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SDELENi KOMISE EVROPSKEMU PARLAMENTU A RADE

o zavedeni evropského systému Zelezni¢ni signalizace ERTMS/ETCS

(Text s vyznamem pro EHP)

Uvop

Technické piekazky vzajemné vymény a interoperability vlaki - tj. jejich schopnosti
pohybovat se po jakémkoli tiseku sité - stdle omezuji konkurenceschopnost odvétvi
zeleznic.

V soucasnosti existuje v Evropé zaroven vice nez dvacet systému pro signalizaci a
kontrolu rychlosti. Vlak Thalys, ktery zajiStuje spojeni predevSim mezi Pafizi a
Bruselem, musi byt vybaven sedmi rliznymi systémy pro signalizaci a kontrolu
rychlosti, coZz znamend zvySené¢ naklady, vétsi riziko poruchy a ztizeni tkolu
strojvedoucich, ktefi museji znat vSechny systémy. Tyto technické piekazky omezuji
rozmach zelezni¢ni dopravy na evropské tUrovni; silnicni doprava se pfitom
vzhledem k neexistenci takovych piekazek pln€ rozviji.

Odstranéni téchto prekéazek zapada do lisabonské strategie, nebot’ povede ke zvySeni
konkurenceschopnosti a dynamiky odvétvi zeleznic, napomulze integraci trhu se
sluzbami nakladni i osobni Zelezni¢ni dopravy a podpofti evropsky trh se Zeleznicnim
zatizenim. SniZeni ndklada a zvyseni kvality Zelezni¢ni dopravy jsou dal§imi faktory,
které stimuluji rst celého hospodarstvi a pfispivaji k dynamickému rozvoji vnitiniho
trhu.

Toto sdéleni shrnuje problematiku harmonizace Zelezni¢ni signalizace a jejich
nakladi a pfinosti pro jednotlivé aktéry a predstavuje strategii, kterou Komise pro
tuto harmonizaci zvolila. Sdé€leni predevSim ukazuje, Ze zavedeni evropského
systému fizeni zelezni¢ni dopravy ERTMS (European Rail Trafic Management
System) je evropskym hospodarskym projektem podobného vyznamu jako projekt
Galileo v oblasti druzicové navigace. ERTMS je navic zakladni souc¢asti prioritnich
zelezni¢nich projekt SpoleCenstvi. Do vybaveni pfiblizné 20 % transevropské sité a
kolejovych vozidel systtmem ERTMS by v obdobi 2007-2016 mohlo byt
investovano az 5 miliard eur.

CS



CS

2.

SIGNALIZACE: PREKAZKA INTEGRACE ZELEZNICNIHO PROSTORU

2.1. Vyznam harmonizovaného signaliza¢niho systému v Evropé
EBICAB 700/1000 W . : i W /4 ~ 4 ~
| V souCasnosti existuje v Evrop¢ zdrovenl vice nez
& = EBICAB 900 o , . . v /o 7
S | dvacet riznych signalizacnich systému. Jednotlivé
ATBIATE-NG amia. 3| . Fer rox .y P ,
vnitrostatni sit¢ maji obvykle vlastni systémy,
AWS  ee v , . . I3 . .
= jejichz vykonnost (optimalizace vzdalenosti mezi
—_— vlaky, a tedy 1 kapacity trati) a uroven zabezpeceni
AsraLzs jsou velmi rtiznorodé. Vysoka finan¢ni naro¢nost
EBicAB 700 stavajicich systému je jednim z davodi, pro¢ neni
SIGHMZS cast sité jesté¢ vybavena ani systémy pro kontrolu
BACC/RSDD

rychlosti.

Smrtelné nehody souvisejici se signalizaci

Nedaleko Boloné¢ v Italii doslo dne 7. ledna 2005 v mlhavém pocasi ke stietu, pii
némz zahynulo sedmnact osob. Tato nehoda je posledni z fady srazek, k nimz v
Evropé doslo v poslednich letech. Nejvaznéjsi z nich byly nehody u Albacete ve
Spanélsku (devatenact ob&ti v Servnu 2003), v Pécrot v Belgii (8 obéti v bieznu
2001) a v Londyné ve Spojeném kralovstvi (31 obéti v fijnu 1999). Prestoze Setfeni
neni ve vSech piipadech jest¢ uzavieno, zda se, Zze témto nehodam by bylo mozno
ptredejit, kdyby existoval vykonny signaliza¢ni systém obsahujici i automatickou
kontrolu rychlosti vlaki. To by také pfispélo ke zvySeni bezpecnosti Zeleznic, kterd
je ostatné jiz nyni podstatné vyssi nez u silni¢ni dopravy.

Lokomotivy pfejizdéjici hranice musi byt i dnes vybaveny nékolika palubnimi
systémy, které jsou schopny zpracovat informace vysilané riznymi systémy z
tratové Casti. Zabudovani dalSich novych systémii do palubni desky az po zhotoveni
lokomotivy je mimoiadné ndkladné a nékdy zcela nemozné. Ve vétSing pripada se
proto museji vlakové soupravy na prvnim nadrazi za statni hranici zastavit a vymenit
lokomotivu.

V této souvislosti je zavedeni evropského systému pro fizeni dopravy ERTMS, ktery
byl vyvinut na pocatku 90. let diky rimcovym vyzkumnym programim Spolecenstvi
a posléze podporovan prostiedky uréenymi na transevropské sité, vyznamnym
pokrokem na cesté k zajisténi interoperability a bezpec¢nosti siti.

Dutlezitost zavedeni ERTMS jakozto priority transevropskych siti byla mnohokrat
zduUraziiovana, zvlasté v navrhu nafizeni, kterym se stanovi obecna pravidla pro
poskytovéani finanéni pomoci v oblasti transevropskych siti'.

Smérnice 96/48/ES, jez vychéazi z ustanoveni Smlouvy o EU tykajicich se
transevropskych siti (hlava XV ¢l. 154, 155 a 156), stanovi pravni ramec, ktery
piedevsim vyzaduje, aby se systétm ERTMS pocinaje listopadem 2002 zavadé€l na
vSech novych vysokorychlostnich tratich transevropské sit¢ a pifi rekonstrukci
signalizace. U konvenc¢nich trati nabudou podobné pozadavky tc¢innosti Sest mésict

1

KOM(2004)475 v kone¢ném znéni.
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po vstupu v platnost rozhodnuti o technickych specifikacich pro interoperabilitu?,
které byly pfijaty jako soucdst smérnice 2001/16/ES. Pouzivani systému ERTMS
bude predev§im povinné® pro jakoukoli novou instalaci &i rekonstrukei signalizace u
prioritnich projektl uvedenych v rozhodnuti 884/2004/ES.

Technické specifikace pro interoperabilitu byly nékolikrat projednany s uzivateli a
socialnimi partnery, ktefi jsou rozvoji a zavedeni systému ERTMS naklonéni.

ERTMS, evropsky systém pro Fizeni dopravy
Tento systém ma v soucasnosti dvé zdkladni ¢asti:

— GSM-R, ktery vychazi ze standardu GSM, pouziva vSak frekvence specifické
pro drazni dopravu a ma nékteré rozsifené funkce. Jedna se o radiovy systém
urceny k vyméné informaci (hlasovych a datovych) mezi tratovou a palubni
Casti;

— ETCS”, evropsky systém pro kontrolu vlakil, ktery umoziuje jednak piedavat
strojvedoucimu informace o povolené rychlosti, jednak neustale kontrolovat, ze
strojvedouci tyto pokyny dodrzuje. Tii ,,arovné* syst¢ému ETCS

TFi ,,drovné*“ systému ETCS

Prostfednictvim systému ETCS ptedava tratova c¢ast do vlakové soupravy
informace, které umoziuji neustéle zji§tovat maximalni povolenou rychlost dané¢ho
vlaku. Tam, kde existuji opticka navéstidla podél traté¢ (semafory a signalizacni
tabule, z nichz strojvedouci zjisti povolenou rychlost), mohou byt tyto informace
piredavany standardnimi balizami (Eurobalizy), umisténymi podél traté. V takovém
ptipadé se hovoti o prvni trovni ETCS.

Informace mohou byt rovnéz piedavany radiovym systémem (GSM-R), pak se
jednad o druhou troven ETCS, u které jiz nejsou optickd navéstidla podél traté
potfebna, coz vede k podstatnym tsporam pii investicich a udrzbé. Poloha vlaku se i
nadale zjiStuje z tratové casti. Vlakova souprava ETCS vybavend radiovym
systémem GSM-R muze jezdit po tratich prvni i druhé Grovné.

Koneéné tieti uroven znamend, ze vlaky mohou samy vysilat svou pfesnou polohu,
coz mimo jiné prispiva k optimalizaci kapacity trati a k dal§imu omezeni vybaveni
potfebného v tratové ¢asti.

Na vsech urovnich porovnava palubni pocita¢ Eurocab rychlost vlaku s maximalni
povolenou rychlosti a v ptipadé jejiho pfekroceni vlak automaticky zbrzdi.

Technické specifikace pro interoperabilitu byly pfijaty projednavanim ve vyboru, Komise by je méla
schvalit v blizké budoucnosti.

Jsou ovSem mozné odchylky, zvlasté u projektt, které byly pfi zvefejnéni technickych specifikaci pro
interoperabilitu v pokrocilé fazi vyvoje.

European Train Control System.
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ZAVADENI GSM-R

Systém GSM-R dnes v ¢lenskych statech nahrazuje ptivodni radiové systémy, které
zastaraly po nastupu digitalnich technologii typu GSM. Tato vyména rychle probiha
témét v celé Evropé. Systém GSM-R totiz vychazi ze standardd vetejného GSM,
takze poskytuje kvalitu a cenu, jimz se staré¢ systémy vyvijené nejCastéji na
vnitrostatni irovni nemohou vyrovnat.

Zavadéni GSM-R musi byt sledovano 1 na trovni SpoleCenstvi, aby se zajistila jak
navaznost mezi vnitrostatnimi strategiemi zavadéni systému, tak kontinuita sluzeb.
Zaroven je tfeba zamezit vzniku ,,dér v transevropské siti. Zavedeni GSM-R je
strategickou prioritou piedev§im ve vétsin¢ novych ¢lenskych stata.

Z technického hlediska je rovnéz nutné nadale dbat na interoperabilitu aplikaci
vyvijenych riznymi vyrobci tak, aby piejezd vlakovych souprav pies hranice nebyl
narusovan zménou provozovateld mobilnich telekomunikacénich siti.

ZAVADENI ETCS

Zavadéni ETCS probihd pomaleji nez zavadéni GSM-R. Jde totiZ o systém vyvinuty
zvlast pro odvétvi Zeleznic, ktery tedy nemohl vyuzit standard@i pouzivanych v
jinych oblastech do té¢ miry jako GSM-R. Trvalo proto déle, nez se podatilo vytvorit
stabilni specifikace.

Tato vyvojova Cinnost byla nejprve v poloviné 90. let financovana prostiedky
Spolecenstvi z ramcovych vyzkumnych programi, ve zkuSebni fazi a ve fazi
piedsériové vyroby pak byla podporovana z prostiedkll na transevropskeé sité.

Nyni jsou jiz specifikace stabilni, doslo k odzkouSeni vyrobkli a ETCS se jevi pro
rekonstrukci signalizaCnich zafizeni jako zcela nezbytny. Zastaralost tradi¢nich
signaliza¢nich systémd, jejich nakladnost (zvlasté drzby) a vzajemna neslucitelnost
vedou k tomu, Ze vSechny subjekty v tomto odvétvi uznavaji, ze ETCS je do
budoucnosti jedinym feSenim Zelezni¢ni signalizace na transevropskych sitich.

Niaklady na zvySeni po¢tu palubnich systémii v pripadé Thalys

Vlakové soupravy Thalys typu PBKA, které zajist'uji spojeni na trase Patiz-Brusel-
Kolin nad Rynem a Amsterdam, jsou vybaveny sedmi druhy signalizace. Vzhledem
k tad€ faktori, mezi néz patii pfedevSim omezeni zplsobend existenci riiznych
systémi a ,,nestandardni“ povahou vlakovych souprav vyrabénych v omezeném
mnozstvi pro konkrétni trasu, se naklady na kazdou vlakovou soupravu zvysuji o 60
%. Kromé¢ toho musi byt v kabiné strojvedouciho zvlastni displej pro kazdy
signalizacni systém.
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Piekazky zavedeni ETCS

Zavadéni ETCS vyzaduje, aby byl v kazdé lokomotivé instalovan ,,modul” ETCS a
aby 1 tratova Cast pouzivala ,,format ETCS* k zasilani informaci, které¢ v palubni
¢asti umozni neustale vypocitavat maximalni povolenou rychlost. Vzhledem k tomu,
ze nelze instalovat systém ETCS najednou ve vSech vlacich a Ze zaroven nemutze
cela sit’ okamzité piejit ze starého signaliza¢niho systému na novy, je koexistence
alespon jednoho starého systému a systému ETCS ve vlacich nebo v tratové ¢asti
nevyhnutelna.

Pii projektech rekonstrukce nebo prodlouzeni trasy se po tratich musi pohybovat
vétsi mnozstvi vozidel. Omezovani pfistupu na trat’ pouze pro vlaky vybavené
syst¢tmem ETCS se Casto chape jako nevhodné a ekonomicky nepiijatelné, nebot’
pocet takto vybavenych vlaki je stale ptiliS nizky. Navic maji-li se vozidla dostat az
k prodluzované nebo opravované ¢asti trat€, musi byt tak jako tak prozatim vybavena
starym systémem.

V ptipad¢ Uprav stavajicich trati tedy hrozi, ze izolované provadéna analyza, kterd
nepiihlizi k pfinostim interoperability a k dopadiim na celou sit’, vyzni pro pouzivani
syst¢tmu ETCS nepiizniveé, nebot’ po vice ¢i méné dlouhou dobu bude stejné nutné
zachovat na trati stary systém. Pokud ovSem nebude nova evropska signalizace
zavedena pfi stavbé trasy nebo pfi jeji vyznamné rekonstrukci, bude jeji pozdéjsi
instalace podstatné slozitéjsi, jelikoz se bude muset provadét na jiz fungujici trase.

Takto vzniklé dodatecné néklady zéviseji na konkrétnim piipadé€, zvysSeni nakladi
vSak mtze dosahnout az 80 %.

Déle, dokud nebude podstatna Cast sit¢ vybavena systémem ETCS, mohou zelezni¢ni
podniky pohlizet na ETCS jen jako na dopliikovy systém, ktery neni v bezprostredni
budoucnosti zcela nezbytny, nebot’ vétSina tras bude muset byt po piechodné obdobi
stale vybavena jednim ¢i vice tradi¢nimi systémy.

Nicméné nebude-li systém ETCS zahrnut jiz do samotné koncepce vozidel, budou

naklady na pozdéjsi instalaci systému v palubni ¢asti mnohem vyssi (pfiblizné 3
krat).

Dlouha Zivotnost signaliza¢nich zarizeni: piekazka rychlého zavadéni ETCS

I kdyby se ETCS jiz od nyné&jska dusledné pouzival na novych trasdch a u novych
vozil, dlouhd Zivotnost (obvykle delsi nez 20 let) tratového signalizacniho zatizeni a
kolejovych vozidel znamena, ze vétSina transevropskych siti jest¢ za deset let
nebude vybavena syst¢émem ETCS. Za piedpokladu, Ze kazdy rok bude vyménéno
2,5 % zatizeni, bude polovina sit¢ vybavena teprve za dvacet let. VétSina lokomotiv
zhotovenych v roce 2025 tedy bude muset byt stidle vybavena vnitrostatnimi
systémy, které jsou ptitom jiz dnes ¢asto povazovany za zastaralé.

Pravni ramec, ktery u vysokorychlostnich siti vyzaduje instalaci ETCS na novych
signalizaCnich zafizenich v tratové ¢asti a na palub¢ vozidel a ktery stanovi podobné
pozadavky i pro prioritni projekty konvencni sité, nemlize sim o sob¢ zajistit, ze do
deseti az dvanacti let opravdu vznikne sit’, v niz by se smély pohybovat jen vlakové
soupravy vybavené vyhradné systémem ETCS.
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Pokud by totiz k zavedeni systému doslo teprve tehdy, az to budou vyzadovat pravni
predpisy, byly by naklady bezpochyby niz§i, nebot’ systém by byl zavadén pfi
obnov¢ zafizeni, ovSem opravdova propojena sit’ by vznikla za velmi dlouhou dobu.
Kromé toho by tak byly znevyhodnény prvni podniky a sité, které se systémem
vybavi, nebot’ by delsi dobu musely celit nakladiim vybaveni dvojim systémem.

Hlavni prinosy zavedeni ETCS

Systém ETCS je soucasti strategie, jejimz cilem je ozivit odvétvi zeleznic. ETCS
pfedevsim piispéje k rozkveétu osobni i nadkladni mezinarodni Zelezni¢ni dopravy,
nebot’ pro lokomotivy bude snazsi piejet statni hranice. Ve hie je piedevs§im snizeni
externich nakladt vyplyvajicich ze znecisténi, hlu¢nosti, zabezpeceni ¢i piehusténé
sit¢. Kazdy faktor napomahajici obnoveni rovnovazného podilu rtznych oborta
dopravy povede i ke snizeni téchto nakladi.

Ptestoze je obtizné provadét souhrnné analyzy vzhledem k tomu, ze existuje n¢kolik
strategii zprovoznéni ETCS v tratové Casti a ze jednotlivé stdvajici systémy maji
riznou nakladnost a vykonnost, obecné se piijimd, ze ndklady na pouzivani jediného
systému ETCS jsou ve srovnani s konven¢nimi systémy podstatné nizsi. Konvenéni
systémy jsou Casto zastaralé, a rychle tedy rostou naklady na jejich udrzbu.

Néklady na zavedeni ETCS v palubni casti vozidla jsou srovnatelné¢ s naklady
stavajicich systémi, ovSem dnes je tfeba v palubni casti lokomotiv instalovat
nejméné jeden systém na kazdou trat’, kterou mé vlakova souprava projet. Pokud se
strojvedouci na hranicich nevyméni, musi ovladat vSechny pouzit¢ systémy.
Existence jediného systému by tedy snizila komplikovanost vozidel a zéaroven
zjednodusila jejich provoz a udrzbu. Jiz pti vypracovavani specifikaci systému bylo
pfihlédnuto k ptitomnosti lidského faktoru a zvlasté k dopadim tohoto nového
systému na strojvedouci, diky cemuz byl projekt Iépe pfijat.

Kromé toho existence evropského standardu, ktery by byl rychle zaveden v celé
Evropé, by z hlediska volné hospodarské soutéze mezi podniky v zelezni¢nim
priamyslu znamenala konkuren¢ni vyhodu pfi vyvozu vyroby téchto podnikii mimo
EU. Diky tomu by klesly ceny i uvnitf samotné Evropské unie.

ETCS: vyvozni artikl

Jisty vyrobce ziskal na jafe 2004 smlouvu v hodnoté piiblizné¢ 32 miliond eur na
vybaveni 414 vlakd a 760 kilometri trati v Jizni Koreji syst¢tmem ETCS. Tato
smlouva navazuje na smlouvu uzavienou s Tchaj-wanem, ktera se tykala 756 vlaki
a 1 200 kilometrd. Vyznamné objednavky pfiSly v nedavné dobé take z Indie a
Ciny.

ETCS umozni zavést na vedlejSich tratich signalizacni systém, jehoz uroven
zabezpeceni bude pfinejmensim stejna jako u systému pouzivanych v soucasnosti na
vysokorychlostnich tratich.

Podle UNIFE’ se systém ETCS z hlediska vyuZivani infrastruktury (po&et vlaki za
hodinu) vyrovna nejvykonné¢jSim stavajicim systémim a piinese Usporu kapacity ve

Evropska asociace Zelezni¢niho prumyslu.
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vysi 2 az 15 %. Pifi srovnani s nejméné vykonnymi stavajicimi systémy by tato
uspora mohla dosdhnout az 20 %. Pokud by zvyseni kapacity bylo vyznamné, musela
by byt pfijata pfisluSna opatieni, aby se zabréanilo Skodlivym vlivim, zejména na
zivotni prostiedi.

Strategie rychlého a koordinovaného piechodu na novy systém

Pokud by tedy pii Gpravé existujici Zelezni¢ni trati nebo pti vystavbé nové trati nebyl
zaveden evropsky systém ETCS, ztizila by se interoperabilita trati po celou dobu
zivotnosti zafizeni. TentyZz problém plati i pro zafizeni v palubni ¢asti vozidel.

Dokud nebude vytvorena opravdova sit ETCS a dokud nebude podstatna c¢ast
kolejovych vozidel vybavena syst¢tmem ETCS, budou muset byt tratova i palubni
¢ast nadale vybaveny starymi systémy, cozZ s sebou nese zvySené ndklady, jak jsme
ukdazali na ptikladu Thalys. Kromé toho v trat'ové ¢asti povede ETCS k usporam diky
zruSeni nékterych pevnych zafizeni (napf. optickd navéstidla podél trati) teprve v
okamziku, az bude systémem ETCS vybavena pfevazna vétsina kolejovych vozidel.

Pokud by se zkratilo obdobi piechodu z jednoho systému na druhy tak, aby béhem
deseti az dvanacti let zaroven s budovanim velkych mezinarodnich interoperabilnich
koridort vznikla sit’ ETCS a systémem by byl vybaven dostatecny pocet kolejovych
vozidel, podstatné¢ by se snizily ndklady spojené se souCasnou existenci riznych

.....

Takova strategie ,,rychlého* a koordinovaného ptechodu vyhovuje celému odvétvi
zeleznic, které piistoupilo k protokolu o dohod¢ stanovujici zakladni principy
strategie. Protokol jménem Komise podepsal dne 17. bfezna 2005 jeji mistopiedseda
Jacques Barrot.

ETCS: RYCHLY A KOORDINOVANY PRECHOD

V technické piiloze k tomuto sd€leni se uvadi, ze cilem strategie ,,rychlého*
pfechodu je dosahnout kritické miry, tj. situace, kdy bude pocet trati a vlaki
vybavenych systémem ETCS takovy, ze bude nevyhnutelné vybavit i zbyvajici vlaky
a trat¢.

Tato strategie zavadéni nového evropského standardu postupné umozni odvétvi
zeleznic odstranit technické ptekazky, kterym nemusi Celit jeho konkurence. Hlavni
prinosy budou ptichazet znat az poté, kdy bude dosazeno urcité kritické miry a jak
bude mozné v tratové Casti stahovat ,,stara“ zafizeni a v palubni ¢asti vybavovat
vlaky jedinym systémem. Pro jednotlivé aktéry vSak bude strategie zdaroven
znamenat okamzité naklady.

V technické piiloze se konkrétné uvadi, jak podle prvnich odhadi umozni naklady ve
navrhuje podporovat az 50 % investic, véetné téch, které se tykaji upravy kolejovych
vozidel, aby podpofila tento projekt s nezpochybnitelnym rozmérem SpoleCenstvi.
Podpora Spolecenstvi by mohla postupné klesat, aby doslo k urychleni ptechodu.
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ZAJISTENI INTEROPERABILITY

Komise tedy navrhuje pfidéleni podstatného objemu financnich prostfedkii na
podporu interoperability se zvlaStnim zaméfenim na zavedeni ETCS. V této
souvislosti je tfeba zajistit, Ze ani ostatni prostfedky SpoleCenstvi pfidélené tomuto
odvétvi zejména na projekty budovani infrastruktury nebudou protichiidné s cilem
ziizeni interoperabilni transevropské sité.

DodrZovani pozadavki interoperability

Komise obecné dostavd mnoho kvalitnich projekti s vysokou piidanou evropskou
hodnotou, nelze vSak financovat vSechny. Proto je nezbytné definovat priority. Pfi
hodnoceni jednotlivych projektli se za negativni faktor bude povazovat nedodrzeni
technickych specifikaci pro interoperabilitu, a zvlast¢ pak pouzivani jinych
signaliza¢nich systémt nez ETCS, i kdyby to bylo v souladu se zdkonem.

Konkrétné teCeno, u projektd zahrnujicich zprovoznéni ETCS nebo GSM-R je
vhodné zarucit, Ze vlaky vybavené modulem ETCS a GSM-R od jednoho vyrobce
mohou v praxi jezdit i v siti vybavené jinym vyrobcem. Dale je nutné se presvédcit,
zda byly prozkoumany vSechny moznosti tak, aby mél ptejezd ptes hranice optimalni
prubéh, véetné rychlého prechodu z jedné sit€¢ GSM-R na jinou. Vyrobci pracuji na
zakladé spolecnych specifikaci.

Hlavnim podkladem jsou technické specifikace pro interoperabilitu® (TSI), které
Komise schvalila v roce 2002 pro vysokorychlostni traté¢ a které se od té doby
neméni. TSI pro konvenc¢ni traté byly schvaleny pfislusSnym vyborem dne 23.
listopadu 2004 a v blizké budoucnosti by je m¢la schvalovat Komise.

Tyto specifikace budou pochopitelné¢ upravovany predevSim se zietelem k
technologickému vyvoji, popt. k pfipadnym nepiesnostem, kter¢ by se mohly
projevit ve fazi vyvoje.

Takové neptesnosti by totiz mohly zpisobit, ze vzniknou programova vybaveni,
ktera budou v nékterych bodech navzijem neslucitelnd. Kvili zajiSténi
interoperability bude mit zménu specifikaci na starosti Evropska zelezni¢ni agentura.
V souladu se svym pracovnim programem proto Evropska zelezni¢ni agentura zac¢ne
od druhého pololeti 2005 postupné plnit své ukoly organu zodpovédného za systémy
ETCS a GSM-R.

Evropska Zelezni¢ni agentura: strazkyné technickych specifikaci

Evropska Zeleznicni agentura se sidlem v Lille/Valenciennes (Francie) zacina
postupné fungovat. Jejim hlavnim tkolem je aktualizace technickych specifikaci pro
interoperabilitu.

Vedle specifikaci je dale tieba zajistit, Ze pred uvedenim do provozu budou testovany
prototypy, aby se potvrdilo, ze plné spliuji specifikace pro interoperabilitu. Pro
vyhodnoceni shody zafizeni umisténého v palubni ¢asti bude v praxi ziejm¢e nezbytné
pouzivat simulatory prostfedi uznavané celym odvétvim.
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7.1.

7.2.

Kontrola dodrZeni poZadavkii interoperability

U vsech projekti podporovanych z prosttedki Spolecenstvi, jejichz soucésti je
zprovoznéni ETCS nebo GSM-R, bude konetna platba podminéna prokazanim
dodrzeni specifikaci pro interoperabilitu. Dodrzeni se bude u zatizeni v palubni ¢asti
prokazovat predevsim zkouSkou na simulatorech prosttedi v laboratofi a zkouskou
pfimo v terénu. U zafizeni ureného pro tratovou cast se bude jednat se zastupci
odvétvi o tom, jak zajistit, aby byly jakékoli problémy s interoperabilitou zjistény co
nejdiive. Do jednotlivych rozhodnuti o financovani bude zaclenéna standardni
dolozka, podle niz bude konecnd platba podminéna piedlozenim osvédceni
stvrzujiciho, Ze zatizeni uspésné proslo zkouskami interoperability.

Bude-li konkrétni trat’ vybavend syst¢émem ETCS, museji mit vSichni vyrobci
palubniho modulu ETCS moznost vyzkouset, Zze nejsou potize s interoperabilitou
mezi jejich palubnim modulem a technickym feSenim dané trati, a to 1 v pfipad¢, ze
se nepredpoklada, ze jejich lokomotivy budou v bezprostiedni budoucnosti po této
trase jezdit.

ZAJISTENI KOHERENTNIHO ZAVEDENI SYSTEMU ETCS

Spravci infrastruktury se pii ivahach o zavedeni ETCS na konkrétni trati nebo v ¢asti
sité Casto rozhoduji podle strategie svého souseda ¢&i sousedil. Zelezniéni podnik se
zase nepusti do strategie prechodu na novy systém, aniz by mél minimalni predstavu
o strategii spravcu infrastruktury, kterou vyuziva. Stejné tak strategie zelezni¢nich
podnikt ohledné¢ ptechodu na novy systém zdsadné ovlivni strategii spravca
infrastruktury. Z toho vyplyva nutnost koordinace.

Protokol o dohodé mezi Komisi a odvétvim Zeleznic

Dne 17. bfezna 2005 podepsala Komise s odvétvim zeleznic v Sirokém slova smyslu
(tj. evropské svazy podniki zelezni¢niho primyslu, spravct infrastruktury a
zelezni¢nich podnikil) protokol o dohod¢, jehoz cilem je podpora soudrzného a
koordinovaného zavadéni systtmu ERTMS a zvlast¢ ETCS. Zastupci odvétvi
zeleznic se predevSim zavazali, Zze budou pomdhat Clenskym statim s ptipravou
vnitrostatnich planti zavadéni a Komisi s konsolidaci téchto vnitrostatnich plani do
planu celoevropského. Komise ocekava od odvétvi zZeleznic, Ze bude plné
spolupracovat na zhotoveni studii, které zejména upfesni naklady spojené s
pfechodem na systém ETCS na hlavnich koridorech transevropské site.

Evropsky koordinator

V této souvislosti se ukdzalo, Ze by bylo ucelné jmenovat evropského koordinatora,
jimz by méla byt respektovana osobnost z zelezni¢niho prostfedi. Jeho tkolem by
bylo usnadnit koordinované zavadéni systému ERTMS a zvlasté signalizacniho
syst¢tmu ETCS. Jeho role by spocivala piedevSim v pomoci s vypracovavanim
soudrznych a ekonomicky Zzivotaschopnych vnitrostatnich zavadécich planti a ve
zjistovani vSech problému s realizaci téchto plani. Koordindtor by dale zajistoval
provadéni vySe uvedené¢ho protokolu o dohodé a predkladal navrhy o zplsobu
financovani zaiizeni ETCS v palubni ¢asti vlakd. Uzce by spolupracoval s ostatnimi
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7.3.

evropskymi koordinatory, ktefi dostanou na starost koridory, u nichz doslo k
velkému zpozdéni, nebo se projevily obtize s koordinaci.

Skoleni a certifikace strojvedoucich

Komise predlozila dne 3. bfezna 2004 Rad¢ a Parlamentu v ramci tfetiho
Zelezni¢niho bali¢ku navrh smérnice’ o certifikaci strojvedoucich. Text vznikl po
podrobnych konzultacich se zastupci odvétvi a socidlnich partnert a mimo jiné
piedpoklada, Zze strojvedouci bude vlastnit osvédceni potvrzujici jeho obecné
schopnosti, které¢ budou platné pro celé izemi Spolecenstvi. Vedle tohoto osvédceni
by jesté od zelezni¢niho podniku obdrzel potvrzeni o absolvovani zvlastniho Skoleni
pro projizdénou trasu, pouzivand vozidla a provozni a bezpeCnostni postupy
stanovené timto podnikem.

Syst¢tm ETCS usnadni standardizaci vozidel a postupl, coz ¢asem povede i ke
zjednodusSeni zvlastnich Skoleni. ERTMS jiz navic umoznuje zobrazovat uzitecné
informace piimo v jazyce strojvedouciho. Cilem je standardizovat Skoleni a zajistit
vetsi mobilitu a schopnost profesniho zatazeni strojvedoucich. Evropska zelezni¢ni
agentura bude rovnéz podporovat vzajemnou vyménu strojvedoucich a Skolitelt mezi
zelezni¢nimi podniky z riznych ¢lenskych statt.

ZAVERY

Komise se domniva, ze rychlé a koordinované zavedeni ERTMS na strategické ¢asti
transevropské Zelezni¢ni sité¢ bude mit efekt sné¢hové koule, diky ¢emuz by méla
rychle nastat situace, kdy bude vyuzivani ERTMS pravidlem v celé transevropské
siti. Rychlé zavedeni systému je soucésti snahy o oziveni odvétvi Zeleznic, které se
bez interoperability sité neobejde.

Kvili zrychleni a lepsi koordinaci zavadéni systému je v tomto sdéleni uvedeno, jak
lze vyuzit financni prostfedky existujici v rdmci stavajicich finan¢nich nastroju, a to
pfedevsim ve prospeéch prvnich spraveil infrastruktury a Zelezni¢nich podnikd, které
se vydaji cestou zavedeni ERTMS. Komise bude zaroven u projektd, které sama
financuje, dbat na piisné¢ dodrzovani specifikaci pro interoperabilitu. Komise zadda
Evropsky parlament a Radu, aby podpotily hlavni sméry obsazené v tomto sdé¢leni.

7

KOM(2004)142 v kone¢ném znéni ze dne 3. biezna.
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