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18 « JIZDA RYCHLOST{ 200 KM/H
POD DOHLEDEM ETCS LEVEL 2

Sprava Zeleznic zorganizovala na prelomu roku 2019/2020 mezi
Breclavi a Brnem nékolik testovacich jizd rychlosti 200 km/h.
Provedeni t&chto jizd bylo zajisténo spole¢nosti CD Cargo a byly
vedeny lokomotivou fady 383 (Vectron). Jak probihal dohled
nad vlastni jizdou vlaku mobilni ¢asti ETCS a jaké musely byt
provedeny Upravy tratové &asti ETCS z produkce AZD?

36 « SVESTKOVA DRAHA TESTUJE
BEZUDRZBOVY PROVOZ

Na takzvané Svestkové dréze (Cizkovice-Obrnice) pFipra-
vuje jeji vlastnik spole¢nost AZD prechod na bezidrzbovy
provoz. Bude se jednat o prvni Zelezni¢ni trat v nasi zemi,

kterd kromé pravidelnych preventivnich Gdrzbovych
zésahll nebude potrebovat ani takzvané pochtizkare,
ktefi pravidelné kontroluji technicky stav traté.

40 « PROVOZ V REKONSTRUOVANE ZELEZNICNI
STANICI BRNO HLAVNi NADRAZI

Neustale rostouci poZzadavky objednatel(i dopravy

na mnoZstvi vlakovych spoji a kvalitu jejich dopravniho
odbaveni vyUstily v nutnost zasadni investice ve stanici Brno
hlavni nadrazi. Cilem bylo prodlouZit Zivotnost do doby
vystavby zcela nového néddraZzi v odsunuté poloze.

56 « CESI NAUCILI SYSTEM C-ITS VAROVAT RIDICE
PRED BLIiZiCiM SE ZELEZNICNiM PREJEZDEM

Pfedstavte si systém v automobilu, ktery vas upozorni
na bliZici se prejezd a pokud je ve vystraze, bude vas
varovat textovym hlasenim a animovanymi piktogramy.
Tuto novou sluzbu v rdmci projektu C-ROADS CZ
vytvofily spole€nosti RADOM a AZD.
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Miliardova
investice

v ostravské
Skodé Vagonce

V ramci rozsifovani ostravského vyrobniho
arealu Skody Vagonky se na konci (inora
uskuteénilo slavnostni zahajeni stavby,
kterd zdvojnasobi plochu této spoled-
nosti. V pfistich dvou letech bude celkové
do Skody Vagonka investovana jedna mi-
liarda korun.

Konkrétné se bude jednat o novou
lakovnu za 300 milionG korun, obrabéci
centrum za 100 milion(, nové vyrobni linky
za 200 miliond, dalsi stroje za 70 milion(
korun, vykup pozemkd, zatepleni budov,
zazemi pro zaméstnance, vybaveni skladd
a dal3i. V sou¢asnosti ma Skoda Vagonka
30 tis. m2 Diky odkupu novych pozemki
a pronajmu hal ve Vitkovicich ziska dvakrat
vétsi plochu, celkem 60 tis. m2.

Slavnostniho poklepani na zakladni
kdmen ,,Nové Vagonky” se zicastnil i pfed-
seda predstavenstva a prezident skupiny
Skoda Transportation Petr Brzezina, ktery
uvedl: ,Pod novym vlastnikem, skupinou
PPF, se ndm skutecné darf, jen v roce 2019
jsme podepsali zakézky za 45 miliard korun.
Proto jsme také zahdjili masivni investice
do nasi ostravské Skodovky. Vyrazné tim
navysime kapacitu vyroby a zefektivnime
produkci novych viakd, rovnéZ budeme priji-
mat nové zaméstnance. Do Ostravy se navic
bude koncentrovat technologické know-how
v oblasti Fidicich, multimedidlnich a dia-
gnostickych systémdi nasi dcefiné spolec-
nosti Skoda Digital.“

Diky rozsiteni aredlu a rozsahlym inves-
ticim dojde ve spole¢nosti Skoda Vagonka
také k vyraznému narlstu produkce.
Vzroste pocet smontovanych voz{l za mésic
a pétinasobné vzroste vyroba hrubych hli-
nikovych staveb. Pracovat budeme prede-
v3im na jednopodlaznich elektrickych jed-
notkéch pro zakazniky v Ceské republice,
Slovensku nebo LotySsku a push-pull sou-
pravach pro Moravskoslezsky kraj.

Zdroj a foto: Skoda Transportation
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Doprava
Usteckého kraje
spustila dispecink

Denné mohou nastat rlizné mimoradnosti
v provozu spojti DUK od téch drobnych,

© jako jsou minutové zpozdéni, pies poruchy
© vozll, aZ po odFeknuti spoje. Pro tyto a dal$i

i Vybor Statniho fondu dopravnf infrastruk-
¢ tury schvalil zménu celkové vySe zdroji

pfipady vznikl Centralni dispedink Dopravy
Usteckého kraje, ktery ma za tkol zajisténi
navaznosti, feSeni mimoradnosti, objedna-

: vani spojli a informovani cestujicich o pro-

blémech v provozu.

0d prosince 2019 jezdi vice Zelezni¢nich
dopravc(, celkem sedm, co? je také dalsi
ddvod, proc je potreba dopravu jak Zelez-
niéni, tak autobusovou koordinovat cen-
tralné. ,Nasim cilem je cestovdni neustdle

i ZlepSovat a jednim z kli¢d je také viasné

informovdni cestujicich o nastalych mimo-
fddnostech na jejich cesté. K tomu bude

slouZit krajsky dispecink, ktery zlepsi Cekdni
i garantovanych pfipojii a bude fesit nena-

dalé mimordadnosti,“ fika krajsky nameéstek
pro dopravu Jaroslav Kominek.
»Provoz dispecinku bude témér nepretr-

¢ Zity, na dennich a nocnich sméndch se bude

stridat celkem Sest dispecerd, kteri budou

textové nebo telefonicky komunikovat pfimo

¢ s Tidici, dispecery dopravcd i cestujicimi,

dodava vedouci dispecinku Jindfich Jeli-
nek.

Kontakt na Centralni dispecink Dopravy
Usteckého kraje: +420 475 657 657

Zdroj: DUK
Foto: Ustecky kraj

Rozpocet
Spravy Zeleznic
se nawysil

0 vice nez Ctyfi
miliardy korun

na rok 2020 pro Spravu Zeleznic. Jedna

se o navyseni v celkové vysi 4,2 miliardy

korun z pavodni ¢astky 39,2 miliardy korun
na 43,4 miliardy korun.

i Uvedené navyseni se promitne mimo

© jiné do neinvesti¢ni oblasti na posileni

¢ zdrojii na opravy a Gdrzbu Zelezni¢nich

¢ trati. V pfipadé neinvesti€nich zdroji pfed-
| stavuje &astku 1,85 miliardy korun, celd je

i tvofena narodnimi zdroji.

Zbyvajicich pfiblizné 2,4 miliardy korun
pak pUjde na posileni v oblasti investic.

© VyuZiji se zejména k zahéjeni novych sta-
i veb, které doposud nebyly kryty roz-

po¢tem. Jde napfiklad o stavby: Elektri-

. zace trati vé. PEU Brno-Zastavka u Brna,
i 1.etapa; GSM-R Chomutov-Cheb; GSM-R
Usti nad Labem-Chomutov; ETCS Beroun-

Plzer; Zfizeni vyhybny BartouSov; Revitali-

zace trati Chlumec nad Cidlinou-Trutnov;

ETCS Mosty u Jablunkova-Détmarovice;
Modernizace Zelezni¢niho uzlu Pardubice;
Rekonstrukce R110 kV na TNS Jablunkov.
Posileny rozpodet Spravy Zeleznic rov-
néZ umozni plnit pomérné ambicidzni plan
oprav a rekonstrukci vypravnich budov.

Zdroj: Sprdva Zeleznic



Francouzska spoleénost Alstom kupuje
zelezni¢ni divizi kanadské spolecnosti
Bombardier. 0 mozném spojeni se néjakou
dobu spekulovalo v souvislosti se zhorsSe-
nim vysledk Bombardieru. Alstom za divizi
Bombardier Transportation zaplati 5,8 aZ
6,2 miliardy eur (144 az 154 miliard K¢).

ALSTOM
BOMBARDIER

»Jsem velmi hrdy na to, Ze mohu oznd-
mit akvizici spolecnosti Bombardier Trans-
portation, kterd je jedinecnou prileZitosti
k posileni nasi globdlni pozice na rostou-
cim trhu mobility. Tato akvizice zlepsi nés
globdlni dosah a vyrazné zvysi nase inovac-
ni schopnosti,“ uved| $éf Alstomu Henri
Poupart-Lafarge. Dodal, Ze Alstom zachova
jako zakladnu Bombardieru kanadsky
Québec.

Pfevzeti divize Bombardier Transporta-
tion by Alstomu mohlo pomoci napfiklad
v konkuren¢nim boji s ¢inskou spolecnosti
CRRC, ktera nyni rozsifuje své zahraniéni
aktivity. Divize Bombardier Transportation
loni utrZila téméF 11 miliard kanadskych
dolard (190 miliard K¢), uvedla agentura AP.

Alstom uz v minulosti planoval spojeni
s dopravni ¢asti némeckého Siemensu,
transakci ale zastavila Evropska komise.
| v tomto pripadé je jisté, Ze transakci
bude dlouho posuzovat, oba vyrobci maji
v Evropé vyznamné podily na trhu. Spo-
jenim by v oboru Zelezni¢niho primyslu
vznikla firma s obratem pres 15 miliard
eur ro¢né. Alstom se Siemensem se tehdy
chtély spoijit i kvili hrozbé vstupu ¢inského
vyrobce CRRC na evropsky trh.

Zdroj: www.zdopravy.cz

AKTUALNE ZE SVETA (®

LOTOS Kolej

vstupuje

na Cesky trh

vive

Druhy nejvétsi nakladni Zelezniéni
dopravce v Polsku, spolecnost LOTOS Kolej,

i zahajuje své podnikani v Ceské republice.

Drazni Grad mu vydal potfebna povoleni
do 19. fijna 2024.

LOTOS Kolej, ktery méa zhruba 130 loko-
motiv a 4 000 vagon(, poskytuje své sluzby
pres hraniéni stanice s Ruskem, Ceskou
republikou, Slovenskem a Béloruskem.
Spolecnost také planuje zahajit prepravu
pres hranicni stanice s Litvou a tak rozvijet

© sit sluZeb nabizenych v koridoru vychod-
i -zapad.

KaZdy den provozuje LOTOS Kolej néko-
lik stovek nakladnich vlakd po celém Pol-

© sku a pfes tucet v pohraniéni dopravé.

Dopravce ma pobocky po celém Polsku.
Minuly rok byl pro spole¢nost rekordni.

Dopravni vykon v Polsku ¢inil témé&r

5,5 miliardy ntkm (&istych tunokilometrd).
¢ Toje nejlepsi vysledek v 17leté Cinnosti
. spolecCnosti.

Zdroj: LOTOS Kolej

Foto: Wikipedia/Chris

Lucembursko se stalo prvni zemi na svété,
kterd od 1. bFezna tohoto roku nabizi véem
uZivateldim vefejnou hromadnou dopravu

i zdarma. Pro stat s pibliZné 613 000 oby-

vateli to bude znamenat vydaje za provoz

autobus(, tramvaji, metra a vlaki ve vysi

zhruba 41 milionG EUR ro¢né. Cestujici

budou platit pouze v tom pfipadé, Ze pfi

¢ svych cestach vyuziji ve vlaku 1. tiidu.

K naprosto revolu¢nimu kroku se lucem-
burska vlada rozhodla poté, co odbor-
nici na dopravu zacali varovat, Ze tento
maly stat narUstajici objem individualni

© dopravy uZ nezvladne. Za poslednich 20 let
i setotiZ pocet obyvatel ve druhé nejmensi
: zemi Evropské unie zvysil o dobrou tfetinu.

Kromé toho vice neZ 200 000 lidi z Francie,
Belgie a Némecka den co den dojizdi

¢ do Lucemburska za praci. Ranni a vecerni

mnohahodinové zacpy jsou tak prakticky
na dennim poradku.

Zdroj: Frankfurter Rundschau
Foto: Wikipedia/Smiley.toerist
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Reklamm lokomotwy rady 362/363
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Slovenské eso bylo znamé diky reklamé na ndpoj Coca Cola. Fotografie lokomotivy 362.015 byla porizena

10. zari 2012 pri prijezdu Kurimi v Cele odklonového viaku EC 170 Hungaria.

V okoli Brna jez-
dily dvé lokomotivy
vndtéru CEZ, a to
362.019 a 362.021.
Druhd zmiriovand
na snimku projizdi
16. srpna 2013 mezi
Kufimi a Cebinem
v ele s R 686.




\FOKUS

Lokomotivu 362.086 v reklamnim ndtéru Euro se autorovi podarilo vyfotit na R 643 Blanik
pri prijezdu do stanice Benesov u Prahy 24. fijna 2016.

V cele pravidel-
ného NEx 48370 se
2. dubna 2016 ukd-
zala 363.015 s rekla-
mou na CD Cargo pfi
prijezdu zastdvkou
Osovd Bityska.

X

2 n =
,—l’-_; - lw." -

a2

REPORTERAZD « 1/2020 | 7 |



Bt - | |

jm{

1’“ "’ET-‘ ] ” ._,.,v b St s ‘ *

Pl s = e S

Oblibenymi reklamnimi lokomotivami byly pro Tomdse Vyplasila ty s polepem Postovni sporitelny. Na fotografii je lokomotiva 362.119

projizdéjici na R 972 nedaleko zastdvky Hradcany.

Do Cela zvldstniho expresu 10009 na mistrovstvi svéta v hokeji se 17. kvétna 2019 dostala
i lokomotiva 362.160, kterd spolu s 362.161 byla k této prileZitosti opatiena reklamnim polepem. ’

3

Vlak projizdi u ,rozdvojeni“ mezi stanici Blansko-Adamov-zastdvka.

- v ] KTk

Tomas Vyplasil

Odmala ho bavi cestovan{
vlakem, a tak bylo logic-
kym vyusténim, ze Zelez-
nici postupem casu zacal
fotit. Zamétuje se prede-
vSim na motorové lokomo-
tivy s dirazem na vleckové
stroje, které maji atypické
a hezké barevné sc

lakt. Porizuje

mavé zabéry hna

fotografie, staci si na Flic-
kru zadat do vyhleddvace
Tomas Vyplasil, nebo slo-
7itéjst adresu: www.flickr.

NO02
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Také lokomotiva 362.121 byla opatrena reklamou na Postovni sporitelnu, ale snad neuskodi pohled z druhé, tedy ze svétlejsi zluté strany.

Lokomotiva na snimku projizdi 22. zari 2016 nedaleko stanice Kufim v ele R 980.

e e W

Vroce 2019 si Skoda Auto objednala reklamni polep na dvé lokomotivy a tfi vozy propagujici jeji novy model Karoq.
Automobilova novinka se tehdy dostala na lokomotivy 380.004 a 362.169, kterd se 9. fijna 2017 ukdzala
v Cele Ex 10021 nedaleko zastdvky ZabCice.
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tragicka mimoradna udalost

PRIPRAVIL: JIRI DLABAJA | FOTO: PETR DOBIASQVSKY

Kdyz se v Ceské republice za¢ne hovofit o) bezpecnostl Zeleznice, rada lidi vi, Ze vyznamnym
vyrobcem a dodavatelem zabezpecovacich technologu a predevsim pak plné elektronického
stani¢niho zabezpecovaciho zarizeni typu ESA, je“Sleecnost AZD. Kdo ale konkrétné
zodpovida za bezpecné fungo’}lanl technologie, ktera Byav.pripadé selhani zpUsobila srazky
vlaki a pravdépodobné i obétina zivotech? Predstavime,vam vedouciho pracovijsté Stanicni
zabezpecovaci techniky VP05|Vyzkumu a vyvoje zavodu Techa a zodpovedneho reSitele
Lubomira Machacka. Pracuje'v AZD témé¥ 20 let, prlcemi‘k'pfefem »zabezpecovaka“ ho

rv v

dovedla tragicka mimoradna udalost na zeleznici, pri niz slo o zwotjeho rodicam.
I .
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Moc lidi to nevi, ale vy jste se dostal k oboru
zabezpecovaci technika vlastné diky velmi dra-
matickym okolnostem.

V roce 1989 jsem se v osmé tridé zakladni

Skoly rozhodoval co dal. Otec byl u drahy, a tak
jsem osciloval mezi vyprav¢im a ,,zabezpeco-
vakem*. VSe rozhodl osud. Rodice jeli na vylet

do Némecka Balt-orient expresem, ktery se

v rychlosti 116 km/h stretl s pantografickou jed-
notkou. Tato tragickd udalost se odehrala 10. lis-
topadu 1989 u zastavky Nové Kopisty. Byli tézce
zranéni a ve vedlejsim kupé dokonce dva lidé
zemfveli a dalsi ¢tyri v jinych ¢astech vlaku. Pokla-
dal jsem si otazku, jak je to mozné! Proc¢ tomu
zabezpecovaci zafizeni nezabranilo. Proto jsem
nastoupil do Ceské Trebové na Zelezni¢ni prii-
myslovku a nasledné jsem pokracoval v Plzni

na Zapadoceské univerzité, Fakulté elektrotech-
nické, abych pochopil, jak zabezpecéovaci zafi-
zeni funguje a jak jej co nejvice vylepsit, aby

k témto nestastnym udalostem nedochazelo.
Coby stfedoskolak a nasledné vysokoskolak jsem
dochazel v misté bydlisté na brigddu do firmy
Starmon, kde jsem programoval vizualni podobu

ROZHOVOR &%

diagnostického systému DIAB a mobilniho zabez-
pecovaciho stani¢niho zafizeni MOZAS. Po zis-
kani titulu inzenyr v roce 2000 jsem se chtél vice
osamostatnit, a tak jsem nastoupil k AZD jako
vyzkumny a vyvojovy pracovnik. Prvné jsem
pouze studoval chovani stani¢niho zabezpecova-
ciho zfizeni typu ESA a pro zjednoduseni tvorby
konfiguraci jsem zacal programovat prvni pod-
purné nastroje. Tim jsem vice a vice pronikal

do taji koncepce stavédla ESA. O pét let pozdéji
jsem se stal vedoucim pracovisté a zodpovéd-
nym resitelem zadavaci a fidici drovné zminova-
ného zarizeni.

Kdyz rekneme, Ze jste vedoucim pracovisté
Stanicni zabezpecovaci techniky VP05 Vyzkumu
a vyvoje zavodu Technika a zodpovédny resitel
zadavaci a ridici irovné stani¢niho zabezpeco-
vaciho zafizeni typu ESA, co tyto funkce obnasi?
Pracoviste, které vedu uz 15 let, ma v soucasné
dobé 21 kmenovych zaméstnanci a 8 zamést-
nancd na dohodu o pracovni ¢innosti, ktefi jsou
rozeseti po celé Ceské republice a také na Slo-
vensku. Konkrétné maji kancelare v Praze,

REPORTERAZD « 1/2020 | 11 |
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Pardubicich, Usti nad Labem, Sobéslavi, Ziling,
Popradé a v obci Podturen. Jako vedouci rozdé-
luji ukoly, kontroluji jejich plnéni a zodpovidam
za vykony podfizenych. Dale rfeSim administra-
tivni zalezitosti spojené s fungovanim pracovisté

a také mam na starosti pfipravu a kontrolu plnéni

smluv s kooperujicimi firmami.

Coby zodpovédny resitel zadavaci a ridici
Urovné stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni typu
ESA zodpovidam za vyvoj téchto ¢asti, za plnéni
pozadavkud norem a za dodrzovani bezpec¢nost-
nich principC, které jsou pouzivany v ramci této
technologie. Dale zodpovidam za plnéni Gkold
technického rozvoje, které jsou kladeny na sta-
ni¢ni zabezpecovaci zafizeni typu ESA. Ve spo-
lupréci s kolegy nejenom z vlastniho pracovisté
zajistuji ke kazdé softwarové nebo hardwarové
modifikaci patri¢nou legislativu, tak aby mohlo
byt zafizeni provozovano napfriklad na Zelezni¢ni
dopravni cesté Spravy Zeleznic.

Vlastni stani¢ni zabezpecovaci zafizeni typu
ESA se sklada z vice ¢asti, které jsou vyvijeny
i na dalSich pracovistich Vyzkumu a vyvoje
zavodu Technika. Napfriklad provadéci troven
pripojena k vnéjsim prvkdim v kolejisti (panel

TN
SHOS! « precim

EIP) je vyvijena na pracovisti VP08 pod vedenim
Pavla Doubka, GTN (graficko-technologicka nad-
stavba) vcetné ASVC (automatické stavéni vla-
kovych cest) je vyvijeno na pracovisti VP09 pod
vedenim Vlastimila Polacha a LDS (lokalni dia-
gnosticky systém) je vyvijen na pracovisti VP17
pod vedenim Petra Houfka. Jedna se tak o kom-
plexni produkt skladajici se z vice ¢asti. Stani¢ni
zabezpecovaci zarizeni typu ESA dale komunikuje
napétové nebo datové i s dalsimi systémy vyvije-
nymi na pracovistich Vyzkumu a vyvoje, jako jsou
napriklad tratové zabezpecovaci zafizeni typu
ABE-1, prejezdova zabezpecovaci zarizeni typu
PZZ-RE, PZZ-AC, PZZ-EA a radioblokova centrala
RBC ETCS (jednotny evropsky zabezpecovaci sys-
tém). Mimo zafizeni vyvijena v AZD lze nase sta-
védlo pripojit k celé radé provozovanych pre-
jezdovych a tratovych zabezpecovacich zafizeni
nasich konkurentd.

To, co popisujete, je neskutecné zodpovédna
funkce. V pfipadé stanicniho zabezpecova-
ciho zarizeni jde o bezpecnost a tedy o Zivoty
na zZeleznici. Jak je tedy tvorena bezpecnost
ve stavédlech rady ESA?

A D
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TIL
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Kdyz to vezmu pékné poporadku, tak zadavaci
¢ast zafizeni ESA je tvorena zadavacim pocita-
¢em s odpovidajicim poctem monitord, klaves-
nic, mysi, cteckou personalnich identifikacnich
karet a reproduktorem. Zadavaci pocitace jsou
umistény v trezoru v dopravni kancelari. Monitory
slouzi k zobrazeni reliéfu kolejisté a k zobrazeni
dopliujicich textovych hlaseni.

Koncepce bezpecnosti fidici ¢asti je zalozena
na principu slozené bezpecnosti v usporadani
dvakrat dva ze dvou (2x2002). To znamena dva
pocitace s castecné diverzifikovanym hardware
(pozn. red.: dva rizné) a diverzifikovanym soft-
ware v obou vétvich a s vyuzitim vnitini bezpec-
nosti nékterych hardwarovych obvodu s tim, ze
vysledky obou pocitact musi byt shodné. Dam
priklad, pokud je treba rozsvitit na navéstidle
znak VOLNO, tak oba pocitace musi dojit ke stej-
nému vysledku, tedy k rozsviceni zeleného svétla.
Pokud se oba pocitace neshodnou, cely systém
prejde do bezpecného stavu, vtomto pfipadé
z(stane svitit znak STUJ. A tyto dva pocitace jsou
doplnény o dalsi dva stejné fungujici zalozni poci-
tace pro pripad selhani prvni dvojice z dGvodu
zvySeni dostupnosti, rozuméjte spolehlivosti,
celého systému. Programové vybaveni obou vétvi
je rozdéleno do dvou vzajemné spolupracujicich
c¢asti. Jedna tvori univerzalni systémovy software
a druha obsahuje potfebna data specifikujici kon-
krétni aplikaci.
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Ridici ¢ast zafizeni ESA Fidi prostfednictvim
datovych siti PENET+ ¢innost provadéci ¢asti zafi-
zeni ESA.

Provadéci Uroven je plné v kompetenci praco-
visté VPO08. Pro zajisténi vysoké dostupnosti pro-
vadéci Urovné jsou jeji rozhoduijici ¢asti realizo-
vany také jako zalohované 2x2002. Programové
vybaveni EIP je rozdéleno na systémovou cast,
coz je vlastni program spliujici bezpe¢nostni
pozadavky, a na adresnou ¢ast, diky niz panel EIP
vi, kolik je ve stanici navéstidel, vymén, kolejo-
vych obvodd, pocitacli naprav a tak dale.

Nedavno jsme cetli o tom, jak se hackeri
dostali do pocitacového systému nemocnice Ci
dolu, ktery naprosto provozné ochromili. Jak je
Zeleznice ochranéna pred podobnymi toky?

O celé Zeleznici mluvit nemohu, protoze vsechny
systémy neznam. Ale co se tyka elektronic-

kého stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni spo-
le¢nosti AZD, zakladni spolehlivou ochranou je
oddéleni komunikacnich siti. Zafizeni stanic-
niho zabezpecovaciho zafizeni typu ESA spole¢né
se zadavaci a provadéci Urovni je provozovano

v takzvané uzavrené siti, kterd neni prfimo propo-
jena s okolnimi verejnymi sitémi. Pouze graficko-
-technologicka nadstavba a lokalni diagnosticky
systém jsou pripojeny pres hardwarové jedno-
smérné oddéleni (pozn. red.: data proudi pouze
od stanicniho zabezpecovaciho zarizeni). Tento
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zpUsob poskytovani dat ze stavédla také podléha
hodnoceni bezpeénosti. V pfipadé neobhajeni
pred hodnotitelem bezpecnosti by takové propo-
jeni nemohlo byt realizovano.

Ceské stani¢ni zabezpecovaci zafizeni fady
ESA potkame v radé zeleznicnich uzld v Evropé.
Jde o naprosto stejny systém, nebo kazdy
zakaznik ma jinou verzi systému?

Nejprve upresnim, Ze nejenom v Evropé, ale modi-
fikace stavédel typu ESA mlizeme nalézt i v Indii.
O naprosto stejny systém se nejedna. Kazdy zakaz-
nik ma svoje pozadavky, které musi zafizeni splio-
vat. Zpravidla se jedna o pozadavky na algoritmy
funkcni bezpecnosti (pozn. red.: logiku stanicniho
zabezpecovaciho zarizeni) a na zadavaci Uroven
(pozn. red.: jakym zplsobem se maji obsluze pre-
zentovat jednotlivé prvky v kolejisti a jak ma vypa-
dat menu pro ovldddni prvki v kolejisti). Pro napl-
néni pozadavkl zékaznika bylo tfeba provést
zménu komunikacniho protokolu, dale kompletné
prepracovat software zadavaciho pocitace, aby
bylo mozné zobrazovat pozadované symboly

ve vice barvach oproti zvyklostem u Spravy zelez-
nic. Postupnym ucenim a modifikacemi stanic-
niho zabezpecovaciho zafizeni typu ESA lze novym

| 14 | REPORTERAZD « 1/2020
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zakazniklim nabizet i nové vlastnosti, které byly
pro jiného zakaznika jiz zapracovany. Nutno ale
podotknout, Ze systémovy program pro zadavaci
pocitace a pro technologické pocitace je pro kaz-
dou lokalizaci udrzovan samostatné a verze napfi-
klad pro Spravu Zeleznic neobsahuje vlastnosti
pouzivané v jinych modifikacich. Jesté doplnim,
Ze nékteré mechanismy zajistujici technickou bez-
pecnost jsou pro vSechny zahrani¢ni modifikace
shodné. Udrzovani takto vyvijeného software nenf
rozhodné jednoduché.

Jesté zGistanu u modifikaci stavédel pro zahra-
ni¢ni zakazniky. Ktera ESA byla kuprikladu nej-
slozitéjsi ¢i nejzajimavéjsi?

Osobné si myslim, Ze nejslozitéjsi byla modifikace
stani¢niho zabezpecovaciho zarizeni typu ESA
pro Litevské Zeleznice. Zde bylo nutno na zakladé
pozadavki zdkaznika zapracovat pomérné velké
mnozstvi novych vlastnosti, a to jak ve funkcni
bezpecnosti, tak na prezentaci reliéfu kolejisté
pro obsluhu. Potykali jsme se se spoustou novi-
nek, bez kterych by nebylo mozné zafizeni dale
rozsirovat a modifikovat pro dalsi zahranicni
zakazniky, napfiklad v Turecku, Bosné a Hercego-
viné ¢i Polsku.
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V podstaté rok co rok prichazi vase pracovisté
s novymi funkcionalitami v ramci stavédla typu
ESA. Kdo tyto pozadavky vznasi a jakym zpUso-
bem probiha zapracovani novinek?
Pokud bych se mél omezit pouze na ceské poza-
davky, tak nejvétsim generatorem pozadavkd je
zakaznik, tedy Sprava Zeleznic. Pozadavky jsou
predavany v nové vydavanych Technickych spe-
cifikacich, ve kterych je vzdy uvedeno, od kdy je
treba, aby je zafizeni spliiovalo. Dalsi pozadavky
vyplyvaji pfimo z realizovanych zakazek a také
jsou zapracovany naméty na zlepSeni, které musi
byt prokonzultovany a odsouhlaseny zakazni-
kem. Co se tyka zapracovani, je nejprve nutné
dany pozadavek zanalyzovat a nasledné vypra-
covat zadani pro programatory. Zde bych rad
uvedl, Ze systémovy software technologickych

a zaddavacich pocitacti vznika u externi firmy Sofit.

Po zapracovani pozadavk( do software je na zku-
Sebnich sestavach stavédla typu ESA a na poly-
gonu ESA ovérena spravnost zapracovani. Sou-
casné s prezkuSovanim probiha aktualizace
dokumentl potfebnych pro hodnoceni
bezpecnosti a také v pripadé potreby aktualizace
obchodné technické dokumentace (napr. ndvod
na obsluhu, ndvod na udrZbu, zkusebni predpis).

ROZHOVOR &%

Po dokonceni prezkouseni a vypracovani proto-
kolli z prezkouseni dochazi k hodnoceni bezpec-
nosti nové vytvorené verze software. Po ziskani
Zpravy o hodnoceni bezpecnosti pro ovérovaci
provoz je pozadano u Spravy Zeleznic o Souhlas
s ovérovacim provozem v konkrétni zeleznic¢ni
stanici.

Obcas se vedou diskuze o tom, zda je ceské
stavédlo rady ESA stejné spolehlivé, rychlé
a uzivatelsky privétivé jako konkurencni pro-
dukty nadnarodnich spolecnosti.
Co se tyka spolehlivosti stani¢niho zabezpe-
covaciho zafizeni typu ESA u Spravy Zeleznic,
tak za poslednich 5 rok{l doslo k vyznamnému
posunu, a to predevsim diky zavedeni systému
s horkymi zalohami fidici Grovné technologic-
kych pocitacl (pozn. red.: zdloZni pocitace bézi
na pozadi a v pripadé potreby prfevezmou fizeni).
Panel EIP od svého vzniku (pozn. red.: 2006) jiz
systémem horkych zaloh na Grovni procesoro-
vych jednotek disponuje. Pouzitim horkych zaloh
v fidici trovni se spolehlivost celého stavédla
typu ESA vyznamné zlepsila. Ke zvyseni spoleh-
livosti prispélo i zavedeni automatickych testt
na zkuSebnich sestavach, které jsou nedilnou
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soucasti sady testll pred vydanim nové verze sys-
témového software. Co se tyka uzivatelské privé-
tivosti, uzivatelské rozhrani v zadavacim pocitaci
je naprogramovano na zakladé Zakladnich tech-
nickych pozadavku pro Jednotné obsluzné pra-
covisté, které byly vydany v roce 2000. Jak Sel cas,
dochazelo pouze k drobnym Upravam.

V nékterych zahrani¢nich zakazkach pouzi-
vame odlisné (pozn. red.: oproti pouzivanému
u Sprdvy zeleznic) uzivatelské rozhrani, které je
na stejné trovni jako uzivatelské rozhrani nadna-
rodnich spolec¢nosti. Kdyby nase stavédlo nebylo
konkurenceschopné, na trhu v zahranici by neob-
stalo. Ohlasy zahranicnich zakaznikl vypovidaji
o spokojenosti s nasimi vyrobky vcetné stavédla
fady ESA. Co se tyka vlastni rychlosti, zadavaci
a ridici uroven pracuje v provadécim cyklu
200 ms. Pokud narazite na rychlost napriklad sta-
véni jizdni cesty, ta je zavisla na poctu prestavo-
vanych vyhybek v dané cesté. Pro urychleni sou-
¢asného prestavovani vice vyhybek je napajeni
prestavnikl projekéné rozdélovano do vice napa-
jecich skupin a sou¢asné dostatecné dimenzovan
napajeci zdroj. Mezi aktualnimi ikoly pracovisté
je navrhnout a provést ¢asovou optimalizaci pre-
stavovani vyhybek tak, aby doslo ke zkraceni cel-
kového ¢asu stavéni jizdni cesty.

Stanic¢ni zabezpecovaci zarizeni to samo-

ziejmé neni jen vlastni provoz, ale nasazeni sta-
védla ESA predchazi projektovani a nasleduje
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udrzba a servis. V tom jste také s tymem napo-
mocni?

Ano, na nasem pracovisti se vyviji nespocet pod-
purnych nastrojli pro projekci, udrzbu a servis.
Nejdéle vyvijenym softwarovym nastrojem je pro-
gram SimLin, ktery slouzi k simulaci provadéci
Urovné a vnéjsich prvkd. Je obsazen v kazdé zku-
Sebni sestave a lze s nim navozovat i poruchové
stavy provadéci trovné a vnéjsich prvkad. SimLin
umi simulovat i vSechny zahrani¢ni destinace, kde
se ESA vyskytuje, a to dle mistnich specifikaci.
DalSim vyznamnym nastrojem je program CAS.
Jedna se o nastroj pro spravu aplikac¢niho soft-
ware, prostrednictvim kterého je tvorena konfigu-
race kazdé stanice vcetné konfigurace pro dispe-
Cersky pocitac dalkového ovladani. Nastroj CAS
slouzi i k programovani konfiguraci do panelu EIP
a také jako rozhrani nastroje ProhlCAS pro vizua-
lizaci a rozbor archiv( ze stavédla typu ESA. Vedle
uvedenych nastroju jsou na pracovisti vyvijeny

i dalsi nastroje pro testovani a konfiguraci kompo-
nent pouzivanych v nasem stavédle.

Vim, Ze z pracovisté Stanicni zabezpecovaci
techniky VP05 pochazi i modifikace software
ESA pro pouziti na cvicnych salech Centralnich
dispecerskych pracovist. Co to vsechno umi?
Umi to naprosto vse, s ¢im se da v provozu setkat.
Pri zadavani upravy simulaéniho software sta-
ni¢niho zabezpecovaciho zarizeni typu ESA pro
cvi¢ny sal CDP jsem vychazel z toho, aby bylo
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Lubomir Machdacek
s cdsti tymu VP05

mozné co nejvice realné simulovat skutecny pro-
voz. A také aby bylo mozné vyvolavat situace,
které vznikaji v realném provozu. Lze tedy simulo-
vat poruchou obsazené kolejové obvody, nemoz-
nost prestaveni vyhybek, prepalené zarovky

na navéstidlech, nemoznost otoceni tratovych
souhlasl, nemoznost postaveni vlakovych nebo
posunovych cest pro nesplnéni néjaké z pozado-
vanych podminek, poruchy prejezdovych zabez-
pecovacich zafizeni, vypadky ¢asti zafizeni sta-
védla typu ESA a dalsi stavy. Kazdy simulovany
vlak ma pro Ucely jizdy definovanu svoji délku

a maximalni rychlost. Vlaky mohou jezdit auto-
maticky podle grafikonu a navésti na naveésti-
dlech nebo manualné na zakladé pokynu obsluhy
cviéného salu. Lze tak simulovat projeti zakazu-
jici navésti nebo i dal$i mimoradnosti. Simulo-
vané vlaky osobni dopravy umi také zastavovat
na zastavkach. Na cvicném séle lze spustit libo-
volnou trat fizenou z CDP.

Na ¢em v soucasné dobé s tymem pracujete?
Ceho se zeleznice mize v oblasti zabezpeceni
v dohledné dobé dockat?
V soucasné dobé zaméstnanci naseho pracovisté

ROZHOVOR &%

spolecné s kolegy z dalsich pracovist finiSuji

na modifikaci stani¢niho zabezpecovaciho zafi-
zeni typu ESA pro Polské Zeleznice, pro stanici
Saba v Irdnu a pro Zelezni¢ni uzel Kalinkovici

v Bélorusku. Pro Spravu Zeleznic jsme na pra-
covisti ve spolupraci s kolegy z pracovisté VP08
Pavla Doubka dokoncili implementaci ovla-
dani stihlych vyhybek k zajisténi zvyseni rych-
losti, implementaci technické specifikace pro
pro VZPK (Vystrazné zarizeni pro prechod koleji),
které je v soucasné dobé aktivovano v zelez-
ni¢nich stanicich Louka u Litvinova a Osek

v ramci stavédla ESA na tratovém UGseku Oldfi-
chov u Duchcova (mimo)-Litvinov. Dale do soft-
ware stavédla typu ESA pfipravujeme implemen-
taci integrovaného tratového zabezpecovaciho
zarizeni typu AB-ESA-20, které bude ovladat
navéstidla autobloku. Za zminku stoji pokracu-
jici prace na zavedeni dohledu baliz pro ETCS L1,
ktery chce nase firma ovéfit na Svestkové draze
(Cizkovice-Obrnice). Dale se na pracovisti aktu-
alné analyzuji pozadavky technické specifikace
pro Vlakovou cestu s prodlouzenou ochrannou
drahou, kterd ma Gcinnost od 1. prosince 2019

a zavadi novy typ vlakové cesty.
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Jizda rychlosti 200 km/h

.. pod dohledem ETCS Level 2
. (Radioblokovou Cenﬁrélou REA-10)
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TEMA #

prava Zeleznic zorganizovala na pfelomu roku
2019/2020 mezi Bfeclavi a Brnem nékolik
testovacich jizd rychlosti 200 km/h. Provedeni
téchto jizd bylo zajisténo spolegnosti CD Cargo
a byly vedeny lokomotivou rady 383 (Vectron),
u nizZ byla jeji maximalni dovolena rychlost vZdy
konfiguracné docasné prenastavena ze 160 km/h
na 200 km/h. Posledni z téchto jizd probéhla
za Gcasti novindFl 13. ledna 2020. Kromé toho, Ze
tyto jizdy byly provadény za specialnich opatreni
(stfezeni a zajisténi bezpecnosti na prechodech,
prejezdech, nastupistich, zajisténi volnosti
a vyloudeni provozu v sousednich kolejich)
rychlosti vyssi, nez dovoluji rychlostniky
umisténé na trati, bylo pro né specifické také to,
Ze probéhly pod plnym dohledem evropského
vlakového zabezpelovace ETCS. Ten bezpec¢né
kontroloval neprekracovani dovolené rychlosti
vlaku po celou dobu jizdy.

V ¢lanku se podivame nejenom na to, jak pro-
bihal dohled nad vlastni jizdou vlaku mobilni
Casti ETCS, ale zaméfime se také na Upravy tra-
tové ¢asti ETCS z produkce AZD.

Jizda vlaku pod dohledem ETCS
rychlosti 200 km/h

Jak jiz bylo uvedeno, co bylo na prvni pohled pfi
této testovaci jizdé patrné, byla skutec¢nost, Ze pro-
bihala pod plnym dohledem ETCS. Tedy v pro-
voznim mddu Plny dohled (Full supervision)

s dovolenou rychlosti 200 km/h, kterd byla jak

zobrazovana strojvedoucimu (viz obr. 1), tak také
bezpecné dohlizena mobilni ¢asti ETCS instalova-
nou na lokomotivé. Jeji bezpec¢ny dohled spociva
- v ptipadé dohliZeni konstantni (dovolené) rych-
losti - v zajisténi nepfekroceni této rychlosti o vice,
nez uruji stanovené meze. V piipadé dovolené
rychlosti 200 km/h zavadi ETCS samocinné brz-
déni pfi pfekroceni rychlosti 209 km/h (viz obr. 2d).
ETCS je oviem vlakové zabezpelovaci zafizeni,
které se kromé Uplné kontroly rychlosti, coz je
velkd deviza z pohledu bezpecnosti Zelezni¢niho
provozu, fadi do skupiny zafizeni, ktera posky-
tuji tzv. lokomotivni signalizaci (cab signalling) - je
tedy také strojvedoucimu radcem a pomocnikem.
ETCS zobrazuje strojvedoucimu dovolenou
rychlost (viz rychlost 200 km/h na obr. 2a). Infor-
muje jej o pfekracovani této dovolené rychlosti,
pokud k tomu dojde (viz oranZovou barvu
na obr. 2b). Pokud by i pfi této optické indikaci
strojvedouci stéle zvySoval rychlost vlaku, ETCS
by jej varovalo akusticky. P¥i dovolené rychlosti
200 km/h by k tomu doslo, pokud by okamZita
rychlost vlaku prekrocila hodnotu 205 km/h
(viz obr. 2¢ - oranZovéa barva se neméni, za¢ne
navic trvale znit definovany zvuk ,S2_warning®).
V pfipadé, Ze by ani opticka ani akusticka indi-
kace nepomobhla a vlak by nadale zvySoval svou
rychlost, ETCS by zasahlo pfi prekroéeni - jiz
vy$e zminéné - rychlosti 209 km/h (viz éervenou
barvu a symbol brzdy na obr. 2d). Co se ma stat
nasledné, se da stanovit ETCS na narodni Grovni

& Obr. 1 ZkuSebni vlak
krdtce pred dosazenim
rychlosti 200 km/h
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TEMA #

Obr. 2 Indikace strojvedoucimu pri jizdé
pod dohledem ETCS v provoznim médu
»Plny dohled* (FS)

2a) ETCS zobrazuje strojvedoucimu dovolenou (na pozadi bezpecné
dohlizenou) rychlost

2¢) ETCS - kromé varovani optického (oranZovou barvou) - jiZ varuje
strojvedouciho také akusticky, Ze prekracuje dovolenou rychlost a Ze
se bliZi k rychlosti zasahové

2d) ETCS jiZ zavedlo brzdéni a informuje o tom strojvedouciho (viz

Cervenou barvu + cerveny symbol brzdy v levé dolni casti displeje)

2e) ETCS preslo do dohledu cile a zacalo strojvedouciho vyzyvat ke sni-
Zovdni rychlosti (Zlutou barvou) + zobrazovat mu informace o tomto
cili (v tomto pripadé k mistu, kde konci opravnéni k jizdé, tedy 0 km/h
za3100m)
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(prostfednictvim tzv. narodnich hodnot predava-
nych z tratové ¢asti ETCS na mobilni ¢ast ETCS).
V podminkach CR dojde k uvolnéni brzdy, pokud
se rychlost vlaku dostane opét pod hodnotu rych-
losti dovolené, tedy v nasem pfipadé pod hod-
notu 200 km/h.

V prfedchozim odstavci byl popsan dohled kon-
stantni dovolené rychlosti. Pokud se vlak zacne
pribliZovat k mistu s omezenim rychlosti, ¢i ke
konci opravnéni k jizdé, zaCne ETCS zobrazovat
strojvedoucimu informace o tomto bliZicim se
cili (vzdalenost do cile a v ném nové dovolenou
cilovou rychlost - viz obr. 2e), sou¢asné jej vyzve
k zahdjeni brzdéni (viz Zlutou barvu na obr. 2e)

a zaCne bezpecné dohliZet, zda pro danou oka-
mZitou rychlost vlaku existuje dostatek Casu/
drahy na vykonani pozadovanych ¢innosti vedou-
cich ke sniZeni této rychlosti tak, aby v cili byla
nanejvys rovna rychlosti dovolené (cilové).

K tomu vyuziva predikci, zaloZzenou na brzdném
modelu, kterou je mozno ovliviiovat z tratové
Casti ETCS, éemuZ je vénovan piispévek jednoho
z autor( tohoto ¢lanku, publikovany ve Védec-
kotechnickém sborniku CD &. 47/2019 a té7 pre-
zentovany na 9. konferenci Zabezpecovaci a tele-
komunikaéni systémy na Zeleznici v Ceskych
Budéjovicich (viz napf. pojednani o této konfe-
renci v minulém vydani asopisu AZD REPORTER
& 4/2019).

Uprava radioblokové centrily ETCS
typu REA-10 pro jizdu rychlosti

200 km/h

Stejné jako pro kazdou jinou jizdu vlaku pod
plnym dohledem ETCS v 2. aplikacni Grovni,
musela i pro tyto jizdy vydat opravnéni k jizdé
Radioblokova centrala RBC (Radio Block Centre).
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/N Obr. 3 Generdlini feditel
Sprdvy Zeleznic Jifi Svoboda
krdtce poté, co specidlni novi-
ndrsky vlak dosahl rychlosti
200 km/h

V tomto piipadé $lo o RBC typu REA-10 z pro-
dukce AZD (Radioblokové centrala ETCS AZD,

ktera pracuje v systémové verzi ETCS 1.0). Jeji blo-
kové schéma a strucny popis jednotlivych funké-
nich blokd lze nalézt napfiklad v ¢lanku Caso-

pisu AZD REPORTER ¢&. 2/2018, ktery byl vénovan
Technologiim a projektdim ETCS spole¢nosti AZD
(s.44-49). Soucasné s vydanim opravnéni k jizdé je
tfeba vlaku (mobilni éasti ETCS) stanovit také pod-
minky jizdy. Jde o popis trati, tedy riizné rychlostni
profily, profily podélného sklonu traté, tratové
poméry (jako zmény trakéni napajeci soustavy,
nutnosti stazeni sbérace atp.). Jedna se o zale-
Zitosti ziskané zejména z konfigurace RBC, tedy

z adresného software (ASW).

Pro jizdy rychlostmi 200 km/h bylo nutno
upravit konfiguraci (ASW), z niZ je ziskavan rych-
lostni profil, konkrétné $lo o nahrazeni rychlosti
160 km/h hodnotou 200 km/h. Po ziskani sou-
hlasu s vyménou ASW RBC od hodnotitele bez-
pecnosti (VUZ) a drazniho Gfadu (DU) byl tento
fizené nahran do pfislusené RBC. V nasem pfi-
padé slo o RBC typu REA-10 pro oblast Brec-
lav (mimo) - Brno (mimo), ktera je soudasti prv-
niho komercniho projektu ETCS 2. aplikaéni
trovné v CR BFeclav-Kolin. Po uskuteén&né tes-
tovaci jizdé byl tento ASW opét nahrazen jeho
ptvodni (nikoli testovaci) verzi s rychlostnim
profilem odpovidajicim rychlosti maximalné
160 km/h. Uprava ASW RBC typu REA-10 probéhla
na vyzkumném a vyvojovém pracovisti VP13,
které projekt REA-10 zastreSuje, a nasledné byla
spravnost této Upravy ovéfena na oddéleni veri-
fikace a validace (OWV). Zde je tfeba pozname-
nat, ze pokud by $lo o tratovou ¢ast ETCS 1. apli-
kacni Grovné, kde jsou statické rychlostni profily
nahrany pfimo do baliz ETCS, nebyla by tato



\ Obr. 4 MéFici viiz (MV)
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Uprava takto ,snadna“ znamenalo by to prekon-
figurovani vétsiny baliz na trati.

Vratme se ale jesté k produktu REA-10, resp.
jeho novéjsi verzi REA-11, kterd vznikd v AZD pri-
marné spole¢né hned na dvou vyzkumnych
a vyvojovych pracovistich - VP13 (Pardubice)

a &asti VP15 (Zilina), a to pod vedenim Jana
Ourednicka, dfive Milana Kunharta. Na téchto
pracovistich VP13, resp. VP13/15 se analyzuji pro-
vozni potfeby konkrétni Zeleznice vazané k ETCS,
tvoii se zde, dokumentuji, programuji, testuji

a obhajuji vsechny funkéni algoritmy aplikace
REA. Dba se na to, aby dané feSeni bylo bezpecné
a plné v souladu s technickymi specifikacemi EU,
které pro ETCS vydava jednotné Evropska komise
- viz nap¥. €lanek v &asopisu AZD REPORTER
¢.1/2018 (s. 52-55). Zakladem specifické aplikace
RBC typu REA je genericky produkt - platforma
jednotné architektury zabezpecovaciho zafizeni
(JAZZ), ktera je tvofena na vyzkumném a vyvo-
jové pracovisti VP11.

RBC také potfebuje ziskavat informace o stavu
infrastruktury ze stavajicich zabezpecovacich
zafizeni. Potfebuje tedy vyuZivat komunikaci

délkového ovladani zabezpecovaciho zafizeni
(DOZ), kterou konfiguruje a pripravuje vyzkumné
a vyvojové pracovisté VP09, dale tyto informace
zpracovava a predava RBC pfimo stani¢ni zabezpe-
Covaci zafizeni (ESA), které pro tento uéel muselo
byt upraveno na vyzkumném a vyvojovém praco-
visti VPO5. Diagnostiku pro ni pfipravuje vyzkumné
a vyvojové pracovisté VP17. RBC dale radiové pro-
stfednictvim sité GSM-R komunikuje s vozidly
vybavenymi mobilnimi ¢astmi ETCS, k ¢emuz je
treba pro zabezpeceni této komunikace krypto-
grafickych kli¢d. Centrum pro spravu téchto klich
(KMC) vzniklo na vyzkumném a vyvojovém praco-
viSti VP11. Testovani REA z hlediska zajisténi inter-
operability (tedy propojitelnosti Evropského Zelez-
ni¢niho prostoru, coz je jednim z cild ETCS, resp.
vyssiho celku ERTMS) je pak provadéno na oddé-
leni verifikace a validace (OVV), toto obndsi - vedle
testt laboratornich - i testy méficim vozem (MV)
ETCS AZD pfimo na trati (viz obr. 4).

Projekt RBC typu REA z produkce AZD je
velmi rozséhly, prifezovy a dotyka se vyznam-
ného poctu pracovist, a to jak na Gseku Vyzkumu
a vyvoje, tak i nasledné Projekce zavodu Tech-
nika. Nicméné jako klicova soucast tratové ¢asti
evropského vlakového zabezpecovace ETCS
druhé, popt. treti aplikacni Grovné nasledné pri-
nese - kromé zde jiZ zminéné interoperability
- zvySeni bezpecnosti na Zelezni¢ni infrastruk-
tufe v CR (Gplnou kontrolou rychlosti jizd vlak),
a to - jak bylo nedavno demonstrovano - téz pri
jizdach rychlosti vy$si, nezZ je u nas dnes bézné
mozno, tedy vyssi nez 160 km/h. Zde ovsem
bude tfeba disledné zvazit pdsobeni na stavajici
infrastrukturu, a to nejen z pohledu vlivu na sou-
Casti a prislusenstvi drahy, hluku a tak podobné,
coz bylo pfi uvedenych zkouskach posuzovano,
ale také z pohledu zabezpecovaci techniky (vlivu
na pfibliZovaci Gseky stanic, pfipadné souvise-
jici nutnosti zavedeni obousmérné komunikace
mezi RBC a stani¢nim zabezpecovacim zafize-
nim apod.).
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TEXT: ING. VLASTIMIL POLACH, PH.D. | FOTO: PETR DOBIASOVSKY

PFestoZe je v uzlu Beroun zatim provozovano jen provizorni elektronické staniéni zabezpecovaci £
zafizeni, doslo v prosinci 2019 k zapojeni SZZ ESA 44 Beroun do dalkového ovladani. Spolu

s trati Praha-Smichov-Rudna u Prahy-Beroun a Praha-Smichov-Hostivice je i Beroun nyni jiz S e
fizen centralné z jednoho dispecerského salu CDP Praha. Tento dispecersky sal je dimenzovan ;
také pro budouci dalkové ovladani traté Praha-Smichov-Praha-Radotin-Beroun. g Cpa e
S
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Na trati Praha-Zvahov
—Praha-Zli¢in je navic
provozovano ASVC

(automatické stavéni vla-
kovych cest). ASVC je
funkei fidictho systému
GTN (Graficko-technolo-
gicka nadstavba zabez-
pecovactiho zatizeni).

o prosince lofiského roku byla trat Praha-
D-Smichov-Rudna' u Prahy-Beroun (mimo)
ovladana dalkové z Berouna. Po prevedeni
fizeni trati do CDP Praha bylo toto pracovisté
v Berouné rekonfigurovano a nyni slouzi jako
PPV (pracovisté pohotovostniho vypravciho).
Také vlastni uzel Beroun ma pfimo v Berouné
vybudovano své PPV, kam je mozné predat fizenf
provozu z CDP Praha.

Dispecersky sal 3.D v CDP Praha je podlahovou
rozlohou polovi¢ni oproti ostatnim dispecerskym
sallim CDP Praha, napf. vii¢i salu Ceska Trebova-
Kolin. Vybavenim a architekturou jsou v3ak
shodné, stupnovita podlaha, na ¢elni sténé VEZO
(velkoplosné zobrazeni kolejisté), nad nim moni-
tory pro vystupy z kamerového systému. Popis
usporadani pracovist v sale 3.D pfibliZi zplisob
fizeni provozu této fizené oblasti:

V pfedni fadé stold:

~ pracovisté tratového dispecera neobsazené,
urcené pro Usek Praha-Radotin-Karlstejn,

- pracovisté tratového dispecera pro Usek Vraz-
Beroun-Zavodi-Beroun osobni n. sudé kusé

AKTIVITY->

koleje, tj. fidi provoz v Berouné na zadsténych
tratich od Rudné u Prahy a od Rakovnika,

- pracovisté tratového dispecera pro stanici
Beroun os. n. a Beroun sef. n.

V druhé fadé stoli:

- pracovisté tratového dispecera neobsazené,
uréené pro Prahu-Smichov,

- pracovisté tratového dispecera neobsazené,
uréené pro Prahu-Smichov,

- pracovisté tratového dispecera pro tsek Vyh.
Prokopské udoli-Lodénice.

Ve tFeti Fadé stolii:

- pracovisté operatora Zelezni¢ni dopravy neob-
sazené, ur¢ené pro Prahu-Smichov,

- pracovisté operatora Zelezni¢ni dopravy pro
Vyh. Prokopské idoli-Beroun.

V ¢tvrté fadé stoll:

- pracovisté tratového dispecera pro Praha-Zva-
hov-Praha-Zli¢in,

- pracovisté tratového dispecera neobsazené,
uréené pro zalozniho dispecera.
Pracovisté tratovych dispecer( jsou vzajemné

zastupitelna, ze kteréhokoliv ze ovladat libo-

volné stanice této fizené oblasti.
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0dlisné od ostatnich salti CDP Praha neni
v sale 3.D umisténo pracovisté provozniho
dispecera. Traté tohoto salu ma v gesci provozni
dispecer PD2. Jeho pracovisté vznikne v budou-
cim dispederském séle 3.B Praha-Uhfinéves-
Praha hl.n.-Celakovice. Provozni dispecer PD2
ma docasné pracovisté umisténo v bézné kan-
celafi v CDP Praha.

Na VEZO je nyni zobrazeno kolejisté od vyhybny
Prokopské udoli pfes Rudnou u Prahy po uzel
Beroun vcetné. V budoucnu zde budou indikace
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zabezpecovaciho zafizeni také z uzlu Praha-Smi-
chov, trati do Berouna pres Prahu-Radotin a ¢asti
trati Praha-Zvahov-Hostivice (mimo).
Zabezpecovaci zafizeni v Berouné provizorni
(i definitivni) je typu SZZ ESA 44, na Gseku Vyh.
Prokopské udoli-Beroun-Zavodi je tratové sta-
védlo TST ESA 44, na Useku Praha-Zvahov-Praha-
-Zli¢in je tratové stavédlo TST ESA 44. Tato jsou
propojena dalkovym ovlddanim AZD DOZ-1
s moznosti v budoucnu pripojit dalsi stavédla
této rizené oblasti. Samoziejmosti je vybaveni




stavédel pfenosem Eisel vlakd a automatickym
vstupem ¢isla vlaku ze vSech vstupnich stanic.
Na trati Praha-Zvahov-Praha-Zli¢in je navic
provozovano ASVC (automatické stavéni vlako-
vych cest). ASVC je funkci fidiciho systému GTN
(Graficko-technologicka nadstavba zabezpeco-
vaciho zafizeni). Kromé ASVC aplikace GTN v celé
fizené oblasti pribézné modifikuje plan vlakové
dopravy, vede elektronickou dopravni dokumen-
taci, poskytuje data pro informacni systém pro
cestujici INISS, sdili data s celositovymi provoz-
nimi systémy zakladniho i operativniho fizeni.

AKTIVITY->

Rizena oblast dispecerského salu 3.D v CDP
Praha zahrnuje (resp. bude zahrnovat) tfi traté
vedouci z Prahy-Smichova jihozapadnim smérem
se silnou osobni dopravou, stanici Praha-Smi-
chov v¢. kolejisté Prahy-VySehrad a uzel Beroun.
Centralizace fizeni téchto trati a stanic do jed-
noho dispecerského salu pfinasi mimo jiné vyssi
stupen operativniho fizeni pro feSeni mimorad-
nosti, organizovani odklon( atp. a tim pfispiva
ke zvySeni kvality Zeleznicniho provozu jak v této
Casti prazské integrované dopravy, tak v dopravé
délkové smér Plzen.
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TEXT: TOMAS JARY | FOTO: PETR DOBIASOVSKY ' -

Cilem Modernizace traté Nemanice I.-Sevétin, 1. stavba, Upravy pro ETCS, 2. ¢ast, jak [ ——— -
se oficialné jmenovala zakazka Spravy Zeleznic, byla predevsim modifikace stavajiciho

dvojkolejného useku 6 km traté s Upravou geometrické polohy hlavnich koleji s diirazem

na zvyseni rychlosti na 160 km/h a moZnym vyhledem aZ na 200 km/h. Souéasti zakazky

byla také uprava stani¢niho zabezpecovaciho zarizeni Zelezniéni stanice Dynin pro

planované nasazeni systému ERTMS/ETCS (jednotny evropsky vlakovy zabezpecovac).




AKTIVITY->

N/

elezni¢ni stanice Dynin byla jiZ dfive vyba-
Zvena novym stani¢nim zabezpecovacim zafi-
zeni 3. kategorie typu ESA 44 a byla z poloviny
modernizovana. Nyni probéhlo dokonéeni stavby
na budé&jovickém zhlavi a na zahlavi byla zfi-
zena zastavka Dynin. Na ni nové zastavuji osobni
vlaky namisto zastavovani ve stanici Dynin. Sta-
ni¢ni zabezpecovaci zafizeni ESA 44 v Zelez-
ni¢ni stanici Dynin bylo doplnéno o GTN (Gra-
ficko-technologicka nadstavba), kterd kromé
vedeni dopravni dokumentace a planu vliakové
dopravy zajistuje také automaticky vstup Cisla
vlaku do JOP (jednotné obsluzné pracovisté)
od sousedni stanice Sevétin. Zelezni&ni stanice
Dynin byla vybavena novymi kolejovymi obvody
z dGvodu zmén v konfiguraci kolejidté. Upravami
pro$la také hlavni ndvéstidla, kterd byla spolec-
nosti AZD dopln&na promé&nnymi ukazateli rych-
losti PUR-2. V souvislosti s poZadavkem na pro-
dlouZeni staniénich koleji byly stavajici vyhybky
posunuty do novych kilometrickych poloh a dale
vznikly nové kolejové spojky, které byly osazeny
novymi pfirubovymi pfestavniky a snimaci
polohy jazyka.
Zafizeni bylo kompletné upraveno tak, aby
bylo mozné zavést budouci dalkové ovladani
a ASVC (automatické stavéni vlakovych cest)
\ Releové stani¢ni zabezpe- z CDP Praha vCetné nasazeni ERTMS/ETCS (jed-
Covaci zafizeni AZD-71 notny evropsky vlakovy zabezpecovac).
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V tratovém Useku Sevétin-Dynin byl nové
zfizen elektronicky automaticky blok ABE-1.
Tratovy Usek byl vybaven kolejovymi obvody
s elektronickymi prijimaci a novymi svétel-
nymi naveéstidly. Zabezpecovaci zafizeni bylo
doplnéno o kompletni diagnostiku v rozsahu
zakladnich technickych poZadavki s pfenosem
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diagnostickych informaci do mist soustfedéné
Udrzby. V tomto mezistani¢nim Gseku byla zre-
konstruovéna zastavka Neplachov, kde bylo zfi-
zeno rozhlasové zafizeni a odjezdové tabule
informacniho systému pro cestujici.

V Zelezniéni stanici Sevétin, do realizace
stavby Modernizace trat& Nemanice |.-Sevétin,

i

Jiniai

IENNTE]

/N Dopravni kancelar
v Dyniné




9 AKTIVITY->
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1. Stavba, Gpravy pro ETCS, 1. ¢ast, je ponechano Celkem bylo na této stavbé poloZeno vice
stani¢ni reléové zabezpecovaci zafizeni typu jak 120 km kabel( pro zabezpecovaci zafizeni.
AZD-71.V Sevétiné bylo provedeno uvazani elek- Pro optické propojeni bylo polozeno 16,8 km
tronického automatického bloku tratového Gseku  trubky HDPE a 7,880 km tratového kabelu
Sevétin-Dynin na stavajici stani¢ni zabezpeco- v provedeni ZE 15XN0,8.

7 Dynin zastdvka vaci zafizeni. Dale byla dodana nova odjezdova Soucasti stavby byla také dodavka a insta-
navéstidla na dyninském zhlavi. Vzhledem k roz- lace nového sdélovaciho zafizeni, pfenoso-
sahu nutnych Gprav ve stavajici kolejové desce vého systému, kamerového okruhu a mistni
reléového zabezpelovaciho zafizeni AZD-71 byla kabelizace v Zeleznic¢ni stanici Dynin.

dodana cela jedna sekce nova.
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Integracni a FAT testy

Ceskych prestavniku v Malajsii

E

-
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TEXT: PETR STEPAN, ING. JOSEF ADAMEC, ZTE | FOTO: PETR STEPAN, ING. JOSEF ADAMEC

Koncem roku 2019 se uskute¢nilo Uspé$né testovani prestavnikid EP 643 z produkce AZD
s vyhybkami firmy Vossloh. Ovéfeni bezproblémoveé spoluprace zafizeni dvou riznych
vyrobct bylo nutné pro realizaci projektu malajsijskych Zeleznic (KTMB) v projektu
Gemas - Johor Bahru na konven¢ni trati z Kuala Lumpur smérem do Singapuru.
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Samotn4 realizace zkou-
Sek probihala v lehce
netrpélivé atmosfére,
kdy v prabéhu pii

nych prac{ byl zménén

vyrobce vyhybek, ¢imz
se zménil i typ

na ktery byl

a odeslan material

7 Ceské republiky.

7 Pribéh integracnich a FAT
testu, kdy bylo prezkouseno,
Ze prestaveni pomoci kliky je
schopna osoba primérné sily

~ Krdtkd kontrola instalova-

nych prestavniki v Salak Tinggi
spolecné se Zlabovymi praZci, tfi
roky bez sebemensiho problému

< Priprava instalace
vyhybky 1:15

kousky probéhly v malém méstecku Slim

River, v montaznim zavodu firmy Vossloh,
zhruba jeden a pll hodiny severné od Kuala
Lumpur. Sem byl prevezen material z vyrob-
niho zadvodu v Thajsku. Na misté byly sesta-
veny jednoduché vyhybky dvou typd, UIC54-1:9
a UIC54-1:15 s pomocnym zavérem, které budou
pouzity v daném projektu.

Samotna realizace zkou3ek probihala v lehce

netrpélivé atmosfére, kdy v pribéhu priprav-
nych praci byl zménén vyrobce vyhybek, ¢imz

AKTIVITY->

se zménil i typ vyhybky, na ktery byl pFipraven
a odeslan material z Ceské republiky. Aby se
spole¢nost AZD mohla zi¢astnit daného pro-
jektu, musela dodrZet design vyhybek, kdy
firma Vossloh navrhla ve pro svdj vlastni pre-
stavnik, ktery je oproti ceskym zvyklostem pri-
pevnén k dlouhym betonovym prazciim otoce-
nym o 90 stuprid. Bylo proto potfeba navrhnout
feSeni pomoci nové pevné pripeviiovaci sou-
pravy, které technikiim AZD umoZnilo pouZit ve$-
kery pfipraveny material. Pro integracni a FAT
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testovani bylo potfeba také navrhnout a pfipravit
testovaci protokol s presné danymi body zkousek
a méreni, coz se podarilo ve spolupraci vsech
zainteresovanych stran.

Jak je bé&Zné pfi takovych projektech, ¢asu
nebylo mnoho a vSechny zicastnéné strany
dokoncovaly své tkoly na posledni chvili, coz
prinaselo chvilemi napéti, kdyZ na jednom
misté potfebovaly pracovat dva tymy. Spole¢-
nost AZD byla bohuZel stale ve vleku mistnich
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organizacnich zalezitosti. Nakonec vie dopadlo
dobre, uskutecnilo se komisionalni méreni a tes-
tovani vyhybek, prestavniki a jejich spole¢ného
bezproblémového provozu a spoleénost AZD
obdrZela schvaleni pro instalaci.

O tom, jak zajimaveé probihalo sefizovani
a vlastni testovani, vypovida jeden pfipad
za vSechny. Testovaci komisar vznesl poza-
davek, aby byla zdpadkova zkouska s mirami
1,5 a 3,5 mm provedena ne v ose zavéru, ale

K Priibéh integracnich a FAT
testu, béhem instalacnich praci
pracovnici Vossloh opét demon-
tuji vyhybku

N AZD instalace EP 643, méreni,
zbyvd instalovat pomocny zavér
na vyhybku 1:15 zajistujici mini-

madlni rozevreni jazyka od opor-

nice

< Vyhybka 1:15, interni testo-
vani bez pritomnosti KLC a ICC
(testovaci a schvalovaci komise)



/N Integracni a FAT testy, komise
Citala 40 osob

- Unaveni, ale Stastni

po Uspésném integracnim FAT
testovdni, kdy zafizeni AZD pro-
kdzalo vysokou drover kvality
a feseni

6 palcti od hrotu jazyka. Pfi védomli, Ze dané pro-
totypy vyhybek, specialné jejich kvalita, presnost
jazykl a opornic, nebyly zcela bez chyby, technici
AZD v3e zvladli ke spokojenosti testovaci komise.
Diky spravné nastavené spolupraci spole¢nosti
Hitachi Rail STS (dfive Ansaldo STS), Vossloh a AZD
je v tuto chvili s KTMB podepsana objednavka
na dodavku 210 kust prestavniki typu EP 643.
Spole¢nost AZD ma v Malajsii jiZ nainstalovano
a provozovano zhruba 100 prestavnikd, véetné
testovaciho provozu elektrického prestavniku

s funkci vnitfniho zavéru v depu Salak Tinggi.
Ten je v provozu vice jak Ctyfi roky bez sebe-
mensiho problému. Technici AZD po FAT tes-
tech také zkontrolovali pilotni instalaci prestav-
nikd s Gzkymi Zlabovymi praZci na vyhybce 1:15
taktéz v Salak Tinggi. Z publikovanych fotografii
je zfejmé, Ze reSeni s kompozitnimi kryty pre-
stavnikd obstoji i v naro¢nych klimatickych pod-
minkach, které v Malajsii panuji. Samotna insta-
lace probéhla pred tfemi lety a provoz na této
vyhybce je také bezproblémovy.
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testuje
bezudrzbovy provVoZz

TEXT: JIRi DLABAJA | FOTO: PETR DOBIASOVSKY

Na takzvané Svestkové draze (Cizkovice-Obrnice) pfipravuje jeji
vlastnik, spole€nost AZD, pfechod na beztidrzbovy provoz. Bude se
jednat o prvni Zelezniéni trat v nasi zemi, ktera kromé pravidelnych
preventivnich udrzbovych zasahl nebude potfebovat ani takzvané
pochiizkare, ktefi pravidelné kontroluji technicky stav traté.

P
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je v planu, Ze po zj
téni trhliny ¢i lomu,

pr

1 na trati, g
vzlétne dron,

mimo pc
mobild, aby zjistil redl-
nou situaci.

< Simulovand porucha dvou
sekci LED svétla nvéstidla

novativni Globalni diagnosticky systém, ktery

bude priibézné sledovat a vyhodnocovat ddle-
Zité parametry traté a vSechny technologie na ni
nainstalované, je umistén v technologické mist-
nosti ve stanici Trebivlice. Chytra technologie
dokonce umi predikovat nékteré poruchové
stavy, takZe servisni technici budou zasahovat
pred vlastni poruchou a nedojde tak k omezeni
dopravy.

Misto pochiizkarl bude celistvost koleji hli-
dat specidlni systém FTS s optickym kabelem,
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ktery sleduje vibrace kolejnic pfi projizdéni vlaku.
KdyZ dojde k trhliné ¢i lomu, systém tuto skutec-
nost identifikuje a presné uréi misto. Jakmile se
podaii dofesit legislativni problémy, je v planu,
Ze po zjisténi trhliny ¢i lomu, pfipadné i pfi dete-
kovani dalSich poruchovych stavi na trati, auto-
maticky vzlétne dron, ktery poleti ve vymezeném
letovém koridoru mimo pohyb lidi a automobild,
aby zjistil redlnou situaci. V tuto chvili jsou drony
testovany za dohledu techniki s velmi uspokoji-
vymi vysledky.
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/N Simulace kolejového lomu
tak, jak ji vidi kamera dronu

Sledovany budou také Zelezni¢ni prejezdy, sys-
tém ETCS (jednotny evropsky vlakovy zabezpe-
¢ovad), ¢innost informacénich systémi a rozhlasu,
osvétleni stanic a zastavek a dalsi prvky. Také
technicky stav propustkd a mostkd bude sledo-
van po osazeni chytrymi Cidly.

,0d tohoto inovativniho systému, ktery bude
rok ve zkusebnim provozu, si slibujeme vyznamné
zlevnéni provozu celé traté, zefektivnéni zasahd

servisnich technikd a minimalizaci omezeni pro-
vozu. V soucasné dobé je trat bez dopravnich
zaméstnancd, protoZe je ddlkové Fizena z dis-
pecerského pracovisté v Zelezni¢ni stanici Lovo-
sice. Jsem presvédcen, Ze v diagnostice a auto-
matizovanych reakcich na zhorSené parametry
trati je budoucnost zejména plynulosti Zelez-
ni¢ni dopravy,” fika generalni Feditel AZD Zdeng&k
Chrdle.
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Bmo hlavni nadra
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V jeden typicky pracovni
den bylo ve stani¢nim
zabezpecovacim zari-
zeni ESA 44 postaveno

1 252 vlakovych cest,
4109 posunovych cest,
26x byla rusena jizdn{

cesta, 14x bylo pouzito
nouzové uvolnéni zavéru
jizdni cesty, 225 bylo
provedeno individualn{
stavéni vymeény. Auto-
matickd volba funkce
byla z GTN (graficko-
-technologicka nad-
stavba) provedena 470x.

Novd technologicko-pro-
vozni budova, v niZ je nainsta-
lovdno stani¢ni zabezpecovaci
zarizeni ESA 44 a vybudovdna
dopravni kanceldr

eustale rostouci pozadavky objednatell

dopravy na mnozstvi vlakovych spoji a kva-
litu jejich dopravniho odbaveni vyustily v nut-
nost zasadni investice v Zelezni¢ni stanici Brno
hlavni nadrazi. Cilem bylo prodlouzit Zivotnost
do doby vystavby zcela nového nadrazi v odsu-
nuté poloze. Druhé nejlidnat&jsi mésto Ceské
republiky i diky své geografické poloze totiz
generuje obrovskou prepravni potfebu jak v dal-
kové, tak i v regionalni dopravé. Navic jde o kraj-
ské mésto s velmi rozvinutym integrovanym
dopravnim systémem, kde osobni vlaky ve $picce
na nékterych zalsténych tratich jezdi v 15minu-
tovém intervalu, pfi¢emz veskera osobni
doprava je koncentrovana pravé do brnénského
hlavniho nadrazi.

TECHNOLOGIE B

0d zacatku platnosti nového jizdniho radu
v poloviné prosince 2019 je uzel Brno hlavni
nadrazi opét v plném provozu. Rekonstrukce se
tykala vyznamné Casti kolejisté - svrek i spodek,
dvou mostnich konstrukci a predevsim zabez-
pecovaciho zafizeni. Bylo poloZeno 22 novych
vyhybek, nékteré kolejové spojky byly umistény
v novych polohach s cilem zvysit propustnost
uzlu. Vyhybky byly vybaveny elektrickym ohre-
vem vymén. Na odstavnych nadraZich byly reali-
zovany nové predtapéci stojany pro osobni sou-
pravy.

Dosavadni elektromechanické zabezpecovaci
zafizeni, pochazejici z 60. let minulého stoleti,
silné podvazovalo propustnost uzlu. Ve sméné
slouZilo 14 dopravnich zaméstnanct a Zelezni¢ni
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stanice Brno hlavni nadrazi méla 6 zavislych elek-
tromechanickych stavédel.

Kolejisté brnénského hlavniho nadrazi ma cha-
rakter mezilehlé stanice s odstavnymi nadrazimi
A, B, F, N, S pro vlakotvorbu a Gdrzbu vlakd
osobni dopravy s tim, Ze nyni je vyuZiva jiz vice
dopravcd. Osou kolejisté stanice je hlavni dvou-
kolejna koridorova trat Ceské Tfebovéa-Breclav,
ve stanici ¢astecné tfi a Ctyrkolejna se sledem
cestovych navéstidel a soustavou kolejovych
spojek pro maximalizaci soubéznych jizdnich
cest. Zausténych tratovych koleji do Brna hlav-
niho nadrazi je sedm, nicméné z uzlu Brno vede
celkem pét dvoukolejnych a jedna jednoko-
lejna trat. A navic je veskery provoz vlaki osobni
dopravy soustfedén pravé do brnénského hlav-
niho nadrazi. Z toho plyne obrovské provozni
zatiZeni této stanice.

Kolejisté stanice ale obsahuje jen 6 nastupist-
nich hran s prijezdnymi kolejemi a 4 nastupistni
hrany u kusych koleji, ze kterych lze odjet smé-
rem na jih do Brna-Hornich HerSpic a diky nové
umisténym kolejovym spojkam a novému zabez-
pecovacimu zafizeni také na vychod smérem
na Brno-Cernovice a Brno-Chrlice.

0d Brna-Hornich Herspic je do brnénského
hlavniho nadrazi zausténa trikolejna trat, po niz
jezdi vlaky od Breclavi, Jihlavy a Moravskych
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Branic a dale lokomotivni a soupravové vlaky
do depa motorovych vozii Brno-Horni Herspice.
Jednokolejna trat od Brna-Cernovic pfivadi
vlaky od Veseli nad Moravou a dalkovou dopravu
od Prerova a Olomouce. Tato byla nové pro zvy-
Seni propustnosti vybavena automatickym blo-
kem. Svazkovani vlakl v tésném sledu se zde
efektivné vyuZziva zejména ve sméru jizdy z Brna
hlavniho nadrazi. Jednokolejna trat od Brna-
-Chrlic privadi zejména osobni dopravu od Kre-
novic a byla vybavena automatickym hradlem
s ndvéstnim bodem na trati. Dalkova doprava
smér Pferov/Ostrava a Olomouc/Sumperk
tak mGze byt operativné vedena do/z Holubic
po obou jednokolejnych tratich. Dvoukolejna
trat od Brna-Zidenic byla vybavena automatic-
kym hradlem. Tvofi ji jen jeden prostorovy oddil
s tim, Ze dalsi dva oddily jsou tvoreny cestovymi
navéstidly se zkracenou délkou stanicni koleje
Brno hlavni nadraZzi. To umoZiiuje vyssi propust-
nost této dvoukolejné traté, kudy jezdi vlaky
smér Ceska Trebova a Havli¢kiv Brod, a navic
jsou zde vedeny lokomotivni a soupravové vlaky
elektrickych jednotek do depa v Brné-Malomé-
ficich.

AZ na malé vyjimky pres brnénské hlavni
nadrazi nejezdi zadna nakladni doprava, ta je
trasovana pres Brno dolni nadrazi.



Pracovisté hlavniho
vypravciho

&

Brno hlavni nadrazi obsahuje jen 6 + 4 sta-
ni¢ni koleje pro nastup a vystup cestujicich,
zato na své délce 3,2 km obsahuje fadu kolejo-
vych spojek a nékolik sledli cestovych navés-
tidel. Na takto koncipovaném kolejisti je pfi-
tom nutno béhem 24 hodin realizovat jizdy cca
570 vlakd, 50 jizd vlakd lokomotivnich a soupra-
vovych. Nadto je zde nutno postavit 3 az 4x vice
posunovych cest nez vlakovych. PrestoZe pre-
vazuje prajezdny model vedeni vlakd, zhruba
30% vlakui zde konci nebo zacina. Témér kazdy

koncici a vychozi vlak je nutno posunem presu-
nout do urceného odstavného nadrazi k dalSimu
zpracovani a hlavné k rychlému uvolnéni koleje

s nastupistni hranou. Vyjimkou pfi tom nejsou ani
preprahy hnacich vozidel, objizdéni souprav ¢i
primé nastupy/odstupy hnacich vozidel u nastu-
pistni hrany.

V jeden typicky pracovni den bylo ve stanic-
nim zabezpecovacim zafizeni ESA 44 postaveno
1252 vlakovych cest, 4 109 posunovych cest,
26x byla rusena jizdni cesta, 14x bylo pouZito
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nouzové uvolnéni zavéru jizdni cesty, 225x bylo
provedeno individualni stavéni vymény. Auto-
maticka volba funkce byla z GTN (graficko-tech-
nologicka nadstavba) provedena 470x, ASVC
(automatické stavéni vlakovych cest) zde imple-
mentovano neni.

V nové technologicko-provozni budové bylo
instalovano nové stani¢ni zabezpecovaci zafi-
zeni ESA 44 a vybudovana dopravni kancelar.
Samoziejmosti vybaveni JOP (jednotné obsluzné
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pracovisté) je prenos Cisel vlakd, ktery zprehled-
riuje dopravni situaci v kolejisti. Provozni apli-
kace GTN je zde uréena pro vedeni dopravni
dokumentace a zobrazeni planu vlakové dopravy.
Jako informacéni systém pro cestujici byl pouzit
INISS.

Dopravni kancelaf méla plivodné vypadat
obdobné jako sal na CDP (centralni dispecerské
pracovisté) se tremi radami stold, véetné VEZO
(velkoplo$né zobrazeni kolejisté) na zdi v Cele

V- Stavédlovd dstiedna stanic-
niho zabezpecovaciho zarizeni

m

1l




mistnosti. To ale nakonec realizovano nebylo.
Na misto VEZO jsou pracovisté vybavena moni-
torovou matici (2 x 4 monitory). V dopravni kan-
celari je umisténo celkem 5 vzajemné zastupi-
telnych pracovist pro vypravci, dvé pracovisté
operatora Zelezni¢ni dopravy a pracovisté pro

sménového dozorciho. Ve sméné slouZi 6 doprav-

nich zaméstnanc, z toho Ctyri vypravci.
V predni radé je:
- pracovisté vypravciho pro hlavni prijezdné

je koordinace provozu pfi odchylkach od jizd-
niho radu a pfi mimoradnostech,

- pracovisté operatora rozhlasu.

V horni radé je:

- pracovisté operatora pro evidenci divodu
naru$eni jizdniho fadu a pfipravu sménovych
podkladu,

- pracovisté sménového dozorciho, ktery zajis-
tuje styk s dopravci a koordinatorem IDS.
Intenzita dopravy v Brné hlavnim nadrazi je

ve Spicce natolik vysokd, Ze vyznamnéjsi zpoz-
déni jednoho vlaku zpisobi dominovy efekt dal-
$im vlaklim az v fadu nejblizsi hodiny. Instalace
nového zabezpecdovaciho zafizeni prinesla tolik
potfebny rlst propustnosti brnénského hlav-
niho nadrazi, a to zejména tim, Ze diky variant-
nim bodim umoZriuje realizovat mnoZzstvi sou-
béznych jizdnich cest, vlakovych i posunovych.
Navic nové zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie se
vyznacuje také vyssi bezpecnosti, spolehlivosti
a udrZovatelnosti.

koleje smér jih, pro odstavné nadrazi B a traté
smér Brno-Chrlice a Brno-Cernovice,

- pracovisté vypravciho pro hlavni prijezdné
koleje smér sever, odstavné nadrazi S a trat
smér Brno-Zidenice,

- pracovisté vypravciho pro kusé nastupistni
koleje, odstavné nadrazi A a N, trat smér Brno-
-Horni Her$pice-Jihlava/Moravské Branice.

V prostredni fadé je:
- pracovisté vypravciho neobsazené,
- pracovisté hlavniho vypravciho, jehoz tlohou
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V oblasti fizeni a zabezpeceni Zeleznicni vlakové dopravy bylo snahou, aby byly co nejvice
vylouceny omyly lidského cinitele. Cilem nebyla jen poloautomatizace a automatizace
stavéni vlakovych cest, ale také spoluucast vlaku na jejich zavéru a ruseni jizdni cesty.




—> Obr. 1 Lom kolejnice

Za timto Gcelem byl vynalezen kolejovy obvod
a bodové prostredky riizného typu. O néco
pozdé&ji byly bodové prostfedky pouzivany také
pro signalizaci navésti na lokomotivé a pfipadné
k jejimu zastaveni pfi projeti navéstidla v poloze
STUJ.

Ve vétsiné zemi pak byl zaveden liniovy systém
pfenosu navésti na lokomotivu prostfednictvim
kolejového obvodu. Tato funkce vsak byla dopln-
kovou funkci kolejového obvodu, jehoZ hlavnim
Ukolem byla spoluti¢ast na zavéru a ruseni vla-
kové cesty a na prenosu informaci k dispecerovi,
kde se nachazi vlak.

U nés byl v 50. letech minulého stoleti zava-
dén reléovy automaticky blok na hlavnich tratich,
ktery umoznil zvySeni propustnosti trati. Na to
navazovalo budovani vlakového zabezpecovace
na téchto tratich. Zvitézilo feSeni liniového vlako-
vého zabezpedovacde namisto bodového systému
vlakového zabezpecovace.

Pro pfenos na lokomotivu bylo pouZito vcelku
levné feseni - kddovani do stavajiciho kolejového
obvodu autobloku a induktivni snimani pfed
prvni napravou vozidla na lokomotivu. Takze lini-
ovy vlakovy zabezpecovac byl doplfikovou funkci
kolejového obvodu.

Budovani ETCS
KdyZ na pocatku 90. let u nas zacaly prosakovat
informace, Ze je pfed nami nova éra vlakového
zabezpecovace, ktery bude jednotny pro celou
Evropu, upustilo se od zdokonalovani narodniho
vlakového zabezpecovade typu LS. Tenkrét jsme
jesté netusili, jak dlouha bude cesta k dokona-
[ému evropskému systému ETCS. Ani dnes jesté
nelze Fici, Ze jde o definitivni verzi. Systém rliz-
ného typu schvalovéni a poZadavki na doku-
menty si vyZadal a vyZaduje spoustu Casu, ale
i finan¢nich prostfedka.

Systém ETCS ma byt jednotny na celém
lzemi EU. Realita v béZném Zivoté je vétsinou
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jina, protoZe zakon nepfretrzitého vyvoje,
ktery je uplatiovén jak v samotné pfirodé, tak

v oblasti lidské ¢innosti, ale zejména v technické
a védecké oblasti, kdy dochazi k modernizaci
nebo technickému zdokonalovéni na zakladé
novych provoznich a védeckych poznatkd.

V této oblasti nas ¢eka je$té mnoho prace. Také
je zfejmé, Ze viechny druhy kolejovych vozidel
(vozidla pred odpisem, drobnd, specialni, sta-
vebni, dvoucestna a historicka vozidla) nemohou
byt z ekonomickych nebo konstrukénich davodu
vybavena ETCS L2. Ten by musel byt udrZovén
trvale v provozuschopném stavu, i kdyZ by nebyl
dlouhodobé nebo vibec vyuZivan.

Dnes se jiZ vi, Ze pfenosova kapacita prenosu
dat GSM-R (bezdratova digitalni komunikace pro
Zeleznici) nepostacuje v uzlovych stanicich pro
pocet soucasnych vlakovych jizd v jedné oblasti,
zplsobu zabezpedeni posunovych cest a sjedno-
cenivzhledu a vyznamu navéstnich tabuli ETCS,
které jsou zatim v jednotlivych statech odli$né.
Takze se pfipravuje novy radiovy systém pod
oznacenim FRMCS (Future Railway Mobile Com-
munication System).

ETCS - Kolejové obvody a pocitace
naprav

Pro zajisténi ¢innosti ETCS L1i ETCS L2 je
nezbytné zajistit zakladni informaci o volnosti
kolejového useku ze zabezpecovaciho zafizeni

na dané trati. Vzhledem k tomu, Ze je u nas dlou-
hodobé v souvislosti s automatickym blokem
zaveden liniovy systém zjistovani volnosti a obsa-
zenosti traté prostrednictvim kolejovych obvodd,
neni z hlediska ekonomické efektivnosti projektl
nutné okamZité nahrazovat tento systém pocitaci
naprav. Pfineslo by to nejen zbyte¢né vynaloZeni
finan¢nich prostredkd, ale svym zptsobem i sni-
Zeni Urovné bezpecnosti dopravy.

Plati tyto normy:

« CSN EN 50617-1 (333506) (i¢innost od 1. 3. 2017
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Drazni zafizeni - Zakladni parametry systém(
detekovani vlaki pro interoperabilitu evropskych
Zelezni¢nich systémii - Cast 1: Kolejové obvody
Drazni zafizeni - Technické parametry systému
detekovani vlakl pro interoperabilitu evropskych
Zelezni¢nich systémdl - Cast 1: Kolejové obvody
« CSN EN 50617-2 (333506) aktudlni vydani (Gcin-
nost od 1. 3. 2017) DraZni zafizeni - Zakladni
parametry systém( detekovani vlakd pro
interoperabilitu evropskych Zelezni¢nich systéma
- Cést 2: Potitace naprav

Kolejové obvody mimo svoje hlavni poslani
jesté prakticky kontroluji 24 hodin denné celist-
vost kolejnic. Dojde-li k jakémukoli preruseni
kolejnice, at jiz z divodu lomu nebo jiné pficiny,
signalizuji tento stav jako obsazeny kolejovy Usek.
Kolejovy obvod je také vyhodnocen jako obsa-
zeny, napfiklad pfi padu Zelezného mostu nebo
jiné Zelezné prekazky na trat, ale také napfiiklad
pfi vykolejeni vozidel z jedné koleje na druhou.

To samoziejmé bodovy prostfedek zajistit
nem(Ze. Pri stale se zvySujicich rychlostech vlakd,
kdy dochazi k potrebé delsi zabrzdné vzdalenosti,
jsou kolejové obvody urcité vyhodnéjsim prostied-
kem pro zjisténi volnosti kolejového Gseku.

Lomy kolejnic na tratich Spravy
Zeleznic

Plisobenim nékolika faktord (diagnostika vozi-
del, svrsku, spodku, modernizace trati, zvysena
Udrzba a opravy) se vyrazné sniZil pocet lom, ale
neni dosud na pozadované trovni.

Priklady lomd kolejnic na tratich Spravy Zelez-
nic jsou naobr.3az9.

Paralelni kolejovy obvod jako jediny z deteké-
nich prostredki nema problémy pfi aktivaci sys-
tému, jako napfiklad po odstranéni zavady,
vypadku napajeni atd. OkamZité bez dalsiho
zasahu je schopen zajistit spravnou a bezpec¢nou

Lomy kolejnic na tratich SZDC
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innost. Navic, jak jiz bylo feceno, je scho-
pen kontrolovat elektrickou vodivost a tim tedy
i mechanickou celistvost kolejnic (CSN 342613).

Naproti tomu pocitac naprav miZe preklenout
vice kilometrovy Usek. Je zde oviem problém
pfi vypadku nebo nespravném zapocitanis jeho
bezpecnou aktivaci. Proto jsou pocitace naprav
vhodnéjsi pro mélo zatizené traté a malo pojiz-
déné stanicni koleje.

V dUsledku hodnoceni volby kolejového
obvodu nebo pocitace ndprav neni proto vhodné
srovnavat jen finanéni naro¢nost jednotlivych
detekénich prvkd, ale také jejich spolehlivost,
kterd ve vysledku tvofi i spolehlivost a funkénost
systému ETCS.

Pocitac naprav je mozné definovat i takto:
Pocitale naprav eviduji po¢et ndprav vjetych
do vymezeného Useku a kontroluji, zda stejny
pocet naprav z Gseku vyjel. Jinymi slovy nekon-
troluji volnost Useku jako takovou. Pokud by se
nékdo nakolejil mimo pocitade naprav, Usek se
jevi jako volny. Nesouhlas by se projevil az jeho
vyjetim z Gseku.

Teorie kolejovych obvodii je hluboce propra-
covana jiz od poloviny 50. let minulého stoleti.

V soucasné dobé jsou kolejové obvody jako majo-
ritni detekéni prostredky pouzivany u vétsiny
Zelezni¢nich sprav v Evropé i ve svété.

Stavebni délka koleji s kolejovymi obvody je
5551km na koridorovych a celostatnich tratich
a 1063 km na regionalnich tratich.

Orientacni pohled z hlediska cen
Investi¢ni naklady na dodate¢né kddovani kole-
jovych obvod pro vlakovy zabezpecovac tridy B
jsou stanoveny ve vysi 2% z ceny kolejového
obvodu.

Rozdil mezi cenou za jeden elektronicky kole-
jovy obvod a jeden Usek s pocitaci naprav je

2 Obr. 2 Prehled lomd kolejnic
na tratich SZDC v letech 2010,
2011, 2016,2017 a 2018

\ 0br. 3 Lom kolejnice

M uiceo
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[ Re65 +ostatni
Regionalni
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—> Obr. 4 Lom kolejnice
tésné u podkladnice

> = Obr. 5 Lom kolejnice
v misté svdru

— Obr. 6 Lom (destrukce)
opornice

- = 0br. 7 Uplné zniceni
kolejnice po jejim lomu
a jizdé Zelezni¢nich vozidel

> Obr. 8 Lom kolejnice na pod-
kladnici (ten nemusi byt vZdy
identifikovdn kolejovym obvo-
dem)

zhruba 100 000 K¢ ve prospéch kolejového
obvodu. K rliznym rozdilim samozifejmé dochazi
podle toho, zda je to ve stanici nebo na trati.
Tento pomér ovliviiuje také pocet kolejovych
obvodd, nebo pocitacl naprav v daném misté

TECHNOLOGIE B

nebo sméru, a zda je vyuZita kapacita v jednot-
livych pfistrojovych skfinich danych detek¢nich
prostredka.

Problematice v&nuje pozornost Ceskd védec-
kotechnicka spole¢nost spoj(.

Evropské Zelezni¢ni spravy v ramci EU pfistu-
povaly k tvorbé& Narodniho implementaéniho
pldnu ETCS velmi stfizlivé s ohledem na filo-
zofii narodniho zabezpeceni, zvyklosti, pred-
pisy a koneckoncti s védomim, Ze to, co léta fun-
guje spolehlivé, neni tieba rusit. Jen u nas byl
Narodniimplementaéni plan ETCS vyhlasen bez
SirSich konzultaci s vyrobci technologii pro fizeni
a zabezpedeni, s vysokymi skolami a dal$imi
odbornymi subjekty. Pocitace naprav je vhodné
pouZit u kolejovych obvodi jako doplriujici prvky,
napfiklad pfi zajistovani prokluzli a tam, kde je
neekonomické, nebo technicky nevhodné nasa-
zovat kolejové obvody.

V pfipadg, Ze prece jen budou na hlavnich
tratich misto kolejovych obvod( pouZity poci-
taCe naprav, bude nutné, aby byl uveden do pro-
vozu jiny zplsob pro kontrolu celistvosti kolejnic,
respektive detekci jejich lomu, aby byla zajisténa
vysoka bezpecnost Zelezni¢niho provozu.

Pro traté s rychlosti vy$si nez 100 km/h, kde
by byly pocitace naprav, bude nutné doplnit

REPORTERAZD « 1/2020 | 49 |



TECHNOLOGIE B

staniéni a tratova zabezpedovaci zafizeni novou
funkcionalitou, ktera by méla zajistit jizdu prv-
niho vlaku pres resetovany kolejovy tsek rych-
tova. Nebo také jizda podle rozhledu. Problém
bude pfi jizdé pod dohledem ETCS a udélenim
opravnéni k jizdé.

Této problematice byl vénovan seminar Ceské
védeckotechnické spole¢nosti spoju, ktery se
uskutecnil 13. ¢ervna 2018 pod nazvem Kolejové
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#

obvody v podminkach ETCS a nové generace
hnacich vozidel.

Jeho zavéry jsou zvefejnény na internetovych
strankach CVTSS. Uvadime zde nékteré vybrané
Casti prednasek:

« PoditaCe naprav nevyzaduji vzajemnou izolaci
kolejovych past, kvalitu Zelezni¢niho svrSku

a realizaci izolacnich styk( vzajemné navazuji-

cich kolejovych obvodi. Mezi jejich hlavni nevy-

hody v porovnani s kolejovymi obvody patfi

< Obr. 9 Kolové Cidlo RSR 122
a vyhodnocovaci deska AMC
pocitace ndprav Frauscher

< Obr. 10 Sestava pocitace
ndprav



- 0br. 11 Kolové &idlo
Frauscher

V' 0Obr. 12 Pateini
energetickd sitv CR

== vedeni 400 kV
=+« vedeni 400 kV
== vedeni 220 kV

mm elektrdrna
# rozvodna

jejich relativné mala odolnost proti atmosféric-
kym vybojiim, nekompatibilita se zavedenymi
liniovymi vlakovymi zabezpecovadi a provozni
problémy se ztratou ,,zapamatované® informace
o poctu nacitanych naprav po ztraté napajeni
(kterd mlzZe nastat kratkodob€ napf. atmosféric-
kym vybojem v blizkém okoli pocitaci naprav).
Pro své technické vlastnosti jsou pocitace
naprav nasazovany zejména na vedlejsi traté
(predevsim jako detekcni prostredky automa-
tickych prejezdovych zabezpecovacich zafizeni),
jejich nasilna implementace na hlavni traté

TECHNOLOGIE B

vybavené autobloky jako ndhrada kolejovych
obvodd je po technické strance nevyhodna.
Hromadné nasazeni pocitacl naprav na hlav-
nich Zelezni¢nich tratich je viceméné vysadou
Zelezni€nich sprav (zejména DB), které vyuZivaji
zabezpecovaci techniku dodévanou némeckymi
firmami a kde se v historicky dlouhém obdobi
pouZivaji bodové vlakové zabezpecovace.
Pocital naprav zjistuje obsazenost/volnost
bodové - po odeznéni ovlivnéni neni mozné
znovu detekovat korektni stav obsazeni Gseku.
Kolejovy obvod detekuje obsazenost/volnost
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Co lze odvodit z poruchovosti KO a PN v obvodu SSZT Ceské Budéjovice za rok 2018

pocet Useki poruch Cetnost poruch
Kolejové obvody 1118 78 0,07
Pocitale naprav 1048 316 0,3

Poruchovost pfi pfedpokladané délce koridorovych a celostatnich dvoukolejnych trati 4 000 km

Pramérna délka Gsekd hodnota Cetnost poruch zarok zaden
1500 m s kolejovymi obvody 5333ks 0,07 373,31 1,02
700 m s pocitaci naprav 11429ks 0,3 3428,7 9,39

Poruchovost se ukazuje pfili$ velka, proto uvadime srovnani s dalSimi SSZT.

trvale v celém Useku - po odeznéni ovlivnéni
muzZe znovu detekovat korektni stav obsazeni/
uvolnéni Gseku.

« Pro zajisténi bezpecné funkce detekénich sys-
téma je nutné nekompromisné vyZadovat spl-
néni vsech bezpeénostnich pozadavku pro
zajisténi bezpecné a spolehlivé funkce téchto
detekénich systémi.

« Nelze resit ovlivnéni funkce detekénich
systému aZ v navazujicich zafizenich -
duasledkem tohoto pfistupu je maskovani chyb
s nefesitelnymi dopady.

« Zajisténi bezpecné a spolehlivé funkce
detekénich systémi musi byt feSeno mezi-
oborové.

Co ovliviiuje rozhodnuti o volbé

systému detekce vlaku?

« Stav Zelezni¢niho svrsku a spodku, pfipadné
néaklady na jeho budouci udrzbu.

« Jedna se o kompletni modernizaci trati, o jaky
druh trati se jedna.

v s
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«+ Jaka je poZadovana tratova rychlost a zabrz-
dna vzdalenost.

« Jaka trakéni soustava bude provozovana
a dokdy, véetné& napajecich stanic a jejich pfi-
pojeni do rozvodné sité.

« Pozadované dopravni zatizeni - vlakovy jizdni fad.

« Druh pouZivanych Zelezni¢nich vozidel.

« Pfipustné mezidobi mezi poruchami technolo-
gickych systém0, dopravni omezeni.

« Jaké zabezpecovaci zafizeni je poZzadovano,
bude-li dispecersky ovladané.

« Kdy se predpoklada nasledna rekonstrukce
na ETCS.

« Jedna se o vystavbu jen prejezdového zabez-
pecovaciho zafizeni (kolejovy obvod/pocitad
naprav).

Rozhodnuti o volbé systému detekce

vlaku

« V3e musi byt souasti jedné simulace se sou-
hrnnym vysledkem, ktery respektuje a optima-
lizuje poZadavky vSech.

poruchovost PN SSZT CB v roce 2018

Celkem 316 poruch

v v

\ Obr. 13 Mési¢ni

poruchovost pocitact
néprav v obvodu SSZT Ceské
Budéjovice v roce 2018

porucha pfepétovych ochran senzoru
zéména desek elektroniky (omezovani poruchy)
= mechanicka regulace senzord v kolejisti

* prepalené pojistky v desce elektroniky

= zévada drzaku pocitactho bodu

zéavady svorkovnice (UPMP, desek elektroniky)

vyména senzoru Alcatel SK 30
= vymeéna senzoru RSR 180

= vyména desky ¢itace ZBG (AzF)

= reset po boufi

vyména desky po¢. ndprav Alcatel A3

= vyména desky senzoru ASB (AzF)
= reset po prdjezdu atypické ndpravy, vozidla

= destrukce PN AzF po Uderu blesku
w cizi vliv (pferuseny kabel, vyluky)

= porucha navazujicich obvodd, relé

= reset, nastaveni citlivosti



- Obr. 14 Grafické porovndni

= Obr. 15 Poruchovost kolejo-
vych obvodi a pocitaci ndprav
v obvodu SSZT Ceské Budé-
jovice, Brno a Ostrava v roce
2018
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Poruchovost KO a PN v obvodu SSZT Ceské Bud&jovice v roce 2018
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« Neni mozné fesit problém jednoho odvétvi
na ukor jiného. Je tfeba respektovat odborné
perspektivni fedeni a ne se odvolavat
na Narodni implementacni plan ETCS - doku-
ment, ktery neproSel fadnym pripominkovym
fizenim.

Kontrola kolejnic a Zelezni¢niho
svrSku

Dle predpisu S2/3 se provadi obchiizka na tra-
tich s tratovou rychlosti mensi jak 60 km/h,
60-90 km/h a 90-120 km/h minimalné jeden-
krat za tyden. Na tratich s tratovou rychlosti nad
120 km/h je provadéna z MUV.

Nedestruktivni kontrola kolejnic se provadéla
drive ru¢né. V roce 2018 byl uveden do zkuseb-
niho provozu méfici vz (vlak). Pokryvaji se jen
nutné prohlidky dle vyhlasky 177/1995 Sb. v plat-
ném znéni dle rychlosti (vybér):

« nad 140 km/h - 4mési¢ni interval
+ 80-140 km/h - 6mé&sicni interval
« 60-80 km/h - 12mésiéni interval
S ohledem na pocet lomi kolejnic je zfejmé, ze

40
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10 2 8 I I 10
N EN =

W Pocitace néprav
Kolejové obvody

V.18  VII.18 IX.18 X118 XI1.18

Vliv energetické soustavy

na poruchovost zafizeni

Pfi volbé mista p¥ipojky pro napajeni techno-
logickych zafizeni je nutné zohlednit stabilitu

a strukturu nadfazené napdjeci soustavy, aby se
v co nejvétsi mife zamezilo vypadkdm napajeni.

Poruchovost KO a PN v obvodu SSZT
Ceské Budé&jovice za rok 2018
Zjisténé zavady na PN:
64 % - reset, nastaveni citlivosti
10% - vyména senzoru RSR 180
5% - reset po boufi
4% - zaména desek elektroniky (omezovani
poruchy)
3% - reset po prdjezdu atypické napravy, vozidla
2% - vyména desky senzoru ASB (AzF)
2% - vyména desky Citace ZBG (AzF)
1% - cizi vliv (pferuSeny kabel, vyluky)
1% - destrukce PN AzF po Uderu blesku
1% - porucha prepétovych ochran senzoru
1% - prepalené pojistky v desce elektroniky
1% - prepalené pojistky napajeni (vypadek

jsou intervaly pfilis dlouhé. jistich)

SSZT (B SSZT Br SSZT Ov Celkem
Pocet Gsekl KO 1118 2250 2611 5979
Pocet Gsekl s PN 1048 370 1333 2751
Poruchy KO 78 363 76 517
Poruchy PN 316 61 159 536
Cetnost poruch KO 0,07 0,161 0,029 0,087
Cetnost poruch PN 0,3 0,165 0,119 0,195
Pro 5333 KO, 11429 PN
Zarok KO 373 859 155 464
Zarok PN 3429 1886 1360 2229
Za den KO 1,02 2,35 0,42 1,27
Zaden PN 9,39 5,17 3,73 6,11
PN/KO 9,2 2,2 8,9 4,81
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Zavislost proudu a pfikonu na napéti
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1% - vyména desky poc. naprav Alcatel A3
1% - zavada drzaku pocitaciho bodu
0% - mechanicka regulace senzord
v kolejisti
0% - porucha navazujicich obvodd, relé
0% - vyména senzoru Alcatel SK 30
elektroniky)

Zjisténé zavady na KO:
21% - prepalena pojistka konce KO
12% - pfechodovy odpor nebo vadna lanova
propojka
10% - lom koleje
9% - pricina nezjisténa, porucha zmizela
5% - vadny LIS
4% - poruchy ménicl pro napéjeni KO
4% - poruchy kédovani KO
4% - zména izola¢niho stavu kolejového loze
4% - cizi vliv (poSkozeni, vyluky)
49% - porucha kol. obvodu ASE
4% - porucha kolejového relé EFCP
4% - vadny kondenzatorovy blok
4% - vadny stykovy transformator
3% - porucha kolejnicového doteku u IK
3% - vypadky jisti¢ pro napajeni KO
3% - nevodiva svorkovnice (styk. trafa, kab.
zavéru)
1% - porucha desky elektroniky kol. obvodu
1% - vadny transformator napajeni KO
1% - porucha kolejového relé DSS
1% - porucha prepétové ochrany KO

Co lze odvodit z poruchovosti KO a PN
v obvodu t¥i SSZT za rok 2018?

Volba pocitacli naprav jako jediného prvku
zjistovani detekce vlaku je vzhledem k jejich
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poruchovosti, ktera je vyrazné vyssi nez u kolejo-
vych obvodd, nezodpovédna a ohroZujici bezpec-
nost a provozuschopnost Zelezni¢ni dopravy.

Vliv napajeni Zelezniéni dopravni cesty
na propustnost traté

Zelezniéni hnaci vozidla jsou ve svém modernim
pojeti konstruovana pro jizdu na tratich napa-
jenych vice proudovymi soustavami, tedy jako
vicesystémova. V ramci Zelezni¢ni sité Ceské
republiky se jedna zejména o napajeci systém
stejnosmérné trakce 3 kV a systém jednofazové
trakce 25 kV, 50 Hz.

Dalsi dvé napajeci soustavy vyskytujici se
na Zelezni¢ni siti jsou margindlni a uvadime je
pouze pro uplnost. Jedna se o stejnosmérnou
soustavu 1500 V a jednofazovou trakéni soustavu
15kV, 16 2/3Hz.

Z pohledu dopravniho zatiZeni trati jsou z hle-
diska napajeni podstatné tfi zakladni roviny:

1) Dostate¢né dimenzované napajeci stanice
pro pokryti vykonu a ztrat napajenych Usekd
Zelezni¢ni traté.

2) Dostate¢né dimenzované trolejové vedeni
pro prenos elektrické energie na sbérac hna-
ciho vozidla a ztrat v trakénim obvodu (trolejové
vedeni + zpétnd cesta trakéniho proudu).

3) Spolehliva a plné funkéni cesta zpétného
trakéniho proudu.

Z hlediska ad 1)

Dimenzovani pfikonu napdjeci stanice a pre-
nosova schopnost trakéniho vedeni jsou stano-
veny v rdmci projektu na zakladé energetickych
vypoctd. V soucasné dobé jsou energetické vypo-
¢ty provadény simulacnimi metodami, které jsou

& Obr. 16 Zavislost proudu
a pfikonu na napéti



daleko presnéjsi a umoznuji i zohlednéni nové
vlastnosti hnacich vozidel, jako je ,TSI LOC&PAS*
- snizovani proudu (vykonu hnaciho vozidla)

pfi poklesu napéti pod 90 % nominalni hod-
noty. Toto sniZeni vykonu ma za nasledek mensi
zrychleni vlaku a tim nabirani zpoZdéni se vSemi
duasledky (napf. zpozdéni pfi kfizovani vlaka

a nemozna jizda ,na ¢as“). Simulace tyto nedo-
statky odhali v konkrétnich mistech Zelezniéni
sité.

Propustnost trati, tedy dopravni zatizeni véetné
hmotnosti jednotlivych vlakl, musi byt predpo-
klddana jiz v projektové fazi. V opaéném pfipadé
lze narazit na limity dimenzovani napajecich sta-
nic a trakéniho vedeni a nutnosti jejich rekon-
strukce (navySeni vykonu, doplnéni napajecich
stanic) s pfedpokladanym dopadem v desitkach
az stovkach miliond korun.

Z hlediska ad 2)

Hlavnim omezenim propustnosti je viak
vlastni pfenosova schopnost trakéniho vedeni
a zpétné cesty, kde v pripadé pfilis velkého mnoz-
stvi vlaki (zde je rozhodujicim faktorem hmot-
nost vlaku, sklon traté a zpQisob jizdy - aktualni
rychlost a zrychleni) mdze dochazet k pfetézo-
vani trakeni sité. V pripadé, Ze dojde k pretizeni
TNS, zapUsobi nadproudové ochrany a dojde
k naslednému odpojeni trakéni napajeci sta-
nice a tim vypadku napajeni, coZ zpasobuje dalsi
zpozdéni vlaku. JelikoZ je pfikon hnaciho vozi-
dla imérny soucinu proudu a napéti, je situace
na stejnosmérné trakci 3 kV daleko vyznamnéjsi.
Pro stejny prikon hnaciho vozidla je potfebny
proud na stejnosmérné trakci asi 6 az 8krat vétsi
(v zavislosti na Géiniku).

Aby se zajistila schopnost subsystému ener-
gie dodat a prenést pozadovanou energii, byla
prevazné na stejnosmérné trakci v minulosti sta-
novena elektricka mezidobi, jejichZ zakladem je
stanoveni sekvence prljezdu naslednych vlakd
o stanovené hmotnosti. Tato mezidobi byla sta-
novena plvodnim pfedpisem CD D24 a byla poci-
tana i pro mimoradnost v napajeni (napfiklad
vyluka trolejového vedeni i trakéni napajeci
stanice).

Ackoliv je tento predpis stale platny, elektricka
mezidobi se dnes aZ na vyjimky nepouZivaji. A to
ze dvou divod:

1) Predpis neni aktualni. Vypocty, vzorce a koe-
ficienty v ném uvedené jsou platné dobé vzniku
pred desitkami let. Soucasny provoz se zménil.
Jezdi se s vykonné&jsimi lokomotivami, rychleji
a jezdi se dle taktového jizdniho radu.

2) V rdmci fizeni provozu je velmi obtizné dodr-
Zovat elektricka mezidobi, protoZe ta se stanovuji
pro Useky mez trakénimi napajecimi stanicemi,
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ale nasledna mezidobi a fizeni provozu sleduji
dopravu hlavné mezi zelezni¢nimi stanicemi.
Napajeci Gseky jsou mnohem delsi (cca 20 az
30km) nez ty mezistani¢ni a pro dispecera je tak
velmi obtizné zkombinovat elektricka mezidobi,
ktera plati mezi trakénimi napajecimi stanicemi,
a nasledna, kterd plati mezi Zelezni¢nimi stani-
cemi.

Proto se v soucasné dobé pouziva ke stanoveni
kapacity traté stdle astéji simulace, kterd umi
zkombinovat vSechny ¢asti Zelezni¢ni infrastruk-
tury (kolejové feseni, zabezpelovaci zafizeni,
polohu navéstidel, nastupist, vyhybek a napa-
jeni trakéniho vedeni). V simulaci se ovéfi funkd-
nost pfedpokladaného jizdniho fadu s navrzenou
infrastrukturou. Diky tomu lze prokazat sprav-
nost navrhu jesté v ramci projektu. Vystupy ze
simulace také slouZi jako podklad pro posouzeni
shody s TSI ENE.

Ad 3)

Zpétna trakeni cesta je pro ztraty v trakénim
obvodu neméné dulezitd. U stejnosmérné trakce
je proud veden koleji a je tedy nezbytné, aby byla
zachovana jeji celistvost. V opacném pripadé
dochazi ke vzniku obchozi cesty, ktera mize mit
negativni dopad jak na celkovy odpor trakéniho
obvodu, tak i vést ke vzniku bludného proudu.

V soucasné dobé jsou na hlavnich tratich kolejové
obvody, které prakticky kontroluji celistvost kole-
jovych past, a tak je obchozim cestdm zamezeno.

U stiidavé trakce je ¢ast proudu vedena zemi
a bludné proudy nemaji takovy korozivni Q¢i-
nek jako u stejnosmérné trakce, nicméné celist-
vost zpétné cesty je zde dUleZita hlavné s ohle-
dem na mozZnost na vzniku nebezpe¢ného napéti
na kolejnici viéi vzdalené zemi. S nastupem
vykonnych hnacich vozidel a pouZivanim kolejo-
vych obvoddi se tento problém dostava do Sirsiho
povédomi.

Zavérem

Je zfejmé, Ze v souvislosti s jakoukoli zménou
zabezpecovaciho zafizeni, pfi Gpravach vedou-
cich ke zméné propustnosti trati apod., je
nezbytné rovnéz zvazit dopady na napajeci sys-
tém jako celek a provést podrobné energetické
vypocCty a méreni zpétné trakéni cesty véetné
posouzeni elektromagnetické kompatibility sys-
tému napajeni s ostatnimi elektrickymi zafize-
nimi.

Prispévek na toto téma byl prednesen rovnéz

na 9. konferenci - Zabezpecovaci a telekomunikacni
systémy na Zeleznici - ,Zrychlujeme bezpecné®,
kterd se konala ve dnech 15. aZ 17. fijna 2019

v Ceskych Budéjovicich.
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Cesi naudili systém C-ITS

’7v 7/

varovat ridice pred blizicim se
zelezmém’m prejezdem

':'F. _ —
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TEXT: JAROSLAV HOKES, MBA, ING. MICHAL PAVEL | FOTO: PETR DOBIASOVSKY

Celkem 40 usmrcenych a 96 zranénych lidi pfi 181 stfetech automobill s vlakem na Zelezni¢nich
piejezdech v Ceské republice v roce 2019. Takto vysoka ¢isla by mohla byt minulosti pfi
implementaci unikatni eské sluzby C-ITS spolecnosti RADOM a AZD z evropského projektu
C-ROADS CZ, ktera dokaze varovat fidi¢e pred bliZicim se Zelezni¢nim prejezdem.
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avedeni ceské C-ITS sluzby (kooperativni inte-
ligentni dopravni systémy), ktera je v evrop-
H A ské platformé& C-ROADS unikétem, pfinasi velky
potencial ke snizeni po¢tu mimoradnych uda-
losti na Zelezni¢nich prejezdech. Z dlouhodo-
bych statistik vyplyva, Ze hlavni pri¢inou nehod je
nich piejezdech s tim, 7e nerespektovani Zakona o provozu na pozemnich
v druhé poloviné tohoto komunikacich ze strany fidic silni¢nich vozidel,
roku odbor yhod- pri¢emz pfevazna Cast je zplisobena nepozornosti.
noti pripadné rizika Zelezni&ni prejezdy zahrnuté do systému C-ITS,
a prinosy. ktery si klade za cil zvysit bezpecnost Gicast-

nika silniéniho provozu, jsou vybaveny radiovou
jednotkou RSU-RLX v pasmu ITS 5G (5,9 GHz)

s dosahem minimalné 240 m. Zafizeni trvale
vysila informace o Zelezni¢nim prejezdu.

V pfipadgé, Ze vozidlo vybavené C-ITS jednot-
kou pfijme tuto informaci, je okamzité fidici zob-
razena na palubnim displeji jako varovani pred
blizicim se Zelezni¢nim prejezdem. Forma zpu-
sobu zobrazeni a obsah varovani zavisi na stavu
prejezdového zabezpedovaciho zafizeni. Pokud
je ve vystraze, jsou fidici varovani zobrazenim
piktogramu vystrazniku a textovym ozname-
nim ,POZOR VLAK!“. V klidovém stavu prejezdu
je zobrazovéano varovani s textovym oznamenim
,JEDTE SE ZVYSENOU OPATRNOSTI*.

Inovativni C-ITS sluzbou jsou pro testovaci pro-
voz vybaveny zatim dva Zelezni¢ni pfejezdy. Kon-
cem Cervna 2019 bylo zafizeni RSU-RLX nainstalo-
vano na zelezni¢nim prejezdu v Gseku Hermaniv
Méstec-Borohradek a druhé v odlisné varianté

Testovan{ bude probi-
hat na ctyfrech zeleznic-
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na zalatku zari 2019 v Gseku Chrudim-Havlickiv
Brod. Je testovana funkce systému s dostup-
nosti vysilané informace o prejezdu v definované
vzdalenosti na pozemni komunikaci kfizici Zelez-
ni¢ni prejezd.

Nezbytnou soucasti testovani je i napojeni
vSech RSU-RLX do centralniho monitoringu

a spravy, do tzv. Back Office. Prostfednictvim
C-ROADS Integracni platformy Back Office téz
zprostredkovava prenos specifickych zprav

o stavu Zelezni¢niho prejezdu dalsim central-
nim fidicim a informaénim systémam, napriklad
Narodnimu dopravnimu informacnimu centru
(NDIC).
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C-ROADS

CZECH REPUBLIC

=
MEMBER OF (ﬁ C-ROADS PLATFORM

Co-financed by the Connecting Europe

Facility of the European Union

Zadné informace o Zelezniénim pfejezdu pro zobrazeni.

Pouzitim této aplikace berete na védomi a souhlasite s tim, Zze aplikace
je pouze pomocnym asistentem a pfi fizeni vozidla jste povinni
dodrzovat dopravni predpisy dle Zakona o provozu na pozemnich
komunikacich €. 361/2000 Sb.

V ramci rozsiteni testovani technologie C-ITS
budou letos vybaveny dalsi dva prejezdy jednot-
kami RSU-RLX na takzvané Svestkové draze, tedy
na trati ¢. 113 Cizkovice-Obrnice. Testovani tak
bude probihat na ¢tyfech Zelezni¢nich prejezdech
s tim, Ze v druhé poloviné letosniho roku
odbornici vyhodnoti pfipadna rizika a pfinosy.

V pfipadé Gspéchu miZze byt inovativni cesky sys-
tém zaveden i na dal3i Zelezni¢ni prejezdy v Ceské
republice ¢i v Evropské unii.

Blizka budoucnost této C-ITS sluzby, vytvo-
fené projektem C-ROADS a spolufinancované

z evropskych fond( CEF, vede k realizaci inter-
operabilniho feseni napfic¢ Evropskou unif,

i ndvazné na vyuZiti této sluzby pro autonomné
fizena vozidla. V soucasnosti se skupina odbor-
nik{ z fad partnert projektu C-ROADS CZ podili
na tvorbé a zaclenéni unikatni ¢eské sluzby C-ITS
do evropskych telekomunikacnich specifikaci

a standardd ETSI.

Projekt C-ROADS CZ je podporen z fondd CEF
Evropské unie a koordinovan Ministerstvem
dopravy CR.

Vice informaci lze nalézt na www.c-roads.cz.
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Rok 2019

\/|ce nehod usmrcenych

t_

TEXT: JIRi DLABAJA (S VYUZITIM TISKOVE ZPRAVY DRAZNI INSPEKCE CR) | FOTO: DRAZNi INSPEKCE CR

V roce 2019 zemfrelo na drahach v Ceské republice celkem 247 osob, co? je 0 8% vice

neZ v roce 2018. Nejvétsi podil na po¢tu usmrcenych osob ve statistickych vystupech
Drazni inspekce kazdoroéné obsazuiji stfety vlaku s élovékem. Téch bylo loni v porovnani
s rokem 2018 o0 12 % vice, a proto také narostl pocet usmrcenych o 10 % a zranénych
022 %. V pfipadé stfetu vlaku s osobou byl v roce 2019 nejtragi¢téjsim mésicem duben
(24 usmrcenych) a mésicem s nejvétsim pocétem nehod fijen (30 mimoradnych udalosti).
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kazdém patém stfet-
nuti na zelezni¢nim pre-
jezdu.

Zeleznicni prejezdy (40 usmrcenych) a pocet zranénych 0 25%
Celkovy pocet stretnuti na Zeleznicnich pre- (96 zranénych). Nejtragictéjsim mésicem v sou-
jezdech byl v roce 2019 nejvy3si od roku 2013 vislosti s nehodami na Zelezni¢nich pfejez-
(181 mimoradnych udalosti). Pocet usmrce- dech byl jednoznacné Cervenec, kdy se udalo
nych v porovnani's rokem 2018 vzrostl 0 21 % 24 stietnuti, pfi kterych zahynulo 10 osob. To je

L . =t o il e A e
Y R TV S RN PR N R ST L Ser—"
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nejvétsi pocet usmrcenych v jednom kalen-
darnim mésici za poslednich deset let. Nej-
vétsi podil na této statistice méla nehoda ze dne
14. ervence 2019, kdy se v 14:52 hodin v Cer-
noZicich na Kralovéhradecku stretl spésny vlak
jedouci z Trutnova do Hradce Kralové s osobnim

Vyvoj mimoradnych udalosti a jejich

na Zeleznicnich prejezdech
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B pocetMU usmrceno
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automobilem. Pfi této nehodé zahynuly vSechny
Ctyfi osoby v automobilu. Velky vliv na celkovy
pocet zranénych pfi stfetnutich na Zelezni¢nich
prejezdech maji standardné stretnuti osobnich
vlaki s ndkladnimi automobily, kdy dochazi

k vykolejeni a ke zranéni cestujicich ve vlacich.

nasledki Vyvoj poétu usmrcenych a zranénych osob
na viech drahach

181 1000 962
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V roce 2019 eviduje Drazni inspekce celkem tfi
nehody se sedmi a vice zranénymi (13. éervence
v PFi¢iné na Rakovnicku, 30. ¢ervence v Brance
u Opavy a 6. zafi v Praze-Uhfinévsi).

V roce 2019, stejné jako v letech pfedchazeji-
cich, dochazelo dle statistickych vypoc¢tl Drazni
inspekce k Umrti pfi kazdém patém stretnuti
na Zelezni¢nim prejezdu. Nejnizsi pocet stret-
nuti eviduje Drazni inspekce v prosinci, kdy se
udalo ,pouze® 6 stfetnuti, p¥i kterych byl usmr-
cen jeden ¢lovék. Jedingm mésicem v roce 2019
bez umrti na Zeleznicnich prejezdech byl Gnor,
kdy bylo zaznamendno 11 stfetnuti.

W -

Drazni inspekce je statni instituce, kterd setf{ priciny
inych udalosti (nehod). Jako

Drazni

o drédhach, a prisluSnymi provadécimi vyhlaskami.
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TEXT: BC. ALFRED HEBERT | FOTO: AUTOR CLANKU

Informacéni systémy v dopravé, tak znél nazev
prezentaéniho seminare Byznys fora Visegradské ¢tyrky,
které v ramci ¢eského predsednictvi ve V4 usporadal
v Zagrebu zastupitelsky tGfad Ceské republiky v Chorvatsku.

—
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\ Alfréd Hebert, samostatny
vyvojovy pracovnik AZD

yznys forum se uskutecnilo v ramci projektu

ekonomické diplomacie Ministerstva zahra-
ni¢nich véci CR (PROPED) na ptidé spoluorgani-
zatora, Chorvatské obchodni komory v Zahrebu.
Seminéare se tak mohly Ucastnit také firmy zemfi
Visegradskeé skupiny, pro které se Chorvatsko
stalo atraktivni zemi, zejména v oblasti Zelezni¢ni
dopravy.

Zahdjeni se ujala mistopfedsedkyné
Chorvatské hospodarské komory Mirjana Cagalj
a nasledoval kratky proslov velvyslance CR
v Chorvatsku Vladimira Zavazala. Program semi-
nare zahrnoval vystoupeni odbornikd z riiznych
odvétvi dopravy, zejména Zeleznicni.

Jako prvni za spole¢nost AZD vystoupil samo-
statny vyvojovy pracovnik Alfréd Hebert s prezen-
taci na téma ATO over ETCS (Automatické vedeni
vlaku pres ETCS). Posluchaci méli moznost sezna-
mit se z pohledu laické verejnosti s touto moderni
technologii, se kterou bude jiz brzy mozné se
setkat i na Svestkové draze (trat Cizkovice-Obr-
nice). Protoze ATO over ETCS Uzce spolupra-
cuje se systémy fizeni dopravniho provozu (Tra-
ffic Management System, TMS), ¢ast prezentace
byla vénovéna i témto produktiim z portfolia
AZD. Jedna se o provozni aplikaci GTN (Graficko-
-technologicka nadstavba zabezpecovaciho zafi-
zeni) a ASVC (automatické stavéni vlakovych cest),
které také patfi mezi aplikace vyvolavajici zajem
verejnosti. Unikatné bylo predstaveno ATO over
ETCS z pohledu strojvedouciho. Byl prezentovan
pohled na displej umistény v kabiné hnaciho vozi-
dla a bylo mozno si prohlédnout zdznam ze simu-
lované jizdy pofizeny v laboratoFi AZD.

Spolecnost Starmon predstavil ve své
prezentaci vedouci strediska techniky a realizace
Ondrej Kovar. Dalsi prezentujici, Emir AkSamija,
zcela podrobné prezentoval strukturu spolecnosti

1T

UDALOST

SUDOP s popisem jejich jednotlivych ¢innosti.
Autonomni vozidla a zkusenosti s vyvojem sys-
téma pro autonomni provoz v Madarsku, a moz-
nou blizkou budoucnost provozu popsal zastupce
spolecnosti Automotive Proving Ground Zala
Ltd. z Budapesti Zsolt Hajnalka. Na féorum vyslalo
svého zastupce také Ministerstvo dopravy Ceské
republiky. Ludék MinaF vénoval svou prezentaci
tématu zvySovani bezpecnosti zelezni¢niho pro-
vozu. Prvni ¢ast seminare byla ukoncena pre-
zentaci predstavitelky HZ Infrastruktura Dragany
Drobac, coZ je manazerka Zelezni¢ni infrastruk-
tury v Chorvatsku.

V panelové diskuzi se sesli zastupci sektorl
- Zeleznicni a verfejna doprava, finanéni sektor
a autonomni systémy. Moderatorem byl profesor
Borna Abramovi¢ z fakulty dopravnich véd Uni-
verzity v Zahrebu. Hlavnim tématem diskuze bylo
téma Inteligentni a udrZitelna mobilita - sou-
Casné trendy a vyzvy, kde mél kazdy ze zastupc
prispévek dle svého oboru.

Chorvatsko, jako zemé s Zeleznicni siti nedo-
sahujici Grovné ostatnich ¢lenskych statd EU,
si je plné védomo potreby investic. Ministerstvo
hospodafstvi, podnikani a femesel Chorvatské
republiky proto predpoklada, Ze do roku 2030
investuje do vystavby a modernizace Zelez-
ni¢ni infrastruktury az 3,4 miliardy EUR (pfi-
blizn& 87 miliard K¢) a pro pFistich 20 let se
odhaduje vyse investic az 6,7 miliardy EUR (pfi-
blizné 170 miliard korun). Pocita se také s vyu-
Zitim fond@ EU a s navySenim podilu Zelezni¢ni
nakladni dopravy ze sou¢asnych 17 % na 28 %,
coz je primér Evropské unie.

Ceské spolecnosti se t&si v Chorvatsku obecné
oblib& a spole¢nost AZD uréité miZe nabidnout
své zkuSenosti nejenom v oblasti Zelezniéni, ale
také v oblasti silni¢ni infrastruktury.
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vlakovych
zabezpecCovacu

TEXT: ING. JOSEF SCHROTTER | FOTO: ARCHIV AUTORA

Zelezni¢ni doprava se zacala rozvijet v prvni poloviné 19. stoleti,
kdy byla koriska hnaci sila nahrazena silou parniho stroje. Stavala
se stale rychlejsi a efektivnéjsi a bylo mozné pfepravovat vétsi
objemy nakladu. Rozvijela se i pfeprava cestujicich. Prikopnikem
v Zelezniéni dopravé byla Velka Britanie, ale ani kontinentalni
Evropa a pfedevsim Amerika neztlistaly pozadu. S rozvojem
Zelezniéni dopravy se viak objevily mnohé problémy, které bylo
nutné fesit. Dochazelo k prvnim Zelezni¢nim nehodam. Ve snaze
jim predejit se zadalo rozvijet zabezpeceni Zelezni¢ni dopravy.
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- Systém Kofler - Stdj a Volno

Strojvedoucf nebyl ten, kdo rozhodoval, zda
smi nebo nesmi uvést vozidlo do pohybu

a jakou rychlosti smi jet. Dopravni cestu pro
Zelezni¢ni vozidla pfipravuji a zajistuji dopravni
zaméstnanci, jako napfiklad vypravdi, hlaskar,
hradlaf¥, dispecer a jini zaméstnanci drahy. Stroj-
vedouci také musi védét, jakou rychlosti ma jet,
coz souvisi s maximalni rychlosti danou kon-
strukénimi podminkami vozidla, hmotnosti vlaku
a parametry traté. Rychlost mize byt také ome-
zena navéstmi na trati nebo pfi vjezdu vlaku

do stanice nebo jeho odjezdu ze stanice.

Pro zabezpedleni naslednych jizd byla zpo¢atku
pouzivana ¢asova soustava. Vlaky vyjizdély v jed-
nom sméru v ¢asovych intervalech, které odpovi-
daly pfedpokladané dobé, za niz pfedchozi vlak
dojede do nasledujici stanice. Tento zpUsob byl
nespolehlivy a nedokazal zabranit nehodam. To
vedlo ke vzniku a rozsiteni prostorové soustavy.
V prostorové soustavé je trat rozdélena do trato-
vych oddild a v kazdém oddilu smi byt nejvyse
jeden vlak. Vjezd do oddilu je moZny jen na povo-
leni a vyjezd z oddilu je jednou z podminek pro
povoleni vjezdu dalsiho vlaku. Je oviem tieba
zkontrolovat, zda vlak opustil tratovy oddil cely.

Provozni zkuSenosti ukazaly, Ze ani rozdéleni
traté na oddily a stozarova navéstidla s tvarovymi
navéstmi nepfispély plné ke zvySeni bezpecnosti.
Samotné navéstidlo vlak nezastavi - je to infor-
mace pro strojvedouciho, zda je cesta volna nebo
ma ocekavat, Ze musi vlak u navéstidla zastavit.
Proto byla snaha jiz v 19. stoleti vyvinout zafizeni,

HISTORIE L.

které zastavi vlak pfi projeti navéstidla v poloze
Stdj. Cesta vlakovych zabezpecovac byla velmi
dlouha. Jejich vyvoj byl Gzce spjat s dostupnymi
technologiemi. Prvni vlakovy zabezpecovac byl
poufZit jiz pred 170 lety. Pfiblizme si prostrednic-

o+

tvim ,,Milnik“ jejich vyvoj.

Milniky vlakovych zabezpecovaci

1842 - Edward Alfred Cowper (1819-1893) paten-
toval tfaskavky. Ty se pouzivaly na trati pro
potreby nouzového zastaveni vlaku.

1850 - V USA a Velké Britanii byl uveden do pro-
vozu systém s gongem u navéstidla. Jednot-

livé napravy stlacovaly paku v kolejisti spojenou
s gongem.

1851 - V Anglii Tyer de Dalton navrhl elektrome-
chanicky komunikaéni systém, u kterého byly

v kolejisti umistény dva Sestimetrové tramce
pobité plechem, které slouzily jako kontaktni sys-
tém pro kartace na lokomotiveé. Elektromagnet
na lokomotivé ovladal akustickou navést a Cerve-
nobilou clonku.

1854 - Vynalezce Du Moncel uvedl do provozu
systém pro telegrafické spojeni dopravny se stroj-
vedoucim. Podél trati bylo dvouvodi¢ové nad-
zemni vedeni a na kazdém kilometru v koleji

dva dvoumetrové tramce pro preruseni proudu

v obvodu tendru lokomotivy.

1855 - Ve Francii uvedl do provozu Gaetano
Bonelli (1815-1867) vlakovy telegraf, oznacovany
také jako ,varovny telegraf*, kdy vlak byl nepretr-
Zité spojen s dopravnami. Uprostred koleje byla
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na izolatory poloZena dal3i kolejnice, ktera slou-
Zila jako jeden vodic telegrafu. Na tendru byly tfi
snimace proudu.

1856 - Vynalezci Moorovi byl udélen patent

na vlakovy zabezpecovaé, u kterého se ovlivnila
pistala lokomotivy narazem tyce na pevny bod
na trati a jejim zpozdénym navratem do pGvodni
polohy.

1860 - Byla uvedena do provozu obréacena funkce
- gong umistén v kabiné strojvedouciho, coz byla
prvni kabinova signalizace.

1870 - VV USA Axel Vogt (1849-1921) hlavni
mechanik Pennsylvania Railroad umistil do brz-
dového potrubi sklenénou trubici, ktera byla roz-
bita pfi prijezdu vlaku kolem navéstidla v poloze
Stj.

1872 - Ve Francii byl vyvinut akusticky varovny
systém Crocodile.

1906 - Ve Velké Britanii byl uveden do provozu
vlakovy zabezpedovad ATC (Automatic Train Con-
trol). Mél akustickou a optickou signalizaci a tla-
Citko bdélosti s ovladanim brzdového systému.
1909 - Do provozu byl uveden systém Van Braam
na principu pedall v kolejisti.

1909 - Firma Siemens & Halske pfedstavila elek-
tromechanicky princip, kde dvojice vodivych list
byla umisténa vné koleje ve sméru jizdy. Jedna
byla spojena vodivé se zemi a druha elektricky
odizolovana. Na lokomotivé byl umistén vodivy
kartac, ktery propojil systém na lokomotivé se
zemi a ovlivnil relé.

1919 - Pocatky induktivniho pfenosu signalu

na lokomotivu - rezonanéni typ se tfemi

frekvencemi od firmy Vereinigte Eisenbahn-
Signalwerke a C. Lorenz AG.

1920 - V USA zaved|la Pennsylvania Railroad
systém CCS (Continuos Cab Signals). Pouzival
induktivni pfenos signalu z kédovaného kolejo-
vého obvodu prostrednictvim snimacich civek
na predni ¢asti vozidla. V kabiné lokomotivy byly
barevné indikatory, které opakovaly navéstni
znaky na nasledném navéstidle. Tento systém
prakticky prevzal SSSR.

1922 - V USA bylo nafizeno, aby 49 Zeleznic insta-
lovalo do roku 1925 né&jaky systém lokomotivni
signalizace.

Ve 20. letech - Svycarska firma SIGNUM vyvinula
systém bodového vlakového zabezpecovace
(BVZ), ktery byl pak velmi rozsiten.

1927 - Byly zahdjeny prvni zkuSebni jizdy se sys-
témem Integra-Signum na trati Bern-Thun.

1927 - Némci vyvijeli pomérné jednoduchy

a jedinecny opticky systém, ktery instalovali

na jedné trati. Dostal ndzev OPSI. Konstruktérem
byl Wolfgang Baseler. Na predni ¢asti lokomotivy
byl v jednom komplexu svételny zdroj a soucasné
i svételné Cidlo. Na mechanickém navéstidle pak
specialni zrcadlovy hranol. Usmérnény svételny
kuZel z lokomotivy osvitil hranol na navéstidle,
ktery se pootacel v zavislosti na poloze ramene.
Hranol ¢ast svételnych paprski odrazil zpét

do komplexu s ¢idlem. To pak svételny paprsek
pfeménilo na elektricky signal a ten, v zavislosti
na navésti, ovlivnil hlavni brzdové potrubi.

1929 - V Némecku vybavili S-Bahn BVZ, mecha-
nicky kontakt ovladal potrubi vliakové brzdy.
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2 Systém Bury
X - paka spojend ndvéstidlem
f-ovladani brzdového ventilu

\ Viakové Zezlo (Token) - Indie




/N Crocodile - tratova &ast
(Francie)

N Systém Van Braam

Koncem 20. let - Americky systém BVZ typu GRS
(General Railway Signal) byl doplnén o kontrolu
rychlosti vlaku.

Na zacatku 30. let - Na siti americkych Zelez-
nic byly realizovany riizné typy liniového vlako-
vého zabezpecdovace (LVZ), které se liSily poctem
pfenasenych navésti a zplisobem kontroly stroj-
vedouciho. Jednim z nich byl LVZ typu UNION
SWITCH.

Na zaéatku 30. let - CSD zkousely na prvnich
elektrickych lokomotivach E 467.004 a E 467.005
BVZ némecké firmy AEF a $vycarské SIGNUM.
1930 - Firma VES upravila systém INDUSIW pro
dva kmitoCty.

1930 - Némecky inZenyr Wolfgang Béseler
vystoupil v Praze s pfednaskou na téma ,,Pro-
blémy pfenaseni navéstnich pojmd z trati

na lokomotivu za jizdy*“,

1932 - Na trati Berlin-Hamburk byl na motoro-
vych jednotkach uveden do provozu BVZ VES se
tremi kmitoCty u tratovych induktord.

1933 - Ve Svycarsku byl zaveden BVZ - INDUS],
pozdé&ji pfejmenovan podle vyrobce na INTEGRA
SIGNUM.

1933 - Do provozu zaveden zabezpecovac Zugsi-
cherung 240 (ZS 240), ktery funguje na principu
indukéniho prenosu informaci z traté na vozidlo.
Plvodné se systém nazyval pouze Signum nebo
téZ Integra-Signum a byl vyrabén firmou Integra
Wallisellen (dnes Siemens Integra).

1934 - V Némecku byl uveden do provozu
indukéni vliakovy zabezpecovac INDUSI.

HISTORIE L.

1934 - Ve Svycarsku byl uveden do provozu vla-
kovy zabezpecovac pod oznacenim METRUM pro
pfenos tfi naveésti.

1935 - V SSSR zkonstruovali LVZ pro traté bez
navéstidel na principu prenosu navéstnich pojmu
pomoci iselného kddu vysilaného do neohrani-
¢enych kolejovych obvodd (NKO).

1937 - V PafiZi se konal kongres na téma ,Pfena-
Seni signalnich pojmd na lokomotivy*.

1937 - Rakousko zavedlo induktivni systém BVZ
VES se tfemi kmitoCty u tratovych induktord.
1940 - V Némecku bylo vybaveno systémem
INDUSI pfes 1 000 lokomotiv a 3 500 km dvouko-
lejnych trati.

1950 - Firma Integra doplnila systém METRUM

v tratové ¢asti permanentnim magnetem

a na mobilni ¢asti magnetickym relé a oznacila
tento systém STIN/METRUM. Byl uréeny pro stej-
nosmeérnou trakci.

1953 - V CSR byly ve VUD zahajeny prace na vyvoji
nizkofrekvencniho (nf) LVZ pro prenos Ctyr aktiv-
nich navéstnich informaci na hlavnich tratich.
1953 - Na trati Praha-Smichov-Velka Chuchle
probéhly zkousky funkénich vzorké LvZ VUD.
1954 - Probéhla standardizace zabezpecovace
INDUSI jako typ INDUSI 154,

1955 - V CSR byla provozné ovéfovana dvé alter-
nativni feSeni LVZ.

1957/58 - V iseku Pecky-Velim probihalo pro-
vozni ovéfeni LVZ na trati s deviti oddilovymi
navéstidly, na lokomotivé 475.1 a na motorovém
voze M 296.002.
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HISTORIE L.

1959 - Firma Siemens ukoncila vyvoj induktiv-
nich BVZ poslednim typem INDUSI | 60.

1959 - V CSR byl udélen patent na ,,Zptisob

a zapojeni k provadéni prenosu informaci

z trati na lokomotivu*. Bylo to dilo kolektivu

prof. Ing. Oldficha Poupé, DrSc.

1960 - V CSR byl schvalen LVZ typ LS Il a bylo roz-
hodnuto parni lokomotivy jim nevybavovat.
1960 - Inovace VZ INDUSI jako typ INDUSI | 60.
1961 - CSSR - zkousky ¢tyfpojmového BVZ

Ing. Paspy u Stéblové.

1963 - OBB zahijilo provoz vlakd s VZ INDUSI.
Pocatek 60. let - V Belgii byly zahajeny zakladni
zkousky s BVZ oznaceného dle vyrobce jako typ
ACEC (Ateliers de Constructiions Elektriques de
Chasleori).

Pocatek 60. let - V Némecku byly zahajeny
zkousky s vysokofrekvenénim LZB.

1963 - V Némecku firma Siemens predvedla

na trati Bamberg-Forchheim decentralizovany
LVZ pro rychlost do 200 km/h.

1964 - V Japonsku na VRT byl pouZit Sestipoj-
movy LVZ. Oddily mély délku 3 000 metr( a kazdy
mél dva kolejové obvody s frekvencemi

720/900 Hz a 840/1020 Hz.

1965 - V Holandsku zacal byt na tratich se ss
trakéni soustavou 1,5 kV zavadén LVZ s kontro-
lou rychlosti typu ,,General Electric Company*.
Po vstupu vlaku do oddilu se spousti dodate¢né
kdédovani kolejového obvodu.

1965 - V Némecku na trati Mnichov-Augsburg byl
pfedveden vysokofrekvenéni (vf) LVZ pfi rychlosti
200 km/h u prileZitosti dopravni vystavy.

V 60. letech - Zeleznice v USA provozovaly induk-
tivni stejnosmérny BVZ typu GRS na 10 000 mil
trati.

1966 - LVZ byl u €SD schvalen pro trvaly provoz.
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1969 - Pro provoz CSD byly rozsiFeny funk&ni
vlastnosti LVZ o kontrolu bdélosti strojvedouciho
na tratich bez pfenosu kédu LVZ, polohy voliciho
pfepinace a registrace obsluhy tladitka bdélosti
na rychlomérny prouzek.

1975 - Po havarii v Norsku v roce 1975 (Tretten)
byl vyvinut systém EBICAB.

1979 - Byly zahajeny zkuSebni provozy s EBICAB
v Norsku.

1979 - V systému EBICAB byly pouZity tratové
majaky, které dostaly nazev ,,baliza“

1980 - NDR vyvinula svij systém vlakového
zabezpecovace (VZ) pod oznacenim ,,PZ 80% ktery
byl kompatibilni se stavajicim tratovym systé-
mem.

1981 - Ve Francii byla uvedena do provozu prvni
VRT z PafiZe do Lyonu. Byl zde pouZit autoblok
bez oddilovych navéstidel, ktery nahradil nf LVZ
typu TVM 300. Pro prenos informaci byly pouZzity
neohranicené kolejové obvody typu UM 71 s elek-
trickymi styky.

1983 - Systémem EBICAB byla vybavena prvni
trat.

1984 - U systému INDUSI byly pouZity mikropro-
cesory.

V 80. letech - Doslo k modernizaci mobilni ¢asti
LVZ LS. Jednalo se o elektronickou verzi oznaco-
vanou jako typ LS 90, kterou vyvinul VUZ.

1989 - Evropska komise EU iniciovala projekt
»Jednotného evropského systému fizeni Zelez-
ni¢ni dopravy - ERTMS®,

1990 - Oznaceni INDUSI se pfestalo pouZi-

vat a byl pouZit ndzev PZB (Punktférmige Zug-
beeinflussung).

1990 - Na zakladé pozadavku Mezinarodni Zelez-
ni¢ni unie (UIC) sestavil Evropsky Zelezniéni
vyzkumny Ustav (ERRI) skupinu expert A200,

IZ Systém AWS

' Systém PZB



/N ETCS - balizy

A ETCS - monitor

ktera méla stanovit zdkladni poZadavky na jed-
notny evropsky zabezpecovac.

1992 - Spolec¢nost Siemens zverejnila zpravu

o vyhodach balizové technologie pro Zelezniéni
provoz.

1993 - Byl zaveden organizacni rdmec pro zve-
fejriovani norem TSI (Technické specifikace inte-
roperability).

1995 - Evropska komise definovala globalni stra-
tegii dalSiho vyvoje ERTMS/ETCS, jejiz zasady
byly zakotveny ve smérnici 96/48 ,Interoperabi-
lita evropskych vysokorychlostnich Zelezniénich
systém(“, spolu s radiovym komunikaénim systé-
mem pro Zeleznici GSM-R.

1995 - Siemens uved| na trh prototypy typ S21
Eurobalise.

1996 - Eurobalizy byly testovany od ¢ervence
do fijna v CR na zkugebnim okruhu Velim

a v rakouské zkusebni laboratofi.

1998 - Doslo k vytvoreni UNISIG (Unie signali-
zacniho priimyslu), kde byly ¢leny firmy Alstom,
Ansaldo, Siemens, Bombardier, Invensys a Tha-
les, které prevzaly finalizaci standardu.

1999 - U nékterych Zeleznic byly zahajeny testy
ETCS.

1999 - Zafizeni ETCS dle specifikaci UIC bylo
Uspésné vyzkouSeno na trase Videri-Budapest.
2000 - V Italii (FS) byl na trati Firenze Campo di
Marte-Arezzo nasazen do ovérovaciho provozu
typ ETCS Level 1.

2000 - Ve Francii (SNCF) byl na trati Marles-en-
-Brie-Tournan nasazen do ovérovaciho provozu
typ ETCS Level 1.

2001 - V Rakousku (OBB) na trati Wien-Nickels-
dorfm byl nasazen typ ETCS Level 1.

2001 - Zacala platit evropska smérnice

HISTORIE L.

"1 (@

2001/16/ES, ktera stanovuje zasady zavadéni
ETCS pro konvengni traté.

2002 - Ve Svycarsku (SBB) na trati Zofingen-
Sempach byl nasazen do ovéfovaciho provozu
typ ETCS Level 2.

2002 -V CR byl ustaven Ridici tym ERTMS
Ceskych drah.

2004 - Ve Svycarsku (SBB) na trati Neubaustrecke
Mattstetten-Rothrist byl nasazen do ovéfovaciho
provozu typ ETCS Level 2.

2004 -V CR bylo vyhla3eno vybérové fizeni

na realizaci pilotniho projektu ETCS pro trat Pori-
¢any-Kolin.

2005 - V Némecku (DB) byl na trati Halle (Saale)/
Leipzig-Jiterbog-Berlin nasazen typ ETCS

Level 2.

2006 - Ve Spanélsku (RENFE) byl na trati Madrid-
Lleida nasazen typ ETCS Level 1.

2007 - Ve Svycarsku byl na trati Létschberg-
Basislinie nasazen do pravidelného provozu typ
ETCS Level 2.

2008 - Na hnacim vozidle CD byl nasazen v rdmci
pilotniho projektu ETCS modul STM LS.

2010 - Na Slovensku (ZSR) byl na trati Svaty Jur-
Nové Mesto nad Vahom nasazen do pravidelného
provozu typ ETCS Level 1.

2010 - AZD Praha vyvinula modul pro ETCS -
STMLS.

2011 - Pilotni projekt ETCS L2 v Gseku Poficany-
Kolin byl uveden do provozu.

2012 - AZD Praha uvedla na trh vlakovy zabezpe-
Covac LS 06.

2013 - Byl dokoncen vyvoj modulu STM LS pro
ETCS.

2014 - SdruZeni pod vedenim AZD Praha zahéjilo
realizaci projektu ETCS L2 na Useku Kolin-Breclav.
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Od stanicniho zvonu
k rychlostni signalizaci - 1. dil

TEXT: ING. JOSEF SCHROTTER | ILUSTRACE: BOHUSLAV FULTNER

Pocatky navésténi

JiZ George Stephenson, vynalezce lokomotivy,
ktera dosahovala rychlosti az 36 km/h, si uvédo-
mil, Ze ,této rychle se pohybujici nestvire®, jak ji
nazyvali Anglicané, je nutno zabezpecit volnou
cestu predem, a to zejména proto, Ze zabrzdéni
vlaku pred prekazkou vyzaduje vzhledem k sys-
tému kolo-kolejnice velkou drdhu. Tato vzdale-
nost dostala nazev ,zabrzdna vzdalenost®. Pro-
blém z hlediska bezpecnosti byl u naslednych
vlaku. V okamziku, kdy uvidél strojvedouci jiny
vlak pred sebou na stejné koleji, tak vzdélenost,
na kterou jej spatfil, nebyla dostatecna k zabrz-
déni. Zpocatku to fesili provozovatelé Zelez-

nice ¢asovym odstupem a tento zpUsob dostal
oznaceni Casova soustava zabezpeceni. Napfi-
klad nakladni vlak smél vyjet za pfedchozim

po 15 minutach a rychlik po 20 minutach. K neho-
dam dochazelo, kdyz napfiklad predchozi vlak
zlistal stat na trati pro poruchu nebo prekazku
na trati. Proto bylo nutno strojvedoucimu béhem
jizdy na trati a ve stanicich davat néjakym zpUso-
bem rlizné signaly. Tak doslo k vytvoreni a zave-
deni prvni ndvéstni soustavy.

Aby se pfi navésténi nahradili zaméstnanci,
kteri vybihali k vlakiim, a navésti se davaly
vcCas, konstruktéfi se zabyvali technickym rese-
nim fizeni Zelezni¢niho provozu prostrednictvim
navésti. Kolem traté byly rozmistovany stabilni
naveésti, které mély strojvedouciho informovat
o situaci pred jedoucim vlakem. JiZ v roce 1834
bylo na trati Liverpool-Manchester instalovano
prvni navéstidlo. Byla to éervena korouhvicka
umisténa na rameni vysokého stozaru. Pfi obsa-
zeni traté vlakem se korouhvicka natécela kolmo
ke koleji. | v té dobé Cervena znamenala nebez-
pedi a bilé svétlo volnou trat.

V roce 1841 byla na schizi Zelezni¢nich tech-
nikd v Birminghamu pfijata stupnice pro vyjadreni
jednotlivého navéstniho pojmu barevnym svétlem.
Stupnici sestavili bratfi Chapeové. Byla odvozena
tak, ze kdyz viditelnost svétla je rovna jedné, vidi-
telnost erveného svétla je 1/3, zeleného svétla
1/5 a modrého svétla 1/7. Na zakladé toho bylo
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StoZdrové naveéstidlo
s praporcem z pohledu

strojvedouciho

Stani¢ni zvon

KoSovd ndvéstidla

ustanoveno, aby se v noci davala navést Volno
bilym svétlem, ¢ervenym svétlem Stiij a zelenym
svétlem Pomalu. Casem se ale ukdzalo, Ze bilé
svétlo je pro tuto signalizaci nevhodné, ponévadz
zplsobovalo zvIasté v mlze nedorozuméni. A tak
bylo pro navést Volno bilé svétlo nahrazeno svét-
lem zelenym.

Na nasem Gzemi byly prvni zkuSenosti se
zabezpecenim Zeleznic ziskavany na Severni
dréze cisare Ferdinanda. Prvni stani¢ni navésti,
prevzaté z kon&spiezky Ceské Bud&jovice-Linec,
byly ddery staniéniho zvonu. Prvni zvonéni PFi-
prava k odjezdu znamenalo rozkaz pro pravod¢i
vlaku, aby nastoupili na sva mista a pomohli
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cestujicim pfi nastupovani a ukladani zavaza-
del. Druhé zvonéni Pripravit stroj k vlaku nafi-
zovalo strojvedoucimu 5 minut pred odjezdem
vlaku, aby najel lokomotivou na vlak a svésil ji
se soupravou, treti zvonéni signalizovalo Odjezd.
Po roce 1845 byly pridany dalsi navésti - zvonéni
Zdkaz odjezdu a BliZeni se vlaku, které vyzyvalo
k vyklizeni kolejisté.

Prvni tratové navésti byly barevné praporce,
principialné prevzaty z lodni dopravy. Zpo-
¢atku se pouzivaly pouze pro nouzové pripady.

Praporce se vytahovaly na stozar, pricemz jednot-
livé strazni domky navést opakovaly aZ do sou-
sedni stanice. Zluty praporec znamenal Zadost
0 jizdu nebo jiZ probihajici jizdu pomocného
stroje ze stanice k pocatku drahy, modry prapo-
rec toté7 v opa¢ném sméru. Zluty (modry) a bily
praporec signalizoval, aby pomocny stroj vzal
jesté s sebou nakladni viz. Cerveny praporec
nafizoval pomalou jizdu a Cerny praporec
prikazoval zastaveni vlaku nebo upozorrioval
na nesjizdny Usek traté.

KoSovy systém z prvni
poloviny 60. let 19. stoleti

Signdlni smolné pdnve



Vlak s praporkem
na tendru oznamuje
straznikim, Ze pojede jesté
jeden vlak

Strazni domek

ProtoZe praporce byly za nepfiznivého pocasi
Casto zplihlé a nezretelné, zavedla poc¢atkem
40. let Jizni statni draha koSova navéstidla, ktera
se pouZzivala p¥i fizeni dopravy na fekach a pla-
vebnich kandlech. Tuto navéstni soustavu pre-
vzala i Olomoucko-prazska draha. Navéstidlo tvo-
fil stozar se dvéma vytahy pro velké prouténé

ko3e ve tvaru koule, kazdy pro jeden smér jizdy.
Vlakové soupravé davalo navésti: Volno - kos
vytazeny nahoru, Pomalu - ko$ vytazeny z polo-
viny do vysky, Stij - spustény kos. V noci se pod
ko3e zavéSovala lucerna s ¢ervenym svétlem.
Straznici traté si predavali navést praporcem

za soucasného upozornéni pistalou. Kromé toho

g

n i v §
T




byli vybaveni ruénimi svitilnami s vyménitelnymi

barevnymi skly - bilym, zelenym a éervenym.
Tratovy oddil byl asi kilometr dlouhy. Kdyz

do oddilu vjel vlak cely, straznik ,za nim trat uza-

viel tim, Ze spustil ko$ dold, coZ byla navést Stj.

Straznik predchazejiciho oddilu to uvidél a védél
tak, ze jeho oddil je jiz volny, a proto vytahl svdj
kos do poloviny, coz byla navést Pomalu. Dalsi
straznik pfed nim tim padem védél, Ze jsou dva
oddily volné a vytahl tedy ko$ nahoru, coZ byla
navést Volno.

Zpocatku neexistovalo na Zeleznici zadné zafi-
zeni pro prenos informaci straznikdim trati, proto
pfi mimoradnych situacich byly zpravy preda-
vany pomoci barevnych praporct umisténych
na tendrech lokomotiv. Cerveny praporec zna-
menal, Ze béhem téhoz plildne pojede jesté
jeden vlak v témze sméru (posledni vlak se jiz
neoznacoval), modry praporec signalizoval, Ze
stroj se jesté tyz pulden vraci do vychozi stanice.
Zpravy o zvlastnich vlacich byly davany bilocer-
venymi a modrocervenymi praporci. Poskozené
nebo nesjizdné misto na trati muselo byt kryto
z obou stran ve vzdalenosti nejméné 300 sahd.
Za dne straznici béZeli vlaku naproti a cernym
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Kolik s praporkem, takzvany
Orientierung

praporcem davali ndvést k zastaveni, v noci pak
musely byt zapaleny smolné panve.

Bezprostredni dozor nad drahou zajistovali
straznici trati. Zili se svymi rodinami ve straZnich
domcich, streZili a opravovali trat a starali se
0 bezpecnou jizdu vlakd. Na jejich bdélosti, zku-
Senosti a spolehlivosti zavisela veskera bezpec-
nost provozu, proto byli podrobeni pfisnému
vybéru. Strazni domky byly umistény po celé trati
ve vzdalenosti v priméru 600 saht (cca 1 km),
mezi Olomouci a Prahou jich bylo 213. Obvykle
se stavély na vyvysenych mistech, aby byl dobry
prehled po trati i vyhled na sousedni strazni
domky.

Rozhrani mezi Sirou trati a stanici oznacovala
zvlastni navést - kolik s praporkem, tzv. Orientie-
rung - umisténa 50 sdhd (1 sdh = 1 896 mm) pred
zhlavim. Vyhybky pojizdéné v noci proti hrotim
musel vyhybkar osvétlovat rucné svitilnou nebo
pochodni. Po roce 1845 byly jiz na vyhybkova
télesa umistény svitilny otacivé s télesem, které
rliznymi svétly ukazovaly polohu vyhybky.

Postupem casu rostla nejen preprava ces-
tujicich, ale zvySovalo se také mnoZzstvi pre-
pravovaného zboZi a zvétSoval se rozsah prace



Distanéni névéstidlo

ve stanicich. Proto bylo potfeba zabezpecit sta-
nici signalem, ktery by pfijizdéjicimu vlaku sdé-
loval, zda mGZe nebo nemUzZe vjet do stanice.
Doposud Zelezniéni zfizenci vybihali viakiim
naproti, aby je v pfipadé potteby zastavili. Navés-
tidlo zkonstruované pro tento tcel, zvané dis-
tancni neboli vzdalenostni, byla stihla skfiri, z niz
nahoru vycnival oto¢ny hridel s kruhovym ter-
¢em. Zpocatku byla navést ovladana mistné
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a od roku 1865 dratovodem ze stanovisté vyhyb-
kére. Uprostred terce bylo i barevné sklo a vzadu
lampa, takze byla vytvofena i no¢ni navést. Dis-
tanéni navéstidlo ménilo polohu otocenim podle
svislé osy podobné jako vyhybkova navéstni
télesa. Toto reseni nebylo prilis bezpecné, poné-
vadz v pfipadé, Ze se dratovod pretrhl, navéstni
ter¢ mohl zlstat v poloze Volno. V roce 1872
sestrojil FrantiSek Krizik elektricky obvod, ktery
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kontroloval, zda po projeti vlaku bylo distanéni
navéstidlo spravné otoceno.

V té dobé Zeleznice nebyla unitarni, ale byla
celd rada Zelezni¢nich spoleénosti. Zpocatku tak
kazda Zelezniéni spole¢nost pouZivala vlastni
naveéstni systém a zarizeni. Postupné se vSak
rliznorodé signalizacni systémy sjednocovaly
a na Uzemi jednoho statu se pouzivaly jednotné.

Zvonkové navésti

K prvnim elektrotechnickym zafizenim pro
sdélovani zprav na Zeleznici patfily zvonkové
naveésti. U nas to bylo od roku 1854, kdy se infor-
mace, kdy a kam pojede vlak, predavaly pomoci
zvonkovych navésti. Zvonkova navést byvala
umisténa v dfevéné skiini nebo kovovém valci.
Kovové valce byly diky své stfiSce oznacovany
jako Cifian. Uvnitf byl bici stroj se zavazim, ktery
tahlem ovladal kladivo zvonu. Stroj se spous-
tél dalkoveé slabym proudovym impulsem pro
kazdy tder zvlast. Pohon obstaraval hodinovy
stroj se zavazim, ktery musel straznik traté pra-
videlné natahovat, vétsSinou jednou denné.

Pfi soubé&hu vice trati méla navést vice zvonl

pod sebou, které byly pro rozliseni traté rlizné
ladény. U jednoduchého strazniho domku byla
zvonkova navést umisténa na strese nebo také
na zdi. Klasicky Cifian na stojanu byval hlavné

u domkd ve stanicich a podle poctu trati zde
byly dva az tfi. Ke zruseni pouzivani zvonkovych
navésti u nas, kterych bylo celkem 11, doslo az
30. zafi 1953. Vyhodami zvonkovych navésti bylo
to, Ze straznik se nemusel nepretrzité zdrzovat
na svém stanovisti, ale mohl napriklad vykona-
vat drobné opravy ve svém obvodu nebo se sta-
rat o domaci zvitata a zahradku. V okamziku, kdy
uslysel idery na zvon, musel se vratit na stano-
visté.

Aby zvonkové Udery byly slyset daleko, musela
byt i sila, kterou kladivo tlouklo na zvon, dosta-
te€né velka. Proto zde byla jesté mechanicka sila,
kterou dodaval hodinovy stroj, pohanény u vel-
kych zvonkovych pfistroji zavazim. Systém fun-
goval tak, Ze ve vzdalené dopravné vypravdi stla-
Cil packu a kratce zatoCil induktorem. Tim byl
do vedeni podél traté vyslan proudovy impuls
do dvojice civek spoustéciho elektromagnetu
a stroj se rozbéhl.

Zvonkovad ndvést na strese
stanovisté vyhybkdre
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