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1 UvVOoD

Cldnek sezabyvd optimalizaci &innosti funkce Automatického stavéni vlakovych cest. Nejprve
seznamuje ¢tendre s piivodni metodou a ndvrhem nové metody generovdni povelil ke stavéni vlakovych
cest a strucné nastiriuje jejich vyvoj. Ddle navrhuje moZnosti optimalizace metod s primdrnim cilem
zvyseni kapacity stani¢nich zhlavi prostiednictvim maximalizace plynulosti jizdy viaki. Cldnek také
seznamuje ctendre s uzitim funkce Automatického stavéni vlakovych cest a jejich metod v praxi
v podminkdch Ceské republiky.

Automatické stavéni vlakovych cest, vlakovd cesta, casovd metoda, geografickd metoda, kriticky bod,
inicializacni bod, Zeleznice

The article deals with the optimization of the Automatic Train Route Setting System's activity. First,
readers are introduced to the original method, the proposal of a new generating method for the
construction of train routes and outline their development. The possibilities of optimization methods
are suggested with the primary goal of the increase of the capacity by the maximization of the train
travel fluency. The article introduces the readers with the use of the Automatic Train Route Setting
System in the Czech Republic.

Automatic Train Route Setting System, train route, time method, geographical method, last time point,
initialization point, railway

V soucasnosti jsou ze strany zakaznikd (cestujicich v osobni dopravé i prepravci v nadkladni dopraveé)
zvySovany naroky na Zelezni¢ni dopravu. Je kladen dliraz predevsim na rychlost a bezpecnost piepravy.
Dilezitymi aspekty jsou také ekonomicka vyhodnost a ekologicky prinos prepravy. Splnéni vSech vyse
uvedenych modernich pozadavki na Zelezni¢ni dopravu Ize béhem samotné prepravy zajistit predevsim
co nejvyssi plynulosti jizdy vlakli. Minimalizace opakované nutnosti zpomaleni a rozjezdi vlaku prinasi
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benefity v podobé uspory trakcni energie (sniZeni provoznich nakladd na piepravu), sniZeni emise
sklenikovych plyni a dojde také ke zvySeni priimérné prepravni rychlosti i bezpecnosti b€hem prepravy.

Plynulost a usekova rychlost jizdy vlakil je zvySovana v prvé radé stavebnimi dpravami infrastruktury
(zvyseni tratové rychlosti, odstranéni rychlostnich propadi, vyssi rychlosti jizdy do odbocnych vétvi
vyhybek atd.), dale ipravami zabezpecovaciho zarizeni vedoucimi ke zvySeni kapacity drahy, ale také
zménou organizace a rizeni provozu.

Spolecné s postupem vyznamnych investicnich akci do Zelezni¢ni sité dochazi v modernizovanych
stanicich k ndhradé mistniho fizeni stanic vypravcimi dalkovym rizenym provozu. Modernizované useky
jsou fizeny vétSinou z Centralniho dispecerského pracovisté (dale jen CDP), nebo Regionalniho
dispecerského pracovisté (dale jen RDP). Na pracovistich CDP a RDP jsou na tamni tratové dispecery
kladeny zvysSené naroky souvisejici s vy$Sim poctem vlakd, jejichz jizdu musi organizovat. Pro bezpecnost
a maximalni kvalitu Fizeni Zelezni¢niho provozu je nutné automatizovat rutinni ukoly trat'ovych dispecerd,
jako je napriklad stavéni velkého mnozstvi jednoduchych vlakovych cest. Neustalé provadéni téchto
rutinnich tkolli mize vést ke stereotypnimu zplisobu vykonavani prace a sniZeni pozornosti uzivatele.
(Sucha a kol., 2017). K zajisténi efektivni Zelezni¢ni dopravy je vyvijena Fada automatizaénich nastrojd,
jejichz cilem je optimalizace Zelezni¢niho provozu. Jednim z takovych nastroju je funkce Automatického
stavéni vlakovych cest (dale jen ASVC) vyvijena spole¢nosti AZD Praha s.r.o. (Kucera, 2022).

Automatické stavéni vlakovych cest je modulem provozni aplikace Graficko-technologicka nadstavba
zabezpecovaciho zarizeni (obecné nazyvana zkratkou GTN). Hlavnim cilem ASVC je zajistit automatické
stavéni vlakovych cest vrutinnich dopravnich situacich, aby tratovy dispecer/vypravei (uZivatel)
mél moznost se plné vénovat FeSeni vznikajicich dopravnich konfliktti a odchylek od planovaného jizdniho
fadu a nemusel se zabyvat rutinnim stavénim vlakovych cest (Kucera, 2020). TéZisté tlohy uZivatele
se tak se zavadénim dalkového rizeni provozu a ASVC méni z vypravy vlakli na dispecerskou cinnost
a organizovani dopravy na trati.

Vlakové cesty jsou v soucasné dobé stavény na zakladé vygenerovani softwarového povelu Automatické
volby funkce vlakové cesty (dale jen AVF VC). Ten je dnes generovan dvojim zpiisobem - pomoci ¢asové,
nebo geografické metody generovani AVF VC. Dtive byla aplikovana pouze ¢asova metoda, pozdéji pribyly
dva stupné optimalizace ¢innosti ASVC, kterym odpovidaji bakalarska prace MozZnosti vyuZiti geografické
metody pro poti'eby Automatického stavéni viakovych cest a pozdéjsi diplomova prace Optimalizace ¢innosti
Automatického stavéni viakovych cest vypracované a ispésné obhdjené na Dopravni fakulté Jana Pernera
Univerzity Pardubice. Autorem obou praci je prvni autor tohoto ¢lanku, vedoucim obou praci byl druhy
autor tohoto ¢lanku.

2 PUVODNI PRINCIP AUTOMATICKEHO STAVENI VLAKOVYCH CEST

Ptiivodni metodou ASVC je ¢asova metoda. Ta funguje na principu neustalého sledovani aktualnich poloh
tras vlakli v GTN a je v praxi jiz 1éta osvédcCena. Kdyz se trasa vlaku nachazi v ur¢eném ¢asovém horizontu
od aktudlniho systémového ¢asu a soucasné jsou v zabezpecovacim zatizeni splnény nezbytné podminky
pro stavéni vlakové cesty, je vygenerovan povel AVF VC, ktery stavédlu prikazuje zah4jit stavéni prislusné
vlakové cesty.

V soucCasné dobé ASVC rozlisuje tyto typy vlakovych cest ajejich ¢asové horizonty pro vygenerovani
AVF VC:

e vjezdova vlakova cesta - AVF VC generovano 5 minut pied aktualné pldnovanym casem ptijezdu
vlaku do dopravniho bodu,

¢ odjezdova vlakova cesta pri prijezdu vlaku dopravnim bodem - AVF VC generovano 5 minut pred
aktualnim planovanym c¢asem pojiZdéni cesty,
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e odjezdova vlakova cesta pti pobytu 0,5 minuty, nebo 1 minuta - AVF VC generovano 5 minut pred
aktualnim planovanym casem pojizdéni cesty,

e odjezdova vlakova cesta pripobytu delsim neZ 1 minuta - AVF VC generovano 2 minuty pred
aktualnim planovanym casem pojizdéni cesty,

e odjezdova vlakova cesta provlak vychozi - AVF VCgenerovano 2 minuty pred aktualnim
planovanym ¢asem pojizdéni cesty (AZD, 2022).

V intervalu 2 minut pred planovanym vygenerovanim AVF VCje cesta zelené ramovana, jako signal
uzivateli, Ze bude tato cesta automaticky stavéna. Béhem této 2minutové lhiity miize jeSté vypravci
naposledy zménit planovanou kolej vlaku, nebo mtize potlacit stavéni této vlakové cesty. Piiklad zeleného
ramovani pripravované vlakové cesty v JOP (Jednotné obsluzné pracovisté) je na obrazku ¢. 1.
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Obrazek 1: Ukazka zeleného ramovani uvazované vlakové cesty; zdroj: Kucera, 2022

Plisobeni vySe uvedenych casovych intervall v praxi je znazornéno na ilustracnim piipadé fiktivni
vjezdové vlakové cesty na obrazku ¢. 2.
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Obrazek 2: Casova osa pti stavéni jednoduché vjezdové vlakové cesty (ilustra¢ni ptiklad); zdroj: autoti

KdyZ nejsou vmomenté planu vygenerovani AVF VC v zabezpeCovacim zarizeni splnény podminky

pro postaveni vlakové cesty, tak ASVC vyckava svygenerovanim AVFVCna nejblizsi okamzik
pro bezpecné postaveni cesty.

3 PRVNI STUPEN OPTIMALIZACE CINNOSTI ASVC

Soucasny princip cinnosti ¢asové metody je vysledkem nékolikaletého vyvoje ASVC, kdy byla ¢asova
metoda pribézné modifikovana na zakladé analyz a podnétii z testovani a ovérovaciho provozu. Do roku
2021 byla casova metoda jedinou metodou ASVC, vlakové cesty tak byly softwarem vzdy stavény
na zakladé aktualniho vyhledu provozu v GTN (na zakladé vyhledového JR) a nebyla nijak zohlediiovana
skutetna poloha vlakii na trati. V praxi se vSak ukazalo, Ze je tato metoda nedostatecna, nebot pracuje
s navrzenymi jizdnimi dobami dle JR. Ty v§ak mohou byt navrZeny s urcitou ¢asovou rezervou a ASVC
uvazovalo s moZnosti zkraceni jizdnich dob, ale néktera zkraceni jsou tak vyznamna, Ze je jiZ pétiminutovy
predstih spolehlivé nepokryva. Proto byl v roce 2019 zadan spole¢nosti AZD Praha s.r.o. podnét k eseni
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tohoto praktického nedostatku a v roce 2020 byla v ramci vySe uvedené bakalarské prace navrZena uplné
nova geograficka metoda. Ta byla uvedena do provozu na pocatku roku 2021.

Geografickd metoda je v soucasné dobé uvazovana pouze jako doplnék k primarné uzivané ¢asové metodé.
Slouzi ke stavéni téch vlakovych cest, které nejsou kvili kraceni jizdnich dob vhodné zajistény casovou
metodou. Na rozdil od ¢asové metody nepracuje s aktualnim vyhledem JR, ale sleduje realnou jizdu vlaku
v zabezpetovacim zatizeni. U¢elem geografické metody je zajisténi nejvy$si mozné plynulosti jizdy vlakd
s prihlédnutim k maximalizaci vyuziti propustnosti stani¢niho zhlavi z pohledu vlakovych cest. Aplikace
geografické metody jezatim uvazovdna pouze vrizikovych fusecich, kde se na zdkladé analyzy
predpoklada takové kraceni jizdnich dob, Ze ¢asova metoda miize omezovat plynulost jizdy vlaku.

3.1 Diivod optimalizace

Pro lepsi pochopeni diivodu nutnosti vzniku geografické metody je dilezité si uvédomit, Ze Sminutovy
predstih ¢asové metody pro vjezdové vlakové cesty neznamend moZné Sminutové kraceni jizdni doby
vlakem, nebot je rozdilné misto zastaveni/prijezdu dopravnim bodem (pro toto misto byla konstruovana
prislusna kéta v NJR) a misto, kde nejpozdéji musi byt stavéna vlakova cesta, aby vlak nemusel pred
vjezdovym navéstidlem zpomalit. Skute€na jizdni doba mezi témito dvéma misty je souc¢asti Sminutového
predstihu ¢asové metody a sniZuje tak prostor pro mozné kraceni jizdnich dob v ramci ¢asové metody.
VsSechny slozky, které 5minutovy predstih pokryva, jsou znazornény na obrazku ¢. 3.
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Obrazek 3: [lustracni schéma sloZeni 5Sminutového intervalu casové metody; zdroj: Kucera, 2022

Na zakladé zkuSenosti z praxe bylo pro zjednoduseni vypocti a simulaci urceno, Ze obvykla doba stavéni
vlakové cesty, ve které dochazi k prestavovani jedné skupiny vymén, ¢ini 21 sekund. Dobu stavéni vlakové
cesty dale mlze prodlouzit nutnost pretaceni dalSich skupin vymeén. Vyznamnou slozkou je i zpozdéni
rozsviceni dovolujici navésti (dale jen ZRDN) vlivem nutnosti uzavieni prejezdu ve vlakové cesté, které
v bézném provozu ¢astokrat dosahuje i vice nez 1 minuty (AZD, 2022). Jako ¢asova hodnota dohlednosti
predvésti vijezdového navéstidla je pro zjednodu$eni uvaZzovana konstanta 12 sekund (Ceské drahy,
2002).

Doba jizdy mezi predvésti avjezdovym ndavéstidlem c¢ini minimalné 22,5 sekundy. Této hodnoty
je dosazeno pri jizdé tratovou rychlosti 160 km-h-1, jak je naznaceno v grafu na obrazku ¢. 4.

Pro vypocty je vidy uvazovana predepsand zabrzdnd vzdalenost:

e 400 m - pro tratovou rychlost do 60 km-h-1,
e 700 m - pro tratovou rychlost od 60 km-h-1 do 100 km-h-,
e 1000 m - pro tratovou rychlost vy3si nez 100 km-h-! (do 160 km-h-1 v CR) (SZDC, 2018).
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Graf zavislosti doby jizdy na tratové rychlosti
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Obrazek 4: Graf zavislosti doby jizdy mezi predvésti a vjezdovym navéstidlem na tratové rychlosti; zdroj: Kucera,
2022

Doba jizdy vlaku v obvodu dopravniho bodu je riizna v zavislosti na konfiguraci infrastruktury kazdého
z dopravnich bod{. V obdobi od 1. 11. do 7. 11. 2021 probéhla na trati Cesky T&$in - Mosty u Jablunkova
analyza dob pojizdéni vlakovych cest. Zminéna trat byla pro analyzu zamérné vybrana z diivodu hustoty
ardznorodosti provozu na trati a vyskytu stanic v konfiguraci obvyklé na Ceské Zelezni¢ni siti. Ze vzorku
5971 pripadd bylo zjisténo, Ze v 62,6 % piipadi je doba jizdy vobvodu dopravniho bodu mensi
nez 1 minuta, v dal$ich 31 % pripadi je tato doba v rozmezi 1-2 minuty. Pouze v 6,4 % ptipadi je vyS$si
nez 2 minuty, jak je zfejmé z tabulky ¢. 1 (Kucera, 2022).

Tabulka 1: Tabulka ¢etnosti dob pojizdéni vlakovych cest v obvodu dopravnich bodt v obdobi 1. -7. 11. 2021; zdroj:

Kucera, 2022

Doba pojizdéni Pocet pripadi Vyskytv %

0-1 minuta 3736 62,6
1-2 minuty 1850 31,0
2-3 minuty 271 4,5
3-4 minuty 71 1,2
4-5 minut 15 0,3
vice nez 5 minut 28 0,4

Zuvedeného vyplyva, Ze souCasnd konfigurace Casové metody uvaZuje urcitou c¢asovou rezervu
pro stavéni vlakové cesty nebo pro kraceni jizdnich dob, nebot vySe zjiSténé hodnoty jsou nedilnou
souc¢asti Sminutového predstihu ¢asové metody. Castokrat je tato rezerva nedostate¢nd, zvlast pokud
v tratovém tuseku dochazi k vyraznému kraceni jizdnich dob vlivem nepfimérené dlouhych planovanych
jizdnich dob dle JR.
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3.2 Princip optimalizovaného reSeni

Na tratich, kde je poptavana implementace ASVC, je v kazdém useku a sméru jizdy v prvé radé stanoven
vypoctem tzv. Kriticky bod. Kritickym bodem se rozumi takovy teoreticky bod, jehoZ dosazeni jedoucim
vlakem odpovida optimalnimu okamZiku pro stavéni vlakové cesty, aby vlak nemusel sniZit svoji rychlost
a byly optimalizovany ukazatele kapacity stani¢niho zhlavi.

Rizikovy usek je takovy, ve kterém dochazi k tzv. kritickému zkraceni jizdni doby. Kritickym zkracenim
jizdni doby se rozumi takové zkraceni, Ze vlak dosahne vypocteného kritického bodu vice nez 5 minut pired
ocekavanym piijezdem do dopravniho bodu, tzn. vlakova cesta na zakladé Casové metody jesté neni
stavéna.

Déle je v ramci analyzy stanoven tzv. inicializa¢ni bod, ten je vSak stanoven pouze pro useky, které jsou
vyhodnoceny jako rizikové. Inicializa¢ni bod predchazi kritickému bodu a pfi jeho dosazeni jedoucim
vlakem dojde k vygenerovani povelu AVF VC a zacatku stavéni vlakové cesty (Kucera, 2020).

Schéma umisténi kritického a inicializa¢niho bodu je na obrazku ¢. 5.

Predvést vjezdového Vjezdové
Kriticky bod navéstidla navéstidlo

MOZNE UMISTENI Tdoba postaveni vjezdové vC| dohlednost \
Ul

INICIALIZACNIHO BOD

Obrazek 5: Schéma umisténi kritického a inicializa¢niho bodu; zdroj: Kucera, 2020

Z definice geografické metody vyplyva, Ze najde své uplatnéni hlavné pro vjezdové vlakové cesty na konci
rizikovych tseki a také pro navazujici odjezdové vlakové cesty pti prijezdu vlakd.

3.3 Slaba mista po aplikaci prvniho stupné optimalizace do praxe

0d roku 2021 jsou obé metody generovani AVF VC implementovany do provozu soucasné. Funguji vSak
zcela nezavisle na sobé avurcitych specifickych pripadech na tratich shustym provozem a cetnym
kiiZenim vlakovych cest na zhlavich stanic mize ziidka nastat naruseni plynulosti provozu.

Konkrétné se tento negativnim efekt nezavislosti metod v praxi projevi tak, ze vypravci/dispecCer ocekava
postaveni vlakové cesty Casovou metodou (signalizovano ramovanim) pro vcas jedouci vlak (vlak A na
obrazku 6) a najednou je aktivovan inicializa¢ni bod jinym vlakem vyrazné kraticim jizdni dobu v jiné
tratové koleji (vlak B na obrazku 6) a tato diive nesignalizovana cesta je ihned postavena. MlZe tak dojit
k omezeni plynulosti jizdy prvniho vlaku a ke zméné posloupnosti jizd vlakl na zhlavi oproti ocekavani
vypravciho, nebot’ geograficka metoda nereflektuje postoupnost tras vlaki v GTN. K ohroZeni bezpec¢nosti
Zelezni¢niho provozu vSak vzadném piipadé nedojde! S ohledem nazabezpecovaci zarizeni nikdy
nemohou byt postaveny obé kolizni vlakové cesty soucCasné, ani nebude zZadna cesta tésné pred vlakem
ruSena.
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Obrazek 6: [lustrace narusSeni planované vlakové cesty geografickou metodou; zdroj: Kucera, 2022

Konflikt vlakovych cest na zhlavi by mél byt FeSen vypravcéim/tratovym dispecerem pomoci dispozi¢niho
kritéria, které urcuje, kdy ASVC ma se stavénim néjaké cesty vyckat az na jizdu jiného vlaku. Takové
dispozi¢ni kritérium respektuje i geograficka metoda. Nicméné geografickd metoda ,feSi“ kraceni jizdnich
dob vlakem, ataktrasa vlaku kraticiho jizdni doby v GTN miZe byt natolik vzdalena v budoucnosti,
Ze obsluze nemusi byt mozny konflikt tras z GTN viibec ziejmy, a proto nebude oSetien.

DalS$im negativem soucasného nastaveni geografické metody je, Ze je tato metoda aktivni pouze v momenté
obsazeni inicializa¢niho bodu vlakem (Kucera, 2022). Geografickd metoda tak nezohlednuje provoz v okoli
inicializa¢niho bodu a nevyc¢ka se stavénim vlakové cesty na vhodny okamzik pozdéji. Pokud nelze postavit
vlakovou cestu béhem doby aktivace inicializa¢niho bodu, pak ASVC vyckava az na ucinek ¢asové metody.

4 DRUHY STUPEN OPTIMALIZACE CINNOSTI ASVC

Vznikla slaba mista jsou FeSena optimalizaci ¢innosti ASVC v diplomové praci (Kucera, 2022). Je feSena
spoluprace obou metod, aby doSlo kdosazeni synergického efektu metod azvySeni vlivu ASVC
na optimalizaci Zelezni¢niho provozu.

V situaci, kdy stavéni vlakové cesty geografickou metodou k zajisténi plynulosti jizdy vlaku kraticiho jizdni
doby zptisobi omezeni plynulosti jizdy vlaku nekraticiho jizdni doby, bude po optimalizaci ¢innosti ASVC
ve vétSiné pripadl upifednostnén vlak nekratici jizdni doby, aby bylo zajisténo zachovani sledu vlakd.

Pouze v mensiné pripadli tomu bude naopak, aby byla dodrzena ustanoveni piedpisu D1 Spravy Zeleznic
s.0., pripadné pokud sito zdda dopravni situace (napi. prestupni vazba mezi vlaky, kdy je vhodnéjsi
uprednostnit jizdu piipojného vlaku z ,vedlej$i“ traté, aby béhem piesunu cestujicich ve stanici vjel vlak
z ,hlavni“ trati). Dale lze pti rozhodovani o preferenci jizd vlak vychazet iz druhu a kategorie vlaki
a jejich zpozdéni.

Nastaveni geografické metody zroku 2021 umoznuje jeSté jeji CasteCnou optimalizaci z pohledu
modifikace analyzy astanoveni kritickych ainicializacnich bodd pri zohlednéni blizkého okoli.
Lze uvaZzovat okolni provoz i vlivy infrastruktury, napriklad umisténi zastavek v blizkosti i v samotném
obvodu stanic, umisténi prejezdu ve vlakové cesté a jeho vliv na zpozdéni rozsviceni dovolujici navésti
i vliv tratového zabezpecovaciho zarizeni, ETCS a vlakového zabezpecCovace. Do umisténi inicializa¢nich
bodl vyznamné promlouva také délka a specificka topologie tiseku mezi dvéma dopravnimi body.

Déle jsou ve druhém stupni optimalizace navrzeny upravy cCinnosti ASVC pro zvySeni uzivatelské
privétivosti systému a prohloubeni divéry vypravcich/tratovych dispecerd ve funkci ASVC.

5 SOUCASNE VYUZITi OBOU METOD V PRAXI

Casova metoda je vsoucasné dobé na Zelezni¢ni siti v Ceské republice aplikovdna ploSné ve vSech
dopravnich bodech, kde je ASVC provozovano.



Perner’s Contacts 18(1), 2023

Funkce ASVC je v soucasné dobé aplikovana na téchto tratich:

e trat' ¢ 010 v tiseku Ceska Tiebova (mimo) - Choceii (mimo),

e trat & 024 v tiseku Usti nad Orlici (mimo) - Jablonné nad Orlici (mimo),
e trat €. 094 Vralany (mimo) - LuZec nad Vltavou (véetné),

e trat' ¢ 113 v aseku Cizkovice (mimo) - Obrnice (mimo),

e trat ¢. 114 v useku Lovosice (mimo) - Louny (mimo),

e trat ¢. 122 v useku Praha-Smichov (mimo) - Hostivice (mimo),

e trat ¢. 132 v useku Kadan-Prunérov (mimo) - Kadan predmeésti (vCetné),
e trat & 134 Teplice v Cechach (véetné) - Litvinov (véetng),

e trat ¢. 170 Beroun (mimo) - Plzen hl. n. (mimo),

e trat ¢. 175 Rokycany (mimo) - Nezvéstice (mimo),

e trat €. 178 Plzen hl. n. (mimo) - Cheb (mimo),

e trat' ¢ 183 Klatovy (mimo) - Zelezna Ruda-AlZbétin (véetné),

e traté €. 220 a 221 v tseku Praha-VrSovice (v¢etné) - Votice (vCetné),

e trat ¢ 320 Odb. Koukolna (mimo) - statni hranice CR/SR. (3)

Grafické znazornéni soucasného a planovaného vyuziti ASVC na Ceské Zeleznic¢ni siti je na obrazku 7.
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Obrazek 7: Mapa soucasného a planovaného vyuziti ASVC v Ceské republice; zdroj: AZD, 2022

Geografickd metoda je v soucasné dobé aplikovana v 49 rizikovych tsecich napti¢ vySe uvedenymi tratémi
Spravy zeleznic s. o. NejvétSim piinosem disponuje na sklonové narocné trati Karvind - Mosty
u Jablunkova, kde je aplikovana pro véechny mozné piipady vjezdovych vlakovych cest v iseku Cesky
Tésin (mimo) - Mosty u Jablunkova (v¢etné).

V grafu na obrazku & 8 je znazornéno vyuziti obou metod v redlném provozu. Udaje pochazeji z dat stavéni
vjezdovych vlakovych cest v redlném provozu v tiseku Cesky T&$in (mimo) - Mosty u Jablunkova (véetné)
v obdobi 1.-30.11. 2021, kdy byl v praxi aplikovan pouze prvni stupen optimalizace ¢innosti ASVC. Teprve
na zakladé vystuptli analyz byl navrzen druhy stupen optimalizace.
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Graf poctu vygenerovanych AVF VC pomoci obou metod
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Obrazek 8: Graf vyuZiti metod ASVC na trati Cesky Té$in - Mosty u Jablunkova; zdroj: autofi na podkladé Kutera, 2022
a dat z provozu

Z grafu na obrazku 8 je patrné, Ze geografickd metoda v praxi skute¢né plni pouze roli doplitku k ¢asové
metodé a pokryva pripady, kdy ¢asova metoda nedostacuje. Nejvice je geograficka metoda vyuzita v dseku
Bystrice - Trinec. Zde bylo nazakladé geografické metody postaveno 46,9 % ze vSech vjezdovych
vlakovych cest vrezimu ASVC (322 z 686 cest). Celkem 172 z téchto 322 vlakovych cest stavénych
geografickou metodou se tykad osobnich vlakl. Pri¢inou tak vyznamného podilu osobnich vlaki je,
Ze mezi inicializa¢nim bodem a vjezdovym navéstidlem do stanice Tfinec se nachazeji jesté dvé zastavky
(Vendryné a Ttrinec centrum) a ASVC po prvnim stupni optimalizace nezohlediiuje umisténi zastavek.
Proto osobni vlaky dosahuji inicializa¢niho bodu s vyznamnym ptedstihem pred ptijezdem do dopravniho
bodu a je jim generovano AVF VC na zakladé geografické metody. Do samotné stanice vSak s tak vyraznym
naskokem vlivem pobytl v zastavkach neprijedou. Tento Usek je tak praktickym prikladem, kdy
nasazenim geografické metody doslo paradoxné ke sniZeni propustnosti stani¢niho zhlavi v Zst. Ttinec,
nebot je osobnim vlaklim zastavujicim v zastavkach Vendryné a Ttrinec centrum stavéna vjezdova vlakova
cesta prilis brzy. To ale vyresi druhy stupei optimalizace ¢innosti ASVC.

Dale nachazi geograficka metoda nejvétsi uplatnéni v dsecich Navsi - Mosty u Jablunkova (38,1 % ze vSech
vjezdovych vlakovych cest) a Cadca - Mosty u Jablunkova (37,3 % ze viech vlakovych cest). V téchto
usecich uz plni geografickd metoda dle pivodnich predpokladii tlohu pomocnika pro vlaky nakladni
dopravy, nebot je v nich stoupani 14,5 %o, resp. 17,2 %o (Sprava Zeleznic, 2022).

Souhrnné bylo analyzou zjiSténo, Ze geografickd metoda zpresnila (oproti casové metodé) postaveni
19,4 % vlakovych cest v tizené oblasti v analyzovaném obdobi. Takové zpiesnéni ma pozitivni vliv na
plynulost jizdy vlakil a tim i na propustnou vykonnost stani¢nich zhlavi, nebot pilisobi na dobu pfimého
a nepiimého obsazeni prvkli stani¢niho zhlavi. Pfimym obsazenim se rozumi skutec¢nd jizda vlaku,
neprimym obsazenim pak priprava a postaveni vlakové cesty (Molkova, 2010). Dobu primého obsazeni



Perner’s Contacts 18(1), 2023

snizi geografickd metoda, kdyz se vlak nemusi rozjiZzdét od vjezdového navéstidla a dobu neprimého
obsazeni sniZi, kdyZ je vlakova cesta postavena pravé v optimalni okamzik pred jedoucim vlakem.

6 ZAVER

Narist poctu vlak azavadéni dalkového fizeni stanic prindsi zvySené naroky na vypravci/tratové
dispecery. Proto ASVC zajistuje provadéni rutinnich ikoni obsluhy JOP, aby uzivatel mohl svoji mentalni
kapacitu vénovat reSeni vzniklych originalnich dopravnich situaci vyzadujicich tisudek lidského faktoru.
na kapacitu drahy. OvSem aZs geografickou metodou se ASVC stava plnohodnotnym systémem
pro stavéni vlakovych cest, kdy pokryva i vlaky vyrazné kratici jizdni dobu, ale s vySe definovanymi riziky.
Pfi druhém stupni optimalizace se tato rizika dafi odstranita ASVC se tak umi v definovanych konfliktnich
situacich ,inteligentné“ rozhodovat. Takto optimalizovany systém mize byt v blizké budoucnosti
aplikovan do praxe a posilit pozici pomocnika tratovych dispecerti na trati s vysokou intenzitou provozu
osobnich i nakladnich vlakd.
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