vych pfistupll zplisoben zejména tprava-
mi na patefnich tratich a situace na tratich
nizsiho vyznamu bude patrné srovnatelna.
Bez nadsazky lze tvrdit, Ze podil nastupist
s nastupni hranou vyse jak 250 mm nad TK
vypovida i o mnozstvi investic, jaké do do-
pravni infrastruktury Zeleznice jednotlivych
kraji v poslednich dvaceti letech bylo vio-
Zeno. Mirnou nadsazku pak obsahuje mys-
lenka, Ze zminény podil je obrazem nevy-
rovnaného postaveni kraji v souboji o do-
tace ze statnich prostredkd.

Zavérem |ze konstatovat, ze uvedena sta-
tistika je zajimavym pohledem na situaci v ze-
lezni¢nich stanicich CR a miZe se stat i pod-
kladem pfi rozhodovani, kam nasmérovat dal-
si investicni ¢innost v nejblizsim obdobi.

Cldnek byl vytvoFen za podpory projektu
Studentské grantové soutéze CVUT v Praze
¢. SGS10/215/0OHK2/2T/16

»Optimalizace uspordddni zafizeni pro
prepravu osob v prestupnich uzlech verejné
hromadné dopravy*.

Ing. Martin Jacura, Bc. Tomds Javorik,
Ing. Martin Vanék, Ing. Lukds Tyfa, Ph.D.,
CVUT v Praze

Fakulta dopravni

Precetli jsme za vas

« Spolecnost PKP Cargo prepravi-
la v mésici zafi 11,27 milionu tun zbozi. Od
fijna 2008 je to poprvé, kdy bylo dosaze-
no béhem jednoho mésice prepravy pres
1 miliond tun. V mezirocnim srovnani se
zafim 2009 i v mésicnim srovnani se srp-
nem 2010 je to v obou pfipadech nartist
0 6,3 procenta. Od ledna do zafi prepravilo
polské cargo 87,13 milionu tun zboZi, tedy
016,9 procenta vice nez v roce 2009. Tradic-
né se nejvic na prepravé podili uhli (45 pro-
cent) a stavebni hmoty (15,8 procenta).

« Spolecnost TGV Lyria, provozuji-
ci vysokorychlostni dopravu mezi Parizi
a Svycarskem, méni servis. Vybrala si no-
vého partnera pro gastronomické sluzby
ve vlacich. Po spolecnosti Compagnie des
Wagons-Lits pfevezme tyto sluzby Svy-
carskeé Elvetino (dcera SBB). Pro Svycar-
ského narodniho dopravce zajistuje gas-
tronomické sluzby na palubach vlakd ve
Svycarsku, Italii a v Némecku. Prvni zmé-
ny v nabidce obcerstveni zaznamenaly
cestujici spoji TGV Lyria v ¢ervnu.
Zeleznicdr, ¢. 42
pripravuje (kal)
|
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W mimodreviiovy

= uroviovy

¢ 58 88 2 8 8 8

2

s

L]
JHC JHM KHK KVK L

8 MSK oM PAR PHA PLZ STC usT VYS

il s

Graf 3: Pristup dle tirovné k ndstupnim hrandm v Zeleznicnich stanicich
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Graf 4: Ndstupni hrany dle vysky v Zeleznicnich stanicich jednotlivych kraji CR [%]

Navrh reseni automatického

stavéni vlakovych cest

Vlastimil Polach, Tomas Vicherek

Motivace pro zavedeni

Dispecefi fidici provoz na tratovém use-
ku permanentné zodpovidaji za vyuZziti
a bezpecny provoz vyrobnich faktorG v cené
mnoha miliard korun a pfimo ovliviuji kva-
litu dopravy tisicdl lidi a tun zbozi. Praci téch-
to provoznich zaméstnanct je dlleZité co
nejvice podpofit moderni technikou, aby se
mohli oprostit od rutinnich problém a sou-
stfedit se na feseni téch, které vyzaduji kva-
lifikovany lidsky tsudek. Proto mnohé vy-
spélé Zeleznice v uplynulych desetiletich za-
vadeély rlizné vyspélé formy automatického
stavéni vlakovych cest a pfichazi doba, kdy
se toto zafizeni uplatni i na Zeleznici v CR.

Zavadéni ASVC (automatické stavénivla-
kovych cest) v homogennich systémech kole-
jové dopravy se segregovanym provozem jako
je metro nebo priméstska trat je relativné jed-
noduché. Naroky na ,,dopravni inteligenci
automatického stavéni rostou s rliznorodos-
ti provozu. Uroveri vypocetni techniky viak
dnes umoznuje kvalitné fesit i tyto kombina-
toricky i vypocetné narocné dlohy.

ASVC je nutnou podminkou budouciho

radiového navadéni vlakd do bezkonflikt-
nich tras s pozitivnim efektem na kapacitu
infrastruktury, plynulost provozu a energe-
tickou narocnost Zeleznicni dopravy.

Implementace ASVC v CR

Vzhledem k tomu, Ze v CR na relevant-
nich tratich je jiz vybudovano elektronické
zabezpecovaci zafizeni 3. kategorie, bylo by
budovani zcela nového systému neefektiv-
ni. Z tohoto ddivodu je nutné se zabyvat za-
clenénim ASVC do stavajicich zafizeni.

Implementovat funkcionalitu ASVC do
jiz zavedenych zabezpecovacich zafizeni
elektronického typu nelze pfimo, znamena-
lo by to totdlni zménu jejich koncepce. Jako
schiidné se jevi realizovat ASVC jako softwa-
rovou nadstavbu nad provozovanymi zafize-
nimi s diléimi Gpravami v zaddavaci, pfipadné
technologické ¢asti stavédel. Vyhodou toho-
to feseni je relativné maly zasah do jiz pro-
vozovanych zafizeni. Tento pfistup k imple-
mentaci je v souladu s TS ASVC (technické
specifikace pro automatické stavéni vlako-
vych cest) vydanych SZDC OAE v roce 2010.
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ZELEZNICNI DOPRAVA

Provozné nejvhodnéjsim feSenim se
jevi vyuZit propojeni zabezpecovacich za-
fizeni do systém0 DOZ (dalkové ovladané
zafizeni) a jejich navazani na GVD pomo-
ci GTN (graficko-technologickd nadstavba
zabezpecovaciho zafizeni). DOZ, tim Ze ob-
sahuje vice stanic, poskytuje dostatek in-
formaci pro ASVC v nasledujicich stanicich
pred vlakem. Teoreticky |ze ASVC vyuzit
i pro izolovanou stanici. Stavajici provoz-
ni aplikace GTN nejblize splfiuje predstavy
o funkénich vlastnostech ASVC tim, Ze:

+ spolupracuje s pfenosem cisel vlakd v za-
bezpecovacim zafizeni,

« prognoézuje aktualni vyhledovou dopra-
vu v realném case,

« je napojena na dalsi IS PR (informacni
systémy provozniho fizeni) Zelezni¢ni do-
pravy a ma tedy maximum moznych in-
formaci o vlacich,

« lze do niimplementovat pozadované
funkéni vlastnosti systému ASVC.

Pro celkové feseni je nejdileZitéjsi otaz-
kou prenos dat mezi jednotlivymi subsysté-
my, a to pfedevsim z pohledu bezpecnosti. In-
formacni a fidici systémy zeleznicni dopravy
(tedy i GTN) jsou provozovany v otevieném
prenosovém systému, zatimco zabezpecovaci
zafizeni jsou provozovana v uzavieném pre-
nosovém systému (ve smyslu norem CSN EN
50159-1a CSN EN 50 159-2). Z toho plyne nut-
nost pocitat s implementaci rozhrani (brany),
schvaleného autorizovanym schvalovatelem,
na vhodném misté struktury systému.

Popis navrhovaného FeSeni
Automatické stavéni vlakovych cest za-
bezpecovacim zafizenim je postaveno na vza-
jemné komunikaci stavédla elektronického
typu a informacniho a fidiciho systému GTN.
Zavedeni funkce ASVC v GTN vyZaduje
nasledujici komponenty:

- vyhledova doprava — prognéza dopravni
situace, detekce a nalezeni vhodného fe-
seni konfliktd v GVD, na zakladé kterého
budou generovany automaticky stavéné
vlakové cesty,

lni‘i-’iﬁ"&%

Obr.¢.1

» GZPC (specializovany zadavaci pocitac
stavédla pfipojeny ke GTN) —transfor-
muje pozadavky na AVC (automaticka
volba cesty) na standardni zadani pro za-
bezpecovaci zafizeni

« komunikacni linka — specializované pro-
pojeni GTN a GZPC, oddéluje uzavrené
a oteviené datové sité.

GTN modeluje vyhledovou dopravni si-
tuaci, pfimo fesi nebo upozoriuje na kon-
fliktni situace. Z hlediska aktualnosti dat
o Zeleznicni infrastrukture je nutné uvazo-
vat i s datovym propojenim GTN a ETCS/
RBC, mozna spise s CSV (centralnim systé-
mem vyluk) pro pfenos informaci o vylu-
kach a pomalych jizdach.

Dulezité je spravné urcit okamzik ge-
nerovani tohoto pozadavku, nebot zde
hraje roli fada neopominutelnych faktord.
Jako jednoduché feseni se nabizelo pouziti
spoustécich bodli s metodou prostorovou,
casovou, nebo jejich kombinace. Aktualné
je zkoumano feseni s vyuzitim tzv. metody
casovych oken vyhrazeni prvk{ infrastruk-

Jadrem navrhovaného feSeni ASVC jsou
v GTN dva nové moduly: Zakladni simulace
a matematicky model Vyhledové dopravy.

Zakladni simulace

Zakladni simulace je simulacni model,
ktery bézi v redlném case a co nejvérné-
ji kopiruje skutecnost. Odchylky jizd vlakd
v simulaci jsou minimalizovany diky infor-
macim nacitanym v redlném case ze stavé-
dla. Kromé dopravné-technologickych uda-
losti jako jsou Vjezd, Odjezd, Minuti vjezdo-
vého navéstidla a Uvolnéni stanicni koleje
Zakladni simulace nacita ze stavédla nové
také volnost kazdého kolejového tseku
a manualné navolené jizdni cesty.

Zakladni simulace je kdykoliv pfipravena
poskytnout potfebnd data o vlacich a infra-
strukture pro generovani Vyhledové dopravy.
Zakladni simulace a matematicky model Vy-
hledové dopravy proto maji spolecné instance
tfid zapouzdrujicich vlastnosti a funkce prvka
kolejisté, vlakd, jizdniho fadu vlaka, jizdnich
cest a statickych udaji o infrastruktufre (rych-
lostni omezeni, sklony).

U prvkd kolejisté je kladen diiraz na vza-
jemnou provazanost, kazdy prvek kolejisté
(kolej, vyhybka) ma informaci o navaznosti
na sousedni prvky. Tento fakt umoznuje v al-
goritmech hledani cesty a feseni konfliktd
ve velké mife vyuZivat topologicky princip.

Vlaky v simulaci musi mit co nejpres-
né&jsi dynamické vlastnosti pro dosazZeni co
nejmensich odchylek od skutecnosti pre-
deviim v predstavé o aktudlni poloze vla-
Cetnost stavédlem ¢i GTN poskytovanych
udalosti z kolejisté, které zakladni simulaci
aktualizuji. Napf. na tratové koleji nevyba-
vené automatickym blokem byva casto cely
mnohakilometrovy Usek fesen jako jediny
kolejovy usek s pocitaci naprav. Proto je si-
mulaci odhadovana nejen poloha vlakg, ale
i jejich rychlost a aktudlni zrychleni uvnitf
jednotlivych usekd. Zrychleni se méni po-
stupné, coz je vyznamné predevsim u vlakd
nakladni dopravy s dlouhou dobou nabéhu
brzdného ucinku, odbrzdéni, postupnym
nabéhem/sjetim z vykonu.

DuleZité je spravné nastaveni dob re-
akce strojvedouciho na zménu navéstniho
znaku jak pfi prvotnim rozjezdu ze stanice,

Dispecer DOZ
/‘7 I:[ Vnéjsi vstupy
(GVD, IS PR,...)
Zabezpecovaci Provozni e

zarizeni

informacni
a fdici systém

T 3iné IS PR

Dopravni sit

Legenda:
<+— tok informaci

(::> interaktivni spoluprace

Obr.c. 2



tak pfi jeho zméné na trati. Velky vliv bude
mit také odhad chovani strojvedouciho pfi
nenadalém vyskytu navésti Vystraha/Stdj,
nebot opétovny rozjezd znamena ztratu
mnoha desitek sekund.

Nejvétsi odchylky zakladni simulace od
skutecnosti |ze oc¢ekavat pfi odhadovani
Casu zacatku a prdbéhu rozjezdu vlaku po
pobytu ve stanici. V téchto pfipadech pfi-
chazi udalost ze stavédla aktualizujici za-
kladni simulaci az nékolik desitek sekund
po skutecném zacatku rozjezdu. Nejen z to-
hoto dlvodu je zapotiebi mezi sousedni
trasy vlakl vkladat casové rezervy. Vypocet
potiebné velikosti rezerv muize byt zalo-
Zen na statistickém sledovani jizd vlakl ve
stovkach minulych dni dle rlznych kritérii
(den v tydnu, druh vlaku atd.).

Zde je nutno podotknout, Ze po zacatku
rozjezdu budou mit nejlépe odhadnutelny
pribéh jizdy viaky s AVV (automatické vedeni
vlaku). Kolem tras téchto vlakil budou potieb-
né vyrazné mensi rezervy, radové jednotky
sekund. AVV timto bude pfispivat ke zvy3eni
skutecné dosahované propustnosti trati.

Vyhledova doprava

Vypocet vyhledové dopravy je provadén
v okamzZiku vyznamnych zmén proti minu-
|é predpovédi. Vysledkem této klicové casti
ASVC je predpovéd bezkonfliktni vyhledo-
vé dopravy pro vlaky vyskytujici se v fizené
oblasti v nasledujicich cca 20 minutach. Na
zakladé tohoto ,planu“ budou automatic-
ky stavény vlakové cesty. Vsechny potfebné
informace pro vytvoreni Vyhledové dopravy
jsou k dispozici v Zakladni simulaci.

Na pocatku vypoctu je pro kazdy vlak
vytvofena tzv. zakladni trasa vlaku (pouzité
koleje a ¢asovy prabéh jizdy). Pro pfednost-
ni pouZziti koleji dle GVD Ize zdkladni trasu
vlaku vytvofit na zakladé dat z GVD (systé-
my SENA, KANGO). Trasa je konstruovana
po jednotlivych vlakovych cestach, tj. vidy
od hlavniho navéstidla ve sméru jizdy vla-
ku k nasledujicimu hlavnimu navéstidlu.

V ramci prostorovych oddild automatické-

ho bloku je feseni trivialni, ve stanicich jsou

respektovany tyto aspekty:

+ poloha vymén prvotné v pfimém sméru,

* neuzivani oznackovanych“ (zakdzanych,
nevhodnych) koleji,

« dosazeni nasledujiciho dopravniho bodu
dle jizdniho fadu vlaku,

- pouziti fixovanych koleji.

Koleje tedy nejsou vybirany z preddefino-
vané Uzké mnoziny variant. Modelu je pone-
chana volnost v pfesunech po reliéfu (grafu)
kolejisté. Tuto volnost je mozno v pfipadé po-
treby omezit jak planovité v datech o jizdnim
fadu vlaku, tak zdsahem obsluhy v GTN (fixa-
ce koleje). Samoziejmosti je respektovani po-
treby nastupisté, kompatibility trakce, zavéro-
vé tabulky a dalSich omezeni.

Pfi znalosti pouzitych koleji a tedy sta-
tického rychlostniho profilu (maximalnich

Doprava

rychlosti pro dany vlak) je jiz mozno pro-
vést vypocet priibéhu jizdy vlaku. Ten pro-
biha s nejméné sekundovou presnosti indi-
vidualné pro kazdy vlak. Dlivody pro zvole-
ni tohoto postupu jsou nasleduijici:

1. Sekundova presnost pfi vypoctu tra-
sy vlaku — je velmi pravdépodobné, ze vlak
ve skutecnosti pojede jinou dobu, nez od-
haduje model. Doprava je stochasticky
proces. PouZiti nepresnych metod by ved-
lo k nepfesné predpovédi nepresného pro-
cesu. Tento odhad by byl jisté horsi nez pfi
pfesném vypoctu. Statistickym sledovanim
minulych jizd vlak( Ize ziskavat rozdéleni
pravdépodobnosti doby jizdy a z tohoto od-
vozovat potfebné rezervy mezi sousednimi
trasami vlakd, které mohou byt v fadu de-
sitek sekund az jednotek minut (pobyt na
koleji, jizda nakladniho vlaku). Timto je za-
hrnut stochasticky charakter jizdy vlaku.

2. Flexibilita — vlivem individualniho
pfistupu je systém schopen presné predpo-
védi jizdy vlak( i pfi odchylkdch od bézné-
ho stavu v pfipadech:

« pouiiti jiné koleje nez dle GVD,

- zavedeni pomalé jizdy, vyluky koleji

« pouiiti jiného hnaciho vozidla,

« jiné hmotnosti vlaku,

« naruseni jizdy vlaku, porucha hnaciho
vozidla na trati ...

3. Propocet oken vyhrazeni tsekd kole-
jisté — pro kvalitni odhalovani a feSeni kon-
flikt@ jsou pro kazdy kolejovy usek (napf.
kolejovy obvod) a trasu vlaku pocitana
okna obsazeni. PouZiti preddefinovanych
hodnot jizdnich dob mezi dvéma stanice-
mi, popt. kolejovymi tseky pro riizné druhy
vlak( a varianty jejich jizdy vlakd, by vedlo
k velmi velké databazi pfi nizké flexibilité.

4. Mensi pracnost Udrzby udajové za-
kladny systému po jeho zavedeni (aktuali-
zace tabulek jizdnich dob), nizsi naklady na
implementaci v nové oblasti.

5. Velmi vysoky vypocetni vykon pocita-

¢l —béhem jedné sekundy je mozno vypodi-

tat priibéh jizdy radové stovek tras, vypocetni

vykon pocitacli exponencidlné roste. Odpada
tedy jeden z hlavnich dlivodi pro volbu jed-
nodussich metod pouzivanych v minulosti.

PFi znalosti ¢asového priibéhu jizdy vla-
ku je zndm okamzik dosazeni hranice kole-
jovych tsekl celem vlaku. Lze tedy vypocitat
okna vyhrazeni viech Usek{l. Okna vyhrazeni
ale nezohledfiuji pouze dobu fyzického ob-
sazeni kolejového Useku celem vlaku:

« pred jizdou vlaku je nutno pocitat napf.

s dobou potfebnou na pfipravu vlakové
cesty, dobou jizdy vlaku pres dva prosto-
rové oddily (na trati s vlakovym zabezpe-
covacem).

* po jizdé vlaku na vyjeti celého vlaku z ko-
lejového useku a dobu potfebnou na roz-
pad vlakové cesty za vlakem.

Vysledné okno vyhrazeni je tak mno-
hem vétsi nez doba fyzického blokovani ko-
lejového tseku vlakem.

Takto jsou vypocteny zakladni trasy
viech vlakl vyskytujicich se na trati v piis-
tich cca 20 minutach. Soubor téchto tras je
zapouzdren do pocatecniho scéndre.

Ve scéndfi je hledan konflikt. Pfi jeho
nalezeni (pfekryti casovych oken vyhrazeni
nékterého prvku infrastruktury) je vytvore-
no nékolik scénafti mozného feseni daného
konfliktu. V kazdém novém scénafi je po-
zménéna trasa jednoho z vlak{l zapojenych
v nalezeném konfliktu. Nasledné je v kaz-
dém scénafi prepoctena pozménéna trasa
a nové vyhrazeny Useky kolejisté. Takto se
postup uvedeny v tomto odstavci opakuje
az do nalezeni jednoho i vice bezkonflikt-
nich scénard vyhledové dopravy.

Jak bylo uvedeno, jeden konflikt mize
mit vice feseni, proto se lloha velmi casto
vétvi, vznika cely strom scénafu. Poté je au-
tomaticky z nékolika bezkonfliktnich scéna-
f0 vyhledové dopravy dle kritéria minima-
lizujiciho predevsim zpozdéni vlak( s ohle-
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AKTUALITY

dem na druh vlaku vybran ten nejvhodnéjsi.

Na konci celého procesu vypoctu vyhle-
dové dopravy je vzdy jedna trasa pro kaz-
dy vlak. Na zakladé cast a cilovych koleji
tras vysledného scénare vyhledové dopra-
vy jsou pak postupné automaticky stavény
vlakové cesty.

Pozadavek na automatickou
volbu cesty
Pro vygenerovani AVC musi byt dodrze-
ny tyto dvé podminky:

« musi nastat ¢as pocatku okna vyhraze-
ni kolejového useku za koncem posledni
dosud postavené vlakové cesty,

« v Zakladni simulaci jsou spInény podmin-
ky pro postaveni zamyslené cesty. Tim
je do velké miry zaruceno, Zze pozadavek
bude splnitelny i ve skute¢ném stavédle.

Pro komfort dispecerd a strojvedoucich
jsou pozadavky AVC, pokud jsou spInény
vyse uvedené dvé podminky, zasilany s jed-
no az dvouminutovym predstihem pred za-
catkem okna vyhrazeni. Prilisny predstih by
znamenal omezeni volnosti pfi feSeni zmén

v provozni situaci, popf. ruseni jiz postave-

nych cest. Volba se tedy déje pouze na za-

kladé konfrontace redlného casu s optima-
lizovanou trasou vyhledové dopravy, nikoliv
po ovlivnéni néjakého spoustéciho bodu.

Stavénim cesty vidy od konce posledni cesty

konkrétniho vlaku je zamezeno chybnému

postaveni vzdalenéjsi cesty pro jiny vlak.

Podminky uspéchu ASVC

Nutnou podminkou Uspésné implemen-
tace ASVC na trati se smisenym provozem je
automatické cerpani potfebnych informaci
o vlacich, predevsim o fadé hnaciho vozidla,
hmotnosti a délce vlaku. Pouze znalost téch-
to informaci umoznuje dostatecné kvalitni
propocet pribéhu jizdy vlaku. Nutno podo-
tknout, Ze u vlakid osobni dopravy a naklad-
nich vlaka tzv. ,externich“ dopravcd aktual-
ni ddaje v soucasné dobé v IS PR &asto chybi.

V nakladni dopravé je dlilezita moznost
automatizované cerpat informace o ome-
zeni jizdy vlaku, jako je napf. snizend rych-
lost vlaku na trati/na vyhybce vedlejsim
smérem, prekrocena loZzna mira atd. Vy-
znamné jsou také informace slouzici k od-
hadu doby pobytu viaku ve stanici z jinych
nez dopravnich dlivodil (odhad ocekava-
ného casu odjezdu vlaku po stfidani stroj-
vedoucich, po manipulaci - zméné zatéze
atd.). Neopomenutelna je znalost hodnoty
technologicky nezbytné nutného pobytu,
ktery nelze v modelu Viyhledové dopravy
pfi zpozdéni vlaku zkratit.

Velmi velky vliv na kvalitu systému ma
cetnost aktualizaci zakladni simulace. PFi
poskytovani pouze ctyrech informaci bé-
hem prijezdu vlaku stanici podobné jako
je tomu dnes u GTN mUze byt v nékterych
klicovych situacich (pfedjizdéni, kfiZzovani)
obtizné spravné odhadnout cas pro volbu

cesty pro druhy vlak pres prvek, ktery ma
byt uvolnén prvnim vlakem. Proto se tyto
Ctyfi zakladni udalosti doplni (i pro budouci
navadéni vlakd) o ziskavani informaci o vol-
nosti vsech tsekd kolejovych obvodt ze
stavédla v redIném case.

Vyhled do budoucnosti

Pfi dal$im vyvoji ASVC Ize ocekavat na-
sledujici trendy:

« zahrnovani dalSich hledisek pro vybér cesty,

« zrychlovani prace modelu Vyhledové do-
pravy,

« zpresnovani zakladni simulace a dyna-
mickych vypoctil v modelu Vyhledové
dopravy jak pro béznou jizdu vlakd, tak
pro jizdu pred navésti Vystraha/Stdj.

Jako velkd Sance do budoucna se jevi
navadéni vlakt do bezkonfliktnich tras -

v zahranici znamé jako Real-Time Resche-

duling. Pfi kazdém neplanovaném snizeni

rychlosti byva vzhledem k absenci rekuper-
ace zbytecné marena trakéni energie. Vlak
se po zméné navéstniho znaku musi opét
rozjizdét, coz zvysuje zpozdéni a prodluzu-
je dobu obsazeni casto kritickych tsekd ko-
lejisté. Pfenasené zpozdéni muze pfi hus-
tém provozu i kaskddové nardistat. Pfitom

Ize vlaky zavcasu fizené opozdit do novych

sahly svého cile dfive neZ bez zasahu Real-

Time Reschedulingu. ASVC je schopno kon-

struovat bezkonfliktni, energeticky pfiznivy

a plynuly pribéh tras vlakl, zbyva tedy jen

vlaky do téchto tras navést.

Na vlak by byly automaticky, napf. pro-
stfednictvim radia posilany zpravy typu:
»Zadej vybéh na 95 km/h.” ,Rozjed se opét
na plnou rychlost.“ apod. V pfipadé AVV by
byly zasilany virtudlni cilové body, na které
by byl vlak automaticky velmi presné na-
veden. Vlakova ceta by mohla automaticky
dostavat zpravu o cekani na zpozdény pfi-
poj, nebo naopak nékolik desitek sekund
pred dokoncenim stavéni odjezdové ces-
ty na zakladé zpravy zacit vypravovat vlak,
aby se tento rozjel kratce po zméné navést-
niho vlaku. Toto by vedlo ke zvyseni pro-
pustnosti zhlavi. Uvedené postupy nékdy
nikoli exaktné funguji i nyni, Real-Time Re-
scheduling zvysi jejich presnost a flexibilitu
a zautomatizuje komunikaci.

Real-Time Rescheduling je vhodné apliko-
vat pfedevsim na tratich s hustym smisenym
provozem tézkych nakladnich vlakd s tézkymi
vlaky osobni dalkové dopravy, kde pfinese jak
snizeni energetické narocnosti dopravy, tak
zvyseni stability a pInéni jizdniho fadu. Sklo-
nové pomeéry dale podtrhuji potfebu zabranit
zbytecnému brzdéni tézkého vlaku.

Zvyseni plynulosti provozu a propust-
nosti trati formou ASVC & Real-Time Res-
cheduling (nejlépe v kombinaci s AVV) je
relativné velmi levnou alternativou k na-
kladnym investicim do infrastruktury.

Zavér

Navrzené feseni je slozitéjsi nez dosa-
vadni Gvahy o ASVC v CR. Cely proces vy-
poctu vyhledové dopravy vyZzaduje stovky
miliénG operaci, coZ pfi vykonu dnesnich
pocitacli znamena dobu vypoctu v fadu
desetin, nanejvys jednotek sekund. Prove-
dené analyzy a simulace nasledujici po po-
kusném naprogramovani uvedenych po-
stupl naznacuji perspektivnost zvoleného
pfistupu jak z hlediska proveditelnosti, tak
z hlediska dopravni inteligence. ASVC na-
bizi exaktni a pfitom citlivé feseni béznych
situaci v kazdodennim smiSeném Zeleznic-
nim provozu. Kvalita rozhodnuti ASVC je
umérna mnozstvi zahrnutych hledisek a pre-
deviim dostupnych informaci. Zpocatku pro-
to jisté nedokaze vyresit viechny situace. Po-
dil cest postavenych ASVC bez pomoci obslu-
hy ale bude riist s postupujicim vyvojem sys-
tému. Viysledny produkt bude kvalitnéjsi nez
aplikace s jednodussim pfistupem.

Nadale vsak zdstava posledni instanci
clovék, jehoz povely maji absolutni pred-
nost pred povely ASVC. To jej jen osvobozu-
je od rutinnich povinnosti a umoziuje mu
soustredit se na problémy, které vypocetni
technika resit nedokaze.

Ing. Vlastimil Polach, Ph.D.
Ing. Tomds Vicherek
AZD Praha

Precetli jsme za vas

« Soud v Britanii zamitl Zadost fran-
couzské spolecnosti Alstom o zablokovani
dohody mezi spole¢nostmi Eurostar a Sie-
mens. Eurostar provozuje Zeleznicni spo-
jeni pod kandlem La Manche a vlaky tra-
di¢né nakupoval od Alstomu. Nyni je chce
koupit od Siemensu, coz se Francouzdim
nelibi. Hodnota kontraktu tidajné dosahu-
je 612 miliond liber. Eurostar si u Siemensu
objednal deset novych rychlostnich viakd.
Jeho rozhodnuti ale mlize znamenat, ze
ted mezi Francii a Némeckem vypukne pro-
tekcionismus.

Dopravni noviny

« V zafi byl otevien novy Sestiki-
lometrovy Usek rychlostni komunika-
ce R 4 mezi Miroticemi a osadou Treb-
kov nedaleko Nové Hospody na Pisecku.
Novy usek navazuje na obchvat Mirotic
a z druhého sméru na ctyfproudovy tsek
R 4 u osady tfebkov nedaleko kizovatky
Nova Hospoda. Projekt byl spolufinanco-
van z evropskych penéz.
Prdvo, 17. 9.
pripravuje (kal)




