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ANOTACE

Tato diplomova prace se fesi, jaky ma vliv sestava vylukového nékresného jizdniho
fadu na samotnou kvalitu provozu pies vylouc¢eny usek. V diplomové praci je zpracovan rozbor
pravnich norem, které upravuji provoz na draze. Dale je v diplomové praci vypracovana
analyza soucasné tvorby vylukovych nakresnych jizdnich fada. Na zédklad€ provedené analyzy
bylo vytvofeno opatfeni pro zjednani napravy, opatfeni bylo nésledné podrobeno simulaci

provozu.

KLICOVA SLOVA

Vyluka, vylukovy ndkresny jizdni fad, simulace provozu
TITLE

Effect of composition of excluded train timetable diagram at operation quality

of excluded sector
ANNOTATION

This diploma thesis deals with the effect of the timetable cluster composition
on the quality of operation through the excluded section. The diploma thesis deals with
the analysis of legal norms regulating traffic on the track. In the diploma thesis there is also
an analysis of the current creation of the exclusive drawing timetables. On the basis
of the analysis carried out, a remedy was put in place, the measure was subsequently subjected
to simulation of the traffic.

KEYWORDS

Lockout, Exclusive drawing timetable, Simulation of traffic
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UvVoD

Tato diplomova prace se zaobira problematikou sestavy vylukového nakresného jizdni
fadu (VNJR). Spravné sestaveni vylukového nakresného jizdniho fadu je zékladni predpoklad
pro zachovani kvalitniho provozu ptes vylouceny usek. Planovani a koordinace vyluk je slozity
proces, ktery sebou nese zna¢né naroky pro zainteresované osoby. Z hlediska provozovatele
drézni dopravy je pfi tvorbé vylukovych opatfenich potiebné eliminovat negativni vlivy vyluky
na provozni situace, tak aby postihla co nejméné cestujicich, poptipad¢é v ndkladni dopravé
€0 nejmensi mnozstvi zasilek.

Zpohledu provozovatele drahy je nutné pii planovani vyluky brat ohled
na ekonomické a technologické provedeni. Pro minimalizovani ztrat obou stran je potfebné
najit vzajemny pranik mezi omezenim dopravni infrastruktury a technologickymi
a ekonomickymi aspekty vyluky.

Pro zachovani kvalitniho provozu je nutné znat doc¢asné dostupnou kapacitu drahy.
Z této kapacity je tfeba nasledn& vychazet pii tvorbé VNJR. Hlavnim prvkem pii tvorbé VNIR
nesmi byt pocet projetych vlaka, ale samotna stabilita vylukového jizdniho fadu. Pro uspé€snou
realizaci vyluk je nutné spravné zpracovat vylukové opatfeni, véetné piipadného VNIR.
Pti tvorbé vylukovych opatfeni se postupuje dle pravnich norem a sluzebnich ptedpisd,
ve kterych jsou popsany jednotlivé pfipady a postupy, jak se mé zpracovatel vylukového
opatfeni zachovat. Hlavni negativni slozkou, ktera piisobi na cestujici v pfipadé vyluky,
je neinformovanost. Zakladem tspéchu je dostate¢na informa¢ni kampar.

Cilem této diplomové prace je analyza VNIR, odhaleni chybnych prvki pii samotné
tvorbé VNJR a vypracovani navrhu opatieni vedoucich k odstranéni chybnych prvki ve tvorbé

VNIJR. Vypracované opatieni nasledné podrobit simulaci provozu.
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1 ANALYZA SOUCASNEHO STAVU TVORBY
VYLUKOVEHO NAKRESNEHO JiZDNIHO RADU

Vyluky a vylukova €innost se fidi pravnim piedpisy Evropské unie, které jsou nasledné
implementovany do pravnich norem Ceské republiky. Zakladni pravni dokument
pro provozovani drahy je Zakon 266/1994 Sb. Zakon o drahach, v platném znéni. Zminény
zakon upravuje podminky pro zasadni Cinnosti na draze, stanovuje mozné kategorie drah,
podminky pro provozovani drahy a drdzni dopravy, podminky pro drdzni vozidla a urcena
technickd zatizeni, propojenost na Evropsky Zelezni¢ni systém, spravni delikty, statni spravu
a statni dozor.

V roce 2017 vstoupila v platnost novela zakon 319/2016 Sb., zakon, kterou se méni
zakon €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjsich predpisi, a dalsi souvisejici zakony,
kterd upravuje podminky pro provozovani drahy a drazni dopravy. Dochazi k vytvotfeni nové
kategorie drah a upravuje povinnosti provozovatele drahy celostatni, regionalni a vlecky.
K rozsahlym zménam dochazi i v ptipad€ omezeni provozovani drahy.

Tvorba VNJR je rozsahla a naro¢na &innost, ktera vyzaduje spolupraci fady osob
provozovatele drahy, provozovateli drazni dopravy, vlastnika drahy aj. Zpravidla se jedna

0 hledani kompromisu omezovani drazni dopravy mezi jednotlivymi dopraveci.

1.1  PRAVNI NORMY

Nejvyssim pravnim dokumentem, ktery se zaobira problematikou omezenim
provozovani drdzni dopravy, je zdkon 266/1994 Sb., o drahach. Stanovuje okolnosti, za jakych
se muze omezit provozovani drahy, a jaké jsou povinnosti provozovatele drahy pii omezeni.
Stanovuje postup pii nenalezeni shody béhem planovani omezeni provozu a uréuje tlohu
drézniho Gfadu pfi ndvrhu na omezeni drazni dopravy.

Omezit provoz drdhy se miZze jen na nezbytné nutnou dlouhou dobu

a v €0 nejnutnéj$im rozsahu, a to v nasledujicich ptipadech:

a) provadéni ¢innosti spojenych s tdrzbou nebo opravou drahy;

b) provadéni ¢innosti spojenych s uskuteénovanim stavby drahy nebo na draze
nebo jinych ¢innosti ohroZujicich bezpecnost nebo plynulost drazni dopravy
na draze;

C) naruSeni provozuschopnosti drahy zivelni nebo mimofadnou udalosti

a provadéni ¢innosti spojenych s obnovenim provozuschopnosti (1).
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Provozovatel drahy musi jednat tak, aby nebylo omezeno provozovani drazni dopravy
na draze, ptipadné, aby bylo provozovani drazni dopravy omezeno jen na nezbytné nutnou dobu
a V nezbytném rozsahu.

Dale je povinen provozovatel drahy vytvofit navrh planu na omezeni provozovani
drahy, nebo jeji ¢asti, pokud je pifedpokladané omezeni delsi nez 24 hodin. Navrh planu musi
obsahovat vymezeni casového obdobi, na které je plan zpracovan, pocet, umisténi
a ptredpokladané doby trvani jednotlivych omezeni provozovani drahy a jejich divoda. Dale
piedpokladany rozsah omezeni provozovani drazni dopravy (1).

Névrh omezeni provozovani drahy musi provozovatel drahy projednat s vlastnikem
drahy, s dopravci, ktefi budou omezenim dotceni, a to i s zadateli o pifidéleni kapacity. Pokud
neni provozovatel drahy zaroven i ptidélce kapacity, projedna plan omezeni provozovani drahy
i se subjektem, ktery kapacitu ptidéluje. Plan projedna i s krajskym tGfadem, na jehoz tizemi
se draha nachazi a s Ministerstvem dopravy, s ohledem na dopady na zavazkovou dopravu (1).

Pokud se nenalezne shoda, s dot¢enymi dopravci navrhne rozsah zmén i bez dohody.
Provozovatel drahy postupuje tak, aby neptiznivé dopady zmeén v omezeni provozu nepiesahly
ptimétenou miru (1).

Dle nazoru autora je uvedeni pojmu, jako je pfiméfend mira, v takto zasadnim
dokumentu zcela nepfijatelna a vagni. V tomto piipadé by mélo byt jasné a zietelné definovano
o jakou miru se jednd, ptipadné jakym zpiisobem urcit rozlozeni zmén v piipadé omezovani
provozu.

Navrh planu omezeni provozovani dréhy po jeho projednani schvaluje Utad
pro pfistup k dopravni infrastruktufe na zZadost provozovatele drahy.

Zakon 320/2016 Sb. o Utadu pro piistup k dopravni infrastruktute, ktery vstoupil
v platnost 03.10.2016 s Gé¢innosti od 01.04.2017, zfizuje novy ufad, ktery je timto zakonem

definovan jako ustfedni spravni ufad. Tento spravni ufad projednava nasledujici ptipady:

e uzivani drazni a letecké dopravni infrastruktury a také pfistup na uvedenou
infrastrukturu;

e uzivani zafizeni sluzeb, dle zakona ¢. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni zakona
¢. 319/2016 Sb., kterym se méni zakon €. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni
pozd¢jsich ptedpisti, na drazni infrastruktuie a také k pristupu k témto

zafizenim;
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e cenovou kontrolu v oblasti uzivani drazni dopravni infrastruktury a zatizeni
sluzeb dle zakona upravujiciho ptisobnost organti Ceské republiky v oblasti
cen,

e poskytovani podpory provozovani evropské sluzby elektronického mytného

(6).

Utad pro piistup k dopravni infrastruktufe je pii vykonu své piisobnosti zcela nezavisli
a postupuje vyhradné nestranné. Ridi se pfitom pouze platnymi zakony Ceské republiky
a jinymi platnymi pravnimi piedpisy, které danou problematiku upravuji (6).

Dalsi pravni piedpis dulezity pro provozovani drahy je VyhlaSka Ministerstva
Dopravy ¢. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah, v platném znéni. Vyhlaska
se vénuje pravidlim pro provozovani drahy, provozovani drazni dopravy, dale pak zptsob
zpracovani, obsah a zvefejnovani jizdniho fadu a jeho zmén. V neposledni fad¢ tato vyhlaska
definuje podminky, kter¢ jsou zasadni pro provozovani draznich vozidel.

Zakladni povinnosti ulozenou provozovateli drahy je vydani interniho ptedpisu
pro provozovani drazni dopravy, ustanoveni odborné zpiisobilosti pro osoby zodpovédné
za fizeni a organizovani drdzni dopravy. V praxi Sprava Zeleznicni dopravni cesty statni
organizace (SZDC s. 0.) vydala dopravni a navéstni predpis D1, predpis o odborné zptisobilosti
a znalosti osob pfi provozovani drahy a drazni dopravy Zam 1.

Zpracovanim vylukovych opatieni se zabyva predpis SZDC D7/2 Organizovani
vylukovych &innosti (SZDC D7/2). V tomto piedpise jsou uvedeny zdkladni ustanoveni vyluk,
pfiprava a planovani vyluk, nepfedpokladané vyluky, vylukové rozkazy, realizace vyluk,
specifické vyluky, statistiky vyluk, informace o vylukach. V ptilohach je uvedeny vzor
¢asového harmonogramu, vzory planu vyluk, zmocnéni, depese k neptedpokladanym vylukém,
vylukové Zadosti o vylukovy rozkaz (VR), vzor vylukového rozkazu A; B; C; D, cislovani
a oznacovani vylukovych rozkazli, harmonogram piipravy a zpracovani vylukovych rozkazi,
tabulka kabeld, vzor depese o zdkazu jizdy vlaki s ptekrocenou loznou mirou do S$itky,

zahajovani a ukoncovani vyluk, oznameni o ptekroceni vyluky.

1.2  CHARAKTERISTIKA VYLUKOVE CINNOSTI

Vyluka je uprava zpiisobu dopravniho a provozniho pouziti zatizeni dopravni cesty,
vyzadujici piijeti zvlastnich technologickych a technickych opatieni, pii které dochazi
k omezeni provozovani drahy a piipadné i k omezeni provozovani drazni dopravy. Za vyluku
se nepovazuje omezeni kapacity drahy, které bylo zplisobeno mimotradnosti v provozu,

atoazdo doby, kdy je toto omezeni odstranéno nebo dodatecné zavedeno jako vyluka

17



dle piedpisu SZDC D7/2. Za vyluku se také nepovazuje udrzba sdélovaciho zafizeni,
zabezpecovaciho zafizeni, elektrickych zafizeni, tvofici soucast dopravni cesty (DC) a jejich
vypnuti, jde-li 0 prace, které budou uskute¢nény v provozni prestavce v dobé, kdy neni
dovolena jizda draznich vozidel (3)

Pi-edpokladana vyluka je vyluka, ktera je ve smyslu predpisu SZDC D7/2 zanesena
minimaln¢ Vv tydennim planu vyluk. Pro takovouto vyluku musi byt vypracovan
VR a je povolena zmocnénim (3).

Nepiedpokladana vyluka je ve smyslu SZDC D7/2 vyluka nezafazena alespori
do tydenniho planu vyluk, neni pro ni vydano zmocnéni a neni pro ni vypracovan VR (3).

Kapacita drahy je schopnost ptidélit vlakové trasy, pozadované na urcité casti
DC v ur¢itém ¢asovém obdobi (4).

Docasné dostupna kapacita drahy je vyuzitelnd prijezdnost v rdmci rozvrzeni
pozadovanych tras vlakti na DC pfimo i nepfimo dotéené vylukou, v obdobi planovaného
omezeni provozovani drahy. Docasné dostupna kapacita drahy byva zpravidla nizsi oproti
standartnimu stavu.

Vylukovy nakresny jizdni ¥ad, je nakresny jizdni tad, vytvofeny pro potiebu
znazornéni jizdy vlaki v obdobi konané vyluky sohledem na vznikld omezeni. Takto
vypracovany VNJIR schvaluje feditel odboru vyluk SZDC (3).

Vylukovy rozkaz je dokument, ktery urcuje podminky vedouci k vylou€eni dané¢ho
zafizeni DC a v pfipad€ nutnosti obsahuje opatfeni k provedeni predpokladané vyluky. Daéle
je tento dokument uréen k organizovani provozovani drahy a drazni dopravy po dobu platnosti
vyluky. VR muze také obsahovat nutnéd opatieni, ktera se maji provést pied zahdjenim vyluky
(3).

Rozkaz o vyluce (ROV) je pro potieby SZDC s. o. vylukovy rozkaz pro vyluku, ktera
vyzaduje pfijeti provoznich a dopravnich opatieni. VROV jsou ur¢eny podminky pro vylouceni
daného zatizeni DC z provozu nebo zmén zévislosti a zmény obsluhy zabezpecovaciho zatizeni
(ZZ), nebo sdélovaciho zafizeni (SZ). Platnost ROV je stanovena piedpisem SZDC D7/2
na dobu platnosti jednoho jizdniho #adu (JR). Platnost nelze prodlouZit. Pokud je moZno vyuzit
jiz definované ROV v piedpisu SZDC D7/2, vyuZije se takovyto rozkaz, v ptipadg, Ze nelze,
vypracuje se ROV piimo pro danou vyluku (3).

1.3  VYLUKOVE ROZKAZY

Vylukovy rozkaz se déli do nékolika skupin, jednotlivé druhy se rozliSuji na zaklad¢

stupné pouzitelnosti dle druhu a rozsahu DC a rozsahu zafizeni DC. Rozkaz o vyluce
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ROV miize byt vyhotoven pro vice vyluk, které budou dale zpracovavany jako, dil¢i etapy
ROV. Vylukové etapy se oznacuji jednim pismenem, a to podle abecedy od A po Z. K oznaceni
etap mize byt pfidan index, pokud se vylucuje stejné zafizeni DC, ale v odlisném case (3).
Pro nepietrzité vyluky pokradujici do nového JR musi byt vypracovan novy ROV,
ve kterém musi byt uveden odkaz na ROV, na ktery vyluka navazuje. Pro takovéto vyluky plati
zvlastni vyjimky. V tomto piipadé musi byt v ¢ase 24:00 hod. ukoncena, v IS CSV se tato
vyluka planuje do 23:59 hod. posledniho dne platnosti JR. Dale se uvede poznamka, Ze vyluka
pokraduje dle ROV ¢&. xxxxx. V prvni den platnosti nového JR se v ¢ase 00:00 hod. provede
opétovné zahdjeni vyluky. Tato vyluka musi byt zahdjena dle nového ROV a s poznamkou,

ze vyluka navazuje na ROV €. yyyyy (3).

14 ROZKAZO VYLUCE
Rozkaz o vyluce je pro potieby SZDC s. o. vylukovy rozkaz pro vyluku, ktera

vyzaduje pfijeti provoznich a dopravnich opatieni. V ROV jsou ur¢eny podminky pro vylouceni
daného zatizeni DC z provozu nebo zmén zavislosti a zmény obsluhy zabezpe€ovaciho zatizeni
ZZ, nebo SZ. Platnost ROV je stanovena predpisem SZDC D7/2 na dobu platnosti jednoho JR.
Platnost nelze prodlouzit. Pokud je mozno vyuzit jiz definované ROV v ptedpisu D7/2, vyuZije
se takovyto rozkaz, v ptipadé¢ Ze nelze, vypracuje se ROV piimo pro danou vyluku (3).

Rozkazy musi obsahovat tidaje o:

1. vydavajici organizaéni slozce SZDC s. 0.;

obdobi platnosti JR, datu vydani, &isle VR a ¢&isle jednacim;
véci (divod vyluky, nazev staveb apod.);

nacionale hlavniho zpracovatele VR, jeho ¢islo telefonu, e-mailové adrese;

rozdé€lovniku a tabulce zmén;

IS L i

mistu konani vyluky, zda se jedna o vyluku celé tratové nebo stani¢ni koleje,

potazmo jen jeji ¢asti, napétovou vyluku trakéniho vedeni (TV), rozsah zmén

zavislosti ZZ, SZ nebo evropského vlakového zabezpeCovace Europe train
control system (ETCS), po pfipadné ostatnich zafizeni DC;

7. cCase zahajeni, preruSeni, a ukonceni vyluky, u operativnich vyluk se uvadi
casové obdobi a rozsah vyluk, ve kterém se po rozhodnuti ptislusného
provozniho dispeCera centralniho dispeCerského pracovisté (CDP)
predpokladéa konani vyluk;

8. soubéchu vyluk, datu konani vyluk;
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9. nazvu pracovisté uréené¢ho pro zahdjeni, preruSeni a ukonceni vyluky,
pracovisté, kde bude odpovédny zastupce objednavatele vyluky (OZOV) plnit
povinnosti potfebné k zahajeni, preruseni nebo ukonceni vyluky;

10. tcelu vyluky a rozsah provadénych praci;

11. ¢islu koleji, které budou obsazeny mechaniza¢nimi prostiedky nebo vozidly;

12. pfedpokladaném omezeni provozovani drdhy a draZzni dopravy a opatieni
pro zajisténi provozu;

13. rozsahu vypnuti nebo tpravy TV;

14. rozsahu vypnuti nebo Gprav ZZ. SZ, ETCS;

15. zfizeni do€asnych pracovist’;

16. zpravovani doprovodu vlaku;

17. informace o omezeni rychlosti jizdy vlaki;

18. jind zavazna opatieni,

19. natfizeném rozsahu proskoleni a ovéfeni znalosti zaméstnanct;

20. dalsim opatieni neuvedena v jinych bodech VR (3).

141 ROZKAZ O VYLUCE A
Rozkaz o vyluce je zjednoduseny vylukovy rozkaz pro vyluku koleji (vyjma TV,
vyhybek a ostatnich zafizeni drah jako jsou nastupisté, podchody apod.) v obvodu dopravny,
ktera nevyzaduje pfijeti rozsahlych provoznich opatieni a opatieni dopraveu, platnost je uréena

na dobu jednoho JR a nelze prodlouzit (3).

142 ROZKAZ O VYLUCE B
Rozkaz o vyluce B je zjednoduSeny vylukovy rozkaz pro vyluku koleji a napéti
TV, ktera nevyzaduje piijeti rozsdhlych provoznich opatfeni a opatieni dopravct.

ROV B ma trvalou platnost (3).

143 ROZKAZ O VYLUCE C
Rozkaz o vyluce C je zjednoduSeny vylukovy rozkaz pro vyluku, pfi niZ dojde
ke zméné zavislosti ZZ, nebo vypnuti SZ. Nesmi dojit k pfijeti rozsahlych opatieni provoznich
nebo opatieni dopravceii. ROV C ma trvalou platnost. Vyluka dle ROV C smi byt konana
jen v piipad¢, kdy je ZZ a SZ napéajeno z nouzového zdroje. Tento fakt omezuje délku trvani

pravé na vydrzi nouzového zdroje (3).
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144 ROZKAZ O VYLUCE D

Rozkaz o vyluce D je zjednoduSeny vylukovy rozkaz pro vyluku Evropského

vlakového zabezpecovaciho zafizeni (ETCS). Tato vyluka nevyzaduje pfijeti rozsahlych

provoznich opatieni ani velké opatieni dopravci (3).

1.5 PLANOVANI A KOORDINACE VYLUK

Smyslem planovéani a koordinace vyluk je eliminace nepfiznivych jevil spojenych

s vylukovymi opatienimi, které vyrazné¢ komplikuji provozovani drahy a drazni dopravy.

V ramci drah, na kterych je provozovatel drahy SZDC s. 0., se provadi planovani vyluk celkem

Vv péti kategoriich:

1.
2.

ro¢ni plan;

sttednédoby (sestavuje se v obdobi okolo 90 az 60 dnii pfed terminem zahajeni
vylukovych praci);

sttednédoby uptesnény (sestavuje se 60 az 30 dnt pied terminem zahajeni
vylukovych ¢innosti);

meésicni (mesicni plan vyluk je sestaven 30 dnl pied zahajenim vylukovych
¢innosti);

tydenni (jednd se o nepodrobnéjsi dokument sestavuje se 12 az 5 dni pred

zahdjenim vyluky).

Hlavni koordinace vyluk se provadi dle (3) pouze v planech ro¢nich a stiednédobych.

Cilem je eliminace, nebo minimalizace Skodlivych vlivli vyluky na provozovani drahy a drazni

dopravy. Mezi nevhodné jevy lze zatadit:

1.

dvoji dopravni opatfeni u vlakti osobni dopravy, vice jak dv€ nahradni dopravy
do jedné Zelezni¢ni stanice;

konani vyluky v dobé zvysené poptavky po prepraveé (dopravni Spicky, konani
hromadnych kulturnich a sportovnich akei, pokud je znam termin);

vycerpani kapacity na odklonovych trati, ptipadné zna¢né naruseni vcasnosti
spojti na odklonové trase;

konani vyluk dle ROV B; C; D; v obdobi kdy nejsou nutna opatfeni dopravcii
organizace vice soubéznych vyluk na vicekolejnych trati se znaénym dopadem

na véasnost spojt (3).

Koordinace vyluk probiha na tfech Grovnich.
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Celositova vylukova porada, kde jsou pfitomni zastupci organizaénich slozek SZDC
s. 0., zastupci zhotoviteli a zastupci Ministerstva Vnitra, pfipadné zastupci integrovanych
dopravnich systémti, anebo také zastupci dopravcti.

Regionalni vylukové porady se ucastni zaméstnanci O15 Odboru provozuschopnosti
drahy (O15), zhotovitelé vyznamnych staveb, dotéeni objednavatelé a schvalovatelé a zastupci
hlavnich zpracovatelt VR, OR, CDP, Stavebni spravy a dopravci provozujici drazni dopravu
V projednavané oblasti.

Porady s dopravci se ucastni urCeni zaméstnanci O11 Odbor operativniho fizeni
a vyluk (O11), zastupci dopravct a objednavateli dopravy.

Vyluky se déli do nckolika kategorii. Tyto kategorie jsou pak dilezit¢ z divodu
piifazeni spravného druhu ROV rozkazu. Vyluky se déli podle vyloucené véci na vyluky
tratové koleje, napétové vyluky a vyluky ZZ, SZ nebo jejich ¢asti. Z ¢asového hlediska
muzeme rozdélit na denni vyluky, které probiha pouze jeden kalendaini den. Noc¢ni vyluka
se kond vnocni dob& od 18:00 hodin do 06:00 hodin pifes pllnoc. Posledni mozné déleni
z casového hlediska je vyluka nepfetrzitd. Tento druh vyluky se kona v nepfetrzitém rezimu

a presahuje parametry nocni vyluky.

15.1 ROCNI PLAN VYLUK

Roc¢ni plan vyluk je souhrn vSech vyluk na obdobi jednoho kalendarniho roku.
Obsahuje vSechny nepietrzité vyluky, které jsou delsi nez 24 hodin a v§echny souvisejici denni
vyluky, které maji vliv na provozovani drazni dopravy. Déle jsou zde uvedeny vyluky delsi
nez 6 hodin, pokud se konaji vice jak 5 dni po sob¢, pokud dojde k zastaveni provozu zavislé
trakce, nebo uplnému zastaveni provozu (3).

Hlavnim cilem pro vypracovani ro¢niho planu je koordinace planovanych staveb
a koordinace s piedpokladanymi vylukami na celé siti SZDC s. o. Pomoci ro¢niho planu
dochazi ke zmirnéni omezeni moznosti dopravclii provozovat bezpecnou a vcasnou drazni
dopravu. Schvaleny ro¢ni plan se postoupi draznimu ufadu ke schvaleni. V ro¢nim planu
dochazi pouze k zakladni koordinaci staveb a vyluk tak, aby byly dopady vyluk ve vhodnych

terminech, jak z ekonomickych, tak technologickych hledisek minimalni.

152 STREDNEDOBY PLAN A MESICNi PLANY VYLUK
Ve sttednédobém planu dochazi ke zptesnéni ro¢ni planu vyluk, je navic doplnén
0 dalsi vylukové Cinnosti. Jedna se hlavné o udrzbu a opravy, které je nutno vzajemné sladit.
Koordinace sladéni terminii vyluk se provadi ve tfech urovnich, na urovni Oblastniho

feditelstvi, dale na tirovni O15 a na posledni tirovni O11.
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Stiednédoby plan vyluk je plan vSech vyluk na obdobi kalendainiho mésice, ktery
je vyhotoven s vice jak dvoumési¢nim piedstihem. Stiednédoby upiesnény plan vyluk je opét
plan vyluk vyhotoveny na jeden kalenddini mésic, ale je vytvofen jen jednomési¢nim
predstihem.

Pro mési¢ni plan vyluk je zdrojem stfednédoby upifesnény plan vyluk. Muze
byt doplnén pouze jen o vyluky nezbytné nutné k odstranéni nevyhovujiciho stanu zatizeni
dopravni cesty, pokud by mohlo dojit k ohrozeni bezpec¢nosti provozovani drahy a drazni
dopravy.

Vyluky musi byt projednany s provozovateli drah navazujicich na drahu, na které
provozuje drahu SZDC s. o., s dopravci, ktefi na dotéené draze provozuji drazni dopravu

a Vv terminu vyluky maji ptid€lenou kapacitu drahy.

153 TYDENNI PLAN VYLUK
Tydenni plan vyluk je vypracovan na zadkladé uzavieného mési¢niho planu vyluk.
PoZzadavky na vyluky jsou objednavatelem vyluky doplnény o jména a ptijmeni OZOV. Doplnit
tydenni plan vyluk o novou vyluku lze pouze v krajnich situacich nutnych pro odstranéni

nezadouciho stavu, stejné jako u mesi¢niho planu. Tydenni plan vyluk se uzavira kazdou stiedu

ve 12:00 hodin.

1.6 DRUHY VYLUK

Kazda vyluka ma za nasledek omezeni provozovani drahy. Vyvoland omezeni
V provozovani drahy na sebe zpravidla navazuji a jsou spolu propojend. V ptipad¢ kolejové

vyluky zalezi na konkrétni vyloucené oblasti.

16.1 VYLUKA TRATOVE KOLEJE NA JEDNOKOLEJNE TRATI
V piipad¢ kolejové vyluky tratové koleje mezi stanicemi na jednokolejné trati dojde
Kk zastaveni provozu. Pfi takovéto vyluce zpravidla dochazi k aktivaci nahradni dopravy.
Pro tento druh vyluky, je vhodné zvazeni rozloZeni vyluky do vice etap, které by se konaly

ve vhodné vlakové piestavce, pokud by to technologie vyluky umoznovala.
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Stanice A Stanice B

—1 -

e |\ [ 1 /| s

= Vyloucena trat’ova kolej
. NAstupi§té
I nameznik

_l vjezdové navéstidlo

Obrazek 1 Vyluka trat’ové koleje na jednokolejné trati

Zdroj: Autor

Tento druh vyluky je zndzornén na obrazku 1, v pfipadé takovéto vyluky se vlaky,

které¢ by mély jet ze stanice A do stanice B, musi nahradit nahradni dopravou nebo odieknout
bez nahrady. Ve stanicich A i B je nutné uvazovat s technologickymi postupy pro ptipad
objizdéni vlakové soupravy hnacim vozidlem, pfipadné s posunem. Za zvazeni stoji i nasazeni
jednotek, piipadné fidicich vozl, které eliminuji nutnost objeti vlakové soupravy hnacim
vozidlem. Rovnéz je nutné pocitat s pfipadnym obsazenim stani¢nich koleji ve stanicich

pracovnimi stroji, ptipadné s jejich stahovanim z vyloucené trat'ové koleje.

1.6.2 VYLUKA TRATOVE KOLEJE NA DVOU A VICE KOLEJNYCH
TRATICH

Vyluka tratové koleje na tratich dvou a vicekolejnych s sebou nese zna¢na omezeni
kapacity tratového tiseku, kde se vyluka kona, ptipadné v navazujicich usecich. Takto snizena
kapacita se nazyva docasné dostupna kapacita. V pribéhu konani vyluky je doprava vedena
po nevyloucené trat'ové koleji, ptipadn€ po ostatnich nevylouc¢enych tratovych koleji.

V piipadé¢ nedostatku docasné dostupné kapacity se u vybranych spoji mitze
navrhnout jejich odfeknuti a nahrazeni nahradni dopravou. Tato varianta nahrazeni je vhodna
pouze pro spoje, které ve stanicich C nebo D kon¢i, a to z diivodu ¢asové naro¢nosti jizdy

nahradni dopravy a ¢asové ndro€nosti ptestupu z ndhradni dopravy zpét do vlakové soupravy.
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Dalsi moznou variantou je vedeni vlaku odklonem. Tato varianta je vhodna pro spoje,
pro které je odklonova trasa pouze Casti celkové trasy a nedojde k vaznému naruseni v€asnosti
jizdy. Tato varianta by se méla aktivovat az po vyCerpani docasné dostupné kapacity.

Obrazek 2 znazornuje vyluku jedné tratové koleje na dvoukolejné trati.

e Vylouéena trat’ova kolej
— NAStUpiSté

nameznik
Stanice C I Stanice D

_I vjezdové navéstidlo

1 [
/N /\

1 1

£ g
ﬁin

Obrazek 2 Vyluka trat'ové koleje na dvoukolejné trati

Zdroj: Autor

Snizeni spotieby kapacity muze ptinést naptiklad neobsluhovani nacestnych zastavek
na nevyloucené koleji osobnimi vlaky. Tato skuteCnost pfinese zvySeni rychlosti,
coz ma za nasledek krat$i obsazeni tiseku a snizeni spotieby kapacity. Nacestné zastavky, které
spoj neobslouzi, obslouzi ND, ktera muze byt vedena ve vhodnych casovych polohach
tak, aby nedochazelo k pfesunu zpozdéni na nasledujici spoje. Pro zvySeni kapacity
pii sestavovani VNIR je stdZejni vlaky svazkovat a neménit smér jizdy po kazdém vlaku.
Nejvétsiho uzitku dosdhne svazkovani, pokud je trat' rozdélena hlaskou, hradlem, nebo

je na trati vybudovan autoblok.

16.3 VYLUKA ZAHLAVI A ZHLAVI
Vyluka zahlavi je takova vyluka, pii které se vylouc¢i usek koleje od vjezdového
navéstidla po prvni krajni vyhybku. Na jedno kolejné trati se nese ve znaku vyluky tratové
koleje a je tedy zastaven provoz. Na dvoukolejnych tratich pii vylouceni zahlavi jedné koleje
dochazi k totozné situaci jako pti vyluce tratové koleje, protoZe na navazujici kolej neni mozno

vjet. Situace je zndzornéna na obrazku 3.
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Omezeni provozu pii vyluce zahlavi je totozné s vylukou tratové koleje, protoZe neni
mozna jizda na a z dané koleje. Vyluku zahlavi je vyhodné spojit s vylukou tratové koleje, nebo

je piipadné spojit s vylukou zhlavi. Miize se konat i samostatn¢.

-

N\

e Vyloucena ¢ast koleje |

——1\\
|/

e NAstupi§té
I nameznik

_l vjezdové navéstidlo
Obrazek 3 Vyluka zahlavi koleje na dvoukolejné trati

Zdroj: Autor

Pii vyluce zhlavi zpravidla dochazi k zna¢nému omezeni provozu ve stanici, ve které
se vyluka kona. Vyluka ma zasadni vliv na provoz na ptilehlych stani¢nich kolejich, ptipadné
I na tratovych kolejich. Omezeni muze nastat i v pouzivani nastupist’ na ptilehlych kolejich.
O obsazeni stani¢nich koleji a stanicni technologie ve vétSich stanicich se stara technolog
stanice. Technolog stanice ma lepsi mistni poznani stanice nez fadovy zaméstnanci O11, ktefi
planuji vyluky ve vice stanicich dle ptfifazené¢ho obvodu. Pfi vyluce zhlavi miize dojit také
ke zméné pouziti ZZ nebo tratového zabezpeCovaciho zafizeni (TZZ) z dtivodu naruseni
zavislosti zminénych systémut na kolejovych obvodech, které mohou byt vyfazeny z provozu
po dobu konani vyluky.

Opatieni, kterd se mohou ucinit pfi sestavovani vylukového planu, jsou nasledujici.
Nahrazeni vhodnych spojti ndhradni dopravou. Odklon vlaka, které ve stanici nezastavuji.
Mimotadny prujezd vlaku, ktery pravidelné zastavuje. Nasazeni jednotek, nebo fidicich vozi,
které v ptipad¢ ukonceni jizdy nemusi hnacim vozidlem objizdét vilakovou soupravu. Zkraceni
pobytil vlakll ve stanici. Vyluky zhlavi nebo zahlavi je opét vhodné konat ve vhodné vlakové
piestavce, nebo vV ramci dopravniho sedla, kdy je poptavka po prepraveé nizsi.

Obrazek 4 znazorfuje situaci pii vyluce zhlavi. Z obrazku 4 je patrno, Ze pfi této

vyluce nebude mozné odjet z koleji dale od budovy na spodni tratovou kolej.
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Obrazek 4 Vyluka zhlavi
Zdroj: Autor
1.6.4 VYLUKA STANICNi KOLEJE

Pti vyluce stani¢ni koleje dochazi ke zhorSeni podminek provozu ve stanici. Muze
dojit k omezeni odstaveni souprav, piistupu a uziti nastupist. Z hlediska provozu na ptilehlych
tratich muze dojit k pfelozeni kiiZzovani nebo piedjizdéni vlakt. Omezit se také miize objizdéni
souprav a jiné technologické ukony ve stanici, posun aj. V ptipad¢ zavislosti kolejovych
obvodi i na zméné obsluhy ZZ, ptipadné celé technologie jizdy vlakii v navazujicich tratovych
usecich. Vyluka stani¢ni koleje se nachazi na obrazku 5.

Opatteni, kterda se mohou pii vyluce stani¢ni kolej zavést, jsou nasledujici: zména
obsazeni stani¢nich koleji nebo odklon vlaku. Toto opatfeni je vhodné pouzit u vlaku, ktery
stanici pouze projizdi. Dal$im omezenim provozu v dotfené stanici je omezeni posunu a jinych
technologii jako je vlakotvorba, obsluha vlecek, kolejovych vah, ptipadné kolejovych dep.

Ve vétsich méstech a aglomeracich mize dojit k odklonu vlaku na jiné nadrazi.
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Obrazek 5 Vyluka stanicni koleje
Zdroj: Autor
165 NAPETOVA VYLUKA

Pti konani napétovych vyluk dochéazi k zméné technologie jizdy vozidel v prostoru,
kde se vyluka kona. Hlavni omezeni je prostorové usporadani TV, priméarné se jedna o umisténi
délich, usekovych odpojovact, ptipadné jinych aspektt TV. Pfi planovani napétové vyluky
je zapotiebi brat ohled na délku a polohu beznapétovych tsekd. Musi se provést vypocetni
ovéfeni dynamiky jizdy vozidel, zda jsou schopna projet beznapét'ovy tisek samotizi. Pokud
nebude mozno projet beznapétovy tsek samotizi, je nutné zajistit hnaci vozidlo nezavislé
trakce.

Nejproblematictéjsi tiseky se zpravidla nachdzeji pfed hlavnim navéstidlem, které
musi vzdy v piipad¢ jizdy samotizi byt v poloze dovolujici jizdu. Znaénym problémem
je kombinace napétové vyluky s jinym druhem omezeni provozu naptiklad s pomalou jizdou.

Pokud je nutné pii napétové vyluce nasadit hnaci vozidlo nezavislé trakce, je vhodné
zvazit, kde se bude hnaci vozidlo nezavislé trakce nachazet a zda se bude jednat o postrk, nebo
o ptiptez. Toto rozhodnuti je dilezité z divodu technologie odvéSeni pii odstupu hnaciho

vozidla nezavislé trakce.

1.6.6  VYLUKA CINNOSTI ZABEZPECOVACIHO ZARIZEN]{
Tato vyluka mé primarné dopad na zpisob zabezpeceni jizdy vlaku a mize mit zdsadni
vliv jak na kapacitu stanice, tak na kapacitu prilehlych tratovych usekii. Nejcastéji se kona
V ramci prestaveb nadrazi, ptipadné traté nebo pfepinanim obsluhy na jiné pracovisté. DalsSim

divodem konani takovéto vyluky je zvySeni zabezpeceni na piejezdech, kde neni vhodné
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spojovat vice takovych vyluk dohromady. Vyluka SZ nema na omezeni kapacity zdsadni vliv.
Vyluky ZZ se zpravidla konaji v noci, kdy je poptavka po kapacité nejnizsi.
1.7  VYLUKOVY NAKRESNY JiZDNi RAD
Vylukovy nékresny jizdni fad se zpracovava pro vyluky na dvoukolejnych nebo
vicekolejnych tratich. Hlavni diivody pro jeho zpracovani jsou:
1. posouzeni propustnosti na Useku trati, nebo na useku nepifimo dotceného
vylukou. Zpracovava se na obdobi omezeni provozovani drahy;
2. stanoveni pozadavki a opatfeni na zajisténi propustnosti tseku drahy, ktery
je dotéen vylukou;
3. vytvofeni podkladl, které se nasledovné predaji dopravciim, aby mohli
vyhotovit sva opatfeni;
4. vyhotoveni uUstanovenich potiebnych k dopravnim omezenim pro fizeni
provozu na useku drahy, ktery je zasazen vylukou.
V piipad¢ slozitych opatieni, kdy nedojde k vylouceni koleje, jakymi mohou
byt zmény tras vlakli, zmény v kiizovani, vypnuti TZZ s oddilovymi navéstidly, piejezdovymi

zabezpedovacimi zafizeni (PZZ), nebo SZ. Lze vytvotit VNJR pro jednokolejné traté (3).

1.71 POKYNY K VYTOVRENI VYLUKOVEHO NAKRESNEHO
JiZDNIHO RADU

Pokyn k vytvofeni VNJR mohou vznést nasledujici osoby:

1. schvalovatelé vyluk;

2. zpracovatelé mistni technologie oblastniho feditelstvi (OR), piipadné vedouci
odbort a oddéleni, které ur¢il naméstek OR/URP;

hlavni zpracovatelé;

zpracovatelé VNIR;

dopravci;

naméstek OR/URP;

vedouci zaméstnanci CDP;

G N o U &~ w

vedouci zaméstnanci O11 generalniho feditelstvi SZDC.

Pokyn k vytvofeni VNJR schvaluje feditel O11, pokud byl navrh podan
véas a opravnénymi osobami. Informace o uplatnéni pozadavku na zhotoveni VNJR musi

byt vloZena do planu vyluk se zkratkou VNIR (3).
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Vylukovy nékresny jizdni fad neni soucasti VR, ale je pouhym dopliiujicim opatienim
VR. Zpravidla se VNJR vypracovava k ROV, jen vyjimeéné k ROV B, ROV C anebo ROV D.
Pokud by doslo na zakladé VNJR k odieknuti alesponi jedné trasy s jiz piidélenou kapacitou
drahy, k datu uplatnéni pozadavku na VNJR, musi se vyluka konat na VR druhu ROV.

Informace o vyhotoveni VNJR musi byt zaznamenana ve VR nebo ve zmocnéni
pro vyluku. V ptipadé, kdyby doslo k vyuziti veskeré docasné dostupné kapacity drahy, musi
byt vztazna opatieni zapracovana ve VR. Pfislusné zkratky pak do planu vyluk. Hlavni
zpracovatel vyluky pak pozada zhotovitele VNIR, aby zapracoval opatfeni do bodu
6d VR, jedna se o bod opatieni provozovatele k ptidélu kapacity drahy (3).

172 POSTUP PRI ZPRACOVANI VYLUKOVEHO NAKRESNEHO
JiZDNIHO RADU

Pfed samotnym vytvofenim jizdniho fadu si zpracovatel vyzada podklady
od dotéenych Gtvari SZDC s. 0. Jedna se o informace o vyluce, zmény mistnich technologiich,
provozni intervaly, naslednd mezidobi, dynamiky jizdy vozidel pti vylukach, zmény trakce,
hnacich vozidel rozbory vlaku (3).

Zkonzultuje s dotéenymi atvary SZDC s. 0. koncepci feseni vyluky v dobé omezeni.
S dopravci, ktefi maji pridélenou kapacitu drahy, feseni vyluky, vedeni jejich vlakt, piipadné
odklony, nebo ND, jiné opatfeni: neobsluhovani nacestnych zastdvek, piesun frekvence
cestujicich do jinych spoji, mimofadna zastaveni a jiné (3).

V ptipad¢ znacné naroc¢nosti, naptiklad mnoho dopravci, malé docasné kapacity nebo
velké rozsahlosti omezeni dopravy, svola zpracovatel VNJR poradu, kde se projedna koncepce
vyhotoveni VNJR (3).

Konstrukce VNIJR probiha na zakladé ¢asovych poloh vlaki s ptidélenou kapacitou,
kterych se vyluka tyka. Pii konstrukci VNJR postupuje zpracovatel v souladu s platnymi
ustanovenimi pravnich pfedpisti a norem. Jedné se o vyhlasku €. 173/1995 Sb., kterou se vydava
dopravni tad drah v platném znéni, ProhlaSeni o draze celostatni a regiondlni platné pro dané
obdobi a dopravni a navéstni piedpis SZDC D1. Zpracovatel musi brat zietel na vyuzivani
vyhod jizdy vlakl ve svazku. Dale se musi pocitat s provozni zalohou, a to o délce minimalné
péti minut na kazdou hodinu vyluky (3).

Samotna konstrukce probiha dvéma moznostmi. Zpracovatel mize pracovat v systému
IS pro ptid€lovani kapacity. Hlavni nevyhodou tohoto systému je, Ze zde nejsou zahrnuty

dynamické vypocty jizdy vlakt. Vyhodou je jednoduchost uzivatelského rozhrani.
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Druhou moznosti je prace v informacnim systému pro sestavu ro¢niho jizdniho fadu
(IS KANGO). Nevyhodou jsou u tohoto informac¢niho systému ¢asové naroky nutné
ke zpracovani VNIR v tomto programu. Vyhodou je obrazovy vystup, ktery je identicky s NJR
celoro¢nim.

Pii planovani jizdy vlak ptes vylou€eny tsek se musi dodrzovat ustanoveni vyhlasky
173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah, v platném znéni. Konkrétn¢ dodrzet

sled vlaku, ktery je uveden nasledovné:

1. nutné pomocné vlaky;

2. mimotadné v obecném zajmu;

3. mezinarodni vlaky Eurocity a Intercity, mezinarodni expresni vlaky a rychliky
(v€etné jizd lokomotiv pro tyto vlaky);

4. mezinarodni osobni vlaky, vnitrostatni expresni vlaky a rychliky
a mezinarodni nakladni expresni vlaky;

5. vnitrostatni spé$né a osobni vlaky,

6. nakladni vlaky

7. lokomotivni, sluzebni a pracovni (2).

Presnéjsi rozdéleni prednostniho prava jizdy je uvedeno v (4), ¢lanek 2214 v kapitole
IV Druhy vlaku a jejich druhové zkratky.

Pridélenim ad hoc kapacity se nesmi porusit zapracované provozni zalohy. O jejich
ptipadném nedodrzeni rozhoduje feditel O11 na doru¢enou pisemnou zadost dopravce (3).

V piipad¢ nutnosti zajiSténi bezpecnosti nebo plynulosti pro provozovani drazni
dopravy muze byt piijato ve VR opatieni pro zastaveni piidélu kapacity drahy, a to na zakladé
individualnich zadosti, a to po celou dobu vycerpani do¢asné dostupné kapacity, anebo po celou
dobu platnosti VNJR. Pfidéleni kapacity ad hoc miZe nastat jen pfi respektovani VNJIR.
To znamena, ze kapacita muize byt pridélena pouze v trase nejedouciho vlaku, ktery
je zapracovan do VNJR (3).

Déle jsou stanoveny ti1 vyjimky pro ptidéleni kapacity drahy:

1. Jedna se o nezbytné nutny piid€l kapacity drahy, ktery zajistuje stavajici
VNIJR piedpokladané veiejné osobni dopravy (neschopnosti, uvaznuti apod.).
2. Zajisténi provozuschopnosti DC. Jednd se 0 mimoiadné situace, lomy koleji,

poruchy TV, nutné pomocné vlaky, nezbytné pravidelné i nepravidelné
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prohlidky a kontroly nutné pro zajisténi technickych parametrti soucasti drahy,
dle pravidel pro provozovani drahy.

3. Vyhlaseni omezeni provozovani drahy ve prospéch jizdy vlakti v obecném
zajmu ve smyslu platnych pfedpisi. Jedna se o vyhlasku
€. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah v platném znéni,
Prohléaseni o draze celostatni a regiondlni, platné pro dané obdobi a dopravni

a navéstni predpis SZDC D1 (3).

Navth  vypracovaného VNJR se musi minimalné 45  kalendainich
dnii pfed planovanym zahéjenim vyluky poskytnout dopravcim k projednani, aby mohli
vytvofit sva opatieni. Navrh musi byt bezpodmine¢né projednan se zastupci dotéenych
CDP a OR ase viemi dopravci s pfidélenou kapacitou drahy na dotéeném useku drahy.
Odpovédni zastupci se k navrhu VNIR vyjadii do 5 kalendainich dni. Jinak se jejich stanovisko
povazuje za kladné. V piipadé trvalych neshod mezi zpracovatelem VNJR a odpovédnych
zéstupci, rozhodne o podobé VNJR feditel O11 (3).

Vyhotovitel VNJR zpracovani dohodnutych opatienich zajisti zvefejnéni VNJR
na portale provozovatele drahy nejpozdé¢ji 15 kalendarnich dni pfed pldnovanym zahdjenim
vyluky (3).

VNJR se vsak jiz nezpracovava, a tudiZ i neupravuje piipady naruseni jizdy vlakd,
které nastavaji z diivodu vyluky, avSak nastanou jesté pfed nebo za feSenym mistem. Jedna

se 0 ptipady:

1. Vlak je veden v ¢asové poloze celoro¢niho jizdniho fadu, ale ve skutec¢nosti
je jeho jizda narugena jingm VNIR. Tudiz vlak nemize jet v dané Gasové
poloze.

2. Vedeni sledu vlaku kategorie R, druhy vlak Ex. V nasledujicim useku
je z diivodu rozdilnych vyssich maximalnich rychlosti nutné R predjet Ex.

3. Vcilovych stanicich vlakii neni poc€itdno s jejich technologii, objeti
HV, rozvéseni soupravy, posun, obrat.

4. Sekundarni vlivy, vyvolané ¢ekacimi dobami platnymi Vv celoro¢nim jizdnim

fadu (3).
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2 URCENI CHYBNYCH PRVKU SOUCASNEHO
SYSTEMU TVORBY VNJR

Uréeni chybnych prvki tvorby VNJIR a jejich nasledné odstranéni pfinese zlepseni
Vv provozovani drazni dopravy. Kazdy VNJR plati pouze v piipadé, Ze viechny vlakové spoje
jsou vedeny vcas. Pokud tomu tak neni, pfechazi se na operativni dispecerské fizeni a veskeré
plany jsou znehodnocené a neplatné.

Zasadnim prvkem pro tvorbu VNJR je roéni jizdni ¥ad. Pokud jiz tento zasadni
dokument je vypracovan chybné, je nemozné vyhotovit VNJR bez chyb. Pracovat pfi sestavé
VNIJR s roénim jizdnim fadem, je nevhodné, z diivodu nutnosti provadét selekei vlakd, které
Vv den vyluky nejedou.

Pii tvorb& VNIJR se nesmi zapomenout, ¢ muZe dojit k ovlivnéni provozu
ve stanicich, které se pfimo nenachazi ve vylouc¢eném tseku a ani s vylou¢enym usekem piimo
nesousedi. Proto je vhodné planovat provoz na nasledujicich usecich tak, aby byla vCasnost
jizdy vlakovych spoji maximalné dodrZena.

Hlavni prioritou pii sestavé VNJR nesmi byt podet projetych vlaki, ale samotna
stabilita VNJR. Uvazovat s jinymi omezenimi na tratich a pracovat s VNJR na navazujicich
vylukovych ramenech tak, aby nedochézelo ke zpracovani VNJR s chybnymi daty. Diilezitym
faktorem, ktery ma zasadni vliv pro sestavovani VNIR, jsou kategorie vlakt. Pii zpracovani
VNIJR dochazi k ¢astym kolizim jizdy vlakii ve stejnych kategoriich riznych dopravei. Vzniklé
konflikty jizdy vlakl se nasledné posuzuji tak, aby bylo naruseni jizdy co nejmensi. Postupuje
se tak, aby vSichni dot¢eni dopravci byly postizeni rovnomérné, ¢ehoz pro zna¢ny rozdil
V poctech vypravenych vlakii nelze dosdhnout.

Pro uréeni chybnych prvk pfi soucasné tvorbé VNJR byly analyzovany tfi vylukové
jizdni fady. Jednalo se o dvé vyluky tratové koleje mezi stanicemi Pardubice hl. n. a Kosténice
a jedna vyluka tratové koleje mezi stanicemi Pardubice hl. n. a Pfelou¢. Analyza prokazala
zédsadni chyby pfi zpracovani VNJR., které jsou popsany v jednotlivych podkapitolach této
kapitoly.

21  VYLUKA 53125

Vyluka 53125 se konala ve dvou etapach, pfi etapé A se vyloucila prvni tratova kolej
mezi stanicemi Pardubice hl. n. a Kosténice. Zaroven se vyloucilo zahlavi prvni tratové koleje

ve stanici Pardubice hl. n. smér Kosténice a zahlavi prvni tratové koleje ve Stanici Kosténice
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smér Pardubice hl. n. Etapa A se konala 11. ¢ervna 2016 od 8:20 hodin do 15:00 hodin. Etapa

A je znazornéna na obrazku 6.

I- 1. trat'ova kolej I-

D I- 2. tratova kolej I-

Kosténice

-

Pardubice
== vyloucend kolej hln.

I- Vjezdové navestidlo

3 Dopravni kancelad

Obrizek 6 Vyluka 53125 etapa A
Zdroj: Autor

Etapa B se konala o den pozdéji 12. ¢ervna 2016, taktéz od 8:20 hodin do 15:00 hodin.
Pti etapé B doslo k vylouceni druhé tratove koleje mezi dopravami Pardubice hl. n. a Kosténice,
zaroven doslo k vylouceni zahlavi 2. tratové koleje ve stanici Pardubice hl. n. smér Kosténice
a Vv Kosténicich se vyloucilo také zdhlavi 2. tratové koleje smér Pardubice hl. n. Etapa B vyluky

53125 je znazornéna na obrazku 7.

r 1. tratova kolej |-
D r 2. tratova kolej I-

-

Pardubice
== vyloucena kolej hln.

Kosténice

I_ Vjezdové navestidlo

| Dopravni kancelat

Obrazek 7 Vyluka 53125 etapa B
Zdroj: Autor
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Ob¢ etapy se konaly bez opatieni dopravetl v osobni dopravé CD a. s., RegioJet a. s.
a Leo Express a.s. V nakladni dopravé pak dopravce AWT a.s. piijal interni opatieni a dopravce
CD Cargo a.s. pfijal opatieni v podobé odklont.

Pro potieby diplomové price byla provedena analyza VNIR vyluky 53125 AB.
Z provedené analyzy vyplyva, Ze ani v jedné zapocitané hodin¢ vyluky neni dodrZena provozni
zaloha o délce 5 minut na kazdou hodinu vyluky. Jedina provozni zaloha, ktera byla ve VNJR
pro vyluku 53125 nalezena je o vys$i 2 minut a 30 sekund, mezi vlaky 891 a 1360. Vlak 891
odjizdi ze stanice Pardubice hl. n. ve 14:12:30 hodin a Kosténicemi projizdi ve 14:19:30 hodin.
ve 14:28:30 hodin. Dal$i dvé minuty provozni zélohy byly nalezeny po prijezdu vlaku 173
ve 14:58 hodin. Jedna se o dvé minuty pied ukoncenim vyluky. Celkové by méla byt provozni
zaloha o délce 35 minut.

Nalezené provozni zalohy jsou znazornény na obrazku 8. Cely VNIR je piilozen jako

ptiloha A.

Zamrsk

Uhersko

Moravany

Kosténice

A (

Pardubice hl. n.

™~
7
©
2/5 Pieloué

1

136

Obrizek 8 Provozni ziloha vyluka 53125 AB
Zdroj: Autor a (14)
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Dalsi chyba, ktera byla odhalena pii analyze VNJR je nedostateény provozni interval
kiizovani. Ve VNJR je provozni interval mezi pritfjezdem prvniho vlaku a odjezdem druhého
vlaku stanoven na pul minuty. Pii analyze bylo vSak zjiSténo, ze tento provozni interval
je nevyhovujici a v redlném provozu tento provozni interval neni mozné dodrzet.

Provozni interval byl dle Smémice SZDC ¢&. 104 Provozni intervaly a néasledna
mezidobi spocitan autorem na 42 sekund. Tabulka 1 obsahuje ¢innosti a ¢asové naro¢nosti

jednotlivych ukonti, které jsou nutné splnit pii kiizovani vlakl ve stanici Kosténice.

Tabulka 1 provozni interval kiiZovani Kosténice p¥i vyluce druhé trat’ové kolej

Cinnost Cas (s)

Jizda prvniho vlaku k S1 41,28
Odhlaska 3
Rozpad vlakové cesty (VC) 6
Zmeéna TSS 24
Postaveni VC 18
Dohlednost 12

Celkem 33,92

Zdroj: Autor

Pti vypoctu provozniho intervalu byly pouzity nasledujici tidaje:

e Rychlost 1. vlaku je 160 km/h
e Vzdalenost mezi mistem ohrozeni a odjezdovym navéstidlem S1 je 792 m.

e Délka soupravy je 200 m.

V tabulce 1 je uveden udaj s ¢asem odhlasky tfi sekund. Tento ukon je vSak proveden
automatickou Cinnosti ZZ jesté pred momentem, kdy prvni vlak dosahne mista vzajemného
ohrozeni s druhym vlakem, a proto se do vypoctu nezapocitava. Pokud by odhlaska byla
davana az poté, kdy prvni vlak projede misto vzdjemného ohrozeni, byla by odhlaska
do vypoétu zahrnuta. Cas potiebny k ujeti vzdalenosti mezi vzajemnym mistem ohroZeni
a odjezdovym navéstidlem S1 smér Moravany je v tomto piipad¢ zaporny, a to z davodu,
7e tento Cas plyne pied prijezdem prvniho vlaku kolem navéstidla S1. Tento interval
je vypocitan pro ptipad, kdy prvni vlak jede z prvni tratové koleje dale po prvni stani¢ni koleji
na prvni tratovou kolej mezi stanicemi Kosténice — Moravany. Znazornéno na obrazku 9. Tato
situace muze nastat pii etapé B.

Provozni interval kiizovani pfi etapé A byl autorem spocitan na 18 sekund. Hlavnim

divodem, pro¢ dojde ke snizeni potiebného Casu, je navyseni jizdy prvniho vlaku od mista
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snizenou rychlosti z divodu jizdy pies vyhybky ¢. 19 a 21. Tyto vyhybky sméji byt

do odbo¢ného sméru pojizdény maximalni rychlosti 80 km/h.

I- vjezdové navestidlo

‘ prvni vlak

= yylouéend kolej

~—

I- « 1. trafové kolej

2. tratova kolej

r

Obrazek 9 Provozni interval Kosténice vyluka 2. trat’ové koleje

Zdroj: Autor
Vypocet je také znazornén pomoci Vzorec 1, ktery byl pouzit pro vypocet jednotlivych
provoznich intervalil kiiZovani.
Pik =—jl+r+z+p+d
Vzorec 1 Provozni interval kiiZovani
J1 — doba jizdy prvniho vlaku mezi odjezdovym navéstidlem a mistem vzajemného
ohroZzeni
I — rozpad vlakové cesty
Z — zména tratového souhlasu
p — doba potiebna k postaveni vlakové cesty
d — dohlednost
Zdroj: (5)
V Zelezni¢ni stanici. Pardubice hl. n. jsou provozni intervaly dodrzeny. Dokonce
pfi varianté etapy B by mohlo dojit ke zkraceni intervalu z ptil minuty na nulu. Vlaky by mohly
odjizdét v Case piijezdu prvniho vlaku. Vypocet provoznich intervali kiiZzovani ve stanici
Pardubice hl. n. je znazornén v tabulce 2, kde jsou uvedeny jednotlivé ¢innosti a ¢asy potiebné

k realizaci popsanych tikont. Vypocet byl proveden na zaklad¢é Vzorec 1.
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Tabulka 2 Provozni intervaly k¥iZovani v dopravné Pardubice hl. n.

Vyluka druhé tratové koleje Vyluka prvni tratové koleje
Cinnost Cas (s) Cinnost Cas (s)
Jizda prvniho vlaku k S1 89,58 | Jizda prvniho vlaku k S1 57,31
Odhlaska 3 Odhlaska 3
Rozpad VC 6 Rozpad VC 6
Zména TSS 24 Zména TSS 24
Postaveni VC 18 Postaveni VC 18
Dohlednost 12 Dohlednost 12
Celkem -29,58 Celkem 2,69

Dal§im chybnym prvkem, ktery byl na zakladé provedené analyzy VNIJR odhalen,
je Spatny sled vlaki ze stanice Pardubice hl. n. do stanice Ptelou¢. Vlak 874 je veden
jiz z Kosténic pred vlakem 1004. Vlak 1004 je trasovan v kategorii expres a vlak 874
je trasovan jako rychlik. Vlak 1004 je veden od Kosténic az do stanice Pielou¢ za vlakem 874,
ale pokud se bude uvazovat konstruk¢ni rychlost vozidel, je takovéto vedeni vlakd spravné.
Ze sesitové jizdniho fadu pro toto obdobi je vlak 874 tvoren elektrickou jednotkou fady 661,
ktera na useku Kosténice — Pardubice hl. n. — Pfelou¢ dosahuje lepsich rozjezdovych a jizdnich
vlastnostech nez, souprava vlaku 1004, na které je nasazena lokomotiva fady 162. Lokomotiva
fady 162 ma konstrukéni rychlost pouhych 140 km/h, coZ je 0 20 km/h méné, nez je u elektrické
jednotky 661. Vlak 1004 je ze stanice Pardubice hl. n. veden pied vlakem 282, ktery
ma dle platnych piedpist, z divodu vyssi rychlosti, byt veden pied timto vlakem. Stejna chyba
se pravidelné objevuje kazdou hodinu, v 9 hodin a 57 minut je pied vlakem 1006 veden vlak
850. Vlak 850 je sestaven z pripojnych vozl s konstrukéni rychlosti 140 km/h a lokomotivou
fady 150.2. Opét je rychlik 850 piedjizdén az ve stanici Prelou€. Ve stanici Pfelou¢ dochazi
k piedjeti vlakti kategorie rychlik, av§ak z Pielouce jsou rychliky vedeny tii minuty pted dal§im
vlakem kategorie expres. V ptipad¢ rychliku 850, pted vlakem 70, ktery opét muze jet az 160

km/h. VNJR viak déale vzniklou situaci nefesi. Situace je zndzornéna na obrazku 10.
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Zamrsk

Moravany

3 Kosténice

Pardubice hl.n.

Pieloué

Obrazek 10 Chybny sled vlaki vyluka 53125
Zdroj: Autor a (14)

Dalsi chybny sled vlakt nastava v 9:12 hodin, kdy z Kosténic odjizdi rusici osobni
vlak 5036. Tento osobni vlak je veden celé tii minuty pied prijezdem vlaku 514. Na vlaku 514
je nasazena elektrickd jednotka fady 680. Nasledné mezidobi pii tomto sledu vlakii ma byt
minimalné sedm minut. Situace je znazornéna na obrazku 100brazek 10. Tato situace se
opakuje v 11:09 hodin, kdy je chybné veden pravidelny osobni vlak 9328 pied vlakem 510.
Situace je totozna jako na obrazku 10.
Pardubice hl. n. v 9 hodin. Ze stanice Pardubice hl. n. ma dle VNIR odjezd v 9:25 hodin,
coz je 0 21 minut pozdgji oproti pravidelnému roé¢nimu JR. Vlak 1353 mé stanoven piijezd
v 9:07:30 hodin, dle pravidelného roéniho JR vlak 1353 piedjizdi vlak 863 ve stanici Choceti.
Ve vznikl¢é situaci je vyhodné ptedjet vlak 863 vlakem 1353 jiz ve stanici Pardubice hl. n.
a to i vlakem 147, ktery piijizdi do stanice Pardubice hl. n., a to v 9:23 hodin. VNIR pro vyluku
53125 vsak s predjizdénim nepocita, k piedjiti by nejspise doslo ve stanici Chocen. Situace

je znazornéna na obrazku 10.
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Zamrsk - Prelouc

Zamrsk

Uhersko

Moravany

Kosténice

Pardubice hl.n.

C
iy
o
5

X Yy -~ Pielouc

Obrazek 11 Chybny sled osobnich vlaki na vyluce 53125
Zdroj: Autor a (14)

Dalsi chybny sled vlakd nastava pied jedendctou hodinou, kdy je nejprve v 10:40
hodin veden vlak 505 ze stanice Pardubice hl. n. do Kosténic, v 10:43 hodin odjizdi ze stanice
vlak 1005. V 10:46 ze stanice Pardubice hl. n. odjizdi osobni vlak 5005 a za timto osobnim vlak
je na nasledné mezidobi 3 a ptl minuty veden vlak 277. Nasledné mezidobi mé vSak byt

minimalné pét minut. Situace je zndzornéna na obrazku 110brazek 11.

2.2  VYLUKA 53156

Vyluka 53156 méla celkem tfi etapy. Pii etapach A a B doslo k vylouceni prvni trat’ové
koleje mezi dopravnami Kosténice a Pardubice hl. n. Pfi etapé A se kromé prvni tratové koleje
vyloucila lichd skupina stani¢nich koleji ve stanici Pardubice hl. n. a zahlavi prvni tratové
koleje ve stanici Kosténice na pardubickém zhlavi. Etapa B vyluky 53156 méla za nasledek
krom vylouceni prvni tratové koleje mezi dopravnami Pardubice hl. n. a Kosténice jesté
vylouceni liché skupiny stani¢nich koleji v dopravné Kosténice. Pti analyzované etapé C doslo
Kk vylouceni pouze prvni tratové koleje mezi stanicemi Pardubice hl. n. a Kosténice.

Vsechny tii etapy vyluky 53156 se konaly od 7:35 hodin do 17:35 hodin. Etapa A
se konala 03.08.2016, etapa B se konala 04.08.2016. Etapa C se konala ve dnech 5. az 10. srpna
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2016. Uelem vyluky byla vyména nosného lana TV, vyména defektoskopicky vadnych
kolejnic a odstranéni vegetace. Pii konani vyluky se na rozdil od vyluky 53125 zavedla
bezpecnostni pomala jizda 100 km/h, a to mezi 296,080 km a 304,530 km ve druhé tratové
koleji. V prvni tratové koleji se zavedla bezpe¢nostni pomala jizda 80 km/h v celé své délce
a to od 17:35 hodin do 07:35 hodin.

Grafické znazornéni analyzované etapy C je totozné s etapou A vyluky 53125, ktera
se nachazi na obrazku 6 na stran¢ 34 této diplomové prace. Pti vyluce 53156 bylo dopravcem
CD a.s. pfijato nasledujici opatieni. Vybrané osobni vlaky byly v useku mezi dopravnami
Pardubice hl. n. a Kosténice nahrazeny autobusy nahradni dopravy.

Nahrazené osobni vlaky autobusy nahradni dopravy se nachazeji v Tabulka 3 3.

Tabulka 3 Pi‘ehled odi‘eknutych vlaki vyluka 53156 etapa C

Vliak Smér Odjezd
5022 Kosténice — Pardubice hl. n. | 08:08
5025 Pardubice hl. n. — Kosténice | 08:44
5006 Kosténice — Pardubice hl. n. | 09:08
5005 Pardubice hl. n. — Kosténice | 10:44
9328 Kosténice — Pardubice hl. n. | 11:08
5027 Pardubice hl. n. — Kosténice | 11:44
5010 Kosténice — Pardubice hl. n. | 13:08
5029 Pardubice hl. n. — Kosténice | 13:44
5012 Kosténice — Pardubice hl. n. | 15:08
5019 Pardubice hl. n. — Kosténice | 15:44
5024 Kosténice — Pardubice hl. n. | 16:08
5011 Pardubice hl. n. — Kosténice | 16:44

Zdroj: Autor

Z dtivodu odreknuti uvedenych vlakd muselo dojit k mimotfadnym obratim osobnich

vlakt v dopravnach Pardubice hl. n. a Kosténice. Dopravci RegioJet a. s. a LEO Express a. s.
neprovedli Zadna opatieni

Nakladni doprava byla zasaZena vyrazngji. Dopravce CD Cargo odiekl celkem 6 vlaki

tfi vlaky kategorie Nex a tii vlaky kategorie Pn. Zavedl pét novych vlakt, tfi kategorie Nex

a dva kategorie Pn. Po dobu konani vyluky je ve VNIR trasovani pouze pét nakladnich vlakd

a jeden soupravovy vlak.
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Provozni interval kfizovani byl na zéklad¢ provedené analyzy shleddn jako spravny.

Postup vypoctu provozniho intervalu je nastinén v tabulce 4.

Tabulka 4 Provozni interval kiizovani Kosténice pro vyluku prvni trat'ové koleje

Cinnost Cas (s)

Jizda prvniho vlaku k S1 51,93
Odhlaska 3
Rozpad vlakové cesty (VC) 6
Zmeéna TSS 24
Postaveni VC 18
Dohlednost 12

Celkem 8,07

Zdroj: Autor

Z provedené analyzy vyplyva, ze ani u této vyluky nebyl dodrZen interval provozni

zalohy péti minut na kazdou zapocitanou hodinu vyluky. Jedind provozni zaloha, ktera byla
ve VNIR odhalena, byla nalezena mezi vlaky 75 a soupravovym vlakem 1306. Expres 75
je veden ze stanice Pardubice hl. n. do stanice Kosténice v 11:57:30 hodin, dopravnou
Kosténice expres 75 projizdi v 11:57 hodin. Soupravovy vlak 1306 je veden z dopravny
Kosténice v 12:00 hodin. Provozni zaloha je tedy 2 a pul minuty. Provozni zaloha by pfi této
vyluce vsak méla dle (3) dosahovat minimalné 50 minut. Nalezena provozni zaloha

je znazornéna na obrazku 12.
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Zamrsk - Prelouc
12,

Uhersko

Moravany

Kosténice

Pardubice hl.n.

2>-\z Pfeloud

Obrazek 12 Provozni zaloha vyluky 53156 etapy C
Zdroj: Autor a (14)

Dale z provedené analyzy vyplyvé, Ze pfi zpracovani VNIR, byly chybné vedeny
vlaky kategorie expres pied rychliky, a to z Zelezni¢ni stanice Pardubice hl. n. do stanice
Kosténice, totozné jako pii vyluce 53125. Kromé Spatného sledu vlakd, bylo také zjisténo,
ze nejsou dodrzené provozni intervaly nasledné jizdy mezi vlaky 5007 a 279. Vlak 5007
je ze stanice Pardubice hl. n. veden ve 12:47:30 hodin, néasledujici vlak 279 odjizdi dle VNJR
ve 12:51 hodin. Nasledné mezidobi ma byt Sest minut, avSak v tomto piipad¢ dosahuje pouze
tfi a ptl minut.

Stejna situace se totozné opakuje pred 15. hodinou u vlak 5009 a 173. Osobni vlak
5009 odjizdi ze stanice Pardubice hl. n. v 14:47:30 hodin a vlak kategorie Ex odjizdi taktéz

ze stanice Pardubice hl. n. ve 14:51 hodin. Obrazek 13 znazoriuje konflikty uvedenych vlakd.
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Zéamrsk

Uhersko

Moravany

Kosténice

Pardubice hl.n.

Prelouc

Obrazek 13 Vyluka 53156 etapa C Spatny sled vlaki a nedodrZeni provozniho intervalu nasledné
jizdy
Zdroj: Autor a (14)

2.3 VYLUKA 53108

Vyluka 53108 se skladala celkem ze dvou etap, jednalo se o etapy A, B. Etapa
A se konala 19. ¢ervna 2016 od 04:30 hodin do 12:30 hodin. Etapa B se konala 18. ¢ervna
od 7:50 hodin do 17:40 hodin.

Pii etapé A se vyloucila prvni tratova kolej mezi stanicemi Pardubice hl. n. a Pfelouc.
Pii etapé B se vyloucila druha trat'ova kolej mezi stanicemi Pardubice hl. n. a Pelou¢. Navic
se pii etap¢ B v dopravné Prelouc¢ ndkladni nédrazi vyloucily stani¢ni kolej 102 a 104, zahlavi
druhé tratové koleje a sttedni zhlavi od navéstidel Lc102 a Lc104 po navéstidlo Se5.

Z dopravct, ktefi provozuji na této trati osobni dopravu, vydali opatfeni dopravce
pouze CD a.s. Pii etapé B doslo k odieknuti osobnich vlakd v useku trati 010 mezi stanicemi

Pardubice hl. n. a Pfelou¢. Jednalo se o nasledujici osobni vlaky uvedené v tabulce 5.
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Tabulka 5 Odieknuté vlaky vyluka 53108 etapa B

Vliak Smér Cas odjezdu (SEC)
8657 Ptelouc¢ — Pardubice hl. n. 8:08

9324 Pardubice hl. n. - Pielou¢ 9:31

5005 Prelouc — Pardubice hl. n. 10:08

9328 Pardubice hl. n. - Pfelou¢ 11:31

5007 Ptelou¢ — Pardubice hl. n. 12:08

8654 Pardubice hl. n. - Pielou¢ 13:31

5009 Ptelou¢ — Pardubice hl. n. 14:18

5012 Pardubice hl. n. - Pielou¢ 15:31

Zdroj: Autor

Dale z provedené analyzy vyplyva, Ze ani v této vyluce neni zachovan provozni

interval zalohy ve vysi péti minut na kazdou zapocitanou hodinu vyluky. Provozni zaloha, ktera

byla analyzou nalezena ve VNIR, jsou 2 minuty mezi vlaky 508 a 77. Vlak 508 projizdi

dopravnou Ptelou¢ v 13:40 hodin, vlak 77 projizdi dopravnou Pielou¢ 13:42 hodin. Nalezena

provozni zéloha je vyobrazena na obrazku 14.

L 14

151

=)

12 14

Obrazek 14 Provozni ziloha vyluka 53108 etapa B

Kosténice

Pardubice hl. n.

Pielout

Recany nad Labem

Zabofi nad Labem

Zdroj: Autor a (14)

45




Dale z obrazku 14 je patrno, ze dochazi k chybé vedeni vlaku 8654. Vlak 8654
je v useku Pardubice hl. n. az Prelou¢ odieknut. Tato chyba klame dopravni zaméstnance, ktefi

organizuji drazni dopravu v obou stanicich.

2.4 SHRNUTI ANALYZY VYLUK
Z provedené analyzy vyplyva, ze chybnych prvki je v sestavé VNIR cela fada. Prvek,

ktery nebyl dodrzen ani na jedné vyluce, je provozni zaloha, kterd by méla byt dodrzena v kazdé
vyluce, a to nejméné 5 minut na kazdou zapocitanou hodinu vyluky. NedodrZeni tohoto prvku,
ma negativni vliv na samotnou stabilitu VNJR.

Dalsim odhalenym chybnym prvkem byl Spatny sled vlakd, kdy dochazelo Kk jizdé
vlakt nizsi kategorie pred vlaky vyssi kategorie. Tento chybny prvek byl nejcastéji objeven
na vylukéach mezi stanicemi Pardubice hl. n. a Kosténice. Na vyluce 53108 pfi etapé B se tento
problém nevyskytoval.

Z analyzy také vyplyva, ze nejsou dodrzovana nasledna mezidobi mezi jednotlivymi
vlaky. Tento zavazny problém se pii vyluce 53125 objevil za kazdé jizdy osobnich vlakt. Mezi
osobnimi vlaky a vlaky kategorie expres bylo zjisténo nasledné mezidobi 3 minut. Dle platnych
sluZzebnych pomiicek, mélo dosahovat minimalné 6 minut.

Ve stanici Kosténice bylo odhaleno provedenou analyzou, Ze dochazi k uziti chybného
intervalu kiizovani. Ve VNJR se pouZival interval 30 sekund, avsak dle vypodtu takovyto
interval nelze pouzit. Ve skute¢nosti dle tabulky 1, neni mozno provést kiizovani vlakda
Vv intervalu pil minuty nebo krat$i. Hodnota provozniho intervalu dle autora ma byt tedy
34 sekund.

Z provedené analyzy také vyplyva, ze usek, pro ktery je vypracovan VNIR, je piilis
kratky. Soucasny VNIJR je zpracovan pro tsek Zamrsk — Prelou¢ a nefesi vzniklé konflikty
za témito stanicemi. Nedostatecna délka useku se projevuje hlavné narusenim jizdy vlakl
kategorie expres vlaky kategorie rychlik. Pfed stanici Kolin dochazi dle sou¢asného VNJR
pro vyluku 53125 k situacim, kdy pomalejsi rychliky brzdi vlaky kategorie expres. Tento
skutek je zptisoben nedodrzenim provozniho intervalu nasledné jizdy ve stanici Pielouc.

Dle nazoru autora jsou pii tvorbé VNIR porusovany zakladni predpisy,
a to ma za nasledek nepfesnou tvorbu VNJR. Autor povazuje za nejvétsi chybu nedodrzeni
intervalu provozni zalohy a nedostateCny interval nasledné jizdy. Nedodrzeni intervalu
nasledné jizdy ssebou nese vyrazné zhorSeni kvality jizdy nasledného vlaku. Z analyzy
vyplyva, ze tento chybny prvek nastava mezi vlaky osobniho segmentu a expresniho segmentu,

coz dle nazoru autora nese nejvice negativnich prvkl na kvalitu jizdy ndsledného vlaku.
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Dale autor povaZuje za nespravné vytvofeni jednoho VNJR na dvé etapy vyluk, pfi které
je vyloucena pokazdé jina trat'ova kolej. Zminény piipad je z vyluky 53125, kdy plati jeden
VNJR pro vyluku obou tratovych koleji. Ve skutednosti bude kazda etapa odlidna,
ato z ditvodu rozdilnych jizdnich dob lichych a sudych vlaki. Rozdily v jizdnich dob jsou

az dvou minutové. Odlisné jsou také provozni intervaly kiiZzovani.
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3 NAVRH OPATRENI K ODSTRANENI CHYB
V nasledujici kapitole dojde k vytvofeni navrhu, ktery bude kli¢ovy pro spravné
vytvoreni VNJR bez chybnych prvki, které byly popsany v kapitole 2 této diplomové prace.
Z dosavadnich ziskanych poznatkli vychazi jako nejCastéji pouzitym chybnym prvkem
nedodrzeni intervalu provozni zalohy. Jako navrh opatfeni byl autorem vypracovan VNIR,
ktery splituje veskeré naleZitosti. Navrzeny VNJR byl podroben simulaci provozu v simula¢nim

programu OpenTrack, Simulation of Railway Networks (12).

31 OBECNE RESENI

Odstranénim chybnych prvki, které byly nalezeny v kapitole 2, dojde k optimalizaci
provozu drdzni dopravy pii vyluce. Obecné 1ze konstatovat, ze pro zvyseni kvality provozu pies
vylouceny tsek je nutné dodrzovat asovy interval provozni zalohy. Provozni zaloha je prvkem
samotné stability JR a jejim nedodrzovani dochézi ke znaénému zhordeni kvality provozu pies
vylouceny usek, a i v navazujicich Gsecich.

Dalsim prvkem, ktery vede ke sniZzeni kvality provozu, jsou chybné provozni intervaly,
které jsou hlavni pfi¢inou nedodrzovani VNIR. Chybny provozni interval ma za nasledek
nedodrzeni VNJR a odjezd mimo planovanou polohu. V zavislosti na jiz zminéné stabilité
pak ovlivni, jaka vznikne dopravni situace. Mohou nastat tfi scénafe provozu. Prvni scénaf,
pokud bude VNIJR stabilni, mize dojit ke stabilizaci provozu a postupnému snizovani vzniklého
zpozdéni az do zakladniho stavu pro vyluku. Druhy scénéf, provozni zaloha bude naruSena
jizdou vlakl nad ramec povoleného rozsahu. Vzniklé zpozdéni naptiklad chybnym provoznim
intervalem kfizovani se zvétSovat nebude, avSak nedojde ani ke snizeni zpozdéni. Treti ptipad,
ktery miiZe nastat je, Ze provozni zaloha, ktera ma byt pii tvorbé VNIR zajisténa bud’ zcela
chybi, anebo doslo k jejimu tak zavaznému naruseni, ze VNJR ma nizkou stabilitu. Tento tfeti
ptipad je nejhor$i mozny. Pokud nastane dochazi k navySovani zpozdéni a hrozbé odklonu
vlaktl. Samoziejmosti by mélo byti dodrzovani spravnych sledi vlakd. Navrhovani VNJR
na delsi tseky pro zlepSeni kvality 1 v navazujicich usecich.

Novéa metodika pro zpracovani VNJR musi poéitat s dynamickou jizdou vlaku.
V dnesni dob¢€ jiz nelze uvazovat spravny sled vlaka jen dle jejich kategorie. Nové nasazené
soupravy rychliki mezi Prahou a Brnem maji lepsi dynamicky rozjezd a samotnou jizdu
nez n&které vlaky kategorie expres. Proto je nutné jiz pi tvorbé VNJR brat v (ivahu dynamickou
slozku. Momentalné je maximalni rychlost vlaku rozhodujici pouze pii rovnosti kategorie
vlaku. V realném provozu vSak nastavaji situace konfliktd jizdy vlaki mezi rychlikem

s maximalni rychlosti 160 km/h a expresem, ktery ma maximalni rychlost vlivem hnaciho
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vozidla nebo ptipojného vozu jen 140 km/h. Pii takovéto situaci by mél byti upfednostnén vlak
S vy$§i maximalni rychlosti.

Dale je vhodné zajistit vhodné uptednostnéni vlakii stejné kategorie a stejné maximalni
rychlosti. Je nutné zajistit pro zpracovatele VNJR pravni precedens, jak postupovat pii takovém
to konfliktu. Dle nazoru autora by mély byt upfednostiiovany vlaky, které jedou v rdmci

zavazkové dopravy pied vlaky na komercni riziko dopravci.

32 NAVRHPRO 53125B
Pro potieby diplomové prace byl vytvoien VNIR, ktery odpovida vyluce 53125 etapé

B. Byla vyloucena druhé tratova kolej mezi dopravnou Pardubice hl. n. a dopravnou Kosténice
a zahlavi druhé tratové koleje v dopravné Pardubice hl. n. smér Kosténice. V dopravné
Kosténice doslo k vylouceni zahlavi druhé tratové koleje smér Pardubice hl. n.

Ve vytvofeném VNJR byly odieknuty veskeré osobni vlaky, které by mély
jet v ¢asovém obdobi konani vyluky. Zaroven byly odieknuty veskeré nakladni vlaky, které jely
v dobé vyluky dle VNJR pro vyluku 53125. Odieknutim osobnich vlakt a viech nakladnich
vlakii byla ve vytvofeném VNIJR vytvofena provozni zaloha v souladu s (3). V tabulce 6 jsou

uvedeny osobni vlaky, které jsou nahrazeny nahradni autobusovou dopravou.

Tabulka 6 Piehled odi‘eknutych osobnich vlaki v navrZeném opati‘eni

Vlak Usek Odjezd
5036 Kosténice — Pardubice 9:08
5005 Pardubice — Kosténice 10:44
9328 Kosténice — Pardubice 11:08
5007 Pardubice — Kosténice 12:44
5009 Kosténice — Pardubice 14:44

Zdroj:

Dale byl poupraven sled vlakt, ktery byl shledan dle kapitoly 2 jako nevyhovujici.

Sled vlaka byl upraven ve stanici Kosténice, kdyby nemohl byt dodrzen provozni interval

nasledné jizdy mezi vlaky kategorie rychlik a vlaky kategorie expres. Ze stanice Kosténice jsou

tedy vlaky kategorie expres dopravce RegioJet a. s. vedeny pied rychliky dopravce Ceské drahy

a. S. Ve stanici Pardubice hl. n. byl upraven sled vlaku tak, aby byl dodrzen sled vlaki dle

pozadavki (2) a (4). Konkrétng doslo k posunuti odjezdu vlakt kategorie rychlik dopravee CD
a. s., ktery odjizdi az po vlacich dopravce LEO expres a. s.

Dale byly vnavrzeném VNJR poupraveny provozni intervaly kfizovani v obou

dopravnach. V dopravné Kosténice byl dle vypoctu v tabulce 1, poupraven provozni interval
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ktizovani na délku jedné minuty. V dopravné Pardubice hl. n. byl interval zkracen na nulu dle
tabulky 2.

Dalsi odchylnosti od stavajiciho VNJR je rozdil v délce useku, pro ktery byl model
navrzen. Vypracovany model byl navrzen pro usek mezi stanicemi Kolin — Choce.
V rozsahlejsim useku byly odstranény konflikty vlaki, které vznikaly pied stanici Kolin.
Z diivodu poupraveného sledu vlakii ze stanice Pardubice hl. n. jiz nedochdzi k potiebé
piedjizdéni vlakt ve stanici Chocen, ve které dle pravidelného ro¢niho jizdniho fadu dochézi
k pravidelnému piedjizdéni vlaka kategorie rychlik spole¢nosti CD, a. s. vlaky kategorie expres
spole¢nosti LEO expres a. s. Z tohoto diivodu miZe dojit ke sniZzeni doby pobytu na dobu jedné
minuty.

Jedna z moznosti, jak porovnat ob& dvé varianty VNIR je dle stupné obsazeni tratové
koleje. Stupen obsazeni definuje obsazeni koleje vlaky za ¢asové obdobi, ¢im vétSiho Cisla
je dosazeno tim je dana kolej vice vyuzivana. Stupen 1 znamena, Zze dana kolej je obsazena
po celou dobu Easového obdobi. Za stavajiciho VNJIR pro vyluku 53125 B je stupefi obsazeni
0,99. Jedna se o obdobi konani vyluky. U navrhové varianty, ktera byla vytvoiena autorem
je za stejné obdobi stupen obsazeni 0,875. Postup vypoctu obsazeni koleje je nasledujici,
Z VNIR se seéte veskera doba obsazeni dané koleje. Tato hodnota se vydéli celkovou dobou,
pro kterou se obsazeni koleje pocita.

Obrazek 15 znazoriiuje vyiez vytvofeného VNJR. Jedni se o vyiez dvou hodin,
a to od 10:00 hodin do 12:00 hodin. Na obrazku 15 je hlavné vyobrazeno odchylné vedeni vlakti
kategorie expres a kategorie rychlik. Pro nizkou kvalitu byl obrazek 15 poupraven v malovani.
Cervenymi linkami jsou vedeny vSechny vlaky kategorie expres. Oranzovymi linkami jsou
vedeny vSechny vlaky kategorie rychlik a ¢ernou barvou linek jsou zkresleny osobni vlaky.

Barvam linek odpovida i barva ¢isla vlaku.
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Celkova provozni zaloha, ktera je dle (3) potiebna, je 35 minut. Ve vypracovaném
VNIJR, po odieknuti osobnich vlakil vyjma osobniho vlaku 5012 a vlaki nakladniho segmentu,
vznikla provozni zdloha o délce 50 minut. V nadbytecné délce Casového intervalu provozni
zalohy by mohly byt vedeny vlaky ndkladniho segmentu. Vlaky nakladnich kategoriich nejsou
ve VNIR zkresleny, a to z diivodu jejich nepfesné jizdy. Nakladni vlaky b&zné na siti SZDC
S. 0. jezdi se zpozdénim 600 minut, anebo naopak jsou vyrazné nadjeté, nékdy 1 vice jak o jednu
hodinu.

Provozni zaloha vznika v obdobi, kdy neni mozné trasovat jizdu osobniho vlaku.
Ptipadnym posunutim jizdy osobnich vlakii by dosSlo k rozvazéni veSkerych ptipojnych
stanicich jako jsou Pardubice hl. n., Chocen, Kolin, Ceska Ttebova, Tynisté nad Orlici, Hradec
Kralové hl. n. a dalsi.

Nahradni doprava by byla organizovana jen jednou linkou autobust nahradni dopravy.
Z diivodu polohy zastdvek Pardubice, Pardubicky a Pardubice, Cernd za Bory, které
se nachazeji v obydlené oblasti Pardubic. Tyto oblasti jsou primarné obsluhovany autobusy
dopravniho podniku mésta Pardubice v rdmci méstské hromadné dopravy. Na zminéné
zastavky se tedy neocekava zvysend frekvence cestujicich. Autobusové zastavky hromadné
dopravy se nachazeji v blizkosti Zelezni¢nich zastavek na trase nahradni dopravy. Autobusy
nahradni dopravy budou obsluhovat uvedené zastavky ze zastdvek méstské hromadné dopravy.
Nahradni zastavkou pro zastavku Pardubice, Pardubicky je zastavka Pardubice,, K Nemocnici
a to v obou smérech. Nahradni zastavkou pro zastavku Pardubice, Cerna za Bory, je autobusova

zastavka Pardubice, Cerna za Bory, odb. Zelezni¢ni zastavka.
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4 OVERENI NAVRZENEHO OPATRENI MODELEM
VNJR A SIMULACI PROVOZU

V nésledujici kapitole bude popsan zpisob vytvoieni modelu, ktery slouzi k ovéteni
spravnosti vypracovaného opatfeni. Model byl vypracovan v software OpenTrack Simulation
of Railway Networks, (OpenTrack). Model byl vytvofen v souladu s vytvofenym opatienim,
které bylo popsano v kapitole 2 této diplomové prace, a to pro tsek trati 010 od Chocné
po Kolin.

Prvotni potfebou pro vytvoreni fadné simulace bylo ziskat potfebné udaje k dopravni
infrastruktuie. Ziskana data jako jsou kilometrické polohy vyhybek, navéstidel, nastupist
dopravnich budov a jinych dilezitych mist na trati. VSechny tyto ziskané informace byly
vlozeny do modelu a byl vypracovan hruby model. Nasledné byl do vytvotfeného modelu pridan
vyskovy a smérovy profil dle ziskanych parametrii od Ing. Petra Fialy ze SZDC, s. 0., Oblastni
reditelstvi Hradec Kralové, Sprava trati Pardubice.

V modelu doplnéném o smérovy a vysSkovy profil vedeni traté¢ 501 od Chocné
po Kolin, byly nasledné vytvotreny v softwaru OpenTrack jizdni cesty. Jedna o Routes a Paths.
Pii tvorbé Routes doslo k nadefinovani jizdnich cest a pfipadnych rychlostnich a jinych
omezeni. Z vytvorenych Routes byly posklddany Paths, a to vzdy od odjezdového néavéstidla
po vjezdové navéstidlo nasledujici stanice. Ve stanicich byly Paths poskladany od vjezdového
navéstidla po odjezdové. Poslednim krokem vytvoreni infrastruktury bylo vytvofeni itinerari.
Jednotlivé itinerafe jsou zasadni pro vlaky v simulaci. Vytvofené vlaky z itinerait Cerpaji
informace o tom, na kterou kolej mohou vjet. Timto zabezpecenim zajistime, aby nedochazelo
k jizd¢ vlaku na jiné koleje, nez jim jsou uréené (12).

Po vytvoteni kompletni dopravni infrastruktury se miize pfistoupit k tvorbé hnacich
vozidel. Hnacim vozidlim se definuje jejich délka, hmotnost, trakéni charakteristika, napéject
systém, maximalni rychlost a dal$i. Po nadefinovani hnacich vozidel doslo k vytvofeni
jednotlivych vlakovych souprav. Pro vytvoreni vlakovych souprav je nutné zadat, jaké hnaci
vozidlo bude vytvaret hnaci silu. U pfipojnych vozi se definuje délka, hmotnost a maximalni
rychlost. Dale se vlaku ptidé€li odporova rovnice a zptisob brzdéni (12).

Posledni krok ve tvorbé je vytvofeni samotnych kurza vlakl. Kurzy byly vytvofeny
na zakladg platného VNIR. Jednotlivym kurztim byly piifazeny itinerafe a soupravy. Dale byly
nadefinovany rychlostni profily pro jednotlivé vlaky a ptid€len jizdni fad (12).
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41 PROVOZ ZAHRNUTY DO SIMULACE

Pro potieby diplomové prace byl zpracovan provoz dle platnych sluZzebnich pomticek
pro obdobi dané vyluky. Z divodu zjednoduseni je v simulaci zahrnut pouze provoz vlaku
na trati 010. V simulaci neni zapracovan provoz na trati 020 Chocen — Hradec Kralové — Velky
Osek — Praha. Dale se v simulaci neuvazuje s provozem na trati 018 Chocen — Litomysl,
016 Borohradek — Chrudim, 031 Pardubice — Hradec Kralové — Jaroméf, 015 Prelou¢ —
Prachovice. Ve stanici Kolin se pak neuvazuje s provozem na tratich 014 Kolin — Ledecko, 230
Havlicktiv Brod — Kolin — Praha a 231 Kolin — Lysa nad Labem — Praha.

4.2 DOPRAVNI INFRASTRUKTURA

Pro potieby diplomové prace byl vytvofen model trati se vS§emi stanicemi a zastavkami
od Chocné po Kolin. Trat’ je v celé dvé délce dvojkolejna a méti 77,768 km. V jednotlivych
stanicich pak doslo k upravam, které odpovidaji zachovanému provozu v rdmci simulace.
V modelu byly zachovany smérové a sklonové poméry trati. V obdobi konani vyluk probihalo
postupné prepojovani ftizeni a obsluhy SZZ z mistniho fizeni v jednotlivych stanicich
na centralni dispeCerské pracovisté Praha. V dob¢ konani vyluky tedy 18. a 19 cervna 2016

byly do dalkového tizeni z CDP v Praze zapojeny tyto zelezni¢ni stanice (13):

e Chocen
e Zamrsk
e Uhersko

Ostatni Zelezni¢ni stanice byly do déalkového fizeni z centralniho dispecerského
pracovi§té piepojeny az po terminu vyluky. Zelezni¢ni stanice Moravany byla piepnuta

na no¢ni smeéné 19. Cervna 2016, tedy par hodin po ukonceni vyluky.

421 CHOCEN

Stanice Chocen je vstupni stanice do vypracovaného modelu. Lezi v kilometru
271,040 trati 501. Pro potieby simulace provozu byly vytvofeny pouze stani¢ni koleje €islo
3,1,2,4 a 6. Nebyly vytvoteny koleje 5a, 7a, 8, 10,12 a 14. V modelové stanici se nachazeji
celkem dvé€ ostrovni nastupiSté. Prvni nastupiSté se nachdzi u koleji 1 a 3, druhé u koleji 2 a 4,
kolej ¢islo 6 je bez nastupisté. Ve stanici je ziizeno elektronické ZZ ESA 11, 3. kategorie.

Tratové ZZ pro mezistanicni usek Chocent Zamrsk je obousmérny trojznaky
automaticky blok se Sesti tratovymi oddily v druhé tratové koleji a s péti tratovymi oddily
pro prvni tratovou kolej. V mezistani¢énim useku se nalézaji dvé zastdvky, Sruby a Dobiikov

u Chocné.
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Zastavka Sruby se nachazi v kilometru 275,070 traté¢ 501. Nastupisté na zastavce jsou
typove stejnd. Jedna se o jednostranné, vn€jsi o délkach 198 metrti. Zastavka Dobiikov
u Chocné lezi v kilometru 277,655. Zastavka je vybavena nastupistém jednostrannym, vnéj$im
o délce 138 metrti v prvni trat'ové koleji. Ve druhé tratové koleji je typove totozné nastupisté

0 délce 141.

4.2.2 ZAMRSK

Stanice Zamrsk lezi v kilometru 279,661 trat¢ 501. Ve stanici byly vytvoreny
pro potfebu simulace veskeré dopravni koleje, které se ve skute¢nosti ve stanici nachazeji.
Stanice Zamrsk je vybavena elektronickym SZZ ESA 11, 3. kategorie. Ve stanici se nachazeji
celkem dvé néstupisté. Jedno jednostranné, vnitini a ostrovni nastupisté. Ostrovni nastupiste
mezi stani¢nimi kolejemi 4 a 6 ma délku 253 metrt, ptistupné podchodem ve stanici. U stanic¢ni
koleje 3 je vybudovano nastupisté jednostranné vnitini o délce 180 metri.

Ve vSech mezi stani¢nich Gsecich se nachazi obousmérny trojznaky automaticky blok.
V prvni tratové koleji mezi stanicemi Zamrsk — Chocen se nachdzi celkem 6 tratovych oddilt.
Ve druhé tratové koleji se nachazi celkem 5 tratovych oddilt. Mezi stanicemi Zamrsk
a Uhersko se nachazi celkem 4 trat'ové oddily, a to jak pro prvni tratovou kolej, tak pro druhou
tratovou kole;j.

V mezistanicnim Gseku mezi stanicemi Zamrsk a Uhersko se nachazi
v km 282,900 zastavka Sedlistka. Na zastavce Sedlistka se nachazeji dvé nastupisté. V prvni
trat'ove koleji je nastupisté vnéjsi, o délce 190 metr. Ve druhé tratové koleji se nachazi vnéjsi

nastupiste o celkové délce 170 metrt.

423 UHERSKO

Stanice Uhersko se nachdzi v km 286,492 trat¢ 501. Pro potifeby simulace byly
vytvofeny vSechny tratové koleje, které se ve stanici skute¢né nachdzeji. Ve stanici Uhersko
je nainstalovano SZZ elektronické, 3. kategorie, ESA 11. Ve stanici jsou taktéz vytvorena
dve nastupisté dle skutecné predlohy. Nastupisté u koleje 3 je jednostranné, vnitini o délce
263 metri. Druhé nastupisté se nachazi u kolej Cislo 6 a jedna se o vnéjsi, jednostranné
pristupné po lavce.

V mezistani¢nich usecich je vybudovan trojznaky, obousmérny, automaticky blok.
Mezi stanicemi Uhersko — Zamrsk jsou celkem vybudovany, pro kazdou tratovou kolej,
4 tratové oddily. Mezi stanicemi Uhersko a Moravany se nachazi v prvni tratové koleji dva

tratové oddily. Ve druhé¢ trat'ové koleji se nachazeni tfi tratové oddily.
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424 MORAVANY

Stanice Moravany lezi v km 291,650 traté¢ 501. Pro potieby simulace v diplomové
praci byly vytvofeny stani¢ni koleje 3,1,2,4 a 6. Nebyla vytvorena stani¢ni kolej ¢islo 8,
a to z divodu, Ze z koleji €. 6 a 8 probiha pfevazné odjezd vlakt smér Holice. Stanice Moravany
je vybavena SZZ 3. kategorie, ESA 11. Byly vytvofeny jedno ostrovni nastupiSté
a tfi jednostranné nastupisté. Ostrovni nastupisté se nachazi u koleji 2 a 4, délka nastupisté
je 220 metri. U koleje Cislo 6 se nachazi jednostranné nastupist¢ o délce 60 metrq.
Ve skute€nosti se vSak u koleje 6 nachdzi ostrovni néstupisté o délce 60 metri. Pro provoz pfi
simulaci provozu vsak postacuje jen jedna kolej a zminéné jednostranné nastupisté. Pii koleji
jedna je vytvoteno jednostranné, vnitini nastupisté o délce 225 metrt, s ptistupem po pirechodu
pres tfeti stani¢ni kolej od vypravni budovy. Nastupisté u treti koleje je jednostranné, vné&jsi
0 délce 188 metra.

V mezistani¢nich tsecich je vybudovan obousmérny, trojznaky, automaticky blok.
Mezi stanicemi Moravany a Uhersko se nachazi v prvni tratové koleji celkem tfi tratové oddily.
Ve druhé tratové koleji je vybudovan jen jeden tratovy oddil. Mezi stanicemi Moravany

a Kosténice se nachazi v kazdé tratové koleji jen dva tratové oddily.

425 KOSTENICE

Stanice Kosténice se nachazi v km 295,345 traté 501. Stanice Kosténice je vybavena
SZ7 treti kategorie, ESA 11. Pro potfeby simulace v ramci diplomové prace byly vytvoieny
vSechny dopravni koleje, které se ve stanici skute¢né nachazeji. Byla vytvofena vSechna
nastupisté, dle platnych plankii stanice. Jednalo se o ostrovni nastupi$t¢ mezi kolejemi
1 a 3 0 délce 170 metrt. Déle byla vytvotfena jednostranna nastupisté. U koleje stani¢ni koleje
¢. 2 bylo vytvoreno jednostranné, vnitini nastupist¢ o délce 170 metr. Pfi stani¢ni koleji
¢. 4 bylo vytvofeno vnitini, jednostranné nastupisté o délce 175 metrii.

V mezistani¢nich tsecich se nachdzi obousmérny, trojznaky, automaticky blok. Mezi
stanicemi Kosténice a Moravany jsou vybudovany dva tratové oddily. Mezi stanicemi
Kosténice a Pardubice hl. n. se nachazi celkem sedm tratovych oddilti v obou tratovy kolejich.

V mezistani¢nich usecich se nachazeji dvé zastavky. Zastavka Pardubice, Cerna
za Bory lezi vkm 300,428 trat¢ 501. Pfi obou tratovych koleji jsou vybudovéna vnéjsi,
jednostrannd nastupisté o délce 170 metra. V km 303,450 se nachazi zastavka Pardubice,
Pardubicky. Na zastdvce Pardubice, Pardubicky se nachazeji dvé jednostranna, vnéjsi

nastupisté o délce 170 metra.
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Obrazek 16 znazoriuje vytvofenou stanici Kostnice v softwaru OpenTrack. Cervené
zbarveni zahlavi druhé tratové koleje znamena, ze dany usek koleje je vyloucen z provozu.
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Obrazek 16 Stanice Kosténice v softwaru OpenTrack
Zdroj: Autor
42.6 PARDUBICE HL. N.

Zelezniéni stanice Pardubice hl. n. se nachazi vkm 305,690 trat¢ 501. Stanice
je vybavena SZZ reléovym zabezpeovacim zafizenim, téeti kategorie, AZD 71. Volba cesty
probihd pocate¢nim a koncovym tlacitkem. Pro potfeby simulace provozu v diplomové préci
byly vytvofeny stani¢ni kolej 13, 11, 7, 5, 3, 1, 2, 4, 6, 8 a 10. Z divodu neuvazovani provozu
na trati 031 Pardubice — Hradec Kralové — Jaromér, nebyly vytvoreny koleje 16a, 14a, 12, 15,
17,19, 21, 23, 25 a 27. Byla vytvotena celkem tfi ostrovni nastupisté. Ostrovni nastupisté mezi
kolejemi 1 a 3 o délce 346 metrt je ptistupné ze dvou podchodii. Ostrovni néstupisté mezi
kolejemi 2 a 4 méfi také 346 metrti, a je rovnéz zptistupnéno podchody. Ostrovni nastupiste
mezi kolejemi 8 a 10 mé&fi na délku 266 metrd u koleje ¢. 8 a 250 metri u koleje ¢. 10.

V mezistani¢nich usecich je vybudovan obousmérny, trojznaky, automaticky blok.
Mezi dopravnami Pardubice hl. n. a Kosténice se nachazi celkem sedm tratovych oddilu
v kazdé tratové koleji. Mezi stanicemi Pardubice hl. n. a stanici Pfelou¢ se nachazi osm
tratovych oddild. Jedna se o nejdel§i mezistani¢ni usek ve vypracovaném modelu.

Mezi stanicemi Pardubice hl. n. a Pielou¢ se nachézi celkem tfi zastdvky. Zastavka
Pardubice, Svitkov lezi vkm 308,192 traté¢ 501. Na zastdvce jsou vybudovana néstupisté
jednostrannd, vnéjsi o délce 201 metra. Zastavka Pardubice, Opocinek lezi v km 312 traté 501.
Na zastavce Pardubice, Opocinek se nachazeji dvé totozna nastupisté. Jedna se o vnéjsi,
jednostranné nastupiste o délce 201 metrti. Posledni zastavkou, kterd se v mezistani¢nim useku
Pardubice hl. n. — Prelouc¢, nachazi je zastavka Valy u Pielouce. Zastavka je opét vybavena
dvéma vnéjsimi, jednostrannymi nastupisti o délce 203 metrii v prvni tratové koleji a o délce

199 metrt pii druhé tratové koleji.
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4.2.7 PRELOUC

Stanice Ptelou¢ lezi vkm 319,081 traté 501. Pro potieby simulace provozu byla
stanice Pfelou¢ rozdélena v simulacnim programu OpenTrack na dvé€ stanice, a to na stanice
Prelou¢ nakladni nadrazi a Pielou¢. Ve stanici Prelou¢ je nainstalovano elektronické
SZZ reléové ZZ AZD 81 se zadavacim zatizeni JOP. Pro potfeby simulace provozu byly
vytvoreny ve stanici Pfelou¢ vSechny dopravni koleje, které se ve stanici nachazeji. V Prelouci
bylo vytvofeno ostrovni nastupisté mezi kolejemi €. 2 a 4 o délce 289 metrii. Déle se ve stanici
Ptelou¢ nachdzeji tii Groviiova nastupiste, jednostranna o délkach 220 metrti pii paté koleji,
221 metra pti tfeti koleji a 264 pii prvni koleji.

Jizda vlakt ptes nakladové nadrazi v Pielouci se ovlada z vypravni budovy zelezni¢ni
stanice Pfelou¢. Mezi obvody jednotlivych trati se nachazeji celkem tii stani¢ni koleje,
na kterych se nachézi sttedni zhlavi.

V mezistani¢nich tsecich je vybudovan obousmérny, trojznaky, automaticky blok.
Mezi stanicemi Ptelou¢ a Pardubice hl. n. se celkové nachazi devét tratovych oddili v obou
tratovych koleji. Mezi stanicemi Prelou¢ a Re¢any nad Labem se nachazi pét tratovych oddila
v kazdé tratové koleji.

V mezistani¢nim Gseku mezi stanicemi Pfelou¢ a Relany nad Labem se nachazi
zastavka Lhota pod Pielouc¢i. Zastavka lezi vkm 322,664 trat¢ 501. Na zastdvce Lhota
pod Pielouci jsou pro nastup a vystup cestujicich dvé jednostranné, vnéjsi nastupisté o délce

200 metru.

42.8 RECANY NAD LABEM

Stanice Re¢any nad Labem se nachazi vkm 326,189 traté 501. Ve stanici
je nainstalovano SZZ treti kategorie, ESA 11. Pro potieby simulace byly vytvofeny tyto koleje
7,5, 3, 1,2 a4. Ve stanici Re¢any nad Labem se kromé koleji, které byly vytvofeny v modelu,
nachazeji jesté koleje 9, 11, 13 a 15. Dale byly vytvoteny dvé jednostranna nastupisté. U koleje
¢. 4 se nachazi Groviové, jednostranné, vnéjsi o délce 200 metrt. Pii druhé stanicni koleji
se nachazi nastupisté jednostranné, vnitini, uroviiové o délce 200 metrl. Posledni nastupisté,
které se v Re¢anech nad Labem nachézi, je ostrovni nastupiité mezi kolejemi 1 a 3. Ostrovni
nastupiste je ptistupné podchodem ve stanici a na délku méfi 200 metri.

V mezistani¢nich usecich se vobou tratovych kolejich nachdzi obousmérny,
trojznaky, automaticky blok. Mezi dopravnami Redany nad Labem a Pielou¢i se nachazi
celkem pét tratovych oddilii. Mezi stanicemi Re¢any nad Labem a Zaboti nad Labem se nachazi

sedm tratovych oddilii ve druhé trat'ové koleji a Sest tratovych oddilti v prvni tratové koleji.
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V mezistaniénim tseku mezi Zelezniénim stanicemi Reéany nad Labem a Zaboii
nad Labem se nachazeji tfi zastavky. Zastavka Chvaletice lezi vkm 330,615 traté¢ 501.
Na zastavce Chvaletice jsou vybudovana dve jednostrannd, vnéjsi nastupiste o délce 200 metrt,
pro kazdou tratovou kolej. Dalsi zastavka, kterd se nachdzi v mezistani¢nim useku, je zastdvka
Kojice. Zastavka Kojice lezi v km 332,209 traté 501. Na zastavce se nachdzeji dvé nastupisté
u tratovych kolejich. Nastupiste jsou jednostranna, vnéjsi o délce 201 metrti. Posledni zastavka,
kterd se v mezistanicnim Useku nachézi, je zastavka Tynec nad Labem. Zastavka Tynec
nad Labem lezi v km 335,212. Na zastavce se nachazeji dvé nastupisté. Nastupisté pii prvni
tratové koleji je jednostranné, vnéjsi o délce 202 metrt. Pfi druhé trat'ové koleji na zastavce

Tynec nad Labem se nachazi jednostranné, vnéjsi nastupisté o délce 201 metra.

42.9 ZABORI NAD LABEM

Zelezni¢ni stanice Zaboii nad Labem lezi v km 336,302 traté¢ 501. Ve stanici
je naistalovano elektronické SZZ tieti kategorie, jedna se o ZZ ESA 11. Pro potieby simulace
provozu byly vytvofeny vSechny dopravni koleje. Zaroven byly vytvofeny celkem tfi nastupiste
dle realné podoby stanice. U stani¢ni koleje €. 3 je jednostranné, vnitini nastupisté¢ o délce
205 metrt, pfistupné od vypravni budovy. Pfi prvni stani¢ni koleji se nachazi jednostranné,
vnitini nastupisté o délce 200 metrt, pfistupné od vypravni budovy. Mezi stani¢nimi kolejemi
¢. 2 a 4 se nachazi ostrovni nastupisté pristupné podchodem.

V mezistani¢nich usecich se nachazi obousmérny, trojznaky, automaticky blok. Mezi
dopravnami Zaboii nad Labem a Re¢any nad Labem je vybudovano celkem sedm tratovych
oddilu v prvni tratové koleji a Sest tratovych oddili ve druhé tratové koleji. Mezi stanicemi
Zaboti nad Labem a Kolinem se nachézi pét tratovych oddilu v obou tratovych kolejich.

Mezistanicnim tiseku mezi dopravnami Zaboti nad Labem a Kolin se nachazi zastavka
Stary Kolin. Zelezni¢ni zastavka Stary Kolin lezi v km 341,096 traté 501. Nastupiste

na zastavce Stary Kolin jsou jednostranna, vnéjsi o délce 200 metrti.

4.2.10 KOLIN
Posledni stanici, ktera byla v modelu vytvofena, je stanice Kolin. Zelezni¢ni stanice
Kolin lezi v km 347,739 traté 501. Ve stanici je nainstalovano elektronické ZZ teti kategorie,
ESA 11. Pro potieby simulace provozu byly vytvofeny nasledujici koleje: 1a, 2a, 1b, 2b, 1c,
2¢,1,2,1d,2d,4, 6, 6b, 104,102, 100, 101, 103 a 105. Dale bylo vytvoteno ostrovni nastupisté
u koleji 104 a 102 au koleji 100 a 101. Ostrovni nastupisté mezi kolejemi 104 a 102 je ptistupné

podchodem a méii 399 metra. Ostrovni nastupisté mezi kolejemi 100 a 101 je pristupné také
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podchodem a méti 401 metrt. Pii koleji 105 je vybudovano néstupisté jednostranné, vnéjsi,
0 délce 230 metrt, pristupné od odbavovaci haly.

V obvodu stanice Kolin se nachéazi Zelezni¢ni zastavka Kolin, Dilny. Zastavka Kolin,
Dilny lezi v km. 345,675. Na zastavce se nachazeji dveé jednostranna, vnéjsi nastupisté. Délka
nastupisté pii prvni tratové koleji je 200 metrti. Pfi druhé tratové koleji ma nastupisté délku

201 metra.

43 VOZIDLA

V této kapitole budou popsana Zelezni¢ni vozidla, kterd byla vytvofena pro potiebu
simulace provozu. Zelezniéni vozidla byla vytvoiena dle ziskanych parametrti. Trakéni
charakteristiky hnacich vozidel byly ziskany od pana Ing. Rudolfa Mrzeny z Generalniho
teditelstvi SZDC s. o. odboru jizdniho fadu. Na zakladé ziskanych dat probé&hla tvorba hnacich
vozidel. Tvorba vozidel je také zndzornéna na obrazku 17. Hmotnosti a délky byly ziskany
z internich materiala CD, které poskytla pani Ing. Lud’ka Hnulikova z Generalniho feditelstvi
CD, a. s., odboru provozu osobni dopravy.

Piehled pouzitych hnacich vozidel, které byly pro potieby simulace provozu vytvoreny

se nachazi v tabulce 7.

Tabulka 7 Piehled vytvorenych hnacich vozidel a jejich parametrii

Rada hnaciho vozidla | Hmotnost (t) Max. rychlost (km/h) | Délka (m)
163 84 120 16,8
47140714971 155,4 140 79,2
814 39,6 80 28,4
810 20 80 13,97
150.2 82 140 16,7
660 270 160 132,4
151 82 160 16,7
380 88,2 200 18
1216 87 230 19,6
680 384 230 185,3
162 84,5 140 16,8
480 150 160 90

Zdroj: (7) (9)
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431 OSOBNI VLAKY

Na osobnich vlacich je nasezena souprava zelezni¢nich vozidel. Souprava je tvoiena
elektrickym hnacim vozidlem fady 163, jednim piipojnym vozem fady bdmtee?”®, ptipojnym

2% Dale je na osobnich vlacich nasazena

vozem fady bdmtee?® a fidicim vozem fady Bfhpvee
elektricka jednotka fady 471. Na osobnich vlacich jsou také nasazovany motorové jednotky

fady 814, ptipadné motorové vozy fady §10.

432 RYCHLIKY
Na vlacich kategorie rychlik jsou nasazovany rozlisné fady vozidel. Pro potieby
diplomov¢ prace byly rozliSované rychliky, které¢ jsou vychozi, nebo maji cilovou stanici Brno,
jedna se o spoje linky dalkové dopravy R 19. Ostatni rychliky, které jsou vedeny z Ceské
Ttebové na Zabteh na Morave a Olomouc, jedna se o dalkovou linku R 18. Na rychlicich linky
R 19 je nasazena elektricka jednotka InterPanter fady 660. Na lince R 18 je nasazena souprava,
tvofend elektrickym hnacim vozidlem tad 150.2 a pfipojnych vozl ve slozeni: jeden piipojny

349

viiz fady AB**, jeden piipojny viz fady BDs*°, dvéma piipojnymi vozy fady B**° a jednim

piipojnym vozem fady B%4,

4.3.3 EXPRESNI LINKA 1
Na expresni lince 1 jsou provozovany vlaky kategorie expres. Expresni linka
1 je trasovana ze stanice Praha hl. n. do Ostravy. Z Ostravy jsou pak jednotlivé trasy vedeny
dle cilovych stanic vlakii. Na vlacich expresni linky 1 je nasazena elektricka lokomotiva fady

233

151 a pfipojné vozy. Pfipojné vozy jsou v nasledujicim slozeni: dva vozy fady Bdmpee*°, jeden

viiz fady Bee?®, jeden viiz fady Bpee?®’ a jeden viiz fady Aee'®.

434 EXPRESNI LINKA 2
Expresni linka 2 vede ze stanice Praha hl. n. do Vsetina a dale na Slovensko. Na vlacich
expresni linky 2 je nasazena elektrickd lokomotiva fady 380. Pfipojné vozy jsou ve sloZeni

Apeer, WRmee®®, Bdghmeer, Beer, Bmpeer a tfi vozy fady Bmpeer.

435 SUPERCITY

Dalsi skupinou vlakt, které byly pro potieby simulace vytvoreny, je segment vlakt
supercity Pendolino. Tato linka jezdi ze stanice Praha hl. n. do stanice Bohumin. Na téchto

vlacich je nasazena elektricka jednotka Pendolino fady 680.
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4.3.6 EXPRESNI LINKA 3
Expresni linka 3 je rozdé€lana dle nasazeni souprav. Expresni linka 3 vede ze stanice
Praha hl. n. do Breclavi a dale se déli na vlaky, které pokracuji na Slovensko, nebo na vlaky,
které pokracuji do Rakouska. Na vlacich, které jedou z Bieclavi do Rakouska, je nasazena
ucelend netrak¢ni jednotka Viaggio Comfort s elektrickou lokomotivou fady 1216.
Na vlacich, které pokracuji ze stanice Bfeclav na Slovensko, je nasazena souprava
tvofena elektrickou lokomotivou fady 380 a piipojnymi vozy fady Bdmpee®3, Ampz!®,

WRmMZz8 a étyfmi piipojnymi vozy fady Bmz?4.

43.7 REGIOJET
Na vlacich dopravce RegioJet a. s. je nasazena souprava tvorena elektrickym hnacim

vozidlem fady 162. Pro uziti pfipojnych vozli byl pouzit normativ hmotnosti uvedeny

Vv seSitovém jizdnim fadu.

4.3.8 LEO EXPRES
Na vlacich, které provozuje dopravce Leo Expres a. s., je nasazena elektricka jednotka
fady 480. Obrazek 17 znédzorfiuje vytvofené vozidlo pro potfeby simulace provozu.
Na obrazku 17 je vyobrazena elektricka jednotka fady 480. V pravé ¢asti obrazku 17 se nachazi
trakcni charakteristika elektrické jednotky 480. V levé Casti se nachézi tabulka se zakladnimi

parametry vozidla jako jsou hmotnost, délka, nazev apod.

engines ]

Engine: |ILE 480 B | ﬁ 7/46

Engine Name: [LE 480

Load [f]: 150  Resistance Factor: |3.2998

Adh. Load [t]: 150 Rot mass Factor. 1.0599

Length [m] a0  Balise Telegram v

swnaciory. [ oo F

Tractive Effort max (kN]:[ 165 Rack Traction m =101 x|

[ZN-Diqrams ]No [:J ISystem I
v Diagram 1 1 = Universal Electric &
Thermic
- Thermoelectric
% AC 15KV 16 2/3 H7 X )

Export I Import ] Dupi.l Del. ] Addl Diagram Color: -I e
¥ Adhesion [%]  bad; 80 nomal; | 125 good: | 150 P \.

Loss Function: | Edit I \-\
Selected Point o \-\
v [km/h): Z [KN]: P MW) linear : —

50 T ——,

Visual Rectangle:
Speed max. [km/h]: 180 Scale | |
Tractive Effortmax. (KNJ: [ 200 Min. kN[ 0 Astoscae | £ e " L

Del.Engine | New Engine

setData | save Depot | NewDepot | Open Depot

Obrazek 17 Vozidla OpenTrack
Zdroj: Autor
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4.4 SIMULACE PROVOZU

Pro ovéfeni spravnosti vypracovani VNJR byl vypracovany model podroben simulaci

model je spravny.

0400

Chocen

z5SRB

zluCh

Zamrsk

25d

Lhersko

Kost

zPCzB

zPp
Parcukice

2Ps

zFO

2VuP

Pren

Preo

zLpP

RnL

zChy

zKaj

zTnL

Znl

z25K

zKD

Obriazek 18 Validace modelu

provozu. Spravnost modelu byla validovéna prijezdem celého vytvofeného useku osobnim
vlakem. Osobni vlak na celém vytvofeném tseku modelu jizdni doby dodrzoval a nejevil
znamky jakékoliv chyby ¢i chybné zadanych parametrti. Obrazek 18 znazoriiuje vybrany
osobni vlak 5001, ktery vramci zkuSebniho provozu modelu projel vytvoreny modelem
z Kolina do Chocné. Z obrazku 18 je patrno, ze zvoleny vlak veSkeré jizdni doby a pobyty

dle JR dodrzuje. Z provedené simulace lze zaujmout stanovisko, Ze autorem vypracovany

Zdroj: Autor
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V piilohach H, CH a | jsou pfipojeny podrobné simulace provozu. Byla simulovana
vyluka 53125 etapa B splatnym VNJR. Zprovedené simulace vyplyva, Ze stabilita
JR je tvofena hlavn& pouzitymi chybnymi jizdnimi dobami. P#i vyluce 53125 B, dle vylukové
rozkazu, neni zavedena zadna pomala jizda. Pfesto jsou vlaky lichého sméru (Pardubice
hl. n. — Kosténice) vedeny s jizdni dobou o minutu az dvé minuty delsi, nez jsou jejich jizdni
doby, uvedené v seSitovém jizdnim fadu pro osobni dopravu trat¢ 501. Tento skutek
ma za nasledek snizeni doCasné dostupné kapacity. V simulaci provozu pak vlaky lichého
sméru vyrazné krati jizdni dobu ze stanice Pardubice hl. n. do stanice Kosténice. Simulace

provozu bohuzel nedokdze provéfit provozni intervaly kiizovani, a proto zde nedochazi
ke zpozd'ovani vlakt, zavinéné timto chybnym prvkem. Pfi simulaci se zpozdénim dochazi
K vyraznému naruSeni kvality provozu. Pfi zpozdéni osobnich vlakd o vice jak pét minut

nastava znac¢ny problém s jejich prijezdem pies vyluku.

Dalsim odhalenym problém, ktery se vyskytl, bylo sjizdéni rychliku expresy

vrwe

Tato chyba by byla pii tvorbé odhalena, pokud by zpracovatel navrhl VNIR pro delsi Gsek
Obrazek 19 znazoriuje zjisténou situaci.

Pieloué

1 Recany nad Labem

— Zaboti nad Labem

4
HEF

I
T 1 h l: ! Kolin
1

Obrazek 19 Spatné sestaveni VNJR expresy dojizdi rychliky

Zdroj: Autor
Celad kompletni simulace provozu pfi vyluce 53125 etapa B se naléza v piiloze H.

Simulaci provozu byla podrobena i autorem navrzena varianta. Simulace provozu

prokézala, ze navrzena varianta je stabilni a vzniklé zpozdéni vlakl se rychle minimalizuje.
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Dale bylo prokazano zkvalitnéni dopravy, a to odstranénim $patného sledu vlaka. Pii simulaci
provozu dle navrzeného VNJR byla odsimulovana i varianta se zpozdénim. Zpozdéni vlaki
bylo vlozeno pomoci nahodného rozdéleni v softwaru Opentrack. Pro variantu simulace
provozu se zpozdénim byly autorem vybrany vlaky kategorie expres z diivodu delsi trasy a veétsi
pravdépodobnosti vzniku zpozdéni. Autorem byly navrzeny tyto parametry, stfedni hodnota
zpozdéni 10 minut, maximalni hodnota zpozdéni 30 minut a pravdépodobnost vzniku zpozdéni
intervalu provozni zalohy. Kompletni pfehled simulace bez zpozdéni a simulace se zpozdénim
se nachazi v ptiloze | a K.

Pti simulaci provozu se autor musel potykat s fadou problému. Hlavnim problém byl
fakt, Ze OpenTrack se nerozhoduje jako vypravci, popiipadé jiny kompetentni zaméstnanec
provozovatele drahy pro fizeni drazni dopravy. To znamend, Ze nastavaly situace, pfi nichz
mély vlaky nastavené variantni cesty. Vlaky behem simulace ndhradni vlakovou cestu
nevyuzily, staly u vjezdovych navéstidel a do vytvoienych Zelezni¢nich stanic nevjely.
Pti spusténi druhé simulace, bez jakéhokoliv zadsahu autora vlaky nahradnich vlakovych cest
jiz vyuzili. Pfi spusténi tieti simulace se problém opakoval, ale pfi ctvrté simulaci provozu bylo

vSe v potradku.
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ZAVER

Cilem této diplomové prace bylo zanalyzovat sou¢asny stav tvorby VNIR a vytvofit
opatieni pro odstranéni chybnych prvki v sou¢asné tvorb& VNJR. Navrh opatieni byl posléze
podroben simulaci provozu. Simulace provozu prokazala stabilitu samotného VNJR
v situacich, kdy jsou vSechny vlaky vedeny bez zpozdéni, tak i pii situaci, kdy jsou vlaky
zpozdény.

V analyze platnych VNJR pro jednotlivé vyluky byla odhalena fada chybnych prvki,
které maji za nasledek chybné vytvofeni VNJR. Chybné vytvoteny VNIR sniZuje samotnou
kvalitu provozu ptes vyloueny usek. Diplomova prace odhalila tyto chybné prvky.
Nedodrzovani intervali provozni zalohy, chybné provozni intervaly kiizovani, Spatné sledy
vlakt, nedostateénou délku useku, pro ktery byl VNIR vytvoten, nedodrzovani provozniho
intervalu nasledné jizdy. Tyto vSechny chybné prvky maji negativni vliv na kvalitu provozu
pies vylouceny usek.

Ve vypracovaném opatteni byly odhalené chybné prvky z kapitoly 2 odstranény a byl
vytvofen autorem navrzeny VNIR pro vyluku druhé tratové koleje mezi zelezni¢nimi stanicemi
Kosténice a Pardubice hl. n. Autorem navrzeny VNJR klade hlavni diiraz na samotnou stabilitu.
Pro zachovéani intervalu provozni zilohy bylo oproti platnému VNJR navic odieknuto
5 osobnich vlakii a 5 nékladnich vlakii. Vytvorena provozni zaloha je ve vysi 50 minut.

Ovéfeni vypracovaného opatfeni bylo provedeno na zdkladé provedené simulace

provozu, ktera potvrdila stabilitu autorem vytvofeného VNIR.
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SEZNAM PRILOH

Ptilohy diplomové préce jsou ptiloZeny na CD.

Ptiloha Nazev souboru Popis ptilohy
. V ptiloze se nachazi platny VNJR pro
A VNJR 53125 AB
vyluku 53125 AB.
. V ptiloze se nachazi platny VNJR pro
B VNIJR 53156 C
vyluku 53156 C.
5 V piiloze se nachazi platny VNJR pro
C VNIJR 53108 B
vyluku 53108 B.
V ptiloze se nachazi vylukovy rozkaz
D Rozkaz o vyluce 53125
pro vyluku 53125.
V ptiloze se nachazi vylukovy rozkaz
E Rozkaz o vyluce 53125
pro vyluku 53156.
V ptiloze se nachazi vylukovy rozkaz
F Rozkaz o vyluce 53125
pro vyluku 53108.
V ptiloze se nachazi vytvoreny VNJR
G VNIJR 53125 B pro vyluku 53125 etapa B pro tsek
Chocen — Kolin.
] V ptiloze se nachézi splnény gratikon
Simulace provozu 53125 B bez
H vlakové dopravy od simulovaného
zpozdeéni
provozu dle 53125 B.
) V ptiloze se nachézi splnény grafikon
Simulace provozu 53125 B se .
CH vlakové dopravy od simulovaného
zpozdénim
provozu dle 53125 B.
. V pftiloze se naléza vytvoieny navrh
I Navrh VNJR y
VNJR.
V ptiloze se naléza splnény grafikon
J Simulace provozu navrhu vlakové dopravy pro navrhovou
variantu bez zpozdéni.
) V pftiloze se nachazi splnény grafikon
Simulace provozu navrhu se
K vlakové dopravy pro navrhovou

zpozdénim

variantu se zpozdénim.
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