Slovenskeé zeleznice
v procese zasadnej modernizacie

Situacia na Zelezniciach v celoeuré6pskom meradle bola a eSte aj v sii¢asnosti je velmi

$pecificka. V minulosti sa systémy riadenia Zelezni¢nej dopravy prakticky v kazdej krajine

vyvijali osobitnym smerom. Eur6pska tinia sa preto v snahe zjednotit jednotlivé narodné

systémy a zvysit tak konkurencieschopnost Zelezni¢nej dopravy rozhodla pristipit k zavedeniu

spolo¢nej koncepcie ERTMS (European Rail Traffic Management System). O podrobnostiach

systému ERTMS, ale aj o tom, v akom $tadiu osvojovania si nového systému sa nachadzaji

slovenské Zeleznice, sme sa porozpravali s prof. Ing. Jifim Zahradnikom, PhD.,

z Katedry riadiacich a informaénych systémov Elektrotechnickej fakulty Zilinskej univerzity.

Na zvysenie konkurencieschopnosti Zelezni¢nej dopravy s iny-
mi druhmi doprav pristipila Eurépska tinia k rieSeniu intero-
perability europskeho Zelezni¢éného systému vydanim smernic,
ktoré pozaduji, aby jednotlivé Staty uzakonili poziadavky
na interoperabilitu v silade s dokumentom Technicka $pecifi-
kicia interoperability, ktory definuje jednotné technické pozia-
davky pre oblast infrastruktiry, vozidlového parku, tdrzby vo-
zidiel, energie, prevadzky a riadenia. Mohli by ste v stru¢nosti
objasnit tento dokument? V akej fize sa v stiéasnosti nacha-
dzaja slovenské zeleznice pri realizacii technickych poziada-
viek tohto dokumentu?

Interoperabilita vznikla preto, aby bola Zelezni¢na doprava kon-
kurencieschopni s ostatnymi druhmi dopravy. Cestnd aj letecka
doprava ma vyrieSené otdzky interoperability, pretoze dopravné
prostriedky tychto druhov dopravy sa bez problémov modzu
prestvat cez hranice vSetkych statov v Eurdpe. V Zelezni¢nej do-
prave prebiehal v§voj v kazdej krajine samostatne, ¢o vyustilo
do stadia, Ze jednotlivé narodné Zeleznicné systémy nie si kom-
patibilné, a to najmai z hladiska zabezpecovacej techniky. Intero-
perabilita teda spociva v nasadeni jednotného eurépskeho systé-
mu zabezpecenia jazdy vlakov, ktory by minimalizoval Casové
straty pri prechode hranic medzi susednymi $tatmi. Na zaklade
toho vznikla v ramci Eurdpskej komisie urcita smernica, ktora sa
v prvom rade dotykala vysokorychlostnych trati. Smernicu tyka-
jucu sa interoperability vysokorychlostnych trati bolo potrebné
rozpracovat na vykondvaci predpis a to je prive ten spominany
dokument Technicka $pecifikicia interoperability, ktory je zame-
rany na v$etky odbory Zelezni¢nej dopravy, t. j. na cestu, trakciu,
zabezpecovacie zariadenia, vozidla atd. V roku 2001 bola schvale-
na dal$ia smernica, ktord sa tyka konvencnych trati, ¢ize trati,
kde je maximalna prevadzkova rychlost stanovend na hranici
160 km/h. Tato smernica sa vysostne dotyka zeleznic SR, ktoré ju
akceptovalo, pretoze v opacnom pripade by sa ndm osobna a na-
kladni Zelezni¢na doprava zacala vyhybat. Dokument Technicka
$pecifikacia interoperability v tomto pripade stanovuje podmien-
ky modernizacie jednotlivych odborov Zelezni¢nej dopravy tak,
aby bola zaistend interoperabilita v ramci konvencnych trati.
V pripade Slovenska sa to tyka aj vlakovych zabezpecovacich za-
riadeni. Pre eurépske Zeleznice bol vyvinuty jednotny systém
ETCS (European Train Control System), ktory je schopny komu-
nikovat s ndirodnymi zabezpefovacimi zariadeniami a jednotnym
sposobom vyjadruje podmienky na jazdu vlakov rusfiovodicovi.
Doteraz takyto jednotny systém v Eurépe chybal.

V ramci jednotného eurépskeho systému ERTMS/ETCS ria-
denia Zelezni¢nej dopravy sa rozliSuje niekolko aplikaénych
urovni. AKky je technicky a kvalitativny rozdiel medzi riadenim
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vlaku konvenénym sposobom prostrednictvom klasickych sta-
ni¢nych a tratovych zabezpecovacich zariadeni a aplika¢nou
tdroviiou L1, ktori si osvojilo Slovensko? Aké dpravy ¢o do roz-
sahu vyzaduje prechod na tento systém? AKy je jeho prinos
a ktoré vyhody so sebou prinasa?

Systém ERTMS/ETCS ma tri drovne. Pre Slovensko prichidza
do uvahy nasadenie prvych dvoch drovni oznacovanych ako tro-
ven L1 a L2. Nasadenie systémov oboch trovni ERTMS/ETCS
vychéddza z predpokladu, Ze na trati a v staniciach sa nachadzaji
klasické zabezpecovacie zariadenia. Pod pojmom Kklasické treba
rozumiet reléové alebo elektronické zabezpecovacie zariadenia.
Na slovenskych hlavnych tratiach aj na staniciach sa nachadzajd
este starSie typy zabezpecovacich zariadeni a ak chceme budovat
systémy prvej alebo druhej tirovnhe ERTMS/ETCS, je nevyhnutné
tieto zabezpecfovacie zariadenia vymenit za novsie. V ramci drov-
ne L1 treba dobudovat na trati tzv. eurobalizy. Su to $pecidlne
prvky, v podstate prendsace umiestnené na urcitd vzdialenost
pred navestidlami, ktoré v spolupraci s elektronickymi jednotka-
mi LEU prendsaji informécie o ndvestnom znaku navestidla
do hnacieho vozidla. Vlak na zdklade udaja o navestnom znaku
navestidla a dal$ich pomocnych informdcii, napr. o jazdnych
vlastnostiach vlaku, spraciva tzv. brzdnd krivku, podla ktorej
musi rusnovodic regulovat rychlost vlaku. Systém ERTMS/ETCS
urovne L1 zaroven kontroluje rusnovodica, ¢i rychlost na zaklade
brzdnej krivky naozaj znizuje, prebieha teda spojitd kontrola
rychlosti vlaku.

Proces brzdenia teda nie je automaticky?

Nie je automaticky, ale technicky je takyto variant realizovatelny.
Zavisi od kompetentnych Iudi v sprave Zeleznice, akd formu zvo-
lia. U nas zatial plati pravidlo, ze rychlost vlaku znizuje na zdkla-
de brzdnej krivky rusnovodi¢. Pokial tito rychlost neznizi
do uréitého Casu, systém vlak automaticky zastavi. Automatické
riadenie vlakov sa na ZSR zatial nepredpokladé, pretoZe sa uplat-
fiuje filozofia, aby bol rus$novodi¢ neustdle aktivny. Systém
ERTMS/ETCS trovne L1 pracuje na principe bodového prenosu
dat a spojitej kontroly rychlosti. Balizy sa nachddzajt pred naves-
tidlami do vzdialenosti max. 500 m. Prenos informadcii nastava iba
pocas prechodu vlaku nad balizou. Sti¢asne prevadzkovany sys-
tém vlakového zabezpetovada pouzivaného na ZSR m4 prenos
informaécii kontinuélny prostrednictvom kolajnic.

V tom pripade sa javi, Ze sicasny systém prenosu informacii je
vyhodnejsi ako pomocou baliz?

Svojim spdsobom mate pravdu, ale pouzitie baliz neznizuje prie-
pustnd vykonnost trati a navy$e je to interoperabilné rieSenie,
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vdaka ktorému je kazda hnacia jednotka vybavena mobilnou cas-
tou systému ETCS s plnou funkénostou aj po prekroceni hranic.
Zasadnou vyhodou systému ETCS tdrovne L1, resp. L2 oproti si-
Casne prevadzkovanému systému vlakového zabezpecCovaca s li-
niovym prenosom informécii na hnacie vozidlo je ich vyssia bez-
pecnost. Dnesny prevadzkovany systém vlakového zabezpecovaca
na ZSR pracuje s tzv. kontrolou bdelosti rusiiovodica. Rusiiovodi¢
musi stlacat tzv. tla¢idlo bdelosti v pripade prijmu informécii
o znizovani rychlosti. Systém tak nedokaze rozpoznat, ¢i rusno-
vodi¢ po stlaceni tlac¢idla bdelosti skutocne znizuje rychlost vla-
ku. Systém ETCS je navyse vybaveny tzv. narodnym modulom,
ktory bude rusniovodicovi schopny transformovat jednotnym sp6-
sobom informicie z réznych narodnych systémov vlakového za-
bezpeCovaca, v nasom pripade zo systému liniového prenosu
informécii. Ndrodny modul teda tvori rozhranie medzi tratovou
Castou vlakového zabezpeCovaca v danom S$tite a univerzalnou
mobilnou ¢astou ERTMS/ETCS.

Vo faze priprav je na Slovensku zavedenie druhej aplikacnej
tdrovne L2, ktora je zaloZena na baze prenosu udajov cez siet
GSM-R. Do akého ¢asového horizontu mozno ocakavat jej
spustenie?

Neodvazujem sa odhadnut obdobie, dokedy bude spustend druha
uroven systému ETCS na bdze prenosu dat cez siet GSM-R.
Na Slovensku je drovenn L2 zatial iba v pripravnej fize na dseku
Bratislava — Nové Zamky, v sti¢asnosti v§ak na jeho realiziciu nie
su financie. Podla aktudlnych informacii by mala byt droven L2
realizovand na dsekoch Kuty — Bratislava — Stdrovo a Zilina — Ko-
Sice. Uroved L2 je z hladiska bezpecnosti a operativneho riadenia
ovela vyhodnejsia ako droven L1, na Slovensku sa vsak pre fi-
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nanéni naroénost zvolilo pre tsek trate Bratislava — Zilina nasa-
denie ETCS trovne L1.

Systému ERTMS/ETCS ma stacionirnu a mobilni ¢éast, ktoré
tvoria niektoré zakladné komponenty, kde figuruji také pojmy
ako euroslucka, eurobaliza, radioblokova centrdla ¢i tratova
elektronicka jednotka LEU. Mohli by ste stru¢ne opisat sta-
ciondrnu aj mobilni ¢ast systému ERTMS/ETCS?

O systéme ETCS trovne L1 som sa uz ¢iasto¢ne zmienil. ETCS
urovne L2 umoznuje spojitd kontrolu rychlosti na zdklade mo-
bilnej siete GSM-R. Jadro staciondrnej Casti tvori radioblokova
centrala RBC. Prenos sprav medzi vlakom a RBC prebieha v tom-
to pripade nepretrzite. Eurobaliza je zariadenie v tvare plochej do-
sky, ktoré sa pripeviiuje na podval, a jej funkciou je prenos infor-
micii o aktudlnom ndvestnom znaku najbliz§ieho hlavného
navestidla, to je tzv. prepinatelnd baliza (v tejto funkcii sa pouzi-
va v systéme ETCS trovne 1) alebo tzv. neprepinatelna baliza,
ktord prendSa Casovo nepremenné informdcie, napr. informécie
o polohe. Tento druh baliz pouziva systém ETCS trovne L1 aj
L2. Eurosluc¢ka umoznuje liniovy prenos informacii o aktudlnom
ndvestnom znaku najbliz§ieho navestidla. Umiestiiuje sa v dizke
radovo desiatok az stoviek metrov z vnutornej strany na pitu ko-
lajnic. Tratova elektronicka jednotka LEU generuje spravy, ktoré
st odovzdavané prepinatelnou balizou mobilnej Casti systému.
Mobilni cast je dost zlozita Cast systému, ktord mé rézne druhy
prijimacov, aby mohla prijimat informacie cez mobilnd siet, anté-
nu alebo balizu. Tiez musi disponovat narodnym modulom. Si-
Castou mobilnej Casti si napr. aj snimace polohy a rychlosti.
Na trovni nasej techniky ide o pomerne zlozity celok. Zo Siroké-
ho spektra informdcii prendSanych do mobilnej Casti systému
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mozem spomenut napr. informécie o polohe vlaku, trvalom a do-
¢asnom obmedzeni rychlosti, sklonovych pomeroch na trati, jazd-
nych vlastnostiach vlaku atd.

Ako sa ziskavaju vSetky tieto informacie? Kto, resp. ¢o ich pos-
kytuje?

Informaécie poskytuji tratové a stani¢né zariadenia a ziskavajd
sa aj priamo z vlaku, mdm na mysli tdaje o polohe, rychlosti
a brzdnych vlastnostiach vlaku.

AKa je kvalitativna a technicka tiroven Zelezni¢nej zabezpeco-
vacej techniky vo vyspelych zipadoeurépskych krajinach v po-
rovnani so slovenskymi zeleznicami?

Akceptovanim a zavedenim eurdpskych Standardov do praxe
sme sa v podstate prinutili nasadzovat modernid zabezpecovaciu
techniku. Tato technika na Slovensku je teda na rovnakej trovni
ako v Zapadnej Eurépe. Jednym z hlavnych dodévatelov tychto
zariadeni je spolo¢nost Siemens AG Rakusko a AZD Praha,
s. I. 0., o je samo o sebe zdrukou kvality. Na Slovensku sa skor
pokrivkava v pocte tychto zariadeni. Uvadza sa, ze v ¢innosti si
v si¢asnosti tri elektronické stavadla. Na porovnanie v Cechéch
ich je asi 60. Elektronické stavadlo je systém, prostrednictvom
ktorého sa riadi pohyb vlakov v stanici. Riadiaca funkcia elektro-
nického stavadla je realizovana softvérovo prostrednictvom pro-
gramovatelnych algoritmov. Na Slovensku je nasadena celd ple-
jada star$ich mechanickych a elektromechanickych zelezni¢nych
zabezpecovacich systémov, ktoré su vsak z hladiska principov
bezpecénosti porovnatelné s tymi, ktoré st pouzivané v Zapadnej
Eurépe. Druhou strankou veci je fakt, Ze vSetky si uz po uplynu-
ti svojej zivotnosti, ktora bola stanovena na 20 rokov. Na sloven-
skych Zelezniciach st bezne v prevadzke systémy staré 30 rokov.
Uroveti ich bezpecnosti tak tizko stuvisi s kvalitou poskytovanej
udrzby.

Co si ma nezainteresovany citatel predstavit pod pojmom ria-
denie Zelezni¢nej dopravy? Doslo medzi¢asom na Slovensku
k zasadnej modernizacii technického vybavenia s prechodom
na moderné vyspelé systémy?

Riadenie dopravy mé charakter riadenia rozsiahleho systému
s ciefovym spravanim. Ma dve zakladné zlozky — organizacnu
a prevadzkovid. Podstatou prevadzkovej zlozky je riadenie jazdy
vlaku, na ktorom sa vyznamnou mierou podielaji Zelezni¢né za-
bezpecCovacie zariadenia. Zasadnd modernizicia sa tyka predo-
vSetkym oblasti riadenia Zelezni¢nej dopravy, ktora spociva vo vy-
uzivani elektronickych a mikroelektronickych prvkov. Vyuzivaji
sa pritom najmi Standardné vstupné a vystupné zariadenia poci-
taa — mys, kldvesnica, monitor atd. Modernizicia sa dotyka aj
vonkaj$ich objektov Zelezni¢nych zabezpecovacich zariadeni
aich rozhrani. Prejavuje sa zavadzanim novych systémov, napr.
ETCS a objektov, napr. pocitacov osi, dalej vyuzivanim elektro-
nickych a mikroelektronickych prvkov ako ndhrad za starSie
prvky alebo cCasti tychto objektov, napr. ¢asovych stiborov. Preja-
vuje sa aj nahradami navestnych Zziaroviek LED diédami alebo
pouzivanim vonkaj$ich objektov vyrobenych s vyuzitim moder-
nych technolégii, napr. stykovych transformatorov. Rozsah mo-
dernizicie je viak podmieneny finanénymi moZnostami ZSR.
Modernizacia v riadeni Zelezni¢nej dopravy sa v sticasnosti uplat-
nuje najmé v centralizdcii riadenia Zzelezni¢nych tusekov trati
do osobitnych riadiacich centier.

Dakujeme velmi pekne za rozhovor.

Anton Gérer
Branislav Blozon
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