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ANOTACE

Prace prokazatelnym zplisobem ukazuje piinosy dalkového fizeni na ukdzce splnéného
grafikonu vlakové dopravy. Grafikon vlakové dopravy je sestaven na zékladé typovych vlaki.
Tyto typové vlaky jsou sestaveny na zaklad¢ analyzy vlakda, které jezdi na vybrané trati. Dale
jsou zde uvedeny nutné podminky, pro zapojeni dopraven do dalkového fizeni a vycisleni

mzdovych uspor, které jsou ptidanou hodnotou dalkového fizeni.

KLICOVA SLOVA

Centralni dispecerské pracovisté, zabezpeCovaci zatizeni, dispecer, vypravci, dalkove ovladané

zabezpecovaci zatizeni, dopravna, druhy vlaku, pfednosti vlaki

TITLE

Benefits of remote control on the railway line Stare Mesto u Uherskeho Hradiste — Prerov

ANNOTATION

The work demonstrates the benefits of remote control in a demonstrable way, on the example
of a fulfilled train schedule. The train schedule is based on type trains. These type trains are
compiled on the basis of an analysis of trains that run on the selected line. Furthermore, there
are the necessary conditions for the involvement of station in remote control and quantification

of wage savings, which are the added value of remote control.

KEYWORDS

Central control room, security equipment, train dispatcher, remote controlled security

equipment, transport station, species of train, preference of train
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UvVOoD

Zelezniéni doprava v Ceské republice ve velké mife vyuziva tranzitni koridory, které jsou
oproti ostatni Zelezni¢ni siti vyrazné vice vyuzivané. Tento piedpoklad vede ke zvySovani
zabezpeceni téchto trati a postupnému zdvoukolejnéni. Tyto vSechny aspekty vedou k tomu, ze
dané trat¢ jsou ovladany z centralnich dispecerskych pracovist, nedokoncené traté jsou
ovladany z regionalnich dispeCerskych pracovist. Vyse uvedené parametry se uplatiuji
i Ujinych nekoridorovych, ale piesto vytizenych trati. Lze tedy konstatovat, Ze tento trend

dalkového fizeni piinédsi vyrazné provozné-technologické pifinosy.

Viditelnym piinosem je personalni uspora provoznich zaméstnancti, ovSem dal$im vyraznym
piinosem, ktery se na prvni pohled tolik neprojevuje, je piinos efektivnéjsiho organizovani
a tizeni drazni dopravy. Tento dopad prinasi efekt plynulejsi dopravy, ktera se projevuje nizsi
ekologickou zatézi, a to z divodu men$iho poctu rozjezdi a zastaveni vlaki, pfipadné
nedochazi k uplnému zastaveni, ale pouze ke snizeni rychlosti vlaku. Dale je tento dopad vidét
u Casté&jsiho predjizdéni vlakt ne v dopravnach s kolejovym rozvétvenim, ale v mezistani¢nich
usecich. Tyto vSechny vyhody vedou ke zvySeni dilezitého provozniho ukazatele, jimz je

propustnost trati.

Cilem bakalaiské prace je dokazat prinosy dalkového Fizeni, a to na zakladé analyzy
vlaki, které jezdi na zvoleném useku trati. Z analyzy bude moZné sestavit typové vlaky
ana zakladé téchto relevantnich podkladi dokazat piinos dalkového Fizeni podle
splnéného grafikonu vlakové dopravy. Prinosy budou dokazany z hlediska zvySeni
propustnosti trati vy¢isleného dle bodového ohodnoceni, které vychazi jak z prednosti jizd
vlaki, tak i z hlediska uspor vzniklych nizsi personalni poti‘ebou, ktera se projevuje

niz$imi mzdovymi naklady.

12



1 RIZENI ZELEZNICNI DOPRAVY

Prvni Cast této prace je zaméiena na moznosti obsluhy tratovych a stani¢nich
zabezpecovacich zafizeni, a to z pohledu mista obsluhy. Mistem obsluhy se mysli to, odkud je

dana dopravna s kolejovym rozvétvenim fizena.

Dopravna je misto na draze, které slouzi k vizeni jizdy viakii a posunu mezi dopravnami.

Dopravny mohou byt s kolejovym rozvétvenim nebo bez kolejového rozvétveni.(1)
Dopravny s kolejovym rozvétvenim jSou:

e 7elezni¢ni stanice (ZST) — umoziuje piedjizdéni a kiizovani vlakd, ve stanoveném
rozsahu zajistuje prepravni sluzby,

e Vvyhybna — umoziuje piedjizdéni a kiizovani vlakd,

e o0dbocka — umistuje se na Siré trati a slouzi k pfechodu vlaku z jedné traté¢ na

druhou trat’. (1)
Dopravny bez kolejového rozvétveni umistnéné na §iré trati jsou:

e hlaska — je bez zavislosti na tratovém zabezpecovaci zatizeni,

e hradlo — vyuziva poloautomatické tratové zabezpecovaci zafizeni,

e oddilové navéstidlo automatického bloku nebo automatického hradla— je
neobsazena dopravna, zapojena do tratového zabezpecovaciho zafizeni se

samoc¢innou ¢innosti, zavislou na obsazeni a uvolnéni tratového oddilu. (1)

Stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni (SZZ) je zabezpeCovaci zafizeni (ZZ) pouzivané
k zabezpeceni jizdnich cest v dopravnach s kolejovym rozvétvenim. (18) Obsluhuji jej dopravni
zaméstnanci. Dopravnimi zaméstnanci jsou chapani zaméstnanci, jejichz dopravni zkouska je
minimalné na arovni D-03. Jedna se tedy o signalisty, dozorce vyhybek a 0 zaméstnance s vyssi
odbornou zpusobilosti, nejcastéji s dopravni zkouskou D-08. Jsou to tedy vyprav¢i nebo
trat’ovi dispecefti.

Tratové zabezpecovaci zatizeni (TZZ) je ZZ pouZivané k zabezpeceni jizdy Zelezni€niho
kolejového vozidla mezi dopravnami. (18) Umist'uje Se na tratich mezi dopravnami a zajist'uje,
aby nedoslo k ¢elnimu stfetu nebo k narazu do vlaku jedouciho stejnym smérem. Zaméstnanec,
ktery tidi a organizuje drézni dopravu V dopravné s kolejovym rozvétvenim, musi mit

minimalni odbornou zpisobilost D-08.
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1.1 Kategorie stani¢nich a tratovych zabezpecovacich zarizeni

Stani¢ni a tratové zabezpeCovaci zafizeni jsou souborem venkovnich a vnitinich prvka,
které byly vytvoieny za G¢elem bezpecnosti jako primarni divod a K plynulosti Zelezni¢ni
dopravy, to je sekundarni diuvod. SZZ zajistuje piedev§im zavislosti mezi vyhybkami
a navestidly, u nékterych kategorii SZZ zjist'uje volnost jizdni cesty. Déle u nékterych kategorii
znemoznuje soucasné postaveni posunovych cest, které by se vzajemné vylucovaly. To jsou
takové posunové cesty, které obsahuji stejné pojizdéné prvky. TZZ se umist'uje na tratich mezi
dopravnami a zajist'uje, aby nedoslo k ¢elnimu stietu nebo k narazu do vlaku jedouciho stejnym
smérem. ZjednoduSen¢ feceno, ¢im modernéjsi zabezpecovaci zarizeni, tim vyssi bezpecnost
draZniho provozu a vétsi plynulost dopravy. Vyssi bezpecnost a plynulost je dosaZena hlavné
tim, Ze nové typy SZZ a TZZ obsahuji prvky pro zjistovani volnosti a tim padem se eliminuje
lidska chybovost. Tato modernéjsi ZZ piinasi plynulejsi provoz vlaku, ktery se projevuje nizsi
spotiebou elektrické energie nebo pohonnych hmot. K dosazeni vétsi plynulosti také ptispiva
i misto, odkud se drazni doprava organizuje. Pokud misto, odkud se organizuje drazni doprava,
poskytuje vétsi prehled informaci, nejen o své fizené oblasti, je organizace drazni dopravy
mnohem efektivnéj$i a dochazi tak k eliminaci a vzniku zpozdéni. Z hlediska bezpeénosti
a technickych pozadavkl je stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni déleno do tii kategorii, viz

tabulka 1-1. Zastoupeni jednotlivych kategorii SZZ na siti Spravy zeleznic uvadi tabulka 1-2.

Tabulka 1-1 — Kategorie SZZ podle stupné zabezpeceni jizdnich cest

Kontrola Zavislost navestidel Vyluky soucasné
Kategorie | volnosti jizdnich na poloze vyhybek zakazanych jizdnich Priklady
cest a vykolejek cest
nema (vylouceno je
vSak rozsviceni tabule na
navesti resp. zavesovani klicii
1. nemd nemd prestaveni a navestidla
mechanickych nezavisla na
navestidel do polohy vyhybkach
dovolujici jizdu)
ustredni zamek;
5 nemd (jsou mad (ve vétsiné . / / ZeChanZthdf i
' vyjimky) pripadii jen pro viaky) md (jen pro viaky) esfav;(;’lzlecrecllg(l)iéa
stavédlo TEST
, ma (kror.}w reléové, hybridni,
3. tiseku A’role] N Y (pro viaky i posun) | ma (pro viaky i posun) elektronicka
ktere konci .
, stavedla
posunovd cesta)

,,Poznamka: Pokud je v prehledu uvedeno ,,nema “, pak za danou funkcnost odpovida urceny
dopravni zaméstnanec.
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Tabulka 1-2 — Zastoupeni jednoticich kategorii SZZ na siti Spravy zeleznic

. Stani¢ni Pocet Zastoupeni Procentualni zastoupeni
Kategorie SZZ 9 P : . o
zabezpeCovaci zatizeni | dopraven | v procentech | jednotlivych kategorii
] . mechanicka a 0 0
prvni + druha elektromechanickd Z7 345 30,24 % 30,24 %
reléova ZZ 348 30,50 %
teti hybridni ZZ 31 2,72 % 69,76 %
elektronické ZZ 417 36,55 %

,,Poznamka: celkovy pocet dopraven 1141

Zdroj: (14, upraveno)

Z vyse uvedené tabulky 1-1 Ize odvodit postup stavéni vlakové cesty. Nejdiive musi
stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni zjistit, zda je vlakova cesta volna. Pokud to zabezpecovaci
zatizeni nevyhodnocuje, supluje tuto ¢innost dopravni zaméstnanec, zpravidla s odbornou
zkouskou D-03 a vys$si. Jsou-li ptislusné pojizdéné prvky ve vlakové cesté volné, dochazi
Kk piestavovani vyhybek a vykolejek do polohy stanovené zavérovou tabulkou. Vyhybky
a vykolejky mohou byt pfestavovany ru¢né, mistné a ustfedné. Zavislost mezi vyhybkami
a navéstidly, tzn. spravné prestaveni vSech vyhybek a vykolejek do pozadované polohy, je
provadéna mechanicky, elektromechanicky, elektricky nebo elektronicky. Pokud to ZZ
umoznuje, tak musi dojit k vyluce soucasné¢ zakazanych vlakovych jizdnich cest, v ptipadé
nejvyssi kategorie 1 posunovych jizdnich cest. Tyto vSechny tikony jsou vzdy provedeny pied
ptijezdem vlaku do dopravny nebo odjezdem vlaku z dopravny, piipadné pied prijezdem vlaku
dopravnou. Po pfijezdu, odjezdu, prujezdu vlaku nebo projeti posunové cesty nastane ruseni
jizdni cesty. Jizdni cesta muzZe byt zruSena v piipad¢, az cely vlak nebo posunovy dil vjede na
kolej, kde mu kon¢i vlakova, posunova cesta nebo opusti obvod dopravny pii odjezdové
vlakové cesté. Pokud SZZ nezjistuje, Ze vlak vjel cely nebo odjel cely, supluje tuto ¢innost
dopravni zamé&stnanec s odbornou zkouskou D-03 a vyssi. Po zjisténi, Ze vlak odjel cely, neboli
na poslednim voze je navést ,,Konec vlaku®, mize dojit ke zruSeni jizdni cesty. Zabezpecovaci
zatizeni tuto volnost dané jizdni cesty vyhodnocuje pomoci prvka pro zjistovani volnosti.
Témito prvky jsou kolejové obvody nebo pocitace naprav. Pro plynulé ruseni jizdni cesty musi
byt také zajisténo to, ze U dané jizdni cesty dochdzi k postupnému obsazovani a uvoliovani
prvkl pro zjiStovani volnosti. JSou-li dodrzeny tyto nélezitosti, dochazi k rozpadu jizdni cesty.
Po rozpadu jizdni cesty je zabezpeCovaci zafizeni v zakladni poloze a lze opét provadét stavéni

dal$ich jizdnich cest.
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Jak naznacuje pfedchozi odstavec a ukazuje tabulka 1—1, ¢im nizsi kategorie SZZ, tim
vetsi zodpovédnost se prenasi na zameéstnance, ktery organizuje a fidi drdzni dopravu.
V piipadé prvni kategorie se vyuZiva tabule k zavéSovani kli¢i. Podle predpisu SZ (CD) Z1 se
jedna o mechanickou pomucku, ktera slouzi ke kontrole spravného prestaveni vyhybek
a vykolejek v dané vlakové cesté. Druha kategorie zabezpecuje zpravidla pouze vlakovou cestu,
a to mechanicky, elektromechanicky a n¢kdy pouze elektricky, neboli pienasi zodpoveédnosti
na ZZ. Zodpovédnost je pienesena tak, ze ZZ kontroluje spravné postaveni vsech jizdnich prvka
v dané vlakové cesté. Stani¢ni ZZ spadajici do téchto dvou kategorii, vyjma elektrického
stavédla TEST, tvofi zhruba jednu tfetinu vSech stani¢nich ZZ na siti Spravy zeleznic,

viz tabulka 1-2.

Tabulka 1-3 — Kategorie tratového zabezpedovaciho zatizeni

Kontrola Zavislost na .
- Zavislost na
. volnosti SZ7 : o
Kategorie - , poruchovych Priklady
tratovych sousednich ool
e a anulacnich stavech
oddila dopraven
nezavisla navestidla
1. nema nema nema (oddilova navéstidla hlasek,
kryci névéstidla)
5 nema (jsou ma (Veo Vetsine , hradlovy a reléovy
' vyjimky) pfipadi jen pro hema poloautoblok
Y] vlaky)
ma (ve vetSin€ jen
3 mé ma (pro vlaky v kombinaci automatické hradlo,
i posun) s elektronickym ZZ), autoblok
jinak zpravidla nema

Zdroj: (2, 4, upraveno)

I tratova zabezpecovaci zatizeni se déli do tii kategorii podle stupné zabezpeceni jizdy
mezi dvéma dopravnami. Z vyse uvedené tabulky 1—3 si mtizeme odvodit Cinnosti, které je
potieba zajistit u jednotlivych kategorii TZZ pro bezpe¢nou jizdu vlaku nebo posunu mezi
dopravnami (PMD), mezi dvéma dopravnami. Jedna se o ¢innosti, kterou zabezpecuje dopravni
zamé&stnanec nebo ZZ. Opét zde plati pravidlo, ¢im niz$i kategorie ZZ, tim vétsi zodpoveédnost
se prenasi na dopravniho zaméstnance. Do prvni kategorie TZZ spadaji pouze navéstidla
a ovladaci prvky hléasek, nikoliv telefonické dorozumivani jakoZto zplisob zabezpeceni jizdy na
trati. Telefonické dorozumivani je vyuzivano na vice nez jedné tieting trati Spravy zeleznic, viz
tabulka 1-4. Pti tomto zabezpeceni je potieba nejprve zjistit volnost tratovych oddild. Ta se
zjistuje na zakladé odhlasky. Dalsim aspektem, ktery je potieba zajistit, je bezporuchovy stav
na prejezdovém ZZ. Po provedeni stanovenych ukont, nabidky, pfijeti vlaku a prestaveni

navéstidla na navést dovolujici jizdu, mize vlak bezpecné odjet. V piipad¢ rozdéleni
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mezistani¢niho Useku na tratové oddily, je zfizena hlaska. Obsluhu oddilového navéstidla
provadi hlaskat. Dochazi tak ke zvySeni propustnosti daného useku. Nejvétsi nevyhodou prvni
kategorie TZZ je nezavislost ha SZZ. Obsluhujici zaméstnanec tedy mutze prestavit navéstidlo
na navést dovolujici jizdu kdykoliv i bez vyckani na odhlasku nebo i v piipadé, kdy protijedouci
vlak nedojel do dopravny. Tento nebezpecny aspekt je ve druhé kategorii eliminovan, ovsem
zjiStovani volnosti tratového oddilu je stale na dopravnim zaméstnanci. Dopravni zaméstnanec
musi zjistit volnost tratového oddilu pohledem na navést ,,Konec vlaku“. Pokud neni
mezistani¢ni usek rozdélen, obsluhuje ZZ vyprav¢i. Je-li mezistani¢ni Gsek rozdélen na
prostorové oddily, obsluhuje ZZ umisténé na trati hradlaf z hradla. Zména tratového souhlasu
je u TZZ druhé kategorii vZzdy mozna, pokud je volny prostorovy oddil, ovSsem neni zde
zajiSténa soucinnost s PZZ, ¢ili pokud je PZZ v poruSe nebo anulaci, jde souhlas zménit bez
problémt. Proto obsluhujici zaméstnance musi zavést dopravni opatieni. Druhd kategorie TZZ

se vyuziva na necelych 7% trati Spravy zeleznic, viz tabulka 1—4.

Tabulka 1-4 — Zastoupeni jednoticich kategorii TZZ na siti Spravy zeleznic

Tratové zabezpecovaci zarizeni Délka v km Zastoupeni v procentech
automaticky blok 3560 23,44 %
automatické hradlo 3332 21,94 %
reléovy poloautoblok 760 5,00 %
hradlovy poloautoblok 298 1,96 %
telefonické dorozumivani 5432 35,76 %
D3 1751 11,53 %
D4 56 0,37 %

,Poznamka: Celkova délka koleji je uvazovana 15 189 km*
Zdroj: (14, 20, upraveno)
Stani¢ni i tratové ZZ tieti kategorie spojuje dulezita vlastnost, a to ze volnost vlakové
cesty u SZZ nebo volnost prostorového oddilu je zabezpecena pomoci prvkil pro zjistovani
volnosti. Dalsi vlastnosti, ktera odliSuje SZZ treti kategorie od ostatnich kategorii, je zavislost
hlavnich navéstidel na posunovych cestach. Treti kategorie SZZ se nachazi téméf na tiech
¢tvrtinach sité Spravy zeleznic, viz tabulka 1-2. To TZZ tieti kategorie se nachazi pouze na

necelé polovin¢ sité Spravy zeleznic, viz tabulka 1—4.

Tratové zabezpeCovaci zafizeni zpravidla umoziiuje zménu sméru tratového souhlasu.
Tato funkce je zajiSténa jiz u druhé kategorie TZZ. Pti zméné tratového souhlasu musi byt

zajisténo, ze dany mezistani¢ni Gsek je volny. Tento aspekt je u treti kategorie zajistovan
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kolejovymi obvody nebo pocita¢i naprav, viz tabulka 1-3. U kategorii nizsi nez je tieti

kategorie musi dopravni zameéstnanec zpravidla zjistovat navést ,,Konec vlaku®.

U nékterych tratovych souhlasi tieti kategorie nelze provést zménu tratového souhlasu,
1 kdyZ méme volny mezistanicni usek, protoze na nékterém PZZ, které se nachazi
V mezistani¢nim useku, je anula¢ni stav. Je to z toho diivodu, ze pii anulacnim stavu je vyloucen
vliv ptiblizovaciho useku, ¢ili neni dodrzena pfedzvanéci doba piejezdu a piejezd se zapne, az
kdyz je vlak v obvodu samotného piejezdu, a to je pozd€. Proto je potieba vzdy pii zméné
tratového souhlasu dbat na stav piejezdl, aby nedoSlo kjizdé¢ vlaku na piejezd, ktery

neupozoriuje ucastniky silni¢niho provozu na jizdu vlaku.

Pro ucely této prace byla zvolena trat’ 330 Prerov — Bteclav v iseku Staré Mésto
u Uherského Hradis$té¢ — Pierov prednadrazi. Na této trati se nachazi TZZ tfeti kategorie,

konkrétné autoblok, viz obrazek 1—1.

triznaky automaticky blok obousmérny
automatické hradlo

Lipa usek s hlaskou, hradlem nebo aut. hradlem
Drevnici telefonické dorozumivani
r ©/O v 14 v .
ZLIN stred traté provozované podle predpisu D3

Luhacovice
O

. QO
Ujezdec
u Luhacovic

Obrazek 1-1 — TZZ na trati Pierov — Staré Mésto u Uherského Hradisté

Zdroj: (4, upraveno)

Z divodu specifik, které zajistuji bezpecnost TZZ treti kategorie a vysvétleni jejich

dopadt na fizeni Zelezni¢ni dopravy je uveden nasledujici odstavec.

Blokova podminka spolu s tratovym souhlasem tvoti celek TZZ autoblok. Blokova
podminka je zplisob zmény navéstniho znaku na oddilovych navéstidlech. V piipadé bézného
stavéni vlakovych cest neni potfeba obsluhujicim zaméstnancem vypravéim/tratovym
dispecerem zavadét blokovou podminku. Blokova podminka se zavadi pii odjezdu vlaku
automaticky. Nastane-li porucha, pro kterou nelze na odjezdovém navéstidle navéstit navest
dovolujici jizdu, mimo ptivolavaci navést, je potieba zavést blokovou podminku ru¢né. A to

I v pfipadé, ze Ize provést zavér odjezdové vlakové cesty. Nezavede-li se blokova podminka
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ruéné, nebude v celém mezistanicnim useku uvedeno v cinnost kodovani vlakového
zabezpetovade (tim padem je rychlost viaku omezena na max. 100 km-ht). Pokud v§ak nastane
porucha, pro kterou nejde provést zavér odjezdové vlakové cesty prostiednictvim
zabezpecovaciho zatizeni a nezavede se blokova podminka, nastane pii dojezdu vlaku do ptedni
dopravny porucha blokové podminky. Porucha blokové podminky muze taktéz nastat, i kdyz
je vlak na trati. Tato porucha ma daleko vétsi piesah, protoze muze nastat tehdy, ,,ztrati-li se
vlak na trati““. Tento jev, je zptisoben napi. poruchou piskovani, kdy na hlavé kolejnice vznikne
takova vrstva pisku, ze kola vlaku ztrati vodivé spojeni s kolejnici. MuZe také nastat pii obaleni
kol listim, kdy opét dojde ke ztraté vodivého spojeni mezi kolem a kolejnici. Nejhiife vSak mtize
tato porucha blokové podminky indikovat i vykolejeni vlaku nebo vlak, ktery nespolehliveé
ovliviiyje kolejové obvody. Toto je velmi dulezita informace pro okamzité zavedeni dopravniho
opatieni na piejezdy a nouzové stavéni jizdni cesty pro dany vlak z diivodu suplovani ¢innosti
prvki zjistujicich volnost koleje. Tudiz pii poruse blokové podminky musi dojit k rozsviceni
navésti ,,St1j* na vSech oddilovych navéstidlech v daném mezistani¢nim tseku. Témito vSemi
kroky se zachovéava nejvysi priorita, a tou je bezpecnost Zzelezni¢éniho provozu. Castéji viak
vznikd porucha blokové podminky kratkodobym obsazenim a uvolnénim kolejového obvodu,

neboli tzv. prokmit kolejového obvodu.

ZabezpecCovaci zafizeni, tratova i stani¢ni, druhé a tieti kategorie, tvoti dulezitou dvojici.
Z tohoto divodu zavisi rozsviceni odjezdového navéstidla na stavu TZZ. U treti kategorie navic
stav TZZ zpravidla ovliviiuje 1 stav PZZ. Neni-li pfijat tratovy souhlas, ale jinak jsou splnény
vSechny podminky pro danou jizdni cestu, 1ze vzdy postavit pouze jizdni cestu pro vjezd vlaku,
nikoliv vSak pro odjezd vlaku. Stavi-li se odjezdova vlakova jizdni cesta, musi byt pied
postavenim odjezdového navéstidla na naveést dovolujici jizdu proveden zavér jizdni cesty
a prijat tratovy souhlas. Neni-li pfijat tratovy souhlas a stavi se odjezdova jizdni cesta, zavér
jizdni cesty miZe nastat, ale v zadném piipadé nesmi dojit k rozsviceni navésti dovolujici jizdu
na odjezdovém navéstidle z diivodu vylouceni Celni srazky vlakl. Dale musi byt zajiSténo, ze
1ze provést zaver jizdni cesty pii pfijatém tratovém souhlasu a obsazeném prvnim tratovém
oddilu. AvSak navéstidlo bude névéstit navést dovolujici jizdu aZ po uvolnéni prvniho

tratového oddilu.

1.2 Rizeni mistni

Rizeni mistni je takovy zplisob fizeni dopravy, kdy zabezpecovaci zatizeni neumoziuje

J 24 24

dalkové fizeni nebo umoziuje dalkové fizeni, ale z provozné technologickych divodl (vyluka,
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udrzeni poznani, atd.) se ovlada mistné. Mistni fizeni je mozné vyuzivat u vSech kategorii
stani¢nich i tratovych zabezpetovacich zaiizeni, viz kapitola 1.1. Rizeni dopravnich procesii
se u mistniho fizeni uskuteéiiuje, jak je z nazvu ziejmé, pomoci fyzického obsazeni dopraven
dopravnimi zaméstnanci. Potiebny pocet dopravnich zaméstnanct je stanoven v zavislosti na
typu a naroCnosti tranzitni nebo mistni prace v dopravné. V neposledni fadé je pocet

zamg&stnancl ovlivnén i kategorii ZZ v dané dopravné.

Vyhodou tohoto typu fizeni je jisté fyzické obsazeni dopraven. To sice nema piinos pro
plynulost dopravy, ale ma to pfinos pro feSeni situaci plynoucich z provozu. Dopravni
zaméstnanec, ktery se v dané dopravné nachdzi, mize diky tomu zpravovat vlaky pisemnymi
rozkazy a vizualn¢ je kontrolovat. Dale zjist'ovat volnosti koleji, pfipadné poskytovat informace
cestujicim. Dopravni zaméstnanec muize zajiSt'ovat i piipadny plynuly pfesun cestujicich do
nahradni, zpravidla autobusové dopravy a jeji ndslednou organizaci. V ptipadé evidované
dopravy muze hlasit, poptipadé zapisovat odjezdy nahradni dopravy do dopravni dokumentace.
Dale miize provadét nouzovou obsluhu pomoci desky nouzovych obsluh, je-li instalovana

v dané dopravné a zajistit tak diivéjsi obnoveni provozu v dané dopravné.

Nevyhodou, ktera se v poslednich letech daleko vice projevuje a podporuje utlum tohoto
stylu fizeni, je pocet potiebnych odborné zpisobilych zaméstnancti, nutnych pro takovy zpisob
fizeni. Potfebné personalni obsazeni na jednu sménu na tseku trati se silnou mistni i tranzitni

praci v dopravnach ukazuje tabulka 1-5.

Tabulka 1-5 — Porovnani personalniho obsazeni ve vytizenych dopravnach

Mistni fizeni (pocet v osobach) Dalkové tizeni (pocet v osobach)
Venkovni | Dispozi¢ni dopravy venkovni | Ridici | Usekovy dopravy
Rikovice 1 -
Hulin 1 1 | 1 1
Tlumacov 1 - 1 1
Otrokovice 1] 1 | 1 1 1
Napajedla 1 -
Husténovice 1 -
Staré Mésto - 1
uU. H. ! ! ! !
Celkem na 10 3 3 1 2 1
jedné sméné
Celkem 55 17 17 17 6

Zdroj: (autor)

Potfebny pocet zaméstnanct, ktery je nutny pro optimalni obsazeni dopraven, zavisi

hlavné na nasledujicich faktorech:
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e konfigurace kolejisté a z toho plynouci nutnost zastavovani vlakt v pozadované
poloze, z divodu zajisténi bezpecnosti cestujicich;

e poctu vychozich, pfipadné pravidelné preprahajicich vlakl v dané dopravné (ma
hlavné dopad na pocet vydanych pisemnych rozkazi);

e velikosti zpravovaciho obvodu dané dopravny (odviji se od poc¢tu dopraven, za
které je sestavovan pisemny rozkaz);

e kontrola vyhodnocovaciho zafizeni pro diagnostiku zavad jedoucich vozidel
a nasledna evidence téchto zavad;

e asistence pii doprovodu osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace na

pozadované nastupiste.

Snizeni po€tu zaméstnancli mize byt vyraznéjsi na tratich, kde je vyloucen pohyb
cestujicich v kolejisti. Toto vylouceni pohybu je zajisténo pomoci ostrovnich ¢i vnéjSich
nastupist’, tzv. ,,plna peronifikace”. Vhodné umisténi cestovych navéstidel eliminuje nutnosti
fyzického zastavovani vlakd navésti ,,St0j* v pozadované poloze z divodu zajiSténi
bezpecnosti cestujicich. Tento faktor rovnéz ptispiva k niz§imu persondlni obsazeni stanic.
Dalsim dulezitym aspektem je pocet vychozich vlaki, ktery je, pokud se nejedna o ptipojnou
nebo vlakotvornou stanici, zpravidla nizsi. Na takovych tratich miize byt personalni Gispora jeste

vyssi, viz tabulka 1-6.

Tabulka 1-6 — Porovnani personalniho obsazeni v méné vytizenych dopravnach

Mistni fizeni (pocet v osobach) Dalkové tizeni (pocet v osobach)
Depie R eenien; | Vo (e ) RO
Venkovni | Dispozi¢ni dopravy venkovni | Ridici | Usekovy dopravy
Nedakonice 1 -
Moravsky
Pisek ! ! ! i
Bzenec- 1 -
piivoz
Ronatee . 1 (do_zorce 1 ! !
Hodonin 1 2 1 vihybek)
Luzice 1 -
Moravska 1 )
Nové Ves
Hrusky 1 -
Celkem na 11 2 1 1 1 1
jedné sméné
Celkem 61 11 6 11 6

Zdroj: (autor)

21



Problematika potiebného poctu persondlu se projevuje také v ekonomickych

ukazatelich, konkrétné na mzdach. Pro porovnani jsou finanéné vycisleny tabulky 1-5 a 1-6,

které demonstruji mzdové ohodnoceni ve vice vytizenych dopravnach, viz tabulka 1-7 a méné

vytizenych dopravnach, viz tabulka 1—8. Postup vypoctu je uveden v piiloze A.

Tabulka 1-7 — Porovnani mezd zaméstnancii ve vice vytizenych dopravnach

Pracovni pozice

Mistni fizeni

Dalkové fizeni

Vypravéi | Operator | Vypravci | Dispeceti | Operator
Pocet zaméstnancii na dané pozici 55 17 17 17 6
Dispecer (tratovy/tsekovy) - - - 9048 272 -
Vypravéi (dispozic¢ni venkovni) 24 289 887 - 7507 783 - -
Operator zelezni¢ni dopravy (na CDP) - - - - 2307 327
Operator Zelezni¢ni dopravy (v ZST) - 5601 051 - - -
Dozorce vyhybek - - - - -
Celkové mzdové naklady 29 890 937 18 863 382
Ro¢ni rozdil v nakladech 11 027 556 uspora v procentech | 36,89 %

Zdroj: (autor)

Tabulka 1-8 — Porovnani mezd zaméstnancti v méné vytizenych dopravnach

Pracovni pozice

Mistni fizeni

Dalkové fizeni

Vypravéi | Operdtor | Dozorce | Dispeceti | Operator
Pocet zaméstnancl na dané pozici 61 11 6 11 6
Dispecer (tratovy/usekovy) - - - 5854 764 -
Vyprav¢i (dispoziéni venkovni) 26 939 692 - - - -
Operétor zelezni¢ni dopravy (na CDP) - - - - 2 307 327
Operator Zelezni¢ni dopravy (v ZST) - 3624 209 - - -
Dozorce vyhybek - - 1976 842 - -
Celkové mzdové naklady 30 563 902 10 138 932
Roc¢ni rozdil v niakladech 20 424 969 uspora v procentech | 66,83 %

Zdroj: (autor)

vvvvv

dalkovy zpusob fizeni. Pokud se tyto mzdové tspory vydéli délkou tizeného useku, ziska se

tabulka 1-9. Stanovil-li se usek Prerov — Bteclav jako referen¢ni, tak na zakladé tohoto useku

se doplnil sloupec vyjadiujici ptepocet uspory na 1 km dalkové ovladané traté. Jakmile je

stanoven tento parametr, staci jej vynasobit délkou fizenych dvoukolejnych usekli z centralniho

dispecerského pracovisté (CDP) v Prerové nebo CDP Pierov a CDP Praha.

22




Tabulka 1-9 — Mzdové vy¢isleni pfinosti dalkového tizeni

> Prepocet na Prepocet na Vsechny
Prerov — < i
8 , . y 1 km vSechny dvoukolejné
Casovy Staré Prerov — : . - e R :
- . o dalkove dvoukolejné traté fizené jednotky
usek Meésto Bteclav (1 2 e -
UUH ovladané traté fizené z CDP Pterov
o traté z CDP Pterov a CDP Praha
Minuta 21 60 0,62 269 490 | K& 'min™
Hodina 1259 3590 37,25 16 127 29 376 | K¢-hod™
Den 30212 86 171 893,89 387 056 705 014 | K&-den'™
Mésic 918963 | 2621044 27189,25 11772 945 21 444 162 | K&'mésic™
Rok | 11027556 | 31452525| 326 271,01 141 275 346 257 329 943 | K&rok™

Zdroj: (13, 19, autor)

Mistni fizeni je zplsob fizeni, kdy obsluhujici zaméstnanci organizuji jizdu dréaznich

vozidel z dopravni kancelate umisténé v dané dopravné. Nevyhodou plynouci z tohoto stylu

fizeni je plynulost dopravy. Pfi tomto zpiisobu fizeni nema obsluhujici zaméstnanec zpravidla

uplny piehled o dopravni situaci v okolnich dopravnach ale pouze ¢astecny. Nejcastéjsi

pomickou, kterou ma dopravni zaméstnanec k dispozici pro informace o dopravni situaci

v okolnich dopravnach, je aplikace Tratova poloha vlaku (TPV). Tato aplikace ukazuje splnény

grafikon na levé Casti a vyhledovou dopravu na pravé ¢asti obrazovky, rozhrani tvoti zelena

linie s aktudlnim Gasem, Viz obrazek 1-2.

L
O] LYo | kG| ek

oltis

Pierov os.n.

x

Prerov prednidrazi
x

Rikovice
x

Napajedia

Obrazek 1-2 — Aplikace tratova poloha vlaku
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Ovsem nevyhodou aplikace TPV je, Ze data o poloze vlaku se nezobrazuji v readlném
Case, ale se zpozdénim, které Cini 180 s. Dalsi zdsadni nevyhodou je, ze obsluhujici
zam¢stnanec u mistniho fizeni nemé informace o posunu, obsazeni koleji, bezpecnostnich
Stitcich, poruchach a zévadach, které se odehravaji v sousednich dopravnach. Tyto vSechny
aspekty jsou dale umocnény tim, ze komunikace mezi jednotlivymi obsluhujicimi zaméstnanci
v danych dopravnach je sice v realném case, ale pomoci telefonu, pficemz dany problém je na
vysvétleni a pochopeni mnohdy slozity a potiebnd doba na pochopeni se vyrazné prodluzuje,
oproti situaci, kdy jsou dispecefi v jednom sale a problém fesi spole¢né. Z toho plyne, Ze pfi
jakékoliv nestandardni situaci (jizda proti spravnému sméru, posun, mimoiadnd udalost,
porucha, zavada, vyluka, zavedeny bezpeCnostni Stitek, ¢ekani na pfipojné vlaky, atd.) je
potfeba tuto informaci okamzit€¢ piedavat, neboli telefonicky ozndmit obsluhujicim
zaméstnanciim v dot¢enych dopravnach. Ovsem z diivodu velkého mnozstvi ikont, plynoucich
Z provoznich situaci (standardnich i mimofadnych) nedochazi k telefonickému piredavani
informaci 0 situaci v dot¢ené dopravné. V okolnich dopravnach tak dochazi k mylnym tvaham
0 provozni situaci v zasazené dopravné, které jsou umocnény nepiesnou ¢asovou polohou
vlaki, zplisobenou neaktudlni TPV. Déle je tento soubor informa¢niho Sumu podpofen tim, Ze
nékteré situace pii organizovani drazni dopravy (posun, obsazeni dopravnich koleji, cekani na
pripojny vlak, atd.) neni tfeba hlasit sousednim dopravnadm. Tyto vSechny aspekty se projevuji
u dvoukolejnych mistné fizenych trati tak, ze kazda dopravna vyuziva jednu tratovou kolej pro
jeden smér a druhou trat'ovou kolej pro druhy smér, viz obrazek 1-3. Dale jsou ¢asto opomijena
nevyuzita ¢asova okna, zpusobena zdlouhavym podavanim informaci a nutnosti presné¢ho
popisu dané dopravni situace, nezucastnénym obsluhujicim zaméstnancim ve vedlejsich
mistné fizenych dopravnach. Casovym oknem je myslena volna kapacita dopravni cesty, ktera

u toho typu fizeni zpravidla neni vyuzita.

pa—
>

Obrazek 1-3 — Zjednodusené schéma tratového provozu u mistniho fizeni

—1V 0 le— — e—
—> > — >

Zdroj: (autor)

1.3 Rizeni dalkové

Z ptedchozi kapitoly 1.1 1ze pozorovat, Ze u prvnich dvou kategorii ZZ nelze realizovat
dalkové ftizeni. A to z divodu nutnosti obsazeni dopraven S kolejovym i bezkolejového
rozvétveni dopravnimi zaméstnanci. Tieti kategorie zpravidla umoZiuje dalkové fizeni, ale

musi byt splnény podminky natazenych optickych kabelli, S nutnosti dostatecného mnozstvi
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zaokruhovani. Zaokruhovani optického kabelu se projevuje pii poruseni celistvosti optického
kabelu. Diky této vlastnosti dochédzi k uskutecnéni pienosu dat po jiné vétvi a tim zajisténi
bezpecnosti drazniho provozu. Nevyhody a vyhody dalkové ovladanych dopraven jsou opakem

mistné fizenych dopraven, viz kapitola 1.2.

Grafické schéma dalkového fizeni dopravnich procest je zndzornéno na obrazku 1-4.
Toto schéma znazorfiuje, ze zpravidla v kazdé dopravné s kolejovym rozvétvenim je umistnéna
reléova mistnost a dopravni kancelat, z které je mozna obsluha ZZ nejen v piipad¢ poruch, ale
1 pro piipad standardni obsluhy ZZ. Tento aspekt je na obrazku zndzornén €ervenymi Sipkami.
Modré¢ Sipky znazoriuji dalkovy pfenos informaci a dat na pracovisté s dalkovym provozem.

Zelena piimka znazorfiuje fizenou trat’.

Rikovice <«
Hulin <«
Tlumacov <
Otrokovice <

vy

Napajedla <

Husténovice 4—,—¢

Staré Mésto u U.H. 7 PCV:DP \
Nedakonice ferov
Moravsky Pisek 4—,_’ £
Bzenec-ptivoz T

Rohatec «
Hodonin <
Luzice «
Moravska Nova Ves «
Vyh. Hrusky <

Obrazek 1-4 — Rizeni dopravnich procest u dalkového fizeni

Zdroj: (22, upraveno)

Soubor piesnych ¢asovych poloh vlakd, zobrazovanych na graficko-technologické
nastavbé (GTN) nebo na reliéfu kolejiste na daném pracovisti, poptipadé na velkoploSném
zobrazeni (VEZO), tvofi uceleny piehled o vSech nestandardnich situacich odehravajicich se
na daném fidicim salu. Tyto vSechny aspekty se projevuji u dvoukolejnych dalkoveé tizenych
trati tak, ze kazda dopravna vyuziva ob¢& tratové koleje pro jeden smér i druhy smér,

Viz obrazek 1-5.

ZST ZST 7ZST ZST 78T 7ZST
A B C D E =

Obrazek 1-5 — Zjednodusené schéma trat'ového provozu u dalkového fizeni

Zdroj: (autor)
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Ptidanou hodnotou je tymova prace v ramci fizené oblasti na daném fidicim sale, ktera
se projevuje bezprostfedni reakci na danou situaci a moznosti operativni zmény velikosti
fizenych oblasti. Dale jsou vSichni dispecefi na daném fidicim séale soucasti daného problému
a mohou ho efektivné, tymovou praci, vyfesit a dynamicky na néj reagovat. Tim padem odpada
zdlouhavy postup pii podavani informaci a nutnosti pfesného popisu dané dopravni situace

nezucastnénym obsluhujicim zaméstnanctim ve vedlejsich dopravnach.

1.3.1 Technické specifikace dalkového Fizeni

Dalkovée ovladané zabezpecovaci zafizeni mize umoznit ovladat jak reléova ZZ, ktera
se nov¢ jiz nezfizuji, tak hybridni a hlavné elektronicka stavédla, ktera se predevsim instaluji.
Dale pak umét ovladat tratova stavédla. Staniéni a tratovda ZZ jsou obsluhovéna
prostiednictvim jednotného obsluzného pracovisté (JOP), véetné piejezdovych ZZ v fizené
oblasti. Rozdilny stupeni vybaveni stavédel nesmi mit vliv na zptisob obsluhy. Systém dalkové
ovladaného zabezpecovaciho zatizeni (DOZ) musi umoznit dalkovou volbu nouzovych poveli
a potvrzovacich povell. Vyuzit prvku s evidenci obsluhy a bezpecné zobrazit indikaci,
v podobé¢ vypisu stavu daného prvku na technologickém pocitaci. Stani¢ni ZZ fizend pomoci
DOZ musi byt standardné vybavena systémem ,,horkych zaloh* nebo systémem automatického
startu zaloznich technologickych pocitaci. Systém DOZ je navrzen a sestavovan tak, aby byla
zajisténa kompatibilita se systémy evropskymi fizeni Zelezni¢niho provozu (ERTMS)
a evropsky vlakovy zabezpeCovaci systém (ETCS) troven 2. Provoz v kazdé dopravné musi
byt zajiStén minimalné moZznosti nouzového mistniho ovladani z desky nouzovych obsluh,

viz obrazek 1-6. (15)

Obrazek 1-6 — Deska nouzovych obsluh v ZST Husténovice
Zdroj: (autor)
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Zobrazeni v systému DOZ musi umoznovat detailni zndzornéni kterékoliv dopravny
a kteréhokoliv mezistani¢niho useku fizené oblasti, a to na kterémkoliv monitoru obsluzného
pracovi§té. Na obsluzném pracovisti musi byt vzdy k dispozici zobrazeni celé fizené oblasti
| pfi navoleni detailniho znazornéni dopravny. Pro zobrazeni celé fizené oblasti se zpravidla
vyuziva velkoplo$ného zobrazeni. Dispecerska pracovisté musi splilovat vSechny hygienické
podminky pro dany typ prace. Archiv tdaji systému DOZ zaznamenava stavy u v§ech dalkové
ovladanych ZZ, které souvisi s dalkovym fizenim vcetné jejich obsluhy. Archivované udaje
musi obsahovat identifikaéni udaj obsluzného pracovisté, ktery dany povel vydal véetné
casového udaje. Archivované tdaje musi dostatecné pfesnym zplsobem zachytit ¢innost
systému DOZ pro pozdéjsi rekonstrukci situace. VSechny archivované idaje musi byt chranény
proti ptepisu a ulozeny nejméné po dobu 7 dnl. Archivované udaje musi byt k dispozici na

pracovisti dispecera zelezni¢ni dopravni cesty. (15)

1.3.2 Rizeni isekové

Grafické schéma usekové fizenych dopravnich procest je znazornéno na obrazku B—1,
uvedené¢ho v pfiloze B. Toto schéma znézornuje, ze zpravidla v kazdé dopravné s kolejovym
rozvétvenim je umisténa reléova mistnost a dopravni kancelét, z které je mozné obsluha ZZ,
nejen v piipadé poruch, ale i pro piipad standardni obsluhy ZZ. Tento aspekt je na obrazku B—1
znazornén cervenymi Sipkami. Zelené a modré Sipky znazornuji dalkovy pienos informaci a dat
na pracovisti S Usekové fizenym provozem. OranZova piimka zndzoriiuje fizenou trat’.

Mix ptesnych c¢asovych poloh vlakli, zobrazovanych na graficko-technologické
nastavbé (GTN) nebo na reliéfu kolejisté na daném pracovisti, poptipadé vyuziti zobrazeni
jedné nebo 1 vice sousednich dopraven ptred vstupni hranou do fizené oblasti, tvoii uceleny
piehled o vSech nestandardnich situacich odehravajicich se na daném fizeném useku. Tyto
vSechny aspekty se projevuji u dvoukolejnych tsekové tfizenych trati tak, ze kazd4d dopravna
Vv dané fizené oblasti vyuziva obé tratové koleje pro jeden smér i druhy smér. OvSem na hranach

fizenych oblasti, dochazi zpravidla ke stejnému jevu jako u mistniho fizeni, viz obrazek 1-7.

ZST ZST 78T m ZST ZST ZST
Obrazek 1-7 — Zjednodusené schéma tratového provozu u usekového fizeni

Zdroj: (autor)

Pfidanou hodnotou miiZe byt tymové prace v ramci fizené oblasti, oviem nikdy nelze
dosahnout tak velkého synergického efektu jako u dalkového ftizeni, protoze velikost fizené

oblasti neni nikdy tak velka a neni zde tolik tratovych/tsekovych dispeceru. Tento aspekt se
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projevuje tak, Ze nelze operativné zmenit velikosti fizenych oblasti. Dale vznika problém pfi
predavani informaci. Tento jev se projevuje pifi sdélovani a vysvétlovani problému ostatnim
vypravéim nebo dispecerim, a to z diivodu toho, Ze vSichni vypravci/dispecefi nejsou na
jednom misté€, neboli nejsou soucasti dané¢ho problému a nemohou ho efektivné tymovou praci

vyresit a dynamicky na n¢j reagovat.

1.3.3 Rizeni z regionalnich dispe¢erskych pracovist

Technické specifikace regionalniho dispecerského pracovisté (RDP) jsou piesné vymezeny
a stanoveny. Z RDP mohou byt dalkové fizeny pouze traté, pro které neni RDP nouzovym
fidicim pracovistém (NRP). Soucasné tyto tratd, pro které neni RDP NRP zafazeno do
Evropského Zelezniéniho systému (TEN), viz obrazek 1-8. NRP je pracovisté pro dalkové
ovladani jedné rizené oblasti nebo jeji casti v pripadeé nemoznosti dalkového ovladani z Fidiciho
pracovisté na centrdlnim nebo regiondlnim dispecerském pracovisti, umisténo v jiném misté
nez centralni nebo regiondlni dispecerské pracovisté. Z RDP lze po prechodnou dobu dalkove
ovladat useky TEN pouze v pripade, Ze neni mozné ovladany usek pripojit k CDP s dostatecnou
pohotovosti. Po dosazeni pohotovosti prenosového systemu pozadované pro DOZ musi byt
dalkové oviadani preneseno na CDP. Na RDP smi byt ziizeno vice obsluznych pracovist.
Z kazdého obsluzného pracoviste musi byt mozné ovladat (nikoliv soucasné) vsechny rizené
oblasti dalkove oviladané z daného RDP (musi byt umozZnéna vzdjemna zastupitelnost
jednotlivych obsluznych pracovist urcenych pro riizné rizené oblasti). Pokud nelze Fizenou
oblast pripojit k definitivnimu RDP 7 ditvodu vystavby, Ize ziidit docasné RDP, a to v misté NRP
S tim, Ze po preneseni RDP do definitivniho mista bude z docasného RDP ziizeno NRP. (15).

Vyh v
DYuhoniCe i

) Vizovice
D, R
Zborovicé  Otrokovice O

=
ZLIN stred

Luhacovice

Staré Mésto 4 O
u Uh. Hradisté 4
4"\ Kunovice

B O

Ujezdec .
u Luhacovic
Obrazek 1-8 — Kategorie drah v Ceské republice, oranzové znazornéna sit TEN

Zdroj: (4, upraveno)
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1.3.4 Rizeni z centralnich dispecerskych pracovist’

Technické specifikace CDP jsou piesné vymezeny a stanoveny. Z CDP musi byt dalkove
ovladany vsechny dopravny na koridorovych tratich. Z CDP mohou byt oviadany i dopravny
jinych trati nez TEN. V pripade velkych dopraven na tratich TEN musi byt z CDP ovladano
staveni viakovych cest alespon v hlavnich a predjizdnych kolejich. Umoznuje-li to konfigurace
kolejiste, mohou byt ostatni casti ovladany z RDP. Pro kazdou rizenou oblast z CDP, ktera je
soucasti traté TEN, musi byt ziizeno alespon jedno nouzové Fidici pracovisté umoznujici
dalkoveé ovladani prislusné rizené oblasti s odpovidajicim poctem obsluznych pracovist, které

nesmi byt umisteno na témze CDP.(15)

Dalkové tizeni ma spoustu vyhod. Zékladni vyhodou, ktera je spjata s dalkovym fizenim,
je uceleny piehled o dopravni situaci zpravidla nejen ve své fizené oblasti. Tyto komplexni
informace jsou zprostfedkovavany pomoci velkoplo$ného zobrazeni (VEZO). (17) Systém
VEZO slouzi pro ptehledové zobrazeni logicky ucelenych usekli na centralnich dispecerskych
pracovistich vyuZzivajicich systém dalkového ovladani zabezpeCovaciho zatizeni (DOZ).
Ugelnost nasazeni VEZO, V ostatnich piipadech, musi byt dostate¢né zdtivodnéna. (17)
Vyhodou ptehledu o dopravni situaci mimo fizenou oblast daného dispecera CDP, se projevuje
sniZzenou telefonickou, zpravidla i ustni komunikaci, protoze danou informaci si dispecer zjisti
sam pohledem na VEZO a tim nedochazi ke ztratdm vhodnych €asovych oken. Tato asova
okna pak mtizou vyuzit i pro vlaky nizsich kategorii, které by jinak staly zpravidla na ,,hranach*
fizenych oblasti danych dispecert.. Tratovy dispecer zpravidla fidi vice nez jednu dopravnu.
Tento fakt umozituje zrychleni provoznich intervali. Casova Uspora hlavné vznika pfi
standardnich situacich, a to vyuzitim funkce ,,Automatické otaceni souhlasu“. Casova tispora
vznika tim, Ze tratovy dispecer nemusi zadat o souhlas a sdm sobé& si ho udélovat. ProtozZe

dalkové ovladané ZZ umoznuje tuto funkci, viz obrazek 1-9.

Automaticka funkce

Obrazek 1-9 — Ukazka technologického vypisu funkci DOZ na monitorech JOP

Zdroj: (autor)
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Dalsi automatickou funkci DOZ je moznost staveéni vlakové cesty az pies 4 dopravny.
Zabezpeceni jizdy viaku je souhrn dopravnich ukonii k zabezpecleni jizdy viaku do nebo ze
sousedni dopravny s kolejovym rozvétvenim, popr. do urceného mista na Siré trati a zpét. Jizdy

viaku se zabezpecuji:

a) jizdou bez zabezpecovaciho zarizeni;

b) telefonickym dorozumivinim,

C) poloautomatickym blokem;

d) automatickym hradlem,

e) automatickym blokem,

f) zjednodusenym vizenim drazni dopravy (prislusna ustanoveni jsou obsazena
vV predpise SZDC D3);

9) radioblokem (prislusnd ustanoveni budou obsazena v predpise SZDC D4 po jeho
vydani),

h) jizdou podle rozhledovych pomérii za nemozného dorozumeni.

Jizda bez zabezpecovaciho zarizeni je zpiisob zabezpeceni jizd viakii, pri kterém organizuje
Jjizdu vlaku jen jeden vypravci. (1) ZabezpeCeni jizd lze provézt mnoha zpusoby. Pouze jeden
lze pouzit vyhradné u dalkového fizeni, a to jizdu bez zabezpelovaciho zafizeni. Uspora
provoznich intervald nastdva tim, Ze tratovy dispecer fidi ob& dopravny pfiléhajici
k mezistani¢nimu tseku, nebo pokud jej nefidi, mize se jeho obvod fizeni zménit napf. na
zakladé vylukového rozkazu. V pfipadé mimoradnych udalosti zpravidla tratovy dispeCer mtize
operativn¢ zménit sviij obvod fizeni, protoZze ma odbornou zpiisobilost pro vice pozic na daném

fidicim sale.

Hlavni nevyhodou déalkového fizeni je fyzické neobsazeni dopraven dopravnim
zaméstnancem, i kdyz podle ptedpisu SZ (SZDC) DI jsou dopravny DOZ dopravnami
obsazenymi. Toto wustanoveni pfedpisu je zejména dulezité pii zpravovani vlaka

pisemnymi rozkazy.
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2 INFRASTRUKTURA A PROVOZ VLAKU NA VYBRANE TRATI

Nasledujici ¢ast prace shrnuje infrastrukturni cast vybraného useku traté a ftesi
problematiku provozu na této trati. Tato problematika je nasledné pievedena na vysledné

stanoveni intezity provozu na dané trati v podobé sestaveni typovych vlakd.

Jako vybrana trat’ byla zvolena trat’ 330 Pferov — Bfeclav v useku Staré Mésto
u Uherského Hradi$té — Prerov. Jedna se o usek, ve kterém se nachazi 8 stanic, viz tabulka 2—1.
Délka zvoleného useku ¢ini 43,7 km. (13) VSechny popisované stanice jsou umistény na
dvoukolejné elektrifikované trati vybavené stani¢nim a tratovym zabezpeCovacim zafizenim

tieti kategorie umoznujicim dalkovou obsluhu ZZ. Déle je tato problematika feSena v piiloze C.

Tabulka 2-1 — Zakladni tidaje o dopravnach na vybrané trati

Dopravna pocet dopravnich | pocet koleji s typ stanice délka nejdelsi
koleji nastupni hranou predjizdné koleje
Pterov (prednadrazi) 22 - uzlova 731 m
Rikovice 4 4 mezilehla 745 m
Hulin 19 8 kiizova 682 m
Tlumacov 9 4 mezilehla 660 m
Otrokovice 16 5 ptipojna 680 m
Napajedla 4 4 mezilehla 650 m
Husténovice 4 4 mezilehla 739 m
Staré Mésto u U. H. 18 7 ptipojna 693 m

Zdroj (19, upraveno)
2.1 Ridici sal &islo 1 Pierov (mimo) — Hrusky (mimo)

Rizena oblast Pferov (mimo) — Hrusky (mimo) zahrnuje i zvoleny usek, ktery tvofi
zhruba polovinu této fizené oblasti. Zahajeni provozu z CDP Pierov probé&hlo 15. 11. 2006 jako
pilotni projekt trat¢ s dalkové ovladanym zabezpecovacim zatfizenim. Délkové ovladanych
stanic je 14 (Rikovice, Hulin, Tlumadov, Otrokovice, Napajedla, Husténovice, Staré Mésto
U Uherského Hradisté, Nedakonice, Moravsky Pisek, Bzenec piivoz, Rohatec, Hodonin,
Luzice, Moravska Nova Ves). Délka fizené oblasti ¢ini 95 km. Organizaéni Clenéni je na
obrazku 2—1. Ridici dispeéefi zaujimaji dvé pracoviits, usekovi dispecefi zabiraji tfi pracovisté
(Hulin a Otrokovice, Staré Mésto u Uherského Hradisté, Moravsky Pisek a Hodonin). Operatoii
7elezni¢ni dopravy zaujimaji dvé pracovi§té. Pohotovostni vypravéi se nachazi v ZST Hulin,
Otrokovice, Star¢ Mé&sto u Uherského Hradisté. V Hodonin€ se nachazi dozorce vyhybek.

(5, autor)
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velkoplosné zobrazeni celé fizené oblasti

H [ | ||
usekovy dispecer usekovy dispecer| usekovy dispecer,
H [ ] q F [ ]
fidici dispecer fidici dispecer

operator Zelezni¢ni dopravy operator Zelezni¢ni dopravy
-technologick\’/ monitor monitor ISOR
monitory reliéfu kolejisté pro ovladani zz bezobsluzny reliéf kolejisté
monitor GTN informacni systém pro cestujici
dotykovy terminal pro ovladani sdélovacich zatizeni kamerovy systém

Obrazek 2-1 — Konfigurace a organiza¢ni ¢lenéni fidiciho salu éislo 1

Zdroj: (5, autor)

V pftiloze D je uveden blizsi popis pracovisté CDP Prerov, véetné personalniho obsazeni
jednotlivych fidicich salti provoznimi zaméstnanci, konfiguratnim a organizacnim ¢lenénim
jednotlivych fidicich salti. Celkovy piehled tohoto pracovisté je doplnén fotografiemi vSech

tidici salti nachazejicich se na CDP Pterov.

2.2 Mechanismus hodnoceni kvality Zelezni¢niho provozu

Tato kapitola se zabyva navrhem mechanismu pro hodnoceni kvality Zelezniéniho provozu
a nasledné aplikace navrZzeného mechanismu na vybraném useku traté. Hlavnim principem

mechanismu jsou piednosti vlaki vychazejici z predpisu D1.

2.2.1 VSeobecna problematika Zelezni¢niho provozu

Nasledujici podkapitola piiblizuje problematiku Zelezniéniho provozu v porovnani
s problematikou silni¢niho provozu. Jev, ktery ¢asto vznika na pozemnich komunikacich, se
nazyva kongesce. Pravidelné dopravni kongesce vznikaji na stejnych mistech behem zhruba
stejného casového obdobi. Ditvodem je nedostatecna kapacita useku béehem dopravni Spicky
(sniZeni poctu dopravnich pruhii, spatnd kvalita dopravni cesty, stavebni prace). Nahodné

dopravni kongesce jsou zpiisobeny nahodnymi mimoradnymi uddlostmi v provozu. (23)
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Kongesce tedy miize byt zplisobena tim, Ze v rannich hodinach se mnohondsobn¢ vice
cestujicich piepravuje do center aglomeraci nez z center aglomeraci. Naopak odpoledne cestuje
vice cestujicich z center aglomeraci na periferie. Tento jev, silnych zatézovych proudi, kdy
vice cestujicich, aut vyuziva jen ur¢ity smér, se déje i v zelezni¢ni doprave. Vezmeme-li v potaz
dvouproudou silnici a ranni kongesci, je pti Sméru jizdy automobilu do mésta tento smér velmi
vytizeny a smér z mésta témef nevytizeny. Moznost feSeni je napiiklad vybudovéni dalSich
jizdnich pruhti nebo vytvoreni piehlednych mist pro bezpecné piedjizdéni. Z hlediska zédboru
pudy a finan¢nich prostiedkli je varianta zachovani stavajici komunikace vyhodnéjsi. Jenze
zakladnim predpokladem kvalitni dopravy je bezpecnost, coz v této varianté neni dodrZeno,

protoze neni zajisténo bezpecné piedjizdéni vozidel.

Piiklad ze silni¢ni dopravy se projevuje 1 v Zelezni¢ni dopravé. OvSem Zelezni¢ni
infrastruktura disponuje stani¢nimi a tratovymi ZZ. Pokud dana trat’ obsahuje ZZ tfeti
kategorie, tudiz umoznuje to, Ze vyse uvedenOu situaci pii pfevodu na Zelezni¢ni dopravu lze
vytesit efektivnéji. V piipadé dalkové ovladané dvoukolejné traté¢ mizeme vytvofit to, co
z mistné fizenych dopraven se tvofi velmi téZko. Pfi mistnim fizeni se obvykle vyuziva jedna
tratova kolej pro jeden smér, druha tratova kolej pro druhy smér, viz analogie ranni cesty do
meésta. Toto ovSem pii dalkovém fizeni neplati. Tim, ze dispecer tidi delsi usek, mize libovolné
vyuzivat jakoukoliv kolej pro jakykoliv smér. Pti pfevodu na silnici by bylo mozno rano nebo
odpoledne vyuzit obou jizdnich pruht pro jeden smér, i kdyz je silnice pouze dvouprouda. Je
tedy zfejmé, Ze v daném useku, v dany okamzik, se dvojnasobné zvysi kapacita. To je
umoznéno diky jizdam proti spravnému sméru. U silni¢ni dopravy nelze ptedjizdéni realizovat
na v8ech mistech pozemnich komunikaci, tak i soub&ézné jizdy nelze realizovat ve v§ech mistech
zelezni¢ni sit€. U predjizdéni automobilt je potieba mit ptehledny usek a rychlejsi auto, atd.
Tyto parametry jsou v Zelezni¢ni dopravé ovliviiovany nasledujicimi faktory, napi. délka
mezistani¢niho useku, z toho plynouci jizdni doba a pocet zastavek v mezistanicnim seku. Na
zakladeé té€chto parametri byla sestavena tabulka 2—2. Zelen€ zvyraznéné fadky neboli dané
mezistanicni useky jsou pro predjizdéni vlaki a aplikace jizd proti spravnému sméru nejlepsi,
protoze tyto useky jsou kratké a neobsahuji zadné zastavky. Oranzove zvyraznéné mezistanic¢ni
useky jsou jiz mén¢ vhodné, a to z divodu, ze obsahuji zastavky. Na tomto useku trati se
nevyskytuji mezistani¢ni Useky, které lze pro jizdy vlaki proti spravnému sméru vyuzit jen
ziidkakdy, jedna se o mezistanicni Useky, které obsahuji vice jak jednu zastavku. Tyto useky
Jsou znazornény Cervenou barvou, protoze jizdni doba vlaki zastavujicich v téchto zastavkach

je dlouha azpravidla se jedna 1 dlouhy mezistanicni usek. Déle do této skupiny patii
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I mezistani¢ni useky, které sice obsahuji jen jednu zastavku, ale jsou delsi nez 10 km. Takovéto

useky se nachazi napt. na trati 250 z Brna-Kralova pole do Havlickova Brodu, viz ptiloha E.

Tabulka 2-2 — Parametry mezistani¢nich tseki na vybrané trati

Mezistanicni tsek Poce:);r;[lgvych vzdalenost [km] zastavky
Pierov prednadrazi - Rikovice 4 59 Horni Mosténice
Rikovice - Hulin 4 7,3 Brest
Hulin - Tlumacov 5 7,4 Zahlinice
Tlumacov - Otrokovice 4 6,2 X
Otrokovice - Napajedla 3 5,4 X
Napajedla - Husténovice 3 6,2 Spytihnév
Husténovice - Staré Mésto u U.H. 3 53 X
Staré Mésto u U.H. - Nedakonice 3 6 Kostelany nad Moravou

Zdroj: (13, autor)

2.2.2 Prednosti vlaki — ,,Bodovy systém*

Pro tcely této prace byla vytvorena tabulka F—1, ktera se odviji od zachovavani prednosti
jizdy vlak®, dle predpisu SZ (SZDC) D1, dle ¢lanku 2214. Je sestavena sestupné neboli ,,nutny
pomocny vlak® ma pfednost pied vSemi vlaky, proto je prvni. V dal§im potadi se v tabulce
nachdzeji ,,mimotradné vlaky v obecném zdjmu*. Tyto vlaky maji pfednost pfed vSemi ostatnimi
vlaky kromé ,,nutného pomocného vlaku‘. Na tomto principu byla zhotovena tabulka F—1, ktera

je soucasti prilohy F.

Pro stanoveni vah dilezitosti vlakd byla zvolena metoda parového porovnavani. Data
potfebna pro tuto metodu vychazi z tabulky F—1. Princip vyplhovani tabulky pro parovou
metodu je uveden v tabulce 2—3. Vyplinovani se dale tidi tim, Ze nadfazenost vlaku neboli
prednost vlaku pifed jinym vlakem je znazornéna v tabulce jedni¢kou. Podfazenost vlaku je

znazornéna nulou.

Tabulka 2-3 — Princip parové metody

Druh viaku A B C U > preferenci | vaha
A X 1 1 1 f1 Vi
B 0 X 1 1 fz V2
C 0 0 X - 1 f3 V3
U 0 0 0 e X f21 V21

Zdroj: (autor)
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Vypocet vahy diilezitosti

__2+f
[
kde:
Vi— véaha duleZitosti vlaku

fi— preference (ptednost) vliaku

n — celkovy pocet druhti vliaka

1)

Na zakladé tabulek F—1 a 2—3 byla sestavena tabulka 2—4, ktera stanovuje vahu aneb bodové

ohodnoceni. Toto bodové ohodnoceni vyjadiuje, kolik bodt bude ziskano v ptipadé, ze se dany

vlak zpozdi o jednu minutu, naptiklad z divodu k#izovani nebo sledu vlakt. Postup aplikace

této tabulky je detailngji popsan v kapitole 3.1.

Tabulka 2-4 — Ptednost vlaki pfevedena na vahu dilezitosti

2.3 Vstupni data

x|]A|B|[|C|D|E|F|G|H|I|]J|K|L|M|NJ|O|P|Q|R| S| T|U[preferenci| vaha
Al x 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 20 9,52
B| 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 19 9,05
C| o 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 18 8,57
D| o 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 17 8,10
E| O 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 16 7,62
F|] 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 15 7,14
G| o 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 14 6,67
H| 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 13 6,19
| 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 12 5,71
J 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 11 5,24
K| o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 10 4,76
L] O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 1 9 4,29
M| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 1 8 3,81
N| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 1 7 3,33
Of o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 1 6 2,86
Pl O 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 1 5 2,38
Q| o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 1 4 1,90
R| 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 1 3 1,43
S| o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 2 0,95
T] 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 1 1 0,48
Ul o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 X 0 0,00
Zdroj: (autor)

Tato kapitola se zaméfuje na analyzu vstupnich proudt vlaki projizdéjici danou hranou.

Vstupnim proudem vlaku je mySleno, jaka struktura vlaki, tedy kolik vlaki osobni dopravy

a kolik vlakd ndkladni dopravy danou vstupni hranou projede ve sledovaném obdobi.

Sledované obdobi je obdobi od 24. 5. 2021 — 24. 6. 2021 vzdy v ¢ase od 10:50 do 15:00. Pii

sledovani struktury vlaku, byly stanoveny parametry, které se 1isi v zavislosti na druhu dopravy,

osobni nebo nakladni doprava. Vstupni hranou je pro ucel této prace mysleno misto, kde vlak

vstupuje do sledované ¢asti trati (Pferov prednadrazi — Staré mésto u Uherského Hradiste), na

obrazku 2—2 je tento usek zvyraznén zlutou barvou. Ve vstupni hran¢ tedy byla provedena
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analyza parametr vstupujiciho vlaku. Jedna se o zpozdéni u vlakid osobni dopravy nebo druh,
¢as vstupu, délka, hmotnost, maximalni rychlost a hnaci vozidlo vlaku ndkladni dopravy.
Obrazek 2—2 taktéz znazornuje Cervenymi teCkami vstupni hrany, u kterych byla provadéna
analyza. Tyto body byly vybrany, protoze ve sledovaném obdobi a ¢ase vlaky vstupovaly do

sledované casti trati pouze v téchto hranéch.
Vstupnimi hranami tedy jsou:

e Pierov prednadrazi,

e Otrokovice (ze sméru od Zlin stied),

e Hulin (pouze ze sméru od Krométize, ze sméru od Tiebétic, ve sledovaném obdobi
a éase vsechny vlaky konéily v ZST Hulin nebo dile pokradovaly do ZST
Krométiz, proto tento smér dané hrany neuvazuje),

e Staré Mésto u Uherského Hradisté.

T(()):vaéovg ;
?ﬁ “DQ 2 OBystiice

ZLIN stied
& 331

™ "Otrokovice

Staré Mésto §6%°  Luhagovice
u Uh. Hran. S\Cy
o) 341

Kunovice ~Ujezdec u Luh.
Obrazek 2-2 — Vstupni hrany

Zdroj: (4, upraveno)

Daéle u vSech vlaki je uvazovan princip, pokud vlak vstoupi na hrané¢ Pierov, Hulin nebo
Otrokovice, tak pokracuje az do Starého Mésta u Uherského Hradisté. Naopak pokud vlak
vstoupi na hrané Staré Mésto u Uherského Hradisté, Otrokovice nebo Hulin, tak vlak pokracuje
do Prerova. Tento princip se nevztahuje na vlaky osobni dopravy ¢isla 14256, 14225, 14260
a 14261, které jedou v relaci Otrokovice — Hulin nebo obracené a pokracuji dale na ptipojné
traté. Tento princip se dale nevztahuje na nakladni vlaky v pifedem odavodnénych

provoznich situacich.
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2.3.1 Osobni doprava

U vlakl osobni dopravy byla provedena jednofazova analyza. Pfi analyze byla sledovana
pouze hodnota zpozdéni, kterou dany vlak mél pii odjezdu nebo prijezdu danou hranou, a to
z duvodu, ze vlaky, az na jeden spoj, maji stejné slozeni soupravy po celém sledovaném obdobi.
Jinymi slovy ob&hy hnacich vozidel, osobnich vozil a elektrickych nebo motorovych jednotek,

jsou pevn¢ stanoveny, viz ptiloha G.

Ptiloha H ukazuje tabulku sestavenou na zakladé¢ dat ziskanych analyzou vSech osobnich
vlaki, které pravidelné vjizdi do sledovanych hran ve sledovaném obdobi. Kazdy vlak byl
kazdy den na vstupni hrané sledovan a bylo sledovano jeho zpozdéni. Hodnota zpozdéni byla
zapisovana do tabulek, viz pfiloha H. U vlaki projizdéjicich je v tabulce uvedena hodnota
zpozdéni, kterou mél dany vlak v case prujezdu. U vlakl pravidelné¢ nebo mimoradné
zastavujicich byla zapisovana hodnota zpozdéni v Case odjezdu. Pokud je v tabulce misto
casového udaje v minutach uveden symbol ,.x* znamend to, Ze dany vlak v dany den nejel.
Z téchto zpozdéni byly pro kazdy vlak zvlast vypocitany mediany, viz tabulka 2-5. Tyto

hodnoty poté slouzi jako nezavisla vstupni data pro porovnavani jednotlivych typt fizeni.

Tabulka 2-5 — Mediany zpoZdéni osobnich vlaka

Z Pierova prednadrazi Ze Starého M¢sta u Uherského Hradiste

¢islo | Pravidelny Typovy | €islo | Pravidelny Typovy
vlaku vstup vstup | vliaku vstup vstup

810 | 11:24:00 11:27:30 | 4209 | 11:25:00 11:28:00

4210 | 11:34:00 11:38:30 | 888 | 11:31:00 11:35:00

103 | 11:49:00 11:58:00 | 807 | 11:58:00 11:58:00

887 | 11:52:00 12:04:00 | 4233 | 12:30:00 12:31:30

1235 | 12:25:00 12:26:00 | 130 | 12:38:30 12:40:00

4212 | 12:45:00 12:45:30 | 4211 | 13:25:00 13:28:30

808 | 13:24:00 13:26:00 | 886 | 13:31:00 13:36:00

4214 | 13:44:00 13:47:00 | 809 [ 13:58:00 13:58:00

889 | 13:52:00 13:56:30 | 1238 | 14:19:00 14:19:00

4216 | 14:39:00 14:44:00 | 4213 | 14:25:00 14:31:00

131 | 14:49:00 15:01:00 Z Otrokovic x Hulina

14254 | 11:19:00 11:19:00

14223 | 12:20:00 12:23:30

14260 | 13:12:00 13:14:00

14263 | 14:23:00 14:27:30

Zdroj: (21, upraveno)

2.3.2 Nakladni doprava
Pro vlaky nakladni dopravy byl vzdy v daném obdobi sledovan ¢as vstupu do hrany, druh

vlaku (Nex, Pn, Lv a vlak ve zbytkové kapacité), dale délka, hmotnost a maximalni rychlost

vlaku v posledni fadé i fada hnaciho vozidla. Na zakladé tohoto sledovani byla provedena
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dvoufazova analyza. V prvni fazi byl sledovan pocet vlaku, které vstupovaly do zvolenych hran
ve sledovany Cas, viz pfiloha I. Z této prvni ¢asti analyzy byl ziskan primérny pocet nékladnich
vlakl vstupujicich do dané hrany. Pfi vypoctu pruméru nebyly zapocitavany vikendy, a to
z davodu mensi intenzity ndkladnich vlaka. Tento vysledek byl ndsledné zaokrouhlen na cela
¢isla. Tabulky 2—6 a 2—7 zachycuji vysledky prvni faze analyzy vlakd nékladni dopravy. Na
rozdil od hran, které vyuzivaly vlaky osobni dopravy, u vlaki nakladni dopravy nevyuzivame
hranu Hulin, protoZze ve sledovaném obdobi a Case touto hranou neprojely zadné vlaky

nakladni dopravy.

Tabulka 2-6 — Po¢et nakladnich vlakt vstupujici hranou Pferov prednadrazi

Primeér Zaokrouhlit Poznamka
Pn 0,2 0,0 nejede
zbytkova 3,9 4,0
Nex 1,8 2,0
Lv 0,5 1,0 pouze do Otrokovic
Celkem 6,4 X celkem 6,5 vlaku

Zdroj: (21, upraveno)

Tabulka 2—6 znazorfiuje pocet vlakl vstupujicich do hrany Pierov pfednadrazi. Aby byl
dodrzen celkovy prumérny pocet vlaki, ktery je v naSem piipad¢ 6,4, je potieba zajistit, aby jel
jeden vlak jen po ¢asti traté nikoliv celym vybranym tsekem traté. Na zaklad¢é realného provozu
byl pro toto doplnéni zvolen Lv jedouci z Pferova do Otrokovic. Tato lokomotiva se po
pteptahu dieselového HV vyuzije jako vedouci HV pro vlak 61032, jehoz zpozdéni bylo
sledovano jako u vlakt osobni dopravy, a to z divodu neménnosti soupravy, viz tabulka 1-3.
Jedna se o kontejnerovy vlak spojujici kontejnerovy terminal v Lipé nad Dievnici
s kontejnerovym terminalem v Ceské Tebové. JelikoZ se jedna o kontejnerovy vlak, lze vyuzit
témet stejnou metodiku urceni délky soupravy jako u vlakt osobni dopravy, u hmotnosti vlaku

se vychazi z normativu hmotnosti stanoveného tabeldrnim jizdnim fadem (TJR).

Tabulka 2-7 — Pocet nakladnich vlakd vstupujici hranou Staré Mésto u U. H.

Primeér Zaokrouhlit Poznamka
Pn 0,4 0,0 nejede
zbytkova 2,0 2,0
Nex 2,5 3,0
Lv 0,2 0,0 nejede
| Celkem [IETORININ SR

Zdroj: (21, upraveno)

Tabulka 2—7 znazornuje pocet vlakd vstupujicich do hrany Staré Mésto u Uherského

Hradisté. Jednim z vlaki Nex je i vlak 60220, ktery byl sledovan podobnou metodou jako vlaky
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osobni dopravy, viz tabulka 1-5. Jelikoz souprava tohoto vlaku neni stejna, vyuzila se tato
analyza pouze pro stanoveni zpozdéni pii vstupu do hrany oproti vlaku ¢islo 61032, kde je délka

vlaku stale stejna a pro hmotnost se vyuziva dat TIR.

V druhé ¢asti analyzy byly sestavovany tzv. ,typové vlaky“. Jedna se 0 vlaky, jejichz
hmotnost, rychlost, fada HV a délka vychdzi z nejcastéji vyskytujicich se parametrti pro
jednotlivé druhy vlaka a hrany. Pro sestavovani typovych vlaki nakladni dopravy byly pro
kazdy vlak ptifazeny zakladni parametry daného vlaku. Zakladnimi parametry jsou hmotnost,
rychlost, délka, fada HV a cas vstupu, neboli kdy dany vlak projel nebo odjel sledovanou
vstupni hranou. Tyto zakladni parametry vlaka byly urceny na zakladé nejcastéjsich Cetnosti
danych parametrti u jednotlivych druhd vlak (Lv, Nex, Pn, vlaky ve zbytkové kapacité),
z tabulek obsazenych v pfiloze J. Na zakladé tabulek v ptiloze J vznikly vysledné hodnoty,
které jsou uvedeny v priloze K. Data tabulek v ptiloze J jsou pouze vysledky méfeni a az

tabulky v pfiloze K tvofi analyzu nakladnich vlaka.

Nasledujici odstavec popisuje princip tvorby tabulek v ptiloze K a vyslednych tabulek 2—8
a2-9. Tabulky v pfiloze K vychazi z analyzy sledovani nakladnich vlaki ve sledovaném
obdobi. Nejprve byly vSechny vlaky roztiidény do skupin podle druhu vlaku. Tyto jednotlivé
skupiny byly dale sefazeny podle parametru ,,éas vstupu® a to vzestupné a vznikly tabulky
Vv piiloze J. Poté byly pomoci matematické funkce Cetnost stanoveny intervaly €ast, v kterych
nejcastéji vstupovaly dané druhy vlak danou vstupni hranu. Pfi stanovovani Cetnosti vstupti
vlaki byl pouzit interval péti minut. Na zaklad¢ této analyzy vznikla tabulka K—1. Tato tabulka
stanovuje, ze v intervalu vstupu 11:10 neboli v ¢ase 11:06 az 11:10 projely nebo odjely ze
vstupni hrany Pferov ptednadrazi ve sledovaném obdobi dva vlaky druhu Lv. Poté bylo
z vypoctu vlaku, které projedou danou hranu, viz tabulka 2—6. V poslednim kroku se provede
aritmeticky primér téchto dvou vstupnich ¢ast, viz zlut€ znazornéné Casy Vv tabulce J—1. Ziska
se vysledny ¢as vstupu uvedeny ve druhém sloupci tabulky 2-8. Vsechny casy byly
zaokrouhleny na celé¢ palminuty nahoru. Na stejném principu byl sestaven druhy sloupec
tabulky 2-9, ktery vychazi ztabulek K—6, 2—7 a ptilohy J kromé ¢asu vstupu u vlaku

Nex 60220, kde byl pouzit jiz popsany princip.

Tteti sloupec tabulek 2—8 a 2—9 je sloupec ,,nhmotnost vlaku®. Princip tvorby tohoto sloupce
je podobny piedchozimu sloupci. Zakladem je ptilohaJ. Pfi stanovovani cetnostnich

hmotnostnich relaci vlakt byly stanoveny velikosti krokt, které vychazeji z prohlaseni o draze
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zroku 2021, z ¢asti cena za pouziti drahy. Protoze hmotnostni relace v daném prohlaseni
0 dréze kon¢i hmotnosti 2000 t, bylo pokra¢ovano krokem 200 t az do hmotnosti 3000 t. Na
zakladé popsané¢ho principu vznikly tabulky K-2 a K-7. Tabulka K-2 stanovuje, Ze
V hmotnostnim intervalu 50 t az 99 t projelo nebo odjelo ze vstupni hrany Pterov prednadrazi
ve sledovaném obdobi deset vlakii druhu Lv. Na zaklad¢ vysledkd v tomto sloupci vybereme
nejvyse procentudlné zastoupenou relaci. Pokud nastane situace, Ze procentudlni zastoupeni je
ve vice hmotnostnich relacich stejné a je tedy vice potencionalnich vlakd, nez je dovoleno
tabulkou 2—6, vybere se vzdy vyss$i hmotnostni relace. Poslednim krokem je ziskani vysledné
hmotnosti. Tu ziskdme pomoci matematické funkce median a to tak, ze do toho kroku zahrneme
vSechny hmotnosti vlaki, které spadaji do dané hmotnostni relace z ptislusné tabulky obsazené

v ptiloze J a zaokrouhlime. Stejny princip byl pouZit i pro tvorbu tabulky 2—9.

Ctvrty sloupec tabulek 2—8 a 2—9 je sloupec ,,délka vlaku*. Princip tvorby tohoto sloupce
je velmi podobny ptedchozimu sloupci. Zakladem je rozdéleni jednotlivych druhd vlakd do
samostatnych skupin a poté vyuziti matematické funkce cetnost. Vzniknou tak tabulky
obsazené v ptiloze J. Pti stanovovani Cetnosti délky vlaku byla stanovena velikost intervalu
50 m. Na zaklad¢ této analyzy vznikly tabulky K—3 a K—8. Tabulka K—-3 stanovuje, ze
v délkovém intervalu O m az 50 m projelo nebo odjelo ze vstupni hrany Pierov piednadrazi ve
sledovaném obdobi dvanact vlakd druhu Lv. Na zakladé vysledka v tomto sloupci vybereme
nejvySe procentudlné zastoupenou relaci z piislusné tabulky obsazené v piiloze J. Pokud
nastane situace, ze procentualni zastoupeni je ve vice délkovych relacich stejné a je tedy vice
potencionalnich vlakd, nez je dovoleno tabulkou 2—6, vybere se vzdy vyssi délkova relace.
Piedposlednim krokem je ziskani vysledné délky. Tu ziskdme pomoci matematické funkce
median a to tak, ze do toho kroku zahrneme vSechny délky vlak, které spadaji do dané délkové
relace obsazené v ptiloze J a zaokrouhlime. V posledni fadé je potieba dodrzet pravidlo, ¢im
vy$8i hmotnost vlaku, tim delsi vlak je neboli z vybranych délek vlakd piitazovat vzdy tu

Stejny princip byl pouzit i pro tvorbu tabulky 2—9.

Paty sloupec tabulek 2—-8 a 2—-9 je sloupec ,,fada HV*. Princip tvorby tohoto sloupce je
zalozen na sestaveni tabulek K—4 a K—9 v zavislosti na vstupni hrané. Tyto tabulky K—-4 a K—9
byly vytvofeny na principu stanoveni nejcastéji vyuzivaného HV u daného druhu vlaku. Na
zéklad¢ jiz definovanych udaji o délce a hmotnosti typového vlaku 1ze doplnit fadu HV, ktera
ovSem musi korespondovat S jiz stanovenymi hodnotami. V ptipad¢, ze tomu tak neni, musi se

zvolit méné Cetnéjsi HV, ale z hlediska jiz stanovenych udaji vhodnéjsi HV pro dany typovy
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vlak. V posledni fad¢ je potieba dodrzet to, aby v piipadé stejné Cetnosti vyskytu HV bylo vzdy
hnaci vozidlo zavislé trakce piifazeno vlaku téz§imu nez HV nezavislé trakce. Stejny princip

byl pouzit i pro tvorbu tabulky 2—9.

Sesty sloupec tabulek 2—8 a 2-9 je sloupec ,,maximalni rychlost vlaku®. Princip tvorby tohoto
sloupce je velmi podobny sloupctim tii a CEtyfi sloupci. Zakladem je opét ptiloha J. Pti
stanovovani ¢etnosti maximalni rychlosti vlaki byla stanovena velikost intervalu 10 km-h™*. Na
zakladé této analyzy vznikly tabulky K—5 a K—10, které jsou soucasti piilohy K. Tabulka K-5
stanovuje, ze v délkovém intervalu 81 km-h™* az 90 km-h™ projely nebo odjely ze vstupni hrany
Pterov prednadrazi ve sledovaném obdobi tii vlaky druhu Lv. Na zdklad¢ vysledkt v tomto
sloupci vybereme nejvyse procentualné zastoupené rychlostni relace, obsazené v ptiloze J. Na
zaklad¢ jiz definovanych udaji o délce a hmotnosti a fadé HV typového vlaku lze doplnit

posledni udaj a to maximalni rychlost vlaku, kterd ovSem musi korespondovat jiz

stanovenymi hodnotami.

Tabulka 2-8 — Typové vlaky vstupujici hranou Pferov pfednadrazi

Druh Cas Hmotnost | Délka < Max. rychlost o
viaku | vstupu | viaku[t] | viaku[m]| R*92HV | yjaey kmenyy | Pozmamka:
Lv 11:09:00 86 (87) 19 (17) 91 547 363 120 do Otrokovic
Nex 10:58:30 1871 387 91811 293 100 mezinarodni Nex
Nex 12:16:00 2090 478 91 806 193 100 mezinarodni Nex
Z 11:02:30 85 (87) 530(17) 91 547 363 120
Z | 12551:30 24 17 (14) | 99549 439 80 MVTV
Z 13:56:00 2282 608 91 547 383 100
Z 14:07:00 1761 582 92 542 753 90 dvojicka

»Poznadmka: v zadvorkach jsou uvedeny redlné hmotnosti a délky daného vlaku a to z diivodu,

Ze vypocitana délka se 1i$i od skutecné délky HV*

Zdroj: (21, upraveno)

Tabulka 2-9 — Typové vlaky vstupujici hranou Staré Mésto u U. H.

Druh Cas

Hmotnost

Délka

Max. rychlost

vlaku | vstupu viaku [t] | vlaku [m] Rada HV vlaku [km-h?] Poznamka:
Nex 12:22:00 638 485 91 515 370 100 mezinarodni Nex
Nex 13:02:30 1099 567 91 811 293 100 mezinarodni Nex
Nex 13:37:00 723 538 91 547 388 100 60220
Y4 10:57:30 87 (89) 19 91 806 193 100
Y4 14:12:00 758 529 92 542 742 90

»Poznamka: v zadvorkach jsou uvedeny redlné hmotnosti a délky daného vlaku a to z diivodu,

ze vypocitana délka se 1isi od skutecné délky HV*

Zdroj: (21, upraveno)

Tabulky 2—-8 a 2—-9 tedy urcuji nejtypictéjsi vlaky, které danou hranou v daném obdobi

a Case vstupovaly. Detaily postupu byly popsany v ptedchozich odstavcich.
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3 HODNOCENI PRINOSU DALKOVEHO RIZENI PROVOZU

Na zakladé zjisténych poznatkt a principti uvedenych v ptedchozich dvou kapitolach bylo
sestaveno hodnoceni ptinost dalkového fizeni. Tyto poznatky a pfinosy jsou detailné
vysvétleny na modelovém ptikladu, jehoz grafikon vlakové dopravy (GVD) byl vymyslen na
zéklad¢ piikladi zrealného provozu. Na zdklad€ principu vypoctu, ktery byl pouzit
v modelovém piikladu, byly sestaveny vysledné tabulky i pro konkrétni typovy piiklad, jehoz
GVD vychazi z realného provozu vlaki. Na zakladé tohoto realného provozu byly sestaveny
typové vlaky. Princip tvorby typovych vlakd je popsan v kapitole 2.3. Vysledné tabulky
konkrétniho piikladu ukazuji piinos dalkového fizeni na trati Staré Mésto u Uherského
Hradisté — Pierov, a to ve sledovaném obdobi neboli v ¢ase od 10:50 do 15:00 hod v pracovni
den as typovymi Vlaky vstupujicimi do hran na zakladé analyzy provedené v kapitole 2.3.
Stézejni principy, na kterych je zaloZena tato kapitola neboli tvorba vyslednych GVD pro
dalkové a mistni fizeni, jsou vysvétleny Vv kapitolach 1.2 a 1.3. Zvlasté se jedna o piinosy
dalkového fizeni znazornéné na obrazku 1-5. Jedna se tedy o vyuziti jizdy vlaku proti
spravnému smeéru a piinos piehledu dopravni situace v okolnich dopravnach, zvlasté pak v téch,
ve kterych dany dispecer neorganizuje drazni dopravu, ale se kterymi fizena oblast sousedi. Pro
hodnoceni dalkového amistniho fizeni se vyuzije mechanismus bodového hodnoceni

uvedenych v podkapitole 2.2.2 a ptiloze F.
3.1 Modelovy priklad prinost dalkového fizeni

Obrazek 3—1 znazoriiuje modelovy piiklad, ktery byl sestaven na zaklad¢ prilohy L, ktera
popisuje priklady z dalkove tizené traté a prilohy M, jeZ uvadi organizaci draZniho provozu
vV mistn¢ fizenych dopravnach. Tyto ptilohy ukazuji redlné provozni situace a jejich zptsob

feSeni v kontextu typt fizeni.

Postup vypoétu piinost dalkového fizeni. Prvni dva sloupecky tabulky 3—1 se vyplni na
zakladé¢ udajii uvedenych v referenénim grafikonu vlakové dopravy (GVD), viz obrazek 3—1.
Poté je potieba zjistit Casy vystupi vlaki ze sledovanych hran. Tyto Casy se urci z referen¢niho
GVD (Cerven¢ zvyraznéna ¢ast obrazku) a poté i u jednotlivych typi porovnavanych fizeni.
Poté se provedou rozdily hodnot u dalkového fizeni (zelen¢ zvyraznéna Cast obrazku)
a mistniho fizeni (modfe zvyraznéna ¢ast obrazku) s referen¢nim ¢asem vystupu daného vlaku,
viz sloupce Sest a sedm tabulky 3—1. Na zakladé tabulek 2—4, F—1 a druhu vlaku v prvnim
sloupci se doplni sloupec ,,Jednominutové ohodnoceni*. Posledni sloupce ,,Bodové ohodnoceni

fizeni vzniknou soucinem cast uvedenych ve sloupcich ,,Rozdil ¢asti mezi referencni
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variantou* a sloupcem ,,Jednominutové ohodnoceni*. Na tomto principu se vyplni cela tabulka
a poté se seCtou vSechny hodnoty vypoctené ve sloupcich ,,Bodové ohodnoceni fizeni“. Po
seCteni ziskanych bodu lze pozorovat jiz prvotni vysledky. Prvotnim ukazatelem jsou ziskané
body. Cim vice bodi dany typ fizeni ziskal, tim méné kvalitn&ji dochazi pii daném ¥izeni
K pInéni GVD. Dalsim krokem vypoétu bodového hodnoceni je secteni veskerych dosazenych
bodl. Tyto sectené body nam tvoii nejhorsi mozny vysledek, kterého mizeme dosdhnout
a zaroven nam tvoii referencni udaj pro pfevod ziskanych bodl na procenta, které se piideli
jednotlivym typt fizeni. Po tomto kroku, kdy se dalkovému a mistnimu fizeni piifadi procenta,
se provede zjisténi, o kolik procent je dany typ fizeni lepsi nez druhy. Vysledek vypoctu je
témer u vsech pripadi totozny, jelikoz vyjdou vyssi procenta u dalkového fizeni. Z téchto
diuvodi dojde tedy k odecteni ziskanych procent u mistniho fizeni od procent ziskanych
u dalkového fizeni. Vysledna procenta ndm ftikaji, o kolik procent je dalkové fizeni ptinosné;si

nez mistni fizeni. Vystupni hranou je v tom typovém piipadé dopravna C.

C

L C
Mistni fizeni Dalkové fizeni
»Poznamka, jedna se o vlaky: Os 5200, Ex 160, vlak ve zbytkové kapacité 52687

Obrazek 3-1 — Ptinos dalkového fizeni modelovy ptiklad ¢.1

C

Zdroj: (autor)

43



Ve vSech dalSich piikladech, vcetné pfiloh, bude pouzit stejny princip barevného
oramovani. Cervend barva ordmovani znamenda referencni neboli vyhledovy GVD. Modra
barva oramovan, znaci splnény GVD pro mistni zptsob fizeni a zelena barva ordmovani znaci

splnény GVD pro dalkovy zplsob fizeni.

Tabulka 3-1 — Piinos dalkového Fizeni modelovy piiklad ¢.1

o Rozdvil ’éasﬁ. mezi Jedriom BOdOVéV f)hognoceni
. referencni variantou a | ¥ fizeni
Druh | Cislo inutové
vlaku | vlaku |referen¢ni| dalkové | mistni | dalkovym |mistnim | ohodno | dalkové .
varianta | fizeni | fizeni | fizenim | fizenim | ceni ho mistniho
Os | 5200 8:10 8:10 8:14 0 4 5,24 0 20,96
Ex 160 8:09 8:09 8:09 0 0 8,57 0 0
Z | 52687 8:13 8:13 8:17 0 4 0,48 0 1,92
Soucet bodu 0 22,88
Prepocet na procenta | 100 % 0%
Vyhodnost dilkového Fizeni vyjadiena v procentech 100 %

Zdroj: (autor)

Nize uvedeny obrazek 3—2 opét zndzoriiuje modelovy priklad, ktery byl sestaven na
zaklad¢ ptiloh L a M. Na vyfezu splnéného GVD uvedeného na obrazku 3—2 je vidét ptinos
dalkového fizeni. Tento piinos je bodové ohodnocen v tabulce 3-2, na zaklad¢é postupu
uvedeného vyse. Dale je na tomto modelovém piikladu vyc¢islena Gspora elektrické energie, viz
tabulka 3—-3. Uspora elektrické energie je realizovana tim, Ze ndkladni vlak ve zbytkové
kapacité s parametry vilaku (lokomotiva 383, hmotnost 2289t, délka 519 m, rychlost
100 km h'!) nezastavi, ale dotéenou, stanici Otrokovice projede sniZenou rychlosti

v zavislosti na datech uvedenych v tabulce C—5. Vystupni hranou je v tom typovém piipadé

dopravna Hulin.
Tabulka 3-2 — Pfinos dalkového tizeni modelovy piiklad ¢.2
. Rozdil cast mezt Bodové ohodnoceni
¢as vystupu referen¢ni Jednom Hzeni
Druh | Cislo variantou a inutové
viaku | viaku referyenc dalkové | mistni |dalkovym | mistnim OhOdr,]o dalkove et
ni . Bl . Tt ceni mistniho
. fizeni fizeni | fizenim | fizenim ho
varlanta
Os | 14258 | 8:20:00 | 8:20:00 | 8:20:00 0 0 5,24 0 0
Z | 52855 | 8:13:30 | 8:15:00 | 8:22:00 15 8,5 0,48 0,72 4,08
Soucet bodi| 0,72 4,08
Prepocet na procenta| 85 % 15 %
Vyhodnost dalkového Fizeni vyjadiena v procentech 70 %

Zdroj: (autor)
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Rikovice
Brest z

Hulin

Zahlinice z

Tlumacov

Otrokovice

Napajedla

Rikovice
Bfest z

Hulin

Zahlinice z

Tlumadov /1
Otrokovice /5'g
Napajedla”0

. .8
Rikovice
Brest z

Hulin

Zahlinice z
Tlumacov

Otrokovice

Napajedla”0

»Poznamka, jedna se o vlaky: Os 14258, vlak ve zbytkové kapacité 52855

Cenu trakéni energie uvazujeme ve vysi 3,11 K¢ za 1 kWh. (25) Na zakladé dat spotieby
elektrické energie, uvedené v tabulce 3—3, byla vyc¢islena i finanéni uspora dané provozni
situace. Tato uspora se vypocitala jako rozdil spotieby elektrické energie v zavislosti na typu

fizeni. Rozdil ¢ini 90,133 kWh. Pokud uvedeny rozdil vynasobime cenou trakcni energie,

Obrazek 3-2 — Piinos dalkového fizeni modelovy piiklad ¢.2

Zdroj: (autor)

dostavame se na ¢astku 280,58 K¢, coz je Castka, ktera se usetii u dalkového fizeni.
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Tabulka 3-3 — Spotieba elektrické energie v modelové ptikladu ¢.2

Referencni Typ fizeni
GVD Mistni Dalkové
Mezi[s)taniéni usek / Jizdni Jizdni Tratové / Spotteba Jéz(égl Tratové | Spotieba
opravna . doba / stanicni el. _ | /. el. _
Pobyt - energie staniéni | energie
Pobyt | iy | *'81e | Tewn] | PODYE| “oleje | [wh]
[min] [min] :
Husténovice — Napajedla 4,5 4,5 1 193,505 | 4,5 1 193,505
Napajedla - - 1 - - 1 -
Napajedla — Otrokovice 45 5 1 16,775 5 1 16,643
Otrokovice - 4 1 - - 2 -
Otrokovice — Tlumacov 4,5 8,5 1 420,812 5 2 376,549
Tlumacov - - 1 - - 2 -
Tlumacov — Hulin 4,5 4,5 1 284,104 5 2 120,986
Hulin - - 1 - - 2 -
Hulin — Rikovice 6,5 6,5 1 321,130 7 1 429,951
Rikovice - - 1 - - 1 -
Rikovice ~ Prerov) o 45 | 101 |110208 | 45 | 101 | 118,787
prednadrazi
Celkem 29 37,5 X 1346,534 | 31 X 1256,421

Zdroj: (21, autor)

3.2 Konkrétni priklady prinosi dalkového Fizeni na vybrané trati

Na zéaklad¢ analyzy popsané v kapitole 2.3 byl sestaven vyhledovy GVD, ktery je
znazornén v ptiloze N. Pro piehlednost zvolenych ¢isel typovych vlakt byla sestavena
tabulka 3—4, ktera vychazi z tabulek 2—8 a 2-9. Tento referen¢ni GVD ukazuje pouze vlaky
v analyzovaném useku a ¢ase, jez vstoupi do sledovanych hran, tedy vyhledovou dopravu, ktera
by se vyprav¢imu zobrazila na pravé ¢asti obrazovky v aplikaci TPV, viz obrazek 1-2. Totozna

vyhledova doprava by se zobrazila tratovému dispecerovi na monitoru GTN.

Tabulka 3-4 — Cisla typovych vlaka

Cas vstupu \[/)I;lIJ(TJ Cislo vlaku \|>I/I;Ii(u R/((::Il?i; Poznimka:
10:57:30 Z 47720 100
10:58:30 Nex 47721 100 mezinarodni Nex
11:02:30 Z 45063 120
11:09:00 Lv 66031 120 do Otrokovic
12:16:00 Nex 45065 100 mezinarodni Nex
12:22:00 Nex 47722 100 mezinarodni Nex
12:51:30 Z 40537 80 MVTV
13:02:30 Nex 43404 100 mezinarodni Nex
13:37:00 Nex 60220 100 vnitrostatni Nex
13:56:00 Z 45067 100
14:07:00 Z 47845 90 dvojicka HV 753
14:12:00 Z 45066 90

Zdroj: (21, upraveno)
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Na zékladé¢ tohoto vyhledového GVD a principti fizeni dopravy uvedenych v kapitolach
1.2 a 1.3, byly sestaveny splnéné GVD pro jednotlivé typy fizeni. Splnény GVD pro mistni
fizeni je uveden v piiloze O. Splnény GVD pro dalkové fizeni je uveden v piiloze P. Principem
tvorby je to, ze zadny vlak neceka na ptipojny vlak a kazdy vlak ma vypoctenou piesnou jizdni
dobu ¢ili nemtize pii jizdé eliminovat zpozdéni. Dale zpozdéni nejde eliminovat ve stanicich
a zastavkach, protoze tyto pobyty jsou pevné stanoveny. Na nasledujicim obrazku bude detailné
popsan piiklad pfinosu dalkového Fizeni na konkrétni situaci. Soucasti popisu je také tabulka
s bodovym ohodnocenim vyjadiujici rozdily mezi dalkovym a mistnim fizenim. Dalsi ptiklady

prinost z konkrétniho provozu na vybrané trati jsou popsany a vycisleny v ptiloze Q.

Obrazek 3-3 — Konkrétni ukazka ptinost pii dalkovém fizeni pro vlak 45063

Zdroj: (autor)

Obrazek 3—3 v levé Cervené zvyraznéné Casti znazorfiuje vyhledovou dopravu, které by
se jednotlivé typy fizeni mély co nejvice piiblizit. Prava zelen¢ oramovana ¢ast obrazku ukazuje
prinos dalkového fizeni, u kterého se vyuzije jizdy proti spravnému sméru a rychlostniho
potencialu vlaku 45063 (rychlost 120 km-h), jenz je vlakem ve zbytkové kapacité. Tento vlak
45063 piedjede pomalejsi Nex vlak 47721 (rychlost 100 km-h™?), a tim dojde k eliminaci
zpozdéni v hodnoté 4,5 min, které by u mistniho fizeni vzniklo, viz prostfedni modie
oramovana cast obrazku 3—3. Ptedjizdéni vlakli se realizuje mezi dopravnami Tlumacov
a Staré Mésto u Uherského Hradi§té. V ZST Staré Mésto u Uherského Hradisté se dale vyuziji
rychlych spojovacich vyhybek, viz tabulka C-8. Tabulka 3-5 znazornuje bodové
ohodnoceni situace znazornéné na obrazku 3—3. Referenéni ¢as je vztazen k ZST Staré Mésto

U Uherského Hradisté.
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Tabulka 3-5 — Konkrétni ukazka pfinost pii dalkovém fizeni pro vlak 45063

Rozdil ¢ast mezi , p
. . Jedno- | Bodové ohodnoceni
¢as vystupu referen¢ni i tent
Druh | Cislo variantoua | Minuto
vé
e referenéni | dalkové | mistni | dalkovym | mistnim | ohodn | ., . mistni-
: — Teerl — —— . | dalkového
varianta | fizeni fizeni fizenim | fizenim | oceni ho
Nex | 47721 | 11:28:30 |11:28:30| 11:28:30 0 0 7,62 0 0,00
Z | 45063 | 11:25:30 |11:26:00| 11:30:30 0,5 5 0,48 0,24 2,40
Soucet bodu 0,24 2,40
Piepocet na procenta | 90,91 % | 9,09 %
Vyhodnost dalkového Fizeni vyjadiena v procentech 81,82 %

Zdroj: (autor)

Z vyhledového GVD, uvedeného Vv ptiloze N a splnénych GVD uvedenych v ptilohach

O a P, byly sestaveny tabulky Q—4 a Q—5 nachazejici se v ptiloze Q, které komplexné analyzuji
dopady dalkového fizeni na vybrané trati Staré Mésto u Uherského Hradisté — Prerov
prednadrazi ve sledovaném c¢ase. Pii secteni vSech dosazenych bodl pro dalkové a mistni fizeni
vycislenych v tabulkdch Q—4 a Q-5 a nasledného pfevodu na procenta ziskdvame Usporu
44,63 %. Zustaneme-li jen u rozdilu bodu, ziskame hodnotu 117,52 bodu ¢ili jedno procento
¢ini 2,63 bodu, coz dle tabulek 2—4 a F-1 je uspora 0,5 min pro vlak kategorie Os, neboli
teoreticka Gispora zpozdéni vlaku kategorie Os, v sledovaném c¢ase by ¢inila 22 min. Pokud se
tento procentni piinos pievede na finan¢ni ukazatele na zakladé Prohlaseni o draze z roku 2022,
a to tak, ze za kazdou minutu zpozdéni, ktera se usetii diky dalkovému fizeni oproti mistnimu
fizeni, tak se tato Gispora ohodnoti 4 K¢ (26). Z tabulek Q—4 a Q-5 plyne, Ze ve sledovaném
Case, v ptipad¢ Ze zapoCteme 1 piijezdy vSech sledovanych vlakli do koncovych hran, tedy Cas
od 10:50 do 15:35, se tak uspoti 47 minut. Pokud tedy tuto ¢asovou usporu pievedeme na
penézni ukazatele, uSetii Sprava Zeleznic diky dalkovému fizeni 188 K¢&. Na zéklad¢ téchto
ziskanych udaju byla sestavena tabulka 3—6, ktera tyto tidaje ptepocetla na ¢asové useky. Diky

takto ziskanym datiim a dalkovému fizeni Ize dosahnout zna¢nych finan¢nich uspor.

Tabulka 3-6 — Finanéni vy¢isleni ptinost dalkového fizeni

48

s Pfe’rovv— Pfepoé’et na Prepocet na Vréechzly Véeclvnz}/ dv?ukolejné _

tsek Staré Mésto | 1 km dalkoveé | dvoukolejné traté traté fizené z CDP jednotky

u U.H. ovladané traté | fizené z CDP Pierov Prerov a Praha

Minuta 0,66 0,0151 6,54 11,91 | K&min?
Hodina 39,58 0,9057 392,17 714,32 | K¢&-hod?

Den 949,89 21,7367 9 412,00 17 143,75 | K&-den
Mésic 28 496,84 652,1017 282 360,01 514 312,57 | K&'mésic™

Rok 346 711,58 7 933,9034 3435 380,18 6 257 469,62 | K¢&-rok

Zdroj: (13, 19, 26, autor)



Indukce je metoda, jejiz zavér se opira o konkrétni vysledky. Tabulka 3—7 byla

sestavena na zaklad¢ indukce. Data této tabulky 3—7 jsou pievzaty z tabulek 1-9 a 3—6.

Tabulka 3-7 — Celkové vy¢isleni pfinost dalkového tizeni

P Piepocet na Ptepocet na Vsechny
ferov — . 2
- , . y 1 km vsechny dvoukolejné
Casovy Staré Pterov — , . ., T :
, y y dalkove dvoukolejné traté fizené jednotky
usek Meésto Bfeclav iy 2T -
uUH ovladané traté fizené z | z CDP Pierov a
o traté CDP Pierov CDP Praha
Minuta 22 61 0,64 275 501 | K&'min™
Hodina 1298 3678 38,15 16 519 30 090 | K&-hod™
Den 31162 88 267 915,63 396 468 722 157 | K¢-den'
Mg¢sic 947460 2683906| 27841,35 12 055 305 21 958 474 | K&'mésic™
Rok | 11374268| 32217 353| 334 204,91 144710 726 263 587 412 | K&rok™

Zdroj: (13, 19, 26, autor)

Tato uspora neni finalni, nejsou zde zahrnuty Gspory trakéni energie a pohonnych hmot
vzniklé plynulejsi dopravou, viz tabulka 3—3. Dalsi uspory, které jsou navazné na fyzické
neobsazeni Zelezni¢nich stanic a vyhyben, jsou Uspory energii (vytapéni, elektrickd energie,
vodné, stocné, atd.). Je také potieba pocitat s niz§Simi ndklady na ochranné pomicky (boty,
stejnokrojové obleceni, atd.), protoze zaméstnanci na CDP je nemusi dostavat, protoze
nevstupuji do kolejist€ a nedochédzi do styku s cestujici vefejnosti. Zavérem lze tedy
Konstatovat, ze dosazené vysledky netvoii komplexni piehled piinosti dalkového fizeni.
Sestaveny induktivni pfinos sice tvoii z finan¢niho kold¢e piinost znacnou ¢ast, nikoliv

vsak celou.
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ZAVER

Na zéklad¢ analyzy vlaka, které jezdi na zvoleném useku trati, byly sestaveny typové vlaky.
Na zakladé¢ téchto relevantnich podkladii navrzeného mechanismu hodnoceni piinost
dalkového tizeni a principi organizace vlakt u dalkoveé a mistné fizenych tratich byly sestaveny
grafikony vlakové dopravy, a to referencni a splnéné. Pfi analyze referen¢niho grafikonu
a splnénych grafikont vlakové dopravy u mistné nebo dalkoveé fizenych tratich bylo zjistovano
zvyseni propustnosti trati U dalkové fizenych trati. Pro prokazatelné ohodnoceni piinosi
dalkového fizeni bylo pouzito navrzeného bodového mechanismu, ktery vychazi z prednosti
jizd vlaki. Déle byly prokazovany i uspory vzniklé nizsi personalni potiebou, ktera se projevuje

niz§imi mzdovymi naklady. Tyto pfinosy dalkového tizeni byly prokazany.

Analyzou technickych parametrd, kterymi se vyznacuji jednotlivé kategorie SZZ a TZZ, byly
stanoveny nutné podminky, které jsou zapotiebi pro zajisténi dalkového fizeni. Jednotlivé typy
77 jsou predurceny pro vyuziti v jednotlivych typech fizeni, ddlkovém nebo mistnim. Nutnou
podminkou pro SZZ a TZZ je to, aby byly tieti kategorie a zaroven byly splnény ptedpoklady
prenosu informaci v podobé natazenych optickych kabeli. Po zjisténi téchto nutnych
ptedpokladii pro dalkové fizeni byly analyzovany provozni piinosy. Pfi analyze provoznich
ptinostt dalkového fizeni byly zjistény znaéné piinosy pramenici z komplexniho pichledu
0 dopravni situaci, kterou pifindsi dispecerim velkoploSné zobrazovaci zafizeni a fakt, Ze
provozni problémy fesi dohromady a tim odpada zdlouhavé a slozité vysvétlovani, pti kterém
¢asto dochazi ke komunika¢nimu Sumu. Vysledkem téchto vyhod je vznik synergického efektu
projevujiciho se vyrazné vyssi operativnosti jak pii feseni béznych, tak i mimofadnych udalosti.
Byl také prokazan pifinos v podob& mzdovych uspor, a to nejen na vytizenych tratich, ale hlavné

na mén¢ vytizenych koridorovych tratich.

V navrhové c¢asti bylo potieba dané piinosy ohodnotit. Na zékladé téchto pozadavkd byl
navrzen mechanismus pro toto hodnoceni ptinost dalkového fizeni a bodovy systém. Na
zéklad¢ navrzeného bodového systému lze prokazatelnym zptisobem hodnotit jednotlivé typy
tfizeni. Déle byl navrzen zptisob sestavovani typovych vlakid pro dané hrany vybraného useku
trati. Tyto zpasoby hodnoceni ptinosi fizeni a sestavovani typovych vlaki jsou navrzeny tak,

aby byly aplikovatelné na jakémkoliv Gseku zvolené traté.
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V zavéreéném zhodnoceni byl aplikovan mechanismus pro hodnoceni fizeni zelezni¢niho
provozu. Na zdklad¢ indukce bylo dosazeno piedpokladi, ze dalkové fizeni piinasSi pfinos
Vv podobé efektivnéjstho GVD, uspora 44,63 %, dale mzdovych nékladu, jejichz vyse Cini
36,89%. Prevedeme-li tyto vysledky do absolutnich ¢isel, €ini rocni uspora na zvoleném useku

traté¢ vice jak 11,3 mil. K¢.

o1



SEZNAM POUZITYCH INFORMACNICH ZDROJU

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Piedpis SZ (SZDC) D1. Dopravni a navéstni predpis. Praha: Sprava Zelezni¢ni
dopravni cesty, statni organizace Dlazdéna 1003/7, 110 00 Odbor zakladniho tizeni
provozu, 2013. Zmény €. 4. 368 s.

JOZEF, Gasparik a Jiti KOLAR. Zelezni¢ni doprava: technologie, fizeni, grafikony
a dalsich 100 zajimavosti. Praha: Grada Publishing, 2017.432 s ISBN 978-80-271-
0058-3.

Sprava zeleznic: O nds [online]. Praha: Sprava zeleznic, statni organizace © 2021 [cit.
2021-06-14]. Dostupné z: https://www.spravazeleznic.cz/cdppre/o-nas

KRYZE, Pavel. Tratova zabezpetovaci zafizeni. In: Portdl provozovini drdhy:
Pristup na ZDC [online]. Sprava Zeleznic, statni organizace, Dlazdéna 1003/7, 110 00
Praha 1, 6.4.2021 [cit. 2021-07-09]. Dostupné z:
https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/ViewArticle.aspx?0id=594598

Sprava Zeleznic, statni organizace [online] PNDOZ 01 Pterov (mimo) - Hrusky
(mimo). Zmeéna &islo 11. V Prerove, 2021, 29 s. Dostupné také z:
https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/default.aspx. Interni zdroj.

Sprava Zeleznic, statni organizace [online] PNDOZ 02_Ostrava-Svinov (mimo),
Ostrava-Vitkovice (Mmimo) - Pierov (mimo), Dluhonice (mimo). Zména ¢islo 9.

V Prerové, 2021, 27 s. Dostupné také z:
https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/default.aspx. Interni dokument.

Sprava Zeleznic, statni organizace [online] PNDOZ 03_Dluhonice (mimo) - Ceska
Ttebova (mimo). Zmeéna ¢islo 8. V Prerove, 2021, 28 s. Dostupné také z:
https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/default.aspx. Interni dokument.

Sprava zeleznic, statni organizace [online] PNDOZ 04_Prosenice (mimo), Dluhonice
(mimo) - Rikovice (mimo), V&zky (mimo). Zména &islo 9. V Prerové, 2021, 21 s.
Dostupné také z: https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/default.aspx. Interni
dokument.

Sprava zeleznic, statni organizace [online] PNDOZ 05 Lanzhot st.hr. - Bieclav -
Brno-Horni HerSpice (mimo), Brno jih (mimo), Moravskd Nova Ves (mimo). Zména
¢islo 5. V Pterové, 2021, 28 s. Dostupné také z:
https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/default.aspx. Interni dokument.

10) Sprava Zeleznic, statni organizace [online] PNDOZ 06 Vlarsky prasmyk st.hr. -

Ujezdec u Luhacovic a Luhacovice - Veseli nad Moravou. Zména Cislo 3. V Prerové,

52



2021, 22 s. Dostupné také z: https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/default.aspx.
Interni dokument.

11) Sprava Zeleznic, statni organizace [online] PNDOZ 07 Petrovice u Karviné st.hr. -
Ostrava hl.n. - Polanka nad Odrou (mimo). Zména ¢islo 5. V Pierov¢, 2021, 27 s.
Dostupné také z: https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/default.aspx. Interni
dokument.

12) Sprava Zeleznic, statni organizace [online] PNDOZ_08_ Mosty u Jablunkova st.hr. -
Détmarovice (mimo). V Prerové, 2020, 24 s. Dostupné takeé z:
https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/default.aspx. Interni dokument.

13) Sprava Zeleznic, statni organizace Kalkulacka ceny za pouziti drdhy jizdou
vlaku. Portal provozovani drdhy: Aplikace [online]. © 2021 [cit. 2021-8-5]. Dostupné
z: https://provoz.spravazeleznic.cz/kalkulacka/Vypocet.aspx

14) Sprava zeleznic, s.o. Statisticka ro¢enka 2020: Charakteristika trati a zafizeni. In:
Sprava zeleznic [online]. Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1, Sprava Zeleznic, statni
organizace, 31.05.2021, 15 s [cit. 2021-8-11]. Dostupné z:
https://www.spravazeleznic.cz/documents/50004227/64057801/Statistick%C3%Al1+r
0%C4%8Denka+2020/2286ecch-d554-4b6d-892¢-01314d91d9f2?version=1.1

15) TECHNICKA SPECIFIKACE. Systém, zafizeni a vyrobki: Dalkové ovladani
zabezpecovaciho zafizeni. Vydani druhé. Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1: Sprava
zeleznic, s.0., U€¢innost od 1. unora 2009, 23 s. Dostupné také z:
https://www.spravazeleznic.cz/documents/50004227/50157646/ts2-2006-zs.pdf

16) Podnikova kolektivni smlouva Spravy Zeleznic, s. 0. na rok 2022. In: . Sprava
zeleznic, s.0., 2021, s 1. zménou. Dostupné také z:
https://www.0sz.org/index.php/pks/6174-podnikova-kolektivni-smlouva-spravy-
zeleznic-s-0-na-rok-2022-ke-stazeni

17) TECHNICKA SPECIFIKACE. Systémi, zafizeni a vyrobki: Velkoplo§né zobrazeni
na tratich vybavenych ddlkovym ovladanim zabezpecovaciho zatizeni. Druhé.
Dl4zdéna 1003/7, 110 00 Praha 1: Sprava Zeleznic, s.o., 2010, 8 s. Dostupné také z:
https://www.spravazeleznic.cz/documents/50004227/50157646/ts1-2007-z.pdf

18) Ptedpis SZ (CD) Z1. Piedpis pro obsluhu stanicnich a tratovych zabezpecovacich
zarizeni. D14Zdéna 1003/7, 110 00 Praha 1: Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni

organizace, 2014. Zmény ¢. 1. 422 s.

53



19) Sprava Zeleznic, statni organizace Popis sité: Planky stanic. Portal provozovani
drahy: Pristup na ZDC [online]. Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1, ©2014
[cit. 202 - 10- 28]. Dostupné z:
https://provoz.spravazeleznic.cz/PORTAL/ViewArticle.aspx?0id=1921390

20) MINISTERSTVO DOPRAVY CESKE REPUBLIKY. Média: Sprava Zeleznic za¢ne s
realizaci koncepce zvySovani bezpecnosti na regionalnich tratich. [online].
© 30.11.2020 [cit. 2021-10-28]. Dostupné z: https://www.mdcr.cz/Media/Media-a-
tiskove-zpravy/Sprava-zeleznic-zacne-s-realizaci-koncepce-zvysova

21) Interni zdroje

22) POLACH, Vlastimil. Centralni dispecerské pracovisté Pierov — pilotni
projekt [online]. Védeckotechnicky sbornik CD, Praha, 2006, 7 s [cit. 2021-11-08].
Védeckotechnicky sbornik CD &. 22/2006. Dostupné z:
https://vts.cd.cz/documents/168518/195375/2204.pdf/0bd 759f3-6be6-4936-8d24-
Oea2f1f6cddd

23) PAVLICEK, Frantigek, Jaroslav KLEPRLIK a Markéta BRAZDOVA. Technologie
a rizeni dopravy IV. Pardubice: Univerzita Pardubice, 1999. 142 s. ISBN 80-719-
4182-4.

24) Sprava zeleznic, statni organizace, WebComposT: Sledovani provozu - vyber
vlaku [online]. Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1 [cit. 2022-01-31]. Dostupné z:
https://compost.spravazeleznic.cz/webcompost/sledovani-provozu/hledej

25) Sprava zeleznic: Energetika: Dopravce a jeho ziictovani. Sprava Zeleznic, s.o.:
Dodavatelé / Odberatelé [onling]. Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1: Sprava zeleznic,
statni organizace, © 2022 [cit. 2022-03-23]. Dostupné z:
https://www.spravazeleznic.cz/dodavatele-odberatele/energetika/trakcni-
elektrina/dopravce-a-jeho-zuctovani

26) CESKA REPUBLIKA. Prohlaseni o draze 2022: Prohlaseni o draze celostatni a
drahach regionalnich. In: . Sprdava zeleznic, s.0., Dlazdéna 1003/7, 110 00 Praha 1,
ucinné od 11. 12. 2020, ve znéni zmeény 1 az 5. Dostupné také z:
https://www.spravazeleznic.cz/documents/50004227/122392601/cj80929 Prohl%C3
%A1%C5%A1en%C3%AD+2022_CaR_5+zm%C4%9Bna_web.pdf/6ed521a6-d5d5-
425a-a1bf-f09405b80983

54



SEZNAM PRILOH

A. Mzdy provoznich ZameEStNAnCU...........c.erviiiiiiiiiiiiee e 56
B. Schéma USEKOVENO FIZENT.........eoiviiiiiiiiic 58
C. Stavebné technické parametry vybran€ trati..........c.ccoooveiiiiiiiiiiiicn 59
D. Ukazka tidicich salii centralniho dispecerského pracoviSte v Pferove ...........cccovennee. 63
E. Parametry mezistani¢nich Gsekll na trati 250.........ccccoiviiiiiiiiciice 73
F. Prednosti VIAKT. .......coiiiiiiic e 74
G. SloZeni souprav vlakli 0SObDNT dOPTAVY ..ecivviiiiiiiiiiiiiiii e 75
H. Vstupni data 0SObNICh VIAKT ........coiiiiiiiiiiiiii e 76
l. Pocet nakladnich v1akll .........ccocoiiiiiiiiii s 79
J. Vstupni data ndkladnich vV1aKil.........cccooiiiiiiiiiiiii e 81
K. TYPOVE VIAKY ...ttt n e n e 89
L. Priklady z provozu — Ukazky z dalkové fizené trat€ Pierov — Bieclav ...........cccoecvenn 95
M. Ptilady z provozu — Ukazky z mistné a isekove fizené traté...........ccoovvvviiiiiiinnnnnn, 108
N. Vyhledovy grafikon vIakoveé dOpravy.........ccccvviiiiiiiiiiicic e 112
0. Splnény grafikon vlakové dopravy pro mistni fizeni........c.cccoeeriiviiiiiiiiiiiciinee, 116
P. Splnény grafikon vlakové dopravy pro dalkoveé fizeni.........cccvvviiiiiiiiiiciinien, 120
Q. Konkrétni ukazky ptinasti dalkového fizeni na vybrané trati...........cccoovviiiiiinennnn, 124

55



A. MZDY PROVOZNiICH ZAMESTNANCU

Tabulka A-1 — Slozky hrubé mzdy u jednotlivych pracovnich pozic

v systemizaci na jednu pracovni Priplatky za:
pozici ve dvanactihodinovém hodinova | odmeén Y e
nepretrzitém turnusu je norma 5,5 odinova V|| Sl no¢ni So + Ne
dloveka mzda provoz
Pracovni pozice 5,5/ (v %) 12 14| (v %) [13] (v %)
Dispecer (tratovy/asekovy) 229,20 12,61 12,00 32,09 29,80
Vypravéi (dispozicni venkovni) 188,40| 10,36 12,00 26,38 24,49
Operator zelezni¢ni dopravy (na CDP) | 162,70 8,95 12,00 22,78 21,15
Operator Zelezni¢ni dopravy (v ZST) 137,90 7,58 12,00f 19,31 17,93
Dozorce vyhybek 137,90 7,58 12,00| 19,31 17,93
Zdroj (16, upraveno)
o v 7 . s PTl PS+Tl
primérnd hodinova mzda = (M, + 0 + B, + 3 + 5 * 2) * kg 2)

Kde:

¢ M =hodinova mzda

e O =odmény

e Pnp = pfiplatek za nepfetrzity provoz

e Pn=rpfiplatek za no¢ni

e Psin=pftiplatek za soboty a nedéle

e S =systemizacni pocet lidi na jednu pracovni pozici
o ks =svatkovy koeficient

e n;=tydenni hodinovéa norma

M,

= —".55 3

0= To0* ®)
M,

_ 4

Fo=To0* 14 “)
M,

PS+Tl 100 * 14 (5)

v A ocet svatku v roce * 24
n; * pocCet tydnl v roce + P

L - 5 (6)
s = v , o
n; * poCet tydni v roce
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Tabulka A-2 — Primérné hrubé mzdy v jednotlivych pracovnich pozicich

. Priimérna mzda:

Pracovni pozice -

hodinova rocni mesicni
Dispecer (trat'ovy/tsekovy) 284,32 532 251 44 354
Vypravéi (dispozi¢ni venkovni) 235,92 441 634 36 803
Operétor zelezni¢ni dopravy (na CDP) 205,42 384 554 32 046
Operator Zelezni¢ni dopravy (v ZST) 176,00 329 474 27 456
Dozorce vyhybek 176,00 329 474 27 456

S7

Zdroj (autor)



B. SCHEMA USEKOVEHO RIZENI

A

Rikovice
Hulin
Tlumadov ¢+————
Otrokovice «
Napajedla «———
Husténovice
Staré Mésto u U.H.
< Nedakonice
< Moravsky Pisek «
<+—— Bzenec-ptivoz «————
<+—— Rohatec «
<+— Hodonin
<+— Luzice
<“—— Moravska Nova Ves
<— Vyh. Hrusky

A

A

A

A

A

Obrazek B-1 — Rizeni dopravnich procest u isekového fizeni

Zdroj: (22, upraveno)
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C. STAVEBNE TECHNICKE PARAMETRY VYBRANE TRATI

ZST Pierov

Jedna se o uzlovou stanici, do které jsou zausténé odboc¢né traté do Vézek (Nezamyslic)
a Dluhonic (Ceska Ttebova). Jako stanice Staré Mésto u Uherského Hradiits, tak i tato
stanice se déli na prednadrazi a osobni nadrazi. V mezistani¢nim tiseku Pferov — Rikovice
se nachazi Ctyfi tratové oddily. Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejSich
kolejich jsou feseny v tabulce C—1. (19)

Tabulka C-1 — Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich v ZST Pterov

ZST Pierov
Z/do Rikovic | na 101 kolej | na 102 kolej | na 103 kolej | na 104 kolej | na 106/8 kolej
po 1. tratové tratova 100 km-h? 50 km-h? 60 km-h? 50 km-h?
po 2. tratové | 100 km-h?! tratova 50 km'h? 60 km-h? 50 km-h?
Zdroj (19, upraveno)
ZST Rikovice

Jedna se o mezilehlou stanici. V mezistani¢nim useku Rikovice — Hulin se nachazi étyfi
tratové oddily. Rychlost pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich jsou feseny
v tabulce C-2. (19)

Tabulka C-2 — Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich v ZST Rikovice

ZST Rikovice
Z Pterova nalkolej | na2kolej | na3kolej | na4kolej
po 1. tratové tratova | 50 kmh? | 60 kmh?! | 50 kmh?
po 2. tratové | 50 km-h? tratova | 50 km-h? | 60 kmh?!
Z Hulina na lkolej | na2kolej | na3kolej | na4kolej
po 1. tratové tratova 50 km-h? | 60 kmh?! | 50 kmh?
po 2. tratové | 50 km-h? tratova | 50 km-h? | 60 kmh?!
Zdroj (19, upraveno)
ZST Hulin

v v v

Jedna se o kiizovatkovou stanici, kiizi se zde s trati z Kroméfize (Kojetina) do Tiebétic
(Valasského Mezifici). V mezistani¢nim useku Hulin — Tlumacov se nachazi pét tratovych
oddild. Rychlost pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejSich kolejich jsou feSeny
v tabulce C-3. (19)
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Tabulka C-3 — Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejich kolejich v ZST Hulin

ZST Hulin
Z Rikovic nalkolej | na2kolej | na3kolej | na4kolej | na6akolej | na6 kolej
po 1. tratové tratova 50 km-h? | 60 km-h? X 50 km'h? X
po 2. tratové | 60 km-h' tratova 60 km-h*? X 50 km-h? X
Z Tlumacova | nalkolej | na2kolej | na3kolej | nadkolej | na6akolej | na6 kolej
po 1. tratové tratova 60 km-h? | 60 kmh® | 60 kmh? X 60 km-h?
po 2. tratové | 60 kmh? tratova 60 km'h? | 60 km'h? X 60 km-h?

Jednd se o mezilehlou stanici. V mezistaniénim useku Tlumacdov — Otrokovice se

nachazi ¢tyfi tratové oddily. Rychlost pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich

jsou feSeny Vv tabulce C—4. (19)

ZST Tlumadov

Zdroj (19, upraveno)

Tabulka C-4 — Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejich kolejich v ZST Tlumadov

ZST Tlumacov
Z Hulina nalkolej | na2kolej | na3kolej | na4kolej
po 1. tratové tratova | 50 km-h? | 50 kmh?! | 50 kmh?
po 2. tratové | 50 kmh? tratova 50 km-h? | 50 km-h?
Z Otrokovic nalkolej | na2kolej | na3kolej | na4kolej
po 1. tratové tratova | 50 kmh? | 60 kmh?! | 50 kmh?
po 2. tratové | 50 km-h? tratova | 50 km-h? | 60 kmh?!

ZST Otrokovice

Zdroj (19, upraveno)

Jedna se o piipojnou stanici, do které je zausténa trat’ do Zlina-Malenovic (Vizovic).

V mezistani¢nim tseku Otrokovice — Napajedla se nachazi tii tratové oddily. Rychlost

pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich jsou feSeny v tabulce C—5. (19)

Tabulka C-5 — Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich v ZST Otrokovice

ZST Otrokovice

Z Tlumacova | nalkolej | na2kolej | na3kolej | na4 kolej
po 1. tratové tratova 60 kmh? | 60 kmh? | 60kmh?
po 2. tratové | 60 km-h? tratova 60 kmh? | 60 kmh'?
Z Napajedel nalkolej | na2kolej | na3kolej | na4kolej
po 1. tratové tratova 60 kmh? | 60 kmh? | 60kmh?
po 2. tratové | 60 km-h? tratova 60 kmh? | 60 kmh'

60

Zdroj (19, upraveno)




ZST Napajedla

Jedna se o mezilehlou stanici. V mezistani¢nim useku Napajedla — Husténovice se
nachazi tfi tratové oddily. Rychlost pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich
jsou feSeny Vv tabulce C—6. (19)

Tabulka C-6 — Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich v ZST Napajedla

ZST Napajedla
Z Otrokovic nalkolej | na2kolej | na3kolej | na4kolej
po 1. tratové tratova 60 km-h? | 60kmh? | 60 kmh?
po 2. tratové | 60 km'h? tratova 60 km-h? | 60 km-h?
Z Husténovic | nalkolej | na2kolej | na3kolej | na4kolej
po 1. tratové tratova 60 km-h? | 60 kmh?! | 60 kmh?
po 2. tratové | 60 km-h? tratova | 60 km-h? | 60 km-h?!

Zdroj (19, upraveno)

ZST Husténovice

Jedna se o mezilehlou stanici. V mezistaniénim useku HuSténovice — Staré Mésto
U Uherského Hradist¢ se nachéazi tfi tratové oddily. Rychlost pojizdénych vyhybek

v hlavnich a vedlejsich kolejich jsou feseny v tabulce C—7. (19)

Tabulka C-7 — Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich v ZST Husténovice

ZST Husténovice
Z Napajedel na 1 kolej | na 2 kolej | na 3 kolej | na 4 kolej
po 1. tratové tratova | 60 kmh? | 60 km-h? | 60 km-h?
po 2. tratové X tratova X 60 km-h?
Ze Starého Mésta | na 1 kolej | na 2 kolej | na 3 kolej | na 4 kolej
po 1. tratové tratova | 60 km-h? | 60 km'h? | 60 km-h*
po 2. trat'ové X tratova X 60 km-h

Zdroj (19, upraveno)
ZST Staré Mésto u Uherského Hradisté
Jedna se o pfipojnou stanici, do které je zausténd trat’ do Uherského Hradiste.
V mezistaniénim useku Staré Mésto u Uherského Hradist€é — Nedakonice se nachazi tfi

tratové oddily. Rychlost pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlejsich kolejich jsou feseny
v tabulce C-8. (19)
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Tabulka C-8 — Rychlosti pojizdénych vyhybek v hlavnich a vedlej§ich kolejich v ZST Staré Mésto u Uherského Hradisté

ZST Staré Mésto u Uherského Hradisté

Z/do Husténovic | na 1l kolej | na 2 kolej | na 3 kolej | na4 kolej | na6a kolej
po 1. tratové tratova | 60 km-h? | 60 kmh? | 50 kmh? | 60 km'h'
po 2. tratové 80 km-h? | tratova | 60 kmh? | 50 kmh? | 60 km-h'
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D. UKAZKA RIDICICH SALU CENTRALNIHO DISPECERSKEHO
PRACOVISTE V PREROVE

Nasleduji tabulka D—1 zachycuje zakladni parametry centralniho dispec¢erského pracovisté
Vv Pterové. Jedna se o jedno ze dvou dispeCerskych nachazejicich se na siti Spravy Zeleznic.
Druhé CDP se nachazi v Praze. O vzniku CDP bylo rozhodnuto v roce 2004 tehdejsim
predstavenstvem Ceskych drah. V roce 2006 se realizoval pilotni projekt délkového Fizeni na
trati Pferov (mimo) — Bfeclav (mimo) k ovéfeni principii a funkénosti centralniho fizeni
koridorovych trati. Na zaklad¢é vyhodnoceni pilotniho projektu byla v roce 2007 vytvoiena
koncepce dalkového fizeni trati v CR a rozhodnuto o vystavbé nové budovy pro centralni
ovladani trati na uzemi Moravy a Slezska. V roce 2011 vznikla samostatna jednotka CDP

Pterov vyclenénd z GR Praha.

Tabulka D-1 — Zakladni parametry CDP Pterov

Ridici | Pocet fizenych dopraven Délka tizeného Pocet dispecert Pocet operatorek
sal S kolejovym rozvétvenim useku [km] na jedné smeéné na jedné smeéné
1. 14 95 5 2
2. 9 79 4 2
3. 13 108 5 3
4. 1 - 3 1
5. 12 70 4 2
6. 14 85 2 1
7. 4 27 5 2
8. 7 54 3 1

Celkem 74 518 31 14

Zdroj: (3, autor)

Obrézek D-1 — Ridici sal 1

Zdroj: (autor)
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Ridici sal & 2

Rizena oblast Ostrava-Svinov (mimo) / Ostrava-Vitkovice — Perov (mimo) / Dluhonice
(mimo). Zahajeni provozu zac¢alo 30. kvétna 2009 a dalkové ovladanych stanic je 9 (Prosenice,
Lipnik nad Be¢vou, Drahotuse, Hranice na Moravé, Polom, Suchdol nad Odrou, Studénka,
Jistebnik, vyh. Polanka nad Odrou). Délka fizené oblasti ¢ini 79 km. Organizacni ¢lenéni, je na
obrazku D—2. Ridici dispedefi zaujimaji dvé pracoviité, usekovi dispelefi zabiraji dvé
pracovisté (Prosenice az Hranice na Moravé, Suchdol nad Odrou az Polanka nad Odrou).
Operatoti zelezni¢ni dopravy zaujimaji dvé pracovisté. Pohotovostni vypravéi se nachazeji

v ZST Hranice na Moravé, Suchdol nad Odrou, Studénka. (6, autor)

velkoplosné zobrazeni celé fizené oblasti

[ ] H [ ]

Husekov{/ dispecer usekovy dispecer|

H [ ] q H [ 1]
ridici dispecer ridici dispecer

operator Zelezni¢ni dopravy operator Zelezni¢ni dopravy
-technologick\'/ monitor monitor ISOR
monitory reliéfu kolejisté pro ovladani 2z bezobsluzny reliéf kolejisté
monitor GTN informacni systém pro cestujici
dotykovy termindl pro ovladani sdélovacich zatizeni kamerovy systém

Obrazek D-2 — Konfigurace a organizaéni ¢lenéni fidiciho sélu ¢islo 2

Zdroj: (6, autor)
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VA% AT &

Obrazek D-3 — Ridici sal 2

Zdroj: (autor)

Ridici sal &. 3

Rizena oblast Dluhonice (mimo) — Ceska Ttebova (mimo). Zahdjeni provozu zalalo
1. ¢ervna 2012 (mimo Olomouc), v Olomouci pak 21. fijna 2016 (zatim bez vyhybny
Dluhonice, které budou zaclenény az po rekonstrukci). Dalkové ovladanych stanic je 13
(Brodek u Pierova, Grygov, Olomouc, Stépanov, Cervenka, Moravi¢any, Mohelnice, Lukavice
na Morav¢, Zabieh na Morave, Hostejn, Krasikov, Rudoltice v Cechéch, Trebovice v Cechéch).
Délka fizené oblasti ¢ini 108 km. Organizaéni &lenéni je na obrazku D—4. Ridici dispecefi
zaujimaji dvé pracovisté, Usekovy dispeer zabiraji tfi pracovisté (Olomouc osobni nadraZzi.,
Olomouc piednadrazi, Zabifeh na Morav€). Operatofi Zelezni¢ni dopravy zaujimaji tfi
pracoviité. Pohotovostni vypravéi se nachazi v ZST Cervenka, Zabfeh na Moravé, Tiebovice

v Cechach, Olomouc. (7, autor)
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velkoplosné zobrazeni celé fizené oblasti

H [ | [ |
usekovy dispecer usekovy dispecer usekovy dispecer|
H [ ] q F [ ]
fidici dispecer fidici dispecer

operator Zelezni¢ni dopravy | operator zZelezni¢ni dopravy | operdtor Zelezni¢ni dopravy

-technologick\'/ monitor monitor ISOR
monitory reliéfu kolejisté pro ovladani ZZ bezobsluzny reliéf kolejisté
monitor GTN informacni systém pro cestujici
dotykovy terminal pro ovladani sdélovacich zafizeni kamerovy systém

Obrazek D-4 — Konfigurace a organizaéni ¢lenéni fidiciho salu islo 3

Zdroj: (7, autor)

Obrazek D-5 — Ridici sl 3
Zdroj: (autor)
Ridici sal & 4
Rizena oblast Prosenice (mimo) / Dluhonice (mimo) — Rikovice (mimo) / V&zky (mimo).

Zahajeni provozu zacalo 1. listopadu 2013. Dalkove ovladana stanice je 1 (Pferov). Organizacni
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¢lenéni je na obrazku D—6. Ridici dispecer zaujima jedno pracovisté, usekovy dispecer zabiraji
dvé pracovisté (Prerov osobni nadrazi, Pierov ptednadrazi). Operator Zelezni¢ni dopravy
zaujima jedno pracovisté. Pohotovostni vypravéi v ZST Pierov neni zadny, pouze se zde

nachazi vypravéi vnéjsi sluzby. (8, autor)

velkoplosné zobrazeni celé fizené oblasti

| | | | | | Deska nouzovych
Usekovy dispecer Usekovy dispecer | obsluh pro uzel Pferov

I-:mlll

operator Zelezni¢ni dopravy fidici dispecer

-zobrazeni sousednich stanic
(ZST Rikovice, Prosenice)

-technologick\’/ monitor monitor ISOR
monitory reliéfu kolejisté pro ovladani 2z bezobsluiny reliéf kolejisté
monitor GTN informacni systém pro cestujici
dotykovy termindl pro ovladani sdélovacich zatizeni kamerovy systém

Obrazek D-6 — Konfigurace a organizaéni ¢lenéni fidiciho sélu ¢islo 4

Zdroj: (8, autor)

PRIJEZDY

374 Vybhow na torvt

Obrazek D-7 — Ridici sal 4

Zdroj: (autor)
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Ridici sal & 5

Rizena oblast Lanzhot st. hr. — Bieclav — Brno-Horni Her$pice (mimo) / Brno
jih (mimo) / Moravska Nova Ves (mimo). Zahajeni provozu zacalo 30. zafi 2015 (mimo
Brteclav), Bieclav byla pripojena az 1. zati 2018. Dalkoveé ovladanych stanic je 12 (Lanzhot,
vyh. Husky, Bteclav, Podivin, Zajeci, Sakvice, Hustopece u Brna, Vranovice, HruSovany
u Brna, Zidlochovice, odbogka Rajhrad, Modfice). Délka fizené oblasti ¢ini 70 km. Organizaéni
&lenéni je na obrazku D—8. Ridici dispecer zaujima jedno pracovisté, Gsekovi dispedefi zabiraji
tfi pracovisté¢ (Bfeclav osobni néadrazi., Bfeclav prednadrazi, Lanzhot a Zajeci). Operatofi
zelezni¢ni dopravy zaujimaji dvé pracovisté. DispeCer ETCS zabird jedno pracoviste.

Pohotovostni vypravéi se nachazi v ZST Bieclav. (9, autor)

velkoplosné zobrazeni celé fizené oblasti

‘ usekovy dlspecer ‘ usekovy dlspecer‘ provozni dlspecer\
‘ r|d|C| dispecer ‘ usekovy dispeéer‘ dispecer ETCS

operator Zelezni¢ni dopravy operator Zelezni¢ni dopravy
-technologick\'/ monitor monitor ISOR
monitory reliéfu kolejisté pro ovladani ZZ bezobsluzny reliéf kolejisté
monitor GTN informacni systém pro cestujici
dotykovy termindl pro ovladani sdélovacich zatizeni kamerovy systém

Obrazek D-8 — Konfigurace fidiciho a organizacni ¢lenéni salu ¢islo 5

Zdroj: (9, autor)
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Obrazek D-9 — Ridici sal 5

Zdroj: (autor)

Ridici sal & 6

Rizena oblast Vlarsky prismyk st. hr. — Ujezdec u Luhaovic a Luhadovice — Veseli nad
Moravou. Zahajeni provozu zacalo 30. bfezna 2015 (mimo Veseli nad Moravou), Veseli nad
Moravou bylo ptipojeno 1. prosince 2018. Dalkové ovladanych stanic je 14 (Veseli nad
Moravou, Uhersky Ostroh, Ostrozskd Nova ves, Kunovice, HradCovice, Uhersky Brod,
Ijjezdec u Luhacovic, Luhacovice, Nezdenice, Bojkovice, Slavi¢in, Bohuslavice nad Vlafi,
Bylnice, Vlarsky prusmyk). Délka tizené oblasti ¢ini 85 km. Organizacéni ¢lenéni je na obrazku
D—10. Usekovy dispeéefi zaujimaji dvé pracovisté (Vlarsky prismyk az Hradéovice, Kunovice
az Veseli nad Moravou). Operator zelezni¢ni dopravy zabira jedno pracovisté. Pohotovostni

vypravéi se nachazeji v ZST Kunovice, Uhersky Brod, Bylnice. (10, autor)
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velkoplo$né zobrazeni celé fizené oblasti

H ] L H |
usekovy dispecer usekovy dispecer|

operator Zelezni¢ni dopravy

-technologick\'/ monitor monitor ISOR
monitory reliéfu kolejisté pro ovladani ZZ bezobsluzny reliéf kolejisté
monitor GTN informacni systém pro cestujici
dotykovy termindl pro ovladani sdélovacich zatizeni kamerovy systém

Obrazek D-10 — Konfigurace a organizaéni ¢lenéni fidiciho salu &islo 6

Zdroj: (10, autor)

O M Javornix Ny
O 7 HODONN

Obrazek D-11 — Ridici sal 6
Zdroj: (autor)
Ridici sal &. 7
Rizena oblast Petrovice u Karviné st. hr. — Ostrava hl. n. (mimo) — Polanka nad Odrou
(mimo). Zahajeni provozu zacalo 1. prosince 2018 (mimo Bohumin), Bohumin byl pfipojen

1. biezna 2019. Dalkové ovladané stanic jsou 4 (Ostrava-Svinov, Bohumin, Détmarovice,

Petrovice u Karviné). Délka fizené oblasti ¢ini 27 km. Organiza¢ni ¢lenéni je na obrazku D—12.
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Ridici dispeger zaujimé jedno pracoviste, Gisekovi dispecefi zabiraji étyfi pracovisté (Bohumin
osobni nadrazi.,, Bohumin-Vrbice, Détmarovice, Ostrava-Svinov). Operatoii zelezni¢ni
dopravy zaujimaji dvé pracovi§té. Pohotovostni vypravéi se nachizeji v ZST Ostrava-Svinov,

Bohumin. (11, autor)

| velkoplo3né zobrazeni celé fizené oblasti |

HII [ ] I I I [ ]
usekovy dispecer Usekovy dispecer| usekovy dispeéerl | | | usekovy dispecer

provozni dispeter| operator Zelezni¢ni dopravy 5 fidici dispecer | | ] | operétor Zeleznicni dopravy | | |
technologicky monitor monitor ISOR monitor GTN informaéni systém pro cestujici
monitory reliéfu kolejisté pro ovlddani zz bezobsluzny reliéf kolejisté dotykovy terminal pro ovladani sdélovacich zafizeni kamerovy systém

Obrazek D-12 — Konfigurace a organizaé¢ni ¢lenéni fidiciho salu ¢islo 7

Zdroj: (11, autor)

Obrazek D-13 — Ridici sal 7

Zdroj: (autor)

Ridici sal ¢. 8

Rizena oblast Mosty u Jablunkova st. hr. — Détmarovice (mimo). Zahajeni provozu zacalo
1. dubna 2020. Zajimavosti je, Ze se jedna o prvni a jediny fidici sal, ktery je vybaven
automatickym stavénim vlakovych cest. Dalkové ovladanych stanic je 7 (Karvina hl. n., Louky
nad OIlsi, Cesk}'/ Té&sin, Tiinec, Bystfice, Navsi, Mosty u Jablunkova). Délka fizené oblasti Cini
54 km. Organizaéni ¢lenéni je na obrazku D—14. Ridici dispedefi zaujimaji dvé pracoviste,
usekovy dispeCer zabira jedno pracovisté. Operator Zzelezniéni dopravy zaujima jedno

pracovité. Pohotovostni vypravéi se nachazi v ZST Cesky Tésin, Navsi. (12, autor)
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velkoplosné zobrazeni celé fizené oblasti

[ [ ] [
usekovy dlspecer
H [ ] H q [ ]
fidici dispecer fidici dlspec

operator zelezni¢ni dopravy

-technologick\'/ monitor monitor ISOR
monitory reliéfu kolejisté pro ovladani ZZ bezobsluzny reliéf kolejisté
monitor GTN + monitor ASVC informacni systém pro cestujici
dotykovy terminal pro ovladani sdélovacich zafizeni kamerovy systém

Obrazek D-14 — Konfigurace a organizaéni ¢lenéni fidiciho salu ¢islo 8

Zdroj: (12, autor)

Obrazek D-15 — Ridici sal 8

Zdroj: (autor)
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E. PARAMETRY MEZISTANICNICH USEKU NA TRATI 250

Tabulka E-1 — Parametry mezistani¢nich isek na trati 250

Zdroj: (13, autor)
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F. PREDNOSTI VLAKU

Tabulka F-1 — Pednosti vlaki

Oznaceni Druh vlaku

A nutné pomocné vlaky

B mimoiadné vlaky v obecném zajmu

C expresni vlaky s dovolenou rychlosti vy$si nez 140 km-h, v&etné jizd lokomotivnich
vlakil a souprav pro tyto vlaky

D rychliky s dovolenou rychlosti vy$3i nez 140 km-h™, v€etné jizd lokomotivnich vlak
a souprav pro tyto vlaky

E mezistatni nakladni expresni vlaky s dovolenou rychlosti vy$si nez 100 km-h™ v&etné
a miniméalnim mérnym trakénim vykonem 2,1 kW-1 hrt!

= expresni vlaky s dovolenou rychlosti do 140 km-h™v¢etng, véetné jizd lokomotivnich
vlaki a souprav pro tyto vlaky

G rychliky s dovolenou rychlosti do 140 km-h*v¢etng, vetné jizd lokomotivnich vlakt
a souprav pro tyto vlaky

H mezistatni nakladni vlaky s dovolenou rychlosti vyssi nez 100 km/h véetné
a miniméalnim mérnym trakénim vykonem 2,1 KW-1 hrt!

| spésné vlaky, veetné jizd lokomotivnich vlaka a souprav pro tyto vlaky

J osobni vlaky, v¢etné jizd lokomotivnich vlaki a souprav pro tyto vlaky

K vlaky nakladni dopravy: vnitrostatni expresni

L vlaky nakladni dopravy: s pfepravou cestujicich

M vlaky nakladni dopravy: ostatni mezistatni

N vlaky nékladni dopravy: pribézné

o vlaky nakladni dopravy: soupravové [vlaky, které nejsou urceny pro jizdy vlaka
osobni dopravy podle odrazky]

P vlaky nékladni dopravy: manipulacni

Q vlaky nakladni dopravy: vleckové

R lokomotivni vlaky

S sluzebni vlaky

T vlaky ve zbytkové kapacité drahy

U posun mezi dopravnami

Zdroj: (1, upraveno)
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G. SLOZENI SOUPRAYV VLAKU OSOBNI DOPRAVY

Tabulka G-1 — SloZeni souprav osobnich vlakd pro hranu Pferov ptednadrazi

¢islo | lokomotivni normati_v délka max. rychlost Poznimka
vlaku fada hmotnosti (t) | vlaku (m) | vlaku (km-h?)
810 661 X 133 160
4210 362 150 95 140

103 1216 400 152 160

887 193D 385 170 160
1235 480 X 90 160
4212 362 150 95 140

808 661 X 133 160
4214 362 150 95 140

889 193D 500 170 160
4216 362 150 95 140

131 380 400 150 160

Zdroj: (24, autor)

Tabulka G-2 — Slozeni souprav osobnich vlaki pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradisté

Cislo | lokomotivni | normativ | délka vlaku | max. rychlost Pornimk
viaku| fada  |hmotnosti(t)| (m) |vlaku (km-h?) ozhamka
4209 362 150 95 140
888 193D 500 170 160 v patek délka vlaku 195 m
807 661 X 133 160
4233 362 150 95 140
130 380 377 150 160
4211 362 150 95 140
886 193D 500 170 160
809 661 X 133 160
1238 480 X 90 160
4213 362 150 95 140
Zdroj: (24, autor)
Tabulka G-3 — Slozeni souprav osobnich vlakt pro hrany Otrokovice a Hulin
Cislo |lokomotivni | normativ | délka vlaku | max. rychlost Poznamk
vlaku fada  |hmotnosti (t)|  (m) | vlaku (km-h?) oznamxa
14254 814 X 57 80 2 jednotky
14223 814 X 57 80 2 jednotky
14260 814 X 29 80
14263 814 X 29 80
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H. VSTUPNI DATA OSOBNICH VLAKU

Tabulka H-1 - Vstupni data osobnich vlakt pro hranu Pferov pfednadrazi

Z Pterova prednadrazi
&islo viaku : E— zpozdéni _
po ut st ¢t pa so ne po ut st ¢ pa SO ne
24 | 25126 |27 |28|29| 30 |[31|1|2]3 4 516
810 1176|513 1 314115 |3 3 210
4210 4 1481111110 0 1 10| 7 7 7] 6
103 1’1111 1]1 1 37112 21| 4 14 2 | 2
887 1213|1612 | 1 |10 1 28112 (13| 3 1 41| 3
1235 0|1{0]0|O0]|Xx 1 9|11|3 ]2 0 |12] 0
4212 010|290 ] 0| x X 0] 0|23 2 X | X
808 1/0]2]|2|6]1 1 1/5(01|0 3 2 |3
4214 010112010 0 4 17 11|14 1 1| 3
889 2 4|2 |1]4]3 0 |13 5|4 |3 5 8 | 2
4216 5101412 3] X X 1 /10| 5| 6 10 X | X
131 2101 1]02]1 0 1120|165 (14| 20 9 | 20
7189101112 | 13 (14 |15|16 |17 | 18 |19 ]| 20
810 5147 ]11]5 1 12| 3| 5| 2 5 8 | 5
4210 71610 3|83 7 51111 5 0
103 33|/ 7|6 |9 (13|20 11 |[16| 6 |12| 9 | 120 |48 | 6
887 43 | 65|13 | 8 |12 | 11| 12 9 (11|14 9 19 (15| 7
1235 1(8lo|1]of13] 4 [4]4]3]|1] 4 [1]5
4212 110,904 x X 00101 0 X | X
808 |11 4| 2]2]o0o6] 6 [2][3][2]4] 3 [2]2
4214 914 13|5|0]3 0 212 (10 7 10 1|7
889 14| 6 | 6 |15 5 | 16 9 112 |5 | 4 12 2 |15
4216 101 1 |11 3| 4 | X X 4 161|011 4 X | X
131 2|71 413 |5 |16| 180 |21 |17 |13 |14 | 20 8 |11
21|22 | 23 | 24 Priﬁ‘t%‘;lny Median | Typovy vstup
810 4 | 2|3 |6 11:24 3,5 11:27:30
4210 121 0|0 | 7 11:34 45 11:38:30
103 6 |15(10| 8 11:49 9,0 11:58:00
887 2311319 |5 11:52 12,0 12:04:00
1235 111|025 12:25 1,0 12:26:00
4212 310|314 12:45 0,5 12:45:30
808 0|15 |0 13:24 2,0 13:26:00
4214 3|7 1|43 13:44 3,0 13:47:00
889 14| 3 | 2 | 45 13:52 4,5 13:56:30
4216 8 | 7] 8|10 14:39 5,0 14:44:00
131 31| 6 |45 | 17 14:49 12,0 15:01:00
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Tabulka H-2 — Vstupni data osobnich vlaki pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradisté

Ze Starého Mésta u Uherského Hradisté

¢islo zpozdéni
viaku |po uat st & pi so ne po ut st & pa S0 ne
24| 25 |26 |27 | 28 |29 30| 31 1 2 3 4 |5 6
4209 9 1 516 8 51 3 8 1 3 3 516 2
888 7 7 8 | 4 5 111 7 3 7 2 518 1
807 0 0 010 0 0| 3 0 0 0 1 0] 0 2
4233 | 2 0 4 |16| 5 X | X 0 2 1 0 1| X X
130 |05| 15 |05(55| O |15 O 0 |155|75| 05 |75]|4,5|115
4211 8 0 |10 7| 10 | 3| 0| 10 2 4 0 2 11 2
886 10| 6 9 1 6 14 1|5 8 1 5 1 4 |1 2
809 2 1 210 2 0O 2 5 3 3 410 0
1238 0 1 0] 1 0 X | 0 0 0 0 0 0|0 1
4213 7 10 |10 | 6 4 X | X 8 3 5 6 6 | X X
7 8 9 |10 11 |12 |13 | 14 15 (16| 17 (18|19 | 20
4209 1 6 3|3 2 111 2 4 1 1 2|2 3
888 1 6 712 1 1|5 1 3 6 3 3|7 4
807 0 0 0|0 0 0O 1 0 0 0 0|0 0
4233 0 0 110 2 X | x | 18 3 2 2 0| x X
130 |[55|155(6,5(65|105 (15(15(105| O 0 ]105(25|05| 25
4211 6 6 2| 2 7 4 | 2 3 3 4 0 5115| 0
886 5 3 0|4 | 11 | 3| 6 6 1 8 7 516 3
809 0 0 110 0 0O 4 3 0 0 310 0
1238 0 0 0|0 0 0O 0 0 0 0 0|0 1
4213 4 7 6 | 3 8 X | X 6 1 0 0 8 | x X
21| 22 |23 |24 Prmi‘;lny Typovy vstup
4209 (11| 7 2|6 11:25 11:28:00
888 1 8 3 113 11:31 11:35:00
807 0 0 0|0 11:58 11:58:00
4233 1 1 2| 2 12:30 12:31:30
130 |05| 0,5 (05| O 12:38 12:40:00
4211 7 8 2|5 13:25 13:28:30
886 8 9 6 | 3 13:31 13:36:00
809 0 0 0|0 13:58 13:58:00
1238 0 0 0|0 14:19 14:19:00
4213 8 5 211 14:25 14:31:00

77

Zdroj (21, upraveno)



Tabulka H-3 — Vstupni data osobnich vlakt pro hrany Otrokovice a Hulin

Z Otrokovic x Hulina

. zpozdéni
¢islo vlaku - 5 - - = -

po uat st ¢ pa so ne po ut st ¢t pa so ne

24 |25 126 27|28 |29 (30 |31|1|2|3|4|5]|6
14254 ojo0|1]0/|0 1 0| 00924 10/|0
14223 33|11, 1]0 3 (13|12 |43 2|22
14260 1,2(0]0| 2|0 1 (14 2|0|2|1|3]|60
14263 1,1(0}1|3 |0 2 4|6 |1|1(4]1 |0

718 ]9|10|11 |12 | 13 (14 (15|16 |17 |18 |19 | 20
14254 0|3|]0]0)|O0 1 0| 0j0|3|]0|0]1
14223 1,8(9]8| 1] 8 2 |1 |59 |11|7 |8
14260 1,682 3 7 2 1 3|0|5|6|5]4)|2
14263 2 |7 1]114)115]| 8 5 1 (010|105 |99 |1

Pravidelny Typovy

21 (22|23 24 vstup y \fsf;upy
14254 619210 11:19 11:19:00
14223 716 1|8] 4 12:20 12:23:30
14260 17|12 7 | 7 13:12 13:14:00
14263 10|11 9 | 5 14:23 14:27:30

Zdroj (21, upraveno)
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POCET NAKLADNICH VLAKU

Tabulka I-1 — Pocet nakladnich vlakd pro hranu Pierov prednadrazi

Z Pterova prednadrazi
druh viaku i Poléet vlakt v jednotlivr}'/ch dnechv :
po ut st ¢t pa SO ne po ut st ¢t pa Sso ne
24 |25 (26 (27 (28|29 |30 |31| 1|2 | 3| 4 5 6
Pn oj0|0|0|]O0O}|O0O]O0OjO0O]j]O0O]O0]|O 0 1 0
zbytkova 2|6 2|4 (4|1 2|2 ]|3|7]|5 6 0 2
Nex 3|10 |2 3|2 |2|1|2|1]|2 4 1 0
Lv 0|0|0}|2]|]0]0]0|2 |1 |0]|2 0 0 0
Celkem 5|72 |8 |7 |3 |4|4]6|8|9]|10]| 2 2
7189|1011 |12 13|14 |15 |16 | 17| 18 | 19 | 20
Pn 0o|j2|0|]0|]0|0]0j0]0O]O0]|O0 1 0 0
zbytkova 4 |5|14]|5|3|]1|1|6|3|1]3 3 2 2
Nex 1112|213 |2|3|2]|2]|2 3 4 1
Lv ojo0o|o0|j10}20j0j0]0]|O0 1 0 0
Celkem 5|86 |8|4|5]3|]9|5|3]|5 8 6 3
21 | 22 | 23 | 24 Pramér | Zaokrouhlit
Pn 1101010 0,2 0,0
zbytkova 3|44 ]| 4 3,9 4,0
Nex 311111 1,8 2,0
Lv 02|11 0,5 1,0 pouze do Otrokovic
Zdroj (21, upraveno)
Tabulka I-2 — Vstupni data nakladnich vlak® pro hranu Otrokovice
Z Otrokovic
¢islo Zpozdéni

viaki | po 4t st & pi so ne po Gt st & pd S0 ne

24 |25 | 26 |27 | 28 |29 | 30 | 31 | 1 2 |3| 4 |5|6

61032 [-75|-56 | x |-87| x |-31| X |-49|-96| x | x |-23 |14 | X

7 8 9 |10 | 11 | 12 | 13 | 14 | 15 | 16 |17 | 18 [19|20

61032 (83|30 [-10| x |95 |68 | -55 |-27 |-20 | -83 | X | 47 | X | X

Pravidelny o Typovy
21 | 22 | 23 | 24 odjezd Median odjezd

61032 X X | -79 ] X 14:24 -55,0 13:29

pravidelny pfijezd vlaku 61032 do Otrokovic je v 12:15, dodrzuje se kviili trase na trati
z Lipy nad Dievnici do Otrokovic pravidelny odjez z Otrokovic v 14:24

Zdroj (21, upraveno)
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Tabulka I-3 — Slozeni soupravy nakladniho vlaku 61032

¢islo | lokomotivni normati_v délka vlaku | max. rychlost Poznamka
vlaku fada hmotnosti (t) (m) vlaku (km-h?)
61032 742/363 1400 667/671 90/100

Zdroj: (24, autor)

Tabulka I-4 — Pocet nakladnich vlakd pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradiste

Ze Starého Mésta u Uherského Hradisté
druh viaku : i Poé,et vlakt v j ednotlivyrch dnech : :
po ut st ¢t pa SO ne po ut St ¢t pa so ne
24 | 25126 |27 |28 2930|311 |2 |3|4|5]|6
Pn i1/,1)10})2|0}0}0|1|0|0|0|0]0]O0
zbytkova 114 (3|12 ]0|6|2|2|2]|3|4]2]|1
Nex 3123|113 |2 3|2 |3|2|1]|2]1
Lv oj,0(0|212|j]0j0O0}|0O|0O0OjO0O|O0O|O0O|21]|0]O0
Celkem 5|7 |6 |4|3|3|8|6|4|5|5|61|4]2
7 (8|9 |10|11|12 |13 |14 (15|16 |17 |18 | 19| 20
Pn oj1/0,0)j0jJ0O}|0O|1|1(1|212,0]|0]0O0
zbytkova 4 (1|11 }1|2(1|4 212 ]1]|1|1]|3]|2
Nex 4 (2|42 |24 (3|1 |2]|1|5|4|1|2
Lv oj,0(0|0|j]O0OjJO|0O|1]0|0|0O0|0]|]0]O0
Celkem 8|4 5|3 (3|6 |4 |7 |43 |7 ,|5|4]|4
21 | 22 | 23 | 24 Pramér | Zaokrouhlit
Pn 110010 0,4 0,0
zbytkova 1 1] 3 2 2,0 2,0
Nex 3|12 4] 2 2,5 3,0
Lv 11001 0,2 0,0

Zdroj (21, upraveno)

Tabulka I-5 — Vstupni data nakladnich vlakd pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradisté

Ze Starého M¢ésta u Uherského Hradiste
&islo Zpozdéni
viakui | po at st & pa so ne po ut st & pa SO ne
24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29 (30| 31 | 1 2 3 4 |56
60220 | 107 | 77 | 177 | 31 [ 212 | 87 | x | 35 | 88 | 129|114 | 149 |53 | X
7 8 9 10 | 11 12 (13| 14 | 15 | 16 | 17 | 18 [19|20
60220 | 120|114 | 80 | 73 | 103 | 124 | x [ 120|339 | x | 122|198 |20 x

Pravidelny
21 | 22 | 23 | 24 odjezd

60220 | 72 | 141 | 168 | 100 11:43 114,0 13:37
pravidelna délka pobyt v Otrokovicich je 45 min, ale mtze se libovoln¢ menit

Zdroj (21, upraveno)

Median | Typovy odjezd
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J. VSTUPNI DATA NAKLADNICH VLAKU

Tabulka J-1 — Vstupni data Lv vlakll pro hranu Pferov pfednadrazi

Cas vstupu | Délka | Hmotnost | Max. rychlost Rada HV
11:05:00 19 84 100 91 806 186
11:09:00 18 89 160 91 566 381
11:09:00 20 80 100 92 812 016
11:31:00 50 216 90 92 542 753
12:30:00 17 87 120 91 547 363
12:40:00 90 64 90 92 542 742
12:49:00 20 85 100 91 547 365
13:12:00 17 87 120 91 547 363
13:29:00 35 174 160 91 566 361
13:58:00 17 87 120 91 547 363
14:04:00 20 84 140 91 806 186
14:21:00 19 120 90 91513150
14:29:00 17 87 120 91 547 363

Zdroj (21, upraveno)

Tabulka J-2 — Vstupni data Nex vlaki pro hranu Pierov piednadrazi

Cas vstupu | Délka |Hmotnost| Max. rychlost Rada HV
10:51:00 407 1936 100 91811 116
10:52:00 156 605 100 91 806 193
10:54:00 400 629 95 91 547 383
10:56:00 383 618 95 91 806 193
10:58:00 453 1799 100 91 811 293
10:59:00 387 1963 100 91 811 293
11:00:00 474 1841 100 91811116
11:01:00 406 709 95 91 806 189
11:05:00 239 801 100 91811 116
11:08:00 481 1078 95 92 542 753
11:12:00 248 1574 100 91811 293
11:14:00 398 2037 100 91811 293
11:16:00 536 2709 100 91811 293
11:19:00 583 1319 100 91 811 293
11:25:00 493 1871 100 91 811 293
11:28:00 295 481 95 91 806 193
11:29:00 547 1544 100 91811 293
11:32:00 288 1567 100 91811 293
11:51:00 326 589 95 91 806 193
11:52:00 19 90 100 91 811 293
12:00:00 549 1331 100 91811 293
12:04:00 485 2104 100 91811 293
12:07:00 361 1859 100 91 811 293
12:09:00 384 1951 100 91 811 293
12:10:00 615 771 120 91 547 363
12:11:00 328 1690 100 91811 293
12:15:00 342 721 95 91 806 183
12:15:00 384 1953 100 91 811 293
12:15:00 393 1824 100 91 811 293
12:19:00 396 2032 100 91811 293
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12:21:00 493 1863 100 91 811 293
12:22:00 615 2991 100 91 811 293
12:28:00 399 2177 95 91 806 183
12:29:00 387 1996 100 91 811 293
12:35:00 439 797 95 91 806 189
12:39:00 590 2397 100 91 806 193
12:41:00 20 84 140 91 806 186
12:46:00 584 1099 100 91 547 365
12:53:00 462 1455 100 91 811 293
13:04:00 533 1262 100 91 806 183
13:06:00 314 1656 100 91 811 293
13:10:00 493 1863 100 91 811 293
13:11:00 418 2098 100 91 811 293
13:11:00 402 1832 100 91 811 293
13:16:00 574 2395 90 91 806 193
13:17:00 377 603 95 91 806 189
13:19:00 463 2095 100 91 811 293
13:20:00 287 1609 100 91 811 293
13:26:00 272 1785 100 91 811 293
13:29:00 286 566 100 91 547 365
13:35:00 518 2836 100 91 811 293
13:39:00 463 2084 100 91 811 293
13:59:00 432 847 100 91 806 186
14:00:00 236 472 100 91 811 293
14:02:00 328 1698 100 91 811 293
14:10:00 515 905 95 91 806 189
14:14:00 529 2306 100 91 811 293
14:19:00 559 1950 100 91811116
14:23:00 449 2029 100 91 811 293
14:40:00 634 2424 100 91 811 293

Zdroj (21, upraveno)

Tabulka J-3 — Vstupni data Pn vlakd pro hranu Pferov prednadrazi

Cas vstupu | Délka | Hmotnost | Max. rychlost Rada HV
11:08:00 18 85 100 91547 130
13:33:00 17 87 120 91 547 363
13:36:00 396 2285 100 91 547 163
13:41:00 396 2285 100 91547 130
14:02:00 301 1566 100 91811116

Zdroj (21, upraveno)

Tabulka J-4 — Vstupni data vlaku ve zbytkové kapacité pro hranu Pierov pfednadrazi

Cas vstupu | Délka | Hmotnost| Max. rychlost Rada HV
10:52:00 160 361 100 91 547 383
10:54:00 606 775 100 91 547 363
10:55:00 14 24 80 95 545 810
11:00:00 20 87 120 91 515 370
11:01:00 338 1761 100 91 547 383
11:01:00 14 24 80 99 549 439
11:02:00 14 72 70 92 542 740
11:02:00 17 87 120 91 547 363
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11:02:00 528 1367 100 91 806 183
11:03:00 133 241 160 94 541 661
11:04:00 626 945 100 91 806 183
11:06:00 241 499 70 92 542 753
11:08:00 21 21 40 99 546 281
11:11:00 196 308 90 92 542 742
11:13:00 252 479 100 91 806 186
11:16:00 36 170 120 91 547 365
11:18:00 565 954 100 91 547 363
11:21:00 508 2548 100 91 806 189
11:23:00 538 732 100 91811116
11:27:00 423 2378 100 91 547 363
11:27:00 416 2282 100 92 542 753
11:29:00 16 88 90 91 513 150
11:33:00 100 254 100 91 547 383
11:42:00 14 21 40 99 549 628
11:47:00 525 1700 100 91 547 383
11:48:00 633 1259 100 91 806 183
11:48:00 17 85 120 91 547 365
11:51:00 14 24 80 95 545 810
11:52:00 14 64 90 92542 742
11:57:00 19 85 100 91 547 365
11:58:00 581 2402 100 91 566 383
12:00:00 589 2383 100 91 806 193
12:05:00 537 872 100 91811116
12:08:00 81 408 80 92542 753
12:10:00 284 1554 100 91 806 193
12:12:00 636 821 100 92542 753
12:13:00 39 58 120 95 545 848
12:13:00 241 500 65 92 542 753
12:16:00 28 73 80 99 569 424
12:20:00 17 85 120 91547 163
12:21:00 19 89 160 91 806 193
12:28:00 539 2324 100 91 566 383
12:36:00 590 2368 90 91 806 193
12:36:00 314 591 100 91515 370
12:38:00 14 24 80 99 549 439
12:39:00 20 87 140 91 806 189
12:40:00 19 80 100 99 569 426
12:48:00 264 1331 80 92542 753
12:48:00 606 769 100 91 547 363
12:48:00 80 155 140 94 951 471
12:49:00 19 89 160 91 806 193
12:50:00 65 225 65 92 542 740
12:50:00 48 129 100 99 549 424
12:51:00 18 85 90 91547122
12:52:00 532 1629 100 91 515 370
12:53:00 581 2409 100 91 566 383
12:55:00 521 1707 100 91 547 383
12:56:00 91 212 120 91547 163
12:59:00 20 87 160 91 806 183
13:01:00 301 1584 100 91811116
13:01:00 129 710 80 92 542 742
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13:06:00 578 1791 100 91 806 193
13:06:00 666 825 100 92 542 742
13:07:00 357 2000 100 91 806 193
13:09:00 34 144 100 92 542 753
13:11:00 18 85 90 91 547 122
13:12:00 17 87 140 91 566 362
13:14:00 15 25 65 99 549 628
13:17:00 78 174 80 91 542 742
13:18:00 610 1396 100 91 547 363
13:22:00 227 353 80 92 542 730
13:22:00 20 87 140 91 806 189
13:37:00 17 85 90 91 547 162
13:52:00 353 2015 100 91 547 363
13:53:00 20 89 160 91 547 383
13:55:00 337 1761 100 91 547 383
13:55:00 275 1486 100 91 547 363
13:55:00 14 24 80 99 549 439
13:56:00 264 494 100 91 811 216
13:59:00 297 491 100 92 542 753
14:00:00 585 2277 100 91 566 383
14:02:00 14 24 80 99 549 439
14:05:00 159 497 70 92 561 742
14:05:00 606 760 100 91 547 363
14:07:00 337 1762 100 91 547 383
14:07:00 185 349 100 91 806 189
14:09:00 284 1471 100 91 547 363
14:11:00 298 486 100 92542 753
14:15:00 19 89 120 91547 383
14:20:00 527 1077 100 91 811 293
14:20:00 301 1545 100 91811116
14:20:00 441 2281 100 91 806 193
14:23:00 539 2208 90 91 566 383
14:25:00 606 759 100 91 547 363
14:25:00 438 747 100 91 547 363
14:25:00 399 2174 100 91 806 183
14:26:00 413 2238 100 91 806 189
14:38:00 453 2193 100 91811116
14:38:00 582 1970 100 91811116
14:39:00 355 2014 100 91 547 363
14:44:00 14 64 90 92542 742
14:52:00 14 72 70 92542 740
14:55:00 14 64 90 92542 742
14:57:00 7 16 40 99 549 628

Zdroj (21, upraveno)
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Tabulka J-5 — Vstupni data Pn vlaki pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradiste

Cas vstupu | Délka Hmotnost Max. rychlost | Rada HV
10:59:00 17 87 120 91 547 363
11:24:00 17 87 120 91 547 363
13:17:00 18 89 160 91 566 381
14:05:00 35 170 90 91547 122
14:48:00 17 87 130 91 547 363

Zdroj (21, upraveno)

Tabulka J-6 — Vstupni data Nex vlakd pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradiste

Cas vstupu | Délka Hmotnost Max. rychlost Rada HV
10:54:00 488 941 120 91 547 388
11:03:00 636 1137 100 91 547 363
11:05:00 531 859 100 91 811 293
11:09:00 589 1331 90 91542 742
11:22:00 567 1483 100 91515 370
11:33:00 377 1893 100 91 806 189
11:43:00 303 1573 100 92 542 740
11:51:00 631 1125 100 91811 293
12:03:00 493 658 100 91811 293

646 1279 100 91 806 193
12:04:00 565 750 100 91 515 370
12:07:00 558 1087 100 91 811 293
552 942 100 91 547 388
12:17:00 557 1425 100 91811 293
12:17:00 542 699 100 91811 293
401 1099 100 91 547 388
12:20:00 414 2105 100 92 542 753
12:21:00 584 856 100 91515370
12:23:00 592 1062 90 91547121
12:24:00 248 513 100 91 811 293
12:29:00 558 625 100 91 515 370
12:32:00 322 1656 70 92 542 740
274 127 100 91 547 388
12:40:00 513 952 100 91811 293
12:54:00 558 625 100 91515 370
546 1660 100 91 547 383
12:56:00 566 648 100 91515370
12:56:00 441 723 100 91811 293
532 1160 100 91 806 193
12:58:00 589 1384 90 92 542 753
146 332 100 91 547 388
13:00:00 545 995 100 91811 293
13:02:00 248 1466 100 91811 293
13:03:00 328 582 90 91513150
476 923 100 91 806 193
13:04:00 552 1156 100 91 811 293
13:09:00 557 1231 100 91811 293
564 1154 70 91 547 388
544 1055 100 91 547 388
13:18:00 410 825 100 91 811 293
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13:19:00 450 903 100 91 811 293
306 620 100 91 547 363
421 858 100 91 806 193
597 1098 90 91 547 363
205 441 100 91 547 388
13:36:00 589 1345 90 92 542 753
13:37:00 271 622 100 91 811 293
198 399 100 91 547 388
507 1048 100 91 547 363
13:41:00 557 882 100 91 811 293
202 704 100 91 806 193
13:43:00 473 641 100 91 515 370
622 1643 100 91 806 586
13:44:00 557 1352 100 91 811 293
13:46:00 622 1133 100 91 811 293
603 1056 100 91 806 193
13:49:00 526 1200 100 91 811 293
425 1162 100 91547 388
13:55:00 572 988 100 91 811 293
14:04:00 493 659 100 91 811 293
133 382 100 91 547 363
14:05:00 289 1638 100 91 547 365
14:11:00 567 750 100 91515370
304 819 100 91 547 388
14:15:00 480 1274 100 91 811 293
14:24:00 427 702 100 91 811 293
14:27:00 384 635 100 91 811 293
14:29:00 586 1562 100 91515370
14:30:00 486 953 100 91 811 293
599 1521 100 91 547 363
614 1696 100 91 547 363
14:38:00 19 89 160 91547 383
487 1053 100 91 547 388
14:40:00 422 858 100 91 811 293
14:44:00 328 557 100 91 811 293
14:44:00 483 789 100 91 806 193
14:52:00 485 1098 100 91 811 293
14:54:00 398 719 100 91 811 293
14:55:00 544 813 100 91 547 365
14:56:00 538 713 70 91 547 365
14:57:00 19 90 100 91 811 293
597 1485 100 91 806 193

V piipadg, Ze ve sloupci ,,Cas vstupu® neni ¢asova hodnota, jedna se o vlak 60220.

Zdroj (21, upraveno)
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Tabulka J-7 — Vstupni data Pn vlaki pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradiste

Cas vstupu | Délka Hmotnost Max. rychlost Rada HV
10:56:00 | 111 488 90 92 542 742
10:58:00 | 257 655 90 92 542 742
11:02:00 243 521 90 92 542 742
11:14:00 | 396 816 100 91547 130
11:52:00 | 265 582 90 92 542 742
12:03:00 95 438 90 92 542 742
12:08:00 | 258 890 90 92 542 742
12:08:00 69 304 90 92 542 742
12:13:00 | 314 716 90 92 542 742
13:00:00 | 396 816 100 91 547 163

Zdroj (21, upraveno)

Tabulka J-8 — Vstupni data vlaki ve zbytkové kapacité pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradisté

Cas vstupu | Délka Hmotnost Max. rychlost | Rada HV
10:55:00 | 613 759 90 92 542 742
10:55:00 175 383 70 91542 740
11:00:00 | 492 2046 100 91 566 383
11:00:00 | 568 744 100 91 806 186
11:01:00 | 396 820 100 91 547 363
11:02:00 19 84 140 91 806 186
11:05:00 | 303 1298 100 91 547 365
11:09:00 28 128 90 92 542 742
11:09:00 7 16 40 99 549 628
11:19:00 19 89 90 91 806 193
11:28:00 | 641 809 100 92 542 753
11:28:00 20 87 140 91 806 189
11:29:00 | 469 975 100 91 806 193
11:33:00 20 89 160 91 547 383
11:41:00 16 82 100 91 547 140
11:44:00 | 455 764 100 91 806 193
11:46:00 | 250 450 90 91 806 193
11:47.00 | 640 1194 100 91515 370
11:47:00 | 537 921 100 91 547 363
11:59:00 14 64 90 92 542 742
12:01:00 28 92 70 92 542 740
12:02:00 32 44 40 99 549 625
12:08:00 14 24 80 99 549 439
12:10:00 80 152 80 94 541 640
12:14:00 | 590 985 100 91 806 193
12:16:00 14 24 80 99 549 439
12:21:00 | 519 2496 100 91 806 189
12:22:00 19 86 120 91 547 388
12:43:00 16 34 80 99 549 424
12:44:00 | 482 951 90 91 806 193
12:46:00 126 247 90 94 542 742
12:49:00 | 495 778 100 91 806 189
12:53:00 20 89 160 91 806 193
12:56:00 | 399 688 100 91 566 383
12:58:00 | 466 756 100 91 806 189
12:59:00 | 400 2069 100 91 806 183
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13:03:00 | 544 974 100 91 806 193
13:09:00 | 519 1634 100 92542770
13:12:00 46 228 70 92 543 740
13:13:00 28 57 80 99 549 424
13:17:00 19 84 140 91 806 186
13:24:00 | 584 756 90 92 542 742
13:32:00 | 322 1973 100 91 806 193
13:41:00 | 567 917 100 91 806 193
13:45:00 34 160 50 92 542 751
13:53:00 26 5 80 99 569 424
14:04:00 | 321 1851 90 91 513150
14:06:00 80 155 140 94 541 471
14:07:00 19 89 160 91 806 193
14:10:00 | 570 769 100 91 806 193
14:11:00 87 216 90 92 542 741
14:11:00 17 72 100 92 542 753
14:12:00 16 66 100 91542 753
14:14:00 | 287 1682 90 91 520 044
14:17:00 19 89 160 91 806 193
14:22:00 17 87 120 91 547 363
14:22:00 | 347 860 70 91 811 293
14:22:00 18 38 90 99 549 425
14:28:00 20 87 140 91 806 183
14:29:00 | 304 711 50 92 542 749
14:33:00 54 203 100 99 549 124
14:36:00 17 85 90 91547 162
14:36:00 | 520 1380 100 91 806 183
14:40:00 | 539 922 100 91 566 383
14:46:00 17 87 90 91 547 362
14:48:00 39 171 140 91 806 186
14:54:00 | 381 1328 90 92542 742
14:58:00 19 90 140 91 566 383
15:01:00 16 34 80 99 549 424

Zdroj (21, upraveno)
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K. TYPOVE VLAKY

Tabulka K-1 — Casy vstupii typovych vlakii pro hranu Pierov prednadrazi

'\T;flj;z' Lv| Nex | Pn | Z '\r/‘stfl:‘éz' Lv| Nex | Pn | Z
10:50| O 0 0 0 13:00| 0 0 0 3
10:55| 0 3 0 2 13:05| 0 1 0 2
11:00| 0 4 0 2 13:10| 0 1 0 4
11:05| 1 2 0 7 13:15| 1 3 0 3
11:10| 2 1 1 2 13:20| 0 3 0 2
11:15| 0 2 0 2 13:25| 0 1 0 2
11:20| 0 2 0 2 13:30| 1 2 0 0
11:25| 0 0 0 2 13:35| 0 0 1 0
11:30| 0 3 0 3 13:40| 0 2 1 1
11:35| 1 1 0 1 13:45| 0 0 1 0
11:40| 0 0 0 0 13:50| 0 0 0 0
11:45| 0 0 0 1 13:55| 0 0 0 2
11:50| 0 0 0 3 14:00| 1 1 0 5
11:55| 0 2 0 2 14:05| 1 2 1 2
12:00| 0 0 0 2 14:10| 0 0 0 5
12:05| 0 2 0 1 14:15| 0 2 0 1
12:10| 0 2 0 2 14:20| 0 1 0 1
12:15| 0 2 0 4 14:25] 1 1 0 4
12:201 O 4 0 1 14:30| 1 0 0 4
1225 0 5 0 5 14:35| 0 0 0 0
1230 0 5 0 1 14:40| 0 0 0 3
1235 1 0 0 0 14:45| 0 1 0 1
12401 0 5 0 4 14:50| 0 0 0 0
12:50| 1 1 0 4 15:00] 0 0 0 2
1255 0 1 0 5 Zdroj (21, upraveno)
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Tabulka K-2 — Hmotnosti typovych vlaki pro hranu Pierov pfednadrazi

Z Prerova piednadrazi

Hmotnosti
tuny Lv Nex PN Zbytkova
kapacita
49 | 0,0% | 0,0% 0,0% 10 9,6%
99 | 10 | 769% 24,0%
199 2 15,4% | 00% | 0,0% 5 4,8%
299 1 7,7% | 00% | 0,0% 4 3,8%
399 | 00% | | 00% | 00% | 4 3,8%
499 | 0,0% 2 3,3% 0,0% 7 6,7%
599 | 0,0% 2 3,3% 0,0% 2 1,9%
699 | 0,0% 4 6,7% 0,0%
799 | 0,0% 4 6,7% 0,0% 7 6,7%
899 0,0% 2 3,3% 0,0% 3 2,9%
999 0,0% 1 1,7% 0,0% 2 1,9%
1199 | 0,0% 2 3,3% 0,0% 1 1,0%
1399 | 0,0% 3 5,0% 0,0% 4 3,8%
1599 0,0% 4 6,7% 20,0% 5 4,8%
1799 0,0% 6 10,0% 0,0% 7 6,7%
1999 | 0,0% 13 21,7% 0,0% 1 1,0%
2199 | 0,0% 8 13,3% 0,0% 5 4,8%
2399 | 0,0% 3 5,0% 40,0% 9 8,7%
2599 0,0% 1 1,7% 0,0% 3 2,9%
2799 0,0% 1 1,7% 0,0%
2999 0,0% 2 3,3% 0,0%

Zdroj (21, upraveno)

Tabulka K-3 — Délka typovych vlaki pro hranu Pierov pfednadrazi

Z Pterova prednadrazi

metry

50
100
150
200
250
300
350
400
450
500
550
600
650
700

Délka

Lv

Nex

0,0%

7

0,0%

5

0,0%

3

90

Pn Z
40,0% 36,5%
0,0% 6 5,8%
0,0% 2 1,9%
0,0% 4 3,8%
0,0% 3 2,9%
0,0% 8 7,7%
20,0% 6 5,8%
40,0% 4 3,8%
0,0% 5 4,8%
0,0% 1 1,0%
0,0% 10 9,6%
0,0% 8 7,7%
0,0% 8 7,7%
0,0% 1 1,0%

Zdroj (21, upraveno)



Tabulka K-4 — Rada hnaciho vozidla typového vlaku pro hranu Pterov piednadrazi

Z Prerova piednadrazi

Rada HV
Lv Nex Pn Z
91547363 [4,00| 91811293 | 36,00 | 91547130 [2,00| 91547363 | 13,00
91806 186 [2,00| 91806193 | 6,00 91547383 | 9,00
91811116 | 4,00 92542753 | 9,00
91806 189 | 4,00 91806193 | 8,00
91 806 183 | 3,00 92542742 | 6,00
91811116 | 6,00
91806 183 | 5,00
91806189 | 5,00
91566383 | 5,00
99549439 | 4,00
Zdroj (21, upraveno)
Tabulka K-5 — Rychlosti typovych vlaki pro hranu Pierov pfednadrazi
Z Prerova prednadrazi
el Rychlost
Ll Lv Nex Pn Z
0 0,0% - 00% |
10 0,0% . 00% |
20 0,0% | 00% | 0,0%
30 0,0% . 00%
40 0,0% - 00% |
50 0,0% . 00% |
60 0,0% . 00% |
70 0,0% . 00%
80 0,0% . 00%
90 23,1%
100 23,1% | 9%50% | 4 | 800%
110 0,0% - 00% |
120 308% | 1 | 17% | 1 | 200% | 8 |
130 0,0% | 00%
140 7,7%
150 0,0% . 00% |
160 15,4% | 00% |
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Tabulka K-6 — Casy vstupi typovych vlaki pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradité

I\?sttel:gil Lv | Nex Pn z Ic;s&;zl Lv | Nex Pn Z
10:50 0 0 0 0 13:00 0 3 0 3
10:55 0 1 0 0 13:05 0 4 1 1
11:00 1 0 2 4 13:10 0 1 0 1
11:05 0 2 1 3 13:15 0 0 0 2
11:10 0 1 0 2 13:20 1 2 0 1
11:15 0 0 1 0 13:25 0 0 0 1
11:20 0 0 0 1 13:30 0 0 0 0
11:25 1 1 0 0 13:35 0 0 0 1
11:30 0 0 0 3 13:40 0 2 0 0
11:35 0 1 0 1 13:45 0 3 0 1
11:40 0 0 0 0 13:50 0 2 0 1
11:45 0 1 0 2 13:55 0 0 0 1
11:50 0 0 0 3 14:00 0 1 0 0
11:55 0 1 1 0 14:05 0 1 0 1
12:00 0 0 0 1 14:10 1 1 0 2
12:05| 0 2 1 2 14:15| 0 1 0 5
12:10 0 1 2 1 14:20 0 1 0 1
12:15 0 0 1 2 14:25 0 1 0 3
12:20 0 2 0 1 14:30 0 2 0 2
12:25 0 4 0 2 14:35 0 1 0 1
12:30 0 1 0 0 14:40 0 1 0 2
12:35 0 1 0 0 14:45 0 3 0 1
12:40 0 0 0 0 14:50 1 0 0 2
12:45 0 1 0 2 14:55 0 2 0 1
12:50 0 0 0 2 15:00 0 3 0 1
12:55 0 1 0 1 Zdroj (21, upraveno)
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Tabulka K-7 — Hmotnosti typovych vlaki pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradisté

Ze Starého Mésta u Uherského Hradisté
tuny Hmotnosti
Lv Nex Pn Z

49 q 0,0% 0,0% 0,0% 7 | 101%

99 4 80,0% 2,4% 0,0% 30,4%

199 |1 20,0% 0,0% 0,0% 5 7,2%

299 0,0% 0,0% 0,0% 4 5,8%

399 0,0% 3 3,7% 1 10,0% 1 1,4%
499 0,0% 1 1,2% 2 20,0% 1 1,4%

599 0,0% 3 3,7% 2 200% [0 | 0,0%

699 0,0% 10 | 122% 1 10,0% 1 1,4%

799 0,0% 9 11,0% 1 10,0% 8 11,6%

899 0,0% 8 9,8% 3 30,0% 3 4,3%

999 0,0% 8 9,8% 0,0% 7 10,1%
1199 00% [ 16| 195% 0,0% 1 1,4%
1399 0,0% 8 9,8% 0,0% 3 4,3%
1599 0,0% 7 8,5% 00% [0 00%
1799 0,0% 5 6,1% 0,0% 2 2,9%
1999 0,0% 1 1,2% 0,0% 2 2,9%
2199 0,0% 1 1,2% 0,0% 2 2,9%
2399 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
2599 0,0% 0,0% 0,0% 1,4%
2799 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
2999 0,0% 0,0% 00% [ 0] 00%

Zdroj (21, upraveno)
Tabulka K-8 — Délka typovych vlaki pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradiste
Ze Starého Mésta u Uherského Hradisté
metry Délka
Lv Nex Pn Z

50 100,0% | 2 2,4% 46,4%
100 | 0,0% 2 20,0% 4 5,8%
150 0,0% 2 2,4% 1 10,0% 1 1,4%
200 0,0% 1 1,2% 0,0% 1 1,4%
250 0,0% 4 4,9% 10,0% 1 1,4%
300 0,0% 3 3,7% 30,0% 1 1,4%
350 0,0% 6 7,3% 10,0% 5 7.2%
400 0,0% 3 3,7% 20,0% 4 5,8%
450 0,0% 9 11,0% 0,0%
500 0,0% 10 12,2% 0,0% 6 8,7%
550 0,0% 11 13,4% 0,0% 6 8,7%
600 | 293% | 0,0% 5 7.2%
650 0,0% 3 4,3%
700 | 00% | 0.0%
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Tabulka K-9 — Rada hnaciho vozidla typového vlaku pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradisté

Ze Starého Mésta u Uherského Hradisté

Rada HV
Lv Nex Pn Z
91547363 [3,00| 91811293 | 31,00 | 92542 742 |8,00| 91806 193 | 13,00
91547388 | 12,00 92542 742 | 5,00
91 515 370 9,00 91566 383 | 4,00
91 806 193 8,00 91 806 186 | 4,00
91 547 363 7,00 91806 189 | 4,00

Zdroj (21, upraveno)

Tabulka K-10 — Rychlosti typovych vlakii pro hranu Staré Mésto u Uherského Hradisté

Ze Starého Mésta u Uherského Hradisté
el Rychlosti
km-h Lv Nex Pn Z

0 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
10 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
20 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
30 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
40 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 2 2,9%
50 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 2 2,9%
60 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
70 0 0,0% 3 3,7% 0 0,0% 4 5,8%
80 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 7 10,1%
90 1 20,0% 6 7,3% 8 80,0% 15 21,7%
100 0 0,0% 71 86,6% 2 20,0% 26 37,7%
110 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
120 2 40,0% 1 1,2% 0 0,0% 2 2,9%
130 1 20,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
140 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 7 10,1%
150 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
160 1 20,0% 1 1,4% 0 0,0% 4 5,8%
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L. PRIKLADY Z PROVOZU - UKAZKY ZDALKOVE RIZENE
TRATE PREROV — BRECLAV

Frerov prednadraZi
1

W2

Rikovice

Ha

Hulin

1)

Tumatov

iz

Otrokovice

Hz

B koleje

B koleje

B koleje

B koleje

B koleje

Napajedia

08’

X

Obréazek L-1 — Redeni dopravni situace pti dalkovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Vlak kategorie Sp 1650 (rychlost 80 km-h?) jede z vychozi stanice proti spravnému

sméru a nebrzdi tak ndkladni expres 47721 (rychlost 100 km-h™), ktery jede rychleji,

Viz obrazek L—1.

Tlumagov

- kolgje
iz

Otrokavice

- kolgje
iz

Napajedia
B kolgje
iz

- koleje

- kolgje
Iz

Nedakonice

B koleje
1P

Moravsky Pisek
B koleje
1P

B koleje

Obrazek L-2 — Reseni dopravni situace pti dalkovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Na obrazku L—2 muzeme pozorovat piedjeti pomalejsiho vlaku kategorie Nex 47728
(rychlost 100 km-h™) vlakem kategorie Lv 58532 (rychlost 160 km-h™), i kdyz je ve zbytkové

kapacité, ale ma vyssi povolenou rychlost.
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Prerov prednadraZi
1g - koleje.

Rikovice

" B kolgje

Hulin
- koleje

Tlumagav
" - koleje

Otrokovice
B koleje

Napajedia
. - koleje

" B kolgje

B koleje

Obrazek L-3 — Reseni dopravni situace pii dalkovém Fizeni
Zdroj (21, upraveno)
Na obrazku L—3 muzeme vidét ptiklad dobie vyuzité kapacity dopravni cesty. Vlak
kategorie Sp 1651 (rychlost 140 km-h), ktery by u mistniho fizeni jel za zpozdénym vlakem

kategorie Nex 58526 (rychlost 100 km-h), jede ,,soub&zné*, navzajem se predjizdi a nedochézi

tak ke zpozd'ovani Sp vlaku.

==

Rikovice

& koleje

- koleje

& koleje

Otrokovice
" - koleje

Napajedia
@ koleje

& koleje

" - koleje

Nedakonice

Obrazek L-4 — Reseni dopravni situace pii dlkovém Fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Na obrazku L-4 mizeme pozorovat piedjeti vlaku kategorie Os 4213
(rychlost 140 km'h?) vlakem kategorie Nex 40530 (rychlost 100 km-h?), dale vyuziti
,rychlych® spojovacich vyhybek (pro rychlost do odbocky 80 km-h™!) nachazejicich se mezi

1. a2. tratovou koleji, a to pouze na odjezdovém zhlavi ZST Staré Mé&sto u Uherského Hradisté,
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viz tabulka C-8. V ZST Otrokovice se nachazeji spojovaci vyhybky pouze na rychlost
60 km h™1, viz tabulka C-5.

Fferov os.

n.
& koleje
it

Pferov prednadraZi
ﬁg & koleje

Rikovice
& koleje

& koleje

TiumaEov

" B koleje

Otrokovice

- &-koleje

Napajedia
B- koleje

iz
& koleje

£
iz

- kolgje

Obrazek L-5 — Redeni dopravni situace pii ddlkovém Fizeni
Zdroj (21, upraveno)

Vlak kategorie R 889 (rychlost 160 km-h?) je veden jiz ze stanice pravidelného
zastaveni proti spravnému sméru az do mista pravidelného zastaveni a tim nedochazi ke zvyseni
zpozdéni, které by vzniklo brzdénim a jizdou do odbocky v ZST Napajedla., viz obrazek L—5.
Rychlostni omezeni v ZST Napajedla jsou uvedena v tabulce C—6.

ﬁ . m S '

Prerov os.n.
x - koleje

Iy

Prerov prednadrazi
Ip - koleje

Rikovice
- koleje

- koleje

Tiumagov
- koleje

Otrokovice
- koleje

rofia2z2

Obrazek L-6 — Reseni dopravni situace pfi dalkovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Vlak kategorie R 809 (rychlost 160 km-h™) ma piednost pred vlakem kategorie Nex
60220 (rychlost 100 km-h™), ale vzhledem k tomu, Ze brzdéni a opétovny rozjezd generuje dalsi
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zpozdéni a dochdzi k opotiebovavani brzdovych $palikil a zvySenému odbéru trakeni elektiiny
pro opétovny rozjezd. Toto vSe se eliminuje tim, ze vlak R 809 z mista pravidelného zastaveni

do mista zastaveni pravidelného zastaveni jede proti spravnému sméru, viz obrazek L—6.

B koleje

o R

Nedakonice
E- koleje

153

Moravsky Pisek
B koleje

=

Bzenec privoz
E- koleje

153

Rohatec
B

B koleje
=

Hodonin

B koleje
=

LuZice

S N \/ %7

Obrazek L-7 — Reseni dopravni situace pii dalkovém Fizeni
Zdroj (21, upraveno)
Porucha TZZ mezi ZST Rohatec a Bzenec piivoz si vyzadala jizdu vakd po druhé
tratové koleji. Vlaky kategorie Ex 106 (rychlost 160 km-h) a R (rychlost 160 km-h?) jely proti
spravnému sméru ze stanice pravidelného zastaveni do stanice pravidelného zastaveni a tim se

eliminovalo zpozdéni, které by vznikalo, kdyby vlaky jely na nespravnou kolej jinde nez

V misté pravidelného zastaveni, viz obrazek L—7.
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Otrokovice

- koleje
2

Napajedia
" - koleje

B koleje

x

- koleje
iz

Nedakonice

" - kolsje

Moravsky Pisek
- koleje

Bzenec privoz

- koleje
iz

Rohatec
B koleje

Obrazek L-8 — Reseni dopravni situace pii dalkovém Fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Z divodu vyluky a jizdy nakladu proti spravnému sméru se tato situace vyuzila pro

piedjeti vlaku kategorie Os 4206 (rychlost 140 km-h), dale vyuziti ,,rychlych® spojovacich

vyhybek (pro rychlost do odbocky 80 km-h™) nachazejicich se mezi 1. a 2. tratovou koleji, a to

pouze na odjezdovém zhlavi ZST Moravsky pisek, viz obrazek L—8.

Y

Moravsky Pisek

Bzenec pFivoz

Rohatec

Hodanin

LuZice

Moravska Nova Ves

Vih HruSky

N
~
Bfeclav prednadraZi Q 3
@

1

Bfeclav os.n_
=

& koleje

] =] g]
\%/ / 2 \W & 3
- =+ =
(. b ;
DB i zﬁml ]
/3 d

- kolgje o o o
8 1
Y
L))
& koleje
7 {
2, 7z
¢/ T 8 %
7 "
- kolgje 7"
71 [08)] 7 U

& kolee

#-koleje

& kolgje

e -

& koleje

- kolgje

Obrazek L-9 — Reseni dopravni situace pii délkovém Fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Vlak kategorie Ex 131 (rychlost 160 km-h™*) ma ptednost pted vlakem kategorie Nex

45065 (100 km-h), ale vzhledem k tomu, Ze brzdéni opétovny rozjed generuje dalsi zpozdéni
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a dochazi k opotiebovavani brzdovych Spaliki a zvySenému odbéru trakéni elektfiny pro
opétovny rozjezd. V neposledni fad¢ je tato varianta vyhodné&jsi i z hlediska minimalniho
prirtstku zpozdéni pro vlak EX, i kdyz vlak jede do odbocky, z mista nepravidelného zastaveni,
Viz obrazek L—9.

oS

Nedakonice
#-kolele

Moravsky Pisek

" & koleje

Bzenec privoz
& koleje

Rohatec

" #-kolele

Hodonin

E-koleje

Dopravee: ZSSKC (56 Zeleznizna spolofnost Cargo Slovakia, a.
P al

LuZice
s & kolele

Moravska Nova Ves

" #-koleje

Obrazek L-10 — Regeni dopravni situace pii délkovém fizeni
Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—10 znazoriiuje piedjeti pomalejsiho vlaku kategorie Os 4219 (140 km-h™?)
lokomotivnim vlakem 59154 (160 km-h), i kdyZz je ve zbytkové kapacité, ale ma vyssi
povolenou rychlost.

==

Moravsky Pisek

s & kolele

Bzenec privaz

koleje
Iz 5

Rohatec

12 & kolele

Hodonin

R iolcc]

LuZice
" & kolele

Moravska Nova Ves

B koleje
Iz 5

Vih HruSky
- koleje

Obréazek L-11 — ReSeni dopravni situace pii dalkovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Na obrazku L—11 mazeme vidét ptiklad kvalitné vyuzité kapacity dopravni cesty.
Osobni vlak (140 km-h?), ktery by musel jet za zpozdénym Nex 45047 (100 km-h?) jede

soub&zné a nedochdzi tak ke zpozd’'ovéani Os vlaku.
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Moravsky Pisek
- kolele

iz

Bzenec privaz

& koleje
[

Rohatec

& kolele
itz

Hodonin

& kolele
2

LuZice
& kolele
itz

Moravska Nova Ves

- kolele
2

Vih HruSky
& koleje
[

BFeclav prednadraz|
" ®-kolele b
1

Obrazek L-12 — Regeni dopravni situace pii dalkovém Fizeni
Zdroj (21, upraveno)

Obréazek L—12 znéazortiuje vlak kategorie R 833 (rychlost 160 km-h), ktery by stejng
musel jet na sudou kolejovou skupinu z diivodu vystupu a nastupu cestujicich v ZST Moravska
Nova Ves, protoze v no¢nich hodinach je uzavien podchod a znemoznén vystup na liché

kolejové skupiné a diky dalkovému fizeni jede proti spravnému sméru celou dobu.

==

Napajedia
B kolgje

[

- koleje

& kolele
2

Nedakonice

- koleje
itz

Moravsky Pisek
- koleje
2

Bzenec privoz
- koleje
itz

Rohatec

- koleje
2

Hodonin

& kolele
itz

LuZice
- koleje

2

Obrazek L-13 — Redeni dopravni situace pii dalkovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—13 ukazuje, jak vlak kategorie Nex 45061 (rychlost 100 km-h™t) by musel

jet kviili vyluce po prvni tratové koleji mezi ZST Napajedla az Husténovice. Této nucené
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zmény tratové koleje se vyuzilo a to tak, Ze vlak kategorie Ex 101 (rychlost 160 km-ht) plynule
predjel vlak Nex.

-t
T ] ST ) >
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Hz o
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& kolele
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. - koleje
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Obrazek L-14 — Regeni dopravni situace pii délkovém fizeni
Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—14 znazorhuje piiklad jizdy vlaku kategorie Ex 131 (rychlost 160 km-h™)
proti spravnému sméru z mista, kde pravidelné zastavuje do mista, kde pravidelné zastavuje Cili
nedojde k brzdéni a jizdé do odbocky, kde pravidelnd nezastavuje z divodu vyluky mezi ZST
Napajedla a ZST Husténovice.

Prerov prednadraZi
1 - koleje

iz

Rikovice

B koleje
iz

B koleje

Wz

Tlumacov

- koleje
Hz
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H--koleje

Wz

Obrazek L-15 — Regeni dopravni situace pii dalkovém Fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—15 ukazuje moznost zvySeni propustnosti a to diky tomu, ze vlak kategorie
R 813 (rychlost 160 km-h™) je veden z mista pravidelného zastaveni do mista pravidelného

zastaveni proti spravnému sméru. Nakladni expres 45064 (rychlost 100 km-h™t) mtizu plynule

102



jet vedle rychliku. I kdyz je tento usek pies dva tidici saly, je domluva daleko jednodussi nez
pfi mistnim fizeni, protoze saly jsou kousek od sebe a dispecefi se mohou domluvit po telefonu
nebo osobné. Toto rozhodovani je podpoteno i tim, ze fidici dispecer uzlu Pferov mé na svém

pracovisti bezobsluznou JOP ¢&ili vidi dispozici v ZST Rikovice.

Napajedia
- koleje

iz 3

Nedakonice

s B koleje

%y

Moaravsky Pisek
B lmin

Obrézek L-16 — Redeni dopravni situace pii dalkovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—16 ukazuje, jak zajistit dodrzeni doby pro posun a vSechna ustanoveni
predpisu SZ(SZDC) D1 o bezpeném posunu. Tim, Ze byl na sudé kolejové skupiné provadén
posun (peptah HV, tak vlak kategorie Os 4242 (rychlost 80 km-h™) posleme proti spravnému
sméru jiz na odjezdu z Husténovic a tim zajistime bezpecny posun. Nebylo potieba posun

ukoncovat a zajistovat dobu pro ukonéeni rusiciho posunu, nasledné po vjezdu vlaku 4242

pokracovat v posunu.

Napajedla

B koleje
Hz

- koleje

B koleje

Obrazek L-17 — Redeni dopravni situace pii dalkovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)
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Obrazek L—17 znézoriuje plynulejsi pohyb vlakd, a to diky dalkovému fizeni. Vlak
kategorie Pn 62101 (rychlost 100 km-h*) nemusel zastavovat, ale mohl pokracovat v jizdé proti
spravnému sméru a nebrzdil tak vlak kategorie R 895 (rychlost 160 km h). Pokud by bylo
mistni fizeni, tak by Sel vlak 62101 v Napajedlech mimo priibéZznou kolej a stal by tam az do

prajezdu 107 ¢ili od 20:15 do 20:29.

Dalsi ukéazkou vyhody dalkového fizeni jde vidét u jizdy Ex vlaku 107 (rychlost
160 km h™), ktery z mista pravidelného zastaveni do mista zastaveni pravidelného jel proti
spravnému sméru a plynule piedjel a nemusel brzdit pred Husténovicemi nez Os 4222 (rychlost

160 km h™!) vjede na vedlejsi kolej, aby se mohla postavit vlakova cesta pro Ex 107.

WU 53]

- koleje

- koleje:

- kolele

- koleje

8- koleje

- koleje

Nedakonice
- koleje

Moravsky Pisek
- koleje

Obrézek L-18 — Reseni dopravni situace pri dalkovém Fizeni
Zdroj (21, upraveno)
Obrazek L—18 ukazuje piedjeti vlaku ve zbytkové kapacité 52253 (rychlost 80 km-h?)

vlakem kategorie Nex 45069 (rychlost 100 km-h*). Nebylo nutno zastavovat vlak ve zbytkové
kapacité, aby ho predjel nakladni expres.
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Obrazek L-19 — Reseni dopravni situace pii délkovém fizeni
Zdroj (21, upraveno)
Vlak kategorie Mn 82110 (rychlost 90 km-h™) jede s naskokem a nemaé piednost pied

vlaky kategorie Ex a R. V piipad¢ dalkového tizeni lze kapacitu dopravni cesty vyuZit naplno,
viz obrazek L—19. U mistniho fizeni by stal v ZST Napajedla az do prijjezdu vlaku R 883.

Rikovice

s #-koleje

" B kolgje

Tluma&ov
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Otrokovice y
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Obrazek L-20 — Reseni dopravni situace pii dalkovém Fizeni
Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—20 znazoriuje piiklad toho, jak eliminovat zpozdéni, ktera byla zajisténa
diky jizdé vlaku kategorie R 885 (rychlost 160 km-h?) proti spravnému sméru z mista
pravidelného do mista s pravidelnym zastavenim. Vlak kategorie Nex (rychlost 100 km-h™),
ktery nema prednost pied rychlikem, nemusel zastavit a byt predjet v ZST Napajedla, jak by

tomu bylo u mistniho tizeni. Tohoto efektu bylo docileno diky dalkovému fizeni.
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Obrazek L-21 — Regeni dopravni situace pii dalkovém Fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—21 ptedstavuje dalsi ptiklad efektivnosti dalkového fizeni oproti mistnimu.

Vlak kategorie Os 4202 (rychlost 140 km-h™) nemusel byt piedjizdén vlakem Nex 45071

(rychlost 100 km-h

=

"1y v ZST Hulin, ale mohl plynule pokracovat v jizdg.
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Obrazek L-22 — Reseni dopravni situace pii dalkovém Fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—22 predstavuje dalsi priklad efektivnosti dalkového fizeni oproti mistnimu.

Rychlik 800 (rychlost 160 km-h™) plynule jede a nékladni vlaky 53031 a 62101 rovnéz jedou

plynule.
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Obrazek L-23 — Regeni dopravni situace pii délkovém fizeni
Zdroj (21, upraveno)

Obrazek L—23 komplexné zachycuje prinosy dalkového tizeni. Tento ptfinos pozorujeme
u vlaku kategorie Os 4205 (rychlost 140 km-h™). Pfi mistnim ¥izeni by tento vlak po piijezdu
do ZST Husténovice byl predjizdén vlaky R 892 (rychlost 160 km-h™) dale Ex (rychlost
160 km-h™) a v neposledni fadé i vlakem Nex 54864 (rychlost 100 km-h). KdeZto u délkového
fizeni byl Os vlak 4205 piedjet vlakem R 892 mezi ZST Husténovice a Napajedla jizdou proti
spravnému sméru a poté vlakem Ex 106 v ZST Napajedla. Diky tomu piedjizdéni dorazil vlak

4205 do ZST Otrokovice pied piijezdem vlaku Nex 54864.
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M.PRILADY Z PROVOZU — UKAZKY Z MISTNE A USEKOVE
RIZENE TRATE

Tignov
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Zdar nad Sazavou

" B kolgje

Sazava u Zdaru
Obrazek M-1 — ReSeni dopravni situace pti isekovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)
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Obrazek M-2 — Reseni dopravni situace pii isekovém a mistnim fizeni
Zdroj (21, upraveno)

Obrazky M—1 a M—-2 ukazuji typické priklady toho, jak se organizuje doprava
v mistech, kde dochazi k déleni fizenych usekll. Jednéd se aspekt moznosti jizdy vlakil proti
spravnému sméru, kdy v fizené oblasti jsou vedené z jednoho mista je tato moznost daleko
Castéji realizovana z ditvodu toho, ze dany dispeCer ma piehled o déni nejen ve své fizené
oblasti. Z toho plyne, ze na mistech, kde se déli fizena oblast je moznost jizdy proti spravnému
sméru Spatn¢ realizovatelna z diivodu mensiho piehledu o déni v netizenych oblastech. A to se

projevuje napiiklad ve zbytecné zvysSené spotiebé elektrické energie, pripadné 1 ve zpozdéni,
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které je zptisobené zménou trat'ové koleje zpravidla jinde nez v misté pravidelného zastaveni,
viz obrazek M—2. Obrazek M—3 ukazuje porovnani s obrazkem M—1, jak vzniklo zpozdéni
zavinéné sice vlivem pomalé jizdy, ale nemuselo by vzniknout vibec v piipadé vyuziti jizdy

protipravnému smeéru.
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Obrézek M-3 — Reseni dopravni situace pii usekovém fizeni
Zdroj (21, upraveno)
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Obrazek M-4 — Reseni dopravni situace pii isekovém a mistnim fizeni
Zdroj (21, upraveno)

Obrazek M—4 ukazuje, ze 1 pii mistnim a Usekovém fizeni lze realizovat zasady

dalkového fizeni, ale stoji to vétsi tsili nez u dalkového fizeni.
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Obrazek M-5 — Reseni dopravni situace pii mistnim Fizeni
Zdroj (21, upraveno)
Obrazek M—5 ukazuje redlné dopady mistniho fizeni a klade otazku, pro¢ nejel

rychlik 986 jiz z ZST Kfizanova proti spravnému sméru a nékladni vlak 54381 ve zbytkové

kapacité neziistal stat v ZST Ostrové nad Oslavou?
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Obrazek M-6 — Reseni dopravni situace pfi usekovém fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Obrazek M—6 ukazuje realné dopady mistniho fizeni a klade otazku, pro¢ jsou rozdily

v kédovani zpozdéni misto S3 déavajici S1? U dalkového fizeni tyto rozdily zpravidla
nenastavaji. Tento jev je zapfiCinén tim, ze v jednom fidicim séle je vice dispecert a navzajem

se hlidaji a pomahaji si.
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Obrazek M-7 — Reseni dopravni situace pti isekovém a mistnim fizeni

Zdroj (21, upraveno)

Obrazek M—7 ukazuje realné¢ dopady mistniho fizeni a klade otdzku, pro¢ nejel
rychlik 988 a 986 jiz z ZST Kfizanova proti spravnému sméru do Zd’aru nad Sazavou? Rychlik
by dojel diive nez osobni vlak 4602, 4604. Mohly by dojet ke stejnému peronu a uskutecnit tak

pfestup ,,hrana, hrana*“ a nezvySovat zpozdéni zplisobené zvysenou piestupni dobou.
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N. VYHLEDOVY GRAFIKON VLAKOVE DOPRAVY
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Obrazek N-1 — Vyhledovy grafikon vlakové dopravy cast 1/4
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Zdroj (autor)



Obrazek N-2 — Vyhledovy grafikon vlakové dopravy ¢ast 2/4

Zdroj (autor)
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Obrazek N-3 — Vyhledovy grafikon vlakové dopravy &ast 3/4
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Obrazek N-4 — Vyhledovy grafikon vlakové dopravy ¢ast 4/4
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O. SPLNENY GRAFIKON VLAKOVE DOPRAVY PRO MIiSTNI
RIZENI
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Obrazek O-1 — Splnény grafikon vlakové dopravy pro mistni fizeni ¢ast 1/4

Zdroj (autor)

116



0z,

fizeni Cast 2/4

v

Obrazek O-2 — Splnény grafikon vlakové dopravy pro mistni

Zdroj (autor)
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fizeni Cast 3/4

v,

Obrazek O-3 — Splnény grafikon vlakové dopravy pro mistni

Zdroj (autor)
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Obrazek O-4 — Splnény grafikon vlakové dopravy pro mistni fizeni ¢ast 4/4

Zdroj (autor)
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P. SPLNENY GRAFIKON VLAKOVE DOPRAVY PRO DALKOVE

RIZENI
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Obrazek P-1 — Splnény grafikon vlakové dopravy pro dalkové fizeni Cast 1/4
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Zdroj (autor)
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Obrazek P-2 — Splnény grafikon vlakové dopravy pro dalkové

Zdroj (autor)
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Obrazek P-3 — Splnény grafikon vlakové dopravy pro dalkové fizeni ¢ast 3/4

Zdroj (autor)
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Obrazek P-4 — Splnény grafikon vlakové dopravy pro dalkové fizeni cast 4/4

Zdroj (autor)
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Q. KONKRETNI UKAZKY PRINASU DALKOVEHO RiZENi NA
VYBRANE TRATI

Dalsim ptinosem, ktery se projevuje u dalkového fizeni, je, ze Os vlak 4209 (rychlost
140 km-h™), znazornény na obrazku Q—1, neziskal 3 minutové zpozdéni, jak lze pozorovat
V levé, zelen¢ oramovana Casti obrazku, které by vzniklo z diivodu sledu Os vlaku 4209 za
vlakem R 888 (rychlost 160 km-h™). R 888 pojede proti spravnému sméru z ZST Otrokovice
do ZST Hulina. Diky tomu se nezpozdi Os 4209, ale pouze se zpozdi jen Os 4210 (rychlost
140 km-h™®) 0 0,5 min. Tato situace znazorfiujici dalkovy styl fizeni Zelezni¢niho provozu je

znazornéna v prave casti v zeleném oramovani.

Obrazek Q-1 — Konkrétni ukazka pfinosu pii dalkovém fizeni pro vlak 4209
Zdroj: (autor)

Tabulka Q-1 znazorfiuje bodové ohodnoceni situace vyobrazené na obrazku Q-1.

Referenéni asy jsou vztazeny k ZST Hulin a ZST Otrokovice.

Tabulka Q-1 — Konkrétni ukazka ptinost pti dalkovém fizeni pro vlak 4209

Rozdil ¢asti mezi , .
¢as vystupu referencni ‘]‘?dno BOdovev,O hosinocem
Druh | Cislo variantou a m'cgto Hzent
VLELC WL referenéni | dalkové | mistni | dalkovym | mistnim | ohodn | dalkové | .,
varianta | Hzeni | Fzeni | Hzenim | fizenim | oceni | ho | "ustniho
R 888 | 11:56:00 |11:56:00| 11:56:00 0 0 8,1 0 0
Os | 4209 | 11.58:30 |11:58:30| 12:01:30 0 3 5,24 0 15,72
Os | 4210 | 12:05:00 |12:05:30| 12:05:00 0,5 0 5,24 2,62 0
Soucet bodu | 2,62 15,72
Prepocet na procenta | 85,71 % | 14,29%
Vyhodnost dilkového fizeni vyjadi‘ena v procentech 71,42 %

Zdroj: (autor)
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Ptinos dalkového tizeni Ize déle pozorovat na obrazku Q—2, v podob¢ nezpozdéni viaku
Ex 103 (rychlost 160 km-h™) 0 1,5 min vlakem Os 4210 (rychlost 140 km-h), které by vzniklo
z diivodu dodrzeni intervaltl postupnych vijezdd do ZST Husténovice. To se eliminuje jizdou
proti spravnému sméru z ZST Otrokovice do ZST Staré Mésto u Uherského Hradists, oviem
vznikne zpozdéni u Nex 47722 (rychlost 100 km h1). Vlak 47722 ziska 1 min zpozdéni
z divodu kiizovani v ZST Staré Mésto u Uherského Hradisté s viakem Ex 103 a dale 0,5 min,
néz se opét rozjede na maximalni rychlost. DalS$im zminénym vlakem, v neprospéch dalkového
fizeni, je vlak 4210, ktery ziska navic 3 min, z divodu dodrzeni nasledného mezidobi za vlakem

Ex 103.

va

Obrazek Q-2 — Konkrétni ukazka pirinost pfi dalkovém fizeni pro vlaky 103 a 4210

Zdroj: (autor)

Tabulka Q—2 znazoriiuje bodové ohodnoceni situace vyobrazené na obrazku Q—2.

Referenéni ¢asy jsou vztazeny k ZST Husténovice a ZST Staré Mésto u Uherského Hradists.

Tabulka Q-2 — Konkrétni ukazka piinost pti dalkovém fizeni pro vlaky 103 a 4210

. Rozdil éaSl?. mezt Jedno | Bodové ohodnoceni
¢as vystupu referencni - T
Druh | Cislo variantou a m'\’:gto Hzent
viaku | vIaku | o enéni | délkové | mistni | dalkovym | mistnim | ohodn | délkové | . .
varianta | fizeni | fzeni | fizenim | fizenim | oceni | ho | Muistmiho
Ex 103 | 12:21:00 |12:21:00| 12:22:30 0 15 8,57 0 12,855
Os | 4210 | 12:21:30 |12:22:00 | 12:25:00 0,5 35 5,24 2,62 18,34
Nex | 47722 | 12:25:30 |12:27:00| 12:25:30 15 0 762 | 11,43 0
Soucet bodi | 14,05 31,195
Prepocet na procenta | 68,95 % | 31,05 %
Vyhodnost dalkového Fizeni vyjadiena v procentech 37,9 %

Zdroj: (autor)
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Eliminace zpozdéni nemusi byt nutné zplisobena jen jizdou proti spravnému smeéru.
Tento typ piinosu lze pozorovat na obrazku Q—3. | kdyz vlak Nex 45065 (rychlost 100 km ht)
ziskéa zpozdéni 2 min, tak naopak vlak Os 14223 (rychlost 80 km h™) neziska zpozdéni 1,5 min
a vlak Ex 1235 (rychlost 160 km h™) neziska zpozdéni 1 min.
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Obrazek Q-3 — Konkrétni ukazka pfinost pfi dalkovém fizeni pro vlaky 14223 a 1235

Zdroj: (autor)

Tabulka Q—3 znazornuje bodové ohodnoceni situace vyobrazené na obrazku Q-3.

Referenéni asy jsou vztazeny k ZST Hulin a ZST Otrokovice.

Tabulka Q-3 — Konkrétni ukazka ptinost pti dalkovém fizeni pro vlaky 14223 a 1235

Rozdil ¢asti mezi , ,
cas vystupu referencni Jt?dno BOdOVCWO hosinocem
Druh | Cislo variantou a m'seflto Hzent
L referenéni | dalkové | mistni | dalkovym | mistnim | ohodn | dalkové s
varianta | fizeni fizeni fizenim | fizenim | oceni ho LI
Nex | 45065 | 12:44:00 |12:46:00| 12:44:00 2 0 7,62 15,24 0
Os | 14223 | 1237:30 |12:40:00| 12:41:30 2,5 4 5,24 13,1 20,96
Ex | 1235 | 12:42:00 |12:42:00| 12:43:00 0 1 8,57 0 8,57
Soucet bodi | 28,34 29,53
Prepocet na procenta | 51,03 % | 48,97 %
Vyhodnost dilkového fizeni vyjadi‘ena v procentech 1,06 %

Zdroj: (autor)
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Tabulka Q-4 — Pfinos dalkového fizeni na konkrétnim typovém ptikladu pro vystupni hranu Staré Mésto
u Uherského Hradisté

Rozdil ¢ast mezi . )
Jedno | Bodové ohodnoceni

¢as vystupu referencni - S

Druh | Cislo variantou a mls(l;to Hzent
e referenéni | dalkové | mistni | ddlkovym | mistnim | ohodn | dalkové | .

varianta | fizeni fizeni fizenim | fizenim | oceni ho mislind o

Nex | 47721 | 11:28:30 |11:28:30| 11:28:30 0 0 7,62 0 0,00
Z | 45063 | 11:25:30 |11:26:00| 11:30:30 0,5 5 0,48 0,24 2,40
Lv | 66031 | 11:25:00 |11:25:00| 11:25:00 0 0 1,43 0 0,00
R 810 | 11:56:30 |11:56:30| 11:56:30 0 0 8,1 0 0,00
Os | 4210 | 12:21:30 |12:22:00| 12:25:00 0,5 3,5 5,24 2,62 18,34
Ex 103 | 12:21:00 |12:21:00| 12:22:30 0 15 8,57 0 12,86
R 887 | 12:32:30 |12:32:30| 12:32:30 0 0 8,1 0 0,00
Nex | 45065 | 12:46:00 |12:48:00| 12:46:00 2 0 7,62 15,24 0,00

Os | 14223 | 12:37:30 |12:40:00| 12:41:30 2,5 4 5,24 13,1 20,96
Ex | 1235 | 12:53:00 |{12:53:00| 12:54:00 0 1 8,57 0 8,57
Os | 4212 | 13:28:30 |13:28:30| 13:28:30 0 0 5,24 0 0,00
Z | 40537 | 13:22:30 |13:22:30| 13:31:00 0 8,5 0,48 0 4,08
R 808 | 13:55:00 |13:55:00| 13:55:00 0 0 8,1 0 0,00
Os | 4214 | 14:30:00 |14:30:00| 14:33:00 0 3 5,24 0 15,72
R 889 | 14:34:00 |14:34:00| 14:35:30 0 15 8,1 0 12,15
Z | 45067 | 14:28:30 |14:32:00| 14:35:00 3,5 6,5 0,48 1,68 3,12
Os | 14263 | 14:42:30 |14:42:30| 14:42:30 0 0 5,24 0 0,00
Z | 47845 | 14:42:30 [14:42:30| 14:42:30 0 0 0,48 0 0,00
Os | 4216 | 15:27:00 |15:27:00| 15:31:00 0 4 5,24 0 20,96
Ex 131 15:24:30 |15:24:30| 15:24:30 0 0 8,57 0 0,00

Soucet bodui | 32,88 | 119,155

Prepocet na procenta | 78,37 % | 21,63 %

Vyhodnost dalkového Fizeni vyjadiena v procentech 56,75 %

Zdroj: (autor)
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Tabulka Q-5 — Pfinos dalkového fizeni na konkrétnim typovém piikladu pro vystupni hranu Prerov piednadrazi

Rozdil ¢ast mezi , p
cas vystupu referencni ‘]E}dno BOdOVeWO hoFInocem
Druh | Cislo variantou a mlcgto Hzent
e referenéni | dalkové | mistni | ddlkovym | mistnim | ohodn | dalkové | .
varianta | fizeni fizeni fizenim | fizenim | oceni ho iy
Z | 47720 | 11:25:00 |11:25:00| 11:25:00 0 0 0,48 0 0
Os | 14254 | 11:34:00 |11:34:00| 11:34:00 0 0 5,24 0 0
Os | 4209 | 12:10:30 |12:10:30| 12:13:30 0 3 5,24 0 15,72
R 888 | 12:03:00 |12:03:00| 12:03:00 0 0 8,1 0 0
R 807 | 12:31:00 |12:31:00| 12:31:00 0 0 8,1 0 0
Nex | 47722 | 12:55:00 |12:56:30| 12:55:00 15 0 7,62 11,43 0
Os | 4233 | 13:14:00 |13:14:00| 13:17:30 0 3,5 5,24 0 18,34
Ex 130 | 13:04:30 |13:05:00| 13:04:30 0,5 0 8,57 | 4,285 0
Nex | 43404 | 13:33:30 |13:34:30| 13:33:30 1 0 7,62 7,62 0
Os | 14260 | 13:29:00 |13:29:00| 13:31:30 0 2,5 5,24 0 13,1
Nex | 61032 | 13:49:30 |13:49:30| 13:49:30 0 0 4,76 0 0
Os | 4211 | 14:11:00 |14:11:00| 14:13:00 0 2 5,24 0 10,48
R 886 | 14:04:00 |14:04:00| 14:04:00 0 0 8,1 0 0
Nex | 60220 | 14:59:00 |15:00:30| 15:00:30 15 1,5 4,76 7,14 7,14
R 809 | 14:31:00 |14:32:00| 14:31:00 1 0 8,1 8,1 0
Z | 45066 | 14:55:00 |14:58:00| 15:08:30 3 13,5 0,48 1,44 6,48
Ex | 1238 | 14:44:00 |14:44:00| 14:44:00 0 0 8,57 0 0
Os | 4213 | 15:13:30 |15:13:30| 15:13:30 0 0 5,24 0 0
Soucet bodu | 40,015 71,26
Prepocet na procenta | 64,04 % | 35,96 %
Vyhodnost dalkového Fizeni vyjadiena v procentech 28,08 %
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Zdroj: (autor)




