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I DMVS, DTM, Digitalizace stavebniho Fizenf
™ GeolnfoStrategie+

™ Dopady Koncepce zavadéni BIM na NIPI v CR
™ Vyznamné projekty vefejné spravy, INSPIRE

- Smart City a GIS, loT, umélainteligence v
geoinformatice, kyberneticka bezpecnost

™ Oteviend (geo)data, vyména (geo)dat, komunikaéni forméaty a datové modely
™ GIS a geoportaly pro vefejnou spravu a uZivatele

I 3D GIS pro vefejnou spravu

™ Vzdélavéniv GIS

™ Vybrané legislativni aspekty v geoinformatice

™ Mobilni GIS aplikace a jejich zapojeni do procel ve vefejné spravé
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¥ VyuZiti geoinformacnich technologiiv dopravé

I Inovace a technologické novinky v GIS

Abstrakt

Bezpetna poloha drazniho vozidla je klicova informace nezbytna pro spravnou funkci
vlakového zabezpecovace, ktery zajistuje kontrolu rychlosti a cile povoleni k jizd€. V ramci
Evropy je takovym zabezpeCovacem systém ETCS. Soucasny zptisob urceni polohy vozidla
vsystétmu ETCS je zalozen na cteni (detekci) Eurobaliz (instalovanych transpondéri
v kolejisti) a funkci odometrie na vozidle, kterd urcuje ujetou vzdalenost od balizové skupiny.

Snahy o vylepSeni lokalizace v ramci systému ETCS vedly na uvahy ohledné vyuziti novych
technologii. Velka ocekéavani byla v této souvislosti kladena na systémy GNSS (zejména GPS
a Galileo). Vznikl tak koncept Virtualni Balizy, ktery mél za cil vyznamné eliminovat potiebu
instalaci Eurobaliz. Detekce virtualni balizy zajistuje piijima¢ GNSS na vozidle, a to na
zéklad¢ porovnani aktudlni polohy vozidla s polohou virtualni balizy. Je proto potieba, aby
soucasti systému na vozidle, ktery ¢teni virtualnich baliz realizuje, byla databaze obsahujici
geografickou polohu téchto baliz vcetné jejich obsahu (datagramu).

Pti dukladnéjSim rozpracovani zpusobu detekce virtudlni balizy se ukazalo, Ze databaze
obsahujici jen diskrétni polohy virtudlnich baliz, je nedostatecna. Algoritmus detekce na
vozidle pottebuje védét, zda se ke konkrétni virtualni balize blizi a jak je od ni daleko.
Nedilnou soucasti navrhu specifikaci virtudlni balizy (feSené v ramci evropskych projektt
X2Rail-2/5) se tak stala staticka databaze (mapa), kterd obsahuje nejen vrstvu s polohou
virtudlnich baliz v¢etné jejich obsahu, ale i kompletni prostorovy popis osy koleje.

Nasledny rozvoj bezpecné lokalizace vlaku se posunul od konceptu virtudlni balizy
k samostatnému vlakovému lokatoru. Ten je oznacovan jako systém ASTP (Absolute Safe
Train Positioning) a je pfedmétem feSeni v soucasném projektu R2ZDATO (v rdmci iniciativy
Europe’s Rail). Systétm ASTP nepreferuje vyhradné GNSS (jak tomu bylo v piipad¢ virtudlni
balizy), ale rovnocenn¢ spoléha i na dalsi senzory, jak klasické, znamé ze systému odometrie,
tak 1 moderni, zejména inercidlni jednotky (IMU). Prostorovy popis osy koleje je 1 zde
nezbytnou soucasti pro spravné fungovani algoritmu urceni polohy. Zavedeni a efektivni
vyuziti novych senzorl vSak vyzaduje dalsi datové (mapové) vrstvy, které jsou specifické pro
konkrétni senzory (technologie).

Reseni bezpedni lokalizace od firmy AZD spoléha na specifickou vrstvu pro GNSS, ve které
jsou ulozeny informace o podminkéch ptijmu GNSS signalu podél traté. Z této datové vrstvy
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lze pro libovolné misto na trati urc€it, zda v konkrétnim sméru (azimut, elevace) je prekazka,
ktera by tlumila (nebo kompletné¢ znemoznila) ptijem GNSS signélu.

Za vznikem takové vrstvy stoji ivaha, jak vhodné nastavit piispévek od lokdlnich vlivi
(atlum signdlu, vliv mnohacestného Sifeni) v tzv. error budget modelu, ktery modeluje
zbytkovou celkovou chybu méteni pseudovzdélenosti ke konkrétni druzice. Bez znalosti
podminek ptijmu by to pro algoritmus na vozidle znamenalo, ze musi parametr modelu volit
velmi konzervativné, a to vzdy, bez ohledu na skutecné prostiedi, ve kterém se vozidlo
nachazi. To by m¢lo za nasledek zbyte¢n¢ nadhodnoceny (velky) konfiden¢ni interval polohy.

Reseni AZD piedpokladd, Ze informace o podminkach pifjmu budou uloZeny ve zvlastni
datové (mapové) vrstvé jako posloupnost masek viditelnosti. Kazda takova maska pak podava
informaci o pfipadném blokovéani oblohy v daném misté na trati pro vSechny mozné smeéry
prichodu signalu.

Je dilezit¢ uvést, ze znalost podminek piijmu podé¢l trati je nejen potiebna na vozidle
v algoritmu vypoctu polohy, ale je 1 nezbytna pro planovani (projektovani) traté se
zabezpecCovacim zafizenim vyuzivajici GNSS. Sprévce infrastruktury bude zcela jisté
potiebovat nastroje, pomoci kterych bude schopen predikovat, jakych vykonnostnich
parametrll lze na trati dosdhnout. Podminky pfijmu (resp. informace o viditelnosti oblohy
v daném misté na trati), jsou pak klicové jako vstup pro GNSS simulator, ktery je schopen
urc¢it vykonnostni parametry lokatoru ASTP v libovolném misté na trati.

V piedeslych vyzkumnych projektech (X2Rail-2/5, TrainLOC) firma AZD ovéfila rtizné
zpisoby ziskavani dat pro vytvoreni takové specifické datové (mapové) vrstvy. Ukazuje se, Ze
vhodny zpiisob je zalozen na kombinaci panoramatického snimkovani optickou kamerou
z pozice polohy GNSS antény na vozidle a laserového skenovani okoli trat¢.

Vyhoda laserového skenovani je, ze vystupem je detailni popis blizkého okoli traté¢ pomoci
mracna bodi. Masky viditelnosti 1ze pak z takového mracna generovat pro rizné vysky GNSS
antény na vozidle. Lze tak dobfe zohlednit fakt, ze obraz blizkych piekdzek v maskach
viditelnosti je mnohem citlivéjsi na vysku pozorovani (vysku GNSS antény), nez je tomu
u vzdalenych piekazek. Laserové skenovani ma ale omezeny dosah (dano vykonem laseru).
To znamend, ze vzdalené piekazky, jako jsou kopce nebo vysoké vzdalené budovy, nejsou
v mracnu bodl vibec zachyceny. Takové piekdzky je pak potieba do masek viditelnosti
promitnout z vysledku zpracovani panoramatickych snimki pod¢l traté.
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