind NO) - St. hranice CZ/ OBB - Veseli nad LuZnici)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Ceskd Velenice (mimo) — Veseli nad Luznici (mimo) Por.2025 Po r.2025

Stavby na trati €. 709B (Ceské Budéjovice — Plzeri hl. n.)

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Ceské Budéjovice (v€éetn&) - Nemanice (mimo) 3,0 km 2011 2014
Nemanice — Protivin (véetné) — Pisek mésto (vCetné) 2023 2026
Protivin (mimo) — HoraZdovice pfredm. (mimo) 2023 2026
HoraZzdovice pfedm. (mimo) — Plzer Koterov (mimo) 2023 2026
uzel Plzen 3,7 km 2011 2019
Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
uzel Plzen 3,7 km 2011 2019
Plzen (mimo) - Stod (vCetné) 22,0 km 2022 2026
Plzen (mimo) - Nyrany - Chotésov (mimo) 12,6 km 2021 2024
Stod (mimo) - DomatZlice (véetné) - -
Domatzlice (mimo) - statni hranice SRN 9,7 km 2021 2023
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5 Vystavba systému ERTMS/ETCS

Ceska republika pFijala zavazek na vystavbu systému ERTMS/ETCS v rozsahu minimalné cca 2 550 km
na existujicich tratich a témér 500 km na tratich, které budou jesté vybudovany jako vysokorychlostni

systém uvnitF CR. Tento zavazek je v souladu s NIP a poZadavky plynouci z élenstvi v EU.

Systém ERTMS/ETCS je investicné narocny program, ktery vsak je nutné realizovat pro zajisténi
jednotnosti vlakového zabezpeclovace. Je vsak i pravdou, Ze zpohledu stavajictho vlakového
zabezpecovace vyuzivaného v CR mize byt systém ERTMS/ETCS chapan jako krok vedouci ke snizeni
propustnosti trati, ktera je ale nyni vyuZivdna na Ukor stability a bezpecnosti (vybrané useky jsou
pretizeny a nelze dodrZovat provozni intervaly). Vzhledem k tomu je nutné hledat i dalsi souvislosti
mezi systémem ERTMS/ETCS a ostatnimi systémy, které se v CR pouZivaji, respektive které se mohou
pouzivat. Na zakladé tohoto spojeni jednotlivych systémd, které budou vhodné uchopeny a zvoleny,

maze byt p¥inos zavadéni systému ERTMS v CR znaény, obdobné jako u jinych Zelezniénich sprav.

5.1 Vyznam budovani systému ERTMS/ETCS
Vzhledem kuvedenému muiZeme jmenovat nékteré skutecnosti, které vystavbou systému
ERTMS/ETCS mohou nabyt znacného vyznamu, pfipadné pomohou pro zajisténi bezpecénosti,

respektive vyssi spolehlivosti Zzelezni¢niho systému. Jedna se naptiklad o:

1. Zajisténi bezpecnosti — pfi budovani systému ETCS se ocekava vyrazné zvyseni bezpecnosti
Zelezni¢niho provozu, které se vsak plné projevi az v okamziku zavedeni vyhradniho provozu
pod systémem ETCS. Systém ETCS jako takovy, vyrazné zvySuje bezpecnost Zelezni¢ni
dopravy, ale pti jeho zavadéni mlze dojit ke sniZeni tohoto efektu a to predevsim v obdobi
smiseného provozu, kdy jsou na infrastrukture provozovany dva a vice systému provozovani
elezniéni dopravy. V podminkach CR toto mGzeme vidét naptiklad pfi Fedeni obsluhy a jizdy
vlakll vybavenych systémem ETCS, LVZ, bez vlakového zabezpecovace.

2. Jednotnost zafizeni — vzhledem kvystavbé systému ERTMS/ETCS musi dojit k zajisténi
ziskavani informaci a jejich predavani do RBC. Toto zpracovani se déje za podminky
odpovidajiciho stani¢niho, tratového a prejezdového zafizeni. Tim dochazi k jednotnosti
zafizeni v ucelenych Usecich. Nasazenim systému ERTMS/ETCS dojde k odstranéni starsich
typl TZZ, které jsou nevhodné pro dalsi Upravy (napf. AB3-74) a zafizeni, které mizeme
v soucasnosti oznacit za moralné zastaralé a nevhodné pro dalsi Upravy. Jednotnosti zafizeni
Ize zredukovat rozmanitost udrzby a zaroven i skladové zasoby nahradnich dill. Zaroven

dojde k mensimu rozsahu Skoleni a instruktdzi pro dana zafizeni.
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3. Rozsifeni dalkového fizeni - pfi obnové zabezpecovaciho zafizeni a vystavbé ERTMS/ETCS se
jevi jako vhodné, spiSe nezbytné, vystavba dalkového fizeni. Tim mulze byt program
dalkového fizeni znacné urychlen a podporovan i na infrastrukture, kde jesté neprobéhla
modernizace. Tato skutecnost je vsoucasnosti viadé pripadl prekazkou pro zavedeni
dalkového tizeni. Na zakladé zavedeni dalkového fizeni pak nastdva i Uspora obsluhujiciho
a udrZujiciho personalu, coz kromé systému DOZ lze pfipisovat i nasazeni systému
ERTMS/ETCS.

4. Jednotnost radiového systému — pfi pfipravé a realizaci systému ETCS dochazi k poZadavku
na vystavbu systému GSM-R. SZDC s.o. zvolila tento systém jako zakladni a po jeho zavedeni
odbourdva stavajici systémy, které jsou z velké ¢asti na tratich rlznorodé (pripadné nejsou
traté vybaveny radiovym systémem vibec). Tim dochazi ke shodnému efektu jako pfi
vymeéné zabezpecovaciho zafizeni.

5. Jednotnost dokumentace — pfi pripravé systému ERTMS dochazi k zaméreni a Upravé
jednotlivych dokumentaci. Pfi této pripravé mulze dojit kjejimu ujednoceni napftic
republikou, a predevsim ke sbéru jednotlivych dat, které mohou byt vyuZity pfi pfipravé
jinych staveb.

6. Zvyseni tratové rychlosti — vystavbou systému ERTMS bude umoznéno i zvyseni tratové
rychlosti na stavajicich tratich nad stavajici omezeni 160 km/h (u nové navrhovanych staveb
bez ETCS pouze 100 km/h). Toto zvyseni rychlosti, pokud bude provedeno ve vhodnych
Usecich, znacné zvysi efektivitu budovani systému ERTMS a jeho pfinosy.

7. Uprava provoznich a technickych poZadavki — pFi nasazeni nového vlakového
zabezpecfovace je vhodné uvaZovat orozsahlych zméndch v provoznich a technickych
pozadavk(. Jednd se o skutecnost, Ze tento systém propojuje Zelezni¢ni infrastrukturu
s uzivateli Zelezni¢ni infrastruktury. D3 se fici, Ze okamzik nasazeni systému ERTMS/ETCS
mUZe mit drtivy dopad na stavajici provozni a technické poZadavky. Proto by mélo dojit
vtomto okamziku k aktualizaci vétSiny provoznich a technickych pozadavk( s vyslednou
maximalni moznou harmonizaci s EU, nebo s okolnimi Zelezni¢nimi spravami.

8. Zména vnimani kolejovych obvod( — nejedna se o jejich pouZiti ¢i nikoliv, ale o skutecnost, Ze
kolejové obvody zacaly byt vnimany jako prostfedky pro kontrolu celistvosti koleje.
V soucasnosti neni dostate¢né vnimdna tato otazka zpohledu rozsahu diagnostiky
a zjistovani stavu jednotlivych kolejnicovych past a stavu Zelezniéniho svrsku.

9. Moznost redukce zafizeni — jedna se o skutecnost, Ze venkovni prvky (predevsim navéstidla)
jsou v mnoha zemich vnimany jako nakladna zafizeni. PFi jejich odstranéni pak vznikaji znacné

uspory.

— Stranka 28 z 159 suUDOP
54 ac MA\PRAHA



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

10. Uvédoméni si — jedna se o znacné siroky pojem, ktery nechceme pfilis konkretizovat. Jedna
se o skutecnost, Ze s pfichodem nového systému nemusime hledat pouze jeho omezeni, ale
imoZnosti na zlepseni stavu stavajicich systém(. Na tuto skuteénost budeme nardzet

v dalSich kapitolach.

Vyse uvedené skute¢nosti se v mnoha zemich staly divodem pro zavedeni systému ERTMS/ETCS.
V nékterych zemich byly pfinosy systému ERTMS postaveny pravé na téchto skutecnostech
a povinnost budovani systému z dlivodu harmonizace s EU byla vnimana jako druhotna. V souvislosti
s témito prinosy je nutné jmenovat alespon dva spravce Zelezni¢ni infrastruktury. Prvnim z nich mlze
byt definovan provozovatel infrastruktury Banedanmark, ktery spravuje Zelezni¢ni sit v Dansku. Ten
vroce 2011 ohromil svym zavazkem, Ze do roku 2021 zajisti komplexni prechod na systém ETCS
na svych tratich. Tento zdvazek byl zaloZzen na vySe uvedenych skutecnostech, kdy Upravy pro
zavedeni systému ERTMS/ETCS byly podstatnéjsi nez duvod zavedeni jednotného vlakového
zabezpecovace tfidy A. V soucasnosti viak tento spravce jiz v letoSnim roce oznamil, Ze komplexni

zavedeni systému ERTMS/ETCS bude provedeno po roce 2030.

Druhym spravcem, kterého je vhodné zminit v této otdzce, je nas soused, Némecko a jeho narodni
spravce infrastruktury DB-NETZ. V dobé, kdy CR Fedila moZnost zavedeni systému ETCS a prvni ndvrhy
implementacnich pland, DB-NETZ oznamoval zdokonaleni systému LZB na LZB-E a jeho Uspésnost
pfi zavedeni v Koliné nad Rynem a na dalSich tratich. Implementace systému ETCS L2 na trati Berlin —
Lipsko/Halle, byla spise oznamovana jako vstficny krok vicéi myslenkam EU, nikoliv jako vhodnost

pro dalsi rozsahlé sledovani.

Teprve na konci roku 2015 dochézi ke zménam vnimani systému ERTMS/ETCS, a to i s ohledem
na dlouhodobou progndzu, Zze u DB NETZ do roku 2030 ubude az 40 % kvalifikovaného personalu
(rozumi se tim predevsim sniZeni odbornosti a vSestrannosti). Nedostatek obsluhujiciho personalu
a pretizeni vyznamnych trati nuti DB NETZ zajistit kompletni modernizaci infrastruktury, a to i tim, Ze
je snaha urychlit zavadéni systému ERTMS/ETCS. Napfiklad zfizenim vyhradniho provozu

po rekonstrukci a zdvoukolejnéni traté Lipsko/Halle — Hof.

5.2 Vnimani vyhod systému ETCS v CR
Rozsah implementace v CR je nastaven. Dle ndrodniho implementaéniho planu se Fedi nasazeni
systému na konkrétnich tratich a v danych terminech. Je vSak nutné se zamyslet nad vyznamem

budovani systému ERTMS, a to nejen z divodu, Ze zfizeni systému je povinné.
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Pfi budovani systému ERTMS/ETCS chybi dostateénd duslednost jeho instalace, ato predevsim

z pohledu vyse uvedenych bod(, jez miZzeme definovat nasledujicim zptisobem:

PFi vystavbé a vyméné zafizeni pro ETCS musi byt uvaZzovdno se skutecnosti, Ze od rozhodnuti
0 nasazeni systému ETCS po jeho zfizeni dojde k ¢asovému posunu v rozsahu cca 4 let. Toto zafizeni
by nemélo byt nasledné upravovano, ¢i ménéno, a to vzhledem k jeho financovani ze zdroji EU
po dobu 5let. To znamenda, Ze zafizeni, na kterém bude navrhovan v Zaméru projektu systém
ERTMS/ETCS, by nemélo mit do ukonceni Zivotnosti méné jak 9 let. Z pohledu technického zatizeni
Ize tedy fici, Ze v dobé Zaméru projektu je v pulce své Zivotnosti. S timto pohledem pak musi byt
uvaZzovano i u ostatnich staveb, aby bylo zajisténo i to, Ze pokud napfiklad odstranime systém AB3-74
v hlavnich tratich, tak jeho ponechani na pfipojnych tratich se jevi jako nehospodarné. Zaroven je
nutné vnimat systém ETCS i vici vstupdm do oblasti systému ETCS a rozsahu Uprav na vedlejSich

tratich.

Obdobné je nutné postupovat i pfi rozvaze zavedeni dalkového fizeni, ¢i vyméné zafizeni. Vhodnym
prikladem muzZe byt Usek trati Praha-Radotin — Beroun, ktery se stane limitnim Usekem pfi nasazeni
systému ETCS v Useku Praha — Cheb vzhledem k nedokoncéenym infrastrukturnim stavbam. Takovy

pristup by mél byt aplikovan nasledné i u radiového provozu.

V soucasnosti znacné chybi poZadavek na jednotnost dokumentace, tedy jeji synchronizovani
do jednotné podoby v ramci staveb ETCS. Zaroven je zde oteviena otdzka jeji archivace a udrzitelnost
v aktualni podobé, ktera se musi zménit. V okamziku nasazeni systému ETCS dostdva spravce aktudlni
dokumentaci v€etné zaméreni. Neni zde definovano jeji uloZeni, ptistup k ni na zakladé jinych staveb
a jeji kontinudlni aktualizace vlivem provadénych staveb a udrzby. V pripadé, Ze tento ptistup nebude
zménén a nadefinovdn postup, bude promarnéna pfilezitost na udrzeni aktudlnich dat, obdobné jako

pfi modernizaci infrastruktury.

Po instalaci systému ERTMS/ETCS muze dojit ke zvySeni tratové rychlosti, a to i znacné
nad rychlost 160 km/h. S timto zvySenim nebylo u jednotlivych staveb pfilis uvazovano a nejsou
doreSeny nékteré pozadavky na infrastrukturu, které jsou na ni kladeny pfi dosahovani rychlostniho
pasma nad 160 km/h. Jednd se zejména o ponechani urovriovych kfizeni, feSeni nastupistnich hran
a dalsich skutecnosti, které byly definovany ve studiich zabyvajici se zvySenim tratové rychlosti.
Hlavnim nedostatkem v této oblasti je absence definovani Usekd umozZnujicich vyuZiti rychlosti
nad 160 km/h a technologické zdOvodnéni azhodnoceni zavedeni této rychlosti v kontextu
s propustnosti trati. Nelze opomenout, Ze pfi jizdé vlak( se shodnou tratovou rychlosti je dosahnuto

nejvétsi kapacity trati. Pfi zvySovani rychlosti u urcitého segmentu dopravy nebo pridavani zastavek
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u osobnich vlakl pak dochazi ke znacnému sniZeni propustnosti jako celku (napfiklad pokud vlak
osobni dopravy pojede v Useku bezzastaveni 200 km/h andkladni udrzi 100 km/h, bude jiz
pfi pllhodinovém intervalu vlakli osobni dopravy nutné nakladni vlak predjizdét nejpozdéji

po priblizné 85 km, v pfipadé hustsSiho intervalu nebo vétsiho rozdilu rychlosti pak ¢astéji).

V soucasnosti jsou v CR ponechdny téméF shodné pravni a technické predpisy jako byly pfed navrhem
zavedeni ERTMS/ETCS. K Upravam dochazi pouze namatkové, a to pouze v pfipadé, kdyz problém uz
je znac¢né palcivy. Pravni a technické predpisy v soucasnosti dostatecné netesi zavedeni ERTMS/ETCS
na zelezniénich tratich v CR. Nejsou provedeny 7adné tpravy z pohledu vnimani nového systému, a to
napfiklad zakladni ndleZitosti, zda na hlavnim navéstidle musi byt navésténa navést ,Stlj“, zda pfi
jizdé pod ETCS jsou navéstidla platna, ¢i neplatna a dalsi mnohé otazky. Zaroven nejsou jednoznacné
definovany traté, kde bude zaveden pouze vyhradni provoz systému ETCS, respektive ani podminky

pfi jizdach ve smiseném provozu.

Obdobné je to i u vnimani systému ERTMS/ETCS jako celku, kdy se bere spise jako nadstavbovy
systém (kterym ve skuteénosti i je). Vlivem vystavby ERTMS/ETCS nedochazi k rozhodnutim o zméné
pfistupu k jednotlivym systémim pro zajisténi jejich optimalizace a dalSich skutecnosti. Zde pravé
mUlZeme jmenovat pristup k systémUim defektoskopie, zpracovani a vyuziti dat a jejich revize, zména

ve zpUsobu fizeni, atd..
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5.3 Mozné nevyhody systému ERTMS/ETCS

Shodné jako ostatni zemé i CR naraZi na nevyhody systému ERTMS/ETCS, které jsou vidy v rozsahu
viéi plvodnimu systému, ktery v dané zemi je provozovan. Vnimani systému ERTMS/ETCS je tedy
znacné ovlivnéno existenci vlakového zabezpecovate vdané zemi a zplsobu pfistupu
k zabezpecovacimu zafizeni jako celku. Vzhledem k tomu m@zeme definovat v CR nékolik nevyhod

systému ERTMS/ETCS, které v soucasnosti pocitujeme. Jedna se napfiklad o:

1. Investiéni narocnost systému — jedna se o pomérné palcivy problém. Ndaklady na systém
ERTMS/ETCS v CR neustale vzristaji a méni se. Naklady na zakladni prvky systému
ERTMS/ETCS neustdle rostou, ale vbudoucnu se budou ménit vcase dle rozsahu
konkurencniho prostfedi a vnimani nového zatizeni jako celku. Pfikladem m(zZe byt napfiklad
nacenovani komponentu RBC, ktery je jddrem zafizeni ERTMS/ETCS. Investi¢ni naklady RBC
dosahuji v jednotlivych soutézich cen od 20 mil. K¢ az po 120 mil. KE. Zaroven se méni
i v opakovanych verejnych soutézZich na zhotovitele o desitky aZz stovky procent pfi zméné
zvlastnich technickych podminek.

2. Nepresnost mista zastaveni — po nékolika zkuSebnich jizdach dochazi k reseni problematiky
definice mista zastaveni. Tim systém narazi na své moznosti a zpUsoby vyuZiti v podminkach
CR. Jedn3 se o znaény nedostatek, ktery bude probiran v dal3ich kapitolach.

3. Pomald instalace mobilni ¢asti systému ERTMS/ETCS na hnacich vozidlech — mnohé plany
na rozsahlou instalaci mobilnich ¢asti na hnaci vozidla, kterd byly v minulych letech, ale
i mésicich vyréeny, nejsou naplfiovany. Tato rozhodnuti nardii predevsim na technickou
problematiku instalace a skutecnost, Ze instalace na hnaci vozidlo existujici v jednotkach
i desitkach kusd je zcela odliSnd neZ instalace na hnaci vozidla ve velkych sériich (Citajici
i stovky vozidel), u nichz se sinstalaci vlakového zabezpecovace uvaZovalo od pocatku
bez ohledu na jeho typ.

4. Roztfisténost instalace systému — instalace systému v ostrovnich castech neni optimalni
a prinasi velké investi¢ni naklady, zaroven i zména infrastruktury a jeji Upravy v priibéhu casu,
nebo v nasledném obdobi vyrazné znevyhodriuje systém ERTMS/ETCS dle vy3e uvedenych
skutecnosti.

5. SniZeni kapacity — pfi zjednodusené implementaci brzdnych kfivek mlzZze dojit ke snizeni
kapacity drahy v{ci stavajicimu stavu. Zaroven vsak dochazi ke sniZeni kapacity drahy viivem
stavajiciho rozloZeni prostorovych oddilid s ohledem na implementaci systému ETCS na

infrastrukturu.
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5.4 Realizace systému ETCS v CR

Pro implementaci ERTMS/ETCS L2 do podminek Zeleznice v Ceské republice byl realizovan ,Pilotni
projekt ERTMS/ETCS L2 v useku Pofi¢any — Kolin“. Pilotni projekt ERTMS/ETCS byl zaméren
predevsim na feseni otazek technické implementace systému ETCS tzn. predevsim vyvoj interface
k ndrodnim systém(m zabezpecovacich zafizeni véetné narodniho STM modulu pro systém LS, ale
soucasné také implementace do ndrodnich podminek provozu Zeleznice v Ceské republice.
V neposledni fadé bylo ukolem pilotniho projektu ETCS také identifikovat rizika spojena s rozvojem

systému ETCS v Ceské republice.

ZkusSenosti ziskané realizaci pilotniho projektu byly poté uplatnény pfi vypsani verejné obchodni
soutézZe na realizaci systému ERTMS/ETCS L2 na Casti evropského koridoru E v Useku Bfeclav — Kolin
v délce necelych 260 km. V soucasnosti probiha realizace stavby, ktera bude dokoncena vietné

uvedeni do komercéniho provozu 8. prosince 2018.

Celkovy prehled jednotlivych staveb, které jsou v realizaci, pfipadné dokonceny lze shrnout do

nasledujici tabulky:

Implementace systému ETCS v CR

Usek Délka Zahajeni Uvedeni do
stavby provozu
Pilotni projekt ERTMS/ETCS L2 v Useku Pofi¢any — Kolin 22 km 2005 2011*
770 Velim 13 km 2005 2011*
ETCS — 1. koridor usek Kolin — Breclav statni hranice | 277 km 2012 2018
Rakousko/Slovensko
ETCS Kralupy n.VIt. - Praha — Kolin 110 km 08/2018 10/2020
ETCS Uhfinéves - Votice 54 km 08/2018 08/2020
ETCS Petrovice u Karviné — Ostrava — Pferov — Breclav 206 km 09/2016 05/2019
ETCS Ceska Trebova — Pferov 110 km 03/2018 06/2020

* - pouze ovérovaci provoz

5.5 Vnimani systému ETCS mimo CR
Problematika systému ETCS v soucasnosti, a tim je myslen rok 2018, rezonuje celou Evropou.
Ve zkratce lze uvést jisté shrnuti u jednotlivych Zelezni¢nich sprdv, o nichZ bylo pojednavano

v minulych studiich, a vyvoj u nich, ze kterého se pfipadné mizeme poudit:

Dansko (cca 3002 km) - provozovatel infrastruktury Banedanmark vroce 2011 predpokladal, Ze
do roku 2021 zavede v celé siti systém ETCS, ato s ohledem na skutecnost dokonceni novostavby
trati Kodan — Ringsted. V roce 2016 byl tento rok upraven na rok 2023. V soucasnosti je vsak jiz
spravcem Banedanmark avizovdno zpozdéni programu az do roku 2030 s navysenim investi¢nich

nakladd o 200 %. Na trati Kodarn — Ringsted se vzhledem k tomuto zpozdéni snizila tratova rychlost
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na 180 km/h (umozinéna narodnim vlakovym zabezpecovaéem) namisto 250 km/h. Dlvodem
zpozdéni je nevybavenost hnacich vozidel a nutnost rekonstrukce infrastruktury, predevsim
technologického zafizeni. Zde je vhodné napfiklad zminit, Ze doslo k rozhodnuti nezfizovat mobilni

¢ast ETCS do 44 ctyrdilnych elektrickych jednotek typu IR4 z roku 1990.

Svycarsko (cca 4 533/3 850 km) — v roce 2018, tedy po 3esti letech od zahdjeni, bylo ukonéeno
prestrojeni Svycarské normalné rozchodné Zeleznicni sité na standard vlakového zabezpecovace ETCS
Level 1 Limited Supervision (L1 LS). Je vsak zachovéana tratova i lokomotivni ¢ast Integra Signum
a ZUB, pouze prfenos z traté na hnaci vozidlo je uskutecnén misto kolejovymi magnety pres balizy.
Systém ETCS Level 2 je nasazen na tratich Mattstetten — Rothrist, Solothurn — Wanzwil, Lotschberg —
Basistunnel, Gotthard — Basistunnel, Brunnen (exkl.) — Altdorf — Rynéacht, Pollegio Nord — Castione
Nord, Pully — Villeneuve, Sion — Sierre, Giubiasco — S. Antonino, celkem 237 km. Pfipravuje se
(ptipadné realizuje) Ceneri — Basistunnel, Roche VD — Vernayaz, Visp — Simplon s dokoncéenim

do roku 2020 a projektuje se Usek Vezia — Lugano — Capolago do roku 2023.
Jako zajimavé Udaje/skutecnosti Ize uvést nasledujici postrehy:

¢ Poruchovost systému ETCS L2 a tim zpUsobené zpozdéni je v rozsahu 0,17 - 0,67 % (u novych
trati) vSech jizd vlakd.

e Pfi spousténi Lotschbergského Upatniho tunelu bylo vykondno pod ETCS pres
10 000 zkusebnich jizd za 11 mésicli a i pti pfihlaseni 30 mobilnich ¢asti systému ETCS.

e Dle zpravy BAV dochazi pfi migraci na ETCS L2 k vysokym vicendkladim. Proto je pfipravovan
od 1.1.2017 program "SmartRail 4.0", pro néjZ se vsoucasnosti pfipravuje metodicky
pokyn/pokyn pro projektovani pro zavadéni systému ETCS L2 na siti SBB, ktery bude
dokoncen do konce roku 2019!

e Pro zamezeni odjezdl proti navésti ,St0j“ nasazuji SBB v soucasnosti 1250 Euroloops, BLS
247 a SOB 34. Tyka se ETCS L1.

e, Primyslovy a rychly Rollout” ETCS L2 na dalSich stavajicich tratich je z dnesniho hlediska
mozné ocekavat teprve od roku 2025

¢ Infrastruktura srozchodem 1435mm je ktomuto roku je témér kompletné pokryta

systémem ETCS (3800 km) a mobilni ¢asti je vybaveno ptes 1100 vozidel.

Némecko (cca 46 039 km) — na DB NETZ jsou v soucasnosti provozovany traté pod ETCS L2 Ebensfeld
— Erfurt z roku 2015 a Erfurt — Halle/Leipzig z roku 2017 a ptipravuje se Berlin-Rostock. Trat Juterbog
— Halle/Lipsko, ktera byla vybavena ETCS L2 v roce 2002/2003, je stale uvazovana jako pilotni projekt.
Do roku 2023 chce nasledné DB NETZ pokryt systémem ETCS dalSich 2 070,2 km trati, pficemz jen
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na koridoru A se bude jednat o 624,8 km (z toho 307,8 km ETCS LS1 a 317 km s ETCS L2). Navic

do roku 2023 bude na dalSich 202,2 km pfipraven projekt.

Jako zajimavé Udaje/skutecnosti Ize uvést nasledujici postrehy:

Vtomto roce 2018 doslo kurcitému rozporu viéi narodnimu NIP, kdy je provérovan
a rozporovan jak z divodu Sibeni¢nich lhat na vystavbu ETCS, tak naptiklad ponechavanim
zdvojené vystroje, kdy NIP definuje dlouhd obdobi pro ponechani systému PZB (napfiklad
v roce 2033 ma byt 66 % trati stale pokryto systémem PZB) — (¢erpdno -Schweizer Eisenbahn-
Revue 7/2018).

V NIP je definovano i zména programu ,ETCS/NeuPro”, ten od roku 2018 nese novy nazev
"Digitale Schiene". V ramci tohoto programu chce pfi investi¢nim objemu 1 az 1,5 miliard €
rocné nahradit jednotliva stavédla v celé siti za zcela novd elektronicka. Podpora tohoto
programu je dana nejen mimoradnymi udalostmi (nehoda v Aichachu), ale zpracovany vyhled
personalniho nedostatku vypravéich a obsluhujiciho personalu, ktery do roku 2040 se
predpoklada v desitkach procent.

DB NETZ chce zajistit vystavbu systému ETCS s minimalni vnéjsi vystroji pfi ploSné vymeéné
elektronickych stavédel ¢imz se predpoklada snizeni provoznich naklada.

NIP konci rokem 2023 a dale bude navazovat dle zavéru programu "Digitale Schiene".

Na DB Symposiu v 01/2018 bylo napfiklad uvedeno, Ze sit DB NETZ je na hranici své
vykonnosti a od programu "Digitale Schiene" predpoklddd navyseni kapacity o 20%

na stavajici infrastrukture.

Rakousko (cca 5 639 km) — u nasich jiznich sousedu je systém ETCS L2 zfizen na tratich Brennero —

Innsbruck — Kufstein (v€etné casti VRT), Viden — Bfeclav, Viden — St. Polten (VRT). Systém ETCS L1 pak

na tratich Wels — Passau a Vocklabruck — Salzburg

Jako zajimavé Gdaje/skutec¢nosti Ize uvést nasledujici postfehy:

NIP definuje stavajici systém LZB jako systém ndakladny a s nutnosti jeho odstranéni ve dvou
zlomovych datech, a to 2022 a 2030

Systém PZB je definovdn jako soubéiny systém a v NIP neni Zadné datum pro jeho
odstranéni. Je jedina definice, Ze bude v provozu v soubézném provozu po dobu minimalné
3 roky a na zakladé dalsich konzultaci a souhlast uzivateld muize byt odstranén.

Do roku 2022 chtéji rakouské drahy po dokonceni optimalizace infrastruktury systém ETCS L1

v Useku Wels — Passau nahradit systémem ETCS L2. Obdobné by tato zména méla
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probéhnout i na trati Vocklabruck — Salzburg, kde vsak vzhledem k neexistenci programu
rekonstrukce (trat je jiz stavebné dokonfena a modernizace se uvazuje v jiné stopé, ktera

bude vybavena L2) se zména Urovné na L2 da ocekavat az po roce 2023.

Norsko (cca 4 077 km) — spravce norskych Zeleznic (Jernbaneverket) pristoupil ke komplexnimu
zavedeni systému ERTMS z ddvodu nutnosti ndhrady moralné zastaralého zafizeni, primarné ne
z dlvodu zajisténi TSI. Vroce 2007 zavedl na celé infrastrukture systém GSM-R, takZe volba pro
systém ETCS L2 se stala logickou volbou. V roce 2008 byl tento implementacni plan zavedeni systému

ETCS koordinovan se Svédskym NIP pro usnadnéni interoperability.
Jako zajimavé Udaje/skutecnosti Ize uvést nasledujici postrehy:

* Vroce 2018 zahdjena realizace v tratich Narvik — Bjgrnfjell, Mosjgen — Bod@, Myrdal —
Bergen.

e Celkové bude tfeba vybavit pfiblizné 600 vozidel 83 riznych rad.

¢ Celkové nédklady na implementaci norského ERTMS se odhaduji na 1,7-2,2 miliardy €.

e Ndrodni systém Ebicab 700 bude ponechan a na hnaci vozidla doplnén STM modul.

¢ PIna migrace bude provedena do roku 2030 a je definovana v letech dle HMG

e Cely vefejny NIP ma dvé stranky textu!
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6 Problematika zastaveni a soucasné pokyny kzavedeni systému

ERTMS/ETCS

6.1 Docileni mista zastaveni a dosahnuti nulové rychlosti v tomto misté

V soucasném stavu je v ramci narodniho vlakového zabezpecovace umoznéno zastaveni vlaku témér
v kterékoliv poloze v dané koleji vzhledem k tomu, Ze toto misto definuje strojvedouci svou ¢innosti.
Pfi zkusSebnich jizdach pod dohledem ETCS byla zjisténa nemozZnost zastaveni vlaku v optimalni
poloze pred navéstidlem, a tedy v misté, kde konci povoleni k jizdé. Tato skutecnost se projevila
zejména tim, Ze dochazi k zastaveni vlaku pred mistem s ukonéenim opravnéni v fadech desitek az
stovek metrll. Zaroven bylo zjisténo, Ze jizda, respektive vjezd na kolej, je provadén sniZzenou
rychlosti, ktera je vyrazné niisi nez usoucasnych jizd pod dohledem narodniho vlakového
zabezpecovace, respektive nizsi, nez je uvazovano pfi vypocltech obsazeni daného zhlavi v ramci
obvyklé dopravni technologie stanice, kdy se vychazi pouze ze standardnich brzdnych schopnosti

souprav a omezeni daného infrastrukturou a ndrodni verzi zabezpecovaciho zafizeni.

Zvlast palcivym problémem je nemoznost vyuZiti délky koleji u vlakd nakladni dopravy, pro néz jsou
jiz soucasné délky koleji nevyhovujici. V okamziku jizdy dlouhého vlaku na kolej, jejiz délka se blizi
délce vlaku, dochdzi k nejvétSimu omezeni propustnosti zhlavi. Zaroven vlivem nevyhovujiciho
brzdéni vlaku, mGze pfi jizddch malou rychlosti, dojit k pfedéasnému zastaveni vlaku a tim jeho
zastaveni pfed poZadovanym mistem zpomaleni, nebo pred mistem, kde ma byt vlakovd cesta
ukonéena. To mlZe pfinést zablokovani projizdéného zhlavi timto vlakem s naslednymi provoznimi
problémy. Navic je nutné si uvédomit, Ze strojvedouci neni schopen bezprostfedné na tuto udalost
reagovat, v pfipadé, Ze vlak zastavi ve vétsi vzdalenosti od ndavéstidla, tak strojvedouci mizZe pouze
uvést vlak do pohybu opétovnym rozjezdem, ale pfi minimalni rychlosti pro dosazZeni blizsiho, nikoliv

cilového mista zastaveni.

Tato skutecnost se zejména projevila u zkusebnich jizd s nakladnimi vlaky pod dohledem ETCS na

konci roku 2017.

Na zakladé této skutecnosti byl pfipraven pokyn ,,Zasady pro navrh technického feSeni ETCS ve vazbé
na kolejova feSeni dopraven®, ktery byl vydan dne 8. biezna 2018 pod zna¢kou 20009/2018-SZDC-
GR-06 o zavedeni nenulové uvolfiovaci rychlosti, dle zku$enosti s OBU dle Baseline 2. Nenulova
uvolfovaci rychlost umoznuje vlaku jet touto rychlosti kontinualné aZz k hlavnimu navéstidlu,
respektive k mistu EoA. Po projeti EOA minimalni predni ¢elo (tj. s minusovou nepresnosti odometru)
prejde mobilni ¢ast do modu TR a zahdji nouzové brzdéni (strojvedouci vSak ma stale povinnost

zastavit Celem vlaku pred navéstidlem). Zavedenim nenulové uvolfiovaci rychlosti ovsem nastava
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riziko projeti hlavniho navéstidla v poloze ,St(j“, coz mlze vést k mimoradné udalosti s ohroZzenim
jizdy jiného vlaku. Na tuto skutecnost pokyn reaguje zavedenim moZnosti zfizeni odvratnych
vyhybek, pripadné bezpecnostnich vzdalenosti za navéstidlem, u néhoZ bude povolena uvolfiovaci
rychlost. Vzhledem k vySe uvedenému si pfibliZime, co je to misto zastaveni, co obnasi pokyn a jaké

to md dopady na infrastrukturu.

6.2 Problematika zastaveni vlaku

Vramci ETCS je definovano misto zastaveni vlaku na zdkladé vzdalenosti mezi mistem konce
opravnéni k jizdé a aktudlni polohou vlaku odvozenou od prljezdu nad balizovou skupinou. V dany
okamtzik je znama zbyvajici vzdalenost k mistu, kde vlak ma ukonéeno opravnéni k jizdé, tedy kde se
nachazi nejzazSi misto zastaveni. Po prljezdu balizovou skupinou je vzdalenost k mistu konce
opravnéni k jizdé presné zndma, ale po minuti balizové skupiny je odometrii vlaku tato vzdalenost

dale definovana s chybou, Umérnou chybé odometrie vlaku.

V pfipadé samostatné jedouciho hnaciho vozidla nebo pevné spojenych ucelenych souprav
(jednotek) je misto zastaveni odvozeno pomérné presné a nejvétsi mira nepresnosti vznika chybou
odometrie, vlivem vnéjsich podminek (vlhkost, namraza kolejnic), pfipadné chybou vlastniho vypoctu

drahy pfi jejim definovani v ramci projektu.

V okamziku jizdy vlaku sloZzeného z hnaciho vozidla a jednotlivych Zelezniénich vozl rGzné konstrukce,
vstupuje do nepresnosti i neptesnost definice soupravy, kdy nelze presné definovat jednotlivé jeji
parametry, a to véetné zakladnich parametri jako jsou jeji délka, brzdici procenta, a tim i chovani

celého vlaku.

Na zakladé téchto skutecnosti mize dojit k vétsim rozdillm mezi definici konce opravnéni k jizdé
a skutecnosti. Tento rozdil mze nabyvat jak zapornych, tak i kladnych hodnot, které definuji rozptyl

optimalniho od skute¢ného mista konce opravnéni k jizdé.

V ptipadé, Ze dochdazi k zastaveni vlaku v zapornych hodnotdach, tedy pred mistem konce opravnéni
k jizdé, je rozhodujici nepresnost zastaveni. Pokud se jedna o jednotky aZ nizsi desitky metrd, nemusi
nutné dochazet k zasadnim problémim napfi¢ druhovou skladbou vlak(. V pfipadé, Ze dochazi
k nepresnostem v radech az stovek metrd, je tento problém palcivy, nebot u dlouhych vliakl maze

dojit k zastaveni v tak zapornych hodnotéach, ze mliZze dojit koncem vlaku k zablokovani zhlavi.

Tato skutecnost je zplUsobena jak nedokonalou (netplnou) definici parametrd vlaku, tak i moZznou

chybou odometrické metody méreni polohy viaku a vnéjSimi podminkami. Eliminovat vliv téchto
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negativnich déji lze zavedenim nenulové uvolfovaci rychlosti, jejiz hodnota je predpokladana
v rozmezi do 20 km/h. Diky uvolriujici rychlosti sice Ize odstranit predcasné zastaveni vlaku a zlepsit

dynamiku vlaku, ale zaroven vznika pravdépodobnost projeti mista konce opravnéni k jizdé.

Tato skuteénost mlze mit nasledky v podobé projeti mista zastaveni s naslednym ohroZzenim
bezpecnosti Zelezni¢niho provozu (projeti do jiné vlakové cesty). Tohoto rizika jsou si jednotlivé
Zelezni¢ni spravy védomy a snaZi se odstranit nepresnosti pfi definovani mista konce opravnéni
k jizdé, pripadné zajistit bezpecnost Zelezni¢ni dopravy i po projeti konce opravnéni k jizdé. Tim doslo

k nadefinovani dvou zakladnich mozZnosti pfi zajisténi bezpecnosti Zelezni¢niho provozu. Jedna se o:

e Zajisténi bezpecnosti Zelezni¢niho provozu i pti prijezdu mista konce opravnéni k jizdé,

e zajisténi znalosti jednotlivych parametr( pro docileni vyssi presnosti zastaveni viaku.

6.2.1 Problematika brzdéni vlaku

6.2.1.1 Soucasny stav

V soucasné dobé je jizda provadéna v prostorovych oddilech s definovanym navésténim na zakladé
kterého jedna strojvedouci, V pripadé Ze dle navésti je definovano, Ze dojde k nutnosti u dalSiho
naveéstidla k zastaveni, tak musi vlak bezpecné zastavit — rozhodujici neni jen reakcni doba, ale
zabrzdna draha. Zakladnim principem je, Ze zabrzdna draha je kratsi, nez zabrzdna vzdalenost.

Strojvedouci je systémem navéstidel vyzvan k brzdéni, avsak na rozhodnuti strojvedouciho zalezi:
a) zda zacne brzdit v€as a potfebnym ucinkem,
b) zda brzdit neprestane,

¢) zda vedouci vozidlo, ¢i dalsi vozilo na vlaku, nebude vyvijet taznou silu.

6.2.1.2 Jizda pod dohledem ETCS a brzdéni

S cilem zvysit bezpecnost Zelezni¢ni dopravy je kontrolovdno, zda strojvedouci pfi zastavovani vlaku,
¢i pti snizovani rychlosti, pIni i podminky vyse uvedenych bodl a, b, c. K tomu je u ETCS pouzit princip
brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd. Tento princip v kombinaci se zpoZzdénym

ucinkem pneumatické samocinné brzdy vede ktomu, Ze strojvedouci musi vlak brzdit s takovym

c¢asovym predstihem, aby i po pfipadném preruseni brzdéni strojvedoucim kdykoliv v prlbéhu

PRAHA
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zastavovani vlaku, zvladl zdsah nouzové brzdy iniciovany ATP (ETCS) vlak zastavit pred koncem

opravnéni k jizdé.

Neni pochyb o bezpecnostnim pfinosu podminek a, b, c. Avsak je potfebné vnimat i dopad véasného
brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd na tachogram brzdéni a tim i na jizdu vlakd

podle jizdniho fadu a na propustnost Zelezni¢nich trati a uzl{

Na ndasledujicim obrdzku jsou porovnany dva druhy brzdéni:

*  brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd v = L/TO (pIné ¢ary)
e Dbéiné brzdéni charakterizované pocatecnim prodlenim a nasledné konstantni deceleraci

(¢arkované cary)

pribéh brzdéni (v, = L/T,)
160 ’ 1,6
140 I 1,4
= 120 1,2 _
n N, @ rychlost poz (km/h)
S 100 1§
= | £ e ¢as po? (s)
g . > /, % rychlost skut (km/h)
= 60 - 0,6 £ @ a= o {as skut (s)
ks \ v "~ g
S N zpomaleni poz (m/s2)
zpomaleni skut (m/s2)
20 — ¥ 0,2
L - 1 | e» e» o povel skut
0 _III L - LR - _I\ L 0
0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600
vzdalenost (m)

Brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd je charakterizované nikoliv parabolickym,
ale linearnim poklesem rychlosti a postupnym linedrnim snizovanim brzdného zpomaleni (Umérné
ujeté draze). Diky tomu je draha ujetd pti brzdéni s Casovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd
dvakrat tak dlouhd, jako pfi brzdéni konstantnim brzdnym zpomalenim v drovni pocatecniho
brzdného zpomaleni brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd. To je dano zdkonem
zachovani energie — pfi stejné kinetické energii plsobi polovicni stfedni brzdna sila brzdéni s ¢asovou

rezervou pro opakovanou aktivaci brzd na dvojnasobné draze (L = v?/apec = v . To)
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Jesté vyraznéji se projevuje dopad brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd na

celkovy cas zastavovani. Tento cas je nekonecné dlouhy:
T=fdt=[(To/a)dv=T,.Inv
Pokles rychlosti z poc¢atecni hodnoty na koncovou hodnotu probéhne v Case:
T=To. In (Vpoe/Vion)
lim (To. In (Vpoi/Vion))vkon>0 = ©°

Na nulovou koncovou rychlost zastavi vozidlo na konecné draze (L =v . Tp), ale v nekonec¢ném case.

Ucinnym prostfedkem na zkrdceni doby zastavovani je povoleni odchylky v cilové rychlosti,

respektive (poloze) draze:
T =To. In (Vpoe/Vodch) = To . In (Lpos/Lodch) = To . In (1/k)
Pfipustna pomérna odchylka:
Kk = Vodeh/Vpos = Lodch/ Lpos

mUlzZe byt vnimana bud v délce brzdné drahy (viz prokluzova vzdalenost), nebo v rychlosti (viz

uvolfiovaci rychlost). Jiz v hodnoté kolem 5 az 10 % se projevuje dost zasadné:

Kk 0o |0,01]0,02]0,03]|0,04 0,05]0,06 0,07]0,08]0,09 01 0,110,142 | 0,13 | 0,14

In(1/k)| «~ |4,61)3,91 3,51 3,22 |3,00 2,81 2,66 |253 241 |2,30|2,21]|2,12| 2,04 | 1,97
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zastavovani (v, = L/T)
emmmdridham es==odchylka % es=(cass
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Obé mozina opatieni maji své nevyhody (u prokluzové vzdalenosti prostorova a financni naro¢nost
kolejisté, u nenulové uvoliovaci rychlosti bezpecnost). Proto je na misté zabyvat se technickym
fesenim, jak bezpecnym zplsobem zajistit spInéni vyse uvedenych podminek Gcinného brzdéni (a, b,

c) s cilem opustit zasadu brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd.

Vv

prabéhu (ze strany ETCS kontrolované) linearné klesajici rychlosti, ale vyrazné pod ni. Je to dano

trojici skutec¢nosti:

e technické feseni samocinné pneumatické brzda (vyznacujici se c¢asovym zpozdénim a
necitlivosti, pfipadné i nestalosti soucinitele tfeni) neumoznuje presné fidit (snizovat) brzdny
ucinek v prabéhu zastavovani tak, jak vyZzaduje brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou
aktivaci brzd,

e definice Ucinku brzd vlaku je z bezpec¢nostnich dlivodl pti zpétné transformaci brzdiciho
procenta na casovou prodlevu a zabrzdné zpomaleni ponékud podhodnocena (je

predpokladan nizsi, nez skutecny ucinek),

PRAHA
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e fizeni brzd strojvedoucim ma své limity dané jeho zkuSenosti. Navic se obvykle strojvedouci

obdva zasahu ATP a vede vlak jesté opatrnéji, neZ mu ATP dovoluje.

Proto se ukazuje velmi potfebné znat zakonitost brzdéni viaki pod dohledem ETCS a na zakladé
téchto znalosti je optimalizovat. MozZnosti této optimalizace jsou v celém spektru Zelezni¢niho
systému (ndhrada principu brzdéni s ¢asovou rezervou pro opakovanou aktivaci brzd principem
restrikce snizeni Gcinku brzd, prechod od metody lambda k metodé gama s cilem minimalizovat
bezpecnosti pfirdzky, snizit ¢asové prodlevy brzd, optimalizovat brzdéni prostfednictvim ATO, ... ).
Multidisciplinarni systémovy pfistup s kombinaci matematického modelovani, praktickych valida¢nich

zkousek a bezpecnostnich analyz jsou zakladnim predpokladem Uspésnosti a efektivnosti feseni.

Stranka 43 z 159 sSUDOP
¥ \PRAHA




,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

6.3 Zajisténi bezpecnosti pri prijezdu mista zastaveni vlaku
V ramci podminek v CR se vychézelo ze skute¢nosti, 7e je nutné ochranit viak jedouci rychlosti vyssi
jak 60km/hod pred vlakem zastavujicim na sousedni koleji. Toho lze dosdhnout dvéma zakladnimi

zpUsoby, které jsou v soucasnosti uplatfiovany. Jedna se o:

e Ztizeni odvratnych koleji,

e zfizeni bezpecnostni vzdalenosti.

6.3.1 Zrizeni odvratnych koleji
Ztizeni odvratnych koleji je provadéno vloZzenim odvratné vyhybky pfed napojenim predjizdnych

koleji do hlavni trati.

A _— L
— ;
: . n :
_ll_.l B /._‘ — :.\ B IHI_
i XY X
e : RO — [ : o
e

Toto kolejové usporaddni ma nékolik zapornych vlastnosti. Jedna se o vieobecné zndme skutecnosti,

které Ize shrnout a definovat nasledujicim zplsobem:

e prodlouZeni zhlavi o nové vloZzenou vyhybku — tato vyhybka mize byt vkladana nékolika
zpUsoby, jak je uvedeno niZe, a tim Ize definovat zménu polohy odjezdového navéstidla,

e zdbor pozemkl nutnych pro zfizeni kolejové konfigurace — vokamiZiku, kdy je snaha
maximalné prodluZovat dopravni koleje, kterymi se dosahuje samotnych hranic drazniho
pozemku, je dalsi prodluzovani Zeleznicni infrastruktury bud zcela nemozné, nebo musi dojit
ke zkraceni uZiteénych délek koleji oproti varianté kolejisté bez odvrat,

e vyrazné navyseni investi¢nich nakladd pro Zeleznicni svrsek a spodek — jedna se o zfejmou
skutecnost, ktera je nize vycislena dle metodiky MOPIN — (viz pfilohu).

e vyrazné naklady pro technologické zafizeni

o zabezpecovaci zafizeni — odvratné vyhybky jsou vkladany jako logické spojky
s vyhybkami v hlavni koleji. Vzhledem k pfede$lym nafizenim SZDCs.o. se viak
vyhybky v hlavnich kolejich zfizuji v zabezpecovacim zafizeni jako samostatné

vyhybky se samostatnymi ovlddacimi sadami, aby v budoucnu bylo pfipadné mozné

PRAHA
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vlozit pohyblivé hroty srdcovek. Tim je nutné zfidit ke kazdé vyhybce v logické spojce
s vyhybkou v tratové koleji samostatnou ovladaci sadu ve vnitini technologii SZZ.

o EOV - jedna se o nutnost zfizeni elektrického ohtevu i na vyhybce odvratné, to kromé
investicnich naklad znamena i velky podil provoznich naklad. Je nutné si uvédomit,
Ze provozni naklady EOV na jednu vyhybku 1:12 jsou v rozsahu 50 000K¢ za rok.
(9kW x 45dnl x 24 h = 9720 kWh x 4,0 K¢ = 38880 K¢ + naklady na udrzbu =
50 000 K¢).

snizeni bezpecnosti — zfizeni odvratné vyhybky i pfes divod svého zfizeni ptindsi pomérné
velky rozsah ohrozeni bezpecnosti Zeleznicni provozu. Jedna se predevsim o skutecnost, Ze
dochazi k jizdé formou nekontrolovaného pohybu. Neni definovano misto zastaveni a neni
definovan ani prabéh ostatnich vlakovych cest a tim i jejich kolize. Druhou skuteénosti je, Ze
v pfipadé mimoradné udalosti nelze definovat ani rozsah jejich nasledku. Jak samotnou kolizi
(stfetem), tak ale i jizdou vlaku do odvratné koleje dojde diky jeho kinetické energii
k vybodeni ¢asti vlaku, ¢i nakladu. Toto vyboceni mlze nastat i do prdjezdného profilu hlavni
koleje, ¢imz muzZe dojit bud k vykolejeni projizdéjiciho vlaku, nebo v pfipadé vyboceni
nakladu k fatalnimu poskozeni. Ke snizeni bezpecnosti nedochazi pouze u vlakl jedouci pod
dohledem ETCS (jedna se o méd PIny dohled a Podle rozhledu) , které v pripadé projeti EoA
prejdou do mdédu TR a zahaji nouzové brzdéni.

snizeni spolehlivosti — v pfipadé, Ze dojde k projeti mista zastaveni, bude tato udalost dle
soucasnych predpist definovana jako projeti navésti ,St0j” s celym fretézcem nasledného
feSeni udalosti. To povede k nutnosti zastaveni provozu v dané oblasti a zdsah do rfadného
provozu. Nasledné rfeseni mimoradné udalosti bude o to vyraznéjsi, ¢im vyssi bude dlleZitost
dopravny, ve které k mimoradnosti dojde. Timto sledem udalosti dojde k omezeni
Zelezniéniho systému a tim i jeho spolehlivosti. Kromé mistnich skutecnosti bude nutna
operativni zména v fizeni Zelezni¢niho provozu. Dojde k navySeni urcité psychické zatéze a ke
vzniku nestandardnich situaci, které mohou vést k chybam a zpétné tim dojde ke snizeni
bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy.

technologicka omezeni — zfizeni odvratnych koleji m(iZze mit dva hlavni negativni projevy:

o prodlouZeni provoznich intervalQ, konkrétné technologickych ¢asd pro ukon ptipravy
jizdni cesty vlivem prestavovani vyssiho poctu vymén (iv pfipadé prediktivniho
stavéni vymén dopfedu stim, Ze vzavéru jsou prestavovany pouze posledni
rozhodné vymeény — dle soucasnych zvyklosti jsou vymény ve spojce stavény vidy

postupné).

PRAHA
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Postupné stavéni je mozZné v soucasnosti odstranit Upravou elektronického stavédla,
respektive zesilenim jeho napajeci casti, kdy lze zajistit jednorazové prestaveni az Sesti
vyhybek. Tato Uprava vSak neni standardnim feSenim stavédla a navysuje jeho investi¢ni
narocnost.

o prodlouzeni Useku mezi navéstidly (zejména mezi vjezdovym a odjezdovym), coz uz

beztak byva obvykle nejvice omezujici Usek z pohledu stanoveni naslednych mezidobi
(oddily na trati byvaji kratsi).
Dale mize dochazet k prodlouzeni obsazeni tratového uUseku (pfiodjezdu vlaku obvykle
zejména prvniho oddilu) vlivem jeho prodlouZeni (oddéleni odjezdového navéstidla od traté
v pripadé limitnich délek oddild).
V neposledni fadé mlze dochazet k prodlouzeni jizdni doby, jsou-li po takové jizdni cesté
konany pravidelné jizdy kratSich vlaki, zejména osobni zastavkové dopravy (typ stanic, kde
neni nastupistni hrana u hlavnich koleji, a kde je rychlost takového vlaku pfi jizdé k nastupisti
na zhlavi omezovana vlivem jizdy do odbocné vétve vyhybky).
Schémata a vycisleni dopad(l na jizdni dobu a doby obsazeni jsou uvedeny v dalsi kapitole
spolecné pro odvraty i bezpecnostni vzdalenosti (z pohledu jizdy vlaku se jedna o obdobné
pfipady).
Vidy vsak zélezi nakonkrétnim navrhu Zelezniéni stanice a ptilehlych tratovych usekd,
v konkrétnich pfipadech nemusi byt negativni dopady Zadné (napf. kdyz odsunuti vyhybek

na zhlavi smérem do traté neznamena posun oddilovych navéstidel na trati).
Mezi vyhody lze krom vyhod plynoucich z umozZnéni zavedeni nenulové uvolfiovaci rychlosti zaradit:

e Oddéleni ¢asti kolejisté od hlavnich koleji, coz mize byt vyhodné v dopravnach se zausténim

Zeleznicnich vlecek a pfi oddéleni obvod( s ¢astym posunem.
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6.3.2 Zrizeni bezpecnostni vzdalenosti

Ztizeni jednotlivych vzdalenosti nejlépe deklaruje pokyn ,Zasady pro navrh technického fesSeni ETCS
ve vazbé na kolejova Feseni dopraven®, ktery byl vydan dne 8. bfezna 2018 pod znackou 20009/2018-
SZDC-GR-06.

V ramci tohoto pokynu dochazi ke zméné umisténi jednotlivych odjezdovych navéstidel v pfipadé, ze
vlaku je udélena uvolfiovaci rychlost a pfipadnym prljezdem navéstidla by doslo k ohroZeni vlakové

cesty s rychlosti vy$si nez 60 km/h. Zména vzdalenosti byla nadefinovana nasledujicimi hodnotami:

e Ochranna draha o délce 100 m, kterd mizZe byt v odlvodnénych pripadech zkracena aZ na

75 m mezi EoA a mistem ohrozeni

Tento pozadavek vznikl na zakladé zkuSebnich jizd, pfi kterych se v rdémci implementace na ETCS na
ITZK projevila problematika zastaveni viaku, jeho? délka se pfiblizuje délce stani¢ni koleje. Takovyto

vlak pfi pred¢asném zastaveni neumozni prijezd ostatnim vlakim na zadnim zhlavi.

_.H | | l._:|:| :_.:\ | | Hl_
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V ramci téchto posunl opét v zavislosti na konkrétni situaci kromé vyhod plynoucich z umozZnéni

zavedeni nenulové uvoliovaci rychlosti mizZe dochazet i k negativnim dlsledk(im, a to zejména:

¢ Prodlouzeni zhlavi a navyseni investi¢nich nakladd o ,,mrtvé“ ¢asti kolejisté, které Ize alespon
v jednom sméru eliminovat vlozenim dalSich Usekd pocita¢l ndprav, to vsak bude prinaset
dalsi otazky a bezpecnostni rizika v pfipadé zavésovani postrk( a ve stanicich, kde dochazi
k dvratovym jizdam (napfiklad Tynisté nad Orlici v novém stavu).

e Problematika umistovani nastupi$tnich hran — vrdmci modernizaci ZST je snaha
minimalizovat dochazkové vzdalenosti a nastupisté co nejvice priblizovat ke zhlavi, které je
blize osidleni. Pfi platnosti téchto vzdalenosti budou dochazkové vzdalenosti delsi minimalné
0 55m, casto vSak o 80 m. Je nutné zde vzpomenout, Ze tyto jednotlivé aspekty byly
v minulosti zahrnovany jako pfinosy do ekonomického hodnoceni.

¢ Technologickd omezeni — negativa zfizeni bezpecnostni vzdalenosti pfimo plynou z vlastniho

prodlouZeni dopravny — jedna se zejména o prodlouZeni Useku mezi navéstidly (zejména
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mezi vjezdovym a odjezdovym), coZ uz beztak byva obvykle nejvice omezujici Usek z pohledu

stanoveni naslednych mezidobi (oddily na trati byvaji kratsi).
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1100m 1000m

1610m

Dale dochazi k prodlouzeni obsazeni tratového Useku (pfi odjezdu vlaku obvykle zejména

prvniho oddilu, je-li vdaném tratovém uUseku oddilG vice) vlivem jeho prodlouzeni (oddaleni

odjezdového navéstidla od traté).
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¢ Prodlouzeni obsazeni traté v sekundach:

Délka .
navic Rychlost na trati [km/h]

[m] 60 80 100 110 120 140 160
5 0,300 0,225 0,180 0,164 0,150 0,129 0,113
10 0,600 0,450 0,360 0,327 0,300 0,257 0,225
20 1,200 0,900 0,720 0,655 0,600 0,514 0,450
28 1,680 1,260 1,008 0,916 0,840 0,720 0,630
44 2,640 1,980 1,584 1,440 1,320 1,131 0,990
70 4,200 3,150 2,520 2,291 2,100 1,800 1,575
83 4,980 3,735 2,988 2,716 2,490 2,134 1,868

150 9,000 6,750 5,400 4,909 4,500 3,857 3,375

200 12,000 9,000 7,200 6,545 6,000 5,143 4,500

V neposledni fadé muze dojit k prodlouZeni jizdni doby, jsou-li po takové jizdni cesté konany
pravidelné jizdy kratSich vlak(, zejména osobni zastavkové dopravy (typ stanic, kde neni
nastupistni hrana u hlavnich koleji) — plati pouze udelSich koleji, kdy vlak je omezovan
rychlostnim omezenim, resp. brzdnymi krivkami pro jizdu do odbocky (dosahne této rychlosti

pred vyhybkou, kterd je po Upravé vice vzdalena nastupisti).
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Priklady prodlouZeni jizdni doby vlaku vedeného do odbocky (uvedené hodnoty vyjadfuji
rozdil mezi jizdni dobou v pripadé standardni délky koleje a délky prodlouzené

o bezpecnostni vzdalenost):

| Rychlost viaku 80 km/h |
Délka navic Rychlost do odbocky [km/h]

[m] 40 50 60 70 80 100
5 0,225 0,135 0,075 0,032 0,000

10 0,450 0,270 0,150 0,064 0,000

20 0,900 0,540 0,300 0,129 0,000

28 1,260 0,756 0,420 0,180 0,000

44 1,980 1,188 0,660 0,283 0,000

70 3,150 1,890 1,050 0,450 0,000

83 3,735 2,241 1,245 0,534 0,000

150 6,750 4,050 2,250 0,964 0,000

200 9,000 5,400 3,000 1,286 0,000

Rychlost vlaku 160 km/h
Délka navic Rychlost do odbocky [km/h]

[m] 40 50 60 70 80 100
5 0,338 0,248 0,188 0,145 0,113 0,068
10 0,675 0,495 0,375 0,289 0,225 0,135
20 1,350 0,990 0,750 0,579 0,450 0,270
28 1,890 1,386 1,050 0,810 0,630 0,378
44 2,970 2,178 1,650 1,273 0,990 0,594
70 4,725 3,465 2,625 2,025 1,575 0,945
83 5,603 4,109 3,113 2,401 1,868 1,121

150 10,125 7,425 5,625 4,339 3,375 2,025

200 13,500 9,900 7,500 5,786 4,500 2,700

6.3.3 Zrizeni vyluk vlakovych cest
Ve stejném pokynu (,Zasady pro ndvrh technického feSeni ETCS ve vazbé na kolejova reseni

dopraven®) je pfipusténa i moznost zfizeni vyluk vlakovych cest.
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PFi jizdé na dopravni kolej dochazi k vylouceni vlakovych cest v pokracovani postavené viakové cesty.

Situace je nejlépe patrna na prilozenych situacich:
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Technologicka omezeni — v pfipadé uZiti téchto vyluk mlze v nékterych pripadech dojit k omezeni
provozu po dobu trvani vyluky, pokud takova vyluka zasahuje do jizdni cesty jiného vlaku, a to tak, Ze

neumozni jeho jizdu nebo vynuti jeho zpomaleni.

K tomu vSak nemusi dochazet vzdy a je potieba k tomu tak i pfistupovat — vyluky samy o sobé jsou
pfipustné, zaleZi na nastaveni pravidel pro jejich aplikovani (zkraceni doby vyluky na dobu, kdy je
ohroZujici vlak v pohybu, neaplikovani vyluk v pfipadech, kdy neni nutné pfipoustét nenulovou
uvolfiovaci rychlost atd.). O tomto bude podrobné pojednano v dalSich ¢astech. Naopak je potreba
popsat pfipady, kdy k omezeni dochazet bude, tj. napf. pfijizddch do opacné kolejové skupiny,

a zhodnotit z toho plynouci omezeni.

6.3.4 Shrnuti
V ramci vySe uvedenych postupl dochazi ke spornym vysledkim pfi vynalozeni znacnych investi¢nich

nakladd.

Ztizovanim odvratnych vyhybek dochazi k narlstu jak investi¢nich nakladd, tak i provoznich nakladu

pfi zfejmém rozsifeni prvkd, které mohou generovat dalsi poruchy a nutné provozni naklady.

Ztizenim bezpecnostnich vzdalenosti dochazi ke znacnému nevyuziti délek koleji a nutnosti zmény
usporadani stanic pro dosaZeni pozadovanych vzdalenosti. To ma za nasledek znacné mnoZstvi
investi¢nich nakladd, jejichz vysledkem je odstranéni pouze ¢asti koliznich cest, bez reseni koliznich

cest s rychlosti 60 km/h a niZzsi.

Celkové lze vsak fici, ze jednotliva feSeni nebyla dosud podrobena ekonomickému/provoznimu
hodnoceni a v rdmci této metodiky teprve dochazi k pojmenovani jednotlivych negativ s vycislenim

investicnich nakladl. Vzhledem kvyraznym negativim jednotlivych soucasnych feseni je nutné
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hledat bud' zcela jiné zplsoby, nebo doplnit nékteré vyse uvedené moznosti o reseni, eliminujici bud’

investi¢ni narocnost, nebo provozni omezeni.

6.3.5 Dopady kolejovych aprav

Pro mozZnost zjednoduseného pohledu na problematiku zfizeni odvratnych vyhybek predstavime
jednotlivé mozZnosti zfizeni odvratné vyhybky v jedné predjizdné koleji s vycislenim naklad( na jejich
zfizeni a dopady. Vzhledem ktomu byl navrien variantni smérovy ndavrh kolejového ftesSeni
odbocdek/spojek do predjizdné koleje, a to pro rychlost 60 km/h. Vysledkem jsou typové pripady
s uréenim vzdalenosti osazeni navéstidla od zacatku vyhybky ¢. 1 v hlavni koleji pti zavedeni ETCS.
Uvazovano je nulové relativni stani¢eni v ZV1 (km 0,000 000), kolejové feSeni na Zelezni¢nim

svrsku 60E2.

VAR1 - Odbocka do predjizdné koleje pro rychlost 60 km/h tvofena vyhybkou na betonovych prazcich
(vyh. €. 1 -160-1:12-500-I,L,1,b). Nasleduje pravostranny oblouk bez prevyseni, bez prechodnice, ktery
navadi osu koleje do osové vzdalenosti 4,75 m mezi kolejemi ¢. 1 a 3. Délka od ZV1 k ndmezniku je
67,047 m. Se zapoctenim vzdalenosti 100 m pro umisténi navéstidla od namezniku je toto umisténo

167,047 m od ZV1.

VAR2 - Odbocka do predjizdné koleje pro rychlost 60 km/h a s kusou koleji €. 3a tvofena dvojici
vyhybek na betonovych praZcich (vyh. €. 1, 2 - J60-1:12-500-1,L,I,b). Mezi vyhybkami je délka
mezipfimé vyplyvajici z osové vzdalenosti 4,75 m mezi kolejemi ¢. 1 a 3. Délka od ZV1 k ZV2 je
98,595 m. Se zapocltenim vzdalenosti 20 m pro umisténi navéstidla od ZV2 je toto umisténo
118,595 m od ZV1. Pokud uvaZujeme potiebu délky kusé koleje 3a od ndavéstidla 100 m, bude

zarazedlo této koleje ve vzdalenosti 18,595 m od ZV1.

VAR3 - Odbocka do predjizdné koleje pro rychlost 60 km/h a s kusou koleji €. 3a tvofena dvojici
vyhybek na betonovych praZcich (vyh. €. 1 - J60-1:12-500-I,L,1,b; vyh. ¢. 2 - 160-1:7,5-190-1,P,p,b).
Mezi vyhybkami je délka mezipfimé vyplyvajici ze splnéni osové vzdalenosti mezi hlavni a odvratnou
koleji 4,75 m (lze provést soucasné vlakové cesty v hlavni koleji a pro odvrat z kol. €. 3 do kol. €. 3a).
Za ZV2 nasleduji dva protismérné oblouky bez pfevyseni, bez pfechodnic, pro rychlost 60 km/h tak,
aby bylo mozné se v co nejkratsi délce vratit do soubéhu koleji ¢. 3 a 1 s osovou vzdalenosti 4,75 m.
Kusa kol. €. 3a navrzena na V=40 km/h. Je tvofena mezipfimou limitni délky a naslednym obloukem
R=190m, bez prevyseni, bez prechodnice. Délka od ZV1 k ZV2 je 85,673 m. Se zapoctenim vzdalenosti
20 m pro umisténi navéstidla od ZV2 je toto umisténo 105,673 m od ZV1. Pokud uvaZujeme potreby
délky kusé koleje ¢. 3a od navéstidla 100 m, bude zarazedlo této koleje ve vzdalenosti 5,673 m od

ZV1.
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Dale odhadované ceny - dle MOPINu (uvedeny néaklady, ne jejich navyseni oproti situaci bez ETCS).
Naklady pocitany pro obé koleje po navéstidlo nebo do posledniho smérového oblouku, kde
nasleduje soubéh koleji ¢. 1 a 3 s osovou vzdalenosti 4,75 m (prosté vSechno ¢ervenou barvou

v ndvrhu — viz pfilohu). ProtoZze nemame stavajici stav, uvazujeme ho ve stejné délce jako novy.
Spodek uvazujeme pro zarez (je vétsinou drazsi kvlli kontaminaci + skladce), odvodnéni ve vSech

ohledech primérné.
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7 Stavajici rozsah parametri vlaki a jejich vyuZziti vramci
zabezpecovaciho zarizeni

V ramci systému ETCS jsou znacné zasadni data o vlaku jedoucim pod dohledem systému ETCS.

Vzhledem k tomu je predkladan rychly prehled o téchto udajich a jejich ziskavani v ramci soucasného

stani¢niho a tratového zabezpecéovaciho a jejich zpracovani v rdmci soucasnych systém ETCS v CR.

Mezi zakladni parametry pro moznost kontroly jizdy at z pohledu stacionarni (technologické stanicni,

tratové a RBC zafizeni), tak mobilni ¢asti (palubni jednotka na hnacim vozidle) patfi:

¢ Polohavlaku
¢ Délka vlaku
¢ Rychlost vlaku

e Schopnost zaporného zrychleni — brzdici procenta

Poloha vlaku — poloha vlaku je v soucasnosti znamym a dosazZitelnym Udajem, ktery se nachazi jak
v mobilni, tak stacionarni casti systému. Kontinudini poloha vlaku je ve stacionarnim systému
odvozovana od moznosti stani¢niho, ¢i tratového zabezpelovaciho zafizeni a rozsahu izolace
kolejisté. Zafizeni definuje obsazeni jednotlivych Usek(, které jsou vybaveny prvky pro indikaci
volnosti Useku at jiz pomoci kolejovych obvod(, nebo pocitadi naprav. Nasledné tyto informace jsou
pfeddavany do RBC systému ETCS. Vramci staciondrniho zafizeni systému ETCS je moznost
dodefinovani polohy vlaku po pfijmu zpravy o poloze. Tuto informaci vlak preddava RBC pres
prenosovy systém GSM-R. Lze tedy definovat, Ze staciondrni ¢asti jsou schopny vlak lokalizovat bud’
v daném uUseku a to jak definici izolace kolejisté, tak po pfijmu zpravy o poloze. Pfipadné lIze polohu

upresnit pfi prijezdu balizovou skupinou.

V mobilni ¢3asti systému ETCS je tomu jinak. Vlak definuje svou polohu pfti prdjezdu balizovou
skupinou a naslednym mérenim pomoci odometrie od posledniho definovaného mista. Pfi prljezdu
naslednou ballizovou skupinou dochazi k upfesnéni polohy a opét odmérovani ujeté vzdalenosti
odometrem. Lze tedy fici, Ze v pfipadé mobilni ¢asti se jedna o kontinudlni zjistovani polohy vlaku.
Informace o poloze nejsou z vlaku predavany do RBC kontinudlné, ale periodicky v rozsahu cca 5

sekund. Nepresnost v poloze vlaku u stacionarni ¢asti je tedy definovana nasledujicim zplisobem:

Chyba odometrického méfeni — ta zaleZi na palubni ¢asti systému ETCS, kterd se muze lisit
jednotlivymi dodavateli tohoto systému. Vzhledem ke znacné standardizaci tohoto systému je
v soucasnosti obecné definovano, Ze jakakoliv mobilni ¢ast od jednotlivych dodavatelll, se dopousti

chyby v rozsahu cca 5 % ujeté vzdalenosti od posledni balizové skupiny.
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Délka vlaku — jednda se o jeden ze zakladnich parametrl vlaku, ktery je soucasti vlakové
dokumentace. V soucasné dobé Udaj o délce vlaku vznika pfi jeho sestavé (soupisu vykazu vozidel)
a hodnota délky vlaku je pfifazena k danému Cislu vlaku (je také spolu s brzdnymi parametry
jednotlivych vozidel soucasti brzdénky). | u tohoto parametru lze definovat jeho zpracovani

na stacionarni a mobilni ¢asti zafizeni.

Aktualni rychlost vlaku — rychlost viaku je sice zakladni veli¢inou pro zajisténi bezpecnosti
Zelezni¢niho provozu, ale v soucasné dobé stimto Udajem pracuje pouze mobilni ¢ast zafizeni,
respektive palubni jednotka. Do stacionarni ¢asti zafizeni SZZ ani TZZ neni tento Udaj prenasen. Jeho
prenos je provadén pouze do RBC. Udaj rychlosti vlaku si mdze zobrazit tratovy dispecer, pokud si na

pracovisti JOP vyvola potrebnou stranku. Tim je ukonceno vyuZiti znalosti rychlosti vlaku.

Cetnost pFenosu informace o aktudlni rychlosti je shodny s Eetnosti posilani zpravy o poloze (protoze
tato informace se predava ve zprdvé o poloze). Zpravu o poloze posild OBU kazdych 5 s, dale napf.

vidy pfi minuti balizy a pfi zméné médu.
Schopnost zaporného zrychleni (odrychleni)

Z pohledu ziskavani dat o budoucim priabéhu brzdéni vlaku existuji na strané mobilni ¢asti ETCS dvé
zékladni skupiny, a to Lambda vlaky a Gama vlaky. Toto zatfidéni vlakii v CR neni v souéasnosti
uplatiovano a i nadale jsou vlaky zatfidovany pouze dle brzdicich procent, zplsobu brzdéni a délky

(tj. Lambda vlaky).

Brzdici procenta jsou bezrozmérnou veli¢inou, kterd vyjadfuje schopnost vozidla zastavit z dané
rychlosti na dané draze (Ciselné jde o stondasobnou hodnotu poméru brzdici vahy vyjadiené v tunach,
kterd neznamend hmotnost, a hmotnosti vozidla) — uZ z této definice je zfejmé, Ze tato procenta
v principu nevypovidaji o konkrétnim priibéhu schopnosti brzdéni, ale pouze o dvou diskrétnich

bodech tohoto déje.

e lambda vlak — Z hlediska mobilni ¢asti ETCS se jedna o vlak, jehoZ schopnost brzdéni je
dopocitavana na zakladé nékterych dostupnych udaji o ném — bez znalosti redlné brzdné
kfivky vlaku. Schopnost brzdéni je zavisld na sloZeni vlaku, respektive na stavbach
jednotlivych voz(, jejich hmotnosti abrzdné schopnosti, navic spomérem krozmezi
rychlosti, mezi nimiz je provadéno brzdéni. Tato veli¢ina neni presné sledovana (aani
obecné znama), dochazi proto ve stavajicim stavu pouze dle zadanych brzdicich procent
k prepoctu na pesimisticky (vZdy dosazitelny) prlbéh schopnosti vlaku snizovat rychlost

prostfednictvim brzdéni.
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e gama vlak — Gama vlakem se rozumi vlak definovany s dostatecné znamou brzdnou
charakteristikou (garantovanou vyrobcem nebo zkuSebnimi jizdami), jedna se predevsim
o ucelené jednotky (lze uZit pro vlaky, u nichz je zajisténa kontrola integrity celého vlaku).
Brzdné krivky pro takto zatfidény vlak v dané mife odpovidaji redlné schopnosti drazniho

vozidla sniZovat rychlost nebo zastavit ze stanovené rychlosti.

Nasledujici tabulka ukazuje v metrech moziné minimalni odstupy druhého vlaku za predchazejicim
vlakem, tak jak vychazi z modelu nastroje ERA pro stanoveni brzdnych kfivek (Baseline 3, vyjma nize
jmenovanych byly pouzity defaultni hodnoty). Pro stanoveni délky rozhodné pro ziskani dil¢i hodnoty
pro stanoveni nasledného mezidobi byla uvaZovana vzdalenost mezi bodem ,Perturbation” a cilem
(obdoba okamziku, kdy nejpozdéji nesmi byt jizda viaku omezena predvesti hlavniho navéstidla —

v reZimu ATO by mélo byt redlné pouZit i nizsi vzddlenost).

Vychozi rychlost vlaku [km/h]

Typ vlaku
50 | 60 80 100 120 140 160
. Nakladni, 650 m, reim G 300 | 400 | 650 900 | 1200
ama
Osobni, 200 m, reim P 280 | 350 | 700 | 1000 | 1300 | 1600 | 2000
Nakladni, 650 m, 100 brzd. %, | o0 | gen | 1000 | 1390 | 1840
Lambda rezim G
1 0,
Osobni, zoroe;?r%lso brzd. %, | 300 | 400 | 800 | 1100 | 1450 | 1900 | 2500

V tomto pripadé nebylo uvaZovdno umisténi balizovych skupin v rdmci dotéeného useku (posledni
byla umisténa 3 km pred cilem) tak, aby nedochazelo k vétSimu zkresleni hodnot. VloZeni dalSich
balizovych skupin je vtomto pripadé (pfistanovovani nasledného mezidobi) potifebné spolu
s rozdélenim na dal$i Useky zejména pro snizovani dynamické slozky (tj. délky jizdy vlaku jednim

usekem).

Z vyse uvedeného je ziejma vyhoda brzdného modelu pro gama vlakl (zlepseni dynamiky vlakd,
zvysSeni propustnosti). V soucasnosti spravce infrastruktury ani provozovatel drahy nemdize
po dopravcich vyZadovat provozovani gama vlak(, maze vSak dopravce kvyuZiti vliakl s lepSimi
brzdnymi parametry motivovat napf. cenami za uZiti dopravni cesty (Iépe brzdici vlak znamena kratsi

obsazeni prvku infrastruktury).
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7.1 Uzitecna délka koleje

Vramci systému ETCS dochazi k definovani jednotlivych veli¢in. Mezi zakladni veli¢iny mlzeme

zaradit:

e Délka vlaku — kterd muZe byt definovana jako vzdalenost mezi jeho za¢atkem a jeho koncem,
ktera se rovna praveé jeho délce.
¢ Délka koleje — délku koleje miZeme definovat nékolika zpUsoby:
o Vzddlenost mezi ndmezniky v dané koleji — u zafizeni 3. kategorie se tento Udaj
v béZném provozu nevyuiije.
o Vzdalenost mezi odjezdovymi nebo cestovymi navéstidly v dané koleji — vzhledem ke
konfiguraci nékterych stanic nejde o jednoznacnou definici délky koleje.
o Vzdalenost mezi nejzazSim moinym mistem zastaveni a prvkem indikace volnosti

u ndmezniku na opacné strané — tento Udaj mlzZe byt nejvhodnéjsi pro dalsi definici.

7.1.1 Uzite¢na délka koleje u VZ tridy A

Pfi vlakovém zabezpecovadli tfidy A neni nutné zajisténi viditelnosti proménného navéstidla dle
tratové rychlosti, ale predevsim zajisténi viditelnosti neproménné znacky definujici misto zastaveni
odometrie, tedy mista zastaveni vlaku, kterou oznaCujeme jako N. Nepresnost odometrie je v
soucasnosti definovana jako +(5%+5m) nepfesnost od mista, kdy vlak projel posledni balizovou
skupinu, coz maze byt napfiklad navéstidlo na opacné strané koleje. U koleje dlouhé napfriklad 740 m
mUzZe byt tato nepresnost definovana hodnotou +42 m a tim vzdalenost N miZe dosahnout az 84 m

pfi bezporuchovém stavu.

Délka vlaku L je definovana dle zvyklosti, které byly popsany v pfedchozich odstavcich, a pro nas ucel

muzeme uvazovat s délkou L = 560 m.

Dle TNZ 34 2620 je definovéna roztaznost vlaku, kterd je v hodnotidch 7m, 10 m, 15m a nové
nad ramec normy také 20 m. V nasem pripadé by mélo byt uvaZovano s hodnotou 20 m. Tato
hodnota definuje umisténi prvku pro indikace volnosti vdané koleji, tedy jeho vzddlenost
od namezniku vyhybky. M3 zabranit potenciondlnimu ohroZeni projizdéjiciho vlaku vyhybkou, kdy
vlak predchozi zastavi na koleji a vlivem roztaZnosti by mohl ohrozit nasledujici vlak svym roztazenim

za hameznik.
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Shodna vzdalenost by méla byt uvazovana i mezi koncem vlaku po jeho zastaveni a stejnym prvkem
pro kontrolu volnosti koleje. Tato vzdalenost je oznacena indexem R a méla by byt odecitana z délky

koleje, aby vlivem roztazeni nedochazelo k obsazeni vyhybkového useku.

n —oofhoooofhoooojooooq H

Pti zapoditani jednotlivych hodnot miZeme konstatovat, Ze vlak dlouhy napriklad 560m vyZaduje pro

zastaveni kolej dlouhou minimalné 664m.

Pfi provozu dle vlakového zabezpecovace tfidy B, vSak budou stale platit minimdlni poZzadavky na
viditelnost jednotlivych navésti. Nepredpoklada se sice nutnost zajisténi viditelnosti proménnych
naveésti pri vlakovych cestach, ale toto bude nutné rozhodné pfi posunovych cestach, respektive pro
zajisténi viditelnosti neproménnych navéstidel. Jedna se napfiklad o zajisténi viditelnosti jednotlivych

znacek atd...

7.1.2 Uzite¢na délka koleje u VZ tiridy B

Jedna se v soucasnosti o bézny pripad, ktery by mél byt obecné znam a dodrzovan v celé délce
infrastruktury. Jednotlivé hodnoty by mély vychazet z narodnich definic, které by nemély byt
vrozporu sevropskou legislativou. Pro demonstraci tohoto pfipadu, budeme uvaZovat stejny

pozadavek, tedy zastaveni vlaku o délce 560 m.

Zde budeme uvaZovat s nasledujicimi hodnotami:

V = viditelnost ndvéstidla

N = Nepfesnost zastaveni (5 %, u 560 m dlouhého vlaku, se jednd o £28 m, tedy N = 56 m)
L = Délka vlaku = 560 m

R = Roztaznost (7 m, 10 m, 15 m, 20 m) — opét volime 20 m

W R L R
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Hodnota V byla ve vyc¢tu zdmérné vynechana, vzhledem k tomu, Ze se jedna o jednu z hodnot, ktera
nemusi byt dobfe vnimana. V minulosti se totiZz utvofilo pravidlo, Ze viditelnost navéstidla je
v hodnotach 5 m, respektive 10 m a toto pravidlo setrvalo do soucasné doby. Viditelnost navéstidel
vsak byla v minulosti definovana nafizenim UIC 651, které definuje polohu strojvedouciho a moZnost

Uhlu viditelnost z jeho polohy. Je odvozena dle nasledujiciho obrazku:
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Z tohoto pohledu je patrné, Ze vzdalenost V je zavisld na umisténi navéstidla, tedy zda navéstidlo je
provedeno snizenou montazi, stozarové Ci na lavce. Zaroven jeho viditelnost je zavisla i na poctu
svitilen, které obsahuje. Na zakladé této skutecnosti pak muiZe dojit i k definici, Ze pokud je navéstidlo
na navéstni l[dvce, tak jeho viditelnost je minimalné 35 m a vzdalenost, od niZ je zajisténa viditelnost,

narlsta, pokud je vybaveno dal$imi navéstnimi znaky, indikatory atd.

Pfi vySe uvedeném mizZeme definovat, Ze pfi vlakovém zabezpecovaci tfidy B se vyZzaduje kolej

minimalné dlouha 651 m za predpokladu, Ze vlakova cesta je ukoncena u pétisvétlového navéstidla.

7.1.3 Shrnuti
Z vyse uvedeného vyplyva skutecnost, Ze pfi vlakovém zabezpecovaci tridy A je nutné pro zastaveni

vlaku o délce 560m uvazovat s koleji o délce minimalné 654 m. Pfi vlakovém zabezpecovaci tfidy B se

pak jedna o délku koleje 651 m.

— <k
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Z tohoto prikladu je patrné, Ze uzite¢na délka pro oba systémy je spiSe obdobna a rozhodné nelze ani
u jednoho systému vyse popsaného zabezpeceni uvaZovat s tim, Ze na kolej 740 m dlouhou se vejde
vlak o téze délce (740 m). Realné se takto s délkou koleje sice ¢asto operuje i ve skutecném provozu,
nicméné dochdzi ktomu pouze zacenu nestandardniho chovani zestrany fFizeni provozu

i strojvedouciho — takové chovani v principu zvysuje riziko vzniku mimoradné udalosti.

Systém ETCS pracuje s definicemi jednotlivych veli¢in a je patrné, Ze kdyz se definice veli¢in presunou

i do narodniho vlakového zabezpecovace, dojde k podobnym vysledkim.

Vysledky se mohou ménit dle jednotlivych pfipadd na infrastrukture, napfiklad tim, Ze hlavni

naveéstidlo bude umisténo na ndvéstni lavce, uprostied koleje bude vloZzena dodatecna baliza atd.
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7.2 Jak dal pokracovat
Z vyse uvedeného je zfejmé, Ze je nutné definovat dalsi postup pfi vystavbé technologického zatizeni

a zavadéni systému ETCS v CR. V rdmci souc¢asnych moznosti se nabizi nékolik variant:

1. Realizovat infrastrukturu dle pokynu ,,Zasady pro ndvrh technického feSeni ETCS ve vazbé na
kolejova feseni dopraven”.

2. Hledani novych mozZnosti.

U jednotlivych variant je nutné si uvédomit, Ze se systémem ETCS v CR jsou nedostateéné zkugenosti
a miZeme ho stale nazyvat jako systémem neodzkousenym a systémem se dale vyvijejicim. Jakékoliv
zavéry vynesené v tento okamzik bude moZno novymi zkusenostmi ajinym pristupem vyznamné
ovlivnit nebo i vyvratit (jak v oblasti infrastrukturnich staveb, tak u mozZnosti propustnosti, ¢i dokonce

u zmény bezpecnosti na stavajici infrastrukture). Zde je nutné si pfipomenout soucasna fakta:

e Systém ETCS L2 je v CR diskutovan od roku 2008, kdy byla realizovana stavba Pilotni projekt
Pofricany — Kolin.

» Jizda pod dohledem ETCS L2 v CR v soucasnosti standardné neprobiha.

e Pfed zavedenim systému ETCS L2 v CR nebyl proveden dostate¢ny rozsah zkugebnich jizd,
které by odhalily jednotlivé nedostatky systému. Zaroven nebyly provedeny ani zkuSebni
jizdy simulujici zatiZeni systému v b&Zném provozu. Polet zkudebnich jizd provedenych v CR
za roky 2008 — 2018 Ize definovat pouze v desitkach, &imz se CR p¥iblizuje po&tu zkusebnich
jizd, které byly naptiklad ve Svycarsku provedeny za jeden den! Napftiklad v rdmci programu
ETCS — I. Koridor Usek Kolin — Bfeclav — statni hranice Rakousko/Slovensko bylo provedeno
85zkusebnich jizd a to véetné jizd pro ovéreni spojeni atd.. DoSlo pouze ke tfem jizdam
s lokomotivou Traxx a tfem jizdam s lokomotivou Vectron.

e K aplikaci systému ETCS v CR dochazi v okamziku, kdy traté uvedené do provozu s ETCS L2
ve smiSeném provozu maiji byt v kratkém casovém horizontu prevedeny na vyhradni provoz,
dojde tedy opét k situaci, Ze nebudeme mit zkusenosti s timto zplsobem fizeni a provozovani

Zeleznic¢ni dopravy.

7.2.1 Realizovat infrastrukturu dle pokynu ,Zasady pro navrh technického reseni ETCS
ve vazbé na kolejova reseni dopraven“

Zasady jsou jasné popsany a okomentovany vyse. Je nutné je vsak i nyni vhodné implementovat

na stavajici stavby. Tento stav se v soucasnosti pfili§ nenapliuje. Mnohé stavby jsou z divodu ETCS

upravovany a predélavany pro bezpodminecnou moznost zajisténi nenulové uvolfiovaci rychlosti.

PRAHA
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Tyto Upravy se musi jasnym zplsobem korigovat, a to predevsim definici Ffadné dopravni technologie
na uceleném rameni, kterd na zakladé relevantnich podklad(i o vyhledové dopravé atechnologii
prace s vlaky stanovi, pro jaky typ provozu bude dana dopravna slouzit, a to i pfi zvaZzeni moznych
dopadl vylukovych stavl a rozvojovych mozZnosti. Nelze vsak uvaZovat s tim, Ze v kazdé dopravné
dochazi ke zméné sledu nebo kfizovani nakladnich vlak( dlouhych 740 metri, manipulaci

s jednotlivymi vozy atp.

Pfi dalSim pokracovani dle téchto pokynl je nutné si uvédomit, Ze vétSina staveb na tranzitnich
koridorech 1., 2., 3. a 4 je dokoncena, pripadné bézi pokrocila faze jejich pripravy a realizace. D3 se

fici, Ze chybi dokoncit pouze lokalni mista. Konkrétné:

e 1. koridor — ZST Kralupy nad Vltavou — ZST Nelahozeves, ZST Pardubice hlavni nadraZi,
ZST Brandys nad Orlici — ZST Usti nad Orlici (mimo), uzel Ceska Trebova, uzel Brno.

e 2. koridor — uzel Ostrava

e 3. koridor — ZST Cheb, usek Beroun (mimo) — uzel Praha, Vyhybna Dluhonice — ZST Prosenice
(mimo)

e 4. koridor — Vyhybna Nemanice — ZST Sevétin, ZST Sobéslav (mimo) — ZST Planad nad LuZnici

(mimo)

Tyto stanice mohou byt rozsifeny o dalsi rekonstrukce, které budou probihat z divodu staveb

zajistujici plnou peronizaci, kterd bude opét fesSena pouze lokalné bez kontinualniho provedeni.

V soucasnosti vSak jsou pfipravovany stavby, které budou obndset kontinualni obnovu jednotlivych
dopraven, jako je pfiprava staveb v Usecich Praha — Lysa nad Labem, Usti nad Labem — Cheb, Kolin -
Havli¢kQv Brod — Brno, Kolin — Vietaty — Décin, Velky Osek — Chocen, Plzeri — Ceské Budéjovice, Praha
- Beroun a dalsi. U téchto staveb se vybizi realizace zdsad dle pokynu, ale je nutné si uvédomit, Ze
jejich kontinudlni provedeni bude dokonéeno za minimalné 5 let a déle. Pravdépodobné nejdfive
budou dokoncéeny stavby v Useku Praha-Lysa nad Labem, kde by mohlo dojit v roce 2023 k zavedeni

systému ETCS v celém Useku, ktery vSak bude v délce pouze 30 km!

Ovsem ani realizace podle pokynu nema jednotné a jednoduché feseni. Mnoho Usek( prochazi misty
s hustou zastavbou a prodluzovani stanic neni jednoduse mozZné. Navic na zhlavich se nachazi
urovnové prejezdy, resp. nadjezdy, které brani dalSimu prodluZzovani stanic. Pfipadné zabory

a vykupy povedou k oddaleni realizace staveb.

Zde je nutné si polozit zakladni otdzku, zda vroce 2023, respektive vroce 2028 (tedy 5 let

po dokonceni a zavedeni vyhradniho provozu ETCS) bude nutné zkracovat kolejisté, ztfizovat odvratné
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vyhybky a konat dalsi restriktivni opatteni, které bude zakomponovano v infrastrukture bez moznosti

jejich odstranéni.

7.2.2 Hledani novych moznosti

V soucasném stavu jsou vydany pokyny, které vznikly pro moznost dalsiho pokracovani pfi nasazeni
systému ERTMS/ETCS v ramci staveb v realizaci. Tyto pokyny vSak nelze uvaZovat za koneéné feseni
a je nutné hledat dalsi mozZnosti pro dosazeni optimalniho stavu. Je nutné si uvédomit, Zze pokyny
vznikly v prabéhu tfi mésicl od zahdjeni jizdnich zkousek s dlouhymi vlaky a odrazeji stavajici
pozndni. Proto lze predpokladat, Ze dalSimi zkouskami a Upravami systému Ize dosahnout lepsSich
vysledkl. Vzhledem k tomu jsou navrZeny jednotlivé mozZnosti pro dalsi pokradovani v implementaci

systému ERTMS/ETCS.

® PRAHA
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8 Digitalni radiovy systém GSM-R

Digitalni radiovy systém GSM-R (Global System for Mobile Communications — Railway) zajistuje
mobilni hlasovou a datovou komunikaci pro potreby Zelezni¢niho provozu — zakladni hlasovou
komunikace mezi Ucastniky sité, hlasovou komunikaci s jedoucimi hnacimi vozidly, zasilani kratkych
textovych zprdv, datové sluzby a dale aplikace pro vytvareni specialnich uzivatelskych skupin — posun,
konference, dispecerské okruhy, apod. Realizaci digitalniho radiového systému GSM-R dochdzi k
plnému pokryti Zelezni¢ni traté radiovym signdlem GSM-R v kvalité, odpovidajici mezinarodnimu

standardu EIRENE, potfebné pro nasazeni jednotlivych Zeleznicnich aplikaci a systém.

Radiovy systém GSM-R je interoperabilni jako soucast subsystému fizeni a zabezpeceni, tfida A — viz
vyhl. ¢é. 352/2004 Sb., o provozni a technické propojitelnosti evropského Zelezni¢niho systému,
Smérnice 2008/57/ES respektive podle TSI — technickych specifikaci pro interoperabilitu tykajici se

subsystému pro fizeni a zabezpeceni.

Provoz této radiové sité musi byt slucitelny s radiovou komunikaci pouZivanou v mezinarodnim
Zelezni¢nim provozu. Systém GSM-R vyuzivd kmitoctovd pasma 876-880MHz a 921-925MHz (Sitka
kanalu je 200 kHz.). Jedna se o kmitoltové pasmo, které je pro sit GSM-R rezervovano v zemich
Evropské unie a v zemich, které pristoupily k mezinarodni dohodé o implementaci systému GSM-R.
Na Uzemi Ceské republiky je pro pasmo GSM-R vyddno Vieobecné opravnéni VO — R 19/08.2005 ze
dne 19.8.2005. Drzitelem ,Povoleni“ pro cely usek stavby je SZDC, s.o.. Provozovatelem terminalii
GSM-R mohou byt pravnické nebo fyzické osoby, které jsou drzitelem platné licence k provozovani
drazni dopravy, nebo vykonavajici Cinnosti souvisejici se zabezpecenim provozu drahy a drazni

dopravy.

Radiovy systém GSM-R je budovan na zakladé systémovych SRS (System Requirements Specification)
a funkcnich pozadavk( FRS (Functional Requirements Specification) standardu EIRENE (European
Integrated Railway radio Enhanced NEtwork), které vydava a reviduje mezinarodni Zelezni¢ni unie —
UIC (International Union of Railways). Aktudlni platna verze je v pfipadé SRS verze 16.0.0. a v pripadé

FRS verze 8.0.0.

8.1 Vlastnosti a funkce systému GSM-R

Radiovy systém GSM-R je tedy zakladni komponentou projektu ERTMS, predstavujici standardizovany
technicky prostfedek pro realizaci funkénich a systémovych specifikaci EIRENE zajistujici potfebnou
interoperabilitu a kompatibilitu v oblasti radiové komunikace na tratich evropského konvencniho
Zelezniéniho systému dle TSI CCS (technické specifikace interoperability v oblasti Ftizeni a

zabezpecdeni).
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Specifikace systému GSM-R vychazi z praxi ovéfené a masové rozsifené technologické platformy

verejného digitalniho radiového systému GSM (jedna se digitalni radiovy systém GSM 2. generace,

z ¢ehoz vyplyvaji z dnesniho pohledu néktera omezeni, jako je napf. dlouha doba navazovani spojeni

nebo nizka prenosova rychlost pro prenos dat) doplnéného o specifické drazni pozadavky a vlastnosti

vyzadované u radiového systému uréeného pro Zelezni¢ni provoz. Zakladnimi odliSujicimi znaky od

vefejnych systém jsou:

¢ Celkové koncepcéni zaméreni na maximalni dostupnost a spolehlivost hlasového i datového

pfenosu v prostoru predstavujici linii Zelezni¢ni trati;

eV pfistupu k prenosovym sluzbam zaloZenych na presné dané hierarchii uzivateld sité

(priorité) vyplyvajici z pozadavkl Zelezni¢niho provozu rozliSovat u rliznych uzivateld miru

naléhavosti dosazZeni radiového spojeni tak, aby stupen priority volani odpovidal zavaznosti

jim fizené technologie z hlediska bezpecnosti.

— Rozditena LDA (el DA)
— Roz8itené REC (eREC)
— SMS na funkeni gisla

— Funkéni &islovani

— Adresace zavisla na poloze (LDA)
— Nouzové volani (REC)

— Rychlost aZz 500 km/h

— Skupinové volaniVBSa VGCS
— Rozsifena vicelroviova
prioritizace a pfednosti

— VEechny standardnifunkce GSM
mohou byt vyuZivanyiv GSM-R
(hovor, SMS, MMS, data...)

volitelne
aplikace

Funkce specificke pro
zeleznici
(EIRENE)

Rozsifeni GSM pra zeleznicnitcely
tzv. ASCl funkce
(Advanced Call Speech Items)

Standardni funkce GSM

Obrazek 1 — Moznosti radiového systému GSM-R

Radiovy systém GSM-R kromé klasickych prenosovych sluzeb znamych z verejnych siti GSM (hlasova

volani, okruhové vazané datové prenosy CSD, kratké textové zpravy SMS a datové paketové prenosy

technologii GPRS) nabizi nadstavbové specifické funkce a vlastnosti pro drazni provoz, kterymi jsou

zejména:

e funkéni adresovani;

e adresovani zavislé na poloze ucastnika sité

e reZim posunu;

5/8C
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e rozsifené hlasové sluzby (ASCI):
e priority a upfednostnéni hovort (eMLPP);
e skupinové volani typu VGCS — obousmérné;

e skupinové volani typu VBS — jednosmérné.

Je tfeba fici, Zze technologie GPRS je poZadovana az ve vysSich verzich specifikaci systému ETCS

urovné 2/3.

8.2 PoZadavky na aroven pokryti signalem GSM-R

Vzhledem k tomu, Ze na vybrané siti Zelezni¢nich trati je zdmér objednatele postupné vybudovat
systém ETCS Urovné 2, je nezbytné, aby systém GSM-R byl vedle hlasovych sluieb schopen
poskytovat i sluzby pro pfenos dat. Z toho plyne, Ze pokryti trati rddiovym signdlem GSM-R musi byt
zajisténo v kvalité pro traté vybavené ETCS drovné 2 a 3 pro rychlost do 220 km/h dle specifikaci

EIRENE.

Pro spravné a spolehlivé fungovani celého systému ERTMS/ETCS L2 je nutné vybavit vybrané
Zeleznicni traté radiovym systémem GSM-R (pfipadné i potfebnou telekomunikacni infrastrukturou v
pfipadé, Ze nedojde k jejimu vybudovani v rdmci souvisejicich staveb), ktery slouzi jako prostfedek
pro datovou i hlasovou komunikaci v celém systému ERTMS/ETCS a ktery je, jak jiz bylo zminéno

povinnym standardem.

Pro zachovani spolehlivosti celého systému ERTMS jsou pro radiovy systém GSM-R a jeho pokryti
stanoveny minimalni hodnoty Urovné pokryti radiovym signalem, které jsou definovany v technické

dokumentaci UIC EIRENE:

e pokryti s pravdépodobnosti 95 % vychazejici z Urovné pokryti 41,5 dBuV/m (-95 dBm) pro

vy

Nasledujici nize uvedené hodnoty jsou doporucené:

* pokryti s pravdépodobnosti 95 % vychazejici z Grovné pokryti 44,5 dBuV/m (-92 dBm) pro
traté s ETCS urovné 2/3 s rychlosti nad 280 km/h;

e pokryti s pravdépodobnosti 95 % vychazejici z Grovné pokryti 41,5 dBuV/m a 44,5 dBuV/m (-
95 dBm and -92 dBm) pro traté s ETCS Urovné 2/3 s rychlosti nad 220 km/h a mensi nebo
rovno 280 km/h.
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Cilem je dosaZeni Urovné -95 dBm na vSech uvedenych tratich pro fungovani systému ETCS L2. Tato
specifikace dale stanovuje pozadavky na pravdépodobnost splnéni Urovné pokryti na 95 % v kazdém

100m Useku trati.

Dal$im vyznamnym parametrem pro spolehlivou funkci systému ERTMS/ETCS L2 je parametr QoS

v radiovém systému GSM-R. Tento parametr je dan Subsetem 093 a definuje hodnoty pro QoS:

QoS parametr Hodnota

Connection establishmnet delay of mobile | <8,5s (95%), < 10s (100%)
originated calls

Connection establishmnet error ratio <107

Maximalni zpozdéni prenosu konce / do / konce | < 0,5s (99%)
(datovy blok 30 bajta)

Connection loss rate <102%/h

Transmission interference period < 0,85 (95%), < 1s (99%)

Error-free period > 20s (95%), > 7s (99%)

Zpozdéni registrace v siti < 30s (95%), < 355 (99%), < 40s (100%)

Tabulka — Definované parametry QoS definované Subsetem 093

7 w7z

8.2.1 PozadavKky na infrastrukturni ¢ast GSM-R

PFi vystavbé infrastruktury radiového systému GSM-R budou prioritné touto technologii vybavovany
traté ve vazbé na jejich dllezitost. Je vhodné, aby instalace GSM-R vramci jedné stavby byla
provadéna na pomérné dlouhém uUseku, protoze feseni na kratsich Usecich nepfinasi zadny technicky

ani ekonomicky efekt.

Je predpoklad, Ze touto technologii budou vybaveny v prvni fadé koridorové a celostatni traté. To
znamend, pokud na trati bude nasazen radiovy systém GSM-R je mozZné v uvedeném uUseku systém
TRS ponechat, nebo ptipadné zrusit podle vybrané varianty. Hnaci vozidla musi byt vSak i nadale
vybavena dualnim radiovym systémem, protoZe je evidentni, Ze dopravci budou v rdmci pridélené

kapacity drahy se svymi HV prejizdét do obvodu obou radiovych systémd.

Na Zelezni¢nich tratich se prechody mezi jednotlivymi radiovymi systémy provadéji na zakladé
pokynt a informaci zverejiiovanych udaju o poloze pfrislusnych navésti (radiovniku) v tabulkach TTP
dostupnych véem dopravciim na portélu Provozovani drahy a na ZDC pfislu$nou navésti (,,radiovnik®),
aby byl strojvedouci upozornén na zménu radiového systému. Na Zelezni¢nich tratich vybavenych
radiovym systémem GSM-R se predpoklada soucasny provoz narodniho analogového radiového

systému TRS (pokud jim byly dfive vybaveny) nejvyse po dobu dvou mésicl od data zprovoznéni
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systému GSM-R (smérnice SZDC ¢.35), aby se vytvofilo dostate¢né pfechodné obdobi nezbytné nutné

pro vybaveni hnacich vozidel dopravc( vozidlovymi terminaly systému GSM-R.

Z hlediska dispozice zakladnovych BTS vychazi vybér mista jednak zvypoctového ndvrhu,
vychdzejiciho z digitdlniho 3D modelu, z vybéru vhodnych kmitoctl (radiové planovani) a jednak
z vlastniho posouzeni vybrané lokality s ohledem na vhodnost vystavby BTS a poZadavek pokryti
uvedené lokality. Vzhledem k systému pokryti, kdy je pti liniové strukture mezi BTS jen castecny
vzajemny presah, mlze s ohledem na konfiguraci terénu dojit k situaci, kdy je tfeba nasadit opakovac
pro dokryti ¢asti Uzemi (po zkusenost z provozu je vhodné instalaci opakovaci co nejvice eliminovat).
Ze zkusSenosti s vystavbou pilotniho projektu GSM-R a ostatnich projektil GSM-R vychazi vzdalenost
mezi BTS v priméru na cca 6 km, coZ je ovsem v daném pripadé dano konfiguraci terénu. D4 se vSak

pocitat se vzdalenosti maximalné 8 km.

Pro umisténi BTS se prednostné vybird prostor Zelezni¢nich stanic a to proto, Ze je zde poZadavek
provozovatele ZDC a organizace fizeni provozu nejen na liniové pokryti trati, ale i na plo$né pokryti
Zeleznicnich stanic s ohledem na ndhradu analogovych siti MRS v pdsmu 150 MHz nejen pro posun
ale i komunikaci zaméstnancl infrastruktury nebo pokryti signdlem GSM-R ¢asti stanice tzv. zahlavi
smérem na odbocnou trat, kde pro strojvedouciho jedouciho z odboc¢né traté do stanice pokryté
sighdlem GSM-R musi byt radiovy systém GSM-R dosaZitelny pro takového strojvedouciho jiz u
vjezdového navéstidla z této odbocné traté. Umisténi BTS v Zelezni¢nich stanicich je dale vyhodné
z hlediska umisténi technologie, zajisténi napajeni a pfipojeni na prenosové systémy. Pokud to mozné
neni, je tfeba vybudovat BTS ve volné trati, ale rozhodné vsak tak, aby se nestalo, Ze Zelezni¢ni
stanice bude pokryta signdlem z obou sousednich pfislusnych BTS. To pak zpUsobuje velké problémy
pfi nastaveni tzv. oblasti spojeni. Strojvedouci se pak na jednom zhlavi spoji pomoci zrychlené volby
s jinym vypravcim nez s tim, ke kterému ma byt hovor sprdvné smérovan. Pfipojeni technologie GSM-
pfenosovy systém, nebo napojenim na opticky kabel pomoci pfenosového systému doplnéného
do BTS nebo pomoci optomodemu mezi BTS a prenosovym zafizenim ve stanici. K propojeni BTS a

prenosového zafizeni mlzZe byt pouZit i samostatny OK budovany v rdmci vystavby BTS.

Z hlediska umisténi anténnich jednotek je vhodné vyuzZiti samostatnych stozar(l (betonové,
pfihradové) uréenych pro vystavbu radiového systému, pripadné je mozné vyuziti stavajicich stozar(
nebo osvétlovacich vézi. VyuZiti stavajicich stozar( a vézZi je moZné pouze za predpokladu, Ze vyska
stavajiciho stozaru/véze odpovida pozadavku dle radiového planovani. Umistovani anténnich

jednotek zakladnové BTS na trakcni stozary je zcela nevhodné, a to z nékolika dlivod(:
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e Vyssi naklady na provoz, Udrzbu a servis;
e Vyska trakéniho stoZaru, ktera se obvykle v priiméru pohybuje do 10 m;
» Cetnéjsi vystavba zakladnovych BTS na trati, ktera povede k:
o Castému predani hovoru, coz bude mit dopad na snizeni QoS, které muze v dlisledku
vést k nesplnéni parametr( potiebnych pro ETCS L2;
o snizené spolehlivosti a dostupnosti z pohledu uZivatele;

o vysoké zatézi na infrastrukturni ¢ast sité;

V samotném disledku je pravdépodobné, Ze dojde k nedostatku kmito¢tl pfi radiovém planovani,
tzn., Ze nebude mozZné zajistit radiové pokryti bez vzniku IMD ruSeni (Inter Modulation Distortion),
tedy bez zhorseni kvalitativnich parametrd sité. Tato skutecnost zplsobi, Ze pii kazdém predani
hovoru dojde ke kratkému vypadku dat (ke zvySené chybovosti). Na tento kratky vypadek systém
ETCS reaguje retransmisi a urcéitou dobu potifebuje pro zotaveni (tj. je nutné prenést dostatecny
pocet spravnych zprav. Casté predani hovoru, respektive pri ¢astém vypadku dat se systém nestaci

zotavit, coz mlZe v kone¢ném disledku vést aZz k nechténému zastaveni vlaku.

Instalace radiového systému GSM-R musi byt vidy provadéna tak, aby bylo zajiSténo spojeni

s centralnimi ¢astmi systému GSM-R (Ustfedna MSC) v Praze a Pferové.

Problémem, ktery v prlbéhu projekénich praci vyvstal je pokryti vstupnich Usek( do oblasti Fizené
systémem ERTMS/ETCS signdlem GSM-R. V pfipadé pozadavku na automaticky vstup do fizené
oblasti, tzn. bez potifeby zastaveni vlaku po dobu pfihlasovaci procedury, je nutné zajistit pokryti
signalem GSM-R i pomérné velkou Cast pripojné trati (cca 5 km a vice v zavislosti na rychlosti viaku a
dalSich aspektech), tak aby bylo zavazano spojeni s RBC centrdlou v dostatecném predstihu. Tento

problém je nicméné fesitelny, jen je nutné s nim pfi rddiovém planovani systému GSM-R pocitat.

8.3 GSM-R jako prostredek datové komunikace pro systém ETCS

V soucasné dobé smi byt pro radiovou komunikaci pro provozni Ucely fizeni dopravy pouzit pouze
jednotny radiovy systém GSM-R. Tento systém umoZzfiuje i datovou komunikaci, kterd je také
implementovand do evropskych standard(i, na které se odkazuji evropské smérnice. NiZe jsou

uvedeny mozné datové prenosy:

8.3.1 CSD
(Circuit Switched Data) — Standardni datovy radiovy ptrenos, z ndzvu je zifejmé, Ze se jednd o metodu

prepojovani okruhl. Kazdy datovy kanal vyuZiva jeden hlasovy kanal. Obé strany si musi na zacatku

PRAHA

E_-_,"ZZDC Stranka 69 z 159 suUDOP



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

komunikace domluvit rychlost spojeni. V souc¢asné dobé se jedna o zakladni spojeni systému ETCS od

urovné Cislo 2 a vyse.

Vyhody — Standardni datovy radiovy prenos. Pro potieby ETCS pIné dostacuje, nejbézné;jsi pouZiti pro
ETCS je datovy prenos 4,8 kbit/s, pfipadné 9,6 kbit/s. Neni zapotfebi fyzické doplriovani
infrastruktury, ani Zadné jiné Upravy. Tento datovy prenos je zakladnim prvkem systému GSM-R a

jedna se o tzv. mandatorni (povinnou) funkci dle EIRENE specifikaci.

Nevyhody — Maximalni pfenosova rychlost je 14,4 kbit/s. Nelze preposilat Zadné vétsi objemy dat,

jako jsou fotografie, video atd. Jeden datovy kanal potiebuje jeden hlasovy kanal.

8.3.2 GPRS/eGPRS

(General Packet Radio Service) — jednd se o technologii prepojovani paketld — GPRS a EDGE, jejiZ
nastaveni a provozni pravidla jsou prizplsobena poZadavkim kvality a bezpecnosti v drazinim
provoze. Vyuziva se ve funkci oznacované ,GPRS pro ETCS”. Tato funkce je soucasti nejnovéjsich
EIRENE standardl, na které se odkazuje napfiklad i posledni platnd smérnice o interoperabilité.
Obrovskou vyhodou této technologie je, Ze ji lze spustit bez jakychkoliv nutnych zasahl do
hardwarovych ¢asti jiz postavené infrastruktury. Neni zapotfebi instalovat nové BTS, antény,
napdajeni, pfipadné rozsifovat pfenosovou technologii. Spusténi je mozné prostrednictvim korektniho
nastaveni v samotném softwaru centralnich ¢asti sité GSM-R (¢asti NSS umisténé v Praze a Pferové) a

konfigurace subsystému zakladnovych stanic (¢ast BSS).

Vyhody — Neni zapotiebi fyzické doplfiovani infrastruktury, jako jsou zakladnové stanice (BTS)
systému GSM-R. Nasazenim lze navysit kapacitu jednotlivych datovych spojeni ¢tyfnasobné (1
hlasové nebo datové spojeni CSD mUZe obslouZit 4 datové GPRS spojeni). Lze pouZit i pro datové

pfenosy potfebné k ATO (Automatic Train Operation — automatickému vedeni vlaku).

Nevyhody — Pro nékteré starsi ETCS vozidlové radiostanice EDOR (zakoupené pred rokem 2016) je

zapotrebi provést vymeénu radiovych moduld.

8.3.3 Rozhrani pro systém ETCS
Existuje celad fada rozhrani mezi radiovym systémem GSM-R a systémem ETCS. Jednd se o nasledujici

rozhrani:

¢ Rozhrani mezi centralami RBC a MSC;

e Rozhrani mezi systémem ETCS EVC (European Vital Computer) a EDOR (ETCS Data Only
Radio);

e Rozhrani mezi EVC ETCS a EIRENE Cab Radio pro prenos cislo vlaku.
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Obrazek — Princip komunikace v systému ERTMS/ETCS

Rozhrani mezi MSC a RBC jsou redundantni E1 kanaly nesouci ISDN PRI protokol. Rozhrani mezi Cab

Mobile a EVC je standardni MT2 rozhrani.

8.4 GSM-R jako prostredek pro hlasovou komunikaci

Dalsi z funkci radiového systému GSM-R je Cista hlasova komunikace mezi jednotlivymi Gcastniky
zelezniéniho provozu (tj. dispecer/vypravci, strojvedouci atd.). Vzhledem k tomu, Ze pro hlasovou
komunikaci neni nutné realizovat pokryti v takové kvalité jako pro systém ETCS L2, je mozné radiovy
systém GSM-R vyuzit i na tratich v soucasné dobé bez radiového spojeni, pfipadné Ize jej vyuzit jako

nahrada za stavajici radiové systémy.

Rozvoj a vystavba radiovych systém@ v siti SZDC jsou limitovany technickymi specifikacemi pro
interoperabilitu subsystémem fizeni a zabezpeceni transevropského konvencéniho Zelezni¢niho
systému, tzv. TSI CCS, k jejichz implementaci se Ceska republika, resp. SZDC zavazala vstupem do
Evropské unie. V TSI je v soucasnosti uvedena povinnost budovat jako prvni radiovy systém na
Zeleznici pouze a jediné evropsky radiovy systém GSM-R. Povinnost se tyka jak drah zafazenych do
tzv. celoevropského Zelezni¢niho systému TEN-T (Trans-European Transport Network), tak i ostatnich
celostatnich a regionalnich drah. Tato povinnost byla potvrzena také dopisem 1. naméstka

Ministerstva dopravy generalnimu fediteli SZDC, s. o. ze dne 19. za¥i 2016.

Jistou vyjimku miZe tvofit vystavba mistnich radiovych systém(, které lze v opodstatnénych
pripadech a na zakladé schvaleni generélniho Feditelstvi SZDC budovat ve velkych Zelezni¢nich uzlech

a vyznamnych Zeleznicnich stanicich.
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8.5 Kapacita a moznosti radiového systému GSM-R

8.5.1 Kapacita radiového systému GSM-R
Déle je pti pouziti ERTMS/ETCS, resp. radiového systému GSM-R nutné uvazovat s tim, Ze obdobné

jako jiné systémy, ma i radiovy systém GSM-R své maximalni kapacitni mozZnosti.

V soucasné dobé, a to zejména u I. a II. TZK obsahuje zakladnova BTS jeden sektor s 2 TRX, kdy prvni
TRX vysila TDMA (2 sig. timesloty + 6 Ucastnickych timeslotll) a dvéma TRX vysila 8 ucastnickych
timeslotl coZ predstavuje 14 ucastnikl hovofticich v jeden okamzik. Déle je nutné poditat s 1 kanalem

vyhrazenym pro datovy kanal GPRS. Z vyse uvedeného tedy vyplyva Ze:

¢ Jednosektorova BTS obsahuje celkem 16 kanall (tj. 2x 8 kanal( v obou TRX). Z téchto 16
kanall je pro spojeni (hovor) pouZitelnych 13 kanal(;

¢ Dvousektrova BTS obsahuje dvojnasobek kanall tj. 26 pouZitelnych kanald.
Priklad obsazeni kandll pfi jednotlivych ¢innostech:

¢ Hovor v burice (mobil — mobil) — v rdmci jedné buriky zabere relace mobil — mobil 2 kanaly.

¢ Hovor terminal — mobil — obsadi 1 kandl. Termindl je jako pevna stanice zapojen pfimo na
ustfednu GSM-R.

e Skupinové volani (napf. shunting rezim) — se navolena skupina jevi vici burice jako jeden
Ucastnik a zabere tedy 1 kandl. Vramci shunting reZimu se predpokladd max. pocet 4-5
soucasné probihajicich posunt v téch nejvice exponovanych lokalitach.

¢ Pfihlaseni vlaku do sité — jedna se o vytacené spojeni, které obsadi trvale 1 kanal az do
odhlaseni. Ktomu je potfeba jesté pripocitat 1 kanal pro strojvedouciho po dobu hovoru

s vypravéim nebo dispecerem.

8.5.2 Moznosti rozsiireni radiového systému GSM-R

MozZnosti rozsifeni kapacity radiového systému GSM-R zejména ve velkych Zelezni¢nich uzlech, lze
nalézt v rozSifeni poctu sektorll (TRX) v jednotlivych zakladnovych stanicich a tim rozsifeni poctl
jednotlivych kandld. Nové instalované jednosektorové zakladnové BTS se jiz standardné dodavaji
s moZnosti rozsifeni az na 3 TRX, které lze rozsifit v pripadé vnitiniho provedeni BTS aZ na 3 sektory,

v pripadé venkovniho provedeni aZ na 2 sektory.

V ptipadé, Ze by stdvajici kapacita zakladnové BTS nebyla dostatecnd, je moiné pro jeji rozsifeni

provést nasledujici:
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*  Pokud to stavajici technologie BTS umozni je vhodné jejich rozsifeni/doplnéni o dalsi sektor a
tim dojde k navyseni kanald;

* Pokud stavajici technologie neumoini pouze doplnéni/rozsifeni bude nutné danou BTS
v lokalité vyménit a nahradit novou, kterd umozni zvysit pocet kanalll v dané lokalité;

e Soucasné by muselo dojit k pfipadnému preplanovani radiového pokryti véetné upravy

kmitoctového spektra.

Stdvajici radiovy systém GSM-R je tedy mozZné na zdkladé vySe uvedenych mozZnosti rozsifit na 39
kanalll pfi pouZiti konfigurace O3 ve stavajicim systému GSM-R respektive 52 kandll pfi pouZiti
konfigurace O4. Nicméné je tfeba si uvédomit, Ze pro systém ETCS L2 nelze vyuZit (obsadit) plny

pocet kanall. Konfiguraci O4 s kapacitou 52 kanal(l nedoporucujeme vyuzivat. Tato varianta m(ze

zpUsobovat vyznamné problémy zejména s frekvenénim planovanim, a i rusenim okolnich BTS napfr.

ve velkych uzlech.

8.6 Stavajici stav GSM-R v siti SZDC

Systém GSM-R pouzity v siti SZDC je postaven na technologii NORTEL/KAPSCH, vyuZivajici v
soucasnosti u MSC (Mobile Switching Center) programové vybaveni ve verzi GSM21R, u BSC (Base
Stations Controller) a BTS (Base Transceiver Station) verzi programového vybaveni 18.0, a u IN
(Inteligent Network) verzi programového vybaveni SCP4.1. Uvedené verze programového vybaveni

mohou byt v budoucnu zménény na aktualné platné.

Digitalnim radiovym systémem GSM-R se v soucasné dobé postupné vybavuji jednotlivé Zelezni¢ni
koridory a to zejména I. - IV. TZK. Ustiedny systému GSM-R jsou umistény v objektu CDP Pierov a

objektu SZDC v Pernerové ulici v Praze.
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8.6.1 Soucasny stav pokryti radiového systému GSM-R
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Obrazek — Soucasny stav pokryti radiového systému GSM-R

8.6.2 Vystavba GSM-R na regionalnich tratich

Digitalni radiovy systém GSM-R by na méné frekventovanych Zelezni¢nich tratich, predevsim tratich
regionalniho charakteru, nemusel byt budovan s vidinou budouci implementace evropského
zabezpecovaciho systému ETCS level 2, ale ve verzi nizsi, resp. i bez systému ETCS. Tento rezim
vystavby by ve spojeni s aplikaci GSM-R STOP mohl vést ke zvySeni bezpecnosti na regiondlnich
tratich a nahradit stavajici narodni tratovy radiovy systém TRS, ktery jiz neni mozné nadale budovat

jako zakladni radiovy systém.

Tento zpUsob feseni by spocival ve vystavbé nizsich typizovanych stozarl s mensimi anténami a s
umisténim vykonovych vysilacich ¢asti BTS (RRH) pfimo na stoZarech nebo v objektu u stoZaru
(venkovni skriri/technologicky objekt). Na jeden fidici digitalni modul BTS (DM) by tak mohlo byt
pfipojeno aZ 6 radiovych bodd. Podminkou vystavby radiového systému GSM-R v tomto reZzimu
ovsem z(stava nutnost pfipravy napdjeni pro jednotlivé radiové body a nutna pritomnost optického
kabelu s dostatecnou volnou kapacitou na dané Zeleznicni trati. Kazdy oddaleny vykonovy modul RRH
je nutno pfripojit pomoci dvou optickych vlaken. Druhou podminkou pro bezpecny provoz tohoto
feSeni je umisténi druhého DM na opacné strané tak, aby v pfipadé preruseni optického kabelu byla

umoznéna funkénost radiového systému.
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8.7 Budoucnost systému GSM-R

Pfednimi vyrobci a dodavateli technologie GSM-R byla potvrzena podpora technologii GSM-R
minimalné do roku 2030. Podpora zahrnuje dodavky komponent, ndhradnich dil( a celkové technické
podpory systému. Tato podpora byla potvrzena zastupci ROC Industry Group na 2nd UIC GSM-R
Svétové konferenci konané dne 15-16. 9. 2015 v Pafizi. V soucasnosti se jedna o jejim prodlouZeni a

nékteré staty v soucasné dobé 7adaiji jeji prodlouzeni az do roku 2035, pfipadné 2040.

JelikoZz se predpokladd, Ze pfiprava jakéhokoliv nového systému potrvd (predevsim legislativné)
pfiblizné 15 let, uz nyni se provadi pfiprava na budouci systém. Je jiz znam jeho nazev — FRMCS
(Future Rail Mobile Communications System). V soucasné dobé se shromazduji provozni poZadavky

na tento systém formou URS (User Requirements Specification).

Nejblizsi verze — URS 4.0.0 — by méla vyjit na zacatku roku 2019. V soucasné dobé jsou pripravované
prfedevSim verze s provoznimi poZadavky a definuji se potfebné specifikace. Technicky zdaklad
budouciho systému neni znam, ale predpoklada se, Ze bude postaven na technologii 5. generace.
Zakladnim protokolem bude IP. Cilem projektu neni udélat revoluci v drdinim komunikacnim
systému, ale byt pfipraven na budoucnost. Nebude se jednat o zmény ze dne na den, scéndr je
zfejmy — bude zde postupnd evoluce. V datovych spojenich se jiz kona — postupny pfechod z CSD na

paketovou IP komunikaci GPRS/EDCE, ktera se v budoucnu pfenese v IP komunikaci v FRMCS.
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9 Nové moznosti
Pfi pohledu na stdvajici zdsady je nutné si uvédomit nékolik skutecnosti. Kromé jiz zminénych se

jedna o nasledujici:

¢  Vyvoj jakéhokoliv systému stale pokracuje.
e Systém se bude nadale rozvijet, a to i formou vyhradniho provozu.

e Stavebni Upravy jsou pfi dalSich Upravach softwaru jiz neménné a nevratné.

Vzhledem ktomu je moZné a ucelné hledat moZnosti na eliminaci negativnich dopadl, ato
ivrozsahu, ktery nebyl vsoucasnosti vyuZit vzhledem ktomu, Ze dochazelo kinstalaci systému
ERTMS/ETCS na jiz dokonéené stavby, kdy stavajici zabezpedovaci zafizeni bylo dokonceno a bez

moznosti vétsich zasaha.

V dalsi kapitole predstavime moznost technického feSeni eliminace negativnich dopadl systému
ERTMS/ETCS pfi vyuziti obousmérné komunikace mezi stani¢nim, tratovym zafizenim a vlastnim

systémem ETCS. Zaroven vyuZijeme moznosti jiz vydanych pokynd a mozZnosti jejich kombinaci.

9.1 Volba uvolnovaci rychlosti
Na zakladé pokyni byla definovana nenulova uvolfiovaci rychlost v rozsahu do 20 km/h. PFi jeji
implementaci v ZST musi byt zaji§téna ochrannd draha pro pfipad, Ze strojvedouci pochybi a vlak

nezastavi, coZ povede k projeti mista zastaveni s naslednym nouzovym brzdénim.

V soucasnosti je vSak znamé, Ze uvolnovaci rychlost mize, ale také nemusi byt jednotlivym vlakim
pridélena. V pripadé, Ze jim nebude pfidélena, neni nutné realizovat dodatecnd bezpecnostni
opatieni a jedinym problémem muZe byt nepfesné zastaveni vlaku. Na zakladé tohoto opatreni Ize
realizovat prvni ¢ast eliminace této problematiky. V ramci druhé &asti je pak fesen vjezd vlaku

na kolej, jejiz délka se blizi délce vjizdéjiciho viaku.

9.1.1 Vjezd vlaku s nulovou uvoliiovaci rychlosti

Na vétsiné konvencni Zelezni¢ni sité jezdi smiSend doprava. Tu kromé rozdéleni na osobni a nakladni
dopravu mlzZeme zatfidovat do jednotlivych skupin dle jejich délky. Pokud budeme predpokladat, Ze
vlak, ktery vjizdi na danou kolej, ma oproti uzitecné délce stani¢ni koleje délku o 250 m a vice kratsi,
Ize Fici, Ze nemusi mit pfidélenou nenulovou uvoliovaci rychlost a lze definovat, Ze zastavi na dané
koleji bez dalsich dlsledkd (pfitakové délce vlaku nedojde ani k vyraznému dalSimu prodlouZeni

obsazeni zhlavi oproti pfipadu, kdy by uvolfiovaci rychlost udélena byla — k poklesu brzdné krivky
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pod 20 km/h dojde aZ po uvolnéni zhlavi koncem vlaku). V pfipadé viak( osobni dopravy a potfebé
dojeti ke konci opravnéni (situovani nastupisté, znacna délka vlaku atp.) je moZné uvaZzovat dojezd
vlaku aZ navzdalenost 100 — 150 metr(i od konce oprdvnéni. VySe uvedené hodnoty odpovidaji
specifikacim Baseline 3 (dle dosavadnich zkusenosti s Baseline 2 jsou hodnoty vyssi a mlze tak dojit

ke zméné hodnot na zakladé dalsich zkuSenosti).

V okamziku mozZnosti znalosti délky vlaki a postaveni vlakové cesty mlze zafizeni rozhodnout

o zpUsobu zajisténi bezpecnosti.

Napfiklad na velmi vytizené priméstské trati v Useku Pofi¢any — Kolin podle ro¢niho pridmeéru je

nasledujici skladba vlak(:

¢ Pomér mezi osobni a nakladni dopravou je 82 % osobnich vlakd (prdmérné délky 160 metrd)
vUci 18 % nakladni dopravy (prdmérné délky 370 metr()

e 82 % vlakl dosahuje primérné délky 160 m

e 16 % vlakd dosahuje primérné délky 370 m

¢ 2% vlakd dosahuje délky vyssi jak 370 m

Z vyse uvedeného lze vidét, Ze pfitakto hustém provozu osobni dopravy je potiebné délku koleje
fesit pouze v méné nez 10 % pripadl a z pohledu mozného omezeni provozu uz samotnym rozjezdem
vlaku a jeho brzdénim je vyhodnéjsi takovy vlak predjizdét pouze minimalné a planované tak, aby
provoz jako takovy byl maximalné plynulé provsechny druhy vlakl. O opatfenich pro zajisténi

predjizdéni takového vlaku bude pojednano dale.

9.1.2 Méreni délky vlaku

Dle vyse uvedeného je patrné, Ze zjisténi délky vlaku bude zdkladnim parametrem pro moznost
omezeni vyluk souéasnych jizdnich cest a pfipadné stavebni Gpravy stanic. Zjistovani délky vsak neni
nutné provadét svelkou presnosti a postacuje ji definovat vurcitych limitech délky, ato
v konkrétnich ptipadech vici délkam dopravnich koleji na dané trati. V pfipadé zjistovani délky vlaku
jako takové mulZeme fici, Ze pro potieby navrhovaného systému se mizeme pohybovat s presnosti

+50 m.

Délka vlaku je v soucasnosti zanesena v systému GTN, respektive ISOR. Vzhledem k tomu, Ze tato
délka se definuje pouze na zékladé zadani informace od drazniho personalu, bude vhodné tuto délku

potvrdit technickymi prostredky.

Pfi Uvaze, Ze systém ETCS je implementovan na tratich s dalkovym Fizenim, respektive je budovan

prenos informaci stavu jednotlivych zafizeni v rozsahu RBC, Ize pfedpokladat, Ze technické zjistovani
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délky postacuje pouze na vstupech do fizené oblasti pfipadné v mistech, kde mlze dochazet
ke zménam (zejména prodlouzenim) délky souprav avzniku vlak(. Za tato mista lze predpokladat
jednak kontejnerové terminaly, sefadovaci stanice, stanice se vznikem vlak({ osobni dopravy nebo
zejména na lokalnich tratich s kratSimi dopravnami téZ pravidelné obsluhované dopravni body

s VNVK.
Vlastni méreni délky m(zZe byt provedeno nékolika zplsoby:

¢ Pocitacem naprav — pocitatem naprav miZeme definovat pocet naprav vdaném vlaku,
vzhledem k jeho spolehlivosti neni nutné zadné dodatecné ovérovani. Na zakladé zjisténého
poctu naprav mlZeme odvozovat délku soupravy formou prostého ndsobku ndaprav
s konstantni délkou. Ta mlzZe byt definovana dle plvodnich Uvah odvozovani délky vlaku
v Sedesatych letech, tedy jako ndsobky 5m (sohledem na prodluZzovani vozl osobni
i ndkladni dopravy se jevi jako vhodné posoudit potfebu pouZivani nasobkd 6 m). Vypocet
mzZe byt tedy definovan jako:

Délka vlaku (m) = Pocet naprav (kus) x Mérna délka (5 m)

Tim by mohlo dojit k definici délky dle podkladu od ZESNAD.CZ nasledujicim zplisobem:

Viak s Délka Pocet Pocet Skutecna Delkfa vlkau ,

N . . 3 dle vypoctu z | Rozdil
vozy fady: vozu naprav vozl délka vlaku " .
poctu naprav

Sggrs 26,7 6 23 614,1 690 75,9
Sggns 25,9 4 24 622,6 480 -142,6
Sgmmns 13,6 4 40 544,4 800 255,6
Zaes 12,6 4 30 378,0 600 222,0
Habbins 23,3 4 20 465,3 400 -65,3

Es 10,0 2 40 400,0 400 0,0
Falls 13,5 4 40 541,0 800 259,0
Kils 14,0 2 40 560,8 400 -160,8

Z vySe uvedené tabulky je patrné, Ze chyba nepresahuje -20%. U chyb +20% a vice dojde
k tomu, Ze vlak se bude chovat jako dlouhy vlak a dojde k vylukam, cozZ je sice pro dopravu
omezujici stav, ale z pohledu bezpecnosti je to stav bezpecny. MiUlzZeme proto fici, Ze i

zjednoduseny vypocet umoziuje nadefinovat délku soupravy a pracovat s ni.

e Definovani délek useku pred vstupem do fizené oblasti — na stavajici infrastrukture jsou
zfizeny Useky pro detekci vlaku s definovanou délkou. Na zakladé této znalosti, miZzeme pfi
jejich obsazeni vyhodnotit délku vlaku ve vztahu k délce jednotlivych obvodd. V ptipadé, Ze

stavajici délky obvodl nebudou odpovidajici, mohou byt pro tyto potfeby doplnény novymi
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snimaci. Tento zpUsob se nejevi pfrilis jako vhodny, zejména vzhledem k naroc¢nosti ziskavani
jednotlivych dat a porovnani je se stavem sousednich usekd.

e Samostatnym zafizenim definujici délku vlaku — v soucasné dobé jsou znamé prostredky
pro indikaci délky vlak(, které jsou zaloZeny na jednotlivych fyzikdlnich mozZnostech
(naptiklad opto/infra zavora, indukce, atd.).

¢ Informace zaddvana do palubniho pocitace na hnacim vozidle — v palubnim pocitaci hnaciho
vozidla je zadavana informace o délce vlaku, ktera neni vSak nikterak ovérovdna kromé
moznosti ovéreni doprovodnym persondlem.

e Posledni moZnosti je vyuziti vlastnosti systému ETCS a zabezpecdovaciho zafizeni. Vzhledem
k tomu, Ze RBC zna rychlost vlaku Ize na zakladé této rychlosti a obsazeni snimace pomérné
presné definovat délku vlaku. Pod pojmem snimac si lze predstavit jak pocita¢ naprav, u
kterého bude uvaziovdno prvni a posledni obsazeni. Tyto prvky by mély byt zfizeny

v mezistani¢nim Useku a kontrolovany pouze v okamziku, kdy vlak ma konstantni rychlost.

Z vyse uvedeného je ziejmé, Ze délku vlaku lze nadefinovat. Otazkou bude mozZnosti presnosti

definice této délky a vliv na fizeni provozu, které si predstavime i na moznych pfikladech.

Stranka 79 z 159 sSUDOP
¥ \PRAHA




,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

9.2 Predpokladané misto zastaveni

9.2.1 Nepiesnost odometrie

Misto zastaveni je definovdno systémem ETCS na zakladé zmapovani infrastruktury. Definice tohoto
mista je tak presna, jako je definice ziskavani podkladl. Ty vSak vychazi z geodetického zaméreni
koleji a Ize fici, Ze nepfesnost zpracovani je mozna pouze lidskym faktorem, ktery ji zadava. Obecné
Ize konstatovat, Ze plné postacuje nepresnost definice tohoto mista +/- 0,5 m. Lze fici, ze vétsi

nepresnosti jsou nasledné odhalovany pfi kontrolnich prepoctech.

Pti predpokladu, Ze misto zastaveni je nadefinovano dle méreni, mlZeme konstatovat, Ze nasledné
vstupuji do neprfesnosti mista zastaveni vnéjsi vlivy. Jednim z téchto vlivli je nepfesnost méreni
na mobilni casti, které jako zakladni prvek pouzZivd méreni pomoci odometrie. Zde muiZeme
konstatovat, Ze obecné se uvaZuje se skutecnosti, Ze vlivem tohoto méreni vznikd nepresnost
zastaveni/respektive méfeni drahy v rozsahu cca +/- 5% od posledniho mista, kde byla odometrie
»kalibrovdna“, tedy u balizové skupiny s definovanou polohou. Nepfesnost v méreni odometrie je dle

TSI Subset-041 dana vztahem:
Nepresnost odometrie = + (5 m + 5 % z ujeté vzddlenosti od posledni balizy)

Tento vztah je v soucasnosti obecné platny a popisuje maximalni pfipustnou nepresnost odometrie
pfi jejim bezporuchovém stavu. V definici 5m vuvodu vztahu je zapocitdvana igeodeticka
nepresnost. Je vSak nutné zminit i v soucasnosti probihajici testy novych zafizeni, které dosahuji

YT

soucasnych programu na digitalizaci infrastruktury.

Na zakladé vyse uvedenych skutecnosti Ize definovat nepresnost odometrie pfi 5% a 2% nepresnosti

nasledujicim zplsobem:

Vzddlenost od posledni balizy Nepresnost odometrie 5% Nepresnost odometrie 2%

(m) +/-(m) +/-(m)

100 10 7

150 12,5 8

200 15 9

250 17,5 10

300 20 11

350 22,5 12

400 25 13
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9.2.2 Konec opravnénik jizdé

V systému ERTMS/ETCS je opravnéni k jizdé (Movement Authority - MA) vydavano do mista konce
opravnéni k jizdé (End of Authority - EoA). V souc¢asnych implementacich ERTMS/ETCS v CR je konec
opravnéni k jizdé vazan na polohu ndvéstidla. Ty jsou vSak umisténa dle stavajicich provoznich
pozadavk(, které odrazi v soucasnosti zavedené systémy narodniho vlakového zabezpecovace. V
systému ERTMS/ETCS L2 je vsak konec opravnéni k jizdé definovan vzdalenosti od posledni vztainé
balizové skupiny. Vhodnym stanovenim mista konce opravnéni k jizdé je tedy moziné eliminovat
rizika, ktera pfinasi soucasné systémy narodniho vlakového zabezpecovace, plynouci z nedovoleného
projeti konce vlakové cesty, nebot vlak jedouci pod plnym dohledem systému ERTMS/ETCS
neprojede s vysokou mirou pravdépodobnosti (u systému ERTMS/ETCS zvolen na 99,9999999%)
misto konce opravnéni k jizdé, resp. stouto pravdépodobnosti zastavi v intervalu, ktery je dan

nepresnosti v urceni polohy vlaku.

Z obrazku je patrné, Ze v pripadé situovani konce oprdvnéni k jizdé do mista dle cervené kfivky mize
vlivem nepresnosti odometrie dojit k jeho projeti. K mistu konce opravnéni k jizdé je napfiklad
pocitana brzdna kfivka pro provozni brzdéni. Vzhledem k tomu, systém s touto nepresnosti pracuje a

definuje EoA do nejhorsiho mista, tedy do mista dle neptresnosti odometrie.

9.2.3 Misto ohroZeni

Misto ohroZeni (Danger Point - DP) oznacuje nejblizsi misto za koncem opravnéni k jizdé, kde m(ze
redlné dojit ke stfetu s jinym drdznim vozidlem. Jedna se tedy napfiklad o nameznik nebo hrot
nasledné vyhybky na které dochazi k protnuti jizdniho profilu dané cesty s jinou. Danger point je
volitelnou casti vydaného opravnéni k jizdé. Vozidlu jedouciho pod plnou kontrolou systému
ERTMS/ETCS neni umoznéna jizda za toto misto. K mistu ohrozeni je napfiklad pocitana brzdna k¥ivka

pro nouzové brzdéni.

9.2.4 Nepiesnost mista zastaveni

Jedna se o nepresnost vzniklou vedenim vlaku strojvedoucim nebo automatizovanym systémem ATO
— strojvedouci i automaticky systém jsou v pripadé omezeni brzdnymi kfivkami schopni regulovat
rychlost pouze v urcitych mezich v zavislosti na brzdovém systému vlaku. Obecné se da fici, Ze

pfi poklesu rychlosti vlaku pod kritickou hodnotu dojde pti pokusu o zménu rychlosti k jeho zastaveni,
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nebo k poklesu rychlosti navelmi nizké hodnoty, které prinejmensim zpUsobi dlouhé obsazeni
zadniho namezniku. Tato rychlost zavisi zejména natypu Zelezni¢nich vozidel fazenych do vlaku
(osobni/néakladni, dvoundapravové/ctyfnapravové, nizky/vysoky jizdni odpor atd.), systému brzd
na jednotlivych vozidlech (zdrZové/kotoucové) a rezimu brzdéni, délce vlaku a systému Fizeni viaku

(strojvedoucim/strojvedoucim s tempomatem/plné automaticky).

Zjednodusené se da fici, Ze zatimco uvlakd ndakladni dopravy dojde dosazeni kritické rychlosti
po poklesu pod hodnotu 20 km/h, u vlak(l osobni dopravy lze uvazovat rychlost 10 km/h, v pfipadé
kratSich osobnich souprav a ucelenych jednotek Ize v pfipadé nutnosti ve zdlivodnénych pripadech
uvazovat i s rychlostmi nizSimi. Vidy je vSak nutné pti uvazovani takto pomalé jizdy zvazit vSechny

mozné dopady (prodlouzeni cestovni doby, prodlouzeni obsazeni zhlavi atd.).

9.2.5 Misto nejzazsiho dosazitelného zastaveni
Nasledujici grafy vychazeji z oficidlné poskytované pomucky ERA (dle Baseline 3) — pridané kfivky
znazornuji mozny prabéh jizdy raznych viakd za rdznych podminek na poslednich 400 m pred koncem

opravnéni (bylo konstruovano na zakladé konzultaci se strojvedoucimi a jejich zkusenosti a pokus).
Nakladni vlak, 650 m, 100 brzdicich %, rezim brzdéni G (¢erna kfivka znazornuje prabéh jizdy vlaku):

90

80

== —EmD
-
3l SBD
70 — ~ T T T | EBI
\ SO sBI1
L.

[~ ——sBl
— Tl Warning
- = = GUI-EOQA
----- GUI-svL
Permitted

)
\ s Indication
x 0]
\ \ L o Perturbation
\ " \

50

Speed (km/h)

i

40

30 ]

20 —

Y
~

‘-\__\\ s A Release speed
- “ ! g

— W] Lo tetees
N
0

/

"

/

— 4
400 350 300 250 200 150 100 5

Distance from target (m)

=

Vlak osobni dopravy, 200 m, 120 brzdicich %, rezim brzdéni P, kotoucové brzdy (Cerné ATO, svétle
modre strojvedouci — teoreticky istrojvedouci miZe dosdhnout podobného pribéhu jako ATO,

nicméné bézné se tak nestane):
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V grafu jsou pro vedeni vlaku zasadni nasledujici krivky:

¢ Indication: Strojvedouci (ATO) zacne byt upozorfiovan na nutnost regulace rychlosti.

e Permitted: Pri dosaZeni této krivky dojde k upozornéni na prekroceni rychlosti.

¢ Warning: Pfi dosaZeni této kfivky dojde ke zvukovému upozornéni na prekroceni rychlosti.

e SBI: Pfi dosazeni této kfivky dojde automaticky k zahajeni provozniho brzdéni, dokud se vlak
nedostane pod krivku.

e EBI: Pfipripadném dosaZeni této kfivky dojde kzahajeni nouzového brzdéni, ato az

do zastaveni vlaku.

Z vyse uvedeného lze usuzovat, Ze palubni ¢ast ETCS vyhovujici specifikaci Baseline 3 zafizeni by
bez vyuZiti nenulové uvolfovaci rychlosti méla umozZnit dojezd nakladniho vlaku alespon
do vzdalenosti 100 metrd od konce opravnéni (pro pripad horsich podminek bude dale uvazovano
200 metr(; tato hodnota by méla byt snizena aZ na zakladé dostate¢ného mnozstvi zkuSenosti).
V pripadé vlaku osobni dopravy lze uvaZovat dojezd alespon do vzdalenosti 50 metri od konce

opravnéni (zatim bude uvazovano 100 metru).
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9.3 Vyuziti délky vlaku

Za predpokladu znalosti délky vlaku (at uz ze strany dispecera nebo zatizeni jako takového) mlizeme
uvazovat s jeho vyuZitim nasledujicim zplsobem. Kratky vlak je takovy, ktery s ohledem na jeho
parametry (zejména délku) je schopen zastavit nejpozdéji v misté nejzazsiho dosazitelného zastaveni

bez pridéleni nenulové uvolniovaci rychlosti, ,Dlouhé vliaky“ jsou ty zbylé.

9.3.1 Vjezd kratkého vlaku

Pfi vjezdu ,kratkého vlaku“ na dopravni kolej bude ponechana nulova uvolfiovaci rychlost. Jizda vlaku
bude probihat shodné jako v soucasnosti a vlak pfi vjezdu na kolej bud' zastavi v misté EoA, nebo
vlivem nepresnosti zastavi pred timto mistem. Strojvedoucimu je pak umoznéno, Ze vlak opétovné

uvede do pohybu pro moznost dosaZeni mista zastaveni.

V ptipadé, Ze doslo k chybnému odhadu, zda se jedna o kratky vlak, a vlak omezi projizdéné zhlavi. je
umoznén jeho dojezd k EoA na zakladé cinnosti strojvedouciho. PFi této situaci by mélo dojit
k provéreni tohoto vlaku, vzhledem ktomu, Ze jeho parametry budou vyrazné horsi nez

predpokladané a je tim vysokd pravdépodobnost jeho chybné Cinnosti.

9.3.2 Vjezd dlouhého vlaku

Pfi vjezdu ,, dlouhého vlaku“ na dopravni kolej bude existovat moznost pridéleni nenulové uvolfiovaci
rychlosti v maximalni vysi do 20 km/h. lJizda ,dlouhého vlaku“ bude probihat obdobné jako
u ,kratkého vlaku“ stim rozdilem, Ze bude provedena vyluka jizdnich cest v pokracovani jizdy

»dlouhého vlaku” pro pfipad projeti konce opravnéni pfi jeho zastaveni.

Podobnym zplsobem Ize ve zdlvodnénych pfipadech (nastupisté blize nez 100 metrq,
pfip. 50 metrd, od konce opravnéni) postupovat téZ u vlakd osobni dopravy s tim, Ze obvykle bude
postacovat uvolfiovaci rychlost 10 km/h, pokud to nebude nap¥. mit zasadni vliv na jizdni doby vlaku
(napf. kdyz v mezilehlé dopravné prodlouzeni jizdni doby postihne pouze malou ¢ast cestujicich, ktefi

zde vystupuji).

Odejmuti nenulové uvoliovaci rychlosti probéhne azZ po zastaveni vlaku v koleji a uvolnéni zhlavi. Do

té doby bude zajisténa pro vlak jak uvolfiovaci rychlost, tak i vyluky v jeho pokracovani.

Urceni vySe uvoliovaci rychlosti u daného navéstidla bude vZdy soucasti dopravné-technologického
posouzeni, které zhodnoti podstatné dopady daného technického feSeni s tim, Zze primarnim cilem by
vidy mélo byt feseni, které bude uZivani nenulové uvolnovaci rychlosti minimalizovat, resp. které

bude minimalizovat uZiti nenulové uvolfiovaci rychlosti.
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9.3.3 Vyluka jizdnich cest
Vyluka s dopadem najiné vlakové cesty bude uvaZovana pouze v pfipadé, kdy vzdalenost
mezi koncem opravnéni a mistem ohrozZeni bude kratsi nez potifebna ochranna draha pro pfislusnou

hodnotu nenulové uvolfiovaci rychlosti.

Jizdu ,,dlouhého vlaku” a systém vyluk jizdnich cest je zndzornén v nasledujicim schématu:
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Legenda: H®

Usek obsazeny viakem
——— Vyloucena cesta (ochranna draha)

Vsituaci, kdy je pridélena nenulova uvolfovaci rychlost nazakladé danych parametrl zvolené
vjezdové koleje a zndamych parametr( vlaku a ochranna draha zasahuje za misto ohroZeni (nameznik
rozhodné vyhybky), bude pfistoupeno k vyluce potencialné ohrozenych vlakovych cest do doby, nez
potencialni ohroZeni pomine (vlak zastavi — je indikovana jeho nulova rychlost — aje odejmuta
uvolnovaci rychlost). Prijezdové mezidobi pak je vymezeno jednak délkou casu jizdy prvniho vlaku
od uvolnéni posledni navésti pred zhlavim do indikovaného zastaveni (resp.odejmuti nenulové
uvolnovaci rychlosti), jednak casem jizdy druhé vlaku v poslednim kolejovém useku pred zhlavim
(konkrétni vzdalenost vlaku od posledni navésti pred zhlavim sice zavisi na konkrétni brzdné kfivce, ta

je ale pro dané zpomaleni pfi shodnym sklonovych pomérech shodna).

Navrzené teSeni je vhodné zejména pro nejobvyklejSi pfipad na dvojkolejné trati, kdy dochazi

ke zméné sledu vlakd — v takovém pripadé dochazi pouze k minimalnimu nebo nulovému ovlivnéni
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jizdy druhého vlaku. Toto feSeni vSak ovliviiuje soucasnost vlakovych cest (napt. soucasny odjezd

vlaku z jiné predjizdné koleje). Domnivame se vsak, Ze dopady jsou v obvyklych pfipadech minimalni.

Dale je ke zvadieni, Ze pridélenda nenulova uvolfiovaci rychlost (asni souvisejici vyluka) nebude
limitovana aZ zastavenim vlaku, ale Ze bude vlaku odebrana po uplynuti ¢asového limitu, ktery bude
stanoven napf. na zdkladé délky dané koleje (o bliZicim se odebrani bude strojvedouci upozornén
textovou zpravou). Délka vyluky by dale méla korespondovat s predpokladanou dobou jizdy vlaku
od fyzického obsazeni koleje do zastaveni stim, Ze prlbéh jizdy viaku bude odpovidat zvolené
hodnoté uvolnovaci rychlosti (a skutecnosti, Ze strojvedouci pojede nizsi primérnou rychlosti, nez je
nejvyse pripustné). Stanoveni vhodné hodnoty by mélo byt ovéfeno zkusebnimi jizdami,
resp. redlnymi zkusenostmi. Toto feseni miZe byt pouZito zejména do doby, neZ bude existovat

moznost detekce zastaveni viaku.

9.4 Systém ETCS a ATO

Vzhledem k definovani systému ETCS je nutné si uvédomit zdkladni skutecnosti, respektive rozdily

mezi systémem ETCS a ATO.

Systém ETCS je definovan jako vlakovy zabezpecoval. Jedna se tedy zajisténi predavani informace
o dalsi jizdé s definovanim povinnosti, které musi zajistit strojvedouci v rozsahu dle prvnich kapitol.
Systém ATO (Automatic train operation) je zafizeni pro zvySeni plynulosti a hospodarnosti provozu,

které slouZi k automatizaci provozu vlakd.

Pro ucely optimalizace energetické spotreby, plynulosti a navaznosti spoji se nasazuje systém
automatického vedeni vlaku pro systém ETCS - Automatic Train Operation pro ETCS (ATO over ETCS).
Systém automatického vedeni vlaku ATO over ETCS bude volitelnou soucdsti TSI CCS patrné
nejpozdéji v roce 2020. Jiz nyni jsou k dispozici navrhy pfislusnych specifikaci — Subset 125 a 126
a pfipravuji se dalsi tak, aby zajistily plnou integraci do specifikaci ERTMS. K tomu je nutné zajistit
datovy prenos z Gdaju z Fidici centraly na vlak tratovou ¢asti, tzv. ATO Trackside — ATO-TS. Takovy
pfenos je nutny také pro zajisténi interoperability, aby vlaky vjizdéjici do dané oblasti mohly ziskavat
tratovy a jizdni profil dalkové, tj. radiovym datovym prenosem. Jakmile je datovy prenos na vlak
zajistén pomoci ATO-TS, je mozné prenaset i dalsi informace ze systémU provozniho fizeni za Gcelem

sitové optimalizace. Lze predpokladat, Ze dopravci budou mit velky zdjem o provoz vlakd

vvvvv
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jevi velky zajem o interoperabilni technologii ATO. Nasazeni ATO-TS v souladu s TSI CCS se tedy bude

jevit jako nutnost.

Mnoho téchto systémi je spojeno s automatickym Fizenim vlakd ATC (Automatic Train Control),

jedna se tedy o automatickou regulaci rychlosti na zakladé definovanych vnéjsich vstupu.

Tématem této metodiky neni dal$i poZadavek na definovani systému ATO, ale je nutné vnimat rozdily
mezi nimi. Jedna se predevsim o uvédoméni si, Ze systém ETCS predpoklada ¢innost strojvedouciho
ajeho rozhodovani, kdezto systém ATO se snazi vyraznym zplsobem eliminovat zasahy
strojvedouciho do fizeni. Za systém ATO lze v Ceské republice napftiklad prohlasit systém AVV, ktery

vSak neni ptimo zavisly na zabezpecovacim zafizeni.

V budoucnu se pravdépodobné systémy ETCS a ATC spoji v jeden systém, ale nyni je nutné brat

v Uvahu jejich rozdily.

9.5 Zpracovani dat

V ramci projekcnich praci systému ETCS, dochazi ke sbéru zna¢ného mnozstvi dat. Vzhledem k jejich
rozsahu lze fici, Ze se jednd v kazdé stavbé o zpracovani kompletni mapy traté, kterd je vyuzivana
pfi vytvareni software v RBC, tedy vytvoreni stacionarni ¢asti ETCS L2. Ta definuje kilometrické polohy
vSech rozhodujicich prvkl na infrastruktufe, jako jsou polohy vyhybek, baliz, rychlostniki, zacatkl

a koncli most(, tunell, nastupist atd.

Po dokonceni projektu jsou tato data odevzdavdna vrozsahu smérnice a smluvnich ujednani

SZDCs. 0. Jednd se o obdobné predavani dat jako pfi modernizaci infrastruktury.

Tento stav vSak neni optimalni — vzhledem ke skutecnosti, Ze tato data by méla byt udrZovana
v aktualni podobé po celou dobu existence systému ETCS L2. Data by méla byt tedy pravidelné
aktualizovana pfi kazdé zméné na infrastrukture, kterd bude zpUsobena jak investi¢ni stavbou, tak
stavbou v ramci udrzby trati. Lze fici, Ze i zména/oprava izolovaného styku, Cisténi a podbijeni
zelezniéniho svrsku, rekonstrukce nastupist atd.., mGze zplsobovat zménu téchto dat a to predevsim
pfi nespravné zpétné montazi. Tato zména vsak nebude a neni promitana do dat zpracovanych
v ramci staveb ETCS a dojde ke ztraté aktudlnich dat trati a tim zvySeni nepfesnosti v ramci systému

ETCS.

Je zfejmé, Ze tento stav je zcela nevhodny a degraduje jak investi¢ni naklady vkladané do zpracovani

dokumentace, tak i do Usili pro docileni pfesnosti zastaveni atd.

="Z Stranka 87 z 159 suUDOP
SQC ¥ \PRAHA



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

Jako doporuceni mizeme poukazat na zahranicni zvyklosti, kde existuje slozka spravce infrastruktury
nebo jim povérena organizace zajistujici drzeni, archivaci, aktualizaci a dalsi zpracovani dat. Tim je
jednak docileno fadné archivace dat, ale i jeji aktualizace a zaroven moznosti predavani dat pfi

nasledné stavbeé v useku.

Tento stav a postup pti aktualizaci dokumentace musi byt co nejdfive definovan, pro moznost
zajisténi rentability vloZenych investicnich prostfedk( a prace jednotlivych spole¢nosti podilejicich se

na ziskavani téchto dat.
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9.6 ZkuSebni jizdy

V ramci CR byly provedeny vy$e uvedené zkuebni jizdy, jejichz vysledky lze spatfit v zavéreénych
zpravach Pilotniho projektu Poficany — Kolin. Je vSak nutné si uvédomit, Ze napriklad v ramci
Pilotniho projektu Poficany — Kolin byly provadény zkuSebni jizdy predevsim pro zajisténi provazani

stacionarni a mobilni ¢asti systému ETCS.

V roce 2017-2018 probihali a probihaji zkusebni jizdy v Useku Kolin — Bfeclav. Tyto zkusebni jizdy vsak
spiSe probihaji v ramci moZnosti zhotovitele, bez moZnosti pfimého ovérovani systému. Jizdy jsou
zaméreny na spravnou komunikaci vozidel se stacionarni ¢asti a jsou provadény prostiednictvim

méFicich voz( jak zhotovitele, tak TUDC. Tyto jizdy probihaji v desitkach zkusebnich jizd.

ZkusSebni jizdy sredlnym vlakem byly provadény pouze v jednotkdch za vyuZiti redlného vlaku

s modernim hnacim vozidlem. Pfi téchto jizdach byly provéreny i moZnosti zastaveni vlaku.

Rozsah zkuSebnich jizd a ovéfeni systému vsak lze v soucasnosti povazovat za minimalni a spiSe

nedostateény. Pocet zkuebnich jizd v CR ve srovnani se zahraniénim je minimalni.

Tento stav lze nazvat za alarmujici a je nutné ucinit veskeré mozné kroky pro zajisténi zmény. Je
vhodné uvaZovat o mozinosti, aby SZDC s.o. vlastnila hnaci vozidla, kterd umoziiuji dosahovat
maximalni tratové rychlosti, kterd je a bude umoZnéna na siti SZDC s.o. Hnaci vozidla musi
umoznovat jizdu pod jednotlivymi napdjecimi systémy a méla by mit dostatecnou tainou silu
pro moznost simulace redlnych jizd vlakd. SZDC s. o. v souasnosti nema moznosti jak ovéfit chovani
systému pfi vysSich rychlostech, a to neni nutné mluvit pouze o systému ETCS, ale napfiklad

i u trakéniho vedeni.

Zaroven lze konstatovat, Ze v soucasnosti nebyl ovéren systém Zadnou redlnou ,zatézkavaci”
zkouskou, kdy do systému ETCS L2 bude prihlaseno nékolik desitek vlakl. Tyto zkousky v mnoha
zemich vedly ke komplexni zméné systému, a to nejen systému ETCS, ale naptiklad i GSM-R. Jednalo
se o predefinovani rozsahu jednotlivych RBC, ale i o doplnéni kanalovych skupin ve stacionarni
Casti systému GSM-R. V systému GSM-R se vsak v soucasnosti pfipravuje rozsahlejsi zména, kterd je

popsdna v kapitole zabyvajici se GSM-R

9.7 Posouzeni bezpecnosti
Pfi zavadéni nového zafizeni nebo postupl, musi dojit k hodnoceni a posuzovani rizik podle

provadéciho natizeni komise (EU) ¢. 402/2013. Toto je nutné provést i u vyse uvedenych opatfeni.
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Ztizeni odvratnych koleji — zfizeni odvratnych koleji je asi nejvétsi moZnou posuzovanou zménou,
ktera je vyse uvedena. Pfi jizdé pod ETCS a projeti mista EoA uvolfiovaci rychlosti, prejde mobilni ¢ast
do mddu TR a zahdji nouzové brzdéni, Ize definovat, Ze dojde k jeho zastaveni na odvratné koleji za
podminky, Ze vyhybka do odvratné koleje nebude prestavovana (v pohybu). Lze tim definovat, Ze
vlakem jedouci pod dohledem ETCS by mélo byt odbourdno riziko v maximalnim rozsahu. V ptipadé,
Ze vlak neni pod dohledem systému ETCS a dojde k projeti navéstidla, dojde k jeho vykolejeni a na

odvratné koleje je nutné nahlizet jako na nové vzniklé riziko. Toto nové vzniklé riziko tedy vznika pfi

smiSeném provozu.

Je vsak pravdou, Ze se i pfi smisSeném provozu snizi pravdépodobnost najeti vlaku z boku, ale vlivem
nekontrolovatelného pohybu vsak i dal toto riziko vznika. Zaroven vsak dojde k tomu, Ze stavajici

roztiznuti vyhybky skonci vykolejenim vlaku.

PFi vyhradnim provozu je riziko projeti odvratné koleje eliminovano. Zde je vSak zase nutné dodat, Ze
pfi vyhradnim provozu je kaidy vlak sledovan a zfizeni odvratnych koleji se jevi jako nevhodné,
kromé ptipadl zausténi vedlejsich koleji a vlecek, posunu v koleji, jizd vlaku bez opravnéni k jizdé (v

modu FS...) .

Zfizeni bezpecnostni vzdalenosti — zde lze opét rozdélit mozZnosti pfi smiSeném a vyhradnim
provozu. PYi jizdé pod ETCS a projeti mista EoA uvolfiovaci rychlosti, prejde mobilni ¢ast do médu TR
a zahaji nouzové brzdéni a vlak zastavi pfed mistem ohroZeni. Vlak nevybaveny, tedy nejedouci pod
dohledem ETCS bude pokracovat ve své jizdé stim, Ze dosahne mista ohroZeni za delsi ¢asovy
okamzik a mlZe dojit ke stfetnuti. K tomuto stfetnuti by vSak doslo i v pfipadé nezménéné polohy

hlavniho navéstidla a Ize fici, Ze se nezavadi nové riziko.

Ztizeni vyluk vlakovych cest — u tohoto feSeni Ize konstatovat, Ze dochdzi k vyraznému zajisténi
bezpecnosti, a to jak pfi smiSeném provozu, tak k témér 100 % pti vyhradnim provozu. U kolizni
vlakové cesty neni umozZnéno jeji postaveni a vzhledem k tomu dochazi k odstranéni vzniklého rizika.
Vzhledem k tomu, Ize nazvat tuto variantu jako nejbezpecnéjsi. Rizikem vsak zlstava nezodpovédné
chovani strojvedouciho, ktery by se snazil minimalni rychlosti pfibliZit k navéstidlu, které by minul.
Vtomto pfipadé vsak bude vlaku veden do mdédu TR a zahdjeno nouzové bridéni a je

pravdépodobné, Ze vzhledem k nizké rychlosti vlaku bude zastaven na vzdalenosti mezi balizovou

skupinou a ndmeznikem.

»,Nové moZnosti“ — jak je vySe uvedeno, vychazi se predevsim ze Ztizeni vyluk vlakovych cest, ¢imz
jsou rizika u tohoto feseni obdobna jako u vyluk. V této metodé navic vSak dochazi k odhadu délky

vlaku, ¢imZ je zanesena zména do reseni dle vyluk. Vzhledem k tomu je nutné nadefinovat, jak se
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systém bude chovat v pfipadé chyby méreni. V pfipadé chyby méreni, kterd zplsobi zkraceni vlaku
vUci skutecné délce, mlze dojit k jeho pfedcasnému zastaveni, tedy Ze predni ¢ast zastavi dfive, nez
je konec opravnéni kjizdé. Tim zadni ¢ast zastavi ve zhlavi stanice, ¢imZ nedojde k moZnosti
postaveni naslednych vlakovych cest. MiZeme to tedy hodnotit jako bezpecny stav. V pfipadé, Ze
systém vyhodnoti kratky vlak jako dlouhy, dojde k zavedeni vyluk v pokracovani vlakové cesty a po

zastaveni vlaku k jejich zruseni. | tento stav je bezpec€ny a nepfindasi nova rizika.

Zhodnoceni — zhlediska bezpecnosti lze sefadit jednotlivé varianty pfi smiSeném provozu

nasledujicim zptsobem:

1. Zfizeni vyluk vlakovych cest — jedna se o nejbezpecnéjsi stav, vidy vylu€uje vlakové cesty

kratkych vlak(, které v ptipadé, Ze nebudou pod dohledem ETCS a nebudou respektovat
zakazujici navést dosahnou mista ohroZeni.
nebude pod dohledem ETCS a nebude respektovat zakazujici navést dosahnou mista
ohrozeni.

4. Zrizeni odvratnych koleji — jednd se o nejrizikovéjsi stav, v pfipadé, Ze vlak nebude pod
dohledem ETCS a nebude respektovat zakazujici ndvést sice nedosahnou mista ohrozeni, ale

dojde k jejich vykolejeni a nasledné destrukci vlivem kinetické energie.

Vyse uvedené fazeni odpovida jak fazeni z pohledu bezpecnosti u smiSeného provozu, tak i odpovida

fazeni z pohledu investi¢nich a provoznich naklada.

V pripadé vyhradniho provozu bude situace jina. Pfi vyhradnim provozu lze nazvat vSechny vyse
uvedené mozZnosti jako stejné bezpecné. Na toto srovnani lze pohlizet pouze z pohledu zajisténi
ochran vlakovych cest. Pfi porovnani rizik z pohledu infrastruktury mliZeme uvaZovat s tim, Ze pfi
kazdém rozsifeni infrastruktury se zvysuje riziko nebezpeci. Obdobné mizZeme uvazovat i s tim, Ze
pokud je riziko z vylomeni jazyka vyhybky ¢i srdcovky vyhybky, tak fazeni bude shodné jako u

smiSeného provozu s tim, Ze prvni tfi varianty budou zna¢né vyrovnany.

Pfi vyhradnim provozu je vsak nutné uvaZovat s opatfenim u vlak(, které nejedou podle MA. Tyto
jizdy vSak bude nutné definovat jako mimoradné s definovanim doprovodnych provoznich pravidel.

Ty mohou byt napfiklad takovad, Ze neni umozZnén pohyb jinych viakd.
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10 Provoz pod ETCS

Jedna se opét o ¢ast obecné zndmou a vzhledem k tomu bude popisovana zevrubné a lze jeji prvni

Casti nejlépe definovat v prilohdch této metodiky.

Provozu s ETCS vsak predchazelo nékolik fazi vyuzivani vlakového zabezpecovace, které nelze
opomenout a je nutné uvédomit si nékteré skutecnosti, které k témto fazim vedli a co se v nich
udalo. Jednotlivé faze vlakového zabezpecovace v CR lze pojmout velice volné, a to jako ¢asové

milniky nasledujicim zplisobem:

Prvni republika — provoz bez vlakového zabezpecfovace. Administrativni bezpeénostni opatieni.

Tratova rychlost znacné kolisa, ale dosahuje i rychlosti 130 km/h.

60. léta — zahajeni provozu s narodnim vlakovym zabezpelovacem, hledani pravidel pro jizdu

s vlakovym zabezpecovacem. Maximalni tratova rychlost postupné zvySovana na 120 km/h.

80. léta — provoz s narodnim vlakovym zabezpedovacem, obnova/zdokonaleni mobilni ¢asti VZ.

Maximalni tratova rychlost stanovena na 120 km/h bez dvoumuzného obsazeni hnaciho vozidla.

90. léta — provoz s narodnim vilakovym zabezpecovacem, zahdjeni modernizace trati, rychlost zvysena
na 160 km/h, ponechavani zafizeni, napfiklad AB3-74. Doprovodna bezpecnostni opatieni, jako jizda
okolo navésti , Vystraha” maximalné 120 km/h. Jizda pfi 160 km/h na tfi prostorové oddily (na dva je
jiz nutné zahajit brzdéni v ptipadé rozkladu zabrzdnych moznosti na dva oddily). Uvahy o zdokonaleni

VZ i formou s kombinaci bodového zabezpedovace. Zaroven vstupuje myslenka ERTMS/ETCS.

Pfelom tisicileti — pokracuje provoz narodniho vlakového zabezpelovace, zruseni nékterych
bezpecnostnich opatieni z 90. let (kvali potfebé zvySeni propustnosti bez investic napfiklad omezeni
rychlosti na 120 km/hod v misté navésti ,Vystraha”). Zavedeni vyluk pro vlakové cesty nad 120 km/h.
Zasadni zména TNZ 34 2620 a definice novych vyhlasek. Omezeni jizdy bez vlakového zabezpeéovace

na 100 km/h. Jednda se o ERTMS/ETCS.

Prvni dekdda — provoz s narodnim vlakovym zabezpecovacem, zruSeni nékterych bezpecénostnich
opatfeni z 90. let. Zavedeni vyluk pro vlakové cesty nad 120 km/h. Zasadni zména TNZ 34 26020.
Omezeni jizdy bez vlakového zabezpefovace na 100 km/h. Zména rozsahu navésténi jak
proménnych, tak neproménnych navéstidel (svételné indikatory, druhé a tfeti rychlostniky atd.).

Jedna se o vystavbé pilotniho dseku ERTMS/ETCS.

Druha dekada — provoz s narodnim vlakovym zabezpecovacem, priprava aktivace ETCS na prvnim

useku Kolin — Brfeclav. Problémy s viditelnostmi ndvéstidel, statistiky projeti navéstidel neustdle
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stoupaji, nedostatek strojvedoucich, nejvétsi pocet navésti na siti SZDC s. o. at jiz proménnych, &

neproménnych atd. Zahajeni migrace na vlakovy zabezpecova¢ ERTMS/ETCS.

10.1 Migracni obdobi
V soucasné dobé se v CR zadind uZivat pojem migraéni obdobi a zavedeni vyhradniho provozu
na prvnich tratich, ktery by mél byt zahajen k 1. lednu 2025 (za 6 let) na vyjmenovanych tratich.

Jedna se o traté:

e Dé&&in—Praha — Ceska Tfebova — Brno — Bfeclav
e Bfeclav—Bohumin

e Ceska Trebova — Pferov

Zde je nutné si uvédomit, Ze migracni obdobi je jedno z nejslozitéjSich okamzik( celého pfechodu

na ETCS a muze zde dojit k zakladnim vicenakladim pfti prechodu k ETCS.

10.1.1 SmiSeny provoz

V roce 2019 vstoupi prvni trat v CR do smieného provozu. Ten bude v CR obnaset:

e Provoz vlakll vybavenych mobilni ¢asti ETCS, tedy vlakovym zabezpecovacem tridy A.
e Provoz vlakli vybavenych mobilni ¢asti LVZ, tedy narodnim vlakovym zabezpecovacem
tridy B.

e Provoz vlaki zcela bez vlakového zabezpecovace jak tFidy A, Ci tfidy B.

Je nutné si uvédomit, Ze se bude jednat o jedno z nejvice krizovych obdobi. Vyznaénymi zménami

bude:

e Zavedeni novych vlakd (jednd se o vlaky vybavené s mobilni ¢asti ETCS), které budou
reagovat odlisné od ostatnich vlakd.

e Kromé zifejmych provoznich zmén dojde i z pohledu infrastruktury k nejvétSimu zahusténi
naveésti na celé trati od doby jejiho vzniku.

e Bude se jednat o nejvétsi zatéz Cinnosti strojvedouciho (pocet navésti, uvédomeéni si pod
jakym zabezpecovacem jede).

e Nejvétsi rozsah udrzby. Komplexni rliznorodost zafizeni a prvk( v kolejisti vyZadujici odlisny
pfistup.

e \Vlyznamnd zaté7 dispeceri pfi fizeni dopravy a uvédomeéni si predikce vyvoje dopravy

dle vybaveni vlaku.
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Vzhledem kvyse uvedenym aspektim je snaha kaidé zemé o zajisténi co nejkratsiho obdobi
smiSeného provozu, aby doslo k maximalnimu vyvarovani se mimoradnym udalostem. Je vSak jen par
Zelezni€nich sprav, kterym se toto podafilo v celositovém rozsahu, pfipadné se k tomu blizi. U vétsiny
Zelezni¢nich sprav je definovan jasny koncept, jak dosdhnout jednotlivych fazi, tedy smiSeného
provozu a nasledné vyhradniho provozu, ptipadné definovani smiSeného a nasledné vyhradniho
provozu po jednotlivych tratovych Usecich. U jednotlivych trati pak je moziné provést zavedeni

vyhradniho provozu nasledujicimi zplUsoby:

e Zavedeni vyhradniho provozu v trati, bez migracniho obdobi — nejcastéji je to spojeno
s komplexni rekonstrukci tratového Useku zabezpetovale (v CR Praha-Bubny — Letisté
Vaclava Havla).

e Zavedeni vyhradniho provozu v trati, s migracnim obdobim od narodniho zabezpecovace
v rozsahu 1 — 5let — toho vyuzivaji Zelezni¢ni spravy, které maji zavedeny systém ETCS na ¢asti
navazujici infrastruktury spole¢né s narodnim systémem.

e Zavedeni vyhradniho provozu v trati, s migracnim obdobi v rozsahu 1 — 5let — toho vyuzivaji
elezniéni spravy, kterym narodni pfedpis umozfiuje jizdu bez viakového zabezpecovace (v CR

Unicov — Olomouc).

Z pohledu zkugenosti jednotlivych Zelezniénich sprav je nutné si uvédomit, ze CR se dostava podoba
smiseného provozu do neuspokojivé podoby, a to jak z pohledu dodrzovani ¢asovych ramca, tak
i investicnich naklad(l. Zakladni vlastnosti systému ETCS jako je minimalizace vlastni infrastruktury,
tak i prvkl zabezpecovaciho zafizeni na infrastruktufe, se nedafi naplfiovat a dochazi spiSe

k opa¢nému efektu!

10.1.2 Vyhradni provoz

Jedna se o cilovy stav, kdy vsechny vlaky jsou pod dohledem ETCS jak LS, L1, ¢i L2. Konfigurace stanic
vyhovuje plné pozadavkim Zelezni¢niho provozu a kazdy vlak ma definovanou jak svou polohu, tak
svlj pribéh jizdy. Vtomto reZzimu neni jiz potfeba ochrannych drah ¢i odvratnych vyhybek pro
vlakové cesty a v mnoha pfipadech dochazi k odlisnému pojeti i umistovani prvkd. Zde je vhodné
opét zminit nékteré Zeleznicni spravy, které jdou na meze mozZnosti infrastruktury a prvky pro
indikaci infrastruktury umistuji na samé hranice mista ohrozeni. Zaroven dochazi i k eliminaci vSech
prvkld na infrastrukture, a to véetné proménnych i neproménnych navéstidel. Pfi vyhradnim provozu
viak, kromé provoznich a technickych problému, zlstava nékolik zasadnich technickych otazek,

kterymi jsou:
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e Zalozni systém, v€etné jizdy vlakll nejedouci pod MA
e Zaji$téni posunu v ZST
e Zausténi pfipojnych trati/vlecky

e Odboc¢né traté/vlecky s rozsahlym provozem

Zalozni systém — zde je patrny opét rozdilny ptistup jednotlivych Zelezni¢nich spolecnosti, ktery je

rozdélen do nékolika variant:

e Zaloini systém neexistuje — tato definice je u mnoha Zelezniénich spravci. Svou podstatou
vsak neni tak restriktivni, jak se zda. U vétSiny spravcl existuje mozZnost, jak uvést viak do
pohybu a napriklad zajistit vystup cestujicich v nejblizsi stanici. Déje se tak na zakladé
predpisovych podminek, které musi byt splnény pfi uvedeni vlaku do pohybu a odpovida
za né jak strojvedouci, tak dispecer. Zaroven u mnoha sprdvcl existuje redundance zafizeni
(datové okruhy, preklenovani detekcnich prvkd, atd.).

e Zaloini systém ETCS L1/LS — Zelezniéni spravce ma zfizen ETCS L2 a zédloZnim systémem je
systém ETCS L1/LS, ktery byl vybudovan jako prechodné zatizeni.

e Zalozni systém narodni vlakovy zabezpecovac tfidy B — vybrani Zelezni¢ni spravci vyuZivaji
svych predeslych narodnich systémd, jako zaloZniho feSeni pfi vypadku ve vyhradnim
provozu pod ETCS L2 (v zajimavém provedeni Svédsko), €asto je viak tento systém drzen jen
na doziti (poté jiz zaloZni systém drzen nebude).

e Zalozni systém pomoci proménnych ndvéstidel — jedna se o zfizeni proménnych ndavéstidel
uréenych pro vlakové cesty, kterym se povoluje pohyb viaku pfi vypadku systému ETCS.
V soucasnosti se jedna o pomérné diskutované téma u nékterych Zeleznicnich spravca, ktefi
se rozhodli jit touto cestou.

e Zalozni systém pomoci proménnych navéstidel uréenych pro posun — jedna se o vyuZiti
navéstidel pro posunové cesty, které na zakladé dopravnich opatfeni jsou platné

i pro vlakové cesty, respektive se jimi fidi.

V CR se predpoklada vytvoreni zaloznich navéstidel uréenych pro vliakové cesty, jeho? pojeti je vice
jak rozmanité dle zvyklosti dané projekcni organizace a lokalité stavby. Tento systém nebude mozné
pravdépodobné vyuzit po probihajici novelizaci TSI OPE, kdy se pfedpokladd, Ze Stop znacky budou

platit pro vSechny vlaky bez MA (tedy i pro vlaky nevybavené).
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Zajisténi posunu v ZST — diky spravciim, ktefi ukon¢ili migraéni obdobi se toto stava vyznamnym

tématem. Lze nalézt nasledujici feseni v feSeni rozsahu posunovych cest v ZST:

e ZruSeni posunovych cest — néktefi spravci infrastruktury prehodnocuji efektivitu
manipulacnich koleji v jednotlivych Zeleznicnich stanicich. Probihaji programy, které definuji
rozsah nakladky avykladky v ZST véetné moinych vyhledd. Na zakladé téchto program(
dochazi k pobidkam, kterymi je zajistén presun nakladky a vykladky do stanic, kde je toto
umoznéno. Jednd se o porovnani ekonomické efektivnosti nakladky a vykladky v ZST v{¢i
zajiténi posunovych cest v ZST. Uspory jsou nejen pii prechodu na vyhradni provoz, ale i
v provoznich nakladech ve zna¢ném rozsahu! Zména umisténi nakladkovych mist nemusi
snizovat pocty naloZenych a vyloZenych voz(, ale miZe naopak znamenat vyssi pocet
manipulaci, vzhledem ktomu, Ze dochazi k vétsimu a sofistikovanéjsimu vybaveni téchto
mist, a to jak technickym vybavenim, tak zdzemim téchto mist. Zaroven u téchto mist dochazi
ke zvySeni cetnosti obsluhy. Jedna se vSak o proces, ktery musi byt fadné pfipraven v tésném
kontaktu s potenciondlnimi zakazniky.

e Oddéleni manipulaénich obvodd — v rdmci rekonstrukci ZST dochazi k oddéleni manipulagnich
obvodll od stanic. Jizda na né je provadéna posunovou cestou pri postaveni odvratné
vyhybky. Nasledny vjezd do ZST probiha v nékolika moznych pfipadech:

o pfi vyjezdu z manipulacéniho mista je vylouceno postaveni koliznich vlakovych cest
a je stanovena bezpecnostni doba po zastaveni posunového dilu (obdoba vyluka

vlakovych cest v nasledujici kapitole),

v pokracovani posunovych cest je zfizena odvratna kolej/druhé manipulaéni misto/ Pfedpoklady pro

toto technické feseni jsou:

¢ Na trati dochazi ke stfidani 2-3 hnacich vozidel, které jsou vybaveny mobilni ¢asti
¢ Podminkou pro provozovani pripojné trati je vybavenost hnacich vozidel mobilni ¢asti na
styku trati.
o a, (obdoba bo¢ni ochrany v nasledujici kapitole),
o vyjezd z manipulaéniho mista je provadéno formou vlakové cesty (vybavené hnaci
vozidlo),
o hnaci vozidlo je vybaveno mobilni ¢asti, kterd umoziuje jeho zastaveni (jak formou
PZB, tak ETCS).
o vsoucasné dobé lze nalézt i pripady, kdy se feSi moznosti pfi vyuziti stavajici
infrastruktury a jako moznost se jevi vyuZiti skutecnosti, Ze posunovy dil ma svou

obsluhu. To umozZnuje zfizeni bocnich ochran (naptiklad vykolejka), ktera bude
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sklopena pouze pfi obsluze manipulacniho mista dle nasledujici konfigurace, pfi niz
nedochazi k jizdé na ostatni ¢asti stanice.

e Zajisténi udrzby — udrzbu je nutné zajistit i vramci vyhradniho provozu. Zde je nutné
upozornit, Ze i stroje udrzby bude nutné vybavit mobilni ¢asti ETCS, aby byl umoznén jejich
pohyb. Vlastni ddrzba a pohyb Udrzby v misté bude nutné provadét za stejnych pravidel jako
nyni, tedy na odpovédnosti pracovnik(l. Udrzba bude tedy probihat na vymezenych mistech,
které dispecer musi vyznacit a na zdkladé nich bude omezeno stavéni vlakovych cest

v obvodu dopravny.

ﬁ
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Jednotlivé p¥ipady technického feseni vyse uvedené nejsou v CR v Zadném ohledu pfipravovany

a stanou se prekazkou pfi efektivnim zfizeni vyhradniho provozu na danych tratich.

Zausténi pFipojnych trati/vle¢ky — obdobny problém jako u posunovych cest se vyskytuje u zausténi
vedlejsich trati, které je nutné rozliSovat na pripojné a odbocné traté. V ptipadé pfipojnych trati, kdy
jizda vlakd je ukonéena v ZST a vlaky nenajizdéji na hlavni trat, je nutné predpokladat, Ze se jedna
o vlaky nevybavené mobilni ¢asti ETCS. Tim je nutné zajistit bezpecnost provozu mezi jizdami vozidel

z pfipojné trati/vlecky a hlavni trati, kde bude zfizen vyhradni provoz.

Pokud bude pfipojna trat/vlecka zausténa do samostatného obvodu, ktery je oddélen od hlavni traté,

Ize nalézt vhodna technicka rfeseni.
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Pokud bude trat zausténa do predjizdnych koleji bez pfimé bocéni ochrany v jejim pokracovani, bude
nutné hledat jina reseni zpQsobu ochrany mezi vjizdéjicim vlakem z pfipojné traté a vlakem na hlavni

trati. Jako zndma reseni Ize definovat:

e vyluka vlakovych cest — jedna se o alternativu, kdy v okamZiku vstupu vlaku z vedlejsi trati
dojde kvyluce vlakovych cest na daném zhlavi v hlavni trati. Toto opatfeni lze zavést
v okamZziku, kdy vlak mine bod, od kterého bude zakdzano postaveni vlakovych cest v hlavni
trati pro zamezeni stfetu v misté ohrozeni. Bod bude definovan z pohledu casu, kdy vlak na
hlavni koleji m{iZe byt pfi své jizdé ohroZen vlakem z vedlejsi trati.
Druhou moZnosti je toto provést od okamziku definitivniho zavéru vlakové cesty, pfricemz
vSak dojde ke znacnému omezeni na hlavni trati. Vyluka vlakovych cest bude nasledné

ukoncena po obsazeni predjizdné koleje nevybavenym viakem a uplynuti bezpecnostni doby.
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e ,cestové” navéstidlo — je vhodné zfidit cestové navéstidlo, u néjz bude ukoncovana vlakova
cesta z pfipojné trati. V pfipadé, Ze nevybaveny vlak z pfipojné trati neukonci svou jizdu
u tohoto ndvéstidla a dojde k projeti, bude to vyhodnoceno jako mimoradna udalost a dojde
ke zruSeni vlakovych cest na tomto zhlavi. Vzddlenost cestového navéstidla od mista
ohrozZeni bude odvozena od doby jizdy vlaku v tratové koleji mezi vjezdovym navéstidlem a

mistem ohroZeni a doby jizdy od cestového navéstidla k odjezdovému.
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e bocni ochrana — variantou je i zfizeni pfimé bocni ochrany v pfimém pokracovani pfipojné
trati v rozsahu, ktera byla definovdna pokynem SZDC k ETCS. P¥ima boéni ochrana viak

s sebou pfinasi znacna negativa (viz minulé kapitoly).
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e boc¢ni ochrana/vykolejka — v pfipadé, Ze v dopravni koleji neni vyssi rychlost jak 50 km/h, Ize
uvaZzovat o zfizeni pfimé bocni ochrany a to jak v podobé odvratné vyhybky, tak napfriklad
vykolejky, nebo obdobného zafizeni. Tato vykolejka by byla v zdkladnim stavu sklopena.
Naklopeni vykolejky by probihalo pouze v pfipadé vjezdu vlaku z pfipojné trati a pfi
nasledném obsazeni koleje. Vykolejka by se sklopila/uvedla do zakladni polohy teprve

v okamziku uvolnéni dané koleje, nebo postavenim viakové cesty pres tuto vykolejku.
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e vybaveni vozidel mobilni ¢asti ETCS — jedna se o variantu, kdy dojde k vybaveni jednotlivych
vlakll mobilni ¢asti ETCS a vlaky budou do stanice vjizdét shodné jako vlaky ve vyhradnim
provozu. Jedna se o nejvhodnéjsi variantu technického feseni. Je v3ak zavisla na poctu vlakl
na pfipojné trati (napfiklad zfizeni mobilni ¢asti ETCS na tfech draznich vozidlech je

ekonomictéjsi nez Upravy infrastruktury).

Odbocné traté/vlecky s rozsahlym provozem — u odbocnych tratich se predpoklads, Ze dochazi
k pfechodu vlakl mezi hlavni trati a odbocnou trati. Vzhledem ktomu by méla platit podminka

o vybavenosti hnacich vozidel mobilni €¢asti ETCS pFi pfechodnosti na sit SZDC s.0.. Obdobné se toto
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tyka i rozsahlych vleckovych provozi (naptiklad elektrarny/doly/huté atd.), kde dochazi k pfechodu
vlakll mezi jednotlivymi provozy. V pfipadé, Ze nelze garantovat vybaveni hnacich vozidel, je nutné

postupovat obdobné jako u pripojnych trati.
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11 Prvky na infrastrukture

Jednotlivé prvky na infrastruktufe, které budou umistovany, by mély byt v maximalnim rozsahu

shodné stejné jako jejich vyznam. Vzhledem k tomu je vhodné vychazet ze soucasnych zvyklosti

v Evropé a neni nutné se odliSovat, a to i vzhledem k tomu, Ze systém ETCS by mél sjednocovat

infrastrukturu.

11.1 Naveéstidla

11.1.1 Neproménna navéstidla ETCS

Systém ERTMS/ETCS urovné L2 pro svoji béznou funkci nevyzaduje zfizovani proménnych navéstidel

(kromé posunovych cest). V pfipadé systému urovné L2 (systém Urovné L3 je ve fazi ndvrhu a nejsou

pro néj tedy navésti definovany) jsou v CSN EN 16494 definovana nésledujici navésti:

»Stop znacka ETCS”. Navést oznacuje misto, které vlak, jedouci pod omezenym dohledem
ERTMS/ETCS, nesmi projet v pripadech, stanovenych provoznimi predpisy pro provoz
ERTMS/ETCS. V soucasnosti se pfipravuje novelizace TSI OPE a jejich pfiloh. Z navrhu vyplyva,
Ze Stop znacka ETCS by méla platit pro vsechny vlaky bez MA, tedy i vlaky nevybavené. Tim se
maze dojit k zavéru, e stavajici systém zéloiniho systému v CR je chybny.

»Lokaliza¢ni znacka ETCS”. Navést oznacuje misto, pfed kterym musi strojvedouci v ¢ele vlaku
potvrdit, Ze kolej mezi ¢elem vlaku a timto ndavéstidlem je volna, je-li k tomu zafizenim
ERTMS/ETCS vyzvan. Podrobnosti stanovi provozni predpisy pro provoz ERTMS/ETCS.
»Zména urovné ETCS". Navést oznacuje misto na trati, kde zacina oblast, ve které se zajistuje
jizda vlak( pod dohledem ERTMS/ETCS jiné Urovné, a informuje o tom, Ze prepnuti Urovné

zapnuté mobilni ¢asti ERTMS/ETCS je zajisténo samodinné.

Nad réamec uvedené harmonizované normy jsou v Ceské republice definovany nasledujici

neproménné navésti upravujici provoz v systému ERTMS/ETCS:

,Predvést zmény Urovné ETCS”. Navést prikazuje strojvedoucimu vlaku se zapnutou mobilni
¢asti ERTMS/ETCS postupovat v souladu s provoznimi predpisy pro provoz ERTMS/ETCS a
informuje strojvedouciho o tom, Ze nejméné na zdbrzdnou vzdalenost bude nasledovat
naveéstidlo s navesti ,Zména urovné ETCS".

,»Vstup do oblasti ETCS drovné 2“. Navést oznacuje misto na trati, kde zacind oblast, ve které
se zajistuje jizda vlak( pod dohledem ERTMS/ETCS Urovné 2, pokud neni zajisténo samodinné
prepnuti zapnuté mobilni ¢asti ERTMS/ETCS jiz na vstupni hranici oblasti Urovné 2. Navést

prikazuje strojvedoucimu po zastaveni prepnout mobilni ¢ast ERTMS/ETCS do urovné 2,
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pokud bude vedouci drdini vozidlo jako vlak nebo posun dale pokracovat v jizdé v oblasti
ERTMS/ETCS. Tratova ¢ast ETCS zajisti samodginné prepnuti do Urovné 2 uvnitf oblasti Grovné
2, pokud jsou pro prepnuti spinény podminky.“ Jedna se o princip, ktery tratova ¢ast pouziva
pfi navratu z vyluky ETCS.

e, Vystupni hranice oblasti ETCS”. Navést oznacuje misto na trati, kde konci oblast, ve které se
zajistuje jizda vlak(l pod dohledem ETCS a informuje o samocdinném prepnuti mobilni ¢asti
ETCS vlaku do urovné narodniho vlakového zabezpecovace, je-li jim vozidlo vybaveno, nebo

do ETCS drovné 0.

11.1.2 Proménna navéstidla - vyhradni provoz

Jak jiz bylo uvedeno vyse, systém ERTMS/ETCS Urovné L2, potazmo Urovné L3, nevyzaduje pro svoji
béZznou funkci proménna navéstidla. V pripadé, Ze dojde k poruse systému, neni jak strojvedouciho
informovat o postavené vlakové cesté a je nutné prijmout ptislusna dopravni opatfeni. V pfipadé
mezistani¢niho Useku se bezpecnost vlaku da zajistit pouze zavedenim provozu mezistanicné, to
znameng3, Ze v mezistani¢nim Useku se bude nachazet pouze jeden vlak. V pfipadé Zeleznicnich stanic
se pak navrhuje vobvodu stanice zfidit proménna hlavni navéstidla, kterd umozni za urcitych
dopravnich opatreni jizdu vlaku kolem ndvéstidla ,Stop znacka ETCS”. Tuto situaci lze ptirovnat
k situaci jizdy na privoldvaci navést, jak ji zndme z konvencni sité. Zaroven vsak bude nutné vyresit

moznosti posunu v pfipadé, Ze bude na dopravni koleji umoznén. Zde je mozné vyjit nékolika sméry.

“u

Svycarsky model, uvazuje jak s moznosti pfimé boéni ochrany, tak bez ni. Vytvafi ,zachytné Useky
respektive ,,opatfeni pro bocni ochranu jizdnich cest bez pfimého odvratu” (jednd se o volné

preklady).

Tim se definuje vzdalenost navéstidla/znacky od namezniku, kterd je odvozovana od vzorce
dmint10m. Vzdalenost dminje zatim otevieny bod a jsou zatim stanoveny pouze prechodna pravidla do
doby dokoncéeni metodiky "SmartRail 4.0". V rdmci pfechodnych pravidel je vzdalenost definovana od
mista ohroZeni dle dané rychlosti na hlavni trati. Tyto hodnoty jsou naptiklad na 200m pfi rychlosti
nad 160km/hod a na 100m pfi rychlosti rovné, nebo mensi jak 160km/hod. Déle jsou presnéji
dodefinovany. Z toho pak vyplyva, Ze vySe uvedené hodnoty jsou platné pro posunové cesty, pro
vlakové cesty jsou pak odvozeny dalsi zavislosti rliznymi predpoklady a vypocty. Zde je tfeba nutné
zminit, Ze SBB rozeznavaji ndmeznik fyzicky a teoreticky (de se fici, Ze srdcovka), rozdil v jejich poloze
maze byt i 10m. Tim jsou nasledné vytvoreny podminky pro umisténi Stop znacek naptiklad 40m od
teoretického namezniku pfi rychlosti 160km/hod, ale posun 100m, nebo vzdalenost Stop znacky 10m

od fyzického namezniku pfi rychlosti 80km/hod (posun ale tfeba 40m) atd..
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Na obrazku je patrné, jak bude vypadat naveéstidlo po prfepnuti do vyhradniho provozu (bily kfiz) a jak vypada

pfi smiSeném provozu. Na pravém obrdzku je jeho umisténi (vhodné si vSimnout ndmezniku a baliz).

Pro nds zajimavy ptistup byl predstaven u Lucemburskych Zeleznic, které se vydali sice ETCS L1/LS1,

NAV -1 NAV -2

NAV -3 NAV - 4

ale zplsob navésténi nam muze néco pripominat....

e NAavést 1 - stdj pro vlaky

e NAavést 2 - souhlas k jizdé pro vilak

e NA&vést 3 - provoz pfi stavebnich pracich v kolejisti — posun
e NAavést 4 - porucha signalizace
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11.1.3 Proménna navéstidla - smiSeny provoz
V soucasnosti je zfejmy rozsah trati, na kterych bude zaveden provoz ETCS. U vétSiny téchto trati je
definovdn i rok vystavby. Vzhledem k tomu je jak technicky, tak ekonomicky vhodné u pfipravy

staveb na infrastrukture uplatfiovat urcité redukce.

11.1.3.1 Navéstni konstrukce

Redukce na téchto stavbach by mély byt predevSim v eliminaci, respektive v uplném zruseni
stavebnich objektd, které zajistuji viditelnost navéstidel — jedna se zejména o prvky jako jsou navéstni
ldvky a navéstni krakorce. Tyto konstrukce by nemély byt na stavbiach jednokolejnych

a dvoukolejnych trati vibec zfizovany, a to za nasledujicich pravidel.

* Viditelnost navéstidla stozarové konstrukce je zajisténa pfi rychlosti vlaku v = 100 km/h.
e Lze navéstidlo umistit vlevo koleje za predpokladu souhlasu komise pro situovani

neprenosnych navéstidel.
Ztizeni téchto konstrukci by mélo byt umoznéno za podminek:

* Viditelnost navéstidla na navéstni lavce bude provedena v souladu s TSI 1302/2014, resp. UIC
651/2002. Jednd se o skutecnost, Ze z viditelnosti pétisvételného navéstidla umisténého na
naveéstni lavce ¢i krakorci musi dojit k odectu cca 35 m.

e Naklady na zfizeni této konstrukce budou ekonomicky efektivni vici predpokladanému
rozsahu dopravy a dobé, do kdy bude zaveden provoz pod ETCS L2 — ekonomické hodnoceni
pro danou konstrukci. V nakladech musi byt zapocitany jak provozni naklady konstrukce, tak
jeho demontaz pri zavedeni provozu pod dohledem ETCS (nikoliv vyhradni provoz).

* Jedna se o tfi a vice-kolejnou Zelezni¢ni trat.

* Nelze konstrukci zrusit pfi zméné konceptu tratového zafizeni
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Navéstni konstrukce si kromé vlastniho zfizeni vyZzaduji jak Upravy trakéniho vedeni, odvodnéni, tak

nutnost Uprav GPK pro jejich vytvoreni.

11.1.3.2 Redukce rozsahu naveésténi

Na stavbach, které v soucasnosti jsou ve fazi dokumentace pro stavebni povoleni a nizsi, by mélo
dojit k provéreni nutnosti zfizovani rychlostnich indikatord. Indikatory dochazi k znacnému rozsifeni
navéstidla jak o vlastni indikdtor, tak i o rezervni svitilnu, kterd je nafizena od nové TNZ 34 2620.
Jednoduchym indikdtorem dojde k rozsiteni navéstidla o 610 mm, ¢imz dojde k naro¢néjsi udrzbé.
Alarmujici je zfizeni predvéstnich indikatort ,, 12 a vySe u predvésti. Ke zfizeni svételnych indikatoru

v novém stavu by tedy mélo dochazet jen ve vyjimecnych ptipadech:

e Hlavni navéstidlo pred rozvétvenim trati, nebo tratovych koleji (ZST Pofi¢any), kde k uziti
dochazi pravidelné.

* Hlavni navéstidlo umisténé u tratové koleje, které umozZnuje pravidelnou jizdu do
samostatného obvodu (vle¢ka, obvod ZST).

e Ostatni zdGvodnéné pripady.

* Viditelnost hlavniho navéstidla s indikatory bude provedena v souladu s TSI 1302/2014, resp.

UIC 651/2002 (z viditelnosti je nutné odedist cca 10 m — dle sestavy navéstidla).
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11.1.4 Viditelnost navéstidel

Viditelnost navéstidla je vzdalenost, ze které je ndvéstidlo vidét ze stanovisté strojvedouciho
vedouciho drazniho vozidla. Prostor, ve kterém je nutné uvazovat pohyb strojvedouciho (resp. jeho
0¢&i) je v TNZ 34 2620 definovéan ve vy$ce 2 m a7 3,5 m nad temenem kolejnice v prostoru mezi levym
a pravym obrysem vozidla, pro rychlost vétsi nez 120 km/h v prostoru o 0,5 m uz$im z obou stran.

Vyhled z kabiny strojvedouciho je pak fesen v TSI 1302/2014, resp. UIC 651/2002 viz nasledujici

obrazek.
1 High signals
—
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Obrdzek 2: Viditelnost ndvéstidel dle UIC 651/2002

Ve vyhlasce 177/1995 Sb. je paragrafem §7 pozadovano, aby navéstidla byla z vozidla jedouciho
nejvyssi dovolenou rychlosti viditeInd nejméné po dobu 12 s, resp. za urcitych podminek 7 s. Mezi
tyto podminky mimo jiné patfi zajisténi prenosu ndvésti na vedouci drazni vozidlo. Viditelnost
naveéstidel je vSak nutné fesit i z pohledu stojiciho a jedouciho vozidla. V pfipadé stojiciho vozidla je
dalezita minimalni vzdalenost ¢ela vlaku od navéstidla, ze kterého je zajisténa viditelnost navéstidla

(viz vyse).

V pfipadé, kdy se vlak pohybuje plné pod dohledem systému ERTMS/ETCS, jsou na vozidlo pfenasena
pomoci radiového systému GSM-R opravnéni kjizdé v urovni ETCS L2, pfipadné ETCS L3. Tato
opravnéni obsahuji veskeré potrebné informace pro bezpecné vedeni vlaku a strojvedouci ma za
povinnost se fidit pokyny pfedavanymi v tomto opravnéni. V pfipadé poruchy systému ERTMS/ETCS
to znamena, v situaci kdy na vozidlo neni zajistén prenos navésti na vedouci drazni vozidlo, je v Ceské

republice legislativné omezena maximalni rychlost na 100 km/h. Napfiklad na Slovensku je vsak jizda
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bez vlakového zabezpedovade povolena az do rychlosti 120 km/h a i u nas byla do roku 1995 (pfed

uéinnosti vyhlasky 177/1195) povolena jizda bez vlakového zabezpecovade stejnou rychlosti.

Viditelnost proménnych navéstidel se doporucuje zajistit po dobu minimalné 12 s pro rychlost
100 km/h. Uvedenou dobu je mozné i podle stavajici legislativy snizit minimalné na 7 s v pfipadé, ze
pred ndvéstidlem budou umisténa vzdalenostni upozorfiovadla, informujici strojvedouciho, Ze se vlak

blizi k navéstidlu.

11.1.5 Problematika viditelnosti

PFi zpracovani umistovani prvkl u jednotlivych Zelezni¢nich sprav se v minulosti narazelo na jejich
viditelnost, ktera je popsana v predeslé kapitole. Vzhledem k tomu, jednotlivé Zelezni¢ni spravy pfijali
hodnoty, nebo vzdalenosti predepisujici jejich viditelnost obdobné jako v CR. Pfi pfipravé provoznich
a technickych pozadavkl dochazi vsak kolikrat k prevzeti urcitych ¢asti od jinych Zeleznicnich sprav,
bez zapracovani ostatnich ¢asti. Vzhledem k tomu je vhodné i v této ¢asti upozornit na rozpor, ktery

vznika.

Dle vyse uvedeného umistujeme navéstidla na viditelnost 12s, respektive po splnéni podminek na 7s.
Zaroven ,bylo“ definovdno, Ze na navéstidle mohou svitit pouze 3 svétla, aby byla zajisténa

prehlednost navéstniho znaku a zajisténo vnimani navéstniho znaku strojvedoucim.

Obdobny vyklad zplsobu navésténi Ize nalézt i u jinych Zelezniénich sprav, ale s dalSimi doplnénimi.
Tato doplnéni se tykaji pravé schopnosti vnimdani navéstniho znaku po stanovenou dobu. V téchto

predpisech pak Ize nalézt nasledujici dovétky ve znéni:

e Dvé po sobé jdouci (proménnd) navéstidla mohou byt na vzddlenost minimalné 300m
¢ Dvé po sobé jdouci (proménnd) navéstidla mohou byt na vzdalenost minimalné predepsané

jejich viditelnosti

Tato ustanoveni se tykaji jak proménnych, tak neproménnych navéstidel a berou v Uvahu schopnost
strojvedouciho vnimat jednotlivd navéstidla po danou dobu, ¢i vzddlenost. Tim dochazi k zadkazu
umistovani navéstidel za sebou jdoucich v limitnich vzdalenostech, a to pti zfizovani dalsich
proménnych/neproménnych navéstidel. Jsou napfiklad poZzadavky, aby byl bran ohled na skutecnost,
Ze strojvedouci provadi néjakou c¢innost (napftiklad zajistuje bridéni k omezujicimu rychlostniku) a

teprve za nim dochazi k jeho reakci na dalsi navést.

PRAHA

E_-_,"ZZDC Stranka 107 z 159 suUDOP



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

Timto zplsobem je a ma byt dosahovano snizZeni projeti navéstidel a fadného vnimani vSech navésti.
Nesmi dojit k naruseni této bezpecnosti vytvarenim dalSich navésti, jako je napfiklad ,Rychlost 100

km/h a oéekavejte rychlost 120 km/h“.

Uvédomeéni si, Ze strojvedouci musi mit dostate¢ny ¢as pro vnimani navéstnich znakl a v tomto Case
by neméla byt naruSovana jeho pozornost je zvlast dilezité pfi smiseném provozu, kdy dojde ke
zfizovani dalSich proménnych i neproménnych navéstidel pro provoz pod ETCS, ale za stélych jizd

nevybavenych vozidel.

Doporuéeni — i vCR je nutné zavést doporuceni ohledné umistovani jak proménnych, tak
neproménnych navéstidel. Vhodnym fesenim je vyuZiti soucasnych poZadavkd na umisténi

navéstidel, tedy:

*  Proménnd i neproménna navéstidla uréena pro vlakové cesty budou umistovana minimalné
na vzajemnou vzdalenost odpovidajici jizdé pti tratovou rychlosti po dobu 7s.
*  Proménnd i neproménnd navéstidla urend pro posunové cesty budou umistovana

minimalné na vzdalenost 100 m.

11.1.5.1 Umistovani navéstidel
Véechna navéstidla musi byt dle TNZ 34 2620 situovana pro kazdou kolej tak, aby nebyla mozna jejich
zameéna s naveéstidly pro jiné koleje a soucasné byla zajisténa jejich poZzadovana viditelnost. Soucasné

se navéstidla umistuji vpravo vedle koleje, pro kterou plati s uréitymi vyjimkami.

Obradzek 32: Priklad ndvéstidla na trati pfi smiseném a vyhradnim provozu.
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11.2 Zarizeni pro spolupiisobeni draznich vozidel
Technické prostfedky, které zajistuji spoluplsobeni zabezpecdovacich zafizeni s draznimi vozidly, se

déli na prostredky pro:

1. kontrolu volnosti Usekl — vyhodnocuji nepfitomnost draznich vozidel ve sledovaném useku,

2. kontrolu prijezdu draznich vozidel — vyhodnocuji prijezd draznich vozidel kontrolnim
mistem na zakladé zjisténi pritomnosti drazniho vozidla v kontrolnim misté a nasledného
uvolnéni oblasti kontrolniho mista nebo Useku, ze kterého vozidla kontrolnim mistem
projela.

Kontrola volnosti Useku se pak zajistuje:

a) technickym prostfedkem, ktery bezpecné kontroluje nepfitomnost draznich vozidel ve
sledovaném useku (napt. paralelni kolejovy obvod nebo indukéni smycka, ktera pokryva cely
sledovany usek),

b) vyhodnocenim ¢innosti technickych prostfedkd, které zjistuji, Ze vSechna drazni vozidla, ktera
vstoupila do sledovaného Useku, jej také opustila (nap¥. pocitac naprav),

c) vyuzitim technickych prostfedk(, které sleduji pohyb vSech souprav vozidel (véetné téch,
které tvofri jediné vozidlo) ve vymezené oblasti a vyhodnocenim, Ze vSechny soupravy jsou
celé a jsou mimo Usek, jehoZ volnost se kontroluje (nepfimé vyhodnoceni volnosti).

Jak jiz bylo vySe uvedeno je v zavislosti na Urovni systému ERTMS/ETCS uplatfiovan rozdilny pfistup
ke kontrole volnosti Usekl. V ptfipadé ERTMS/ETCS L2 je volnost Useku kontroloviana detekénimi
prvky, tzn. prvky dle vyse uvedenych bodl a) a b). V pfipadé systému ERTMS/ETCS L3 je pak volnost
Useku odvozovana z polohy vlaku, pficemz musi byt soucasné zajisténa kontrola integrity vlaku. To

odpovida prostfedku kontroly volnosti Useku dle vyse uvedeného bodu c).

Protoze systémy zajistujicich kontrolu integrity vlaku se stale vyvijeji, bude v této kapitole vénovana
pozornost pouze kolejovym obvodim a pocitaclim naprav, které se standardné pouzivaji ke kontrole

volnosti i v zahranidi.

11.2.1 Kolejové obvody

Kolejovy obvod jsou liniové prostiedky, které funguji na principu prichodu elektrického proudu
pres kolejnice, dvojkoli draznich vozidel a kolejovy pfijimac (napf. relé), jehoZ vystup je zapojeny
do navazujiciho zabezpecovaciho zafizeni. K bezpecné detekci volnosti koleje se pouZivaji vyhradné
paralelni kolejové obvody, protoZe pfi poruse hlasi bezpecnéjsi stav ,,obsazeno”. Mezi obecné vyhody
kolejovych obvodl je pfi dodrZzeni vhodnych provoznich podminek (minimalni svodova admitance,
mista neomezeného pfipojeni, limity rusivych proudd, apod.) povazovana schopnost detekce

uplného lomu kolejnicového pasu (detekce havarijniho stavu), coZz je nezarucované v pripadé
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neohrani¢enych KO, a automatické nastaveni informace o stavu volnosti Useku po obnové napajeni.
Jeho nevyhodou je pak omezeny dosah a nachylnost vici rusivym elektromagnetickym vlivim. Dale

jsou pak kladeny vyssi naroky na Cistotu Zelezni¢niho svrsku a styk kolo — kolejnice.

Neohranic¢ené ténové kolejové obvody mohou mit délku az 2000 m a obvykle vyuZivaji rozsah
frekvenci 1,2 — 2,6 kHz. V mistech prekryti kolejovych obvod( se pro odliSeni pouZiva rozladéni
frekvenci (1600 Hz/2300 Hz). Lze nasazovat i KO s rozsahem frekvenci 2 — 4,0 kHz (pro Useky délky
do2000 m) a9,0 — 21,0kHz (pro useky do 400 m). KO svyssi frekvenci maji také omezenou
vzdalenost kabeldze od centraly na maximalné 4 km, zatimco KO s frekvenci do 2,6 kHz, resp. 4 kHz

dosahuji vzdalenosti 7 — 10 km.

Uvedené KO typicky funguji se Suntovym odporem 2,5 Ohm typ. Mérny odpor kolejového loZe typ.
2,0 Ohmkm, min. 0,7 Ohmkm.

Technicka reseni KO umoznuiji i aplikaci redundantnich verzi, které dosahuji vysokych hodnot MTBF

na urovni az 300 000 h.

Pro oddéleni kolejovych obvodl je tfeba pouZivat izolator, ktery eliminuje vzajemné ovliviiovani KO

v jednotlivych usecich.

U neohrani¢enych KO nelze ocekavat jejich vyuziti pro detekci lomu kolejnice, podobné jako

u pocitacl naprav. K tomu musi slouzit jiné diagnostické a udrzbové metody.

Je tfeba zdUraznit, Ze neohraniéené kolejové obvody nejsou v Ceské republice zavedeny.

11.2.2 Pocitace naprav

Pocitace ndprav naopak vyuZivaji bodovych prvkd (Cidel) ke zjisténi prljezdu drazniho vozidla a
na zakladé informaci z ¢idel umisténych na zacatku a konci kontrolovaného Useku logika poditacu
naprav vyhodnocuje volnost Useku. Mezi obecné znamé vyhody pocitacll ndprav patfi neomezena
délka kontrolovaného useku, vyssi odolnost v0ci rusivym elektromagnetickym vlivim. Béziné

dodavané systémy také nemivaji vyznamné omezenou instalacni vzdalenost vici centralni ¢asti.

Mezi nevyhody pak patfi zejména nutnost nastaveni informace o stavu volnosti Useku po obnové
napdjeni. V pfipadé poruchy napajeni tedy mozné jednoduse bezpecné urcit zda je Usek volny. Tyto
situace jsou pak FfeSeny resetem poctu naprav, zavedenim jizdy nizsi rychlosti danym Usekem
a vizudlni kontrolou volnosti Useku. Podobné je provoznim problémem situace, kdy dojde k chybé

pocitani naprav pfi opusténi Useku vozidlem/vlakem a uUsek je pocitatem oznaden jako obsazeny,
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prestoze vse nasvédCuje tomu, Ze vozidlo/vlak opustily Usek a zlstaly celistvé. Pak je nutné také
resetovat pocet ndprav na zakladé provozniho opatfeni, obvykle nutnosti vizualni kontroly volnosti
useku. Dalsi nevyhodou je pak ovlivnitelnost ¢idel pfi pouZity elektromagnetické brzdy. Nevyhodou j i

nekorektni ¢innost s nutnosti nasledného resetu v pripadé zastaveni kola v prostoru snimace.

PFi vybéru typu PCN (uvaZovaného typu senzoru) je nutné ovéfit jak povolenou maximalni rychlost
pro standardni velikosti okolkd dle TSI, pro niz je PCN certifikovan, tak garantovanou odolnost vici

ruseni elektromagnetickou brzdou.

11.2.3 Volba zaiizeni pro spolupiisobeni draznich vozidel

Viyde je pouze obecné popsana funkce jednotlivych prvkd. Cinnost obou zakladnich prvkd by se dala
rozepsat jeSté do mnoha kapitol, ale to neni predmétem této studie. Je vSak nutné zvolit cilové reseni
na nasi Zeleznicni infrastrukture. Kolejovy obvod ma nékolik vyhodnych parametrd, jako napftiklad je
jeho okamzitd dostupnost a funkcénost po restartu systému, ale ma i nékteré nevyhody. Vzhledem
k tomu Ize doporucit pro dalsi sledovani pocitace naprav jako zatizeni pro cilové feseni. Dlvodem

k upfednostnéni pocitacl naprav je:

e Vys$si moZnost variability reseni.

* MozZnost omezeni kabelizace.

¢ Omezeni - zruSeni izolovanych stykd.

e Odstranéni prvk( s frekvenci mensi jak 100 Hz.

e Zjednoduseni ukolejnéni.

e Zjednoduseni napajecich systému.

e Skutecnost, Ze ani pocita¢ naprav a ani kolejovy obvod neni prvkem pro kontrolu celistvosti
kolejnice v celém rozsahu atd. (Dle CSN nerozvétvené kolejové obvody uréitych vlastnosti

umoznuji kontrolu celistvosti koleje).

Rozhodnuti o preferenci pocitacd naprav pred kolejovymi obvody vsak neznamena ukonceni
nasazovani kolejovych obvod(. Bude nutné definovat urcité migracni obdobi dle infrastrukturnich
staveb, které lze vsoucasnosti odhadnout na vice jak 10let a dal$i opatieni, které je nutné

nadefinovat. Jednotliva opatifeni a doporuceni jsou:

* Definovat zpusob a prostredky pro zjistovani kontroly celistvosti kolejnice.
» Definovat zmény a Upravy jak v CSN 34 1500 ed. 2 tak i v podminkach KSU+TP.

¢ Definovat dalsi uplatnéni kolejovych obvodd.
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Dale muZe dojit k posouzeni pocitacl naprav vici neohranicenym kolejovym obvodim, které jsou
v CR minimalné zastoupeny, respektive po pominuti ASE zcela pomijeny. Toto viak nemdize
rozhodnout tato metodika, kterd muzZe jen konstatovat, Ze v zemich vyuZivajici ohranicené kolejové
obvody doslo spiSe k migraci k pocitacm ndprav. Neohrani¢ené kolejové obvody vsak mohou byt

zfizovany dodatecné napftiklad pro zajisténi kontroly celistvosti koleje atd..

11.2.4 Zrizovani kolejovych obvoda

Kolejové obvody bude nutné navrhovat v mistech, kde je vsoucasnosti kontinudlni zajiSténi
narodniho vlakového zabezpecovace tfidy B, tedy LVZ. Tyto Useky jsou patrné z pfilohy. Neni mozné
vypnuti LVZ uprostired uceleného uUseku a je nutné jeho kontinualni zajisténi. Z toho plyne nasledujici

opatreni:

¢ Kolejové obvody budou navrZeny jak pro prenos vlakového zabezpecovace ttidy B, tak pro
zjistovani kontroly volnosti koleje v mezistani¢nich Usecich, které si vyZzaduji vystavbu
automatického bloku.

¢ Kolejové obvody budou navrieny pouze pro pienos vlakového zabezpelovace tfidy B
v mezistanicnich Usecich, které nebudou vybaveny automatickym blokem. Pro kontrolu
volnosti koleje budou v téchto Usecich zfizeny pocitace naprav.

e Kolejové obvody budou navrieny pouze pro pienos vlakového zabezpelovace tfidy B
v obvodu dopraven v kolejich, které jsou pfimym pokracovanim tratové koleje. Pro kontrolu
volnosti koleje budou v téchto Usecich zfizeny pocitace ndprav.

¢ Kolejové obvody v dopravnach budou zfizovany pouze v dopravni koleji a na kazdém zahlavi
véetné zhlavi.

¢V celém obvodu jednotlivych dopraven budou zfizeny pocitace naprav.
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11.3 Balizy
Ztizovani a umisténi baliz je v soucasnosti dané a pripadna doporuceni pro jejich zménu jsou patrna

vyse.

Nové umisténi baliz bude nutné jesté provéfit zkuSebnimi jizdami, které budou pro tento ucel

optimalizovany.

Balizové skupiny budou standardné umistény u hranic kolejovych usek(, jejichz stanoveni bude
koordinovano dle dopravné-technologickych pozadavk(. Ty budou vychazet z vyhledového modelu
dopravy a stanovi délky usek( tak, aby byly pti riznych rychlostech casy prljezdu jednotlivymi useky
podobné (pro typické vlaky a obvykly zplsob organizace provozu). Dlraz tedy bude kladen predevsim

,,,,,

vlaka.

V soucasnosti lze fici, Ze by mélo dojit k umisténi téchto novych (dopliikovych) baliz (navrhované

doplnéni plati, pokud neni blize jak 200 m od navrhované polohy umisténa jiz jina balizova skupina):

e Na stanicni koleji:
o U koleji od 300 do 500 m bude vkladana balizova skupina do jejich stredu.
o U koleji nad 500 m budou vkladany balizové skupiny 200 m ptred EoA v daném sméru.
V pfipadé, Ze na koleji zacinaji pravidelné vlaky, nebo dochazi k pravidelnym
Gvratovym jizdam, je vhodné umistit tuto balizu tak, aby byla mimo hnaci vozidlo
(pod vliakem).
o V pfipadé, Ze nastupistni hrana je pfilis vzdalena od odjezdového navéstidla (ddle nez
200 m) a v koleji je povolena vyssi rychlost jak 50 km/hod, bude u néastupistni hrany
vloZena dodatecna baliza pro nacteni rychlosti v koleji.
e U zmény rychlosti:
o ve sméru sniZeni rychlosti:
= nejvySe 040km/h: 200 metrd pred mistem indikace snizeni rychlosti
obvyklého viaku
= ovice nez40km/h: dalsi balizova skupina v poloviné vzdalenosti k mistu
omezeni rychlosti
o vesméru zvySeni rychlosti pro moznost okamzitého zrychleni: za mistem zmény
rychlosti dle délky obvyklého vlaku (v pfipadé silného provozu osobni dopravy
i dlouhych nakladnich vlakl zvazit doplnéni dalsi balizové skupiny, nebude-li takové

misto vykryto balizovou skupinou pro zpomaleni)
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Rozhodujici u baliz je i jejich uchyceni, které Ize realizovat nasledujicimi zpUsoby:

e Pfimo na prazZec

o pomoci pfipeviiovacich paskl (OB1) — dlouha doba montaze

upevnovacimi prirubami (OB2) — vhodné spise u dievénych prazcl

o pfimou montazi na prazec (OB3) — preferovano jak na betonovych, tak drevénych
praZcich

o pfipravou v pevné jizdni draze (OB4)

e}

Namisto popist jednotlivych zplisobu predstavime jejich provedeni v redlném provozu.

OB3
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OB4

¢ Upeviovaci sadou Vortok — zde nedochazi k naruseni prazcl a upevnéni se déje pomoci
stavajicitho upevnéni kolejnic. Zfizeni balizy, tedy jeji montdz, by méla byt provedena

za 2 minuty, stejné jako jeji demontaz.

o Zakladni systém Vortok — upevnéni Sroub a Vossloh (OB5)
o Vortok — Clamp Beam (OB6)

OB5

0OB6

11.3.1 Vyuzitiv CR

V CR se v soucasnosti vyuziva systém OB1 a OB5. Upevnéni kotvicimi $rouby na praice neni zatim
povoleno. V soucasnosti viak v CR dochazi k poskozovani baliz, které je nutné fesit. Bohuzel
k vyhodnoceni nyni teprve dochazi a v soucasnosti neni zfejmy ani zdroj jejich poskozeni. Je vsak
vhodné si predstavit sou¢asné moznosti, které se nabizi. Jednou z moznosti je dovybaveni baliz jejich

ochrannou, ktera je zndma a dodavana téz firmou Vortok:
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Vzhledem k finanéni naro¢nosti originalniho feseni vznikd na OR Hradec Krélové jiné feseni dle nize

uvedeného.

mom

s | [C) | som

| | e g e nm

o
)
o

Hn 1) )

I
—
I

Ohledné uchyceni baliz je vSak nutné zminit i skutecnosti zjinych Zelezni¢nich sprav, kde se
posSkozovani baliz také projevovalo. U vétSiny Zelezni¢nich sprav bylo vyhodnoceno, Ze zakladni
upevnéni, tedy upevnéni pfimo na praZce je nejspolehlivéjsSim feSenim a v pfipadé, Ze je mozné
zajistit ¢asovy prostor pro montaz, je postupovano timto zplsobem, a to v pfipadé pevné jizdni

drahy. Od roku 2017 se provéruje moznost uchyceni Single clamp beam (Obr6 vlevo).

Doporuceni — s ohledem na zkusSenosti i od jinych spravcd, musi dojit k posouzeni vsech poskozeni

baliz v CR a definovani jeho vzniku. Je zFejmé, 7e poskozeni miZe vznikat dvéma vlivy, a to:

e Vandalismus — ochrana vi¢i vandalismu neni moZna. Jedinou ochranou je fadné zakonné
oSetieni s klasifikaci ¢inu jako obecné ohroZeni, a tyto Ciny tak i trestat.

¢ Neupevnéné predmeéty na vlaku — zde je nejvhodnéjsi stav nalézt pfimou pricinu. Jsou znamy
pfipady, kdy poskozeni zplsoboval jeden typ vozu a po jejich Upravé poskozovani ustalo.
Zaroven je i v soucasnosti debatovana spravna vyska baliz a pfechod na upevnéni dle OB6.

Plosné opatieni u vSech baliz nelze doporucit!
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Ostatni — v soucasnosti jsou znamé i jiné dlvody poskozeni baliz, jako je borceni GPK. Tento

dlvod poskozeni vsak je minimalni.
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12 Vliv ETCS na elektronicka stavédla

12.1 Zména koncepce zabezpecovaciho zarizeni

Jak jiz bylo uvedeno, nékteré Zelezni¢ni spravy vyuzivaji realizaci ETCS a nasledné vyhradni provoz
za zlom v koncepci zabezpecovaciho zafizeni, ale i za zlom v legislativni oblasti. Jejich koncept
a program je v mnoha pfipadech prekvapujici. Vtextu jsou predevsim uvedeny programy jako
"Digitale Schiene" nebo "SmartRail 4.0", které jsou v soucasnosti znacné medializované vzhledem

k jejich cilim.

Nas znacné prekvapil program "SmartRail 4.0", respektive jeho cile, a to vzhledem k tomu, Ze tento
program navazuje na béZici programy nebo programy, které zajistovaly pfechod na vyhradni provoz
v celé siti. Vzhledem ktomu je vhodné nadefinovat cile, které jsou timto programem stanovené

a podobné s programem "Digitale Schiene". Jedna se zejména o:

* Snizeni venkovniho zafizeni o: 70%

e Zvyseni dlouhodobého zisku o: 450 miliona CHF p.a.
e ZvysSeni dostupnosti zafizeni o: +50%

e Snizeni pravdépodobnosti mimotradné uddlosti o: -90%

Na zakladé téchto program( je patrné, Ze pokud bude snaha v CR v opaéném trendu, nei je vyse

uvedeno, jednd se o trend nesprdvny a je ho nutné eliminovat!

12.2 SZZ/TZZ ve smiSeném a vyhradnim provozu
V rozdilném pojeti smiSeného a vyhradniho provozu lze spatfovat rozdily, které je vhodné si

predstavit.

12.2.1 SmiSeny provoz

Ve smiSenim provozu se predpokladd, Zze SZZ i TZZ bude spliiovat veskeré nalezitosti, které jsou
v soucasnosti uvedeny v jednotlivych provoznich a technickych poZadavcich. Mezi tyto pozadavky Ize
zaradit poZadavek na prenos navéstnich znak( mezi jednotlivymi navéstidly s definici omezujicich
prvkl ve vlakové cesté a s naslednou Upravou navésténi (odbocné vyhybky, rychlostni soustava atd).
Ve smiseném provozu je i pozadavek na jednotlivé vyluky nad 120 km/h a dalsi opatfeni jako je

»Privolavaci navést”, posunové cesty atd.
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V ramci tratového zatizeni, a to zejména automatického bloku, se jedna o komplexni pfenos navésti
na zakladé obsazeni jednotlivych Usekl a prenos predvést mezi vjezdovym navéstidlem a poslednim

oddilovym navéstidlem.

12.2.2 Vyhradni provoz
Ve vyhradnim provozu vsak dochazi k zdsadnim zménam v rozsahu zatizeni. Zde mizeme i fici, Ze ¢im
vétsi rozdil u zafizeni ve vyhradnim provozu vici smiSenému provozu, tim efektivnéjsi prechod se

realizoval.

Pfi pfechodu do vyhradniho provozu by mélo dojit jak k eliminaci venkovniho zafizeni, tak i
jednotlivych vnitfnich zavislosti v zafizeni. Mélo by dojit i k maximalnimu provazadni mezi stani¢nim
zabezpecovacim zafizenim a systémem ETCS, respektive RBC. V soucasnosti se v ramci jednotlivych
programl zacind uvaZovat/testovat, ze RBC bude zajistovat veskerou bezpecnost v Zelezni¢nim
provozu a stanicni zafizeni bude pouze provadéci casti, kterd bude zajistovat sbér dat/informaci
a povelovat jednotlivé prvky bez jakékoliv zavislosti. Jednd se o komplexni zménu v pohledu

na stani¢ni zabezpecovaci zafizeni, ktera je znacné odlvodnéna.

Vyhradni provoz zaroven znamena zdsah jak do jednotlivych vyhlasek, tak norem, které jsou pro
zabezpecovaci zafizeni zasadni. V pfiloze doklddame zasahy, které je napfiklad nutné provést v TNZ

34 2620.

12.2.2.1 Uvaha o vyhradnim provozu
Pro predstavu o komplikovanosti prechodu na vyhradni provoz, si miZeme udélat predstavu
u modelové stanice, kterd se v soucasnosti pfipravuje k realizaci na trati Dé&in — Praha — Ceska

Trebova — Brno — Bfeclav. Ta mliZze mit podobu dle niZze uvedeného.
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Vzhledem k zastaralém zafizeni a Upravé dojde do roku 2025 k vyméné zabezpecovaciho zafizeni

a kolejova konfigurace stanice se zméni do podoby dle nasledujiciho obrazku.

Stranka 119 z 159 sSUDOP

PRAHA




,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

|

'\8

L3+
9 11 1518 HO e

LiF# ‘--h /

5
3
~ 2 s
RN S -7 e | L2re s 121314 475 1oem
4

W7 [r— 0
VLECKA

Vzhledem k tomu, Ze v trati Dé¢in — Praha — Ceska Trebova — Brno — Bfeclav je pozadavek na zavedeni
vyhradniho provozu do 1.ledna 2025, bude stanice upravovana. Rozsah uUpravy bude zavisly
na rozsahu pozadavkd. Rozhodné bude nutné upravit jednotliva navéstidla, tratové zafizeni a dalsi

¢asti. Tim vznikne shodna konfigurace jako je vyse.
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Zaroven vznikne otdzka v feseni posun(l v této stanici a otazka pfri vyuziti koleji ¢. 5 a 6, které svym
ucellim slouZi ve vétsiné stanic sporadicky. Tim se naroc¢nost prechodu do vyhradniho provozu bude
dale zvySovat a bude dochazet krozsahlym Upravam software. Rozsah zafizeni se bude meénit

pomérné vyznamné a lze uvést pouze strohé statistiky:

e Stanice ve stavajicim stavu, tedy v roce 2018 ma 124 aktivnich navéstnich svétel, mezi nimiz
jsou i svételné indikatory a naveéstidla maji elektrickou pevnost mensi jak 4 kV.

e Vramci rekonstrukce SZZ musi dojit k vyméné ndvéstidel a zfizeni navéstidel s elektrickou
pevnosti 4 kV. PFfi rekonstrukci dochazi ke snizeni na 100 aktivnich svétel. Zaroven vsak
dochazi k dodani pravé novych navéstidel, a to véetné rezervnich svitilen a usporadani, které
je nyni poZadovano. Rekonstrukce probéhne naptiklad v roce 2021.

e Pfi vyhradnim provozu dojde ke zruSeni stavajictho navésténi a zavedeni navésténi dle
vyhradniho provozu, tedy dvé svitilny v misté hlavnich navéstidel. Zaroven dojde k prefeseni

tratového zafizeni, které bude maximalné zjednoduseno a z automatického bloku se de facto

zméni v automatické hradlo s nékolika Useky na trati. V ZST bude ponechano 40 aktivnich
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svétel na sousednich mezistani¢nich Usecich zadné. V ZST se dostdvame na 1/3 pdvodniho
poctu v TZZ na nulové hodnoty. Vyhradni provoz je poZadovan od 1. ledna 2025 v celé délce
Dé&cin — Praha — Ceska Trebova — Brno — Beclav co? predstavuje cca 60 dopraven, které by na

vyhradni provoz mély byt upraveny do té doby.

Na zdkladé tohoto prikladu nebereme vuavahu casovy ramec, ale pouze vliv na zafizeni
pfi jednotlivych stavech a zménach v prlibéhu stavu. Zaroven nasledné vznikaji otazky, zda tento stav

je vhodny a jak bude postupovano pfi zfizeni vyhradniho provozu. Jedna se zejména o:

e Bude po vyhradnim provozu ponechano stavajici TZZ, tedy automaticky blok bez navéstidel?
e Budou ponechdana jednotliva navéstidla v dopravnach a na nich aktivni dvé svitilny?
e Budou vyuZivany svételné oznacniky?

e Jaky rozdil bude mezi sefadovacim navéstidlem a hlavnim navéstidlem?

Doporuceni k témto otazkdm zatim ponechame bez komentare a v casové ose ohledné moznych
zmén v modelové dopravné dodame jesté jednu, kterd v soucasnosti je velkym tématem. Jedna se
0 moznost zvySeni kapacity trati. Na modelové dopravné je patrné, Ze bude vhodné uvazovat o plné
peronizaci, kterou dojde jak ke zvySeni bezpecnosti cestujicich, tak ke zvySeni kapacity v hlavnich
kolejich vzhledem k mnoho vyssimu vyuziti predjizdné koleje €. 4. Aby nedoslo k vyrazné konfiguracni
zméné stanice a tim i k Uplné degradaci zafizeni do tohoto okamzZiku realizovaného, nabizi se vyuziti

byvalé koleje ¢. 6. Konfigurace dopravny pak mize byt nasledujici.
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Po této upravé tedy dojde k opétovné Upraveé kabelizace, technologického zafizeni, vypnuti a zapnuti
provozu a dalSich souvisejicich uUprav. Vysledkem bude zfizeni konecné konfigurace s plnou
peronizaci, zausténou vleckou a manipulacnim mistem VNVK v dopravné, které vzhledem k nakladiim
na jeho zabezpeceni v fadech milioni K¢ snad bude fadné vyuzivano. Rozsah nakladi, opétovnych
vyluk, prezkuSovani zafizeni a zmén software neni nutné komentovat, zaroven neni nutné
komentovat efektivnost investic vici dobé jeji ndvratnosti. Podstatou této Uvahy je demonstrovani

vlivu vyhradniho provozu a koneéného Fedeni konfigurace v ZST, ke které se nyni vratime. V pfipadé,
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e by pfi prvnim zasahu bylo rozhodnuto o tom, ze ZST bude ve vyhledovém stavu plné peronizovéna,
coz by na I. koridoru mélo byt brdno neustéle na zretel. M{iZe se konfigurace stanice hned pfi prvni

Upravé zménit na nasledujici stav.
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Tento stav odpovidd konecnému stavu jako u predchoziho feSeni nasledujicim zplUsobem.
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Rozdil mezi timto koneénym stavem a predeSlym je ziejmy. Manipulaéni mista v dopravné se
nachdzeji v sudé skupiné stanice. Prejizdéni mezi lichou a sudou skupinou pfi posunovych cestach
neni potfebné. Pohyb posunujiciho dilu (vozy) se odehrava pouze v koleji €. 4 a jizda po koleji €. 2
mUzZe byt provedena pouze hnacim vozidlem bez vozl vyZadujici sunuti. Tim se mlzZe konstatovat, Ze
je zajisténa bezpecnost i pfi manipulacich svozy, se kterymi nemusi byt provddén manipulace
v zahlavi stanice. Zaroven technologické zafizeni je od prvniho okamziku uzplsobeno pro konecny
stav, ktery lze svelkou pravdépodobné ocekavat v case Zivotnosti jak vlastniho technologického
zafizeni, tak systému ETCS. Zaroven definovanim vyhledového stavu je zabranéno v pribéhu
rekonstrukci ke zbyte¢nym Uvaham o manipulacni koleji €. 6, kterd mlze byt hned pfi prvni dpravé
konfigurace stanice premisténa do definitivni polohy, nebo v pfipadé jejiho nevyuzivani zcela

zrusena.

Jedna se pouze o demonstrativni pfipad, ktery vsak lze promitnout do vSech dopraven s cilem otevfit
otdzku o nutnosti a Ucelnosti jednotlivych manipulacnich mist v dopravnach, ptipadné jejich slouceni,

jak je uvedeno v odstavci ,,Zajisténi posunu v ZST“.
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12.2.2.2 Technologické zarizeni - mozny vyhled

Soucasny stav a trend v pfechodu na vyhradni provoz pod systémem ETCS povede na novy trend
v rozsahu zabezpecovaciho zafizeni a jeho fizeni. Neni vhodné realizovat rozsahla zafizeni a realizovat
mnozstvi kabelovych tras, které jsou zdrojem neustdlych Uprav a zmén. Tento stav je patrny i z kreseb
v predeslych kapitolach a pfedevsim u dvou poslednich. Vzhledem k tomu si dovolime v této studii

jisté zamysleni nad stavajici koncepci technologického zafizeni.

Jeho koncepce vychazi zvlastnosti reléového zafizeni, kdy dochazelo ksoustfedéni prvkd
v prostoru DK v reléovych mistnostech a byla zahajena centralizace zafizeni. Ta vychazela ze zakladni
logiky, Ze je vhodné eliminovat jednotliva zatizeni a jejich ovladani centralizovat do mista, které musi
byt vidy obsazeno, a to dopravni kancelaf v misté nastupistnich hran. Byl to vyvoj naprosto ziejmy
a jediny mozny, ktery umozZnoval soustfedéni zafizeni pfi vyuZiti reléového zafizeni. Tim vznikla

konfigurace, kterou je mozné zobrazit nasledujicim schématem.
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Tento koncept vsak z pohledu dnesniho stavu prindsi nékolik Uskali a zmén v principu. Jedna se

predevsim o:

¢ U technologického zafizeni jsou snizeny dosahy zafizeni, tedy vzdalenost mezi prvkem
a stavédlovou Ustfednou, coZ je v souc¢asnosti markantni u elektromotorickych prestavnikd.

* Tratové zafizeni se plné soustfeduje do stavédlovych ustfeden.

e Provadi se pfiprava na jednotnou napajeci soustavu, coz pfinasi potifebu bodovani kabelizace
typu TCEKPFLEZE.

¢ Doslo k odprodeji pozemkd, vedeni kabelovych tras je ¢im dal vice problematictéjsi.

e Dochazi k vystavbé kabelovodl, jejichZ investi¢ni narocnost se stéle zvysuje.
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*  Pfi budovani bezbariérovych nastupist dochazi ke znaénym zdsahdm do technologického
zafizeni a to jak kabelovych tras, tak konfigurace zafizeni.

e Pfi obnové zafizeni se potykdme z nedostatkem vhodnych prostor ve vypravni budové
a dochazi knutnosti budovdni provizornich zabezpecovacich zatizeni, které umozni

rekonstrukci budovy s naslednym zpétnym umisténim zafizenim do budovy.

Vzhledem k témto skutec¢nostem byla hledana jind mozZnost technického feseni, ktera by vychazela
ze soucasnych mozZnosti zafizeni a odrazZela i soucasny stav. Zaroven je zohlednovana jak provozni
stranka zafizeni, tak jeji investi¢ni vystavba, a to véetné moZnych zmén jak z pohledu doplnéni
infrastruktury, tak pravé vyhradniho provozu. Vzhledem ktomu byly brany v dvahu nasledujici

skutecnosti:

’

¢ Nové technologické zatizeni na dalkové fizenych tratich, bude od pocatku dalkové fizeno.

e Nové zafizeni nevyZaduje dopravni kanceldf, vzhledem ke skutecnosti, Ze bude jednak
dalkové fizeno a jednak bude nasledné zfizovan i vyhradni provoz pod ETCS.

¢ D1Prostor u nastupistnich hran patfi k nejvice stisnénym prostoriim, kde vedeni prostorové
narocnych kabelovych tras musi byt feSeno rozsdhlym stavebnim fesenim, jehoZ naklady se
v soucasnosti definuji v desitkach milionl korun.
v Zivotnosti u stavebni ¢asti je minimdlné dvojnasobny, neZli u technologického zafizeni.

¢ Vzhledem ke sttidavé trakci je nutné kabelizace TCEKPFLEZE, a to minimalné u kabelu delSich
jak 400 — 500 m (dle situace).

» Centralizované zafizeni z trati je vedeno pfes cely obvod ZST.

e Vzhledem k vyhradnimu provozu bude nutna Uprava TZZ a ptipadné i Uprava na zhlavi

Cast téchto skutecnosti lze odstranit formou decentralizace zafizeni, kterym se vydala ¢&ast
Zelezni¢nich sprav, nebo jeho jind Uprava. Vzhledem ktomu, Ze vsoucasné dobé nelze zmeénit
koncept technologického zafizeni bez rozsahlého preschvalovani a ovérovani, vychazi navrieny
koncept v soucasnosti ze schvalenych zafizeni na siti SZDC s. o. a z ¢asti jiz ovéfeného konceptu, ktery
byl jiz realizovan. V ramci tohoto konceptu se vracime zpét k teorii, Ze technologické zafizeni je

nejvyznamnéji zastoupeno na zhlavi a jeho metalické spojovani s Ustfednou je nejvice naroc¢nou casti.

Nejlépe je to patrné v rozdilu dle pfredchoziho obrazku a nasledujiciho:
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PFi tomto technickém feSeni dochazi k nékolika moznostem vyuZiti decentralizace:

¢ Koncept Ize Uspésné navrhovat ve stavbach, kde je feSeno technologické zatizeni, ¢i jeho
obnova.

e Kabelizace mezi nové vzniklymi RD a prvky nepfesahuje vétSinou 400 m a tim ji neni nutné
pokladat jako kabelizaci TCEKPFLEZE, ¢imz dochazi ke znacné uspore.

¢ Vzhledem k malym vzdalenostem, odpadaji u 2 — 6-kolejnych stanic kabelové objekty
a kabelizace je svedena pfimo do RD.

¢ Je minimalizovano zatizeni v misté nastupistnich hran a je tim i umoZnéna jejich rekonstrukce
¢i doplnéni.

e Kabelizace ztrati je ukonéena hned na zhlavi a neni vedena vSirokych kynetach, di
kabelovodech pres stanici.

e Pfi zméné TZZ v trati, naptiklad zruseni automatickych blokl s kolejovymi obvody a jejich
nahrazeni novym zafizenim s pocitaci ndprav, neni narusen stfed stanice s cestujici vefejnosti
a Upravy se odehrdvaji na zhlavi.

» SU na zhlavi je umisténo v prefabrikovanych RD a je moznd jejich rychld vystavba, stejné jako

jejich vyména po dofziti zafizeni atd.

Rozsah decentralizace je pfi tomto feSeni minimalni a v soucasnosti se ukazuje tento koncept
pfinosny i u silnoproudého zafizeni, a to diky vyznamnému rozsahu zafizeni svelkym prikonem
na zhlavi, a to predevsim elektrického ohrevu. Vliv decentralizace nema ani vyznamny vliv na udrzbu,
a to vzhledem k rozsahlé diagnostice zafizeni, ktera se projevuje snizenim rozsahu udrzby. Zaroven je
vyhodné, kdyZz u tohoto konceptu feSeni je vyuZito pochozich kabelovych tras, které z diivodu

moznych ustupkl mohou byt feSeny s malym krytim, napfiklad Stérkodrti. To umozZni naslednou
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vyménu a zménu napfiklad u vyhradniho provozu, coz bude zdkladnim pozadavkem predevsim

u tratového zafizeni.

Tento koncept je v soudasnosti v pocatku a je se SZDC s. o. diskutovadn a projednavan ve vztahu

se stdvajicimi pozadavky na zfizeni systému ETCS a nasledného vyhradniho provozu.
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12.3 Souvislosti mezi ETCS a rozvojem dalkového ovladani zabezpecovaciho
zarizeni

Systém ERTMS/ETCS je nutné vnimat i v souvislosti s dadlkovym fizenim zabezpedovaciho zafizeni

DOZ. Jak bylo uvedeno v kapitolach vyse, je to zplsobeno skutecnosti, Zze systém ERTMS/ETCS a

systém DOZ vyZaduji obdobny sbér dat od jednotlivych typl zatizeni. Lisi se pouze v rozsahu jeho

ovlivnéni. Systém ETCS/ETCS témér viibec nepoveluje zabezpedovaci zatizeni, kdezto dalkové Fizeni je

realizovano s pozadavkem na plné povelovani zabezpecovaciho zafizeni.

12.3.1 Definovani vzajemnych hranic systémi DOZ a ERTMS/ETCS

Oba systémy umoznuji definovat jednotlivé Ffizené oblasti. U systému DOZ jsou hranice mezi fizenymi
oblastmi definovany z pohledu provozniho, kdy je snaha do fizené oblasti zahrnout tratovy rozsah
s obdobnym rozsahem Zeleznic¢ni dopravy, kterd ma v prislusné fizené oblasti bud’ sv(j zasadni vznik,
nebo je zde jeji ukonceni. U systému ERTMS/ETCS jsou vSak hranice definovany sohledem
na maximalni mozny pocet soucasné prihlasenych vlakd s mobilni ¢asti ERTMS/ETCS. Tento pocet je
v soucasnosti definovan nasobky 30, maximalné vSak 120 soucasné pfrihlasenych mobilnich casti

ETMS/ETCS (obvykle 90).

Zatimco pfi definovani oblasti DOZ je vhodné definovat fizenou oblast pres okoli velkych center s
hustou priméstskou dopravou a s jejim rozdélenim do jednotlivych smérli, u RBC se spojuji do
velkych oblasti tratové Useky s mensi intenzitou provozu a tratové Useky s velkou intenzitou je spise
snaha délit do vice ustfeden RBC. Vzajemné zavislosti obou systému vsak vyZaduji definovat shodné
hranice u jednotlivych systémi. Nelze tedy uvaZovat s délenim oblasti dle nize uvedeného obrazku.
Je vSak mozZné uvaZovat s tim, Ze v jedné tizené oblasti je vice ustfeden RBC s tim, Ze hranice krajnich

ustfeden RBC jsou shodné s hranici fizené oblasti.
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Vztah mezi hranicemi RBC a DOZ

Dalsim kritériem pro navrh hranic je, aby hranice mezi jednotlivymi oblastmi nebyly pfimo v obvodu
Zeleznicni stanice a ani u vjezdovych ndvéstidel. V soucasnosti se doporucuje, aby tyto hranice byly
vzdaleny od hranic dopravny cca 48s pfijizdé soupravy maximalni tratovou rychlosti. Tento
pozadavek je zplsoben nutnosti prehlasovani/pfihlasovani do radioblokové ustfedny, které se
predpoklada v ceskych podminkdch nejdéle za uvedenych 48s. V pfipadé nedodrZeni tohoto
pozadavku mohou nastat problémy se selhanim pti prehlasovani/pfihlasovani vlaku k RBC. Vzhledem
k tomu se doporucuje, aby tato hranice byla ve stfedu mezistanic¢nich Usekd, kde je vétsinou i hranice
soustfedéni automatického bloku. Pokud toto misto neni moziné zajistit s ohledem na délku
mezistani¢niho Gdseku (pfi 160 km/h ujede vlak za 48 s drahu 2,133 km), je nutné nadefinovat
pfislusna dopravni opatfeni v pripadé neprihlaseni vlaku do sousedniho RBC v takovém rozsahu, aby

doslo k minimalnimu omezeni dopravy.

Nelze opomenout, Ze v okamziku pohybu vlaku v misté handoveru, dochazi pfi prehlasovani vlaku
k jeho pohybu s neaktualizovanym MA, coZz mzZe byt bezpecnostni problém pfi nahlych zménach

podminek jizdni cesty.

12.3.2 Umisténi zarizeni systému DOZ a ERTMS/ETCS

Jak bylo vySe uvedeno, tak pro systém DOZ je nutné zajistit shodny sbér dat od jednotlivych
zabezpedovacich zafizeni jako je tomu u systému ERTMS/ETCS. Systém DOZ vsak zajistuje navic
i povelovani tohoto zatizeni. Vzhledem k tomu Ize definovat systém ETCS L2 jako nadstavbovy systém

vici DOZ.
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Traté TEN-T se ovladaji z budov centralniho dispecerského fizeni (CDP). Ta jsou v Ceské republice
definovana dvé. Budova CDP Prerov a CDP Praha. V budové CDP jsou umistény jak jednotlivé skiiné
DOZ, tak i jednotliva dispeCerska pracovisté pro fizeni jednotlivych fizenych oblasti DOZ. Vzhledem
ktomu se jevi jako velmi vyhodné umistit radioblokové ustfedny také do této budovy atim
minimalizovat potfebu budovani dalSich prenosovych cest pro vyménu dat abudovani dalSich

vhodnych prostor. Tento koncept byl jiz zvolen u prvnich staveb ETCS.

Zafizeni RBC, které je tvofeno sestavou nékolika skfini (vétSinou 3 — 4), se umistuji do prostor
se shodnymi pozadavky jako u systému DOZ. Lze tedy uvaZovat, Ze obé zafizeni budou umisténa
do shodnych prostor. Je vsak nutné radné definovat nejen zabezpecleni téchto prostor, ale

i klimatické podminky vzhledem ke znacnym tepelnym ztratam elektronického zafizeni.

12.3.3 Vazba mezi systémy ERTMS/ETCS , DOZ a infrastrukturou

Systém ERTMS/ETCS pro svoji fadnou funkci vyZaduje podrobnou mapu Zelezniéni infrastruktury.
Ve spojeni se systémem DOZ pak umozZnuje teSeni, ktera nejsou na prvni pohled patrna.
V soucasnosti je tato problematika obtizné resitelnda. Jako priklad je v kapitole nize uvedeno vyuZiti

znalosti o infrastruktufe potfebné pro systém ETRMS/ETCS a systému DOZ.

12.3.3.1 Problematika lokalizace polohy viaku v dlouhych tunelech

Pfi pripravé jednotlivych staveb se zpracovava tzv. pozarné bezpecnostni feSeni stavby, v ramci
kterého jsou pojmenovany kritické stavy neboli mimoradnosti, které mohou na infrastrukture
vzniknout. Tyto mimoradnosti jsou uvazovany zejména u dlouhych tunelovych staveb, estakad a na

ostatnich rizikovych mistech na Zeleznici.

V ramci systému DOZ je zajistén celkovy prehled o infrastruktufe a pohybu vlak(l na ni. Lokalizace
téchto vlakd je provadéna na zadkladé prostfedkd pro vyhodnocovani volnosti koleje, které jsou
rozmistény dle poloh jednotlivych néavéstidel, které jsou vétSinou umistovany na zabrzdnou
vzdalenost, tedy obvykle na 1000 m a vétsi. Pri feSeni PBR tunelovych objektd je viak urceni polohy
s presnosti na 500 m nevyhovujici a dle pozadavk( hasi¢ského zachranného sboru je nutné vlak
lokalizovat s odchylkou maximalné 100 m. Zajistit tuto presnost pomoci klasickych prostfedk( pro
zjistovani volnosti by bylo znaéné narocné a zaroven i problematické (navyseni kabelizace, ktera by se

musela ochranovat proti pozaru atd.).

PFi Uvaze zfizeni systému ERTMS/ETCS je mozné polohu viaku uréit s vysokou mirou presnosti na
zakladé komunikace s mobilni ¢asti systému ERTMS/ETCS, nebot hnaci vozidla musi byt vtomto

pfipadé vybavena odometrii s vysokou mirou presnosti méreni ujeté vzdalenosti. Do systému DOZ je
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pak moZné zavazat informaci o aktualni poloze vlaku, atim tak vyhovét poZadavkim na poZarné-

bezpecnostni feseni tunelovych objekt(l a soucasné zajistit efektivitu jejich vystavby.

Zde je mozné uvazovat o uplatnéni ETCS L2, kterym lze nadefinovat polohu vlaku s timto systémem
vybavenou. Tuto polohu, kterd je zaloZena na odometrii a definici neproménnych baliz v kolejisti, Ize
prendaset do systému DOZ a v zavislosti na ziskanych datech nadefinovat polohu vilaku s poZadovanou
presnosti. Diky tomuto zplsobu lze vyhovét pozadavku poZarnich sborll a zaroven zajistit efektivitu
vystavby tunelovych objektl. Nelze vSak opomenout mozZnost rizika, Ze nemusi byt hlaseni z mobilni

Casti ETCS vzdy dostupné.

12.3.4 Vazba mezi systémy DOZ, ERTMS/ETCS a vedlej$imi tratémi

V soucasnosti je zfejmé, Ze dfive nebo pozdéji bude nutny celkovy pfechod na systém ERTMS/ETCS
u vsech trati, na kterych se predpoklddd jizda rychlosti vys$si nez 100 km/h, a je tedy vyzadovano
zfizeni vlakového zabezpecovace. V CR totiz neexistuje 7adny odpovidajici vlakovy zabezpeéovaé
spliujici pozadavky evropskych norem. Vzhledem k této skutecnosti je nutné se radné pripravit
a definovat nutny rozsah Uprav jednotlivych technologickych zafizeni s vizi ukonceni provozovani

narodniho vlakového zabezpecovace.

Vstup do oblasti fizené systémem ERTMS/ETCS z vedlejsi trati je v zasadé mozny dvéma zakladnimi
zpUsoby. Prvnim zplsobem je tzv. manualni vstup, ktery je vyuZivan zejména u méné vyznamnych
trati, kdy prihlaseni do systému ERTMS/ ETCS probihd pfimo na stani¢ni koleji fizené stanice
pred pokracovanim jizdy vlaku. V pripadé vyznamnéjSich trati byva vétSinou vyZadovan
tzv. automaticky vstup. V tomto pripadé probiha prihlaseni do systému ERTMS/ETCS jiz v predstihu
pfed hranici fizené oblasti. Hranice fizené oblasti se zpravidla stanovuje do uUrovné vjezdového
navéstidla v pfipadé, Ze je mezistani¢ni Usek vybaven tratovym zabezpecovacim zafizenim typu
automatické hradlo, nebo do Urovné posledniho oddilového navéstidla v pfipadé, Ze je mezistanicni
Usek vybaven tratovym zabezpecovaci zafizenim typu automaticky blok. V pfipadé automatického
vstupu je pak nutné zajistit pokryti signalem GSM-R v kvalité potrebné pro pfihlaseni do systému
ERTMS/ETCS ve vzdalenosti minimalné 90s pred hranici Fizené oblasti (tomu musi odpovidat

pfislusna vzdalenost, a to v€etné zohlednéni mozného vyhledového zvyseni rychlosti).
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Na vybrané Zelezni¢ni infrastruktufe je tato problematika definovdna touto studii. Lze tedy urcit
dopady, které sebou tato skutecnost pfinese. Povazujeme vSak za nutné se zde alespon ¢dstecné
zminit, Ze pfechod na systém ERTMS/ETCS sebou pfinese jak pfinosy, tak negativa dopadajici i na

vedlejsi traté.

12.3.4.1 Problematika zapojeni vedlejsich trati do trati TEN-T

Pokud si odmyslime finanéni stranku nasazovani systému ERTMS/ETCS, je nutné mezi pfinosy zaradit
predevsim zvySeni bezpecnosti a funkcionality vlakového zabezpecovace. Dalsim zasadnim pfinosem
bude zvyseni kapacity trati v pfipadé provozu vSech vlakl pod ETCS. Z technologickych vypoctl vsak
vyplyva, Ze pokud se v Useku budou pohybovat i vlaky nevybavené mobilni ¢asti ERTMS/ETCS, dojde
ke snizeni kapacity trati jako celku. Bude tedy vhodné tyto vlaky eliminovat alespon v dobach
nejvétsiho zatizeni trati, tedy v dopravnich Spic¢kach, a to napftiklad prislusSnym zdrazenim poplatku

za vyuziti dopravni cesty.

V dopravnich spickach totiz dochazi v Zelezni¢nich uzlech ke sjezdu jednotlivych vlakd osobni dopravy
a nasledné k jejich rozjezdu do jednotlivych smérl. Mezi témito vlaky, se vsak nachazeji i vlaky, které
jsou vedeny vétsinou v nezavislé trakci a na koridorovou (vybranou) sit zajizdéji z vedlejsich trati.
Zvlasté na tyto vliaky se bude nutné zaméfit, nebot jsou potenciondlnim rizikem. Pro demonstraci
tohoto problému uvedeme tti ptiklady, které jsou uvazovany jako dopravni koncepty po roce 2020 a

vétsina jich je vSak v provozu jiz nyni.

v wvs

* Tratovy Gsek Kadari pfedmésti — Chomutov -Dé&in. V tomto Useku je vlak veden po vedlejsi
trati vdélce 6 km (Kadan predmeésti-Kadan Prunétov) a zbyly usek po hlavni trati. Po
elektrizaci trati Kadan - Kadan Prunérov, je poZadovan hodinovy takt na lince S1-S24

usteckého kraje — cilovym stavem ma byt paterni linka Kadan - Décin hl. n., tedy pomér
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vedlejsi trati 6 km (Kadan -Kadan Prunérov) vci 107 km (Kadan Prunérov-Décin) na trati
TEN- T (pomér 5,3 % vUci 94,7 %).

Tratovy usek Mlada Boleslav — Praha Vr3ovice. Vlak je veden po vedlejsi trati v délce 66 km
a po trati TEN-T je veden v délce 9 km (pomér 88 % vici 12 %). Jedna se o vlaky pouze
kategorie Os v hodinovém taktu, vlaky kategorie R jsou vedeny minimdalné do Turnova
ve dvouhodinovém taktu doplnéném spésnymi vlaky rovnéZz nahodinovy alespon
ve $pickach. Na této trati je také v provozu linka S34, kterd je vedena z Prahy-Cakovic
do Prahy Masarykova nddrazi v hodinovém taktu (pomér 68 % vici 32 %, v pfipadé, ze by
Usek Praha Vysocany — Odb. Skaly v délce 6 km se mél zapocitat do vybrané trati, bude
pomeér de facto obracen na 36,5 % vUci 63,5 %).

Tratovy usek Landkroun — Ceskda Trebova. V tomto pFipadé je vlak veden po vedlejsi trati v
délce 4 km a po trati TEN-T je veden v délce 14 km (pomér 22% vUci 78%). Jedna se o vlaky
pouze kategorie Os, které jsou vedeny v hodinovém taktu doplnéném ve $pickach na

palhodinovy takt.

Obdobny vycet, ktery je vySe uvedeny, Ize vsak nalézt u kazdé vétsi aglomerace. Takovyto zplsob

provozovani linek je logicky a je na ném zaloZen taktovy grafikon s prijezdnym modelem velkych uzld

pro minimalizaci pfestupnich vazeb a jizdnich dob (a tim nejen i minimalizace poc¢tu nutnych souprav

a vlakového personalu, ale také minimalizace zatiZeni uzlu). Je tedy nutné uvaZovat s tim, Ze tento

zplUsob vozby bude poZadovéan inadale a novd technologie musi s timto zplsobem provozovani

drazni dopravy uvaZovat.

12.3.4.2 Nutné rozhodnuti provozovatele infrastruktury

Vzhledem k vysSe uvedenému zplsobu vozby bude nutné jasné a stale rozhodnuti provozovatele

infrastruktury. Toto rozhodnuti mQze mit pouze dvé roviny:

Nerespektovat poZadavek objednavatele dopravy. Toto rozhodnuti znamend, Ze nebude
umoznéna prechodnost vozidel mezi vedlejsi trati a hlavni trati, pokud vozidlo nebude
vybaveno mobilni ¢asti ERTMS/ETCS. Tim bude zajisténa predpokladana kapacita trati, ale i
uroven bezpecnosti. Nelze totiz opomenout, Ze tyto trati nejsou vétsinou vybaveny Zadnym
vlakovym zabezpecCovacem a bezpecnost pohybu drazniho vozidla je plné ponechdna na
strojvedoucim tedy lidském ¢initeli. V jednotlivych odboénych a pfipojnych ZST bude pfi
tomto rozhodnuti nutné zajistit prestupni vazby, a tim dojde k prodlouZeni jizdnich dob
obvykle minimalné 5 minut a cestovani v dané relaci ztrati na atraktivité (prestup jako takovy
obtéZuje, navic vnasi do spojeni prvek nejistotu). Aby doslo k zajisténi bezpecnosti, tak by

tyto vlaky mély vjizdét na samostatna nadrazi v minulosti nazyvana jako mistni, kterd byla na
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ysvelkou” drahu napojena pouze v jednom bodé. Takovym typickym pfikladem dodnes
zachovalym maze byt napfiklad ZST Caslav, Zajedi, ZST Zadni Trebar atd. Kolejova
konfigurace pripojné stanice musi byt uzplsobena tak, aby nedochazelo k prejizdéni vlak
uréenych pro provozovani dopravy na vedlejsi trati pticné pres kolejové skupiny, ¢i dokonce
pres vsechny koleje, nebot by tak pfipojna stanice nedosahovala pozadované bezpecnosti.

Z tohoto je patrné, Ze rozhodnuti nerespektovat poZadavek objednavatele dopravy, nebude
pravdépodobné akceptovano vzhledem k velkym provoznim ztratdm jak v cCase cestujicich,
tak k finan¢ni ndrocnosti Uprav na strané infrastruktury.

e Respektovat poZadavek objednavatele dopravy. Toto rozhodnuti znamend, Ze dojde
k zajizdéni vozidel na hlavni trat. Vtomto pfipadé bude nutné, aby vzal provozovatel
infrastruktury na védomi ndsledujici rizika:

o Na hlavni traté mohou zajizdét vozidla z vedlejSich trati bez mobilni ¢asti ETCS a z

pohledu manaZera dopravni infrastruktury se pfijima sniZeni kapacity a bezpecnosti
o Na hlavni traté mohou zajizdét vozidla z vedlejsich trati, ale pro dosazeni poZadované
propustnosti a bezpecnosti bude nutné zajistit jejich vybaveni mobilni ¢asti ETCS.

V pripadé prijeti prvniho rizika to znamena, Ze v nékterych Usecich hlavni trati TEN-T bude
v osobni dopravé vice vozidel nevybavenych mobilni ¢asti systému ETCS, neZ vozidel
vybavenych timto systémem. Napftiklad u prvniho pfipadu tratového Useku Kadar predmésti
— Jirkov — Dé&¢in (viz. kapitola 12.3.4.1) je dle objednatele dopravy (Ustecky kraj) ve vyhledu
uvazovéano s vlaky v relaci Kadar predmésti — Oldfichov u Duchcova —Teplice — Usti n. L. —
Dé&cin v hodinovém taktu a v Useku Litvinov — Old¥ichov u Duchcova —Teplice — Usti n. L. také
v hodinovém taktu. To znamend, Ze mezi Oldfichovem u Duchcova a Usti n. L. vznikne
pulhodinovy takt vlakd bez mobilni ¢asti systému ERTMS/ETCS a hodinovy takt rychlikové
dopravy. V pfipadé pfijeti prvniho rizika je tedy nutné zvazit zfizovani systému ERTMS/ETCS,
nebot ve své podstaté pfijimame fakt, Ze je akceptovatelné zajisténi bezpecnosti lidskym
faktorem.
Obdobné rozhodnuti musi padnout i u dopravnich model(, které jsou patrné v prikladu
Langkroun — Ceska Tiebova. Zde je patrné, Ze pokud vlak jede vice jak XX % po trati TEN-T,
vyrazné zasahuje do bezpecnosti provozovani této Zelezni¢ni trati, coZ je nepfijatelné.
Procentudlni podil, ktery je zde nazvan jako XX, bude nutné definovat bud ve zminénych
procentech, nebo délce trati dané kategorie trati. Kategorii trati vsak bude nutné
dodefinovat rozsahem dopravy v daném Useku trati TEN-T vzhledem k ptikladu trati Mlada

Boleslav — Praha-VrSovice.
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U trati pfikladu Mlada Boleslav — Praha Vrsovice bude rozhodnuti mnohem slozitéjsi. Jedna
se o trat, kterad propojuje v nékolika bodech vybranou sit a zaroven o trat, kterd do jedné z
nejzatizenéjsich stanic a tratovych Usekud (Praha hl. n., Nové spojeni) pfivadi dalkovou osobni
a priméstskou dopravu. Rozhodnuti nevybavovat hnaci vozidla na této trati mobilni ¢asti

ETCS, bude znamenat jak zménu propustnosti, tak bezpecnosti v prazském uzlu.

Z vyse uvedeného tedy vyplivd presvédéeni zpracovatele metodiky, Ze systém ERTMS/ETCS bude
nutné rozsifovat i mimo hranice trati TEN-T. Otazkou vSak z(stava, zda je nutné realizovat
ERTMS/ETCS na dalsich tratich ve stejném rozsahu jako na tratich TEN-T, nebo je na téchto tratich
mozZné realizovat technologii, kterd umozni zajistit dostateCnou bezpecnost a soucasné umozni
jednoduché vybaveni vedlejsich trati odpovidajicim vlakovym zabezpecovacem, ktery svou mobilni

¢asti umozni komunikaci i na tratich TEN-T a tim udrZet parametry vybrané Zeleznic¢ni infrastruktury.

Pro tuto studii to vsak znamena, Ze pfi feSeni problematiky ERTMS/ETCS trati TEN-T, nesmi byt
opomenut vliv vedlejsich trati. Pfi dimenzovani kapacity radioblokové Ustfedny musi byt uvazovano i
s intenzitou dopravy z vedlejsich trati. Také je ziejmé, Ze regiondlni linky budou vyrazné ovliviiovat

bezpecnost a propustnost trati TEN-T a ovliviiovat technologii ETCS na téchto tratich.

Dalsim samostatnym problémem, respektive jeho fesenim je Udrziba Zelezni¢nich vozidel. Na siti
dochazi k pfesunu pomérné znaéného mnoistvi vozidel, z dlivodu zajisténi jejich vyzbrojeni, pfipadné
udrzby v jednotlivych depech. To se stalo na zakladé centralizace této udriby a servisu. Timto
rozhodnutim provozovatele dochazi k prejezdim jednotlivych Zelezni¢nich vozidel mezi mistem
vykonu a mistem udrzby a to mnohdy po tratich, které jsou jiz nyni vybaveny systémem ETCS a jsou

na hranici své kapacity.

12.3.4.3 Navrh na zménu NIP

Jak je uvedeno, zausténi nékterych trati a viecek muize byt velmi problematické v okamziku zavedeni
systému ETCS na hlavni trati. Na jednotlivych vedlejSich trati, které jsou zausténych do traté
vybavené s ETCS je nutné uvaZovat, jak bude jizda do ZST uskute¢fiovéna, a to jak pfi smiseném
provozu, tak predevsim pti vyhradnim provozu. Zaroven je pak nutné uvaZovat i se skutecnosti,
respektive s faktem, jaké investi¢ni naklady je nutné vloZit do tohoto feSeni. Soucasné s tim, je nutné
uvazovat, vjakém rozsahu se budou vozidla zvedlejsi traté pohybovat na hlavni trati, tedy

s ohledem, zda jizdu ukondi v pfipojné/odbocéné stanici, nebo budou pokracovat déle po trati s ETCS.
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Na zakladé téchto skutecnosti se dojde k zavéru, Ze pri uvedeni ETCS na hlavni trati, je vhodné uvést
systém ETCS okamZité i na vedlejsi trati, a to jak z pohledu investi¢nich naklad(, tak i z pohledu
efektivity provozu, vzhledem k tomu, Ze vétsina vlakl na vedlejsi trati bude vybavena mobilni ¢asti

systému ETCS.

Na zadkladé této uvahy, lze zjednotlivych pfiloh vyvozovat nutnosti zmény NIP, respektive jeho
rozsiteni a tim i rozsifeni Uprav pro ETCS na vedlejsich trati. Obdobné to bude i z pohledu systému
DOZ, GSM-R a ostatnich. Jednotlivé traté, které je vhodné dovybavit i systémem ETCS lze rozdélit

z pohledu ddvodu:

e Odbocné traté, u kterych se predpoklada, Zze budou pojizdény vybavenymi vozidly mobilni
Casti systému ETCS (méstské linky). Jedna se o:
o Kadan — Kadan-Prunéfov
o Oldfichov u Duchcova — Litvinov
o Lysd n.L.-Milovice
o Praha-Smichov — Rudnd u Prahy — Hostivice
o Nymburk — Poficany
o Kutnd Hora mésto - Kutna Hora hl.n.
o Solnice — Tynisté n.O.
o Ostrava -Svinov - Opava vychod
o Atd.
e Odbocné traté, u nichZz dochazi k vyraznému prechodu souprav, které na trati s ETCS vykonaji
vyrazné vyssi Cast své cesty neZ v délce pripojné trati
o Kadan — Kadan-Prunéfov
o Oldfichov u Duchcova — Litvinov
o Dé&cin hl. n. - Décin vychod
o Lysa n.L.-Milovice
o Praha-Smichov — Rudnd u Prahy — Hostivice
o Nymburk — Poficany
o Kutnd Hora mésto - Kutna Hora hl.n.
o Ostrava -Svinov - Opava vychod
o Studénka - Mosnov, Ostrava Airport
o Atd.
e Pfipojné traté, u nichZ se predpokladd zfizeni automatického vstupu. Pfi zfizeni

automatického vstupu dochazi ke zfizeni pokryti signalem GSM-R. U nékterych tratich vsak
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dojde k tomu, Ze lze timto signalem pokryt celou trat, a to véetné jeji koncové dopravny.
V téchto pripadech je pak vhodné zahrnuti celé traté do systému ETCS ¢imZ neni nutné
uvaZzovat s dodatecnymi Upravami v pripojné stanici, kde je nutné regionadlni viaky oddélit od
trati s vyhradnim provozem. Jedna se napfriklad o traté:

o Langkroun - Rudoltice v Cechach

o Most nové n. - Louka u Litvinova

o lirkov - Odb. Dolni Rybnik

o Letohrad — Castolovice
Do této skupiny, ale mohou patfit i traté:

o Moravany — Borohradek
o Rokycany — Nezvéstice

o Atd.

V soucasnosti je tedy zifejmé, Ze systém ETCS bude nutné, a to i z ekonomického hlediska rozsifit na

vice trati, jak je uvedené v NIP. Spole¢né s tim bude nutné uvazovat i o zménach v rozsahu fizeni

z CDP. Zde je vhodné poznamenat, Ze u jednotlivych Zelezni¢nich sprav doslo krozhodnuti o

celoplosném vyuZziti systému ETCS, pred realizaci oddélenych casti infrastruktury.

12.4 Dimenzovani systému ERTMS/ETCS na zakladé vyhledové kapacity

Pfi realizaci ERTMS/ETCS je nutné uvaZovat stim, Ze shodné jako jiné systémy ma systém

ERTMS/ETCS své maximalni kapacitni moznosti. Kapacitni moznosti, které jsou nejvice omezuijici, jsou

zejména:

Omezena kapacita jednotlivych zdkladnovych stanic systému GSM-R: Moznosti rozsireni
kapacity systému GSM-R, lIze nalézt v rozSifeni poctu jednotlivych kanall, nebo rozsiteni
poctu zdakladnovych stanic, respektive vrieseni pomoci paketového rezimu. Jednotlivé
moznosti jsou popsany dale v samostatné ¢asti této metodiky.

Omezenad kapacita radioblokovych ustfeden: RBC jednotlivych vyrobcl v soucasnosti
umoznuji rizny pocet soucasné prihlasenych vozidlovych c¢asti. Pricemz pravé kapacita
ustfredny je jednim ze zakladnich parametrl pfi navrhu rozvrieni ftizenych oblasti.
V soucasnosti jsou na trhu k dispozici RBC umozniujici prihlaseni maximalné 30, 60, 90 a 120

vozidlovych jednotek. Vidy se jedna o nasobek 30, kterym jsou definovany jednotlivé bloky
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RBC. Pfi zméné konceptu v GSM-R a prechodu na paketovy rezim se bude pravdépodobné

jednat o jiné pocty.

12.4.1 Pozadavky na RBC v CR

Radioblokové Ustfedny nasazované na tratich TEN-T v CR musi umoZnit navazani na fidici centraly
DOZ jinych vyrobcli a musi mit moznost dalkové Udrzby (zfizeni diagnostiky). Dodavané RBC musi
umét komunikovat se sousednimi RBC a musi zajistovat kompatibilitu pro budouci rozsifovani.
Kompatibilita musi byt zajisténa jak mezi jednotlivymi generacemi doddvanych RBC, tak i mezi RBC

dodavanymi jinymi dodavateli.

RBC musi byt konstruovana tak, aby v pfipadé vypadku jedné vétve RBC umozZnovala neprerusené a
neomezené pokracovani provozu. Vypadkem se pritom rozumi kazda odchylka od predpokladané

funkcionality ndhodnymi vlivy, jako napf. chyba hardware nebo chybny bit pfi pfenosu rusivymi vlivy.

RBC musi ve své oblasti umozriovat pohyb minimalné 90 ptihlasenych vlakd. V pfipadé prekroceni
maximalniho poctu prihlasenych vliaki musi RBC vlak, ktery se prihlasuje jako posledni odmitnout,

bez preruseni ¢i omezeni vlak(l do RBC v té dobé prihlasenych.

RBC budou umisténa vyhradné v CDP Praha nebo Pferov, nebot jsou zde k dosazeni jednotliva
stavédla prostfednictvim systému DOZ a pro pfenos informaci mezi ZST a RBC je vy¢lenén 1 pér

optickych vldken, ktery je zaokruhovan a 1 par optickych vldken bez zaokruhovani.

Kromé vyse uvedenych podminek musi RBC spliiovat veskeré podminky plynouci z povinnych
evropskych specifikaci v aktualnim znéni a dalsi podminky, definované na zdkladé zkuSenosti

z pilotniho projektu ETCS v CR a vyjadfené v technickych podminkach zadavaci dokumentace.
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13 Projektovani systému ERTMS/ETCS ve vazbé na konverzi trak¢nich

soustav na cilovou trakc¢ni soustavu 25 kV, 50 Hz

V této kapitole jsou uvedeny zadkladni predpoklady a zdsady pro projektovani systému ERTMS/ETCS

v souvislosti s pripravovanou konverzi na jednotnou trakéni soustavu 25 kV, 50 Hz.

13.1 Nasazeni GSM-R
V rdmci této kapitoly neni nutné se podrobné zabyvat systémem GSM-R. Radiovy sytém GSM-R je v
soucasné dobé je na tratich, kde ma byt v budoucnu realizovana konverze trakcéni soustavy na 25 kV,

50 Hz, ptrevadziné mite jiz nasazen.

Systém GSM-R neni mimo kabelového propojeni bezprostfedné zavisly na modernizaci Zelezni¢ni

infrastruktury, coZ plati plném rozsahu i pro konverzi trakéni soustavy na 25 kV, 50 Hz.

Jeho implementace je mozna v téchto fazich:
1. Pred konverzi trati na 25 kV, 50 Hz
2. Béhem konverze traté na 25 kV, 50 Hz
3. Po konverzi traté na 25 kV, 50 Hz

V narodnim implementacnim planu nasazeni ERTMS je navrien nasleduji postup implementace

systému GSM-R v Ceské republice.

Implementace systému GSM-R v CR
m—  V PIOVOZU

Lo, J T wemm v pripravé / v realizaci (do roku 2023)
_' .13 i i v planu
) 4 S R/ ostatni traté bez GSM-R k provéfeni
-y s Mo, , postupné vystavby GSM-R
- i
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Dalsi napldnované etapy implementace systému GSM-R od roku 2017
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Ad 1. Pokud doslo, pfip. dojde k nasazeni GSM-R pred konverzi trati na 25 kV, 50 Hz je nutné pouze
osetfit pouzita kabelova vedeni pro spojovaci cesty. V pripadé pouziti metalickych kabell, je nutné

v rdmci konverze zajistit jejich ochranu proti vlivim stfidavé trakce 25 kV, 50 Hz.

Ad 2. Tento postup je moZny, ale je nutné navrhnout vzdjemnou koordinaci obou akci z hlediska
¢asového a technického. Vhodnou koordinaci mliZze dojit k Uspofe investi¢nich nakladl na provadéné

kabelizaci.

Ad 3. Tento postup je rovnéz mozny, ale pokud k nému dojde doporucujeme, aby potirebnd kabelova

propojeni, pokud nejsou k dispozici stavajici, byla realizovana jiz v ramci konverze na 25 kV, 50 Hz.

13.2 Nasazeni ETCS

Podminky pro nasazeni ETCS jsou odlisSné. Pro implementaci systému ETCS level 2 je podminkou jeho
nasazeni funkéni datovy kandl GSM-R. Ten je u vSech trati uvaZzovany podle NIP ERTMS pro nasazeni

ETCS jiz realizovan, ptipadné jeho realizace ¢asové predchazi.

Zcela odli$na je situace u ostatni Zeleznic¢ni infrastruktury. V podstaté je nutné vyresit minimalné dva

okruhy problém:

e Stav nasazeného zabezpecovaciho zafizeni
e Kolejové feseni dopraven na tratich s ETCS

Ne kazdé zabezpecovaci zafizeni je vhodné pro nasazeni ETCS level 2. Ve stanici by to mélo byt
minimalné zabezpecovaci 3. kategorie s pocitacovym rozhrani, na trati soustfedény automaticky blok,
pfipadné elektrické zatizeni nového typu pfimo komunikujici s RBC. Z toho dlivodu nasazeni ETCS na
nékterych Usecich prevazné | TZK predchazeji stavby ,Upravy zabezpecéovaciho zafizeni pro DOZ a

ETCS”.

Z vyse uvedené shrnuti je ziejmé, Ze nasazeni systému ETCS level 2 je bezprostiedné zavislé na
modernizaci Zelezniéni infrastruktury, coz plati ve znaéném rozsahu i pro konverzi trakéni soustavy na

25 kV, 50 Hz.
Jeho implementace je mozna v téchto fazich:

1. Pred konverzi trati na 25 kV, 50 Hz
2. Béhem konverze traté na 25 kV, 50 Hz
3. Po konverzi traté na 25 kV, 50 Hz
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V narodnim implementacnim planu nasazeni ERTMS je navrien nasleduji postup implementace

systému ETCS v Ceské republice.

Narodni implementacni plan ERTMS

Ceskd republika

Implementace systému ETCS vCR

= ETCS L2 v realizaci

=mmm ETCS L2 v pfipravé (vystavba do roku 2023)
== ETCS L2 v planu
ostatni traté, kde bude v pfipadé instalace
tratové ¢asti viakového zabezpetovaciho
zarizeni vybudovano ETCS (vhodné
aplikaéni urovné)

Postup implementace systému ETCS v Ceské republice.

Ad 1. Pokud by doslo, pfip. dojde k nasazeni ETCS L2 pred konverzi trati na 25 kV, 50 Hz je nutné
provéfit stav nasazeného zabezpecovaciho zafizeni. Pokud je technickd uUroven stani¢niho a
tratového zabezpecovaciho zafizeni na takové Urovni, Ze v ramci konverze nedochazi k jeho vyméné,
je nutné v ramci konverze zajistit ochranu metalickych kabell proti vlivim stfidavé trakce 25 kV, 50

Hz. Tyto Upravy nekladou naroky na Upravu SW na RBC.

Pokud v rdmci konverze je navriena vyména zabezpecovaciho zafizeni, pfipadné jeho konfigurace a

dojde k novému situovani baliz, je nutné uvaZzovat s Upravou SW na RBC.

Ad 2. Realizovat soucasné nasazeni ETCS a konverzi na 25 kV, 50 Hz je technicky moZné. Toto feseni
klade znacné naroky na koordinaci praci, predevsim z hlediska zachovani jizd vlak( v elektrické trakci
a soucasné cinnosti zabezpecovaciho zafizeni. Dale je nutné si uvédomit, Ze tyto investice budou
provadény v pfevazné mife na tratich, kde bude soucasné probihat modernizace Zelezni¢ni
infrastruktury. Podrobny postup pfesahuje ramec této metodiky, ale zdkladni zasady a postupy

budou nasledujici:

e Konverze bude probihat minimdalné mezi dvéma trakénimi napajecimi stanicemi (TNS)
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To vyZaduje v predstihu rekonstruovat TNS a upravit trakéni vedeni na novou izolaéni hladinu
Na stejném Useku bude vhodné aktivovat i ETCS L2 véetné odpovidajicich RBC

To vyZaduje mit k dispozici zabezpecovaci zafizeni umozZnujici nasazeni ETCS L2

Aktivaci ETCS L2 a konverzi na 25 kV, 50 Hz musi nutné predchdzet pfipadna modernizace
zelezni¢ni infrastruktury

To vyZaduje zachovat v maximalni moZné mife v provozu stavajici zabezpecovaci zafizeni,
které bude vyuZito jako provizorni zabezpecovaci zafizeni

Pokud to nebude technicky mozné, je nutné navrhnout takové provizorni zabezpecovaci
zafizeni, které umozni nerusené prezkusovani a aktivaci systému ETCS

Rovnéz stavajici napajeni trakéniho vedeni 3 kV ss by mélo byt udrzeno v provozu po dobu
provizorniho zabezpecovaciho zafizeni s ohledem vyuzivani stavajici kabelizace v maximalné
mozné mife

Aktivace ETCS, nového zabezpeclovaciho zafizeni véetné nové kabelizace by méla
bezprostfedné predchazet aktivaci napajeni 25 kV, 50 Hz

ve

Vyse uvedeny postup by mohl byt vyuZit rovnéz pti aktivaci vyhradniho provozu

Ad 3. Tento postup je rovnéz mozny, ale pokud k nému dojde doporucujeme, aby potiebna nahrada

nevyhovujiciho zabezpecovaciho pro nasazeni ETCS L2 byla provedena v ramci investi¢ni akce na

konverzi na 25 kV, 50 Hz. Soucasné je nutné realizovat vyménu kabelizace za novou odolnou proti

vliviim stfidavé trakce 25 kV, 50 Hz. Nové nasazené zafizeni by proslo Upravami nasledné pfi aktivaci

ETCS L2 a pfi zavadéni vyhradniho provozu.
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13.3 Casovy plan postupu prepinani na 25 kV 50 Hz

Vramci Studie ,Koncepce prechodu na jednotnou napajeci soustavu ve vazbé na priority

programového obdobi 2014-2020“ byl zpracovan prvni navrh postupu ,,konverze” na siti SZDC.

Mapa postupu pfepinani na 25 kV 50 Hz je uvedena na nasledujicim obrdzku.

Pardubice

Legenda:

Vystavba do roku 2025
Vystavba do roku 2030
Vystavba do roku 2035
Vystavba do roku 2040
Stavajici 25kV AC

Mapa postupu prepindni na 25 kV 50 Hz — ze Studie ,,Koncepce prfechodu na jednotnou napdjeci
soustavu ve vazbé na priority programového obdobi 2014-2020“

Studie byla schvalena centralni komisi MD CR v prosinci 2016 a uloZila SZDC s. o., aby ji respektovala
pfi prfipravé a realizaci investi¢nich akci. V soucasné dobé je pfipraven krealizaci prvni Usek

Nedakonice — Rikovice, shodou okolnosti na trati, kde v sou¢asné dobé probiha realizace ETCS L2.

§L@C Stranka 142 z 159 %supop

PRAHA



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

Celkové lze fici, ze plvodni predpoklady ze studie byly optimistické a projekt nepostupuje tak rychle
jak se predpokladalo. Na druhou stranu je tfeba konstatovat, Ze ve témér vSech pripravovanych

investicnich akcich je s pfipravou na konverzi uvazovano.

Pokud nedojde k vyraznému zpoZzdéni projektu konverze, |ze na zakladé stavajiciho stupné poznani
dojit k témto zavérim:

1. Systém GSM-R v rozsahu navrhovaném podle NIP ERTMS bude na prevainé c¢asti trati
vybudovan v predstihu pred konverzi, vyjimecné muize dojit k soucasné realizaci.

2. U systému ETCS L2 dojde ke vSem tfem vySe uvaZzovanym moznostem:

e Na tratich, kde probiha projektova priprava tohoto systému dojde k jeho nasazeni a aktivaci
pred , konverzi“

e Na tratich, kde je projektova pfiprava nasazeni ETCS L2 zavisld na projektové pfipravé
modernizace je pravdépodobné, Ze jeho nasazeni probéhne soucasné s konverzi

e Na tratich kde bude z provoznich dlivodl pozadovano urychleni konverze (napfiklad napojeni

na ZSR) je mozné, 7e konverze bude realizovana pred nasazenim sytému ETCS L2.

PRAHA
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14 Projektovani systému ERTMS/ETCS
Na zdakladé vyse uvedenych kapitol a jiz probéhlych staveb je zfejmy postup pfi projektovani
systému ERTMS/ETCS trati jak vybavenych narodnim vlakovym zabezpedovacem, tak i trati, které

nejsou vybaveny narodnim vlakovym zabezpecovacem.

U staveb, které vsak jsou v soucasnosti feSeny, a to véetné vystavby nového SZZ je nutné prehodnotit
rozsah technického rfeseni, ktery bude zvolen. Je nutné vychazet z jednotlivych doporuceni, které jsou

zde predloZeny a na zékladé jejich odsouhlaseni Ize dopracovat tuto ¢ast.

14.1 Rozsah dokumentace systému ETCS
V ramci zpracovani dokumentace systému ETCS by mélo vidy dojit ke zpracovani nasledujicich
vykres( a Casti, které jsou definovany aktualizaci Smérnice ¢.11 pro smiSeny provoz nasledujicim

zpUsobem:

14.1.1 Urceni obsahu dokumentace pro zamér projektu (ZP)

Specifikovani minimalniho obsahu zdméru projektu v technologické ¢asti — zabezpecovaci zafizeni
pro investi¢ni akce obsahujici systém ERTMS/ETCS.

. Textova Cast

¢ Naklady

14.1.2 Urceni obsahu dokumentace pro tizemni fizeni (DUR)

Specifikovani minimdlniho obsahu dokumentace pro Uzemni fizeni vtechnologické casti —
zabezpedovaci zatizeni pro investi¢ni akce obsahujici systém ERTMS/ETCS.

e Technicka zprava

e graficky rozsah RBC

*  blokové schéma dotéené oblasti

e  prehledové schéma a tabulka navéstidel

e dispozice vnitfniho zafizeni v CDP nebo RDP

e Naklady

14.1.3 Urceni obsahu dokumentace pro stavebni povoleni (DSP a PDPS)

Specifikovani minimalniho obsahu dokumentace pro stavebni povoleni pro jednotlivé
technologické provozni soubory zabezpecovaciho zafizeni pro investi¢ni akce obsahujici systém
ERTMS/ETCS.

1. Technickd zprdva:

Technické zprava mimo obecné poZadavky a dale bude obsahovat:

»  celkové feseni ETCS véetné specifikace vstupné / vystupnich hranic oblasti ETCS,
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venkovn{ Cast:

balizy,

Upravy a doplnéni SZZ, TZZ, PZZ, VZPK, DOZ (pokud bude provadéno),
kabelizace (pokud bude pokladana),
vnitini ¢ast:

umisténi zarizeni,

indikace a ovladani zafizeni

vnitfni rozvody,

napdjeni,

diagnostiku ETCS,

vazby na SZZ, TZZ, PZZ, VZPK a DOZ

vazby na zafizeni pro diagnostiku zavad jedoucich Zelezni¢nich kolejovych vozidel (IHL, IHO, INJ),
pokud nastane

vazby na dalsi technologicka zafizeni naptiklad sdélovaci zafizeni, nebo zafizeni elektrotechniky a
energetiky anebo zafizeni fizeni provozu (pokud nastane),

vzajemné vazby mezi jednotlivymi oblastmi ETCS (radioblokovymi centralami),
pfenosové cesty.

pozadavky na zajisténi kybernetické bezpecnosti v€etné popisu zplsobu zabezpeceni kabelovych
tras.

2. Vykresy:

polohopisny vykres 1 : 1000 nebo 1 : 500 s vyznacenou polohou kabelizace. V polohopisném
vykresu budou vyznaceny lomové body kabelizace a vykres bude doplnén seznamem lomovych
bod(l se soufadnicemi (vykres bude dokladovan pouze v pripadé pokladky nové venkovni
kabelizace),

situacni schéma SZZ, TZZ s vyznacenim zmén a doplnéni pro ETCS. Zmény a doplnéni musi byt
rozliseny barevné (Cervend/zlutd) ¢i tloustkou car (vykres nemusi byt dokladovan, pokud je
schéma v rdmci stavby doloZeno v ¢asti D.1.1.1 nebo D.1.1.2),

graficky rozsah RBC,

blokové schéma dotéené oblasti,
prehledové schéma,

tabulka navéstidel,

dispozi¢ni vykresy umisténi zafizeni (v jednotlivych dopravnach, v CDP ¢i v RDP),

Stranka 145 z 159 sSUDOP
¥ \PRAHA



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

14.1.4 Problémy pri zpracovani a realizaci
V rdmci projekcnich praci a realizace dochazi k nékolika skute¢nostem, které mohou byt hodnoceny

jako problém pfi ptipravé systému ETCS a zmareni ¢asti Cinnosti.

14.1.4.1 Potlaceni skutec¢nych rychlosti
V soucasnosti se ukazuje nékolik nedostatkd pfi pripravé projekt ETCS. Jednim z téchto nedostatk

je obtizna priprava rychlostnich profilQ, které vychazeji ze stavajiciho stavu.

U projektll pfipravovanych v minulosti, ale i u soucasnych projektl, dochazi k tomu, Ze rychlostni
moznosti geometrické polohy koleje jsou v rdmci projektu redukovany. K této redukci rychlostnich

profilli dochazi z nékolika divodd, jedna se zejména o:

¢ Rychlostniky jsou posouvany, aby na zhlavi nedoslo k nutnosti zfizovani vyluk VCO. Toto se
jedna zejména rychlosti nad 120km/hod.

e Rychlostniky byly osazeny z divodu sniZeni rychlosti pfi nemozZnosti prenosu na predvéstni
znak

¢ Navéstenim nelze navéstit zménu rychlosti ve zhlavi, vzhledem ktomu je navésténa
nejrestriktivnéjsi navést.

e NAavésti nebylo mozné navéstit skutecnou rychlost na odbocné vétvi vyhybky.

¢ Rychlostniky jsou umistény tak, aby bylo zajisténo jejich predpisové umisténi vici naveésti

,Ocekavajte tratovou rychlost”

Tim dochazi ke zménam skutec¢ného omezeni rychlosti v fadu stovek metrl a napfiklad ke zméné
popisu GPK v obloucich i vyhybkach v dokumentacich. Pfi zméné tohoto popisu, dojde ke ztraté

informace, Ze mozna rychlost v daném misté je vyssi, neZ rychlost definovana.

PFi pripravé rychlostniho profilu pro systém ETCS pak nasledné dochazi pouze prepisu stavajicich
rychlostnich zlomu, které jiz nejsou definovany na zdkladé rychlostniho profilu trati, ale na zakladé

umisténi rychlostniku ve skute¢ném provedeni.

14.1.4.2 Doporuceni

Doporuceni Ize rozdélit na stavby dokoncené a na stavby v pfipravé.

Stavby dokonéené — u dokoncenych staveb, bude nutné opétovné provéfit rychlostni profily, dle

soucasnych pozadavki. Bude se jednat predevsim o ucelené Useky, které bude nutné posoudit dle
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soucasnych zvyklosti a to i na profil V150. Toto provéreni Ize provést pouze na zakladé jednotlivych
podkladl, které vsak od mnohych trati chybi. Bude nutné uvazovat o opétovném geodetickém
zaméreni a prepoctu jednotlivych polomér( s pfipadnym rozhodnutim o zméné prevyseni. Tato
¢innost je velmi naroc¢na, a to jak na ziskavani vlastnich podkladd, tak ¢asovych mozZnosti pro jejich
zpracovani. Vhodné je tato provéreni pfipravovat pred vlastni stavbou ETCS, aby nedoslo k jejimu
zdrzeni, ¢i oddaleni a byl pro ni definovan konecny a odsouhlaseny rychlostni profil (V, V130, V150,

Vk).

Stavby v pfipravé — u staveb v pripravé by mélo dojit ke zméné zpUsobu definic. Jedna se predevsim
o skutecnost, Ze by mély byt vypisovany skutec¢né geometrické moznosti jednotlivych ¢asti GPK a to
jak bez ohledu na stavajici praktiky v ramci zabezpecovaciho zafizeni, tak i bez ohledu na vystroj trati.
Druhou moznosti je zpracovani samostatnych rychlostnich profilt (V, V130, V150, Vk), které budou
definovat maximalni mozné rychlostni moznosti bez ohledu na stavajici pozadavky zabezpecovaciho
zafizeni a predpisu SZDC D1. Tyto profily by byly nasledné zadavany do staveb ETCS, bez toho, Ze

dojde ke zméné vnéjsi vystroje trati.

Tyto rychlostni profily by mély byt provedeny do samostatnych prehledovych schémat, pro kazdy
rychlostni profil samostatné, aby doslo nasledné k mozZnosti jejich odsouhlaseni a pfipadné zmén bez

vazby na vykresovou dokumentaci.

14.1.5 Problematika kilometrickych poloh

Dalsi problém u staveb ETCS je definice kilometrickych poloh jednotlivych prvk( v koleji. Soucasna
praxe definuje, Ze kilometricka poloha je vztaZena ke koleji ¢.1 a tento zpUsob se zachova i po vydani
novely pfedpisu SZDC M21, ktery se pFipravuje pro rok 2019. Tim ve stanicich, ale i na tratich dochazi
ke zkreslovani kilometrickych hodnot, respektive prvkl v nich leZicich. Prijala se praxe méreni redlné

vzdalenosti jizdou méficiho vozu. V rdmci projektové dokumentace se vsak nic nezménilo.

14.1.5.1 Doporuceni
Tento stav je vjistém kontrastu se soucasnymi moznostmi, a to predevsim z pohledu mozZnosti
zpracovani GPK v softwarech, které umoznuji jak BIM, tak ale pravé presné geodetické méreni

jakékoliv ¢asti koleje.

Vzhledem ktomu Ize doporucit, Ze po dokoncéeni projekénich praci, stavby a dokumentaci
skuteéného provedeni, dojde k vytvofeni nového vykresu/pasportu zelezni¢niho svrsku a rozhodnych
prvkd. Tento pasport by mél obsahovat jednotlivé skutecné polohy v rdmci méfeni pro kazdou kolej a
to i stanicni koleje. Kilometrickd poloha by byla méfena od hrotu jazyka kazdé vyhybky pro kazdou

kolej v celém rozsahu stavby.
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Na zakladé tohoto vykresu by nasledné doslo k definici mapy pro ETCS a zaroven by to byl vykres, na

zakladé kterého doslo k upravé kilometrické polohy prvk( pti fadné udrzbé a pti opravach.

V definici kilometrickych poloh je zajimavd moZnost vyuZiti novych softwarovych produktl, které
umoziuji definici jakéhokoliv prvku s dilezitymi parametry. Tyto produkty umoZznuji kromé dat
potfebnych pro systém ETCS zajisténi i dat pro ostatni systémy, ale i data potifebna pro vlastni udrzbu
(typ prvku,datum instalace, revize atd.). Vtomto kontextu lze definovat vyssi stupen vyuziti dat a

omezit jak jejich sbér, tak evidenci rlznymi systémy.

Na vykrese vSak bude nutné ponechat i kilometrickou polohu vztazenou k 1.koleji pro moznost rychlé

kontroly stavu v ramci udrzby.

14.1.6 Koordinace staveb
Systém ETCS je systém, ktery je budovan na dokoncenou infrastrukturu, u niz ma zlepsit jeji vyuziti a
zajistit bezpec€nost. V ptipadé, Ze dochazi k jeho deaktivaci, nebo omezeni, tak dochazi i ke zvyseni

pravdépodobnosti mimoradné udalosti. Tuto skutecnost je nutné si uvédomit pfi jeho nasazeni a

pfipravy.

V soucasné dobé lze bohuzZel evidovat tyto nedostatky ve velké mite. V ramci staveb ETCS dochazi
k montazZi jednotlivych prvkl, a to jak software, tak i napfiklad prvkd jako jsou balizy, které se
namontuji a zaméfi. Nasledné dochazi k situacim, kdy dojde k nutnosti jejich demontazi a opétovné

montazi a zaméreni baliz disledkem opravnych a investi¢nich staveb.

14.1.6.1 Doporuceni
Jedinym mozZnym doporucenim je dlslednd a radnd priprava staveb. Zaroven jejich realizaci
v ucelenych Usecich, aby v pfipadé jejich nedokonceni, byl dokoncen alespon celistvy usek

s kompletni obnovou.
vazby na vykresovou dokumentaci.

14.1.7 Vyhradni provoz a dokumentace

PFi vyhradnim provozu bude dokumentace shodn3, jak je vySe uvedené. Ve vyhradnim provozu vsak
je vhodné nékteré casti zjednodusit a do napfiklad situacni schéma. To by bylo ponechano ve
shodném rozsahu, ale vzhledem k Ubytku prvkd ve vykresech je vhodné uvaZovat o zmenseni
vlastniho méfritka, které je nyni 1:100 a pfi vyhradnim provozu provadét vykres v méritku maximalné

1:50.
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14.2 Zavérem

Vyse uvedené skutecnosti mohou zlepsit vlastnosti systému ETCS. Predpokladem vsak je, vytvoreni
sytému na uchovani a aktualizaci dat a stim i odpovidajiciho persondlu, ktery bude zajistovat
spravnost a korektnost dat. Tento systém mozZe zajistovat jak vlastni SZDC s.o., tak jim povéiena
organizace. Je vSak nutné si uvédomit, Ze pokud nebude dosaZeno téchto nastrojli a usporadani, je

vhodné zachovat stavajici systém i za cenu opétovnych ztrat dat.
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15 Zhodnoceni a doporuceni

Pred shrnutim jednotlivych doporuceni a zhodnoceni stavu se vratime k jiz zminénym program(m,
které byly uvedeny pod nazvy "SmartRail 4.0 a "Digitale Schiene". Cile a poZadavky téchto programi
jsou vice jak ohromujici. V téchto programech lze nalézt i skute¢nosti, Ze ackoliv byly zavedeny
v zemich se silnou ekonomikou, tak vyznamné fesi jednotlivé detaily, a to jak neproménna navéstidla
na tratich, tak i ostatni prvky. Kromé pozadavku na zavedeni systému ETCS obnasi i hlavni mota, proc
toho dana Zelezni¢ni sprava chce dosahnout. Je nutné zopakovat minimalné pozadavky téchto
program( na sniZeni poCtu vnéjsich zafizeni, snizeni nakladd na provoz a udrzbu, ale také zvyseni
kapacity a rentabilnosti vloZzenych investic. Tyto pozadavky musi byt hnaci silou pfi zfizovani systému
ETCS a skutecnost, Ze pokud néktery systém nevyhovuje a je nutnd jeho prestavba, je vhodnéjsi jeho

nahrada za novy, a to i za prfedpokladu technickych ¢i provoznich zmén!

Dopracovani NIP v CR - vramci NIP jsou definovény jednotlivé roky pro vystavbu systému ETCS
v danych tratich. Je nutné dodat, Ze v celém NIP pak nejsou zminky, pfipadné odkazy, co tento
zavazek znamena po financéni strance a v jakém rozsahu bude tento zavazek financovan. Jedna se
o rozdilny postup, ktery Ize nalézt v jinych NIP, kde tyto Udaje jsou, pfipadné jsou definovany odkazy.
Pfi pohledu na NIP némeckych drah lze presné definovat Useky, které budou vybaveny systémem
ETCS (vCetné rozdéleni v uzlech) a véetné definovani investi¢nich nakladd, které napfiklad pro ETCS
definuji naklady do roku 2023 (ETCS L1 LS 145,6 mil. €, ETCS L2 104,2 mil. €, stavédlova technika

64,3 mil. €). Na zakladé téchto hodnot Ize definovat rozsah Uspésnosti plnéni.

Dalsim problémem NIP je jeho nedostatecna presnost, pfipadné odkaz na studie, co tuto presnost
zajisti. Napfiklad se jedna o skute&nost, Ze NIP zavadi ETCS/vyhradni provoz na celém I. TZK, II. TZK
a spojovaci vétvi mezi témito koridory (Ceska TFebovda — Pferov). Chybi viak Fedeni odboénych trati,
kdy se v mnoha pfipadech planuje pfiméstska doprava v kratkych odbocnych ramenech jako jsou
Hru$ovany u Brna — Zidlochovice, Sakvice — Hustopede u Brna, Lanskroun — Rudoltice v Cechéch,
Studénka — Mosnov, Ostrava Airport. Vzhledem k tomu, Ze v mnoha pfipadech dochazi k modernizaci

a k elektrizaci téchto trati, mélo by dojit k zahrnuti do vyhradniho provozu/ETCS i zde.

Zaroven lze fici, Ze vramci NIP nejsou brany v Gvahu vstupy do oblasti s ETCS, pfi jejichz zahrnuti
do jednotlivych spojnic se naskyta otdzka, zda tyto spojnice nezahrnout do oblasti komplexniho

vybaveni systémem ERTMS (napfiklad Castolovice — Letohrad).

Doporuceni — provéfit NIP z pohledu jednotlivych soucasné planovanych staveb, a to véetné zahrnuti

vstupnich oblasti. Zarover je nutné definovat potfebnost stavebnich tprav v jednotlivych ZST, nebo
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definovani, kde bude nutné ukoncit provoz nevybavenych vlakl a zajistit prestupni vazby na vlaky

vybavené.

Mélo by se vyhnout prekotnému zavadéni systému ETCS bez fadného jeho odzkouseni. Vystrahou
mohou byt nékteré Zelezni¢ni spravy, kde diky nepfipravenosti dochazi k razantnimu navySovani

investi¢nich nakladd.

Vzhledem k tomu je nutné urychlené dopracovat strategii implementace systému ETCS v CR s definici

jednotlivych trati a navazujicich useku v pribéhu Casu realizace a definitivniho rozsahu.

Definovani cild — je nutné nadefinovat cile, které je nutné dosdhnout pfi vyhradnim provozu systému
ETCS. Ty jsou nadefinovany touto metodikou v obdobném rozsahu jako u sousednich Zeleznicnich
sprav. Jedna se predevsim o chapani vyhod vyhradniho provozu a omezit rozsah smiSeného provozu

na jednotlivych tratich.

Jedineénost — v ramci cil(i je zajisténi jedineéné oznaceni prvkd na celé Zelezniéni siti v CR. Toto ma
vyznamny pfinos jak v popisu/diagnostice zafizeni, tak jednoznaéné orientace vSech pracovnikd

Tento koncept jiz nékteré Zeleznicni spravy pfrijaly.

Zajisténi zkusebnich jizd v plném rozsahu — jedna se o zajiSténi zkusebnich jizd jak v plném rozsahu
dle uvedeného, tak i vozidly, které dosahnou shodnych parametrd jako vozidla/vlaky nasledné
provozované na infrastrukture. Na zakladé vzorku téchto jizd upravit, pfipadné potvrdit zavéry z této
metodiky. Tyto zkuSebni jizdy nejsou jen podstatné pro zajisténi dostatecnych vstupl a znalosti

o chovani systému, ale predevsim o jeho nastaveni a udrzovani v odpovidajicich hodnotach.

Rozbor projeti — v minulosti dochazelo k vyroklim, Ze nové zafizeni snizi pocet projeti navéstidel.
Pocet nedovoleného projeti navésti zakazujici jizdu neustale stoupd (v roce 2009 — 46 pripadd, v roce
2017 — 84 pripadl). Jedna se o setrvaly narist, ktery ptripomina linedrni vzestup. Je nutné provést
rozbor a divody téchto projeti, véetné zaneseni v mistech republiky a urceni na jakych zatizeni k této
mimoradnosti doslo. Nasledné dle tohoto rozboru se mize potvrdit/vyvratit, Ze se jedna o vétsi

rozsah evidovani téchto mimoradnosti vlivem nasazeni nového zafizeni, které eviduje tyto pripady.
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Nebo se mulze potvrdit druhé upozornéni, ze doslo k zahusténi trati takovym poctem navésti, Ze
strojvedouci je prestava vnimat, navic za situace, kdy nejsou pti provozu a ¢asto ani v naplanovaném

jizdnim fadu dodrZzovany provozni intervaly a dochazi tak pravidelné k jizdam na navést Vystraha.

Na zakladé tohoto vyhodnoceni mize dojit ke zméné rozsahu, ¢i priorit vystavbé systému ETCS.

Uvolnovaci rychlosti — v rdmci metodiky byly zhodnoceny pokyny, které byly vydany. Na zakladé
tohoto zhodnoceni je patrné, Ze v pfipadé plosného zavedeni uvoliovacich rychlosti dojde
k razantnimu navyseni ndkladd a nevyuZiti infrastruktury. Pfipadné dojde k navyseni venkovnich
prvkl, coZz je pocin, ktery se ostatni Zelezni¢ni spravy snaZi spiSe eliminovat. Zaroven bylo
upozornéno, Ze je nutné hledat moZnosti i v podobé softwarovych fesSeni nové vznikajicich
elektronickych stavédel. Zde je nutné upozornit, Ze i vyména stavajiciho elektronického stavédla,
respektive jeho software je levnéj$i nei prebudovéani ZST a zfizeni odvratl & ochrannych délek.
Zajisténi obousmérné komunikace mezi stavédlovou technikou a ETCS je v soucasnosti jediné mozné
feSeni, coz je potvrzeno timto konceptem i u jinych Zelezni¢nich sprav. Obecné lze vsak fici, Ze
uvolnovaci rychlost by méla byt zfizovana jen v omezeném rozsahu, vzhledem k jeji problematice ve

smiSeném provozu.

Zména konceptu SZZ - v ramci metodiky je patrné, Ze je nutné uvaZovat o zméné konceptu SZZ,
kterd je moZna i pfi uplatnéni jiz schvalenych zafizeni na SZDC s.o. Tato zména je zadouci pfi
predpokladu zfizeni nového zafizeni a prechodu na vyhradni provoz. Vramci této zmény je také
patrné, Ze bude nutné zajistit obousmérnou komunikaci mezi SZZ a RBC. Bez této obousmérné

komunikace nelze zajistit vyhody ETCS.

Dalsi zménou v konceptu elektronickych stavédel bude zavedeni vyhradniho provozu. Pti vyhradnim
provozu dojde k potlaceni ndavéstni soustavy a naptiklad Feseni nedostatecnych zabrzdnych
vzdalenosti, sviceni soucasné povolujicich svétel, ¢i omezeni rychlosti formou omezeného navésténi.
V pripadé, Ze dojde k vhodnému umisténi zafizeni pro spoluplisobeni draznich vozidel, mize dojit ke
zfizeni hlavnich navéstidel /Stop znacek ETCS, které umoizni snizit dobu obsazeni zhlavi/zahlavi

IM

(naptiklad vloZzenim , navéstidel” za/ke krajni vyhybce) atd..

Vzhledem k tomu, Ize vyhradni provoz v CR rozdélit do dvou &asovych/technickych etap. Vyhradni
provoz, ktery bude umozfovan stavajicimi stavédly a vyhradni provoz s novymi stavédly, které jiz

budou budovany na zdkladé novych technickych moznosti bez omezeni provoznimi a technickymi
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pozadavky. Teprve ve druhém pripadé dojde k mozZnosti zvyseni kapacity trati i za pfedpokladu vyluk

vlakovych cest!

Zavedeni automatického stavéni vlakovych cest — jak bylo v mnohych studii feceno, zavedeni
automatického stavéni vlakovych cest je velmi potfebné pro zavedeni efektivné fungujiciho systému
ETCS. Systém ASVC nebyl doposud v CR zaveden! Jedna se o zakladni prekazku pfi zavadéni systému
ETCS, kterou miZze byt definovan privoz vlakll a definovani uvolfiovacich rychlosti. Pfipadné v prvni
fazi mlze vzniknout pouze pomucka pro stavéni vlakovych cest s doporucenim jeji volby (napfiklad
porovnani parametrd vlaku s délkou volené koleje za Ucelem ptipadného ne/pfidéleni nenulové

uvolfiovaci rychlosti).

Zfizeni programu pro vyuziti VNVK—a-manipulacnich mist — v ptipadé, Ze nedojde k prehodnoceni
jednotlivych manipulacnich mist vjednotlivych dopravnich bodech, muzZe dojit k navyseni
investicnich nakladd na jejich zajisténi. Z téchto nakladli miZe byt nasledné patrné, Ze zachovani
téchto mist bez pfipusténi dopadu na propustnost nemusi byt rentabilni vici ndkladdm na jejich
zabezpeceni. Dale by mélo byt zvaZeno, za jakych podminek by bylo moZzné a vhodné zavadéni VNVK
u dopravnich koleji (tj. by se jednalo o zdopravnéni stavajicich manipulacnich koleji, které jsou velmi
malo vyuzity — kolej by v pfipadé nevyuZivani pro nakladku bylo moZné vyuZivat pro bézny provoz —
nakladka by mohla byt omezena ve prospéch jizdy vlakli napf. pti nestandardnich stavech, jako jsou

vyluky atp.).

Zména konceptu ndvéstidel — z textu je patrné, Ze je vhodné uvaZovat o zméné konceptu ndvéstidel,
¢i lépe feceno specialnich konstrukci pro tato navéstidla, ktera by méla byt eliminovana. Zaroven je

vhodné uvaZovat o odstoupeni od svételnych indikator(.

V ramci jednotlivych staveb bude nutné nadefinovat zménu pfi pfechodu na vyhradni provoz, ktery

by mél byt spojen s komplexni vymeénou navéstidel.

Zajisténi vnimani navéstidel — v CR je nutné zavést doporuceni ohledné umistovani jak proménnych,
tak neproménnych navéstidel. Vhodnym resSenim je vyuZiti soucasnych poZadavk( na umisténi

navéstidel, tedy:

— Stranka 153 z 159 suUDOP
54 ac MA\PRAHA



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

*  Proménnd i neproménna navéstidla uréena pro vlakové cesty budou umistovana minimalné
na vzajemnou vzdalenost odpovidajici jizdé pti tratovou rychlosti po dobu 7s.

*  Proménnd i neproménnd navéstidla uréenda pro posunové cesty budou umistovana
minimalné na vzdalenost 100 m.

* Vtéchto definovanych vzdalenostech je zakdzano umistovat jakakoliv dals$i navéstidla, které

ma sledovat strojvedouci pfi své jizdé.

Zména konceptu svételného sefad'ovaciho navéstidla ve formé oznacniku — pfi posunech v zahlavi
se dostdvame k otdzce, Ze zafizeni se nedozvi o skutecnosti, Ze posunujici dil projel sefadovaciho
naveéstidlo ve formé oznacéniku. To bylo v minulosti ztizeno, ale nedoslo k jeho plnému vyuziti a
vzhledem k tomu je jeho existence sporadicka. Vzhledem k tomu lze doporudit, aby prostredky pro
zjistovani volnosti v trati, byly ukonceny v misté sefadovaciho navéstidla ve formé oznacniku.,
obdobné jako je tomu u zahrani¢nich sprav. Nasledné pfi provozu ETCS se toto misto proméni v misto
hlavniho navéstidla a bude umoziovat zkraceni provozniho intervalu pfi odjezdovych vlakovych
cestach. Toto navéstidlo pak co nejvice prisunout ke krajni vyhybce. Tedy neumistovat navéstidlo
50m pred vjezdové navéstidlo, ale nejlépe 150m od krajni vyhybky. V pfipadé vylouceni standardniho
posunu v dané dopravné (stanice by byla v podstaté vyhybnou) by sefadovaci navéstidla ve formé
oznacéniku, nemusela byt vibec zfizovana arozhrani trat — dopravna by bylo pfesunuto ke krajni

vyhybce (problematika elektrického déleni by byla FeSena provozné-organiza¢nim opatienim).

Zména pristupu k navéstidlim — v soucasné dobé, se neustale uvaZzuje stim, Ze v misté kazdého
soucasného navéstidla, musi pfi vyhradnim provozu vzniknout navéstidlo, zajistujici jizdu pfi vypadku
zafizeni. Tento pfistup lze v soucasnosti nazvat chybnym. Jak bylo jiz uvedeno, Zelezni¢ni spravy

redukuji jednotlivé prvky a snazi se eliminovat vznik mimoradnych udalosti.

Je nutné uvaZovat s tim, Ze struktura stavédel musi byt provedena tak, aby dostupnost zafizeni byla
pokud mozno maximalni (obdobné jako u program( "SmartRail 4.0“ a "Digitale Schiene"). UvaZovat
poruchy a nutnost jizd i pfi vypadku zatizeni, predikuje i moZnost chyby a tim mimoradné udalosti.
Vzhledem k tomu Ize opét doporucit provéreni tohoto pristupu a navéstidla pfi vyhradnim provozu

budovat jen v mistech nezbytné nutnych (napftiklad vjezd do dopravny, vyjezd z tunelu, atd...).

Zarizeni pro spoluplsobeni draznich vozidel — v ramci této a predeslych studii byly hodnoceny

vyhody a nevyhody kolejovych obvodi a pocitac¢l naprav. Jako doporuceni Ize zvolit pocitace naprav.
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Vzhledem k poZadavku na vyhradni provoz je vsak nutné zajistit jejich vyssi uzitkovost, ta je jiz
v soucasnosti dostupnd, ale neni pozadovana. V ramci tohoto doporuceni se tak jednd o pocitace

naprav, které zajistuji preklenuti poskozenych ¢i poruchou zasazenych snimaca.

Zafizeni pro kontrolu celistvosti koleje — v minulosti byla na toto téma zpracovdna studie
s jednotlivymi doporucenimi. V soucasnosti existuji pouze dvé dostupna feseni, které je moiné
uplatnit v pomérné kratkém casovém horizontu. Jednd se jak o zajisténi diagnostiky pomoci
diagnostickych souprav na vozidle, nebo technickd podpora v podobé detekénich prostredki
na infrastrukture optickych vldken v sousedstvi trati. Prvni metoda vyZaduje pomérné vyrazné
naklady jak na pofizeni vozidel pro zajisténi diagnostiky, tak jejich personalu. Druhou mozZnosti je
vyuziti soucasnych znalosti a vyuZzit technické prostiedky. To vsak pfinasi jistou technologickou kazen,
a to umisténi dalkovych optickych kabell do blizkosti tratové koleje (tato vzdalenost by neméla
prekroCit 5 — 10 m od krajni koleje na opacné strané), kterd ma byt kontrolovana (pfi osové

vzdalenosti koleji 4 — 4,75 m se dostava kabelova trasa ke krajni koleji (banket) dvoukolejné trati) .

Problémem vsak budou vétsi dopravny, kde dojde ke kombinaci obou zpUlsobu v zavislosti na rozsahu

dopravny.

Navrhujeme zavést ovéfovaci provoz v CR.

Upevnéni baliz — doporucuje se zpracovat analyzu poskozeni jednotlivych baliz a nalezeni vzniku
tohoto poskozeni. Nasledné definovat vhodny typ upevnéni na kolejnici ¢i prazec. V soucasné dobé
a ze soucasnych preferenci lze doporudit upevnéni pfimo na prazec pomoci Sroubl. Na novostavbach
Ize vyuZit predpfipravenych prazc, které budou v sobé obsahovat pfipravené pozice pro upevnéni

baliz.

Zména technického fesSeni provedeni kabelizace — pfi reSeni metodiky se doSlo krozpornym
zavérdm pii prechodu ze smiSeného na vyhradni provoz a pripravé kabelizace. Mélo by dojit
k dopracovani problematiky feseni kabelizace v jednotlivych stanicich a tratovych usecich. Dle
rozsahu Uprav pro zajisténi smiSeného provozu a vyhradniho provozu, by mélo byt rozhodnuto o

dalsim postupu, pfipadné zméné doby vystavby vici NIP.
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Vliv na CDP — pfi vyhradnim provozu dojde k vétSimu rozsahu cill v jednotlivych fizenych oblastech.
Toto mnozstvi cil mize byt az dvojnasobné vidci stavajicimu poctu hlavnich navéstidel. Vzhledem
k tomu by mélo dojit k prehodnoceni zobrazovani reliéfu na velkoplosnych zobrazovacich jednotkach

v CDP a mélo byt zvaZzeno vyuziti dispecerskych monitorovych matic

Zobrazeni na VZJ bude provedeno pouze ve zjednoduseném rozsahu jako informace o fizené oblasti.

Zména projektové dokumentace — zajistit zpracovani vzorové projektové dokumentace pro vyhradni

provoz systému ETCS.

Nutnost dal$iho vyvoje — v soucasnosti maji jednotlivé Zelezniéni spravy uréity naskok vaci CR. Jedna
se o skutecnost, Ze u nich existuje bodovy zabezpecovac, ktery umoziuje kontrolu strojvedouciho,
pfipadné i jeho zastaveni bez nutnosti, Ze na trati je zfizen narodni vlakovy zabezpecovac tfidy B jako
je LZB, Indusi. Pokud se budeme omezovat na nejblizsi sousedni Zelezni¢ni spravy jako
Rakousko/Némecko dojdeme k systému PZB, ktery omezuje pohyb vozidel rychlosti vyssi jak
30km/hod. Obdobny systém, ktery nebude vlakovym zabezpecovatem, ale pouze dopliikem, muze
zajistit nékteré nedostatky, které se vyskytuji pti vlakovych cestach z pripojnych tratich, nebo pfi
posunu k oznaénikiim. Vzhledem k tomu Ize doporucit hledani téchto systéma, které zajisti kontrolu

rychlosti pfi jizdé bez dohledu ETCS.

Provozni a technické pozadavky — jak bylo napsano vyse, v pribéhu let doslo nékolikrat k Upravé
provoznich a technickych poZadavkl(. Ta byla provadéna formou doplnéni a formou zmén.
Skutecnosti je, Ze zmény se stavaji vétsSinou neprehledné a zplsobuji polemiky vici ponechanym
Castem, pripadné vici provoznich a technickych opatfeni obsaZzené v jinych dokumentech. Rdzné
vyklady jednotlivych c¢lank(l pak vedou k rozdilnému vnimani a tim i konani. Zde je nutné na tyto
skutecnosti vyrazné upozornit i na skutecnost, Ze z prehlednych predpisli se ¢asem staly tézkopadné

odstavce.

Vytvofenim vyhradniho provozu a nového konceptu, pfinese vyrazné zmény v provoznich a
technickych poZadavcich na Zeleznici, uz pouze zavedeni jedné traté do vyhradniho provozu bude mit
tento vliv. Pokud se k témto zméndm pftidaji i dalsi ¢asti zde uvedené a v nékterych zemich vyuzivané,
je nutné se pfipravit na komplexni zménu provoznich a technickych pozadavkd, které se budou tykat

jak jednotlivych predpisli a norem, tak predevsim i jednotlivych vyhlasek a zakond.

PRAHA
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Jednd se o jedinetnou prileZitost, kdy do novych provoznich a technickych poZadavkii
zakomponovat mnohé zmeény, které vyplynuly z novych technologii, které jsou v soucasnosti

uplatinovany na ceské Zeleznici.

Otevieny pfistup — v soucasnosti je ziejmé, Zze material, ktery musi vzniknout k feSeni systému
ERTMS/ETCS bude znac¢né objemny. Na zakladé ostatnich program( u jinych spravcq, jejichz zavéry
budou predlozeny aZ po roce 2019, lze Fici, Ze tyto programy berou v Uvahu jak obecna doporuceni

platna pro celou sit, tak i konkrétni doporuceni pro jednotlivé traté.

15.1 Dopravné-technologické posouzeni ve vztahu ke konkrétni trati

Posouzeni musi byt soucasti kazdé technologické stavby souvisejici s provozem vlak(. Dle vyse
uvedeného je zfejmé, Ze zatimco na vicekolejnych tratich Ize v mezilehlych dopravnach obecné
pristoupit k feSeni svylukami jizdnich cest pro ,dlouhé vlaky”, vice individualni pfistup bude

nezbytné zejména na tratich jednokolejnych, v obratovych stanicich a v Zeleznic¢nich uzlech.

Samostatné je potfeba posuzovat situovani nastupist v optimalni poloze zpohledu pfistupu
cestujicich — v ptipadé kolizni polohy je potfeba posoudit mozné pfinosy nebo negativa a vynalozené

prostfedky na dané technické a technologické reseni.

a) Vicekolejna trat
V mezilehlych dopravnach, které béziné slouzi pouze ke zméné sledu vlakll (predjizdéni),
postacuje volit feseni s vylukami jizdnich cest pro , dlouhé vlaky”.
V pfipadé pravidelného uZivani dopravny pro obraty vlakd je nutné posoudit technologii
takovych obratl zejména z pohledu mozného vjezdu do opacné kolejové skupiny.
Podobné je potfeba posoudit vhodnost navrhu vici dopravnimu programu iv situaci, kdy
na zhlavi nejsou plnohodnotné kolejové spojky (napF. kolinské zhlavi ZST Velim), v sudé nebo
liché kolejové skupiné chybi predjizdné koleje vhodné délky nebo kdy chybi nastupisté
u predjizdné koleje (pfipadné zcela) v sudé nebo liché kolejové skupiné.

b) Jednokolejna trat
Na jednokolejné trati je problematika vyrazné slozitéjsi, protoze jizdni cesty opacného sméru
nejsou kryty dvojici vyhybek ve spojce zajistujici odvrat. Navic dopravni koleje mohou byt

vyrazné kratsi, kdy mohou byt omezuijici i pro zastaveni vlaku osobni dopravy.
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V takovém pripadé je nutné posoudit, zda je vyluka jizdnich cest (kterd bude znamenat
nemoznost postaveni vjezdové cesty) pripustnd nejen z pohledu uvaZovaného provozu
(pti respektovani moznych vyhledovych stav(l), ato vcetné béiného operativniho fizeni
provozu (pti uvazovani redlnych moznosti jako jsou vyluky, zpoZdéni, odklonova vozba atd.).
Pokud uvaZovani vyluk pfipustné nebude, je nutné volit odlisSné feseni (zfizeni odvrat(,

zavedeni ochranné vzdalenosti).

Dle technologického posouzeni bude navrzeno i umisténi dodatecnych balizovych skupin, a to jak
za Ucelem zvySovani propustnosti v omezujicich Usecich (délenim usekl na kratsi, ato obvykle
zejména v dopravnach a jejich blizkosti), tak za ucelem sniZzovani nepresnosti odometrie (ktera

ma primy vliv na pribéh rychlosti, a tim padem i jizdni doby a opét také vyslednou propustnost).

K pfehodnoceni pfistupu by u nové budovanych nebo stavebné upravovanych dopraven mélo dojit
i ve véci Stihlosti vyhybek. Rychlost vyhybek v odbocném sméru by méla byt navrhovana tak, aby byla
vyuzitelnd pfijizdé pod plnym dohledem ETCS (tj. aby dynamické schopnosti vlaku odpovidaly

rychlostnimu profilu daného mobilni ¢asti ETCS, resp. aby omezeni bylo na projednané drovni).

¢ Najednu stranu tim odpada problém s odjezdovymi cestami, kdy dle stavajicich predpist
musi vlak jet snizenou rychlosti aZ ke krajni vyhybce (€asto stovky metrd, napt. v ZST Poficany
pfi odjezdu ze 3. koleje smérem ne Pecky zkrati vedeni vlaku ETCS jizdni dobu vice nezZ o Ctvrt
minuty).

¢ Nadruhou stranu je pfivjezdu vlaku nezbytné uvaZovat, ze vlak bude veden tak, aby
pfed vyhybkou pojizdénou do odbo¢ného sméru snizené rychlosti bezpe¢né dosahl (podobné
jako pfijizdé k rychlostniku) — maximalni propustnosti (minimalniho pfijezdového mezidobi)
proto bude dosaZzeno, pokud brzdné kfivky pro zpomaleni k vyhybce budou mirnéjsi nez

krivky pro zastaveni na konci koleje.

Ke zfizeni velice Stihlych vyhybek v novém stavu by tedy mélo dochazet pouze ve zdGvodnénych
pfipadech, ato zejména na spojkidch mezitratémi nebo tratovymi kolejemi a na obvyklé vjezdové
strané koleje, kde u projizdéjicich vlakll dochazi k pravidelnym jizddm do odbocky. Naopak
na odjezdovych stranach koleje obvykle postadi vyhybky méné stihlé, obvykle pro rychlost
do 60 km/h: Vyjimkou jsou predevsim pfipady, kdy jsou z takové koleje vedeny pravidelné vlaky
osobni dopravy, napfiklad v pfipadech, kdy u pfimé koleje nastupisté chybi (netyka se vsak pripadd,
kdy je vlak vedeny do odbocky pfi pobytu predjizdén — v takovych pripadech po odbaveni cestujicich
dojede ke konci opravnéni pred omezujici vyhybkou), nebo kdy ve stanici dochazi k ¢astym nebo

pravidelnym obratlim vlakd.
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,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” Analyticka ¢ast

Dlsledné posouzena by méla byt také potieba posunovych cest v jednotlivych dopravnach a na jejich
zhlavich a zahlavich. Pro pfipady mimoradnosti (napf. staZzeni neschopného vlaku) je potreba
posoudit, zda neni Ucelnéjsi umozZnit navSechny koleje vjezd na obsazenou kolej a pripadné

vyjimecné situace, kdy toto nebude pro odstranéni problému stacit, fesit individualné.

16 Prilohy

1. Kolejova reSeni dle pokynu

2. Investi¢ni narocCnost resent:

2.1.  Zrizeni odvratnych koleji

2.2.  Zrizeni bezpecnostni vzdalenosti

3. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - rok 2018

4. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - do roku 2023

5. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - po roku 2023

6. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - po roce 2025 (vyhradni provoz)
7. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - vyhledovy stav
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2.1. Kolejova reSeni dle pokynu



Investiéni

Varianta ICenova Grove n Nazev akce Gsek 1
15. 2.Investi éni naro énost Feseni 15.2.1.Zfizeni odvratnych koleji
Zpracoval Datum Pozn.: Staniceni od 0,000
do 0,000
Profese Podskupina C.Fadku Polozka m.j sazba (mil. m.j. K mil. K&
Sl Staniéni A03  |SZZ od 16 do 25 ks vyhybkovych jednotek V.. 5,500000 2| 1,00 11,000
zabezpecovaci Ostatni Al18 |Dodate¢né pausalné kalkulované polozky % 10,00 1,00 1,100
zafizeni CELKEM 12,100
5 v . Traté B10 [Tratovy sdélovaci kabel km traté 2,200000 0,2| 1,00 0,440
f::g::"' S Ostatni B17 |Dodateéné pausaing kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,044
CELKEM 0,484
Kolej E03 |Kolej UIC 60, novd, Stérkové loZe m koleje 0,017500| 200| 1,00 3,500
= R Vyhybka E12 |Jednoducha vyhybka J60-1:9-300 ks 3,100000 2| 1,00 6,200
Zelezniéni svrsek . — —— ~ —
Ostatni E34 |Dodatecné pausalné kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,970
CELKEM 10,670
Konstrukce koleje FO02 |Konstrukéni vrstvy v trati m koleje 0,004200| 400( 1,00 1,680,
= . Téleso drahy FO6 |Nasypy m3 0,000850 600| 1,00 0,510
Zelezniéni spodek . — —— ~ —
Ostatni F21 |Dodate¢né pausalné kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,219
CELKEM 2,409
Trakéni vedeni NO1 [Montéz trakéniho vedeni, stejnosmérna soustava (stanice) km koleje 8,750000 0,6| 1,00 5,250
Trakéni zafizeni Ostatni N10 [Dodate¢né pausainé kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,525
CELKEM 5,775]
Vedeni 006 [PFivodni vedeni NN km 3,000000 0,3| 1,00 0,900
o i 010 |EOV V. 0,650000 2| 1,00 1,300
Energetické zafizeni ALY — — - —
Ostatni 017 |Dodatecné pauséaliné kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,220
CELKEM 2,420
. ____________________ _____________________________________ ______________________________ |
P01 |Z&bor ZPF, PUPFL mil. K&/ ha 0,950000| 0| 1,00 0,000
P02 |Zastavitelné Gizemi mésta mil. K&/ ha 25,000000 0f 1,00 0,000
Vykupy pozemki a P03 |Zastavitelné zemi obce mil. K&/ ha 7,500000 o| 1,00 0,000
- P04 |Mimo zastavéné lizemi mil. K&/ ha 1,500000 0] 1,00 0,000
P05  [Vykupy nemovitosti (individualni kalkulace) mil. K& 0,000
P06 |Individudini kalkulace mil. K& 0,000
Y P07 |Individudini kalkulace mil. K& 0,000
\s/t:\j/llf;/SI naklady Q01 [Dokumentace stavby % 8,50 1,00 2,878
Q02 [Prazkumy, geodetické méFeni % 1,00 1,00 0,339
Ostatni ndklady na | Q03 [Technické asistence a propagace % 1,00 1,00 0,339
pfipravu Q04 [Technicky dozor % 4,50 1,00 1,524
Q05 |Individuélni kalkulace mil. K& 0,000
Q06 |Individuélni kalkulace mil. K& 0,000
Rezerva R01 |REZERVA % 10,00 1,00 3,386
CELKEM 8,465
_______________________________________________________________________________________ __________ |
Zabezpe&ovaci zafizeni mil. K& 12,100
Sdélovaci zafizeni mil. K& 0,484
Silnoproudé rozvody a zafizeni mil. K& 2,420
Zelezniéni svrek mil. K& 10,670
Zelezniéni spodek mil. K& 2,409
Kalkulace Mosty, propustky, zdi mil. K& 0,000
zUstatkové hodnoty Tunely mil. K& 0,000
Komunikace a zpevnéné plochy mil. K& 0,000
Trakce mil. K& 5,775
Rekapitulace naklad( Inzenyrské sité (trubni vedeni, kabelovody) mil. K& 0,000
pro vypocet CBA Pozemni stavby, nastupisté a pristiesky mil. K& 0,000
Objekty ochrany Zivotniho prostredi mil. K& 0,000
Néaklady realizace mil. Ké 33,858
Piipravna a projektova dokumentace, prizkumy mil. K& 3,217
CelkovA investigni Vykupy pozerlnkl’l a nemovitosti mil. K& 0,000
e Technicka asistence, propagace mil. K& 0,339
Technicky dozor mil. K& 1,524
REZERVA mil. K& 3,386
Celkové investi €ni naklady mil. Ké 42,323
D.1 |Zelezniéni zabezpedovaci zafizeni mil. K& 12,100
D. Technologicka D.2 _|Zelezni¢ni sd&lovaci zafizeni mil. K& 0,484
Kontrolni rozdéleni Cast D.3 |Silnoproudé technologie véetné DRT mil. K& 0,000
nakladl dle smérnice D.4 |Ostatni technologicka zafizeni mil. K& 0,000
GR SZDC 11/2006 E.1 [InZenyrské objekty mil. K& 13,079
E. Stavebni ¢ast E.2 _[Pozemni stavebni objekty mil. K& 0,000
E.3 [Trakéni a energeticka zafizeni mil. K& 8,195
Délka trat & km

Mérné celkové investi

¢ni néklady

mil. K&/ km trat &

(verze 2016-01)



Investiéni

Varianta ICenova Grove n Nazev akce Gsek 2
S R 15.2.2.Zfizeni bezpecnostni
15. 2.Investi éni naro €énost Feseni vzdélenos?i
Zpracoval Datum Pozn.: Staniceni od 0,000
do 0,000
Profese Podskupina C.Fadku Polozka m.j sazba (mil. m.j. K mil. K&
Sl Staniéni A03  |SZZ od 16 do 25 ks vyhybkovych jednotek V.. 5,500000 1,00 0,000]
zabezpecovaci Ostatni Al18 |Dodate¢né pausalné kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,450
zafizeni CELKEM 4,950
5 v . Traté B10 [Tratovy sdélovaci kabel km traté 2,200000 0,2| 1,00 0,440
f::g::"' S Ostatni B17 |Dodateéné pausaing kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,044
CELKEM 0,484
Kolej E03 |Kolej UIC 60, novd, Stérkové loZe m koleje 0,017500| 500| 1,00 8,750
. o Vyhybka E12 |Jednoducha vyhybka J60-1:9-300 ks 3,100000 1,00 0,000
Zelezniéni svrsek . — —— ~ —
Ostatni E34 |Dodatecné pausalné kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,875
CELKEM 9,625
Konstrukce koleje FO02 |Konstrukéni vrstvy v trati m koleje 0,004200| 400( 1,00 1,680,
o Téleso drahy FO6 |Nasypy m3 0,000850] 500[ 1,00 0,425
Zelezniéni spodek . — —— ~ —
Ostatni F21 |Dodate¢né pausalné kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,261
CELKEM 2,866
Trakéni vedeni NO1 [Montéz trakéniho vedeni, stejnosmérna soustava (stanice) km koleje 8,750000 0,5| 1,00 4,375
Trakéni zafizeni Ostatni N10 [Dodate¢né pausainé kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,438
CELKEM 4,813
Vedeni 006 [PFivodni vedeni NN km 3,000000 1,00 0,000
o i 010 |EOV V. 0,650000 1,00 0,000)
Energeticka zafizeni ALY — — - —
Ostatni 017 |Dodatecné pauséalné kalkulované polozky % 10,00 1,00 0,000
CELKEM 0,000
. _____________________ __________________________________________ _____________________________ |
P01 |Z&bor ZPF, PUPFL mil. K&/ ha 0,950000| 0| 1,00 0,000
P02 |Zastavitelné Gizemi mésta mil. K&/ ha 25,000000 0f 1,00 0,000
Vykupy pozemki a P03 |Zastavitelné zemi obce mil. K&/ ha 7,500000 o| 1,00 0,000
e P04 |Mimo zastavéné tizemi mil. K&/ ha 1,500000 0] 1,00 0,000
P05 [Vykupy nemovitosti (individualni kalkulace) mil. K& 0,000
P06 |Individudini kalkulace mil. K& 0,000
Y P07 |Individudini kalkulace mil. K& 0,000
\s/tzt\illgm naklady Q01 [Dokumentace stavby % 8,50 1,00 2,045
Q02 [Prazkumy, geodetické méFeni % 1,00 1,00 0,241
Ostatni ndklady na | Q03 [Technické asistence a propagace % 1,00 1,00 0,241
pipravu Q04 |Technicky dozor % 4,50 1,00 1,083
Q05 |Individuélni kalkulace mil. K& 0,000
Q06 |Individuélni kalkulace mil. K& 0,000
Rezerva R01 |REZERVA % 10,00 1,00 2,406
CELKEM 6,014
__________________________________________________________________________ _______________ ___________ |
Zabezpe&ovaci zafizeni mil. K& 4,950
Sdélovaci zafizeni mil. K& 0,484
Silnoproudé rozvody a zafizeni mil. K& 0,000
Zeleznigni svrek mil. K& 9,625
Zelezniéni spodek mil. K& 2,866
Kalkulace Mosty, propustky, zdi mil. K& 0,000
zUstatkové hodnoty Tunely mil. K& 0,000
Komunikace a zpevnéné plochy mil. K& 0,000
Trakce mil. K& 4,813
Rekapitulace naklad( InZzenyrské sité (trubni vedeni, kabelovody) mil. K& 1,320
pro vypocet CBA Pozemni stavby, nastupisté a pristiesky mil. K& 0,000
Objekty ochrany Zivotniho prostredi mil. K& 0,000
Néaklady realizace mil. Ké 24,057
Pfipravna a projektova dokumentace, prazkumy mil. K& 2,285
CelkovA investigni Vykupy pozerlnkl’l a nemovitosti mil. K& 0,000
e Technicka asistence, propagace mil. K& 0,241
Technicky dozor mil. K& 1,083]
REZERVA mil. K& 2,406
Celkové investi €ni naklady mil. Ké 30,071
D.1 |Zelezni¢ni zabezpedovaci zafizeni mil. K& 4,950
D. Technologicka D.2 _|Zelezni¢ni sd&lovaci zafizeni mil. K& 0,484
Kontrolni rozdéleni Cast D.3 |Silnoproudé technologie véetné DRT mil. K& 0,000
nakladt dle smérnice D.4 |Ostatni technologicka zarizeni mil. K& 0,000
GR SZDC 11/2006 E.1 [InZenyrské objekty mil. K& 13,811
E. Stavebni ¢ast E.2 _[Pozemni stavebni objekty mil. K& 0,000
E.3 |Trakéni a energeticka zarizeni mil. K& 4,813
Délka trat & km

Mérné celkové investi

¢ni néklady

mil. K&/ km trat &

(verze 2016-01)



3. Mapa stavajici zelezniéni sit¢ TEN-T v CR
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4. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - do roku 2023
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5. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - po roce 2023

Legenda:
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6. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - po roce 2025 (vyhradni provoz) Legenda:

Vyhradni provoz pod dohledem ETCS
ETCS Zavedeno do roku 2023
ETCS Zavedeno po roce 2023
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7. Mapa trati vybavovanych systémem ERTMS/ETCS - vyhledovy stav
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