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Abstrakt

Prispévek se zabyva problematikou pfechodu od narodniho automatizaéniho systému AVV k piné
interoperabilnimu ERTMS/ATO s mezikrokem AVV over ETCS, rozebird zmény na vozidlech, na
.hardwaru® traté i v datovém popisu infrastruktury. Popisuje jednotliva feseni retrofitnich instalaci
podle dodavatele mobilni ¢asti ETCS a zamysli se nad dalSim osudem tratovych informacénich bodd.
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Abstract

The paper deals with the issue of transition from the national ATO system AVV to a fully interoperable
ERTMS/ATO with the intermediate step AVV over ETCS, analyzes changes to vehicles, track
"hardware" and infrastructure data description. It describes individual solutions for retrofit installations
according to the supplier of the ETCS mobile part and considers the future of track information points.
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1 UVOD

Tento Clanek je volnym pokracovanim c¢lanku ,Praktické aplikace ATO over ETCS®, jenz byl
prezentovan na 11. ro¢niku Konference sdélovaci a zabezpec€ovaci techniky na Zeleznici v roce 2023 [1],
shrnuje jeho obsah a doplhuje zmény, které se udaly béhem dvou let od jeho uvedeni.

2 AVV, ATO OVER ETCS, AVV OVER ETCS

2.1 Vysvétleni pojmu

AVV (Automatické vedeni vlaku) je Cesky narodni automatizacni systém pro fizeni kolejovych vozidel
pod dohledem strojvedouciho, dle klasifikace UITP se jedna o uroven automatizace GoA2, tedy
automaticka jizda pod dohledem strojvedouciho. Sklada se z mobilni (palubni) ¢asti, v jejiz paméti jsou
ulozeny datové soubory popisujici pojizdéné traté i jizdni Fady obsluhovanych vlakud, a z tratové casti,
tvofené jednoduchymi magnetickymi informacnimi body (MIBy), pfip. nahrazenymi GPS lokalizaci (tzv.
GIBy — geodetické informacni body; v dalSim textu je ale zahrneme pod MIBy, protoZe odlinosti nejsou

1 Dr. Ing. Ale$ Lieskovsky. AZD Praha s.r.o. Zirovnicka 2, 106 00 Praha 10 — Zabéhlice, Ceska republika, tel.:
+420 268 287, 323, e-mail: Lieskovsky.Ales@azd.cz

2Dr. Ing. Ivo Myslivec. AZD Praha s.r.0. Zirovnicka 2, 106 00 Praha 10 — Zab&hlice, Ceska republika, tel.: +420 268
287 371, e-mail: Myslivec.lvo@azd.cz
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pro potfeby tohoto ¢lanku dllezité). Systém AVV prebira informace ze zabezpecovace typu LS, ale maze
byt provozovan i na tratich bez zabezpecovace.

ATO over ETCS, resp. v souCasnosti ERTMS/ATO, je automatizaCni systém pro fizeni jizdy
kolejovych vozidel vytvofeny dle specifikaci UNISIG. V ramci evropskych program( UNISIG TEN-T
a Shift2Rail vSak nebylo vytvareno vlastni jadro systému ATO (to je vyvijeno kazdym jednotlivym vyrobcem
s vyuzitim jeho know-how), ale byly vytvoifeny funkéni specifikace systému a definovana rozhrani k tratové
Casti systému, jakoz i k dal$im subsystémim vozidla (k ETCS, k pohonu, brzdam a dal$im technologiim
vozidla, k zaznamovému zafizeni atd.).

Zasadni rozdily oproti naSemu AVV jsou v podstaté {fi:

o systém ERTMS/ATO lze pouzivat jen a pouze v rezimu plného dohledu ETCS (mdd FS, resp.
AD),

o veSkera data, jak o trati, tak jizdni fad daného vlaku, jsou na vozidlo pfenasena on-line
z tratové centraly (tzv. ATO TrackSide) pomoci radia,

e atato tratova centrala je tedy nutnou soucasti celého systému ERTMS/ATO.

AVV over ETCS je Cesky mezistupefi mezi sou¢asnym AVV a vyhledovym ERTMS/ATO a reflektuje
stav, Zze v CR je (na rozdil od zbytku Evropy) pouZivani automatizaéniho systému (konkrétné AVV) velmi
rozSifené a jeho zneprovoznéni (byt do¢asné... na nékolik let, do vybudovani tratovych central) pfi jizdé
pod dohledem ETCS by se u strojvedoucich s kladnou odezvou rozhodné nesetkalo.

2.2 Rozdil AVV (over LS) vs. AVV over ETCS

Pro¢ by bylo nutné soucasné AVV zneprovoznit, pokud bude vozidlo provozovano pod ETCS?

Na rozdil od zabezpec€ovade LS, ktery nijak nehlida skute¢nou rychlost vozidla a pokud strojvedouci
macka tlacitko bdélosti, projede s vlakem klidné az do nadrazni hospody za zaraZedlem kusé koleje, se
ETCS o rychlost vlaku zajima velice intenzivné.

PFi jizdé na trati bez zabezpecCovace se tedy AVV Fidi udaiji rychlostnikl a navéstnimi znaky zadanymi
strojvedoucim ru¢né (pomoci klavesnice) a neni nikdo, kdo by mu do fizeni néjak zasahoval (samoziejmé
s vyjimkou strojvedouciho, ktery maze rychlost vlaku snizit pod hodnotu pozadovanou systémem AVV).

Pfi jizdé na trati vybavené kdédovanim zabezpelovaCe LS si od néj AVV prebira navéstni kod
(pfipadné upfesnény strojvedoucim) a podle néj pak upravuje chovani pfed navéstidlem. OvSem prabéh
brzdéni je opét zaleZitosti pouze AVV a opét nehrozi kolize s ,nazory“ jiného systému.

Jakmile je ovSem v €innosti ETCS, je prubéh rychlosti vlaku, a to jak staticky — nepfekroCeni tratove
Ci navésténé rychlosti, tak hlavné dynamicky - pribéh rychlosti (brzdna kfivka) pfed mistem snizeni
rychlosti, trvale kontrolovan ETCS, které ma navic i ,pravomoc” vlak zabrzdit, pokud rychlost v daném
okamziku prekroc€i jim ureny limit.

Pokud bychom tedy provozovali AVV bez spojeni s ETCS, umélo by AVV pouze hlidat tratovou
rychlost a brzdit do zastavek, avSak jakékoliv brzdéni dohlédané ETCS (a hlavné pak brzdéni k naveésti
Stlj) by s pravdépodobnosti hranidici s jistotou skoncilo zdsahem ETCS, protoze brzdné kfivky ETCS jsou
velmi pesimistické a navic zavislé na mnoha proménlivych parametrech, které do AVV nelze dopfedu
staticky zadat. Takové AVV je pak pro strojvedouciho prakticky nepouzitelné a mohlo by byt vyuzivano jen
na tratich bez ETCS.

Jiz pred zadatkem Pilotniho projektu ETCS v CR (rok 2006) bylo predpokladano, Ze pro
plnohodnotnou &innost AVV pod ETCS bude nutna datova komunikace mezi ETCS a AVV, takovato
komunikace pak byla (jiz tenkrat) navrzena a zrealizovana a bylo ovéfeno, ze jen v tomto pfipadé je mozna
plnohodnotna &innost AVV i pod ETCS. | kdyZ byl tehdejsi projekt propojeni ETCS a AVV z dnesniho
pohledu pomérné jednoduchy co se tyCe pfenasSenych dat, byl zasadni z pohledu prokazani, ze takovato
komunikace je nezbytna a zaroven realizovatelna.
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2.3 Problematika prechodu z AVV na AVV over ETCS

Jak jiz bylo fe¢eno, AVV over ETCS vyZaduje datové propojeni s ETCS, coz je asi nejvétsi problém
této instalace. Sice existuje definice rozhrani mezi ETCS a ATO (ERTMS Subset 130 a 143 [2]), ale v dobé
uzavirani smluv na instalace ETCS do vozidel takovéto rozhrani vétSina vyrobcl nenabizela (Cest
nejmenované vyjimce ze Spanélska), a to s odkazem na problémy se schvalovanim takto upraveného
ETCS. Proto bylo pfi upgradu klasického AVV na AVV over ETCS nutno se pfizpusobit tomu, co byl
vyrobce ETCS ochoten dodat (a musime podotknout, Ze to bylo opravdu veliké pfizpusobovani). Navic
kazdy vyrobce nabizi rozhrani feSené podle svych zvyklosti, takZze pfenositelnost feSeni mezi fadami
vozidel vybavenymi ETCS od riznych vyrobcu je miziva.

V sougasnosti tedy na vozidlech v CR existuji tfi zcela rozdilna feSeni rozhrani mezi ETCS a AVV,
ktera budou popsana dale.

DalSi upravy se tykaji samotného AVV, které je pfi této modernizaci zaroven pfipravovano na budouci
upgrade na plnohodnotné ERTMS/ATO (pfiprava na pfipojeni modemu pro komunikaci s tratovou ¢asti
ERTMS/ATO). Kromé doplnéni komunikace s ETCS a nasledného zpracovani pfijatych dat se upravuje i
vzhled displeje strojvedouciho (jiny popis stupnic a stop brzdnych kfivek, nezobrazuje se symbol
navéstidla atd.) a napf. je nutné i potladit zobrazeni skute¢né rychlosti na vozidlovém displeji, pokud je
tato rychlost zaroven zobrazovana na DMI ETCS (ale rychlost se zobrazit naopak musi, pokud je ETCS
vypnuté & v poruse). Casto se také do displeje doplfiuje servisni stranka diagnostiky ETCS.

Pfi upgradu na AVV over ETCS zustava nezménén zpusob ulozeni provoznich dat, tzn. AVV over
ETCS i klasické AVV pouzivaji (témér) stejné soubory tratovych map a jizdnich rada.

V tratovych mapach jsou (Ci spiSe teprve budou) namisto poloh a kéd MIB( uvadény polohy a kédy
baliz ETCS, pfi¢emz tratova mapa musi byt po usecich homogenni (tzn. urcita ¢ast traté je popsana jen
jednim typem lokalizator, bud MIBy nebo balizami, ale na Usek popsany jednim typem miize
bezprostfedné navazovat Uusek popsany druhym typem lokalizatoru). Zarover je mozné, ze jeden a tentyz
usek traté je v mapé urCené pro vozidla s AVV over ETCS popsan jiz balizami, zatimco pro vozidla (zatim)
bez ETCS je vygenerovana jina mapa, obsahuijici polohy a kédy MIBU. Pokud jsou v mapé na vozidle
s AVV over ETCS v urcitém useku uvedené balizy a pokud by timto usekem jelo toto vozidlo s vypnutym
ETCS, tak bohuzel v tomto Useku neni mozné vyuZivat rezim AVV, protoZze vypnuté ETCS nedava
informaci o prejeté balize.

Pro uplnost (a zaroven jako pfipravu pro spravné pochopeni zavéreCné Casti prispévku) jesté
dodejme, ze zatimco ,klasické* AVV se pomoci baliz lokalizovat v Zzadném pfipadé nemuize (nema je jak
precCist), AVV over ETCS se lokalizovat pomoci MIBU maze, pokud jsou MIBy obsazeny v mapé trati (a to
i v pfipadé, Ze na trati jsou instalovany kromé MIBU i balizy a vozidlo jede pod dohledem ETCS).

Na tratich bez ETCS zUstava moznost provozovat systém AVV over ETCS v ,klasickém® rezimu, tj.
s lokalizaci podle informacénich bodd a ¢tenim kédd narodniho VZ — tyto periferie se z vozidel (az na
vyjimku) nedemontu;ji.

3 AVV OVERETCS V PRAXI

Rozeberme jednotlivé instalace AVV over ETCS na vozidlech (nejen) Ceskych drah.

3.1 AVV over ETCS ALSTOM
Lokomotivy f. 362WTB a rodina jednotek Panter

Prvni vozidlo, na kterém byl systém AVV upgradovan na AVV over ETCS (v dneSnim vyznamu tohoto
oznaceni), byla lokomotiva 362.165, shodou okolnosti stroj vyrobeny bezprostfedné pfed lokomotivou
362.166, na které byla spoluprace AVV a ETCS ovéfovana béhem pilotniho projektu ETCS v letech 2006—
2008. Tato Ffada vozidel (a sesterska fada 162WTB) je vybavena ETCS od firmy Alstom, které nedisponuje
standardizovanym rozhranim k ATO. Po dlouhych jednanich s vyrobcem ETCS bylo dosazeno shody na
fedeni zaloZeném na odposlechu existujiciho a schvaleného rozhrani k némeckému systému AFB, které
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vSak neposkytuje ani zdaleka tolik udaju (a v takové kvalité), jako rozhrani dle Subsetu 130. AVV je
z bezpecénostnich dlvodl pfipojeno pres jednosmérny hardwarovy oddélova¢ na vnitini datovou CAN
sbérnici ETCS a byly nam ,odtajnény” struktury telegramd, pozice zajmovych proménnych pro vyuziti
v AVV a formaty dat. Dost podstatnou nevyhodou je fakt, Zze komunikace neni periodicka, ale vyslani
daného paketu je spusténo zménou jeho obsahu, coz uvnitf ETCS nevadi (pokud pfijemce nezachyti
paket spravné, je vysilani zopakovano), ale AVV tuto moznost kvili jednosmérnému oddélovaci bohuzel
nema. Nakonec se i tento nedostatek podafilo celkem uspésné eliminovat a AVV over ETCS je na téchto
vozidlech pomérné uspésné vyuzivano.

Velice podobné feSeni jako na lokomotivach 362/162WTB je pouzito i na Fidicich vozech . 80-30
(961, ,Sysel“), na el. jednotkach F. 660 (,Interpanter®), jakoz i na jednotkach ¥. 640.2/650.2 (,Regiopanter®),
530/550 (,Moravia“) nebo na Fidicich vozech . 86-72 netraké&nich jednotek Skoda 13Ev (,Push-pull MSK*),
kde se v8ak nejedna o retrofitni instalace, ale o instalace pfi novostavbé vozidla.

Jednotky f. 471

ETCS firmy Alstom je pouZito i na jednotkach ¥. 471, kde ale bylo potfeba zcela zménit komunikaci
fidiciho systému s AVV. Plvodni AVV bylo integrovano do hardwaru Fidiciho pocitace od firmy Unicontrols,
hardwarové upgradovat pouze procesorovou desku jiz neni technicky feSitelné a vymeénit cely fidici
pocitaC zase neni ekonomické. Nakonec bylo nalezeno feSeni spocivajici v dosazeni standardni externi
jednotky AVV, ktera komunikuje s nové vyvinutym pfevodnim modulem umisténym do sbérnice vozového
pocitae namisto pavodni procesorové desky AVV. Odposlech vnitini komunikace ETCS je ale stejny jako
ve vySe zminovanych pfipadech.

3.2 AVV over ETCS CAF

ETCS od firmy CAF disponuje rozhranim dle ERTMS Subsetu 130 (ve verzi platné pfi uzavirani prvni
smlouvy, coZ ale ni¢emu nevadi — tato konfigurace vydrzi az do pfipadné vymény ETCS za nové), véetné
komunikace po sbérnici Ethernet. Integrace AVV a ETCS tak byla ze vSech pfipadd nejjednodussi
a rozhrani poskytuje veskera potfebna data v zadané kvalité.

AVV over ETCS CAF je pouzito na retrofitnich instalacich na lokomotivach ¥. 750.7 a na motorovych
vozech F. 842, jakoz i na novostavbach mot. vozu f. 847 (PESA ,RegioFox").

V obou vySe zminénych pfipadech (ALSTOM i CAF) je moznost vyuZivat AVV i v klasickém rezimu
bez ETCS, tj. s lokalizaci pomoci MIBU a s vazbou na zabezpecovac€ typu LS, resp. Mirel, protoze pfi
upgradu zUstaly zachovany periferie pro standardni AVV (snimace inf. bod(, vazba na LVZ typu LS).

3.3 Rezim CB-E
Rezim CB-E pod ETCS Siemens

Lokomotivy F. 363.5 CD Cargo jsou vybavovany ETCS od firmy Siemens. Na t&chto lokomotivach sice
bylo pfi jejich pfeméné z f. 163 (rok 2010-2013) instalovano AVV, ale v praxi nebylo vyuzivano. Majitel
vozidel ptivodné zamyslel hardware AVV pfi instalaci ETCS zcela odstranit, nakonec ale doSlo k dohodé,
Ze AVV na lokomotivach zlstane, ale bude funk&né pfizplsobeno potfebam nakladniho dopravce (ktery
napf. pfesné podle jizdniho Ffadu jezdi spiSe vyjimecné).

Po dohodé s CD Cargo je tedy stavajici AVV upraveno tak, Ze mizZe fungovat pouze v rezimu plného
dohledu ETCS, které mu poskytuje veSkera dostupna provozni data. AVV samo totiz jiz Zaddna vlastni data
(mapy trati, jizdni Fady) nema, nemuze tedy byt provozovano bez datové podpory ETCS, a tudiz nemuze
byt provozovano na trati bez ETCS. Z toho téz dale plyne, Ze AVV nebude umoziovat rezim regulace
jizdni doby (optimalizaci jizdy), jehoZ vyuZiti je ale v nakladni dopravé (v jejim souasném pojeti v CR)
silné problematické. Periferie pro standardni ¢innost AVV (snimace inf. bodu) jsou demontovany a vazba
na narodni zabezpecovac zruSena. Z klasického AVV, které bylo schopno brzdit ke 4 ciliim zarover a jesté
optimalizovat pribéh jizdy s ohledem na minimalizaci spotfeby, se tedy stal ,pouhy“ regulator cilového
brzdéni k jednomu cili, coz bylo nakonec zohlednéno i v nazvu rezimu ,CB-E*“ — cilové brzdéni k cili ETCS.
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PFi technickém FeSeni komunikace s ETCS firmy Siemens jsme opét byli nuceni se pfizpusobit
dostupnému feseni — vyuzit rozhrani pro systém AFB, které je vSak zcela jiné nez u ETCS Alstom, a to jak
z pohledu datového (zcela jiné struktury paketu), tak fyzického (komunikace po sbérnici MVB).

Zakladnim problémem provedeni rozhrani dle firmy Siemens by v pfipadné aplikaci pro osobni
dopravu ale bylo, ze na tomto rozhrani neni dostupna informace o prectené balize. ETCS v tomto pfipadé
tedy neposkytuje informaci o tom, kde na siti se vlak nachazi. V nakladni dopravé se s tim jesSté da
pracovat, nakladnimu AVV staci znat vzdalenost k cili ETCS (plus informace o sklonu pfed vlakem, ktera
na rozhrani dostupna je) a nepotifebuje znat pfesnou polohu na siti. V osobni dopravé je ale pfesna
lokalizace (a to absolutni) nutna je, protoze AVV brzdi i k mistim, o kterych ETCS nevi (zastavky). Navic
je absolutni lokalizace nutna i pro praci s jizdnim fadem (vybér nejbliz§iho mista zastaveni apod.)
a optimalizaci jizdy (pfifazeni €asu pfijezdu konkrétnimu mistu na trati; AVV musi znat rychlostni
a sklonovy profil dal nez jen ke konci MA). Takto feSené rozhrani by tedy v osobni dopravé pouzitelné
nebylo.

Ironii osudu je, Ze v nasledujicim projektu instalace ETCS na vozidla CD Cargo (fada 242) jiz vyrobce
ETCS nabidl palubni jednotku s plnohodnotnym rozhranim dle Subsetu 130, ovSem lokomotivy . 242
systémem AVV vybaveny nejsou... (aCkoliv na stroji 242.256 se koncem 80. let 20. stoleti podobné
zarizeni, byt jesté na analogové bazi, uspésné zkouselo).

Rezim CB-E pod ETCS CAF

Ackoliv mobilni jednotka ETCS od firmy CAF disponuje plnohodnotnym rozhranim dle Subsetu 130
a podporuje tedy systém AVV over ETCS bez funk&nich omezeni, bylo pfi navrhu instalace ETCS do
lokomotiv Fady 365 (ex Class 12 SNCB) dopravce SD-KD navrzeno feSeni podobné jako pro lokomotivy
363.5 CD Cargo, a to z divodu, Ze pro nakladni dopravu je takovéto feSeni pIné vyhovujici a méné
naro¢né z provozniho pohledu (neni nutno napf. udrzovat mapy ftrati &i jizdni fady). Oproti feSeni na
lokomotivé 363.5 ale v tomto pfipadé AVV disponuje uplnym rychlostnim a sklonovym profilem pred
vlakem, takze mlze |épe reagovat na rlizné ,zaludnosti“ typu dvou rychlostnich schod blizko za sebou.

4 OD AVV OVER ETCS K ERTMS/ATO

VétSina zmifiovanych instalaci AVV over ETCS je po hardwarové strance pfipravena k upgradu na
plnohodnotné ERTMS/ATO (vyjma feSeni s ETCS Siemens). Upgrade bude spocivat v doplnéni jiz
zminéného modemu pro komunikaci s tratovou centralou a dale ve vyméné softwarového vybaveni
jednotky AVV, pfiéemz funkéné byl systém ERTMS/ATO v provedeni AZD (v&. ,standardniho” hardware od
firmy MSV elektronika) Uspé&sné& vyzkousen pfi testech interoperability jiz v roce 2020 ve Svycarsku
(lokomotiva Traxx F. 185 DB Cargo) a ve Velké Britanii (jednotka f. 313 Network Rail).

Pfechod k ERTMS/ATO vSak neni zalezitosti pouze provozovatelll vozidel, ale hlavné spravce
infrastruktury, a bude mit smysl az po vybudovani infrastrukturni &asti systému ERTMS/ATO, ktera
obsahuje tratové centraly s vazbami na systém dispecerského fizeni provozu (GTN) a komunika&ni kanaly
GSM-R. Déle musi byt v provozu management zmén popisu infrastruktury, tzn. je nutné zajistit, aby se
kazda zména stavu infrastruktury (napf. zména tratové rychlosti, zména polohy navéstidla ¢i nastupisté)
spravné a vCas dostala do vSech databazi, ze kterych se sestavuji data pro vlaky fizené systémem
ERTMS/ATO. Bez splnéni téchto podminek neni systém ERTMS/ATO provozovatelny.

Z praktického pohledu je naprosta vétSina dat popisu infrastruktury pro potfeby ERTMS/ATO shodna
s daty pro konfiguraci tratové ¢asti ETCS, a bylo by tedy Zadouci fesit jejich zmény spole¢né. Zaroven by
se tim management zmén dat konecné dostal do spravy toho, komu pfislusi a kdo je za spravnost dat
zodpovédny — spravci infrastruktury (pro klasické AVV jsou data udrZovana spoleénosti AZD).

,Funkéni vzorek* tratové centraly z produkce AZD v soudasnosti pokryva traté ve vlastnictvi AZD, tj.
Svestkovou drahu (Litomé&fice—Most) a Kopidinku (Kopidino—Dolni Bousov), a umozfuje tak na nich
provoz systému ERTMS/ATO, coz je na Kopidince vyuzivano béhem ,autonomnich vikend(*, kdy zde
i s cestujicimi jezdi souprava tazena vozem 811.111 Edita, vybavenym systémem ERTMS/ATO.
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5 JAK DAL S MIBY?

Na zavér jesté struéné naznacime osud magnetickych informacnich bodU na tratich vybavenych
ETCS (pfeci jen toto je sou€ast infrastruktury a nikoliv vozidel, ktera jsou tématem této konference).

Je potfeba rozliSovat dvé situace: traté s vyhradnim provozem ETCS a traté se smiSenym provozem.

Na tratich s vyhradnim provozem ETCS je nezbytnou podminkou pfipusténi vozidla na tuto trat
funkéni ETCS. Je-li toto vozidlo zaroven vybaveno AVV, musi toto byt vyhradné ve varianté ,over ETCS®,
a vozidlo se tedy primarné orientuje dle baliz. MIBy tedy budou na takovéto trati zbyte¢né (avsak viz dale).

Na tratich se smiSenym provozem je nutné MIBy zachovat pro vozidla s AVV, ale bez ETCS. Typickym
pfikladem takovéto traté je spoleCny usek dvou trati mezi stanici a odbockou vedlejsi traté, napf. Praha-
Vysoc€any — Odb. Skaly, kde |ze pfedpokladat provozni model s vlaky Praha — Lysa n. L. — Kolin / Hradec
Kralové jedoucimi pod ETCS a vlaky Praha — Neratovice — Turnov provozovanymi (do¢asné) bez ETCS,
ale s AVV. Tratovy usek bude osazen jak MIBy, tak balizami, vlaky jedouci pod ETCS budou vybaveny
mapou traté s balizami (ale opét viz dale) a budou se tedy lokalizovat dle baliz, vlaky bez ETCS budou
vybaveny mapou traté s MIBy a budou se lokalizovat podle MIBU. Lze nicméné pfedpokladat, Ze tento
stav bude jen doCasny a cilovy stav bude opét vyhradni provoz ETCS na vSech tratich.

Podobna je i situace ve stanici typu ,pfipojna Zst. vedlejsi trati na hlavni trati s vyhradnim provozem?®.

Cela situace s pfechodem od MIBU k balizam je ale jesté komplikovana tim, Ze upravené mapy trati
(s balizami) nevznikaji samy od sebe. Vzhledem k pomérné znacné délce trati, které prechazeji ¢i budou
pfechazet na vyhradni provoz, je nutné pocitat s tim, Ze jak samotna uprava map, tak i jejich verifikace
a distribuce (v8e zatim v gesci AZD) budou trvat n&jakou dobu. Systém AVV over ETCS je schopen se
i pfi jizdé pod ETCS lokalizovat i podle MIBU, proto je provozné nezbytné nelikvidovat MIBy ihned po
spusténi ETCS, ale prozatim je zachovat (pfip. vratit, pokud byly pfi rekonstrukci kolejisté sneseny) a jejich
definitivni odstranéni provést az po nasazeni ovéfenych ,balizovych® tratovych map. Shrnuto do jedné
véty: i kdyz trat (i stanice) bude provozovana ve vyhradnim rezimu ETCS, MIBy tam pro udrzeni
provozovatelnosti AVV museji zlstat az do doby, nez budou vozidla vybavena ovéfenou mapou traté
s balizami.

6 ZAVER

Problematika pfechodu od AVV k ERTMS/ATO je Cisté narodni zaleZitosti, protoZe nikde jinde
v Evropé neni v provozu automatiza¢ni systém podobny nasemu AVV. Tato situace téz dokazuje, Ze
v oblasti automatizace fizeni draznich vozidel byla a je Ceska republika daleko pred zbytkem svéta, za
coz patfi dik nasim predchiddcim, ktefi jiz v poloviné 60. let minulého stoleti stanovili strukturu

automatiza¢niho systému tak, Ze je dodnes pouzivana (byt dnes na jiné technologické zakladné) a piné
vyhovuje sou€¢asnym narokim.
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