Problémy kompatibility kolejovych obvodi u CD

Véclav Chudagek, VUZ

1. Uvod

V nasledujicim textu jsou shrnuty informace, které umoziuji ucinit si vlastni ndzor na
potiebu prosttedki pro detekci kolejovych vozidel v novych zabezpeCovacich systémech
(pfesnéji systémech pro fizeni a zabezpeceni kolejové dopravy), vlastnosti stavajicich
kolejovych obvodl a moznosti jejich uprav ve vztahu k problémim s kompatibilitou téchto
zatizeni a novych hnacich vozidel.

2. Potieba prostiredkii pro zjiStovani volnosti v systémech Fizeni
a zabezpeceni kolejové dopravy

Prostiedky pro detekci kolejovych vozidel souvisi uzce s pouzitymi technologickymi
celky pro zabezpeCeni a fizeni dopravy. Z tohoto hlediska lze u nynéjSich a budoucich
zatizeni u CD rozli$it nasledujici pfipady hlavniho toku dat a zdroji informaci:

e mistni fizeni (dnesni stav) :

navéstidlo
vypravéi K== stavédlo |.__. vlak
I =
K.o. a dalsi

nrvkv zab. zaf.

Informace pro vozidla zpracovava stavédlo na zakladé pokynu vypravciho a informaci od vnéjsich prvki
zabezpeCovaciho zatizeni, tedy i od klasickych prvka pro detekci vozidel (kolejové obvody, pocitace
naprav). Informace na vozidlo se piedava pomoci navéstidel a paralelné prostiednictvim vlakového
zabezpecovace typu LS (tedy opét kolejovymi obvody), ktery hlida bdélost strojvedouciho.

o dalkové (isekové) ovladani (dnesni stav) :

jednotliva navéstidlo

dispeder kK= stavédla disp. vlak
obvodu LS

|

K.o. a dalsi
nrvkv zab. zaf.

Proti pfedchozimu piipadu se pouze zvétSuje oblast, kterou dopravni zaméstnanec ovlada, pficemz se
zvétsuje i rozsah jeho informaci o dopravni situaci.
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dalkové ovladani se systémem ETCS 2 (pfipravovany stav):

naveéstidlo
jednotliva
dispeter k= stavédladisp. <—x RBC =X  vlak
obvodu
H LS
K.o. a dalsi
nrvkv zab. 7zaf.

Zakladni informace pro vlak je stejné jako v predchozich ptipadech vytvorena ve stavédle a je postoupena
do RBC. V RBC je tato informace doplnéna vSemi dal$imi nalezitostmi ETCS a odtud, prostfednictvim
Euroradia (GSM-R), je dopravena na vozidlo. Vysledkem je pak u vozidel vybavenych mobilni ¢asti ETCS
uplny dohled nad skute¢nou rychlosti vlaku, véetné stavebnich omezeni atd. Zakladni informaci o poloze
vlaku (i jednotlivych vozidel) pro systém zistdvaji informace ziskané stavédlem z klasickych prvka
detekce vozidel. Informace o poloze vlaku ziskané na zakladé vozidlové odometrie a systému baliz jsou
pridavné informace pro RBC a vozidlo, kde jsou vyuzity jen pro dil¢i funkce (souvisejici zejména s
formovanim a odesilanim zprav na vozidlo).

Zachovani navéstidel a systému LS je dulezité pro pfechodovou fazi, kdy se na trati budou pohybovat i
vozidla nevybavena ETCS. Pfi uvazeni realné¢ délky prechodové faze je z hlediska bezpecnosti potieba
zachovani LS neoddiskutovatelnd a z ni pak vyplyva dalsi jednozna¢né orientace na kolejové obvody na
koridorech.

Po dovybaveni vSech vozidel pohybujicich se v daném useku trat€ mobilni ¢asti systému ETCS, muze byt
systém LS a ¢ast navéstidel (zejména oddilova) odstranén. Hlavni navéstidla (zejména vjezdova) je Gcelné
zachovat i nadale, protoze tvofi vhodny zalozni systém pro fizeni dopravy i v piipadé uplného vypadku
systému ETCS. Kolejové obvody budou dale slouzit jako nezbytny prostfedek zakladni detekce vozidel pro
vlastni funkci stavédel. Jejich nahrada jinym druhem detekéniho prostfedku (napf. pocitaCem naprav +
pridavnymi opatfenimi pro detekci lomu koleje) by sice byla v této fazi jiz mozna, ale o smyslu a tcelnosti
takové nahrady lze s uspéchem pochybovat.

dalkové ovladani se systémem ETCS 2+ (3) (ptedpokladany dalsi vyvoj systému):

dispecer K—> RBC K— vlak

I

vnéjsi prvky
7ab. zaf.

Podstatna ¢ast dnesni logiky stavédel bude presunuta do RBC (ktery tak ztrati dnesni charakter pouhého
tlumo¢nika informaci pro vozidlo), kde bude mozné Sifeji vyuzit informace o poloze vlaku ziskané na
zakladé vozidlové odometrie a systému baliz. Pfedpokladem pro jejich plné vyuziti je existence prakticky
pouzitelného zafizeni kontroly integrity vlaku a 100% vybavenost vSech hnacich vozidel, pravidelné se
pohybujicich po dané trati. Pfesto i v takovém ptipadé bude uzite¢ny klasicky prostfedek zjistovani
volnosti - ve stanici napft. pro presnéjsi feseni problému posunu a odstavenych souprav, na trati (alespon s
presnosti na jeden mezistani¢ni isek) i ve stanicich jako zalozni systém a nouzovy systém pro bezpecné
ukonceni mimotadné jizdy nevybaveného vozidla a popiipadé¢ i jako systém pro zajisténi kontroly lomu
koleje.

Shrneme-li piedchozi Gvahy, potieba klasickych prostiedkli pro detekci vozidel by se

mohla v budoucnu snizit, ale z hlavnich trati ani vyhledové zcela nezmizi, pti¢emz vyhody
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kolejového obvodu stile nad ostatnimi prostfedky pievazuji. Pro stavajici etapu budovani
systému ETCS u CD by opusténi kolejovych obvodi a LS znamenalo sniZzeni poskytované
bezpecnosti.

3. Vlastnosti prostiedkt pro zjiStovani volnosti

Sériovy kolejovy obvod nebo detektor kola miize byt sdm o sobé prostiedkem pro
zjisténi, ze vlak dorazil do ur¢eného bodu, paralelni kolejovy obvod nebo pocita¢ naprav
muze byt prosttedkem pro zjisténi, ze urcity uGsek traté¢ je volny. Pro dokonalejsi systémy
fizeni a zabezpecCeni jizdy vlaku (napt. ETCS) je vSak problém detekce vlaku Sirsi. Obecné
jde o informaci, kterd popisuje misto a pohyb vlaku; je zde tieba znat pfesnou polohu, ale také
smér pohybu, rychlost pohybu a pokud mozno 1 zrychleni nebo zpomaleni a to u vSech vlakt
ve sledované oblasti. Kolejové obvody nebo bodové prostiedky (typu detektor kola, pocita¢
naprav, vozidlovd smycka) jako detekcni prostiedky postacuji pouze u nejjednodussich
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tak 1 na vozidle.

Nabizi se tedy otazka, zda by tyto klasické detekéni prostiedky nebylo mozné viibec
nahradit jinymi zatfizenimi. Pfitom se zdiraznuji zejména nevyhody kolejovych obvodu :

e problémy s elektrickou kompatibilitou plynouci ze soucasného vedeni trakéniho
proudu kolejnicemi, ukolejiiovani, elektrickych interferenci atd.,

e zavislost na dobrém elektrickém kontaktu kolo-kolejnice,

e mald pfesnost v detekci polohy,

e vysoké investi¢ni 1 provozni naklady,

a nevyhody pocitact naprav :

problémy s nastavenim a zivotnosti kolovych snimacii,
problémy s aktivaci systému po poruse,

problémy kompatibility s novymi druhy brzd,

vysoké investi¢ni 1 provozni néklady.

Jako alternativa se uvadi systémy pravé zavadéné v souvislosti s modernimi
vlakovymi zabezpecovaci: tratové majaky + odometrie na vozidle, radiobloky, kabelové
smycky, popt. radionavigacni systémy. Problém ale zatim spoc¢iva v tom, Ze systémy, které
vice méné Uspesné fesi nové pozadavky, nezvladaji zakladni problém detekce, totiz ziskani
bezpecné informace o volnosti tratového tseku pokud pfipustime moznost rozdéleni vlaku
(roztrzeni, ale 1 posun), ¢i poruchy zatizeni na vlaku. K ziskani informace o celistvosti vlaku
je tieba ptidavnych zafizeni na vlaku, kterd doposud stale jsou jen ve stadiu vyzkumu. Pokud
pak bude otazka volnosti tseku v systému zodpovidana na zéklad¢ znalosti, kde vlaky
skutecné jsou a kterym smérem a jak rychle se pohybuji, pak nemlze byt zodpovézena v
okamziku, kdy nebude zndma poloha jednoho jediného vlaku. Takova situace je pro zeleznici
tézko provozné ptijatelnd. Kromé toho je tu zakladni problém : aktivace systému po vypadku.

Zatimnim vysledkem je, ze (s vyjimkou mimoiadné jednoduchych provoznich
pomérti) se 1 nejnoveji budované trat€¢ v Evropé vybavuji klasickymi detekénimi systémy a
nové pozadavky se plni pfidavnymi zafizenimi. I kdyz lze ptedpokladat, Ze existujici
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problémy u novych systémil se béhem casu podafi zvladnout ¢i alespont omezit, bude pro
zelezni¢ni provoz na hlavnich tratich s vysokou pravdépodobnosti nadale tfeba klasické
prostiedky vyuzivat minimaln¢ jako zdlozni systém pro udrzeni provozu v piipadé poruch na
hlavnim fidicim systému. Je tedy nezbytné se témto prvkiim i nadale vénovat.

Stary spor mezi kolejovymi obvody a pocitaci néprav je témef zapomenut, protoze se
z hlediska novych pozadavku piili§ nelisi. Je vSak tfeba si uvédomovat, Ze paralelni kolejovy
obvod jako jediny z detek¢nich prostiedk :
e nemd problémy pii aktivaci systému (po poruse, vypadku napajeni atd.) a je
okamzit€ bez dalSiho schopen spravné a bezpecné Cinnosti,
e je schopen kontrolovat elektrickou vodivost a tim tedy alesponn castecné
mechanickou celistvost kolejnic,
e pfitom je schopen tvofit liniovy pfenosovy kandl pro ptfedavani informaci mezi
trati a vozidlem (pies problémy s kapacitou pienosu pro slozité¢ systémy fizeni),
a ze pocitaC naprav :
¢ nejvyhodnéji pfeklene mnohakilometrovy usek,
e problém s jeho bezpecnou aktivaci po vypadku je piijatelnéjsi na mélo zatizenych
tratich.

4. Problémy elektrické kompatibility kolejovych obvodu

Kolejnice Zelezni¢niho svrSku jsou sdileny fadou elektrickych systémi - trakénim
napajecim systémem, systémy elektrického vytapéni osobnich vozii vlakovych souprav,
systémy centralniho napajeni vozl elektrickou energii, systémy kolejovych obvodi atd. Jejich
vzajemné ovliviiovani plyne ptedevS§im z galvanického propojeni zminénych systému.
Nesoumétitelnost prendSenych vykonll znevyhodiiuje kolejové obvody. Obecné Ize podle
disledku délit vlivy na nebezpecné (pfi nichz vznikaji napéti a proudy nebezpecné pro
udrzbu, popt. pfipojend zafizeni), rusivé (jejichz ucinkem vznikaji napéti a proudy, které
zhorSuji jakost prenasenych signalit) a ohrozujici (které svymi druhotnymi ucinky mohou
ohrozujici vlivy, které se, na rozdil od vlivli rusivych, nemusi projevit znemoznénim funkce
navazujicich systémi (urcitou funkci — napft. pfenos signalu - naopak mohou podporovat) ale
pritom znemozni bezpecné vyhodnoceni Suntovaného stavu. Tyto vlivy jsou v provozu tézko
identifikovatelné a proto je nutné jim predchézet.

S kolejnicemi, jako se zpétnym vodi¢em trakéniho systému, se z diivodu ochrany pied
nebezpecnym dotykovym napétim nebo pro omezeni negativnich vlivit bludnych proudu,
spojuji (tzv. ukolejnuji) dalsi zafizeni ¢i konstrukce. VeSkera tato pfipojeni mohou byt
zdrojem dalS$ich cizich elektrickych galvanickych vlivl. Pokud vSak tato pfipojeni maji nizky
odpor k zemi, mohou na kolejovy obvod pusobit i pasivn€ - zménou impedanc¢nich poméri v
kolejovém obvodu ¢i v celém systému kolejovych obvodi. Pravé tyto faktory ale
rozhodujicim zptsobem urcuji miru, s niz se cizi elektrické vlivy mohou v kolejovém obvodu
uplatnit. Opét obecné 1ze tedy rozliSovat mechanizmus vlivl aktivnich a vlivl pasivnich.

Kromé toho vSechna vedeni kolejového obvodu (vlastni kolejové vedeni, vedeni k
napajecimu a piijimacimu konci kolejového obvodu, piipadné vedeni mezi zdrojem
referencniho napéti a fazové citlivym pfijimaéem) jsou vystavena indukénim vlivim
elektromagnetickych poli. Zde stoji za pozornost zejména vesSkerd s trati vice ¢i méné

Komp_ko 23.03.05 13:05



soubézna elektroenergetickd vedeni, ale také ostatni elektromagnetickéd pole vyskytujici se v
blizkosti kolejového obvodu nebo jeho casti (napf. trakéni spotiebice zejména hnacich
vozidel).

Veskeré vlivy, charakteristiky ruSivych zdroji a hodnoceni vlivii jsou podrobné
diskutovany napt. v [1].

5. Analyza limita ovlivnéni kolejovych obvodi

Limit 100 mA dovoleného ovlivnéni kolejovych obvodd cizimi vlivy je u CD
pouzivan dlouhodobé. Nejdiive se uplatnil pii feSeni problému vlivu stejnosmérné trakcni
soustavy na kolejové obvody 50 Hz (cca 60 t4 1éta). Pozdéji byl aplikovan pfi tyristorové
regulaci hnacich vozidel na stfidavé trakci a pii pulzni regulaci stejnosmérnych trakénich
pohontl (cca 70 a 80 1éta), kdy byly pro CD, spolupraci vyrobcti lokomotiv a zabezpetovacich
odbornikli, vybrany pouze urcité typy regulace, zajistujici dodrzeni tohoto limitu. Opatieni
byla v téchto pfipadech zaméfena na nepfipusténi téch typt regulace, které vyuzivaji jako
pracovni frekvence (v€etné¢ harmonickych slozek) frekvence shodné se signalnim kmitoctem
kolejovych obvodu (75 a 275 Hz).

Obdobna situace se opakuje dnes pii feSeni asynchronnich pohonti. Zde neni fyzikalné
mozné se omezit pouze na Uzké oblasti frekvenéni regulace pohonu, ale jde o oblast cca 0 -
200 Hz, vcetné¢ harmonickych slozek. Dale se situace komplikuje kaskadnim fazenim vice
meéni¢u, kde mohou vznikat rdzné intermodulace. Dosavadni zkuSenosti z meéfeni
asynchronnich pohonti (i vétsich vykont) ve VUZ ukazuji, Ze i zde existuji fedeni, ktera, sice
s obtizemi, ale prece jen limit CD dokazi splnit.

Pfi srovnani s limity, pouzivanymi u jinych zeleznic, je nutné konstatovat, ze limit
pouzity u CD patii k nejniz§im. Divodem je zejména okolnost, Ze u CD jsou kolejové obvody
vyuzivany az na hranici jejich moznosti (svod kolejového loze, kontrola lomu koleje,
dosazitelnd technick4 délka), tedy priority pii feSeni kolejovych obvodl byly nastaveny v
souladu s minulymi potfebami CD ponékud jinak, neZ v ostatni Evropé. Nezanedbatelna neni
ani okolnost, 7e potieba plného vyuziti vlastnosti kolejovych obvodi vedla u CD k
podrobnym analyzam a tedy i schopnosti exaktnéji definovat meze ciziho vlivu, nez jak c¢ini
napt. EN 50 238 [3].

Je tieba konstatovat, ze diky dosavadnimu striktnimu dodrzovani stanoveného limitu,
se CD vyhnuly provoznim problémim v oblasti kompatibility zabezpeCovacich systému a
hnacich vozidel, které od zavedeni bezodporové regulace provazely jiné Zeleznicni spravy.
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5.1 Moznosti zvyseni limitu

Jak bylo uvedeno v ptedchozim, vysi limitu ovliviiuje zejména :

e vySe rezervy Suntové citlivosti a citlivosti k lomu koleje v daném typu kolejového obvodu,
e konfigurace kritického stavu kolejového obvodu, uvazovana pii stanoveni vlivu

Rezervu je mozné u stavajicich obvodi zvysit zménou regulace na tkor stavajicich
parametri kolejovych obvodi, tj. zejména maximalné ptipustného svodu v kolejovém
obvodu, snizenim naroku na Suntovou citlivost a vyhodnoceni havarijniho stavu, zkracenim
technické délky kolejového obvodu. Snizeni Suntové citlivosti nepiichazi v ivahu, naopak je
technické délky znamena u stavajiciho zafizeni potfebu dodatecné kabelizace, potfebu umistit
nové prvky v zabezpeCovacich ustfedndch a dal§i montdzni prace - tak rozsédhl¢ zmény
nepfichazeji na pravé dobudovavanych koridorech v uvahu. Naproti tomu, zména v oblasti
maximélné ptipustného svodu je na koridorech v zasadé mozna. CD mély do devadesatych let
normovanu hodnotu 1 S/km, pfi¢emz v provozu, vzhledem k "zamourovanym" tratim byly i
specidlni obvody pro hodnotu az 10 S/km. Od roku 1998 je normovéana hodnota 0,67 S/km,
protoze vSak tomuto stavu nemohly okamzité¢ vyhovovat vSechny kolejové useky, je regulace
kolejovych obvodli doposud provadéna podle regulacnich tabulek pro 1S/km. Vyjimkou je
obvod KO 3103, kde je od roku 1999 pouzivana regulace pro 0,67 S/km. Na nové
vybudovaném koridoru, s novym typem kolejového svrsku, je moZzné odhadnout, Ze kolejové
obvody mohou byt regulovany pro svod cca 0,4 S/km (tedy na hodnotu obvyklou u
zahrani¢nich sprav). Zménou regulace v tomto smyslu lze dosdhnout vétsi rezervy pro cizi
vlivy. Vysledkem bude ovSem pouze povoleni zvyseného ciziho ovlivnéni pouze na konkrétni
trati, coz mize vyvolat problémy pii mimotadnostech, vyzadujicich jizdu ruSici soupravy po
jinych tratich nez koridorovych.

Dals$i moznosti jak zvysit rezervu v kolejovych obvodech je jejich rekonstrukce
zménou konstrukénich prvki, pfipadné i pfi zméné regulace podle predchoziho odstavce. V
uvahu pfichazi pouziti vyhodnéjSich stykovych transformétori nebo piijimace s vySSim
koeficientem vypnuti (viz dale).

Jako kritickou konfiguraci dvoupasového obvodu pii hodnoceni cizich vlivi
uvazujeme nesymetrii 100%. Predchazeni této uplné nesymetrii jinymi prosttedky by
umoznilo snizit piisobeni ciziho vlivu na kolejovy obvod. Jediné ndm znamé feseni je pouzito
u FS. Toto teSeni je vSak zavislé na celkovém feSeni ochran na trakéni soustavé (saci
transformatory, zemni lana atd.) a je tedy bez podstatnych komplikaci nepfenositelné. Po
zvazeni vSech okolnosti rychlé feseni problému timto smérem nedoporucujeme, protoze
obsahuje piili§ velké riziko neuspéchu pii vynalozeni velkého Usili a tedy 1 velkych naklada v
malo probadané oblasti mezi energetikou a zabezpecovaci technikou.

5.2 Vysledky analyzy

Pti analyze problému ciziho vlivu byl zkouman vliv riznych parametri na rezervu v
Suntové citlivosti jednotlivych typt kolejovych obvodi. Vysledky ukazuji, ze optimalné
navrzene :

e Kklasick¢ dvoupasové obvody s dvoufazovym reléovym pfijimacem (kv=0,5) pro
autoblokové traté, spliujici pozadavky CD (svod kolejového loze 1 S/km, technicka délka

1,5 - 2,0 km, kontrola lomu koleje, Suntova citlivost 0,1 Ohm, signalni kmitocet 75 Hz)
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nemohou mit prokazatelnou rezervu pro cizi vlivy vétsi nez cca 100 mA. Totéz se tyka
kolejovych obvodua pro stanice (svod kolejového loze 1 S/km, technickéd délka 1,0 km,
kontrola lomu koleje, Suntova citlivost 0,1 Ohm, signalni kmitocet 275 Hz),

o tytéZ obvody pii zméné€ pozadavku na maximalni svod z 1 S/km na cca 0,5 S/km (zménou
regulace, tedy novymi regulacnimi tabulkami) mohou dosahnout rezervy pro cizi vliv cca
200 mA,

e dalsiho zvySeni odolnosti proti cizim vlivim je mozné dosahnout pii pouziti piijimace s
podstatné lepSimi parametry, tedy elektronického pfijimace.

V ptipadé kolejovych obvodii provozovanych u CD je mozné vyse uvedené zavéry
vztdhnout na kolejové obvody KO 3400, KO 3500, KO 4300, KO 3600. U kolejovych obvodi
KO 3102 a 3103 je situace ponckud jind. U téchto obvodi byla didna pfednost tomu, aby
pouzivaly stejné stykové transformatory jako kolejové obvody 275 Hz (DT 075). Vyvoji
tohoto typu stykového transformatoru vénoval vyrobce (AZD) velkou pozornost, takze vznikl
kompaktni transformator bez oleje, ulozeny v plastové skiini. S parametry tohoto
transformatoru je ovSem mozné dosdhnout pti frekvenci 75 Hz rezervy pro cizi vlivy cca
200 mA pouze pti zachovani jejich dnes$ni nizké (ale ¢eskym normam zatim vyhovujici)
Suntové citlivosti 0,06 Ohm. Obdobny zavér plati i pro starsi obvody typu KO 3100 a 3200
(KAV/FID).

Déle analyza ukazuje, ze pfi optimdlnim navrhu kolejového obvodu, s optimalnim
stykovym transformatorem a s elektronickym pfijimacem (s koeficientem vypnuti > 0,7) lze
realizovat kolejové obvody s Suntovou citlivosti lepsi nez 0,1 Ohm, pfi maximalnim svodu 1
S/km a pfipustnym rusenim na signalni frekvenci 75 Hz v urovni cca 500 mA, na signalni
frekvenci 275Hz v irovni cca 300 mA.

V nasledujicich tabulkdch jsou shrnuty vysledky analyzy. Jsou zde uvedeny
rozhodujici parametry stavajicich obvodii a obvodi navrzenych s novym elektronickym
piijimacem.

Kolejové obvody 75 Hz

75 Hz
Oznaéeni obvodu | 3102 | 3103 | 3110 | 3111 35 | 3510 | 3511 36 3610 | 3611
Typ pHjimace DSSP | DSS-P| FCP | FCP | DS3-P| FCP | FCP | DS5-P | FCP FCP
Trakce st./ss. | st./ss. | st./ss. | st./ss. SS. SS. SS. st. st. st.
Techn.délka[km] | 15 [1,6/15| 16 1,6 15 | 15 1,6 15 15 1,6
:::;’r;r”‘md” 50/100 | 50/150 | 50/100 | 100/200| 100/100 [100/10d 1007200 2007200 | 2007200 | 200/200
Suntova citlivost | 0,06 | 006 | 0.1 01 ]0.1/0,08] 0.1 01 ] 0.1/0.08] 0.1 0.1
Max. sved k-o. 1 067 | 067 | 067 1 1 0,67 1 1 0,67
[S/km]
Dvoufazovy nap.
systém s faz. - 20° 90° 90° | 135° | 45° | 45° 135° 45° 45°
posunem
Prikon kol. faze pFi - ) | 415 | 146 | 253 61 60 87 46 30 25
max. délce [VA]
Limit ruseni [A] 0.1 0.1 05 05 0.1 06 | 06 0.1 0.4 0.4
Typ styk. trafo | DT-0,75|DT-0,75|DT-0,75| DT-0,75] DT-0,2 | DT-0,2] DT-0,2 |DT 1-150| DT 1-150| DT 1-150
Rok schvaleni 1981 | 1999 | 20047 | 20047 | 1978 | 20047 | 20047 | 1981 | 20047 | 20047

Komentatr:
e je patrné, Ze problém s nizkou Suntovou citlivosti a nizkou odolnosti proti rusivym signalim je novy
ptijima¢ EFCP schopen velmi dobfe vyfesit,

Komp ko 23.03.05 13:05



problém vysoké spotieby a nizkych odpori vedeni pro vzdaleni vystroje nemize novy piijima¢ podstatné
ovlivnit, protoze pfic¢ina tkvi v nevhodném stykovém transformatoru DT 0,75 pro frekvenci 75 Hz,

problém vysoké spotfeby a nizkych odporit vedeni pro vzdaleni vystroje dobfe fesi pouziti stykovych
transformatordm DT 0,2 -1000 na stejnosmérné trakci (KO3500) a DT 1 - 150 na stiidavé trakci (KO3600).
Jejich pouzitim se prikon redukuje na cca polovinu, a soucasné se redukuje potieba sdruzovani zil (u KO
3102/3103 az Sestinasobné),

pokud bude pouzit s témito stykovymi transformatory piijima¢ EFCP, zvysi se Suntova citlivost a zvysi se
odolnost kolejovych obvodi k rusivym proudim. Pouzitim KO3511 a KO3611 se dale redukuje potieba
sdruzovani zil vedeni,

obvody KO3110/3111 byly provozné ovéieny v Zst. C. Tiebova (Parnik) a zst. Adamov.

Kolejové obvody 275 Hz

275 Hz

. 4300 4310 4311 4320 4321
Oznaceni obvodu
Typ pfijimacée DSS-S FCP FCP FCP FCP
Trakce st./ss. st./ss. st./ss. st./ss. st./ss.
Techn. délka [km] | 12 ! 1.2 ! 12
Odpor privodu 50100 | 501100 | 501100 | 501100 | 100/150
nap./rel.
Suntova citlivost 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Max. svod k.o.
[S/km] 1 1 0,67 1 0,67
Dvoufazovy nap.
systém s faz. 90° 90° 90° 45° 45°
posunem
Pfikon pfi max.
délce [VA] 160 61 63 37 42
Limit ruSeni [A] 0,1 0,2 0,3 0,3 0,3
Typ styk. trafo DT-0,75 | DT-0,75 | DT-0,75 | DT-0,75 | DT-0,75
Rok schvaleni 1982 2004? 20047 20047 2004?

Komentar:

nové navrzené obvody KO4310/4311 s pfijimacem EFCP kromé snizeni pfikonu (cca na tietinu)
zjednodusuji vystroj - odpada transformator u relé a duplicitni napdjeci transformatory pro delsi obvody,

pfi zmeén¢ prevodu stykového transformdtoru z 1:21 na 1:42 (pfepnutim odbocky na stdvajicim stykovém
transformatoru) a optimalizaci fAzovych pomeéri 1ze dosahnout dal$iho snizeni pfikonu pfi zvétSeni odport
ptivodu, takze ani ve vétsich stanicich by nebylo tieba pouzivat sdruzovani kabelovych zil (K0O4320/4321),
tyto obvody byly provozné ovéfeny v zst. C. Tiebova (Parnik) a Zst. Adamov.

Stanoveni technickych specifikaci nové generace KO
respektujici vysSSi rezervu pro cizi vlivy

Na zékladé vySe uvedenych (Castecnych) analyzach se jevi jako redlné pozadovat od

kolejovych obvodu nasledujici rozhodujici parametry :

R§>0,1 Q,

b >1,5Q.km, ale pro ndhrady stavajicich obvodli (bez rekonstrukce svrSku) nebo
doplnéni obvodil na stavajicim svrsku uvazovat i tb = 1,0 Q.km

technicka délka :
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e pro tratové obvody > 1,6 km,
e pro stani¢ni obvody > 1,2 km,
e cizivlivy:
e X 0,3 A ve vyhrazenych pasmech (75, 275 Hz) :
e jednotlivé hnaci vozidlo nebo jednotka (souprava) - max. 0,2 A,
e jednotlivy viiz max. 0,01 A,
e ostatni zdroje pfispivajici do zpétného trakéniho vedeni max. 0,05 A,
e pro kolejové obvody dvoufazovy napajeci systém s opatfenimi proti cizim vlivim a
bezpecny pii poruchach (napt. BZB, EZ, BZS).

Nepovazujeme za rozumné obétovat vSechny rezervy v nové navrzenych kolejovych
obvodech na abnormalni zvyseni limitu pro cizi vlivy. Méfeni provedena ve VUZ na fadé
domadcich 1 cizich vozidel hnacich vozidel ukazuji, Ze s odpovidajici technologii na hnacim
vozidle je pomérn¢ snadno dosazitelné omezeni vlivu pod hodnotu 0,2 A. Soucasné je tieba
pamatovat i na ostatni zdroje ruseni a proto je tfeba celkovy limit rozd¢lit na limity dil¢i.

Tyto zakladni parametry by mély byt doplnény o dalsi moznosti, které nabizeji feSeni
nekonvenénimi kolejovymi obvody (s pfihlédnutim k specifickym potiebam CD). K tomu je
vSak tieba kompetentné provést fadu dalSich analyz, studii a laboratornich a poloprovoznich
ovéfeni.

7. Z.aveér

Piedstava, 7e kolejové obvody na hlavnich tratich bude mozné s vyhodou u CD
v brzké budoucnosti nahrazovat pocitaci naprav, je zcela mylna. Kromé diivodu souvisejicich
s ptechodovym obdobim vystavby ETCS (viz vySe), tomu odporuji ekonomické analyzy
SUDOPu [4], které¢ ukazuji, Ze obCas uvadéné ekonomické (investi¢ni) vyhody na strané
pocitac¢li naprav jsou zejména pro hlavni traté chybné, i zprava IRSE [5], ktera uvadi
vSeobecné¢ nedobré zkusenosti s pocita¢i naprav ve stanicich, kde je tfeba uvazovat s
rozsahlej$im posunem.

Na objednavku CD-012 a SUDOP byly ve VUZ v lofiském roce provedeny z rtiznych
pohledii analyzy stavajicich kolejovych obvodu a bylo navrzena zména regulace stavajicich
kolejovych obvodii 75 a 275 Hz na koridorech (pro KO 4300 a 3103 objednano v AZD) a
zpusob nahrady ptezivajicich kolejovych obvodi 50 Hz na koridorech tak, aby bylo mozné
zvySeni limitu ruSeni pro tyto trat¢ z hodnoty 100 mA na hodnotu 200 mA. Toto feSeni je k
disposici zhruba od poloviny lofiského roku, je realizovatelné (s vyjimkou mist, kde pfi
modernizaci nebyly vyménény kolejové obvody 50 Hz) s minimalnimi néklady a v kratké
dobé¢. Nedostatkem tohoto feSeni je skutecnost, kromé jiného, Ze fesi pohyb vozidel (s urovni
ruseni do 200 mA) pouze na koridorech, bez moznosti globalniho vyuziti na objizdnych
trasach (v ptipadé¢ CDT 680 by byl mozny pohyb jen v ss trakci).

Na zakladé objednavky fy STARMON byly v loniském roce navrzeny nové kolejové
obvody vhodné vyuzivajici vlastnosti nového elektronického fazové citlivého pfijimace
EFCP, zavedeného do vyroby firmou SignalMont Hradec Kréalové. Tak byly navrzeny piimé
obvody KO 3110/3111 a KO 4310/4311, které s ur¢itymi minimalnimi upravami mohou
nahradit stavajici obvody 3103 a 4300 (100% néhrada EFCP za DSS 12 nebyla realizovéna,
protoze obvody 3103 a 4300 nejsou navrzeny optimalné a stejné¢ by byla nutna uprava
regulace). V porovndni se stavajicimi obvody KO 3103 (o 3102/310 nemluvé) bylo dosazeno
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vys$i Suntové citlivosti a citlivosti k lomu koleje, vyssi odolnosti proti ruSivym vliviim,
moznost zvyseni odport ptivodi a tedy vyrazné mensi potieby sdruzovani zil v napdjecim a
piijimacovém vedeni. V porovnani se stavajicimi obvody KO 4300 bylo kromé toho dosazeno
podstatného snizeni potiebného vykonu zdroje. KO 3110/3111 a KO 4310/4311 byly uspésné
provozné ovéfeny a technicky schvaleny v bieznu 2005 a od té doby je, v ptipadé zajmu CD,
mozné jejich masivni nasazeni. Z hlediska klasickych kolejovych obvodi ptijima¢ EFCP
dosahuje parametry, které jsou pro Suntovou citlivost, odolnost proti lomu koleje, odolnost
proti ruSeni atd. velmi blizké parametrim optimalnim. Dal$i "zlepSovani" parametrii piijimace
nemtiZe jiZz mit na tyto vlastnosti obvoda podstatny vliv [3].

Kromé toho byly ve VUZ, opét na objedndvku STARMON, pfipraveny obvody KO
3510/3511 a KO 3610/3611, které kromé vyse uvedenych piednosti vyrazné snizuji i spotiebu
kolejovych obvodii 75 Hz. Dale byly pfipraveny rozvétvené obvody 275 Hz (RKO
4310/4311), které opét kromé piednosti vyse uvedenych umoziuji proti stdvajicimu stavu
zvétseni technickych délek a kontrolu celistvosti odbocné vétve je mozné variantné fesit
zakoncenim pasivnim prvkem, bez nutnosti zfizovat celou pfijimacovou vystroj vcéetné
kabelizace. Pasivni zakonc¢eni je mozné ve dvou variantach, které umoznuje bud’ zfidit odvod
zpétného trakéniho proudu, nebo naopak, v mistech, kde odvod trakéniho proudu neni tieba,
usetiit i stykovy transformator. Cast piinosii téchto novych feSeni se projevi v investiéni
vystavbe, ¢ast v usporach pii provozu.

Na celé zaleZitosti je zarazejici pouze maly zdjem CD-O14. Tato feSeni a dalsi zcela
nezbytné prace v oblasti kolejovych obvodii nabizi VUZ pro CD jiz fadu let, bohuzel bez
odezvy. Alesponi Cast téchto praci bylo mozné provést az nyni, zejména diky financni i
moralni podpoie fy STARMON. Nezda se v§ak, Ze by to CD ocenily — jak jinak si vysvétlit
prekazky, které CD O14 stavi do cesty v okamziku, kdy se firma pokusila informovat o
dosazenych vysledcich odbornou vetejnost CD.

CD (ptesngji SZDC) se musi jednoznatné rozhodnout, zda jsou obecné ochotny
upravit infrastrukturu tak, aby umoznila vyss$i hodnoty ruseni hnacich vozidel nez 100 mA,
nebo zda budou trvat na stavajicich limitech pro vSechna vozidla. V prvém piipadé¢ se upravy
musi tykat postupné vsech kolejovych obvodii minimalné na elektrifikovanych tratich. V
kazdém piipadé by se vak CD mély zajimat o vSechna mozna feeni. V této souvislosti je
tteba pfipomenout, Ze je tfeba ocekavat i dalsi tlaky na vlastnosti provozovanych kolejovych
obvodi, napf. (at’ jiz ze strany TSI nebo realnych vlastnosti novych kolejovych vozidel) na to,
aby nase kolejové obvody mély standardné Suntovou citlivost minimaln¢€ 0,1 Ohm. Dodnes i
na novych koridorech provozované KO 3100/3200 (KAV-FID) a stile jest¢ budované
kolejové obvody KO3102/3103 této hodnoty nedosahuji.

Obecné feceno, je nezbytné se kolejovymi obvody dale a fundované zabyvat, protoze
se po vystavbé novych koridortt zménily vnéjs$i podminky jejich ¢innosti a vstupuji v platnost
nova opatfeni pro interoperabilitu, pficemz s novymi technologiemi jsou moznd i dalsi
netradi¢ni feSeni. Viibec neni tfeba, aby CD setrvavaly ve stavu, ktery byl charakteristicky pro
70ta a 80ta léta. VUZ ma k tomu nejen potiebné znalosti a vybaveni, ale i ochotu, dostatek
napadl a soudnosti. Vime naptiklad, ze pouziti procesoru ve stavajici struktufe kolejovych
obvodii nepfinese (v porovnani s EFCP) pro CD zadné dalsi podstatné vyhody, jen zvyseni
investi¢nich nékladd (navrh procesorového feseni byl ve VUZ piipraven jiz pied fadou let),
ale vime, jak jesté moderngjsi technologii vyuzit tak, aby byla k uzitku CD. K tomu oviem
musi CD do nového programu investovat, nebo alespoii piestat mu branit.
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