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UvOD

Souwasné jizdy vozidel v mistech zhlavi mohdedgstavovat riziko v pod@ébmozné kolize.
Vhodnym kolejovymieSenim a pouzitym zabezjpgacim z&zenim, které podle miry své
»-dokonalosti“ gispiva k zajitni bezpeénosti dopravy kontrolou a nahradou podilu lidského
¢initele, lze docilit sniZzeni rizika vzajemného ateni jedoucich vozidel. Na otazku ,Co je to
vhodné kolejov&eSeni a zabezpavaci zdizeni?" najdeme v kazdé zemi jinou odpdiva
nelze jednoznm¢ fici, jaky pistup je optimalni. #ciny Ize hledat v historickém vyvoji
provoznich pravidel, technickycheSenich zabezpevacich systéfh a zkuSenostech
z mimaadnych udalosti. N&eské Zeleznici vznikl v souvislosti s rostoucimchilpstmi
vlaki a rozvojem infrastruktury pro rychlosti do 160 knpozadavek natdledrgjsi reSeni
bo¢ni ochrany vilakovych cest ¢enych pro vlaky jedouci rychlosti vySSi nez 120 tkm/
Vysledkem jsou tzv. ochranné vzdalenosti, jejichizavani néizuje norma TNZ 34 2620

(stanéni a tra’ova zabezp®vaci zaizeni) s dinnosti od roku 2002.

Zabezpéovaci zdizeni je vzdy sjakym zpmsobem vici provozu restriktivni, ale restrikce se
kompenzuji zvySenim bezfeosti nebo alesposnizenim rizika vzniku mintfddné udalosti.
Kazdé zavathé opateni je otazkou fgatelné miry restrikce &i poskytovanym
kompenzacim. BohuZel absence jedndmgah pravidel pro zjsob uplaiovani ochrannych
vzdalenosti vede ke vzniku neopodstattho omezovani provozu a generuje dalSi problémy

pii projektovani infrastruktury, zabezfmaciho z&zeni ifizeni provozu.

Cilem prace je zhodnoceni vlivu ochrannych vzda@nogevazg z provoze-
technologického pohledu a nastihmoznostieSeni minimalizace jejich negativnich dopad

které by vzhledem kaglu budovani dopravni infrastruktury n&snbyt opomijeny.
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1 ZABEZPE CENI JiZzD VE STANICICH

Dopravni pedpisy Spravy Zeleziii dopravni cesty, s. 0. (dale SZDC) rozliduji Rladni
rezimy organizovaného pohybu draznich vozidel. dsgizda vlaku, posunu a posunu mezi
dopravnami (dale PMD). Na druhou stranu zab&ayp&ci z#izeni rozliSuje jen 2 zakladni
rezimy jizd — vlak a posun. Dopravnintieplpisy je oSéeno pouziti vlakové nebo posunoveé
cesty pro jednotlivé ifipady jizd PMD. Nejen z dopravniho, ale i techniakénlediska jsou
proto dilezité rozdily mezi organizaci a igpbem jizdy vlaku a posunu, resp. vozidel ve
vlakové a posunové cestV prvni fadk se odliSuji rychlostmi, jakymi se sjh vozidla

v posunové a vlakové cégpohybovat. Pro vlak je pravnimi norma@eské republiky stale
stanovena nejvyssi rychlost 160 km/h a pro jizdsupového dilu 40 km/h. Z rychlosti pak
vychazi zjisob organizace jizd. U posunu je vzdseqpoklad jizdy podle rozhledovych
poneri a zodpowdnost wasného zastaveniig gipadnymi pekazkami nebo vozidly je
swtena strojvedoucimu. Pro jizdy viakakové opaeni neni mozné, a proto se jizda vlaku
fidi hlavnimi néstidly a informace o nutnosti zastavit Segéva minimalé na zabrzdnou
vzdalenost. Z uvedenych rozdilnosti vychazi i Uozabezpé&eni vlakovych a posunovych

cest.

1.1 VLAKOVA CESTA

Predpis SZDQID D2 vymezuje oblast viakové cesty jako Usek kolebvodu dopravny

s kolejovym rozétvenim pro piijezd, vjezd a odjezd vlaku nasledévn

Prijezd— Usek od vjezdového néstidla na vjezdové strana vjezdovym nasstidlem pro

opany smeér na odjezdove strardopravny (1)

Vjezd— Usek koleje od vjezdového (cestoveho)éstdla na vjezdoveé straénviaku az k
hlavnimu néwstidlu s nagsti zakazujici jizdu viaku, pspk ¢ervené desce nebo
cervenému te&i s nawsti ,Stij“, nahrazujici hlavni nasstidlo a upravené jako
negenosné nastidlo; tam, kde takové néstidlo neni nebo nenitimno u koleje,
az k nagstidlu s nawsti ,Konec vlakové cesty“ nebo ,Hlavni n#stidlo je na

opané strag” (1)

Odjezd- usek koleje od konce vlaku az po vjezdovéestdlo pro opany sner jizdy na

odjezdové strahdopravny (1)
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Jako odjezdové vlakova cesta se chape i vlakova cemit dopravny, ktera dovoluje jizdu
pouze k dalSimu hlavnimu néstidlu a viak pi této jizd neopusti obvod dopravny.

Zabezpéovaci zdizeni jsou koncipovana tak, aby umo¥ala uskuténit jizdy podle
dopravnich pedpidi, & uZ se jedna o néstni soustavu nebo provozni pravidla organizace
jizd. Z technickych dvodi se ale zabezpeny Usek pro odjezdové vlakové cesty liSi od
vlakova cesta z pohledu zabezpeaciho z&izeni z&ina (shodw jako vSechny ostatni jizdni
cesty) od nasstidla s dovolujici n&ssti. Ve zvlastnich igppadech zabezpevaci zaizeni

kontroluje i prvky ped na¢stidlem na z&tku vliakové cesty (viz. kapitola 1.3).

Sira trat . dopravna (isek viakové cesty dopravna . Sira trat
nekontrolovany zab.
zafizenim
o ‘
———a
| e o -® N
- — —
@ @ L

Obrazek 1: Vlakové cesty z pohledu zabexpaciho z#zeni
Zdroj: Autor

1.2 POSUNOVA CESTA

Usek posunové cesty jeéguipisem SZDC({D) D2 definovan velmi obeeénjako Usek koleje
od konce posunového dilu az k mistu, které stamamtstnanectidici posun. Pro ptgby
zabezpeéeni posunovych cest stanimi zabezp&vacimi zéizenimi (dale Szz) 3. kategorie
je konec posunové cesty patha uéit jako jednoznané prostoro¥ vymezeny usek koleje,
zpravidla alespd z jedné strany ohrareny naéstidlem. Vzhledem krozsahu moZnych
manipulaci provaghych @i posunu nelze vzdy veSkery rozsah posunovych (@essmyslu
predpisu SZDC(D) D2) postihnout zabezpevacim z&zenim. Proto i norma TNZ 34 2620

definuje Gizné Grov zabezpe&eni posunovych cest:
a) Zabezpéeny posun zabezfmvacim zéizenim
b) Nezabezpeny posun

b.a) Posun dovolovany zabeZpeacim z#izenim

12



Ad a) Zabezpd&eny posun
Zabezpé&ovacim z#éizenim zabez@ena jizda draznich vozidelfigkteré se zabezpevaci
zarizeni podili na spbni predepsanych podminek postavenim jizdni cesty nejiénam

piedepsanych podminek pro jizdu posunového(&jlu
Na SZZ 3. kategorie se jedna odasygjSi zpisob zajistni posunové cesty.

Ad b) Nezabezpéeny posun
Je kazda jizda draznich vozidel, pro kterou zahEr@ei z@izeni nezajifuje p‘edepsané
pozadavky bez ohledu na to, zda pro jizdu vydawéoldgici naw¥st nebo zda se jizda

dovoluje r&ni nd¥sti nebo jinym zfisobem stanovenym provozovatelem drahy (2).

Na SZZ 3. kategorie se provadi tigad® poruch zabezpevaciho z#zeni nebo pro
posunoveé cesty, jejichz &#ek nebo konec se neshoduje s posunovymi cestadie p
zawrove tabulky. Z&chto divodi pro takovou cestu ldnelze rozsvitit dovolujici nést,
nebo po jejim uskut@éni nebude mozné zruSit v jizdni cesty Bznou ¢innosti

zabezpeéovaciho z#izeni.

Ad b.a) Posun dovolovany zabezgevacim zaizenim
Je nezabezgeny posun, ktery je dovolen technickymi piesky zabezp®vaciho

zaizeni (2).

Na SZZ 3. kategorie se jedn&efevsim o ugleni souhlasu k obsluze pomocného &tidev a
nasledny posun vjeho obvodu neboéladi souhlasu k vyjmuti vysmovych Kklga
Z elektromagnetického zamku (po vyjmuti neni kdotréana poloha fislusné vyhybky nebo
vyhybek). V rekterych gripadech se fize jednat také o rozsviceni gair ,Posun dovolen®,

kdy posunova cesta vede mimo oblast kontrolovaasezpéovacim zéizenim.

1.3 POZADAVKY PRO POSTAVENI JiZDNIi CESTY PRO RYCHLOST
DO 120 KM/H

P stawni jizdnich cest na SZZ 3. kategorie jsou stanousBpeénostni pozadavky, které
musi byt spléiny, aby byla cest&adre postavena a mohla se rozsvitit dovolujici gsav
prislusného nésstidla na z&atku jizdni cesty. #stoZze pojem jizdni cesta, zahrnujici jak
vlakovou, tak i posunovou cestu, je v souvislostiSZZ 3. kategori€asto pouZivan jako

zastupny, podminky pro jejich postaveni sekt@rych ohledech liSi. Tato skdtest vychazi
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z rozdilné organizace jizd vlaku a posunted@vsim z nutnosti zaj&ti posunovych cest na

obsazenou kolej.

Nasledujici tabulka umazje srovnani spotmych a rozdilnych pozadafrkpro postaveni

vlakové cesty a zabezfmné posunove cesty.

Tab. 1: PoZadavky pro postaveni zabéepgch jizdnich cest na sténim zabezp®vacim
zarizeni 3. kategorie

Spolecné pozadavky pro jizdni cesty

Pozadavky pro viakové cesty Pozadavky pro posunové cesty
zajistit ve spravné poloze vSechny:
1.a |pojizdéné vyhybky (vykolejky) za hlavnim pojizdéné ustfedné prestavované vyhybky
navéstidlem na zacatku vliakové cesty (vykolejky) v posunové cesté

1.b |vyhybky na stanicni koleji, ze které se vlakova |Ustfedné pfestavované vyhybky (vykolejky)
cesta stavi, pokud zarizenim nelze bezpecné leZicici v Useku bezprostredné pred

vyhodnotit, vlak pres né nepojede navéstidlem na zacatku posunové cesty,
pojizdéné pfri jizdé k navestidlu proti hrotu
1.c |vyhybky a vykolejky, které zajistuji bocni ostatni vyhybky (vykolejky) predepsané
ochranu stavéné vlakové cesty zavérovou tabulkou

2| Pro zadnou z vyhybek z bodu 1.a neni registrovdano dovoleni nouzového ruéniho prestavovani
Jsou vylouceny vsechny soucasné zakazané jizdy draznich vozidel (viz. kapitola 1.3.2)

W

4 Jsou udéleny predepsané souhlasy od jinych stavédel nebo zabezpecovacih zafizeni
Je vyhodnocena volnost viech:

5.a |usekl ve vlakové cesté za navéstidlem az po  |Usekl za navéstidlem na zacatku posunové
nasledujici hlavni navéstidlo nebo hranici se cesty po posledni Ustfedné prestavovanou
zabezpecovacim zafizenim nizsi kategorie vyhybku v posunové cesté

5.b |ostatnich usekd, které zasahuji do prijezdného prirezu stavéné vlakové cesty (pokud poloha a
zavér rozhodnych vyhybek nezarucuji, Ze pfi obsazeni takového Useku nemUZe byt obsazena ta
vétev, ktera zasahuje do prlijezdného prlifezu stavéné cesty)

5.c |oblasti nezajisténé bocni ochrany *)
6| svételné navéstidlo, ke kterému bude dovolena jizda vlaku a jehozZ projeti by mohlo ohrozit
jizdu jiného vlaku, neni zhaslé

7 je zajisténa predepsana vazba na prejezdova zabezpecovaci zafizeni

8 |pfi odjezdu vlaku z dopravny s kolejovym
rozvétvenim jsou splnény podminky pro jizdu
mezistani¢nim Usekem a pfilehlym oddilem
podle kategorie tratového zabezpecovaciho
zarizeni

9 obsluhujici zaméstnanec potvrzujicim Ukolem potvrdil splnéni pozadavk( nezajistovanych
zabezpecovacim zafizenim (ve specifickych podminkdch) a dalSich poZzadavk( stanovenych

provozovatelem drahy

*) Bod 5.c plati pouze pro vlakové cesty s rychlostd 120 km/h
Zdroj: Autor (podle TNZ 34 2620)
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1.3.1 Bo¢ni ochrana

a) Prim& — fyzicky znemo#uje vjeti vozidel pohybujicich se gmem k chragnému
prostoru. Na siti SZDC se pro tytéaly pouZivaji vyhybky v odvratné poloze nebo
vykolejky.

a.a) Vzdaleny odvrat- tvarii pifimou b@ni ochranu odvratnou polohou vyhybky z koleje

pfimo nesousedici z koleji, na které je postavewmiizesta

a.b) Skodlivy odvrat- tzv. selektivni odvratna vyhybka tigtimou ba&ni ochranu svou
odvratnou polohou, ale zaraveneposkytuje b&ni ochranu jiné jizdni cest

pro kterou by v opmé poloze bylaiimou b&ni ochranou
b) Nepima— neznemaluje fyzicky vjeti vozidel pohybujicich se gram k chragnému
prostoru. Zakazuje jizdu do cheguého prostoru. (hlavni neboradovaci nastidlo)
Piima boéni ochrana vlakovych cest do rychlosti 120 km/h seyzaduje:*
= ze vSech vigkovych koleji
» z manipul&nich koleji, které:
= jsou ur'eny pro nakladku a vykladku vioz

= jsou trvale pronajaty organizacim, zajiicim vystavbu nebo udrzbu Zelennth

zarizeni
» maji primerny spad ¥tSi nez P6o snerem k mistu mozného ohrozZeni vlakové cesty
= nejsou oddieny od dopravnich koleji néstidly se zakazujici nésti

» po ukoreni posunu séji byt v neobsazené dopravobsazeny vozidly

Pro posunové cesty neniipa b&ni ochrana vyZzadovana.

! zdroj: (2)
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1.3.2 Vzajemr vyloudené jizdni cesfy

Vzajemné vyluky jizdnich cest se ré&agi do dvou skupin:

1. Vzajemné vyluky pro saiasné postaveni jizdnich cest

2. Vzajemné vylodeni jizdnich cest a posunu dovolovaného zaldexpeim zéizenim

(nag. posun v oblasti pomocného stdia)

1

l.a)

1.b)

1.0

1.d)

l.e)

Stani¢ni zabezp€ovaci za&izeni druhé a vySSi kategorie musi znembdvat

sowasné postaveni:

jizdnich cest, které vedou protégng na tutéz kolej (jeji samostatn@ast), krond

posunovych cest, které vedou protésn¢ na kolej o uziténé délce ¥tSi nez 100 m;

jizdnich cest, které se stykajtjzk nebo pekryvaji, krong jizdnich cest, které se

stykaji tak, Ze druha jizdni cesta je p@krgnim prvni jizdni cesty;

protisnérnych jizdnich cest, které se stykaji ve svém pakrani tak, Ze mezi
nawstidly, které tyto jizdy ukotuji, je vzdalenost mensi nez 20 m a nejedna se o dv

posunoveé cesty;

jizdnich cest, u nichz se podmaani jedné jizdni cesty stykéiiki nebo pekryva
s druhou jizdni cestou a misto mozného ohrozekiyjge hlavni nebo ged’ovaci
nawstidlo se zakazujici nasti, umisiné na pravidelné strah v mist ukonseni
jizdni cesty bezprogdre vedle koleje nebo nad koleji, vedouci k mistu nébin

ohrozent;

jizdnich cest, které jsou v celé své délce isvém pokréovani od sebe odteny
odvratnymi vyhybkami a ab se tidi nawstnimi znaky stejného skupinového

nawstidla.

Provozovatel drédhy fite @i schvéleni z&rové tabulky s ohledem na mistni podminky

dovolit sokasné postaveni jizdnich cest, které b¥lymbyt podle bodu 1.d) vylaieny,

jestlize misto zastaveni je ozieao podle fedpisi provozovatele drahy a zakazujici sstvje

jednoznéné prirazena gislusné koleji.

2 7droj: (2) 5
% Pravidelna strana — vy&tleni pojmu podle TNZ 34 2620 \ifoze 1
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2 Zabezpedovaci zd&izeni druhé a vysSi kategorie musi technickymi progedky

znemoiiovat dovoleni posunu zabezg@®vacim zaizenim a sodasné postaveni:

2.a) vSech vlakovych cest, vedoucidegobvod vyhybek a na koleje, na kterych seem

uskuténovat posun dovolovany zabezpgacim zézenim;

2.b) vSech posunovych cest, vedoucitbspobvod vyhybek a na koleje kratSi nez 100 m,
na kterych se i@ze uskuténovat posun dovolovany zabezpgacim zéizenim;

2.c) vSech vlakovych cest, které komeére nez 20 m od nasgtidla, ke kterému se e

uskuténovat posun dovolovany zabezpgacim zézenim;

Uvedené jizdni cesty musi byt znem&iy i v piipad, Zze vdaném obvodu byl

nezabezp#&Eny posun jen registrovan samostatnym ukonem.

1.3.3 Doba na zastaveni vliaku

Podobr jako v mnoha jinych zemich je i u nas pro stahzabezp#&vaci zéizeni 2. a 3.
kategorie stanovetas, po jehoz uplynuti s¢qupoklada, Ze vozidla po vjeti na cilovou kolej
ve vlakové cestjiz nebudou v pohybu a nemohou tak ohrozit jindidia vjizdjici na tutéz
kolej nebo v dsledku nerespektovani izzeni nepimé ba@ni ochrany. Tato doba &aa

plynout okamzikem, kdy zabezfmvaci z#izeni zaregistruje obsazeni cilové stankoleje.
Po uplynuti doby na zastaveni vlaku se mohou uvolrvyluky:

= protismernych posunovych cest

= protismérného nezabezpeného posunu dovolovaného zabéppacim zéizenim na tutéz

kolej

Potebna doba na zastaveni vlakippdré posunu se «f podle vzorce:

=1
=15*25 [s] 1)

Kde:

t — potebna doba na zastaveni vlaku [s]

| — délka starni koleje [m]

Doba na zastaveni vlakudire byt stanovena ldupro kazdou kolej samost@mebo spoléné
pro skupinu stagnich koleji podle nejdelSi z nich.

17



Po uplynuti doby je dovoleno uvedené vyluky uvolnit i ¥ipad, Ze je& nedoslo ke zruSeni
zawru vlakové cesty na stami kolej. V ostatnich ijpadech se smi vyluky séasré
zakazanych jizdnich cest uvolnit néjet po zruSeni z&w postavené jizdni cesty nebo jeji
casti v mist mozného ohroZzeni nebo po zruSeni registrace nezele@ého posunu

predepsanym ukonem obsluhujiciho Zatance (2).

1.4 POZADAVKY PRO POSTAVENI VLAKOVE CESTY PRO

RYCHLOST NAD 120 KM/H
U zabezpe&ovacich z&zeni vyprojektovanych nebo uvad/ch do provozu po 1. 7. 2002 (den
acinnosti normy) stanovuje norma TNZ 34 2620 (dale jerma) nové podminky pro
vlakoveé cesty, jejichZ rychlost je vySSi nez 120/tkmi pro tyto cesty vzdy plati vSechny
podminky uvedené v kapitole 1.3. Pouzeripadech, kdy by vlakova cesta s rychlosti vySsi
nez 120 km/h mohla byt ohroZena vlivem nerespektov&izeni nepimé b@&ni ochrany,

jsou zavadna dalSi opdeni v pozadavcich pro jeji postaveni.

1.4.1 Bo¢ni ochrana

Pro zajis¢ni piimé ba@&ni ochrany vlakovych cest s rychlosti nad 120 ksghrozliSuji d¢
arovre potenciélniho ohroZeni. Prvni Grdveahrnuje vSechna ohroZeni, kterd lze povazovat
za trvala. Do této urownspadaji vSechny pohyby na manigmih a vi€kovych kolejich,
protoze manipulace s vozidly nachto kolejich neni zcela kontrolovanginnosti
zabezpeéovaciho z#izeni. Druhou Urove tvoii vSechna d&asna ohroZzeni plynouci

z existence jinych jizdnich cest, jejichz palaeani vede k ohrozeni vlakové cesty s rychlosti
nad 120 km/h. V druhé drovni se vyZzadujinh b@&ni ochrana pouze v dépkdy je
souwasre postavena jina jizdni cesta, kterd ma ve svémgpokani spolény usek koleje (viz.

kapitola 1.4.3) nebo po jejim zruSeni neuplynulbadoa zastaveni viaku (viz. kapitola 1.4.4).
Piimé& botni ochrana vlakovych cest s rychlosti nad 120 km/ée trvale vyZaduje:
= ze vSech vigovych koleji

= ze vSech manipwaich koleji

Pokud se jako prastdek gimeé ba@ni ochrany viakovych cest, umagicich rychlost tSi
nez 120 km/h pouzije vykolejka, musi se umistitmrég 30 m ged mistem mozného

ohroZeni vlakové cesty (nameznikem).
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1.4.2 Oblast nezajighé ba@ni ochrany

Oblasti nezajigné bani ochrany (dale jen ONBO) se rozumi vSechny ketejoseky mezi
prostedky zaji¥ujicimi piimou nebo neffmou b@&ni ochranu vlakovych cest a misty

moznych ohrozeni, ktera jsatmito prostedky chramna.

VSechna statini zabezp&ovaci zaizeni 3. kategorie mustipvlakovych cestach pro rychlost
vétSi nez 120 km/h kontrolovat volnost ONBQ@.oblasti kontroly ONBO mohou byt
vypusEny Useky, které jsou veétsi vzdalenosti nez 200 m od mista mozného ohrozeni
vlakové cesty nebo jsou ststi jiné jizdni cesty, ktera vede veé&smod mista ohrozeni

vlakové cesty pro rychlosgtsi 120 km/h.

. o VKT
P g T~ Lk
1 T Tl ew
9 0
2 3 4 = 1 ® 152 ,
6 H »s4
VC > 120 km/h ® is6 .
ONBO 10 H | w
. Prostredky nepfimé bocni ochrany I 12 8

Obrazek 2: Oblast nezajigné bani ochrany a progedky nepimé b@ni ochrany pro viakové
cesty s rychlosti nad 120 km/h

Zdroj: Autor

1.4.3 Vzajemre vyloucené jizdni cesty

1. Staniéni zabezpéovaci zaizeni druhé a vyssSi kategorie musi znemddvat sowasnée

postaveni:
» vSech jizdnich cest uvedenych v bodech 1.a) —vikepitole 1.3.2

= vSech jizdnich cest, u nichz se vlakova cesta yeblost ¥tSi nez 120 km/h stykafii

nebo gekryva s pokréovanim jiné jizdni cesty

Podminka vyslovena ve druhé odrazce je ve vztalmecki ochrag vlakovych cest
s rychlostni nad 120 km/h, ale itématu prace eza zasadni. Touto podminkou je

narizeno oddleni pokr&ovani vSech jizdnich cest od cest s rychlosti 2@ Kin/h gimou

19



bocni ochranou, tj. pro vlakové cesty odvratnou vytotbkDisledkem nedzeni odvratnych
vyhybek je v prvnitadé znemozgni postaveni jedné 2dahto cest (v fipact té pomalejsi se
pak jedna o vytvieni tzv. ochranné vzdalenosti) nebo omezeni rytiHits/nim naéstidlem
na rychlost do 120 km/h.

Na druhou stranu nasletfimormaiika, Ze provozovatel drdhy smii gchvaleni z&rove
tabulky s ohledem na mistni podminky dovolit &mné postavenéchto ve druhé odrazce
uvedenych jizdnich cest, jestlize misto moznéhmzdni kryje hlavni nebo #sl'ovaci
nawstidlo se zakazujici nasti, umistné na pravidelné strarbezprosiedre vedle koleje
nebo nad koleji, tj. Ze lze i pro cesty s rychlostdl 120 km/h uplatnit podminky stejné jako
pro vSechny ostatni vlakové cesty a je pouzeiitigovovozovatele drahy, jak si s ohledem na

mistni podminky vybere a volbuibdni.

2. Zabezpdovaci zd&izeni druhé a vysSi kategorie musi technickymi progedky
znemo#iovat dovoleni posunu zabez@®vacim za&izenim a sodasné postaveni:

» vSech jizdnich cest uvedenych v bodech 2.a) ~vkepitole 1.3.2

» navic vSech vlakovych cest s dovolenou rychlost§ivnez 120 km/h, které nejsou od
obvodu s posunem dovolovanym zabeépvacim z&ézenim oddleny odvratnou

vyhybkou nebo vykolejkou, vzdalenou od mista mobnéiroZeni vice nez 30 m

1.4.4 Doba na zastaveni viaku

Ve vzorci (1) v kapitole 1.3.3 se nevyskytuje Zadafah k rychlosti, proto je stejny vzorec
pouzitelny i pro vlakové cesty s rychlosti nad k&@h. Pouze se zdgigava dalSi podminka,

ktera byla zmitna v kapitole 1.4.1 o ldai ochra® jizdnich cest.

Po uplynuti doby na zastaveni vlaku se mohou uvolnvyluky:

» VSech jizdnich cest uvedenych v kapitole 1.3.3

»= Navic vSech vlakovych cest,a@nych pro rychlost &Si nez 120 km/h, které se stykaji,

kiizi nebo pekryvaji s pokréovanim této jizdni cesty

1.4.5 Ochranna vzdalenost

Ochrannéa vzdalenost vytifdlodatény prostor mezi mistem mozného ohrozeni vlakové/ces
z boku a naéstidlem zajigujicim negimou b@&ni ochranu vlakové cesty s rychlosti nad 120

km/h. Jeji vznik je dsledkem podminky vzajemné vyluky jizdnich cest evedv 1.4.3
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(druha odrazka). Ochranna vzdalenost se ¥ytvduze jako ochrana vlakové cesty s rychlosti
nad 120 km/h f&d vozidly v jinych jizdnich cestach. Jak dokladl& &, opan¢ toto neplati.
Vytvoreni ochranné vzdalenosti se vaze na existenci wéakesty utfené pro rychlost vyssi

nez 120 km/h v teoretickém koliznim kiod

Ochranna vzdalenost
- kolizni bod
s ® - ® o
@ @
Ochranna vzdalenost
—4 kolizni bod
s | ® - ® o
@ @

i kolizni bod
i o D >T\ &
-0 o —

Ochranna vzdalenost se nevytvafi
Viakova cesta V > 120 km/h i Posunovy dil
—  Viakova cesta V < 120 km/h BN Viak

Obrazek 3: Ochranna vzdéalenost
Zdroj: Autor
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2 OCHRANNA VZDALENOST NENI PROKLUZOVA

Casto se i mezi odbornou iegnosti pro ochrannou vzdalenost (dale jen OV) pa@uz
nahradni (slangovy) vyraz ,prokluz“. Totoude vést k mylné fgdsta¢ o jeji funkci a
pouziti. Proto povazuji za vhodné poukazat na zésaxdily €chtoifeSeni a moznosti jejich

uplatreni.

2.1 PRINCIPY PROKLUZOVYCH VZDALENOSTI U EVROPSKYCH
ZELEZNIC

Zeleznice, které pouzivaji prokluzové vzdalenasiji spoléné pojeti filozofie bezpmosti
optické navsti stij. Predpokladaji, Ze vdkterych gipadech mize nastat situace, kdy vlak
nezastavi fed naéstidlem, a proto je nutné zajistit jeho beape pohyb i v uéité

vzdalenosti bezprosdre za nim.

Prokluzové vzdalenost vytiiadodaténou pojistnou vzdalenost za rétidlem se zakazujici
nawsti na konci vlakové cesty, ktera je rezervovarmajfadu vozidel p jejim piipadném
projeti. Na rozdil od ochranné vzdalenosti se tertphuje vzdy k pokkgvani postavené
jizdni cesty, aniz by byla podngima existenci jiné jizdni cesty. Do prostoru vymeten
prokluzovou vzdalenosti nesmi byt dovolena jizd@riu vozidlu, s vyjimkou vzajenirse
piekryvajicich prokluzovych vzdalenosti. Délka pradué vzdalenosti je zavisla na rychlosti
ve vlakové cestpred navstidlem, esto ma kazda Zeleznice trochu odliSna pravidlggyro
uréeni. Délky prokluzovych vzdalenosti u vybranychezeic jsou znazowsmy grafem na
Obr. 4. Z obrazku je patrné, Zetsina Zeleznic uvazuje rizikoasledk nerespektovani
nawsti ,Stij" za nefrijatelné od rychlosti nad 40 km/h, resp. 50 km/h.
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Délky prokluzovych vzdalenosti u vybranych Zeleznic
I (m)
200 = -— Legenda
Némecko —
Svycarsko —
Rakousko —
Slovensko
100 - = —
[ |
a0 Bl
Bl _
30 B hodnota véetné =—a
[ |
70 L — hodnota vyjma ==0
Bl
60 e
[ |
50 = L -
[ |
40 =1
|
0 20 40 60 80 100 120 140 160 v (km/h)

Obrazek 4: Délky prokluzovych vzdalenosti u vybranych Zeleznic
Zdroj: Autor (podle zdrdj (5) a (6))

2.2 POUZITELNOST PROKLUZOVYCH VZDALENOSTI NA SZDC

Predchozi graf mize vyvolavat otazky, jestli stanovené délky prokzh vzdalenosti jsou
dostaténé, jak se k nim doSlo, nebo zdali by bylo mozeétd v Evrop ovéieny princip
aplikovat i v naSich podminkach. Odgov na vSechny tyto otazky Ize nalézt ivktadu

z tmeckych Zeleznic.

Prokluzové vzdélenosti uémeckych Zeleznic nejsou samostatny pgemgk ke zvySeni
bezpénosti, ale sotAst systému zabezfmni jizd vlaki, ktery zahrnuje interakci mezi
stanEnim zabezp@gvacim zéizenim, vlakovym zabezpevacim zé&zenim a jizdou vlaku.
Némeckeé Zeleznice, stejjako WtSina ostatnich Zeleznic pouzivajici prokluzovéakedosti,

s vyhodou uplaiuji bodovy genos informace vlakového zabegpeate. Ona vyhoda sgiva

v moznosti pesného ufeni vzdalenosti mista, kde je poZzadovano zastaxehkil, od bodu
poskytnuti informace o nutnosti bead k mistu zastaveni, tj. od pozice stacionarniho
pienosoveho prostdku. Mobilnicast viakového zabezgmvate tak miize kontrolovat pibéh
brz&ni, a v gipact nedostaténého snizovani rychlosti vyvolat brgd nouzové, které zajisti
zastaveni vlakuied na¥stidlem s nagsti sfij nebo jeho projeti jen o pojistnou vzdalenost —

prokluzovou vzdalenost.
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Oproti rimecké praxi se ¢eské republice uplatje liniovy prenos informace vliakového
zabezp&ovate. Tento systém neposkytuje Zadnou informaci o lend&ti vozidla od mista
pozadovaneho zastaveni. Nelze jgjtuani na zaklad vyslani nové informacefpvstupu do

kolejového obvodu na hranici prostorového oddidlikez jejich délka se dZe pohybovat

v rozmezi 1000 — 2000 m. Bez moznosti kontroliophu brzé&ni a vzdalenosti vozidla od
poZadovaného mista zastaveni nelze stanovit détfduzovych vzdalenosti.
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3 POUZITI OCHRANNYCH VZDALENOSTI

Podobné pojeti filozofie bez{mosti nepimé b@ni ochrany vlakovych cest, jako u Zeleznic
pouzivajicich prokluzové vzdalenosti, vede k nutinegtvoieni prostedki pro zvySeni
bezpeénosti, tedy snizeni samotného rizika vzniku neb&zkelize. Kazdé takové opani
pii sowasném zachovani us@aani kolejidt s nepimou b&ni ochranou, bohuzel nutvede
k uréitym provoznim omezenim. Ostétmejinak tomu je i u prokluzovych vzdalenosti.
Zminény divod neexistence vlakového zabeapexe s kontrolou prbéhu brzdni spolu
s vysokym pétem vozidel provozovanych na siti SZDC bez jakéliokdakového

zabezpeéovate, vede k nutnosti vyt opakeni pouze ze strany infrastruktury.

V souladu s normou definovanymi podminkami vzajeamnyyluk jizdnich cest uvedenymi
v kapitole 1.4.3 se pouZivaji dvatimby omezeni:

a) Vytvo'eni ochranné vzdalenosti
b) Omezeni rychlosti hlavnim néstidlem

Ad a) Vytvaieni ochranné vzdalenosti
Z&kladni princip ochranné vzdalenosti byl popsd@pitole 1.4.5. Je provoznim omezenim
pro posunové cesty a vlakoveé cesty s rychlosti2ibkin/h. Neomezuje vlakové cestyeme

pro rychlost vyssi nez 120 km/h.

Ad b) Omezovani rychlosti hlavnim na¥éstidlem
Omezeni rychlosti ve viakové céstlavnim nagstidlem je op&nou moznosti jak dodrZet
podminky vzajemnych vyluk jizdnich cest, ktera zéiovylou¢i nutnost vytviéeni ochranné

vzdalenosti. Je provoznim omezenim pouze pro viakesgty s rychlosti nad 120 km/h.

Stantni zabezpé&ovaci z@izeni umo#uje obsluze v zavislosti na aktudlpostavenych

jizdnich cestach vy mezi omezenim rychlosti a vytkenim ochranné vzdalenosti.

3.1 DELKA OCHRANNYCH VZDALENOSTI

Délka ochranné vzdalenosti odpovida vzdalenostivriiteo na¥stidla bezprosedre
piedchazejiciho hlavnimu n&stidlu, které tvéi negimou ba@ni ochranu vlakové cest

srychlosti nad 120 km/h. Velikost ochranné vzdddtin se tedytidi podle pravidel
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umig’ovani néestidel v dopravnach. Minimalni vzdalenost mezi hiavi nawstidly neni

stanovena, dopotuje se vSak, aby maximalni vzdalenost nebytaivnez 2000 m.

Ve specifickych pipadech gimého zaushi koleje vedlejSi trét do koleje s tréovou
rychlosti vysSi nez 120 km/h, kdy mezi vijezdovymgsidiem a mistem mozného ohrozeni
neni Zzadné dalSi néstidlo, umis'uje se vjezdoveé néstidlo od mista ohroZzeni na zabrzdnou
vzdalenost vedlejsi trati. Timto opaim se vytvti trvald ochrannd vzdéalenost, diky které se
vylouci moznost statni vlakovych cest s omezenou rychlosti v kolejrasdvou rychlosti

vysSi nez 120 km/h.

3.2 JiZDY VOZIDEL VYBAVENYCH VLAKOVYM
ZABEZPECOVACEM

Z provozniho hlediska se lze na situaci existenchramné vzdalenosti divat ve dvou
rovinach. Z pohledu ohrozujici cesty, tedy cestjiZzjnezadouci pokéavani vytvdi riziko

kolize. A z pohledu ohroZzené cestyjik\které se ochranna vzdalenost vyiva

3.2.1 Vliv z pohledu ohroZzuijici vlakové cesty

Liniovy vlakovy zabezpgsova typu LS, roz&eny na siti SZDC umdabje zobrazit
zjednoduSenou informaci o nasledujici &sv a v Fipad, Ze se jedna o informaci
restriktivni, vyZaduje periodické potvrzovani jeilpiijmu. Pokud strojvedouci jejitfpem
nepotvrdi stisknutim ttatka bclosti, spusti se akusticka vystraha a nereagujexidale,
aktivuje se nouzové brzdi. Jedinym vstupem do mobiliasti zabezpmvate je kod
vysilany progtednictvim kolejového obvodu na zakdadviceni pisluSné nassti hlavniho
nawstidla. Naestidlo ped z&atkem OV zobrazuje nést sfij a vlakovy zabezpmva
pienasi kodterveného sitla. Jemu fedchazi bd kod Zlutého sétla, nebo Zlutého mezikruzi
v zavislosti na fislusné nassti predchoziho nasstidla. V kodu neni obsazena Zzadna dalsi
informace o existenci nebo neexistenci ochrannélemsti ani vzdalenosti k néstidlu.
Pokud strojvedouci ifes potvrzovani své Blbsti mine nagstidlo s nagsti ,Stij*, dojde ke
kratkodobému vypadkuienosu kodu visledku vstupu do dalSiho kolejového obvodu a
opétovnému pijmu kdéducerveného sstla druhého nésstidla s nawesti ,Stij“. Zatizeni ale
neni schopné reagovat na skuatest projeti néssti ,Stij* a jedna, jako by doSlo ke
kratkodobému vypadku kédu od téhoz &sfidla. Nouzoveé brzshi se tedy neaktivuje ani

v okamZziku vstupu do ochranné vzdalenosti.
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Z uvedeného vyplyva, Ze ochranna vzdalenostidemaardit zastaveni ani zpomaleni vlaku
vybaveného funknim viakovym zabezgevatem ged mistem ohroZeni jiné vlakové cesty.
Presto se fedpoklada, Ze pra¥godobnost projeti celé ochranné vzdalenosti a mihu

zakazujicich nassti je tak mala, Ze toto rizikotike byt povazovano zditelné.

3.2.2 Vliv z pohledu ohroZené vlakové cesty

Obsazeni ochranné vzdélenosti je poruSeni podmbedpeénosti pro vliakovou cestu
s rychlosti vy3Si nez 120 km/h aigpbi zn¢nu dovolujici nawsti na zakazujici. Informace o
zmeéné nawstniho znaku je vedoucimu vozidliepasSena vlakovym zabezpeatem az na

délku 2 oddik pred mistem ohrozeni. Zde velmi zalezi na okamzikwugeni ochranné
vzdalenosti ve vztahu k pozici vlaku v ohroZzenét&e$yto okamziky jsou zobrazeny na
obr. 5 a situace v nich nastalé dale popsany. Nefgéeno jinak, zobrazeny vlak jede
rychlosti 160 km/h a jeho zabrzdna draha se roaktkddvou prostorovych oddil

=@ L =D L1H®
— /
-

‘ Ochranna vzdalenost

Obrazek 5: Vlak v ohrozené cest
Zdroj: Autor

A — Vlak je minimaléna vzdalenost jednoho a dvaetin oddild

Zména naesti navstidla L je strojvedoucimu ifpnesena viakovym zabezpeatem
dostatén¢ dopredu. Strojvedouci je na situaci schopen reagovaroxoznim brzénim
snizovat rychlost tak, aby u n#stidla L nepekrctil rychlost 120 km/h a bezpeé zastavil u

nawstidla 1L. K ohroZeni vliaku nedojde.

4 Zdivodnni vzdalenosti jednoho a dvatetin oddilu v piloze 2
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B — Vlak je minimaléna vzdalenost 1 oddil + dohlednost k égtidlu

Strojvedouci zpozoruje ztnu nd¥sti na nagstidle L z polohy volno do polohy ,Vystraha“.
Nawestidlo L miji rychlosti vysSi nez 120 km/h a akfjuychlaiinné brzaéni. Nezastavi sice
pied naestidlem 1L, ale projede ho nizkou rychlostiad dojit k ohrozeni vlaku, ale

nésledky setu budou vzhledem k nizké rychlosti relativnalé.

C — Vlak je minimaléna vzdalenost 1 oddilu

Zmeénu navsti na navstidle L jiz strojvedouci nemusi zpozorovatkalik sekund po vstupu
do kolejového obvodu za n&tidlem L se na n&gtnim opakové rozsviti cervené sstlo.
PrestoZe strojvedouci aktivuje rycliioné brzéni, neni jiZz schopen vlak zastavitep
nawstidlem 1L, ale snizi svou rychlost i nasledkippdného setu.

D — Vlak je minimala na vzdalenost dohlednostigul navstidlem

Strojvedouci aktivuje rychtnné brzaéni. Jel-li vlak ged z&atkem brzéni rychlosti 160
km/h nesnizi k n&stidlu rychlost ani na urowel120 km/h. Diky ochranné vzdalenosti se
vS8ak ohrouZujici vozidla mohou nachazet pom daleko a vlak nemusi byt kolizi redln
ohrozen. Na druhou stranu, jel-li viaked z&atkem brzdni rychlosti o 8co malo vyssi nez
120 km/h nebo dokonce nizSi a ochranna vzdalemos{jazrit kratSi nez zabrzdna, ibe

dojit k dostiZeni zadriiasti brzdiciho vlaku ohroZujicimi vozidly.

Na obr. 5 je uvazovano, Ze vozidla v ohroZené pbhiici cest jedou stejnym sgrem.
Stejre tak miZe nastat i situace, kdy cesty ke koliznimu boddobuprotisnérné. Zde je
nutné si ugdomit, Ze v pipad stetu vozidel se rychlosticdaji a kyneticka energie vozidel
roste s druhou mocninou rychlosti. Kazdeé sniZectilpsti proto hraje roli. Nicmé&masledky

piipadné kolize zejména v moZnostech B a C mohopiegto znané.

3.3 JizDY VOZIDEL NEVYBAVENYCH VLAKOVYM
ZABEZPECOVACEM

Vybaveni vlakovym zabezpevatem je povinné pouze pro vozidlacele vlaku jedouciho
rychlosti vysSi nez 100 km/h. Navic ohrozujici aestmusi byt jen vlakova, ale i posunova.
Proto je nutné i@dpokladat, Zze @bzmiinované cesty budou vyuZity vozidly nevybavenymi
vlakovym zabezpmvatem. Pak zde ale neni Zadné vozidlo jedouci rychiegiSi nez

120 km/h a omezeni s ni spojena by v podstabyla nutna. Zabezgevaci zéizeni bohuzel
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neni schopné tuto skuteost rozpoznat, a proto i norma vztahuje podminkyjjzdni cesty,

nikoli pro jizdy konkrétnich vozidel v nich.

3.3.1 Vliv z pohledu ohroZzuijici vlakové cesty

Situace je velmi podobna jako Yipadt, kdy vozidlo v ohroZujici cestje vybaveno
vlakovym zabezpmvatem. Pouze stim rozdilem, Ze strojvedouci reaguge nawsti
v okamziku, kdy je opravdu spata bez ohledu na nésti stdle potvrzuje svoji ktbst.
Pochopitelg ani v tomto pipadt ochranna vzdalenost nezé&iraastaveni viaku.

3.3.2 Vliv z pohledu ohrozené vlakové cesty

Zde je oproti moznostem v kapitole 3.2.2 situacg&a jednodussi, protoze v ohroZzené €est
se pohybuje vlak nejvysSe rychlosti 100 km/fivédni moznosti A — D z obrazku 5 se sibu

do 2 skupin:

A + B — Vlak je ve vzdalenosti 1 oddilu + dohledros&\stidlu nebo déle

Zmeénu nawsti nawstidla L je strojvedouci schopen zpozorovat a reaggoa ni. | pi pouZiti
provozniho brzéhi mize vlak snizovat rychlost tak, aby bezpe zastavil u nasstidla 1L.

K ohrozeni vlaku nedojde.

C + D - Vlak je ve vzdalenosti dohlednostiegp névstidlem, ale minul jiz fedchozi
nawstidlo
Strojvedouci aktivuje rychtinné brzéni. Diky ochranné vzdalenosti se vSak ohroZzujici

vozidla mohou nachézet pémé daleko a vlak nemusi byt kolizi re&lohroZzen. Na druhou
stranu, niZe dojit k dostiZzeni zadwésti brzdiciho vlaku ohroZujicimi vozidly.

3.4 BEZPE'NOSTNI RRINOS OCHRANNYCH VZDALENOSTI

ProtoZze OV nemaji Zzadnou &&i vazbu mimo statini zabezp#&vaci zdizeni, plni stejnou
funkci pfi jizdach vozidel vybavenych i nevybavenych vlakovyabezp&vatem. Pouze
okamziky, kdy se strojvedouci v ohroZzené &ekizvi o znéné ndwsti pii naruSeni ochranné
vzdalenosti, se #mi v zavislosti na vybaveni vozidla jedouciho va#@ané cestvlakovym

zabezpéovatem.
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Pouziti ochrannych vzdalenostiihe zabranit vzdjemnym kolizim vozidel v nésledgfici

situaci zobrazenych na obr. 5:

a) Vlak jedouci v ohrozené ceéstrychlosti vySSi nez 120 km/h se nachazi na po&ici

piipadré dale — je Ihostejné, zdali vozidla z ohrozujictgedosahnou kolizniho bodu

b) Vlak jedouci v ohrozené ceéstychlosti 120 km/h nebo nizZSi se nachazi na pagici
piipadré dale — je Ihostejné, zdali vozidla z ohrozujicdtgedlosdhnou kolizniho bodu

c) Vlak jedouci v ohroZzené ceéstychlosti vysSi nez 120 km/h se nachazi na p&iwebo C
piipadreé blize koliznimu bodu a se¢asré vozidla v ohroZujici cestzastavi v ochranné

vzdalenosti

d) Vlak jedouci v ohroZené ceésse nachazi na pozici Diipadré blize koliznimu bodu a
sowasre vozidla v ohroZujici cestnedojedou vlak zastaveny za koliznim bodem nebo

zastavi je&tv ochranné vzdalenosti

e) Pri protismernych jizdach vozidel, kdy vozidlo v ohroZujici tesastavi v ochranné

vzdalenosti

V ostatnich pipadech, kdy ochranna vzdalenost kolizi vozidelateani, umozni snizeni

rychlosti vozidel, a tim i sniZzeni naslédkzajemného getu.

Pfi shrnuti popisovanych situaci, kdy se vychazi ketesnosti, Ze kazdy vlak nemusi byt
chopen vzdy zastavitipd néésti ,Stij* a existuje zde nefjatelné riziko jejiho projeti
v okamziku, kdy by mohl ohrozit vozidla ve vlakoeést urcené pro rychlost vysSi nez
120 km/h, pak OV neni prasdkem ke zvySeni bezp®sti, ale pouze ke zmimi disledii
jiz vzniklého rizika, plynouciho z projeti nésti ,Stij“. A to pouze za fedpokladu, Ze se
zdsahem strojvedouciho nebo vlakového zaliexpee podai vlak zastavit v ochranné
vzdalenosti a strojvedouci v ohroZzené &dstide pohoto¥ a sprava reagovat na ziémy

nawsti.

Pt zvazeni této skutmosti mnozi dopravni odbornici @&znych profesnich skupin pochybuji

0 opodstaténosti Zizovani OV, zvlast vedou-li k ugitym provoznim omezenim.
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3.5 OMEZOVANI RYCHLOSTI HLAVNIMI NAV ESTIDLY

VyZaduje-li to provozni situace, je mozné nutnogtveieni ochranné vzdalenosti obejit
sniZzenim rychlosti ve vlakové ceéstrcené pro rychlost nad 120 km/h. Toto dpat umozni
obsluze zabezgevaciho z#zenfP organizovat provoz podledbnych zvyklosti a staw
vSechny jizdni cesty jako v doprayrkde neni tréova rychlost vyssi nez 120 km/h. Tim je za
cenu sotiasného postaveni vice jizdnich cesSma moznych bezpeostnich pinosi OV

degradovana na pouhé provozni omezovani.

3.5.1 Vlakové cesty omezené

Je nepipustné dovolit obsluze zasahovat do Znditavnich nawstidel, proto ma kazde
nawstidlo na zaatku jizdni cesty firazenu na¥st zawrovou tabulkou resp. tabulkou
nawsteni. Aby bylo mozné pro topologicky stejnou vliakovoestu nédstit 2 rfizné kategorie
znaki (bez omezeni rychlosti nebo s omezenim rychlast?Eluje se v zasrové tabulce na

2 samostatné cesty s rozdilnymi podminkami prachejpostaveni a néstmi na jejich
zacatku. V tabulce n&sstni a zaéroveé tabulce se ozdeni €chto cest dopluje zna&kami
LT pro vlakovou cestu s nejvysSi tiavou rychlosti a ,/O" pro vlakovou cestu s omezenim
rychlosti. V obsluzném menu JOP stdla pro gisluSné nasstidlo jsou tyto cesty ozidany

jako VC (vlakova cesta) a VCO (vlakova cesta omaxen

BohuZel zatim neni Zadnou normou aiiedpisem provozovatele drahy stanoveno, jaka
rychlost ma byt v fipact VCO nagsttna. Z normy sice plyne, Ze ma byt 120 km/h nebo
nizsi, nicmén tento rozsah zahrnuje kompletni Skalu rychlosatn@ rychlostni soustavy. U
jiz realizovanych staveb se vyuzilo takové omezguhlosti, které odpovida technickému
vybaveni (moznostem né&#eni) nawstidel pro ostatni viakové cesty v dopravn

V oduvodrenych gipadech (nafiklad konstrukce zhlavi se selektivni odvratnou ybkou)

se vybavila nasstidla indikatory pro rychlost 100 km/h. Indikatoychlosti 120 km/h pro
VCO nebyl dosud nikdy pouzit. V praxi se tak vZzdyexzuje rychlost vice nez je nezbytn

nutné. Jak doklada souhrnna tabulka 2 na naslédtigt, mnohdy vyrazé

Ve stanicich, kde bylo rozhodnuto o Béténi stejné rychlosti pro VCO, jakaripjizdé na
sousedni tngovou kolej nebo do ogaé stanini skupiny koleji, dochézi k dezinformovani

strojvedoucich o s#nu postavené vlakové cestyieBtoze sotasna nagstni soustava je

® Obsluha zabezpevaciho z#zeni — spolény pojem pro vyprati a dispéery DOZ
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rychlostni a nikoli srérova, gedpoklad o budoucim smu jizdy vtomto pipad hraje
vyznamnou roli u vlak taZzenych elektrickou lokomotivou. V kolejovych ggich mezi
hlavnimi kolejemi byvaji umi®vany naesti ,Usekovy @li¢®, které naizuji jizdu se
stazenym slracem res ilehly usekovy dli¢. Nawst neni nijak pedwstena a strojvedouci
se na ni musifpravit pra¥ na zaklad nawsti hlavniho nédstidla a znalosti mistnich
pomeéra. StaZzeni sbatt elektrickych lokomotiv pedchazi pechod do jizdy vykhem
(zarazeni nultého jizdniho stupmebo 0% porrného tahu) a vypnuti kompresoru, coz
dohromady miZe trvat i kkolik sekund. Proto musi byt tyto ukony provay diive, nez je
strojvedouci schopen pohledem &ty snmer piestaveni vyhybek.Nasledné uvedeni
lokomotivy do stavu, kdy ap vyviji tah, mize trvat je&t déle. Proto nasst vedouci ke

zbytetné @ipraw na stazeni sibace neni zadouci.

Tab. 2 Rychlosti ve vlakovych cestach a vlakovgsthch omezenych

. 1. kolej 2. kolej
Stanice - -
Trat. rychlost VCO Trat. rychlost VCO
Bystrice 160 km/h 100 km/h 160 km/h 100 km/h
Bohumin 160 km/h 100 km/h 160 km/h 100 km/h
Grygov 160 km/h 50 - 60 km/h 160 km/h 50 - 60 km/h
Brodek u Pferova 160 km/h 50 - 80 km/h 160 km/h 50 - 80 km/h
Kolin 155 km/h 100 km/h 155 km/h 100 km/h
Praha UhFinéves 160 km/h 100 km/h 160 km/h Pfima BO
Ri¢any 135 km/h 60 km/h 135 km/h 60 km/h
Strandice 135 km/h Pfima BO 135 km/h 60 km/h
Zdice 160 km/h 100 km/h 160 km/h 100 km/h

pozn.: Tratové rychlosti jsou platné pro vozidla s naklapécimi skfinémi

Pfima BO - pfima bocni ochrana, omezeni se neuplatiuji

Zdroj: Autor

Negativni disledky gilisného omezovani rychlosti navic umage skuténost, Ze nasst
omezujici rychlost se v okamziku pominutim podminefho sviceni nezemi na mén
omezujici, tj. dolntast znaku sviti, az do okamzikuébp/ného rozsviceni nésti ,Stij* pfi

ruSeni vlakové cesty.
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3.5.2 Nawstni pri nedostaténé zabrzdné vzdalenosti

DalSim faktorem, ktery se iie negativld promitnout do vyrazfSiho omezovani rychlosti
ve vlakové cest omezené, je umisti hlavnich nésstidel na nedostataou zabrzdnou

vzdalenost (dale jen NZV).
Pro nawvsteni pii nedostatené zabrzdné vzdalenosti obégtati:

» Kazdé sniZeni rychlosti a n#st ,Stij* musi byt gedwstny minimalré na zabrzdnou

vzdalenost.

» Na nawstidle smi sotasré svitit maximalg 3 s\wtla, piicemz prostedni z nich musi byt
bilé. S¢telné indikatory se povaZuji za dalSEdw, proto i opakovani nassti vystraha

nemize byt dovolena rychlost vysSi nez 40 km/h respdikatorovou tabulkou 5.

= Bilé swtlo na hlavnim nasstidle se pouziva jen tehdy, pokud nasledujiciésiiio

umistné na NZV ukazuje nést ,Stij“ nebo dovoluje niZsi rychlost nez dané éstidlo.

Realné dopady snizovani rychlosti na NZV prezentajeulka nagsttni na obrazku 6.
Srovnava situace, kdy je od r&tidla Scl postavena viakova cesta s rychlostnimezemim
(Zluty sloupec) a bezép Pri postaveni VCO je stanoveno omezeni rychlosti @@ Km/h.
ProtoZze mezi nasstidlem Scl a nasledujicim rétidlem Sla je NZV, nesmi Scl ratit
rychlost vySSi nez Sla bez dagiho bilé s¥tlo. Z podminek uvedenych vysSe jgepné, zZe
pii postaveni VCO od Scl a s@sném omezeni rychlosti ndtidlem Sla musi néstidlo
Scl ndizovat rychlost nejvySe 40 km/h (resp. 50 km/h)mehodnou jako Sla. \fipadech

3 — 6 (zvyrazanécervere), tak dochazi k dalSimu snizovani rychlosti p@hetenou Urove
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1S O se1 -0 s1a O

' nedostat. zab. vzdalenost ’

15 Scl Sla 15 Scl Sla
1| BY |HISO| FO | HO FO | FO
2 | HX (HIISHIISO| BHY | Hexd HISO
3| By |HIST | HSO| 1Y | Ferd |HISO
4| BN [HON | HSO| Y | FOX |HISO
5| BY | FON | OO | by | FOXN | FSO
5| S |FOOS| F | S | FOS | e

Obrazek 6: Tabulka na¥steni prii pouZiti rychlostnich omezeni na nedostatel zabrzdnou
vzdélenost

Zdroj: Autor

Na levou polovinu tabulky je mozné se divat i tdk, na¢stidlo Sla nAzuje omezeni
rychlosti z divodu postaveni VCO ar@dchozi nasstidlo (bylo by ozn&né nap Sc2)

dovoluje jizdu ze sousedni koleje odbou \tvi Stihlé vyhybky pro rychlost 100 km/h.
Stanovenim rychlosti nizsSi nez 100 kmfin postaveni VCO od Sla, budeijmzd z 2. koleje
omezovan na stejnou rychlostni Grav@ko na nawstidle Sla,cimZz dojde k nevyuziti

rychlostniho potencialu tihlé vyhybky.

3.6 VLIV STAVEBNIHO USPORADANI ZHLAVI

S ohledem na podminky uplém OV je Zejmé, Ze zéasadni roli hraje p&astavebni
uspdadani kolejigt v oblasti zhlavi, od kterého se nasledalviji rozsah pouziti opini pro
zajiseni bani ochrany vlakovych cest ¢enych pro rychlost vyssSi nez 120 km/h. Jedinou
podminkou pro jejich neuplaini je existence ifimé b@&ni ochrany v okamziku postaveni
vlakové cesty. Realizované stavby dokladaji, ié8eni boni ochrany pouze zigodu
vylouceni pouzivani OV resp. VCO nefgSeno a nema ani zadnou oporuiiglpsnych

normach. Dsledkem tohoto stavu je prioritni upilatani OV nebo VCO.
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3.6.1 Rozdilné trdové rychlosti

Dopravni pedpisy umo#uji na stejném Useku n&stit rozdilnou trdovou rychlost protizné
skupiny vozidel. V praxi se tak ie stat, Ze i@s stanici bude dovolena nejvyssittnea
rychlost vysSi nez 120 km/h pouze pro soupravyk&pecimi skinémi. Opateni spojena

s OV resp. VCO tak vznikaji pouze usledku moznosti provozovanichto vozidel vysSSimi
rychlostmi. Pouziti VCO by proto neto omezit jizdu ostatnich vozidel. Ziebda
uvedenych v kapitolach 3.5.1 a 3.5.2 to neplaté awe rychlosti jsou tak omezovana i dalsi

~ v s

vozidla, Festoze nemohou jet rychlosti vysSi nez 120 km/h.

3.6.2 Prodluzovani zhlavi

Prestoze dsledky prodluzovani délky zhlavi jsou ob&é@mamé, jsouifpady, kdy s ohledem
na dosazeni optimalnich 8ravych parameftr hlavnich koleji, nelze volit jinéeSeni. Pouziti
vlakovych cest s omezenou rychlosti v hlavnich jikdbe v takové situaci #indsi dalSi
negijemné provozni omezeni. Na reélnétipad staniceRicany (obr. 7) je znazoen rozdil
délek usek, na kterych je sniZzeni rychlosti vyZadovanouzatiu netizeni gimé ba&ni
ochrany (ozné&né mote) a usek, pro které plati rychlostni omezeni hlavnim ¢sdidlem
podle na¥stniho pedpisu (ozné&ené cervert). Jelikoz nawstidla S1 a S2 jsou vybaveny
pouze indikatory pro rychlost 60 km/h, nesmi viakewerg vyzna&enych dsecichipkratit

tuto rychlost.

884 m

77m

WM 83
1L

HESSOOD Leta paills 2Ky
] ” — SO0
_/H_ "\ _ GO S2
— TSRO0 ;
R0 7
RGO Lc2a ~Lgoeensi s4
2L

77 m

910 m

Obrazek 7:  Zhlavi stanicericany
Zdroj: Autor
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3.6.3 Selektivni odvratné vyhybky

Specifickym Gskalim je uspédani kolejig&t s 0. stanini koleji zapojenou selektivni
odvratnou vyhybkou s@asré do sousedni 1. a 2. koleje. Vyiv&e tak Skodlivy odvrat
(viz. kapitola 1.3.1), kdy vzdy jedna cesta po hiakoleji ma a druha nem&imou ba@ni

ochranu. Pro vytv@ni OV nebo omezeni rychlosti ve VCO je zasadnikaia, ktera

z dvojice koleji resp. cest nebude mit zajstgimou b@&ni ochranu.
Princip zajiSténi zavislosti mezi polohami vynin je stanoven nasledové

Mezi vyhybkou na progedni koleji a vybranou sousedni vyhybkou je logickeazbou
provedena zavislost jejich poloh. Tato dvojice bev@ jako kZna kolejova spojka. Poloha
zbylé z trojice vyhybek je na polohdch ostatnicthybek nezavisla. Prévna nezavislé
vyhybce se nachazi kolizni bod, ktery nefiizakladni poloze vyhybek chrémodvratem.

Pfima boéni ochrana
2 2
T~ BN T
| I—
+ —/™

Nezavisla vyhybka 1 Zavisla kolejova spojka 2/3 Nepfima boéni ochrana

Obrazek 8:  Princip selektivni odvratné vyhybky
Zdroj: Autor

V zakladnich polohach vyhybek na obr. 8 se proadékcesty s rychlosti vyssi nez 120 km/h
vedouci pes vyhybku 1 vytvi OV nebo se omezuje rychlost postavenim VCO. Jdi
vlakové cest poskytnuta imé ba@ni ochrana, zmimé opateni se neprovadi. Pro zafist
piimé ba@ni ochrany, ale nestapouhé pestaveni vyhybek spojky 2/3 do polohy minus.

Vyhybky 2/3 musi byt pod z&vwem jizdni cesty nebo nouzové cesty v poloze minus.
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4 RIZENi PROVOZU S OCHRANNYMI VZDALENOSTMI

4.1 VOLBA DRUHU CESTY

V Gvodu kapitoly 3 jsou zmémy dva vzajemé vylucujici se pistupy splgni podminek pro
uskut&néni vlakovych cest pro rychlost vyssi nez 120 kmfAegimou b@&ni ochranou. red
jejich zavedenim se rozhodnuti o sfaiv jizdnich cestfidilo predevSim gpadnymi
spole&nymi prvky cesty, které znemidvaly jejich sodasné postaveni a teprve pokud takove
prvky existovaly, rozhodovala se obsluha o préodést. K tomuto typu rozhodovani s@ p
jizdach po hlavnich kolejichiidava dalSi, zaloZzené na jinych principech, kdyyceemaji
Zadny spoleny prvek, pesto se vzajeminomezuji nebo dokonce vyluji. V praktickém
fizeni provozu se tyto dvaiptupy projevuji nutnosti volby mezi vliakovou ces{/C) nebo
vlakovou cestou omezenou (VCO). Moznost volby mé2ia VCO se logicky nabizi pouze
pro viakové cesty po kolejich s nejvysSittnaou rychlosti pekratujici hodnotu 120 km/h
(obecrk hlavni koleje). Volbu ale jiz neni mozné provéggkud byla diive postavena
ohrozujici cesta. A to az do okamziku jejiho zri§é&dou vlaku nebo posunového dilu a
uplynuti doby na zastaveni vlaku podle vzorce (kapitole 1.3.3. Z toho jergjmé, Ze volba
rozhodnuti je podmima také ptadim stagni jizdnich cest. MoZnosti rozhodnuti o volb
typu vlakoveé cesty v zavislosti nafipdi sta¥nych vlakovych cest jsou shrnuty v nasleduijici

tabulce 3.

Tab. 3 MoZnosti volby a padi cest pi pouziti VC a VCO

i L
1 - .
2 /
—
Volba 1 Volba 2 Volba 3
1. cesta WIC na kolej 2 WC nafz kolej 1 WICO na/z kolej 1
2. cesta WCO na/fz kolej 1 VC na kolej 2 wlougena WV na kolej 2

Zdroj: Autor

4.1.1 Teoreticka kritéria optimalniho rozhodnuti o vbliruhu cesty

Uz z pedchoziho popisu jeigmé, Ze nalezeni rozhodnuti, které by minimalifmva
vzajemna omezeni jizd viaknemusi byt v &kterych situacich snadné. Pro na&tinsie

problému uvadim Kkritéria, ktera by bylo nutné zmatohlednit v okamziku optimalniho
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rozhodnuti o volb druhu a ptadi cest. Na z@tku Ulohy jsou oba vlaky v pohybu, maji
uréeny koleje v dopravha jeden z nich je zastavujici.

= Sn¥r jizdy viaki

Je-li sner jizdy vlaki shodny a fjizdi-li ze stejné tréové koleje, volba se zjednodusuje o
rozhodnuti o ptadi cest

= Aktualni rychlosti a zrychleni vlakv okamziku rozhodovani o valb

Vychozi hodnoty pro vypset predpokladanych fiibehu jizd viaki

= Predpokladany gibéh jizdy viaki

Pro porovnani filbéhi jizd v zavislosti na volbrozhodnuti

= Parametry viak

Pro ugeni pibéhu brzdni a rozjezd

Typ hnaciho vozidla a délka vlaku — pr@emi gedpoklddanéhdasu opu&ni kolizniho

bodu nebo zruSeni cesty za prvnim vlakem potdgokladanych fiibehu jizd viaka

= Délka vlakovych cest

Pro ugeni doby jizdy vlak, u zastavujiciho vlaku zéarovei predpokladané misto

zastaveni

= Doby sta¥ni a ruSeni cest

Lze povazovat zaipdem znamé konstanty v zavislosti ndtpgrestavovanych vygm

= Délky cilovych koleji

Ovlivauji dobu na zastaveni viaku (viz. vzorec 1, kapithl3.3), a tim dobu pro pouZiti
VCO po vjeti prvniho vlaku na cilovou kolej

= Nawstina rychlost B pouziti VCO

Je-li vySSi nebo stejnd jako stanovena rychlosjiza@iciho vlaku, postavi se VCO a

uloha se dale riesi

= Poloha vlak v okamziku rozhodnuti o vollcest

Zejména pro rozhodnuti mezi volbou 2 a 3 (viz. TaluySe). Pokud by volbou 2 byla

omezena jizda druhého vlaku, musi byt provedenzav@l
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» Poloha druhého vlaku v okamZiku rozhodnuti o pasta@. cesty (volba 1)

Za predpokladu, Ze 1. cesta byla postavena vyrakive a jiz plyne doba na zastaveni
vlaku. HledaniteSeni, zda vice omezi jizdu vlaku postaveni VCOoneygkani na

moznost postaveni VC bez omezeni rychlosti uplynutbby na zastaveni vlaku.

Tato uloha pedstavuje slozity algoritmus, jehd@@Seni by rlo smysl snad jen zacélem
optimalizace automatického stan jizdnich cest, i znalostech vSech vyjmenovanych
kritérii. Technika pouZivana na Zeleznici zatimasiqytuje v redlnéndase vSechny pigbné
informace pro rozhodnuti. dkteré z nich (naip parametry viak a jejich aktualni pozice) se
vSak daji nahradit hodnotamigupokladanymi z okamaikobsazeni kolejovych obvéada

z tabelarnich jizdnich fadi. V disledku aproximace realnych hodnot hodnotami

piedpokladanymi, nelze vysledek Ulohy povazovat zar@hni, ale pouze k optimu se blizici.

4.1.2 Prakticky gristup rozhodovani o vadtdruhu cesty

Z predchoziho popisu rozsahu kritérii podstatnych gsonélni rozhodnuti je izjmé, Ze
v provozu musi byt volen jinyifstup. Obsluha ve&sine pripadi nema na starosti jen 2
vlaky, aby sledovala, jak se postdpbliZzi a na posledni chvili stéla viakové cesty. Ze
strany obsluhy Ize fpdpokladat snahu vyhnout se postaveni VC v hlawiéjikv ¢ase
octekavaného pozadavku jizdy na sousedni kolej, kterd na svém konci odigna gimou
boc¢ni ochranou od VC v hlavni koleji. Tj. vyvarovat siéuaci podle volby 2 z tabulky 3 na
str. 37, kdy jsou vyti@&ny ochranné vzdalenosti, v¥lyjici jizdy na tyto koleje. Paradokn
tak lze @ekévat uplaténi ochranné vzdalenosti pouze jakasieédek mylného rozhodnuti
obsluhy nebo mim@dné provozni situacéimz se jeji mozny bezpeostni pinos zn&né

degraduje.

V piedchozi kapitole jsem nastinil rozsah informacifglmtych pro optimalni nebo
suboptimalni rozhodnuti. V praxi se obsluha mugheoanout v kratkénmtase na zaklad
omezenych informaci. Jaké informace tediZzenpro svoje rozhodnuti obsluha pouzit?

= Pozice vlaku a sim jizdy vlaku

Skute&nou polohu vlaku obsluha odvozuje od indikace obsazolejovych Usek
piesrgjSi informaci ziskd v okamziku vstupu viaku do dabs Useku nebo spust
vystrahy na PZZ, zarpdpokladu znalosti umisti hranic kolejovych Useéka spougicich
bodi PZZ.
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= Rychlost jizdy vlaku (jizdni doba)

V prvni fa lze vychazet z dodrZzovéani jizdnich dob a nasledokamZziki postupného
obsazovani kolejovych usikVe stanicich vybavenych kamerovym systémem |abgpr
jizdy owfit pomoci ®j. Obsluha pro svadina rozhodnuti vigsledku nepdtbuje znat

aktudlni rychlosti, ale zdali vlak dodrzujgedpokladané jizdni doby.

= Nawstina rychlost B pouziti VCO

Nawstné rychlosti pi postaveni VCO byvaji v celé dopravjgdnotné a tak neni problém

Si je zapamatovat.

V seznamu informaci, na zakkakiterych se obsluha rozhoduje, chybi jakakoli zrainkdok

na zastaveni vlaku. Odget doby na zastaveni vlakuuge byt zobrazovan na textovém
monitoru vedle grafického monitoru JOP. Pokud totak je, potom nepstji v tabulce

s nazvem Uvoléni vyluky — SK na spolmé strance se zobrazenim stavu napéjeni (viz.
piiloha 3). Jeho uplynutim je obsluze davana zpravaodnosti staét VC bez omezeni.
BohuZel zejména v rozsahlejSich stanicich neboogélbvliadanych obvodech tato tabulka
chybi a obsluha nema Zadnou informaci o &ttwani vyluky stagni VC bez omezeni.
Jedinou moznosti, jak zjistit, zdali je mozné pastd¥C bez omezeni je metodou ,pokus —
omyl“. Na druhou stranu, obsluha nerd@s neustéle kontrolovat stavyiizani, nejsou-li
zobrazeny na viditelné strance textového monitorazaodne-li se postavit vlakovou cestu,
da ednost postaveni alesp&CO, nez vgkavani na uplynuti doby na zastaveni vlaku.

Dusledkem je staini VCO ¢astji nez je nezbyté nutné.

4.2 PROVOZNIi INTERVALY S OCHRANNYMI VZDALENOSTMI

Vytvoreni provoznich interval zohlediujicich vliv ochrannych vzdélenosti resp. VCO
povazuji za nebytné pro spravné stanoveni poloh ttaki pri konstrukci jizdnihoradu i

Z hlediska technologického posouzeni budoucichebtaS8tejg jako @i hledani optimalniho

rozhodnuti o volb druhu cesty, i praktickémiizeni dopravy, tak i pro konstrukci jizdniho
fadu budu uvaZovat situace, kde vy OV neovlivni jizdu druhého vlaku. Na rozdil od
vySe zmhovanych situaci, je ip planovani tras vlak ziejmé, ktery vlak bude poptavat
postaveni vlakové cesty jako prvni a ktery jakohgruTato volba v rozhodovani zde tedy

odpada.
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4.2.1 Rozbor provoznich intervials ochrannymi vzdalenostmi

Zdroj (3) definuje provozni interval jako nejkratkibu mezi jizdami dvou po s®edoucich
vlaki se Zetelem kjejich nemoznym nebo nedovolenym ¢asnym jizdam. V fpack
provoznich intervdl s ochrannymi vzdalenostmi je tato definice plapwdize pro situaci
podle volby 2 z tabulky 3, kdy je postavenim preasty, vylodena cesta druha. Pro ostatni
situace bych tyto intervaly definoval jako nejkiat®ébu mezi jizdami dvou po sdedoucich

vlaki bez vzajemnych omezeni.

Provozni intervaly pro OV resp. VCO jsem sestauilzaklad analyzy provoznich situaci ve
stanicich, kde se jiz OV pouzivaji. Pro sngsin budouci algoritmizaci v inforn¢aim
systtmu KANGO jsem vychazel z pouzivané metodilgnighich provoznich interval
Kazdy novy provozni interval je tedy sloZzenégt dilcich dob, z nichZ prvni @y tl a t2 se
vztahuji kjiz& prvniho vlaku a druhé dy t3 a t4 kjizd druhého vlaku. Intervaly
s ochrannymi vzdalenostmi ozngi shodré jako stavajici staoini intervaly s doplénim o
(OV)* pro rozliSeni. Pro spravné pouZziti intervakiochrannou vzdalenosti jeilezité
specifikovat, ktery z dvojice vldkse nachazi v ohroZzené ceatjakym snirem vlaky jedou.

A) B) ; t
. cesta
2. cesta =5 \ = ‘
\ /U misto \ /Umisto
1. cesta ohroZeni R ohrozeni
C) D)
2. cesta = ‘ 1. cesta - ‘
\ // misto \ /‘/ misto
/ 1. cesta \ohrozeni / 2. cesta \ohroieni

Obrazek 9: Typové provozni situacéipizdach vlak stejného siru
Zdroj: Autor
PIPVO(QV) — provozni interval postupného vjezdu a djezdu s ochrannou vzdalenosti

Je nejkratSi doba mezi okamzikentijgzdu prvniho vlaku a okamzikem odjezdu nebo
priajezdu druhého vlaku bez omezeni rychlosti v ohrézesst na odjezdovém zhlavi. (Na
obrazku 9 odpovida situacim A a C)
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t; — zbytek doby na zastaveni vlaku podle vzorce (2)

t, — zadny Ukon

t3 — priprava vlakové cesty pro druhy viakdomaje zadanim povelu ke séav cesty na JOP a
kor‘e postavenim odjezdového &stidla a jeho pedwsti na na¥st dovolujici jizdu

t, — vyprava vlaku, tj. doba od postaveni hlavniheéatidla na navst dovolujici jizdu do
uvedeni vlaku do pohybu, nebo u prafjidho vlaku jizda viaku od/pdwsti nawstidla,

kryjiciho misto ohroZeni do okamzikujezdu a dohlednost

PIPOV(OV) — provozni interval postupného odjezdu avjezdu s ochrannou vzdalenosti

Je nejkratSi doba mezi okamzikem odjezdu neb@pdu prvniho vlaku v ohrozené cebez
omezeni rychlosti na odjezdovém zhlavi a okamzik&jezdu druhého vlaku. (Na obrazku 9

odpovida situacim B a D)

t; — jizda prvniho vlaku za omezujici misto

t, — ruSeni vlakové cesty za prvnim vlakem

t3 — priprava vlakové cesty pro druhy viakdmaje zadanim povelu ke séav cesty na JOP a
kore postavenim odjezdového #stidla a jeho pedwsti na navst dovolujici jizdu

t, — jizda vlaku od fedwsti nawstidla, kryjiciho misto ohroZeni do okamziku zasté\a
dohlednost

2. cesta 5 1. cesta

)
\ /U misto \ /U misto
/ 1. cesta \ohroZeni / 2. cesta \ohroieni

G) H)
2. cesta o 1. cesta =
\ /U misto \ /U misto
1. cesta ohroZeni 2 cesta ohrozeni

NN 2. cesta / Y
misto\\ /

ohrozeni 1 cesta

Obrazek 10: Typové provozni situaceigizdach vlak opa‘ného srdru
Zdroj: Autor
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PIPV(OV)1 — provozni interval postupnych vjezdi s ochrannou vzdalenosti

Je nejkratSi doba mezi okamzZiketiijgzdu prvniho vlaku aifjezdu nebo gijezdu druhého
vlaku v ohroZzené cesbez omezeni rychlosti na vjezdovém zhlavi. (Naépku 10 odpovida

situacimE, G a l)

t; — zbytek doby na zastaveni vlaku podle vzorce (2)

t, — Zadny Ukon

t3 — priprava vlakové cesty pro druhy viakdomaje zadanim povelu ke séav cesty na JOP a
kore postavenim odjezdového &stidla a jeho pedwsti na navst dovolujici jizdu

t, — jizda vlaku od fedwsti nawstidla, kryjiciho misto ohroZzeni do okamzikijgzdu nebo
prijezdu a dohlednost

PIPV(OV)2 — provozni interval postupnych vjezdi s ochrannou vzdalenosti

Je nejkratSi doba mezi okamzikerfijgzdu prvniho vlaku v ohrozené cediez omezeni
rychlosti na vjezdovém zhlavi a okamzikentijgzdu druhého vlaku. (Na obradzku 10

odpovida situacim F a H)

ty — jizda prvniho vlaku za omezujici misto (zap@inaka)

t, — ruSeni vlakové cesty za prvnim vlakem

t3 — priprava vlakové cesty pro druhy viakdmaje zadanim povelu ke stav cesty na JOP a
korce postavenim odjezdového &gtidla a jeho pedwsti na na¥st dovolujici jizdu

t4 — jizda vlaku od fedwsti nawstidla, kryjiciho misto ohrozeni do okamzikijgzdu nebo

prizjezdu a dohlednost

Shodr s principy uvedenymi ve sfmici SZDC (D) D23 se u vlak o rychlosti vy3si nez
120 km/h musi prodlouzitifpustna vzdalenost viaku od mista ohroZzeni o jgaestorovy

oddil, z divodu rozlozeni zabrzdné vzdalenosthto viaki do dvou oddil.

4.2.2 Zbytek doby na zastaveni vlaku

U intervalh PIPVO(OV) a PIPV(OV)1 je jako doba stanoven zbytek doby na zastaveni
vlaku. V GVD jsou za vyznamné okamziky povazovéagy odjezdu vlaku, zastaveni vliaku
nebo ptijezd vliaku kolem odjezdového nebo cestovéha@siiia, kdezto doba pro zastaveni

vlaku se pro zabezpevaci zéizeni odpoitava od okamziku obsazeni cilové koleje prvni
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napravou vlaku. Tentdasovy a mistni nesoulad je proto nutné napravaAertim doby na
zastaveni vlaku k okamZziku jeho zastaveni na pedvén mist.

Za zjednodusujicihofpdpokladu o linearni zén¢ velikosti rychlosti Ize pouzit nasledujici

vzorec:
txw— NejkratSi doba mezi zastavenim prvniho vlapoeminuti podminek pro postaveni
VCO. Od tohoto okamziku je tedy mozné $taWC bez omezeni rychlosti.
t,v = doba na zastaveni vlaku — doba jizdy vlaku a@tka koleje do zastaveni

]
(] lv, " 2 a
tzv - [1_0 + 25j a + v [S] (2)

2
za podminky: latﬁx} <l,
2 |a
Kde:

| — délka starni koleje [m]
|,— vzdalenost mista zastaveni vliaku o¢htleu koleje [m]
v — dovolena (n&istna) rychlost i vjezdu na kolej [m§]

a— brzdné zrychleni [m?3

4.2.3 Interpretace vysledkintervali

Upravena definice provoznich intentad ochrannou vzdalenosti v Uvodtegchozi kapitoly
napovida, Ze odliSnost od4mych starinich intervah bude i v interpretaci jejich vysledku.
Na rozdil od BZznych starinich intervah je mozné dovolit jizdy vlakza dobu kratSi nez je
hodnota intervalu s ochrannou vzdalenosti, alsledlkem bude vzdy postaveni VCO a

prodlouZeni jizdni doby vlaku v ohroZzené éest

Plati tedy:
= Je-licasovy odstup mezi vlakyt8i nez hodnota intervalu, nekonaji se Zadna oniezen

= Je-li ¢asovy odstup mezi vlaky mensi neZz hodnota intervpdik se upldje snizeni
rychlosti v disledku postaveni VCO.
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Pti zamysleni nad druhym pravidlem (odrédZzkou) vyvat@tazka, o kolik mensi musi byt
celkovy odstup mezi vlaky, aby jiz muselo, nebopwojes¢ nemuselo byt pouzito VCO. Na
tuto otdzku samotné intervaly odgdv neposkytnou, proto je nutné ddjtat dobu trvani

omezeni jestpied z&atkem intervalu. Tj. obeéndobu od z&atku sta¥ni prvni cesty az po
uplynuti doby na zastaveni vlaku nebo po zruSemérmécesty za prvnim viakem v mist

kolizniho bodu.
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5 PROVOZNi DOPADY OCHRANNYCH VZDALENOSTI

Z&kladem pro stanoveni provoznich dopgel vypaiet provoznich intervél podle metodiky
navrzené v kapitole 4.2. Z provoznich intetva jejich ditich dob déle vychazimfip
stanoveni dalSich dob omezeni jizd ilakedenych v kapitole 5.4. Vyslednasové dopady

jsou nasledéivztazeny ke konkrétnim nevhodnym aplikacim.

Provozni dopady jsou posuzovany nadkeem Useku Praha-@inéves — Stragice. Jedné se
zatim o jediny souvisly Usek, kde jsou ve vice falpo sob nasledujicich dopravnach
s kolejovym rozétvenim pouzita omezeni pro viakové cesty s rychlogdsi jak 120 km/h.

VSechny 3 stanice jsou zardgvealkow ovladany z dopravny Praha-tihéves.

5.1 PODKLADY PRO VYPQET

Provozni intervaly s ochrannymi vzdalenostmi

Pouziti metodiky podle kapitoly 4.2

Tabulka typovych vlaki a primérnych zrychleni

Pro vyp@ty intervali a jizdnich dob byly ze vSech pravidelnych vlakybrany typove
soupravy. Na rozdil od&iného¢lergni typovych viak podle Smirnice SZDC D) D23,
jsou vlaky rozdleny podle délek, stanovenych rychlosti aisgii brzééni. Uselem toho
clereéni je zvySeni vypovidaci hodnoty vyslédipro jejich dalSi pouziti. U jednotlivych
kategorii viak byly zvoleny nejetrgjSi hodnoty normativnich délek. Podkladem pro
sestaveni tabulek byly tabelarni jizdady a planyadini vlaki nakladni dopravy a osobnich

vlaka.

V zavislosti na druhu viaku byly éeny pamérné hodnoty zrychleni odvozené odilmthu
brz&ni a rozjezd v informanim systému SENA, jejichZ hodnoty jsou dosazovamyzbrdi
(4) a (5) v kapitole 5.3.

Tabulka je uvedena witoze 4.

TTP — Tabulka trat’'ovych rychlosti

Urcuje nejvyssi dovolenou rychlost jizdy v uvede&idéti trati pro stanovené druhy viak
umiseni rychlostnik.

Tabulka je uvedena witoze 5.

46



Technologickééasy elektronického sta¥édla
Nové technologick&asy specialy urcené jen pro stawmi a ruSeni cest na elektronickych

stawdlech. Vyp@et a postup pouZiti je uveden v kapitole 5.2.

Tabulka navésténych rychlosti pii postaveni VCO

Podle zagrovych tabulek a tabulek né&stni jednotlivych stanic byly sumarizovany udaje o
jednotlivych omezenich. Tabulkaduje pozici, délku a vySi omezeni.

Tabulka je uvedena witoze 6.

Tabulky délek vlakovych cest a mist zastaveni

Stanovuje délku Useku, ve kterém je platné rychiostmezeni na&stné hlavnim
nawstidlem v daném obvodu zhlavi a zahlavi a vzdalenoezi hlavnimi négstidly
dopravny. Zarov& uréuje mista pravidelného zastaveni osobniho vlakko Jaavidelné
misto zastaveni resp. rozjezdu wlakakladni dopravy je stanovena vzdalenost 20 m od

hlavniho nawgstidla.
Tabulka je uvedena witoze 7.

Schematicky plan stanic s vyznéenim omezujicich mist

Viz. ptiloha 8.

5.2 TECHNOLOGICKECASY ELEKTRONICKYCH STAVEDEL

Platn& snirnice SZDC D) D23 pro stanoveni provoznich interval naslednych mezidobi
nezna technologick&asy elektronickych stadel. Ve stanicich vybavenych staly
obsluhovanymi z jednotného obsluzného praceévigale JOP) se zacélem vypdéti
pottebnych interval pouziva doba pro postaveni vlakové cesty stanoymoareléové
zabezpéovaci zaizeni s cestovou volbou. Hodnota 0,1 min je uni&ieez pouzivana pro
vSechny vlakové cesty. Praktickym &ovanim v provozu jsem doSel k zaw, Ze tato
hodnota je ve &Sin¢ pripadi jak pro reléova, tak i elektronicka stala nedostéujici. Maji-li
technologickétasy stawdel 3. kategorie a nasletim stanéni provozni intervaly odpovidat

realitt, musi byt stanoveny nowasy i metodika jejich pouzivani.

Pro owieni provoznich dopdd aplikace ochrannych vzdalenosti, resp. viakovyelst c

omezenych je znalost technologickys elektronickych stasdel nezbytnosti. Procél této
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prace jsem na zakladméieni ve stanicich vybavenych stdly ESA 11 sestavil hodnoty
technologickychtasi.

Tab. 4 Technologickéasy elektronickych stégtel

Cinnost Popis ¢innosti

zacind pohybem kurzoru z libovolného mista na
1. |Zadani povelu monitoru, oznacenim naveéstidla na pocatku cestya | 3 | 0,05
konci oznacenim cilové koleje

vyvolani obsluzného menu a zvoleni funkce (napft.
1a.|Volba menu menu navéstidla a VCO pro postaveni vlakové cesty | 3 | 0,05
omezené)

doba pro prestaveni 1 vymény véetné ovéreni

2. |Pfestaveni vymén
v y dosazeni koncové polohy

6 1010

3. |Zavér cesty + rozsviceni naveéstidla provedeni zavéru cesty a rozsviceni dovolujici navésti| 6 | 0,10

pfeneseni informace o uvolnéni kolejového obvodu
4. |Reakce kolejového obvodu od okamZiku jeho skuteéného uvolnéni (vztahuje se k| 3 | 0,05
typu KOA)

. e o, zruseni zavéru cesty v jednom kolejovém useku od
5. |Ru8eni zavéru kolejoveého useku .. . y ) . J_, L, 6 |010
okamZiku pfeneseni informace o jejim uvolnéni

Casové zpozdéni zobrazeni zmény indikace prvki( na
6. [Zména indikace DOZ JOP oproti skute¢nému stavu dalkové ovladaného 3 10,05
zafizeni

Zdroj: Autor

5.2.1 Vypocet sta¥ni vlakovych cest

Sestava Ukanvypcaitu je rozatlena na dili ¢innosti, tak aby byla univerzalrpouzitelna pro
stawdla reléova, hybridni i elektronicka. Jednotlivédhoty se pro rzna sta¥dla budou
mirng liSit, nicmérgé vzdy bude rozhodujici get prestavovanych vygn a p@et vymen ve
skupire se sodasnym chodem. S ohledem na velikost stanicé#ooané situace v této praci,

nebudu sotéasny chod vyrén uvazovat.

Casovy rozdil mezi z&mou skuténého stavu prvku v kolejidti a jeho indikaci na J{@P
bézreé do 2 s a v{fipact dalkow ovlddanych zabezpevacich z&zeni (dale jen DOZ§ini
tentocas az 5 s. O tyto hodnoty se prodluzuje doba¢stfaviakové cesty jen z pohledu
obsluhy. To znamena, Ze na JOP se zobrazi dovioh§iést pozdji nez ve skuténosti na

nawstidle. Proto nejsou v ukonech stalvlakové cesty zahrnuty. Naopak jsou zahrnuty do
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¢innosti 5. a 6. i ruSeni vlakové cesty, jelikoz JOP nedovoli postdalSi cestu fes Usek,
ktery je zobrazen jeSjako obsazeny nebo pod zéem.

Priklad pouziti:

VC bez gestavovani vyin

Ukony: 1.+ 3.
Cas: 0,05 + 0,10 = 0,15 min (9 s)

VCO, jedna kolejovéa spojka (2 vmy s postupnym chodem)

Ukony: 1.+1la.+2x2. +3.
Cas: 0,05+0,05+2x0,10+0,10=0,40min (24 s

5.2.2 Vypocet ruseni vlakovych cest

Na reléovych zabezpevacich z&zenich, podle kterych se dosud odvozowvedgy i pro
elektronicka a hybridni stddla, se hodnota doby ruSenié¢gala jako nulova. Pro reléova
zaizeni, kde celkovd doba reakcetizani na uvoléni kolejového obvodu ¢etné zruSeni
z&wru cesty je fblizné 2 s, Ize s timto fistupem souhlasit. Jina situace ale nastava u
elektronickych statdel, zvlas¢ pak s elektronickymi kolejovymi obvody KOA a dalkon
ovladanim. Zde uZz jde o hodnoty ¢kolikanasobt presahujici ¢asy reléovych

zabezpeéovacich z&zeni, které nelze jen tak pominout.
Piiklad pouziti:

ZruSeni cesty za vlakem v dalkovvladané dopravn

Ukony: 4.+5. +86.
Cas: 0,05 + 0,10 + 0,05 = 0,2 min (12 s)

Ukon 6. se pouzije pouze u dopraven s D@Etw dopravny, kde je umigto pracovist

dispe&era DOZ. Az po uplynuti doby 6., umozni JOP zadabn jizdni cestu.

5.3 VYPOCET JiZzDNi DOBY

Dynamické slozky jizdy vilak pctitaji s linearnim pibéhem zngny velikosti rychlosti a

nasledujicimi zjednodusSujicimigrpoklady:
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» P¥i zmeéné rychlosti dosdhne vlak poZadované rychloggispe v mist zatatku

rychlostniho omezeni

= V piipadt opuseni mista rychlostniho omezenicaaa vlak zrychlovat v okamziku, kdy

posledni vozidlo opusti misto rychlostniho omezeni

» V obvodu zhlavi jede vlak vZzdy nejvySSi ga&nou rychlosti hlavniho néstidla, neni-li

omezen stanovenou rychlosti nebodséivrychlostniku
Jednotlivé&tasoveé slozky jizdy vlaku se spitaji dosazenim do nasledujicich vZorc

Doba jizdy v Useku s konstantni rychlosti

t, [s] 3)

_1
Y
Kde:

| — délka useku, ve kterém vlak jede konstantni natihl [m]

v — rychlost v daném tseku [rit]s

Délka useku, kde vlak brzdi nebo zrychluje

| = l (Vl _V2)2 +v, (Vz _Vl) [m] (4)
2 a a

Kde:

a— brzdné nebo rozjezdové zrychleni [f}.s(viz. Filoha 4)
vi — pasatesni rychlost[m.s?]

V> — koncova rychlosfm.s?]

| — délka useku, kde viakémi rychlost [m]

Doba jizdy v Useku, kde vlak brzdi nebo zrychluje

tz = M [S] (5)
a

Kde:

a— brzdné nebo rozjezdové zrychleni [fl.s  (viz. Piiloha 4)
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vi — pasatesni rychlost[m.s?]

V> — koncova rychlost [m’§

Doba dohlednosti na¥stidla
d =12[s] = 0.2[min] (6)
Kde:

d — konstanta dohlednosti [min]

5.4 POSTUP VYP@TU PROVOZNICH DOPAD OCHRANNE
VZDALENOSTI

Nasledujici vypoet provoznich dopddje zamfen pgevazi na jizdy dotenych viak a

sestavu jizdnihéadu z¢asoveho hlediska.

Obecny postup vypdtu:
1. Vypaet provozniho intervalu s ochrannou vzdalenosti

Doba meazi jizdami dvou vidkoez vzdjemného omezeni podle kapitoly 4.2.

2. Vypa’et doby omezeni prvni vlakovou cestou
NejkratSi doba mezi postavenim vlakové cesty prmipvlak a moznosti postavit
vlakovou cestu pro druhy vlak bez omezeni ochrarverlalenosti nebo VCO, je-li
mozné s fisluSnymi restrikcemi tyto cesty postavit gasré. V ostatnich fipadech
pak nejkratSi doba od okamziku uv@iin zadniho zhlavi za prvnim viakem (uvérti
cesty pro druhy vlak — viz. situace A a B na G#)ra moznosti postavit viakovou

cestu pro druhy vlak bez omezeni ochrannou vzdaténebo VCO.

3. Vypa‘et doby omezeni@d druhym viakem
NejkratSi doba mezi stawim viakové cesty pro prvni viak afijgzdem nebo
prijezdem druhého vlaku,fipadré u vlaki jedoucich ve sledu za sebou uwmin
namezniku za prvnim vlakem &ijpzdem nebo f@jezdem druhého vilaku, pro jehoz
jizdu se prvni cestou vytticomezeni. Z hodnoty doby omezetiég druhym viakem
lze vypaitat potebnou vzdalenost druhého viaku od mista jeh@jepdu nebo
zastaveni v okamziku gatku platnosti omezeni, tj. &tku sta¥ni vliakové cesty pro

prvni viak.

Vypocet provoznich dopdd je zaloZzen na vygtech provoznich interval s ochrannou
vzdalenosti, které vychézeji z konkrétnich provolznsituaci. Proto se zakladni schéma
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vypoétu lisi pro jednotlivé fipady pra¢ v zavislosti na pouzitém intervalu (Wkierych
piipadech je slozka thulova nebo;tzapornd). Vyznam a vypet dikich slozek t az t, je

vyswtlen v nasledujici kapitole.

Doba omezeni pied druhym viakem

Provozni interval s ochr. vzdal.

L
to| t 1 [t [ tolts ts
| | | ¢as
3 =0
i o] —
=% 2 2 =% 2
D = E — ’ﬂ); plY
> = > = >
o e . mN 0
-— o (ﬁj -— S (9]
s o Nx — ? o
DX = o) —
58 2% REy B2 o %
H
T > S o 07D o= oz
58 25 2%3 58 2%
N & 3 c D_N (] Q_ﬁ

Obrazek 11: Grafické schéma vyptu celkového omezeni
Zdroj: Autor

5.4.1 Priklad vypcaitu s intervalem PIPV(OV)1 ve stanici Praha#lbbves
Resena situace odpovida schématu E na obr. 10.nPmakem je Os odican z 2. tréové
koleje na kolej 0, kde zastavuje. Druhym vlakenRjed Prahy-Hostivi@ z 1. tréové koleje
na 1. stardini kolej, po které projizdi.
1. Vypocet provozniho intervalu s ochrannou vzdalenosti
Provozni situace odpovida intervalu postupnychdfjezOV

PIPV(OV) =t, +t, +t, +t, [min] (7)

Kde:
t1.4 — diki slozky intervalu z kapitoly 4.2.1

Technologick&asy elektronického staglla se poitaji podle kapitoly 5.2
Jizdni doby se pdtaji podle kapitoly 5.3
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Tab. 5 Interval PIPV(OV)1 Praha-Umeéves

zbytek Jizda
v zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na , .
Jastaveni ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPV (OV)
R, Ex, IC 0,89 0,00 0,15 1,61 2,65 3,00

Zdroj: Autor

Po ijezdu vlaku Os odi¢an na 0. kolej, je nejtbe mozny pitjezd vlaku R po 1. koleji od
Prahy-Hostivée bez sniZovani rychlosti nésti hlavniho nasstidla za 3 minuty. Jizdu viaku

R Ize dovolit i dive, ale nejvySe rychlosti 100 km/h.

2. Vypo¢cet doby omezeni prvni vlakovou cestou

Obecr zatina platit omezeni pro druhou vlakovou cestu odnukku, kdy se zéne stawt
vlakovd cesta pro prvni viak. Tedy jeSpred z&atkem samotného intervalu, jak je
znazorgno na obr. 11 naifpdchozi strah Po celou dobu vyptenou podle nasledujiciho
vzorce plati omezeni pro druhou vlakovou cestuondtd @ipad tedy nemoznost postavit
VC bez omezeni. Rozsah doby omezeni druhé vlakest prvni vlakovou cestouirbe byt
ale zkracen uigkryvajicich se cest naslednych vlakrotoZze druhy vlak nebude moci svou

cestu vyuzit eive, nez mu fed nim jedouci prvni vlak cestu fyzicky uvolni.

Tye =t +1, +t, +8, [min] (8)
Kde:

ty + to — sloZky pislusného intervalu [min]

a) pro nepekryvajici se cesty
t.1 — jizda prvniho vlaku odipdwsti nawstidla kryjiciho vjezd na cilovou kolej az po
misto ptijezdu nebo zastaveni + dohlednost nebo vypravadfigiho vilaku [min]

t., — postaveni vlakové cesty pro prvni viak [min]

b) pro prekryvajici se cesty
t.1 — jizda konce prvniho vlaku od zadniho nameznikokhmziku pitjezdu nebo
zastaveni [min]
t, — ruSeni z&ru cesty na zadnim zhlavi (zaporna slozka) [min]
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Vyznam Doby omezeni prvni vlakovou cestou &$pé ve stanoveni celkové doby trvani
restrikce ped nasledujici druhou cestou, které jimi jiz nebuddivnéna. Tj. vyjaduje
dodatény ¢as nutny pro pominuti restrikci, od okamziku, kdy\bpiipact jejich nepouziti

mohla byt postavena druha vlakova cesta.

Tab. 6 Doba omezeni prvni vlakovou cestou (viakd&can)

jizda 1. zbytek
vlaku + | doby na |Zadny ukon| celkem
dohled. | zastaveni (min)

postaveni
1. cesty

t-2 (min) | t-1 (min) | t1 (min) t2 (min)
0,35 2,43 0,89 0,00 3,67

Zdroj: Autor
Pti jizdeé vlaku Os ZRi¢an na 0. kolej nelze minimairpo dobu 3,67 minuty dovolit jizdy
vlakt po 1. koleji rychlosti vySSi nez 100 km/h.

3. Vypocet doby omezeni ped druhym viakem

Z predchozich vypttu Ize spegitat hodnotu jizdni doby druhého vlaku k mistu a@eashi nebo
priajezdu, k Bmuz se vztahujéasovy udaj zapsany vV jizdniradu, od mista, kde se musi
nachazet v okamziku vytyeni omezeni pro jeho jizdu prvni cestou, aby tiortezenim
nebyla jeho jizda postiZzena. Z grafické interpretaa obr. 11 jeiejmé, Ze jde o s@et vSech
dosudieSenych déich dob.

T =t_, +t_, + PIPV(OV) [min] 9
Kde:
t.1 — jizda prvniho vlaku odipdwsti nawstidla kryjiciho vjezd na cilovou
kolej az po misto fijezdu nebo zastaveni + dohlednost [min]
t, — postaveni vlakové cesty pro prvni vlak [min]

PIPV(OV)- provozni interval postupnych vjazd ochrannou vzdalenosti (viz. bod 1.)
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Tab. 7 Doba omezenigd druhym vlakem (R od Prahy-Hostiea

| jizda 1. 3
Postaveni Provozni
1. cest UELCTES interval OV celkem
YL dohled.

t-2 (min) | t-1 (min) | PPV (OV) | T (min)
0,35 2,43 2,65| 5,43

Zdroj: Autor

Od vzniku omezeni jizdou vlaku OsR#&an na 0. kolej, e vliak R projet od Prahy-

Hostivae po 1. koleji bez omezeni rychlosti néye za 5,43 minuty.

5.4.2 Interval s opanym padadim vlaki — perioda mezi naslednymi viaky

Az dosud byly hledany hodnoty dob, kdy je po prvmiaku mozna jizda druhého vilaku, aniz
by byla edchozi jizdou omezena, nebo jak dlouho trva omezarklé postavenim prvni
cesty. Redla ale miZze nastat situace, kdy bude nutné provést vidked Pak je ovSem
nezbytné péitat se snizovanim rychlosti a feaim energie brzohim a ogtovnym
rozjiz&knim. DalSi moZnosti je posunout trasu viakugj@steco vice wase dopedu a otoit
tak pdadi vlaki pro vypaet intervalu (novy interval by odpovidal schématadobr. 10).
Pfi interpretaci vysledku tohoto intervalu je nutriéusédomit moznosti voleb vzajemnych
cest shrnuté v tabulce 3 (viz. kapitola 4.1, str@idg vychazejici z podminek definovanych
normou. ProtoZe prvni vlak se nachazi v ohroZersk e jizda neni omezena snizenim
rychlosti, uplattuje se omezeni na jizdu druhého viaku ve foouhranné vzdalenosti. Tj.
jizdu druhého vlak nelze, na rozdil o#iegchoziho fipadu, dovolit dive. Vysledek nize

uvedeného intervalu (Tab. 8) je moZné shrnout dasie:

Tab. 8 Interval PIPV(OV)2 Praha-Wmeéves

jizda . i
) ruseni jizda
prvniho , .
vlaku od cesty za | postaveni | druhého | celkem | Zaokrou-
o, prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizniho .
vlakem dohled. (min)
bodu
t1 (min) | t2 (min) t3 (min) | t4 (min) | PIPV (OV)
Os -0,18 0,20 0,35 2,43 2,80 3,00

Zdroj: Autor
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Po pfijezdu vlaku R od Prahy-Hostik@apo 1. koleji, je nejdve mozny pijezd vlaku Os na
0. kolej odRi¢an za 3 minuty.

Pavodni (Eel reSeni intervalu byl zjistit, o kolikitve gred vlakem Os je nutné provést vlak R,

aby nedoslo k jejich vzajemnému omezeni. Zde h@dBahinuty plati analogicky.

Hodnotu intervalu s ogaym pdadim vlakim Ize v gipad reSeni skupiny intervals viaky
opanych sméri s nepekryvajicimi se cestami vyuzit ke z§igf jeSt jednoho zajimavého
ukazatele. Je jim perioda mezi naslednymi viakyhnobené cestpii vlozeni jizdy viaku
opaného smiru do ohroZujici cesty — v tomtaipact vlaku Os na 0. kolej mezi vlaky R.
Ziskame ji prostym satem pivodniho intervalu PIPV(OV)1 ztabulky 5 a intervalu
PIPV(OV)2 z tabulky 8. O tuto hodnotu také musi pgsunuta fivodni trasa viaku, aby

nedoslo k naruseni jizdy vlaku Os.
PIPV(OV)1 + PIPV(OV)2 = 2,65 + 2,80 = 5,4%,50 (min)

Vysledna hodnota se velmi blizi dobmezeni fed druhym vlakem v ba@d3., nicmég dobu
omezeni ped druhym vlakem nelze povazovat za periodu meakyyljelikoZz neobsahuje
sloZzky vztahujici se k prvnimu vlaku z intervallPR[OV)2 v tabulce 8. V tomtoifpact je

navic perioda mezi vlaky Rriezdovym mezidobim.

PIPV(OV)2 PIPV(OV)1

piijezdové mezidobi

Nasledné mezidobi bez
omezeni je 2,5 min

Obrazek 12: Graficka interpretace vysledku intervied ochrannou vzdalenosti
Zdroj: Autor
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5.5 PRODLOUZENI JizDNICH DOB

Nasledujici grafy nazognprezentuji dopad rozdilnych n#&nych rychlosti i pouziti VCO.
Zatimco ve stanici Praha-tlhéves je na¥stna rychlost 100 km/h, v ostatnich se &g
pouze 60 km/h. S vySSi n&sgnou rychlosti se tak omezeni plynouci z pouziti V@sdykaji
mensSiho p&tu viaka a také mensSi #énou. Ve stanici Praha-Wméves je ji ovliviegna pouze
vlaki R a Ex se stanovenou rychlosti 120 km/h. Uved&s§ jsou minimalni dosazitelné,

spaitané podle vzoicz kapitoly 5.3.

ProdlouzZeni jizdnich dob pf¥i pouziti funkce VCO
(1. kolej, spravny smér)

0,9
0,8

0,79 0,8

0,7 BR, Ex

0,6 O Os (zastavuijici)
0,5 0,43 @ NEx

0,4
0,3 0,23

0,2 0,14

(min)

cas

v

OPn

Praha -Uhfinéves Ricany

Obrézek 13: Prodlouzeni jizdnich dob v prvnich kolejich ve spé&m srru
Zdroj: Autor
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ProdlouzZeni jizdnich dob pfi pouziti funkce VCO
(2. kolej, spravny smér)
1 0,94
0,9

0,8
0,7 ER, Ex

o

O Os (zastavujici)

'S

0,6
0,5 0,45 B NEx
0,4 038 0,35 0,34 OPn
0,3 -

0,2 -

(min)

cas

0,18 0,19

Strancice Ricany

Obrazek 14: ProdlouZeni jizdnich dob v druhych kolejich ve gpén sréru
Zdroj: Autor

5.6 ROZSAH OMEZENI V ZAVISLOSTI NA PQRADI A SMERU JizZzDY
VLAK U

Poznamka k nasledujicim grafim

Hodnoty pouzitych statistickych soulfiorjsou ovlivreny volbou p@itanych interval

v zavislosti na fedpokladanécetnosti nastani @ovanych provoznich situaci. Hodnoty
intervali i dob omezeni jizdou prvniho vlaku v provoznichuatich, u kterych se
piedpoklada nizka pragdodobnost pouziti zaébnych provoznich podminek, nejsou do
vypocta zahrnuty. Tento prvotni vgb odstrani ze statistického souboru v nasledujicich

grafech extrémni hodnoty z mid@&minych situaci, které by ovlivnily relevantnost leghka.

5.6.1 Velikost provoznich intervéls ochrannou vzdalenosti

Jako realny fiklad vyslednych hodnot provoznich interfvgdoslouzi nejlépe stanice Praha-
Uhiinéves pro pestrost provoznich situaci, zejména slehtena protisgrné jizdy vlaki pri
vzajemnych omezenich. Pro obecriglged byl ze vSech vygtenych hodnot sestaven graf
rozsahu, fi ¢emz rozloZzeni hodnot mezi minimem a maximem je gragrovnonerné (viz.

piiloha 9).
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Z grafu na obrazku 15 plyne, Ze rozptyl a zatomejvyssi hodnoty vychazeji u naslednych
jizd, coz je zpsobeno jednak rozdilem velikosti rychlosti nasletimjlaki od 70 km/h az po
120 km/h a také umisti zastavky Praha-Horni &dholupy na hostivi@kém zahlavi a
ponerné velkou délkouricanského zhlavi. Navicipzohledréni doby gijezdovych mezidobi

(ptiblizné 2 minuty) uz vysledky n€obi tak extrénth

Zajimawjsi vysledky poskytuje graf na obrazku 16, zohlgtti krome smeru jizdy vlakh i

typ omezeni, ktery je podmin paadim jizd vlak. Jak bylo zmi#&no vySe, omezeni typu
VCO je mozné ,obejit" snizenim n&tné rychlosti hlavniho néstidla, které se projevi na
prodlouzeni jizdni doby (viz. obr. 13 a 14)idledky tohoto typu omezeni na propustnou
vykonnost i sestavu GVD je tedy mozné doitérmiry jeS& snizit. Naopak k omezenim typu
OV Zadné ,nahradnfeSeni“ neni. Lze pouze omezit jejidetnost vhodnou organizaci

provozu. Resto jsou hodnoty zejména v sloupci naslednych@¥dponerné alarmuijici.

Rozsah provoznich intervalli s OV
v Zst. Praha-Uhfinéves
6,00
5,00 +-5,09
€ 400 S50 P
£ ol mazs
s 2,81 m W pramér
>0
2,00 = 2,16 =217 # max
1,00 —min
0,00
protismérné  nasledné jizdy
jizdy

Obrazek 15: Rozsah provoznich interviaé OV v zavislosti na smech jizdy viak
Zdroj: Autor
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Rozsah provoznich intervalti s OV
v Zst. Praha-Uhfinéves
6,00
5,00 +-5,09
+ 4,46
= 4,00 20 L
é + 3,28 m 316 &
v 300 290 m ’ .
S , B 265 M primér
© m 241 232 @ 5 i
2,00 2,16 2,17 + max
1.00 —min
0,00
protismérné nasledné protismérné nasledné
jizdy OV jizdy OV jizdy VCO jizdy VCO

Obrazek 16: Rozsah provoznich intervieé OV v zavislosti na smech jizdy viak a typu omezeni
Zdroj: Autor

5.6.2 Velikost dob omezeni prvnimi vlakovymi cestami

Zatimco hodnoty fedchozich grdf jsou ovlivreny také jizdni dobou minimaindruhého z
dvojice vlaki, nasledujici grafy jsou od jizdni doby druhéhokulaoproSény a navic
zohleduji rozdil okamzik, kdy by za podminek nepouZiti pringipchrannych vzdalenosti
bylo mozné stast bézné vlakove cesty. Doby omezeni prvnimi viakovyestami (které take
rozhoduji o typu omezeni) tak maji vysSi vypovidamdnotu z hlediska skuteého ovlivrgéni
jizdy druhého vlaku vzniklym omezenim. Ukazuji peuas, kdy neni mozné postavit druhou
vlakovou cestu (omezeni OV)fipadre ji Ize postavit pouze se siplusSnym snizenim

rychlosti (omezeni VCO), nezavisle na druhu a gehlosti jizdy omezovaného vilaku.

V grafech stoji za povSimnuti ope rozloZzeni hodnot oproti vySe uvedenym provoznim
intervaiim, coZ je zpsobeno tim, Ze do doby omezeni u naslednych jizdaseozdil od

protismeérnych jizd nezapstava cela doba existence prvni vlakové cesty.
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Rozsah dob omezeni prvnimi
cestami v Zst. Praha-Uh¥

4,00

vlakovymi
inéves

3,50 + 3,67

3,00 |-3,01-=

2,50

(min)

2,00

- 1,78

¢as

M pramér

1,50 B 139 + max

1,00

0,73 m
0,50

—min

— 0=

0,00

protismérné  nasledné jizdy

jizdy

Obréazek 17: Rozsah dob omezeni v zavislosti nérsoh jizdy viak

Zdroj: Autor

(min)

cas

Rozsah dob omezeni prvnimi vlakovymi cestami

4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00

v Zst. Praha-Uhfinéves

§ 3.63 & 367
350 B33

2,64 W

=178

+ 1,39

0,80 ™
-l

0,55 -m

+ 1,04

- 0,31

protismérné nasledné OV protismérné
ov VCO

nasledné
VCO

M primér
+ max

—min

Obrazek 18: Rozsah dob omezeni v zavislosti nareah jizdy vlak a typu omezeni

Zdroj: Autor
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6 NAVRHY MINIMALIZACE PROVOZNICH DOPAD U
OCHRANNYCH VZDALENOSTI

6.1 ZABEZPECOVACI ZARIZENI

6.1.1 Stanoveni n&sstné rychlosti pro VCO

Jako jednoznmé stanoveni rychlosti pro vlakové cesty s omezenghlosti navrhuiji
doplnsni normy TNZ 34 2620 o nasledujici podminky:

= V piipadech, kdy je postavena vlakova cesta s omezeywhlosti z dvodu nezizeni
piimé ba&ni ochrany pro vlakové cesty s rychlosti vysSi a&p km/h, musi fslusné

nawstidlo dovolovat rychlost 120 km/h.

= Je-li vcelé délce Useku, kde plati rychlost &sfna @isluSnym hlavnim nastidlem,
stanovena trtava rychlost pro vozidla s nakl&gmi skinémi vyssi nez 120 km/h, ale
zarove je pro vSechna ostatni vozidla v tomto Useku stana tréiova rychlost nizsi nez
120 km/h, je mozné néstit hlavnim naw¥stidlem rychlost 100 km/hifpadré 110 km/h,
tak aby hlavni n&sstidlo nendwstilo rychlost vysSSi nez tfavou pro vozidla &né

konstrukce.

= Pokud je v pedchozim fipact pro vozidla s naklaeimi skiinémi dovolena rychlost nizsi
nez 130 km/h riZe byt se souhlasem provozovatele drahy snizefiavrarychlost pro
takova vozidla na 120 km/h z&alem nekizovani vyluk sodasnych jizdnich cest podle

kapitoly 1.4.3 resptl. 8.1 normy.

Pokud by se sniZzovala rychlost vzdy na nizsi Gionez 120 km/h, nastala by paradoxni
situace, kdy ve stanicich, kde nejvysstara rychlost nefesahuje arove 120 km/h, nejsou
¢inéna Zadna op#tni, ale ve stanicich, kde je tomu naopak, se gnixehlost na Grove

nizsi, nez tam, kde podle normy nejsou nutna Zagaéeni.

6.1.2 Zhasnuti rychlostniho omezeni

Jak bylo zminno v kapitole 3.5.1, je-li postavena VCO fimaje na¥stni znak na zatku
vlakové cesty sniZeni rychlosti Zibdu neexistenceifmé ba@ni ochrany w¢i jiné jizdni
cest. V okamziku, kdy podminky pro sviceni omezujicivdsdi pominou, neni jiz nutné

omezovat rychlost vlaku za n#stidlem. Proto navrhuji, aby wipad postaveni VCO
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v disledku omezeni jiz postavenou ohroZujici cestodlodpo zruSeni neprojeté ohroZujici
jizdni cesty, uplynuti doby na zastaveni viaku p jeho pijezdu), nebo zadani
dokumentovaného povelu PUZ na JOP, ke&rgrmawsti odpovidajici novym podminkam.

Tj. aby doSlo k zhasnuti dolsasti znaku niézujici omezeni rychlosti.

Zadna podobna funkce, kdy by dochéazelo kesrempouze dolni¢asti znaku na vice
povolujici (resp. jeho Uplnému zhasnuti), nebyi@dného staidla pouzivaného ¢R dosud
pouzita. Bude tedy nutné upravitigob kontroly sviceni dolnfasti znaku tak, aby jeho
zhasnuti nebylo z&zenim vyhodnoceno jako porucha. Komplikacizen také byt zfisob
vyhodnoceni podminek, kdy neni poZzadovano svicemmi dast na¢stniho znaku. VCO je
totiz mozné postavit i jako cestu prvni ivddu a@iekavani pozgsiho postaveni ohroZujici
cesty (viz. tabulka 3 na str. 37). V takovérrippck také neni technicky vzatoudod
omezovat rychlost, ale z dopravnichivddi to je obsluhou vyZzadovano. Proto bude

pravdpodobré nutné tyto dvafipady VCO oddlit zpisobem obsluhy Z&eni.

6.1.3 Umisgni kolizniho bodu u selektivni odvratné vyhybky

Jak dokladaji grafy uvedené v kapitole 5.6, jsodrfmdy omezeni prvni vliakovou cestoti p
protismérnych cestach druhého viaku vyrézwysSi nez v fipact jizd naslednych viak A
ani hodnoty provoznich interiahejsou zanedbatelné. VSechiggené provozni intervaly a
omezeni plynouci z protistmych jizd ve stanici Praha-&héves vznikaji na 1. koleji,
v koliznim bo& umiséném na vyhybceislo 17. Samazjmé omezeni fi protismErnych
jizdach niize vzniknout i s koliznim bodem na &pé strag 1. koleje. Nicmé# diky
nemalému rozsahu osobni dopravy jgeevadajici smr pojizdni 1. a 2. koleje dan
pravostrannym provozem, a protéemistni kolizniho bodu z vyhybky 17 na 1. koleji na
vyhybku 18 v 2. koleji vyrazheliminuje celkovowetnost omezeniipprotismérnych jizdach

vlaku. Za gedpokladu ryze pravostranného provozu dokonce audi@to omezeni zcela.

Proto doportuji pii ztizovani koleji§ s nultou koleji zapojenou s@asré do sousednich
hlavnich koleji pomoci selektivni odvratné vyhyhblkyis’ovat potencialni kolizni bod vzdy
na konec koleje vipdpokladaném s#ru jizdy wtSiny vlaki (viz nasledujici obrazek 18).
Ptima b@&ni ochrana tak budeizena pro kazdou z dvojice hlavnich koleji pouzgeamom

(opa&ném) zhlavi. IdealnimieSenim by ovSem bylo tyto konstrukce zhlavi v Kolej

uréenych pro rychlosti nad 120 km/h tienvat vibec.

63



misto
ohrozeni

S Va

Obrazek 19: Doporwené umigovani koliznich bailna zhlavich se selektivni odvratnou vyhybkou
Zdroj: Autor

6.2 STAVEBNIi USPQRADANI ZHLAVI

6.2.1 Odvratné koleje

VySe uvadna provozni omezeni plynouci z neexistenien@ b@ni ochrany vlakové cesty
s rychlosti nad 120 km/h vedou alespotechnologického hlediska k jednoZznému zéuru.
Ztizeni gimé ba@&ni ochrany musi byt prioritnireSenim a teprve ¥ipadech, kdy nebude
technicky mozné ifmou b@&ni ochranu vybudovat, seigtoupi k restriktivnim op&tnim ze

strany zabezg®evaciho z#&zeni.

Technické a stavebiéSeni odvratné vyhybky, nasledné kusé odvratngekalgeji zakoteni
vyvolava dosud nezodp&xené otazky. Pro jakou rychlost maji byt konstrugvadvratné
vyhybky? Jakad délka odvratné koleje je dosta@ Jaka osova vzdalenost zalem
odvratné koleje od chréné koleje je dostatea? Tyto, v souvislosti s odvratnymi kolejemi
dosud ne&eSené otazky, plynou z bezpestni filozofie ochrannych vzdalenosti. Odvratna
kolej je analogii ochranné vzdalenosti, na kte@kvhebo posunovy dil jiz pragpodobré
zastavi. V opéném gipad dojde na konci koleje k vykolejeni vozidel a jgjioasledny
pohyb mimo osu koleje @ize ot ohrozit vlak jedouci v chr&né cest. Takova myslenka
vede k pokusu o vytieni ,bezpéného odvratu®, ktery by byl na tolik dlouhy a takdaleny
od sousednich koleji, Ze vykolejeni jakékoli sougraozidel by nemohlo ohrozit vozidla
v jiné cest. V praxi je nejen z prostorovych, ale i ekonomigkydivodi podobnéreSeni
NEREALNE. Vysledkem tedy bude muset byt kompromas kterém by se shodli odbornici

Z tizeni provozu, zabezpavaci techniky, tréového hospodatvi i ekonomiky provozu.
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Z pohledu technologi&izeni provozu a siillédnutim na fedpokladané poZzadavky ostatnich

stran navrhuji nasleduji¢éSeni:

Odvratna vyhybka:

» Vétev odvratné vyhybky vedouci na odvratnou kolej musioziovat jizdu rychlosti
alespa 50 km/h s ghlédnutim na rychlost v kolejich, ze kterych mohmzidla gijet, za

Gcelem minimalizovat pravgbodobnost vykolejeni vozidel jiz na odvratné vyhgibc

Odvratna kolej:

= Konec odvratné koleje alespdl00 m od urové nejblizSiho hlavniho néstidla, od

kterého mohou vozidlaijet®
= Ukon¢eni koleje zemnim zarazedlem

» V bezprostedni blizkosti za ukamnim koleje se nesmi nachazet zadirekdwky dalSiho

pohybu vozidel

= QOdvratna kolej nebude mit zadny dopravni vyznanbezp€ovacim zézenim nebude
mozné na tuto kolej dovolit jizdu, a proto nebudgbarvovana trolejovym vedenim ani

prvky zabezp&vaciho z&zeni

Pokud provozni technologie vyZaduje pouziti odwakoleje zarovie jako manipulani a
neni mozné pro tentaiél zZidit samostatnou kolej, smi se odvratna kolej pozériove jako

manipul&ni za nasledujicich podminek:
= V celé délce koleje bude zidvana pitomnost vozidel

= Po dobu obsazeni manipété (odvratné) koleje vozidly, postaveni posunovétgena
nebo z ni se budou uplavat podminky pro postaveni vlakovych cest s rystiload

120 km/h jako v fipadech, kdy odvratna kolej nertizena

» V okamziku, kdy kolej bude pInit odvratnou funkenusi byt vykolejka drzena zé&em
jizdni cesty ve sklopené poloze (tj. mimo kolej)

Reseni uvazujici sl@eni odvratné a dopravni funkce kusé koleje je metvdravrhovanych
variant finagné nejnar@ngjSi, a proto by p zvazovani realizace bylo nutnécpeé zvazit

jeji efektivnost a fipadreé uprednostnit pouze jednu ze dvou funkci.

® Zdaivodreni navrzené délky koleje \¥joze 12
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6.2.2 Nahrada vykolejky vykolejovaci vyhybkou

U realizovanych staveb se za dostajeodvrat z dopravnich kolejitwi cestam s rychlostmi
nad 120 km/h povaZuje odvratna vyhybka, bez ohfedto kam ve své odvratné poloze vede.
Nastavaji tak situace, kdy bezptesirt za odvratnou vyhybkou je umdsa vykolejka pro
vykolejovani vozidel z oggého smiru, ktera je pekazkou pohybu vozidel jedoucich od
odvratné vyhybky. Jak dokladaji nasledky miauné udalosti ze dne 19. 1. 2010 v Kélin
kdy doslo k jizé nakladniho vlaku i@s odvratnou vyhybku na deovou kolej a jeho
naslednému vykolejeni na vykolejce. iep pongrné velkou osovou vzdalenost vlkove
koleje od hlavni dopravni koleje, doslo k v¢kai vozi vykolejeného vliaku do prezdného
prifezu dopravni koleje. Nasleilk této mimeadné udalosti by bylo mozZnéreguejit
nahrazenim vykolejky vykolejovaci vyhybkou bez sndmvé casti s ro¥reznym
piestavnikem. Vykolejovaci vyhybka ma stejn§ingk na nedovolenou jizdu vozidel ze
strany manipuléni koleje, ale nez&gini vykolejeni vozidel jedoucich opaym sn&rem

v pripade mimorddného pouZziti odvratné vyhybky. Volna maniguoia kolej tak niize
poslouzit jako dodat@y prostor k zastaveni vlaku nebo posunového dilu.

vykolejovaci vyhybka —

C )

rozrezny smer vleéka

(<\ e s
LSI—E
11e #12
L1 HISZO800 / \

. . ]
Lo ioooecs o

Obrazek 20: Navrh pouZiti vykolejovaci vyhybky
Zdroj: Autor

Z vySe uvedenych tovodia navrhuji Zizovat vykolejovaci vyhybky jako alternativu za
vykolejky v kolejich, které mohou byt vyuZzity jalamlvrat v gipadech, kde neni Usek koleje
v blizkosti vykolejky/vykolejovaci vyhybky obsazavastojicimi vozidly nebo je mozné
zajistit jeho volnost alespiona doporgenou délku 100 m od nejblizSiho hlavniho ¢sdidla,

od kterého mohou vozidlaiet.

66



6.3 PROVOZNi TECHNOLOGIE

Z hlediska provozni technologie jiZ neni tolik mogti, jak nastolenou situaci zlepSit. Zde jde
piedevsim o to se s novymi podminkami ¢gibafektivré pracovat.

6.3.1 Planovani sestavy GVD

V sowasnosti neexistuji té#n zadné podklady, na zakkadterych by bylo mozné vliv
ochrannych vzdalenosti promitnout do tvorby jiztinfadi. Aby bylo mozné efektivh
planovat dopravu v Usecich s dopravnami s ochranmjd@lenostmi je fedre nutné:

= zavést evidenci stanic, ve kterych je princip onhgeh vzdalenosti pouZivantetns

hodnot na¥stnych rychlosti v jednotlivych VCO

» doplnit data o na&stnych rychlostech v systému Expert, resp. jeho ngiczaplikaci
v systému KANGO

= upravit a schvalit metodiku vypti provoznich intervdl se zohledénim existence OV

= vytvorit v systemu KANGO modul pro vyget interval s OV etné porovnavani

s hodnotami fipadnych navaznych provoznich intefvabh sousednich zhlavich

= upravit sestavu tabulek naslednych mezidobi o mgrifzd vlaki s pouzitim OV a nebo
VCO

Zatim jediny podklad pro ziskani pebnych dat ke zpracovani v inforéméch systémech pro
tvorbu jizdnichtadi jsou za¥rové tabulky, ze kterych je mozné ziska&ehded o vSech
vzajemrg vyloucenych cestach, tedycetnd vyluk v disledku vytvdeni OV. Zaérove

tabulky uz ale neobsahuji informaci o Bgéné rychlosti v fipad postaveni VCO. Proto je

nutné mit soéasreé se zavrovou tabulkou i tabulku né&stni.

6.3.2 Skoleni provoznich zagatnand

V praxi se ukazuje, Ze provozni zé&tnanci nemaji dostateou znalost principu funkce
VCO acasto tak¢ini nevhodna rozhodnuti. Rozhodovani vygfaek o volkd druhu a ptadi
cest musi byt ve sheéds predpokladanou technologii pouZzitodi pvorbé jizdniho fadu,
v opanem gipact by se toto planovani minul@ikem. Proto povazuji zaatkzité vyswtlit
provoznim zaréstnaném (zejména vypray a dispéeri DOZ) co je to ochranna vzdalenost,
jaké disledky jsou spojené s jejim pouzivanim a jaké majnosti pi rozhodovani o stawni
jizdnich cest. ProSkoleni zastnanci by nili byt schopni rozhodnout o spravné vola
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pofadi jizdnich cest (viz. tabulka 3 na stra@i) tak, aby minimalizovali isledky svého
rozhodnuti bd’ na jizdu konkrétniho viaku, nebo dvojici viak dané dopravni situaci.

O existenci VCO je vhodné také informovat strojwecip aby nedochazelo ke Spatnym
vykladim nawsti omezujicich rychlost ip postavené vlakové cestna hlavni kolej a

snizovéani dvéryhodnosti zabezgevaciho z&zeni nebo jeho obsluhy.
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7 ZHODNOCENI A DOPORU CENI

7.1 VI_,IV NAVRHOVANYCH ZM EN NA VELIKOST DOBY OMEZENI A
DELKA INTERVALU (OV)

Co obecré ovliviiuje velikost intervalu s OV a doby omezeni prvnim lakem:

1. Sner jizdy dvojice viak
Z porovnani graf z kapitol 5.5 a 5.6 plyne, Ze jsou provéaryhodrgjSi situace, kdy

dvojice vlaki jedou v sledu za sebou.

2. Zastavovani/ ptjezd/ odjezd vlaku v hlavni koleji
Z principu funkce béni ochrany je viak ve vedlejSi koleji vzdy zastaeijJelikoz
doba trvani omezeni je vazana na dobu existeno&rwz&lakové cesty v koliznim
bod® (plati pro volbu 2 podle tabulky 3 na str. 37)tgé0 doba zpravidla kratSi kdyz
vlak v hlavni koleji projizdi nebo odjizdi.

3. Umiseni ndstupisg a misto zastaveni (u zastavujicich w)ak
Misto zastaveni vlaku v ohroZujici cesivliviiuje miru vyuZziti doby na zastaveni
vlaku, resp. vysledny zbytek doby na zastaverkiw|azodle vzorce (2) z kapitoly 4.2.2,
kterd je sotasti ¥tSiny interval s OV. Hodnota je kratSi, kdyZ se misto zastaveni
nachazi co nejblize konci koleje ve&mjizdy viaku.

4. Délka koleje — velikost doby na zastaveni vlaku
Plati obdobny vztah jako u mista zastave€lim kratsi je kolej, tim je kratsi i doba

zastaveni vlaku a tedy i zbytek doby na zastavi@kii podle vzorce (2).

5. Dispozini /eSeni zhlavi
| zde plati obecna zasada, Ze zhlavi ma byt daaisj. Zarove je nanejvys vhodné
nezizovat zhlavi se zapojenim nulté koleje &mr¢ do sousednich hlavnich koleji
(viz. kapitola 6.1.3).

6. Rychlost (doba) jizdy prvniho viaku
Doba existence prvni vlakové cesty zasaduliviiuje velikost doby omezeni pro
druhou vlakovou cestu, protdm dtive resp. rychleji je prvni vlakova cesta projeta a

zruSena, tim krat3i je doba omezeni nasledné.cesty
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7. Rychlost (doba) jizdy druhého vlaku
Doba jizdy druhého vlaku je podstatngasti provozniho intervalu s OV, vySSi
rychlosti druhého vlaku je mozné dosahnout mepsinbty intervalu, nicménna

vznik a dobu trvani samotného omezeni, rychlaghélno viaku nema vliv.

8. Délka prvniho viaku
Cim je délka vlaku kratsi, tim krat3i je i doba otes# kolizniho bodu.

Ve vy¢tu ovliviwdjicich provoznich faktdér neni zamirné uvedena nasstna rychlost p
postaveni VCO, protoZze postavenim VCO jiz nedockaziliviiovani jinych jizdnich cest.
Jediné omezeni, jak bylo uvedeno v kapitole 3,z=ahuje k samotnému vlaku, ktery VCO
pouzije.

Z uvedeného Wtu ovliviwujici provoznich faktar je z'ejmé, Ze velikost intervalu ani doby
omezeni mezi ddma vilaky nelze navrhovanymi opanimi zkratit. Je mozné je dwdstranit
zcela (odvratné vyhybky) nebo eliminovat jeji paupro ukité pripady (protismdrné jizdy —
vhodné konstrukce zhlavi bez selektivni odvratrigky nebo provozni technologie).

7.2 PRINOSY NAVRHOVANYCH ZMEN

7.2.1 Nawseni rychlosti 120 km/h{ VCO

Grafy v kapitole 5.5 uvadi prodlouzeni jizdnich dabtedy velikost omezeni visledku
nawstni zbytén¢ nizké rychlosti ve VCO. Pokud by ve vSectippdech byla n&@stna
rychlost 120 km/h podle navrhovanych podminek zitkp 6.1.1 byly by hodnoty pro
vSechny vlaky rovné 0. ¥eSeném uUseku trati by tak VCO pro zadny pravidelny

vlak nep'edstavovala omezeni.

Zavedeni pravidel né&stni z kapitoly 6.1.1 povazuji za NAPROSTO NEZBYTNE

Z nasledujicichitvodi:

= Omezeni rychlosti se dotkne jen uUzké skupiny wlalsobni dopravy a to zejména

projizdgjicich
» Nenarusi plynulost jizdy vldknakladni dopravy
» Jedna se o technicky i legislatévnejsnazsteSeni

Akceptace rychlostniho omezenithypii minimalnich rozdilech tt&ové rychlosti a rychlosti

120 km/h ve VCO neni a néire bytieSenim celého problému se vzajemnym omezovanim
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jizd vlaka. Stale je nutné mit na péth Ze indikatory rychlosti 120 km/h se uplatni geu
v pripadechreSeni omezeni, kdy je cesta v hlavni koleji &avjako druh& nebo je jako prvni
stawna uz s pedpokladem nasledného postaveni ohroZujici cestgta je pouzita VCO. Do
jaké miry budou omezeni ochrannou vzdalenosti @akiéaa rychlostnim omezenim z titulu

VCO zaleZi pouze na rozhodnuti obsluhy.

7.2.2 Zména omezujici nassti pii pominuti podminek pro VCO

Pfinos zmény nawsti po pominuti podminek omezovéani rychlosti v hiakoleji podle
kapitoly 6.1.2 se jen¢kko kvantifikuje. Na velikost doby omezeni prvnitakem i délku
provozniho intervalu s OV nema zadny vliv, prot@gjedna o minimalni teoretické doby
spa:itané pro pdeby planovani jizdnickadi. Naopak zasadni vliv ma na reélny provoz ve
chvilich, kdy bude VCO postavena jako cesta drupévai vlak zastavi v dopra¥revidents
diive, nez druhy mine nastidlo, od kterého zéna VCO nebo dokonce jehdgawst. Pokud
by se obsluha c#Bia vyvarovat zpomalovani druhého vlaku, musela bidah jeho
priblizovani a zarové sledovat plynuti doby na zastaveni (pokudbec ma tu moznost a o
této moznosti vi). S navrhovanou &mou jiz bude Uplé jedno jak brzy VCO postavi, coz
jisté oceni zejména disperi DOZ.

Vyhody navrhovanéhoieSeni:

= Nawstni omezené rychlosti pouze Yipacd, kdy je to opravdu nutné

» Jednodu§si (resp. Z&dné) rozhodovani obsluage postaveni druhé cesty

Zavedeni nové funkce st&lla mize mit ovSem své stinné stranky. A to zejména fepioh

technického provedeni, které bude gomi komplikované a&ko Ize gedvidat konené

néklady.

7.2.3 Ztizovani odvratnych koleji

Nezavisle na n&stné rychlosti pi VCO predstavuji situace a tedy i intervaly, kdy vilak
v ohrozujici cestjede jako druhy, riziko naruSeni plynulosti prouobiavodem je vytvéeni
OV pii postavené prvni VC bez omezeni. Je-li postavewai gesta jako VC (nikoli VCO) a
vznikne-li v pibéhu intervalu poZadavek postaveni druhé cesty. Ndizkou cestu postavit.
Do jisté miry je mozné seirhto situacim vyhnout fipdvidavosti ze strany obsluhy, ale

vylouwcit je nelze.
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Ptima baini ochrana je jediny moZzny prastdek, kterym Ize zcela odstranit

omezeni vznikajici fi vytvaieni ochrannych vzdalenosti.

Vzhledem k vysokym naklaein na Zizeni a udrzbu odvratnych vyhybek a koleji dogajiu
jejich pouziti:
= v uzlech, kde sefpdpoklada #tSi rozsah posunu, jelikoZ neni v moznostech jedsuaby

z vicglenné obsluhy zabezpmvaciho z#izeni ffedvidat pozadavky na stai

posunovych cest fpsoutasné organizaci jizd vlaks hlavnich kolejich.

» vdopravnach, kde se rgdpoklada pravidelna zma sledu viak a to pouze

v prevladajicim (spravném) smu jizdy viaki.
» v ostatnich dopravnach na zakiaddividualniho technologického posouzeni.

NavrhovanareSeni pedpokladaji pouziti ochrannych vzdalenosti pro Igstimi pasmo do
160 km/h. B rychlostech do 200 km/h je ni@atelné naizovat sniZzovani rychlostiip
prajezdu stanici, jelikoz rozdily rychlostini az 80 km/h. Ema b@&ni ochrana je v takovych

piipadech jedinymifjatelnymieSenim.

7.3 RIZENi A ORGANIZACE DOPRAVY

Nové podminky zabezpeni jizdnich cestimasi i nova a nikoli zjednoduSujici pravidla
organizace dopravy ve stanicich s vySSimi rychlosida tyto znény nejsou zawrstnanci
Zeleznice fipraveni a ¥tSina o nich ani netusi, dokud se s nimi osatesetkaji najklad po
rekonstrukcich stanic. Nasletljsou nemile pekvapeni, Ze jim nové zabezpeaci zaizeni
neumozni stadt cesty ve stejném rozsahu jakieg rekonstrukci. Nemalé potize dimi pri
vétSim rozsahu posunu, kdy posunoveé cesty stavigetda, nez kterd stavi vliakové cesty

v hlavnich kolejich.

Jak jiz bylo rkolikrat zmiréno, rozhodovani obsluhy v novych podminkach jewvoklio
nutnosti u¥domit si disledky pdadi sta¥ni vlakovych cest. ¥Sinou ovSem obsluha nema
dostatek informaci pro spravné rozhodnuti a obdomiici, Ze mimorizenou oblast DOZ je
pro protisrné jizdy ani mit nefie. Divodem jsou pray dlouhé doby omezeni.
V okamziku, kdy se obsluha musi rozhodnout o tymoadi cest (viz. tabulka 3 na stéan
37), mize byt vlak jedouci na hlavni kolej vzdalen i vjak 10 km (1), coz vyplyva z vypi
doby omezeniied druhym viakem v kapitole 5.4 a vyslédk ptiloze 9. Tato vzdalenost je

zpravidla ¥tSi nez délka mezistamiho Useku a néka saha je8tpied gedchozi stanici.
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Sestava GVD s ochrannymi vzdalenostmi

V okamziku, kdy informani systém KANGO budeipplanovani jizdnichiadh zohlediovat
existenci OV resp. VCO, budou stat zmtmanci planujici jizdnifady ged
podobnym rozhodovanim o valltlypu a pdadi cest jako obsluha zabegpeaciho z&zeni.
Ovsem s tim rozdilem, Ze budou znat (v idealniipgut) vysledky vSech variant jizd dvojice
planovanych vlak, ale rozhodnuti zdali posunout trasu viaku podbelnoty gislusného
provozniho intervalu (OV) nebo omezit rychlost jizdaku postavenim VCO,ustane na
nich. Ze prodlouZeni jizdni doby postavenim VCO unsimbyt jednoznmé casow
vyhodrgjSi, doklddd nésledujici obrazek 21. Zde bude vethiiezité, aby principy
rozhodovani i sesta¢ jizdniho fadu byly ve sha# s principy, kterymi seidi obsluha
zabezpe&ovaciho z&zeni. Proto povazuji za vhodné, aby i Zamanci sestavujici jizdisady

prosli stejnym Skolenim jako vypréiva dispéeri DOZ.

Prodlouzeni jizdnich dob projizdéjicich vlaku pri pouziti
VCO versus doby omezeni prvnim viakem v zst. Ricany
(od navéstidla S1)
1,2
Os 1,15
1
0,8
5 Pn 0,67
E 06
% Doba omezeni
2 0,4 ,
|0,23 I prvni cestou
|
0 T T 1
R NEx Pn

Obrazek 21: Velikost doby omezeni prvnim vliakem a prodlouzii doby v dsledku postaveni
VCO

Zdroj: Autor
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7.4 PROBLEMATIKA ZJISTOVANI PROPUSTNOSTI

Po vy3e uvedenych poznatcich fejmé, Ze zavedeni ochrannych vzdalenosti vedeikersn
propustné vykonnosti takto vybavené stanice opddsud budovanym stanicim bez
ochrannych vzdalenosti, coZz je vrozporu s obecniyendem a deklarovanymi cili

modernizace a optimalizace vybrané Zelezinsit CR’.

Souwasna metodika zjfdvani propustnosti zhlavi a stamich koleji s vylukami v dksledku
OV nebo snizovani rychlosti vidledku postaveni VCO negith. Problém spoiva opt
v moznostechuznych voleb cest, které jsou spojenyiznymi disledky. Bul' na jizdu vlaku
v cest same, nebo na cesty ostatni. Vgtgpropustnostiip sowasné kombinaci vSech voleb
cest podle tabulky 3 na stkar87 za stochastickych podminek provozu neni¢asmou
metodikou zji§ovani propustnosti podle smice SZDC (D) D24 mozny,¢imz se jeji
prakticka pouzitelnost v dnesSni doiesS€ vice snizuje. Podolknani pouzivané simutai
programy nejsou schopné rozliSovat mezi topologe&tieynou cestou s rozdilnymi rychlostmi
a vazbou na existenci jiné jizdni cesty, jelikoingip ochranné vzdélenosti je v podstat
opany oproti rozSienym prokluzovym vzdalenostem, se kterymi naopatukni programy

pracovat umi.

V dusledku to znamena, Ze se zavedenim prinoghrannych vzdalenosti neexistuje metoda,
pomoci které by bylo moZné zjistit propustnou vykost takto zabezpenych stanic bez

eliminace dvou z&itmoZnych voleb.

" Hlavni zasady modernizace a optimalizace vybrateaini sit¢ CR — zdroj (4)
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ZAVER

Normou TNZ 34 2620 byly zavedeny podminky pro z&ji§baini ochrany vlakovych cest
s rychlosti vy8Si nez 120 km/h uz v roce 2002 jesi& nyni se stale hledaji systémaedeni,
jak je aplikovat s minimalnimi dopady na provoz. #a dobu bylo na stavbach stanic
proinvestovano ¢kolik miliard K& a vytvaena nevhodnaieSeni, ktera ustanou
zakonzervovana desitky let bez dadha zndnu. Na druhou stranu jéeggmé, Ze skteré nove
aplikace budouci stavby prodraZi.

Dle mého nazoru, mira omezeni, naklady a rozsahpkkaci vzniklych se zavedenim
principi ochrannych vzdalenosti neodrazi mozriggsy takovych op&tni, protozeieSi
pouze Uzky segment rizika projeti &at ,Stij“ resp. ,Posun zakdzan“. Navic s@sné
reSeni nepinasi zvySeni bezprosti (nezabrani mintddné udalosti), ale pouze snizuje riziko

nasledk nerespektovani zakazujici rati.

PraceieSila jen zpsoby jak minimalizovat a zji®vat dopady OV, ale nebylo jeji napini
ovérovat spravnost zvolenéhofigtupu kieSeni boni ochrany. Resto se domnivam, zZe
rizikem nerespektovani prestki negimé ba@ni ochrany je nutné se zabyvatstedrEji a
zvazit zavedenteSeni, které by skute¢ prineslo zvySeni bezprosti. TakovéreSeni ale
pravdépodobré nebude mozné najit pouze na <strainfrastruktury, ale ve vzajemné

spolupraci vozidel a infrastruktury.
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Ptiloha 1

Pravidelna strana pro umisgni navéstidla

Pravidelnou stranou se zpravidla rozumi vpravoe/&dleje, pro kterou plati. Za pravidelnou

stranu umisini nawstidla se povaZzuji i nasledujidiipady:

a) vSechna nasstidla na Siré trati a na hranici mezi Sirou tatflopravnou, platnd pro
levou krajni kolej dvoukolejné trati, vicekolejnéati a soubhd trati pi osove
vzdalenosti k pravé sousedni koleji mensSi nez 10misena vilevo vedle koleje, pro

kterou plati;

b) n&wstidla, platnéd pro levou krajni kolej satlii koleji mezi viezdovym n&stidlem a
krajni vyhybkou dopravny, kroénsead’ovacich nawstidel umistnych bezprosedre
pied krajni vyhybkou dopravny, umdst gednostd vlievo vedle koleje, pro kterou

plati;
c) nawstidla vyhybek se samovratnymiegtavnikem umishd vpravo i vlevo vedle
koleji, pro které plati;

d) krakorcova nasgstidla umistna:

— do vzdalenosti 0,7 m od osy koleje, pokud plati yandini koleje soubhi vice nez
dvou traovych koleji tam, kde ip umisgni ndwstidla vedle koleje by mohlo dojit

k zanené koleje, pro kterou nastidlo plati;

— vlevo od osy koleje nebo do vzdalenosti 0,7 m vprad osy koleje, pro kterou
plati, pokud maji byt podle bodu a) nebo b) usmiatvievo od koleje, pro kterou
plati;

— vpravo od osy koleje nebo do vzdalenosti 0,7 mo/les osy koleje, pro kterou plati

v ostatnich fipadech.

Zdroj: (2)



Ptiloha 2

Vzdalenost po¥ebna pro zastaveni vlaku z rychlosti 160 km/h

provoznim brzdénim

Minimalni dovolena vzdéalenost oddilovych gatidel automatického bloku resp. délka oddilu
je 1000 m. Na tuto vzdalenost neni vlak jedoucilysti 160 km/h schopen zastavit za
pouziti provozni brzdy. Vzdalenost, na kterou jekvlz této rychlosti schopen zastavit
provoznim brzénim je @iblizné 1500 m od okamziku 2atku brzéni. Pa@&atku brzéni musi
piedchézet informace o nutnosti zastavit zgemtovana vlakovym zabezfmatem od
nawstidla na konci oddilu. ®odni na¥st na nawstidle L (viz. obr. 5) bylo volno,
v disledku zrény néawsti na naestidle L1, doslo ke zeémé nawsti na vystrahuCasova
prodleva v reakci na z&nu nawsti na nagstidle L1 je uvazovana 1 s. N#&sini opakova

vlakového zabezgevate zobrazi strojvedoucimu 2mu nasti priblizné za 3 s.

Prostym vynasobenim sgu reaknich dob a rychlosti4( s x 44,4 mjsdochazime k draze
177,7 m po jejimz picteni k1500 mje vysledkem vzdalenost677,7 m ktera s malou
toleranci a gihlédnutim, Ze oddil byva zpravidla @ao malo delsi nez 1000 m, odpovida
délce jednoho a dvoietinam oddilu.
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Zobrazeni odpdtu ¢asu na zastaveni vlaku na textovém monitrou JOP

sasy ruse
Gas RC
Gas RCL
Ga= RCS
Cas NUZ
Cas NHUU
Cas NVH
Cas NVEB

Uvolnéni w
as 1K
Cas 2K
Cas 3K
Cas 3aK
Cas 4K
Gas 6K
Cas 8K
Ga= 10K
Cas 12K
Cas 14K
Cas S8akK
Cas 10akK
Gas 12aK

STAYVY TCH.

ni a N
min:
min:
min:
min:
min:
min:
min:

gluky—8K

11:25
‘0:d46

8ZZ AZD

PROVOZ
FROVOZ
PROVOZ
FROUOZ
PROVOZ

HIS SZZ 0K
HIS TZZ OK

Technologické PG
1 a2 v provozu
3 a 4 v provozu

Zavery winéy
NZY LZ wmezaveden
NZV §Z nezaveden

TZZ:

1T =mér
2T smér
1T =mér
2T smér
T zmér

t0o058 £0293 Chocefi 19.03.10 15:32:2

Zdroj: AZD demoverze ESA11

Hodnoty v tabulce Uvokni vyluky - SK
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Tabulka typovych vlaka a jejich zrychleni

Os 100 km/h 190,5m 0,5 m/s> 0,35 m/s’ 2x jednotka 451 /452

R, Ex, IC 120 km/h 213 m 0,45 m/s> 0,32 m/s? hnaci vozidlo 363 + 8 voz({i typu Y
Pn 90 km/h 550 m 0,35 m/s’ 0,28 m/s’

Nex 100 km/h 500 m 0,35 m/s’ 0,28 m/s’

Zdroj: Autor
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Tabulky tra tovych poméra —
tratové pondry rozhodujici o trat’ové rychlosti

Vysvétlivky:

1. sloupec kilometricka poloha
4. sloupec rychlost v km/h pr@iné soupravy (rychlostnik N)
5. sloupec rychlost v km/h pro vyjmenované soupi@ychlostnik N horni)
6. sloupec rychlost v km/h pro vozidla s naktEmi skiinémi (rychlostnik NS)
7. sloupec ficina omezeni
TTP 519A Trat 519 A
Trat’ové ponery rozhodujici o trat’'ové rychlosti
Zacétek trati: BeneSov u Prahy Konec trati: Praha VrSovice os.n.
Plati pro trdovou kolej: 1
Ve sréru od: zacatku ke konci trati
Rozchod: 1435 mm
Zabrzdna vzdalenost:
Km 157,279 - km 175,400 1000 m
NejvétSi tra’ova rychlost na jednotlivych Usecich:
Km 157,279 - km 175,400 160 km/h
1 2 3 4 5 6 7
80
157,279 110 120 135 n R=965
Stran¢ice
159,35% 105 110 n R=535
160,08] 110 115 145 n R=602
161,094 125 130 160
163,88% 105 110 135 n R=533
Ri¢any
167,014 125 130 160
169,681 115 120 150 n R=645
171,06% 140 140 160
Praha Uhiinéves
174,511 125 130 fevyseni
175,40( 100

Zdroj: SZDC, s. o.
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TTP 519A Trat 519 A
Trat’ové ponery rozhodujici o trat’'ové rychlosti
Zxtatek trati: BeneSov u Prahy Konec trati: Praha Vr3ovice os.n.
Plati pro trdovou kolej: 1
Ve snEru od: konce k zaétku trati
Rozchod: 1435 mm
Zabrzdna vzdéalenost:
Km 157,279 - km 175,400 1000 m
Nejveétsi tra’ova rychlost na jednotlivych Usecich:
Km 157,279 - km 175,400 160 km/h
1 2 3 4 5 6 7
100
175,40( 125 130 160 pevyseni
174,511 140 140
Praha Uhrinéves
171,063 115 120 150 n R=645
169,68 125 130 160
167,014 105 110 135 n R=533
Ri¢any
163,88% 125 130 160
161,094 110 115 145 n R=602
160,081 105 110 135 n R=535
159,35% 110 120 n R=965
Strancice prevysSeni
157,279 80

Zdroj: SZDC, s. o.
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TTP 519A Trat 519 A
Trat’ové pongry rozhodujici o trat’'ové rychlosti
Zacatek trati: BeneSov u Prahy Konec trati: Praha VrSovice o0s.n.
Plati pro trégovou kolej: 2
Ve smréru od: zatatku ke konci trati
Rozchod: 1435 mm
Z&brzdnd vzdéalenost:
Km 157,279 - km 175,400 1000 nf
Nejvétsi tra’ova rychlost na jednotlivych Usecich:
Km 157,279 - km 175,400 160 km/h
1 2 3 4 5 6 7
80
157,27 110 120 135 n R=961
Strancdice
159,354 105 110 n R=531
160,081 110 115 145 n R=598
161,094 125 130 160
163,88% 105 110 135 n R=537
Ritany
167,014 125 130 160
169,681 115 120 150 n R=641
171,068 140 140 160
Praha Uhfinéves
174,511 125 130 pevysSeni
175,40( 100

Zdroj: SZDC, s. o.
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TTP 519A Trat 519 A
Trat'ové poméry rozhodujici o trat’ové rychlosti
Zacatek trati: BeneSov u Prahy Konec trati: Praha VrSovice o0s.n.
Plati pro trédovou kolej: 2
Ve siréru od: konce k za&atku trati
Rozchod: 1435 mn
Z&brzdnd vzdéalenost:
Km 157,279 - km 175,400 1000 nf
Nejvétsi tra’ovéa rychlost na jednotlivych Usecich:
Km 157,279 - km 175,400 160 km/h
1 2 3 4 5 6 7
100
175,40( 125 130 160 pevysSeni
174,511 140 140
Praha Uhfinéves
171,064 115 120 150 n R=641
169,681 125 130 160
167,014 105 110 135 n R=537
Ritany
163,88% 125 130 160
161,094 110 115 145 n R=598
160,081 105 110 135 n R=531
159,354 110 120 n R=961
Strancdice
157,27 80

Zdroj: SZDC, s. o.
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Tabulky navésténych rychlosti ve VCO

Stanice Vlakova cesta Nav ésténa rychlost [Za ¢atek omezeni | Délka omezeni Poznamka
Senzhfég IE: 2 sK 60 km/h ?ké;éf;igﬁzzﬁ 640m
21a.skna 15K | sokmim ok | GESERER | esm e 1 aovaae adema .
ran sz | woumn o | TEES | [ e
Z1.5K na 1a. K 60 km/h navestidio S1 884m

(km 164,584)

navéstidlo S2

Z2.SKna 2a. SK 60 km/h 910
naza m/ (km 164,584) m
Z1.SKnal.TK do navéstidlo L1
60 km/h 287
Prahy Uhtinévsi m/ (km 165,225) m
Z2.SKna2.TKdo navéstidlo L2
60 km/h 253
Prahy Uhtinévsi m/ (km 165,240) m
Z1.TK od Prahy 60 km/h navéstidlo 1S 494 m
Uhtinévsi na 1. SK (km 165,764)
Z2.TK od Prahy navéstidlo 2S
60 km/h 494
Uhfinévsi na 2. SK m/ (km 165,764) m
jvéstidlo Lcl
Z1a.5K na 1. 5K 100 km/h navestdio te-a 676 m

(km 170,490)

svéstidlo Sc1
1. 5K na 1a. SK 100 km/h navestidio 5c 712 m
(km 171,187)

navéstidlo Lcl
Z1.5K na 101. SK 100 km/h 505
na m/ (km 171,755) m

naveéstidlo Sc101
Z101.SK 1.SK 100 km/h 450
na m/ (km 172,280) m

>

Zdroj: Autor (podle tabulek né&stni prisluSnych stanic)



Tabulky délek cest a mist zastaveni vlakOs

Vysvétlivky zkratek:

SK
TK

stanéni kolej

trafova kolej

Tabulky obsahuji pouze data patina pro vypéet

Stanice Praha-Ul¥inéves
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L Zacatek cesty Konec cesty Délka Navésténa Rychlostniho omezeni
Oznaceni cesty
od navéstidla | kilometr | k navéstidlu | kilometr | cesty rychlost | kilometr |délka omezeni
od Hostivare na L,
1S 174,011 Sc101 172,280 1 1731 m tratova
101.SK
z101.SK na 1.5K Sc101 172,280 Scl 171,187 1 1093 m tratova
z 101.SK na 0.SK Sc101 172,280 Sco 171,231 | 1049 m | 50km/h cela cesta
z 1.5K na 1a.SK Scl 171,187 Sla 170,180 | 1007 m tratova
z0.SK na 1a.SK Sco 171,231 Sla 170,180 | 1051 m | 50km/h | 170,500 731 m
od Ri¢an na 2a.5K 2L 169,319 Lc2a 170,490 | 1171 m tratova
z 2a.SK na 0.SK Lc2a 170,490 LcO 171,806 | 1316 m 50 km/h cela cesta
z 0.SK na 101.SK LcO 171,806 L101 173,0451 1239 m 50 km/h 172,243 437 m
smér prijezdu od na kolej nastupisté misto zastaveni
Prahy Hostivare 1.TK zast. Praha Horni Mécholupy 173,748 km
Prahy Hostivare 1.5K 2. nastupisté P. Uhfinéves 171,270 km
Prahy Hostivare 0.SK 2. nastupisté P. Uhtinéves 171,270 km
Rican 0.5K 2. nastupiété P. Uhfinéves 171,470 km




StaniceRi¢any
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L Zacatek cesty Konec cesty Délka Navésténa Rychlostniho omezeni
Oznaceni cesty
od navéstidla | kilometr | k navéstidlu | kilometr | €Sty rychlost | ilometr |délka omezeni
od P. Uhtinévsi .
1S 165,764 S3 164,584 1 1180 m 60 km/h celd délka
na 3.SK
od P. Uhfinévsi 1s 165,764 51 164,584 | 1180m | tratova
na 1.SK
z 3.5K do Strancic S3 164,585 1.TK smér Strancice 60 km/h 163,701 884 m
z 1.SK do Strancic S1 164,585 1.TK smér Strancice tratova
d Strandi
od Strancicna 2L 163,338 Lc2a 164,503 | 1165m | tratova
2a.5K
z 2a.SK na 2. SK Lc2a 164,503 L2 165,240 | 737 m tratova
z 2a.SK na 4a. SK Lc2a 164,503 L4a 165,255 752 m 50 km/h *) cela délka
z ZSVK %Io . L2 165,240 | 2.TK smér P.Uhfinéves tratova
P. Uhtinévsi
2.SK do Y -
z Y Y . L4a 165,255 | 2.TK smér P.Uhfinéves 60 km/h 165,493 238 m
P. Uhtinévsi

*) Mezi Lc2a a L4a je nedostatecna zdbrzdnd vzdalenost. Dovoluje-li navéstidlo L4a jizdu (kromé navésti PN), je navésténa

rychlost 60 km/h.

smér prijezdu od na kolej nastupisté misto zastaveni
Prahy Uhfinévsi 3.5K 1. nastupisté Ricany 164,602 km
Prahy Uhfinévsi 1.5K 1. nastupisté Ricany 164,602 km
Strangic 2.5K 2. nastupisté Ri¢any 164,802 km
Strangic 4.5K 2. nastupisté Ri¢any 164,802 km
Stanice Strartice
Zacatek cesty Konec cesty Délka Navésténa Rychlostniho omezeni
Oznaceni cesty
od navéstidla | kilometr | k navéstidlu | kilometr | cesty | rychlost | yijometr |délka omezeni
od Ri¢an na 4.5K 1S 158,919 sS4 157,564 | 1355 m 50 km/h 158,254 665 m
od Senohrab na L,
2 SK 2L 156,920 L2 158,224 1 1304 m tratova
2 2.5K do Ric¢an L2 158,224 2.TK smér Ri¢any tratova
smér prijezdu od na kolej nastupisté misto zastaveni
Ri¢an 2.5K 2. nastupisté Ri¢any 157,669 km
Prahy Uhfinévsi 4.5K 2. nastupisté Ricany 157,669 km
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Poznamka:

Ptiloha 9

Intervaly s ochrannymi vzdalenostmi a doby omezeni

VSechny vlaky jedou ve spravném&m
Typ omezeni: VCO — je mozné sniZeni rychlostviilan naéstidlem v hl. koleji

Typ omezeni: OV — vylaieni vjezdu druhého viaku

Stanice Praha-Ul¥inéves

PIPV(OV)1, situace E — prvni vlak @&i¢an, druhy viak od P.-Hostiva

zbytek Jizda
v Zzadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na i .
Jastaven ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPV(OV)
R, Ex, IC 0,89 0,00 0,15 1,61 2,65 3,00
3 jizda 1. zbytek .| jizda 1. B
postaveni o Postaveni Provozni
- vlaku + doby na |Zadny ukon| celkem - vlaku + interval OV celkem
’ Y dohled. | zastaveni (min) ’ Y| dohled.
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPV(OV) | T (min)
0,35 2,43 0,89 0,00 3,67] |R, Ex, IC 0,35 2,43 2,65 5,43
Typ omezeni: VCO
PIPV(OV)1, situace E — prvni vlak ad¢an, druhy vlak od P.-Hostive
jizda
bytek
A Zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na ) .
Jastaveni ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
t1 (min) | t2(min) | t3(min) | t4 (min) | PIPV (OV)
R, Ex, IC 0,40 0,00 0,15 1,61 2,16 2,50
, jizda 1. zbytek .| jizda 1. ,
postaveni o Postaveni Provozni
L e vlaku + doby na |zadny ukon| celkem PP vlaku + interval OV celkem
’ Y dohled. | zastaveni (min) ’ Y1 dohled.
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PPV (OV) | T (min)
0,35 2,75 0,40 0,00 3,50] |R, Ex, IC 0,35 2,75 2,16 5,26

Typ omezeni: VCO



PIPV(OV)1, situace E — prvni vlak ad¢an, druhy viak od P.-Hostive

Ptiloha 9

zbytek Jizda
Y zadny | postaveni| druhého celkem Zaokrou-
doby na ) .
Jastaven ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3(min) | t4 (min) | PIPV (OV)
R, Ex, IC 0,40 0,00 0,15 1,61 2,16 2,50
, jizda 1. zbytek .| jizda 1. i
postaveni o, Postaveni Provozni
- vlaku + doby na |Zadny ukon| celkem - vlaku + interval OV celkem
’ Y dohled. | zastaveni (min) ’ Y | dohled.
t-2(min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPV(OV) | T (min)
0,35 2,58 0,40 0,00 3,33] IR, Ex, IC 0,35 2,58 2,16 5,09
Typ omezeni: VCO
PIPV(OV)2, situace F — prvni vlak od P.-Hostiwadruhy viak odRi¢an
—
)iz ’a ruseni jizda
prvniho , .
vlaku od cesty za | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
ny prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizniho .
vlakem dohled. (min)
bodu
t1 (min) | t2 (min) | t3(min) | t4 (min) | PIPV (OV)
R, Ex, IC -0,18 0,20 0,35 2,45 2,82 3,00
Os -0,18 0,20 0,35 2,43 2,80 3,00
Pn -0,18 0,20 0,35 2,75 3,12 3,50
Nex -0,18 0,20 0,35 2,58 2,95 3,00
i
, jizda 1. JE ,a ruseni cesty .| jizda 1. ,
postaveni prvniho , Postaveni Provozni
P vlaku + Vlaku za za prvnim | celkem PR vlaku + interval OV celkem
’ v dohled. .| vlakem (min) ’ Y1 dohled.
omezeni
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PPV (OV) | T (min)
0,15 1,61 -0,18 0,20 1,78] |R, Ex, IC 0,15 1,61 2,82 4,58
Os 0,15 1,61 2,80 4,56
Pn 0,15 1,61 3,12| 4,88
Nex 0,15 1,61 2,95 4,71

Typ omezeni: OV
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PIPV(OV)2, situace F — prvni vlak od P.-Hostiwadruhy viak odRi¢an

jizda . y
, ruseni jizda
prvniho , .
cesty za | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku od , .
L, prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizniho .
vlakem dohled. (min)
bodu
tl1 (min) | t2 (min) | t3(min) | t4 (min) | PIPV (OV)
R, Ex, IC -0,02 0,20 0,35 2,45 2,98 3,00
Os -0,02 0,20 0,35 2,43 2,96 3,00
Pn -0,02 0,20 0,35 2,75 3,28 3,50
Nex -0,02 0,20 0,35 2,58 3,11 3,50
jizda
- ' h _ . '
Postaveni Jizda 1 prvRino jrusen celsty Postaveni Jizda 1 Provozni
PR vlaku + vlaku od | za prvnim | celkem PR vlaku + interval OV celkem
’ v dohled. | kolizniho | vlakem (min) ' Y1 dohled.
bodu
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PiPV(OV) | T (min)
0,15 2,62 -0,02 0,20 2,95] IR, Ex, IC 0,15 2,62 2,98 5,75
Os 0,15 2,62 2,96 5,73
Pn 0,15 2,62 3,28 6,05
Nex 0,15 2,62 3,11 5,88
Typ omezeni: OV
PIPV(OV)2, situace F — prvni vlak od P.-Hostiwadruhy vlak odRi¢an
7
:l/zm,io ruseni jizda
\Zaku od cesty za | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
o, prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizniho .
vlakem dohled. (min)
bodu
tl (min) | t2 (min) | t3(min) | t4 (min) | PIPV (OV)
R, Ex, IC -0,04 0,20 0,35 2,45 2,96 3,00
Os -0,04 0,20 0,35 2,43 2,94 3,00
Pn -0,04 0,20 0,35 2,75 3,26 3,50
Nex -0,04 0,20 0,35 2,58 3,09 3,50
jizda
, jizda 1. prvniho |ruseni cesty .| jizda 1. ,
Postaveni , Postaveni Provozni
S vlaku + vlaku od | za prvnim | celkem 0 e vlaku + interval OV celkem
"Y1 dohled. | kolizniho | viakem | (min) SV dohled.
bodu
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPV(OV) | T (min)
0,15 1,89 -0,04 0,20 2,20] |R, Ex, IC 0,15 1,89 2,96 5,00
Os 0,15 1,89 2,94 4,98
Pn 0,15 1,89 3,26 5,30
Typ Omezenl' OV Nex 0,15 1,89 3,09 5,13
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PIPV(OV)2, situace F — prvni vlak od P.-Hostiwadruhy vlak odRi¢an

jizda . .
) ruseni jizda
prvniho , .
cesty za | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku od i .
L, prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizniho .
vlakem dohled. (min)
bodu
t1 (min) | t2 (min) | t3(min) | t4 (min) | PIPV (OV)
R, Ex, IC -0,57 0,20 0,35 2,45 2,43 2,50
Os -0,57 0,20 0,35 2,43 2,41 2,50
Pn -0,57 0,20 0,35 2,75 2,73 3,00
Nex -0,57 0,20 0,35 2,58 2,56 3,00
jizda
, jizda 1. prvniho |ruseni cesty .| jizda 1. ,
Postaveni , Postaveni Provozni
S vlaku + vlaku od | za prvnim | celkem - vlaku + interval OV celkem
"Y1 dohled. | kolizniho | viakem | (min) SV dohled.
bodu
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPV(OV) | T (min)
0,15 3,85 -0,57 0,20 3,63] |R, Ex, IC 0,15 3,85 2,43 6,43
Os 0,15 3,85 2,41 6,41
Pn 0,15 3,85 2,73 6,73
Nex 0,15 3,85 2,56 6,56

Typ omezeni: OV

PIPVO(OV), situace A — prvni vlak od P.-Hostigadruhy viak od P.-Hostiva

zbytek it
Y zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na i .
Jastaven ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
tl1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPVO (OV)
R, Ex, IC 0,59 0,00 0,15 1,61 2,35 2,50
Ruseni B .
jizda vlaku | zbytek .| jizda 1. ,
cesty na o Postaveni Provozni
i od doby na | zadny ukon viaku + | . celkem
zadnim B 3 B 1. cesty interval OV
) namezniku | zastaveni dohled.
zhlavi
celkem
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2(min) | (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPVO (OV) | T (min)
-0,20 0,65 0,59 0,00 1,04| |R, Ex, IC -0,20 0,65 2,35 2,80

Typ omezeni: VCO
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PIPVO(OV), situace A — prvni vlak od P.-Hostigadruhy viak od P.-Hostiva

zbytek Jizda
Y zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na i .
Jastaven ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
tl (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPVO (OV)
R, Ex, IC 0,41 0,00 0,15 1,61 2,17 2,50
Ruseni g -
cesty na Jizda viaku | zbytek Postaveni Jizda 1. Provozni
y’ od doby na | zadny ukon| celkem vlaku + | . celkem
zadnim B 3 B . 1. cesty interval OV
) namezniku | zastaveni (min) dohled.
zhlavi
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPVO (OV) | T (min)
-0,20 0,10 0,41 0,00 0,31] |R, Ex, IC -0,20 0,10 2,17 2,07
Typ omezeni: VCO
PIPVO(OV), situace A — prvni vlak od P.-Hostigadruhy viak od P.-Hostiva
jizda
bytek
zoyte zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na ) .
Jastaveni ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3(min) | t4 (min) | PIPVO (OV)
R, Ex, IC 0,41 0,00 0,15 1,61 2,17 2,50
Ruseni . .
jizdavlaku | zbytek .| jizda 1. ,
cesty na oo Postaveni Provozni
, od doby na | zZadny ukon| celkem vlaku + | . celkem
zadnim i i i . 1. cesty interval OV
, namezniku | zastaveni (min) dohled.
zhlavi
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPVO (OV) | T (min)
-0,20 0,30 0,41 0,00 0,51] |R, Ex, IC -0,20 0,30 2,17 2,27

Typ omezeni: VCO



Ptiloha 9

PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od P.-Hostigadruhy vlak od P.-Hostivea

jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)

tl1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV (OV)

R, Ex, IC 0,16 0,20 0,25 2,75 3,36 3,50
Os 0,16 0,20 0,25 3,85 4,46 4,50
Pn 0,16 0,20 0,25 3,34 3,95 4,00
Nex 0,16 0,20 0,25 3,02 3,63 4,00
Ruseni Jizda
jizda vlaku | prvniho [ruseni cesty .| jizda 1. ,
cesty na , Postaveni Provozni
, od vlaku za | za prvnim | celkem vlaku + | . celkem
zadnim i i o, . 1. cesty interval OV
} namezniku | kolizni vlakem (min) dohled.
zhlavi
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,18 0,16 0,20 0,34| |R, Ex, IC -0,20 0,18 3,36 3,34
Os -0,20 0,18 4,46 4,44
Pn -0,20 0,18 3,95 3,93
Nex -0,20 0,18 3,63 3,61

Typ omezeni: VCO

PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od P.-Hostigadruhy vlak od P.-Hostiva

jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)

tl (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV (OV)

R, Ex, IC 0,57 0,20 0,25 2,75 3,77 4,00
Os 0,57 0,20 0,25 3,85 4,87 5,00
Pn 0,57 0,20 0,25 3,34 4,36 4,50
Nex 0,57 0,20 0,25 3,02 4,04 4,50
Ruseni Jizda
jizda vlaku | prvniho [ruseni cesty .| jizda 1. ,
cesty na , Postaveni Provozni
, od vlaku za | za prvnim | celkem vlaku + | . celkem
zadnim i i o, . 1. cesty interval OV
) namezniku | kolizni vlakem (min) dohled.
zhlavi
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,02 0,57 0,20 0,59] |R, Ex, IC -0,20 0,02 3,77 3,59
Os -0,20 0,02 4,87 4,69
Pn -0,20 0,02 4,36 4,18
Typ omezeni: OV Nex -0,20 0,02 4,04 3,86




Ptiloha 9

PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od P.-Hostigadruhy vlak od P.-Hostivea

jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)

tl1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV (OV)

R, Ex, IC 0,37 0,20 0,25 2,75 3,57 4,00
Os 0,37 0,20 0,25 3,85 4,67 5,00
Pn 0,37 0,20 0,25 3,34 4,16 4,50
Nex 0,37 0,20 0,25 3,02 3,84 4,00
Ruseni Jizda
jizda vlaku | prvniho [ruseni cesty .| jizda 1. ,
cesty na , Postaveni Provozni
, od vlaku za | za prvnim | celkem vlaku + | . celkem
zadnim i i o, . 1. cesty interval OV
} namezniku | kolizni vlakem (min) dohled.
zhlavi
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,04 0,37 0,20 0,41 |R, Ex, IC -0,20 0,04 3,57 3,41
Os -0,20 0,04 4,67 4,51
Pn -0,20 0,04 4,16 4,00
Nex -0,20 0,04 3,84 3,68

Typ omezeni: OV

PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od P.-Hostigadruhy vlak od P.-Hostiva

jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)

tl (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV (OV)

R, Ex, IC 0,79 0,20 0,25 2,75 3,99 4,00
Os 0,79 0,20 0,25 3,85 5,09 5,50
Pn 0,79 0,20 0,25 3,34 4,58 5,00
Nex 0,79 0,20 0,25 3,02 4,26 4,50
jizda
Postaveni | vyprava Os prvniho-|ruseni celsty Postaveni | vyprava Provozni
1. cesty vlaku vIak.u Z,a e celklem 1.cesty | Osvlaku | interval OV celkem
kolizni vlakem (min)
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
0,15 0,25 0,79 020  1,39] [R Ex IC 0,15 0,25 3,99 4,39
Os 0,15 0,25 5,09 5,49
Pn 0,15 0,25 458 4,98
Typ omezeni: OV Nex 0,15 0,25 4,26 4,66




Ptiloha 9

StaniceRi¢any
PIPVO(OV), situace A — prvni vlak od P.-tihevsi, druhy viak od P.-Utinévsi

zbytek Jizda
i zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na i .
Jastaveni ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
tl (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPVO(OV)
R, Ex, IC 0,62 0,00 0,15 1,51 2,28 2,50
Pn 0,62 0,00 0,15 2,17 2,94 3,00
Nex 0,62 0,00 0,15 1,58 2,35 2,50
Ruseni . .
jizda vlaku | zbytek .| jizda 1. ,
cesty na o Postaveni Provozni
, od doby na | zadny ukon| celkem vlaku + | . celkem
zadnim B } B . 1. cesty interval OV
} namezniku | zastaveni (min) dohled.
zhlavi
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) [ t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPVO (OV) | T (min)
-0,20 0,73 0,62 0,00 1,15] |R, Ex, IC -0,20 0,73 2,28 2,81
Pn -0,20 0,73 2,94 3,47
Nex -0,20 0,73 2,35 2,88

Typ omezeni: VCO
PIPVO(OV), situace A — prvni vlak od P.-tihevsi, druhy viak od P.-Utinévsi

zbytek jizda
Y zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na , ‘
zastaveni tkon 2. cesty | vlaku+ (min) hleno
dohled. (min)

t1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPVO(OV)

R, Ex, IC 0,50 0,00 0,15 1,51 2,16 2,50
Pn 0,50 0,00 0,15 2,17 2,82 3,00
Nex 0,50 0,00 0,15 1,58 2,23 2,50
Ruseni . .
jizdavlaku | zbytek .| jizda 1. ,
cesty na oo Postaveni Provozni
, od doby na |zadny ukon| celkem vlaku + | . celkem
zadnim i i i . 1. cesty interval OV
, namezniku | zastaveni (min) dohled.
zhlavi
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPVO (OV) | T (min)
-0,20 0,37 0,50 0,00 0,67| IR, Ex, IC -0,20 0,37 2,16 2,33
Pn -0,20 0,37 2,82 2,99
Nex -0,20 0,37 2,23 2,40

Typ omezeni: VCO



Ptiloha 9
PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od P.-tivsi, druhy vliak od P.-Utinévsi

jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV(OV)
Os 0,17 0,20 0,25 2,39 3,01 3,50
Pn 0,17 0,20 0,25 2,73 3,35 3,50
Nex 0,17 0,20 0,25 2,54 3,16 3,50
. jizda . y
Ruseni » ) ., Ruseni jizda
jizda vlaku | prvniho [ruseni cesty ,
cesty na i cesty na | vlaku od Provozni
, od vlaku za | za prvnim | celkem , , N celkem
zadnim i i o, . zadnim |nameznik| interval OV
, namezniku | kolizni vlakem (min) ,
zhlavi zhlavi u
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,26 0,17 0,20 0,43] |Os -0,20 0,26 3,01 3,07
Pn -0,20 0,26 3,35 3,41
Nex -0,20 0,26 3,16 3,22
Typ omezeni: OV
PIPOV(QOV), situace B — prvni vlak od P.-tievsi, druhy viak od P.-Utin¢vsi
jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV(OV)
Os 0,54 0,20 0,25 2,39 3,38 3,50
Pn 0,54 0,20 0,25 2,73 3,72 4,00
Nex 0,54 0,20 0,25 2,54 3,53 4,00
. jizda . y
Ruseni » , . Ruseni jizda
jizda vlaku | prvniho [ruseni cesty ,
cesty na i cesty na | vlaku od Provozni
, od vlaku za | za prvnim | celkem , , N celkem
zadnim i i o, . zadnim |nameznik| interval OV
, namezniku | kolizni vlakem (min) ,
zhlavi zhlavi u
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,10 0,54 0,20 0,64] |Os -0,20 0,10 3,38 3,28
Pn -0,20 0,10 3,72 3,62
Nex -0,20 0,10 3,53 3,43
Typ omezeni: OV




Ptiloha 9
PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od P.-tivsi, druhy vliak od P.-Utinévsi

jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV(OV)
Os 0,35 0,20 0,25 2,39 3,19 3,50
Pn 0,35 0,20 0,25 2,73 3,53 4,00
Nex 0,35 0,20 0,25 2,54 3,34 3,50
_ jizda e y
Ruseni » ) ., Ruseni jizda
jizda vlaku | prvniho [ruseni cesty ,
cesty na , cesty na | vlaku od Provozni
, od vlaku za | za prvnim | celkem , , N celkem
zadnim i i o, . zadnim |nameznik| interval OV
, namezniku | kolizni vlakem (min) ,
zhlavi zhlavi u
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,10 0,35 0,20 0,45| |Os -0,20 0,10 3,19 3,09
Pn -0,20 0,10 3,53 3,43
Nex -0,20 0,10 3,34 3,24
Typ omezeni: OV

PIPVO(OV), situace A — prvni vlak od Stea, druhy viak od Stratic

zbytek Jizda
Y zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na ) .
Jastaveni ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPVO(OV)
R, Ex, IC 1,04 0,00 0,15 2,03 3,22 3,50
Pn 1,04 0,00 0,15 3,23 4,42 4,50
Nex 1,04 0,00 0,15 2,32 3,51 4,00
Rugen Rugeni i
usen! jizdavlaku | zbytek usen! etk ,
cesty na o cesty na | vlaku od Provozni
, od doby na |zZadny ukon| celkem , , N celkem
zadnim i i i . zadnim |nameznik| interval OV
, namezniku | zastaveni (min) ,
zhlavi zhlavi u
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPVO (OV) | T (min)
-0,20 0,17 1,04 0,00 1,01] |R, Ex, IC -0,20 0,17 3,22 3,19
Pn -0,20 0,17 4,42 4,39
Nex -0,20 0,17 3,51 3,48
Typ omezeni: VCO
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PIPVO(OV), situace A — prvni vlak od Sttan, druhy viak od Stratic

Ptiloha 9

zbytek Jizda
i zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na i .
Jastaveni ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
tl (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4(min) | PIPVO(OV)
R, Ex, IC 0,42 0,00 0,15 2,03 2,60 3,00
Pn 0,42 0,00 0,15 3,23 3,80 4,00
Nex 0,42 0,00 0,15 2,32 2,89 3,00
Ruseni Ruseni jizd
usen! jizda vlaku | zbytek usen! . ,
cesty na o cesty na | vlaku od Provozni
, od doby na | zadny ukon| celkem , , e celkem
zadnim 3 } B . zadnim |nameznik| interval OV
, namezniku | zastaveni (min) ;
zhlavi zhlavi u
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPVO (OV) | T (min)
-0,20 0,40 0,42 0,00 0,62 |R, Ex, IC -0,20 0,40 2,60 2,80
Pn -0,20 0,40 3,80 4,00
Nex -0,20 0,40 2,89 3,09
Typ omezeni: VCO
PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od Stear druhy vliak od Strafic
jizda ruseni jizda
prvniho | cesty za | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)
tl1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4(min) | PIPOV(OV)
R, Ex, IC 1,08 0,20 0,25 3,09 4,62 5,00
Pn 1,08 0,20 0,25 3,84 5,37 5,50
Nex 1,08 0,20 0,25 3,25 4,78 5,00
jizda
N prvniho |ruseni cesty i ,
Postaveni | vyprava Os , Postaveni | vyprava Provozni
vlaku za | za prvnim | celkem . celkem
1. cesty vlaku L, . 1. cesty | Osvlaku | interval OV
kolizni vlakem (min)
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
0,15 0,25 1,08 0,20 1,68] |R, Ex, IC 0,15 0,25 4,62 5,02
cesta se stavi tésné pred odjezdem Pn 0,15 0,25 5,37 5,77
Nex 0,15 0,25 4,78 5,18

Typ omezeni: OV

11



PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od Stear druhy vliak od Strafic

Ptiloha 9

jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)
tl (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4(min) | PIPOV(OV)
R, Ex, IC 1,14 0,20 0,25 3,09 4,68 5,00
Os 1,14 0,20 0,25 2,58 4,17 4,50
Pn 1,14 0,20 0,25 3,84 5,43 5,50
Nex 1,14 0,20 0,25 3,25 4,84 5,00
jizda
Postaveni | pfiprava na prvniho-|ruseni celsty Postaveni . Provozni
1. cesty rozjezd vIak.u Z,a e celklem 1. cesty n.a interval OV celkem
kolizni vlakem (min) rozjezd
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
0,15 0,35 1,14 0,20 1,84] |R, Ex, IC 0,15 0,35 4,68 5,18
cesta se stavi tésné pred odjezdem Os 0,15 0,35 4,17 4,67
Pn 0,15 0,35 5,43 5,93
Nex 0,15 0,35 4384 5,34
Typ omezeni: OV
PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od Stear druhy viak od Stratic
jizda ruseni jizda
prvniho | cesty za | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)
tl1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV(OV)
Os 0,17 0,20 0,25 2,58 3,20 3,50
Pn 0,17 0,20 0,25 3,84 4,46 4,50
Nex 0,17 0,20 0,25 3,25 3,87 4,00
Ruseni . JIZd,a . Ruseni jizda
cesty na JEEEIMEL || POV | (AL ce,sty cesty na | vlaku od Provozni
zadnim i od i vIak_u Z,a =t celklem zadnim | ndmeznik| interval OV celkem
Jhlavi namezniku |  kolizni vlakem (min) Jhlavi "
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,25 0,17 0,20 0,42] |Os -0,20 0,25 3,20 3,25
Pn -0,20 0,25 446 4,51
Nex -0,20 0,25 3,87 3,92

Typ omezeni: OV

12



Priloha 9
PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od Stear druhy vliak od Strafic

jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3(min) | t4(min) | PIPOV(OV)
Os 0,55 0,20 0,25 2,58 3,58 4,00
Pn 0,55 0,20 0,25 3,84 4,84 5,00
Nex 0,55 0,20 0,25 3,25 4,25 4,50
. jizda . y
Ruseni » ) ., Ruseni jizda
jizda vlaku | prvniho [ruseni cesty ,
cesty na i cesty na | vlaku od Provozni
, od vlaku za | za prvnim | celkem , , N celkem
zadnim i i o, . zadnim |nameznik| interval OV
, namezniku | kolizni vlakem (min) ,
zhlavi zhlavi u
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,10 0,55 0,20 0,65| |Os -0,20 0,10 3,58 3,48
Pn -0,20 0,10 4,84 4,74
Nex -0,20 0,10 425 4,15
Typ omezeni: OV
PIPOV(OV), situace B — prvni vlak od Stear druhy viak od Stratic
jizda ruseni jizda
prvniho | cestyza | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
vlaku za prvnim 2. cesty vlaku + (min) hleno
kolizni bod| vlakem dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3 (min) | t4 (min) | PIPOV(OV)
Os 0,35 0,20 0,25 2,58 3,38 3,50
Pn 0,35 0,20 0,25 3,84 4,64 5,00
Nex 0,35 0,20 0,25 3,25 4,05 4,50
. jizda . y
Ruseni » ) ., Ruseni jizda
jizda vlaku | prvniho [ruseni cesty ,
cesty na i cesty na | vlaku od Provozni
, od vlaku za | za prvnim | celkem , , N celkem
zadnim i i o, . zadnim |nameznik| interval OV
, namezniku | kolizni vlakem (min) ,
zhlavi zhlavi u
bod
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PIPOV (OV) | T (min)
-0,20 0,10 0,35 0,20 0,45| |Os -0,20 0,10 3,38 3,28
Pn -0,20 0,10 4,64 4,54
Nex -0,20 0,10 4,05 3,95

Typ omezeni: OV
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Ptiloha 9

Stanice Strartice

PIPV(OV)1, situace | — prvni vlak dtiican, druhy vliak od Senohrab

zbytek Jizda
i zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na i .
Jastaveni ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
tl1 (min) | t2 (min) | t3(min) | t4 (min) | PIPV (OV)
R, Ex, IC 0,64 0,00 0,15 1,92 2,71 3,00
Pn 0,64 0,00 0,15 2,32 3,11 3,50
Nex 0,64 0,00 0,15 2,01 2,80 3,00
3 jizda 1. zbytek .| jizda 1. B
Postaveni o Postaveni Provozni
e vlaku + doby na |Zadny ukon| celkem - vlaku + interval OV celkem
’ Y dohled. | zastaveni (min) ’ Y1 dohled.
t-2 (min) | t-1(min) | t1(min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PiPv(OV) | T (min)
0,55 2,69 0,64 0,00 3,88] |R, Ex, IC 0,55 2,69 2,71 5,95
Pn 0,55 2,69 3,11 6,35
Nex 0,55 2,69 2,80 6,04
Typ omezeni: VCO
PIPV(OV)1, situace | — prvni vlak dtlican, druhy vlak od Senohrab
jizda
bytek
zoyte zadny | postaveni | druhého celkem Zaokrou-
doby na ) .
Jastaveni ukon 2. cesty vlaku + (min) hleno
dohled. (min)
t1 (min) | t2 (min) | t3(min) | t4 (min) | PIPV (OV)
Os 0,64 0,00 0,15 2,11 2,90 3,00
Postaveni [ AR o Postaveni e 2 Provozni
PR vlaku + doby na | zadny ukon| celkem PR vlaku + interval OV celkem
’ ¥ dohled. | zastaveni (min) ’ Y| dohled.
t-2 (min) | t-1(min) | t1 (min) | t2 (min) t-2 (min) | t-1 (min) | PiPV(OV) | T (min)
0,55 2,69 0,64 0,00 3,88] |Os 0,55 2,69 2,90 6,14

Typ omezeni: VCO
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Prodlouzeni jizdnich dob @i pouziti VCO

Poznamka: Pro vilaky jedouci ve spravném &m

VSechny vlaky kror& Os jsou projizéici

Stanice Praha-U¥inéves

Priloha 10

kategorie Vjezdové zhlavi od Hostivare Odjezdové zhlavi do Ri¢an
viaku bez omezeni | VCO 100 km/h | rozdil | bez omezeni | VCO 100 km/h | rozdil
R, Ex, IC 1,50 1,61 0,11 0,91 1,05 0,14
StaniceRi¢any
kategorie Vjezdové zhlavi od P. Uhfinévsi Odjezdové zhlavi do Strancic
viaku bez omezeni | VCO 60 km/h | rozdil | bez omezeni | VCO 60 km/h | rozdil
R, Ex, IC 1,29 1,83 0,54 1,64 2,431 0,79
Os 1,46 1,81 0,35 1,97 2,40 0,43
NEx 1,56 2,20| 0,64 1,78 2,58| 0,80
Pn 1,18 1,36 0,18 1,51 1,74 0,23
kategorie Vjezdové zhlavi od Strancic Odjezdové zhlavi do P. Uhfinévsi
viaku bez omezeni | VCO 60 km/h | rozdil | bez omezeni | VCO 60 km/h | rozdil
R, Ex, IC 1,78 2,72] 0,94 1,14 1,58 0,44
Os 0,58 0,58/ 0,00 1,85 2,20l 0,35
NEx 1,30 1,77] 0,47 1,40 1,94 0,54
Pn 0,81 0,93 0,12 0,96 1,30 0,34
Stanice Strartice
kategorie Vjezdové zhlavi od Strancic
viaku  \bez omezeni |VCO 60 km/h rozdil
R, Ex, IC 1,33 1,71 0,38
Os 1,24 1,42 0,18
NEx 1,61 2,06 0,45
Pn 1,30 1,49 0,19

Zdroj: Autor



Priloha 11

Rozsah omezeni OV

Rozsah provoznich intervali s OV v #st. Ri¢any
6,00
= 513
5,00
~ 4,42
c 400 ——4,01=
£
I . W a ¥ | i
>§ 3,00 3,01 2,94 W - prﬁmér
2,00 *.2,16 —max
1,00 % min
0,00
nasledné jizdy OV nasledné jizdy VCO

Zdroj: Autor

Rozsah dob omezeni prvnimi vlakovymi cestami v Zst.
Ri¢any
2,00
= 1,84

= 1,50
E - 1,15
s 1,00 .
>0 0,82 m 0,86 W N prumer

0,50 ¥ 042 _

F min
0,00
nasledné jizdy OV nasledné jizdy VCO

Zdroj: Autor



Ptiloha 12

Zdavodnéni doporuéené délky odvratné koleje

Podle stavajici filozofie ochrannych vzdalenostirbghla byt za dostateou povaZzovana
délka odvozena od zabrzdné vzdalenosti. Niemérdopravnich kolejich setfizuje ochranna
vzdalenost na délku kratSi, vyt se mezi nagstidly umistnymi na nedostat@ou
zabrzdnou vzdalenost. Navic investice vloZzené dmstruktury v sotiasnosti maji trvani
nekolik nasledujicich desetileti. Pokud se jednowgducnu zavede viakovy zabezpea:,
ktery by kontroloval pkbéh brzdni pred na¥stidlem s nadsti ,Stij" a efektivne tak reSil
bo¢ni ochranu vlakovych cest, bude f@iiiné spolu s nim zavéest ¢@p i prokluzove
vzdalenosti, které by tak mohly nahradit &oéieSeni s ochrannymi vzdalenostmi. Pak budou
mit pra¥ budované odvratné koleje novy smysl a bude moz&é jajich efektivni délku.
S ohledem na velikosti prokluzovych vzdélenostistatnich zemich navrhuji dodrzeti p
stavbach délku alespdl00 m mezi n&sstidlem s nagsti ,Stij“ a koncem odvratné koleje,

kde by mohla koéit prokluzova vzdalenost.



