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Technologie zpravovani vlaki

Primarnim cilem centralizovaného fizeni dopravy by meélo byt zlepSeni dopravni
technologie ve sféfe organizace a fizeni. V praxi se vSak ukazuje, Ze tuto zakladni premisu
je obtizné naplnit. Divodem miiZe byt nefunk¢énost nékterého ze systému dopravni technologie,
napi. systém zpravovani vlaki. Vyuzijeme-li poznatkid systémové teoric a provedeme-li
dekompozici systému dopravni technologie, muZzeme pomoci systémové analyzy zkoumat
a navrhnout takova opatieni, kterd povedou k zajisténi a zabezpeceni systémovych vlastnosti
objektl s pozadovanymi systémovymi vlastnostmi a jejich fizeni.

Systém zpravovani vlaki lze v intencich systémové teorie definovat jako soubor prvki
(¢innosti, které je tieba realizovat) a vazeb (posloupnosti, uréeni potadi) mezi nimi.

V tomto smyslu systém zpraveni vlaku sleduje soubor ¢innosti, které¢ je tfeba ucinit
pro zpraveni konkrétniho vlaku pisemnym rozkazem pro dany zpravovaci usek. Okoli systému
pusobi na zpracovatele rozkazu a ptedstavuje ¢innosti, které je tieba plnit pii vykonu dopravni
sluzby a v nékterych piipadech znemoziuje zpracovateli soubéznou ¢innost v okoli systému
I V systému samotném. Prvek systému na této rozliSovaci hlading pfedstavuje konkrétni ¢innost
zpracovatele rozkazu. Podle druhu ¢innosti je piifazena kazdému prvku nasledujici funkce:

prostudovani ROV (SROV, edps, ...),

zadani instrukce,

tvorbu rozkazu a jejich naslednou kontrolu pied tiskem,
odeslani rozkazu k tisku (do vzdalené tiskarny),

tisk rozkazu a ptiprava k jeho vydeji,

podpis,

fyzické zpraveni vlaku pisemnym rozkazem.

NooabhownE

Vazby systému vytvaii spojeni prvki (¢innosti). Pro spojeni prvki v systému zpraveni
vlaku je typické sériové chovani systému, tzn., ze je zadana linearni posloupnost stavi
jednotlivych prvka (¢innosti), v nichz kazdy stav (kazda ¢innost) navazuje pouze na jeden
pfedchozi stav (jednu ptfedchozi ¢innost) s cilem zpraveni vlaku. Zapis obrazu systému jako
modelu zkoumaného systému zpraveni vlaku je uveden na obrazku 1.
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Obrdzek 1: Model systému se sériovym chovanim

Tento model predstavuje systém, ve kterém jsou sledovany Cinnosti ve zpravovaci
stanici. Proto v modelu neni uveden prvek 4 s funkci ,,odeslani rozkazu k tisku (do vzdalené
tiskarny)*, nebot’ vSechny rozkazy, které zpracovatel P1 vytvofi, vyda ve zpravovaci stanici
za predpokladu, Ze v nasledujici zpravovaci stanici vlak zastavi. Vystupem systému je
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zpraveny vlak pro dany zpravovaci tsek, ktery je pohotovy k odjezdu. Tento stav je v modelu
zaznacen pismenem ,,A*.

To znamena, Ze strojvedouci je zpraven pisemnym rozkazem, a to ve stanici, kterd
ohranicuje zpravovaci usek nebo stanici vychozi, pokud se tato stanice nachdzi uvnitt
zpravovaciho tseku. V obou pfipadech je vySe popsany model platny za predpokladu, ze dana
stanice je obsazena vypravéim, ktery pied samotnym zpravenim vlaku musi sestavit pisemny
rozkaz, a to na zaklad¢ ¢innosti, které tomuto stavu predchazi.

Pii pfechodu na dalkové fizeni je tfeba tento model upravit, nebot’ vychozi stanice
ve zpravovacim useku zpravidla obsazeny nejsou. Na obrazku 2 je uvedeno schéma
zpravovaciho tGseku s vyznadenymi obratovymi stanicemi. Cervené vyznalena stanice
je obsazena pohotovostnim vypravéim. Krajni stanice ohraniCuji zpravovaci tsek a jsou
stanicemi zpravovacimi. Use¢ky vyznacuji Gsek trati mezi zpravovaci a obratovou stanici, pro
ktery musi byt dany vlak zpraven. Barva Gsecky znazornuje, ktera stanice zhotovuje rozkazy
a zpravuje vlaky pro dany tsek trati.
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Obrazek 2: Schéma zpravovaciho useku

Model, ktery zobrazuje takto nastaveny systém, je uveden na obrazku 3. Zde
je sledovano zpraveni jednoho paru vlakt (obratu) na rameni, ktery kon¢i, resp. je vychozi ze
stanice, ktera se nachazi uvnitt zpravovaciho Gseku. Piedpokladem je obsazeni této Stanice
vypraveim.

Bo-vr P1: (D——2D)—)———()—)——() D

Vr-Bo P2: @ @ @ @
| | |

t1 t t3 cas

Obrdzek 3: Model systému pii obsazeni vychozi stanice pohotovostnim vypravéim
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Cinnost zpracovatele rozkazu v obou stanicich je u tohoto modelu, jehoZ schéma
jeuvedeno na obrazku 3, totozna. Situace se lisi v pfipadé, kdy dojde k odvolani
pohotovostniho vypravéiho. V nepfitomnosti pohotovostniho vypravéiho (napf. z davodi
mimotadné udalosti, poruchy na trati, ¢tvrtletni prohlidky, atd.), pfebird jeho povinnosti
piislusny tratovy dispecer CDP. V praxi to znamena zpraveni vlakl ptikazem Pv, Castéji vSak
zpraveni vlaku rozkazem v jiné vhodné stanici obsazené vypravéim, a to na zadost tratového
dispecera nebo z rozkazu daného v Provadécim nafizeni k Piedpisu pro operativni fizeni
provozu poté, co pohotovostni vyprav¢éi oznami zpravovaci stanici svou nepiitomnost. Model
systému zpraveni vlakd, kdy povinnosti pohotovostniho vypravciho ve vztahu ke zpraveni
vychozich vlaki ptebird vypravci zpravovaci stanice, je uveden na obrazku 4.
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Obrazek 4: Model systému pii neobsazeni stanice pohotovostnim vypravéim, kdy jeho povinnosti prebird
zpravovaci stanice

Tento model pretézuje vypravéi vnéjsi sluzby zpravovaci stanice. Za ptredpokladu,
ze je vypravéi vnéjsi sluzby seznamen se vSemi okolnostmi (ROV, SROV, edps, ...), neni
nutné, aby se vénoval ¢innostem prvniho prvku. Tato skutecnost je zfejma i tehdy, kdy jej
S témito okolnostmi seznami pohotovostni vypravéi, pfipadné piislusny tratovy dispecer
telefonicky. Cinnosti prvki 2, 3, 5 a 6 vSak znamenaji narist prace pro vypravéiho zpravovaci
stanice. Nejvice patrna je tato skute¢nost u prvki 2 a 3. Cinnosti spojené s témito prvky neni
mozné vykonavat spolecné S pozadavky z okoli systému. Tzn., Ze tato technologie vytvari
piedpoklad pro tvorbu fronty ¢innosti vypravciho zpravovaci stanice, v dusledku ¢ehoz muze
dochazet ke zpozdéni vlaki, cozZ prispiva k nestabilité systému jako celku.

Cinnosti prvkii 2 a 3 pfitom vykonava pohotovostni vypravéi v ramci své bézné naplné
prace. Z tohoto hlediska vznika ztrata z jiz vykonané prace. Tomuto stavu by se dalo zabranit
napf. Upravou pocitacové aplikace pro tvorbu rozkazi, kterd v souc¢asné dobé neumoziuje
zrcadleni instrukci (tzn., zménu sméru, véetné spravné posloupnosti kilometrickych poloh
a fazeni instrukci) pro opacny smér jizdy. V tuto chvili je nutno instrukce zadavat do systému
dvakrit.

S ohledem na finan¢ni narocnost, ktera je spojena se zménou SW, Ize tento nezadouci
stav feSit napf. pomoci zmény technologickych postupi s vyuzitim soucasné vypocetni
techniky a jeji SW vybavy. Re$enim muize byt zapojeni prvku 4 ,,odeslani rozkazi k tisku
(do vzdalené tiskarny)“. Model tohoto systému je uveden na obrazku 5, ze kterého je patrné,
ze viceprace spojena s ¢innostmi prvki 2 a 3 odpada, nebot’ je vykonava pohotovostni vypravci
V ramci své bézné naplné prace.
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Obrazek 5: Model systému zpraveni viaku s vyuZitim funkce vzdaleného tisku

Vypravéi vnéjsi sluzby zpravovaci stanice vykonava navic pouze Cinnosti spojené
s tiskem rozkazu a jeho podpisem, piicemz pii samotném tisku se mize vénovat i ¢innostem
z okoli. Riziko vzniku fronty je timto snizeno. Tento stav pfispiva k vétsi stabilité systému.
Cinnosti spojené s fyzickym zpravenim vlaku nepiedstavuji zpravidla vicepraci, nebot’ je
obvykle nutné zpravit vlak i po obratovou stanici.

Zjevné nedostatky v systému zpraveni vlakd nalezneme i v distribuci informaci zvlasté
ve vztahu k pracovnikim CDP. Ti jsou zodpovédni za zpraveni vlaki z vychozi stanice,
mnohdy vSak nevedou evidenci instrukei pro dany zpravovaci Gsek a pfi nutnosti zpraveni
vychoziho vlaku rozkazem Pv se telefonicky obraci na zpravovaci stanici, aby jim znéni
rozkazu (instrukce) nadiktovala. Zpraveni vlaku v tomto pfipad¢é probiha pies prostfednika.
Tim dochazi k Casové ztraté a predevsim se zvySuje riziko mozné chyby v instrukci vlivem
preslechu (napf. $patna kilometraZ, atd.). Cinnosti spojené se samotnou tvorbou rozkazi
vSeobecné znamenaji snizeni pozornosti vi¢i podnétim z okoli, resp. dochazi k utlumeni
pozornosti pii organizovani a fizeni dopravy. Pro ndpravu tohoto stavu by ptitom stacilo, kdyby
zpravovaci stanice byly povinny pracovnikim CDP pieposlat vzor rozkazu platny vzdy pro
nasledujicich 24 hodin nebo poctu hodin rovnych délce jedné smény, a to 1 pouhou
elektronickou postou.

Vyse popsany model systému zpraveni vlaki neodpovida pomérim 21. stoleti ani
obrazu moderni Zeleznice v tomto tisicileti, proto i navrhy vyse uvedené nejsou nikterak
pfevratné a na mnozin¢ piipustnych feseni pouze sleduji napravu hlavnich nedostatkd tohoto
zazitého systému S cilem minimalizace nakladu.

Kdybychom m¢li popsat systém zpraveni vlaka 21. stoleti, museli bychom do jeho
funkéni struktury na strané manaZera infrastruktury zakomponovat i dopravce a jeho hnaci
vozidla. Takovy systém napfiklad pfedstavuje dalkovy pienos rozkazii na hnaci vozidlo.
Ze strany manazera infrastruktury by tento systém vyzadoval zfidit pracovisté ,,Registr uiseku
rozkazu“ (RUR), jehoz zaméstnanci (napf. vypravéi vnéjsi sluzby zpravovacich stanic)
by zadavali a kontrolovali vécnou spravnost instrukce do centralniho registru (databaze
instrukci), ze které by se automaticky generovaly rozkazy podle TT ID! v ramci TAF TSI?
zprav. Nasledné by byl sestaveny rozkaz odeslan na zobrazovaci jednotku hnaciho vozidla,
kde by byla nutna jeho autorizace formou podpisu strojvedouciho pomoci jedinecného
¢iselného kodu totozného s licenci strojvedouciho. Tim by mohl byt sledovan i vykon
strojvedoucich, resp. jejich zakonnad doba odpocinku nebo planovana délka smeény. V tomto

LTTID Identifikator objektu Obchodni pripad. Je jedinecny pro cely Zivotni cyklus tohoto objektu.
Fyzickym vyjadrenim objektu Obchodni pripad je viak.
2TSI TAF Technicke specifikace pro infrastrukturu — telematicke aplikace
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rezimu by bylo nutné generovat 1 tzv. ,prazdné“ rozkazy, které neobsahuji instrukce
0 mimotadnostech na trati, ale slouzi pouze k autorizaci strojvedouciho. Instrukce by se v tomto
systétmu na zobrazovaci jednotce automaticky posouvaly podle polohy vlaku na trati.
Zobrazovaci jednotku hnaciho vozidla by bylo mozné déle vybavit audio systémem, ktery by
strojvedouciho informoval o blizici se mimotadnosti na trati. Samoziejmosti by pak bylo
propojeni centralniho registru, napi. s GTN® nebo EDD*, kde by byla umoznéna editace rozkazu
a jeho kontrola. Pfipravenost k odjezdu a nasledny souhlas k jizdé¢ by byl obdobné jako
Opravnéni k jizdé (MA®) u ETCS® vydan az po autorizaci rozkazu, tzn. podpisu strojvedouciho.

Ackoli je dnes tento model jen stézi pfedstavitelny, neni ani zdaleka neredlny. Ostatné
myslenka pfenosu rozkazu na hnaci vozidlo je znama jiz fadu let, teprve dnesni technologie
vSak poskytuji moznosti, jak tyto vize realizovat. Kritické mysleni a uvédoméni
si nedokonalosti souc¢asného systému je vSak prvnim krokem k jeho napravé.

3GTN Graficko-technologickd nadstavba

4EDD Elektronicky dopravni denik

SMA  Movement Authority (Oprdvnénost k jizdé)

8 ETCS European Train Control system (Evropské viakové zabezpecovact zaiizeni)

Aliance drazniho provozu
www.adpcz.org 5


http://www.adpcz.org/

