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Принципиальное решение в 
пользу ETCS было принято еще 
в рамках проекта Bahn2000. Этот 
проект предусматривает, что в 
долгосрочной перспективе время 
поездки между Берном и Цюрихом 
составит менее 1 ч, а значит, ско-
рость движения на новой линии 
(участок Маттштеттен — Ротрист) 
должна составлять 200 км/ч. Су-
ществующие в Швейцарии сис-
темы АЛС ZUB и SIGNUM рас-
считаны на скорость до 160 км/ч, 
для более высокой скорости по 
швейцарским нормам необходи-
мо внедрение АЛС с индикацией 

сигнальных показаний в кабине 
машиниста. Выбор в пользу ETCS 
был вполне естественным, пос-
кольку на железных дорогах Ев-
ропы наблюдается тенденция от-
каза от специализированных на-
циональных систем АЛС в поль-
зу унифицированной системы. 
С 2001 г. система ETCS является 
не только европейским стандар-
том, но и подлежит обязательно-
му внедрению в странах — членах 
Европейского союза. Швейца-
рия намерена в полной мере ис-
пользовать преимущества ETCS 
в новых дорогостоящих проектах 

трансальпийских коридоров, рас-
считанных преимущественно на 
транзитные перевозки.

Существующие системы

Примерно с 1934 г. все наполь-
ные основные и предупредитель-
ные сигналы SBB (сегодня их около 
12 000 ед.) оборудованы устройства-
ми точечной АЛС SIGNUM. Систе-
ма оповещает машиниста у предуп-
редительного сигнала о закрытом 
основном сигнале или о требова-
нии существенно снизить скорость 
движения поезда. Если машинист 
не подтверждает оповещение или 
проезжает сигнал с запрещающим 
показанием, автоматически вклю-
чается экстренное торможение.

После нескольких аварий SBB 
приняли решение повысить уро-
вень безопасности на сети и с 1992 г. 
приступили к целенаправленному 
внедрению системы АЛС ZUB 121. 
Ее устройства размещены в допол-
нение к SIGNUM у примерно 2500 
сигналов в местах с повышенным 
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Рис. 1. Поэтапное оснащение тягового подвижного состава SBB системой ETCS

Внедрение системы ETCS  
в масштабах сети Федеральных железных 
дорог Швейцарии

24 марта 2006 г. правление Федеральных железных дорог Швей-
царии (SBB) одобрило концепцию внедрения стандартизированной 
европейской системы управления движением поездов ETCS в Швей-
царии. Существующие системы локомотивной сигнализации ZUB и 
SIGNUM должны быть выведены из эксплуатации до 2012 г. на линиях 
коридора север — юг (проходящих через Лёчбергский, Симплонский и 
Готтардский тоннели) и до 2015 г. на всей остальной сети. Это решение 
направлено на облегчение доступа к железнодорожной сети и поз-
волит отказаться от дорогостоящего многосистемного оборудования 
локомотивов. С 2016 г., согласно планам Федерального бюро транс-
порта Швейцарии (BAV), все линии нормальной колеи должны быть 
рассчитаны на движение поездов с использованием системы ETCS.
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риском аварий. ZUB 121 обеспечи-
вает контроль скорости в пределах 
контролируемого блок-участка и 
способна остановить поезд перед 
препятствием в зависимости от по-
казания сигнала. Все магистраль-
ные локомотивы SBB оборудованы 
системами SIGNUM и ZUB 121. В 
настоящее время поставщики пре-
кратили продажу компонентов сис-
темы ZUB, а SIGNUM не удовлет-
воряет более современным под-
ходам в области обеспечения бе-
зопасности на железных дорогах. 
Поэтому Федеральное бюро транс-
порта Швейцарии выдало предпи-
сание заменить обе эти системы на 
ETCS с тем, чтобы не только перей-
ти к современной системе локомо-
тивной сигнализации, но и обеспе-
чить эксплуатационную совмести-
мость с железными дорогами дру-
гих европейских стран.

Поездное оборудование

Для замены напольного обору-
дования систем ZUB и SIGNUM 
на сети SBB потребуется примерно 
10 лет. Для перехода к ETCS уже со-
зданы необходимые условия: к мар-
ту 2005 г. все швейцарские локомо-
тивы с аппаратурой ZUB были до-
полнительно оснащены модулями 
ETM (рис. 1), позволяющими полу-
чать необходимую бортовым уст-
ройствам ZUB и SIGNUM инфор-

мацию от напольных устройств 
ETCS (путевых приемоответчиков 
Eurobalise и индуктивных шлейфов 
Euroloop).

В настоящее время около 400 
тяговых единиц маневровой и 
строительных служб оборудова-
ны исключительно устройствами 
SIGNUM, а потому не могут счи-
тывать информацию с путевых 
приемоответчиков Eurobalise. Со-
ответствующий модуль ETM-S для 
устройств SIGNUM уже разраба-
тывается. Он будет установлен на 
этих тяговых единицах в макси-
мально сжатые сроки.

Двухэтапный переход к ETCS

Предпосылкой для реализации 
первого этапа перехода к ETCS в 
масштабах сети SBB стало доосна-
щение бортовых устройств АЛС 
модулями ETM. На этом этапе пре-
дусмотрено заменить напольные 
индукторы систем ZUB и SIGNUM 
приемоответчиками Eurobalise и 
индуктивными шлейфами Euroloop, 
в которые, однако, будут посту-
пать только данные для бортовых 
устройств ZUB и SIGNUM (рис. 2). 
Иными словами, на первом этапе 
меняются только носители инфор-
мации, сама же информация ос-
тается прежней. Это позволит до-
биться существенного повыше-
ния эксплуатационной готовности 

и уровня безопасности — приемо-
ответчики Eurobalise всегда уста-
навливаются попарно, кроме того, 
в них реализован активный меха-
низм распознавания ошибок. Стан-
дартизация будет способствовать 
сокращению номенклатуры ком-
понентов.

На втором этапе новые наполь-
ные компоненты будут перепрог-
раммированы таким образом, что-
бы они могли дополнительно пе-
редавать на поезд информацию 
системы ETCS. При этом будет ре-
ализована работа системы ETCS 
уровня 1 в режиме так называ-
емого ограниченного контроля 
(Limited Supervision — LS). Теперь 
напольные компоненты ETCS бу-
дут содержать данные как для под-
вижного состава с модулями ETM 
и аппаратурой ZUB и SIGNUM, 
так и для подвижного состава с 
бортовыми устройствами ETCS, 
работающими в режиме уров-
ня 1LS. После завершения второ-
го этапа для доступа на железно-
дорожную сеть Швейцарии доста-
точно будет иметь на локомотиве 
устройство ETCS, что сделает не-
нужным дорогостоящее многосис-
темное исполнение бортовых уст-
ройств АЛС. Существующий парк 
локомотивов с модулями ETM и 
аппаратурой ZUB и SIGNUM смо-
жет обращаться по всей сети за ис-
ключением линий, оборудованных 
ETCS уровня 2.
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Рис. 2. Поэтапный переход к ETCS на уровне напольного оборудования
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ETCS уровня 2 против ETCS 
уровня 1LS

На новой линии Маттштеттен — 
Ротрист и в базовом Лёчбергском 
тоннеле внедряется ETCS уровня 2, 
в которой обмен информации с по-
ездом осуществляется непрерывно 
по сети радиосвязи GSM-R. Маши-
нист руководствуется показаниями, 
выводимыми на пульт управления. 
Внедрение ETCS уровня 2 сопро-
вождается, как правило, заменой 
систем централизации, а потому 
является очень дорогостоящим ме-
роприятием.

ETCS уровня 1LS может быть 
интегрирована в существующие 
системы СЦБ с минимальными за-
тратами и в короткий срок. Заме-
ны требуют только напольные ус-
тройства АЛС и схемы их подклю-
чения. Однако в этой системе не 
предусмотрено отображение сиг-
нальных показаний на пульте уп-
равления; машинист по‑прежнему 
должен руководствоваться показа-
ниями напольных сигналов, а бор-
товое устройство ETCS контроли-
рует его действия в фоновом режи-
ме (рис. 3). Вследствие этого мак-
симальная скорость движения на 
линиях с ETCS уровня 1LS состав-
ляет 160 км/ч.

Режим ограниченного контро-
ля (LS) в настоящее время еще не 
включен в перечень функций ETCS. 
В существующем виде специфика-
ция не предусматривает масштаби-
рования ETCS уровней 1 и 2. Это 
означает, что во всех пунктах раз-
мещения приемоответчиков ETCS 
уровня 1 должен предусматривать-
ся так называемый режим полного 
контроля (Full Supervision), вклю-
чающий контроль скорости движе-
ния поезда. SBB совместно с други-
ми европейскими железными до-
рогами предложили ввести в спе-
цификацию режим ограниченного 
контроля, позволяющий реализо-
вывать полную функциональность  
ETCS уровня 1 только там, где это 
необходимо. Эти изменения долж-
ны войти в следующую специфи-

кацию (версии SRS 3.0.0). Первые 
проекты с использованием режима 
LS будут реализованы в 2008 г.

Перспективы

С июля 2006 г. на новой линии 
Маттштеттен — Ротрист система 
ETCS уровня 2 применяется в ка-
честве основного средства обеспе-
чения безопасности движения пас-
сажирских поездов в ночное вре-
мя. С 10 декабря 2006 г. аналогич-
ный режим реализован в ночное 
время для грузовых поездов. В ап-
реле 2007 г. планируется полностью 
перейти на использование ETCS 
уровня 2 с ограничением макси-
мальной скорости до 160 км/ч, а с 
декабря 2007 г. увеличить макси-
мальную скорость пассажирских 

поездов до 200 км/ч. С середины 
2007 г. будет введен в эксплуатацию 
новый базовый Лёчбергский тон-
нель, оборудованный ETCS уров-
ня 2. Реализация обоих проектов 
будет способствовать повышению 
привлекательности железнодорож-
ного транспорта за счет сокраще-
ния времени поездок и более высо-
кой скорости движения.

В ближайшее десятилетие сис-
тема ETCS будет внедрена в мас-
штабах всей сети железных дорог 
Швейцарии (рис. 4), что упростит 
доступ к ней со стороны других же-
лезнодорожных операторов и поз-
волит сократить расходы на приоб-
ретение и техническое обслужива-
ние тягового подвижного состава.

A. Zünd, H.-P. Heiz. Signal und Draht, 2006, 
№ 7/8, S. 6 – 9; материалы SBB.
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Рис. 3. ETCS уровня 1LS
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Рис. 4. Схема линий SBB, которые будут оборудованы системой ETCS к 2015 г.


