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UvoD

Predkladané skriptd maju dlUZit ako zaékladny ucebny text azaroven pomdcka
pri spracovani ro¢nikového projektu z dopravnych procesov v dudijnom programe Zelezni¢na
doprava. V druhom stupni &udia dopiiaji z&kladn( literatGru z predmetu technologia
dopravy a umoZziuju Studentom orientovat’ sa v rieSeni niektorych praktickych tloh.

Jednym zo zakladnych principov kvalitného vzdeldvania v odbore doprava je Uzka
prepojenost’ tedrie apraxe. Vypracovanie semestraneho projektu z dopravnych procesov
zameraného na Zelezni¢nl dopravnu prevadzku ma naucit’ Studenta analyzovat’ a porozumiet’
technologickym procesom z pohladu ich technickej prevadzky i legislativneho rédmca
v kontexte liberalizécie Zelezni¢ného trhu, definovat’ oblast’ rieSenia, ako a navrhnlt’ rieSenia
s vyuzitim vypoctovej techniky a modernych metdd riadenia. Tym sa dosahuje zabezpecenie
zvySenia kvality absolventov Studijného odboru aich lepSia priprava na prichod do praxe.

Skripta maju za ciel’ doplnit vyklad pedagéga na cviceniach, a to najma externym
Studentom, o poznatky pre spracovanie projektu, atieZz metodologicky postup dosiahnutia
ciela zadania projektu. Ucebny text vysvetl'uje Struktlru zadania semestraineho projektu,
ktora je charakteristickd dvoma tematickymi rovinami spracovania — cast'ou vlakotvorba
acast'ou grafikon vlakovej dopravy. Metodicky je nasledne uvedeny postup a zésady rieSenia,
ako g n&rt aplikacného rieSenia. Jednotlivé uvedené priklady st vSak autonémnej povahy,
bez vézby na predchédzajlce kapitoly resp. podkapitoly.

V predkladanych skriptéch si prehladne obsiahnuté zékladné metodologické postupy,
metodiky aprincipy pouzivanépri postupe rieSenia ro¢nikového projektu z dopravnych
procesov ako integrujuceho predmetu disciplin dopravnej prevadzky.

Autori vyjadruja presvedcenie, Ze skripta budd dobrou pomdckou pri vypracovani
rocnikového projektu a vopred d’akuju za pripadné pripomienky, ktoré sa mdzu vyskytnat
i po korekture.

Autori

V Ziline, december 2011
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1 ZABEZPECENIE ZELEZNICNEJ DOPRAVNEJ
PREVADZKY

1.1 DOPRAVNY PROCES

Prioritou sektora Zelezni¢nej dopravy je snaha o komplexné uspokojovanie prepravnych
potrieb zakaznikov pri dosahovani ¢o moZno najpriaznivejSich hospodéarskych vysledkov.
Jednym z néstrojov na dosiahnutie tohto vytyéeného ciela je vylepSenie technolégie
organizovania dopravy.

Dopravna ¢innost’” je stihrn pracovnych postupov zabezpedujlcich prevadzkovanie drahy a
dopravy na dréhe podra platnych prevadzkovych predpisov a technologickych postupov
prevadzkovatel’a drahy a dopravcul.

Dopravna prevédzka predstavuje sthrn procesov na drédhe uskutoc¢novany pri obsluhe
dréhy, organizovani Zelezni¢nej dopravy a riadenom pohybe Zelezni¢ného vozidla po dréhe.
Dopravna prevadzka je teda sihrn ¢innosti, ktorymi sa uskutoc¢iuje dopravny proces.

V&eobecne mozno systém riadenia Zelezniénej dopravne] prevadzky rozdelit na dve
z&kladné casti, ato z&kladné riadenie a operativne riadenie.

Pod zakladnym riadenim rozumieme tu cast’ riadenia, ktord uréuje a zabezpetuje
koncepciu Zelezni¢nej dopravy a urcéuje dihodobé Ulohy, ktoré vychadzaju zo strategickych
poZiadaviek prepravcov vo vézbe na dopravcov a nésledne dopravcov vo vézbe na manazéra
infrastruktdry a v urc¢ite] miere aj potrieb &tatu a smerovania dopravnej politiky.

Zakladnou ulohou operativneho riadenia dopravy manazéra infradtruktury je riadit
Zelezni¢ni dopravu pri reSpektovani pozZiadaviek na bezpecnost, plynulost, vcasnost,
hospodéarnost’ a na plnenie objednavok dopravcov. Pri riadeni dopravy sa postupuje podlra
platného grafikonu vlakovej dopravy. Operativne riadenie dopravy zohrava vyznamna ulohu
tiez pri mimoriadnostiach v doprave (me3kanie vlakov, vyluka kol'sje, odklon vlaku
pre nezjazdnost’ tratového Useku, zavedenie mimoriadneho viaku).

Predpokladom UspedSnej realizécie zékladného aoperativneho riadenia dopravy je
vypracovanie planu riadenia dopravy. To znamend vypracovat’ technologické postupy
apomocky. Zakladnym modelom riadenia v Zelezni¢nej dopravnej prevéadzke je grafikon
vlakove] dopravy. Riadenie Zelezni¢nej dopravnej prevadzky je zaloZzené na fakte, Ze
v jednom priestorovom oddiele je povolena jazda len jednému viaku.

Hlavnou Ulohou dopravne technoldgie je vypracovat' vedecké podklady, podmienky,
zésady a metodické postupy, podl'a ktorych sa maju utvérat’ technologické procesy v doprave
tak, aby boli vsllade sdosiahnutym poznanim, plathou legislativou a poZiadavkami
na zabezpecenie prepravnych potrieb zakaznikov pri optimane vynaloZzenych nékladoch. To
S vyzaduje:

formulovat’ z&konitosti pri vybere trakcie, dopravnych prostriedkov a pracovnej sily
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v technologickych procesoch, ktoré sa uskutoénuju v doprave, a z nich odvodit’
zésady pre raciondlnu a efektivnu technologicku ¢innost,

prenaSat’ nové poznatky z jednej oblasti uplatiiovania prepravnej technologie na iné
oblasti, aby sa poznatky zovSeobecnovali,

vyuzivat’ arozSirovat’ moznosti Standardizacie technologickych procesov, postupov
atechnickych prostriedkov.

Pre vypracovanie technologickych postupov prevadzkovych procesov je potrebné
definovat’ jednotlivé Ukony v dopravhom procese, obsluzny personal, prevadzkovu
dokumentéciu apoznat’ informatné prepojenie. Zostava dopravnej technolégie musi
vychédzat’ z platnych préavnych noriem. DoleZité je definovat’ napriklad ¢asové normativy pre
jednotlivé Ukony ako spotrebu ¢asu jednotkovej cinnosti na vykonanie urcitého Ukonu
vymedzeného technologickym postupom. Normativy sa stanovuju na zaklade prieskumu
amerania ¢innosti vykondvanych za si¢asného stavu pouZivanej techniky, technoldgie
a pracovnych podmienok

Z hradiska hierarchie technologickych c¢innosti je potrebné vediet, Ze ukon je cast
operacie predstavujlci savisli a ukonéenl prevadzkovd cinnost rovnakého charakteru
azamerania vykonavani jednym alebo niekolkymi zamestnancami v urcitej faze
technologického postupu. Casovo a vecne nadvézujlice Gkony, ktorymi sa uskutoéiuje a
zabezpetuje doprava, tvoria dopravny proces. [20]

Dopravna technoldgia je spojovacim ¢lankom pri zabezpecovani poskytovania sluZieb na
Zelezni¢nom trhu — premiestnenia tovaru a osdb. Premiestnenie ako vysledok dopravného
procesu je pridanou hodnotou v doprave, pricom ide o poskytovanie sluzby.

Na Zelezni¢nom trhu pdsobi viacero subjektov (pozri kap. 1.2), ¢o je potrebné reSpektovat’
pri tvorbe technologickych procesov

Ciel'om je vypracovat’ technologické postupy prevadzkovych procesov vo viakotvorbe,
so zameranim na oblast’ tratove] technoldgie, ako g zostavit' zakladny model riadenia
dopravy ako nastroj kvalitného riadenia — grafikon viakovej dopravy. Technologické procesy
je potrebné zostavit' tak, aby odrézali poziadavky zékaznika resp. poZiadavky podlra
definovaného zadania. DéleZitou sti¢astou je vyhodnotenie spracovaného projektu.

1.2 SUBJEKTY NA ZELEZNICNOM TRHU

Pri rieSeni technol6gie Zelezni¢nej dopravy je potrebné poznat’ celkovy kontext
asivislosti poskytovania sluzieb kone¢nému zakaznikovi.

Na Zelezni¢nom trhu vystupuje na strane ponuky Zelezni¢ny podnik (Zelezni¢ny operétor,
dopravca) ponukajuci dopravné vykony na uskutoénenie prepravy osdb atovaru, v priestore
acase. Na strane dopytu je zékaznik, ktorym je fyzicka, alebo prévnicka osoba, poZadujuca
premiestnenie tovaru (objektu prepravy) na miesto uréenia. Zakaznikom mdze byt samotny
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prepravca, pre ktorého potrebu sa sluzba poskytuje, alebo sprostredkovatel’, napriklad
zasielatel'. [2]

Re&trukturalizacia zelezni¢ného trhu vytvara nové vzt'ahy medzi subjektmi pbsobiacimi
na tomto trhu. Sprévu a prevadzku infrastruktlry vykonava manazér infrastruktary, ktory je
spravidla vo vlastnictve &&u. Tento subjekt zodpoveda za nediskriminaény pristup
Zelezni¢nych podnikov (dopravcov) zabezpetujucich dopravu vliakov (trakciu) ¢i uz v osobnej
doprave alebo v n&kladnej doprave na Zelezni¢nl infradtruktiru (dopravnul cestu).

Manazér
Zeleznicnej Lokpool Voziovy
infragtuktiny pool

Regulaény
arad

A S

ﬁelemiﬁnjr ieleznif‘n}" EEIE zniEnjr
dopravny dopravny . dopravny |
podnik podnil podnik

¥ AL, I S " o Y
Prepravca Prepravca Prepravca Prepravca Prepravca

i

Obr. 1.1. Zakladné subjekty na Zelezni¢nomtrhu a vzrahy medzi nimi

Z hradiska dopravnej prevadzky je doblezité vediet, Ze Zelezni¢ny podnik je
charakteristicky tym, Ze sa slistred’uje sa na poskytovanie sluzieb kone¢nému zakaznikovi na
Zelezni¢cnom trhu. Znamend to predovSetkym poskytnutie trakcie — dopravu vliaku podla
cestovného poriadku, ktory bol dohodnuty s manazérom infrastruktiry pri prideleni kapacity
Zelezni¢nej dopravng cesty. Od manazérov infradtruktlry nakupuja Zelezniéné podniky
kapacitu Zzelezni¢ngj infradtruktdry. Zelezni¢ny podnik je tak zékaznikom manazéra
Zeleznicneg  infradtruktiry. Poplatok za pouzivanie infradtruktary musi  stanovit’
nediskriminagne. [12] Stét zriadujeregulaéné organy so zamerom vytvérania rovnych
podmienok na podnikanie, ateda spravodlive] hospodarskej sitaze. Vztahy medzi
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z&kladnymi subjektami na Zelezni¢nom trhu st znazornené na obr. 1.1.

Manazér infradtruktiry planuje poskytovanie sluZieb v intenciach svojho kr'u¢ového
podnikatel'ského ciel'a ardmcovych podmienok, ktoré mézeme clenit na externé, interné
apodmienky slvisiace sorientaciou na trh (pozri obr. 1.2). K dosiahnutiu Uspechu vedie
vatsSinou cesta cez kvalitné poskytovanie sluzieb aspravne nastavenie technologickych
procesov Vv Zelezni¢nej dopravnej prevédzke v stcinnosti so Zeleznicnym podnikom tak, aby
boli uspokojené poZiadavky konecného zékaznika. V ramci rieSenia rocnikového projektu sa
z hradiska manaZéra infradruktdry napiiiaji ramcové podmienky orientécie na trh analyzou
aplanovanim dopravnych tokov na uspokojenie potrieb z&kaznika (prepravenie
poZzadovaného mnoZstva substrdtov apreprava cestujdcich v poZzadovanom  case
do poZadovanych ciel'ov cesty), ako g interné aspekty manazéra infrastruktlry pri hodnoteni
vyuZitia kapacity Zelezni¢nej trate a navrhu opatreni na optimalizéciu kapacity. [14]

Najvyssi-podnikatelsky ciel;
trvalo udrzatelny rozvoj:manazéra-infrastruktury ako subjektu
pri-ohraniéenicelosietovych vykonov naekenomicky:Uinosnej miere:—
stabilizovanim a ziepsovanim hospodarskeho vysledku

\ 4

Ramcové podmienky

externé orientécia na trh interné
- pravne normy - prieskum trhu - efektivita
- dopravna politika - dopravneé progn6zy podnikovych
- p92|ad§vky procesov
zakaznikov - nové produkéné
- dop,ravne ,toky postupy
- sezonne vykyvy - Strukturalne zmeny

- investicie

- kapacitné moznosti
- technicky pokrok

- kontroling a Statistiky

A A y

Strategické ciele manazmentu: podniku:s:dérazom:na stanovenie:ciefov
v:kratkodobom;:strednodobom:a:dlhodobom:planovani sluzieb

Stanovenie cielov Planovanie udrzby
manazmentu kapacity a rozvoja infrastruktary
infrastruktdry

Obr. 1.2. RAmcové planovanie produkcie manazéra infrastruktary  Zdroj: [ 14]
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1.3 PRAVNY RAMEC ZELEZNICNEJ DOPRAVY

Vzt'ahy na trhu prepravnych sluzieb v Eurdpskej Unii upravuja pravne normy zamerané
na odvetvie zelezni¢nej dopravy, ktoré sii vysledkom dopravnej politiky EU.

Stady maji vZeobecn( zodpovednost za rozvoj a prevéadzkovanie Zeleznicnej
infrastruktary. V tomto smere nadoblida délezitost’ funkcia &é&u spocivajlica v povinnosti
zabezpecit, aby bol pristup Zeleznicnych podnikov Kk infrastruktire zabezpeceny
prostrednictvom subjektu (manazéra infradtruktiry) nezavislého od Zelezniénych podnikov
vyuZivajucich tato dopravnl cestu. Pre ¢innost manazéra infradtruktary je rozhodujicou
Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2001/14/ES o pridelovani kapacity zelezni¢nej
infrastruktary, vyberani poplatkov za pouZivanie Zelezni¢nej infrastruktary a bezpecnostnej
certifikécii. [26] Kompetenciou regulaéného Uradu v tejto oblasti je moZnost’ preskimania
rozhodnutia manazéra infradtruktury pri pridel'ovani infrastruktury.

Eur6pske spolocenstvo zagalo uskutocnovat politiku v prospech novej dynamiky
Zelezni¢nej dopravy so zameranim natri oblasti [14]:

trh ndkladnej dopravy na celoeurépskej Urovni sa vytvoril prostrednictvom prvého
adruhého Zeleznicného balika. Postupné otvorenie trhu Zelezni¢nej dopravy, ktoré
je Uplné od januara 2007, sprevadzala restrukturalizacia historickych podnikov,
rozvoj technickej interoperability a spolo¢nych bezpec¢nostnych pravidiel. Do tohto
ramca zapadaju najnovsie iniciativy v oblasti eurépskeho povolenia pre vodi¢ov
vlakov a navrh Komisie z konca roku 2006 o vzgjomnom schval’ovani Zelezni¢nych
kol'ajovych vozidiel,

uréenie Zelezni¢nej siete v ramci transeurépskej dopravngj siete (TES-D), podpora
eurépskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS).

Pravny ramec pre jednotné usporiadanie vzt'ahov medzi dopravnymi podnikmi
(operdtormi  Zelezniéngj dopravy), manazérom infrastruktiry astatom v podmienkach
jednotného eurdpskeho Zelezni¢ného priestoru je upraveny tzv. Zeleznicnymi smernicami,
vydavanymi v troch stupnoch reformy:

» Prvy Zelemicny balik* — obsahuje tri smernice, ktoré ukladaju oddelenie Zeleznice od &étu,
rozdelenie ¢innosti v Zelezni¢nej doprave na ¢innogti sivisiace s infragtruktdrou a na ¢innosti
s prevadzkovanim dopravy na dréhe, regulovanie infrastruktlry alicencovania Zelezni¢nych

podnikov.

» Druhy Zeleznicny balik* — cielom je vytvorenie pravne atechnicky integrovanej europskej
Zeleznice s dérazom na bezpecnost.

., Treti Zelemicny balik® — predpokladd opatrenia na otvorenie sluZieb v medzinarodnej

osobnej doprave volnej sitazi v EU do roku 2010.
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K zékladnym préavnym predpisom EU v oblasti Zelezni¢nej dopravy patria:
Smernica EP a Rady ¢. 95/18/ES z 19.06.1995 o udel’ovani licencii Zelezni¢nym
podnikom,
Smernica EP a Rady ¢. 2001/14/ES z 26.02.2001 o pridelovani kapacity
Zelezni¢cngj  infradtruktary, vyberani poplatkov za pouzZivanie Zelezni¢ne)
infradtruktary a bezpecnostnej certifikéacii,
Smernica EP a Rady ¢. 2004/49/ES z 29.04.2004 o bezpecnosti Zeleznic
spolocenstva novelizujica smernicu Rady 95/18/ES o udelovani licencii
Zelezni¢nych podnikov a smernicu EP a Rady ¢. 2001/14/ES,
Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 1370/2007 z 23. oktobra 2007
o sluzbach vo verejnom zaujme v Zelezni¢nej a cestnej osobnej doprave, ktorym sa
zruduju nariadenia Rady (EHS) ¢. 1191/69 a (EHS) ¢. 1107/70,
Smernica Eurépskeho parlamentu a Rady 2008/68/ES z 24. septembra 2008
0 vnutrozemskej preprave nebezpecného tovaru,
Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2008/57/ES zo 17. juna 2008
o interoperabilite systému Zeleznic v Spolocenstve,
Smernica EP a Rady 2007/59/ES z 23. oktobra 2007 o certifikacii rusiovodicov,
rusiov avlakov v Zelezni¢nom systéme v Spolocenstve,
Rozhodnutie Komisie z 9. novembra 2007, ktorym sa prijima spolo¢né Specifikécia
nérodného registra vozidiel uvedend v ¢lanku 14 ods. 4 a 5 smernic 96/48/ES a
2001/16/ES (2007/756/ES)
Nariadenie EP a Rady (ES) ¢. 1371/2007 z 23. oktébra 2007 o pravach
a povinnostiach cestujucich v Zelezni¢nej preprave,
Nariadenie EP a Rady (ES) ¢. 91/2003 zo 16. decembra 2002 o &atistike
Zelezni¢nej dopravy,
Nariadenie Komisie (ES) ¢. 332/2007 z 27. marca 2007 o technickych opatreniach
na zasielanie Statistiky zelezni¢nej dopravy,
Nariadenie EP a Rady (EU) ¢. 913/2010 z 22.septembra 2010 0 eurOpskej
Zelezni¢ngj sieti pre konkurencieschopnu nakladna dopravu,
Rozhodnutie Europskeho parlamentu a Rady &. 661/2010/EU zo 7. jula 2010 o
zékladnych usmerneniach Unie pre rozvoj transeurépskej dopravnej siete,
Nariadenie Rady (ES) ¢. 169/2009 z 26. februdra 2009 o uplatiovani pravidiel
hospodérskej sit'aze v Zelezni¢nej, cestnej a vnitrozemskej vodnej doprave.

Pravny ramec EU bol v oblasti Zelezni¢nej dopravy implementovany najmé v tychto
préavnych norméch SR:
Zakon Narodng) rady SR ¢. 513/2009 Z.z. o drédhach a o zmene a doplneni
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niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov (d'alej z&kon o dréhach),

Zé&kon Nérodnej rady SR &. 433/2010 Z.z. ktorym sa meni a dopiiia zékon &.
513/2099 Z.z. o drdhach a o zmene a doplneni niektorych zakonov a ktorym sa
menia a dopinaj( niektoré zakony,

Zakon Nérodnej rady SR ¢. 514/2009 Z.z. o doprave na drahach v zneni neskorSich
predpisov,

Z&kon Narodngj rady SR ¢. 258/1993 Z.z. o Zelezniciach Slovenskej republiky
v zneni neskorSich predpisov,

Vyhlaska Ministerstva dopravy p6& a telekomunikéacii SR ¢. 351/2010 o
dopravnom poriadku drah,

Vyhléska Ministerstva dopravy, pé&t a telekomunikacii Slovenskej republiky
¢. 205/2010 Z.z. o ur¢enych technickych zariadeniach a uréenych cinnostiach a
¢innostiach na uré¢enych technickych zariadeniach,

Vyhlaka Ministerstva dopravy pd& a telekomunikéacii SR ¢. 245/2010 Z. z.
o odbornej spdsobilosti, zdravotnej spdsobilosti a psychickej spdsobilosti 0sdb
pri prevédzkovani drahy

Vynos ¢&. 3/2010 Uradu pre reguléciu Zelezniénej dopravy z 2. 12. 2010 o uréeni
Uhrad za pristup k Zelezni¢nej infrastruktire.

Manazér infradtruktlry je v zmysle uvedenej legislativy povinny zverejnit podmienky
pristupu na Zelezni¢nl infradtruktlru (tiez sa nazyva sietové vyhlasenie) [25] a stanovit’
volni kapacitu jednotlivych trafovych Usekov. Sietové vyhlésenie poskytuje prehladné
informécie o Zelezni¢ngj sieti, doleZitych podmienkach pre vstup na dopravnu infrastruktaru
azasady apostupy pri spoplatneni Zelezni¢nej dopravne] cesty apridelovani kapacity
dopravnej cesty. Udava podmienky, ktoré musia zelezni¢né podniky dodrzat’ pred vstupom na
dopravn( cestu. Manazér infrastruktiry po prerokovani so Ziadatel’'mi o pridelenie kapacity
dopravnej cesty spracuje najneskér 16 mesiacov pred platnostou cestovného poriadku siet'ovée
vyhlasenie, ktoré zverejni vo vestniku dopravy.

Podmienky pristupu na zelezni¢na infrastruktdru musia obsahovat’ [2]:

charakter dopravnej cesty ajej kapacitu, ktora je dostupna pre dopravcov,

zésady, kritérid a podmienky pridel’ovania kapacity dopravnej cesty,

zésady spoplatiiovania dopravnej cesty,

podmienky pristupu na dopravni cestu,

podmienky pre pridelovanie kapacity dopravnej cesty na obdobie presahujuce
platnost’ cestovného poriadku a zasady uzatvéarania ramcovych zmllv o rezervécii
kapacity s dopravcom,

podmienky vzdania sa pridelenej kapacity pri jej nevyuZivani,
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podmienky odobratia pridelenej kapacity pri jej nevyuzZivani alebo ¢iastocnom
vyuzivani vratane informéacie o cene za nevyuzivanie pridelenej kapacity,

postupy a kritéria pouzivané v pripade pretazenej infrastruktdry,

principy, ktorymi sariadi koordinac¢ny proces,

informécie o cene za pouZitie dopravnej cesty,

nalezitosti Ziadosti o pridelenie kapacity dopravnej cesty,

podrobnosti 0 obmedzeniach vyuZzitia dopravne] cesty v pripade jej UdrZby,

uréenie rezervne] kapacity dopravnej cesty pre mimoriadne pripady a postup pri jej
vyuZzivani.

1.4 PREDPISOVA ZAKLADNA V DOPRAVNEJ PREVADZKE

Na zabezpetenie poZiadaviek riadenia vydavaju riadiace zlozky manazéra infrastruktary
i dopravcov potrebné predpisy. Prevadzkoveé predpisy vychédzaju z platnych préavnych noriem
EU i SR, predovietkym zo Zékona ¢. 513/2009 Z.z. o dréhach azo Z&kona &. 514/2009 Z.z.
o doprave na dréhach. Uvedené zékony implementovali smernice EU pre Zelezni¢n( dopravu
do narodného prava. NajdolezitejSimi aspektmi pre dopravni prevadzku st stanovené zasady
pridelovania kapacity dopravnej cesty, principy interoperability, ako a zabezpecenie
dopravnej obsluznosti vo vnitrotédnej osobnej doprave, ktord sa musi vykonavat' vo
ver g hom zaujme podl'a planu dopravnej obsluznosti.

BliZSie technické Specifikécie pre riadenie dopravy sl uvedené vo Vyhlaske Ministerstva
dopravy pb6&t a telekomunikacii SR ¢. 351/2010 o dopravnom poriadku drah. Vyhlaska
stanovuje najma hlavné zaésady pravidiel prevadzkovania dréh, vrétane vieciek a d’ale):

» gpbsob vypracovania, obsah a zverejiiovanie cestovného poriadku vo verejnej doprave,

» kategorizéciu nehdd a spdsob ich ohlasovania,

» technické podmienky schvélenia typu drahového vozidla, podmienky overovania a

schval’ovania technickej sposobilosti dréhového vozidla na prevadzku,
 technicko-bezpecnostné skidky, pravidelné technické kontroly, vydavanie technickych
preukazov,

» jednotnost’ pri ozna¢ovani Zzelezni¢nych zariadeni (vyhybky, kol'aje a pod.),

o zésady navestngl sUstavy (Cervené svetlo znamend ,Stoj“, dohladnost a pod.),

zabrzdné vzdialenosti,

» zésady organizovania dopravy na dréhe (dopravne a stanovi&tia), definuje vliakovu

cestu, zostavu vlaku, brzdenie viaku,

e vedenie drahového vozidla, technické kontroly drédhovych vozidiel (stupne a

periodicitu prehliadok).

Prevédzkovanie dopravy na drahe sa riadi eurépskymi anarodnymi pravnymi predpismi
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aslcasne jednotnymi technologickymi postupmi apredpismi dopravcu. Vykon tychto
¢innosti méZe vykonat’ len spbsobild osoba uré¢end dopravcom.
Pravidlami prevadzkovania dopravy na drédhe je ustanovenie obsahu, spdsobu
a podmienok ¢innosti dopravcu potrebnych na zabezpecenie prepravnych potrieb, najmé:
pouZivanie drahového vozidla,
vedenie drahového vozidla,
zostavovanie a brzdenie vlaku,
sprevadzanie vlaku.

Predpisy ZSR mozno rozdelit do niekolkych skupin podra zamerania na &innosti
jednotlivych sluzobnych odvetvi. Zakladné predpisy zamerané na dopravni prevadzku sl
(pozri tieZ priloha 9):

ZSR Bz 1 - Bezpe¢nost zamestnancov v podmienkach Zeleznic Slovenskej
republiky,

ZSR D 2/81 - Doprava sluzobnych vozidiel podratypov,

ZSR Z17 - Nehody a mimoriadne udalosti,

ZSR D 101/T 101 - Obsluha stani¢nych zabezpegovacich zariadent,

ZSR D 102/T 102 - Obsluha tratovych zabezpetovacich zariadeni,

ZSR Z 1 - Pravidla zelezni¢nej prevédzky,

ZSR Z6 - Priechodnost trati ZSR,

ZSR Z7 - Mimoriadne zésielky,

SR 1003 (D) - Operativne riadenie na ZSR,

SR 1004 (D) - Vylukova &innost’ ZSR,

SR 1012 - Prevédzkovy informacny systém,

SR 1013 - Technicke udaje hnacich drahovych vozidiel,

SR 1021 - Kontrola prevadzkovania dréhy a riadenia dopravy na dréhe ZSR
SR1022 Pravidl& pre vypracovanie prevadzkovych poriadkov

SR 1023 Tvorba tabuliek trat'ovych pomerov

SR 1025 Tvorba pomdcok grafikonu vliakovej dopravy

Na zakladnom stupni riadenia, na Urovni Zelezni¢nej stanice, sa pre riadenie dopravnej
prevadzky vypracovava Prevadzkovy poriadok, ktory ustanovuje jednotlivé technologické
postupy vzhl'adom na miestne pomery. Pre vliecky, odbocky, nékladiskd, kol'ajové kriZzovatky,
kol'ajové spleti sa vypracovava sihrn opatreni, ktory sa nazyva Obsluhovaci poriadok.
Pre sanovenie technologickych postupov prevadzkovych procesov si dolezité zborniky
vykonovych noriem a normativov ZSR:
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JIN1(D) Zbornik vykonovych noriem a normativov. Posunovacie préce.

JIN2(D), Zbornik vykonovych noriem a normativov pre ru¢né spracovanie voziiovo
- prepravnych ¢innosti. V oziovo-prepravna kancelaria.

JN4(D) Zbornik vykonovych noriem a normativov. Dopravné prevédzka.

Zelezni¢né podniky riadia prevadzkovi précu podla svojich predpisov a smernic, ktoré si
zamerané ngima na technologické postupy prevédzkovych procesov, spracovanie obehov
aturnusov, planovanie pracovného ¢asu zamestnancov ¢i na Udrzbu drahovych vozidiel.

Zaroven sU pre oblast’ riadenia dopravnej prevadzky v platnosti vyhlasky dohodnuté v
ramci zdruZeni podporujlcich medzinarodnl spolupracu Zelezni¢nych subjektov, ako
napriklad Medzindrodna Zelezni¢na Unia (UIC). Pre prevadzku je dolezita napriklad Vyhlaska
UIC 700, Zatriedenie trati a z toho vyplyvajuce limity zat'azovania vagbnov*.
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2 METODOLOGIA ROCNIKOVEHO PROJEKTU

Rocnikovy projekt z dopravnych procesov je zamerany ha vypracovanie trafovej
technolégie, vrétane grafikonu viakovej dopravy (GVD) pre uréend Zelezni¢nl trat.
Pri spracovani je potrebné pouzit podklady avstupné Udaje uvedené v zadani projektu a
predloZené rieSenie zddvodnit’ v sprievodnej sprave doplnenej prilohami.

Zadanie, ktoré mé skolsky charakter, obsahuje:

- Ulohy, ktorétrebariesit,

- niektoré vychodiskové podklady k zadanym tloham,

- pokyny k formalnej Uprave a obsahu rocnikovej préce.

V tejto kapitole st uvedené vSeobecne vychodiskové podklady a tlohy narieSenie, pricom
je skon&tatované, ¢i tieto podklady si zadané, alebo si ich Student zaobstar4 samostatnou
précou. Nadedne v dalSich kapitoléch je uvedena aplikatna cast, kde si metodicky
podrobnejSie vysvetlené postupy rieSenia, vratane konkrétnych prikladov.

2.1 ULOHY NA RIESENIE A VYCHODISKOVE PODKLADY

RieZenie projektu z dopravnych procesov moZno dekomponovat’ do tychto ¢asti:

a) rieSenie vybranych tloh vlakotvorby so zameranim na tratovd technolégiu,

b) stanovenie priepustnej vykonnosti uréenych prevadzkovych zariadeni, ngma vSak
tratového Useku, a navrh opatreni na jej optimalizaciu,

C) zostavenie, skon&truovanie avyhodnotenie grafikonu vlakovej dopravy pre dany
tratovy Usek.

Vychodiskové podklady sl stanovené v zadani projektu, ale tiez je potrebné niektoré zistit'.
K vychodiskovym podkladom pre rieSenie dopravnej technolégie patria:
topografické podklady (potrebné zistit' zredlneho kon&trukéného usporiadania
trate),
schéma Zelezni¢nej siete (potrebné zostavit),
schéma trat’ového Useku (potrebné zostavit),
schéma typove] medzilahlej stanice (potrebné zostavit — pozri rieSenie
prevadzkovych intervalov — kapitola 7),
voziové prudy resp. prady voziiovych jednotiek (potrebné vypocitat a previest
Z0 zadania v mnoZstve prepravy zarok na denni bazu) stanovené ako:
- matica planovanych voziiovych prudov medzi vliakotvornymi stanicami,
- Usekovy voziovy prad,

Projekt z dopravnych procesov 16



- matica voznovych prudov loZenych z medzilahlych stanic anakladisk na
tratovom Useku,
- matica voziovych pradov loZzenych do medzilahlych stanic a nékladisk
uréenych na vykladku.
Priklad zadania mnoZstva prepravy na tra’ovom Useku je uvedeny v tab. 2.1 av tab. 2.2
ako vykladka anakladka uréenych substratov (ocislovanych 1 az 8) vtis. ton za rok
v jednotlivych staniciach, nakladiskéch a vieckéch;

Tab. 2.1. Matica planovang rocng vykladky v dopravniach, nakladiskach avieckach na trasfovom
Useku [tis. t zarok]

Viykladka zo smeru Plaveé z0 smeru Poprad-Tatry
] substrat substrat

do stanice

112|3|4|5|6|7|8|1|2|3]|4]|5]|6]|7/|38
Plavnica - - - - - - 112 -1-116|-|5|-1]-1]16
Stara Lubovna 43114 - |26 8 | 5| - |21]29| - [35|21| - |60 - |33
Podolinec 69 - |- |- |5 - ]3| -]|-1|23|- (1217 - |7
SpiSskaBelanakl.| - (24| - | - | - | - | - |41} - |18 | - | - | -] -] - |1
Kezmarok 3116 - | - | 2816|377 |10| - |- |8 | -122]19]|26
Matejovce pri P. =l - - |18 - | - 113 -] 8|27 39| - (14] - |5
Vle€ka km 0,878 - 11219 (2711 - | - | 16| - |10|18| - |26 - | - |61

Tab. 2.2. Matica planovang rocnegl nakladky v dopravniach, nékladiskach a vieckach na trasfovom
Useku [tis. t zarok]

Nakladka na smer Plaveé na smer Poprad-Tatry

20 Stanice substrat substrat
112(3|4|5|6|7|8|1|2|3]|4]|5]|6]|7/|8

Plavnica - |26 - (19|14 |25 - | - |21|22| - |13 | 7

Stara Lubovna - - |31 42| - |16(31] -|-]|-|16|12| - |54|T1

Podolinec -1 - |3 - | 7| -13|28]-|-]18|31|39| - |22

SpiSska Belanakl. | - | - | - [88| - | - | 12| - | - | - | - |[71| - | - |22

KeZzmarok 9| - |5 |17|16|15(26| - |14 28| - |37 (24| - |45

Matejovce pri P. - 128114 - -2 -] -]-112| - |14 - |14 8

Vleéka km 0,878 =l - - -3/ - -2 -] -8 -164] -] - |11
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Vysvetlivky:
Oznagenie substréatov:

1 cierne uhlie 5 stroje
2 piesok, &rk 6 farby, laky, chemikdlie
3 ropné derivéty 7 repa arezky
4 drevo 8 stavebniny
casove podklady,

- jazdné ¢asy vlakov osobnej a nakladnej dopravy v medzistanié¢nych Gsekoch
tratového Useku [min] (potrebné zistit’ z pombcok GV D alebo vypoctom),
- prirdZzky narozjazd a zastavenie. MoZno pouZit’ tieto hodnoty:
i. vlaky osobnej dopravy narozjazd alebo zastavenie 0,5 min,
ii. vlaky nékladnej dopravy narozjazd 2 min, na zastavenie 1 min,
- pobyty vlakov. Mozno pouzit’ tieto hodnoty:
i. vlaky osobnej dopravy v Usekovych staniciach 3 - 6 min, v stanici 1
-2 min,
ii. osobné aprimestské vliaky osobnej dopravy v Usekovych staniciach
5 — 10 min, v medzil'ahlych staniciach 1 — 2 min, na zastavkach 0,5
min alebo menej ako 0,5 min,
iii. vlaky nakladnej dopravy Nex, Pn pokial moZno medzilahlymi
stanicami prechadzajl, inak pobyty len z dopravnych dévodov,
iv. vlaky nékladnej dopravy - vlaky miestnej obsluhy minimalne 30 min
a zohladnenie prediZenie pobytu z dopravnych dévodov,
- prevadzkové intervaly (potrebné vypocitar),
vozidla (ruSne avozne). Planovanie trakcie musi reSpektovat’ vozebné pomery
natrati (elektrifikécia, druh viaku, normativ hmotnosti adizky apod.). Planovanie
pripojnych vozidiel musi zohladnit’ &ruktiru prepravovanych substréov. Potrebné
je stanovit’ druhy voziiov podra zakladnych radov a priemerné parametre lozeného
voziha resp. voziove] jednotky (pomer poctu voziovych jednotiek na vozen,
priemerna dizka vozina cez nérazniky, priemernd tara, priemerna hmotnost
loZeného vozia,
podklady pre hodnotiace kritéria vlakotvorby (najméa ¢as Uspor aparameter
zhromazd’ovania),
relécie a pocty vliakov. Zadané st predovSetkym pocty vliakov osobnej dopravy ako
vyjadrenie objednavky dopravnému podniku od &tétu alebo kraja.
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Tab. 2.3. Priklad zadania rozsah osobne dopravy na trafovom Useku:

Druh viaku Pocet parov | Na Useku

R vn(trostatny 3 Plave¢ — Poprad-Tatry

Os 12 Plave¢ — Poprad-Tatry

Os 3 Kezmarok — Poprad-Tatry

Pozn.: Zrychlené vlaky zastavujd v Kezmarku, Podolinci, Starej Lubovni a v Plav¢i.

poZiadavky na polohu vliakovych trés v GVD. Vlaky vySSieho druhu (nadregionalne
Ex, R) mbzu byt zadané g v urcitej ¢asovej polohe s ¢asovou toleranciou, viaky
regionalne taktieZ mdzu mat’ zadané ¢asové polohy, alebo ich ur¢i riesitel’ projektu
vzhl'adom na predpokladané prepravné prudy uréené na zéklade demograficko-
geografickej charakteristiky regionu. Zéroven je vhodné reSpektovat’ pripojové
vazby v pripojnych staniciach vzhl'adom na platny GVD,

Tab. 2.4. Priklad zadania poZzadavky na ¢asovu polohu nadregional nych viakov

Odchod zo stanice . 9.00: 12.30: 17.20
Plaveé:

Nex 2.30; 14.30
Odchod zo stanice R 5.30- 15.40- 21.10
Poprad-Tatry:

Nex 10.30; 22.00

Pozn.: Cas odchodu je ur&eny priblizne a méZe byt upraveny v rozpati do 30 min(it.

zabezpecovacie zariadenia. Tieto s rieSitel’ projektu vyzisti z pombcok GVD
konkrétneho trafového Useku (napr. ztabuliek tratovych pomerov), pripadne
z prevadzkovych poriadkov,

predpisy, smernice a pomocky GVD:
- Predpisy ZSR - Z 1, D 23, D 24, SR 1025, Tabulky tratovych pomerov,
ZoSitovy cestovny poriadok, list GVD, Plan vlakotvorby ND, Knizny
cestovny poriadok,

- ZSSK CARGO - V15/1, Smernica pre planovanie pracovného casu
zamestnancov ZSSK CARGO,

- ZSSK: Vlaky osobnej dopravy ¢asti 1,2,3,4, Cakacie ¢asy a opatrenia pri
me3kani vlakov osobnej dopravy, Smernica o Uprave pracovného c¢asu
zamestnancov ZSSK (Turnusovy poriadok).
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2.2 USPORIADANIE ROCNIKOVEJ PRACE

Roc¢nikovy projekt sa sklada z tychto casti:

zadanie,
sprievodna sprava,
prilohy.

Sprievodna sprava je ¢lenena podl'a Uloh zadania. Obsahuje postup rieSenia jednotlivych
¢asti, doloZeny vypoétami, tabulkami a obrazkami.

Formalna Uprava sprievodnej spravy sa riadi platnym medzindrodnym Standardom,
akceptovanym aj v SR ako norma STN 1SO 690 upravujuca zakladné ndlezitosti pisomnych
dokumentov, ako sU obsah, forma a &ruktdra dokumentu, tvar bibliografickych odkazov.
V texte sprievodnej spravy je potrebné dbat’ na spravne oznacenie a pomenovanie obrézkov,
tabuliek, grafov a v texte uvadzat’ odkazy.

Sprievodna spréva je pevne zviazana a je oznatena vieobecnymi Udajmi (ndzov projektu,
Skola, fakulta, katedra, Skolsky rok, Studijna skupina).

V zadani projektu si Specifikované poziadavky na obsah sprievodnej spravy, ¢im sl
zadané ulohy narieSenie v rdmci ro¢nikového projektu:

1. Spracujte vSeobecné Udaje o tratovom Useku (vymedzenie atrakéného obvodu stanic,
hospodérska a demograficka charakteristika miest a obci, Udaje o Skolach, obcianske)
vybavenosti, turistickych zaujimavostiach a pod.).

2. Spracujte dopravni charakteristiku trafového (seku (dopravne a stanovidtia,
medzistani¢né vzdialenosti, sklonové pomery, trakcia, zabezpecovacie zariadenia, normativy
hmotnosti a dizky viakov, pocty viakov, pravidelné jazdné dasy atd’.).

3. Spracujte tratovu technoldgiu na tratovom Useku (vypocet potrebného poctu voziov
na nakladku, rozdiel medzi nakladkou avykladkou, regulécia préazdnych voziov, stanovenie
poctu viakov miestnej obsluhy).

4. Vypocet potrebngj uZitoéng dizky manipulanych kolaji na nakladku avykladku
v uréengj dopravni alebo nékladisku (preverenie si¢asného stavu, navrh opatreni).

5. Vypocet potrebného poétu dopravnych kol'aji v uréenej dopravni.

6. Vypocet priepustnosti tratového Useku (metodicky postup, vypocet prevadzkovych
intervalov a ukazovatel'ov charakterizujucich priepustnost).

8. Stanovenie poctu dopravnych zamestnancov v uréenej dopravni.

9. Stanovenie pocétu zamestnancov vlakového personalu viakov miestnej obsluhy
a osobnych vlakov na tratovom Useku.

9. Zhodnotenie skon&ruovaného GVD (kvantitativne a kvalitativne ukazovatele GV D).

10. Navrh racionalizacnych opatreni (opatrenia na zvécSenie priepustnosti, optimalizécia
poctu dopravni, dopravna vyluka, dispecerska centralizaciaa pod.).

11. Celkové zhodnotenie spracovaného materialu (stru¢né zhrnutie, pouzita metodika,
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odporGg¢ania, navrhy, zmeny technického vybavenia).
12. Prilohy:
dispozi¢né schémy dopravni,
plan obsadenia dopravnych kol'aji v uréenej dopravni,
cestovny poriadok vlakov osobnej dopravy spracovaného v tratovej tabul'ke KCP,

cestovny poriadok vybraného vliaku osobnej dopravy a vybraného viaku nakladnej
dopravy spracovany v tabulke ZCP,

list GVD trat'ového Useku (poskladany na format A4).

2.3 HODNOTENIE SPRACOVANEHO PROJEKTU

Pri hodnoteni projektu sa prihliada na:
zvoleny postup pri spracovani trat’ovej technoldgie,
vecnl népln préce aspravnost vypocétov (naznacenie vSeobecného rieSenia
avypocet),
skon&truovany GVD (dodrZanie zasad konstrukcie GV D),
grafické spracovanie (dodrZanie zasad formalnej Upravy).
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3 APLIKACNA CAST

V aplikatnej ¢asti skript bude charakterizovany postup rieSenia jednotlivych ciastkovych
tloh ro¢nikového projektu. Postupne bude vysvetleny odporucany postup pri rieSeni Glohy
na konkrétnych podmienkach. Uvadzané priklady si uvedené ad hoc formou, to znamend, Ze
nie st konzistentné pre jednu konkrétnu trat’, ale priklady st uvedené z rdznych konkrétnych
tratovych Usekov arieSenych projektov.

3.1 GEOGRAFICKO-DEMOGRAFICKA CHARAKTERISTIKA
PRICAHLEHO UZEMIA

Na uvod spracovania vlakotvorby agrafikonu vliakovej dopravy je potrebné pribliZit
region zadanej modelovej trate pre rieSenie. V tejto kapitole treba vyhladat’” a spracovat’
vSeobecné Udaje o regione, ktorym prechadza tratovy Usek. Tieto Udaje je vhodné doplnit
mapou regionu s vyznacenim Zelezniénej trate (pozri priklad naobr. 3.1).

V&eobecné geograficko-demografické Udaje maju vytvorit’ vstupny obraz o regione,
ktorym prechédza trat’, pre ktoru je potrebné riedit tratovu technolégiu akondtruovat
grafikon vlakovej dopravy. TaktieZz poznanie historickych redlii adbvodov budovania
Zeleznych trati podava uceleny pohl'ad z hradiska &ruktiry projektu aprave geografické
slvislosti zohravaju délezitu tlohu pri zaverecnej faze projektu, t. j. pri zostave grafikonu
vlakovej dopravy.

Ako geograficko-demografické Udaje je potrebné do projektu uviest stru¢ni
charakteristiku miest aobci, ktorymi prechadza trat’. Této charakteristika ma byt zamerana
na demografickli a hospodarsku charakteristiku miest aobci auvedené maja byt
predovetkym informécie o:

geografickych podmienkach,

pocte obyvatel'ov miest a obci,

dopravnej infrastrukture,

struénej historii miest, obci, ako g vystavby Zelezni¢nej trate,

stru¢negj charakteristike obci so zameranim na ob¢iansku vybavenost, t. j. pre
osobnu dopravu je dolezité vediet', kde sa nachédzaju zékladné, stredné avysoké
Skoly, zdravotnicke strediskd, nadkupné prilezitogti, Urady, socidlne indtitlcie,
najvyznamnejSi  zamestnavatelia v regione, kultirne ustanovizne, centra
turistického ruchu, terciarna sféra.
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Obr. 3.1. Mapa prilahlého regionu trarového Useku PreSov - Kysak
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Geograficka ademograficka charakteristika regionu vo vézbe na Zelezni¢nl trat’ ako
rieSeny dopravny systém mé preukézat’ prirodzené dopravno-gravitacné vazby v regione, ako
aj dopravny potencial regionu v nékladnej i v osobnej preprave. DOl€ezité je poznat’ prirodzené
zdroje vzniku prepravnych pradov v ndkladnej doprave (vyznamné priemyselné,
pol'nohospodérske ainé podniky vSetkych odvetvi narodného hospodarstva) i v osobnej
doprave (3koly, vyznamni zamestnavatelia, Urady a pod.), ktoré maju dosah na voziioveé prady
i trasovanie vlakov osobnej dopravy vrétane rozhodovania o miestach zastavenia.

Uc¢elom podrobnej dopravne] analyzy méa byt komplexné postdenie jestvujuceho stavu
vergingj regionalnej osobnej dopravy v danom regione, na zéklade ¢oho sa bude neskor
navrhovat’ dopravna obsluha regionu.

V pripade vypracovania podrobnej demografickej analyzy regionu je potrebné ziskat
informécie o [17],[23]:

sidlach:
- pocdt,
- velkost’ (pocet obyvatel'ov),
- priestorové rozloZenie v regione,
- regiondlny vyznam,
- geografickych podmienkach (¢lenenie terénu),
obyvatelstve:
- vekova &truktura,
- vzdelanostnd &ruktura,
- Urovei hezamestnanosti,
pracovnych prileZitostiach:
- pocet arozloZenie v regione,
- zmennost,
terciarnej sfére:
- rozlozenie,
- &ruktara (zdravotnictvo, Skolstvo, kultlra, Sport a vorny ¢as, &étna sprava
a samosprava),
dopravnej infrastruktare - &ruktira dopravne) siete (velkost' a hustota dopravnej
siete, interakcia dopravnych systémov, kvalita dopravnych ciest, pristupnost’
k sidlam, doplnkové sluzby - parkoviska, ¢erpacie stanice a pod.),
dopravnych prostriedkoch (pocet, disponibilna kapacita, dizajn interiéru),
stave Zivotného progtredia a vplyve jednotlivych druhov dopravy (emisie, hluk,
vibrécie, nehodovost’, kongescie, zaber pddy).
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PoZadované informéacie mozno ziskat’ zo atistik [23]:
organov &énel spravy a samospravy (informacie o obyvatel'stve, pracovnych
prilezitostiach, terciarnej sfére, dopravnej infrastruktire, geografickych
podmienkach, stave Zivotného prosredia,...),

dopravcov, ktori zabezpetuju dopravni obsluhu v danom regiéne (informéacie
o dopravnegj infrastruktdre, mobilnych progtriedkoch,...),

najvassich zamestnavatel'ov v regione aod Skolskych zariadeni ako doplnkové
informécie.

3.2 PRIKLAD GEOGRAFICKO-DEMOGRAFICKEJ CHARAKTE-
RISTIKY REGIONU A OBCi PRICAHLYCH K TRATOVEMU
USEKU

Geograficka charakteristika Zilinského samospréavneho kraja

Z&kladné geografické Udaje Zilinského samospravneho kraja:

Rozlohav knv*: 6 808,8

Pocet obyvatel'ov k 31.12.2006: 695 326

Hustota obyvatel'stva: 102 obyvatel'ov na km?

Krajské mesto: Zilina

Pocet okresov: 11 (Bytéa, Cadca, Dolny Kubin, Kysucké Nové Mesto, Liptovsky

Mikul&s, Martin, Namestovo, Ruzomberok, Turéianske Teplice, TvrdoSin, Zilina)

Pocet miest: 18

Pocet obci: 297

Zilinsky kraj zabera 13,9 % Uzemia Slovenskej republiky. Kraj tvoria regiony: Kysuce,
Orava, Liptov, Horné PovaZie aTuriec. Na severozépade hrani¢i sCeskou republikou,
na severovychode sPol'skou republikou, na vychode sPreSovskym, na juhu sBansko-
bystrickym ana zdpade s Trencianskym krajom. Z geomorfologického hl'adiska je region
mnohotvarny. Nachadzaju sa v nom vodné toky - Véh, Kysuca, Turiec aOrava,
polnohospodérska alesna krajina, ktora siaha az po neosidlend vysokohorskd krajinu
hrebenovych pasiem pohori Vysokych a Nizkych Tatier, Cho¢skych vrchov, Velkej aMale)
Fatry, Javornikov a StréZzovskych vrchov. Maximalna nadmorska vyska krajaje 2 248 m.n.m.
(Bystrd). Uzemie je tvorené prevazne hornatou krajinou s nizkym podielom ornej pody, comu
zodpoveda @) osidlenie, ktoré je sustredené v udolnych polohé&ch s vyraznou koncentraciou
obyvatel'stva do miest — 50,6 % z celkového pocétu 695 326 obyvatelov.

Kvalitou krajinného aprirodného prostredia patri kraj k najvyznamnejSim regionom
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Slovenska, v ktorom sa nachadza najvé&cSia hustota chranenych Gzemi, ako si ndrodné parky,
chrénené Gtvary rézneho stupna ochrany, prirodné rezervécie, prirodné vytvory achranené
néleziska.

V krgji sa nachéddza mnoZstvo prirodnych geotermalnych a minerdinych pramernov ktoré
preduréuju atraktivitu regionu pre turizmus arelax po cely rok. K rozvoju cestovného ruchu
prispievaju g kupel'né centra — Korytnica, Lucky, Rajecké Teplice a Turcianske Teplice.
Velkd navdtevnost maju a Oravsky hrad ahrad Stre¢no atiez spristupnené jaskyne
v Deménovskej doline, Vazecka jaskyna a iné prirodné vytvory — Sitovsky vodopéd,
vo Velkej aMalegj Fatre.

Kultdrno-historicka charakteristika

Region je tieZz vyznamny svojimi kultdrno-historickymi hodnotami. V kraji sa nachadza
22 néarodnych kultarnych pamiatok, 933 nehnutel’nych kultdrnych pamiatok, 1475 hnutel’nych
kultdrnych pamiatok, 1 mestska pamiatkova rezervécia, 3 pamiatkové rezervacie Tudovej
architektary, z ktorych Vlkolinec (okres Ruzomberok) je zapisany v Listine svetového
kultdrneho a prirodného dedi¢stva UNESCO.

Vyznamné postavenie v ramci celej Slovenske republiky ma mesto Martin, ktoré bolo
v minulosti vyznamnym dejiskom udalosti slovenského néroda. V kraji sa kazdoro¢ne konaju
gj rozne festivaly - Medzindrodny folklorny festival Vychodng, Medzindrodny folklorny
festival — JanoSikove dni v Terchovej. V mestach Martin aZilina sidlia divadelné stibory.
Pocas celého roka sa v kraji usporadivaju koncerty, rozne slavnosti ainé kultdrno-
spolocenské podujatia, ktoré umoziuju obyvatel’om kraja a g jeho ndvdtevnikom dostatocné
vyZitie sa po kultdrnej strénke.

Struktura obyvatel’stva

Z celkového pocétu obyvatelstva krgja — 695 326 obyvatelov, mdzeme do skupiny
predproduktivneho veku zaradit’ 17,29 % obyvatel'ov, do skupiny ob¢anov produktivneho
veku aZ 64,10 % obyvatel'ov apodednl skupinu tvoria obyvatelia poproduktivneho veku,
ktory predstavuje 18,61 %. V si¢asnosti je rozloZenie obyvatel'stva do skupin primerané,
nakol’ko ekonomicky aktivne obyvatelstvo, ktoré je z pohladu tvorby prijmov v kraji
najdolezitejSie, predstavuje najpocetngjSiu  skupinu. Demograficky vyvoj obyvatel'stva
naznacuje, Zev ngblizSich rokoch sa vyrazne prejavi nedostatok obyvatelov pred-
produktivneho veku, zniZzi sa skupina obyvatel'stva v produktivnhom veku ajediny rast
zaznamend poproduktivny vek. Vzniknutd situaciu treba rieSit uz dnes ato
na celorepublikovej Urovni.
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Vzdelanie obyvatel’stva

V krgji je dobre vybudovana rozsiahla sistava 3kél vSetkych typov, vrétane Styroch
vysokych &ol: Zilinska univerzita v Ziline, Katolicka univerzita v Ruzomberku, Vojenska
akadémia v Liptovskom Mikul&Si a Jesseniova lekarska fakulta Univerzity J. A.Komenského
v Martine.

Vekova skupina obyvatel'stva, ktorav Kraji zodpoveda ziakom ZS predstavuje 12,24 %,
¢o je 85 119 osbb, Ziakov strednych kol je 7,78 % (54 114 osdb) a 8,34 % (58 002 osdb)
predstavuje skupina Ziakov VS. V rémci okresov kraja majl najvacsi podiel Ziakov ZS okresy
Zilina aCadca (21,09 %; 14,40 %); najmendi podiel Ziakov maji okresy Bytéa (4,78 %)
a Turcianske Teplice (1,99 %).

V roku 2006 bolo aZ 6,41 % obyvatel'ov krgja len so zakladnym vzdelanim abez
vzdelania. NagjpocetngjSiu skupinu, az 41,46 % tvoria obyvatelia sUplnym strednym
vzdelanim a 38,82 % obyvatelia sdosiahnutym ucénovskym vzdelanim. Len 13,13 %
obyvatelov kragja ma vysokoskolské vzdelanie. V budlcnosti je potrebné v kraji zvysSit
zastUpenie vysoko3kolsky vzdelaného obyvatel'stva asnaZit sa o zniZzenie skupiny
obyvatel'stva so zékladnym vzdelanim abez vzdelania. Od roku 2000 sa v tejto oblasti
zaznamenalo ¢iastocné zlepSenie, ale percentudlny nérast, resp. pokles je minimalny.
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Obr. 3.2. Ekonomicky aktivne obyvatel'stvo Zilinského samospréavneho kraja pod/'a vzdelania

Charakteristika priemyslu

Zilinsky kraj mozno oznacit ako region s vysokym potencidlom na rozvoj priemyslu.
Vdati za to dvom ¢initelom, lezi na Gizemi v blizkosti priemyselnych zon susednej Ceskej a
Pol'skej republiky, ale tiez g nedostatku Urodnej pddy kvoli pohoriam, ktoré zaberagju va&tSiu
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¢ast’ Uzemia. Priemysel ma podiel na roénej produkcii regionu 72 %. V Zilinskom kraji sa
v roku 2007 nachadzalo 342 priemyselnych zavodov s poétom nad 20 zamestnancov, ¢o
ho zaradilo na druhé miesto v rdmci Slovenska.

NajvacSie spolocnosti v regione sa nachadzaju v potravinarskom, strojarskom,
automobilovom, elektrotechnickom, chemickom a drevospracujucom priemysle. Rozloha a
produkény potencidl lesov pokryva takmer 57 % povrchu kraja. Zabezpeduje dostatok dreva,
pre priemyselné spracovanie, vyrobu celuldzy, papiera a pribuznych produktov. Narozdiel od
inych krajov mé v Zilinskom regione silné zastlpenie a stavebnictvo. Najvassi rozvoj
dosahuje automobilovy priemysel, ktory sa stava hnacim motorom rastu ekonomiky regionu.
Kraj nie je bohaty na loZiska nerastnych surovin. Je tu niekol’ko lomov produkujucich
stavebné materidly ako travertin, pieskovec a vépenec. Najvyznamnejsi z tychto lomov sa
nach&dza vo Varine. V Zilinskom regioéne maju pésobnost’ nasledovné priemyselné parky:
priemyselny park Bytéa, priemyselny park Martin — Sucany, priemyselny park KIA,
priemyselny park Stre¢no, priemyselny park Oravska Jasenica, priemyselny park Varin, CTP
priemyselny park Dolny Hricov, INA (strojarsky), Kysucké Nové Mesto, Mondi Business
Paper SCP as. Ruzomberok, Metsatissue, a.s. Zilina.

Potravinarsky priemysel: Hyza, a.s. Zilina, PEZA, as. Zilina, Ryba Zilina spol. sr.o.,
Kofola, a.s. Rajecka Lesna, Pivovar Popper, s.r.o. Bytéa, St. Nicolaus, a.s. Liptovsky Mikul&S
Drevospracujuci priemysel: Swedwood Slovakia, od&epny zavod Jasna, Rettenmeier Tatra
Timber, sr.o. Liptovsky Hradok, Drevomax, s.r.o. Liptovsky Mikul&s, Drevoindustria Surov,
s.r.o. Byt¢a Vyroba celuldzy, papiera a vyrobkov z papiera: Mondi Business Paper SCP, as.
Ruzomberok, Tento Zilina - Metsa Tissue, a.s. Zilina, Strojarsky priemysel: Kinex - KLF, as.
Kysucké Nové Mesto, INA Kysuce, a.s. Kysucké Nové Mesto, Kinex, a.s. Byt¢a, KINEX -
STROJAREN, sr.0. Kysucké Nové Mesto, ZTS Strojarne, a.s. Namestovo, ZOS Vritky, a.s.
Vruatky Automobilovy priemysel: KIA Motors Slovakia s.r.o., HYUNDAI MOBIS, HY SCO,
Donghee Slovakia, Volkswagen Slovakia, as. Martin, AVC as., Cadca, Montservis, S.r.0.
Zilina Chemicky priemysel: Aquachemia s.r.0. Zilina, Rubena Slovakia a.s. Predmier, DKI
Plast s.r.0. Zilina, Quinn Plastics Slovakia, s.r.o0. Zilina

Elektrotechnicky priemysel: Tesla Liptovsky Hradok, a.s. Liptovsky Hradok, Alcatel
Slovakia, a.s. Liptovsky Hradok, Panasonic Electronic Devices Slovakia, s.r.o. Trstend, OVP
Orava, s.r.0. v Niznej.

Pre krgj ako celok je charakteristicka réznorodost” priemyslu, ktora zahftia takmer vetky
priemyselné odvetvia. Celoslovensky vyznam ma automobilovy priemysel v zastGpeni
spolocnostou KIA MOTORS Slovakia, s. r. 0. ajej subdodavatelov, ktori sa nachédzaju
v okruhu 50 km od zavodu. Zavod spoloc¢nosti VOLKSWAGEN SLOVAKIA, a. s. v Martine
je zase vyznamnym subdodavatel'om pre zavod spolo¢nosti v Bratislave. Pre krgj je tradi¢na
vyroba celuldzy, papiera a vyrobkov z papiera. Priemysel je ststredeny pozdiZ Gdolia rieky
Véh: Zilina, Martin, Ruzomberok a Liptovsky Mikulé3. Po roku 1989 nastal Gtlm drevarske;j
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Obr. 3.3. Priklad geografickel mapy regiénu, ktorym prechadza rieSena trar’

Charakteristika dopravy

V Dolnom Hri¢ove sa nachédza medzinarodné letisko Zilina. Prevédzkovatelom letiska je
L etiskova spoloénost’ Zilina, a. s.. Letisko Zilina je vyuzivané pre pravideln( leteckd dopravu
(Zilina— Praha, CSA) ako g lety sikromnych lietadiel, letecky vycvik a $portové lietanie, a

¢innost’ letectva Armédy SR.

Cez Zilinsky kraj prechédzajl eurdpske cestné trasy v smere zépad - vychod (E 50), sever
- juh (E 75). Do siete transeuropskych magistral je zaradena i cesta E 77 v Useku &tétna
hranica SR/MR - Ruzomberok. Dalej Gizemim prechéadza cestny t'ah E 442 v Giseku hranica

CR/SR - Makov - Zilina.
Cestnu siet’ krgjatvoria cesty |.,

I1. alll. triedy, Useky dialnice D1 a D3 a Usek rychlostnej
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cesty R3 Oravsky Podzéamok — Horna Lehota. Celkova dizka ciest adiarnic v kraji je 1 991
km. Cesty |. triedy predstavuju 25,42 % , cesty Il. triedy 15,98 % a najpocetnejSiu skupinu
v kraji tvoriacesty Il1. triedy — 56,27 %.

Dizka Zelezni¢nych trati v kraji je 377 km. Krajom prechédzaji medzinrodné zeleznicné
koridory ¢islo V aVI. Medzinarodné Zelezni¢né koridory V aVI spolu stratou do Zvolena
tvoria hlavni kostru Zelezni¢nej siete v kraji asiv smere vychod — zdpad asever - juh.
Napojenie kraja na Pol'sko tvori trat Cadca — Zwardon, na Ceskd republiku traf’ Cadca —
Mosty u Jablunkova. Na tizemi kraja sa nachédzaj aj regionalne trate Zilina— Rajec, Cadca—
Makov a Kral'ovany — Trstena. Vyznamné postavenie z hl'adiska siete ZSR ma trat’ Vritky —
Banska Bystrica— Zvolen.

Priklad uvadzania struénegj charakteristiky obci prirahlych k tratovému Gseku:

Trnava

Od roku 1996 je Trnava krajskym mestom, v ktorom Zije takmer 70 000 obyvatel'ov
leZiace v centre Trnavskej pahorkatiny v nadmorskej vyske 146 m, vo vzdialenosti 45 km od
hlavného mesta Slovenskej republiky, Bratislavy. Na krizovatke starych obchodnych ciest
vyuZivanych od praveku, pri riecke Trnavka, bola zaloZzena kupecka osada Trnava. Prva
pisomna zmienka o nej pochédza z roku 1211 - listina ostrihomského arcibiskupa Jana o
donécii prijmov miestneho kostola ostrihomskej kapituly. Vyznam Trnavy vzrastol ngjméa v
16. storoci, ked” sa sem pred bliziacim tureckym nebezpecenstvom v roku 1543 prest'ahovalo
ostrihomské arcibiskupstvo s kapitulou. Bratislava sa stala administrativnym centrom krajiny
a Trnava prevzala Ulohu kultirneho a nébozenského centra krajiny. Do 18. storocia
vstupovala Trnava ako univerzitné mesto zname v celgj Eurdpe. V roku 1777, ked’ na pokyn
Mérie Terézie prestahovali univerzitu do Buding, tito stratu citila nielen Trnava, ale celé
Slovensko. V roku 1792 Anton Bernolék vytvoril v Trnave hlavny stdnok Slovenského
uc¢eného tovarisstva.

Bohata histéria mesta zanechala vyrazné stopy v podobe mnozstva architektonickych
pamiatok. Takmer pravidelny pbdorys centra mesta je vymedzeny mestskym opevnenim.
Nav&evnici si mézu prezriet mestski vezu, radnicu, barokovy komplex budov Trnavske)
univerzity a ngjma zname trnavské kostoly, vd’aka ktorym dostala Trnava privlastok Maly
Rim.

Pulzuje tu bohaty spolo¢ensky, kultdrny a Sportovy Zivot. V Trnave sa kona vel'a podujati,
ktoré svojim vyznamom presahuju hranice mesta. NajvyznamnejSie sl strojarske zavody
Sachs s.r.0. na vyrobu spojok do nékladnych vozidiel, TAZ Sipox a.s. na vyrobu UZitkovych
automobilov, ZOS a.s. a potom & vyrobca kontajnerov pre medzinarodn( nékladnt dopravu
Mona s.r.0. Okrem toho sa tu nachadzaju aj podniky potravinarskeho priemyslu: Trnavsky
cukrovar ass., OZ Figaro (cukrovinky), GIM sr.0. na vyrobu sladu, Kab& sr.0. na
Spracovanie masa.
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Kty

Prva pisomna zmienka z r. 1468. Pocet obyvatelov 4200. Kity su Zelezni¢nou
krizovatkou. V obci je vybudovana siet’” obchodnych a reStauraénych zariadeni, moznost’
ubytovania v moteli, prileZitost’ turistiky a rybolovu. Kultdrno-historické pamiatky: kaplnka
sv. Anny (1707), barokovy kostol sv. Jozefa (1726), zvonica (1826) a d'alSie. V 19. storoci. tu
posobil Dr. Andrej Radlinsky — farar kitsky, ktory je v Kdtoch aj pochovany. Pychou obce je
jeho socha a sisoSie Cyrila a Metoda. Kuty, ako prva obec na Slovensku, vyzdvihla vyznam
prvého slovenského svétca Gorazda. Na jeho pocéest’ sakongju v juli kazdoro¢ne spomienkové
slavnogti. Sidli tu Kovotvar v.d., firma sdlhoro¢nou tradiciou vo vyrobe pozinkovanych
nédob. Obec je bohata na Siroku siet” podnikatel’skych aktivit.

Senica

Senica je okresnym mestom a hospodérskym, kultdrno-spolocenskym centrom Zahoria.
Dnedné Senica s poctom obyvatelov vyZe 22 000 vznikla pri¢lenenim obci Céov, Sotina a
Kunov. Dokazom jej rozvoja si hove sidliska s plnou obgianskou a technickou vybavenost'ou,
4 z&ladné 3koly a 4 stredné Zkoly, amfiteater, moderny dom Kkultary apenzion
pre déchodcov. Dobré materidlno-technické podmienky st vytvorené pre rozvoj $portu.
Pri vSetkych Skolach st telocviéne, pre Sportové vyZitie slUzi tiez kryta plavaren so saunou,
kryta §portova hala, futbalovy Stadidn, héddzanéarske, volejbalové a tenisové ihriska, ako aj
zimny &adion, ktory patri k najkrajSim na Slovensku. Neoddelitelnou sic¢astou mesta je
i primestska rekreacna oblast’ Kunov s vhodnymi miestami na oddych a Sport.

Smolenice

Obec Smolenice sa nachédza 60 km severovychodne od hlavného mesta Bratislavy. Nad
dedinou na vychodnom Upéti Maych Karpd sa ty¢i Smolenicky zadmok, obklopeny
nadhernym parkom. V minulosti tu stéla pevnost, ktora strézila Ceskl cestu. Ta bola zni¢ena
a opustena koncom 18.storocia. Z nej sa zachovala iba ¢ast’” vonkajSej hradby so strielnou.
Renovécia zamku v romantickom &yle, ktora sa zacala koncom 19-teho storocia, bola
ukoncena v r. 1955. Zamok slUzZi tak na rekreaciu, ako a na précu (vedecké konferencie,
seminare, workshopy atd.) Zariadeny je ako hotel. Nachadzaju sa tu konferencné haly,
jeddlne, salény a spélne. Okolie poskytuje malé peSie vylety do lesa, na luky, do jaskyne
Driny a navrchol Zaruby (750m n. m.).

Sadtin — Sréze

Pocet obyvatelov je 4991 alezi v nadmorskej vyske 220 m. n. m. Vznik tejto obce sa
datuje od roku 1218. Obec tvoria dve obce - obec Sadtin a Straze nad Myjavou. Obec je
zndma Vo svete ako pultnické miesto, nachadza sa tu narodna svétyna. Podl'a Udajov sa
Bazilika zatala stavat’ v roku 1736 a ukon¢ena bola v roku 1757.
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4 DOPRAVNA CHARAKTERISTIKA TRATOVEHO USEKU

Ulohou tejto etapy roénikovénho projektu je spracovat’ dopravnu charakteristiku tratového
Useku. Naplnou tejto charakteristiky si prevadzkovo-technické Udaje o trati, teda pocet
dopravni, stanovi&’, zastdvok, nékladisk, vzagomné medzistani¢né vzdialenosti, sklonové
pomery, trakcia, zabezpedovacie zariadenia, normativy hmotnosti adizky viakov, podty
vlakov, pravidelné jazdné ¢asy apod. Pri spracovani tejto charakteristiky je potrebné vediet',
odkial’ ¢erpat’ potrebné informécie. Informécie je vhodné uvadzat’ vystizne vo forme textu
doplneného tabul’kami, grafmi a obrazkami.

41 TECHNICKA CHARAKTERISTIKA TRATE

RieSenu Zelezni¢nu trat’, pripadne tratovy Usek podla zadania projektu je potrebné
analyzovat' z hladiska jej polohy na Zelezni¢nej sieti Uzemného celku, teda Slovenskej
republiky. Polohu na sieti manazéra Zelezni¢nej infrastruktury je potrebné ilustrovat’ na mape
Zelezni¢nej siete manaZzéra infrastruktury (pozri ukazka na obr. 4.3). Konkrétnu konfiguraciu
dopravni na tratovom Useku (poradie stanic, zastdvok, odboc¢né trate) mozno vyznait
na samostatnej schéme trat'oveho Useku (pozri obr. 4.1).

Vhodnym sp&sobom (text, tabul’ky, obrazky) je potrebné uviest’ ngjma tieto prevadzkovo-
technické charakteristiky tratového Useku:

kategoriatrate,

zaciatok akoniec trate,

vyznamnost’ stanic ohrani¢ujucich tratovy Usek z dopravného hlradiska,

dizka Zelezni¢ngj trate avzaomné kilometrické vzdialenosti dopravni, stanovist
a zastavok),

pocet tratovych kol'aji,

poc¢et dopravnych kol'aji v dopravniach,

Udaje o elektrifikécii Zelezni¢ng trate,

z&brzdna vzdialenost,

charakteristika dopravni na Zelezni¢nej trati g so stru¢nou charakteristikou
z hradiska organizovania dopravnych procesov na Zelezni¢nej trati (tratové a
stani¢né zabezpecovacie zariadenia),

sklonové a smerove pomery Zelezni¢nej trate.

Zdrojmi pre spracovanie udajov technického charakteru trafového Gseku si pomocky
GVD:
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tabul’ky traovych pomerov,

list grafikonu vliakovej dopravy,
prevadzkové poriadky,
internetova stranka ZSR,

knizny cestovny poriadok ZSR.

V tabulkéch tratovych pomerov (TTP) moZzno zistit najviac technickych (dajov
charakterizujdcich Zelezni¢nu trat’. V tabulke 1 s uvedené v3etky dopravne, zastévky,
nékladiska, vletky na Sirgj trati asicasti drahy (vystrazniky, Uroviiové kriZzenia s cestnymi
komunikéciami), ich kilometrické polohy, kategérie tratovych, priecestnych a stani¢nych
zabezpecovacich zariadeni, ngjvySSia tratovarychlost’, zbrzdna vzdialenost, trakéna sistava.
Identifikaciu stani¢nych zabezpetovacich zariadeni je vhodné skombinovat’ s Gdajmi v liste
GVD. Zxiatok akoniec trate, ako g hodnoty rozhodného sklonu v medzistani¢nych Gsekoch
pre kazdy smer ngjdeme v tabulke 2 TTP. V tabulke 3 st uvedené evidencné ¢isla dopravni,
¢isla vlakovych Usekov, nadisekov akilometrovnik v podobe Sikmej tabul’ky. V tabulke 6 si
uvedené spady a stUpania rozhodné pre vymeru brzdiacich percent a normativy vymery
potrebnych brzdiacich percent.

V liste GVD zistime pocet tratovych kolaji, pocet dopravnych kolaji, vzgomné
kilometrické vzdialenosti dopravni stanovist’ a zastavok.

Prevadzkovy poriadok dopravni, trati s dial’kovo obsluhovanym zabezpecovacim
zariadenim, trati so zjednoduSenym riadenim dopravy, nékladisk a pripojeni vleciek je stihrn
Gdajov o technickom vybaveni dopravne alebo tratoveho Useku a stanovuje spdsob vyuZitia
technickych zariadeni, technologické postupy a zodpovednost’ za vykonanie ¢innosti podl'a
ustanoveni tohto predpisu. V prevadzkovych poriadkoch Zelezni¢nych stanic ngjdeme miestne
ustanovenia tykajlce sa riadenia dopravy, ako g dispozi¢ni schému dopravne.
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Obr. 4.1. Ukazka analyzy dopravnej charakteristiky trarového Useku v schematickom vyhotoveni
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Obr. 4.2. Nacrt schémy trarového Useku s vyznacenim vzdialenosti a rozhodnych sklonov medzi
vlakotvornymi a medzi/ahlymi stanicami

4.2 PRIKLAD TECHNICKEJ CHARAKTERISTIKY TRATOVEHO
USEKU

Tratovy Usek Humenné — Michalany sa nachadza vo vychodne] ¢asti Slovenska atvori
medzindrodn( spojnicu v smere sever - juh. Tento tratovy Usek je sigastou trate ZSR
Medzilaborce — Michalany, ktora ma zaciatok v ZST Medzilaborce akoniec v ZST
Michalany. Trat je vcelej svojej dizke 64,5 km jednokolajna av Useku Bénovce nad
Ondavou — Michalany elektrifikovana jednosmernou napédtfovou sistavou 3 kV. Stanica
Humenné lezi v km 64,5 trate aje odbo¢nou stanicou pre trat’ Humenné — Stakéin. Stanica
Strézske lezi vkm 54,9 aje odboc¢nou pre trat’ Strézske — PreSov. Stanica Banovce nad
Ondavou lezi v km 31,0 je odbo¢nou pre trat” Matovce — Banovce nad Ondavou. Stanica
TrebiSov lezi vkm 20,3 trate aje odbo¢nou stanicou pre trat’ TrebiSov — Vyh. Slivnik.
NajvySSia tratova rychlost je 100 km.h™. Zabrzdna vzdialenost’ je 700 m.

Tratové zabezpesovacie zariadenie v celgj dizke trate je 2. kategérie v oboch smeroch -
poloautoblok, okrem Useku Strézske — Humenné, kde je 1. kategoérie — telefonicky sposob
dorozumievania, s absollitnym vyznamom navesti ,, Stoj“. Stani¢né zabezpecovacie zariadenie
je vjedng dopravni 1. kategoérie (miestne prestavované vymeny), v Siestich dopravniach
2. kategorie (Ustredne prestavované vymeny) av dvoch dopravniach 3. kategorie (reléové).
Tieto Udaje spolu s kilometrickymi polohami dopravni si spracované podla TTP a sii uvedené
v taburke 4.1.
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Tab. 4.1. Prehl’ad dopravni, zastavok, ich kilometricka poloha a zabezpecovacie zariadenia

. Poéet, . .| Vzjomna Stani¢né Tratové
Dopravne, stanovi&tia | dopravnych | Kilometricka| L, . ) . )
azastévky kolaji poloha kil ornetrl Ck:”:l zabez_pecov_au e zabez_pecov_au e
v dopravni vzdialenost zariadenie zariadenie
Michal’any 9 0,0 0,0 EM
Lastovce z - 1,9 1,9 -
Velaty z - 5,4 3,5 -
Stanca z - 11,3 59 -
Upor 3 13,0 1,7 EM
TrebiSov 6 20,3 7,3 EM
Vyh Hrinigez 2 25,5 52 R
Banovce nad
Ondavou 5 31,0 55 R
Laskovce z - 33,2 2,2 -
Michalovce zast. z - 37,7 4,5 -
Michalovce 5 40,5 2,8 EM
Vyh Petrovce nad
Laborcom z 2 46,5 6,0 EM
NacinaVesz - 49,1 2,6 -
Pusté Cemernéz - 51,7 2,6 - PB
Strazske 7 54,9 3,2 EM
HI. Brekov z - 59,1 42 - T
Humenné 7 64,5 5,4 M
Vysvetlivky:
z — zastévka,

d — dopravnia s kol'ajovym rozvetvenim,
EM — Ustredne prestavované vymeny,
M —rué¢ne prestavované vymeny,

T- telefonicky spdsob dorozumievania,
PB — poloautomaticky blok.
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Obr. 4.3. Segment mapy Zeleznicng siete ZSR s vyznacenim trarového tiseku

Stakéin

Sklonové pomery a trat’ové triedy

V taburke 4.2 sii uvedené sklonové pomery trate v promile podla Tabuliek trafovych

pomerov, tabul’ky 2. Trat’ dosahuje najvécsie stipanie v Gseku Upor —Michalany.
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Tab. 4.2. Sklonové pomery trate

Néazov dopravne,

Rozhodné stupanie pre

Rozhodné stupanie pre

stanovista normativ hmotnosti od normativ hmotnosti od konca
zaciatku ku koncu trate ku zaciatku

(%0) trate

(%0)
Humenné — Strézske 5 3
Strazske— Petrovce nad Laborcom 5 2
Petrovce nad Laborcom — Michalovce 5 3
Michal ovce — Banovce nad Ondavou 3 3
Béanovce nad Ondavou — Hriniste 8 3
Hriniste — TrebiSov 8 5
TrebiSov — Upor 5 3
Upor — Michalany 13 5

Vzgomné kilometrické vzdialenosti medzi dopraviiami st uvedené v tab. 4.3.

Tab. 4.3. Matica vzajomnych vzdialenosti dopravni (km)

S
(@]
o
>
2| |8
5| |E
(O]
> - % .
8 =S (g |3 |5 |2 |2
T BT S| ¥4 |5
< = o N >
S| 8|B|s|g|8|s |8 |5
S O lE IS |S535 |T
Michalany X | 13120 |26 |31 |40 |46 | 55| 64
Upor 13 | x 7 113118 |27 |33 |42 |51
TrebiSov 20| 7 | x 6 |11 (20|26 |35 | 44
Vyh. Hrini&e 26 | 13| 6 | X 5114120 | 29 | 38
Banovce nad Ondavou 31|18 |11 | 5 | x 15| 24 | 33
Michalovce 40 | 271201 14| 9 | x 6 | 15| 24
Vyh. Petrovce nad Laborcom | 46 | 33 | 26 | 20 | 15 | 6 9 | 18
Strézske 55 142|329 |24 |15| 9 | x 9
Humenné 64 | 51|44 38|33 |24|18| 9
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4.3 PREVADZKOVA CHARAKTERISTIKA TRATE

Prevadzkova charakteristika trate pozostava z uréenia:
jazdnych ¢asov pre jednotlivé druhy vlakov medzi dopraviiami, stanovistami
a zastavkami,
normativy dizky viaku,
prislusnych normativov hmotnosti dopravovanych vozidiel pre typ jazdného
odporu,
trarovej triedy a priestorovej priechodnosti,
vyberu hnacieho drédhového vozidla pre jednotlivé druhy viakov,
miestnych obmedzeni ,
rozbor rozsahu vliakovej dopravy.

4.3.1 Jazdné ¢asy

Vyber hnacieho drahového vozidla sivisi tak so stanovenim pravidelnych jazdnych ¢asov
ak @ surc¢enim normativu hmotnosti a typu jazdného odporul.

Jazdny cas je ¢asovy Usek potrebny na to, aby viak preSiel vzdialenost medzi dvoma
obsadenymi stanovistami pre riadenie sledu vlakov (dopraviiami) alebo medzi dopraviiou
amiestom na Sirgj trati, kde zastavuje alebo sa rozbieha (napr. zastavka pre vliaky osobnej
dopravy). Jazdny c¢as zatina okamihom uvedenia vlaku do pohybu, pri viakoch
prechédzajucich okamihom, kedy ¢elo viaku mina navestidio (odchodové), resp. ndmedznik
na odchodove] strane a vchadza do prislusného oddielu (medzistani¢ného, hradlového,
hlasnicového, prip. priestorového). Jazdny c¢as kon¢i okamihom zastavenia vlaku,
pri prechédzajucich vlakoch okamihom, kedy ¢elo viaku mina navestidlo, resp. ndmedznik
na odchodovej strane a vchadza do nasledujuceho oddielu. Na tratiach s automatickym
zabezpetovacim zariadenim sa nezist'uju k jednotlivym oddielovym navestidlam, pretoZe ich
poloha nie je uvedena v liste GVD ani v zoSitovom cestovnom poriadkul.

Jazdné ¢asy sarozdel'uju na:

teoretické,
pravidelné.

Sanovenie pravidelnych jazdnych c¢asov na zadanej trati je jednym zrozhodujucich
predpokladov pre kondtrukciu grafikonu viakovej dopravy, ae i pre vypocet prevadzkovych
intervalov a samotnej priepustnej vykonnosti tratového Useku.

Stanovit’ jazdné ¢asy mozno dvoma spésobmi:

metédami rieSenia tachogramu - numerickym vypoctom integracnym krokom
alebo grafickou metddou (graficka trojuholnikova metéda na zéklade ¢asového
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kroku — Miillerova metdda) v zmysle predpisu ZSR V 7 Trakéné vypocty. Mozno
pouZit’ tieZ vypoctovu techniku a softvéry podporujlce vypocet jazdnych ¢asov,

na zéklade porovnania svlakmi rovnakého druhu vZCP resp. GVD
srovnakymi stanovenymi dopraviiami pre pobyt, spribuznym normativom
hmotnosti a rovnakym radom HDV.

V pripade vyuZivania softvérovej podpory pre stanovenie jazdnych casov (napriklad
Dynamika, moduly ZONA, MET) je potrebné zadat’ vstupné Udaje:
stibor trat’ového profilu (rozhodné sklony, parametre oblikov, tunelov a pod.),
stbor dopravnych bodov (stanice, zastavky),
stibor rychlostného profilu trate (priebeh tratovej rychlosti),
stbor trakenych bodov (miesto stiahnutia zberata, zdvihnutia zberaca, zapnutia
vlakového kirenia, praca postrku a d’alsie).

Vypocet pravidelnych jazdnych ¢asov na zéklade pdsobenia fyzikalnych sil pri pohybe
vlaku je pri rieSeni zadaného projektu znactne narocné, ked’Zze je nevyhnutné stanovit
redukovany profil trate. Zaroven je potrebné riesit’ pohybovu rovnicu viaku a jej spracovanie
v s/V diagrame, k comu je potrebna trakéna charakteristika planovaného HDV. Technicky
normativ hmotnosti sa stanovi v Koreffovom nomograme a nasledne sa integratnou metédou
rieSi tachogram jazdy vlaku pre kazdé hnacie vozidlo a konkrétnu zét'a?. Pravidelné jazdné
Casy sa stanovuju z teoretickych jazdnych ¢asov ich zaokrihl'ovanim nahor alebo nadol podla
potreby tak, aby bol zachovany jazdny ¢as v celom vypoctovom Useku. Pripadne sa pridaju
Casove prirazky pre trvalé tratové obmedzenia alebo z dévodu vytvorenia vnatornej ¢asovej
zélohy ako podkladu pri tvorbe robustného GVD.

Pri pouZiti vypoctovej techniky je potrebné zadat’ nasledu;jlice parametre pre vypocet:

rady HDV aich radenie vo vlaku,

normativ dizky a hmotnosti stipravy, typ jazdného odporu, pocet néprav,
tiaz hnacieho vozidla,

brzdné spomalenie,

koeficient poklesu rychlosti pri vybehu, koeficient pilovitej jazdy,
obmedzenie taznej a tlatng sily, pravdepodobnost’ rekuperécie, vyuZitie
pomocnych pohonov elektrickych HDV,

obmedzenie rychlosti pre radené vozidlav stprave,

merny vykurovaci vykon,

adhézne podmienky, maximalny rozjazdovy prud, maximalny ¢as rozjazdu,
integracny krok, drédhovy krok vypisu,

pociatocné rychlost.
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Jednotlivé vypoéty st vyjadrené v tychto vystupnych zostavach:
tachogram jazdy,
dopravneé body s vypocitanymi hodnotami,
tabul’kove spracovanie tachogramu.

Softvéry pre kontrukciu GVD (pozri kap. 7.3.5) poskytuju vystupy uz v podobe tabul’ky
zoSitoveho cestovného poriadku daného vlaku, alebo nakreslenegj trasy viaku v GVD (ZONA,
MET). Zohladiuju pouZité tratové astanicné kolaje (presné urcenie rychlostného
obmedzenia jazdy podla rychlostného profilu trate).

NajjednoduchSie avo svojej podstate g dostatocne postacujuce stanovenie pravidelnych
jazdnych ¢asov je na z&klade porovnania typovych viakov v liste GVD, resp. v ZCP.
Vzhl'adom na to, Ze v ZCP sU pravidelné jazdné ¢asy vsetkych viakov stanovené na zaklade
trakénych vypocétov v zmysle predpisu ZSR V 7, mozno stanovit’ pravidelné jazdné ¢asy
podra tychto vliakov ako vzorovych vlakov. Vyber typového vlaku pre kazdy z druhov
zadanych vlakov prebieha na zaklade normativu hmotnosti konkrétneho druhu viaku.

4.3.2 Normativ dizky viaku

Dizka vlaku uvedena v Plane vlakotvorby vychédza z technickych moZnosti manazéra
infrastruktlry a z poZiadaviek dopravcu a je zavazna pre kondtrukciu trasy vliaku v GVD.

DiZou viaku sa rozumie dizka viakovej Sipravy zvasSend o dizku ¢innych a na sluzbu
pohotovych HDV. Dizka viakovej siipravy sa uréuje pri vliakoch osobnej dopravy v népravéach
(stanovi sa pri zostave ich cestovného poriadku) a pri nakladnych vlakoch v metroch a
ndpravéch (stanovi sa pri zostave planu vlakotvorby). Pre jednotlivé tratové Useky je
normativ dizky vliaku v metroch stanoveny v TTP, taburka 2.

4.3.3 Normativ hmotnosti viaku

Normativ hmotnosti je hmotnost’ tahanych vozidiel ur¢itého typu jazdného odporu, ur¢ena
pre dany typ HDV a trafovy Usek. Uvadza sa v zéhlavi tabulkového cestovného poriadku
viaku.

Pravidelnd hmotnost’ je planovana dopravna hmotnost’ viaku. SIUZi na uréenie potrebného
poc¢tu hnacich vozidiel na prislusnych trafovych Gsekoch.

Maximalna dovolend hmotnost’ je ngjvacSia dopravna hmotnost’, ktord mdze pri danom
type jazdného odporu (t. j. pri danom druhu voziov a spésobe ich naloZenia) na prisluSnom
tratovom Useku dopravovat’ jedno ¢inné HDV.

Technicky normativ hmotnosti sa rozlisuje pre typy jazdného odporu podla druhu
zaradenych voziov a podl'a priemernej hmotnosti pripadajlicej na jednu napravu:

M — pre viaky zostavené z dvojnapravovych voziov l'ahke] stavby alebo
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z podvozkovych voziov I'ahkej stavby s vlastnou hmotnost'ou 29 t alebo menej,

U — pre n&kladné viaky s priemernou hmotnost'ou pripadajucou na jednu ndpravu
menej ako 101,

S — pre vlaky zostavené z dvojnapravovych osobnych voziov normalneg stavby
apre nakladné vlaky s priemernou hmotnost'ou pripadajlcou na jednu ngpravu 10
az 15t,

T — pre n&kladné viaky s priemernou hmotnost'ou pripadajicou na jednu ndpravu
viac ako 15t,

R — pre vlaky zostavené z podvozkovych osobnych voziiov normalnej stavby
a z podvozkovych osobnych voziov I'ahkej stavby s hmotnost'ou vacSou ako 291t.

Stanoveny normativ_hmotnosti musi vyhovovat' technickému normativu hmotnosti
pre zamySlany rad HDV na prislusnom tratovom Useku s danym rozhodnym stUpanim.

V sluzobnej rukovéti ZSR SR 1013 [28] st v tabul’kéach hmotnosti tahanych vozidiel
okrem zékladnych technickych parametrov schvalenych HDV nasieti ZSR v prilohe uvedené
tabulkové Udaje o dosiahnutelngj ustdlengj rychlosti (v km.h™) pri jazde viaku s hnacim
vozidlom daného radu, so stpravou uréitého typu jazdného odporu na urcitom stUpani trate.
Taburky hmotnosti t'ahanych vozidiel v prilohe si vyhotovené pre rézne typy jazdného
odporu (pozri priklad v prilohe 8).

V taburkéch hmotnosti tahanych vozidiel v priesecniku uré¢itého stUpania a hmotnosti
tahanych vozidiel je uvedena hodnota ustdlengj rychlosti, ktoru je hnacie vozidlo daného radu
schopné dodrZat’ na danom stUpani a s danou hmotnost’ou tahanych vozidiel. Prazdne policka
v 'avom hornom rohu taburlky znamenaju, Ze hnacie vozidlo danii hmotnost’ t'ahanych
vozidiel mdze dopravovat’ na danom stUpani svojou konstrukénou rychlostou. Prézdne
okienka v pravom dolnom rohu tabulky znamenaju, Ze hnacie vozidlo dand hmotnost
t'ahanych vozidiel na danom stdpani nie je schopné dopravit'.

Normativ hmotnosti viaku mozno tiez zistit zo ZCP, v tabulke 5 pre konkrétne rady
HDV, ktoré st zvy¢ajne prevadzkované na danej trati.

4.3.4 Tratovatrieda a priestorova priechodnost’

Tratova trieda zat'aZzenia je parameter Zelezni¢ng trate, ktory vyjadruje povolenu
hmotnost’ vozidla na népravu a hmotnost na bezny meter dizky voziia. Vozen idici po trati
nesmie prekrocit” hmotnost’ dant vzt'ahmi [28]:

povolena hmotnost’ na napravu x pocet ndprav,
povolend hmotnost na bezny meter x dizka vozia v beznych metroch (medzi
nestlacenymi néraznikmi).
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Tratova trieda sa oznatuje kombinéciou pismena, ktoré oznatuje povolend hmotnost’
na népravu a éisla, ktoré oznaiuje povolent hmotnost’ na beZny meter dizky.

Tab. 4.4. Urcenie tried zaraZenia trate pod/a limitnych zarazovacich parametrov Zdroj: [28]

Trieda zat'aZenia Zat'azenie na ndpravu (t)
Rovnomerné A B C D E F G
zatazenievozidlanal| 16 | 18 | 20 | 225 | 25 | 275| 30
m dizky

1 50t/m A Bl

2 6,4 t/m B2 | C2 | D2

3 7,2t/m C3 | D3

4 8,0t/m C4 | D4 | E4

5 8,8t/m ES

6 10,0t/m

Podr'a vyhlasky UIC 700 a rozhodnutia Europskej komisie ¢. 2004/446 sa Zelezni¢na trat’
zaradi do jedngj z tried zataZenia, ak po nej mdze byt prevadzkovany neobmedzeny pocet
vozidiel so zatazovacimi parametrami podl’a tabul’ky.

Trat'ova triedu je potrebné redpektovat’ pri nakladke Zeleznicnych voziov, aby nedoSlo
kich pretazeniu anasledné kchybnym vypoctom pri stanoveni potrebnych voziov
na nakladku, resp. k po¢tu manipulaénych viakov.

Pri HDV sa okrem vplyvu natriedu zataZzenia hodnotia aj ich prechodnost’ podl'a G¢inkov
na zelezni¢ny zvrsok. HDV si na tratiach ZSR zarad’ované do skupin prechodnosti podlaich
zvislych a priecnych U¢inkov na Zelezni¢ny zvrSok a podl'a dovoleného zvisiého zat'azenia
Zelezni¢ného zvrsku a stavieb Zelezni¢ného spodku (mosty, priepusty). Skupiny prechodnosti
HDV sl definované v zmysle prislusnej vyhlésky UIC tri (pozri tab. 4.5). Pre vozidla skupiny
prechodnosti 3 s na trati vyznatené znizené rychlosti ngjma v oblikoch s menSimi
polomermi (tzv. ,okrdhle rychlostniky*). Uvedené obmedzenia st obsiahnuté v TTP amaju
vplyv navypocet jazdnych ¢asov pri napldnovani tohto HDV na dopravovanie viaku.

Tab. 4.5. Urcenie skupiny prechodnosti hnacieho vozidla pod/a priecnych Gcinkov na zeleznicny

2vrSok Zdroj: [28]
Skupina prechodnosti Maximélna priecnasila (kN)
1 Y <50
2 50<Y <60
3 Y >60
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Zo stavebného hradiska je potrebné poznat’ tieto zakladné pojmy priestorove] Upravy
trate:

prechodovy prierez,
obrys vozidla,
loZna miera,
. volny schodny a manipulacny priestor.

Prechodovy prierez je vytvoreny pre prislusny obrys vozidla a ohrani¢uje z vonkajSej
strany vzdialenost stavieb a zariadeni od os kolsje a nad temenom kol'aje. Ziadna dast
stavieb a zariadeni, (okrem zariadeni pre priamy kontakt s vozidlom — kol'jové brzdy
v pracovnej polohe), nesml zasahovat’ do prechodového prierezu. Prechodovy prierez
vymedzuje bezpecny prierez pre priechod prislusného obrysu vozidla so zohl'adnenim
trafovych tolerancii a bezpecnostnej vole.

Obrys vozidla ohrani¢uje z vnatornej strany konstrukéné rozmery vozidla (nakladu
na otvorenom vozidle). Ziadna ¢ast vozidla stojaceho v obltku o polomere R = 250 m,
s vyrobnymi toleranciami nesmie prekracovat’ dany obrys vozidla.

L oZzn& miera je zhodna s obrysom vozidla v hornej ¢asti a vymedzuje priestor na uloZenie
nakladu.

Prechodové prierezy sa na tratiach ZSR vyskytuj s tymto oznagenim: UIC - Pp C, Pp B,
Pz, Pp A; OSZD - 2-SM, 1-SM, 0-SM.

Oznagenie statickych obrysov naZSR: UIC - GC, GB, NMZSR, GA; NMUIC; OSZD - 2-
VM, 1-VM, O-VM.

Stavebné usporiadanie trati vrétane schém prechodovych prierezov, statickych obrysov
apod., vratane priechodnosti trati ZSR riedi predpis Z 6 Priechodnost’ trati ZSR.

Trarové trieda zaraZenia trarového Useku je uvedend v TTP, tabulka 4, stipec 2. Skupina
prechodnosti HDV je uvedena v te istej tabulke, stipec 3. V gtipci 4 si uvedené miestne
Specifika a obmedzenia v priestorovej priechodnosti trate.

4.3.5 Rozbor rozsahu vliakovej dopravy

Rozsah vlakovej dopravy treba vnimat' z pohladu manazéra Zelezni¢ngj infrastruktary,
ktory konstruuje grafikon vlakovej dopravy ajeho Ulohou je pridelit viakové trasy
a zabezpecit’ ich bezkonfliktnost, ako g kvalitny, robustny GVD.

V né&kladnej doprave je rozsah dopravy dany planom vlakotvorby. V pripade ro¢nikového
projektu mézu byt’ zadané voznoveé prudy ako vychodiskové podklady k rieSeniu viakotvorby,
alebo mdZu byt’ dané priamo pocty jednotlivych druhov viakov. VZdy je vSak potrebné riesit
trafova technolégiu a stanovit’ pocet viakov miestnegj obsluhy. Vstupom do konstrukcie GVD
je teda pocet jednotlivych druhov vlakov, ich vychodiskova a cielova stanica, uréené stanice
pre planovany pobyt, pripadne @ poZadovana casova poloha V zadani je zvycajne
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Specifikovand poZadovana ¢asova poloha na vedenie prednostnych vliakov Nex zapojenych
do logististického systému. Tieto vlaky musia mat’ garantovanui ¢asovu polohu v GVD.
Trasovanie vlakov miestngj obsluhy je potrebné volit sohfadom na ¢as obsluhy

medzil'ahlych stanic nakladky a vyklédky, prip. nékladisk tak, aby podl'a moznosti bola této
obsluha naplanovana v dennom ¢ase.

V osobnej doprave je poZadované vedenie viakov v presnych ¢asovych polohach ako
poZiadavka dopravcov. Rozsah vlakov osobnej dopravy je vysledkom objednavky
Ministerstva dopravy, vystavby aregionalneho rozvoja SR, vySSich Gzemnych celkov,
pripadne ako vedenie vlakov na podnikatel'ské riziko dopravcu. V projekte si zvycajne
uréené presné pocty atrasovanie viakov vySSej kategorie (Ex, R), pri osobnych viakov (Os) je
zadany pocet, pricom Ulohou &udenta je zvolit' trasovanie tychto viakov vo vhodnom case
podl'a demografickej analyzy regionu.

Padetviakoy (za 24 hod.)
Podet zastavujicich viakov (za 24 hod )
- 80 & viac

200

® i

- 3
- B sy

[ el B ostainé visky

— 1 5 mens]

Obr. 4.4. Intenzita (rozsah) osobnej Zelezni¢nej dopravy na sieti ZSR v GVD 2001/2002
Zdroj: [17]

4.3.6 Ustanovenia miestneho vyznamu

Ustanovenia miestneho vyznamu SO0 3pecifikd typické pre miestne pomery
pri zabezpe¢ovani dopravnej prevadzky natrati. Napriklad to mbze byt povolenie zaveseného
alebo nezaveseného postrku natrati. Uvedené si v TTP, taburka 7 atiez v ZCP v taburke 5.
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4.4 PRIKLAD PREVADZKOVEJ CHARAKTERISTIKY
TRATOVEHO USEKU

Prevédzkova charakteristika pozostéva z:
jazdnych ¢asov pre jednotlivé druhy vlakov medzi dopraviiami, stanovistami
a zastavkami,
informécie o normative dizky vlaku,
prislusnych normativov hmotnosti dopravovanych vozidiel pre typ jazdného
odporu,
trarovej triedy a priestorovej priechodnosti,
vyberu hnacieho drédhového vozidla pre jednotlivé druhy viakov,
miestnych obmedzeni ,
rozbor rozsahu vliakovej dopravy.

Pravidelné jazdné ¢éasy

V tabulkéch 4.6 a4.7 st uvedené zistené stanovené pravidelné jazdné casy zakladnych
druhov vlakov na tratovom Useku Kozérovce — Leopoldov v parnom i v neparnom smere.
Stanovené boli zo ZCP, pricom pre druhy viakov, ktoré redne natrati nejazdia (R, Nex) boli
Casy stanovené pomocou softvéru MET.

Jazdné casy boli stanovené pre nasledujlcu zostavu viakov:
R: HDV 754 + R 250t,
Os. HDV 813+913,
Nex: HDV 771 + S 600t,

Pn: HDV 742/751 + S... t (normativ hmotnosti pre jednotlivé Useky je uvedeny

v tab. 4.8) ,

Mn: HDV 742/751 + S... t (normativ hmotnosti pre jednotlivé Useky je uvedeny

v tab. 4.8).

Jazdné ¢asy vlakov osobnej dopravy obsahuju prirdZky na pobyt a zastavenie v staniciach

s predpisanym pobytom. Pre viaky nakladnej dopravy, ktoré zastavuju z dopravnych dévodov
v medzilahlych staniciach, je potrebné k ¢istym jazdnym casom v tabulkach pripoéitavat
nasledujlce ¢asové prirazky:

pre viaky Nex prirdZzku 2 minaty narozbeh a 1 minlta na zastavenie,

pre vlaky Pn prirézku 1 mindta narozbeh a 1 minita na zastavenie.
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Tab. 4.6. Pravidelné jazdné casy v parnom smere

Dopravne, stanovi&tia a R MOs Nex Pn Mn Rv
zastavky

K ozarovce
Kozérovce zast. z 3,5
Volkovce nz 10
Z.Moravce-Prilepy 17 55 27,5 27 25 17,5
Z.Moravce zav. nz 6
ZlatéMoravce 9 4 12 12,5 14 9
Srazany nz 8
Ladicez 4,5
Jelenec 14 3,5 18 20,5 20 14,5
Zirany 8 8 11,5 13,5 12 75
Podhorany pri Luz. z 55
DraZovce nz 6,5
Luzianky 15,5 5 17 19 20 15,5
Zbehy obec z 2,5 2,5
Zbehy 4,5 35 55 8 6,5 45
Anda z 3
AlekSince 5 4 8 11 9 5,5
Risiovce 25 4,5 4,5 8 6 4,5
Kracany z 3
Hlohovec 6,5 6,5 8 13,5 12 75
Leopoldov zast. z 3
L eopoldov 6,5 3,5 6,5 55 8,5 55
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Tab. 4.7. Pravidelné jazdné ¢asy v neparnom smere

Dopravne, stanovi&tia a R MOs Nex Pn Mn Rv
zastavky
L eopoldov
Leopoldov zast. z 3
Hlohovec 6,0 3,5 6,5 75 75 4,5
Kracany z 6
Risiovce 75 3 8,5 10,0 10,0 75
AlekSince 25 4,5 4,0 5,0 45 35
Anda z 3,5
Zbehy 5,0 35 8,5 8,5 8,0 6,5
Zbehy obec z 3
Luzianky 4,0 3 6,0 8,5 7,0 4,0
DraZovce nz 4,5
Podhorany pri Luz. z 6,5
Zirany 16,0 5,5 28,5 26,0 25,0 15,0
Jelenec 7,5 8 8,5 8,5 11,0 75
Ladicez 3
Srazany nz 5
ZlatéMoravce 13,0 7,5 16,0 19,5 22,0 14,0
Z.Moravce zév. nz 45
Z.Moravce-Prilepy 9,5 6 13,5 13,5 14,0 9,5
Volkovce nz 5
Kozérovce zast. z 10
K ozarovce 17,5 4,5 255 235 235 15
Normativ dizky

Normativ dizky viaku je na trati stanoveny na 580 m v Useku Kozéarovce — LuZianky
ahodnotu 600 m v Useku LuZianky — Leopoldov. Normativ dizky osobnych viakov je
uvedeny v pocte naprav v zahlavi ZCP prislusného vliaku osobnej dopravy.

Normativy hmotnosti pre ¢inné hnacie drahové vozidlo
V tabulke 4.8 sl uvedené zistené normativy hmotnosti pre ¢inné HDV podra radov HDV
pre kazdy smer jazdy.

Tratovatrieda a priestorova priechodnost’

Trat'ovatrieda je stanovena v celom Useku D 4. Priechodnost’ maju HDV v&etkych skupin
1, 2, 3. Priechodny prierez trate je Pp B / 1 — SM a obrys vozidla na celom Useku je GB /1 —
VM.
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Tab. 4.8. Normativy hmotnosti pre jedno ¢inné HDV

Normativ hmotnosti v tonach pre HDV radu
Usek Poznamky
742,751, 752, 753 770, 771
. S500 S 650
Kozérovce - Volkovce nz T550 T700
<. S 700 S 1000
Volkovce nz - Zirany T750 T1100
.. . S 1400 S 1500
Zirany - Drazovce nz
T 1500 T 1600
vchodovom navestidie ZST
Drazovce nz - Luzianky T 1300 T 1600 Luzianky
S 950 S 1200 Pri rozjazde od vchodovéno
T 1000 T 1300 navestidlaZST LuZianky
Luzianky - Hlohovec S 1500 S1750
T 1550 T 1850
Hlohovec - Leopoldov S1700 S1750
T 1750 T 1850
Leopoldov - Hlohovec S 1400 S 1600
T 1520 T 1700
Hlohovec - Luzianky S1100 S 1400
T 1120 T 1500
Luzianky - Zirany S650 S 700
T 670 T 750
Zirany - Zlaté Moravce S 1350 S 1400
T 1400 T 1500
S 550 S 650
Zl. Moravce - Kozarovce T 570 T 700
T 1000 T 1400

Vyber HDV

Pre rieSenie v projekte mozno uvaZzovat’ vietky HDV uvadzanév TTP aZCP.

Rezim brzdenia

Potrebné brzdiace percenta sa urcuju podlra zébrzdnej vzdialenosti, reZzimu brzdenia,
stanoven( rychlost’ a siipravu vozidiel, resp. dizku viaku (upravuje predpis ZSR Z 1 [40]).
Pre kazdy vlak je predpisany rezim brzdenia aje uvedeny v zoSitovom cestovnom

poriadku.
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Miestne pomery trate
Na trati si dovolené dva zavesené postrky, okrem Usekov spovolenym len jednym
nezavesenym postrkom:

Leopoldov — km 19,0,
Zlaté Moravce — km 14,0,

Kozarovce — km 14,0.
Povolenim nezaveseného postrku je vzdy dovoleny i zaveseny postrk prislusnou tla¢nou
silou.
V Zelezni¢ng stanici Zlaté Moravce plati odchodové névestidio S5-8 bez indikétora
so zelenou ¢islicou pre vypravu vliakov zkorl'gji ¢islo 1, 2, 3, 4, 5, 6, 8.

Rozsah vlakove dopravy

Sl¢asny stav

V rdmci osobne] dopravy je v GVD 2009/2010 prevadzkovana osobna doprava len
nauseku Leopoldov — LuzZianky (s pokracovanim do Nitry). Osobna doprava na trati
Luzianky — Zlaté Moravce — Kozérovce) je toho ¢asu zastavena.

Spolu je v grafikone trasovnaych 16 osobnych viakov, 2 zrychlené vliaky a4 rychliky
v neparnom smere a 15 osobnych vlakov, 1 zrychleny vliak a3 rychliky v parnom smere (bez
ohladu na ich vzgjomné rusenie, prevadzkové obmedzenia, obmedzenia pocas tyZdna alebo
vedenie iba v ¢asti Useku).

V GVD je trasovanych 10 Pn viakov v neparnom smere podl'a potreby adva Pn viaky
vedené ako pravidelné, 2 Rv vlaky vedenych podl'a potreby, 3 viaky kategérie Mn resp. Ve
vedené pravidelne arovnaky pocet vedeny podla potreby, 10 Pn vliakov v parnom smere
podra potreby a2 Pn vliaky vedené pravidelne, 2 Rv vlaky podl'a potreby, 3 Mn aVle¢ viaky
podra potreby arovnako 3 Mn a Vet vlaky pravidelnych.

Vyhradovy stav v projekte

Na tratovom Useku budd uvedené 2 pary vnitro&ténych rychlikov na tratovom Useku
Kozérovce — Leopoldov, 3 pary zrychlenych vnitrodénych viakov na tratovom useku
Luzianky — Leopoldov, 6 parov Os viakov na tratovom Useku Kozarovce — LuZianky, 12
parov osobnych vliakov na Useku LuZianky — Leopoldov.

Celym tratovym Usekom si vedené 2 pary Nex vlakov uréenych preterminované
logistické prepravy, 6 Pn viakov vpanom a5 Pn viakov v neparnom smere. Pocty
manipulacnych arusnovych vlakov si0 nésledne vypocitané podrarozsahu nakladky
avykladky na danom trat’ovom Useku.
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5 VLAKOTVORBA

Z hradiska subjektov pdsobiacich na Zelezni¢cnom trhu je potrebné uvedomit’ si del’bu
préce resp. si¢innost’ pri- organizovani voziovych prudov v nékladnej doprave. Dopravca
poskytujuci sluzby v nékladnej Zelezni¢nej doprave mdze z hladiska technologickych
moZnosti Zelezni¢nej dopravy poskytovat’ v zasade len tieto sluZzby v Zelezni¢nej preprave [5]:

vozioveé zasielky,

priame odosielatel’ské viaky,
ucelené vlaky tvorené dopravcom,
prepravu kusovych zésielok.

Na poskytovanie tychto sluzieb konecnému zékaznikovi je potrebna spolupraca dopravcu
amanaZzéra infradtruktary. RieSenie pldnu vlakotvorby znamend organizovanie voziovych
prudov, ktoré predpoklada dopravca z kontrahovanych a predpokladanych tovarovych pradov,
ktoré je potrebné premiestnit’.

Rozsah a zlozitost’ problematiky organizacie voziovych pradov, vietky vzgomné vazby
a zakonitogti nie je prakticky mozné skimat’ sic¢asne. Vzh'adom na komplexnost’ sa rieSenie
zostavy planu vlakotvorby rozdeluje v &ruktUrovanej postupnosti podra jednotlivych
kategdrii nakladnych vlakov, ktorych tvorba je vzdjomne prepojena. Struktiru tvoria tieto
kategdrie nékladnych viakov [5]:

medzinarodné viaky,
vnutro&éne prednostné viaky,
odosielatel'ské viaky,
vyrovnavkové viaky,
jednoskupinové priebezné viaky,
viacskupinové priebezné viaky,

. obsluhovacie vlaky atrakéného okruhu.

Vstupnymi Gdajmi pre rieSenie kaZzdej z uvedenych dloh tvorby nékladnych viakov si
hlavne jednotlivé voziove prady aich intenzita. TieZz vyznamna Ulohu rieSenia vliakotvorby
tvori g pocet ahlavne alokécia vlakotvornych stanic na dopravnej sieti (pozri priklad obr.
5.1).
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5.1 VYCHODISKOVE PODKLADY K ZOSTAVE PLANU
VLAKOTVORBY

Na zostavu planu vlakotvorby st potrebné vychodiskové podklady:

- topografické podklady,

- voznove prudy,

- smerovanie voziovych prudov,

- normativy hmotnosti a diZok stprav jednotlivych druhov vliakov nékladnej dopravy,

- hodnoty kritérii hodnotenia jednotlivych variant pléanu viakotvorby.

Zadanie rocnikového projektu neobsahuje vSetky uvedené podklady. RieSenie
ro¢nikového projektu neobsahuje tvorbu medzinarodnych viakov a moze byt obmedzené len
narieSenie trafovej technoldgie (vlakotvorba viakov miestnej obsluhy).

Ako topografické podklady mozno vyuzit' Udaje spracované v ¢asti charakterizujUce]
tratovy Usek z dopravného hradiska (pozri kap. 4).

hranica OR ZSR

g  hranica OR ZSR

}; Legenda
;' zriad’ovacia stanica \
/ [l medzil'ahla stanica \
QO zastavka

]\ nakiadisko

Obr. 5.1. Schéma trarového Useku na sieti v kontexte viakotvor by ako topograficky vychodiskovy
podklad

Smerovanie voziovych prudov musi byt zadané jednoznatne. Na sieti rozvetveného
dopravného smeru rieSeného v projekte nie je potrebné riesit” tlohu smerovania. V zlozitejSich
arozvetvenych dopravnych smeroch sa pri rieSeni postupuje tak, ako je uvedené v literatlre
[51.[10].

Normativy hmotnosti a diZky je potrebné stanovit’ osobitne podra jednotlivych druhov
vlakov (Nex, Pn, Mn) pre planované HDV, typy jazdnych odporov a pre kazdy smer jazdy.
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Medzné vytazenie sipravy je uréené bud’ medznou hmotnostou alebo medznou dizkou
Slpravy. VytaZenie vlaku prislichajuce radu HDV na konkrétnom tratovom Useku
zodpovedajUce pravidelnym jazdnym ¢asom v danom smere jazdy sa vypocita:

pre medzny pocet voziovych jednotiek pod/a hmotnosti:
me .
> [vzi]
Am,,
pre medzny pocet voziovych jednotiek podZa dizky:

|medz
SV

A

[vz]]

Vg

Medzna dizka sipravy 1™ savypocita

7% = s Lo [m] (5.1)
kde:
| e medzna dizka stipravy [m]
m{>* medzna hmotnost’ stipravy [t]
am, priemerna hmotnost’ voziiovej jednotky [t]
A, priemerna dizka voziiovej jednotky [m]

[ uZito¢na dizka najkrat3ej dopravnej kol'aje na prechadzanej trati [m]
| dizka HDV [mm]

[ poistna vzdialenost’ pre bezpe¢né zastavenia viaku [m]

Pre uréenie normativu slpravy resp. vozinovych jednotiek musia byt zohl'adnené trakéné
atratové pomery. Obmedzenia vysledného normativu vyt'azenia vlaku su:

1. predpisové ustanovenia (maximalny pocéet ndprav vo vlaku podlra spésobu brzdenia a
druhu vozidiel zaradenych do viaku),

2. obmedzenie manazérainfradtruktiry natrati, uvedenév TTP,

3. trakeéné a tratové pomery (pre planovany rad HDV, trieda sklonu, druh jazdného
odporu, rychlost, berie sa do Gvahy SR 1013 - Technické Udaje hnacich drahovych
vozidiel a minimaneho normativu natrati).

Priklad uréenia normativu vytaZzenia Pn vlaku je uvedeny v tabulkach 5.1 a5.2. V danom
smere jazdy sa vyberie minimdna hodnota vytaZzenia pre planovany rad ¢inného HDV
avykona sa porovnanie s predpisovymi ustanoveniami a s normativom, ktory je limitovany
hodnotou uZitoénej dizky dopravnych kol’aji. NajniZzia hodnota v kazdom smere pre dany typ
jazdného odporu tvori normativ vyt'azenia Pn vlaku vo voziiovych jednotkéch.
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Tab. 5.1. Tabu/ka pre urcenie normativu vyrazenia slpravy Pn viaku vo voziovych jednotkach —
parny smer

Nazov Dizka | Jazdny | Usekova | Rozhodny | Dopravitelna hmotnost Normativ
Useku Useku as rychlost sklon [t] [vzj.sv]
[km] [min] [km.h7] [%o]
T S U T S U
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
K-a 12 16 45 0 2000 | 1750 | 1200 54 67 67
a-b 10 14 43 0 2100 | 1850 | 1200 57 71 67
b-c 8 17 28 7 1800 | 1700 | 1200 49 65 67
c—-d 10 15 40 5 1900 | 1750 | 1200 51 67 67
d-e 9 13 42 -8 2600 | 2400 | 1200 70 92 67
e—f 12 20 36 0 2150 | 2050 | 1200 58 79 67
f-L 15 21 43 0 2200 | 2150 | 1200 59 83 67
Ciastkovy normativ podrl'a trakénych pomerov 1800 | 1700 | 1200 49 65 67

Tab. 5.2. Tabu/ka vyslednych normativov — Pn viaky

Smer Typ jazdného Ciastkovy normativ Vydedny
odporu [vzj.sv?] normativ
V15/1 Iz SR 1013 [vzj.sv]
1 2 3 4 5 6
Parny smer T 75 64 49 49
S 75 64 65 64
u 75 64 67 64
Nepérny smer T 75 64 47 47
S 75 64 61 61
u 75 64 66 66

Ako hodnotiace kritéria planu vlakotvorby sa pouZivaju najcastejSie naturdne kritérid —
spotreba voziovych hodin voziov alebo voziiovych jednotiek. DalSim vyznamnym kritériom
je parameter zhromazd’ovania a ¢as Uspor. BliZSie uréenie tychto ukaszovatelov je uvedené v
literatare [5],[10].

52 RIESENIE TVORBY VLAKOV

Metodika tvorby vliakov a jej posudzovanie je uvedena v literatlre[5] a[10]. V projekte je
pouZita zjednoduSena vlakotvorba, kedy sa z matice zadanych tovarovych prudov resp.
voziovych pradov s cielom naplnit’ normativ poétu voziov (voziiovych jednotiek) na sipravu
vlaku. M6Ze sariedit’ vlakotvorba odosielatel’skych viakov a jednoskupinovych Pn viakov.
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5.3 ODOSIELATELSKE VLAKY A PRIEBEZNE NAKLADNE
VLAKY

Pri tvorbe odosielatel’skych vlakov sa vychadza z matice tovarovych tokov resp. z nej
prepocitanej matice voznovych prudov z nakladky avykladky v medzilahlych staniciach.
Vyclenia sa voziové prudy osobitne znaklddky az vykladky, ktoré si radené
do odosielatel’'skych vlakov, ktoré mdzu byt tvorené ako priame odosielatel’ské viaky alebo
rozptylové odosielatel’'ské viaky.

Nasledne sarieSia vyrovnavkové vlaky a jednoskupinove Pn viaky.

Pre vypocty jednokupinovych Pn viakov sa pouZivaju metody:

klasické (absolutne, analytické),
operatnej analyzy,
ogtatné metody.

Metodika vlakotvorby jednoskupinovych vliakov je podrobnejSie rozpracovana v literatire

5. V projekte mozno pouzit’ metddu zli¢eného analytického porovnavania VSD.

54 RIESENIE VYROVNAVKOVEJ ULOHY

Vyrovnavkova uloha je uréend pre dopravu prézdnych voziov do stanic nakladky alebo
pre odsun prazdnych voziiov zo stanic vykladky do inych stanic.

Premiestiiovanie préazdnych voziov je z niekol’kych pricin objektivnou nutnost’'ou, neda sa
tomu zabranit, i ked’ je neefektivne, aviak jeho rozsah mozno vyznamne ovplyvnit’ kvalitou
tvorby vyrovnavkovych vlakov.

Na sieti ZSR sa v zmysle predpisu Z 1 vyrovnavkové vlaky uz nezavédzajl. Vlaky
s prézdnymi voziami si vedené ako Pn vlaky s prislusnymi technickymi normativmi (napr.
typ jazdného odporu). Pre potreby rieSenia vliakotvorby je vSak potrebné uvaZzovat’ stvorbou
vlakov uré¢enych na premiestnenie prézdnych voziov.

Problém tvorby vlakov sprézdnymi voziami je odliSny od vlakotvorby sloZenymi
voziami. V pripade loZenych voziov je pri kaZzdej voziovej zasielke jednoznacne stanovena
jej odosielacia stanica a stanica uréenia (Uplna adresa). Voznové prudy loZenych voziiov sl
vychodiskovym podkladom rieSenia. Pri prézdnych vozinoch sl zndme stanice — miesta
zdrojov s prebytkom voziov podla ich druhov, voziove] skupiny alebo radu a stanice —
miesta ich potreby. Z hlradiska stanice potreby ide o poloadresny problém. Pre t(to Ulohu
existuje mnoho technologicky i technicky uskutoénitel’nych variantov. Ulohou v&ak je ngjst
znich variant, v ktorom sa dosiahne maximany efekt minimanymi prostriedkami, teda
optimalny variant.

Od rieSenia vyrovnavky sii poZzadované tieto vysledky:

optimalny variant (resp. suboptimalny variant — priorita);
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maximéalne pokrytie potrieb prézdnych voznov;
reSpektovanie stratégie vo vyrovnavke prézdnych voziov (nakladka dolezitych
substratov, vyrovnavka medzi Zelezni¢nymi sprévami);
zohl'adnenie skladby voziového parku (mozné zameny v rdmci zamenitel’nych
voziovych skupin);
reSpektovanie priepustnosti trati.
Optimalizécia spociva v minimalizécii  Gcelove] funkcie pri reSpektovani obmedzenia
v staniciach s prebytkom a v staniciach s potrebou vozinov av d’alSich obmedzeni.
Z hradiska matematickej formulécie st na Zelezni¢nej sieti dané:
q vybranych stanic s prebytkom prazdnych voziov a;, ay, ... 8q
s vybranych stanic s potrebou tychto voziov pre nakladku by, by, ... bs

q S
Pretieto stanice plati vztah: § a, = b, [vz.d’]
i=1 j=1
Dalgj sii dané ¢isla ¢ formou matice sadzieb C (g.5). Ulohou je ngst pocet voziiov
vyjadrujuci né&klady na premiestnenie prézdneho vozia (napr. v km), aby:

an =a [vzdprei=12..q

j=1

J

an, =b, [vzdprej=12 ..s

i=1

aucelova funkcia F
q S

Fx)=3 & n,.c; [vzkm.d™] (5.2)
i=1 j=1

bola minimélna.

V pripade, Ze dloha nie je vyrovnan, t. j. nie je splnena zékladna podmienka
é a‘l é b, , upravi savztah nasledujtco:

q S
ak g adq b, tanovime fiktivnu stanicu sprebytkom voziiov ag1, kde:

i=1 j=1

o d !
a.u=ab -aa [vzdl,

j=1 i=1

q S
ak §afgbj stanovime fiktivnu stanicu snedostatkom voziiov b, kde:
=1 =1
J

b, =& a +8 b, [v2d.

i=1 j=1
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Takto je jednoducho formulovana dopravna Gloha linedrneho programovania, ktora spiiia
z&kladni poziadavku — minimalizéciu Gcelovej funkcie areSpektovanie obmedzujlcich
podmienok k potrebdm a zdrojom voziov.

Na rieSenie formulovanej Ulohy je mozZné vyuzit’:

stibor metédd lineérneho programovania;

simplexova metoda;

dopravna ulohg;

Habrova frekvencna metéda;

indexova metdda;

V ogelova aproximacna metdda

stibor metod tedrie grafov:

metdda zostavenia cirkulécii s miniménymi nékladmi.

V nasledujucom texte bude priblizena len Habrova frekvencnd metdéda arieSenie
vyrovnavkovej tUlohy pomocou dopravnej Ulohy s vyuzitim MS Excel, doplnku ,, RieSitel™.

Habrova frekvenénd metéda

Vhodnou metédou pre vyrieSenie vyrovnavkovej Ulohy je Habrova frekvencna metdda
Té&o metdda patri medzi aproximaéné (priblizné) metddy linearneho programovania
V porovnani s niektorymi ostatnymi metédami z tohto siboru poskytuje najlepSie vysledky.
Medzi dalSie vyhody Habrovej frekvenénej metddy patri g to, Ze poskytuje konecné rieSenie
celociselngj povahy.

Pri tejto metdde posudzujeme maticu sadzieb z hl'adiska vhodnosti, alebo nevhodnosti
obsadenia jednotlivych policok. Bez ohl'adu na to, ktorym polickom za zatne vypocet, vzdy
sa dospeje k rovnakej hodnote Gc¢elovej funkcie F,. Na dosiahnutie najmensej hodnoty funkcie
Fn postaci obsadit’ jedno z policok, ktoré ma nagjnizsi sicet sadzieb s maximanou moznou
dodavkou.

Cely postup Habrovej frekvencnej metddy je vysvetleny v teoretickej literattre [5]

RieSenie vyrovnavky pomocou doplnku , RieSitel™ v programe Microsoft Excel

Doplnok , rieSitel™ je sicast'ou programu Microsoft Office Excel, ktory je k dispozicii po
indtalécii balika Microsoft Office alebo programu Excel. , RieSitel™ nie je zakladnou sti¢ast’'ou
balika Microsoft Excel. Je potrebné ho doin&talovat’. Ak chcete tento doplnok pouzivat' v
programe Excel, treba ho najprv natitat’.

[ in
- Kliknite na tla¢idlo Office * * a potom kliknite na polozku MoZnosti programu
Excel.

- Kliknite na poloZku Doplnky a potom v poli Sprava vyberte polozku Doplnky
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programu Excel.

- Kliknite natlacidlo Spustit’.

-V poli Dostupné doplnky zaciarknite policko Doplnok , rieSitel* a potom kliknite
natlacidlo OK.

- Ak sa polozka Doplnok ,riesitel™ v poli Dostupné doplnky nenachédza, kliknite
na polozku PrehPadavat® a vyhl'adajte ju.

- Ak sa zobrazi vyzva, Ze doplnok ,rieSitel™ nie momentélne v pocitaci naingtalovany,
kliknutim na tlagidlo Ano sa nain&aluje.

. Po nagitani doplnku ,rieitel* sa v skupine Analyza na karte Udaje zobrazi prikaz
,riestel™ .

Zakladnou ulohou pre vypocet je spravne definovanie vsetkych parametrov v doplinku
rieSitela. Ulohou je rieSenie nevyrovnanegj Glohy sminimalizéciou kilometrického behu
prézdnych voziov (pripadne nékladov na premiestnenie prézdnych voziov).

Princip spracovania pozostava z nasledujlcich ¢iastkovych krokov:

1. Vypracovanie dvoch tabuliek v programe M S Excel:
prvéa tabul’ka — pocet voziov. V riadkoch st uvedené stanice s prebytkami voziov,

v stipcoch zasa stanice snedostatkami voziiov. Ked'Ze vyrovnavka je spravidla
nevyrovnana uUloha, je potrebné eSte doplnit stanice zadané pre pokrytie
nedostatkov resp. prebytkov natrati (do stipca resp do riadku). Poslednym krokom
v prvej tabul’ke je nastavit’ sumy poétu voziov po riadkoch a po stipoch.

druha tabul’ka — kilometrické vzdialenosti medzi stanicami vyrovnavky (resp.
néklady na premiestnenie). Medzi jednotlivymi stanicami si uvedené vzgomnée
vzdialenosti medzi stanicami ziskané z kilometrovnika. Pocty voziiov prebytkov
anedostatkov st uvedené pevne. Do st¢tového riadku sa zadaju vzorce pre vypocet
kilometrického behu a celkovej sumy voziiovych kilometrov.
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K13 - £ |

A B C D E E G
1
2 Pre prvy rad vozha
3 PREBYTOK B nakl. D G
4 |NEDOSTATOK A A A
5 |C 3 1 1 1
6 E 3 1 1 1
7 nakl. F 3 1 1 1
8 A 3 1 1 1
5 H 3 1 1 1
10
"
12
13
14 | Pre prvy rad voziha
15 PREBYTOK B nakl. D G
16 NEDOSTATOK 10 4 b
1f|C 2 B 21 45
18 |E 1 13 14 38
19 nakl. F B 36 23 15
20 A B g 36 60
21 {H B 59 32 B
22 123 126 166 415 vzkm
23

Obr. 5.2. Pripravena prvaa druha vypoctova tabu/ka v harku MS Excel

Okrajové vlakotvorné stanice st doplnené tak, aby sa z nevyrovnanej Ulohy stala Uloha
vyrovnana. Teda, ak natratovom Useku je prebytok voziov, tak okrgjové stanice sa doplnia
ako stanice, ktoré maju voznov nedostatok aopacne. Pocet voziov v okrgjovych staniciach je
nastaveny tak, aby sa uloha po celkovom zrealizovanom vypocte vyrovnala. RieSenie mozno
zadat’ aj ako nevyrovnanu Ulohu tak, Ze pocty chybajlcich resp. prebytkovych voziov
u doplnenych stanic sa uvedl ukazde] tejto doplnengl stanice v poéte chybajlcich i
prebytocnych voziov na celom tratovom Useku. Toto je potrebné zohl'adnit’ v parametroch
riesitel'a.

2. Zadanievzorcov:
pre sucty poétu prebytkovych i nedostatkovych vozinov (po riadku apo stipci)
(pozri obr. 5.3),
pre vypocet kilometrického behu voziov (vratane sumyprézdneho behu - pozri
obr. 5.4).
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Obr. 5.3. Prva vypoctova tabu/ka - nastavenie sumy poctu vyrovnavanych voziov v poli

riesenia
c22 ~ fe | =SUM(C5*C17+C6*C18+CT*C19+C8=C20+C9*C21)
A | B ] ¢ | D E F | & | H
12
13
14 | Pre prvy rad vozia
15 PREBYTOK B nakl.D G
16 NEDOSTATOK 10 4 5
17 |C 2 6 21 45
18 |E 1 13 14 38
19 nakl. F 8 36 23 15
20 A B 9 36 60
21 H 8 59 32 8
22 123 126 166 415 vzkm
23

Obr. 5.4. Druha vypoctové tabu/ka v harku MS Excel — nastavenie vzorcov pre vypocet behu vo

voziovych kilometroch

3. Nastavenie parametrov rieSitePa

Po spusteni doplnku , rieSitel™ nastavime tieto parametre (obr. 5.5):

nastavena rieSend bunka — suma behu voziov (vzkm),

rovna sa— min., lebo ide o minimaliza¢nut funkciu,

menit’ bunky — definovanie rieSenej oblasti poctu voziov medzi jednotlivymi
stanicami - v prvej tabulke (na zaciatku rieSenia mdzu byt zadané vSade hodnoty 1

vozen) (obr. 5.6),
obmedzenia:
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T

kladné rieSenie,

celog¢islené rieSenie,

poc¢et voziov prebytkovych bude mensSi

pozadovanému,

nanajvys

rovny poctu

pocet voziiov nedostatkovych bude mensi nanajvys rovny pozadovanému

moznosti — nastavit’ linearny model, nezaporné ¢isla (obr. 5.7),

po spravnom zadani vstupnych parametrov stlacit’ tlacidlo vyrieSit'.

1ol s

et e e

Udaje Posudit’ Zobrazit Doplnky '@ ™
| Pripojenia Al E . 6, Wymazat E e IO e (O Hia = @rs #Z || Bl Analjza dat
E ) ) = |.:'——'_'f = i =ﬂ5£| Aa£| =l e
Viastnosti f Rl ? by Znovu pougit’ || B = = \_I.; Eo’ L= L = ?ﬁ Rieditel
o El Zoradit | Filter \', L Text na Odstranit’ Overenie ZIWGEit Citlivostna | Zoskupit Oddelit’ Medzis et
U RIEDOIERIG ! 7 Rozsirene stlpce zdvojenia udajov - analyza = = =
‘ripajenia Zoradit a filtrovat Mastroje pre udaje Prehlad T Analjza
Obr. 5.5. Soustenierieditela
1
2 | Pre prvy rad voziia
3 | PREBYTOK B nakl. D G
4 |NEDOSTATOK 5 5 5 # —r
5 IC 3:‘ “““ S I Y 1‘: Parametre Rieditela ﬁ |
. ! ! .
6 .E - 35 1 1 15 Nastavend cielové burka:  |SF$22 | Elﬁ_ |
L -nakl' £ 3: ! ! 1: Rovndsa: (O) Maximu (@ Minimu () Hodnote: |0 1
8 A 3 1 1 15 Menit’ bunky: kb |
| v - - -
3 |H S L I Hnd K [scssisesl Ochadnat
5| e
i SBS5:5B59 <= SB517:5B521 - Pridat”
12 SCEHSESH = SCS16:5ES16 et |
13| SCS5:5E89 = celodiselnd -gmenif |
14 | Pre prvy rad voziia $C95:9E59 »=0 |
15| PREBYTOK B nakl. D G = . ]
16 \NEDOSTATOK 10 4 L
fiiC 2 & <1 45 e ——————————————
18 :E 1 13 14 38
19 nakl. F 8 36 23 15
20 :A 8 9 36 60
21 H 8 59 32 8
22| 123 126 156' 415!\.’2ch
23

Obr. 5.6. Zakladné parametreriesite/a
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2 :Pre prvy rad vozna | |
3 PREBYTOK B nakl.D G [ et b
4 |NEDOSTATOK 3 5 5 Riesitel - moznosti w
5 |C 3 1 1 1 ! ;
6 E 3 1 1 1 Momheca: (I [k
7 nékl. F 3 1 1 1 Tterdde: 100
8 A E 1 1 1 Presnost’ b,oqnppl
9 H 3 1 1 1
11 Konvergendia: .D,DQUI
E { [¥] Predpokladat linedrny model [] Pouit’ automatick misrku
14 Pre prvy rad vozia [¥] Predpokladat nezéporné &sla || Zobrazit' visledky iteradi
T Odhady Derivacie Metdda
15| PREBYTOK B nakl.D G - L i i
16 NEDOSTATOK 10 4 5 e Q"tzm'c_z: b mavj Dl
17 .C 9 5 21 45 () Kvadrati () Centraline (7 Zdrufenych gradientov
18 |E 1 13 14 38 — T " . T .
19 nakl. F 8 36 23 15
20 A 8 9 36 60
21 H 8 59 32 8
22| 123 126 155' 41 5!'«'ka
Obr. 5.7. Obmedzenia a urcenie modelu rieSenia.

2 |Pre prvy rad vozia
3 | PREBYTOK B nakl.D G
4 NEDOSTATOK 10 4 5 » “
5C 2 2 0 0 Wysledky Riesitela S50
6 |E 1 0 1 0 =

| Riegitel nasiel rieSenie. VEetky obmedzenia a podmienky 1
7 |nakl. F 3 0 3 0 optimalizadie sti spinené, Spravy |
8 A 8 8 0 0 Visledkova = |
9 H 5 0 0 5 (@) Ponechat riefenie Riesitela; Citiivostna

Limitria

10 () Obnovit' pdvodné hodnoty w
1; ! QK ] [ Zrusit’ ] l UloZit' scenar... J [ Fomocnik =
13| \ )
14 'Pre prvy rad vozia
15 PREBYTOK B nakl.D G
16 NEDOSTATOK 10 4 5
17c 2 6 21 45
18 E 1 13 14 38
19 nakl. F 8 36 23 15
20 A 8 9 36 60
21 H 8 59 32 8
22 | 84 83 40 207hvzkm
23

A

Obr. 5.8. RieSenie poskytnuté doplnkom ,, rieSite/* v prvej tabu/ke

Vysledny minimalny beh v&etkych prazdnych voziov na trati predstavuje ich denni
hodnotu [vzkm]. Konecné Udaje mézu byt postipené do nasledujlce] kapitoly a pouZzité tak
pre vypocet potrebného poctu manipulagnych viakov.
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5.4.1 Trat'ovatechnoldgia

Tratova technolégia je zaverecnou etapou tvorby planu viakotvorby. Je to stihrnny nézov
pre spdsob obsluhy a vypracovanie technologickych postupov medzilahlych stanic
natrarovom useku, ktoré zaistuju efektivne vyuZzivanie prevadzkovych zariadeni, vozidiel a
vzajomného suladu obsluhy medzil'ahlych stanic.

TaktieZz zabezpecuje silad v ¢innosti medzi dopravcom a prepravcom na prislushom
trafovom Useku a stllad obsluhy vlakotvornych stanic s obsluhou medzilahlych stanic.

Problém trat'ovej technoldgie spociva predovsetkym v organizécii ¢innosti natraovom
Useku, ktora sa tyka hlavne dodania loZenych voziov do medzirahlych stanic na vykladku,
prézdnych voziov na nakladku a odvoz naloZenych alebo prézdnych voziov.

Od skorgj reakcie na uspokojenie poziadaviek zvozu arozvozu vozinovych zasielok je
zévisly vysledny efekt celej tratovej technoldgie, ktory spociva vo zvySeni obehu vozina
atedav skvalitneni ¢innosti na obsluhovanom tratovom Useku.

Zakladnym c¢initefom ovplyviujucim systém obsluhy tratového Useku je mnoZstvo
prepravy, z ktorého vychédza:

¢asové rozloZenie tras obsluhovacich viakov;

spbsob obsluhy medzil'ahlych stanic a doba pobytu viaku v tychto staniciach;
prechod vozidiel a proces zhromazd’ovania v pociatocnych staniciach;
priepustnost’ medzistani¢nych Usekov;

cestovné casy;

pracovny ¢as vlakového personalu;

spbsob sprevadzania vliakov podl’a sluzobnych predpisov;

pocet obsluhovacich vlakov;

vykonnost” hnacich vozidiel a pod.

Okrem tychto ¢initelov pdsobia na obsluhu tratového Useku a d'alSie vplyvy, ktorych
(cinky (priame alebo nepriame) sa mbézu prejavit’ v systéme obsluhy (napriklad pracovna
doba, sezénnost' prepravcov, moznosti vyuZitia manipulacnej azvozovej techniky
jednotlivych prepravcov, U¢inky réznych porich v dopravnom systéme).

Efekt trat'ovej technoldgie znacéne zavisi od véasnogti uspokojovania poZiadaviek rozvozu
a zvozu miestneho voziiového pradu viakmi miestnej obsluhy (Mn, Pv).

Zostava tratove] technologie sa uskutoénuje po vycleneni odosielatel’skych
avyrovnavkovych vlakov a po vycleneni dial’kovej viakotvorby.

Celu zostavu tratovej technoldgie mozno rozdelit’ do nasledujdcich etép:

zistenie vychodiskovych podkladov;
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stanovenie miestneho voziového pridu na tratovom Useku;
postdenie Gcelnosti spgjania miestneho a Usekového voziového prudu;
stanovenie systému obsluhy trat’ového Useku;
uréenie poctu obsluhovacich viakov.
Podratychto jednotlivych tdajov je hlavhym ciel'om rieSenia trat’ovej technolégie urcenie
poctu obsluhovacich vliakov s uréenim jednotlivych systémov obsluhy a posidenim Géelnosti
amoznosti spgjania miestneho a Gisekového vozioveho pradu.

5.4.2 Vychodiskoveé udaje

Vychodiskoveé Udaje je mozné rozdelit’ do dvoch zékladnych kategorii a to:
vychodiskové podklady relativne stéle a
vychodiskoveé podklady premenné.

Vychodiskové podklady relativne stéle:
existujuci GVD aPV;
prevadzkové atechnickd charakteristika;
trafového Useku (dizky Gseku a medzistani¢nych vzdialenosti, pocet medzirahlych
stanic pocet tratovych kol'aji, sklonové pomery, cestovné ¢asy, trat’ové a stanovené
rychlosti, a pod.);
medzilahlych stanic z hlradiska technického vybavenia, prostriedkov (pocet
dopravnych a manipulacnych kolaji a ich uZitoéné dizky, pocet posunovacich
rusiov, rozmiestnenie manipulacnych miest avleciek a spdsobu ich obsluhy);
vozebné Udaje obsluhovacich vliakov (normativ hmotnosti a diZok obsluhovacich
vlakov, typu jazdnych odporov, prechodnost’ HDV, Uprava postrkovej sluzby);
prislusné ¢asti GPPS zriadovacich stanic, tykajlce sa tratfovej technolgie a
potrebné udaje o tychto staniciach.

Vychodiskové podklady premenné:
pobyty obsluhovacich viakov v jednotlivych medzirahlych staniciach;
denné hodnoty nakladky a vykladky v tratovom Useku podl'a smeru a voziovych
radov;
hodnoty poétu vozidiel pre reguléciu (rozdiel medzi potrebou a ssavom voziiov
v jednotlivych staniciach);
denny Usekovy voziovy prad medzi vlakotvornymi stanicami  ohrani¢ujucimi
prislusny tratovy Usek.
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5.4.3 Stanovenie miestneho voziiového prudu

Po uréeni avycleneni odosielatel'skych viakov zogali v medzirahlych aokrajovych
vlakotvornych staniciach vozne, ktoré si predmetom rieSenia trarovej technolgie. Tieto
vozne sa dopravuju do prislusnej vlakotvornej stanice alebo do medzilahlych stanic viakmi
miestnej obsluhy.

Pobyty vlakov v medzilPahlych staniciach
Obsluhovacie vlaky zastavuju v dopravniach a nékladiskach z dopravnych a prepravnych
dbvodov. Pobyt viaku v dopravniach musi byt stanoveny tak, aby sa splnili prepravné dlohy
apoziadavky plynulosti vliakovej dopravy. Pobyty viakov potrebné nasplnenie vSetkych
predpisanych Ukonov stanovenych na zé&klade progresivnych technologickych postupov st
zévéaznymi hodnotami pre GVD.
Spbsob obsluhy ateda g ¢as pobytu viaku miestnej obsluhy v medzil'ahlych staniciach je
zévisly od:
rozsahu nakladky a vykladky v jednotlivych miestach obsluhy;
velkosti medzilahlych stanic;
po¢tu arozmiestneni manipulatnych miest avlegiek v jednotlivych staniciach
atratovych Usekoch;
HDV, ktoré vykonava miestnu obsluhu (vliakové HDV, stani¢na zaloha, HDV
vleckara).
Pobyty viakov miestnej obsluhy st dané tymito dévodmi:
technické: nacestna technicka prehliadka, skiska brzdy, vymena HDV atd’.;
prepravné: obsluha manipulaénych miest a vleciek;
dopravné: s zavislé od polohy trasy vliaku miestnej obsluhy v GVD anie je mozné
ich vopred stanovit’.

5.4.4 Stanovenie systému obsluhy trat’ového Useku
Systém obsluhy je spdsob, ako vlaky miestnej obsluhy obsluhuju medzitahlé stanice
prislusného tratového Useku.
Varianty obsluhy trat'ového Useku su:
priama (klasickd) obsluha;
kombinovana obsluha;
Specializovana obsluhg;
pasmova obsluhg;
jednostranna obsluha.
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Priama (klasicka) obsluha
Je to najjednoduchsi a nagjrozSirenejSi systém obsluhy tratového Useku. Kazda medzil'ahla
stanica tratového Useku je obsluhovana Mn viakom prislusného smeru. Vyhodou tohto
systému je skutocnost’, Ze sa vykonava obsluha kazdej medzil'ahlej stanice. Nevyhodou je
nizka Usekova rychlost’ (zvySené obsadenie trafového Useku), ¢o znamena zniZenie
priepustnej vykonnosti tratového Gseku.
Priama obsluha moze byt
normalng;
zrychlena

Pri zrychlengj obsluhe medzirahl4 stanica svel’kym voziiovym pridom mé prideleny
posunovaci prostriedok. Mn vlaky vtychto staniciach iba odvesuju a privesuju voziové
skupiny.

O,PFP Vychodiskove stanice hn viakow

a,b,c,d, e medzilahlé stanice

Obr. 5.9. Priama zrychlena obsluha trarového Useku
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K ombinovana obsuha

V tomto systéme je medzil'ahlej stanici svel’kym voziovym prddom uréené samostatné
posunovacie HDV. Posunovacie HDV taktiez navySe obsluhuje jednu alebo obidve susedné
stanice a nasledne viak miestnej obsluhy tymito stanicami potom prechadza.

Vhodnou volbou je tiez obsluhovat’ posunovacimi HDV stanice, ktoré si pril'ahlé
k vlakotvornym staniciam.

Tento spdsob obsluhy je vyhodné realizovat’ na Usekoch, kde je vel'ké mnozstvo nakladky

v iy
) 7
N A

/o
§ J %\

Obr. 5.10. Kombinovana obsluha s obsluhou stanic samostatnymi Pv viakmi
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Obr. 5.11. Kombinovanéa obsluha ak v stanici ¢ je samostatné posunovacie HDV
a vykonava obsluhu priZahlych stanic

Specializovana obsluha trat’ového tseku

Je to systém, v ktorom s Specidlne urcené viaky miestnej obsluhy pre zvoz arozvoz
voziov z ado medzilahlych stanic. Tento spdsob je efektivny na dihsich tratovych Usekoch
srovnakym druhom manipulécie alebo srovnakym smerom zvozu a rozvozu. Nevyhodou
systému je vySSia potreba HDV a zamestnancov vlakovych ¢iat.
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—&— Mnvlak pre zvoz zét'aze

Mn vlak prerozvoz zat'aze

Obr. 5.12. Specializovana obsluha trarového Useku

Pasmova priebezna obsluha

Podgstatou systému je obsluha medzilahlych stanic len v ur¢itom pasme a ostatnymi
stanicami Mn vlak prechédza. Pocet pasiem je zévisly od diZke trafového Gseku, velkosti
nakléadky, dizky pracovného ¢asu viakového personalu.

Vyhodou je skratenie pobytu Mn vlaku na tratovom Useku, dodrZanie pracovného ¢asu
vlakového personalu a zvySenie priepustnosti trat’ového Useku.

Nevyhodou je prediZenie pobytu voziia v medzil'ahlych staniciach. Grafické znézornenie
tohto systému je na obrazku 8.6.
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Obr. 5.13. Grafické znazornenie pasmove priebeznej obsluhy

Pasmova uzavreta obsluha

Pri tomto systéme je trat’ rozdelend na dva Useky. V kazdom z Usekov zabezpeduje
obsluhu prislusné vlakotvorna stanica. Obsluhujdce Mn viaky vychadzaju z domovskych
vlakotvornych stanic proti sebe. Po ukonceni manipulécie v tzv. pasmovej stanici si navzgom
"vymenia“ HDV patriace do ich domovskej vlakotvornej stanice.

Vyhodou je dodrZanie pracovnej doby vlakového personalu a odstranenie sluzobnych jazd
vlakového personalu.

Nevyhodou systému je poZiadavka dodrZiavania GVD a potreba vhodného technického
(kor'ajového) vybavenia pasmovej medzil'ahlej stanice.

Jednostranna obsuha

Ide o systém obsluhy, kedy vlaky miestngj obsluhy obsluhuju tratovy Usek len jednym
smerom. V druhom smere si vozne uréené pre medzil'ahlé stanice dopravované Pn vliakmi
do vychodiskovej vliakotvornej stanice Mn viaku.

Jednotlivé systémy je potrebné medzi sebou navzgjom porovndvat’ a vyhodnotit’ pomocou
hodnotového kritéria, na ktoré sa prevedd pomocou prislusne] sadzby predov3etkym tieto
naturalne kritéria:

spotreba vzh pri pobyte v medzilahlych staniciach;
spotreba vzh pri jazde;

spotreba rusiovych hodin v ¢ele viaku;

spotreba rudhovych hodin na néstup a odstup HDV;
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spotreba rusiovych hodin na posun;
spotreba hodin viakovej caty.

NajvyhodnejSou podl'a tohto spdsobu porovnavania je ten systém obsluhy, v ktorej sl
tieto néklady minimdlne. Hodnotové kritérium posudzuje cely problém iba zjedného
pohladu, ato z pohladu, ktory je ale mozné pri nutnosti ¢iselného vyjadrenia poutZit.
Pri posudzovani je tiez nutné vychadzat’ z celého radu mimo ekonomickych hradisk avo vel'a
pripadoch g z miestnych podmienok a poZiadaviek.

5.4.5 Ur¢enie verkosti miestneho vozinového pruadu na tratovom useku

Po stanoveni avycleneni poétu odosielatel'skych vliakov aprepoctu Ulohy vyrovnavky
zostali v medzilahlych staniciach vozne, ktoré sa stdvaju predmetom rieSenia tratovej
technoldgie. Tieto zostévajlice vozne prepravuju do medzilahlych stanic prave vliaky miestnej
obsluhy. Pre tieto vozne sa zostavuje diagram miestneho voziového pridu ako podklad
pre orientacny vypocet poctu vliakov miestngj obsluhy medzi jednotlivymi medzirahlymi
stanicami, samostatne pre kazdy smer. V kazdom smere sa sleduje nakladka, vykladka
aprézdne vozne. Hodnotu poctu voziov Vv jednotlivych medzistani¢nych Usekoch
vyjadrujeme v prislusnom pomere stipcovym diagramom. (obr. 5.15).

STANICA A B C D E F G

préazdne

Obr. 5.14. Urcenie miestneho voziiového prudu na trarfovom Useku.
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5.4.6 Stanovenie po¢tu vlakov miestnej obsluhy na trat’'ovom Useku

Pre stanovenie poétu viakov miestngj obsluhy si déleZité parametre dizky viaku
a hmotnosti viaku.

Normativ dizky vlaku sa uvédza pri vliakoch nékladnej dopravy v metroch. Najv&Sia
dovolena dizka vlaku na jednotlivych tratovych tGsekoch je uvedena v Tabulkéach trat'ovych
pomerov. Tieto tabulky sl zostavené pre kazdy tratovy Usek samostatne.

Dizku sipravy voziiov vypoéitame zo zékladného vztahu:

o=l -2l . -1 (5.3)

sv — luz THpv T ' poi
kde:
ls  maxiména diZzka sipravy voziiov
l  uZitoénadizka dopravnych kol’aji
lhov  diZka plénovaného radu HDV
lp poistn4 vzdialenost’ potrebnd pre zastavenie vlaku pri odchodovom (cestovom)
navestidle ato zdévodu roztiahnutia sipravy po odbrzdeni slpravy priebeznou
brzdou

Na zé&klade znamych diZok jednotlivych medzistani¢nych tsekov na prislushom traovom
Useku ajazdnych casov vtychto Usekoch sa stanovi rychlost vlakov miestnej obsluhy.
Pomocou tychto rychlosti aznamych sklonovych pomerov sa uréi pre dany typ jazdného
odporu aplanované viakové HDV normativ hmotnosti tahanych vozidiel pomocou
tabuliek sluZzobnej rukovéte SR 1013 — Technicke Udaje hnacich drahovych vozidiel.

Normativ vytaZenia slpravy Mn vlaku sa uréuje pre kazdy medzistani¢ny Usek asmer
jazdy samostatne. Tento vysledny normativ sa stanovi tak, Ze sa vyberie z uvedenych
obmedzeni hodnota minimélna (dizka stpravy, hmotnost’ siipravy).

Ak je zndma verkost miestneho voziiového pridu anormativy hmotnosti a dizky siprav
vlakov miestnej obsluhy, mozno nasledne urcit’ pocet tychto vliakov. Pocet vliakov miestne]
obsluhy sa vypocitava pre kazdy medzistanicny Usek a smer samostatne, a to ako podiel
prislusne] hodnoty hrubej hmotnosti resp. hodnoty celkovej dizky miestneho a lsekového
voziiového pradu anormativu hmotnosti resp. normativu dizky vtomto Useku. Pri tomto
rieSeni mozno vyuzit’ tabulku 5.3.
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Tab. 5.3. VWpocet potreby Mn viakov na trasovom Useku

Ukazovatel — = CM edzistani¢ny Usek —
1 2 3 4

1. | Vykladka vz (v2)

(dobeh zat'aze)
2. | Nakladka vz (v2)

(odvoz zat'aze)
3. | Prazdnevozne vz (v2)

(vyrovnavka)
4, | Miestny voziiovy prad | vzj (vz)

celkom hmotnost’ [t]

dizka[m]

5 Normativ vliakov vzj (Vz)

miestng obsluhy hmotnost’ [t]
dizka[m]

6 Pocet Mn vliakov vzj (vz)

s miestnym pradom hmotnost’ [t]
dizka[m]

7 | Usekovy voziiovy prad | vzj (vz)
hmotnost’ [t]
dizka[m]

8 Miestny a Usekovy vzj (vz)

voziovy prad hmotnost’ [t]
dizka[m]

9 Pocet Mn viakov vzj (vz)

s miestnym a Useko- hmotnost’ [t]
vym voziiovym pradom | dizka [m]
10 | Vydedny pocet vzj (Vz)
obsluhovacich viakov | hmotnost’ [t]
dizka[m]

11 | Hodnota na jeden vzj (Vz)

obsluhovaci vlak hmotnost’ [t]
dizka[m]
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55 PRIKLAD STANOVENIA POCTU VLAKOV MIESTNEJ
OBSLUHY
Stanovenie poctu vliakov miestneg obsluhy na zéklade zadania v roénikovom projekte sa
uréi postupnym rieSenim ciastkovych tloh:
1. Stanovenie rozsahu nakladky avykladky v staniciach a nakladiskéch (Udgj v tis. ton

zarok).
2. Ur¢enie denného rozsahu nakladky avykladky v jednotlivych staniciach
a ndkladiskach.

3. Priradenie druhov nékladnych vozinov na prepravu jednotlivych substrétov.

4. Vypocet potrebného poctu voziov na nakladku a poétu voziov uréenych na vykladku
v jednotlivych staniciach a nékladiskéch

5. Vypocet rozdielu poctu voziov v staniciach a nékladiskéch ako podklad pre regulacnu
ulohu.

6. RieSenie vyrovnavkovej Ulohy
6.1. Vypocet vyrovnavky pre jednotlivé typy voziov
6.2. Vypocet minimaneho rozsahu prejdenych vozinovych kilometrov pri plneni

vyrovnavkovej tlohy

7. Stanovenie poctu manipulagnych vlakov v panom i neparnom smere aich

vychodiskovych a ciel'ovych stanic.

Stanovenierozsahu nakladky a vykladky v staniciach a nakladiskach

Voznové prudy patria k najdéleZitejSim vychodiskovym podkladom. Tvoria ich voziové
prady loZenych a préazdnych voziov.

Pre vypocet zakladného ciel'a, ktorym je vypocet potrebného poctu viakov miestnej
obsluhy, je nutné vychadzat' z predpokladanych voziovych pradov, ktoré sa ziskavaju
z prepravnych pradov. Priestorovym premietnutim v3etkych prepravnych poZiadaviek
vznikgju tzv. prepravné prudy, ktoré si charakterizované druhom (sortimentom) tovarov,
mnozstvom, ¢asom, smerom a vzdialenost’ou.

Prepravné prady sa rozdeluju na jednotlivé druhy prepravy avo vyhlr'adovom objeme
preprév s stanovené v Cistych tonach zarok.

Konkretizacia prepravného prudu (alebo jeho casti) z hradiska realizécie prepravy,
t. j. pridelovania druhu dopravnych prostriedkov a dopravnej cesty, je zarazovy prud. Tvorba
zétazovych prudov sa deje podra kritérii koordinécie jednotlivych druhov dopravy, ktoré
sleduju racionalizéciu prepravnej préce. Zé'azové prady si spravidla vyjadrené v hrubych
tonéch (hrt).
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Zadanie v ro¢nikovom projekte uréuje rozsah nakladky avykladky v jednotlivych
staniciach a na nakladiskach ur¢eného trat’'ového Useku podla jednotlivych smerov v tisickach
ton zarok tak, ako je uvedené v taburke 5.4 a 5.5.

Tab. 5.4. Zadanie rozsahu vykladky na trazovom Gseku formou matice (tis ton za rok)

Vykladka Z0 smeru A z0 smeru H
do stanice substrat substrat
1123|456 |7|8|1|2]|3[4|5]6]7]8
B - - -] - -2 - -] -5 -]-116] -
C 43114 - |26 8 | 5| - |21]29| - |35|21| - |60] - |33
nakl. D 69| - | - | - |5 |- 1|31]-|-[23|-|12|17| - |7/ -
E =24 - | - - -] - 4L - 118 - -] -]-- 111
nakl. F - - | - |18] - |- ]13]-1]8]27 39| - |14] - |5
G - 1219 27|11 - |- |16] - |10|18| - | 26| - | - |61

Tab. 5.5. Zadanie rozsahu nakladky na trarovom Useku formou matice (tis ton za rok)

Nakladka na smer A na smer H
70 stanice substrat substrat
11234 |5|6|7|8|1|23[4|5|6|7]|38
B - |26 - 19|14 |25| - | - |21 (22| - |13| 7 | - | -
C - - 13142 - [16]31] - - -116]12| - |54 |71 -
nakl. D - |11 - |3 -|7]-13]28| -] -|18(31|39| - |22
E 9 - 5117|116 |15|26| - |14 28| - |37]24| - |45 | -
nakl. F - | 28|14 - - 121 - - - |12 - |14| - [ 14| 8 -
G -l -l -] -13|-|-112]-]-1]18]-|64]|-1|- |11

Ked’Ze ulohou ro¢nikovej préace je samostatna praca Studenta, na odliSenie jednotlivych
Uloh, zadanie obsahuje prepoctové koeficienty (0,8 — 1,2), ktoré upravia uréeny rozsah
vykladky anaklddky na hodnoty zadania pre konkrétne rieSenie. Koeficienty sl urcené
samostatne pre kazdy smer a druh manipuléacie.

Uréenie denného rozsahu nakladky a vykladky na tratovom Gseku

Pre rieSenie Ulohy je potrebné dané hodnoty rozsahu vykladky anakladky prepocitat
z ro¢nej bazy na priemerné denné hodnoty nakladky a vyklédky pre kazdi medzirahla stanicu
anakladisko (tony za def). Denny rozsah nakladky je limitovany dinami, kedy sl stanice
obsluhované vliakmi miestnej obsluhy. Student tento podet uréi sohladom na dni, kedy sa
obsluha bude v jeho navrhovanom grafikone viakovej dopravy vykonavat'. Preto sa celkovy
rozsah vykladky anakladky v tonach za rok podeli po¢tom dni obsluhy jednotlivych stanic
vlakmi miestnej obsluhy (spravidla 360 dni, resp. 250 dni ak sa pocita sobsluhou len pocas
pracovnych dni):
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Q= 55 *1000 [ t/dei] (5.4)

kde:
Q — celkovy rozsah nakladky resp. vykladky v tarifnom bode [t.deti™]
H — celkovy rozsah nakladky resp. vykladky v tarifnom bode [tis. t.rok™]

Priradenie druhov nakladnych voziiov na prepravu jednotlivych substratov

Pri vypocte planu viakotvorby sa vychadza z dennych hodnét nakladky avykladky
v medzilahlych staniciach, teda z miestnych voziovych prudov. Pocet voziiov moZno
stanovit’ z hodndt nakladky avykladky v tonéch za den pri poznani fyzikdlnych vlastnosti
prepravovanych tovarov. Hodnotu voziovych pradov (pradov voziiovych jednotiek) zistime
z Udajov z&’azovych prudov tak, Ze tieto Udaje delime vypocitanou alebo inak zistenou
hodnotou priemernej hmotnosti tovaru pripadajiceho na jednu voziovu jednotkul.

Predpokladom tohto postupu je vSak definovanie uvazovanych voziovych radov
pre prepravu konkrétnych substréov.

Zadanie projektu zvycajne urcuje osem zakladnych typov manipulovanych substrétov
(pozri priklad tab. 5.6).

Tab. 5.6. Substréaty

1 |drevo 5 |piesok, Strk

2 | stavebniny (na paletach) 6 |farby, laky, chemikélie
3 |Cierne uhlie 7 | obilie

4 | ropné derivaty 8 | papier (na paletach)

Tieto substrdty sa maju prepravovat’ vo vhodnych nakladnych Zelezni¢nych voznoch,
ktoré zohladiiuji povahu tovaru. DalSou Glohou je teda pre jednotlivé druhy substrétov
vyhl'adat’” vhodné nakladné vozne tak, aby poc¢as prepravy nedoSlo ku znehodnoteniu, resp.
poskodeniu tovaru. Pri vybere vhodného Zelezni¢ného nékladného vozia musime zohladnit’
tieZz objemova sypni hmotnost’ kazdého z manipulovanych substréov.

Na vyber vhodného Zelezni¢ného vozia je vhodné pouzit' aktudlny katalog nakladnych
voziov, v ktorom st uvedené jeho technické charakteristiky. Napriklad mozno poufZit’ kataldg
nékladnych voziiov ZSSK CARGO, dostupny online na http://www.zscargo.sk/sk/pre-
zakaznikov/zakaznicky-servis/on-line-sluzby/katal og-nakladnych-voznov/rady-nakladnych-
voznov/).

Ako priklad pre uvedené substréty z tabul’ky 5.6 mozno vybrat’ nékladné vozne tak ako sl
uvedenév tab. 5.7.
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Tab. 5.7. Wher voziov pre manipul ovate/né substraty

« . Pouzity
P.¢. | Substrat N
1. | Drevo Scmms
2. | Stavebniny Habbins
3. | Cierneuhlie Eas
4. | Ropné derivaty Zaes
5. | Piesok, strk Faccs
6. | Farby, laky, chemikalie Zaes
7. | Obilie Gags
8. | Papier Habbins

K jednotlivym vybranym typom nékladnych voziiov je potrebné nasledne spracovat’
z&kladnl technickd a prepravnu charakteristiku. Vhodné je doplnit’ typovy nécrt Zelezni¢ného

vozia (pozri priklad naobr. 5.16). Priklad technickej charakteristiky je uvedeny v tab. 5.8.

Obr. 5.15. Wobrazenie a schéma vozia radu Gags
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Tab. 5.8. Zakladné technické charakteristiky vozia Gags

Rad vozia Gags
Ciselny interval 1960-62,90-91
Konstrukené skupina 51
Rezim pouzitia 31
Dizka voziia cez narazniky 16,52 m
Hmotnost’ prazdneho vozia 23,50t
LoZna hmotnost’ A 40,50t
B 48,50 t
C 56,50t

Loznadizka 15,20 m
Lozna Sirka 2,60 m
LoZné plocha 40,00 nv’
LozZna vyska 2,50 m
Bocné dvere pocet 4 ks

vyska 2,15m

Sirka 2,50 m
Vetracie otvory 8 ks
Nakladacie otvory pocet 3 ks

priemer 0,60 m
Vy&ka podlahy nad TK 1,23 m
Rézvor 11,48 m
Lozny objem 100,00 m®
Poznamka 199 0 — piktogram

pre obilniny

Pri vybere radu voziia mozZno postupovat g inym spbsobom. Namiesto vyberu
konkrétneho radu vozia mbzeme stanovit’ &yri zakladné typy voziov, v ktorych budeme
uvaZzovat’ prepravu tovarov pre jednotlivé miesta nakladky a vykladky natrati:

K —kryté vozne,

V —vysokostenné vozne,

N — nizkostenné vozne,
. R— cisternové vozne.

Technické Udaje pre kazdy typ voziha stanovime ako spriemerované Udaje vybranych
voziiov daného typu. Potrebné je uviest stru¢ni charakteristiku voziiov avypocitané
priemerné hodnoty, s ktorymi sa bude d’alej pocitat’ (pozri priklad v tab. 5.9).
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Zakladné charakteristiky zastupcov voziovych druhov:

Hadgs

Has

Gbgs

Eas

Falls

Es

Res

Kbkks

Zas
Zkks

4-ngpravovy, kryty vozen so streSnymi ndsypnymi otvormi a podlahovymi
vysypkami, uréeny na prepravu kusovych zésielok ana prepravu volne
sypaného obilia

4-ngpravovy, kryty vozen sposuvnou strechou na prepravu paletizovaného
a kusového tovaru

2-ndpravovy, kryty vozen sdvomi nasypnymi streSnymi otvormi, uréeny na
prepravu paletizovaného a kusového tovaru

4-ngpravovy, otvoreny, vysokostenny vozen s ¢elnymi klapkami pre prepravu
sypkého hromadného substratu

4-ngpravovy vysypny vozein sruénym, alebo pneumatickym vyklgpanim,
uréeny na prepravu uhlia a koksu

2-napravovy, otvoreny vysokostenny vozen urceny pre sypké substréty,
kusové zésielky

4-ngpravovy vozen s nizkymi sklopnymi stenami

2-ndpravovy plodinovy vozen so sklopnymi nizkymi stenami

4-ndpravovy cisternovy vozei uréeny pre prepravu ropy aropnych derivatov
2-napravovy cisternovy vozen uréeny pre prepravu stolnych olejov, vina

Tab. 5.9. Charakteristiky pouztych voziov

Druh Rad Hmotnost | Dizka Lozn& Loznd |Vyskaod| Lozny
voznha voznha prézdneho| voziiacez | dizka Sirka podiahy | objem
voziia | narazniky

Hadgs 25,00 16,52 15,20 2,60 2,40 95

K Gbgs 15,00 14,02 12,70 2,60 2,40 80
Has 23,46 16,52 15,28 2,60 2,40 95
Eas 23,00 14,04 12,80 2,76 2,40 72

\Y Falls 26,80 13,50 12,44 1,85 2,03 75
Es 13,00 10,00 8,76 2,76 - 36

N Res 25,00 19,90 18,50 2,64 1,50 -
Kbkks 13,00 26,24 14,94 2,82 1,31 -

R Zas 23,20 13,24 - - 1,60 -
Zkks 11,60 9,540 - - - -
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Tab. 5.10. Sanovenie Udajov pre priemerny vozesi

Druh |Priemerna|Priemerna| Priemerny | Priemerny | Priemerna | Priemerna
voziia | hmotnost’ | dizka pocet pocet hmotnost dizka
VZj 74| néprav 74| vozna vozna
(t/vz)) (m/vz)) (osivzj) | (vzj/vozen) (t/vz) (m)
13,82 10,72 3,0 15 21,0 16,30
\Y 13,00 10,00 2,0 1,0 13,0 10,00
N 13,00 16,24 2,0 1,0 13,0 16,24
R 11,60 9,54 2,0 1,0 11,6 9,54

Priemerna hruba hmotnost’ loZeného voziia m?* je dand ako stéet hmotnosti prézdneho
vozia (taravozia) a hmotnosti tovaru loZeného na vozni:
m’ =my +m,, [tvz?]

Hrubl hmotnost’ loZzeného vozia mdzeme stanovit’ pri poznani poctu voziovych jednotiek

(5.5)

na vozen a statického vyt'azenia loZzeného substrétu na voziiovu jednotku:

m% =n,, Q. +m?”) [ tvz] (5.6)
kde:
m%-  hrub& hmotnost’ loZzeného voziia [t.vz"]
mp; - hrubahmotnost’ prazdneho vozna (tara vozia) [t.vz!]
Nz — pocet voziiovych jednotiek na Zelezni¢ny vozei [vzj.vz']
Moy — hmotnost” [oZeného substrétu [t]
Qu— statické vytaZenie substréu na voziiov jednotku [t.vzj™]

Doélezité je pripomenit, Ze jeden Svornapravovy vozein povazujeme za dve voziové
jednotky, zatial’ ¢o jeden dvojndpravovy vozein predstavuje jednu voziovu jednotku.

KedZze kazdy substrat ma ini mernd sypnd hmotnost, musime zohladiovat’ nielen
prepravované mnoZzstvo tovaru vo vybratych vozioch, ale tieZ jeho objemovd hmotnost’. Téo
skuto¢nost’ je vel'mi dblezita z dévodu rozhodnutia o vyuZiti plnej kapacity Zelezni¢ného
nékladného vozia. Tento fakt zohl'adiiuje ukazovatel’ statického vytazenia ndkladného vozia
Q<. Potrebné je tak porovnat’ hodnoty maximalnej pripustnej hmotnosti loZzeného tovaru
vo vozni podlatratovej triedy ale g s idajom o loZnom objeme.

Tiez je potrebné zohladnit’ tu skuto¢nost’, Ze vozne vo vlaku mézu byt dvojnapravove,
resp. Stvorndpravové (alebo viacndpravové). Preto je nutné uskutoénit’ prepocet na voziovi
jednotku z hradiska vyuZitia plnej kapacity Zelezniéného nékladného vozia.
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Tab. 5.11. Priklady hodnét statického vyraZzenia voziove jednotky

Substr at Q«(tvz™
Uhlie ¢ierne 25,6
Uhlie hnedé 24,9
Koks 20,9
Ropa a vyrobky z nej 16,8
Rudy a kyzové vypalky 25,0
Stroje a kovovy tovar 7,0
Srot 14,9
Stavebniny 20,8
Drevo 15,5
Obilie a mlynské vyrobky 18,1
Repa a rezky 21,6
Zemiaky 15,5
Ostatny tovar 11,4
Kusovy tovar 6,6
Mazut 23,0
Cement vrecovany 19,5

Vypocet potrebného poétu jednotlivych voziiov na nakladku a vykladku

LoZené voziové prady na tratovom Useku pozostavaju z lozenych voziov uréenych
na vykladku v medzilahlych staniciach, az naloZenych voziov v tychto staniciach, ktoré je
potrebné ztrate odviezt. Zo stanovenych roénych Udajov o nakladke avykladke
v jednotlivych staniciach boli urc¢ené priemerné denné pocty vozinovych jednotiek, ktoré
smeruji zo stanic ohrani¢ujucich trafovy Usek na vykladku, ako @ pocéty naloZzenych
voziovych jednotiek, smerujucich do okrajovych stanic. Na stanovenie tohto denného poctu
prudov voziovych jednotiek boli pouzité hodnoty ukazovatel'a statické vytaZzenie substratu na
voziovu jednotku uréené pre kazdi komoditu zvIast.

vz

|i Q H v-l
0z —_~ d 5.
n o [vzj.den™] (5.7)

s
kde:

Y pocet loZenych vozitovych jednotiek [vzj.dei™]

Q celkovy rozsah nakladky resp. vykléadky v tarifnom bode [t.dei™]
Qs Statické vytaZenie substrétu navoziovi jednotku [t.vzj™]

V posednom kroku vypoctu st ziskané hodnoty poctov voziovych jednotiek nakladky
avykladky v staniciach za den upravené jednoduchym matematickym krokom na hodnoty
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po¢tov voziov za den. Ak sa uvazuje, Ze v jednom vozni bude prepravovanych viacero
substrétov, treba spocitat’ vSetky vozioveé jednotky pre prepravu danych substrédov atdto
hodnotu previest na pocet voziiov. Potrebné je reSpektovat pocet voziovych jednotiek
na uvazovany vozei. Ak ide o &vornapravovy vozen, hodnotu poétu voziovych jednotiek je
potrebné delit’ dvoma, ak ide o dvojndpravovy vozei, hodnota poctu voziovych jednotiek sa
rovna poctu voziov. Vysledny Udaj je potrebné zaokrdhlit' na najblizSie celé ¢islo nahor,
¢o ma ur¢ity dosah narealnost’ vypoctov, avSak ak povazujeme hodnoty nakladky a vykladky
za priemerné, potom mbZzeme tdto chybovost akceptovat ako prijatelnd. Dosledok
zaokruhl'ovania sa prejavi vo vy3SSgj potrebe Mn vlakov, ¢o mozno povaZovat' za rezervu pre
denné vykyvy prepravy.

Vypocet rozdielu poétu voziiov v staniciach anakladiskach ako podklad
pre regulaénu ulohu

Problém zabezpetenia potrebného poctu prazdnych voziiov po skonceni jedného cyklu
vykladkou (obeh vozia) riedi tloha vyrovnavky prazdnych voziov. V staniciach, v ktorych je
pocet vyloZenych voziov v&si ako naloZenych, vznika prebytok daného druhu voziiov a
naopak Vv staniciach, v ktorych sa poZaduje v&Si pocet voziiov daného radu na nakladku, ako
sa vyloZi, vznika nedostatok tohto druhu voziiov. MnoZstvo nedostatku oznacujeme
z&pornymi hodnotami (=) a mnoZstvo prebytku oznacujeme kladnymi hodnotami (+).

Rozdiely poctov naloZzenych a vylozZenych voziov na tratovom Useku je potrebni uviest
prehl'adne do tabulky. Priklad rozdielu poétov nalozenych a vyloZenych voziov na trati pre
jeden rad vozna je uvedeny v tabulke 5.12.

Tab. 5.12. Rozdidly poctov naloZenych a vyloZenych voziov v jednotlivych medziZahlych staniciach
a nakladiskach pre jeden rad vozia

Stanice a nakladiska Prebytky resp. nedostatky voziiov
B -10
C 2
nakl. D -4
E 1
nakl. F 8
G -5
Za cely tratovy Usek -8

RieSenie vyrovnavkove ulohy
Vyrovnavka prazdnych vozinov bude daného radu bude optimalizovana vzhladom na
naturdlne kritérium - minimalizacia ubehnutych voziovych kilometrov. Vypocet
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minimaneho rozsahu prejdenych voziovych kilometrov pri plneni vyrovnavkovej tlohy bude
vykonany v ramci tratového Useku.

Pre pripad vySSich poZiadaviek nad ramec trafového Useku sa prézdne vozne prisund
zo zalohy vo vlakotvornej stanici A alebo F a prebytocné vozne po vykladke sa odsunu
do rovnakych vlakotvornych stanic. Predpokladame, Ze mnoZstvo prisunutych a odsunutych
voziiov je voboch koncovych staniciach neobmedzené. V projekte mbézu byt zadané
pre zjednoduSenie vlakotvorné stanice ohrani¢ujuce trarovy Usek ako stanice, ktoré disponuju
potrebnym mnozstvom voziiov pre vyrovhavkova Ulohu a naopak, prijmi prebytoéné vozne
z tratového Useku.

Beh prazdnych voziov pri vyrovnavke sme optimalizovali vyuZitim vypoctovej techniky,
programu Microsoft Excel, doplnku , RieSitel™. Kritériom bola minimalizécia kilometrického
behu voziov. Problém bol rieSeny osobitne pre kazdy typ vozia. Vysledkom s matice
vyrovnavanych prazdnych voziov medzi stanicami abeh prézdneho vozia. Nakoniec bola
vykonana sumarizécia priemerného prazdneho behu voziov (pozri tab. 5.13).

Tab. 5.13. Priemerny beh prézdneho vozia

Pocet Beh Priemerny beh
y regulovanych voziov vozia
DU HerE egvozﬁovy (vzkm) (vzkm.vzh)
(v2)
Kryté 12 898 74,8
Vysokostenné 11 555 50,4
Nizkostenné 14 1210 86,4
Cigternové 8 756 94,5
Spolu 45 3419 76,0

Stanovenie poétu vlakov miestng obsluhy

Z vypocitanych hodndt nakladky avykladky v poéte voziov za den pre jednotlivé
substréty a zakladné vybrané druhy voziov je potrebné stanovit’ zat'azové diagramy. Pri tejto
Ulohe je potrebné dbat’ na jednotlivych medzistani¢nych Gsekoch na hmotnostné normativy
pre vybrané HDV pre vozbu Mn, prip. Vet viakov anormativy dizky na trafovom useku.
Vypocet sa uvaZuje pre jedno ¢inné HDV, pricom nepriaznivy vysledok je mozné upravit
oviac ¢innych HDV zaradenych v jednom vilaku, pripadne navrhnit iné zlepSenia
Vv prevéZani vliakov.

Manipulaéné vliaky v oboch smeroch na celom tratovom Useku st tahané urcitym cinnym
HDV stanoveného radu. V ZCP zistime normativ hmotnosti tahanych vozidiel na ¢inné HDV
pre prislusny typ jazdného odporu slpravy (v projekte uvedené v kapitole dopravna
charakteristika tratového Useku). Typ jazdného odporu mozno uréit’ zo stanovenia priemernej
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hmotnosti pripadajlcej na ndpravu ako vaZzeny aritmeticky priemer alebo priemeru hrubej
hmotnosti voziov a poctu ndprav (pozri priklad v tab. 5.14).

Tab. 5.14. Priklad vysledku stanovenia priemerného zaraZzenia napravy pre urcity rad vozia ako
podkiad pre stanovenie typu jazdného odporu

Hmotnogti voziov
Rad vozia v loZzenom stave
[t]
Rad vozna 1 61,77
Rad vozna 2 76,2
Rad vozina 3 54,3
Rad vozna 4 76,2
Spolu 268,47
Priemerne na vozei 67,1
Priemerne na napravu 16, 8

Ked’Ze hodnota priemerného zat'azenia ndpravy Vv priklade uvedenom v tabulke 5.14 je
vySSia ako 15 ton, pocitame pri pouziti daného radu HDV stypom jazdného odporu T.

Nasledne mdzeme z tabul’ky 4 resp. tabulky 12 zoSitového cestovného poriadku urcit
normativhmotnosti v tonéach, pre dany rad ¢inného HDV adanom type jazdného odporu,
pre dany smer a prislusné medzistani¢né Useky.

Zat'azove diagramy obsahuju voziiové prady natraovom Useku stanovené pre kazdy Usek
medzi dvomi susednymi tarifnymi bodmi, kde sa uvazuje nakladka resp vykladka. Celkovy
voziovy prud tratového Useku sa sklada z:

voziiového prudu loZenych voziiov prisunutych z okrgjovych stanic Gseku uréenych
na vykladku v staniciach tratového Useku a loZenych voziiov naloZenych v tychto
staniciach a naslednym odsunom do okrajovych vlakotvornych stanic,

voziového prudu prazdnych voziov (vozne uréené navyrovnavku).

Zéatazove prudy si sledované v poctoch voziov. Z&'azove pridy sa samostatne zostavuju
pre oba smery pre loZené i prazdne voziiové prady, pre kazdy typ vozia (pozri priklad na obr.
5.17 a5.18). V z&’azovych diagramoch sa odporica vyznagit' poéty dopravovanych voziiov,
ich hrub hmotnost aich dizku. Pod zé‘a?ovym diagramom je uvedena sumarizécia pre
kazdy Gsek medzi susednymi tarifnymi bodmi nakléadky avykladky (pocet voziov, dizka
voziiov cez nestlatené narazniky v metroch ahrubd hmotnost voziového pridu).
V zé&’'azovych diagramoch sa neuvazuje s voziovymi pradmi, ktoré boli vyc¢lenené do tvorby
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odosielatel'skych viakov.

Pre samotny vypocet potreby vlakov miestngj obsluhy boli zostavené sumarizacné
tabul’ky pre kazdy smer jazdy suvedenim poétu dopravovanych voziov, dizky a hmotnosti
z&’aze v jednotlivych Usekoch. Tieto vypocétové tabulky je potrebné zostavit' pre kazdy
z pouzitych druhov n&kladnych voziov, ktoré st uréené na prepravu zadanych substrétov.

Stanovenie poétu Mn vlakov je nasledne vykonané vzhradom na normativu dizky viaku a
z&roven v zavislosti od normativu hmotnosti pre jedno ¢inné hnacie vozidlo. Pocet
zavedenych Mn vlakov je znézorneny graficky, vrétane postrkovych anecinnych HDV
(dvojita ciara znamend dve HDV, t. j. jedno viakové HDV ajedno postrkové (prip.
priprahové) HDV, plna ¢iara znaci ¢inné HDV, bodkovana ne¢inné HV. Mn vliaky maju ¢isla
pridelené ¢islapodla GVD.

Zo ziskanych vypoétov bol zostaveny predbezny obeh HDV na manipulaénych viakoch
alebo Rv vlakoch, ktorych jazda je vyZiadana prave spdsobom prevézania v danych Gsekoch
Stanoveny pocet atrés vlakov miestngj obsluhy (Mn, Vle), pripadne Rv vlakov, tvori
predpoklad ku kon&trukcii GVD, ako & k vypocétu priepustnej vykonnosti Zelezni¢nych
zariadeni.

Kryté (7.8) (vykladka nakladka, wyrovnavka) Gags
Kozar. Prilepy zavody Z.M. Jelenec Zirany Luzianky Aleks RiZ. HC Leo
® L 4 & & ¢ L 2 @ ¢ ® L 2 9
1[42,55t ; 16,53m)]
2[123,2t ; 33,04m]
7[431.2t ; 115,64]m
L[61,6t ; 16,52m]
3[184,8t ; 49,56m]
5[308t : 82,6m]

2[123.2t ; 33,04m]
4[246,4¢ ; 66{08m]
1[61,6t : 16,52m]
|21123.2¢ ; 33)04m)
2[123,2t ; 33,0dm]
7[431,2¢ ; 115,64m]
2[123.2t ; 33/04m]
|21123.2¢ ; 33,pamy _
4[246,4t ; 66,08m]

3[70,5t ; 49,56m]
4[94t ; 66,08m]

2[47t ; 33,04m]
1[23.5t ; 16,521]

m, [t] 1222 1303 1426 1221 1273 1303 1687 1725 1663 1602

I, [m] 363 380 413 430 413 380 463 463 446 430
o, 22 23 25 26 25 23 28 28 27 26

Obr. 5.16. Zarazovy diagram voziovych prudov - parny smer
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Kryté (7.8) (vyklddka naklidka, vyrovnivka) Gags
Leo HC Ri&fh Aleks. LuZianky Zirany Jelenec Z M zavody Prilepy Kozar.
[ . 4 L 4 & L L L L 4 L 2 4 9
6[369,6t ; 99,12m]
3[184,8t ; 40,56m]
1[42,55t ; 16,5Pm)
2[123.2t ; 33,04m] 1[61.6t ; 16.5pm]

6[369,6t ; 99,12]m 2[123,2t ; 33,04m]
2[123,2t ; 33,04m]
1[61,6t ; 16,52m]
2[123,2t ; 33,04m]
5[308t ; 82,6m

1[42.55t ; 16,52m]
2[123,2t ; 33,04m]
2[123,2¢ ; 33,04m]

[70,5t ; 49,36m]
4[04t ; 66,08m :

1[23,5t ; 16,52m)

2[47t ; 33.04m]
1[23,5t ; 16,52m]
2[47t ; 33,04m]
m,, [t] 1184 1055 1078 1078 1037 1160 1222 1046 1075 1000
1. [m] 363 380 396 306 314 347 363 347 314 297
n,, 22 23 24 24 19 21 2 21 19 18

Obr. 5.17. Zarazovy diagram voziovych prudov - neparny smer
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Smer: PreSov —Strazske

PreSov Sarisské Kapusany HanuSov- Sor Vranov Nizny Strazske
Luky  priP. cenad T. nad T. Hrabovec
%4 )54 )54 A\ %4 54 54 )54 > o
K 28 27 28 28 22 26 22
\Y 29 30 31 32 30 27 35
N 23 23 20 25 21 21 22
R 5 11 12 9 9 16 17
a 85 91 91 9 82 Q0 96

Stanovenie poétu M n viakov podPa nor mativu dizky vlaku na trati (m)

K 456,4 440,1 456,4 456,4 358,6 4238 358,6
V 4356 450,6 465,6 480,6 450,7 405,5 525,7
N 421,6 421,6 366,6 458,3 384,9 384,9 403,3
R 64,7 142,2 155,2 116,4 116,4 206,9 219,8
a 1378,3 1454,5 1443,8 1511,7 1310,6 1421,1 1507,4
Nor mativ 590 590 590 590 590 590 590
2,34 2,47 2,45 2,56 2,22 2,41 2,55
Poget Mn 3 3 3 3 3 3 3

Stanovenie poétu M n vliakov podra nor mativu hmotnosti viaku (t)

K 1018 1006 1019 1091 864 992 828
Vv 1919 1964 1959 1895 1582 1030 1431
N 832 804 494 930 818 818 774
R 219 315 351 403 403 680 672
a 3988 4089 3823 4319 3667 3520 3705
Nor mativ 900 900 900 | 1400 1400 1400 1400 1050 | 2000
4,43 4,54 4.2 | 2,73 3,09 2,62 2,51 352 | 1,85
Cinné HDV 5 5 5| 3 4 3 3 4 2
Mn 81231
>
Mn .
81253
MN [ — 3 >
81235
7st.Ne | mcovce km3,6

Obr. 5.18. Sumér voziiovych pradov a ich charakteristik vratane stanovenia poctu Mn
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6 VYPOCET DLZKY MANIPULACNEJ KOLAJE

Téo Uloha je zamerana na preverenie dizky manipulagnej kolaje v medzilahlej stanici
resp. nékladisku, kde je zadana nakladka a vykladka. Pri vypocte je potrebné si uréit’ schému
manipulacne] kol'aje. Priklady usporiadania st uvedené v odbornej literatare [19].

UZito¢na dizka koraje je dizka kol'aje, ktora mdZe byt obsadena viakmi alebo vozihami
bez toho, aby ohrozovali jazdu vlaku alebo pohyb vozidiel na susednych kol'ajach. Je uréena
vzdialenostou nédmedznikov, izolovanych stykov, navestidiel, Uroviiovych prechodov
a podobne.

Podla situovania manipulainého zariadenia sa vypoéita uZitoéna dizka manipulainej
koraje, ktora je tvorena dizkou zésobovacej koraje, dizkou mechanizatného zariadenia
adizkou odstavnej kol'aje.

naldadkova (vykladkova) kolaj

zasobovacia kolag odstavna kola)
> Al

Obr. 6.1. Schéma usporiadania manipulacneg kol'aje s mechanizacnym zariadenim

Pre dané usporiadanie manipulacnej kol'aje s manipulacnym zariadenim stanovime (pozri
obr. 6.1) jej potrebnd uZitoni dizku podra vztahu:
Lz = oo Fls +lg +loen Hlg +le + 1o [M] (6.1)
kde:
liz  uZitoéna dizka manipulacinej kor'aje [m]
looi  bezpecnostna vzdialenost’ uvazovana pri posune [m]
I diZka posunujiiceho rugia [m]
I
I

« diZkastpravy pristavenych alebo odstavenych voziiov [Im]
m  dizka Gseku kol'aje pre mechanizagné zariadenie [m]



Priemerna diZka stipravy manipulovanych voziiov sa vypogita podla vztahu:

Qdei | Odei
_ NS, a

I, = T [mi (6.2)
kde:

N2%®  priemerny pocet zmanipulovanych voziov zadei [vzj]

| O priemerna dizka voziia cez ndrazniky  [m.vzj™]

a koeficient nerovnomernosti dobehu zét'aze [-]

No pocet obslih Mn viakmi [vl]

Rozhodujicim &initefom je dizka sipravy |s, (priemerna dizka vozia je vypogitana ako
vazeny aritmeticky priemer pre v3etky vozove rady):

9. 26.16,30 + 28.15,02 + 27.18,33+18.17,93 12

l, = 9;3 = 284,92 @285m

Né&sledne podra vztahu (6.1) vypoéitame potrebnd uZitoénd dizku manipulacnej kolaje:
|, =5+20+285+50+285+20+5=670m.

UZito¢na dizka manipulagnej kol'aje podla vypoctu je 670 metrov. Vypoéitand dizku
kol'gje porovname s dizkou manipulainej kol'aje v danej stanici zistenti z dispozi¢nej schémy
stanice, ktora sa uvedie do prilohy projektu (ukéZku pozri v prilohe 3). Z porovnania
vyplynulo, Ze vypog¢itana dizka prevy3uje dizku kor'aje podla schémy.

Ked'Ze nevieme presné priestorové moznosti pre vystavbu manipulacnej kol'aje v danej
Zelezniéng) stanici avypoéitand uZitoénd dizka manipulagne] kolaje je pomerne velka,
navrhujeme druhy spdsob rieSenia usporiadania manipulacnych kol'aji a ich obsluhy (pozri
obr. 6.2). Pocitame dizku dvoch kol'aji — zasobovace] a odstavngj.

| |
zas _  poi poi
Iui - 2 + Irué + Isv + 2 (63)
ods Ipoi Ipoi
Iui = 2 + Irué + Isv + 2 + Im (64)

Po dosadeni vypocitame:

| 28 —§+20+285+§—310m
uz _2 2_
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5 5
155 o +20+285+— +50 = 360m

V dangj Zelezni¢nej stanici navrhujeme na vykladku a nakladku dve manipulaéné kol'aje,
jednu zésobovaciu o dizke 310 m ajednu odstavn o dizke 360 m, v usporiadani podra obr.
6.2.

zasobovacia kolaj L,

looif 2 ..4“ lma‘“ lg T“ oai/2

...................................................................

o

odstavna kolaj

Obr. 6.2. Schéma usporiadania manipulacne kol'aje rozdelengj na zasobovaciu ko/aj a na odstavnu
kol'aj
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7 PRIEPUSTNA VYKONNOST TRATOVEHO USEKU

Pri uréeni priepustnej vykonnosti tratového Useku je potrebné vychadzat' z podkladov,
ktoré tvoria prvky pre zostavu GVD. Tieto mozno rozdelit’ na kvantitativne a casove.

Prvl skupinu kvantitativnych ukazovatel'ov tvoria vysledky vlakotvornej ¢asti - pocty
vlakov podra jednotlivych druhov, ich dizky, hmotnosti, trafova technoldgia a pod.
Vystupom z vlakotvorby pre GVD je schéma vliakovych pradov na rieSenom tratovom Useku.

Druht skupinu tvoria ¢asové normativy GVD. V podmienkach projektu sl niektoré
¢asové prvky:

a) zadané (pobyty uréenych vlakov v uréenych dopravniach, minimalna dizka pobytu

vlakov v dopravniach),

b) ich hodnotu je potrebné zistit' v pomdckach GVD ZSR pre predmetni trat’ (jazdné

Casy, pripadne prevadzkové intervaly vycitané z aktudneho GVD),

c) ich hodnotu je potrebné zvolit’ v uréitom ¢asovom rozpéti (normativy pracovného ¢asu

prevadzkovych zamestnancov),

d) ich hodnotu je potrebné stanovit vypoctom (prevadzkové intervaly, nasledné

a prichodové medzicasy).

Z&kladnou ¢asovou jednotkou na ZSR je polmindta. Vetky ¢asové prvky sa preto
zaokruhl'uja na pol minaty nahor.

Za&kladom uréenia priepustnej vykonnosti je stanovenie ¢asu obsadenia. Metodiky
na stanovenie priepustnosti st opisané v kap. 7.1 a podrobnejSie v literattre [13] Vypogcitani
priepustnost’ je potrebné vyhodnotit' a v pripade, Ze stanovena priepustnost nevyhovuje
planovanému rozsahu dopravy, treba navrhnGt’ opatrenia na jej zvy3enie.

7.1 DRUHY PRIEPUSTNOSTI

V d'alSom texte bude priblizeny sp6sob stanovenia priepustnosti Zelezni¢nych zariadeni
tak, ako je zauzivany v podmienkach Zeleznic Slovenskej republiky aako postupovat
pri rieSeni projektu z dopravnych procesov.

V Zelezni¢negj doprave je obvyklé nazyvat kapacitné moznosti trate priepustnou
vykonnost'ou trate. Niekedy tieZ pouzivame skrateny pojem priepustnost’ trate [13].

Definicii z tejto oblasti existuje mnoho, avdak ako najvystiznejSia sa javi definicia, ktora
znie: , Priepustnost’ou je treba rozumiet’ tak vykonnost’, vyjadrent poétom viakov, ktorl este
mozno na Zeleznicnom zariadeni realizovat’, bez toho, aby bola znizen4 pozadovana kvalita
vlakovej dopravy.” [14] V tejto definicii sa uvadza rozsah vlakovej dopravy v sivislosti s je
kvalitou. Tym sa predovSetkym zdbraziuje vyznam kvality dopravnej préce i okolnost, Ze
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doprava sa uskutociuje v&cSinou v stochastickych podmienkach.

Priepustna vykonnost’ sa teda udava poétom vlakov za ¢asové obdobie, ale je nelplna
o udanie priestorového vztahu. Priepustnd vykonnost sa preto musi uvédzat' pre urgity
tratovy Usek, alebo najéastejSie pre urcity medzistani¢ny Usek.

Pri skmani a ur¢ovani kapacitnych moznosti vébec, a teda i pri skimani a ur¢ovani
kapacitnych moZnosti Zelezni¢nej infradtruktudry, je nutné mat’ na zreteli prevadzkove pomery
(podmienky), v ktorych sa bude prevadzka na trati uskuto¢novat’. PretoZe sa va&Sinou bude
prevadzka uskutocnovat' v podmienkach stochastickych, nemozno vyllgit, Ze na urcitom
tratovom Useku budl prevédzkové podmienky deterministické.

Vypocitand priepustna vykonnost' jednotlivych technickych zariadeni je podkladom
pre posiidenie radu sériovo na seba nadvazujlcich zariadeni (kaskadu obsluhovacich
systémov). Vyslednl priepustni vykonnost’ sivislého sledu niekor’kych technickych zariadeni
mbzeme nazvat’ prevadzkovou vykonnost'ou.

Priepustnl vykonnost’ (priepustnost’) mézeme v zasade delit’ na [14]:

teoretickd (maximalnu),
prakticku.

Pri vypoéte maximélne] priepustngj vykonnosti sa neuvaZzuju Ziadne casové straty
apredpoklada sa, Ze zariadenie, ktorého priepustni vykonnost' mame stanovit’, slizi vylu¢ne
na ¢innosti, pre ktoré je urcené, a nevyhnutné technologické ¢asy obsadenia na seba tesne,
bezprostredne nadvazujl, bez akychkol'vek ¢asovych strét.

Maximalnu priepustni vykonnost” uréujeme na zaklade vzt'ahu [8]:

N_ = tl [technologickych operécii] (7.2)
obs

kde:

T vypoctovy ¢as (bud’ Spickovy ¢as, alebo celodenny ¢asovy ramec)

tobs priemerny ¢as potrebny na uskutocnenie sledovane] technologickej operécie

(jazda vlaku, rozradenie vlakovej slipravy, posunovacia jazda atd’.)

Prakticka priepustna vykonnost’ udédva maximélny rozsah vlakovej dopravy, ktory mozno
stanovit’ pre danu trat’ so zretelom na ¢asy potrebné pre kontrolné prehliadky, Gdrzbu
ageneralne opravy prevadzkovych zariadeni aich prvkov. Vo vypocte sa pocita g
s pripadnym vyrovnévanim meSkania a poruch vo vlakovej doprave.

Prakticka priepustna vykonnost’ [14] sa vypoéita:

T (Ty +Taa)
t, +to, o [technologickych operécii] (7.2)

prakt

obs
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kde:

Morakt prakticka priepustna vykonnost' daného zariadenia alebo prvku v case T,
vypocitana so zretelom k potrebnej ¢asovej zalohe a vyjadrujica maximéalny
pocet viakov, pre ktoré plati tops

T vypoctovy ¢as, pre ktory sa pocita priepustnost’ [min]
Tw(@tw) Celkovy ¢as, v ktorom je dané prevéadzkové zariadenie vo vypoctovom case
vyllcené z prevadzky pre predpisané prehliadky, opravy a udrzbu [min]
Tsa (Atgq) celkovy &as stdlych manipulécii v mindtach, t. j. ¢as, v ktorom je dané
prevadzkové zariadenie alebo prvok obsadené v ¢ase T inymi Ukonmi, ako
v ktorych je zistované priepustnost’ [min]

tobs technologicky ¢as (¢asovy normativ) obsadenia daného prevadzkového
zariadenia alebo prvku jednym vliakom (priemerny vlak — vlak s priemernym
¢asom obsadenia), v ktorych je pocitana priepustnost’ [min]

tdod priemerny ¢as pripadajlci na jeden vlak, ktory sa sklada[min]:

z&asu, oktory je potrebné prediZit cas obsadenia daného
prevadzkového zariadenia (prvku) preto, Ze jeho uvolneniu
zabranuje obsadenie d’alSieho prevadzkoveého zaradenia (prvku)
z¢asu ha vyrovnanie meSkania z nepravidelnosti aporuch
vo vlakovej doprave

trug priemerny ¢as pravdepodobného vzgjomného ruSenia jazd vznikajuceho
v miestach moZného ohrozenia z dévodu nemoznosti sicasnych jazd na
danom zariadeni alebo prvku, pripadajici na jeden viak [min]

Priepustnl vykonnost” stanovujeme na tychto zelezni¢nych zariadeniach:
tratova kol'sj,
stani¢né zhlavie,
dopravnakol’aj.
NajdblezitejSim prevadzkovym zariadenim, pre ktoré sa zist'uje priepustnost, je trarova
kol'aj. V zmysle predpisov ZSR [8] sa prakticka priepustnost’ trafovej kol'aje stanovi:
T+ Taa)

prakt — poz
S +tmedz

n [vl.deii™] (7.3)

tob

kde
P2 pozadovany ¢as medzier v zmysle predpisu ZSR D 24

medz

Priepustnost’ trate sa posudzuje suhrnne, nielen podla priepustnosti  v3etkych
prevadzkovych zariadeni aprvkov dangj trate, ale a so zrete’om na potrebn( priepustnost’
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trati, ktoré nadvézuji na danu trat’. Pri zistovani priepustnosti sa pouziva graficky, analyticky
alebo graficko-analyticky spdsob vypoctu. [14]

Graficky sposob vypoctu znamena vypracovat’ graficky plan prace daného prevadzkového
zariadenia alebo prvku, v ktorom s jednotlivé poZzadované Ukony ¢asovo zaradené podla
potreby prevadzky atak, aby tento prvok mohol plynulo pracovat. Grafikon prace
prevadzkového zariadenia je grafické znézornenie obsadenia jednotlivych prvkov
prevadzkového zariadenia jednotlivymi viakmi, pripadne Ukonmi. Na vodorovnej osi sl
znézornené ¢asy obsadenia jednotlivymi vliakmi alebo Ukonmi presne v ¢ase, ktory je dany
zvislym rozdelenim siete grafikonu. Nakreslené vlaky sa potom spoéitajd, ich pocet potom
udava priepustnil vykonnost’ prvku.

Pri zistovani priepustnosti trate sa nevykondtruuje len grafikon vliakovej dopravy, ale
vypracuju sa g grafikony v&etkych ostatnych prevadzkovych zariadeni. Pri vypracovavani
grafikonov vlakove] dopravy sa berie do Gvahy okrem vzgomného siladu g vykonnost
susediacich tratovych Usekov, lebo naich vykonu mdzu mat’ vplyv na vysledok vypoctu.

Analyticky spdsob vypoctu priepustnosti prevadzkového zariadenia alebo prvku nie je az
tak presny ako graficky, pretoze vychédza z priemerného arovnomerného obsadenia daného
prevadzkového zariadenia alebo prvku. Analyticky sa priepustnost vypocita priamym
vypoctom alebo vypoctom pomocou sucinitela vyuzitia priepustnosti Kyp.

Pri priamom vypo¢te sa pozivaju vzorce (7.1) a (7.3), pri vypoéte priepustnosti
stcinitelom priepustnosti sa poZije vztah:

n=_N [vl.den™] (7.4
Kvn

kde:

n jeprakticka priepustnost’ v zistovanych jednotkach,

N je pravidelny alebo dany rozsah vlakovej dopravy vyjadreny poctom zistovanych

vilakov,
Ky sucinitel’ vyuzitia priepustnosti:
N _ N(t
. N (obs rus) [0 ] (75)

n T- (atvyl+atstal)

Na vypocet supna obsadenia s, sa pouziva vztah:

é.tobs Nt
T- (é. tvyl +é.tstél) T- (atvyl +ataa|)'

(7.6)

o —

Za dostato¢ne obsadené prevadzkové zariadenie sa povaZzuje to, ktorého stupen obsadenia
sapohybuje v rozpéi s = 0,5az0,67.
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Graficko-analyticky spbsob vypoétu kombinuje graficky vypocet s analytickym.
Ciastkovy graficky spdsob vypoétu sa vyhodne pouziva v zlozitejSich ¢astiach vypoétu,
v jednoduchSich ¢astiach vypoétu sa pouziva analyticky sposob.

Priepustnost’ trate ako celku sa stanovi zrozboru priepustnosti  jednotlivych
prevadzkovych zariadeni aprvkov, nemozno ju stanovit’ jednoducho len ako priepustnost’
obmedzujlceho prevadzkového zariadenia.

7.2  PRIEPUSTNOST DOPRAVNYCH KOLAJI A POCET
DOPRAVNYCH KOLAJI

Vypocet priepustnosti dopravnych kol’aji je potrebné riesit’ v ramci priepustnosti sivislého
tratoveho Useku.

Vzhr'adom na individudine zadanie rozsahu vlakove] dopravy v zadani projektu je
nevyhnutny vypocet priepustnej vykonnosti dopravnych kol'aji v stanovenej Zelezni¢nej
stanici. Zadand Zelezni¢na stanica ma vybudovani svoju technick( zékladiu apocet
dopravnych kol'gji je mozné stanovit bud’ zlistu GVD, respektive z dispoziénej schémy
stanice. Vypoctom je potrebné preverit’ ¢i dany pocet dopravnych kol'gji je postatujuci
narozsah vlakovej dopravy v projekte.

Zakladom zistenia priepustnosti dopravnych kol'gji je spravne stanovenie ¢asu obsadenia
dopravnej kol'aje.

!fobsf !fobSZ

A
h 4
A
h 4

lpobl Top

é\w‘;-{

Obr. 7.1. Cas obsadenia dopravng kolaje

Tpab2

A
v
Y

N

Cas obsadenia dopravnej kolaje jednym prechédzajicim vlakom zagina okamihom
pripravy viakovej cesty pre vchod akon¢i okamihom zruSenia vliakovej cesty po odchode
vlaku. Pri zastaveni vlaku je ¢as obsadenia dopravne] kol'gje uréeny stiétom vlastného pobytu
na kol'gji a prevadzkového intervalu postupného odchodu a vchodu (pozri obr. 7.1).

tobs = tpob +t ov (77)
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Cas obsadenia cielovym vlakom zagina okamihom pripravy vchodovej viakovej cesty
akon¢i okamihom, ked’ posledny posunovany diel uvol’ni kolaj, pripadne zhlavie.

Cas obsadenia vychodiskovym vliakom zagina okamihom pripravy posunovej cesty
po pristaveni prvého vozina akon¢i okamihom uvolnenia kolaje azruSenim odchodovej
vlakovej cesty.

Cas obsadenia dopravnej kolaje posunom zatina okamihom pripravy posunovej cesty
akon¢i okamihom, ked’ posledny posunovany diel uvolni kor'a.

Praktickl  priepustnost’ dopravnych kol'aji mozno ur¢it pomocou koeficientu
zhlukovitosti:
axy

[vl.dei ] (7.8)

obs

Koeficient zhlukovitosti a charakterizuje pravdepodobnt zhlukovitost’ viakov, t. j. ¢asovl
nerovnomernost’ medzi prichodmi jednotlivych viakov do stanice:

t,, t,.N, T

— obs — obs obs

i T T

(7.9)

kde:
[ priemerny ¢asovy odstup medzi prichodmi viakov [min]
Nui priemerny denny pocet viakov [vl]

Tab. 7.1. Pocet dopravnych kolaji m v zavislosti od koeficientu zhlukovitosti a zvoleng Statisticke
istoty p

p

m 0,95 0,975 0,99

1 0,052 0,025 0,010
2 0,356 0,242 0,148
3 0,818 0,619 0,436
4 1,366 1,090 0,823
5 1,970 1,624 1,279
6 2,613 2,202 1,786
7 3,286 2,815 2,330
8 3,981 3,454 2,906
9 4,695 4,116 3,507
10 5,426 4,796 4,130
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Prakticku priepustni vykonnost’ dopravnych kol'aji stanovime z rozboru GVD podl'a
vzt'ahu:

_ m,,.T - ('I'VyI +Ty)

n .+t . [vl.den™] (7.10)
kde
T vypoctovy ¢as 24 hodin alebo 1440 mindt
Twi celkovy ¢as, kedy je kol'aj vylucena z prevadzky pre predpisané
prehliadky, opravy a udrzbu
Tsa celkovy ¢as stalych manipul&cii
tdod dodatkovy c¢as obsadenia pri rozbore GVD je rovny nule, pretoZze cas
¢akania je obsiahnuty v ¢ase obsadenia; pre vyhlad sa dosadi 1 — 1,5-
nasobok technologického ¢asu obsadenia,
Mg zniZeny pocet dopravnych kol'aji, za kazdych zacatych 10 kolaji o 1 kol'gj
trug priemerny ¢as ruSenia pripadajuci na jeden vlak zcelkového casu
pravdepodobného vzgomného rudenia jézd
ts = I\Tr—rL: (7.10)

Trus celkovy ¢as pravdepodobného vzdjiomného rusenia jazd, vznikajlceho

v miestach moZného ohrozenia z dévodu nemoznosti sti¢asnych jazd na
danom zariadeni alebo prvku, pripadajici na jeden viak

- NP.NN.gtOZS)2+(tONbS)23
& 2T

(7.12)

NP, NV pocet pravidelnych viakov jedného a druhého smeru
thoth

obs? “obs

priemerny ¢as obsadenia vlaku jedného a druhého smeru [min]

Za tyg Sa dosadi 1 aZ 1,5-ndsobok technologického ¢asu obsadenia zisteného podra
vztahu (7.1). Zatos Sa dosadi nevyhnutny technologicky ¢as bez ¢akania.

Pocet dopravnych kol'gji uréime podra koeficientu zhlukovitosti a. V tabulke 7.1 nasledne
vyhl'adame zodpovedajlci pocet dopravnych kolaji m pre hladinu $tatistickej istoty.
V staniciach s prevladajlcim poétom viakov osobnej dopravy sa odporuca zvolit” Statistickl
istotu p = 0,99, ak prevladaju viaky nékladnej dopravy, zvolime p = 0,95.
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Nasledne sa rozborom vypodita to,s adosadi sa do vztahu pre praktickG priepustnost’
(7.10). Vypocitana praktickd priepustnost’ porovname s priemernym dennym poctom viakov.

Ak je splnena nerovnost N £n je splnend podmienka vyhovujuce] kapacity dopravnych

kol'agji, v opaénom pripade je potrebné vykonat’ podrobnejSie skiimanie priepustnosti.

Potrebné je vypocitat’ kvalitativne ukazovatele priepustnosti dopravnych kol'aji:

stupen obsadenia dopravnych kol'aji:

T

obs

S

° T 'mzn (Tst +Tvyl)

[-]

koeficient vyuzitia praktickej priepustnosti:

K =

vp

N rav
22100 [%]

(7.13)

(7.14)

Prakticka ukazka vypoctu je vykonand pre Zelezni¢nu stanicu Nizny Hrabovec, v ktorg st
tri dopravné kolaje. Rozsah vlakovej dopravy v projekte je uvedeny v tabulke 7.2, v ktorej
nasledne vo vyhladovom stave analyzovany cas obsadenia dopravnych kolaji v parnom

i V neparnom smere.

Na ur¢enie ¢asu obsadenia podra vzt'ahu (7.7) pre jednotlivé druhy viakov je potrebné

poznat’ stani¢ny prevadzkovy interval postupného odchodu a vchodut o,. Jeho vypocet mozno
uviest’ v kapitole, v ktorg budl stanovené g d’alSie intervaly. Postup pre stanovenie tohto
intervalu je uvedeny v kap. 7.3.2.4. Tento interval je pre potreby stanovenia po¢tu dopravnych
kol'gji urcit i v dopravniach, v ktorych je povoleny sti¢asny odchod a vchod. Casy obsadenia

moZno pocitat’ spolocne pre blizke druhy viakov (napr. Pn a Nex).

Tab. 7.2. ypocet casu obsadenia dopravnych kolaji v ZST Nizny Hrabovec

Neparny smer | N" s Toes Parny smer | N” s Toos
[VI] [min] [[min] [VI] [min] |[min]

R (Zr) 3 7 21 [R(zr) 3 7 21

Os 10 8 80 |Os 10 8 80

Pn (Nex) 7 15 105 | Pn (Nex) 7 15 105

Mn 4 7 28 [Mn 3 30 90

X 24 - 2341 = 23 - 296
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Jednotkovy ¢as obsadenia sa stanovi ako podiel sic¢tu celkového ¢asu obsadenia
dopravnych kol'aji v parnom a neparnom smere a poctu pravidelnych vliakov v dopravni za 24
hodin:

. TOT,S +T°NL’S _ 2964234 o0
N™ +N 23+ 24
Z ¢asu obsadenia vyplyva hodnota koeficienta zhlukovitodti a:
_To +TL  296+234
T 1440
Pre vypocitani hodnotu a stanovime pomocou tabul’ky 7.1 pocet dopravnych kol'aji m =3

(hladina vyznamnosti 0,99), nasledne hodnota my, = 2.
tg =15%,, =15x1,27=16,90min

Hodnota celkového ¢asu vzdgjomného ruSenia jazd vlakov je stanovend podra vztahu
(7.12):

=0,368

P N p 2 N )2
T, =N Ate.) + ) _ 230441287° +975°| _ 49,96min
2XT 2X440
Jednotkovy ¢as rusenia:
= L = @ = 0’53m|n

Cas vyluk bol stanoveny pre danti dopraviiu na 90 min (na udrzbu kol'aje) acas stélych
operécii na 220 min (zisteny z analyzy ¢asu obsadenia dopravnych kol'aji posunom).

Prakticku priepustni vykonnost’ dopravnych kol’aji uréime podra vzt'ahu (7.10):

| _ 1440.2- (90+220)

= = 89,54 @89vl .deii ™
11,27+16,90+ 0,53

Nasledne porovname vypocitani hodnotu n s poZadovanym rozsahom dopravy N. KedZe
plai NFN (prakticka priepustnost dopravnych kol'aji je vy&sia ako planovany rozsah
vlakovej dopravy), vypocet povazujeme za skonceny.

Vypocitame taktiez kvalitativne ukazovatele priepustnosti dopravnych kol'aji.

Stupen obsadenia dopravnych kol’aji podl'a (7.13)
_ 296+234
° " 1440.2 (90 +220)

S =0,21

Koeficient vyuzitia praktickej priepustnosti podlra (7.14):
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K, = 41 .100% =52,80%
89

vp

Pre predpokladany rozsah viakovej dopravy 47 vl.deii™ si v dopravni potrebné tri
dopravné kol'aje, a vtedy prakticka priepustnost’ 89 vl.dei-1 je vyuZzitad na 52,80% a dosiahne
sa stupen obsadenia 0,21.

Stanovenie priepustnosti dopravnych kol'gji je predpokladom konstrukcie planu obsadenia
dopravnych kor'gji, ktora v&ak nasleduje po konstrukcii GVD pre rieSeny tratovy Usek.
V plane obsadenia sa vyznacia jednotlivé kol'aje acasova os, pricom sa vyznatuje priame
i nepriame obsadenie viakmi. Plan obsadenia dopravnych kol'gji sa vypracuje pre pravidelné
vlaky a pre tie mimoriadne vlaky, pri ktorych je to potrebné. Plan obsadenia dopravnych
korl'aji je prilohou prevadzkového poriadku.

15| 10 20 30 40 50 16] 10 20 a0 40 50 17| ¢as/kolej
P VRT3
VRT1
o’ - | VRTZ
VRT4
[T [T i [T [T HBCT1
i [T [T HBCT2

ibl]
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i
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1 [T 1 TEEE I J
Jm M :F m | m m m/ | BRi1
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M mm | T m WM OVA1
—— I OvAD
[ 1 -H: [Tl 1 OvAZ

VRVEx Pha - Wie :R Bri- Ji (I sp LeBos - Ba - Bia

WRYEx Pha -Ova R Bn - %nh

WRYEx CB - Ova R Br- Bn - HB/Pha
YEVE Pha - Ova R Bn - HK/Pha
WEYE Bn - ZW0c Os Le/Bos - Bo - Bla

Obr. 7.2. Ukazka pocitacového spracovania vyhladového planu obsadenia dopravnych koZaji

Zdroj: Posouzeni schématu s odstranénim nedostatku Zisténych ,, Analyzou propustnosti
a posouzeni proveditelnosti navrhu Zelezni¢niho uzlu Brno s hlavnim osobnim nadrazim v
neodsunuté poloze"
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7.3 PRAKTICKA PRIEPUSTNA VYKONNOST TRATOVEHO
USEKU

Zékladom stanovenia priepustngj vykonnosti podla metodiky ZSR je stanovenie
obmedzujiceho medzistani¢ného Useku, v ktorom sa analyzuju ¢asy obsadenia sledmi viakov.

Pri vypocte praktickej priepustnosti v nerovnobeznom grafikone je najvassim problémom
uréenie celkového ajednotkového ¢asu obsadenia. Cas obsadenia priestorového oddielu sa
v principe sklad4 z jazdného casu, z prevadzkovych intervalov az d’alSich ¢asovych Usekov
danych kombinéciou sledov vlakov v GVD arozdelenia medzistaniéného Useku na viac
priestorovych oddielov. [14]

Cas obsadenia tratovej kolaje mozno stanovit’ & podrobnym rozborom néslednych jézd
vlakov v priestorovych oddieloch. Pri tomto pristupe je potrebné uvaZzovat' s Ciastkovymi
¢asmi na postavenie vlakovej cesty, na osvojenie si navesti, priblizovaci ¢as (prejazd
zébrzdnou vzdialenost’ou), ¢as jazdy ¢ela vliaku celym priestorovym oddielom, ¢as prejazdu
celého vlaku okolo hlavného navestidla, ¢as na zruenie vlakovej cesty a prestavenie
navestidiel do zakladnej polohy. Tieto ¢asy si zékladom vyjadrenia ¢asu obsadenia (pozri
obr. 7.3).

Priepustnd  vykonnost mbZzeme stanovit' v skondtruovanom GVD, &o & vo
vyhradovom GVD.

Priepustna vykonnost’ sa stanovuje bud’ vo vypoctovych viakoch zékladnej (rovnobeznej)
siete (zvycajne su reprezentované priebeznymi nékladnymi viakmi, resp. najcastejSie sa
vyskytujucim druhom vilakov v grafikone), aebo v priemernych viakoch (priemer casu
obsadenia za v&etky vlaky podl'a daného usporiadania sledu viakov).

Na stanovenie priepustnej vykonnosti sa mbéZe pouzit’ metdda[14]:

grafickd,
analyticka,
simula¢né

Pri vypocte praktickej priepustnosti trarove] kol'sje sa vo vztahu (7.3) stretavame
spojmami priemerny cas medzier v grafikone vlakovej dopravy, ato skutocny ¢as medzier
ts | zisteny vypoctom na zéklade rozboru grafikonu viakovej dopravy, apozadovany cas

medzier ¢, stanoveny nazaklade poziadaviek vedlcich k moznosti realizacie

skon&ruovaného grafikonu. V podmienkach ZSR sii tieto podmienky stanovené v internom
predpise D 24 [4] ako zavislé od ¢asu obsadenia. Na obr. 7.3 sll zndzornené odstupy viakov i
v deterministickom grafikone, dané ako slicet ¢asu obsadenia to,s azalozného ¢asu (Casu
medzier) z
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Obr. 7.3. Casy obsadenia a zaloné casy v jednoko/ajnom grafikone ~ Zdroj: [11]

7.3.1 Ur¢enie obmedzujiceho medzistani¢ného tseku

Pri zistovani teoretickej (maximélnej) priepustnej vykonnosti trarového Gseku je potrebné
postupovat’ nasledujuco, pricom vypocet sa vykona pre podmienky rovnobezného, parového
grafikonu pre vypoctové druhy viakov:

1. spd=ob 3. sposob
A A
B B
| tf T A 6 | 7
Tper TTper o |
2. sposob 4. sposzob
A A
B B
t i3 t; v t) ™ t 7
) - Tper ) ) : Tper )

Obr. 7.4. Periody pod/a spésobu prevazania viakov v maximalnom medz stani¢chom tseku
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1. Ur¢i sa maximalny medzistani¢ny Usek ako Usek, v ktorom je sl¢et jazdnych ¢asov
vypoctovych vliakov (Pn) v obidvoch smeroch jazdy najvacsi.

2. V maximalnom Useku sa vyhl'ada najvyhodnejsi spbsob prevézania vlakov. Kritériom je
najkratSia hodnota periody (jednoduchého alebo zvazkového grafikonu — to zavisi
od toho ¢i je maximalny Usek rozdeleny na viacpriestorovych oddielov). V zasade m6Zu
nastat’ &tyri varianty. Pre jednoduchy grafikon st 4 periédy znazornené na obr. 7.4.
Peridda pri prevézani vlakov sa sklada z ¢asov jazdy (vratane prirdzok) az
prevadzkovych intervalov:

1 _+B N A A P A
Tper Sl Wl P o AV o RNl R O

2 _ N A A P B B
Tper Sl T A o A o R ) A A

3 _#N A A P B B
Tper L TP AV ) W o) Al O

4 _4yB 4N _ t A A 4P B
Toe =t +17 +1 )+ |+ 4T,

3. Stanovi sa schéma prevazania vlakov natrafovom Useku tak, Ze najvyhodnejsi spdsob
prevaZania vlakov stanoveny v 2. kroku sa aplikuje z maximalneho medzistani¢ného
Useku na cely tratovy Usek (priklad aplikéacie na jednokol'ajngj trati je znazorneny
naobr. 7.5). V pripade, Ze v obmedzujicom Useku sa nachédza hlasnica alebo hradlo, je
potrebné podl'a najvyhodnejSieho spdsobu prevazania uplatnit’ periodu zvazkového
GVD av ogtatnych medzistani¢nych Gsekoch uvaZzovat’ peridédu skupinového grafikonu.

ast. A
#st.B j \ 1. 4
Est. C j [T \ |
#st.D AN T> g
. E e\
sst. F \

Tper

A
Y
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Obr. 7.5. Schéma prevaZania viakov na trarovom Useku- jednoduchy grafikon

4. Na zéklade schémy prevéZzania vlakov sa vypocitaju periédy grafikonu vo vietkych
medzistanicnych Usekoch. V jednoduchom grafikone polovica takejto periddy
predstavuje jednotkovy ¢as obsadenia.

t :-rper [min] (7.15)

obs
2

5. Vypocitanie maximalng priepustnel vykonnosti vo vypocétovych viakoch pre kazdy
medzistani¢ny Usek tratoveho Useku.
N = [vldei] (7.16)
t

max
obs

6. Ur¢enie obmedzujlceho Useku ako Useku s najniZzSou maximalnou priepustnost’oul.

Uréovanie maximalne] priepustnej vykonnosti v ostatnych typoch jednokolajnych
grafikonov sa vykonéva podla rovnakych zasad anajma vtedy, ak sa zisti, Ze priepustna
vykonnost’ v obmedzujicom Useku je nedostatoc¢na.

Pomery na dvojkorajng trati st jednoduchSie ako na jednokol’ajnej trati. Nie je potrebné
napr. stanovovat spdsob prevézania viakov. Usek s najvasim ¢asom obsadenia (néslednym
medzi¢asom 1) sa stanovi priamo ako obmedzujici Gsek. V obmedzujicom medzistanicnom
Useku sa vypocita maximalna priepustnéd vykonnost’ podl'a (7.1):

N :T_ [vl.dei™] (7.17)

max

Uvadzame priklad sukdzkou stanovenia obmedzujiceho Useku pre tratovy Usek
Humenné — Michalany. V tab. 7.3 je stanoveny maximélny Usek (s najvyssim si¢tom
jazdnym ¢asov Pn vliakov bez prirazok).

Tab. 7.3. Sicty cestovnych casov v jednotlivych MU

M edzistani¢ny Gsek t; t;N at
Humenné — Strazske 12 12 24
Strazske — Petrovce nad Laborcom 9 10 19
Petrovce nad Laborcom — Michalovce 6 9 15
Michalovce — Banovce nad Ondavou 13 12 25
Banovce nad Ondavou — Hriniste 6 6 12
Hriniste — TrebiSov 6 6 12
TrebiSov — Upor 9 9 18
Upor — Micharany 17 17 34
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V maximalnom medzistani¢énom tseku Upor - Michalany sa vypocitaji &yri periody pre
Styri spOsoby prevézania.

Toe'==2+19+ 1,5+2+17+1,5=43,0min
Toe?==19+15+1+17+1+3=410min
Toe’==19+2+3+17+2+3=46,0min
Toe*= 1+ 17+ 1+3+17+1,5=40,5min

Ako najvyhodnejSi spdsob prevéZania sa ukézala peridéda ¢. 4. Nésledne stanovime
schému prevézania vlakov v tratovom Useku tak, Ze najvyhodnejSi spdsob prevazania
aplikujeme z obmedzujuceho medzistanicného Useku na cely tratovy Usek. KedZe sa
v maximadlnom Useku nachédza hradlo, teoreticky grafikon sa konstruuje ako zvazkovy,
v ostatnych Usekoch ako skupinovy apocitaju sa periody zvazkoveého, resp. skupinového
grafikonu. Peridda zvéazkového grafikonu sa vypogéita podl'a vzt'ahu:

Vypocitame  periody  grafikonu  vo  vSetkych  medzistanicnych  Usekoch.

T2 =(ky - DN+t +t 2+ (k, - )P +tP+t P+ Qt,
Polovicu tejto periédy predstavuje jednotkovy ¢as obsadenia.
_ T
tops = 2k [min] (7.18)

pal

Dalej vypoditame maximélnu priepustni vykonnost vo vypoétovych viakoch pre dany
medzistani¢ny Usek podla vztahu (7.1). Maximélnou priepustnostou celého medzistani¢ného
Useku je potom najniZSia zo v3etkych vypocitanych priepustnosti.
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Obr. 7.6 Priklad schémy prevéZania viakov na trarovom Useku — skupinovy grafikon

Priklad vypoctu periody v medzistani¢nom Useku Humenné- Strézske:
Tpe=(2-1).95+ 12+ 35+ (2-1).85+ 1+ 11 + 1 + 3=49,5min.
tops = 49,5/4= 12,4 min Niax = 1440/12,4 = 116 vl.den™

Tab. 7.4. ypocitané hodnoty peridd grafikonu a maximalngj priepustnosti

Medzistaniény Usek Trer tobs Nimax
[min] [min] [V.dei™]

Humenné — Strazske 49,5 12,4 116
Strézske — Petrovce nad Laborcom 50,0 12,5 115
Petrovce nad Laborcom — Michalovce 40,0 10,0 144
Michal ovce — Banovce nad Ondavou 60,0 15,0 96

Banovce nad Ondavou — Hriniste 34,5 8,4 157
Hriniste— TrebiSov 33,0 8,3 174
TrebiSov — Upor 46,0 11,5 125
Upor — Micharany 67,5 16,9 95
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Z vypoétov vyplynulo, ze maximéalny usek Upor — Michalany je a obmedzujlcim
tsekom celého tratového Gseku a udéva jeho teoreticku priepustnost’ 95 vl.deii™.

7.3.2 Stanovenie prevadzkovych intervalov

Vyznamnou sti¢astou ¢asov obsadenia tvoria prevadzkové intervaly. Podl'a metodiky ZSR
sa ¢as obsadenia analyzuje v obmedzujicom medzistani¢nom Useku. Prevadzkové intervaly je
v3ak potrebné stanovit' pre vSetky dopravne na tratovom Useku, pretoze sU zaroven
podkladom ku konstrukcii GVD.

Prevédzkové intervaly rozdel'ujeme na:

stani¢né prevadzkové intervaly,
tratove prevadzkové intervaly.

Prevadzkovy interval je najkratSi ¢as potrebny na splnenie vSetkych Ukonov predpisanych
na zaistenie plynulgj jazdy vlakov a bezpe¢nosti v miestach mozného vzgomného ohrozenia
v dopravniach a v niektorych stanovi&iach na Sirej trati. [13]

Je to teda najkratSi ¢as medzi jazdami dvoch po sebe idicich vliakov so zretelom
k nemoZnym alebo nedovolenym ich sti¢asnym jazdam, t. j. ngjkratSi ¢as medzi prichodom
alebo odchodom, alebo prechodom prvého viaku a prichodom alebo odchodom, alebo
prechodom druhého viaku.

Za miesta mozného vzgjomného ohrozenia sa povazuju [13]:

stanic¢né zhlavie — ak nie je povolena sicasna jazda prvého a druhého vlaku, pretoze
sa ich vlakové cesty alebo predpisané pokracovanie (prediZenie) vliakovych ciest
ohrozuju v zmysle pravidiel technickej prevadzky Zeleznic,

priestorové oddiely (medzistani¢né oddiely, tratové oddiely), pretoZze v jednom
oddiele smie byt len jeden vlak,

nastupiste v staniciach alebo zastavkach, v ktorych poc¢as pobytu vliaku osobnej
dopravy na kol'aji vzdialenejSej od vypravne] budovy nesmie prechédzat’ iny viak
po susednej kol'aji blizSej k vypravnej budove.

Sanicné prevadzkové intervaly:
tx interval krizovania,
to interval postupnych vchodov,
tvw interval postupného vchodu a odchodu,
to, interval postupného odchodu avchodu,

tpo interval postupnych odchodov.
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Trarove prevadzkove intervaly:
ty interval naslednej jazdy,
ty interval protismernej jazdy,

t or-vs to-pr iNtervaly nanastupistiach.

Kazdy prevadzkovy interval sa sklad&:

Zcdasu stanicnych operacii tg potrebného na vykonanie vSetkych operécii
v dopravni, spojenych s bezpe¢nym vchodom, odchodom alebo prechodom viaku.
Stanovuje sa suctom ¢asov jednotlivych Ukonov, ktoré sa podla ustanovenia
predpisov av silade s technologickymi postupmi musia vykonat” a dodrzat’, aby sa
zaistila bezpecnost’ a plynulost’ viakove] dopravy. Technologické ¢asy jednotlivych
Ciastkovych ukonov su zist'ované v technologickych grafoch,

z ¢asu dynamickej ZloZky tq, ktorej hodnota je uréena predovSetkym vzdialenost’ami
pre vchod, odchod a prechod vliakov arychlostami viakov.

ZloZka stanicnych operacii je ovplyvnen&

drunom stanicného zabezpecovacieho aoznamovacieho zariadenia, spdsobom
obsluhy vymen a druhom navestidiel,
druhom trat'ového zabezpecovacieho zariadenia,
stavebnym usporiadanim stanice, ¢lenitostou zhlavi, typom vyhybiek, poctom
zalstenych trati, situovanim vypravnej budovy,
poctom a druhom prevadzkovych pracovnikov,
kvalifikéciou pracovnikov,

. miestnymi ustanoveniami.

Dynamicka zloZka je ovplyvnena:

dizkou vlaku, hmotnostou siipravy aradom HDV,
dizkou stanice a prirahlych vypoctovych dizok (zhlavia, zabrzdnej vzdialenosti,
uzito¢nej dizky dopravnych kol'aji),
sklonovymi a smerovymi pomermi v stanici a v blizkosti stanice,

- nepriamo rychlostou viaku.

Prevadzkové intervaly sa stanovuju pre kazdi dopraviiu, pre kazdy smer jazdy atiez
osobitne pre vliaky osobnej dopravy a pre viaky nékladnej dopravy. Zohl'adnené si konkrétne
podmienky arozhodujuce vzdialenosti pre vypocet. Stanovené intervaly st uvedené v prilohe
15 prevadzkového poriadku. Ukézka zostavy tychto intervalov je uvedenav prilohe 2.

Pri rieSeni projektu moZno pouZit’ zjednoduSeny a zovSeobecneny vypocet pre stanovenie
prevadzkovych intervalov zaloZeny na tom, Ze sa stanovia intervaly pre typoveé stanice alen
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pre Pn vlaky ako vlaky vypocétové viaky. Napriklad interval krizovania sa stanovi v jednom
vypocte pre vietky dopravne sreléovym zabezpetovacim zariadenim a poloautomatickym
tratovym zabezpecovacim zariadenim na pril'ahlych trafovych Gsekoch.

Pre stanovenie dynamickych zloZiek intervalov je potrebné poznat rozhodujlce
vzdialenosti v dopravniach. Zistime ich z dispozi¢nych schém dopravni, ktoré tvoria prilohu

prevadzkovych poriadkov Zelezni¢nych stanic.

K tymto rozhodujucim vzdialenostiam patria:

dizka zhlavia |,
zabrzdna vzdialenost’ |,

uZitoéna dizka dopravnej kol'gje I,

dizka kor'aje od dopravnej kancelérie (VB) k odchodovému navestidiu Iyo.

Pri zjednoduSenom stanoveni intervalov pre viac dopravni srovnakym zabezpecovacim
zariadenim je mozZné spriemerovat’ tieto vzdialenosti, alebo aplikovat’ stanoveny interval
v jednej ,typicke]“ dopravni g v dalSich. Potrebné vzdialenosti treba vyznatit' na typove]

schéme ZST. Ako priklad uvadzame obr. 7.7.

1000 )]( 350 )L 600 )|( 150 )L 200 )]( 700
i
i
- 1
i pa ;
i.s 3 ] ! BN i g
E g i R i.3.
j B
I"‘1 P,
Iz'u',l |zh1 7 VB |zh? |z'u'?
A— B —C

Vmax trat’ = 118km/h

Vysvetlivky:

VB  vypravnabudova

|y, IsndiZka zhlavia

I 21122 Zabrzdné vzdialenost’
l:  uZitotnadizka kolaje

lvo dizka kor'aje od dopravng kancelérie (VB) k odchodovému navestidiu

ly dizka viaku
Vi rychlost’ n-tého vlaku

Vmax trat’. = 60km/h

Obr. 7.7. Priklad typove schémy Zeleznichej stanice srozhodujUcimi vzdialenosrami pre stanovenie

dynamickych zl oz ek prevadzkovych intervalov
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Pri vypoc¢toch sa uvazuje sviacerymi zjednoduSeniami. Pri vypoétoch prevadzkovych
intervalov sa uvazuju tieto hodnoty vyplyvajlce z dispozi¢nych schém dopravni atabuliek
tratovych pomerov.

Pri stanoveni ¢asu trvania Ukonov sa vychadza z normovanych casov pre operacie
obsiahnuté v predpise ZSR JN 4 (D) — Zbornik vykonnych noriem a normativov, Dopravna
prevédzka. Casové hodnoty normativov pre dopravnl prevadzku si spracované tak, ze
ku kazdému, pravidelne sa opakujucemu vykonu, je uvedeny technologicky apracovny
postup, jednotka vykonu a prislusna ¢asova jednotka préce. Nevyhodou v3ak je, Ze takto
zostavené ¢asové normy pre celé operacie je nepouZitelné pre zostavu technologickych
operécii stani¢nych zloZiek prevadzkovych intervalov. V Ganttovych useckovych grafoch je
potrebné poznat’ ¢asové hodnoty normativov pre jednotlivé Ukony. Pri rieSeni projektu preto
odporG¢ame pouZivat casové normativy zapracované VIS ZONA (resp. SENA
v podmienkach CD). Hodnoty naj¢astejSie pouzivanych tkonov s uvedené v prilohe 1.

Vo vzorcoch sa uvadzaju tieto symboly:
ty  Cas potrebny na stani¢né operécie
ten  dynamické zloZka n-tého viaku
I, dizkavlaku
lo diZka Useku koraje od DK k odchod.névest.
lz uZitoénadizka koraje
lsn diZkazhlavia
|, zabrzdna vzdialenost’
ty interval naslednej jazdy
vp  rychlost’ n-tého viaku

Zo gani¢nych prevadzkovych intervalov je potrebné v projekte vypocitat’:
tx interval krizovania,
tov interval postupnych vchodov,
to, interval postupného odchodu avchodu,

tvw interval postupného vchodu a odchodu.

Pri rieSeni kazdého intervalu je potrebné uviest’ rozhodujlce vzdialenosti, jeho definiciu,
obrézky intervalu na schéme ZST ako a vGVD a vypodet jeho staniénych zloZziek
v Ganttovom Useckovom grafe, vypocet dynamickych zlozZiek anakoniec uvedenie vyslednej
hodnoty intervalu zaokruhlenej nahor na pol mindty.
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7.3.2.1 Interval krizovania

Interval krizovania je nakratSi ¢as medzi prichodom (prechodom) prvého viaku
do dopravne na jednokol'ajngj trati a odchodom druhého vliaku opa¢ného smeru do toho istého
priestorového oddielu, z ktorého prisiel prvy viak. Miestom ohrozenia je odchodové zhlavie
druhého vlaku. Podmienkou je, aby prvy vlak uvolnil vchodové zhlavie.

Pripady intervalu krizovania si zndzornené v schéme kol’gjiska a v podobe listu GVD na
obr. 7.8a7.9.

N/
l\ ’ _l/l(—N
‘\.1'__‘._1 Tk

Obr. 7.8. Interval krizovaniaty — prvy viak zastavuje

AN N/
X N SN

Obr. 7.9. Interval krizovania ty — prvy viak prechadza

V &eobecny tvar vzt'ahu na stanovenie stani¢ného prevadzkového intervalu:
t, =ty +ty, [min] (7.19

Hodnota intervalu krizovania je rozdielna podlra toho ¢i prvy viak v stanici zastavuje
alebo prechédza. V pripade, ak v stanici je len jeden vypravca, musime pocitat’ s tym, Ze bude
cakat’ na okamih, kedy uvidi koniec vlaku, ato spravidla pred dopravnou kancel&riou. DalSou
podmienkou je, aby prvy vlak uvolnil vchodové zhlavie atym umoznil vykonat' Ukony
slvisiace sruSenim vlakovej cesty za prvym vliakom astavanim odchodovej viakovej cesty
pre druhy vlak. V pripade, Ze prvy vlak prechédza, musi vypravca sledovat’ jazdu tohto viaku
tak dlho (minimalne), pokial’ bezpetne zisti koniec vliaku. A teda otento ¢as sa spravidla
hodnota celého intervalu predlZuje (dynamickéa zlozka prvého viaku tg;).

Priklad stanovenia intervalu krizovania je uvedeny pre stanicu smiestne stavanymi
vymenami a telefonickym sp6sobom dorozumievania.
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Tab. 7.5. Technologicky graf intervalu kriZzovania — stani¢na zZlozka

Cai' Por.c Ukon Vvkoniava Cas. Casovi nadviznost’
zloika |. : jedn.
1 2 3 4 5 6
ot 1 |Néavrat do DK vypravea | 0,10 |}
2 |Hldsenie o konci vlaku vyhybkar | 0,10 l
Telefon. rozhovor so susednou
3 |stanicou (odhlaska - ponuka- vypravea | 025 H
toz Rozkaz na postavenie odchodovej i
4 |VCpre 2. vlak vypravea | 0,10
ZruSenie VC po 1.vlaku, postavenie _
5 |VC pre odchod 2 vlaku wyhybkar | 2.10
6 |Hldsenie o postaveni VC wyhybkar | 0,10 .
Chodza k stojanu a prestavenie H
7 |odchodového navestidla vypravea | 0,10
& [Chodza kvlaku a vypravenie vypravca | 0,40 .
t. |spolu 3,65 [

V pripade, Ze prvy vlak zastavuje, bude stanovené hodnota intervalu:
t, =ty =3,65@4,0min

Ak prvy vlak v sanici prechadza, okrem statickej zloZky intervalu pocitame g
sdynamickou (¢as od okamihu prechodu vlaku — ¢elo rusha je na Urovni odchodového
navestidla - po okamih minutia DK koncom vlaku), pretoZe vypravca sleduje prechédzajUci
vlak pred DK.

Dynamicku zloZku stanovime podra vzt'ahu:

ty, = b ) 0,06 (7.20)
Vl

(400 250)
Hodnota intervalu krizovania pre pripad, Ze prvy vlak prechédza, bude:

t, =t, +t,, =365+0,23=388 @,0min

0,06 = 0,225min

V pripade, Ze zabezpetovacie zariadenie umoZiuje udelit odhladku za viakom uz
v okamihu, ked” vlak uvorni celou svojou dizkou zadné zhlavie, pocitame dynamicku zlozku
prvého vliaku podla vzt'ahu:
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=L 506 [min (7.21)
V,

1

tdl

Tento vztah moZzno pouZit' len vtedy, ak je v stanici ustanoveny vonkasi vypravca

i vypravca vnatornej sluzby.

7.3.2.2 Interval postupnych vchodov

Interval postupnych vchodov vyjadruje najkratSi casovy interval medzi okamihom
prichodu alebo prechodu prvého viaku, a prichodom alebo prechodom druhého viaku
v dopravni (obidva vlaky mbZu byt opa¢nych alebo rovnakych smerov). Zistuje sa zasadne
v staniciach, kde nie st povolené slicasné vchody. Stanovi sa ako slicet zlozky stani¢nych
operécii adynamickej zlozky druhého vlaku a v niektorych pripadoch i prvého viaku:

Lo =l *ly (7.22)

Priklad stanovenia intervalu postupnych vchodov je uvedeny pre stanicu
s elektromechanickym stanicnym  zabezpetovacim zariadenim a s reléovym polo-
automatickym tratovym zabezpetovacim zariadenim v pril'ahlych medzistani¢nych tsekoch.
V tab. 7.6 st uvedené stani¢né operécie pre pripad, Ze druhy vlak prechadza.

@ - =
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Obr. 7.10. Niektoré pripady intervalu postupnych vchodov

—
(=]

Projekt z dopravnych procesov 112



Tab. 7.6. Technologicky graf intervalu postupnych vchodov — stani¢hé zlozka

1 2 3 4 5
fets 1 [Navrat do DK vypravea | 0,10 i
2 |Uvolnenie zdveru vymen vypravea | 0,10 .
fo ; Telefonicky rozkaz na prechod 2. prave
viaku YP 0,10
4 . vypravca
Obshiha RP, odchodové zhlavie 0,30
5 Obsl@a SP, postavenie odchodového signalista | 0,30
navestidla na vol'no
6 |Obsluha RP, vchodové zhlavie vypravea | 0,30 .
Obsluha SP, postavenie vchodového o
7 |navestidla a predzvesti na vol'no signafista | 0.30
.. |Spolu 1.50 |

Vztah pre vypocet dynamickej zlozky druhého viaku je pre pripady zastavenia i prechodu
druhého vlaku rovnakd Dynamickou zloZkou je ¢as jazdy druhého vliaku od dohladnej
vzdialenosti pred predzvestou aZz po okamih zastavenia, alebo prechodu. Vypocitana
dynamicka zloZka je pre pripady zastavenia i prechodu druhého viaku rézna, ¢o je dané inou
vchodovou rychlost’ou viaku.

Iy Izh

lzy

-

/] =\,
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=
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Obr. 7.11. Rozhodujuce vzdialenosti pre vypocet dynamickej ZloZky druhého viaku

(Izv +Izh +Iui)

—E

ty, =02+ v, 0,06
700+ 400 +580
ty, = ,2+( 80 ) 0,06 =126min

7.3.2.3 Interval postupného odchodu a vchodu

(7.23)

Prevadzkovy interval postupného odchodu avchodu to, je najkratSie casové rozpétie
potrebné na vykonanie vetkych predpisanych Ukonov medzi okamihom odchodu (prechodu)
prvého vlaku a okamihom prichodu (prechodu) druhého viaku v tej istej stanici.

Projekt z dopravnych procesov

113



Prevadzkovy interval t o, vznika pri vlakoch rovnakého alebo opacného smeru (obr. 7.11).
Miesto ohrozenia je vzdy len na odchodovom zhlavi odchadzajuceho (prechédzajiceho)
prvého viaku.

Tento interval sa zistuje ibav staniciach, kde nie st povolené stii¢asné odchody a vchody.

t, =ty Tty tig, ti,

- 1.Nbov 2 T
- .
.  ® 1-><2- [
\ X D el 1§(Z_
Treo- Tov
N UEAN. =
- l\ I 1’..0 2
X @D Toy 4

Obr. 7.12. Interval t,, - viaky rovnakého a opachého smeru

Priklad stanovenia intervalu postupného odchodu a vchodu je uvedeny pre stanicu
s elektromechanickym stani¢nym zabezpetovacim zariadenim.

Tab. 7.7. Technologicky graf intervalu postupnéno odchodu a vchodu — stani¢hé zlozka

1 2 3 4 5
totr 1 [Navrat do DK vypravea | 0.10 J}
2 |Hiasenie o konci viaku vihybkar | 0,10 [
te 3 |Rozkaz na postavenie vchodovej h
VC pre 2. vlak vypravea | 0,10
4 |postavenie VC pre vchod 2.vlaku vyhybkar | 1,40 -
5 |Hlasenie o postaveni VC vyhybkar | 0,10 .
6 |Chodza k stojanu a prestavenie H
vchodového navestidla vypravea | 0,10
t. |Spol 100 NN
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Dynamickou zloZkou je ¢as jazdy prvého odchadzajuceho viaku od miesta, kde viak
pravidelne zastavuje, a2 po uvolnenie odchodového zhlavia, ataktiez ¢as jazdy druhého
vlaku od dohl'adnej vzdialenosti pred predzvestou vchodového navestidia az do okamihu

Zastavenia.

- (l m Tt Ivl) ><0,06=(350+0300) x0,06 =113 min

t
d1 v,

N I I
td2:0,2+('zv 5+ 1) 06 0.2+ (700 +400+580) L e 5 o i
V2

Hodnota intervalu postupného odchodu a vchodu bude:
t, =ty +ty, +ty, +t,, =113+0,20+170+ 2,52 = 555 @6,0min

7.3.2.4 Interval postupného vchodu a odchodu

Prevadzkovy interval postupného vchodu aodchodu ty, je najkratSie ¢asové rozpétie
potrebné na vykonanie v3etkych predpisanych tukonov medzi okamihom prichodu (prechodu)
prvého vlaku a okamihom odchodu (prechodu) druhého vlaku v tej istej dopravni.

Obr. 7.13. Interval t,, - Viaky rovnakého a opacného smeru

Miesto moZného ohrozenia je vzdy len na odchodovom zhlavi druhého odchadzajuceho
(prechédzajuceho) vliaku. Tento interval sa zistuje iba v staniciach, kde nie si povolené

SU¢asné vehody a odchody.
Ak druhy vlak odchédza do priestorového oddielu, z ktorého priSiel prvy, ide o interval

krizovaniaty. Vypocet stani¢ného prevadzkového intervalu postupného vchodu a odchodu t o,
je podobny vypoctu intervalu krizovania s tym rozdielom, Ze druhy viak odchadza na inu trat’
(interval krizovania pozri v kap. 7.3.2.1).
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Nakoniec je potrebné zhrnlt’ vypocitané stani¢né intervaly v prehl'adnej tabul’ke. Priklad

je uvedeny v tab. 7.9.

Tab. 7.8. Prehl’ad vypocitanych stani¢nych prevadzkovych intervalov

tx tk tpy tpy tov

. . ) S77 1. vlak 1. vlak 2. vlak 2. vlak
Zelezniéna stanica zastavuje prechadza | prechadza zastavuje /min/

/min/ /min/ /min/ /min/
Humenné M 35 35 55 35 50
Strazske U 1,0 15 3,0 - -
Petrovce nad U 1,0 15 3,0 - -
Laborcom
Michlovce U 1,0 1,5 3,0 - -
Banovce nad Ondavou R 0,0 1,0 2,0 - -
Hriniste R 0,0 1,0 2,0 - -
TrebiSov U 1,0 15 3,0 - -
Upor u 1,0 15 30 - -
Michalany U 1,0 1,5 3,0 - -

Vysvetlivky: M — miestne stavané vymeny, U — Ustredne prestavované vymeny, R —reléové stani¢né
zabezpecovacie zariadenie

7.3.3 Trat'ove prevadzkove intervaly

7.3.3.1 Interval nasledng jazdy

Interval nésledne] jazdy vyjadruje najkratsi ¢as potrebny na splnenie vSetkych
predpisanych Ukonov medzi okamihom prichodu, alebo prechodu, prvého viaku v prednej
dopravni ohrani¢ujucej dany priestorovy oddiel, v ktorg prvy vlak priestorovy oddiel opusta,
a okamihom odchodu alebo prechodu druhého vliaku rovnakého smeru v zadnej dopravni,
v ktorgj druhy vlak do priestorového oddielu vstupuje. Miestom ohrozenia je priestorovy
oddiel.

Stanovuje sa pre vSetky dopravne na tratiach, na ktorych sa jazda vlakov zabezpecuje
telefonickym spdsobom dorozumievania, alebo poloautomatickym blokom.
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Hodnota tohto intervalu zavisi od spésobu prevaZania vliakov, t. j. ¢i prvy viak v prednej
dopravni zastavuje alebo prechadza a ¢i druhy vlak v zadnej dopravni prechadza alebo z nej
odchédza. Existuju preto &yri varianty sledu vliakov medzi dvoma dopraviiami:

a) prvy vlak prechédza v prednej dopravni, druhy vliak prechédza v zadnej dopravni,
b) prvy viak prechéadza v prednej dopravni, druhy vliak odchadza zo zadnej dopravne,
c) prvy vlak zastavuje v prednej dopravni, druhy viak prechédza v zadnej dopravni,
d) prvy vlak zastavuje v prednej dopravni, druhy viak odchédza zo zadnej dopravne.

t nj = tstl + tstZ + tdl + tdz (7.24)

Tnj Twj Ty Twj
i i i

A
[
ry
y
N
A
y
(]
ry
[

a) b) c) d)
Obr. 7.14. Varianty t; medzi dvomi dopraviiami

Interval néslednej jazdy t,; zacina okamihom prechodu prvého vliaku v prednej stanici,
t. j. ¢elo vlaku mina Uroven odchodového navestidla (variant a, b) alebo okamihom zastavenia
prvého vlaku (variant c, d).

Interval naslednej jazdy t, konc¢i okamihom prechodu druhého vlaku v zadnej stanici
(variant a, c) alebo okamihom odchodu 2. vlaku (variant b, d).

V prednej stanici teda vypravca ¢aka spravidla pred dopravnou kanceléariou na zastavenie
vlaku (variant ¢, d) apotom nasleduje chédza do dopravnej kancelarie. V pripade prechodu
prvého vlaku (variant a, b) sleduje prechod viaku minimalne tak diho, pokial’ nevidi koniec
vlaku. V tom pripade vznikd dynamicka zloZka ty;, ktord bude zavisla od vzdialenosti
vypravecu od odchodového navestidla ly,, dizky viaku |y a nepriamo od rychlosti viaku vi.

V zadng stanici sa pri prechode druhého vlaku (variant a, ¢) musi zabezpecit' viakova
cesta tak, Ze sa po ponuke viaku ajeho prijati postavi najskdr odchodova ¢ast’” a az potom
vchodova ¢ast’ celej vliakovej cesty. Odchodovi vliakovl cestu je potrebné postavit’ v poradi
ako prvu z toho dévodu, Zze mechanické vchodové navestidlo nie je predzvestou odchodového
navestidla. Téato ¢asova nadvaznost’ je zachytena v tab. 7.10. Po ukonceni postupov celej
zloZky stanicnych operécii sa druhy viak moéZe nachédzat na dohladnl vzdialenost’
pred predzvestou vchodového navestidla

Ukony stani¢nych operécii mozno skladat’ ako celky tg1 atgz anavzgom ich kombinovar
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pri tvorbe technologickych postupov pre rézne kombinacie SZZ aTZZ.

Vypocet dynamickej zloZky prvého viaku tg; stanovime nasledujuco:
ak s v stanici mechanické navestidla alebo je v stanici len jeden vypravca, ktory
musi sledovat’ jazdu vlaku, podravztahu (7.20):
| -1
ty, = M >0,06
Vl
ak je vdanici rychlostna navestnd slstava, elektrické navestidla, a v sluzbe
vypravca vonkajSgj sluzby i vypravca vnatorny, podlavztahu (7.21):
t, = bl 1006

1

ak je v zabezpetovaci zariadenie v sanici ovlddané dial’kovo, uvaZzujeme,
Ze odhlaska za vlakom je dana v okamihu, ako vchéadzajuci viak minie celou svojou
diZzkou vchodové navestidlo:

-1, -1

t, =X 2" %5006 (7.25)
Vl

ak predna dopravuje hradlo alebo hlésnica:
Iv + I poi
t,, =—>0,06 (7.26)
Vl
kde:

looi pOistna vzdialenost

Vypocet dynamickej zloZky druhého vlaku tg, stanovime nasledujtco:

ak uvazujeme druhy viak v okamihu postavenia prechodovej VC na dohl'adni
vzdialenost’ pred predzvestou vchodového navestidla, podla vzt'ahu (7.23):
t,, =02+ (o tla*le) g0
V2

ak uvazujeme druhy viak v okamihu postavenia prechodovej VC na dohl'adni
vzdialenost pred vchodovym navestidlom (v stanici sl svetelné navestidia
srychlostnou navestnou sistavou a vopred bola postavena vchodova VC a po
prijati odhlasky z prednej dopravne sa stavia uz len odchodova viakova cesta):

ty, :0,2+M>0,06 (7.27)

V2
ak zadn& dopravina je hradlo, alebo hlésnica, uvazujeme druhy viak na dohrad
pred predzvestou oddielového navestidla:
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t,, = o,2+¥ »0,06 (7.28)
2

Tratovy prevadzkovy interval naslednej jazdy tn, vypocitany pre sled dvoch vlakov
v priestorovom oddiele, vztahujeme vzdy k zadnej dopravni, t. j. k tej, v ktorg druhy
nasledny vlak prechadza alebo z nej odchadza.

VZzdy je potrebné definovat’ stanicné zabezpecovacie zariadenie v prednej dopravni
i v zadnej dopravni, ako g tratové zabezpecovacie zariadenie. Uvedl sa stani¢né operécie
a hodnoty dynamickych zloZiek pre v3etky &tyri pripady intervalu uvedené na obr. 7.14.

Pripady uréeniatratového intervalu t ,; sl vysvetlené na nasledujucich prikladoch.
a) Priklad ur¢eniaintervalut,; pre podmienky:
predné dopraviia miestne stavané vymeny,

zadn& dopravia el ektromechanické zabezpedovaci zariadenie,
telefonicky spésob dorozumievania.

Tab. 7.9. Technologicky graf pre vypocet trarového intervalu t

Zlozky | Pora- Variant [min]
inter- dové Ukon Vykonéva
valu ¢ido a b ¢ d
tg1 1 Navrat do DK vypravca 0,20 | 0,20 | 0,20 | 0,20
2 Hlasenie o konci viaku vyhybkar 0,10 | 0,10 | 0,10 | 0,20
Telefonicky rozhovor so zadnou stanicou ;
3 N o vypravca
(odhl &ka-ponuka-prijetie) 0,30 [ 0,30 | 0,30 | 0,30
t Telefonicky rozkaz na postavenie
“ 4 Y P vypravca | 0,30 | 0,30 | 0,30 | 0,30
prechodovej VC pre 2. viak
5 Obsluha RP, odchodové zhlavi ypravca
uha chiodove zhiavie WP 0,20 | 0,20 | 0,20 | 0,20
Obsluha SP, postavenie odchodového L
6 L. signalista
navestidla navorno 0,30 | 0,30 | 0,30 | 0,30
7 Obsluha RP, vchodové zhlavie vypravca 0,20 - 0,20 -
Obsluha SP, postavenie vchodového L
8 L. P . signalista 0,30 - 0,30 -
navestidla a predzvesti navorno
9 Chédza k viaku a vypravenie vypravca - 0,30 - 0,30
te Spolu 19 | 1,70 | 1,9 | 1,70
tar 10 Prvy viak v predngj stanici 0,20 | 0,20 - -
te 11 Druhy vlak v zadng stanici 2,30 - 2,30 -
ty + ty | Spolu 440 | 1,9 | 420 | 1,70
Tnj Hodnota intervalu 4,5 2,0 4,5 2,0
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b) Priklad ur¢eniaintervalut,; pre podmienky:

Tab. 7.10. Technologicky graf pre vypocet trasového intervalut y;

predné dopraviia hlasnica,

zadna dopraviia miestne stavané vymeny,

telefonicky spbsob dorozumievania natrati.

Por a- . i Variant [min]
s Ukon Vykonéva
dové ¢ido a b c
Prestavenie oddidl.navestidla a predzvesti L
1 ) . hlasniciar 0,2 0,2 -
do z&kladne polohy
2 Telefonicka odhlaska hlasniciar 0,1 0,1 -
Telefonicky rozkaz na postavenie VC pre ’
3 vypravca 0,2 (0,2 -
2. vlak
4 Postavenie VC pre 2. viak vyhybkéri 15 (1,5) -
5 Hlasenie o postaveni VC vyhybkari 0,1 0,1 -
Chédza k stojanu a postavenie navestidiel i
6 o vypravca 0,3 0,3 -
do polohy dovorujuce jazdu
7 Chédza k vlaku a vypravenie vypravca - 0,3 -
ts Spolu 2,40 1,00 -
ta Prvy vlak nahlasnici 0,31 | 0,31 -
tao Druhy vlak v zadngj stanici 2,97 - -
t¢+tg | Spolu 328 | 1,36 -
Hodnota intervalu z,; 35 15 -

c) Priklad ur¢eniaintervalut,; pre podmienky:

predna dopravia reléové zabezpecovacie zariadenie typu TEST,

zadna dopravia reléové zabezpecovacie zariadenie typu TEST,

poloautomatické trat'ové zabezpecovacie zariadenie (RPB),

v prednej dopravni sU dvaja vypravcovia.
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Tab. 7.11. Technologicky graf pre vypocet trafového intervalu t

Poradové | . i Variant
3 Ukon Vykonéva
¢ido a b c d
1 Automati cké udel enie odhlasky zariadenie 0,05 | 0,05| 0,05 | 0,05
2 Postavenie VC pre 2. viak vypravca 0,10 | 0,10| 0,10 | 0,20
3 Chédza k vliaku a vypravenie viaku vypravca - 0,30 - 0,30
tg Spolu 0,15 | 045| 0,15 | 0,45
tar Dynamickazlozka 1. viaku -0,31 {-0,31| -0,60 |-0,60
tao Dynamickazlozka 2. viaku 1,41 - 1,41 -
te+ty | Spolu 125 | 014 | 09 |-0,15
tn Interval nasedngj jazdy 15 05| 10 | 00
d) Priklad ur¢eniaintervaluty; pre podmienky:
predné dopravna hradlo,
zadn& dopraviia el ektromechanické zabezpecovacie zariadenie,
telefonicky spésob dorozumievania.
Tab. 7.12. Technologicky graf pre vypocet trafového intervalu t
Poradové | . Variant
,or adove Ukon Vykonava
¢ido a b c d
Pr [ iel.ndvestid edzvesti d
1 ,estaver?le oddiel nav_esnd a Na predzvesti do hradlr 02 | 02 ) )
z&kladng polohy, udelenie odhlasky hradlom
2 Obsluha RP, odchodové zhlavie vypravca | 0,1 | 0,1 - -
Obsuha SP, odchodové zhlavie, odchodové| .
3 L signalista | 0,3 | 0,3 - -
navestidio navolno
4 Chédza k vliaku a vypravenie viaku vypravca - 0,3 - -
tg Celkovy ¢as 060|090 | - -
tar Dynamickazlozka 1. viaku 0,31 0,31 - -
tao Dynamickazlozka 2. viaku 1,43 - - -
ts+ty | Spolu 2341121 - -
tn Interval nasednej jazdy 25| 15| - -
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7.3.3.2 Interval protismerng jazdy

Ak sa v medzistanicnom Useku vyskytuje odbocka, nékladisko apod., kde mézu viaky
uvolnit’ traovu kol'sj, je potrebné stanovit’ interval protismernej jazdy.

Tratovy prevadzkovy interval tp je najkratSi mozny c¢as potrebny na spinenie
predpisanych Ukonov medzi okamihom:

prichodu (prechodu) prvého viaku k odbocke (kolajovej spleti, viecke aebo
nékladisku), kde vlaky uvolnuja tratovd kol'sj a okamihom odchodu (prechodu)
vlaku opacného smeru zo susednej dopravne do toho istého priestorového oddielu,
prichodu (prechodu) prvého viaku do stanice a okamihom odchodu (prechodu)
vlaku opac¢ného smeru z odbocky (kolajove] spleti, viecky, nakladiska) do toho
istého priestorového oddielu, ktory prvy viak opustil.

Ak opusta vlak priestorovy oddiel v dopravni za odbockou (kol'gjovou splet'ou), ktora nie
je dopravnou, a druhy vliak ma donho vstUpit' na tejto odbocke, je treba pocitat” pri druhom
vlaku s ¢asom potrebnym na Ukony v dopravni pred odbockou na odbo¢ne trati a ¢asom
jazdy z tejto dopravne k odbocke.

Podra toho sa prevadzkovy interval protismerng jazdy stanovi v pripadoch, kedy
stretnutie obidvoch viakov v skuto¢nosti nenastane. Schematické znazornenie intervalu
protismernej jazdy je na obr. 7.15.

X —odbocka, kolajova splet, viecka, nakladisko
Obr. 7.15. Pripad intervalu protismernej jazdy t

Interval protismernej jazdy sa stanovi pre obidve stanice, ktoré ohrani¢uju obojsmerne
prechadzanu trat’ovu kol'aj, kde je odbocka, ktora nie je dopraviiou, alebo viecka, nékladisko,
pripadne kol'ajova splet’ a kde sicasne viak uvolni tratova kol'aj.

e) Priklad ur¢eniaintervalut,; pre podmienky:
predné dopraviia miestne stavané vymeny,
zadna miestne stavané vymeny
v mezistani¢nom Useku je nakladisko,
telefonicky spésob dorozumievania.
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Tab. 7.13. Technologicky graf pre vypocet trafového intervalu t

Zlozky | Pora- Variant [min]
inter- | dové Ukon Vykonava
valu ¢ido a b ¢
tsa 1 Navrat do DK vypravca | 0,20 - -
2 Hlasenie o konci viaku vyhybkér | 0,10 - -
3 Telefonicky rozhovor so zadnou vypravea ) )
stanicou (odhl a8ka-ponuka-prijati€) 0,30
ts 4 Prestavenie vlieckového vliaku na vlakovy 150 ) )
trarov kol'aj persondl ’
5 Uzamknutie vyhyhiek, vykolajok vlakovy ) )
avypravenie vliaku persond 0,50
ts Spolu 2,60 - -
ta 10 | Prvyvlak v predng stanici - - -
tao 11 | Druhy vliak v zadng stanici - - -
tg¢+ tg | Spolu 2,60 - -
Tnj Hodnota intervalu 3,0 - -

Tab. 7.14. Priklad sumarizacie stanovenych trarowych intervalov pre trarovy Usek Humenné —

Micha/any
Zelezni¢na stanica Szz | T2z ty ty ty toj
pripad a) | pripad b) | pripadc) | pripadd)
[min] [min] [min] [min]
Humenné M Td 35 15 _ _
HI. Brekov HI
Te 15 - 1,0 -
Strézske U
PAB 25 1,5 25 10
Petrovce nad Laborcom U
PAB 25 1,5 25 10
Michalovce U
PAB 2,0 0,5 15 05
Banovce nad Ondavou R
PAB 15 0,5 1,0 0,0
Hriniste R
PAB 2,0 1,0 2,0 10
TrebiSov U
_ PAB 25 15 25 1,0
Upor ]
PAB 25 15 - _
Hr. Velaty Hr
Michalany U PAB 15 — 1,0 _
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7.3.4 Vypocet vyhPadove priepustnosti trat’ového useku

Pri stanoveni priepustnej vykonnosti vo vyh'adovom grafikone analytickymi metédami
nie je k dispozicii skon&truovany grafikon, ateda postup je zaloZzeny na &atistickom rozbore
radu grafikonov pre podobné prevadzkové podmienky, ako g zo vSeobecnych z&konitosti a s
vyuzitim tedrie pravdepodobnosti.

Pri rieSeni Ulohy je potrebné mat’ k dispozicii [13]:

rozsah vlakovej dopravy podra jednotlivych druhov,
predpokladané jazdné casy,

predpokladané prevadzkoveé intervaly a nasledné medzicasy,
minimalnu hodnotu zaloZzného ¢asu z,

¢asovU hodnotu stdlych manipulacii Ty,

¢asovu hodnotou predpokladanych vyluk Tyy.

Uréenie priepustngj vykonnosti vo vyhladovom GVD v zmysle metodiky ZSR uvedene;j
v predpise D 24 [8] sa pocita na zéklade poc¢tu pravdepodobnosti a matematickej Statistiky.
Ulohou zistovania priepustnej vykonnosti vo vyhl'ade je urgit, &i pozadovany rozsah vlakovej
dopravy bude zvladnutelny na danych tratiach a tratovych Usekoch. Vypocet vyhladovej
priepustnosti sa zaklada na poznani obmedzujuceho trarového Useku, jeho priemernym ¢asom
obsadenia a poznani prislusnych prevadzkovych intervalov. Sledy vliakov si uré¢ené poétom
pravdepodobnosti a matematickou &atistikou v obmedzujicom trat’ovom Usekul.

Samotné sledy vlakov je potrebné analyzovat’ v Styroch ,kvadrantoch” (pozri obr. 7.16),
pricom ¢as obsadenia zvycajne vztahujeme k ,,spodne” dopravni (mdzeme & k ,horng*,
av3ak tomu treba analogicky prispdsobit’ nasledujuci vyklad):

sled prvy vilak parny, druhy vliak parny (¢asom obsadenie je nasledny medzicas
Vv ,,spodnegj stanici“),

sled prvy vlak neparny, druhy viak parny (¢asom obsadenia je slcet ¢asu jazdy
nepérneho a parneho vlaku a stani¢ného intervalu v ,hornej* stanici),

sled prva vlak parny, druhy viak neparny (¢asom obsadenia je stani¢ny interval
v ,,spodngl” stanici, ku ktorej vzt'ahujeme vypocet ¢asu obsadenia),

sled prvy vilak parny, druhy vliak parny (¢asom obsadenia je prichodovy medzicas
Vv ,,spodnej“ stanici).
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a) b)

Obr. 7.16. Analyza casu obsadenia pre dedy viakov a) v medzistani¢cnomoddiele b) ak je v
medzi stani¢nom Useku vyhybria resp. hradlo

Potrebné je urobit’ rozbor ¢asov obsadenia pre vetky do Uvahy prichadzajdce sledy
vlakov podr'a druhov vlakov. Druhy vliakov m6zu byt kumulované (napr. Nex + Pn), ak sa
ich jazdny ¢as nelisSi o viac ako jednu mindtu.

Uké&zka konkrétneho postupu stanovenia ¢asu obsadenia na jednokolajnej trati je uvedena
na nasledujucich obr. 7.17 a7.18). Tu je dolezité si urcit’, ku ktorej dopravni sa uréuje ¢as
obsadenia (vysledok je rovnaky, ¢i si zvolime hornl alebo spodni dopraviiu). Zéroven treba
stanovit’, ktory vlak zastavuje aktory prechadza avo vypoétoch dosadit’ prislusné hodnoty
jazdnych c¢asov spriréZkami na rozbeh azastavenie. V pripade, Ze obmedzujuci
medzistani¢ny Usek je deleny na priestorové oddiely, v prvom asvrtom kvadrante treba
pocitat’ ndsledné medzicasy pre prislusné sledy vlakov sdérazom na to, ¢i prvy je pomalsi,
alebo rychlejsi.
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Obr. 7.17. UkéZka konkrétneho postupu stanovenia ¢asu obsadenia na jednokol’ajngj trati
(1. all. kvadrant)
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Obr. 7.18. UkéaZzka konkrétneho postupu stanovenia ¢asu obsadenia na jednokol’ajngj trati
(1. alV. kvadrant)
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Néasledny medzcas je najkratSi ¢as medzi odchodom (prechodom) prvého vlaku zo stanice
(alebo odbocky) a odchodom (prechodom) druhého viaku z te istej stanice (alebo odbocky)
po tg istg] tratove] kolaji do toho istého priestorového oddielu pri dodrzani pravidelnych
jazdnych ¢asov a predpisanych pobytov. Nasledny medzi¢as sa stanovi do najbliZzej stanice,
v ktorgl je moZzné predchadzanie, alebo k odbocke, od ktoreg jeden z obidvoch vlakov
pokracuje po odbocnej trati.

Nasledny medzi¢as | v medzistani¢nom Useku v pripade skupinového grafikonu sa stanovi
ako stcet ¢asu jazdy prvého vlaku a prevadzkového intervalu naslednej jazdy t ;:

| =t +t , [min] (7.29)

V pripade 2zvédzkového grafikonu s poloautomatickym tratovym zabezpedovacim
zariadenim v medzistani¢nom Gseku stanovuje nasledny medzicas | pre sledy viakov:
rovnako rychlych — ako rozhodny nasledny medzic¢as, ¢o je najvassi ciastkovy
nasledny medzi¢as v jednotlivych priestorovych oddieloch,
prvy pomalsi, druhy rychlejsi — ako najv&si Ciastkovy ¢as stanoveny sucétom
jazdného ¢asu prvého viaku zo zadnej dopravne k druhému hradlu (hlasnici) a
prevadzkového intervalu naslednej jazdy naprvom hradle znizenom o jazdny ¢as
druhého vlaku zo zadnej stanice A k prvému hradlu (hlasnici),
prvy rychlejsi, druhy pomalsi — ako néasledny medzi¢as v prvom priestorovom
oddiele.
V pripade zvézkového grafikonu sautomatickym zabezpedovacim  zariadenim
(autoblokom) v medzistani¢cnom Useku stanovuje nasledny medzic¢as | pre sledy viakov:

rovnako rychlych — ako priamoumerny odrahlosti ¢iel viakov na Sirej trati na
vzdialenost’ vor'nych troch priestorovych oddielov:
34y

| gr =—4—250,06 [min] (7.30)

Vi

kde v1 jerychlost prvého viaku v km.h™,

prvy pomalsi, druhy rychlejSi — ako rozdiel jazdnych ¢asov pomalého a rychleho
vlaku v medzistani¢nom Gseku a z prichodového medzi¢asu v prednej stanici:

e T I 8 (7.31)
kde I je prichodovy medzicas, v zjednoduSenom pripade postacuje nahradit’

ho naslednym mezi¢asom pre rovnako rychle viaky (pre rychlejSie viaky),

prvy rychlejsi, druhy pomalSi — ako sicet ¢iastkového jazdného ¢asu prvého viaku
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po uvolnenie druhého vzdalovacieho Useku (minie druhé oddielové navestidlio
autobloku za odchodovym navestidiom) a ¢asu potrebného na dokoncenie pripravy
vlakovej cesty vréatane vypravenia viaku tyyp:

- 2)Iodd +|v1 >0!06+tvyp (732)

I RP
Vl

Vypocet ndslednych medzi¢asov je podrobnejSie vysvetleny v literattre [13].

V pripade dvojkolajng trate sa priepustnost’ stanovuje osobitne pre kazdy smer jazdy
resp. tratovu kol'gj. V tomto pripade savyskytuju len sledy viakov:
sled prvy vilak parny, druhy vliak parny (¢asom obsadenie je nasledny medzic¢as
Vv ,,spodnegj stanici“),
sled prvy vilak parny, druhy vliak parny (¢asom obsadenia je prichodovy medzicas
Vv ,,spodnej“ stanici).

Postup stanovenie praktickej priepustnej vykonnosti vo vyhl'adovom grafikone pomocou
poétu pravdepodobnosti a matematickej Statistiky mdze byt rozvijany pomocou pristupu
uréovania pravdepodobnosti resp. poéetnosti vyskytu uréitého sledu viakov.

Ak sa druhy vlakov oznatia R, Os,...,Pn a ich pocet Ng, Nos,....,Npn bude ich sicet N.
Potom pravdepodobnost’ jazdy vlaku uréitého druhu (napr. R) bude

p(R) =& (7.33)

N

a pravdepodobnost sledu dvoch vlakov (napr. R, Pn) sa ur¢i vynasobenim ich
NR yNPn — NR>NPn
N N N2

Pravdepodobnost’ je veli¢ina relativna, preto namiesto pravdepodobnosti sledu viakov je
vhodnejSie pracovat’ s pocetnostami ich vyskytu, ktora sa stanovi podl'a vzt'ahu

pravdepodobnosti p(R,Pn) = (7.34)

h(R, Pn) = p(R, Pn)xN (7.35)
anapriklad poc¢etnost’ vyskytu sledu R — Pn bude:

N, >N
h(R,Pn) = % (7.36)

Vypocty je mozné vykonat' rucne (pomocou vypocétovych tabuliek) alebo s vyuzitim
vypoctovej techniky. Priklad usporiadania tabuliek skonkrétnymi vypoctami ukazuje tab.
7.15. PodrobnejSie je vypocet priepustnosti touto metddou uvedeny v literattre [13].
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Tab. 7.15. Ukazka vypoctu celkového ¢asu obsadenia pomocou pocetnosti

Neparny smer Parny smer
2. vlak Flabs
R Os En Mo R Os en M
1.vlak 5 11 28 4 5 10 29 4
rR|s 0,26 0 0,57 0 1,46 1 0,21 0 |026| 0 |0562] 1 1,51 2 0,208 1 87 99
. 2145 0 1,485 0 1.485(1,485(149| O 16 0 18,5185 21 42 26 26 ’
% os|1q.057] 0 | 1.26] 2 3.21| 4 |046]| O |057| 1 [115| O |3323] 4 |0458]| O | ..
. 7645 0 3.51] 7.02 243|972 |243]| 0 |205|205] 24 0 26,5 | 106 | 31,5 0 ’
,E 146 1 3.21 4 817 8 1,17 1 146 2 [202| 3 |8,458 9 1,167 0
o | Pn|28 438,74
% 7145|715 401]|16,04|4715|37.72|3,34|3,34| 20 40 (245|735 29 261 32 0
Mn| 3 016 1 0,34 0 0,88 1 0,13 © |06 0 [031| O |0,906 1 0,125 0 60.86
15,15(15,1 | 11.01 0 11,72 |11,72|505| O 28 0 |315]| 0O 34 34 39 0
rls 0,26 0 0,57 0 1,458 2 0,21 0 026 1 0,52 1 1,51 0 0,208 1 28.04
4 0 2 0 2 4 2 0 [215|215|7,65|7,65|10,15 0 15,15 (15,15 ’
© 0,57 1 1,26 0 3,208 3 0,46 1 0,57 1 115 2 |[3,323 3 0,458
£ |0s| 11 - - - - - - - - 39,20
g > 4 4 2 0 4 12 2 2 |215|1215|3,51|7,02| 4,01 |12,03] 11,01 0 ’
= 1,56 2 3,44 4 8,75 8 1,25 1 166| 0 [313| 4 |9,063| 10 1,25 1
@ | Pn | 30 - - - - - - - - 118,81
o 2 4 2 8 4 32 2 2 215 0 |351] 14 |4,715|4715|11,72|11,72
0,16 0 0,34 1 0,875 1 013 0 (016 0O |0,31 0 | 0,906 1 0,125 0
Mn| 3 - - - - - - - - 10,72
4 0 2 2 4 4 2 0 [215] 0 |3,51 0 |4,715|4,715| 5,945 0
2lans 30,29 33,06 112,64 7,34 64,79 121,00 506,90 52,86 928,87

amatematickej pravdepodobnosti,

1.

Vypocet vyhladovej praktickej priepustnosti v obmedzujlicom Gseku je mozny tieZ podla
metodiky ZSR vychédza z podobnych predpokladov ako pri vypoéte pomocou &atistiky
avSak vtomto pripade nie je potrebné pocita’
pravdepodobnosti resp. pocetnogti vyskytu sledov vlakov. Pozostdva z dvoch vypoétovych
tabuliek. [13]

krok. V prvej tabulke sl ndsobky poctu viakov Ni.N; , t. j. poctov druhov viakov
v slede prvého a druhého viaku.

2. krok. Druha taburka obsahuje ¢asy obsadenia medzistanicného Useku jednotlivymi
sledmi viakov.

3. krok. Celkovy ¢as obsadenia T s vypocita ako suma nasobkov sicinu poctu viakov
daného sledu ajednotkového casu obsadenia prisluSného sledu, t. j. vynasobenim
zhodnych okienok obidvoch tabuliek.

4. krok. Hodnota "% sanavysi o 10 %: T =113

5. krok. ZvySeny ¢as obsadenia sa vydeli poctom vsetkych viakov:

T
T, :OWgg (7.37)
6. krok. Stanovi sa priemerny ¢as obsadenia a ¢as medzier podravzt'ahov 7.33 a 7.34.
7. krok. Zisti sa pozadovany ¢as medzier podla D 24 — tabulka IV. Casova zéloha sa

uréuje pre prevadzkové pomery obtazné (A), normdne (B) ajednoduché (C)
v zavislosti od ¢asu obsadenia. S rasticim tobs rastie i hodnota tmedz, ale pomalSim
tempom. Téo vlastnost’ sa da vyjadrit’ regresnou korelacnou rovnicou tvaru:
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t.,=a+ bt (7.38)

KonStanta a a smernica priamky b plati pre tops v intervale 5 az 16 minGt a pre
jednotlivé stipce je uréené

A B C
a= 0,73625 0,420 0,6161
b= 0,83147 0,564 0,337

Tab. 7.16. Pozadované casy medzier pod/a predpisu D 24 ZSR[min]

A B C

Lobs tmedz= tdod * trus | Tmedz= laod + trus | tmedz= tdod + trus
5 4,7 31 2,5
6 57 3,8 29
7 6,6 4,4 34
8 7,4 50 3,8
9 8,3 55 4,2
10 91 6,1 4,6
11 10,0 6,7 50
12 10,8 7,2 54
13 11,6 7,8 58
14 12,4 8,3 6,1
15 13,1 8,8 6,5
16 aviac 13,9 9,4 6,8

8. krok. Porovnanie skutocného ¢asu medzier spozZadovanym (overenie podmienky

P £t
realizovatel'nosti grafikonu): ~“medz = "medz

9. Vypocet vyhladove] praktickej priepustnosti ako & daSich kvalitativnych
ukazovatel'ov GVD.
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Priklad vypoctu praktickej vyhradovej priepustnosti podra metodiky ZSR s ukézanim
formétu vypoctovych tabuliek je uvedeny v tab. 7.18 a 7.19.

Tab. 7.17. Siciny poctov sledov viakov

R p R n Osp Osn Pnp Pnn Mnp Mnn
2 2 13 13 7 8 3 3
Rp 2 4 4 26 26 14 16 6 6
R n 2 4 4 26 26 14 16 6 6
Osp 13 26 26 169 169 91 104 39 39
Osn 13 26 26 169 169 91 104 39 39
Pnp 7 14 14 91 91 49 56 21 21
Pnn 8 16 16 104 104 56 64 24 24
Mnp 3 6 6 39 39 21 24 9 9
Mnn 3 6 6 39 39 21 24 9 9
Tab. 7.18. Casy obsadenia sedmi viakov
R p R n Osp Osn Pnp Pnn Mnp Mnn
2 2 13 13 7 8 3 3
Rp 2 10 3 14,5 1 19 1 17 1
R n 2 26 9 31,5 6,5 33 6,5 32 6,5
Osp 13 55 3 11,5 1 8 1 9 1
Osn 13 32,5 13,5 36 10,5 39,5 11,5 38,5 9,5
Pnp 7 55 3 12 1 14,5 3 14,5 1
Pnn 8 34 13,5 37,5 8,5 39 11,5 38 8,5
Mnp 3 55 3 8,5 1 8 3 13,5 1
Mnn 3 33,5 14,5 36,5 10 40 9,5 39 9

Celkovy ¢as obsadenia Téssa vypocita ako suma nasobkov sti¢inu poétu viakov daného
sledu ajednotkového ¢asu obsadenia prislusného sledu, t.j. vynasobenim zhodnych okienok

obidvoch tabuliek.
T4 =39340,0min
TE =11TS, =43274,0min

ZvySeny ¢as sa vydeli po¢tom vSetkych viakov:

_TL 43270

848 5min

Z toho priemerny ¢as obsadenia na jeden vlak
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Priemerny zalozZny ¢as vypocitame zo vzt'ahov
Tz =T - T - Togt - Tuy =1440- 8485- 60- 0=531,49min

:ﬁ :M :10’42min

POz

Z predpisu D24 7SR, v tab.lV. zistime pozadovany zalozny ¢as ™z, Pre tys = 16,64

POz

min. sa pozaduje 9,4 min (pozri tab. 7.17). Podmienka e > “medz je splnena (10,42 > 9,40),
to znamend, ¢ GVD pri vyhladovom rozsshu pravidelnej dopravy 51 vl.dei” je
realizovatel'ny.

Pristipime k vypoctu praktickej priepustnej vykonnosti:

T- (T +Tua) _1440- (60+0)

n= . =52,9=52vl.dei*
b Tthos 16,64 +9,40
Potrebné je stanovit’ g kvalitativne ukazovatele GVD:
stupern obsadenia:
Toos a 848,5 _

S, = = =0,

° T-(Ty+Taw) 1440- (60+0)

koeficient vyuzitia praktickej priepustnej vykonnosti
N 51

K p = — X00% =—x00=97,72%
n 52

Mozno skon&atovat’, Ze vyhl'adova prakticka priepustnost’ je 52 vlakov za dex, ¢o je viac
ako je denny rozsah vliakovej dopravy v danom Gseku (51 vlakov). Cas medzier pozadovany
je niz8i ako skutoc¢ny zélozny cas, takze je moznost’ dodatocného vkladania tras viakov.
Skuto¢ny ¢as medzier je vsak vysSSi len minimélne, z ¢coho vyplyva, Ze vyuzitie GVD je
pomerne vysokeé (97,72 %).

7.3.5 Priepustna vykonnost’ v skonstr uovanom grafikone
V skondtruovanom grafikone vlakovej dopravy je mozné urcit’ praktickd priepustni
vykonnost’ troma spésobmi.
grafikou metodou,
analytickou metédou,
pomocou vypoctovej techniky a simulacnymi nastrojmi.
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Graficky sa zistuje takym spdsobom, Ze sa skon&truuje grafikon vliakovej dopravy,
v ktorom sa nebudl vyskytovat’ Ziadne medzery (zalozné casy). Takyto grafikon sa podl'a
predpisu D 24 nazyva ,grafikon maximalne zaplneny“. Priepustnd vykonnost sa zisti
jednoduchym s¢itanim vSetkych trés do grafikonu zakreslenych vlakov spolu i podlra
jednotlivych druhov.

Analyticky sa zistuje priepustna vykonnost’ v priemernych vliakoch. Skima sa ¢isty ¢as
obsadenia obmedzujlceho medzistanicného Gseku a hodnota priemernej medzery (zélohy),
pripadajuca na jeden priemerny vlak. MoZno ju zistovat z rozboru skonstruovaného
grafikonu vlakovej dopravy.

Pre zistovanie praktickej priepustnosti oboma spésobmi je predpisany nasledujlci postup:

1. Vyhrada sa obmedzujuci medzistani¢ny Usek. Tento Usek vykazuje najva&si
celkovy ¢as obsadenia. Do grafikonu sa v tomto medzistani¢nom Useku dokredia a
okétuju trasy d’alSich Pn viakov, ktoré by bolo mozné viest’ v celom tratovom
Gseku. Pri dokreslovani tras Pn vlakov sa musi uvaZovat’ pocet dopravnych kol'aji
v medzilahlych staniciach atieZz vetky ¢asové normativy (jazdné casy, stani¢né
atratové intervaly, nasledny medzicas a pod.).

2. Pri dokreslovani Pn vlakov sa neprihliada k trasdm vlakov rusiacich, vleckovych
ak vylukam.

3. Pocet trés vliakov pravidelnych a podla potreby pdvodne zakreslenych do grafikonu
sa oznacuje Ng a pocet tréas do grafikonu dodatocne dokreslenych sa oznacuje Nyog.

4. Zisti sacelkovy ¢as obsadenia medzistani¢ného Useku a celkovy ¢as medzier medzi
vlakmi. Tieto hodnoty mézeme zistit’ bud’ graficky alebo priamym vypoctom.

Nasledne sa pokracuje podl'a zvoleného pristupul.

7.3.5.1 Graficky pristup

Grafickym pristupom sa celkovy ¢as obsadenia uréi tak, Ze sa do prézdnej siete grafikonu
pre obmedzujaci medzistani¢ny Usek zakreslia trasy v3etkych vlakov (vrétane dodatocne
dokredenych) v takom poradi, v akom za sebou nasleduju v grafikone vlakovej dopravy
bez akychkol'vek medzier a bez ohl'adu na susedné medzistani¢né Useky (budu za sebou
nasledovat’ v najkratSom ¢asovom odstupe). Ako posedna v poradi sa zakresli znovu trasa
prvého viaku. Celkovy ¢as obsadenia sa potom na ¢asovej osi od¢ita medzi nulou a kétou
zakonéujuceho vlaku — vzdy na osi, znazoriujlcej jednu atu istd stanicu. Graficky spdsob
uréenia celkového ¢asu obsadenia je naobr. 7.19.
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Obr. 7.19. Graficky spbsob stanovenia celkového casu obsadenia

7.3.5.2 Analyticky pristup

Pri tomto pristupe sa nedokresluj do lisstu GVD dodatocne vloZzené trasy vlakov.
Na ur¢enie priepustnej vykonnosti je potrebné zistit' na zéklade rozboru grafikonu:

celkovy cas obsadenia § t, =T,_,
celkovy ¢as zéloznych ¢asov § z=T,_,,

celkovy ¢as stdlych manipulé&cii, kedy je grafikon obsadeny inymi druhmi viakov,
ako si zahrnuté do vypoctu 3t =T, -

Vtab.7.20 s0 uvedené zistené hodnoty ¢asovych prvkov GVD v obmedzujucom
medzistanicnom Useku. Tento priklad ukazuje zogtavu taburky, do ktorg sa zlistu GVD
vyc¢itali rozhodujuce ¢asové prvky GVD. Nasledne je potrebné analyzou stanovit’ praktick
priepustnost’.

Z rozboru listu GVD v obmedzujlicom medzistani¢nom Useku vyplynuli tieto Udagje:

N=40 vlakov

T =1440 min

Tobs = 890,5min

Tredz = 462,0 min

Tga = 87,5min
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Tab. 7.19. Analyza ¢asu obsadenia v skonstruovanom GVD

< < < < ; = e ¥ |6 F
ps|Cv. |8 g o |8 g < é’ é‘g § g 2 f i<} %

83188 (82 |88 |8 |8z |8z |88 |8E
1. | 61260 0.22 0.44 - - 22 48 2 1 -
2. | 81234| 047 1.32 - - 26 4 2,5 1,5 19
3. | 81z31] - - 1.36 2.00 24 30 3 3 -
4. | 61231 - - 2.06 2.26 20 54,5 2 12 -
5. 9120| 2.40 3.00° - - 20,5 27,5 1,5 3 -
6. | 61232 3.05 3.28 - - 23 64 2 43 -
7. 9100| 4.13 4.32 - - 19 3 25 0,5 -
8. 9101| - - 435 | 448 19,5 47 2 6,5 -
9. 9102| 5.03 5.22 - - 19 3 25 0,5 -
10. 9103| - - 5.25 5.45 20 67 2 26 -
11. 9104| 6.13 6.32 - - 19 35 25 1 -
12. 9105| - - 635 | 6.55 19,5 21 1,5 0 -
13.| 65163] - - 656 | 7.15° 19 22 3 0 -
14. 613 - - 718 | 7.30° 12 28 2 05 -
15. 1910 7.33 7.46° - - 13,5 48 2 24,5 -
16. 9106| 8.13 8.34° - - 21,5 49,5 1,5 0 -
17.| 81230 836 9.24 - - 27,5 25 25 0 20,5
18. 9107| - - 9.26° 9.45 18,5 68 2 26 -
19. 9108| 10.13 | 10.34° - - 21,5 45 25 2 -
20.| 81233 - - 1039 | 11.22 24 103 2 39 19
21. 9110| 12.03 | 12.22 - - 19 3 25 0,5 -
22. 9109| - - 1225 | 12.45 20 48 2 1 -
23.| 61262| 1248 | 13.13 - - 25 3 25 0,5 -
24.| 61237 - - 13.16 | 13.37° 21 65,5 1,5 43 -
25. 9111 - - 14.21° | 14.40° 19 70,5 2 30,5 -
26. 9112| 1513 | 15.32 - - 19 35 35 0 -
27. 1911 - - 15.35° | 1547 12 435 2 35 -
28.| 81232] 1553 | 16.19 - - 26 75 25 5 -
29. 9113 - - 16.26° | 16.45 | 185 68 2 26 -
30. 9114| 17.13 | 17.34° - - 21,5 55 25 3 -
31.| 81235 - - 17.40 | 1823 24 46,5 1,5 2 19
32. 9115 - - 18.26° | 1845 | 185 | 415 2 2 -
33. 9116| 18.49 | 19.08 - - 19 23 25 20.5 -
34.| 68161 - - 19.31 | 19.52 21 50 1,5 27,5 -
35. 117 - - 2021 | 20.40° | 195 435 2 0,5 -
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Pokracovanie tab. 7.20. Analyza ¢asu obsadenia v skonstruovanom GVD

g £ £ £ 3 > - § |8 .F

P& c“tv|§ \ém E \§< £ %% ?E;‘g %g S g

“f T8 |8 |8 |83 B |B2 |82 |83 |8
36. 9118| 20.43 | 21.04° - - 21,5 27,5 1,5 12,5
37. 612| 21.18° | 21.32 - - 135 3 2,5 0,5
38. o119 - - 21.35 | 21.54 19 48,5 2 4
30.| 51280| 22.00 | 22.23 - - 23,5 63 2,5 60,5
40. 9121 - - 23.26° | 2345 | 185 77,5 2 35

a 808,0 | 1440,0 | 86,5 | 4680 77,5

Priemerny ¢as obsadenia priemernym viakom:

_ Tobs _ 808
obs™ N 40
Priemerny zalozny ¢as pripadaj(ci na jeden priemerny viak:

T . 632 .
ooy = ”N'ed =0 - 1580min

PoZadovany zélozny ¢as podlaD 24 ZSR (tab. IV sti. B):
tP% =0,42+0564t, =933min
Prakticka priepustna vykonnost’ tratového Useku:

T (s +Tw) 1440 (0+865)

t =20,20min

n= e = 4583 45.dei”
t, +tP 20,20+ 9,33
Stupen obsadenia:
T, 808
S =— 40O \ = =0,60
°71 (T, +T.) 1440 (0+865)

Koeficient vyuzitia praktickej priepustnosti:

N 4
K, =— 100% = —0 100 = 88,8%
n 45

vp

7.3.6 Stanovenie priepustnosti ssimulaénymi nastrojmi

Srozvojom vypoctovej techniky sa otvorili nové moznosti kon&trukcie grafikonu

a vyhodnotenia skon&truovaného grafikonu, najma simulacnymi néstrojmi.

infrastruktary, ako a na kondtrukciu grafikonu, je uvedeny v tab. 7.21.

Vyber z prehladu pouzivanych simulacnych néstrojov na analyzu kapacity Zelezni¢nej
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Tab. 7.20. Wbrané softvérové nastroje a skimanie kapacity Zeleznicnej infrastruktdry Zdroj: [ 14]

Softvér M odel Vlastnosti modelu | Vystupy Oblast’ vyuzitia
ZONA, anayticky | determinigticka detailny GVD, manazZment trés,
SENA kon&trukcia &asové prvky zostava zékladného
grafikonu grafikonu avylukového GVD
ROMAN | smulagny | asynchrénna pripustny pocet manazment tréas,
simulaciana vlakov v zavidosti kon&trukcia
kon&trukciu od planovaného a zékladného GVD,
bezkonfliktného neplanovaného ¢asu | preskimanie
cestovného gakania konfliktnych situacii
grafikonu
STRELE | anayticky | pristup tedrie pripustny pocet planovanie
(SLS) pravdepodobnosti vlakov pri infragruktdry
potrebnom strednom | dvojkolajnych trati
Sase zaloh
v zavidosti od
pripustného
druhotného
meskania
STRES| simulatny | asynchrénna pripustny pocet planovanie
(SLS) simulaciana vlakov v zavidosti infra&ruktdry
kon&trukciu od planovaného a dvojkaorajnych trati
bezkonfliktného neplanovaného ¢asu
cestovného Sakania
grafikonu
ALFA analyticky | pristup tedrie pripustny pocet planovanie
(SLS) obsluhy atedrie vlakov v zavidosti infra&ruktdry uzlov
pravdepodobnosti | od dizky fronty azhlavi
v systéme s ¢akanim
FAKTUS | analyticky | determinigticka detailny GVD, manazZment trés,
(RUT-0) konstrukcia Sasove prvky konstrukcia
grafikonu grafikonu z&kladnéno GVD
RAILSYS | simulatny | synchrénna preskimanie manaZzment trés:
simulécia bezkonfliktnosti preskimanie
grafikonu konfliktnych situacii
a postdenie dizok aktudlneho
arozlozenia anavrhovaného
Sasovych zaloh grafikonu
FBS anayticky | determinigticka detailny GVD, plan | manazment trés,
kon&trukcia obsadenia kol'aji zostava zékladného
grafikonu GVD
TranPlan | simulagny | synchrénna preskimanie manazZment trés,
simulécia bezkonfliktnosti zostava GVD,
grafikonu pldnovanie
a postdenie stability | infradtruktdry
grafikonu
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Hlavny projekt na ZSR podporujlci zostavu grafikonu vlakovej dopravy je Zostava
nékresného cestovného poriadku vypoétovou technikou — ZONA CP VT. Pokryva cely proces
zostavy cestovného poriadku poc¢nic zberom podkladov, cez vlastnd konStrukciu az
po vydanie pomdcok GVD. [14] Zostava cestovného poriadku umoziuje nielen konstrukciu
grafikonu vlakovej dopravy adistriblciu pomdcok GVD, ale i optimalizéciu vedenia tras, ¢i
rieSenie konfliktov automatizovane i rucne.

Systém tvorby cestovného poriadku je moZzné rozdelit’ na casti [13]:

Standardné — vstupné avystupné Udaje, ktoré maju technologickymi postupmi
v doprave presné zadanie, vyZadovany formét a obsah,

rieSitel'né variantne — spbsob tvorby cestovného poriadku, optimalizécia vedenia
vlakovych trés, programove vybavenie.

Systém ZONA CP-VT ma vytvorené externé vézby na Udajoveé zakladne inych
informacnych systémov na umoZnenie export Udajov skondtruovaného cestovného poriadku,
ktoré vychédzaju zo zdrojovej Udajovej zakladne systému. PredovSetkym sU to informacné
systémy vyuzivajlce Udaje ovlakoch, tak manazéra infradtruktary ZSR — IS PIS
(Prevadzkovy informacny systém) a ZSSK CARGO — | SP (Informacny systém prevédzky).

Na prvotné naplnenie Udajovej z&kladne popisov trati a stanic slUZi editor vstupnych
Udajov EXPERT. Umoziuje vytvérat, menit’ aaktualizovat’ Udajovu zékladiu (vzgomné
napojenie kol'aji, ¢as na prestup, sucasné jazdné cesty, stani¢né kolaje, rychlostné profily,
smerové asklonové pomery, nastupidtia, navestidla, priecestia, polohy zberacov,
rychlostnikov apod.) tak i variabiln( (prevadzkové parametre hnacich a pripojnych vozidiel).

Systém obsahuje tieto moduly konstrukcie CP [13]:
modul konstrukcie polohy trasy viaku,
modul jazdnych ¢asov,
modul prevédzkovych intervalov.

Vlastna konstrukcia grafikonu viakovej dopravy prebieha v dédtovo uzatvorenych celkoch,
ktoré mozno vzajomne porovnavat’ a zalohovat. MoZzné je do nich Udaje importovat’ alebo
exportovat’. Udaje st archivované na zaloznych pevnych diskoch. K variantnym tdajom patri
ZloZenie vlaku, jeho trasa, ¢i ¢asové prvky grafikonu. V systéme ZONA-CP-VT sa uréuju
jazdné doby medzi tzv. dopravnymi bodmi a dopravnymi Usekmi, ako pevnymi bodmi.

Poloautomaticky sa z dostupnych Udajov vytvara zoSitovy cestovny poriadok aknizny
cestovny poriadok. Kone¢nu verziu program vyexportuje do stborov pre tla¢ v MS OFFICE.
Statistické tidaje sa vyhodnocuju automaticky podra vyberu uzivatela.

BlizSia charakteristika softvérov pouzivanych na konstrukciu GVD je uvedenav literatire
[14].
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Podmienkou pre kvalitni analyzu vyuZitia kapacity Zelezni¢negj infrastruktary je vyber
vhodnych tratovych Usekov, na ktorych bude vykonana simulacia a analyza procesom
zhustovania avkladanim dodato¢nych tras viakov v zmysle Vyhlasky UIC 406 Kapacita
Vysledky na krétkych Usekoch sa mézu podstatne 1iSit’ od vysledkov na dihSich usekoch. Vo
vSeobecnosti sa odporuca proces zhustovania vykonavat' na kratSich Usekoch aproces
pridavania dodatkovych trés nadihSich Gsekoch trate. Clenské Zelezniéné spréavy UIC
vykonali &uadie pomocou vhodnych simulagnych nastrojov zamerané na zistovanie
priepustnej vykonnosti a vzajomnych vztahov medzi vyuzitim priepustnosti, celkovym ¢asom
obsadenia, celkovym ¢asom medzier a medzi ¢asom potrebnym na likvidéaciu prvotného
meskania.

Simulaény experiment prebieha v nasledujucich fazach [13]:

1. krok. Priprava vychodiskovych Udajov a analyza zakladného GVD. V skon&truovanom
GVD savyberie tratovy Usek, v ktorom sa vykona simulécia. Tento tratovy Usek musi
zodpovedat’ podmienkam podl'a vyhlasky 405 UIC, ¢o znamend, Ze:

pocet vliakov a ich druhové zloZenie sa v danom tratovom Useku nesmie vyrazne
menit’,

infrastruktdra v danom Useku sa nesmie vyrazne menit’ (pocet tratovych kolaji,
zabezpecovacie zariadenia a pod.).

Dalej sa stanovi ¢asové okno pre $pickové obdobie (zvygajne 240 min) a den v tyzdni,
v ktorom je na danom Useku prevadzkovanych ngjviac vlakov.

Vo vybranom trafovom Useku a vybranom ¢asovom okne (vypoctovom ¢ase) sa vykona
analyza vyuZzitia priepustnosti, teda zistenie celkového ¢asu obsadenia Tops tzv. kompresnou
metddou. Trasy vSetkych viakov v GVD sa zhustia virtualne dolava tak, aby sa eliminovali
Casy medzier pri zachovani v&etkych staniénych a tratovych intervalov, naslednych
medzi¢asov, uréenych dopravnych kol'aji. Cas Tops Sa odéita medzi kétou prvého viaku vo
zvolengj dopravni a kétou zakonéujuceho vlaku v dopravni. Z tohto celkového ¢asu obsadenia
Tobs SA zisti priemerny ¢as obsadenia pripadajuci na jeden vlak tops. Rozdiel medzi
vypoctovym ¢asom (¢asovym oknom) a celkovym ¢asom obsadenia Tops predstavuje celkovy
¢as medzier Treqz,, Z Ktorého sa zisti priemerny ¢as medzier tmeq, pripadajuci najeden viak.
Na dvojkolajnej trati sa vSetky analyzy a simulécie vykonaju osobitne pre kazdy smer.

2. krok. Smulécia naruSenia planovanej dopravy meskanim na vstupe do Useku.

Nahodne vybrané vlaky sa na vstupe do analyzovaného tratového Useku zat'aZia uréitou
hodnotou vstupného meSkania pysyp, ktoré je pre danu trat” a dany druh vliaku , typické* podra
Satistického sledovania apredpokladd sa, Ze ma exponencidlne rozdelenie. Spusti sa
simulatny chod, pocas ktorého sa u meskajucich vliakov skracuju jazdné ¢asy na teoretické,
zaokruhlené na polmindtu nahor, a zisti sa hodnota meSkania na vstupe Y pystup @ Vystupe
Ypws 20 Sledovaného Useku na konci ¢asového obdobia za vsetky vlieky a priemerné
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me3kanie pripadajuce na jeden vlak p. Vo vystupnom simulainom GVD sa opa’ vykona
analyza vyuzitia priepustnosti ako v prvom kroku.

3. krok. Smuldcia naruSeng dopravy vo vnutri analyzovaného Useku scielom
minimalizacie meSkania a navratu k zakladnému planu.

N&hodne vybranym vlakom sa na zaciatku vypoctového ¢asu v jednej dopravni predizi
planovany pobyt v porovnani s GVD (pripadne sa simuluje neplanovany pobyt) postupne
o5 min, 10 min a 15 min. Pre kazdy variant sa vykona simulécia, ktorA moze vyuzivat
krétenie pravidelnych jazdnych ¢asov ako v redlnej prevadzke. Zist'uje sa hodnota meSkania
na vstupe > pusup @ Vystupe Y pws sledovaného Useku na konci ¢asového obdobia za v3etky
vlaky a priemerné meskanie pripadajlce na jeden vlak p. Vo vystupnom simulatnom GVD sa
opéat’ vykona analyza vyuZzitia priepustnosti ako v prvom kroku.

Dalej sa vykona ten isty postup v ingj dopravni sledovaného Useku. Podra priebehu
avysledku simulécie je moZzné opakovat’ simula¢ny chod so zmenenymi prioritami niektorych
vlakov a opét’ vykonat’ analyzu meSkania a ukazovatel'ov priepustnosti. Ak je to mozné, zisti
sa g celkovy ¢as potrebny na likvidéciu prislusného prvotného meskania (navrat prevadzky
do stavu planovaného GVD i ked’ k tomu pride po uplynuti simula¢ného ¢asového obdobia).
Podobne sa skima i prediZenie ¢asu jazdy na tratovom Useku (prediZenie pobytu viaku
osobne] dopravy na zastavke, simuléacia poruchy hnacieho vozidla).

4. krok. Vkladanie dodatocnych tras.

Do skon&truovaného GVD savloZia dodato¢né trasy vlakov do existujucich ¢asov medzier
v maximalne moznom pocte. Tieto trasy musia byt typickymi pre dany tratovy Usek (je
mozné kopirovat' trasy vlakov skon&truovaného GVD) a pri ich vkladani musia byt
reSpektované vetky stanovené ¢asové prvky GV D na danom tratovom Useku.

5. krok. Smulécia naruSenia planovanej dopravy s vioZzenymi dodatocnymi trasami.

V GVD s dodatocne vioZzenymi trasami vlakov sa vykond opa’ analyza pomocou
simulécie podra 2. kroku. To znameng, Ze niektoré vliaky sa na vstupe do sledovaného Useku
zatazia typickou hodnotou meSkania pre dany druh vliaku a danu trat’. Spusti sa simulacny
chod a zisti sa hodnota meSkania na vstupe Y pvsup a vystupe > pws 20 edovaného Useku na
konci ¢asového obdobia za v3etky vliaky a priemerné meSkanie pripadajlce na jeden viak p.
Vo vystupnom simulacnom GV D sa opét’ vykona analyza vyuZitia priepustnosti ako v prvom
kroku.

6. krok. Analyza vyuztia infradtruktiry a priepustngl vykonnosti trate.

V doplnenom GVD s dodato¢nymi trasami vliakov sa opét’ vykona analyza ¢asu obsadenia
pomocou simulécie ako v 3. kroku. VoI'na kapacita trate sa prejavi ako vol'né ¢ast’ grafikonu
na konci sledovaného obdobia, a zodpoveda ¢asu medzier. Percento vol'ng kapacity taktieZ
urgitym spdsobom zodpoveda pocétu vlozitelnych trés vlakov. Namerané hodnoty
z poslednych dvoch faz experimentu st nasledne vzajomne porovnavané a analyzované.
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8 OPATRENIA NA ZVACENIE PRIPUSTNOST|

V pripade, Ze pri vypocte priepustnej vykonnosti sme dospeli k zaveru, Ze grafikon je
nerealizovatelny, teda nebola spinena podmienka realizovatelnosti grafikonu tP £t% | je
potrebné navrhnlt’ opatrenia na zvé&Senie priepustnosti tak, aby bolo mozné skonstruovat’
grafikon zaru¢ujuci poZzadovanu kvalitu dopravy na trat’ovom Usekul.

Opatrenia na zvy3enie priepustnosti roz¢lenujeme do tychto skupin:

prevadzkovo-organizacné,
stavebno-rekonstrukené,
zdokonalenie oznamovacieho a zabezpecovacieho zariadenia,
zavédzanie modernejSich vozidiel a mechaniza¢nych zariadeni,
. kombiné&cia jednotlivych opatreni.
BlizSie sl tieto opatrenia analyzované v literatare [13].

Priklad zhodnotenia opatreni na zvacSenie priepustnej vykonnosti zo sprievodnej spravy
projektu:

Na dosiahnutie realizovatel’nosti rozsahu vliakovej dopravy (51 viakov za def) je potrebné
zaviest’ opatrenia na zvy3enie priepustnej vykonnosti.

Z prevédzkového hradiska nutnym opatrenim je rozdelit obmedzujici Usek Upor —
Michalany na dva priestorové oddiely zriadenim hradla na zastavke Vel'aty. Navrhované
opatrenie z oblasti zabezpetovacieho zariadenia si nevyZaduje vel’ke investicné naroky, ked’ze
v minulosti bol tento medzistani¢ny Usek uz rozdeleny hlédsnicou Velaty. Vyrazne sa tak
skréti ¢as obsadenia tohto obmedzujlceho Usekul.

Ak by bol predpoklad rastu mnoZstva prepravovaného tovaru, tak je potrebné uvazovat’ g
o finan¢ne néro¢nejSom opatreni na zvySenie priepustnosti trate, no na druhegj strane aj
vyrazne efektivnejSom. Vzhladom na charakter trate apovahy préce na traovom Useku
Michal’any — Humenné najvyhodnejSim by bolo:

vybudovanie automatického trarového zabezpecovacieho zariadenia na celom
tratovom Useku,

elektrifikacia, resp. jgj dokoncenie na Useku trate Banovce nad Ondavou —
Humenné,

stavebna rekondrukcia trate na tiseku Upor — Michalany.

Prinos automatického zabezpecovacieho zariadenia je vo vyznamnej miere vo zvySeni
priepustngl vykonnosti tratového Useku, dalej stym slvisi ndrocnejSia rekondtrukcia
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stani¢nych zabezpecovacich zariadeni na reléove stani¢cné zabezpecovacie zariadenia. Tymto
opatrenim by sa tieZz zvysila bezpecnost' Zelezni¢nej prevadzky aznizili by sa néklady na
pracovnikov v stanici (signalisti a vyhybkéri).

Dokon¢enim elektrifikacie na iseku Banovce nad Ondavou — Humenné sa skrétia pobyty
vlakov — nebude nutny preprah HDV v Banovciach nad Ondavou. Hlavnym prinosom bude
skratenie cestovného ¢asu osobnych viakov cca 0 10 — 15 mindt.

Stavebna rekondtrukcia trarového Useku Upor — Michalany je nevyhnutna pre tamojSie
sklonové atratové pomery. Maly polomer oblUkov anekvalitné kolajové 16zko ma za
nasledok znizeny hmotnostny normativ. ZvySenie tratovej rychlosti umozni skratenie
jazdnych ¢asov.
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9 ZOSTAVAGVD

Pri zostave grafikonu vlakovej dopravy sa vychadza z podkladov a normativov GVD.
TaZziskom zostavy GVD je kondrukena faza, pri ktorgl sa vkladaju trasy viakov do GVD
podla poziadaviek dopravcov pri reSpektovani priorit manazéra infradtruktlry aplatnych
préavnych normiem.

9.1 PRINCIPY KONSTRUKCIE GVD

Vlakova trasa sa z hradiska Smernice 2001/14/ES pre potreby pridelovania kapacity
Zelezni¢ngj infradtruktury definuje ako vliakova cesta, ktora spotrebuje kapacitu infrastruktary
potrebnl pre jazdu vlaku medzi dvoma miestami poc¢as daného ¢asového Useku. Planom
vyuZitia Zelezni¢negj infradtruktiry je cestovny poriadok, v uzSom chpani grafikon viakovej
dopravy (GVD), ktory predstavuje grafické zndzornenie jazdy vliaku v siradnicovej sistave
vyjadrujicu zavislost’ ubehnutej dréhy a casu. [13]

Pohyb vlaku medzi dvoma dopraviiami (stanicami, hlésnicami, hradlami) je v liste
grafikonu vlakovej dopravy znazorneny zjednoduSene len ako rovnhomerny pohyb hmotného
bodu vyjadreny priamkou, aj ked skuto¢nd jazda viaku je znatne nerovnomerna. Snaha
graficky presne zachytit’ priebeh jazdy vlaku by vSak bola zbyto¢na a jej zndzornenie vel'mi
zloZité. Vzhl'adom na uvedené skutoc¢nosti prijali manazéri infrastruktiry zasadu, Ze v3etky
vypocty a grafické znazornenie pohybu viakov sa vztahuju k ¢elu vliaku (pozri obr. 9.1, kde
krivky zlava doprava predstavuju skutocny pohyb vlaku, rovnomerny pohyb viaku,
rovnomerny pohyb vlaku vzhladom na jeho ¢elo a koniec, rovnomerny pohyb viaku
vzhr'adom na jeho ¢elo). [13]
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t
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Obr. 9.1. Grafické znazornenie jazdy viakov Zdroj: [13]

[lem]

.
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Uvedené zjednoduSenia umoZiuju potom znédzornit’ trasu vliaku analyticky jednoduchym
linearnym vzt'ahom drahy ako funkcie ¢asu [13]:

=1 () (9.1)

Tangentou trasy uréujlca jej strmost’ je rychlost’ dana ako podiel prejdenej dréhy | za
urgity cast:

D]
V=5 [km.h?] (9.2
Vlakovatrasa je definovanatymito dolezitymi atribatmi:
druh viaku,
dni prevadzky,
Smerovanie,

¢asy prichodov, odchodov, prechodov v dopravniach, stanovistiach a zastavkach,
. stanovenarychlost’.

V listoch grafikonu viakovej dopravy st zakreslené trasy v3etkych vliakov pravidelnych,
vlakov podra potreby a vlakov rusiacich. Vlaky podla potreby aruSiace vlaky sa musia
zavéadzat'.

RuSiace vlaky sii vlaky, ktoré svojou jazdou ruSia jazdu iného, ale pravidelného vlaku a
si v liste GVD zakreslené cervenou farbou. Konstrukcia trés rusiacich viakov je vynimocny
spbsob trasovania vliakov. S charakteristické tym, Ze ich jazda ruSivo zasahuje do cestovného
poriadku inych vlakov alebo ich jazdu vylucuje. Ako ruSiaci vlak je dovolené zapracovat’ do
GVD ktorykol'vek druh viaku. Trasa ruSiaceho vlaku nesmie ruSivo zasahovat' do trés
pravidelnych vlakov vySSieho druhu a spravidla ani pravidelnych vlakov toho istého druhu.
RuSiace vlaky sa nezapocitavaju do rozsahu viakovej dopravy pri vypocte priepustne)
vykonnosti. Pravidelné vlaky, ktorych jazdu rusia pravidelné ruSiace vlaky sa vyznaciav ZCP
a uréi sa spbsob rieSenia dopravne] situécie v pripade jazdy tychto ruSiacich viakov.
Dopraviia, kde bude ruseny viak ¢akat’ narusiaci vlak, sa oznaci.

Vkladanie trés vlakov do grafikonu musi byt v sllade stechnologickymi postupmi
prevadzkovych procesov stanic abezpetnostou dopravnej prevadzky. V tejto sivislosti je
potrebné zachovévat’ niektoré zésady [12]:

dodrZiavanie ustanovenia predpisov a prevadzkovych poriadkov stanic,
dodrZiavanie stanovenych ¢asovych normativov a prevadzkovych intervalov,
bezpe¢nost’ cestujlcich na neperonizovanych staniciach a zastavkach,

zaistenie dostatocného ¢asu na prestup cestujucich vzh'adom na rozmiestnenie
viakov,

reSpektovat’ pocet dopravnych kol'gji v staniciach.
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Skonstruovany GVD sa zavédza do platnosti a zvergjinuje vo forme pomécok GVD.
Konstrukcia grafikonu vlakovej dopravy sa méZe vykonavat':

ruc¢ne alebo
s podporou vypoctovej techniky.

Zakladom kondtrukcie listu GVD je grafické znazornenie jazdy vlakov na urcitej trati.
Grafické znézornenie jazdy vlakov sa vyhotovi v slradnicovej sieti pozostévajlce)
z vodorovnych ¢iar zodpovedajucich polohe dopravni, stanovist a zastavok (okrem
oddielovych navestidiel automatického bloku a stanovit’ pre obsluhu zavor) a zvislych ciar
znézoriujucich ¢as.

Jazda vlaku sa znézoriuje trasou (Useckou), ktorg priesecniky s vodorovnou ciarou
miesta zodpovedaju stradnici dopravného ¢asu vlaku v dopravni, stanovi&ti alebo zastavke.
Pre zjednoduSenie ¢itania sa minGtoveé Udaje dopravnych ¢asov vyznatuju zapisom prislusne]
gislice do ostrého uhla, ktory zvieratrasa vlaku s vodorovnou ¢iarou. Cas prichodu sa zapisuje
vzdy vlavo, ¢asy odchodu alebo prechodu vpravo od trasy. PodCiarknuta ¢islica znamena
o pol mindty viac. Takto vyzna¢ené minatové Udaje dopravnych ¢asov sa nazyvaju koty.

Kondtrukcia trés vlakov v staniciach a na dvojkolajnych, prip. sibeZznych tratiach
azastavkach s jednostrannym nastupistom, musi zarucovat’ bezpecnost’ cestujlcich, t. j.
musia byt dodrZzané prevadzkové intervaly na néstupistiach. Spdsoby krizovania viakov
osobne) dopravy v staniciach vzhladom na bezpecnost’ cestujlcich sa stanovuju v zmysle
ustanoveni predpisu Z 1 [40].

Pri kon&trukcii trés nékladnych viakov je potrebné prihliadat’ na poZiadavky plynulosti,
optimélne pobyty pri krizovani a predchédzani, krizovanie a predchadzanie podla moznosti
umiestnit’ do stanic, kde mbzu byt spojené s inym potrebnym pobytom a kde je dostatocny
pocet dopravnych kol'aji.

Spbsob a podmienky zavadzania sluzobnych vliakov ako g ich pridelené ¢isla, s uvedené
v ZCP prislusngj trate. Trasy tychto vlakov sa do listu grafikonu nezakresl'uju.

Trasy vlakov sado listu GVD vkladaju postupne podra zakladnych druhov:

najskor sa vkladaju trasy medzinarodnych a vnutrodtatnych Ex a R viakov,

po ustdleni polohy tras viakov Ex a R sa vkladaju trasy Nex vlakov,

trasovanie vlakov osobnej dopravy sa vykona v poradi vlaky na prepravu
cestujucich do zamestnania, primestské aregiondlne osobné viaky a slpravové
viaky,

trasy vliakov miestnej obsluhy (Mn, Vlef) sa vkladaju po predbeZznom zostaveni
grafikonu miestnej préce spravidla pred stanovenim definitivnej polohy Pn viakov,
trasy Pn viakov sa vkladaju priebezne v celgj trati,

pri zostave grafikonu viakovej dopravy je potrebné zaroven zostavit' grafikon
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obehu hnacich vozidiel, turnusy vliakového personalu,
po kondtrukcii vEetkych trés vlakov sa vkladaju do grafikonu nakoniec ruSiace
viaky.
Pri vkladani trés do grafikonu je moZzné prihliadat’ na tzv. pevnu $pecializéciu tras, ktora
predpokladd vhodné trasy vlakov adosiahnutie poZadovanej kvality dopravy
Specializovanych viakov.

9.2 DRUHY A CiSLOVANIE VLAKOV

Vlak je zostavena a spojend skupina drédhovych vozidiel dopravovana aspon jednym
hnacim dréhovym vozidlom alebo samostatné hnacie dréhové vozidlo ¢i tratovy stroj
s vlastnym pohonom oznaceny predpisanymi navestami, sprevadzany vliakovym persondom,
idici podr'a cestovného poriadku. [40]

Podra druhu dopravy rozozndvame:

vlaky osobnej dopravy — zabezpetujlce prepravu cestujucich, batozin, prip. spesnin
aposty,
vlaky nakladnej dopravy — uréené predovetkym na prepravu tovaru,
vlaky osobitného urcenia
Podra pravidelnosti savlaky delia na:
pravidelné — vlaky idice podra grafikonu vlakovej dopravy najmenej raz tyzdenne
v uréeny den;
mimoriadne — vlaky, ktoré nespinaj(i podmienku pravidelného viaku.

Podr’a technickych a kvalitativnych parametrov rozoznavame tieto druhy viakov: [13]

Vlaky osobnej dopravy:
Expresny viak (Ex) — vlak najvysSej kvality,
Rychlik (R) —vlak vyS3gj kvality zastavujuci spravidlalen v délezitych staniciach,
Osobny viak (Os) — vlak zastavujlci spravidla vo vetkych staniciach a zastavkach,
Sipravovy viak (Sv) — vlak zabezpetujuci premiestnenie prazdnych slprav
drahovych vozidiel aelektrickych, motorovych ucelenych jednotiek osobnej
dopravy.
V dokumentoch, oznamoch a hléseniach uréenych pre cestujacich mézu byt pouzité g iné
oznatenia druhu vlaku (napr. EC - EuroCity). Poradie dolezitosti je uvedené v pombcke GV D
»Rozkaz o zavedeni GVD".
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Vlaky nékladnej dopravy:

Expresny nakladny viak (Nex) — viak vy3Sgj usekove rychlosti uréeny na prepravu
mimoriadne délezitej zat'aze.

Priebezny ndkladny viak (Pn) — vlak uré¢eny na prepravu medzi vliakotvornymi stanicami,
resp. medzi miestami hromadnej nakladky a vykléadky.

Manipulacny viak (Mn) — vlak uréeny na obsluhu medzirahlych stanic a nakladisk.

Vleckovy viak (Vlec) — vlak ur¢eny vyhradne na obsluhu viegiek a nakladisk.

Vlaky osobitného uréenia:

Ru&iovy viak (Rv) — HDV aebo skupina HDV idacich ako vlak (ak nejde o stpravovy
vlak).

Suzobny viak (Suz) — vlak zavedeny pre potreby ZSR.

Vlaky mézu mat® d’alSie Specifické rozlisenie:

RuSiaci viak — vlak, ktorého jazda vylucuje alebo narusa pravidelnd jazdu iného viaku.

Vlak pod/a potreby — vlak s cestovnym poriadkom obsiahnutym v GVD, jazdiaci len
Vv pripade potreby.

Osohitny viak — vlak, ktorého cestovny poriadok nie je obsiahnuty v GVD; jeho G¢elom je
uspokojenie poziadavky, ktora spravidla nebola zndma pri tvorbe GVD.

Naded viaku — vlak, ktory sariadi vzdy cestovnym poriadkom kmenového viaku.

Cidovanie vlakov

Vlaky zapracované do GVD sa oznauju jedno- az pa’miestnymi cislami (v stlade s
prisludnymi vyhlddkami UIC). Na sieti ZSR, sa nesmi vyskytnit' dva vliaky s rovnakym
¢islom. Vynimkou mézZu byt vliaky cudzich Zelezni¢nych sprav v pohrani¢nych Gsekoch.
Tieto vlaky sa v pomdckach GV D uvadzaju vzdy so skratkou prislusnej Zeleznice pred ¢islom
vlaku (napr. MAV 5240).

Smer trate v ktorom sa pouziva nepérne cislovanie vlakov je pre najdélezitejSie trate
oznxteny v sllade s vyhldSkou UIC, pre ogtatné trate je stanoveny prislusnym odborom GR
ZSR. V sigasnosti plati zésada, ze vlaky v smere od zagiatku ku koncu trate maju parne ¢isla,
vlaky v smere od konca k zaciatku trate maju neparne ¢isla.

Vlaky iddce po niekolkych tratiach maju z vychodiskovej stanice az do ciel'ovej stanice
len jedno ¢islo. Cisla viakom pridel’uje prisludny odbor GR ZSR podl'a stanovenych pravidiel.
Na Ziadost’ dopravcu mdze byt viaku prideleny aj nézov (napr. , Spisan“).
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Cidovanie vlakov podra zékladnych kritérii delenia je nasledovné:

Viaky Vyhradené ¢isla
0sobnej dopravy 1 az 29999
osobitné - osobnej a ndkladnej dopravy 30000 az 39999
nékladnej dopravy 40000 az 69999 a 80000 az 89999
osobitného uréenia 70000 az 79999 a 90000 az 99999

Cidlovanie vliakov osobnegj dopravy:

1- 499 Ex a R vlaky medzinarodnej dopravy, okrem
mimoriadnych viakov

500 - 599 Ex vlaky vnitro&étnej dopravy

600 - 999 R vlaky vnutro&énej dopravy

1000 - 1499 Ex aR vlaky medzinarodnej dopravy - sezénne,
mimoriadne alebo vedené len v niektorych dioch

1500 -1699 Ex, aR vlaky vnitro&étnej dopravy - sezbnne alebo
vedené len v niektorych dnoch

1700 - 1999 R vlaky vnutro&tatnej dopravy regionalneho charakteru
(vrétane sezonnych, mimoriadnych a vedenych len v
niektorych dioch)

2000 - 9999 Os viaky

10000 - 11999  vlaky osobitného uréenia predvidané pri zostave GVD

12000 - 29999  ogatné vlaky vnitrodtatnej osobnej dopravy

Cidovanie vlakov nékladnej dopravy:
40000 - 49999  medzinarodné viaky Nex, Pn
50000 - 59999  vnutrodétne ucelené vliaky Nex, Pn
60000 - 69999  vnutrodétne relacné viaky Pn
80000 - 89999  vlaky miestnej obsluhy Mn, Vet

Cidlovanie vlakov osobitného ur&enia:
70000 - 79999  ru&iové viaky Rv
90000 - 99999 sluzobné vlaky Sluz

M edzinarodné nakladné vlaky 40000 — 49999, pricom ¢islica natisicej pozicii znamena:
0-3 vlaky kombinovanej dopravy
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4,5 rela¢né vliaky
6-9 ucelené vliaky

Vnutrodtatne ucelené viaky 50000 — 59999, pricom posledné dvojcislie znamené:
00-69 vlaky na prepravu tovaru

70-89 vlaky na prepravu prazdnych voziiov

90-99 nékladné expresné vlaky

druhéc¢islo 0 vlaky inych dopravcov ako ZSSK CARGO

tretie¢islo 0 ponukove trasy

Vnutrodtatnerelaéné viaky 60000 - 69999 pricom posledné dvojéislie znamena:
00-79 diarkové vlaky
80-99 prestavne vliaky v ramci uzla

Vlaky miestngl obsluhy 80000 — 89999, pricom posledné dvojéislie znamena
00-79 manipulacné vlaky
80-99 vleckové viaky

Vnutrodtatne nakladne vlaky 51000 — 89999, pricom ¢islica natisicej pozicii znamena:
(u viakov inych dopravcov ako ZSSK CARGO stovkova pozicia)

1,2 vychodiskoveé vlaky z oblasti KoSice
3,4 vychodiskové vlaky z oblasti Zvolen
5,6 vychodiskové viaky z oblagti Zilina
7,8 vychodiskoveé vliaky z oblasti Trnava
9 vybrané vliaky

0 rezerva

stovkova pozicia

1,2 vlaky konciace v oblasti KoSice

3,4 vlaky konc¢iace v oblasti Zvolen

5,6 vlaky konciace v oblasti Zilina

7,8 vlaky kon¢iace v oblasti Trnava

9,0 rezerva
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9.3 POMOCKY GVD

Pombcky grafikonu viakovej dopravy mozeme rozdelit’ do dvoch skupin:
pomAcky uréené len pre sluZzobnu potrebu,
pombcky uréené pre potreby cestujlcej verejnosti.

Pomdcky grafikonu vlakovej dopravy pre sluzobni potrebu su:
list grafikonu vliakovej dopravy,
zoSitovy cestovny poriadok,
cestovné poriadky osobitnych viakov,
rozkaz o zavedeni grafikonu vlakovej dopravy,
¢akacie casy a opatrenia pri meskani viakov osobnej dopravy,
ND - Plan vlakotvorby,
vlaky osobnej dopravy,
grafikon obehu hnacich vozidiel,
turnusy vlakovych arusiovych ¢iat,
zoznamy vlakov pre stani¢nych zamestnancov,
zoznamy vlakov pre trat’ovych zamestnancov.

Pombcky grafikonu viakovej dopravy pre potreby cestujlcej verejnosti:
kniZny cestovny poriadok,
vyvesny cestovny poriadok,
zoznamy prichodov a odchodov viakov,
elektronicky cestovny poriadok (ELIS).
Zvl&&tne postavenie ma sluzobna pomécka Tabulky tratovych pomerov, ktora sa vSak
neaktualizuje so zmenou GVD.
Obsahovu aformalnu Gpravu sluzobnych pomdcok GVD uréuje predpis ZSR SR 1025
Tvorba pombcok GVD.

Manazér infradtruktiry vydava pomocky grafikonu vlakovej dopravy, spracovéava plan
vlakotvorby v nékladnej doprave. Niektoré Specifické pomocky grafikonu, ako napriklad
¢akacie ¢asy aopatrenia pri meSkani vliakov osobnej dopravy moze vydavat' prevadzkovatel
dopravy, alebo manazér infrastruktiry.
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9.3.1 List grafikonu vliakovej dopravy

Listom grafikonu viakovg dopravy sa nazyva grafické zobrazenie jazd vlakov
v slradnicovej sieti doplnené zahlavim a okrajovymi Gdajmi. Formét listu je spravidla
formétu B1. Listy grafikonu viakovej dopravy vydavaju Zeleznice Slovenskej republiky
pre jednotlivé trate asi ocislované trojmiestnym ¢islom podl'a sluzobného ¢islovania trati.
Na jednom liste mbZe byt’ zobrazenych g niekolko trati.[13]

Slradnicova siet’ grafikonu je vytlacena svetlohnedou farbou. Zvislé Usecky predstavuju
¢asové hodnoty. NajhrubSie oznacuju hodiny 0, 6, 12, 18 a 24. TenSie Usetky oznatuju
ogané hodiny 2, 3, 4, 5, 7 atd’. Tenké zvislé Usetky oznacuju desat'mindtové ¢asove intervaly
v jedng hodine. Tenka preruSovana Usecka v strede ¢asového intervalu jednej hodiny
oznxtuje 30. mindtu. Mierka pre ¢asovy interval jednej hodiny je 34 mm. V niektorych
pripadoch sa pouziva pre husto obsadené listy grafikonu dvojnasobna mierka, t. j. 1 h = 68
mm alist grafikonu sarozdeli na dve samostatné ¢asti pre ¢asové Useky 0- 12 hal2 - 24 h.

Vodorovné Usecky zodpovedaju dopravniam, stanovistiam azastavkam (dopravnym
bodom) arozlisuju satakto:

neprerusovanou hrubou Useckou sa vyznacuju stanice ohranic¢ujuce zobrazeny Usek
a odbocné stanice,
nepreruSovanou Useckou strednej hrubky si znézornené dopravne (stanice
avyhybne) vrétane dopravni natratiach s dial’kovo obsluhovanym zabezpecovacim
zariadenim a na tratiach so zjednoduSenym riadenim dopravy,
neprerusovanou tenkou Useckou sa znazornuju odbocky, ktoré si dopraviiami,
hlasnice a hradl,
tenkou bodkociarkovanou Useckou sa vyznacia odbocky, ktoré nie si dopraviami,
kolajové krizovatky a miesta styku kolajovych spleti (g ked s zéroven
zastévkou),
tenkou ciarkovanou Use¢kou sa vyznatuju nakladiska (af ked” s0 zéroven
zastévkou),
tenkou bodkovanou Gse¢kou sa vyznacujl zastavky a miesta odstupu nezaveseného
postrku (na Sirgj trati),

. tenkou dvojbodkociarkovanou Useckou sa vyznacuju stétne hranice.

Pre vzdialenost’ sa pouziva spravidla mierka 1 km = 3 mm.

Priestor nad hornym okrajom siete sa nazyva zahlavim listu grafikonu, priestor vl'avo
avpravo od siete a pod jej dolnym okrajom sa nazyva okrajovymi Udajmi listu grafikonu.

Zdahlavie listu grafikonu vlakove] dopravy obsahuje ¢islo listu, nazov trate, ddtum prvého
dna platnosti, ndzov prevadzkovatela dopravy, ktory list vydal, oznatenie urcenia ,Len
pre sluzobnu potrebu” avysvetlivky znaciek pouzitych v grafikone.
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Okrajové Udaje na lavej strane listu grafikonu obsahuje stipce s ndzvami dopravni,
stanovi®’ a zastdvok, druh stanicného a tratového zabezpedovacieho zariadenia a pocet
tratovych a stani¢nych dopravnych kol’aji (zatrolejovanych).

Prava strana listu grafikonu viakovej dopravy obsahuje stipce s nézvami dopravni,
stanovi®’ a zastavok, so skuto¢nou kilometrickou polohou dopravni, stanovist’ a zastavok
asich vzajomnou vzdialenost’ou.

Jednotn& Uprava okragjovych Udajov je dana spracovanim listu GVD prostrednictvom IS
ZONA CP-VT.

V liste grafikonu vliakovej dopravy si zakreslené trasy vSetkych pravidelnych viakov,
vlakov podla potreby arusSiacich vliakov.

Trasy vlakov osobnej dopravy (okrem rusiacich) su cierngj farby, trasy nékladnych viakov
(okrem rusiacich) modrej farby, trasy rusiacich vlakov v3etkych druhov st ¢ervenej farby.

Koty, oznacenia vlakov a pripadné znacky pred kétami sa tlacia vzdy takou farbou, akou
je vytlatena trasa viaku.

Trasy vlakov sa znazoriuju tromi skupinami ¢iar podla hrdbky. Hrubou ciarou sa
znézornuju Ex, R aNex vlaky, strednou ciarou Os vlaky atenkou ciarou ostatne viaky.

Vlaky osobnej dopravy jazdiace denne sa znézornuju nepreruSovanou ciarou, vlaky
s kalendarnym obmedzenim jazdy (aj podl'a potreby) ciarkovanou ¢iarou. Slpravoveé viaky
(Sv) vlaky sa znazoriuju preruSovanou tenkou ¢iarou s préazdnymi krazkami.

Pravidelné nakladné vlaky sa znézorniuju nepreruSsovanou modrou ¢iarou prislusnej
hrabky, nékladné vlaky podla potreby ¢iarkovanou ¢iarou.

Rusiové vlaky (Rv) sa znazoriuju vzdy bodkovanou ¢iarou modrej farby bez moznosti
zistenia ich pravidelnosti. Pravidelné rusiové viaky preto zodpovedni zamestnanci vyznatia
v liste grafikonu obkreslenim zelenou farbou a to plnou ¢iarou. Rovnakym spdsobom sa
vyznatia g nakladné vlaky idlce podl'a potreby, v ktorych trase je vedeny pravidelne rusiovy
viak.

RuSiace vlaky (okrem rusiovych) sa znazoriuju vzdy plnou ¢iarou, ruSiace rusiové vliaky
bodkovanou ¢iarou.

Trasy vlakov iddcich na dvojkolajnej trati po nespravnej kolaji sa znézornia kratkymi
Useckami kolmo pretinajacimi trasu vlaku; trasy vlakov idlcich proti spravnemu smeru sa
znézornia plnymi krdzkami

Trasy vlakov iducich po inej ako trarovej kol'aji sa znézornia plnymi obdiznikmi.

Trasy vychodiskovych a kongiacich vliakov nakladnej dopravy sa znazornia zakreslenim
plného krizku na zaciatku a na konci trasy.

Trasa vlaku vyjadruje jazdu vlaku graficky liniovo i ¢asovo. Priemet trasy vlaku do osi
dopravni vyjadruje jazdny cas viaku. Pri kazdej trase vlaku musi byt uvedené jeho ¢islo,
prichod, odchod alebo prechod v dopravni, prip. na stanovii. Cas prichodu, odchodu alebo
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prechodu sa vyznati v ostrom uhle, ktory zviera trasa vlaku s vodorovnou osou dopravne,
resp. stanovi&ta, ato ¢as prichodu vl'avo, ¢as odchodu alebo prechodu vpravo od trasy. Koty
sa uvadzaju zésadne pri vSetkych dopravniach, odbockéch, kolgovych spletiach
akrizovatkach. Pri ostatnych stanovistiach a zastdvkach sa kéty uvadzaja len vtedy, ak ma
vlak v nich stanoveny pobyt.

Pri prechodiacich viakoch sa uvéadza len kéta odchodu, ktora vyjadruje ¢as prechodu. Ak
vlak prechéadza na ind trat’ alebo prechédza stanicou ohraniujlicou zobrazeny Usek, prediZi sa
trasa kréatkou tenkou Useckou zakoncenou Sipkou na umoznenie zapisania odchodovej
(prechodove)) koty. Podobne sa oznai g trasa vstupujlceho viaku na tratovy Usek tak, Ze
Sipka smeruje do vstupovaného Usekul.

Odchodové kéta v dopravni, v ktorg) ¢aka vlak na krizovanie s ruSiacim vlakom alebo
v ktorgj je ruSiacim vlakom predchédzany, alebo z ktorej, vzhl'adom na jazdu ruSiaceho viaku,
nesmie odist’, sa zakruzkuje ¢ervenou farbou.

V pripade, Ze ¢as pobytu vlaku v dopravni, na stanovidti alebo zastévke je kratsi ako 0,5
mindty, uvedie sa miesto prichodovej kéty znacka plny rovnostranny trojuholnik (a).

Pobyt vlaku v dopravni len z dopravnych dbvodov alebo pobyt, pocas ktorého nie je
dovolené cestujicim do vlaku nastupovat’ a z neho vystupovat’ a je tiez zakédzand manipulécia
podty sa oznaci znackou + pred kétou prichodu.

Pobyt vlaku v dopravni, pri ktorom je dovoleny len vystup cestujlcich, sa oznati znackou
,Tavou plnou polovicou kruhu® (€).

Pobyt vlaku v dopravni, pri ktorom je dovoleny len nastup cestujdcich, sa oznati znac¢kou
»pravou plnou polovicou kruhu“ ( 9).

Zastavenie vlaku na znamenie savyznati znackou , X",

Pobyt vlaku s obmedzenim zastavovania sa vyznaci pred kétou prichodu koso&tvorcovymi
znaskami (9+©).

Cido viaku sa napide na vhodnom mieste nad ¢&iarou trasy vliaku tolkokré, aby bolo
zarucené spravne ¢itanie a aby sicasne zostala zachovana prehl'adnost’ listu grafikonu.

Vyznatovanie vyluky dopravne] sluzby (stanica nemusi byt obsadena vypravcom ani
vyhybkarom g ked’ vlaky jazdia) alebo dopravného pokoja (na danej trati alebo jg casti
nepremavaju Ziadne vlaky) sa vykonéva zakreslenim prislusnej znacky na vodorovnej osi
dopravne. Zatiatok a koniec znacky musi byt umiestneny presne na mieste, ktoré zodpoveda
prisluSnému ¢asu.

V liste GVD sa tiez vyznatuju pripojné vliaky osobnej dopravy okrem sUpravovych
vlakov. Vlaky podla potreby sa neznézormuiju.
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9.3.2 ZoSitovy cestovny poriadok

ZoSitovym cestovnym poriadkom sa nazyva sthrn cestovnych poriadkov a dalSich
potrebnych Udajov pre jazdy jednotlivych vliakov na jednej alebo niekol’kych tratiach podra
listu GVD, ktoré su usporiadané do tabuliek. Kazdy zoSitovy cestovny poriadok je oznaceny
trojmiestnym ¢islom, ktoré je totozné s ¢islom prislusného listu grafikonu viakovej dopravy.
Té&to pombcka sa vydava vo forméte A5 ako listy na vlozZenie do zakladacieho zoSita.

ZoSitovy cestovny poriadok obsahuje:

sedem tabuliek s vysvetlenim skratiek a znaciek pouzivanych v tabulkovych
cestovnych poriadkoch a s réznymi Udajmi délezitymi pre vlakovu dopravu
natratiach, pre ktoré je zoSitovy cestovny poriadok vydany,

tabulkové cestovné poriadky vsetkych vlakov uvedenych v prisluSnom liste
grafikonu.

ZoSitovy cestovny poriadok obsahuje nasledujuce tabulky:

a)
b)
c)
d)
€)

f)

Taburka 1 Vysvetlenie skratiek a znaciek,

Tabul'ka 2 Zoznam viakov,

Taburka 4 Zoznam dopravni a stanovist’ s vylukou dopravnej sluzby,

Taburka 5 Ustanovenia miestneho vyznamu,

Tabulka 6 Normativy hmotnosti a opatrenia pre prevadzku HDV,

Tabulka 7 Sluzobné vlaky — normativy jazdnych ¢asov, vymery potrebnych brzdia-
cich percent a pridelené ¢isla.

Taburky cestovnych poriadkov jednotlivych vliakov sl v zoSitovom cestovnom poriadku
zoradené za sebou v aritmetickom poradi.

Taburka cestovného poriadku vliaku ma jednotnd Upravu. V zaéhlavi si uvedené
nasledujuce Udaje:

oznacenie vlaku ¢i ide ako rusiaci,

druh viaku,

¢islo viaku,

skratka dopravcu okrem vliakov ZSR avornych vliakovych trés,

znacka ,, 8", odkazujlca na poznamku pod tabul'kovym cestovnym poriadkom, ak je
jazda pravidelného vlaku rusena alebo vylucena jazdou rusiaceho viaku,

kalendérne obmedzenie jazdy vlaku pri vlakoch osobnej dopravy a vliakoch na
tratiach so zjednodusenym riadenim, ozna¢enie pp ak ide podl'a potreby,

poznamky , Smie byt zavedeny len na osobitny rozkaz GR ZSR*, o preprave
cestujacich nékladnymi viakmi, o uréeni trasy rusiového vlaku len pre skuSobnu
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jazdu a pod.,

smerovanie vlaku — uvadza sa len vlakom idicim na trat’ alebo z trate, ktora nie je
v dotknutom zoSitovom cestovnom poriadku. Pri medzinarodnych vliakoch osobnej
dopravy sa uvedie g vychodiskova alebo cielova stanica v zahrani¢i a skratka
prislusnej Zeleznice, pri medzinarodnych vlakoch nékladnej dopravy sa uvedie len
skratka prislusnej Zeleznice,

oznatenie Useku, v ktorom je vilak tlageny, v ktorom ide po nespravnej kol'gji, ide
proti spravnemu smeru alebo po ingj ako trat'ovej kol'gji,

Udaje o d’aSich ¢innych HDV,

planovany rad hnacieho vozidla oznaceny ako ,HDV* a normativ hmotnosti,
pozndmka, pre aky pocet ndprav plati normativ vymery potrebnych brzdiacich
percent uvedeny v stipci 8,

rezim brzdenia,

pozndmka na Ziadost' dopravcu (napr. ,Vlakové vykurovanie 1500 V, 50 HZz",
znackal, C alebo E podr'a planovaného zloZenia stpravy atd'.).

V jednotlivych stipcoch taburky cestovného poriadku viaku sii uvedené:

v 1. stipci: vetky dopravne, stanovidtia a zastavky, v ktorych je trasa vlaku v liste
grafikonu kétovand, s vynimkou hradiel ahlasnic, v stipci pred nézvami dopravni
sl vyznaéené medzistanicné Useky vybavené obojsmernym automatickym
zabezpedovacim zariadenim alebo dia’kovou dispecerskou centralizéciou
a zanazvami dopravni pocet tratovych kol'aji,

v 2. stipci: osobitné opatrenia (vyluka dopravng] sluzby, pravidelny vchod
na obsadent kol'aj, pravidelny vchod na slepl kol'sj, vzagomne zavislé svetelné
hlavné navestidla bez rychlostnej navestnej slistavy svetelnych navestidiel a pod.),
v 3. stipci: pravidelny jazdny ¢as medzi dopraviiami a stanovistami,

v 5. gtipci: ¢as prichodu do dopravne alebo na stanovidte,

v 6. stipci: pobyt v dopravni alebo na stanovidti,

v 7. stipci: ¢as odchodu z dopravne alebo stanovid'a,

v 8. dtipci: stanovena rychlost viaku (v kmvhod. vytlatena hrubo) a predpisané
brzdiace percenta v tvare zlomku,

v stipci 2a ,Kora ¢islo*: ¢islice v stipci 2a tabulkovych cestovnych poriadkov
pretrate so zjednoduSenou dopravou vyjadruju pri pravidelnych vlakoch ¢isla
vchodovych, pri vychodiskovych vlakoch odchodovych kol'gji v dopravniach
neobsadenych vypravcom,
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v stipci 10: , Stihne viak &islo*: v stipci st uvedené gisla viakov, s ktorymi sa vlak
na tratiach so zjednoduSenou dopravou stretava krizovanim a predchodenim alebo
dogtihnutim. Tento stipec je zaradeny & do vdetkych cestovnych poriadkov
osobitnych viakov.

Pod tabur'kou cestovného poriadku vlaku sa uvéadza:

vysvetlenie znacky, ktora znamend pravidelny vchod na obsadenu kol'gj,
vysvetlenie znacky, ktora znamena pravidelny vchod na slepa kol'aj,

vysvetlenie znacky vyjadrujlce] zruSenie ohlasovanej povinnosti,

vysvetlenie inych znatiek v zéhlavi alebo v stipcoch taburky cestovného poriadku

viaku.
UkéZzka tabulkového cestovného poriadku vlaku je uvedené v prilohe 5.

9.3.3 Cestovné poriadky osobitnych viakov

Cestovné poriadky osobitnych vlakov sa vypracovavaju v pripadoch, ked’ v grafikone
vlakovej dopravy nie je pre poZadovani jazdu vhodna trasa (ani pouZitie nasledu viaku).
Vydavaju sa formou samostatného listu v podobe taburkovych cestovnych poriadkov, ako sl
uvedené viaky v zoSitovom cestovnom poriadku, pricom zahlavie méze byt doplnené o Udaj
s Géelom jazdy vlaku a v stipci 10 sa uvedd ¢isla rugenych viakov.

9.3.4 Rozkaz o zavedeni grafikonu viakovej dopravy

Rozkaz o zavedeni grafikonu vlakovej dopravy vydava GR ZSR a obsahuje vieobecné
ustanovenia o zavedeni nového GVD akonkrétne ustanovenia, pripomienky a potrebné
vysvetleniak jeho zmenam a zmeny pocas tlate pombcok GVD.

9.3.5 Cakacie ¢asy a opatrenia pri meskani viakov osobnej dopravy
Tdto pomdcku vydava Zelezniéna spolocnost Slovensko, a. s. a obsahuje opatrenia pri

me3kani vlakov osobnej dopravy, t. j. ¢akacie ¢asy a mimoriadne ¢akacie ¢asy, mimoriadne
zastavenia prechodiacich vlakov a ndhradné prevéZanie priamych voziov. Je vo forméte A5 a
obsahuje tieto tabul’ky:

a) TaburkaA ,Cakacie ¢asy odchylné od zékladného ¢akacieho ¢asu®,

b) TaburkaB ,Mimoriadne zastavenie prechodiacich viakov*,

c) Taburka C ,Nahradné prevazanie priamych voziov“,

d) TaburkaD ,Mimoriadne cakacie casy”.
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9.3.6 ND Plan vlakotvorby
ND Plan viakotvorby je pomocka, ktorti vydava GR ZSR, auréuje tvorbu a smerovanie
vlakov nékladnej dopravy. Obsahuije tieto ¢asti:
a) Cast A ,Radenie relacnej zéf'aze zo smerovacich stanic®,
b) Cast B ,Pokyny prerozvoz azvoz zétaze",
c) Cast C,Prehlad trés aradenie viakov ND*,

d) Cast D ,Uréenie smerovych kol'aji rozhoduijlcich zriad’ovacich stanic*.

9.3.7 Vlaky osobnej dopravy

Vlaky osobnej dopravy je pomdcka, ktorti vydava Zelezni¢na spolocnost’ Slovensko, a. s.
Obsahuje prehl'ad o voziioch osobného parku Zelezniénej spoloénosti, a. s., zoznam pouzitych
znaciek ndzvov stanic a zoznam osobnych vlakov rozdelenych podra dolezitosti do troch
Casti:

a) Cast’ 1 Expresy, rychliky a zrychlené viaky,

b) Cast’ 2 Medzindrodné osobné vlaky,

c) Cast 3 Posilové viaky,

d) Cast’ 4 Osobné a stpravové vlaky radené z voziov klasickej stavby,

e) Cast 5 Osobné a stpravové viaky radené z motorovych a pripojnych voziov,
motorovych jednotiek a elektrickych motorovych jednotiek.

9.3.8 Grafikon obehu hnacich vozidiel

Grafikon obehu hnacich vozidiel je zoSit, pomdcka, ktorti vydéava Zelezni¢na spoloénost
Slovensko, a. s., obsahuje plan prace hnacich vozidiel — obehy hnacich vozidiel podra druhu
trakcie, domovskych diep, druhov viakov, radov hnacich vozidiel a turnusovych skupin.
Kazdy list obsahuje tieZ vypocet prevadzkovych a ekonomickych ukazovatel'ov kazdého
obehu vozidiel.

9.3.9 Turnusy vlakovych ¢iat
Turnusy vlakovych ¢iat je pombcka, ktora obsahuje graficky znazorneny plan prace zmien
vlakového personalu. Pombocka sa spracovava pre jednotliveé rusiové depa a domovské stanice
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vlakovych ¢iat a podla turnusovych skupin, G¢elovo stanovenych na sprevéadzanie viakov,

pokial’ mozno rovnakého druhu.

UkéZka turnusu vliakovych ¢iat je uvedenav prilohe 7.

9.3.10Zoznam vlakov pre stani¢nych zamestnancov

Zoznam viakov pre stani¢nych zamestnancov je pombécka pre vSetkych zamestnancov
dopravnej sluzby v stanici, ktori sa zG¢astiuju na vliakove] doprave. Musi preto obsahovat’
vSetky vlaky, ktoré sa podl'a grafikonu vliakove] dopravy ich stanice dotykaju. t. j. vchadzaju
do nej, odchadzaju z nej alebo cez stanicu prechadzaju. Do tohto zoznamu patria a viaky
idlice zo susednej stanice natrat’ avracajlice sa z trate spét’ do stanice.

9.3.11TabuPky trat’ovych pomerov

Taburky tratovych pomerov (TTP) st pomdckou, ktora obsahuje popis a oznacenie ¢asti
drahy (tratového Useku) a technicko-prevadzkové Udaje rozhodujlce pre bezpecné
prevadzkovanie dopravy na drdhe. TTP sa vydavaju vo formée A5 a si usporiadané
do siedmich tabuliek:

a)

b)

Taburka 1: Rozhodujuce Udaje pre bezpecné prevadzkovanie dopravy na dréhe.
Uvedené su tu dopravne, zastavky, nékladiskd, vlecky na Sirej trati asicasti dréhy
doleZité pre bezpecné prevadzkovanie dopravy na drahe (vystrazniky, drovinové
krizenia scestnymi komunikéciami), ich kilometrické polohy, kategérie tratfovych,
priecestnych astani¢nych zabezpetovacich zariadeni, najvySSia tratova rychlost,
z&brzdna vzdialenost, trak¢né slstava, zaciatok trate.

Tabulka 2: Specifické Udaje o infradtruktire. Obsahuje informécie o rozhodnom
stipani pre normativ. hmotnosti, potrebnych brzdiacich percentach ruc¢nych brzd
pre zaistenie siprav, normative dizky vlakov, tratovom rédiovom systéme, Uprave
posunu medzi dopraviiami a pod.

Tabulka 3: Evidencné c¢isla dopravni, ¢isla vlakovych Usekov, nadlsekov
akilometrovnik.

Taburka 4: Prechodnost’ drahovych vozidiel. Obsahuje Udaje o skupinach prechodnosti
vozidiel na danegj infrastrukture.

Tabulka 5: Priestorové priechodnost” a miesta, kde nie je zachovany postranny vorny
priestor priechodného prierezu.
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f) Taburka 6: Spad a stUpanie rozhodné pre vymeru brzdiacich percent a normativy
vymery potrebnych brzdiacich percent.

g) Taburka 7: Ustanovenia miestneho vyznamu. Obsahuje informécie o povolenych
vynimkach a miestnych ustanoveniach.

9.3.12K nizny cestovny poriadok

KniZzny cestovny poriadok je cestovny poriadok uréeny pre verginost. Vydava sa vo
formée A5 a obsahuje sihrn Udajov o viakoch osobnej dopravy uréenych pre potreby
cestujucich. Knizny cestovny poriadok obsahuje mapu Zelezni¢nych trati, vdeobecné pokyny
pre cestujucich, zoznam stanic, prehl'ad vliakov a tabul’kovu ¢ast’ jednotlivych trati.

Cestovné poriadky jednotlivych trati sa zostavuju v tabulkovej forme. Tabulka
cestovného poriadku sa skladd z nazvov stanic, zastavok, tarifnych kilometrov vzdialenosti
stanic a zastavok a vlakovych stipcov.

V taburke cestovného poriadku si uvedené tarifné kilometre, Zelezni¢cné stanice a
zastavky v poradi v akom nasleduju na trati a prislusné znacky. Pre uvedenie ¢asu prichodu a
odchodu pretl istt stanicu sa ndzov stanice mbZe opakovat'.

Vo vlakovych stipcoch sa viaky zobrazuji v ¢asovom slede. Jednému viaku prislticha
spravidla jeden stipec. V pripade, Ze viak je predchodeny, musi byt jeho stipec v stanici
predchodenia prerugeny s pokracovanim v novom stipci.

Vo vlakovom stipci sa uvédza druh a ¢&islo vlaku, Udaje o sluzbéach (priamych
abezbariérovo pristupnych vozioch, 16Zkovych, lezadlovych a reStauracnych vozioch,
moznosti a povinnosti zakUpenia miestenky a pod.), ¢asové Udaje o odchodoch a prichodoch
vlakov v hodinach a minatach v intervale od 0.00 do 24.00 hodin, nazov vlaku, oznatenie
prechodu v stanici, kalendarne obmedzenie vliaku. Pod taburkou st vysvetlené znacky, ktoré
sa priamo tykaju konkrétneho Udaja v tabulke.

Priklad taburky cestovného poriadku trate je uvedeny v prilohe 6.

9.4 VYHODNOTENIE SKONSTRUOVANEHO GVD
(KVANTITATIVNE A KVALITATIVNE UKAZOVATELE)

Skon&truovany grafikon je potrebné vyhodnotit kvantitativnymi akvalitativnymi
ukazovatel’mi, najma vsak:

- pocet vlakov podradruhov,

- vykonovy ukazovatel’ viakové kilometre,

- ukazovatele rychlosti (technickd, Usekova, cestovna),
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- stupen obsadenia,
- ko€ficient vyuzitia priepustnosti.

V tab. 9.1 je uvedeny priklad prehladu vlakov obsiahnutych v liste GVD zamerany na
pocet viakov aich ¢asové vedenie.

Vtab. 9.2 s0 vyhodnotené viakové kilometre pravidelnej viakovej dopravy. Tento
ukazovatel’ po¢itame z poznania diZky trasy vlaku natrafovom tseku a podtov viakov.

Ku kvalitativnym ukazovatel'om patri technicka rychlost’, Gsekova rychlost” a koeficient
pomeru technickej aUsekovej rychlosti, ktoré je potrebné Specifikovat’ podla jednotlivych

druhov viakov.

Technicka rychlost’ je priemerna rychlost vypoéitand z pomeru dizky prechéadzaného
Useku a casu jazdy vratane prirdZzok narozbeh a zastavenie vlaku:

L .t
= km.h 9.3
kde
Vi technicka rychlost [km.h]

T+T,  SOcet ¢asovych priraéZzok narozjazd a zastavenie vliaku [min]

Usekova rychlost je priemerna rychlost vypoéitand z pomeru dizky prechédzaného
Useku a casu jazdy vrétane prirdZzok na rozbeh a zastavenie vliaku a pobytov viaku
v dopravniach a natrati uvaZzovaného Useku:

L -1
. =60x% km.h 9.4
VU Tj + (Tr +Tz) +Tpob [ ] ( )

kde
T sUcet ¢istych jazdnych ¢asov [min]
(T+T,)  sOcet prirdZzok narozbeh a zastavenie viaku [min]
Tpob slcet pobytov v dopravniach natrati [min]

Cestovna rychlost’ sa stanovuje len pre vlaky osobnej dopravy. Je dana vztahom
pre tsekov rychlost, kde za dizku prechédzaného Gseku sa berie kilometricka vzdialenost
z vychodiskovej (prechodovej) az do konednej (prechodove)) stanice vlaku na sieti ZSR.
Do pobytov sa zapocitaju tiez ¢asy pobytu v technickych staniciach.
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Tab. 9.1. Zoznam viakov a pocty vlakov obsiahnutych v GVD

Pocet viakov Pouzité ¢ida
Druh Smer Smer
viaku Parny | Neparny Parny Nepérny
Spolufw vl THE Mich. Pozn. ¢vl. |HE Mich. | Pozn.
odch. prich. odch. prich.
2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
R 2 2 4 310 [16.25 [17.385 311 [12.30 [13.435
312 |8.25 9.385 313 |17.40 |18.535
R 3 3 6 1900 |5.25 6.19 HE-TV 1901 |6.50 7.435 TV-HE
1902 |14.25 15.19 HE-TV 1903 | 15.50 16.43 TV-HE
1904 |20.25 21.19 HE-TV 1905 |20.50 21.43 TV-HE
Os 15 14 29 8900 |3.20 5.085 8901 |3.54 5.085 |[TV-HE
8902 |4.20 6.085 8903 |4.17 6.085
8904 |6.20 8.085 8905 |5.17 7.085
8906 |7.20 8.06 HE-BO 8907 |6.17 8.125
8908 |9.20 11.085 8909 |8.17 10.085
8910 |11.20 13.015 8911 |11.17 13.02
8912 |13.20 |15.085 8913 |13.17 |[15.085
8914 |15.20 17.085 8915 |14.17 16.085
8916 |17.20 |18.085 8917 |16.17 |18.085
8918 |19.20 |21.085 8919 |18.17 |20.085
8920 |21.20 22.27 HE-TV 8921 |21.17 23.02
8950 |3.44 4.085 TV-ML 8951 |7.17 8.04 ML-BO
8952 |6.31 7.085 BO-ML |8953 |20.17 21.04 ML-BO
8954 |15.31 16.085 BO-ML |8955 |23.17 23.42 ML-TV
8956 |21.31 22.085 BO-ML
Nex 2 2 4 475201 10.12 12.11 475211 2.01 4.05
475221 21.47 0.13 47523] 14.06 16.18
Pn 5 6 11 66530 | 0.45 2.59 66531 (0.16 3.4
66532|10.54 |[13.59 66533 6.28 9.09
66534|18.12 |20.575 66535( 9.41 12.25
66536|19.28 |22.24 66537|15.29 |17.46
66538 | 23.07 1.31 66539 18.03 22.14
66541 22.27 1.14
Mn 3 3 6 81250 5.32 13.16 81251|5.29 12.355
81252]11.28 19.14 81253]10.20 17.59
81254|18.23 |1.16 81255|17.48 |NO0.39
Spolu 30 30 6
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Tab. 9.2. VIakové kilometre pravidelng dopravyv skonstruovanom grafikone

Druh |ldev Gseku Dizka Pocet viakov Vlakové kilometre
vlaku Useku Smer Smer
(km) Parny Neparny | Parny Nepany | Spolu
R Humenné — Michal’any 64 2 2 128 128 256
Zr Humenné — TrebiSov 44 3 3 132 132 264
Os Humenné — Michalany 64 9 10 576 640 1216
Os Humenné — TrebiSov 44 1 44 44 88
Os Banovce nad Ondavou —| 31 3 93 62 155
Michal'any
Os Humenné — Banovce nad | 33 1 0 33 0 33
Ondavou
Os TrebiSov — Michalany 20 1 1 20 20 40
Osobna doprava spolu 20 19 1026 1026 2052
Nex | Humenné— Michalany 64 2 2 128 128 256
Pn Humenné — Michal’any 64 5 6 320 384 704
Mn Humenné — Michal’any 64 3 3 192 192 384
Nakladnéa doprava spolu 10 11 640 704 1344

Koeficient rychlosti b je ukazovatelom kvality skon&ruovaného GVD. Toto
bezrozmerné ¢islo sa pocita sa pre rézne druhy viakov a je dané pomerom Usekove
(cestovney) atechnicke) rychlosti:

b=Ye [ (9.5)

Vi

Koeficient rychlosti je predovdetkym porovnavacim ukazovatel’om. Neposkytuje prehl’ad

0 vyuZivani mobilnych prostriedkov.
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Tab. 9.3. Preh/’ad jazdnych ¢asov a pobytov viakov v skonstruovanom grafikone

Parny smer Neparny smer

Druh Ciso at, &toon Spolu | Druh Cido at &toon Spolu

R 310 59,5 14,0 73,5 R 311 59,0 14,5 73,5
312 59,5 14,0 73,5 313 59,0 14,5 73,5
1900 42,0 12,0 54,0 1901 40,5 13,0 53,5
1902 42,0 12,0 54,0 1903 40,5 13,5 54,0
1904 42,0 12,0 54,0 1905 40,5 13,0 53,5
a 2450 |64,0 309,0 & 2395 |685 308,0

Os 8900 72,0 36,5 1085 |Os 8901 59,0 25,5 74,5
8902 72,0 36,5 108,5 8903 72,5 40,0 1115
8904 72,0 36,5 108,5 8905 72,5 40,0 1115
8906 38,0 8,0 46,0 8907 73,0 42,5 1155
8908 72,0 36,5 108,5 8909 72,5 40,0 1115
8910 72,5 29,0 101,5 8911 72,5 32,5 105,0
8912 72,0 36,5 108,5 8913 72,5 40,0 1115
8914 72,0 36,5 108,5 8915 72,5 40,0 1115
8916 72,0 36,5 108,5 8917 72,5 40,0 1115
8918 72,0 36,5 108,5 8919 72,5 40,0 1115
8920 59,0 18,0 67,0 8921 72,5 40,0 1115
8950 22,5 2,0 24,5 8951 32,5 14,5 47,0
8952 33,5 4,0 37,5 8953 32,5 14,5 47,0
8954 335 4,0 37,5 8955 23,0 2,0 25,0
8956 33,5 4,0 37,5
& 868,5 361,0 1229,5 a 872,5 451,5 1324,0

Nex, Pn 47520 |74,0 45,0 1190 |[Nex,Pn 47521 |715 52,5 124,0
47522 79,0 67,0 146,0 47523 72,5 59,5 132,0
66530 86,0 48,0 134,0 66531 85,5 82,5 168,0
66532 88,0 97,0 185,0 66533 91,5 69,5 161,0
66534 91,0 74,5 165,5 66535 86,5 77,5 164,0
66536 88,0 86,0 174,0 66537 91,5 455 137,0
66538 90,0 54,0 144,0 66539 82,5 168,5 |251,0

66541 89,0 78,0 167,0

a 596,0 |471,5 |1067,5 a 6705 |6335 |1304,0

Mn 81250 97,0 367,0 |464,0 Mn 81251 95,5 2710 |366,5
81252 97,0 309,0 |406,0 81253 95,5 2435 |339,0
81254 97,0 316,0 |413,0 81255 95,5 3155 |411,0
a 2925 9920 |1284,5 4 286,5 |[830,0 |1116,5
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Tab. 9.4. VWypocitana technicka rychlost’ v skongtruovanom grafikone (km.h™)

Druh R Os Nex, Pn Mn
Smer P N P N P N P N
Viech 63,67 65,13 52,91 52,67 30,94 35,20 40,77 40,20
a 64,40 52,79 33,01 40,48
Tab. 9.5. VWpocet Gsekovej (cestovng) rychlosti v skon&ruovanom grafikone (km.h™)

Druh R Os Nex, Pn Mn
Smer P N P N P N P N
Vi 50,48 50,65 37,38 34,71 25,18 23,20 8,96 10,31
a 50,56 36,0 24,19 9,64
Tab. 9.6. Vypocet koeficientu rychlosti v skonstruovanom grafikone

Druh R Os Nex, Pn Mn
Smer P N P N P N P N
3 0,79 0,78 0,71 0,66 0,81 0,65 0,22 0,26
a 0,79 0,68 0,73 0,24

Kvalitativne ukazovatele stupen obsadenia grafikonu akoeficient vyuzitia GVD sl
uvedené v kapitole 7.
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10 STANOVENIE POCTU ZAMESTNANCOV DOPRAVNEJ
PREVADZKY

Podra zadania ro¢nikového projektu je optrebné stanovit’ potrebu zamestnancov dopravnej
prevadzky v uréenej Zelezni¢ngj stanici alebo vyhybni apotrebu viakovych ciat osobnych
amanipulacnych vlakov. Vypocty je potrebné zdévodnit' a personalnu potrebu naplanovat’
v slilade s platnou legisltivou.

10.1 STANOVENIE POTREBY DOPRAVNYCH ZAMESTNANCOV
V URCENEJ ZELEZNICNEJ STANICI

Pocet zamestnancov V Zeleznicngj stanici sa stanovuje na zaklade Smernice
pre kategorizéciu astanovenie typovych pozicii ZST. [33] Smernica stanovuje zasady pre
zaradenie Zelezni¢nych stanic do kategorii a podmienky na zriadenie typovych pozicii a
optimalneho po¢tu zamestnancov v nadvaznosti na technologické postupy prace.

Typové pozicii ZST sa stanovujl systemizéciou ZST vydanou generdinym riaditelom
ZSR. Prednostovia ZST si povinni vzdy zabezpesit' optimélnu organizéciu prace a na jej
z&klade, sprihliadnutim ku charakteru jednotlivych pracovnych ¢innosti a ku Specifickym
podmienkam vo vybaveni acinnosti, napliiovat’ po¢et zamestnancov. Osobne zodpovedaju
zaplné vyuZitie v3etkych podriadenych zamestnancov. V zaujme zvySovania produktivity
préce je potrebné uplatiovat kumuléciu pracovnych &innosti. Prednostovia ZST osobne
zodpovedagju za slistavné sledovanie vyuZitia kazdého planovaného miesta. V pripade zistenia
rezerv ihned’ vykonaju opatrenia na ich odstrénenie. Pri stanoveni poctu zamestnancov sa
postupuje podl'a noriem spotreby prace zavaznych vo vSeobecnosti, ako a Specifickych
pre podmienky Zeleznice. Ak nie s splnené podmienky na stanovenie samostatnej ¢innosti, je
podl'a rozsahu ¢innosti a obvodu mozné jednotlivé ¢innosti kumulovat'. V takomto pripade
zamestnanec musi spiiiat’ odbornt spdsobilost pre vykon kaZdej jednotlivej ginnosti podla
platnych predpisov ZSR.

Pre stanovenie po¢tu zamestnancov ZST sa vychédza z nariadenia GR ZSR, pripadne z
priemernych dennych vykonov zistenych za dihSie ¢asové obdobie, spravidla za kalendarny
rok, alebo na zaklade ocakavanych vykonov (zmena GVD, riadenie nového pracoviska
apodobne).

Zamestnanci ZST s( zaradeni podlaich pracovnych ¢innosti do skupin:

a) zamestnanci vedenia afunkéného apardtu ZST, ktori s zo zretelom na

nevyhnutny rozsah riadiacich a administrativnych prac uréeny normou pre spravny
aparét,
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b) zamestnancov riadiacich aobsluhujdcich prevadzkové zariadenia, priameho
riadenia arealizécie prepravnych vykonov, pre uréenie ktorych je rozhodujdci
rozsah obchodno-prepravnych, pokladnié¢nych a G¢tovnych operécii,

C) zamestnanci so zabezpecenym pravidelnym vykonom, pre ktorych sa stanovuju
vykonoveé normy,

d) zamestnanci priamo zavisli od dosiahnutej trzby pracoviska.

Pri stanoveni pracovného poctu pracovnikov v dopravne] prevadzke sa uplatnuje
ustanovenie zakonnika prace o pracovnom ¢ase zamestnanca [2]. Pracovny ¢as zamestnanca
je ngjviac 40 hodin tyZdenne. Zamestnanec, ktory ma pracovny c¢as rozvrhnuty tak, Ze
pravidelne vykondva précu striedavo v oboch zmenéch v dvojzmennej prevadzke, mé
pracovny cas najviac 38 a ¥ hodiny tyZdenne a vo v3etkych zmenach v trojzmennej
prevadzke alebo v nepretrZitej prevadzke ma pracovny ¢as najviac 37 a ¥4 hodiny tyZdenne.

Je nevyhnutné podla kategorie ZST najprv stanovit obsadenost stanice typovymi
pracovnymi poziciami. V ZST mdZze byt nepretrzita 24 hodinova prevédzka alebo niektoré
¢innosti st vykonavane v 8 hodinovom pracovnom ¢ase (napr. pozicia vypravcu je obsadena
24 hod. a pozicia skladnika prepravy je obsadena 8 hod. v Zelezni¢nej stanici).

K naj¢astej$im typovym poziciam v ZST patria:

Prednosta stanice sa ustanovuje v samostatnych Zelezni¢nych staniciach. Je vedlcim
zamestnancom stanice. Zodpoveda za ¢innost’ vSetkych zamestnancov stanice. Z hlradiska
koordinécie prace je postavenie prednostu stanice zvyraznené tym, Ze organizuje a vedie
rozbory prevadzkovej prace za Ucasti zastupcov inych zé&kladnych pracovisk a pracovisk
inych organiza¢nych jednotiek, s ktorymi dojednéva spésoby rieSenia prevadzkovych situacii
a uloh. Prednosta Zelezni¢nej stanice mdze byt v zmysle pracovnel zmluvy zaradeny
do vykonu dopravne sluzby vypravcu pre pravidelné striedanie, pripadne mimoriadne
vystriedanie vypravcov pricom rozsah vykonov v sluZzbe vypravcu nesmie presiahnut
50 percent pracovného ¢asu prednostu.

Dopravny namestnik ako zéstupca prednostu ZST pri vykone a zabezpetovani pracovnych
¢innosti v ZST. Dopravny namestnik modze byt ustanoveny v ZST, sk ma 4 a viac
nesamostatnych dopravni obsadenych dopravnym zamestnancom a zéroven dosiahne vykon
viac ako 600 bodov.

Vypravca samostatne riadi a zabezpecuje vlakova dopravu v dopravni (v pridelenom
obvode stanice), v pridelenom Useku trate, jej pravidelny a bezchybny chod a je za fiu
zodpovedny. Riadi a kontroluje posun a vlakotvornu ¢innost’ a je zodpovedny za splnenie
tloh zmeny. Je bezprostrednym nadriadenym zamestnancom vsetkych odvetvi pracujlcich
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v ZST, & vlakovému persondlu pri pobyte v ZST a v prilahlom medzistaniénom Useku.
Vykonéva @ doplnkové prace urc¢ené prednostom stanice. Zabezpecuje vstupné informéacie
pre informacné systémy. Mozno ho ustanovit’ vo vetkych ZST pre vykon vySSie uvedenych
¢innosti. SUcasne mbZe vykonavat' d’alSie ¢innosti urcené prevédzkovym poriadkom.
Striedanie vypravcov poc¢as zmeny urci riaditel’ OR s prihliadnutim na vykony a miestne
podmienky v jednotlivych ZST. Dalich vypravcov v zmene mozno ustanovit' na zéklade
technologickych postupov préce, pripadne na zéklade technického merania.

Operétor samostatne vedie dopravni dokumentéciu o pohybe viakov v obvode ZST
v spolupréci s vypravcom. Mozno stanovit’ pre obsluhu zariadeni pre informovanie cestujlce]
vergjnosti, vyhlasovanie stanicnym rozhlasom, zabezpetuje vstupné informécie pre
informacné systémy, obsluhuje IS.

VedUci posunu riadi ¢innost” posunovacieho rudia a pridelengj ¢aty v uréenom obvode. Je
zodpovedny za hospodarny, bezpe¢ny a véasny posun podl'a technologickych postupov préace
stanice. Stanovuje sa pre riadenie ¢innosti najmenej jedného posunovacieho rusha a
pridelengj caty. Pre zriadenie alebo zruSenie posunovacieho rudia je rozhodujlci rozsah
posunovacich préc, technologické postupy préce stanice a tratova technoldgia (spdsob
obsluhy trafového Useku - manipulacné viaky, dispecerska obsluha ZST, obsluha ZST
posunovacimi rushami a pod.) zabezpeduje posunovacie préce v uréenych trarovych tsekoch,
podl'a danej technologie.

Posunovac odvesuje a zavesuje vozidlg, zastavuje vozidla zardzkami, obsluhuje ruéné
brzdy voziov, obsluhuje vyhybky pri posune, zabezpetuje vozne proti ujdeniu, vykonava
dalSie ¢innosti podra pokynov vedlceho posunu. Pocet a ndpli préace posunovatov je
stanovena v prevadzkovom poriadku a v technologickych postupoch préace podra platnych
jednotnych noriem a pripadne podra technického merania.

Sgnalista — wyhybkar zabezpecuje jazdy vlakov a posun vo svojom obvode podla
prikazov vypravcu. Obsluhuje zabezpecovacie a oznamovacie zariadenie, Ustredne a ru¢ne
prestavované vyhybky, navestidia pre jazdu vilakov a pre posun, kolajové brzdy. Zistuje
volnost vliakovej cesty vo svojom obvode, sleduje jazdu vlakov a posun, vedie dopravné
zéznamy. Prehliada a prevadzkovo oSetruje vyhybky vo svojom obvode. Obsluhuje priecestné
zabezpecovacie zariadenie, kontroluje jeho c¢innost, v pripade poruchy stréZi priecestie.
Naobsluhu stavadla mbéZze byt stanoveny jeden signalista. Viacélennd obsluha jedného
pracoviska mozno ustanovit’ na zéklade technologického postupu prace, pripadne technického
merania.

Dozorca vyhybiek zabezpecuje jazdu vlakov a posun vo svojom obvode podl'a prikazov
vypravcu. Zistuje volnost’ viakovej cesty, uschovava a strézi kl'tiice od vymen, vykolajok a
kolajovych zébran, obsluhuje rucne prestavované vyhybky. Vykonava prehliadku a
prevadzkové oSetrovanie vyhybiek. Jeden dozorca vyhybiek méze byt ustanoveny:
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na obsluhu pomocného stavadla (vyhybkarskeho stanovista) bez pridelenych
vyhybkarov,

na obsluhu vyhybkarskeho stanovista s nagjmenej jednym pridelenym vyhybkarom
(ako veduci),

v staniciach sreléovym zabezpetovacim zariadenim alebo so zabezpetovacim
zariadenim TEST pre pripad poruchy a pre vykon spolo¢nych ¢innosti v doprave.

Viacélennl obsluhu mozno ustanovit’ na zaklade technologického postupu préce, pripadne
technického merania.

VWhybkar obsluhuje ru¢ne a miestne prestavované vyhybky pre jazdu vlakov a pri posune.
Zistuje volnost’ vlakovej cesty, sleduje jazdu vlakov, vedie dopravné zaznamy. Vykonava
prehliadku a prevadzkové oSetrovanie vyhybiek. Obsluhuje priecestné zabezpetovacie
zariadenie, pri poruche strézi priecestie. Na obsluhu vyhybkarskeho stanovista sa stanovuje
jeden vyhybkar.

Viacélennl obsluhu na stanovi&ti mozno ustanovit’ na zaklade technologického postupu
préce, pripadne technického merania.

Tranzitér vykonéava podl'a pracovnej néplne na uréenom pracovisku pre ZSR kontrolné
¢innosti, porovnavanie zaslaného stipisu vlaku od Zelezni¢ného podniku srealnym stavom
vlaku a korajisku, spracovanie triedenky, kontrolné vazenie na kol'ajovych vahach ZSR apod.
. Pocet zamestnancov sa stanovuje podla normativov ¢asov uvedenych v JIN, podla
technického merania a miestnych podmienok

Tranztér doplnkovych duZieb vykonava objednané vykony podl'a Produktového katalogu
doplnkovych sluzieb ZSR (napr. vytvorenie stipisu vlaku, prevzatie/odovzdanie sprievodnych
listin od vlaku, organizacia prace s miestnym voziom, préca s tranzitnymi voziaami, kontrola
Uplnosti po¢tu vozinov a ndkladnych listov podra sipisu viaku a pod.) Pocet zamestnancov sa
stanovuje podl'a normativov ¢asov v JN, podl’atechnického merania a miestnych podmienok.

Sanicny robotnik stanovuje sa pre pomocné préace na zéklade technického merania a
technologickych préc stanice.

Robotnik v doprave sa stanovuje pre pomocné prace na zéklade technického merania a
technologickych préc stanice.

Potrebu poctu jednotlivych zamestnancov moZzno stanovit’ na zéklade jednoduchej Gvahy
zaloZzengj na podiele pracovného ¢asu apracovného fondu jedného zamestnanca. Napriklad
pocet vypravcov Vv Zelezni¢negj stanici mdzeme stanovit’ podl’a vzt'ahu:
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T, pracovny ¢as zabezpecovania dopravnej prevadzky zarok:
T,=d h:

kde:

d pocet prevadzkovych dni zarok

h pocet prevadzkovych hodin za den

Tn pracovny fond (norma) jedného zamestnanca za rok:
T,=d, h

kde:

d; tyZdenny pracovny ¢as zamestnanca

h; pocet odpracovanych tyzdiiov za rok

Celkovy ¢as potrebnej pracovne] normy jedného zamestnanca stanovime z poctu tyzdiov
h;, ktoré za rok odpracuje, pricom z celkového poétu tyzdinov za rok odéitame Styri tyzdne
na dovolenku a dva tyZdne na praceneschopnosti a Skolenia.

Napriklad pocet vypravcov bo stanoveny na 5. V pripade, ak v stanici sU v zmene

svypravcom dvaja vyhybkéri, z toho vyplyva, Ze ich celkovy pocet bude rovny dvojnasobku
poctu vypravcov.

Tab. 10.1.Sanovené pocty zamestnancov v jednotlivych funkciach

L Stanoveny pocet | Po¢et zamestnancov
Typova pozicia -
zamestnancov ZST vV zmene

Prednosta 1 1/0
Dopravny namestnik 1 1/0
Vypravca 5 1
Vyhybkar 10 2
Skladnik prepravy 10 2/2

Celkovy pocet 27 7/5
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10.2 STANOVENIE POTREBY ZAMESTNANCOV VLAKOVEHO
PERSONALU

Pracovny ¢as je ¢as, v ktorom turnusovi zamestnanci plnia pracovné vykony, vykonavaju
pripravné prace, rezijné cesty, zl¢astnuju sa na povinnom Skoleni, sluzobnych skuskach (len
v riadnom termine), posudzovani zdravotne] spbsobilosti, opravuju sluzobné pombécky a
poskytuju sa im prestavky na odpocinok ajedenie.

Rozvrhnutie pracovného ¢asu je upravené turnusom, ktory je spracovany po dohode
SO zastupcami zamestnancov ha stanoveny pracovny ¢as tak, aby v priemere za pravidelne sa
opakujuce obdobie turnusu zodpovedal ur¢enému tyzdennému fondu pracovného ¢asu. Pre
dispozi¢nych zamestnancov sa urcuje podla potrieb prevadzky za podmienky dodrzania
mesa¢nej kalendarnej normy pracovného ¢asu, alebo po dohode s tymto zamestnancom ako
turnusova norma podla vopred naplanovanych zmien v prislusnom mesiaci. Pracovny ¢as
zamestnanca nesmie prekrocit’ v priebehu tyzdina 60 hodin. TyZzdinom sa rozumie obdobie
siedmich po sebe nasledujdcich dni.

Celkovy potrebny pocet zamestnancov viakovych ciat je v projekte potrebné zistit’ len
pre viakové ¢aty osobnych viakov (Os) avlakov miestnej obsluhy. Potrebné je stanovit’ silu
vlakovych ¢iat. Napriklad:

osobné viaky (Os): 1 vlakveduci (pre 813+913),
nékladné viaky (Mn): 1 vlakveduci, 1 vedici posunu + 2 posunovaci.

Potrebu zamestnancov vlakove] ¢aty na urditg typove] pozicii mozno stanovit
jednoducho ako podiel celkového ¢asu préce sprevédzania pre v3etky jazdy sprevadzanych
vlakov vrdtanecasov cakania acasu potrebného na pripravu aodstup viaku anormy
pracovného ¢asu zamestnanca.

T, 365
T 60
kde:
T, celkovy ¢as sprevadzania vetkych vliakov vratane prestdvok a ¢akania:
T, = 2t + 2ty + 24
kde:
t

V4

j+ pob prip

¢as jazdy vlaku z vychodiskovej do ciel'ovej stanice (resp. do stanice striedania

j+pob
vliakovej ¢aty), t. j. ¢as jazdy plus pobyty viaku
t ¢as ¢akania na d’alsi vykon

cak
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Lo ¢as pripravy na vykon a na ukonc¢enie vykonu

Tn pracovny fond (norma) jedného zamestnanca za rok:
T,=d, h

kde:

d; tyZdenny pracovny ¢as zamestnanca

h; pocet odpracovanych tyzdiiov za rok

Pre osobné vlaky sa stanovi poc¢et zamestnancov vlakovej ¢aty ako podiel celkového ¢asu
préce vlakveducich pre vSetky jazdy osobnych vlakov spolu scéasom ¢akania na pripoj
acasom potrebnym na pripravu aodstup vlaku a ¢asu, ktory odpracuje podl'a normy jeden
zamestnanec.

Celkovy ¢as sprevadzania vsetkych vlakov vratane prestavok a ¢akania potrebného na
obsadenie vlakvedicim zistime analyzou GVD. Potrebné je s¢itat’ ¢asy jazdy Os vlakov na
trati (od odchodu z vychodiskovej stanice po prichod do ciel'ovej stanice) a casy ¢akania:

T, = 2021+120+ 840 = 2981 min .den *

Tyzdenny pracovny fond vlakvediceho je 37,5 h. Celkovy ¢as potrebnej pracovnej normy
jedného zamestnanca stanovime z poctu tyzdiov, ktoré zarok odpracuje (od poctu tyZdiov za
rok od¢itame &tyri tyZdne na dovolenku a dva tyZdne na préceneschopnosti a Skolenia):

T =(2 4 2) 375=1725hod.rok *
Pre vysledny pocet zamestnancov plati vzt'ah:
= T, >365 _ 1088065
T 60 103500

=10,51%11zam

Z vypocitaného poctu vyplyva, Ze na zabezpecenie vozby osobnych viakov viakovymi
¢atami je potrebnych 11 viakveducich.

Podobne vypocitame potrebu zamestnancov viakovych ¢iat pre manipulacné viaky.
Vypocitame pocet vlakvedlcich anasledne potreba ostatnych zamestnancov bude Umerna
poctu v zloZeni viakovej ¢aty.
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10.3 ZOSTAVA OBEHOV VOZIDIEL A TURNUSOV VLAKOVYCH
NALEZITOSTI

Turnusy a obehy sa zostavuju sic¢asne s pripravou nového GVD. Zostavuju sa s cielom ¢o
najucelnejSie a najhospodérnejsieho vyuzitia mobilnych prostriedkov a persondlu. V praxi sa
na spracovanie obehov aturnusov vyuziva program ASO, ktory sa sklada z viacerych
modulov:

ASO1 SK — Editor siete (stanice, Useky, ramena ...) - jednotlivé zloZzky sekcie riadenia
prevadzky adepa, pracoviskd arozmiestnenie poctu HDV, ruSiovodicov
avlakového persondlu

ASO2 _SK - Editor viakov (pridelovanie HDV, pripojnych voziov, rusiovodicov
avlakového persondlu)

ASO3 SK — Zostavovanie obehov HDV

ASO4 SK — Zostavovanie obehov OV

ASO5_SK — Zostavovanie turnusov rusiovodicov

ASO6_SK — Zostavovanie turnusov vliakového persondlu

ASO7_SK — Spracovanie poldh viakov, komunikacia ASO — ZONA

Gepard — Grafické vykres'ovanie obehov HDV, OV aturnusov rudiovodi¢ov

ASO6Graf — Grafické vykresl'ovanie turnusov vliakového personalu

Ferda — Taburkové vykres'ovanie obehov OV a HDV

Zostavovanie turnusov vychadza z podkladov :
GVD ajeho pombcok,
objednavky sily vlakového persondlu,
rozdelenia vykonov vliakového personalu,
poziadaviek na zabezpecenie d’alSich nevyhnutnych ¢innosti (JSB/USB, posun),
zékonnika préce, z&kona 462/2007 Z.z. o organizécii pracovného ¢asu v doprave,
Kolektivna zmluva,
smernice o Uprave pracovného ¢asu zamestnancov ZSSK — TP,
smernice pre stanovenie nevyhnutnych technologickych ¢asov pre vlakovy persondl,
platnych predpisov a d’alSich nariadeni a opatreni ZSSK.

Déraz je nutné klast predovSetkym na hospodarnost aprehladnost’ spracovanych

turnusov.

Pracovna népli vlakového persondlu v konkrétnom dni je vyjadrend v sieti grafického
znézornenia jednotnymi znakmi a méze obsahovat’ tieto Ukony:
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pripravné prace — obsahuju pripravné préace, odstavné préace apreberacie resp.
odovzdavacie na osi ktoré, st Specifikované v turnusoch vlakového personalu ako
¢innosti na zatiatku apred ukoncenim sluzby, ale zaroven a ako prace pred
zacatim a po ukonceni pracovného Ukonu, ktorych pomenovanie arozsah je uréeny
v Smernici pre stanovenie nevyhnutnych technologickych ¢asov pre viakovy
persondl. Pri viakovych ¢atach satento ¢as uréuje do 15 mindt.
vykon vlakveduceho alebo vykon sprievodcu — je tratovy vykon, ktory vyjadruje
pracovny ¢as medzi stanovenym odchodom vlaku podla GVD z vychodiskovej
stanice resp. obratove] stanice astanovenym prichodom vlaku podra GVD
do ciel'ovej resp. obratovej stanice,
chédza k vlaku aod vlaku - neproduktivny ¢as pracovne] doby potrebny na
prekonanie vzdialenosti medzi jednotlivymi obvodmi stanice, alebo rusiového depa
a g rozsah je uréeny na zéklade vzdialenosti podra TP,
rezijna cesta - je neproduktivny ¢as pracovnej doby potrebny na presun viakového
personalu k pracovnému vykonu a opaéne (jazda, ch6dza),
iné zamestnanie — vyjadruje ¢innost’ vlakveduceho, alebo sprievodcu stvisiacu
spredajom cestovnych dokladov pred odchodom vlaku, vykonavanim posunu,
vykonavanim JSB/USB apripravou vlakov uktorych nevykondva vykon
vlakvedliceho a sprievodcu,
zapoditatePny pobyt do 60 min — je neproduktivny cas pracovnej doby
(zapotitava sa do pracovne] doby) nad 60 min. medzi pracovnymi vykonmi, ktory
nie je mozné vyuzit’ tcelnejSie,
pobyt podPa TP — je neproduktivny ¢as pracovnej doby (zapocitava sa
do pracovnej doby) nad 60 min medzi pracovnymi vykonmi, ktory nie je mozné
vyuzit GcelngjSie azaroven nie s splnené podmienky pre zapracovanie
pohotovosti resp. preruSenia v ramci pracovnej zmeny v zmysle smernice o Uprave
pracovného ¢asu zamestnancov ZSSK,
prestavka na jedlo aoddych — v zmysle kolektivngj zmluvy sa zapocitava do
pracovného ¢asu,
pohotovost’ — doba medzi pracovnymi vykonmi od 61 do 180 min., ktord sa
nezapocitava do pracovného ¢asu v zmysle zakona 462/2007 Z. z. o organizacii
pracovného ¢asu v doprave a smernice o Uprave pracovného ¢asu zamestnancov.
Podrobné nalezZitosti zostavy auUpravy turnusov vliakového persondlu sl uvedené
v smernici Zelezniénej spolocnosti Slovensko, a s.: Smernica Spracovania obehov hnacich
dréhovych vozidiel, obehov voziov, turnusov rudiovodic¢ov a turnusov vliakového persondl.
Priklad zostaveného turnusu vliakového personalu je uvedeny v prilohe 7.
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11 PREVADZKOVO-TECHNICKE ZHODNOTENIE
PROJEKTU

Na zaver je potrebné cely spracovany material zhodnotit' z prevédzkovo-technického
hradiska. Znamena to zosumarizovat’ vysledky rieSenia jednotlivych dloh z viakotvorby,
priepustnosti agrafikonu vlakovej dopravy. Potrebné je vyjadrit sa najma k vysledkom
rieSenia tychto okruhov problémov:

vyberu voziiov na nakladku a vykladku,

k rieSeniu a vysledku vyrovnavkovej tlohy prézdnych voziov,

rieSeniu tratovej technologie, ngjma k spbsobu obsluhy tratového Useku ak poctu
stanovenych vilakov miestnej obsluhy, pripadne k poc¢tu Rv viakov aobehu
postrkovych HDV,

stanovenej uzitoénej dizke manipulagnych kol'aji v dopravni,

stanovenému poctu dopravnych kol'aji v dopravni,

postupu a vysledkom stanovenej priepustnej vykonnosti tratového Useku,
zhodnotenie kvalitativnych ukazovatelov GVD ak redizovatel'nosti GVD,
pripadne k prijatym opatreniam na zabezpecenie realizovatel'nosti GVD,

k rozsahu dopravy v GVD skomentarom k ¢asovému rozloZeniu tras viakov
vzhl'adom na zadanie projektu,

k stanovenému poc¢tu dopravnych zamestnancov v uréenej dopravni

k stanovenému poctu vlakového persondlu uvlakov osobnej dopravy avliakov
nékladnej dopravy.

Celkové zhodnotenie spracovaného materialu struéne zhodnoti pouZiti metodiku pri
jednotlivych postupoch rieSenia.
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ZOZNAM SKRATIEK

tk Interval krizovania
th Interval néslednej jazdy
tov Interval postupného odchodu avchodu
tov Interval postupnych vchodov
DK dopravna kancelaria
EMZ Elektromechanické zabezpecovacie zariadenie

GVD Grafikon vlakovej dopravy

HDV Hnacie dréhoveé vozidlo
HI Hléasnica
KZ Kolektivna zmluva
MET Manazérsky editor tras
Mn Manipula¢ny nékladny viak
MU Medzistani¢ny Usek
n Né&kladisko
ND Nakladna doprava
Nex Nakladny expres
nz Né&kladisko a zastavka
O-P-P Odhlaska, ponuka, prijatie
Os Osobny viak
Pn Priebezny nakladny vlak

POV Priamy odosielatel'sky vlak

PP Prevadzkovy poriadok
pp Podr'a potreby
Pv Prestavovaci vlak
PV Plan viakotvorby
R Rychlik
RP Riadiaci pristroj
RPB Reléovy poloautoblok
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Rv
Rzz
SENA
SP

SZ7

TK
TTP
TZZ
uIC

VB
VC
Vn

VSDS

Z1

ZCP
ZONA

ZSR

RuSiovy vlak

Reléove zabezpetovacie zariadenie
Sestava nékresniho jizdniho fadu
Stavadlovy pristroj

Stani¢né zabezpecovacie zariadenie
Jazdny ¢as

Temeno kol'ajnice

Taburky tratovych pomerov
Trat'ové zabezpecovacie zariadenie
Medzindrodné Zelezni¢né Unia
Vypravna budova

Vlakova cesta

Vyrovnavkovy viak

Vysoké Skola dopravy a spojov
Zastavka

Pravidla Zelezni¢nej prevédzky
ZoSitovy cestovny poriadok

Zostava nakresného cestovného poriadku

Zeleznice Slovenskej republiky

Zelezni¢na stanica
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Priloha 1. Vybrané technologické ¢asy ukonov dopravne prevadzky podra IS SENA

Zdroj: D 23CD

Oznatenie Popis ¢innosti Cas[min]

Chodza Za kazdych 10 m chodze 0,10

Paka Prestavenie 1 paky (ndvestna, vymenova, zavernikova) 0,05

Tlagidlo Obdluha 1 radi¢a, tlatidla, zavernika 0,05

Hradlo Obsluha 1 hradlového zaveru 0,10

Telefon Telefonicky hovor s jednou dopravitou (odhlaska — ponuka — 0,25
prijatie, rozkaz na postavenie viakovej cesty, hldsenie o postaveni
VC apod.)

Cestaiind. Postavenie viakoveg cesty na RZZ sindividuanou obsluhou vymen 0,20
(len A)

Cesta skup. Postavenie viakoveg cesty na RZZ so skupinovym stavanim 0,10
vlakovych ciest

Dohradnost’ Doba ur¢ena pre rusiovodi¢a, aby s uvedomil zmenu navesti a 0,20
sprévne naiu reagoval

Navrat Vstup osoby do dopravnej kancdarie (navrat vypravcu) 0,10

Hlasenie Rozkaz alebo hlasenie dang osobne (rozkaz na postavenie VC, 0,10
hlasenie o postaveni VC, hlasenie, Ze vlak priSiel cely ap.)

Gombik Nastavenie posuvného gombika vrétene prel oZzenia smerového 0,05
zavernika

Zvoncek Zazvonenie hradlovym zvonéekom (uréenie Cisla kol'aje, 0,05
potvrdenie spravnosti ¢isla kolaje)

Radio HI&senie rédiovym spojenim, Ze viak priSe cely 0,25

Bubon Zasunutie zéaverného bubna 0,05

Ziadost Ziadost' o stihlas (na hradlovym pol cautomatickom bloku i RPB) 0,10

Uddenie Hr. Udel enie stihlasu na hradlovom pol oautobl oku (n = pocet n*0,10
priestorovych oddielov)

UdeenieR. Udelenie stihlasu na RPB (n = pocet priestorovych oddielov) n*0,05

Vymena 1l Rucné prestavenie jedng vymeny 0,10

Vymeny 2 Prestavenie a uzamknutie vymeny, ak nebola predtym pri jazde po 0,30
hrote uzamknuta

Vymena 3 Odomknutie, prestavenie a uzamknutie vymeny 0,40

Vymena4 Vytiahnutie kI'iéa z EMZ, odomknutie, prestavenie a uzamknutie 0,60
jedng vymeny, uzamknutie kl'i¢a do EMZ

Prevzatie kl. Prevzatie kI'G¢ov z tabule 0,10

Zaveseniekl. | Zavesenie kI'G¢ov natabuli 0,20

Kontrolakl. Kontrola kI'i¢ov zavesenych natabuli 0,10

Vybratiekl. Vybratie jedného kl'Gica z Ustredného zamku, kI'ii¢ovo — bubnového 0,05
pristroja, EMZ

Uzamknutiekl. | Uzamknutie jedného kI'ica do Ustredného zamku, kI'digovo — 0,05
bubnového pristroja, EMZ

Klug Zasunutie, otocenie a vybratie kl'i¢a 0,10

Bicykel Za kazdych 10 m jazdy na bicykli 0,06

- Postavenie viakove cesty nardéovom staniénom zabezpetovacom
zariadeni so skupinovym stavanim vlakovych ciest 0,10

- Vypravenie vliaku (podla druhu vypravy) 0,10- 0,40
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Priloha 2. Uké&Zka stanovenia intervalov prilohe prevadzkového poriadku
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Priloha 4. Priepustnost’ trat'ovych kolaji na sieti ZSR
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Priloha 5. UkéZka taburkového cestovného poriadku

R 723 ZSSK
Bratislava hl.st. - Zbehy - Prievidza
HDV r.750. Normativ hmotnosti: R 350 ton
Brzdiace percenta platia pre vlaky osobnej dopravy do 60 naprav
Vlak brzdeny v reZime R, E
1 3 5 7 8
ZDERY...oooo oo 18 237 18 24°  90/69
JEISOVCE .....ooooeoooeeeeeeeeeereeee 6° 31 100/91
ORI ot RS i b 5 5° 36°
LUdANICE ..., 7 44
Topol&any....... 6°| 18 50° 51°|  80/54
BT e 80058 e i 8> 19 00
Chynorany ... 3% 1903° 04°
Zabokreky n. Nitrou .............................. e 08
U e [ - S 4 12
Partizanske Z.........ccoooovioeeeeeee " 14° 15°
Velké UREICE. ...ooooooovoooeeooo oo 6 21°
DA R ittt it i 3 25
ByStriGany......coooeeeeeeeeeeeeeeee, 3 28
Zemianske Kostolany ............cc.ccccoeee.... 3° 31° 32°
DT 20 il 5° 38 39
Prievidzanakl.st. ... i 46°
Prievidza .............ccooooeiieieeee, 1°| 19 48
Spolu 787 + =1h 23.5 min
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Priloha 7. Ukazku listu turnusového obehu vliakovych ¢&iat

188

Projekt z dopravnych procesov



Priloha 8. UkéZka tabulky hmotnosti tahanych vozidiel SR 1013
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Priloha 9. Vyber zo zoznamu predpisov ZSR

Znacka

oredpisu Nazov predpisu Uginnost’

Bz1 Bezpetnost’ zamestnancov Zeleznic Slovenske republiky 09.12.2007

D 23 il al:;;):; OTEEE ag;e stanovenie prevadzkovych intervalov 4 01.07.1963

D24 Predpis pre zistovanie priepustnosti Zelezni¢nych trati 01.10.1965

D 33 Predpis o vojenske preprave na zeleznici 01.05.1992

D101/T101 ||Obsluha stani¢nych zabezpetovacich zariadeni 01.04.1993

D102/T102 |(|Obsluha tratovych zabezpetovacich zariadeni 01.04.1993

Z1 Pravidla Zelezni¢ng prevadzky 11.12.2011

Z3 Odbornéa spdsobilost na ZSR 01.01.2011

Z6 Priechodnost’ trati ZSR 01.07.2010

Z7 Mimoriadne zasielky 01.07.2010

Z17 Nehody a mimoriadne udal osti 09.12.2007

SR 70 Ciselnik dopravnych bodov Zdezni¢nej siete SR 01.01.2006

SR 72 Zoznam vlakovych Usekov 01.07.2011

SR 1003(D) ||Operativne riadenie dopravy na ZSR 01.08.2008

SR 1004(D) |[Vylukova ¢innost ZSR 01.01.2009

SR 1012 Prevadzkovy informag¢ny systém 01.09.2009

D 106/T 106 ||Obsluha priecestnych zabezpetovacich zariadeni 01.07.1984

D 110/T 110 ||Obsluha spadoviskovych zabezpecovacich zariadeni 01.04.1993

S 3 Zeleznicny zvrsok 01.09.1980

S 4 Zeleznicny spodok 01.01.1987

SR 1011 Jednotny postup ZSR pri obstardvani a zabezpegovani tovarov, 01.09.2011
sluzieb a stavebnych prac

SR 1013 Technické Gdaje hnacich dréhovych vozidiel 01.07.2006

SR 1021 Kontrola prevadzkovania dréhy a riadenia dopravy na dréhe ZSR 01.09.2005

SR 1022 (D) |[Pravidla pre vypracovanie prevadzkovych poriadkov 11.12.2005

SR 1023 (D) |[Tvorba tabuliek trat’ovych pomerov 15.07.2005

SR 1025 Tvorba pomdcok grafikonu viakove dopravy 11.12.2011

V7 Trakené vypocty 23.05.1982

V 1002 \Vykon ¢innosti vodica dréhovych vozidiel 01.07.2006
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