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Abstrakt

Cilem této prace je utvofit zédkladni piehled stani¢niho zabezpeCovaciho zafizeni
vyuzZivaného v Ceské Zelezni¢ni siti. Prace se vénuje zakladnim typtm, principim
a ovladani zabezpecovaciho zafizeni. Jsou zde popsany venkovni ¢asti zabezpecovaciho
zafizeni, jako zamky, prestavniky, zavorniky a navéstidla, ty jsou ovladany
a zabezpeCeny mnoha typy zabezpecovacich zatizeni a pomtcek. Tato prace predstavuje
vyvoj zabezpecovaciho zatizeni a poukazuje na posloupnosti evolu¢nich krokti zafizeni.
Je zde vénovan vétsi prostor elektromechanickému zafizeni a postupim obsluhy.
Elektromechanické zatizeni vyuzivd, do jisté miry, stejné principy a postupy stavéni

vlakovych cest, obdobné jako u modernich elektronickych stavédel.

Ve vyvoji zabezpecovaciho zafizeni je n€kolik aspekti, kterymi se Fidi. Hlavnim
ukolem je eliminovat chybovy lidsky faktor, dale zrychlit stavéni a zvySit kontrolu

postaveni vlakovych cest. K tomu napomahaji dneSni moderni technologie.

V préci je zaveden pojem poruchovost a zakladni déleni pFic¢in poruch. Poruchadm
se vzhledem k vngjsim vlivim nelze plné¢ vyhnout, ale lze je podrobnéji evidovat
a pfedchazet jim kvalitni obsluhou a udrzbou. To je hlavnim divodem vytvofeni této
prace, ktera mize pomoci nové piichozim zaméstnancim do udrzby zabezpecovaciho

zafizeni s jejich zaSkolenim a vychovou pro jejich dalSi pracovni kariéru, aby i nadale

wev

Kli¢ova slova:

Zabezpecovaci zatizeni, poruchovost, obsluha, idrzba, bezpecnost, vyhybka, navéstidlo



Abstract

The aim of this bachelor thesis is to create a basic overview of station security
equipment used in the Czech railway network. The bachelor thesis deals with the basic
types, principles and control of security devices. It describes the external parts of
the security device, such as locks, switches, bolts and lights, which are controlled and
secured by many types of security devices and aids. This thesis presents the development
of security devices and points out the sequence of evolutionary steps of the device. More
space in this thesis is devoted to electromechanical equipment and operating procedures.
Electromechanical equipment uses the same principles and procedures for building train
paths, similarly to modern electronic interlocks.

There are several aspects to the development of a security device. The main task
is to eliminate the human error factor, further speed up construction and increase control

over the position of train paths. Today's modern technologies help to do this.

The thesis introduces the concept of failure rate and the basic division of the causes
of failures. Due to external influences, failures cannot be fully avoided, but they can be
recorded in more detail and prevented it by quality operation and maintenance. This is
the main reason for creating this thesis, which can help new entrants to maintain security
equipment with their training and education for their future careers, so that the railway
remains the safest land transport.

Keywords:

security equipment, pailure, operation, service, safety, switch, signal



1 Uvod

Stejné tak jako v silni¢ni dopravé, tak i v Zelezni¢ni dopravé dochazi k nehodam. Pfi
nastupu zelezni¢ni dopravy doslo hned v prvni den zahajeni k nehod¢. Historicky nejvétsi
zelezni¢ni nehoda s Katastrofalnimi nasledky byla v roce 1842 v Belgii. Pfi této nehod¢
doslo k usmrceni kolem 40 osob. Na tizemi Ceské republiky byla prvni velka srazka vlaki
v roce 1868 u Hofovic. Zde bylo usmrceno 21 osob a 60 zranéno. Diky nehodam, ke
kterym postupné dochazelo, se zacaly hledat zpisoby, jak témto zabranit. Aby mohla
zelezni¢ni doprava fungovat kvalitné, efektivné a bezpecné, muselo se do ni zapojit
zabezpecCovaci zafizeni. Z tohoto diivodu je veSkera Zelezni¢ni doprava fizena pfisnymi

ptedpisy, vyhlaskami a vnitfnimi normami (SIGNAL PROJEKT, 2018).
Zabezpecovaci zafizeni musi tedy spliovat vSeobecné podminky:

e Zajistit spravnou polohu vymeén lezicich v jizdni cesté

e Zajistit, aby Vv jizdni cesté nebylo zadné jiné vozidlo

e Zamezit vzajemnému stietnuti kolejovych vozidel na trati a s uZivateli pozemni
komunikace v misté uroviového kitizeni

o Kontrolovat a zabranit omylim lidského ¢initele.

Kazdé zabezpeCovaci zafizeni v§ak musi vyhovovat dal$im pfedpisim a norméam.
Hlavnim tkolem zabezpecovaciho zafizeni je zajiSténi bezpecnosti vlakové dopravy

vylouceni omyll lidského Cinitele. ZabezpecCovaci zatizeni umoziuji:

e ZvysSovani rychlosti vlaki

e ZvySeni bezpecnosti pracovnikl pfi vykonu povolani
e Usporu pracovnich sil

e SniZeni fyzické ndmahy

e ZvySovani propustné vykonnosti stanic a trati

e (Centralizaci stavéni jizdnich cest.

Chudacek a Poupé ve své knize (1970) uvadéji, Ze hmota pohybujici se pii dopravé
ohrozuje svou pohybovou energii bezpecnost na dopravé ziucastnénych nebo i nahodile
ptitomnych osob i okolnich véci. TéZ nedokonalost technickych zatizeni pouzivanych pii

dopravé miize zavinit dopravni nehody, pfi nichz mohou byt poskozena nebo zni¢ena



nejen vlastni dopravni zafizeni, ale i pfepravované zbozi, pfip. zranény nebo usmrceny

pfepravované osoby.

2 Metodika

Informace pro bakalaiskou praci byly ¢erpany z odborné literatury a z vlastni praxe.

Autor prace pracuje na Spraveé zeleznicni a dopravni cesty, nyni Spraveé zeleznic.

Zelezniéni zabezpedovaci zafizeni je zatizeni, které v souvislosti s jizdami draznich
vozidel pfispiva k zajiSténi bezpecnosti zelezni¢ni dopravy kontrolovanim a nihradou
podilu lidského cCinitele a umoziuje automatizaci dopravniho procesu a zvySovani

vykonnosti Zelezni¢nich stanic a trati.

2.1 Historie zabezpecovaci techniky (SCHROTTER, 2020)

Potieba zabezpeCeni a prvnich navésti na Zeleznici vznikla spi§ nez z titulu
bezpecnosti z titulu odbavovani vlakl. Prvni takové navésti byly prevzaty z konéspiezky
na trati Ceské Budgjovice — Linz. Byly to udery zvonce. Zvonéni bylo rozd&leno na tii
druhy. Prvni zvonéni znamenalo pfipravu k odjezdu, druhé ptistaveni lokomotivy a tieti

odjezd.

Dalsi druh navésti byl pievzat z lodni dopravy, a to signalizace praporky. Ty se
vytahovaly na stozar a straZnici trati na straznich domcich navést opakovali az do
sousedni stanice. Nékdy vSak praporky byly Spatné vidét, a tak pocatkem Ctyticatych let
zavedla Jizni statni draha koSova navéstidla. Ko§ vytazeny na stozar znamenal volno,
vytazeny do poloviny vysky znamenal pomalu a spustény znamenal stil. V noci se do

kost davalo fetavé uhli, aby byly vic vidét. (SVOBODA, 1968)

Prvni navéstni soustavu zavedl Stephenson. Zavedl barevné otacivé tabule
postavené podél drahy. Tyto tabule fungovaly na principu jinak barevnych stran —
zaméstnanci podle potieby otaceli tabule pfislusnou stranou proti vlaku. V noci byl
problém viditelnosti vyfeSen zavéSenim svitilen nad tabule. Postupem casu se tabule

vymeénily za svételné navésti. Kazda barva svétla ma jiny vyznam.
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2.2 Druhy zabezpecovaciho zarizeni

Zabezpecovaci zafizeni v zelezni¢ni dopravé jsou nestar$i a zaroven patii mezi

nejvyvinutéjsi. Je to ddno mnohaletymi zkuSenostmi, praci v oblasti technického vyvoje,

ale taky zavedenim technologickych a administrativnich opatteni.

Zabezpecovaci zafizeni maji za ucel nejen zajiSténi bezpetné jizdy vlakl

a posunujicich dila, ale také zvySeni hospodarnosti vyuziti dostupnych prostfedka

zeleznice a omezeni bezprosttedniho vlivu lidského ¢initele na bezpecnost provozu.

Jsou délena podle stupné bezpecénosti, technicke stavby, chronologického vyvoje,

ale 1 podle ekonomické efektivnosti ¢i spolehlivosti udrzby.

Krizan ve své knize (1986) uvadi, ze podle normy CSN 34 26 00 je pouZivané

zabezpedovaci zafizeni u Ceskych drah rozdélené podle téelu do nésledujicich skupin:

1) Stanicni zabezpecovaci zaiizeni — zabezpecuje jizdu vlakt a posunujicich dild ve

stanici. Urovenl zabezpeceni jizdnich cest je dana kategorii stani¢niho

zabezpedovaciho zafizeni. (KRIZAN, 1986) V sou¢asné dobé se staniéni

zebezpeCovaci zafizeni oznacuje jako ,.stavédlo®“. To zabezpecuje jizdu vlaki

a posunovych dilt.

Dle TNZ 34 2620 lze u staniéniho zabezpefovaciho zafizeni sledovat tUroven

zabezpeceni:

a)

b)

1. kategorie — je technicky nejjednodussi zatizeni, které vyuziva vazby mezi
prvky zelezni¢ni zabezpecovaci techniky v minimalni mirfe. Pouziva se na
tratich s rychlosti do 60 km/h s malym provoznim zatizenim. Za splnéni
bezpecnostnich prvki jsou zodpovédni ur¢eni zaméstnanci. Pfikladem mutze
byt Ustiedni zamek nebo navéstidla nezavisla na vyménach. (SIGNAL
PROJEKT, 2018)

2. kategorie — =zajistuje zavislosti navéstidel a ostatnich technickych
prostfedkili pro informovani strojvedouciho o dovolené jizd¢ vlaku. Vyzaduje
spoluodpovédnost obsluhujicich zaméstnanci. Pouziva se na tratich
stratovou rychlosti do 100 km/h. Ptikladem je mechanické ¢i
elektromechanické stani¢ni zabezpeCovaci zafizeni. (SIGNAL PROJEKT,

2018)
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c)

3. kategorie — zajistuji zavislosti navéstidel a ostatnich technickych
prostiedkil, které informuji strojvedouciho o dovolené jizdé¢ vlaku nebo
posunu. Splnéni bezpecnostnich prvkl pro zabezpecenou jizdu vlaku i posunu
zajistuje  zabezpeCovaci zafizeni. Pfikladem je Reléové stanicni
zabezpecovaci zatizeni, Elektronické stavédlo ESA 11 ¢i K-2002. (SIGNAL
PROJEKT, 2018)

2) Trat’ové zabezpecovaci zafizeni — zabezpecuje jizdu naslednych vlaku a vylucuje

jizdu protismérnych vlakii po jedné koleji. Urovei zabezpedeni jizdy vlakii na §iré

trati je dana kategorii tratového zabezpedovaciho zatizeni. (KRIZAN, 1986) Dle

TNZ 34 260 lze sledovat urovné zabezpedenti:

a)

b)

1. kategorie — za bezpeCnou jizdu naslednych a protismérnych vlaku
odpovidaji pln€ urceni zaméstnanci. Je to technicky nejjednodussi zatizent,
které je zaloZeno na telefonickém dorozumivani. Vyuziva se na tratich
s maximalni tratovou rychlosti do 60 km/h. Ptikladem je telefonické
dorozumivani. (SIGNAL PROJEKT, 2018)

2. kategorie — poloautomatické — spInéni uréenych bezpecnostnich pozadavki
pro zabezpecenou jizdu vlaku zajiStuje zabezpecCovaci zafizeni a za splnéni
ostatnich bezpecnostnich prvkl odpovidaji ur€eni zaméstnanci. Je uréeno pro
traté¢ s tratovou rychlosti do 100 km/h. Zajistuje zavislosti navéstidel
a ostatnich technickych prostfedki pro informovani strojvedouciho
0 dovolené jizd¢ vlaku. M4 umoznit zabezpeceni naslednych jizd vlakd na
tratovych kolejich a zabezpeceni protismérnych jizd vlakt na obousmérnych
pojizdénych tratovych kolejich. Ptikladem je hradlovy ¢&i reléovy
poloautomaticky blok. (SIGNAL PROJEKT, 2018)

3. kategorie — automatické — splnéni bezpe¢nostnich pozadavkl pro
zabezpecenou jizdu vlaku zajistuje zabezpecovaci zatfizeni. Maji umoziovat
zabezpeceni naslednych 1 protismémych jizd vlakii na vSech tratovych
kolejich. Toto tratové zabezpecCovaci zafizeni je nejvhodnéjsi na tratich
s tratovou rychlosti nad 100 km/h. Piikladem je automaticky blok C¢i
automatickeé hradlo. (SIGNAL PROJEKT, 2018)

3) Priejezdové zabezpecovaci zaiizeni — zajistuje bezpecnost silni¢niho

a zeleznicniho provozu v misté uroviiového kiizeni pozemni komunikace se

Zelezni¢ni trati, tj. na Zelezniénim piejezdu. Uroven bezpe&nosti provozu na

12



prejezdu zavisi na kategorii pouzitého ptejezdového zabezpecovaciho zatizeni.
Piejezdova zabezpeCovaci zafizeni rozdélujeme na mechanickd a svételna.
(KRIZAN, 1986)

4) Viakové zabezpelovaci zaiizeni — zabezpeCuje na tratich vybavenych tratovou
Casti prendSeni navéestnich znaki@i hlavnich navéstidel na hnaci vozidlo
a samocinné brzdéni vlaku, jestlize strojvedouci nereaguje na navést nafizujici
snizeni rychlosti anebo zastaveni. (KRIZAN, 1986)Na tratich bez tratové &asti
kontroluje pravidelné bd¢€lost strojvedouciho. Ptispiva k zajisténi bezpecnosti
a plynulosti drazni dopravy. Zatizeni s charakteristikou ,,fail-safe”, tedy projev
jakékoliv ptedpokladané chyby zafizeni je veden ,bezpecnéjSim“ smérem —
zastaveni vozidla. Obsahuje tratovou cast, palubni Cast a prostiedky mezi

4

komunikaci mezi tratovou a palubni ¢asti.

3 Druhy zabezpecovacich zarizeni

3.1 Vyhybka

Vyhybka umoziuje ptfechod vozidel z jedné koleje na druhou bez pieruseni jizdy.
Samotnou vyhybku ovlada pfestavnik nebo lidska sila. Vymény se mohou zabezpecovat
nékolika typy zafizeni,

=2 '1”: T

a to zamky, mechanickymi pfestavniky, zévorniky

o

Obrazek 1: Vyhyba Ceské Budjovicc V27ab (autor: Jan Béfta)

13



a elektromotorickymi ptestavniky. V Cechach se vyuZivaji piestavniky fady EP600.

Vsechna vySe uvedend zafizeni zajiStuji zavislost (elektrickou ¢i mechanickou) pro dalsi

zafizeni a pfenaseji informace o spravné poloze vyhybky. Z hlediska zabezpeceni vlakové

cesty je vyhybka nejkriti¢téjSim mistem kolejisté, a to z divodu prestavovani jazykd.

Samotna vyhybka je velice slozité zafizeni, nebot’ je slozena z tézkych kovovych ¢asti

(jazyky, opornice, srdcovky, pfidrznice), u kterych je pfi pfesunu malé tolerance v fadu

nekolika jednotek milimetrt.

3.11

3.1.2

Zakladni poruchy vyhybek

Ztrata kontroly polohy vyhybky — coZz znamena, Ze jazyk vymény nedosel do své
koncové polohy z diivodu poruchy motoru, ne€istot, nebo cizich téles mezi jazyky
a opornici

Roziez vyhybky — tyto nasilné piestaveni vymény vozidlem jedouci po hrotu
z koleje na kterou nebyla vyména prestavéna (SIGNAL PROJEKT, 2015) -
zelezni¢ni vozidlo nésilné€ prestavélo vyhybku svymi nakolky — pfi takovém stavu
signalizuje zabezpecovaci zafizeni obsluze tzv. roziez vyhybky

Vidlicova jizda — dojde k ni pti nedokonale piestavené nebo podhozené vyméné
pii jizdé proti hrotu (jazyky vymény jsou v mezipoloze), kdy nésledkem je
vykolejeni vozidla (SIGNAL PROJEKT, 2015) a s tim souvisejici dalsi hmotné

Skody ¢i Skody zptisobené na zdravi
Zabezpecena vyhybka

Jednd se o vyhybku, kterd je zdvisld na navéstidle. Navéstidla jsou ovladana

stani¢nim ZZ riznych druht, typtd. Na navéstidlech je mozno nastavit nékolik poloh.

Kazda poloha ma svuj specificky vyznam a kazdou z poloh dovolujici jizdu vlaku Ize

nastavit pouze po splnéni vSech bezpecnostnich podminek a dodrzeny vSech

posloupnosti.
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Zatizeni, ktera slouzi k ovéfeni spravné pozice piilehlého jazyka, jsou:

3.1.3 Vyménové zamky

Zakladni  zafizeni v kolejisti
skladajici se z vyménového haku,
upeviiovaci soupravy, zamkového
Gstroji a litinového krytu. Kontrolu
zajistuje zabezpecCovaci kli¢, ktery
je dale vyuzivan pro zavislosti na
dalsim  zafizeni. Roziez na
vyménovém zadmku je indikovan

jeho totalni destrukci. BohuZel se na

Obrazek 2: Zamkové Gstroji (autor: Jan Barta)

takovy stav vétSinou piijde az po prijezdu vlaku a potiebé dalsiho prestavéni

vyhybky obsluhujicim zaméstnancem.

Zamky jsou i v soucasné dob& hojné vyuzivany, a to predevsim na trati

s nizkou dopravni vytiZzenosti a pro zabezpeceni vyhybek ve stanicich, které

jsou v rekonstrukei a pii vylukach.

Nejcastéjsi zavady na vyménovych zamcich jsou opotiebeni klich, stavitek ¢i

ptitomnost necistot v zamkovém Ustroji.

Nékteré Zelezni¢ni stanice, které jesté neprosly v poslednich letech rekonstrukci,

maji jako soucast vybavy uschovany v ocelovych krabicich tyto zamky se Zlutym

natérem, kdy kazdy zamek je natypovéan pro konkrétni vyhybku ve stanici. Divodem,

pro¢ tomu tak je, bylo zajisténi bezpecnosti a plynulosti zZelezni¢ni dopravy ve valecném

obdobi, protoze zamky nepotiebuji ke svému provozu elektrickou energii.

3.1.4 Prestavniky

Zakladni funkci prestavniki je to, ze umoziuji ovladat vyhybku z ustfedniho

stavédla a ptenaseji kontrolu polohy vymény k obsluze, a to do jisté miry

i mechanické piestavniky. Zaroven zapeviiuji vyhybku pii jizdé vlaku.

Prestavniky mohou byt rozfiznutelné nebo neroziezatelné.

3.1.5 Mechanické prestavniky

Jsou ovladany ustfedné z hradla dopravnim zaméstnancem za pomoci stavéci

paky, fetézi. dratovydnych tahel a kladek. (KRIZAN, 1986)
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e Sklada se ze skiing, litinového pouzdra, pfestavné tyCe se dvéma vyiezy,
zavérnych Cepu, fetézové kladky se dvéma stavécimi Cepy, dvou vidlic
a pruziny.

e, Retézova kladka ota¢eni unasi stavéci Eepy. Cep je ve vyfezu piestavné tyce
a pti otaceni fetézové kladky posouva prestavnou ty¢ o 120 mm, tj. ze prevadi
otacivy pohyb kladky na pfimocary pohyb ptestavné tyCe. Diive nez opusti
prvni stavéci Cep vyfez prestavné tyCe, zaCne zabirat druhy stavéci Cep do
druhého vyiezu ptestavné tyce, kterou posune o dalsich 120 mm, tj. celkem
0 240 mm.“ (KRIZAN, 1986)

e Jednou z hlavni souc¢asti mechanického piestavniku je listova pruzina, ktera
spojuje vidlice mezi sebou. Napoméha piestavovani vymeény, dotlacuje
prilehly jazyk k opornici. Diky této pruzing je ptestavnik pfi roziezu vymeny
do urcité rychlosti drazniho vozidla roztiznutelny. Pifi roziezu se pisobenim
sily na jazyk pruZzina stlaci a tim uvolni pfestavnou ty¢. Z toho diivodu se
vyhybka nemusi nutné poskodit. Roziez je indikovan dopravnimi

zamestnanci, porusenim usmycného kolicku, ktery je zaplombovan ve stavéci

pace.

Obrézek 3: Mechanicky prestavnik a zavornik (autor: Jan Barta)
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e Mechanickym pfestavnikem je mozno ovladat vyhybku na vzdalenost az 250
m, pro vétsi vzdalenosti a vySSi rychlosti je tfeba doplnit vyhybku
0 mechanicky zavornik.

e Mechanické prestavniky jsou v soucasné dobé na ustupu.
3.1.6 Mechanicky zavornik

e Mechanicky zavornik je neroziiznutelny a pevné zajistuje pfilehly jazyk

k opornici. Ovladan je samostatnou zavornikovou pakou.
3.1.7 Elektromotoricky prestavnik (EMP)

e Jedna se o zafizeni, které vyuziva pro prestavovani vymeén elektricky proud,
v soucasné dob& 3-fazovy a kontroluje za pomoci elektrickych kontaktt
prilehly jazyk.

e Sklada se z litinové skiing, vrchniho krytu, klikového vypinace, upeviiovaci
sady, elektromotoru, tfeci spojky (soucasti spojky je roziezna pruzina nebo
neroziezny ocelovy vélecek), soustavy ozubenych kol a hiideli, kontaktové

sady, ptestavné tyCe, kontrolnich ty¢i, kontrolnich klepet,

i

Obréazek 4: Elektromotoricky ptestavnik (autor: Denis Hrbek)
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e Je ovlddan bud vypravéim ¢i hradlafem nebo dispecerem na velkou
vzdalenost i na stovky kilometr.
33

e Tato konstrukce pfestavnikll byla vyuzivana ,téméi“ v totoZném provedeni jiz

za druhé svétové valky.

U prvnich prestavniku byly pouzity jednofazové motory, ty jsou dnes jiz zcela
nahrazeny motory tfifazovymi. Jednofazové motory zpusobovaly nezadouci proudovou

zatéz na vodice.

Prestavovani se uskutecniuje elektromotorem pies zvlastni prevodové ustroji. Ovladani
EMP se provadi za pomoci relé, ktera jsou dale fizena povely obsluhy. ProtoZe spojeni
mezi ovladanim a EMP neni mechanicky pevné, ale vyuziva elektrickych vodici, nelze
odvozovat polohu vymény jen od polohy ovladaciho prvku. Proto musi byt kazdy EMP
doplnén dohledacim (kontrolnim) zafizenim, které za pomoci kontaktu a elektrického

proudu hlasi realnou polohu vymény. (DVORAK a kol., 1970)

Elektromotoricky piestavnik je z bezpecnostnich divodi pevné spojen s vyménou,
aproto musi byt motor uzplsoben pro obousmérné otaCeni za pouziti co mozna
nejmensiho poctu vodict. Elektromotor je pfi pfestavovani piipojen na plné napéti, a aby
rozbéh motoru na pocatku a na konci prestavovani probihal plynule, je ptestavnik
vybaven tfeci spojkou, kterd umoziuje proklouznuti motoru a chrani ho tak pted velkymi

razy. (CHUDACEK & POUPE, Zabezpe¢ovaci technika v Zelezni¢ni dopravé I, 1970)

3.2 Navéstidlo

Je to zafizeni, které informuje strojvedouciho o souhlasu s jizdou ¢i rychlosti za
pomoci navésti. Tyto naveésti mohou byt podle typu navéstidla mechanické Ci svételné.
Navést je (KRIZAN, 1986)jednoznacny dopravni pojem vyjadieny navéstnim znakem

pro rychlé a spolehlivé dorozuméni pracovnikti Zelezni¢ni dopravy.

Druhy navéstidel

Podle umisténi:

e pfenosnd — ty se pouzivaji pfi vylukdch a rekonstrukcich trati jako docasné
zabezpeceni

e nepienosna — ty jsou trvale umisténa v blizkosti trati
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Podle konstrukce:

e mechanicka - jednoramenné, dvouramenné, piedvésti a sefad’ovaci.

e svételnd — stoZarové a trpasli¢i

Podle funkce:

e hlavni - vjezdové, odjezdové, cestové, oddilové, kryci, vlioZzené

e predvésti — sefad’ovaci navéstidla

3.2.1 Mechanicka navéstidla

Obréazek 5: Mechanické
naveéstidlo — Zst. Dolnf
Lipka (autor: Jan Barta)

Mechanicka navéstidla se vyuzivaji u starSich typt
zabezpecovacich stani¢nich zatizeni. Jsou ovladana vypravéim za
pomoci pak a dratovodnych tahel. Navést je urovana polohou
ramena navéstidla ve vodorovné poloze navésti mechanické
navéstidlo ,.STUJ“ a vpoloze 45° signalizuje ,,VOLNO*.
(DVORAK a kol., 1970) Odjezdova navéstidla zpravidla nedokazi
navéstit rychlost, kterou ma strojvedouci jet, z davodu odjezdu
vlaku proti hrotu vyhybky, kde je povolena plna trat’ova rychlost,
oproti tomu vjezdova néavéstidla maji dvé navéstni ramena, kterd
diky kombinacim poloh ramen dokaZi navéstit zakladni rychlostni
soustavu. U mechanickych navéstidel byla nejvétsim nedostatkem
jejich viditelnost a nejednoznacnost znakli zejména v noci a za
snizené viditelnosti, kde byl problém vyfeSen petrolejovymi
lampami, které se vytahovaly nahoru. Tento zpisob byl
neefektivni, protoZze nebylo mozné zajistit kontrolu svitivosti
a bylo to naro¢né pro obsluhu, proto se zacala ramena osazovat

viaflexovymi nalepkami, které odrazely svétlo.

Udrzba mechanickych néavéstidel byla naro¢na zdiéivodu velkého poétu drobnych

soucastek, které se opotfebovavaly a v piipadé opotiebeni nebyla zajiSténa spravna

a jednozna¢na poloha navéstidla. Pii velkych vykyvech teplot dochazelo k tepelné

roztaznosti dratovodnych tahel ovladajicich navéstidlo a omezeni v jeho pohybu. Proto

se mechanicka navéstidla zacala nahrazovat optickymi (svételnymi) navéstidly.
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3.2.2 Svételna navéstidla

Svételné navéstidlo vyjadiuje nadveéstni znak barvou svétla, stalosti svétla a poctem svétel.
(KRIZAN, 1986)V Ceské republice se vyuzivaji primarné navéstidla typu AZD 70
a starsi konstrukce typu SSR. Tato se uz od 80. let nenasazuji. Svételna navéstidla
vyuzivaji pro svuj svit bud’ klasickou vlaknovou Z&rovku, nebo nové¢js$imi nahradami

mohou byt jiz LED svétla ¢i svétlovodna vlakna.

Svételné navéstidlo typu AZD 70 je sloZeno ze
stavebnicovych jednotek, ze kterych je moZzno sestavit poZzadované
navéstidlo (pocet svétel). Sklada se zbetonoveého podstavce,
tzv. fundament, litinovych kamen, tzv. stakan, navéstniho stozaru,
soupravy pro uchyceni svitilen, svitilen a navéstnich optik.
V litinovych kamnech jsou umistény transformatory a svorkovnice

pro ukonceni kabelizace.

Svételné navéstidlo miize za pomoci kombinace barev a poc¢tu
sviticich ¢i kmitajicich Zarovek navéstit znak na dalSim névéstidle a
rychlost, kterou ma strojvedouci pokracovat v jizdé. Vyhodou
svételnych navéstidel je moznost jejich elektrické kontroly sviceni

svétel.

Nejcastéjsi ditvod nesviceni svétla je prepaleni vldkna na
zarovce, mén¢ cCasté jsou preruSeni ochranné pojistky (jistice)

¢i porucha transformétoru nebo kabelu. V ptipadé, Ze strojvedouci

neni schopen rozpoznat navéstni znak, at’ uz z divodu poruchy

Obrazek 6: Svételné
navestidlo —

Zst. C. Budgjovice
(autor: Jan Barta)

sviceni ¢i jakéhokoliv jiného mechanického poskozeni navéstidla,

znamena to pro n&j automaticky navést ,,STUJ.

3.3 Kolejové obvody a pocitace naprav

Kolejové obvody pifimo ovliviiuji Cinnost zabezpeCovaciho zafizeni a maji
mimotadny vyznam pro spolehlivost a bezpecnost zelezni¢ni dopravy. Tento obvod je
ptimo ovliviiovan jizdou kolejového vozidla, z ehoz vyplyvd, Ze dokaze svou funkci
detekovat polohu zelezni¢niho vozidla a tim spinat dalsi prvky, jako jsou piejezdova

zafizeni a indikovat samotna obsazeni kolejového obvodu. (KONOPAC, Tomas, 2018)
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a) Kolejové obvody

Ke své funkci vyuzivaji ob¢ kolejnice jakozto vodi¢. Oba pasy kolejnic se zkratuji
jizdou vlaku (dvojkolim). Zakladni typy kolejovych obvoda pouzivanych v Zelezniéni siti

sériové, paralelni, jednopasové, dvoupasove.
b) Pocitace naprav

Jedna se o zatizeni pro detekci prijezdu danym mistem s registraci poctu naprav.
Prijezdem vlakového dvojkoli nad vstupnim snimacem je ovlivnéno indukéni pole
pocitace naprav a vznika tak elektricky impuls, ktery je zaznamenan v pocitacim registru
a pii projeti zeleznicniho dvojkoli pfes vystupni snimac¢ z obvodu musi byt odecten

shodny pocet naprav vlaku
Typy: ALCATEL, SIEMENS FRAUSCHER, STARMON
c) Baliza

Jedna se o zvlastni typ kolejového obvodu, které zajistuji bodovy ptenos
informaci mezi trati a vozidlem. Anténa vozidla ozafi balizu, nad kterou se vozidlo
nachazi, magnetickym polem. To vybudi elektrické obvody balizy a ta vySle do antény
vozidla signal o informaci kde pfesné se konkrétni baliza nachazi. Tento systém vyuziva

zatizeni ETCS, kterému bude Vv této praci vénovana samostatna kapitola. (UHLiK, 2017)

Vyse popsand zafizeni slouzi ktvorbé zavislosti a pfedavani informaci
strojvedoucim. Nyni se tato bakalaiska prace bude vénovat vyuzivani a dalsi tvorb¢ vyse

zminénych zavislosti.
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4 Mechanicka zabezpecovaci zarizeni a mechanické pomiicky
4.1 Tabule k zavéSovani klic¢a

Tabule k zavéSovani klica je
zakladni zabezpecovacim
zafizenim, kter¢ je pIné zavislé
na pozornosti a zkuSenostech
obsluhy. Je to mechanicka
pomticka slouzici ke kontrole
spravné polohy  vyhybek,
vykolejek  ve  vlakovych
cestach. Tabule nevytvaii
Zadne mechanické ani
elektrické zavislosti. Kontrola
spravnosti postaveni
vlakovych cest je zde
kontrolovana pouze vizualnim

pohledem obsluhy.

. Obrézek 7: Tabule k zavésovani klici —Zst. Brandysek (autor: Jan Barta)
Slozeni:

Schéma kolejisteé je bud’ zobrazeno celé kolejisté, nebo Cast kolejisté, kterou ovlada

obsluha.

Hécky slouzi k zavéSovani vyslednych klici.

Zobrazeni stitka klicka, jednd se o popis tvaru Stitku klice (Cerny symbol, obrys Stitku),
ktery ma byt na ptisluSném hacku zavésen.

Kryci a kolejové pravitka, podle kterych se provadi kontrola sprdvné polohy vyhybek
a vykolejek. V z&kladnim stavu jsou kolejova pravitka sklopena a zakryta krycim

pravitkem.

Tento systém zabezpeceni se dnes vyuziva pouze pii vylukach zabezpecovaciho zatizeni
a stabilné pouze v malych stanicich bez dopravni vytizenosti. (SIGNAL PROJEKT,
2018)
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4.2  Mechanické pristroje

Mechanicky pfistroj umoznuje postaveni hlavniho navéstidla az po dosazeni
mechanickych zavislosti stanovenych pro piislusnou vlakovou cestu a znemoziuje
vzajemné postaveni vlakovych cest ohrozujicich bezpecnost. Tato zafizeni mechanicky
kontroluji spravné postaveni vyhybek a tim v mensi mife eliminuji chybovost lidského

faktoru.

4.2.1 Druhy mechanickych pristroji

4.2.1.1 Ustredni zamek

Jedna se o soustavu svislych a vodorovnych pravitek. Kazdé svislé pravitko ma zérez
a vysledné vodorovné pravitko mé cep, ktery zapadd do vyiezu svislych pravitek.
Pravitka jsou posunovana zabezpecovacimi kli¢i. Kontrola tstfedniho zdmku je zajisténa
vyslednym klicem, jehoz uvolnéni je mozné pouze po vlozeni zabezpecovacich kli¢i do
spravnych zamki a oto¢enim do uzamcenych poloh. Pak je mozné vysledny kli¢ vyjmout
z usttedniho zamku a pouzit k postaveni hlavniho navéstidla. Timto zplsobem je
zajisténa spravna poloha vyhybek ve vlakové cesté. ( (PAVLAS, 2015) a (SIGNAL
PROJEKT, 2015)

4.2.1.2 Klicovy/bubnovy pristroj
Tento typ zafizeni se vyuziva ve stanicich s vétSim poctem rucné stavénych

vyhybek, kdyby jiz piehlednost ustfedniho
zamku nebyla dostacujici. Toto zatizeni ma
na své piedni strané tfi fady zamkovych
otvortl pro klic¢e. V prvni fad¢ jsou zdmkové
otvory pro vysledné klice (navéstni), které

jsou Vv zékladnim stavu pevné zapevnény
~ V bubnovém pfistroji. Ve dvou dalSich fadach
jsou zamkové otvory pro zavislostni klice od
vyhybek a vykolejek. Dale mé toto zatfizeni
bocni strany, ve kterych jsou umistény
zavérné otoné a zasouvatelné bubny

s kontrolnim okénkem. V tomto okénku je

Obrézek 8: Bubnovy piistroj s elektromechanickou vyzna¢ovand poloha vyhybek pro kazdou
nadstavbou — muzeum Hradec Kralové (autor: Jan . . L.
Bérta) kolej. V praxi to znamena, Ze obsluha tohoto

zafizeni vytahne bo¢ni buben a oto¢i s nim na
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pozadovanou polohu, na kterou chce stavét vlakovou cestu. Diky tomuto se v kontrolnich
okénkach zobrazi ¢islo koleje a v dalSich se zobrazi tvary §titkli zavislostnich klica, které
musi byt zasunuty a zapevnény v bubnovém pfistroji. Jen v takovém piipad¢ 1ze buben
zastréit opét do zékladni polohy. Konstrukce tohoto zabezpecCovaciho zatizeni jiz
umoziovala elektrickou nadstavbu a tim zjednodusSila a zvysila stupenn zabezpeceni

vlakovych cest. (LAJBL, 2011) (SIGNAL PROJEKT, 2015)

4.2.1.3 Pdkové pristroje

Obrazek 9: Mechanicky pakovy pistroj — Zst. Vlastec (autor: Jan Bérta)
Péakové pftistroje neboli mechanické stavédla umoziuji Gstfedni stavéni vymeén vyhybek
a vykolejek, cozZ v praxi znamena, ze obsluha zafizeni mize za pomoci dratovodnych
tahel, soustavy kladek a stavécich pak prestavovat vyhybky z jednoho mista (stavédla).
Pékovy pfistroj vyuziva riizné typy pak, které jsou vymeénové, vykolejové, zavornikové
a navéstni. Zavislosti jsou zde tvofeny pakami a kontrolnimi pravitky. Navéstni a stavéci
paky ovladaji venkovni zabezpecovaci zafizeni a pii otoCeni paky dochazi k posunu
pravitek v kontrolni sk#ini. Tato kontrolni pravitka maji v sobé vytfezy a jsou zhotoveny
Zocele a pouze pii spravném postaveni vlakové cesty je mozno prelozit kolejovy
zavérnik, ktery posune zdvérné pravitko a zapevnéni tak kontrolni pravitka. Pouze
VvV takovém piipadé lze piestavit navestni paku, ktera obslouzi navéstidlo do polohy

»VOLNO". (SIGNAL PROJEKT, 2015) (SIGNAL PROJEKT, 2018)
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Roziez vyhybky je na pace signalizovan poskozenim usmycéného kolicku a otocenim

fetézového kola.

Mechanické stavédlo je predchidcem elektromechanického stavédla.

5 Elektromechanicka zabezpecovaci zarizeni

- . ]
Tawdr Viluks Soulas Thvér

: o od st.1 vymén
vymén stavéd ”M,w 1 e
0d/do 1 A JABLONNERO

LICHKQVA N/ORL

Obrazek 10: Elektromechanicka skii — Zst. Téchonin (autor: Jan Barta)

Jedna se o zafizeni druhé kategorie. Hlavni ndvéstidla jsou zavisla na vSech
polohéch vyhybek a vykolejek ve vlakovych cestach. Toto zafizeni vylucuje vSechny
soutasné zakazané vlakové cesty. (KRIZAN, 1986) Vyuziva viechny principy
mechanickych zafizeni, které byly dosud zminény. Elektromechanické zabezpecovaci
zatizeni vyuziva zékladnich principt ptivodniho mechanického zabezpecovaciho zatizeni
a je doplnéno o dalsi elektrické zavislosti. Plivodni mysSlenka elektromechanického
zabezpeCovaciho zafizeni byla nadCasova a jeji principy jsou vyuzivany

I v nejmodernéjsich zafizenich. (Elektromechanické zabezpeCovaci zatizeni, 2020)

Elektromechanické zabezpeCovaci zafizeni se sklada z fidiciho pfistroje, ktery je
umistén u vypravciho v dopravni kancelafi a stavédlového pfistroje, ktery je umistén na

stavédle. Toto zafizeni obsluhuje hradlai/signalista. Princip obsluhy spociva v posunu
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jezdce na fidicim pfistroji na kolejovém reliéfu na pozadovanou kolej, na kterou chce
vypravci stavét vlakovou cestu. Prelozeni kolejového zavérniku urci smér jizdy (vjezd
nebo odjezd). Poté stla¢i paku navéstniho zavéru a prediadného hradla a zato¢i klikou
induktoru, ¢imz posle elektricky signal na stavédlovy piistroj. Na fidicim pfistroji i na
stavédlovém pfistroji se soucasné uvolni navéstni i hradlova vlozka. Poté stiskne
zvonkové tlacitko a zato¢i induktorem, ¢imz na stavédlovém pfistroji zazvoni zvonek a na
kolejovém c¢iselniku se zobrazi ¢islo pozadované koleje, na kterou ma byt postavena
vlakova cesta. Signalista potvrdi vypravéimu za pomoci zvonku a induktoru ptevzeti
pokynu. Za pomoci stavécich pédk signalista pfestavi vyhybky do pozadovanych poloh
pro uréenou vlakovou cestu a ptelozi kolejovy zavérnik, kterym zablokuje stavéci paky.
Stiskne tlacitko zavéru vymeén a opét zatoci klikou induktoru, ¢imz postupné prebarvi
vlozku zavéru vymeén na fidicim piistroji, a poté na stavédlovém piistroji. Vlozka zavéru
vymeén ma jako jedina chod postupny. To znamen4, ze se vzdy ptebarvi napfed na opacné
stran¢ a pak az na mistni. Poté signalista postavi navéstidlo do polohy ,,VOLNO*
a dvojitym zazvonénim potvrdi vypravéimu postaveni vlakové cesty. Po projeti vlaku
dojde k ovlivnéni hradlové zarazky a k jejimu vybaveni. Dale musi obsluha uveést zatizeni
op¢t do zékladniho stavu. Signalista vrati ovladaci prvek navéstidla do zékladni polohy.
Zajisti polohu hradla a navéstni vlozky spole¢nym tlacitkem jak na stavédlovém pfistroji,
tak na fidicim pfistroji. Vypravei stisknutim tladitka zavéru vymeén a zatoCenim paky
induktoru uzavie zavér vymén na svém piistroji a vlozku zavéru vymén uvolni na
stavédlovém pfistroji. Pfelozi smérovy zavérnik a jezdce do zakladni polohy. Signalista
ptelozi kolejovy zavérnik do zakladni polohy, ¢imz se na kolejovém ¢iselniku zvedne

clonka s ¢islem. Celé zatizeni je timto uvedeno do zakladniho stavu. (LAJBL, 2011)

Elektromechanické zafizeni pracuje bez externiho zdroje elektrické energie.
Veskerou pro né&j potiebnou elektrickou energii si obsluha vyrdbi sama za pomoci

induktorq.
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Zakladni ¢asti Fidiciho pristroje (FILIPI, 2018)
5.1.1 Pravitkova skFin

Na pravitkové skfini je umisténa deska s kolejovy reliéfem a posuvnym jezdcem.
Spolecné s kolejovym zavérnikem tvoii mechanické vazby, které jsou prenaseny do

elektrické skiin€ umisténé na pravitkové skiini.
5.1.2 Vlozky

V elektrické skiini je umistén induktor (zdroj proudu), dale pak vlozky riznych typa a
druhti (napf. zavér vymeén, souhlasové vlozky, navéstni vlozky apod.). Nad elektrickou
skiini je police se zvonkovymi tlacitky, popi. tlacitkem elektronického induktoru

a zvonky.

5.1.3 Stavédlovy pristroj

Stavédlovy pristroj se sklada z kozliku, na némz jsou umistény vyménové, vykolejkové,
navéstni paky a paky dalSich typt a druhid. Nad pakami je pravitkova skiin, ve které jsou
umisténa ocelova pravitka stejn¢ jako u mechanického pfistroje a opét na pravitkové

skiini je posazena elektricka skiin.
5.1.4 Kolejovy ¢iselnik

Kolejovy ciselnik je umistén na pravitkové skiini a za pomoci clonek s Cisly tika

signalistovi, na jakou Kolej

| VZEEEI'L\;@:}En od /do 1 bude stavéna vlakova cesta a
: | 7Lt prokole jakym  smérem. Kolejovy

-

=X

Ciselnik je  vracen do
zakladniho stavu pielozenim
klicky zavéru vymen, a tim je
. = mechanicky zdvizena clonka
Kolej
6 s Cislem koleje. V elektrické

skiini jsou vlozky, kde je opét

l %27 6,26, 727 '

- - zavér vymén, souhlasova
Obrazek 11: Kolejovy &iselnik — Zst. Lomnice n/L (autor: Jan Baérta)

vlozka, navéstni  vlozka
s ndhradni zdpadkou apod stejnym tladitkem jako je navéstni vlozka je umisténa
| hradlova zarazka. Opét stejné jako v piipadé fidiciho pristroje, je nad skiini police se

zvonkovymi tlaCitky a zvonky.
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a sestrojeni hradlového zavéru. Hradlovy zavér je zafizeni, které mechanické zavislosti
vlastniho stavédlového pfistroje elektricky pfenasi na spolupracujici stavédlové pristroje.
Ma zakladni a opacnou polohu. Kazdé z poloh odpovida ptislusna barva clonky viditelna
V kruhovém okénku na celni stran¢ hradlové skiin€. Poloha hradlového zavéru je
ovliviiovana stfidavym a stejnosmérnym elektrickym proudem (SIGNAL PROJEKT,
2015)

Roziez vyhybky je na tomto zafizeni indikovan opét poSkozenim, usmycného kolicku
pootocenim fetézového kola a rovnéz dojde k posunuti o 14 mm tzv. roziezaného
pravitka, které v okamziku roziezu zablokuje mechanicky cely pfistroj.

Rozdéleni hradlovych zavéra podle pouziti(FILIPI, 2018)

Navéstni hradlo (N) na vyhybkaiském pftistroji zapeviiuje nebo uvolituje ovladaci prvek
hlavniho néavéstidla. Na fidicim pfistroji umoziiuje udélit piikaz k obsluze stani¢ni

zabezpecCovaci zafizeni.

Hradlova zarazka (H) znemoziuje piedCasné uzavieni navéstniho hradla (nedoslo-li
k ovlivnéni kolejového obvodu jizdou vlaku). Hradlova zarazka je zpravidla mechanicky

spojena dvojitym hradlovym tlacitkem s nadvéstnim hradlem.

Tlacditkova zarazka (H) ma stejnou funkci a stejny vyznam jako hradlova zarazka,

uzavira se vSak stlaéenim hradlového tlacitka.
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Vyménové hradlo (Z) hradlovy zavér kterym je na vyhybkaiském pfistroji zapeviiovan
zpravidla kolejovy zavérnik a tim je provadéno elektrické zapevnéni ovladacich prvki

zabezpeCovaciho zafizeni v nafizené ceste.

Obrazek 12: Vlozky elektromechanického piistroje — Strakonice St.2 (autor: Jan Barta)
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5.2 Elektrodynamické zabezpecovaci zarizeni

Obrézek 13: Elektrodynamicky pfistroj - muzeum Hradec Krélové (autor: Jan Barta)

Na prelomu 19. a 20. stoleti vyrazné stoupla hustota zelezni¢niho provozu, a proto bylo

tteba zrychlit stavéni vlakovych cest s dodrzenim stejné urovné zabezpeceni. Tuto
podminku nedokéazalo elektromechanické zabezpeCovaci zafizeni splilovat, proto se
vyvinul novy typ zabezpeCovaciho zafizeni, a to elektrodynamické. U tohoto typu
zafizeni jsou jiz vyuzivany jako standardni zafizeni pro piestavovani vyhybek
elektromotorické prestavniky a zavislosti jsou nadale mechanické i elektrické. Tento typ
zafizeni byl hojné vyuZivan a nasazovan, ale vzhledem k ndro¢nosti udrzby a vysoké
poruchovosti zafizeni byl postupné nahrazovan modernéjSimi typy zabezpecovaciho
zatizeni — vV roce 2018 bylo elektrodynamické stani¢ni zabezpecovaci zafizeni v provozu

pouze v Brno dolni n. St1, Usti nad Labem — Stiekov a Most. (KONRAAD, 2019)
Princip obsluhy

Vyprav¢i urci vjezdovou (odjezdovou) kolej, prestavi posuvny knoflik na uréenou kolej
a ur¢i smér jizdy. Prelozi smérovy zavérnik, tim uvolni signalistovi navéstni hradlo a da
zvonkové znameni pro obsluhu zabezpecovaciho zafizeni. Signalista pievezeme zvukovy
povel a vokénku kolejového ¢iselniku se objevi ¢islo koleje. Provede kontrolu

souhlasnosti ohlasené koleje s ¢islem v kolejovém ¢iselniku a di zvonkové znameni
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obsluhou zabezpeCovaciho zatizeni. Ptestavi vyhybky a vykolejky ve vlakové ceste,
ptelozi kolejovy zavérnik a provede mechanickou kontrolu spravnosti mechanickych
vyhybek. Poté uzavie zavér vymen a piestavi navéstidlo do polohy dovolujici jizdy.
Po projeti vlaku opét signalista i vypravéi uvedou zafizeni do zékladniho stavu.

(KONRAAD, 2019) (SIGNAL PROJEKT, 2018)

Dosud uvedena zabezpecovaci zatizeni vyuzivala individualni systém stavéni vlakovych
cest, coz znamena, ze pro urcenou vlakovou cestu musela obsluha piestavovat vyhybky,
vykolejky individualng, tj. ruéné, tedy fyzicky kazdou vyhybku zvlast. Jednim
Z nejvétSich milnikdi ve smySleni zabezpecovaci techniky je uvedeni do provozu
tzv. cestového systému, kde obsluha navoli pouze pocatek a konec vlakové cesty a

zafizeni podle zavérové tabulky zajisti a zabezpeci veSkeré kony spojené se spravnym

ey e
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6 Reléové zabezpecovaci zarizeni

Jak jiZ z nazvu vyplyva, tak zakladnim prvkem tohoto typu zabezpecovaciho zatizeni
je relé. Relé, kterd jsou pfimo spojena s bezpeCnosti dopravy a provadeji kontrolu
zafizeni, jsou relé prvni bezpecnostni tfidy. U téchto relé musi byt konstruovédna kotva,
aby spolehlivé odpadala pii pferuseni napajeni vlastni vahou. Dale musi mit elektricky
izolovana spojeni pohyblivych pruzin kontakt. Pfi pfepinani kontaktlh musi nejdiive
sepnuté kontakty rozepnout a teprve potom rozepnuté kontakty sepnout (PAVLAS,
2015). Tato relé musi v uréitych intervalech projit kontrolnim méfenim laboratofi.
V praxi se vyuziva mnoho typu relé, at’ uz na stejnosmérny nebo na stfidavy proud,
tak relé se zesilenymi kontakty se zpozdénim pfitahem nebo odpadem nebo

polarizovanou kotvou.

Zmeénou oproti pfedchozim typim zabezpeCovaciho zafizeni je umisténi prvka do
dvou mistnosti. A to na pracovisti obsluhy se nachazi pouze ovladaci pult s veSkerym
indikacemi venkovniho zafizeni a napajecich soustav, prvky pro nouzovou obsluhu.
Ty jsou bud zaplombovany, nebo je kovladacimu prvku pfitazeno pocitadlo.
Na pracovisti obsluhy se nachazi dalSi ovladaci prvky a v reléové mistnosti je zatizeni
umisténo v univerzalnich stojanech, kde jsou osazena relé, popft. reléové bloky, pojistky,
kondenzatory, odpory a svorkovnice pro ptipojeni vnitini kabelizace. Dale je v reléové
mistnosti vedkeré napajeni, at’ uz stfidavé &i stejnosmérné, tj. baterie. (CHUDACEK &

POUPE, Zabezpe&ovaci technika v Zelezni¢ni dopravé II, 1972)

Reléové zabezpecovaci zafizeni dokaze svou funkci navéstit rychlostni soustavu na
vjezdovych i odjezdovych navéstidlech a za pomoci indikacnich tabulek navésti

i specidlni znaky.

U reléového zabezpecCovaciho zatfizeni probiha stavéni vlakovych cest za pomoci tzv.
skupin, které jsou volici, provadéci a napdjeci. Volici skupina zpracovava piikazy
z ovladaciho stolu nebo skiiilkky Cislicové volby a predava je provadéci skupiné.
Vzhledem k tomu, Ze volici skupina nepracuje s povely piimo kontrolujici/ovladajici
vyhybky a navéstidla, neni nutné vyuzivat relé 1. bezpeCnostni tfidy. Oproti tomu
provadéci skupina jiz s témito povely pracuje a je nutno vyuzivat relé 1. bezpecnostni
tiidy. Provadéci skupina jiz pfimo ovlada prvky v kolejisti a pfijima od nich informaci

0 jejich skutecném stavu. Napdjeci skupina zajisStuje napajeni obou vySe zminénych
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skupin za pomoci ménicl, transformatort, usmérnovacu a baterii. Dale nap4ji venkovni

prvky zabezpedovaciho zatizeni. (SCHOTTER, 1990)

Neéktera reléova zabezpeCovaci zafizeni umoziuji zavedeni tzv. jednotného obsluzného

pracovisté (JOP).

6.1 TEST

Obrazek 14: Kolejové deska s tladitkovou volbou- Zst. Choty&any (autor: Denis Hrbek)

Jednim z prvnich typt reléovych stani¢nich zabezpeCovaci zafizenich bylo
tzv. typové elektronické stani¢ni zatizeni neboli TEST. Toto zafizeni bylo s ohledem na
prostorovou naro¢nost v reléovych mistnostech vyuzivano v mensich stanicich a vyrazné
zjednoduSovalo obsluhu zabezpecovaciho zatizeni a zrychlovalo stavéni vlakovych cest.
Jedna se o zafizeni tfeti bezpe¢nostni tfidy a hlavnim pokrokem je samocinné stavéni
vyhybek ve vlakové cest€ po zvoleni jejiho pocatku a konce. Zajistuje postaveni

pojizdénych a odvratnych vymeén a vykolejek do spravnych poloh.

Zatizeni typu TEST je ovladano tlac¢itkovymi voli¢i na ovladaci desce, kde obsluha
stiskne nejprve tlacitko na pocatku pozadované vlakové cesty, a poté tlacitko na konci
téze cesty. Spravné postaveni vyhybek a vykolejek zajistuje automaticky reléova vazba,
rovnéz kontroluje zaveéry vymén a piipadné uzavieni piejezdl ve vlakové cesté. Teprve

poté se automaticky rozsviti navést povolujici jizdu.

Vzhledem K vétsi vytizenosti Zelezni¢ni dopravy bylo i1 nadale potieba zrychlovat
a zprestovat zabezpeleni a stavéni vlakovych cest, proto se dale vyvijelo reléové
zabezpedovaci zafizeni typu TEST a jeho ovladani. Bylo tieba ovladat mnohem vétsi

stanice s vétsim pocétem Kkoleji, proto se zaCala nahrazovat tlacitkova volba volbou
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Cislicovou a vzhledem k Gspofe prostoru v reléovych mistnostech se diive pouZivana

volna reléova vazba preménila na vazbu blokovou.

6.2 Cislicova volba

Obrézek 15: Kolejova deska pro islicovou volbu — Zst. Zliv (autor: Jan Barta)

Cislicova volba vyuziva obdobné vazby jako piedchozi typ zabezpetovaciho
zafizeni, pouze s rozdilem, ze stavéni cesty probihd formou ¢iselnych zkratek, kde kazda
hlavni vlakova cesta ma piifazenou tzv. kod zrychlené volby, coz v praxi znamena, ze
vlakova cesta pro pfijizdéjici vlak zprvni tratové koleje na druhou stani¢ni kolej
a odjizdé&jici na druhou trat'ovou kolej bude mit Ciselny kéd 122, ktery vypraveéi zada do
manipulatoru ¢islicové volby (¢iselného voli¢e). To je zrychlena volba. Pro vlakové cesty
a posunové cesty, které nejsou tak obvyklé je tieba vyuzivat volbu postupnou, kde méa
kazdé navéstidlo pfitazeno svij tfimistny kod a vlakovou cestu je nutné stavét tzv. od
navéstidla k navéstidlu. V obou piipadech stavéni vlakové cesty se o zabezpeceni

a spravnost vlakovych cest staré reléové zabezpecovaci zatizeni.
Zakladni &iselné povely (KRIZAN, 1986)

0 — zacatek vlakové cesty

1 — konec vlakové cesty, zacatek a konec posunové cesty

2 — 7 zacatky nebo konce posunovych cest

8 — konec vlakové cesty (odjezdoveé)

9 — zac¢atek vlakové cesty z traté
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6.3 Elektronické stavédlo (éTEFEK & KUNHART, 1998)

Elektronicka stavédla v siti Spravy
Zeleznic dodava vice firem, ale vzhledem
k délce obsahu této prace se autor prace bude
zabyvat pouze elektronickymi stavédly
nejrozsifenéj§imi, a to jsou stavédla
vyrabéna  spoleénosti AZD  Praha.
Elektronicka stavédla jsou zafizenimi tteti
kategorie. Maji zkratku ESA, coZz je

elektronické stavédlo spole¢nosti AZD.

Elektronicka stavédla vyuzivaji néckolik

Grovni:

Ridici troveii organizuje &innosti celého
systému, zajiStuje komunikaci a bezpetné
vykonava veskere logické funkce. Je tvofena
sitt. LAN a jsou do ni zapojeny
technologické pocitace (TPC). Zpravidla
pracuji TPC ve dvojicich, tzn., Ze stanice ma
4 ks TPC, kde TPC1 a TPC3 jsou vybaveny

operacnim systémem MS-DOS a program

Obrézek 16: Technologicky pocita¢ — Zst. Hluboké nad
Vltavou (autor: Jan Barta)

v nich je psany v jazyku C++ Borland. TPC2 a TPC4 pracuji pod opera¢nim systémem
Windows NT a program je psan v jazyku C++ Microsoft. Vzdy pracuji spole¢né pocitace
s rozdilnym opera¢nim systémem, tj. 1, 2 a 3, 4. Dvojice pocitaci zpracovava vzdy stejna
data paraleln¢ a pro bezpe¢nou funkci se musi oba systémy shodovat. V piipadé neshody
se zafizeni uvede do tzv. bezpecného stavu. Bezpecny stav je uvedeni stanice do stavu,

kdy se nemuize ohrozit bezpecnost zelezni¢ni ani silni¢ni dopravy.

Zadavaci Groveii je tvofena tzv. jednotnym obsluznym pracovistém (JOP) a zadavacim
pocitatem ZTP, kterym obsluha ovlada stanici. ZTP pracuje na operacnim systému
MS- OS a je psan jazykem C++ Borland. V kaZzdé stanici je nasazen jeden zadavaci

pocita¢ (ZTP) navic, z divodu selhani jednoho z pocitacii ZTP.

Dalkova uroven obsahuje pievodnik mistni sit¢ LAN do dalkové sit¢ WAN. Tato uroven
slouzi pro ovladani stanice v ramci dalkového pienosu.
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Vykonova uroven ma obdobnou funkci jako provadéci skupina zminéné v pfedchozi

kapitole. Také vyuziva relé 1. bezpecnostni tfidy a provadi fadu kontrol, regulaci

a ovéieni své bezpecné ¢innosti. U nejmodernéjSich zafizeni se jiz omezuje pouziti relé

1. bezpecnostni tfidy a jsou nahrazovana kontrolou logickych obvodi.

6.3.1

6.3.2

Typy elektronickych stavédel
ESA®11 (AZD, Systém pro kolejovou dopravu)

U tohoto zatizeni jsou vSechny logické funkce stavédla vykonavany pocitacovou
casti. Reléové a elektronické spinace se pouzivaji pouze jako spinace vykonového
signalu k navéstidlim, pfestavnikiim, kolejovym obvodim. Umoziuji ovladat

vice nez 250 vyhybek a méa plnou kompatibilitu se sytemu ETCS Level 1, Level 2.
ESA®33 (AZD, Systémy pro kolejovou dopravu)

Je nastupcem typu ESA®11 a jedna se o plné elektronické stavédlo
bezkontaktnich rozhranich k venkovnich prvki.  VSechny fidici kontrolni
a logické funkce jsou vykondvany pocitaci. Umozinuje ovladat az 300 vyhybek

a je kompatibilni se zatizenim ETCS.
ESA 44 (AZD, Praha)

Opét je nastupcem ESA®11 a ESA®33. Jednd se o pln¢ elektronické stavédlo
s bezkontaktnim rozhranim k venkovnim prvkiim zabezpecovaciho zafizeni.
Vsechny fidici, kontrolni a logické funkce jsou vykonavany pocitaci jako
u systému ESA®33. Rozdilem je pouziti elektronickych bezkontaktnich rozhrani
typt EIP a jiz ve velké mife se nasazuji svételné zdroje LED. Je opét kompatibilni
se systémy ETCS a umozZiuje pfipojeni systému automatického stavéni vlakovych

cest.

CDP - Centralni dispecerské pracovisté

(BINKO, 2015)Centralni dispecerska pracovisté mame v souc¢asné dob¢ v Praze, Prerové

a uvazuje se o ziizeni ve vétSin€ krajskych mést. Z CDP je dalkové fizena vlakova

doprava na uzemi Ceské republiky. V souCasné dobé pouze na koridorové trati

Praha — Ostrava Vv testovacim provozu. Myslenkou CDP je zcentralizovani obsluhy na

jedno misto. CDP vyuziva ke své funkci primarné moznosti elektronickych stavédel typu

ESA, které umoziuji dalkové fizeni velkého mnoZstvi stanic.
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Obrazek 17: CDP Pierov (DCOM)
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7 ERTMS / ETCS (Narodni implementaéni plan, 2017) (KONOPAC,
2018)

Navzdory tomu, Ze vyvoj tohoto typu zabezpecovace probiha jiz od zacatku 90. let
20. stoleti probiha zavedeni tohoto systému v soucasné dobé v podobé pilotnich projekti
po celé Evropé. Zabezpetovaé ERTMS / ETCS ma za ukol sjednotit veSkeré
zabezpecovaci systémy v ramci Evropské unie a tim zjednodusit pifechod Zelezni¢nich
vozidel ptes statni hranice. Bohuzel Gpln¢ zavedeni tohoto systému v blizké dobé nebude

moZné z divodu riznych napajecich soustav trakéniho vedeni.

ERTMS se sklada ze dvou zakladnich systémi, a to ETCS a GSM-R, kde systém
GSM-R funguje jako bezdratova pienosova soustava informaci a systém ETCS zajist'uje
technickou interoperabilitu, kterd je predpokladem ziskavani informaci piimo
z vlakovych soustav a kolejisté o stavu zatizeni, pohybu, GPS poloh vlakovych souprav.

(Sprava zeleznic, nedatovano)

Systétm ETCS je utvofen z n¢kolika dalSich ¢asti, a to Eurobalizy (pevné nebo

piepinatelné), z tratovych ¢asti (tj. elektronické zatizeni) a z palubnich ¢asti.

7.1 Eurobaliza (KONOPAC, Tomas, 2018)

Eurobaliza je indika¢ni prvek umistény pevné v Kolejisti, ktery za pomoci

A e s pa? elektroniky ~ vysila  lokomotivé
informaci o své presné tratové
poloze, to je v ptipadé¢ Eurobalizy
- nepiepinatelné, pevné a v piipadné
piepinatelné Eurobalizy dokaze
vysilat dalsi informace o stavu, napt.

0 poloze nasledujiciho navéstidla.

-

- P Piepinatelné Eurobalizy se pouzivaji
baliza - Chocen (autor: Jan Barta) p ysep J

Obrézek 18: Euro
pouze v systému ETCS Level 1.
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7.2 Palubni ¢ast (SERY, 2015)

Palubni ¢asti je mysleno veskeré vybaveni systému ETCS na Zelezni¢nim vozidle.
Je to ,CteCka™ informaci z Eurobaliz, palubni elektronika a samotné zobrazovani

strojvedoucimu.

Systém ETCS ovliviluje a ovldda kolejova vozidla a vypocitavd brzdnou kiivku.
V ptipadé, ze strojvedouci nereaguje podle predpokladii brzdné kiivky, systém
ho upozorni a v piipadé Ze ani poté strojvedouci nezareaguje, systém automaticky zastavi

soupravu.

e Rizeni nouzového brzdéni

e Rizeni provozniho brzdéni

e Potlaceni zachranné brzdy

e Vypnuti trakce

e Ridi systém dveii a systém aktivniho naklapéni (Pendolino)
e Ridi smér jizdy

e Celistvost vlaku (Level 3)

7.3 Urovné ETCS

(Narodni implementaéni plan, 2017) (KONOPAC, Tomas, 2018)

731 Levell

Tratova funkce:

Urceni opravnéni k jizdé v souladu s Udaji od zabezpecovacich zafizeni
Ptenos opravnéni k jizd€ a popisu traté na vlak pfepinatelnymi balizami
Palubni funkce:

Piijem opravnéni k jizd€ a popisu traté vztazeny k piislusné balizové skupiné
Vypocet rychlostniho dynamického profilu

Porovnani aktualni rychlosti vlaku s povolenou rychlosti

Palubni signalizace pro strojvedouciho
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7.3.2

Level 2

Trat’ova funkce:

Registrace kazdého vlaku vybaveného ECTS v radioblokové centrale —- RBC

Sledovani polohy kazdého ECTS vlaku na zakladé hlaseni o jeho poloze vztazené
k balizové skupiné

RBC uréuje opravnéni k jizd v souladu sudaji od zabezpecCovaciho zafizeni,
individualné pro kazdy vlak

Ptenos opravnéni k jizde na kazdy vlak individualné€ a kontinualné cestou GSM-R

Palubni funkce:

7.3.3

Vysila svou polohu vztaZzenou k balizové skupiné do RBC

Vypocet dynamického vykonnostniho profilu

Porovnani aktualni rychlosti vlaku s povolenou rychlosti

Palubni signdl pro strojvedouciho

Tento systém se jiz zaCind nasazovat v soucasné dobé na zelezni¢ni sit

Ceské republiky a zatim neni predpoklad nasazovani systému ECTS Level 3.

Level 3

Tratova funkce:

Registrace kazdého vlaku vybaveného vlaku ECTS v RBC

Sledovéni polohy kazdého ECTS vlaku na zakladé hlaseni o jeho poloze vztazené
k balizové skupiné

Ruceni zavéri jizdni cesty v zavislosti na informacich od vlaki

Urceni opravnéni kjizdé vsouladu sudaji od zabezpeCovaciho zafizeni
individualné pro kazdy vlak

Ptenos opravnéni k jizd€ na kazdy vlak individualné a kontinualné cestou GSM-R

Palubni funkce:

Vlak vysila svou polohu vztazenou k balizové skupiné do RBC
Vlak dohlizi na svou celistvost a vysila informace o ni do RBC
Vypocet dynamického rychlostniho profilu

Porovnani aktualni rychlosti vlaku s povolenou rychlosti
Palubni signdl pro strojvedouciho
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8 Poruchovost a poruchy zafizeni (RYZNAR, 2015)

Pojem poruchovost je Uzce spjat s pojmem spolehlivost a ¢etnost poruchovosti urcuje
spolehlivost zafizeni a je to v dnesni dob¢ velice sledovany ukazatel. Kazdé zafizeni
vykazuje ur¢ité mnozstvi poruch, které 1ze rozdélit do nékolika zakladnich sledovanych

skupin.
Témi jsou:

e Atmosféricky vliv
e Chyby komunikace
e Chyby hardwari

e Chyby obsluhy

e Chyby udrzby

e Mechanickeé chyby
e MontézZni chyby

e Opotiebeni

e Umyslné poskozeni
e Vyrobni chyby

e Ostatni

V piipadé poruch zafizeni dochazi ve vétSing pripadi k indikaci obsluze a zavedeni
naslednych dopravnich opatieni, jako jsou zpomaleni vlaku, davani zvukovych signalt

vlakem, uzamceni vyhybek nebo zavedeni nouzovych zavéru.

Autorovi této prace se nepodafilo zjistit poruchu zafizeni, ktera zpusobila velké
Skody na majetku nebo ztraty na zivotech vlivem technického stavu zatizeni. Neni tomu
Vv pfipad€ poruch zptisobenych lidskym faktorem, kde jsou obvyklym jevem i tragické
nehody na Zeleznici s velkou majetkovou Skodou. Jednim z medialn¢ nejprobiranéjsich
piipadu, kdy se stietly v Zelezni¢ni stanici v Moravanech (Pardubicky kraj) nakladni vliak
s lokomotivou stojici na stani¢ni koleji, kde zahynul strojvedouci nakladniho vlaku.
Tento vjel na povolujici ndvést na obsazenou kolej (coz zafizeni neumoznuje) a narazil
do odstavené lokomotivy, ktera neovliviiovala kolejovy obvod na stani¢ni koleji svymi
napravami. Pfi vySetfovani se vSak zjistilo, Ze tato tragicka nechoda nebyla zptsobena
vlivem zabezpeCovaciho zafizeni, ale poruchou ventilu pro piskovéni. Odstavena

lokomotiva, kdyz vjizdéla na stani¢ni kolej, pro zvySeni efektivity brzdéni pouzila
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systému piskovani. Z davodu poruchy ventilu pro davkovani pisku pod kola lokomotivy
se pfi zastaveni bohuzel stalo, ze lokomotiva stdla na vrstvé pisku a elektricky se
nedotykala kolejnic. V piipadé této nehody zabezpeCovaci zafizeni jako takové
vykazovalo ve vSech ohledech spravnou funkci. (Zprava o vysledcich Setieni pficin a
okolnosti, 2008)

Podle udajt Drazni inspekce je nize uvedena statistika zelezni¢nich nehod.

Tabulka 1: Vyvoj mimofadnych udalosti na Zeleznici (DréZni inspekce, nedatovano)

2019 2018

pocet MU | usmrceno | zranéno pocet MU |usmrceno | zranéno
leden 22 2 3 20 4 11
unor 11 0 3 15 3 6
biezen 11 2 6 9 2 4
duben 18 4 8 11 2 8
kvéten 18 4 3 10 2 2
cerven 13 1 6 17 2 5
cervenec |24 10 28 15 5 13
srpen 16 3 14 22 1 9
zafi 10 3 10 11 2 3
fijen 17 6 9 10 1 3
listopad |15 4 2 15 4 5
prosinec |6 1 4 15 5 8
Pocet MU | 181 40 96 170 33 77
Tabulka 2: Stfetnuti na Zelezni¢nich ptejezdech (Drézni inspekce, nedatovano)

2019 2018

pocet MU | usmrceno | zranéno pocet MU | usmrceno | zranéno
leden 112 9 10 86 18 14
unor 107 17 13 76 11 13
biezen 116 16 43 82 17 9
duben 108 29 15 89 19 18
kvéten 97 20 19 106 16 26
cerven 93 16 15 105 18 17
cervenec | 107 24 35 103 24 37
srpen 110 19 24 118 18 18
Zati 102 19 20 112 10 22
fijen 104 28 20 105 21 16
listopad 106 24 9 96 17 7
prosinec |69 16 17 93 23 12
Pocet MU 1231 237 240 1171 212 209

Z uvedenych tabulek vyplyva, Ze nedochdzi ktak velkému poctu na zelezni¢nich

piejezdech, jako mimo n¢.
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9 Zavér

Cilem této prace bylo vytvofit studijni material pro nové zaméstnance pracujici se
zabezpecCujicim zafizenim a zaroven piehledné a strucné shrnout zékladni principy
a funkce zabezpecovaciho zafizeni doposud vyuzivaného v ¢eské zelezniéni siti. Béhem
vytvafeni této prace se autorovi podafilo ¢astecné splnit vytceny cil, a to poskytnout tuto
praci jako vzdélavaci material jiz dvéma nové piichozim zaméstnancim na pozici
udrzbar zabezpecovaci techniky. Recenze ziskané od téchto pracovniku byly kladné
a jsou schopni pfijmout tuto praci jako soucast vzdélavacich materialti. Tato prace se
dotyké pouze aktudlnich zabezpeCovacich zafizeni a systémi doposud vyuZzivanych.
Dal8im cilem bylo vysvétlit zakladni myslenky a principy zabezpeceni, coz znamena, Ze
zelezni¢ni provoz musi byt za kazdych okolnosti a v maximalni mozné mirfe vzdy

spolehlivé zabezpecen.

Kazdé zafizeni uvedené v této praci je stavebnim kamenem pro dalSi vyvoj
nasledujiciho typu zafizeni. V praxi to znamend, ze napi. princip mechanického
zabezpeceni pomoci bubnového pristroje je dale vyuzit u ptistrojiit mechanickych a dale
mechanické zabezpecovaci pfistroje jsou piredchiidcem vyuzivani elektrickych systému
atim padem elektromechanického zabezpeCovaciho =zatizeni. Vzhledem k vyvoji
technologii a potifebé zrychlovat a vice zabezpeCovat a hlidat stavy vyhybek a polohy
zelezni¢nich vozidel, zacala se zapojovat elektronika a procesorova technika. Soucasny
trend jiz pro komunikaci nevyuZiva v takové mife metalické vodice, ty jsou nahrazovany

vodici optickymi, popf. specidlni siti GSM-R.
Zakladni myslenky ziskané praxi:
1) Myslenka: ,,VySsi zabezpeCenost ma za nasledek vysSi poruchovost a nizsi
zabezpecenost zpusobuje nizsi poruchovost*

Autor této prace se stouto myslenkou neztotoziiuje a nesouhlasi s ni. Z jeho
pohledu poruchy vznikaji ve stejném mnozstvi, jen podle vySe uvedené myslenky

nejsou indikovany, ale na mnozstvi poruch to vliv nema.

2) Myslenka: ,,Moderni mys$lenkou je vyloucit v maximalni mozné mite lidsky
faktor z ovladani zabezpecovaciho zafizeni a do jisté miry i vedeni vlaka“
Dle autora této prace je tento princip do jisté miry logicky i spravny. Navzdory
tomu vSak neni dobré absolutné vyloucit lidského ¢initele z provozované cesty,
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jako jsou vyprav¢i, strojvedouci, a dalsi obsluhujici zaméstnanci. Je to z toho
diivodu, Ze lidsky faktor je nepostradatelny. V ptipad¢ jakychkoliv i drobnych
mimotadnosti (odchylek od bézného stavu), jako jsou tfeba kontrola uzavieni
dvefti projizd¢jicich vlakl, pozary souprav, kontrola technickych stavii vlakovych
souprav, budovy, informovanost cestujicich, zakladni kontrola zabezpecovaciho

zatizeni v pfipad¢ poruch atd. ,,Kdyz nikde nikdo neni, kdo komu pomutize?*

3) Myslenka: ,,U systtmu ERMS/ETCS Level 3 se uvaZzuje o zruSeni tratovych

navéstidel .

Otéazkou je, jestli je opravdu bezpecné pienechat vedeni vlaku, tzn. ovladani
rychlosti opravdu pouze na technice. V tomto piipadé strojvedouci pouze dohlizi
na spravnost fungovani systému a prakticky nema moznost ho za pomoci
navestidel kontrolovat. Samoziejmé tento Level 3 nadéle podléhé vyvoji a chova
se jakozto veSkeré zabezpeCovaci zafizeni tak, ze v piipad¢ jakékoliv

[ 24

To znamend, Ze soupravu zabrzdi.

V tabulkach 1 a 2 (viz vyse) je vidét jasny nartst poctii mimoradnych udalosti.
do jist¢ miry dano vétsi propracovanosti systému kontrolujicich zabezpefovacich
zatizeni. V pfipadé mimofadnych udalosti to znamena, Zze v dne$ni dobé se veskeré
mimotfadné udalosti zaznamenavaji elektronickou formou. V ptedeslych letech
mimoiradné udalosti zaznamenavala obsluha za pomoci zépisu do knihy. V piipade
poruch zabezpecovaciho zatizeni je princip velice obdobny, jen s vyjimkou, Ze moderni
mnozstvi pouzitych soucastek a soucasti je samoziejmosti 1 vétsi riziko poruch, které jsou

vSak okamzité indikovany obsluhujicimu zaméstnanci.

Navzdory tomu, ze autor poukazuje na urcité nedostatky, zejména v oblasti fizeni
provozu, jednim dechem podotyka, Ze zabezpeCovaci zafizeni je v maximalni mozné mite

spolehlivé a sdm mu duvétuje. Zeleznicni dopravu povaZzuje za nejbezpecnéjsi pozemni

dopravu vibec.
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