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Ceské drahy, vyzkumny Gstav Zelezniéni

1. Interoperabilita

Interoperabilita je v sou¢asné dobé velmi pouzivanym pojmem. Dlvod je pfitom
celkem zfejmy — v ramci snahy Evropské unie o odbouravani vSech pfekazek volného
pohybu zboZi a osob pfisla na fadu také Zelezni¢ni doprava. V jejim pfipadé to znamena
pfedevSim ,vymazani“ hraniénich procedur pfi pfejizdéni ze sité jednoho spravce
infrastruktury do sité spravce druhého. Jednodus$eji vyjadieno — jestlize prakticky zmizely
hranice uvnitf EU a napfiklad na silnici téméf nelze zaregistrovat pfejezd statni hranice,
spravy zeleznic, které dosud kopiruji statni hranice, ve valné vétsiné pfipadl vyzaduji
respektovani ,narodnich specifik. A tak se Evropska komise snazi u zeleznice
dosahnout obdobného stavu, jaky je v pfipadé silniéni dopravy — zajistit interoperabilni
infrastruktury, po kterych se muze ,libovolné“ pohybovat interoperabilni viak. Pro
nazornost — infrastruktura maze byt vlastnéna statem, ale pronajmout si ji a provozovat
na ni dopravu muze kterykoliv subjekt, ktery bude splfiovat odpovidajici pfedpoklady. A
nejedna se pfitom vzdy o trvalej$i formu pronajmu, ale mize také jit o rezervaci jizdni
cesty pro jeden konkrétni viak.

Soucasny stav takové feSeni prakticky neumoziiuje. Vzajemna kompatibilita siti
spravcl Zelezni¢ni infrastruktury a provozovatel(l vlakové dopravy je az na vyjimky
znacné omezena, ¢ehoz dusledkem je obvykle vyména lokomotiv a vlakového doprovodu
na statnich hranicich.
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Na druhou stranu je ovSéem nutno konstatovat, Ze jizZ od pocatk( rozvoje Zeleznice
existuji snahy o co nejvét§i moznou miru vzajemné kompatibility. Po vzniku Mezinarodni
Zelezniéni unie (UIC) se prostfedkem, vyjadfujicim vili po jednoticim pohledu staly
kodexy UIC, dodnes predstavujici nejsouborngjsi zaruky za zakladni zeleznicni
interoperabilitu.

Nanestésti samotné kodexy a jejich respektovani k dosazeni pfijatelného stavu
nestaci. Nacionalizace evropskych statl po prvni svétové valce vedla k orientaci na
vlastni — narodni dodavatele Zelezni¢ni techniky a za uplynulych 80 let tak vyznamné
prispéla jak ke znacné rozdilnosti filozofickych a technickych pfistupd, tak i k zavislosti
Zeleznignich sprav na svych ,dvornich® dodavatelich — zavislosti mnohde az otrocké.

Toho vSeho si byli ufednici Evropské komise velmi dobfe védomi, kdyz iniciovali
proces hlubokych zmén v pfistupu na Zelezniéni dopravni cestu. Nejenze tedy zakonem
(Smérnici) pfinutili Zelezni€ni spravy, aby se rozlenily na vlastnika infrastruktury a
provozovatele dopravy, tvrdé také vyZaduji otevieny pfistup pro dodavky technologii
vSem — a tedy nejen narodnim — vyrobcum.

Prvnim  skuteénym krokem Evropské komise sméfujicim k zelezni¢ni
interoperabilité — provozu bez hranic — bylo vydani Smérnice 96/48 o interoperabilité na
siti vysokorychlostnich trati (traté s rychlostmi nad 200 km/h). Vykonavatelem této
Smérnice se pak staly technické specifikace interoperability (TSI), které pro vSechny
obory Zelezni¢ni dopravy (dopravni cesta, trakce, zabezpeCovaci zafizeni, zelezniéni
vozidla atd.) zavazné ur€uji zakladni parametry, které musi byt dodrzeny, ma-li trat' Ci
vozidlo dosahnout klasifikace ,interoperabilni a stanovuji ,stavebni kameny“, které
interoperabilitu garantuji.

Pokud obratime pozornost na Ceskou repubilku, na prvni pohled se zda, Ze
uvedena Smérnice se nas netyka, a to hned ze dvou dlvodl — nejsme doposud ¢leny
Evropské unie a vysokorychlostni traté nemame uz vibec. Takovy nazor je vSak pfilis
zjednodusujici a do budoucna velmi Skodlivy — ¢lenskym statem EU se vbrzku staneme a
— coZ je podstatn&jsi — vroce 2001 byla schvalena Smérnice 2001/16 pro sit trati
konvenénich, na niz navazalo vypracovani TSI a tyto — aby byla zajisténa interoperabilita
mezi vysokorychlostnimi a konvencénimi sitémi — v maximalni mozné mife kopiruji TSI pro
vysokorychlostni traté. Nelze tedy bohuzel jinak nez detailné sledovat, co jiz nynéjsi TSI
obsahuji a snaZzit se jejich poZzadavky co nejrychleji aplikovat v prostfedi nasi Zeleznice.

2. Smeérnice 2001/16

Smérnice 2001/16 stanovuje zakladni pozadavky na budouci interoperabilitu
systému konvencnich tratich. Plvodni zamér zavazat do tohoto systému pouze traté
transevropskych koridori (TEN — obr. 1) bude rozSifen tak, Ze po roce 2008 se budou
TSI velmi pravdépodobné vztahovat na v8echny kategorie trati.

V sou€asné podob& Smérnice zahrnuje veSkeré traté TEN, stanice i traté
spojovaci, veSkera kolejova vozidla, ktera se budou smét na takovych tratich pohybovat.
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Technické specifikace pro interoperabilitu na konvenénich tratich jsou v sou€asné
dobé vypracovany pro nasledujici zelezni¢ni subsystémy:

¢ nakladni kolejova vozidla,

o fidici a zabezpelovaci systémy,

o telematické aplikace v nakladni dopravé,
e hluk.

Tyto TSI jsou pfedany Evropské komisi ke schvaleni. Sest mésici po jejich
schvaleni a publikaci v Official Journal se stanou uvedené TSI pravné zavazné ve vSech
zemich Evropské unie a tedy i v Ceské republice.

Jesté v tomto roce se pfedpoklada vydani ponékud opozdénych TSI pro provoz.
Dale bude nasledovat zpracovani fady dalSich TSI v letech 2005 — 2007.
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Obr. 1 Sit transevropskych koridort

3. TSI pro fidici a zabezpecdovaci systémy
TSI obecné stanovuji zakonné pozadavky na jednotlivé obory zelezni¢ni techniky,
maji-li byt tyto prohladeny za interoperabilni. Je tedy ziejmé, Ze pfesné& stanovené

Scientific Papers of the University of Pardubice
Series B - The Jan Perner Transport Faculty 9 (2003) - 145 -



poZzadavky se nemohly vyhnout ani oblasti fidici a zabezpe&ovaci techniky (Control-
Command and Signalling).

Vzhledem ke skutecnosti, Ze obor zabezpeCovaci techniky byl jednim z nejvice
postiZzenych izolaci ve 20. stoleti, nebylo pro zaji§téni pfechodnosti Zelezni¢nich vozidel
mezi jednotlivymi sitémi mozZno postupovat jinak, neZ zvolit zcela novy systém, systém
ktery bude v sobé slu€ovat pozadavky na inteligentni zabezpe€ovaci integrovany systém
s moznostmi, jeZ nabizi nejmodernéjsi technologie. Takovym systémem se stal European
Traffic Management Systém (ERTMS), jehoz dvéma hlavnimi ¢astmi jsou European Train
Control System (ETCS) a European Traffic Management Layer (ETML). Zakladnim
komunika¢nim prostfedkem je pfitom radiovy systém GSM-R.

Uvedenim ERTMS/ETCS v TSI pro zabezpecovaci techniku se ETCS stal jedinym
systémem, ktery je povoleno instalovat na nové budovanych nebo rekonstruovanych
tratich vysokorychlostniho systému. Jak pfitom jiz bylo uvedeno, vzhledem k pfejmuti
maxima TSI i pro traté konvenéni, bude tato povinnost od konce roku 2004 platit i zde.

ERTMS/ETCS nam tedy slouzi k zajidténi tzv. technické interoperability - viaky jsou
schopné bezpec¢né jizdy na zakladé nutnych informaci, pfijimanych od tratové cCasti
zabezpec&ovaciho zafizeni. Tato ponékud stroha véta nam Fika, Ze pokud je infrastruktura
schopna poskytovat vozidlu informace o jizdni cesté v daném standardnim formatu, je
vlak, disponujici odpovidajicim palubnim zafizenim, schopen bezpe&ného pohybu
nezavisle na tom, ne které zelezni¢ni siti se pravé pohybuje. Technicka interoperabilita je
pfitom pfedpokladem pro interoperabilitu obecnou, pfi které je fizeni vlaku zaloZzeno na
ucelené informaci zobrazované v kabiné strojvedouciho v souladu s obecné platnymi
pravidly definovanymi pro sit transevropskych trati. To znamena, Ze nejenZe si vlak
rozumi s kteroukoliv trati, ale i strojvedouci vede vozidlo podle jednotnych pfedpist.

Zakladni principy ETCS

Prvnim a naprosto neopominutelnym principem nebo snad lépe zakonem ETCS je,
Ze vlak (vozidlo) se smi pohybovat jen a jen tehdy, disponuje-li platnym opravnénim
k jizdé. Bez povoleni musi byt vozidlo v klidu, musi byt automaticky zastaveno, pokud by
se zaCalo pohybovat samovolné a musi byt taktéZz zastaveno, je-li opravnéni k jizdé
odvolano nebo skoncila jeho ¢asova platnost.

Povoleni k jizdé pro vlak je vymezeno pfedevSim koncem jizdni cesty. Ma-li ovSem
byt palubni zafizeni schopno skuteéné bezpecné dohlizet na dodrzovani mezi, ur€enych
vlastnostmi cesty a tratovym zabezpeovacim zafizenim, musi byt vlak disponovat celym
souborem udaju, zejména:

o vzdalenost ke konci jizdni cesty,
¢ rychlostni omezeni v jizdni cesté,

e sklonové poméry,
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o charakteristiky vlaku (délka, brzdici vlastnosti, ...).

Teprve na zakladé vSech téchto dat je palubni zafizeni ETCS schopno presné
vypocitavat aktualni povolenou rychlost, a to jak vzhledem ke statickym omezenim
rychlosti v cesté, tak i vzhledem k brzdicim kfivkdm, souvisejicim se zmé&nami rychlosti a
s koncem jizdni cesty.

4. Uplatnéni ERTMS u Ceskych drah

Po nékolika neuspéSnych pokusech o spolufinancovani uvodni stude ETCS pro
CD zfondd EU (PHARE) byla v roce 2001 zpracovana studie implementace ETCS do
podminek CD Vyzkumnym ustavem Zelezni¢nim, financovana z vlastnich zdroji Ceskych
drah. Velky dlraz byl pfitom kladen na spolupraci se zastupci sousedicich Zelezni¢nich
sprav, aby byl operativné feSeny pfipadné nazorové neshody, nebot ETCS bude
pfednostné instalovan na transevropskych koridorech (obr. 2).

. TEM - Tranzewropskd sit komvenchich tratl
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Obr. 2 Implementace ERTMS/ETCS u Ceskych drah

Hlavnimi diivody pro uplatnéni ETCS u CD jsou zejména tyto:
e zvySeni Urovné bezpecénosti jizdy vlakd,
e soulad s poZadavky na interoperabilitu,

o z&klad komplexniho fizeni dopravy,
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o zaklad pro efektivni fizeni dopravy i na vedlejSich tratich.

Prvnim krokem k postupné instalaci ETCS u CD bude realizace pilotniho projektu
tohoto systému v useku PofiCany — Velim, ktery bude zahrnovat taktéz zkuSebni traté
Vyzkumného Ustavu Zelezni€niho. Pilotni projekt ovéfi implementalni upravy souvisejici
s navazanim stavajiciho zabezpeCovaciho zafizeni na ETCS, které bude nutno na
systému ETCS provést a bude téZz slouzit pro technické schvaleni ETCS v Ceské
republice. V dalSim kroku bude dale potfeba vypracovat souvisejici pfedpisy jak pro
provoz, obsluhu zafizeni, tak také pro jeho udrzbu v obou hlavnich &astech — tratové a
palubni.

Vzhledem ke skutednosti, 7e se odekava, ze Ceské drahy zahdji v blizké
budoucnosti postupnou vystavbu radiovych siti GSM-R a Ze vroce 2005 bude
dokoncena vystavba dvou hlavnich tranzitnich koridord, bylo rozhodnuto, ze zakladni
arovni ETCS, ktera bude u CD implementovana, bude Groven druhd, tj. obousmérny
prenos informaci mezi palubni a tratovou ¢asti ETCS datovym radiem GSM-R. Zahajeni
stavby pilotniho projektu se pfitom pfedpoklada ve prvni poloviné roku 2005.

Jednotka CDT 680 a ERTMS

Velmi dulezitym projektem Ceskych drah v oblasti ERTMS je implementace ETCS
2. urovné na palubach novych jednotek fady 680. Jednotky fady 680, tak jako kazdy jiny
vlak, ktery se ma pohybovat na siti Ceskych drah a také tratich sousednich Zeleznic,
musi byt samoziejmé vybaven odpovidajicim sdélovacim a zabezpe€ovacim zafizenim
na palubé. Odpovidajicim se pochopitelné mysli takové zafizeni, které je v souladu
s tratovou Casti téchto zafizeni, ktera jsou na uréenych tratich v provozu.

Celou situaci kolem sdélovacich a zabezpecovacich systémi pfitom cini
predpokladu, ze vlaky budou k dispozici od roku 2000, budou podle sou¢asnych zaméru
uvedeny do komeréniho provozu v roce 2004. To je v8ak obdobi, ve kterém jiz je pfisné
vyzadovana shoda s pozadavky technickych specifikaci interoperability (TSI) pro sit
transevropskych vysokorychlostnich trati. Z hlediska sdélovacich a zabezpe&ovacich
zafizeni se tak jedna o komer¢ni nastup systémi ERTMS — GSM-R a ETCS.

Vlaky 680 jsou uréeny pro rameno Berlin — Praha — Wien. Usek Berlin — Dresden je
zarazen do systému transevropskych vysokorychlostnich koridortl a jako takovy bude
vletech 2006 — 2008 rekonstruovan na rychlost 200 km/h a vybaven zafizenimi
v souladu s pozadavky TSI véetné GSM-R a ETCS. Aby se vlaky 680 mohly bez omezeni
na takto vybavené trati pohybovat, je nutné je témto novym poZadavkim pFizpUsobit.

5. Prvni aplikace ETCS v Ceské republice

Jakkoliv intenzivni byly snahy o uvedeni ERTMS do Zivota na Ceskych drahéach,
doposud nebyly zrGznych duavod( realizovany. Vyzkumny dustav zZelezni¢ni, ktery
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spravuje Zelezniéni zkuSebni traté (ZZO) v Cerhenicich si ovéem byl védom toho, Ze
teoretické znalosti, nabyté pfi spolutcasti na vyvoji systému, je nutno uplatnit pfi
praktické realizaci systému. Nadto, vzhledem k vyuzivani zkuSebnich trati zahrani€nimi
vyrobci kolejovych vozidel, se ukazuje jako nezbytné nabidnout moznost ovérovani
palubnich zafizeni ETCS téchto vozidel.

VUZ proto pfijal nabidku firmy ALCATEL Austria ke spole&né realizaci tratové &asti
ETCS 1. Urovné na velkém zkusebnim okruhu a palubni ¢asti na lokomotivé fady 124
VUZ.

Tratova Cast sestava ze sedmi parQ baliz, které emuluji sekci ETCS 1. Urovné
vCetné ohlaSovaci a ukonCovaci skupiny. Datovy obsah baliz je fizen kodéry (LEU),
umisténymi v blizkosti baliz; LEU snimaji proud navéstnich Zarovek fiktivnich navéstidel,
umisténych ve skfinich navéstidel skuteénych. Fiktivni navéstidla jsou ovladana ze
simulatoru ve stavédlové ustfedn& ZZO, coz umozfiuje testovat Sirokou $kalu stavl
tratové Casti ETCS.

Palubni ¢ast ETCS je pfedstavovana kompletnim systémem ETCS 1. drovné s
DMI (rozhranimi ke strojvedoucimu) v obou kabinach strojvedouciho lokomotivy 124.601.
Pro spolupraci brzdové soustavy lokomotivy s ETCS bylo nutno instalovat elektricky
brzdi¢ DAKO. Na lokomotivé byly provedeny i dalSi dil¢i upravy pro osazeni rychloméru,
antény ETCS, Dopplerova radaru a dalSich nutnych periferii.

Prvni testy soudinnosti palubni a tratové ¢asti probéhnou v dubnu a kvétnu 2004;
zbyvajici ¢ast roku bude vénovana doladéni systému, ovéfeni za rGznych provoznich
podminek. Konecnym cilem (2005/6) je pak schvaleni systému jakoZto narodni
implementace pro Ceskou republiku.

6. Dalsi zakladni parametry TSI

PfestoZze ERTMS je patefi interoperability v oblasti fidicich a zabezpe&ovacich
systéml(, rozhodné jeho zakladni parametry nepostacuji pro zajisténi bezproblémové
kompatibility mezi kolejovymi vozidly a tratémi evropského Zelezniéniho systému. To plati
zcela obecné, zvlasté pak ovdem pro systém trati konvenénich, na kterém se nepohybuiji
toliko vozidla specialni vysokorychlostni stavby, ale bez nadsazky témé&f v8e, co ma kola.

Technické specifikace interoperability pro traté konvenéniho systému proto urluji
dalSi zakladni parametry, které musi traté, klasifikované jako interoperabilni, splfiovat.

Tyto zakladni parametry tvofi soubor pozadavku na:

detektory horkych lozisek,

zarizeni pro detekci vlaku,

elektromagnetickou kompatibilitu,

viditelnost optickych navésti.
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V porovnani s systémem ERTMS, ktery byl vyvinut jako zcela nové zafizeni, se u
vySe uvedenych systému jedna o dlouhodobé pouzivané prvky, jejichz vlastnosti byly
doposud definovany provozovateli drahy. Zakladnim problémem je proto skute¢nost, Ze
tyto systémy vykazuji drahu od drahy rozdilné charakteristiky, jez jsou v nékterych
pfipadech dokonce vzajemné neslucitelné.

Stanovit proto harmonizované, celoevropsky platné a ¢&lenskymi staty
akceptovatelné poZadavky na jednotlivé systémy proto rozhodné neni jednoduché;
v nékterych pfipadech se jedna o praci na nékolik let.

Detektory horkych lozisek

Tento zakladni parametr specifikuje pozadavky na tratové zfizeni, které kontroluje,
zda teplota napravovych loZisek projizdéjicich vozidel pfekro€ila dany limit a pfenasi tuto
informaci do Fidiciho centra.

Charakteristiky detektoru horkych lozisek nejsou doposud v TSI specifikovany;
plati proto dosavadni narodni pozadavky.

Elektromagneticka kompatibilita

Zakladni parametr zahrnuje limitni hodnoty elektromagnetickych emisi (vedeného
a indukovaného trakéniho proudu a jinych vlakem generovanych proudd,
elektromagnetickych poli i poli statickych), vuc¢i kterym musi byt tratové casti
zabezpecovacich systémud imunni.

Charakteristiky  elektromagnetické  kompatibility —nejsou  doposud v TSI
specifikovany; plati proto dosavadni narodni poZadavky. Dlvodem je jednoznacné
riznorodost kolejovych obvodud v Evropé. Limitni hodnoty harmonickych ve spekiru
zpétného trakéniho proudu zaviseji na typu kolejového obvodu, pracovni frekvenci a
zplisobu kodovani signalu.

Kolejové obvody Spravy Zelezniéni dopravni cesty (SZDC) pracuji s nekédovanym
signalem frekvence 75 nebo 275 Hz. Jejich znacnou citlivost znaéné ovliviuje pozadavek
na spolehlivou €innost pfi meznim mérném svodu 1 S-km. Proto je normativné stanovena
mezni uroven emisi v pasmu pracovnich frekvenci téchto kolejovych obvodu na 100 mA.

Takto nizka uroven ruSivé sloZzky ve zpétném trakénim proudu je v Evropé
jedineéna a do budoucna bude zpisobovat Ceskym draham nemalé komplikace. Hnaci
vozidla nové generace pouzivaji pfi fizeni pohonu rozsahlé spektrum a zejména v oblasti
nizkych frekvenci je omezovani emisi pomérné nakladnou zalezitosti, které se budou
chtit vyrobci vZzdy vyhnout.
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Viditelnost optickych navésti
Tento zakladni parametr ma dvé slozky:
¢ vlastnosti retro-reflexnich navésti,

e situovani optickych navéstidel tak, aby byly viditelné strojvedoucim
v pozadovaném rozsahu.

Ani jedna ztéchto sloZek neni doposud v TSI pfesné specifikovana, opét proto
plati narodni pozadavky toho kterého Clenského statu. Problém je pfitom spjat zejména
se sloZkou prvni — technologicky vyvoj totiz pfinesl nové materidly zlepSujici viditelnost
neproménnych optickych navéstidel a souCasné nové svételné zdroje pro kolejova
vozidla. Implementace novinek vSak nebyla koordinovana, dlsledkem ¢&ehoz je
skutecnost, ze diskrétni spektrum LED svétlometu Cini nékteré navésti neviditelnymi.

7. Zarizeni pro detekci vliaku

TSI specifikuji elektrické a mechanické vlastnosti rozhrani mezi kolejovymi vozidly
a prostfedky pro jejich detekci prostfednictvim limitnich hodnot charakterizujicich kolejova
vozidla. Kolejové obvody, kolova cidla, poCitate naprav a detekéni smyc¢ky pak musi byt
konstruovany tak, aby témto vlastnostem kolejovych vozidel vyhovovaly.

Geometrie vozidla

V této kapitole je definovano nékolik parametrd kolejového vozidla, které urcuji
geometrii kolejového Useku:

e maximalni vzdalenost mezi sousednimi napravami vozidla — determinuje minimaini
délku kolejového useku,

e maximalni vzdalenost mezi krajni napravou a ¢elem vozidla — stanovuje minimalni
vzdalenost konce kolejového useku od namezniku,

e minimalni vzdalenost mezi sousednimi napravami vozidla v zavislosti na maximaini
rychlosti vozidla — definuje minimalni mezeru mezi pulsy kolového &idla,

e minimalni vzdalenost mezi krajnimi napravami vozidla — uruje maximalni
nevstricnost styku kolejového obvodu.

Traté v Ceské republice vyhovuji vdem vySe uvedenym poZadavkdm s vyjimkou
minimalni vzdalenosti styku od namezniku — TSI pfebira ustanoveni kodexu UIC 512, jez
tuto vzdalenost stanovuje na 4,2 metru. V minulosti nebyla pfi projektovani kolejovych
obvodu tato hodnota striktné dodrzovana.

Geometrie kola

Tato ¢ast TSI stanovuje limitni rozméry kola: Sifku kola, jeho prameér, vysku a Sifku
okolku. Tyto parametry jsou nutné pro kompatibilitu s kolovymi senzory. Ceské traté jsou
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vybaveny kolovymi senzory, které témto pozadavkim vyhovuji. Problém maji naopak
Ceské drahy — néktera Sestinapravova vozidla maji kola, jejichz okolek parametry TSI
nesplriuje.

DalSi parametry vozidla

Mezi dalSi parametry interoperability patfi minimalni hmotnost na napravu, ktera
umoznuje spolehlivou ¢innost kolejovych obvodu a tlakovych detektord. Tato hodnota se
pro nové a rekonstruované traté snizuje na 3,5 tuny; to nebude pro koridorové traté
SZDC problémem, komplikace mohou potencialné nastat po rozsiteni pisobnosti TSI na
vSechny kategorie trati — potize s korozivni vrstvou na kolejnicich dopravné meéné
zatizenych tratovych usekl jsou znamy jiz nyni.

Pro spolehlivou €innost kolovych c&idel se dale stanovuje, Ze kolo musi mit
feromagnetické vlastnosti, Ze naopak podélny profil vozidla v prostoru nad kolejnici musi
byt kovovych material( prosty.

Pro bezpecnou ¢innost kolejovych obvodu se stanovuje maximalni odpor dvojkoli,
méreny mezi Cistymi kontaktnimi plochami kol, 0,05 Q. Obecné tak musi byt kolejové
obvody navrzeny tak, aby byly schopny detekce dvojkoli, berouc v uvahu pfechodové
odpory kolo — kolejnice. Kolejové obvody SZDC maiji $untovou citlivost 0,06 Q, je tedy
evidentni, Ze téméf Zadnou rezervu v Suntové citlivosti nemaji. Po otevieni dopravniho
trhu bude tento fakt velmi pravdépodobné pfedmétem zpochybriovani bezpecénosti nasi
infrastruktury zahrani¢nimi dopravci.

Nékteré dalSi parametry kolejovych vozidel stale jesSté nejsou dostatecné
definovany. Patfi mezi né pozadavky na piskovani, pouziti kompozitnich brzdovych
Spalikl, pouziti elektromagnetickych brzd a brzd na principu vifivych proudd.

8. Zavérem

Ceské drahy a Sprava Zelezniéni dopravni cesty si velmi dobfe uvédomuji zasadni
dulezitost aplikace pozadavkud na interoperabilitu a tedy i nutnost uplatnéni zafizeni s tim
souvisejicich. Implementace Smérnic 96/48 a 2001/16 a vlastniho zafizeni ERTMS je
proto jednou z hlavnich priorit obou firem.

Ceské drahy usty vrcholnych predstaviteld jiz deklarovaly fadu zasadnich
stanovisek, mezi nimi:

¢ management CD povazuje implementaci ERTMS jednoznaéné za prioritni véetné
vyhledu jeho rozSifeni na traté vedlejsi,

e pfiprava pro aplikaci ERTMS bude zajisténa u vSech novych koridorovych staveb
(zejména 3. a 4. narodni tranzitni koridor),
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¢ v souladu se studii pro vystavbu center dalkového ovladdani a fizeni na koridorech,
jakozto zakladniho predpokladu efektivniho Fizeni provozu i implementace
ERTMS, bude postupné zajistovana jejich realizace,

e v zajmu zajisténi homologace interoperabilniho palubniho systému — ERTMS
jednotek 680 budou podniknuty vSechny kroky vedouci k realizaci pilotnich staveb
ERTMS,

e pro vSechny vySe uvedené kroky zaijistit odpovidajici vychovu odbornikd profesi
dotéenych zavadénim systému ERTMS,

e CD rozhodly o vybavovani véech nové dodavanych hnacich vozidel systémem
ERTMS,

e navazné na postup praci souvisejicich s implementaci ETCS na koridorovych
tratich budou pfipravovany kroky k uplatnéni ETCS na dalSich kategoriich trati,
vEetné trati vedlejSich.

Zamér aplikace systému ERTMS je pfitom v souladu i se zamé&ry dopravni politiky
Ministerstva dopravy a spoji vyjadfené jak v dokumentech ,Dopravni politika Ceské
republiky“ a ,Statni informacni politika“, tak i ve sdéleni adresovaném DG TREN
Evropské komise.

Implementace  ERTMS samozfejmé neni levnou zalezitosti. Jeji postupnou
instalaci u Ceskych drah si v8ak vynucuji dva rozhoduijici faktory: potfeba provozovat
interoperabilni systém a nutnost nahradit nevyhovuijici LS.

Uplatnéni ETCS na palubach 680 je prvni komer¢ni instalaci palubniho ETCS
firmy ALSTOM (ATLAS) na palubé vlaku typu ,pendolino” firmy ALSTOM Ferroviaria. CD
i ALSTOM proto usiluji a budou usilovat o dosazeni UspéSné realizace tohoto
ambiciézniho projektu v uréenych terminech.

Roz$ifenim instalace tratové &asti ETCS a GSM-R na cely 1. a 2. koridor SZDC
dojde okolo roku 2010 k propojeni s DB a OBB (pfedpoklad je i u PKP a ZSR) na bazi
unifikovaného sdélovaciho a zabezpecfovaciho systému ve smyslu Smérnice 2001/16 o
interoperabilité konvenc&nich trati transevropského Zelezni¢niho systému.

Ruku v ruce simplementaci ETMS musi pfi budouci rekonstrukci trati v Ceské
republice jit i nezbytné Upravy zabezpelovaciho zafizeni tak, aby byly bylo vyhovéno
vSem pozadavkim TSI. Znamena to zabyvat se v prvé fadé kolejovymi obvody, napfit
usili k vyvoji generatné novych typu, které budou svymi vlastnostmi vyhovovat
pozadavkim, aplikovanym na vétSiné evropské Zelezniéni sité.

Lektoroval: Doc.Ing. Milan Kunhart, CSc.
Predlozeno: 29.03.2004
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Resumé

INTEROPERABILITA A ZABEZPECOVACI ZARIZENi
Libor LOCHMAN

V letech 1996 a 2001 byly Evropskou komisi vydany Smérnice pro interoperabilitu na tratich
evropského vysokorychlostniho systému a navazné konvenéniho transevropského systému. Na
tyto Smérnice navazaly prace na Technickych specifikacich interoperability (TSI), v€etné specifikaci
sdélovacich a zabezpe€ovacich zafizeni. Zakladnim prvkem interoperability byl pro tuto oblast
urCen systém ERTMS — Evropsky systém pro bezpecné Fizeni dopravy. Zejména v oblasti
konvenénich trati ovSem rozsah pozadavk( specifikaci ERTMS vyrazné presahuje s cilem udrzeni
a perspektivniho zajisténi bezproblémové kompatibility mezi vozidly a Zzelezniéni trati. Aplikace TSI
tak s sebou nese nékteré problémy, jimiz se bude pfispévek vénovat.

Summary

INTEROPERABILITY AND SIGNALLING
Libor LOCHMAN

In 1996 and 2001 the European Commission has launched the Directives for Interoperability
on the European high-speed and consequently conventional rail system. The Directives have been
followed by a development of Technical Specifications for Interoperability (TSI) including
specifications of Control-Command and Signalling subsystem. The ERTMS has been selected as
the main interoperability constituent. However especially in the frame of conventional lines the
scope of TSI requirements is much broader to keep and to guarantee compatibility between rolling
stock and infrastructure in future. The TSI application will therefore bring several tasks that are
addressed in the paper.

Zusammenfassung

INTEROPERABILITAT UND SIGNALANLAGEN
Libor LOCHMAN

In 1996 und 2001 die Europdische Kommission hatte die Direktiven fiir Interoperabilitat der
Europaische hochgeschwindigkeits- und konsequent konventioneller Bahnnetz veréffentlicht. Die
Direktiven waren Uber eine Vorbereitung der technische Spezifikationen fir Interoperabilitat (TSI)
fortgesetzt, inklusive TSI fir Steuer- und Signalanlagen. Das ERTMS war gewahlt als das
Hauptinteroperabilitatselement. Allerdings beziiglich konventionelle Strecken der Bereich der TSI
Anforderungen ist viel breiter die Kompatibilitat zwischen Fahrzeuge und Infrastruktur in Zukunft zu
garantieren. Die TSI-Applikation wird daher verschiedene Aufgaben mitbringen und die sind im
Artikel bekannt machen.
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