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ANOTACE

Diplomova prace se zabyva problematikou propustnosti zelezni¢ni infrastruktury v souvislosti
s provozovanim nakladnich vlakl o délce az 740 metr(. Nejprve budou vyjmenovany fakty
v oblasti uspofadani prvkd Zzelezni¢ni infrastruktury, které mohou mit potencialni vliv na
propustnost (s ohledem na provoz téchto vlakt). Nasledné budou navrhnuty ukazatele, jejichz
prostiednictvim je mozné postihnout pfipadnou zménu propustnosti trati vzniklou vlivem
provozu vlakii o délce 740 m. V posledni fazi probéhne v programu OpenTrack realizace
nékolika simulacnich scénait, v jejichz ramci dojde k nasazeni vlak( délky 740 m na
vytypovanych trasach modelového jizdniho fadu. Vysledky simulace budou nakonec

vyhodnoceny pomoci dfive navrzenych ukazateli.
KLICOVA SLOVA

dopravna, dostate¢né dlouha kolej, jizdni fad, model, pfiristek zpozdéni, simulace, ukazatel

propustnosti, vlak délky 740 m
TITLE
Possibilities of detection rail infrastructure capacity in terms of 740 m long train traffic

ANNOTATION

The diploma thesis deals with the issue of capacity of railway infrastructure in connection
with the operation of freight trains with a length of up to 740 m. First, the facts in the field of
the arrangement of railway infrastructure elements that may have a potential impact on
capacity will be listed. Subsequently, there will be proposed indicators that can be used for
detection of possible changes in capacity, due to the operation of trains with a length of
740 m. In the last phase, several simulation scenarios will be realized in the OpenTrack
program. In these scenarios 740 m long trains will be deployed on the selected routes of the
model timetable. The simulation results will eventually be evaluated using previously

proposed indicators.
KEYWORDS

train station, track long enough, timetable, model, delay increment, simulation, indicator of

capacity, train with length of up to 740 m
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UuvoD
Intenzita silni¢niho provozu roste a je tfeba hledat konkurenceschopné alternativy nakladni

dopravy. Pfi soucasné ekonomické naroCnosti leteckého mddu a nedostatecné siti vodnich

cest, se vychodiskem jevi zapojit, v co nejvétsSim mozném rozsahu, zelezni¢ni systém.

OvSem, ani propustnost zelezni¢nich trati neni neomezena. To se v soufasnosti projevuje ve
stale rostouci vytizenosti strategicky vyznamnych Zelezni¢nich taht (napf. mezinarodnich
nakladnich koridort), a tak se hledaji zpuisoby, jak nejen maximalizovat uZzitek z pfidélené
kapacity, ale rovnéz zefektivnit jizdu vlaku jako takového a tim 1 zelezni¢ni dopravu jako

celek. Jednim z krokd, které by k tomu mély pfispét, je navySeni ptipustné délky vlaku.

Prvni Cast prace mapuje pozitiva a negativa provozu dlouhych vlaki a jsou jmenovana
provozni a technicka uskali, jez vlakova souprava abnormalni délky muze pfi soucasnych
podminkéach pfinést. Zachyceny jsou taktéz n€které z predpokladanych interakci dlouhého
vlaku (DV) s ostatnim provozem, které mohou na jednokolejné a dvojkolejné trati vznikat.
Rovnéz jsou vyhledany komponenty Zzelezni¢niho systému, jejichz spravnd funkénost by

mohla byt v konfrontaci s vlakem nadstandardni délky ohrozena.

Jednim z hlavnich ptedpokladi provozu dlouhych vlaka v jinak nezménénych podminkach je
pomoci kterych bude mozné sledovat jeji zmény, pravé v disledku nasazeni vlakt 740 m. Pro
co mozna nejrealistiCtejsi posouzeni tohoto problému je vytvofen mikroskopicky model
v simula¢nim programu OpenTrack, s kli€ovymi infrastrukturnimi parametry odpovidajicimi
soutasnému stavu Zeleznitni sit& v Ceské republice, konkrétné usekim I. Zelezniniho
koridoru Ceska T¥ebova — Praha a Praha — D&in. Pro zpracovani modelované infrastruktury
je umyslné vybrana trat’ disponujici timto statusem, nebot vozba vlakd délky 740 m ma byt
v prvni tfad¢ zajiSfovana pravé na ndkladnich Zzelezni¢nich koridorech (1). Na zékladé
simulace provozu dlouhych vlakti na modelové infrastruktufe, jejiz vybavenost reprezentuje
soutasny stav kli¢ovych trati Zelezni¢ni sité v Ceské republice, je mozné posoudit dopad
realizace jizd dlouhych vlakl na propustnost takové trati a zaroveni vyhledavat mozna uskali,
¢i ptipadn€ 1 nové moznosti pro jejich uskute¢iiovani. Zvoleny rozsah zpracovavaného tseku
navic umozni sledovani jizdy DV tranzitujiciho napti¢ velkou casti uzemi, zastavujiciho
pouze ve velkych nakladnich zelezni¢nich uzlech ¢i specializovanych terminélech, ptipadné

z prepravnich diivodl nezastavujiciho vibec.
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Trasy dlouhych vlakd jsou zakomponovany do vytvofeného 24hodinového jizdniho fadu (JR),
ktery je na modelové trati realizovan (pfipadn€ jsou realizovany jeho ¢asti) a jehoz stavba je
piizptisobena pro dosazeni obecnych vysledkd, takze nekopiruje JR 1. Zelezniniho koridoru.
Pomoci navrzenych ukazateld jsou vyhodnoceny nékteré z interakci na dvojkolejné trati
(zahrnujicich DV) uvedené v prvni ¢asti prace a dale dochazi k detekei a vyhodnoceni novych
problematickych situaci. V posledni kapitole prace jsou vynesena doporuceni, kterd by meéla
napomoci implementaci dlouhych vlakti do sou¢asného provozu na Zelezni¢nich tratich sité

v

CR.
Cil prace:

Navrhnout ukazatele monitorujici zménu propustnosti modelové trati vlivem provozu
vlaki délky 740 m a tyto ukazatele aplikovat v ramci vyhodnocovani vysledku
jednotlivych simula¢nich scénara, pri nichz budou dlouhé vlaky nasazovany v razném

dennim obdobi a ruzném pocetnim zastoupeni.
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1 CILE PROVOZU VLAKU O DELCE AZ 740 METRU

Provoz vlaki o délce az 740 m, tzn. v naSich pomérech vlaki délky nekonvencni, ma
v souladu se strategii Evropské unie prispét k prevodu zna¢ného mnozstvi nakladni
prepravy ze silni¢ni sité na tu zelezni¢ni (strategické cile v horizontech let 2030 a 2050).(1)
Zmeny, jez jsou na zeleznici v soucasné dobé zavadeény, a které souvisi s posilenim

preference nakladni zelezni¢ni dopravy, maji vést k naplnéni tohoto celoevropského cile.

Za soucasnych podminek, které na Zeleznici panuji, 1ze pfedpokladat, ze pfipusténi vlaku
s dosud nestandardnimi parametry na zelezni¢ni infrastrukturu vyvola celou fadu reakci. Ty
nejzasadnéjsi z nich se, v obecné roving, snazi autor zachytit v této kapitole prostfednictvim

provedeni SWOT analyzy (tabulka 1).
Cilem SWOT analyzy je zjiSténi:

o Efekti, které provoz dlouhjch vlakii na Zelezni¢ni siti v Ceské republice
konfigurované pro provoz vlaka konvenénich vyvola, pripadné jiz vyvolava.

e VnéjSich vliva pusobicich pro, respektive proti jejich zavadéni.
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Tabulka 1 SWOT analyza

SILNE STRANKY

SLABE STRANKY

Efektivngjsi vyuziti zdroju

(za predpokladu nartistu objemu
preprav a tim 1 pfepravniho vykonu)
Mensi zabor kapacity dopravni cesty
(za predpokladu optimélniho vyuziti

parametrq trati)

Zavedeni vyssi heterogenity do provozu
Technologické4 naro¢nost provozu,
predevsim ve vztahu k uzite€né délce
koleji

Zvysené naroky na néktera technicka
zafizeni

Mensi moznosti nakladani s vlakem pfi
operativnim fizeni (za soucasného stavu

infrastruktury)

PRILEZITOSTI

HROZBY

Nadnarodni preference dlouhych vlakt
Naruast objemu preprav komodit
vhodnych pro ptepravu dlouhymi
vlaky

Upadek klasické vlakotvorby

s dusledkem nartstu kapacity pro

ucelené vlaky

Otazka provozné-technické propojenosti
s okolnimi zelezni¢nimi sitémi
Nedostatecna priorita provozu dlouhych
vlaka (napfiklad v pfimém konfliktu
vlakii osobni a nakladni dopravy,

a to jak z hlediska tvorby jizdniho tadu
(dale JR), tak i p¥i rozhodovani v ramci
operativniho fizeni)

Nekompatibilita se stdvajicimi

technickymi zatizenimi

Zdroj: autor

V analyze uvedené silné stranky jsou hlavnimi divody pro zallenéni téchto vlakd do

provozu.
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Premisa rustu piepravniho vykonu

Jak jiz bylo uvedeno v analyze, efektivni vyuziti zdroji je do znacné miry podminéno
narastem objemu pieprav vhodnych pro dlouhé vlaky. Pokud by piepravni vykon, pocet
souprav 1 mnozstvi potiebného personalu, zastalo nezménéno, prodlouzenim délky vlaku se
rovnéz prodluzuje doba shromazd’ovani zatéze pro tento vlak a tim 1 doba, kdy souprava neni
efektivné vyuzivana a zarovei s tim 1 doba prepravy jako takové. Dochazi naopak ke snizeni
probeéhu vozi, hnacich vozidel a rovnéz nasazeni lokomotivni Cety bude vykazovat nizsi

efektivitu.
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2 TEORETICKE POZNATKY A PRAKTICKE ZKUSENOSTI

V disledku navySeni pfipustné délky provazenych vlaki na konvencni Zeleznicni
infrastruktufe vznikaji jisté provozné-technické diference. Tyto odli§nosti jsou zachyceny

v nasledujici kapitole.

2.1 Soucasny stav Zelezni¢ni infrastruktury a provoz dlouhych vlaki

Pii pouziti narodniho vlakového zabezpeCovale je potifebnou délkou pro odstaveni vlaku
délky 740 m kolej o uzitecné délce 752 m. Zdaleka ne vSechny dopravny s kolejovym
rozvétvenim disponuji takto dlouhou koleji. Tato skuteCnost zasadnim zptsobem ovliviiuje
pruvoz vlaku nekonvenéni délky, nebot komplikuje odstaveni DV v takové dopravné, diky

¢emuz muize dojit k ovlivnéni provozu i soucasnych konvencnich vlaka. (1,2)

Jak jiz bylo teCeno, vétSina dopraven s kolejovym rozvétvenim neni vybavena odpovidajici
infrastrukturou, a pokud se dostatecne dlouha kolej (DDK) v dopravné nachazi, zpravidla se
jedna o kolej hlavni, ktera voln€ piechazi v kolej tratovou. Dlouhodobé obsazeni hlavni
koleje z davodu pobytu DV by zcela jisté mélo negativni vliv na propustnost této dopravny
a potazmo i celé trati, zejména v hodinach s vysokou frekvenci provozu. Ostatni vlaky by
musely projizdét po piedjizdnych kolejich a to zpravidla niz§i rychlosti, nez je kterou je
mozné pouzit pii prijezdu po koleji hlavni, coZ se negativné projevi prodlouzenim jizdni
doby potifebné pro jejich prijezd dopravnou. Pomoci vztahu pro vypocet rovnomeérné
zrychleného, respektive rovnomérné zpomalené¢ho pohybu lze odvodit rovnici pro kalkulaci
praveé tohoto prirastku jizdni doby. Ten je rozdilem ¢asu potifebného pro prijezd dopravny pii
pouziti hlavni koleje a Casu potfebného pro prujezd dopravny po koleji piedjizdné,
(rovnice 1), kterou je dovoleno pojizdét nizsi rychlosti.

At, = t, —t, (1)
kde

At,  prirastek Casu vznikly v dasledku prijezdu vliaku po piedjizdné koleji [s]

ty Cas potiebny pro prijezd dopravnou po piedjizdné koleji [s]
t, Cas potiebny pro prijezd dopravnou po hlavni koleji [s]

Pro dal$i kroky odvozeni plati podminka, ktera je vyjadiena rovnici (2) tedy, ze draha, kterou
ujede vlak po hlavni koleji, se rovna draze, kterou ujede po koleji pedjizdné (Obrazek 1). Zde

je vypocet zjednodusSeny, proto je zanedbavan piipadny rozdil mezi délkou drahy prijezdu
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stanici po hlavni, respektive po ptedjizdné koleji, ¢imz dohazi k ovlivnéni wvysledku.
Duvodem pro toto zjednoduseni je fakt, ze v praxi muze tento rozdil nastavat a nabyvat
riznych hodnot, avsak rozdil v ujeté draze je ve srovnani se zpomalenim na celé délce méné
vyznamny. Vypocet muze byt v praxi zpiesnén zadanim spravné hodnoty tohoto rozdilu
(zejména v souvislosti s moznosti ji naCitat napt. z n¢jaké databaze), ale v diplomové praci je

toto zjednodusSeni pfijato.

S,=5,=5 (2)
kde
Sy draha prijezdu stanici po predjizdné koleji [m]

S draha prajezdu stanici po hlavni koleji [m]
Sy draha prajezdu stanici po hlavni, respektive po predjizdné koleji [m]

Dalsim krokem je rozdé€leni drahy prijezdu po predjizdné koleji. Tu je mozné diverzifikovat

do tfi ¢asti (obrazek 1):

< x
? Hlavni kolej ?
_O
Pi. 2L 2L Predjizdna kolej Q
|_O
41
L, B . ¢ VNN

Obrazek 1 Rozd€leni dopravny na useky pojizdéné odpovidajici rychlosti
Zdroj: autor
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e B, draha nutna pro zpomaleni vlaku na rychlost, kterou je mozné pouzit k prijezdu
dopravnou po piedjizdné koleji. Tato Cast je vymezena okamzikem, kdy vlak zacne
zpomalovat a momentem, kdy jeho Celo dosdhne vjezdového navéstidla. Je zde
predpoklad, ze vlak zpomaluje rovnomérné a s odpovidajicim zrychlenim, tudiz
pozadované hodnoty rychlosti dosadhne tésné pied vjezdovym navéstidlem. [m]

e C, samotny prujezd dopravnou snizenou rychlosti. Ten je vymezen vjezdovym
naveéstidlem na jedné stran€ a uplnym uvolnénim vymeén, které maji byt pojizdény
snizenou rychlosti na strané druhé. Zde je predpoklad, ze pro cely prijezd dopravnou
se navesti pouze jedna rychlost, a to jak v pfipad€ prujezdu po predjizdné tak i hlavni

koleji. Tento usek 1ze rozdélit na fixni Cgr a variabilni ¢ast Cpy. [m]

C=Cor + Cpy (3)
kde
C celkova draha prijezdu dopravnou [m]

Cst pevné dany usek, ktery je pojizdén sniZzenou rychlosti [m]

Cpry  délka vlaku [m]

e D, usek potiebny pro akceleraci na tratovou rychlost. Za€ind v momenté, kdy vlak
kompletn€ uvolni vymeény, jez maji byt pojizdény snizenou rychlosti a konci tehdy,

kdy vlak dosahne tratové rychlosti. [m]

Draha prajezdu dopravnou Sy je tedy souctem téchto Gseka:

S, =S

»=S,=B+C+D (4)

Kazdy z téchto usekt piekona vlak za urcité Casové obdobi. Proto vypocet Casové naro¢nosti

prujezdu po hlavni, respektive po piedjizdné koleji, 1ze zaznamenat nasledujicim zptisobem:

t, =1, +tc +1p, (5)
i, = th + tcp + tDp (6)
kde

t, Cas potiebny pro prijezd dopravnou po hlavni koleji [s]

ty Cas potiebny pro prijezd dopravnou po piedjizdné koleji [s]

tg,  doba absolvovani useku B vlaku s jizdni cestou po hlavni koleji [s]
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.. doba absolvovani tseku C vlaku s jizdni cestou po hlavni koleji [s]
tp,... doba absolvovani tseku D vlaku s jizdni cestou po hlavni koleji [s]

.. doba absolvovani tseku B vlaku s jizdni cestou po predjidné koleji [s]
.. doba absolvovani useku C vlaku s jizdni cestou po predjidné koleji [s]
tp,. - doba absolvovani useku D vlaku s jizdni cestou po predjidné koleji [s]
Potom je mozné dosadit do rovnice (1):

Atv = th + th + tDp - (tBT + tCT + tDT) (7)

Pro vypoCet Casovych prvku rovnice (7) vztahujicich se kjizdé vlaku, ktery vyuziva

predjizdnou kolej, 1ze pouzit nasledujicich vztahl:

V1 —

ty == ®)
_ ¢ ©)

th - -

Uy

171 - 172 (10)
tDp - a
kde

tg, ... doba absolvovani useku B vlaku s jizdni cestou po predjizdné koleji [s]
te, - doba absolvovani useku C vlaku s jizdni cestou po predjizdné koleji [s]
tp,. - doba absolvovani useku D vlaku s jizdni cestou po predjizdné koleji [s]

b ... zaporné zrychleni (zpomaleni) vlaku [m-s?]
a... zrychleni vlaku [m-s?]
v, ... trafova rychlost [m-s™]
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v,... rychlost prijezdu po predjizdné koleji [m-s™]
C... draha, kterd ma byt absolvovana snizenou rychlosti [m]

V piipadé prajezdu vlaku, ktery projizdi po hlavni koleji, je mozné sCitance rovnice (7)

vyjadrit jako podil délky daného useku a rychlosti, kterou je k prijezdu urcena.

ty=—+—+— (11)

Vzhledem k tomu, Ze plati rovnice (4), je délku Gseku B a D mozné vypocitat pomoci vztaht
pro urCeni drahy rovnomérne zpomaleného, respektive rovnomérné zrychleného pohybu:

B=v1'th_ p

N =

1
D=v1-tDp+5-a-tDp2 (13)

Po dosazeni rovnic (8) a (10) do vztahu (12) a (13), 1ze vyjadtit délku tiseku B a D
nasledujicim zpisobem:

_ vl_vz 1 vl_vzz

B=ve =5 b (557

g v’ (14)
2:b

_ vl_vz 1 vl_vzz

D=vy———gra (Fo)
2 __ 2

p=2t—"" (15)
2-a

_~25b_, ¢ "2 (16)
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V tomto okamziku je mozné vyjadrit rovnici (1) za pomoci znamych veli¢in a nasledné

upravit do finalni podoby (rovnice 17):

C vlz_vzz C v1 _vzz
V=V v, —V I " 9.0
Ry ol e ® A [ BBy, BWE
b v, a 2 vl 12
a-(vi—v,)2+b-(v;—v,)2 C C
Atvz (1 2) (1 2) e (17)

2-a-b-v1 vz v1

V tabulce 2 jsou uvedeny nékteré hodnoty ziskané pomoci odvozené rovnice. K jejich

vypoctu byly pouzity nasledujici vstupni parametry:

e Zaporné zrychleni vlaku (zpomaleni), b = 0,5 m's™
e Zrychleni vlaku, a = 0,3 m's”
e Délka tseku C= 1500 m

Tabulka 2 Hodnoty pfirtstku doby prujezdu v zavislosti na rozdilu rychlosti pro prijezd po
hlavni respektive predjizdné koleji

rch;al:)(s)tVi 1 Rychlost do odbotky va /A &
A b / s]

100 80 60 50 40
160 37 63 103 130 168
150 30 56 04 121 159
140 24 48 85 112 149
130 18 40 76 103 140
120 11 32 67 03 130
110 6 24 58 83 119

Zdroj: autor

Vzhledem k tomu, ze rovnice pracuje se stfednimi hodnotami zrychleni, jedna se do znacné
miry o zjednoduseny vypocet. Na druhou stranu, pfiblizny obraz o dopadu opatieni poskytuje.
Pokud by v dané dopravné dochazelo k nejhorsi varianté, tzn. objizdgjici vlak by byl nucen
snizovat rychlost ze 160 km-h™ na 40 km-h™, naroste doba jeho prijezdu stanici o téméF 3

minuty.
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2.2 Moznosti provozu dlouhych vlaki v souc¢asnych podminkach

Trasy vlakt, jejichz délka dosahuje az 740 metrt, je mozné planovat a realizovat jiZz nyni.
Za stavajicich infrastrukturnich podminek vSak bude potieba k n€kterym vzajemnym
interakcim vlakt konvencni délky a vlaka dlouhych pfistoupit jinym zpasobem, nez kdyby

v dané situaci figurovaly soupravy pouze konvencni délky.

V zavislosti na prioritach vlakd, charakteru trati a dalSich faktorech dochazi nejcastéji k témto

dvéma typtiim provoznich situaci, kterych bude DV tcasten:

e krizovani vlaka v dopravné pfi provozu na jednokolejné trati,
e vzajemné predjizdéni vlaku v dopravné umisténé jak na trati jednokolejné tak

dvojkolejné.

V nésledujicich schématech jsou ukéazany teoretické moznosti obsazeni Kkoleji v dopravné
vyplyvajici z pofadi vjezdu vlaka. Veskeré technologické ukony souvisejici s dlouhymi vlaky
znazornéné v této kapitole jsou zamysleny jako kratkodobé, tzn., dané Casti infrastruktury

jsou obsazeny DV jen po nezbytné dlouhou dobu.

Schémata zachycuji poradi, ve kterém prijizdéji vlaky do dopravny. Neznazornuji
poradi obsazeni vzijemného mista ohrozeni v navaznosti na vypocet provoznich

intervalu.

Na obrazku 2 jsou zachyceny formalni nalezitosti schémat, se kterymi tato kapitola pracuje.

Smér provozu Vedlejsi kolej ¢. 3 Smér provozu

(= -

>< Hlavni kolej €. 1

Hlavni kolej €. 2

= =

Smér provozu Vedlejsi kolej & 4 Smér provozu

<gmmm Obsazeni jizdou DV
<mmm Obsazeni jizdou konvenéniho vlaku
@@= Obsazeni jizdou a naslednym zastavenim DV

@€ Obsazeni jizdou a naslednym zastavenim konven¢niho vlaku

Obrazek 2 Legenda schémat
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2.2.1 Dopravna najednokolejné trati

Konvenc¢ni vlak vjizdi do dopravny jako prvni a DV projizdi.

Konvenéni vlak obsadi jako prvni nékterou z predjizdnych koleji dopravny. Tato situace

muze nastat jak v piipadé kiizovani, tak v ptipade€ predjizdéni (Obrazek 3).

Kfizovani, ¢. 1

2. vlak

1. vlak

Predjizdéni, &. 11

2. vlak

1. vlak

Obrazek 3 Interakce v dopravng, €. I ac. 11 Zdroj: autor

V dal§im scénari vjizdi konvencni vlak do dopravny jako prvni a obsazuje hlavni kolej
(Obrazek 4). Davodem muze byt kupfikladu to, Ze hlavni kolej je vybavena nastupistém, nebo
proto, ze konvencni vlak ma vici DV vyS$si prioritu, a proto vyuziva jizdni cestu s vyssi
dovolenou rychlosti. DV bude muset k prijezdu stanice vyuzit predjizdnou kolej, coz naopak
zpravidla implikuje snizenou rychlost prijezdu danou dopravnou. Zrychleni vlaku na
tratovou rychlost je ¢asto dovoleno az po uplném uvolnéni vymeén prilehlych k odjezdovému
navéstidlu, coz mize vzhledem k nadstandardni délce vlaku znamenat prodlouzeni useku,

ktery ma byt pojizdén snizenou rychlosti.

Kftizovani, 11T

1. vlak

2. vlak

Predjizdéni, IV
1. vlak

2. vlak

Obrazek 4 Interakce v dopravng, €. Ill a ¢. IV
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DV vjizdi do dopravny jako prvni a zastavuje zde

Pokud jako prvni vjizdi DV, nastava idealni situace v okamziku, kdy dopravna disponuje
predjizdnou DDK, kterou mize DV obsadit a umoznit tak odbaveni prioritné vyssiho vlaku
konvenéniho (Obrazek 5). Toto schéma obsazeni je zcela jisté dobie pouzitelné i v piipadé,

kdy je odstavka DV dlouhodoba.

Ktizovani, V Predjizdéni, VI
2. vlak 2. vlak
1. vlak 1. vlak
Obrazek 5 Interakce v dopravné ¢. V a &. VI Zdroj: autor

DV je rovnéz mozné odstavit na hlavni stani¢ni koleji, kterd ma dostateCnou uzite¢nou délku
(Obrazek 6). Nejvice pravdépodobnym divodem k takovému postupu je nedostatecna délka

predjizdnych koleji a potieba objet DV 1 za cenu vyuziti jizdni cesty s nizsi rychlosti.

Kftizovani, ¢. VII Predjizdeéni, ¢. VIII
1. vlak 1. vlak
2. vlak 2. vlak
Obrazek 6 Interakce v dopravné €. VII a €. VIII Zdroj: autor

Pti nedostate¢né délce hlavni koleje se nabizi nasledujici moznosti kfizovani:
e zastaveni DV s pfesahem do tratového oddilu (Obrazek 7, interakce Cislo 1X)
e zastaveni DV pied vjezdovym navéstidlem dopravny, tzn. v tratovém oddilu (Obrazek

7, interakce ¢islo X).
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Jedné se o nestandartni obsazeni koleji v dopravné a jeho pouzitelnost by bylo vhodné dale

provefit.
X X
1. vlak 1. vlak
Dol
2. vlak 2. vlak

Obrazek 7 Interakce v dopravné ¢. IX a ¢. X Zdroj: autor

Jednou z variant je rovnéz zastaveni DV na predjizdné koleji s nedostateCnou uzite¢nou
délkou. Takové feSeni by se projevilo:
e piesahem DV do prostoru zhlavi (Obrazek 8)

e presahem DV skrze zhlavi do tratového prostorového oddilu (Obrazek 9)

Postup zachyceny na obrazku Obrazek 8 by bylo pravdépodobné mozné vyuzit jak pfi
ktizovani, tak pii pfedjizdéni (v zéavislosti na parametrech zhlavi). Ptipad z obrazku 9 se

vztahuje pouze ke kiizovani.

Kfizovani, €. XI

2. vlak

1. vlak

Predjizdéni, ¢. XII
2. vlak

1. vlak

Obrazek 8 Interakce v dopravné €. XI a ¢. XII Zdroj: autor

Kftizovani, ¢. XIII

2. vlak

1. vlak

Obrazek 9 Interakce v dopravné ¢. XIII

Zdroj: autor
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2.2.2 Dopravna na dvojkolejné trati

Predpokladem standartniho provozu na dvojkolejné trati je ze se hlavni sméry jizdy
neprotinaji, tedy dochazi k eliminaci kiizovani. Autor v tomto pfipad€ uvazuje s propojenim
hlavnich koleji kolejovou spojkou na obou stranach zelezni¢ni stanice. V takovém piipade se

vycet feSenych interakci zuzuje na predjizdeni.
Konvenc¢ni vlak vjizdi do dopravny jako prvni, DV projizdi

K takové situaci muze dochazet, pokud je jizda DV preferovana, nebo vlak konvencni

zastavuje v dopravné z prepravnich davodu.

Pravdépodobné nejvyhodnéjS§im feSenim tohoto piipadu je zastaveni konvenéniho vlaku na

predjizdné koleji a nasledny priujezd DV po koleji hlavni (Obrazek 10).

Predjizdéni, XIV

1. vlak

[\
\ /

Obrazek 10 Interakce v dopravné ¢. XIV

Zdroj: autor

Pokud vlak konvencni neni mozné odstavit na predjizdnou kolej (naptiklad z davodu

nevybavenosti nastupistém) nabizi se nasledujici fesSeni:

e Zastaveni konvencniho vlaku na hlavni koleji ve sméru jizdy. To znamend, ze bude
predjizdén budto po druhé protismeérné hlavni koleji (za predpokladu jeji volnosti),
nebo po koleji predjizdné (Obrazek 11). Druhé zminiované feSeni by pravdépodobné

znamenalo zna¢né navySeni doby prijezdu DV.
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Predjeti po hlavni koleji, XV Predjeti po vedlejsi koleji, XVI
2. vlak
L m
N/ N
2. vlak \ /
Obrazek 11 Interakce v dopravné ¢ XV a &. XVI Zdroj: autor

e Zastaveni konven¢niho vlaku na hlavni koleji ¢. 2 (protismérné) a prujezd DV po koleji
prvni (Obrazek 12). DV by projizdél dopravnou bez omezeni rychlosti z davodu
pirejizdéni mezi jednotlivymi kolejemi. Toto feSeni situace by Slo uplatnit v pfipade

naprosté priority DV.

2. vlak

1. vlak

Obrazek 12 Interakce v dopravng, ¢. XVII

Zdroj: autor

DV jako prvni vjizdi do dopravny a zastavuje

Pokud je odstaveni DV v dopravné Cisté z duvodu piedjeti (tzn. kratkodobé), patrné

nejefektivngjsi variantou je jeho zastaveni na nékteré z hlavnich koleji.
Pokud je uzitecna délka hlavnich koleji dostate¢na, 1ze predpokladat situaci kdy je:

e DV odstaven na hlavni koleji ¢. 1 a ptedjizdén po hlavni koleji €. 2 (protismérné).
(Obrazek 13)

e DV je odstaven na hlavni koleji €. 2 (protismérné) a predjizdén je po hlavni koleji €. 1
(Obrazek 13)

30



Ob¢ tyto varianty predpokladaji volnost hlavni protismérné koleje, pfipadné upozadéni
protismérného provozu. Jejich asova narocnost se bude lisit v zavislosti na preferenci typt

vlaka a parametrech (pfedevsim rychlostnich) dané dopravny.

XVIII XIX

Obrazek 13 Interakce v dopravng, ¢. XVIII a €. XIX Zdroj: autor

Dal$i moznosti je zastaveni DV na hlavni koleji a jeho néasledné piedjeti konvencnim vlakem

realizovat po koleji predjizdné (Obrazek 14).

2. vlak

\ /

Obrazek 14 Interakce v dopravng, ¢. XX

Zdroj: autor

Jestlize uziteCna délka hlavnich koleji neni dostate¢na, zavisi moznost predjeti DV predevsim
na pozici kolejové spojky. Hodnota délky vlaku a délkové poméry v dané dopravné potom
ovliviiuji schopnost DV byt predjet po predjizdné, respektive i po hlavni koleji. Na obrazku
15, jsou zachyceny jednak mozné predjizdné interakce vlaku v takové dopravné (tedy
interakce XXI a XXII). Situace XXIII a XXIV jiz ani nelze nazvat predjizdnymi interakcemi,

nebot’ pfi vzniku této situace jiz k predjeti fakticky nemuze dojit.
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XXI XXIII

1. vlak 1. vlak
\ 2. vlak
XXII XXV
/ 2. vlak / \
1. vlak 1. vlak

Obrazek 15 Interakce v dopravne ¢. XXI, ¢. XXII, ¢. XXIII a ¢. XXIV

Zdroj: autor

Ve chvili kdy stanice disponuje DDK, ktera je umisténa ve skupiné stejného sméru (vici jizde
DV), je jisté vhodné ji (zejména pii nizkée priorit€ DV) pro zastaveni DV pouzit s tim, Ze bude
predjizdén po nékteré z hlavnich koleji (Obrazek 16). Toto schéma je rovnéz pouzitelné pri

dlouhodobém pobytu DV v dopravne.

1. vlak

2. vlak

\ /

Obrazek 16 Interakce v dopravng ¢. XXV

Zdroj: autor
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Nedisponuje-li kolej dostate¢nou uziteCnou délkou, lze pravdépodobne uvazovat s feSenim,
jez jsou do jisté miry analogické s provozem na jednokolejné trati (v textu vyse). Moznosti

predjeti budou opét zaviset na délce vlaku a konfiguraci dopravny, zejména umisténi kolejové
spojky (Obrazek 17).

XXVI XXVII

1. vlak 1. vlak

X 2. viak X

/ \ 2. viak

XXVIII
1. vlak

\ /

X

Obrazek 17 Interakce v dopravng ¢. XXVI, ¢. XXVII a & XXVII  7droj: autor

Dulezité je nyni zminit i pfipad, kdy v dopravné existuje DDK v protismérné skupiné
(Obrazek 18), tedy konfigurace dopravny odpovidajici naptiklad zelezni¢ni stanici Chocen

().

2. vlak \
\ 1. vlak /

Obrazek 18 Interakce v dopravng, ¢. XXIX

X

Zdroj: autor



Zbyvajici ptipady (Obrazek 19), a piedevsim ty, ve kterych by DV ptejizdel do protisméru za
cilem obsadit n¢kterou z predjizdnych koleji nedostate¢né uziteCné délky, by znamenaly

zna¢nou naro¢nost na technologicky Cas a vyrazné omezeni moznosti operativniho fizeni

dopravny.
XXX XXXI
/ 2. viak \ / 2. viak \
X X X
1. vlak XXXIT 1. vlak

X

1. vlak

Obrazek 19 Interakce v dopravné €. XXX, ¢. XXXTI a ¢. XXXII  Zdroj: autor

Posledni skupinou interakci jsou ty, pfi nichz je mozné vyuzit nultou DDK umisténou mezi
hlavnimi kolejemi, na kterou je DV odstaven (Obrazek 20) a nasledné ptedjet po 1. (interakce
XXXIII), ¢ po 2. (interakce XXXIV) hlavni koleji. Situace XXXV, ve které¢ by doslo

k blokaci kolejovych spojek zastavenym DV, znamend znemoznéni jeho piedjeti.

XXXIIT XXXIV
/ 2. vlak \ / \
N —

1. vlak \ / \ / 1. vlak
[1 [ [ m

R

~EEe—=
\ 2. vlak /

Obrazek 20 Interakce Cislo XXXIII, ¢. XXXIV a¢. XXXV Zdroj: autor
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2.3 Vliv organizace dopravny

V ptipadé dopravny, kterd je vybavena DDK, zalezi rovnéz na jejim smérovém umisténi.
Pokud, dopravna lezi na dvojkolejné trati, je dulezité¢ umistit DDK v pfepravné vyznamngj§im
sméru nebo idealn€é v obou smérech. Tim se snizi pocet pojizdénych prvkli obou zhlavi pfi

odstaveni (prujezdu) vlaku a naro¢nost na spotiebu technologického ¢asu. (1)

V potaz je tfeba brat fakt, ze dusledkem pobytu DV ve stanici muze byt i dlouhodobé,

obsazeni dané Casti infrastruktury, coz vyusti v:

e nedostupnost koleje s nastupistni hranou

e snizeni pocCtu koleji pro odjezd danym smerem

e vylouceni vybranych ukonu (napftiklad pfestupu hrana-hrana)
e blokace uroviiového prechodu ve stanici

e blokace koleje, ktera usti do vedlejsi traté

e apod.

V zavislosti na konfiguraci dané stanice muze byt néktera z téchto skuteCnosti klicova.

2.4 ProdlouZeni technologickych cast
Standartni rychlosti pro pohyb vlakii v Zelezniéni stanici (mimo hlavni koleje) je 40 km-h™.
Prodlouzenim vlaku nartsta (pii zachovani rychlosti) doba obsazovani jednotlivych casti

infrastruktury a tim se prodluzuji 1 dil¢i technologické tkony jako jsou:

e odstaveni vlaku na pfedjizdnou kolej z divodu predjeti (kfizovani),

e razné piejezdy v ramci stanice,

e mimofadna odstavka DV, ktery mél pavodné projet relativné vysokou rychlosti po
hlavni koleji

e atd.

Prodlouzi se 1 jiné v dopravnach bézné realizované ukony. Typickym piikladem je kontrola

soupravy vozmistrem.

2.5 Pozadavky na technické parametry infrastruktury a vozidel
Provoz vlakl nekonvencni délky mize mit vliv na funkCnost n€kterych casti zelezniCni
infrastruktury, ale taktéz pfimo na danou soupravu. V této kapitole jsou vyjmenovany nékteré

z moznych probléma.
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Pocditace naprav

Nekteré typy tohoto zafizeni mohou mit omezeny pocet zaznamenanych naprav, coz by
mohlo vést ke Spatnému vyhodnoceni volnosti (obsazeni) prostorového oddilu. Dulezitym

parametrem pro spravné fungovani tohoto zafizeni je také najezdova rychlost.(3)
Vlakovy zabezpecovac

Pokud je hnaci vozidlo vybaveno liniovym zabezpeCovacim zafizenim, je nezbytné zadat do
systému z divodu jeho spravného fungovani pied odjezdem celkovou délku vlaku. Tento

parametr mize byt omezen. (3)
V ptipadé bodového vlakového zabezpecovale zadné takoveé omezeni neni.(3)
Indikator horkobéznosti

Tyto prvky infrastruktury mohou jednak mit omezenou kapacitu pocitani, takze

nezaznamenaji poskozenou napravu vozu fazeného v zadni ¢asti DV. (3)

Dulezitym bodem je taktéz umisténi tohoto typu zafizeni na trati. Pfestoze systém detekuje

problém, nemusi byt mozné vlak odstavit kvili chybé&jici DDK. (3)
Elasticita vlaku

Po zastaveni vlaku dochédzi vlivem stlaeni naraznik(i ke smrsténi soupravy. Naslednym
uvolnénim brzd nabude souprava na své délce. Vyznamnym se toto ,,prodlouzeni* vlaku stava
ve chvili, kdy existuje mala rezerva mezi koncem vlaku a koncem uzite¢né délky koleje.
V takovém piipadé hrozi puvodné neplanovany piesah Casti vlaku pfes odjezdové navéstidlo
prot&j§iho sméru a je potieba vysetfit mozné dasledky z toho plynouci, napfiklad zasah do

obvodu vymény.(3)
Brzdéni

Pro vlaky nekonvencni délky je dulezité uvazovat s brzdnou prodlevou. Ve chvili kdy
v pfedni €asti soupravy jsou vozy brzdény naplno, pokracuji vozy fazené v zadni €asti vinou
opozdéného signalu k brzdéni pocatecni rychlosti vlaku, ¢imz za¢nou tlacit na jeho predni
cast. Vysoka hodnota tlaku povede k extrémnimu stlateni vozovych spojek a piipadné
i k vykolejeni vlaku. Tento problém miize nastavat v obloucich s nedostateCnym radiusem,

nebo pii prudkém brzdéni.(3)
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Délka vlaku ma nepfiznivy vliv na velikost zabrzdné vzdalenosti. S rostoucimi rozmeéry
narista doba nezbytna k nashromazdéni adekvatniho mnozstvi brzdné energie, a tim padem

1 k samotnému zastaveni soupravy.(3)
Rozjezd

Vinou délky vlaku a néslednému navySeni reakéni doby vznika nebezpeci 1 pii rozjezdu
vlaku. V okamzik rozjezdu nemusi byt zadni ¢ast soupravy jesté zcela odbrzdéna, coz povede

tentokrat k extrémnimu tahu ve vozovych spojkach a k jejich pretrzeni.(3)
Stihla vyhybka

Zarazenim takového typu vyhybky dojde k navySeni rychlosti, se kterou ji lze pojizdét. Na
druhou stranu, jeji délkovy rozmér je vétSi nez u vyhybky standartniho typu, ¢imz se snizi

uzitecna délka stani¢nich dopravnich koleji, neni-li soucasné prodlouzeno zhlavi stanice. (4)
Prejezdy

S rostouci délkou vlakii se mohou ménit pozadavky souvisejici s Groviiovymi piejezdy.
V okamziku, kdy je vzdéalenost mezi uroviiovym kiizenim a névéstidlem nedostatecna,
existuje nebezpeci, ze pii signalizaci navésti Stj bude dlouhy vlak zasahovat do prejezdu
a tim ho blokovat. Coz by v kombinaci s pripadnou vyssi intenzitou silni¢niho provozu mohlo

mit dopad 1 na silni¢ni provoz v podob¢ prodlouzeni doby uzavieni piejezdu. (3)

Privoz dlouhého vlaku znamena rovnéz uzavieni piejezdu po nestandardné dlouhy interval,
¢imz vznika nebezpeci ilegalnich pfechodu (pfejezdi) pres uroviiové kiizeni ve chvili, kdy
prejezd neni fyzicky obsazen, ale je signalizovana vystraha. Pokud je stojicim dlouhym

vlakem fyzicky obsazen zelezni¢ni piechod, hrozi nebezpecné , prelézani pres narazniky.(3)
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3 NAVRH A DEFINICE UKAZATELU

V této kapitole jsou navrzeny ukazatele urCené ke sledovani zmény propustnosti trati vlivem

nasazeni dlouhych vlaku.

3.1 Priristek zpoZdéni v cilové (koncové) stanici

Pro zjisténi dopadu na propustnost trati, které jsou vyvolany nasazenim dlouhych vlaka, je
v této praci pouzit ukazatel piirtstku zpozdéni v koncové stanici. Zjistuje se porovnanim
vystupnich zpozdéni vlakl, tedy zpozdéni zjisténa na piijezdu do koncové stanice, vzdy ze
dvou simulovanych JR. Takové porovnani je mozné nalézt v tabulce &islo 3, ktera obsahuje
vystupy prubeht jizdy nakladniho vlaku 40006, jez jsou vysledkem simulace provedené ve
vytvofeném mikroskopickém modelu, inspirovaného 1. zelezni¢nim koridorem, jenz byl pro
tyto Gdely v ramci diplomové prace vytvoren. V prvnim JR se vyskytuji nakladni vlaky,
jejichz délka je pouze 520 m. V druhém jizdnim fadu se vyskytuje vzdy urcité procento vlaku
délky 740 m. S tim, Ze vlak délky 740 m vznika prodlouZenim, tedy navySenim poctu voza,
nékterc¢ho z jiz zavedenych nakladnich vlaki, o piivodni délce 520 metrli. Zménou provoznich
charakteristik se z néj stava vlak Caste¢né rusici jizdu ostatnich vlakd, jejichz casové polohy
zustaly nezménény. Tim vznika prirGstek zpozdéni jak u samotného vlaku prodlouzeného, tak

i u vlaka ostatnich, které s DV interaguji. Pfedpokladem jsou fixni jizdni doby.

Pochopitelné v praxi by méla byt jizda rusiciho vlaku i spoju s nim interagujicich osetiena a
ke zpozdeéni by dochazet nemélo. Zde je vSak tento postup zvolen proto, aby bylo mozné
provéfit nejen samotnou propustnost, ale potazmo i naroky dlouhych vlakd na JR.
V neposledni fadé se mohou zjisténé poznatky uplatnit ve chvili, kdy pocet dlouhych vlaka
vedenych v rezimu ad hoc vroste natolik, ze pro n¢ bude tfeba vyuzivat praveé i standardni

trasy a tim by tak de facto vznikly vlaky rusici, praveé ve zminéném ohledu.
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Tabulka 3 Narust zpozdéni vlaku 40006 v priubehu jizdy

Pii vyskytu 80 vlaki délky 740 m Pii vyskytu 0 vlakii o délce 740 m
Vlak Dopravna Cas prijezdu Velikost Vlak Dopravna Cas pritjjezdun
zpoZdéni
v dané dopravné
40006| 0PV 3:06:00 0,00 40006|OPV 3:06:00
40006|Ceska Trebova 3:09:03 0,00 40006|Ceska Trebova 3:09:03
40006|Dlouha Trebova. 3:14:44 0,18 40006|Dlouha Trebova. 3:14:33
40006{Usti nad Orlici 3:18:21 0.20 40006|Usti nad Orlici 3:18:09
40006|Brandys nad Orlici"CAST A" 3:24:58 0,23 40006|Brandys nad Orlici"CAST A" 3:24:44
40006|Chocen 3:28:06 27 40006|Chocen 3:27:50
40006| Zamrsk 3:33:08 0,27 40006| Zamrsk 3325
40006|Uhersko 3:87:23 0,27 40006|Uhersko 33707
40006|Moravany 3:40:14 0,27 40006|Moravany 3:39:58
40006|Kostenice 3:42:34 0,27 40006|Kostenice 3:42:18
40006|Pardubice, CERNA ZA BORY 3:45:35 0,27 40006|Pardubice, CERNA ZA BORY 3:45:19
40006|Pardubice, PARDUBICKY 3:47:25 0,27 40006|Pardubice PARDUBICKY 3:47:09
40006|Pardubice,"NAK" 3:48:38 0,27 40006|Pardubice."NAK" 3:48:22
40006|Pardubice"0S0O" 3:49:04 0,27 40006|Pardubice"0SO" 3:48:48
40006|Prelouc"NAK" 3:56:45 0,30 40006|Prelouc"NAK" 3:56:27
40006|Prelouc"0S0O" B:570F 0,30 40006|Prelouc"0OS0O" 3:57:09
40006{Recany nad Labem 4:01:49 0,30 40006|Recany nad Labem 4:01:31
40006|Zabori nad Labem 4:08:00 0,30 40006|Zabori nad Labem 4:07:42
40006|Kolin"NAK" 4:15:20 0,30 40006|Kolin"NAK" 4:15:02

Zdroj: autor

Naskoky jakozto zapornd hodnota zpozdéni jsou pfi vypoctu nahrazeny nulovou hodnotou

zpozdéni.

Matematicky lze piirustek zpozdéni v koncové stanici zpasobeny danym poctem dlouhych
vlakd s pomoci rovnic smérnice SZDC SM124 (5, je pouzit nazev smérnice platny v dobé&

jejiho vzniku), definovat nasledujicim zptisobem:

Pro vypodet piirastku zpozdéni daného vlaku v koncové stanici z JR ve kterém jsou vedeny

vlaky délky pouze 520 m lze pouzit vztah Cislo 18.

Ads520=d our520 ~ d in 520 (18)

kde

Ad sz piirastek zpozdéni v koncové stanci pti provozu nakladnich vlakt max. délky
520 m [min]

d out 520 vystupni zpozdéni pii max. délce vlakt 520 m [min]

d ins20 vstupni zpozdéni pii max. délce vlaka 520 m [min]
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Obdobnym zptisobem lze vypotitat piirastek zpozdéni daného vlaku z JR, kde se vyskytoval

urCity pocet vlakt délky 740 m (vztah 19).

Ad 740=d out 740 — d in 740 (19)

kde

d out 740 prirastek zpozdéni v koncové stanci pfi provozu nakladnich vlakt max. délky
740 m [min]

d out 740 vystupni zpozdéni pii max. délce vlakt 740 m [min]

d in740 vstupni zpozdéni pii max. délce vlakd 740 m [min]

Vysledny pfirastek zpozdéni vlivem nasazenim uréitého poctu vlakta délky 740 m lze

nasledné ziskat dosazenim do vztahu 20.
AD 740 =Ad 740 - Ad 520 = d out 720 = d in 740 — ( d out 520 — d in 520) (20)

Vzhledem k tomu, ze v modelu nevznika zpozdéni z jiného divodu, nez kvuli prodlouzeni
nékterého z nakladnich vlakd, je mozné hodnoty d in 740, d out 520, d in 520 pOvazovat za nulové a

vysledny prirastek zpozdéni vlivem nasazenim vlak( délky 740 m vyplyva ze vztahu 21.
AD 740 = d ouc 740 (21)

Mimo pouziti prirastku zpozdéni v cilové stanici, je v praci evidovan prirastek zpozdéni
vyplyvajici z konkrétni interakce vlaku dlouhého s ostatnim provozem. Zde je vypocet
prirastku obdobny s tim, Ze se vtahuje vzdy jen k urCitému vyseku jizdniho fadu a useku
zkouman¢ trati. Vzhledem k tomu se vstupni zpozdéni nevztahuje k vychozi stanici celé
zkoumané trati, ale vzdy k 1. stanici zkoumaného useku. V takovém piipad€ je mozné, ze
vlaky do dané interakce mohou jiz pfijizdét se zpozdénim, které ziskaly na trati, a které Ize
pro danou konkrétni interakci oznacit jako vstupni. Proto ma vypocet usekového pfirtstku

zpozdeéni nasledujici podobu:

4D AB 740 — dout 740B — din 740 A (22)
kde
AD 45 740 usekovy prirastek zpozdéni [min]
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din7404 zpozdéni na odjezdu (prijezdu) ze stanice A (vychozi stanice zkoumaného

useku) [min]

d out 740 zpozdeéni na prijezdu (prijezdu) do stanice B (koncova stanice zkoumaného

useku) [min]

Pokud by se nejednalo o deterministickou simulaci, muze byt zpozdéni v 1. stanici
zkoumaného useku souctem vstupniho zpozdeni, kterym vlak disponuje jiz ve vychozi stanici
celé zkoumané trati a zpozdéni ziskaného dosavadni jizdou do 1. stanice vymezujici danou

interakci.

3.2 Problematika pobytia dlouhych vlakii v dopravnach

Divodem k zastaveni a naslednému pobytu nakladnich vlakd v dopravnach je v ramci
modelového JR pouze jejich piedjeti vlakem vy3§i kategorie, ptipadng nakladni vlak vy&kava
v dané dopravng na pithodngjsi obdobi pro prijezd v nasledujicich usecich. Zadny z pobyti
neslouzi k manipulaci se zaté€zi nakladniho vlaku, pfipadn€ jinym casové naronym
technologickym ukoniim. Vzhledem k témto okolnostem nejsou délky pobytl néakladnich
vlakd v dopravnach stanoveny jako pevné, ale je mozné je podle aktualni situace zkratit.
V zavedeni tohoto dispecerského prvku je snaha zajistit realistiCtéjsi fizeni jizdy nékladnich
vlakt, ktery se tim vyhne nezadoucimu brzdéni, pfipadné i zastaveni a naslednému
energeticky naroénému rozjezdu, ale rovnéz zabranit dal§imu nabouravani JR ostatnich spojd,
které jsou snakladnim vlakem v interakci, tim, ze se striktnim dodrzenim pifedepsaného
pobytu nakladni vlak do danych interakci dostavi pozdéji. Ukazku takového zkraceni pobytu
je mozné vidét na obrazku 21. Pokud neni vlak 46666 opozdén, pfijizdi do stanice C v 11
hodin a 8 minut, zde je pfedjet expresem Cislo 188 a stanici C opousti v 11 hodin a 21 minut.
Délka jeho pobytu vtomto pfipad€ ¢ini 13 minut. Ve chvili, kdy jede nékladni vlak se
zpozdeénim, a piijizdi do stanice v 11 hodin a 12 minut (naptiklad), je jeho pobyt o 4 minuty
zkréacen, takze odjizdi v predepsaném Case. Pokud by byl nucen dodrzet stanoveny pobyt 13

minut, jeho odjezd se posune na 11 hodin a 26 minut.
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Obrazek 21 Zkraceni pobytu DV Zdroj: autor

3.3 Primérné zpozdéni na prijezdech do dopraven

Ukazatel piirustku zpozdéni v cilové stanici vSak mnohdy neposkytuje dostateCny obraz o
realizaci jizdy jednotlivych vlakd. At uz se zde projevuje zpusob vedeni dispeCerského fizeni
dlouhych vlakt (kapitola 3.2), kdy zpozdéni na pfijezdu vlaku do cilové stanice je bud’to
velmi malé, nebo dokonce nulové, prestoze v predchéazejicich tisecich DV zpozdéni zvysoval.
Pripadn¢ vysledkem interakce daného vlaku s DV je zpozdéni malé hodnoty, takze je
v prubéhu jizdy eliminovano, a dany vlak, byt po ur€itou Cast trasy interakci s DV postizen je,
do cilové stanice pfijizdi s nulovym zpozdeénim, coz do jisté miry snizuje vypoveédni hodnotu
tohoto ukazatele o prabéhu jeho jizdy. Typicky se jedna o ptipady osobnich vlaka, které jsou
po urcitou Cast své trasy zpozdény na odjezdech, ale do koncové stanice piijizdé€ji bez
zpozdéni. Tento pripad ilustruje tabulka 4, predstavujici vystup prabéhu jizdy osobniho vlaku

9626 na useku modelované trati, kterd byla inspirovana 1. zelezni¢nim koridorem. Osobni
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vlak 9626 odjizdi ze stanice Praha HoleSovice se zpozdénim 1 minuta a 14 sekund. V
sloupcich 2 a 7 je uveden rozdil mezi aktudlnim a planovanym pfijezdem, respektive
odjezdem, vlaku z dané dopravny. Jak vyplyva ze sloupce 7, v defaultnim JR (5.1) byly
ponechany urcité rezervy (naskoky) mezi planovanym a skute¢nym ptijezdem vlaku. Tyto
naskoky neptesahuji 35 sekund, avSak skute¢nost, ze jsou zajiStény u kazdé dopravny, vede
k postupnému odbouravani zpozdéni vlaku. Postupnou eliminaci zpozdéni lze (mimo jiné)
demonstrovat na poslednim tadku. Osobni vlak 9626 ma predepsany pulminutovy pobyt ve
stanici Dolany nad Vltavou (tabulka 4). To znamend, ze pokud ma vlak odjet z této stanice
bez zpozdéni, muze si dovolit pfijet nejpozd€ji v 19:31:30. Vzhledem k tomu, ze pfijizdi

v 19:31:20, podminka je splnéna a odjezd vlaku ze stanice prob&hne s nulovym zpozdénim.

Pro tyto pripady je navic ze studijnich divodd sledovano primérné zpozdeéni vlaki na
ptijezdu do jednotlivych dopraven, ptipadné€, pokud vlak v dopravné nezastavuje, ale projizdi
ji, je do vypoltu pruméru zahrnut prijezd. Matematicky lze tento ukazatel formulovat

nasledujicim zpisobem:

(23)
n
- 1
d 740 :E'Zzimo
i=1
kde
d 7y prumérné zpozdéni na prajezdu/piijezdu vlaku do dopravny [min]
Z 740 zpozdéni vlaku na pfijezdu (prujezdu) do dopravny [min]
n pocet dopraven zahrnutych v trase vlaku [-]

To znamenad, ze ackoliv pfirtistek zpozdéni osobniho vlaku v koncové stanici Kralupy nad

Vltavou osobni nadrazi AD ;49. 059626 bude roven nule (Tabulka 4), primérné zpozdéni
pifjezdd vlaku Ad 749, 059626 €ini 1,41 min, z ¢ehoz vyplyva, ze navzdory nulové hodnoté

zpozdéni v koncové stanici, byl osobni vlak na své jizd€ kvili nasazeni DV ovlivnén.
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Tabulka 4 Redukce zpozdéni vlaku Os 9626 v pribéhu jizdy

Pii viskytu 80 vlaki délky 740 m

Pii vyskytu 0 vlakia 740 m

Viak | Casova Dopravna Cas Velikost Vlak [ Casovi Dopravna Cas
rezerva piijezdu zpoidéni rezerva piijezdu
(prijezdu) v dané (prijezdu)

08 9626 ] Odbocka ROKYTEKA 18:57:00 0S8 9626 1] Odbocka ROKYTEA 18:57:00
085 9626| 177 Praha HOLESOVICE 19:04:57 338 05 9626| -26 Praha HOLESOVICE 19:01:34
05 9626 177 Praha HOLESOVICE 190527 05 9626 1] Praha HOLESOVICE 19:02:30
08 9626 159 Praha BUBENEC 19:08:39 2,95 08 9626 -18 Praha BUBENEC 19:05:42
0S 9626| 159 Praha BUBENEC 19:09-09 OS 9626 0 Praha BUBENEC 19:06:30
0S5 9626| 142 Praha PODBABA 19:09:52 2,65 05 9626| -17 Praha PODBABA 19:07:13
08 9626 142 Praha PODBABA 19:10:22 05 9626 1] Praha PODBABA 19:08:00
08 9626 113 Praha SEDLEC 191253 237 0S8 9626 -29 Praha SEDLEC 19:10:31
05 9626 98 Roztoky u Prahy 19:16:38 1.88 08 9626| -15 Roztoky u Prahy 19:14:45
08 9626 98 Roztoky u Prahy 19:17:08 08 9626 0 Roztoky u Prahy 19:15:30
08 9626 70 Roztoky-Zalow 1920:10 1,63 08 9626| -28 Roztoky-Zalow 19:18:32
08 9626 70 Roztoky-Zalov 19:20:40 08 9626 0 Roztoky-Zalov 19:19:30
0S 9626 36 Uholicky 19:21:56 1.17 05 9626| -14 Uhelicky 19:20:46
05 9626 56 Uholicky 19:22:26 08 9626 1] Uholicky 19:21:30
0S8 9626 47 REZ 19:23:47 0,93 0S8 9626 -9 REZ 19:22-51
0OS 9626 47 REX 1924:17 08 9626 1] REZ 19:23:30
05 9626 29 Libcice nad ViavouLETKY| 19:25:59 0,78 05 9626 -18 |Libcice nad VitavouLETKY| 19:25:12
08 9626 20 Libcice nad ViiavouLETKY| 192629 08 9626 0 Libcice nad Viiavon LETKY| 19:26:00
08 9626 4 Libcice nad Viavou 192835 0,48 08 9626| -24 Libcice nad Vitavou 19:28:00
08 9626 = Libcice nad Vitavou 19:29:05 05 9626 0 Libcice nad Vitavou 19:29:00
05 9626| -10 Dolany nad Vitavou 193120 0,08 05 9626| -15 Dolany nad Vitavou 19:31:15
0% 9626 0 Dolany nad Vitavou 19:32:00 08 9626 0 Dolany nad Vitavou 19:32:00
08 9626| -10 |Kralupy nad Vitavou "WAK"| 19:33:50 0,00 089626 -10 |Kralupy nad Vitavou "NAK"| 19:33:50
05 9626 -8 Kralipv nad Vitavon "O50" 19:34:52 0,00 085 9626 -8 Kralpy nad Vitavou "O50" 19:34:52
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4 TVORBA SIMULACNIHO MODELU

a2

(6). Na zakladé vystupt modelu ma byt monitorovana zména Casu prijezdu, piijezdu a
odjezdl jednotlivych vlaki autorem vytvoreného JR, poté, co budou na trasy uréené pavodnd
pro vlaky 520 m nasazeny soupravy délky 740 m, a tim fakticky otestovana funk&nost
navrzenych ukazateli propustnosti. Aby bylo mozné tuto zménu Casu zaznamenat, je potieba
mit nejprve k dispozici vystup realizace celého JR, ktery nebude vykazovat zadné konflikty, a
ve kterém se dlouhé vlaky nevyskytuji, tzv. defaultni JR (5.1). S timto defaultnim JR potom
budou srovnavany dalsi simula¢ni vystupy, ve kterém se jiz urcity pocet dlouhych vlaka
vyskytuje. A pravé na zakladé srovnani téchto dvou vystupu bude mozné posléze vyCist
pfipadny prirastek zpozdéni jednotlivych vlaka. Pro tvorbu modelu a naslednou simulaci byl
zvolen simula¢ni program OpenTrack, nebot v ném bylo umoznéno ucinit predevsim

nasledujici:

e Vytvorit kolejovy reliéf, v némz bude promitnuta kvantita dopraven 1. Zelezni¢niho
koridoru, takze bude zpracovano 39 dopraven s kolejovym rozvétvenim (stanic) a 55
zastavek. V tomto reliéfu potom jednoznacné a detailn€ vymezit klicové prvky kazdé
dopravny, pfiCemz délkové parametry téchto elementd budou rovnéz zpracovany
podle dostupnych dat o 1. Zelezni¢nim koridoru. Taktéz je diulezité, aby bylo mozné
vymezit prislusné tratové oddily, v mezistani¢nich usecich a vytvofit zde zastavky,
opét vSe na zaklad¢ inspirace 1. tratovym zelezni¢nim koridorem.

e Vytvofit unikatni trasu pro kazdy z 686 vlakd, které budou tvofit modelovy rozsah
dopravy, ktery bude na kolejovém relié¢fu modelové trati realizovan. Kazda z téchto
tras disponuje vlastnim JR, na zakladé kterého bude mozné uréit piedevsim dopravny,
ve kterych ma vlak zastavovat, délku pobytu vlaku v dopravné a ¢as odjezdu z ni.

e Menit délku jednotlivych vlakt, pficemz OpenTrack je schopen na zakladé délky
vlaku a délky piislusnych useku rozpoznat, v jakém rozsahu vytvotenou infrastrukturu
dany vlak pravé obsazuje a v disledku toho pfipadné omezi (upravi) jizdu ostatnich
vlaki.

e Vytvorit jizdni cesty ve stanicich a mezistani¢nich usecich. Dale pfifadit jednotlivym
jizdnim cestdm odpovidajici rychlost a wurcit tusekovou platnost pripadného
rychlostniho omezeni.

e Urcit poradi vjezdu vlakt do dopravny, respektive odjezdu z ni. Dale v§em vlakiim,
které tvoti grafikon vlakové dopravy, pfiradit jedineCny itineraf, v némz bude mozné
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urcit, kterou koleji ma byt v té které dopravné s kolejovym rozvétvenim tento vlak
obslouzen.

e Zohlednit na vysledné jizdni dobé vlaki parametry souprav, jako jsou predevsim
délka, hmotnost a maximalni povolend rychlost dané soupravy. Dale
dostatecny/nedostatecny vykon hnaciho vozidla a z toho plynouci kladné a zaporné
zrychleni.

e Poskytnout vystupy, v nichz budou zaznamenany Casy pfijezdl, odjezdd a prajezda
viech vlakd jednotlivymi dopravnimi body. Generovat nakresny JR na némz bude
zachycena jednak kfivka planovaného prabéhu jizdy kazdého vlaku a po samotné
simulaci daného scénare i kfivka zaznamenavajici skuteCny prabéh jizdy kazdého
vlaku, pro urCeni S§ir§ich souvislosti a vyvozovani zavértu. Dale podavat reporty o
prubéhu jizdy vlaku, predevSim tykajici se zmény pouziti jizdni cesty, brzdéni,
neplanovaného =zastaveni, aktualniho odjezdu, pfijezdu, ¢i prijezdu vlaku danou

dopravnou a odchylce od JR at’ uz kladného, & zaporného &isla.

4.1 Tvorba infrastruktury v simula¢nim programu OpenTrack

Pristup k tvorbé zhlavi a jednotlivych vymén v dopravnach je patrny z obrazku 22. Uzite¢né
délky dopravnich koleji odpovidaji skute¢nému stavu na 1. Zelezni¢nim koridoru. Obvod
vymeény je vzdy jednoznacné vymezen polohou jejtho ndmezniku a staniCeni. VesSkerd
umisténi staniCeni vymeén je mozné odecist z dostupnych plankt (7). Pokud se tyka urceni
polohy namezniki ve stanicich, byl v modelu uplatiiovan, v zavislosti na aktualné dostupnych

datech o infrastruktute 1. Zelezni¢niho koridoru, dvoji pfistup:

e pouziti realné kilometrické polohy namezniku,

e variantni feSeni, kdy je vzdalenost stani¢eni od ndmezniku urcena dle tabulky 5.

Hodnoty vzdalenosti namezniktl od staniCeni v tabulce 5 jsou odhadnuty autorem na zakladé
vztahu mezi rychlosti pojizdéni vymény do odbocky a kilometrickou polohou jejiho
namezniku, jenz je patrny z plana jinych stanic, jejichz tdaje byly v dobé tvorby modelu

v tomto ohledu kompletni.
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Obrazek 22 Podoba kolejového reliéfu tvoreného v programu OpenTrack
Zdroj: autor

Pti tvorbe jednotlivych prvki infrastruktury nebylo autorem nijak zohlednéno jejich vertikalni
¢1 horizontéalni zakiiveni. V tomto bod€¢ ma tedy provedeni infrastruktury snahu blizit se
realnému provedeni, ale nejedna se o presny model 1. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru a tim
padem dochazi k jistému zkresleni jizdnich dob, kterych vlaky na zkoumané infrastruktute
dosahuji. Jizdni doby tim budou dotéeny va&i skuteénému JR (byli-li stanovovany
dynamickymi vypocty), ale v modelu se to dotyka vsech vlakti. Pokud je tedy k modelu
ptistupovano jako k laboratofi, nema toto zjednoduSeni dopad na vysledek posouzeni
sledovanych problémt. Naopak tyto laboratorni podminky, jez model vykazuje, maji umoznit
obecné zkoumani danych jevl, a pomoci zavedeni nékterych zjednodusSeni dochazi
k odstranéni pro véc nepodstatnych efektd. Inspirace 1. tratovym koridorem ma za cil propojit

obecné zkoumani s pfiblizn€ realnymi podminkami.

Tabulka 5 Vymezeni obvodu vymeén v zavislosti na pojizdéné rychlosti

Rychlost pojizdéni vymény | Vzdalenost namezniku
40 km-h™ 51m
50 km-h’' 55m
60 km-h' 65 m
80 km-h’' 69 m
100 km-h™ 114 m

Zdroj: autor

47



Sestava stanic a pristup k obsazovani zhlavi

Pro G¢el modelovani 1ze stanice rozdélit do tii zakladnich oblasti

Jednotlivé stanice maji strukturu podobnou té, kterd je zachycena na obrazku 23. Skladaji se
tudiz z ptislusného poctu dopravnich koleji (zelené oznaCeni), vymén (Cervené oznaceni)

a spojovacich prvku (fialové oznaceni).

Vymény jsou tvoreny tiemi uzly a dvéma hranami. Dopravni kolej je tvofena ¢tyfmi hranami

a péti uzly, majici nasledujici funkei:

e uzly A a E slouzi pro umisténi odjezdového navéstidla pro prislusny smeér

e uzly B a D ptedstavuji bod, ktery obsadi ¢elo vlaku pfi zastaveni na dané koleji. Hrany
mezi uzly A, B a D, E jsou ohodnoceny vzdalenosti 10 m.

e uzel C je takzvanym stani¢nim uzlem. Program OpenTrack jej vyziva jako referenéni
bod dané dopravny a musi byt soucasti kazdé koleje. Pokud vlak danou dopravnou
pouze projizdi, dochazi k detekci prujezdu dopravnou praveé v okamziku, kdy je tento
bod obsazovan. Piijezd vlaku do dané dopravny je detekovan po projeti stani¢niho
uzlu a jeho nasledném zastaveni na vzdalenosti 10 m od odjezdového navéstidla.

Odjezd je hlasen ve chvili, kdy se vlak dava do pohybu.

Zde je potieba zduraznit, ze pokud se obsazeni tyka, jsou na sobé jednotlivé elementy
dopravni infrastruktury ve stanici nezavislé. To znamena, ze pokud napfiklad vlak zastavi na
hlavni stani¢ni koleji Cislo 2 a zasahuje pfitom pres odjezdové navéstidlo pro opacny smér do
spojovaciho (fialového) prostoru, je vymeéna Cislo 5 vyhodnocovana jakozto neobsazena a je
mozné s ni manipulovat. To samé plati pro kolej Cislo 6. I v okamziku, kdy by vlak zasahoval
skrze odjezdové navéstidlo opa¢ného sméru az do obvodu vymeény cislo 7, avSak do vymény
Cislo 5 zasahovat nebude, je vyména Cislo 5 vyhodnocena jakozto neobsazend, a tedy

ptipravena k manipulaci.

Touto konfiguraci modelovych stanic dochdzi k popteni mozné provéazanosti jednotlivych
vymeén, ke které muze v praxi dochazet a je vytvoreno vyhodnéjsi prostiedi pro provoz

nestandardné DV.

Pokud autor uvazuje v téchto konotacich, je nezbytné pfipustit skutecnost, ze mize vzniknout

jev tzv. jednosmérné DDK.
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Priklad: vlak lichého sméru, zastavi na 3. koleji, sice s presahem do fialového prostoru, avSak
nikoliv do Cerveného, jenz vymezuje obvod ptilehlé¢ vymeény Cislo 14. OvSem pokud na 3.
koleji zastavi vlak sudého sméru, do vymény Cislo 6 zasahovat bude a znemozni manipulaci
s ni. Pro takovou kolej plati, Ze plni funkci DDK pouze v jednom sméru, jedna se tedy

0 jednosmérnou DDK.

Nabizi se otazka, do jaké miry je takové vyuzivani infrastruktury realné v praxi, pfipadné
zdali by bylo mozné u€init upravy (napiiklad v oblasti zabezpeCovaciho zatfizeni dané stanice)
vedouci k takovému uziti. AvSak s ohledem na cil prace, tedy predevsim kapacitni posouzeni
dané trati, a nikoliv jeji technické feSeni, jsou v modelu jednotlivé stanice feSeny timto

mnohdy zidealizovanym zptsobem.

e

Obrazek 23 Vymezeni zakladnich element dopravny

Zdroj: autor

Konstrukce zastavek je zjednoduSena. Tvofi ji de facto stani¢ni uzel, ke kterému je pfifazena
dana zastavka (Obrazek 24). Vlak zastavuje tak, aby se jeho stifed nachazel pravé v poloze
stani¢niho uzlu. Polet a kilometrickd poloha zastavek je prevzata z realii 1. Zelezni¢niho

koridoru.

Obrazek 24 Podoba zastavky v modelu
Zdroj: autor
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Tratovy oddil je vymezen vzdy dvojici oddilovych néavéstidel. V mezistani¢nich usecich
modelu neni uplatiiovan princip banalizované trati, tudiz je mozné na danych tratovych koleji
provozovat vlaky pouze jednoho sméru. Mnozstvi a délka jednotlivych tratovych oddila
v mezistani¢nich Usecich je pfevzata z planku stanic (7), tudiz odpovida skuteCnému stavu.
Naopak, pii tvorbé mezistani¢nich usekt nebylo, podobné€ jako v pfipad€ stanic, nijak

zohlednéno stoupani, klesani ¢i zakiiveni skute¢nych trati.

4.2 Tvorba itinerait vlaki

Prechodovou fazi mezi zpracovanym kolejovym reliéfem a realizaci jizd jednotlivych vlaku,
je vytvoreni jizdnich cest, které jsou poté seskupovany do vétsich celkd, anglicky path. Tyto
mezistupné (path) se poté sdruzuji do itinerafe vlaku, pficemz kazdy z 686 realizovanych

spoji musi mit minimaln€ jeden vlastni itineraf.

Priklad: Jizdni cesta v OpenTracku je vzdy vymezena dvéma hlavnimi navéstidly. Proto
napiiklad pro prajezd dopravnou elementarni struktury (Obrazek 25) je potieba vyuzit dveé
jizdni cesty, vZzdy od vjezdového navéstidla po odjezdové naveéstidlo prislusné koleje, a poté
cestu od odjezdového navéstidla po prvni navéstidlo na Siré trati. Jednotlivé dvojice jizdnich
cest je vyhodné seskupit do mezistupna (path), aby bylo posléze mozné v itinerafich
jednotlivych vlakl pfipadné provadét zménu koleje, kterou ma dany vlak v dané dopravné
pouzit.

Takze naptiklad prijezd vlaku sudého sméru dopravnou na obrazku 25 je mozné vykonat

pouzitim jedné ze Ctyf variant:

e Path 3, s vyuzitim jizdnich 2L+L3 a L3+ 2-5277
e Path 1; s vyuzitim jizdnich 2L+L1 a L1+2-5277
e Path 2; svyuzitim jizdnich 2L+L2 a L2 +2-5277
e Path 4; s vyuzitim jizdnich 2L; L4 + L4; 2-5277
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Samoziejme, je-li struktura dopravny slozité$i, je zde zpravidla potfeba vyuzit mezistupné

(path) slozené z vice dil¢ich cest.

Pro kazdy mezistani¢ni asek je pouzit vzdy jeden mezistupen (path), ktery je slozen

z urcitého poctu dil€ich jizdnich cest tvorenych oddilovymi navestidly.

Vysledny itinerai vlaku ma potom strukturu, ktera se sklada z urcitého poctu mezistupmiu

(path), jez 1ze rozdélit do dvou typu:

e Mezistani¢ni mezistupen (path), kterou shodné€ vyuzivaji vSechny vlaky daného
smeéru, které usekem projizdi.

e Stanini mezistupen (path), ktery mize v jednotlivych itinerafich vlak(i variovat
v zavislosti na tom, kterou z koleji v dané dopravné je mozné pro obsluhu tohoto

vlaku pouzit.
Jizdni rady

Jizdni tady jednotlivych vlaka lze generovat pravé na zaklad€ itinerafe. Z toho je totiz patrné,
kudy se trasa vlaku ubira. Funkénim prvkem jednotlivych JR je piedevsim sloupec, ktery
urcuje, zdali ma v dopravné, kterou vlak projizdi, tento zastavit, ¢i nikoliv. Jestlize vlak
zastavuje, je mozné¢ mu jednoznacné ur€it délku pobytu. Druhym podstatnym funkénim
prvkem je stanoveni Casu odjezdu vlaku z dopravny, na zéklad€ kterého se vlak po zastaveni

opét dava do pohybu.

4.3 Rychlosti v modelu

Vyse rychlosti, kterymi jsou pojizdény predjizdné koleje ve stanicich, odpovida readlnému
stavu. V piipadé tratovych rychlosti byl jakozto podklad pro jejich raimcové vymezeni pouzit
dokument Spravy Zeleznic (9). Na zadném z usekd rychlost nepiekratuje 160 km-h™. Pro
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stanoveni rychlosti prijezdu jednotlivymi stanicemi, ¢i urCeni tratové rychlosti ve
specifickych Gsecich modelované trati, pouzil autor hodnotu zaokrouhlené prumérné
rychlosti, vypocitané dle vztahu 24 pomoci znalosti redlné jizdni doby a vzdalenosti mezi
dil¢imi dopravnimi body sledovaného Zzelezni¢niho useku. Za timto postupem je snaha
priblizit se skuteCnym jizdnim dobam a zaroven sledovat dopady nasazeni DV v souvislosti se
zménami tratové rychlosti. VySe tratovych rychlosti, respektive vysSe rychlosti pro prajezd

stanicemi pouzitych v modelu po hlavni koleji jsou uvedeny v piiloze A.

(24

kde

v rychlost [km-h-1]
s draha [km]

t ¢as [h]

Vzhledem k inspiraci modelu 1. tratovym Zzelezni¢nim koridorem, pouziva autor pro

zjednoduseni v této praci nazvy modelovych stanic, které jsou analogické k t€ém realnym.

Rychlost prijezdu stanici po predjizdné koleji je ur€ovana kombinaci dvou postupt. Pokud
ma stanici projizdét vlak sudého sméru po 4. koleji, je mu jiz na predvésti signalizovana
rychlost dané jizdni cesty (napiiklad 60 km-h™), ktera je v programu OpenTrack vzdy
vymezena navestidly (kapitola 4.2), v tomto piipad€ vjezdovym navéstidlem 2L a ptislusnym
odjezdovym navéstidlem L4 (Obrazek 26, zluta barva). Na navéstidle L4, je vlaku sice jiz
dovolena rychlost tratova, ale v useku vymezenému navéstidlem L4 a staniCenim vymény 16
(Servena barva), je hranam tvoficim tento usek piifazena rychlost 60 km-h™, z ddvodu
pojizdéni dané vymeény, coz je v danou chvili urcujici. Vlak tedy maze zacit zrychlovat na

tratovou rychlost teprve v okamziku, kdy zcela uvolni obvod vymén 16 (zelena barva).
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Obrazek 26 UrCovani rychlosti prijezdu stanici v programu OpenTrack
Zdroj: autor

4.4 Rozsah dopravy

Soucasti modelu je 24hodinovy grafikon, v némz je osobni doprava zastoupena poctem 445
spoji, nakladni doprava zahrnuje zbylych 241 (Tabulka 6). Pro ucely modelovani bylo
zavedeno 5 kategorii vlakd osobni dopravy, které jsou i s danym podilem dopravy na kazdou
znich pfipadajici, zachyceny v tabulce 7. Rozde€leni nakladni dopravy do 3 kategorii je

uvedeno rovnéz v tabulce 7.

Tabulka 6 Generalni srovnani poc¢tu vlaku

2. zeleznic¢ni koridor Model

[vlaky] [Yo] [vlaky] [%o]
Nakladni 292 37 241 35
Osobni 488 63 445 65
Celkem 780 686

Zdroj: autor

Realny grafikon 1. Zelezni¢niho koridoru je celkovym poctem vlakll i vyrazn€ prevazujicim
zastoupenim osobni dopravy do znacné miry specificky. Cilem prace je navrhnout ukazatel
propustnosti, a k jeho otestovani je vhodné zvolit grafikon obecnéjsi stavby. Vzhledem
k tomu se modelovy rozsah dopravy celkovym poctem vlakl i zastoupenim jednotlivych
kategorii blizi tomu, ktery je provozovan na II. zelezni€nimu koridoru, Bieclav — Petrovice u

Karviné. O tomto faktu sveéd¢i udaje v tabulkach 6 a 7.
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Pocet vlaki v &asti Ceska Trebova —Praha je podstatné vys$$i, nez v piipadé trati Praha—
Décin. Bude tak mozné sledovat dopady provozu dlouhych vlakt na tratich s riznou
zatizenosti. Soupravové ani lokomotivni vlaky nejsou pfi piepoctech zohlednény a rovnéz
nejsou zahrnuty do nasledné tvorby JR. Samotné kategorie vlaka odpovidaji soutasné nabidce
na trhu. Pro zptehlednéni situace zatadil autor vSechny vlaky vyssi kvality do kategorie Ex.
Navic je vyClenéna skupina 16 vlakd nejvyssi kategorie s oznaCenim Ex TOP. Vlaky nakladni

dopravy jsou rozdéleny do tii kategorii 4XXXX, 6XXXX a 8XXXX.

Tabulka 7 Zastoupeni kategorii vlaka v modelu

I1. zelezni¢ni koridor Model

pocet % pocet %
Ex 101 21 108 24
Ex TOP 17 3 16 4
Os 252 52 218 49
R 83 17 83 19
Sp 20 7 20 4
4XXXX 156 53 131 54
6XXXX 107 37 90 38
SXXXX 29 10 20 8

Zdroj: autor

VIR nebyly sledovany napi. ekonomické zaleZitosti v podob& snahy o minimalizaci
potifebného poctu souprav apod., nebot to nyni (pro potieby diplomové prace) neni

pfedmétem zkoumani a podstatné pro vysledky.

Piestoze celkovy podet tras je do znatné miry sniZen, JR jednotlivych vlakd jsou inspirovany
skuteCnymi spoji, které se na tratich prvniho zelezni¢niho koridoru vyskytuji. Predevsim
pokud se tyka politiky zastavovani spoji osobni dopravy, lze zde nalézt analogii s realnymi
kategoriemi vlakt. Vzhledem k tomu, ze vétSina vkladanych spoju, jak nakladni tak osobni
dopravy, ma dalkovy charakter, staly se vychozimi body pro jejich vkladani uzly Ceska
Ttebova, Praha a D&¢in. Ve vysledném JR (P¥iloha B) je mozné zaznamenat pokus o variaci
hustoty dopravy i skladbu vlakd v zavislosti na dennim obdobi. Vzhledem k tomu, v ¢asovém
rozmezi 0. az 4. hodina pievladaji vlaky nakladni dopravy, doplnéné né€kolika no¢nimi
expresy. Po 4. hoding za¢ina pomalu nastupovat osobni doprava. Ranni $pi¢ku v Ceské
Tiebové lze zaznamenat mezi 6. az 8. hodinou, v Pardubicich mezi 6. az 9. V blizkosti Prahy
dochézi k navyseni frekvence zhruba o hodinu déle, tedy mezi 7. az 9. hodinou, a to na obou

ramenech, Ceska Tiebova — Praha i Praha — D&Cin. Zde Ize do jisté miry pozorovat zvySeni
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poCtu spoju smeéfujicich do metropole. Po 9. dochazi k spiSe pozvolnému dopolednimu
utlumu osobni dopravy. To bylo vyuZzito pro vlozeni vice tras vlakt dopravy nakladni. Po 13.
hoding dochazi k op&tovnému piibyvani spoji osobni dopravy. Casova poloha odp. $picky i
jeji prabeh se v riznych Castech modelované trati lisi. Pardubice vykazuji pomérné stabilni
navySeni osobni dopravy v &ase 16:00 az 19:00. Usek Praha — Kralupy nad Vltavou
zaznamenava nejvyssi odpoledni frekvenci spoji osobni dopravy mezi 16. az 18. hodinou,
v ptipadé stanic Ceska Tiebova a Usti nad Labem jsou odpoledni maxima piiblizn& o hodinu
posunuta. Usek Praha — Kolin je nejvice zatizen v intervalu 16:00 az 20:00. Po 20. hodin&

osobni doprava slabne a na fadu pfichazi znovu nékladni provoz.

V piipadé nakladni dopravy je zvolena zjednoduSena konstrukce tras. Tedy divodem
k zastaveni vlaku ve stanici je pouze jeho interakce s okolnim provozem, v drtivé vétSing se
jedna o predjeti nakladniho vlaku. Béhem jejich pobytt ve stanicich (zpravidla kratkodobych)

neprobihaji zaddné manipulace se zatézi vlaku, pripadng jiné Casoveé narocné ukony.

Umisténi tras nakladnich vlakd se do zna¢né miry podrobuje narokim osobni dopravy.
Z hlediska nakladniho provozu je nevytizen&j§im usek Ceska Trebova — Kolin. Zde je
v obdobi 0. az 3. hodiny zaveden nejprve 10 minutovy a posléze 5 minutovy interval nakladni

dopravy.

V modelu je nakladni doprava v useku Kolin — Praha zastoupena primarné vlaky, jejichz
itinerat zahrnuje, kdyz ne cely, tak vétSinovy podil zkoumané trati (tzn. 1 s presahem na
rameno Praha — Dé&Cin), s pokusem o jejich rovnomérné rozlozeni béhem celého dne. Tyto
trasy jsou vytypovany pro pozdési nasazeni souprav délky 740 m. Velka ¢ast nakladnich
spojui, kon¢i v modelové stanici Kolin, respektive zde zaCina, takze spoje pokracujici dal
smérem na Prahu (od Prahy) jsou v tomto Useku konfrontovany s pfevahou vlakd osobni
dopravy. Pokud se tyka nakladni dopravy v ¢asti Praha — Dé&Cin, je jeji kostra (tu tvori prave
nékladni vlaky s itinerafem obsahujici vétSinovy podil celé trati) doplnéna nékolika
vyznamnymi relacemi jako napiiklad Lovosice — D&¢in nebo Usti nad Labem — Hnévice. Tyto
trasy jsou v modelovém JR rozmistény predeviim v &asech konvenén& vymezenych pro

nakladni provoz, tzn. no¢ni hodiny, ptipadné béhem dopoledniho utlumu osobni dopravy.

4.5 Soupravy
V tabulce 8 jsou uvedeny parametry souprav, které jsou nasazené na jednotlivych spojich.

Nakladni vlaky, byt jsou v ramci modelu vytvoreny 3 zakladni kategorie nakladnich vlaku,
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jsou v tabulce zastoupeny pouze kategorii 4 X XXX, protoze u vSech je pouzita stejna celkova

hmotnost 1 délka.

Tabulka 8 Parametry souprav pouzitych v modelu

Vlak Vozy Lokomotiva Celkem
pofet | hmotnost délka | Hmotnost | délka | hmotnost | délka

[t] [m] [t] [m] [t] [m]
4xxxX 21 85 24 88 16 1873 520
Ex TOP 10 48 26 88 16 568 276
Ex 10 53 26 88 16 618 276
Os 3 43 26 85 16 229 94

R 10 48 26 88 16 568 276

Sp 4 48 26 86 16 278 120

Zdroj: autor

7V

4.6 Nulté koleje v useku Poricany - Praha

V modelovych stanicich Pofi¢any, Cesky Brod a Uvaly jsou uvazovany nulté staniéni koleje
situované mezi 1. a 2. hlavni stani¢ni koleji, avSak stfedni kolej v mezistani¢nich usecich
vyuzivana neni. Na zéklad€ tohoto pfistupu bude mozné vyzkouset koncept jedné (pro oba
smeéry spole¢né) stanicni DDK, ktera bude situovana mezi 1. a 2. hlavni stani¢ni koleji.
Zaroven je tieba brat zfetel na to, ze cilem prace je otestovat ukazatel propustnosti na trati
obecného charakteru, coz predpoklada mimo jiné v naSich podminkach béznou konfiguraci
dopraven i mezistani¢nich oddili. Navic, kvili (zamérn€) snizenému rozsahu dopravy by,
s nejvetsi pravdeépodobnosti, vyuzivanim stfedni tratové koleje doslo k pomérne velkému
naristu propustnosti daného useku, coz by vedlo k eliminaci urCitych interakci, jejichz
zkoumanim se tato prace do znacné miry zabyva, a proto stfedni kole] v mezistani¢nich

usecich neni pouzita.
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5 SIMULACE PROVOZU VLAKU O DELCE AZ 740 M

V nasledujici kapitole je nejprve vysvétlen pojem defaultni JR a piistup k problematice
nékterych parametri DV. Poté jsou uvadény vystupy simulaci nejprve izolovanych prajezda
DV v riznych dennich obdobich a nasledn€ i vystupy nékolika simulaci celého modelového
JR, jejichz scénare se lidi v podtu nasazenych DV. Vizdy je zhodnocen dopad nasazeni DV
pomoci navrzenych ukazateld. Dale je hodnocena c¢ast interakci, které byly vytyCeny
v analytické Casti této prace (kapitola 2.2.2), a které nasazenim DV na vytypovanych trasach

vznikly.

5.1 Defaultni JR

V 1. fazi byl simulovan 24hodinovy JR, ve kterém se nevyskytoval zadny vlak nadstandardni
délky, proto jest tento JR nazvan jakozto defaultni. Na vytypovanych trasach pro pozdéjsi
nasazeni vlaka délky 740 m, byly nasazeny soupravy o celkové délce 520 m, coz je rozmér
umoziiujici jejich bezproblémové odstaveni téméf v kazdé z modelovych stanic. JR je v této
fazi naprosto bez konfliktt. Veskeré odjezdy ze stanic i zastavek maji zpozdéni O s, prijezdy
a prijezdy do dopravnich bodi jsou kalibrovany na naskok v intervalu < 0 ; 35 > sekund.
S timto prvotnim vystupem jsou nasledné porovnavany ostatni scénate pro detekci odchylek

od JR vlivem nasazeni dlouhych vlakd. Graficky vystup této simulace je uveden v Piiloze B.

5.2 Délka DV

K vytvoteni nakladniho vlaku délky 740 m dochazi pouhym pfidanim vozu. Sestava takového

vlaku ma poté podobu, kterd je zachycena v tabulce 9.

Tabulka 9 Souprava dlouhého vlaku

Vozy Lokomotiva Celkem
pocet hmotnost délka | hmotnost | délka | hmotnost | délka

[t] [m] [t] [m] [t] [m]

16 60 24
= = i 88 16 1873 740
1 36 14
1 35 14

Zdroj: autor

5.3 Hmotnost DV

Celkova hmotnost vlaku byla zachovana, tzn. doslo k pferozdé€leni ptivodni zatéze na veétsi

poCet vozl. Tento postup byl zvolen proto, aby bylo mozné identifkovat zpozdéni vznikla
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pouze v dusledku navySeni délky vlaku, a vSe ostatni zakonzervovat. Pokud by nartstala
nejenom délka, ale i hmotnost vlaku, 1ze pfedpokladat, pti pouziti hnaciho vozidla stejného
vykonu, vyrazny narst zpozdéni vedouci ke znaéné deformaci JR. A to nejen samotného DV,
ale svelkou pravdépodobnosti rovnéz vlaki v jeho okoli. Tento problém Ize v praxi
samoziejm¢ kompenzovat nasazenim hnaciho vozidla s odpovidajicim vykonem. Pro
vytvoreni jinak stejnych podminek je vSak v ramci této prace pouzit jak pfi vozbé standartnich
tak i dlouhych vlaka jeden typ hnaciho vozidla. Vysledky simulace dopoledniho prijezdu
vlaku lichého sméru o délce 740 m a hmotnosti 2633 t pfi nasazeni lokomotivy
s nedostateCnym vykonem jsou uvedeny vtabulce 10. Zni je patrné, Ze po nasazeni
lokomotivy neodpovidajiciho vykonu presahuje prirtstek zpozdéni DV 40005 v cilové stanici
9 minut a dochézi k faktické destrukci jeho trasy. Hodnoty z tabulky 10 napovidaji, ze znacny
negativni dopad zaznamenaly 1 trasy spoju okolniho provozu DV, predev§im pfimo
interagujicich exprest Ex 145 a Ex 147. U vlaku 40046 neni zaznamenan piirustek zpozdéni
v cilové stanici takové vyse. Tento DV je predjizdén pouze jednou a navic v podstaté na
zaCatku své trasy, kdy se nedostateCny vykon pfifazené lokomotivy jesté nedokézal tolik

projevit jednak na jeho jizd€ a ani na trasach okolnich spoji.

Tabulka 10 Hodnoty ukazateli AD749 Ad74 vlakt dotCenych prijezdem DV 40005

s nedostateCnym hnacim vozdlem

Vlak A D7y A d740
[min] [min]

40005 9,10 4,39
EX 142 1,85 0,07
EX 145 5,40 3,90
EX 147 7,92 1,97
EX 149 0,32 0,02
OS 5917 0,88 1,73
R 613 3,07 0,13

Zdroj: autor

Tabulka 11 obsahuje hodnoty ukazateli zpozdéni DV sudého sméru a s nim interagujiciho
provozu. Ptilohy C a D obsahuji grafické vystupy téchto simulaci (DV je vzdy oznacen

razovou barvou).
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Tabulka 11 Hodnoty ukazateli AD749 Ad749 vlakl dotCenych prijezdem DV 40046

s nedostateCnym hnacim vozdlem

Vlak AD740 A(_i740
[min] [min]

40046 3,80 2,39
EX 132 0,47 0,84
EX 136 0,40 0,05
OS 5702 0,00 0,17
OS 5906 0,00 0,08
OS 5908 0,00 0,65
OS 9612 0,00 0,60

Zdroj: autor

5.4 Rychlost DV

Jednim z hlavnich generatort zpozdéni dlouhych vlaki je prodleva v akceleraci na navySenou
maximalni rychlost v nadchazejicim useku. Vlak totiz mize zrychlovat teprve ve chvili, kdy
zcela uvolni obvod vymeén, které maji byt pojizdény nizsi rychlosti. To znamena, Ze ptuvodni
(nizsi) rychlosti musi vlak o délce 740 m prekonat o 220 metru vice, nez vlak délky 520
metra. Vyvoj velikosti tohoto zpozdéni v zavislosti na maximalni dovolené rychlosti je
zachyceno na obrazku 27. Autor vychazi z toho, ze vlak zaina zrychlovat od pocatku useku

(0. km) z po&ate&ni rychlosti 40 km-h™.

Zpoidéni

[s]

16.00

14.00

12.00

10.00

8.00

6.00

4.00

2.00

0.00 - T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
40 45 50 55 60 65 70 75 80 85 90 95 100 105 110 115 120 125 130 135 140 145 150 155 160

Maximalni rychlost v nadchazejicim tiseku [km-h-1]

Obrazek 27 Nartst zpozdéni vlaku o délce 740 m pfi akceleraci na maximalni rychlost
59 Zdroj: autor




Vzhledem k napravovému zatizeni byla maximalni rychlost nakladnich vlakd v defaultnim JR
omezena na 100 km-h™. S ohledem na kalibraci modelu a naslednou detekci zpozdéni plati
toto rychlostni omezeni v simulaci i pro dlouhé vlaky, pfestoze navySenim poctu vozu
a naslednym preskupenim zatéze (kapitola 5.3) se de facto snizuje hodnota hmotnosti na
napravu pod limit umoZiiujici maximalni rychlost vlaku 120 km-h™. V tabulce 12 jsou
vysledné doby obsazeni B vlaka projizdé€jicich v lichém i sudém sméru s riznou vysi
maximalni dovolené rychlosti a délky vlaku. Ze simulace jednoznacné vyplyva vyhodnost
navySeni limitu maximalni rychlosti prijezdu DV, naopak narist délky vlaku ma na

vyslednou dobu obsazeni negativni dopad.

Tabulka 12 Doba obsazeni v zavislosti na délce a maximalni rychlosti nakladniho vlaku

Vlak lichého sméru Vlak sudého sméru
Délka Maximalni B Délka Maximalni B

[m] rychlost [m] rychlost

[km-h™] [km-h™]
520 100 3:09:25 520 100 3:12:47
520 120 2:53:57 520 120 258825
740 100 3:10:01 740 100 3:13:23
740 120 2:54:41 740 120 2:59:06

Zdroj: autor

Pojeti ¢asu a sméru vlaki v modelu

Vzhledem k tomu, Ze se jedna o simula¢ni model, budou konkrétni Casové tidaje o odjezdech,
prujezdech a prijezdech vlaku udavany s pfesnosti na sekundy ve formatu 00:00:00.
S ohledem na jejich wvelikost, budou vznikld zpozdéni uvadéna v minutach, sdveéma

desetinnymi Cisly.

Pokud jsou pro vymezeni pojma sudy a lichy vlak pouzity koncové stanice celé zkoumané
trati, tak potom liché vlaky smé&fuji z D&&ina do Ceské Tiebové a sudé vlaky sméfuji z Ceské

Tiebové do Décina.

5.5 Dispecerské zasahy

Mimo zkracovani doby predjizdnych pobytu nakladnich vlakii ve stanicich (kapitola 3.2) jsou

dispecerské zasahy omezeny pouze na zménu koleje, kterou dany vlak v dané stanici obsadi,
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tykd zmény obsazeni koleje v dopravné, v simulacnim programu OpenTrack je tak u¢inéno
pfimou upravou itinerafe dané¢ho vlaku (kapitola 4.2). Potadi vjezdu, prajezdd a odjezdu
vlaka ze stanice je mozné ovlivnit vlozenim tzv. konexe. To je funkce programu, kterou je
mozné vazat budto na vjezdové nebo odjezdové néveéstidlo inkriminované dopravny.
Typickym prikladem je podminény prijezd jednoho vlaku, teprve po prijezdu vlaku dalsiho.
Tomuto postupu odpovida i schéma na obrazku 28, Ex 180 zastavuje na vjezdovém névestidle
dopravny, protoze 2. hlavni stani¢ni kolej je vyjimecné obsazena jinym vlakem a Ceka na
prujezd 47777. Teprve poté, co 47777 projede stanici, tzn., Celo vlaku dosahne stani¢niho
uzlu, je podminka pro prujezd Ex 180 splnéna. Ten pochopitelné ¢eka na uvolnéni zhlavi

a kolejové spojky a teprve poté sam dopravnou projizdi.

Ex TOP 500 | Ex TOP 500

Obrazek 28 Podminény vjezd vlaku do dopravny _
Zdroj: autor

Urceni potadi obsazeni dopravny je rozhodovano na zaklad¢ priorit zaCastnénych vlaka, které
jsou uvedeny v tabulce 13. Cilem rozhodovani je minimalizace pfirGstku zpozdéni vlaku
s vy$si prioritou. Pokud se v dané interakci vyskytuji vlaky se stejnou prioritou, je snaha
upfednostnit ten, jenz je vice vzdalen své koncové stanici na zkoumané trati, aby se piipadné
zpozdeéni nepreneslo na dalsi provoz. Tento prvek rozhodovani je pomocnym nastrojem pro
tuto konkrétni praci a o jeho vhodnosti pro praxi, je patrné zapotiebi vést debatu, nebot
zkoumana trat’, pfipadné skupina trati mize byt jen vyfezem vétsiho celku a vlaky mohou
pokracovat i mimo sledovanou oblast. Proto je potieba rozhodovat se i s ohledem na provoz

na navaznych tratich.
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Tabulka 13 Priority modelovych kategorii vlaku

Kategorie Cislo priority
vlaku

Ex Top 1
Ex

O
w2
||| n| B WD

Zdroj: autor

5.6 Izolované prijezdy

V nasledujici kapitole je mapovan prijezd vzdy jednoho DV v urCitém dennim obdobi.
K nasazeni DV byly voleny trasy, jejichz itinerar zahrnoval prijezd celou modelovou trati.
Autor sleduje vysledné A D 74 vcilové stanici a A d 74, tedy primérné zpoZzdéni na
ptijezdu/prijezdu stanicemi nejen samotné¢ho DV, ale i vlaku interagujicich. Diraz je kladen
na prubéh jednotlivych interakci, jichz se DV ucastni, jejich hodnoceni pomoci ukazatele
usekového prirastku zpozdéni A D 749 ap, a nasledné vyvozovani dil€ich zavéra poukazujicich

na mozné hrozby ¢i prilezitosti souvisejici s provozem DV, aplikovatelné v praxi.

5.6.1 Noc¢nijizdy

V prvnim kroku je DV nasazen v ramci vybrané noc¢ni trasy. V ptipad€ sudého sméru se jedna
o vlak 60002 (piiloha E) s prijezdem 01:04:33 v Ceské Tiebové, DV lichého sméru 40021
(priloha F) projizdi osobnim nadrazim stanice DéCin v ¢ase 01:25:14. Ani jeden z vlakl neni
béhem jizdy odstaven kvili interakci s ostatnim provozem. Dusledkem vysledného AD 740,
40021 @ AD 740 60002 (Tabulka 14) v cilovych stanicich je tedy pouze prodleva v akceleraci
zpusobena samotnym navySenim délky vlaku (kapitola 5.4). Ani vjednom pfipad€ neni
nasazenim DV narusen okolni provoz. V pfipade vlaku sudého sméru je vybrana jedna z tras
zakomponovanych do Sminutového intervalu nakladni dopravy v tseku Ceska Tiebova —

Kolin. Ani zde nedoslo k ovlivnéni zadné z tras ostatnich vlaka.
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Tabulka 14 Hodnoty ukazatelt vlak 40021 a 60002

Viak A D740 A (_1740
[min] [min]

40021 0,60 0,32

60002 0,60 0,37

Zdroj: autor

Nizky prirastek zpozdéni v cilové stanici je dan faktem, ze DV v celé své trase pouziva pouze
hlavni stanicni, respektive tratové koleje. Variace tratovych rychlosti existuje (Pfiloha A).
Zaroven vSak rozdil mezi rychlosti pivodni a rychlosti na kterou vlak akceleruje, dosahuje
maximalné hodnoty 60 km-h™. Nejvy$§i zpozdéni tak vlaky, které ve svém itinerafi nemaji
zastaveni, registruji po vyjezdu z obvodu stanice Praha Liberi, a to plati jak pro sudy tak
ilichy smér. V tabulce 15 je zachycen narust zpozdéni sudého vlaku, vznikajici poté, co
opusti obvod vyhybek ve stanici Praha Libei, je jsou v modelu pojizdény rychlosti 40 km-h™
a nasledn& zrychli na tratovou rychlost 75 km-h™. Zde pfirastek dosahl hodnoty pfiblizng 10

S.

Vedle toho je potieba zminit prijezd stanici Ceska Tiebova a nasledné zrychlovani na
tratovou rychlost pro sudy smér. Zde postupn& dochazi k akceleraci nejprve ze 40 km-h™ na
60 km-h™" a posléze z60 km-h™ na 100 km-h™. Nasledkem je piiblizn& 12 sekundové
zpozdeéni. Naproti tomu, vlaky lichého sméru nabyvaji po prijezdu stanici DéCin priblizn€ 6
sekundového zpozdéni, nebot vtom piipadé vlaky zrychluji rovnou zhodnoty 65 km-h’

(opét na 100 km-h™).

Je potieba zdiiraznit, 7e rychlostni limit viech nakladnich vlakd dosahuje hodnoty 100 km-h™.
Pokud by byl limit vyssi (kapitola 5.4), ptipadné by neexistoval vibec a nakladnim vlakiim by
bylo umoznéno dosahovat aktuédlnich tratovych rychlosti zadanych v modelu, vzrostly by
rovnéz hodnoty rozdilu mezi rychlosti pivodni a vyslednou (po akceleraci) a tim padem

i hodnoty ukazatel zpozdeni.

Tabulka 15 Ukazka pfiristku zpozdéni vlivem prodlevy v akceleraci

Vlak |Cas prijezdu | Poloha | Rychlost |Zpozdéni| Viak |Cas prijezdu| Poloha | Rychlost
[km] [km-h-1] [s] [km] [km-h-1]
740 m 2:47:02 162,1909 40 18,00 520 m 2:46:44 162,1909 40
2:50:34 165,6477 73 28,00 2:50:06 165,6477 i<
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Pokud neni vyzadovano zastaveni DV v dopravné (v modelu zpravidla z duvodu piedjeti),
nevykazuje jizda DV naruSeni JR zavazngjiho charakteru. Velkou roli pii hladkosti prab&hu
jizdy téchto dvou, z hlediska délky nestandardnich vlaka, je pochopiteln€ umisténi jejich tras
vnotnich hodinach, kdy pievlada nakladni doprava. JR se vtomto obdobi blizi
rovnobéznému, nebot vSechny nékladni vlaky maji stejny rychlostni limit, stejnou hmotnost
a jsou vybaveny hnacim vozidlem stejného typu, tudi jiz pii samotné konstrukci JR nebylo

nutné planovat predjizdné interakce.

Plusem je rovnéz zjiSténi, Ze navySena délka vlaku 60002 nevede k naruSeni Sminutového
intervalu nakladnich spojd, ktery je po urdity &asovy vysek zaveden v &asti Ceska Trebova
Kolin. To vSe ¢ini alternativu pravozu dlouhych vlakd v no¢nich hodinach jako velice

vyhodnou.

5.6.2 Dopoledni jizdy

Pro ukazku dopoledni jizdy DV byly vybrany spoje Cislo 40046 s prijezdem 8 hodin 53 minut
a 33 sekund v Ceské Tiebové v sudém sméru (Piiloha G) a ¢&islo 40005 v lichém sméru
s prijezdem 10 hodin 20minut a 14 sekund ve stanici Dé&Cin (pfiloha H). V tomto dennim

obdobi jiz Ize predpokladat jisté ovlivnéni provozu interagujicich vlakua.

Vlak 40005 zastavuje kvili predjizdéni ve stanicich Retany nad Labem (Obrazek 29, horni
cast) a Dlouha Tiebova (Obrazek 29, dolni Cast).
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Lkt had Orlici, MESTO
Lt haed Orlici

Obrazek 29 Ukazky ptedjizdnych interakci vlaku 40005

Obé tyto dopravny maji predjizdnou DDK v liché kolejové skupiné, na kterou je DV
odstaven. Toto predjizdéni odpovida interakei ¢islo XXV, ktera je zachycena na obrazku 16.
Presto, jisté zpozdéni u predjizdéjicich vlaka Ex 145 a Ex 147 vznika, coz se projevi na

sledovanych ukazatelich. Hodnoty usekovych pfirastkii zpozdéni interagujicich vlaki jsou

uvedeny v tabulce 16.

Zdroj: autor

Tabulka 16 Usekové prirastky zpozdéni pii predjizdéni vlaku 40005

Vlak Stanice A Lo Stanice B i [ TR
[min] [min] [min]
Ex 145 Zabofi nad Labem | 0,00 Prelouc 1,13 1,13
40005 Zabofi nad Labem | 0,47 Prelouc 0,97 0,50
Ex 147 Usti nad Orlici 0,40 Ceska Tiebova 0,93 0,53
40005 Usti nad Orlici 1,03 Ceska Tiebova 0,72 0,00

DV neni schopen zcela dodriovat piedepsany JR, primarné kvili pozdnimu nastupu

akcelerace (kapitola 5.4), takze ptedjizd€jici vlaky brzdi. Vzhledem k tomu, ze v obou
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ptipadech ma DV naplanovan odjezd z ptedjizdné stanice bezprostiedné poté, kdy je predjet,
vnika u néj dodatecné zpozdeéni na odjezdu, nebot’ vlak, ktery jej v dané stanici predjizdi, je

jiz taktéz zpozden.

Na prubehu své jizdy je rovnéz ovlivnén rychlik ¢islo 613 (Obrazek 30).

an 12100
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Prat, BUBENEC :
Prafm,PODBABA.  —fis —

Obrazek 30 Predjizdéni rychliku 613

Zdroj: autor

Ve stanici Praha-HoleSovice je predjet vlakem, jehoz délka byla navysena na 740 m, ktery
v dasledku toho pozdé&ji uvoliuje dil¢i prostorové oddily. Zde se jedna o interakei ¢islo X1V
(Obrazek 10). Zaroven nakladni vlak jiz projizdi stanici s mirnym zpozdénim. Rychlik tedy
odjizdi ve stanoveny Cas, avSak v useku Praha-HoleSovice az Odbocka Rokytka je nucen
brzdit. Tato skutecnost vede k nepatrnému nariistu usekového zpozdeéni vlaku R 613 (Tabulka

17).

Tabulka 17 Usekové priristky zpozdéni pii predjizdéni viaku R 613

din d ou AD
Vlak Stanice A A Stanice B (708 AB 740
[min] [min] [min]
R 613 Praha-Bubene¢ 0,00 Odb. Rokytka 0,07 0,07
40005 Praha-Bubenec 0,27 Odb. Rokytka 0,27 0,00

Zdroj: autor

V tabulce 18 jsou uvedeny spoje, které zaznamenaly narQist ukazatelll zpozdéni AD749 a Ad749
z divodu nasazeni DV na trase 40005. Jedna se pouze o spoje, které byly v pfimé interakci
s DV 40005, nedoslo k zddnému ptenosu zpozdeéni na dalsi provoz. K predjizdné interakci,

které se udastni expres &islo 145, doslo v Retanech nad Labem, tedy ve chvili, kdy musi

66



expres prekonat jesté pomérné velkou Cast trasy do koncové stanice. Proto je jeho hodnota

ukazatele Ad740. £x 145 VY$Si, nez je tomu v ptipadé zbyvajicich dotéenych spojt.

Takto pfiznivy vysledek plyne mimo jiné ztoho, ze v dopolednim obdobi panuje na
zkoumané trati pomérne nizkad frekvence dopravy, o Cemz svéd¢i 1 fakt, ze v useku Kolin-
Praha, tedy tomu co do poCtu vlaki v modelu nejvytizen€j$imu, neni planovano zadné

predjizdéni DV ¢islo 40005.

Tabulka 18 Hodnoty ukazatelli AD749 a Ad74 vlakii dot&enych jizdou DV 40005

Vlak AD749 Ady4

[min] [min]

40005 0,72 0,44
Ex 145 0,98 0,53
Ex 147 0,93 0,09
R 613 0,07 0,00

Zdroj: autor
Z nasazeni DV vtéto trase, lze pozorovat, nékolik skuteCnosti. Predevsim, pokud je
dopravna, ve které je naplanovano predjeti DV wvybavena predjizdnou DDK v kolejové
skupiné stejného sméru jako zastavujici DV (napiiklad modelové stanice Dlouha Tiebova
a Retany nad Labem), lze piedpokladat minimalizaci dasledkd navy$eni délky vlaku na

daném spoji.

Na druhou stranu, samotna pfitomnost DDK v dopravnach zcela neposkvrnény provoz
nezajisti, a jisty dopad na interagujici okoli zaregistrovat lze. At uz se jedna o vlaky
predjizdéjici (Ex 145 a Ex 147), tak 1 pfedjizdéné (R 613), prodlouzeni nakladniho vlaku na
740 metri se na danych interakcich negativné projevuje. Zde je tfeba zduraznit i roli
konstrukce JR a zni vyplyvajici odstupy mezi jednotlivymi vlaky. Lze ptedpokladat, Ze
pokud by existovala vétsi prodleva mezi prijezdy (respektive prijezdy) a odjezdy vlaka do

nebo ze zkoumanych dopraven, zpozdéni okolniho provozu DV bude minimalizovano.

Vlak sudého sméru zastavuje pro predjizdnou interakci ve stanici Uhersko (Obréazek 31), coz
implikuje interakei ¢islo XXII (Obrazek 15). Vzhledem ktomu, Ze dopravna nema
ptedjizdnou DDK ani v jedné z kolejovych skupin, je ptedjizdéni (v tomto piipad¢€) vyieSeno
tak, ze DV je odstaven na protismérnou hlavni stani¢ni kolej. Takze vlaky Ex 132 a R 706

mohou projet po 2. stanini koleji.
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Obrazek 31 Piedjizdéni vlaku 40046 ve stanici Uhersko  Zdroj: autor

Nulova hodnota usekového prirtistku zpozdéni vlaku Ex 132 (Tabulka 19) je zplisobena
souhrou nékolika faktord. V prvni fad€, mezi piijezdem DV do dopravny a prijezdem
expresu je naplanovana dostateCna Casova rezerva, takze nakladni vlak je i1 pfes navySenou
délku schopen uvolfiovat prostorové oddily s dostateCnym pifedstihem a jizda expresu je
nenarusSena. Za druhé, pro odstaveni DV na protismérnou hlavni kolej je pouzita jizdni cesta
o rychlosti 80 km-h™, tedy 0 20 km-h™ vy3§i, neZ je tomu v ptipadé odstavky na kolej &islo 4
v defaultnim JR. To znamena, e DV uvoliiuje zhlavi s dostateénym piedstihem na to, aby

nezpusobil expresu 132 Zadné zpozdéni.

Tabulka 19 Usekové prirtistky zpozdéni pii predjizdéni viaku 40005 v Zamrsku

Vlak Stanice A s Stanice B dowrann| AD an 740
[min] [min] [min]
40046 Zamrsk 0,27 Moravany 0,00 0,00
Ex 132 Zamrsk 0,00 Moravany 0,00 0,00
R 706 Zamrsk 0,00 Moravany 0,00 0,00

Zdroj: autor

Podstatnou podminkou bezproblémového pribéhu tohoto piedjeti je nulovy protismérny
provoz v daném ¢asovém Useku. Nejbliz§im vlakem jedouci v lichém sméru je az Ex 123. Ten
projizdi stanici Uhersko ve chvili, kdy 40046 jiz obsazuje stanici Kosténice, a tudiz stihnul

prejet na hlavni kolej svého sméru.

Dalsi zastaveni vlaku 40046 probiha ve stanici Kolin. Duvodem je vyckavani na odjezd vlaku
Os 5908 (Obrazek 32), takze jej bude mozné nasledne predjet ve stanici Pecky. Opét se zde
jedna o interakci €. XIV (Obrazek 10).
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Obrazek 32 Predjizdéni Os 5908 ve stanici Pecky

Zdroj: autor

Zde dochazi z davodu prijezdu DV a tim zpisobenému pozdnimu uvolnéni zhlavi k vskutku
nepatrnému zpozdeéni odjizd€jiciho osobniho vlaku (4 s), coz se projevi na jeho ukazateli
A d740: 0s 5908. Spolend s odchylkou JR, kterou v prabéhu své jizdy ziskal samotny DV jsou

registrovany v tabulce 20.

Tabulka 20 Hodnoty ukazatelti AD740 a Ad74 vlakli dot&enych jizdou DV 40046

Viak A D740 A (_1740
[min] [min]
40046 0,32 0,12
Os 5908 0,00 0,01

Zdroj: autor

Duvody vedouci ke vzniku minimalniho zpozdéni pfi prijezdu vlaku nadstandartni délky na
trase Cislo 40046 jsou stejné jako v piipad€¢ jeho lichého prot&jsku. Vyraznym prvkem je
nizka frekvence dopravy, umoziujici pomérné velkou variabilitu nakladani s DV pfi jeho
odstavovani, coz se projevuje jeho bezméla 14 minutovym pobytem na protismérné hlavni

koleji.

5.6.3 Odpolednijizdy
Béhem odpoledniho obdobi byly prodlouzeny na 740 m vlaky Cislo 60044 s prijezdem
14:22:03 v Ceské Tiebové a 40003 s prijezdem v 15:06:14 stanici D&in. Grafické vystupy

jsou uvedeny v Priloze CH a L.

Vzhledem k vybavenosti modelové stanice Pecky ptedjizdnou DDK v liché kolejové skuping
a odpovidajici velikosti intervalu mezi pfijezdem nakladniho vlaku a prijezdem expresu TOP

513, neni jizda ptedjizdé€jiciho vlaku nijak ovlivnéna (Obrazek 33), coz lze zaregistrovat i
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u expresu Cislo 171 pfi predjizdéni ve stanici Pfelou¢ nakln. n. Zde se lze opét setkat

s interakei XXV (Obrazek 16).
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Obrazek 33 Predjeti vlaku 40003 ve stanici Pecky
Zdroj: autor

Vlak Sp 1985 je sice jiz od stanice Praha-Béchovice brzdén vlakem 40003 (Obrazek 34),
takze pfi prajezdu stanici registruje mensi zpozdéni (Tabulka 21), avSak v dusledku tohoto
zpomaleni vznika v useku Uvaly az Cesky Brod mezi trasami vlakil Sp 1985 a Os 6023 vétsi
Casovy polstar, takze spéSny vlak nemusi snizovat rychlost pfed dopravnou Rostoklaty, coz ve

finale vede k nulovému pfirtstku asekového zpozdéni ve stanici Cesky Brod.

Cesky Brod

Rostoklaty

Tuklaty

I haly u Fraky

Fraka KLANOWICE

Fraha BECHOWICE "O50"

Obrazek 34 Predjizdéni viaku 40003 ve stanici Uvaly
Zdroj: autor
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Pozitivnimu vyznéni uvedeného feSeni nahrava rovnéz faktor vyssi rychlosti pro jizdni cestu
na nultou kolej, kterd je ve stanici Uvaly pro vlak 40003 vyuzita (80 km-h™ namisto 40 km-h’
! coZ byla rychlost vyuzita pii jizd& na 3. kolej v defaultnim JR). Dal§im pozitivem je diivejsi
uvoln&ni 1. hlavni staniéni koleje v Uvalech, protoze kolejové spojky slouzici pro piejezd na
nultou stanicni kolej jsou umistény blize vjezdovému néavéstidlu nezli vyhybka umoziujici
vjezd na 3. stani¢ni kolej. Interakei €islo XXXIII (Obrazek 20), ktera zde probehla, tak lze

oznacit za bezproblémovou.

Tabulka 21 Usekové prirastky zpozdéni pii predjizdéni viaku 40003 v Uvalech

d in d ou AD
Viak Stanice A A Stanice B 0B ABTH0
[min] [min] [min]
40003 Praha-Béchovice 0,47 Cesky Brod 0,00 0,00
Sp 1985 Praha-Béchovice 0,03 Cesky Brod 0,00 0,00

Zdroj: autor

o 24

nedisponuje piedjizdnou, ale pouze hlavnimi DDK. V daném piipad€ neni mozné odstavit DV
na sudou hlavni stani¢ni kolej, kterou v okamziku jeho piijezdu obsazuje Ex 172. Situace je
feSena tak, ze DV zastavuje na 1. stani¢ni koleji a Ex 169 jej objizdi snizenou rychlosti

(v tomto piipad& 60 km-h™) po 3. koleji, takZe nastava interakee &islo XX (Obrazek 14).
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Obrazek 35 Piedjizdéni vlaku 40003 ve stanici Zaboii nad Labem  Zdroj: autor
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Objizdeéni DV, jenz je odstaven na hlavni koleji stejného sméru, po nékteré z vedlejSich
koleji, s sebou nese relativné vysoky prirtstek usekového zpozdéni pro predjizdéjici vliak, v
tomto pripadé asi 2 minuty (Tabulka 22). Velikost nabytého zpozdéni se samoziejmé odviji
od rozdilu mezi rychlosti, kterou miize dany vlak projet stanici po hlavni koleji a po koleji

vedlejsi, zde se jedna o rozdil 90 km-h™.

Tabulka 22 Usekové priristky zpozdéni pii predjizdéni viaku 40003 v Zaboii nad Labem

Vlak Stanice A Ll Stanice B Honmn - el
[min] [min] [min]
40003 Kolin 0,00 Reéany nad Labem 0,17 0,17
Ex 169 Kolin 0,00 Reéany nad Labem 2,03 2,03
Ex 172 Reéany nad Labem 0,00 Kolin 0,00 0,00

Zdroj: autor

Ve zvoleném feSeni je upfednostnéna trasa vlaku Ex 172 pred trasou vlaku Ex 169. Pokud by
meél vyssi prioritu vlak Ex 169, bylo by mozné vlak 40003 nechat zastavit na 2. hlavni
protismérné koleji a Ex 172 by jej objizd€l po koleji €islo 4. Vzhledem k tomu, Ze rychlosti
obou ,,0bjizdnych® jizdnich cest jsou ohranieny limitem 60 km-h™, lze predpokladat

podobny prirastek usekového zpozdéni u expresu Ex 172.

I pres veskeré nevyhody se jedna o pomérné dobie proveditelnou alternativu predjizdné
interakce zahrnujici DV, kterd nevyzaduje neplanované zastaveni nékterého z predjizdé€jicich
vlakd, ale je ,pouze” tfeba volit pro né¢ méné vyhodnou jizdni cestu danou stanici. Velkym
pozitivem u prezentovaného feseni je rovnéz to, ze nedochazi ke kiizeni provozi opacného
tratovou kolej lichého sméru by mohl byt, v zéavislosti na hustot¢ sudé dopravy,
problematicky (nutno dodat, ze v tomto ptipadé by bylo mozné celkem dobie provést i druhy
zminovany pripad a to diky pomérné velké ¢asové prodleve pred piijezdem rychliku ¢islo 716

do Zabofti nad Labem.)

K dalsimu naruseni jizdy do§lo u osobniho vlaku 9643, jenz je o necelou pul minutu zpozdén
na svém odjezdu ze stanice Praha-HoleSovice. Jedna se o typové stejny piipad, ktery je
popisovan u vzajemného pusobeni vlaka R 613 a 40005, takze zde dochazi k interakei XIV

(Obrazek 10).

Prujezd vlaku 60044 neni doprovazen vyrazné€jsi komplikaci. Pfedjeti provadéna ve stanicich
Retany nad Labem a Pecky jsou vzhledem k p¥itomnosti predjizdnych DDK v sudé kolejové
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skupiné€ a vhodnym rozlozenim tras zacastnénych vlakt de facto bezproblémova a vykazuji

nulové hodnoty vSech sledovanych ukazateld.

Naproti tomu expres 158 musi vlivem jizdy za prodlouzenym vlakem po projeti zastavkou
Bezpravi snizovat rychlost, duasledkem Cehoz je vznik ani ne pul minutového usekového
zpozdéni (Tabulka 23). Avsak k naslednému piedjeti vlaku 60044 dochazi ve stanici Brandys
nad Orlici, kterd je vybavena ptedjizdnou DDK v sudé kolejové skupiné (jedna se opét

o interakei ¢islo XXV, Obrazek 16).

Tabulka 23 Usekové piirtistky zpozdéni pii piedjizdéni vlaku 60044 v Brandysi nad Orlici

d; d AD
Vliak Stanice A in740 A Stanice B Out.740 B A.B 740
[min] [min] [min]
Ex 158 Usti nad Orlici 0,00 Choceii 0,35 0,33
60044 Usti nad Orlici 0,20 Choceit 0,20 0,00

Zdroj: autor

Stanice Povrly neni vybavena ptedjizdnou koleji, jejiz uziteCna délka by dosahovala takové
vySe, aby byla schopna pojmout vlak délky 740 m. Zaroveri vSak mezi navéstidlem S 4
a nameznikem vymény Cislo 4 existuje 144 m volné koleje. Tohoto faktu je pfi popisovaném
predjizdéni vyuzito, a DV je na 4. kole] odstaven, prestoze navéstidlo opacného sméru

presahuje o 27 m (Obrazek 36).
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144 m

< ~)
TNy Fad

Obrazek 36 Predjizdna interakce ve stanici Povrly el e
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Takovy pfistup vyuziva 4. stani¢ni kolej, 1 pres faktické prekroCeni uzite¢né délky koleje,
jakozto DDK, coz je interakce €islo XXVI (Obrazek 17) a vede k nulovému pfirastku
usekového zpozdéni vlaku R 614. (Tabulka 24).

Tabulka 24 Usekové piiristky zpozdéni pii piedjizdéni vlaku 60044 v Povrlech

d in d ou AD
Vlak Stanice A A Stanice B (708 ABT7H0
[min] [min] [min]
R 614 Usti n.L.hl.n.sever | 0,00 Dé&¢in hl.n. 0,00 0,00
60044 Usti n.L.hl.n.sever 0,10 Décin hl.n. 0,00 0,00

Zdroj: autor

Tabulka 25 zaznamenava hodnoty ukazateld A D 740 a A d 749 spojll, jez zaregistrovaly
zpozdeéni v dusledku nasazeni DV na trasach 40003 a 60044. Maximalnich hodnot obou
sledovanych ukazateld dosahl expres Cislo 169. Jeho trasa je vedena v obdobi se zvySenou
intenzitou provozu. Proto jsou jeho odchylkou od JR zasaZeny rovndz trasy vlakd 40115,
60013, Ex 171, Os 5601 a Os 5011, které expres v ramci zbyvajici Casti svého itinerafe

predjizdi.

Je zaroven tfeba vzit v potaz, ze oba dva DV byly 4 krat ptedjizdény (Ptiloha CH a I), z ¢ehoz
lze vyvodit, Ze jejich trasy byly realizovany béhem obdobi s relativné hustym provozem.
U 60044 to bylo pokazdé ve stanici s predjidznou DDK (lze-li tak oznaCit 1 4. kolej
v Povrlech), tudiz jedinym vlakem, ktery zaznamendva zpozdéni je on sam a express Cislo
158. U vlaku 40003 byla v jednom ptipadé pouzita stanice nemajici piedjizdnou DDK, coz

mélo pomérné velké dusledky.
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Tabulka 25 Hodnoty ukazatelli AD749 a Ad74 vlakil dotenych jizdou DV 40003 a 60044

Viak AD 749 A d 749
[min] [min]
Ex 169 1,83 1,03
40115 178 0.16
60013 0,60 0,06
Bx 171 0.32 0.13
Os 9643 0.32 0,02
40003 0,23 0,15
Os 5601 112 0.22
0s 5011 0,00 0.28
Sp 1985 0,00 0,03
60044 0,03 0,13
Ex 158 0,00 0.15

Zdroj: autor

5.6.4 Vecerni jizdy
Pro veCerni jizdy dlouhych vlakt byly zvoleny spoje Cislo 60066 s prijezdem 16:35:03
v Ceské Tiebové a vlak 40031 s prijezdem 19:19:14 stanici D&in. Graficky vystup je

obsazen v Pfilohach J a K.

Navysena délka vlaku 60066 se nejvice projevila pii piedjizdéni naplanovaném ve stanici
Zamrsk (Obrazek 37).

Erefdys Rad Bifel st B

Chocen

Sniky

Dabrikow u Chocre

Zamrsk

Sedlizta

Lherzko

Moravany

Obrazek 37 Predjizdéni vlaku 60066 ve stanici Zamrsk
Zdroj: autor
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V této dopravng, neni predjizdna DDK a to ani v jednom sméru. Odstaveni vlaku na 4. koleji

by vedlo k obsazeni vymény, kterd by nemohla byt pfestavena do pfimého smeéru, coz

zabrafiuje postaveni vlakové cesty po 2. stani¢ni koleji pro Ex 170. Nejde zde aplikovat

variantu odstaveni DV na protismérné hlavni stani¢ni koleji, nebot’ ta musi byt uvolnéna pro

prujezd vlaku nejvyssi kategorie. Vzhledem k stanovenym prioritam za¢astnénych vlaku, byla

situace vyfeSena nasledujicim zptasobem (Obrazek 38):

1) 60066 zastavi na hlavni stani¢ni koleji ¢islo 2

2) 40001 piijizdi na 3. kolej

3) Ex 170 zastavuje na vjezdovém navestidle a ¢eka na prijezd Ex Top 511.

4) Po prijezdu vlaku Ex Top 511, projizdi dopravnou po hlavni stani¢ni koleji ¢islo 1 Ex

170, coz vede k opozdénému odjezdu vlaku 40001.

5) Jakmile projede stanici Ex 170, muze v jizd€ pokracovat i DV 60066.

Ex TOP 511

/

V tabulce 26 jsou zachyceny usekové prirustky zpozdéni zuCastnénych vlaka.

Obrazek 38 Detail predjizdéni vlaku 60066 ve stanici Zamrsk

Zdroj: autor

Tabulka 26 Usekové prirastky zpozdéni pii predjizdéni vlaku 60066 v Zamrsku

Vlak Stanice A din740a Stanice B d out 740 B AD A 740
[min] [min] [min]
Ex 170 Chocen 0,0 Uhersko 5.2 5,2
60066 Chocen 0,3 Uhersko 2.3 2.0
Ex TOP 511 Uhersko 0,0 Chocen 0,0 0,0
40001 Uhersko 0,0 Chocen 1,2 1,2
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Z tabulky 27 je patrné, ze vlak Ex 170 neni schopen zpozdéni ve zbytku trasy kompenzovat,
coz vyusti k posunuti piedjizné interakce s osobnim vlakem 5922 az do stanice Cesky Brod,
kde je na svém odjezdu opozdén nejen osobni vlak, ale nartista odchylka od JR i expresu.
Samotny nakladni vlak 60066 odjizdi ze stanice Zamrsk s pfiblizn€ 2 minutovym zpozdénim
a nasledn¢ zpozduje rychlik 690 na odjezdu ze stanice Kolin. Zmény hodnot zbylych

sledovanych ukazatell plynouci z jizdy dlouhého vlaku 60066 jsou uvedeny v tabulce 27.

V této situaci se naplno projevuje hendikep dopravny spocivajici v jeji nevybavenosti
predjizdnou DDK, coz se ukazuje v okamziku, kdy nemlze byt pro zastaveni vlaku
740 m vyuzita protismerna hlavni stani¢ni kolej, tak jako tomu bylo naptiklad u vlaku 40046
v Uhersku. Zaroven kvili nedostatecné dlouhé hlavni koleji, je vylouCena moznost pouzit pro
objeti vlaku n€kerou ze sudych ptedjizdnych koleji, nebot’ nakladni vlak obsazuje kvuli své
délce vymenu ¢islo 5, ktera by toto umoznila, a proto je nakonec nezbytné pro predjeti DV

uplatnit interakei XXI (Obrazek 15).

Navic, Ex 170 zastavuje na vjezdovém navéstidle stanice Zamrsk piiblizn€ ve chvili, kdy Ex
TOP 511 projizdi dopravnou Sedlistka, to znamena, ze musi na prujezd vlaku s nejvyssi
prioritou pomérne dlouho cekat. Pokud by nebyla v plném rozsahu uplatiiovana priorita vlaku
Ex TOP 511, nabizi se zde pochopitelné vice variantnich feSeni, kuptikladu takové, kdy

stanici projede nejprve Ex 170 1 za cenu zastaveni a nasledného zpozdéni vlaku Ex TOP 511.

Tabulka 27 Hodnoty ukazatelti AD740 a Ad74 vlakli dot&enych jizdou DV 60066

Vlak A D7y A dry
[min] [min]
40001 1,23 0,13
60066 0,05 0,66
Ex 170 8,78 4,26
Ex 172 1,35 0,32
Os 5009 1,00 0,03
(835922 1,30 0,72
Os 6026 0,00 0,62
R 690 1,58 1,27

Zdroj: autor
Jizda vlaku 40031 nezptsobuje zadné kompliakce. Jediné zpozdéni, které lze pfi nasazeni DV

na trasu Cislo 40031 zaznamenat je to, kterého nabyva on sdm vinou pozdniho nastupu

77



akcelerace na aktualni tratovou rychlost (Tabulka 28). Bezproblémovost privozu DV v této
trase lze pfipsat mimo jiné i1 sldbnouci frekvenci osobni dopravy, pfedev§im v casti trati
Praha-Ceska Tiebova. O tom jasn& vypovida fakt, Ze ma ve svém JR naplanovanu pouze

jedinou interakci, pii které je piedjizdén (Retany nad Labem).

Tabulka 28 Hodnoty ukazatelli AD740 a Ad74 vlaku 40031

Viak | ADso | Adrag
[min] [min]
40031 0,00 0,21

Zdroj: autor
Ve stanici Usti nad Labem SEVER je nakladnim spojem 40031 (interakce &islo XIV,
Obrazek 10) ptredjizdén osobni vlak 9683. AvSak odjezd osobniho vlaku je naplénovan
s dostateCnou rezervou po prujezdu DV (2 minuty a 10 sekund), takze nedochazi k ovlivnéni

ani jeho odjezdu ani nasledejici jizdy do koncové stanice Usti nad Labem hlavni nadra.

5.7 Simulace pii nasazeni vétsiho poctu dlouhych vlaki

Stézejnim bodem nasledujici kapitoly jsou simulace kompletniho gratikonu, ktery je vymezen
casovym usekem 00:00:00 prvniho dne az 01:40:00 dne nésledujiciho. V kazdé¢ simulaci jsou
kompletné realizovany trasy vSech planovanych vlakd. V ramci vystupt simulaci dil€ich
scénait jsou vyhledavany interakce DV s ostatnim provozem na dvojkolejné trati, o kterych
pojednava kapitola 2.2.2 této prace a posuzovany vysledky jejich prabéhu, pomoci
stanovenych ukazateld. Dale je v jednotlivych scénarich provedeno hodnoceni celkového
priristku zpozdéni vSech vlakl v souvislosti snasazenim DV na rGzném poctu tras
a v kapitole 5.7.3 je sledovan vyvoj navrZzenych ukazatell pii absenci dulezité (z hlediska
provozu dlouhych vlaktl) komponenty dopravni infrastruktury. Kapitola 5.7 je tedy

strukturovana do nasledujicich 3 Casti:

e Naplni podkapitoly 5.7.1 je analyza vystupt simula¢niho scénafe, pfi némz dochazi
k nasazeni DV na 24 trasach v prab&hu 24hodinového JR.

e V druhém simulanim scénafi, o kterém pojednava dil¢i kapitola 5.7.2, je DV nasazen
na 80 trasach, tzn. tfetina vSech nakladnich vlaku, jejichZ jizda je v ramci 24hodinové
JR realizovana dosahuje délky 740 m.

e Obsahem kapitoly 5.7.3 je zjiStovani dopadu realizace 80 spoju DV (v ramci
24hodinového JR) bez vyuziti nultych staniénich DDK v dopravnach Poti¢any, Cesky
Brod a Uvaly.
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5.7.1 Realizace modelového JR pti nasazeni vlaki délky 740 m na 24 trasach

V tomto simulacnim scénafi byl nasazen DV na 24 trasach, v pribéhu celého dne, tedy rovna
desetina nakladnich vlaki byla vedena jako dlouhych. Pro posouzeni s maximalné
vypovidajici schopnosti by bylo tieba vice scénaifu s riznymi pocty vlaku, ale z davodu
omezeného rozsahu diplomové prace musel byt rozsah redukovan a doslo k tomuto
skokovému navySeni poctu DV. Graficky vystup této simulace je uveden v Ptiloze L. Do jaké
miry se toto navySeni vyskytu vlakd nestandartni délky v grafikonu projevilo, zachycuje
tabulka 29, tedy pocCet vlakt nabyvajici zpozdéni v daném intervalu. Z ni vyplyva, ze 74
vlakad, tedy zhruba 84 % ze vSech zpozdénych, zaregistrovalo pfirastek zpozdéni v cilové
stanici do vySe jedné minuty. Pouze dva vlaky zaznamenaly zpozdeéni vyssi, nez 2,5 minuty
(konkrétni spoje a hodnoty zpozdéni, kterych se to tyka, jsou uvedeny v tabulce 30). Celkem
14 vlaka zaregistrovalo na svych pfijezdech, respektive prajezdech v priméru zpozdéni vyssi

nez 0,5 min.

Je patrné, Ze jisté ovlivnéni a miru nestability JR provoz dlouhych vlakd piinasi. Z celkového
poctu 686 vlakd bylo né€jakym zptusobem ovlivnéno 89, tedy pfiblizné 13 % (v tomto Cisle
jsou zahrnuty i samotné dlouhé vlaky). Na druhou stranu, vétSina vlaki se nabytym
zpozdénim fadi do nejnizsi kategorie definovanych intervali. To hovofi pomérné jasné o tom,
ze v ramci modelového jizdniho fadu a parametrd modelu, které jej reprezentuji, lze 24 tras

dlouhych vlaki rozlozenych do celého dne bez vétsich problému realizovat.

Tabulka 29 Cetnosti intervalt ukazatelt zpozdéni pri realizaci 24 tras DV

Interval AD74 Adrao

zpozdéni [vlakii] [%o] [viaki] [Yo]
< 0 ; 05 > 63 71,6 74 84,1
(05; 1 > 11 12,5 9 10,2
(1 ;15> 6 6,8 2 2.3
(1L5; 2 > 5 5.7 2 2.3
( 2 ;25> 1 1,1 0 0,0
(25; © > 2 2,3 1 1.1

Zdroj: autor

Tabulka 30 obsahuje 5 nejvétSich hodnot obou sledovanych ukazateli. V obou pfipadech
vévodi zpozdeéni expresu Cislo 170, jez vzniklo ve stanici Zamrsk, to je podrobngji popsano jiz

v kapitole 5.6.4.
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Tabulka 30 Nejvyssi dosazené hodnoty ukazatelli AD749a Ad74o pii realizaci 24 tras DV

Vliak A D740 Vliak A (_1740
[min] [min]
Ex170 | 6,75 | Ex170 | 4,48
R 614 2,85 R 690 1,59
R 690 2,02 80012 1,53
Ex169 | 1,83 40122 1,19
40115 1,78 | Ex169 | 1,03

Zdroj: autor

V tabulce 30 figuruje rovnéz zpozdeni vlaku R 614. Piestoze se jedna o vlak sudého sméru,
zastavuje ve stanici Usti nad Labem hlavni nadraZi v liché kolejové skuping, protoze sudou
skupinou koleji tato stanice vybavena neni. Zpozdéni vlaku R 614 vznika v dasledku snahy
autora zachovat predjizdné interakce v Povrlech a pravé v Usti nad Labem. To znamena, e
rychlik nejprve ¢eka na prijezd vlaku 60044 (divod jeho zpozdéni je uveden dale v textu této
kapitoly 5.7.1). Tim vznika novy opozdény cas odjezdu rychliku R 614, ktery by ale
znamenal kolizi s vlakem 60005, a proto je definitivni odjezd rychliku odlozen az po prujezdu

protismérného nékladniho vlaku.

Za zminku stoji vlak 80012, jehoz trasa je sice pomérné kratka (ve srovnani s ostatnimi
vlaky), ale od poc¢atku poznamenana zpozdénou jizdou expresu TOP 510, coz se projevi prave

na pomérné vysoké hodnoté A d7ao. s0012.

Scénar desetinového zastoupeni dlouhych vlakd pfinesl mimo jiné ukazku predjizdéni
jednoho DV druhym, které probehlo ve stanici Lovosice. Jedna se o vlaky 60036 a 60044, Pri
simulaci defaultniho JR, byly k predjeti pouzity piedjizdné koleje &islo 100 a 102 (Obrazek
39) v obvodu nakladniho nadrazi. Ty se vSak navySenim délky vlaka 60036 a 60044 staly

nedostatecnymi. Vzhledem k tomu probéehlo predjeti vlaki nasledujicim zptisobem:

1) Vlak 60036 neziistava v obvodu nakladniho nadrzi, nybrz pokracuje dal smér osobni
nadrazi. Nasledné zastavuje na 2. hlavni stani¢ni koleji.

2) Vlak 60044 projizdi stanici Lovosice po 1. hlavni stani¢ni koleji.

3) Vzapéti prijizdi na 8. kolej osobni vlak ¢islo 9650.
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Os 9650

Obrazek 39 Predjizdéni vlaku 60036 v Lovosicich Zdroj: autor

Z tabulky 31 vyplyvaji jednotliva tGsekova zpozdéni, ktera v dusledku zvoleného feSeni
vznikla. Nutno podoktnout, ze zpozdéni osobniho vlaku 9650 ve stanici Prackovice nad
Labem prameni jiz z dal§i (nasledné) interakce s DV 60036 piimo v Prackovicich (doslo ke

zmeéne koleje, kterou zde osobni vlak obsazuje).

Tabulka 31 Usekové prirtistky zpozdéni pii predjizdéni viaku 60036 v Lovosicich

Viak Stanice A din7e0a Stanice B d ouraop| AD s5740
[min] [min] [min]
60036 BohusSovice nad Ohfi 0,15 Prackovice nad Labem 0,98 0,83
60044 Bohusovice nad Ohri 0,20 Prackovice nad Labem 2,85 2,65
Os 9650 Bohusovice nad Ohri 0,00 Prackovice nad Labem 0,42 0,42

Zdroj: autor

Na pomérné vysokém piirustku tsekového zpozdéni vlaku 60044 ma podil predev§im nizka
rychlost pojizdéni kolejové spojky uréené pro piejezd na protismérnou hlavni kolej. Ta je
v ptipadé modelové stanice Lovosice stanovena na 40 km-h™ a byt predjizdénym vlakem je

taktéz DV projevuje se tim v plné mife slaba stranka interakce ¢islo XV (Obrazek 11).

Pokud mé dojit k vzdjemnému piedjeti dvou DV, lze doporudit k této operaci dopravnu
s predjizdnou DDK a pokud mozno jesté ve stejnosmérné kolejové skupiné. Objizdeéni
prvniho vlaku po protéjsi hlavni koleji Ize doporucit pouze v ptipadé, kdy je stanice vybavena
kolejovymi spojkami s vyssi rychlosti. Jinak pfedjizdéni vyzaduje (vzhledem k parametrim
predjizd€jiciho vlaku) poméme velky Casovy usek s nulovou protismérnou dopravou, v

opacném pripadé dochazi k jejimu negativnimu ovlivnéni.

Pon¢kud zvlastni skupinou dopraven jsou ty, které maji ve svém stiedu zakomponovanu
nultou kolej s dostateCnou uziteCnou délkou, do které se radi i stanice Uvaly. O tom, Ze se
jedna o usporadani, diky kterému lze dobie odstavit vlak nadstandardni délky jak lichého, tak

sudého smeéru, bez ovlivnéni vlakli sméru opacného, vypovidaji mimo jiné predjizdné
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interakce, kterych se zde ucastni vlaky 40009 a 60036 (Obrazek 40) a jez 1ze souhrnné oznacit
typovym ¢islem XXXIII (Obrazek 20).
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Obrazek 40 Predjizdéni vlakd 40009 a 40086 ve stanici Uvaly

Zdroj: autor

Z tabulky 32, ktera zachycuje Gsekové pfirastky zpozdéni vlakl, jednoznacné vyplyva, ze na
nultou DDK lIze zcela plnohodnotné odstavit dlouhé vlaky obou smért. Nulta kolej se jevi byt
solidni substituci dopraven, které jsou vybaveny DDK v obou kolejovych skupinach, nebot’
DV pfi navratu na tratovou kolej svého sméru nektizi provoz sméru opacného, ¢imz je
odstranéna hlavni nevyhoda dopraven, které maji DDK pouze v jedné ze svych kolejovych

skupin.
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Tabulka 32 Usekové priraistky zpozdéni pii predjizdéni viaku 40009 a 40086 v Uvalech

Vlak Stanice A S Stanice B dourann| AD an740

[min] [min] [min]

40009 Praha-Béchovice 0,27 Cesky Brod 0,12 0,00
Ex Top 507 | Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 0,00 0,00
Ex 154 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 0.00 0,00
40086 Cesky Brod 0,03 Praha-Béchovice 0,00 0,00
Ex TOP 502 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 0,00 0,00
Ex 115 Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 0,00 0,00

Zdroj: autor

Vybavenost modelové stanice Uvaly pro provoz vlak( nadstandardni délky, prestava byt

dostatecna ve chvily, kdy zde ma dojit najednou k predjeti dvou DV opacného smeéru

(Obrazek 41). Nultou DDK obsadi vlak 40062. Prejezd vlaku 40001 do sudé kolejové

skupiny, kde by pro né€j potencialné predjizdna DDK existovala, je v danou chvili znemoznén

prujezdem rychliku Cislo 712 a vlak lichého sméru tedy zastavuje na 1. hlavni koleji.
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Tuklaty
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Obrazek 41 Predjizdéni DV 40062 a 40001 v Uvalech
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Zdroj: autor

Rychlik 689 musi proto touto dopravnou projizdét po protismeérné hlavni koleji (Obrazek 42),

protoze lichy vlak 40001 blokuje vyménu potiebnou pro pouziti jizdni cesty po 3. koleji,

takze je zde uplatiiovana predjizdna interakce ¢islo XXXIV (Obrazek 20). To vede

k navyseni pfirtstku zpozdéni R 689 v cilové stanici ve vysi 1 minuty.
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Obrazek 42 detail piedjizdéni vlakt 40001 a 40062 ve stanici Uvaly ~ Zdroj: autor

Usekové hodnoty prirastku zpozdéni jsou uvedeny v tabulce 33.

Tabulka 33 Usekové prirtistky zpozdéni pii predjizdéni viaka 40001 a 40062 v Uvalech

Viak Stanice A M, Stanice B doutrann| AD an740
[min] [min] [min]
R 689 Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 1,15 1,15
40001 Praha-Bé&chovice 0,47 Cesky Brod 1,17 0,70
40062 Cesky Brod 0,25 Praha-Béchovice 0,00 0,00
Ex 158 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 0,00 0,00

Zdroj: autor

Nevyhodou popsaného feSeni je fakt, ze opany smér kiizi rychlik, ktery musi oba DV objet.
Vzhledem k tomu, Ze tuto jizdni cestu miZe vykonat rychlosti 80 km-h™, je vysledné AD
740: R 680 odrazem sniZeny rychlosti jeho prijezdu stanici o 40 km-h™ (préjezd po 1. koleji 1ze
vykonat rychlosti 120 km-h™). Diky tomu je manévr mozné provést bez nezadouciho efektu

na protismérnou dopravu.

5.7.2 Realizace modelového JR pfi nasazeni vlakii délky 740 m na 80 trasach

Mira dopadu tietinového podilu nakladnich vlaka, jejichz délka dosahuje 740 metra je
zaznamenana v tabulce 34. Graficky vystup simulace je uveden v Priloze M. Narust poc¢tu
tras, na kterych byly nasazeny soupravy nekonvencni délky, pfinesl pfirozen¢ i nartst poctu
vlakl,, u nichz vzniklo zpozdéni v cilové stanici. Lze tedy fici, ze nasazenim DV na 80
trasach, bylo ovlivnéno 200 vlakli (vCetné téch dlouhych) z celkového poctu 686, tzn.

ptiblizné 29 %. Co se vyraznéji nezmenilo, jsou jednotlivd zastoupeni trid, které jsou
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vymezeny intervalem velikosti tohoto pfiristku zpozdéni. Prestoze piibyly 3 vlaky se
zpozdénim v koncové stanici presahujicim 2,5 minuty v drtivé vét§in€ pripadd, nepiesahuje
tento ukazatel pil minuty, oproti desetinové varianté lze zaznamenat dokonce 7% narust
zastoupeni této tfidy. Zde se do jisté miry promita fakt, ze v desetinové varianté byly vlaky
prodlouzeny na vSech trasach, jez mély ve svém itinerafi zahrnutu celou zkoumanou trat’.
V tietinové varianté byly vedle téchto vlaki prodluzovany i soupravy na spojich s kratsi
trasou, které béhem své jizdy tolik interakci s okolnim provozem nemohou zaznamenat. Tyto
DV tolik neovlivni ostatni provoz a sami zaznamenavaji pouze zpozdéni plynouci z prodlevy

akcelerace. Typicky se jednd o vlaky na trase Kolin — Ceska Trebova.

Tabulka 34 Cetnosti intervalt ukazatelt zpozdéni pii realizaci 80 tras DV

Interval AD74p Adan Narust ku 24 z 240
zpozdéni AD740 Adrs0
[vlakua] [%] [vlaki] [%] [vlakua] [vlaku]
< 0 ; 05 > 157 79 182 91 +94 +108
(05; 1 > 20 10 11 6 +9 +2
(1 ;15> 6 3 4 2 0 +2
(15; 2 > 9 5 1 1 +4 -1
{ 2 2 25 » 3 2 0 0 2 0
( 25 ; w > 5 3 2 1 +3 +1

Zdroj: autor

O néco podrobnéjsi prehled o zpozdéni vzniklych v dasledku nasazeni dlouhych vlakt na 80
trasach poskytuje tabulka 35, v niz je uvedeno 5 nejvétSich hodnot sledovanych ukazatelt.
Z ni je patrné, ze vyssi Cetnost dlouhych vlaka pfinesla situace, vedouci ke vzniku novych
maxim zpozdéni vlak( na pfijezdu do koncové stanice. Konkrétné se jedna o spoje 40073

a 40023.

Druhé casti tabulky stale vévodi Ex 170. Pomérn€ vysokou hodnotu tohoto ukazatele
zaznamenal rovnéz rychlik R 690. Ten je opozdén jiz na svém odjezdu ze stanice Kolin vinou

pozde¢ projizde&jiciho vlaku 60066.
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Tabulka 35 Nejvyssi dosazené hodnoty ukazatelli AD749a Ad74o pii realizaci 80 tras DV

Vlak AD; 4 Vlak Ady0
[min] [min]

40073 11,88 Ex 170 4,48
40023 8,45 40073 4,03
Ex 170 6,75 R 690 1,59
R 614 2,85 60066 1,36
Ex 107 2,77 40023 1,34

Zdroj: autor

Druhé nejvétsi zpozdeéni v koncové stanici zaregistroval nakladni vlak 40023. Na ving je

predjizdna interakce Cislo ve stan1c1 Uhersko (Obrazek 43)

mik \ o
Dokrikon u Chocre - \ “5 /f \*x

Zamrsk

Sedlistka

Lherskao

Motawvany

kioste nice

Farcubice, CERME 22 BORY

Obrazek 43 Predjizdéni vlaku 40044 v Uhersku
Zdroj: autor

Vzhledem k tomu, ze se zde nenachézi piedjizdna DDK, je potieba pro nepoznamenany
prujezd vlak( Ex TOP 502 a R 702 odstavit vlak 40044 na protismérné hlavni koleji a predjeti
tak provést pomoci interakce ¢islo XXII (Obrazek 15). 40044 nemize byt vlakem 40023
objet po 3. koleji, nebot’ vlivem své délky blokuje vyménu 6 v sudém zhlavi, ktera by toto
umoznila (Obrazek 44). Navic, pokud by 40023 za dané situace vjel na tfeti kolej, sam by
blokoval vinou své délky liché zhlavi, takze 40044 by nemohl ze stanice odjet, nastala by
doslova patova situace. Vlak 40023 je tedy zastaven pred samotnou stanici. Poté co Uherskem
projedou prioritni spoje osobni dopravy, do pohybu se dava vlak 40023 a jizdu skrze stanici

vykoné pouzitim 2. stani¢ni koleje. Zaroven tim uvolni cestu pro vlak 40044,
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40023

Obrazek 44 Detail predjizdéni vlaku 40044 v Uhersku Zdroj: autor

Usekové prirastky zpozdéni interagujicich vlakd jsou obsazeny v tabulce 36.

Tabulka 36 Usekové pririistky zpozdéni pii predjizdéni viaka 40044 v Uhersku

Vlak Stanice A din740A Stanice B dout7408 | AD aB740
[min] [min] [min]
40044 Zamrsk 0,15 Kosténice 0,00 0,00
Ex Top 502 Zamrsk 0,00 Kosténice 0,00 0,00
R 702 Zamrsk 0,00 Kosténice 0,00 0,00
40023 Kosténice 0,50 Zamrsk 8,35 7.85

Zdroj: autor

To, ze samotny vlak 40023 zaznamenal v koncové stanici vysokou hodnotu zpozdéni, je
dusledkem nejen absence piejizdné DDK, ale rovnéZz nedostateCnou uzite¢nou délkou hlavni
koleje lichého sméru. Na druhou stranu, pro zbylé zuCastnéné vlaky je postup vyhodny, coz se
projevuje na jejich ukazatelich. Je zde vyuzito faktu, ze 40023 za sebou nema dalsi spoj,
jemuz by blokoval vjezd do dopravny, respektive prujezd skrze ni. Zaroven je vyuzita
pomeérne velka Casova kapsa, kdy je samotné Uhersko a usek Uhersko-Zamrsk prosty veskeré
sudé dopravy (po projeti R 702). Poslednim bodem je pomérné dlouhy pobyt vlaku 40044
(ktery je tak naplanovan). To totiz znamend, ze 40023 ma dost Casu na uvolnéni lichého

zhlavi a 40044 odjizdi z Uherska bez zpozdéni.
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Jesté vyraznéji se vliv dlouhych vlaka projevi na zpozdéni nakladniho spoje 40073 (Obrazek

45).

Chocen

Sruby

Dobrikoy v Choche

Zamrsk

Sedlistka

Lhersko

Morasany

Koste nice

Obrazek 45 Predjizdéni vlakt 40050 a 60028 ve stanicich Uhersko a Zamrsk

Zdroj: autor

Vzhledem k vysokym prioritam vlak Ex 138, Ex TOP 506 a absenci predjizdné DDK ve

stanici Uhersko (Obrazek 44) zastavuje DV ¢islo 40050 na 1. hlavni stani¢ni koleji, tudiz zde

opét probiha interakce €islo XXII (Obrazek 15). Kvili své délce vSak zasahuje do obvodu

vymény &islo 6, a tim blokuje odjezd vlaku &islo 40073 z 3. koleje. Usekové piirtistky

zpozdéni vlaka jsou zachyceny v tabulce 37.

Tabulka 37 Usekové prirastky zpozdéni pii predjizdéni vlaka 40050 v Uhersku

Vlak Stanice A din740a Stanice B dout7408 | AD sB740
[min] [min] [min]
40050 Zamrsk 0,15 Moravany 0,00 0,00
Ex 138 Zamrsk 0,00 Moravany 0,02 0,02
Ex TOP 506 Zamrsk 0,00 Moravany 0,00 0,00
40073 Moravany 0,00 Zamrsk 7,53 7,53

Zdroj: autor

K podobnému scénati dochazi i ve stanici Zamrsk. Vlak 40073 pfijizdi na 3. kolej nebot’ 1.

kolej je v danou chvili kvali preferenci vlaku Ex 140 obsazovana DV 60028 (interakce ¢islo

XIX, Obrazek 13). Tim, ze vlak 60028 zastavuje na 1. koleji obsazuje po urcitou dobu sudé

zhlavi, na coz musi vlak 40073 zareagovat zastavenim v dopravné. Prestoze DV 60028

ptesahuje odjezdové navestidlo pro opacny smér, do vyhybky Cislo 6 nezasahuje. Tim padem




moze dojit k prestaveni vymény a odjezdu vlaku 40073 ze 3. koleje. Usekovy piirtistek
zpozdéni vlakt zGcCastnénych v tomto vzajemném pusobeni lze odeCist z tabulky 38. Na vysi
tohoto ukazatele se v ptipadé vlaku 40073 podepisuje fakt, ze vinou predeslé interakce se

musel ze stanice A (Uhersko) neplanované rozjizdét.

Tabulka 38 Usekové prirtistky zpozdéni pii predjizdéni viaka 60028 v Zamrsku

Vlak Stanice A din740a Stanice B dout7408 | AD AB740
[min] [min] [min]
60028 Chocen 0,15 Uhersko 0,00 0,00
Ex 140 Chocen 0,00 Uhersko 0,00 0,00
40073 Uhersko 3,77 Chocen 11,87 8,10

Zdroj: autor

Problematicka je predevsim piedjizdnd interakce v stanici Uhersko. Blokadda vymeény, kterd
by umoznila vlaku 40073 objet DV po tieti koleji, znamena jednak vynuceny pobyt ve vysi
necelych 3 minut (2 minut 59 sekund). Ale hlavné, 40073 se musi zastavit a znovu rozjet,
z ¢ehoz v pripadé ndkladniho vlaku vyplyva zpozdéni o velikosti presahujici 3 minuty, ve
srovnani s &istym prijezdem daného vlaku vseku Uhersko-Zamrsk v defaultnim JR.
V disledku predchozi interakce piijizdi vlak 40073 pozdé do stanice Zamrsk, kde se scénaf

vicemén¢ opakuje s tim, ze DV zhlavi po zastaveni uvolni, takze je mozné jej objet.

40073 potkava na trase v tésném sledu za sebou dve¢ interakce, ve kterych jsou postupne
predjizdény dva DV sudého sméru. Pficemz tyto interakce probihaji v dopravnach bez
predjizdné DDK (v ptipadé stanice Uhersko nema dostateCnou uzite¢nou délku ani 1. hlavni
stani¢ni kolej). Zde nastava problém, nebot pro zajisténi nenarusené jizdy vlakd sudého
sméru bylo tfeba vyrazn€ omezit opacny provoz, ktery je v tomto piipadé reprezentovan

nakladnim vlakem 40073.
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Ve stanici Choceri, ktera je vybavena predjizdnou DDK pouze v sudé kolejové skupiné doslo

k predjizdéni vlaku 60043 (Obrazek 46).

Bezpra

Brandys
Br?.n:{ﬂ-,

shad OHici TAST B
snad Odici "TAST A”

Chocen

Sruky

Dokrikov u Chocre

Obrazek 46 Predjizdéni vlaku 60043 ve stanici Chocen Zdroj: autor

Klicovym bodem tohoto feSeni je frekvence spoju sudého sméru. Prijezd vlaku Ex TOP 504
stanici Chocen se uskuteciiuje s dostateCnym predstihem na to, aby neovlivnil piejezd DV do
kolejové skupiny opacného sméru. Vyhodna je rovnéz trasa vlaku Os 5504, ktery piijizdi do
stanice pred samotnym odjezdem DV, ktery pro navrat na tratovou kolej lichého sméru musi
znovu kfizit sudy smér. Navic po pfijezdu osobniho vlaku je pomerné velké ¢asové okno
v useku Choceri — Brandys bez provozu. Zde lze jesté vyzdvihnut skutecnost, ze rychlost
jizdnich cest na 4. a na 3. kolej (kter4 byla pouzita v defaultnim JR) jsou shodné 80 km-hod™.
To vSe nahrava hladkému prubéhu realizace prejeti, které odpovida interakei ¢islo XXIX
(Obrazek 18).

Vybavenost dopravny piedjizdnou DDK znamena, ze po zastaveni DV, jsou ob& dvé hlavni
koleje v dopravné 1 nadéle volné, a je mozné je pouzit pro realizaci dalsiho provozu. Je-li
frekvence dopravy v dané obdobi nizs§i (tak jako vtomto ptipadé€), dochazi k potlaceni
negativnich efektd, spoc€ivajicich v umisténi této koleje v opacné kolejové skupiné (Tabulka
39).

Tabulka 39 Usekové prirastky zpozdéni pii predjizdéni vlaka 60043 v Chocni

Vlak Stanice A d in740 A Stanice B d out7408 | AD aB740
[min] [min] [min]
60043 Zamrsk 0,03 Brandys nad Orlici 0,05 0,02
Ex 119 Zamrsk 0,00 Brandys nad Orlici 0,00 0,00
Os 5504 | Brandys nad Orlici 0,00 Zamrsk 0,00 0,00
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5.7.3 Realizace 80 tras DV pri absenci nultych DDK ve stanicich Pori¢any, Cesky
Brod a Uvaly

Jak jiz bylo zmin&no v predchozi kapitole 4.6, modelové stanice Pofitany, Cesky Brod

a Uvaly jsou vybaveny nultou DDK. O tom, jak vyznaénou soudasti infrastruktury

jednotlivych stanic se jedna, vypovida tato kapitola. Jeji naplni je totiz popis a hodnoceni

vysledkd, jez piinesla simulace celodenniho JR, pii jehoZ realizaci neni moZné vyuzit nulté

DDK pro odstaveni DV v téchto tfech stanicich. Graficky vystup simulace je uveden

Priloze O.

To, ze nulté DDK predstavovaly pii simulaci scénaiti s desetinou a posléze se tietinou
dlouhych vlakt dulezitou komponentu vySe zminénych tii stanic, jasné deklaruje tabulka 40.
Podobn¢ jako v predeslém simula¢nim scénafi byla i nyni na 80 trasach nakladnich vlaka,
nasazena souprava dosahujici délky 740 m, proto se nabizi sledovat zménu v ukazatelich
predev§im vuci vysledkim v kapitole 5.7.2. Z tabulky 40 je patrné, Ze doslo k naruseni tras u
230 vlakd, to je zhruba 34 %. Prvni podstatnou zménou je Ubytek Cetnosti zpozdéni v nejnizsi
tfid&. Nedochazi zde k redukci odchylky od JR, ale pravé naopak k jejimu narGstu, protoze
tyto vlaky se svymi ukazateli nove zaradily do vyssich tiid. V ptipad¢ ukazatele AD74 ptibylo
nejvice spoju se zpozdénim pfesahujicim 2,5 minuty, celkem 19. Velky pfirGstek
zaznamenala rovnéz tiida (0,5;1> ukazatele A d 74. To naznaduje pfedeviim skute&nost, Ze
nedoslo k zasadnimu nartistu celkového poctu zpozdénych vlakl (oproti varianté s nultymi
kolejemi je zde nartst o velikosti 30 vlakd, tzn. 15 %), ale prohloubila se vySe jejich

zpozdéni.

Tabulka 40 Cetnosti intervalt ukazateld zpozdéni pi realizaci 80 tras DV bez nultych DDK

Interval AD 740 Ad 740 Narust ku 80 z 240
zpoZdéni vlaku % vlaku % AD 740 Ad 740
vlakua vlaku
(0;0.5> 154 67 177 ¥ -3 -5
(0.5;1> 26 11 29 13 +6 + 18
(1;1.5> 11 5 13 6 +5 +9
(1.5;2> 10 4 5 2 +1 + 4
(25 25> 3 2 1 +2 +3
(2.5;0) 24 10 3 1 +19 +1

Zdroj: autor

I pfi zanedbani nulté stani¢ni koleje se z inkriminovanych dopraven stavaji stanice, majici

predjizdnou DDK, ovSem pouze jednu a situovanou vzdy v sudé kolejové skuping.
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Pongkud vyjime&nou dopravnou se v tomto ohledu staly modelové Uvaly. To Ze nasledujici
scénat prinesl vylouCeni nultych DDK, znamend naprostou absenci DDK v sudém sméru,
avSak pro DV lichého sméru se nabizi moznost zastaveni bez zasahu do zhlavi a to na 2.,
respektive 4. koleji. Jedna se zde tedy o problém tzv. jednosmérné DDK (kapitola 4.1).
V sou€innosti s tim, ze v této stanici dochazi k pomémée velké koncentraci piedjizdnych
interakci za udasti vlakd délky 740 m (coZ vyplyva z konstrukce modelového JR), vzniklo zde

nejvice komentovani hodnych situaci.

Prvni z nich je predjizdéni DV ¢islo 60064 (Obrazek 47).
Cesky Brod

Rostoklaty

Tuklaty

Lkaly u Praky

Fraba, K LANCWICE

Fraha BECHOWICE "O50"

Obrazek 47 Predjizdéni vlaku 60064 v Uvalech Zdroj: autor

Ten je odstaven na 1. kolej, tak aby byl zajiS§tén hladky prujezd Ex 150 a mohla tak
probéhnout interakce ¢islo XXII (Obrazek 15). Dochazi tim k blokaci vymény ¢islo 9, ktera
by umoznila objeti 60064 po 3. koleji. Nakladni vlak 40011 zastavuje na vjezdovém
navestidle a projizdi stanici az po Ex 150, vyuzivajice pritom hlavni kolej ¢islo 2. Odstaveni
vlaku 40011 do sudé kolejové skupiny, aniz by doslo k dalsimu naruseni trasy Ex 150, neni
mozné. Neplanované rozjizdéni se vlaku 40011 u vjezdového navéstidla vSak usti v pozdni
uvolnéni lichého zhlavi, coz ma neblahy vliv na odjezd 60064, ktery se od JR odchyluje
rovnéz. Tabulka 41 dokumentuje tuto interakci hodnotami uUsekového pfirastku zpozdéni

zacCastnénych vlakau.
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Tabulka 41 Usekové prirastky zpozdéni pii predjizdéni viaka 60064 v Uvalech

Vlak Stanice A d 740 A Stanice B d out7408 | AD aB740
[min] [min] [min]
Ex 150 Cesky Brod 1,15 Praha-Béchovice 0,90 0,00
60064 Cesky Brod 0,18 Praha-Béchovice 1,68 1,50
40011 Praha-Béchovice 0,47 Cesky Brod 5,83 5,36

Zdroj: autor

V nésledujici situaci (Obrazek 48) se prejizdéni DV fidi rovnéz pravidly interakce ¢islo

XXII, stim, ze priorita predjizd€jiciho vlaku je nizsi, nez vlaku protismérného. V dobé

pobytu 60036 ve stanici projizdi po hlavni koleji ¢islo 1 Ex Top 511, tedy v modelu vlak

nejvyssi kategorie. Proto 60036 zastavuje na 2. hlavni koleji. Oslabena je v dané situaci

pozice R 694. Vlak 60036 blokuje vyménu &islo 7, neni tedy mozné jej objet po 4. koleji.

Rychlik proto vjizdi na 3. kolej a ¢eka na uvolnéni lichého zhlavi pro pokracovani v jizdé.

Cesky Brod

Rostoklaty

Tuklaty
| haly u Prakw

Fraba, KLAMDICE

Prahe BEECHOVICE "0O50" ;
Obrazek 48 Predjizdéni viaku 60036 v Uvalech

Zdroj: autor

Z tabulky 42 je patrné, Ze prirastek usekového zpozdéni rychliku je mensi nez vlaku 40011.

To je ovSem dusledkem parametra vlakl, predevsim pak hmotnosti danych souprav (kapitola

45).
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Tabulka 42 Usekové prirastky zpozdéni pii predjizdéni viaku 60036 v Uvalech

Vlak Stanice A d 740 A Stanice B d out7408 | AD aB740
[min] [min] [min]
60036 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 1,37 1,37
R 694 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 3,13 3,13
Ex Top 511 | Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 0,00 0,00

Zdroj: autor

Piedjizdéni vlaku délky 740 sudého sméru je v modelové stanici Uvaly problematické,

protoze ma-li byt nékterému ze spojii dana pfi prujezdu stanici naprosta priorita, tzn., Ze jeho

prirastek tsekového zpozdeéni bude roven nule, je potieba (vzhledem k obsazeni hlavni koleje

DV) upozadit provoz sméru opa¢ného vici vlaku s maximalni prioritou.

Déle popisované situace jsou specifickém tim, ze v dopravné dochazi k planovanému predjeti

dvou protismérnych vlaki délky 740 metrt. Prvni z nich se ucastni DV 60066 a 60007
(Obrazek 49) ve druhém ptipade jsou hlavnimi aktéry DV 40062 a 40001 (Obrazek 51).

Cesky Brod

Rostoklaty

Tuklaty

Lhaly u Praky

Prata, kLANDVICE

Praka, BEECHOWICE "0S0"

o N i

Obrazek 49 Predjizdéni viaki 60066 a 60007 ve stanici Uvaly

Zdroj: autor

ReSeni situace spociva v odstaveni vlaku sudého sméru na 1. hlavni stani¢ni koleji, vlak

lichého sméru zastavuje na koleji Cislo 4. Pro prijezd dopravnou je zachovana 2. hlavni

stani¢ni kolej (Obrazek 50).
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L4

Obrazek 50 Detail predjizdéni dvou protismérnych DV v modelové stanici Uvaly pii absenci

nulté DDK ‘
Zdroj: autor

V prvnim pfipadé zaznamenal nejvyssi prirustek zpozdéni spéSny vlak 1978. Vzhledem
k tomu, Ze jeho pfijezd do stanice je planovan tésné€ pred prajezdy spoju Ex 173 a R 693, tedy
vlakd vys$si kategorie, zastavuje na vjezdovém navéstidle, a ¢eka na uvolnéni 2. hlavni
stani¢ni koleje. Svym pozdnim odjezdem z dopravny nasledné negativné zasahuje i trasu

60066.

Prestoze za danych okolnosti lze pomérné jednoznaéné urcit, které spoje je vhodné
uptednostnit, tedy Ex 173 a R 693, jiz neni mozné je stanici provést bez nabyti zpozdéni
(Tabulka 43). Vlivem prajezdu po protismérné hlavni koleji musi snizovat rychlost ze 120
km-h™na 80 km-h™

Tabulka 43 Usekové prirastky zpozdéni vlakd pii predjizdéni 60066 a 60007 v Uvalech

Vlak Stanice A din740a Stanice B dout7408 | AD sB740
[min] [min] [min]
60066 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 2,82 2,82
R 716 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 0,43 0,43
Sp 1978 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 6,48 6,48
60007 Praha-Béchovice 0,47 Cesky Brod 1,50 1,03
Ex 173 Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 1,72 1,72
R 693 Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 1,43 1,43

Zdroj: autor
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Ve druhém pripadé (Obrazek 51) dosahuje nejvys$siho prirastku tsekového zpozdéni rychlik
Cislo 712. Vlak 40062 ma obsadit 1. hlavni kolej, tim padem Ceka na prujezd Ex 161.
V disledku toho obsazuje po obdobi zhruba 2 minut posledni prostorovy oddil pied
dopravnou, coz nuti k zastaveni 1 vlak R 712. Ten, jiz podruhé neplanovang, zastavuje 1 ptimo
ve stanici. Tentokrat je duvodem piejezd 40001 na 4. kolej, kvili cemuz DV obsazuje celé

liché zhlavi a znemoziuje jizdu rychliku.

N T
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Praka, KLANCWICE

AHATFAVA /\%\ﬂ:

Fraba, BECHOWICE "030"

Obrazek 51 Predjizdéni vlaki 40062 a 40001 ve stanici Uvaly ~ Zdroj: autor

Zde se projevuje problém jedné volné koleje k prijezdu jiz markantnéji. Svéd¢i o tom
prirastky tsekového zpozdéni v tabulce 44. Neplanované zastaveni, a tudiz nabyti vyrazngjsi
odchylky od JR podstupuji vSechny rychliky, které po dobu pobytu 40062 dopravnou
projizd€ji. Vzhledem k podobné skladbé zGcCastnénych vlakii obou smérl, nelze zcela
jednozna¢né uréit, ktery ze smeéra je prioritni. Proto je zde snaha zachovat planované poradi

prujezda, respektive odjezdu vlaku.
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Tabulka 44 Usekové prirtistky zpozdéni vlakd pii predjizdéni 40001 a 40062 v Uvalech

Vlak Stanice A d 740 A Stanice B D out7408 | AD aB740

[min] [min] [min]
40062 Cesky Brod 1,77 Praha-Béchovice 2,42 0,65
R 712 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 4,88 4,88
Ex 158 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 1,05 1,05
R 408 Cesky Brod 0,00 Praha-Béchovice 257 257
Ex 161 Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 0,00 0,00
40001 Praha-Béchovice 0,47 Cesky Brod 3,52 3,05
R 689 Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 2,85 2,85
R 711 Praha-Béchovice 0,00 Cesky Brod 3,25 3,25

Zdroj: autor

Absence nult¢ DDK ve stanicich Pofiéany a Cesky Brod pfinesla rovnéz vznik nékolika
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Obrazek 52 Predjizdeéni vlaki 60007 a 60011 ve stanici Poficany
Zdroj: autor

7 wr

Tato asymetrie, diky, které je predjizdéni provadéno interakei ¢islo XXIX (Obrazek 18) se
v modelovém JR, stava komplikaci predev§im pro vlaky délky 740 m lichého sméru. Pii
vijezdu a odjezdu ze 4. koleje totiz musi obsazovat i ¢asti zhlavi pouzivané spoji sudého sméru
k prijezdu dopravnou. Za cilem nenarusit jizdu prioritnich spoji jsou mimo jiné opozdény

odjezdy vlaka 60007 a 60011 ze stanice Poficany (Tabulka 45).
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Tabulka 45 Usekové piirtistky zpozdéni vlaka predjizdéni 60007 a 60011

Vlak Stanice A d 740 A Stanice B d out7408 | AD aB740

[min] [min] [min]

Ex Top 510 Pecky 0,00 Cesky Brod 0,00 0,00
R 712 Pecky 0,00 Cesky Brod 0,00 0,00
Ex 157 Pecky 0,00 Cesky Brod 0,00 0,00
60007 Pecky 1,95 Cesky Brod 1,77 0,00
40062 Cesky Brod 1,75 Pecky 1,77 0,02
60011 Cesky Brod 0,38 PeCky 3,13 2,75
Ex Top 509 Cesky Brod 0,00 Pecky 0,00 0,00

Zdroj: autor

Modelové PofiCany maji nyni, co do stavu ptedjizdnych DDK, stejnou konfiguraci jako

modelova Chocent (Obrazek 46). Zde se vSak ukazuje odvracena strana mince stanic

vyznacujicich se umisténim predjizdné DDK pouze v jedné z kolejovych skupin. Pokud je

v obdobi zastaveni DV planovan provoz v opacném smeéru, je nutné pocitat se vznikem

zpozdéni s nejveétsi pravdépodobnosti pravé u odstaveného DV, ma-li tento vici ostatnimu

provozu nizsi prioritu. Potom bude (vzhledem ke své nizké priorité) budto Cekat pred

dopravnou na prujezd vSech vlaka vyssi kategorie opacného sméru, aby mohl posléze sam

vjet na piedjizdnou DDK, piipadn€¢ musi byt odlozen jeho odjezd z dopravny ze stejnych

divodid. Ovsem, samotna existence predjizdné DDK v takové stanici je stale velkym

pozitivem, nebot’ po odstaveni vlaku délky 740 m je nadale mozné, s vyjimkou koleje, na niz

je tento vlak odstaven, bez omezeni vyuzivat zbylé dopravni koleje dané stanice.
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6 NAVRHY VYBRANYCH OPATRENIi PRO PROVOZ VLAKU
O DELCE AZ 740 M (V SOUCASNYCH PODMINKACH)

V této kapitole jsou navrzena opatieni, ktera by meéla pomoci implementovat realizaci
nakladnich vlakt o délce az 740 m do souCasného provozu. Diraz je kladen na mozné Gpravy
tras nakladnich vlakd, které jsou pavodné konstruovany pro vlaky konvenc¢ni délky (naptiklad
520 m). Tyto poznatky je vSak mozné pouzit i jako zakladni opérné body pii tvorbé tras zcela
novych, jiz ptfimo uréenych pro vlak délky 740 m. Déle je zde uvedeno hodnoceni dopraven,
zakladajici se na zméné jejich propustnosti v dusledku provedeni piedjizdéni DV v nich a

diskutovany moznosti provadéni predjizdnych interakei, v nichz se vyskytuje vétsi poCet DV.

6.1 Doporuceni pro upravu tras vlaki konvencni délky pii nasazeni

DV na tuto trasu
Velmi vyrazné Ize provoz dlouhych vlakt v soucasnych podminkach zjednodusit tim, ze bude
eliminovana potieba provadét predjeti DV, &ehoZ je mozné dosdhnout v JR, ktery se svym
charakterem bude blizit rovnob&znému. Rovnob&zny JR vznika za predpokladu, Ze jej tvoi
trasy takovych vlaka, které maji stejné parametry, coz je pro vlaky o délce 740 m v soucasné
dob& JR sestaveny de facto z nakladni dopravy (nebo alespoii jeho &ast). Proto se nabizi
nasazovat DV vramci no¢niho provozu a to jiz 1 na existujicich trasach, které jsou
kalibrovany pro vlaky konven¢ni délky. Model ukazal na to, ze pokud je DV veden bez
zastaveni, je dost dobfe mozné jeho privoz na takové trase uskuteCnit bez velkych opatieni, a
to i v piipadg, kdy je tato trasa zaGlenéna do vysekd JR, v nichZ je zaveden interval nakladni
dopravy (5 min). Je jen tfeba pocitat s mirnym pfiristkem jizdni doby, zpusobeného

prodlevou v akceleraci a JR tohoto DV piipadn& upravit.

Pokud se DV nachazi v roli predjizdéjiciho vlaku, je potieba revidovat provozni interval
postupného prujezdu a odjezdu, ve kterém DV figuruje jakozto 1. vlak. Problémem je slozka
j1, nebot’ DV, vlivem své délky opozdén¢ uvoliiuje vzajemné misto ohrozeni, ¢imz doba j;
narista. A vzhledem ktomu, Ze uvolnéni vzajemného mista ohrozeni nastava az po
referencnim Case 1. vlaku (coz je v tomto pfipad€ prujezd dopravnou), navysSuje tato delsi jq i

hodnotu vypocteného provozniho intervalu.

AvSak mnohem castéji dochazi k tomu, (nebo alespoii v modelu tomu tak bylo), ze
predjizdénym je DV. V takovém ptipadé je problematickym interval postupného prijezdu a

prujezdu. 1 zde je 1. vlakem DV a i zde za prodlouzenim intervalu stoji slozka jqi. Kvali
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navySeni délky vlaku dochazi k opozdénému uvolnéni vzijemného mista ohrozeni. Tim
dochazi 1 ke zkraceni samotné jizdni dréhy 1. vlaku (tzn. i redukci ji) od uvolnéni
vzédjemného mista ohrozeni k referencnimu Casu, ktery je vtomto piipadé¢ prijezd. Pfi

vysledné kalkulaci intervalu je teda mozné odecist mensi hodnotu j1.

Zaroveni je nezbytné sledovat nasledné mezidobi v predposledni dopravné (vzhledem
ke stanici, ve které ma dojit k samotnému piedjeti). Pokud tratové zabezpeCovaci zatizeni
sledovaného useku tvoii systém automatického bloku, nabizi se pouzit pravidlo rozpracované
ve smérnici SM 104 (10), kdy se nasledné mezidobi M (Obrazek 53) mezi prijezdem DV a
predjizdéjicim vlakem v této predposledni dopravné stanovi jako maximum z 3 dil¢ich

mezidobi:

e Dil¢i mezidobi mezi prujezdem DV a predjizdé€jicim vlakem v zadni (pfedposledni
dopravng).

e Dil¢i mezidobi pro §irou trat’.

e Dil¢i mezidobi vpfedni dopravné mezi pfijezdem DV a prijezdem vlaku

predjizdgjiciho.

Jestlize ma dojit k nasazeni DV na jiz existujici trase, je tfeba brat v potaz fakt, ze navysena
délka 1. vlaku (v tomto piipadé DV), povede k narustu vSech tfi dil¢ich mezidobi a tim padem
i k rustu finalniho nasledného mezidobi. DV pozdé&ji uvolnuje prislusné tratové (stanicni)
oddily a zhlavi pfedni dopravny, a je proto potieba toto nasledné mezidobi v predposledni
dopravn€¢ znova kalkulovat. Dochézi-li k jeho piekroCeni je nutnd Gprava trasy at uz
samotné¢ho DV, pripadne vlaku piedjizd€jiciho, nebo Uprava jizdni doby nasledné¢ho vlaku
(naptiklad zpomalit jeho prajezd v zadni dopravné tak, aby DV mohl nabrat dostateCny

naskok, coz uz ale vede ke snizovani propustnosti).
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Obrazek 53 Hrani¢ni hodnota rozdilu ¢asu prajezda v predposledni dopravne
Zdroj: autor

6.2 Volba dopravny pro predjeti jednoho dlouhého vlaku na

dvojkolejné trati

Pokud ma k ptedjeti jednoho DV dojit, vstupuji do hry primarné tti faktory:

e parametry protismérného provozu v dopravne€ béhem realizace predjizdéni DV,
e parametry predjizd€jiciho (stejnosmeérného) provozu,

e vybaveni dopravny DDK, z hlediska zastavujiciho vlaku.

Pozadavky na prijezd dopravnou se ze strany piedjizd€jicich a projizdé€jicich vlaka se mohou
do zna¢né miry liSit, coz muze pfinasSet nové moznosti pfi hledani vhodnych (moznych)
provedeni piedjeti DV. Naroky provozu jednotlivych smért 1ze (na zakladé zkusSenosti autora

z modelovani a obecné platnych konvenci) zjednodusen¢ rozdélit do tii trid:

e Ti¥ida 0 (nulovy provoz),
o Neexistuji zadné naroky ze strany tohoto provozu
e Tiida B
o Pripustny je prujezd po stejnosmérné hlavni i stejnosmérné piedjizdné koleji

(i za cenu snizeni rychlosti prajezdu vlaku).
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o Pripustné je snizovani rychlosti pro brzdéni, pfipadn¢ kratkodobé zastaveni
vlaku v dopravné kvuli kratkodobému obsazeni zhlavi vlakem nadstandartni délky
z divodu piejezdu tohoto DV do protismérné (z hlediska DV) kolejové skupiny.

o Nepripustné je zastaveni dlouhodobého charakteru mimo obvod dopravny
(napriklad na vjezdovém navéstidle), ptipadné nemoznost prijezdu dopravnou kvili
obsazeni zhlavi jiz stojicim DV.

o Nepripustny je prujezd (zastaveni) po protéjsi hlavni koleji. Tento posledni bod
je do jisté miry diskutabilni, zvlast’ pokud se jedna o vlaky, které v dopravné mohou
teoreticky zastavovat z prepravnich divodid. OvSem k tomuto postupu je tieba
uchylit se zpravidla tehdy, kdy neni mozné pouzit jednu z kolejovych skupin a
obsluhu provozu obou smért tak musi obstarat zhlavi zbyvajici (té neobsazené)
kolejové skupiny. Coz muze vést jednak k prodlouzeni pobytu zastavujicich vlaka
v dopravné (kterychzto pouhy prepravni pobyt by byl kratsi), pripadné
k nezadoucimu zastavovani na vjezdovém navéstidle.

o Tridaa

o Pripustny je pouze prujezd po stejnosmérné hlavni koleji

o Nepripustné je snizovani rychlosti pro brzdéni, ¢i dokonce kratkodobé
zastaveni vlaku v dopravné (z Cisté dopravnich duvodid), pfipadne kvuli
obsazeni zhlavi (byt’ kratkodobému) z divodu piejezdu DV do protismérné (z
hlediska DV) kolejové skupiny.

o Nepripustné je zastaveni dlouhodobého charakteru mimo obvod dopravny

o Nepripustny je prujezd (zastaveni) po protéjsi hlavni koleji (ze stejnych

davodu jako je tomu u tfidy P).
Zarover plati nasledujici pravidla:

1. Pokud je mozné v daném sméru realizovat provoz tridy B, je souCasné mozné
realizovat v daném sméru provoz tridy 0
2. Pokud je mozné v daném sméru realizovat provoz tridy o, je souCasné mozné

realizovat v daném sméru provoz tfidy B a provoz tridy 0.

Tabulka 46 obsahuje 6 zakladnich schémat zohlednujicich samotnou existenci, pozici a typ
DDK, jez se mohou pii pfedjizdéni z pohledu zastavujiciho DV naskytovat. Na zéklad¢
stavu DDK a tfidé dolniho (pfedjizd€jiciho) provozu je potom doplnéna tiida provozu

horniho. Obrazek 55 obsahuje legendu vysvétlujici vyznam jednotlivych symbola
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pouzivanych v tabulce. Schéma je vzdy nahlizeno tak, Ze DV jede z dolniho sméru. Proto,
predjizdéjici vlaky jsou taktéz vzdy dolnitho sméru a projizdé€jici protismérné vlaky jsou
sméru horniho. Aby doslo k predjeti, musi byt dolni provoz roven alespon tridé . Metitkem
vhodnosti daného schématu pro piedjizdéni DV je tfida provozu v horni skuping, kterou je
mozné pii procesu predjizdéni DV realizovat. Oznaceni dolni a horni (skupina, provoz) je jen

z hlediska pohledu na obrazek, ale v praxi uvedené poznatky plati pro oba sméry.

: _* Horni kolejova skupina (urcena pro vlaky opa¢ného sméru vii¢i smeéru DV)
Dolni kolejova skupina (urcené pro vlaky stejného smeéru jako je smér DV)
DDK z pohledu zastavujiciho DV

Dolni smér

Horni smeér

Trida 0 (provozu daného sméru)

Trida B (provozu daného sméru)

vevlll ¢

Trida a (provozu daného sméru)

Obrazek 55 Legenda pro hodnoceni schémat piedjizdéni DV
Zdroj: autor

Sloupec Cislo 1 (Tabulka 46) obsahuje nazev schématu, ve sloupcich Cislo 2 a 4 je umisténa
vzdy podoba daného schématu a sloupce 3 a 5 obsahuji hodnoceni schémat podle moznosti

realizace provozu v hornim smeéru a to nasledovng:

e Trida 0, Cislem 1
e Trida B, Cislem 2

e Trida a, ¢islem 3
Schéma A

Pokud v dopravné z pohledu zastavujiciho vlaku neni DDK, je opravdu nevhodné realizovat

zde ptedjizdéni DV.
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e Ma-li dochazet k predjizdéni provozem tridy o, tedy s narokem prijezdu po hlavni
koleji stejného smeru, je potfeba DV odstavit (napiiklad) do horni kolejové skupiny a
tim ji v podstaté€ uzavfit.

o Jestlize v dolnim sméru figuruje provoz tridy B, odstavka rovné€z neni moc vhodna.
Nabizi se sice vyuzit koleje dolni skupiny pro prajezd (pfipadné i zastaveni) vlaku jak

horniho, tak dolniho sméru, av§ak to je v narocich stanoveno jako nepfipustné.
Schéma B

Pokud v dopravné z hlediska zastavujiciho vlaku existuje pouze 1 hlavni stejnosmérma DDK,

potom:

e pokud dolni smér patii do tFidy o, vyzaduji predjizd€jici vlaky k prujezdu dopravnou
dolni hlavni kolej. Pfedjizdna kolej dolni skupiny je nedostateCna, proto musi dojit
k odstaveni DV do horni skupiny, ¢imZz se tato stava k prujezdu opacného smeéru
nezpusobild. Horni smér je tedy tiidy 0.

e Tvofi-li dolni smér vlaky tridy B, je mozné nechat DV zastavit na DDK dolni skupiny,
protoze naroky z hlediska predjizdéjicich vlaka dovoluji pouzit k prujezdu predjizdnou
kolej. Vzhledem k tomu se veskery dolni provoz odehrava v dolni skupin€ a horni

skupinou mohou projizdét vlaky tridy o.
Schéma C

Schéma, ve kterém figuruje hlavni DDK v horni skupin€, ma pokazdé stejny vliv na horni

provoz.

e Pokud je DV piedjizdén vlaky tfidy o, je nezbytné zachovat dolni hlavni kolej
volnou. Avsak hlavni DDK v horni skupiné umozni vlakim horniho sméru tiidy f,
objet odstaveny DV po predjizdné koleji horni kolejové skupiny

e [ pfesto, ze vymizi narok dolnitho sméru na dolni hlavni kolej, nelze v hornim sméru

realizovat provoz tridy o.
Schéma D

Umisténi DDK v horni kolejové skupin€ umozni predjizdéni DV vlaky tfidy a, ale samotny

ptejezd DV znamend obsazeni zhlavi horniho provozu. V piipadé horniho provozu jsou tedy
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kritéria splnéna pouze pro vlaky tFidy B, a to nezavisle na tfidé predjizdéjicich vlaka (dolni

skupina).
Schéma E

Jedna se o idealni pfipad, nebot' vzhledem k moznosti odstaveni DV na ptedjizdnou DDK

dolni skupiny je mozné zachovat v obou smérech provoz tridy o.
Schéma F

Dlouhy vlak je odstaven na nultou DDK. Jedna se o schéma majici na pribéh operace stejny

dopad jako schéma E.

Tabulka 46 Hodnoceni vhodnosti schémat pro predjizdéni DV
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Zdroj: autor
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Tabulka 46 lze povazovat za jakousi formu ukazatele propustnosti, nebot’ zcela jasné fika,
jaké naroky provozu horniho i dolniho sméru je dopravna pii predjizdéni DV schopna splnit.
Paklize je mozné zachovat provoz tfidy o jak v dolnim, tak hornim sméru, tzn., ze vlaky
obou sméra projizdé€ji dopravnou po hlavni koleji svého sméru (napiiklad tratovou rychlosti),
neni nutné k jejich B pfipoCitavat zadny prirustek a provedeni piedjeti DV v takové dopravné

nepovede k negativnimu ovlivnéni propustnosti této stanice a potazmo ani celé trati.

Paklize je nutné pii pfedjizdéni DV pfipustit i pfipadné zpomalovani, ¢i kratkodobé
zastavovani vlaka at' uz horniho, ¢i dolniho sméru (tzn., ze v daném sméru lze realizovat
pouze provoz tridy B) je tieba kalkulovat s narastem doby potiebné pro odbaveni vlaka
postizeného sméru danou dopravnou a fakticky i s nartistem jejich B. Ruku v ruce s tim klesa

1 propustnost takové dopravny.

Pokud dopravna nabizi takovou moznost piedjeti DV, v jejimz dasledku dochazi k blokaci
horni kolejové skupiny a tim padem znemoznéni jejiho pouziti pro vlaky horniho sméru (tzn.,
ze pro tento smér plati trida 0), je nutné pocitat (samoziejmé v piipadé, ze provoz v hornim
sméru existuje) s naristem Casu potiebného pro obsluhu vlaka touto stanici a to minimalné
pravé spoju horniho povozu, ale s nejvyssi pravdépodobnosti budou negativné ovlivnény i
vlaky sméru dolniho. Tim poroste i celkova doba obsazeni vlaka (B) a snizi se propustnost

takové dopravny.

Ma-li byt dopravna hodnocena na zékladé toho, jak bude ovlivnéna jeji propustnost, pokud
v ni mé dojit (dochézet) k predjizdéni DV, nabizi se pozit soucCet hodnoceni schémat, které

dopravna nabizi pro DV sudého a DV lichého sméru.

Proto naptiklad, pokud je dopravna vybavena jednou hlavni DDK, kterd nebude pouze
jednosmérna (kapitola 4.1), bude pro jeden ze sméru poskytovat schéma B a pro druhy smér
se bude jednat o schéma C. Vysledné hodnoceni potom budiz sou¢tem ohodnoceni schémat,

které je dopravna schopna dil¢im smérim nabidnout, tedy Cislo 3.

Pokud by dopravna disponovala jednou piedjizdnou DDK, jejiz funkce DDK vSak bude
platnd pouze v jednom sméru (jednosmérna DDK), bude schopna dana dopravna poskytnout
schéma v jednom smeéru sice hodnoty 3, ale ve druhém sméru pouze schéma s hodnotou 1.

Vysledkem je soucet 4.

Z hlediska zachovani (respektive narustu) své propustnosti, pii realizaci ptedjizdéni DV

v nich, jsou nejvhodné&jSimi stanicemi ty, jejichz hodnoceni dosahuje ¢isla 6. Nabizeji totiz
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schéma za 3 body, jak v lichém tak i v sudém, které neimplikuje narast B obsluhovanych
vlaka. Jedna se o dopravny s jednosmérnymi, respektive obousmérnymi kolejemi, které jsou
umisténé vzdy v dolni skupiné (z pohledu zastavujiciho DV) ptipadné dopravny vybavené
DDK umisténou mezi hlavnimi kolejemi. Naopak ztohoto pohledu jsou na tom nejhire
dopravny s celkovym hodnocenim dosahujicim ¢isla 2, tedy neschopné nabidnout schéma
vyuzivajici DDK ani v lichém ani v sudém sméru. Zde bude predjizdéni DV znamenat znaCny

narast hodnoty B u vlaka, které budou v jeho prubéhu vyzadovat obsluhu od této dopravny.

Ovsem pfii planovani (respektive i piimo realizaci) jizdy DV neni nutnosti soustfedovat jeho
interakce pouze ve stanicich, jez jsou vybaveny predjizdnymi DDK v obou skupinach,
ptipadne nultou DDK. Opravdu velkou roli tu hraje okolni provoz. Takze pokud je na dané
trati naptiklad po urcité Casové obdobi protismérny provoz (vzhledem k zastavujicimu DV)
slabsi, ptfipadn€ nulovy, lze ptedjeti naplanovat v dopravng, nedisponujici DDK (schéma A),
ptipadne v dopravnach, které jsou schopny nabidnout nekteré ze schémat operujicich pouze
s hlavni DDK (schémata B a C). To se muze stat pomérné realistickym feSenim primarné na
tratich s niz3i frekvenci provozu, nebo alespoti v ramci frekvencnich nerovnomérnosti b€hem
dne (urCity smér v urCité obdobi nemusi vykazovat takové vytizeni). Pokud je vSak trasa
konstruovana ve Spickovém obdobi, je tfeba vyhledavat dopravny nabizejici schéma E,
respektive F, jinak se dostavi nezddouci dopady na okolni provoz (naptiklad nepfipustné
skuteCnosti v narocich). A nemusi se zde jednat pouze o nezadouci zastavovani vlakt vysoké
kategorie osobni dopravy v prepravné nezajimavych dopravnach, ale rovnéz i1 znacné

prirtistky spotieby energie vzniklé v souvislosti se zastavenim a rozjezdem néakladniho vlaku.
Dva dlouhé protismérné vlaky

Zde se jiz nelze zalit ptat, pii jaké tfid€ horniho provozu je dand interakce proveditelna, ale
zdali vibec je pfedjeti dvou vlaki opacného sméru soucCasné v dané dopravné vibec
realizovatelné. Pokud totiz dopravna nabizi pro oba sméry pouze schéma A dojde k situaci

uvedené na obrazku 56, kdy se dlouhé vlaky de facto navzajem zablokuyji.
2. dlouhy vlak
M_(l . dlouhy Vlak> |\
| |

Obrazek 56 Zastaveni dvou DV v dopravné poskytujici v obou smérech schéma A

X X

Zdroj: autor
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Ve druhém uvedeném ptipadé (Obrazek 57) sice jiz k vzdjemné blokaci nedochazi, ale vlaky
horniho sméru nemohou k prijezdu stanici pouzivat vlastni kolejovou skupinu a jedina

nabizejici se moznost je pouziti protismérné kolejové skupiny, coz je nezadouci.

2. dlouhy vlak

| 1. dlouhy vlak > |\ ;<

> | |

Obrazek 57 Dopravna poskytujici v sudém sméru schéma C a v lichém sméru schéma A
Zdroj: autor
Ma-li ve stanici dojit k predjeti dvou DV, které jsou rozdilného smerovani, musi byt tato

stanice schopna nabidnout alespori schéma B, a to v obou smérech.

Ma-li ve stanici dojit k predjeti dvou DV rozdilného sméru soucasn€, pficemz ptedjizdéjici
vlaky obou smért maji byt tfidy o, je nezbytné, aby dopravna byla schopna v obou smérech

nabidnout schéma E.

Jinymi slovy dopravna, ve které ma dojit k predjeti dvou protismérnych dlouhych vlakt musi
byt vybavena alespoti hlavnimi DDK v obou kolejovych skupinach. To samo o sob¢ jiz klade
nemalé naroky na dopravnu, a pokud ma k takovému scénaii dochazet, byt planovang, je
potfeba pocitat s naristem jizdnich dob okolniho provozu, samoziejmé v zavislosti na
rychlosti pti pouzivani predjizdnych koleji. Pokud doprava nemda adekvatni vybaveni, je lépe
se této interakci vyhnout. Nejlépe tim, ze jeden z vlaka bude odstaven jiz dfive a to i za cenu
delsiho pobytu v této dopravné, pripadné pokud zde existuje prostor posunout predjeti

nékterého z vlaka o stanici dal, je to rozhodné taktéz moznost.
6.3 Prirazeni odpovidajiciho hnaciho vozidla k vlaku

To by mélo byt schopno naplno vyuzit rychlostni parametry traté, a to i pii pfepravé nakladu
vetsi hmotnosti (kapitola 5.3). Pokud bude takovému vlaku pfifazeno hnaci vozidlo
nedostate¢ného vykonu, prodlouzi se jeho jizdni doba, coz se nepfiznivé projevi na
propustnosti trati. Rovnéz je nutné zabezpecit plynuly prfechod mezi napéjecimi soustavami,
to znamena zaradit vicesystémové lokomotivy. Ke zvazeni je rovnéz souprava se dvéma
hnacimi vozidly, ¢imz by teoreticky mélo dojit k eliminaci pfipadnych nedostatkti vykonu.

Hnaci vozidlo navic ovSem zabira potencialni misto jednoho nakladniho vozu. (1,3)
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6.4 Razeni vozii vybavenych méné hluénym typem brzd

Brzdéni nakladnich vlakt je doprovazeno znacnou emisi hluku a delsi vlak je tfeba brzdit
déle. To mize byt problémem predev§im u trati (dopraven), nachazejicich se pobliz
obydlen¢ho uzemi (sidla). Hlu¢nost brzdéni by §lo do jisté miry redukovat zafazenim vozu,
které jsou vybaveny mén€ hluénym kompozitnim brzdovym oblozenim, ¢ kotoucovou

brzdou. ReSenim je rovnéz vybaveni inkriminovanych usekd trati protihlukovymi sténami.(9)
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ZAVER

Zasadni soucasti prace je provedena simulace nékolika scénaiti zahrnujicich provoz dlouhych
vlak na modelové trati, jejiz kliCové parametry odpovidaji useku 1. Zelezni¢niho koridoru, a
vystupy této simulace jsou zhodnoceny pomoci navrzenych ukazatell zmény propustnosti.
Konkrétné se jedna o ukazatel prirustku zpozdéni vlaku v koncové stanici (A D 74), dale
ukazatel priimérného zpozdéni vlaku na piijezdech (priijezdech) do dopraven (A d 74) a

usekovy prirustek zpozdéni vlaku (A D Ap740).

odpolednim a veCernim obdobi. Druha ¢ast simulaci je zaméfena na realizaci 24hodinového
JR s riznym podetnim zastoupenim vlak nadstandardni délky. Jsou tak provéfeny scénafe,
pii kterych dojde k realizaci nejprve 24 a posléze 80 tras nakladnich vlakd délky 740 m,
rozlozenych do celého dne. Prace obsahuje taktéz vystup a zhodnoceni simulace 24hodinové
JR na zkoumané trati, bez moznosti vyuZiti nultych stani¢nich koleji v dopravnach PofiGany,
Cesky Brod a Uvaly. V souéinnosti s tim je provéfena st&Zejni vétsina predjizdnych interakci
s uCasti DV na dvojkolejné trati, které byly vyjmenovany v analytické Casti (jejich soupis
obsahuje tabulka 47, struktura téchto situaci je obsazena v kapitole 2.2.2). Pro provéreni

zmeny propustnosti jednokolejnych trati v dusledku nasazeni DV je tfeba dalsiho vyzkumu.

Tabulka 47 Interakce DV na dvojkolejné trati provérené pomoci simulace

Provérené interakce

XXV | XTIV | XIT | XXXHI | XX [ XXVI | XXI | XV | XXXIV | XIX | XXIX

Zdroj: autor

Zjistovat dopady provozu nakladnich vlakd o délce 740 m na propustnost zkoumané trati
pomoci ukazatelli zaloZenych na piiriistku zpozdéni viaku A D 749, Ad 740 a AD ag 740, S€
ukazalo jako mozna alternativa, coz se podafilo v této praci prokazat diky vystupim
vytvoteného simulaéniho modelu. Takové méfeni vSak predstavuje komplexni problém a pro
poskytnuti uceleného obrazu o téchto dopadech je zapotiebi sledovat nejlépe vSechny
navrzené ukazatele soucasné a v idealnim pfipadé je kombinovat. Zaroveni je podstatné
sledovat vyvoj t&chto ukazateld, kdyz ne u viech vlak daného JR, tak piinejmensim u vlakd,

které jsou s DV v piimé interakci.

Vysledky simulace naznacuji, ze realizovat trasy jednotlivych DV na trati, kde se vyskytuji i

dopravny nedisponujici predjizdnymi DDK, je pravdépodobné mozné a to 1 bez vyraznéjsiho
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dopadu na propustnost této trati. Klicovym faktorem je frekvence a skladba okolniho
provozu, se kterym se DV v prabéhu jizdy dostava do styku a parametry vlaka které tento
okolni provoz tvoii. Cim vice se spoje v blizkosti trasy DV budou svymi parametry jemu

blizit, tim snazsi bude implementace tohoto DV do provozu.

Dopravny s ptedjizdnou DDK se stavaji nezbytnosti na tratich se zvySenou frekvenci
provozu osobni dopravy, nebo alespori na jejich usecich, kde se markantné;si vytizeni osobni
dopravou o&ekava (napiiklad modelovy usek Praha — Cesky Brod). Na t&chto sekcich lze
ocekavat vznik nutnosti predjet DV, rychlejsimi a zpravidla prioritnimi vlaky osobni dopravy.
Paklize by toto pfedjizdéni melo probihat v dopravnach bez predjizdnych DDK, ¢i dokonce i
bez hlavnich DDK, dostavi se nezadouci narast doby obsazeni (B) vlaki osobni dopravy,
zpusobeny nucenou volbou jizdnich cest s nizsi rychlosti uziti, pripadné jejich nezadoucim
zastavovanim z Cist€ prepravnich duvodu. To vSe vede ke snizovani propustnosti nejen

samotné dopravny, ale potazmo i celé zkoumané trati.

Piinos prace spodiva v tom, Ze se podarilo navrhnout ukazatele, které jsou schopny
postihnout zménu propustnosti trati, jez je zpusobena nasazenim vlaku délky 740 m do
provozu, uskute¢iovaného na této trati. Prostfednictvim simula¢niho modelu
vytvoieného v programu OpenTrack bylo mozné sledovat realny prabéh interakci (na
dvojkolejné trati), ve kterych figuruje nakladni vlak délky 740 m a nasledné pomoci
navrzenych ukazatelu zhodnotit dopady téchto situaci nejen na samotny dlouhy vlak a
vlaky s nim interagujici, ale potazmo i na cely realizovany provoz trati. Diky tomu autor
vyvodil zavéry a doporuceni, jez by se mohla uplatnit pfi provozu vlaku o délce 740 m

v praxi.
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SEZNAM PRIiLOH

Priloha A Tratové rychlosti a rychlosti prujezdu stanici po hlavnich kolejich (114)
Piiloha B Graficky vystup simulace defaultniho JR (117)

Priloha C Graficky vystup simulace jizdy DV s hnacim vozidlem nedostatecného vykonu

lichého smeéru (CD)

Priloha D Graficky vystup simulace jizdy DV s hnacim vozidlem nedostatecného vykonu

sudého sméru (CD)
Priloha E Graficky vystup izolovaného prijezdu nakladniho DV 60002 (CD)
Priloha F Graficky vystup izolovaného prijezdu nakladniho DV 40021 (CD)
Piiloha G Graficky vystup izolovaného prujezdu nakladniho DV 40046 (CD)
Priloha H Graficky vystup izolovaného prajezdu nakladniho DV 40005 (CD)
Priloha CH Graficky vystup izolovaného prujezdu nakladniho DV 60044 (CD)
Priloha I Graficky vystup izolovaného prijezdu nakladniho DV 40003 (CD)
Priloha J Graficky vystup izolovaného prujezdu nakladniho DV 60066 (CD)
Priloha K Graficky vystup izolovaného prujezdu nakladniho DV 40031 (CD)
Piiloha L Graficky vystup 24hodinového JR pii nasazeni DV na 24 trasach (CD)
Piiloha M Graficky vystup 24hodinového JR pii nasazeni DV na 80 trasach (CD)

Piiloha N Graficky vystup 24hodinového JR pii nasazeni DV na 80 trasich, bez moznosti
vyuziti nultych staniénich koleji ve stanicich Pofigany, Cesky Brod a Uvaly (CD)
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PRILOHA A TRATOVE RYCHLOSTI A RYCHLOSTI PRUJEZDU STANICI PO

HLAVNICH KOLEJICH (1 z 3)

SUDY LICHY
Stanice (asek) smér smér
[km-h™] [km-h™]
Ceska Ttebova 40/60 60/40
Ceska Tiebova - Dlouha Tiebova 145 145
Dlouha Trebova 100 100
Dlouha Ttebova - Usti nad Orlici, m&sto 145 145
Usti nad Orlici, mésto 120 80
Usti nad Orlici 80 80
Usti nad Orlici-Brandys nad Orlici 145 145
Brandys nad Orlici 80 80
Brandys nad Orlici-Choceni 145 145
Chocen 100 100
Chocen-Zamrsk 160 160
Zamrsk 160 160
Zamrsk - Uhersko 160 160
Uhersko 160 160
Uhersko - Moravany 160 160
Moravany 145 160
Moravany - Kosténice 145 145
Kosténice 145 145
Kosténice - Pardubice 145 145
Pardubice 80 80
Pardubice - Prelouc, nakladni 145 145
Prelouc, nakladni 160 145
Prelouc, nakladni - Prelouc, osobni 160 145
Prelouc, osobni 145 145
Pieloud, osobni - Retany nad Labem 145 145
Retany nad Labem 145 145
Retany nad Labem - Zaboii nad Labem 150 150
Zabofi nad Labem 150 160
Zabori nad Labem - Kolin 160 160
Kolin 120 120
Kolin - Velim 160 160
Velim 160 160
Velim - PeCky 160 160
Petky 160 160
Pecky - PotiCany 160 160
PoftiCany 120 120
Pofitany - Cesky Brod 120 120
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PRILOHA A TRATOVE RYCHLOSTI A RYCHLOSTI PRUJEZDU STANICI PO

HLAVNICH KOLEJICH (strana 2 z 3)

Cesky Brod 120 120
Cesky Brod - Uvaly 120 120
Uvaly 120 120
Uvaly - Praha B&chovice 145 145
Praha Béchovice 100 100
Praha Béchovice - Praha Liben, osobni 145 145
Praha Liben, osobni 80 80
Praha Liben, nakladni 120/40 40/80
Praha Liben, nakladni - Praha HoleSovice 100 100
Praha Holesovice 75 100
Praha Holesovice - Praha Bubene¢ 75 100
Praha Bubenec 75 100
Praha Bubene¢ - Roztoky u Prahy 75 100
Roztoky u Prahy 75 95
Roztoky u Prahy - Lib¢ice nad Vltavou 100 95
Lib¢ice nad Vltavou 100 95
Libcice nad Vltavou - Kralupy nad Vltavou, ndkladni 110 95
Kralupy nad Vltavou, nékladni 110 75
Kralupy nad Vltavou, nékladni - Kralupy nad Vltavou, osobni 110 95
Kralupy nad Vltavou, osobni 110 75
Kralupy nad Vltavou, osobni - Nelahozeves 100 75
Nelahozeves 100 135
Nelahozeves - Vrafiany 135 135
Vrafiany 135 140
Vranany - Dolni Betkovice 160 140
Dolni Berkovice 160 140
Dolni Berkovice - Hnévice, osobni 160 140
Hnévice, osobni 160 90
Hnévice, osobni - Hnévice, nakladni 110 90
Hnévice, nakladni 120 130
Hnévice, nakladni - Roudnice nad Labem 120 130
Roudnice nad Labem 120 150
Roudnice nad Labem - Hrobce 100 150
Hrobce 100 160
Hrobce - Bohusovice nad Ohfti 135 160
Bohusovice nad Ohii 135 150
Bohusovice nad Ohii - Lovosice, nakladni 160 150
Lovosice, nakladni 160 150
Lovosice, nakladni - Lovosice, osobni 90 75
Lovosice, osobni 100 90
Lovosice, osobni - Prackovice nad Labem 100 90
Prackovice nad Labem 100 105
Prackovice nad Labem - Usti nad Labem, jih 95 105
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PRILOHA A TRATOVE RYCHLOSTI A RYCHLOSTI PRUJEZDU STANICI PO
HLAVNICH KOLEJICH (strana 3 z 3)

Usti nad Labem, jih 70 65
Usti nad Labem, jih - Usti nad Labem, hlavni 70 65
Usti nad Labem, hlavni 70 100
Usti nad Labem, hlavni - Usti nad Labem, sever 90 100
Usti nad Labem, sever 90 100
Usti nad Labem, sever - Povrly 135 100
Povrly 135 100
Povrly - Dé&Cin, nakladni 110 100
Décin, nakladni 65 65
DécCin, nakladni - Décin, osobni 65 65
Décin, osobni 65 65
Décin, osobni - Bad Schandau 100 100
Bad Schandau 100 100
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PRILOHA B: GRAFICKY VYSTUP SIMULACE DEFAULTNIHO JR
Usek: Ceska Tiebova — Pardubice, ¢as 00:00:00 az 02:00:00

o0 o0 Ao 20 a0 40 50
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