Jak ziskat potrebnou kapacitu drahy pro nakladni vlaky hned a bez

vyznamnych a nakladnich opatreni?

Motto 1:

kapacity drahy i pro jizdu nakladnich vlakt na dvojkolejnych

tranzitnich koridorech a tratich jejich vyznamu se bliZicich je s vyjimkou

vyluk a jednokolejnych provozut dostatek.

Motto 2:

bohuzel s ni neumime radné hospodarit, nékdy mam pocit, Zze to

snad délame naschval.

Opatreni ¢islo 1: bézny provoz

a) Je nezbytné, aby jizdni doba nakladnich vlakd byla odhadnutelna a to
s pfesnosti na pul minuty.

1)

2)

3)

4)

Dnes si jezdi kazdy strojvedouci, jak chce. Jeden NEx jede rychlosti 50
km/h, protoze strojvedouci to ma do konce smény daleko, za nim jede
druhy se stejnou kategorii vlaku, ale pfedjet jej nemUlze, jsou to stejné
vlaky.
Dopravci nasazuji na vlaky hnaci vozidla neodpovidajici kategorii viaku
anebo nejsou v dostatecné dobrém technickém stavu, aby svij ukol bez
problému zvladla.
Rizeni provozu malo komunikuje se strojvedoucimi (dle mych zkuSenosti
prakticky vibec, mame pfece navéstidla). Strojvedouci nema dostatek
informaci, jak vést vlak, aby jeho jizda byla pfesna dle potfeb provozu.
Tézko mlze jezdit strojvedouci s otevienym Babitronem a NJR a sam
vyhodnocovat, jak ma jet.
Rizeni provozu si obg&as hraje s vlacky. Napfiklad v Zst. Kolin misto, aby
vlak prohnali do Zabofi na pFedjeti, kde je k dispozici licha kolej jej vezme
do sefazovaciho nadrazi, tzn. do sudych a pak neni jak s vlakem odjet,
protoZe protismérné neustale néco jede a potfebnych 5 minut na odjezd
neni prosté k dispozici. DalSi pfiklad: nakladni viak jede ve sledu za
vlakem osobnim. Strojvedouci nasadi rychlost cca 55 — 65 km/h. Vypravci
po vjezdu vlaku osobniho postavi vlakovou cestu na jinou kolej, aby mél jiz
postaveno. Strojvedouci pfida v domnéni, Ze bude pak ve stanici zastaven
a néCim predjet. Tim si zkrati vzdalenost od vlaku, za kterym jede, musi
pak vyrazné sniZit rychlost nebo i zastavit a opétovné se rozjizdét.
Nemluvé o tom, Ze jsou zbyte€né namahany soucasti vyhybek
(pfestavniky, jazyky).
Reseni:
a) prestat jezdit na Cary v grafikonu (stejné je zazrak, kdyz nakladni viak
jede tak, jak je namalovano) a zaCit jezdit na odhadnutelnou
skute€nost.



b) ZruSit nasledna mezidobi tak, jak je zname dnes.

c) Zavést povinnost strojvedoucich jet vlakem stanovenou rychlosti anebo
nejvysSim vykonem hnacich vozidel (v pfipadé, Ze nema k dispozici
tolik vykonu, aby jel stanovenou rychlosti). Toto neplati, pokud mu
fizeni provozu nenafidi jinak.

d) Zavést jako dalSi informaci o vlaku polozku ,Vykonova hmotnost‘. Neni
potfeba nic pocitat, udaje v Isofi a v dalSich IS jiZ mame. Zadame — i
dnes loko 130 a 2484 tun pfi 124 napravach, pak systém sam je
schopen spocitat, Ze uvazujeme jizdni odpor T (2397/120= 19,975, coz
je vice jak 15 tun na napravu) a pfi zadané hmotnosti celého vlaku (coz
je soucet vSech vozidel) vi, ze loko ma vykon na kolech 2048 kW.
Z tohoto nam vyplyne, Ze vykonova hmotnost je (2048/2484 = 0,84)
0,84 kW/tunu hmotnosti. Neni to zadny upalovak, ale bézné se tak
jezdi. Jako druhy pfipad si vezméme tfeba vlak nasSi spoleCnosti
Uhfinéves — Krems, kde je loko ES64F4 a vazi 785 tun pfi 142
napravach. Jizdni odpor je U (698/138 = 5,05, coz je méné jak 10 tun
na napravu) a vykonova hmotnost je (6400/785 = 8,15) 8,15 kW na
tunu hmotnosti. Zadal jsem zamérné hodné odliSné priklady, ale je
potfeba si uvédomit, Ze to neni ani nejhorsi, ani nejlepsi pfiklad. V obou
pfikladech budou mit vlaky stanovenou rychlost 100 km/h. Nebude — i
jejich jizda omezovana, da se pocitat se stejnou jizdni dobou po roviné.
Jakmile povede trat do stoupani nebo bude — li potfeba vlak rozjet ze
stanice, zaCne se jizdni doba vyrazné liSit. A nyni nastava doba pro
noveé tabulky naslednych mezidobi.

e) Tabulka novych naslednych mezidobi:

Rekné&me pro mezistaniéni Usek po roviné o délce 10 km:

Rychlost: Vyk. hm. Doba jizdy: Pfirazka rozjezd: PfirdZka zastaveni:
120 <1 6,5 3 1
120 1-2 6 3 15
120 2-3 6 25 15
120 3 avice 55 2 2
100 <1 6,5 3 1
100 1-2 6,5 25 1
100 2-3 6,5 2 1
100 3 avice 6,5 15 1
90 <1 7,5 25 1
90 1-2 7 2 1
90 2-3 7 15 1
90 3 avice 7 1,5 1

A nyni ten samy mezistani¢ni Usek na stoupani tfeba 7 promile:

Rychlost: Vyk. hm. Doba jizdy: Pfirazka rozjezd: Pfirazka zastaveni:
120 <1 10 3 0,5

120 1-2 8 4 1

120 2-3 6 3 2

120 3 avice 55 3 2

100 <1 10 3 0,5

100 1-2 8 4 1

100 2-3 6,5 3 1

100 3 avice 6,5 2 1



90 <1 10 3 0,5
90 1-2 8 3 1
90 2-3 7 2 1
90 3 avice 7 1,5 1

Hodnoty dosazené v tabulkach jsou palené od boku na zakladé
zkuSenosti. Ve spolupraci s vlakovym dynamikem (pan Mrzena) se to
samoziejmé da udélat pfesnéji. Vypada to na prvni pohled désné
sloZité. Ale mohlo by to byt jiz promitnuto do informacénich systémda.
Systétm GTN by mél dokazat pracovat s realnymi jizdnimi dobami,
nikoliv s odhady, které se liSi i v desitkach procent.

f) Co nejvice omezit zbyte€na zastavovani vlakl. Jedna se napfiklad o
zpravovani vlaki rozkazem V. V dnesni dobé vypocetni techniky vSude
mame urcené zpravovaci stanice, kde je vlak prosté zastaven, jsou to
navic hodné dulezité stanice s naroCnym zvladanim provozu.
Kouknéme se na Nymburk, to je opravdu pfiklad naprosté drazni
uchylnosti. Tedy navrhuji zavést zpravovani vlaku na celou jejich drahu.
Tedy vlak Uhfinéves — Dunajska Streda bude zpraven jednim
rozkazem pro usek Uhfinéves — Lanzhot st.hr, vlak Horni Lide€ st.hr. —
Ceska Kubice st.hr. taktéz obdrzi rozkaz pro celou trasu. Jde — li to u
Pendolin a rychliku, tak to musi jit i u nakladni dopravy. Obavy z velmi
dynamickych zmén rozkazl jsou dle mého nazoru liché, rozkazy jsou
hodné konzervativni a dnes vlaky na téchto trasach nejedou dny, ale
hodiny.

g) Nafidit provozu pfednostni pouzivani GSM-R. Spousta lokomotiv je
vybavena, ale vypravCi nezavolaji a nezavolaji. Néco se déje u stanice
netypického. Zvednu vysilatku (GSM-R) a zavolam do stanice. Zde
pravidelné slychavam odpovéd: , Ale ja jsem vam volala vysilackou®.
Ale tohle je vysilatka. To neni vysilacka, to je telefon. Uspokojivé to
funguje pouze na trati Praha — Dé&cin.

h) Zajistit, aby simkarty systému GSM-R umozriovaly provolbu z GSM-R
do bézné drazni sité. Ja se simkartou DE mohu volat na libovolny
telefon do statd, které maji s DE roaming. S ¢eskou SIM nezavolam ani
na drazni telefon a to vSe v situaci, kdy nemam moznost zavolat GSM-
R nékam, kde mé spoji s termindlem GSM-R v potfebné stanici.
Sprosté feCeno 2> my jesté vubec netuSime, Ze to umi vice jak simplex.
Dnes maji strojvedouci v mobilu seznam telefonnich &isel stanic. GSM-
R stanice na lokomotivach (alespon ty naSe — MESA 23) nejsou zrovha
inteligentni v ukladani Cisel do seznamu. TakzZe bez moznosti
prepojovani (v Némecku to umi bez problému kazdy vypravéi) budeme
zase nosit sahodlouhé seznamy Cisel pro dovolani se do stanice, ktera
neni pfimo v dosahu.

Zajistit, aby v pfipadé poruchy terminalu GSM-R byl hovor pfesmérovan
na kterykoliv jiny. Je uzasné, kdyz volam v Koliné do Kolina a dozvim



se, ze ,Stanice je do€asné odpojena z provozu®“. Jako by ten terminal
tam byl opravdu jenom jeden.

Opatireni ¢islo 2: vyluky

a) Ve vylukach typu Pardubice — Kosténice nebo Brandys — Usti nad Orlici
zavést cca pulhodinové provozy jednim smérem a pak druhym smérem a
bez FeSeni priority vlakl. Vlaky se sjedou do plné kapacity stanice a
pfipadné dalSi pockaji v tratovém useku pfed stanici. Vlaky protismérné
projedou po jediné koleji a pfipadné upravy poradi se udélaji az v dalsi,
nasledné stanicii Po otoCeni sméru vlaky vyjedou v pofadi od
nejrychlejSiho do nejpomalejSiho (nikoliv ufedné, ale skuteCné), aby byla
plné vyuzita kapacita autobloku bez ohledu na osobni a nakladni dopravu.
Je lepsSi dat prvnimu Cekajicimu vilaku tficet minut zpozdéni nez si hrat
s vlacky na prioritu a projet vylukou s polovinou vlaku nez je mozné.

Opatreni Cislo 3: bézny provoz, poznatky z praxe

a) Stoji — li ve stanici dva vlaky, Cekajici na predjeti, vZdy jako prvni bude
vypraven vlak s vysSi stanovenou rychlosti. Je — li stejna nebo podobna
100/90 km/h, vypravi se jako prvni vlak s vy$Si vykonovou hmotnosti.

b) Sjedou — li se dva vlaky za sebou proto, Ze prvni strojvedouci nedodrzuje
ustanoveni z bodu 1, necht je uhnut a vy&ka (Toto je némecky pfistup.
Pro¢ nejede$ stanovenou rychlosti? Protoze mi to nejede, protoze se
kocham, protoze konCim za dlouho. Tak jdeS na bok a az si to opravi$
nebo dostane$ rozum, tak se ozvi.) A Casto koukame na GPS, kdy nam
pfes celé Némecko jedou dva vlaky na blok za sebou bez brzdéni u
kazdého navéstidla.

c) Jedou — li vlaky za sebou ve sledu, je dllezité, aby i vlakova cesta ve
stanicich byla rychle a bez prutahu stavéna. Situace je dnes asi takova.
Dojedu vlak. Udrzuji od néj vzdalenost na dva oddily (cca 3,5 — 4 km) tak,
aby mi navéstidlo autobloku pfed jeho minutim pfepnulo na volno. Blizime
se oba ke stanici. Prvni vlak stanici projede, druhy mine vystrahu na
predveésti, zacne brzdit, pak teprve vjezdové navéstidlo ze Stuj prejde na
Vystrahu, Castéji vSak rovnou na Volno. Byl by takovy problém nafidit
pouzivani automatického stavéni vlakovych cest? Opét > v Némecku to
bez problému funguje.

d) Provoz az tolik nezajima, co jede kam za vlak. Je bézné, Ze se vypravi Lv
s rychlosti 80 km/h a teprve za nim NEx a to i pfesto, Ze je to v noci, vedle
je volna nulta kolej a po telefonatu k vyprav€imu, pro€ to neni na nultou se
ozve: ,Aby ses neposral®. V dalSi stanici je to samozfejmé na nultou vedle
toho vlaku, akorat to uZ nevyjde tak, aby to bylo predjeti bez jeho
pribrzdéni, muj vlak taky brzdi zbyte¢né v dalsi stanici do odbocky.

e) Zvyraznim ulohu stanice Kolin. Dnes tam casto od Prahy jezdi vlaky
s naskokem. Funguje to tak, Ze jede NEx a za nim R s naskokem. NEXx je



f)

9)

h)

)

ve Velimi uhnut, R pokraCuje dale a zastavi v Koliné u nastupisté. NEx
vyjede za nim, dojede do Kolina, kde zastavi u nastupisté vedle ngj, vycka
az odjede, pak odjede Os a mUze odjet NEx. Vynecham, Ze se mi iz taky
podafilo zastavkovy R opét v Koliné pfedjet a pokraCovat pfed nim do
PfelouCe. Tam mé opét predjel, ja jej v Pardubicich, on mé& v Zamrsku a
nastésti v Ceské Trebové kondil, protoZze pak za nim skakat az do Brna?
Pobyty ma dlouhé a mezistanicné se predjet neda, na to je moc rychly.

V pfipadé pfedjizdéni ,proti spravnému sméru“ je rozumné, aby do
odbocky jel ten pomalejSi vlak, aby predjizdéjici vlak nebyl brzdén v dalsi
stanici. Neplati samoziejmé pro vlaky osobni v mezistaniCnich usecich se
zastavkami (coz jsou prakticky vSechny).

U neperonizovanych stanic je rozumné, aby vyprav€i zavolal vlaku
nakladnimu, v kolik asi tak bude stavét pro néj. Je podstatné jednodussi,
kdyz vlak ubere, nez kdyz zastavi na vjezdu a pak se znovu tézce rozjizdi
(Adamov, Rajec — Jestfebi, Letovice, Bfezova nad Svitavou, Opatov).
Ostatné to by mélo platit v kazdém pripadé, aby strojvedouci byl
informovan, jak ma jet s ohledem na ostatni vlaky. V Némecku to jde, pro¢
ne u nas?

V mnoha a mnoha lidech je zakofenény nazor, ze nakladni doprava nikam
nespécha. Lidi ano, minuta zpozdéni je tragédie. Ale né&jaky naklad? A
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Zvyraznit dispeCersky dohled nad vypravCimi. VypravCi by nemél byt
samostatna osoba podobna kapitanu zaoceanského parniku, ale mél by
rozhodovat podle nékoho, ktery vidi dale, nez do vedlejSi stanice.

Jak vidite, tento soubor opatfeni vypada, Ze takto to prfece délame stale, to neni nic
nesplnitelného a nic to prakticky nestoji. Nechci fici, Ze jenom s témito opatfenimi se
da dlouhodobé vydrzet. Posilovat kapacitu drahy stavebnimi upravami je samoziejmé
taky nezbytné, to je ovSem na delSi dobu. S opatfenimi nahofe urcité neustojime
boom nakladni dopravy na Zeleznici, ktery nas podle Bilé knihy o dopravé EU do
roku 2030 Ceka.

Dne 23.6.2013 Petr Simral
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