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Automatické vedeni vlaku (AVV) je automatizacni zafizeni pro fizeni vozidel s témito
pozitivnimi efekty:

e snizeni spotieby trakéni energie (v piip. elektrické trakce je v soucasné dobé piinos pro
poskytovatele elektrické trakéni energie, po zavedeni elektroméri na hnacich vozidlech
bude piinosem pro dopravce),

zvySeni bezpe€nosti bez ohledu na vybaveni trati vlakovym zabezpefovacim zatizenim,
zvyseni presnosti dodrzovani a spolehlivosti jizdniho tadu,

zvyseni propustnosti ve zhlavi stanic,

uspory investi¢nich nakladl pti vystavbé nastupist’ a

snizeni opotfebeni pohonu a brzd vozidel a zvySeni komfortu cestovani diky plynulejsi
dynamice jizdy vlaku.

Nutnou podminkou pro zavedeni systému AVV je kromé vybavy vozidel i instalace tratové
Gasti, konkrétné instalace magnetickych informaénich bodéi (MIB). Pro SZDC z toho plyne
nutnost instalovat MIBy a pak poskytovat podporu dopravciim v podobé poskytovani dat o
infrastruktufe (situacni schémata AVYV).

Definice systemu AVV

AVV (Automatické vedeni vlaku) je automatizacni systém uréeny pro automatizaci fizeni
vozidel predevSim na tratich v Ceské republice. Jde o zatizeni ATO - Automatic Train
Operation = zatizeni pro automatické fizeni vlaku, tj. pro provozni ovladani pohonu a brzd.

vvvvv

rychlost okamzitd), rychlost udrzovat s presnosti do 1 kmv/h, cilové zabrzdit do ur¢eného mista
(na nulovou i nenulovou rychlost) s vysokou presnosti (pfesnost zastaveni 1 m, v pfipade
brzdéni na nenulovou rychlost pak dosazeni této rychlosti pravé s nulovym odrychlenim) a
ridit vlak tak, aby do nasledujici stanice Ci zastavky dojel pravé véas a s minimem spotieby
energie.

AVYV je tedy piimo urceno k fizeni vlaku, je schopno ovladat trakéni vykon, ptipadnou
dynamickou brzdu i brzdu samo¢innou (pneumatickou).
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Na vozidlo se pfenasi pouze informace o poloze vlaku na Zelezni¢ni siti, véetné informace o
sméru jizdy, a informace o kdédu vlakového zabezpecovace (pokud je tato informace
k dispozici). VSechny ostatni potfebné informace jsou uloZeny v paméti systému, at’ jiz
v pevné paméti (tratova mapa, jizdni fad) ¢i jako data zadand strojvedoucim (Ci prevzata
z tachografu) ptfed zapocetim jizdy (napt. Cislo vlaku, délka vlaku, brzdici procenta).
Vytvarené brzdné kiivky slouzi pro fizené provozni brzdéni. Vlak je na né fizené¢ naveden, po
nich veden a nemély by byt pfekroceny. Pred cilem je pak zavedeno fizené odbrzdéni.

Brzdéni fizené systémem AVV je b&ézny provozni jev a je zadouci, aby toto brzdéni bylo
zavedeno praveé z diivodu zabranéni zasahu vlakového zabezpecovace.

Dale vSak AVV zajistuje nékolik provozné dilezitych funkci, které napf. do ETCS
implementovany nejsou, nebot’ nejsou bezpecnostné relevantni. Je to napi. brzdéni do stanic a

zastavek, ve kterych ma dany vlak zastavit, ¢i jiz zmiflované fizeni pribéhu jizdy s ohledem
na dodrzovani grafikonu a minimalizaci spotfeby trak¢ni energie.

I kdyz je vnitfnimi obvody zajiSténo, Ze v piipad¢ poruchy se AVV zachova bezpe¢nym
smérem, neni v zZadném ptipadé mozno AVV povazovat za zafizeni bezpecné (fail-safe) Ci
zabezpecovaci. V kazdém piipadé¢ musi byt vozidlo vybaveno schvilenym zabezpeCovacim
systémem a tento systém musi byt béhem jizdy v provozu. OvSem v pfipad¢ poruchy
zabezpecovace beéhem jizdy neni nutno systém AVV vypinat, zafizeni pouze vyzaduje po
strojvedoucim zadavani navéstnich znakil ruéné (musi ovSem fungovat systém orientace vlaku
na trati, coZ je mozné pii stdvajicim vybaveni trati (magnetickymi, geodetickymi)
informaénimi body a vybaveni vozidla jejich snimaci). Vypnuti AVV by bylo nezadouci
z hlediska bezpecnosti jizdy, nebot’ strojvedouci je jiz stresovan vypadkem jednoho systému a
AVV mu pomaha dodrzovanim rychlostnich omezeni, jakozto i samocinnym brzdénim
k navéstidlam, pokud strojvedouci aktivné nezadd neomezujici ndvéstni znak.

Bezpecnostni prinos systému AVV

Bezpecnostni pfinos systému AVV je vyznamny na tratich s kddem vlakového zabezpecovace
LS 1 na tratich nekddovanych. Blizi-li se totiz vlak k navéstidlu bez kodu nebo s kddovanym
zlutym svétlem nebo Zzlutym mezikruzim, je strojvedouci nucen rucné zadat ndvést na
klavesnici. Pokud tak neucini, systém AVV bude uvazovat s nejpovazlivéjsi moznou navesti.
(Napf. na nekddované trati se vlak blizi k pfedvésti s navésti volno, strojvedouci nezada
naveést na klavesnici, systém AVV upravi jizdu vlaku tak, aby u hlavniho navéstidla vlak
zastavil. Na kodované trati je tomu obdobné, tj. bude-li se vlak blizit k navéstidlu s navésti
Rychlost 100 knm/h a volno, strojvedouci nezada navést na klavesnici, systém AVV upravi
jizdu vlaku na rychlost 40 km/h, ktera je nejpovazlivéjsi s ohledem na ptenos kodu indikujici
na navéstnim opakovaci zluté mezikruzi.) Systém AVV je timto schopen zabranit velkému
mnozstvi nehod zplisobenych nerespektovanim navésti hlavniho néavéstidla. Z téch
ptekrocil dovolenou rychlost, ¢imz doslo k vykolejeni elektrické jednotky 471.005. Nésledky
byly fatalni: smrt strojvedouciho, 9 zranénych a Skoda cca 71 mil. K& Bohuzel v daném
tratovém useku nebyla nainstalovana tratova c¢ast AVV. Pfitom vybaveni zbyvajicich tsekil
na trati Praha - D&Cin tratovou ¢asti AVV je otdzka investice cca 8 mil. K¢...

Vyznamnym piinosem AVV v oblasti bezpecnosti dopravy je také eliminace nezddouciho
projeti zastdvky (zejména pfi rozdilnosti mist zastaveni na urCité trati) a obecné snizeni
psychického zatizeni strojvedouciho (strojvedouci se miize vice soustiedit na sledovani trati).

Energeticky prinos AVV

Spotieba trakéni energie pro jizdu vlaku tzce souvisi i s velikosti jizdnich dob. Teoretickymi
simulacemi 1 praktickymi pokusy je prokazéano, Ze trakéni spotieba (trakéni prace) pro jizdu
vlaku o dané hmotnosti na urcitém tratovém useku nelinearné zavisi na jizdni dobé.
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Maximalni spotfeba je pfi minimalni (nejkratsi) jizdni dobé€, pii prodluzovani jizdni doby
v fadu jednotek procent klesd spotieba zpocatku velmi strmé, a to zpravidla v fadu desitek
procent (zavisi na konkrétnim tratovém tuseku, pfedev§im jeho sklonovych a rychlostnich
poméerech, a na druhu vlaku, pfedevsim na vzdalenosti mezi zastavenimi).

V jizdnim tadu jsou zapracovany Casové rezervy (zpravidla 4% pro vlaky osobni dopravy a
10% pro vlaky nékladni), jejichZ primarnim ucelem je vyrovnani dopravnich nepravidelnosti
(eliminace zpozdéni). V ptipadé jizdy vlaku véas je mozno tyto rezervy vyuzit pravé pro
snizeni trak¢ni spotieby, rezerva v fadu jednotek procent pfitom dovoluje snizeni spotieby
v fadu desitek procent. Principem je nedopustit jizdu vlaku s ndskokem, nybrz vyuzit celou
pravidelnou jizdni dobu v daném trat'ovém useku.

Nutnou podminkou pro vznik uspor je dodrzovani GVD. U zpozdéného vlaku je nutno kratit
zpozdéni, tj. minimalizovat jizdni doby, coz ma za nasledek maximalni spotfebu energie.
Jizdy zpozdénych vlaki se snazi kazdy dopravce minimalizovat. Z hlediska spotieby energie
je vsak velmi nezddouci i jizda vlaku s naskokem (tj. pfijezd vlaku pred Casem piijezdu
uvedenym v jizdnim fadu). Pfesné dodrzovani GVD zavisi pfi ruénim fizeni vlaku predevsim
na zkuSenostech strojvedouciho, a protoze postihy za zpozdéni mohou byt citelné, zpravidla
se kazdy strojvedouci snazi spiSe o jizdu vlaku s mirnym naskokem, nebot ta neni
povazovana z pohledu dodrZzovani GVD za problematickou.

Pii pouziti technického zatizeni pro optimalizaci jizdy vlaku je moZno zlepSit pfesnost
dodrzeni jizdni doby. Lze pfitom vyuzit jednak plnou automatizaci (automatické vedeni vlaku
- AVV vyuzivané u vozidel ¢eskych dopravci), jednak napovédni informaéni systém pro
strojvedouciho (vyuzivan v nékterych evropskych zemich, napi. Svédsko, SRN, Svycarsko).

Pro posouzeni moznosti tispor byla vIS SENA provedena cela fada opakovanych simulaci
jizdy vlak@ na nejriizn&jich tratich SZDC. Z vysledki simulaci je patrné, ze nejvétsich
relativnich Uspor je mozno dosdhnout na rovinatych tratich, na tratich s vy$$imi spady budou
uspory niz§i. U Casto zastavujicich (osobnich) vlakii budou uspory vyssi, nez u vlakl
projizd¢jicich, pfitom expresni vlaky a rychliky dosdhnou ponckud vysSich tspor, nez vlaky
nakladni. Rozdily mezi motorovou a elektrickou trakei lze pficist predevSim tomu, ze
motorova trakce je obecné vyuzivana na méné zatizenych tratich, na kterych se zpravidla
vyskytuji vy$si hodnoty sklontl, nez na tratich elektrifikovanych.

U vlakli s men$im poctem zastaveni miize byt pfinosem i optimalizace jizdy v tratovych
usecich s ¢lenitym rychlostnim profilem (napf. Gsek Praha - Usti n. L.), kde AVV vyuziva
Jjizdu vybéhem ke sniZeni ztrat brzdénim.

Pii zohlednéni primérné vyse zpozdéni vlakd na siti SZDC je mozno odhadovat prakticky
dosazitelné uspory. Na zéklad¢ provedenych simulaci je mozno provést odhad, Ze praimérné
uspory béhem delSiho c¢asového obdobi pii vyuziti optimalizace jizdy vlaku mohou
dosahovat:

e cca 3,5 % u expresnich vlakl a rychlika
e cca7-9 % uosobnich vlaka

U nékladnich vlak neni mozno tento udaj pfesné urcit, nicmén¢ pokud by byla pfesnost
dodrzeni GVD obdobna jako u vlakii osobni dopravy, pak tspory budou nizsi nez 10 %.

Uvedené uspory budou platit za predpokladu, kdy casové rezervy GVD budou beze zbytku
vyuzity. To znamena pouziti optimalizace pfi plné automatizaci fizeni vlaku, tj. zafizeni
AVV. Pii pouziti napoveédnich systémi pro strojvedouciho pii ruc¢nim fizeni budou tspory
pfimétené nizsi.

S pfechodem na tictovani trakéni elektrické energie podle skutecné spotieby bude energeticka
optimalizace jizdy vlaku pro dopravce jesté atraktivnéjsi.
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Prinosy AVV pri vystavbé&, modernizaci a provozu infrastruktury

Cilové brzdéni AVV spiesnosti na 1 m do nulové i nenulové rychlosti ma nasledujici
piinosy:

e délku néstupist’ Ize dimenzovat jen na délku vlaku (pfip. i bez délky lokomotivy) bez jinak
nutné rezervy na zastaveni v piip. rucniho fizeni, tj. uspora 10 - 20 m na rezervu na
zastaveni a pfip. dalSich 20 m na délku lokomotivy,

e diky pomérné strmé brzdné kiivce cilového brzdéni nedochéazi ke zbytecnému piebrzdéni
(k jizd¢ nizsi rychlosti nezli je nutné), coz ma mj. pozitivni vliv na nizs§i obsazeni zhlavi
stanic a tedy zvysSeni jejich propustnosti; ze stejného divodu dochdzi i k praktickému
zkracovani jizdni doby oproti jizd¢ pti ruénimu fizeni,

e po zavedeni sektorli na nastupiStich, jeZ je v Evrop¢ standardem a jez pozaduji i Cesti
dopravci, se vyhody cilového brzdéni oproti ruénimu fizeni jesté akcentuji (bude moci byt
garantovano napf. zastaveni vozu s bezbariérovym piistupem v ur¢itém mist¢),

e zvySeni presnosti dodrzovani a spolehlivosti jizdniho fadu.

Spoluprace AVV a ETCS

Ackoliv oba systémy nepopirateln¢ ptispivaji ke zvySeni bezpecnosti a ekonomiky provozu,
jsou jejich konkrétni ptinosy opét dualni a vyteéné se dopliuji.

ETCS je zabezpecCovaci systém a jeho primarnim tkolem je technicky zajistit bezpecnou jizdu
vlaku. Bezpec€nost je zajiSténa aktivni ¢innosti systému, ktery kontroluje jizdu vlaku tak, aby
v zadném misté trat€é nebyla piekrocena rychlost dovolend névéstidly (proménnymi i
nepromeénnymi), ani rychlost dovolend dalSimi predpisy.

Z hlediska vnitrostatniho provozu v soucasnych podminkéach je ekonomicky ptinos ETCS
sekundarni a d4 se odhadnout z uspor, které vzniknou zabranénim nehod, jez by vznikly vinou
nedokonalosti sou¢asného vlakového zabezpecovace a lidského faktoru.

Naproti tomu AVV je automatizacni systém, jehoz hlavni ¢innosti je automatickym fizenim
vlaku Iépe vyuzivat parametril traté a vlaku a toto lepsi vyuZiti, soucasné¢ s presnym vypoctem
ocekavaného prubehu jizdy, prevést v konecném disledku na usporu trakéni energie.

Ptinos AVV k bezpecnosti provozu je v odbfemenéni strojvedouciho od rutinni Cinnosti.
Strojvedouci se tudiz miZze pln€ vénovat situaci na trati a zjiStovat, zdali nehrozi néjaka
kolizni situace, kterd nevyplyva piimo z dopravni situace a kterou tudiz ETCS nemize zjistit
a reagovat na ni (napf. pohyb osob v kolejisti, silni¢ni vozidlo uvazlé na ptejezdu, poskozena
trat’ ¢i trolejové vedeni, uvolnény ndklad na protijedoucim vlaku atd.).

Z uvedeného textu je zatim vidét, ze ob& zafizeni nemaji spolecné vystupni funkce, tudiz
nelze jedno nahradit druhym. Obé zatizeni se vSak vzdjemné funkéné dopliuji.

Systém AVV muze k ur¢eni polohy na trati vyuzivat namisto MIB i balizy ETCS. Do doby
nez bude u konce migrace vozidel k systému ETCS, je vhodné umistovat MIB i duplicitné
k eurobalizam. Na 2 - 4 balizy ETCS se umistuje 1 MIB.

Tratova ¢ast AVV

Nutnou podminkou pro zavedeni systému AVV je kromé vybavy vozidel i instalace tratové
Casti, konkrétné instalace magnetickych informacnich bodi (MIB). MIB slouzi k urceni
polohy vlaku v okamziku pfejeti a kuréeni pokracovani jizdni cesty za kolejovym
rozveétvenim. MIB je soucast drahy ve smyslu vyhlasky €. 177/1995 Sb., § 9 odst. ).

MIB nese pouze informaci o své poloze. Informace je predavana v podob¢ adresy MIB, které
je na siti SZDC unikatni a riiznd pro oba sméry jizdy. Ostatni neproménné informace o trati
ziskava systém AVV z dat nahranych v mobilni ¢asti AVV na vozidle - z mapy traté.
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MIB je bezudrzbovy a po celou dobu zivotnosti jej lze snést, pifekodovat (premisténim
magnetll) a pouzit jinde. Prostfednictvim upeviiovaci soupravy se pfipeviiuje na prazce.

.

MIBy se umist’uji podle zasad uvedenych v nasledujicich schématech:
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AVV s GPS

AVV s GPS je rozsifenim dosud pouZivaného AVV pouzivajictho pouze MIBy. Ugelem
tohoto roz$ifeni je umoznit vyuziti systému AVV i na méné zatizenych tratich, kde by vlivem
niz§i frekvence pomalejSich vlakli s mensi dopravni hmotnosti byla doba ekonomické
navratnosti instalace MIBU méné pfiznivd ve srovnani s pfiméstskymi ¢i koridorovymi

A4

tratémi s vyssi frekvenci rychlejSich a tézsich vlakl. Typickou predstavitelkou takovych trati
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je jednokolejna trat’ s tratovou rychlosti 60 az 100 km/h se stanicemi o dvou az ¢tyfech
dopravnich kolejich.

AVV s GPS zachovava vSechny podstatné funkce AVV, tj. vyuziva mapy traté¢ k uloZeni
vsech potfebnych tdaji o trati tak, aby mohlo zajist'ovat:

cilové brzdéni k mistim sniZeni tratové rychlosti (s respektovanim rychlosti stanovené),
cilové brzdéni k nadvéstidlim zakazujicim jizdu nebo natizujicim jizdu snizenou rychlosti,
cilové brzdéni k mistim zastaveni u ndstupist’ stanic a zastavek a

vypocet energeticky optimalni jizdni strategie vlaku.

Urcovani polohy vlaku na trati podle piejetych MIBU je nové doplnéno orientaci podle GPS.
Aby bylo mozné zachovat stdvajici architekturu AVYV, je tato orientace pojata jako
vyhodnoceni prijezdu virtudlnimi MIBy, tzv. GIBy (mozno interpretovat jako ,,geodeticky
informaéni bod*), definovanymi jejich zemépisnymi soutfadnicemi. Nejistotu v rozliSeni
sousednich koleji za zhlavimi fes$i pomoci tzv. klicovani, kdy je z vice blizkych GIBl vybran
pouze jeden. Metody kli¢ovani byly navrzeny dveé:

e jednoduché magnety podobné tém, kterymi SZDC oznaluje defini¢ni Gseky, aviak
v odoIn¢jsim provedeni vyuzivajicim zkusSenosti z konstrukce MIBu a

e SW tlacitka s oznacenim koleji, rozsvicend na spodnim okraji displeje ptfi vyjezdu ze
zhlavi a obsluhovana strojvedoucim.

Prvni z obou metod sice vyZaduje urcité investicni néklady (jednotkové cca o tad nizsi vici
MIBim, navic s niz§im poctem instalovanych jednotek), ale ve srovnani s druhou metodou
nevyzaduje zaddnou spoluucast strojvedouciho a navic umoziuje docilit stejné podélné
ptesnosti jako MIBYy.

Druha z metod sice spoluucast strojvedouciho vyzaduje, ale snazi se je co nejvyssi mérou
usnadnit a minimalizovat, a to jednak tim, Ze tlacitka s Cisly koleji jsou rozmisténa
topologicky, a dale tim, ze pfi jizdé¢ na jednosvétlovou povolujici navést mize byt
pfednastavena kolej se stejnym Cislem, po niz vlak ke zhlavi ptijel. Pfesto jde ale o zatéz pro
strojvedouciho navic, kterd by v praxi vedla k nepouzivani systému. Navic jednim z principil
AVYV je praci strojvedoucimu uleh¢it, nikoliv naopak.

AVV s GPS jiz samoziejmé obsahuje jedno z diivéjSich funkénich rozsiteni klasického AV'V,
jimz je tzv. rychlikovy optimalizator (Optimalizator jizdy vlaku = OJV) ur€eny pro zfidka
zastavujici vlaky (je poprvé pouzit na lokomotivé tfady 380). Tento OJV jiz aktivné
spolupracuje s rychlostnim profilem traté¢ a je proto schopen pracovat nejen s vice misty
vybéhu, ale i se zdmérnym nevyuZzitim maximalni rychlosti vlaku. Pro jeho potieby zacal byt
vyuzivan jeden byte ve struktufe jizdniho fadu, ktery byl k tomuto tcelu od zac¢atku vyhrazen.
Tento byte obsahuje informace o pravidelném sniZeni rychlosti znaky navéstidel v blizkosti
mista zastaveni, ¢imZ je mozné piredem pocitat s vlivem jizdy sniZenou rychlosti odbockou
napt. pii kiizovani.

MIB pro AVV s GPS, oznacovany jako MIB-1, ma nasledujici rozdily od jinak pouZzivaného
MIB-6:

e ma jen jeden magnet oproti osmi,

e mé jen jeden tram o néco malo nez delSi nez 2 prazcova rozpéti oproti dvéma
pétimetrovym,

e ma jednodussi upevnéni (dvé jednostranné soupravy oproti tftem oboustrannym),

e montuje se typicky jen ve stani¢nich zhlavich, kde je lepSi dostupnost a neni potieba
vyluka pro rozvoz specialnim hnacim vozidlem (MUV),

e krozvozu neni potfeba automobil s hydraulickou rukou, ale staci bézny dodavkovy
automobil.
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Podpora AVV

Pro spravnou funkci AVV je nutno mit ve vozidle nainstalovana data v podobé mapy traté a
jizdniho tadu. Mapa traté obsahuje veskeré statické informace o trati a jizdni fad obsahuje
informace o jizd€ vlaku, tj. Casy ptijezdl a odjezdii do stanic a zastavek a stanovenou rychlost
pro jednotlivé trat'ové seky.

Uloha SZDC spoéiva predevsim:

v poskytnuti ptislusnych parametra o infrastruktufe pro tvorbu map trati pro tento systém,
v€asné poskytnuti informaci o zménach téchto parametrti pfi Upravach infrastruktury,

ve sprave, zajisténi provozu a udrzba tratové casti AVV a

ve sprave situacnich schémat AVV.

Vybaveni vozidel AVV
Stavk 31. 7. 2012:

Radavozida  Pocet Oblasti nasazeni (stavajici, vyhled)

dopravce Ceské drahy, a.s. (celkem 213 vozidel)

163" 124 Kolin - Pardubice - Ceska Trebova - Svitavy / Letohrad -Lichkov = vybrané spoje Os
Pardubice - Hradec Kralové - Jaromér = vybrané spoje Os

Chlumec n. C. - Hradec Kralové - Chocen = vybrané spoje Os

Usti n. L. - Lysa n. L. - Kolin = v8echny viaky R

Ustin. L. - Lysa n. L. = aZ na vyjimky véechny Os

362" 94).5) Praha - Ceska Trebova - Brno - Olomouc - Sumperk = véechny viaky R
Praha - Kolin - Havli¢k(iv Brod - Brno - Pferov - Bohumin = v§echny viaky R
Praha - Pizefi - Cheb = vSechny viaky R

Brno - Breclav - Pferov - Olomouc = vSechny viaky R

Breclav - Pferov / Olomouc = vybrané spoje Os

380 209 Praha - Brno - Bfeclav - Wien / Bratislava = vybrané spoje dalkové dopravy
Praha - Olomouc - Ostrava - Zilina = vybrané spoje dalkové dopravy

Praha - Olomouc - Vsetin - Zilina = vybrané spoje dalkové dopravy

Bfeclav - Pferov - Bohumin = vybrané spoje dalkové dopravy

Praha - D&cin - Dresden = vybrané spoje délkové dopravy

471 822 Praha - BeneSov =vSechny Os

Praha - Pofi¢any - Kolin = vSechny Os

Praha - Lysa n. L. - Kolin / Milovice = vSechny Os

Praha - Beroun = v§echny Os

Praha -Kralupy n. V. - Usti n. L. = az na vyjimky viechny Os

Kolin - Pardubice - Ceska Trebova - Svitavy / Letohrad -Lichkov = vybrané Os

Cadca / Mosty u Jablunkova - Karvina - Ostrava-Svinov = vétsina spoja Os

Opava vychod - Ostrava-Svinov - Ostrava-Vitkovice / Ostrava stfed - Havifov - Cesky Tégin
= az na vyjimky vSechny Os

750.7Y 19 Jihlava - Brno = v3echny viaky R
Hradec Kralové - Jaromér - Trutnov = vSechny vlaky R + vybrané Sp

Hradec Krélové - Letohrad = vybrané viaky R

8421 372 Brno - Tfebic / Jihlava) = vybrané spoje Os

Plzen - Nyrany / Stod / DomaZlice mésto = vybrané spoje

Bfhpvee2 342)
(961)

Kolin - Pardubice - Ceska Trebova - Svitavy / Letohrad -Lichkov = vybrané spoje Os
Pardubice - Hradec Kralové - Jaroméf = vybrané spoje Os

Chlumec n. C. - Hradec Kralové - Chocen = vybrané spoje Os

Brno - Breclav - Pferov - Olomouc = vSechny viaky R

Breclav - Pferov / Olomouc = vybrané spoje Os

Prerov - Hranice na Moravé = vybrané spoje Os

Usti n. L. - Lysa n. L. - Kolin = v8echny viaky R

e Ustin.L.-Lysan.L. =aznavyjimky viechny Os

dopravce CD Cargo, a.s. (celkem 30 vozidel)

363.5 302 e celasit elektrifikovana 3 kV nebo 25 kV, 50 Hz = vybrané nakladni viaky
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dopravce SD - Kolejova doprava, a.s. (celkem 3 vozidla)

753.6" 32 e nakladni viaky Nucice / Beroun - Bfezno u Ch. / Kadan

dopravce CZ LOKO, a.s. (celkem 1 vozidio)

744.0Y 1 e t.¢. ve zkusebnim provozu (rok vyroby 2012), piedpoklad zarazeni do lokomotivniho poolu

1) AVV umoziiuje orientaci také podle GIBu (ptes GPS)

2) vsoucasné dobé probihaji dodavky vozidel, uveden piedpokladany celkovy pocet vozidel,
resp. jednotek

3) v soucasnosti je ve zkuSebnim provozu 14 lokomotiv

4) jedna se o zatim dodana vozidla s WTB, pficemz celkovy pocet vozidel dané fady s WTB
nebyl dosud urcen

5) vuvedeném poctu zahrnuta i 362.166 s ETCS

Vyhledové Ize pfedpokladat mozne vyuziti systému AVV ina jednotkach fady 440, 640 a 650
CD (Regio Panter). U lokomotiv fady 754 CD po jiz provedené hlavni opravé spojené
s vyménou fidiciho systému je mozna dodatecna montdz AVV (investice v fadu tisicti K¢).

Vybaveni sité SZDC tratovou ¢asti AVV

MIBy byly vroce 1993 osazeny na pilotni tisek Praha - Kolin (mobilni ¢ast AVV byla
nainstalovana na lokomotivé 163.034 a elektrickych jednotkach 470.001 - 004). V dalsich
letech byly MIBy osazovany na modernizovanych tsecich 1. a 2. tranzitniho koridoru, a to az
do doby vzniku SZDC v roce 2003. Od té doby byly nové vybaveny pouze Gseky Ostrava -
Opava (z iniciativy AZD Praha, s.r.0.) a Pardubice - Pfelou¢ (investice CD, a.s.).

Pro dalsi rozvoj systému AVV je nezbytné rozsitit vybaveni trati MIBy. Prioritou je vybaveni
téch trati, kde je velkd ¢ast provozovanych vozidel vybavend mobilni ¢asti AVV. Druhou
prioritou je dovybaveni chybéjicich useki v jinak ucelenych tratovych usecich.

Na zéklad¢ pozadavkii dopravcl byl stanoven nasledujici seznam tratovych useki, které je
prioritné nutno vybavit MIBy:

1) Piiméstské trati v okoli Prahy
a. Praha - BeneSov u P.
b. Praha - Beroun
c. Praha - Lysan. L. - Kolin
d. Lysan. L. - Milovice
2) Piiméstské trati v ostravské aglomeraci
a. Ostrava-Svinov - Bohumin
b. Ostrava-Svinov - Ostrava-Kunéice - Cesky Té&in
c. Ostrava hl. n. - Ostrava-Kuncice
d. Détmarovice - Mosty u Jablunkova
3) Dokonceni chybéjicich usekt na trati Praha - Dé¢in
a. Kralupy n. V. - Nelahozeves
b. Vranany - Roudnice n. L.
c. Lovosice - Ustin. L.
4) Pterov - Bieclav
5) Dokonceni chybéjicich usekt na trati Praha - Ostrava
a. Pardubice - Ustin. O.
b. Dlouha Tiebova - Ceska Trebova
c. zst. Olomouc hl. n.
d. Grygov - Hranice na Moravé (ptes Pierov i po Dluhonické spojce)
6) Lysan. L. - Ustin. L. zapad
7) Brno - Jihlava
8) Pardubice - Jarom¢r
9) Chlumec n. C. - Hradec Kralové - Tynisté n. O. - Chocen
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10) Usti n. O. - Letohrad - Lichkov
11) Jaromét - Trutnov
12) Ceska Ttebova - Brno - Breclav

Trat' Brno - Jihlava by byla vybréna jako pilotni pro instalaci MIB-1, tj. pro AVV s GPS.
Tento typ MIBU by z uvedeného seznamu prioritnich tisekll byl nasazen je$té na trati Jaromét
- Trutnov.

USTINL, 5%

== traté vybavené
== traté navrzené

~ traté navrzené

(kombinace GIB a MIB-1)

LIBEREC™

PRAHA

mmmmmm

NYMBURK
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