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ETCS - Praktické skusenosti s projektovanim

tratového Useku Trnava - Piestany

Technické prekazky vzajomnej vymeny a interoperability vlakov, t. j. ich schopnost pohybovat sa po akomkolvek Useku siete eurépskych
Zeleznic, stale obmedzuje konkurencieschopnost odvetvia Zeleznic. V st¢asnosti existuje v Eurdpe viac ako 20 réznych signalizacnych
systémov. Jednotlivé vnutrostatne siete maju zvycajne vlastné systémy, ktorych vykonnost (optimalizacia vzdialenosti medzi vlakmi,
a teda aj kapacita trati) a Uroven zabezpecenia su velmi rozmanité.

Pohlad na balizu

Lokomotivy prechddzajuce Statnymi hrani-
cami musia byt vybavené niekolkymi palub-
nymi systémami, ktoré su schopné spracovat
informécie vysielané rozli¢cnymi systémami
z tratovej Casti. Zabudovanie dalsich novych
systémov do palubnej dosky aZ po vyhotove-
ni lokomotivy je mimoriadne nakladné a nie-
kedy nemozné. Vo vacsine pripadov sa preto
musia vlakové sUpravy v prvej stanici za Stat-
nymi hranicami zastavit a musi dojst k vyme-
ne lokomotivy.

Pre zvy3enie konkurencieschopnosti Zelez-
ni¢nej dopravy v porovnani s inymi druhmi
doprav pristUpila Eurépska unia zaciatkom
90. rokov k rieseniu interoperability Zeleznic-
ného systému. Zakladnym dokumentom ur-
¢ujucim podmienky na dosiahnutie intero-
perability eurépskeho Zelezni¢ného systému
je smernica Eurépskeho parlamentu 1996/
48/ES pre vysokorychlostné trate a smerni-
ca 2001/16/ES pre konvencné trate. Obidve
smernice boli novelizované smernicou 2004/
50/ES.

Uvedené smernice pozaduju, aby jednotli-
vé Clenské Staty uzakonili poziadavky na inte-
roperabilitu v sulade s dokumentom Technic-
ké Specifikacia interoperability, ktory definuje
jednotlivé technické poziadavky pre oblast
infrastruktury, vozidlového parku, udrzby vo-
zidiel, energie, prevadzky a riadenia.

Z3klad interoperability eurépskeho Zelez-
ni¢ného systému tvori projekt jednotného
eurépskeho systému na riadenie Zelezni¢nej
dopravy ERTMS (European Rail Traffic Mana-
gement System), ktorého sucastou je:

o projekt ETCS (European Train Control Sys-
tem), ktory sa zaoberd riesenim jednot-
ného eurépskeho systému zabezpecenia
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jazdy vlakov. Jeho Ulohou je zaistenie
interoperability v oblasti Zelezni¢nej za-
bezpecovacej techniky formou zastresu-
juceho systému schopného komunikovat
s ndrodnymi zabezpecovacimi systémami
a jednotnym sposobom vyjadrovat pod-
mienky pre jazdu vlakov rusnovodicovi.
projekt EIRENE (European Integrate Rail-
way Radio Enhanced Network), ktory sa
zaoberd rieSenim systému GSM-R.

projekt ETML (European Traffic Manage-
ment Layer), ktory sa zaoberd riesenim
riadenia prevadzky na eurdpskych korido-
roch z nadnédrodného hladiska.

Jestvujuci stav modernizacie

V. koridoru

Deviaty rok prebiehaju realiza¢né prace na
modernizacii koridoru Bratislava-Raca — Nové

Strucne o sucasnej platnej legislative SR
V stcasnosti sa pri ndvrhoch opierame
o nasledovné predpisy:

e Vlyhlaska MDPaT 250/1997 Z. z. (do-
pravny poriadok drah). V §8, ¢l. 3 stano-
vuje zabrzdné vzdialenosti a povolené
maximalne tratové rychlosti (88, ¢l. 1).

V 88, ¢l. 3 sa uvadza, ze tratové Useky
vybavené liniovym prenosom ndvest-
ného znaku na hnacie vozidlo mozno
vyuzivat pre rychlosti 121 km/h <Vt <
140km/h, samozrejme iba v pripade,
e dany tratovy Usek splha poziadav-
ky pre danu rychlost. Ostatné tratové
Useky mozno vyuzivat iba pre rychlost
Vt £120km/h. V 89 sa uvadza, Ze trate
umoznujuce prevadzku rychlostou Vt >
120km/h musia byt vybavené tratovou
Castou vlakového zabezpecovaca. Hna-
cie vozidld musia byt vybavené mobil-
nou castou vlakového zabezpecovaca.
Novobudované zariadenia vlakového
zabezpecovaca musia zabezpecovat
kontrolu rychlosti viaku (§9, ¢l. 4).
Predpis Z11 (V3eobecné zasady a tech-
nické poziadavky na modernizované
trate ZSR rozchodu 1 435mm). Cl. 183,
190 uvadzaju poziadavku budovat na
tratiach pre Vt > 120km/h také tratové
a vlakové zabezpecovacie zariadenia,
ktoré umoznuju automaticku kontrolu
rychlosti vlaku v Useku dovolenej jazdy,
v zdvislosti od polohy viaku a dovolenej
rychlosti.

Mesto nad Véhom pre rychlost do 160 km/
h.V stcasnosti je v prevadzke Usek Bratisla-
va-Raca - Piestany. Prakticky v celom Use-
ku sa momentalne vyuziva konstantna rych-
lost 120km/h. VyuZitie vyssich rychlosti bude
mozné az po vybudovan( nového vlakového
zabezpecovacieho zariadenia s prislusnou
tratovou ¢astou, ktoré bude spifat uvedené
predpisy a stcasne bude spinat Technické
$pecifikdcie interoperability. Z tohto dévodu
sa u nas, tak ako aj v ostatnych $tatoch Eu-
ropskej Unie, pristupilo k postupnému zava-
dzaniu systému ETCS. Aj ked treba povedat,
Ze prioritou ETCS nie je dosahovanie vyso-
kych rychlosti, ale dosiahnutie interoperabi-
lity v rdmci eurdpskej siete Zeleznic.
Momentélne asi najvacsi prinos moderni-
zacie je v zvydeni ndpravového tlaku (22,5t/
ndprava), ¢o umozni prepravcom prepra-



vit vacsi objem nakladu. Spustenie systému
ETCS teda umozni jazdu vlakov rychlostou
V, > 120km/h. Ako je to s ostatnymi technic-
kymi prostriedkami, ktoré sa podielaju na za-
bezpecen( jazdy vlakov?

Elektronické stavadlo

V rdmci modernizacie V. koridoru sa v Useku
Bratislava-Raca — PieStany vybudovali nové
stani¢né zabezpecovacie zariadenia 3. kate-
gorie podla TNZ 34 2620 typu elektronické
stavadlo. Prevadzka elektronickych stavadiel
(vdeobecne elektronickych zabezpecovacich
zariadenf) prakticky nezdvisi od pouZitej tra-
tovej rychlosti. Elektronické stavadla budu
pouzité aj v ramci dalSieho postupu moder-
nizacie. Stani¢né zabezpecovacie zariade-
nia zaloZené na béze elektronickych prvkov
a systémov su ako jediné schopné spolupra-
ce so systémami ETCS vy33ich drovni.

Navestenie

Zakladny predpoklad je, Ze na trati vybavenej
ETCS budu jazdit vlaky rychlostou do 160 km/
h vybavené mobilnou ¢astou ETCS, ako aj
vlaky bez mobilnej casti ETCS, rychlostou do
120 km/h. Tratové rychlost do 160km/h sa
bude vyuzivat na hlavnych kolajach, t. j. na
kolajach ¢. 1, 2. Vlaky, resp. hnacie vozidla vy-
bavené mobilnou ¢astou ETCS, a teda s moz-
nostou V, > 120km/h, sa nebudu riadit rych-
lostnou nadvestnou sustavou, ale vlakovym
zabezpecovacim zariadenim kontrolujicim
rychlost, t. j. systémom ETCS. Musf viak byt
zabezpecend koordindcia medzi ndvestnym
znakom na navestidle a prikazom ETCS. Vla-
ky, resp. hnacie vozidla bez ETCS, a teda idu-
ce rychlostou V, <= 120km/h sa budu riadit
rychlostnou névestnou sustavou.

Zabezpecenie vyhybiek

Sucasné predpisy platné pre zabezpecenie
vyhybiek rozdeluju zabezpelenie vyhybiek
do piatich stupnov v zavislosti od precha-
dzanej rychlosti. Stupen ¢. 5 hovori o tech-
nickych prostriedkoch potrebnych na zabez-
pecenie vyhybky do rychlosti az 200 km/h.
Ide o Celustovy vymenovy zéver a elektro-
motoricky prestavnik pevne spojeny s vy-
hybkou v zlabovom prirubovom podvale. Ta-
kdto kombindcia sa pouzila na zabezpecenie
vyhybiek v hlavnych kolajach v Useku Brati-
slava-Raca - Piestany.

Kontrola volnosti kolajovych
usekov

V zdsade pozndme dva technické prostriedky
na zistovanie volnosti kolajového Usekuy, a to
kolajovy obvod a pocita¢ osi. ZSR zaviedlo
koncepciu pouZzitia pocitacov osf na moder-
nizovanych tratiach. Pouzitie oboch technic-
kych prostriedkov je prakticky rovnocenné,
prindsa rovnaky vysledok, aj ked su urcité
odlignosti vo funkcii oboch systémov, ktoré
sa chdpu ako vyhody, resp. nevyhody systé-
mu. Ide o princip funkcie, investi¢né naklady,
naklady spojené s udrzbou, vlastnd udrzba,
vplyv okolitého rusenia atd. Na zaklade tych-

to parametrov existuju privrzenci a odporco-
via oboch systémov.

Pre pourzitie systému ETCS a celkovo z po-
hladu interoperability nie je dolezité, ktory
z oboch technickych prostriedkov pouZije-
me na zistovanie volnosti kolajovych Usekov.

Zabezpecenie uroviiového
krizovania zeleznice s cestnou
komunikaciou

Statisticky najviac nehodovych udalosti na
7SR sa stdva v miestach drovnovych krizova-
ni zeleznice s cestnou komunikaciou. V Useku
Trnava — Piestany doslo v rdmci moderniza-
cie k zruseniu vsetkych takychto Uroviovych
krizovani, ¢o sa d4 chépat ako jeden z vel-
kych prinosov. Dosiahlo sa to sice za cenu
velkych investi¢nych nakladov, aviak v cel-
kovom meradle to ma znacny vplyv na bez-
pecnost Zelezni¢nej prevadzky. Vo faze pro-
jektovania presadzujeme rovnaku filozofiu az
po Zilinu, resp. v nami riedenych tsekoch na
vychode republiky. Teoreticky mozno zabez-
pecit takéto krizovania, ale treba si uvedomit,
aké obmedzenia z toho vyplyvaju pre cestnu
a zelezni¢nu prevadzku. Rovnako aj z hladis-
ka interoperability a pouzitia systému ETCS
neprindsa priecestné zabezpecovacie zaria-
denie vacsi technicky problém.

Opis systému ETCS

Systém ETCS sa sklada z dvoch Castf:

1. staciondrnej — umiestnenej na trati. Za-
kladnou funkciou staciondrnej casti sys-
tému ETCS je ziskavanie aktudlnych dat
z relevantnych zabezpecovacich zariade-
ni, ich spracovanie a prenos spolu s ¢aso-
vo nepremennymi informdciami do mobil-
nej Casti systému ETCS. Hlavnou Ulohou je
vygenerovanie opravnenia na jazdu vlaku
a jeho odovzdanie, spolu s ostatnymi po-
Zadovanymi datami (staticky rychlostny
profil, sklonovy profil) mobilnej ¢asti systé-
mu ETCS.

2. mobilnej — umiestnenej na hnacom vo-
zidle. Z&kladnou funkciou mobilnej ¢asti
systému ETCS je vykondvanie dozoru nad
jazdou vlaku na zaklade informécii vymie-
nanych zo staciondrnou ¢astou systému
ETCS. Hlavnou Ulohou je bezpec¢né kon-
trolovanie neprekro¢enia medznych pa-
rametrov jazdy vlaku (rychlost, prejdend
vzdialenost) na zdklade prijatych dat zo
staciondrnej Casti systému ETCS.

Aplikacné urovne ETCS

ETCS L1 - predstavuje vliakové zabezpe-
¢ovacie zariadenie s bodovym prenosom
dat. Trat je doplnend bodovymi prenosovy-
mi prostriedkami — balizami, resp. skupinou
baliz, prostrednictvom ktorych vlak ziskava
vietky relevantné data (informéacie o polo-
he vlaku, o jazdnej ceste, o cieli jazdy vlaky,
o trvalom a do¢asnom obmedzeni rychlosti,
o sklonovych pomeroch na trati, oprdvnenie
na jazdu, informécie o vzdialenosti k nasledu-
jucej balize alebo skupine baliz). Balizy sa su-
¢asne vyuzivaju ako referen¢ny bod na vypo-

Pohlad na dvojicu baliza - anténa

Cet vzdialenostnych informdacii a na urcenie
smeru jazdy vlaku. Z funkéného hladiska roz-
delujeme balizy na neprepinatelné (prenasa-
ju ¢asovo nepremenné data, ktoré su v ba-
lize trvalo uloZené. Napéjanie balizy tohto
typu sa uskutocriuje vysokofrekvencnym sig-
ndlom z anténnej jednotky, ktord je sucastou
mobilnej ¢asti systému ETCS, pri prechode
hnacieho vozidla nad balizou) a prepinatel-
né (prendsaju casovo premenné data, ktoré
sa menia podla aktudlnej prevadzkovej situa-
cie, a to prostrednictvom tratovej elektronic-
kej jednotky (LEU)).

Zoskupenie baliz po dvoch a viac (max. 8)
v osi kolaje za sebou umozZnuje prenos vac-
Sieho poctu informacii, opakovanim prenosu
telegramu z viacero baliz dosiahnut vacsiu
spolahlivost prenosu, vyhodnotenie smeru
jazdy.

Cinnost systému ETCS L1 vyZzaduje nasa-
denie neprepinatelnych a prepinatelnych
baliz. Prepinatelné balizy sa cez rozhranie
LEU pripdjaju ku klasickému zabezpecova-
ciemu zariadeniu, informacia o aktualnom
navestnom znaku najblizsieho hlavného na-
vestidla v smere jazdy vlaku sa vysiela z pre-
pinatelnej balizy na mobilnd ¢ast systému
ETCS. Nevyhody spojené s bodovym preno-
som dat, najma nutnost znizovania rychlos-
ti pri jazde vlaku k ndvestidlu s ndvestou stoj
aj vtedy, ak sa na tomto navestidle navestny
znak zmenil na ndvestny znak dovolujuci jaz-
du, mozno ¢iastocne eliminovat doplnenim
staciondrnej Casti systému ETCS o technic-
ké prostriedky na prenos doplnkovej infor-
maécie (tzv. funkcia infill). Umoznuju aktuali-
Z4ciu prenosu navestného znaku na mobilnu
Cast systému ETCS. Ide o jednu alebo viac
pridavnych prepinatelnych infill baliz, euro-
slucku pokryvajucu cely Usek pred ndvestid-
lom alebo iba jeho cast (infill radio). Aplikac-
na Uroven ETCS L1 nevyZaduje obojsmerny
prenos informacii. Informéciu o polohe vla-
ku mdme prostrednictvom pevnych tech-
nickych prostriedkov na zistovanie volnosti.
Systém ETCS L1 je urceny ako doplnok klasic-
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dodatoc¢nidinfill)iEurobaliza:

Vztah baliza - navestidlo

kého stani¢ného a tratového zabezpecova-
cieho zariadenia, ktoré riadi jazdu viaku kon-
vencnym sposobom.

ETCS L2 - takisto je urceny pre aplikécie
na tratiach s klasickym stani¢nym a trato-
vym zabezpecovacim zariadenim. ETCS L2
predstavuje vlakové zabezpelovacie zaria-
denie s liniovym prenosom dat. Ide o sys-
tém s jednosmernym radiovym prenosom
informéacii medzi staciondrnou a mobilnou
¢astou systému ETCS cez komunikacnu siet
GSM-R. Informéacie o polohe vlaku, volnosti
kolajovych Usekov a podobne, ktoré su po-
trebné pre ¢innost systému ETCS L2, sa zis-
kavaju prostrednictvom vystroja klasickych
stani¢nych a tratovych zabezpecovacich za-
riadeni, ¢o je rovnaké ako pre ETCS L1. Na
zéklade tychto informdcii vysiela radioblo-
kova centrdla RBC cez euroradio a komuni-
kacnu siet GSM-R jednotlivym vlakom povo-
lenie na jazdu spolu s dalsimi informaciami.
Kapacita a dosah jednej RBC je asi 50km na
dvojkolajnej trati. Odpadéd tak dodato¢nd ka-
belizacia k prepinatelnym balizam. Casovo
nepremenné informacie sa mézu prenasat
radiovym kandlom, neprepinatelnou bali-
zou alebo oboma spdsobmi. Neprepinatel-
né balizy slizia ako referen¢né body na ur-
Cenie vzdialenostnych dat pre vlak. PouZitie
ETCS L2 umoznuje vylucenie klasickych sve-
telnych navestidiel na trati.

ETCS L3 - predstavuje vlakové zabezpe-
¢ovacie zariadenie s obojsmernym radiovym
prenosom informéacii medzi stacionarnou
a mobilnou ¢astou systému ETCS cez komu-
nikacnu siet GSM-R. Jazda vlakov je riadena
radioblokovou centrdlou RBC, do ktorej su in-
tegrované funkcie zabezpecovacich zariade-
ni. Za predpokladu, Ze vlak bude vybaveny
technickym prostriedkom na bezpecnu kon-
trolu celistvosti vlaku, méZe sém cez komuni-
kacnu siet GSM-R bezpecne hlasit svoju po-
lohu. Klasické zariadenia na detekciu vozidiel
nie su potrebné. Povolenie na jazdu vlaku sa
vysiela z RBC cez eurorddio a cez GSM-R. Ne-
prepinatelné balizy sluzia predovsetkym ako
referen¢né lokaliza¢né body. Ak je pouzitd
tato aplikacna uroven, zanika potreba pev-
nych tratovych oddielov, a tym aj svetelnych
navestidiel. Systém ETCS L3 umozruje riade-
nie jazdy vlakov v pohyblivych priestorovych
oddieloch.

ETCS LC - predstavuje vlakové zabezpe-
Covacie zariadenie s obojsmernym radio-

vym prenosom informécii medzi stacionar-
nou a mobilnou ¢astou systému ETCS cez
komunika¢nu siet GSM-R, ktory je urceny
pre aplikacie na vedlajsich tratiach. Délezi-
tou podmienkou tejto Urovne je vzdjom-
nd kompatibilita jednotlivych aplikacnych
Urovni. Predpoklada sa, Ze mobilna ¢ast sys-
tému ETCS LC bude vybavena rovnakym vy-
strojom ako mobilnd ¢ast systému ETCS L3.
Tiez sa predpoklada funkéne podobné vyba-
venie staciondrnej ¢asti systému ETCS LC ako
pre Uroven L3, ale s minimalnym po¢tom ba-
liz. [1]

Spolupraca ETCS s existujucimi
systémami

Minimélne na prechodné obdobie je nevy-
hnutné, aby na tratiach vybavenych zariade-
niami ETCS bola dovolena prevadzka vlakov
vybavenych len existujucim narodnym systé-
mom vlakového zabezpecovacieho zariade-
nia. Tuto funkciu zabezpecuje modul ozna-
¢ovany ako STM. Jeho ulohou je prijimat
z existujuceho narodného systému informa-
cie a transformovat ich do formatu ETCS. To
umozni, aby ¢innost dalsich casti systému
zostala zachovana tak, ako keby prijimali data
70 systému ETCS.

Zavadzanie systému GSM-R

Systém GSM-R dnes v ¢lenskych statoch EU
nahradza povodné radiové systémy, ktoré
zastarali po nastupe digitélnej technoldgie
GSM. Této vymena prebieha rychlo takmer
v celej Eurépe. Systém GSM-R totiZ vycha-
dza zo standardu verejného GSM, takze po-
skytuje kvalitu a cenu, ktorym sa jestvujlce
systémy vyvijané najcastejsie na vnutrostat-
nej Urovni nemdézu vyrovnat, Podla Technic-
kych Specifikacif interoperability je zakdza-
né modernizovat jestvujuce ndrodné radiové
systémy, je potrebné prejst na interoperabil-
ny systém GSM-R a jestvujuce systémy ne-
chat dozit.

Zavadzanie systému ETCS
Zavédzanie systému ETCS prebieha pod-
statne pomalsie nez zavddzanie GSM-R.
Ide totiz o systém vyvinuty zvldst pre od-
vetvie Zeleznic, ktory teda nemohol vyu-
Zit Standardy pouzivané v inych oblastiach
do takej miery, ako GSM-R. V suc¢asnosti su
uz Specifikécie stabilné, doslo k odskusaniu
vyrobkov a systém ETCS sa javi ako potreb-
ny pre nasadenie po rekonstrukcii zabezpe-
Covacich systémov. Zastaranost tradi¢nych
zabezpecovacich zariadeni, ich ndkladnost
a vzdjomna nezlucitelnost vedu k tomu, ze
vietky subjekty v tomto odvetvi uznavaju,
Ze ETCS je do buducnosti jedinym rieSenim
Zelezni¢nej signalizacie na transeurdpskych
sietach.

Projektovanie systému ETCS

a praktické skusenosti

Systém ETCS v Usekoch Trnava — Piestany
a Piestany — Nové Mesto nad Vahom je v su-
¢asnosti vo vysokom $tadiu rozpracovania

projektovej dokumentacie, a to v stupni do-
kumentécia pre realizaciu stavby v Useku Tr-
nava — Piestany, resp. tesne pred dokonce-
nim prac na realiza¢nom projekte.

Samotnému projektovaniu viak predcha-
dzala ¢innost tzv. pracovnej skupiny ETCS.
Tato skupina pozostévala z pracovnikov od-
bornych zloziek ZSR, zastupcov projekénych
organizacif, zastupcov dodévatela technolé-
gie a zéstupcov konzulta¢nej firmy. Pracovna
skupina sa viac ako jeden rok stretdvala pra-
videlne na pracovnych stretnutiach. Vysled-
kom bol dokument (smernica), ktory Specifi-
kuje poziadavky na systém ETCS a sluzi ako
zakladny material pre projektovanie ETCS.
V Useku Bratislava-Rac¢a — Nové Mesto nad
Vdhom sa stanovila Uroven ETCS L1. Dodava-
tel technolégie ETCS je spolo¢nost Siemens,
a to pre kompatibilitu s pouZitou HW a SW
technolégiou elektronickych stavadiel v da-
nom Useku.

Oproti ostatnym prevadzkovym stborom,
ktoré sa zaoberaju rieSenim zabezpecova-
cieho zariadenia, prevaddzkovému suboru
ETCS sa mozno venovat az po fyzickom zre-
alizovani vsetkych prac v ramci moderniza-
cie celého Useku. V projektovej dokumenta-
cii sU potrebné presné Udaje o skutocnych
prvkoch postavenych na trati - poloha
a vzdialenost medzi novymi navestidlami,
vyhybkami, ndmedznikmi, ndstupistami atd.
KedZe Udaje maju zésadny vplyv na bezpec-
nost systému, idedlny spdsob ich zistovania
je fyzické meranie dvoma nezavislymi orga-
nizdciami priamo v kolajisku. Potrebné su
aj Udaje o trati — priebeh stUpania/klesania
pozd[? trate, graf rychlosti, informacie o na-
vrhnutych telegramoch ETCS. Po ich zapra-
covani do projektovej dokumentécie sa po-
uziju na tvorbu softvérového vybavenia,
ktoré sa v kone¢nom stave nainstaluje do
elektronického stavadla. V Useku Trnava -
Piestany ide o vymenu SW vybavenia elek-
tronického stavadla v zelezni¢nych stani-
ciach Leopoldov a Velké Kostolany.

Ako uz bolo spomenuté vyssie pri opi-
se Urovne ETCS L1, ide o vlakové zabezpe-
Covacie zariadenie s bodovym prenosom
dat. Pocty kolaji vybavenych tratovou ¢astou
ETCS boli ur¢ené pracovnou skupinou samo-
statne pre kazdu stanicu.V mieste navestidiel
s absolutnym vyznamom navesti stoj(vcho-
dové, odchodové, cestové, oddielové) sa
umiestnila skupina baliz pozostavajuca z jed-
nej balizy neprepinatelnej a jednej prepina-
telnej. Ako prva v smere jazdy je vzdy baliza
neprepinatelnd. Umiestnenie prepinatelnej
balizy je 14 m pred izolovanym stykom, kto-
ry je hranicou izolovaného Useku za néves-
tidlom. Vzdialenost medzi oboma balizami je
3m, teda umiestnenie balizy neprepinatel-
nej je 17m pred izolovanym stykom pri na-
vestidle. Prepinatelna baliza je samostatnym
kdblom spojend so skrinkou ovlddania naves-
tidla. Vzdialenost 14 m vyplynula z umiestne-
nia anténnej jednotky mobilnej ¢asti ETCS
v strede hnacieho vozidla, ked v pripade ze



L

Vztah baliza - navestidlo

hnacie vozidlo stojf pred navestidlom, antén-
na cast sa nachadza priamo nad balizou.

Nevyhody spojené s bodovym prenosom
boli ¢iastocne eliminované pouzitim infill ba-
liz. Ide o balizy prepinatelné, ktoré sa umiest-
novali podla pravidiel platnych pre jednotlivé
navestidld. V pripade vchodového navestidla
sainfill balizy umiestnili vo vzdialenosti 300 m,
v Urovni predzvesti a vo vzdialenosti 1 700 m
pred vchodovym névestidlom. Rovnaké pra-
vidlo plati aj pre oddielové ndvestidld na tra-
ti. Ovladanie infill balizy umiestnenej 300m
pred vchodovym, resp. oddielovym naves-
tidlom je z riadiacej skrinky tohto névestidla.
Ovladanie infill balizy umiestnenej v Urovni
predzvesti a 1 700m pred vchodovym, resp.
oddielovym navestidlom je z riadiacej skrin-
ky predzvesti. Vzdialenost 1 700 m urcila pra-
covna skupina na zaklade zdbrzdnej vzdiale-
nosti 1 500m pre 120km/h <V, <= 160km/h
a na zaklade maximalnej elektrickej dizky
pripojného kadbla medzi balizou a riadiacou
skrinkou, ktord je dodéavatelom technolégie
stanovend na 800 m.

V pripade odchodovych navestidiel sa in-
fill balizy umiestriuju vo vzdialenosti 300 m

pred odchodovym navestidlom, okolo kto-
rého mozno jazdit rychlostou V, > 120 km/
h. Rovnaké pravidlo plati aj pre cestové né-
vestidl3, tu je viak potrebné dodrzat pod-
mienku, aby vzdialenost medzi infill balizou
a nasledujucim navestidlom s absolUtnym
vyznamom navesti stoj bola min. 1 700m.
Na ndstupistnych kofajach, kde je vzdiale-
nost medzi koncom nastupista a odchodo-
vym, resp. cestovym navestidlom vacsia ako
200m sa umiestni infill baliza 50m za na-
stupiste. Ovladanie tychto infill baliz je z ria-
diacej skrinky odchodového, resp. cestoveé-
ho navestidla. V zhdsacom uUseku z vedlajsej
trate sa umiestni baliza neprepinatelna, kto-
r4 bude informovat o opusteni oblasti ETCS,
resp. vchadzani do oblasti ETCS.

Pri kladeni novej kabelizdcie medzi bali-
zami a riadiacim skrinkami navestidiel je po-
trebné citlivo pristupovat k volbe kablovej
trasy, kedze préace na zZelezni¢nom zvrsku su
uz niekolko mesiacov ukoncené. Toto je ur-
¢itd nevyhoda realizécie systému ETCS po
ukonceni ostatnej modernizécie, bohuzial,
inak to nejde.

V priebehu roka 2008 by sa mal systém
ETCS L1 uviest do prevadzky nielen v Useku
Trnava — Piestany, ale aj v Useku Bratislava-
-Raca - Trnava. V roku 2009 by sa k nim pri-
pojil Usek Piestany — Nové Mesto nad Véhom.
Tym by sme dostali tsek dlhy asi 100 km, kto-
ry by sa mohol vyuZivat pre rychlost V, >
120km/h, ¢o je spolu s dosiahnutim intero-

perability jednym z hlavnych cieflov moder-
nizacie. V dalsich rokoch by sa postupne pri-
pajali dalsie Useky trati, ktorych modernizécia
sa este fyzicky nezacala. V Useku Nové Mesto
nad Vahom - Kosice - Cierna nad Tisou sa
viak uz bude riesit systém ETCS L2.
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Abstract

In this report the author is dealing
with progression of introduction
interoperability in railway interlocking
technic in ZSR. It's about the changing

from the area of regulations towards
practical planning of system ETCS. At the
end of the report, practical experience
in planning of particular railway track
section are presented.




