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1 Obecné o systému ERTMS/ETCS

1.1 Funk¢ni bloky systému
Systém ERTMS/ETCS se sklada ze dvou zakladnich funkénich blokd — ¢asti tratové a ¢asti mobilni. Tyto
mezi sebou vzajemné komunikuji pomoci standardizovanych datovych telegramu a zprav, které mohou
dale obsahovat pakety. Telegramy odesila na mobilni ¢ast bud baliza (prepinatelna nebo
neprepinatelnd) nebo smycka (Euroloop). RBC odesila zpravy prostfednictvim systému GSM-R, ktery je
blize popsan v samostatné c¢asti dokumentace. Pro systém ERTMS/ETCS je klicovou vlastnosti

unifikovany prenos informaci definovany v TSI CCS.

1.1.1 Tratova cast
Tratova ¢ast systému ERTMS/ETCS tvofi prvky, které jsou spojeny s Zelezniéni infrastrukturou a zajistuji
prenos vybranych informaci na vozidlo, pfipadné v souladu se stavajicim zabezpecovacim zafizenim

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

e eurobaliza,
e eurosmycka (Eroloop) — v trovni ETCS L1

¢ doplikovy radiovy pfenos (radio in-fill) — v Grovni ETCS L1
Prvky zajistujici vydavani povoleni k jizdé:

* tratova elektronickd jednotka (LEU) — v Grovni ETCS L1

* radioblokova Ustfedna — v Grovni ETCS L2 / ETCS L3

1.1.2 Vozidlova c¢ast
Vozidlova ¢ast systému ERTMS/ETCS je soucasti hnaciho vozidla. Tato ¢ast systému zajistuje, Zze pohyb

vozidla je v souladu s vydanym povolenim k jizdé. Zakladnimi prvky vozidlové ¢3sti jsou:

e centrdlni pocitac (EVC),

e zdznamova jednotka (JRU),

e zobrazovaci jednotka (DMI),

e prenosovy modul balizy (BTM),
e datové radio,

e odometrie.
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2 Vseobecné

Pfedmétem této casti dokumentace je ,Zavérecny dokument”. Ten vychazi ze zpracované a

projednané

»Analytické casti“. Tento dokument shrnuje zdkladni doporuceni pro nasazeni

ERTMS/ETCS na siti SZDC. V Gvodni &asti jsou posouzeny vychozi ptedpoklady pro nasazeni systému.

2.1

Déleni podle vybaveni konven¢nim zabezpecovacim zarizenim
Modernizované traté svyhovujicim zabezpecovacim zafizenim. Jedna se traté, kde
stavajici konvenéni zabezpecovaci zafizeni bez ndarocnych dprav vyhovuje nasazeni
systému ETCS.

Nemodernizované traté s nevyhovujicim zabezpecovacim zafizenim. Jedna se traté, kde
stavajici konvencni zabezpecovaci zafizeni nevyhovuje nasazeni systému ETCS. Pfed nebo
soucasné snasazenim systému ETCS je nutné provést zasadni modernizaci
zabezpecovaciho zafizeni.

Modernizované traté s vyhovujicim zabezpecovacim zafizenim a instalovanym zafizenim
ETCS L2. Bude posouzeno dopravné-technologického feseni traté pfi prechodu na

vyhradni provoz.

Toto zakladni déleni je pouzito v dalSich kapitolach, kde budou popsany podminky pro smiseny provoz,

pfechod od

2.2

smiSeného provozu k vyhradnimu a nové navrhovany vyhradni provoz.

Posouzeni vhodnosti aplikacnich urovni systému ERTMS/ETCS
ETCS L2 —tento systém je zadsadné uvaZovan jako cilovy stav na vybrané siti

ETCS L1 — nasazeni tohoto systému ptichazi do Uvahy na Zelezniéni siti, kde je navrhovana
rychlost vy$si nez 100 km/h, nebo navazuje na ucelené vozebni rameno vybavené
systémem ETCS, pripadné jako sytém nasazovany na stavajici zafizeni pred aktivaci
systému ETCS L2. V souvislosti s nasazenim ETCS L1 je vidy nezbytné zvaZit efektivitu
nasazeni tohoto systému. Tento systém miZe byt spojen s doplnénim vyznamného
mnozstvi kabelaze pro propojeni pfepinatelnych baliz a uZitné vlastnosti tohoto systému
jsou horsi, nez u systému ETCS L2.

Vyuziti provozniho médu limited supervision (LS) v Urovni L1, toto zafizeni je uvazovéno
v odlvodnénych pripadech pro ostatni traté, respektive pro traté regionalni traté a pro
nevyjmenované Zeleznicni traté. Zde je vidy ale potifeba vnimat omezenou funkcionalitu
na strané stacionarni ¢asti s poZzadavkem na uUplnou vybavenost provozovanych vozidel
plnohodnotnou zastavbou OBU ETCS navic dle treti zakladni verze specifikaci ETCS a

vSechny nevyhody ETCS L1.

Stranka 5273 sSUDOP
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3 Projektovani systému ERTMS/ETCS na tratich vybavenych dnes

soucasné narodnim vlakovym zabezpecovacem LS
Pfedmétem této casti metodického pokynu jsou predpoklady a zdsady pro projektovani systému
ERTMS/ETCS na tratich, které jsou v soucasnosti vybaveny narodnim vlakovym zabezpeclovacem a u
kterych se predpoklada jeho provoz i po dokonceni vlastni realizace tratové ¢asti systému ERTMS/ETCS,
a to zejména z divodu minimalizace negativnich vlivi na Zelezni¢ni provoz pfi soubézném provozu

obou systém{ (migracni obdobi).

Traté dnes vybavené narodnim vlakovym zabezpelovacim zafizenim LS se predpokladd zasadné
vybavit v cilovém stavu ETCS L2 zejména k zajisténi vyssi bezpecnosti a z dlvodu dopravné-
technologickych ((liniovy vlakovy zabezpecovaci systém ETCS L2 umozZnuje vZdy vyssi propustnost nez

bodovy vilakovy zabezpecovaci systém ETCS L1).

3.1 Vychozi stav
Obecné jsou mozné na tratich vybavenych v soucasnosti narodnim vlakovym zabezpecovacem LS

nasledujici vychozi stavy nasazeného zabezpecovaciho zafizeni:

1. Na tratich byla v predchozich investicich modernizovana Zelezni¢ni infrastruktura a
provozované konvencni zabezpecovaci zafizeni (SZZ, TZZ, PZZ) je vhodné s ohledem na
jeho mordlni a technické stafi pro nasazeni systému ETCS L2.

2. Na tratich byla v predchozich investicich (napt. ve stavbach koridor(l) modernizovana
Zeleznicni infrastruktura, ale provozované konvencni zabezpecovaci zafizeni neni vhodné
s ohledem na jeho moralni a technické stafi pro nasazeni systému ETCS L2.

3. Na tratich nebyla jesté modernizovana Zelezni¢ni infrastruktura a provozované
zabezpecovaci zafizeni neni vhodné s ohledem na jeho moralni a technické stari pro
nasazeni systému ETCS L2.

4. Ojedinélé izolované Useky na tratich mimo sit TEN-T po modernizaci a s modernizovanym

konvencnim zabezpecfovacim zafizenim.

Podrobny vycet trati, véetné data realizace investice je uveden v analytické ¢asti dokumentace.

="Z Stranka 6z 73 suUDOP
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3.2 Strucny technicky popis
Vychozi stav podle predchozich bodl se lisi jak stavem infrastruktury, tak stavem nasazeného

zabezpecovaciho zafizeni.
3.2.1 Modernizované traté s elektronickym ZZ

3.2.1.1 Vychozi stav

Jedna se o traté, které byly rekonstruovany prevdiné vramci staveb modernizace tranzitnich
Zelezni¢nich koridor(l. V ramci téchto staveb bylo soudasné upraveno rovnéz kolejové usporadani
v jednotlivych stanicich. Jednd se o traté modernizované v dobé od 1995 do 2018, v samostatné
nasledné investici byly traté v prevazné mire zapnuty do dalkového ovladani z CDP Praha nebo Pterov.
Traté jsou zpravidla vybaveny narodnim vlakovym zabezpecovacem LS ve stanicich (hlavni a predjizdné
koleje) i mezistanicnich Usecich. Celkové lze konstatovat, Ze nasazené zabezpecovaci zafizeni bez

zasadnich Uprav vyhovuje nasazeni systému ETCS L2 pfi smiSeném provozu.

3.2.1.2 Predpoklady pro nasazeni systému ERTMS/ETCS

Na téchto tratich je systém ETCS L2 nasazovan jako nadstavbovy systém na vyhovujici konvenéni
zabezpecovaci zatizeni. S ohledem na skutecnost, Ze modernizace infrastruktury je jiz zrealizovana,
nelze predpokladat dalsi upravy kolejového rozvétveni stanic, napf. zfizovani dodatecnych odvratd.
Stévajici kolejové obvody vcéetné prenosu kdédu narodniho vlakového zabezpecCovace LS a navéstidla
z(stavaji v provozu i po aktivaci ETCS, a to a7z do okamZiku skoncené Zivotnosti zabezpecovaciho
zafizeni. | bezprostfedné poté, co bude administrativné pristoupeno k zavedeni vyhradniho provozu
(tj. stav kdy bude zakazan pfistup vozidel nevybavenych mobilni ¢asti nebo bude vyrazné omezen),
neni divod odstraniovat ani kolejové obvody ani navéstidla, nebot neprestavuji Zadné omezeni a vici
strojvedoucim tak zlstane stav, na ktery budou jiZz adaptovani. Po zavedeni vyhradniho provozu jiz
nesmi byt tratovd ¢ast narodniho vlakového zabezpelovade. Vramci optimalizace
propustnosti/zvyseni vykonnosti traté je Gcelné ve stanicich doplnit dodate¢né kolejové Useky nad
rdmec stavajicich tak, aby mohla byt doplnéna mista zastaveni. Zahusténi kolejovych uUsekl bude
feSeno vyhradné pocitaci ndprav. | takova Uprava vSak znamena urcity zdsah do zabezpecdovaciho
zafazeni. Pfi jakémkoliv vétSim zdsahu do zabezpecovaciho zatizeni je jiz nutné pfipravovat zafizeni na
cilovy stav, ktery se uvazuje pro vyhradni provoz ETCS — tyka se rozmisténi hranic kolejovych usekd,
minimalizace navéstnich svitilen proménnych navéstidel, dpravé jednotlivych zavislosti apod. podle
zasad uvedenych dale v samostatnych kapitolach. Je vsak tfeba dbat na to, aby nevznikaly pro

strojvedouciho nestandardni situace s prechody mezi zcela zasadné jinak vybavenymi Gseky.
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3.2.2 Modernizované traté bez pripravy pro DOZ a ETCS

3.2.2.1 Vychozi stav

Jedna se traté, které byly rekonstruovany v prevainé vramci staveb modernizace tranzitnich

Zelezni¢nich koridorG. V ramci téchto staveb bylo mnohdy upraveno rovnéZ kolejové usporadani

v jednotlivych stanicich. Jedna se o traté modernizované pred cca dvaceti lety a zabezpecovaci zafizeni

neni ve vSech Usecich vhodné pro nasazeni systému ETCS L2. Co se tyce prenosu kdédu narodniho

vlakového zabezpecovace LS je v provozu na Siré trati a ve stanicich, kde je rychlost v hlavnich kolejich

vys$si nez 100 km/h. V samostatnych investicich se provadi Uprava zabezpelovaciho zafizeni pro

nasazeni DOZ a ETCS. Ptiprava probiha na zédkladé dnesniho poznani pro smiseny provoz.

3.2.2.2 Predpoklady pro nasazeni systému ERTMS/ETCS

Zasady reSeni na téchto tratich vychdzeji z toho, v jakém stadiu pfiprav nebo realizace jsou Upravy

zabezpecovaciho zafizeni pro nasazeni ETCS:

Pokud modernizace  konvenéniho  zabezpedovaciho  zafizeni v nékterych
dopravnach/tratovych Usecich jiz probéhla, bude postupovano stejné jako na tratich
Modernizované traté s elektronickym ZZ

Pokud se investice na vyménu zabezpecovaci zafizeni pfipravuje, je nutné vzit do Uvahy
dobu aktivaci nového zabezpecovaciho zafizeni a termin predpoklddané aktivace ETCS L2.
Pokud se jedna o modernizaci izolované stanice nebo mezistani¢niho Useku, je nutné
primarné hledat moznost zaclenéni stavby do vétsiho celku (napf. slouceni se sousednimi
Useky), aby bylo mozné vybudovat ETCS v souvislém Useku. Jako alternativu v pripadé
nenalezeni moZnosti vyclenéni dostate¢né dlouhého Useku pro ETCS L2 Ize uvaZovat o
zfizeni ETCS L1 pro prechodnou dobu do vybudovani ETCS L2. K ETCS L1 se Ize uchylit
v pripadé, kdy neni vyfeseno pokryti GSM-R. Je tfeba ale vnimat, Ze s realizaci ETCS L1 jsou
spojeny zbytné naklady na pofizeni potfebné kabelizace a na doplnéni distribuované
technologie, pouZitelné pouze pro prechodné obdobi. V Zadném pripadé se zabezpecovaci
zafizeni nesmi stat limitujicim prvkem na modernizované trati véetné omezeni maximalni
rychlosti, cozZ je zakdzano i vyhlaskou 177/1995 Sb.. Soucasné nesmi dojit ke snizeni Grovné
bezpecnosti pod implementovanou Uroven bezpecnosti v obdobi pfed modernizaci, ato i
po dobu pfechodové faze se smisenym provozem. Pokud jesté nebylo ukonéeno migracni
obdobi, pfi tratové rychlosti vyssi nez 100 km/h je mozné uvazovat s obnovenim pfenosu
kédu narodniho vlakového zabezpecovace LS (tfida B) pouze tam, kde byl pred stavbou
provozovan, resp. doplnén pro zceleni Usekl tam, kde je to smysluplné pfi povinnosti dany

Usek vybavit taktéz systémem ETCS. Vlastni technické feseni mize byt napfiklad omezenim
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prenosu kodu VZ na nejnutnéjsi moznou miru, a to pouze pro Useky pojizdéné rychlosti
vys$i nez 100 km/h s moznosti redukovat kolejové obvody pouze pro tcely prenosu kédu
VZ, resp. je doplnit vhodnou kombinaci pocitac naprav.

e Dalsi moZné (avsak jediné efektivni) feSeni je realizovat soucasné modernizaci
zabezpecovaciho zafizeni a nasazeni ETCS L2. Toto feseni je naro¢né na koordinaci praci a
zatim nebylo provozné ovéreno. Aby nedoslo k zasadnimu omezeni stavajiciho rozsahu
provozu, je tfeba po dobu modernizace pocitat s vyuzitim provizornich zafizeni. Z hlediska
cilového stavu je moZné pfi tomto zplsobu pfistupu k modernizacim infrastruktury od
pocatku navrhnout dpravy principl funkéniho chovani spodivajici ve vétsi integraci a
uzsimu provazani funkce RBC systému ETCS s konvencni zabezpecovaci technologii,
obzvlasté pak v oblasti obousmérné vymény informaci o stavu jizdnich cest a vlastnosti

jednotlivych ETCS vlaka.

3.2.3 Traté s reléovym ZZ

3.2.3.1 Vychozi stav

Posledni velké investicni akce na téchto tratich probéhly vradmci staveb elektrizace, pfipadné
automatickych blok( v 80. letech minulého stoleti. Traté jsou v pfevazné mire vybaveny ve stanicich
reléovymi zafizenimi AZD 71 a na trati automatickymi bloky AB 3-74 nebo AB 3-88. P¥enosu kédu
narodniho vlakového zabezpecovacde LS je v provozu na Siré trati. Na siti TEN-T jsou traté jesté
v mnohem horSim technickém stavu. Jedna se o traté, které byly elektrizovdny koncem 50. let
dvacatého stoleti a nebyly soucasti modernizace tranzitnich koridor(. Typickym prikladem je
,pravobreini trat“. Kolin — Lysd nad Labem — Usti nad Labem. Na trati je v pfevazné mife jednosmérny
automaticky blok s pfenosem kédu VZ pouze ve spravném sméru jizdy. Ve stanicich je rlGznoroda

smésice zabezpecovacich zafizeni 2. a 3. kategorie bez prenosu kédu VZ.

V pFipadé stani¢niho reléového zabezpelovacich zafizeni AZD 71 Ize ETCS v omezené miFe budovat.
V pfipadé tratového reléového zabezpelovaciho zafizeni AB 3-88 je instalace ETCS bezproblémova.
Ostatni typy reléovych stani¢nich a tratovych zabezpelovacich zafizeni instalaci ETCS v zdsadé

neumoznuji.

Kontrolu stavu vétsiny existujicich prejezdovych zabezpecovaci zafizeni svételnych reléového typu (s

vyjimkou VZS typu SSSR) je mozné zavést do systému ETCS.

PRAHA
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3.2.3.2 Predpoklady pro nasazeni systému ERTMS/ETCS

Jedna se o traté, kde je pfipravovana modernizace infrastruktury i modernizace zabezpecovaciho
zafizeni. Obecné lze na téchto tratich provadét Upravy kolejového feseni pro zvyseni bezpecnosti pred
nasazeni ETCS L2. MoZné Upravy jsou ale omezeny stavajicimi pozemky SZDC a smé&rovym vedenim
trati. Navrh modernizace zabezpecovaciho zafizeni by mél vychazet predevsim z casového odstupu

mezi modernizaci traté a nasazenim ETCS L2. Z tohoto pohledu jsou mozné tfi varianty reseni:

¢ Na dané trati neni jeSté stanoven termin nasazeni ETCS, v tomto pfipadé je nutné nasadit
nové zabezpecovaci zafizeni v maximalni mozné mife pfipravené pro jeho budouci
nasazeni. Pfenos kddu narodniho vlakového zabezpecovace LS mUzZe byt bud obnoven ve
stejném rozsahu jako byl, nebo muizZe byt optimalizovan (napriklad neobnovovan na
kolejich s nizkymi rychlostmi). Navéstidla i kolejové Useky se jiz ztidi tak, aby jejich umisténi
odpovidalo budoucimu nasazeni ETCS. Redeni je sice pfinosem z hlediska snizeni naklad
na udrzbu zabezpecovaciho zafizeni, moziného zfizeni dalkového ovladani a zvyseni
spolehlivosti i uzitnych vlastnosti, ale neni vhodné z hlediska toho, Ze nepfinese zasadni
zvySeni bezpecnosti a Ze stanici nelze zcela modernizovat do stavu odpovidajicimu
vyhradnimu provozu ETCS. V téchto pfipadech je nutné stanovit co nejblizSi termin
ukonceni migracniho obdobi, aby nebyly mareny prostfedky a byly minimalizovany
technické i dopravné-technologické dopady. Pokud se jednd o modernizaci izolované
stanice nebo mezistani¢niho Useku, je nutné primarné hledat moznost zaclenéni stavby do
vétsiho celku (napft. slouceni se sousednimi Useky), aby bylo mozné nasledné vybudovat
ETCS v souvislém useku. Jako alternativu v pfipadé nenalezeni moznosti vyclenéni
dostatecné dlouhého Useku pro ETCS L2 uvaZovat o zfizeni ETCS L1 pro prechodnou dobu
do vybudovani ETCS L2, coz je ale spojeno s problémy jiz vySe pospanymi a nelze je pfilis
doporudit.

¢ Termin realizace nasazeni ETCS je zndm, ale nelze zajistit realizaci soucasné s modernizaci
zabezpecdovaciho zafizeni. Vtomto pfipadé je nutné pti tratové rychlosti vyssi nez
100 km/h bud' uvaZovat s obnovenim prenosu kédu narodniho vlakového zabezpelovace
LS (tfida B) vrozsahu, vnémzZ byl pred stavbou provozovan nebo jej optimalizovat
(napfiklad neobnovovan na kolejich s nizkymi) nebo jej, pokud doba do vystavby ETCS
nebude prilis dlouha (fadové jednotky let), zcela zrusit a docasné ponechat rychlost
maximalné 100 km/h. Posledni FeSeni ma vyznamnou nevyhodu v docasném snizeni
bezpecnosti. Vlastni technické feseni mize byt napriklad omezenim prenosu kédu VZ na

nejnutnéjS$i moznou miru, a to pouze v pfimé po hlavnich kolejich a kolejové obvody

doplnit vhodnou kombinaci pocitaci naprav. Oproti predchozimu feseni ale Ize jiZ stanice
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budovat zcela podle zasad pro vyhradni provoz ETCS, tj. zfizovanim kolejovych usekl dle
téchto zadsad s navéstidly s minimalizovanym poctem svitilen. Re$eni ma opét pfinos
z hlediska sniZzeni nakladd na udrzbu zabezpecovaciho zafazeni, moiného zfizeni
dalkového ovladani a zvyseni spolehlivosti i uzitnych vlastnosti, ale neni vhodné z hlediska
toho, Ze neptinese okamZité zdsadni zvysSeni bezpecénosti

¢ Realizace modernizace zabezpecovaciho zafizeni a nasazeni ETCS bude probihat soucasné.
Toto feseni je narocné na koordinaci praci a zatim nebylo provozné ovéreno, jedna se vsak
o jedinou efektivni moznost. Aby nedoslo k omezeni stavajiciho provozu, je nutné, aby
stavajici zabezpecovaci zafizeni bylo v ¢innosti po celou dobu montdze a prezkuSovani
nového zafizeni. Z hlediska cilového stavu je moiné vtomto pripadé navrhnout

zabezpecovaci zafizeni nové koncepce.
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4 Projektovani systému ERTMS/ETCS na tratich nevybavenych

narodnim vlakovym zabezpecovacem LS

Pfedmétem této casti metodického pokynu jsou predpoklady a zdsady pro projektovani systému

ERTMS/ETCS na tratich, které nejsou v soucasnosti vybaveny narodnim vlakovym zabezpecovacem.

4.1

Vychozi stav

Tento bod se tyka trati, kde neni vybudovana tratova ¢ast narodniho vlakového zabezpedovace LS,

nelze tedy

uvazovat v zadném z dale uvedenych pfipad( o jejim zfizeni. Zfizovana tratova c¢ast

vlakového zabezpecovaciho zafizeni musi byt tfidy A, kompatibilni s vozidly vybavenymi mobilni ¢asti

systému ETCS. Obecné jsou moZné na tratich nevybavenych vsoucasnosti narodnim vlakovym

zabezpecfovacem LS nasledujici vychozi stavy nasazeného zabezpecovaciho zafizeni:

1.

Modernizované traté se ZZ s moznost zapojit do ETCS — na tratich byla v pfedchozich
investicich modernizovana Zelezni¢ni infrastruktura a provozované zabezpecovaci zafizeni
je vhodné pro nasazeni systému ETCS L2.

Modernizované traté se ZZ bez moznosti zapojeni do ETCS — na tratich byla v pfedchozich
investicich modernizovana Zelezni¢ni infrastruktura, ale provozované zabezpecovaci
zafizeni neni vhodné pro nasazeni systému ETCS L2.

Nemodernizované traté bez odpovidajiciho ZZ — na tratich nebyla jesté modernizovana
Zeleznicni infrastruktura a provozované zabezpecovaci zafizeni neni vhodné pro nasazeni
systému ETCS L2 - jedna se prevainé stavajici dvoukolejné traté. Pokud jsou traté
jednokolejné na prevainé mife znich je vramci modernizace navrieno jejich
zdvoukolejnéni. Zabezpecdovaci zafizeni je vétSinou velice riznorodé. Ve stanicich jsou
elektromechanickd zafizeni 2.kategorie, ptipadné reléovd zabezpelovaci zafizeni
3. kategorie. Obdobna situace je na Siré trati, kde jsou v provozu hradlové nebo reléové
poloautobloky 2. kategorie, ptipadné automaticka hradla 3. kategorie.

Traté s fizenim a organizovdnim draZni dopravy podle predpisu SZDC D3 — jednd se
o specifickou ¢ast Zelezni¢ni sité SZDC. Na tratich mimo PZS neni 74dné zabezpecovaci
zafizeni. V ojedinélych pripadech jsou vyhybky vybaveny samovratnymi prestavniky.
Bezpecnost Zelezni¢niho provozu je zavisld pouze na telefonické komunikaci mezi
dirigujicim dispecerem a strojvedoucimi na trati. Na trati Ci¢enice — Volary je v provozu

systém Radioblok, ktery vyuZiva pro prenos dat GSM sluzeb verejného operatora.
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Z pohledu téchto variant je vychozi stav podle bod( 1. a 2. spiSe vyjimecny a na prevazné mire trati je
infrastruktura a zabezpecovaci ve stavu podle bodu 3. Samostatnou kapitolu tvofi traté, kde drazni

doprava organizovéna podle predpisu SZDC D3, resp. D4.

4.2 Predpoklady pro nasazeni systému ERTMS/ETCS

Pfi projektovani modernizace infrastruktury a zabezpecovaciho zafizeni nebude na téchto tratich
v Zadném pfripadé navrhovan narodni vlakovy zabezpecovac LS (tfida B). Z toho ddvodu je vyhodnéjsi
pro zjistovani volnosti pouZit pocitace naprav. Rovnéz je nutné si uvédomit, Ze do aktivaci zafizeni ETCS
nebude na téchto tratich mozna jizda vyssi rychlosti nez 100 km/h. Navrhované feseni je zavislé na

vychozim stavu infrastruktury.

4.2.1 Modernizované traté se ZZ s moznosti zapojit do ETCS L2

Na téchto tratich je systém ETCS L2 nasazovdn jako nadstavbovy systém na vyhovujici zabezpecovaci
zafizeni. S ohledem na skutecnost, Ze modernizace infrastruktury je jiz realizovadna, nelze predpokladat
dalsi upravy kolejového rozvétveni stanic, napf. zfizovani dodate¢nych odvratl. V rdmci optimalizace
propustnosti/zvyseni vykonnosti traté je Gcelné ve stanicich doplnit dodate¢né kolejové Useky nad
rdmec stavajicich. Zahusténi kolejovych Usek( bude feSeno vyhradné pocitaci naprav. Z hlediska

migracniho obdobi jsou mozné dva postupy:

¢ Nasadit systém ETCS L2 jako nadstavbu nad stavajici zafizeni a migraci k vyhradnimu
provozu fesit nasledné, kdy bude k dispozici dostatek vozidel vybavenych palubni ¢asti

ETCS.

¢ Navrhnout minimalni dobu trvani migra¢niho obdobi k vyhradnimu provozu ETCS.
Podrobné jsou moZné postupy popsany v nasledujicich kapitolach.

4.2.2 Modernizované traté se ZZ bez moznosti zapojeni do ETCS L2

S ohledem na skutecnost, Ze modernizace infrastruktury je jiz realizovana, nelze predpokladat dalsi
upravy kolejového rozvétveni stanic, napf. zfizovani dodatecnych odvratd. Zasady feSeni na téchto
tratich vychazeji z toho, v jakém stadiu priprav nebo realizace jsou Upravy zabezpecovaciho zafizeni

pro nasazeni ETCS:

¢ Pokud modernizace zabezpecovaciho zafizeni na téchto tratich je jiz v realizaci bude
postupovana stejné jako na tratich dle bodu 4.2.1.

e Pokud se investice na vyménu zabezpecovaci zafizeni pfipravuje je nutné je nutné vzit do
uvahy uvaZovanou dobu migra¢niho obdobi k vyhradnimu provozu ETCS L2. Déle je nutné

vzit do Uvahy jakou tratovou rychlost umozriuje jiz modernizovana infrastruktura.
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Vv v

Pokud je tlak na urychlené vyuzivani tratové rychlosti vys$si nez 100 km/h, nebo zajisténi
uceleného vozebniho ramene, je moZné uvaZovat o nasazeni systém ETCS L1 jako
nadstavbu nad zabezpecovaci zatizeni a migraci k vyhradnimu provozu fesit nasledné, kdy
bude k dispozici dostatek vozidel vybavenych palubni ¢asti ETCS. Tim se umozZni alespon
vozidlim, které maji mobilni ¢ast, jezdit rychlosti vys$si nez 100 km/h. Je tfeba ale vnimat,
Ze i realizace ETCS L1 je investicné i realizacné velmi narocnd pti minimalnim efektu,
zejména pokud vybavenych vozidel bude malo. Takové feseni Ize uvazovat bud'v pripadé
kdy neni pokryti GSM-R, ptipadné v situaci, kdy s prechodem k L2 se uvaZuje ve velmi
vzdalené budoucnosti.

Dalsi mozné fesSeni je realizovat soucasné modernizaci zabezpecovaciho zatizeni a

nasazeni ETCS L2. Pfistup v tomto pfipadé je jiz popsan vyse.

4.2.3 Nemodernizované traté bez odpovidajiciho ZZ

Jedna se o traté, kde je pfipravovana modernizace infrastruktury i modernizace zabezpecovaciho

zafizeni. Obecné Ize na téchto tratich provadét Upravy kolejového feseni pro zvyseni bezpecnosti pred

nasazeni ETCS L2. MoZné Upravy jsou ale omezeny stdvajici pozemky SZDC a smérovym vedenim trati.

Navrh modernizace zabezpecovaciho by mél vychazet predevsim zc¢asového odstupu mezi

modernizaci traté a nasazenim ETCS L2. Z tohoto pohledu jsou mozZné tfi varianty feSeni:

4.2.4

Na dané trati neni jeSté stanoven termin nasazeni ETCS, v tomto pfipadé je nutné nasadit
nové zabezpecovaci zafizeni v maximalni mozné mife pfipravené pro jeho budouci
nasazeni. Do realizace systému ETCS nebude na téchto tratich mozna jizda vyssi rychlosti
nez 100 km/h.

Termin realizace nasazeni ETCS je znam, ale nelze zajistit realizaci sou¢asné s modernizaci
zabezpecCovaciho zafizeni. Vtomto pfipadé je bude postupovano obdobné jako
v predchozim bodé. Je vSak mozno provést ve vétsi mife pfipravu pro ETCS (napfiklad
minimalizace poctu svitilen na navéstidlech).

Realizace modernizace zabezpecovaciho zafizeni a nasazeni ETCS bude probihat souc¢asné.
PFistup v tomto pripadé je jiz popsan vyse.

Podrobné jsou moZné postupy popsany v nasledujicich kapitolach

Traté s Fizenim a organizovanim drazni dopravy podle piedpisu SZDC D3 a D4.

Na trati neni k dispozici stani¢ni ani tratové zabezpecovaci zafizeni. Nevybaveni traté zabezpecovacim

zafizenim, je na druhé strané vyhodou, protoZe neni nutné tesit provizorni stavy pfi ptipadnych

kolejovych Upravach a aktivaci definitivniho zabezpecovaciho zafizeni.
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Trat s fizenim a organizovdnim drazni dopravy podle predpisu SZDC D4 je vybavena integrovanym

stani¢nim a

tratovym zabezpecovacim zatizenim, které zajistuje zvySeni bezpecénosti na regionalnich

tratich bez zasadnich investic.

Pro tyto traté prichazeni do Uvahy tato reseni:

Vybavit traté v nejnutnéjsim rozsahu stani¢nim a tratovym zabezpedovacim zafizenim.
Uvazovat lIze s provozem ETCS L1. CoZz bude mit dopad na minimalizaci navésténi. Vyuzit
feSeni s LEU, které ale vyZaduje doplnéni nemalého mnozZstvi kabeldze k prepinatelnym
balizam. Pokud je na trati stavajici radiovy systém TRS ttidy B, mlzZe byt v provozu do jeho
nahrady. Pokud neni radiovy systém, je vhodné urychlit vybudovani GSM-R, ktery nasledné
bude mozZné vyuZit i pro pfipadnou Uvahu feSeni ETCS L2 v optimalizovaném provedeni,
viz vyse.

Pfevést trat z Fizeni a organizovani draini dopravy podle pfedpisu SZDC D3 na trat s fizenim
a organizovanim drazni dopravy podle predpisu SZDC D4 doplnénim bezpeéné &asti
integrovaného stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni a jeho prostiednictvim zajistit
obousmérnou komunikaci s ETCS. Optimalné prostfednictvim GSM-R s ETCS L2, ptipadné
s vyraznymi nevyhodami s ETCS L1. Pfi feseni s GSM-R (s omezenym pokrytim na oblast
dopraven) by stacilo budovat jen neprepinatelné balizy, detekéni prostiredky by se
budovaly v minimalnim rozsahu pouze ve stanicich. Na zvaZeni je vyuziti samovratnych
prestavnikd v kolejisti, ¢imZz by doslo k dalsimu zjednoduseni celé infrastruktury. Timto
zpUsobem lze dosdhnout interoperabilniho fesenis minimalistickymi poZadavky na pokryti
signalem GSM-R, vyznamného zvySeni bezpecnosti, moznosti bezproblémového provozu
ETCS vybavenych vozidel a mozZnosti provozu i vozidel operujicimi lokdlné vyuZivajicich
minimalistické mobilni ¢asti zajistujici bezpelnost takto kombinovaného provozu.
Vyhodou tohoto feSeni je moznost budouciho prechodu na ETCS L3, kterd by méla byt

cilovym stavem na regionalnich drahach tohoto typu.
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5 Implementace systému ETCS na stavajici zabezpecovaci zarizeni

5.1 SmiSeny provoz-implementace na stavajici zabezpecovaci zarizeni
Jedna se o stav, kdy dochazi k implementaci systému ETCS a zfizeni smiSeného provozu na stdvajici
infrastrukture a stavajicim zabezpefovacim zafizeni. PFfi tomto stavu nedochazi kvyméné

zabezpecovaciho zafizeni, ale pouze k jeho Upravam pro zajisténi smiSeného provozu.

Jedna se o pfistup, ktery je v soucasné dobé aplikovan pfi vystavbé ETCS na siti NTZK. Nasazovani
systému ETCS L2 na stdvajici infrastrukturu je zvladnuty proces, pficemz je zrejma jeho délka, coz je ale
dano nutnosti zajisténi presnych adresnych dat, jejich zpracovanim a dlsledném opakovaném ovéreni,
a dale nutnosti systém stdle inovovat konfiguraci systému v souladu s tim, jak se upravuji poZadavky

na evropské i narodni drovni.

Rovnéz Ize po pomérné dlouho dobu ponechat smiSeny provoz, coz lze pfi rychlosti vybavovani vozidel
brat jako vyhodu az nutnost, pokud nema dojit ke ztraté konkurenceschopnosti drazni dopravy a
atomizaci sité spojené s tim, Ze celd rada vedlejsich trati nebude vybavena ETCS nebo bude vybavena
ve velmi dlouhém casovém horizontu. OvSem je nesporné, Ze smiseny provoz je nutno vnimat jako
negativum z hlediska toho, Ze ¢im vétsi podil nevybavenych vozidel, tim vic se pfinosy z hlediska
bezpecnosti ETCS stiraji. Z tohoto hlediska je nutno pocet nevybavenych vozidel snizovat na co nejvétsi

miru pozitivni motivaci.

5.1.1 Obecné
Jednd se o provoz s nejméné vyhodnymi provoznimi parametry jak vici stavajicimu stavu, tak vici
vyhledovému stavu, vzhledem ke skutecnosti zfizeni zdvojeného zafizeni, které si vynucuje svou

udrzbu.

Pfi zavedeni smiSeného provozu se musi vychazet z moznosti stavajiciho zafizeni, nelze dosahnout
optimalnich parametr(, vzhledem k tomu, Ze samo zafizeni jej omezuje predeslym nadefinovanim

funkcionality

Strojvedouci je nucen jednat odliSné na stejné trati pfi vykonu své sluzby. Musi zohledrovat, zda jede
pod vlakovym zabezpecCovacem tfidy A, nebo tfidy B, pfipadné jede zcela mimo dohled viakového

zabezpecovace.
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Strojvedouci ma riizné systémy pro komunikaci, riznorodost je v CR jiZ nyni na kritické inosnosti. Pro
provoz na konvencni siti je mozné vyuzivat pro komunikaci systému GSM-R, TRS, pfipadné bez

komunikacniho spojeni, které je nahrazeno verejnym mobilnim operatorem.

Na trati dochazi k umisténi novych navésti, které zvysuji jiz stavajici vyrazny pocet ndvésti na trati.

5.1.2 Upravy zafizeni

5.1.2.1 Stanicni zabezpecovaci zarizeni
Jedna se o pfistup, ktery je v soucasné dobé uplatriovan pfi pripravé a realizaci staveb ETCS na tratich
TENT-T. Jednd se v pfevazné mite o traté, které jsou soucasti tranzitnich koridord v CR. Stani¢ni i

tratové zabezpecovaci zafizeni v sobé integruje i stavajici systém LS tfidy B.

Rovnéz systém ETCS L2 je navrhovan jako nadstavbovy a exportované podminky ze systému

ERTMS/ETCS na staniéni zabezpecovaci zafizeni nejsou zatim uvazovany.

Provozni problémy s dojizdénim ke konci opravnéni jizdé, které projevily pti zkusebnich jizdach, a které

jsou dany bezpeénostnimi rezervami, jsou fedeny vynosy SZDC:

1. Zasady pro ndvrh technického feseni ETCS ve vazbé na kolejova feSeni dopraven, ze dne
8.3.2018, ¢&.j. 20009/2018-57DC-GR
2. Zasady pro stanoveni rozsahu a vyse uvoliiovaci rychlosti pfi nasazeni systému ETCS na

stavajici infrastrukturu, ze dne 18.9.2018, &.j. 47270/2018-SZDC-GR-014

S ohledem na investi¢ni naro¢nost nékterych reseni uvedenych ve vynosu pod bodem ad1), Ize ho do
budoucna doporucit pouze v pfipadech, kdy bud’ probiha zasadni rekonstrukce stanice s vyhledem na
to, Ze se v ni budou predjizdét dlouhé nakladni viaky, nebo pokud se v nékteré stanici jiz nakladni vlaky
béiné predjizdéji nebo v ni konci, a projevuje se u nich problém pomalého dojizdéni k navéstidlu
s ndvésti stlj spojeny s blokovanim zadniho zhlavi (feSeni spociva v zavedeni nenulové uvolnovaci

rychlosti, kterou Ize ale zfizovat pouze pokud je za navéstidlem dodatecny prostor tak, aby nebyla

ohroZena jina rychla vlakova cesta pro pripad, Ze vlak mine navést stljj a zaCne az nasledné brzdit).

V Zadném ptipadé by nemély byt navrhovany investice do infrastruktury, které by pfi vyhradnim

provozu ztratily sv(j vyznam.

V rdmci vynosu dle tohoto bodu musi byt predevsim upfednostnény jednotlivé vyluky vlakovych cest

pfi vyuZziti uvolfiovaci rychlosti a to pfedevsim u dlouhych vlakd.

= Strdnka 17 z 73 sSUDOP
| SLZDC NA\PRAHA



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” — Zavéreéna ¢éast

vevs

Pro smiseny provoz je mnohem dulezZitéjsi a pfinosnéjsi feSeni podle vynosu pod bodem ad2). Toto
feSeni je aplikovatelné pro pfipad, kdy systém ETCS L2 je nasazovan jako nadstavbovy systém na

stavajici konvencni zabezpecovaci zafizeni. Dalsi Upravy zatizeni jsou navrhovany az v rdmci pfechodu

na vyhradni provoz.

HW stani¢niho zabezpecovaciho zatizeni se v ramci téchto Uprav neupravuje a dochazi pouze k Upravé
softwarové Casti. Tato Uprava by meéla vychazet jak z poZadavki pod bodem ad.2, tak z Uprav

uvedenych u bodu Smiseny provoz — modernizace zabezpecovaciho zafizeni.

5.1.2.2 Tratové zabezpecovaci zarizeni

U tratového zabezpecovaciho zafizeni je pfi smiseném provozu systém ETCS L2 je navrhovan jako
nadstavbovy a exportované podminky ze systému ERTMS/ETCS na tratové zabezpedovaci zafizeni
nejsou uvazovany. Ve vsech dosavadnich realizacich ETCS L2 pouze zohlednuje informace vyménované
mezi automatickym blokem a stani¢nim zabezpecCovacim zarazenim, takze chovani samotného AB neni
pro ETCS podvazujici (RBC si vypocitava vlastni AB). V budoucnosti Ize dokonce uvaZovat s Uplnym

odstranénim AB bez nutnosti zadsadni Upravy ETCS.

5.1.2.3 Prejezdové zabezpecovaci zarizeni

Pfi soucCasné provozovaném smiSeném provozu je PZS vidy uvaZovano jako autonomni zafizeni.
V rdmci doposud vybavovanych Usekl systémem ETCS bylo zaclenéni PZS provedeno tak, aby pfi jeho
vyluce nebo poruse byla pro ETCS vybaveny komunikujici vlak omezena rychlost vlaku automatickym

zavedenim pomalé jizdy.

5.1.2.4 RBC
V analytické Casti je definovan zplsob, ktery vyuziva znalosti délky soupravy a zruseni uvolfiovaci
rychlosti pti dojezdu kratkého vlaku na stanic¢ni kolej. Toto bude vyuZito i v novém stavu pfi vystavbé

smiSeného provozu.
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5.1.3 Venkovni zarizeni

5.1.3.1 Systémy pro detekci vlakii
V této kapitole jsou feseny predpoklady a zasady pro projektovani systému pro detekci vlakll ve vazbé

na systém ERTMS/ETCS.
¢ Kolejové obvody

o Kolejové obvody budou v této varianté na trati jiz zfizeny a predpoklada se jejich
ponechani

¢ Pocitace ndprav

o Pocitace ndprav budou v této varianté na trati jiz zfizeny a predpoklada se jejich
ponechani

5.1.3.2 Projektovadni baliz
¢ Balizy se v soucasnosti projektuji dle pokynt dodavatele technologie systému ETCS L2.

e Pfiprava rozsahu balizovych skupin dle podminek ve vyhradnim provozu.

5.1.3.3 Navestidla

5.1.3.3.1 Navéstidla proménna ve stanici

PFi smiSeném provozu nebudou vSechna vozidla vybavena mobilni ¢asti ETCS. Z toho vyplyva nutnost,
7e neproménnd navéstidla ve stanici musi byt plnohodnotna a pro jejich projektovani plati TNZ 34 2620
a predpis D1. Presto stoji za Uvahu, pokud se projektuje v soucasné modernizace zabezpecovaciho
zafizeni na trati, kde dojde v dohledné dobé k nasazeni ETCS a nasledné k vyhradnimu provozu omezit

rychlostni navésténi na provozné inosné minimum.

5.1.3.3.2 Navéstidla proménna v mezistani¢nich dsecich

Rovnéz na Siré trati u automatickych blokd (pfipadné u automatickych hradel), musi zlstat pfi
smiSeném provozu navéstidla v pIlném vybaveni.

5.1.3.3.3 Navéstidla neproménna ve stanicich

Ve stanicich se neproménnd navéstidla v sou¢asné dobé pouZzivaji jako doplfujici navésti hlavnich
proménnych navéstidel v mistech vstupll nebo vystupll z oblasti ETCS L2. Déle se pouZivaji k indikovani
mista, ke kterému muZze strojvedouci potvrdit volnost trati za krajni vyhybkou pfi jizdé ze stanice. Jejich
pouziti a umisténi je dano predpisem D1. Pfi smiSeném provozu neni divod zavadét dalsi neproménna

oproti tém, které jsou na tratich kde se v soucasné dobé uvadi do provozu systém ETCS L2.
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5.1.3.3.4 Navéstidla neproménna v mezistani¢nich usecich

V mezistani¢nich Usecich se neproménnd navéstidla v soucasné dobé pouzivaji jako dopliujici navésti
hlavnich proménnych navéstidel v mistech vstupl nebo vystupl z oblasti ETCS L2. Jejich pouZiti a
umisténi je dano predpisem D1. Pfi smiSeném provozu neni divod zavadét dalSi neproménna

naveéstidla oproti tém, které jsou na tratich kde se v soucasné dobé uvadi do provozu systém ETCS L2.

5.1.3.4 Stanovenizasad pro situovani a viditelnost navéstidel-smiSeny provoz s pirenosem
kodu VZ

Tento druh pfichazi do Uvahy predevsim na tratich TEN-T kde v sou¢asné dobé je tratova rychlost vyssi

nez 100 km/h. Zvyseni tratové rychlosti je umoznéno diky pfenosu informaci na vedouci drazni vozidlo.

Protoze béhem prechodného obdobi budou i vlaky nevybavené ETCS jezdit maximalni tratovou

rychlosti budou pro situovani a viditelnost navéstidel platit stavajici vyhlasky a normy.

5.1.4 Vysledny stav

5.1.4.1 Z pohledu infrastruktury

Vyslednym stavem vySe uvedené Upravy je ponechani stavajicich konfiguraci jednotlivych dopraven
s polohou jednotlivych navéstidel, které se ponechavaji ve stavajicich polohach. Poloha téchto
naveéstidel je nezménéna ani v pfipadech, kdy dochazi k témér ke zdvojndsobeni zabrzdné vzdalenosti,
a to at uz mezi vjezdovym a odjezdovym navéstidlem, nebo mezi odjezdovym a naslednym

naveéstidlem.
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Pfi této implementaci také dochazi ke zvyseni poCtu neproménnych navéstidel na infrastrukture,
vzhledem k doplnéni navésti pro provoz pod ETCS. Cimz dochézi k opaénému efektu, nez jaky ma prijit

po implementaci zafizeni systému ETCS L2.

Z pohledu propustnosti bude pfi optimalnim technickém feSeni zachovdna stavajici propustnost,

respektive bude propustnost z ¢asti snizena.
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5.1.4.2 Z pohledu strojvedouciho
Z pohledu strojvedouciho dochazi k pomérné zasadni zméné. Na zakladé moznosti, ktery umoznuje
tratova ¢ast, respektive mobilni ¢ast, musi ménit své jednani a zplsob sledovani jednotlivych navésti.

Dochazi tedy k naslednym stavim:

e lJizda hnaciho vozidla bez vlakového zabezpecovace

a. Hnaci vozidlo vybavené radiovym spojeni GSM-R

b. Hnacivozidlo vybavené radiovym spojenim TRS

c. Hnacivozidlo bez radiového spojeni (na trati bez TRS/GSM-R)
e Jizda hnaciho vozidla s narodnim vlakovym zabezpecovacem LS
e Jizda hnaciho vozidla s vlakovym zabezpecovacem ETCS

* Nelze opomenout, Ze strojvedouci Fesi i stav jizdy dle pfedpisu SZDC D1, nebo SZDC D3/
SZDC D4.

Je zde vSak nutné pfipomenou, Ze kvySe uvedenému znaénému vyctu nepfichdzime vystavbou
systému ETCS L2, tim tento vycet pouze rozsifujeme, ale snahou o maximalni efektivitu Fizeni
Zelezni¢niho provozu. Na druhou stranu je tfeba konstatovat, Ze jen mobilnich ¢asti LS je nékolik typU
a to s vyrazné odlisSnym zplsobem obsluhy, takZe z tohoto hlediska je prechod na ETCS pro
strojvedouciho pozitivem. Daleko horsiho stavu by bylo dosazeno, pokud by se chovani ETCS, které
umoznuje velkou variabilitu, vyraznéji lisilo v jednotlivych Usecich, k éemuz do jisté miry dochazi tim

jak jsou ziskavany poznatky z byt omezeného, tak jiz realného provozu.

5.1.4.3 Z pohledu bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy

Z pohledu bezpeénosti se pro tento stav neprovadél v CR 7adny rozbor a ani doporuéeni s vyjimkou
hodnoceni rizik provadéného v souvislosti se zpozornénim ETCS v Useku Kolin - Bfeclav. V soucasné
dobé Ize vsak dojit k obdobnym zavérim jako u jinych Zeleznic¢nich sprav. Vzhledem k soucasnym i
minulym udalostem na Zeleznici, u kterych lze nalézt definice ve vySetfovacich spisech DI jako
nevédomé pochybeni, omyl osoby fidici drazni vozidlo vlaku, nerespektovani navésti ,Stdj” z ddvodu
nedostatecné pozornosti, Ize doporucit, aby smiSeny provoz byl realizovan v co nejkratsim ¢asovém
obdobi a nemél by byt delsi jak 5let. To je nutné docilit zrychlenym vybavovanim vozidel systémem

ETCS.
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5.2 Vyhradni provoz-implementace na stavajici zabezpecovaci
zarizeni

Z pohledu zpracovatele metodiky je Uprava stdvajiciho zabezpecfovaciho zafizeni, technicky

nejslozitéjsi a klade velké ndroky na Upravu stavajictho HW a SW a rovnéz na prezkusSovani zafizeni po

Upraveé. V zadném pripadé si nelze tuto Upravu predstavit jako pouhé vypnuti ndvéstidel.
5.2.1 Upravy zarizeni

5.2.1.1 Stanicni zabezpecovaci zarizeni

K vyhradnimu provozu lze v podstaté dojit dvéma postupy, které |ze nadefinovat jako:

» Upravazz

e \VyménaZZ
5.2.1.1.1 UpravaZZ
Pfi zajisténi vyhradniho provozu na stavajicim zatizeni, dojde k nutnosti jeho Upravy pro moznost
zruseni jednotlivych zavislosti vci navéstidliim, které budou ve vyhradnim provozu bud zcela zruseny,
nebo znacné omezeny. Tyto zdvislosti bude nutné provést jak po strance hardwarové, tak i softwarové.

Zaroven dojde ke zrusSeni jednotlivych zavislosti, které jsou naptiklad z pohledu vzajemné vyloucenych

vlakovych cest a dalsich Uprav, které se nyni provadéji.

Soucasné je tfeba navrhnout a projednat prislusné zmény norem a predpist predevsim s ohledem na
podminky kontroly a obsluhy proménnych navéstidel. Tyto podminky jsou zapracovany SW stéavajicich

stavédel a bude nutné je vyresit.
Jednou z mozZnosti je vyuZit navésti pro posunové cesty, kterd zlstanou zachovana.

U této problematiky je nutné si uvédomit, Ze napftiklad reliéf nize uvedené stanice obsahuje 12vyhybek
a 12 hlavnich navéstidel, tedy 24povelli pro vyhybky a 72povell pro hlavni navéstidla (predpoklad
navéstidla bez rychlostnich indikatord) a cca 8povell pro sefadovaci navéstidla, celkem 104poveld. Ve
vyhradnim provozu se jedna o 56povell. Je to sice velmi zjednoduseny pohled, ale je Gmérny rozsahu

nutnych zmén a jejich ¢asové narocnosti, ktera bude mit dopad do Zelezni¢niho provozu.

U této varianty prechodu na vyhradni provoz mlzeme fici, Ze bude jak ¢asové, tak technicky znacné
naroc¢na. Pfi pfedpokladu, Ze ho bude nutné provést v celém rozsahu oblasti daného RBC, tak je ho

mozZné oznacit za technicky provozné nemozny.
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5.2.1.1.2 Vyména ZZ

Druhé teSeni zasadné technicky upravuje stavajici stani¢ni zabezpecovaci zafizeni pti smiSeném
provozu a v podstaté se jedna o ndvrh nového zatizeni, které ze stdvajiciho vyuziva pouze venkovni
prvky. Podrobné je navrh zafizeni pro vyhradni provoz popsan v nasledujici kapitole Vyhradni provoz —
nové navrhované zabezpecovaciho zafizeni. Pfi této alternativé Ize fici, Ze jeho financni ndro¢nost bude

obdobna jako s predeslym postupem, ale dojde k minimalizaci dopad( na Zelezni¢ni provoz.

5.2.1.2 Tratové zabezpecovaci zarizeni
Situace u tratového zabezpedovaciho zafizeni je odlisna, protoZe zde je mozné pro ETCS L2 pouzit

pouze urcité ¢asti a tratova navéstidla nahradit Stop znackami.

Dojde ke zruseni celého navéstniho systému, pfi ponechani usporadani tratovych oddild. Tento zplsob

technického reseni je jiz v soucasnosti mozny i pfi zfizeni narodniho vlakového zabezpecovace.

V pripadé pozadavku na zménu rozmisténi jednotlivych navéstnich bod(, vsak dojde ke kompletni

rekonfiguraci stavajiciho TZZ a k jeho kompletni ndhradé.

5.2.1.3 Prejezdové zabezpecovaci zarizeni
Pfi rekonstrukcich by mélo dochdzet k vyuZiti stdvajicich autonomnich zafizeni, novd autonomni

zafizeni by neméla byt budovana.

Nova prejezdova zafizeni by méla byt zaclefiovana do stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni, respektive
by mély umozZnovat nastaveni jejich uzavirdni dle rychlostnich profild konkrétniho vlaku v jeho
pribliZovacich Usecich. Zatizeni by mélo byt pripraveno pro prenos exportovanych podminek ze

systému ERTMS/ETCS.
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5.2.2 Venkovni zarizeni

5.2.2.1 Systémy pro detekci vlakii

V této kapitole jsou feseny predpoklady a zasady pro projektovani systému pro detekci vlakll ve vazbé

na systém ERTMS/ETCS.

¢ Kolejové obvody

©)

@)

Kolejové obvody budou v této varianté na trati jiz zfizeny a predpoklada se jejich
ponechani. Vramci vyhradniho provozu dojde pouze kvypnuti vlakového
zabezpecovace tfidy B.

V pfipadé, Ze pred ukoncenim Zivotnosti tratového zabezpecfovaciho zafizeni
(automaticky blok), dojde k poZadavku na zruseni kolejovych obvodu a jejich nahrazeni
pocita¢i ndprav v novych konfiguracich, tak tato zména bude znamenat
zrueni/prestavbu tohoto zafizeni. Proto Ize tuto zménu doporudit, az po ukonéeni

zivotnosti tohoto zafizeni.

e Pocitace naprav

@)

Pocitace ndprav jsou na trati jiz zfizeny, vramci vyhradniho provozu mizZe dojit
k ojedinélému zfizeni Usekl pocitacli nadprav pro zajisténi vhodnéjsiho usporadani.
Nelze predpokladat vyraznéjsi zmény, vzhledem k pozadavku na zachovani stavajiciho

zafizeni, u néjz by to pfineslo znacné zmény.

5.2.2.2 Umisténi balizovych skupin pri vyvhradnim provozu ETCS

Jednotlivé balizové skupiny jsou umistény dle podminek u smiSeného provozu. V ramci vyhradniho

provozu lze pouze doplnit ¢ast baliz pro zpresnéni mista zastaveni, pfipadné pro zajisténi vyssi

propustnosti.

5.2.2.3 Zdsady pro projektovdni navéstidel pri piechodu na vyhradni provoz

Ve vyhradnim provozu se vSechny vlaky na trati a ve stanicich pohybuji pod dohledem ETCS, tedy Ze

veskeré vlaky jsou vybaveny mobilni ¢asti systému ETCS. Nutnou podminkou je vybaveni vsech vozidel

mobilni ¢asti ETCS. Podminky vyhradniho provozu po strance funkce zafizeni ETCS by mély byt mély

byt v zadsadé stejné pro vsechny traté. Rozsah tohoto bodu je tedy shodny s bodem definovanym

v kapitole Vyhradni provoz — nové navrhované zabezpecovaciho zafizeni.
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5.2.3 Vysledny stav

5.2.3.1 Z pohledu infrastruktury
Vyslednym stavem vySe uvedené Upravy je ponechani stavajicich konfiguraci jednotlivych dopraven

s polohou jednotlivych Stop znacek, které se ponechaji v polohach stavajicich navéstidel.

L1 = mn. 1000 - 2 20@m | L2= min, 1 980G - 2 B0@0m
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Dojde ke kompletnimu odstranéni neproménnych navéstidel a z ¢asti i proménnych navéstidel a bude

dosazZeno z tohoto pohledu optimalniho efektu.

Z pohledu propustnosti trati nedojde kZzadné zméné, pokud nedojde khardwarové upravé

jednotlivych technologickych zatizeni.

5.2.3.2 Z pohledu strojvedouciho
Z pohledu strojvedouciho dochdzi k optimalnimu stavu, tedy jizda hnaciho vozidla s vlakovym
zabezpedovatem ETCS a GSM-R. Jeho chovani vsak bude odlisné v tratovém uUseku a v obvodu

dopravny, cozZ lze chapat jako negativni aspekt.
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5.2.3.3 Z pohledu bezpecnosti Zelezni¢ni dopravy
Z pohledu rozboru bezpecnosti bude nutné posoudit predevsim stav v ptipadé poruchy systému a
schopnosti reakce strojvedouciho. Vyrazné bezpecnostni riziko Ize vSak definovat pfi pfechodu na

vyhradni provoz pod ETCS, ktery bude ¢asové velmi narocny na vylukové stavy.

® PRAHA
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6 Implementace systému ETCS na nové zabezpecovaci zarizeni

6.1 SmiSeny provoz
Jedna se o stav, kdy dochazi k implementaci systému ETCS a zfizeni smiSeného provozu na nové

budované infrastrukture.

6.1.1 Obecné
Nevyhody smiseného provozu stale setrvdvaji a mélo by dochazet k ¢asové minimalizaci tohoto

provozu.

Pro jizdu vlak( bez mobilni ¢asti ETCS, dochazi k umistovani jednotlivych navésti, a to jak proménnych,
tak neproménnych pouze pfi jejich nezaménitelnosti a vzajemné vzdalenosti, ktera odpovida jizdé
maximalni rychlosti po dobu minimalné 7s. Minimalni vzdalenost mezi jednotlivymi Stop

znackami/Lokalizaénimi znackami vsak maze byt min. 100m.

Vramci dopravni technologie musi byt fadné nadefinovany jednotlivé manipulaéni obvody. U

novostaveb je vhodné manipulaéni obvody oddélit od vlakovych cest pfimou bocni ochranou.

Manipulacni koleje musi byt zfizovany pouze v odivodnénych pripadech a mélo by byt vyuZivano

pravidel s ostatnich program( ostatnich Zeleznic¢nich spravc(l. Jedna se zejména o:

e Manipulac¢ni obvody se zfizuji v oddélenych ¢astech dopravny od vlakovych cest.

e Manipulaéni koleje by mély byt soustfedény do jedné oblasti v dané dopravné.

¢ Napojeni manipulaénich koleji a obvodl by nemélo byt provadéno do koleji pojizdénych
s rychlosti vyssi jak 120 km/hod.

e Ztizeni manipulacnich koleji musi byt opodstatnéné.

e Meélo by dochazet krozdéleni definice manipulacnich koleji, které jsou uréeny pro
nakladku a vykladku a napfiklad koleje, které slouzi pro odstaveni hnacich vozidel, nebo
pro pravidelné odstaveni souprav s vedoucim hnacim vozidlem, naptiklad pantografové

jednotky atd.

Pokud je pfipravovana investice na modernizaci zabezpecovaciho zafizeni, mélo by byt hlavnim
kritériem pro stanoveni navrhu nového zafizeni to, Ze se jedna o zafizeni na dobu do pfechodu na
vyhradni provoz (maximdlné 5 let) a tomu by mél odpovidat jeho rozsah. Pfi smiSeném provozu
exportované podminky ze systému ERTMS/ETCS na stani¢ni zabezpecovaci zafizeni jsou jiz uvazovany

(napfiklad informace o zastaveni vlaku pfed koncem opravnéni bude vyuzZita pro zruseni vyluk). Celkova
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koncepce zabezpecovaciho zafizeni by méla byt podfizena tomu, Ze zafizeni bude v budoucnu

upraveno na vyhradni provoz.

6.1.2 Upravy zafizeni

6.1.2.1 Staniéni zabezpecovaci zarizeni
Meélo by dochazet k vybudovani zjednoduseného zabezpecovaciho zafizeni s omezenym rozsahem, a

to jak z pohledu stani¢niho, tak tratového zabezpecovaciho zafizeni.

Nové zafizeni v jednotlivych dopravnach by mélo byt umistovano prednostné do reléovych domka.
Nemélo by dochdzet k Upravé budov a jejich vystavbé pro potifeby technologického zafizeni. Toto
opatfeni je z dlvodu skutecnosti, Ze pfi prechodu na vyhradni provoz bude dochazet k rozsahlym
Upravam zabezpecovaciho zafizeni, které si vynuti opétovné Upravy a provizorni stavy, které je

vhodnéjsi obsahnout formou reléovych domki s vyuzitim stavajici kabelizace.

Vtomto pfipadé by SZZ mélo byt pfipraveno na pfenos exportovanych podminek ze systému

ERTMS/ETCS na stani¢ni zabezpecovaci zafizeni.

6.1.2.1.1 Kabelové trasy
PFi navrhu kabelovych tras, musi byt disledné brano v Gvahu, Ze se bude jednat o kabelové trasy, které
budou v dalSich stavbidch opétovné otevirany a upravovdny. Vzhledem ktomu se doporucuje

predevsim zfizeni pochozich kabelovych tras v maximalnim rozsahu.

Vedeni kabelovych tras v prostoru nastupist a nastupistnich hran by mélo byt minimalizovano,
vzhledem k opétovnym zasahlm do jejich struktury a potiebé zachovat neruseny provoz z pohledu

cestujici verejnosti.

Kabelové trasy nové navrhované pro smiSeny provoz budou navrhovany jako maximalni trasy, které

pfi nasledné modernizaci budou spisSe redukovany.

6.1.2.2 Tratové zabezpecovaci zarizeni
Tratové zafizeni by mélo byt koncipovano pouze pro stavajici rozsah dopravy, nikoliv pro vyhledovy
stav. Jako vyhodné se jevi vyuZiti automatickych hradel, pfipadné ITZ. Koncepéné by mélo byt

pfipraveno na to, Ze pfi vyhradnim provozu bude integrovano do jednoho systému se SZZ.
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V tomto pfipadé by navrhované feseni mélo byt pripraveno na prenos exportovanych podminek ze
systému ERTMS/ETCS na tratové zabezpecovaci zafizeni (jedna se naptiklad o poZzadavky na rozmisténi

prvkd pro indikaci volnosti koleje dle vyhledovych potfeb/vzdalenosti).

6.1.2.3 Prejezdové zabezpeclovaci zarizeni
Pfi rekonstrukcich by mélo dochdzet k vyuZiti stdvajicich autonomnich zafizeni, novd autonomni

zafizeni by neméla byt budovana.

Nova prejezdova zafizeni by méla byt zaclefiovana do stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni, respektive
by mély umoziovat nastaveni jejich uzavirani dle rychlostnich profilli v jeho pfibliZzovacich usecich.

Zarizeni by mélo byt pfipraveno pro prenos exportovanych podminek ze systému ERTMS/ETCS.

Vnéjsi vystroj prejezdového zafizeni by méla byt budovdna v kone¢ném rozsahu s ohledem na
maximalni zajisténi bezpecnosti. Definice této bezpecnosti viak neni soucddsti této studie, obecné by
mélo vsak dochazet keliminaci Urovriovych kfizeni a v pfipadé ekonomického zdUvodnéni jejich

nahrazeni mimouroviovym kfizenim.

6.1.3 Venkovni zarizeni

6.1.3.1 Systémy pro detekci vlakii
Prvky pro zjistovani volnosti koleji se umistuji dle pravidel pro vyhradni provoz. Upfednostriuje se
zfizovani pocitact naprav vzhledem k mozné variabilité a moznosti jejich zfizeni v jakékoliv vzdalenosti

pred kolejovymi obvody.

Kolejové obvody mohou byt zfizovany predevsim v tratovych a stani¢nich kolejich pro zajisténi pfenosu

vlakového narodniho zabezpecovace tfidy B.

VyuZziti ohrani¢enych kolejovych obvodi v misté vyhybkovych konstrukci pro zajisténi kontroly volnosti
koleje by mélo byt fadné zvadZeno a uprednostnéno jejich vyuZiti pouze pro prenos narodniho

vlakového zabezpecovace

Ztizeni kolejovych obvodi na specidlnich kolejovych konstrukci, jako je DKS a ostatnich je zakazano.

Pro zajisténi narodniho vlakového zabezpecovacde bude vyuZito kddovacich smycek.

Ztizovani ohrani¢enych kolejovych obvodl na vyhybkach s pohyblivymi hroty srdcovek se

vsv o

nedoporucuje, a to véetné vyhybkovych kfizi s pohyblivymi hroty srdcovek. Toto doporuceni je
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provedeno s ohledem na zfizovani izolovanych stykl v kolejovych konstrukci, s velkymi investi¢nimi

naklady

6.1.3.2 Projektovdni baliz
Balizy se projektuji dle pokyn(i dodavatele technologie systému ETCS L2 s prihlédnutim k budoucimu

vyhradnimu provozu.

6.1.3.3 Navéstidla

Smiseny provoz je provoz s dofasnou dobou provozovani. Vzhledem k tomu by mél rozsah ndvéstidel
maximalné minimalizovan a kromé vjezdovych navéstidel , by mély byt zfizovana pfednostné pouze na
koncich dopravnich kolejich bez nutnosti implementace nedostatecné zdbrzdné vzddlenosti

(nezfizovat cestova naveéstidla).

Hlavni navéstidla budou v rozsahu co nejvice zjednoduseného navésténi. Vyuziti svételnych indikatoru

na navéstidlech je zakazano.

Vyjimecné vyuZiti svételnych indikatord muize byt vyuZito pouze u vjezdovych navéstidlech, a to
v pfipadé, Ze mezi vjezdovym a naslednym navéstidlem je vzdalenost bliZici se dvojnasobku zabrzdné
vzdalenosti. V téchto pfipadech je dovoleno vyuziti svételnych indikatord s rychlostmi 80 km/hod a

100 km/hod, ostatni jsou zakazany.

Svételné indikatory na odjezdovych navéstidlech a cestovych navéstidlech je obecné zakazano, vyjimku
mohou tvofi pouze cestova navéstidla v tratové koleji umoznujici viezd na predjizdnou kolej/jinou trat.
Na téchto navéstidlech je povoleno vyuziti svételnych indikator( s rychlostmi 80 km/hod a 100

km/hod, ostatni jsou zakazany.

Navéstidla je zakdazano umistovat na specialni konstrukce jako jsou navéstni lavky a krakorce. Toto
doporuéeni mlze prinést docasné snizeni tratové rychlosti, coz bude v rozporu s vyhlaskou 177/1995

Sb. Vzhledem k tomu je nutné legislativu upravit, pfipadné doplnit.

PRAHA

E_-_IVZDC Stranka 30z 73 sSUDOP



,Tvorba metodického pokynu pro projektovani systému ERTMS/ETCS” — Zavéreéna ¢éast

6.1.3.3.1 Stanoveni zasad pro situovani a viditelnost navéstidel-smiSeny provoz bez
pirenosu kédu VZ

Tento druh pfichazi do dvahy predevsim na tratich, kde je soucasné dobé pripravovana modernizace a

zvySeni maximalni tratové rychlosti prichazi do Uvahy az s nasazenim systému ETCS. | na téchto je

uvazovano prechodné obdobi a soucasny provoz vybavenych a nevybavenych vozidel. Nevybavena

vozidla budou jezdit maximalni rychlosti 100 km/h. Tato rychlost bude uvaZovana jako maximalni pro

situovani a viditelnost naveéstidel, souc¢asné budou platit stavajici normy a predpisy.
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6.2 Vyhradni provoz - nové navrhované zabezpecovaciho zarizeni
Vtomto pripadé se jednd o novou koncepci zabezpecCovaciho zafizeni. Zafizeni by mélo byt
koncipovano zasadné pro vyhradni provoz. V pfipadé, Ze vramci smiSeného provozu se bude
pfipravovat zafizeni jiz pro tento novy koncept vyhradniho provozu, budou jednotlivé c¢asti prevzaty

do smiSeného provozu.

6.2.1 Cile
Tato metodika se snaZi nadefinovat pozadavky na vyhradni provoz systému ETCS v CR. Vzhledem
k tomu, Ze nejsou dany zakladni cile tohoto vyhradniho provozu, tak jsou v ramci této metodiky

stanoveny nasledujicim zplsobem:

*  Vyhradni provoz je cilové fedeni pro vlakovy zabezpecovaé tfidy A v CR.

¢ 100% vybaveni vlakd mobilni ¢asti systému ETCS

¢ Ve vyhradnim provozu se predpoklada docileni moznosti maximalni propustnosti. Vzhledem
k tomu je nutné uvazovat s moznosti dosazeni ndsledného intervalu 90 s mezi jednotlivymi
vlaky jedoucich rychlosti do 160 km/hod (jedna se o hodnotu dle cil(i u jinych Zelezni¢nich
sprav).

e Musi byt koncipovan tak, aby doslo k pominuti potfeby znalosti traté dopravnim personalem.

¢ Vyhradni provoz musi zajistit maximalni variabilnost dopravy a jejiho fizeni.

¢ Musi dojit kdefinici jednotlivych predpist s definici naprosto jednoznacného chovani
personalu bez ohledu na to, zda se nachazi v dopravné, nebo na trati.

e Kazdy prvek vyuzity ve vyhradnim provozu bude mit jednoznacnou identifikaci.

¢ Musi dojit k maximalni redukci vnéjsich prvk.

¢ Novy systém musi byt pfipraven na moZnost dalSich systém(, a to véetné mozZnosti

autonomniho vedeni vlaku.

6.2.2 Obecné
Aby mohlo byt nékterych cili dosazeno, musi dojit k zdkladni zméné pojeti urcitych vlastnosti
zabezpecovaciho zafizeni a dosavadniho zplsobu jejich feseni. Vzhledem k tomu je nutné pfijmout

nasledujici skutecnosti:

¢ Dojde k zruseni rozliSovani mezistanicnich usek( a dopraven — ptfinosem tohoto rozhodnuti je
moznost jednotného technického feseni. Tento smér Ize oznacit za vhodny a spravny. Diky

zruseni definic trati a stanic, lze zajistit jednotny zplsob jednani strojvedoucich v celém
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rozsahu vyhradniho provozu. Zaroven dojde kjednotnosti provoznich pravidel. Jistym
vedlejsim efektem bude skutecnost, Ze lze realizovat jizdu do jakéhokoliv predem
definovaného mista na trati s ndvratem vlaku, coz ma ptinos z pohledu objednatel( dopravy,
ale i pri reSeni vlecek a udrzby na trati.

¢ Nepfipousti se jiné navésténi pro zabezpecovaci zafizeni, nez navésténi pro systém ETCS L2
(L1)- toto rozhodnuti umozZni ponechat vedle sebe funkéni zatizeni s vyhradnim provozem a
stavajici zafizeni. Jedna se predevsim o dopravny, kde dochazi ke styku dvou zabezpecovacich
systém(. Jednd se naptiklad o zafizeni SZDC a vle¢kare, nebo zafizeni s vyhradnim provozem a
napfiklad spadovistni zatizeni.

e Traté budou vyluéné vystrojeny pro provoz dle pravidel ETCS L2 (L1) — u jednotlivych
Zeleznicnich sprav dochazelo k moZnosti provozu pro pripad vypadku systému ETCS. Vzhledem
k tomu, Ze tento systém nebylo moziné radné definovat pfi zajisténi cil(, bylo od tohoto
systému opusténo. Stejnym zplisobem je nutné jit i vCR. Vopacném pripadé dojde
k ponechani, pfipadné ke zfizeni novych navésti pro zajisténi radného chovani strojvedouciho
(zFizeni navésti pro vlak bude doprovazeno otazkami zabrzdné vzdalenosti, predvésti, vystroje
rychlostnikd v trati atd.)

e Pohyb bez aktivni mobilni ¢asti systému ETCS L2 musi byt bran jako mimoradny a k tomu musi
byt uzplsobeny veskeré provozni opatfeni — jedna se o zakladni pozadavek, na trati nebude
umoznén zadny pohyb bez aktivni mobilni ¢asti. V pripadé neaktivni mobilni ¢asti se bude
jednat o mimoradny stav, ktery musi byt eliminovan v nejblizsi dopravné.

e Maximalni rozsah cill, bude dosazen formou vlakovych cest — v soucasnosti je mnoho pohybl
definovanych jako posun. Je vhodné nékteré pohyby prehodnotit na vlakové cesty. Jedna se
zejména o odstup souprav osobni koleje na odstavnou kolej s jejich navratem a dalsi, které lze
fesit jako vjezdy na obsazenou kole;j.

¢ Posun ve vyhradnim provozu je jeden z nejvice nebezpecnych pohybu, vzhledem k tomu musi
byt fadné a odpovédné definovany oblasti s posunem — vsoucasnosti je stdle aktivni
pozadavek na moznost posunovych cest v maximalnim rozsahu, a to jak z divodu udrzby, tak
moznosti nahodilych pohyb(, které jsou spiSe ojedinéle. Vzhledem k tomu je nutné pfijmout
program na zaji$téni vhodnych manipulaénich mist v jednotlivych ZST, a to pred realizaci

systému ETCS.
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6.2.3 Provozovani
Jak je v analytické &asti popsano, tak v ramci zvy$ovani vykonnosti sité jsme v CR znaéné rozsifili
jednotlivé navésti a pripadné neustalym zdokonalovanim nové navésti vyvinuli. Vzhledem k tomu pfi

pfechodu do vyhradniho provozu musime veskeré tyto skutecnosti eliminovat (zjednodusit).

Vyuziti jakéhokoliv nouzového provozu pfi vyhradnim provozu pfinese dalsi nutnost Upravy jednani
strojvedouciho v jednotlivych situacich a nutnost vystavby nového navéstniho systému. Vzhledem
k tomu nelze doporudit pti vyhradnim provozu, jiny nouzovy/nahradni systém, nez systém vychazejici
z rozsahu navésténi dle pravidel ETCS. Proto se na trati vybuduji ndvésti pouze pro vyhradni provoz a

naveésti uréené pro zajisténi posunovych cest, bez budovani specifickych navésti pro nouzovy provoz.

Jiny provoz vlak(, neZ pod ETCS nesmi byt pripustén, kromé mimoradnych udalosti, pro které lze vyuzit

pravidel ETCS, nebo navésti pro posun.

Jednotlivé navésti by mély byt zfejmé rozeznatelné od navéstidel pro vlakové cesty a pro posunové
cesty vzhledem k definicim uvedenych v analytické casti. Jejich viditelnost vSak musi vychdzet

z podminek UIC651 a definic dle tohoto podkladu.

V oblasti s vyhradnim provozem je maximalni rychlost pfi jizdé mimo vlakovy zabezpecova¢ omezena
na 40 km/hod. Tato rychlost je zvolena s ohledem na rychlost nejmensi v odbocénych smérech vyhybek.
Zaroven je tato rychlost shodnd se soucasnym pojetim privolavaci navésti. Dllezitym aspektem je
skutecnost, Ze nakladni vlak je schopen z této rychlosti zastavit na draze 150-250m, coz je limitni draha

pro jizdu dle rozhledu.

Dalsim aspektem je skutecnost, Ze pfi stanoveni této rychlosti neni nutné na trati zfizovat dalsi naveésti
a upozornovadla pro zajisténi viditelnosti konce opravnéni, pfipadné vzdalenostni upozorriovadel,

nebo dalsi rychlostniky atd..
6.2.4 Venkovni zaiizeni

6.2.4.1 Systémy pro detekci viakii
V této kapitole jsou feseny predpoklady a zasady pro projektovani systému pro detekci vlakl ve vazbé

na systém ERTMS/ETCS.

¢ Kolejové obvody
o Kolejové obvody budou zachovdany ve stavajicim rozsahu, pfipadné pfi pozadavku

na rozdéleni Useku na vétsi pocet Usekl, budou zruseny a nahrazeny pocitadi
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naprav. Toto musi byt vSak radné uvazeno, zda jde o ekonomicky krok vzhledem
k zlistatkové hodnoté kolejovych obvodi a pfinosu pozadované zmény.
e Pocitace naprav
o Pocitace naprav budou ponechany stavajici. Predpoklada se vsak jejich rozsiteni
do mist jednotlivych koncl opravnéni, které budou specifikované dle dopravni
technologie. Pfi zjednoduseni stavédla pro vyhradni provoz, bylo u nékterych
Zeleznicnich sprav definovano, Ze Useky na vyhybkach budou realizovany tak, aby

nemusely byt odvozovany zavislosti dle polohy vlastni vyhybky.

6.2.4.2 Umisténi balizovych skupin pri vyhradnim provozu ETCS

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 ¢asy prljezdu jednotlivymi useky
podobné (pro typické vlaky a obvykly zplsob organizace provozu). Dlraz tedy bude kladen predevsim
na zhlavi a zahlavi dopraven, delsi stani¢ni koleje — obecné pak mista, kde dochazi k pomalejsi jizdé

vlakl. Umisténi balizovych skupin v dopravnich kolejich:

e Zfizeni balizovych skupin v misté hlavniho navéstidla.

¢ Doplnéni balizovych skupin u koleji kratsich jak 220 m v jejich stfedu

e Doplnéni balizovych skupin u koleji delSich jak 220 m, 100 m pfed Stop znackou. Tato
vzdalenost byla definovana u jinych Zeleznic¢nich sprav a vychazi z poZzadavku na
jednotnost pfi odvozeni mista zastaveni. Zaroven dochazi tim i ke zmenseni chyby
odometrie. Chyba odometrie, pfi délce koleje 740m a stavajicim uspofadani balizovych
skupin, je 84m. V ptipadé umisténi baliz dle vySe uvedeného je pak pouhych 15m.

e Tato baliza nasledné umozni zahajeni mise u vlakd, které vzniknou na dané koleji,
pfipadné u vlak, které svou jizdu zde konci a jako vlak se vraci zpét.

*  Balizové skupiny se umistuji mezi nameznikem a hlavnim navéstidlem pro moznost
zajisténi vyssi bezpecnosti.

eV kolejich, kde dochazi k pravidelnému vzniku vlaku, zména sméru vlaku, pfechazeji
z posunu na vlak, tak se zfidi dvé balizové skupiny pro pfipad poruychy.

e Balizy se nesmi umistovat mezi hrotem vyhybky a jeji srdcovkou, umisténi do stfedu
kolejovych spojek je umozZnéno.

e Balizové skupiny se umistuji na rozhrani mezi manipulaénim obvodem a dopravnimi

kolejemi.
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Umisténi balizovych skupin v mezistani¢nim Useku:

e Balizové skupiny je vhodné umistit v misté jednotlivych stop znacek. Pti jejich umisténi
musi byt kladen dlraz na moZnost chyby zastaveni vlivem odometrie, vzhledem k tomu
je vhodné prizpUsobit i Cetnost baliz na trati.

e Umisténi balizovych skupin 100m pred Stop znackou bude provadéno predevsim v mistég,
kde je zfizena nastupistni hrana, jejiz vzdalenost pred Stop znackou je mensi jak 200m.

e Dale bude posouzeno dosazeni balizové skupiny u mista se zménou 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 ve sméru zvySeni rychlosti pro moznost okamzitého zrychleni:
= za mistem zmény rychlosti dle délky obvyklého vlaku (v pfipadé silného
provozu osobni dopravy idlouhych nakladnich vlakd zvazit doplnéni dalsi
balizové skupiny, nebude-li takové misto wvykryto balizovou skupinou
pro zpomaleni)

»  Balizové skupiny se umistuji za prejezdovymi konstrukcemi, pro moznost zvyseni rychlosti
v pfipadé vydani Op. V pfipadé zatizenych tratich se umistuji pfed prejezdy i dodateéné
balizy na vzdalenost 200m pred prejezdem. Toto bude provedeno u trati s poZadavkem

na vysokou kapacitu trati. U ostatnich tratich nebude provadéno.

Obecné plati, Ze polohy baliz by se mély slucovat. Jedna se napftiklad o skutecnost, ze napfiklad

v misté rychlostniho zlomu mUZe byt umisténa i vlastni Stop znacka atd..

6.2.4.3 Navéstidla

Ve vyhradnim provozu se vSechna vozidla na trati a ve stanicich pohybuji pod dohledem ETCS. Nutnou
podminkou je vybaveni vSech vozidel mobilni ¢asti ETCS. Podminky vyhradniho provozu po strance
funkce zafizeni ETCS by mély byt mély byt v zadsadé stejné pro vSechny traté. Presto je tfeba pfi jeho

navrhu mit na zfeteli odliSny pfistupu pro rlizné trati v zavislosti na jejim urceni a maximalni rychlosti:

* Silné zatiZzené trati TEN-T, s osobni a nakladni dopravou na rychlosti do 160 km/h

*  Priméstskeé trati s prevazujici osobni dopravou do rychlosti 100 km/h
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Modernizované traté, které budou soucasti Rychlych spojeni, s pfevazujici osobni
dopravou do rychlosti 200 km/h

Pti vyhradnim provozu ztraci proménnd navéstidla pro vlakové cesty svilij plivodni vyznam pro pfenos

Sirokého spektra navéstnich znakd rychlostni soustavy. Proto lze fici, Ze budou zfizena nasledujici

navéstidla slouzici k témto uceldim:

Stop znacky — ,,hlavni navéstidla“

Rizeni posunu

6.2.4.3.1 Stop znacky - ,hlavni navéstidla“

V oblasti s vyhradnim provozem se umistuji pouze Stop znacky a pripadné Lokalizaéni znacky. Tyto

znacky budou umistovany do polohy definovanych dle dopravni technologie. Vseobecné predpoklady

pro umisténi téchto znacek bude nasledujici:

Vyslednym

Tyto znacky by mély byt umistovany zasadné ve stejné vysce. Pfekazek jako jsou trakéni
stozary atd. by mélo byt vyuZivano pro jejich umisténi, a to do vzdalenosti do 40 m od
mista pravidelného umisténi, pokud nedochazi k vyraznému zkraceni uzite¢né délky koleje
(moZné vyuzit predevsim na mezistani¢nim dseku).

Znacky budou umistovany dle definované dopravni technologie

Pocet jednotlivych znacek v dané koleji mlze byt vétsi, nez pocet sefadovacich navéstidel.
Stop znacky se nesméji umistovat blize jak 100 m za sebou.

Umisténi Stop znacek je nejvhodnéji umistovat minimalné 200 m prfed a 400 m za
neutrdlnim polem trakéniho vedeni (zohlednéni zdvojené , pantografové” jednotky).
Umisténi Stop znacek je nejvhodnéji umistovat minimalné 100 m prfed a 50 m za
elektrickym délenim trakéniho vedeni (jiz v soucasné dobé zohlednuje poloha elektrického

déleni v zahlavi pouze posun samostatné lokomotivy).

stavem vySe uvedené Upravy je vytvofeni stavu, ktery zajistuje maximalni rozsah

propustnosti jednotlivych dopraven. Rozdil umisténi je nejvhodnéji definovat jednotlivymi schématy

s priklady umisténi znacek ve vyhradnim provozu. Jejich porovnani je nejvhodnéjsi vlci stavajicimu

stavu, ktery miUZeme prezentovat obdobné jako u vysSe uvedenych schémat, kdy se jedna o

jednoduchou mezilehlou dopravnu:
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Ve stdvajicim stavu jsou ndvéstidla umisténa na zdkladé dodrZeni jejich viditelnosti a dodrZeni zabrzdné

vzddlenosti

V novém stavu budou Stop znacky umistény do rozhodnych mist, aby doslo k optimalizaci jizdy.
MuzZeme Fici, ze Stop znacky bude optimalni umistovat pred krajnimi vyhybkami jednotlivych

dopraven.
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V pripadé, Ze dochazi k pozadavku na vjezdy na obsazenou kolej, je uplatfiovano navedeni vlaku aZ na
tuto kolej. V soucasnosti se uplatiiuje umisténi Stop znacek pred zacatkem téchto koleji. Podminkou
umisténi vsak je, aby mezi stop znackou a nameznikem bylo minimalné 100 m. Toto pravidlo je zvoleno
s ohledem na moznost zajisténi brzdéni mimo pohyblivé c¢asti vyhybek a zaroven z divodu ujisténi

strojvedouciho, Ze se jiz nachazi na dané koleji, kde zajistuje jizdu na vlastni odpovédnost.
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Vzhledem k soucasnému pozadavku budovat koleje o délce 740 m a delsi pro nakladni dopravu, se ve
vyjmenovanych dopravnach stane, Ze délka dopravnich koleji ¢.1 a ¢.2 prekracuje takovou délku, Ze
z pohledu dopravni technologie bude vhodné jeji rozdéleni na dvé dopravni koleje (naptiklad na ¢ast
s nastupistni hranou a bez). Vzhledem k tomu budou vloZeny Stop znacky i do stfedu dopravnich koleji.
Jejich umisténi nemusi byt omezeno pouze na hlavni koleje. Obdobny pripad nastava v pripadech, kdy
na zhlavi se nachazi nékolik tratovych koleji/vlecek, které jsou propojeny spojkami a tim dochazi
k oddaleni odjezdovych Stop znacek (napfiklad Praha Radotin, Pofi¢any atd..), nebo pfi velkém poctu

dopravnich koleji v ZST.

Dalsi priklad umisténi je doplnéni Stop znacek v mistech, které v pfipadé udrzby mohou zvysit kapacitu
trati. Jednd se o moZnost umistit Stop znacky co nejbliZe moznému omezeni. Na prikladu je
demonstrovan tunelovy objekt, ale mlZe se jednat i o jiné pripady, jako jsou mostni objekty,

pfipravovana stavba infrastruktury atd.
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6.2.4.3.2 Navéstidla pro posun

V oblasti s vyhradnim provozem se jako jediné proménné navésti budou nachazet navésti pro posun.
Tyto navésti se doporucuji jako svételnd, a to jak v podobé proménnych, tak neproménnych navésti (u
neproménnych navésti je vhodné provést dislednéjsi rozbor, pripadné stanovit podminky pro moznost
pouziti neproménnych navéstidel v podobé znacek navésti (Posun zakdzan). Navésti budou
jednoznacné definovat, Ze plati pro oblast ve vyhradnim provozu (v obvodu jednotlivych dopraven
mUZe byt umisténo zafizeni ostatnich provozovatell drazni dopravy, napriklad vlecky). Navésti pro
posun nelze doporucit budovat jako stoZarové, vzhledem k tomu, Ze by byly v Urovni pravidelnych

naveésti (Stop znacek).

Priklad provedeni navéstidla pro posun ve vyhradnim provozu

Obvod stanice, nebo ¢ast obvodu stanice budou vybaveny sefadovacimi naveéstidly. Bude se jednat o
obvody s pravidelnym posunem, respektive o mista, kde je provadén posun alespon jedenkrat za 168

hod a to i v pfipadé sezonnich pravidelnych manipulaci

Kazdy manipulacni obvod musi byt jednoznacné definovan. V misté, kde konci posunové cesty bude
sefadovaci navéstidlo (mUZe byt pouZito jak neproménné svételné navéstidlo, tak znacka pro ukonéeni

posunovych cest).
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Umisténi ndvéstidla pro posun

Navéstidla pro posun bude nutné umistovat dle jednoznaénych pravidel, vzhledem ktomu, zZe

posunové cesty budou jedny z nerizikovéjsich pohybl ve vyhradnim provozu. Jedna se o nasledujici

pozadavky:

Navéstidla pro posun se umistuji pouze v manipulaénich obvodech dle vyse uvedeného.
Proménna navéstidla se umistuji vzdy u krajni vyhybky do dopravny.
Proménna navéstidla se umistuji vzdy pfi vstupu z manipulacnich obvodu
Navéstidla Ize umistit i na mezistani¢ni Useky ve vzdalenosti cca 4 km. To odpovida jizdé
na odpovédnost strojvedouciho po dobu cca S5minut. Umisténim navéstidel na trat dojde
k jistému ujisténi strojvedouciho, Ze pfi vypadku systému ETCS jede odpovidajicim
zpUsobem a umozni to zkratit dobu obsazeni vlaku mezistanicniho Useku. Maximalni délka
useku mezi krajnimi vyhybkami jednotlivych dopraven by neméla byt delsi jak 6 km. Nad
tuto vzdalenost by mélo dojit k rozdéleni Useku, vidy na dva Useky dle nasledného vykresu
V soucasné dobé nejsou definovany Zadné regule u vyhradniho provozu pro umisténi
sefadovacich navéstidel. Pfedpokladame vsak, Ze dojde k obdobnym pravidliim jako u
jinych Zeleznicnich sprav (napfiklad sprava SBB) a budou definovdna mista, ke kterym
mohou byt stavény posunové cesty, aniz by ohrozily vlaky jedouci za témito cili
posunovych cest. Vzdalenost ukonéeni posunovych cest od vlakovych cest pojizdénych
jednotlivymi rychlostmi se mohou stanovit nasledujicim zplisobem:

o Posunové cesty budou ukonceny minimalné 100 m od mista moZného stretu

vlakovych cest, které jsou pojizdény rychlosti vyssi jak 120 km/hod. Jedna se o

nasledujici umisténi.

L= 108m
40@m 18@m
jO (s
3 3
I : Il - :
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o Posunové cesty budou ukonéeny minimdiné 40 m od mista mozného stretu
vlakovych cest, které jsou pojizdény rychlosti vyssi jak 60 km/hod — 120 km/hod

mimo.

4@m
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| o ]
HN V= BBkm/hod

o Posunové cesty budou ukonceny minimalné 10 m od mista moiného stfetu

vlakovych cest, které jsou pojizdény rychlosti vyssi jak 0 km/hod — 60 km/hod

véetné.
180m
(» 3
| = 1
[, | V= 60km/hod
6.2.4.3.2.2 Provedeni ndvéstidel pro posun

V rdmci vyhradniho provozu se musi opét otevfit otdzka ohledné svételnych proménnych navéstidel

pro posun, a to v otazkach, respektive v definicich:

¢ Proménna svételnd navéstidla pro posun ETCS —tato navéstidla jsou shodna s provedenim
a funkci jako stavajici navéstidla

e Neproménna svételna navéstidla pro posun ETCS — jedna se defacto o jednosvétlova
navéstidla pro posun s navésti ,Posun zakdzan“. Ta jednoznacné vymezuji posunovy
obvod. Nékteré Zeleznicni spravy nahrazuji tato ndvéstidla neproménnymi navéstidly, a to

at formou maket navéstidel urenych pro posun, nebo neproménnou navésti ,Posun
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zakdzan“. Vzhledem ksoucasnym zavedenym pravidlim a predpokladdm vnimani
jednotlivych navéstidel ve vyhradnim provozu (jednoznacnost), doporucujeme a

uvaZzujeme s vyuzitim pouze svételnych navéstidel.

6.2.4.3.2.3 Priklady provedeni
V nékolika malo pripadech lze definovat mozZnosti feseni, které jsou mozné u vyhradniho provozu.

Na nasledujicim pripadé je patrnd moznost technického feSeni v dopravné srozsdhlym posunem
v celém obvodu. Z ptikladu je i patrné, Ze pti umisténi Stop znacek lze kombinovat, zda u nich bude

umisténo serfadovaci navéstidlo ETCS, nebo nikoliv.
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[E Nepromenne sefadovaci navastidlo ETCS

Sledovanou moznosti u vyhradniho provozu by mélo byt oddéleni manipulaéniho obvodu od tranzitni
Casti kolejisté. | v soucasné dobé lze fici, Ze v hlavnich kolejich by nemél byt provddén posun a pokud
mozno ani v prvni predjizdné koleji. Tyto koleje by mély byt urceny vyhradné pro fizeni sledu vlaka,
pfipadné pro zajisténi jejich prljezdu dopravnou. Odvratné vyhybky v této konfiguraci pak maji

zfejmou vyhodu pro oddéleni obvodu a zajisténi bezpecnosti.

[*) Proménne seradovaci navestidlo ETCS
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V dopravnach, kde se v zakladnim stavu neuvaZovalo s posunovymi cestami je doporuc¢ena moznost

v s

zajisténi moznosti, vramci které dojde kvymezeni obvodu s moZnosti jizdy na odpovédnost

strojvedouciho, v ramci které se provede mimoradny posun, nebo napfiklad se zajisti pohyb udrzby

atd..
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[*)Promenne serfadovaci navéstidlo ETCS

[ Nepromenne sersdovact navestidle ETCS

6.2.4.3.3 Vyhybkova navéstidla

V CR doslo

ke zrusSeni vyhybkovych navéstidel bez jakékoliv nahrady. V soucasnosti je nékteré

Zeleznicni spravy obnovuiji, a to pro lepsi orientaci strojvedouciho pfi posunovych cestach (vjezdy na

vlecky atd). Zaroven tyto vyhybkova navéstidla navadi strojvedouciho pfi nouzovém provozu. Obnovu

vSak provadéji ve zjednoduseném rozsahu a to:

Navéstidla nejsou povazovdna jako bezpecna, nejsou tedy kontrolovdna v zabezpecovacim
zafizeni.

Realizuji se jako LED technologie s vysokou Zivotnosti

Jsou napojena pfimo na obvody prestavnikl vyhybek, neexistuje kabelizace, respektive
pouze pripojovaci vedeni.

Nékteré Zelezni¢ni spravy umistuji vyhybkova navéstidla jako samostatna i u pohyblivych
hrotl srdcovek, a to vzhledem k odmitnuti vytvareni zavislosti mezi prestavniky.

Vyhybkova navéstidla se umistuji obdobné jako v CR,

Pfi projednavani této metodiky bylo konstatovano, Ze toto neni vhodné, sc¢imZ se zpracovatel

ztotoZnuje. Tento odstavec je zde uveden pouze pro informaci, Ze tato moznost a zpUsob je vyuZivan

u jiné Zeleznicni spravy.
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6.2.4.3.4 Neproménna navéstidla

| vramci vyhradniho provozu bude nutné mit k dispozici jednotlivd neproménna navéstidla. Ve

vyhradnim provozu vSak bude snaha o minimalizaci neproménnych navéstidel vzhledem k tomu, Ze ve

vyhradnim

provozu pod dohledem ETCS, jsou témér vsechny potiebné informace predavany

strojvedoucimu prostfednictvim palubni ¢asti. Vzhledem k tomu se predpoklada nasledujici:

Ve vyhradnim provozu se vzhledem kvySe uvedenym definicim neuvaZuje s jinymi
navéstmi pro zajisténi vlakovych cest.

Ve vyhradnim provozu nebudou umistovany vzdalenostni upozorriovadla.

Pfedpoklada se ponechani navésti definujici zménu Urovné ETCS a pfipadné vstupni a
vystupni hranice pro provoz ETCS.

Budou zfizeny jednotlivé navésti definujici lokalizaci vlaku formou kilometrické
polohy/hektometrovniky. Tyto navésti jsou jedinymi ostatnimi zasadnimi navéstmi pro
zajisténi provozu ve vyhradnim provozu. Vzhledem k tomu by mélo dojit k jednotnosti
jejich umisténi véetné Citelnosti vzhledem k tomu, Ze zajistuji definici polohy pfi jakékoliv
mimoradnosti.

Navésti pro elektricky provoz budou také zjednoduseny. Na trati budou zfizeny pouze

neproménné naveésti pro vyznaceni neutrdlniho pole.

6.2.5 Mimoiadnostiv dopravé

V ramci vySe uvedeného byl nadefinovan vyhradni provoz, ktery je provadén pfi plné ¢innosti systému.

Tento stav je idedlnim stavem pro zajisténi bezpecnosti Zelezni¢niho provozu. Pti pfipravé systému je

vsak nutné uvaZovat s jeho vypadky, které bude nutné fesit vhodnym zplsobem. Jedna se predevsim

0 mozZnost

udéleni povoleni k dalsi jizdé vozidel, u kterych doslo ke ztraté povoleni k jizdé pod

dohledem ETCS. DUvody ke ztraté jsou nasledujici:
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o porucha vozidlové ¢asti ETCS
o porucha trackside ETCS

o porucha zafizeni

Porucha vozidlové casti ETCS — pfi poruse vozidlové ¢asti ETCS se predpoklada, Ze dojde k zastaveni
vlaku v okamzZiku této poruchy (pokud se nejedna o section timer vydaného MA). V dal$im feSeni bude

rozhodujici misto zastaveni:

eV pripadé, Ze vlak zastavi v misté dopravni koleje, nékteré z dopraven, bude jeho jizda
ukoncena.

eV pripadé, Ze vlak zastavi mezi krajni vyhybkou do dopravny a dopravni koleji, bude nutné,
aby vlak vjel na dopravni kolej (nejlépe v SR rezimu pokud bude mozné).

eV pripadé, Ze vlak zastavi na trati (mezi krajnimi vyhybkami sousednich dopraven) vycka
vlak dalsich pokyn( dispecera. Ten na zakladé zobrazeni trati vycka odjezdu jednotlivych
vlak(li, které se nachazi mezi vlakem s poruchou mobilni ¢asti ETCS a krajni vyhybkou.
Nasledné nafidi vlaku s poruchou mobilni ¢asti ETCS prechod do rezimu Posun (SH),
pfipadné do izolace. Postavenim jednotlivych sefadovacich navéstidel, bude vlak stazen
z trati a zastaven na predjizdné koleji nejblizsi dopravny. Toto bude zajisténo na zakladé
predpokladu, Ze navéstidla pro posun budou zfizeny i v mezistanic¢nich Usecich ve
vzdalenosti cca 4 km. To odpovida jizdé dle rozhledovych pomérl po dobu cca Sminut.
Umisténim navéstidel na trat dojde k jistému ujisténi strojvedouciho, Ze pfi vypadku jede
odpovidajicim zplisobem a umozni to zkratit dobu obsazeni vlaku mezistani¢niho Gseku.
V CR se pfipravuje fe$eni pomoci lokalizaénich znacek. Tento zplsob ma viak nékolik
Uskali, jednd se zejména o skutecnost, Ze strojvedouci jedna jinak, neZ v dopravnach,
dochazi k nekontrolovatelnému fazeni vlakli za sebe a vzniku moZnosti chyby
strojvedouciho, neni mozné misto na trati definovat jako cil (jizda na zastavku a zpét i pfi

mimoradnostech, ojedinélych skutecnostech atd.), variabilita pfi udrzbé atd..
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Porucha zabezpecovaciho zatizeni — pfi poruse zabezpecovaciho zafizeni bude nutné zajistit jizdu vlaku
dle pokyn dispecera, ktery jednotlivymi pokyny uvolni vlaky osobni dopravy, pfipadné nakladni viaky,
které brani vjeti vlaku do mist s nastupistni hranou. Zde se predpoklada, Ze jednotlivé vlaky budou svou

jizdu uskutecnovat v rezimu SR, tedy v rezimu jizdy na osobni zodpovédnost.

6.2.6 Novy pristup kreSeni zabezpecovaciho zarizeni pri navrhovani vyhradniho

provozu

6.2.6.1 Koncepce zarizeni + RBC

Funkcionalita zatizeni ve vyhradnim provozu je odlisna nez u stavajicich systém{. Zafizeni ve vyhradnim
provozu musi umoznovat stavéni vlakovych cest k jednotlivym cildm. Pocet cili v dopravnach bude
mnohem vysSi nez u stavajiciho zafizeni, kde jsou cile definovany hlavnimi navéstidly. Rozsah a

variabilita cill je patrna z nasledujicich vykres(i a moznosti.
Vlakové cesty mohou byt ukonceny:

e pred krajnimi vyhybkami

e pred ndmezniky rozhodnych vyhybek ve zhlavi

¢ na jednotlivych kolejich

¢ v misté ukonceni jednotlivych koleji (zarazedla)

e v misté stavajicich odjezdovych navéstidel z opacné strany

e atd.

Jednotlivd mista budou uréena dle dopravni technologie, kterd se musi zpracovavat a upravovat na

kaZdou trat.

Vzhledem k vyse uvedenému musi vzniknout nové technologické zatizeni, které bude plnit nasledujici

parametry:

»  Zatizeni musi zajistovat oboustrannou komunikaci mezi jim a RBC, pfi¢emz neni vylouceno, ze
zafizeni je pfimo vlastnim RBC.

e Zafizeni musi umét vyuzivat parametrl, kterymi lze zvysit propustnost trati. Jedna se o
skutecnost, Ze zafizeni musi umét definovat a pracovat s délkou vlaku a jeho rychlosti, ve
vyhradnim rezimu je pak vhodné uvazovat i o vyuZiti jeho dalSich parametrd. Je ale
pravdépodobné, Ze viechny tyto informace musi vznikat jako bezpecné a jako bezpecnostné

relevantni jsou pak naddle pouzivany pro rozhodovani o fizeni celého provozu.
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V ramci zafizeni musi byt umoznéno zjistovani kontroly délky vlaku at formou dle popisu
v analytické ¢asti, nebo jinym zplsobem feseni. Opét se ale musi jednat o informace, které
vznikaji a maji povahu bepecnostné relevantni informace.
Zarizeni musi umoZiovat odebirani uvolfiovaci rychlosti (ve spojeni s RBC), musi byt mozné
nadefinovat pro né i potfebné podminky. Jedna se predevsim o podminky/informace:

o Jednd se o ndkladni/osobni vlak

o Kolej, na kterou vlak vjizdi, je vybavena nastupistnim hranou, nebo nikoliv.

o Vlak uvolnil ndmeznik dané koleje

o Dosahl rychlosti blizici se 0 km/hod.
Soucasti zafizeni, nebo jeho nadstavbou musi byt zajisténi moZnosti automatického stavéni
vlakovych cest, respektive jeho zavedeni od pocatku nasazeni nového zafizeni.
Zarizeni umisténé v dopravné, by nemélo byt co nejvice zjednodusené, aby jeho zavislosti
mohlo Fidit RBC. Vzhledem k tomu se predpoklada, Ze v jednotlivych mistech bude zfizena
pouze provadéci ¢ast. Casti, které nyni definujeme jako technologické pocitace, DOZ, RBC musi
byt integrovany do RBC, aby mohlo dojit k dosazeni maximalni funkcionality, kdy stavéni i
ruseni vlakovych cest je provadéno na zakladé znalosti pohybu jednotlivych viaki a zména
technologie v jedné dopravné, nevyvolava zménu technologii v fizené oblasti.
RBC bude rozhodnym prvkem pro stavéni vlakovych cest.
Nové zafizeni umisténé na trati bude mit pouze vykonnou cast. Logické zavislosti budou
provadény v centralni ¢asti.
Nové zafizeni, umisténé v jednotlivych dopravnach, by mélo byt maximalné zjednodusené, aby
mohlo byt vyuZito primyslovych komponentl se zajisténim bezpecného fizeni. Je moziné
definovat, Ze nové zafizeni by mélo byt tvofeno pouze provadécimi pocitaci s moznosti
bezpecného napojeni na nadstavbovy systém, kterym muze byt jak elektronické stavédlo, tak

pfimo RBC.

6.2.6.2 Rozsah RBC

Jednotlivé RBC budou zfizovany pro specifikovany rozsah dopraven dle poctu vlakl. V soucasnosti se

vSak ukazuje, Ze investi¢ni vystavba je feSena bodovou vystavbou nez postupnou modernizaci. Tento

zpUsob vystavby pak pfindsi neustalou nutnost Uprav systému ETCS, respektive jeho ¢asti RBC a tim i

nutnost deaktivace tohoto systému. Vzhledem k tomu rozsah RBC bude nutné vytvofit dle mozné

investi¢ni vystavby ne? podle kapacitnich moZnosti tohoto systému. Rozdéleni RBC na SZDC by se mélo

proto udélat centralné pro cely rozsah Zelezni¢ni infrastruktury.
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Jednotlivd RBC budou oznacena svym jedinec¢nym Cislem, které nasledné budou prebirat i jednotlivé

prvky v oblasti RBC.

6.2.7 Priklad vyhradniho provozu
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6.3 Zausténi vedlejsich trati a vlecek
Zausténi vedlejsich trati je dostatecné popsano v analytické Casti. Jako vysledny stav by mélo byt

vyuzivano nasledujici feseni:

e Disledné rozdéleni trati na odbocné a pfipojné.
e Odbocné traté musi byt provozovany hnacimi vozidly s aktivni mobilni ¢asti ETCS.

* U pfipojnych trati musi dojit k technickému feseni zajistujici bo¢ni ochrany

6.3.1 Odboc¢né traté
PFi zausténi odbocnych trati dochazi k predpokladu, Ze ¢ast, nebo vSechny vlaky prechdzeji na hlavni
trat, ktera bude vybavena pro vyhradni provoz. U téchto trati se proto pfedpoklada, ze veskeré vlaky

prijizdéjici z odbocné traté jsou vybaveny mobilni ¢asti ETCS.

V okamziku, kdy plati provoz dle smiseného provozu lze jej provozovat v obdobném rozsahu jako

v soucasnosti.

6.3.2 Priipojné traté
U pripojnych trati existuje varianta feseni, ale tato reseni zalezi jak na intenzité dopravy na hlavni trati,

tak na vedlejsi trati. Toto musi byt i parametr technického feseni.

6.3.2.1 Vybaveni hnacich vozidel - smiseny i vyhradni provoz
Jedna se o idedlni variantu technického feseni. Bez rozdilu intenzity trati je i pfipojna trat vybavena
stacionarni ¢asti ETCS na vstup do oblasti a hnaci vozidla jsou vybavena mobilni ¢asti ETCS. Pfredpoklady

pro toto technické feseni jsou:

e Na pripojné trati dochazi ke stfidani 2-3 hnacich vozidel, které jsou vybaveny mobilni ¢asti
e Podminkou pro provozovani pfipojné trati je vybavenost hnacich vozidel mobilni ¢asti na styku

trati.

6.3.2.2 Zrizeni odvratné vyhybky - smiseny i vyvhradni provoz
Jedna se o traté, které jsou zapojeny do hlavnich tratich s velkou intenzitou Zelezni¢niho provozu a
dochazi k pozadavk(m, aby pfi vjezdu z pfipojné trati, bylo mozné zajistit prQjezd vlaku po hlavni koleji

bez jeho zastaveni.

Predpoklady pro toto technické reseni jsou:
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e Na ptipojné trati dochazi ke stfidani nékolika hnacich vozidel, které neni mozné specifikovat.

¢ Podminku pro provozovani pripojné trati s vozidly, které jsou vybaveny mobilni ¢asti, nejde
uplatnit (mélo by zde dochazet ke jmenovitému definovani, pro¢ nelze).

* Trat je do dopravny zalsténa na strané nakladového obvodu a odvratna vyhybka bude vyuzita
i pfi manipulacich.

* Trat je zausténa v koleji, jejiz pfimym pokracovanim je manipulaéni kolej, nebo vle¢kova kolej.

e Pfes odvratnou vyhybku jsou zakdzany soucasné vlakové cesty v okamziku prijezdu ptipojného

vlaku do dopravny.
Dodatecné podminky pfi vyhradnim provozu jsou:

* Vjezd a odjezd vlaku na/z pfipojné trati Ize provést nasledujicimi zpusoby:

o Stop znacka ma shodny vyznam jako navést ,St0j“. Odjezd na trat je proveden
shodnym zplsobem jako posun. Za krajni vyhybkou je vSak hlavni navéstidlo
s prislusnou navésti dle zplsobu navésténi na pripojné trati.

o Pokud Stop znacka neni definovana formou navésti ,Stdj“ i pro nevybavené vlaky, tak
na koleji s pravidelnym vjezdem z pfipojné trati je navésténa naveést ,St(j“ a odjezd
z koleje je formou ,Pfivolavaci navésti”. Za krajni vyhybkou je (pokud je to nutné)
hlavni navéstidlo s pfisluSnou navésti. Toto navéstidlo vSak bude aktivni, pouze pfi
rozsviceni ,Privolavaci navésti“.

o Pokud Stop znacka neni definovana formou navésti ,Stdj” i pro nevybavené vlaky, tak
na koleji s pravidelnym vjezdem z ptipojné trati je navésténa navést ,Stlij“ a odjezd
z koleje je formou ,Vlakova cesta postavena“. Za krajni vyhybkou je (pokud je to
nutné) hlavni navéstidlo s prisluSnou navésti. Toto naveéstidlo vsak bude aktivni, pouze

pti zavéru vlakové cesty na ptipojnou trat.

Z vyse uvedeného je patrné vhodnost zavedeni Stop znacky jako znacky/navésti s vyznamem

,Stlj“ i pro vlaky nevybavené mobilni ¢asti ETCS.

e Stavéni na ostatni koleje, ze kterych je zajiStén odvrat (koleje X a N), bude umoZnéno pouze
pFi zajisténi/splnéni podminek potvrzenych dokumentovanym ukonem.

» Daldi pohyb v 7ST se provadi formou posunovych cest. Navéstidla pro posun viak musi byt
dlsledné umisténa dle predeslych podminek,

e VZST je vybudovan systém, pro nouzové zastaveni vlaku (mysleno vlaku nevybaveného
mobilni ¢asti ETCS), ktery je zfizen na vSech vozidlech vjizdéjicich z pfipojné trati.

*  Rychlost vlaku z pfipojné trati by neméla dosahovat vyssi rychlosti jak 60 km/hod.
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e Dochazi ke kontrole zastaveni vlaku z pfipojné trati u vjezdového navéstidla. Pokud této

podminky neni dosaZeno, tak pfi vstupu pripojného vlaku na viditelnost predvésti jsou

vylouceny veskeré vlakové cesty v obvodu, do kterého vlak vjizdi.
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6.3.2.3 Zrizeni odvratné vykolejky - smiSeny i vyhradni provoz

Jedna se o traté, které jsou zapojeny do hlavnich tratich s velkou intenzitou Zelezni¢niho provozu a

dochazi k pozadavkim, aby pfi vjezdu z pfipojné trati, bylo mozné zajistit prijezd vlaku po hlavni koleji

bez jeho zastaveni.

Predpoklady pro toto technické rfeseni jsou:

e Na ptipojné trati dochazi ke stfidani nékolika hnacich vozidel, které neni mozné specifikovat.

¢ Podminku pro provozovani pfipojné trati s vozidly, které jsou vybaveny mobilni ¢asti, nejde

uplatnit (mélo by zde dochazet ke jmenovitému definovani, pro¢ nelze).

Dodatecné podminky pfi vyhradnim provozu jsou:

¢ Vjezd a odjezd z pfipojné trati je shodny jako u kapitoly 6.3.2.2, Ztizeni odvratné vyhybky

« Daldi pohyb v ZST se s vlakem v pFipojné stanici neprovadi.

e VZST je vybudovan systém, pro nouzové zastaveni vlaku (mysleno vlaku nevybaveného

mobilni ¢asti ETCS), ktery je zfizen na vSech vozidlech vjizdéjicich z pfipojné trati.

*  Rychlost vlaku z pfipojné trati by neméla dosahovat vyssi rychlosti jak 50 km/hod.

¢ Dochazi ke kontrole zastaveni vlaku z pfipojné stanice u vjezdového ndvéstidla. Pokud této

podminky neni dosaZeno, tak pfi vstupu pripojného vlaku na viditelnost predvésti jsou

vylouceny veskeré vlakové cesty v obvodu, do kterého vlak vjizdi.

e Odvratna vykolejka je pfi neaktivni vlakové cesté z pripojné traté vyuzivana jako boc¢ni ochrana

pro hlavni kolej.
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6.3.2.4 Zrizeni samostatného obvodu - smiSeny i vyhradni provoz
Jedna se o nejvhodnéjsi technické feseni, které zajistuje maximalni variabilitu dopravy. Idealni
technické teSeni je toto i napfiklad pro ZST Céslav, kde by nemélo dojit k pfepojeni do koleji

s vyhradnim provozem.
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6.3.2.5 Zrizeni vyluk vlakovych cest - smiSeny i vyhradni provoz
Jedna se o traté, které jsou zapojeny do hlavnich tratich s malou intenzitou Zelezni¢niho provozu a je
mozné zajistit podminku, Ze vlak z vedlejsi trati vjizdi do ZST pouze v okamziku, kdy pfes misto ohrozeni

neni postavena, /vedena zadna vlakova cesta.
Predpoklady pro toto technické reseni jsou:

e Na ptipojné trati dochazi ke stfidani nékolika hnacich vozidel, které neni mozné specifikovat.
e Podminku pro provozovani pfipojné trati s vozidly, které jsou vybaveny mobilni ¢asti, nejde
uplatnit (mélo by zde dochazet ke jmenovitému definovani, pro¢ nelze).

e Pfes misto ohroZeni nelze stavét vlakové cesty
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Dodatecné podminky pfi vyhradnim provozu jsou:

¢ Vjezd a odjezd z pfipojné trati je shodny jako u kapitoly 6.3.2.2, Ztizeni odvratné vyhybky

» Daldi pohyb v ZST se provadi formou posunovych cest. Navéstidla pro posun viak musi byt
dlsledné umisténa dle predeslych podminek,

e VZST je vybudovan systém, pro nouzové zastaveni vlaku (mysleno vlaku nevybaveného
mobilni ¢asti ETCS), ktery je zfizen na vsech vozidlech vjizdéjicich z pfipojné trati (mlzZe se
jednat o VNPN ¢i jiny systém kontrolujiciho strojvedouciho).

*  Rychlost vlaku z pfipojné trati by neméla dosahovat vyssi rychlosti jak 60 km/hod.

¢ Dochazi ke kontrole zastaveni vlaku z pfipojné stanice u vjezdového navéstidla. Pokud této
podminky neni dosaZeno, tak pfi vstupu pripojného vlaku na viditelnost predvésti jsou

vylouceny veskeré vlakové cesty v obvodu, do kterého vlak vjizdi.
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6.3.3 Vlecky a vleckové provozy
Zausténi vlecek bude v obdobném rozsahu jako u odbocnych a vedlejsich trati, a to v pfipadé, Ze se

jedna o vlecky, kde jsou zfizeny vlakové cesty.

Zde je vhodné upozornit, Ze ¢ast vleCkovych provozl je fizena pomoci vlakovych cest. V pfipadé
pfimého navéazani na provoz SZDC musi byt spinény viechny podminky jak pro vystup z oblasti ETCS,
tak ale i podminky pro vstup do oblasti s vyhradnim provozem (ptihlaseni). Vzhledem k tomu se jevi
jako vhodné prevedeni vlakovych cest na posunové, aby vilastnik viecky nemusel zajistit rozsireni svého
zafizeni pro ETCS. Tomuto stavu vsak se nevyhnout provozy, kde je pravidelny prechod vlakl mezi

kolejistém SZDC a vleckarem.
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7 Prostredky pro sledovani celistvosti kolejnic

V rdmci analytické ¢asti a predchozich studii bylo toto téma znacné probirano, ale doposud nedoslo
k rozhodnuti, jak dale pokracovat. V soucasné dobé, vsak jiz neni moznych dalSich odklad(, vzhledem
k rozsahlému zavedeni pocitacll ndprav na infrastruktufe. Vzhledem ktomu je nutné zajistit

nasledujici:

Ovérovaci provoz diagnostickych dvojkoli na zelezniéni infrastrukture. Cetnost jizdy by mélo byt cca 1x
za meésic, vzhledem ktomu, Ze z predeslych podkladd je patrné, Ze lom kolejnice je dlouhodoba
udalost, kterd probiha minimdlné 2 mésice. Tento ovéfovaci provoz mél byt proveden na tratich, které

byly dokonéeny v ramci staveb racionalizaci a provétit v redlném provozu dobu vyvoje lomu kolejnice.

Ovérovaci provoz technickych prostfedkll dostupnych na soucasném trhu. Jednd se pravé o
defektoskopicky systém vyuZivajicich zvinéni optickych signalu v optickém kabelu v misté poruch, nebo
jinych udalosti, napfiklad neopravnéné vniknuti atd. Pro tento zkusSebni provoz je vhodné vyuzit
dokon&enych staveb jako je obvod ZST Lovosice pro moZnost vyuZiti tohoto systému na kontrolu
slozitych kolejovych konstrukci (Ustecké zhlavi je sloZzeno z DKS a vyhybkovych kfizi svedenim
optickych kabel( v jejich blizkosti). U tohoto systému by mélo dojit k nadefinovani zplisobu kontrol
slozitych zhlavi tak, aby nedoslo k narlstu investi¢nich naklad( (je vhodné zaokruhovani optického
kabelu, nebo vytvoreni hvézdicového usporadani atd.). Vysledkem ovérovaciho provozu by mélo byt
jednoznacné vyjadreni, zda tento systém je vhodny pro obecné pouziti, pfipadné je vhodny pro urcité

konfigurace kolejisté (dvoukolejna/jednokolejna trat, jednoducha stanice atd.).

Zaroven je vhodné vytipovat jeden usek, kde by mohlo dojit k porovnani obou systémd, a to pokud
mozno na trati, kde jsou splnény zakladni poZzadavky pro moznost odzkouseni obou zplsobU a navic i
stavajiciho zplsobu pomoci specifikovanych kolejovych obvodi. Jako vhodny usek lze napfiklad
vytipovat Usek Usti n.L.-Dé&cin, ktery je zatizen znaénou dopravou a z pohledu GPK se jedna o pomérné

narocny usek vystaveny rozdilnym teplotam.

V soucasné dobé existuje i moznost vyuZiti neohrani¢enych kolejovych obvodl pro zajisténi detekce
lomu kolejnice. Tento zpUsob vsak Ize doporudit pouze ¢astecné, vzhledem k tomu, Ze neumoznuje

kontrolu stavu celé kolejnice jako je vylomeni jazyka, ¢asti kolejnice, respektive porucha jeji geometrie.

Konecné rozhodnuti této problematiky je nutné provést co nejdrive, nejlépe vhodnym zkusebnim

provozem, jak je vySe uvedeno.
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8 Vliv vyhradniho provozu ETCS na dispecerské rizeni

Technologii velkoplosnych zobrazovacich jednotek jsme zavedli v roce 2003 a byla to doporucena
ergonomie dispecerskych sall pro dalkové Fizeni v té dobé. Vlastni realizace téchto jednotek probéhla
v roce 2005 a od té doby se vyuziva pti dispecerském fizeni. Jiz v roce 2003 vsak studie ,Nasazeni
dalkového ovladani zafizeni dopravy na koridorovych tratich“ nadefinovala jednotlivé fizené oblasti
s tim, Ze na nich bude pfi zvySeni dopravy nasazeno automatické stavéni. K tomuto kroku vsak nedoslo

ani po 16letech od uvedeni konceptl DOZ na zelezniéni sit v CR.

Vramci zfizeni vyhradniho provozu dojde pravdépodobné k nutnosti zmény i na dispecerském
pracovisti at RDP, nebo CDP. Vzhledem k doplnéni jednotlivych cilt v rdmci vyhradniho provozu dojde
ke zméné zplisobu zobrazovani jednotlivych reliéfl i na pracovistich JOP. Zména zplsobu zobrazeni
bude pravdépodobné nutnd, vzhledem k tomu, Ze ke kazdému vlaku/obsazeni koleje je pfifazeno jeho

cislo.

Tim dojde ke znacnému zvétseni reliéfu kolejisté a pravdépodobné nebude jej moziné obsahnout na
jednotlivé monitory, pfipadné velkoplo$né zobrazovaci jednotky. Vzhledem ktémto nasledkim

dochazi u jednotlivych sprav k dalsim rozhodnutim. Jedna se o:

o Zajisténi systému pro automatického stavéni vlakovych cest — tento systém neni v CR stale
implementovan v iadném provozu, ackoliv je to pfi systému ETCS zasadni poZadavek (v
soucasnosti dochazi k zadkladnimu odzkouseni systému v Useku Zdice — Rokycany). Diky
uplatiiovani znalosti o délkach vlakd a naslednych jizdach, lze eliminovat znaéné mnoZstvi
nevyhod pfi smiSeném provozu. Je nutné tento systém co nejdfive dokoncit a uvést do fadného
provozu.

e Zfizeni zobrazeni pomoci matic a tim prfeusporadani dispecerskych sall — VZJ se vyuziva pouze
pro komplexni ptehled fizené oblasti ve zjednoduSeném rozsahu.

e Zmeéna zplsobu zobrazeni na VZ)

Nedokoncené zavedeni automatického stavéni vlakovych cest, které je v soucasné dobé svétové
vyuzivano, mizZe byt vyhodné implementovano pro fizeni drazni dopravy, ale jesté vétsi efekt nalezne
pravé pfi ztizeni vyhradniho provozu a zahusténi trati novymi Stop znackami v rdmci systému ETCS.
Systém ASVC jiz u nékterych Zelezni¢nich sprav spolupracuje se stavédlovou technikou a na zakladé
vymény dat mezi systémem ASVC a stavédlem upravuje stavéni jednotlivych vlakovych cest a

zohlednuje dlouhé a kratké vlaky vcetné jejich brzdnych kfivek (tato problematika nevznikla pfi
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realizaci ETCS, ale ETCS tento problém umocnilo. V zemich, kde vyuZivaji prokluzy (resp. maji zkusenosti

s bodovym zabezpecovacem) se s touto problematikou vyporadali jiz vyporadali).

Vzhledem ktomu Ize doporucit zvazeni principu budovani dalkového fizeni, respektive ergonomii
dispecerskych sall, kterd se musi podridit novym pozadavkim a zplsobu fizeni. Zde je nutné také
pfipomenout, Ze nadstavbové systémy jako je DOZ maji primérnou Zivostnost principu systému 5-

10let a po této dobé svym zdokonalenim zvysuji svou efektivitu fizeni a i ekonomické prinosy systému.

Realizace vyhradniho provozu systému ETCS pfinese i zménu ohledné dalSich systém(, a to jak
z pohledu vlastniho systému ETCS (dispecer ETCS), tak i z pohledu udrzby. Lze se proto domnivat, Ze
pfi vyhradnim provozu bude hrat velkou roli sou¢innost provozniho dispecera a dispecera ETCS, ktefi
bude vhodné umistit vedle sebe a dispecer ETCS bude zohledfovat i veSkerou Udrzbu na trati, kterd se

tyka vyhradniho provozu ETCS.
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9 Vliv ETCS na pripravu investicni vystavby

Systém ETCS v Urovni L1 i L2 byl vidy uvazovan jako nadstavbovy systém, tedy systém, ktery bude
realizovan na dokoncenou stavbu z pohledu infrastruktury a i z pohledu technologickych staveb.
Vzhledem ktomu dochazelo kvystavbé infrastruktury s technologickym zafizenim, po dokonceni
ucelenych celkd, které bylo mozné zapojit do DOZ doslo k jejich zapojeni do DOZ a to vétsinou do CDP

Praha, nebo CDP Prerov. Po téchto stavbam nasleduji stavby ETCS, jejichZ rozsah je patrny z pfilohy.

Vzhledem k pomalé vystavbé infrastruktury, tedy stavebni ¢asti a k nutnosti jeji obmény pro zajisténi
dostatecné kapacity trati a jeji rychlosti, dochazi k opétovnym zasahlm do jiz dokoncenych staveb.
Tyto opétovné zasahy v soucasnosti lze oznacit za ,krajné neefektivni vzhledem k tomu, Ze vice
naklady v technologickém zatizeni, se na nékterych stavbach zacinaji pohybovat v fadech sta milion(.
Vzhledem ktomu lze definovat, Ze se jednd o zcela zasadni negativni jev, ktery byl predikovan
v jednotlivych zavérech minulych studii, ale nebyl bran v Uvahu v tak rozsahlém méfitku, které nabylo

svou velikost poZzadavkem na Cerpani evropskych dotaci.

V soucasnosti dochazi pouze k presnéjsi definici téchto vicenaklad(i u jednotlivych staveb, které se
v soucasnosti pfipravuji a budou mit vliv jak na vySe uvedené vicenaklady, tak na skutecnost, Ze u
nékterych staveb ETCS nebude mozZné Cerpani pravé z evropskych dotaci, protoZe nedojde k aktivaci

systému ETCS v poZadovanych terminech (napfiklad Praha-Kolin).

9.1 Posloupnost vystavby z pohledu NIP

V ramci NIP, ktery byl vyddn v roce 2017 Ize nalézt nasledujici definice:

e Vybaveni trati, spadajicich do globalni sité, je tfeba organizovat bezprostfedné v ndvaznosti na
jejich modernizaci, Ci optimalizaci s cilem jejich vybaveni rovnéz do roku 2030, nejpozdéji vsak
do konce roku 2050. (¢lanek 1.3.1).

e Z davodu harmonizace doby Zivotnosti na sebe navazujicich technickych zatizeni a z divodu
minimalizace nakladl, bude instalaci ETCS predchazet nezbytnd modernizace stanicnich,
tratovych a prejezdovych zabezpecovacich zafizeni v rozsahu, potfebném pro vytvoreni
racionalnich rozhrani. (¢lanek 3.1).

¢ To je vSak podminéno realizaci dalSich investicnich zamér( v modernizaci infrastruktury,
zejména rozsifovani sité prenosovych cest, véetné pokladky optickych kabell, ale také
dokonéenim modernizaci trati, spojenych s prelozkami (¢lanek 3.2.5).

e Dale se bude implementace systému ETCS tykat celostatnich drah, a to podle jejich postupuijici
rekonstrukce a modernizace, zejména tehdy, bude-li se zvySovat rychlost nad 100 km/h, a

bude nutno v souladu s vyhldskou Ministerstva dopravy ¢. 173/1995 Sb., kterou se vydava
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dopravni fad drah, ve znéni pozdéjsich predpisi, budovat tratovou ¢ast vlakového
zabezpecovaciho zafizeni (¢lanek 3.3.1).

e Na infrastruktufe dotéenych trati jiz probéhla, nebo bude ukonéena pred implementaci
systému ETCS, modernizace a bylo zfizeno nové zabezpecovaci zafizeni, vyjma nékterych uzl(,
jejichz modernizace je v soucasnosti pripravovana nebo probiha (¢lanek 3.3.2).

e Zprovoznich divodl bude k dosazZeni cilového stavu implementace ETCS nezbytné i vybaveni
alternativnich vétvi nakladnich koridor(, poptipadé objizdnych tras jednotlivych Gsekl TZK. To
pfedstavuje napfiklad traté Kolin — Nymburk — Mé&lnik — D&¢&in vychod — D&¢in-Prostfedni Zleb
a Kolin — Havlicklv Brod — Brno, které ovSsem pred nasazenim systému ETCS musi projit

modernizaci nebo optimalizaci (¢lanek 3.3.5).

Z téchto definic Ize odvodit, Ze systém ETCS by nemél byt budovan pred stavbami, které ho z podstatné

Casti méni, nebo dochazi k vicenakladlm pfi jejich realizaci.

Z prehledné tabulky, kterd je v soucasné dobé prilohou NIP Ize vyzdvihnout nasledujici stavby:

, Povinny termin ,
Trat vybaver:li ERTMS Délka v km
Kolin — Bfeclav - st. hr. Rakousko/Slovensko 31.12.2018 280
Kralupy nad Vltavou (mimo) — Praha — Kolin 31.12.2020 110
St. hr. CR/Némecko — Dolni Zleb — Kralupy nad VlItavou 31.12.2023 120
Petrovice u Karviné st. hr. CR/Polsko — Pferov — Bfeclav 31.12.2020 210
Ceska Trebova — Prerov 31.12.2021 110
Plzeri — Cheb st. hr. CR/Némecko 31.12.2022 120
Beroun — Plzen 31.12.2030 70
Détmarovice — Mosty u Jablunkova st. hr. CR/Slovensko 31.12.2030 60
Kolin—Nymburk—MéInik—Dé&&in vychod — Dé&in- Prosttedni Zleb 31.12.2030 160
Praha — Lysa nad Labem 31.12.2030 40
Praha — Beroun 31.12.2030 50
Plzert — Domaizlice — st. hr. CR/Némecko 31.12.2030 80
Brno — Pferov 31.12.2030 90
Hranice na Moravé — Horni Lide¢ — st. hr. CR/Slovensko 31.12.2030 70
Celkem 1570

Jiz vtomto okamZiku lze odpovédné fici, Ze u vétSiny vySe uvedenych Usekl nedojde k dokonéeni

infrastrukturnich staveb, pfed daty pro realizaci systému ETCS. V NIP pak chybi definice, co bude nutné

udélat dale. V soucasnosti se i pfes nedokoncéené stavby infrastruktury stavby ETCS realizuji.

Na zakladé vyse uvedené tabulky lze i fici, Ze v nékterych Usecich, kde se ETCS jiZz dokoncuje bude nutna

jeho deaktivace ¢i omezeni, vzhledem k zadani infrastrukturnich staveb, které pfti pripravé ETCS nebyly
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zadany, pfipadné ani v planu investiéni vystavby SZDC s.o. To bude v nadchazejicich letech vést

k znaénym vicenakladim pro Upravu systému ETCS L2.

Vzhledem k vyse uvedeném je vyhodné, aby v ramci projedndvani NIP doSlo k Upravé nékterych
terminl aktivace systému ETCS a doloZit, Ze v pfipadé prechodu ze stavajiciho provozu pfimo do

vyhradniho, lze snizit znacné naklady na implementaci systému ETCS na dané trati.

9.2 Investi¢ni narocnost
V soucasnosti je definovdna vySe uvedena tabulka pro pfipravu staveb s celkovou hodnotou délky
1 570 km, coz pfi primérnych nakladech 5mil.Ké/km, dosahuji investi¢ni naklady ¢astky 7,85 mld.K¢.
V této &astce je viak uvaZovéno pouze docileni smiseného provozu. Castka bude nadale rozsifovéna o

naklady pro zajiSténi vyhradniho provozu do 1.1.2025, ktery dle NIP ma byt zaveden na tratich:

e D&c&n — Praha — Ceska Trebova — Brno — Bfeclav
e Bfeclav—Bohumin

o Ceskd Trebova — Pferov

Ackoliv ndklady na vyhradni provoz nelze nyni pfesné odhadnout, |ze vSak konstatovat, Ze naklady na
vysSe uvedeny program dle NIP budou dosahovat pfes 10mld.K¢, k témto nakladlim je nutné vsak pficist
dalsi naklady na ptipravu trati pro ETCS, Upravy trati pfi jejich vystavbé atd., a |ze proto fici, Ze to sebou

pfindsi dalsi naklady a to minimalné v rozsahu 100% nadstavbového systému, tedy pres 20 mld. K¢.

Vyse uvedené naklady jsou provedeny pouze prostym odhadem, ale pfi pohledu na minulé odhady a
soucasnou realitu se mohou spise zdat podhodnocené. Tyto naklady by dramaticky stouply, pokud by
se do nich zapocitaly predpoklady o udrZitelnosti investic predchozich staveb, které jsou v soucasnosti

jiz provozovany.
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9.3 Pozadavky na cile stavby ETCS
V minulosti byl program ETCS bran pouze jako nutny poZadavek pro dosazeni dotaci na jednotlivé
infrastrukturni stavby, jak bylo popsano v analytické ¢asti a byl pfiveden k soucasnému stavu. Tento

stav je nutné si opétovné pfipomenout:

Smiseny provoz — vroce 2019 realizovdn s narodnim vlakovym zabezpecovacem, bez zvySeni
propustnosti jednotlivych Zelezniénich trati. V soucasnosti je i zfrejmé, Ze tento provoz bude narusovan

mnoha infrastrukturnimi stavbami s dopady na oba nadstavbové systémy, a to jak DOZ, tak ETCS.

Vyhradni provoz — do 1.1.2025 ma byt na vyhradni provoz prevedeno 830 km trati. V roce 2019 neni
nadefinovana jedina stavba na tento prechod a ani nadefinovan rozsah téchto staveb. Pokud bude
postup v rozsahu smiSeného provozu, nelze propustnost na stavajicich tratich zvysit a maximalné dojde
k dosazeni propustnosti na Uroven narodniho vlakového zabezpecovace za vySe uvedené investi¢ni

naklady.

Vzhledem k vySe uvedenému se domnivame, Ze tyto cile za uvedené investi¢ni naklady nejsou témi,
které mame dosahnout, ale jsou to uvedené cile, které jsou definovany v kapitole Vyhradni provoz —

nové navrhované zabezpecovaciho zafizeni.

9.4 Stav investicni piipravy viici stavbam ETCS
Stav investi¢ni piipravy v CR je v sou€asnosti znaéné rozsahly a dochazi k realizaci staveb v celém
rozsahu CR. Jednotlivé stavby, které se viak v soucasnosti pfipravuji k realizaci, tak je$té pred dvéma
lety nebyly bud' ani v planu pfipravy, nebo mély byt jiz dokoncéeny. Zaroven jednotlivé stavby netvoti

jednolité linie, ale bodové odstranuji nejvétsi problematiku v dané trati.

Tento stav pfipravy je vSak krajné nevhodny pro jakoukoliv pripravu prekryvnych staveb, po jejichz
realizaci dojde k opétovnym zasahlm do infrastruktury. A proto dochazi k nékolika skute¢nostem u

staveb ETCS a to:

ETCS Kolin-Kralupy — jedna se o v soucasnosti zadanou stavbu, kterd by méla byt realizovana v pfistim
roce, tedy s dokoncenim v roce 2020 a v roce 2025 pfejit do vyhradniho provozu. Soucasny stav je vsak
takovy, Ze tato stavba bude zasaZzena dalSimi investi¢nimi stavbami, které ji budou neustale obménovat
a ménit v obdobi 2020-2025. Jedna se o investi¢ni vystavbu v lokalitdch Praha Mas. n., Negrelliho
viadukt, Praha Bubny, Roztoky u Prahy, Praha Liben, Praha MaleSice, Poricany-Velim, Pecky. Jedna

stavba ETCS bude v nadchazejicich 5letech zasaZzena minimalné 8stavbami, které méni konfiguraci
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kolejisté. Tento vycet vSak nemusi byt konec¢ny, vzhledem k mozZnosti zahajeni pfipravy staveb v této
lokalité jako je zfizovani odstavnych kolejist, zajisténi peronizace (napfiklad Libcice n.Vit., Velim),

odstranéni prejezdd (naptiklad Uvaly) atd.

ETCS Praha Uhfinéves-Votice — jedna se o v soucasnosti zadanou stavbu, ktera by méla byt realizovana
v pristim roce, tedy s dokoncenim v roce 2020. V soucasnosti se jednd o variantnim feseni napojeni na

stavbu Sudomeéfice-Votice a nyni nejsou znamy stavby, které by do stavby ETCS pfimo zasahovaly.

Z téchto dvou staveb lze nadefinovat doporuceni pro pfipravu staveb ETCS.

9.5 Doporuceni pro investi¢ni pripravu staveb ETCS
Pfed zadanim stavby ETCS by mélo dojit vZdy k posouzeni celého Useku, na kterém bude systém ETCS

zfizen. A mél by byt dodrZen nasledujici postupy, které Ize rozdélit na jednotlivé etapy:
1.etapa pfipravy

¢ Nadefinovat pripravovanou investi¢ni pfipravu na celém useku véetné odpovidajicich let pro
jeji ptipravu a realizaci.

e Provéfit infrastrukturu vzhledem k zajisténi jeji vyhledové kapacity

e Provéfit infrastrukturu vzhledem k zajiSténi bezpecnosti Zelezni¢niho provozu a jeji vyhledové
kapacity (nutnost peronizaci, odstranéni prejezdd atd.)

e Provéfit infrastrukturu vzhledem k rozsahu posunovych praci a potfeb manipulacnich koleji.

¢ Nadefinovani rozsahlych opravnych praci, které musi byt definovany na zakladé skutecnych

potieb bez prihlédnuti na mozZnosti vyuziti financnich potreb.

2.etapa pfipravy

¢ Nadefinovat jednotlivé stavby a Upravy vzniklé z 1.etapy a nadefinovat v letech vystavby.

e Upravit pfipravu v letech, aby doslo k jejimu sefazeni do logickych celk(

¢ Na zakladé let vystavby nadefinovat rozsah jednotlivych RBC, vici letim investi¢ni vystavby

e Zvolit vhodny rok a rozsah realizace stavby ETCS a to véetné doby vystavby smiSeného a
vyhradniho provozu.

¢ Nadefinovat naklady na nasledné Upravy systému ETCS, které vzniknou vlivem nadefinované

investicni pripravy staveb.
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3.etapa pfripravy

¢ Rozhodnout o spravnosti definic 2.etapy
e DodrZovat data investi¢ni vystavby, investi¢ni vystavbu v Useku dale nerozsifovat.
e Zahadjit pfipravu systému ETCS v trati (pfiprava systému ETCS nemusi probihat pouze v jedné

stavbé).
4 .etapa pfipravy

e Realizace stavby
¢ Vyhodnoceni stavby a jeji pfinosy. Musi vzniknout zpétnd interakce s predpoklady.
e DodrZet udrzitelnost investice. Nikoliv z pohledu podminek EU, ale z pohledu rentabilnosti

naslednych Uprav. Ostatni Zelezni¢ni spravci toto obdobi mivaji delsi jak 5let, nejcastéji 8-10let.

9.6 Dopady do NIP v CR
V soucasnosti je zfejmé, Ze pri pfipravé NIP nebyly provedeny rozbory pro moznost jeho splnéni, a to
jak ¢asova, tak ani investi¢ni. Tato ¢ast by méla byt co nejdfive pripravena a cely NIP by mél byt upraven

dle soucasnych znalosti a predpokladd.

V 74dném pfipadé viak tim neni mysleno zpomaleni vystavby systému ETCS v CR, ale nadefinovani
dosazitelnych moznosti na zakladé koordinované investi¢ni vystavby. Tou by bylo mozné snizit naklady
na systém ETCS a to predevSim v okamiziku, kdy ze stdvajiciho stavu, dojde k plné migraci do

vyhradniho provozu.
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10 ZkuSebni jizdy
Pro ovéreni nékterych zavérd této metodiky, bude nutné provést zkusebni jizdy a dalsi ovéreni. Jedna

se predevsim o:

¢ Moiznosti technického odvozeni délky jednotlivych souprav a jejich porovnani vici udajlm,
které jsou zadany v systému GTN.

e Zkusebni jizdy pro ovéreni umisténi baliz v dopravnich kolejich dle specifikace u vyhradniho
provozu.

e Rozdily mezi specifikaci Gama a Lambda vlak

* Pfedefinovdni narodnich hodnot

e MozZnosti zajisténi optimalniho brzdéni vlakovych souprav

e adalsi.

ZkuSebnimi jizdami, ale i vystavbou zkuSebniho Useku ve vyhradnim provozu lze |épe nadefinovat
jednotlivé pozadavky na vyhradni provoz ETCS v CR. Vétsina vyse uvedenych zavér( je spise odvozena

od moznosti, které byly provedeny u jinych Zelezni¢nich sprav.

Vyssim rozsahem zkusebnich jizd a vétsim rozsahem hnacich vozidel vyuZitych pro tyto zkusebni jizdy,
Ize Iépe specifikovat dalsi zavéry ohledné zaporného zrychleni, které muize byt znacné rozdilné, mezi

nakladni a osobni dopravou.
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11 Dalsi priprava systému ETCS
V soucasném okamZiku musi dojit k rozhodnuti, zda cilem vyhradniho provozu ETCS v CR je docileni
jizdy vlakl dle soucasnych pravidel, ale pod dohledem ETCS, nebo zajisténi jizdy pod ETCS s maximalni

propustnosti trati s vyuZitim novych cild dle technologickych potreb.

Lze predpokladat, Ze bude poZzadavkem zvySeni propustnosti trati v maximalnim rozsahu a snaha o
dosazZeni cild uvedenych ve vyhradnim provozu. Ktémto cilim lze pak dospét na zakladé vyse

uvedeného v nékolika variantach reseni, které Ize definovat nasledujicim zplsobem:

11.1 Stavajici postup
Na zakladé tohoto stavu bude probihat vse dle soucasnych zvyklosti. Dojde tedy kvystavbé
infrastrukturnich staveb spolecné s technologickym zafizenim, které bude v ndslednych stavbach

upravovano pro smiseny provoz systému ETCS.

Po urcitém casovém obdobi dojde ke zméné tohoto systému na vyhradni provoz, pii zachovani
stavajiciho technologického zafizeni. Pfi tomto postupu nedojde ke zvyseni kapacity trati po zavedeni

vyhradniho provozu, spise dojde k jejimu sniZeni.

Nové technologické zafizeni bude vybudovdno po dokoncené Zivotnosti jednotlivych zafizeni a bude

postupovano dle vyhradniho postupu této metodiky.

11.2 Redukovany postup
Jedna se o upraveny postup, ktery bude upraven dle vyse uvedenych skutecnosti. Mél by se vyznadovat

nasledujicimi body:

e Vystavba infrastrukturnich staveb v souvislych Usecich

¢ Vlokalitach, kde je technologické zatizeni, které neodpovidd poZadavku zapojeni do ETCS
doplnéno nové technologické zafizeni. Vystavba technologického zafizeni formou
kontejnerového feseni s minimalnim rozsahem

e Obnova narodniho vlakového zabezpecovace tam kde je poZadovano (v kolejich s rychlosti
vyssi jak 100 km/hod).

e Eliminace specialnich konstrukci pro umisténi navéstidel

e Maximalné redukované navésténi (rychlostni pruhy, rezervni svitilny, VCO atd.)

*  Moznost redukce vlakovych a posunovych cest v jednotlivych ZST

e Zapojeni technologického zatizeni do DOZ

¢ Ndasledné budovani systému ETCS ve smiSeném provozu
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e Pfechod na vyhradni provoz obménou postupnou odménou technologického zafizeni
v ucelenych Usecich, které budou nejlépe odpovidat rozsahlim jednotlivych RBC, pfipadné

alespon jejich 50% rozsahtim.

11.3 Variantni postup
Jedna se o postup, kterym dochazi k vytvoreni technického feseni umoznujici prechod na vyhradni
provoz pfi dodrzeni soucasnych zavazk(, a to i na tratich, které jsou v soucasnosti dokoncené vcéetné

technologického zaftizeni:

e Vystavba infrastrukrnich staveb v souvislych Usecich, nebo v Usecich nedokonéenych

e Nova vystavba technologického zafizeni formou kontejnerového feSeni s minimalnim
rozsahem

e Obnova narodniho vlakového zabezpecovace tam kde je poZadovdno (v kolejich s rychlosti
vyssi jak 100 km/hod).

¢ U novostaveb eliminace specialnich konstrukci pro umisténi navéstidel

e Maximalné redukované navésténi (rychlostni pruhy, rezervni svitilny, VCO atd.)

* Moinost redukce vlakovych a posunovych cest v jednotlivych ZST

e Zapojeni technologického zatizeni do DOZ

¢ Ndasledné budovani systému ETCS ve smiSeném provozu, zdsadnim rozhodnutim je v této
varianté to, Ze namisto systému ETCS L2 dojde k vyuziti systému ETCS L1 vyuZivajici existenci
stavajicich systému zabezpecovaciho zafizeni, a to véetné reléovych systém.

e Pfechod na vyhradni provoz ETCS L2, bude proveden obménou technologického zafizeni,
kterého lze docilit v souvislych oblastech o dostatec¢né velikosti. Tento prechod by mél byt

proveden v rozsahu nékolika let, a to nejdéle do 5let od spusténi systému.

11.4 Optimalni postup

Jedna se o postup, ktery predpoklada nasledujici body:

e Vystavba infrastrukrnich staveb v souvislych Usecich, nebo v Usecich nedokoncenych

e Vystavba technologického zafizeni formou kontejnerového feseni s minimdlnim rozsahem.
MuZe se jednat i o provizorni zabezpedovaci zatizeni, které bude vyuZivano po dobu stavby.

e Obnova narodniho vlakového zabezpecovace, tam kde je pozadovano (v kolejich s rychlosti
vyssi jak 100 km/hod).

e Eliminace specialnich konstrukci pro umisténi navéstidel

e Maximalné redukované navésténi (rychlostni pruhy, rezervni svitilny, VCO atd.)
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* Moinost redukce vlakovych a posunovych cest v jednotlivych ZST

¢ Ponechani stavajiciho TZZ, pfipadné jeho Uprava pfi zachovani stavajici kabelizace s pfipravou
na vyhradni provoz.

e Prechod na vyhradni provoz obménou technologického zafizeni

e Podvariantou tohoto postupu je i vystavba vyhradniho provozu ihned po dokonéeni stavby za
nickolejné vyluky. Jednd se naptiklad o rekonstrukci stavajicich jednokolejnych trati. V tomto

pfipadé je nutné zajistit vybaveni vsech vozidel mobilni ¢asti ETCS.
Tento postup v soucasnosti doporucuje i zpracovatel této metodiky.

Stavby, které zajisti obménu technologického zafizeni v ucelenych Usecich nejsou v soucasnosti
pfipravovany. U téchto staveb se proto jevi jako nejvhodnéjsi tento postup. Vzhledem k tomu by mélo

dojit u téchto staveb k rozsifeni i o systém ETCS se zajisténim vyhradniho provozu v dané trati.

12 Projektovani systému ERTMS/ETCS ve vazbé na konverzi trak¢nich

soustav na cilovou trakc¢ni soustavu 25 kV, 50 Hz

Podrobné je tato kapitola zpracovana v analytické casti.

U této casti je dulezité, Zze pokud se zméni koncept budovani technologického zafizeni, tak bude
vhodné v provizornich stavech vyuzivat pouze kabelizaci TCEKPFLEY a jeji nahradu za kabelizaci
TCEKPFLEZE provést aZz v okamziku zahdjeni vyhradniho provozu. Znamena to predevsim, aby v tento
okamzik doslo k vytvoreni kabelovych tras s moZnosti jejich opétovnych Uprav a pfipoloZi v rozsahu

jako je to provedeno u sousednich Zelezni¢nich sprav.

Tim odpadne nutnost koordinace s budoucim stavem, ktery se neustale vyviji a nebude nutné pokladat

dimenze kabelizace pro budouci stav.

Pfivyhradnim provozu se bude predpokladat vyuZiti kabelizace k navéstidliim a ke kolejovym obvodim
pokud budou ménény, ale to pfinese nutnost vyluk pfi jejich pfepinani a pokud budou nové prvky pro
indikaci obsazeni vhodné koncipovany (pfenos po optickych kabelech), tak kabelizace bude z velké

¢asti nevyuzita i v budoucim stavu.

Kriticky stav reSeni kabelovych tras je patrny na soucasnych stavbach, které se provadi na
zmodernizované infrastrukture v letech 2000. Na téchto stavbach dochazi k rozsahlym kolizim stavajici

a nové kabelizace, a to v¢etné stavebni ¢innosti, ¢imZ dochazi ke znacnym vicendkladlim. V okamZziku
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moznosti zfizeni pochozich tras by doslo pouze k vyméné kabelizace bez vyrazného naruseni provozu,

ktery by byl proveden pouze v dobé prepinani.

Vyse uvedend zména by pfinesla i vedlejsi Uspory, které v soucasnosti nejsou zndmy. Jedna se

predevsim o to, Ze:

e kabelovad trasa by byla v terénu jasné definovana a nemuselo by dochazet k jejimu vytyceni.

¢ kabelova trasa v pripadé jejiho nevyuZiti novym zatizenim bude snadné demontovatelna. Ve
stavajicim stavu je ponechdna v zemi, vzhledem k velkym naklad{im na jeji demontdz. Tim jsou
pak vzemi ponechany nekontrolovatelné cesty pro bludné proudy a ostatni déje, kterymi
dochazi k ohroZeni spolehlivosti nového zafizeni.

e ve stavajicim stavu dochazi k ponechavani kabelizace i napriklad v kabelovodech a
kolektorech, vzhledem k obtizné az nemozné manipulaci pfi jeji demontazi.

e Ponechanim stavajici kabelizace nasledné dochazi ke skutecnostem, kdy udrzujici pracovnik
nevi, zda dana kabelizace aktivni, nebo pasivni.

¢ Dojde k radnému hospodareni s materialem, ktery Ize snadno a efektivné recyklovat.

V soucasnosti zmifnovana problematika ohledné poskozeni a kradeZi této kabelizace je feSitelna
shodnym zplsobem jako u ostatnich Zelezni¢nich sprav. Zaroven lze tomuto negativu zabranit i

technickym resenim, jako vhodny koncept Zlab(, nebo kontrola naruseni jejich perimetru.

Pfiklad — na trati Pofi¢any-Cesky Brod bude poloieno 163 kmpar( kabelizace TCEKPFLEZE. PFi
vyhradnim provozu a rozdéleni koleji na 440m dlouhé , oddily” dojde k potfebé 96 kmpar(. Jedna se
tedy o rozdil, kdy ve smiSeném provozu systému ETCS bude poloZzeno o 41% vice kabelizace, nez bude
potiebné ve vyhradnim provozu. V sousednim Useku Velim-Cerhenice je jiz 201 kmpar ku 50 kmpar,
tedy pokladame o 75% kabelizace vice jak je nutné. Upozoriiujeme, Ze se jednd o znacné zatizenou trat
a tento pomér nadbytecné kabelizace bude stoupat, jakmile vzdalenosti mezi Stop znackami budou

vétsi.

Z tohoto poméru je patrné, ze by mélo dojit i k prehodnoceni zplsobu realizace kabelovych tras pro
pfipravu na jednotnou napajeci soustavu a kabelizace pro vyhradni provoz systému ETCS na této trati.
V pfikladu bylo navic uvaZovéno, 7e pocitace naprav jsou pIné soustfedény do ZST po metalickém

vedeni bez vyuZiti optickych prenosovych cest.

Doporuceni — specifikovat provedeni a pfipravu kabelovych tras. Na zjednodusenych prikladech je
patrné, Ze pfi zméné rozhodnuti o implementaci Ize snizit kabelizaci v trati o vice jak 50% pfi pfechodu

na vyhradni provoz.
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13 Vliv projektovani systému ERTMS/ETCS na dopravné-technologické

posouzeni trati
Posouzeni stavu dle dopravni technologie je provedeno v analytické Casti. Ztohoto posouzeni je
patrné, Ze ke zvySeni kapacity trati dojde v okamziku, kdy bude zaveden vyhradni provoz. Vzhledem

k tomu je opét mozné pouze doporucit zavadéni vyhradniho provozu dle této metodiky.

14 Urceni rozsahu dokumentace

Podrobné je tato kapitola zpracovana v analytické ¢asti v kapitole 14. Projektovani systému

ERTMS/ETCS.

Doporuceni — vytvofit vzorovou vykresovou dokumentaci.

15 Rozbor bezpecnosti

V rdmci této metodiky byly zvoleny moznosti, které Ize uplatnit na Zelezniéni infrastruktuie v CR.
Jednotlivé zasahy do existujictho systému budou muset byt vyhodnoceny dle Provadéciho nafizeni
komise (EU) ¢. 402/2013 ze dne 30. dubna 2013 o spole¢né bezpecnostni metodé pro hodnoceni a

posuzovani rizik a o zruseni nafizeni (ES) €. 352/2009.
U jednotlivych ndvrhu lze postupovat dle pfijatelnosti rizik, tedy:

¢ uplatiiovani kodex( spravné praxe;
e porovnani s obdobnymi systémy;

¢ jednoznacny odhad rizik.

Zmény, které upravuji stavajici feSeni a nahrazuji ho feSenim novym, které je vyuZito na Zelezni¢ni
infrastruktufe budou posuzovany v ramci uplatfiovani kodexd spravné praxe. Cast systémd, které jsou
navrhnuty v rdmci Metodiky Ize oznacit referenénim teSeni pfijaté jinou Zelezni¢ni sprdvou, tedy

v rdmci porovnani s obdobnymi systémy.

V ramci odhadu rizik bude nutné definovat jednotlivé vzdalenosti, které Metodika uvadi. Pro zajisténi

odhadu rizik budou vsak nutné dalsi zkusebni jizdy, ve kterych se pfipadné odrazi i Uprava narodnich

hodnot.
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16 Shrnuti

16.1 Bezpecnostni cile

PFi volbé optimalniho zpUsobu implementace ERTMS/ETCS na Zelezni¢ni siti ve vlastnictvi statu je
nutné i pfi védomi variability moznych vychozich stavi (viz vyse) usilovat o takova feseni, ktera budou
sjednocovat provozni postupy a pravidla, jako zdkladni predpoklad zajisténi bezpecného Zelezniéniho

provozu.

Zakladnim pravidlem pro naplnéni tohoto bezpecnostniho cile je, Ze zavedenim ETCS nesmi dojit ani
docasné ke snizeni stdvajici Urovné bezpecnosti Zelezni¢niho provozu, a to ani po dobu migra¢niho
obdobi. Z toho vyplyva, Ze volba vyse uvedenych variant musi reflektovat stavajici stav vybavenosti

traté a soucasné predpoklad Urovné vybavenosti draznich vozidel (DV) mobilni ¢asti ETCS, tj.:

1. pokud je modernizovand trat v soucasné dobé vybavena takovym zplsobem, Ze umozriuje
jizdu DV rychlosti vy$si nez 100 km/h, musi byt do doby uvedeni do ¢innosti tratové ¢asti
systému ETCS zajisténa funkce narodniho VZ, pficemz prechod na vyhradni provoz pod ETCS
musi byt proveden ,,vypnutim“ narodniho VZ pfi jiz rutinni paralelni ¢innosti tratové ¢asti ETCS
a soucasné az pri dosazeni plné vybavenosti vlak( mobilni ¢asti ETCS na daném useku.

2. pokud je modernizovana trat pojizdéna max. tr. rychlosti do 100 km/h, neni nutné zachovat
existujici ndrodni VZ a Ize zfidit vyhradni provoz systému ETCS po dosaZzeni plné vybavenosti

vlakd mobilni ¢asti ETCS na daném Useku

16.2 Technicky pohled na implementaci ETCS na ¢eskou Zeleznici

S ohledem na existujici variabilitu stavajiciho stavu vybavenosti Zelezni¢ni infrastruktury a nabidku
moznych technickych feSeni implementace ETCS je vhodné definovat zdvazna pravidla urcujici
ramcovou podobu instalace ETCS na modernizovanou a budouci Zelezniéni sit. Z tohoto pohledu se jevi

optimalni nasledujici rdmcova pravidla:

1. na konvencnich tratich, tj. tratich dnes pojizdénych tratovou rychlosti do 160 km/h, resp.
v blizké budoucnosti i rychlosti do 200 km/h, budovat ETCS jako nadstavbu konvencnich
zabezpecovacich zafizeni odpovidajici poZzadavkim na smiSeny nebo provoz s pfislusnou
urovni jejich zjednoduseni pro traté urcené pro vyhradni provoz, tj. minimalizace poctu
naveéstidel, pouZiti zjednodusené navéstni soustavy, optimalizace systému detekce DV i

s ohledem na efektivni ¢innost ETCS a soucasné v kontextu s freSenim defektoskopie atd.,
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na konvencnich tratich, tj. tratich dnes pojizdénych tratovou rychlosti do 160 km/h, resp.
v blizké budoucnosti i rychlosti do 200 km/h, budovat ETCS spoleéné s vystavbou nového
technologického zafizeni dle podminek vyse uvedenych (predevsim pro vyhradni provoz),

na ,odboénych” tratich sfizenim a organizovanim drazni dopravy dle predpisu SZDC D3
sméfovat postupnymi, na sebe navazujicimi kroky, kzavedeni systému ETCS L3
prostfednictvim efektivni instalace optimalizovaného interoperabilniho feSeni ETCS L2,

na tratich stratovou rychlosti nad 200 km/h, tj. vysokorychlostnich tratich nebo tratich
»rychlého spojeni” se zamérem vyhradniho ETCS provozu, budovat integrovany CCS systém na

Urovni reSeni ETCS L2.

16.3 Ekonomicka efektivnost/odpovédnost

Prestoze dosaZeni bezpecnostnich cild je primarnim hlediskem rozhodovaciho procesu o zpUsobu

implementace ETCS na konkrétnim tratovém Useku, je soudasné nezbytné nutné zohlednit i

ekonomické parametry zavadéni ETCS. Z tohoto pohledu je nezbytné, ¢i vhodné:

1.

spravnym planovanim a koordinaci staveb majicich vliv na jiz tratovou ¢asti ETCS vybavené
anebo vybavované Useky eliminovat ndsledné a opakované zdsahy do provozovaného
systému,

stanovit zavazna pravidla pro vyhradni provoz pod dohledem ETCS (jeden z moznych pfikladd
je uveden v této metodice) a témto pfizplsobit (minimalizovat) rozsah budovéani konvencnich
zabezpecovacich zafizeni v dnes obvyklém rozsahu,

v souladu s vyfeSenim problematiky vhodné defektoskopie kolejnic Ize v ramci modernizace
minimalizovat budovani kolejovych obvod( (KO), jako prostfedk(l pro kontrolu volnosti a
obsazeni kolejovych Usek(, a nahrazovat je pocitaci naprav; v takovém pfipadé je moziné
zachovat KO pouze ve funkci prostfedkl pfenosu kodu narodni VZ tam, kde bude vhodné ho
do doby zahajeni vyhradniho provozu pod ETCS zachovat,

s minimalizaci KO Ize eliminovat budovani izolovanych stykd,

budovani ETCS L1 minimalizovat pouze na nezbytné nutné pfipady pro uUseky s vyhledem
dlouhodobé nedostupnosti potfebného rozsahu pokryti signdlem GSM-R,

rozdélit nekoridorové traté na ,,odbocné” a ,, pfipojné”, ve smyslu této Metodiky, a podle jejich
statutu zvazit vhodnou formu implementace ETCS na tratich odbocnych pfi maximalni
efektivité daného feSeni s vyuzitim vSech existujicich interoperabilnich feSeni (Castecné
pokryti daného Useku signalem GSM-R s tzv. Radio Hole, uplatnéni pravidel TSI OPE atd.),

zatimco traté pfipojné nebudou systémem ETCS vybaveny vibec.
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16.4 Ak¢ni plan pro finalizaci metodiky

Pro dalsi bezprostfedni rozhodovani je nutné:

1.

spolec¢nym jednanim odbornych sloZzek posoudit inovativni pfistup Metodikou naznacenych
zasad vyhradniho provozu,

vybrat vhodnou trat pro ovéfeni nové koncepce zabezpelovaciho zafizeni pfizplsobené
potfebam ETCS L2 (opak dosavadniho pfistupu, kdy se systém ETCS L2 musel spokojit a
prizpUsobit informacim ze stavajicich zabezpecovacich zafizeni),

vypracovat technickoekonomické porovnani vhodnosti pouziti ETCS L1 ve srovnani s ETCS L2
s GSM-R Radio Hole,

jednanim s dopravci vypracovat/aktualizovat seznamy draznich vozidel vybavenych mobilni
Casti ETCS s upresnénim terminu jejich uvedeni do provozu s naslednym stanovenim
zavazného a pribézné kontrolovaného akéniho planu, jako podminka pro budouci povoleni
pfistupu na Zelezni¢ni dopravni cestu (pfipadné definovat jejich nasazeni/preferovat na
konkrétnich tratich),

zpracovat seznam s pozadavky na interoperabilitu respektujicich ,,odbocnych” trati uréenych
k zahrnuti do SERA (spolecné evropské Zeleznicni sité); a pfipadné seznam trati ,pfipojnych”,
tj. trati nezahrnutych do SERA,

pripravit pilotni projekt efektivniho nasazeni tratové casti ETCS na trat fizenou a
organizovanou dle pfedpisu SZDC D3 (D4),

posoudit vhodnost spojeni modernizace zabezpecovaciho zafizeni pro nasazeni vyhradniho

provozu ETCS se zamérem konverze trakéni soustavy z 3 kV DC na 25 kV AC.

16.5 Evropské souvislosti

Pfestoze se Evropska Zeleznicni sit nachazi v etapé masivniho nasazovani stabilizovaného systému

ETCS, je soucasné nutné vnimat intenzivni pokraCovani vyvoje v oblasti CCS (Control Command and

Signaling), ktery je aktualné smérovan do dale uvedenych oblasti, a to scilem zahrnout vystupy

ze soucasnych specifikaci do nové verze TSI CCS s planem vydani v roce 2022. Jde zejména o nasledujici

novinky:

E

TMS — Train Management Systém zajistujici efektivni fizeni a organizovani dopravy,

ATO over ETCS — Poskytovani nezbytnych informaci pro cinnost ATO prostfednictvim
ERTMS/ETCS,

ETCS L3 a Moving Blok,

Lokalizace draznich vozidel pomoci satelitnich navigacnich systémd,
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5. Kyberneticka bezpecnost,
6. Moderni radiovy systém,

7. Train integrity check a dalsi.

Lze predpokladat, ze dalsi implementacni procesy ERTMS/ETCS na ¢eskou Zeleznici, jako ostatné na
Zeleznice vsech clenskych statl EU, budou navic komplikovany témito novinkami (Game Changers), a
to zjevné za ,,za béhu”, a je nezbytné nutné tyto sledovat a vyhodnocovat ve vztahu k moderniza¢nim

zaméram.

17 Zavérem

Vramci této metodiky byly nadefinovany nékteré cile, které by mély byt soucasti pro dosazeni
implementace systému ETCS na Ceské Zeleznici. Cilem této Metodiky je predloZit mozna variantni
Fedeni zavedeni ETCS na Zelezni¢ni sit CR s cilem sjednoceni spole¢ného postupu viech dotéenych

subjektl naplnénim predlozeného akéniho planu.
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