Uvodni snimek Alstom

Zavadeéni evropského vlakového zabezpecovaciho systému (ETCS) a dalSich ¢asti
evropského systému fizeni Zelezniéniho provozu (ERTMS) nadale zpisobuje v Zelezniénim
odvétvi zmatek. AERRL, ERFA a ALLRAIL nyni fikaji, Ze situace je v sou¢asné dobé horsi, nez
kdyz ETCS neexistoval, protoze "jeho naklady pfevazuji nad jeho vyhodami".

Ponékud obecny zmatek ohledné zavadéni systému ERTMS je snadno pochopitelny.
Pivodné mél ERTMS zahrnovat ETCS a Globalni systém pro mobilni komunikace - Zeleznice
(GSM-R). "GSM-R je z velké Casti (ale ne plne) nasazeno v Evropé. Systém ETCS je nasazen pouze
na 15 procentech evropské infrastruktury, a to jesté velmi roztfisténé."

GSM-R vsak bézi na technologii 2G, ktera je dnes povazovana za beznadéjné zastaralou. V
planu je tedy jeho nahrazeni budoucim Zzelezni¢nim mobilnim komunikac¢nim systémem
(FRMCS), ktery by umoznil pfenos vyssich objemu dat podstatné vys$si rychlosti. "Pronajimatelé a
nasazeni FRMCS v pfileZitost navrhnout koordinované nasazeni ETCS i FRMCS," zdUraznily tfi
asociace.

AERRL (Association of European Rail Rolling Stock Lessors) se odvolava na nové
urfedniky EU v dopravé a zada "zachovejte aktualni verzi po dobu 10 let!"

Aby se tato prosba stala skute¢nosti, pfedlozily spole¢nosti AERRL, ERFA (European Rail
Freight Association) a ALLRAIL (Alliance of Rassenger Rail New Entrans) nékolik navrh(. V prvni
fadé pozaduji jednu jedinou variantu ETCS pro celou Evropu. Tato varianta by méla byt BaselLine
3.4 (SV 2.0), a méla by zUstat platna minimalné 10 let. Jednim z hlavnich problém{ pfi nasazovani
ETCS je totiZ neustalé zavadéni novych typl ETCS, které nuti vracet lokomotivy do dilen kazdych
pét let.

Navic spole¢nosti fikaji, Zze kolejova vozidla vybavena ETCS musi byt schopna
komunikovat s FRMCS a GSM-R po del$i dobu. Priimysl by proto mél pracovat na feSeni adaptéru
FRMCS na ETCS BL 3.4 (SV 2.0). Takové feSeni by poskytlo standardizovany prvek, ktery poskytne
jistotu zucastnénym stranam. "Nikdo neprokazal, ze takovy adaptér je technicky nemozny,’
argumentovaly asociace.

NovéjsSi verze ETCS neni nutna

Varianta BL 3.4 (SV 2.0) ETCS ma byt od roku 2029 nahrazena novejsi variantou BL 3.6 (SV
2.1). "Hlavnim rozdilem mezi BL3.4 a 3.6 je novy radiovy standard (GPRS), ktery se stane
zastaralym se zavedenim FRMCS o nékolik let pozdégji," zdGraznily t¥i strany.

Jinymi slovy, zda se, ze BL 3.6 (SV 2.1) neni potfeba, protoze by stacilo rozsifit pouziti BL
3.4 (SV 2.0), dokud nebude nalezeno platné feSeni pro FRMCS. DalSi pozadavky spolecnosti
AERRL, ERFA a ALLRAIL zahrnuji Sirokou konzultaci, ktera zahrnuje vSechny zuc¢astnéné strany,
které financuji ETCS, stejné jako sladéni a zavazek ke koordinovanému nasazeni.

Co se stalo se systémem ERTMS urovné 3?
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Zpocatku byly tfi trovné. No, vlastné pét. Nyni jsou dvé. Tedy spis ¢tyri. Zmatek kolem
evropského standardizovaného zabezpecovaciho bezpeénostniho systému ERTMS dalece
presahuje tento konkrétni problém, ale jedna klicova otazka, ktera se stale objevuje, je, co
se stalo se systémem ERTMS/ETCS urovné 3? RailTech to rozebira spolu se vSemi ostatnimi
otazkami tykajicimi se ERTMS.

Pro poskytnuti struéného pfehledu pro nezasvécené: Evropsky systém fizeni zelezni¢niho
provozu (ERTMS) je standardizovany zabezpeCovaci a vlakovy zabezpecCovaci systém, ktery ma
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zvySit bezpecénost, interoperabilitu a efektivitu napfi¢ evropskymi zelezni¢nimi sitémi. Umoznuje
bezproblémovou komunikaci mezi vlaky a tratovou infrastrukturou pomoci jednotné technologie
a znamena, Ze rlzné sité nemusi pfi pfekracovani hranic meénit signalizacni systémy.

Je také vybaven automatickym zabezpecenim vlaku (ATP), takze pokud vlak prekroCi
rychlostni limity, blizi se k navésti STUJ nebo hrozi nehoda, ATP automaticky vlak zabrzdi. Na
urcitych drovnich také odstranuje potfebu navéstidel v soucasné podobg, a protoze se integruje s
automatickym vedenim vlak( (ATO), dlazdi také cestu pro polo — nebo plné autonomni vlakové
systémy v budoucnosti. Exekutiva EU prosazuje tento systém od 90. let ve snaze lépe integrovat
Zelezni¢ni sité EU.

Jaky je rozdil mezi ERTMS a ETCS?

ERTMS, ktery je Casto zaménovan, je zastfesSujicim systémem pro standardizaci zelezni¢ni
signalizace, zatimco ETCS (evropsky vlakovy zabezpecovaci systém) je kliCovou soucasti ERTMS,
konkrétné zaméfenou na funkce fizeni vlak(l a bezpeénosti. Zatimco ERTMS zahrnuje $irsi prvky,
jako je GSM-R pro komunikaci a interoperabilitu v ramci celého systému, ETCS konkrétné fidi
interakce ve vlaku a na trati za G¢elem fizeni rychlosti vlakd, signald a brzdéni.

ERTMS je v podstaté mozek, ktery koordinuje vlakové systémy, zatimco ETCS je ruka na
fizeni, ktera zajiStuje, ze kazdy vlak se pohybuje bezpecné a hladce.

Kolik trovni ERTMS/ETCS existuje a co znamenaji?

V soucasné dobé existuji ¢tyfi urovné ERTMS/ETCS: LO, LNTC, L1 a L2. Jak vysvétluje
ERTMS.net, rizné aplikacni Urovné ERTMS/ETCS predstavuji zplsob, jak vyjadfit mozné provozni
vztahy mezi trati a vlakem. Definice jednotlivych verzi se v zdsadé vztahuji k typu pouzitého
tratového zafizeni, zpUsobu, jakym se tratové informace dostavaji k vlakiim, a které informace
z traté se k vlaklim dostanou a jak se ve vlaku zpracovavaiji.

KdyZz mluvime o Urovnich ERTMS, mluvime v podstaté o rlznych pouZitich ETCS jako
systému fizeni vlakd.

Uroveri 0 je ur&ena pro vlaky jedouci po tratich, které nejsou vybaveny zafizenim ERTMS.
Vlaky se spoléhaji na stavajici navéstidla nebo systémy, které jsou jiz na misté, a systém ERTMS je
nekontroluje. Je to jako fidit auto po silnicich bez semaforl a znacek, kde je za vSechno
zodpovédny Fidic.

S arovni NTC, coz je zkratka pro National Train Control, funguje ERTMS jako pomocnik pfi
jizdé vlaku na tratich vyuzivajicich starsi vnitrostatni zabezpecovaci systémy. Zafizeni ERTMS
vlaku se pfipojuje ke stavajicimu systému a zajiStuje bezpecné dodrzovani mistnich pravidel.
Predstavte si to jako pouzivani aplikace GPS, ktera se pfizplsobuje mistnim silniénim zakonam
pfijizdé v jiné zemi.

Jaky je rozdil mezi Grovni 1 a arovni 2?

Hlavni Grovné vSak v zasadé zadinajiarovni 1 systému ERTMS. Uroveri 1 pfidava
technologii ERTMS na traté, které jiz maji tradi¢ni navéstidla. Zafizeni vyuziva tzv. balizy umisténé
v kolejich k odesilani informaci do vlaku o rychlostnich omezenich, brzdnych bodech a navéstech
pfed vlakem.

Palubni systém pomaha strojvedoucimu automatickym vypoctem k bezpecné rychlosti a
v pfipadé potfeby s brzdénim, ¢imz zvySuje bezpecnost, aniZz by bylo nutné nahrazovat celou
infrastrukturu. Je to jako pfidavat chytré dopravni znacky a automatické brzdéni na starsi dalnice.
Jedna se o nakladoveé efektivni zplsob, jak upgradovat bezpecénost a interoperabilitu bez Uplného
nahrazeni stavajici infrastruktury.
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KliGovy rozdil mezi urovni 1 a trovni 2 spociva vtom, ze druha uroven odstranuje potfebu
tratovych navéstidel pomoci bezdratového systému pro pfimou komunikaci s vlakem. Centralni
uzel, nazvany Radio Block Centre (RBC), vysila prlibézné aktualizace o rychlosti vlaku, poloze a o
tom, co je pfed nim.

PRe

Takze tu neni zadné vybaveni na trati?

Uroven 2 v podstaté pouziva bezdratovy systém (prostfednictvim radia GSM-R/FRMCS) k
odesilani dulezitych informaci pfimo z RBC do vlaku. | kdyZ toto nastaveni sniZuje potfebu
fyzickych signall podél koleji, systém se stale spoléha na tratové vybaveni, které detekuje, kde se
vlaky nachazeji, a potvrzuje, Ze jsou neporusené.

Vedle toho pracuje palubni pocitac vlaku, ktery pribézné kontroluje jeho polohu a rychlost
pomoci specialnich zafizeni na kolejich, tzv. pasivnich baliz, a informaci z RBC. To umoznuje
systému poskytovat strojvedoucimu v realném case aktualni informace o rychlostnich limitech,
navéstech a o tom, co je pfed nim, coz zajistuje, Ze vlak mlZe jet nejvyssi povolenou rychlosti, a
pfitom jet zcela bezpecné. Ve srovnani s urovni 1 snizuje uroven 2 naklady tim, ze tradi¢ni
navéstidla jsou volitelna, a zvySuje efektivitu tim, Ze umoznuje vlaklim jezdit za sebou v kratSich
intervalech, a to pfi vySSich rychlostech.

Co je tedy uroven 3?

Uroveri 3 ERTMS/ETCS byla plvodné koncipovana na podatku 90. let 20. stoleti jako
soucast nejranéjsi iniciativy EU, zaméfené na standardizaci Zelezni¢nich zabezpecovacich
systému ve vSech ¢lenskych statech. Hlavni rozdil mezi Urovni 3 a Urovni 2 v té dobé spodival v
rozdilu mezi detekci vlakd a dohledem nad integritou provozovanych koleji.

V drovni 2 byly tyto funkce fizeny tratovym zafizenim, jako jsou kolejové obvody nebo
pocditace naprav, které detekuji pfitomnost vliaku a zajistuji sledovani konce vlaku. Tim mame na
mysli, Ze cely vlak — kazdy v(liz, vagon nebo ¢ast, ktera ma byt pfipojena - je stale neporusena a
spojena. To je zasadni, protoze pokud se néktera ¢ast vlaku odpoji, mohlo by to zplsobit nehody
nebo zablokovat koleje.

Naopak Uroven 3 presouva tyto odpovédnosti na samotny vlak a vyuziva palubni systémy
k hlaseni jeho polohy a "uplnosti" pfimo do radiového blokového centra. To umozfiuje presnéjsi
Udaje o poloze vlakll a umozZiiuje pouZiti pohyblivych blokovych systémdl. Dynamicky Fidi
bezpeénou vzdalenost mezi vlaky na zakladé jejich polohy a rychlosti v redlném Case, misto aby
se spoléhaly na pevné Useky trati.

Ale co se stalo s urovni 3?

Abychom se dostali k véci, uroven 3 nezmizela; Prosté to bylo slou¢eno do jiné drovné.
Uroven 3 byla v lofiském roce slouéena s trovni 2 podle aktualizovanych pravidel (CCS TSI 2023).
To znamena, Ze uroven 3 jiz neni povazovana za samostatny systém a jeji funkce, jako je
flexibilnéjsi rozestup vlakd a monitorovaniintegrity a polohy vlakl ve vlaku, jsou nyni plné zahrnuty
do Urovné 2, ktera je jiz zavadéna ve velké ¢asti EU.



