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Spoleénost ZS Brno, a.s. je pfimym ndstupcem plivodné statniho
podniku nazvaného Zelezniéni stavitelstvi Brno, ktery byl zalozen
v roce 1952 jako firma se specializaci na stavby v oblasti zeleznic
azelezni¢ni dopravy.

K dubnu 1992 byl podnik transformovan na akciovou spolecnost
a v roce 1993 pfijala spole¢nost rozhodnuti 0 zméné nazvu na
ZSBrno, a.s.

Nyni je ZS Brno, a.s. moderni, multiprofesni sta-
vebni firma, kterd ma nejen dlouholetou tradici,
ale i bohaté zkuSenosti s velmi dilezitymi staveb-
nimi projekty jak Zeleznicnimi, tak i na poli pozem-
nich a inzenyrskych staveb. Nase spole¢nost je
vybavena Sirokym spektrem strojniho zarizeni
adostate¢nym poctem kvalifikovanych zameést-
nancd.

Spolec¢nost ZS Brno, a.s. ma zavedeny a udrzova-
ny standardy kontroly jakosti GSN EN 1SO 9002,
které povazujeme za obzvlasté dllezité pro zaru-
Ceni nezbytné kvality provadénych tratovych praci.
Praveé kvalita némi provadénych praci je jednim
z vyznamnych faktor Uspéchu nasi spolec¢nosti
pri realizaci mezinarodnich zakézek na Evropskych
Zelezni¢nich koridorech.

ZS Brno, a.s., BureSova 17, CZ - 660 02 Brno

tel.: ++420 (0)5 4157 1111, fax: ++420 (0)5 4121 2166
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Dnes L. wrma-ucastni staveb v tuzemsku i zahranici, predevsim
v oblasti stavby a rekonstrukce Zeleznic a tunel. Zejména se jedna
0 préce na vystavbé . Zelezniéniho koridoru (Berlin — Ceskd republika)
a Il. zelezniéniho koridoru (Var$ava — Ceska republika), které jsou
v soucasnosti jednou z hlavnich aktivit nasi spolecnosti. Ugelem
téchto praci je zejména rekonstrukce stavajicich trati po spinéni
evropskych rychlostnich standardi az po rychlosti
na 160 km/h., protoZe polomeéry zatacek stavajici
trati nedovoluji pouziti ve vyssich rychlostech.
V souvislosti s tim provadime téz rekonstrukce
trakéniho vedeni a instalaci nového signalizac-
niho, fidiciho a informac¢niho systému.

Dale je firma zamérena a profesné i technolo-
gicky vybavena i na ostatni oblasti stavebnictvi
jako jsou napriklad stavby silnicni a dalnicni, vy-
stavby méstskych center, komplext rodinnych
domd, inzenyrské stavby — mostni objekty, pod-
zemni objekty, kanalizace, elektrické vedeni, pfi-
druzenou stavebni vyrobu — elektroinstalace, tope-
narskeé prace, femesla, ekologicke stavby apod.
Firma ZS Brno, a.s. se aktivné podilela na odstra-
novani nasledkd katastrofalnich povodni v roce
1997. Jsme Uspésni, protoze ,NAS VEDETE VY!*
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Uvod

Vyrobni ¢innost spole¢nosti je izce spojena s dopravou. Ve vétSin¢ primyslové rozvinutych stati
znatné biimé piepravy spoliva na zelezni¢ni dopravé. Aby Zeleznice mohla plnit prepravni dlohy,
pozadované jednotlivymi subjekty trzniho hospodarstvi, musi mit prostiedky pro planovani a fizeni své
¢innosti. Jednim z takovych prostiedka je grafikon vlakové dopravy (GVD).

Grafikon vlakové dopravy je prvotnim dokumentem pro zakladni i operativni fizeni provozni innosti
zeleznice v oblasti organizace vlakové dopravy. Na kvalit¢ konstrukce GVD bude zaviset i jeho realizace,
nebot’ zejména nahodné vlivy za provozu vytvéieji podminky k tomu, aby se realizace piilis nelisila od
planu. Podrobna znalost technologie innosti souvisejicich s organizovanim a zabezpecenim jizd viakd pri
vypoctu jednotlivych prvki GVD je jednou ze zékladnich podminek kvality GVD. Kromé ru¢ni konstrukce
se vsouCasné dob& pouziva pro vypocet a konstrukci GVD vypoletni technika (SENA - JR SV,
To umoziluje nejen optimalizovat vyslednou variantu konstrukce GVD vzhledem k zadanym kritériim, ale
vytvaii podminky pro pfiblizeni vykonstruovaného GVD provoznim podminkam.

Tvorba GVD je tizce spojena s kapacitnimi otazkami Zelezni¢nich zafizeni, zejména trati. Tuto otazku
Ize tesit s prihlédnutim k riznym provoznim podminkdm a zplsobim organizace jizd vlaki. Nejjednodussi
provozni podminky jsou deterministické a zpusob organizovani jizd vlakid na zéklad€ rovnobézného GVD.
Naproti tomu nejslozit&j$i podminky budou stochastické a zplsob organizace jizd vlaki na zakladé
nerovnobézného GVD. SloZitosti provoznich podminek musi odpovidat i metody, které k vypoctu propustné
vykonnosti budou pouzity. V praxi dochazi k takovym situacim, Ze naroky na potfebny pocet provezenych
vlaki jsou vyssi, nez je schopnost - propustna vykonnost - trati. V takovych pfipadech je nutno hledat cesty -
zpusoby, jak propustnou vykonnost zvysit a navrhnout potfebna opatieni. Naopak v nékterych ptipadech
disponuje trat nebo tratovy usek znaénou propustnosti, ale naroky na prepravu poklesly a jsou a nadale
v blizkém Casovém horizontu i budou mensi. V takovém pripadé je uelné v€dét o moznostech, jak
propustnou vykonnost snizit, ale soucasné zvysit hospodarnost provazeni vlaki pfi zachovani potfebné
kvality provozu.

Toto skriptum vénuje nejvétsi pozornost grafikonu vlakové dopravy, jakoZ i propustné vykonnosti
zejména zeleznicnich trati.

* Metody pouzivané k feSeni teoretickych otazek souvisejicich s provozem na Zeleznici musi byt
v souladu s podminkami, ve kterych se uskuteciiuje. Skuteény provoz na Zeleznici ma vétSinou charakter
stochasticky. Nelze vSak tvrdit, Ze neni mozno vytvofit provozni podminky deterministické nebo
kvazideterministické. Proto je zde vénovéna pozornost jak stochastickym, tak i deterministickym metodam,
zejména pii feSeni otazek propustné vykonnosti trati. Tak jako nelze neuplatiiovat metody operacniho

vyzkumu, nelze pfi feSeni teoretickych i praktickych otazek Zelezni¢niho provozu neuplatiovat vypocetni
techniku.

Stejné tak, jako uvedeni deterministickych metod, mohlo by se zdat archaismem i piedlozeni
nékterych partii tykajicich se parni trakce. Neni tomu ani v tomto pfipad€. Ackoliv na CD neni parni trakce
pouzivana od r. 1980, je z hlediska obecného, teoretického i historického potiebné vénovat ji nezbytnou
pozornost.

Hlavnim smyslem tohoto skripta pfispét k vychové odborniki v oboru Zelezni¢ni dopravy, ktefi
se uplatni v rozvijeni této dopravy v CR. Proto se predkladané skriptum v nékterych piipadech opird
o zasadni ustanoveni predpist CD. Pfi jeji tvorbé bylo ptihlédnuto ke zkuSenostem z vyuky a kontinuité
vyuky této discipliny na Universit¢ Pardubice a VSDS. Stalo se tak nejen formou navaznosti

na piedchazejici ucebni texty, ale i formou cennych poznimek a rad z fad pedagogi, kterym touto cestou
dékujeme. B
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1.  Vyznam a idkoly grafikonu vlakové dopravy jako hlavniho prvku zikladniho Fizeni

Zelezni¢ni dopravy

Zeleznice ke zvladnuti vestrannych a rozhodujicich ukold, které jsou jim v trZznim hospodafstvi
 svéfeny, musi zabezpe(it predevsim soulad ¢innosti vSech svych organiza¢nich slozek v pfedem stanoveném
fadu. Soulad vSech provoznich slozek v uréeném fadu se zabezpeluje organizaci vlakové dopravy. Vlastni
realizace vlakové dopravy je pak uréovana grafikonem vlakové dopravy.
Grafikon vlakové dopravy (GVD) neni vSak jen zdkladem organizace vlakové dopravy, nybrz
i planem provozni ¢innosti viech Zelezni¢nich sluzebnich odvétvi Géastnicich se na viakové dopravé.

Grafikon vlakové dopravy uréuje nejen jizdu vlakd, ale i praci lokomotiv, vozd, stanic, dep, stanic
technickych prohlidek, tratovych distanci, sd€lovacich a zabezpe&ovacich distanci a elektrotsekii. Znamena
to, Ze z grafikonu vlakové dopravy vyplyva pldn cinnosti vSech Zeleznicnich slozek, zabezpelujicich
vlakovou dopravu.

Grafikon vlakové dopravy byl ur¢ité obdobi chdpan a vykladan jako tuhy, -"Zelezny" fad. Tato
interpretace byla postupné pfehodnocena a za grafikon vlakové dopravy se rozumél predpokladany model
organizace vlakové dopravy, z n&hoZ vyplyva typova &innost viech Zelezni¢nich organiza¢nich slozek, ktera
souvisi s vlakovou dopravou. Tento vyklad nechapal GVD jako strnuly a neménny ¥ad, ale jako pruzny

a srovnavaci zékladnou pro fizeni operativni. Dne$ni pojeti grafikonu vlakové dopravy je souhrn opatieni
a pomticek, které souvisi s vlakovou dopravou, vypracovévaji se a vydavaji pro obdobi stanovené v souladu
s mezindrodnimi Zelezni¢nimi dohodami.

Grafikon vlakové dopravy se sestavuje a zavadi v celé nasi Zelezniéni siti v souladu se sousednimi
Zelezniénimi spravami. Organizuje a sjednocuje provozni praci viech stanic, tratovych tsekud a celych trati
v jednotny spolecny vyrobni proces, podobajici se pasové vyrobé jinych vyrobnich odvétvi.

Grafikon vlakové dopravy musi byt sestaven tak, aby zabezpecil:

— rychlou, hospodérnou a bezpetnou prepravu cestujicich a zboZi,

— predpoklady pro bezpe¢nou jizdu vlaki jak na §iré trati, tak i ve viech dopravnach,

— nejvyssi rychlost vlakové dopravy,

— splnénl"plénu prepravy,

— nejvhodnéjsi vyuziti lokomotiv a vozi ,

— sladéni Cinnosti stanic a pfilehlych tratovych tsekd a stanic navzéjem,

— rovnomernost provoznich procesi stanic i tratovych tseki a nejlepsi vyuziti jejich propustné
vykonnosti,

— plné vyuziti stanovené pracovni doby vlakového personalu,

~ nejvyssi produktivitu prace a nejnizsi pfepravni naklady.

Grafikon vlakové dopravy ma byt stanoven tak, aby zaru€oval splnéni piepravniho planu kospoddrné.
Novy grafikon vlakové dopravy ma umoZtiovat vyuZiti provoznich prostiedki Zeleznice, predvidat vzrist
nakladky, zvySeni rychlosti vlakové dopravy, zkraceni ob&hu vozi, lepSi vyuziti lokomotiv, rozsifeni
pokrokovych pracovnich metod. )

- Mira a kvalita plnéni grafikonu vlakové dopravy je ukazatelem kvality Zelezniéni dopravy,
je nejdokonalej$i provérkou vypo&tii propustné vykonnosti a spolehlivym podkladem pro stanoveni
technologickych postupti tikonii u jednotlivych provoznich hospodaiskych jednotek.

Kromé toho GVD musi sladit pozadavky cestujicich a prepravcii na nejrychlejsi a nejvyhodngjsi
prepravu se zajmy Zelezni¢nich sloZek Wlastnicich se na vlakové dopravé k dosaZeni bezpe¢ného
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a hospodarného provozu. Toho se doséhne tak, Ze se zjisti smérovani proudii cestujicich a stanovi Gcelné
zatézové proudy, a tim i potfebny pocet vlakti a vhodné poloZenych tras vlaki.

Uvedena hlediska charakterizuji GVD v Sir§im smyslu.

Grafikon vlakové dopravy, zkracené téz grafikon, je chapan i v uzsim smyslu jako nakresny jizdni fad
nebo list grafikonu.

1.1 Grafické znazornéni jizdy vlaku

Vliakem se rozumi sestavena a zavéSena skupina vozidel, tvorena alespon jednim hnacim vozidlem,
oznadena stanovenymi navéstmi, s doprovodem vlaku a jedouci podle jizdniho fadu nebo podlé pokynt
odborné zpiisobilé osoby Fidici drazni dopravu. Znamena to, Ze chybi-li vlakova Ceta, tazné vozidlo nebo
uréité navésti vlaku, nelze hovofit o vlaku, ale o skupiné vozidel, nebo Castéji o vlakové souprave.

Pohyb viaku mezi dvéma dopravnami je znazornén zjednodusené jako pohyb rovnomérny, i kdyz jizda
vlaku je znan& nerovnomérna. Snaha po presném zachyceni pribéhu jizdy vlaku by vSak byla zbytetna
a znazornéni velmi komplikované. :

Pti pfimkovém znazornéni jizdy vlaku dochazi jest€ k jednomu zjednoduSeni. Samotny vlak, jako
skupina vozidel, byva &asto nékolik set metrd dlouhy. V tom piipadé nevystatime se zjednoduSenym
pojmem pohybu hmotného bodu, jak se ¢asto uziva ve fyzice. V nékterych pfesnych vypoctech musime
prihlizet k délce vlaku. Proto je nutno sledovat pohyb jak cela, tak i konce viaku. Znamenalo by to
konstruovat pohyb vlaku jako dvé rovnob&iné piimky, coz je rovnéZ zbyte¢né komplikované. Proto bylo
u CD zavedeno, ze veskeré vypocty a graficka zndzornéni pohybu viakii se vztahuji k celu viaku (obr. 1-1).

A
|
||

\

Obrazek 1-1 Grafické znazornéni jizdy vlaki

Uvedena zjednoduseni umoZiiuji vyjadfit trasu vlaku analyticky jednoduchym linedrnim vztahem
drahy jako funkce Casu:

1= £(1) | (-1
Tangentou trasy urujici jeji strmost je rychlost

o L
L

(km.h") (1-2)

V listech GVD jsou zakresleny trasy viech vlaki pravidelnych, vlaki podle potieby a vlaki rusicich.

Pravidelné viaky jezdi pravidelné aspoii jednou tydné ve stejny den.
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Mimorddné viaky se déli na:

vlaky v obecném zéjmu, jejichZ jizda je natizena podle zvlastniho nafizeni (napf. vladni viaky),
vlaky podle potieby, jejichz trasy jsou sice v listech GVD zakresleny, ale jezdi jen podle
provozni potieby (jejich jizdy zavadi provozni dispecer),

nésledy, tj. druhé a u dvoukolejnych trati i treti dily vlakd. Nasledy se fidi vzdy jizdnim fadem
kmenového vlaku,

rusici vlaky, tj. vlaky, které rusi jizdu n&kterého pravidelného vlaku. Jsou obsazeny v listu GVD,
kresli se Cervené a musi se zavadét,

zvlastni vlaky, pro néz je nutno pfipad od pfipadu vypracovat jizdni fad, napf. pro zabezpe&eni
prepravy pii zvySené frekvenci cestujicich o svatcich. Tyto trasy nemohou byt obsazeny v listu
GVD.

Druhy a &islovani viakié na CD

Druhy viaki

Vlaky miiZeme tfidit podle riiznych kritérii. Pro potteby GVD jsou nejvyznamnéjsi hlediska ¢lenéni
podle uréeni a podle dileZitosti.

Vlaky podle urceni rozdélujeme na viaky :

i
2
3

4.

osobni dopravy - zajist'ujici pfepravu cestujicich, zavazadel, sp&snin a posty,

nakladni - sestavené pfevazné z nakladnich vozi,

vle¢kové - obsluhujici vietku zatsténou zpravidla do Zelezniéni stanice, vyjimeéné odbocujici
z tratové koleje,

sluzebni - uréené pro vlastni potiebu Zeleznice i jednotlivych sluzebnich odvétvi,

vojenské - slouzici pro uéely narodni obrany.

Dillezitost vlakii je dana i poradim v Fizeni jejich sledu:

ST W), s =

8.

mezistatni expresni vlaky a rychliky (EC, IC, Ex a R),
vnitrostatni SC, IC, Ex, R a Sp (sp&sné vlaky),
expresni ndkladni vlaky (Nex, TEEM),

osobni a priméstské,

nakladni (pfednostné s prepravou osob),

vojenské,

vleckové,

sluzebni.

Toto pofadi miize byt naruseno pfi mimofadnych situacich nebo vyjime¢né v ur&itém dennim obdobi
u nekterych osobnich a ptiméstskych vlakd (prednostni doprava do zaméstnani).

2.2 Cislovani vlaki

Kazdy vlak musi mit své &islo. Vlaky zapracované do GVD jsou Cislovany jedno- az pé&timistnymi
Cisly. Z divodu strojniho zpracovani se miize vyskytnout &islo viaku na celé siti CD jen jednou za 24 hodin.
V piihrani¢ni dopravé se miize vyskytovat &islo jiz pouzité, musi viak byt v seSitovém jizdnim ¥adu (SJR)
doplnéno o zkratku sousedni Zelezni&ni spravy (napi. DB, PKP, 7SR, OBB). S ohledem na statisticka
zpracovani nesmé&ji &isla vlaki obsahovat Zddnd pismena ani rizné indexy.
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Cisla vlaki musi byt shodna v pomtickach sluzebnich a pro cestujici vefejnost. Systém ¢islovani viaki
na CD je v souladu s pfijatym systémem c¢islovani na mezinarodni urovni. Mezi ¢isly vlaki osobni
a nakladni dopravy je pfesna hranice, bez dovoleného prekryvani.

Rozdéleni ¢&isel do zdkladnich skupin.

1 az29 999 jsou vyhrazené pro vlaky osobni dopravy zapracované do jizdniho fadu,
30 000 az 39 999 jsou zvlastni vlaky nékladni i osobni,
40 000 az 49 999 jsou mezistatni nakladni vlaky,

50 000 az 59 999 jsou vnitrostatni nakladni vlaky dalkového charakteru,

60 000 az 69 999 jsou vnitrostatni nakladni vlaky,

70 000 az 79 999 jsou lokomotivni vlaky,

80 000 az 89 999 jsou manipulacni vlaky,

90 000 az 99 999 jsou prestavovaci vlaky, vle¢kové vlaky, poptipadé pracovni vlaky.

Kromé tohoto zakladniho ¢lenéni ma v tomto systému Cislovani vyznam i jednotliva pozice tisicova,
stovkova a jednotkova. Lze tak vyjadfit napf. kategorii vlaku atd. Vlaky jednoho sméru maji zpravidla ¢isla
licha, opaéného sméru &isla suda. U vSech vlaki je zpravidla uplatnéna zasada, Ze vlaky se sudym cislem
(na jednotkové pozici) jedou od zagatku ke konci trati a jsou kresleny v listu grafikonu shora doli. Vlaky
lichych ¢isel zdola nahoru. Dvojici vlaku se pak pfifazuji na jednotkové pozici dvojice &isel 0/1, 2/3, 4/5,
6/7, 8/9.

2.2.1 Cislovini osobnich vlakii

Jednotlivym kategoriim expresnich vlaki (v€. EC, IC, EN, Ex - dale jen Ex), R a Sp vlaki se pfidéluji
Cisla podle téchto zésad:

1 - 199  Ex mezinarodni dopravy,
200 - 499 R mezinarodni dopravy kromé vlakd sezénnich,
500 - 599  Ex vnitrostatni dopravy,
600 - 999 R vnitrostatni dopravy,
1000 - 1299  sezonni vlaky mezinarodni dopravy,
1300 - 1399  vlaky se spéciélnim urlenim bez piepravy cestujicich (napi. poStovni, pro

piepravu vozi do/z opraven kolejovych vozidel),

1400
1600

1599  sezénni a posilové R vnitrostatni dopravy,
1999  Sp vlaky.

Osobni (Os) a soupravové vlaky (Sv) se &isluji Ctyfmistnymi nebo pétimistnymi Cisly v intervalu
2000 - 29999.

2.2.2 Cislovdni ndkladnich viakit
Mezinarodni nakladni vlaky se &isluji p&timistnymi &isly zadinajicimi Cislici 4. Vyznam dalSich Cislic
je nasledujici:
— (islice na jednotkové pozici vyjadiuje pofadové &islo vlaku,
— (islice na desitkové pozici vyjadiuje specialni rozdéleni v rémci stovkové série,
— (islice na stovkové pozici vyjadiuje geografickou polohu vlaku v Evropé,
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— Cislice na tisicové pozici vyjadtuji druh vlaku, a to:
0 vlaky sit€ EUC, :
1 mezinarodni expresni a rychlé nékladni vlaky (mimo sit EUC),
2.3 vlaky pro kombinované prepravy (TEC),
4,5,6 ostatn{ vlaky kromé vlaki s jednim druhem nakladu a vlakd s prazdnymi vozy,
7,8 ucelené vlaky s jednim druhem nékladu,
9 vlaky s prazdnymi vozy.:
Vnitrostatni nakladni vlaky se &isluji p&timistnymi &isly, zacinajicimi Cislicemi 5,6,8 a 9, které znaci
druh vlaku.
Vyznam jednotlivych &islic:
S  nakladni expresni vlaky (Nex), které maji jako posledni dvoj¢isli na desitkové a jednotkové
pozici vzdy 00 - 09,
 rychlé nakladni vlaky (Rn), které maji jako posledni dvoj¢isli vzdy ¢isla 10 - 19,
» Nex vlaky pro kombinovanou dopravu, které maji jako posledni dvojéisli vzdy ¢isla 20 - 29,
 spésné nakladni vlaky (Sn), které maji jako posledni dvojéisli vzdy ¢isla 30 - 59,
« vyrovnavkové nakladni vlaky (Vn), které maji jako posledni dvojéisli vzdy &isla 60 - 99,
6 + prib&sné nakladni viaky (Pn), !
8  « manipulatni vlaky (Mn), které maji jako posledni dvoj&isli vzdy &isla 00 - 79,
« vleckové vlaky (Vlec), které maji jako posledni dvojéisli vzdy &isla 80 - 99,

e o prestavovaci vlaky (Pv).

Cislice 0 - 8 na tisicové pozici vyjadtuje obvod OPR, v némz vlak vychazi, &islice 0 - 8 na stovkové
pozici vyjadfuje obvod OPR, v ném¥ vlak kon&i. U Mn a Pv vlakii se obvod kongiciho OPR nevyjadruje.
Cislice 9 na tisicové pozici znamena vlak pro tzv. ,externiho“ dopravce. Cislice na desitkové a jednotkové
pozici vyjadiuji porfadové &islo vlaku a soudasné slouzi k rozliSeni druhu viaku v desetimistnych sériich
e

Lokomotivni vlaky (Lv) se Cisluji pétimistnymi &isly zadinajicimi &islici 7. U Lv vlakd je pro
»externi“ dopravce pfidélena jen série 79500 - 79999.

SluZebni vlaky se &isluji podle ucelu, ke kterému slouzi, podle zasad pro &islovani vlakd osobni
dopravy nebo nakladni dopravy.

Vyznam jednotlivych Cislic pro kazdé obdobi platnosti GVD je podrobn& rozpracovén v pomucce
Plan fadéni nakladnich vlaki - ND.

2.2.3 Cislovdni zvldstnich viaki L

Zvlastni vlaky osobni dopravy ptedvidané pfi sestavé GVD jsou Cislovany pétimistnymi C&isly
zaCinajicimi dvoj¢islim 10 nebo 11.

Jizdni ¥ad zvlastnich vlaki nepfedvidanych pfi sestavé GVD se vydava pfipad od pfipadu. Tyto vlaky
se Cisluji pEtimistnymi &isly zadinajicimi 3. Pfi &islovani nerozhoduje, jde - li o viak osobni dopravy nebo
nakladni dopravy. Cislice na tisicové pozici vyjafh‘ruje OPR, z jehoz obvodu vlak vychazi z vyjimkou &islice
9, ktera je urvc‘:ena pro tzv. ,externi‘ vdopravce. Cislice na stovkové pozici vyjadfuje OPR, v jehoz obvodu
vlak kon¢i. Cislice pro rozliSeni OPR uréuje DOP podle stejnych zasad, jako pfi &islovani vnitrostatnich
nakladnich vlaki. Posledni dvojéisli je pofadovym &islem.
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3. Tridéni grafikoni vlakové dopravy podle druhi

Grafikon vlakové dopravy jednotlivych trati je ovlivnén nejen technickym vybavenim tratg, stavbou,
rozchodem a pouzitymi mobilnimi prostfedky, ale i skladbou viaki, ktera vyplyva z riznych naroki
kladenych na jednotlivé tratové useky. Proto jsou grafikony zpracovavany podle riizné prevladajicich
hledisek, které je mozno vyjadrit rozttidénim GVD podle:

1. vzajemného pomeéru rychlosti jizdy vlakd,
poctu tratovych koleji,
pomeru poctu vlakid jednoho a opa¢ného sméru ,
usporadani jizd naslednych vlakd,
trvani obsazeni mezistani¢nich Gseki,
obdobi platnosti GVD,
stupné obsazeni a vyuziti propustnosti trati,
systemati¢nosti.

N oL R WD

.1 Vzajemny pomér rychlosti jizdy vlakid v GVD

Podle vzajemného poméru rychlosti jizdy viaki se GVD déli na:

1. Rovnobéiné (paralelni)

VSechny vlaky maji v ur€itém tseku stejnou jizdni dobu. Je to zpiisobeno tim, Ze v§echny vlaky maji
zpravidla stejnou hmotnost, stejnou délku, jsou stejného druhu, stejné rychlosti a stejného mérného vykonu.

Rovnobézny grafikon patii mezi nejjednodussi typy GVD (obr. 3-1).
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Obrazek 3-1 Grafikon jednokolejny rovnobé&zny

- Trasy vlaki jsou v uritém mezistaniénim tseku stejné strmé, rovnob&zné, nedochazi k predjizdéni.

V praxi se setkdvame s rovnob&éznym typem grafikonu vyjimeéné ve specifickych ptipadech. V podminkach

zelezni¢niho provozu pouze tam, kde jsou v provozu vlaky stejného druhu, napf. na tratich TEZ (Tatranska
elektricka zeleznice), SRT (§irokorozchodna trat)) nebo v podminkach prazského metra.

2. Nerovnobézné, oznacované jako normalni anebo komeréni

Trasy vlaki stejného sméru mezi dvéma dopravnami nejsou rovnob&zné protoze vlaky maji riizné
Jizdni doby. Je to zplisobeno riiznou dopravni hmotnosti vlakd, riznou délkou apod. V nerovnobéznych
typech GVD dochazi proto k pfedjizdéni vlaka ve stanicich nebo vyhybnach (obr. 3-2).
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Obrazek 3-2 Grafikon jednokolejny nerovnobé&zny

3.2  Rozdéleni podle poétu tratovych koleji

Podle poctu tratovych koleji rozeznavame GVD:

1. Jednokolejné (obousmérné)

Vlaky obou sméri jezdi stfidavé po jedné tratové koleji. Protismérné vlaky se mohou setkavat pouze
ve stanicich nebo vyhybnéach kiizovanim. Vhodné rozmisténi mist kfizovéani i vhodné zvolené uspoiadani
poloh vlakii ovlivni kvalitu jizdniho fadu.
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Obrazek 3-3 Grafikon jednokolejny

2. Dvoukolejné (jednosmérné)

Pro vlaky stejného sméru je vyhrazena jedna tratova kolej. Nejrozsitenéjsi je pravostranny nebo
pravokolejny provoz. Vyjime&n€ se setkdme i s levokolejnym provozem, napf. na tratich Bohumin-Prerov-
Bieclav nebo Most-Sokolov.

Trasy vlakii obou sméri se mohou protinat libovolng jak v dopravnach, tak i na $iré trati, vlaky
opacnych smérii nejsou na sobé& zavislé (obr. 3-4). Vlaky stejného sméru se viak mohou pfedjizdét pouze
ve stanicich nebo vyhybnach.
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Obrézek 3-4 Grafikon dvoukolejny rovnob&zny

Zvlastnim piipadem dvoukolejné trati je tzv. banalizovanad dvoukolejna trat: Tato trat’ umoZiiuje
zabezpecenou jizdu vlakt po kazdé trat'ové koleji v obou smérech.

3. Vicekolejné

Patfi sem trojkolejné useky, zpravidla vnéjsi koleje jsou pojizdény vlaky jednoho sméru a prosttedni
kolej, oznaCovana jako nulta kolej, slouzi jizdé vlakl v obou smérech. Tato banalizovana kolej je vyhrazena
bud’ pro pfetizeny smér nebo Casto i pro urcity druh vlaku (obr. 3-5). K jesté vétsi specializaci koleji dochazi
pri Ctyrkolejném usporadani. V takovém piipadé se velmi Casto vyuZziva dvou tratovych koleji pro vlaky
pomalejsi, napf. nakladni, a dalsi dve trat'ové koleje se vyuzivaji pro jizdu rychlejsich vlaki.
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Obrazek 3-5 Grafikon vicekolejny, nerovnob&zny

3.3  Pomér poctu vlaki jednoho a opacéného sméru v GVD

Podle poméru poctu vlaki jednoho a opaéného sméru rozezndvdme GVD :

I. Parové

Pocet vlaki je v obou smérech jizdy stejny.

2. Neparové
Pocet vlaki je v kazdém sméru jizdy jiny.
Neparovost je vyznamna piedevsim v jednokolejnych grafikonech. Nejéastéji je zptisobena odlisnymi

naroky na pfepravu v jednom i druhém sméru. Silnéj§i smér se nazyva asto smérem loZenym, zatimco slabsi
smér se oznacuje jako smér opacny, nebo téz prazdny.
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Neparovost grafikonu vyjadiujeme koeficientem nepdrovosti y, jako pomér poctu vlaki ve sméru
loZzeném k po¢tu vlaki sméru opa¢ného

ey G-1)

kde , je koeficient neparovosti,
Ny, - poCet vlaki v lozeném (siln€j$im) sméru ,

N,y - pocet vlakil v opaéném (slab8im) sméru.

3.4  Usporiadani jizd naslednych viaki v GVD

Podle uspotéadani jizd naslednych vlakid v GVD rozliSujeme:

1. Jednoduché
Vlaky jednoho a druhého sméru se na jednokolejnych tratich stfidaji, nedochazi k jizdé dvou nebo
vice vlaki stejného sméru za sebou (obr. 3-6).

T\

JEN \ [\ \ | [
\ \ / \ / \ | |
~ \ /NP, \ |
e 4 /A& \ ‘
WAl \t:’ fpe / \ \i '
~/ \_\ \\‘;; |\l \ i
\ / e / \ | [
11— s G it 'f\\a, =
o ™/ / i o |
\/:Q ,‘;\I’/ / 9\ i \Of
\\%)’ o / \Q | \3
\ g/ \\ b
\ / \ 3 \| /
N \ sl
1 2 / ™~ /’ “. ’T \\ -.‘%ViA? ‘{LA &
o/ | \ [ Lo
& ~/ \. ‘ \ Dy
Q{,’ '5 / \ | \ Y
/ [N l P R AR i B S
Obrazek 3-6 Grafikon jednokolejny, jednoduchy
2. Skupinové

Vlaky stejného sméru jedou za sebou v mezistani¢ni vzdalenosti. Nasledny vlak jede
za pfedchazejicim vlakem téhoz sméru teprve tehdy, aZ prvni vlak dokon¢il jizdu v pfedni stanici (obr. 3-7).
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Obrazek 3-7 Grafikon jednokolejny, skupinovy
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3. Svazkové

V mezistaniéni vzdélenosti se miZe nachézet na jedné tratové koleji vice vlakd, protoze trat
je rozdélena oddilovymi név&stidly na prostorové oddily. Pfi svazkovém GVD je tedy podminkou pro
vytvafeni svazki vlaki existence hlasky (hlasek), hradla (hradel) nebo oddilovych navéstidel automatického
bloku.

V piipadé, Ze by viechny vlaky jednoho i opatného sméru byly dopravovany ve svazcich, vznikl
by GVD #plné svazkovy. V uplné svazkovém grafikonu je moZno sice provazet vétsi pocet vlakd, propustna
vykonnost tohoto grafikonu pfiznivé roste, ale zdrzeni vlaki ve stanicich ¢ekanim na vlaky opacného sméru
je velké, a tim se sniZzuje Gsekova rychlost vlaki (obr. 3-8). Oznacime-li pocet vlaki ve svazku jako K,
potom minimdlini po&et dopravnich koleji v mezilehlych stanicich musi byt Ks+1.

\ I\ \'\ \ i / ?
" \ / y
\ ] \ \ f /
\ / /
\ \ / /
\C?, \ y
1 \ N
2|2 N\t = l y \
fieili ) RN A \
i b S & S\
i / / A RY ‘o \ Q2
B w~/ / \ o
N i) e ) g,' ~/ \4; \lo
(N e r o/ \? )}
NEEN e e ) i / fl \i \©
W O / i
2|1 | T R 7 N ;
‘ | / l et )i N e e
| / \ H / ” 1 / \ : ,“ |
/ \ \ ) Ml [\ \ ARRANILS \
T R e G
, 1\ \ i Firond { \ 3 \
i ik bl

Obrazek 3-8 Grafikon jednokolejny svazkovy

4. Casteéné svazkové

Jizdu ve svazcich vyuziva jen &ast vlakd, ostatni vlaky jedou jednotlivé (obr. 3-9).

N T 7 T | T =l 1 T 7 ]
| / i \ t gy \ \ i /
‘\;o\ \ E l \\\ / \\ \ i / 1 {
\6} \_\ ::zl / { ‘ d}) \ ‘0‘ /,“ \L‘ \ // | /
W, havias AR A N/ I /
Nl t @ [\ is/s Sy
111 o " ! | | J /v N St 0 /"lr i ; T T ' ”"
S N / / RAC / o |\ /
NP A \ sy &/ \U‘ 2 /
\ N\t ~ f‘:/ \ [E37), S 3 \a /
NS e & |
\ { ™ /’ \ / /
\ \ | & ALY \ /
2|2 7 i 7 T 7 \
H / \
| Sl / it
/ / \\ / \ \ \
/ ,'/ \ \ /’ i \ \
F £ 1 / \ \
/ i / / \\ \ A

Obrazek 3-9 Grafikon jednokolejny, ¢aste¢né svazkovy

Stupeti svazkovosti grafikonu vyjadfuje koeficient svazkovosti 7, jako pomér poctu vlaki jedoucich
ve svazcich k celkovému poctu viaka

" ; (3-2)

kde . je koeficient svazkovosti,
N, - celkovy pocet vlaki jedoucich ve svazcich,

N - celkovy pocet vlaki.
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3.5 Trvani obsazeni mezistani¢nich useki GVD

Podle trvani obsazeni mezistani¢nich useki rozlisujeme GVD:

1. Identické (shodné)

Doba obsazeni viech mezistaniénich tsekd dvojici vlaki je stejnd, shodnd. Doba obsazeni dvojici
vlaki na jednokolejnych tratich se oznaluje jako perioda grafikonu.

Na dvoukolejnych tratich je dobou obsazeni jednim vlakem hodnota nasledného mezidobi (/).
U identickych grafikoni &asové hodnoty naslednych mezidobi ve vech prostorovych oddilech jsou shodné.

2. Neidentické

Na jednokolejnych tratich jsou hodnoty period vriznych mezistaniCnich usecich rizné.
Na dvoukolejnych tratich hodnoty naslednych mezidobi v riznych prostorovych oddilech jsou také rizné.

Béné se setkavame s neidentickymi grafikony. Stupeii neidenti¢nosti grafikonu vyjadfuje koeficient
neidenti¢nosti iy, Je to pomér primérné doby obsazeni mezistani¢nich useki k nejdelsi dobé obsazeni

4 bs Tbx
lgr = r(:mx G Omax i : (3-3)
tobs k‘t()bs

kde i, je koeficient neidenti¢nosti
fops - primérna doba obsazeni mezistani¢niho useku
T.;s - soudet dob obsazeni viech mezistani¢nich useki (period nebo naslednych mezidobi)
k - pocet mezistani¢nich tsekl

max

Lvs - nejdelsi doba obsazeni (perioda nebo nasledné mezidobi)

3.6  Obdobi platnosti GVD

Podle obdobi platnosti rozdélujeme GVD na:

1. Zakladni

Grafikon plati po celou dobu platnosti, ktera je u CD jeden rok. D¥ive se na byvalych CSD pouzivala
idoba platnosti pllro¢ni (letni a zimni grafikon) a naopak byly i pokusy o dvouleté obdobi platnosti
grafikonu.

Novy grafikon se zavadi po dohod€ na mezinarodni konferenci o jizdnich fadech vzdy druhou nebo
tieti nedéli po 15. kvétnu.

2. Docasny

GVD ma v tomto ptipadé do¢asnou platnost. Nejcastéji se setkdvame s vylukovym grafikonem, ktery
se zpracovava pro vyluky tratovych koleji nebo skupin stani¢nich koleji a plati po dobu trvani vyluky.

Mezi dodasné GVD fadime i alternativni grafikon, ktery se zpracovava na né&kterych tratich
s vyraznou zmé&nou vlakové dopravy, ktera se pravidelné vyskytuje napf. ve dnech pracovniho klidu.

24 Vonka, Molkovd, Siroky: Technologie a Fizeni dopravy 11



3.7  Stupné obsazeni a vyuziti propustnosti trati v GVD

Podle stupné obsazeni a vyuZiti propustnosti trati ¢lenime grafikony na:

- slab& obsazené - s nevyuZitou propustnosti,

- stfedné obsazené - s vyuzitou normativni propustnosti,

- pfetizené - s nadmérnym vyuzitim propustnosti.

Mirou obsaditelnosti je ukazatel stupeil obsazeni S,. Je to pomér celkového Casu obsazeni Tos
zkoumaného provozniho zafizeni (tratové koleje, dopravni koleje, stanitni zhlavi apod.) k celkovému

vypoletnimu &asu T (zpravidla 24 hodin), zmensené o potfebny €as na idrzbu, opravy 7,y a obsazent stalymi
manipulacemi 7

S, = Lo 3-4
i T_(Tvyz +Tsza'1) i

Za dostateéné obsazeny grafikon se poklada takovy, ktery vykazuje stupeti obsazeni Sy = 0,5 aZ 0,67.

Vyuziti propustnosti charakterizuje ukazatel vyuZiti praktické propustnosti (K. Je to pomér poctu
pravidelnych vlakd N, k praktické propustnosti n. 100 v procentech

prav

K =

prakt

100 (%) (3-5)

Y .

Normalni propustnost charakterizuje vyuZiti propustnosti pravidelnou dopravou v rozpéti 80 - 90 %.

3.8  Systematické GVD

Z tohoto hlediska je mozné GVD délit na:

1. Nesystematicke

Nesystematické grafikony se v pravém slova smyslu nevyskytuji. Dochazi totiz k jejich stalému
opakovani dal3i den. N&které trasy mohou byt vedeny i s mensi etnosti napf. jednou tydné. Tuto zdkladni
opakovatelnost vsak nebereme v uvahu. U vétSiny GVD nenajdeme vnitini ¢asové vazby (cykly, opakovani
ve stejnych &asovych polohach) a proto je fadime do kategorie nesystematickych GVD.

2. Systematické

Pro systematické GVD plati nasledujici obecné zasady:

- doba jizdy v obou smérech je uréena v pevném Casovém sledu,

dochazi k opakovani jizd v nasledujicich hodinach,

doba jizdy v obou smérech jizdy je stejna,

- doba jizdy mezi uzly ¢ini polovinu hodnoty taktu (intervalu) nebo cely nasobek taktu (intervalu).

Hlavni prednosti viech systematickych grafikoni je jejich pfehlednost a snadné zapamatovatelnost.

Systematické GVD se mohou jesté rozliSovat na intervalové a taktové, i kdyZ se toto déleni, zejména
v zahraniéni literatufe, nevyskytuje.

Intervalovy GVD je charakteristicky tim, e trasy jsou Fazeny za sebou v pevném &asovém kroku
(intervalu). Vysledkem je, 7e vlaky zurdité stanice odjizd&ji vzdy ve stejnou minutu, coZ je snadno
zapamatovatelné. Hodnotam intervalu vyhovuji tyto pocty minut: 19:2: 2°:3:4: 5: 6; 7°510: 12; 15; 20; 30:
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60. V intervalovém GVD se proto v jednom mistg zastaveni &as odjezdu v nasledujicich hodinach pravidelng
opakuje.

Krat$i hodnoty intervalii jsou b&zné vyuzivany u MHD. U rychlodrahy piipadné u piiméstské
Zelezni¢ni dopravy jsou &asté hodnoty: 10, 15, 20, 30 min. Mnohdy je pravé hodnota intervalu 30 min
(vyjime¢né 40 min) povaZzovana za horni hranici intervalové dopravy.

Minimalni hodnota intervalu je déna technickymi mozZnostmi systému a je striktné vyjadiena vztahem:
=< (3-6)
kde 7  je hodnota nasledného mezidobi

i jeinterval jizdy vlakt

Taktovy GVD je charakteristicky tim, Ze trasy jsou od sebe Casové vzdaleny zpravidla v celych
nasobcich hodin. Setkdvdme se potom s 1, 2, 3 pfipadné az 4 hodinovym taktem. Nelze vylougit ani takt
1/2 hodinovy. Takovy asovy rezim je Casty u dalkovych tras vlakd.
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4. Druhy rychloesti ve vlakové dopravé

Rychlost jizdy vlaku je na jedné strané Cinitelem provozmiho tempa, na druhé strané otazkou
bezpecnosti. Z toho vyplyva, Ze rychlost jizdy musi mit pfesn& stanovené normy, jejichz prekraSovani
jednim ¢i druhym smérem je neZadouci.

Na CD se pouziva téchto terminti k oznageni rychlosti:

1. Rychlost zékladni
Rychlost tratova
Stanovena rychlost
Nejvetsi dovolena rychlost
Konstrukeéni rychlost
Jizdni rychlost
Technicka rychlost
Usekova rychldst
Cestovni rychlost

N2 005 LSO ULl s B

4.1 Zakladni rychlost

Normy zdkladnich rychlosti, které se nesméji v pravidelné dopravé (kromé zkuSebnich jizd) prekrodit,
stanovi dopravni predpisy (CD D2, D4) takto:

a) u expresnich viakid 160 km/h
b) urychlika 140 km/h
c) uspéSnych, osobnich a soupravovych vlaki 120 km/h
d) u soupravovych a ndkladnich vlakd brzdénych 1. zpisobem brzdéni 120 km/h

e) u vlaki osobni dopravy s postrkem nebo vloZzenym hnacim vozidlem, jehoz
zatizeni zpusobi pfi Gplném nebo nouzovém zabrzdéni pribéznou brzdou,
tak Ze vypne pusobeni jeho tazné sily 100 km/h

f) u vlakd nakladnich brzdénych II. zpiisobem brzdéni a u vlaki s vlozenou ;
nebo postrkovou lokomotivou (lokomotivami) 100 km/h

g) u lokomotivnich vlaki (vyjma zkusSebnich jizd), neni-li v Dodatku nebo
Doplitku pro nékteré fady hnacich vozidel uvedena rychlost mensi 80 km/h

h) u vlaka s pojizdnymi jefaby, s koncove naloZzenymi vozidly, u nakladnich
vlaki s ne¢innym hnacim vozidlem nezapojenym na pribéznou brzdu 70 km/h

i) uvlaki s postrkem nezapojenym na pribéznou brzdu (nezavéSeny postrk) 65 km/h

j) uvlaku se zasilkami mimoradné délky nalozenymi na dvou vozech spojenych
nakladem nebo tuhou spojkou 50 km/h

k) u sunutych vlaka 30 km/h

1) usunutych vlakd, v nichz jsou zafazeny vozy se stiednimi narazniky
(neplati pro sprahla Scharfenberg a SA 3) 15 km/h

Vonka, Molkovd, Siroky: Technologie a Fizeni dopravy II -17-




4.2  Tratova rychlost

Nejvétsi rychlosti, kterou smi byt trat’ pojizdéna vzhledem ke své stavb& a vybaveni, je nejvérsi
tratovd rychlost. Zavisi na smérovych a sklonovych pomérech, Zelezni¢nich objektech, stavu a druhu
zelezniéniho svrsku, druhu zabezpeovaciho zafizeni apod.

Rychlost, kterou se smi projizdét uréené misto na trati, je trafovd rychlost. Je to v podstaté trvalé
omezeni nejvétsi tratové rychlosti vyznacené rychlostniky.

Nejvétsi tratova rychlost a tratova rychlost jsou uvedeny v Dodatku. O pfechodném omezeni tratové
rychlosti (pfi rekonstrukcich a opravach trati) se informuje vlakovy personal pisemnym rozkazem, na trati
se prechodné omezeni rychlosti vyzna&i navéstmi pro pfechodné pomalé jizdy.

4.3 Stanovena rychlost

Stanovenou rychlost viaku uréi sestavovatel jeho jizdniho fadu a je uvedena v seSitovém jizdnim fadu
(SJR). Stanovena rychlost nesmi byt vy$si nez zakladni rychlost podle DP a neZ tratova rychlost nebo
konstrukéni rychlost planovaného hnaciho vozidla. P¥i jejim uréovani musi byt dale pfihlizeno ke sloZeni
soupravy a k moznosti dosdhnout potfebné vyméry brzdicich procent.

4.4  Nejvétsi dovolena rychlost

Nejvétsi dovolend rychlost je stanovena rychlost omezend v daném tseku na trati:

— tratovou rychlosti,

— prechodnym omezenim trat'ové rychlosti,

— hlavnimi navéstidly,

— zpravenim strojvedouciho viaku o omezeni rychlosti.

4.5 Konstrukeni rychlost

Kazdé Zeleznitni vozidlo je zkonstruovano pro urCitou rychlost, kterd mesmi byt ptekroCena.
Konstrukcni rychlost jednotlivych rad lokomotiv je uvedena v Doplitku. Konstrukéni rychlost vozi
je uvadéna vyrobcem a evidovana. Konstrukéni rychlost specidlnich vozidel se uvadi v predpise CD D 2/81.
Podminky pro zafazovani vozi do vlaku vzhledem k jejich stavbé a stavu jsou uvedeny v dopravnich
predpisech.

V grafikonu vlakové dopravy se déle pouZivaji pojmy: jizdni rychlost, technickéa rychlost, usekova
rychlost, cestovni rychlost, koeficient rychlosti.

4.6  Jizdni rychlost

Jizdni rychlost je primérnd rychlost mezi dv€éma dopravnami nebo v pocitaném tratovém tuseku
vyplyvajici z pomé&ru pojizdéné délky traté a Cisté jizdni doby :

L
v. =60

it L)
, T (km.h™") 4-1)

kde v; je jizdni rychlost v km.h’,
L - vzdélenost poc¢itaného useku v km,
T} - soucet Cistych jizdnich dob v minutach ,

60 - ptevodovy koeficient.
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4.7  Technicka rychlost

Technickd rychlost je primérna rychlost vypoéitand z poméru délky pojizdéného tseku a doby
na Cistou jizdu plus pfirazky na rozjezd a zastaveni vlaku:

L

=y S RN -1
v, = 60'Tj+(T,+7;) (km. ™"y (4-2)

kde v, je technicka rychlost v km.h',

T, + T, - soucet Casovych ptirazek na rozjezd a zastaveni vlaku v minutach.

4.8 Usekova rychlost

Usekovd rychlost je praméma rychlost vypo&itana z poméru délky pojizdéného Giseku a doby na jizdu
véetné pfirazek na rozjezd a zastaveni vlaku a pobyti vlaku v dopravnéach a na trati uvazovaného tratového
useku:

i
, = 60. km.h' -
ot rcemmrnEd i

kde v, je tisekova rychlost v km.h™,

Tpo» - soucet pobyti v dopravnach a na trati v minutach.

49  Cestovni rychlost

Cestovni rychlost se vypo&itava jen u vlaki osobni dopravy. Je dana vztahem pro tisekovou rychlost,
kde za délku pojizd&ného useku se bere kilometrova vzdalenost z vychozi (pfechodové) az do konecné
(pfechodové) stanice vlaku na siti CD. Do pobytii se zapogitavaji téz pobyty v technickych stanicich.

410 Koeficient rychlosti

Jednim z ukazateld kvality vykonstruovaného GVD muze byt koeficient rychlosti [3. Toto
bezrozmérné &islo udava pomér Gsekové a technické rychlosti a vypocitava se pro riizné kategorie vlaki

vt

Koeficient rychlosti B je viak predev§im ukazatelem porovnavacim. Nedava piehled o tom, jak
se Serpaji a vyuZivaji technické moznosti trati a mobilnich prostiedki. Zvlastni ukazatel pro vyuZivani
moznosti trati pro jednotlivé trasy &i kategorie vlaki zaveden neni, ale podle potfeby lze vyjadfit uritou
situaci podobné, jako je zndzornéno na obrazku 4-1. Pomoci vazeného priméru pak Ize pro jednotlivé druhy
vlakii stanovit horni hranici rychlosti vy, kterou by bylo mozno teoreticky dosahnout na daném tratovém
aseku. Je nutno oviem respektovat nejen rychlost tratovou, ale i rychlost zdkladni, konstrukéni, poptipadé
ijina omezeni. Podle obrazku 4-1 lze vypogitat hodnotu vy vynasobenim vzdélenosti (km) a omezujici
rychlosti (km.h™) nap¥. pro kategorii rychlika:

_20110+30.120+20.100+10.90 + 20.80+10.60+10.70 11600

= il ‘
120 g = 96.67 km.h

Vur
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Takto vypocCitané horni hranice rychlosti mohou slouZzit jako srovndvaci zdkladna s dosahovanou
usekovou rychlosti riznych druhi vilakii.

V
[km/h] 4

»>

120 - - - - - p— e - p— s s Vzr
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Obrazek 4-1 Grafické znazornéni druhd rychlosti na iseku

Vv - konstrukéni rychlost vozidel (140 km.h'l)

VKL - konstruké&ni rychlost lokomotiv ( 130 km.h™)

VZR - stanovena rychlost rychlikd a exprest ( 120 km.h™)
Vzo - stanoven4 rychlost osobnich vlakd ( 100 km.h™)
Vzp - stanoven4 rychlost Pn vlaki (65 km.h™")

vr - znazornény prubéh Grovné trat'ové rychlosti
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5, Podklady pro sestavu GVD - normy kvantitativni

Spravné sestaveny GVD je zékladnim piedpokladem plynulé, bezpe¢né a hospodarné provozni
ginnosti. Pro sestavu GVD je nutno znéit kromé& rozsahu vlakové dopravy i normy grafikonu vlakové
dopravy. '

Skupinu kvantitativnich norem lze ¢lenit na:

— udaje technického charakteru
— udaje odvozené z planu vlakotvorby.

51 Udaje technického charakteru

5.1.1 Délka viaku a délka viakové soupravy

Délkou vlaku se rozumi délka vlakové soupravy, zvétSend o délku &innych a k sluzb& pohotovych
hnacich vozidel. Jako norma pro sestavu GVD se pouziva zpravidla norma délky vlakové soupravy.
Vyjadfuje se u vlaki osobni dopravy v ndpravdch, u nékladnich vlaki v metrech a ndpravdch.

Norma se stanovi pro vlaky osobni dopravy pfi sestavé ramcového jizdniho fadu, pro nékladni vlaky
pii sestavé planu vlakotvorby. Stanovena hodnota mesmi prekro€it nejvétsi dovolenou delku vlakové
soupravy uvedenou v Dodatku a musi byt v souladu s ustanovenimi pfedpisu CD V15/1 o poétu naprav
se zfetelem ke zplisobu brzdéni a o poltu naprav sunutych vlakid. Nejvétsi dovoleny pocet naprav vlaku
(vzhledem ke zplisobu brzdéni) je uveden v piedpise CD V15/1.

Norma délky vlakové soupravy nakladniho vlaku se zpravidla stanovi tak, Ze se porovnavaji uZifecné
délky nejdelsich dopravnich koleji ve stanicich a vyhybnach tratfového useku a nejmensi hodnota se urci
zanormu délky vlaku. Na dvoukolejném useku se posoudi uzite¢nd délka nejdelSich dopravnich koleji
zvlast pro kazdy smér jizdy.

Je-li v n&kterych stanicich (vyhybnach) uzitena délka dvou dopravnich koleji v porovnani s ostatnimi
znaéné mensi, vylougi se takové stanice ze vzajemného kiizovani a predjizdéni a pfi uréovani normy delky
se k nim nepfihlizi. Tato odchylka se vyznagi v prisluiné tabulce seSitového jizdniho fadu.

Stanovi-li se norma délky vlakové soupravy v mezich normy uvedené v Dodatku, aviak v&tsi nez
nejkrat$i dopravni koleje stanice z celého trafového useku, je nutno k této okolnosti prihlizet pfi sestavé
GVD bud’ zapracovanim projizdéni vlaki ve stanicich, v nichz uzite¢nd délka nejdelsi dopravni koleje
je krat3{ nez délka vlaku nebo zapracovanim pobytu pro déleni a op&tné spojenti vlaku.

5.1.2 Hmotnost viaku, dopravni hmotnost viaku a pravidelnd hmotnost

Hmotnost viaku se rozumi soudet hmotnosti viech vozidel zafazenych do vlaku, jejich nakladu
a hmotnosti cestujicich s vyjimkou hmotnosti nezav&senych postrkovych hnacich vozidel.

Dopravni hmotnost vlaku je déna soudtem vlastni hmotnosti viech vozidel vlaku, ktera nevyvijeji
¥4dnou taznou silu, a hmotnosti nékladu a cestujicich. Vlastni hmotnost vozidla se zjisti z napisu na vozidle.
Udava se v tunach (7).

Pravidelnd hmomost je normativ dopravni hmotnosti vlaku s dopravni relaci predepsanou planem
vlakotvorby. Je uvedena v sesitovém jizdnim fadu a v dalSich pomiickich pro urdity typ jizdniho odporu.
Nejvétsi dopravni hmotnost, kterou smi pfi daném typu jizdniho odporu na pfisluSném tratovém useku
dopravovat jedno &inné hnaci vozidlo, se oznacuje jako maximalni pfipustna hmotnost.

Normativ dopravni hmotnosti se rozli§uje pro typy jizdniho odporu podle druhu zafazenych vozii
a podle prim&rné hmotnosti pfipadajici na jednu napravu takto:
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R - pro vlaky sestavené z podvozkovych osobnich vozii normalni stavby a z podvozkovych osobnich
vozi lehké stavby o hmotnosti vetsi nez 29 t,

T - pro nakladni vlaky pfi primérné hmotnosti piipadajici na jednu népravu vice nez 15 t,
S - pro vlaky sestavené z dvoundpravovych osobnich vozii normalni stavby a pro nékladni vlaky
pii primérné hmotnosti pfipadajici na jednu napravu 10 az 15 t,

U - pro nakladni vlaky pfi primérné hmotnosti ptipadajici na jednu napravu méné nez 10 t,

M - pro vlaky sestavené z dvounapravovych vozi lehké stavby nebo z podvozkovych vozii lehké

stavby o vlastni hmotnosti 29 t nebo mén¢.

Ma-li byt sestavovan vlak, u néhoz dopravni hmotnost tazenych vozidel je na nékterém tratovém
useku vy$Si nez normativ dopravni hmotnosti, musi byt dohodnut pocet, fada a zpisob nasazeni dalSich
¢innych hnacich vozidel.

Vlak o dopravni hmotnosti vétsi neZ je normativ hmotnosti pro hnaci vozidlo pouzité fady mize toto
hnaci vozidlo dopravovat jen za podminky, Ze nebude piekrotena na daném tiseku jemu piislusici maximalni
pfipustna hmotnost a e budou splnény podminky uvedené v SJR. Normativ hmotnosti se vak nepovazuje
za prekroCeny, pokud dopravni hmotnost ptipadajici na pfislusné hnaci vozidlo tento normativ neprekracuje
o vice nez 2 %, nejvice viak o 25 tun.

5.1.3 Brzdici procenta

Potrebnd brzdici procenta se zjistuji podle ustanoveni predpisu CD V15/I. Vypocet provadéji
pracovnici lokomotivniho hospodarstvi.

Pro kazdy vlak musi jeho tabelarni jizdni fad vZdy urdovat, ma-li byt brzdén L. nebo II. zpisobem
brzdéni. U L. zptisobu brzdéni se musi uréovat i rezim brzdéni. K I. zpisobu brzdéni patfi brzdy s rychlym
vyvinem brzdiciho u¢inku na obvodu kol, tj. pribé€zné brzdéni. Zde existuji rezimy R + Mg <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>