Simulacia Zelezni¢ného zabezpecovacieho zariadenia — automatického bloku

Stavanie vlakovych a posunovych ciest (teda prestavenie vymen a zmena poléh navestidiel v sulade so
zamyslanou drahou jazdy vlaku ¢i posunového dielu) ma moznost pochybenia — nie je prili$ zloZité si
¢osi nevsimnut ¢i zanedbat a poslat dva vlaky oproti sebe. Preto, pod tlakom mnoZstva nehdd, ktoré
sa udiali fudskymi chybami, prv vymysleli systém uzamykania vyhybiek a tabule, na ktord sa kluce
vesali. Pohlad na tuto mal zabranit ludskej chybe. Tento systém zacali pomaly na nasom Gzemi od roku
1886 nahradzovat systémom zvanym elektromechanické zabezpelovacie zariadenie. Vzajomna poloha
mechanickych prvkov, takzvanych pravitok, znemozfiovala napriklad postavit vlakovi cestu na
obsadenu kolaj, ¢i dve vlakové cesty oproti sebe. Celkom desivo méze zniet fakt, Ze napriek takmer
150-ro¢nému patentu sa takéto zariadenie doteraz pouZziva, dokonca na hlavnych tratiach (niektoré
stanice na trati Zilina — KoSice). Na jednej strane, takéto pristroje sa montovali dokonca este
v Sestdesiatych rokoch, na strane druhej, stale mame na nasom Gzemi stanice, v ktorych je len ta tabula
na vesanie klucov. Postupom casu prislo reléové zabezpecovacie zariadenie (RZZ) — pomocou
kolajového obvodu, teda kontroly, ¢i su elektricky prepojené dve kolajnice navzdjom ma pristroj
kontrolu nad volnostou kolaji a obsluha stavia jazdné cesty tladidlami na paneli s reliéfom kolajiska.
Toto zariadenie je dodnes akymsi zlatym Standardom, no na niektorych tratiach sa dalej modernizuje
a zatina prevladat systém JOP (jednotné obsluzné pracovisko) — doprava je riadend z
obycajného pocitaca a to, narozdiel od RZZ, je mozné i na dialku; jeden pracovnik (v tomto pripade
dispecer) tak ovlada viacero stanic i prilahlé tratové Gseky.

Pri modernom systéme JOP je myslienka ovladania medzistani¢nych usekov jednoducha. V minulosti
tomu tak véak nebolo. Uplne prvym systémom boli tratové Zezla — kazdy medzistani¢ny Usek mal jeden
,Stafetovy kolik” a vlaky si ho medzi sebou, za pomoci vypravcov, podavali — ktory vypravca mal Zezlo,
ten mohol poslat vlak na Siru trat. (Mimochodom, dodnes takyto systém figuruje v predpisoch
v pripade nemoznosti akéhokolvek dorozumenia; ak teda zlyhd zabezpecovacie zariadenie, tratovy
telefén, dispecerska linka, verejna telefénna linka i mobilné telefény zamestnancov, vlaky jazdia na
takzvané povolenky, ktoré nie st ni¢im inym, ako prave podobnym zezlom.) Coskoro bol pozdi? trati
vybudovany zvonkovy ndvestny systém Ci telegraf, neskor i telefén. Takto vznikol systém telefonického
dorozumievania — na to, aby vlak presiel medzistanicnym uUsekom, su nutné tri telefonaty medzi
vypravcami — ponuka vlaku, ozndmenie odchodu a odhlaska za vlakom, teda uvolnenie tratového
oddielu. Vynechajuc systémy, ktoré takyto systém zabezpecovali (elektromechanické ireléové
zabezpecovacie zariadenie maju systémy i na medzistani¢né Useky), treba si uvedomit, Ze niekedy bol
takyto systém zbytoéne pomaly — ak si predstavime desatkilometrovy Usek medzi dvoma stanicami,
v tomto mohol byt naraz len jeden vlak — ak isli dva vlaky rovnakym smerom za sebou, predstavovalo
to velké zdrzanie. Preto vznikli hradld — stanoviste uprostred tratového Useku tento rozdeluje na dva
kratSie Useky a tieto oddeluje ndvestidlom. Dalsi vlak hradlar pusti, a7 ked dostane informéciu, e
predchadzajuci vlak uvolnil predny oddiel.

Ide o velmi jednoduchy systém a postupom techniky (v sedemdesiatych a osemdesiatych rokoch) zacal
byt automatizovany systémom automatického bloku, ktory je najjednoduchsim a najpriepustnejsim
systémom na nasom Uzemi — Usek medzi stanicami je tak rozdeleny na viacero oddielov autobloku
navestidlami autobloku, ktoré automaticky kontroluji volnost tratovych oddielov. Pri Zeleznici je
problém so zabrzdnou vzdialenostou — rusriovodi¢, ktory vidi pred sebou navest Stoj nevie viak zastavit,
preto uz od pociatkov Zelezni¢nej prevadzky funguje systém predzvesti — pri svetelnych ndvestidlach
ide o to, Ze popri navestiach Stoj a Volno existuje i navest Vystraha —jedno Zlté svetlo — ktord znamen3,
Ze na dalSom navestidle bude nasledovat navest Stoj.

Pre svoj projekt som sa prave rozhodol nasimulovat Usek trate s niekolkymi navestidlami autobloku,
vchodovym a odchodovym navestidlom stanice. Navestidla autobloku menia svoju navest na zaklade



volnosti jednotlivych oddielov; okrem toho su zapojené (,,dopravna kanceldria“) tri spinace, ktorymi
mozno navolit, ¢i je postaveny odchod zo stanice, vchod do stanice a napokon vchod odbockou (v
takomto pripade, pri prejazde vyhybiek v odbonom smere, je nutné dodrziavat rychlost 40 km/h, ¢o
sa na navestidle znazornuje jednym Zltym svetlom navySe — navestné znaky vchodového ndvestidla su
teda Stoj, Vystraha, Volno, Rychlost 40 km/h a volno — jedno zelené a jedno Zlté svetlo a Rychlost 40
km/h a vystraha — dve Zlté svetld).
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Volnost oddielov je zistovana na zaklad vodivého prepojenia pravej a lavej kolajnice — tieto som zohnal
ako vyradené od kamarata-modelara, no moj systém by nebolo mozné na modelovej Zeleznici pouZit,
pretoze tam, nemajuc trolejové vedenie, sa jedna z kolajnic poziva ako napajanie pre pohyb vozidiel,
druha zas ako zem. V mojom pripade je zas jedna z kolajnic napdjand napatim 5 V, kym druha ma
vystup do obvodu — prave prepojenim pravej a lavej zaistime , obsadenie tratového tseku®.

Kazdé z navestidiel pozostdva zo skupiny LED didd v kdsku tvrdého papiera, ktory tvarom pripomina
ovalnu ndvestnu dosku typicku pre svetelné ndvestidla sovietskeho typu. Tieto su nasledne vyvedené
do kontaktného pola, kde sl umiestnené jednotlivé integrované obvody pre logické operatory. Celé
zariadenie je potom zapojené podla nasledujucej schémy:
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