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Cast I.
VSEOBECNA USTANOVENI
"Uvod

1. Tento p¥edpis obsahuje ustanoveni o zpasobech a metodice V}POC-
tu propustnosti Zelezni¢nich trati.

2. Zeleznice musi plng, plynule a kvalitng zvladat naroky na pfepravu,
které vyplyvaji z neustélého rozvoje narodniho hospoda¥stvi. Aby bylo
mo#né posoudit, zda jedﬁotlivé Zelezniéni traté stadi na planovany
objem piepravy, je t¥eba znat jejich dopravni moZnosti — Jejich pro-
pustnou vykonnost, dale pak sprivné urdovat tizki mista, Géelné je
odstrafiovat a hledat zpisoby, jak propustnou vykonnost planovitd
zvétsovat podle potieby dopravy

3. Zpusoby vypoéta jsou zdvazné pro planovéni dopravy a pro posu-
zovéani vSech opatfeni, at administrativnich nebo organizaéné provoznich
nebo investiénich, ktera ovhvnqu propustnou vykonnost Zelezniénich
trati.

Vysvétleni pojmi

4. Ukazatelem mnoZstvi piepravy je objem piepravy vyjadieny
v tistych tundch prepraveného nékladu a podtem prepravenych osob.
Ukazatelem dopravni prace Zeleznice je dopravni vykon vyjadfeny
v hrubych tunokilometrech a p¥epravni vykon vyjadieny v &istych
tunokilometrech a osobovych kilometrech.

5. Pfepravni proud a proud cestujicich vyznaduji objem piepravy
v &istych tundch a v poétu p¥epravenych osob na urdité trati uréitym
smérem za uréité éasové obdobi; zatéZovy proud pak vyznaluje totéi
v hrubych tunédch, vozovy proud ve vozovych jednotkich a viakovy
proud ve vlacich. Zatézovy proud se n&kdy nazyva dopravnim tokem;
rozsah (intenzita) vlakové dopravy se udava poétem vlakat obou sméri
jizdy. -~



6. Technickid zakladna Zeleznic je souhrnny nazev pro provozm,
technicki a pomocna za¥izeni a provozni prost¥edky.

7. Propustnou vykonnosti nebo zkracené té% propustnosti Zelezniéniho
tratového tseku (trati) se rozumi takovy rozsah vlakové dopravy,
ktery za daného stavu a technického vybaveni provoznich zaiizeni
trati a p¥i zachovani ¥adu, platného pro jejich vyuzivani, miZe byt na
zjistované trati v uréitém Sasovém obdobi trvale a pravidelné zvladnut,
Propustnost se tedy vyjadiuje podtem vlakit kazdého sméru, ktery
muize byt na dané trati trvale a plynule provaZen zpravidla za 24 hodin.

8. TrafOV}’fm tsekem se zpravidla rozumi souvisly dsek trati nakresleny
na jednom listu grafikonu. Méni-li se v tomto tseku mezi nékterymi
stanicemi rozsah vlakové’ dopravy o vice nez dvé dvojice vlaku, nebo
obsahuje-li tisek vlakotvornou stanici, z niz vychazeji alesponi 3 vlaky,
anebo jsou-li souvislé ¢asti tohoto dseku jednokolejné a dvoukolejné,
pop¥. dvoukolejné a Vlcekolejne, rozdéluje se z hlediska propuslnostl
zpravidla na dil&i tratové dseky:

9. Provozni zafizeni trati, kterd urduji velikosti propustnosti, jsou:
a) tratové koleje a jejich prvky, tj. mezistaniéni dseky a prostorové
oddlly, ‘

b) stanice a jejich prvky, tj. staniénf zhlavi‘a dopravni koleje;-
¢) vozebni za¥izeni, a to
— lokomotivni depa a jejxiﬂch prvky, tj. zaFizeni pro provozni ofet¥eni
- lokomotiv, kolejisté, popelové a prohlidkové jamy atd.,
— vodarny a jejich prvky, tj. vodni zdi'oj, derpaci za¥izeni, jetaby
a potrubi,

— elektricka pevna trakéni za¥izen a jejich prvky, tj. transformovny

ménirny, trakéni a napéjeci sit.

10. Provozni vykonnost trati je urfovana kromé &initeld vyjmenova-
nych v bodé 9 j‘eétémpbhotovym stavem hnacich vozidel. Pohotova nebo
skuteénd provozni vykonnost tratf se uréuje jesté se zfetelem na pohoto-
VY stav provoznich zaméstnancu a provoznfho materidlu — pahva,
maziva a energie. '
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11. Prakticka propustnost udavai maximalni rozsah vlakové dopravy,

ktery lze stanovit pro danou trat se zietelem na doby potfebné k vykonu
piedepsanych kontrolnich prohlidek, ddrzby a planovanych rekonstruk-

ci a generélnich oprav provoznich za¥izeni a jejich prvki, které nedovo-

luji jejich plné vyuZivéani, a se z¥etelem na vyrovnavani zpozdéni z ne-
pravidelnosti a poruch ve vlakové dopravé. Tato propustnost miZe
byt pravidelnou dopravou plné vyufZita. Je-li rozsah pravidelné nebo
planované dopravy vEtii nez vypotitana prakticka propustnost, povazu-
jeme zafizeni za pYetiZené. :

12, Pi‘epravhi vykonnost se vyjadiuje maximéalnim objemem pie-
pravy, ktery lze na dané trati provéiet.

13. Potiebna propustnost uddva poZadovany nebo planovany rozsah
vlakové dopravy, ktery se vypoéitd z naroki narodntho hospodafstvi
na piepravu po Zeleznici. Pfi stanoveni rozsahu vlakové dopravy je
nutné také poditat s nevyhnutelnou nerovnomérnosti (hodinovou, denni,
sezonni). -

“14. Maximalni (teoreticka) propustnost je propustnost rovnobézného
grafikonu vypo¢itand bez ohledu na zalohu.

15. Zaloha propustnosti je rozdil mezi praktickou propustnosti
a rozsahem pravidelné vlakové dopravy.

16. Soudinitel vyuziti propustnosti je pomér rozsahu pravidelné
dopravy (p¥i vyhledovém planovani potfebné propustnosti) k raktické
opravy (pri vy P p prop P :
propustnosti dané trati nebo provozniho za¥izeni. Vyuziti propustnosti

se udava v procentech, tj. stym nasobkem goudinitele vyuZiti propust-
nosti.

17. Stupeii obsazeni provozniho zafizeni (prvku) je pomér celkové
doby obsazeni provozniho zaiizeni (prvku) pravidelnou (potiebnou) ~
vlakovou dopravou k vypoletni dobé sniZené o celkové doby vyluk
a stalych manipulaci. :




Hlavni zésady pfi zjigtovani propustnosti trati

18, Zakladni ¢asti, pro kterou se zjistuje propustnost, je tratovy tdsek.

19. Propustnost se vypoditava pro viechna provozni za¥izeni a prvky
uvedené v bods 9.

20. Podminkou pro spravné zjisténi propustnosti dané trati je kom-
plexnost vypodth. Propustnost dané trati se posuzuje souhrnné nejen
podle propustnosti viech provoznich za¥izeni a prvki této trati, ale
i se zfetelem k potfebné propustnosti viech trati na ni navazujicich.
Aby byla zajisténa komplexnost vypottu, musi se vzdjemn& porovnavat
vysledky propodtit propustnosti jednotlivych provoznich za¥izeni
a prvki. K tomu se musf stanovit stejnd ‘jednotka pro srovnavéni
a uZfvat jednotného zpiisobu vypodtu. - !

21. Propustnost ka%dého provozniho za¥{zeni nebo prvku se nesmi
poditat mechanicky. P¥i vypoditu se musi poditat se viemi moZnostmi
nejlepstho, nejtdelnsjsiho a vzéjemné sladéného vyuZivani celého kom-
plexu vSech provoznich za¥izeni a prvki, a to za predpokladu jejich
spravného technického stavu a podle norem a technologickych postup,
vypracovanych na zdkladg pokrokovych zpiisobit préce, s piihlédnutim
ke zkuSenostem z prace nejlepsich pracovnik, zlepSovatel a novatori.

22. P¥i vypodtech se musi vyuivat vSechny rezervy, zji§téné v nedo-
stateéném vyuZfvani provoznich mo¥nosti, vyplyvajici z nedostatka
v fizeni a v organizaci prace stanic, lokomotivnich dep a ostatnich
provoznich' za¥izenf,

23. Vypodet propustnosti umoziiuje nejen uréit maximalni rozsah
dopravy,ale i tizkd mista v propustnosti jednotlivych provoznich zaiize-
ni, a tak vypracovat nejddelndjsi opatfeni k odstranéni téchto mist
* a k potfebnému zvySeni propustnosti trati.

24. Pri zji¥tovani propustnosti se poéita:

a) se viemi provoznimi zafizenimi, které jsou toho ¢asu v provozu
véetné zafizeni, kterd jsou v dobé zjiStovani vyloudena z provozu
pro opravu;
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b) se viemi provoznimi za¥izenimi ad a) a za¥izenimi, kterd jsou toho
b4 v ‘ - . Al b4 v rd ~
asu uzaviena, ale lze je v p¥ipadé potieby uvést do provozu, napr.

neobsazené hlasky, vyhybny apod.

25. P¥i zjidtovani propustndsti se pouZiva grafického nebo analytic-
kého anebo grafickoanalytického zpusobu vypodtu.

26. Graficky zpfisob vypo&tu propustnosti znamend vypracovat gra-
fikon prace daného provozntho zafizeni nebo prvku, v ném? jsou jedno-
tlivé pofadované ikony Casové zafazeny podle potfeby provozu a tak,
aby tento prvek mohl plynule pracovat. Grafikon prace provozniho
zaifzent je grafické znézornéni obsazeni jednotlivych prvki provozniho
za¥izeni jednotlivymi vlaky, popi. tkony. Na vodorovnych linkich
prvku jsou mazornény doby obsazeni jednotlivymi vlaky nebo dkony
piesné v dase, ktery je dan svislym rozdélenim sité grafikonu. Nakreslené
vlaky se pak spoditaji, jejich podet udava propustnou vykonnost prvku.
Zji¥tuje-li se propustna vykonnost trati, vypracuje se grafikon vlakové
dopravy a grafikony préce viech ostatnich provoznich za¥izeni. Grafiko-
ny musi byt uvedeny nejen do vzajemného souladu, ale musi se také
pi‘ihlédndut k ostatnim ptilehlym tratim, jejichZ vykony mohou mit vliv
na vysledek vypotltu. k

27. Analyticky zptisob vypo&tu propustnosti provozniho zafizeni nebo
prvku neni jiZ tak pFesny jako zpiisob graficky, nebot vychézi z pramér-
ného a rovnomérného obsazeni daného provozniho za¥izeni nebo pryvku.
Analyticky se propustnost vypoéita bud pi{mym vypodtem,nebo vy-
podétem pomoci soudinitele vyuZiti propustnosti.

28. Pro pHmy vypodet propustnosti se pouZije vzorcu:
T

Mo = : 1
¢

T T (Ztujl + Ztsttil) p
n— - o @)
. tobs + tdod + trus'
kde n,,,, — maximalni (teoreticka) propustnost daného za¥izeni nebo
prvku v dobé T ve vlacich, pro néz plati ,,; -

11




n — praktickd propustnost daného za¥izeni nebo prvku v dobé
T vypoditana se z¥etelem k pot¥ebné zaloze a vyjadtujici
maximalni podet vlakd, pro néZ plati r,,_;

T — vypodetni doba, pro niZ se poéita propustnost, zpravidla

24 hodin = 1440 minut nebo p¥i vypodtu dasové omezend
Spickové propustnosti doba krat¥i;

loys — Casovd norma (technologicky &s) v minutach .obsazen{
daného provozniho zaiizent nebo prvku jednim vlakem
(Pn vlak, piedméstsky vlak, pramérny vlak, tj. vlak

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

pustnost; )
21,4 — celkové doba, po ni# je dané provozni za¥izeni nebo prvek
v dobé T vyloufen z provozu pro pfedepsané prohlidky,
opravy a tidrzbu, pop¥.i pfedvidané rekonstrukee, v mi-

- nutich; '

2,4~ celkova doba stalych manipulaci v minutéch, tj. doba, po
' niz jsou dané provozni zaifzeni nebo prvek _obsazeny

v dobé T jinymi dkony, ne# ve kterych je zjistovana pro-
pustnost; e EE

‘ 4o — prumérni doba v minutach, ‘pfipadajici na jeden vlak.
Sklada se: a) z doby, o kterou je nutné prodlouZit dobu
obsazeni daného provozniho zafizent (prvku) proto, Ze jeho

b ) uvolnéni zabrafiuje obsazeni dal$tho provozniho za¥izeni
(prvku); , , -
b) z doby na vyrovnavéni zpozdéni z nepravidelnosti a po-
N Dy m oy ;
ruch ve vlakové dopravé; '

s — prumérna doba z celkové doby pravdépodobného vzajemné-
ho rufeni jizd, vznikajictho v mistech mo%ného ohroZeni
z didvodl nemoZnosti soudasnych jizd na daném za¥izeni

nebo prvku, piipadajici na jeden vlak, v minutach. Doba

t,.s vznika tedy na zji¥tovaném zafizeni (prvku).

29. Pii vypottu propustnosti pomoci soudinitele vyuZit{ propustnosti
se pouZije vzorce: ' '
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ol ®)
n o= e
\ Kvp ’ '
kde n  — praktickd propustnost ve zjistovanych jednotkéch;
N  — pravidelny nebo dany rozsah vlakové dopravy, vyjadieny
~ pottem zjiftovanych vlakis;
K, — ‘soudinitel vyuZiti propustnosti

' N N t t

I<- - ( obs —]_w”dod + rus) ‘ (4)
n . (Ztv_yl Jr- Ztstdl)

30. Pro viypocet stupné obsazent se ‘pouiije vzorce:
§ Z'tabs . | N : tobs
T— (2t + Ztya)  T— (2t + )

o

Za dostate&né obsazené provozni zafizeni se zdsadné poklada za¥izeni,
které vykazuje stupeii obsazeni S, = 0,5 aZ 0, 67.

31. Grafickoanalyticky zpiisob vypoétu spojuje vypolet graficky
s vypodtem analytickym. Dilétho grafického zpiisobu vypoétu se vyhod-
né pouiije ve sloZitéjsich ¢astech vypoétu, nap¥. pro prvek, na némi se
shiha nékolik trati nebo ktery vyuZiva velky podet vliaka s velmi rozdil-

nou dobou obsazeni. V jednoduiich astech vypo&tu se pouZije vypodtu
analytického.

32. Propustnost trati jako celku se stanovi z rozboru propustnosti
jednotlivych provoznich za¥izeni a prvka. Nelze ji stanovit mechanicky
jen podle propustnosti omezujicitho provozniho za¥izeni, zji¥téné p¥i
dosavadnim zptisobu prace. Pii vypodtu se musi piedpokladat ddeln&j¥
zména pracovniho postupu tohoto provozniho za¥izeni nebo nové
rozdéleni prace tak, aby bylo dosaZeno co nejvétsi vysledné propustnosti.
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Case IT.
PROPUSTNOST TRATOVYCH KOLEJI
‘Vieobecné

33. Propustnost tratovych koleji mezistaniéniho dseku se vyjadiuje
poétem vlaki zvla¥t pro kaZdou tratovou kolej, které lze vypravit
z obou stanic tento tsek ohraniujicich. Propustnost celého tratového
tseku pak urduje mezistaniéni tsek, jeho# propustnost je nejmensi.
Tento mezistaniéni tsek se nazyva tdsekem omezujicim na rozdil od
mezistaniéniho dseku s nejdel¥i jizdni dobou, ktery se nazyva maximal-
nim.

34. Propustnost vicekolejnych tratovych dseki se zjistuje pro ka%dou
kolej zvlast podle stanovené organizace vlakové dopravy. Trafové
~ koleje pojizdéné obousmérné se povaiuji za trat jednokolejnou, tratové
koleje pojizdéné jednosmérng za trat dvoukolejnou.

35. Graficky zpuasob vypodtu spoéiva ve Vypi*acovénf grafikonu vla-
kové dopravy. Analyticky zpiisob vypodtu se rozlifuje podle toho, zda
jde o rovnobéZny nebo komeréni grafikon vlakové dopravy.

Rovnobéin}? graﬁkon

36. Pxi analyuckem vypoétu propustnosti tratovych koleji pro rovno-
bezny grafikon se postupuje takto:

a) vyhleda se maximalni mezistaniéni tsek daného tratového dseku
a nékolik dsek, které se mu p¥ibliZuji jizdni dobou,

b) pro tyto mezistani¢ni dseky se stanovi na jednokolejné trati nejkrats

periody grafikonu a na dvoukolejné trati nasledna mezidobi;

¢) stanovi se nejvyhodn&jii zékladni schéma grafikonu tratového dseku
za pouZiti period grafikonu podle b), pop¥. nekteré z téchto period
se tielné upravi; ‘

d) zjisti se podle zakladniho schématu omezujici mezistanidni tsek-
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nim vlakem periody grafikonu;

podle vzorcu (1) nebo (2).

im0 LTa
Tper

1. Zdkladni perioda grafikonu

05 Xnj i’ T'rk
A ve
/
/
/ o,
Q.'\/ /|
B /Z
Tper

3. Zdkladni perioda grafikonu pri
jizdé vlaku s postrkem, vracejicim -se
ze 3iré trati

s nejdel’i z nejkratsich period p¥i obousmérné dopravé, nebo pfi jed-
‘nosmérné dopravé s nejdeliim naslednym mezidobim. Vypoéita se
pramérna doba obsazeni t,,, omezujictho mezistaniéniho dseku jed-

e) vypotitd se propustnost tratovych koleji daného tratového tdseku

\ |
\V

2. Zdkladni “schéma jednokolejného

rovnobginého jednoduchého grafikonu
tratového tseku A—

37. Perioda jednokolejného rovnobéiného jednoduchého grafikonu
vlakové dopravy (viz obr. 1) je zakladni periodou a sklada se z jizdni
doby lichého vlaku a sudého vlaku a provoeznich intervali ve stanici A
a ve stanici B. Perioda grafikonu nemusi byt p¥i stejné rychlosti stejné
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dlouh4, jeji délka zavisi na schématujgraﬁkonu, tj. na zpusobu provazeni
lichého a sudého vlaku v daném mezistaniénim tseku a na tom, zda vlaky
musi zastavovat nebo mohou projizdét ve stanici A nebo B. Podle toho
je stanovena jizdni doba a p¥isluSny provozni interval. Vypracovanim
zékladniho schématu grafikonu celého tratového tseku (viz obr. 2)
se zjisti nejvyhodnéj$i uspofadani period viech mezistaniénich dsekii

38. Pfi jizdé vlaku jednoho nebo obou sméri s postrkem, ktery se
vraci z trati (obr. 3), porovna se doba od odjezdu vlaku s postrkem do
pifjezdu vracejictho se postrku j,,, ve stanici A zvétSena o provozni
interval nésledné jizdy ve stanici B se soudtem jizdni doby vlaku a pii-
slu§ného provozniho intervalu ve stanici B a pro vypolet se vezme
delsi z nlch

39. Podobnym zptsobem se postupuje, je-li nutné v k¥iZovaci stanici
s nedostateéné dlouhou dopravni kdleji vlak rozdélit a po vjezdu kiizo-
vaciho vlaku opaéného sméru opét vlak spojovat. S dobou na rozdéleni
a spojeni vlaku se musi politat p¥i stanoveni provoznich intervali.

4. Uprava pobytt vlaki na délku 5. ﬁpraua pobyti vlakid na celou
poloviny periody © periodu

40. Je-li pfedepsany pobyt vlaku ve stanici del$i ne% provozni inter-
_ val kfiZovani nebo postupnych V]ezdu upravi se v grafikonu pobyt na
délku pil periody nebo celé periody, aby pcnoda grahkonu nebyla pro-
: dluzovana, jak je zfejmé z obr. 4 a 5.
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41.J e-li‘mézistaniéni tisek rozdglen na tratové oddily a maji-li mezi-
lehlé stanice na tratovém tseku dostateny podet dopravnich koleji,
stanovi se propustnost pro jednokolejny svazkovy parovy grafikon
o k vlacich ve svazku (obr. 6). Doba obsazeni ¢, se pfitom vypotita

' ) 4 r
T,+E=—LHT+I)
g e minut, (6)
2k ‘

kde T,, — zakladni perioda jednokolejného grafikonu,

I', I""— nasledna mezidobi pro lichy a sudy smér,

k' — polet vlaku ve svazku. . ;
A ) - P ) -
. R ’
’ it _l_ I ~,},§al It I JLINN 7Y B——L——\ / \\ / \\ /
Tper i i ’ - Tp_et

- 8. Perz'oda/ iedhokoleinéhq svazkového 7. Perioda 7ednokoleinéhb sdstesns

pdrového grafikonu o dvou vlacich ve svazkového nepdrového grafikonu
: ! svazku -

*

42. P¥i vypodtu propustnosti jednokolejného Casteéné svazkového
parového grafikonu o k vlacich ve svazku, tj. jedou-li vlaky z &asti
rozptylend a z 8asti ve svazku o k vlacich, se pro vypoclet ¢,, pouZije
vzorce: "

obs

kT b0 4T —T )

kde o — soudinitel svazkovosti, udavajici pomér poétu vlaki jedoucich
ve svazku N, k celkovému poétu vliaku IV:

Ertpe (8)

43. Pro jednokolejny ¢asteéné svazkovy neparovy grafikon (viz obr. 7)
se doba obsazeni t,,, vypo&ita za predpokladu,Ze ve svazcich jedou jen

vlaky sméru s v&t¥im rozsahem vlakové dopravy, podle vzorce:
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T, +1(—1)

bope = 1 minut, (9)
kde I — nasledné mezidobi vlakt sméru s vétéim rozsahem vlakové
dopravy,

B — soucinitel neparovosti, tj. pomér vlaké sméru s vét$im roz-
sahem vlakové dopravy NV, k poétu vlakd opaéného sméru N,:

p= 2 | ©(10)
= N, SR
44. Jedou-li ve svazcich p¥i jednokolejném Eisteéné svazkovém ne-
parovém grafikonu vlaky obou sméra, stanovi se perioda graﬁkonu
graficky a z nf se vypod&ita doba obsazeni

45. Propustnost tratovych kolep dvoukolejne trati se zjiftuje pro
kazdy smér jizdy zv1ast. Piitom se za f,,, dosad{ pro kaZdy smér pii-
slusné nejdel$i z nejkratiich naslednych mezidobi I Pn vlaki v celé
zjistované trati. Kazdé toto urdujici nasledné mezidobi musi se rovnat
nebo byt delsi: Y
a) ve stanicich, v nichZ je pfedepsan pobyt, souétu pobytu ¢ o & PTO-

vozniho intervalu postupného odjezdu a VJezdu Ty delenemu poctem

pnsluénych dopranch koleji m:

1>~ s+ T (11a)

m

b) ve stanicich, v nichZ se sméry kfiZuji, soudtu provozniho intervalu
postupného odjezdu a vjezdu 7, a provozntho intervalu postupného
vijezdu a odjezdu 7,,:

Iz 1,+1,. L  (11b)
Normalni (komeréni) grafikon
46. Graficky vypodet propustnosti trafovyeh koleji v komer&nim

grafikonu spadiva v nakresleni maximalng zaplnéného grafikonu vlakove
dopravy se zadanym podtem tras vlaki riizného druhu. ‘
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47. P¥i analytickém zptisobu zjistovani propustnosti se po¢ita s pru-
mérnym vlakem a sleduje &ista doba obsazeni omezujictho mezistaniéni-
ho tseka a zaloha na jeden pravidelny vlak.

Zpisob vypodtu se rozdéluje na zjidténi propustnosti tratovych koleji
z rozboru grafikonu vlakové dopravy a na zjisténi propustnosti analy-
tickym zptisobem. V obou piipadech se stanovi omezujici mezistaniéni-
tsek na trafovém dseku, tj. tsek s nejvEtdi celkovou dobou obsazeni
viemi vlaky. )

Vypobty se provadi zv1ast pro kaZdou tratovou kolej.

48.- P¥i vypoétu propustnostl tratovych kOleJl z rozboru grafikonu
vlakové dopravy se postupuje takto:

a) Vyhleda se omezujici mezistaniéni Gsek (viz obr. 8) a do ného se do-
kresli a okétuji dalsi Pn vlaky, které by bylo mozné provaZet v celém
zjistovaném tratovém tseku. P¥itom se p¥ihlizi jen k propustnosti
mezilehlych stanic a nikoliv k rozsahu vlakové dopravy jinych tra-
tovych dsekit v obou stanicich omezujicich zjistovany tratovy tsek.
Jejich poéet Ny, spolu s podtem vloZenych tras NN, vlaki pravidel-
nych a podle potieby (nikoliv v¥ak vlaka vleckovych pracovnich,
sluZebnich a vlaki ruficich) dava obraz o normalnich proveznich
moznostech zjistovaného tratového tseku.

3

Zjisti se celkova Cista doba obsazenia celkovéa doba mezer mezi VIaky,

a to bud p¥imym nebo grafickym vypoétem.

P¥imy vypodet znamend sestavit pfehled, v ném# jsou &selné uvede-
ny viechny vlaky, tedy i vlaky dokreslené, v po¥adi podle grafikonu
s tdaji pro jednu stanici ohrani¢ujici mezistaniéni tsek (viz tab I):
— o intervalu mezi vlaky, tj. dob& mezi odjezdem a pfijezdem,
odjezdem a odjezdem, piijezdem a piijezdem a pHjezdem a
odjezdem dvou sousednich vlakd. Soudet tohoto sloupce musi

dat z¥ejmé 1440 minut; :

— o dobé obsazeni, tj. nejkratsi dobe, za kterou by mohly vlaky za
sebou nasledovat. Do této doby se p¥ipoéitaji také doby obsazeni
jen pravidelnymi vlaky odboéné trati, které odboduji ve zjisto-
vaném mezistaninim dseku (do poétu vlakid se vSak neberou).

-Doba.obsazeni se vztahuje vidy k druhému (naslednému) vlaku,
jeji délka je zfejma z oqbry. 9; :
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— 0 mezerdch mezi vlaky, tj. rozdilu mezi intervalem mezi vlaky
a dobou obsazeni;

~— o dobé stalych fﬁanipulaci.‘

Grafickym zptsobem se zjisti celkova doba obsazeni Xt tak, Ze se
do prazdné sité grafikonu v omezujicim tseku nakreslf vsechny vliaky
(tedy i dokres]ene) v pofadi,v Jakem za sebou nésleduji v grafikonu,
a namatkané na sebe bez ohledu na sousedni mezistaniéni dseky.
Budou tedy za sebou nasledovat v nejkratii normované dobé. Nakonec
se nakresli je$té jednou prvni vlak v pofadi (viz obr. 10). Celkova doba
obsazeni se odeéte na svislych linkdch mezi nulou, kde bylo zapocato
‘s kreslenim odjezdu (nebo p¥ijezdu) prvniho vlaku, a kétou odjezdu
(nebo p¥ijezdu) zakon&ujictho (prvniho) vlaku vZdy na ¥adce stejné
stanice.

Celkova doba mezer 2t

je pak

mez

Xt = 1440 —( 21, + 2t,,,) minut (12)

.¢) Z téchto Gdajh se zjisti:
— podet viech vlaka poéitaje v to i vlaky dokreslené:

N=N,+ Ny (13)

— soudet dob obsazeni X, a primérna doba obsazeni i, pfipa-

dajici na jeden vlak:

£l

DY) ‘
= " minut 5 ‘ (14)

— soudet mezer mezi vlaky Xt a primérni mezera tmu, pFipadajici
na jeden vlak:

| 2t

= —= minut. - ' - (15)

mex

Soudet thbs, St a X, musidat 1440 minut.

mez stgl

d) Vypodita se praktwka propustnost tratovych koleji podla vzorce (2)
v némi# se dosadi:
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za T  — 1440 minut;

za Xt,; — doba potiebné na pravidelné planované prohlidky trakéni-
ho vedenl, tuneld, mostd popt. i na jiné planované vyluky,
a to stanovené zavadécim rozkazem nebo j jinym na¥izenim.
-Dobu na prohlidku trakéniho vedeni urduje nejdel3f z dob
na vyluky z]lstenych v Jednotlwych mez1stan1cmch tse-
cich;

za Xt,; — doba obsazeni omezujictho mezistaniéntho viseku pravidel-
nymi vleckovyml, pracovnimi a sluZebnimi Vlaky, které
nebyly pojaty do poétu vlakt Ng;

zat,, ~ — doba vypoéitana podle vzorce (14);

za ty,, + t,,, = doba 1, vypoéitana podle vzorce (15).

49. P¥iklad vypodiu propustnostl tratovych koleji z rozboru graﬁkonu
vlakové dopravy:

Ukol: Vypo#itat propustnost JednokoleJne elektnzovane tratl, N =47
vilakua.

a) Do grafikonu vlakové dopravy zjigtovaného tratového vseku (viz
obr. 8) byly dokresleny trasy Pn vlakt, které jesté bylo moZné
provézt celym tratovym tsekem vzhledem k obsazeni tratovych
koleji a dopravnich koleji v mezilehlych stanicich (bez ohledu na
kolejovou situaci ve stanicich okrajovych).

b) Byl vyhleddn maximalni mezistaniéni tsek a nékteré mezistaniéni
tseky jemu blizké. ,

¢) Z téchto mezistanidnich tsekd byl zjistén tsek s nejdeli celkovou

~ dobou obsazeni X, — omezujici mezistaniéni dsek (graficky zpt-
~sob vypodtu celkové doby obsazeni v tomto dseku je zndzornén na
obr. 10).

&

Dalgi vypodty jsou ) Vztaié"n’y pouze k ome’zujici’mu mezista'l;liénimu |

tseku.

d) Zjisti se pocet vSech vlaka do grafikonu vlakové dopravy v omezuji-
jicim tdseku zakreslenych (vetné tras dokreslenych):
lichy smér: R2, 0s9,Pn8 + 1,Mn2, Lv3=25) . . -,
sudysmér: 2, 10, 942, 2 0—g5 (>0 viaki.
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e) Zjisti se pocet vlaka prav1delnych

lichy smér: R2, Os9,Pn2, Mn 2, Lv2_17}

sudy smér: 2, 10, 2, 2, 0=16 N, . =33 vlaki.

prav
f) 7 celkové doby obsazeni se zjiSfi‘prﬁmérné doba obsazeni, pfipada-
jici na jeden vlak: ‘
2ty

obs

1042 ‘
e 20 84 mmuty
N 50

t

obs

g) Zjisti se celkova doba mezer mezi vlaky a celkova doba stalych
mampulam

Xt = 1440 — (Z'tabs 4 Zr,,) = 1440 — 1042 — 398 minut

-h) Zjisti se prﬁmerna ‘mezera, piipadajici na jeden vlak:

) Z‘tm 398
b = = —— = 7,96 minuty
' N 50 .
i) Prakticka propustnost tratovych koleji:
1440 — (21, + 2t 1440 — 60
N ( vyl + .stal) = =47 viaka.
Bops T e 20,84 4+ 7,96

2t = 60 min. periodicka prohlidka trakéniho vedeni
St = 0. \ ”

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

Nt 33 - 20,84
s o P _— . g = 0,4‘98.
1440 —(2t,, + Ets,a,) 1440 — 60 :
k) VyuZiti praktické propustnosti: S
100 - Npm - 100-33 ‘ ;
: AI<prakt n = 47 :70’2 %.
1) Zaloha, piipadajici na jeden pravidelny vlak:
1440 — (Zt,y + 2tya) 1440 — 60 )
z = —_—y, = T = 20,84 = 21 minuta.
: Npras 33 : :
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Piehled o obsazeni mezistaniéniho tiseku
(Zéhlavi viz ,,Vzory“, str. 107) . :
Tabulka I

1 2 3| 4 5 6 { 7 8 9
1 | Pn 7850 0,13 37 22 | 15
1 Mn 8441 0,15 pA 2 —
Os 802 1,14 59 50 |9
Os 805 1,16 2 2 —
2 Pn 7840 2,22 " 66 © 58 8
[ Os . 804 2,56 34 ) 14 20
3 0 Pn | - 7841 3,02 | 6 | 2 4
5 Mo | 8440 4,10 68 57 11
4 | Pn P 4,28 18 16 2
6 Lv 891a 4,30 2 .2 -
Mn | 8442 20,46 54 53 1
2 17 | P - 20,51 | 5 4 1
30 Os 823 21,22 | 31 | 10 | 21
31 Pn 5131 21,36 14 10
32" R 202 22,20 44 42 2
33 Os 826 23,36 76 9 67
33 17 Soudet: 1440 1042 398
Préumér na jeden vlak: 28,8 20,84 | 7,96
Primér na jeden pravidelny vlak — - 21,0
Praktickd propustnost: 47 vlaka Zt.,y'lksestévé:
‘Vyuziti propustnosti prav. dopravou: 70,2 %, 60 min-prohlidka
trakéniho vedeni
Stupeti obsazeni: 0,498 » © Ztseql sestdva:
(%]
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50. Pro v¥yhledové kalkulace, neni-li vypracovan studijni grafikon
vlakové dopravy se vlasiné zkouma, zda propustnost tratovych keleji
bude stadit na vyhledovy rozsah vlakové dopravy. Do vyhledového

~ podtu vlaki se musizapotitat ofekévané vykyvy (potfebné propustnost).
Vypodet se zaklada na pritmérné dobé obsazeni a stanoveni poétu vlaka
~ pomoci podtu pravdépodobnosti a matematické statistiky. K vypoétu
_ je tfeba znat omezujici mezistaniéni tsek a normy jizdnich dob, nésled-
nych mezidobi a provoznich intervald v tomto tiseku (viz p¥edp. D 23
- a V).
51. Postup p¥i vypoétu je ziejmy z p¥ikladu: :
 Elektrizovana jednokolejné trat obsahuje 8 mezistaniénich dsekl a vie-
_ chny stanice maji vice nez dv& dopravni koleje. V omezujicim mezi-
~ staniénim tseku A — B jednokolejné trati, rozdéleném dvéma hradly
 na t# tratové oddily ma jet 3 RL/12, 3 RS/14, 9 0sL/18, 10 0s5/20,
11 PuL/16,10 PuS/18,3 MnL/22,2 MnS/24, celkem 26 L2585 =N .=
= 51 vlaki, kde v éitateli je pocet, drub, a smér (tichy, sudy) vlakii a ve
~ jmenovateli jizdni doba. Vypodet se provede pro stanici A takto:

a) Stanovi se pocet pravdépodobnych sleda vlaki, nejiépe pgdle Stver-
cové tabulky (ddaje v jednotlivych okénkich jsou nésobky poéin
vlak#, uvedenyeh v zéhlavi a v prvnim sloupei) viz tab. I

Pravdépodobny sled vlaki v omezujicim tseku
Tabulka IT

Druh}'fykvlak
Prvni vlak J— .
3 RL | 3 RS |9 0sL ]10 055}11 PnL[lo PnS, 3 MnaL|2 MnS
3 RL 9 9 | 27 30 33 |30 9 6
3RS 9 g | 27 30 | 33 30 9 |6
9 Osl. 27 27 8l | 90 99 | 90 | 27 18
10-0sS 130 30 | 90 | 100 | 110 | 100 | 30 20
11 PalL 33 33 99 | 110 | 121 | 110 | 33 | 22
.10 PnS 30 30 | 90 | 100°| 99 | 106 | 30 | 20
3 MnL 9 9 | 27 30 | 33 30 9 | 6
2 MnS 6 6 | 18 | 20| 2| 20| 6




Ziskané ddaje je tieba podélit poétem véech vlakd, v tomto p¥ipadé -
51; to se provede pozdep (pravdepodobnost Ze pOJede RL za RL je

3-3
—ew_0176)
51 |

b) Vypod&ita se doba obsazeni pro jednotlivé sledy, a to mezi pijezdem
prvniho a pijezdem druhého vlaku (pifjezdné mezidobi), piijezdem
prvaiho a odjezdem druhého vlaku (provozni interval k¥iZovani),
odjezdem prvniho a odjezdem druhého vlaku (nasledné mezidobi)
a odjezdem prvniho a pifjezdem druhého vlaku (jizdni doba prvniho
vlaku, provozni interval kfiZovani ve stanici B a jizdni doba druhého
vlaku).

V zadaném pnkladu se podle pFedpisu D 23 Vypocltaly tyto hodnoty
dob obsazeni v minutach (v1z tab III). '

Doba 0bsa7en1 mezistaniéniho useku Jednothvyml prlpady sledu vlakt
‘ T abulka 111

’Druhff vlak

Prvni vlak - : .

W RL | RS | OsL | 0s8 | PuL | PnS | MnL'| MnS
RL : 7. 29 6 | 32 6 | 33 6 | 36
RS 3 7 1| 13 2 | 12 2 | 21
OsL 13 | 35 71 39 | 8 | 37 7| 44

- 0sS ' 3 9 1 8 2 [ 9 2 | 12
PnL 1| 31 7 | 37 8 | 37 8 | 3l
PnS 3 |7 1| 10 2 9 2 | 14
MnL 17 | 39 | 12 43 | 14 | 43 | 1o | 47
Mn$S 3 7 1 8 2 8 2 | 10 |

c) deaje shodnych polidek obou tabulek se vynéasobi anasobky se seftou:.
9.-74-9:291-27-64+30-32+4...+6-2+44-10=236785 -
d) Soucet se zs?y51 o 10 9, (protoZe nelze poéitat s naprosto rovnomér-

nym pofadim jednotlivych druht vlakid) a Vydeh poctem viech
vlakt. Vysledek je celkova doba obsazeni:

Zt,,, = (36785 + 3679) : 51 = 793 minut
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-¢) Prumérné doba obsazeni jednim vlakem je
t,, = 793 :51 = 15,55 minuty.
f) Stanovi se potfebné délka ¢z, = tyoa - bous podle iébulky IV.a V.

mez

 Potfebn délka 1 _ (bod 51f) v minutéch

Tabulka IV.
tdod F trus = tmes tdod - trus = tmes tdod + truy = tmes

tobs " | - E B e
5 4,7 ‘ 31 .| 2,5
6 57 . 3,8 ( 2,9
7 6,6 44 : 3,4
8 7.4 5,0 3,8
9 8,3 ‘ 5,5 42
T R 9,1 : 6,1 4.6
11 100 6,7 5,0
12 108 72 , 5.4
13 e 78 5.8
14 12,4 83 6,1
15 SIS & EEE R 8,8 15 6,5
16 avice | 13,9 B 9,4 6,8

’ UdaJe sloupce ‘A plati pro tratové useky, v nichZ jsou dvé nebo vice
; stamc majici jen dvé dopravni koleje.

Udaje sloupce C platl jen pro tratové useky, které obsahup nejvyée’
 t¥i mezistaniéni dseky.

- Udaje sloupce B plati pro ostatni tratové dseky. Jsou-li mezilehlé
 stanice peronizovany nebo ma-li n€kolik mezilehlych stanic vice ne# t¥i
_ dopravni koleje nebo obsahuje-li tratovy tisek méng ne# 6 mezistaniénich
 tsekd snf#i se pfiméFend ddaje tohoto sloupce, ale nejvyse o polovinu
 rozdilu mezi B a C. Obsahuje-li tratovy dsek vice ne# deset mezistanis-
nich dsekd nebo je-li na jednokolejné trati nékolik mezistaniénich dsekit
_ shodnych (identickych) pokud jde o dobu obsazeni, zvy¥i se pFiméfend
idaje sloupce B, ale nejvyZe o tietinu rozdilu mezi B a A,

2.




Lze-li odekavat, %e na tratovém dseku yvznikne za 24-hodin primérné
prvotni zpoZdéni p minut a ma-li byt toto zpoZdéni vyrovnino v dobé
vi,, hodin, musi (f;,4 + f,.) Cinit alespoti tolik procent doby obsazeni
t,., jak udéva tabulka V. Do prvotniho zpoZdéni se poditaj veskeré
mimo¥adné poruchy a nepravidelnosti, které zastavuji nebo ;zpom;ﬂuji
vlakovy proud, nap¥. zastaveni pied navéstidly, prodlouZeni jizdni

doby, petrieni vlaku apod.

Potfebna velikost t . p¥iodekdvaném prvotnim zpozdéni p (bod 51f)

Tabulka V
P ) ) tatl - -
minut ) 2h \ 3h | 4h | 6h
20 20,0 % 12,5 % 919 5,9%
30 33,0 % 20,0 % 1839% 9,19
40 50,0 % 28,6 % 20,0 % 12,5 %
50 71,4 % 38,5 % 26,3 % 16,1 9%
60 100,0 %, 00%  , 3833% 20,0 %
] |

g) Vypotita se prakticka propustnost podle vzorce (2), v némi se dosadi
za T — 1440 minut;

za Xt,, + 2t ,, — hodnoty stanovené ve smyslu bodu 48 d). Na vyluku
pro prohlidku trakéniho vedeni se podita jednotnd t,, = 90 minut;

za t,,, — doba vypoditana podle e);

za t;,; -+ t,,; — doba stanovena podie f).

Podle toho praktickd propustnost ini:

1440 — 90 IR
- =54 vlaka /24 hod.
15,55 + 9,13 .

h) Prakticka propustnost n se pak porovnd s potfebnou propustnosti
N, - Piitom prakticka propustnost nesmi byt mens{ neZ potfebna:

.= 54 > 51

ofF
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~ 52. Ukazatele propustnosti tratovych koleji:

a) prakticka propustnost v pramérnych vlacich s udanim V}’rp;)éetni
doby T,

~ b) podet vlaki pravidelnych a podle potfeby, podle sméry, avlast
osobni piepravy, nakladnich vlaki a lokomotivnich vlakd,

: c) procento vyuZiti prakucke propustnosti podle vzorce (4),
‘(i) stupeit obsazeni pravidelnym nebo potiebnym rozsahem vlakové
dopravy podle vzorce (5),
_e) zaloha na jeden pravidelny nebo pot¥ebny vlak podle vzorce (16):
1440 — (2t + 2t,)
X ,

prav

7 =" — 1, minut, (16)

f) pramérna doba obsazeni t,,, jednim vlakem a praimérné délka mezery

mezi viaky ¢

obs
g) fezy grafikonem v 0, 6, 12 a 18 hodin,
h) doba vyluk Xt ; a stalych manipulaci Etml.

Udaje a) f) a b) se vykazuji ve tvaru vzorce (2) nap¥.:

1440 — (90 + 0)
n = . = 54 vlakt za 24 hodin,
15,55 4 9,13 :

ostatni tddaje se oznaéi zkratkami.

53, Je-li v nékterém mezistani¢nim tiseku dané trati odbotka, kolejova
kfizovatka nebo kolejova splitka na &iré trati, vypoéita se propustnost
o odbocky, kolejové k¥izovatky nebo kolejové splitky se zietelem k prav-
dépodobnému  vzédjemnému ruleni jizd T, obou zatdsténych trati.
Pravdépodobné vzajemné ruleni jizd se vypoéita podle vzorce: :

N, N, (¢, -+ ,)*
S 2("+’2) minut (17a)
2T :

Podle toho celkova doba obsazeni odboéky, kolejové kfizovatky nebo
kolejové splitky T, nesmi byt v&tsi ne% vypodetni doba T:

e ' 1 NN, (¢, + t,)? ' |
MH+MQ+WL%§¥LgT (1)




V obou vzorcich znadi:
N; — pocet vlyaku prvni trati,

N, — podet vlakt druhé trati,

t; — prumérna "doba obsazeni odhoéky,’ kolejové kiiZovatky nebo

kolejové splitky vlakem prvni trati, stanovena podle ustanoveni

obsluhovactho ¥adu pro odbodku. Pro stanoveni priimérné doby
obsazeni lze pouit zpisobu popsaného v bod& 48b (poéita-li
se z rozboru platného grafikonu) nebo v bodé 5la az SIe (neni -li

grafikon k dispezici),
t, — totéZ pro ylak druhé trati.

54. Je-li dan pomér poétu vlaku obou trati Nz‘ : N, = a, vypodita se
propustnost odbotky, kolejové kfiZovatky nebo kolejové sphtky Vyre- :

genim rovnice druhého stupné:

aty) — T = 0;

- aft, + 1)
N%'””—lz'i,_z‘”“{‘Nl(tL'l—
—( + atz) + Y+

atz)z + 2a (1 ‘4?2)2

Mgy 1= 1+
: « a (tl

‘vlakd prvni trati;

Mogpo = Mgy

vlaké druhé trati.

t2)2 “+(18a)

(18b)

Pntom prakticka propustnost prvm trati nesmi byt vétsi ne# vypoditana
propustnost odbotky, kolejové k¥iZovatky nebo kolejové sphtky Mgyt
a prakticka propustnost druhé trati vétsi nez n,,, ,.




¢ dst III.
PROPUSTNOST ZELEZNICNICH STANIC

Vieohecné

55. Propustnost stanice urluje propustnost zhlavi a dopravnich
koleji a ovliviiuje ji sefadovaci vykonnost a nakladova vykonnost

_ stanice.

56. Propustnost stanice se musi zjistovat se z¥etelem na pokrokovou
technologii prace, vychézejici z nejracionalnéjifho vyuZivani viech
provoznich zafizeni a prvka étam'ce, a to na zakladé grafikonu vlakové
dopravy, planu vlakotvorby, stani¢niho ¥4du a technologickych postupit
prace stanice a podle toho vypracovanych norem dob obsazeni.

~ 57. Pro vypotet se pouZiva zptsobu grafickoanalytického nebo gra-
 fického. Analytického vypodtu se pouziva zpravidla jen v jednodussich
piipadech.

58, Zakladem spravného vypo&tu propustnostijsou spravné stanovené
doby obsazeni provdzniho prvku jednotliV}'fmi dkony. Doby obsazeni
se stanovuji rozborem jednotlivych dil¢ich ikont a stanovenim diléich
~dob obsazeni podle z4sad pro stanoveni technologickych &asi. Vypoéi-
tané technologické Zasy se prezkouSeji ¢asomérnym pozorovanim.

Propustnost staniéniho zhlavi e
59. Doba obsazeni zhlavi, vlastné doba obsazeni urité jizdni cesty na
zhlavi, jednim dkonem sestava ze ti dil¢ich dob, a to na p¥ipravu jizdni
cesty, vlastni jizdu a zrudeni jizdni cesty (viz'obr. 11).

60. Obsazeni zhlavi ijiidéjic'im vlakem se sklada:

‘a) z doby p¥ipravy vlakové cesty, potitaje v to zji’tovéani volnosti,
zastaveni rudiciho posunu, postaveni a zajiSténi vymén, postaveni
navéstidel, ‘
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b) z doby jizdy od okamziku, kdy je &elo vlaku na dohlednost pied
pfedvésti vjezdového névéstidla, do okamZiku, kdy konec vlaku
uvolni posledni vyménu lezici ve vlakové: cests popr izolovanou
kolej za touto vyménou,

¢) z doby zjidténi, Ze vlak vjel cely, z doby na prestaveni navéstidla
a pFedvésti na zakladni navest a Vydani vyménovych klié¢a nebo
uvolnéni zavéru vymén.

) lem

Lprfj

11. Obsazeni zhlavi jizdou vlaku

61. Obsazeni zhlavi odjiZd&jicim vlakem se sklada:

a)z doby ptipravy vlakové cesty s tkony stejn}'fmi jako v bodé 60 a),
mimo to je tfeba zapoéitat dobu na vypraveni vlaku,

b) z doby jizdy od okamZiku uvedeni vlaku do pohybu do okamZiku, kdy
konec vlaku mine posledni vyménu ve vlakové cesté pop¥.izolovanou
kolej lezici za ni,

¢) z doby zjisténi, Ze vlak odjel cely, prestaveni odjezdového navéstidla
na zakladni navést a vydani vyménovych kliét nebo uvolnéni zavéru
vymén.

62. P¥i obsazeni odjezdového zhlavi projizd&jicim vlakem se podita
i s p¥ipravou vlakové cesty na vjezdovém zhlavi ve stanicich, jejich
odjezdova navéstidla nemaji predvésti a ve stanicich s mechanickymi
navéstidly. Jizdni doba se poéitd na vzdalenost od okamiiku, kdy je
gelo vlaku na dohlednost p¥ed svételnym vjezdovym néavéstidlem nebo
pred samostatnou piedvésti odjezdového navéstidla umisténou u vjez-
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ového navestidla, anebo od okamziku, kdy je éelo vlaku na dohlednost
pred piedvésti vjezdového navéstidla v ostatnich stanicich.

63. Doba obsazeni zhlavi posunem se vypodita analogicky s tou
odchylkou, Ze za dobu jizdy se povaZuje doba od okamZiku ukondéeni
piipravy posunové cesty aZ do okamziku uvolnéni zhlavi posunovanym

dflem.

_64. Ve stanicich, v nich? nejsou dovoleny souéasné jizdy vlaku, poéita
se s nepfimym obsazenim zhlavi. Nepfimé obsazeni zhlavi vjiZdéjicim
lakem poéina dobou p¥ipravy vlakové cesty pro VJIZdeJICI Vlak a konéi

okammkem pfijezdu tohoto vlaku. '

65. PHi vypottu propustnostl staniéniho zhlav1 se. do vzorce (2) dosa-

veskera pferuééni prace z davoedu pravidelnych prohlidek a o-
prav, pokud tyto nelze uskuteénit ve vlakovych pfestavkach;

celkové obsazeni zhlavi dkony (jako posunem, jizdou voziki
apod.), které nesouviseji s jizdou vlaki a jejichZ velikost se
s rozsahem vlakové dopravy neméni; : ;

0,5 minuty na ]eden vlak. ProtoZe propustnost zhlavi, jak bude
uvedeno dale, se po&ita v dkonech, upravi se dodatkova doba
tak, Ze 0,5 se vynasobi pfevodovym souéinitelem k - Viz bod 70;

dobu pravdépodobného vzéjemného rufeni viech jizd, vypo-
¢itanou dale popsanym postupem.

66. Pfi vypoltu propustnosti zhlavi stanic se pak postupuje takto:

) Na schématu zhlavi se urdi jednotlivé prvky (viz obr. 12); jejich
~ potet musi odpovidat maximalnimu poétu jizdnich cest (vlakovych
 , i posunovacich), které lze na zhlavi souasné (soubéing, paralélné) :
- postavit podle tabulky dovolenych souasnyeh jizd vlakt. Do ka#zdé-
~ ho prvku se pojmou jen v¥mény, které pracuji soudasné, tj. jestlize
~ je jedna z nich obsazena urditou jizdou, nesmé&ji byt ostatni vymény
~ tého# prvku obsazeny jinou jizdou. Prvky se na schématu obteckuji
a oznadi arabskymi éisly v krouzku, :
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b) pak se na schématu zhlavi uréi jednotlivé skupiny kolejik(viz obr. 12).

Jejich poget bude nejméné tak velky, jako je podet prvki. Do jedné
skupiny koleji se uréi koleje, na které nebo ze kterych nelze vzhledem
k uspofadani zhlavi postavit soufasné vice nez jednu jizdni cestu.
Skupiny se oznadi svorkou a ¥{mskou &slici nebo zkratkou mistniho
nazvu, ‘ :

¢) podobné se znaéi zkratkou sousedni stanice nebo mistniho nézvu
tratové, vytazné, Eekaci a jiné koleje, zatisténé do staniéniho zhlavi
ze sméru od trati,

d) sestavi se ,,Prehled jfzd na zhlavi®, viz tab. VI ktery obsahuje ¥adky
pro jednotlivé tkony a sloupce: : .

1. Pofadové ¢islo tdkonu,

2. Ukon — zde se uvedou viechny planované jizdni cesty podle gra-
fikonu prace stanice. Pro kazdou jizdni cestu se vyhradi tolik ¥adki,
kolik se na ni objevi ikoni s réiznou dobou obsazeni. -

3. Pocet jednotlivych dkont N, ktery se V’yskytuje ve vypodetni dobé.

4. Doba obsazeni zhlavi jednim tikonem ¢, — pf¥i stanoveni této doby
se vezme v ivahu také to, Ze nap¥. obsazeni zhlavi jen jednou loko-

motivou &ini t¥eba 1,5 minuty, ale podita-li se s tim, Ze zpravidla
jezdi nékolik lokomotiv najednou, pak primérna doba obsazeni
méiZe byt mensi. :

5. Pomér # poétu jednotlivych druhii dkonét N, k celkovému poétu
dkont XN,. Je to podil idaje kaZzdého radku sloupce 3, delcneho

souctem sloupce 3.

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

7. Cisla prvka v jizdni cesté.

8. Pomérna doba obsazeni jizdni cesty 7, p¥ipadajici na jeden tkon.

deaj je ndsobkem doby obsazeni ¢, ze sloupce 4 a pomérného &isla
" B ze sloupce 5. Sloupcti 8 musi byt tohk na kolik prvka bylo zhlaV1
rozdéleno. Odcisluji se 8/1, 8/2 atd. podle &isel prvki.




UdaJe v kazdém sloupc1 8 se sedtou a daji soudet 27 jednotlivych

prvki.
Nejdelsi z téchto souéti dosazujeme do vzorce (2) za i,

-9, Cislo dkonu — tdkony se postupné oéiéluji nejprve u prvku, ktery
podle sloupce 8 vykazuje nejvétsi hodnotu pomérné doby obsazeni,.

pak se pokraluje v mslovanl u prvki s daliimi mendimi 27 a# do
prvku s nejmengi 27.

10. Pomér  pomérnych dob obsazeni 7 omezujiciho prvku (tj. prvku
s nejdeléi dobou X7) k celkové pomérné dobé obsazeni 27 omezujici-
ho prvku. ’

67. Po vyplnéni ,,Piehledu‘* se sestavi ,,Tdbulka zavislosti jizdnich
 cest* viz tab. VII, kterd mi tyto sloupce:
1. Cislo dkonu obsazujiciho omezujici prvek.mf

2 Ukon.

3. Pomé&rné &islo dkonu .

Tyto sloupce se vyplni jen pro omezujici prvek udaji piislusnych
slouctt 9, 2 a 10 z ,,P¥ehledu‘’.

4. Vyzna&eni vzajemného rufeni jizdnich cest. Tento sloupec se rozdéli
do tolika diléich sloupeti, kolik dkoni zbyva pro ostatni prvky.
V zahlavi tohoto sloupce se vyznaéi tyto zh}'rvajici tkony a pod &slem

 kazdého tkonu se ze sloupce 8 ,,Pfehledu® zapfie prlslusna pomérna

~ doba obsazeni jizdni cesty 7. -

; "__V okénkach diléich sloupet 4 se VyznaeuJe vzajemna zavxslost jizd-
~ nich cest. Podle schématu zhlavi a podle tabulky dovolenych soudas-

»Hnych led vlakii, uvedené ve staniénim ¥adu, se stanovi, zda jizdni

~ cestu uvedenou ve sloupci 2 Ize soudasné uskuteénit s jizdni cestou
uvedenou v zahlavi dilého sloupce 4. V kladném p¥ipad® se okénko

«poneché prazdné, nelze-li obé jizdy uskutecmt soudasné, napiSe se
do okénka X. N

5. Soudet pomernych dob obsazeni jednotlivych dkont X7 ohrozu_]lcmh k
tkony omezujictho prvku. Do jednotlivych fadkd se zapisi soucty?‘?

pomérnych dob obsazeni 7 k(uvedenych v zéhlavi sloupce 4) téch
dil&ch sloupct, které jsou v daném ¥adku oznadeny X.
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6. Doba pravdépodobného vzéjemného rudent jizdnich cest. Je to soudin
ddaju sloupee 3a 5 — y 27, \
Celkovou dobu pravdépodobného ruseni viech jizdnich cest na ome-
zujicim prvku udava soudet sloupce 6. Tedy 1,,, = 2 (y 27).

rus

68. Po dpravé dostdva vzorec (2) tvar:

T— (Ztvyz + Ztuq)

n, = ukonu,
27+ 05k, + ¢ (y27) S
kde n, .— prakticka propustnost zhlavi v tkonech,
2t — soudet pomérnych dob obsazeni omezujictho prvku,
Q '— soudinitel souéasnosti, vyjadfujici moZnost soufasného

uskuteénéni jizd, které se vzijemn& neohroZuji. Pr¥i
dvou prvcich na zhlavi ¢ = 1, pii ti‘ech prveich ¢ =
= 0,75 a pfi vice neZ tfech prvelch p=0,6,

k, — pievodovy soudinitel,

2(y Z7) — soudet sloupce 6 nTabulkyfﬁ,‘

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

) n=n,k, ‘ S (19)
Prevodovy soudéinitel je‘ pomér poétu vlaktt k poétu viech dkonti:
L (@0

kde XN — podet vlakii, pfimo obsazujicich zhlavi,
ZN, — podet viech tkoni obsazujicich zhlavi p¥{mo inepiimo:
70. V p¥ipadé prevainého obsazeni nekterého prvku posunem se
posoudi, zda neni telné Vy}mout tento prvek z celkového propodtu
- ghlavi,
q1. Stupeti obsazeni zhlavi se vypoéita jen pro omezujici prvek podle

upraveného vzorce (5):

2N, - Xt ; » '
S, = @1
¢ 140 —(Zty + Tt
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72. Piiklad vifmétu propustnosti stani¢niho zhlavi:

kol: Vypomtat propustnost zhlavi zndzornéného na schématu. Ukony,
nané na zhlavi jsou ziejmé ze sloupce 2,,Pfehledu jizd na zhlavi* (viz
b. VI).

Nakresli se schéma zjistovaného zhlavi, urdi se a oznaéi jednotlivé
prvky a skupiny koleji (viz obr. 12).

Depo

s

WP

12, Schéma staniéniho zhlavi a 7‘9710 rozdéleni na pivky

b) Sestavi se ,,Pi‘ehled jizd na zhlavis (V'iz‘tab. V).
¢) Sestavi se ,,Tabulka zavislosti jizdnich cest” (viz tab. VII).

) d) Stanovi se velikost 2%, ,
Urcupm prvek 3 je kromé dkont uvedenych v ,,P¥ehledu jizd na zhla-

vi* je$té obsazen stilymi manipulacemi, jejich# primérny podet
a primérna délka nezavisi na poétu vlaki. Na prvku 3 se jesté prova-
di obslulia vledky mezi skupinou koleji IV a vledkou skupiny I,

=6 + 4 = 24 minuty. ‘
, Zt,, = 24 minuty
:/e") Stariovi se velikost Zt g ' o
~ V daném pi¥ipadé 2t,, = 0

_f) Stanovi se pfevodovy soudinitel k,:
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B 1b ' Tabulka VIL

TABULKA ZAVISLOSTI i i
JIZDNICH CEST ‘Cislo tikonu :
liché Pomérna doba obsazeni A p?a‘i!:i%-
pro  qe Zhlavizst.............. . < 5% | podobného
15 ll6 17 [zs [19 |20 21 |22 [23 |oa FE% VZiiB;:nth
; I l— o 09 ity
B Omezujici prvek 3 _lzlsislsislelslslels ,g’gé’ sz‘i‘;“h
£ Pomer- | | S| 23 RIS 2|2 2 eFEE
j vlak: 3 —8 8.
§ ! 8(jizd:it:s:a§msun c‘;}lo Vyznagent vzﬁg::nného rufen{ mgg :,"a.. _% b4 Zz
T 2 3 4 5 9
| 1] Vjezd PazBnalV 0,181 | x x| x| x| x| x| x| x| x| x| 1,904 | 0,249424
2 .,  PnzAnalV 0,174 | X | XX | X | X|x|X|x 1,364 0,2’37336
3 ., MnzAnalV 0,050 | x| x| x|%|x|x|x|x 1,364 | 0,068200
4| Odjezd Os ze I11.do B 0,010 | x| X % |x|x X |x| 1,436 | 0,014360
5, RnzellldoB 0,015 | x| x| |x|x|. X |x| 1,436} 0,021540
6 .  Po,MnzeIVdoB | 0,112 | x|x|x|x|X|X|x|X]|x|x| 1,904 | 0,213248
1, R,0szellldoA | 0,124 ‘
8 ,»  PnzelIldoA' 0,112 o
9 s Pn;MnzeIVdoA | 0,149 X| XX 0,468 | 0,069732
10 Lok. I —vym3 0,012 | X | x| X|x|x % | X| 1,436 | 0,017232
11 . vym3 — D 0,006 XXX ‘0,468 | 0,002809
120 ,, D-—vym3 | 0,012 x| xIx 0,468 | 0,005616.
B vym3 — 1 0,006 | xIX|x|X| X x 1] 1,436 | 0,008616
14| Nep#. obsazeni C — III 0,087 :
. Celkové doba pravdépodobného rudent truy = Z'(y Z7) = | 0,908112
g) Stanovi se soudinitel soudasnoti ¢
Na zhlavi byly ureny &ty¥i prvky, tj. vice ne¥ t¥i a proto
h) Vypoéita se praktickd propustnost zhlavi v tkonech

T— (Ztvy‘l + Zt) .
T+ 05k, + 9X(yZr)

n

]
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1440 — 24 B
= = 341 tkon
3,220 4 0,5 - 0,756 + 0,6 - 0,908 :
a praktickd propustnost zhlavi ve vlacich:

n = ng -k, = 341 - 0,756 = 257 vlaki

| Vypotita se stupeti obsazeni omezujictho prvku:

ZN, 2t 250 - 3,220

S, = - = = 0,568
1440 —(Zt,, -+ St 1440 —24
Vyuziti praktické propustnosti: :
" 100- ZN,  100-250 539
prakt nﬁ ‘—' 341 ‘ - 0 ’
1440 — (Xt + Ztsa ; L
Zaloha na ]eden pra‘wdélny tikon z = (Xt : l) — 2T ==
| ay ZN, ,
1440 — 24

s e —-3 220 2 444 min,
’ 250

) Mezera mezi tikony ¢, O 5 k + <pZ (y27) = -

' : = 0,5+ 0 756 + 0,6 - 0,908 =0 923 min,

Pmpustnost dopravﬂieh k;oleji

‘kamzx,kem pmpraVy vlakové cesty pro VJezd a konéi okamz1kem grufent.
lakové cesty po odjezdu vlaku. Dobu obsazeni dopravni koleje kromé
Jlastniho pobytu na koleji uréuje provozni interval postupného odJezdu
vjezdu, stanoveny podle p¥edpisu D 23, tedy

Ty = Lk Ty ! minut. E (22)

obs

~ Doba obsazeni kongicim vlakem zaéin okamzﬂ;em p¥ipravy vlakové
esty pro viezd (diléi doby t, a A proVozniho intervalu 7,,) a konéi
kam#ikem, kdy posledni posunovany dil uvolni kolej pop¥. zhlavi.
- Doba obsazeni vychozim vlakem zafina okamzikem p¥pravy posu-
ovaef cesty pro pfistaveni prvnfho vozu a konéi okamZikem uvolnéni
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koleje, pop¥. zhlavi a zrusenim vlakové cesty (diléi doby t, a ¢, provozni-
ho intervalu 7,). ’

Doba obsazeni dopravni koleje posunem zalind okamZikem piipravy
posunovaci cesty a kondi okamzikem, kdy posledm posunovany dil
uvolni kolej a pop¥. i zhlavi.

74. Do upraveného vzorce (2) se dosadi:

Za Xt uhlavnich kOlC]l celkova doba na udrzovam a generalm opravy
a na periodickou prohlidku trakéniho vedent. Nd vyluky vedlejsich
dopravnich koleji se na kazdych 10 zapocatych koleji pocita s jednou
koleji zaloZni, ktera se p¥i vypodtu propustnosti nebere do poétu koleji.
Za 2t

cemi, tj. Gkony, jejichZ podet se s poétem vlaké neméni, napr. obsluha

. celkova doba obsazeni dopravnich koleji stalymi manipula-

- vledek a nikladového obvedu, deponovéani souprav apod.

Za t,, prﬁmérné doba obsazeni pravidelnym vlakem vypoéitana
z celkové doby obsazeni dopravnich koleji viemi pravidelnymi vlaky
podle planu obsazeni koleji. P¥itom se poéitéd u kazdého pravidelného
vlaku nejen vlastni doba obsazeni podle bodu 73,ale i doba obsazenf
ijiné dopravni koleje, ktera souvisi s jizdou tohoto vlaku, nap¥. doprav-

ni kolej je obsazena p¥ipravenou zaté#f pro pravidelny vlak nebo odsta-
venou zatéz{ od néj anebo pndavanou nebo odstavovanou lokomotivou

apod. : ,
Je-li viak dopravni koleJ nepfFetrzité obsazena zatéi a rodjiidéji-li
z ni pravidelné vlaky, poéita se za dobu obsazeni jednim odjizdé&jicim
vlakem jen technologicky &as na p¥pravu vlaku pied odjezdem a &eka-
nim na odjezd a doba obsazeni zhlavi. Zbytek doby do 1440 minut pati{
do doby stalych manipulaci. Stejn& i je-li dopravni kolej uréena jen pro
vracejici se postrky, jejich provozni oSetfeni'a dekdni in’a vykon, potitd
se za dobu obsazeni jednim lokomotivnim vlakem jen pomé&rnd &ast
doby pot¥ebné na provozni ofetfeni zvétfend o dobu obsazeni zhlavi
a zbytek doby do 1440 minut pati do doby stalych manipulaci. Do
doby stalych manipulaci také patif 1440 minut, je-li dopravni kolej
nepfetrZité obsazena zaté#i p¥ipravenou pro pravidelné vlaky nebo od
nich odstavovanou; v tomto p¥ipadé se oviem nepomta tato doba k dobe ‘
obsazeni dotéeného pravidelného vlaku. -
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7a t,,, nula p¥i vypoctu propustnosti z plinu obsazeni koleji. ,
Pii vypoétu vyhledové propustnosti se za t,,; dosazuje 1 — 1,5 naso-
bek pramérného technologického &asu pobytu se zfetelem ke skladbé
grafikonu. _
a t, pomérna - &ast hodnoty T, pfipadajici na jeden pravidelny

lak, vypoéitand podle vzorce: .

2 | 42

T = EAEACLU S (23)
’ " 2T
Do vzorce se dosadi za '
N1 — podet pravidelnych vlaki jednoho sméru jizdy ze viech, trati a na
viechny traté, ,
N, — toté# pro opaény smér jizdy,
— pramérna doba obsazeni dopravni koleje vlakd pojatyeh do IV,

s
: sy Y. v
— totez pro opacny smer

Podle toho fo= — " minut, (24)
‘ ‘ ~ ~mN ‘ 4

de N — potet pravidelnych vlaka,
m — potet dopravnich koleji sniZeny za kazdych zapocatych
10 koleji o jednu.
~ 75. Vzorec (2) pro vypocet propustnosti dopravnich koleji ve stanici,
nadrazi, kolejové skupiné dostava pak tvar: 5
mT - (Ztmll + Etxtdl)
. tobs + tdod + trus'
kde m — poSet v¥ech dopravnich koleji ve stanici, nadrazi, kolejové
skuping, sniZeny za kazdych zapo&atych 10 koleji o jednu kolej. -

n —

76. Pro vyhledovou kalkulaci ma byt podet dopravnich koleji tak
velky, aby vyhovoval dvouhodinové Spickové dopravé ze viech trati
. kz'aﬁstén}'fch do stanice. Pi pritkazu se pouZije grafickoanalytického zpi-
_sobu vypoétu. ' '

_ Jinak pro hruby odhad potiebného poctu dopravnich koleji (bez
ohledu na stalé manipulace) lze predpokladat, Ze se velikost?éasqvffch
intervalit u mezi pHjezdy jednotlivych vlaka ¥di podle zasad podtu
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pravdépodobnosti a matematické statistiky. P¥i vypoétu se vychazf se
soutinitele «, ktery charakterizuje pravdépodobnou shlukovitost vlaki,
tj. éasovou nerovnomérnost mezi pifjezdy jednotlivych vlaka:.

tobs . tobs ) NG Z tabs

o = = ==

Ug T ‘ T

kde t,, = primérny technologicky &as obsazeni koleje jednim vlakem,

Uy = prﬁmérh}'f interval mezi p¥ijezdy nebo odjezdy vlaka,

Ny = pramérny denni podet vlakt stanoveny bez ohledu na ne-

rovonomérnost.

71. Potfebny podet dopravnich koleji m Pfi zvolené statistické jistot&
P = 0,99 nebo p = 0,95 pro razné hodnoty o pak je

m p=10,99 p =0,95 m p = 0,99 p =095
" o o oo : o
1 0,01 0,05 11 4,71 i 6,17
2 0,15 0,36 12 5,43 6,92
3 0,44 0,82 13.. 6,10 7,69
4 0,82 1,37 14 6,78 - 8,46
5 1,26 1,97 15 7,48 ©19,25
6 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 4,70 19 10,35 12,44
10 4,13 5,43 20 11,08 13,25
¥

[ o)
~
S
N
~ (=]

~5a
™\
wm

R
5¢
\

13. Schéma nddrazi M
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8. Piiklad vypo¢tu propustnosti dopravnich koleji: ‘

ypocitat propustnost dopravnich koleji nadra%i ,M¢. Nadra¥ M
na dvoukolejné elektrizované trati A — B, jsou do ngho zadstény.
¢ odboéné neelektrizované traté (do C a D), nadra?f ma celkem 6

pravnich koleji. Obsazeni dopravnich koleji je zfejmé z piehledu (viz
. VIII). ~

Prehled 0 obsazeni dopravnich koleji pravidelnymi vlaky (podle
sméra jizdy a druhu vlaku)

Tabulka VIII
I.ichy" smér Sudy smér
Podet vliaki Celkova doba Podet vlaki Celkova doba
(V) obsazeni kol. Smér (V) . obsazen( kol.
(pobyt - p¥isl. dast jizdy (pobyt - p¥isl, dast
Viomb. i nakL prov. intervalu) m' n:;l:l.bv prov. intervalu)
B | 20 | 20 710 B-A | 20 | 21 596
-B 5 12 352 | B-C 5 10 210
-M 5 11 408 M-A 5 12 701
M8 336 M-C| 8| 9 396
B | — 8 331 BM | — 9 333
] 10 4 . 335 D-M 10 4 234
-t m 2472 Cek: s 2470
em kem

komotivy od konéicich vlak# a na vychozi vlaky lichého sméru jezdi
depa a z depa po volnych dopravnich kolejich:

dstupuje 24 lok 4 4 min. 96 min.

astupuje 12 lok 4 4 min. 48 min.

144 min. ‘

vlaky sudého sméru odstavuji Z4té% na dopravni koleje a dobiraji
itéZ na dopravnich kolejich:

sazeni koleji odstavenou zaté# 62 min.
osazend koleji pfipravenou z&té# 51 min.

113 min.
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* Celkova doba obsazeni dopravnich koleji (T;,) &inf yi’v]akﬁ jedoucich
lichym smérem T, , = 2472 - 144 = 2616 minut,
sudym smérem T, , = 2470 + 113 = . 2583 minut.
Primérna doba obsazeni dopravni koleJe jednim pravidelnym vlakem
lichého sméru #; = 2616 : 111 = 23,5 minuty,
sudého sméru t, = 2583:113 = 22,8 minuty.
Celkova doba pravdépodobného vzdjemného rusent vznikajictho na
dopravnich kolejich vlivem protismérnych jizd vlaki:
N, N, (& + t3) 111 - 113 (23,5% -+ 22,8%)
e 2-T 2 - 1440

= 4669 minut.

Pomérna &ast hodnoty T, piipadajici na jeden pravidelny vlak:

T 4669

rus

e = 4,16 minuty

T, = -
T m-N 5224

(pocet dopravnich koleji m je sniZeny p:';)dle ustanoveni &s. 77 o jédnu
kolej). :
k Vypoéet propustnesti dopravnich keleji:

m e T — (Jty + Ztya)

n= — : — vlaku,
tobs _I_ tru§
T T 2616 - 2583 :
kdet,;, = o1 T Lo = - = 23,2 minuty;
: N, + N, 111 + 113

2ty —u 1. a 2. dopravni koleje je nutno poéitat s 60 minutovy-
mi vylukami na periodickou prohlidku trolejového vedeni
(260 = 120 minut);

dopravni koleje jsou mimo vlakovou dopravu obsazeny

2t

stdl —
b

jesté:
obsluhou vleéky (6 -9 = 54 mmut)

deponovanim souprav osobnich vlakd p¥es noc (0—5 hod =
= 300 minut). ‘
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Praktwkd propustnost

5 1440 — (120 + 354)
n= = 245 vlakd,
23,2 - 4,16

Vyuiiti prak’tické propustnosti:

100-N 100224 )
Rora =7 Ty e

Stupeti obsazeni dopravnich koleji se vypo&ita podle upraveného vzorce
() avsak z nesmzeného poétu dopravnich koleji m,:

S . obs 1 —I— Tobs 2 ' _ 5199

' om (2, + Ztaq) 6 1440 — (120 4 354)

= 0,637
’ skut

Zaloha na jeden pravidelny vlak:

14'40 * mks’k,ut - (Etvyl + Ztstdl)

- . obs

=N

_ 1%,4‘0 6 (120 + 35[9— -—23.2 —/13 2 minuty

224

Sefadovaci vykonnost

79, Setadovaci vykonnost stanice se vykazuje nejvétsim potem viaka
~ nebo vozi, které mohou byt prepracovavany ve stanici; je to soudet
seradovam Vykonnostl viech seradovacmh zafizeni stanice.

80. Sefadovaci vykonnost svainého pahr})ku polopahrbku a Vytazne
koleje se vykazuje ve tiech hodnotach a to:

a) maximalni sefadovaci vykonnost n,.. vyjadiena nejvétiim poétem
souprav nebo vozt, které je mo¥#né na zafizeni zpracovat za 24 hodin;
 b) skuteéna (Vlakoworna) sefadovaci vykonnost n Vy]adrena nejvétsim
poétem souprav nebo vozil, které lze rozfadit z kongicich vlaki
nebo z odstavenych &asti viaki, tedy jen vozit doslych (v-souladu
s prvotni evidencf), tzv. prvotni posun;
¢) teoreticka ¥pitkova sefadovaci vykonnost n Vyjadrena nejvétsim
poétem souprav nebo vozi, které lze rozfadit za pfedpokladu, Ze
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posun nenf niffm rufen. ObySejoé se nepodivi zn celé obdobi 24 hodin,
ale jen za jedno hodina.

8l. Pro vypodet sefadovaci v¥konmosti jednotliviho sefadovacibe
safizeni se poufije upravenéhe veoree (2):

My = lﬂ_—i# souprav nebo (25a)
Bl .
i R m vn:ﬁ.. (25h)
e
e !Hﬂ'—{‘r‘#—'l‘nﬂn'llm"m (26b)
: Fput T+ gy
60 g
Ry = = guprav noho {27a)
Fpar
60
n = ‘m Vol (27h)
Fout

Ve veoreich (25), (26) a (27) sc dosadi:

£a E‘!’H

ea Kt

doba potfebni k bé#né ddribé pahrbkovych mechanizmi,
ghrajeni pahrbkovieh lokomotiv (pokud nepracuje vyst#-
dacl). Dile sem patfl doba na obéd, jejii délka je stanovena
piislofnymi vyhlifkami. Dobu vystfidini posunovacich et
lze do ni sapotitat jen tehdy, neni-l v dotyEné stanici stamo-
vena a placena pHpravoi doba; '

dobu, po kterou je dané zafizeni obsazeno jinym ned prvot-
nim posunem, tj. vefkery drubotny posun — sestava viaka,
pesunovanych dilh, sestavovini vlefkovyoh viaki, obsluha
vietek, tfidicich ramp a vabec poson k obshoze nakladovéhe
obvodu a manipulafnich mist a déile doba potfebni na roz-
poufténd mistnl eitd¥e ¢ viedek a ostatnich manipulaénich
mist;



zam - pramérny polet vozu v jedné soupravé;

doba obsazeni sefadovaciho za¥izeni primérnou soupravou

stanovena podle technologického postupu price stanice;

pomérna doba ruleni pfipadajici na jednu rozpousténou
¥ U ) o v ) w2 2 ) ;.

(rozfadovanou) pramérnou soupravu. Vypoéita se ze vztahu

= __  minut, (28a)

soupr

trué’

kde T,

ru§

vypotitany z pravidelného rozsahu vlakové dopravy.

je skuteéna doba ruseni daného za¥izeni a NSWPT

podet souprav

- Seradovaci prace daného zafizeni je ruSena (pferufeni posunu nebo
ozpousténi) vjezdy nebo odjezdy vlaka nebo jizdami skupin vozi,
které rufi praci pahrbku, nastupy a odstupy vlakovych lokomotiv,
_vyfazovanim vozi které nesmi p¥es pahrbek apod..

Pti stanoveni celkové doby ruSeni se musi poéitat také s tim, Ze pre-
udeni price svidZného pahrbku v nékterych p¥ipadech nenastanou.
Nap#. v dobé, kdy pahrbkova lokomotiva zajiZdi nebo kdy se posuno-
adi st¥{dajf, miZe se uskutednit rudfef jizda vlaki nebo posun. V téchto

2X2

iipadech se analyticky zjiéténé celkova doba ruleni T, sniZi:
’ 1440 o Zt Fest . : g .
T, = Ty ———' minut _ (28b)
1440

Pro potieby planovani se ZJlétu]e podet vozovych jednotek N,
pomoci koeficientu k,, ktery udiava pomér poétu doslych Vozovych
ednotek k podtu doslych skuteénych (fyzickych) vozii N, :

‘ ‘ P

k,, = N’ R (29

vz

Je-li tfeba Vyjédfit sefadovaci vykonnost ve VOzovych jednotkach,
‘, vynasobl se pocet vozi uvedenym koeficientem.

- 82, Takto zpstena serad‘ov‘acL Vykonnost se prezkousf, zda vyhovuje
vykonnosti viech ¢asti sefadovaciho nadraZi, a to:
a) vjezdové kolejové skuping,

_b) smérové kolejové skupiné,
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¢) stanidni kolejovékfkskupinyé,‘
d) odjezdové ko]ejoVé skupiné

e) spojovacim kolejim a zhlavim mezi témito skupinami.

Jestlize nékteré zaiizeni vykazuje nizsi propustnost nez je Vypoctena V
sefadovaci vykonnost, musi byt sefadovaci vykonnost dana do souladu

3

se viemi srovnavanymi ¢astmi sefadovactho nadra#i.

Kapacita kolejisté, deponovaci schopnost stanice

83. Propustnost stanice ovliviiuje poet vozi nachazejicich se ve sta-
nici. Propustnost mazZe byt plné vyuivéna jen za podminky, Ze podet
vozu ve stanici nep¥ekroéi kapamtu kolepste stanice a dcponovam
schopnost stanice.

84. Kapacita. kolejisté stanice se vyjadiuje nejvetmm poctem: vozi,
které mohou byt ve stanici umistény na dopravnich.a manipulaénich
kolejich, aniZ by rusily provozni praci stanice, tj. vlakovou dopravu
a posun. Pfitom se poéita u dopravnich koleji s celou uZiteénou délkou,
nejvice viak se stanovenou délkou vlaki, u setadovacich koleji jen se
dvéma tfetinami uzitedné délky, u ostatnich manipuladnich koleji
s celou uZiteénou délkou. Nepocxtajl se koleJe hlavni, spojovaci, StI’OJOVG
- a odvratné.

85. Deponovaci schopnost stanice udava, kolik vozi nepracovmho
parku mize byt ve stanici deli dobu deponovéno, aniz by tim byl
nep¥znivé ovlivnén prubéh vlakové dopravy. Pro deponovani vozi se
uréuji odstavné koleje, ale vozy mohou byt také deponovany na jinych
manipulaénich kolejich, na vletkach a nékde i na dopravnich kolejich.

Vykonnost jinich zai"iz,eni stanice’

_ 86. Propustnost stanice mohou také ovlivnit j jind provoznl zaifzen,
jako nap¥. nakladova vykonnost, vykonnost za¥izeni pro provozni
oSetfeni osobnich souprav, vykonnost nastupistnich hran aj.

Vykonnost téchto za¥izeni se stanovi podle zakladniho vzorce (2),

»

ktery se tifelné upravi. Pfi vypoétu je vZdy nutné analyzovat pot¥ebné
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doby a'hlavn® se musi poéitat s pravdépodobnou nerovnomeérnosti
atiZeni ve ¥pickdch.

87, Nakladové vykonnost stanice se vyjadfuje poétem vozil nebo
vozovych jednotek, které lze ve stanici naloZit, popf. poftem naklado-
vych manipulaci, které lze ve stanici uskute&nit za 24 hod. Zavisi na
délce rozvétveni nakladovych, spojovacich a pidslusnych sefadovacich
_a odstavnych koleji, na podtu obslub nakladovych mist, na druzich
néakladt a strojni mechanizace a na technologii prace.

Vysledna propustnost stanice a ¥elezniéniho uzlu

~ 88. Vysledna propustnost stanice se stanovi z rozboru propustnosti
;ednotlivych provoznich prvki a s ohledem na potfebny soulad prace

J

téchto prvki s pozadavky vlakové dopravy na zatdsténych tratich.
Nelze ji proto stanovovat mechanicky jen podle omezujictho prvku,
ktery vykazuje nejmensi propustnost podle platné organizace price,
ale v mnoha p¥padech lze organizaci zménit, aby lépe vyhovovala da-
nym tkolim. \ ' ' '

89. Ma-li stanice dvé nebo vice kolejovych skupin, lze pro nékteré
vlaky uréit jinou skupinu koleji nez obvyklou tak, aby vSechny kolejové
“skupiny byly rovnomérné vyuZivany. Naptiklad lze vyméfiovat nale-
Fitosti transitnich vlaku ve vjezdové, osobni, odjezdové nebo transitni
kolejové skuping, lze zménit obvyklé vlakové cesty nékterych viaku,
~ aby se odtiZila p¥li§ zatiZena vlakova cesta. Dale je mo#no uvolnit
" nikteré zavislosti mezi vzdjemnd se vyludujicimi soudasnymi jizdnimi
" cestami, je-li o bezpednost jizdy postarano jinym zpisobem. Shodné
lze v zédjmu potfebného zvétSeni propustnosti nekdy povolit vyjimku
z nékterého ustanoveni PTPZ, DP a NP.

90. Zelezniéni uzel tvoii nékolik stanic, vzajemné spojenych tratovy-
mi spojkami a objezdy, le¥{cich v misté soub&hu nebo kiiZeni nékolika
#elezni¢nich trati a provozn& spjatych vzajemnou odevzdavkou zétéie,
fadénim vlaki a pfepravou osob. Pii vypoétu propustnosti povaZuje se
#elezniéni uzel za jednu stanici a propustnost se vykazuje v jednotlivych
druzich vlakd transitnich, V}’fchozich a konécich bez ohledu na to, p¥es
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které stanice nebo nadraZi v uzlu vlak jede nebo z kterého vychazi nebo
ve kterém kon#. Tratové spojky mezi jednotlivymi stanicemi v uzlu se
pii vypo&tu propustnosti povazuji za staniéni dopravni koleje. Se¥ado-
vaci vykonnost se p¥itom vykazuje jen poétem vozil, které do uzlu
dochazeji — pfiliv; s vozy zpracovanymi od piestavovacich vlaki
a pfesuntt mezi jednotlivymi nidraZimi se do sefadovaci vykonnosti
uzlu nepo&itd. Rovnd# k zajisténi potiebné propustnosti lze pouit
shodnych opatfeni jako u vysledné propustnosti stanice. ‘
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Cast IV.

PROPUSTNOST PROVOZNICH VOZEBNICH ZARIZEN

Vieobecné

91, Propustnost seleznitnich trati spoluurduje propustnost vozebnich
 zafizeni, do nichz patfi: :

a) lokomotivni depa,

b) vodarenské stanice,

¢) elektrickd energeticka trakéni zaf¥izeni.

U viech, téchto za¥izeni se podita s jmenovitym vykonem a vykonnosti
gpravidla v jinych jednotkéch neZ ve vlacich, takie v zajmu komplexni-
ho vypoétu propustnosti se musi tyto jednotky piepotitat na vlaky.

P¥ vypoStu se zasadnd pouziva zéakladniho vzorce (2) upraveného
podle podminek prace jednotlivych provoznich zafizeni a jejieh prvku.
Pro jednotlivé dkony se stanovi gasové normy. ' '

Propustnost zafizeni lokomotivnich dep

92. ’Proﬂvozni oSetient le\komotiv v lokomotivnich depech se sklada
z hlavnich dil&ch dkont, kterymi jsou podle drubu trakce:
-~ tprava ohné
~ — &isténi popelniku
. — Gisténd dymnice p
— odkalent lokomotivniho kotle
— doplnéﬁi zasoby vody
— doplnéni zésob paliva ‘
— doplnéni zésob pisku
~ — doplnéni zasob maziva
— technicka prohlidka po skonéeni tratového Vj{rkdnu

— otobeni lokomotivy




— odstaveni lokomotivy na urdeném mists

— piiprava lokomotivy a jeji oSetient pi‘ipravéi’sko@ cetou

— technickd prohlidka a vyzkoufeni chodu hnactho vozidla p¥ed
zadatkem tratového vykonu. k

93. K témto tkoltm pristupuii jests vkon eriodicky provadéné
pristupuji j Y Y prova
jako napf. &isténi kotlovych trubek, idténi lokomotivy aj.

94. Doba uréena na tyto tikony, zvétend o dobu potiebnou na pie-
jizdént k jednotlivym pracovnim mistim, je tzv. doba provozniho
ofetfeni lokomotiv. Velikost doby, pot¥ebné na jeden tikon se ¥{df nejen
vykonnosti za¥izeni, ale i ¥adou lokomotiVy.ﬂ

95. Aby doba provozniho ofetieni jedné lokomotivy byla co nejkrat¥i,
Je tfeba préci zorganizovat tak, aby jednotlivé dkony se dasové prekry-
valy. Toho se docili sludovanim pracovist a stanovenim takového wdelné-
ho potadi tkoni, aby se jizdy lokomotiv mezi pracovisti dély plynule
a vzdjemné se nerusily. : '

96. Propustnost jednotlivych stanoviit a pracovnich mist, na nich¥ se
provadéji jednotlivé tkony jednotlivé nebo sdruZeng, uréuje doba obsa-
zeni stanovisté nebo pracovntho mista jednou lokomotivou. Tato doba
se sklada z jizdni doby od p¥edchoziho stanovidts k danému stanovisti
nebo pracovnimu mistu, z doby potfebné na vlastni tikon jednotlivy
nebo sdruZeny, po&itaje v to i dobu na piedepsané hlaseni nebo pisemno-
sti, jakoZ i dobu na postaventi dalsi jizdni cesty a z jizdni doby potfehné
k uvolnéni stanovisté nebo pracovniho mista.

97. Propustnost lokomotivniho depa urduje interval sledu lokomotiv.
Je to nejdel¥f z dob obsazeni stanovenych podle odst. 96. Ve vétsich
depech se vypracuji grafikony provozniho ofet¥eni lokomotiv, z nich¥
se da uréit interval sledu lokomotiv a doba obratu, tj. nejkrat¥f doba
pobytu lokomotivy v depu viz obr. 14.

198. Vzorec (2) se pro vypodet propustnosti jednotlivych provoznich
zafizenf nebo prvki lokomotivniho depa upravi takto:

T - (Ztl;jl + ;tstdl)

n= ——

tabs + tdod + lru?s’

~m ky vlaka, (30)
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v némz? se dosadi
za T  — 1440 minut;

za 21, — 120 minut, potfebnych pro denni prohlidku a ddribu stroj
niho zafizeni pro provozni o¥etfent;

za 2ty — doba pot¥ebna na pravidelné ofet¥eni jinych lokomotiv ne
uréenych pro tratovou sluzbu a dale doba, potfebni k do-
plnéni materialu a paliva nebo vyéisténi popelovych jam
apod., nelze-li tyto prace vykonat v dobé 2t,, nebo bez
pferuseni provozu jednotlivych za¥izent;

za t,, — interval sledu kolomotiv, uréeny podle bodu 97;
zaty,, — jedna minuta;
zat,, — pomérni doba pravd&podobného vzajemného rufeni na

viech mistech, kde se jizdy lokomotiv pii proveznim oe-
tfeni k¥iZuji nebo sbihaj, pfipadajici na jednu lokomotivu,

. - Na jedné kiiZovatce vznika pravdépodobné ruSeni:
2 42
ol
T.= minut (31a)
1440 '
kden, — pocet lokomotiv, které k¥i¥ovatku nebo soubéh prejizdéji;
taps; — doba obsazeni kiiZovatky jednou lokomativou,

Celkové doba pravdépodobného vzéjemného rufeni X7, je pak sou-
det viech dob rudeni T, na jednotlivych k¥i¥ovatkdch a soubézich
nésobeny soutinitelem g, ktery pii jedné a dvou kii¥ovatkich =1,
pii tfech ¢ = 0,75, p¥i &tyfech a vice @ = 0,6. Tedy doba p¥ipadajici
na jednu lokomotivu: ‘

n;

tys = @ —— minut (31b)
za m — podet soub&in¥ (paralelng) pracujicich za¥{zeni;

za k; — pom&r podtu obsluhovanych viaka k po¢tu lokomotiv vysta-
venych na tratovy vykon,
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99, Takto zji¥téna propustnost se pfezkousi, zda odpo‘v‘lda jmenovité-
mu technickému vykonu jednotlivych prvki provozniho zafizeni, opét
yodle upraveného vzorce (2), ktery v tomto p¥ipadé nabyva tvaru;

- 2 L 2 v
fp i w( 1 l+ q’l) m - k;vlaka (32)

q

kde viechny hodnoty jsou udany ve stejnych vahovych, objemovj?Ch
bo jinych jednotkéch. Pfitom znadi

— jmenovit}’r vykon daného prvku za 24 hodin,

24,y — pomérnou dast vykonu, ptipadajici na dobu, po kterou
~ prvek nepracuje pro prohlidky a ddrzbu, zprawdla 2 hodiny,

2q,q — %hst vykonu daného prvku, spotfebovaného na pravulelne
provozni oetfeni jinych lokomotiv neZ uréenych pro trato-
vou sluzbu a pro jiny el neZ pro vlakovou dopravu,a pomér-
né dast vykonu, piipadajici a dobu, po kterou prvek nepra-
cuje pro doplnéni zdsob, materidlu, paliva apod., melze- li
tyto price zapotitat do Zt,,; nebo vykonat bez prerusem
prace prvku, .

— prumerny vykon pfipadajici na jednu lokomotivu, uréenou
pro tratovou sluzbu; pfitom je nutné mit na paméti, Ze potfeba
vykonu nebo materidlu pro jednotlivé Fady lokomotiv,
jednotlivé druhy vlaki a jednotlivd trakéni ramena bude
riiznd, :

— podet zafizeni pracujicich zéroveii a nezavisle na sobé.
100 Prvky, zpravidla omezujici propustnost u parnf trakce jsou:
tiprava ohng, &i¥téni popelniku, brani vody, zbrojeni palivem,u motoro-

vé trakce je to zbrojeni pohonnou latkou, u elektrické trakce zbrojeni
piskem a u vSech trakei techmcka prohhdka pied zaditkem vykonu.

101. Uprava ohng a &isténi popelmku zévisi na pfedehozim vykonu,
na druhu a mnoZstvi pouZitého paliva a na fadé lokomotivy.

 Parni lokomotivy se rozd&luji podle své velikosti do &ty¥ skupin, a to:
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I skupina — drobné posunovaci lokomotivy

- IL skupina — slabsf osobn{ a nakladni lokomotivy

ITT. skupina — t&%ké osobni a nékladni lokomotivy

1V. skupina — rychlikové lokomotivy a lokomotivy fady 556,0

- Primérné doby potiebné na tyto tikony jsou (v minutach):

3 Skupina
Ukon )

1 | o | m |
tprava ohné to 8 10 11 12~
¢istén{ popelniku s pevnym rostem tp 7 11 11 12
¢isténi popelniku se sklapécim rojtem ¢, 8 8 [ 9

~102. V lokomotivnich depech byvaji (na riiznych kolejich) jedna nebo
nékolik jam pro jednu lokomotivu anebo jedna nebo nékolik jam pro
dvé lokomotivy. Je-li mozné &istit jen jednu lokomotivu, pak pobyt
jedné; lokomotivy na jadmé &ini souet doby potiebné na upravu ohng
a na &iténi popelniku: '
tjfam = t, 4, minut ' (33a)
Je-li jima uréena pro dvé lokomotivy, poditdme s tim, %e v krajnich
piipadech bude obsazena jen jednou lokemotivou nebo dvéma lokomo-
tivami soudasné. Z toho primérna doba, pFipadajici na jednu lokomoti-
vu, pouZivajici jamu pro dvé lokomotivy: : :
Vom = 0,75 (t, - t,) minut - (33b)
~St¥edn{ doba obsazeni jamy jednou lokomotivou, jsou-li v depu jamy
krétké i dlouhé se vypodita jako vaZeny primér

4 rerr
m tjam:é"jn' t'am

mf + ml/

Lamo = ‘minut - (33¢)

kde m' — podet soub&né pracujicich jam, uréenych jen pro jednu lo-
komotivu; ’ : ;
’ ¥ Vv 227 . ¥ 2 v )
m"— poéet soub&zng pracujicich jam, uréenych pro dvé lokomotivy.
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103. Doba pot¥ebna na zbrojeni uhlim z4visi na druhu zauhlovaciho
zafizeni a na-mnoZstvi dobiraného paliva. Interval sledu;lok"i‘)motiv
_se uréuje z doby potiebné k naplnéni tendru, z doby na p¥iprava potieb-
ného mno#stvi uhli na vyzbrojnim stanovisti. Sem patii p¥sun plnych
a odsun prazdnych vozikt u uhelnych vytahii, nové naplnéni vyprazd-
nénych nasypd, naplnéni bunkri a dale doba potfebna k jinym pracem,
napt. u drapakového jefabu doba k dpravé uhli na tendru, potvrzeni
- odbéru uhli apod. Rovné# se potitd s dobou na piisun vozi s uhlim
a odsun prazdnych vozi.

104. P¥i vypoltu se pouZije téchto dasovych norem na vyzbrojeni
jedné tuny uhli ¢,: :
u ¥ikmého vytahu nebo ototného je¥abu , 6 az 8 minut
u jednokomorového vytahu ) ‘ 5 a% 6 minut
u dvoukomorového vytahu 3 az 4 minut
u uhelnych nasypek, ‘plnén}?ch voziky =~ 3aid minut
u uhelnych nasypek, plnénych jefabem 2az3 ‘min'tilt
u portélového‘ jefabu s bunkry 1a%1,5 ‘minut
u jefabu "k‘dlejOV}’fchfypﬁ ,,Kirov, Waagner Biré* 2,4  minut

u vazicich bunkri, plnénych jefdbem 1 az 1,5 minut

105. Podle téchto hodnot a mno¥stvi dozbrojovaného uhli v tunich
se vypoéte doba zbrojeni lokomotivy, k niZ se piida p¥irdZzka na mani-
pulaci na tendru a,potvfzeni odbéru, ato 1 minuta pﬁ vyzbroji do 5 tun,
2 minuty p¥i vy$¥im odbéru. Doba pobytu u vyzbrojniho za¥{zeni tedy

bude:

— B, + (1 ai2) minut,  (34a)

‘zbroj
kde B — mnoz#stvi uhliv tuniach,
t, — doba potfebna na vyzbrojeni jedné tuny uhli v minutach, °

podle bodu 104.

Pti odbéru riizného mno#stvi By, B, atd. paliva, vypolita se pomérna
doba na zbrojeni jedné lokomotivy, u daného za¥izeni podle vzoree:
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B a B,a ..oatd ‘
ey = —— et t, + (1aZ 2) minut,  (34b)
! a +a,-+...atd '

kde a;, a, ... atd podty lokomotiv s riiznym odbérem paliva,

7

By, B, ...atd jednotlivi mnoZstvi paliva v tunach,

106. Je-li v depu nékolik vyzbrojnich zafizeni rizného typu s rozdil-
nymi dobami na vyzbrojeni 1 tuny uhli, pak se poéita s pramérnou do-
bou na vyzbrojeni 1 tuny uhli vypoéitanou podle vzorce:

’ 4
My L1+ My by, -+ atd
my, -+ m, 4 atd

kde m,, m, atd — poéty jednotlivych druhit vyzbrojniho zaifzent,

minut, - (34c)

‘tzbron S

’

Libroj 10 tz'bmj s atd — doby pobytu jedné lokomotivy u pfislusnych
: vyzbrojnich za¥izeni. '

107. MnoZstvi spotfebovaného uhli B se urdf zkugebnimi jizdami

a trakénfmi vypocty. Tato spotfeba se udiva zpravidla v normalnim

uhli. Skutedn4 spotfeba uhli v efektivnim uhli se zjisti, zndme-li druhy

pouZitého uhli a pomér miseni, pomoci pfevodovych ekvivalenti podle
vzorce: : ’

. 14h

| Bpf == BI + B2 = Bn . *em tun, (35)

kde B, — spotfeba prvého druhu paliva,

B, — spotfeba druhého druhu paliva,

B, — spot¥eba normélniho paliva
B, I
h = pomér miseni paliv,
- B :
1
¢, — pfevodovy ekvivalent prvého druhu paliva na normalni
palivo, ‘ ) ‘

e, — toté% pro druh}'f druh paliva.

108. Doba pobytu u vyzbrojniho zaf¥izeni motorovych lokomotiv
zavisi na vykonnosti erpadla v tankovaci stanici. Doba pobytu u vy-
zbrojniho zafizen{ &ini: '
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rorp = —éw - 2 minut b (36) .

kde B — spotieba nafty od posledniho vyzbrojeni v kg (nebo v 1)

t

q — derpadlem dodévané mnoZstvi paliva v kg/min (nebo v 1/min)

2 — piirdZka na manipulaci v tankovaci staniei.

109. Zbrojeni piskem,které je dulezité u elektrické trakce,se provadi .
ruéné nebo mechanicky. Spotfeba pisku zavisi na tratovych a doprav-
nich pomérech a ¥adé lokomotivy a éini asi:

u velkych parnich lokomotiv 0,06—9,13 m*/100 lokkm
u malYch parnich lokomotiv 0,04—0,10 m*®/100 lokkm
u velkych elektrickych lokomotiv _ 0,09—0,18 m®/100 lokkm
« malyeh elektrickgeh lokomotiv  0,07—0,14 m?/100 lokkm
u motorovych lokomotiv 0,03—0,06 m*/100 lokkm

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

110. Technicka prohlidka parnich lokomotiv pred zadatkem tra-
tového vykonu se provadi bud v remisach na stani, nebo na Eekacich
kolejich v depu, nebo ve vratnych stanicich. k
Pro stanoveni doby pobytu se nepo¢ita se stanimi uréenymi pro vymy-
véani a cyklické opravy lokomotiv. :

Doba pobytu pro technickou prohlidku ¢, ﬁfed“ zadatkem V}'fkonu
a vyzkouSeni &innosti pomoenych zafizeni lokomotivy &ini podle jedno-
tlivych skupin velikosti lokomotiv pfi stani pro jednu lokomotivu:

u I skupiny 1, = 34 minut,
u 1L skupiny t, = 41 minut,
u Il skupiny by = 51 minut,
u 1V, skupiny t,, = 60 minut,

a je-li stani urdeno pro dvé lokomotivy, podita se shodné podle bodu
102, Ze na stanich pro dvé lokomotivy mohou byt zaroven bud jedna
nebo dve lokomotivy a tudiZ podle vzorei (33).

63




= 0,75 t:p minut

mtfp+
m' - m'’

t mmut

o

Propustnost zaiizeni pro zasobovani vodou

111. Zasobovani vodou obstaréVajif vodarenské stanice. Vykonnost
vodarenské stanice se vypoditd podle stejnych zasad jako vykonnost
nékterého zafizeni lokomotivntho depa. Pfednostné se zjisti, na kolik
vlakii vodarna stadi se zfetelem na jeji vykon a spotiebu, pak se zkouma,
zda ¢asové bude moZné tyto Vlaky obslouZit.

112. Vykonnost vodarenské stanice Q v m*/24 hod. uruje:
a) vydatnost vodniho zdroj e,y\
' b) V}’rkoﬁnbst éerpaciho zaf¥izeni,
¢ V)'fkonnoét rozvodné potrubni sité.

113. Vydatnost vodniho zdroje se zjistuje zkufebnim nmé&fenim a vy-
_ potte se podle vzorce: . ; ’ ‘

- sz

¢ = =% - mifhod o ()
’ tl -+ Ly -
kde Q; — mnoZ#stvi vody pfiteklé zal hoidinu vm?,
~t; — doba trvani &erpaci zkousky v hodinach,
t, — doba za kterou: ‘stoupne hladina vodntho zdroje na pavodni
vysku pred cerpaci zkouskou, od niz byl méfen das b
v hodmach

Q.— mnozstVI Vody v m? Vycerpane prl zkousce za Cas ;.
114. Podle tohoto méfeni V‘}’?kon éerpaciho zafizeni je dan vztahem

0, = (:"" m*/hod @8y
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115. Viykonnost vytlaéného potrubi Q, v m’/sec zdvisi na maximal-
nim dovoleném tlaku v potrubfi, na prifezu potrubi a na prittoéné
rychlosti vody.

Q; = F-v m’[sec, (39)
kde F — priifez potrubi v m?, ~ .
"y — pritoéna rychlost v m/sec. :

116. Pii téchto vypodtech se poditad mepfetrZitd vydatnost vodniho
zdroje po 24 hod., kde%to pro vykonnost erpaciho za¥izeni se pfedpoklé-
d4, %e toto za¥izeni pracuje jen 22 hod. U potrubi se poéita se 24 hodina-
mi vykonu jen v pipadé, je-li napajeno z vodojemu nebo nadrif.

117. Vykonnost vodarny Q uréuje nejmensi z hodnot 0,5 Q,, Q5 pe-
potitanych na 24 hod. podle bodu 116.

118. Propustnost zafizeni pro zasobovani vodou se pak vypodita podle
vzorce:
Q - quzdl
=
kde Xq,, — mnoistvi vody m®/24 hod odebirané k jinym deltim ne
k dopravé vlaki, nap¥. pro posunovaci lokemotivy, pro
A Y R s
jiné tely (hygienické, pozarni apod.), -

vlaki, (40)

q  — pomérna &ast spotfeby vody, pfipadajici na jeden vlak

v md.

119. Spotfeba vody zavisi na tratovych pomérech vodarenského tseku,
na ¥adé lokomotivy a na vaze vlaku. Zjistuje se podle zvlastnich p¥ed-
pist analytickym vypodtem a zkuSebnimi jizdami. Vodarensky tdsek je
Gsek mezi dvéma sousednimi vodarenskymi stanicemi. Vodarenské
stanice, v nichZ vlaky uréitého druhu do‘bifaji na cesté vodu, stanovi se
co nejidelndji tak, aby pobyt vlaku z jiného dttvodu byl spojen s poby-
tem pro-dobirani vody. ‘ L

120. Pom&rna &ast spotfeby vody ¢, ptipadajici na jeden vlak se
vypotita vaZenym primérem podle vzorce: '

N + N, - N, . .atd. :
_ 41 N1 + g, Ny + g5 N, ata. m?fvlak, (41
N, + N, + N; +...atd. ’ :
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kde ¢,, 45, 45 . .. at \ uréitého druhu.
Dobiraji-li vodu u jednoho vlaku dvé nebo vice lokomotiv a nebo dobi-
raji-li postrkova nebo p¥ipieini lokomotiva vodu po vykonu jednoho,
dvou nebo vice postrkii, vezme se tato okolnost do vypoétu hodnot
G 9y atd,,
‘ Ny, Ny, Ny . . atd. — po&et vlaki s riznouspotiebou Vody, vyjadfenou
@ 9 95 - - - atd.

121. Propustnost vodérenské stanice se jesté prezkousi vykonnosti

vodnich je¥abi, tj. zda vodni je¥ab sta® Sasové zasobovat lokomotivy.
Doba obsazeni vodniho jefabu Jednou lokomotivou:
A g, — ek + t4,, minut, (42)

v

e
kde ¢, — primé&rmé mnozstvi vody ptipadajici na jednu obsluhova-
nou lokomotivuv m®. Je to tedy celkova spotfeba vody loko-
motiv uréenych pro tratovy vykon, délend poctem obslu-
hovanych lokomotiv,
g» — vykon jefabu v m®/min
1,0 — doba potfebna na manipulaci's ]erabem, na zaJeuk Jerahu
a uvolnéni je¥abu.

122. Poéet tratovych lokomotiv, obsluhovanych za 24 hodin N,
musi Vyhovc)vat podminee:

1 440 2t
- — lokomotlv (43)

" ; .
2ty — celkova doba, po kterou odebiraji vodu lokomotivy ur-
éené k j jiné sluzbé nez tratové a odberu vody zjefdbukjinym

Ticeldm v 'minutich; ' :

t — doba obsazeni vodniho je¥abujednou tratovou lokomotivou.

123. Piiklad na vypocet propustnosti zafizeni lokomotivniho depa

Lokomotivni depo s parmm provozem je uspofadano tak,%e proud od-
stupujicich lokomotiv procham nejprve zafizenim pro pneumatické zbro-
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eni lokomotiv piskem. Pak vji#di na dvoukolejny dsek k &isticim jamam
a kterych se provadi dprava ohng, ¢isténi popelniku a dymnice a sou-
asn& se bere voda. Cistici jamy jsou kaZda na dvé velké lokomotivy, u
sazdé jamy je po dvou jefabech Spitzner. P¥i vyjezdu z &isticich jam
e provadi odkaleni kotle. Pak zaji%di na stanovistg, kde se zbroji uhlim
auhlovacim jefabem Kirov. Naproti vyzbrojnimu stanoviiti je situo-
dna vydejna maziva a drobného vozebniho materialu. Odtud lokomoti-
y pokratuji k toéné u rotundy I nebo k toén& u rotundy II, kde se
dstavi. KaZda rotunda ma4 15 stani. Tam se provede technické prohlid-
a pi odstaveni.

Pro propustnost depa bude smerodatny interval . sledu lokomotiv,
tery bude nejdel’i z diléich dob obsazeni.

 Za 24 hodiny pfijedou do depa. 52 Iokomotlvy, z toho 36 lok. . 556.0
‘(skupmy IV), 8 osobnich lok. skup. II, 4 nakladni lok. skup III a 4
_posunovaci lok. skup. I.

Vzéjemné rueni bude nastavat pouze u jizd k odstavnym stanim, pro
ednoduchost bereme pomérnou dobu pravdépodobného rufeni (Vlz
‘vzorec 3la) ¢

s = 1 min.

Piezkousime nyni propustnost ]ednothvych provozmch zaFizeni ve
ledu shora popsaném.

a) Zbrojeni piskem

Primérné dobirané mnoZstvi pisku za nepfiznivych 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 zapiskovactho za¥izeni je 0,03 m®/min; pfirdZku na manipulaci

u zafizeni vezmeme 0,5 min, Pak doba pobytu u zaplskovaclho zafizeni
bude pro viechny lokomotivy

4-0,035 +8-0,06 40,124 36-0,2
T — + i i 452:05 =
Pl 0,03

10,140 + 0,48 - 0,48 - 7,2
0,03

ki

b) Uprava ohné, &isténi popelniku a dymnice
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Podle ddaji v bod& 101 vypodteme dobu obsluhy na Eistici jAmS vyra
zem S
4@8-+17)+8(10+11) 44 (114 8) + 36 (12 4 9)

2 B

jam

1060
— " — 530 min.
2

¢) Brani vody

Provadi se u 4 vodnich jefabu syst. Spitzner o priméru 250 mm a p¥ed
poklidejme, Ze byla piezkouSena vykonnost vodarenské stanice a
z danych hodnot pro vydatnost vodniho zdroje, vykon erpadel a vyko
rozvodné sité je omezujicim prvkem pravé vykonnost téchto jefabi
kde g, = 1,75 m*/min. :

Dale jsme podle bodu 120 spoéitali, Ze pramérné mnoZstvi vody
dobirané lokomotivami I. skup. je 5 m®/lok, u lok. II skup. je 9 m*/lok
u lok. ITI skup. je 11 m*/lok a u lok. IV skup. 14 m®/lok-.
- Doba obsazeni jefabi pak bude, pfedpokladame-li dobu pro manipulac
s Jerabem toq = 0,25 min,

450891 4-11 43614
i = +8:9+ + +52:0,25=91,4 - 13==105min

41,75
d) Odkalovani lokomotivnich kotli

Cistic{ jamy jsou na jedné strané p¥i koncich vybaveny zafizenim pro
odkalovini lokomotivnich kotli; pfedpokladejme, Ze polovina viech
~ lokomotiv projde jednim odkalovacim stanoviitém a odkaleni potrva
‘ prumérné (véetné manipulace s odkalovadi a zajiZdénim) 3 minuty; pak
jedno stanovi¥t& bude obsazeno po dobu ¢,;, = 26 + 3 = 78 min.

e) Zbrojeni lokomotiv uhlim

Je obstaravano eleklrlckym jefabem syst K1rov, jimz Ize zbrojit Jednou
tunou efektivniho uhlf za 2 ,4 min.

Podle bodu 107 jsme pF¥edem vypodetli, Ze primérné mnoZstvi zbroje-
ného uhli B &ini u lok. skupiny I 2,5 t/lok, u lok. skup. II 3 t/lok,
u lok. skup. IIT 4,5 t/lok a ulok. skup. IV 6,5 t/lok. '
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Celkova doba obsazem vyzbrOJmho stanovisté bude:

Loy = (4 25—]—8 3+4- 45+36 6,5) - 24+16 14+36-2=

775 min.

Pii tom jsme uvazovali dobu na manipulaci a pisemnosti u zbrojeni do
5 tun 1 min. a p¥i zbrojeni vice neZ 5 tun 2 min.
~ f) Odbér maziva a drobného vozebniho materidlu

ProtoZe je olejna vybavena modernim mechanickym zafizenim a odbér
se provadi soudasné p¥izbrojeni uhlim, bude ¢asové daleko méné naroény
a proto jej pomineme pii vypoétu.

g) Odstup lokomotiv do remiz a ruseni vzajemnych jizd
Pii odstupu lokomotiv do rotund k technické prohlidee predpokladejme,
_ 7e pYes toénu 1 do rotundy I p¥ejdou lokomotivy skupin IT a IIT; ziloZni

~ lokomotivy skup. I nepijdou vibec do rotundy a naStoupi jizdu do stani-
ce po skondené manipulaci. Lokomotivy skupiny IVbudou odstavovany
pres toénu 2 do rotundy II. PfezkouSime proto jesté obsazeni této odstu-
_pové cesty.

Doba jizdy od posledniho stanoviité je ¢ = 2,5 min., doba otodeni
jedné lokomotivy prumérné (véetné dani navésti, zajisténi toény, vlast-
niho otodeni, 0djisténi toény a odjezdu lok. z todény na navést) bude
th

'je

¢ = 1 min.; pak

rus

= 3 min., doba rufeni jak vp¥edu uvedeno bude ¢

=36-(2,5+3 4+ 1) = 234 min.

odsi

~ Porovnénim jednotlivych dob obsazeni zjiStujeme, Ze omezujicim
za¥izenim je je¥ab Kirov pro zbrojeni uhlim. Toto stanovité ma nejdelsi

_interval sledu lokomotiv. Zjistime proto jeité jmenovity techmicky
vykon tohoto zafizeni podle vzorce (31): .

— (g, 2q..
n— Q ( qstal»+ quyl) m, kde

: ~ ~ 40 :
Q = jmenovity vykon jefdbu za 24 hod. = - «== 600 t/24 hod.,

2
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2¢,4 = vykon pro zbrojeni posunovacich lokomotiv =425 =
= 10 t/24 hod.

, 120

2q,,= vykon pro provozni oSetfen{ a tdribu jefabu = od
= 50t/24 hod, do Xq,,, zapoSteme jests vykon pro piekladan
uhli = 100 t/24 hod, '

~

9 = primérné mnoZstvi uhli na 1 lokomotivu tratové sluzby
834 4-45 1 36-65
q= - = 5,75 t/lok
8444 36
m = 1 vyzbrojni za¥izent

600 — (110 - 50
Pak plati n = ( +39) .

1 =176,5 = 76 lokomotiv

5,75
ProtoZe zbrojime jenom 48 lokomotiv tratové sluzby, je Vyuiiti za¥izeni
48
K= e = 0,63 = 63 9,.

Propustnost elektrickych napajecich za¥izeni

A. Traté elekirizované stejnosmérnym proudem 3000 V

124. Propustnost dvoukolejné elektrizované trati z hlediska vykonu
napéjecich zafizeni je stanovena dopravnim tokem a jeho nerovnomér-
nosti. Na jednokolejnych tratich a obousmérné pojizdénych kolejich
vicekolejnych trati se propustnost z hlediska vykonu napéjecich za¥izeni
stanovi maximalnim podtem dvojic nékladnich vlakd, které lze plynule
a trvale provaZet za 24 hodin. ' ‘

125. Propustnost elektrizované trati z hlediska napajecich za¥izeni,
tj. méniren a trakéntho vedeni, se vypodits z nejkratiiho mezidobf
v némz mohou za sebou nasledovat elektrické vlaky v omezujicim mezi-
ménirenském dseku, tj. v vseku mezi dvéma sousednimi ménirnami,
ktery vykazuje nejmen¥i vykonnost. Toto mezidobi se nazyvi elektrické
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 mezidobi na rozdil od néasledného mezidobi stanoveného podle predpisu
D 23. V '
126. Elektrické mezidobi je pFimo imérné vaze vlaku a zavisi:
a) na vykonu ménirny, :
b) na dovoleném proudovém zatiZeni trakéniho vedeni,
¢) na dovoleném 3pi¢kovém provoznim proudu napéjede,

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

Podle pouziti s’é" elektrické mezidobi déli na mezidobi T',, Ty, T, T
aTlyg.

127 Mezidobi T, plati:

_a) pro konstrukei grafikonu vlakové dopravy,

b) pro odesilani nakladnich vlaku ze stanic, kde je jejich pobyt stanoven
grafikonem, ' '

_¢) pro fizeni sledu predméstskych vlaki ve stanicich obratu.
128. Mezidobi T'; plati: ’

a) pro konstrukei grafikonu osobni dopravy na tratich s poétem vlaku
osobni p¥epravy mensim neZ 30 v jednom sméru za 24 hodin,

_ b) pro urdovani sledu nikladnich vlaka ve stanicich, kde neni jejich

pobyt stanoven grafikonem,

¢) pro uréovéani sledu osobnich vlaké na tratich s rozsahem osobni
dopravy vét¥{m ne# 30 vlaki za 24 hodin v jednom sméru (mimo
stanice obratu u pfedméstskych vlaki).

129 Mezidobi T'¢ plati:
pro uréovani nejvétstho poftu Pn Vlaku pit konstrukei normélniho-
(komeréniho) grafikonu, které mohou byt na tratovém tseku zasobeny
elektrickou energii v kaZdém sméru behem 24 hodm pii zachovani
veskeré osobni dopravy.

130. Mezidobi T}, a T plati:

pro tizeni sledu vlakii v tsecich se sniZenym vykonem elektmckych
napajecich za¥izeni, vlivem jejich mimo¥adného provozniho stavu.
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131. Vypoélet mezidobi TA,‘ Ty, Tpa T, se provédi pro tyto druhy
a vahy vlaka (vahy vlaka G se rozumi véetné vahy lokomotiv): '

piedméstské osobni vlaky (motorové) pro G = 240 taproG =480 t,

osobni vlaky- pro G =480t

rychliky ’ ~pro G =520t apro G = 730 t.
rychlé nakladni viaky pro G =800t a pro G =13001t,
pribéZné nakladni vlaky o véze ’ '

do 1300 t : Cpro G =1100¢

od 1301 t do 1600 ¢ ~ pro G =1500¢,

od 1601 t do 1800 ¢ Cpro G = 1700 t,.

od 1801 t do 2000 t pro G = 1900 t,

od 2001 t do 2200 t pro .G = 2100 t,

~od 2201 t do 2400 t pro G = 2300 t, .
apro € — 2500 t; | k

dalsi vypoéty konkrétné pro ka¥dou vihu vlaku poZzadovanou sluzbou
dopravy a pfepravy.

132. Pro kaidy tratovy dsek se stanovi kriticka vaha vlaku Gio 1.
nejvétdi vaha vlaku, ktery méze byt v tratovém dseku z hlediska vyko-
nu méniren a trakéniho vedeni provezen za podminky, Ze v meziméni-
- renském tdseku je v pohybu jen tento vlak ajen v daném sméru. Kritické
véha vlaku se vypoditad pro omezujici meziménirensky usek.

133. Elektrické mezidobi se vypo&ita pro kazdy smér jizdy zvIast.
Pro meziménirenské dseky le#ci ve sklonu v&tsim nes 6 %/40, 56 pro smér
jizdy po spadu elektrické mezidobi nevypoditiva, protoZe neni omezeno
vykonem elektrickych napajecich za¥izeni; zde plati nasledné mezidobi
stanovené podle predpisu D 23.

134. P¥i vypo&tu se postupuje takto:

a) Z redukovaného podélného profilu tratového tseku se uréi stiedni
sklon v polovindch meziménirenskych tsekd, na zakladé kterého se
stanovi specifické spotteby elektrickych vlakit pro kazdy smér jizdy
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a kazdy druh vlaku podleobr. 15. Jsou-li k dispozici hodnoty specific-
kych spotieb, naméfené a ovéfené v provozu, pouzije se téchto hodnot.

Je-li rozdil stfednich sklonit obou polovin meziménirenského, tiseku
mensi nez 5%/, lze st¥edni sklon aspecifickou spotfebu vypoditat pro
cely meziménirensky tdsek.,

b) Z poétu a vah vlaké v jednotlivych kolejich se stanovi podil y,,
charakterizujici rozdilné dopravni zatiZeni jednotlivych koleji. Veli-
kost podilu se stanovi podle vzorce:

Dri 4‘4)
Vi = D, (
kde D,, — roéni dopravnitok v hrubych tunich v i-té koleji,

= XD, — soudet viech roénich dopravnich toki v hrubych tunich
. v daném tratovém tseku.

135. P¥i vypodtu elektrického mezidobi se nejprve stanovi mezidobi
Ty a pak postupné Ty, T, Tp, a Ty, a nakonec se vypoéita kriticka vaha
vlaku. :

136. Vypodet mezidobi T pro jednotlivé meziménirenské dseky sesta-
va z vypoéti mezidobi Tyyy, Ty, Tpya Ty, které jsou dany: dovolenym
pietizenim ménirny (T,,), proudovym zatiZenim troleje (Tgy), picko-
vym proudem napijede (Tpy) a p¥ipustnym tdbytkem napéti v troleji

(Tpv)-

137. Mezidobi T, se stanovi z vykonu ménirny se zfetelem k jejimu
dovolenému pfetiZeni, a to vidy pro &ast trati, sestavajici ze dvou
polovin mezimé&nirenskych tseku, p¥ilehlych z obou stran k dané ménir-
né podle vzorce: :

Ty — v (@ 4 ayp) + vy (ayy + ayp) 406, [min; "WE ’ T:,;,W]
t

Vi Py

(45)
kde a — spotieba energie vlaku v piisluiné poloviné meziménirenského
_tseku, vztaZena na tunu vahy vlaku, tj. '
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L : . :
a=w- o [Wh/t; Wh/tkm, km] (46a)

Tento ‘vzorec plati pro p¥ipad oboustranného napajeni zjiStovaného
meziménirenského dseku. Je-li isek napajen jen jednostranng, tj. jen
z jedné ménirny, pak:

. a=w L [Whjt; Whjtkm, km] (46b)

w — mérnd spotfeba elektrické energie pro dany druh vlaku ve
Whtkm podle obr. 15;

L — délka meziménirenského tseku v km;

P, — jmenovity vykon ménirny (vybavené usmériiovadi proudové
zatiZitelnosti t¥idy B) ve W. Je-li ménirna vybavena usmértiova-
¢i proudové zatiZitelnosti t¥idy A, pfepoéte se vykon na proudo-
vou zatiZitelnost t¥idy B vydélenim soudinitelem %k = 1,23.

G — véha daného druhu vlaku véetn& lokomotiv v tunéch viz bod 131.

Indexy pouZité iv dalgich vzorcich:

I, 11, 2, 12 — velitiny vatahujici se k useku trati napaJeneho bhodne
oznaenymi napéje&i;

Jo —etytsek (1, 11, 2, 12);
1,2 — prvni, druh4 kolej; ;
i — it kolej (1,2);

A, B — hodnoty vztahujici se k polovinim meziménirenskych dseki
pfilehlych k ménirné 4, B . . . atd (viz obr. 16).

A . B
’ : [ .
kolej .2 LY ., a2 ’A dgiz , g,
i
kolej ¢. 1 Gay > Tas | Aayi 5 agy
|
Lag

I . B |

&

16. Schéma napdjeni meziménirenského useku A—B
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138. Mezidobi Ty, které respektuje dovolené proudové zatiZeni tro-
lejového vedeni, se vypotitd (pro polovinu mezim&nirenského tdseku)
podle vzorce: : ) '

. 2a,-1077
Topr:= — ; ~+ G [min; Wh/t, t, A], 47
T i

kde I, — trvale dovolena stfedni hodnota proudového zatiZent trolejo-
vého vedeni v A podle tab. IX.

139. Mezidobi Ty, které je ddno maximélnim pFpustnym Spickovym
provoznim proudem napéajeCe s ohledem na hodnotu nastaveni jeho
nadproudové ochrany, se vypoditd (pro polovinu meziménirenského
tseku) podle vzorce: ‘

Ton: = 2fi-—l?jc—c [minut; Wh/t, t, A] . (48)
BVET 900 2F 7 T
kde G, — stfedni vaha Pn vlaku v tunéch v mésici nejintenzivpéjéi
dopravy, e ’
¢, — soudinitel Spitkového proudu v napéjcéi podle obr. 17,
I, — hodnota nastaveni nadproudové ochrany napéjete v A.

Dovolené st¥edni trvalé proudové zatiZeni trolejového vedeni.

Tabulka IX
B Sestavy Trval stfednf '
trolejovych vedent oty R b

150 Cu - 120 Cu 1060 1,76 - 10—6
150 Cu 4 120 Cu - 240 AlFe B 1,18-10-6
150 Gu 4 120 Cu + 2 % 240 AIFe 2200 0,92 -10-6

150 Cu -+ 210 AlFe C 1 660 = 1;68 110-6
150 Cu + 210 AlFe + 240 AlFe 1650 1,16 106
150 Cu -+ 210 AlFe + 2 x 240 AlFe. : 2 20'0’/ 0,92 - 10—({




140. Mezidobi Ty, které se uréf na zaklads maximalniho p¥ipustného
tibytku napéti v rozvodu trakéniho proudu, se vypoéita (pro cely méni-
rensky tsek) podle vzorce: .

Tpy=(ay+agy)-Lec,c,p- G o [min.; Wh/t, km, t], (49)
kde ¢, — soudinitel zptisobu napéjeni trakéniho vedeni podle obr. 17,

f — soudinitel poméru jednotkového odporu trakéniho vedent
ke ¢&tverci dovoleného ibytku napéti podle tabulky IX.

141. Nejvétsi z hodnot Ty, Tyy, T'yn» Tpy uréuje nejkratsi mezidohi
Ty, v meziménirenském tiseku v daném sméru. S vlivem pEiénych propo-
jent troleji (spinacich stanic) se p¥i vypodétech mezidobi Ty, Ty nepo-
tita. Vypodet Tyy, Tyy se pii pFitném propojeni troleji obou koleji
provadi pouze v dsecich, kde st¥edni stoupani je vétsi nez 12° a pro-
pojeni je provedeno jen v jednom misté. (Tgy se potita i tehdy, je-li
toto stoupéni jen v jedné z polovin meziménfrenského iseku).

142. Mezidobi T, plati pro cely tratovy dsek (tj. dsek mezi dvéma
stanicemi, v nich# dochézi ke zmén¥ vlakové zatéZe nebo poctu vlak).
Toto mezidobi je zpravidla dano pouze vykonem ménirny. Jeho vypodet
proto nasleduje a% po vypo&tu mezidob{ T’y a provadi se pro meziméni-
rensky dsek s nejvy¥¥ hodnotou ze v¥ech mezidobi Tyy v dané trati
(tratovém tseku) a koleji. V&poéténé hodnota T ,; pak uréuje nejkrati
mezidobf T ;; v celé trati (tratovém dseku). :

T, = ocTBMi [minut] (50)
kde « = 1,35 pro dvoukolejnou trat a k

« = 1,45 pro jednokolejnou trat.

V piipadé, e by T, vypoétené ze vzorce (50) vyslo krat¥i nez
nejdeldi z Ty, ve zjistovaném tratovém useku, bere se za T, sv&tdi
z téchto dvou hodnot.

T, =T,

T =

i
143. Mezidobi T se stanovi pro Pn vlak st¥edni véhy, zji8téné v mésici
nejintenzivnéjdi dopravy, rovnéz pro cely trafovy dsek zvIast pro kazdy
j j ¥s ) v ¥ tsek, z pr y

XN

smér. Podita se opét na zaklads nejvyssi hodnoty T, v daném tseku.
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T, —18Tyy [minut] 51

144, Mezidobi T se stanovi pro piipad poruchy jedné nebo vice
 usmériiovacich jednotek v ménirné, a to tak, Ze se prodloum mezidobi
T, v obou pf¥ilehlych meziménirenskych dsecich v nepfimém poméru
ke sniZeni jmenovitého vykonu dané ménirny (je-li toto prodlouzem
z hlediska zatiZeni ménirny nutné).

145. Mezidobi T, se stanovuje pro piipad, Ze jedna m&nirna je vylou-
dena z provozu. Vypodita se jako mezidobi Ty oviem pouze tam, kde je
to nutné z provoznich davodi.

146. Kriticka vaha vlaku se vypodita podle vzorce:

50 I,
G = ——— T[t; A, min, Wh/t], (32)

a;

kde T — doba jizdy elektrického vlaku v dseku, pro néjz je vypodéteno

a; (tJ polovina nebo cely meziménirensky tdsek) v minutach.

147 Nejvetél podet Pn vlaki, které mohou byt na tratovém tseku
zasobeny elektrickou energii v kazdém sméru béhem 24 hodin p¥i zacho-
vani veskeré dopravy je dan vztahem: '

- 1440 — (Tuﬂ + NR . TAR + NOs : TAOs + NRn : ‘TA‘Rn + .. atd'),

i vlakn
: TCi 3

(53)

kde Ng, Ny, Ngi,-...atd. — poéty prawdelnych vlaki podle druhi
a pnslusneho sméru v elektrické trakei (kromé vlaka Pn),

T o Taosr Tarn - - - atd. — mezidobi pro p¥islu¥né druby a smér
vlaku v elektrické trakm v minutéch,
T,, — doba vyluky v minutéch, dané pro kazdy tsek zvlast podle
stavu trakéniho vedeni a podle hustoty vlakové dopravy.
148. Hodnoty elektnckych mez1d0b1, vypoétené podle bodit 137 a¥
144 plati do doby zmény vykonu napéjecich za¥izeni nebo dokud na

zakladé zkuSenosti z provozu neni idelné jejich hodnoty upravit a pokud
stfedni vaha nékladnich vlaki nevzroste o vice nez 15 %,
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149. Piiklad vypoétu elektrického mezigiobi
Meziménirensky tdsek dvoukolejné trati je napijen ménirnami 4, B,
C. Ve schématu jsou znazornény: poloha méniren, kilometrické vzdale-
nosti a sklonové poméry. Stanovit elektrickd mezidobi pro rizné vahy
elektrickych Pn vlakd v meziménirenskych tdsecich A—B, B—C a se-
stavit je do tabulky. Provést pro prvni kole;j. '
Jmenovity vykon ka¥dé z méniren: Py =3 x 3,15 MW = 9,45 MW
(pfi proudové zatiZitelnosti t¥idy B).
Trolejové vedeni: 150 mm®Cu + 210 mm? AlFe -+ 240 mm® AlFe.
Podil pfepravy nakladnich vlaki po prvni a druhé koleji:
71= 0,6
Ve = 0,4
Osobni doprava menf ne# 30 osobnich vlaki za 24 hod.

V meziménirenském tseku B—C uprost¥ed provedeno p¥&né propojent
(spinaci stanice S).

$
-~ ’ C
[¢]
A
—y ©
Smér jlzdy po
prvni koleji
+ 2/5’/0’ - ‘ +14/6 0/.. L
l 20km T 10km T 10km
Tratové km: 390 i 3?0 360 350

Pfedpoklﬁdej»me (pro tento piipad), Ze rozhodujici ‘TBM dava ménirna
B a proto upustime od vypoétu Ty, pro ménirny 4 a C.

NN

V meziménirenském tseku 4—B (bez p¥i€ného prOPOJem) poditdme
mezidobi Tz, Tpry Tpny Thure
V meziménirenském tseku B——-C 6] edno pFidéné propo;em) — viz bod 141;
Ty Tyr poditime bez uvaZovani pncneho propojeni.

T'zy potitame (na Jedne polovmé mez1memrenskeho tiseku stoupani
vétsi nez 12%/y).
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T, nepoéditame (st¥edni stoupdni v celém meziménirenském dseku
je mensi nez 12 °/4).

Vypodet pro mezifhénirenski lisek A— B, kolej é. 1
Vypocet mezidobi T, , pro ménirnu B:

Pro kolej &. 2 uréime: ap, = IS‘Wh/t; gy = 12 Wh/t

?1 (ap + dBll) + 72 (ap; -+ ap)

T = = 40-G =
g V1 Pus o
0,6 - 760 4- 0,4 - 27) - 4 - 10— . ’ ,
06~945 .

ProtoZe v tseku 4—B je rozhodujici (podle zadani) ménirna B, plati
vypodtené Ty, pro cely dsek A—B. ;

Vypodet mezidobi T2
’ I, =1650 A

2-ag, 107 360 -102 L
Tom = G = — G =2]17-10"%- G min
; I, 1650 k

Vypodéet mezidobi T'py,:

Ty 3,37-1073-1700

Go=1700t, 1, = 2000 A, = =0,22,¢,=24
T 26 '
T 2 agy ¢, - 102 60245107 L
BN T 200 2 2000 —200 -

= 4,8-10—° - 1700 = 8,15 min.
ProtoZe je st¥edni stoupani, I, a I yna obou polovinééh meziménirens-

kého tiseku A—B stejne, platii vypoctene mezidobf Tpy; a Ty, pro cely
usek A—B. :
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Vypocet mezidobi T'p;: ’ V
Gp=1700t, c,=0,162, ¢, =24, f=116-10"°
Ton = (@ + agy) " Lec, ¢+ f-Gp=2360-20-0,162-2,4-1,16 -
+107¢- 1700 = 3,25 - 10—° - 1700 = 5,52 min.
Za rozhodujici elektrické mezidobi v useku A—B uVaiuj eme:
Ty = 3,37+ 10~ G min.

Ty vychazi sice v tomto dseku pongkud vyssi, oviem s ohledem na
nepfesné urdeni statistického koeficientu c, a dile s ohledem na to, Ze
kratkodobym piekrofenim maximalntho dovoleného napéjeéového
proudu nedojde k pogkozeni trakénich za¥izeni, netfeba brit v tomto
piipadé Ty, za rozhodujici a omezovat jim nésledné mezidob.

Vypocet pro meziménirensky tisek B—C
Vypoéty se provadéji pouze pro polovinu meziménirenského tseku
B—S. Druhé polovina lezi ve spadu vétsim neZ 6%y (viz bod 133) a proto
mezidobi zde neni omezeno vykonem elektrickych napajecich zafizeni.
Vypotet mezidobi Tj,:
Viz pfedesly vypodet: ;
Tpan = 3,37+ 107% - G min
Vypocet mezidobi Ty, :
2-ay - 1072 1160 - 102

G = G =710 G min
1, 1650

TBTI =

Vypocet mezidobi T’y :

Tpry T+ 1073-1700
G =17001t, I, = 3300 A, — - ;

—= 4,58, ¢, =185

26
, 2ap e, 107 1160185 - 10+ -
BT T 200 " 3300 — 200 N

= 6,92 -10—* - 1700 = 11,8 min.
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Za rozhodujici elektrické mezidobi v ﬁseku B—C povaZujeme:
| Typ = 7+ 107 - G min. |
 Vipotet mezidobi T | ;
Bude-li 4—C tratovym tsekem, px:ak plati:
T, =135 Ty = 1,35:3,37-107° - 6 = 4,56 - 107° - G < Ty
Proto musime podéitat: .

Ty= Ty =7-107°-G

Vypodet elektrického ndsledného mezidobi Grafikon: 1965—67
Systém trolejového vedeni: 150 Cu + 210 AlFe -+ 240 AlFe
P#iéné propojeni (zptisob, podet, poloha): spinaci stanice S v km 360

Vazba napéijeét: nent

Kolej ¢. :1

| MR: B P, =945-10°W
- . ' v o= 0,6
- SR %)
P Vs = 0,4
Trat. km: 380 km: 370 km:360 o« =135
Délkal/2 0km |  10km a; =15 Whit
s st T 25, 4 146% | @y = 12Whijt
Nast. nap. In T2000A | 33004 ,
Ef. proud It 1650 A 16504 | Zay | 24
‘ Pn 18 Wh/tkm . 58 Whitkm | 360 Wh/t | 1160 Whit
| Rn | Whjtkm | Whjtkm |  Whit Whit
w0 \ R Wh/tkm ‘ Whitkm |  Whjt |  Whit
| 0s Whitkm Wh/tkm | Wh/t Whit
| POs Whitkm | Whitkm 1 Wh/t Whit

6-CSD-D 24 : i 81




ay a ay +ag ap F ay

| Pn 180 Whit | 580 Wh/t 760 Wh/t ‘ . 27 Wh/t
Rn Wh/t . Whit Whit Wh/t
4 | R Wht Wht Wh/t |  Wh/t,
Os Wh/t Whyt Whjt Whit
POs Whyt Wh/t Whit Wht
Pn , 3,37 - 10-3 - G min B
Rn ! - G min
T | R + G min .
Doba jizdy T v celém
Os ] + G min mezim. useku pFilehlém
POs - G min ’ zleva: zprava:
Pn . 2,17:10-3 -G min| 7-10-3 - G min 26 min 26 min
Rn -G min -+ ( min ~min min
Teri | R - G min + G min min min
Os +G min - G min min min
POs - G min -G min min min
Ten1 | Gg=1700t 8,15 min‘t 11,8 min ng
Tru1 | Gg— 1700t 5,52 min)| — min 5
J— o2
i =23
Pn 3,37-10-3- G.min| 7 10~-3 - G min U s “I‘
= <
Rn - G 'min * G min < ’é\‘ N
_ -~ > >
Ts1 | R - G min * G min 5 o .
b - + o=
Os - G min -G min o z
) _ S A .
POs - . - G min - G min J o= = $
- &S
Pn ‘ 7-10-3 - G min ~ &, 28
s | o =
Rn -G min + S, N
. g gtz
T4 | R - G min | e ; . S &
Os Gmin | T
POs w Gmln = &~ =) w
s & & &F
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Tabulka elektrickych mezidobi T, Ty, Tabulka X

mezi elektrickymi vlaky pro trat: A—C

Po prijezdu (odjezdu) elektrického vlaku z vyjnienovan}'fch stanie
(vyhyben) musi byt pFed odjezdem nasledného elektrického vlaku za-
chovano nejméné toto mezidobi pfedchoziho vlaku (v min.):

Druh a védha ptredchoziho vlaku (veetné lokomotiv)
Stanice ' . POs |0s| R Ra | © Pn
(vybyb- | Mezidobi -
na) , — T ; N
= con s s | de ]1.301. 1601 |1.801 /2,001 |2.201 [2.500 |-
2 240 480 480““20 73018001 2 11300 1160011800 2.000 12.200 2.400
i - [
T4 g 1051 12 | 13,5 15 |16 | 175
| —— SN S DR J S U S SR R e o PSS (R
TB 4 5 | 6. 65| 7 8 8,5
A — JUUU N NS S S S —
T4
p) — SESISIN FU P— - N
Tp
! e
T4 8 |05 12 [135] 15 |16 | 175
S — JURSEISNRY DU PRy P R e - A i
Tg 8 105 | 12 |135 15 | 16 | 17,5
B e S JEG PR P b
T4
2 : RN USSR R —
Tg
|
T4
1 RS S R -
Tp

S

B. Traté elekirizované jednofdzovou proudovou soustavou 25 kV, 50 Hz

150. Vypodet propustnosti trati elektrizovanych jednofazovou prou-
dovou soustavou 25 kV, 50 Hz z hlediska vykonu napajecich za¥{zeni se
provadi podle obdobnych zisad jako u trati elektrizovanych stejno-
smérnou proudovou soustavou 3 kV (viz bod 124 a# 148).
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151. Napéajeni trati se provadi z napajecich stanic (trakénich transfor-
moven). Trolejové vedeni je neutrdlnimi poli podélné rozdéleno na
jednotlivé napajené iseky (viz obr. 18). Neutralni pole je obvykle jed-
nak u transformovny a jednak p¥iblizné v poloving dseku mezi dvéma
sousednimi transformovnami. Mezi dvéma sousednimi transformovnami
(v misté neutralniho pole) byva téi spinaci stanice, kterd na dvou-
kolejné trati za normélniho provozu provadi p¥i¢né spojeni v koncich
obou jednostranné napéajenych tseka. V p¥ipadé paralelni spoluprice
dvou sousednich transformoven provadi spinaci stanice i podélné propo-‘ g
jeni obou sousednich tsekil. '

A B

W 1V |

A12 — 42 _p War - Vo2,
W W | W W

Al — Al /T/ 811 s B1 1

|

L' R

i

. -

18. Schénia napdjeni dvoukolejné trati z trakénich transformoven -

152. Elektrické mezidobi je p¥imo imérné vaze vlaku a zavisi:
a) na vykonu transformovny, ‘
b) na p¥ipustném tdbytku napéti v rozvodu trakéntho proudu,
¢) na dovoleném proudovém zatiZeni trakéntho vedent,
d) na dovoleném-Spitkovém provoznirh proudu napéjede.
153. Podle poufiti se elektrické mezidobi- déli na mezidobi T, T4,

T, TD, T,. Platnost jednotlivych mezidobi je obdobna jako v bodé
127 az 130.

154. Vypodet mezidobi T, Ty, T}, a T se provadi pro druhy a vahy
vlakii uvedené v bodg 131.
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155. Kritickd vaha vlaku G,, se stanovi obdobné jako.v bodé 132.

156. VEeobecné ~zasady pro ‘v{rpoéet elektrickych mezidobi plati
obdobné jako v bodé 133, 135 a 136.

P¥i vypoctu se postupuje takto:

a) Z redukovaneho podélného proﬁlu tratového tseku se urdi stredm
sklon v jednotlivych napéijenych tsecich (mezi dvéma sousednimi
neutralnimi poli), na zakladé kterého se stanovi mérné spotfeby
elektrickych vlakd pro kazdy smér jizdy a pro kazdy druh vlaku
podle obr. 19. Jsou-li k dispozici hodnoty mérnych spotfeb, namérené
a ovéfené v provozu neb uréené pomoci samoéinného poéitace, uzije
se téchto hodnot.

~b) Uréeni podilu z poétu a vah vlaka pro jednotlivé kole)e y; se provadl
obdobne jako v bod& 134b.

157. Mezidobi T, se stanovi z vykonu transforméitoru, se zfetelem
k jeho dovolenému p¥etiZeni, a to vidy pro ast trati, sestavajici z dsekd
trakéntho vedeni, napajenych timto transformatorem, Vypoéte se podle
vzorcei:

pfi spojeni transformatori do V:

. a ca .
Tows = VicGa Vs G o o [min; Wht, t, VA]  (54)
Vi* Py ccos o

p¥i jednoduchém Jednofazovem spojeni ( Jeden transformator v napéjecf '
stanici): ~

Ty = 0T “‘“1) 72 (@ 0 o0 0 i Whie £ VA] (55)
Vi * Py + cos @ ;

“kde a — spotfeba energie vlaku v p¥islu$ném napajeném dseku (obvyk-
le mezi dvéma sousednimi neutralnimi poh), Vztazena na tunu
vahy vlaku: ‘

a=w-L  [Wh/t; Wh/tkm, km] - (56)
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w — mérna spotfeba elektrické energie pro dany druh vlaku ve

Wh/tkm podle obr. 19

L’  — délka dseku napajeného z jednoho transformatoru (mezi dvé-
ma sousednimi neutralnimi poli) v km,

P, —dvouhodinovy vykon transformatoru ve VA,

cos ¢ — udinik na vystupu z transformovny (zavisi na mistnich pod-
minkéch),

G — véaha daného druhu vlaku véetné lokomotiv v tunach (viz
bod 131).

158. Mezidobi Ty, které se uréi na zakladé maximalniho p¥ipustného
“ibytku napéti v rozvodu trakéniho proudu, se vypoéditd podle vzorce:
pro jédnostranné napéijeni:

’
a-Lcc 06,

TBUi = [min; Wh/t, km, t] (57)
cos @

pro oboustranné napéjeni:
'(aAl + aBll,) .L "cs 'cn : 6 ' GQ

cos ¢

P
Pop; =

- (38)

Dovolené stiedni trvalé proudové zatiZeni trolejového vedeni

N Tabulka X1
; 8+10—7
Sestavy trolejovych — Trval}’z stfedni ) Trat dvou- | Trat dvou-
Vedent proud I (4) | Tral | “ioleima | kolejnd bez
~ J le‘?gé" s pHénym | pFiéného
o ) <| propojenim | propojeni |’
100 Cu + 70 Fe 550 2,35 1,26 2,7
100 Cu + 72 AlFe 700 1,9 Lt 22
100 Cu + 50 Bz . 730 1,9 Ll 2,2
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kde: ¢, — soudinitel $pi¢kového proudu (viz obr. 17),
¢, — soudinitel zpisobu napéjeni trakéniho vedeni (viz obr. 17);
60 - z
§ = ————— (viz'tab.XI)~
0,26 . 23000°
159. Mezidobi Ty, které respektuje dovolené proudové zatiZeni trole-
jového vedeni, se vypoéitd (pro piisluiny napéjeny tsek mezi dvema
sousednimi neutrilnimi poli) podle vzorce:

- 2,6-a
Tpr = _I,._,_J_,, 107 G [miny Wht, t, A] (59)
P Apreos @ ' ,
kde: I, = dovolené stfedni trvalé proudové zatiZeni trolejového vedeni

v A podle tab. XI.

160. Mezidobi T}, které je dano maximalnim p¥Hpustnym #pi¢kovym
- provoznim proudem napéjece s ohledem na hodnotu nastaveni jeho

nadproudové ochrany, se vypomta (pro p¥isluiny napajeny usek mezi

dvéma sousednimi neutralmrm poli) podle VZOTCelk..

(. .C )
Ty = f—;.f-»f‘wi 10746, [mm, Wh/t t, A] (60)

kde: I, = hodnota nastaveni nadproudové ochrany napajede v A.

161. Nejvétsi z hodnot Tyy, Thys Thyo Ty uréuje nejkrat¥i mezidobi
Ty v napéjeném tseku v daném sméru. S vlivem p¥itného propOJem
troleJoveho veden se pH Vypoctech TB s T i Tyy nepoclta

162. Mez1d0b1 T, se vypoéte obdobné jake v bodé 142 podle vzorce:

Ty = Ty [mln] ' S (61) ;

kde: « = 1,67 pro dvoukolejnou trat,
o = 1,77 pro jednokolejnou trat. ’ iy @

 163. Hodnota mezidobi T, se stanovi pro Pn vlak stiedni vahy, zji¥té- :

e N £ e z. Yo ¥ W V4 % A4 £ /.
né v mésici nejintenzivnéj¥ dopravy, rovnéZ pro cely tratovy tusek,
zv1a¥t pro kazdy smér. Poéita se stejné jako mezidobi T

To=aTgu;
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164. Mezidobi T}, se stanovuje pro pfipad vyluky €asti transformovny.

165. Mezidobi T, se stanovuje pro piipad vyluky celé transformovny.
Mezidobi T'; i T se vypod&tou obdobné jako mezidobi T, |

166. Kriticka véhamvlaku se vypocita podle vzorce:

384 -1, -cosqp’ - '
G, = k — T [t; A, min, Wh/t] (62)

a.
J

167. Nejvétsi podet Pn vlakii, které mohou byt na tratovém tiseku
zasobeny “elektrickou energu se vypodte obdobné jako v bodé 147,

C. Traté jednokolejné

168. Vypocet propustnostl u trati jednokolejnych (elektnzovanyoh
stejnosmérnou neb st¥idavou proudovou soustavou) ma urdité zmeny
oprotl vypoctu propustnostl u trati dvoukole_]nych Tyto zmeny _]S()ll
nelze jednoduchym ;}zorcem postihnout velké mnoZstvi kombmam
poctu vlaki a jejich sméru jizdy v jednotlivych mezistani¢nich dsecich
(nalézajicich se v daném napajeném tiseku) v urditém Sasovém okamziku,
je nutno pfijmout p¥i vypoétu jistou rezervu, vychazejici z moZnych
nejnep¥znivéjsich situaci.

169, A% na dale uvedenté zmény, provadi se vypodet propustnosti pro
jednokolejné trat& podle obdohnych zasadg jako u dvoukoleJnych trat{
(viz ¢l. 124 az 167).

Ste]nosmerna proudovd soustava

170. Mezidob{ Ty, se stanovi s vykonu ménirny se zfetelem k jejimu
dovolenému gretlzem a to vidy pro &ast trati sestdvajici z polovin

meziménirenskych tsekd, pfilehlych z obou stran k dané ménfrné.

a) Je-li stfedni redukovany sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou
pfilehlych polovinich meziménirenskych tseki rozdilného znamén-
ka, bereme do vypoétu v kazdé této poloving vétsi z obou mérnych
spotfeb (tzn. pro smér ]1zdy do stoupéani),
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" Vypoétené mezidobi bude pro oba sméry jizdy stejné:

: 40
TBM = (a/llmax ' + aAllmax)w—_‘ -G (63)

Py
b) Je-li st¥edni redukovany sklon trati (pfo jeden smér jizdy) v obou
‘prilehlych polovinach meziménirenskych usekl stejného znaménka,
pak poditame mezidobi pro kazdy smér jizdy samostatné podle

. vzorcu:
0 ) |
Tour = (aAlL + a) 0 G ;(64)
; g Py men$i hodnota
W 40 X k
Toms = (@gs + auns) 7 G} , (65)
; P, -

Koeficient k bude uréen samostatné pro kazdou trat. Jeho hodnota
bude v rozmezi 1 az 1,5. ;

Men# z obou vyslednych hodnot ze vzorce (64) a (65) nasobime
koeficientem k (je-li stoupéani v obou polovinach v rozmezi od —1%g
do + 1% pak koeficientem Fk nenisobfme),

A ‘ B

lichy i N

£

W 4111,

dv 7 Lo 7
sudy Wy ¢ Was  Weus | Whis

= L/2 ;‘L/z

P Warn | Weup Wpyyp,

P - it

i

19, Schéma napdjent jednokolejné trati .

171, Mezidobi Ty se vypodte pro p‘oligvinu meziménirenského tiseku

podle vzorci:

2 A 102 : ' T R
Tpr = 1. G ' R, (66)
T menkf hodnota X k
2 ajs . 10_‘2 )
Tprs = G (67)
; r , ; ‘
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Mensi z obou V}’fsledn}”(;h hodnot ze vzorei (66) a (67) nasobime koefi-
cientem k (je-li stoupam v rozmezi od — 1 /00 do + 1% pak koeficien-
tem k nenésobime).

172. Mezidobi Ty se vypoéte pro polovinu meziménirenského tseku
podle vzorcii:

T 2ay, - 102 ¢ C (86)
BNETT 1 200 -
5 L0 mensi hodnota X k
ag -+ c, .
BNS T — 200 ; | (69)

Mensi z obou vy'sledn}'rch hodnot ze vzorct (68) a (69) nasobime koe-
ficientem k (je-li stoupani v rozmezi od — 1%, do + 1%, pak koe-
ficientem k nenasoblme)

173. Mezidobi T, se vypodita pro cely meziménirensk¥ dsek;
BU yp p y Y

a) Je-li sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou polovinich mezimé-
‘nirenského tseku rozdilného znaménka, bereme do vypodtu v kazdé
této poloving vétif z obou mérnych spotieb (tzn. pro smér jizdy do
stoupéni). Vypodtené mezidobi bude pro oba sméry jizdy stejné;

‘WT.B‘U = (aA#lrmax + aBlIm;zx) L « Cpoe 03‘8 * GQ (70)

b) Je-li sklon trati (pro jeden smér jizdy) v obou polovinich mezi-
ménirenského tseku stejného znaménka, pak po&itdme mezidobi
pro kaZdy smér jizdy samostatné podle vzorcii:

TBUL = (a + aBllL) L.c,.e,.0.Gy , (D)

¢ mensf hodnota X k&
~ TBUS = (as + ags) - L Cpn .o 0. G - - (72)

Mensi z obou vyslednych Lodot 26 vzorce. (71) a (72) nésobime
koeficientem k. (Je-li stoupéni v obou polovinach v rozmezi do — 1%/g,
do + 1%/, pak koeficientem k nendsobime).

174. Pro k¥izovani vlakd se elektrické mezidobi neuréuje.
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St¥idava proudova soustava

175. Mezidobi Tj,, se stanovi z vykonu transformatoru se zietelem
k jeho dovolenému p¥etiZeni a to vidy pro 4st trati, sestavajiei z Gsekit
napéjenych timto transforméatorem.

Pro spojeni transformétora do V:

60
Tpmp =aqa, - G : (73)
P,, .cos ¢ (
60 mensi hodnota X k ;
Tpms = aus — .G ’ (74)
P, . cos

Mensi z obou vyslednych hodnot ze vzorci (73) a (74) nasobime koe-
ficientem k. (Je-li stoupéni v rozmezi od — 1% do + 1% pak koefi-
cientem k nenasobime). '

Pro jednoduché jednofdzové spojerii

a) Obdobnsg jako v &is. 170a):

60
Tay = (2 41mar T Biitmas) 5 G (75)
Py, cos @
b) Obdobné jako v &s. 170 b):
‘ 60
Tpvr = (2412 + 24111 = -G B (76)
- Pﬁh *Ccos (p :
60 menéf hodnota Xk
Tews = (a5 + a’/‘llls)‘_ﬁ‘#, T G L 1T
s " Py, - cos @ , o
176. Mezidobi Tpy se vypotita podle vzorei:
Pro jeduostranné napéjeni:
, 5 ;, +
Taor = a1 L ¢ -C4 -Gav ! (78)
: - o8 :
5 - mensi hodnota X k
Teus = ags L .¢.e, —— - Gy, (19
S cos ¢ , :

'gl




Mensi z obou vyslednych hodnot ze Vz'orcﬁ’ (78) a (79) nésobime koe-
ficientem k. (Je-li stoupéni v rozmezi od — 1%/, do + 1%, pak koefi-
cientem k nenasobime). ‘

Pro oboustranné napajeni:

a) Obdobné jako v &l 173 a):

Tev = (agimas + aB1iman) + Lie gy o : G@ | (80)
cos @ ;
b) Obdobné jako v &l. 173 b):
o e : :

Teur = (au + agnyr)-Li.c,. Cp T Gg (81)

cos @
- s mensf hodnota X k

TBt}s = (aus + agns) - Li.c,. Gyt i va ' : (82)

: o cos @

177. Mezidobi Ty, se vypodita (pro piisludny napajeny tisek mezi
dvéma sousednimi neutralnimi poli) obdobng jako v &l 171:

2,6 . ajL "_’_3 | ’
Ty = 2023 10 g e
7. €OS @ o,
26 menf hodnota X k
TBTS —_ e LR 103G ; e (84)
Ip.cos ' c o

178, Mezidob{ TBN se vypolitd (pro p¥islu¥ny napéjeny tvsek mezi
dvéma sousednimi neutralnimi poli) obdobné jako v &l. 172:

k2,9 N R k ‘
TBNL = E . 103 . GQ ‘ (85)
I,.cos¢ v
- mensi hodnota X k
’ . a~s . Cs~ )
Tpys = ——> 103, G,

86
I,.cos ¢ ( )

* 179. Pro kfizovani vlaki se elektrické mezidobi neurcuje,
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D. Zelezniéni uzly

180. Zelezni®ni uzly, kde se styka tii a vice elektrizovanych trati,
lze s ohledem na mo#nou polohu napéajecich stanic obecné rozdélit na
dva piipady: o '

l NS

«) spojeni do hvézdy, NS

napAjeci stanice v uzlu VAN
NS,/ \Ns

N NS
B) spojeni do hvézdy, k
napéjeci stanice neni v uzlu N
NS NS
20. Schéma napdjent- Zeleznit-
ntho uzlu

Vechny ostatni kombinace lze na tyto dva zékladni typy pFevést.
«) Spojeni do hvézdy — napdjeci stanice v uzlu

181. Vychézime opét z p¥edpokladu, Ze (p¥i oboustranném napéjeni)
napajeci stanice dodévéa energii do poloviny kazdého z pfilehlych na-
péjecich tseki. o '

182. Dvoukolejna trat — stejnosmérni proudova soustava.

Ty p¥i stejném dopravnim toku na vEech kolejich: -

40
.G (87)

Tomw = (a4 +’3'A11 Fay k.o Fantay »+k Y e p
M

T4y p¥i riizném dopravnim toku na jednotlivych kolejich:

Ter = (Vl-aAl + vi-ag Ve84 et vy ca Vi
" 40

cagpt YetAnt ) o6 (88)
‘ Y1+ Py o
Tgr Toy» Tpy — kdy se urdi obdobné jako u nerozvétvené trati (viz &l
138, 139, 140). :




183. Dvoukolejna trat — st¥{dava proudové soustava.
Postup obdobné jako v &l. 182. k

184. Jednokolejna trat — stejnosmérna proudova soustava.

a) Postup obdobné jako v &l. 170a):

40
Tom = (aAlqu * Aimer + Aptmax + 00) TG (89)
Py
b) Postup obdobné jako v &l. 170 b):
. ' 40
Tour = (aq + gLt apmy+ ...) —.G : (90)
; V Py mensi hodnota
49 X k
Tpsn = (aqs + s+ ays + -.0) ; G (91)
; M

Tyr» Tpns Tpy — se uréi obdobnd jako u nerozv&tvené trati (viz &. 171,
172 a 173).

185. Jednokolejn4 trat — stiidavé proudova soustava.
Postup obdobné jako v &l. 174.

B) Spojeni do hvézdy — napdjeci stanice néni v uzhu.

186. Vychézime ze zjednoduSujiciho pfedpokladu, Ze trolejové vedeni
je v uzlu elektricky rozdé&leno a kazda z napajecich stanic napaji tedy
pHslugny dsek k uzlu jednostranns.

Vypodet mezidobi se provadi podle stejnych zasad jako na nerozvétvené
trati, :

187. V pi¥ipadé potreby lze piesn&ji uréit délky ramen napéjenych
jednotlivymi napéjecimi stanicemi v zavislosti na kilometrickém odbéru
energie a na vykonu pfilehlych napéjecich stanic. (Totés plati i pro
nerozvétvenou trat).
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Cast 'V

ZVETSOVANI PROPUSTNOSTI ZELEZNICNICH TRATL

~ 188. Opatfeni ke zvétseni propustnosti Zeleznifnich trati se provadi
za téelem:

a) odstrandni p¥etiZenych dzkych mist pohotové propustnosti,-
b) zvladnuti vzristajici pfepravy,
c) zryehleni vlakové dopravy a pfepravy cestujieich a zboi#,
d) sniZeni vlastnich nakladét zavadénim nové vykonn&jii techniky,
e) zvy3eni bezpenosti vlakové dopravy, bezpecnosti cestupclch a zlep-
Seni pracovnich podminek zaméstnanci,
f) posileni schopnosti obrany statu.

189. Potfebna propustnost urclte Zeleznilni trati se stanovi poétem
vlakd vEeho druhu o razném zat1zen1 a rychlosti za 24 hodin._

190. Potiebné poéty vlaké se vypoditavaji z planovanych mcmeh
proudi cestujicich, zaté%ovych a vozovych prouda, a to dennim primsé-
rem, k némuz se piipodita pocet vlakii potiebny k zvladnuti sezénnich,
mésiénich a dennich vykyva a popf. i polet vlaki odklénénych na
danou trat. o

191. Propustnost uzlovych stanic a Vozebmch za¥izeni mimo to musi
zajistovat plynulé zvladnuti dvouhodinovych dopravnich ¥pidek, s nimi#
se musi poditat zejména na tratich se silnou osobni dopravou.

192. Hlavni zésadou pro zvétSovani propustnosti je komplexnost.
To znamena, Ze mezi propustnostmi jednotlivych provoznich za¥izeni
a prvkd dané trati nema byt disproporei. Opatieni pro zvétdeni propust- ,
nosti dané trati musi se posuzovat z hlediska vSech provoznich zafizeni
a prvka. PFitom praktické propustnost viech pmvozmch zanzem a.pry-.
kit musi byt vét¥ ne? potfebna propustnost trati.

'193. Opatfeni, jimiZ lze zvétdit propustnost trati, se deh na provozné
organizadni, stavebné rekonstrukéni a strojni. '
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194. Provozné organizaéni opatfeni predpokladaji lepsi vyuZivani
provozmch zarlzem, a to uclnneJSI orgamzam prace téchto za¥izeni
a lepsi organizaci ¥izeni vlakové dopravy.

195. Stavebné rekonstruléni opat¥eni predpokladaji zdokonalovani
provoznich za¥izeni a jejich technického vybaveni investiénimi poéiny.

196. Strojni opatieni pfedpokladaji zdokonalovani parku hnacich
vozidel a vozl (velkoprostorové vozy, samodinné spf¥ahlo atd.). Sem
patii také mechanizaéni zafizeni, ktera zkracuji doby potfebnych vyluk,
nebo mechanizaéni zaiizeni stanic soustiedéné nakladky a vykladky,
které snizuji dobu obsazeni trati manipulaénimi vlaky apod.

197. KaZdé investi¢ni opatfeni k zv&tSeni propustnosti musi byt
doloZeno nejen rozpoétem propustnosti, ale jeho iéinnost a hospodarnost
" musi byt prokdzana podle platnych smérnic. P¥itom se z hlediska provo-
zu posuzuje zejména:

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

¢) potfeba pracovniki,

d) potieba paliva a'energie

e) pocet dopraven, usekovych stanic, lokomotivnich dep, transformoven
méniren,

f) vyuZiti propustnosti a stupeti obsazeni provozniho za¥izeni,

g) rychlost piepravy cestujicich a zbo#i,

h) jizdni, technicka, dsekova a cestovni rychlost,

i) stfedni denni béh a prazdny béh lokomotiv,

j) béh vozu bez pfepracovani, prazdny béh vozu, pofet technickych
prohlidek aj. :

198. K potiebnému zv&tieni propustnosti se zasadnd pouzije ekonomi-
cky nejvyhodnéjiich opatfeni, tj. takovych, jejichZ investiéni naklady
na jejich realizaci se umo¥i dsporou provoznich naklada ve lhutach
pnmerenych z hledlska celého narodniho hospodafstvi..
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'V provoznich nakladech se po&itd s-odpisy provoznich za¥izeni,
s vydaji za mzdy, palivo, energii, material, opravy a udrZovani zafizeni
~a prostfedki a s vydaji na spravni potfeby.

199. Technicko ekonomické hodnoceni jednotlivych opatfeni se ¥di
platnymi smérnicemi, a to z hlediska provozu zejména:
a) stupném technického rozvoje a zvysenim kultury provozni prace,
b) zvy3enim bezpecnostl vlakové dopravy,
¢) mirou zvy¥eni vlastnich pfepravnich nékladi a efektivnosti dosaze-
k nou urychlenim p¥epravy,
~d) moZnosti lepv'hoy vyuzivani lokomotiv a vozi, e
e) moZnost vyu#iti navrhovanych opat¥eni pro dalsi etapovfé zvétSovani
propustnosti, , : ,
f) moZnosti postupneho Vyuzlvam mvestlcmch pocmu jiz v prubehu
_]e]mh provadéni, V 4
~ g) moZnosti co neJrozsahle] mechanizace praci a vyuiiti mis‘;nich'
zdroji. : ‘ '

200. Pfepravni vykonnost Zelezniénich trati lze té% zvétsit zvySenim
vahy vlaki nebo zvfr§enim podtuvlaki anebo ob:ém‘aavzpﬁsoby z&rox(efx;‘~ ,

201. NeJhospodarne_]él norma zatlzem ‘vlaku a rychlost vlaku je ta, z

‘u nf# z hlediska ekonomického vyuZiti tazné sily lokomotivy je nejmen-
§{ pomérna spotfeba paliva nebo energie pnpadapcl na jednu hrubou
tunu p¥epravované zitéZe. ZatiZeni vlaku je omezeno sklonovymi
a smerovym1 poméry trati, ta¥nou silou lokomotivy a délkou vlaku,
ktera zavisi na pramérné hrubé vize a délce vozu, na uZitecné délce
--dopravnich kolejiv dopravnach v nichZ dochazi k setkam vlaku, u osob-

- nich Vlaku i delkou nastuplét

202 Taznou silu Ize zvétsit pouZivanim Vykonne_]smh Iokomotw nebo
pouZitim Vets1ho poétu lokomotiv nebo hnacich vozidel u vlaku. Ta#né
sily lze lépe vyuZivat zvétSovanim adheze na obtlznych tsecich pomoci
sypani pisku, vyuZivanim pohybove energle vlaku a sniZovanim mérné-
‘ho jizdniho odporu vlaku p¥ pnuzwam vozu 8 vahvynn lozmky a vozli
plné maloZenych. . .
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203 Vahu vlaku lze také zvétfovat vyu¥ivinim lo#né véhy vozt,
pop¥. pouZitim veIkoprostorovych vozh. Statické vytiZeni vozi je na
nékterych tratich omezeno dovolenym népravovym tlakem.

204. Zv&tseni poétu vlakd lze dosdhnout zkrécenim doby obsazeni
provoznich zafizeni a prvki a dpravou grafikonu vlakové dopravy.

205. Zkracen{ doby obsazen{ provoznich za¥izeni a prvki piedpoklada
zvétSovat rychlost jizdy nebo zkracovat provozni intervaly a nasledna
mezidob{ a dobu na vlastni provoznf praci s vlaky a vozidly.

206. Zvétseni rychlosti jizdy lze dosahnout pou¥ivanim postrki pro
zvyZeni rychlosti nebo postrkii na rozjiZdéni, zvétienim namahani kotle
u parnich%lakomc)tiv a zeslabovanim buzent pole u elektrickych lokomo-

“tiv a zejména zvétSovanim nejvétsi dovolené rychlosti trati a stanovené
~ rychlosti tim, %e se omez{ poet a doba trvéani pomalych pzd a raznych
omezeni rychlosti z davodu nechrin&nych prejezdii, nedokonalého

zabezpecem jizdnich cest apod. Rychlost jizdy lze také zvétsit lep&im -
obrzdénim vlaku nebo prodlouZenim zabrzdne vzdalenosti, je-li tato
omezena nedostatkem obrzdem. g

207. Dobu obsa“z’”‘éni provozhiho za¥izeni lze zkratit zavedenim pokro-

kové dopravni technologle. U tratovych koleji je to zruSeni nebo zkréce-

ni pobytu v mezistaniénim tiseku v zastavkach Vleckach a nékladistich,

~ u staniéntho zhlavi Jde o zkraceni doby pro piipravu vlakové cesty,

u dopravnich kOleJI o zkraceni pobytu vlaku. Stejné i v lokomotwmch
depech pu_]de u kazdeho prvku 0 zkracem doby na provozni oSet¥eni

lokomotlvy

Proto se prace orgamzu]e +tak, ‘aby se Jednotlwe d11c1 provozm dkony

‘casove prek.ryvaly K zajlétem toho bude mnohdy t¥eba také rozmno¥it

- polet zaméstnancii nebo pouZit drobnych mechanizadnich opatieni,

kterd nemaji charakter opatrem stavebné rekonstrukénich. Neméné
»dulemtym ginitelem je v tomto prlpade také zvysovam pohtlcke uvedo-

melostl a odborne zpusobﬂosn zamestnancu.

208 Upravou grafikonu se rozumi ?ajlétem max1malm rovnobéZnosti
tras a spo;ovam tras stejneho druhu do svazku. Sem take patfi spojovani
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dvou vlaki, které piijely do odboéné stanice z riiznych trati, a pokraduji
na kmenové trati v jedné trase.

209. J e-li t¥eba provazet vétsi podet vlakd, Ize za v¥jimeénych okol-
nosti pouZit téchto mimo¥ adnych zptsobl dopravy (oviem po proj edna-
ni vyjimky z ustanoveni PTPZ, DP a NP):

a) jizdy vlaku podle rozhledu, kdy za prvnim vlakem nasleduje dals1
vlak nejméné na skutefnou zibrzdnou vzdalenost s pohotovosti
zastavit p¥ed nastalou piekazkou, takie v ]ednom prastorovem od-
dilu muze byt i vice viaki;

b) Zivych hlasek, pn nichz se rozestavuji podel tratl zamestnanm vzé-
_ jemné& vzdaleni nejméné na zébrzdnou vzdalenost tak, aby na sebe

bud vidéli, nebo jsou spojeni prenosnym ‘telefonem. Ti davaji vlaktm

ruéni navésti ,, Volno*, ,,Vystraha n“;)o ,,Stu] po zpusobu automa-,
matického bloku; :

¢) stiidavé svazkové dopravy na jednokolejnych tratich, pfi nich# jezdi
mocné svazky vlakit v tésném sledu stiidavé obéma sméry; pfitom
odstup mezi vlaky ve svazku Je normalni nebo podle a) nebo b)

210 Stavebne rekonstrukcm opatrem k zvétient propustnostl jsou
~obvykle velmi éinné, ale k jejich realizaci dochazi po del¥ dobé.

211. Stavebné rekonstrukéni opatieni znamenaji pfedev’gim zlepSeni
~ kolejového rozvétveni. Sem patif tipravy zhlavi k umo#néni soudasnych
jizd, rozmnoZeni poctu stamcmch kolejl a prodluzovam techto kOIeJl, aby
smérem do omezu]mlho mez1stamcn1ho useku, z¥izovani Vyhyben advou-
kole]nych vlozek na &ré trati, stavba dalsi tratove ko]e]e, smérova -
'naprayoveho tlaku

a‘sklonova tprava kolep, jakoZ i upravy pro zvysel
a vahy na hezny metr. e

212. Drobne wkonstrukce provozmch prvku, které se dajx uskuteemt

v krat¥ dob#, mohou n&kde znaéné ovlivnit propustnost trati. Mnohdy

znadi zapnout jednu nebo dvé mistné obsluhované vymény do tstfedni-

ho stavédla, zfidit hlasku, poloz1t kratkou kole]mmu spo_‘;ku apod
Ca propustnost cele trati dosahne potrehne vehkostl.
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213. Zebezpetovaci za¥izent je predev¥{m urdeno k zajistovani bezped-
nosti vlakové dopravy, a tim i k tomu, aby propustnost nebyla narusova-
na chybami lidského ¢&initele. Dokonalejsim zabezpefovacim zafizenim
lze zvétsit propustnost trafovych koleji a staniénich zhlavi. Sem patfi
prostiedky pro Fzeni vlakové dopravy (hlasky, hradla, automaticky

‘blok, dispederské dalkové zabezpetovaci zatizeni), které zkracuji prosto--

rové oddily a zafizeni pro obsluhu vymén a navéstidel — staniéni zabez-
peCovaci zafizeni mechanicka, elektromechanicka, elektrodynamicka
elektropneumatické, reléova aj., ktera zkracuji dobu na p¥pravu jizd-
nich cest. K lepSimu zajisténi bezpeénosti a operativnosti Hzeni vlakové
dopravy slouZi dalkové dispederské zabezpeeovam zaFizeni a pfejezdova
zabezpedovaci zatizeni. Rozhlasova a bezdratova spojeni vlakové i sta-
niéni, pramyslové televize a rizna automatickéa zafizenf pro shér infor-
maci a jejich zpracovani novou vypodetni technikou usnadiuji opera-

tivnost ¥izeni a mohou podstatné zvétdit propustnost a sefadovaci

vykonnost stanice.

214. Zavedenim elektrické a motorové trakce se zvét¥uje rychlost
vlaku, odstrafiuji se pobyty z vozebnich divodi v mezilehlych stanicich,
zkracuji se pobyty v tsekovych stanicich, znaénd se zlep3uji vyuZiti
lokomotiv a vozil, zlep¥uje se kultura prace Zeleznita¥i i kultura cesto-

van{ a lépe se hospoda¥i energii, nehledé k tomu, %e zpravidla se sni%uji

_-provozni zatiZeni trati tim, Ze se nepfepravuje uhli pro parni lokomotivy.

215. Strojni opatfeni, pokud jde o dokonalejii vozidla, umoziiuji
zvétdit vahu a rychlost vlaku. Mechanizace a automatizace pomocnych
praci jako posunu, &sténi osobnich vozu, nikladovych manipulaci atd.

“mohou pispét k zvétient propustnosn tim, Ze urychli price a sniZi
“dobu’ obsazenf koleji."
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Cast VI
EVIDENCE PﬁbPUSTNOSTI TRAﬁ"; '

216. Propustnost Zelezniénich trati se zjistuje zpravidla analytickym

" vypoétem vidy p¥ed konstrukei grafikonu, a to ke konci f'ijI\l&.VVPfed
- zjiStovanim se prezkoudi a upravi viechny normy grafikonu, tj. nermy

jizdnich dob a pobyti vlaki z davoda dopravnich, vozebnich a pie-

* pravaich. Z téhoZ ditvodu se prezkusuji a upravujf technologle a techno-
logické postupy préce stanic a lokomotivnich dep a pop¥. i jingch pro-
voznich zafizeni; pfitom se vezmou v Gvahu veskera opat¥eni k zvét¥eni

propustnosti, at provozné organizaéni, nebo stavebné rekonstrukéni

anebo strojni a mechanizatni investice, ktere se uskutecm do Vydam

noveho grafikonu vlakové dopravy

~ Toto zjistovani se provadi jen pro dile¥ité traté (tra’éove useky) ‘
o nich% se da piedpokladat, Ze se jejich propustnost viivem mvestlcmch, e
opat¥eni zmem oprotl zpstene v platnem graﬁkonu vlakové dopravy ,

217 Propustnost Vyuznl propustnost1 a stupen obsazem zelezmcmch ,

trati pravidelnou vlakovou dopravou se Z_]lStuJe 1hned po vydam noveho

grafikonu vlakové dopravy, a to zpravxdla graﬁckoanalytmkym zpuscr-f

hem, pfitom:

a) propustnost, jeji vyuim a stupen obsazem tratovych kolep a depono-‘ :
a to bud pro celou
trat zakreslenou v listu. graﬁkonu vlakové dopravy nebo pro dxléi'

~vaci schopnost stanic zjiStuji provozni oddily,

tra’éove useky této trati urcene spravou drahy,

b) propustnost, jeji vyuZiti, stupeﬁ obsazem, serad’ovael Vykonnost,' i
kapacitu kolejistd, deponovaci a mnikladovou schopnost stanice -
zpstu]i vybrane Vlakotvorne, tsekové, osobni a nikladové stanice
uréené. spravou drahy; piehled o deponovam schopnosh vsech stanic

' sestavup provozm “oddily;

¢) vyuZiti propustnosti lokomotlvmho depa jen z hledlska zasobovam, :
pahvem a vodou popt. i jiného omezu]mlho prvku provozmho o¥e-
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t¥eni Iokomotlv a dale vyuziti vodarenskych stanic na tratovych
-tsecich zjistuji lokomotlvm depa ve svych trakénich usecmh

d) vyu#iti propustnosti elektnckych napa;ecmh za¥izeni zjidtuji sluzhy
lokomotivniho hospodarstw a elektr(rteehmky, -

e) propustnost jej yuzru 4 stupen Gbsazem zelezmcmch trati a eles-

mcmch uzla z31stu)1 sluzhy dopravy a prepravy

218 Vypocty elektrmkeho mezldobl TA, TB, T e TD, TE provadi
- sluzba lokomotivniho hospodarstw a elektrotechmky spravy drahy..
Vysledky zpracuje do tabulek (sz tab.Xa a Xb), které predklada spravé
lokomotivniho hospodafstvi a elektrotechniky ‘ministerstva dopravy,
~doda sluzbé 'doprayy a pFepravy a piidéli je energotisekfim pro potiebu

‘Tabu?kaelektnekychmezulobl TA, T B | s Tahulkax.a

A ‘mezi elektnekyml Vlaky pro trat cos

Po prujezdu (od]ezdu) elektnckeho Vlaku z Vy)rnenovanych stanm
(v¥hyben) musi byt pied ‘odjezdem nasledného elektrického vlaku
~7achovano neJ méné toto m&mdobl predchomho vlaku (V min. ) &

Dl'uh a véha: pi‘;edéhoiﬂao yl'akix (véemé‘ ‘l’qk)‘: :
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elektrodlspecem Sluzba dopravy a pfepravy pouZije tabulek mez1d0b1 -
T o Ty a T, pro sestavu grafikonu, tabulky T4TgTpa T (ktere slouzi
k ¥zeni vlakové dopravy) rozpracuje a pndeh Vlakuvym dlspecerum;; ‘
a Zelezninim stanicim. ' i : ;

Tabulka clektrickych mezidobi Ty, T,  Tabulka Xb
(pFi sniié;iém vykonu elektrickych napéjecich 'zai'izeni)k' : .

mezi el'ektrick{zmi vlaky pro trati......ooooianns L T

Po prujezdu (odjezdu) elektrmkeho vlaku z vyjmenovanych stamc
“ (vyhyben) musi byt pred odjezdem néasledného elektnckeho vlaku za-
chovano ne]mene toto mez1dob1 predchomho VIaku (v min.): '

ey o | B -
- L ~-.Drub a:vaha;predchoszq ,vlaku (véetné lokomotivy)
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219 Vypocty ukazatelu propustnosu pi'edkladap provozm oddlly
a vybrané stanice sluzhe dopravy a pfepravy, lokomotivni depa sluzbé
lokomotivniho hospod arstvi a elekt roteehmky, ktera je pak preda zaro-
ven s ukazatelem vyuziti napajeclch zafizeni sluzbé dopravy a pfepravy.
Sluzba dopravy a pfepravy predklada visledky zpstovam pmpustnOStl
a vyuzm viech provoznich zanzeni a vyslednych ukazatelt celé tratr, .
* spravé Zelezniéni dopravy a prepravy mmlsterstva dopravy '

Mmlsterstvo dopravy vydava pm ndml a planovam slozky narodmho
hospodarstw prehled z]lsten)’fch ukazatelu ve forme mapy a prehledu. ‘

coim




220. Pro Vypocet zjistovani ukazateli propustnosti se doporucuje
7pouz1t1 téchto vzori:

a) pro tratové koleje vzor Al,
b) pro staniéni zhlavi vaor Bla, B1b,
0)4 ]é)ro*dbpravni koleje vzor B2.
221. Pro hlaeni ukazateli zjistovani se pouz13e vzori:

a) pro tratové koleje vzor A,
b) pro Zel. stanice a uzly vzor B,

c) pro deponovacl schopnost stamc vzor C,‘
d) prol lokomotwm depa vzor D,
e) pro napéajeci za¥izeni vzor E.

- 222, Udaje o propustnostx jen tratovych koleji nebo Jedne stamce, -

nebo Jednoho lokomotivniho depa jedné trati jsou oznadeny ,,Jen pro

~sluzebni potfebu®, ddaje za n&kolik trati je t¥eba oznatit stupném
- uta_]em ,,Ta]ne - e k it

223, Timto predpisem se nahrazup Prozatlmm smérnice DlOZa a
D 1021) Jakoz i provadéci smérnice k zaji¥tovani ukazatelii propustnosti
vyddvané do roku 1965 k jednotlivym obdobim platnosti grafikonu
‘rvlakove dopravy a dale p¥ Iusna ustanov@m Z Predplsu D4 z roku 1955,
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A1
. :Listy‘,‘grafﬂmlylﬁl' dislo:
Prehled

obsazem mezistamcmho useku

(Oznacem sloupcu. 1 o Poradeve dislo. pravxdelnych Ylaku, 2 gatss Po- i
3 i Druhuva .

b

fadové &islo Vlaku podle pntreby a dodatecne vlaz ~

1 mézi “vléky;y

lacerm Luar: )

- Mezera' mezi :

1 2 ‘3‘ £ 4 5
Soudet
‘Priimér na jeden vlak i
Pritmér na jeden pravidelny viak:

Praktmka propustnost

Vyuz1t1 propuqtnostl prav1de1nou dopmvou'

Stupen ohsazem X tal sestavi

Zaloha na prav1delny vlak
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Cislo
listu
gvd

Tratovy tusek,
délka viseku v km
/podet mezista-
niénich dseké/
podet dvoukolej-

nych stanic -

Omezujici mezi-
staniéni tsek,
délka dseku v km

Poéty vlakd IV podle gvd
pravidelnych
podle potfeby

Celkem

Ex, R,0s,Sv
Nex, Rn, Vn
Pn ’
Mn, Pv

Lv

%) Smér

o
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U previddajietch |-

.- vlaka Pn
Nprac o
' AT Posndik
X tobs | 2 tmez| Ndod Notes Se . oznamca
t X n | Ztaa| =z Kprakt | fada “hérma
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B 2
Pichled

obsazeni dopraﬁlich koleji vlakovou dopravou

Lichy smér

Sudy smér

Celkova doba

Celkova doba

Pocet vlakd | ghsazeni koleji : ’P"ée]tv"'lakﬁ | obsazeni koleji
Smér N (pobyt + pii- Smér 2 (pobyt -+ pki-
Hizd slufnd ¢ast . | T . slusnd dast
. ey né- provozniho ° Jzcy né- provozniho
osob- Klad g 1 osob- Klad . 1
nich ad- interval u) nich ad- interva u)
nich v minutich i nich v minutach
Uhrn Uhrn

Obsazeni dopravnich koleji jinymi tikony, jejichZ podet a délka zévisi na podtu
viakii (odstupy a nastupy lokomotiv, odstavovéni zétéZe od vlakd ap.):

Celkem

Celkem

Soudet

SRS

Soudet

Poznémka: Rozbor stilych manipulaci a V)"luk'se’pmvéde na druhou stranu Piehledu
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Ceskoslovenské statni drahy
Provoznioddil.......... A

v Pfehled

Jen pro sluzebni pdt’i’e u
Grafikon vlakové vd:opm'vs,';

ukazatelii propustnosti a sefadovaci vykonnosti

D T DU .
- (st it
Podet vlaka IV
Poéet tkont N;

] Podet prvka P

:.“:’ Propustnost ng v ikonech (ve vzorei)

) | Vyuziti propustnosti Kprake v % ) )
Stupeti obsazeni S, ) L ‘
Zaloha na jeden tkon z v minutdch
Mezera mezi tkony tpe; v minutach

-% Podet vlakt IV

E Potet koleji mskus

\E Propustnost n ve vlacich (ve vzorci)

E Vyuziti propustnosti Kprats v % o

3 Stupeii obsazeni S,

Zaloha na jeden vlak z v minutdch
‘g | Podet rozpuiténych viaki
;g, Sefad. vykonnest maximalni (souprav/vozii)
\; '| Sefad. vykonnost skutedné (souprav/vozi)
E Sefad. vykonnost teoretickd (souprav/vozt)
:P% Vyuziti sefadovaci vykonnosti skuteéné v %,

% | Zaloha na rozpus$ténou soupravu v minutéch

Prevadéci koeficient kv >

Sestavil : Dne:

8-CSD-D24

Nééelnik stanice:
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B (rub)

Pehled o podtu vlaki

(Hvézdice bude mit tolik ramen, kolik do stanice zadstuje trat)

P¥iklad stanice
se ¢tyfmi

zausténymi tratémi:

A
e 2
g T
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T T
y .
(48 <
. > RS
SIS
Al 49
I
g 2
g g
o
o O,
! '~ Y‘J - :
/<R, 4/-0s, 1 /~-Nex, 2 /2Rn, 6 /uPn 2/-R,4/-08)1 /-Nex ,2 /2Rn,6/4Pn
%/3 . . L/:R12/10s.8/1Rn,1 /2Vn, 21 /10Py
1/-R,10/-08,3/2Pn,2 /<Mn 1 /1Py, /L P, 3/- Mn - L
¢ 1/-R,8/10s,8/1Pn; 3/-Mn 5/2 Pn, 3/ Mn B
33/9
2 /-RL/-08,2 /1R, 2/=Vn,7 /3Pn L2/-R /08,2 /1RN,2 [-Vin, T /3Pn
i : i ;/1?2.12/-'03,1./2%,,5/%.15/13%
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Ceskoslovenské statni drdhy

Provozni oddil ....

sesienes s eane

* Prehled deponovaci schopnosti stanic

Jen pro slufebni 'pi”)‘tji’:e‘bu
Grafikon vlakové doprav

Stanice

mo#no deponovat vozi

~ ve staniei |

na vleéee,
nakladidti

Sestavil:

8*

e : Hlavm mien;’rr PO:

(s

e s oS R  E




Ceskoslovenské statni drahy S Jen pro sluzebni potiebu!
Provozni oddil .......c.u. ) - ) Grafikon vlakové dopravy:
e Piehled
ukazatelt propustné vykonnosti depa — vodarny
Vyuiiti‘pfopus‘t- . . Podet lokomotiv ®
né vykonnosti - -
DEPO veskerou
T pravidelnou - o T BT
VODARNA | dopravou 0—6 6—12 1218 18—24
v U vysta- | do- |vysta- | do. | vysta-| dod- | vysta- | dos-
vengch| lych |venyeh| Iych |venych| lych vengeh| ‘1ych
1 2 3 4 5 6 d 8 9 | 10 1
Sestavil: Voeievewsowo doe covinee Hlavni inZenyr PO:
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Coskealovenshd stdtnd drikey Jem pra sluFebul potkebul
Bprdve deilby .. .oiane. Grafikon vlakové dapravey

vyuditi propustnosti meziminirenskyeh fiseki a instalovanéhe
vfhonu méiniren pravidelnon viakovon dopravon

List Megimdnirensky dsak, | Senped Vyukiti instalovandbs
g,ﬂ.llhmul min!nim nhnunit ¥¥koma ¥ %
i 1 |
f -' ' !
.'
|
|
!
| |
! i :
Sestavil: W wiiiie g im s RO ikt w st b Nitelnik slnily 12:
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19. Mé&rnd spotfeba elektrické ener. gle méfend na ugstup zlansforma ny
(vletné ztrdt v brzdovych odporech, pomocngch pohon rakd&nim vedent)

15 70 st
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) 1 = lehke viaky (kn> BkW/t)
T 1 2 - téiké-v{aky (kn< 3kW/t)
kn = mérny vi __im. vykon €innych el. lok.
n- merny vykon vaha vlaku
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