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Die Eisenbahn ohne Lichtsignale

Das European Rail Traffic Management System als Zukunft des

europaischen Bahnnetzes

Sicherer Eisenbahnverkehr ohne Lichtsignale ist teilweise

bereits Realitat und wird langfristig zur Norm werden.

Die Schweizer Bahnen setzen schon heute auf gewissen

Strecken das European Train Control System ein und
erreichen so auch bei hohen Geschwindigkeiten eine
dichte Zugsfolge. Aber dies ist nur der erste Schritt zu

einem vollstandigen Ausristen des Bahnnetzes mit dem

Ubergeordneten System ERTMS.

Bernhard Stamm

Frutigen, Einfahrt in den Lotschberg-
Basistunnel: Den Fahrgésten stehen
knapp 12 Minuten Fahrt mit bis zu
200 km/h in der Dunkelheit bevor, dem
Lokomotivfiihrer 35,5 Streckenkilometer
mit einer Weiche ungeféhr in der Mitte,
aber ohne ein einziges Lichtsignal. Und
das alles bei regem Verkehr, denn wegen
des teilweise eingleisigen Ausbaus des
Tunnels folgen sich die Ziige jeweils pa-
ketweise pro Richtung im Abstand von
wenigen Minuten.

Keine Signale, hohe Geschwindigkei-
ten und eine dichte Zugsfolge wiren un-
ter traditionellen Umsténden ein sicheres
Rezept fiir haufige Unfdlle. Im Lotsch-
berg-Basistunnel besteht jedoch kein
Grund zur Sorge, denn hier werden die
Ziige durch ETCS gesichert. Das gleiche
System ermoglicht auf der Neubaustre-
cke zwischen Mattstetten und Rothrist
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ETCS-Rechner,
Flhrerpult und
Empféanger

Eurobalise
meldet Position

auf der Linie Bern-Olten bei ebenfalls
200 km/h Zugfolgezeiten von zwei Mi-
nuten, was einem Abstand zwischen zwei
sich folgenden Ziigen von wenig mehr
als 6 km entspricht.

ETCS steht fiir «European Train Con-
trol System» und bezeichnet die Sicher-
heits- und Signalisierungskomponente
eines standardisierten und vollelektroni-
schen europdischen Zugsmanagement-
und -steuerungssystems namens ERTMS
(«European Rail Traffic Management
System»); die zweite Komponente ist das
Kommunikationssystem GSM-R.

Grundsitzlich bedeutet ERTMS: Die
Ziige werden kiinftig nicht mehr auf-
grund von optischen Fahrbefehlen
(griines Licht) von einem Lichtsignal
zum néchsten fahren, sondern werden
auf der gesamten durch ETCS {iberwach-
ten Strecke kontinuierlich gefiihrt. Dabei

Streckendaten am Zug

RBC

Positionsmeldung

Stellwerk

Gleisfreimeldung
an Stellwerk

Bild 1 Kommunikation mit dem Zug bei ETCS Level 2.
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errechnet ein Computer im Kontrollzen-
trum («Radio Block Center», RBC) kon-
tinuierlich fiir jeden Zug die jeweils zu-
lassige Geschwindigkeit und den Fahr-
weg und sendet die daraus resultierenden
Anweisungen {iber den GSM-R-Funk an
ein Kommandogerdt im Fiihrerstand.
Dieses iiberwacht dann die Einhaltung
der Vorgaben und reagiert im Voraus auf
mogliche Uberschreitungen der gesetzten
Grenzwerte. Die Lokomotivfiihrer arbei-
ten also dhnlich wie Flugzeugpiloten im
Blindflug. Der Lokomotivfiihrer weiss,
dass die Strecke frei ist und immer genii-
gend Bremsweg bleibt, wenn er die vor-
gegebene Geschwindigkeit einhalt.

ETCS ist eine kostspielige Technik,
aber sie erlaubt als einziges international
standardisiertes System Fahrgeschwin-
digkeiten von iiber 160 km/h - optische
Signale wéren bei diesen Tempi bei Nacht
und im Nebel nicht mehr zuverldssig zu
erkennen.

Eine mithsame Einigung

Der Kern von ETCS, ndmlich die elek-
trische Ubertragung von Fahrbefehlen an
das Lokpersonal, ist kein neues Anliegen.
Erste Versuche fanden vor rund 100 Jah-
ren in den USA statt, wobei einfache
elektrische Codes iiber die Schienen
iibermittelt wurden. In Europa kam die
Idee zum ersten Mal in den 1960er-Jah-
ren auf, als mit den TEE-Ziigen der inter-
nationale Verkehr mit Triebziigen aufge-
nommen wurde. Die UIC (Union inter-
nationale des chemins de fer) unternahm
damals mit der Linienzugbeeinflussung
LZB einen ersten Vorstoss fiir die Stan-
dardisierung eines europdischen Zugbe-
einflussungssystems. Damit war sie je-
doch der Zeit sowohl technisch als auch
politisch voraus: Das System wurde zwar
fertig entwickelt, aber nur in Deutsch-
land, Osterreich und Spanien eingefiihrt.
Versuche in der Schweiz gelangten nicht
tiber Pilotstrecken hinaus.

Spéter kam die Standardisierung vor
allem aufgrund von zwei Treibern in
Fahrt:

W 1982 nahm in Frankreich die erste
TGV-Linie den reguldren Betrieb auf.
Fiir die Ubertragung der Fahrbefehle
wurde ein eigenstdndiges System na-
mens TVM («Transmission Voie-Ma-
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chine») eingesetzt. Im Hinblick auf

die geplante Einfiihrung von Schnell-

bahnsystemen in anderen Lidndern
stellte sich aber das Problem der Stan-
dardisierung.

B Parallel dazu lief die Liberalisierung
des Eisenbahnverkehrs an. Ihr Riick-
grat ist die freie Zugénglichkeit der
nationalen Schienennetze fiir private
und ausldndische Bahnbetriebsunter-
nehmen, vorerst hauptsachlich im Gii-
terverkehr. Das verlangte moglichst
einheitliche Standards fiir die Ver-
kehrsleitung.

Eine weitere Initiative fiir ein neues
System ergriff 1991 wiederum der Inter-
nationale Eisenbahnverband UIC. Das
Projekt kam jedoch nur langsam voran,
vor allem weil die grossen Eisenbahnge-
sellschaften Frankreichs, Deutschlands
und Italiens angesichts ihrer teils bereits
eingesetzten, teils im Aufbau befindlichen
eigenen Systeme wenig Interesse zeigten.
Es war dann die EU, die das Projekt im
Jahre 1996 gemeinsam mit den erwéhn-
ten drei Bahnen iibernahm und fortan
mit Nachdruck verfolgte. Bereits 1997
erging eine formelle Einladung der EU an
die Industrie, sich an dem Projekt tech-
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Bild 2 Auf der Strecke
Mattstetten-Rothrist ist
ETCS Level 2 seit Jah-
ren im Einsatz.

nisch zu beteiligen. In der Folge griinde-
ten die bedeutendsten Unternehmen der
Eisenbahnsignalindustrie ungeachtet ih-
res Konkurrenzverhaltnisses eine gemein-
same Arbeitsgruppe namens Unisig.

Etwa gleichzeitig begann die EU mit
der Etablierung einer europdischen Eisen-
bahnbehérde namens ERA (European
Railways Agency), der schliesslich die Ver-
antwortung fiir die Standardisierung und
Regulierung im europdischen Eisenbahn-
wesen {ibertragen wurde. Heute bildet
ERTMS einen der sechs Tétigkeitsschwer-
punkte der ERA. Das erkldrte Ziel der
Agentur und mit ihr der EU ist es, die
mehr als 20 derzeit in Europa installierten
Systeme fiir die Zugbeeinflussung durch
das Einheitssystem ERTMS flachende-
ckend abzul6sen. Es soll also in Zukunft
nicht mehr notig sein, einen Zug, der zwi-
schen Briissel und Paris verkehrt, mit sie-
ben Varianten von Signaliibertragungs-,
Uberwachungs- und Kommunikationssys-
temen auszuriisten ...

Der heutige rechtliche Status von
ERTMS ist klar: Neue Eisenbahnlinien
diirfen nur noch mit dieser Technik aus-
gestattet werden. Folglich sind EU-For-
dergelder fiir Ausbauten im Rahmen des

TEN-Netzes (europdische Haupttrans-
versalen) zwingend an ERTMS gebun-
den. Bestehende Netze miissen dagegen
nicht unbedingt umgeriistet werden, aber
die Macht des Faktischen wird die einzel-
nen Staaten mit der Zeit dazu ermutigen.
Zudem unterstiitzt die EU die Umriis-
tung der wichtigsten Fracht-Korridore
des europdischen Bahnnetzes auf ERTMS
massiv. Deshalb haben einige Lander be-
reits Programme gestartet, ERTMS fla-
chendeckend einzufiihren, darunter Da-
nemark, Belgien und das Nicht-EU-Land
Schweiz. Hier soll bis 2017 das ganze
Normalspurnetz zumindest mit ETCS
Level 1 (siehe unten) ausgeriistet wer-
den.

ERTMS = ETCS + GSM-R

ERTMS ist ein komplexes, beziiglich
seiner grundsitzlichen Funktionsweise
aber relativ leicht erkldrbares System. Es
besteht aus dem ETCS, dem eigentlichen,
aktiven Zugbeeinflussungssystem, und
dem GSM-R, der Telekommunikations-
Komponente, welche die permanente
und zuverldssige Verbindung zwischen
der Leitzentrale und den einzelnen Zii-
gen sicherstellt. Unter RBC («Radio
Block Center») versteht man die Leitzen-
trale fiir einen bestimmten Netzbereich.

GSM-R

GSM bezeichnet den Standard fiir die
mobile Telekommunikation in weiten
Teilen der Welt und vor allem in Europa.
Das «R» steht fiir «Railway». GSM-R ist
somit eine Variante der heute genutzten
Mobiltelefonie, aber mit einem eigenen
Frequenzbereich und zusétzlichen Funk-
tionen, wie sie der Bahnbetrieb erfordert.
Der Datenverkehr zwischen dem RBC
und den Ziigen erfolgt tiber Telegramme,
die durch ETCS aus Sicherheitsgriinden
verschliisselt werden. GSM-R ist auch als
Bahnfunk und als normales Telefonsys-
tem verwendbar. Das Personal der SBB
ist mit GSM-R-Geréten ausgestattet und
verwendet diese fiir den internen Tele-
fonverkehr und fiir Gespréche ins offent-
liche Netz.

ETCS

Komplexer ist ETCS, also die Zugsi-
cherungs- und Signalisierungskompo-
nente von ERTMS. Sie stiitzt sich auf li-
zenzfreie Standards, die von allen Her-
stellern zwingend angewendet werden
miissen.

Nach heutigem Stand sind insgesamt
fiinf Ausbaustufen («Levels») von ETCS
definiert, bezeichnet mit «Level 0» bis

Bulletin 10/2011
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«Level 3» plus «STM». Praktisch rele-
vant sind zum gegenwartigen Zeitpunkt
die Levels 1 und 2 sowie in absehbarer
Zukunft Level 3.

Je nach Streckenanforderungen kon-
nen unterschiedliche ETCS-Levels einge-
setzt werden. In der Schweiz ist in einem
ersten Schritt Level 2 fiir wenige Schnell-
fahrstrecken sowie fiir die NEAT-Tunnel
(inklusive Teile der Zulaufstrecken) vor-
gesehen sowie Level 1 fiir den Rest des
Netzes. Lidngerfristig soll das gesamte
Netz mit Level 2 ausgeriistet werden. Aus
Sicht der Bahnunternehmen ist dabei die
Abwirtskompatibilitdt zentral. Ein fiir
Level 2 ausgestattetes Fahrzeug kann
problemlos auf einer nach Level 1 gesi-
cherten Strecke fahren, nicht jedoch um-
gekehrt. In der Schweiz sind deshalb
heute schon die meisten Fernverkehrs-
Triebfahrzeuge des Personenverkehrs
und viele Lokomotiven des Giiterver-
kehrs fiir Level 2 ausgestattet.

Allen ETCS-Fahrzeugausriistungen ist
unabhéngig vom Level gemeinsam, dass
der Datenaustausch zwischen der Stre-
cke und den Fahrzeugen mindestens
iiber einheitliche Ubertragungssysteme
im Gleis, Eurobalisen genannt (Bild 1),
erfolgt statt wie bisher tiber je nach Sys-
tem unterschiedliche Magnete und Trans-
ponder. Level 2 und 3 verwenden zudem
zusitzlich den GSM-R-Funk. Die Euro-
balisen sind flach im Gleis liegende Ele-
mente, in der Schweiz einheitlich gelb
bemalt (Bild 2) und in rasch zunehmender
Zahl im ganzen Netz zu beobachten. Zu
den Eurobalisen gehort im Level 1 je-
weils eine LEU («Lineside Electronic
Unit»), die als Schnittstelle zum Signal-
system dient, um zum Beispiel die Stel-
lung eines Signals zu erfassen und in ein
via ETCS iibertragbares Telegramm zu
iibersetzen. Im Level 2 verfiigen Balisen
nur iiber einen fixen Informationsgehalt
(z.B. Markierung von Streckenpunk-
ten).

Das Bedien- und Anzeigegerdt im
Fiihrerstand ist fiir alle ETCS-Versionen
gleich (Bild 3), was die Ausbildung des
Fahrpersonals erleichtert. Auf einem
Bildschirm présentiert ETCS dem Lok-
fithrer situationsabhéngig alle nétigen
Informationen, darunter stets - als Rund-
instrument dargestellt - die aktuelle und
die zuldssige Geschwindigkeit. Hinter
dem Anzeigegerit verbirgt sich ein EVC
(«European Vital Computer») genannter
Rechner, der die eigentlichen Uberwa-
chungsfunktionen ausfiihrt und an die
Kommunikationseinrichtungen  ange-
schlossen ist.
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ETCS Level 1

ETCS Level 1 ist die Basisversion des
neuen Systems. Sie wurde primér fiir die
Nachriistung bestehender Signalanlagen
mit optischer Signalisierung definiert und
soll in der Schweiz bis 2017 flachen-
deckend realisiert werden. Ihre Funktion
entspricht weitgehend dem heute im Ein-
satz stehenden «ZUB»-Sicherungssys-
tem: Eine in Bremsdistanz (also beim
Vorsignal) platzierte Eurobalise sendet
Informationen iiber den Fahrweg und die
entsprechend dem signalisierten Fahrbe-
griff zuldssige Geschwindigkeit an das
ETCS-Fahrzeuggerit. Zeigt das Hauptsi-
gnal «Halt» oder eine Geschwindigkeits-
einschrankung, so signalisiert das Fiih-
rerstandinstrument dem Lokfiihrer eine
der berechneten Bremskurve entspre-
chende, also iiber die Zeit abnehmende
zuldssige Geschwindigkeit, die zu einem
Halt kurz vor dem Hauptsignal fiihrt. Im
Unterschied zum ZUB ist die momentan
zuldssige Geschwindigkeit und die Dis-
tanz zum Zielsignal fiir den Lokfiihrer
jederzeit ersichtlich, sodass er statt nach
den Signalen auch nach der Anzeige im
Fiihrerstand fahren kann.

Ein weiterer Unterschied zwischen
ZUB und ETCS Level 1 besteht darin,
wie das System reagiert, wenn zum Bei-
spiel das Hauptsignal vor dem Zug von
«Halt» auf «Fahrt» schaltet, bevor der
bremsende Zug es erreicht hat. Beim
ZUB kann der Lokomotivfiihrer nach
Erreichen von 40 km/h eine Freigabe-
taste betdtigen und die Fahrt wieder be-
schleunigen, sobald er das griine Licht
erkennt, und dies ungeachtet der Distanz
zum Hauptsignal. Mit ETCS wird er die
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Fahrt weiter verlangsamen miissen, bis er
den Haltepunkt kurz vor dem Hauptsi-
gnal erreicht. Von diesem Punkt an fahrt
er mit der sogenannten Befreiungsge-
schwindigkeit langsam bis zu einer wei-
teren, unmittelbar beim Hauptsignal oder
kurz hinter diesem platzierten Balise.
Und erst an jener Stelle empfingt das
Fahrzeug die Bestdtigung dafiir, dass das
Signal tatsdchlich freie Fahrt anzeigt. In
diesem speziellen, betrieblich aber oft
(hauptséchlich bei rascher Zugfolge) auf-
tretenden Fall fithrt ETCS also im Ver-
gleich zur heutigen Situation zwar zu
einer Verzdgerung der Fahrt - gleichzei-
tig aber zu einer hoheren Sicherheit, da
eine Fehlbedienung durch den Lokfiihrer
ausgeschlossen ist. Die zeitliche Verzoge-
rung ldsst sich durch einen sogenannten
Euroloop, ein im Gleis verlegtes Anten-
nenkabel, vermeiden. Dieses kann meh-
rere Hundert Meter lang sein, sendet in
diesem Bereich den Signalzustand konti-
nuierlich an den Zug und erlaubt dem
Bordrechner jederzeit die Erstellung ei-
nes an die gednderte Signalstellung ange-
passten Geschwindigkeitsprofils. Der
Lokomotivfiihrer kann somit ziigig wie-
der Fahrt aufnehmen und Zeit und Ener-
gie sparen.

Generell gilt, dass ETCS Level 1 die
betrieblichen Prozeduren nicht grund-
sétzlich dndert, sondern im Wesentlichen
nur die Ubertragung der Signalstellung in
den Fiihrerstand technisch standardi-
siert. Der Bahnbetrieb bleibt auf der Ba-
sis fixer, jeweils durch Signale gesicherter
Blockabschnitte organisiert, sodass we-
der eine deutliche Erhohung der Kapazi-
tdt noch eine Senkung der streckenseiti-
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Bild 3 Dem Lokfiihrer werden alle nétigen Informationen auf einem Bildschirm angezeigt.
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gen Kosten erzielt werden kann. Fiir den
Verkehr in unterschiedlichen Landern
wird aber schon mit ETCS Level 1 nur
noch eine standardisierte Fahrzeugaus-
riistung benotigt, was fiir die Bahnbetrei-
ber eine erhebliche Erleichterung dar-
stellt. Damit sind bereits mehrere ETCS-
Ziele erreicht: die Reduktion der Zahl
erforderlicher Systeme fiir den grenz-
iiberschreitenden Verkehr, ein offener
Markt und die Erhohung der Sicherheit.

ETCS Level 2

ETCS Level 2 ist grundsétzlich anders,
ndmlich eine kontinuierliche Art der Si-
gnaliibertragung. Wie im Level 1 sind
zwar immer noch in gewissen Abstdnden
Eurobalisen im Gleis montiert, diese wer-
den aber praktisch nur noch als «elektro-
nische Kilometersteine» genutzt. Uber
GSM-R tauschen Zug und Kontrollzen-
trum (RBC) dauernd Telegramme aus,
wobei der Zug neben einigen anderen
Parametern vor allem seine jeweilige Ge-
schwindigkeit und Position sendet. Zu-
sdtzlich {iberwachen herkommliche
Achszéhler die einzelnen Gleisabschnitte
und melden deren Belegung. Ausgehend
von diesen Informationen und von Infor-
mationen aus dem Stellwerk errechnet
der RBC-Computer zyklisch den giiltigen
Fahrweg des Zuges und sendet diesen als
Fahrerlaubnis zum Zug. Die eigentliche
Uberwachung der Einhaltung der Fahr-
erlaubnis in Bezug auf Geschwindigkeit
und Distanz erfolgt wie schon beim Le-
vel 1im Zug.

Aus dem rdumlichen Abstand zwi-
schen zwei Ziigen sowie den Grenzen
der iiberwachten Abschnitte und der
Geschwindigkeit ergibt sich die mogli-
che Zugfolgezeit. Im Idealfall ergibt sich
zum Beispiel auf der Strecke zwischen
Mattstetten und Rothrist selbst bei
200 km/h eine Zugfolgezeit von deut-
lich unter zwei Minuten. In Spitzenzei-
ten am Morgen und am spiten Nachmit-
tag konnen die Ziige so mit einem Fahr-
planabstand von zwei Minuten zuverlds-
sig verkehren.

ETCS Level 3 wird in Zukunft zusatz-
lich die autonome Priifung der Vollstédn-
digkeit des Zuges durch die ETCS-Fahr-
zeugausriistung bringen, sodass die Achs-
zéhler am Gleis nicht mehr oder nur noch
eingeschriankt bendtigt werden und das
Gleis nicht mehr in feste Abschnitte unter-
teilt werden muss. Dies wird einen noch
kleineren Abstand zwischen Ziigen er-
moglichen und den Fahrplan verdichten.
Dafiir sind aber noch technisch aufwen-
dige Entwicklungsschritte erforderlich.

ng electro >

Anspruchsvoller Ubergang

Derzeit sind zwei Abschnitte des SBB-
Streckennetzes mit ETCS Level 2 ausge-
rlistet: Die Neubaustrecke Mattstetten—
Rothrist und der Lotschberg-Basistunnel.
In Ausriistung befindet sich der Gott-
hard-Basistunnel, der Ende 2016 in Be-
trieb genommen wird. Die Planung sieht
wie erwdhnt weitere Abschnitte mit
ETCS Level 2 vor, und léngerfristig wird
dieser das gesamte Netz umfassen. Um
schon kurzfristig auf den Ziigen nur noch
ein Zugsicherungssystem, ndmlich ETCS,
installieren zu miissen, wird als Zwi-
schenschritt auf bestehenden Anlagen
ETCS Level 1 iiberlagert installiert. Der
Wechsel auf ETCS Level 2 ohne optische
Signale erfolgt dann beim jeweiligen Er-
satz der entsprechenden Signalanlagen.

Damit wird es wihrend einigen Jah-
ren eine steigende Anzahl von Uber-
gangsstellen zwischen ETCS-gesicherten
und herkdémmlich gesicherten Strecken-
abschnitten geben - Zonen der ganz be-
sonderen Art, wie sich am Beispiel der
Ubergangsstelle bei Rothrist zeigen
lasst.

Hier fahren die Ziige aus Olten Rich-
tung Bern und Solothurn mit einer Ge-
schwindigkeit von 140 km/h und unter
herkémmlicher Sicherungstechnik (hier
System ZUB bzw. in anderen Fillen Sig-
num) in den von ETCS kontrollierten
Streckenabschnitt ein. Voraussetzung
hierfiir ist ein vorgéngiges Anmeldepro-
zedere des Zuges beim Leitrechner RBC.
Dieses beginnt bereits ca. 60 s vor Errei-
chen des Bahnhofs Rothrist mittels eines
durch eine Eurobalise ausgelosten Auf-
rufs des RBC durch den Zug. Kommt die
Verbindung rechtzeitig zustande, so mel-
det das RBC dieses an die iibergeordnete
Leittechnik. Erst zu diesem Zeitpunkt
gibt die Leittechnik die Einfahrt in die

Neubaustrecke iiber das Stellwerk frei.
An der Grenze des ETCS-Bereichs iiber-
nimmt ETCS die Uberwachung der Fahrt
und beginnt mit der Signalisierung an
den Lokfiihrer. Erfolgt dieser Wechsel
nicht rechtzeitig, 16st der Zugsicherungs-
magnet des ZUB eine Schnellbremsung
aus. In Spitzenzeiten mit maximaler Zug-
dichte muss die Leitstelle die einzelnen
Ziige schon vor der Einfahrt in den
ETCS-Bereich so steuern, dass sie den
Bahnhof Rothrist moglichst exakt im
Zwei-Minuten-Abstand passieren. Das
allein ist eine Herausforderung, wenn
man die Verkehrsdichte im Raum Olten
bedenkt.

Ausblick

ETCS respektive ERTMS, wenn man
vom Gesamtsystem spricht, ist eine mo-
derne und leistungsfahige Technologie mit
grossem langfristigem Entwicklungspo-
tenzial. Sie kann ihre Moglichkeiten unter
zwei Voraussetzungen voll ausschopfen:
Erstens bei hohen Fahrgeschwindigkeiten
und dichtem Fahrplan; dies ist in der
Schweiz auf einer zunehmenden Zahl von
Streckenabschnitten gegeben. Und zwei-
tens im grenziiberschreitenden Verkehr,
wo kiinftig mit nur noch einem, internati-
onal standardisierten System gefahren
werden kann. Dies setzt aber eine europa-
weite Einfiihrung in einem absehbaren
Zeitraum voraus, und damit eine interna-
tionale Willensiibereinstimmung, die der-
zeit noch nicht iiberall in gleichem Um-
fang vorhanden ist.

Angaben zum Autor

Bernhard Stamm ist Senior ERTMS-Experte bei Sie-
mens Schweiz, langjahriges Mitglied diverser UNIFE/
UNISIG-Arbeitsgruppen und weltweit in diversen
ERTMS-Projekten tatig.

Siemens Schweiz AG, Mobility Division, 8304 Wallisellen
bernhard.stamm@siemens.com

m Le chemin de fer sans feux de signalisation
Le European Rail Traffic Management System: avenir du réseau de chemin de fer

européen

along terme.

Afin de rendre le trafic ferroviaire a la fois plus sdr et plus rapide a I'échelle européenne, un
travail est actuellement en cours sur I'ETCS (European Train Control System) a multiples
niveaux qui, avec le systéme de télécommunication mobile GSM-R, constitue le cceur du
European Rail Traffic Management System (ERTMS).

En Suisse, les deux premiers niveaux ETCS sont déja en activité. Le niveau 1 remplace ainsi les
dispositifs de signalisation optique existants. Il doit étre réalisé de maniére généralisée d'ici
2017 en Suisse. Deux lignes a grande vitesse du réseau des CFF sont équipées du niveau
ETCS 2 communiquant en permanence via GSM-R: la nouvelle ligne Mattstetten-Rothrist et
la ligne Lotschberg-Tunnel de base. Grace au niveau 2, les trains peuvent circuler toutes les
deux minutes en toute fiabilité méme aux heures de pointe & une vitesse de 200 km/h. ETCS
est une technologie moderne et performante ayant un potentiel de développement important
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