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Na základě žádosti Evropské komise Česká republika zpracovala Addendum k NIP ERTMS 2024, kterým 


doplňuje informace členského státu EU z oblasti implementace traťové a vozidlové části ETCS, baseline  


a v neposlední řadě též informace o spolupráci se sousedními státy. 


 


Konzultace se sousedními státy  


Ministerstvo dopravy konzultuje implementaci ERTMS v rámci pravidelných bilaterálních setkání se 


sousedními státy k rozvoji infrastruktury, které se konají alespoň 1x ročně. Tématem konzultací k ERTMS je 


zejména zajištění plnění termínů na vybraných evropských železničních tratích definovaných v Prováděcím 


nařízení Komise (EU) 2017/6 o evropském prováděcím plánu evropského systému řízení železničního provozu.  


Správa železnic projednává bilaterálně na úrovni sousedních IM podrobnosti ohledně navázání ERTMS na 


pohraničních tratích vždy, pokud se objeví záměr realizace ERTMS na některé z těchto tratí. Již v rámci zahájení 


přípravy záměru projektu na výstavbu traťové části ETCS se svolává vstupní jednání se sousední stranou, zpravidla 


za účasti projektanta a zhotovitele a domlouvají se technické podmínky a principy navázání ETCS na obou 


stranách. V dalších stupních přípravy stavby se pak postupně jednotlivé technické požadavky zpodrobňují. 


V případě, že je znám i na straně sousedního IM projektant dokumentace, resp. zhotovitel stavby, projednává 


se stavba i za jeho účasti. 


 


Politika baseline  


Správa železnic implementuje traťovou část ETCS podle souboru specifikací č. 3 přílohy A TSI CCS 2016/919. 


Použitá systémová verze na tratích s ETCS úrovně 2 a ETCS STOP je 1.1, a to z důvodu zajištění zpětné 


kompatibility s aktuálně provozovanými vozidly, která jsou vybavena mobilní částí ETCS Baseline 2 (2.3.0d). 


Traťová část ETCS L1 LS bude realizována v systémové verzi 2.1 s ohledem na skutečnost, že na tratích, kde bude 


použita, se nepředpokládá výskyt vozidel vybavených OBU BL2. 


V tuto chvíli není na trhu běžně dostupný produkt traťové části ETCS podle souboru specifikací dle tabulky A2 


TSI CCS 2023/1695, proto nadále pokračuje realizace traťové části ETCS ve verzích dle dostupných produktů na 


trhu. S dostupností produktů Baseline 4 na trhu bude traťová část ETCS nově realizována podle této specifikace, 


Správa železnic předpokládá poptávat traťovou část ETCS podle specifikací BL4 nejpozději do roku 2027.    


Zcela zásadní však je zajištění stability produktů bez nutnosti častých upgrade a zejména udržení takové verze, 


která nevyžaduje úpravy OBU na vozidlech. Každá změna OBU vede k dodatečným nákladům a odstavení vozidla 


pro provedení změny, což se negativně projeví na business plánu dopravce/vlastníka vozidla. Je nezbytné 


zachovat zařízení beze změn minimálně po dobu 10 až 15 let. 
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ATO+FRMCS   


ATO – Aktuálně se nepředpokládá povinné vyžadování vybavení vozidel ATO, a to  


i z důvodu zajištění stability a udržitelnosti investic vložených do vozidel dopravci a vlastníky v ČR při vybavení 


OBU ETCS. Změna, resp. doplnění ATO bude vyžadovat další nemalé investice do vozidel a zmaření investic již 


vložených do ETCS, což aktuálně může vést k ohrožení konkurenceschopnosti železnice. 


Z hlediska traťové části do doby nahrazení stávajícího komunikačního systému GSM-R není možné 


z kapacitních důvodů ATO nasazovat, a to zejména v uzlech a velmi zatížených úsecích. ČR uvažuje o realizaci 


pilotního úseku vybaveného ATO trackside GoA2 okolo roku 2030, ale bez povinnosti vybavení vozidel OBU ATO. 


 


FRMCS – S ohledem na nedostupné specifikace a nedořešený dopad implementace mobilních terminálů 


FRMCS do vozidel vybavených OBU ETCS podle BL3 MR1 a BL3 R2 je v současné době předpokládáno, že nedojde 


k širšímu nasazení FRMCS před rokem 2030. V ČR se pohybuje aktuálně v každodenním provozu více než 1 200 


vozidel vybavených OBU ETCS komunikujících systémem GSM-R, což v případě nasazení FRMCS může znamenat 


zásadní požadavek na jejich úpravu, a to i ve velkém množství podle zvolené lokality. Pilotní úsek je proto třeba 


volit i s ohledem na uvedenou skutečnost. 


Aktuálně předpokládaný harmonogram: 


• Pilotní projekt – ověření nasazení FRMCS do 2029 


• Uvedení FRMCS do provozu v prostředí Správy železnic (2030 – 2031) 


• Nasazování FRMCS do provozu v prostředí Správy železnic a postupná příprava na ukončení GSM-


R (2031 – 2040) 


• Ukončení provozu GSM-R (2040+) 


S ohledem na zajištění udržitelnosti nemalých investic vložených do vybavení vozidel v ČR OBU ETCS je 


významným sledovaným prvkem pro přechod od GSM-R k FRMCS možnost upgrade vozidel vybavených OBU 


ETCS podle souboru specifikací č. 3 (příp. i souboru specifikací č. 2) dle TSI CCS 2016/919 bez hardwarových úprav 


EVC, pouze s doplněním rádiového terminálu pro FRMCS a pouze s dílčími úpravami SW. V žádném případě nesmí 


vést tato změna k výměně OBU. Předpokládáme též, že nebude nezbytné měnit při přechodu na FRMCS 


systémovou verzi při přechodu na FRMCS na 3.y. 


Životní cyklus systému třídy B 


Systém železniční rádiové komunikace typu TRS je navržen pro provozní analogovou duplexní komunikaci 


mezi strojvedoucím jedoucího vlaku a dispečerem nebo výpravčím pomocí liniové sítě podél tratě. Systém TRS je 


na úrovni ovládacích signálů zcela kompatibilní s doporučením UIC 751-3. Komunikace je zajištěna na 


mezinárodně koordinovaných frekvencích v pásmu 450 MHz. Systém TRS je vybaven přenosem v kódované formě 


krátkých zpráv FFSK 1200 bps, přičemž jeden z povelů je přiřazen pro vzdálené zastavení vlaku, které může být 


aktivováno dispečerem nebo výpravčím a které spustí nouzové brzdění vozidla, je-li vybaveno odpovídajícím 


zařízením. Rádiovým systémem TRS je v současnosti vybaveno přibližně 4200 km železniční sítě v ČR a mobilními 


stanicemi přibližně 2350 železničních vozidel.  
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Systém vlakového zabezpečovače typu LS se skládá z traťové části a mobilní části, umístěné na vedoucím 


drážním vozidle. Traťová část systému LS využívá nízkofrekvenční kolejové obvody, u kterých je přenos kódu 


realizován amplitudovou modulací nosného kmitočtu 75 Hz, popřípadě u starších aplikací 50 Hz. Přenos mezi 


kódovanými kolejovými obvody a mobilním zařízením se děje indukční vazbou prostřednictvím antény, umístěné 


nad kolejnicovými pasy. Do vozidla se přenáší jeden ze čtyř různých kódů, podle něhož mobilní zařízení zobrazuje 


prostřednictvím návěstního opakovače na stanovišti strojvedoucího zjednodušený návěstní znak. Je zajištěna 


řízená kontrola bdělosti strojvedoucího prostřednictvím aktivní obsluhy tlačítka bdělosti. Řízená kontrola bdělosti 


(požadavek na obsluhu tlačítka) je závislá na aktuálním přenášeném kódu a rychlosti vlaku. Traťová část systému 


LS je v současné době instalována na přibližně 1850 km železniční sítě ČR a mobilní části jsou nainstalovány 


zpravidla pouze na vozidlech, která mají konstrukční rychlost vyšší než 100 km/h.  


Je skutečností, že v ČR zavedený systém národního vlakového zabezpečovače typu LS, jehož vlastnosti jsou 


poplatné době jeho vzniku v polovině minulého století, již nesplňuje soudobé požadavky na tyto systémy kladené. 


Přínosem systému LS je, že s předstihem délky prostorového oddílu přenáší na stanoviště strojvedoucího 


zjednodušenou informaci o návěsti návěstidla, ke kterému se vlak blíží. Pouze v případě absence potvrzení 


bdělosti strojvedoucím při příjmu informace o zakazující nebo omezující návěsti tento vlakový zabezpečovač 


vyvolá nouzové brzdění vlaku. Zabezpečovač typu LS však nekontroluje, zda strojvedoucí snižuje rychlost tak, aby 


zabrzdil před návěstidlem zakazujícím jízdu, nebo přikazujícím jízdu sníženou rychlostí, ani neaktivuje brzdu na 


základě toho, že se vlak blíží k zakazující návěsti nadměrnou rychlostí, nebo zakazující návěst již projel.  


V protikladu s tím došlo k zásadnímu zvýšení cestovní rychlosti vlaků (u vlaků osobní dopravy o desítky 


procent, u nákladních vlaků několikanásobně), což znamená, že pravděpodobnost vzniku nehody chybou 


strojvedoucího zvyšují čtyři faktory:  


• doba viditelnosti návěstidel je kratší,  


• zábrzdné dráhy jsou delší,  


• návěsti za sebou následují v kratším časovém sledu  


• strojvedoucí ujede za směnu větší vzdálenost, tedy musí registrovat více návěstí.  


Zároveň jsou (z části i ve vazbě na pokrok v oblasti staničních zabezpečovacích zařízení) postupně zaváděny 


racionální dopravní technologie, které minimalizují dohled jiných zaměstnanců (výpravčí, vlakvedoucí) nad 


výkonem služby strojvedoucího.  


Mnohé evropské státy (Německo, Rakousko, Švýcarsko atd.) mají na svých železnicích hromadně zavedeny 


národní vlakové zabezpečovače třídy B, které zajišťují na relativně vysoké úrovni bezpečnost provozu (téměř 


vylučují nehodu, způsobenou projetím návěstidla s návěstí Stůj, například PZB), respektive jsou na vysoké úrovni 


funkčnosti (použitelnost i pro vyšší rychlosti, možnost automatického vedení vlaku podle rychlostního profilu, 


apod. – například LZB). Pro tyto státy je přínosem ETCS zejména ve smyslu evropské jednotnosti. Ve srovnání  


s tím má pro ČR přechod na ERTMS výrazně vyšší význam, a to především v oblasti zvýšení bezpečnosti železniční 


dopravy a dalších funkčních vlastností ETCS (zvýšení rychlosti nad 160 km/h, zvýšení propustnosti tratí, úspory 


energie atd.). Proto je ERTMS v ČR programem pro celou železniční síť, byť pochopitelně s prioritami postupného 


naplňování. Orientace na ETCS, zejména druhé aplikační úrovně (ETCS L2), směřuje k tomu, že ERTMS je v ČR 


pojato jako koordinované zavádění GSM-R a ETCS. 
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Strategie vybavování vozidel 


Za vybavování vozidel palubními jednotkami ETCS plně odpovídají jejich vlastníci, případně provozovatelé. 


Ministerstvo dopravy v úzké spolupráci se Správou železnic pak nastavuje závazné termíny výhradního provozu 


vlaků pod dohledem ETCS na příslušných tratích, rámcové podmínky pro provoz a schvalování palubních jednotek 


ETCS a zajišťuje dotační programy.  


Dosavadní průběh vybavování vozidel palubními jednotkami ETCS  


Dotační programy pro vybavování vozidel palubními jednotkami ETCS lze rozdělit na programy spravované na 


národní úrovni (Program Doprava, příspěvek ze Státního fondu dopravní infrastruktury) a na úrovni EU (Nástroj 


pro propojení Evropy).  


Využití Connecting Europe Facility (Nástroje pro propojení Evropy, dále jen „CEF“) je umožněno postupně od 


roku 2015, kdy také byly podány první projektové žádosti českých žadatelů v rámci výzvy nástroje CEF1 pro 


období 2014–2020. S ohledem na to, že v té době byl celý proces vybavování a schvalování palubních jednotek 


ETCS v rané fázi a chyběly dostatečné zkušenosti jak na straně žadatelů, tak i dodavatelů, do realizační fáze se 


dostala pouze část vozidel z podaných žádostí. Hlavním problémem se ukázala nedostatečná kapacita 


dodavatelů, která zapříčinila vysoké nabídkové ceny a celkově malý zájem dodavatelů s ohledem na závazné 


termíny stanovené pro podporované projekty. V rámci dvou kohezních výzev CEF 1 byly schváleny celkem 4 


dotační projekty českých žadatelů, přičemž do realizační fáze byly dopracovány 2 projekty zahrnující dohromady 


přibližně 230 vozidel s aktuálně předpokládaným termínem dokončení v roce 2024.  


V rámci obecné výzvy CEF 2020 byl dále schválen projekt týkající se 19 prototypových zástaveb vozidel 


palubními jednotkami ETCS. Uplatněny byly rovněž 2 projekty do výzvy CEF Transport Blending Call, přičemž 


termín dokončení projektů je rok 2024.  


V rámci Operačního programu doprava 2 (dále jen „OPD2“) byly realizovány celkem dvě výzvy v letech 2017 


a 2019 a celkem bylo schváleno k podpoře 12 projektů, z nichž 7 nadále pokračuje. Celkově pokračující projekty 


zahrnují 138 vozidel, jejich počty se průběžně měnily v souvislosti s možnostmi dodavatelů a se změnami strategií 


příjemců. Předpokládaným datem dokončení projektů byl konec roku 2023. Plně provozní fáze podpořených 


vozidel, včetně vydání všech nutných povoleních by měla být dosažena v průběhu roku 2024. Posun dokončení 


projektů byl ovlivněn pandemií a také dodavatelsko-odběratelskými řetězci při dodávkách samotného zařízení.  


V letech 2020 a 2021 byly otevřeny dvě výzvy pro podávání projektů v rámci příspěvku Státního fondu 


dopravní infrastruktury (dále jen „SFDI“) na vybavování vozidel palubními jednotkami ETCS. Celkem bylo 


podpořeno 19 žádostí zahrnujících až 228 vozidel, které jsou nyní v realizaci, termíny dokončení jsou stanoveny 


individuálně pro každý projekt.  


V roce 2021 proběhla také první kohezní výzva nástroje CEF2. Obdobné výzvy proběhly i v letech 2022 a 2023, 


poslední kolo kohezních výzev je pak plánováno na podzim 2024. Nastavení podmínek rámcově vycházelo z 


posledních výzev CEF1, kde byly uplatňovány tzv. jednotkové příspěvky. To znamená, že na každé vybavené 


vozidlo byla přidělená bez ohledu na skutečné náklady pevná částka v závislosti na charakteru zástavby (např. 


prototyp, retrofitting, vnitrostátní, mezinárodní provoz). Obecně lze říci, že výzvy CEF2 mají nastaveny fixní 


příspěvky na jednotlivé typy zástavby a princip výzev do roku 2024 vychází ze stejného základu určeného 


Evropskou komisí. Česká republika čerpá finanční prostředky z tzv. kohezní obálky.  
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V roce 2023 bylo schváleno opatření Evropské komise v oblasti interoperability pro možnost udělování 


veřejné podpory v období let 2023 až poloviny roku 2028, kdy lze rozdělit veřejnou podporu dosahující výše až 9 


mld. Kč. V tomto opatření je stanovena možnost výplaty národního doplatku k úspěšným žádostem z CEF2, a to 


do maximální výše příspěvku 8,5 mil. Kč na jedno vozidlo (retrofit, fitment, upgrade). V roce 2023 byla vyhlášena 


výzva jak výzva z Programu Doprava (OPD3) tak z CEF2. Obě výzvy skončily v lednu 2024, kdy po formálním 


hodnocení dojde k věcnému hodnocení žádostí.  


V současné době jsou postupně dokončovány jednotlivé dotační projekty. Schválení vozidel s palubními 


jednotkami ETCS pro mezinárodní provoz musí dle pravidel IV. Železničního balíčku EU vždy probíhat ze strany 


Agentury Evropské unie pro železnice (EUAR). Proces schvalování palubních jednotek prostřednictvím EUAR je 


časově a finančně mnohem náročnější, než bylo předpokládáno. EUAR je hlavní autorita při schvalování a uvádění 


výrobku na trh v oblasti ETCS, kdy je v blízké interakci s národním bezpečnostním úřadem. Orgány České republiky 


opakovaně působí na různých úrovních na orgány EU směrem k urychlení schvalovacího procesu. V některých 


případech se jako kritický faktor může ukázat také kapacita na straně dodavatelů a technologické možnosti z 


hlediska vybavování starších vozidel. Přes výše uvedené faktory pokračuje vybavování vozidel v ČR poměrně 


rychlým tempem a v souladu s předpokládaným harmonogramem zavádění výhradního provozu. Důležitá je v 


tomto ohledu také paralelně probíhající obnova vozidlového parku spočívající v náhradě části starších vozidel 


vozidly novými, která jsou již systémem ETCS vybavena.  


 


Tabulka 1 Přehled dotačních titulů na vybavení vozidel palubními jednotkami ETCS (stav k 2/2024) 


dotační titul – výzva 
počet podpořených 


vozidel 
výše podpory [mil. Kč] 


OPD2 výzva 43 65 440 


OPD2 výzva 75 73 493 


OPD3 190 1 984 * 


SFDI 2020 75 511 


SFDI 2021 153 970 


CEF 2015 230 1 240 


CEF 2019 13 150 


CEF 2020 37 75 


CEF 2021 149 616 


CEF 2022 286 1 150 


CEF 2023 69 352 * 


celkem 1 275 7 981 


*) Data se můžou měnit, průběžně vyhodnocováno 
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Zpočátku trvaly projekty vybavování delší dobu, ale s rostoucími zkušenostmi zadavatelů a dodavatelů se 


průměrná doba zástavby palubní jednotky ETCS do vozidel zkracuje. Výsledná doba trvání zástavby je silně 


individuální a závisí na stáří a technických parametrech dané řady a rovněž nastavení procesů na straně 


zadavatele i dodavatele. 


I přes počáteční obtíže v zadávání zakázek, nastavení podmínek, hledání dodavatelů, bude dle aktuálních 


údajů od dopravců (2/2024) k 1. lednu 2025 k dispozici dostatečný počet vozidel potřebných pro zahájení 


výhradního provozu vlaků pod dohledem ETCS na úsecích I. a II. tranzitního železničního koridoru a III. 


tranzitního železničního koridoru v úseku Přerov – Česká Třebová. V průběhu roku 2024 bude skutečný stav 


připravenosti vozidel i nadále průběžně monitorován.  


Pro zajištění navazujících etap výhradního provozu vlaků pod dohledem ETCS bude s ohledem na vyšší 


tempo vybavování vozidel, než je tempo vybavování infrastruktury, k dispozici více vozidel vybavených 


palubními jednotkami ETCS, než je potřebný minimální počet pro zajištění jednotlivých etap výhradního 


provozu. 


Vybavování vozidel palubními jednotkami ETCS do roku 2030 


S plánovaným rozvojem ETCS a plánem zavádění výhradního provozu vlaků pod dohledem tohoto systému 


postupně na celé železniční síti České republiky budou kladeny na dopravce větší požadavky nejen na vybavení 


stávajících vozidel palubními jednotkami ETCS, ale s ohledem na udržitelnost také na celkovou obnovu vozového 


parku. Nová vozidla musí být dle platné legislativy bezvýhradně vybavena palubními jednotkami ETCS při jejich 


schválení do provozu. 


Podpora dopravců bude v tomto ohledu i nadále nezbytná, byť z hlediska celkového počtu vozidel 


v jednotlivých letech nebudou nároky zdaleka takové, jako byly v období předchozích 5 let. Každopádně bude 


nutné zajistit spolufinancování v takovém rozsahu, aby zvýšení úrovně bezpečnosti železniční dopravy, které 


ETCS bezpochyby přináší, neznamenalo snížení konkurenceschopnosti železniční dopravy, ale naopak působilo 


jako stimul pro nutnou obnovu zastaralého vozového parku.  


Ministerstvo dopravy na základě dat od osobních i nákladních dopravců vypracovalo plán vybavování 


stávajících vozidel a plán obnovy vozidlového parku dopravců v České republice, aby zejména bylo možné 


nastavit příslušné programy pro spolufinancování vybavení vozidel palubními jednotkami ETCS v adekvátní výši 


nejen v resortu dopravy, ale také v resortu životního prostředí.  


Pro spolufinancování dovybavení stávajících vozidel je vždy uvažována maximální částka, o kterou již dnes 


mohou dopravci žádat, tj. 8,5 mil. Kč na vozidlo. V případě prototypové zástavby se jedná o 23,4 mil. Kč. 


V případě dotace na palubní jednotku ETCS u nových vozidel je ponechána maximální částka ve výši 6,75 mil. Kč. 


Nad rámec níže uvedených počtů a finančních prostředků probíhá dovybavení palubními jednotkami ETCS 


a obnova speciálních vozidel Správy železnic. Do konce roku 2024 bude vybaveno téměř 100 speciálních vozidel 


(zejm. MVTV 2, MVTV 2.2, MVTV 2.3, MTW 100, MUV 75). Do roku 2030 k nim přibude ještě dalších 


10 dovybavených vozidel (např. DJ NDT, FST4, MV ERTMS, MMD.2) a 144 nových speciálních vozidel (např. MMD, 


DJ DTNS, speciální vozidla pro kontrolu a údržbu trakčního vedení, motorové univerzální vozíky, speciální vozidla 


údržby). 
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Vybavování stávajících vozidel palubními jednotkami ETCS 


Do roku 2030 dopravci v osobní dopravě odhadují potřebu vybavit ještě téměř 520 vozidel palubními 


jednotkami ETCS a v nákladní dopravě 215 vozidel. Jedná se ještě o perspektivní vozidla, která nejsou na konci 


své technické a morální životnosti, a je tedy účelné do těchto vozidel investovat finanční prostředky. Z uvedeného 


počtu vozidel pouze přibližně 180 stávajících vozidel není zasmluvněno a přibližně 100 vozidel není předmětem 


žádných z dotačních výzev, což je relevantní z hlediska plánování objemu další potřebné veřejné podpory. 


 


 


 


Nejsilnějším faktorem, který motivoval osobní i nákladní dopravce k vybavení svých vozidel palubními 


jednotkami ETCS, je zahájení výhradního provozu vlaků pod dohledem ETCS na vybraných úsecích I., II. a III. TŽK 


v úseku Přerov – Česká Třebová, který bude zahájen 1. ledna 2025, a proto se dovybavení největšího množství 
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vozidel palubními jednotkami ETCS je realizováno s termínem dokončení před tímto datem. V dalším období již 


nebude počet vybavovaných vozidel tak velký, ale bude spíše dobíhat. Nicméně je nutné zachovat dotační 


možnosti z důvodu případného upgrade palubních jednotek, kdy je finanční náročnost pro dopravce významná.  


Nová vozidla vybavená palubními jednotkami ETCS 


Jelikož je implementace ETCS zásadním stimulem nejen pro modernizaci železniční sítě, ale celého 


železničního systému, je žádoucí zajišťovat vybavenost vozidel především prostřednictvím nákupu vozidel 


nových.


 


 
 


Cílem je celková modernizace železniční dopravy, tedy orientace přednostně na nová bezemisní železniční 


kolejová vozidla. Kromě vybavení ETCS již přímo z výroby, se též nová moderní vozidla vyznačují vyšší úrovní 
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pasivní bezpečnosti (vysoká pevnost, vysoká odolnost vůči nárazu, požární odolnost), i vyšší úrovní aktivní 


bezpečnosti (vysoce účinné brzdy), a vyšší úrovní cestovního pohodlí. Tato vozidla jsou rychlejší, ekologická, 


méně náročná na údržbu a energeticky úspornější. Proto je rozumné podporovat investice do nákupu nových 


vozidel s ETCS. 


Do roku 2030 předpokládají osobní dopravci poměrně masivní obnovu vozidlového parku, která plyne 


zejména z předpokládaného požadavku objednatelů na vyšší standardy kvality v nově uzavíraných smlouvách na 


zajištění dopravní obslužnosti na železnici. V absolutní výši tak osobní dopravci předpokládají nákup více jak 550 


nových hnacích vozidel či jednotek, které již budou vybaveny systémem ETCS z výroby. Naopak nákladní 


dopravci předpokládají poměrně rovnoměrnou obnovu hnacích vozidel o celkovém množství přibližně 160 kusů.  


Jak vyplývá z grafů výše, v následujících letech bude nadále probíhat obnova vozidlového parku nákladních i 


osobních dopravců, což se pozitivně projeví v možnostech nasazení vozidel na tratě již vybavené traťovou částí 


ETCS, a umožní tak postupně na jednotlivých tratích zavádět výhradní provoz vlaků pod dohledem ETCS. 


Celkový počet vybavených vozidel 


Celkově se tak předpokládá, že kumulativní nárůst vozidel vybavených palubními jednotkami ETCS mezi 


lety 2024 a 2030 bude 1 000 vozidel, jak vyobrazuje i následující graf.  


 


 


 


Upgrade palubních jednotek ETCS 


V případech, kdy jsou stávající vozidla vybavena palubní jednotkou starší verze, může být potřeba upgrade 


palubní jednotky ETCS na novější typ (typicky z verze 2.3.0d na verzi 3.6.0), která neznamená jen úpravu software, 


ale může představovat i nutnou výměnu části, nebo celého hardwarového řešení. Dopravci u některých vozidel 


identifikují potřebu tohoto upgradu, aby mohla vozidla využívat systém ETCS efektivně, zejména pro zajištění 


provozu v zahraničí. 
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Vybavování historických vozidel palubními jednotkami ETCS 


Specifickou problematikou je vybavování historických vozidel palubními jednotkami ETCS. Průběžně je 


problematika konzultována se sektorem a jsou hledána různá technická řešení odpovídající specifikům vozidel a 


nasazení na různých kategoriích tratí. V závislosti na zvolených technických řešeních bude nutné zajistit 


spolufinancování vybavování palubními jednotkami ETCS i vybraných vozidel této kategorie. 


 


Konzultace s IM a RUs 


Ministerstvo dopravy v rámci přípravy zpracování NIP ERTMS vedlo úzkou součinnost se Správou železnic 


(SŽCZ). Informace o vozidlech byly získány od SŽCZ, Sdružení železničních nákladních dopravců (ŽESNAD) a Svazu 


osobních železničních dopravců (SVOD).  


Návrh NIP byl dále zaslán k připomínkách mimo jiné i ŽESNAD a SVOD. Sdružení ŽESNAD neuplatnilo 


připomínky, sdružení SVOD uplatnilo připomínky týkající se sladění termínů implementace ETCS a elektrizace,  


a dále také vzájemného vztahu systému tř. A a tř. B. Připomínky byly projednány na osobním jednání a text byl 


v některých částech upraven.  
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Following a request from the European Commission, the Czech Republic has prepared an Addendum to the 


ERTMS 2024 NIP, which complements the EU Member State's information on the implementation of ETCS 


trackside and on-board part, on the baseline, and, last but not least, information on cooperation with 


neighbouring countries. 


 


Consulting with neighbouring countries  


The Ministry of Transport consults the implementation of ERTMS in regular bilateral meetings on 


infrastructure development with neighbouring countries, which are held at least once a year. In particular, the 


topic of the ERTMS consultations is to ensure that the deadlines on selected European railway lines defined in 


the Commission Implementing Regulation (EU) 2017/6 on the European Rail Traffic Management System 


European deployment plan are met.  


The infrastructure manager (IM) Správa železnic shall discuss bilaterally at the level of neighbouring 


infrastructure managers the details of ERTMS on border lines whenever there is an intention to implement 


ERTMS on one of these lines. An initial meeting with the neighbouring party, usually involving the designer and 


the contractor, is convened as early as the start of the preparation of the project plan for the construction of the 


ETCS track section and the technical conditions and principles for the ETCS interconnection on both sides are 


agreed. The individual technical requirements are then gradually detailed in the next stages of the construction 


preparation. 


If the designer of the documentation or the contractor of the construction is known on the side of the 


neighbouring infrastructure manager, the construction is discussed with their participation. 


 


Baseline policy  


The IM Správa železnic implements the trackside part of ETCS according to the set of specifications no. 3 of 


Annex A of TSI CCS 2016/919. The system version used on lines with ETCS level 2 and ETCS STOP is 1.1, in order 


to ensure backward compatibility with vehicles currently in service that are equipped with the on-board part of 


ETCS Baseline 2 (2.3.0d). The trackside part of ETCS L1 LS will be implemented in system version 2.1 in view of 


the fact that vehicles equipped with OBU BL2 are not expected to be present on the lines where it will be used. 


At the moment, no ETCS trackside product according to the set of specifications according to Table A2 of TSI 


CCS 2023/1695 is commonly available on the market, therefore the implementation of the ETCS trackside in 


versions according to the available products on the market continues. With the availability of Baseline 4 products 


on the market, the ETCS trackside will be newly implemented according to this specification, the IM Správa 


železnic expects to demand the ETCS trackside according to BL4 specifications by 2027 at the latest.    


However, it is essential to ensure product stability without the need for frequent upgrades and, in particular, 


to maintain a version that does not require OBU modifications on vehicles. Each OBU change leads to additional 


costs and vehicle downtime to implement the change, which will have a negative impact on the business plan of 







ERTMS National Implementation Plan 


Czech Republic 2024 Addendum 


4 


the railway undertaking/vehicle owner. It is essential to keep the equipment unchanged for a minimum of 10 to 


15 years. 


 


ATO + FRMCS   


ATO – It is not currently envisaged to require mandatory vehicle equipping with ATO, namely to ensure 


stability and sustainability of investments made in vehicles by railway undertakings and owners in the Czech 


Republic when equipping with ETCS OBUs. The change or addition of ATO will require further significant 


investments in vehicles and the frustration of investments already made in ETCS, which may currently threaten 


competitiveness of the railway transport. 


From the point of view of the trackside, until the existing GSM-R communication system is replaced, it is not 


possible to deploy ATO for capacity reasons, especially in junctions and very congested sections. The Czech 


Republic is considering the implementation of a pilot section equipped with ATO trackside GoA2 around 2030, 


but without the obligation to equip vehicles with ATO OBUs. 


 


FRMCS – Due to unavailability of specifications and the unresolved impact of the implementation of FRMCS 


mobile terminals on vehicles equipped with ETCS OBUs according to BL3 MR1 and BL3 R2, it is currently assumed 


that there will be no wider deployment of FRMCS before 2030. There are currently more than 1,200 vehicles 


equipped with ETCS OBUs communicating with GSM-R in the Czech Republic in daily operation, which in the case 


of FRMCS deployment may mean a major requirement for their modification, even in large numbers depending 


on the chosen location. Therefore, the pilot section should be selected also with this in mind. 


Current projected schedule: 


• Pilot project - verification of FRMCS deployment by 2029 


• Commissioning of FRMCS in the IM Správa železnic environment (2030 - 2031) 


• Deployment of FRMCS in the IM Správa železnic environment and gradual preparation for the 


termination of GSM-R (2031 - 2040) 


• Termination of GSM-R operation (2040+) 


To ensure sustainability of the considerable investments made in equipping vehicles in the Czech Republic 


with ETCS OBUs, an important element monitored for the transition from GSM-R to FRMCS consists in the 


possibility of upgrading vehicles equipped with ETCS OBUs according to the set of specifications no. 3 (or even 


the set of specifications no. 2) according to TSI CCS 2016/919 without hardware modifications to the EVC, only 


with the addition of a radio terminal for FRMCS and only with partial modifications to the software. In no case 


shall this change lead to the replacement of the OBU. It is also assumed that it will not be necessary to change 


the system version to 3.y when transitioning to FRMCS. 


Class B system lifecycle 


The TRS type railway radio communication system is designed for operational analogue duplex 


communication between the driver of a moving train and the dispatcher or train dispatcher using the line 
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network along the track. The TRS system is fully compatible with the recommendation UIC 751-3 at the level of 


control signals. Communication is provided on internationally coordinated frequencies in the 450 MHz band. The 


TRS shall be equipped with transmission in coded form of short FFSK 1200 bps messages, one of the commands 


being assigned to a remote train stop which can be activated by the dispatcher or the train dispatcher and which 


will trigger emergency braking of the vehicle if equipped with the appropriate equipment. Approximately 4200 


km of the railway network in the Czech Republic is currently equipped with the TRS radio system and 


approximately 2350 railway vehicles are equipped with on-board transceivers.  


The LS type train protection system consists of a trackside part and an on-board part, mounted on the leading 


vehicle. The trackside part of the LS system uses low-frequency track circuits where the code transmission is 


implemented by amplitude modulation of the carrier frequency of 75 Hz, or 50 Hz in older applications. The 


transmission between the coded track circuits and the on-board device is by inductive coupling via an antenna 


located above the rail strings. One of four different codes is transmitted to the vehicle, according to which the 


on-board unit displays a simplified signal aspect via a cab-signalling at the driver's position. Controlled monitoring 


of the driver's vigilance is provided by active operation of the vigilance button. The controlled vigilance check 


(request for button operation) is dependent on the current transmitted code and the train speed. The trackside 


part of the LS system is currently installed on approximately 1850 km of the Czech railway network and the on-


board units are usually installed only on vehicles with a design speed higher than 100 km/h.  


It is a fact that the national train control system of the LS type implemented in the Czech Republic, whose 


characteristics correspond to the time of its creation in the middle of the last century, no longer meets the 


contemporary requirements for these systems. The advantage of the LS system is that it transmits to the driver's 


position, in advance of the length of the block section, simplified information about the signal which the train is 


approaching. Only in the absence of the driver's acknowledgement of vigilance on receipt of information about 


a signal at danger or restrictive aspect will this signalling system trigger an emergency braking of the train. 


However, the LS type signalling device does not check whether the driver is slowing down to brake before a signal 


at danger or a signal ordering lower speed, nor shall it apply the brake as the train is approaching a signal at 


danger at an excessive speed or has already passed a signal at danger.  


In contrast, there has been a substantial increase in train travel speeds (tens of percent for passenger trains 


and several times that for freight trains), which means that four factors increase the likelihood of an accident 


caused by driver error: 


• the visibility time of the signals is shorter,  


• braking distances are longer,  


• the signals follow each other in a shorter time sequence  


• the driver travels a longer distance per shift, so they must register more signals.  


At the same time, rationalized transport technologies are gradually being introduced (partly in connection 


with progress in the field of station safety equipment), which minimise the supervision of other employees (train 


dispatchers, train managers) over the train driver's performance.  


Many European countries (Germany, Austria, Switzerland, etc.) have massively introduced national class B 


train control systems on their railways, which ensure a relatively high level of operational safety (almost 


eliminating accidents caused by passing a signal at danger, e.g. PZB), or are at a high level of functionality 


(usability even for higher speeds, possibility of automatic train guidance according to the speed profile, etc. - e.g. 


LZB). For these countries, ETCS is particularly beneficial in terms of European uniformity. In comparison  


the transition to ERTMS is of significantly greater importance for the Czech Republic, especially in terms of 
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increased railway safety and other functional features of ETCS (increased speeds above 160 km/h, increased line 


capacity, energy savings, etc.). Therefore, ERTMS in the Czech Republic is a programme for the entire railway 


network, although of course with priorities for gradual implementation. The orientation towards ETCS, especially 


the second application level (ETCS L2), leads to the fact that ERTMS in the Czech Republic is conceived as a 


coordinated introduction of GSM-R and ETCS. 


Vehicle retrofitting strategy 


The owners or operators of vehicles are fully responsible for retrofitting them with ETCS on-board units 


(OBUs). The Ministry of Transport, in close cooperation with the Railway Administration, then sets binding dates 


for the exclusive operation of trains under ETCS supervision on the lines concerned, sets the framework 


conditions for the operation and approval of ETCS OBUs and provides subsidy programmes.  


Progress to date in equipping vehicles with ETCS on-board units  


The subsidy programmes for equipping vehicles with ETCS on-board units can be divided into programmes 


managed at national level (Transport Programme, contribution from the State Fund for Transport Infrastructure) 


and at EU level (Connecting Europe Facility).  


The use of the Connecting Europe Facility (CEF) has been made possible progressively since 2015, when the 


first project applications of Czech applicants were submitted under the CEF1 call for the 2014-2020 period. Given 


that at that time the whole process of equipping and approving ETCS OBUs was at an early stage and there was 


a lack of sufficient experience on the part of both applicants and suppliers, only a part of the vehicles from the 


submitted applications reached the implementation phase. The main problem proved to be the insufficient 


capacity of the suppliers, which caused high bidding prices and overall low interest of the suppliers in view of the 


binding deadlines set for the supported projects. A total of 4 grant projects from Czech applicants were approved 


under the two CEF Cohesion Calls 1, while 2 projects involving a total of approximately 230 vehicles have been 


completed to the implementation phase with a current expected completion date of 2024.  


In addition, a project concerning 19 prototype ETCS OBUs retrofits has been approved under the CEF 2020 


general call. 2 projects have also been submitted to the CEF Transport Blending Call, with a completion date of 


2024.  


Within the Operational Programme Transport 2 (hereinafter referred to as "OPT2"), two calls were 


implemented in 2017 and 2019 and a total of 12 projects were approved for support, 7 of which are still ongoing. 


In total, the continuing projects include 138 vehicles, with the numbers changing continuously as suppliers' 


capabilities and beneficiaries' strategies change. The expected completion date of the projects was the end of 


2023. The fully operational phase of the supported vehicles, including the issuance of all necessary permits, is 


expected to be reached during 2024. The delay in the completion of the projects was affected by the pandemic 


and also by the supply and procurement chains for the equipment itself.  


In 2020 and 2021, two calls for projects have been opened for the State Fund for Transport Infrastructure 


(SFTI) contribution for equipping vehicles with on-board ETCS units. A total of 19 applications involving up to 228 


vehicles were supported and are now under implementation, with completion dates set individually for each 


project.  


The first CEF2 cohesion call was also launched in 2021. Similar calls were also made in 2022 and 2023, with 


the last round of cohesion calls planned for autumn 2024. Conditions were based on the last CEF1 calls in the 


principle, where unit allowances were applied. This means that a fixed amount was allocated for each equipped 
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vehicle, regardless of the actual cost, depending on the nature of the fitting (e.g. prototype, retrofitting, national, 


international operation). In general, the CEF2 calls have fixed contributions per type of retrofit and the principle 


of the calls until 2024 is based on the same basis set by the European Commission. The Czech Republic draws its 


funding from the so-called cohesion envelope.  


 


In 2023, the European Commission's interoperability action was approved for the possibility of granting public 


support in the period 2023 to mid-2028, when public support of up to CZK 9 billion can be distributed. This action 


provides for the possibility of paying a national top-up to successful CEF2 applications, up to a maximum subsidy 


of €8.5 million CZK per vehicle (retrofit, fitment, upgrade). In 2023, a call was announced both from the Transport 


Programme (OPD3) and from CEF2. Both calls will end in January 2024, when after the formal evaluation, a 


substantive evaluation of the applications will take place.  


At present, individual grant projects are gradually being finalised. The approval of vehicles with ETCS on-


board units for international operation must be in accordance with the rules of 4th Railway Package. The process 


of approval of ETCS through the European Union Agency for Railways (EUAR) is much more time-consuming and 


costlier than anticipated. The EUAR is the main authority in the approval and marketing of the ETCS product, 


where it interacts closely with the national safety authority. The Czech authorities have repeatedly lobbied the 


EU authorities at various levels to speed up the approval process. In some cases, suppliers' capacity and 


technological capabilities (in terms of retrofitting older vehicles) may also turn out to be a critical factor. Despite 


the above, the retrofitting of vehicles in the Czech Republic is proceeding at a relatively fast pace and in line with 


the expected timetable for the introduction of exclusive operation. Simultaneous rolling stock renewal, 


consisting of the replacement of some older vehicles with new ones already equipped with ETCS, is also 


important in this respect.  


 


Table1 Overview of subsidy titles for equipping vehicles with on-board ETCS units (as of 2/2024) 


subsidy title - call for proposals 
number of vehicles 


supported 
amount of support 


[CZK million] 


OPD2 call 43 65 440 


OPD2 call 75 73 493 


OPD3 190 1 984 * 


SFDI 2020 75 511 


SFDI 2021 153 970 


CEF 2015 230 1 240 


CEF 2019 13 150 


CEF 2020 37 75 


CEF 2021 149 616 


CEF 2022 286 1 150 


CEF 2023 69 352 * 


Total 1 275 7 981 


*) Data subject to change, continuously evaluated 







ERTMS National Implementation Plan 


Czech Republic 2024 Addendum 


8 


Initially, retrofitting projects took longer, but with the growing experience of contracting authorities and 


suppliers, the average time to fit an ETCS on-board unit to vehicles has become shorter. The resulting installation 


time is highly individual and depends on the age and technical parameters of the series, as well as the processes 


set-up by both the contracting authority and the supplier. 


Despite the initial difficulties in procurement, setting conditions, searching for suppliers, according to the 


current data from railway undertakings (2/2024), by 1 January 2025 a sufficient number of vehicles necessary 


for the start of exclusive operation of trains under ETCS supervision on sections of the railway transit corridor 


I and II and of the railway transit corridor III in the section Přerov - Česká Třebová will be available. During 


2024, the actual state of readiness of the vehicles will be monitored continuously. 


In order to ensure the successive stages of exclusive operation of trains under ETCS supervision, more 


vehicles equipped with ETCS OBUs than the minimum number required for each stage of exclusive operation 


will be available, considering a higher rate of vehicle retrofitting than the rate of infrastructure retrofitting. 


Fitting vehicles with ETCS on-board units by 2030 


With the planned development of ETCS and the plan to introduce the exclusive operation of trains under the 


supervision of this system gradually on the entire railway network of the Czech Republic, greater requirements 


will be placed on railway undertakings not only for retrofitting existing vehicles with on-board ETCS units, but 


also for the overall renewal of the rolling stock with regard to sustainability. According to the legislation in force, 


new vehicles must be equipped with ETCS on-board units without reservation when they are approved for 


operation. 


Support provided to railway undertakings (RUs) will still be necessary in this respect, although in terms of the 


total number of vehicles in each year the requirements will not be nearly as high as they were in the previous 5 


years. In any case, it will be necessary to ensure co-financing to such an extent that the increase in the level of 


railway transport safety which ETCS undoubtedly brings shall not mean a reduction in the competitiveness of 


railway transport, but on the contrary act as a stimulus for the necessary renewal of the outdated rolling stock. 


Based on data from passenger and freight railway undertakings, the Ministry of Transport has drawn up a 


plan for equipping existing vehicles and a plan for renewing the rolling stock of railway undertakings in the Czech 


Republic so that, in particular, it will be possible to set up appropriate programmes for co-financing the 


retrofitting of vehicles with ETCS on-board units at an adequate level not only in the Ministry of Transport but 


also in the Ministry of the Environment. 


For the co-financing of the retrofitting of existing vehicles, the maximum amount that railway undertakings 


can already apply for today, i.e. CZK 8.5 million per vehicle, is always considered. In the case of prototype fitting, 


this is CZK 23.4 million. In the case of the subsidy for the ETCS on-board unit for new vehicles, the maximum 


amount of CZK 6.75 million is retained. 


Beyond the numbers and financial means mentioned below, the retrofitting with ETCS on-board units and 


the renewal of special vehicles of the IM Správa železnic is in progress. By the end of 2024, almost 100 special 


vehicles will be equipped (e.g. MVTV 2, MVTV 2.2, MVTV 2.3, MTW 100, MUV 75). By 2030, 10 more retrofitted 


vehicles (e.g. DJ NDT, FST4, MV ERTMS, MMD.2) and 144 new special vehicles (e.g. MMD, DJ DTNS, special 


vehicles for inspection and maintenance of overhead contact line, universal motor trolleys, special maintenance 


vehicles) will be added. 
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The strongest factor that motivated passenger and freight railway undertakings to equip their vehicles with 


ETCS on-board units is the launch of exclusive operation of trains under ETCS supervision on selected sections I, 


II and III of the transit railway corridor in the Přerov - Česká Třebová section, which will be launched on 1 January 


2025, and therefore the retrofitting of the largest number of vehicles with ETCS on-board units is being 


implemented with a completion deadline before this date. In the next period, the number of vehicles to be 


equipped will not be so large, decreasing before completion. However, it is necessary to maintain the subsidy 


options because of the possible upgrade of the on-board units which is a significant financial burden for the 


railway undertakings. 


 


 


Retrofitting ETCS on-board units to existing vehicles 


By 2030, passenger transport operators estimate the need to equip almost 520 more vehicles with ETCS on-


board units and 215 more vehicles in freight transport. These are vehicles that still have a future, not at the end 


of their technical and moral life and it is therefore worth investing in them. Of this number of vehicles, only about 


180 existing vehicles are not contracted and about 100 vehicles are not subject to any of the subsidy calls, 


which is relevant for planning the amount of additional public support needed. 
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The strongest factor that motivated passenger and freight railway undertakings to equip their vehicles with 


ETCS on-board units is the launch of exclusive operation of trains under ETCS supervision on selected sections I, 


II and III of the transit railway corridor in the Přerov - Česká Třebová section, which will be launched on 1 January 


2025, and therefore the retrofitting of the largest number of vehicles with ETCS on-board units is being 


implemented with a completion deadline before this date. In the next period, the number of vehicles to be 


equipped will not be so large, decreasing before completion. However, it is necessary to maintain the subsidy 


options because of the possible upgrade of the on-board units which is a significant financial burden for the 


railway undertakings. 


New vehicles equipped with ETCS on-board units 


Since the implementation of ETCS is a major stimulus not only for the modernisation of the railway network 


but of the entire railway system, it is desirable to ensure the equipment of vehicles primarily through the 


purchase of new vehicles. 
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The aim is the overall modernization of railway transport, i.e. a priority focus on new emission-free railway 


vehicles. In addition to factory-equipped ETCS, the new state-of-the-art vehicles are also characterised by a 


higher level of passive safety (high strength, high impact resistance, fire resistance), a higher level of active safety 


(highly efficient brakes), and a higher level of travel comfort. These vehicles are faster, greener, less maintenance 


intensive and more energy efficient. It is therefore sensible to encourage investment in the purchase of new 


vehicles with ETCS. 


By 2030, passenger railway undertakings anticipate a relatively massive renewal of the rolling stock, which 


shall result in particular from the anticipated demand of customers for higher quality standards in newly 


concluded contracts for the provision of transport services on railway. In absolute terms, the passenger railway 


undertakings thus anticipate the purchase of more than 550 new traction vehicles or units already equipped 


with ETCS from the factory. By contrast, freight railway undertaking anticipate a fairly steady renewal of traction 


units totalling approximately 160 units.  
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As can be seen from the graphs above, the renewal of the freight and passenger railway undertakings' rolling 


stock will continue in the coming years, which will have a positive effect on the possibility of deploying vehicles 


on lines already equipped with the ETCS trackside, thus enabling the gradual introduction of exclusive operation 


of trains under ETCS supervision on individual lines. 


Total number of equipped vehicles 


Overall, the cumulative increase in ETCS-equipped vehicles between 2024 and 2030 is expected to be 1 000 


vehicles, as shown in the following graph.  


 


 


 


Upgrading ETCS on-board units 


In cases where existing vehicles are equipped with an older version of the OBU, an upgrade of the ETCS OBU 


to a newer type (typically from version 2.3.0d to version 3.6.0) may be required, which means not just a software 


modification, but may also represent a necessary replacement of part or all of the hardware. Railway 


undertakings identify the need for this upgrade on some vehicles in order for the vehicles to use ETCS effectively, 


especially for international operations. 


 


Retrofitting ETCS on-board units to historic vehicles 


A specific issue is the retrofitting of ETCS on-board units to historic vehicles. The sector is continuously 


consulted on the issue and various technical solutions are sought to suit the specifics of the vehicles and the 


deployment on different categories of lines. Depending on the technical solutions chosen, it will be necessary to 


provide co-financing for the retrofitting of ETCS on-board units on selected vehicles in this category. 
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Consultation with IMs and RUs 


The Ministry of Transport in the preparation of the ERTMS NIP worked closely with the IM Správa železnic 


(SŽCZ). Information on vehicles was obtained from SŽCZ, the Association of Railway Freight Railway Undertakings 


(ŽESNAD) and the Association of Passenger Railway Undertakings (SVOD).  


The draft NIP was also sent to, among others, ŽESNAD and SVOD for comments. The ŽESNAD association did 


not submit any comments, while the SVOD association submitted comments concerning the alignment of the 


deadlines for the implementation of ETCS and electrification, as well as the relation between class A and class B 


systems. The comments were discussed in a personal meeting and the text was modified in some parts. 


 







 


 


 





