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0 UVOD

Diagnostika je obecné obor lidské Cinnosti, zabyvajici se urovanim diagnozy (z feckého
dia-gnosis — ptelozeno = rozpoznani, rozliSeni, vysetreni), tj. poznavanim stavi objektl
na zakladé dostupnych informaci. V ramci dosahovani co nejobjektivnéjsi diagnozy se zabyva

i zpusobem ziskavani téchto informaci a metodami jejich zpracovani.

Préace se zabyva diagnostikou zavad jedoucich draZznich vozidel pouzivanou provozovatelem
drahy v Ceské republice, diive u Ceskoslovenskych statnich drah (CSD), pozdgji u Ceskych

drah (CD) a zejména v soucasnosti u SZDC.

Diagnostika zavad jedoucich draznich vozidel realizovana Automatickym systémem Zeleznicni
diagnostiky je bezdemontazni a nedestruktivni zptsob zjistovani stavi jedoucich draznich
vozidel. Cilem je porovnat ziskané hodnoty s hodnotami meznimi a odhalit takovy stav
dréznich vozidel vyZadujici jejich zastaveni na uréeném misté (v uréené Zelezniéni stanici),
piipadné jejich okamzité zastaveni, a nasledné poté ovéfeni jejich skuteéného technického

stavu odborn¢ zptisobilou osobou.

Ukolem této diagnostiky je prevence havarijnich situaci a ochrana infrastruktury poskozované
béhem jizdy vozidel se zavadami na pojezdu (podle priblizného odhadu je 18 % lomu kolejnic
tzv. Krehky lom bez ziejmé priciny [15]). Jednim s doprovodnych efektd této diagnostiky

je i pisobeni na snizeni hlu¢nosti drazni dopravy.

Specifickou vlastnosti této diagnostiky je stav, kdy diagnostické informace shromazd’uje
a vyhodnocuje provozovatel drahy, ktery - kromé zajisténi povinnosti vyplyvajicich
z varovnych informaci systému (udélenim pokynu k zastaveni vozidel) - zajisti poskytnuti
informaci o vyhodnoceném stavu draznich vozidel jinému subjektu (dopravci). Ten poté
posoudi sam (v soucasné dob¢) technicky stav drazniho vozidla a rozhodne o dal$im postupu.
Odpovédny ptistup dopravct k poskytnutym informacim je tedy nezbytnou podminkou

ucéinnosti diagnostiky zavad jedoucich draznich vozidel.
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1 SLEDOVANE STAVY DRAZNICH VOZIDEL

Se vznikem Zelezni¢ni dopravy vyvstala nutnost sledovat stav draznich vozidel. Sledované
stavy a zpusob sledovani vychazely postupné ze zkuSenosti ziskanych v provozu a z jeho

pozadavki, z technickych moznosti, dostupnych technologii i z ekonomickeho hlediska.
1.1 Historie

Historicky nejstar$i zpisob zjistovani zavad na jedoucich dréZnich vozidlech bylo - a dosud
je - jejich sledovéni za jizdy lidskym C¢initelem. Nevyhodou tohoto zptsobu byla/je
neobjektivnost posuzovani zavad z divoda riznych zkuSenosti a pohotovosti jedinct, déle
selhavani ¢lovéka z nejriznéjsich diavodu, sledovani vozidel bylo/je ,,pouze” jednou z celé
fady povinnosti lidi v provozu a nastdvaji situace, které jim sledovani vozidel zcela zabréani.
Stavy, které mohl c¢lovék postihnout, zavisely na jeho smyslovém vnimani doplnéném
zkuSenostmi, vyhodnoceni situace bylo rozdilné. Proto se hledaly zpusoby objektivniho

posouzeni technického stavu dréznich vozidel.

Prvnimi stavy, které byly sledované na Zeleznicich dnesni Ceské republiky za pomoci
technického zatizeni, byly horkd loZiska naprav draznich vozidel — v té dob¢ jesté zejména
Kluznd, jejichz zavady zpusobovaly jedny z nejvaznéjSich Zelezni¢nich nehod. V 70-tych
letech 20. stoleti byly u tehdejSich Ceskoslovenskych statnich drah uvedené do provozu
indikatory horkobéznosti typu SERVO 7788, které umoziovaly snimat teplotu loZiskovych
skiini ndprav draznich vozidel. Tim bylo mozné zjistit loZisko s nadmérné vysokou teplotou
(horké), zachytit vzniklou zavadu a eliminovat pocet nehod zptisobenych ukroucenim

loziskového ¢epu po jeho predchozim piehiati a zadfeni.

V 70-tych letech minulého stoleti se hledaly moZznosti zjistovani dalSich stavl technickym
zafizenim, napf. v ZST Ttebovice v Cechach bylo vroce 1974 nasazené do ovéfovaciho
provozu prvni zafizeni pro detekci plochych kol od firmy Ericsson, zafizeni ale nebylo déale
nasazované z dtivodu nepiesvédcivych vysledkt ovétovaciho provozu [9]. V 80-tych letech
bylo v Gseku Cerna za Bory — Kosténice zkousené zatizeni Caltronic od firmy Ericsson

fungujici na principu akcelerometru.

Indikator horkobéznosti SERVO bylo rozmisténych dvacet Sest na exponovanych tratich,
dodnes (t¢méf 40 let, ale jiZ jen devét z jejich ptivodniho poétu) jsou provozované v mistech

puvodniho umisténi a plni sviij ucel. Néktera zatizeni byla zrusena, nebyla za né instalovana
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nahrada atim do$lo k naruseni jejich ptivodni sité. Pfi budovani koridorovych trati nebylo
mozné je pouZzit, vzhledem ke zpusobu jejich uchyceni (bylo pro né nutné vybudovani
zékladu do zemniho télesa a doSlo K naruseni Zelezniéniho svrsku), snovou koncepci
dalkového fizeni musel byt feSen napf. problém pienosu vystupnich informaci na vzdalena
pracovisté, zafizeni moraln¢ =zastaralo adalSi podobné davody vedly ktomu, Ze
pii modernizaci koridorovych trati byly indikatory horkobé&znosti staré konstrukce odstranéné.

V rdmci postupnych rekonstrukci trati se predpoklada jejich nahrada novymi zafizenimi.

traté s indikitory horkob&inosti
# indikator horkob&inosti
& demontovany indikitor horkobéinosti

Obr. 1 Mapa sité indikatord horkob&Znosti [9]

1.2 Soucasnost

Pii modernizaci koridorovych trati byly uvedené indikatory horkobéznosti demontovany
anazakladé¢ provedeného vybérového fizeni byly postupné nahrazeny dovazenym
automatickym systémem zelezni¢ni diagnostiky typu ASDEK polského vyrobce TENS
spdlka z 0.0., Sopot a pfedpoklada se nahrazeni dal$ich.

%

Obr. 2 Systém ASDEK Kosténice — Pardubice hl. n. (299,249 km, kolej ¢. 2)
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System ASDEK je komplet jednotlivych zatizeni schopnych zjist'ovat tyto stavy:

e horkéa loziska (IHL) a horké obruce, brzdové zdrze nebo kotouce kotoucové brzdy
(IHO) - uprvnich dovezenych zafizeni americky systtm CYBERSCAN 2000,
u soucasné dovazenych zatizeni némecky systém PHOENIX;

e plocha kola (IPK) — tj. plochy vzniklé na kolech drézniho vozidla, ale i dalSi zavady
na pojezdu drazniho vozidla projevujici se svislymi uéinky na kolejnici - polsky
system TENS. V dalSim textu je pro tento stav pouZivan termin zavady na pojezdu
drazniho vozidla.

System ASDEK slucuje tyto =zafizeni a vyhodnocuje jejich informace, poskytuje je

na stanovisté obsluhy a na mista jejich uloZeni.

Divod zjistovani horkych lozisek jiz byl popsan, k zahiati napravovych lozisek dochazi
i v soucasné dob¢ iu pievazné pouzivanych lozisek valivych. Duvodem zjistovani horkych
obruci, brzdovych zdrzi a kotoucti kotouCovych brzd je vysoka teplota, ktera pti tomto stavu
vznik4 a (kromé poskozeni vozidla) s nim spojené nebezpec¢i vzniku pozaru. Z dtivodu zavad
na pojezdu draznich vozidel, zejména plochych kol, dochazi k poSkozovani kolejnic a dalSiho
zatizeni, se kterym jsou Kkolejnice spojené. PoSkozeni se projevuje okamZitym
ucinkem - napf. kiehkym lomem kolejnice (zejména pii teplotich kolem bodu mrazu
a pod nim), ovlivnénim zabezpeCovaciho zafizeni vyhybek (tzv. technologicky rozrez)

nebo postupnou degradaci vznikajici opakovanymi svislymi razy.

Hodnoty naméfenych veli¢in zjisténé zafizenim Se porovnavaji s referen¢nimi hodnotami
a zafizeni vyhodnoti, zda byly nebo nebyly ptfekroeny. Pii piekroceni vyvola tzv. Alarm,

na ktery je upozornén uréeny zaméstnanec na stanovisti obsluhy zatizeni.
Pro svou ¢innost zafizeni zjist'uje jeste dalsi veliCiny:

e zjistuje pfitomnost kola drazniho vozidla v ur€eném misté - pro potfeby meéfeni
rychlosti (resp. Casu zmény polohy kola drazniho vozidla mezi dvéma body),
pro ovladani snimacd, spousténi procest, vcetné vlastniho méfeni, uréeni sméru
jizdy a pro pocitani naprav;

e m¢ti kolové sily (sily pusobici ve vertikalnim sméru na kolejnici v misté méteni);

e teplotu prostiedi.
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1.3 DalSi moznosti vyuziti diagnostiky

S umisténim systému ASDEK je pocitané jako s méficim bodem diagnostiky a piedpoklada

se rozsifeni o dal$i moznosti diagnostik interakce dvojkoli/kolej a sbéraé/trolejovy drat.

Postupné¢ dochazi k propojovani systémi diagnostiky s dalSimi informacnimi systémy
infrastruktury (GTN, ISOR, ComposT, KAPO) s cilem zpfesnit informace a poskytnout je

na ur¢ena mista.

Pro zvySeni bezpecnosti je mozné vyuzit nové technologie, jiz pouZivané v zahranici,
pro zjistovani zatizeni vozidel, detekci nerovnomérného rozloZzeni nakladt, naruSeni obrysu

vozidel, vzniku poZaru, éteni ¢isla vozu a dalsi.

Do sledovani stavu pomoci technickych zafizeni se zapoji i vyrobci adopravci draznich
vozidel, pro ktera jsou jiz dnes TSI u vysokorychlostnich vlaki predepsané vlakové systemy

pro sledovani teploty loZiskovych sktini. [4]

Existujici informace ze systému ASDEK o stavu dréZnich vozidel jsou ukladané do databéze
k dalsimu vyuziti (kromé informaci o vyhodnocenych alarmech se planuje pouZit
je - po vyfeSeni zpusobu jejich sdileni - pro efektivni vyuZiti vozového parku, planovani

oprav, operativni zasahy do ob&hu draznich vozidel apod.).
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2 POPIS SYSTEMU ASDEK

2.1 Diivody zavadéni

Dutivodii pro zavadéni Automatického systému Zeleznicni diagnostiky je nékolik. Jednim je
platna legislativa, dalSim jsou preventivni opatieni k ochran¢ infrastruktury, k pfedchazeni

mimotadnym udalostem i pro zvySeni bezpecnosti v Usecich s tunely.
2.1.1 Legislativni divody

e obecné povinnost dana zakonem ¢. 266/1994 Sb., o drahach, v platném znéni,
tj. provozovat drdhu pro potieby plynulé a bezpecné drazni dopravy. Systém
ASDEK je zafizeni schopné uc¢innéj$im sledovanim parametri vozidel za jizdy
bezpecnost zvySovat;

e zajisténi interoperability = Zelezni¢ni sit¢ Ceské republiky, zafazenych
do transevropského  Zelezni¢niho systému podle smérnice ¢.2001/16/ES
Interoperabilita transevropského konvencniho Zeleznicniho systému,

e oblast prevence vjezdu drdznich vozidel shorkym loziskem nebo obru¢emi
(brzdovymi zdrzemi nebo kotoucovymi brzdami) do oblasti s tunely, tj. prevence

ptipadnych havarijnich stava v téchto mistech [4].
2.1.2 Prevence v oblasti ochrany infrastruktury a prevence mimoradnych udalosti

Timto divodem je nutnost chranit infrastrukturu pied poSkozenim draznimi vozidly a usSetfit

piimé i ostatni naklady nutné na opravu jejiho poSkozeni:

e trat’ musi spliiovat urené parametry a tyto parametry je nutné udrzet;

e naplnéni pozadavku sniZzeni poc¢tu oprav a tim i eliminaci pieruseni provozu.
S ochranou infrastruktury souvisi i restriktivni opatfeni ve sméru k subjektiim poskozujicim
infrastrukturu, kdy je pfi opakovanych zachycenich drazniho vozidla se zdvadou s piislusSnym
dopravcem projednavané pokuta za poskozovani infrastruktury. [11]
Dulezitym Ukolem zajistovanym diagnostikou zavad jedoucich zelezni¢nich kolejovych vozidel
je prevence vzniku mimotadnych udalosti, pii kterych dochazi - kromé jiného - rovnéz
k poskozeni infrastruktury. Systém upozorni na drazni vozidla se zavadou ohroZujici
bezpecnost a provedenim naslednych opatieni je mozné mimoifadné udalosti predejit.
K naplnéni téchto pozadavki byla piijata SZDC (dfive CD) fada zasad a koncepénich

rozhodnuti vyjadiené mj. vSeobecné smérnici Koncepce rozvoje dopravni cesty [7]
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a konkrétné smérnici  Koncepce diagnostiky zdvad jedoucich Zeleznicnich kolejovych
vozidel. [6]

2.2 Spréava zarizeni

Provozovatelem systémtt ASDEK je TUDC SZDC, spravcem systému je - a udrzbu provadi
piislu§né oblastni feditelstvi SZDC, servis a vét§i opravy zajistuje SZDC ve spolupréci

s externimi firmami.

2.3 Casti zafizeni [8]

Systém ASDEK ma tfi zakladni ¢asti:
e trat'ova cCast;
e zékladni jednotka;

e stanovisté obsluhy.

Informace ziskané systémem jsou krom¢ pienosu na stanovisté obsluhy a u nékterych zatizeni
i parovani sdalsimi informaénimi systémy pro zaméstnance fizeni drazni dopravy

(napt. GTN) ukladany pro dalsi pouziti na server TUDC.
2.3.1 Tratova cast

Trat'ova Cast je ¢ast systému umisténa v koleji a pfevadi pomoci soustavy snimaci sledované
fyzikalni velic¢iny na elektrické signaly k dalSimu
vyhodnoceni a vyuziti. Jedna se o snimace pro:

e m¢éfeni teploty lozisek;

e méfeni teploty obruci, brzdovych zdrzi nebo

kotou¢t kotoucovych brzd;

e mé&feni zavad na pojezdu dréZzniho vozidla;

e zjist'ovani pfitomnosti kola drazniho vozidla;

e zjist'ovani kolovych sil.
Systémy meéteni horkych lozisek a horkych obruci
byly z divodi na strané vyrobce zafizeni vyménény,

ostatni systémy méfeni neprosly zdsadnimi zménami.

Obr. 3 Trat'ova ¢ast systému ASDEK
Bieclav - Rakvice (97 km, kolej ¢. 1)
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2.3.2 Zakladni jednotka

Zé&kladni jednotka je umisténa v bezobsluzném tratovém domku (kontejneru) v bezprostiedni
blizkosti (do 50 m) tratové &asti S potfebnym technickym vybavenim, HW a SW. Ukolem
zakladni jednotky je zajistit napajeni a ovladani systému, vyhodnoceni métenych veli¢in
po prijezdu vozidel tratovou ¢asti systému a jejich
porovnani s referenénimi hodnotami, pfenos zjisténych
informaci na stanovisté obsluhy a dal$i uréena mista,
archivaci zjiSténych dat a zajisténi autodiagnostickych

procesu.

Stanovisté zakladni jednotky je navic vybaveno systémem
pro zajisténi teplotnich podminek (0 + +40 °C) pro
¢innost systému (topeni, vétrani, filtrace vzduchu),

zabezpecCeni proti vniknuti do objektu (pfipadné ohlaseni

vniknuti) a automatickym hasicim systémem.

Obr. 4 Vybaveni zakladni jednotky
(vlevo panel méfeni IPK, vpravo panely
IHO a IHL)

Zéakladni jednotka zajistuje nékolik pracovnich procesu systému ASDEK:

e Hlavni iniciace - pfiprava zafizeni k Cinnosti po spusténi celého systému
povelem Start nebo Reset

e Cekdni na viak — pohotovostni stav, pfi kterém zafizeni ¢ekd na vjezd vozidel
do prostoru tratové c¢asti systému nebo povelu k provedeni testu. Prubézné
se provadi autokalibrace zatizeni.

e Obsluha vlaku — zajisténi vlastniho méfeni po vjezdu vozidel do prostoru tratové Casti
systemu. Tento proces pierusuje piipadné probihajici jiné procesy (autokalibraci,
simulaci prijezdu vlaku apod.) a zajist'uji se pii ném potiebna méteni;

e Diagnostika — provedeni autodiagnostického testu k ovéteni spravnosti méteni pii
prujezdu vozidel, poté zpracovani vysledkt méfeni a jejich odeslani na ur¢ena mista;

e Kratka iniciace — prechod do rezimu Cekdni na viak po kazdém prijezdu vozidel

e Provedeni pokynu — zpracovani dalSich pozadavka (napf. jednorazovy test systému

na povel servisu).
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2.3.3 Stanovisté obsluhy

Stanovisté obsluhy je pracovis§té umisténé v blizkosti tratové Casti systému, S technickym
vybavenim a persondlnim obsazenim pro zajisténi opatieni plynoucich z informaci

vyhodnocenych systémem ASDEK.

Technické vybaveni je PC se zakladnim hardware (monitor, klavesnice, mys, reproduktory,
tiskarna), které zobrazuje informace o stavu vozidel pfi prijezdu tratovou casti systému
ASDEK. Pii zjisténi normdélniho stavu draznich vozidel jsou informace pouze zobrazené

monitorem, pii prekroceni meznich hodnot je informace zobrazovana na monitoru doplnéna

zvukovou indikaci a jsou vytisknuté pro dalSi zpracovani ve formé tzv. Protokolu zpravy.
T

e
et

Obr. 5 Stanovisté obsluhy v dopravni kancelafi ZST Pardubice hl. n.
Personalni obsazeni je zajisténo zaméestnancem provozovatele drahy, obsluha zafizeni spociva
V nepietrzitém monitorovani ¢innosti zafizeni, tj. sledovani zprav na monitoru, sledovani

akustickych signali, zajisStovani pottebnych opatieni a zpracovani vytisknutych informaci.
2.4 Rozmisténi systémiu ASDEK

Pro umisténi systémi jsou rozhodujici poZzadavky administrativni a technicke.
2.4.1 Pozadavky administrativni

Systémy se rozmistuji podle doporuceni UIC na vzdalenost 30 — 70 km od sebe a podle
smérice SZDC ¢&. 36 [6]. Podle pozadavki TSI se systém se stane soudasti evropského
systému sdileni informaci [4]. Na zakladé¢ zaméru umisténi systému na vstupu do republiky
budou dopravcim poskytnuté poklady k vyhodnoceni technickych zavad vozidel vjizdé&jicich

z okolnich Zeleznic.
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2.4.2 Pozadavky technicke

Jsou dané vyrobcem systému a zkuSenostmi prubézné ziskavanymi provozem zafizeni.

Pro zajisténi optimalnich vysledkti méteni jsou pouzivané zasady umisténi systému [8]:

e narovném Useku trati;

e 20 metr za navéstidlem;

e 700 metrii pfed zastavkou nebo navéstidlem;

e mimo oblasti, kde se pravidelné snizuje rychlost;

e moznost napajeni zatizeni a moznost ptenost dat.

2.4.3 Realizace rozmisténi

[

i 3 Ustin. L_:Libochov_any f\
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Obr. 6 Mapa souc¢asného rozmisténi systémi ASDEK

V soucasné dob¢ instalované syst¢émy ASDEK s riznym rozsahem zjistovanych stavi, tj.:

e zjistujici pouze IHL a IHO:
O Zabteh-Libiva (km 50, kolej €. 2);
0 Zabteh-Hync¢ina (km 29, kolej €. 1);
0 BeneSov-Senohraby (km 149, kolej ¢. 1);
0 Tabor-Planan. L. (km 72, kolej €. 2);
e zjistujici IHL, IHO a IPK jsou vSechny ostatni syst¢émy ASDEK.
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Realizace umisténi dalSich automatickych systémi Zelezni¢ni diagnostiky do celkoveho
planovaného poctu 64 je rozpracovana pro koridorové traté a pro celostatni traté s velkou

hustotou provozu podle Smérnice SZDC &. 36 [6].

Harmonogram rozmistovani systému neni dodrZzovan z duvodt nedostatku finan¢nich

prostiedkd [9].

Diagnostické zafizeni
IHL, IHO, IPK
Dwoukolejng rat - Jednokolené traig
= =P |HL+ HO 4 IFK A dup HL+HO + IPK
F P HL+HO @ @ H+H
ety [» zafizeni j instaloano

O ASDEK propojeny s GTN

=i

&

Obr. 7 Mapa planovaného rozmisténi systémi ASDEK [6]
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3 ZPUSOB ZiSKAVANI MERENYCH VELICIN [8]

Me¢étené veliciny se ziskavaji na hranici mezi draznim vozidlem a tratovou ¢asti systému
ASDEK. Systémy méfeni zavad na pojezdu drazniho vozidla, zjistovani piitomnosti kol
drazniho vozidla a méfeni kolovych sil neproly od ptavodni verze systému zdsadnimi
zménami. Méfeni teploty lozisek a méfeni teploty obruci (brzdovych zdrzi a kotouci
kotoucovych brzd) zajistoval plivodné¢ americky systém CYBERSCAN 2000 vyrdbény
firmou Harmon Industries Ltd., poté General Electric Harmon, kterd byla pokraovatelem
puvodniho vyrobce indikatorti horkobéznosti pod nazvem SERVO. V roce 2006 tato firma
ukoncila dodavky zafizeni do Evropy a jako nahrada byl vyrobcem systému ASDEK zvolen
systém PHOENIX némecké firmy SST GmbH. V soudasné dobé je na siti SZDC 6 systémil
ASDEK se zatizenim CYBERSCAN 2000 a 9 systém se zatizenim PHOENIX;

Principem méfeni teploty loZisek, teploty obruci, brzdovych zdrzi a kotoucu kotoucovych
brzd je bezdotykové méfeni intenzity infraCerveného zateni emitovaného v méfeném prostoru

(v prostoru, kde se za normalniho provozu nachazi méteny objekt).

Zéavady na pojezdu drézniho vozidla se projevi ztratou jednoho s kol (nerozliSuje se kterého)
s kolejnici. Principem méfeni téchto zavad je méfeni Casu ztraty tohoto elektricky vodivého

kontaktu se zapocitanim dalsich faktord.
3.1 Meéreni teploty lozisek (IHL)

Teplotu lozisek, resp. méteni teploty v jejich blizkosti, zjistuji systtmy CYBERSCAN 2000
a PHOENIX.

3.1.1 Systém CYBERSCAN 2000

Systém CYBERSCAN 2000 je nastupcem pivodnich indikatort horkobéznosti typu SERVO.
V provedeni systému CYBERSCAN 2000 vSak doslo k zasadnim zménam:

e snimace THL se montuji na patu kolejnice — tj. nenaruSuji praZzcovy rost a jsou
snadno demontovatelné - napt. pro podbijeni prazct;

e vystupni informace jsou zakladni jednotkou digitalizované a tedy pouZitelné
pro sitovy pfenos;

e zorné pole snimace je nasmérovano na ¢ep kola v misté piechodu do naboje kola,

protoZe z pozice snimace neni mozné snimat loZiskoveé skiin¢ podvozku fady Y.
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4

Snimac typu Servo PVLS je ptipevnén k paté kolejnice na vnéjsi stran¢ koleje. Nastaven je
pro méfeni ve vertikalnim sméru kolmo ke koleji, tedy
ze sméru, kde se nad nim nachazi méfeny objekt - éep kola
v misté¢ prechodu do naboje kola. Snima¢ je v zakladnim
stavu uzavien clonkou, ktera se otevie ovlivnénim
kolejnicového doteku pii  vjezdu dréznich vozidel
do prostoru tratové Casti systému ASDEK. Méfené zafeni

dopada na zrcatko uvnitf snimace nastavené pod uhlem

45°, od kterého se odrazi do vlastniho senzoru. Proces

méfeni se spousti a ukoncuje kolejnicovymi doteky pted

aza snimacem, vyhodnocuje se nejvy3Si zaznamenana

teplota béhem procesu.

Obr. 8 Snimany prostor, smér pi{jmu
zafeni snimacem

Vs

Snimace jsou dva — na kazdé¢ strané koleje jeden a mé&fi se tedy teplota na obou ¢epech kol

jedné népravy.

e 2

Obr. 9 Snimace THL po obou stranach koleje
Rozsah méfené teploty 0 — 150 °C (z 2 °C), rozsah pracovnich teplot snimace -40 + +50 °C,
rozsah rychlosti vozidel pii mé&feni 5 — 250 km.h™, snimace dovoluji m&feni v obou smérech

jizdy draznich vozidel.
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3.1.2 Systém PHOENIX

Systém Phoenix je montovan na specialni kovovy duty prazec umistény na misto klasického
prazce. Na obou vngjsich stranach kolejnic jsou k nému na horni strané ptipevnény snimace
HBD/PHOENIX pro méfeni teploty loziskovych skiini. Do prostoru mezi kolejnicemi
je mozné na tento prazec upevnit dva snimace pro méfeni teploty obruci, brzdovych zdrzi
a kotouct kotoudovych brzd. Pro potieby SZDC se pouZiva pouze jeden snimad, misto

pro druhy snimac je zaslepené.

Snimace pro méfeni loZiskovych skiini jsou na vnéjich stranach koleje pod plechovym
krytem Zluté barvy s vyfiznutym okénkem pro prichod infraGerveného zateni. Pro zamezeni
vstupu necistot je vstupni otvor do snimace pod otvorem krytu zaclonén clonkou, ktera

se otevira po vjezdu vozidla do prostoru tratové ¢asti systému.
Oproti systému CYBERSCAN 2000 je zasadni rozdil v:

e snima¢ méii teplotu zosmi mist v oblasti vyskytu loziskové skiiné (Systém
multibeam — optika snimace je nastavena na piijem infraerveného zafeni z osmi
smért) a proto je schopny méfit teplotu loziskovych skiini i u podvozki fady Y;

e vystupni signal ze snimace je digitalni (vyhoda pro moznost vymény celého snimace
bez nutnosti kalibrace snimace);

e zrcatko pro smérovani méiené¢ho infraCerveného zareni do vlastnich senzort rotuje
a tim odstranuje ptipadné necistoty, které by mohly negativné ovlivnit méfeni.

A - ’ 4 .. § - w

Obr. 10 Snima¢ THL systému PHOENIX se sejmutym vrchnim krytem
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Rozsah méfené teploty 0 — 150 °C (x5 °C v rozsahu 0 + 20 °C, + 3 °C v rozsahu 20 + 100 °C,
+ 5 °C vrozsahu 100 + 150 °C), rozsah pracovnich teplot snimace -40 + +50 °C, rozsah
rychlosti vozidel pfi méfeni 5 — 250 km.h™, snima¢ dovoluje mé&feni v obou smérech jizdy

draznich vozidel.

3.2 Meéieni teploty obruci (brzdovych zdrzi nebo kotouci kotoucovych
brzd - IHO)

Meéieni teploty obrué¢i (brzdovych zdrZi, kotouct kotoucovych brzd) zajistuji podobné jako
umeéfeni horkych lozisek dva ruzné systémy — diive pouzivany CYBERSCAN 2000 a nyni
PHOENIX.

3.21 Systém CYBERSCAN 2000

Snima¢ méfeni teploty obru¢i (brzdovych zdrzi, kotoucti kotoucovych brzd) Servo PHWD
systtmu CYBERSCAN 2000 je umistén ve stojanku na vné&jsi strané koleje. Smérovan je
do prostoru brzdovych $paliki (resp. kotou¢t kotoucovych brzd) tak, aby sviral s osou koleje
Uhel cca 70° a tim vznikla diference mezi levym a pravym kolem dvojkoli. Na prot&jsi strané
koleje je umistén kryt, zabrafiujici ruSeni méteni cizimi vlivy.

Rozsah métené teploty 50 — 500 °C (+ 3 °C), rozsah pracovnich teplot snimace -40 + +50 °C,
rozsah rychlosti vozidel pfi méfeni 5 — 250 km.h™", snima& dovoluje mé&feni v obou smérech

jizdy draznich vozidel.

S

Obr. 11 Snima¢ THO systému CYBERSCAN 2000 a jeho zorny thel
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3.2.2  Systém PHOENIX

Opticky snima¢ méfeni teploty obruci (brzdovych zdrzi, kotou¢u kotoucovych brzd)
HWD/PHOENIX je umistén mezi kolejnicemi na specialnim kovovém prazci. Smérovan je
pro pfijem infraCerveného zateni z prostoru brzdovych Spalikli (resp. kotouct kotoucovych

brzd) na jedné strané dvojkoli.

Obr. 12 Snima¢ IHO ytému POENIX se sej m.ut;’/m vrchnim krytem
Rozsah méfené teploty 50 — 500 °C (£ 10 °C v rozsahu 0 + 400 °C, = 20 °C v rozsahu
400 + 500 °C), rozsah pracovnich teplot snimace -40 + +50 °C, rozsah rychlosti vozidel

pii méfeni 5 — 250 km.h™!, snima¢ dovoluje mé&feni v obou smérech jizdy draznich vozidel.
3.3 Méreni zavad na pojezdu drazniho vozidla (IPK)

Zévad na pojezdu drazniho vozidla se vyskytuje fada, ploché misto na obvodu kola je pouze
jednim z nich. Stejné jako ploché misto na kole se ve vysledku méfeni projevi nevyvazenost
kola, vydrolena mista v jizdni ploSe, elipsovitost kola, rizny pramér kol jedné napravy,
necCistoty na jizdni ploSe, zavady v odpruzeni a dalSi zavady, které se projevi pierusenim
vodiveho spojeni (odskokem) kola s kolejnici. Naopak ztrata styku kola s kolejnici z pti¢iny
na stran¢ kolejnice se vyhodnoti jako znecisténi kolejnice (tj. vyhodnoti se stav, kdy byl pii

prujezdu vozidel méfenym tsekem tento odskok kol stejny v jednom misté koleje pro vice kol).

Snima¢em jsou dva nerozebiratelné panely piipevnéné do prostoru mezi kolejnice,
charakteristicky oranzové barvy, ulozené za sebou a piipojené vodi¢i ke kolejnicim
ve vzdalenosti po cca 30 cm a fungujici jako vysokofrekvenéni kolejovy obvod. Vstupem

dvojkoli drazniho vozidla bez zéavad na pojezdu do prostoru snimace zatizeni vyhodnoti tento



UNIVERZITA PARDUBICE

. BAKALARSKA PRACE Strana 30 z 69
Dopravni fakulta Jana Pernera

kolejovy obvod jako obsazeny. Zavada na pojezdu zpisobi kratkodobé preruSeni vodivého
spojeni kola s kolejnici a zafizeni vyhodnoti tento kolejovy obvod (po dobu piferuseni
vodiveho spojeni kolo/kolejnice) jako volny. Proces méfeni se spusti ovlivnénim
kolejnicového doteku na zacatku snimace, délka snimace (obou panelil) zajisti zméfeni kol

minimalné na jejich jedno otoéeni (podle velikosti jejich praméru).

-

Obr. 13 Snimace méieni zavad na pojezdu dréznich vozidel
Zékladni jednotka pfi vyhodnoceni méfeni zjistuje:

e cCas ztraty styku jizdni plochy kola s hlavou kolejnice, pfi prijezdu kol méfenym

Usekem. Ten je umérny délce plochého mista (pokud se jednd o ploché misto),

je zavisly i na rychlosti drazniho vozidla a na kolové sile a pfepocitava se

na tzv. ekvivalentni délku plochy. Piepocet je know-how vyrobce zafizeni, uZivatel

K
-— kde:
L

—| e~

zatizeni ma k dispozici pouze zjednoduSeny vztah p =

p — ekvivalentni délka plochy;

L — délka méficiho useku;

t — doba preruseni kontaktu kola s kolejnici;

T - doba prijezdu kola méticim usekem;

K — korek¢ni Cinitel zahrnujici rychlost a kolovou silu.
e pocet odskokil pti prijezdu snimacem.

Snimace zavad jizdni plochy kol jsou umisténé dva za sebou pro zvyseni spolehlivosti méfeni.

Meéfeni je realné od 10 mm ekvivalentni délky plochy u systétmu CYBERSCAN 2000
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a30 mm ekvivalentni délky plochy u systétmu PHOENIX, rozsah pracovnich teplot
snima¢e -40 + +50 °C, rozsah rychlosti vozidel p¥i mé&feni 40 — 250 km.h?, snimace

pouzivané SZDC dovoluji mé&feni pouze v jednom sméru jizdy draznich vozidel.
3.4 Pomocné veli¢iny méreni

Veli¢inami nezbytnymi pro ¢innost systému je zjiSténi pfitomnosti kola drazniho vozidla,

mé&feni kolovych sil a méteni teploty prostiedi.
3.4.1 Zjisténi pritomnosti kola drazniho vozidla

Pfitomnost kola drazniho vozidla je zjistovana tzv. kolejnicovymi doteky. Jedna se 0 snimace
vyhodnocujici zménu vystupniho signalu na zaklad¢ ptitomnosti kovového predmétu (kola
drazniho vozidla) v jejich blizkosti. Tato zména je vyhodnocovacim obvodem vyhodnocena
formou analogového vystupu (faze piiblizovani se kola k mistu snimace, prijezdu a poté

vzdalovanim se) nebo ve formé binarniho impulsu.

m’ i N, e AN
e ¥ @ il e AR gl T e T T
5

Funkci kolejnicovych doteki je zjisténi okamziku prijezdu kola mistem doteku. Zafizeni
zakladni jednotky pfifazuje tomuto okamZziku ¢as a poté provadi vypocty potiebné pro funkce

systému a ovlada méteni (spousténi a ukon¢ovani méficich procest, ovladani snimact a dalsi).

e Pro ucely méfeni se Cas prujezdu kola drazniho vozidla mezi uréenymi
kolejnicovymi doteky pfepocitdiva na rychlost, ¢as nasledujiciho ovlivnéni
kolejnicového doteku se - pfi znamé rychlosti, piepocitdva na vzdalenost mezi koly
(dvojkolimi). Pocet ovlivnéni kolejnicového doteku odpovida poctu kol (dvojkoli,

néprav), potradi ovlivnéni kolejnicovych dotekt uréuje smér jizdy draznich vozidel.
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e Ovladani procesii znamena napt. zahajeni a ukonceni méteni teploty lozisek a tim
piifazeni teploty konkrétnimu kolu, ovladani clonek snimact meéficich teplotu
loZisek, prechod systému zikladni jednotky zmodulu Cekdni na viak do
modulu Obsluha vlaku a dalsi.

3.4.2 Méfeni kolovych sil

Kolové sily se méii tenzometrickymi snimaci V celomistkovém zapojeni, umisténymi
na vnéjsich stranach stojin kolejnic, v poloviéni vzdalenosti mezi dvéma sousednimi prazci.
V principu se jedna o méfeni deformace nosniku (kolejnice) znamé délky, modulu pruznosti

a sméru pusobici sily.

Snimace jsou umisténé pod nékolikavrstvym krytem, ktery je chrani pfed mechanickym
poSkozenim a eliminuje atmosférické vlivy. Jsou umisténé na vné&jSich stranach stojin obou

kolejnic v misté tratové ¢asti systému a méii se tedy koloveé sily obou kol.

3.4.3 Teplota prostiedi

Teplota prostfedi je méfena v prostoru zékladni jednotky, v misté spliiujici vSeobecné
podminky pro meéfeni venkovni teploty (severni strana, ochrana pfed pfimym plsobenim

povétrnostnich vliv).
3.5 Napajeni systému ASDEK

Zatizeni zakladni jednotky a tratové &asti je mozné napajet zrozvodu 6 kV napajeni
automatického bloku, z vefejné sité¢ 230 V (nebo 3x 230/400V), piipadné z trakéniho vedeni.
Vlastni technologie jsou napajené pies UPS.

Zatizeni stanovisté obsluhy je napajeno z verejné sit¢ 230 V pres UPS.
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4 VYHODNOCENI MERENYCH VELICIN, ALARMY PRI
PREKROCENI UROVNE JEDNOTLIVYCH VELICIN

VeliCiny namétené zafizenimi tratové ¢asti vyhodnocuje zakladni jednotka. Do ni jsou zadané
urovné meéfenych stavi, pii jejichz prekroCeni vyhodnoti stav zvany alarm a pfislusné
informace jsou indikované na stanovisti obsluhy. Zatfizeni rozliSuje dvé Grovné piekroceni

métenych stavi a tedy dvé urovné alarmu [8]:

e Vystrazny stav nazvany a indikovany jako Kontrola

e Popladny stav nazvany a indikovany jako STOP

Urovn& méfenych stavii, pii kterych je alarm vyhodnocen, byla pienesena podle zkusenosti
z pouzivani indikatorti horkobé&znosti a zkuSenosti z pouZivani systému ASDEK Polskymi

drahami PKP v piipadé IPK. Tyto tirovné je mozné v piipadé potiecby zménit.
Po prijezdu vozidel tratovou ¢asti systém informuje stanovisté obsluhy o:

e prijezdu vozidel bez mimotadnosti;
e alarmu systému;

e ptipadnych poruchovych stavech systému.
4.1 Prijezd vozidel bez mimoradnosti

Neni-li systétmem vyhodnoceno piekroCeni trovni alarmiu, dojde na monitoru obsluzného
pracovisté k zobrazeni hlaSeni na zeleném pozadi a neni vyzadovan zasah zaméstnance

pracovisté. HlaSeni obsahuje:

e datum a Cas prijjezdu vlaku pres diagnostické zatizeni;

e typ diagnostického systému;

e umisténi diagnostického systému (doplnéné o ¢islo pro ucely statistiky);

e prostor pro zapsani Cisla vlaku (oznaceni skupiny vozidel) a podpis obsluhy
Vv ptipad¢ alarmu,

e smér jizdy vozidel (S — spravny, N — nespravny);

e rychlost jizdy vozidel,

e pocet naprav a priblizna délka vozidel v metrech;

o text NEZJISTENO je vypsan oddélené pro kazdy indikator - DIAGNOSTIKA PK
(IPK), DIAGNOSTIKA - HL (IHL), DIAGNOSTIKA - HO (IHO).
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** 2:46:36 1996-12-06  ASDEK/IPK/IHL/IHO 01 Cerna za B
Smérjizdy: S V=100 [Km/h] NAPRAVY=20 L[m]=110 €. viaku, podpis
DIAGNOSTIKA IHL: NEZJISTENO
DIAGNOSTIKA [HO: NEZJISTENO
DIAGNOSTIKA IPK: NEZJISTENO

Obr. 16 Ptiklad normalniho hl&Seni po prijezdu vozidel tratovou ¢asti systému ASDEK [8]

4.2 Alarmy systému ASDEK (arovné pro IHL, IHO, IPK)

Podle urovné alarmu dojde na monitoru obsluzného pracovisté k zobrazeni hlaseni na zlutém

nebo Cerveném pozadi a je vyzadovan zdsah zaméstnance pracovisté (aktivovana zvukova

signalizace). HI&Seni obsahuje:

datum a cas prijezdu vlaku ptes diagnostické zatizeni;

typ diagnostického systému,

umisténi diagnostického systému (doplnéné o Cislo pro ucely statistiky);

prostor pro zapsani Cisla vlaku (oznaceni skupiny vozidel) a podpis obsluhy
Vv ptipad¢ alarmu,

smér jizdy vozidel (S — spravny, N — nespravny),

rychlost jizdy vozidel

pocet naprav a priblizna délka vozidel v metrech;

¢islo napravy, na které byla chyba detekovana, pocitano od zacatku a konce skupiny

vozidel, druh alarmu a uroveni alarmu.

**x 2:46:36 1996-12-06  ASDEK/IPK/IHL/HO 01 Cerna za B

Smérjizdy: S V=100 [Km/h] NAPRAVY=20 L[m]=110 ¢. vlaku, podpis

DIAGNOSTIKA IHL: NEZJISTENO

DIAGNOSTIKA HO: NEZJISTENO
C. NAPRAVY POPLACHY

OD ZAC. OD KON. IPK

47 96 K
48 95 STOP

Obr. 17 Ptiklad alarmu pro IPK po prijjezdu vozidel tratovou ¢asti systému ASDEK [8]

4.2.1 Urovné alarmii pro THL

Kontrola — pii zjisténi teploty 60 °C jednim ze snima¢u (pravym a levym)
nad teplotou prostfedi nebo pii rozdilu 48 °C mezi jednotlivymi snimaci
nebo primérem vsech méfenych vozidel;

STOP - pii zjisténi teploty 90 °C jednim ze snimact nad teplotou prostiedi.
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*** 2:46:36 1996-12-06  ASDEKI/IPK/IHL/IHO 01 Cernaza B
Smérjizdy: S V=100 [Km/n] NAPRAVY=20 L[m]=110 €. viaku, podpis
C. NAPRAVY POPLACHY
IHL IHO
OD ZAC. OD KON. AMA L AMA P L d P AM L AM P
7 10 *kkk K F*kkk Kkkk *kkk *kkk
8 9 ok STOP STOP K ok ok
DIAGNOSTIKA PK: NEZJISTENO

Obr. 18 Piiklad alarmu pro IHL trovné STOP po prijezdu vozidel tratovou ¢asti systému ASDEK

4.2.2 Urovné alarmi pro THO

e Kontrola - pii zjisténi teploty 200 °C nad teplotou prostiedi;

e STOP - pii zjisteéni teploty 300 °C nad teplotou prostiedi.
4.2.3 Urovné alarmii pro IPK

e Kontrola - pii zjisténi 80 mm ekvivalentni plochy na jizdni ploSe kola;

e STOP - pti zjisténi 110 mm ekvivalentni plochy na jizdni ploSe kola.
4.3 Zavady systému ASDEK

Na zavady v ¢innosti systému je zaméstnanec obsluzného pracovisté upozornén servisnimi

zpravami na monitoru. Podle druhu zavady se jedna o servisni zpravy:

e informativni (upozornéni na nouzové napajeni zafizeni, vniknuti do nebo pozar
zékladni jednotky, pferuseni spojeni se syst¢émem apod.) - obsluhujici zaméstnanec
vyrozumi udrzujiciho zaméstnance;

e omezujici nekteré funkce systému (znecisténi koleje, kriticka rychlost pro IPK,
vypnuti nékterych funkci systému) - obsluhujici zamé&stnanec vyrozumi udrzujiciho
zaméstnance a fidi se podle hlaseni vykazujicich jinak spravnou ¢innost;

e omezujici vSechny funkce systému (nespolehlivy vysledek diagnostiky, nutny z&sah
servisu) - obsluhujici zaméstnanec vyrozumi udrzujiciho zaméstnance a nebere

v Uvahu vysledky diagnostiky.
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5 ZPRACOVANI INFORMACI LIDSKYM CINITELEM
PO ALARMU SYSTEMU ASDEK

Obecné je mozné rozd¢lit zasah lidského Cinitele do procesu odvijejiciho se po vyhodnoceném

alarmu do tfi fazi:

e zaméstnanec provozovatele drahy po potvrzeni alarmu systému ASDEK zajisti
zastaveni drdznich vozidel a pfeda zaméstnanci dopravce informace systémem
zjisténé,;

e zaméstnanec dopravce zajisti ovéfeni pfevzatych informaci na misté, ptipadné
pfijme opatieni vyplyvajici z jeho zjisténi;

e zaméstnanec dopravce informuje zaméstnance provozovatele drahy o svych
zjisténich a poté piipadné spolupracuji na zajisténi opatieni.

Subjekt provozujici systétm ASDEK (provozovatel drahy) pracuje tak pouze s technickymi
informacemi ziskanymi systémem a informacemi lidského ¢initele obdrzenymi od jiného

subjektu.
5.1 Zaméstnanci stanovisté obsluhy

Jsou zaméstnanci provozovatele dréhy, zajiStujici obsluhu drdhy a organizovani drézni
dopravy, s dostatetnou pravomoci k udileni pokynli dopravcim. Jsou to rizné varianty
vypravéich, ptipadné dispecert CDP, obsluha zafizeni je jim pfifazena jako jedna z jejich

pracovnich ¢innosti.

Technologické postupy a povinnosti pro zaméstnance stanovisté obsluhy jsou dané predpisem
SZDC (CD) V65/1 a jsou zapracované do Zakladni dopravni dokumentace (piiloha 24
Stanicniho Fadu) piislusné Zeleznicni stanice. Témi jsou stanoveny povinnosti zaméstnanct
provozovatelé drahy pii vyhodnocenych alarmech, poruchovych stavech, piipadné dalSich

informacich systému ASDEK.
Pfi vyhodnoceni alarmu je technologickymi postupy stanovena konkrétni odpovédnost za:

e 7zajisténi zastaveni vlaku (v pfipadé alarmu IHL STOP okamzité, v ostatnich
ptipadech v uréeném prostoru);
e doplnéni informaci nezjistovanych systémem do Protokolu zpravy;

e zpusob pfedani informace zaméstnanci dopravce;
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e zpusob prokazatelného zapracovani informaci zjiSténych zaméstnancem dopravce
do Protokolu zpravy (napi. zapis zaméstnance dopravce do telefonniho zapisniku
venkovniho vypravéiho v ZST Pardubice);

e projednani a zajisténi podminek pro dalsi postup (odstaveni vozidla, jizda sniZzenou
rychlosti atd.);

e piedani kompletniho Protokolu zpravy uréenému zaméstnanci k dalSimu zpracovani.

Obr. 19 Kompletni Protokol zpravy.

5.2 Zaméstnanci provadéjici fyzickou kontrolu draznich vozidel

Zaméstnanci provadéjici fyzickou kontrolu draznich vozidel jsou zaméstnanci dopravce, tedy
zaméstnanci jiného subjektu, nez je provozovatel systému ASDEK. Jejich Ukolem je,
po prevzeti informace o vyhodnoceném alarmu systému ASDEK, vyhodnotit skute¢ny stav
drazniho vozidla a ptijmout pfislusné opatieni, Své zavéry piedaji zaméstnanci provozovatele

drahy.

Nektefi dopravci maji pro vyhodnoceni stavu draznich vozidel kromé strojvedoucich
k dispozici zaméstnance ve funkci vozmistru (ktefi maji stanovisté v Zelezni¢nich stanicich,
kde se vozidla po vyhodnocenéem alarmu kontroluji), u ostatnich dopravci je jediny

zaméstnanec subjektu v daném misté k dispozici - a tuto ¢innost provadi - strojvedouci.

Zjisténi divodu vyhodnoceni alarmu v piipadé THL a IHO nebyva pro zaméstnance

provadéjici fyzickou kontrolu draznich vozidel na uréeném misté problém.

V ptipadé¢ alarmu pro zavady na pojezdu drazniho vozidla (IPK) je zjisténi zavady
problematické vzhledem k riznym divodim jejiho vyhodnoceni - a to kdy je tato zavada
vyhodnocena vlivem:

e plochého mista vzniklého jizdou e navarku na jizdni plo3e;

smykem; e projetého profilu;
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e ovality kola; e zivadami ve vypruzeni a tlumeni kmiti;
e excentricity kola; e pfi¢ného kmitani vozidla;
e ruznych poloméri kol dvojkoli; e sypaného substratu;
e prohnuté osy; e nevyvazenosti nakladu;
e dynamického nevyvazeni dvojkoli; e polygonizace jizdni plochy;
e vydrolkl na jizdni plose; e nespravného svéseni vozidel a s tim
e lokalni korozi jizdni plochy, zavalcovani spojeného ovlivnéni sousedniho vozidla.

nanesenych necistot;

Nekteré z téchto zavad nejsou zjistitelné prostiedky dostupnymi v bézném provozu a ¢asto se
vyskytujici vysledek prohlidky vozidla ptfedany zaméstnancem dopravce a uvadény
v mési¢nich piehledech o ¢innosti zafizeni - nelepen, pokracuje - nemusi znamenat,

Ze na vozidle nebyla zavada, kterou nebyl ptislusny zaméstnanec na misté schopen zjistit.
5.3 Zaméstnanci vyhodnocujici zasah po alarmu pro poti‘ebu evidence

Zamg¢stnanci vyhodnocujici zadsahy po alarmu pro potiebu evidence jsou vedouci zaméstnanci
piislusného provozniho obvodu. Piebiraji a kontroluji Protokoly zprav od vypravéich
(dispecerit), archivuji je, vedou Meésicni prehled o ¢innosti systému ASDEK a provedenych

zésazich a tento piehled postupuji provozovateli zafizeni k dalSimu zpracovani.
5.4 DalSi zpracovani

DalSi zpracovani informaci provadi provozovatel systtmu ASDEK na zakladé¢ mési¢nich
ptehledt o ¢innosti systému ASDEK pro tcely statistickych piehledt, informaci pro dalsi
slozky provozovatele drahy i pfipadné vymahani smluvnich poplatkii za opakované pouziti

drézniho vozidla se zjisténou zavadou IPK systémem ASDEK [11].
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5.5 Blokove schéma zpracovani informaci o stavu drazniho vozidla
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6 ZPUSOBY VEDENIi EVIDENCE DIAGNOSTIKOVANYCH
ZAVAD

Evidenci diagnostikovanych zavad je mozné rozdélit do dvou oblasti podle zptsobu pofizeni

vstupnich informaci:

e (data uloZena automaticky (bez zasahu lidského Cinitele);

e informace zjisténé a zpracovane lidskym cinitelem.
6.1 Data ulozena automaticky

Jednim z ukold modulu diagnostiky zakladni jednotky systému ASDEK je ukladani
zjisténych dat na zdznamova media zékladni jednotky a jejich odeslani do centréalni databaze
na serveru TUDC. Data uloZena v zékladni jednotce jsou vyuZzivana zejména pro potieby
servisu zafizeni, pro data uloZena na serveru TUDC se nabizi velky prostor jejich zpracovani
nadstavbovymi aplikacemi. Jednou z téchto aplikaci jsou webové stranky ROSA (rolling
stock availability = pouzitelnost kolejovych vozidel) provozované dovozcem zafizeni
aservisni firmou systétmu ASDEK. Tento web zobrazuje informace o ¢innosti systému

ASDEK n¢kolika okruhtim uzivatelli v zavislosti na jejich opravnénich.

ROSA STAR
Aktualni stavy Archiv Statistiky Ostatni Napovéda User - odhidseni

Pardubice - Cernd z.B. (299km, kolej é. 2) - posladnich 4 prijezdd
funkce: HE - Ano, HW - Anc, WDD - Anc

tas E.vlak

2014-05-02 15:41:30

e
........

% |2014-05-02 15:35:40

“ |2014-05-02 15:26:48

2014-05-02 15:15:42

g lw | w fm | m
-
w
i

I I(-)br. 20 A:[:;I‘iﬁkacé ROSA -
6.2 Informace zpracované lidskym cinitelem

Vysledkem zpracovani informaci lidskym ¢initelem, kterou méa k dispozici provozovatel
systému, je evidence zasaht, kterou sestavuji vedouci zaméstnanci piislusnych provoznich
obvodit SZDC na zékladé informaci poskytnutych dopravci a shroméazdénych zaméstnanci
stanovi$té obsluhy. Tato evidence je poskytovand ve formé Mésicnich prehledii o ¢innosti
zafizeni provozovateli zatizeni TUDC. V sou¢asné dobé& neni jednotny zpiisob zpracovani

téchto mési¢nich piehledd — nemaji jednotnou Upravu, neobsahuji stejné informace,
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ani nejsou zpracovavané ve stejném formatu (Excel, Word), coz zté¢Zzuje dal$i moznosti jejich
pouZiti.

Tabulka 1 Ptiklad mési¢niho piehledu o ¢innosti systému ASDEK (Opocinek, leden 2012)

Mési&n( statistika provedena ze stanice, roku, mésice:
02_Opoc&inek:
2012: 01,

Datum Cas [Smér|&.vlaku C.vozu Naprava |AMAP |[AMAL |dP |dL [IHOP|[IHOL |1
01.01.2012[15:37:09] s [ 40741 [27554432313-0[ 30 - - [-1-1 - -
02.01.2012[22:54:13] s 445 | 62567190001-1 [ 53 - - [-1-1 - -
03.01.2012[00:33:13 55003 | 33807918873-0[ 33 - - [-1-1 - -
03.01.2012[06:28:10 54331 [31544980150-1[ 16 - - [-1-1 - -
03.01.2012[06:28:10 54331 [31545968869-5[ 22 - - [-1-1 - -
03.01.2012[09:08:01 867 | 50543940250-2 [ 18 - - [-1-1 - K
03.01.2012[09:08:01 867 | 50548240078-3[ 23 - - [-1-1 - K
03.01.2012[11:37:34 67311 [23519109898-9[ 17 - - [-1-1 - -
03.01.2012[12:27:49 1007 [ 618130900219 5 - - [-1-1 - -
04.01.2012]01:27:31 59527 |33567884626-2 [ 31 - - -1-1 - -
04.01.2012[02:32:14 66303 [ 33517978535-7[ 12 - - [-1-1 - -
04.01.2012]03:18:07 47763 | 335345573232 27 - - -1-1 - -
04.01.2012[03:18:07 47763 | 335345573232 28 - - [-1-1 - -
04.01.2012|13:05:10 67311 |31545954593-7[ 19 - - -1-1 - -
04.01.2012[23:00:54 445 | 62567190001-1 [ 52 - - [-1-1 - -
04.01.2012|23:33:53 56201 | 31564777432-4| 71 - - -1-1 - -
05.01.2012[05:07:29 5001 | 50542244231-7[ 14 - - [-1-1 - -
06.01.2012|01:07:16 477 | 61555091100-7 [ 43 - - -] - -
07.01.2012[19:44:23 53061 | 845493057515 86 - - [-1-1 - -
08.01.2012|00:40:33 66303 | 315408079335 35 - - -] - -
08.01.2012[11:19:18 67311 [31543525220-2[ 24 - - [-1-1 - -
08.01.2012]15:23:14 45313 | 315647711839 [ 90 - - -] - -
08.01.2012[22:55:30 445 | 62567190001-1[ 56 - - 1-1-1 - -
08.01.2012|23:35:59 59527 |33547848014-3| 55 - - -] - -
09.01.2012[06:27:26 141731 | 33430823022-9 | 123 - - 1-1-1 - -
10.01.2012[02:59:39 66171 |31803936308-6| 16 - - -1-] - -
10.01.2012[19:26:52 46741 | 275544323130| 75 - - [-1-1 - -
10.01.2012[19:26:52 46741 | 275544323130 76 - - [-1-1 - -
10.01.2012[22:54:27 445 | 62567190001-1[ 53 - - [-1-1 - -
11.01.2012[01:45:50 64313 [ 845478660036 30 - - [-1-1 - -
11.01.2012[02:06:57 57061 |83549323595-5] 50 - - [-1-1 -
12.01.2012[01:42:17 441 | 51542041667-6 | 41 - - [-[-]1 K
12.01.2012[01:42:17 441 | 51542041667-6 | 42 - - 1-[-T Kk

K
K

Porucha |Vyf.|Poznamka
nelepen, pokraéuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokraéuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
prohlédnut strojvedoucim, pokraduje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracéuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracéuje
nelepen, pokracuje
lepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
lepen, pokracuje
prohlédnut strojvedoucim, pokracuije|
nelepen, pokracuje
nelepen, pokraéuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokraéuje
lepen, pokracuje
nelepen, pokraéuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokraéuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
nelepen, pokracuje
prohlédnut strojvedoucim, pokraduije|
nelepen, pokracuje
nelepen, pokraduje
nelepen, pokracuje

12.01.2012(01:42:17 441 [ 51542041667-6 43 - - - -
441 | 51542041667-6 44 - - - -
31 681003-0 10 - - - - - -
48353 | 33879339269-1 16 - - - - - -
147749 | 33560835013-8 18 - - - - - -
56201 | 33517889777-3 16 - - - - - -

12.01.2012]01:42:17
13.01.2012]08:03:13
13.01.2012]16:11:13
13.01.2012]19:28:56
13.01.2012]23:21:28

OIR|O|R[ [ || [W[O|O RO (O|R|R[O OO [R|O|R|D[(R|O RO (O|R|V|R[R]|" IU)XKUJU);

(2 K720 K720 (%2 (720 20 (72 (2 (2 K2 (20 K2 (20 K2 L2 (2 720 K20 (%2 (%2 L2 K20 (2 (%2 L2 (20 (2 (%20 (20 (%2 [ A A L2 (2 A 2
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7 STATISTICKE ZPRACOVANI INFORMACI

Statisticky byly zpracované informace z let 2012 a 2013:

e 0 alarmech systémi ASDEK ziskané ze serveru TUDC pomoci webové aplikace

ROSA (tedy informace nezavislé na zpracovani lidskym ¢initelem);

0 provedenych zasazich po vyhlaSenych alarmech systémt ASDEK ziskané
z Mesicnich  prehledii 0 Cinnosti  jednotlivych systémi  ASDEK  (informace
poskytnuté vyhradné piisluSnymi zaméstnanci dopravcu a zpracované zaméstnanci

stanovisté obsluhy a jejich nadfizenymi).

Tyto informace byly v piipadé potieby doplnéné o udaje ze systému operativniho fizeni (ISOR).

Zpracovani dostupnych informaci bylo provedeno s umyslem:

porovnat relativni ¢etnost alarmi (P ) a relativni ¢etnost provedenych zasahi (Zye)
podle mist jednotlivych systémt ASDEK;

porovnat relativni Cetnost alarm s relativni Cetnosti zésahti pro jednotlivé
zjisStované stavy;

porovnat relativni ¢etnost druhti provadénych zasaht,

analyzovat relativni ¢etnost alarmu s nejvétsi odchylkou od praméru;

porovnat relativni ¢etnost zasahu provadénych jednotlivymi dopravci.

Tabulka 2 Charakteristika useki se systémy ASDEK

S < <
X > O @ N Q Q
S| €| 4 |ES| 8| & |= s |2 |2 |B2
55 2 S cNe) > < g =3 o s o c
7] - > = o < o < 5 s > > w2
> K] mi < -‘..é ﬁ e (O] . (@) - v—q >)8 -1 o
A = > | €| & ' am| 4 |28 SE|286
S © S |ox| > z |8 e |A>128| 809
g © R "E) c 8 irs) -g _g \g ' = = 2
= 7 A 5% = L | B S g 4 2 -
S =R B I - A R
Tratova rychlost [km.h™] 140 160 160 160 160 160 160 160 80 95 85
Ttida zatizeni D4 D4 D4 D4 D4 D4 D4 D4 D3 D3 D4
Koridorova trat’ 3TK [28TK| 2TK |2/3TK| 1LTK | 1.TK | L.TK | 1.TK | 4TK | NE NE

Tabulka 2 obsahuje zakladni udaje o tratovych usecich se systémy ASDEK (zkratka TK je

zde tranzitni koridor) [16], graf 1 zobrazuje pocet vlaku, které projely jednotlivymi systémy.
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Graf 1 Pocet vlaki projetych systémy ASDEK v letech 2012 a 2013
7.1 Porovnani relativni ¢etnost alarma a relativni Cetnost provedenych

zasahi podle mist jednotlivych systémi ASDEK
V této Casti statistického zpracovani:

e byla porovnana celkova relativni ¢etnost alarmt v mistech jednotlivych systému
ASDEK v letech 2012 a 2013;

e byla porovnana celkova relativni ¢etnost provedenych zasahui v mistech jednotlivych
systémt ASDEK v letech 2012 a 2013;

e byly porovnané rozdily celkovych relativnich Getnosti alarmi a celkovych

relativnich ¢etnosti provedenych zasahu v roce 2013 proti roku 2012.
7.1.1 Celkova relativni ¢etnost alarmi jednotlivych systémi ASDEK

Jako celkova relativni ¢etnost alarmi byl uvazovany pomér alarmti vS§ech vyhodnocovanych
stavd, tj. soucet alarmt pro IHL, THO a IPK, obou urovni (Kontrola a STOP) k celkovému
poctu vlaka projetych ptislusnym systémem. Zjisténa celkova relativni Cetnost alarmi systému
ASDEK se pohybuje od 0,0035 (V¢elna v roce 2012) do 0,035 (Jesenik n. O. v roce 2012).

P 0.04 " 2012
rel
0’03 m2013
0,02
0,01
0,00 -
@ NS <@ @ : e : & Ky
"ol\s\o \é)o(\\ ée. \{f\o 0\\\0 ‘{:\\o b '1?@ JC‘)\(\Q) A“QQ}Q (‘\\‘bo 0‘\00
2 ® S & 3 &2 & ¥
2 Q QO
¥ © ~

Graf 2 Celkova relativni ¢etnost alarmt systémid ASDEK v letech 2012 a 2013
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7.1.2 Celkova relativni ¢etnost provedenych zasahi v mistech syst¢émi ASDEK

U vozidla, pro které byl vyhodnoceny systémem ASDEK alarm, byly uvazované tii

moznostmi piichazejici v Uvahu - a to varianty kdy vozidlo:

e pokracuje v dalsi jizd¢ bez provedeného zasahu;
e pokracuje v dalsi jizd€ po provedené opravé (odbrzdéni vozidla, oprava rozvadéce,
vypnuti prubézné brzdy apod.);

e vozidlo je vyfazeno a nepokracuje v dalsi jizd¢.

Jako provedeny zasah je uvazovany piipad, kdy dojde k opravé nebo vyfazeni vozidla,
(tj. soucCet téchto piipadd). Relativni Cetnost provedenych zasahu (graf 3) je pomér téchto
piipadi k poétu vyhodnocenych alarma piislusného systému a pohybuje se od 0,0196
(Opocinek v roce 2013) do 0,333 (V¢celna v roce 2012). Vychozi hodnoty pro tuto ¢ast jsou
uvedeny v tabulce 3.

. 0.4 u2012
rel 2013
0,2

0,0 - | I . . I . . — I

Q2 ¥ S ) ) N 2 LSt N

&° «PQ\ &° \{.“O .‘.0‘\\0 ,5@\0 , '1557 N Q*o?}o & &

S © & © & Q}‘\,b OQo N2 S
N © N

Graf 3 Relativni ¢etnost provedenych zasahli po vyhodnoceni alarmu systémem ASDEK

7.1.3 Porovnani rozdili celkovych relativnich Cetnosti alarmi a relativnich ¢etnosti

provedenych zasahi

Pii porovnani rozdili celkovych relativnich Cetnosti alarmu a relativnich cCetnosti
provedenych zasaht mezi rokem 2013 a 2012 jsou ziejmé rozdily mezi nartistem/poklesem

alarmu a narastem/poklesem provedenych zasahi (graf 4) — napt. u systemu ASDEK:

e ve Vcelné doslo v roce 2013 pti zvyseni relativni Cetnosti alarmi ke snizeni relativni
Cetnosti provedenych zasahu oproti roku 2012;
e Vv Bysttici neodpovida pokles provedenych zasahi poklesu alarm;

e v Bfestu doslo k vétsimu nartstu provedenych zasahi nez nardstu alarmu.
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Graf 4 Porovnani rozdili relativnich ¢etnosti alarmu a relativnich &etnosti zdsahd mezi rokem 2013 a 2012
7.2 Relativni Cetnost jednotlivych vyhodnocovanych stavi a provedenych

zasahi
V této Casti statistického zpracovani:

e Dbyla porovnana relativni ¢etnost alarmti pro vyhodnocované stavy IHL, IHO a IPK
V mistech systémt ASDEK;

e Dbyla porovnana relativni Getnost provedenych zasahu pro vyhodnocované stavy
V mistech systémt ASDEK;

e byly porovnané¢ rozdily relativnich cetnosti alarmi a relativnich Cetnosti
provedenych zasaht piislusného vyhodnocovaného stavu mezi roky 2013 a 2012;

e byla porovnana relativni Cetnost provedenych zasahui v letech 2012 a 2013 pro

jednotlivé druhy dopravy.

Jako relativni Cetnost alarmti byl poéitan pomér alarmu piislusného vyhodnocovaného stavu
k celkovému poctu alarmu, jako relativni Cetnost provedenych zasaht byl uvazovan podil
souc¢tu opravenych avytfazenych vozidel kcelkovému poctu alarmi piislusného

vyhodnocovaného stavu (IHL, IHO nebo IPK).
7.2.1 Relativni ¢etnost alarmi podle vyhodnocovanych stavi

Pievazujici potadi relativnich Cetnosti alarmt je od nejmensi pro IHL, poté IHO a pievazuje
relativni Cetnost alarmi pro IPK. V roce 2013 doSlo oproti roku 2012 k vyraznému snizeni
poctu alarmi pro IPK a zvySeni poctu alarmt pro IHO v Jeseniku nad Odrou a ke zvySeni
poctu alarmt pro IHL v Rakvicich (graf 5, kde levy sloupec piislusného stavu je tidaj z roku
2012, pravy 2013).



UNIVERZITA PARDUBICE (%o ‘
. BAKALARSKA PRACE Strana 46 z 69
Dopravni fakulta Jana Pernera
= m|HL
rel 0,03 IHO
u|PK
0,02
0,01
0,00 — T ll T
& @‘S{- ‘@‘} Y & & & . Q><‘<b ~‘<o°A S
& & Q g © > Y & N & s
A9 ® & O A & R S og,«\
\Q/ C \:\0

Graf 5 Relativni ¢etnost druht alarm® v roce 2012 a 2013

7.2.2 Relativni ¢etnost provedenych zasahi podle vyhodnocovanych stavi

Trend relativnich ¢etnosti provedenych zasahti neodpovida trendu relativni ¢etnosti alarmi
piislusného vyhodnocovaného stavu, pro IPK je relativni ¢etnost provedenych zasaht vyrazné
niZSi nez relativni Cetnost ostatnich zasahu (graf 6 - levy sloupec pfislusného stavu je udaj

z roku 2012, pravy 2013).

5 0,8 IHL
rel0 ] IHO
: - mIPK
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0.0 — w0 : :
@ N 3 N @ @ X > N
%° ~ x & ¥ <°© g N oF & 4’06\
3 e K% & O o SV K R\ S S
&) ¥ ¥ S <& <2 R b &
[4) .Qo
© N

Graf 6 Relativni ¢etnost provedenych zasahli pro vyhodnocované stavy v roce 2012 a 2013

7.2.3 Porovnani relativnich c¢etnosti alarma a provedenych zasahd podle

vyhodnocovanych stavi

Pro dostate¢né zobrazeni relativnich Cetnosti alarmu stava IHL a IHO jsou Udaje zobrazené

zvétsené v métitku 200 : 1 (stav IPK je zobrazen 1 : 1).

Pii porovnani relativnich Cetnosti alarmtt a provedenych zasahd pro jednotlivé
vyhodnocované stavy v roce lety 2013 proti roku 2012 byla zjisténa mista, kde zména
relativni Cetnosti provedenych zasahti vyrazné neodpovidd zméné relativni Cetnosti

alarmt - napt.:
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e snizeni relativni Cetnosti provedenych zasahti v Bystfici, Libochovanech a Véelné
pro IHL;
e sniZeni relativni ¢etnosti provedenych zasaht v Jeseniku nad Odrou a Véelné pro IHO;

e snizeni relativni Cetnosti provedenych zasaht v Bysttici a Vojkovicich pro IPK.

N & i~ & @G\
@ N N~ i @ A ) ; Ky S
(§o \éc(\ & @Q'Q\ “\{94 \{:\\o N & e}& ée’o &
AP, NN ¥ & R S N R
re
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0,4
0,2
0,0
-0,2
0.4 m Rozdil relativnich Getnosti alarmd IHL (200:1)
-0,6 m Rozdil relativnich ¢etnosti zasaht IHL
Graf 7 Rozdily relativnich ¢etnosti alarmii a relativnich Cetnosti zasahii IHL mezi rokem 2013 a 2012
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Graf 8 Rozdily relativnich &etnosti alarmi a relativnich ¢etnosti zasahti IHO mezi rokem 2013 a 2012
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Graf 9 Rozdily relativnich ¢etnosti alarmi a relativnich Cetnosti zasahii IPK mezi rokem 2013 a 2012
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Tabulka 3 Hodnoty z Mésicnich pirehledii o Cinnosti systémi ASDEK

Hodnoty zjiSténé pfimo z Mési¢nich prehledu

o > >
Alarm g || .| = Slag|a E s | 3 §
Rok _ Druh Zasah g ,@ =< 3 2 S 8 ° | 2|8
(K =kontrola, | veli€iny 2 - o s __g = o 3 § g S
S =STOP) o5 9 | S| & g o = | a
Lar) Q -
2012 K Pocet Bez zasahu 55 | 512 | 111 | 431 | 278 | 176 | 485 | 725 | 18 54 | 160
2012 K Pocet Oprava 20 7 9 41 1 7 8 16 2 1 23
2012 K Pocet Vyfazeni 8 8 4 2 54 12 7 16 7 0 0
2012 K Celkem 83 | 527 | 124 | 474 | 333 | 195 | 500 | 757 | 27 55 | 183
2012 S Pocet Bez zasahu 12 (271 | 55 | 516 | 69 | 130 | 177 | 479 | 18 37 82
2012 S Pocet Oprava 1 10 5 24 0 8 0 3 0 0 17
2012 S Pocet Vyfazeni 4 4 4 5 58 26 6 7 9 1 0
2012 S Celkem 17 [ 285 | 64 | 545 | 127 | 164 | 183 | 489 | 27 38 99
2013 K Pocet Bez zasahu 94 | 427 | 137 | 406 | 333 | 212 | 532 | 627 | 47 30 | 130
2013 K Pocet Oprava 15 3 34 17 1 0 2 8 0 2 29
2013 K Pocet Vyfazeni 10 9 8 6 46 23 9 3 23 0 0
2013 K Celkem 119 | 439 | 179 | 429 | 380 | 235 | 543 | 638 | 70 32 | 159
2013 S Pocet Bez zasahu 28 (197 | 97 | 215 | 82 | 107 | 70 | 322 | 40 12 54
2013 S Pocet Oprava 3 1 17 6 1 0 0 2 0 0 7
2013 S Pocet Vyfazeni 7 3 7 5 38 25 4 6 13 1 0
2013 S Celkem 38 | 201|121 | 226 | 121|132 | 74 | 330 | 53 13 61
Hodnoty dopogitané
2012 K+S Pocet Bez zasahu 67 | 783 | 166 | 947 | 347 | 306 | 662 | 1204 | 36 91 | 242
2012 K+S Pocet Oprava 21 17 14 65 1 15 8 19 2 1 40
2012 K+S Pocet Vyfazeni 12 12 8 7 112 | 38 13 23 16 1 0
2012 K+S Celkem 100 | 812 | 188 | 1019 | 460 | 359 | 683 | 1246 | 54 93 | 282
2013 K+S Pocet Bez zdsahu | 122 | 624 | 234 | 621 | 415 | 319 | 602 | 949 | 87 42 | 184
2013 K+S Pocet Oprava 18 4 51 23 2 0 2 10 0 2 36
2013 K+S Pocet Vyfazeni 17 | 12 | 15 11 | 84 | 48 | 13 9 36 1 0
2013 K+S Celkem 157 | 640 | 300 | 655 | 501 | 367 | 617 | 968 | 123 | 45 | 220
2012 K Z(rel.) Bez zdsahu | 0,66 |0,97| 0,9 | 0,91 |0,83| 0,9 |0,97| 0,96 | 0,67 | 0,98 | 0,87
2012 K Z(rel.) Oprava 0,24 10,01 | 0,07 | 0,09 0 (0,04|0,02| 0,02 |0,07]|0,02|0,13
2012 K Z(rel.) Vyrfazeni 0,1 | 0,02 | 0,03 0 0,16 | 0,06 | 0,01 ]| 0,02 [0,26| O 0
2012 S Z(rel.) Bez zasahu |0,71|0,95|0,86| 0,95 |0,54|0,79|0,97 | 0,98 | 0,67 | 0,97 | 0,83
2012 S Z(rel.) Oprava 0,06 | 0,04 | 0,08 | 0,04 0 (0,05| O 0,01 0 0 (0,17
2012 S Z(rel.) Vyfazeni 0,2410,01|0,06| 0,01 0,46 |0,16 |0,03| 0,01 |0,33|0,03| O
2012 K+S Z(rel.) Bez zasahu | 0,67 |0,96|0,88| 0,93 |0,75|0,85|0,97| 0,97 | 0,67 | 0,98 | 0,86
2012 K+S Z(rel.) Oprava 0,21]0,02 | 0,07 | 0,06 0 |0,04|0,01| 0,02 |0,04|0,01]|0,14
2012 K+S Z(rel.) Vyfazeni 0,120,01|0,04| 0,01 |0,24|0,21|0,02|0,02| 0,3 |0,00| O
2013 K Z(rel.) Bez zasahu |0,79|0,97|0,77| 0,95 |0,88| 0,9 |0,98| 0,98 | 0,67 | 0,94 | 0,82
2013 K Z(rel.) Oprava 0,130,01|0,19| 0,04 0 0 0 0,01 0 |0,06]|0,18
2013 K Z(rel.) Vyfazeni 0,08 0,02|0,04|0,01|0,22| 0,1 |0,02 0 0,33 0 0
2013 S Z(rel.) Bez zasahu |0,74|0,98| 0,8 | 0,95 |0,68|0,81|0,95| 0,98 | 0,75|0,92 | 0,89
2013 S Z(rel.) Oprava 0,08 0 |0,14|0,03 (0,01 O 0 0,01 0 0 |0,11
2013 S Z(rel.) Vyfazeni 0,18 0,01 |0,06 | 0,02 |0,31|0,19|0,05| 0,02 |0,25]|0,08| O
2013 K+S Z(rel.) Bez zdsahu |0,78|0,98|0,78| 0,95 |0,83|0,87|0,98| 0,98 |0,71|0,93|0,84
2013 K+S Z(rel.) Oprava 0,11|0,01|0,17 | 0,04 0 0 0 0,01 0 [0,04|0,16
2013 K+S Z(rel.) Vyfazeni 0,11|0,02|0,05| 0,02 |0,17|0,13|0,02| 0,01 | 0,29 | 0,02 0
2012/13 K Z(rel.) Bez zdsahu |0,74|0,97|0,82| 0,93 |0,86| 0,9 |0,98| 0,97 | 0,67 |0,97 | 0,85
2012/13 K Z(rel.) Oprava 0,17 0,01 (0,14 | 0,06 0o (0,020,001 0,02 |0,02]|0,03]0,15
2012/13 K Z(rel.) Vyrfazeni 0,090,02|0,04| 0,01 {0,24|0,08|0,02|0,01 |0,31| O 0
2012/13 S Z(rel.) Bez zdsahu |0,73|0,96|0,82| 0,95 |0,61| 0,8 |0,96| 0,98 |0,73|0,96 | 0,85
2012/13 S Z(rel.) Oprava 0,07 0,02 (0,12 | 0,04 0 (0,03| O 0,01 0 0 (0,15
2012/13 S Z(rel.) Vyfazeni 0,2 |0,01|0,06|0,01|0,39|0,17 |0,04| 0,02 |0,28|0,04| O
2012/13 K+S Z(rel.) Bez zasahu |0,74|0,97|0,82| 0,94 |0,79|0,86|0,97 | 0,97 | 0,69 | 0,96 | 0,85
2012/13 K+S Z(rel.) Oprava 0,15]0,01|0,13 | 0,05 0 |0,02|0,01|0,01(0,01|0,02]0,15
2012/13 K+S Z(rel.) Vyrfazeni 0,11]0,02|0,05| 0,01 | 0,2 |0,22|0,02| 0,01 |0,29 0,01 | O
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7.2.4 Porovnani druhu Zelezni¢ni dopravy

V mistech systémt Bystiice, Vojkovice a Vcelna, kde doSlo ke sniZeni relativni Cetnosti
provedenych zasahu (graf 4), byly porovnané druhy dopravy s cilem upiesnit pavod tohoto

poklesu.

Vysledky porovnani jsou zobrazené v grafu 10 a zobrazuji uroven poklesu provedenych
zasahu v roce 2012 oproti roku 2013 (Gdaje udavaji, na jakou hodnotu roku 2012 klesla

relativni Cetnost v roce 2013).

U systému ASDEK Ttinec-Bystfice klesla relativni cetnost provedenych zasaht u obou druhii
dopravy piiblizné stejn¢, v Brné-Vojkovicich doslo k vyraznému poklesu provedenych zasahi
u osobni dopravy, u systému ASDEK Ceské Bud&jovice-Véelna je pokles provedenych

zé4sahtll u osobni dopravy méné vyrazny.

100% % m Osobni doprava
85% = Nakladni doprava

80% 69%

63%  61%

60% -

40% -

20% -

0% -

Bystfice Vojkovice Veelna

Graf 10 Uroven relativnich Getnosti provedenych zasahti v roce 2013 oproti roku 2012

7.3 Porovnani provedenych zasahi
V této Casti statistického zpracovani:

e byla porovnana relativni Cetnost provedenych zasahi po vyhodnoceni alarmu
v mistech systémi ASDEK v souctu let 2012 a 2013;
e byly porovnané relativni ¢etnosti druhti provedenych zasaht v letech 2012 a 2013;

e byly porovnane relativni ¢etnosti zasahti podle urovni alarmu.
7.3.1 Porovnani celkového poctu provedenych zasahu

Pfi porovnani relativnich Cetnosti variant pfichazejicich v Gvahu po vyhodnoceném alarmu
(j. varianty bez zasahu, oprava nebo vyrazeni vozidla) v souctu let 2012 a 2013 byly zjisténé
vyrazné rozdily v provedeni oprav a ve vyfazeni vozidel v mistech jednotlivych systémi ASDEK

(relativni Cetnost variant je pomér poctu téchto variant k po¢tu vyhodnocenych alarmt).
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Graf 11 Celkova relativni ¢etnost variant po vyhodnoceném alarmu v letech 2012 a 2013

Paretovou analyzou relativnich ¢etnosti provedenych zasaht bylo zjisténé:

e 86 % vyrazeni vozidel v souctu let 2012 a 2013 bylo provedeno na ¢tyfech mistech;

0, 0, 0, 0,
s L% 93% 95%  97%  99%  100% 100%
2% . - - = = - — — 80%
58%
|| || || || - - - - — 60%
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Graf 12 Paretova analyza relativni ¢etnosti vyfazeni vozidla po vyhodnoceném alarmu
v mistech jednotlivych systémi ASDEK v letech 2012 a 2013

e 84 % oprav vozidel v souctu let 2012 a 2013 bylo provedeno na ¢tyfech mistech

0, 0, 0, 0,
s 86%—91% 9% 96%  98%  99%  100% ;o0
0,
75% u | || | | || || || | s0%
- 52% | || || || | | || || L 60%
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Graf 13 Paretova analyza pravdépodobnosti opravy vozidla po vyhodnoceném alarmu
v mistech jednotlivych systémi ASDEK v letech 2012 a 2013

7.3.2 Porovnani variant provedenych zasahu v letech 2012 a 2013

Pfi porovnani variant provedenych zasahi v letech 2012 a 2013 byly zjisténe trendy (graf 14,
levy sloupec piislusného zasahu je udaj z roku 2012, pravy 2013):

e 4x poklesu relativniho poctu oprav a zvySeni relativniho poctu vytazeni
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(Ostrava-Jistebnik, Pardubice-Cerna za Bory, Hranice-Jesenik nad Odrou, Rakvice)

e 3x pokles relativniho poctu oprav a pokles relativniho poctu vytazeni
(T¥inec-Bysttice, Pardubice-Opocinek, VEelna)

e 2x zvySeni relativniho pocétu oprav a zvySeni relativniho poctu vytazeni
(Ptrerov-Brtest, Karlovy Vary-JeniSov)

e 1x zvySeni relativniho poc¢tu oprav a pokles relativniho poctu vyfazeni

(Brno-Vojkovice)

0,3 m Oprava
m\yfazeni
ZreI
0,2 -+
0,1 -+
0 -
: x . NN
S A R A C P SR SO
Q) «@ A2 & S o oV F K S S
\2 ¥ ¥ o & & o > o
() .~Qo
© ~

Graf 14 Relativni Getnost oprav a vyfazeni vozidel v roce 2012 a 2013

Specifickymi mistem je systém ASDEK v Usti nad Labem-Libochovanech, kde b&hem
let 2012 a 2013 nebylo po alarmu arovné Kontrola ani po alarmu urovné STOP (celkem
vyhodnoceno 502 alarmil) odstavené zadné vozidlo (i pfes zvySeni pocétu alarmu
pro IHL -vizgraf 5). Pii vyhodnoceni alarmu je vozidlo prohlédnuto po zastaveni
v ZST Sebuzin apoté - po piipadném provedeni opravy, pokracuje v dalsi jizdé — Gasto
s pozadavkem na prohlidku vozmistrem v dalSi stanici na trase vlaku. Vysledek této prohlidky
je pak mimo Mesicni prehledy o &innosti zafizeni, tj. pokud je vozidlo opraveno nebo

vyfazeno z provozu, provozovatel systému ASDEK o tom jiZ neni informovan.
7.3.3 Porovnani variant zasaha podle Grovni alarmu

Pfi porovnani variant zasaht v jednotlivych mistech systémt ASDEK podle urovni alarmu
(levy sloupec piislusné trovné je udaj z roku 2012, pravy 2013) jsou patrné trendy, které

mohou znamenat napt-:

e rozdilné piistupy k trovnim alarmt podle mist zatizeni — napt.: Brno-Vojkovice je
patrny vyrazny rozdil v po¢tu vytazenych voza pti Grovni alarmu STOP proti Grovni

Kontrola (graf 15). Naopak v Ostravé-Jistebniku neni vyrazny rozdil mezi arovnémi
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alarmi (graf 16 - podobné Pardubice-Cerna za Bory a Pardubice-Opo¢inek).
Tento stav (rozdily v provedeni zasahi podle irovni alarmt) mize znamenat, kromé

rozdilného vyhodnoceni stavu dopravcem, neinformovani dopravce o urovni alarmd;

1 1 .
m Kontrola m Kontrola
0.8 uSTOP 0.8 uSTOP
0,6 0,6
0,4 0,4
0,2 - 0,2
0 - 0 - T — )
Bez zasahu Oprava  Vyrazeni Bez zdsahu Oprava  Vyfazeni
Graf 15 Relativni Eetnost zasahii podle Graf 16 Relativni ¢etnost zasaht podle
urovni alarm® Brno-Vokovice urovni alarmt Ostrava-Jistebnik

e vyrazné rozdily oprav pii Urovni alarmu Kontrola proti vyiazeni vozidla pti Grovni
alarmu  STOP mutze napf. signalizovat opravitelnost ,mensich* z&vad
a neopravitelnost ,,zavazné&jsich* zavad (graf 17 a graf 18).
Zvysujici se tendence jizd bez zasahti napt. zlepSujici se technicky stav vozidel
u zafizeni Ttinec-Bystfice (graf 17 - podobn¢ Hranice na Moravé-Jesenik) a opaéné

u zafizeni Karlovy Vary-JeniSov (graf 18);

1 m Kontrola ! = Kontrola
08 - uSTOP 08 - mSTOP
0,6 0,6
0,4 0,4
0,2 0,2

0 - 0 -

Bez zdsahu Oprava  Vyfazeni Bez zdsahu Oprava  Vyfazeni
Graf 17 Relativni ¢etnost zasaht podle Graf 18 Relativni ¢etnost zasahii podle
urovni alarmt Ttinec-Bystfice urovni alarmt Karlovy Vary-JeniSov

e piechod od oprav k vyfazovani u zafizeni Bfeclav-Rakvice muze napt. signalizovat

zptisnéni podminek prejimky vozidel rakouskou a slovenskou stranou (graf 19);
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Graf 19 Relativni Cetnost zasahti podle trovni alarmti Biteclav-Rakvice

7.4 Analyza relativni ¢etnost alarmu s nejvétsimi odchylkami od priméru

Pfi posuzovani hodnot relativnich ¢etnosti alarmi IHL, IHO a IPK urovni Kontrola a STOP,
bylo zjisténé, ze jejich praimémé odchylky se nejvice odchyluji od primérnych hodnot

Vv ptipad¢ alarmii I[HL, urovné STOP.

Pocet alarmt tohoto typu a urovné bylo zaznamenanych v roce 2012 od 1 v Pardubicich-
-Cerné za Bory a Prerové-Biestu do 25 v Usti nad Labem-Libochovanech, v roce 2013 pak
od 0 v Pferové-Biestu do 25 v Usti nad Labem-Libochovanech. Odpovidajici relativni ¢etnost
se tak pohybuje od 0 v roce 2013 v Biestu do 0,00122 v Usti nad Labem-Libochovanech
v roce 2013.
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Graf 20 Relativni ¢etnost alarmt IHL arovné STOP v roce 2012 a 2013

Z provedené Paretovy analyzy je ziejmé, ze k 85 % alarmim IHL, Grovné STOP v roce 2013
dochazi na étyfech mistech a 45 % téchto alarmi je vyhodnocovanych v Usti nad Labem
Libochovanech (nartst oproti roku 2012). U systému ASDEK v tomto mist¢ doSlo (dle 7.2.3)
v roce 2013 ke snizeni relativni ¢etnosti zasahd pii alarmu IHL a kde nebylo vyfazeno (nebo

chybi informace o jeho vyfazeni) z provozu Zadné vozidlo (tabulka 3 a graf 14).
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Graf 21 Paretova analyza alarmu IHL arovné STOP v roce 2012
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Graf 22 Paretova analyza alarmu IHL urovné STOP v roce 2013

7.5 Porovnani provedenych zasahu jednotlivymi dopravci

V této Casti statistiky byly vyhodnocené zasahy jednotlivych dopravci po alarmu systému
ASDEK, ktefi byli misto nazvu ndhodné oznaceni ¢isly. Pro statistiku byla vybrana mista
s vysokou pravdépodobnosti provedeného zasahu (graf 3, jesté bez rozliSeni dopravci)
atomista systtmi ASDEK Trfinec-Bystfice a Brno-Vojkovice. Jako provedeny zasah
je uvazovany piipad, kdy dojde k opravé nebo vyfazeni vozidla. Pocet provedenych zasahut
byl poté porovnany:

e s celkovym poétem vyhodnocenych alarmta pro vozidla ptislusného dopravce a byla
vypocitana relativni ¢etnost provedeni zasahu dopravce;
e scelkovym poctem vSech vyhodnocenych alarmt a byl spocitan podil dopravce

na poctu provedenych zasaht.
Podkladem pro provedeni této statistiky byly Udaje z mési¢nich piehledt s informacemi
o dopravcich (systtm ASDEK Tfinec-Bystiice) a doplnéni dopravci do mési¢niho piehledu

ze systému ISOR (systém ASDEK Brno-Vojkovice), Gdaje jsou uvedené v tabulce 4
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(proskrtnuta policka tabulky znamenaji, Ze u pfislusného dopravce nebyl v misté systému

ASDEK vyhodnocen alarm).

Tabulka 4 Zasahy dopravel po vyhodnoceném alarmu systémi ASDEK Brno-Vojkovice a Ttinec-Bysttice

Pocet Pocet Poc":? : - p
L A alarmu K/ N N . Relativni Podil
Oznaceni alamd K/ | alarmi K / STOP u F"ocetn F”oceto Celk'ovy Cetnost dopravce
dopravce dSTOP u STOP U dopravce zgsah_u zasawhu gocetﬂ zasahu na poctu
Vgpkrav_ce dé)pr?yce Vojkovice Vojkovice | Bystfice zasahu dopravce Zasahi
jkovice ystfice Bystfice

1 9 10 19 0 0 0 0,00 0%
2 554 97 651 50 9 59 0,09 22%
3 357 103 460 148 50 198 0,43 74%
4 12 12 0 0 0,00 0%
5 3 3 0 0 0,00 0%

6 1 -—-- 1 1 1 1,00 0,4%
7 2 2 0 0 0,00 0%
8 1 1 0 0 0,00 0%
9 2 2 0 0 0,00 0%
10 14 14 0 0 0,00 0%
16 4 -—-- 4 0 0 0,00 0%
17 1 -—-- 1 0 0 0,00 0%
18 1 1 0 0 0,00 0%
11 1 1 -—-- 0 0 0,00 0%

12 4 4 1 1 0,25 0,4%
13 14 14 5 5 0,36 2%
14 3 3 0 0 0,00 0%
15 10 10 3 3 0,30 1%
19 6 6 0 0 0,00 0%
20 1 1 -—-- 0 0 0,00 0%
21 1 1 0 0 0,00 0%

961 250 1211 199 68 267 2,43 100%

Ze zjisténych udaji vyplyva, Ze na relativni Cetnosti provedeni zasahu se z dvaceti jednéch

dopravct podili Sest, u patnacti je relativni ¢etnost provedeni zasahu nulova.

P(re” 1.0 1,00
0,8
0,6
014 U,o5U
il
0.0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

8 9 10 16 17 18 11 12 13 14 15 19 20 21
Oznaceni dopravce

Graf 23 Relativni ¢etnost zasahti jednotlivych dopravci po vyhodnoceném alarmu
systémtt ASDEK Brno-Vojkovice a Tfinec-Bystfice
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7.6 Namatkové zjiSténé udaje z informacnich systémii provozovatele drahy

Z informaéniho systému operativniho fizeni (ISOR) a webové aplikace ROSA byly
namatkové¢ zjistény udaje o jizdé vlakt a o alarmech systémt ASDEK u dopravcu s nulovym
poctem zasahli po vyhodnocenych alarmech (¢asy jizdy vlaki zaznamenanych informacnim

systémem ISOR odpovidaji ¢asiim vyhodnocenych alarmii webové aplikace ROSA).

Udaje o vyhodnocenych alarmech byly porovnané s tdaji o provedeném zéasahu z piislusného
Meésicniho prehledu o ¢innosti systemu ASDEK.

Udaje umoziiujici rozliseni vlakd byly nahrazené pismeny XXX.
7.6.1 Jizda vlaku Pn XXX dne XXX

Dne XXX byl vyhodnoceny po prijezdu vlaku Pn XXX dopravce znaceného ¢Cislem 1
systétmem ASDEK Pardubice-Opocinek alarm urovné STOP u 30. napravy vlaku. Vlak

po kontrole pokracoval bez omezeni v dalsi jizdé.

i + .
Vadna kola A, OB e
vlak £ stanice: Pardubice - Opocinek  smér: Spravey smér £ prijezou;
rychlost (67.6 kmi  napray: 80 delka: 645.0m  wnitftepl. 0.0°C  wvenktepl. 0.0°C hmotn. 7832t
niprava pl1 cm plZ cm zatiFeni L t zat.celk t rychlost kmih
poplach | 2. STORP | ndsh.1 ndsh.Z zatizeni R t zat.rozdil t wzd.pi.n. m
[=m]
PI1
42 oo
b
0 20 0 a0 50 &0 70 [naprav]
[cm]
P12
e e e
e e
10 20 0 a0 50 &0 70 [néprav]
i = )
Vadna kola A, OB e
vlak ¢, stanice: Bieclav - Podivin  smér Spravny smér & prijezdu;
rychlost :95.0 km/ naprav: 80 delka: 6482 m  wnitftepl. 200 °C  wvenktepl: 3.0°C hmotn. 6716t
niprava pl1 cm plZ cm zatiZeni L t zat.celk t rychlost kmih
poplach [ 2 - VYSTRAHA | adde adaiZ zatiFeni R t zatrozdil [ 12 |t wzd.pin. m
[om]
PI1
42 rom
G
0 20 0 a0 50 &0 70 [naprav]
[cm]
PI2
e
el
0 20 0 a0 50 &0 70 [n&prav]

Obr. 21 Zaznamy po prijezdu vlaku dle bodu 7.6.1 zatizenimi ASDEK
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U stejného vlaku byl vyhodnocen po prijezdu vlaku systémem ASDEK Bieclav-Podivin
ptiblizné o ¢tyti hodiny pozdéji alarm urovné Kontrola u 30. ndpravy vlaku. Vlak po kontrole

opét pokracoval bez omezeni v dalsi jizd¢.
7.6.2 Jizdavlaku Vn XXX dne XXX

Dne XXX byl vyhodnoceny po prijezdu vlaku Vn XXX dopravce znacen¢ho cislem 4
systtmem ASDEK Pardubice-Opoc¢inek alarm trovné Kontrola u 123. ndpravy vlaku. Vlak
po kontrole pokracoval bez omezeni v dalsi jizd€. U stejného vlaku byl vyhodnocen pfiblizné
0 Ctyfi a pul hodiny pozdé&ji po jeho prijezdu systémem ASDEK Bieclav-Podivin alarm urovné

STOP u 123. ndpravy vlaku. Vlak po kontrole opét pokracoval bez omezeni v dalsi jizdé.

i b -
Vadna kola =\ B e
vlak €. stanice: Pardubice - Opocingk  smér: Spraviy smér € prijezou;
rychlost (84 .7 kmf naprav: 124 délka: 4994 m  wnitftepl: 00°C  wenktepl: 0.0°C hmotn.: B06.5t
naprava pld cm  pl2 cm zafizeni Lt zat.celk. 1 rychlast km/h
poplach [ 2 - VYSTRAHA | adsil odk2 zatizeni Rt zat.rozd'llt wzd.pin. m
[em]
B e -| -------------
P11
L e e e e e e e L LR P L e e EP P EEE T e e R
e B e B e i e e S e e i (et B et S B s
10 20 30 a0 50 &0 70 20 an 00 110 120 [124 [naprav]
[em]
R R e e e e e e e e e e e e e e L
Pi2
L e e e e e e e R T L e R e L L LT P LR CE P ELRP Y CECEEE T EEE e
e e e e e e e e e e s i
10 20 30 a0 0 B0 70 20 an 100 110 120 [z Tnépraul
i ok -
Vadna kola A OB
vlak £ stanice: Bfeclav - Podivin - smér: Spravny smér ¢ prijezou;
rychlost :76.6 kmf  naprav: 124 délka: 501.3m  wnitftepl. 0.0°C  wenktepl: 0.0°C  hmotn.: 7452t
naprava pl1 cm pl2 cm zatizeni L t zat.celk t ychlost kmih
poplach | 3-STOP | odsh.1 odsh 2 zatizeni R t zat.rozdil t vzd.pi.n. m
[em]
PI1
I e e R e R e e R R e e R e e
s s e s e [
0 20 30 a0 50 &0 70 50 a0 00 110 120 124 [naprav]
[em]
PI2
e e e R R e e S R e e e R e e e P e
e L e e e e e P
0 20 30 a0 50 &0 70 50 a0 00 110 120 124 [naprav]

Obr. 22 Zaznamy po prijezdu vlaku dle bodu 7.6.2 zaiizenimi ASDEK

7.6.3 Jizda vlaku Nex XXX dne XXX

Dne XXX byly vyhodnocené po prijezdu vlaku Nex XXX dopravce zna¢eného Cislem 10

systtmem ASDEK Brno-Vojkovice alarm urovné STOP u 30. napravy aalarm trovné
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Kontrola u 37. napravy vlaku (hodnoty u 29. a 34. napravy byly zvySené, ale nedosahovaly
urovné alarmu). Vlak po kontrole pokracoval bez omezeni v dalsi jizdé. U stejného viaku byly
ptiblizn¢ o tfi hodiny pozdéji vyhodnoceny po jeho prijezdu systétmem ASDEK
v Pardubicich-Cerné za Bory alarmy urovné Kontrola u 30. a 37. napravy vlaku (hodnoty
u29., 34. a 37. napravy byly zvysené, ale nedosahovaly trovné alarmu). Vlak po kontrole

opét pokracoval bez omezeni v dalsi jizdé.

- + .l
Vadna kola A OB
vlak ¢.  stanice: Brno - Vojkovice  smér: Spravny smér ¢ prijezdu
rychlost :84.9 km/h  naprav: 88 deélka: 4176 m  vnitf.tepl.: 0.0 °C  venkftepl:0.0°C hmoin.: 7463t

napravs pl.1 cm pl2 cm zatiZeni L t zatcele t rychlost kmv/h
poplach | 2 -WYSTRAHA | odsk. 1 odsk.2 II' zatizeni R t zat.rozdil t -v'z:.p’.r'. m
[cm)
oI Rt e P PR T T
PI1
LT e
o L U PPN
10 20 20 a0 80 éﬂ il 280 28 naprs
[em)
o R R EEEEEEEEEEEEEE
PI2
e R
L L e
10 20 20 | a0 £0 &0 0 80 88 néprs
+ - .
Vadna kola sy et B

viak . stanice: Pardubice - Cernd zB.  smér Spravny smé&r & prijezdu:
rychlost -98 2 km/h  naprav: 88 délka: 4113 m  wnitf tepl- 0.0 °C  venktepl:0.0°C hmotn.: 6346t

nagrava gl cm pl2 cm zatizeni L t zat.celk. t rychlost km'h
poplach | 2 - VYSTRAHA | odsk. 1 odsk 2 lIl zatizeni R t zatrozdil t -\-'z:.p’.r'. m
[cm]
T s
P
LR R e EEEEEEECEEEEEEEES
o O U PRI
10 20 30 4] =4 '.53 70 20 28 napray
[cm)
D g
PI2
LR i R
o UL
10 20 20 | a0 =0 £0 70 B0 B2 [ndprs

Obr. 23 Zaznamy po prijezdu vlaku dle bodu 7.6.3 zatizenimi ASDEK

7.7 Poznatek z prikladu jizd vlaka

Za jizdy vlaku dle bodu 7.6.3 byly zaznamenané rozdilné hodnoty kolovych sil levych
apravych kol a jejich souctd (pfepocitanych na hmotnost). Rozdil miZze byt zpusobeny
technickou zdvadou v procesu méfeni kolovych sil, rozdily ve zpusobu jizdy (tah, brzdéni)
nebo zdvadou vzniklou pruznosti kolejového roStu pii provadéném méfeni. Provozovatel
systétmu ASDEK ma tedy moznost po provedeném méfeni ziskat dalsi informace o stavu

svého zafizeni, a to porovndnim méfeni a informaci dostupnych z dalSich informacnich
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systémil (napf. systémy ISOR, ComposT).

Tabulka 5 Zaznamenané hodnoty méfeni za jizdy vlaku dle bodu 7.6.3

Lo Lo Soucet Soucet
Kolova sila Kolova sila g . § :
. . kolovych sil | kolovych sil
na levé kolo | na pravé kolo !
npravy vliaku
Brno-VOjkovice 3,3 t 3,3 t 6,6 t 746,3 t
Pardubice-Cerna za Bory 2,7t 2,8t 55t 634,6 t

7.8 Zavéry statistického zpracovani a navrzena reseni

Statistické zpracovani dostupnych tidaju z let 2012 a 2013 vypovida o:

rozdilech mezi nardstem/poklesem alarmi a narGstem/poklesem provedenych
zasahu podle mist jednotlivych systému (7.1.3).

Navrzené feseni: zaméfit se na mista s nejvétsimi negativnimi rozdily (Bystfice,
Vojkovice, Véelna) s cilem zjistit zda divod poklesu provedenych zasahti odpovida
zlepSeni technického stavu vozidel v tomto misteé.

Rozdilech mezi naristem/poklesem alarmii a nartistem/poklesem provedenych
zasaht podle zjistovanych stavu (7.2.3).

Navrzené feSeni: zaméfit se na mista snejvétsimi negativnimi rozdily s cilem
analyzovat, zda davody poklesu provedenych =zasahi maji odpovidajici
opodstatnéni:

— IHL Bystfice, Libochovany, V¢elna,

— IHO V¢elna, Jesenik nad Odrou, Opocinek;

— IPK Bystiice, Vojkovice, Libochovany.

Pro stav IPK posoudit moznost technického zafizeni schopného monitorovat hluk
zajizdy vozidel (slySitelny a méfitelny vystup) Vv poradi umisténi podle mist
se snizujicim se po¢tem provedenych zasahu (graf 4).

Rozdilech v relativnim poctu alarmti a zasahu podle druhii dopravy.

Navrzené feseni: trvale analyzovat, zjistovat mista s témito rozdily a zjistovat
davody.

Rozdilnych variantdch provedenych zasahi podle mist systémt ASDEK (oprava,
vyfazeni dle 7.3.2).

Navrzené feSeni: zaméfit se na mista, kde doslo k poklesu obou variant (Bystfice,
Opocinek, Velnd).

Rozdilném pfistupu k Grovnim alarmii podle mist systému (7.3.3).
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Navrzené feSeni: zaméfit se na mista, kde neni podstatny rozdil v provedeném
zasahu podle tirovné alarmu (Jistebnik, Cerna za Bory, Opoginek) z cilem zjistit,
zda dopravci dostavaji informace o tirovnich alarmu.

e Rozdilném pfistupu dopravci k provedeni zasahu (7.5 a 7.6).

Navrzena feseni:

— preventivni — najit zpisob jak zvyhodhovat dopravce za provedeni zé&sahu
(napf. systém bonust), vyzadovat predlozeni technologickych postupii
pro prohlidku vozidel po alarmu, vyvoj technického stavu vozidel a piipadnych
zdvad pouzit pro smluvni vztahy, soustavné piesvédéovat dopravce
0 oboustranné vyhodnosti systému ASDEK;

— represivni — sledovat prijezdy vozidel po sobé nasledujicimi systémy a v piipadé
stejnych alarmi na dvou mistech zajistit prohlidku vozidel provozovatelem
drahy s odpovidajicimi kvalifika¢nimi predpoklady®, piipadng jinym nezavislym
subjektem. V piipad¢ zjisténi zavady ud€lovat podstatné vyssi pokuty.

e Situaci u systtmu ASDEK Libochovany (7.3.2 a 7.4), tj. o nedostatku informaci

0 provedenych zésazich a vyvoj u stavu IHL.

Navrzené feseni:

— zajistit dostatek informaci do Mésicnich prehledii o cinnosti zarizeni,

— podrobn¢ analyzovat diivody vysokého poctu alarmti IHL a podle zjisténych
pfi¢in situaci feSit — napf. pii zjiSténi, Ze divodem je Spatny technicky stav
dréZznich vozidel dopravovanych timto (sekem, piednostné umistit systém
ASDEK na trase pied Libochovany, tj. pfed ZST V3etaty.

Terminem - zamérit se - je mySlené provadéni kontrolni ¢innosti s pravomoci odstaveni

vozidel na dobu nutnou k provedeni prohlidky a odstranéni pfipadnych nedostatkd.
7.8.1 Navrhovane feseni pro nadstavbu systémia ASDEK

Provozovatel systtmu ASDEK ma moznost po prijezdu vozidel systémem sledovat ukazatele

jejich technického stavu, ale ziskavat pribézné i informace o ¢innosti samotného systému (7.7).
Navrzené feSeni: S rozSifovanim poctu systému zavést pracovist€¢ pro monitorovani zatizeni
s piistupem do vSech souvisejicich informacnich systémt a systematicky vyhodnocovat

¢innost jednotlivych systémia ASDEK.

2 Napf. vyuzit zaméstnance uvolnéné pii racionalizaénich opatienich (trat¢ s DOZ atd.)
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7.8.2 Navrhovana feSeni ke zpracovani informaci

Pro kvalitni zpracovani informaci o provedeném zé&sahu piedat zaméstnanci dopravce
vyhodnocujicimu stav vozidla po zjisténém alarmu K vyplnéni (pfipadné jej vyplnit
na zakladé jeho informaci v piipadé zaznamenavaného rozhovoru) dotaznik s piedem
stanovenymi (piedvyplnénymi) Kritérii, ktery by byl snadno transformovatelny do databaze

(v soucasné dobé se zapisuji volnou formou a informace nejsou jednotné - viz 6.2).

Informace ziskavané automatickym systémem Zelezni¢ni diagnostiky pribézné statisticky
zpracovavat a analyzovat scilem maximalniho vyuZiti potencialu systemu a zvySovani

bezpecnosti zelezni¢niho provozu.
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8 MOZNOSTI SNIZENI NEHODOVOSTI PRI VYUZITI
SYSTEMU ASDEK

SniZeni poctu mimotadnych udélosti je v zdjmu vSech subjektl podilejicich se na provozovani
drazni dopravy. Systém ASDEK zjistuje informace, které jsou bezprostiedné vyuzivané
pii alarmech systému, je moZzné v8ak pouZit i udaje, které sice nepiekro¢i hodnoty alarmu,

které ale obsahuji informace o potencionalnim riziku. Jedna se napf. o:

e vyuZiti informaci z méfeni kolovych sil. Tyto informace mohou mit
napt. vypovidajici hodnotu o nerovhomérném rozlozeni nékladu v pficném nebo
podélném sméru (piipadné o celkovém prekroeni dovoleného =zatizeni),
0 problémech ve vypruzeni pojezdu, pfipadné o jeho dalSich zévadach, které se
projevi rozdilnym zatiZzenim kolejnic (zavady v rejdovnosti podvozku apod.);

e vyuziti naméfeni teploty loziskového prostoru pievySujici primér, kterd nedosdhne
alarmové hodnoty;

e informace z méteni teploty horkych obruci a brzdovych zafizeni.

V oblasti zjisStovani zavad na pojezdu drazniho vozidla kola systtm ASDEK umoziuje
rozlieni IPK mezi prazdnym nakladnim nebo osobnim vozem a mezi lozenym nakladnim
vozem. Neni vyuzivanda moznost meénit alarmové hodnoty podle potieb uzivatele,
napf. v zavislosti na venkovni teploté, kdy pfi teplotach kolem bodu mrazu a pod nim jsou

kolejnice nachyln¢jsi na vznik lomt pfi jizdé plochych kol.
Udaje v nasledujicich piikladech umoziiujici rozli$eni vlakt jsou nahrazené pismeny XXX.
8.1 Priklad vyuZziti informaci z méteni kolovych sil

Dne XXX doslo v Zelezni¢ni stanici XXX za odjezdu vlaku Pn XXX k vykolejeni prazdného

nékladniho vozu fady Zacs. Pii¢inami jeho vykolejeni byly:

e zdvada v geometrickém usporadani koleje — prekro¢eni meznich provoznich
odchylek pro pievyseni koleje;
o skryté technické zavady na tazenem draznim vozidle — zavada torny podvozku ,,b*

a nedovoleny rozdil hmotnosti zatiZeni jednotlivych kol dvojkoli podvozku ,,a*.

Béhem piedchozi jizdy vykolejeného vozu vlakem Pn XXX dne XXX systémem ASDEK

v Cerné za Bory (opa¢énym smérem jizdy neZ pii vniku mimofadné udalosti) byl na prvnim
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dvojkoli vozu zjistén rozdil v zatiZzeni kol dvojkoli 3,9 tuny z 19 tun celkového zatiZeni
v neprospéch levého kola (obr. 24). Samostatné kolové sily nejsou zahrnuté do vyhodnoceni
alarmu systému ASDEK a jiné zavady nebyly systémem zjisténé. Tento rozdil ptekracoval
hodnoty rozdilu dovoleného vyhlaskou ¢. 173/1995 Sb. (dovolena tolerance 10 %) [2]
a - za predpokladu jizdy vozu bez jeho otoceni (napf. jizdou uvrati), pfi vzniku mimoradné
udalosti tento rozdil zptsobil odlehéeni piedni protéjsi strany vozu s podvozkem se zavadou

hybnosti torny.

Zaver — pii vyuziti informaci systému ASDEK bylo mozné mimotadné udalosti z diivodu

zavad technického stavu na voze piedejit.

- O R
Vadna kola nay e &9
vlak & stanice: Pardubice - Cerna z.B.  smér: Spravny smér  &.prijezdu;
rychlost (756 km/h  naprav: 76 délka: 3305 m  wnitftepl 0.0 °C  wenktepl.: 0.0°C  hmotn.: 1214 .9t
néprava pl1 cm o pl2 cm zatizeniL t zatcelk. t rychlost krruh
poplach [ 0- nejsou data | 0dsk1|I| 0dsk.2|I| zatizeni R t zatrozdil [39 |t wadpin r
fem]
PI1
P e e e e e i P e
el R e S e s e e s R e
K] 20 30 40 50 B0 i 7B [néprav
lern]
PI2
L e
gl i e e e e e e e
10 20 an 40 50 B0 Hl 7B Inéprav
U]
L e R P T PR PP PP
b e L T s e e ZatiZeni L
PR | R o | 0 | | S | (16| AU O I O (O | | 1 1 O | SO | G | S
10 20 30 40 50 60 0 76 [néprav
i}
el e e e e S e B e e
B s D e Ll e e e e Zatizeni R
PR 1 v | 9 (| | S |86 | St S I S Y | 1 O | SR | O | S
10 20 an 40 50 60 70 78 Inéprav
U]
L e R L e e T
et s e e D e e e e e Zat.rozdil
0 20 a0 40 50 60 70 78 Inépra

Obr. 24 Zaznamy po prujezdu vlaku dle bodu 8.1 zafizenim ASDEK
8.2 Priklad vyuziti informaci 0 naméiené teploté IHL prevySujici primér
Dne XXX doSlo mezi zelezni¢nimi stanicemi XXX - XXX zajizdy vlaku Nex XXX

k vykolejeni loZzeného nakladniho vozu fady Zas. Pti¢inou jeho vykolejeni bylo zadiené

valeckové lozisko a ukrouceni ¢epu drazniho vozidla.
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V prubéhu jizdy tohoto vlaku byla systémem ASDEK, piiblizné¢ 120 km pied mistem
vykolejeni, zjisténa teplota loziskové skiiné pozdéji zadieného loziska 39,4 °C (obr. 25). Tato
teplota nedosahovala alarmovych hodnot a proto nebyla ¢inéna opatieni k jeho zastaveni
a prohlidce. Jednalo se vSak o pievySovani teploty ostatnich loziskovych skfini a tedy

o informaci, kterd mohla v pfipad¢ jejiho vyuziti mimofadné udalosti piedejit.

. <- + -
Horka loziska A, OB e
viak & stanice: Pardubice - Opocinek  smér: Spravny smér ¢ prijezdu:
rychlost -56.3 km/h  naprav: 88 délka: 3176 m wnitftepl- 0.0 °C venktepl - 00°C hmotn: 170541
naprava teplota HEL *C  teplots HBR =C rozdil °C rychlost l:l kmvh v'z:.p’.r.lEl m
poplach HBL | 0 - ngjsou dats | poplach HBR | 0 - nejsou dats | poplach rozdil | 0 - ngjzou dats |
D
100 HBL
[ R B e e e L e e LT P EE TP EET T
I ] e T
10 20 20 20 o 20 0 80 88 néprav
e S
100 HBR
B0 oo
T et e R e e T L PP P TR P LT EE P P EE PP EE P D
10 20 R a0 o &0 0 80 88 népray
e S
100 rozdil
[ e B e
L R e D
10 20 30 20 o &0 70 80 88 [néprav

Obr. 25 Zaznamy po prijezdu vlaku dle bodu 8.2 zaiizenim ASDEK

8.3 Priklad opakovaného alarmu IHO pied MU

Dne XXX hodin doslo za jizdy vlaku osobni dopravy k poZaru brzdovych jednotek kotoucové
brzdy osobniho vozu fady Bdghmee. Pii¢inou pozaru byla technicka zavada na brzdovem
rozvadeci tohoto vozu, pii které nedoslo k odbrzdéni pribézné brzdy vozu po predchozim

brzdéni.

27 dnt pied MU byl tento viiz zafazen ve vlaku osobni dopravy a pii prijezdu jednim
ze systémia ASDEK byl pro n¢j vyhodnocen alarm arovné STOP pro IHO (obr. 26). Vlak byl
zastaven, poté pokracoval v jizdé s vypnutou pribéznou brzdou tohoto vozu. Téhoz dne byl

tento vz opét zafazen do vlaku osobni dopravy s jiZ zapnutou pribéznou brzdou, za jizdy
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tohoto vlaku nebyl alarm Zadnym systémem ASDEK vyhodnocen.

. . -+
Horké obruge S O s
vlak £ -stanice: Zabfeh - Libivd  sm&r Spravng smér  ¢prijezdu;
rychlost :157.0 km/h naprav: 36 délka: 2221 m  wnitftepl: 19.0 °C wenk.tepl.: 9.0°C  hmotn.:
naprava taplota H'llll'L °C teplota HWR 'C rychlost I:lkm.l'h wad pfn.[ 26 |m
poplach HWL| 5-= | poplach HUWR | 3 - 5TOR |
U N B
HWL
200
i) § [75E P B e B S B B e B B e o B S B S 5 D 5 5 S 6 D S S 5] 5 5 5 S DS S C DR E S
i) § S S S e e e e B B S e S S S S S S S e B B e B e B B S S SR S as
10 0 3 0 [napraw]
[°C] 1
L e e . 1 B R
HWR
300
BOO g om - e
D e e Il e R
10 0 30 6 In3prav]

Obr. 26 Prvni zaznamy po prijezdu vlaku dle bodu 8.3 zatizenim ASDEK

Za dalSich 11 dna byl tento vz zafazen ve vlaku osobni dopravy a pii prujezdu stejnym
systémem ASDEK, jako v ptedchozim ptipadé€, byl pro n&j vyhodnocen alarm trovné STOP
pro IHO (obr. 27). Vlak byl zastaven, nasledné pokracoval v dalsi jizdé (pribézna brzda vozu

zustala zapnuta). TéhoZ dne byl viz zafazen do vlaku osobni dopravy se zapnutou prubéznou

brzdou, za jeho jizdy nebyl Zadnym systémem ASDEK alarm vyhodnocen.

Jiné alarmy nebyly za jizdy tohoto vozu v obdobi jednoho mésice pied vznikem MU
vyhodnocené (viiz se vétsinu ¢asu pohyboval mimo Gzemi CR). Jednalo se tedy o zavadu,

Kterd se neprojevovala pravidelné a vyskytla se opakované. Pti vyuziti informaci zjisténych

systémem ASDEK bylo mozné vzniku této MU piedejit.
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Obr. 27 Druhé zaznamy po prijezdu vlaku dle bodu 8.3 zafizenim ASDEK

8.4 NavrzZena ieSeni ke snizeni nehodovosti systémem ASDEK

Uvedenym mimoiadnym udalostem bylo mozné pti vyuziti informaci zjisténych systémem
ASDEK pfedejit. Ze strany provozovatele systémti ASDEK by to znamenalo poskytnout
vstupni informace do systému zajisStovani bezpe¢nosti drazni dopravy [1] pfislusného

dopravce. Navrzena feseni:

e problém poskytnuti informaci dopravci je technicky feSitelny napf. piistupem
dopravcii do aplikace ROSA (za podminky vyfeSeni pristupu do informaci tykajicich
se pouze jeho draznich vozidel a po vyfeSeni ekonomickych hledisek — napt. cenu
informaci promitnout do ceny za pouziti dopravni cesty s piipadnym zavedenim
bonusového systému za reakce);

e odpovédnost za vyuziti téchto informaci ptenechat dopravci (ma stejné informace
ze systétmu ASDEK jako provozovatel drahy a navic odpovida za technicky stav

vozidel). Urfeny zaméstnanec dopravce by tak mél moznost po prijezdu ,,jeho*
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vozidel tratovou ¢asti systému zkontrolovat vSechny zjisténé hodnoty a adekvatné
reagovat (naopak ptinosem pro dopravce by mohla byt orientaéni kontrola zatiZeni
vozidla a hmotnosti nakladu udavanou ze strany piepravce, informace pouZitelné
k planovani udrzby vozidel atp.);

zasah obsluhy drdhy po vyhodnoceni alarmii syst¢ému ASDEK povazovat
aZ za havarijni stav a tomu piizptsobit i smlouvy o provozovani drazni dopravy
na draze celostatni. O tomto alarmu informovat i dispecersky aparat ptislusného
dopravce (napf. pro zajisténi predani informaci zahrani¢énimu provozovateli
vozidla);

sledovat a dusledné vyhodnocovat s pfislusnym dopravcem piipady opakovaného
vyhodnoceni alarmu u stejného vozidla se stejnou zavadou;

zajistit legislativni moznost pro provozovatele drahy (pfimym, ptfipadné nepfimym
zpusobem) vyjadfovat se k osvédceni o bezpecnosti dopravce [3]. Jako podklady

pouzit vysledky statistiky provedenych zésahii a zjisténé nedostatky.



UNIVERZITA PARDUBICE

. BAKALARSKA PRACE Strana 68 z 69
Dopravni fakulta Jana Pernera

9 ZAVER

Automaticky systém Zelezni¢ni diagnostiky je zafizeni urcené k piedchazeni havarijnim
situacim, mimofadnym udalostem, Kk ochrané infrastruktury i ochrané draznich vozidel,
tj. K ochrané materialnich hodnot i lidského zdravi. Systém je schopny vyhodnotit uréené

stavy draznich vozidel, porovnat je s meznimi hodnotami a tyto informace poskytnout

na ur¢ena mista.
Z provedené analyzy poskytnutych dat a dalSich zpracovanych podkladi:

e jsou ziejmé rozdily ve vyhodnoceni informaci, které systém poskytuje, ze strany
zaméstnancu fyzicky oveérujicimi skutecny stav draznich vozidel a poté pfijimajicimi
potiebna opatieni (viz 7.8 Zavery statistického zpracovani a navrzena reseni);

e je ziegjmé nevyuzivani informaci zjisténych systémem ke sniZzeni nehodovosti

(viz 8.4. Navrzena reSeni ke snizeni nehodovosti systéemem ASDEK).

Realizaci navrzenych feSeni je mozné zvysit G¢innost zafizeni a zvySit tak materialni Gspory

| bezpeénost zelezni¢niho provozu.
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