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Cast I.
VSEOBECNA USTANOVENI
Uveod

1. Tento p¥edpis obsahuje ustanoveni o zpisobech a metodice vypod-
tu propustnosti Zelezniénich, tratf.

2. Zeleznice musi plné, plynuie a kvalitné zvladat naroky na p¥epravu,
které vyplyvaji z neustalého rozveje nirodniho hospoda¥stvi. Aby bylo
moZné posoudit, zda jednotlivé Zelezniéni traté stadi na planovany
objem pfepravy, je tfeba znat jejich dopravni moZnosti -— jejich pro-
pustnou vykonnost, dale pak spravné urdovat dzkd mista, ddelné je
odstratiovat a hledat zpascby, jak propustnou vykonnost planovitd
zvétdovat podle potfeby dopravy.

3. Zpusoby vypeétl jsou zavaené pro planovani depravy a pro posu-
zovani viech opatieni, at administrativnich nebo organizaéné provoznich
nebo investiénich, kterd ovlivituji propustnou vykonnost Zelezniénich
trati.

Vysvétleni pojma

4. Ukazatelem mnoistvi pfepravy je objem piepravy vyjadfeny
v &istych tunach piepraveného nakladu a poétem pFepravenych oseb.
Ukazatelem dopravni price Zelezmice je dopravai vykon vyjadfeny
v hrubych tunokilometrech a piepravuni vykon vyjadfeny v &istych
tunokilometrech a osobovych kilometrech.

5. Piepravni proud a proud cestujicich vyznaduji objem piepravy
v fistyeh tunich a v poétu piepravenych osob na uréité trati urditym
smérem za uréité Casové obdobi; zatéZovy proud pak vyznaduje totéz
v hrubych tunich, vozovy proud ve vozovych jednotkéch a vlakovy .
proud ve vlaeich. ZatéZovy proud se nékdy nazyva dopravnim tokem;
rozsah (intenzita) vlakové dopravy se udava poétem viaki obou sméra

Jiady.



6. Technicka zakladna Zeleznic je souhrnny néazev pro provozni,
technicka a pomocna zakizeni a provozni prostiedky.

7. Propustnou vykonnosti nebo zkricené téZ propustnosti Zelezni¢niho
tratového dseku (trati) sc rozumi takovy rozsah vlakevé dopravy,
ktery za daného stavu a technického vybaveni proveznich zaifzeni
trati a p¥i zachovéni ¥adu, platného pro jejich vyuZivini, mize byt na
zjistované trati v uréitém Sasovém obdobi trvale a pravidelné zvladnut.
Propustnost se tedy vyjadiuje poctem vlaki kaZdého sméru, ktery
maZe byt na dané trati trvale a plynule proviien zpravidla za 24 hodin.

8. Tratovym tisekem se zpravidla rozumi souvisly Gsck trati nakresleny
na jednom listu grafikonu. Méni-li se v tomto tdscku mezi nékterymi
stanicemi rozsah vlakevé dopravy o vice nez dvé dvojice viaku, nebo
obsahuje-li dsek vlakotvornou stanici, » ni% vychazcji alesponin 3 vlaky,
ancho jsou-li souvislé &asti tohoto tscku jednokelejné a dvoukolejng,
pop¥. dvoukolejné a vicekolejné, rozdéluje se z blediska propustnosti
rpravidla na diléf tratové uscky.

9. Provouni zaftseni trati, kterd uréuji velikosti propustnosti, jsow:
a) trafové koleje a jejich prvky, tj. mexistaniéni dscky a prostorové
oddily;

b) stanice a jejich prvky, tj. staniéni zhlavi a dopravni koleje;
¢) vozebni zafizeni, a to

— lokomotivni depa a jejich prviy, tj. za¥izeni pro provouni oset¥eni

lokomotiv, kolejists, popelové a prohlidkové jamy atd.,

— vodarny a jejich prvky, tj. vodni zdroj, erpaci zafizeni, jefaby

a potrubi,

— elektricka pevnd trakini zaiizent a jejich prvky, tj. transformovny

ménirny, trakéni a napajeci sit.

10. Provozni vykonnost trati je urfovana kromé initeld vyjmenova-
nych v bod& 9 jesté pohotovym stavem hnacich vozidel. Pohotova nebo
skuteéna provozni vykonnost trati se uréuje jesté se zietelem na pohoto-
vy stav provoznich zaméstnanch a provozniho materidlu — paliva,
maziva a energie.

&

11. Prakticka propustnost udava maximéalni rozsah vlakové dopravy,
ktery lze stanovit pro danou trat se zfetelem na doby potiebné k vykonu
predepsanyeh kontrolnich prohlidel, ddr#by a planovanych rekonstruk-
ci a generalnich oprav proveznich zafizeni a jejich prvki, které nedovo-
luji jejich plné vyu#ivéni, a se zietelem na vyrovnavani zpozdéni z ne-
pravidelnosti a poruch ve vlakové dopravé. Tato propustnost muZe
byt pravidelnou dopravou plné vyuZita. Je-li rozsah pravidelné nebo
planované dopravy vétdi neZ vypoéitand praktickd propustnost, povaZu-

jeme zaiizeni za pietiZené.

12. Piepravni vykonnost se vyjadiuje maximalnim objemem pfe-
pravy, ktery lze na dané trati provizet.

13. Pot¥ebna propustnost udéva pozadovany nebo planovany rozsah
vlakové dopravy, ktery se vypoditd z narokit ndrodniho hospodafstvi
na piepravu po Yeleznici. P¥ stanoveni rozsahu vlakové dopravy je
nutné také poditat s nevyhnutelnou nerovnomérnosii (hodinovou, denni,

.
sezonm).

14. Maximalni (teoretickd) propustnost je propustnost rovnobéiného

grafikonu vypoditand bez ohledu na zalohu.

15. Zz’iloha propustnosti je rozdil mezi praktickou propustnosti
a rozsahem pravidelné vliakové dopravy.

16. Soudinitel vyu#iti propustnosti je pomér rozsahu pravidelné
dopravy (p¥i vyhledovém planovani potiebné propustnosti) k praktické
propustnosti dané trati nebo provozniho za¥{zeni. VyuZiti propustnosti
sc udava v procentech, tj. stym nasobkem soudinitele vyu#iti propust-

nosti.

17. ’Stupeﬁ obsazeni provozniho zaifzeni (prvku) je pomér celkové
doby obsazeni provozniho zafizeni (prvku) pravidelnou (pot¥ebnou)
vlakovou dopravou k vypodetni dobd sniZené o celkové doby vyluk

a stalych manipulaci,
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Hlavni zasady p¥i zjistovani propustnosti trati

18. Zakladni &asti, pro kterou se zjiStuje propustnost, je tratovy tsek.

19. Propustnost se vypoditava pro viechna provezni zafizeni a prvky
uvedené v bodé 9.

20. Podminkou pro spravné zjisténi propustnosti dané trati je kom-
plexnost vypodti.. Propustnost dané trati se posuzuje souhrnné nejen
podle propustnosti viech provoznich zafizeni a prvlki této trati, ale
i se zietelem k pot¥ebné propustnosti viech trati na ni navazujieich.
Aby byla zajiSténa komplexnost vypoctu, musi se vzajemns porevnavat
vysledky propo&tit propustnosti jednotlivych provoznich za¥izeni
a prvki. K tomu se musi stanovit stejna jednotka pro srovnivani
a uzivat jednotného zpisobu vypodtu.

21. Propustnost kazdého provozniho za¥izeni nebo prvku se nesmi
pocitat mechanicky. P¥i vypodtu se musi poditat se viemi mo¥nostmi
nejlep¥fho, nejadelngjitho a vzajemns sladéného vyuzivani celého kom-
plexu viech provoznich za¥izeni a prvkd, a to za predpokladu jejich
spravného technického stavu a podle norem a technologickych postupd,
vypracovanych na zékladé pokrokovych zpasobi prace, s ptiklédnutim
ke zkuenostem z prace nejlepsich pracovniki, zlepSovatelil a novatora.

22. P¥i vypodtech se musi vyusivat viechny rezervy, zjisténé v nedo-
stateéném vyunZivani provoznich moZnosti, vyplyvajici z nedostatkd
v Fzeni a v organizaci price stanic, lokomotivnich dep a ostatnich
provoznich zaiizeni.

23. Vypocet propustnosti umoZiiuje nejen urdit maximalni rozsah
dopravy,ale i Gzk4 mista v propustnosti jednotlivych proveznich zaifze-
ni, a tak vypracovat nejidelnéjii opatfeni k odstranéni téchto mist
a k potfebnému zvydeni propustnosti trati.

24.. P¥i zjistovani propustnosti se podita:

a) se viemi provoznimi za¥{zenimi, které jsou toho &asu v provozu
véetné zafizeni, kiera jsou v dob& zjidtovani vylouéena z provozu
pro opravu;
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b) se vSemi provoznimi za¥{zenimi ad a) a za¥izenimi, ktera jsou toho

¢asu uzav¥ena, ale Ize je v pfipadé pot¥eby uvést do provozu, napf.
neobsazené hlasky, vyhybny apod.

25. Pii zjistovani propustnosti se pouZiva grafického nebo analytic-
kého anebo grafickoanalytického zpisobu vypoétu.

26. Graficky zpisob vypoétu propustnosti znamena vypracovat gra-
fikon prace daného provozniho zafizeni nebo prvku, v némz jsou jedno-
tlivé poZadované ikony fasové zafazeny podle potfeby provozu a t:elk,
aby tento prvek mohl plynule pracovat. Grafikon prace provozniho
zafizeni je grafické zndzornéni obsazeni jednotlivych prvka provozniho
za¥izeni jednotlivymi vlaky, pop¥. tdkony. Na vodorovnych linkich
prvku jsou znazornény deby obsazeni jednotlivymi vlaky nebo likon}’f
presné v dase, ktery je dén svislym rozdélenim sité grafikonu. Nakreslené
vlaky se pak spoéitaji, jejich podet udava propustnou vykonnost prvku’.
Zjistuje-li se propustnd vykonnest trati, vypracuje se grafikon vlakové
dopravy a grafikony price viech ostatnich provoznich zafizeni. Graﬁko:
ny must byt uvedeny nejen do vzédjemného souladu, ale musi sej talf.;e
pFihlédnout k ostatnim p¥ilehlym tratim, jejichZ vykony mohou mit vliv

na vysledek vypodtu.

27. Analyticky zpusob vypoétu propustnosti provozniho zaﬁzenia ne}ao
prvku neni jiz tak pFesny jako zpisob graficky, nebot vychézi z pramér-
ného a rovnomérného obsazeni daného provozniho za¥izenf nebo prvku.
Analyticky se propustnost vypoéitd bud p¥imym vypoltem, nebo vy-
poétem pomoci soudinitele vyuZiti propustnosti.

28. Pro p¥imy vypodet propustnosti se pouZije vzorci:

hy — M)

‘max

pe T (Hon ¥ Fa) @)
tobs + tdod ‘I— tru§

. , 3 vz 4
kde n,, — maximalni (teoretickd) propustnost danéhe za¥izeni nebo
prvku v dobé T ve vlacich, pro néz platiz, ;
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n

obs

2

vyl

stal

tl’i}([

rus

— prakticka propustnost daného za¥izeni nebo prvku v dobs
T vypoditana se zietelem k pot¥ebné ziloze a vyjadiujici

maximélni podet vlakt, pro néz plati ¢, ;

vypodetni doba, pro niZ se poditad propustnost, zpravidla
24 hodin = 1440 minut nebo p¥i vypodtu dasové omezend
gpickové propustnosti doba kratdf;

— tasova norma (technologicky &as) v minutich obsazeni

daného provozniho za¥izeni ncbo prvku jednim vlakem

(Pn vlak, piedméstsky vlak, pramérny vlak, tj. vlak
oy . . Sy wor s

s primérnou dobou obsazeni, aj.), v nich# je poditana pro-

pustnost;

— celkova doba, po niZ je dané provorni za¥izeni nebo prvek

v dobé T vylouden z provozu pro piedepsané prohlidky,
opravy a udribu, pop¥.i piedvidané rckonstrukee, v mi-
nutach;

— celkova doba stalych manipulaci v minutach, tj. doba, po

iy : . . v
ni% jsou dané provozni zafizeni nebo prvek obsazeny
v dob¢ T jinymi tkony, nex ve kterych je zjistovana pro-

pustnost;

— primérnd doba v minutich, pFipadajici na jeden viak.

Sklada se: a) » doby, o kterou je nutné prodlouZit doba
P J i
; , ; o, | .

obsazeni dandho provesniho zafizeni (prvku) proto, %c jeho

- L . s ; .,
uvolnéni zabraituje obsazeni daldtho provozniho zafizeni
(prviu);
b) # doby na vyrovnavani zpesidéni z nepravidelnosii a po-

ruch ve vlakové doprave;

— primérni doba z celkové doby pravdépodobného vzajemné-

ho ruSeni jind, veznikajiciho v mistech mo#ného ohroZeni
z duvedd nemoZnosti soudasnych jizd na daném za¥izeni
nebo prvku, pfipadajiei na jeden vlak, v minutéch. Doba
s vznika tedy na zjigtovaném zaifzent (prvku).

ru§

29. P¥i vypodtu propustnosn pomoci soudinitele Vyuz1t1 propustnosti

se POHZ]J ¢ vizorce:
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n = 77]“\7 - (3)
K,
kde n — prakticka propustnost ve zjiStovanych jednotkach;
N  — pravidelny nebo dany rozsah vlakové dopravy, vyjadieny
podtem zjistovanych vlaki;
K, — soudinitel vyuziti propustnosti

N (tobs + tdad —I— trué)ﬂ
? n T— (2,0 + Ztua)

30. Pro vypodet stupné obsazeni se pouZije vzorce:

N-t,
o Ztobs o . (5)

S,
T - (Ztuyl + Z"tst(il) - (Etvyl I— Z[\ml)

; " " . . v
Za dostateénd obsazené provozni za¥izeni se zdsadné poklada zaiizent,

které vykazaje stupeii obsazeni S, = 0,5 aZ 0,07.

31. Grafickoanalyticky zpisob vypodtu spojuje vypocet graficky
s vypoétem analytickym. Diléiho grafického zpusobu vypodtu se vyhod-
né pouzije ve sloZitéjsich &astech vypoltu, napi. pro prvek, na ném? se
shiha nékolik trati nebo ktery vyuZiva velky podet vlaki s velmi rozdil-
nou dobou obsazeni. V jednodussich dastech vypoctu se pouZije vypoétu
analytického.

32. Propustnost trati jako celku se stanovi z rozboru propustnosti
jednotlivych provoznich zaiizeni a prvkii. Nelze ji stanovit mechanicky
jen podle propustnosti omezujictho provozniho za¥fzeni, zjisténé pfi
dosavadnim zpsobu prace. Pfi vypodta se musi pfedpokladat dlelnéjsi
zména pracovniho postupu tohoto provozniho zafizeni nebo nové
rozdéleni prace tak, aby bylo dosaZeno co nejvétsi vysledné propustnosti.

H ?r_‘:::a EZNICIE
o LN N 3 a2
| EEx R E»ékéiai&
DIV DOFRAVYNEY CESTY
SP‘-‘EA\/‘X RIADENIA DOPRAvY
o m‘é}a 34, 010 01 ZILINA
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Cast I,
PROPUSTNOST TRATOVYCH KOLEJI
Vieobecné

33. Propustnost tratovych koleji mezistaniéniho tseku se vyjadiuje
poétem vlaki zvlast pro kaZdou tratovou kolej, které lze vypravit
z obou stanic tento tsck ohranitujicich. Propustnost celého tratového
useku pak uréuje mezistaniéni dsek, jeho propustnost je nejmensi.
Tento mezistaniéni dsek se nazyva tdsekem omezujicim na rozdil od
mezistaniéniho dseku s nejdeldi jizdni dobou, ktery se nazyva maximal-
nim.

34. Propustnost vicekolejnych tratovych dscki sc zjistuje pro kaZdou
kolej zvlast podle stanovené organizace vlakové dopravy. Tratové
koleje pojizdéné obousmérné se povauji za trat jednokolejnou, tratové
koleje pojizdéné jednosmérné za irat dvoukolejnou.

35. Graficky zpisob vypo&tu spoliva ve vypracovani grafikonu vla-
kové dopravy. Analyticky zptsob vypoétu se rozliSuje podle toho, zda
jde o rovnob&Zny nebo komeréni grafikon vlakové dopravy.

Rovnobéiny grafikon

36. Pii analytickém vypoétu propustnosti tratovych kolejf pro rovno-
bézny grafikon se postupuje takto:

a) vyhledd sc maximilni mevistaniéni tsek daného tratového tseku
a nékolik useki, které se mu piiblizuji jizdni dobou;

b) pro tyto mezistani¢ni dseky se stanovi na jednokolejné trati nejkratsi
periody grafikonu a na dvoukolejné trati nasledna mezidobi;

¢) stanovi se nejvyhodnéjsi zakladni schéma grafikonu tratového vseku
za poufiti period grafikonu podle b), pop¥. nékteré z téchto period
se 1éelné upravi;

d) zjisti se podle zakladniho schématu omezujici mezistaniéni tsek

14

s nejdelSf z nejkratsich period p¥i obousmérné dopravé, nebo pii jed-
nosmérné dopravé s nejdeldim néslednym mezidobim. Vypotita se
primérnd doba obsazeni t,,, omezujiciho mezistaniéntho dseku jed-

nim vlakem periody grafikonu;

e) vypoéitad se propustnost tratovych koleji daného tratového dseku
podle vzorci (1) nebo (2).

/ B
i \
‘ ; Tpe
Poml | P
Tper /
1. Zdkladni perioda grafikonu ¢

ipos Tni i LT \ / \ /
A T — D
/
/ :
/
) / \ /
< O
Y £
B 4 / /
Tper /
‘ F

3. Zdkladni perioda grafikonu pfi 2. Zdkladni schéma jednokolejného
jizdé vlaku s postrkem, vracejicim se  rovnobéiného jednoduchého grafikonu
ze §iré trati tratového tseku A—F

37. Perioda jednokolejného rovmob&iného jednoduchého grafikonu
vlakové dopravy (viz obr. 1) je zékladni periodou a sklada se z jizdni
doby lichého vlaku a sudého vlaku a provoznich intervalé ve stanici A
a ve stanici B. Perioda grafikonu nemusi byt p¥i stejné rychlosti stejng
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dlouha, jeji délka zavisi na schématu grafikonu, tj. na zptisobu provéaZeni
lichého a sudého vlaku v daném mezistaniénim dseku a na tom, zda vlaky
musi zastavovat nebo mohou projiZdét ve stanici A nebo B. Podle toho
je stanovena jizdni doba a p¥isluiny provozni interval. Vypracovinim
rakladniho schématu grafikonu celého tratového tseku (viz obr. 2)
se zjisti nejvyhodndjsi uspofadani period vSech mezistaniénich dsekd:.

38. P¥i jizds vlaku jednoho nebo obou smérit s postrkem, ktery se
vracl z trati (obr. 3), porovna se doba od odjezdu vlaku s postrkem do
pifjezdu vracejictho se postrku j,, ve stanici A zvétSend o provoznf
interval nasledné jizdy ve stanici B se souétem jizdni doby vlaku a pi-
sluného provozniho intervalu ve stanici B a pro vypoclet se vezme
delsi = nich,

39. Podobnym zptisobem se postupuje, je-li nutné v k¥izovaci stanici
g nedostatednd dloubou dopravni koleji vlak rozdélit a po vjezdu kiiZo-
vacibo vlaku opaéného sméru opdt vlak spojovat. S dobou na rozdéleni
a spojeni vlaku se musi poditat p¥i stanoveni provoznich intervalii.

4. Uprava pobyti vlakit na délku 5. Uprava pobyti vlakid na celou
poloviny periody periodu

40. Je-li predepsany pobyt vlaku ve stanici del$i ne# provozni inter-
val k¥iZovéani nebo postupnych vjezdi, upravi se v grafikonu pobyt na
délku pil periody nebo celé periody, aby perioda grafikonu nebyla pro-

dluZovana, jak je ziejmé z obr. 4 a 5.
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41. Je-li mezistaniéni disek rozdglen na tratové oddily a maji-li mezi-

lehlé stanice na tratovém tdseku dostateény podet dopravnich koleji,

stanovi se propustnost pro jednokolejny svazkovy parovy grafikon

o k vlacich ve svazku (obr. 6). Doba obsazeni t;, se pfitom vypocita
Ty + (E—1) (" 17)

t, = minut, 6
obs 9 k ( )

kde T,, — zikladnf perioda jednokolejného grafikonu,
I', I''— nasledna mezidobi pro lichy a sudy smér,

k -— potet vlaku ve svazku.

LY

6. Perioda jednokolejného svazkového 7. Perioda jednokolejného Cdsteéné
pdrového grafikonu o dvou vlacich ve svazkového nepdrového grafikonu
svazku

42. P¥i vypodtu propustnosti jednokolejného Castetné svazkového
parového grafikonu o k vlacich ve svazku, tj. jedou-li vlaky z €asti
rozptylené a z &asti ve svazku o k vlacich, se pro vypodet t, pouZije
vzorce:

BT, +o(k—1) (I +1"—1,,)
obs T ok

t minut, (7
kde oo — soudinitel svazkovosti, udavajici pomér poétu vlaki jedoucich
ve svazku N, k celkovému podtu vlaka IV:

N, ®)
TN

43. Pro jednokolejny é4ste&né svazkovy nepirovy grafikon (viz obr. 7)
se doba obsazeni t,,, vypodita za piedpokladu,Ze ve svazcich jedou jen
vlaky sméru s v&t¥im rozsahem vlakové dopravy, podle vzorce:

2-GSD-D 24 17



T I(g—1 .
= L +1(6 ) minut, )

abs ﬁ —l— 1

kde I — nasledné mezidobi vlakt sméru s vétsim rozsahem vlakové

t

dopravy,
B — souéinitel neparovosti, tj. pomér vlakt sméru s vét¥im roz-
sahem vlakové dopravy N, k poétu vlakd opaéného sméru N,:

L (10)

44. Jedou-li ve svazcich pfi jednokolejném dasteéné svazkovém ne-
pirovém grafikonu vlaky obou sméri, stanovi se perioda grafikonu
graficky a z ni se vypo¢ita doba obsazenit ;.

+ 45. Propustnost tratovych koleji dvoukolejné trati se zjiStuje pro

kazdy smér jizdy zvlast. Pfitom se za t,, dosadi pro ka%dy smér pii-

sludné nejdel$i z nejkratiich naslednych mezidobi I Pn vlaka v celé

zjistované trati. Kazdé toto uréujici nasledné mezidobi musi se rovnat

nebo byt delsi:

a) ve stanicich, v nichZ je pYedepsan pobyt, soutu pobytu ¢,, a pro-
vozniho intervalu postupného odjezdu a vjezdu 7, délenému podtem
piistuinyeh dopravoich koleji m:

tpub "[—— Tow

m

I > (11a)

b) ve stanicich, v nich# sc sméry k¥iZuji, souétu provozniho intervala
postupného odjezdu a vjezdu 7,, a provozniho intervalu postupného
vjezdu a odjezdu 7, :

(11b)

Normalni (komeréni) grafikon
46. Graficky vypodet propustnosti tratovych koleji v komerénim
grafikonu spo&iva v nakresleni maximélné zaplnéného grafikonu vlakové

dopravy se zadanym poétem tras vliaka razného druhbu,

18

47, P¥i analytickém zpisobu zji¥fovani propustnosti se poditd s prii-
mérnym vlakem a sleduje ¢ista doba obsazeni omezujiciho mezistaniéni-
ho dscku a zaleha na jeden pravidelny vlak.

Zptsob vypoétu se rozdéluje na zjiSténi propustnosti tratovych koleji
z rozboru grafikonu vlakové dopravy a na zjisténi propustnosti analy-
tickym zplsobem. V obou p¥ipadech se stanovi omezujici mezistaniéni
dsek na tratovém dseku, tj. usek s nejvétsi celkovou dobou obsazeni
viemi vlaky .

Vypodty se provadi zvlast pro kaidou tratovou kolej.

48. P¥i vypodétu propustnosti tratovych koleji z rozboru grafikonu
vlakové dopravy se postupuje takto:

a) Vyhleda se omezujici mezistaniéni dsek (viz obr. 8) a do ného se do-
kresli a okétuji dalsi Po vlaky, které by bylo mozné provazet v celém
zjidlovaném tratovém dseku. Pfitom se pfihliZi jen k propustnosti
mezilehlych stanic a nikoliv k rozsahu vlakové dopravy jinych tra-
tovyeh tsekd v obou stanicich omezujicich zjistovany tratovy tsck.
Jejich poéet Ny, spolu s poétem vloZenych tras IV, vlaki pravidel-
nych a podle potfeby (nikoliv vsak vlakd Vleckovych pracovuich,
sluZebnich a vlakid rudicich) dava obraz o normalnich provoznich
moznostech zjistovaného tratového dscku.

b) Zjisti se cclkova tista doba obsazeni a celkova deba mezer mezi vlaky,
a to bud p¥imym nebo grafickym vypoétem,

P¥imy vypodet znamena sestavit p¥chled, v némiz jsou é&iselné uvede-

ny viechny vlaky, tedy i vlaky dokreslené, v poFadi podle grafikonu

s tdaji pro jednu stanici ohraniujici mezistaniéni dsek (viz tab I):

— o intervalu mezi viaky, tj. dobé mezi odjezdem a pifjezdem,
odjezdem a odjexdem, pFijezdem a piijeczdem a piijezdem a
odjezdem dvou sousednich vlakt. Soudet tohoto sloupce musi
dat zfejmé 1440 minut;

— o dob& obsazeni, tj. nejkratdi dobé, za ktercu by mohly vlaky za
sebou nasledovat. Do této doby se piipoditaji také doby obsazeni
jen pravidelnymi vlaky odboéné trati, které odbocuji ve zjisto-
vaném mezistaniénim dseku (do poétu vlakd se vSak neberou).
Doba obsazeni se vztahuje vidy k druhému (naslednému) vlaku,
jeji délka je zfejma z obr. 9;
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— 0 mezerach mezi vlaky, tj. rozdilu mezi intervalem mezi vlaky
a dobou obsazeni;

— o dobé stalych manipulact.

Grafickym zpischbem se zjisti celkova doba obsazent 21, tak, Ze se
do prazdné sité grafikonu v omezujicim dseku nakresli vicchny vlaky
(tedy i dokreslené) v pofadi,v jakém za sebou nasleduji v grafikonu,
a namackané na sche bez ohledu na sousedni mezistaniéni aseky.
Budou tedy za sebou nasledovat v nejkratdi normované dobé. Nakonec
se nakresli je3td jednou prvni vlak v potadi (viz obr. 10). Celkova doba
obsazeni sc odeéte na svislych linkach mezi nulou, kde bylo zapodato
s kreslenim odjezdu (nebe pijezdu) prvniho vlaku, a kétou odjezdu
(nebo pidjezdu) zakondujiciho (prvniho) vlaku vidy na ¥adee stejné
stanice.
Celkova doba mezer X, je pak

2, = 1440 —( 2, + Zt,.) minut (12)
7 téchto udaju se zjisti:
— pocet viech vlaki poditaje v to i viaky dokreslené:

N =N, & N (13)

— soudet dob obsazeni 2, a primdérni doba obsazeni L., pripa-
dajici na jeden vlak:

) ‘Z‘l bs . ) .

L, = —= - - minut; (14)
N

— soucet mezer mezi vlaky 2t a pramdérnd mezera t vripadajici

thd R -4 < y mez © I . - mez? } P J

na jeden vlak:

Ztmvz . AN
ez = ~———— minut. (15)

Soudet 2t 2, a 2t,, musi dat 1440 minut.

obs? mex

d) Vypodita se praktickd propustnost tratovych koleji podle vzoree (2),

v némz se dosadi:
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za T — 1440 minut;

za 2t,; — doba potfebné na pravidelné planované prohlidky trakéni-
ho vedeni, tunelii, most pop¥. i na jiné planované vyluky,
a to stanovené zavadécim rozkazem nebo jinym na¥izenim.
Dobu na prohlidku trakéniho vedeni urduje nejdelsi z dob
na vyloky zjisténych v jednetlivych mezistaniénich tse-
cich;

za 2t,, — doba obsazeni omezujiciho mezistaniénibo dseku pravidel-
nymi vleckovymi, pracovnimi a sluZebnimi vlaky, které
nebyly pojaiy do poétu vlakd Ng;

zat,  — doba vypoéitani podle vzorce (14);

za ty,, |- t,,s = doba t, vypoéitana podle vzorce (15).

49. Priklad vypoétu propustnosti tratovych koleji z rozboru grafikonu
vlakové depravy:

Ukol: Vypotitat propustnost jednokolejné clektrizované trati, IV =47
vlaku.

a) Do grafikonu vlakové dopravy zjistovaného tratového useku (viz
obr. 8) byly dokresleny trasy Pn vlakd, které jeité bylo mo#né
provézt celym tratovym tdsckem vzhledem k obsazeni tratovych
koleji a dopravnich koleji v mezilehlych stanicich (bez ohledu na
kolejovou situaci ve stanicich, okrajovych).

b) Byl vyhleddn maximilni mezistaniéni tsek a niékteré mezistanicni
uscky jemu blizké.

c) Z téchto mezistaniénich dsekit byl zjistén dsek s nejdeldi celkovou
dobou obsazeni 2, — omezujici mezistaniéni dsek (graficky zpi-
sob vypoétu celkové doby obsazeni v tomto dseku je znazornén na
obr. 10).

Dalsi vypoéty jsou vztaZeny pouze k omezujicimu mezistaniénimu

tseku.

d) Zjisti se podet viech vlakt do grafikonu vlakové dopravy v omezuji-
jicim dseku zakreslenych (vietn® tras dokreslenych):
lichy smér: R2, 0s9, Pn8 + 1,Mn2, Lv3 =25

- 50 vlaké.
sudy smér: 2, 10, 9.1 2 2, 0 — 925 } N = 50 vlaka

24

e) Zjisti se podet vlaki pravidelnych:

lichy smér: R2, 0s9, Pn2, Mn2, Lv2 = }Z } N, =33 ki,

sudy smeér: 2, 10, 2,

f) Z celkové doby obsazeni se zjisti pramérna doba obsazeni, p¥ipada-

jici na jeden vlak:

g)

manipulaci

. v I .
h) Zjisti se pramérna mezera, pfipadajici na jeden viak:

St 1440 — (31, - Zt,q) = 1440 — 1042 = 398 minut

2t

mez
tmez = T
N

= — = 7,96 minuty

2,

398
50

0:

e T 20,84

Zjisti se celkova doba mezer mezi vlaky a celkova doba stilych

i) Prakticka propustnost tratovych koleji:

2t,; = 60 min, periodické prohlidka trakéntho vedeni

21

stal

j) Stupeii obsazeni pravidelnou dopravou podle vzorce (5):

1440 — (St + Zt,q)  1440—60

n =
tobs + tmcz

= 0.

N .t

S — —
° ]4‘40 —'“( Ztuyl + Ztstdl)

prav obs

k) Vyuziti praktické propustnosti:

1) Zaloha, p¥ipadajici na jeden pravidelny vlak:

2 —=

I< rakt —

P n

1440 — (Xt + Zha)

N

prav

100 - NV

prav

obs

T 20,84 +

£ 20,84
o B3AS G ses,
1440 — 60

100 - 33
S 10,29
A7

1440 —

.33

minuty

— = 47 vlaku.

7,96

60 )
— = 20,84 = 21 minuta.

25
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Piehled o obsazeni mezistaniéniho dseku

(Zéhlavi viz ,,Vzory*, str. 107)

DN A AP ANV AN TN
I DN BN NN NN DN DI NN 8N DN NN DN AT BN BN BN BN AR A
VA A AN

- Tabulka I

1 2 3 4, ( 5 ( 6 ( 7 8 9

1| P | 7850 0,13 31 | a2 | 15 B
1 Mn 8441 0,15 2 2 -
2 Os 802 1,14 59 50 9
3 Os 805 1,16 2 2

2 Pu 7840 2,22 66 58 8
4 Oy 804 2,56 34 14 20

3 Pn 7841 3,02 6 2 4
~ ’ X ‘

Mn 8440 4,10 68 57 11

4 Pn - 4,28 18 16 2

0 Lv 891a 4,30 2 2

50. Pro vyhledevé kalkulace, neni-li vypracovan studijni grafikon
vlakové dopravy se vlastnd zkoumd, zda propustnost tratovych koleji
bude stadit na vyhledovy rozsah vlakové dopravy. Do vyhledového
poétu vlaki se musi zapoditat otekavané vikyvy (potiebnd propustnost).
Vypoéet se zaklida na prﬂmérné dobé obsazeni a stanoveni poétu viaki
pomoci podtu pravdépedobnosti a matematické statistiky. K vypoctu
je t¥eba znit omerzujici mezistaniéni fisek a normy jizdnich dob, nasled-
nych mezidobi a provoznich intervalfi v tomto dscku (viz piedp. D 23

a V1.

51. Postup pfi vypedtu je zicjmy z p¥iklado:
Elektrizované jednokelejné trat obsabuje 8 mezistaniénich tsekd a vie-
chny stanice majf vice ne# dvé dopravni koleje. V omezujicim mezi-
staniénim dscku A — B jednokolejné trati, rozdéleném dvéma hradly
na ¥ tratové oddily mi jet 3 RL/12, 3 RS/14, 9 OsL/18, 10 0s5/20,
11 Pol/16,10 PnS/18,3 Mnl./22,2 Mn8/24, celkem 260 L-F255=N,,=
— 51 vlaka, kde v &itateli je podet, drub a smér (lichy, sudy) vlakd a ve
jmenovateli jizdni doba. Vypodet se provede pro stanici A takto:
a) Stanovi se pocet pravdépodebnych. sledtr vlakd, nejlépe podle étver-
cové tabulky (Gdaje v jednotlivych okénkich jsou nasobky podtu
vlakt, uvedenych v zdhlavi a v prvaim sloupei) viz tab. II:

Pravdépodobny sled viakd v omezujicim tseku
Tabulka II

Druby vlak

Prvni viak

Praktickd propustnost: 47 vlaké

VyuZiti propustnosti prav. dopravou: 70,2 %

Stupeti obsazeni: 0,498

20 ]\i[n 8442 20,16 54 53 1

' 17 Pn 20,51 5 4 1

:‘i() Oy 823 21,22 31 10 21

31 I'n 5131 21,36 14 10

12 R 202 22,20 44 42 2

33 Os 826 r 23,36 76 9 67

33 ] o | - 1
J 17 ‘ r Soudet: ‘ 1440 1 1042 398

Primér na jeden vlak: ) | 28,8 ‘ 20,84 . 7,96

Priimér na jeden pravidelny vlak ‘ -— ‘ - 21,0

2oyl sestava:

60 min-prohlidka
trakéntho vedeni

2tsial sestava:

<

|

j 1L |3 RS [90sL[10 0sS[1L PuL{10 Pns| 3 MnL{2 MnS
3 RI, o | 9 | 27| 30| 33| 3% 9| 6
3 RS o | o | 27| 30| 33| 30, 9| 6
9 OsL, 97 | 27 | 81 | 90 | 99 | 90 27 | 18
10 0sS 30 | 30 | 90 | 100 | 110 | 100.| 30 | 20
11 Pal, 33 | 33 | oo | 1m0 | 120 | 110 | 33 | 22
10 PnS 30 | 30 | 90 100 | 99 | 100 | 30 | 20
3 MaL 9 27 | 30 | 33 | 30

| 2 MnS 6 18 | 20 | 22| 20




Ziskané ddaje je t¥eba podélit podtem viech vlakd, v tomto p¥ipads
51; to se provede pozdé&ji (pravdépodebnost, % pojede RL za RL, je

3-3
= 0,176).
51

b) Vypoéita se doba chsazeni pro jednotlivé sledy, a to mezi piijezdem
prvaniho a p¥ijezdem druhého viaku (p¥jezdné mezidobi), piijezdem
prvoniho a odjezdem druhého vlaku (provouni interval kfiZovani),
odjezdem prvniho a odjezdem drubého vlaku (ndsledné mezidobs)
a odjezdem prvniho a p¥jezdem druhéhe vlaku (jizdni doba prvniho
viaku, provormi interval k¥i¥ovin{ ve stanici B a jizdni doba druhého
vlaku).

V zadaném p¥ikladu se podle piedpisu D 23 vypeditaly tyto hodnoty
dob obsazeni v minutach (viz tab. ITI).

Doba obsazeni mezistaniéniho dseku jednotlivymi pilpady sledu vlakd

Tabulka 111

Prvni viak ’ : Druby Vl,uk, I .

| RL | RS } 051, | 0s8 ] PnL' PnS ] MaL y MnS
R, 7 29 6 | 32 6 | 33 6 | 36
RS 3 7 1 13 2 12 2 | 21
0sL. 13 35 71 39 8 | 87 7 ] 44
058 3 9 1 8 2 9 2 12
Pl 11 31 7 1 37 8 | 37 8 | 31
Pnd 3 7 1 10 2 9 2 14
Mul. 17 39 12 | 43 W | 43 10 | 47
MnS 3 7 1 8 2 8 2 10 |

¢) Udaje shodnych poli¢ek obou tabulek se vynasobi a nasobky se seftou:

9-749-29427-64+30-32 1 ... 0-6-2-4-10= 36785

d) Soulet se zvysi o 10 %, (protoie nelze poditat s naprosto rovnomér-
nym pofadim jednotlivych druhi viakd) a vydéli podtem viech
vlaka. Vysledek je celkova doba obsazeni:

2t = (36785 - 3679) : 51 = 793 minut

28

) Primérna doba chsazeni jednim vlakem je
t,, = 793 :51 = 15,55 minuty.
f) Stanovi se potfebnéd délka 1. = ¥4 + ., podle tabulky IV a V.

Pottebna délka ¢, (bod 51f) v minutéch

Tabulka IV.

F- K.mt».;d -+ lr;;.:;mcz tdod T trus = tmes tdod 1 tru¥ :; ez -
5 4,7 3,1 2.5
6 5,7 3,8 2,9
7 6,0 4.4 3,4
8 74 5,0 3,8
9 8,3 5,5 4,2
10 9,1 6,1 4,6
11 10,0 6,7 5,0
12 10,8 7,2 5,4
13 11,6 7,8 5,8
14 12,4 8,3 6,1
15 13,1 8,8 6,5
16 a vice 13,9 9.4 6,8

Udaje sloupce A plati pro tratové dseky, v nichZ jsou dvé nebo vice
stanic majic jen dvé dopravni koleje. o

ﬂdaje sloupce C platf jen pro tratové tdseky, které obsahuji nejvyse
t¥i mezistaniéni dseky. . ,

Udaje sloupce B plati pro ostatni trat’ové. 1,1501{}7. .]SOL}-li }neZﬂthf
stanice peronizovany nebo mé-li nékolik mezﬂc%xl}jch f;'tamc x.flce r?fv:z’u;
dopravni koleje nebo obsahuje-li tratovy tsek méné 11ez.6 Temstamcn.lc
tisek@l sni#i se p¥iméfend ddaje tohoto sloupce, ale nejvyse o pf)l()VlTl
rozdilu mezi B a C. Obsahuje-li tratovy dsek viee nez (lleset' fm’amsl:’amc:
nich Gseki nebo je-li na jednokolejné trati nékolik I}lems:cfl’mcmi;.h 1isveklv1
shodnych (identickych) pokud jde o dobu obsazel'u, zvy§i se piimérend
tdaje sloupce B, ale nejvyse o tfetinu rozdilu mezi B a A.




Lze-li odekavat, ¥e na trafovém dscku vznikne za 24 hodin primérné
prvotni zpoZdéni p minut a ma-li byt toto zpoZdéni vyrovnino v dobé
t,, hodin, musi (t;,, -} 1) &nit alespoii tolik procent doby obsazeni
£, jak udava tabulka V. Do prvoinihe zpoidéni se poditaji veskeré
mimotadné poruchy a nepravidelnosti, které zastavuji nebo zpomaluji
vlakovy proud, nap¥. zastaveni p¥ed navéstidly, prodlouZeni jizdni
doby, pietrieni viaku apod.

Potichna velikost ¢

mes

Tabulka V

p il
L T N N T
20 20,0 9, 12,5 9%, 9,19, 5,9 9%
30 33,0 9% 20,0 9 18,3 9%, 9,19,
10 50,0 % 28,6 9, 20,0 9, 12,5 %
50 71,4 9, 38,5 9, 26,3 9%, 16,1 9%,
60 100,0 9, 50,0 9, | 33,3 9%, 20,0 9%,
|

Vv LA an ) PR PRI JT | F s ] . > v W
g) Vypodita se prakticka propustnest podie vzorce (2), v némiz se dosadi
za T — 1440 minut;
na At -+ 21, — hodnoty stanovend ve smyslu bodu 48 d). Na vyluka
pro prohlidku trakéniho vedeni se poéitd jednotné ¢, = 90 minut;
o vy
va t,,, — doba vypodfitand podle ¢);

obs

za ty, -+ 1, — doba stanovend podle f).
Podle toho praktické propustnost éini:

1440 — 90 s
o= oo = 54 vlaka [24 hod.
15,55 1 9,13 viaki 24 ko
h) Prakticka propustnost n se pak porovna s pot¥ebnou propustnosti

Npm . Pfitom prakticka propustnost nesmi byt mensi neZ pot¥ebna:

n=N .=54>51

pot?

30

p¥i odekavaném prvotnim zpoZdéni p (bod 51f) .

52. Ukazatele propustnosti tratovych koleji:

a) praktickd propustnost v primérnych vlacich s udénim vypodetni
doby T,

h) podet vlakit pravidelnych a podle potieby, podle sméri, zv1ast
osobni p¥epravy, néakladnich vlaka a lokomotivaich vlaki,

¢) procento vyuziti praktické propustnosti podle vzorce (4),

d) stupeii obsazeni pravidelnym nebo potiebnym rozsahem vlakové
dopravy podle vzorce (5),

¢) zaloha na jeden pravidelny nebo potfebny vlak podle vzorce (10):

1440 — (Xt + Xi,4)

z = —1

N

prav

f) pramérné doba obsazeni f,, jednim vlakem a primérné délka mezery

minut, (16)

obs

mezi viaky ¢,
g) fezy grafikonem v 0, 6,12 a 18 hodin,
h) doba vyluk Xt a stalych manipulaci X%,
Udaje a), f) a h) se vykazuji ve tvaru vzorce (2) napi.:
1440 — (90 - 0)
T 15,55 +9,13

ostatni ddaje se oznaéi zkratkami.

— 54 vlakd za 24 hodin,

53. Je-li v nékterém mezistaniénim Gseku dané trati odbodka,kolejova
k¥izovatka nebo kolejova splitka na 3iré trati, vypodita se propustnost
odbotky, kolejové kiizovatky nebo kolejové splitky se zfetelem k prav-
dépodobnému  vzijemnému ruseni jizd T, obou zatsténych tratf.
Pravdépodobné vzajemné ruSeni jizd se vypo¢itd podle vzorce:

N, N, (t t,)’
= e (—-———1 + ) minut (17a)
2T . .

Podle toho celkové doba obsazeni odbotky, kolejové kiizovatky nebo
kolejové splitky T, nesmi byt vétsi nez vypoletni doba T:
NN, (4 + 1)
<

Nyt Noty + —— 5 ——— =T (17b)
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V obou vzorcich znadi:

N, — podet vlakt prvni trati,
N, — pod&et vlakl druhé trati,
b

— pritmérna doba obsazeni odbolky, kolejové kiifovatky nebo
kolejové splitky vlakem prvni trati, stanovend podle ustanoveni
obsluhovaciho ¥adu pro odbotku. Pro stanoveni pramérné doby
obsazeni lze pou¥it zpasobu popsaného v bodé 48b (poéita-li
se z rozboru platného grafikonu) nebo v bodé 51a a% 5le (neni-li
grafikon k dispozici),

t, — totéZ pro vlak druhé trati.

54. Je-li dan pomé&r podétu vlakit obou trati N, : N, = a, vypodita se |

propustnost odbolky, kolejové kiiZovatky nebo kolejové splitky vyve- ii

genfm rovnice druhého stupné:

i, |
NI’ . _il_(fl_i,,tZ) -~ _Z\]1 (ll - atz)— T=0; |

o — (0 an) £ Y ) - 20 (g b n)

. — 7]
Mg =1

18a
a(t, -+ t,) (182

vlakd prvni trati;

Rogp 2 = @ Nyt (18b) '

vlakd druhé trati.
Pritom prakticka propustnost prvni trati nesmi byt vétsi nez vypoéitana

propustnost odboéky, kolejové kiiZovatky nebo kolejové splitky n,,,
a prakticka propustnost druhé trati vetsi nez n g ,.
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Cast I11.

- PROPUSTNOST ZELEZNICNICH STANIC

Vieobecné

55. Propustnost stanice urcuje propustnost zhlavi a dopravnich
koleji a ovliviiuje ji sefadovaci vykonnost a nakladeva vykonnost

slanice.

56. Propustnost stanice se musi zjidtovat se zietelem na pokrokovou
technologii price, vychizejici z nejraciondlnéjsiho vyuZivani viech
provoznich za¥izeni a prvki stanice, a to na zikladé grafikonu vlakové
dopravy, planu vlakotvorby, staniéniho ¥adu a technologickych postupit
prace stanice.a podle toho vypracovanych norem dob obsazeni.

57. Pro vypodet se pouZiva zplsobu grafickoanalytického nebo gra-
lického. Analytického vypoétu se pouziva zpravidla jen v jednodusgich
piipadech.

58. Zakladem spravného vypo&tu propustnosti jsou spravné stanovené
doby obsazeni provoznfho prvku jednotlivymi vikony. Doby obsazeni
s¢ stanovuji rozborem jednotlivych dil¢ich dkont a stanovenim diléich
dob obsazeni podle zisad pro stanoveni technologickych &ast. Vypodi-
1ané technologické &asy se prezkoudeji Casomérnym pozorovanim.

Propustnost staniéniho zhlavi

59. Doba obsazeni zhlavi, viastng doba obsazeni uréité jizdni cesty na
zhlavi, jednim dikonem sestava ze tif diléich dob, a to na piipravu jizdni
cesty, Ylastni jizdu a zruseni jizdni cesty (viz obr. 11).

60. Obsazeni zhlavi vjizdéjicim vlakem se sklada:

a) z doby p¥ipravy vlakové cesty, poéitaje v to zjistovani volnosti,
zastaveni rusictho posunu, postaveni a zajifténi vymén, postaveni

navéstidel,
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b) z doby jizdy od okamiZiku, kdy je éelo vlaku na dohlednost p¥ed
piedvésti vjezdového navéstidla, do okamiZiku, kdy konec vlaku
uvolni posledni vyménu leZici ve vlakové cesté pop¥. izolovanou
kolej za touto vyménou,

¢) z doby zjisténi, %e vlak vijel cely, z doby na piestaveni navéstidla
a pFedvésti na zdkladni navést a vydani vyménovych kli¢h nebo
uvolnéni zavéru vymén.

Ln Ly Lz In

Ly Lgdj

Lprfj

11. Obsazeni zhlavi jizdou vlaku

61. Obsazent zhlavi odjiZdé&jicim vlakem se sklada:

a) z doby piipravy vlakové cesty s dkony stejnymi jako v bod& 60 a),
mimo to je ticba zapoéitat dobu na vypraveni vlaku,

b) z doby jizdy od okamZiku uvedeni vlaku do pohybu do okamZiku, kdy

konee vlaku mine posledni vyménu ve vlakové cesté popf.izolovanou
kolej leZici za ni,

¢) z doby zjisténi, Ze vlak odjel cely, pFestaveni odjezdovébo navéstidla
na zékladni navést a vydani vyménovych kli¢h nebo uvolnéni zavéru
vymén.,

62. PYi obsazeni odjezdového zhlavi projizdéjicim vlakem se podita
i s p¥pravou vlakové cesty na vjezdovém zhlavi ve stanicich, jejichZ
odjezdova navéstidla nemaji p¥edvésti a ve stanicich s mechanickymi
navéstidly. Jizdni doba se poéitd na vzdalenost od okamziku, kdy je
Gelo vlaku na dohlednost p¥ed svételnym vjezdovym navéstidlem nebo
pfed samostatnou p¥edvésti odjezdového navéstidla umisténou u vjez-
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dového navéstidia, anebo od okam¥iku, kdy je elo vlaku na dohlednost
pied predvésti vjezdovéhe navéstidla v ostatnich stanicich.

63. Doba obsazeni zhlavi posunem se vypo&itd analogicky s tou
odchylkou, %e za dobu jizdy se povaZuje doba od okam#iku ukondent
piipravy posunové cesty az do okamziku uvolnéni zhlavi posunovanym

dilem.

64. Ve stanicich, v nich? nejsou dovoleny soucasné jizdy vlakd, poédita
se s nepiimym obsazenim zhlavi. Nep¥imé obsazeni zhlavi vjizdéjicim
vlakem po&ina dobou p¥ipravy vlakové cesty pro viizdgjici vliak a konéi

okamzikem p¥ijezdu tohoto viaku.

65. P¥i vypoditu propustnosti staniéniho zhlavi se do vzorce (2) dosa-

zuje:

za 21, veSkerd pferuseni prace z dtvoda pravidelnych prohlidek a o-
prav, pokud tyto nelze uskuteénit ve vlakovych prestavkach;

za Xt celkové obsazeni zhlavi dkony (jako posunem, jizdou voziku

apod.), které nesouviseji s jizdou vlakd a jejich# velikost se
s rozsahem vlakové dopravy neméni;

za i, 0,5minuty najedenvlak. Protoie propustnost zhlavi, jak bude
uvedeno dile, se podita v dkonech, upravi se dodatkova doba

tak, %e 0,5 se vynasobi pievodovym soudinitelem kp, viz bod 70;
zal dobu pravdépodobného vzijemného ruseni viech jizd, vypo-

Sitanou dale popsanym postupem.

rus

66. Pii vypottu propustnosti zhlavi stanic se pak postupuje takto:

a) Na schématu zhlavi se uréi jednotlivé prvky (viz obr. 12); jejich
podet, musi odpovidat maximalnimu poétu jizdnich cest (vlakovych
i postunovacich), které lze na zhlavi soudasné (soub&ing, paralelné)
postavit podle tabulky dovelenych souéasnych jizd viakd. Do kazdé-
ho prvku se pojmou jen vymény, které pracuji soudasns, tj. jestlize
jé jedna z nich obsazena urcitou jizdou, nesmé&ji byt ostatni vymény
tého# prvku obsazeny jinou jizdou. Prvky se na schématu obteckuji

a oznadf arabskymi &sly v krouzku,
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b) pak se na schématu zhlavi uré jednotlivé skupiny koleji (viz obr. 12). Udsje v kazdém sloupel 8 sc settou 2 dajf soutet. 2 jednotlivych

Jejich podet bude nejméné tak velky, jako je podet prvki. Do jedné
skupiny koleji se uréf koleje, na které nebo ze kterych nelze vzhledem
k uspotfadani zhlavi postavit souasné vice nez jednu jizdni cestu.
Sl)(upiny se oznadi svorkou a Hmskou &slici nebo zkratkou mistniho
nazvu,

prvki.
Nejdelsi z téchto soudti dosazujeme do vzorce (2) za 1.

9. Cislo dkonu — tdkony se postupné odisluji nejprve u prvku, ktery
podle sloupce 8 vykazuje nejvétéi hodnotu pomérné doby obsazeni,.
pak se pokracuje v &slovani u prvki s dal$imi mensimi X7 aé do
prvku s nejmensi 27. :

10. Pom#r y pomérnych dob obsazeni 7 omezujiciho prvku (tj. prvku

s nejdelii dobou X7) k celkové pomérné dobé obsazeni 27 omezujici-

ho prvku.

«

¢) podobné se znall zkratkou sousedni stanice nebo mistniho nazvu
P » LN es . v 3%
tratové, vytazné, éckaci a jiné koleje, zatsténé do staniéniho zhlavi
%e sméru od trati,

d) sestavi sc ,,Ptchled jizd na zhlavi®, viz tab. VI, ktery obsahuje radky
pro jednotlivé iikony a sloupce: 67. Po vyplnéni ,,Pfehledu se sestavi ,, Tabulka zavislosti jizdnich

I cest* viz tab. VII, kterad ma tyto sloupce:

1. Potadové éislo tikonu. ’ . !

2. Ukon zde sc¢ uvedou vicchny planované jizdni cesty podle gra-
lilkonu prace stanice. Pro kazdou jizdni cestu se vyhradi tolik ¥adki,
kolik s¢ na ni objevi tikonii s riznou dobou obsazeni.

1. Cislo ikonu obsazujiciho omezujici prvek.
2. Ukon.

3., Pomérné &islo dkonu y.

Tyto sloupce se vyplni jen pro omezujici prvek ddaji piisludnych
slouct 9, 2 a 10 z ,,Piehledu®.

4. Vyznadeni vzédjemného ruseni jizdnich ecest. Tento sloupec se rozdéli

do tolika diléich sloupcu, kolik dkontt zbyvA pro ostatni prvky.
V z4hlavi tohoto sloupce se vyznadi tyto zbyvajici ikony a pod &islem
ka¥dého tkonu se ze sloupee 8 ,,Pfehledu* zapiSe piisluina pomérna
doba obsazeni jizdni cesty 7.
V okénkéch diléich sloupch 4 se vyznabuje vzéjemnd zévislost jizd-
nich cest. Podle schématu zhlavi a podle tabulky dovolenych soucas-
nych jizd vlaki, uvedené ve staniénim ¥adu, se stanovi, zda jizdni
cestu uvedenou ve sloupei 2 lze soutasné uskuteénit s jizdni cestou
uvedenou v zahlavi diléiho sloupce 4. V kladném pipadé se okénko
ponecha prazdné, nelze-li obé jizdy uskutednit soudasné, napise se
do okénka X.

5. Souget pomérnych dob obsazeni jednotlivych dkoni 27 ohroZujicich
tkony omezujictho prvku. Do jednotlivych fadka se zapisi soulty
pomérnych dob obsazeni 7 (uvedenych v zéhlavi sloupce 4) téch,
dilgich sloupch, které jsou v daném tadkua oznadeny X.

3. Poéet jednotlivych dkonu IV, ktery se vyskytuje ve vypodetni dobé.

4. Doba obsazeni zhlavi jednim dkonem ¢,,, — p¥i stanoveni této doby
se vezme v dvahu také to, %e nap¥. obsazeni zhlavi jen jednou loko-
motivou &ni técha 1,5 minuty, ale poéita-li se s tim, 7e zpravidla
jezdi ntkolik lokomotiv najednou, pak primérna doba obsazeni
muZe byt mensi.

~ v o . T o s o

5. Pomér # poétu jednotlivych druht dkont N; k celkovému poctu
dkontt IIN,. Je to podil Gdaje kazdého ¥adku sloupce 3, déleného
soudtem sloupce 3.

6. Cisla vymén v jizdni cesté — zde se uvedou pojizdéné vymény
pojaté do prvku a popt. i jiné vymény v kolejisti, jestlize jindu lze
uskuteénit po nékolika jizdnich cestach (p¥i dvojitém zhlavi).

7. Cisla prvka v jizdni cesté.

8. I:‘omel.*na doba obsazeni jizdni cesty 7, pfipadajici na jeden tkon.
Udaj je nasobkem doby obsazeni £, ze sloupce 4 a pomérného ¢isla

B ze sloupce 5. Sloupct 8 musi byt tolik, na kolik prvka bylo zhlavi
rozdéleno. Odisluji se 8/1, 8/2 atd. podle é&sel prvki.
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&
Tabulka VI
PREHLED JIZD NA ZHLAVI ‘ | 5 2
lichém | 21 L o e
zst 1R I— i’ ?Ordnerna doba obsazeni L B g2
D -1 ] 23 izdni cesty pFipadajici 283
sudém ; = 2 na]jednotlivé 1’1}1);05; a iarvkv E) 233 ; ~
o 51 Ukon Pz b 21 ES8%3
Er“é’ Jizda vlaku nebo posune ? H ©2 S £_g g'\"‘ O
Eo (jfzdni’cesta) i[\f | ” ; !
s — i @) fobs | 3 ! ; T = tps B y= "
H ! X
1 2 EEE 7|81l e2 |83 8a o] 10 |
] ] -
: ‘ ’ ! ! :
1| Vjezd Osz B do skupiny T 1505 L 0,060 11,6 |1 0,300 | 23|
2, Rn » I 2l 7 | 0008 12,4 1,2 0056 0,056 : 15
5w O - I 2005 1 0,008 11,2,4 [1,2 0,040 | 0,040 . : 16
4, ,, Pn,Mn . IV RER I 0,060 11,2,5,7/1,2,3,4 0,420 | 0,420 | 0,420 | 0,420 | 1| 0,131
5|, OszAdoskupinyl 6| 5 0,024 12,46 [1,2 0,120 0,120 17
! : i ‘
6/ ., R,Os . I 200 5 0.080 2,4 2 1 0,400 18
7. ., Pa , H 1] 7 0,040 12,4 |2 f 0,280 19
8 . Pn » IV 200 7 0,080 12,5,7 12,3,4 0,560 | 0,560 } 0,560 | 2| 0,174
1
9 » Mn - IV 5/ 8 0,020 12,5,7-12,3,4 | 0,160 | 0,160 | 0,160 | 3| 0,050
10| Odjezd Os ze skupiny I de B 15y 4 | 0,060 6,1 1 | 0,240 g 24,

C11 . Os » I 2 4 | 0,008 5,2,1 1,2,3 0,032 0,032 0,032 1 0,010

1 1
12 . /Bn s III ,, 2 6 0,008 15,2,1 11,2,3 0,048 0,048i0,048 5 0,015

13 ., Pn,Mn , IVdeB [15] 6 0,060 17,5,2,1{1,2,3,4/ 0,360 | 0,360 | 0,360 | 0,360 | 6, 0,112

14! , R,0s , III doAl25| 4 0,100 5,3 I3 0,400 71 0,124

15/ , Pu , T o, |13] 6 0,060 [5,3 i3 0,360 8| 0,112
16| , Po,Mn , IV doAj|20| 6 0,080 |7,5,3 [3,4 0,480 | 0,480 | 9| 0,149
17| Odstup lok. ze skupiny I pies

vym. 3 5 2 0,020 16,4,3 11,2,3 | 0,040 | 0,040 | 0,040 j 107 0,012
18 alod nidoD i 5 1 0,020 i3,5,7 ‘3, 4 0,020 l 0,020 {11} 0,006
19| Néstup lok. z D pfes vim. 3 ‘ S5 2 0,020 1|7,5,3 |[3,4 0,040 | 0,040 | 12| 0,012
20 a od nf do skupiny I 5 1 6,020 [3,4,6 11,2,3 | 0,020 {0,020 | 0,020 ! 131 0,006
21| Odstup lok. ze skupiny IVde D |18} 2 0,040 |7 4 : 0,080 {20

, 22 | Nastuplok.zD doskupiny IV~ | 18] 2 0,040 |7 4 ' ‘; 0,080 |21

23| Nep¥imé obsazeni — vjezd = C |

do skupiny ITT 10| 7 0,000 5 .3 0,280 | 14| 0,087
24| Dto do skupiny IV ) 11 7 0,044 7 4 0,308 |22

. i |
2N =189 Z‘Na = 250 X 1,000 X ¢ | 1,876 | 2,538 | 3,220 | 2,508 | X | 1,000 |
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6. Doba pravdépodobného vzijemného rudeni jizdnich cest. Je to soudin

udajtu sloupce 3 a 5 — y 2’1,

Celkovou dobu pravdépodobného rufeni viech jizdnich cest na ome-

zujicim prvke udava soudet sloupee 6. Tedy 1, = 2 (y Z7).
68. Po upravé dostdva vzorec (2) tvar:
T (S, + B,
= — ukoni,

n., —
* 2t + 0,5 kP + (]72()/27;)

kde n, — praktickéd propustnost zhlavi v dkonech,

2 — soudet pomérnych dob obsazeni omezujiciho prvku,

@ — soudinite]l soudasnosti, vyjad¥ujici moZnost soudasného
uskuteénéni jizd, které se vzajemné neohroZuji. Pii
dvou prveich na zhlavi ¢ =1, pii tiech prvcich ¢ =
== 0,75 a pii vice neZ téech prveich ¢ = 0,6,

kP — pi¥evodovy soudinitel,

2y 2ty — soudet sloupee 6 ,, Tabulky.

69. Praktickd propustnost zhlavi ve vlacich (n,,) se stanovi z prak-
tické propustnosti zhlavi v dkonech pomoci pfevodového souéinitele k,:

nzhl = nzi . k (19)

17
Pievodovy soudinitel je pomér potu vlaki k poétu viech tkoni:
k =N (20)
_ T 9 )
P XN,

kde XN — podet vlakd, p¥imo obsazujicich zhla\}i,
2N, — podet viech tkonii obsazujicich zhlavi piimo i nep¥imo.

70. V piipadé pYevainého obsazeni nékterého prvku posunem se
posoudi, zda neni #delné vyjmout tento prvek z celkového propoétu
zhlavi.

71. Stupeti obsazeni zhlavi se vypoéita jen pro omezujici prvek podle
‘upraveného vzorce (5): :

2N, - 27
S, = (21)
1440 —( Ztvy’l + Zt,.)

40

72. Piiklad v§poétu propustnosti staniéniho zhlavi:

néného na schématu. Ukony,

Tkol: Vvpotitat propustnost zhlavi znézor kony
R at oo Piehledu jizd na zhlavi* (viz

konané na zhlavi jsou zfejmé ze sloupce 2,
tab. VI).

z 3 L
a) Nakresli se schéma zjistovan

prvky a skupiny koleji (viz obr. 12).

6 i, uré & jednotlivé
ého zhlavi, uréi se a oznaci je

Depo D
7

il lw o

§ [
Vg

12. Schéma staniéntho zhlavi a jeho rozdéleni na proky

N 4 m 4

h) Sestavi se ,,P¥chled jizd na zhlavi« (viz tab. vI).

¢) Sestavi se ,,Tabulka zavislosti jizdnich cest® (viz tab. VII).

) Stanovi se velikost 2t ’
Urdujici prvek 3 je kromé dkont uVedenychx.f »Piehledu jizd na zb/
jesté obsazen stalymi manipulacemi, jejich# prum.elln?r poce}zt
rné délka nezévisi na podtu vlaki. Na prvku 3 se jesté }?rova-
skupinou koleji IV a vletkou skupiny I,
h. Stalé manipulace jsou

Piehledu jizd na zhla-

vi*
a prim
di obsluha vledky mezi
a to 3% dennd, tj. 6 jizd po 4 minutic
6 + 4 == 24 minuty. ,
2t = 24 minuty

¢) Stanovi se velikost 27,
V daném piipadé Xt,, =0
f) SFanovi se prevodovy soudinitel k:

189
A\ RO ¥ (1

2 XN, 250

13




1440 — 24

) B 1b Tabulka VI1 .
TABULKA ZAVISLOSTI = = 341 dkon
JIZDNICH CEST Eislo dkona 3,220 + 0,5 - 0,756 - 0,6 - 0,908
liché Pomérna doba obsazent Dobav . ., , ,
pro _ q. shlavidst.............. - | I Pg;ivbi; . a prakticka propustnost zhlavi ve vlacich:
| 15 |16 ,17 |1a Lo Izo ‘21 22 ‘23 {24 g—g g | vedjemného n, = n, k= 341-0,756 = 257 viaka
4 Omezujicf prvek 3 olo|le|o ‘ olololwlo|o )g 2 ol jizdnich P
E ) P 12815 8121812 g1F|8dd | o i) Vypodita se stupeil obsazeni omezujictho prvku:
g ) Gkon Pomir- | 5| 3| 3| 3|2 3| 3| 3| 3| 31255 4 i) Vypocita se stupen obsaze ezujiciho p :
g jizda Yl,aku ncho posun slo - k> 5 5 A~ r — .
- (j{zdn{ cesta) Vyznadeni vza]emn(ho rudeni s .,.:;_g v Z‘Nﬁ ZT 250 3,220
s R st 2454 S, = = = 0,568
v P 5 ; : ; 1440 — (St + Zt,,)  1440—24
1| Viezd PnzBnalV 0,181 |x | x| x| x|x|x|x|x|x|x| 1,904 | 0,249424 ) VyuZiti praktické propustnosti:
2l ., PnzAnalV 0,174 | X| X | x| x| x| % |X]|X 1,364 | 0,237336 100 - 2N, 100 - 250
3 ,, MnzAnalV 0,050 [ X | x| x| x| x]|x|x|x 1,364 | 0,068200 ke = - =g = 73,3 %,
4| Odjezd Osze ITI do B 0,010 | X|X|X|X|X X|x! 1,436 | 0,014360 ¢ )
5 ., RnzellldoB 0,015 | x| x| x| x| % ‘ 1440 — (2, + 2tyq
X %) 1,436 0,021540 k) Zaloha na jeden pravidelny tkon z = — ! ) — 2T =
6| ., Pn,MnzeIVdoB | 0,112 |x|x|x | x|x|x|x|x|x|x|1,904 | 0,213248 LN,
7 » R,0szellldoA | 0,124 1440 — 24
8 . PnzellldoA | 0,112 = om0 —3,220 =2,444 min,
] w Pn,MnzelIVdoA | 0,149 XXX 0,468 | 0,069732
10| Tok. I - vym3 0,012 | x| x| x| %% «|x| 1,436 | 0,017232 I) Mezera mezi tikony t,,, = 0,5k, + ¢ (y2v) =
e, vim3 —D | 0,006 X | X| % 0,468 | 0,002809 = 0,5+ 0,756 -+ 0,6 - 0,908 -= 0,923 min,
12 v D —vym3 0,012 XXX 0,468 | 0,005616
13 vim3 — I 0,006 x|x|x]|x|x X [x| 1,436 | 0,008616 Propustnost dopravuich koleji
14! Nep#, obsazeni C — III 0,087
‘ - 73, Doba obsazeni dopravnikoleje jednim prochéazejicim vlakem podind
Celkova deba pravdépodobného rufent truy = X (yZ7) = | 0,908112 okam¥ikem pipravy vlakové cesty pro vjezd a kondf okam#ikem zrufent
vlakové cesty po odjezdu vlaku. Dobu obsazeni dopravni koleje kromé

vlastnfho pobytu na koleji uréuje provozni interval postupného odjezdu
g) Stanovi se souéinitel soudasnoti g: a vjezdu, stanoveny podle pfedpisu D 23, tedy

+ 7, minat, (22)

Na zhlavi byly uréeny &tyf¥i prvky, tj. vice ne% t¥i a proto Lo 5
. obs po
p=0,6
h) Vypodita se prakticka propustnost zhlavi v dkonech
T (T St)

Ny
7+ 05k, + 92 (y27)

Doba obsazeni kondicim vlakem zadini okamikem p¥ipravy vlakové
cesty pro viezd (diléi doby #;, a 7, provozniho intervalu 7,) a konéi
okam¥ikem, kdy posledni posunovany dil uvolni kolej pop¥. zhlavi.

Doba obsazeni vychozim vlakem zadinid okamZikem piipravy posu-
novaci cesty pro p¥istaveni prvniho vozu a konéf okamiikem uvolnéni
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- ¥ ’ Y . . 21 , A . 2 4 14
koleje, pop¥. zhlavi a zrusenim vlakové cesty (diléi doby ¢, a t, provozni-i oétu propustnosti z planu obsazeni koleji.

f v 2
Zn 1, nula pIivyp

bo intervalu 7).

Doba obsazeni dopravni koleje posunem za&ini okam?¥ikem pi¥ipravy]
posunovaci cesty a konéi okam#ikem, kdy posledni posunovany dil*

uvolni kolej a pop¥. i zhlavi.
74. Do upraveného vzorce (2) sc dosadi:

Za 2t

Y

a na periodickou prohlidku trakéniho vedeni. Na vyluky vedlejsich |
dopravoich koleji sc na kaZdych 10 zapodatych koleji podita s jednou §
koleji zaloini, kterd se pii vypodtu propustnosti nebere do podétu koleji. |

Za 2%, cellkova doba obsazeni dopravnich koleji stalymi manipula- §

st

cemi, tj. tkony, jejichZ podet se s podétem vlakii neméni, nap¥. obsluha }
x A ?

vledek a nakladového obvodu, deponovani souprav apod.

Za t

“obs

z celkové doby obsazeni dopravnich koleji viemi pravidelnymi vlaky
podle planu obsazeni koleji. Péitom se poéita u kaidého pravidelného §

vlaku nejen vlastni doba obsazeni podle bodu 73, ale i doba obsazent

i jiné dopravni koleje, kterd souvisi s jizdou tohoto vlaku, nap¥. doprav-

ni kolej je obsazona pEipravenou zité#i pro pravidelny vlak nebo odsta-

venou zaté#i od néj ancho prididvanou nebo odstavovanou lokomotivou §

apod.

Jeoli vBak dopravni kolej nep¥etrZité obsazena zaté# a odjizdéji-li -

z ni pravidelné vlaky, podits se za dobu obsazeni jednim odji*déjicim
vlakem jen technologicky &as na p¥ipravu vlaku pied odjezdem a feka-
nim na odjezd a doba obsazeni zhlavi. Zbytek doby do 1440 minut pat¥i
do doby stélych manipulaci. Stejné i je-li dopravni kolej uréena jen pro
vracejici se postrky, jejich provozni ofetfeni a fekani :na vykon, poéita
se za dobu obsazeni jednim lokomotivnim vlakem jen pomérni dast
doby potfebné na provozni oSetfeni zvétSend o dobu obsazeni zhlavi
a zbytek doby do 1440 minut pat¥i do doby stalych manipulaci. Do
doby stalych manipulaci také pat¥f 1440 minut, je-li dopravni kplej
nepietrzité obsazena zatézi pifipravenou pro pravidelné vlaky nebo od
nich odstavevanou; v tomto piipadé se oviem nepoéita tato doba k dobé
obsazeni dotéeného pravidelného vlaku.
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, whlavnich koleji celkova doba na udrzovini a generalni opravy |

pramérnd doba obsazeni pravidelnym vlakem vypoditana

dosazuje 1 — 1,5 naso-

X G & propustnosti se za T,
Pt vypodétu vyhledové prop o adbhs

imérnébo 1 ickébo & tu se zietelem ke skl
hek primérného technologického asu poby
profikonu.
/n t_, pom&mné st hodnoty T,

‘rud

ak, vypoéitana podle vzorce:

N, N, (& + 6)

T = JﬁﬂZ#T minut
o vrorce se dosadi za
N, -podet pravidelnych vlakii jedno
viechny traté,
N, - totés pro opalny smér jizdy, .
- prﬁmérné doba obsazeni dopravni koleje v

¥ : P, X
1, - toté? pro opaény smer

pripadajici na jeden pravidelny
(23)
ho sméru jizdy ze viech trati a na
laku Pojat}'fch do Ny,

(24)

ruf . ~
t = — mnut,

I’o(ﬂe tOhO ru¥ T m N

Lde N — podet pravidelnych vlaki,
m — podet dopravnich koleji sniZeny za

10 koleji o jednu.

ka*dych zapoéat}?ch

Fpoce vnich koleji ve stanici,
5. Vzorec (2) pro vypotet propustnosti dopra j

widrazi, kolejové skupiné dostava pak tvar:
mT — (Ztvy’l + Ztya)
tobs i}— tdo(l + trus‘
{ ve stanici, nadraZi, kolejové
¢atyeh 10 koleji o jednu kolej.

n —

, .

kde m — podet viech dopravnich kole]
v 4

skupiné, sniZeny za kazdych zapo

76. Pro vyhledovou kalkulaci mé b}'lt poéeit dopraxinich lj:olo;]lu’fici
velky, aby vyhovoval dvoubodinové épli‘il'i.ove dopravé fejie%  trat
radGsténych do stanice. P¥i prikazu se pouzije grafickoanalytickeho zp
sobu vypoltu.

Jinak pro hruby odhad pot¥ebného
ohledu na stalé manipulace) lze p¥edpo
intervalft u mezi p¥ijezdy jednotlivyeh

poétu dopravnich, koleji (bez
kladat, ze se velikost gasovych
vlakd #idi podle zasad poctu
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pravdépodobnosti a matematické statistiky. P¥i vypodtu se vychazf se
soudinitele o, ktery charakterizuje pravdépodobnou shlukovitost viakd,

tj. Casovou nerovnomérnost mezi p¥ijezdy jednotlivych vlakda:
tobs f

obs © N@ Ztabs

Of == —— == —

U, T T

kde t,; = primérny technologicky das obsazeni koleje jednim vlakem., ]

o L. P 1: o
Ug = primérny interval mezi pifjezdy ncho odjezdy vlaka,

N = pramérny denni podet viakd stanoveny bez ohledu na ne- |

rovnomdérnost.

77. Potfebny podet dopravnich koleji m pii zvolené statistické jistoté

P == 0,99 nebo p = 0,95 pro rizné hodnoty o pak je

oL p =09 p = 0,95 m | p=20,99 p =095
[24 o 24 o

1 0,01 0,05 11 4,77

2 0.15 0.36 12 5.43 gég
3 0.44 0.82 13 6.10 7.69
I 0,82 1,37 14 6,78 8,46
5 1.26 1.97 15 7.48 9.25
o 1.79 2.61 16 8.18 10,04
7 2,33 3,29 17 8,89 10,83
8 2.91 3.98 18 9.62 11,63
9 3,51 470 19 10.35 1244
10 413 53 20 11,08 13.25

Depo Y, 9 \

AN 1
A‘/\ 2 \‘_B

%
13. Schéma nddrazi M
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78. P¥{klad vypoétu propustnosti dopravnich koleji:
Vypoditat propustnost dopravnich koleji nadrazi ,,M*“. NadraZi ,» M
le2i na dvoukolejné elektrizované trati A — B, jsou do ného zatstény
dvé odboéné neelektrizované traté (do C a D), nidraZi ma celkem 6
dopravnich koleji. Obsazeni dopravnich koleji je ziejmé z p¥ehledu (viz

inbh. VIII)

I’échled o obsazeni dopravnich koleji pravidelnymi vlaky (podle
smért jizdy a druhu vlaku)

Tabulka VIII
Lichy smér Sudy smér

Podet viaki Celkova doba Podlet viaki Celkova doba
Hende (™) obsazeni kol. Smér (V) obsazen{ kol.
ey (pobyt - p¥fsl. Sdst jizdy (pobyt - piisl. &ist

osob ' nakl prov. intervalu) T}:mk—l" prov. intervalu)

A-13 20 20 710 B-A 20 21 596
C-13 5 12 352 B-C 5 10 210
A-M 5 11 - 408 M-A 12 701
t-M 8 8 336 M-C 8 9 396
M-B3 — 8 331 B-M — 9 333
M- 10 4 335 D-M 10 4 234
{iel- 111 2472 Cel- 113 2470
kem kem

lLokomotivy od konécich vlaki a na vychozi vlaky lichého sméru jezdi
do depa a z depa po volnych dopravnich kolejich;:
odstupuje 24 lok & 4 min. 96 min.

48 min.

nastupuje 12 lok & 4 min.
144 min.

Rn vlaky sudého sméru odstavuji zat8Z na dopravni koleje a dobiraji
7at8% na dopravnich kolejich:
obsazeni koleji odstavenou zatézi 62 min.

51 min.

obsazeni koleji p¥ipravenou zatézi
113 min.




Celkova doba obsazeni dopravnich koleji (T'

obs

lichym smérem T, ;, = 2472 + 144 = 2616 minut,
sudym smérem T, , = 2470 4 113 = 2583 minut.

Primérna doba obsazeni dopravni koleje jednim pravidelnym vlakem 1

lichého sméra ¢, = 2616 : 111 = 23,5 minuty,
sudého sméru t, == 2583 : 113 = 22,8 minuty.

Celkova doba pravdépodobného vzdjemného ruleni vznikajiciho na ]

dopravnich kolcjich viivem protismérnych jizd vlaka:

AR

111 - 113 (23,5 -+ 22,8%)
2 - 1440

m

Ly = - = 4669 minut.
2.7

Pomérna &ast hodnoty T,

" rud

T 4669

ru§

by = " = ~- = 4,16 minuty
m- N 5-224

(podet dopravnich koleji m je sniZzeny podle ustanoveni éis. 77 o jednu

kolej).
Vypodet propustncsti dopravaich koleji:

m- T -— (2.,'[”)»_; -+ Ztsml) )

n o—= V]aqul.,
tobs »[- tru.lf
: r['olm 1 *Iﬁ ’170118 2 26]6 >|7‘ 2583
kdet, = -0t iz TS L — 93,2 minuty;
N, + N, 111 - 113

2t,,—u 1. a 2. dopravni koleje je nutno poéitat s 60 minutovy-
mi vylukami na periodickou prohlidku trolejovébo vedeni
(2 - 60 = 120 minut);

2t,4— dopravni koleje jsou mimo vlakovou dopravu obsazeny
jesté:
obsluhou vle¢ky (6 - 9 = 54 minut)
deponovanim souprav osobnich vlaki pies noc (0—5 hod =

. e

= 300 minut).
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) ¢ini u vlakd jedoucich

, pFipadajici na jeden pravidelny vlak: §

Prakticka propustnost
5 - 1440 — (120 + 354)
23,2 1 4,16

= 245 vlaku,

n =

Vyuziti praktické propustnosti:

100 - N 100 - 224

K o= =

— 0
prakt n 245 _ 91’4 /0'

Stupeii obsazeni dopravnich koleji se vypodita podle upraveného vzorce
(5) aviak z nesni%eného po&tu dopravnich koleji m,,:

Tobs 1 _l— Tnsz o 5199 L 07637
g1 Staq) 6 - 1440 — (120 + 354)

S, =
’ m,,, T —(2t

shut ¥

Ziloha na jeden pravidelny vlak:

1440 - my,, — (Dt + 2t,4)
B o= - N T leps
40 - 6 - (120 -+ 354
- 144_9_ AL.,,,,,(___.,,,,A}_,.__:)_.,,.)__ _ 2372 —_ ]_3,2 mjnuty
224

Seradovact vykonnost

' . - . v v, o
79. Setadovaci vykonnost stanice se vykazuje nejvétsim poctem vlaku
neho vozt, které mohou byt pfepracovavany ve stanici; je to soucet
wiadovaci vykonnesti viech sefadovacich zafizeni stanice.
4 . '\_/ rd
80. Sefadovaci vykonnost sva#ného pahrbku, polopahrbku a vytazné
Loleje se vykazuje ve tfech hodnotéch, a to:
‘s p i "
1) maximilni sefadovaci vykonnost n,,,, vyjadfeni nejvétdim poctem
souprav nebo vozi, které je mo¥né na za¥izeni zpracovat za 24 hodin;
A\ ooy s qu Ao
h) skutedna (vlakotverna) sefadovaci vykonnost n vyjadfena nejvétsim
o w1 p ,
podtem souprav nebo vozi, které lze rozfadit z kondicich vlakd
nebo z odstavenych &asti viakd, tedy jen vozti deSlych (v souladu
s prvotni evidenci), tzv. prvotni posun;
. _— y PR
¢) teoretickd 3pitkova sefadovaci vykonnost ng vyjadfend mnejvétsim
. T Y
podtem souprav nebo vozi, které lze rozfadit za piedpokladu, Ze

1. 0SD-D 24 49




v *v2 v . v 1
posun neni ni¢im rusen. Obycejné se nepodita za celé obdobi 24 hodin,

ale jen za jednu hodinu.

81. Pro vypodet sefadovaci vykonnosti jednotlivého sefadovactho §

" "
za¥izeni se pouZije upraveného vzoree (2):

1440 — 2% .,
n,, = ——————— souprav nebo 25a) ]
tpuh + tru&‘ ( a)
1440 — 2% .., ]
n, =t Vozl; 25b) 1
tPah + trus‘ ( ° )
1440 — (2% ., + Z4,0)
oo pret @rl’ souprav nebo 26a)
tpah + tru§ P ( a) :
] L 1440 — (thfest + thoplﬁ) o \
no o= -~ mvozi; (26b)
tpah + tru§
60
n, == -—— souprav neb :
: o prav nebo (27a)
60
n, = == VOozl
tpah (271))
Ve vzorcich (25), (26) a (27) se dosadi:
ra 21, doba potiebnd k béiné Gdribé pahrbkovych mechanizmi,

zbrojeni pahrbkovych lokomotiv (pokud nepracuje vystii-
daci). Dale sem pat# doba na obéd, jejiZ délka je stanovena
piisludnymi vyhlagkami. Dobu vystfidani posunovacich &et
Ize do ni zapoéitat jen tehdy,neni-li v dotyéné stanici stano-
vena a placena p¥ipravna doba;

za Xt ., dobu, po kterou je dané zafizeni obsazeno jinym neZ prvot-
nim posunem, tj. veSkery druhotny posun — sestava vlakd,
posunovanych dilt, sestavovani vleékovych vlaka, obsluha
vieéek, t¥idicich ramp a vubec posun k obsluze nakladového
obvodu a manipuladénich mist a dale doba potfebna na roz-
pousténi mistni zatéZe z vledek a ostatnich manipulaénich
mist; (
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e priimérny podet vozl v jedné soupraveé;

doba obsazeni sefadovaciho zafizeni primérnou soupravou
stanoveni podle technologického postupu prace stanice;
pomérni doba ruleni piipadajici na jednu rozpouiténou
(roz¥adovanou) primérnou soupravu. Vypoéita se ze vztahu

#il ,llll’l

#i ”ll‘

ruf

T .

= —__— miput, (28a)
soupr

hile T, je skuteéna doba rusent daného zaiizeni a N, podet souprav

\ ypoiftany z pravidelného rozsahu vlakové dopravy.

tru§

Sefadovaei price daného zafizeni je radena (pferuseni posunu nebo
vorpoudténg) viezdy nebo odjezdy vlaké nebo jizdami skupin vozd,
lteré rudi praci pahrbku, nistupy a odstupy vlakovych lokomotiv,
\ v fnzovanim vozi které nesmi pies pahrbek apod.

P'ii stanoventi celkové doby rudeni se musi poditat také s tim, Ze pie-
ywieni prace svdiného pahrbku v nékterych piipadech nenastanou.
Napt. v dobé, kdy pahrbkova lokomotiva zajizdi nebo kdy se posuno-
vuéi sliidajf, maze se uskuteénit rusief jizda vlakti nebo posun. V téchto
piipadech se analyticky zjiSténa celkova doba ruseni T, sniZi:

. ’14.4(() — Zlyrest

T =T =" minut

— T 28b
ru§ ruf 144'0 ( )

I'ro potfeby plénovani se zjiStuje podet vozovych jednotek N
pomoci koeficientu k,, ktery udava pomér podtu dodlych vozovych
jednotek k poétu doslych skuteénych (fyzickych) vozt N,

k N (29)
vz sz

Je-li t¥eba vyjadiit sefadovaci vykonnost ve vozovych jednotkéch,
vyndsobi se podet vozt uvedenym koeficientem.

82. Takto zjisténa sefadovaci vykonnost se p¥ezkousi, zda vyhovuje
vykonnosti viech ¢asti sefadovaciho nadraZi, a to:
1) vjezdové kolejové skupiné,

h) smérové kolejové skupiné,




c) staniéni kolejové skupiné,
d) odjezdové kolejové skuping

e) spojovacim kolejim a zhlavim mezi témito skupinami.

Jestlize nékteré za¥izeni vykazuje niZéi propustnost ne# je vypodtena §
sefadovaci vykonnost, musi byt sefadovaci vykonnost dana do souladu 3

se viemi srovoavanymi Sastmi sefadovaciho nadraZi.

Kapacita kolejiSté, deponovaci schopnest stanice

83. Propustnost stanice ovliviiuje podet vozu nachazejicich se ve sta- 1

nici. Propustnost miZze byt plné vyuZivina jen za podminky, Ze poCet

vozii ve stanici neprekrodi kapacitn kolejisté stanice a deponovaci §

schopnost stanice.

84. Kapacita kolejisté stanice se vyjadfuje nejvétsim poctem vozi, (
které mohou byt ve stanici umistény na dopravnich a manipulaénich
kolejich, aniz by rufily provozni prici stanice, tj. vlakovou dopravu 1
a posun. Pfitom sc podita u dopravnich koleji s cclou uZiteénoun délkou,
nejvice viak se stanovenou délkou vlakii, u sefadovacich koleji jen se

dvéma tictinami wiiteiné délky, u ostatnich manipulaénich koleji

s celou uZitetnou délkou. Nepoditaji se koleje hlavaid, spojovaci, strojové

a odvratnd.

85. Deponovaci schopnost stanice udava, kolik vozi nepracovniho

parku mié¥e byt ve stanici deldi dobu deponovano, aniz by tim byl
nep¥iznivé ovlivnén prithéh viakové dopravy. Pro deponovani vozil se
uréuji odstavné koleje, ale vozy mohou byt také deponoviny na jinych
manipulaénich kelejich, na vletkéch a nékde i na dopravnich kolejich.

Vykounost jinych za¥izeni stanice

86. Propustnost stanice mohou také ovlivnit jind provozni za¥izeni,
jako nap¥. néakladova vykonnost, vykonnost zafizeni pro provozni
oSetieni osobnich souprav, vykonnost nastupistnich hran aj.

Vykonnost téchto zafizeni se stanovi podle zdkladniho vzorce (2),
ktery se tidelné upravi. P¥i vypodtu je vidy nutné analyzevat potiebné
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v I
doby a hlavn® se musi po&itat s pravdépodobnou nerovnomernosti

ralizeni ve $pikach.

#7. Nakladova vykonnost stanice se vyjadfuje poftem vozi nebo
vorovyeh jednotek, které lze ve stanici naloZit, pop¥. poétem niklado-
v yeh manipulaci, které lze ve staniei uskuteénit za 24 hod. Zavisi na
délee rozvétveni nakladovych, spojovacich a pisluinych sefadovacich
« wilstavnych koleji, na podtu obsluh nakladovych mist, na druzich
nikladit a strojni mechanizace a na technologii préace.

Vysledna propustnost stamice a Zelezni¢niho uzlu

8#8. Vysledna propustnost stanice se stanovi z rozboru propustnosti
jednotlivych provoznich prvki a s obledem na potiebny soulad prace
techto prvka s poradavky vlakové dopravy na zatsténych tratich.
Nelze ji proto stanovovat mechanicky jen podle omezujiciho prvku,
kiery vykazuje nejmensi propustnost podle platné organizace préce,
ale v mnoha p¥padech lze organizaci zménit, aby lépe vyhovovala da-

nym tkoltim.

9. Ma-li stanice dvé nebo vice kolejovych skupin, lze pro nékteré
«laky uréit jinou skupinu koleji neZ obvyklou tak, aby viechny kolejové
swhupiny byly rovnomérné vyuZivany. Napiiklad lze vyméiiovat nale-
rilosti transitnich vlakd ve vjezdové, osobni, odjezdové nebo transitni
kolojové skuping, lze zménit obvyklé vlakové cesty nékterych vlaki,
nby se odtiZila piili§ zatiZend vlakova cesta. Dale je moZnoe uvolnit
nikterd zévislosti mezi vzajemnd se vyludujicimi soucasnymi jizdnimi
costami, je-li o bezpednost jizdy postardno jinym zplsobem. Shodné
lze v zAjmu pot¥ebného zv¥tSeni propustnosti nékdy povoelit vyjimku
s nékterého ustanoveni PTPZ, DP a NP.

00. Zeleznitni uzel tvoii nékolik stanic, vzijemnd spojenych tratovy-
mi spojkami a objezdy, leZicich v misté soub&hu nebo k¥fiZeni nékolika
#clezniénich trati a provozné spjatych vzajemnou odevzdavkou zatéZe,
tadénim vlaki a piepravou osob. Pfi vypodtu propustnosti povazuje se
Felezniéni uzel za jednu stanici a propustnost se vykazuje v jednotlivych,
druzich vlaka transitnich, vychozich a konéicich bez ohledu na to, p¥es
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které stanice nebo nadra¥i v uzlu vlak jede nebo z kterého vychazi nebo L
ve kterém kond&. Tratové spojky mezi jednotlivymi stanicemi v uzlu se §
pii vypodétu propustnosti povaZuji za staniéni dopravni koleje. Sefado-
vaci vykonnost se p¥itom vykazuje jen pocltem vozu, které do uzlu ]
dochazeji — piiliv; s vozy zpracovanymi od pfestavovacich vlaki 4
a presunt mezi jednotlivymi nadrazimi se do scfadovaci vykonnosti
uzlu nepolitd. Rovné% k zajidténi potiebné propustnosti lze pouZit 4
shodnych opatfeni jako u vysledné propustnosti stanice.
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Cast IV,
PROPUSTNOST PROVOZNICH VOZEBNICH ZARIZENI
Vieobecné

91. Propustnost Zelezniénich trati spoluuréuje propustnost vozebnich

vafizeni, do nich# patfi:

a) lokomotivni depa,

b) vodarenské stanice,

¢) elektricka energeticka trakéni za¥izeni.

U vEech, téchto zaFizeni se podita s jmenovitym vykonem a vykonnosti
zpravidla v jinych jednotkach neZ ve vlacich, takZe v zajmu komplexni-
ho vypoétu propustnosti se musi tyte jednotky p¥epoéditat na vlaky.

Pii vypoétu se zdsadné pouZiva zakladniho vzorce (2) upraveného
podle podminek prace jednotlivych provoznich zafizeni a jejich prvkia.
Pro jednotlivé tkony se stanovi ¢asové normy.

Propustnost zaFizeni lokomotivnich dep

92. Provozni oSetieni lokomotiv v lokomotivnich depech se sklé,dé
z hlavaoich diléich dkont, kterymi jsou podle drubu trakee;

— Gprava ohné

~~ &ifténi popelniku

— &isténi dymnice

— odkaleni lokomotivniho kotle

— doplnéni zdsoby vody

— doplnéni zasob paliva

— doplnéni zasob pisku

— doplnéni zisob maziva

—- technicka prohlidka po skonéeni tratového vykonu

— otodeni lokomotivy
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- odstaveni lokomotivy na urdeném mists

ey N
— piiprava lokomotivy a jeji odetfeni p¥ipravarskou detou 5};}% | S
— technickd prohlidka a vyzkouSenf chodu hnaciho vozidla pied = g‘\h ]
zatitkem tratového vykonu. %’_\E}{Eg o Ur olw| T T
SE3
93. K témto dkoldm piistupuji jesté tdkony periodicky provadéné Z;b T
jako nap¥. &isténi kotlovych trubek, Sisténi lokomotivy aj. :E% §§\§\ s
SEPx
94. Doba urdena na tyto tikony, zvétiens o dobu potfebnou na pfe- §~§§§ . 3>
jiZdéni k jednotlivym pracovnim mistim, Je tzv. doba provozniho %%EE = "
oSetfen{ lokomotiv. Velikost doby, pot¥ebné na jeden tkon se ¥idi nejen E:%;gg. ¢ ] %
vykonnosti za¥izeni, ale i fadou lekomotivy. \ T A
¥ ¥ 2 rs . - v )Q) m‘Q Ll <> ol ™ E
95. Aby doba provozniho oSctient jedné Jokomotivy byla co nejkratii, é 84 =
je t¥eba préci zorganizovat tak, aby Jjednotlivé dkony se dasovs prekry- h LA )
valy. Toho se docilf sluovanim pracovist a stanovenim takového tdelné- L8 g
ho pofadi dikon#i, aby se jizdy lokomotiv mezi pracovisti dély plynule ggﬁ A H ] ot SITIIIITA %
a vzéjemné se nerufily. gggg s
. . . . < 3
96. Propustnost jednotlivych stanovist a pracovnich mist, na nich# se 3 BN g
provadéji jednotlivé dkony jednotlivé nebo sdruZené, uréuje doba obsa- §§\§ N D HL oA Err e %
zenf stanovisté nebo pracovniho mista Jednou lokomotivou. Tato doba g‘g»}j & N
se sklada z jizdni doby od p¥edchoziho stanovists k danému stanovisti NS T 3
. nebo pracovnimu mistu, z doby potiebné na vlastni dkon jednotlivy %Q . M bie é
nebo sdruZeny, poditaje v to i dobu na picdepsané hlaseni nebo pisemno- ;ég R
sti, jakoZ i dobu na postaveni dali jizdni cesty a z jizdni doby pot¥ebné gy + T emeed B
k uvolnéni stanovists nebo pracovniho mista. » %.E\‘B o 1 o
97. Propustnost lokemotivniho depa urduje interval sledu lokomotiv. ‘g\? 111 { ) e
Je to nejdel¥i z dob obsazeni stanovenych podle odst. 96. Ve vétsich ‘EE’ZE <1 32
depech se vypracuji grafikony provozniho ofetfeni lokomotiv, z nichs ,::; m":;
se d4 uréit interval sledu lokomotiv a doba obratu, tj. nejkratsi doba S A R I I I N S R I S
pobytu lokomotivy v depu viz obr. 14. ggg !
98. Vzorec (2) se pro vypoget propastnosti jednotlivych provoznich < B 3l "f% l
zafizeni nebo prvki lokomotivntho depa upravi takto: § § N g gé%
Tr— (Etvjl + Ztstdl) d E S g5 )

— -t - k; vlakd, (30)
tobs _I" tdo(l + trué'
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v némz se dosadi
zaT  — 1440 minut;

za Zt,; — 120 minut, pot¥ebnych pro denni prohlidku a ddribu stroj-
niho zafizeni pro provozni oSetieni;

za 21,y — doba potiebna na pravidelné ofetfeni jinych lokomotiv ne#
uréenych pro tratovou sluzbu a dale doba, potiebna k do-
plnéni materidlu a paliva nebo vy&isténi popelovych jam
apod., nelze-li tyto prace vykonat v dob& Xt , nebo bez
pFeruseni provozu jednotlivych zafizeni; N

viech mistech, kde se jizdy lokomotiv p¥i provoznim ofe-

NNV E R e o, .

téeni k¥iZuji nebo sbihaji, pfipadajici na jednu lokomotivu
M » Vv M ’ v )

Na jedné kifiZovatce vznika pravdépodobné rufeni:

n? 2
T inut
kde n; — podet lokomotiv, které kiiZovatku nebo soubgh prejizdsiis
f,ps; — doba obsazeni k¥iZovatky jednou lokomotivou, |

- Celkova doba pravdépodobného vzajemného rudeni XT, , je pak sou~
éﬁt Véecl’l dob'r.u§eni T,,; na jednotlivych k¥iZovatkich a soubézich
n;soben}zr soudinitelem @, ktery pii jedné a dvou kii¥ovatkich ¢ = 1
pii tfech ¢ = 0,75, pi#i Styfech a vice p = 0,6. Tedy d ¥i ited
na jednu lokomotivu: i oy doba piipadajic

¢ =g ZTru.i . t
g = @ — minul

. (31b)
za m — pocet soubéZné (paralelné) pracujicich za¥izeni;

za k; — pomér poétu obsluhovanych vlaki k podtu lokomotiv vysta-
venych na tratovy vykon.
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za t, - interval sledu kolomotiv, uréeny podle bodu 97;
?
za t;; — jedna minuta;
zat,; — pomérna doba pravdépodobného vzijemného ruSeni na

99, Takto zjisténa propustnost se piezkou, zda odpovida jmenovité-
mu technickému vykonu jednotlivych prvka provozniho za¥izeni, opét
podle upraveného vzoree (2), ktery v tomto pifpadé nabyva tvaru:

— (Zqua + 24,
Nl qﬂ)—-m-k,v’lakﬁ (32)

9

kde viechny hodnoty jsou udény ve stejnych vihovych, objemovych
nebo jinyeh jednotkich. Pritom znadi

Q — jmenovity vykon daného prvku za 24 hodin,

2q,y — pomérnou ¢ast vykonu, piipadajici na dobu, po kterou
prvek nepracuje pro prohlidky a tdrzbu, zpravidla 2 hodiny,

Xq.q — Gast vykonu daného prvku, spotfebovaného na pravidelné
provozni ofet¥eni jinych lokomotiv ne¥ urdenych pro trato-
vou slubu a pro jiny téel neZ pro vlakovou dopravu,a pomér-
n4 S4st vykonu, p¥ipadajici a dobu, po kterou prvek nepra-
cuje pro doplnéni z4sob, materidlu, paliva apod., nelze-li
tyto prace zapotitat do 27, nebo vykonat bez pieruSeni
prace prvku, '

q — pramérny vykon pfipadajici na jednu lokomotivu, uréenou
pro tratovou sluzbu; p¥itom je nutné mit na paméti, Ze potfeba
vykonu mnebo materidlu pro jednotlivé Fady lokomotiv,
jednotlivé drhy vlaki a jednotliva trakéni ramena bude
razné,

m — potet zafizeni pracujicich zdrovei a nezavisle na sobé.

100. Prvky, zpravidla omezujici propustnost u parni trakece jsou:
tiprava ohng, &iSténi popelniku, brani vody, zbrojeni palivem,u motoro-
vé trakce je to zbrojeni pohonnou latkou, u elektrické trakce zbrojenf
piskem a u vSech trakei technicka prohlidka pYed zaditkem vykonu.

101. Uprava ohné a &i3téni popelniku zavisi na predchozim vykonu,
pa druhu a mno¥stvi pouZitého paliva a na ¥adé lokomotivy.

Parnf lokomotivy se rozd&luji podle své velikosti do éry¥ skupin, a to:
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L. skupina — drobné posunovaci lokomotivy
1L skupina — slab{ osobni a nékladni lokomotivy
IT1. skupina — t&7ké osobni a nékladni lokomotivy

IV. skupina — rychlikové lokomotivy a lokomotivy ¥ady 556,0

Primérné doby pot¥ebné na tyto tdkony jsou (v minutédch):

. Skupina
Ukon . — -

) o 1 | u | m | v
tGprava ohng ¢, 8 10 11 12
¢istént popelniku s pevnym roftem Ip 7 11 11 12
¢isténi popelniku se skldpécim rogtem 1, 8 8 9

102. V lokomotivnich depech byvaji (na riznych, kolejich) jedna nebo
nékolik jam pro jednu lokomotivu anebo jedna nebo nékolik jam pro
dvé lokomotivy. Je-li mo#né &stit jen jednu lokomotivu, paic pobyt
jedné lokomotivy na jamé &ini soudet doby potiebné na tipravu ohné
a na ¢isténi popelniku:

t;m =1, -+ t, minut (33a)

Je-li jama uréena pro dvé lokomotivy, poditime s tim, e v krajnich,
piipadech bude obsazena jen jednou lokemotivou nebo dvéma lokomo-
tivami souasné. Z toho pramérna doba, piipadajici na jednu lokomoti-
vu, pouzivajici jimu pro dvé lokomotivy:

tam = 0,75 (#, + t) minut (33b)

Sttedni doba obsazeni jimy jednou lokomotivou, jsouw-li v depu jamy
kratké i dlouhé se vypoéita jako vaZeny pramér

’.7 rr rr
m tjam + m tjam

m/ + ml’

tjam o=

minut (33¢)

4 v . . . )
kde m" — podet soub&iné pracujicich jam, urdenych jen pro jednu lo-
komotivu;
o ¥ Yy v . .
m— pocet soub&Zné pracujicich jam, uréenych pro dvé lokomotivy.
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103. Deba potiebn4 na zbrojeni ublim zdvisi na druhu zauhlovaciho
za¥zeni a na mno¥stvi dobiraného paliva. Interval sledu lokomotiv
se uréuje z doby potiebné k naplnéni tendru, z doby na piipravu potieb-
ného muoZstvi uhli na vyzbrojnim stanovisti. Sem pat¥ pifsun plnych
a odsun prazduych vozik@ u uhelnych vytahi, nové naplnéni vyprazd-
nénych nasyph, naplnéni bunkra a déle doba potiebna k jinym pracem,
nap¥. u drapakového jefdbu doba k Gpravé uhli na tendru, potvrzeni
odbéru uhli apod. Rovnd% se polita s dobou na p¥isun vozl s uhlim

a odsun prazdnych vozi.

104. P¥i vypodta se pouZije téchto dasovych norem na vyzbrejeni
jedné tuny uhii ¢
u Zikmého vytahu nebo otoéného jefabu 6 a2 8 minut
u jednokomorového vytahu 5a%6 minut
u dvoukomorového vytahu Jaz4 minut
u uhelnych nasypek, plnénych voziky
u uhelnych nasypek, plnénych jefabem
u portalového jefabu s bunkry
u jefabi kolejovych typa ,,Kirov, Waagner Biro* 2,4 minut
1 az 1,5 minut

3 az4 minut
2 a73 minut

1 a% 1,5 minut

u va#cich bunkrf, plnénych jefabem

105. Podle téchto hodpot a mno#stvi dozbrojovaného uhli v tunich
se vypoéte doba zbrojeni lokomotivy, k niZ se piida p¥irazka na mani-
pulaci na tendru a potvrzeni odb&ru, a to 1 minuta p¥i vyzbrojide 5 tun,
2 minuty p#i vy$iim odbéru. Doba pobytu u vyzbrojniho zafizeni tedy
bude:

Loy = Bt, + (1 aZ 2) minut, (34a)
kde B — mnoZstvi uhli v tunich,
t, — doba potiebnd na vyzbrojeni jedné tuny ubli v minutach

podle bodu 104.

P¥i odbéru rzného mnoZstvi By, B, atd. paliva, vypoéita se pomérna
doba na zbrojeni jedné lokomotivy, u daného zaiizeni podle vzorce:
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B, a,+ Bya, | ... atd
= t, -+ (1 aZ 2) minut, (34b)

!

zbroj

a, -+ a, -+ ... atd
kde a;, a, ...atd podty lokomotiv s riznym odbérem paliva,
By, B, ... atd jednotlivi mnostvi paliva v tunach.

106. Je-li v depu n&kolik vyzbrojnich zaifzeni rizného typu s rozdil-
nymi dobami na vyzbrojeni 1 tuny uhli, pak se poéita s primérnou do-
bou na vyzbrojeni 1 tuny uhli vypoéitanou podle vzorce:

’ ’
my tzbrojl »}—‘ my tzbraj2 + atd

Lbroj 0 = minut, (34¢)

my -+ m, -+ atd
kde m;, m, atd — poéty jednotlivych druhit vyzbrojniho za¥izeni,

! /

t Lyre » atd — doby pobytu jedné lokomotivy u pisluinych

zbroj 17 Yz
vyzbrojnich zafizeni.

107. MnoZstvi spotfebovaného uhli B se uréf zkuichnimi jizdami
a trakénimi vypoéty. Tato spotieba se udava zpravidla v normalnim
uhli. Skuteéna spotieba uhli v efektivaim uhli se zjisti, zname-li drahy
pouZitého uhli a pomér miseni, pomoci p¥evodovych ekvivalenti podle

vzorce:
v v L+ h
B,=B+B,=8, tun, (35)
e, - h-e,
kde B, — spotieba prvého druhu paliva,
B, — spotfceba druhého drubu paliva,
B, — spolfcba normalniho paliva
B,
h = — pomér miseni paliv,
1
e, — pievodovy ekvivalent prvého drubu paliva na normalni
palivo,

¢, — totéZ pro druhy druh paliva.

108. Doba pobytu u vyzbrojnfho zaifzeni motorovych lokomotiv
zavisi na vykonnosti éerpadla v tankovaci stanici. Doba pobytu u vy-
zbrojniho za¥izeni &ini:
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B
i = —— -} 2 minut (36)

Serp

q
kde B — spotieba nafty od posledniho vyzbrojeni v kg (nebo v 1)
q — Gerpadlem dod4vané mnoZstvi paliva v kg/min (nebo v 1/min)
2 — ptirazka na manipulaci v tankovaci stanici.

109. Zbrojeni piskem, které je dileZité u elektrické trakee,se provadi
ruéné nebo mechanicky. Spotfeba pisku zavisi na tratovych a doprav-
nich pomérech a ¥adé lokomotivy a ¢inf asi:
0,06—0,13 m*/100 lokkm
u malyeh parnich lokomotiv 0,04—0,10 m*/100 lokkm
u velkyceh, elektrickych lokomotiv ~ 0,09—0,18 m?/100 lokkm
u malych elektrickych lokomotiv ~ 0,07—0,14 m®/100 lokkm
0,03—0,06 m?/100 lokkm

u velkyeh parnich lokomotiv

u motorovych lokomotiv

Doba pobytu u za¥izeni pro zbrojeni piskem se stanovi shodné podle
bodu 105 nebo 108.

110. Technicka prohlidka parnich lokomotiv pfed zafitkem tra-
tového vykonu se provadi bud v remiséch na stani, nebo na éekacich
kolejich v depu, nebo ve vratnych stanicich.

Pro stanoveni doby pobytu se nepoéita se stanimi uréenymi pro vymy-
vant a cyklické opravy lokomotiv.

Doba pobytu pro technickou prohlidku z,, pfed zatitkem vykonu
a vyzkouSeni &innosti pomocnych zafizeni lokomotivy &ini podle jedno-
thivyeh skupin velikosti lokomotiv pfi stini pro jednu lokomotivu:

u I skupiny by = 34 minut,
u Il skupiny t, = 41 minut,
u III. skupiny by = 51 minut,
u IV. skupiny t,, = 60 minut,

a je-li stani urfeno pro dvé lokomotivy, poéita se shodné podle bodu
102, %e na stanich pro dvé lokomotivy mohou byt zaroveri bud jedna
nebo dv& lokomotivy a tudiz podle vzorci (33).
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t:,: = 0,75 ¢ minut

tp
7 rr 1t
m_tt_P—[—m ¢

tp .
" o mnut
m - m

t!p@ -

Propustnoest za¥izeni pro zasobovani vedou

111. Zasobovani vodou obstaravaji vodarenské stanice. Vykonnost
vodarenské stanice se vypo&iti podle stejnych zasad jako vykonnost
nékterého zafizeni lokomotivniho depa. P¥ednostné se zjisti, na kolik
vlakt vedarna stadf se z¥etelem na jeji vykon a spotfchu, pak se zkouma,
zda asové bude mo#né tyte vlaky obslouzit.

112. Vykonnost vodirenské stanice Q v m*/24 hod. urduje:

a) vydatnost vodniho zdroje,
b) vykonnost &erpactho zafizen,
¢) vykonnost rozvodné potrubni sité.

113. Vydatnost vodniho zdroje se zjistuje zkuiebnim méfenim a vy-
podte se podle vzorce:

Qus 3
Oy e Y

kde Q, — mnoZstvi vody p¥iteklé za 1 hodinu v m?,
t; — doba trvani éerpaci zkoudky v hodinach,

t, — doba za kterou stoupne hladina vodniho zdroje na piévodni
vyS$ku p¥ed &erpaci zkouskou, od niZ byl méfen &as ¢,
v hodinach,

Q.,— mnozstvi vody v m® vy&erpané p¥i zkousce za as ¢,.
114. Podle tohoto méfeni vykon &erpaciho zafizeni je dan vztahem

Q, = %’i- m®/hod (38)
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115. Vykonnost v¥tlaéného potrubi @, v m?®/sec zavisi na maximal-
; . v . o ; o
nim dovoleném tlaku v potrubi, na prafezu potrubi a na pritoéné

rychlosti vody.

Q, = F-v m*[sec, (39)
kde F — prifez potrubi v m?,
v — prutoéna rychlost v m/sec.

116. Pfi téchto vypodltech se poéitd nepfetriitd vydatnost vodniho
zdroje po 24 hod.,kdeZto pro vykonnost derpaciho za¥izeni se pfedpokla-
da, Ze toto za¥izeni pracuje jen 22 hod. U potrubi se poéita se 24 hodina-
mi vykonu jen v p¥pads, je-li napijeno z vodojemu nebo nadrii.

117. Vykonnost vodarny Q uréuje nejmensi z hodnot Q,, Q,, @, p¥e-
poéitanych na 24 hod. podle bodu 116.

118. Propustnost zafizeni pro zdsobovani vodou se pak vypoéita podle
vzorce:

. Q - qutdl
q

kde Xq,, — mno¥stvi vody m®/24 hod odebfrané k jinym tdelitm ne

n viaku, (40)

k dopravé vlaku, nap¥. pro posunovaci lokomotivy, pro
jiné déely (hygienické, poZarni apod.),
q — pomérna &ast spotieby vody, piipadajici na jeden vlak
3
v m®,

119. Spotteba vody zavisi na tratovych pomérech vodarenského dseku,
na fadé lokometivy a na vaze vlaku. Zjistuje se podle zvlastnich pred-
pist analytickym vypo&tem a zkuiebnimi jizdami. Vodarensky dsek je
usek mezi dvéma sousednimi vodarenskymi stanicemi. Vodarenské
stanice, v nichZ vlaky uréitého drubu deobiraji na cesté vodu, stanovi se
co nejudelnéji tak, aby pobyt vlaku z jiného ditvodu byl spojen s poby-
tem pro dobirani vedy.

120. Pomérna ¢ast spotieby vody ¢, pFipadajici na jeden vlak se
vypotlita viZenym pramérem podle vzorce:
B g V. + g, N, + ¢, N, + . . atd.
N, ++ N, -+ N, 4 ... atd.

m®/vlak, (41)
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kde ¢;; g,, ¢; - - - atd. — spot¥eba vody u jednoho vlaku uréitého druhu.
Dobiraji-li vodu u jednoho vlaku dvé& nebo vice lokomotiv a nebo dobi- 1
raji-li postrkova nebo piip¥eini lokomotiva vodu po vykonu jednoho, §
dvou mnebo vice postrkdl, vezme se tato okolnost do v¥poétu hodnot 3

G1» qs» atd.,
Ny, Ny, Ny ... atd. — podet vlakd s réznou spotiebou vody, vyjadienou
91> 99> G5 - - - atd.

121. Propustnost vodérenské stanice se jesté pfezkoudi vykonnosti
vodnich jetabi, tj. zda vodni je¥ab sta¥f dasové zasobovat lokomotivy.

Doba obsazeni vodniho jetabu jednou lokomotivou:

qlolc . 4
t, = -+ t,,, minut, 42) A
qjef
kde g, — priamérné mno¥stvi vody p¥ipadajici na jednu obsluhova- 3

- noulokomotivuv m®. Je to tedy celkovi spotieba vodyloko- :

motiv uréenych pro tratovy vykon, délend postem obslu-
hovanych lokomotiv,
gjx —— vYkon je¥abu v m®/min
tia — doba potfebna na manipulaci s je¥abem, na zajetik jefabu
a uvolnénf je¥abu.
122. Poéet tratovych lokomotiv, obsluhovanych za 24 hodin N
musi vyhovovat podmince:
1440 — X%,

t

v

lokomotiv (43)

Jer =

2%, — celkova doba, po kterou odebiraji vodu lokomotivy ur-
dené k jiné sluzbé ne¥ tratové a odbéru vody zjerabu k jinym
Géeltun v minutich;

t,  — doba obsazenivodniho jefdbujednou tratovoulokomotivou.

123. Priklad na vypo&et propustnosti za¥izeni lokomotivniho depa

Lokomotivni depo s parnim provozem je uspofidano tak,Ze proud od-
stupujicich lokemotiv prochazi nejprve zafizenim pro pneumatické zbro-
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jeni lokomotiv piskem. Pak vjiZdi na dvoukolejny dsek k &isticim jamam
na kterych se provadi iprava ohné, fisténi popelniku a dymnice a sou-
tasné se bere voda. Cistici jamy jsou kazdéa na dve velké lokomotivy, u
kazdé jamy je po dvou jefabech Spitzner. P¥i vyjezdu z &sticich jam
se provadi odkaleni kotle. Pak zajiZdi na stanovisté, kde se zbroji uhlim
zaublovacim jefabem Kirov. Naproti vyzbrojnimu stanovisti je situo-
vina vydejna maziva a drobného vozebniho materiilu. Odtud lokomoti-
vy pokraduji k toéné u rotundy I nebo k toén& u rotundy II, kde se
odstavi. KaZda rotunda ma 15 sténi. Tam se provede technicka prohlid-
ka pii odstaveni. .

Pro propustnost depa bude smérodatny interval sledu lokomotiv,
ktery bude nejdelsi z diléich dob obsazeni.

Za 24 hodiny p¥ijedou do depa 52lokomotivy, z toho 36 lok. ¥.556.0
(skupiny IV), 8 osobnich lok. skup. II, 4 nakladni lok. skup. III a 4
posunovaci lok. skup. I.

Vzéjemné ruSeni bude nastavat pouze u jizd k odstavnym stanim, pro
jednoduchost bereme pomérnou dobu pravdépodobného rudeni (viz
vzorec 3la) ¢, , — 1 min.

Piezkousime nyni propustnost jednotlivych provozmich zafizeni ve
sledu shora popsaném.

a) Zbrojeni piskem
Pramérné dobirané mnoZstvi pisku za nep¥iznivych povétrnostnich
podminek jsme stanovili u lok. skup. I 0,035 m*/lok, u lok. skup. II
0,06 m*/lok, u lok. skup. III 0,12 m®/lok, u skupiny IV 0,2 m®/lok.
Vykon zapiskovaciho za¥izeni je 0,03 m®/min; p¥irdZku na manipulaci
u zafizeni vezmeme 0,5 min. Pak doba pobytu u zapiskovaciho zafizeni
bude pro vSechny lokomotivy

4-0,035 1 8-0,06 - 4 - 0,12 1 36 - 0,2

t, = 52:0,5 =

pis . 0,03 T
0,140 - 0,48 - 0,48 4 7,2 8,3 .
— + + + 426 = - 126 = 302,6 == 303 min.

0,03 0,03

b) Uprava ohné, &isténi popelniku a dymnice



Podle tdaji v bodé 101 vypoéteme dobu obsluhy na éistici jamé vyra-

zZem
48 -+7)-+8(0+ 11) + 4 (11 + 8) 4 36 (12 4 9)
tjum = 2 — -
1060
= -'-2~ — = 530 min.

¢) Brani vody

Provadi se u 4 vodnich jefdbl syst. Spitzner o praméru 250 mm a pFed- :
pokladejme, #¢ byla p¥ezkouSena vykonnost vodarenské stanice a Ze 1
z danych hodnot pro vydatnost vodniho zdroje, vykon éerpadel a vykon
rozvodné sité je omezujicim prvkem pravé vykonnost téchto jefabu, 1

kde ¢;,; = 1,75 m®/min.

Dale jsme podle bodu 120 spoditali, Ze primérné mnoZstvi vody, :
dobirané lokomotivami I. skup. je 5 m*/lok, u lok. IT skup. je 9 m*/lok,

u lok. ITI skup. je 11 m*/lok a u lok. IV skup. 14 m*/lok-.

Doba obsazeni jeifabt pak bude, pfedpokladame-li dobu pro manipulaci ]

s jefabem ¢, ; = 0,25 min,
4-54-8-944-11 1 36-14

A —

i 4-1,75

d) Odkalovani lokomotivnich kotli

Cistici jamy jsou na jedné strand p¥i koncich vybaveny zafizenim pro
odkalovani lokomotivnich kotld; p¥edpokladejme, %c polovina vSech
lokomotiv projde jednim odkalovacim stanovistém a odkaleni potrva 1
primérné (véetné manipulace s odkalovadi a zajizdénim) 3 minuty; pak

jedno stanoviité bude obsazeno po dobu 1,4, == 26 - 3 = 78 min.

e) Zbrojeni lokomotiv uhlim

Je obstaravano elcktrickym jefabem syst. Kirov, jim# lze zbrojit jednou 3

tunou efektivniho vhli za 2,4 min.

Podle bodu 107 jsme piedem vypodetli, e primérné mnoZstvi zbroje-
ného uhli B, &ni u lok. skupiny I 2,5 t/lok, u lok. skup. IT 3 t/lok,
u lok. skup. ITI 4,5 t/lok a ulok. skup. IV 6,5 t/lok.
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452-0,25 = 91,4 1 13 == 105 min. |

Celkova doba obsazeni vyzbrojniho stanovisté bude:
tzbraj:(4'2,5+8'3+4"4‘95+36'6,5)'2,4§—!—16'1“[‘36'23
= 775 min.

P¥i tom jsme uvaZovali dobu na manipulaci a pisemnosti u zbrojent do
5 tun 1 min. a pii zbrojeni vice nez 5 tun 2 min.

f) Odbér maziva a drobného vozebaiho materialu

Proto¥e je olejna vybavena modernim mechanickyr zai{zenim a odbér
pe N VIRE” oy P
se provadi soudasné p¥i zbrojeni ublim, bude éasové daleko méné narotny

a proto jej pomineme pii vypodtu.
g) Odstup lokomotiv do remiz a rudeni vzajemnych jizd

P¥i odstupu lokomotiv do rotund k technické prohlidee predpokladejme,
%e pies toénu 1 do rotundy I piejdou lokomotivy skupin II a ITI; zaloZni
lokomotivy skup. I neptjdou vibee do rotundy a nastoupi jizdu do stani-
ce po skondené manipulaci. Lokomotivy skupiny IVbudou odstavovany
p¥es toénu 2 do rotundy 1L Piezkoudime proto jesté obsazeni této odstu-
pové cesty.

Doba jizdy ed poslednfho stanovisté je f;;, = 2,5 min., doba otodent
jedné lokomotivy primérné (vietné dani navésti, zajistént toény, vlast-
niho otoéeni, odjisténi tofny a odjezdu lok. z tofny na navést) bude

t,, = 3 min., doba ruseni jak vpredu uvedeno bude i, , = 1 min.; pak

je

tc%lsl_‘ == 36 ' (295 _I_' 3 + 1) - 234‘ min.

Porovnanim jednotlivych dob obsazeni rjiftujeme, %e omezujicim
za¥izenim je je¥ab Kirov pro zbrojeni uhlim. Toto stanovisté ma nejdels
interval sledu lokomotiv. Zjistime proto jesté jmenovity technicky
vykon tohoto zafizeni podle vzorce (31):

Q _(qutal+ Z}IW)

o - m, kde
q

. 14
Q = jmenovity vykon jefabu za 24 hod. = 2_; = 600 t/24 hod.,

et
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2q,4 = vykon pro zbrojeni posunovacich lokomotiv — 4 - 2,5 =

= 10 t/24 hod.
120
2q,4= vykon pro provozni o¥étieni a tvdribu jefdbu = EYE ==

== 50t/24 hod, do ZXq,, zapbétém_é jeété vykon pro piekladani
uhli = 100 t/24 hod, e

¢ = primérné mnoZstv{ uhli na 1 lokomotivu tratové sluzby
8-34+4-45136-6,5
qg= - -- = 5,75 t/lok
84436
m = 1 vyzbrojni zatizeni
600 — (110 + 50)
Pak platin = ——— 7 .1 76,5 == 76 lokomotiv
5,75
ProtoZe zbrojime jenom 48 lokomotiv tratové sluzby, je vyuzit{ zaifzeni
K 13 0,63 = 63 ¢
T g T =%

Propustnost elekirickych napijecich za¥izeni

A. Traté elektrizované stejnosmérnym proudem 30M
-

124. Propustnost dvoukolejné elektrizované trat._'»:"ii/hlediska vykonu
napéjecich za¥izeni je stanovena dopravnim tokém a jeho nerovnomér-
nosti. Na jednokolejnych tratich a obousfmérns pojizdénych kolejich
vicekolejnych trati se propustnost z iska vykonu napajecich za¥izen{
stanovi maximalnim podtem dvojic nakladnich vlakd, které Ize plynule
a trvale provazet za 24 hodin.

125. Propustnost eléktrizované trati z hlediska napéajecich zafizent,
tj. méniren a trakéniho vedeni, se vypoéitd z nejkratitho mezidobi
v némi# mqho‘ifza sebou nasledovat elektrické vlaky v omezujicim mezi-
ménirenském dseku, tj. v dseku mezi dvéma sousednfmi ménirnami,
kter§ vykazuje nejmen{ vykonnost. Toto mezidobf se nazyva elektrické
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Propustnost elektrickych napajecich za¥izeni

A. Zakladnt ustanovens

124, Propustnost elektrizované trati z hlediska napéajecich zaffizeni, tj.
napdjecich stanic a trakéntho vedeni, je stanovena dopravnim tokem. Pro-
pustnost clektrizované trati se vypoditdva z nejkratiitho mezidobi, v néms
mohou ndsledovat za sebou elektrické vlaky v omezujicim vypoétovém
useku, tj. vypoltovém tseku, ktery vykazuje nejmensi vykonnost. Toto
mezidobi se nazyvé elektrické mezidobi, na rozdil od nisledného mezidobi,
stanoveného podle predpisu D 23.

Poznimka: Za vypodtovy usek se ve smyslu tohoto Piedpisu povazuje:
u stejnosmérné trakee

— polovina mezim&nirenského viseku pro vypodet Try a Tpy,

— meziménirensky usek pro vypodet Tgy,

— obé prilehlé poloviny meziménirenskych useki pro vypotet Tpwm;
u st¥idavé trakee

— Gsek mezi trakéni transformovnou a neutrdlnim délenim u spinaci stanice pro vy-
poéty Tur, Texy & Tey u viech napéjecich stanic a pro vypodéet Tpy u napdjecich
stanic s dvéma trakénimi transformatory,

— tsek mezi neutrdlnimi poli sousednich spinacich stanic pro vypoéet Ty u napdje-
cich stanic s jednim trakgnim transformatorem.

125. Elektrické mezidobi je pimo tmémé hmotnosti viaku a zgvisi:

a) na vykonu napdject stanice,

b) na dovoleném proudovém zatiZent trakénfho vedent,

¢) na dovoleném $pigkovém proudu napéjede,

d) na p¥ipustném tbytku napsti v rozvodu trakéniho proudu.

Podle pouziti se elektrické mezidobi d&li na T A, L8, Tp a Tg.

126. Elektrické mezidobf T4 plati:

a) pro konstrukei grafikonu vlakové dopravy, ve kterém soulet vdech
vlakl oscbni piepravy a lokomotivnich vlakii v jednom sméru za 24 ho-
din predstavuje nejvyse 25%, celkového podtu viech vlaki,
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b) pro odjezdy expresnich vlak#, rychliki, spéinych vlakt, elektrickych
motorovych vlaktli, soupravovych vlakd a pravidelné zastavujicich na-
kladnich vlakd podle grafikonu vlakové dopravy ze stanic, lezicich na
tratovych tsecich, ve kterych souéet viech vlakt osobni piepravy a lo-
komotivnich vlakd v jednom sméru za 24 hodin predstavuje nejvyde
259, celkového podtu viech vlaki.

127. Elektrické mezidobi Ty plati:

a) pro konstrukei grafikonu vlakové dopravy, ve kterém soudet viech vlakt
osobni prepravy a lokomotivnich vlakél v jednom sméru za 24 hodin
predstavuje vice nez 259, celkového poétu vSech vlakd,

b) pro odjezdy ndkladnich vlaka ze stanic, kde neni jejich pobyt stanoven
grafikonem vlakové dopravy,

¢) pro odjezdy mndkladnich vlak?, expresnich vlaké, spdsnych vlaku,
elektrickych motorovych vlakil a soupravovych vlakd ze stanic lezicich
na tratovych usecich, ve kterych soudet poitu viech vlakii osobni pie-
pravy a lokomotivnich vlakél v jednom sméru za 24 hodin predstavuje
vice nez 259, celkového podtu viech vlaki.

128. Elektrické mezidobi Tp a Tx plati pro fizeni sledu vlaka v tseeich
se snizenym vykonem elektrickych napajecich zaiizeni, vlivem jejich mimo-
tadného provozniho stavu.

129. Vypodet elektrickych mezidobi Tx, Tg, Tp a Tg se provadi pro tyto
druhy a hmotnosti vlakit (hmotnosti vlaku G se rozuméji vietné hmotnosti
lokomotiv):

— expresni vlaky, rychliky, spéiné vlaky, elektrické mo-
torové jednotky, soupravové vlaky a ndkladni viaky

o hmotnosti do 1300 t . pro G = 1100t
— nékladni vlaky od 1301 t do 1600 t pro G = 1500t
— nakladni vlaky od 1601 t do 1800 pro G = 1700 t

— nékladni vlaky od 1801 t do 2000 t pro G = 1900 t
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— nakladni vlaky od 2001 t do 2200 t pro G = 2100 ¢

— néakladni vlaky od 2201 t do 2400 t pro G = 2300t

— nakladn{ vlaky . pro G = 2500 ¢

a dal&f vypolty konkrétné pro kazdou vy&i hmotnost vlaku pozadovanou
sluzbou dopravy a piepravy.

Pro osobni vlaky dopravované elektrickou lokomotivou a lokomotivni
vlaky se elektrické mezidobi nestanovuje.

130. Pro kazdy tratovy dsek lze stanovit kritickou hmotnost viaku Gy,
tj. nejveétsi hmotnost vlaku, ktery mitiZe byt v daném tratovém tseku z hle-
diska vykonu napéjecich stanic a trakénfho vedeni provezen za podminky,
Ze v meziménirenském tseku u stejnosmérné soustavy a v tseku mezi
trakéni transformovnou a spinaci stanici u st¥idavé soustavy je v pohybu
v daném sméru jen tento vlak. Kritickd hmotnost vlaku se vypoditdvéd pro
omezujici vypoltovy usek tratového tseku.

131. Elektrické mezidobi se vypotitd pro kazdy smér jizdy zvlait. Pro
vypottové tseky se stiednim redukovanym sklonem v&tim ne 6 %o S€
pro smér jizdy po spidu elektrické mezidobi nepoéftd, protoze nent ome-
zeno vykonem elektrickych napéjecich zaiizeni; zde plati ndsledné mezi-
dobi stanovené podle predpisu CSD - D 23.

132. Vypocet propustnosti u tratf jednokolejnych mé urdité zmény oproti
vypottu propustnosti u trati dvoukolejnyeh. Tyto zmény jsou dény od-
lisnym charakterem jizdy vlakéi na jednokolejné trati. Proto¥e nelze jedno-
duchym vzorcem postihnout velké mnozstvi kombinaci poétu vlaki a je-
jich sméru jizdy v jednotlivych mezistaniénich tsecich, byla pfijmuta pro
vypodet jistd rezerva, vychézejici z moznych nejnepiiznivéjsich situaci. ¥

133. Postup vypobtu:

a) z redukovaného podélného profilu tratového tseku se urdi st¥edni redu-
kovany sklon ve vypoétovych tsecich, na ziklads kterého se stanovi
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mérnd spotfeba elekirické energie elektrického vlaku pro kazdy smér
jlzdy podle tabulky IX. Jsou-li k dispozici hodnoty mérnych spotieb
elektrické energie (stanovené vypoétem nebo oveéfené z provozu),
pouZije se ptimo téchto hodnot,

b) pii vypodtu elektrického mezidobi se nejprve stanovi elektrické mezi-
dobi T's a pak postupné Ta, Tp, Tg,

¢) vypocet elektrickych mezidobi Ty pro jednotlivé vypodtové Gseky ses-
tava z vypotéti elektrickych mezidobi Tyy, Tpr, Texy & Tpy, kberéd
jsou dény:

— Tey dovolenym pietiZenim napdjecich stanie,

— Tpy  dovolenym proudovym zatiZenim trakéniho vedent,
- Tyx.  dovolenym 8pickovym proudem napijece,
— Tay pfipustnym dbytkem napéti v troleji.

Tab. IX
%) |=—8 —2|-1] o] 1|z |s|4a]s]|6]|1]s
ﬁkg‘)’h/ ‘ 4 | 7 |10 132|164 19,2228 260292324356
s (%) | o 1o 1n] 12|13 14| 15 ] 16| 17| 18] 19 | 20
Xk(rz‘)’h/ 138,8 42,0 1 45,2 | 48,4 51,6'54,8; 58,0 | 61,2 | 64,4 | 67,6 | 70,8 | 74,0

Hodnoty w pro s neuvedené v tabulce se uréi interpolaci.

B. Postup vypoltu pro dvoukolejné traté se stejnosmérnow soustavou 3000 V

134. Elektrické mezidobi Teyu se stanovi z vykonu ménirny se zietelem
k jejimu dovolenému pietiZeni pro odpovidajici vypoltovy tsek podle
vzoree:

A1 + axg + aa11 b aan

.40, G (min; Whit, t, W) (44)
Pu

Taug =

kde a je spotieba elekirické energie v p¥islusné poloving mez1menlrenskeho
tiseku, vztaZend na.tunu hmotnosti Vlaku 1j. pro oboustranné napédjeni:
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L
a=w_

2

a pro jednostranné napdjent:

a =w. L (Wh/t; Whitkm, km) (46)
w — mérnd spotieba elektrické energie podle tab. IX,
L - délka mezimé&nirenského tiseku,

Py — jmenovity vykon ménirny (soudet vykont usmértiovacich soustroji
ve t1{d8 zatizitelnosti V podle CSN 34 1530, tabulka 1),

1

G — hmotnost vlaku véetnd lokomotiv podle &. 129.
Indexy pouzité i v daliich vzorcich (viz obr. 16):

I, 2, 11, 12 — velic¢iny, vztahujici se k useku trati napajeného shodné ozna-
cenymi napdjedi,

j - j-ty tsek (1,2, 11, 12), .
i — i-t4 kolej (1, 2),
A — hodnoty, vztahujicl se k polovindm meziménirenskych tisekt

pfilehlych k ménirné A, B.

135. Mezidob{ Tyy, které respektuje dovolené proudové zatiZeni trolejo-
vého vedeni, se vypoditd pro odpovidajiei vypoétovy tsek podle vzorce:

2a; . 102
Tpr = ’I . (min; Whyt, A, t) (47)
T
kde Iy — trvald dovolend stiedni hodnota proudového zatiZeni sestavy

trolejového vedeni podle tabulky X.

Pokud je zesilovaci vedeni pouze v &isti vypottového tseku, tj. do
vzdélenosti L, od ménirny, pak se do vzorce (47) dosazuje hodnota Iy pro
sestavu trakénitho vedeni bez zesilovactho lana, zvetsenrx o hodnotu

600 L,/(L/2), maxim4lf e;‘gvg@igmamd@gy Lﬁ%\ Ton
Lo B N S R

vedeni se zesilovacim agt; Doy 4R i P

DIVIZIA DOPRAYNES QESTY

SPRAVA RIADENIA DOPRAVY

ul. 1. indis 34, 010 01 ZSLH\sA ]

¥ 5;*& I R TN

1 pestaveé trakéniho
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(Wh/t; Whitkm, km) (45)



82 Ve kolej 8.2 °Bl2 [ 8po
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#a11 a1 8p11 #n1

16. Schéma napdjent meziménirenského vseku A — B
136. Elektrické mezidobi Tyy, které je ddno pFipustnym Spickovym pro-

voznim proudem napdjece s ohledem na vypocétené nastaveni jeho nadprou-
dové ochrany, se vypotitsd pro odpovidajici vypoétovy tsek podle vzorce:

2a;.1072 . cs. g8, .
- ; A 8
Taui F—TyT G (min; Whyt, t, A) (48)
v Gg
kde g5 — redukovani stfedni hmotnost vlaku, gg = o (49)
v

G, — sttedni hmotnost Pn viaku v prislu$ném tratovém tseku (t),

Gy — vztaZnd hmotnost vlaku (pro viechny vypoéty v tomto pied-
pise je Gy = 2200 t),

cs — soudinitel §pitkového proudu v napdjedi podle tab. XI,
I, — vypodtend hodnota nastaveni nadproudové ochrany napijee
podle zkratovych poméri
Tab, X
Trvaly e
tel
Sestavy trolejovych vedeni stfedni proud Ir Soucén 140
(A)
1| 150 Cu 4- 120 Cu 1160 1,76 . 10-8
2 | 150 Cu + 120 Cu + 240 AlFe 1900 1,18 . 108
3| 150 Cu + 120 Cu 4 2x 240 AlFe 2640 0,92 . 106
4 | 150 Cu -+ 210 AlFe 1200 1,68 . 106
"5 | 150 Cu + 210 AlFe -+ 240 AlFe 1950 1,16 . 10-5
"6 | 150 Cu + 210 AlFe -+ 2 x 240 AlFe 2700 0,92 . 10~
76

137. Elektrické mezidobi Tgpy, které se uréi na zakladd pipustného
ubytku napéti v rozvodu trakéniho proudu, se vypoéitd pro odpovidajici
vypodtovy tsek podle vzorce:

TBU'[ = (@Aj --[-- aBj) L. Cp . Cgs - ﬁ B . G (min; Wh/t, km, t) (50)
kde o — soudinitel zptsobu napédjeni trakéniho vedeni podle tab. XII,

B -- soudinitel poméru jednotkového odporu trakéniho vedeni ke
“tverci dovoleného uibytku napéti podle tab. X.

Tab. XI
8 - < 6%, =69,
Go ‘
do 1400t ‘ 2,3 2,0
nad 1400 b 2,0 1,7

138. Pii vypodtu Tey a Twr se nepoditd s vlivem pFidnych propojeni
trolejovych vedeni (spinacich stanic).

Vypoéet Tyy se provadi:

- pii jednostranném napdjeni tiseku delstho nez 10 km,

vry

— pii oboustranném napéjeni bez priéného propojeni v meziménirenskych
tsecich delsich neZ 23 km,

NIV s

— pri oboustranném napijeni s ptiénym propojenim jen v jednom mistd
(spinacf stanice) a stiednim redukovanym sklonem vétiim nez 6 %,.

Tab. XII

Zptisob napéjeni Soudinitel ¢y

jednostranné napéjeni 0,70
dvoustranné napéjeni 0,20
Styfstranné napdjeni 0,12

139. Nejvétd z hodnot Tey/G, Ter/G, Ten/G a Tey/G urduje nejkratd
elektrické mezidobi Ty ve vypobtovém tseku a daném sméru.
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Je-li stfedni redukovany sklon trati v obou ptilehlych polovindch mezi-
ménfrenského seku > 3 %, je moZno provést Gpravu vypocteného mezi-
dobi Tgy na dvoukolejnych tratich takto:

pokud ve sméru do stoupdni je Tpy/G mendl nez nejvétdl z hodnot Tryp/G,
Tpx/G a Tey/G, je moino o rozdil mezi Tru/G a nejvétsi z hodnot Tey/G,
Ten/G a Tpy/G zmensit hodnotu Try/G ve sméru klesdni.

140. Elektrické mezidobi T, plati pro cely tratovy tsek (tj. cely tsek
mezi dvéma stanicemi, v nichZ dochdzi ke zméné vlakové zitdéze nebo
poétu Pn vlaki) podle dl. 8.

Elektrické mezidobf T se rovnd nejdelsimu elektrickému mezidobi Tx,
které se vyskytuje v daném tratovém tiseku a daném sméru,

Tai/G = Tgi/G (min; min) (61)

141. Elektrické mezidobi Ty, se stanovi pro piipad poruchy na vazbé
napdjett nebo pii vyrazenf spinacf stanice z provozu; pro oba tyto pripady
se vychézi ze vztahu (48), ve kterém se dosazuje hodnota Iy’, odpovidajici
provoznimu stavu:

2a;.05.107%2 . g4

Tpi =
bi I, — 200

G . (min; Wh/t, ¢, A) (52)

kde I, — niz¥ z hodnot nastaveni napdjete ménirny pfi poruse vazby na-
péject a poruse spinaci stanice.
Pokud hodnota Tp; je menif nez Tp; v daném vypodtovém tiseku, pak
elektrické mezidobi Tp; = Tg;.

142. Elektrické mezidobi Tg se stanovuje pro piipad, %e jedna ménfrna
je vylouGena z provozu. Vypoditd se jako elektrické mezidobi Ty tam, kde
je to nutné z provoznich dévodi.

.143. Pfi pouziti podpiirnych méniren se elektrické mezidobi uréuje podle -

poukité regulace napéti podpirné ménirny, nejvhodndji metodou vyrovné-
vacich proudi.. Pokud je to nutné, stanovi se v tsecich s podplrnymi mé-
nirnami mezidobi Ty (pii vyloudeni hlavnf ménirny z provozu) a elektrické
mezidobi Ty’ (pti vylouteni podpiirné ménirny z provozu).
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144. Pokud se stanovuje Gir, pak se pouZije vztahu:

50 1.
(}kr:“l TT

&

(t; A, min, Wh/t) (53)

kde T — doba jizdy elektrického vlaku v aseku, pro néjz je vypoéteno a;.

C. Postup vypoltu pro jednokolejné traté se stejnosmérnouw soustavow 3000 V

145. Elektrické mezidobi Try se stanovi z vykonu ménirny se zietelem
k jejimu dovolenému pletiZeni, a to vidy pro édst trati, sestavajici z polo-
vin meziménirenskych dsekt, pfilehlych z obou stran k dané ménirné:

a) je-li stfedni redukovany sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou polo-
vindch meziménirenskyeh usek@t rozdilného znaménka, bereme do vy-
postu v ka#dé této poloving vétsl z obou mérnych spotieb (tj. pro smér
jizdy do stoupdni).

Vypodtené mezidobi bude pro oba sméry jizdy stejné:

40

Tem = (8A1 max + @A11 max) Py G (min; Whit, t, W) (64)

b) je-li st¥edni redukovany sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou pii-
lehlych polovindch meziménirenskych usekt stejného znaménka, pak

A B
=1
A11L %, 8a1L i 8p1iLn | 5 | @mig lichy
Ba11s | %als | ®B11s ]/ 9515 sudy
I 1/2 } L/2_ |

19. Schéma napdjent jednokolejné trati

potitame elektrické mezidobi pro kazdy smér jizdy samostatné podle
vzorel:

40

Temr = (aa11 + aa1in) —P“M—Gr {min; Whyt, t, W) (55a)
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40 .
Teus = (Ba1s + 84a118) . E G (min; Wh/t, t, W) (55b)

Mengi z hodnot Tgy1, Teus ndsobime koeficientem rozdilného sklonu k,
ktery urénjeme podle tab. XTII.

146. Elektrické mezidobi T'gy se vypotte pro polovinu meziménirenského
useku podle vzorcii:

. -2 ‘
Typyy = zaJLi 1072 G (min; Wh/t, t, A) (56a)
T
. —2 .
Tprs = %—silt G (min; Whyt, t, A) (56b)
T

Mensi z hodnot Tgrr, Ters ndsobime koeficientem rozdilného sklonu k
7 tab. X1II.

Tab. XIII
Stiedni red. stoupani Koeficient rozdilného sklonu
vypodtového tseku k
s 2% 1,0
s=2a%4Y%, 1,2
s=4aZ69%, ' 1,4

147. Elektrické mezidobi Ty se vypotte pro polovinu meziméniren-
ského tseku podle vzoreid:

2851, . 1072 L ¢ . g4 G
Iy — 200

TenL = (min; Wht, t, A) (57a)

_ 2a;5.10%.¢5. 84 o
B In — 200

Taxs (min; Wht, t, A) (57b)

Mensi z hodnot Teyr,, Texs ndsobime koeficientem rozdilného sklonu k
z tab. XIIT.

148. Elektrické mezidobi Tay se vypoditd pro cely mezimdnirensky
usek:
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a) je-li sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou vypodtovych dsecich roz-
dilného znaménka, bereme do vypoétu v kazdé poloviné meziméniren-
ského vseku véti z obou mérnych spotieb (4j. pro smér do stoupdni).
Vypoétené elektrické mezidobi bude pro oba sméry stejné:

Tpy = (@almax - #Blimax) - L. cn.6. 8.8, .G (68)
(min; Wh/t, km, t)
b) je-li sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou polovindch meziméniren-
skych usekli stejného znaménka, pak poéitdme mezidobi pro kasdy
smér jizdy samostatné podle vzorci:

TBUL: (aA1L+&311L).L.Cn.CS.B.ng.G (59&)

Trus = (aAzs 4 aps) . L. o . cs.B. 2y . G (59b)

Mensi z hodnot Tgyr, Tgys ndsobime koeficientem rozdilného sklonu k
z tab. XIII.

149. Elektrické mezidobi T 4; se rovnd nejdeliimu z elektrickych mezi-
dobi Tg, které se vyskytuje v daném tratovém tseku v daném sméru,

150. AZ na zmény uvedend v ¢l. 145 aZ 149 se vypodet propustnosti jed-
nokolejnych trati provddi podle obdobnych zésad jako u dvoukolejnych
trati. Elektrické mezidobi Tp a Ty se stanovi ze vztahti v &l. 145 aZ 148,
pii éemz se dosazuji hodnoty, odpovidajici pislu$nému mimoifddnému
stavu napéjecich za¥izeni.

151. Pro kitZovani vlaka se elektrické mezidobf neurdéuje.

D. Postup vypoltu pro dvoukolejné traté se stiidavou soustavou 25 kV, 50 Hz

152. Napdjeni trati se provadi z napéjecich stanic (trakénich transfor-
moven). Trolejové vedeni je neutrdlnimi poli podélné rozdéleno na jed-
notlivé napéjeci tseky (viz obr. 18). Neutralni pole je u transformovny
a u spinaci stanice piiblizné v poloviné tiseku mezi dvéma sousednimi trans-
formovnami. Spinaci stanice na dvoukolejné trati za normalniho provozu
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zpravidla provad! pi{éné spojeni v koneich jednostranné napéjenych
R
tseki.

153, Elektrické mezidobi Tyy se stanovi z vykonu transformatoru se
zietolem na jeho dovolené pretiZeni, a to vidy pro ¢dst trati, sestdvajicl
7 tsekt trakéntho vedeni, napdjenych timto transformétorem.

Elektrické mezidobi se vypodte:
a) pii dvou instalovanych transformdtorech v trakéni transformovné podle
vzorel:

a1t 3pe oo G

s -
Pan . 008 @ (min; Wh/t, t, VA)  (60a)

Tam; =

Ty = ~AL T 2812 6 (min; Whit, t, VA)  (60b)
Poy . cos ¢

b) pii jednom instalovaném transformdtoru v napéjeci stanici podle

vZoree:
a .
T = SAL T #82 T 3A1 7 8012 6 g i Wht, t, VA)  (61)
P 2n - COS @
kde a — spot¥eba elektrické energie vlaku v pislusném napdjeném
tseku (obvykle mezi dvéma sousednimi neutralnimi poli) vzta-
#end na tunu hmotnosti vlaku:
a=w.L (Wh/t; Whftkm, km) (62)
w  — mérnd spotieba elektrické energie podle tab. IX,
L’ — délka dseku napéijeného z transformitoru (mezi dvéma sou-
sednimi neutrdlnimi poli,
Py — dvouhodinovy vykon transformatoru,

cos ¢ — udinnik na vystupu z transformovny (zévisi na mistnich pod-

minkéch),
G — hmotnost vlaku véetns lokomotiv (viz ¢l. 129).

154. Elektrické mezidobi Tgy, které se urdéi na zdkladé maximdilniho
pifpustného tbytku napéti v rozvodu trakéniho proudu, se vypotité podle

vzoree:
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8;.0.05.Cn-0.¢g
Ty = 2B 0 87 (min; Wht, km,t)  (63)
» cos @
kde ¢ — soudinitel spitkového proudu podle tab. XI,
cn — soudinitel zpisobu napdjent trakéniho vedent podle tab, XIT,
§ — soudinitel impedance podle tab. XIV,

gy — stanovi se podle &l. 136, vztah (49).

Poznamka: Pro sti{davou proudovou soustavu je e, = 0,7,

A B
a a 2.kolej a
412 , 42 i'j _ B12 , 8p2
a ! a 1.kolej [
A1l : A1 % ‘jJ 8B11 ! 8p1
! L ' !
r ' ]L !
l !

18. Schéma napdjent dvoukolejné trati st¥tdavé soustavy 25 kV. 50 Hz.

155. Elektrické mezidobi Ty, které respektuje dovolené proudové za-
tizeni trolejového vedeni, se vypoditd pro prisluiny vypodtovy tisek podle
vzorce:

2,6 . &

—————— -3 .
Ip.coso 1072 & (min; Wht, t, A) (64)

Ters =
kde Iy — dovolené stfedni trvalé proudové zatiZeni trolejového vedeni
podle tab. XIV.

156. Elektrické mezidobi Ty, které je ddno maximélnim pifpustnym
8pickovym proudem napdjece s ohledem na vypodétené nastavent jeho nad-
proudové ochrany, se vypodita pro prislusny vypoétovy usek podle vzorce:
2.9a; . cg. 1078 .

3 S g G

I, .cos @ (min; Whit, t, A) (65)

Tpyi =

kde Ty — vypodtensd hodnota nastaveni nadproudové ochrany napijete
podle zkratovych poméri.
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Pozndmka: Je-li poutita v prisludném napajesi distandni ochrana, dosazuje se za Ip
hodnota nastaveni nadproudové ochrany transformatoru.

157. Nejvétsi z hodnot Teu/G, Tru/G, Ter/G a Tex/G urdéuje nejkratst
elektrické mezidobi Ty v napédjeném useku v daném sméru. S vlivem pifs-
nych propojeni trolejovych vedeni se pii vypodtech Tyy, Tera Ty nepodita.

Tab. XIV
Soutinitel impedance § . 107
P
Trvaly ‘ Trat Trat Trat
Sestavy stfedni| gt dvo‘u-’ dVO_‘l" dvo.u-'
trolejovych vedeni proud | jedno- kolejné | kolejnd | kolejnd
(A) | koleina s piié- | bez piie- | sepnutd
J nym pro- | ného pro- | na konei
pojenim | pojeni tseku
1 100 Cu + 70 Fe ) 580 2,3 1,2 2,6 2,1
2 100 Cu + 50 Bz 730 1,9 L1 2,2 1,7
3 100 Cu + 70 Bz 750 1,9 1,1 2,2 1,7
4 100 Cu + 70 Fe + zes 780 L9 L1 2,2 1,7
5 100 Cu 4 50 Bz - zes 800 | 1,7 1,0 1,9 1,5
6 100 Cu 4 70 Bz 4 zes 820 1,7 1,0 1,9 1,5

Je-li stfedni redukovany sklon trati ve vypocétovém tseku >3 %,, je
mozno provést Gpravy vypocteného elektrického mezidobi Tey na dvou-
kolejnych tratich takto:

— pokud ve sméru do stoupani je Tpy mendi ne’ nejvétsi z hodnot Tgr/G,

Tex/G & Tey/G je moZno orozdil mezi Tpy/G a nejvétsi z hodnot Ter/G,

Tpy/G a Tpy/G zmensit hodnotu Tey/G ve sméru klesdni.

158. Elektrické mezidobi T, plati pro cely tratovy tsek (tj. cely tsek
mezi dvéma stanicemi, v nich% dochdzi ke zméné vlakové zatéZe nebo
potétu Pn vlaki) podle ¢l. 8.

Elektrické mezidobi T4 se rovng nejdel$imu elektrickému mezidobi Tg,
které se vyskytuje v daném tratovém tseku v daném sméru.

Tai = Ti (66)
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159. Elektrické mezidobi Tp se stanovuje jen u trakénich transformo-
ven s dvéma instalovanymi transformdtory, a to pro piipad vyluky jed-
noho transformatoru. Pokud hodnota Tp << Tg ve zjistovaném tseku, pak
se hodnota Tp v tabulkdch elektrickych mezidobi neuvidi. Elektrické mezi-
dobf Tp se stanovi ze vztahu (61).

160. Elektrické mezidobi T se stanovuje pro pipad vyluky celé trakéni
transformovny. Vypodte se podobné jako elektrické mezidobi Ty pfi do-
sazeni hodnot, odpovidajicich tomuto mimofddnému stavu.

161. Kritickou hmotnost viaku lze stanovit ze vztahu:

Gyp = MT ; (t; A, min, Wh/t) (67)
i

kde T — doba jizdy elektrického vlaku v useku, pro néjZ je stanoveno aj.

E. Postup vijpoltu pro jednokolejné traté se st¥idavou soustavou 25 kV, 50 Hz

162. EKlektrické mezidobi Ty se stanovi z vykonu transformétoru se
zietelem k jeho dovolenému pietizeni, a to vidy pro ¢dst trati, sestavajicl
z Gsekfi, napdjenych timto transformédtorem.

U trakénich transformoven s dvéma instalovanymi transformdtory se
stanovi ze vzoreli:

Ty, = a1t 0 (min; Wh/t, t, VA)  (68a)
Popn . cos o

Toys = 2180 ¢ (min; Whit, t, VA)  (68)
Poy . cos o

Mensf z hodnot Tpyr, Tsus nisobime koeficientem rozdilného sklonu k
z tab. XIII.

U trakénich transformoven s jednim transformétorem se stanovi elek-
trické mezidobi Tgy ze vztahu:

a) je-li stfedni redukovany sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou pii-
lehlych vypottovych tsecich rozdilného znaménka, bereme do vypodtu
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z kazdého vypoctového fiseku vétsl z obou mérnych spoteb (tj. pro smér
jizdy do stoupdni). Vypodtené mezidobi bude pro oba sméry jizdy
stejné:
Teu = (a + a )~——QL— G (min; Wh/t, t, VA 69
M Almax Allmax Pop . o8 o 5 1/ > Uy ) (69)
b) je-li st¥edni redukovany sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou pii-
lehlych vypoétovych tsecich stejného znaménka, pak potitdme elek-
trické mezidobi pro kazdy smér jizdy samostatns:

TBML = (aAlL {— aA]_lL) T)éh——v G (min; Wh/t, f/, VA) (70&)

. 60 ) ,
-FBMS = (uAls —f aAllS) Mf@;fﬁa G (Illln; Wh/t, 17, VA) (7Ub)

Mensi z hodnot Ty, Tpus ndsobime koeficientem rozdilného sklonu k
z tab. XTIL.
163. Klektrické mezidobi T'yy se vypodits podle vzorci:

aAlL.L'.cs.cn.S.gg
cos @

TpyL = G (min; Wh/t, km, t) (71a)

a/Als.L'.Cs.Cn.S
COs @

Tyus = L Lae! (min; Wh/t, km, t)  (71b)

Mensf z hodnot Tpur, Tnus se nasobi koeficientem rozdilného sklonu k
z tab. XIII.

164. Elektrické mezidobi Tyy se vypoditd pro pifslusny vypodtovy tsek
ze vzorcll:

s -3
Tppy = 22021107 (min; Whit, t, A)  (72a)
Ip.cosg ‘
2,6 . ajg . 103 v
Teps = -~ 0 1077 G (min; Whit, t, A) (72b)

Meni hodnota z Trrr, Trers se ndsobi koeficientem rozdflného sklonu k
z tab. XTII.
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165. Elektrické mezidobi Tgy se vypotits pro piisluiny vypoétovy Gsek
%€ VZOrcu:

2,921, . ¢ . 1073 . g4

Tant, = oo o] (min; Wh/t, t, A) (73a)
2,985 .05 . 1073 . g W
Tang = 2008 - O LAY (min; Whjs, t, A)  (73b)
In.coso

Mensi z hodnot Ty, Tens se ndsobi koeficientem rozdilného sklonu k
z tab. XIII.

166. Pro kiizovani vlaki se elektrické mezidobi neurduje.

L. Zelezmitni wzly

167. Zelezniéni uzly, kde se stykaji t¥i i vice elektrizovanych trati, lze
s ohledem na moZnou polohu napéjecich stanic obecné rozdélit na dva pii-
pady:
a) spojeni do hvézdy, napajeci stanice v uzlu.
Vychdzime z predpokladu, Ze (pfi oboustranném napéjeni)v doddva na-
péjeci stanice energii do poloviny kazdého z ptilehlych napdjenych
tisekil. Elektrickd mezidobi Tyr, Tex & Try se urél obdobné jako u ne-
rozvétvené trati. Pro vypoéet Try se do pristudnych vztaht dosazuje
soudet spotieb viech pFilehlych tsekil (polovin meziménirenskych tseki)
k uvaZované napdjeci staniei;

=

spojeni do hvézdy, napdjeci stanice neni v uzlu.
Vychdzime ze zjednoduSujictho predpokladu, ze trolejové vedeni je
v uzlu elektricky rozdéleno a kazdd z napdjecich stanic napsji pHslusny
tsek k uzlu jednostranné. Vypodet elektrickych mezidobi se provadi
podle stejnych zdsad jako na nerozvétvené trati.

6. Podkludy pro vipolet o platnost elekirickijch mezidabi

168. Hodnoty elektrickych mezidobi vypodtenyeh podle ¢l. 129 az 167
plati do doby zmény vykonnosti napdjecich zaifzeni nebo dokud na z4-

87




kladé zkugenosti z provozu neni ucelné jejich hodnoty upravit a pokud
stiedni hmotnost Pn vlaka nevzroste vice nez o 159,

169. Pii sestavé grafikonu viakové dopravy lze v nékterych pipadech
elektrické mezidobi zkritit. Pro sestavu grafikonu vlakové dopravy je
mo#né u jednoho vlaku v Sasovém intervalu 90 minut misto elektrického
mezidobl T4 pouzit elektrické mezidobi Ty, piipadné i kratsi. Zkricen je
74vislé na dopravnim toku p¥ed a po pouziti zkrdceného mezidobi; vypocty
presahuji rdmec tohoto predpisu. PouZiti zkriceného elektrického mezi-
dobi vyZaduje projedndni a souhlasu sluzby elektrotechniky spravy drahy.

170. Pro vypolty elektrickych mezidobi sluzba dopravy a pfepravy
pledd sluzbé elektrotechniky spravy drahy tyto podklady:

a) urcéeni tratovych tseku (¢l. 8),
b) stiedni hmotnost Pn vlaku pro kazdy tratovy tsek (¢l 136),

¢) vzrist stiedni hmotnosti Pn vlakd o vice ne# 159, oproti obdobi, kdy
byly provedeny posledni vypoéty elektrickych mezidobi (¢l. 168).

Cdst VI

EVIDENCE PROPUSTNOSTI TRATI

218. Vypolty elektrickych fnezid_(_)bi provadéjl sluzby elektrotechniky
sprav drah. Vysledky zpracuji do tabulek‘(tab XV a XVI). Tyto pred-
klada odboru elektrobechmky federalniho’ mmls’cerstva dopravy a piedd
sluzbé dopravy a prepravy a elektrotsekim. Sluzba dopravy a prepravy
pouZije tabulek elektrickych mezidobi Ta a Tp pro sestavu grafikonu, ta-
bulky Ta, Ts, Tn a T, které slouzi k ¥zeni vlakové dopravy, rozpracuje
a rozkazem ndlelnfka drahy pridéli vlakovym dispeéertim, zelezni¢nim
stanicim a sluzbam elektrotechniky.

Ve zvldst obtiZnych sklonovych pomérech (speq = 6 %,) muze nicelnik
dréhy v rozkaze o zavedeni tabulek elektrického mezidobi urdit stanice, ve
kterych je nutno ve sméru jizdy do stoupdni dodriovat elektricksd mexzi-
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dobi i pro prijezd vlaku. Toto opatieni lze uplatnit i jen pro uréité druhy
nebo hmotnosti vlaki. Stanice, smér jlzdy a druhy vlakd, pro které plati
toto opatient, se vyznaéi v tabulkdch elektrickych mezidobi vhodnym zpt-
sobem.

CELEENICE ww  gee
LD B NGB RCESS RS
A cist T IN | 2ad
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Cast V
ZVETSOVANI PROPUSTNOSTI ZELEZNICNfCH TRATI

188. Opatfeni ke zvétSeni propustnosti Zelezniénich trati se provadi

Ly
za tlelem:

a) odstranéni pfetiZenych dzkych mist pohotové propustnosti,

b) zvladnuti veristajici pFepravy,

¢) zrychleni vlakové dopravy a p¥epravy cestujicich a zboZi,

d) sniZeni vlastnich nékladii zavddénim nové vykonnéjsi techniky,
v » v . » v . vy »

e) zvySeni bezpeénosti vlakové dopravy, bezpeénosti cestujicich a zlep-

Seni pracovnich podminek zaméstnancu,
f) posileni schopnosti obrany statu.

N e N~

189. Pot¥ebni propustnost urdité Zelezniéni trati se stanovi poétem
vlakt vieho drubu o rizném zatiZeni a rychlosti za 24 hodin.

190. Potiebné poéty vlaki se vypoéitavaji z planovanych roénich
proudi cestujicich, zatéZovych a vozovych prouds, a to dennim primé-
rem, k nému? se p¥ipodita podet vlaki potfebny k zvladnuti sezénnich,
mésiénich a dennich vykyva a pop¥. i polet vlakit odklanénych na
danou trat.

191. Propustnost uzlovych stanic a vozebnich za¥izeni mimo to musi
zajistovat plynulé zvladnuti dvouhodinovych dopravnich $pidek, s nimiZ
se musi poéitat zejména na tratich se silnou osobni dopravou.

192. Hlavni zdsadou pro zvétSovani propustnosti je komplexnost.
To znamend, e mezi propustnostmi jednotlivych provoznich zafizeni
a prvkh dané trati nema byt disproporci. Opat¥eni pro zvétSeni propust-
nosti dané trati musi se posuzovat z hlediska vSech provoznich zaf¥izeni
a prvka. Pfitom prakticka propustnost vSech provoznich za¥izeni a prv-
kt musi byt vétsi neZ potiebna propustnost trati.

193. Opatfeni, jimiZ lze zvétSit propustnost trati, se déli na provozné
organizaéni, stavebnsé rekonstrukéni a strojni.
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194. Provozné organizaéni opat¥eni p¥edpokladaji lep$i vyuZivani
z Nad 2 v Y .
provoznich zai{zeni, a to G¢innéjsi organizaci prace téchto za¥izeni
“ . y
a lep8i organizaci ¥izeni vlakové dopravy.
o
195. Stavebng& rekonstrukéni opat¥eni piedpokladaji zdokonalovani

rd N4 z 3 . .
provoznich zafizeni a jejich technického vybaveni investiénimi poéiny

196. Strojni opat¥eni predpoklidaji zdokonalovani parku hnacich
vozidel a vozG (velkoprostorové vozy, samodinné sp¥ahlo atd.). Sem
pat¥i také mechanizaéni zakizent, kterd zkracuji doby potiebnych vyluk
nebo mechanizadni za¥izeni stanic soustfedéné naklidky a Vyklédky,
které snizuji dobu obsazeni trati manipulaénimi vlaky apod. 7

197. Kazdé investiéni opatfeni k zvétSeni propustnosti musi byt
doloZeno nejen rozpodtem propustnosti, ale jeho Géinnost a hospodarnost
musi byt prokazina podle platnych smérnic. P¥itom se z hlediska prove-
zu posuzuje zejména:

a) mnoZstvi zboZi v pfepravnim procesu,
b) spotieba vozidel,

¢) potfeba pracovnika,

d) potfeba paliva a energie,

A )4 ’ . . .
¢) podet dopraven, dsekovych stanic, lokomotivnich dep, transformoven
méniren,

f) vyuZiti propustnosti a stupeni obsazeni provozniho zafizen,

g) rychlost p¥epravy cestujicich a zbo#i,

h) jizdni, technicka, dsekova a cestovni rychlost,

i) stfedni dennibéh a prazdny béh lokomotiv,

j) béh vozu bez pfepracovani, prazdny béh vozu, poéet technickych

prohlidek aj.

198. K potfebnému zvétSeni propustnosti se zisadné pouZije ekonomi-
cky.nejV}'fhodnéjéich opatfeni, tj. takovych, jejichZ investiéni naklady
na jejich realizaci se umo¥ usporou provoznich ndkladi ve lhitich
pfiméfenych z hlediska celého narodniho hospoda¥stvi.
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V provoznich nékladech se potita s odpisy provoznich za¥izeni,
s vydaji za mzdy, palivo, energii, material, opravy a udrzovani za¥izeni

a prostiedki a s vydaji na spravni potieby.

199. Technicko ekonomické hodnocent jednotlivych opatieni se fidi
platnymi smérnicemi, a to z hlediska provozu zejména:

a) stupném technického rozvoje a zvysenim kultury provozni prace,

b) zvysenim bezpecnosti vlakové dopravy,

¢) mirou zvy3eni vlastnich piepravnich nakladd a efektivnosti dosazZe-
nou urychlenim pfepravy,

d) mo#nosti lepsiho vyuZivani lokomotiv a vozi,

e) mo¥nosti vyuZiti navrhovanych opatieni pro dalsi etapové zvétSovani
propustnosti,

f) mo¥nosti postupného vyu¥ivani investiénich potina jiz v pritbéhu
jejich provadéni,

g) moZnosti co nejrozsihlejdi mechanizace praci a vyuZiti mistnich
zdroju.
200, Piepravni vykonnost Felezniénich trati lze té# zvétsit zvysenim

vahy vlakit nebo zvySenim pottu vlak anebo obéma zpisoby ziroven.

201. Nejhospodéarnéjsi norma zativeni vlaku a rychlost vlaku je ta,
u ni# z blediska ekonomického vyuZiti tainé sily lokomotivy je nejmen-
% pomérna spotieba paliva nebo energie pfipadajici na jednu hrubou
tunu piepravované zatéZe. Zatizeni vlaku je omezeno sklonovymi
a smérovymi poméry trati, tafnou silou lokomotivy a délkou vlaku,
kterd zivisi na primérné hrubé véze a délce vozii, na uZzitetné délce
dopravnich koleji v dopravnach, v pich¥ dochazi k setkani vlaki, u osob-

nich vlaku i délkou nastupist.

202. Ta¥nou silu lze zvétsit pouzivinim vykonnéjiich lokomotiv nebo
pouZitim vétiiho poctu lokomotiv nebo hnacich vozidel u vlaku. TaZné
sily lze 1épe vyuZivat svEtSovanim adheze na obtiZnych tdsecich pomoct
sypani pisku, vyuZivinim pohybové energie vliaku a sniZovanim mérné-
ho jizdniho odporu vlaku pii pouZivani vozi s valivymi lozisky a vozl

plné naloZenych.
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203. Vahu vlaku lze také zvétSovat vyu¥vanim lo¥né vahy vozi,
popt. pouZitim velkoprostorovych vozi. Statické vytiZeni vozii je na
nékterych tratich omezeno dovolenym napravovym tlakem.

204. ZvétSeni podtu vlakt lze dosahnout zkricenim doby obsazen{
provoznich zafizeni a prvki a dpravou grafikonu vlakové dopravy.

205. Zkraceni doby obsazeni provoznich za¥zeni a prvki predpoklada
zvétSovat rychlost jizdy nebo zkracovat provozni intervaly a nasledna
mezidobi a dobu na vlastni provozni préci s vlaky a vozidly.

206. Zvé&tSeni rychlosti jizdy Ize dosihnout pouZivinim postrkt pro
zvyZeni rychlosti nebo postrkd na rozjizdéni, zvétfenim namahani kotle
u parnich lokomotiv a zeslabovanim buzeni pole u elektrickych lokomo-
tiv a zejména zvétSovanim nejvétsi dovolené rychlosti trati a stanovené
rychlosti tim, %e se omezi poéet a doba trvani pomalych jizd a riznych
omezen rychlosti z divodu nechrandnych ptejezdi, nedokonalého
zabezpedeni jizdnich cest apod. Rychlost jizdy lze také zvitdit lepSim
obrzdénim vlaku nebo prodlouenim zibrzdné vzdalenosti, je-li tato
omezena nedostatkem obrzdéni.

207. Dobu obsazeni provozntho za¥izeni lze zkratit zavedenim pokro-
kové dopravni technologie. U tratovych koleji je to zruSenf nebo zkrace-
ni pobytu v mezistaniénim dseku v zastavkach, vletkach a nakladistich,
u staniéniho zhlavi jde o zkraceni doby pro p¥pravu vlakové cesty,
u dopravnich koleji o zkraceni pobytu vlaku. Stejné i v lokomotivnich
depech piajde u ka¥dého prvku o zkriceni doby na provozni oSetfeni
lokomotivy.

Proto se prace organizuje tak, aby se jednotlivé dilé provozni ikony
¢asové prekryvaly. K zaji$téni toho bude mnohdy tieba také rozmnoZit
pofet zaméstnanci nebo pouzit drobnych mechanizaénich opatieni,
kterd nemaji charakter opatieni stavebng rekonstrukimich. Neméné
dileZitym &initelem je v tomto pidpadé také zvydovani politické uvédo-
mélosti a odborné zpiisobilosti zaméstnanc.

208. Upravou grafikonu se rozum{ zajisténi maximalni rovnob&¥nosti
tras a spojovani tras stejného druhu do svazku. Sem také pati spojovani
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dvou vlaki, které p¥ijely do odboéné stanice z ruznych trati, a pokracuji

na kmenové trati v jedné trase.

209. Je-li téeba provazet vétsi polet vlaki, lze za V}'fjimeén}'fch. oko}-
nostf pouit téchto mimo¥adnych zpiisobii dopravy (oviem po projedna-
ni v¥jimky z ustanoveni PTPZ, DP a NP):

a) jizdy vlak® podle rozhledu, kdy za prvnim: vlakem nisleduje daléf
vlak nejméné na skuteénou zdbrzdnou vzdélenost s pohoi}:ovostl
zastavit pied nastalou p¥ekazkou, takZe v jednom prostorovém od-
dilu muZe byt i vice vlakn;

b) #ivych hlasek, pii nich# se rozestavuji podél trati zaméstnanci vzé-
jemnd vzdaleni nejméng na zabrzdnou vzdalenost ta%k, ab}'r, na sqzbe
bud vidéli, nebo jsou spojeni pienosnym telefonem. Ti davaji vlakim
ruéni navésti ,,Volno*, ,,Vystraha* ncbho ,,Sttij* po zpiisobu automa-
matického bloku;

¢) stfidavé svazkové dopravy na jednokolejnych tratich, p¥i vnichivj:ezdli
mocné svazky vlakt v t¥sném sledu st¥idavé obéma sméry; pfitom
odstup mezi vlaky ve svazku je normélni nebo podle a) nebo b).

210. Stavebnd rekonstrukéni opat¥eni k zvétseni propustnosti jsou
obvykle velmi Gé&nna, ale k jejich realizaci dochdzi po deldi dobé.

211. Stavebné rekonstrukéni opatfeni znamenaji p¥edevsim zlepSeni
kolejového rozvétveni. Sem patif dpravy zhlavi k um?itléni souéa.s,n}'fch
jizd, rozmnoZeni podtu staniénich koleji a prodluZovani téchto l’i()le_]l, ah?i
odpovidaly potiebné délece vlaka, prodluZovani d}opfavmch koleji
smérem do omezujictho mezistaniéniho useku, zfizoyén’l Vyhy.ben a (vivou,-
kolejnych vloZek na 8iré trati, stavba dal¥i trato’ve’ koleje, ’smerova
a sklonova tiprava koleji, jako# i ipravy pro zvySeni napravového tlakua

a vahy na béZny metr.

212. Drobné rekonstrukce provozmich prvki, které se daji uskutecnit
v krat$i dob&, mohou n&kde znadné ovlivnit propustnost trati. Mriohd,y
znadf zapnout jednu nebo dvé mistng obsluhované vymény do‘ dstiedni-
ho stavédla, z¥idit hlasku, poloZit kratkou kolejovou spojku apod.
a propustnost celé trati dosdhne pot¥ebné velikosti.
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213. Zebezpedovaci zafizeni je pfedevidim uréeno k zajistovéani bezpeé-
nosti vlakové dopravy, a tim i k tomu, aby propustnost nebyla naruSova-
na chybami lidského éinitele. Dokonalej$im zabezpefovacim zafizenim
lze zvétsit propustnost tratovych koleji a staniénich zhlavi. Sem pat#
prostiedky pro fizeni vlakové dopravy (hlasky, hradla, automaticky
blok, dispederské dallové zabezpedovact zafizeni), které zkracuji prosto-
rové oddily a za¥izeni pro obslubu vymén a navéstidel — staniénf zabes-
pedovaci zaiizen{ mechanicka, elektromechanickd, elektrodynamicka
elektropneumaticka, reléova aj., ktera zkracuji dobu na piiprava jizd-
nich cest. K lepsimu zajisténi bezpeénosti a operativnosti izent vlakové
dopravy slou#i dilkové dispederské zabezpecovaci zatizeni a prejezdova
zabezpedovaci zafizeni. Rozhlasové a bezdratova spojeni vlakova i sta-
niéni, prumyslova televize a rizna automaticka za¥izeni pro sbér infor-
maci a jejich zpracovani novou vypoéetni technikou usnadiinji opera-
tivnost ¥izeni a mohou podstatné zvétdit propustnost a sefadovaci
vykonnost stanice.

214. Zavedenim elektrické a motorové trakce se zvétSuje rychlost
vlaku, odstrafuji se pobyty z vozebnich didvodi v mezilehlych stanicich,
zkracuji se pobyty v dsekovych stanicich, znaéné se zlepSuji vyuziti
lokomotiv a vozu, zlepSuje se kultura prace Zelezni¢a¥i i kaltura cesto-
vini a lépe sc hospodaii cnergif, nehledé k tomu, Ze zpravidla se sni%uji
provozni zatiZeni trati tim, %e se nepfepravuje uhli pro parnilokomotivy.

215. Strojni opat¥eni, pokud jde o dokonalej$i vozidla, umoziuji
zvétdit vahu a rychlost vlaku. Mechanizace a automatizace pomocnych
praci jako posunu, ¢ifténi osobnich vozi, nakladovych manipulaci atd.
mohou piispét k zvétieni{ propustnosti tim, Ze urychli prace a sniii
dobu obsazeni koleji.
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Cast VI
EVIDENCE PROPUSTNOSTI TRATI

216. Propustnost Zelezni¢nich trati se zji¥tuje zpravidla analytickym
vypodtem vidy pted konstrukei grafikonu, a to ke konci ¥jna. Pfed
zjistovanim se pfezkousi a upravi viechny normy grafikonu, tj. normy
jizdnich dob a pobyti vlaki z divodu dopravnich, vozebnich a pfe-
pravaich. Z tého% divodu se piezkuSuji a upravuji technologie a techno-
logické postupy préce stanic a lokomotivnich dep a popf. i jinych pro-
voznich za¥izent; pitom se vezmou v dvahu veskerd opatfeni k zvétseni
propustnosti, at provozné organizalni, nebo stavebné rekonstrukéni
anebo strojoi a mechanizani investice, které se uskuteéni do vydéani
nového grafikonu vlakové dopravy.

Toto zjidtovani se provadi jen pro dileZité traté (tratové dseky),
o nich¥ se da p¥edpoklddat, Ze se jejich propustnost vlivem investiénich
opatfeni zméni oproti zji¥téné v platném grafikonu vlakové dopravy.

217. Propustnost, vyuZiti propustnosti a stuperi obsazeni Zelezni¢nich
trati pravidelnou vlakovou dopravou se zjiStuje ihned po vydéni nového
grafikonu vlakové dopravy, a to zpravidla grafickoanalytickym zpisor
bem; p¥itom:

a) propustnost, jeji vyuZiti a stupeii obsazeni tratovych koleji a depono-
vaci schopnost stanic zjiStuji provozni oddily, a to bud pro celou
trat zakreslenou v listu grafikonu vlakové dopravy mebo pro diléd
tratové tseky této trati urdené spravou drahy;

b) propustnost, jeji vyuZiti, stupeii obsazeni, sefadovaci vykonnost,
kapacitu koleji§té, deponovaci a ndkladovou schopnost stanice
zjistuji vybrané vlakotvorné, dsekové, osobni a nakladové stanice
urdené spravou drahy; p¥ehled o deponovaci schopnosti viech stanic

sestavuji provozni oddily;

¢) vyuZiti propustnosti lokomotivniho depa jen z hlediska zasobovani
palivem a vodou pop¥. i jiného omezujiciho prvku provozniho oSe-
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tieni lokomotiv a dale vyuZiti vodarenskych stanic na tratovych | \
tisecich zjistuji lokomotivni depa ve svych trakénich dsecich; . ‘
d) vyuzitf propustnosti elektrickych napajecich zafizeni zjiftuji sluzby
lokomotivniho hospodafstvi a elektrotechniky;
) propustnost, jeji vyuZiti a stupeti obsazeni Zelezniénich trati a Zelez-
niénich uzla zjistuji sluzby dopravy a pfepravy. .




220. Pro vypodet zjittovani ukazatelii propustnosti se doporuduje C
pouziti téchto vzoru:

a) pro tratové koleje vzor Al,
b) pro staniéni zhlavi vzor Bla, Blb,
¢) pro dopravni koleje vzor B2. |
221. Pro hlageni ukazatell zjistovani se pouZije vzori:

a) pro tratové koleje vzor A,

VZORY K VYPOUTU A K HLASENI UKAZATELU
PROPUSTNOSTI ZELEZNICNICH TRATI

b) pro Zel. stanice a uzly vzor B,

c) pro deponovaci schopnost stanic vzor C,

d) pro lokomotivni depa vzor D,
¢) pro napéajeci zafizeni vzor E.

222. Udaje o propustnosti jen tratovych koleji nebo jedné stanice,
nebo jednoho lokomotivniho depa jedné trati jsou oznadeny ,,Jen pro
sluzebni pot¥ebu*, ddaje za nékolik trati je tfeba oznadit stupném

utajenf ,, Tajné*,

223. Timto p¥edpisem se nahrazuji Prozatimni smérnice D102a a
D 102b, jakoZ i provadéci smérnice k zajistovani ukazatelti propustnosti
vydavané do roku 1965 k jednotlivym obdobim platnosti grafikonu
vlakové dopravy a dale Pfisluéné ustanoveni z piedpisu D4 z roku 1955,
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A1

List grafikonu &slo:

Piehled

obsazeni mezistaniéniho tiseku

(Oznaéeni sloupei: 1 — Poradové &slo pravidelnyeh vlakd; 2 — Po-
¥adové dslo vlaki podle potieby a dodatens vieZenych; 3 — Druhova
zkratka vlakt; 4 — Cislo vlaka; 5 — Doba odjezdu do zji¥tovaného
mezistaniéniho dseku nebo pifjezdu z ného; 6 — Interval mezi vlaky;
7 — Deoba obsazeni t,,, mezistaniéniho Gseku ylaky; 8 — Mezera mezi
vlaky t,,.; 9 — Doba obsazeni mezistaniéniho tdseku stalymi manipu-

mez ?

lacemi £,4.)

Soudet 1440

Pramér na jeden vlak:

Priumér na jeden pravidelny vlak: —

Dalii ukazatelé propustnosti:
Prakticka propustnost: Ztopl sestava:

Vyuzit{ propustnosti pravidelnou dopravou:

Stupeti obsazeni: X tgq sestavas
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Piehled Ceskoslovenské stétni drahy Jen pro slu¥ebni potfebu!
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Piehled o poétu vlaku

(Hvézdice bude mit tolik ramen, kolik do stanice zatistuje trati)

Piiklad stanice
se GtyFmi

zadsténymi tratémi:

Jen pro sluZebni potfebul

Ceskoslovenské statni drahy
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Ceskoslovenské statni drahy Jen pro sluZebni potfebu!
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Jen pro sluzebni potfebu!

Grafikon vlakové dopravy:

Ceskoslovenské statni drahy
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Piodpisy pro zjistovani propustnosti Zelezniénich trati — Zmona &. 1
Vypracoval odbor elektrotechniky FMD

Vydalo Nakladatelstvi dopravy a spoji e Praha

Vytiskl TISK, kni#ni vyroba, n. p., Brno, provoz 54

Vydéno 3800 vytiskd

PREDPISY PRO ZJISTOVANI PROPUSTNOSTI ZELEZNICNICH TRATI
Vydalo Nakladatelstvi dopravy a spoji jako svou 3932. publikaci
Vytiskl Knihtisk, n. p., Praha, zdvod 3

Sestavila komise Sprévy Zelezniéni dopravy a pfepravy a
Sprivy lokomotivnfho hospod4¥stvi a elektrotechniky
pod vedenim ing. Vladislava Zdrdhala

Niéklad 3800 vytiskis — VA 7,17

Cena Kés 6,50
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