DOPRAVA

Minulost a budoucnost rizeni

a zabezpeceni zelezni¢ni

JAK TO BYLO

Jiz George Stephenson, vynalezce lokomotivy,
ktera dosahovala rychlosti az 36 km/h, si uvédo-
mil, Ze ,této rychle se pohybujici nestvire", jak ji
nazyvali Angli¢ané, je nutno zabezpecit volnou
cestu predem. Tak doSlo k zavedeni prvni navéstni
soustavy.

Na nasem tGzemi byly prvni zkusenosti se zabez-
pecenim Zeleznic ziskavany na Severni draze ci-
sare Ferdinanda. Prvni stani¢ni navésti, prevzaté
z konésprezky Ceské Budgjovice - Linec, byly tidery
stani¢niho zvonu. Prvni zvonéni Priprava k od-
Jezdu znamenalo rozkaz pro priivodci vlaku, aby
nastoupili na sva mista a pomohli cestujicim pri
nastupovani a ukladani zavazadel. Druhé zvonéni
Pripravit stroj k viaku natizovalo strojvedoucimu
5 minut pred odjezdem vlaku, aby najel lokomoti-
vou na vlak a svésil ji se soupravou, treti zvonéni
signalizovalo Odjezd. Po roce 1845 byly pridany
dalsi navésti - zvonéni Zdkaz odjezdu a Blizeni se
viaku, které vyzyvalo k vyklizeni kolejisté.

Rozhrani mezi Sirou trati a stanici oznaCovala
zvlastni navést - kolik s praporkem, tzv. Orientie-
rung - umisténa 50 sahi (1 séh =1 896 mm) pred
zhlavim. Vyhybky pojizdéné v noci proti hrotlim
musel vyhybkar osvétlovat rucné svitilnou nebo
pochodni. Po roce 1845 hyly jiz na vyhybkova té-
lesa umistény svitilny otacivé s télesem, které
riiznymi svétly ukazovaly polohu vyhybky.

Bezprostredni dozor nad drahou zajistovali
straznici trati. Zili se svymi rodinami ve straznich
domcich, streZili a opravovali trat a starali se
0 bezpecnou jizdu vlaki. Na jejich bdélosti, zkuSe-
nosti a spolehlivosti zavisela veskera bezpecnost

02 [ /L ogistic News

provozu, proto byli podrobeni pFisnému vybéru.
Strazni domky byly umistény po celé trati ve
vzdalenosti v priiméru 600 sahi (cca 1 km), mezi
Olomouci a Prahou jich bylo 213. Obvykle se sta-
vély na vyvysenych mistech, aby byl dobry pre-
hled po trati i vyhled na sousedni strazni domky.

Prvni tratové navésti byly barevné praporce,
principialné prevzaté z lodni dopravy; zpocatku se
pouzivaly pouze pro nouzové pripady. Praporce se
vytahovaly na stozar, pricemz jednotlivé strazni
domky navést opakovaly az do sousedni stanice.
Zluty praporec znamenal 7adost o jizdu nebo jiz
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dopravy

probihajici jizdu pomocného stroje ze stanice k po-
catku drahy, modry praporec totéZ v opacném
sméru. Zluty a bily praporec signalizoval, aby po-
mocny stroj vzal je$té s sebou nakladni viiz. Cer-
veny praporec narizoval pomalou jizdu a Cerny
prikazoval zastaveni vlaku nebo upozoriioval na
nesjizdny Usek trati. Ponévadz praporce byly za
nepriznivého pocasi casto zplihlé a nezretelné, po-
catkem 40. let Jizni statni draha zavedla koSova
navéstidla, ktera se pouzivala p¥i tizeni dopravy
na rekach a plavebnich kanalech. Tuto navéstni
soustavu prevzala i olomoucko-prazska draha.

RENESANCE ZELEZNICE

Renesance Zelezni¢ni dopravy byla zahajena
v devadesatych letech minulého stoleti. Evropska
unie se rozhodla, Ze vybuduje mezinarodni zelez-
nicni tranzitni koridory. Hlavnim divodem bylo
zkraceni prepravnich Casli mezi evropskymi
centry s tim, Ze vlaky budou vice vyuzivany jak ve-
fejnosti, tak obchodnimi cestujicimi a snizi se tak
pocet aut na silnicich a dalnicich. K tomu pFistou-
pilo i byvalé Ceskoslovensko a pozdéji jednotlivé
i Ceska republika a Slovenska republika. NejdFive
bylo nutno provést tplnou modernizaci tranzit-
nich koridor(i a nadrazi. Modernizace trati umozni
plynulou a tichou jizdu vlakovych souprav a jed-
notek. Teprve tato skute¢nost umozni dopraveim
nakupovat nové moderni elektrické a motorové
jednotky a nové rady osobnich modernich vozil
s veSkerym komfortem.

V Ceskeé republice se nachazeji ¢ty tranzitni ko-
ridory. V poloviné devadesatych let byla zahajena
modernizace I. tranzitniho koridoru statni hranice
- D&&n - Praha - Kolin - Pardubice - Ceska Tre-
bova - Brno - Breclav - statni hranice. Prepravni
proudy mezinarodni osobni dopravy jsou ve sméru
do Némecka, Madarska, Polska a Rakouska. Kon-
cem devadesatych let pak byla zahajena moder-
nizace II. tranzitniho koridoru Breclav — Prerov —
Ostrava — Novy Bohumin - statni hranice. Pre-
pravni proudy mezinarodni osobni dopravy jsou
zde ve sméru do Polska a Rakouska. Od roku



2005 byly zahajeny modernizace III. a IV. tran-
zitniho koridoru.

Provoz na predmétnych tratich bude charakte-
rizovan nerovnobéznym grafikonem (smiSeny pro-
voz vlakil riiznych rychlostnich kategorif). Mista
a Casy predjizdéni, ke kterym z tohoto dlivodu
bude nutné dochazet, budou grafikonem vlakové
dopravy naplanovana, ale pfi nepravidelnostech je
bude treba operativné ménit. Pro minimalizaci ne-
gativnich nasledkil nepravidelnosti v dopraveé je
nutné, aby tuto Cinnost Fidil pracovnik s prehle-
dem o vyvoji dopravy v ucelené rozlehlé oblasti.
Proto existenci dalkového ovladani zabezpecova-
ciho zarizeni (dale jen DOZZ) z téchto dlvodd po-
vazujeme za nezbytnou jiz na tratich s rychlosti
do 160 km/h, povaZzujeme ji samozfejmé za nut-
nou i pfi rychlosti vyssi.

Na modernizovanych tratich se zavadi dispecer-
ské Fizeni dopravy. Z jednoho mista jsou Fizeny
traté v délkach nad 100 km. Doprava bude béhem
15 let na vétsiné celostatnich trati Fizena dispe-
Cersky. DispeCer ma dokonaly piehled o pohybu
vlakil diky modernimu zabezpecovacimu zarizent
s dalkovym fizenim a ovladanim. Budou vybudo-
vana dvé Centralni dispecerska pracovisté, odkud
se bude Fidit cela oblast Moravy a Cech. Na Mo-
ravé je jiz vybudovano toto pracovisté v Prerové
a v Cechach bude vybudovano v Praze. Na hlav-
nich tratich je moZné v soucasné dobé jezdit rych-
losti az 160 km/h. PFipravuji se traté pro rychlost
200 km/h. Na téchto tratich jiz nesmi byt drov-
fiové silnicni prejezdy. To bude feSeno silnicnimi
nadjezdy a podjezdy.
kategorie, tedy zpravidla vedlejsi drahy a drahy
nezapojené do celostatni sité. Regionalni draha je
,draha regionalniho nebo mistniho vyznamu, ktera
slouzi verejné zelezniéni dopravé a je zalsténa do
celostatni nebo jiné regionalni drahy". Tento ter-
min se v Ceském pravnim radu objevil se Zakonem
o dréhach €. 266/1994 Sh. Z technického, provo-
zniho a pravniho hlediska jsou na regionalni drahy
kladeny stejné pozadavky jako na celostatni
drahu. S Gcinnosti od 1. Cervence 1996 vlada dne
20. prosince 1995 usnesenim vyclenila 128 regio-
nalnich drah z jednotné celostatni drahy. Pocet
a vyhér regionalnich drah souvisel s tim, Ze 4. dubna
1995 ekonomicti minist¥i schvalili privatizaci 127
trati regionalniho vyznamu, ta v3ak nebyla tplné

realizovana. PoCet 128 regionalnich trati pred-
stavuje 34,5 % celkové délky Zeleznicni sité v CR.

Podivame-li se na zakladni data Zelezni¢ni sité
CR, tak zjistime, Ze jednokolejnych trati je 7 641
km. Z toho pak trati regionalnich je 3 157 km. Na
tratich fizenych podle pfedpisu D 2 jsou Zeleznicni
stanice obsazeny vypravcim. Na tratich Fizenych
podle predpisu D 3 Fidi dopravu z dirigujici zelez-
nicni stanice dirigujici dispecer. Obsluhu nakladist
a jednotlivych dopraven na dirigujici trati vyko-
nava vlakovy personal. Bezpecnost dopravy je zde
pFimo zavisla na lidském Ciniteli.

Dalkové ovladani zabezpecovaciho zafizeni bylo
uvedeno do provozu na II. TK na tGseku Prerov -
Breclav v délce 100 km. Provoz na trase je fizen
z Centralniho dispecerského pracovisté (dale jen
CDP I) Prerov, v jehoZ Fidicim sale maji pracovisté
fidici a Usekovi dispeCeFi a operatoFi dopravy.
Jejich pocet ve sluzbé miize byt proménlivy v sou-
vislosti s intenzitou vlakové dopravy. Ridici a tise-
kovi dispecefi primo Fidi provoz v pridélené casti
frizené oblasti a dalkové ovladaji zabezpecovaci
zarizeni. Rizena oblast Prerov - Breclav je v plném
stavu Fizena dvéma Fidicimi a tremi Gsekovymi
dispedery. Ridici dispeger I (P¥erov-Staré Mésto)
aridici dispecer 11 (Nedakonice-Breclav) Fidi tran-
zitni provoz v Fizené oblasti.
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Usekovi dispecefi jsou primarné uréeni pro Fizeni
silného mistniho provozu stanic Hulin, Otrokovice,
Staré Mésto u Uherského Hradisté a Hodonin (od-
bocné traté, vlakotvorny posun), mohou ale Fidit
provoz v kterékoliv stanici Fizené oblasti.

Na konci kvétna 2009 rozsiFilo CDP Prerov svou
plsobnost o kontrolu nad dalsimi 74 kilometry Ze-
lezni¢ni dopravni cesty. Celkem Sest dopravnich
zaméstnancl (4 provozni dispecefi a 2 opera-
torky) Fidi od 29. kvétna Zelezni¢ni provoz na
trase Prerov - Polanka nad Odrou zahrnujici devét
Zeleznicnich stanic. V soucasné dobé se pripravuje
vybudovani CDP pro Fizeni dopravy smérem na
Ostravu. Z Prerova tak bude fizena doprava na
Moravé. CDP pro Cechy bude vybudovano v Praze.

JAK TO BUDE

V soucasné dobé rozdéluje evropskou zeleznicni
sit rozdilné navésténi a zabezpeCovaci systémy
pro vlaky. Aby se tyto technické a provozni ,hra-
nice" odstranily, byly vyvinuty nové zabezpeCovaci
systémy ETCS (European Train Control System)
a ERTMS (European Rail Traffic Management
System). Na zakladé toho Evropska unie rozhodla
o vybudovani jednotného zabezpecovaciho sys-
tému pro Zeleznicni dopravu. Ten v budoucnu
umozni, aby vlakové soupravy uz nemusely na hra-
nicich preprahat lokomotivy. Jen v letech 2007 az
2013 bude z fond(i Evropské unie na interopera-
bilitu vynalozeno 113 miliénii eur (pFiblizné 3,2 mi-
liardy korun). Neni to ovsem jen otazka financnich
prostredkd, ale i dobré vile jednotlivych stati.
V minulosti se vétsina zemf snaZila ze strategic-
kych ddvodii interoperabilité branit. Chranila si
tak svij Zeleznicni trh pred zahranicni konkurenci.

OkamZikem zasadniho inovacniho obratu je
schvaleni podminek evropské technické interope-
rability na Zeleznici a pFijeti celoevropského sys-
tému ERTMS jakoZto projektu jednotného
evropského systému pro Fizeni ZelezniCni dopravy,
tedy zajiSténi interoperability v evropském Zelez-
nicnim prostoru z hlediska Fizeni. Jeden ze za-
kladnich subsystémi projektu - systém ETCS je
jednotny evropsky vlakovy zabezpe€ovac, obec-
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néji jednotny evropsky systém zabezpeceni vla-
kové dopravy.

Dal$im je systém EIRENE (European Integrated
Railway Radio Enhanced Network) s funkénimi
a systémovymi specifikacemi jednotné radiové
sité vedouci k GSM-R, 1j. radiové siti GSM modi-
fikované pro Zeleznicni aplikace.

Projekt systému ERTMS/ETCS si klade za cil vy-
tvorit jednotny vlakovy zabezpecCovac, ktery by
jednak eliminoval rozdily mezi jednotlivymi na-
rodnimi navéstnimi soustavami a vlakovymi za-
bezpeCovaci a umoznil tak prechodnost vozidel
mezi jednotlivymi ZelezniGnimi spravami, jednak
prispél ke zvyseni bezpecnosti zejména tam, kde je
vybaveni infrastruktury nedostatecné.

ERTMS je slozeno z vlakového zabezpecovace
ETCS a mobilni telefonie GSM-R. V CR byl v mi-
nulych letech vybudovan pilotni projekt GSM-R
v Useku DéCin - Praha - Kolin. V soucasné dobé je

vyhlasena verejna obchodni soutéz na dalsi Usek
Kolin - Breclav. Buduje se pilotni projekt ETCS
v Useku Poricany - Kolin.

Mobilni sit GSM-R je ve znatné pokrocilém
stupni nasazovani. Informacni vystupy ze stavaji-
ciho stani¢niho a tratového zabezpecovaciho za-
Fizeni jsou propojeny na prvky ETCS, dovolujici
prenos informaci na lokomotivu. Zabezpecovaci
zarizeni je propojeno do RBC center, ze kterych
jsou pres protokol EURORADIO a GSM-R prena-
Seny informace na lokomotivu; soucasné jsou na
RBC pripojena pracovisté pro Fizeni dopravy
a dalsi informacni kanaly, jako naptiklad pro
Udrzbu, vyssi informacni systémy drah atd.

Diky vypocetni technice a novym telekomuni-
kacnim zarizenim je mozné konstruovat zcela nové
ojedinélé zabezpecovaci systémy pro Zelezni¢ni
dopravu. V mnoha pFipadech je nutna také zména
filozofického pFistupu, a to jak z hlediska funkce,
tak z hlediska obsluhy a Fizeni dopravy. Zadna
technika nesmi brzdit nové trendy rozvoje a za-
branit pokroku v novém systému zabezpeceni a -
zeni. Elektronizace téchto systému je v tomto
stoleti na velkém postupu. O

Ing. Josef Schrétter
ndméstek obchodniho Feditele AZD Praha
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History and Future of
Railway Transport Control

and Safety

EARLY DAYS

George Stephenson, the inventor of the
locomotive, was the first one to realise that it
was necessary to secure clear way for trains in
advance. It led to introduction of the first
signalling system. The first experience in railway
safety in our country was gained on the “Kaiser
Ferdinands-Nordbahn" in the 19t century.

RAILWAY RENAISSANCE

The railway renaissance started in the 1990s,
when the European Union decided to build
international railway transit corridors. The main
objective was to reduce travel times between
European centres and support people in using
trains both for private and business trips, and
thus reduce road congestion.

There are four transit corridors in the Czech
Republic. Modernization of Transport Corridor I:
state border - Décin — Praha - Kolin — Pardubice -
Ceska Trebova - Brno - Breclav - state border
started in the half of the 1990s. At the end of the
1990s modernization of Transport Corridor II:
Breclav - Prerov — Ostrava — Novy Bohumin -
state border began. Transit Corridors IIT and IV
have been being modernised since 2005.

Traffic on those railway lines will be
characterised by the fact trains of different speed
categories will be operated on them. It means
necessary overtaking times and points will be
planned in the railway traffic diagram, but they
will have to be changed flexibly in case of need.
That is why we consider necessary to implement
a remote control safety system for all lines
allowing travel distance of 160 km/h and more.

Dispatching traffic control is being introduced
on the modernised railway lines. Two central
dispatching control centres will be built in CR,
from where Bohemia and Moravia regions will be
controlled. A dispatching centre has already been
built in Prerov, and another is planned to be
constructed in Prague.

Remote control of safety systems has been put
into operation on Transit Corridor II in the part
between Prerov and Breclav over the distance of
100 km. Traffic on the route is controlled from the
Central Dispatching Control Centre in Pferov, where
dispatchers and traffic operators work and directly
control traffic in their regions, while controlling
safety systems by means of remote control.

THE FUTURE
At present the European railway network is
divided by different train signalling and safety

systems. To remove those technical and
operational “borders”, new European Train
Control Systems (ETCS) and European Rail
Traffic Management Systems (ERTMS) have
been developed. Based on that, the European
Union has decided to implement a unified train
control system, which will eliminate the necessity
to swap locomotives at the borders in the future.
In the period 2007 - 2013

113 million Euros will be allocated from the EU
funds to interoperability. However, it is not only
the matter of money, but also good will of
individual countries. In the past most countries
tried to hamper interoperability for strategic
regions; they protected their railway market
against foreign competition.

A crucial moment is approval of the conditions
of the European technical railway interoperability
and acceptance of the pan-European ERTMS
system as a project of the unified European
railway traffic control system. Another important
step is EIRENE (European Integrated Railway
Radio Enhanced Network).

The objective of ERTMS/ETCS is to create a
unified train safety system which would eliminate
the differences between the individual national
signalling systems and train safety systems and
allow compatibility of trains between individual
railway authorities, while improving safety
especially in places with insufficient
infrastructure equipment.

Thanks to information technology and new
telecommunication devices, it is possible to
design innovative unique railway safety systems.
In many cases it requires also a change in the
way of thinking, both in terms of traffic functions,
operation and management. No technology can
hold back new development trends and hamper
progress in new safety and management
systems. In this century, the process of
electronization of those systems is getting ahead
quickly. O

Ing. Josef Schritter
Deputy Sales Director; AZD Praha



