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Slovo autora

Slovo autora

| pres velky rozvoj osobni i nakladni automobilové dopravy ma Ze-
lezniéni doprava stdle mnoho pfiznivcl. Neni snad maly chlapec,
jehoz zajem by se netodil kolem maSinek a Zeleznice. Tohle fandov-
stvi ziistava nékterym ,klukiim" aZ do vysokého véku. Zelezniéni fan-
dovstvi se projevuje rliznym zplsobem. Nékdo ma doma kolejisté
s vlacky, které si neustale vylepSuje. Jiny shira lokomotivy a vlakové
jednotky, jiny zase osobni vozy a dalSi tfeba nakladni vozy. Takova
shirka zabere nejen hodné mista, ale pfi dnesnich cenach je to do-
sti velka finan¢ni zatéz. Kdyz jesté byly jizdenky ve formé malych
kartonovych karticek, byly objektem celé fady sbératelli. Znamky
se ZelezniCni tematikou jsou velmi pfijemnym a poucnym konickem.
V minulém stoleti se zhotovovaly riizné odznaky Zelezniénich firem
a jiné s ZelezniCni tematikou. Mél jsem po dédovi dfevény vojensky
kufr a v ném shirku zapalkovych krabicek.

V této knize chceme pfibliZit Zeleznici trochu jinak. Nebude to 0 ma-
Sinkach, ale 0 zabezpecovani Zelezni¢ni dopravy od jejiho poétku
az po dneSek tak, aby to bylo pfistupné viem Zelezni¢nim fand(im,
7eleznicnim modelafim a klukdm i holkam. Zeleznice, to je pfece
néco. A to, co na Zeleznici neni z velké Casti vidét, ponévadz je to
ukryto v budovach, tak to je opravdu velmi zajimavé. Zvlastni je, Ze
ja nikdy nechtél byt strojvedoucim ani vypravéim, VZdycky mne to
tahlo k zabezpecovaci a sdélovaci technice. No a tak jsem se vy-
ucil elektromechanikem sdélovacich a zabezpe€ovacich zafizeni.

Uvodem

Pozor, pfijizdi vlak. Takové a podobnd hlaseni slySime v zeleznic-
nich stanicich, pokud jsme zvolili jako dopravni prostfedek pravé
vlak. Piprava vlakové cesty pro jednotlivé vlaky pfedstavuje urcity
predepsany ritual a to podle toho, jaké technické zafizeni pro fizeni
dopravy se v ZelezniCni stanici a na trati nachazi. Chceme spolu
s vami nahlédnout za oponu fizeni Zelezniéni dopravy pomoci tech-
nickych prosttedki, které predstavuje zabezpecovaci a sdélovaci
zafizeni. Zeleznicni zabezpeCovaci zafizeni je soubor technickych
prostfedkil a vazeb mezi nimi, které vyznamnou mérou prispivaji
k bezpecnosti Zelezniéni dopravy. Je to ddno zejména tim, Ze kontro-
|uji, anebo i nahrazuiji éinnost draznich zaméstnanc pfi fizeni Zelez-
nicni dopravy. Zafizeni povoluje jizdu vlaku, aZ je spolehlivé zjisténo,
Ze jsou splnény vSechny dané podminky pro jeho bezpeénou jizdu.
Nasledné dohliZi na pInéni téchto podminek po celou dobu jizdy
vlaku. Musi byt navrhovano tak, aby se kazda jeho porucha projevila
bezpe¢néjSim stavem; oznaCovano jako fail-safe chovani.

Pak jsem v tom sméru vystudoval prdmyslovku a Vysokou $kolu
dopravni v Zilin. Zabezpetovaci technika je velmi zajimavy obor.
Je to samoziejmé i velkd odpovédnost. Rad vzpominam na dobu,
kdy jsem pracoval v ldrzbé jako navéstni dozorce, navéstni mistr
a vrchni navéstni mistr. Jediné, co tenkrat bylo velmi t8zké, byla
doprava k samotnému zafizeni na trati, ponévadz automobily jsme
neméli. Mobilni telefony také jesté nebyly, a tak kdyz jsem mél do-
maci pohotovost, béZel pro mne dom(i Zelezniéni zfizenec z nadrazi.
Poruchy jsme odstrariovali i v noci. V dobé pliskanic to v kolejiti
nebylo viibec pfijemné. Pfijemné ale bylo, kdyZ jsem diky svym od-
bornym znalostem naSel zavadu velmi brzy.

Nosili jsme uniformy a byli jsme na Zeleznici hrdi. Porucha zabezpe-
¢ovaciho nebo sdélovaciho zafizeni znamenala vzdy pro obsluhujici
zaméstnance mimoradnost v postupu fizeni dopravy. A to pfinaselo
vzdy urcité nebezpedi. KdyZ jsem poprve uvidél obrazky pana Jifiho
Boudy, byl jsem doslova u vytrzeni. Obrazky ze stavédel a doprav-
nich kanceldfi dokonale vystihovaly atmosféru skutecné Zeleznice.
Jifi Bouda byl také Zelezni¢arem, byl signalistou v Praze-BubenCi
a v Praze-Veleslaving. On mél Zeleznici, jak se fika, ,v kostech”, Proto
jsem velmi rad, Ze lifi Bouda ilustroval svymi obrazky tuto knihu.

Ing. Josef Schrdtter

Zabezpe&ovaci zafizeni miZeme rozdélit podle
nékolika kritérii:
a) podle mista a situace pouziti

- stani¢ni zabezpecovaci zafizeni (SZZ),

- tratovd zabezpecovaci zafizeni (TZZ),

- plejezdovd zabezpecovaci zafizeni (PZZ),

- Vlakova zabezpecovaci zafizeni (VZ),

- zafizeni pro mechanizaci a automatizaci spadovist (SpZz).

b) s ohledem na technologie a provedeni zavislosti (zde jsou
promitnuty vlastné etapy vyvoje)

- mechanickd - elektromechanickd, - elektrodynamickd
- elektropneumaticka - reléova - hybridni - elektronicka.
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Drazni sdélovaci zafizeni je také specifické a proSlo dlouhodobym
vyvojem. MliZeme fict, Ze nejstarSim zpdsobem zabezpedeni byla
jizda podle jizdniho Fadu. OvSem pfi zpoZdéni protijedoucich viaki
nebylo moZné zménit kfizovani, a tak zpozdéni velmi nardistala. No
a samoziejmé riziko nehod bylo proto velké.

K velkému vyvoji zabezpecovacich Zelezniénich zafizeni doslo jiz
ve druhé poloviné 19. stoleti. Prvni jednoduchy signal byl postaven
v Anglii jiz v roce 1827. Viyvoj zabezpecovaci techniky ovlivnily pre-
devsim dva vynalezy. Jeden na americkém kontinenté Ameri¢anem
Williamem Robinsonem. Byl to elektricky kolejovy obvod, ktery se
stal zakladem pro poloautomaticka a automatickd zabezpecovaci
zafizeni, Druhy vyndlez byl na evropském kontinenté. Némecky in-
Zenyr Karel Ludwig Frischen vynalezl hradlovou vioZku (nékdy také
hradlovy zavér) a hradlovou zarazku. Nepodafilo se zjistit, pro¢ do-
stala tato zafizeni pravé tento nazev. Hradlovy zavér lépe vystihuje
jeho poslani. Je skutegnosti, Ze obé se pouZivaji na hradlech. Je za-
jimavé, Ze oba vynalezy vznikly v roce 1870. V Evropé ovliviiovala vy-
voj zabezpecovacich systém( predevsim némecka firma Siemens
& Halske, ktera méla také pobocku ve Vidni. V Rakousku-Uhersku
to byla firma Breitfeld, Danék a spol. v Karliné. Nasledné se pak vy-
robou zabezpecovacich zafizeni zabyval koncern Ceskomoravska -
Kolben Danék.

Ve stanicich jsou koleje dopravni, na které vjizdéji viaky nebo z nich
odjizdéji. Dale jsou zde koleje manipulacni, kam jsou odstavovany
vozy nakladni, osobni, pracovni stroje apod. a provadi se na nich
posun pro sefazovani nakladnich vlaki. ZaGatek Zelezniéni sta-
nice, kde se koleje zacinaji rozvétvovat vyhybkami, se nazyva zhlavi
stanice. Vyhybka je zafizeni, které umoziuje pfechod vlaku nebo
Zelezniéniho vozidla z jedné koleje na druhou bez pferuseni jizdy.
Pro znaceni zavorarskych stanovist, stavédel, navéstidel, vyhybek
apod. je rozhodujici, kde byl stanoven zacatek trati. Pozname to
podle hektometrovnikd, které jsou umistény podél traté. Koleje

ve stanici jsou o€islovany a plati zde pravidlo, Ze od zacatku trati
koleje vlevo od hlavni koleje se &isluiji lichymi &isly a koleje vpravo
od hlavni koleje se Cisluji sudymi Cisly. Vyhybkarska stanovisté
se ve stanici oznaGovala od zaGatku trati fimskymi Cisly, napf. St
II. Stavédla ve stanici pak jsou na zhlavi od zacatku trati znacena
arabskymi Cislicemi, napf. St 1. Zavorarska stanovisté na trati maji
Cislo shodné s hektometrickou polohou, napf. Zv 146 je zavoraiské
stanovi$té v km 14,6. Ve stanici se zavorarska stanovisté oznaco-
vala podobné jako u vyhybkaFskych stanovist, Zv + fimské Cislo,
napf. Zv Il.

NejdFive byly vymény obsluhovany na misté ruéné, takze vyhybkafi
museli pfi pripravé vlakové cesty postupné v kolejisti prestavit pfi-
sluSné vymény pro danou vlakovou cestu a zajistit je. Pozdéji byla
kontrola spravné polohy kontrolovana zavornikem. Aby zaméstnanci
nemuseli béhat v kolejisti, byl vynalezen pfestavnik vymén a vy-
mény byly obsluhovany ze stavédla pomoci dratovodnych nebo la-
novych tahel. Pozd&ji pak elektromotorickym prestavnikem.

Zavadéni reléovych systém(i do zabezpecovacitechniky vedlo k au-
tomatizaci pfipravy vlakovych cest a jejich postupnému ruseni jiz-
dou vlaku. Tyto systémy pfinesly nejen snizeni namahy pfi obsluze
zabezpecovaciho zafizeni, ale také umoznily velkou dsporu obsluhu-
jicich zaméstnanct. Automatickd piejezdova zabezpecovaci zafizeni
nahradila zavorare na trati. Automaticky blok na tratich umoznil zru-
Seni hradel a jejich obsluh. Ve stanicich stavéni vlakové cesty pro-
vadi z fidiciho pultu vypravci, a byla tak zruSena jednotliva stavédla.
Diky kolejovym obvoddm a vlakovému zabezpecovaci bylo mozné
zrusit na motorovych a elektrickych lokomotivach funkci pomocnika
strojvedouciho. V poslednich letech probiha diky elektronickym sys-
tém(m dalkové ovladani zabezpecovaciho zafizeni z jednoho mista.
Rizené tseky maji délku okolo 100 kilometri. Prvni Centralni dispe-
Cerské pracoviSté bylo vybudovano pro fizeni dopravy na Moravé
a sidli v Pferové. Je z dilny Ceské firmy AZD Praha s.r.o.



Uvodem

Uéel zabezpedovaciho zafizeni

Hlavnim ucelem zabezpeCovaciho zafizeni je zabranit ZelezniCni
nehodé v Zelezni¢ni stanici, na trati a na Zelezni¢nich prejezdech.
Zabezpecovaci zafizeni je konstruovano tak, aby zaméstnanec po-
dilejici se na Fizeni dopravy musel dodrZovat stanovené postupy
pii pfipravé vlakové cesty, pfi posunu, ovladani piejezdového za-
fizeni aj.

V zelezniéni stanici mohou nastat tyto nebezpeéné

situace:

- Pokud je vyména nedostatecné pfestavena (hrotnice nedosta-
tecné priléha k opornici) a vlak jede proti hrotlim vymény, dojde
k jeho vykolejeni - takova jizda se odborné nazyva vidlicovd jizda.

- Pokud dojde k nedovolenému odjezdu vlaku z koleje, ze které neni
postavena jizdni cesta, je ohrozena jizda vlaku na sousedni koleji
na vyhybce, kde se koleje sbihaji.

- Pfi nedovoleném vjezdu do stanice miiZe dojit k Celni sraZce vlaki
nebo najeti na konec vlaku stojiciho ve stanici.

- Pfi nedovoleném posunu, kdy posunovaci lokomotiva vjizdi do vy-
hybky, ktera je pfestavena pro jiny smér jizdy, dojde k jejimu nasil-
nému prestaveni vlakem. Tomu se odborné fika ,rozfez vymény".

- Mize dojit k vykolejeni posunujiciho dilu na manipulaéni koleji
na vykolejce, ktera tvofi tzv. ,boEni ochranu” dopravni koleje.

Proto konstrukce stanicnich zabezpecovacich zafizeni sméfo-

valy k tomu, aby v8echny vymény v poZadované jizdni cesté byly
spravné prestaveny. Soucasné aby byla také kontrolovana poloha

Nehody na Zeleznici

sousednich vymén, které by mohly ohrozit postavenou jizdni cestu
z boku. Déle je Ukolem stani¢niho zabezpecovaciho zafizeni, aby
byla znemoznéna manipulace s vyménami béhem jizdy viaku pfes
vymény. V'ymény jsou pod uzavérem po celou dobu jizdy vlaku, do-
kud vlak stanovenou jizdni cestu neprojel a neuvolnil dotéené vy-
mény na zhlavi. Zabezpe€ovaci zafizeni musi strojvedoucimu dat
jasnou naveést, Ze mize vjet do stanice (nebo z ni odjet) nebo ma
u vjezdového navéstidla zastavit.

Na trati mohou nastat tyto nebezpeéné situace:

- Na trat, kde se nachézi jiz jeden vlak, je v protisméru vypraven bez
souhlasu protgjsi stanice dal3i vlak.

- Na trat, kde se nachézi iz jeden vlak, je nasledné vypraven dalSi
vlak, bez souhlasu ndsledujici stanice nebo dopravny.

- Na trat, kde se nachdzi pracovni vlak, je vypraven dalsi vlak.

- Proti postrkové lokomotivé, ktera se vraci z urcitého kilometru trati
zpét do stanice, je vypraven dalsi vlak.

Na Zelezniénich prejezdech mize doijit ke stretu

silniéniho vozidla s vlakem nebo Zelezniénim vozidlem

v téchto pfipadech:

- Zavorar véas nespustil zavory.

- Pfi posunu ve stanici vyjel posunuijici dil bez souhlasu na Zelez-
niéni prejezd, ktery nebyl uzavien.

- Ridi¢ silniéniho vozidla nerespektoval vystraznd zafizeni a vjel
na prejezd.

JiZv poCatcich Zeleznice doSlo k fadé Zeleznicnich ne-
hod. Bylo zcela jasné, Ze pro fizeni Zelezni¢ni dopravy
nestadi jen lidska ruka a lidsky hlas. Hluk vlaku a jeho
zvysujici se rychlost vyZadovaly silnéjsi zvuk pistaly,
zvoncil aj. Soucasné bylo tfeba néjakym zpdsobem
prenést informace na délku.

Bezpecnost Zeleznicniho provozu, jeden z hlavnich &8
atribut dopravy po koleji, je sledovéna a v mife od-
povidajici soudobym mozZnostem feSena od pocatku
historie Zeleznic, a to nejen na Grovni jednotlivych |
drah, ale i nadnarodné. Spolek némeckych zelez- &=
niénich sprav (VDEF), sdruzujici drahy némecké, = =
rakouské, uherské, holandské a lucemburské a vy- §
davajici predpisy o technické jednotnosti zejména
v oblasti konstrukce a pouzivani vozidel, evidoval po-
¢ty nehod pfipadajicich na 1 milion ujetych vlakovych
kilometrd (viz tabulka).

3 * el ey VS he e P
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Srazka vlaki v roce 1898 u Zeleznicni stanice Zamost
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RozSifovani Zeleznicniho provozu a prvni velké nehody si vynutily
vytvoreni zvlastnich signalnich a zabezpeCovacich zafizeni, ktera
by zajistila bezpecnou jizdu vlakil v obvodu Zeleznicnich stanic
a na §iré trati, kontrolovala Cinnost obsluhujiciho persondlu a za-
brénila jeho chybdm a omylim, at jiZ jde o signalistu, vypravciho Gi
strojvedouciho. Z uvedeného pfehledu je vidét, Ze nové zavedend
zabezpedovaci a sdélovaci zafizeni okolo roku 1900 vyznamné pfi-
spéla ke snizeni nehodovych udalosti. Nejcastéjsi pricinou nehody
byla chyba provozniho zaméstnance nespravnou dispozici pro jizdu
vlaku.

rok poc':gt nehod pocet nehod
v Némecku* v Rakousku-Uhersku*
1880 179 15,2
1890 14,3 138
1900 72 15
1910 47 13,2
1913 47 14,5

* pocet nehod na 1 mil. ujetych viakovych kilometrii




Kdyz vladly praporce, tabule, zvony, kose a zezla n

Kdyz vladl
kose a zezla

JiZ George Stephenson, vynalezce lokomotivy, ktera dosahovala
rychlosti az 36 km/h, si uvédomil, Ze ,této rychle se pohybujici ne-
stvlre", jak ji nazyvali Angli¢ané, je nutno zabezpecit volnou cestu
pfedem, a to zejména proto, Ze zabrzdéni vlaku pfed prekazkou
vyZaduje vzhledem k systému kolo-kolejnice velkou drahu. Tato
vzdalenost dostala nazev ,zabrzdna vzdalenost”. Proto bylo nutno

strojvedoucimu béhem jizdy na trati a ve stanicich davat néjakym

StraZnik trati dava vlaku navést ,Stij" praporcem

praporce, tabule, zvony,

zplisobem rlizné signaly. Tak doslo k vytvoreni a zavedeni prvni
naveéstni soustavy.

V roce 1827 byl v Anglii postaven prvni jednoduchy signal. S rozvojem
Zeleznic pak vznikaly u jednotlivych Zelezniénich sprév riizné zabez-
pecovaci systémy. Robert Stephenson, konstruktér slavné lokomo-
tivy ,Rocket” a syn Georga Stephensona, nechal v roce 1834 postavit
pred stanicemi na trati Liverpool - Manchester
vjezdovou navést. Byl to sloupek s tabuli, kterou
otacel Zeleznicni zaméstnanec. Z jedné strany
byla tabule natfena Cervené a z druhé strany ze-
lené. Cervena tabule znamenala ,Vjezd zakazén",
zelend tabule znamenala ,Pomalu”, Kdyz byla ta-
bule natocena tak, Ze proti strojvedoucimu ¢néla
jeji hrana, znamenalo to ,VoIno". Na Brightonské
" Zeleznici v roce 1841 davali Zelezniéni zamést-
nanci vechny navésti béhem dne dvéma pra-
| porci. Za tmy pak pouZzivali svitilny.

Rozhrani mezi Sirou trati a stanici oznaco-
vala zvlastni navést - kolik s praporkem, tzv.
| Orientierung - kterd byla umisténa 50 sah(i (1sah =
| 1896 mm) pied zhlavim. Vyhybky pojizdéné v noci
proti hrotim musel vyhybkaF osvétlovat ruéné svi-
tilnou nebo pochodni. Po roce 1845 byly jiz na vy-
hybkova télesa umistény svitilny otaciveé s télesem,
které riiznymi svétly ukazovaly polohu vyhybky.

Bezprostiedni dozor nad drahou zajistovali straznici
(&4 trati, Zili se svymi rodinami ve straznich domcich,
I} stfefili a opravovali trat a starali se o bezpe¢nou
jizdu vlaki. Na jejich bdélosti, zkuSenosti a spo-
lehlivosti zavisela veSkera bezpeénost provozu,
proto byli podrobeni pfisnému vybéru. Strazni
| domky byly umistény po celé trati ve vzdalenosti
| v priiméru 600 sah( (cca 1 km), mezi Olomouci
L a Prahou jich bylo 213. Obvykle se stavély na vy-
vySenych mistech, aby byl dobry prehled po trati
i vyhled na sousedni strdzni domky. V obloucich
a zarezech musely byt vzdy strazni domky umis-
tény hust&ji, aby bylo mozno pfedavat navésti sou-
sednim straznik(im. Pokud zpozoroval stréznik trati,
i Ze jeho soused nevidi davanou névést nebo ji nero-
zumi, musel k nému béZet a sdélit mu zpravu Ustné.
| Strazni domky byly stavény od sebe tak daleko, aby
na sebe straznici vidéli i pfi zhorSeném pocasi.




KoSové navéstidlo
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Prvni tratové naveésti byly barevné praporce, principialné prevzaté
z lodni dopravy. Zpocatku se pouZzivaly pouze pro nouzové pfipady.
Praporce se vytahovaly na stozar, pficemz jednotlivé strazni domky
névést opakovaly aZ do sousedni stanice. Zluty praporec znamenal
Zadost o jizdu nebo jiz probihaijici jizdu pomocného stroje ze stanice
k pocatku dréhy, modry praporec totéZ v opaéném sméru. Zluty a bily
praporec signalizoval, aby pomocny stroj vzal jesté s sebou nakladni
viiz. Cerveny praporec nafizoval pomalou jizdu a cerny praporec pHi-
kazoval zastaveni vlaku nebo upozorfioval na nesjizdny Usek trati.

Na Severni draze cisafe Ferdinanda (dnes trat Pferov-Novy
Bohumin) byly na dohled rozmistény strazni domky. To byla stanovi-
Sté straznika trati, ktefi byli vybaveni praporci predepsanych barey,
které pouzivali k ndvésténi, Zluty praporec daval pfikaz strojvedou-
cimu, aby odvésil lokomotivu od vlaku a jel smérem k zacatku trati
do nésledujiciho oddilu na pomoc uviziému vlaku. Cerveny pra-
porec znamenal, aby vlak jel pomalu. Modry praporec mél stejny
vyznam jako Zluty, ale pro opacny smér. Cerny praporec znamenal
stdj. Bily praporec byl doplfikem ke Zlutému a modrému praporci
a znamenal, Ze lokomotiva ma vzit jeSté jeden nakladni viz.

Ponévadz praporce byly za nepfiznivého pocCasi Casto zplihlé a ne-
Zfetelné, zavedla pocatkem 40. let19. stoleti Jizni statni draha koSova
navéstidla, ktera se pouZzivala pfi fizeni dopravy na fekéach a plaveb-
nich kanalech. KoSova navéstidla opét obsluhovali straznici traté.
Tuto ndveéstni soustavu prevzala i Olomoucko-prazska draha.

Navéstidlo tvofil stoZar se dvéma vytahy pro velké prouténé koSe
ve tvaru koule, kazdy pro jeden smér jizdy. Vlakové soupravé davalo
navésti: Volno - ko§ vytazeny nahoru, Pomalu - ko$ vytazeny z po-
loviny do vysky, Stdj - spustény kos. V noci se pod koSe zavéSovala
lucerna s éervenym svétlem. Straznici trati si pfedavali ndvést pra-
porcem za soucasného upozornéni piStalou. Kromé toho byli vy-
baveni ru¢nimi svitilnami s vyménitelnymi barevnymi skly - bilym,
zelenym a Cervenym.

Zpocatku neexistovalo na Zeleznici Zadné zafizeni pro prenos informaci
strazniklim trati, proto pfi mimoradnych situacich byly zpravy preda-
vany pomoci barevnych praporc(i umisténych na tendrech lokomo-
tiv. Cerveny praporec znamenal, 7e béhem tého? piildne pojede je3té

jeden vlak v témze sméru (posledni vlak se jiz neoznacoval), modry
praporec signalizoval, Ze stroj se jesté tyz pllden vraci do vychozi sta-
nice. Zpravy o zvlstnich vlacich byly davany bilo¢ervenymi a modro-
¢ervenymi praporci. Poskozené nebo nesjizdné misto na trati muselo
byt kryto z obou stran ve vzdalenosti nejméné 300 sahd (538 metr().
Zadne straznici bézeli vlaku naproti a ernym praporcem davali navést
k zastaveni, v noci pak musely byt zapaleny smolné panve.

Postupem ¢asu rostla nejen preprava cestujicich, ale zvySovalo se
také mnozstvi pfepravovaného zboZi a zvétSoval se rozsah prace
ve stanicich. Proto bylo potfeba zabezpecit stanici signalem, ktery
by pfijizdéjicimu vlaku sdéloval, zda mize nebo nem(iZe vjet do sta-
nice. Doposud Zelezniéni zfizenci vybihali vlakiim naproti, aby je
v pfipadé potfeby zastavili. Navéstidlo, které bylo pro tento Ucel
zkonstruované, se nazyvalo distancni neboli vzdalenostni navésti-
dlo. Byla to $tihla skfif, z niz nahoru vyénivala otoéna hfidel s kruho-
vym teréem. Zpocatku byla tato ndvéstidla oviddana mistné, po roce
1865 pak jiz pomoci dvojitych dratovod(i ze stanovi§té vyhybkari
nebo pfimo ze stanice.

Zezlo patii k nejjednodussim a nejstarim zplisobiim zabezpego-
véni jizdy vlak{i na $iré trati, Usek trati mezi jednotlivymi stanicemi
se nazyva mezistaniéni Usek. Pro kazdy mezistanicni Gisek existo-
valo vzdy jen jedno Zezlo. Do pfisluSného dseku smél vjet jen ten
vlak, ktery mél pfislusné Zezlo. V nasledujici stanici bylo Zezlo ode-
vzdano, a kdyZ mél jet dal3i nasledny vlak, bylo Zezlo poslem dopra-
veno zpét. Casem doslo ke zjednoduseni, Ze pfi néslednych vlacich
dostal Zezlo posledni vlak, ale prvni vlak musel Zezlo vidét u stanic-
niho zaméstnance. Tim samozfejmé ale byla sniZena bezpeénost
dopravy, ponévadz prvni vlak mohl uvaznout na trati a hrozilo najeti
nasledného vlaku. V takovém pfipadé museli strojvedouci pfizplso-
bit rychlost vlaku rozhledovym pomériim na trati. V Anglii je tento
zplisob pouzivan doposud a to na mélo zatizenych tratich.

ZkuSenosti s Zezly vedly k tomu, Ze i ve 20. stoleti v pfipadé nemoz-
ného dorozuméni mezi dopravnami byly zavedeny na tento zplisob
.povolenky”. Povolenka je kartika opraviiujici vypravit vlak do da-
ného tseku. Zplsob je stejny jako u Zezel. Na dvoukolejnych tratich
mivaji dopravny na koncich pfislu$ného dseku povolenku kazda
pro jednu kolej.

Zezlo pro zabezpeceni dopravy
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Névéstni zvony a pisfala

Na Zeleznici se hned od pocatku pouZivaly k vystraze a navésténi
zvony. Na naSem dzemi byly prvni zkuSenosti se zabezpecenim Ze-
leznic ziskavany na Severni draze cisare Ferdinanda. Prvni stani¢ni
néveésti, prevzaté z konésprezky Ceské Budgjovice-Linec, byly Gidery
stani¢niho zvonu. Prvni zvonéni Pfiprava k odjezdu znamenalo roz-
kaz pro priivod¢i vlaku, aby nastoupili na sva mista a pomohli cestu-
jicim pfi nastupovani a ukladani zavazadel. Druhé zvonéni Pfipravit
stroj k vlaku nafizovalo strojvedoucimu 5 minut pfed odjezdem
vlaku, aby najel lokomotivou na vlak a svésil ji se soupravou, tieti
zvonéni signalizovalo Odjezd. Pokud bylo tfeba rozjizdéjici se vlak

(&5 2

Predavani povelii k brzdéni privodcim na vozech

P i

Ndvéstni terée

zastavit, pak to byly &tyfi tdery do zvonu. Po roce 1845 byly pfidany
dal$i ndvésti - zvonéni Zakaz odjezdu a BliZeni se vlaku, které vyzy-
valo k vyklizeni kolejisté. Ozndmenti, Ze se do stanice blizi vlak, se
davalo pomalym vyzvanénim. To byl signél pro cestujici, aby vyklidili
kolejisté. V dobé, kdy jesté lokomotivy nemély pistalu, sedél na ten-
dru lokomotivy prlivodéi, ktery od strojvedouciho pfedéval pokyn
priivod¢im v jednotlivych vagonech, aby utahovali nebo povolovali
brzdy na vagonech. 0d roku 1840 se zacala pouzivat na lokomotivé
pistala a tyto pokyny daval strojvedouci piStalou.

Jesté predtim, neZ vznikla navéstidla obsluhovana pomoci dréto-
vych tahel nebo elektrickym proudem, davali Zelezniéni zamést-
nanci navésti strojvedoucimu pomoci barevnych tabuli. Nejéastéji
mély tabule kruhovy tvar. Zakladni tabule ,Stilj" a ,Vystraha" se po-
uzivaji pfi mimofadnostech dodnes. Az do druhé svétové valky se
pouzivaly na nasich Zeleznicich tyto barvy: ,Stlj" - ervena barva,
Volno" - bila barva, ,Pomalu” - zelena barva. Poté byly zavedeny
jednotné evropské signaly: ,Stlj" - ervend barva, Volno" - zelena
barva, ,Vystraha" - Zlutd barva, ,Posun zakdzan" - modra barva,
,Posun dovolen” - bila barva.

Zelezniéni zaméstnanec d4va teréovou ndvést ,,Pomalu”

iy,
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Traskavky

Traskavky byly doplrikovou navésti a pouZivaly se na Zeleznici
pfi mimoradnych udalostech, kdy bylo potfeba, aby vlak zasta-
vil, a to v8emi dostupnymi prostfedky v dostate¢né vzdalenosti

Traskavky

od prekazky na trati. Vzhledem k hluku, ktery vytvai vlak jedouci
po trati, byl pouZit vybudny prostfedek. Jeho dkolem bylo akus-
tickym efektem, tfeskem, informovat lokomotivni Cetu o nut-
nosti zastavit vlak. Traskavka je uvedena do ¢innosti najetim kola
na tfaskavku, kterd je pomoci dchytek pfipevnéna na kolejnici.
Mechanické zatiZeni tfaskavky uvede do &innosti roznétku tfaska-
viny. Traskavky se upevriovaly tfi ve vzdalenosti 20 metri od sebe
na zabrzdnou vzdalenost od kritického mista ve sméru pfijezdu
ocekavaného vlaku.

Signalizaci pomoci tfaskavek navrhl v roce 1841 Angli¢an E. A.
Cowper. Diivodem pro pouZivani tfaskavek byly ¢asté mihy, které
zhorSovaly viditelnost navéstidel a rozezndni jejich polohy. Traskavky
mél na starosti ,fogsignalman”. PouZivani tfaskavek se postupné
rozsifilo do dalSich zemi. Na naSem Uzemi byly tfaskavky pouzity
jiz v roce 1850 na Severni draze cisafe Ferdinanda. Aby tfaskavky
nenavlhly, uchovavaly se v plechové krabici. ZkouSely se i tfaskavky
s barevnym dymem, aby mimo akustickou vystrahu fungovala i op-
tickd signalizace.




