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SOUHRN

Stavéni vlakovych cest je proces, pfi kterém je pfifazena urcita Cast
kolejisté pro jizdu konkrétniho vlaku. Tento proces v sobé zahrnuje jednak
praci obsluhy — uréeni parametri cesty a jejich zadani do
zabezpecCovaciho zafizeni, a dale pak Cinnost zabezpedovaciho zafizeni,
které zajisti samotné postaveni vlakoveé cesty a bezpec€nou jizdu vlaku po
ni.

Naplni této diplomové prace je navrhnout systém, ktery by na zakladé
znamych a pravidelnych vstupnich parametrd zastoupil lidskou obsluhu a
jeji praci pfi definovani a zadavani parametrd jednotlivych vliakovych cest.
Pro navrh systému automatického stavéni vlakovych cest jsou k dispozici
existujici zarfizeni, ktera jsou k stavéni cest dnes pouzivana. Systém
automatického stavéni vlakovych cest redukuje obsluhu nékolika zafizeni
na obsluhu jednoho, které bude obsluhovano pouze v pfipadé

nepravidelnosti a nestandardnich situaci.



ABSTRACT

Route settings is a technologikal process, which allocate a part of track to
the one train. This process contains two parts. At first work of human
oparator, who dedicate the parameters of the route and their enterig into
interlocking plant. And the second, operation of interlocking plant, which

attach setting of the route.

This diploma thesis is intended design system, which can substitute part
of human work in route settings process. This ,Automatic route setting
systém® (ARSS) should defines and sets parameters of separate train
routes. There are three present systems using to route setting, which can
be used for designe the ARSS. The ARSS can work fully automaticly,

except of substandard and irregular situations.
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UVOoD

V diplomové praci se budu zabyvat moznosti definovat systém
automatického stavéni vlakovych cest. Tento systém by mél prevzit
nékteré rutinni a pravidelné ukony lidské obsluhy zabezpecovacich

zafizeni pro drazni dopravu.

V praci bude definovan pojem ,vlakova cesta“ ve vztahu k dopravnimu
zameéstnanci (obsluze zabezpec€ovaciho zafizeni) a ve vztahu k vlastnimu
zabezpelovacimu zafizeni (pro ucely zabezpeceni jizdy viaku).

v vrs

Dale se prace zaméfi na popis existujicich zafizeni a systému, které se
v souCasné dobé pouzivaji pro fizeni, organizovani a zabezpeceni jizd
vlakt v siti Ceskych drah. Na zakladé t&chto zafizeni pak bude navrzen

samotny systém automatického stavéni vlakovych cest.

DalSi ¢asti dokumentu bude popis Cinnosti systtmu ASVC a rozbor
pfedpokladanych situaci a konfliktnich stavl, ke kterym muze dojit pfi
provozu. Budu se zabyvat navrhem feSeni konfliktd zafizeni at uz
v automatickém rezimu, kdy by si zafizeni mélo poradit s nastalou situaci

samo, tak ve spolupraci s lidskou obsluhou.



1.

STAVENiI VLAKOVYCH CEST

1.1.DEFINOVANI VLAKOVE CESTY

Vlakova cesta je obecné usek kolejisté zajiStujici bezpe€nou jizdu
jednoho konkrétniho vlaku. Cili musi byt bezpeénym zptisobem zajisténo,
aby vlak, ktery obdrzel povoleni k jizdé na danou vlakovou cestu nebyl
ohrozen jizdou jiného vlaku. Konkrétni vlakova cesta tedy musi byt presné

definovana a technickymi prostfedky zabezpecena.
1.2.DEFINICE VLAKOVE CESTY PREDPISEM D2

Z pohledu dopravniho zaméstnance je vlakova cesta urCenym usekem
kolejisté, ktery je vyhrazen pro jizdu (konkrétniho) vlaku. Zpravidla byva
ohrani¢ena hlavnimi navéstidly. Vlakovou cestu v dopravné s kolejovym
rozvétvenim definuje pFedpis pro organizovani a provozovani drazni

dopravy CD D2 nasledujicim zpGsobem:

e Vlakova cesta je usek koleje v dopravné s kolejovym rozvétvenim,

uréeny pro danou jizdu viaku

e Vlakovou cestou u vlaku projizdéjiciho se rozumi usek koleje mezi
vjezdovym naveéstidlem na vjezdové strané a vjezdovym

navéstidlem pro opacny smér jizdy vlaku na odjezdové strané

e Vlakovou cestou u vlaku odjizdéjiciho se rozumi usek koleje od
konce vlaku az po vjezdové navéstidlo pro opacny smér jizdy na
odjezdové strané. Je-li mezi cestovym navéstidlem dovolujicim
odjezd vlaku a vjezdovym navéstidlem pro opacny smér jizdy dalSi
hlavni navéstidlo (odjezdové nebo cestové), které plati pouze pro
jednu kolej a zakazuje jizdu vlaku, konéi vlakova cesta u tohoto

navéstidla.

e Vlakovou cestou u vjizdé&jiciho a pravidelné zastavujiciho viaku se

rozumi:

a) usek koleje od vjezdového (cestového) navéstidla na vjezdové strané

vlaku az k hlavnimu navéstidlu s navésti zakazujici jizdu vlaku, popf.
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k Cervené desce nebo Cervenému terci s navésti Stuj, nahrazujici hlavni
navéstidlo a upravené jako nepfenosné navéstidlo; tam, kde takove
navéstidlo neni nebo neni pfimo u koleje, anebo je umisténo za prednim

nameznikem, az k navéstidlu s navésti Konec vlakové cesty,

b) usek koleje od vjezdového (cestového) naveéstidla na vjezdové strané

vlaku k zarazedlu kusé koleje. [1]

Ot \
BOAN
O ...
>
e :
0
............................... » Prﬁjezdové vlakova

_________ » Vjezdova vlakova cesta

——» Odjezdova vlakova cesta
Obr. 1.2.1: schématické znazornéni zakladnich typla vlakovych

cest

1.3.DEFINOVANI VLAKOVE CESTY NORMOU PRO
ZABEZPECOVACI ZARIZENI

Z hlediska zabezpecCovaciho zafizeni je mozno pojem ,Vlakova cesta“
definovat za pomoci normy TNZ 342620 — Staniéni a tratové

zabezpecovaci zafizeni:

- zabezpecena jizda: zabezpecovacim zafizenim zabezpeCena jizda draznich vozidel,
pti které se zabezpecovaci zatizeni podili na splnéni pfedepsanych podminek postavenim
jizdni cesty nebo zajisténim piedepsanych podminek pro jizdu vlaku tratovym oddilem ¢i
mezistani¢nim Gsekem a vydanim ptislusné dovolujici navésti [2]

1.4.POSTAVENIi VLAKOVE CESTY
Vlakovou cestu stavi obsluhujici zaméstnanec obsluhou zabezpecfovaciho
zarizeni. Podle okamzité potfeby vyplyvajici z aktualni dopravni situace
rozhoduje o postaveni konkrétni cesty pro konkrétni vlak. Vysledkem

procesu stavéni vlakové cesty je vydani povoleni kjizdé pro jeden
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konkrétni vlak. Forma tohoto povoleni je obecné zavisla na technickych

prostiedcich, pouzitych k zajisténi bezpecnosti vlakové dopravy.
. PROSTREDKY ZABEZPECENIi VLAKOVE CESTY
2.1.ZABEZPECENI VLAKOVE CESTY

Jak jiz bylo feCeno, vlakova cesta musi byt pro konkrétni vlak
zabezpecena tak, aby nemohlo dojit k jejimu naru$eni nebo ohrozeni jinou
vlakovou (nebo posunovou) cestou. Z hlediska moznych $kod, ke kterym
by mohlo dojit pfi chybném vydani povoleni k jizdé, je nutno na proces
stavéni vlakovych cest nahlizet jako na tzv. kriticky proces. Cely systém
stavéni vlakovych cest tedy musi vykazovat vysokou miru spolehlivosti a
bezpecnosti. Spolehlivost vtomto pfipadé vyjadfuje miru, do jaké je
mozno se spolehnout, Ze cely systém plini svoji funkci tak, jak byl navrzen
a Ze je vdanych podminkach a daném Case bezpecCny. Zabezpelovaci
zarizeni, jehoz ukolem je zajistit bezpecnost Zelezni¢ni dopravy, proto
musi byt konstruovano s maximalnimi ohledy na jeho bezpelnost a

spolehlivost.
2.2.ZABEZPECOVACI ZARIZENI

ZabezpecCovaci zarizeni v souvislosti s jizdami draznich vozidel pfispiva
k zajisSténi bezpec€nosti Zelezniéni dopravy kontrolovanim a nahradou
podilu lidského Cinitele a umoziuje automatizaci dopravniho procesu a

zvysSovani vykonnosti Zelezni€nich stanic a trati.

ZabezpecCovaci zafizeni pro drazni dopravu je mozno tfidit podle nékolika
raznych kritérii.

Podle pouzité technologie:

— mechanické (elektromechanické) - bezpecné =zavislosti jsou

realizovany vzajemnym postavenim mechanickych ¢lank
— reléové — prvkem zajistujicim bezpecnost je elektromagnetické relé

— elektronické — bezpeCné zavislosti jsou realizovany pomoci

elektronického (polovodi€ového) pocitaCe

Podle ucelu pouziti:

12



— prejezdové zabezpelovaci zafizeni — zabezpeCuje kfizeni drahy

s jinou pozemni komunikaci (silnice, chodnik pro pési)

— tratové zabezpelovaci zafizeni (TZZ) — slouzi k zabezpeceni jizd

vlakl v mezistanicnich Usecich

— stani¢ni zabezpecfovaci zafizeni (SZZ) — zabezpeduje jizdy vlakl

ve stanicich

Pro ucely systému automatického stavéni vlakovych cest je stézejni
stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni. Technické pozZadavky na konstrukci,
feSeni vzajemnych zavislosti a ovladani staniCnich zab. zafizeni jsou
definovany normou TNZ 342620. Tato norma (mimo jiné) definuje ffi
kategorie urovné zajisténi a kontroly podminek pro zabezpec€enou jizdu (3
kategorie zabezpecovaciho zafizeni):

a) 1.kategorie, ve kterych za splnéni vétSiny bezpecfnostnich pozadavki

pro zabezpecenou jizdu vlaku odpovidaji ur€eni zaméstnanci;

b) 2. kategorie, ve kterych splnéni uréenych bezpecnostnich pozadavku
pro zabezpefenou jizdu vlaku zajiStuje zabezpeCovaci zafizeni a za
splnéni  ostatnich bezpe€nostnich pozadavki odpovidaji  urceni

zaméstnanci;

c) 3. kategorie, ve kterych splnéni bezpecnostnich pozadavki pro

zabezpec€enou jizdu vlaku i posunu zajiStuje zabezpecovaci zafizeni. [2]

Pro ucely systému ASVC ma vyznam pouze uroven zabezpec€eni podle 3.
kategorie, kdy je mozno vyloucit spolupusobeni lidského Cinitele na

bezpecnost stavéné viakové cesty.
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Styk s

obsluhou
Bezpedéné jadro stavédia Rozhrani
<“—> K jinym 2Z

'

Rozhrani k venkovnim prvkim ZZ

! ! !

prestavniky kontrola navestidla
volnosti
useku

Obr.2.2.1: obecné schéma stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni

3. SZZTYPU ESA 11

ESA 11 je staniCni zabezpeCovaci zafizeni vyvinuté a vyrabéné firmou
AZD Praha s.r.o.. ESA 11 je SZZ elektronického typu a splfiuje poZzadavky
TNZ 342620 pro zab. zafizeni 3. kategorie. Umozfiuje zabezpecit vechny
typické varianty kolejisté a vazby na navazujici zab. zafizeni (pfejezdova,
tratova).

3.1.TECHNICKE SPECIFIKACE ZARIZENi ESA 11

- Logické a bezpec€nostni vazby stavédla ESA 11 jsou
zajistovany  elektronicky  (poCitaCovym  zafizenim
s redundatni bezpecnosti).

- ESA 11 pouziva reléové vystupy — rozhrani mezi
venkovnimi prvky a pocitaCovou Casti stavédla je tvofeno
pomoci relé 1. Skupiny bezpeénosti funkce (kontroly

sviceni svétel navéstidel, kontrola polohy vyhybek).
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- Stavédlo je ovladano pomoci zadavacich pocitacl (dle
standartu JOP — viz. nize).

- Pro zjiStovani volnosti kolejovych usekd je mozZno
pouzivat zavedené Kkolejové obvody, nebo pocitace

naprav.

- Umozniuje pfipojeni pomocnych stavédel i kontrolu
samostatnych vyhybek a vykolejek pomoci

elektromagnetickych zamku.

- Stavédlo ESA 11 lze navazat na nova i stavajici
zabezpecCovaci zarizeni (tratova, prejezdova,

zabezpeceni vlecek).

- Stavédlo ESA 11 je mozno dalkové ovladat
prostfednictvim po&itadové &asti pfipojené na systém AZD
DOZ.

- Ovladaci ¢ast stavédla muze byt doplnéna o graficko-

technologickou nadstavbu.
4. JOP
4.1.JEDNOTNE OVLADANI ZABEZPECOVACICH ZARIZENi

Pro ovladani modernich stavédel, budto pIné elektronickych, nebo
elektronicky povelovanych a diagnostikovanych byl vypracovan
provozovatelem drazni dopravy koncept jednotného ovladaciho pracovisté
— ZTP JOP, jako jednotné rozhrani mezi dopravnim zaméstnancem a
zabezpeCovacim zafizenim. Tyto zakladni technické pozadavky
sjednocuji zplsob ovladani hybridnich stavédel, elektronickych stavédel a
dalkového ovladani zabezpelovacich zafizeni. Koncepce JOP je
postavena na jednotném, presné definovaném zpusobu zobrazovani a
ovladani jak dil¢ich jednotek zabezpelovaciho zafizeni, tak ve zplusobu
stavéni vlakovych (i posunovych) cest. ZTP JOP tedy zavazné definuje

zpusob komunikace mezi obsluhou a zabezpecovacim zafizenim.
4.2.ZAKLADNI ZADAVACI JEDNOTKY JOP

Hlavnim ovladacim prvkem pracovisté JOP je polohovaci zafizeni typu

pocitaCové mysi (popf. trackball). My$S musi umozfovat pohyb ovladaciho
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kurzoru po celém zobrazovaném Kkolejisti bez ohledu na pocCet obrazovek.
Pro zadavani alfanumerickych znakl slouzi klavesnice. Klavesnice mize
byt rovnéz pouZzita pro pohyb kurzoru. Ovladaci prvky pracovisté musi byt

zalohovany.
4.3.INDIKACNi CAST JOP

Aktualni stav kolejisté je zobrazovan na jednom nebo vice barevnych
monitorech. Jejich pocCet je zavisly na konkrétni topografii a slozitosti
ovladané c&asti kolejisté. ZTP JOP nicméné doporucuje, aby jedno
pracovisté neobsahovalo vice nez pé&t monitord a aby pocet vyhybek
ovladanych jednim pracovnikem nepfekro€il 200 ks. Pro detailni
zobrazeni urcité €asti kolejisté je mozno zapnout funkci lupy, nicméné tato
funkce nesmi byt vyzadovana pro moznost ovladani zadné €asti kolejisté.
V ur€eném hornim rohu se musi zobrazovat aktualni Cas, reliéf kolejisté je
doplnén ochrannymi prvky, z jejich zobrazeni smi obsluha usuzovat na
spravnost zobrazeni bezpeénych informaci. Cast plochy monitoru maze

byt vyuZita pro zobrazovani komunikace s informacnim systémem.

Zobrazovaci ¢€ast JOP musi byt u samostatné ovladané stanice

zalohovana.

12.03.06 12:186:55

P SUPERVIZOR

obr. 4.3.1: pfiklad zobrazeni kolejisté dle ZTP JOP
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4.4.OBSLUHA JOP

Jak jiz bylo zminéno, k obsluze zab. zafizeni pomoci JOP slouzi my$ a
klavesnice. Mys je hlavnim ovladacim prvkem, klavesnice slouzi k obsluze
menu, pfipadné jako nahrada mysi. Zakladnim obbsluznym prvkem je
svétle fialovy kurzor, jehoz pohyb je fizen mysi.

v

Mys:

Levé tlaCitko na mySi slouzi k vyznaceni zacatku vlakové cesty, konce

vlakové i posunové cesty a k potvrzeni volby. Pokud je levé tlacitko ovlivnéno na

jednotce, u které nemuze dojit k uvedenému vyznaceni, dojde k vyvolani jejiho

obsluzného menu.

Stiednitladitko na mySi slouzi pfi jednoduchém stisknuti k vyznaceni

zaCatku posunové cesty a variantniho bodu. Pokud je stfedni tlaCitko ovlivnéno

na jednotce, u které nemuize dojit k uvedenému vyznaceni, dojde k vyvolani

jejiho obsluzného menu.

Dvoji rychle za sebou nasledujici stisknuti stfedniho tlacitka (dvojklik) slouzi

k volbé jednotky, u které je pozadovano provedeni néjaké funkce (napf. obsluha

pro postaveni navéstidla do polohy STUJ). V pfipad& provedeni tohoto Ukonu

pfimo na poZadované jednotce se vyvola odpovidajici obsluZzné menu. V pfipadé

provedeni tohoto ukonu na neaktivovatelném poli pak musi byt nasledné zadano
Cislo zasobniku (pokud je dostupny vice nez jeden zasobnik) a nasleduje
zobrazeni dialogového pole s dotazem na jméno jednotky; zadanim jména

jednotky se vyvola odpovidajici obsluzné menu.

Pravé tlaCitko na mySi slouZi kruSeni posledniho provedeného ukonu,

druhym stiskem pravého tlacitka Ize zrusit celou volbu.

Obsluha tlacditek na mySi, vyjma dvojkliku stfedniho tlacitka, na

neaktivovatelném poli je ignorovana. [3]

Klavesnice:

Klavesnice slouzi bud jako nahrada mysSi — kurzorové klavesy fidi pohyb
kurzoru, klavesa ENTER pak slouzi jako ekvivalent levého tlacCitka,

klavesa Esc jako nahrada praveého tlaCitka, nebo pro textova zadani pfi
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obsluze mysi. Textova zadani se provadéji vyhradné na pozadavek

systému.
4.5.BEZPECNE INDIKACE

Pfi fizeni dopravy nastane situace, kdy obsluha musi bezpe¢né vyhodnotit
stav urCitych Casti zab. zafizeni pouze z dostupnych indikaci. Typickym
prikladem je odjezd vlaku na trat pfi porouchaném tratovém zab. zafizeni,
kdy musi obsluha pfed vydanim povoleni kjizdé zkontrolovat stav
prejezdovych zab. zafizeni (PZS) v daném tratovém useku. Indikace
téchto PZS musi byt tzv. bezpecna. Bezpecna indikace musi byt doplnéna
shodnym textovym vypisem za souCasného spravného zobrazeni

ochrannych prvkd na daném monitoru.
4.6.POVINNE DOKUMENTOVANY UKON

V pfipadech, kdy neni mozno provedeni poZzadovaného ukonu bezpeéné
kontrolovat v navazujicim zafizeni, je nutno zajistit, aby tyto ukony
nemohly byt provedeny nahodné, pfipadné poruchou JOP. Napfiklad pfi
vyvolani pfivolavaci naveésti je v zab. zafizeni umysIné ignorovana Cast
vazeb. Takovyto Ukon muze obsluhujici pracovnik zadat pouze pokud
sam posoudi mozna rizika a vezme je na védomi. V systému JOP je pfi
pozadavku na vySe popsany ukon obsluha povinna potvrdit spravnost
pozadavku zadanim potvrzovaci textové sekvence na klavesnici.
Potvrzovaci sekvence sestava ze znakl A SD F a stisknuti klavesy
ENTER. Takovyto ukon je zaroven pfed svou realizaci zaregistrovan na
urCeném zafizeni.

Pokud obsluhujici pracovnik zada provedeni povinné dokumentovaného
ukonu, musi si byt védom jeho vlastnosti a musi proto administrativné
zajistit, aby ty podminky, které navazujici zabezpelovaci zafizeni pfi

vykonavani plnit nebude, byly spinény jesté pfed vydanim tohoto povelu.
4.7.CISLA VLAKU

Pfes rozhrani JOP je mozno zadat do navazujiciho zab. zafizeni Cisla
vlakl na obsazenych kolejich. Zab. zafizeni poté sleduje pohyb viaku

podle obsazovani kolejovych usekl a zaroven predava informace o
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pohybu vlaku do navazujicich systému — zobrazeni v JOP, graficko-

technologicka nadstavba.

Cislo vlaku je vzdy Sestimistné, aby byla zaji$téna kompatibilita
vV navazujicich systémech.

Skladba &isla viaku:

YXXXXX
kde: Y ... udava zda jde o nasled, pficemz ... Y =0 ....... pro kmenovy
vlak
Y=1.... pro 1. nasled
Y=2.... pro 2. nasled,
atd.
XXXXX je Cislo kmenového vlaku doplnéné zleva nulami

(celkem 5 Cislic)

Na monitoru JOP je Cislo zobrazovano bez pocatecnich nul u kmenovych
viaka. Cislo vlaku je zobrazovano u pfislusné koleje, vlaky
v mezistani¢nim useku jsou zobrazovany v zasobniku umisténého pobliz

symboll pro dany tratovy usek.
4.8. STAVENiI VLAKOVE CESTY POMOCI JOP

Volba cesty se provadi oznaCenim pocCatku a konce zamyslené cesty
pomoci kurzoru na monitoru JOP. ZaCatkem cesty je vzdy navéstidlo,
konec cesty je urCen koleji, na kterou je cesta stavéna. Obsluha umisti
kurzor nad symbol pocate€niho navéstidla a oznaci ho stiskem levého
tlaCitka mySi. Poté umisti kurzor nad cilovou kolej a opét potvrdi levym
tlacitkem mysi. Zadani konce VC (pfipadné zadani variantniho bodu) musi
nasledovat do 15 sec od pocatku zadavani VC. Jinak bude volba
automaticky zruSena a na monitoru se zobrazi chybové hlaseni.
V pribéhu zadavani systém sleduje pripustnost volby. Pokud je volba

nekorektni, je zadani zruSeno a vypiSe se chybové hlaseni.
4.9. POUZITI JOP PRO OVLADANI ZAB. ZARIZENi

Jak jiz bylo feCeno je JOP definovano technickou specifikaci
provozovatele drahy — tj CD. Tato technicka specifikace vznikla, aby bylo

mozno sjednotit ovladani zabezpelovacich zafizeni riznych typl. Takto je
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mozno obsluhujici pracovniky vyskolit na jednom zafizeni a ti pak mohou
byt nasazovani v ruznych stanicich, dle potfeb zaméstnavatele. JOP
ovladani sjednocuje z hlediska uzivatele — vlakové cesty se stavéji
stejnym zpusobem, stejné tak je jednotné zobrazovani funkénich stavi
jednotlivych prvka zab. zafizeni — navéstidel, vyhybek, kolejovych usekd,
pfejezdd a pod. Samotna komunikace zadavaciho pocitate JOP se
zabezpefovacim zafizenim ovSem probiha rizné, podle typu pouzitého
zab. zafizeni. Zpusob komunikace — softwarové vybaveni — si uruje
vyrobce zabezpecCovaciho zafizeni. Zadavaci pocitaC je tedy nedilnou
soucasti konkrétniho zab. zafizeni. Dodavatel musi pouze zarucit, Ze pro

obsluha bude probihat dle specifikace JOP.

4.10.ZAKLADNI PRVKY ZAB. ZARIZENi A JEJICH ZOBRAZOVANI
V JOP
Kolejovy obvod — Uusek koleje, vybaveny prostifedky pro zjiStovani

pritomnosti vlaku, at’ uz pfima kolej, vyhybka, nebo kolejova spojka.

Obr.4.10.1: Obr.4.10.2: Obr.4.10.3: volna
volna kolej obsazena kolej se zaverem
kolej vlakove cesty

Obsluha zab. zafizeni ze zobrazeni rozlisi pohyb vlakld v fizené oblasti,
postaveni cest (vlakovych a posunovych) na konkrétnich kolejovych
usecich. Dale je mozno ruznou barvou podkladu zobrazovat pfipadné

vyluky v daném useku, upozornéni pro obsluhu, poruchy zab. zafizeni.

Hlavni navéstidla — urCuji poCatky a konce vlakovych cest (popf. i
posunovych). Symbol zakladniho stavu znamena zakazujici znak na

navéstidle.
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Opacnym stavem je povolujici znak. Spravnost rozsviceného znaku

vzhledem k postavené cesté kontroluje samotné zab. zafizeni

Specialnim povolujicim znakem je pfivolavaci navést. Jeji rozsviceni je
umoznéno povinné dokumentovanym ukonem, tedy plné na odpovédnost

obsluhy.

Obr.4.10.5: Povolujici Obr.4.10.4 Zakladni Obr.4.10.6:
navest pro viak stav
PferuSované -

pfivolavaci navést
Barva podkladu poté opét symbolizuje dalSi mozné stavy, jednak
poruchové - zhaslé navéstidlo, ztrata komunikace, dale provozni — pfi
volbé pocatku viakové cesty.
Vyhybky — symbol vyhybky zobrazuje, jakym smérem je konkrétni

vyhybka postavena — pfimy, nebo obo&ny smér.

e

Obr.4.10.7. Pfimy Obr.4.10.8. Odbocny

smeér smer

Barva koleje na konkrétni vyhybce pak zobrazuje stav kolejového useku,
pfislusného dané vyhybce. Tedy volny/obsazeny/pod zavérem. A opét
barva podkladu symbolizuje vyluky, poruchové stavy, upozornéni.

V podstaté totozné, jako kolejovy usek.
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5. GRAFICKO-TECHNOLOGICKA NADSTAVBA
5.1.CHARAKTERISTIKA GTN

Graficko technologicka nadstavba zabezpelovaciho zafizeni je
pocCitaCova aplikace, ktera vyznamnym zplsobem pomaha Fidit a
organizovat vlakovou dopravu. Ridici pracovnici maji diky GTN prehled o
skute€né situaci v dopravni siti. GTN umoznuje efektivni Fizeni dopravnich
procesu. Je primarné urCena pro traté s dalkovym ovladanim zab. zafizeni
(DOZ).

* v realném Case monitoruje Cinnost zabezpe€ovaciho zafizeni (ZZ) a na
zakladé prenosu Cisel vlaki v ZZ sbira potfebné udaje o aktualnim stavu

vlakové dopravy v fizené oblasti,

» zobrazuje a dokumentuje praktickou realizaci dopravy na tratovém
useku a v jednotlivych dopravnach — zaznam o vlaku, spinény grafikon

vlakové dopravy (GVD), protokol obsluhy,

* bezprostfedné vyuziva informace o aktualnim stavu vlakové dopravy pro
tvorbu prognostického modelu - priubézna aktualizace polohy trasy vlaku
umoznuje okamzité vyhodnotit priibéh dopravniho procesu,

* umoznuje ve vyhledu ménit organizaci dopravy — planovani dopravy,

« pres Intranet CD komunikuje s informaénim systémem operativniho
fizeni (ISOR) a centralnim dispederskym systémem (CDS), &imz tvofi
informacni branu mezi zabezpelovacim zafizenim a informacnimi a
fidicimi systémy ZelezniCni dopravy.

» komunikuje s informacnimi systémy pro cestujici a umoziuje tak vyuziti
aktualnich informaci o dopravni situaci pro automatizované zobrazovani a

hlaseni informaci pro vefejnost

* umoznuje pfistup k Internetu a elektronické posté a tim i ziskani dalSich

informaci pro efektivni fizeni dopravy
5.2.SPOLUPRACE GTN SE ZABEZPECOVACIM ZARIZENIM

Mezi aplikaci GTN a zab. zafizenim probiha jednosmérna komunikace ve
sméru od ZZ ke GTN. GTN neni bezpeénym zafizenim ve smyslu CSN 34

2600 a neni proto pfipustné, aby ovliviiovalo ZZ. GTN dokaze
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spolupracovat s ZZ, které podporuje pfenos Cisel vlaku. Pfenos Cisel viaku
pro ZZ predstavuje vlastni realizaci dopravniho procesu. Jsou sledovany
ukony jako postaveni vlakové nebo nouzové cesty, ruseni cest projetim
vlaku, nouzova ruseni. Tim v ZZ vznika obraz pohybu jednotek (vlakl) po
sledované siti. Tyto informace jsou pak ze ZZ pfedavany do GTN jako
&islo vlaku. Cislo vlaku pak predstavuje jednozna&nou identifikaci objektu
v dopravni siti, se kterym souvisi dopravni udalosti dokumentované
v ELDODO.

JedinecCnost Cisla vlaku je v ZZ zajiStovana pouze v ramci jedné stanice.
Proto je k Cislu vlaku pfedavaného ze ZZ pfifazovano tzv. subcCislo podle
fizené zény. Spojenim téchto dvou Cisel je pak zajiSténa jedineCnost Cisla
vlaku . Provoz GTN je synchronizovan s €innosti ZZ — pracuji v jednotném

systémovém Case. Zdrojem systémového Casu je ZZ.

ISOR '«——» ISOR |«——» ISOR

v 1

GTN/ELDODO

f

ZABEZPECOVACI ZARIZENi

!

VLAK

Obr. 5.2.1: vazba GTN na zabezp. zafizeni

5.3.STRUKTURA GTN
e Elektronicka dokumentace (ELDODO) — sytéem GTN automaticky

vede elektronickou dokumentaci o uskutecnéné vlakové dopravé.
Diky spolehlivym informaci o pohybu viaki ze zab. zafizeni
vyhodnocuje a dokumentuje dulezité dopravni situace. Nahrazuje
stavajici, ru¢né vedenou dokumentaci — splnény GVD, zaznam o
vlaku a Protokol obsluhy. Udaje pofizené pfimo ze zafizeni, které

sleduje pohyb vlaku, jsou spolehlivé a nezpochybnitelné.
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Planovani dopravy - aplikace GTN umoznuje pomoci grafického
rozhrani operativné upravovat grafikon viakové dopravy (GVD).
Pomoci mysSi Ize upravovat trasy vlakd, jejich planované prijezdy a
odjezdy na kazdé dopravni koleji v jednotlivych dopravnach,
pfipadné pfidavat useky mezi dopravnami. Jsou umozZnény dva
rezimy provadénych zmén — trvalé, podle kterych se bude doprava
fidit od okamziku zavedeni pravidelné kazdy den, a okamzité
zmény (sménovy plan), které budou provedeny jen jednou po
zadani.

Komunikace s informaénimi a fidicimi systémy zelezni€ni
dopravy — GTN zapojena do datové sité CD ziskava aktualizované
informace o vlacich, jejich planované poloze, délce a hmotnosti,

osazeni hnacimy vozidly, planovanych zménach Cisel apod.

Archivace uskute¢néné dopravy — archiv uskuteCnéné dopravy
vznika kazdych 15 minut a uklada se na pamétové médium. Takto
uloZené soubory Ize prohliZzet, kopirovat, €i pfenaset na jiné PC. 60

dna stary archiv je automaticky komprimovan a ukladan.

Graficko-technologicka nadstavha

Yihledova
doprava
{prognaza)

Planovani Komunikace Eleltronicka Dapravni Archivace
dopravy 5= D dopravni statistiky uskutednéné
dakumentace dop ravy

Obr. 5.3.1: struktura GTN

5.4.MOZNOSTI POUZITi SYSTEMU GTN

Primarné je GTN ur€eno pro traté s dalkové ovladanym zabezpefovacim

zafizenim (DOZ). Je vSak mozno ho pouzit i vizolované dopravné

(pfedevSim z davodl vedeni elektronické dokumentace. GTN muze byt

rovnéz nainstalovano na bézné PC v kancelari,

kde muze slouzit

k prohlizeni archivi ELDODO, pfipadné pro kontrolni a vySetfovaci

¢innost.

Pfi pouziti na tratich s DOZ je GTN nasazovano na pracovisti fidiciho

dispeCera DOZ, tj. vfidici stanici, nebo na centralnim dispecCerském
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pracovisti. Dale je GTN pouzivano jako tzv. pfedsunuty terminal ve

vstupni stanici fizené oblasti.

Rizena oblast obvykle sestava z nékolika funkénich celkd:

Vstupni _dopravna — oznadeni dopravny na hranici RO. Neni

soudasti RO a ovlada se samostatné nebo z jiného systému
(sousedni fizena oblast). Z hlediska jizdy vlaku jde o dopravnu,

kterou vlak opousti jako posledni dopravnu pied vstupem do RO.

Vystupni_dopravna — oznadeni dopravny na hranici RO. Neni

soudasti RO a ovlada se samostatné nebo z jiného systému
(sousedni fizena oblast). Z hlediska jizdy vlaku jde o dopravnu, do

které vlak vjizdi jako do prvni dopravny po vystupu z RO.

Ridici dopravna — dopravna s fidicim pracovistém, ze které se v

zakladnim provoznim stavu ovlada ZZ vlastni dopravny, dopraven

fizenych a pfilehlych mezistani¢nich useku.

Rizend dopravna — dopravna, kterd se v zakladnim provoznim

stavu ovlada z fidiciho pracovisté (fidici dopravny). ZZ muze
umoznovat pFepnuti ovladani této dopravny na mistni provoz.
Mistnim provozem se rozumi obsluha celého zabezpelovaciho
zafizeni jedné dopravny a pfilehlych tratovych usekd vypravéim

této dopravny.

Dopravni _bod traté (DB) — zahrnuje dopravny s Kkolejovym

rozvétvenim (stanice, vyhybny, odboc¢ky), dopravny bez kolejového
rozvétveni (navéstidla automatického hradla, hradla, hlasky),
nakladisté a zastavky, které se pouzivaji pfi konstrukci GVD v
systému sestavy nakresného jizdniho fadu vypocetni technikou
(SENA-JR-VT).

V zakladnim stavu je zabezpecovaci zarfizeni celé fizené oblasti ovlada

s dispeCerského pracovisté fidici dopravny. GTN plni funkci vedeni

dopravni dokumentace pro celou oblast (ELDODO). Zabezpelovaci

zarizeni dalkové fizené oblasti je obsluhovano s fidici dopravny pomoci

terminalu JOP. Zaroven jsou pfes terminal JOP zadavany a upravovany

informace o vlacich — &isla vlakt pfi vstupu do RO, ptedvidané a skuteéné

25



odjezdy, technologické manipulace s vlakem. Pokud je néktera fizena
dopravna predana na mistni obsluhu, jeji vypravCi vede papirovou
dopravni dokumentaci pro vlastni potfebu. GTN diky systému pfenosu
Cisel vlaklli nadale vede ELDODO o pro mistné obsluhovanou stanici.

Dispecer DOZ ma diky GTN neustaly prehled o situaci v fizené oblasti.

Pokud dojde k vypadku pfenosu Cisel vlakl, vklada potfebné udaje pro
vedeni ELDODO do GTN dispecer DOZ ru¢né. Dopravny pfedané na

misti obsluhu vedou dopravni dokumentaci v papirové formé.
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Obr. 5.4.1: schéma fizené oblasti (RO)
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Legenda:

VI —vykonna jednotka uzlu
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Obr. 5.4.2: nahled na obrazovku pracovisté GTN
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6. SYSTEM AUTOMATICKEHO STAVENI VLAKOVYCH CEST
6.1.MOTIVACE PRO ASVC

Stavéni vlakovych cest dnes provadi vypravéi stanice, pfipadné dispecer
dalkové fizené oblasti. Pro kazdou vlakovou cestu je nutno ru¢né zadavat
pocatek a konec. Pfed vlastnim zadanim pokynu k postaveni vlakové
cesty je vypravCi povinen kontrolovat splnéni podminek pro postaveni
vlakové cesty. Tuto kontrolu nasledné provadi i zabezpeCovaci zafizeni
(pfedpokladame zab. zafizeni 3. kategorie). Pokud neni zab. zafizeni
vybaveno nadstavbou GTN, vede vypravCi dopravni dokumentaci. Pokud
je GTN aplikovano, provadi zaroven jeho obsluhu. Tato &innost je do
znacné miry mechanizovana, jednak zabéhlou rutinou fadou podobnych
ukond, jednak diky moderni technice, ktera cely proces usnadnuje a
kontroluje. Zvlasté u vétsich stanic (dopravnich uzl() a dalkové fizenych
oblasti je v8ak vypravci (dispeCer) hlavné managerem zodpovédnym za
fizeni a plynuly pribéh dopravniho procesu. To znamena, Zze musi mit

dokonaly prehled o jim fizené €asti dopravni cesty.

Je mozno navrhnout systém, ktery by preklenul rucni rutinni praci mezi
rozhodovanim a organizovanim dopravy na jedné strané a ovladanim

zabezpecfovaciho zafizeni (=stavénim vlakovych cest).
6.2.VSTUPNi PODMINKY PRO SYSTEM ASVC

Pro navrh systému automatického stavéni vlakovych cest je nutno mit
zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie, schopné prenosu disel viaki a

komunikace s navazujicimi zabezpe€ovacimi zafizenimi.

Ovladani zabezpelovacich zafizeni u€astnych v ASVC musi byt
postaveno na stejném principu, aby je bylo mozZno jednak shodné
povelovat a za druhé umoZzZnovalo shodnou ru¢ni obsluhu v pfipadé
situaci, kdy neni mozné z bezpec€nostnich divodu nechat rozhodnout

automat.

Déle je potieba mit sytém, ktery umoznuje pFfehledné zobrazovani
dopravni situace a obsahuje prostfedky pro editaci a fizeni dopravy podle

momentalni situace.
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6.3.PROSTREDKY POUZITELNE PRO SYTEM ASVC

ZabezpecCovaci zarizeni ESA 11 splfiuje vySe definované podminky pro
komunikaci a pfenos Cisel vlakld. Zaroven je standardné ovladano pomoci
zadavaciho pocitace s rozhranim JOP. Rovnéz je mozno dalkové ovladat

vice stavédel z jednoho mista pomoci sytému DOZ.

Graficko technologicka nadstavba, pokud dostava ze zabezpeCovaci
zafizeni informaci o pohybu vlakl (prostfednictvim jednosmérného
prenosu Cisel vlakl), dava uceleny obraz o dopravni situaci v fizené
oblasti. Umozniuje planovat dopravu s ohledem na okamzitou situaci a

ihned zobrazuje mozné dopravni konflikty i vyhled po provedeni uprav.

Obsluha

GTN JOP

| [

ZabezpecCovaci zafizeni

Obr. 6.3.1: schéma komunikace jednotlivych komponent

6.4.NAVRH ASVC

Systém ASVC lIze navrhnout jako prfevodnik poveld mezi nadstavbu GTN
a zabezpecovacim zafizenim. GTN ma dnes aktualni informace o pohybu
vlakll a graficky vystup, na kterém je zobrazena vyhledova doprava pro
celou fizenou oblast, v€etné jednotlivych dopravnich koleji ve vSech
dopravnach. Vhodnym programovym modulem je mozno graficky vystup
prevést na sadu povell, vhodnych pro ovladani zabezpelovaciho
zarizeni.

V zasadé to Ize provést dvéma zplsoby. Budto pfimo zadavat povely do
zabezpecCovaciho zafizeni, nebo predavat pozadavek ke stavéni cest do
JOP, které pak bude standardnim zplUsobem ovladat zabezpecovaci

zarizeni.
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6.5.PRIME OVLADANI ZABEZPECOVACIHO ZARIZENi

Obsluha

GTN JOP
A l A
ASVC
.1 '

ZabezpecCovaci zafizeni

Obr. 6.5.1: pfimé ovladani zabezpecovaciho zafizeni

Pfi pfimém ovladani by jednotka ASVC fungovala jako dalSi zadavaci
pocCita, ktery by pfimo poveloval technologické pocitaCe
zabezpelovaciho zafizeni. ZabezpeCovaci zafizeni by tedy mohlo byt
ovladano paralelné bud pomoci rozhrani JOP, nebo z nadstavby GTN
prostfednictvim modulu ASVC. Komunikace ASVC — JOP bude
vyuzivana, pokud systém ASVC vyhodnoti konfliktni situaci, kterou nelze

vyreSit bez uvédomeéni, pfipadné zasahu obsluhy.

Pfi tomto uspofadani vznika problém s komunikacnim protokolem mezi
GTN — ASVC — Zabezpecovaci zafizeni. Z davodu bezpecnosti probiha
veSkera komunikace s bezpeCnym jadrem stavédla vtzv. uzavieném
prostfedi. To znamena, ze je pfesné definovan pocet a typ jednotlivych
prvki komunikacni sité a je technicky vylou¢en neopravnény pfistup.
Aplikace GTN je napojena na dalsi informaéni systémy v siti CD a pomoci
internetu i mimo sit CD. Nelze ji tedy v Zadném prfipadé brat jako prvek
uzavieného komunikaéniho prostfedi. A jejim zapojenim do systému
s pfimym ovladanim zabezpecovaciho zafizeni se z celého systému stava
systém otevieny, ve kterém je nutno veSkerou komunikaci zabezpecit

podle stupné otevienosti celého systému.
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6.6. NEPRIME OVLADANi ZABEZPECOVACIHO ZARIZENI

Obsluha

GTN —» ASVC I JOP

ZabezpecCovaci zafizeni

Obr. 6.6.1: nepfimé ovladani zabezpecovaciho zafizeni

Pfi nepfimém ovladani by modul ASVC ziskaval data o pozadavcich na
stavéni vlakovych cest z nadstavby GTN stejné, jako pfi pfimém ovladani.
Povely k ovladani zabezpec€ovaciho zafizeni by ovSem nepfedaval pfimo
do bezpelného jadra stavédla, ale pfedkladal by je do ovladaciho
pocitate JOP, ktery by pak ovladal zabezpelovaci zafizeni. Software
zadavaciho pocitate JOP by bylo nutno upravit tak, aby pfijimal povely
nejen ze standardnich ovladacich prvkd (mys, klavesnice), ale byl
schopen pfijmout a pfedat povel v datové formé 2z modulu ASVC.
Uzaviené komunikacni prostfedi zabezpecCovaciho zafizeni by tim nebyla
poruéena@ovely pfijaté datovym rozhranim lze povazovat za stejné
spolehlivé, jako povely zadavané rucné lidskou obsluhou. Nespravné
zadani bude vyhodnoceno stejnym zpusobem, jako nespravné zadani
pomoci mysi (klavesnice) — chybovym hlasenim na obrazovce JOP. Po
pfipojeni modulu ASVC krozhrani JOP neni nutné dale upravovat

komunikacni protokoly v navazujicim zabezpe€ovacim zafizeni.

. ROZHODOVACi PRAVOMOCE SYSTEMU ASVC

Modul ASVC ma nahrazovat rutinni ukony obsluhy pfi ovladani
zabezpeCovaciho zafizeni. Obsluha stale zlOstava zodpovédna za

bezpecné fizeni dopravy. Je proto tfeba pfesné definovat, kdy je mozno
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nechat rozhodovani na automatu a kdy je nutna soucinnost lidské

obsluhy, pfipadné do jaké miry.
7.1.ZAKLADNi MODEL OBSLUHY POMOCI ASVC

V zakladnim stavu predpokladame fungujici zabezpeCovaci zafizeni,
pohyb vlakl v fizené oblasti odpovida sestavenému grafikonu viakové
dopravy. Obsazenym dopravnim kolejim jsou v zabezpe€ovacim zafizeni
pfifazena Cisla vlakl. Podle dat dodavanych z graficko-technologické
nadstavby bude modul ASVC predavat do zabezpeCovaciho zafizeni
pokyny ke stavéni vlakovych cest, ovladat tratové souhlasy navazujicich
TZZ, vkladat informace o pFedvidanych a skuteCnych odjezdech.
V pfipadé, Ze nedojde k zadnym mimoradnostem, budou jizdy vlakl
fizeny automaticky, podle modelu naprogramovaného grafikonem vlakové
dopravy. Obsluha bude jednak zastavat funkci vrcholového dozoru,
zadruhé se pak mlze vénovat fizeni a organizovani posunu v obvodu

dopravny.
7.2.SOUCINNOST SYSTEMU ASVC S RUCNIi OBSLUHOU

Ovladani zabezpelovaciho zafizeni pomoci modulu ASVC nenahrazuje
obsluhujiciho zaméstnance. Na obsluze nadale zlstava zodpovédnost za
spravné a bezpecné fizeni dopravy. Pfi pouzivani ASVC nelze vyloucit
stavy, kdy systém nebude mit dostatek informaci, k jednoznacnému
vyfeSeni situace. Podle zavaznosti situace pak bude pozadovat

spoluucast lidské obsluhy na FfeSeni dané situace.
Pro zakladni tfidéni budeme predpokladat tfi urovné zavaznosti situaci:

1. Syttm ASVC je schopen situaci vyhodnotit a bezpeclné

rozhodnout sam

2. Systém ASVC je schopen navrhnout bezpec¢né feSeni situace
(pfipadné nékolik variant) ale vyzaduje potvrzeni spravnosti
fesSeni

3. Systém ASVC neni schopen najit bezpecné feSeni situace a

vyzaduje pfevzeti kontroly (zodpovédnosti) po obsluze

32



Je tedy zfejmé, Ze pro navrh a vyvoj funk&niho modulu ASVC je tieba
zpracovat kategorizaci moznych provoznich stavu podle vySe uvedenych
Kritérii.

7.3.UVAZOVANE STAVY PRO SYSTEM ASVC

Analogicky kvySe uvedenému tfidéni rozhodovacich kategorii Ize

uvazovat tfi kategorie stav(, které bude muset systém ASVC feSit

1. zakladni stav — provoz bude probihat podle modelu

popsaného v odstavci 9.1.

2. nestandardni situace vyplyvajici z provoznich (dopravnich)

okolnosti
3. poruchy zabezpecCovaciho zafizeni

Toto hrubé roztfidéni budeme dale rozebirat na konkrétni uvazované

situace a analyzovat pro pfifazeni rozhodovaci urovné v systému ASVC.

ASV
.
la. «— I
lla. «<— |l

Obr. 7.3.1: rozhodovaci urovné ASVC

7.4.ROZHODOVACI UROVNE SYSTEMU ASVC

Podle vstupnich podminek pro postaveni konkrétni vilakové cesty by mél

systém ASVC rozhodnout, zda mize danou cestu postavit, nebo bude
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potfebovat asistenci obsluhy. Podle navrzeného schématu (obr. 10.4.1.)

by rozhodovaci proces mél Ctyfi urovné.

IV.

cely systém funguje podle zakladniho modelu, cesty jsou
stavény plné automaticky, bez nutnosti korekce

obsluhou.

Pokud se vyskytne nestandardni situace, je nutno
zhodnotit zavaznost problému. Ma-li problém povahu
pouze ,informativni“, systém vyvola na obrazovku JOP
hlaseni pro obsluhu. Obsluha potvrdi preCteni (ENTER) a

modul ASVC pokracuje ve stavéni cesty — uroveni lla.

Problém je povahy ,zakazujici“ — napfiklad je navazujici
zabezpecfovaci zafizeni v poruse. Pokud je mozno danou
cestu postavit za pouziti povinné dokumentovaného
ukonu, mize modul ASVC podat informaci o moznosti
stavét cestu automaticky. Pokud obsluha potvrdi
navrhované feSeni, bude cesta stavéna, samoziejmé
s naslednym potvrzenim sekvenci ,A SD F“ — Uroven
llla.

Systém ASVC budto neni schopen navrhnout stavéni
cesty, pfipadné obsluha na darovni lll. zamitla feSeni
navrzené ASVC. Modul ASVC preda situaci pIné k feSeni

obsluze a vyradi ji jako splnénou.

7.5.DOPRAVNI STAVY SYSTEMU

7.5.1.

Krajni dopravna frizené oblasti

Pfi vjezdu vlaku do Fizené oblasti je nutné pfifadit mu v zabezpecCovacim

zarizeni Cislo vlaku. V zasadé by mél byt modul ASVC schopen podle

udaju o systémovém Case a informaci o planované dopravé z nadstavby

GTN rozpoznat a spravné pfifadit vstupnimu kolejovému obvodu Cislo

vlaku. To by pak zadal do zabezpeCovaciho zafizeni.

ASVC automaticky vyplni pfedvidany odjezd ze sousedni dopravny a Cislo

vlaku. Pfi obsazeni prvniho kolejového obvodu fizené oblasti porovna

ASVC cas obsazeni s predpokladanym odjezdem. Pokud budou udaje
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souhlasit, zapiSe do zabezpecovaciho zafizeni Cislo vlaku — automaticka

funkce.
Mozné odchylky:
» Kobsazeni dojde pozdéji — ASVC vyhodnoti jako zpozdéni vlaku,

pfed zadanim Ccisla vlaku do zabezpecovaciho zafizeni vyZaduje

potvrzeni obsluhy o spravnosti vyhodnocenych udaija.

= Kobsazeni dojde dfiv — je mozZno pFedpokladat jizdu vlaku
s naskokem, ovSem k obsazeni mohlo dojit poruchou kolejového
obvodu (KO). Pokud by byla nasledné plnéna podminka
postupného Suntu (obsazeni nasledujiciho KO, uvolnéni prvniho
KO), je mozno vyloucit poruchu KO a navrhnout zapsani Cisla

vlaku. Vyzaduje potvrzeni obsluhy.

Pokud je obsluha informovana o zpozdéni, nebo naskoku viaku, méla by
tyto udaje zadat do terminalu GTN, modul ASVC by pak opravil
predvidany pfijezd vlaku. Zaroven by bylo vhodné doplnit vstupni stanici
fizené oblasti terminalem pro zadavani Cisel vlakl, pfipadné
elektronickym dopravnim dennikem. Pro vkladani Cisla vlaku na zakladé
obsazeni KO je tfeba stanovit urcitou ¢asovou toleranci. Tu Ize stanovit na
zakladé statistického vyhodnoceni udaju o plnéni grafikonu vlakové
dopravy.

7.5.2. Ovladani tratového zabezpecovaciho zarizeni (TZZ)

Zakladnim ovladanym prvkem TZZ je smér tratového souhlasu. Ten
urCuje, v jakém sméru budou probihat jizdy vlakid v mezistani¢nim useku.
Pokud je vyZzadovana zména sméru souhlasu, vysila strana, ktera
vyzaduje souhlas (vyzva k udéleni souhlasu) pozadavek a druha strana

ho musi potvrdit (udéleni souhlasu).

Pokud se mezistaniCni usek nachazi uvnitf fizené oblasti, bude probihat

zména souhlasu automaticky, na zakladé udaju z GTN.

TZZ mezistanicniho uUseku mezi krajni dopravnou fizené oblasti a

dopravnou mimo fizenou oblast:

» Vyzva k udéleni souhlasu — ASVC vysila automaticky na zakladé

udaji z GTN (pfedvidany odjezd vlaku)
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» Udéleni souhlasu — pokud pozadavek odpovida GVD, je souhlas
udélen automaticky. Pokud je dan pozadavek na udéleni souhlasu
mimo porfadi stanovené v GVD, bude vyZadovano potvrzeni

obsluhy.

Pfi spravné obsluze GTN by nemélo dochazet k mimofadnym obsluham

tratového souhlasu.

Udéleni souhlasu ze sousedni dopravny je v sou¢asnosti povinné vazano
na spolupraci s obsluhou pfislusné stanice. Dle predpisu D2 je obsluha
povinna pfijmout vlak. ASVC by tedy pfi zméné sméru souhlasu mélo

vyzadovat potvrzeni obsluhou vzdy.
7.5.3. Odjezdy na trat’ bez TZZ

Pfi odjezdu na trat bez TZZ je odpovédnost za bezpecnou jizdu
v mezistani¢nim useku plné v rukou obsluhy. Podminky pro postaveni
takoveé cesty jsou dany prfedpisem D2 a za jejich splnéni je odpovédna
obsluha zabezpeCovaciho zafizeni. Jejich spInéni potvrzuje zadanim

povinné dokumentovaného ukonu.

Pokud na dopravnu ovladanou pomoci ASVC navazuje tratovy usek bez
TZZ, mze provést modul ASVC volbu odjezdové vlakové cesty podle
GVD. ZabezpeCovaci zafizeni si nasledné vyzada prostfednictvim JOP

potvrzeni povinné dokumentovaného ukonu.

Pro stavéni vjezdovych cest z useku bez TZZ jsou pro ASVC dostupné
pouze informace z GTN o planované dopravé — pfedpokladaném cCase
pFijezdu vlaku. Na jejich zakladé je mozno podle systémového Casu stavét
vjezdové cesty. Pfed postavenim cesty si musi modul ASVC vyzadat

potvrzeni pozadavku na postaveni cesty.

Pokud neni sousedni stanice (rozuméj dopravna sousedici za
mezistani¢nim usekem bez TZZ) vybavena terminalem GTN s vedenim
elektronické dokumentace, musi mezi vypravCimi probihat telefonicka
komunikace ohledné nabizeni a pfijimani vlakd. Teprve nasledné je
mozno zacit stavét vlakovou cestu. Vzhledem k nutnosti komunikace
obsluh a naslednému potvrzovani povinné dokumentovanych ukonl by

stavéni cest modulem ASVC na trat bez TZZ postradalo jakykoli komfort,
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ktery mlaze systém ASVC pfinést. Proto se jevi vhodnéjsi tento druh

vlakovych cest vibec automatem nestavét.

7.5.4. Vjezdova cesta na obsazenou dopravni kolej

Pfi stavéni vjezdovych cest pomoci ASVC muze dojit k situacim, kdy je
planovana cilova kolej obsazena. Davodu obsazeni muzZe byt nékolik.
Porucha kolejového obvodu, odstaveny posunovy dil, vilak ktery
z néjakého dlavodu neodjel dle GVD. Systém ASVC muize za urcitych
podminek navrhnout postaveni variantni vlakové cesty. Je ovSem nutné

vyhodnotit nékolik vstupnich podminek:
» Zda existuje volna dopravni kolej
» Vlak, pro ktery je cesta stavéna, je osobni nebo nakladni
» Jedna se o projizdéjici, nebo zastavujici vlak
» Tzv. ,peronizace” — ochrana cestujicich v nastupnim prostoru.

Existence volné variantni koleje je podminka nutna, nikoli vSak postacujici
pro automatické postaveni vlakové cesty. Pokud neexistuje dostupna

dopravni kolej, ASVC cestu nestavi a informuje obsluhu.

Vyhodnoti-li ASVC, Ze cesta ma byt stavéna pro nakladni vlak, pfipadné
pro projizdéjici osobni vlak, mUze postavit variantni cestu po koleji, ktera

nema nastupistni hranu.

Pro zastavujici osobni vlaky smi ASVC stavét cestu pouze na koleje
s volnou nastupistni hranou. Je tfeba ovSem brat v Uvahu urcita specifika,
vyplyvajici z konfigurace stanice a nastupist. Prednostné se pro
automatické stavéni musi pouzivat ostrovni nastupisté s podchodem
(nadchodem). Pokud takové nastupisté neni k dispozici, je tfeba zajistit,
aby méli cestujici nastupujici a vystupujici z vlaku zajisténou volnou a

bezpecfnou cestu. Pro stavéni cest pak plati nasledujici zasady:

a. Na predpokladané cesté z/na nastupisté k vypravni budové nesmi

stat odstaveny vlak, ktery by cestujici museli obchazet (prelézat)

b. Na predpokladané cesté z/na nastupisté k vypravni budové nesmi

byt v dobé stani osobniho vlaku postavena jina cesta.
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c. Pokud ve stanici dochazi ke kfizovani osobnich vlakl, stavi se
cesta prvnimu pfijizdéjicimu vlaku na kolej blize vypravni budovy,
aby bylo zajisténo, Ze cestujici nebyli ohroZzovani pfijizdéjicim
(pohybujicim se) vlakem. Cela vlakd pak musi zGstat stat na stejné
arovni. Tim je zajiSténa zasada o nutnosti obchazeni odstaveného
vlaku (viz a.). Misto zastaveni Cel vlakd je nutno samoziejmé feSit

oznacenim pfimo v kolejisti.

| >

] |

Obr.7.5.4.1: Zastaveni kfizujicich vlakl

Z téchto zasad pak Ize sestavit doporuceni pro automatické stavéni. Je-li
modul ASVC schopen postavit nahradni vlakovou cestu za dodrZeni
vSech zasad, mulze ji postavit. Nicméné by mél obsluhu upozornit, Zze
doSlo ke zméné, minimalné z davodu zmény hlaseni pro cestujici. To
znamena zobrazit hlaSeni o zméné na monitoru JOP a cestu postavit az
po potvrzeni obsluhou (tlaCitko ENTER). Pokud by nebylo mozno dodrzet
kteroukoli z vySe uvedenych zasad, ASVC informuje, Ze neni schopen
cestu postavit a prfeda problém k feSeni obsluze. Zménu mize zadat
obsluha v ¢asovém predstihu vterminalu GTN. Stavéni cesty pak

probéhne modulem ASVC standardnim zpasobem.
7.5.5. Cast dopravny piredana na mistni obsluhu

Dopravna muze byt vybavena jednotkami zabezpelovaciho zafizeni,
které je mozno predat na mistni obsluhu. Napfiklad z ddvodu provadéni
posunu. Mohou to byt oblasti s ovladanim z pomocného stavédla (PSt),
pfipadné ru¢né stavéna vyhybka, jejiz poloha je kontrolovana pomoci

elektromagnetického zamku (EMZ). V obu pfipadech probiha predani na
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mistni obsluhu obdobnym zpusobem. Po dohodé vyprav€iho s mistni
obsluhou nabidne vypravCi danou jednotku k mistni obsluze. Prvek
zustava ve stavu ,nabidnuto” dokud venkovni obsluha nepotvrdi prevzeti,
nebo pokud vypravéi ,nabidku® nevezme zpét. Pokud venkovni obsluha
potvrdi prevzeti, zUstane ovladani a kontrola v jeji kompetenci, dokud ji

opét nenabidne k pfevzeti vyprav€imu.

Pfes mistné ovladanou jednotu nelze stavét zabezpecCenou cestu. Pres
pfedanou, ani pres nabidnutou. Jednotku ve stavu ,nabidnuto® mulze

vypravei kdykoli pfevzit zpét na centralni ovladani.

Obr.7.5.5.1: Obr.7.5.5.2: Obr.7.5.5.3:
Usttedni PSt v rezimu PSt prevzato na
ovladani PSt pfedavani obsluhy - mistni obsluhu
,nabidnuto*

Modul ASVC by bylo mozZno naprogramovat tak, Ze pokud bude
zamySlena cesta vedena pfes jednotku ve stavu ,nabidnuto”, bude
automaticky prevzata do centralniho stavéni a cesta bude uskute¢néna.
Z hlediska zabezpeCovaciho zafizeni tento postup nevykazuje
bezpec€nostni rizika. Pro obsluhujici zaméstnance by v8ak mohly vznikat
situace, kdy si vypravCi s venkovni obsluhou domluvi pfedani jednotky,
nabidne ji k pfevzeti a automat ji vzapéti odebere. Tuto situaci by bylo

mozno fesit nutnosti potvrzovat prfevzeti obsluhou.

Nicméné s ohledem na to, Ze vypravCi nabizi jednotku k mistni obsluze
védomeé, jevi se mi jako vhodnéjsi feSeni stavéni cesty kolidujici

s nabidnutou jednotkou modulem ASVC pfimo odmitnout.
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7.5.6. Bocni ochrana

Nékteré prvky zabezpecCovaciho zafizeni maji pro konkrétni vlakovou
cestu predepsanou polohu (stav), i kdyz nejsou v dané cesté pfimo

pojizdény. Tvofi tzv. bo€ni ochranu vlakové cesty. Pouziti bo¢ni ochrany

Odvratna poloha vyhybky
47

/

Stavéna vlakova cesta

Obr.7.5.6.1: pfiklad pouziti boéni ochrany

pro dané vlakové cesty je definovano normou ,TNZ 342620 — Staniéni a
tratové zabezpeCovaci zafizeni“ a vychazi z konfigurace kolejisté dané
dopravny. Bo¢ni ochranu tvofi prfedevSim odvratna poloha nékterych
vyhybek — vyhybka musi byt oto¢ena tak, aby pfipadny vlak projizdéjici po
ni nemohl narusit cestu, pro kterou tvofi vyhybka bo¢ni ochranu.

Dalsim typickym pFikladem boéni ochrany je vykolejka na

vleckové, nebo odstavné koleji.

Spravna poloha vSech prvkd bocni ochrany je dana zavérovou tabulkou a
kontrolovany v zabezpeCovacim zafizeni. Jako takové, jsou prvky bocni
ochrany stavény do spravné polohy jako soucCast dané viakové cesty a pro
ASVC nevznika problém.

Pokud je na daném prvku (vyhybce) zavedena vyluka, je mozné stavéni
vlakové cesty pouze pomoci povinné dokumentovaného ukonu. Jestlize
tedy je prvek bocni ochrany ve vyluce mél by se modul ASVC pokusit najit

variantni cestu, ve které vylou€eny prvek nefiguruje. Pokud takova cesta

Vykolejka tvofici bo&ni ochranu

VHV_J I_/ Stavéna vlakova cesta
NeSuntujici véte
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existuje, maze ji postavit samostatné. Nenalezne-li feSeni, informuje
obsluhu a pfeda ji problém k feseni. Pfi hledani variantni cesty musi platit

stejné zasady, jako v odstavci 7.5.4.

Specialnim pfipadem, kdy nebude mozno automaticky pFestavit prvek
bocni ochrany, je zapnuti funkce ,Zavedeni neSuntujici vétve kolejového
useku“. Tato funkce se pouziva u malo pojizdénych koleji, kde hrozi, ze
vlivem rzi a necistot na kolejnicich, nedojde k obsazeni kolejového useku,
i kdyZ v ném bude kolejové vozidlo (napfiklad lehky manipulacni vozik).
Je-li funkce neSuntujici vétve zavedena, musi vypravcCi prestaveni prvku
bocCni ochrany do ochranné polohy potvrzovat povinné dokumentovanym
ukonem. Dava tak najevo, Ze se presvédCil, Ze v daném uUseku nezustalo

stat zadné vozidlo.

Pokud dojde k situaci, Ze prvek bo¢ni ochrany nebude ve spravné poloze,
muze modul ASVC informovat obsluhu a nabidnout automatické
prestaveni prvku. Samoziejmé s pouzitim povinné dokumentovaného
ukonu, pred kterym je obsluha povinna se presvédcCit o splnéni vSech

podminek k jeho pouziti.
7.5.7. Vyluky a bezpec€nostni Stitky

Obsluha maze na reliéfu kolejisté na terminalu JOP vyznacit pro urcity
usek kolejisté vyluku, nebo umistit tzv. bezpe&nostni Stitek. Vyluka maze

byt kolejova, v pfipadé traté se zavislou trakci i napétova.

e BezpecCnostni Stitek slouzi k upozornéni obsluhy na néjakou
nestandardni situaci v kolejisti — napf. pohyb osob v urcité Casti
kolejisté. Pokud bude stavéna cesta na oznaCenou cast kolejisté,
musi obsluha potvrdit stiskem klavesy ENTER, Ze bere informaci
z bezpec€nostniho Stitku na védomi. Pro automatické stavéni cest
se tento postup jevi jako vyhovujici. ASVC bude stavét cestu dle
rozhodovaci urovné Il. —lla.

e Informaci o zavedeni napétové vyluky na urcité casti kolejisté
zadava do terminalu JOP obsluha. V konfiguraci kolejisté

v zabezpelCovacim zafizeni jsou uloZeny informace o napajenych

usecich, které Ize oddélené vypnout. Pokud je zavedena napétova
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vyluka na nékterém z Usekl stanice, vypravCi vyvola v dané Casti
kolejisté povel ,napétova vyluka“. Pokud stavi cestu na cCast
kolejisté, na které je zavedena napétova vyluka, JOP ho na tuto
skuteCnost upozorni a vyzaduje potvrzeni stiskem ENTER. Pfi
automatickém stavéni je mozno tento postup zachovat. Pred
postavenim cesty bude obsluha upozornéna, Ze se bude stavét
cesta na kolej s napétovou vylukou a po potvrzeni, Ze bere
informaci na védomi, se cesta automaticky postavi. Pokud by
existovala variantni cesta po kolejisti bez napétové vyluky, mohl by
systtm ASVC navrhnout jeji postaveni. Obsluha by dostala na

vybér, kterou cestu postavit.

o Kolejova vyluka slouzi k oznaceni nesjizdné Casti kolejisté. Pokud
obsluha chce stavét cestu pfes vylouCenou Cast kolejisté, je nejprve
upozornéna, ze v planované cesté je vylouCena cast kolejisté (v
pfipadé vice vylouCenych usekU je pozadovano potvrzeni pro
kazdy usek zvlast). Nasledné je vyZzadovano provedeni povinné
dokumentovaného ukonu. Pro stavéni pomoci ASDF by pfichazela
v uvahu snaha o nalezeni variantni cesty. V pfipadé nalezeni
feSeni by byla postavena variantni cesta na urovni lla (potvrzeni
obsluhou), pokud variantni cesta nebude mozna, pokracuje systém
ASVC na uaroven |V, tj. pfeda situaci k feSeni obsluze. PFi hledani

variantnich cest opét pIné plati zasady z 7.5.4.

Zavedeni vyluk a bezpecnostnich §titki ma z pohledu zabezpe&ovaciho
zafizeni pouze informativni charakter. Jejich zavedeni neni vazano na
skuteCny stav zabezpeCovaciho zafizeni, €i situaci v kolejisti. RuSeni
napétové vyluky a bezpecnostniho Stitku je rovnéz piné v kompetenci
obsluhy, bez nasledné kontroly v zabezpecCovacim zafizeni. Pouze ruseni
kolejové vyluky je vazano na povinné dokumentovany ukon (pfedpoklada
se, Ze kolejova vyluka oznacuje nesjizdnou Cast kolejisté, proto je jeji
ukoncCeni dokumentovano). Z technického hlediska neni pouzivani ASVC
pfi zavedeni vyluk problémem. OvSem je tfeba vzit v Uvahu, ze po jejich

zavedeni je vyzadovana zvySena pozornost obsluhy pfi vykonavani
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pfi zavedeni vyluky zakazat, nebo pfinejmensim vyrazné omezit.

7.6.CINNOST SYSTEMU ASVC PRI PORUCHACH
ZABEZPECOVACIHO ZARIZENI

Konstrukce samotného zabezpecovaciho zafizeni zajiStuje, ze jakakoli
porucha bude odvedena bezpeénym smérem. Ztoho vyplyvaji urcita
omezeni s dopadem na dopravu a komfort obsluhy. Mira téchto omezeni
je zavisla na zavaznosti poruchy. Mize se pohybovat v rozmezi od vydani
informace  (upozornéni) obsluze, az po znemoznéni stavéni
zabezpeclenych cest. Analogicky k tomu se bude odvijet ¢innost systému
ASVC. Pricemz rozdéleni reakci by mélo odpovidat zakladnimu schématu

rozhodovacich urovni systému ASVC (obr.7.4.1).

Pro ¢ginnost systtmu ASVC ma samoziejmé vyznam uvazovat o
poruchach nastalych pfed zapoCetim stavéni konkrétni cesty, Cili
z momentalné ustaleného stavu zabezpelovaciho zafizeni. Pokud by
porucha nastala v pribéhu stavéni cesty, nebo po jejim postaveni (uz bylo
vydano povoleni kjizdé), je spravna reakce zalezitosti samotného

zabezpecCovaciho zafizeni.
7.6.1. Porucha kolejového obvodu

Jednou z podminek pro zabezpecCovaci zafizeni lll. kategorie je souvisla
izolace kolejisté. Tato podminka umozfiuje mimo jiné souvisle sledovat
pohyb vlaku v kolejisti. U CD se k tomuto Gdelu pouzivaji tzv. paralelni
kolejové obvody, nebo na vedlejSich tratich pocitate naprav. U obou
téchto zafizeni se jakakoli uvazovana porucha projevi stejné, jako

obsazeni kolejového useku vlakem.

Reakce zafizeni tedy bude obdobna, jako pfi poZzadavku stavéni cesty na
obsazenou kolej. To znamena, Ze ASVC se pokusi najit vhodnou variantni
cestu, ktera by nezahrnovala obsazeny usek. Pokud by vhodna varianta

neexistovala, pfeda modul ASVC problém k feSeni obsluze.

V pfipadé stavéni cesty na obsazenou kolej jsme uvazovali pouze
s obsazenou cilovou koleji. Pro pfipad poruchy kolejového useku je

potfeba uvazovat s jakymkoli usekem v dopravné. Z hlediska konstrukce
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(programovani) modulu ASVC se jedna o obdobny ukol. Proto se mi jevi
vhodné problém obsazené cilové koleje a problém poruchy kolejového
obvodu (prostfedku pro zjiStovani pfitomnosti vlaku) sloucit do jedné
ulohy.

Z Cisté technického hlediska stoji za uvahu moznost rozliSeni poruchy
kolejového obvodu od vlakem obsazené koleje. Zakladnim pfedpokladem
je spolehlivé vyhodnoceni pohybu viaku (vlaku) v kolejisti. Za pfedpokladu
souvislé izolace kolejisté je pohyb kolejového vozidla po Kkolejisti
charakterizovan postupnym obsazovanim a uvolfiovanim navazujicich
kolejovych useku. Naproti tomu porucha kolejového obvodu je
charakteristicka izolovanym obsazenim jednoho useku. Z téchto vstupnich
podminek Ize navrhnout systém (program), ktery bude tyto jevy sledovat a
vyhodnocovat. Navrhovany systém by se musel samoziejmé vyporadat
s vice variantami poruch kolejovych uUsekl (v praxi dochazi k poruse
kolejového obvodu napf. po prijezdu vlaku — tzn. Ze vlak usekem projel,
ale obvod po odjeti vlaku zUstane obsazeny). Jejich rozbor neni soucasti
této prace. Pro ucCely systtmu ASVC by ovSem existence takového
zarizeni mohla mit urcité dusledky. V pfipadé (spolehlivého) vyhodnoceni
poruchy kolejového useku by modul ASVC mohl misto variantni cesty

navrhnout postaveni nouzoveé cesty.
7.6.2. Ztrata kontroly polohy vyhybky

Koncova poloha vyhybky je kontrolovana zabezpeCovacim zafizenim a je
nutnou podminkou pro postaveni vlakové cesty. Ztrata kontroly maze byt
zpusobena celou fadou pficin od pouhého prepaleni pojistky kontrolniho
obvodu, az po skute€nou mezipolohu vyhybky (vyhybka neni drzena
v krajni poloze). Ke ztraté kontroly polohy vyhybky dochazi pfirozené i pfi
prestavovani vyhybky zjedné polohy do druhé. Pokud dojde ke ztraté
kontroly na vyhybce, ktera neni soucasti procesu stavéni cesty (pokud
néjaké probiha), zafizeni obsluhu uvédomi a oCekava potvrzeni (klavesa
ENTER), Ze obsluha situaci bere na védomi. Vyhybka zlstane na
monitoru JOP oznafena symbolem ztraty polohy, nicméné zatim neni
vylou¢ena z ustfedniho stavéni. Obsluha se ji muize pokusit bud

samostatné, nebo postavenim vilakové cesty prestavit do koncové polohy,
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nebo na ni zavést kolejovou vyluku. Pokud dojde k obsazeni kolejového
useku vyhybky, ktera nema kontrolu koncové polohy, vyhodnoti
zabezpelovaci zafizeni vysledny stav jako rozfez a znemozni dalSi

stavéni cest pfes dotéenou vyhybku.

Pfi automatickém stavéni cest by se v pfipadé prosté ztraty polohy
kontroly polohy mohl modul ASVC pokusit postavit cestu pres takovou
vyhybku. Pokud by se to nepovedlo (vyhybka by nedoSla pfi stavéni do
koncové polohy), pfedal by problém k feSeni obsluze. Jako CistSi feSeni
se mi ovSem jevi jiny postup. Modul ASVC by k vyhybce v mezipoloze
pristupoval jako k vylou€ené. To znamena pokusit se najit variantni cestu
(s potvrzenim obsluhy) a v pfipadé neexistence varianty preda k feSeni
obsluze. Pfi vyskytu mezipolohy na vyhybce méla obsluha pfijmout néjaka
opatfeni (vyluka), pfipadné situaci vyreSit (zajistit napravu). Pokud
obsluha pouze vzala na védomi mezipolohu potvrzenim, je mozno
predpokladat, ze na feSeni ,zapomnéla®, pfipadné je odlozila. Automatické
postaveni cesty by se sice mohlo zdafit, ale bez zjisténi pficiny, pro€ ke

ztraté kontroly doslo, je postaveni vlakové cesty riskantni.

V pfipadé zaznamenani rozfezu bude vyhybka pro sytém ASVC

automaticky nepouzitelna, tzn jako by byla ve vyluce.

7.6.3. Porucha navazujiciho prejezdového zabezpeéovaciho
zarizeni (PZZ)
Pro prejezdova zafizeni pouzivana u CD jsou normou CSN 34 2650
stanoveny dva stupné poruch. Porucha, ktera pfimo neohrozuje
bezpeCnost provozu PZZ, obvykle oznaCovana jako ,nouzovy stav
prejezdu” a porucha pfimo ohrozujici bezpe€nost — tzv. ,poruchovy stav
prejezdu“. Norma CSN 34 2650 presné& stanovi podminky, kdy PZZ

prechazi do nouzového a poruchového stavu.

V pfipadé nouzového stavu PZZ je obsluha informovana, nicméné stavéni
vlakovych cest pres takovyto prejezd neni nijak omezeno. Pro stavéni cest
pomoci ASVC rovnéz nevznikaji Zzadna omezeni. Cesty pfes prejezd
v nouzovém stavu je mozno stavét bez zasahu obsluhy. Pokud by se

systém ASVC pouzival pro ovladani rozsahlejsi oblasti, bylo by mozna
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vhodné, navrhnout pro stavéni cest pfes PZZ v nouzovém stavu néjakou

formu varovani obsluhy. Napfiklad zobrazeni informace na JOP.

Pfi jizdach na prfejezd v poruchovém stavu neni mozné postavit
zabezpelenou vlakovou cestu. Jizda je mozna pouze na pfivolavaci
navést — to je za pouziti povinné dokumentovaného ukonu. Navic je
obsluha (vyprav€i) povinna zpravit strojvedouciho vlaku, ze jede na
prejezd v poruSe (napf. pisemnym rozkazem). S ohledem na tyto
skuteCnosti je vhodné automatické stavéni cest na pFejezd v poruse
zakazat. Pokud by tedy ASVC mélo stavét cestu pfes PZZ v poruchovém

stavu, prejde automaticky na uroven IV.

7.6.4. Porucha navazujiciho tratového zabezpecovaciho

zarizeni (TZZ)
Tratové zabezpelovaci zafizeni slouzi k zabezpeleni jizd vlaki
v mezistaniCnich usecich. ZajiStuje, aby nebylo mozno postavit
odjezdovou cestu z krajni stanice, pokud neni zajiSténa bezpecna jizda
mezistani¢nim usekem. Pro obsluhu je stav TZZ zobrazovan symbolem
tratového souhlasu. Aby bylo mozno postavit odjezdovou cestu na trat
s TZZ, musi mit dopravna udéleny souhlas k odjezdu. Obsluha tratového
souhlasu spociva v komunikaci mezi dopravnami, které si navzajem (dle
momentalni potfeby) udéluji souhlas. Pokud dojde k poruse na TZZ, neni
mozno postavit zabezpeCenou odjezdovou cestu, ani otaCet smér
souhlasu. V takovém pfipadé se jizdy vlaki mezi dopravnami uskuteCnuji
na zakladé administrativniho opatfeni. Vlaky odjizdi na trat na pfivolavaci
naveést, tj. povinné dokumentovany ukon. Bezpecnost provozu je plné na

zodpovédnosti obsluhujicich pracovniku.

Pfi ovladani TZZ pomoci modulu ASVC musi porucha na TZZ znamenat
zakaz automatického stavéni cest. Jizdy vlakd budou uskute€riovany za
stejnych podminek, jako jizdy na trat bez TZZ.

7.7.DALSIi MOZNOSTI VYUZITi SYSTEMU ASVC
Vyuzivani systému ASVC by mélo pfinést hlavné zvySeni komfortu
obsluhy pfi fizeni dopravy na vétSich dopravnich celcich, u velkych stanic,

nebo u dalkové fizenych trati. Pokud systém ASVC funguje jak ma,
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nemusi se obsluha starat o pravidelné rutinni ukony, tykajicich se
pravidelnych vlakl. Nicméné pro organizovani dopravy uvniti dopravny
(napf. posunu) musi mit obsluha prehled o tom, kterou ¢ast stanice ma
k dispozici, pfipadné na jak dlouho. Systém ASVC by tedy mél né&jakym
zpusobem dat obsluze na védomi, ze s konkrétni ¢asti kolejisté pocita pro

stavéni automatické vlakové cesty.

Systém ASVC by mohl s Casovym predstihem oznacit na terminalu JOP
Cast kolejisté, na které predpoklada stavéni cesty pro viak podle GVD.
Toto zobrazeni by bylo pouze informativniho charakteru. Obsluha by si
potom rozhodla, zda danou Cast kolejisté pouZije pro jiny ucel — napfiklad

prestaveni hnaciho vozidla, pfemisténi posunujiciho dilu apod.

Alokace kolejisté pro automaticky stavénou cestu by méla probéhnout
v rozumném cCasovém predstihu. Jeho délka by méla zohlednhovat Cas
nutny pro postaveni vlakové cesty modulem ASVC, nemél by byt zbytecné
dlouhy, aby neomezoval jinou c¢innost v dopravné, nicméné by mél
poskytnou obsluze informaci dostate¢né dopfedu, aby stihla dokoncit
operace uz zapocaté. Pro stanoveni hodnoty vysledného ¢asu pro alokaci

je tfeba stanovit dobu nutnou pro postaveni viakové cesty.

Pfi stavéni vlakové cesty probiha nékolik po sobé nasledujicich operaci,
které trvaji urcity Cas.

e Zadani vlakové cesty do zadavaciho terminalu — pro slozitéjSi cesty

je tfeba pocitat cca 10 vtefin.

e Reakce zafizeni, pfedani pozZadavku ze zadavaci urovné do

provadéci — 10 vtefin

e Prestaveni vyhybek — prestaveni prestavniku pouzivaného u CD
trva cca 3 vtefiny, nicméné je tfeba pocitat opét s reakCnimi Casy
zarizeni, €¢asem pro vyhodnoceni koncové polohy. Pro zvlast
nepfiznivé podminky Ize pocitat s Casem 10 vtefin. Zafizeni ESA
11 prestavuje vyhybky po skupinach max. 4 kusu najednou. U
slozitych cest Ize pocitat s nutnosti prestavit 8-10 vyhybek. To jsou

max. 3 skupiny po 10ti vtefinach, celkem 30 vtefin.
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e Provedeni zavéru jizdni cesty a rozsviceni povolujiciho znaku 10-

15 vtefin

Doba pro postaveni jedné vlakové cesty se tedy muze pohybovat kolem

jedné minuty.

Vlakovou cestu je nutné stavét s predstihem, aby nedochazelo k naruseni
plynulosti provozu zastavovanim vlakl pfed navéstidlem a ¢ekanim na
postaveni cesty. Nicméné predstih by nemél byt prilis velky, aby
nedochazelo k neumérnému snizeni propustnosti traté. Rychlostni
koridory budované pfi rekonstrukci hlavnich trati v Ceské republice
pocitaji s maximalni rychlosti vlakd 160 km/h. Pro vlak jedouci rychlosti
160 km/h pfenaSi zabezpelovaci zafizeni informaci o postavené
(pfipadné nepostavené) vlakové cesté (= vydanému povoleni k jizdé€) na
vzdalenost 2 km (normou stanovena zabrzdna vzdalenost). Tuto
vzdalenost projede vlak za 45 vtefin. Aby nedochazelo k zbytecnému
brzdéni vlaku pfed vjezdem do dopravny, méla by se vlakova cesta zacit
stavét minimalné 2 minuty pfed pfedpokladanym pfijezdem vlaku. To je

minimalni doba, v praxi bych uvazoval s dal$i 1 minutou jako s rezervou.

Pro provedeni posunu uvnitf stanice lze predpokladat minimalni Cas
zhruba 3 minuty — 1 minutu na postaveni posunové cesty a 2 minuty na
vlastni jizdu a vybaveni cesty po projeti. A opét se jevi vhodné pfipocCist

minimalné jednu minutu jako rezervu.

Vysledkem uvahy tedy je €as cca 6-7 minut pfed pfijezdem vlaku, kdy by
systém ASVC mél dat obsluze informaci o planovaném stavéni vlakové

cesty.
7.8.POUZITi SYSTEMU ASVC V PODMINKACH CD

V redlném provozu v podminkéch provozu na Ceskych drahéach je potieba
pocitat s urCitymi omezenimi fungovani navrzeného systému. Modul
ASVC predevsim pocita s pomérné spolehlivym sledovanim pohybu viaku
pomoci Cisel vlakid. Samotny systém prenosu Ccisel vilakl zajiStuje
zabezpecCovaci zafizeni ESA 11, Cili je mozno ho povazovat za spolehlivy.
Ov8em unikatnost Cisla vlaku je zatim zajisténa pouze uvnitf jednoho

zarizeni. V rozsahlejSi oblasti ovladané systémem ASVC, kde se
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predpoklada pouziti soustavy vice SZZ ESA 11 (maximalni pocet je roven
poCtu dopraven v oblasti), nelze vylouCit vyskyt dvou totoznych Cisel
vlakll. Zadavani Cisel vlaku se provadi ru¢né, za pomoci terminalu JOP.
Navrzeny systém ASVC by mohl umoznovat automatické vkladani Cisel
vlakd. Musela by v8ak byt dodrzena jista mira pravidelnosti provozu.
V podminkéach provozu na CD toto zatim neni mozno spolehlivé dodrzet.
PInéni GVD se vrozumné mife predpoklada pouze u vlaki osobni
prepravy. U nakladnich vlak, které jsou rovnéz soucasti GVD, se bohuzel

dostateCné presnosti nedosahuje.

DalSim problémem pro nasazeni ASVC je momentalné vyzadovana
administrativni ¢innost pro jizdy vlakd. Vypravéi jednotlivych stanic musi
pred vypravenim vlaku tento telefonicky nabidnout a bez potvrzeni pfijeti
nemuze vlak vypravit. Tento problém odpada u dalkové fizenych oblasti,
kde jizdy vlaku fidi jeden dispecer.

ZAVER

Ve své praci jsem popsal zplisob organizovani dopravy v siti CD. Co
obnasi zabezpeceni jizd vlakd a co si Ize predstavit pod pojmem ,vlakova
cesta“ a ,stavéni vlakovych cest”. Na pojem postaveni viakové cesty je
tfeba nahlizet ze dvou hledisek, pokud jde o dopravni pfedpis (pro
dopravni zaméstnance obsluhujici zafizeni) a zabezpeCovaci zafizeni,
které fakticky zajisStuje bezpelnost vlakové cesty. Pro dopravniho
zameéstnance je to sled ukon(, kterymi obslouzi zabezpecovaci zafizeni.
V zabezpecovacim zafizeni pak probéhne série Cinnosti a kontrol, jejimz
vysledkem je postaveni zabezpelené cesty pro konkrétni vliak a vydani
povoleni k jizdée.

Déle jsem se zabyval popisem zafizeni, které se v souCasné dobé v siti

CD pouzivaiji pfi procesu stavéni vlakovych cest.

Obsluzného rozhrani JOP, definuje jednotny zpusob obsluhy
zabezpeCovaciho zafizeni a umoznuje tak jednoduSSi vysSkoleni
obsluhujicich pracovnikll a jejich naslednou migraci v siti CD dle

momentalnich potfeb.
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Informacéni systém GTN umoziiuje automaticky sledovat pohyb vlakd,
graficky zobrazit aktualni dopravni situaci a obsahuje nastroje pro
vyhodnoceni a nasledné feSeni dopravnich konflikt(. Poskytuje tak udaje

pro vlastni fizeni dopravy a tim i pro stavéni konkrétnich vlakovych cest.

Elektronické zabezpelovaci zafizeni typu ESA 11 je zavedené zafizeni,
které zabezpecuje jizdy vlaku. Je standardné ovladano (povelovano)
rozhranim JOP a je univerzalnim feSenim pro libovolnou konfiguraci
dopravny. Je postaveno tak, aby mohlo komunikovat s dalSimy zafizenimi.
Dokaze predavat informaci o pohybu viakl prostfednictvim funkce pfenos

¢isla vlakau.

Tato tfi zafizeni lze vyuzit k sestaveni uceleného systému stavéni
vlakovych cest. Propojovaci ¢lanek — modul ASVC — umozni ovladat
zabezpecCovaci zafizeni pfimo z nadstavby GTN. Tim se znacné zvySi
komfort obsluhy. VypravCi bude mit na jednom terminalu pfehled o
dopravni situaci a feSenim dopravnich konfliktd bude zarover obsluhovat

zabezpecCovaci zafizeni.

Modul ASVC muze byt do systému zapojen v zasadé dvéma zpusoby.
bud bude pfimo ovladat =zabezpelovaci =zafizeni, nebo bude
zprostfedkovavat komunikaci mezi GTN a JOP. Druhé feSeni se jevi jako

pouzitelngjsi a to hlavné z ohledem na bezpecnost komunikacnich kanald.

Kromé funkce predavani a prevodu povell (jejich formy) musi mit modul
ASVC schopnost vyhodnotit a nasledné vyfesit dopravni situace. V 7.
kapitole jsou popsany predpokladané dopravni stavy a navrh feSeni
modulem ASVC.

Systém ASVC by zvySil celkovy komfort fizeni dopravy. Predevsim
odstranénim rutinnich ukon pfi obsluze zabezpeCovaciho zafizeni.
Systém by nasel uplatnéni hlavné na dalkové fizenych tratich a ve velkych

dopravnich uzlech.
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