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1 UVOD

Zelezniéni piejezdy, jako kiiZeni drah s pozemnimi komunikacemi v arovni koleji, jsou
citlivda mista. Stykaji se zde totiz dva druhy doprav, které jsou co do zpilsobu fizeni a
technickych vlastnosti vozidel naprosto rozdilné. Z tohoto divodu je nejlépe se
Groviiovému kiiZzeni vyhnout. Vzhledem k mistnim situacim a velkym investi¢nim
nakladim na vybudovani mimouroviiového kiiZeni v3ak neni mozné vSechny piejezdy
vybavit nadjezdy a podjezdy. Provoz v misté styku Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy je proto

vétsinou zabezpeden pomoci vystrazného svételného zatrizeni [1].

Hlavnim cilem zavéreéné prace je seznamit na odborné urovni Sirokou a odbornou
vefejnost s piejezdovym zabezpeCovacim zafizenim, pro uroviiového kiizeni drahy a
pozemni komunikace, pouzivaného v CR. S jehoZ popisem a vysvétlenim funkce se 1ze jen

tézko setkat v béZné dostupné literatuie.

Dale potom informovat vefejnost o nutnosti zvySeni bezpeCnosti na takto
zabezpetenych Zelezni¢nich prejezdech, kde dochéazi k velkému mnoZstvi nehod, které
jsou pfevazné dilem pouhé nepozornosti ¢i hazardu fidi¢t automobild. Prace by také méla
upozornit na skute¢nost, Zze pokud dojde ke kolizi, je s nejvétsi pravdépodobnosti velmi

zavazna a tragicka.

Obsah by mél téZ vést k zamysleni, Ze sta¢i velmi malo a Zivot muZe skon¢it tragédii.
Na druhou stranu sta¢i k zabranéni Skodé a ztraté zivoti opét velmi malo, pouze

respektovat pravidla silni¢niho provozu.




2 VZNIK A VYVOJ PREJEZDOVYCH ZABEZPECOVACICH
ZARIZENI

Vznik piejezdovych zabezpeCovacich zafizeni bezprostfedné souvisi se vznikem a
rozvojem prvnich Zeleznic. Jejich vznikem doslo k vytvofeni prvnich uroviiovych kiiZeni,
ktera bylo potfeba zabezpecit proti mozné srazce s jinymi vozidly.

Prvni trat’ viibec vznikla v roce 1825 v Anglii, §lo o trat’ s koriskym potahem. O tii roky
pozdéji méla Anglie jiz 250 km téchto drah [2]. Vroce 1823 byl zahdjen provoz
kon&spfezné Zeleznice i na nasem Uzemi, na trati Ceské Bud&jovice — Linec, ktera byla
postavena na navrh profesora prazské polytechniky F. J. Gerstnera. Tato trat byla
provozovana az do roku 1870. Na téchto konéspteznych tratich byla bezpecnost kfizeni
zabezpefena pouze tzv. pravem piednosti jizdy vozidla jedouciho po kolejich pred
ucastniky pozemni komunikace. Hlavnim nositelem bezpe¢nosti zde byl lidsky ¢initel a
jeho schopnost vnimani. Z divodi malé dosahované rychlosti nebylo zapotiebi jiného
zabezpeceni[3].

Vroce 1829, pod vedenim J. Stephensona, vznikla prvni prakticky pouzZitelna
lokomotiva ,,ROCKET", ktera jezdila na trati Stockton — Darlington [2]. Pt{jezd prvniho
parniho vlaku na ¢eské tizemi byl v roce 1839 a to na tzv. Severni draze cisaie Ferdinanda,
vedouci z Vidné do Krakova pfes Bieclav a Brno. O dva roky pozdé¢ji byla vystavéna trat
Pierov — Olomouc a vroce 1845 trat’ z Olomouce do Prahy. V této dobé dochazi k
bouilivému budovani zeleznic, ze které pochazi vétsina doposud pouzivanych trati.

V letech 1868 az 1872 byla vystavéna rakouska Severozapadni drdha, jeZ byla
zeleznici na tu dobu velice moderni. Pro sviij provoz totiz pfevzala technologie od jiz
provozovanych drah, ale i predpisova ustanoveni od jinych Zeleznic. Pravé zabezpecovaci
a navéstni zafizeni bylo na celou sit' Severozapadni drahy dodano jako nové od
tuzemskych dodavatelti na tu dobu velice moderni [4].

K zékladnimu vybaveni drahy patiily strazni domky, které byly stavény podél traté ve
vzajemné vzdalenosti minimalné 2 kilometry. Kazdy domek byl obsazen straznikem traté a
jeho rodinou a obsazeni bylo trvalé a sluzba nepfetrzitd. StraZnik mél odpovédnost za trat’

pridélenou ke svému stanovisti.

Termin piejezdové zabezpetovaci zafizeni je v souladu s jiz zrufenou normou ON 34 2600 Ndzvoslovi Zelezniéniho zabezpecovaciho
zaFizeni a je v nové normé CSN 34 5165 Nazvoslovi draznich zabezpecovacich zarizeni zachovan.




Umisténi straznich domku bylo vhodné zvoleno sohledem na umisténi silni¢nich
piejezdli. Pravé trat’ celé Severozapadni drahy byla prvni drahou, kterd jiz od svého
pocatku méla vSechny piejezdy zabezpeéené stahovacimi zavorami. Hlavnim divodem
bylo, Ze na celé trati Viden — Dé&Cin byla stanovena tratova rychlost 75 km/h a pro
bezpeény prijezd vlakii musely byt prejezdy zabezpecené. Takto byl vzdy v blizkosti
strazniho domku nebo pfimo u néj, silni¢ni piejezd. Prejezd byl zabezpecen tahovymi
zavorami uzaviratelnymi stahovacim zafizenim piimo u zévor nebo jiz dalkovym
dratovodnym systémem. Pokud se nejednalo o frekventovany piejezd, byly v no¢ni dobé
piejezdy uzavieny a neobsluhovany.

Zéakladnim navéstnim zafizenim Severozapadni drahy od roku 1870 byla zvonkova
navéstni soustava. Tato soustava slouzila k pfedavani jednoduchych navésti za pomoci
elektrickych impulst pfevadénych na daném stanovisti do zvukovych uderli na signélni
zvon, nazyvany ,Hekafon“. Zvonkové navésti oznamovaly stanicnim a tratovym
zfizenclim jizdu vlaki. Byly pouzivany spolecné s telegrafnim spojenim, které bylo od
roku 1891 postupné dopliiovano prvnimi telefonnimi pfistroji. Provoz telegrafni sité byl
ukoncen v roku 1966, ptevedenim na dalnopisnou soustavu.

Velmi brzy se ukazalo, Ze nestati aby pouze lidsky ¢initel byl hlavnim nositelem
bezpeénosti vlakové dopravy. Se zvySujicim se provozem na tratich a silnicich dochazelo
k vétsimu vypéti zaméstnanci a k jejich stale castéjSim ukvapenym rozhodnutim. Tim
dochazelo k narueni bezpetnosti a vznikaly prvni nehody. Mechanické prejezdové
zafizeni bylo postupné z divodu bezpe¢nosti dopliiovano dal§imi prvky a modernizovano.
Modernizovana zafizeni byla zfizovana i na dalSich nové vznikajicich tratich az do roku
1950 [5].

Vroce 1953 doslo ke zvratu v generaci pouzivanych technickych prostiedkt. Pro
piejezdovych zafizeni typu VUD a SSSR. Byla to prvni zafizeni, u kterych byla
vyzdviZena vystraha svételna pfed mechanickou, kterd uZ byla brana jako pouhy dopln€k
vystrahy. Dochéazelo k ruSeni mechanickych zavor a k jejich postupnému nahrazovani
témito zafizenimi. Pfejezdové zafizeni typu VUD, bylo ziizovano pouze na vedlejsich
tratich [6]. Od roku 1971 se zacalo instalovat dnes nejvice rozsifené piejezdové zafizeni
typu AZD 71 se zavorami nebo bez zavor. Toto zafizeni nezavislé na trakci, na svoji dobu
velice moderni bylo zfizovano na vSech tratich. I v souCasné dobé&, po Casteiné
modernizaci, patfi na naSich uroviiovych kiiZeni mezi nejrozsitenéjsi. Velky vliv na vyvoj
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tohoto zafizeni mélo zavedeni elektrického vytapéni vlakovych souprav. U zafizeni se
zaCaly uplatiovat elektronické prvky, které byly diive pro zabezpeovaci zafizeni
kategoricky odmitany. Dal3im zlomem ve vyvoji piejezdové zabezpecovaci techniky byl
rok 1990, kdy se zacaly v zabezpefovaci technice ve velkém uplatiovat prvky vypocetni
techniky a mohlo tak dojit k vyvoji prvnich elektronickych zatizeni.

V poslednim desetileti zavadéji Ceské drahy do provozu nova piejezdova
zabezpeCovaci zafizeni, ktera vyuzivaji elektronické prvky. Jejich Cinnost je neustile
kontrolovana nejen obsluhujicimi zaméstnanci, ale i svym vlastnim zaznamovym
zafizenim, které je moZno zpétné vyhodnotit a zdokumentovat. Dosud bylo takovych
piejezdii ve spravé CD vybudovano 122. Jsou jimi postupné nahrazovéna starsi zafizeni

typu SSSR a VUD. Nutno podotknout, Ze i tato zafizeni maji svoji reléovou &ast.

10




3 POUZIVANE DRUHY PREJEZDOVYCH ZABEZPECOVACICH
ZARIZENI, JEJICH VYHODY A NEVYHODY

Zelezniéni prejezdy jsou urovitové kfiZzeni pozemnich komunikaci a dréhy [5].
Z hlediska bezpec¢nosti je délime na piejezdy zabezpefené a nezabezpecené. Dale se
budeme vénovat jen prejezdim zabezpetenym. Tedy prejezdim, které maji néjaky druh
piejezdového zabezpetovaciho zafizeni. Piejezdové zabezpeCovaci zafizeni je zafizeni,
které zajiSt'uje bezpecnost silni¢ni a zelezni¢ni dopravy v misté jejich kiizeni. VCasnym
spudténim vystrahy varuje ucastnika silni¢ni dopravy pied Zelezni¢nim vozidlem, které se
blizi k piejezdu. Podle druhu a vybaveni muZe zafizeni davat vystrahu: svételnou,
zvukovou a mechanickou. Podle druhu vystrahy se piejezdové zabezpecovaci zafizeni déli

na mechanické a svételné [6].

3.1 Mechanické prejezdové zabezpecovaci zaFizeni

Mechanické piejezdové zafizeni [5], na obr. 1, je zafizeni, které zabezpeuje uroviiové
kiizeni pouze mechanickou vystrahou. Mechanickd vystraha se dava bfevnem zavory.
Které je sklopené do vodorovné polohy kolmo na osu pozemni komunikace. Za vystrahu se
povazuje bievno i pfi sklapéni a zvedani. V siti CD je i v soucasné dobé velky pocet
troviiovych kiiZeni, zabezpeCenych pouze mechanickou vystrahou — mechanickymi
zavorami. Patfi mezi zafizeni které nemaji aktivni signalizaci (bilé kmitajici svétlo,
dovolujici jizdu). Podle druhu ovladani se mechanické zavory déli na ovladané mistné a
dalkove.
» mistné — u mistné obsluhovanych zévor, tam kde ma obsluha dobry rozhled na
piejezd (maximalneé do vzdalenosti 60 m),

> ddlkové — u dalkové obsluhovanych zavor, tam kde z mista obsluhy neni vidét na
piejezd. Potom jsou zavory doplnény predzvanécim, nebo varovnym svételnym
zafizenim, kterym se upozorfiuji G¢astnici silni¢niho provozu na vcasné opusténi
prostoru piejezdu. Doba piedzvanéni se urtuje tak, aby vozidlo o délce 22 m, které
pravé vielo na prejezd rychlosti 5 km/h stailo v&as opustit prostor prejezdu pred

uzavienim zavor.

11




Soudasti mechanickych zavor jsou tato zafizeni: pohon zavor, dratova tahla, zévorovaci
bfevna s pfislusenstvim. Zavory obsluhované na dalku musi byt opatfeny pfedzvanécim
zafizenim, aby byli uZivatelé pozemni komunikace v&as upozornéni, Ze zavory budou

uzavirany [5].

Obrazek 1. Mechanické zavory s dalkovou obsluhou.

Pohon zavor s prevodem

Pohon zavor, na obr. 2, je zafizeni, které slouzi k ovladani pohybu mechanickych zavor.
Tvofi ho stojan (valcovany U nosnik) s lozisky, hiidel s fetézovym koletkem a rohatkou,

klika a fetézova tahla. Hiidel je uloZena v loZiskach. Na ni je fetézové kolecko a rohatka,

do které zapada zapadka znemoZilujici samovolné otaceni hfidele. Retézové koletko ma
dvé fetézové drazky, jednou prochazi smy¢ka fet€zu pro nahon blizsiho bfevna a v druhé
smy¢ka pro vzdalen&jsi bfevno. Mezi stojany je fetéz nahrazen dratovymi tahly. Pohonu s

pfevodem se pouZziva jen u zavor obsluhovanych mistné [7].

U dalkové obsluhovanych zavor se pouziva rychlostni pohon ,, Liberta™ [5]. Tento
pohon ma prevodovou &ast, zafizeni pro zachovani rychlosti pfi obsluze a zafizeni pro
zachovani pfedzvanéci doby. Zafizeni pro zachovani rychlosti tvofi odstfediva tfeci brzda

uvadéna do pohybu prevodovym soukolim. Tato brzda nedovoluje, aby pfi rychlém otaceni

12
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klikou pohonu nedo3lo ke zkraceni piedzvanéci doby. K nastaveni této doby je pakové
Ustroji se zavérnou ty¢i spojenou se stupnici. Prerusi-li se obsluha pohonu béhem
predzvanéni nebo uzavirani pohonu déle nez na 4 s, zastavi zapadka dalsi pohyb pohonu.
Pohon se musi vratit do zakladni polohy a znovu obslouZit. Je-1i nebezpeéi z prodleni, l1ze
po sejmuti bezpecnostniho zavéru vyjimeéné pokracovat jiz v zapocatém uzavirani zavor.
Uvedena doba je dana funkci odstfedivého regulatoru, ktery pii poklesu otacek zpusobi
vybaveni zavérného mechanismu a znemozni dalsi otaceni kliky ve sméru uzavirani zavor.
Rychlostni pohon muze byt téZ doplnén ukazatelem polohy zavor. Ten tvoii barevna
clonka v okénku na pfedni strané krytu pohonu. Jsou-li zavory zavieny, je ukazatel polohy

zaclonén bile. Pfi oteviené poloze je zaclonén ¢ervené [5].

Obrazek 2. Pohon zavor s prevodem

Mechanické zavory jsou obsluhovany pomoci dratovych tahel, ktera:
» prenaseji pohyb pohonu na stavéci zafizeni zavor,
» spojuji hnaci zafizeni obou zavorovych breven, ktera jsou obsluhovina jednim

pohonem.

Popis funkce

Pii obsluze se jedno dratové tahlo zkracuje a druhé popousti. Pomoci Sipek na obrazku.

2 lze vysledovat smér pohybu dratovych téhel i fetézi. Na obr. 3 a je uveden piikladem

rozvodu pro mistni stavéni, kde pohon je pfimo na mist¢ (bez dratovodil) a na obr. 3 b
vzajemné propojeni pohonu se stavécim zafizenim pomoci dratovych tdhel, popf.
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obdobny piipad doplnény piedzvanééem obr. 3 c. Napinani kratké smycky je pomoci

postavce s loziskem, dlouhé smy¢ky pomoci Sroubového napinace [5].

Obrazek 3. Princip usporadant dratovych tahel.

Zivorovia birevna s prisluSenstvim

Zavorova bievna tvoii obvykle dievéna ty¢ dlouhd (2 +8) m, ktera se zuzuje smérem
k volnému konci. Na silng&j8im konci je uchycena v objimkach zakoncenych &epy. Tyto

Cepy jsou otoéné v loziskach stojanu zavor. Na kratSim konci jsou umisténa zavazi pro

vyvazZeni bieven. Vyvazeni je provedeno tak, aby pii odpojeni dratovych tahel se brevna
sama sklopila [5].

Bfevna jsou na koncich natfena ¢erné a jejich stfedni ¢ast je rozdélena na lichy pocet
dilt o délce (40+60) cm natfenych stfidavé bilou a ¢ervenou barvou. Pro zlepseni
viditelnosti jsou na bfevnech odrazky. V nékterych pripadech maji bfevna mfiz, ktera

zasahuje pii sklopenych bievnech az k vozovce.
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Predzvanéé

U dalkové obsluhovanych zavor je nutno zajistit, aby sklapéni bieven se uskute¢nilo az
po uplynuti tzv. pfedzvanéci doby. Proto se zavory dopliuji pfedzvanééem, ktery musi
umoznit:

» aby pii uzavirdani zavor byl zajistén prazdny chod dratovych tahel odpovidajici

stanovené dobé predzvanéni,

» pfi uzavirani zavor byla zavorova bievna zdvihana jiz od za¢atku pohybu dratovych

tahel az do kone¢né polohy.

Piedzvanéci doba se urcuje podle vzorce [5]

1,4 , t

kde T je predzvanéci doba (s)
3 —ur¢uje vzdalenost 3 m od zavorového brevna, kdy lze spolehlivé postichnout
navest
d, - délka nejdelsiho silni¢niho vozidla (zpravidla 22 m)

1,4 — rychlost nejpomalejsiho silni¢niho vozidla (m/s)

Popis funkce

Pfi chodu dratovych tahel jsou na za¢atku uzavirani zavor bievna zdvizena a pevné
spojena se stojanem. Toto pevné spojeni trva po celou dobu predzvanéni. Po ukonCeni
predzvanéci doby se toto pevné spojeni zrui a dratova tahla se pevné spoji s hnacimi koly.
Bievna zavor se sklopi. Pfi otevirdni zéavor pevné spojeni trva az do otevieni, pak nastane

pevné spojeni bfeven se stojanem a dal$im jalovym chodem se nastavi doba piedzvanéci.
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Trojlistek

Nejrozsifenéjsi provedeni je typ ,Trojlistek [5], viz obr. 4, ktery se sklada
z pfedzvanéciho kola, zavorovaciho kola a uzaviraciho kotouce pripevnéného ke stojanu
zavor. Pfedzvanéci kolo ma na vnitini strané svornik, ktery zasahuje do jednoho ze tii
vyfezii oto¢né kladky, jejiz tvar odpovida trojlistku. Ta je Cepem oto¢né ulozena
v zavorovacim pohanécim kole a pevné spojena uzaviracim ¢lankem, ktery se svymi konci
opira o uzaviraci kotou¢. Tim je znemoZnéno otoCeni trojlistku. V téhle poloze zasahuje
svornik pfedzvanéciho kola do wvybrani trojlistku a je vytvofeno pevné spojeni
pfedzvanéciho kola se zavorovacim, takze pii otaCeni piedzvanéciho kola vpravo nebo
vlevo sleduje zavorovaci kolo pohyb predzvanéciho kola. Zavorovaci pohanéei kolo se
otaci klikou. Nez svornik na predzvanécim kole opusti trojlistek zapadne soustiedny okraj
do jednoho vyfezu trojlistku a drzi jej tak dlouho, az po jednom otoceni piedzvanéciho
kola opét zabere svornik a oto¢i jim o 120 °. Tim se vytvori druha obratka prazdného
chodu predzvanéciho kola. Pfi zpétném pohybu se trojlistek otaci v opatném sméru, az
okraj uzaviraciho ¢lanku bude na okraji uzaviraciho kotouce a zamezi jeho dalsi otaceni.

Zavorovaci kolo pak musi sledovat

Obrazek 4. Trojlistek.

pohyb piedzvanéciho kola. Prazdny chod ptedzvanéciho kola pfed uzavienim zavor je
uréen k pfedzvanéni a prazdny chod po uzavieni zavor je uren k zévorovani zafizeni
v koneéné poloze. Vystrazny zvonek predzvanéce je na vrcholu nosného stojanu a je kryt
skiifikou. Zvonek tvoi dvé zvonkova kladivka, kterda uderem vlastni vahou po uvolnéni
spojovaciho tahla vytvaii akustickou vystrahu. Pohyb kladivek je odvozen od zubi

pfedzvéanéciho kola [5].
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Dopliiky mechanickych zivor

Pro zvySeni bezpe€nosti na piejezdech mohou byt mechanické zavory doplnény:
» svételnym varovnym zatizenim,

» piejezdnikem.

Svételné varovné zarizeni

ZlepSuje vnimani vystrahy o optickou navést.Toto zafizeni se sklada z nasledujicich
casti:
» mechanického spinace, jehoz funkce je odvozena od pohonu zévor pomoci
oto¢ného kotouce s vodivymi segmenty a kontakty.
kyvadlového spinace, pfipevnéného piimo na brevno zavory.
kmitacich relé, které zajist'uji prerusovani varovného svétla.

varovné svitilny s Cervenou ¢ockou a navéstni zarovkou.

Y V V VY

napdjeciho zafizeni.

Popis funkce

Pohyb fetézu zavor se prenasi fetézovym koleCkem na hiidel a na oto¢ny kotou¢, ktery
ma vystupky pro zabranéni dalsiho ota¢eni pfi sepnuti nebo rozepnuti kontakt. Pfi

uzavirani se kontakty spoji a sepne se obvod pro napajeni varovnych svétel ptes kontakty

kmitacich relé. Svételna vystraha konéi po rozpojeni kyvadlového spinace, kdy bfevna

zavor jsou v horni poloze. Sviceni svétel je kontrolovano u zavorare.

Prejezdnik

Piejezdnik, na obr. 5, je svételné navéstidlo, které navésti prijizdéjicimu vlaku, zda jsou

mechanické zavory spustény [7]. Kontroluje tedy innost zavorafe. Vzhledem k této funkei

je proto navéstidlo konstrukéné odlisné od b&Znych navéstidel. Navéstni znak tvofi dvé
vedle sebe svitici zluta svétla a jedno bilé svétlo ve vrcholu mysleného trojuhelniku.

Jestlize jsou bievna zavor sklopena pak se toto bilé svétlo rozsviti.

-;--ik. JCESKA L NIVERZITA
¥ CESKYCH BUDEJOVICICH
PEDAGOGICKA FAKULTA 17
USTREDNI KNIHOVNA -8-
Husova 458, 370 05 Ceske Budéjovice
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V opatném piipadé je zhaslé a strojvedouci musi jet s vlakem k pfejezdu tak, jako
kdyby byl zpraven rozkazem k opatrné jizdé. Piejezdnik je od piejezdu umistén na
zabrzdnou vzdalenost.

s

Obrazek 5. Prejezdnik.
3.1.1 Nevyhody mechanickych pFejezdovych zarizeni

I vsoudasné dobé je vsiti CD mnoho troviiovych kiiZeni pozemni komunikace a
dréhy, zabezpeeno jen mechanickou vystrahou — mechanickymi zavorami ovladanymi
mistné nebo dalkové. Bezpeénost dopravy na téchto piejezdech zavisi pfedevsim na
spolehlivosti obsluhy (zévorafe). Rychlym ristem intenzity automobilové dopravy doslo
k mnohym vaznym nehoddm na t&chto piejezdech pravé pro selhani lidského ¢initele
(zavorate). Proto se tato zafizeni postupné rusi a nahrazuji zafizenimi novéjSimi.

3.1.2 Vyhody mechanickych prejezdovych zaFizeni
Vyhodou téchto zafizeni je nenaro¢na Gdrzba a nizka poruchovost zafizeni. Z hlediska

uzivateli pozemni komunikace, pak lepsi vnimani mechanické vystrahy, oproti vystraze

jen svételné a akustické.
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3.2 Piejezdové zabezpecovaci zafizeni AZD 71 bez ziavor

Prejezdové zabezpetovaci zatizeni AZD 71 (PZZ AZD 71), na obr. 6, je svételné
prejezdové zabezpetovaci zafizeni, ovladané samoéinné jizdou vlaku, nebo ruéné — dle
rozhledovych pomérii. Vystraha je zde signalizovana opticky pomoci vystraznych
ervenych svétel a akusticky pomoci vystraznych zvonct. Zafizeni PZZ AZD 71 jsou
vybudovéna na téch Zelezni¢nich tratich, kde je trat'ova rychlost vyssi nez 60 km/h a tam
kde to vyZzaduji rozhledové a mistni poméry. Zafizeni je moZné pouzivat i na tratich
s elektrickou trakci. Zafizeni AZD 71 patii mezi nejvice rozsifené po celé CR [1].

Obrazek 6. Prejezdové zabezpecovaci zarizeni AZD 71 bez zavor.

Hlavni &asti PZZ AZD 71 jsou:
» reléovy domek s reléovou skfini a reléovym stojanem
» vystrazniky
» kolejové obvody
>

indikaéni skfin
Reléovy domek EX 101 pro PZZ AZD 71

Do reléového domku typu EX 101, na obr. 7, se umist'uje tzv. vnitini ¢ast vystraZzného
svételného zafizeni typu AZD 71, ktera je sloZena s funkénich jednotek pro napajeni a

ovladani zafizeni. JelikoZ pro vétSinu piejezdd je vnitfni vybaveni domku, kromé
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stojanového ramu, shodné, jsou typy a umisténi jednotlivych funkénich jednotek v domku
stanoveny jednotné.
Vnitini ¢ast reléového domku je tvofena:
> stojanovym rdmem, v némZ jsou umistény typové reléové panely vystrazné€ho
svételného zafizeni a ostatni funkéni jednotky, podle pfislusné projektové
dokumentace.
» bateriovou skiini, slouZici pro oddélené umisténi 6 niklkadmiovych baterii a
rotaéniho ménice, které spoletné slouZi jako zdroj nahradniho napajeni.
» svorkovnicovym panelem, pro ukondeni viech kabell vystrazného svételného

zatizeni kromé kabel napajeci pfipojky [1].

Obrazek 7. Reléovy domek EX-101.

Vystrazniky

Vystrazniky jsou znakovou &asti vystrazného svételného zafizeni typu AZD 71. Dévaji
uzivatelim pozemni komunikace po celou dobu kdy se vlak blizi k pfejezdu, svételnou a
zvukovou vystrahu, doplnénou popf. mechanickou vystrahou (sklopenymi zavorovymi
bievny). Vystrazniky v pfipadé potieby rovnéz navésti, ze se vlak k pfejezdu nebliZi.
VystraZnik je tvofen skfini vystrazniku a stoZarem vystrazniku.
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SkFin vystrazniku

Je zocelového plechu. Zadni sténa skiiné je provedena jako dvefe opatiené
bezpecnostnim uzavérem. Na prfedni sténé skiiné jsou ¢inné plochy svitilen. Horni dvé
svitilny maji svétlo Cervené, spodni svitilna ma svétlo bilé.

Svitilny jsou sestaveny z barevnych filtrii pro pozemni komunikace. Za nimi jsou
upevnéna asféricka zrcadla s objimkou pro dvouvlaknovou zarovku. Asférické zrcadlo
veetné objimky je odklopné. Svitilny jsou chranény stinitky.

Ve svitilnach se pouzivaji zarovky dvouvlaknové, typu NARVA 12V, 20/20 W s patici
Ba 20d. Napéti na objimkach Zarovek Cervenych svétel se nastavuje regulaénim odporem
ve vystrazniku na hodnotu 12 V pii napéti provozné nabité baterie. Napéti na objimkach
zarovek bilych svétel se nastavuje pfepojovanim vinuti na transformatoru POBS-2 nebo
regula¢nimi odpory na hodnotu 11 V pii napajecim napéti U=220 V. Kmitocet kazdého
¢erveného svétla musi byt 60 cykli za minutu + 20 % . Doba sviceni svétel musi byt (40 +
60) % doby jednoho cyklu. Prerusovani Cervenych svétel téhoz vystrazniku musi byt

navzajem v protifazi [7].

Zvonec

Je umistén na vnitini sténé€ dvefi vystrazniku. Napdjeci napéti zvonct U = 24 V. Pocet

tderti zvoncel je odvozen od kmitoctu prerusovani ¢ervenych svétel.

Kolejové obvody

Jsou dulezitym prvkem mezi jedoucimi a stojicimi vlaky a vystraznym svételnym
zafizenim. Jsou to vzdjemné odizolované kolejové tseky opatfené napdjeci a snimaci
vystroji, kterd zajist'uje bezpeéné rozliseni obsazeni a volnosti daného kolejového useku.

7 kazdého sméru, ze kterého se muZe priblizit vlak, je zfizen kolejovy obvod
(ptiblizovaci usek). Vstup vlaku do tohoto useku je vyhodnocen jako jeho obsazeni.
PribliZzovaci usek, ktery je ve sméru jizdy vlaku za ptejezdem, se stava usekem po kterém
se vlak od prejezdu vzdaluje — vzdalovacim. Smérem jizdy vlaku se proto rozliSuji useky

piibliZovaci a vzdalovaci. Jednoduché situovani pfejezdu a rozdéleni kolejovych obvodi je

znazornéno na obr. 8. Piejezd je opatfen priblizovacimi useky A a B. Pii jizdé vlaku zleva
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je tisek A tisekem pfiblizovacim a sek B usekem vzdalovacim. Pfi jizdé zprava je funkce
usekt opaéna. Polohu vlaku v obsazeném pfibliZovacim tseku nelze sledovat a proto je
nutné zajistit vyhodnoceni prijezdu vlaku prostorem piejezdu. K tomuto ucelu se zfizuje

tzv. anula¢ni usek ASE — anulacni soubor elektronicky [1].
Anula¢ni usek ASE

Je dvojice neohranienych kolejovych obvodi s kmitoétem 50 kHz na &inny proud.
Pfipojeni ke kolejnicim je provedeno dvéma impedanéné pfizplisobenymi kabely.

ZFizuje se v prostoru piejezdu nebo v jeho té€sné blizkosti. Usek slouzi k vyhodnoceni
obsazeni prostoru piejezdu a k vyhodnoceni jeho opétovného uvolnéni v soucinnosti
s priblizovacim a vzdalovacim tdsekem. Aby nemusel byt zfizovan dalSi izolovany

kolejovy usek, vklada se anulaéni usek do nékterého z piiblizovacich useku [1].

. H B
=

anulacni soubor ASE

Obrazek 8. Situacni nacrtek prejezdu.

Indikaéni skFin

Indika¢ni skfif, viz obr. 9, je dalkovou kontrolou zafizeni je umisténa v nejbliZsi
obsazené dopravé. Indikuje provozni, nouzové a poruchové stavy pfejezdového
zabezpedovaciho zafizeni. Je opatfena tlatitky pro vypnuti zvonku pfi indikaci nouzovych
a poruchovych stavli. Kontrolnimi Zarovkami, signalizujicimi stav prejezdového zafizeni.
A déle miZe byt jest¢ doplnéna tladitky pro dalkovou nouzovou obsluhu. Indikace stavu

svételného piejezdového zabezpecovaciho zafizeni se déli na indikaci provoznich stavi,
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indikaci vyskytu poruch a indikaci napdjeni z nahradniho zdroje.
Provozni stavy a napajeni z nahradniho zdroje jsou indikovany tfemi zarovkami s bilimi
clonkami. Indikace stavii z hlediska poruch je provedena Zarovkami se zelenou, Zlutou a

¢ervenou clonkou [8].

Prejezd v km
stay kontrola  néhradni

L T2

Obrazek 9. Kontrolni skiiin PZZ AZD 71.

3.2.1 Nevyhody piejezdového zabezpedovaciho zafFizeni AZD 71 bez zivor

Jednou z hlavnich nevyhod svételného ptejezdového zabezpecovaciho zafizeni AZD
71 bez zavor je zéavislost bezpe&nosti pfedevsim na uZivateli pozemni komunikace, a to na
jeho schopnosti vnimat svételnou a zvukovou vystrahu zafizeni. Tyto schopnosti mohou
potom byt sniZeny napf. Spatnou viditelnosti svételné vystrahy pfi jizdé proti sméru svitu

slunce.

3.2.2 Vyhody prejezdového zabezpecfovaciho zarFizeni AZD 71 bez zéivor

Vyhodami pfejezdového zabezpetovaciho zafizeni AZD 71 bez zavor jsou: snadna
Gdrzba zafizeni, moZnost pouZiti na v3ech tratich, bez vlivu trakce, umisténi funkénich
jednotek uvniti klimatizovaného reléového domku - coZ zamezuje jejich oxidaci. MoZnost

modernizace zafizeni 1 v soucasné dobé.
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3.3 Piejezdové zabezpetovaci zaFizeni AZD 71 se zdvorami

Pfejezdové zabezpetovaci zafizeni AZD 71 se zévorami, viz obr. 10, je shodného typu
jako AZD 71 bez zavor, navic je doplnéno mechanickou vystrahou, tvofenou zavorovymi
bievny a jejich ovladanim. Zatizeni AZD 71 se zdvorami jsou vybudovana na Zelezni¢nich
tratich dvou a vice kolejnych, pokud se tyto trat¢ kfiZuji se silnici I. nebo II. tfidy. Dale
viude tam, kde je nejvétsi dovolena tratova rychlost vétdi nez 120 km/h a viude tam kde to

vyZaduji rozhledové a mistni poméry [1].

Obrdzek 10. PFejezdové zabezpecovaci zaFizeni AZD 71 se zdvorami.

Zavorova bievna

Bfevna jsou dfevéna. Do uzaviené polohy se zavorové bievno sklapi nucené, pii poruse
elektromagnetu i vlastni vahou. Uzavienou zavoru je moZno kdykoliv nadzvednout
(kromé kratké doby po sklopeni — cca 1s+2 s). Bfevna jsou natfena stfidavé ¢erven¢ a bile

v pasech dlouhych 500 mm a jsou opatfena ¢ervenymi odrazkami [7].
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Pohon zivory

Pohon zavory se sklada ze skiiné, pohonné jednotky, hfidele hlavniho uloZeni,
pakového pohybového ustroji, mechanického tlumeni, zajistovaciho zafizeni, koncovych
spinact a piipojné skiinky.

V pohonu je pouzit stejnosmérny elektromotor typu SM 2003 M. Napdjeci napéti 30V [7].

Svetelné piejezdové zatizeni se zadvorami je oproti zafizeni bez zavor doplnéno jesté
témito prvky(7]:

» TR 1,TR 2 - slouzi k nastaveni potiebného ¢asového intervalu od zacatku vyvolané

vystrahy do zahdjeni sklapéni zavorovych breven.

» SN-1 - slouzi k napdjeni obvodu tepelnych relé. Trvale udrZzuje nastavené vystupni

napéti v rozsahu (10,5+11,5) V pfi odbéru proudu 1 A (nebo 3 A kratkodobg)

z napajeciho napéti (12,5 +18) V. Je umistén v krytu od malorozmeérového relé.

3.3.1 Vyhody piejezdového zabezpetovaciho zaFizeni AZD 71 se zivorami

Vyhodami prejezdového zabezpecovaciho zafizeni AZD 71 se zavorami jsou:
snadna udrzba zafizeni, moznost pouZiti na vSech tratich, bez vlivu trakce, umisténi
funkénich jednotek uvnité klimatizovaného reléového domku, (coz zamezuje jejich
oxidaci) a moznost modernizace zafizeni i v soucasné dobé.
Z hlediska uZivatelii pozemni komunikace, je vyhodou lepsi vnimani svételné a akustické

vystrahy spole¢né s mechanickou (zavory), oproti vystraze jen svételné a akustické.

3.3.2 Nevyhody prejezdového zabezpecovaciho zaFizeni AZD 71 se zavorami

Nevyhodami prejezdového zabezpecovaciho zatizeni AZD 71 se zavorami jsou: vy3si

naklady na provoz a udrbu zatizeni nez u PZZ AZD 71 bez zavor.
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3.4 Prejezdové zabezpecovaci zafizeni vUD

Piejezdové zabezpeCovaci zafizeni VUD, na obr. 11, je zafizeni uréené pro traté bez
elektrické trakce, v sou¢asné dob& pouZivané jenom na méné frekventovanych tratich.
Postupné dochazi k jejich rudeni. Po¢itkem roku 2005 bylo v provozu asi 240 téchto
zafizeni, pfevazné na Moravé.

Prvni zafizeni tohoto typu bylo vyrobeno vroce 1960 v Tesle v Jablonné nad Orlici.
Vystrahu uZivatelim pozemni komunikace davaji vystraZniky s dvéma ervenymi svétli,
jednim bilym svétlem aktivni signalizace a zvonky. Pfiblizovaci a vzdalovaci useky mayji

specialni typ kolejovych obvodi, tzv. ventilové kolejové obvody [9].

Obrdzek 11. Prejezdové zabezpecovaci zaFizeni VUD.

Hlavni &asti, které tvofi zafizeni PZZ VUD jsou: pfistrojova skiifi, vystrazniky, kolejové
obvody a kontrolni skfifi.

Pristrojova skiin

Je hlavni ¢asti zatfizeni, obsahuje panelovy ram, dobije¢ a baterie nouzového napajeni.
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V panelovém ramu jsou vyjimatelné piipevnény tyto prvky : reléové jednotky, trafo
panely, napdjeci panel, vysila¢ VKO - 1, pfijimace stejnosmérné slozky PSS - 1 a
ptijimace stfidavé slozky PST — 1. Nevyjimatelné jsou piipevnény panely pojistek a MS
svorkovnice. Na zadni stran¢ dvé hlavni svorkovnice, deska pojistek a odport, stykac a

rotaéni ménic [9].

Reléové jednotky a jejich funkce

Al, A2
C1,C2 - vyhodnocuji ¢innost kolejovych obvodu
B - kolejové relé stredniho useku

A,C - opakovac relé A1,A2,C1,C2

N - navestni relé uvadejici zatizeni do vystrahy

E - smérové relé pro lichy smér jizdy

F - smérové relé pro sudy smér jizdy

D - anula¢ni relé pro ruseni vystrahy

Thl - tepelné relé kontrolujici dobu trvani vystrahy

Th2 - tepelné relé kontrolujici dobu trvani anulace

Tha - tepelné relé uvadéjici zatizeni do poruchového stavu pii poruse kodovani

useku A, kdyz je trvale pfitazeno relé Al a odpadlé relé A2
The - tepelné relé uvadgjici zatizeni do poruchového stavu pii poruSe kodovani
tseku C, kdyz je trvale pfitazeno relé C1 a odpadlé relé C2
K - kontrolni relé, kontroluje véasné zapoceti vystrahy, kmitani blikace a sviceni
zarovek Cervenych svétel
Y,Z - polarizované relé pro kontrolu celistvosti vlaken Zarovek Cervenych svétel
BL1, BL2 - relé blikace ¢ervenych svétel

X - relé pro uvedeni zafizeni do poruchového stavu [7]

Akumulatorova baterie

Je soutasti nahradniho napdajeni zafizeni, pti vypadku sité. Hodnoty baterie jsou napéti
24 V a kapacita 60 Ah. Baterie je uloZena v otoéném ramu v oddéleném prostoru dolni
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Casti skiing. Prostor je doplnén dvémi zarovkami 220 V/60 W, zapojenymi do série, které
slouzi k vyhtivani prostoru (klesne-li okolni teplota pod — 5 °C). K odvétrani prostoru

slouzi postrani otvory pfistrojové skiiné. Baterie jsou dobijeny z automatického nabijece

[9].

Ménic

Je zdrojem nahradniho napdjeni celého zatizeni v ptipadé vypnuti elektrické energie.

Zapinani i odpinani ménice je automatické pomoci elektromagnetického stykace.

Vystrazniky

Jsou znakovou ¢asti svételného zatizeni.Déavaji uzivatelim pozemni komunikace po
celou dobu kdy se k piejezdu blizi vlak, svételnou a zvukovou vystrahu.Toto zafizeni neni
moZno doplnit vystrahou mechanickou.

Hlavni ¢asti vystrazniku jsou: patice, stozar, skiin vystraznika, konzola, vystrazny kiiz
a vystrazna tabulka. Navéstni svitilny jsou prachotésné uzavieny. U cervenych a bilych

svétel jsou pouzity zarovky 25 V/25 W [7].

Kolejové obvody

Vysila¢ i pfijimac kolejového obvodu je umistén na jednom konci izolovaného
useku, na opatném konci useku jsou kolejnicové pasy spojené elektrickym ventilem —
kiemikovou diodou, na obr. 12. Vysila¢ je zdrojem stiidavého proudu, ktery tece
kolejovym obvodem k jeho konci, kde je jedna pilvina zkratovana diodou. Tim vzniké
stejnosmérna slozka napéti, ktera se penasi i na napéjeci konec kolejového obvodu, kde ji
vyhodnoti piijimaé.  Jestlize je kolejovy obvod zkratovany jizdou vlaku, zmizi
stejnosmérna slozka a piijima¢ vyhodnoti kolejovy obvod jako obsazeny.

Usmériova¢ pro kolejovy obvod slouzi k ziskani stejnosmérné slozky kodového proudu
v kolejovém obvodu, ktera je pouzita jako zdroj fidiciho proudu pro stejnosmérny pfijimac
PSS-1. Piivodné pouZivan selenovy usmériiova¢, pozdé&ji nahrazen kfemikovou diodou
typu KY719. Pouziva se zapojeni s proudovou ochranou tavnou pojistkou 20 A. Oboji

zabudovano do kabelového stojanku KSL [9].
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Obrazek 12. Princip ventilového kolejového obvodu.
Vysila¢ kolejovych obvodu VKO-1
Je tvofen fidicim generdtorem impulst, dvojici tyristorovych spinaci s vystupnimi
kolejovymi transformatory a stabilizatorem napéti. Z dvou jeho vystupi jsou napdjeny dva
kolejové obvody impulsnim signalem zékladniho kmito¢tu 50 Hz, pferuSovanym v rytmu
0,25 Hz, se vzajemné vystiidanym sledem impulsi [9].

Prijimac stFidavé slozky PST-1

Proveden jako zakrytovany panel, na jehoZ Celni strané je pfipevnéno vystupni kolejové
relé. Obsahuje diskriminator, zpoZzd'ova¢ a multivibrator 1 kHz. Diskriminator slouZi jako
filtr pro zakladni kmitocet kolejového signalu 50 Hz. Zpozdova¢ pracuje jako zesilovac a
zpozdovaci obvod pro vystupni relé. Multivibrator 1 kHz tvofi zdroj pomocného
pracovniho kmito¢tu pro obvody zpozd'ovace.[9]

PFijimac stejnosmérné slozky PSS-1

Obsahuje indikator stejnosmérné slozky signalu, dekodér a zpoZzd'ovac. Na vystup je

pfipojeno jeho hlavni kolejové relé Al nebo C1 [9].
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Kontrolni skFii

Kontrolni sk¥if, viz obr. 13, je umisténa v nejbliz§im dopravnim stanovisti za u¢elem
sledovani ¢&innosti prejezdového zabezpefovaciho zafizeni obsluhujicimi pracovniky.
Indikace na kontrolni skfini informuje o stavech zafizeni, je-li napajeno ze stfidavé sité
nebo z vlastniho nahradniho zdroje. Je z ni umoZnéno &asteéné nebo v nékterych piipadech
iplné ovladani zafizeni pomoci ovladacich prvka (tlacitko Tlv, Tlo). Zékladni typ
kontrolni skiiné indikuje tyto stavy:

» Zarovka L1 sviti trvale (zafizeni je napajeno ze sit€)

Zarovka L2 sviti (zafizeni je napajeno z ménice)

»

» doutnavka D2 - sviti trvale (pohotovostni stav)
> - sviti pferusované (vystraha)

»

- nesviti (anulace)

Prejezd v km....
D2
- ] %
L1 L2
| |
u Tx =
Ty Tio

Obrazek 13. Kontrolni skiifika pro PZZ VUD.

Dale obsahuje tlagitko Tx, které slouzi k uvedeni zafizeni do poruchového stavu v pfipadé,
7e dava trvale vystrahu nasledkem poruchy. VSechny indika¢ni a ovladaci prvky jsou
oznaCeny napisovymi Stitky, ve sloZit&jsich pfipadech i struénym objasnénim Cinnosti na

tabulce pfipevnéné na ¢elni sténé krytu [8].

3.4.1 Vyhody prejezdového zabezpecovaciho zafizeni vUD

Vyhodami piejezdového zabezpe&ovaciho zatizeni VUD jsou: snadna tdrzba zafizeni,
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nizkd poruchovost, vysoka spolehlivost zhlediska funkénosti zafizeni a moZnost

modernizace 1 v soucasné dobé.

3.4.2 Nevyhody prejezdového zabezpedovaciho zarizeni VUD

Jednou z hlavnich nevyhod svételného piejezdového zabezpetovaciho zafizeni VUD
bez zavor je zavislost bezpe¢nosti pfedevsim na uZivateli pozemni komunikace, a to na
Jeho schopnosti vnimat svételnou a zvukovou vystrahu zafizeni. Tyto schopnosti mohou
potom byt sniZzeny napi. $patnou viditelnosti svételné vystrahy pfi jizdé proti sméru svitu
slunce. Dale je to umisténi funkénich jednotek v reléové skfini, dochazi zde k velkym
rozdilim teplot, to miZe mit za nasledek jejich oxidaci a tim jejich poskozeni. Zafizeni je

mozné pouzivat jen na tratich s nezavislou trakci a nelze je doplnit zavorami.

3.5 Prejezdové zabezpecovaci zafizeni SSSR

Piejezdové zabezpeCovaci zafizeni SSSR, na obr. 14, je svételné piejezdové
zabezpeCovaci zafizeni, ovladané samoc¢inné jizdou vlaku, nebo ru¢né — dle rozhledovych
poméri. Podle stupné bezpetnosti rozlisujeme dva druhy tohoto zafizeni: svételné
piejezdové zafizeni bez zavor a svételné prejezdové zafizeni se zavorami. Oba druhy
zatizeni se zfizovaly predevsim na tratich s automatickym blokem klasického typu. Pouze
sveételné prejezdové zafizeni se zavorami se pouzilo i na jinych tratich [6].

Svételné prejezdové zarizeni SSSR bez zdvor

Vystraha je zde signalizovadna opticky pomoci vystraznych ¢ervenych svétel a akusticky
pomoci vystraznych zvonct. Zatizeni jsou vybudovana na téch zelezni¢nich tratich, kde je
tratova rychlost vyssi nez 60 km/h a tam kde to vyzaduji rozhledové a mistni poméry.
Zatizeni je mozné pouzivat i na tratich s elektrickou trakci. Zafizeni je postupné
modernizovano.

Svételné prejezdové zarizeni SSSR se zavorami

Prejezdové zabezpecovaci zafizeni SSSR se zavorami je shodného typu jako typ SSSR
bez zavor, navic je doplnéno mechanickou vystrahou, tvofenou zavorovymi bievny a jeho
ovladanim. Zafizeni SSSR se zavorami jsou vybudovana na Zelezni¢nich tratich dvou a
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vice kolejnych, pokud se tyto traté kiiZuji se silnici I. nebo IL. tfidy. Déle vSude tam, kde je
nejvétdi dovolena tratova rychlost vétsi nez 120 km/h a vude tam kde to vyzaduji
rozhledové a mistni pomery.

Piejezdové zabezpetovaci zafizeni SSSR se zavorami se sklada z téchto hlavnich &asti:
reléova a bateriova skiif, vystrazniky, kolejové obvody, kontrolni skiif, zavorova bfevna a

pohon zavor [6].

Obrazek 14. Prejezdové zabezpecovaci zarizeni SSSR se zdvorami.

Reléova skrin

Reléova skiift SM-3, na obr. 15, je umisténa v bezprostfedni blizkosti prejezdu a jsou
v ni umistény vSechny dily potfebné pro funkci (relé, pojistky, odpory, transformatory).
Reléova skfifi je typu SM-3. Je zhotovena z ocelového plechu. Ve spodni &asti jsou
kabelové zavéry, svorkovnice, pojistky, pfipadné odpory. Na policich jsou umistény relé¢ a
transformatory. Venkovni strana je osazena skfinkou pro nouzovou obsluhu a telefonem,
pro spojeni snejbliZ§i obsazenou dopravnou. Akumuldtorova baterie je umisténa

v samostatné bateriové skiini nebo v bateriové studni [6].
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Vystraznik

Je tvofen stozarem uchyceném na betonovém podstavci. Na jeho horni &asti je pfipevnén
vystrazny kiiZ a pod nim dvé navéstni svitilny Eerveného svétla, jedna svitilna bilého svétla
a houkactka. Navéstni svitilny maji rozptylné ocky, pro rozsifeni svételného kuzele. Je-li
piejezdové zafizeni doplnéno mechanickou vystrahou, potom je na vystraZniku jesté
piipevnéno zavorovaci bfevno s protizdvazim. Bfevna jsou ovladina zavorovacim
systémem, tvofenym: pfevodovou skfini, zddrznym elektromagnetem o dvou vinuti 600 Q
a 8,2 Q, prepinaci sadou, zatéZovacim odporem a elektromotorem s pfikonem 0,25 kW a

napéti 28 V [6].

Obrdazek 15. Reléova skiiri SM-3.

Kolejové obvody

Pro priblizovaci useky jsou pouZité paralelni kolejové obvody. Jejich napéjeci konce
jsou v misté prejezdu, reléové konce na opa¢ném, vzdaleném konci. PouZita relé jsou
fazova, na tratich s automatickym blokem nebo neutrdlni s usmériovacem, na ostatnich

tratich [6].

Zavorova brevna

Bfevna jsou dfevéna. Do uzaviené polohy se zavorové bievno sklapi nucené, pfi poruse
elektromagnetu i vlastni vahou. Uzavienou zavoru je moZno kdykoliv nadzvednout
(kromé kratké doby po sklopeni — cca (1 +2) s. Bfevna jsou natfena stiidavé ¢ervené a bile
v pasech dlouhych 500 mm a jsou opatiena ¢ervenymi odrazkami [7].
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Pohon zavory

Se sklada ze skiiné, pohonné jednotky, hfidele hlavniho uloZeni, pakového pohybového
Gistroji, mechanického tlumeni, zajistovaciho zafizeni, koncovych spinatli a pfipojné
skfinky. V pohonu je pouzit stejnosmémy elektromotor typu SM 2003 M. Napéajeci napéti
30 V [6].

Kontrolni skFiii
Kontrolni skfifi, viz obr. 16, je umisténa v nejbliZ§im dopravnim stanovisti za acelem

sledovani ¢&innosti prejezdového zabezpeovaciho zafizeni obsluhujicimi pracovniky.

Indikace na kontrolni skiini informuje o stavech zafizeni.

Piejezd v km....
Porucha
AK BK CK b
=
prejezd
otevien uzavien
L]
Kontrola svétel
Anulaéni stav vystraznk
o]
Zavieno Otevieno
w =

Obrazek 16. Kontrolni sk¥in pro PZZ SSSR.

Provozni a poruchové stavy jsou zpravidla indikovany Zarovkami [8]:
» s bilymi clonkami pro kontrolu kolejovych obvodi
» s &ervenou a bilou clonkou pro kontrolu otevieného a uzavieného piejezdu

s Cervenou clonkou pfi ztraté sitového napajeni

vV V

s ¢ervenou clonkou pro kontrolu pfepaleni Zarovek vystrazniku

v

s bilou clonkou pro kontrolu stavu anulace
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3.5.1 Vyhody piejezdového zabezpecovaciho zaFizeni SSSR se zavorami

Vyhodami piejezdového zabezpetovaciho zafizeni SSSR se zavorami jsou: snadna
udrzba zafizeni, moznost pouziti na vSech tratich, bez vlivu trakce a moZnost modernizace
zafizeni 1 v soufasné dobé. Z hlediska uzivateld pozemni komunikace, lep3i vnimani
svételné a akustické vystrahy spole¢né s mechanickou (zavory), oproti vystraze jen

svételné a akustické.

3.5.2 Nevyhody piejezdového zabezpecovaciho zaFizeni SSSR se zavorami

Nevyhodami piejezdového zabezpecovaciho zafizeni SSSR se zdvorami jsou: vyssi
naklady na provoz a udrzbu zatizeni nez u PZZ SSSR zavor. Déle je to umisténi funkénich
jednotek v reléové skiini, dochazi zde k velkym rozdilim teplot, to mize myt za nasledek

jejich oxidaci a tim jejich poskozeni.

3.5.3 Vyhody prejezdového zabezpecovaciho zarizeni SSSR bez zavor

Vyhodami piejezdového zabezpecovaciho zafizeni SSSR bez zavor jsou: snadnd tdrzba
zaiizeni, moznost pouziti na viech tratich, bez vlivu trakce a moznost modernizace zafizeni

1 v souc¢asné dobé.

3.5.4 Nevyhody prejezdového zabezpecovaciho zarizeni SSSR bez zavor

Jednou z hlavnich nevyhod svételného prejezdového zabezpeCovaciho zafizeni SSSR
bez zavor je zavislost bezpecnosti predevsim na uzivateli pozemni komunikace, a to na
jeho schopnosti vnimat svételnou a zvukovou vystrahu zafizeni. Tyto schopnosti mohou
potom byt sniZeny napft. Spatnou viditelnosti svételné vystrahy pfi jizdé proti sméru svitu
slunce. Déle je to umisténi funkénich jednotek v reléové skiini, dochazi zde k velkym

rozdiliim teplot, to mize myt za nasledek jejich oxidaci a tim jejich poSkozeni.
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4 PRINCIP CINNOSTI PREJEZDOVYCH ZABEZPECOVACICH
ZARIZENI A JEJICH SOUCASNA MODERNIZACE

Prejezdy jsou obvykle vzdéaleny od stanic nebo jinych obsazenych dopraven tak, Ze
dopravni zaméstnanci nemohou mit na ¢innost vystraznych svételnych zatizeni pfimy
dohled. To klade velké naroky nejen na spolehlivost zafizeni, ale vyZaduje i neustélé
informovani dopravnich zaméstnanct o jeho stavu. Zietelnost, nepochybnost a vEasnost
varovani je zabezpecena bezpe¢nou ¢innosti piejezdového zabezpecovaciho zafizeni.
Princip ¢innosti prejezdovych zabezpecovacich zafizeni je rizny a je zavisly predevsim na

druhu daného zafizeni.

4.1 Princip innosti prejezdového zavizeni AZD 71

Popis cinnosti

Pro zapinani vystrahy a ostatni ¢innost zafizeni je rozhodujici spoustéci obvod
s vyslednym relé SR, viz obr. 17. V zakladnim stavu, pii volnosti obou useki, je relé SR
pfitazené v obvodé pres zapinaci kontakty opakovace kolejovych relé Al, BJ. Vjetim vlaku
do pfiblizovaciho useku dojde k odpadu piislusného relé a jeho opakovace. Podle sméru

jizdy je to relé AJ nebo BJ, tim odpadne vysledné relé SR, které zapne vystrahu.

VYLUKA 2. KOLEJE

AS |
e =

+

- pracovni zapinaci kontakt T - klidovy propojeny kontakt jj- - prepinaci kontakt

O

- civka neutralni relé - civka neutrélni relé se zpozdénym odpadem

Obrazek 17. Zapojeni spoustéciho obvodu. »
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Pfi dalsi jizde vlaku dojde k obsazeni vzdalovaciho useku a uvolnéni pfibliZzovaciho.
Vlivem anulaéniho souboru dojde k pfitahu anulaéniho relé a uzavieni obvodu pro
pfitdhnuti spoustéciho relé, pres kontakty smérového relé AS. Pritazenim relé SR se pierusi
vystraha, ale obvod bil¢ho svétla se zapoji az po uvolnéni vzdalovaciho useku. V obvodu
relé SR je jesté kontakt tlacitkového relé TZ, kterym je moZno z mista obsluhy spustit a
zrusit vystrahu.

Pro zabezpeceni sméru jizdy vlaku slouzi obvod smérovych relé, viz obr. 18.
V zdkladnim stavu, kdy neni obsazen pfiblizovaci ani vzdalovaci usek, jsou obé relé
odpadla. Obsazenim piiblizovaciho Useku A pfitahne smérové relé AS, které¢ se pii dalsi
jizdé vlaku a obsazeni useku B pfidrzi pfes sviij kontakt a kontakt odpadlého kolejového
relé BJ. Smérové relé odpadne az po uvolnéni vsech pfiblizovacich i vzdalovacich tsecich.

Pii opa¢ném smeéru jizdy vlaku bude ptitahovat relé BS.
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Obrazek 18. Zapojeni smérovych relé.

Obvod ¢ervenych svétel vystrazniki, viz obr. 19, se zapina kontaktem spoustéciho relé
SR, které soucasné spousti i kmita¢. Kmitac je reléovy sloZeny z relé K1, K2. Po zapnuti se
uzavie obvod relé K1, relé v3ak pfitdhne se zpozdénim az po nabiti kondenzatoru C2. Po
piitazeni relé K1 se uzavie obvod pro pfitah relé K2, které pfitdhne a svym kontaktem
pierudi obvod relé K1. Odpadnutim relé K1 se pierusi obvod relé K2, které odpadne se

zpozdénim, uréenym obvodem R1, R2, C1. Po odpadnuti kotvy relé K2 se cely priibéh
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opakuje. Cinnost kmitate kontroluje kondenzatorovy dekodér srelé SO. PF rytmické
¢innosti relé K1, K2 se stfidavé nabiji kondenzator C3 ze zdroje, v ¢ase, kdy jsou obé relé
odpadlé a potom se vybiji do vynuti relé¢ SO, které je zpozdéné na odpad obvodem RS, C4
v Case, kdy jsou obé relé pritazena. Kontakt relé OZ v obvodé zapinani kmitace udrzuje
kmita¢ v ¢innosti 1 béhem zvedani zavorovych bfeven. Kontakt relé KZ spousti kmita¢ pfti
poruse piejezdového zafizeni. Kontakt relé K2 kmitace stfidavé zapina ob& Zarovky
¢ervenych svétel na vystrazniku, pii cemz Zarovka, kterd nesviti, je pfemosténa regula¢nim
odporem a timto obvodem protéka proud sviceni Zarovky. Nesvitici Zarovka se tim mirné
zhavi 1 v €ase nesviceni, tim se zvySuje jeji zivotnost. Jsou-li hlavni vldkna nepferusena a
piepinaci kontakt K2 spravné ptepina, prochazi celym obvodem staly proud a relé SA je
ptitazené. Relé SA odpind svym kontaktem obvod nahradnich vlaken Zzarovek. Pfi
pferuseni nékteré¢ho hlavniho vlakna, zaéne relé SA preruSované piitahovat a vlastnim
kontaktem si rozpoji obvod vinuti. Relé SA odpadne a uzavie obvod nahradnich vldken
zarovek, jejich sviceni potom kontroluje relé SAN. Pritdhnutim relé SAN se pterusi obvod
hlavnich vlaken, takze relé SA uz nemuZe piitahnout. Funkce relé Kkontroly svétel

vystrazniku SA, ptipadné SAN se kontroluje v dal3ich obvodech piejezdového zafizeni.
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Obrazek 19. Zapojeni cervenych svétel a reléového kmitace vystrazniku.
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Cervena svétla na bievnech zavor (jsou-li pouzita) sviti soucasné s Cervenymi svétly
vystraznikii a prepinaji se kontaktem kmitaciho relé K2 tak, ze stfidavé sviti obé krajni
svétla na bfevné nebo svétlo prostiedni. Sviceni svétel na bfevnech nema elektrickou
kontrolu.

Zvonky vystraznikii se zapinaji soucasné s Cervenymi svétly a mohou se odpojit po
sklopeni bfeven. Obvod zvonku spinad kontakt relé kmita¢e K1. Obvod zvonkl nema
elektrickou kontrolu.

V obvode pro spindni bilého svétla na vystraznicich se kontroluje:

» volnost vSech useku

Y

bezchybna ¢innost kontrolniho obvodu

%

poloha zavor v horni poloze, pokud je jimi zafizeni vybaveno

v

hodnota napajeciho napéti v danych mezich

Pokud jsou podminky splnény, uzavie se obvod spoustéciho relé bilého svétla SP, viz
obr. 20. Obvod bilych svétel zabezpecuje tyristorovy kmita¢, napajeny stridavym napétim
220 V. Sviceni bilych zarovek svétel kontroluje relé S. Jeho vinuti jsou zapojena oddélené
v obvodé zarovek bilych svétel obou vystrazniki tak, Ze se jejich magnetické ucinky
navzajem rusi. Jestlize sviti obé Zarovky, relé S zistane odpadlé. Relé P potom v piitazené
poloze kontroluje neporudenost obvodu hlavnich vlaken zarovek a rozpojuje obvod
nahradnich vlaken. Pfi pferuSeni hlavniho vlakna jedné Zarovky, relé S pfitahuje v rytmu
kmita¢e a rozpoji obvod napéjeni relé P, které odpadne a jeho kontakty zapoji nahradni
vldkna Zarovek a soucasné zkratuji obé vinuti relé S. Relé P zustava trvale odpadnuté,
protoze se odpoji svym kontaktem.

U piejezdovych zabezpetovacich zafizeni se zavorami se musi méfit ¢as vystrahy pro
stanoveni okamziku spusténi bieven. Cas vystrahy se méfi tepelnymi Casovymi relé, ktera
jsou napdjena stabilizovanym napétim, z duvodu stability nastavenych ¢asu. Méfeni zacina
spusténim vystrahy, tj. odpadnutim relé SRO. Tepelné relé TR1 se zatne ohfivat
protékajicim proudem, jehoZ velikost je mozZné nastavit regulaénim odporem R1 soucasné
s nastavenim pozadovaného ¢asu. Po vyhfati bimetalového ¢lanku v tepelném Casoveém
relé se uzavie kontakt TR1 a pfitdhne vysledné ¢asové relé T1, které si uzavie piidrzny
obvod a zabezpedi spudténi bfeven. Pfitazenim relé T1 se uzavie obvod pomocného relé
PT, které pritahne a pfidrzi se. Po anulaci se pfitidhne relé SRO a tim odpadne relé¢ T1, relé
PT ziistane pfitazené. Dalsi jizdou odpadne relé SRO a za¢ne se ohfivat relé TR2. Po jeho
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ohrati pfitahne relé T2, které opét ovlivni spusténi bieven a pierusi obvod pomocného relé
PT. Tepelné ¢asové relé TR1 a TR2 pracuji stiidave, aby pii vétsi hustoté vlaki mohly

dostatecné vychladnout bimetalové ¢lanky.
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Obrazek 20. Zapojeni bilych svétel vystrazniku.

Cas anulace se m&f motorovym ¢asovym relé. Motorek relé, napajeny stiidavym
napé&tim 220 V, bézi trvale. Spojka ¢asového strojku se napdji stejnosmérnym napétim 24
V a spina pfi obsazeni anula¢niho tseku. Tim za¢ind méfeni ¢asu anulace, které trva do
uvolnéni vzdalovaciho useku, tj. ukonéeni anulace. Jestlize anulace neskon¢i do uplynuti
nastaveného ¢asu, skon¢i ji ¢asoveé relé a spusti vystrahu.
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Vystraha trva dokud se neuvolni vzdalovaci tsek a nepfitahne kolejové relé. Funkce

elektromagnetické spojky je kontrolovana. Pokud nezapne, obnovi se vystraha [1.6].

4.1.1 Modernizace za¥izeni PZZ AZD

Indikaéni skfinka je vsouCasné dobé nahrazovana multiplexnim zafizenim (muza-

procesorem).
Multiplexni zaFizeni MUZA PROCESOR

Je vysokofrekvenéni pienosové zafizeni, které umozZiuje soucasny duplexni
(obousmérny) pfenos maximalné osmi binarnich vstupnich signalt. Zafizeni lze vyhodné
vyuzit zejména pro nahradu metalickych kontrolnich linek prejezdovych zabezpecovacich
zafizeni a pro pfenos bezpeCnych informaci, napf. v tratovém bloku. Pfenos informaci se
uskute¢iiuje v nadhovorovém pasmu po dvoudratovém vedeni, které lze soucasné vyuZivat
v nizkofrekven¢nim (hovorovém) pasmu pro telefonni provoz. Vstupni binarni informace
se na vysilaci stran¢ zadava u kazdého kanalu sepnutim kontaktu mezi pfisluSnymi
svorkami svorkovnice vysilace. Na pfijimacim konci prisluiného kanalu je pak generovano
stejnosmérné napéti potiebné pro pritah relé. Vstupni informace o aktivaci prislusného
kandlu je na wvysilaci strané sestavena do sériového telegramu, ktery se v Casovém
multiplexu vysila pomoci modemu v jednom sméru A-B na nosném kmito¢tu 13 KHz,
v druhém sméru na nosném kmitoc¢tu 22 KHz.

Souprava zafizeni MUZA-PROCESOR 94 se stava ze dvou skiini koncovych zafizeni ,
A konce a B konce a linkovych vyhybek, které se vyuzivaji v pfipadé, Ze zafizeni je

nasazovano na vedeni, které je soucasné vyuzivano v nizkofrekvenénim provozu [10].

® 6221-A3

Pocita¢ naprav ALCATEL
Puvodni ovladaci useky se souborem ASE jsou nahrazovany pocitaci naprav.

Pro automatické ovladani PZS jsou zfizovany dva ovladaci useky, tvofené pocitatem

naprav ALCATEL 6221-A3. Ovladaci useky nevyzaduji provedeni izolace kolejisté a

rekonstrukei kolejového loze. Umisténi pocitacich bodu je na obr.20.
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Popis c¢innosti PZS s pocitacem naprav

Vystraha na piejezdu je pfi automatickém reZzimu ovladani vyvoldna obsazenim
jednoho ze dvou usekili pocitate naprav 1J nebo 2J. Oba useky se v misté¢ piejezdu
prekryvaji a vytvari tak v prostoru prejezdu spole¢ny tsek. Obsazeni jednoho z pocitacich
useki se projevi odpadem relé 1J nebo 2J, které hlasi bezpe¢né volnost iseku a soucasné
piitahem relé 1B nebo 2B, které bezpeéné hlasi obsazeni useku. K odpadu relé 1J nebo 2J
dochazi i v ptipadé poruchy pocitaée naprav. Po odpadu relé 1J nebo 2J odpadaji kolejova
relé AJ nebo BJ, spoustéci relé SR a relé SP, které ukonéi pozitivni signal.

Pritjezd vlaku prostorem piejezdu je zaznamenan pfitahem relé X, které pfitahuje za
podminky sou¢asného obsazeni obou pocitacich obvodi — pfiblizovaciho i vzdalovaciho a
piitahu relé KD kolejového detektoru (indukéniho &idla), které pfitahuje pii detekci
napravy. KD je zapojeno pres prodluZova¢ impulsi (PI) umistény na patici relé. ProtoZe
vystup indukéniho ¢idla nema charakter bezpeéné informace, je moZné ho pouZivat pouze
jako doplnéni k poc¢itaci naprav.

Anulace vzdalovaciho useku (pfitah relé D) se provede pii souCasném splnéni
nasledujicich podminek — pfitah relé X, pfitah relé volnosti pfiblizovaciho useku (1J nebo
2J), pritah relé obsazeni vzdalovaciho useku (1B nebo 2B) a odpad relé KD. Méfeni doby
anulace se provadi pomoci &asové jednotky CJ. Méfeni se zapina pitahem relé X a trvé po

dobu pfitahu relé D [10].

Y l__

Ph1 PN3

PNI1, PN2, PN3, PN4 — pocitate naprav. KD — kolejovy detektor.

Obrazek 21. Zapojeni PZZ s pocitacem naprav ALCATEL 6221-A3.
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4.2 Princip ¢innosti piejezdového zabezpecovaciho zafizeni typ VUD

Popis &innosti PZZ VUD, viz ptilohy &.1a, 1b, 1c a 1d.

Soubor pro jedno piejezdové zafizeni tvofi vysilad kolejového signalu VKO-1, dva
pfijimaCe stejnosmérné slozky PSS-1 a dva piijimace stfidavé slozky PST-1. Protoze
stifdavy pfijima¢ PST-1 neni schopen kontrolovat celistvost kolejového obvodu, je nutno
piivody ke kolejovym obvodim rozdélit. Jednim parem vodi¢a kabelu s piivodnimi lanky
je pfivadén do kolejového obvodu signal z vysilate VKO-1. Druhym parem piivodnich
lanek a vodicu kabelu jsou ke kolejovému obvodu ptipojeny piisluiné ptijimace PSS-1 a
PST-1. Do pfivodu vysilate VKO-1 je viazen citlivostni odpor 2,2 ohmy a pojistka 5A. Do
piivodi piijimact je jako proudova ochrana vlozena pojistka 1A. Celkovy odpor pifvodii
vysilate VKO-1 + citlivostni odpor RA /RC/ musi byt 1,2 ohmi, odpor piivodi
k pfijimacim = 0,8 ohmi. Odpor pfivodi stfedniho kolejového obvodu musi byt
maximalné 0,5 ohmi.

Nyni za vychozi stav budeme povazovat pohotovostni stav, kdy oba priblizovaci
kolejové obvody A a C jsou volné /neobsazené/. Vysila¢ VKO-1 stiidavé kdduje do useku
A a C. Indika¢ni doutnavky stejnosmérnych pfijimaci PSS-1 se rozsvécuji v rytmu kodu
napajeciho kolejovy obvod a jejich vystupni relé Al, C1 jsou piitazena. Vstupni relé A2,
C2 stridavych pfijimaci PST-1 jsou téz pfitazena. Pracovni kontakty relé 0A1 a 0C1
uzaviraji obvod relé 0A1 a 0C1, ktera jsou pfitazena v obvodu:

» pojistka F3 - Al 8 - kontakt 0A1 - vinuti relé 0A1 - R 4700 +

- C1 8 - kontakt 0C1 - vinuti relé 0C1 - R 4700 +
Kontakty pfitaZzenc¢ho relé 0A1 a 0C1 spinaji obvod relé A a C, ktera drzi v obvodu:
» pojistka F4 - R 2700- kontakt OA1 - vinuti relé A +
- R 2700- kontakt 0C1 - vinuti relé C +
Relé Thl, Th2 drzi ptitazena pies sva napét'ova vinuti v obvodu:
» pojistka F3 - Th1 010 - nap. vinuti Th1 svorka 09 - +
- nap. vinuti Th2 svorka 09 - +

Navéstni obvod je kontrolovan hlavnim kontrolnim relé K. Relé K ma dvé vinuti,
z nichz jedno je pfipojeno v pohotovostnim stavu na napéti pies pracovni kontakty relé A a
C v obvodu:

» pojistka F2 — kontakt relé C /10-1/ - kontakt relé A /2-1/ - vlastni kontakt relé¢ K —
vinuti relé K — dioda V11 - +
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Paralelné k vinuti relé K je zapojen kondenzator C9 pro zpozdény odpad kotvy relé K.
Dioda V11 zabranuje vybijeni kondenzatoru C9 do jiného obvodu. Jakmile odpadne
nékteré¢ kolejové relé /vlak obsadi kolejovy obvod/napdjeni pro relé K se pierudi a relé
K drzi jen prostfednictvim svého zpozd'ovaciho obvodu /kondenzator C9/ asi 3 sekundy.
V této dobé se rozbéhne blikac BL1, BL2 a rel¢ K se drzi pomoci svého druhého vinuti
/popis dale/. Pomocny obvod kmitace pozitivni signalizace je napajen v ovodu:

» pojistka F2 — kontakt C /10-1/ - kontakt A /2-1/ - kontakt D /07-9/ - kontakt F /07-
8/ - kontakt E /05-6/ - svorka 010 kmitace.

Hlavni napéjeni kmitace a zarovek pozitivni signalizace je v obvodu:

» pojistka F1 — kontakt ND /2-10/ - kontakt K /6-9/ - pojistka F11 — svorka kmitace

1 kmitace.

Na vystraznicich kmitaji bila svétla pozitivni signalizace. Kontrolni skiifi je napdjena
kontrolnim vedenim, které je pripojeno pies kontakty stykace na stejnosmérny zdroj
/baterii/. Polarita stejnosmémé slozky v kontrolni lince je urcovana polohou kontakti
stykade R10. V zakreslené poloze je styka¢ R10 bez napdjeni, odpadly: v kontrolni skfini
sviti zarovka H2, ktera signalizuje provoz na nahradni zdroj. /Je prosvétlena Zluté clonka/.
Po ptitahu stykade se polarita stejnosmérné slozky kontrolniho vedeni zméni a rozsviti se
zarovka H1, ktera signalizuje provoz na hlavni napédjeni. /Je prosvétlena zelena clonka/. Do
kontrolniho vedeni je zatazen proudovy transformator TR5 /jadro ma vzduchovou mezeru/,
jehoz primarnim vinuti je pfi pohotovostnim stavu zafizeni napdjené stiidavym napétim
cca 30V. Stfidava slozka, naindukovana do kontrolni linky se objevi na sekundaru
transformatoru TR6 v kontrolni skiini a doutnavka V sviti stalym svétlem, coZ znamena
pohotovostni stav zafizeni. Regula¢ni odpor R19 v kontrolni skfini slouzi ke kompenzaci
odporu kontrolni linky pfi riiznych délkach kontrolniho vedeni. Proudové relé¢ X zatazene
do série s kontrolni linkou je piitazeno /pokud neni odvod kontrolniho vedeni preruSen/.
Tlagitka T1X slouzi k rozpojeni kontrolni linky a pomoci relé X, které odpadne a svym
dotekem pii vyhiati relé Thl vypind zafizeni VUD z ¢innosti. Relé RP1 v napajecim
panelu je pfitazeno v obvodu:

» /-/ baterie — 8-10NP2 — kontakt RP1 /2-1/ - INP2 — pojistka F5 — kontakt Th1 /4-3/

- 8NP1 — obvod podpétové ochrany — vinuti relé RP1 — 5,6 NP3 - /+/ baterie.

Sledujeme nyni &innost zafizeni pfi jizdé vlaku smérem A — B — C. Pii obsazeni

kolejového obvodu A odpadne v zafizeni relé Al, /A2/, 0A1, A. Kontakt relé A /03-4/
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pfipoji na napéti relé N v obvodu:

» 1,2NP4 — pojistka F3 — A /03-4/ - D /5-6/ - S1 — vinuti relé N /proudové/ /04-01/ -

topné vinuti relé Thl /02-04/ - variator V1 - /+/ baterie.

Relé N pfitdhne a svymi doteky N /1-2/ rozpoji obvod Zarovek pozitivni signalizace a
napdjeni kmitace pozitivni signalizace a zapoji obvod blikade a vystraznych svétel
vystraznikd. Reléovy blika¢ BLI1BL2 je dvojice zpozdénych relé, ktera, jak je ziejmé
z jejich zapojeni, se vzdajemné vyluduji /kazdé znich svym piitahem zpusobi odpad
druhého/. Kontakty reléové jednotky BLI1BL2 pfipojuji periodicky zarovky vystraznych
svétel a vystrazné zvonce. Kromé toho kontakt relé BL2 /8-07/ v primarnim obvodu
transformatoru TRS periodicky preruduje stiidavé napéti. Doutnavka V v kontrolni skiini
kmita — indikuje, Ze na pfejezdu probiha vystraha. Kontakt relé A /1-2/ rozpoji obvod relé
K, které drzi prostiednictvim svého zpozd'ovaciho obvodu. V této dobé se rozebéhl blikac
BLIBL2 a jeho kontakt BL1 /1-2-04/ periodicky pfepojuje stiedni proudovy uzel mezi
obéma polarizovanymi relé Y, Z stfidavé na plus minus zdroje. Je-li kontakt v té poloze,
v jaké je zakreslen, sviti ve schématu zakreslené horni zarovky vystraznikii. Pi1 opatné
pozici sviti spodni zakreslené zarovky. Z této cinnosti vyplyva, Ze smér proudu
protékajiciho vinuti obou polarizovanych relé se méni v rytmu kmitani vystraznych svétel
a kotvy polarizovanych relé se prekladaji na obé¢ strany. V poloze kontakt polarizovanych
relé Y, Z, jaka je zakreslena ve schématu, se nabiji kondenzator C11. Pfi prepnuti sméru
v obvodu zarovek pfeklopi obé polarizovana relé své kotvy a kondenzétor C11 se vybije do
kondenzatoru C10 a vinuti relé K. Pfi dalsim cyklu kotvy relé Y, Z prelozi , relé K drzi
prostiednictvim kondenzatoru C10 a kondenzatoru C11 se opét nabije na napéti zdroje. Pii
spravné funkci navéstnitho obvodu, relé K nesmi odpadnout. Pii jakékoliv poruse
/pFepaleni vlakna zarovek, znecisténi doteku relé BL1, pfepaleni pojistky apod./ prestane
jedno nebo obé relé pracovat a relé K po vy€erpani zpozdéni odpadne. Svymi doteky
rozpoji obvod pozitivni signalizace, kontrolni obvod a rozpoji také obvod svého prvniho
vinuti. Tim je na kontrolni skiini zhasnutim Zarovky H1 nebo H2 a doutnavky
V indikovana porucha zafizeni. Pro uzivatele komunikace je porucha zafizeni navéSténa
zhasnutim svétel pozitivni signalizace.

Za normalnich okolnosti ma tedy obsazeni kolejového obvodu A za nésledek vyvolani
vystrahy na ptejezdovém zatizeni ptitahem relé N. Nyni vlak pfi jizd¢ dospéje k piejezdu
a jeho prvni soukoli obsadi sériovy kolejovy obvod B. Tento obvod je napdjen stiidavym
napétim z transformatoru TR2 pfes sériové zafazeny mustkovy usmérnovac¢ V13, na jehoz
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stejnosmérné stran¢ je piipojeno relé B. Zkratovanim kolejového obvodu B pfitahne relé B
pres pracovni dotek relé N /3-4/. Tento kontakt zabranuje ndhodnému pfitahu relé B pii
jizdé pasového traktoru pies piejezd apod. Pies sepnuty dotek relé B pfitdhne napétovy
opakovac relé B, relé 0B. Relé B drzi uz déle bez ohledu na to, je-li relé N piitazeno pies
dotek relé 0B tak dlouho, pokud je kolejovy obvod B obsazen vlakem. Pfitahem relé¢ B se
uzavie obvod pro pfitah smérového relé E. Relé E pfitahne v obvodu:
» pojistka F3 — dotek B/2-3/ - dotek A/05-06/ - dotek F - vinuti relé E - dioda V12-
/+/ BS. |
Relé E si utvofi pridrzovaci obvod:
» pojistka F3 — dotek A/03-4/ B/2-1/ - dotek Th2/7-8/ - dotek E/4/ dotek F - vinuti
relé E — dioda V12 - /+/ BS
Jakmile vlak opusti obvod A pfitahne relé A2 piijimace PST-1 a relé Al piijimace PSS-1.
Dotek relé 0B/7-9/ pteklene vlastni dotek relé 0A1 a dotek termorelé ThA. Relé 0Al
piitahne a drzi pfitazeno v obvodu:
» pojistka F3 — dotek A1/8/ - dotek OA1 — vinuti relé 0A1 — odpor 4700 - /+/ BS.
Pies pracovni kontakt relé 0A1 piitahne relé A. Navéstni relé N je pfitazeno v nahradnim
obvodu:
» pojistka F3 — dotek B/2-1/ - dotek Th2/8-7/ - dotek D/5-6/ - svorka S1 — vinuti relé
N — topné vynuti relé¢ Thl — variator V1 - /+/ BS.
Relé 0B je zpozdéno na odpad kondenzatorem C8, protozZe pii rychlé jizdé kratkého vlaku
/samostatného vozidla/ by pro dlouhou reakéni dobu kolejovych soubori nestalilo
pritahnout relé 0A1 /0C1/. Relé 0A1 by pritahlo az po vyhiati termodoteku ThA /min. 10
sec/ a mezitim by doslo k odpadu smérového relé, nenastala by anulace a vystraha by se
ukoncila aZ po vyjeti vlaku ze vzdalovaciho kolejového obvodu /zpozdéni relé OB cca 1 az
2-sect.
Vlak vjede do tseku C, relé C1, C2 odpadnou, odpadne i relé 0C1 a C. Smérové rel€ se
nyni pridrzuje pfitazené v obvodu:
» pojistka F3 — dotek C/8-05/ - dotek B/2-1/ - dotek Th2/7-8/ - dotek E/4/ dotek I —
vinuti relé E — dioda V12 - /+/ BS.
Vlak opusti obvod B, relé B odpadne a uzavie se obvod pro pfitah relé D:
» pojistka F3 — dotek C/8-05/ - dotek Th2/7-8/ - dotek E/4-3/ - dotek A/06-6/ - dotek
B/4-01/ - svorka S2 — vinuti relé D /010-09/ - topné vinuti relé Th2 — variator V2 -
/+/ BS.
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Relé D ptitdhne a svym dotekem /5-6/ rozpoji obvod relé N. Relé N odpadne a odpoji
blika¢ a Zarovky vystraznikl. Pfes dotek relé D/05-07/ se utvori nahradni obvod pro prvni
vinuti relé K a rozpoji se pomocny obvod pro napajeni kmitae pozitivni signalizace.
DalS$im dotekem relé D se odpoji hlavni napdjeni pro kmita¢ pozitivni signalizace a
zarovky bilych svétel. Dotek relé D/7-8/ rozpoji primarni obvod transformatoru TRS.
Doutnavka v kontrolni skiini zhasne a tim je navésténa anulace na piejezdu. Smérové relé
E a F je zpozdéno na odpad obvodem C12, R12 po dobu 4 az 7 sekund. Je to nutné
ztohoto divodu: rychle jedouci kolejové vozidlo opusti kolejovy obvod B a relé B
odpadne. Kolejové relé C odpadne teprve asi za 4 sekundy po obsazeni kolejového obvodu
C. Po tuto dobu neni smérové relé napajeno a musi drzet pfitazeno pomoci svého
zpozd'ovaciho obvodu. v piipadé odpadu smérového relé, zatizeni ztrati informaci o
smeéru jizdy a nedojde k anulaci.

Kdyz vlak opusti kolejovy obvod C, relé C2, C1 a po vyhfati termorelé ThC 1 0C1 a C
ptitahnou. Relé D odpadne a po ném i smérové relé E. Zpozd'ovaci obvod smérovych relé
E, F je odpojovan dotekem D/6-5/, aby pii pifechodu z anulace do pohotovostniho stavu
bylo zrueno zpozdéni smérovych relé. Pfi porude /speceni doteku / ThA, ThC a kmitavé
funkci vystupniho relé A nebo C by se smérové relé udrzovalo v pfitazeném stavu a
v zafizeni by nastala tak zvand smérova past. To znamena, Ze vlak jedouci v opaéném
sméru by zafizeni uvedl do anulace a na piejezd by pfijel neohlasen.

Zatizeni je opét v pohotovostnim stavu. Pii jizdé vlaku opaénym smérem je funkce
zafizeni naprosto totozna s tim rozdilem, ze pfitahuje smérové relé F. Jak je zfejmé ze
zapojeni, tato relé se vzajemné vylucuji, takze pro kazdy smér jizdy vlaku pritahuje pouze
jedno z nich.

Je-li néktery z krajnich kolejovych obvodii zkratovan nebo preruden, ustrne zafizeni
v jednom ze svych funkénich stavli — bud’ ve vystraze nebo v anulaci. Trvala vystraha
zpusobuje dezorientaci uzivateli vozovky, trvala anulace je nebezpefny stav, protoze
bliZici se vlak ze strany obsazeného kolejového obvodu piijede na piejezd neohlasen. Proto
je doba trvani vystrahy i anulace hliddna dvojici specialnich ¢asovych relé Thl a Th2 .

Budici civky relé jsou trvale pfipojeny na zdroj, takze relé jsou v pohotovostnim stavu
pfitazena. Invarové jadro je ovinuto topnou spiralou, ktera je zapojena tak, Ze pii kazdém
pfitaZeni relé N se za¢ne vyhiivat jadro relé Thl, pii kazdém ptitaZeni relé D jadro Th2.
Odpadne-li relé Thl rozpoji se kontakt Th1 3-4, ktery je zapojen v obvodu relé RP1. Tento

kontakt je pfemistén paralelnim kontaktem relé X, které je zapojeno do série s kontrolni
47




linkou a je trvale pfitazeno /pokud neni obvod kontrolniho vedeni prerusen/. Prerusi-li se
kontrolni obvod stisknutim tla¢itka X v kontrolni skiini, relé X odpadne a jeho dotek
definitivné pferusi obvod relé RP1. Relé RP1 odpadne a uvede zafizeni do poruchového
stavu. Za normalniho stavu, kdy je relé Thl pfitazeno, nema stisknuti tlaCitka X Zadny
vyznam a neni proto plombovano. Odpadne-li kotva relé Th2, které kontroluje dobu
anulace /pfitazeni relé D/, pierusi se jeho kontaktem 7-8 obvod relé D a E /F/. Obé relé
odpadnou a kontakt relé D 5-6 zapoji obvod pro pfitah relé N — na prejezdu zapoCne opét
vystraha. Do série stopnym vinutim je zapojen variator, ktery stabilizuje ¢asovou
konstantu tepelnych relé nezavisle na kolisani napéti baterie. Doba vyhiiti relé¢ Thl, Th2 je
vsak do jisté miry zavisla na teploté okoli.

Impulsné pracujici kontakty relé jsou opatieny zhasecimi obvody, protoZe jinak by
dochazelo k jejich rychlému opalovani. V obvodu ¢ervenych svétel chrani kontakt BL1 2-
1-04 kondenzatory C15, C16 a odpory R16, R20. V obvodu zvonct, které piedstavuji
velkou indukéni zatéZ jsou mimo kondenzatori C13, Cl14 a odpori R16, R17 jesté
inverzné zapojeny diody V33, V34.

Stiedy zarovek vystraznikl jsou k zafizeni pfipojeny pies regulacni odpory 2,2 ohmu
umisténé na panelu pojistek a odpori. Je to jakasi iluzorni regulace svitivosti vystraznych
zarovek, ponévadZ zavislost svitivosti Zarovky na napéti neni linearni. Dalsi regulacni

odpory 2,2 ohmy jsou zapojeny v ptivodech Zarovek pozitivni signalizace [6, 9].

4.2.1 Modernizace za¥izeni PZZ VUD

Zavedenim elektrického vytapéni vlakovych souprav nezavislé trakce se objevila
nutnost prvnich konstrukénich zmény stavajicich kolejovych soubort piejezdového
zatizeni typu VUD. Kodér pivodniho kolejového souboru pracoval tak, Ze vyhodnocoval
vzniklou sloZzku kolejového signdlu vyvolanou usmériiovatem na konci kolejového
obvodu. Pfi zaniku této slozky se kmitava funkce kodéru prerusila. Funkci kodéru
vyhodnocoval dekodér. Pii elektrickém vytapéni by zpétny proud mohl svym kolisanim
vybudit kodér, ktery by zacal kmitat a dekodér by tuto jeho ¢innost vyhodnotil jako volny
kolejovy obvod. Proto u nového zafizeni je vysilani kolejového signdlu nucené a
piijimacem PSS se pfimo vyhodnocuje stejnosmérna slozka kolejového signdlu. Dile je
zatizeni doplnéno prijimacem stiidavé slozky PST, ktery vyhodnocuje stiidavou slozku
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kolejového signalu, jeho fazi a impulsni charakter. Vystupni relé A2, C2 piijimaée PST
musi odpadnout pfi Suntu kolejového obvodu minimalné 200 m od pfejezdu a svym
kontaktem blokuje ¢innost piijimace PSS, aby nedoslo k jeho opétovnému vybuzeni. Jako
dalsi zajiSténi slouzi na pfitah zpozdény opakovaé OAI1-Al, OCI1-C1 pfes jehoZ kontakt
pfitahuje hlavni kolejové relé A nebo C [9]. V roce 1992 bylo zafizeni z bezpeCnostnich

divodu doplnéno o dohledaci relé napéti baterie T-DBR.

Dohledaci relé napéti baterie T-DBR

Dohledaci relé napéti baterie slouzi k bezpe¢né indikaci napéti baterie, ktera slouzi
k napajeni zabezpecovaciho zafizeni. Dohledaci relé napéti baterie se sklada z upraveného
zabezpeCovaciho neutralniho relé a z pridavnych elektronickych obvodu. Jestlize vstupni
dohledané napéti nevybocuje z nastavenych hornich a dolnich mezi, je vystupni vysledné
relé vybuzeno. Dojde-li k pfekroceni vstupniho napéti pres horni nastavenou mez, pripadné
k poklesu pod dolni nastavenou mez, dojde k odpadu kotvy vysledného relé [11, 12].

Z divodi kontroly bezpeénosti bylo zafizeni PZZ VUD postupné od roku 1995
doplnéno diagnostickym pfenosovym zatizenim typu IMDAT 2000 [13] .

Diagnostika IMDAT © 2000

Je pfenosové zafizeni, které snima vSechny stavy na zafizeni (napf. napdjeci napéti,
izolaéni stav zafizeni, ¢innost vystraznych svétel, ¢innost relé, teplotu zafizeni, vstup do
zafizeni a dalsi). Tyto hodnoty jsou zpracovany v A/D pievodnicich a pomoci kontrolni
linky odeslany na kontrolni stanovisté, kde jsou pravidelné vyhodnocovany.

Hlavnim ucelem diagnostického zaiizeni je usnadnéni hledani, odstrafiovani poruch,
indikace a méfeni v provozu. Statisticky bylo dokazano, Zze doba od zjisténi poruchy do
zapnuti zafizeni po odstranéni poruchy je rozdélena takto: 65 % ¢asu na hledani poruchy
17 % na vlastni odstranéni poruchy a 18 % na ptezkouseni zafizeni [13].

Dile bylo zafizeni doplnéno elektronickym méni¢em stejnosmérného napéti PK 200 a
elektronickym kmitatem EKP-1, ktery nahrazuje ¢innost kmitavého relé BL1-BL2, pro

¢ervena svétla a zvonce.
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Zatizeni typu VUD se jiz nové nebuduji a postupné jsou nahrazovana zafizenimi
nov¢jsiho typu, jako je zafizeni typu EA-ZA-974 a EV-ZA-974, které je plné elektronické.
Z pavodniho zafizeni je zde pouZito pouze kolejovych obvodi a to pro svou nenaroénost,

bezpetnost a jednoduchost.

4.3 Princip ¢innosti prejezdového zabezpecovaciho zafizeni typu SSSR

Popis ¢innosti, viz pfilohy ¢. 2, na obr. 1, pro vystrazné svételné zafizeni se zavorami
na dvojkolejné trati s automatickym blokem.

Kolejové obvody automatického bloku jsou zde vyuzity jako piiblizovaci a vzdalovaci
useky. Popis funkce je ve sméru Sipky na obrazku.

Vlak nejprve ovlivni kolejovy tisek 1KU. Tim odpadne kotva kolejového relé a
odpovidajiciho opakovace 1PR. Pielozi se kontakt 21/22 1PR v obvodé spoustéciho relé
obvodt, protoze fidi vyvolani a zruseni vystrahy na ptejezdu. Zapnutim kontaktu 41/43 SR
a 51/53 SR se pies kontakt 5 prepinaci sady v pohonu zévor uzavie obvod pro akustickou
vystrahu houkackou H. Déle se pielozenim piepinaciho kontaktu 61/62 SR rozpoji
napdjeci obvod pomocného zapinaciho relé PZR a pies kontakt 61/63 SR se uzavie obvod
pro napajeni Casového tepelného relé TR a jeho opakova¢ OTP. Odpadnutim kotvy
pomocného zapinaciho relé PZR se uzavie obvod pro buzeni kmitacich relé 1IMR a 2MR.
Tyto relé zabezpecuji piepinani Zarovek na vystraznicich, pfipadné na bfevnech. Pres
sepnuté kontakty pomocného zapinaciho relé 21/23 PZR a 31/33 PZR se piipoji napéti pro
napdjeni téchto zarovek a zatne svételna vystraha. Po vyhiati bimetalového dvojkovu pfi
tepelném relé TR a opakovace OTR se rozpoji kontakty 11/13 OTR a 21/23 a pierusi
napajeni vinuti 600 Q zadrzného elektromagnetu. Jeho kotvicka se vysune z rohatky a
bfevno zéavory klesne vlastni hmotnosti do vodorovné polohy. Pfi klesani je brevno
brzdéné elektromotorem, ktery pracuje jako dynamo do zatéZzovaciho odporu 14 Q .

V posledni fazi klesani se brzdici u¢inek dale zvysi tim, ze pres kontakt 4 piepinaci
sady se tento odpor piemosti, takze motor pracuje do uplného zkratu. Casové zpozdéni
tepelného relé je nastaveno tak, aby nejpomalejsi silni¢ni vozidlo dlouhé 22 m stacilo
rychlosti 5 km/h opustit véas prostor piejezdu pred prijezdem vlaku. Vlak déle pokracuje
v jizdé k piejezdu, obsadi usek 3 KU a odpadne kotva kolejového relé 3 RP. Po uvolnéni
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kolejového tseku 1 KU nutné zrugit vystrahu na prejezdu a anulovat zafizeni, i kdyz je
kolejovy usek 3 KU obsazeny. Proto je paralelné ke kontaktu 21/22 3PR v obvodé
spoustéciho relé SR piipojeny kontakt smérového relé L 1PR. Kotva tohoto smérového
relé je pritahnutd po obsazeni kolejového useku 1KU a drzi i po obsazeni vzdalovaciho
tseku 3 KU pies vlastni kontakt 11/12 L 1PR a preloZeny kontakt kolejového relé 3 PR.
Proto miiZe spoustéci relé SR piitdhnout svoji kotvu hned po uvolnéni useku 1 KU. Tim
dojde ke zruSeni svételné vystrahy na piejezdu a pies sepnuty kontakt 11/12 SR se uzavie
obvod pro napdjeni motoru pohonu zavor, bfevna zavor se zvedaji. Po dosazeni polohy
bfevna pod uhlem 86° se pies kontakt prepinaci sady 2 a 3 vybudi vinuti 8,2 Q zadrzného
elektromagnetu, ktery je tim piipraveny na zabezpeCeni bievna ve svislé poloze. To
nastane po dosazeni polohy 89°. Soucasné se odpoji napajeni elektromotoru. Po sepnuti
kontaktu 1 pfepinaci sady se obnovi napdjeni pomocného zapinaciho relé PZR a zafizeni
je v zakladni poloze. Podobna je ¢innost i pfi jizdé vlaku po druhé koleji, kdy dojde
postupné k obsazeni tsekit 2 KU a 4 KU a smérové relé S2 PR. Pii jizdé vlaku
nespravnym smérem, napi. pii tratové vyluce, bude vystraha na prejezdu vyvolana
obdobné. K anulaci v8ak dojde az po uvolnéni vzdalovaciho Gseku. Zafizeni je mozné
ovladat i z mista obsluhy a to pomoci tlagitek Tlu a Tlo pro zavieni a otevieni pfejezdu.
Tyto tlacitka smi obsluhovat pouze uréeny pracovnik. Kontakt 6 pfepinaci sady umoziuje
vytvoieni zavislosti piejezdového zatizeni na zafizeni stani¢nim. Piejezdova zatizeni, ktera
jsou ovladana v obou smérech jen jizdou vlaku, jsou doplnéna bilym kmitavym svétlem.
Toto svétlo zhasne pii obsazeni priblizovaciho Useku a rozsviti se az vlak opusti
vzdalovaci usek. Kmitavou ¢innost zabezpecuje tyristorovy kmita¢. Na jednokolejné trati
Jsou useky prilehlé k piejezdu rozdélené na piiblizovaci, anula¢ni a vzdalovaci. Vytvofeni
sttedniho anulaéniho useku zplsobuje zménu zapojeni i ve spoustéci casti. To je
znazornéno na obr. 2. piiloha ¢. 2. Po obsazeni useku 1 KU bude vystraha vyvolana jako
v predchozim piipadé€. Anulaci v ovodé spoustéciho relé 1 Z vSak vytvoii kontakty

anulacnich relé LA, SA a ne kontakty smérovych relé. Obvod je dale doplnény ¢asovou
kontrolou doby anulace pomoci tepelnych (Casovych) relé 1T, 1PT a 01T. Kontrola je
nutna pro ptipad, ze kotva kolejového relé 5 J vzdalovaciho tseku 5 KU zistane po sjeti
vlaku z iseku odpadla (napi. pii ulomené kolejové propojce). Po uplynuti nastaveného
¢asu prerusi kontakt relé¢ 01T napajeni anulaénich relé. To zabezpeci, Ze dalsi vlak pfi jizdé

z opac¢ného sméru vyvola vystrahu na piejezdu [6].
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4.3.1 Modernizace zarizeni PZZ SSSR

Pavodni relé klasického typu ruské vyroby byly od roku 1992 nahrazeny relé typu SM
Ceské vyroby, pro zvySeni spolehlivosti.

Z divodu bezpe¢nosti bylo zafizeni postupné doplnéno diagnostickym pfenosovym
zafizenim IMDAT, obdobného typu jako u zafizeni PZZ VUD [13].

V soucasné dob& se tato zafizeni postupné rudi a jsou nahrazovana zafizenimi

novejsimi.
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5 DOSAHOVANA UCINNOST PREJEZDOVYCH
ZABEZPECOVACICH ZARIZENI

Obecnym a zakladnim pozadavkem, kladenym doposud na kazdé prejezdové vystrazné
zafizeni, je ze musi varovat uzivatele pozemni komunikace nepochybné¢, zfetelné a vcas, Ze
se k piejezdu blizi po Zelezni¢ni trati vlak nebo drazni vozidlo (dale jen vlak), jemuz musi
dat uzivatel pozemni komunikace pfednost v jizd¢ [6]. V soucasné dobé se od vystraZzného
zatizeni také pozaduje, aby po splnéni uréitych podminek informovalo uzivatele pozemni
komunikace o tom, Ze se vlak k pfejezdu neblizi. Nepochybnost varovani, tj. navéstni
vystrahy, je dana jednozna¢nym pfifazenim tohoto varovani vystraznému znament, kter¢ je
svételné, zvukové a popf. mechanické. Zietelnost varovani je zabezpecena kvalitou
funkénich jednotek vystrahu zprostiedkujicich. VEasnost varovani je dana dostate¢nou
délkou tseku Zelezni¢ni traté, které ovladaji vystrazné svételné zatizeni — pribliZovacich
izolovanych useku, nebot’ v zakladnim vybaveni kazdého svételného vystrazného zafizeni

se vystraha spousti samoc¢inné vstupem vlaku do nékterého z nich .

5.1 Pocet druhu zabezpeceni jednotlivych prejezdi

Zelezni¢ni prejezdy jsou mistem, kde dochazi nejéastéji k mimotadnym udalostem na
drahéch — stfetim ucastnika silniéniho provozu s draznimi vozidly.
V soucasné dobé je v Ceské republice evidovano 8507 piejezdi, viz graf ¢. 1. Vechny
jsou zabezpetené:
» 4874 vystraznymi kiizi
» 472 mechanickymi zavorami

» 1063 automatickymi svételnymi zarizenimi se zavorami

iy

» 2008 svetelnymi zafizenimi bez zavor

Vsechny prejezdy, které jsou ve spravé Ceskych drah , jsou piejezdy zabezpedené. I
piejezdy oznacené pouze dopravni znalkou A 32 a (vystrazny kiiz pro Zelezni¢ni piejezd
jednokolejny) nebo A 32 b (vystrazny kiiz pro Zelezni¢ni piejezd vicekolejny) jsou

prejezdy zabezpecené.
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Svételna piejezdova zabezpeCovaci zafizeni jsou vybudovana na téch Zelezni¢nich
tratich, kde tratova rychlost je vy33i nez 60 km/h (pokud je piejezd uréeny pouze k chiizi
osob, tak od rychlosti 100 km/h a vyse) tam, kde je vysoka frekvence Zelezni¢ni dopravy, a
na takovych mistech, u nichZ to vyZaduji rozhledové poméry. Zékladnim vybavenim
kazdého svételného piejezdového zabezpeCovaciho zafizeni jsou Cervena preruSovana

svétla.

Zavory jsou zafizenim dopliikovym a jsou doplnény na Zelezni¢nich tratich dvou a
vicekolejnych, pokud se tyto traté kfiZuji se silnici L. nebo II. tfidy. Déle v3ude tam, kde je
nejvétdi dovolena rychlost Zelezni¢niho vozidla vétsi nez 120 km/h, a tam, kde to vyzaduji
mistni poméry. Nékteré Zelezni¢ni prejezdy jsou jeité vybaveny mechanickymi zavorami,

které se dnes jiZ nové nebuduji, ale mohou byt ponechany v provozu.

Graf &1

Pocet druhil zabezpeceni jednotlivych prejezdi v roce
2004

‘ Dlvystrazné kiize Msvéteiné bez zavor [Isvételné se zavorami  CImechanické |
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5.2 Druhy nehodovych udilosti a jejich zavislost na druhu zabezpeceni prejezdovych

zarizeni

V roce 2004 a po¢atkem roku 2005 jsem pravidelné sledoval statistiky nehodovych

udalosti na Zelezni¢nich prejezdech a vysledky jsem evidoval. Ze ziskanych hodnot jsem

nasledné vytvofil nasledujici tabulky a grafy, vypovidajici o u¢innosti PZZ.

Tabulka é&.1

Podet stFetnuti na prejezdech v roce 2004, (rozdélenych podle

druhu zabezpedeni, s poétem smrtelnych, téZkych a lehkych zranéni)

Druh zabezpeceni stl"?t:r:tl;‘nv r |poéet smrteinych|pocet tézkych| pocet lehkych
prejezdového zafizeni 2004 zranéni zranéni zranéni
Vystrazné kfize 110 6 8 30
Mechanické zavory 1 0 0 0
Svételné bez zavor 140 40 31 40
Svételné se zavorami 28 6 6 5
Celkem 279 52 45 75
Tabulka ¢&.2

Pocet stietnuti na piejezdech od poéatku roku 2005, (rozdélenych podle

druhu zabezpeéeni, s poétem smrtelnych, téZzkych a lehkych zranéni)

Druh zabezpeceni celkerp poéet smrtelnych [pocet tézkych| Pocet lehkych
prejezdového zarizeni sti‘e;gz;n Ll zranéni zranéni zranéni
Vystrazné kfize 58 5 6 8
Mechanické zavory 0 0 0 0
Svételné bez zavor 81 16 6 17
Svételné se zavorami 13 T 1 1
Celkem 152 28 13 26
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Graf & 2 uvadi zavislost poétu stfetnuti na Zelezni¢nich piejezdech na druhu
zabezpeteni v roce 2004 a na pocatku 2005. Z uvedenych hodnot vyplyva, Ze nejvice
stfetnuti je na Zelezni¢nich piejezdech zabezpetenych svételnym zabezpeCovacim
zafizenim bez zdvor a na piejezdech zabezpelenych pouze vystraznymi kiiZi. Naopak
nejméné na piejezdech zabezpetenych mechanickym piejezdovym zabezpecovacim

zafizenim a svételnym zabezpetovacim zafizenim se zavorami.

Graf &2

Pocet stietnuti v zavislosti na druhu zabezpeceni v roce 2004
a na pocatku roku 2005

| - - :
| Bvystrazné kfize Emechanicke zavory Osvételné bez zavor  [Osvételné se zavorami |

Graf &3 znazomiuje zavislost pottu smrtelnych zranéni na druhu zabezpeeni na
Zelezniénich prejezdech v roce 2004 a na pocatku roku 2005. Nejvice smrtelnych zranéni
bylo na pfejezdech zabezpelenych svételnym zabezpefovacim zafizenim bez zivor 56
osob a na prejezdech se svételnym zabezpeCovacim zafizenim se zavorami 13 osob.
Nejméné na zafizeni zabezpeeném vystraznymi kfizi 11 osob. Na pfejezdech
zabezpecenych mechanickymi zavorami nebylo Zadné smrtelné zranéni
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Graf &3

Pocet smrtelnych zranéni v zavislosti na druhu
zabezpeceni v roce 2004 a od pocatku roku 2005

pocet smrtelnych zranéni

| Evystrazné kfize Emechanické zavory [Isvéteiné bez zavor  [Isvételné se zavorami |

Graf &4 znazoriuje pocet tézkych zranéni v zavislosti na druhu zabezpeCeni na
Zelezniénich prejezdech v roce 2004 a na pocatku roku 2005. Nejvice tézkych zranéni bylo
opét na prejezdech zabezpeCenych svételnym zabezpeCovacim zafizenim bez zivor 37
osob. Na piejezdech s vystraznymi kiiZzi 13 osob. Nejméné na zafizeni zabezpeCeném
svételnym zabezpetovacim zafizenim se zavorami 7 osob. Na piejezdech zabezpecenych

mechanickymi zavorami nebylo Zadné tézké zranéni.

Graf ¢ 5 znazoriiuje pocet lehkych zranéni v zavislosti na druhu zabezpeCeni na
Zelezni¢nich prejezdech v roce 2004 a na pocatku 2005. Nejvice lehkych zranéni bylo opét
na pfejezdech zabezpetenych svételnym zabezpetovacim zafizenim bez zavor 57 osob. Na
piejezdech s vystraznymi kiizi 38 osob. Nejméné na zafizeni zabezpe¢eném svételnym
zabezpeCovacim zafizenim se zivorami 6 osob. Na pfejezdech zabezpecenych

mechanickymi zdvorami nebylo Zadné tézké zranéni.

37




Graf & 4

Pocet tézkych zranéni v zavislosti na druhu zabezpeceni v
roce 2004 od pocatku roku 2005

|
!
| k-
|
|

potet tizkych zranéni
2

i

‘ i
| MvystraZzné kiize @mechanické zavory [Osvételné bez zadvor [Osvételné se zavorami |
{ |

Graf &.5

Pocet lehkych zranéni v zavislosti na druhu zabezpeceni v
roce 2004 a od pocatku roku 2005

pocet lehkych zranéni

'mwstrazné kiize Emechanické zavory Clsvételné bez zavor Clsvételné se zavorami |
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Graf ¢.6

Zavislost stretnuti na druhu zabezpeceni v [ %]

15,00%
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NN

5,00%
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[
] M \Vystrazné kiize  [Esvételna bez zavor  [Osvételna se zavorami  Omechanicke zavory |

Graf &6 znazorfiuje zavislost stietnuti na druhu zabezpeceni v [%]
» 60 % stietnuti bylo na Zelezni¢nich pfejezdech zabezpefenych svételnym
zafizenim bez zavor.

> 39,5 % stfetnuti na Zelezni¢nich pfejezdech s vystraznymi kiiZi

v

10 % sttetnuti na Zelezni¢nich ptejezdech svételnych se zavorami
» 0,5 % stretnuti na Zelezni¢nich pfejezdech s mechanickymi zadvorami

Z t&chto hodno vyplyva, Ze prejezdovéa zafizeni zabezpetena mechanickou vystrahou
nebo kombinaci vystrahy mechanické a svételné, jsou daleko u0¢inn&jsi z hlediska
zabezpeCeni kfiZzeni drahy a pozemni komunikace, neZ zafizeni s vystrahou pouze
svételnou nebo s vystraznymi kiiZi.

Za vsechny nehodové udalosti na Zelezni¢nich pfejezdech v roce 2004 a na pocatku
roku 2005 byli odpovédni u¢astnici silniéniho provozu.
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6 ZAVER

Cilem zavéretné prace bylo pfedev§im seznamit SirSi a odbornou verejnost
s problematikou piejezdového zabezpetovaciho zafizeni pro uroviiového kiizeni drahy a
pozemni komunikace, pouZivaného v CR, s jehoZ popisem a vysvétlenim funkce se Ize jen
tézko setkat v bézné dostupné literatuie. Vysledkem je tato prace, ktera predevsim tento
popis obsahuje.

Sledovanim nehodovosti na zelezni¢nich piejezdech v roce 2004 a na poéatku roku
2005, jsem dosel k zavéru, Zze mezi hlavni divody nehodovych udalosti na piejezdech
patii:

» prehlédnuti signalu ptejezdového zabezpecovaciho zafizeni (napf. oslnéni sluncem)

» zamérné vjeti na Zelezni¢ni prejezd pti zapnutych ¢ervenych stiidave
pierusovanych svétlech signalu piejezdového zabezpecovaciho zafizeni; varianta i
pii stazenych zavorach — dlouha doba ¢ekani, kdy nejede vlak (subjektivni pocit
fidice)

» vjeti na zelezni¢ni piejezd po prijezdu vlaku v jednom sméru, pokud je jeho
zabezpecovaci zafizeni jesté v ¢innosti

» vjeti na zelezni¢ni piejezd bez rozhlédnuti

» stani v kolong na Zelezni¢nim piejezdu

Jeden z diivod velké nehodovosti je také velky pocet Groviiovych kiizeni a také
ptevazujici pocet zabezpetovaciho zafizeni bez mechanické zabrany (zavor).

Nejvice stietnuti je na zelezni¢nich piejezdech zabezpecenych svételnym
zabezpecovacim zafizenim bez zavor a na prejezdech zabezpecenych pouze vystraznymi
kiizi. Naopak nejméné na prejezdech zabezpecenych mechanickym zabezpecovacim
zafizenim a svételnym zabezpecovacim zafizenim se zavorami.

Bylo by vhodné upozornit na nejdulezitéjsi fakt:

» brzdna draha vlaku s ohledem na jeho rychlost a hmotnost je piili§ dlouha na to,

aby strojvedouci mohl stiet odvratit.
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