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Tato zavereCna zprava je vefejna a veSkeré v ni uvedené skutecnosti jsou podloZeny vySetfovacim spisem.
Drazni inspekce se pfi Setfeni nezabyva odpovédnosti za trestny ¢in nebo spravni delikt, a proto ji nelze
z této zavérecéné zprévy dovozovat. Setfeni bylo vedeno nezavisle s cilem Zzjistit pficiny a okolnosti
mimoradné udalosti.
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Zdroj: Drazni inspekce

Vznik udalosti: 9. 6. 2024, 16:40 h.

Popis udalosti: nedovolena jizda vlaku Os 25635 za uroven hlavniho (cestového)
navéstidla Sc2 s navésti ,Stdj“ s naslednou srazkou s technickym
zafizenim drahy (kolejnicovym zarazedlem) a vykolejenim.

Draha, misto: draha zelezni¢ni, kategorie regionalni, zelezni¢ni stanice Milovice,
stani¢ni kolej €. 2, kolejnicové zarazedlo v km 5,553.

Mistem nedovolené jizdy bylo hlavni (cestové) navéstidlo (dale jen
cestové navéstidlo) Sc2 v km 5,550.

Zucastnéni: Sprava zeleznic, statni organizace (provozovatel drahy);
Ceské drahy, a. s. (dopravce vlaku Os 25635).
Nasledky: bez ujmy na zdravi osob;

celkova Skoda 3 438 527 K&.

Bezprostfedni pficina:
* nezastaveni vlaku Os 25635 pred cestovym naveéstidlem Sc2 Zst. Milovice s navésti

vrwve

konkrétné:

© nezahajenim brzdéni tak, aby vlak bezpecné zastavil pfed navésti cestového
navéstidla Sc2 z duvodu nesledovani provozniho a diagnostického monitoru
a polohy ovladace rezimu jizdy na ovladacim pultu na stanovisti strojvedouciho,
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poukazujicich na deaktivaci funkce (rezimu) cilového brzdéni a nutnost obsluhy
ovladace brzdy.

Pfispivajici faktor nebyl Drazni inspekci zjistén.
Systémova pfiina nebyla Drazni inspekci zjisténa.
Bezpecnostni doporuceni nebylo Drazni inspekci vydano.
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Date and time:
Occurrence type:
Description:

Type of train:
Location:

Parties:

Consequences:

Causal factor:

SUMMARY

9" June 2024, 16:40 (14:40 GMT).
train collision with a railway technical device.

unauthorized movement of the regional passenger train No. 25635
behind the main (route) signal device Sc2 with consequent collision
with the rail buffer stop and derailment.

the regional passenger train No. 25635.

Milovice station, station track No. 2, rail buffer stop, km 5,553.
Place of the unauthorized movement was the main (route) signal

device Sc2, km 5,550.
Sprava zeleznic, statni organizace (IM);
Ceské drahy, a. s. (RU of the regional passenger train No. 25635).

0 fatality, O injury;
total damage CZK 3 438 527 .-

» failure to stop of the regional passenger train No. 25635 in front of the main (route)
signal device Sc2 with signal ,Stop” at Milovice station, caused by incorrect driving
style of the train driver, specifically:

o not to start braking so, that the train safely stopped in front of the main (route)
signal device Sc2 due to not to watch an operation and diagnostic monitor and
a position of controller mode of ride on the control panel at a driver's footplate
pointing out to deactivation of function (mode) target braking and necessity
operate of brake controller.

Contributing factor: none.

Systemic factor:

none.

Recommendation: not issued.
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Seznam pouzitych zkratek a symboli

ARR automaticka regulace rychlosti
AVV automatické vedeni vliaku

CRV centralni regulator vozidla

CB cilové brzdéni

COoP centralni ohlaSovaci pracovisté
CD Ceské drahy, a. s.

DB dynamicka brzda

DI Drazni inspekce

DKV depo kolejovych vozidel

DU Drazni urad

FSCR Federace strojviidcti Ceské republiky
GR generalni feditelstvi

HDV, HV hnaci drazni vozidlo, hnaci vozidlo
IZS integrovany zachranny systém
JOP jednotné obsluzné pracovisté

JPO jednotka pozZarni ochrany

MIB magneticky informacni bod

MU mimoradna udalost

ocu oblastni centrum Gdrzby

0SZ Odborové sdruzeni zelezni¢ara
OROD oblastni feditelstvi osobni dopravy
RV Fidici vaz

SH SAP servisni hlaSeni SAP (elektronicka kniha oprav)
SK stanicni kolej

SzzZ staniCni zabezpecCovaci zafizeni
SZ Sprava Zeleznic, statni organizace
TJR tabelarni jizdni fad

TNP technické normy a predpisy

TNZ technicka norma Zeleznic

TP technické podminky

] Uzemni inspektorat

ZBHV zkous$ka brzdy hnaciho vozidla

7 zaverecna zprava o vysledcich Setfeni mimofadné udalosti
ZZS zdravotnicka zachranna sluzba
ZKV Zeleznicni kolejoveé vozidlo

Zst. Zeleznicni stanice
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Seznam zkratek pouzitych pravnich predpisti, norem a vnitinich predpist

zakon €. 266/1994 Sb.

vyhlaska €. 16/2012 Sb.

vyhlaska ¢. 100/1995 Sb.

vyhlaska €. 173/1995 Sb.

vyhlaska €. 177/1995 Sb.

vyhlaska €. 260/2023 Sb.

vyhlaska €. 376/2006 Sb.

Nafizeni (EU) &. 402/2013

CSN EN 13452-1

v

zakon ¢&. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni uéinném
v dobé vzniku mimoradné udalosti

v

vyhlaska &. 16/2012 Sb., o odborné zpuUsobilosti osob
fidicich drazni vozidlo a osob provadéjicich revize,
prohlidky a zkousSky urCenych technickych zafizeni
a o0 zméné vyhlasky Ministerstva dopravy
. 101/1995 Sb., kterou se vydava Rad pro zdravotni
a odbornou zpusobilost osob pfi provozovani drahy
a drazni dopravy, ve znéni uCinném v dobé vzniku
mimoradné udalosti

vyhlaska €. 100/1995 Sb., kterou se stanovi podminky
pro provoz, konstrukci a vyrobu urCenych technickych
zafizeni a jejich konkretizace (Rad uréenych technickych
zarizeni), ve znéni uc€inném v dobé vzniku mimoradné
udalosti

vyhlaska €. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni rad
drah, ve znéni udinném v dobé vzniku mimoradné
udalosti

vyhlaska €. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni
a technicky rfad drah, ve znéni ucinném v dobé vzniku
mimoradné udalosti

vyhlaska ¢. 260/2023 Sb., o stanoveni podminek
zdravotni zpUsobilosti osob k provozovani drahy a drazni
dopravy, ve znéni u€inném v dobé vzniku mimoradné
udalosti

v

vyhlaska €. 376/2006 Sb., o zajiStovani bezpelnosti
provozovani drahy a drazni dopravy a postupech pfi
vzniku mimofadnych udalosti na drahach, ve znéni
ucinném v dobé vzniku mimoradné udalosti

Provadéci nafizeni Komise (EU) €. 402/2013 o spole¢né
bezpe€nostni metodé pro hodnoceni a posuzovani rizik
a o zruSeni nafizeni (ES) €. 352/2009 ze dne 30. dubna
2013, ve znéni ucinném v dobé vzniku mimoradné
udalosti

CSN EN 13452-1 (28 4011) ,Zelezniéni aplikace —
Brzdéni — Brzdové systémy pro hromadnou dopravu —
Céast 1: Pozadavky na provedeni®, ve zné&ni G&inném
v dobé vzniku mimofadné udalosti
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CSN EN 14478

SZ TNZ 34 2620

CSN 34 2650 ed. 2

vnitfni predpis SZ D1

vnitfni predpis SZ S2/3

vnitfni pfedpis CD V2

vnitfni predpis CD V15/I

CSN EN 14478 ,Zelezni¢ni aplikace — Brzdé&ni — Obecny
slovnik®, ve znéni uéinném v dobé& vzniku mimoradné
udalosti

SZ TNZ 34 2620 ,Zelezni¢ni zabezpe&ovaci zafizeni —
Stani¢ni a tratové zabezpeCovaci zafizeni“, ve znéni
ucinném v dobé vzniku mimoradné udalosti

CSN 34 2650 ed. 2 ,Zelezniéni zabezpe&ovaci zafizeni —
Pfejezdova zabezpelovaci zafizeni®, ve znéni uinném
v dobé vzniku mimofadné udalosti

vnitfni predpis provozovatele drahy SZ, ,SZ D1 CAST
PRVNI Dopravni a navéstni predpis pro trat& nevybavené
evropskym vlakovym zabezpelovatem®, ve znéni
ucinném v dobé vzniku mimoradné udalosti

vnitfni  pfedpis provozovatele drahy SZ, ,SZ S2/3
Organizace a provadéni prohlidek a méfeni na draze
celostatni a drahach regionalnich®, ve znéni u€inném
v dobé vzniku mimofadné udalosti

vnitini pfedpis dopravce CD, ,CD V2 Pfedpis pro
lokomotivni Cety dopravce Ceské drahy, a. s.“, ve znéni
ucinném v dobé vzniku mimoradné udalosti

vnitini  predpis dopravce CD, ,CD V15/I Ptedpis pro
provoz a obsluhu brzdovych zafizeni zelezniCnich
kolejovych vozidel, zména ¢&. 1% ve znéni u€inném
v dobé vzniku mimofadné udalosti
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2 SETRENI A JEHO SOUVISLOSTI
2.1 Rozhodnuti o zahajeni Setreni

DI rozhodla o zahajeni Setfeni pfedmétné MU dne 9. 6. 2024.

2.2 Odavodnéni rozhodnuti o zahajeni Setieni

Setfit predmétnou MU se DI rozhodla na zakladé jeji zavaznosti, opakovanosti a dopadii
mimofadné udalosti na bezpeCné provozovani drahy a drazni dopravy na zakladé
opravnéni vyplyvajiciho z ustanoveni § 53b zakona €. 266/1994 Sb.

2.3 Rozsah a omezeni Setreni véetné prislusného odavodnéni

DI se v ramci Setfeni pfedmétné MU nepotykala s omezenimi, ktera by negativné ovlivnila
zpusob a postupy v Setfeni.

2.4 Souhrnny popis technickych kapacit a funkci v tymu vysSetfujicich

Setfeni DI na misté MU: 2x inspektor Ul Cechy, pracovité Praha, 2x inspektor
Ul Cechy, pracovisté Plzen.

Sestaveni vySetfovaciho tymu: nebylo nutno sestavovat.

Externi spoluprace: nebyla vyuzita.

2.5 Komunikace a konzultace v priubéhu Setieni s osobami nebo subjekty,
které se na dané udalosti podilely

PFi Setfeni pficin a okolnosti vzniku MU vychazela DI pfedev§im z vlastnich poznatkd,
zjisténi a z vlastni fotodokumentace. V prubéhu Setfeni si pak DI vyzadala potfebnou
dokumentaci od provozovatele drahy, dopravce a PCR.

Setfeni pfi¢in a okolnosti vzniku MU bylo provad&no podle zakona &. 266/1994 Sb.
a vyhlasky €. 376/2006 Sb.

2.6 Popis urovné spoluprace, kterou nabidly zuc¢astnéné subjekty

Uroven spoluprace se zastupci subjektd zG&astnénych na MU byla obecné standardni,
vyjma pfedani informace o evidované zavadé magnetické brzdy ze strany dopravce, ktery
pfedal DI informaci o zaevidované zavadé o nefunkéni magnetické brzdé teprve dne
22.5. 2025, a to az v ramci reakce na vyzadani dalSich podkladl a informaci tykajicich se
divodu a pfi€in nefunk&nosti magnetické brzdy, a nikoliv jiz dne 13. 6. 2024 pfi
komisionalnim zjisténi stavu DV po MU (viz bod 4.1.1 této Z2).

2.7 Popis Setreni, metod a technik pouzitych k prokazani skutkového stavu
a zjisténi uvedenych ve zpravé
V ramci Setfeni MU postupovala DI nasledovné, resp. pouzila mj. tyto metody a techniky:

* ohledani mista MU v€etné zucastnénych DV a infrastruktury drahy;

* UCast na komisionalni prohlidce zucastnénych DV;

11
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podani vysvétleni zu€astnénych zaméstnancu;

* analyza dat zaznamenanych registraCnim rychlomérem zu¢astnéného DV;

* analyza dat archivu SZZ Zst. Milovice;

* analyza zjisténi obvyklého mista zastaveni vlaki osobni dopravy v Zst. Milovice;

+ analyza dalich podkladd vyzadanych od provozovatele drahy, dopravce a PCR;
* vramci Setfeni lidského faktoru pouziti metody SHELL a Reasonova modelu.

2.8 Popis obtizi a konkrétnich problém, které se béhem Setieni vyskytly
V pribéhu Setfeni MU se nevyskytly zadné obtize ani problémy, které by mély vliv na
prubéh Setfeni nebo jeho zavéry.

2.9 Interakce se soudnimi organy

V prabéhu Setfeni pfedmétné MU nebyla ze strany DI ani ze strany soudnich organu
iniciovana Zzadna komunikace ani spoluprace.

2.10 Jakékoli dalsi informace s vyznamem pro Setreni
VSechny podstatné zjisténé souvislosti tykajici se pribéhu Setfeni pfedmétné MU byly jiz
uvedeny vyse.

3 POPIS UDALOSTI
3.1 Popis a zakladni informace

3.1.1 Popis typu udalosti
Druh MU: srazka DV x technické zafizeni drahy.

Skupina MU: incident.

3.1.2 Datum, presny €as a misto udalosti

Datum: 9. 6.2024.
Cas: 16:40 h.
Misto: draha zelezni€ni, kategorie regionalni, zelezni¢ni stanice Milovice,

kolejnicové zarazedlo v km 5,553. Mistem nedovolené jizdy bylo
cestoveé navéstidlo Sc2 v km 5,550.

GPS souradnice: 50°13'46.400"N, 14°52'55.549"E.

3.1.3 Popis mista udalosti

Zelezniéni stanice Milovice lezi na draze Zelezniéni, regionalni, Lysa nad Labem —
Milovice, v km 5,495 jednokolejné trati Lysa nad Labem — Milovice. Prilehly mezistanicni
usek smérem k Zst. Lysa nad Labem je jednokolejny.
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Obr. €. 1: Schéma mista vzniku MU Zdroj: DI (na mapovych podkladech mapy.cz)

Ohledanim mista MU bylo zjisténo:

Pfi ohledani bylo postupovano v nékolika fazich, kdy byla ohledana DV vlaku Os 25635 od
jeho zaCatku ke konci, infrastruktura drahy ve sméru jizdy vlaku Os 25635 a stav
zabezpecfovaciho zafizeni.

Stav draznich vozidel:

* vlak Os 25635 byl tvofen elektrickou dvoupodlazni jednotkou ve sloZeni (ve sméru
jizdy) CZ-CD 94 54 1 971 040-1 (dale také RV 971.040-1), CZ-CD 94 54 1 071 040-
0 (dale také vlozené DV 071.040-0) a CZ-CD 94 54 1 471 040-6 (dale také HDV
471.040-6);

» Celo vlaku bylo oznaCeno navésti ,ZaCatek vlaku“ a v misté kone¢ného postaveni
po MU se nachazelo v km 5,554, tj. ve vzdalenosti 4 m za urovni cestového
navéstidla Sc2;

+ ohledanim stanovi$té osoby fidici DV (dale jen strojvedouciho) RV 971.040-1, ze
kterého byl vlak fizen, bylo zjiSténo:

o stanovisté vcCetné ovladaciho pultu nejevilo Zzadné znamky deformace ani
poskozeni;

o sdruzena jizdni paka byla v poloze ,R* — rychlobrzda;

o prepina€ sméru jizdy byl v poloze ,P*;

o prFepinac rezimu jizdy byl v poloze ,A“ — automaticky rezim jizdy;
o ovladac brzdice pfimoc€inné brzdy byl v poloze ,B2“ — zabrzdéno;
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Zaverstna zpravea o vysledcich Setfent mirmnofadné udalost]

o ukazatel tlaku vzduchu v brzdovych valcich RV ukazoval hodnotu 2,3 bar,
v hlavnim potrubi hodnotu 0 bar a v napajecim potrubi hodnotu 2,4 bar;

o sdruzeny ovlada¢ sbérade a hlavniho vypinace byl v poloze ,DOLU*;
o ovladac dvefi byl v poloze , P

o ovladaci paka zachranné brzdy byla v poloze ,neaktivace;

o prepinac vlakového zabezpecCovace byl v poloze ,provoz’;

o ovladac¢ fizeni byl v poloze ,ZAP*;

o elektrickeé jistiCe na zadni sténé stanovisté byly v poloze ,zapnuto®;

© na ovladacim panelu radiostanice VO67 bylo nastaveno: GSM-R (CZ), Cislo
vlaku 25635, neaktivni simplexni kanal ¢. 30, uroven hlasitosti 7, oznaceni 1HV;

© na zobrazovaci jednotce elektronického rychloméru UniControls — Tramex
RE1xx byla hodnota rychlosti 0 km.h;

o na stanovisti se nachazela ,Kniha pfedavky HV 471.040-6%

prvni naprava predniho podvozku RV 971.040-1 byla vykolejena vlevo ve sméru
jizdy anachazela se v km 5,552, tj. ve vzdalenosti 2 m za urovni cestového
navéstidla Sc2:

o pravé kolo napravy stalo vlevo vedle vodorovné (spodni) kolejnice ramu
kolejnicového zarazedla;

o leveé kolo napravy stalo ve stérkovém lozi;

druha naprava predniho pocjvozku, ktera se nachazela v km 5,550, a rovnéz zadni
(dvounapravovy) podvozek RV 971.040-1 nebyly vykolejené;

magneticka kolejnicova brzda (dale také magneticka brzda) na RV 971.040-1 byla
nalezena v pracovni poloze, tj. brzdovy tramec byl v kontaktu s kolejnici;

u RV 971.040-1 doslo k poskozeni &elniho sprahla, laminatového &ela v misté& nad
spfahlem, pluhu v€etné upeviiovacich konzoli, zavést vzduchovych jimek,
pfipojovaciho vzduchového potrubi, prostfedniho brzdového kotouCe a utrzeni
levého pisec¢niku;

vlozené DV 071.040-0 nebylo vykolejeno ani poskozeno;

magneticka brzda na viozeném DV 071.040-0 byla v klidové poloze, tj. brzdovy
tramec byl drzen oddaleny od kolejnice;

HDV 471.040-6 nebylo vykolejeno ani poskozeno;

magneticka brzda na HDV 471.040-6 byla nalezena v pracovni poloze, tj. brzdovy
tramec byl v kontaktu s kolejnici, stopy po jejim ucinku byly viditelné na hlavé
levého kolejnicového pasu (ve sméru jizdy vlaku Os 25635) v useku od km 5,493
do 5,497 (konec tramce magnetické brzdy na kolejnici), resp. 5,499 (zaCatek tramce
kolejnicové brzdy na kolejnici);

ohledanim stanovisté strojvedouciho HDV 471.040-6 (zadni ve sméru jizdy) bylo
zjisténo:
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Zaverstna zpravea o vysledcich Setfent mirmnofadné udalost]

o ukazatel tlaku vzduchu v brzdovych valcich HDV ukazoval hodnotu 0,8 bar,
v hlavnim potrubi hodnotu 0,8 bar a v napajecim potrubi hodnotu 0 bar;

o sdruzena jizdni paka byla v poloze ,V*;
o ovladac brzdice pfimoc€inné brzdy byl v poloze ,02%
o packa ovladace rezimu jizdy byla v poloze ,M*“ — manualni rezim jizdy;

+ rukojeti vypinacich ustroji tlakové brzdy na RV a vlozeném DV byly v poloze
,Zapnuto“ a rukojeti pfestavovaci rezimu brzdéni byly v poloze ,R*;

* u ukazateld stavu zabrzdéno — odbrzdéno, které slouzi ke kontrole zabrzdéni
a odbrzdéni prabézné, resp. i rucni (zajiStovaci) brzdy, a jsou umisténé po obou
stranach vSech DV s kotouCovou brzdou, byly ve vSech okénkach Cervené clonky,
které byly ve svém stfedu doplnény ¢ernou teCkou — prubézna brzda zabrzdéna;

* konec vlaku Os 25635 byl oznaCen navésti ,Konec viaku“ a nachazel se v km
5,475.

Stav infrastruktury a zabezpeéovaciho zafizeni:

* hlavni (vjezdové) navéstidlo S (dale jen vjezdové navéstidlo S) Zst. Milovice v km
4,794:

o jednalo se o stozarové navéstidlo typu AZD 70 se &tyfmi navéstnimi svitilnami
doplnéné indikatorovou tabulkou s Cislici 5%, oznaené Cervenym oznacovacim
Stitkem obsahujicim bily napis ,S* a oznaCovacim pasem s Cervenymi a bilymi
pruhy stejné délky, tj. navéstidlo platné jen pro jizdu vlaku;

© na vjezdovém navéstidle S, umisténém vpravo pfimo vedle TK (ve sméru jizdy
vlaku Os 25635), svitila v dobé ohledani navést ,Staj“ (Cervené svétlo);

o pfed vjezdovym navéstidlem S byla vpravo pfimo vedle TK (ve sméru jizdy
vlaku Os 25635) umisténa vzdalenostni upozorfiovadla s navésti ,Vlak se blizi
k hlavnimu navéstidlu®;

o navésti tohoto navéstidla byly ve sméru jizdy vlaku Os 25635 viditelné na
vzdalenost vétsi nez 130 m (tratova rychlost v tomto Useku byla 60 km-h™);

» naveéstidlo Rychlostnik N v km 5,271:
o jedna se o nepfenosné navéstidlo s naveésti ,Tratova rychlost® s Cislem ,50%

o naveéstidlo bylo umisténo vpravo pfimo u koleje zahlavi (ve sméru jizdy viaku
Os 25635);

+ jednokolejny ZP P2926 v km 5,274:

o ZP P2926 byl zabezpe&eny svételnym piejezdovym zabezped&ovacim zafizenim
(PZZ) s pozitivnim signalem a s doplnénim zavorovymi bfevny;

o na vystrazniku PZZ nesvitilo v dobé ohledani zadné svétlo (varovny signal dle
CSN 34 2650 ed. 2) a ZP byl otevfen;

«  vyhybka & 1 v km 5,280:
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o vyhybka prestavovana ustfedné vyprav€im Zzst. Lysa nad Labem z JOP/mistné
odborné zpUsobilym zaméstnancem dopravce z pomocného stavédla PSt.1 Zst.
Milovice a zabezpec€ena elektromotorickym pfestavnikem;

o vyhybka byla oznaCena Stitkem s Cislici ,,1%

o vyhybka byla osazena hakovymi zavéry a vybavena zavazim vyméniku
a vyhybkovym navéstidlem;

o levy jazyk vyhybky ve sméru jizdy vlaku Os 25635 byl pfilehly k levé opornici,
pravy jazyk byl odlehly od pravé opornice;

o vyhybka byla vybavena kontrolnim vyménovym zamkem (vyhybka byla trvale
uzamcena v odbocném sméru);

© na naveéstnim télese vyhybky byla ve sméru jizdy vlaku Os 25635 naveést ,Jizda
doprava®;

o vyhybka byla vlakem Os 25635 pojizdéna proti hrotu;

navéstidlo Stani¢nik s naveésti ,Kilometricka poloha“ (kamenny hranol s ¢ernym
Cislem ,5,3%) v km 5,300 vpravo vedle SK €. 2;

navestidlo Nameznik v km 5,331:

o jednalo se o nepfenosné navéstidlo s navésti ,Hranice koleje“ pro stanoveni
hranice mezi kolejemi;

hlavni (odjezdové) navéstidlo L2 Zst. Milovice v km 5,340:

o jednalo se o trpasli¢i navéstidlo typu AZD 70 se &tyfmi navéstnimi svitilnami
doplnéné indikatorovou tabulkou s €islici ,5%, oznaCené Cervenym oznacovacim
Stitkem obsahujicim bily napis ,L2“ a oznaCovacim pasem s Cervenym a bilym
pruhem stejné délky, tj. navéstidlo platné jen pro jizdu vlaku;

o na odjezdovém navéstidle L2, umisténém vpravo pfimo vedle SK &. 2 (proti
smeéru jizdy vlaku Os 25635) svitila navést , Stuj*;

SK €. 2 — v misté vzniku MU pfima kolej o uziteCné délce 210 m s bezbariérovym
nastupistém o celkové délce 200 m;

MIB v km 5,348:
o jednalo se o MIB systéemu AVV umistény ve SK €. 2;
cestové navéstidlo Sc2 zst. Milovice v km 5,550:

o jednalo se o stozarové navéstidlo typu AZD 70 s jednou navéstni svitilnou,
oznacené cCervenym oznaCovacim Stitkem obsahujicim bily napis ,Sc2"
a oznaCovacim pasem s Cervenymi a bilymi pruhy stejné délky, tj. navéstidlo
platné jen pro jizdu vlaku;

o jednalo se o neproménné naveéstidlo umisténé vpravo pfimo vedle SK €. 2 (ve
sméru jizdy vlaku Os 25635) s trvalou navésti ,Stuj;

o navest ,Stlj“ tohoto navéstidla byla ve sméru jizdy vlaku Os 25635 viditelna na
vzdalenost vétsi nez 270 m;
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o ve svitiné byla odpovidajici jednovlaknova Zarovka, zaméstnancem
provozovatele drahy bylo za pfitomnosti inspektorl zméfeno napéti na patici
této zarovky, hodnota byla 11,05 V;

» technické zafizeni drahy — zarazedlo v km 5,553:
o jednalo se o kolejnicové zarazedlo opatfené narazniky:

— pravy naraznik byl nasledkem vzniku MU odmrstény a nachazel se ve
vzdalenosti 2,150 m pfed ¢elem vlaku Os 25635 a 8,10 m vpravo od pravého
kolejnicového pasu (ve sméru jizdy vlaku Os 25635) v prostoru parkovisté
vedle zaparkovaného osobniho automobilu (zn. Hyundai i30), u kterého
doSlo k poskozeni levych zadnich dvefi, prahu, narazniku a levé zadni
pneumatiky;

— levy naraznik se nachazel na Stérkovém loZi vlevo vedle konstrukce
zarazedla;

+ Zst. Milovice byla vybavena SZZ 3. kategorie (dle SZ TNZ 34 2620) — elektrické,
reléového typu ETB;

» SZZ Zst. Milovice bylo v dobé vzniku MU dalkové ovladano z jednotného
obsluzného pracovisté vyprav€im 1 z dopravni kancelare v Zst. Lysa nad Labem;

» ohledanim dopravni kancelafe Zst. Lysa nad Labem bylo zjisténo:

o SZZ bylo ovladano z JOP vyprav€éim 1, ktery organizuje drazni dopravu v Zst.
Lysa nad Labem, zst. Stara Boleslav, Zst. Milovice a v pfilehlych tratovych
usecich;

o na monitoru JOP SZZ bylo indikovano obsazeni SK €. 2 Zst. Milovice;

o v Zaznamniku poruch na sdélovacim a zabezpelovacim zafizeni SZZ v Zst.
Lysa nad Labem nebyla dne 9. 6. 2024 evidovana zadna porucha.

Po nakolejeni vlaku Os 25635 byla provedena zkouSka brzdy elektrické dvoupodlazni
jednotky:

* v prvni fazi byly uvolnény ruéni brzdy a nasledné bylo provedeno natlakovani
brzdové soustavy, pfi némz nebyl zjistén Zadny unik vzduchu;

* ve druhé fazi bylo zavedeno provozni zabrzdéni snizenim tlaku vzduchu v hlavnim
potrubi o 0,5 bar s vysledkem, Ze u vSech DV byly v okénkach ukazatell stavu
zabrzdéno — odbrzdéno Cervené clonky, které byly v jejich stfedu doplnény Cernou
teCkou — prlbézna brzda zabrzdéna, magnetické brzdy zUstaly v klidové poloze;

» ve tfeti fazi bylo zavedeno rychlocinné zabrzdéni s vysledkem, Ze u vSech DV byly
v okénkach ukazatelll stavu zabrzdéno — odbrzdéno cervené clonky, které byly
v jejich stfedu doplnény Cernou teckou — prubézna brzda zabrzdéna, magnetické
brzdy u RV a HDV pevné dolehly ke kolejnicim, magneticka brzda u vlozeného DV
zustala v klidové poloze.

Povétrnostni podminky: polojasno, +23 °C, viditelnost nebyla sniZzena povétrnostnimi
vlivy.
Geografické udaje: rovinaty terén.
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V misté MU nebyly bezprostifedné pred jejim vznikem vlastnikem, provozovatelem drahy
ani jinymi subjekty provadény zadné opravné nebo udrzbové prace. Provoz v misté MU
a jeho okoli byl v béZzném rezimu.

3.1.4 Umrti, zranéni a materialni $kody

Pfi MU nedoS$lo k ujmé na zdravi u zaméstnancu provozovatele drahy, dopravce, osob ve
smluvnim poméru a ani u cestujicich a tfetich osob.

Provozovatelem drahy a dopravcem byla vyCislena Skoda na:

* HDV (vlak Os 25635) 3 328 500 K¢;
+ zafizeni drahy 10 027 K¢;
* Zivotnim prostiedi 0 K¢.

Pfi MU byla Skoda vznikla na draznich vozidlech, sou€astech drahy a Zivotnim prostredi
vyCislena celkem na 3 338 527 K¢.

Pri MU doslo ke Skodé na:

» zaparkovaném osobnim automobilu Hyundai 100 000 K¢;
Skoda na prepravovanych vécech, zavazadlech a jiném majetku nevznikla.

3.1.5 Popis jinych nasledkd, véetné dopadu udalosti na pravidelné c¢innosti
zucastnénych subjektt

V dusledku vzniku MU doSlo mezi zst. Lysa nad Labem a Milovice k pferuseni provozovani
drahy a drazni dopravy dne 9. 6. 2024 od 16:40 h do 21:45 h.

3.1.6 Identifikace osob, jejich funkci a za¢astnénych subjektu
Zucastnéné osoby za:

Dopravce (CD):
+ strojvedouci vlaku Os 25635, zaméstnanec CD.

Provozovatele drahy (S2):

+ vypravéi 1 zst. Lysa nad Labem, zaméstnanec SZ.
Ostatni osoby, svédci:

+ vypravéi 2 zst. Lysa nad Labem, zaméstnanec SZ;

+ vedouci obsluhy vlaku Os 25635, zaméstnanec CD.
ZucCastnéné subjekty:

Vlastnikem drahy zeleznicni, kategorie regionalni, Lysa nad Labem — Milovice, byla Ceska
republika. Pravo hospodarit s majetkem statu vykonavala SZ, se sidlem Dlazdéna 1003/7,
Praha 1, PSC 110 00, ktera byla rovnéz provozovatelem této drahy.
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Dopravcem vlaku Os 25635 byly CD, se sidlem NabfeZi L. Svobody 1222, Praha 1, PSC
110 15.

Drazni doprava byla provozovana na zakladé smlouvy uzaviené mezi provozovatelem
drahy SZ a dopravcem CD dne 29. 9. 2022, s u€innosti od 30. 9. 2022.

3.1.7 Popis draznich vozidel a jejich sestav véetné registracnich Cisel

Vlak: Os 25635 Sestava vlaku: Rezim brzdéni:
Délka vliaku (m): 80 RV: 94 54 1 971 040 — 1 R

Pocet naprav: 12 TDV (vlozeny viz): 9454 1071040-0 R
Hmotnost (t): 180 HDV: 9454 1471040-6 P, resp. P+E
Potfebna brzdici procenta (%): 53

Skute€na brzdici procenta (%): 121

Chybéjici brzdici procenta (%): 0

Nejvy3Si dovolena rychlost vliaku 50

na SK €. 2 (km.h-1):

Zpusob brzdéni:

Pozn. k vlaku Os 25635:
» vlak byl tvofen tfivozovou elektrickou dvoupodlazni jednotkou fady 471;
* vychozi stanici vlaku byla Zst. Lysa nad Labem, kone¢nou zst. Milovice;

+ drzitelem véech DV byly CD.

RV 971.040-1 byl v dob& vzniku MU vybaven zatizenim pro automatické zaznamenavani
dat — typu ELEKTRONICKA RYCHLOMEROVA SOUPRAVA UniControls Tramex RE1xx,
v. €. UCT 7053.

Z rozboru dat zaznamenanych elektronickym rychlomérem po zohlednéni ¢asové odchylky
(zaznamenany €as byl o 1 s napfed oproti realnému ¢asu) vyplyva:

* 16:34:20 h — rozjezd vlaku Os 25635 z zst. Lysa nad Labem;

+ 16:36:07 h— dosazeni rychlosti 70 km-h™;

* 16:37:54 h— pokles tlaku v hlavnim potrubi na 4,38 bar — provozni brzdéni
vyvolané obsluhou klavesnice ARR,;

* 16:38:07 h  doplnén tlak v hlavnim potrubi;
s 16:38:36 h— km 4,036, rychlostnik N s &islem ,60%, rychlost vlaku 60 km-h™";

* 16:38:48 h— pokles tlaku v hlavnim potrubi na 4,38 bar — provozni brzdéni
vyvolané obsluhou klavesnice ARR,;

* 16:38:57 h— doplnén tlak v hlavnim potrubi;
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* 16:39:00 h— km 4,794, vjezdové navéstidlo ,S“ Zst. Milovice, rychlost vlaku
51 km-h™;

e 16:39:36 h— km 5,271, rychlostnik N s &islem ,50’, rychlost viaku 45 km-h™;
* 16:39:37 h— km 5,280, zagatek vyhybky &. 1, rychlost viaku 45 km-h™';
e 16:39:42 h— km 5,347, zacatek nastupisté, rychlost viaku 45 km-h™";

e 16:39:53h—- km 5477, zahdjeni provozniho a bezprostfedné poté
i rychlo€inného brzdéni obsluhou hlavni jizdni paky, rychlost viaku
44 km-h™;

 16:39:54 h— km 5,489, pokles tlaku v hlavnim potrubi pod 2,98 bar, rychlost
vlaku 44 km-h™', nasledné automatické spusténi magnetické brzdy;

* 16:39:56 h— km 5,514, dosazeni plného brzdiciho u€inku brzdy prabézné,
zahajeni brzdéni brzdou pfimocinnou, rychlost viaku 41 km-h™;

 16:40:00 h— km 5,550, cestové navéstidlo Sc2 zst. Milovice, rychlost vlaku
15 km-h™;

* 16:40:01 h— km 5,553, srazka vlaku Os 25635 s kolejnicovym zarazedlem pfi
rychlosti 13 km-h™'s naslednym vykolejenim;

* 16:40:03 h— km 5,554, zastaveni Cela vlaku Os 25635 po vzniku MU.

Dne 13. 6. 2024 bylo odborné zpusobilymi osobami dopravce za pfitomnosti inspektora DI
provedeno komisionalni zjist&ni technického stavu RV 971.040-1, vlozeného DV 071.040-
0 a HDV 471.040-6, v€etné stanoveni rozsahu poskozeni. Souc¢asti komisionalni prohlidky
bylo mimo jiné i provedeni pfezkouSeni tlakové brzdy celé elektrické jednotky, vCetné
funk&nosti vSech tfi magnetickych brzd. Pfed timto pfezkouSenim byla provedena kontrola
spravného nastaveni vSech ovladacich prvkd, tj. pfestavovacu a vypinaciho ustroji tlakové
brzdy, vCetné tlakovych ventill a elektrickych jistiCh. Elektrické jisti€e magnetickych brzd
vSech DV byly v poloze ,vypnuto, a to z dlvodu provadéni predchoziho posunu
s elektrickou jednotkou v obvodu Oblastniho centra udrzby Stfed, stfediska udrzby Jih.
Nasledné byly elektrické jistiCe vSech tfi magnetickych brzd prestaveny do polohy
,Zapnuto®.

V prvni fazi prezkouseni bylo zavedeno provozni brzdéni, tj. tlak vzduchu v hlavnim
potrubi byl snizen o 0,5 bar — vSechny brzdové desticky pevné dolehly k brzdovym
kotouc¢lim. V ramci dal$i faze prezkouseni bylo zavedeno rychlo€inné brzdéni — vSechny
brzdové desticky pevné dolehly k brzdovym kotou€lim a tramce vSech tfi magnetickych
brzd se pfesunuly do pracovni (brzdici) polohy, tj. byly v kontaktu s kolejnici.

Poskozeni RV 971.040-1 vzniklo jako nasledek srazky vlaku Os 25635 s kolejnicovym
zarazedlem a naslednym vykolejenim.

Zaveér komisionalni prohlidky byl: ,DV nebo HDV bylo provozovano v souladu s pfilohou
C. 6 Vyhlasky ¢. 173/1995 Sb., Dopravni fad drah, v platném znéni.”
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HDV CZ CD 94 54 1 471 040-6 vlaku Os 25335 mélo platny Priikaz zpusobilosti drazniho
vozidla, ev. & PZ 11557/08-V.05, vydany DU dne 14. 5. 2008. Posledni pravidelna
technicka kontrola pfed vznikem MU byla provedena dne 14. 2. 2024 s vysledkem, ze: ,DV
vyhovuje podminkéam provozu na dréhéach a je ve shodé s TP k uvedené fadé ZKV.*

Ridici DV CZ CD 94 54 1 971 040-1 vlaku Os 25335 mélo platny Priikaz zpUsobilosti
drazniho vozidla, ev. &.: PZ 11559/08-V.23, vydany DU dne 14. 5. 2008. Posledni
pravidelna technicka kontrola pfed vznikem MU byla provedena dne 14. 2. 2024
s vysledkem, ze: ,DV vyhovuje podminkam provozu na drahach a je ve shodé s TP
k uvedené radé ZKV.*

Vlozeny viiz CZ CD 94 54 1 071 040-0: Posledni pravidelna technicka kontrola pred
vznikem MU byla provedena dne 14. 2. 2024 s vysledkem, ze: ,DV vyhovuje podminkam
provozu na drahach a je ve shodé s TP k uvedené fadé ZKV.".

DotCena elektricka jednotka byla v dobé MU vybavena vozidlovou €asti systému AVYV,
ktery svym rezimem jizdy CB zajiStuje automatickou upravu rychlosti vlaku v zavislosti na
tratové rychlosti, navéstech vyjadifenych rychlostni navéstni soustavou a pfipadné
i zjednoduSené prfenasenych vlakovym zabezpecovaCem LS na tratich s pfenosem kédu
VZ LS. Dale provadi automatické dobrzdovani vlaku k cildm, napf. k mistdm pravidelného
zastavovani vlaku, s pFesnosti cca 1 m. Funkce CB zvoli optimalni rychlost viaku
v zavislosti na tratovych pomérech a €ase zastaveni v nasledujici zastavce Ci stanici, kdy
prebira volbu technologie jizdy zadavanim vybéhu tak, aby zastaveni vlaku bylo dosazeno
ve stanoveny €as a s minimem spotfebované energie. Systém AVV neni zabezpe€ovacim
zarizenim, byl pfednostné vyvinut k oprosténi osoby fidici drazni vozidlo od provadéni
rutinnich Ukond a ke sniZzeni energetické néaronosti provozu zejména u Casto
zastavujicich viaka.

V pfipadé, Ze se systém AVV s aktivnim rezimem CB pfi prijezdu pfes MIB za vyhybkou
z néjakého ddvodu nezorientuje na mapé traté, viak automaticky zastavi. V rezimu
A (automaticky rezim jizdy) AVV udrzuje pouze navolenou rychlost a Fizeni vlaku spociva
vtomto pFipadé zcela na strojvedoucim, ktery zadava klavesnici rychlost vlaku
a dobrzduje k cilim konvenénim zpusobem ruc¢né.

Posledni mozZnosti je rezim ,M“ (manualni rezim jizdy), ktery nezahrnuje oproti rezimu
A udrzovani zvolené rychlosti.

Cinnost strojvedouciho je systému AVV nadfazena a ten mGze kdykoli zasahnout do Fizeni
vlaku ve smyslu brzdéni ¢i zmény rychlosti. ZvySeni rychlosti nad povolenou mez je
systtmem AVV se zapnutym CB ignorovano, snizeni je mozné kdykoli a v jakémkoli
rezimu.

Po vzniku MU byla z pamétovych ulozist AVV, elektronického rychloméru a vozovych
pocitacl pfedmétné elektrické jednotky stazena a nasledné vyhodnocena potfebna data.
Vyhodnocenim dat systému AVYV, tzv. ,logt“, bylo zjisténo:

* viak Os 9421 Praha Masarykovo nadrazi — Lysa nad Labem — Milovice,
s pravidelnym odjezdem ze Zst. Praha Masarykovo nadrazi v 15:00 h,
s pravidelnym pfijezdem do zst. Milovice v 16:07 h, pouziti rezimu CB;

* vlak Os 25632 Milovice — Lysa nad Labem, s pravidelnym odjezdem ze Zst. Milovice
v 16:15 h, s pravidelnym pfijezdem do zst. Lysa nad Labem v 16:21 h, pouZiti
rezimu A;
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» vlak Os 25635 Lysa nad Labem — Milovice, s pravidelnym odjezdem ze Zst. Lysa
nad Labem 16:34 h, s pravidelnym pfijezdem do Zst. Milovice v 16:40 h, v rezimu A.

Strojvedouci vlaku Os 25635 pfed vznikem MU v systému AVV rezim CB nepouzival. Vedl
vlak v rezimu ,A" automaticka regulace rychlosti, kdy AVV udrZuje pouze navolenou
rychlost a fizeni vlaku spociva v tomto pfipadé zcela na strojvedoucim, ktery zadava
klavesnici rychlost viaku a musi dobrzdovat k cilim konven&nim zpisobem ru¢né.

3.1.8 Popis prislusnych ¢asti infrastruktury a zabezpecovaciho systému

Kolej v misté MU ve sméru jizdy vlaku je vedena v pfimém smeéru, v urovni okolniho
terénu a stoupa 5,2 %o. Zelezniéni stanice Milovice lezi v km 5,495 regionalni drahy Lysa
nad Labem — Milovice. Jedna se o jednokolejnou elektrifikovanou trat, zabezpecenou
dalkovym fizenim pomoci SZZ typu ETB na principu vyluk protismérnych jizdnich cest
(zafizeni 3. kategorie dle SZ TNZ 34 2620), v misté MU s tratovou rychlosti 50 km.h™".
Stanice je vybavena SZZ typu ETB a fizena dalkové z JOP v dopravni kancelafi zst. Lysa
nad Labem. Pro zjiStovani volnosti koleje jsou pouzity kolejové obvody. SZZ Zst. Milovice
ma platny Prikaz zpuUsobilosti uréeného technického zafizeni, ev. ¢.: PZ 1846/00-E.45,
vydany DU dne 10. 1. 2001, s platnosti na dobu neurgitou.

Stanice tvofi jeden obvod pro zjiStovani volnosti viakové cesty, ktery je pfidélen
vyprav€imu (vyprav€i 1 Zst. Lysa nad Labem). Volnost viakové cesty se zjiStuje dle
indikaci SZZ. Zakladni radiové spojeni s vyprav€imi zst. Lysa nad Labem je realizovano
v systétmu GSM-R. V Zst. Milovice nejsou v misté vzniku pfedmétné MU instalovany
bezpecnostni kamery.

Ve SK €. 2, km 5,348, tj. v trase jizdy vlaku Os 25635, je instalovan MIB systému AVV (obr.
C. 2). Kazdy MIB nese v ramci sité jedinecny kod tvofeny osmi permanentnimi magnety.
Jedna se o pasivni prvek nevyzadujici udrzbu, ovladani ani napajeni a je trvale nastaven
vyrobcem. Pfenosem tohoto kodu na HDV je zajiSténa prostorova orientace konkrétniho
vlaku na digitalni mapé traté nahrané v mobilni ¢asti AVV. Hlavni (cestové) navéstidlo Sc2
je instalovano v km 5,550, tj. ve vzdalenosti 202 m od tohoto bodu.

V tratovém useku Lysa nad Labem — Milovice a v Zst. Milovice byly provozovatelem drahy
SZ pied vznikem MU ve smyslu vyhlasky &. 177/1995 Sb. a vnitfniho pfedpisu SZ S2/3
provadény pravidelné prohlidky a méfeni staveb drahy a dale ve smyslu vyhlasky
¢. 100/1995 Sb. byly provadény pravidelné prohlidky a méfeni zabezpecCovaciho zafizeni
zamérené na stav zelezni¢ni infrastruktury:

* posledni pravidelna komplexni prohlidka trati, (v€éetné prejezdl a prechodu) byla
provedena v obdobi od 9. 5. do 23. 5. 2024 s vysledkem ,,Pri komplexni prohlidce
nebyly zjistény zavady ohroZujici provozuschopnost drahy*;

* posledni obchlzka trati v zst. Milovice byla provedena dne 28. 5. 2024, bez
zjisténych zavad;

* posledni kontrolni jizda v useku Lysa nad Labem — Milovice (kontrola tratovych
a hlavnich stani¢nich koleji) byla provedena dne 6. 5. 2024, bez zjisténych zavad;

* posledni méfeni viditelnosti navéstidel v useku Lysa nad Labem — Milovice bylo
provedeno dne 3. 4. 2024 s vysledkem ,v poradku®

» posledni komplexni prohlidka SZZ ETB Zst. Milovice byla provedena dne 3. 12.
2020 s vysledkem ,SZZ v Zst. Milovice je zpusobilé pro zajiStovani bezpecnosti
Zelezniéni dopravy*,
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v Protokolu o prohlidce a zkouSce urCeného technického zafizeni v provozu —
»~StaniCni zabezpecovaci zarizeni, typ SZZ — ETB® ze dne 21. 10. 2021 je uvedeno:
.Prohlédnuté a prezkouSené zabezpecCovaci zarizeni uvedené v tomto protokolu
nadale pini funkci primého zajistovani bezpecnosti drazni dopravy a je provozné
zpusobilé. Platnost prukazu zpasobilosti uréeného technického zafizeni evid. Cislo
PZ 1846/00-E.45 je mozno prodlouZit do 27. 11. 2025.%

ve Zprave o revizi elektrického zafizeni SZZ Zst. Milovice ze dne 20. 12. 2019 je
uvedeno: ,Zavady nebyly zjistény. Elektrické zafizeni je z hlediska bezpecnosti
schopno provozu.*.

Obr. &. 2: Umisténi MIB pro AVV Zdroj: DI

-

i P, ,l@_: ’c : ;
1~ " Milovice
il ! m f_

Rozborem stazeného archivu dat zabezpecCovaciho zarizeni zst. Milovice bylo zjisténo:

16:38:36 h — byla postavena vlakova cesta pro vlak Os 25635 na SK ¢. 2 Zst.
Milovice ve sméru jizdy vlaku k cestovému navéstidlu Sc2, vlak se nachazel
v kolejovém useku 7JM pred vjezdovym navéstidlem S Zst. Milovice, na kterém
svitila navést dovolujici jizdu, na cestovém navéstidle Sc2 svitila navést ,Stuj*;
16:39:35 h — vlak Os 25635 obsadil vyhybkovy kolejovy usek V1-2 (usek pred
kolejovym usekem 2K ve sméru jizdy vlaku), na cestovém navéstidle Sc2 svitila
navést ,Staj;

16:39:42 h — vlak Os 25635 obsadil usek 2K (usek SK ¢&. 2) prvni napravou, fj.
vlakem Os 25635 byl obsazen usek 2. SK i usek V1-2, na cestovém navéstidle Sc2
svitila navést ,Stuj*;

16:39:51 h — vlak Os 25635 vjel cely na SK €. 2 (usek 2K), na cestovém navéstidle
Sc2 svitila navést , Stuj;
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vlak Os 25635 dale pokracCoval v jizdé po vlakové cesté postavené na SK €. 2, na
cestovém naveéstidle Sc2 svitila navést ,Stuj“.

Pozn.: rozdil registrovaného €asu oproti ¢asu realnému byl minus 1 s, ¢asové udaje

v rozboru vySe jsou uvadény po provedeni korekce, udaje v obr. €. 3 a 4 nize jsou
uvedeny bez ¢asové korekce.

5833 32

25635 34

Obr. €. 3: Archiv zst. Milovice: Cas 16:38:35 h, vlak Os 25635 byl pfed viezdovym naveéstidlem S Zst.
Milovice, na cestovém navéstidle Sc2 svitila navést ,Stlj". Zdroj: SZ

09.06.24 16:39:50

5833 32

Obr. &. 4: Archiv Zst. Milovice: €as 16:39:50 h, vlak Os 25635 vjel cely na SK €. 2 Zst. Milovice, na

cestovém navéstidle Sc2 svitila navést ,Stuj”.

Zdroj: SZ
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Z rozboru stazenych dat vyplyva, ze SZZ vykazovalo pfed vznikem MU a v dobé jejiho
vzniku normalni ¢innost. Technicky stav a zplUsob jeho obsluhy nebyl v pfi€¢inné souvislosti
se vznikem MU.

3.1.9 Jakékoli dalsi informace relevantni pro ucely popisu udalosti a zakladnich
informaci

Souhrn podanych vysvétleni zaméstnancu provozovatele drahy a dopravce vcetné osob
ve smluvnim vztahu:

» strojvedouci vlaku Os 25635 — Zapis se zaméstnancem:

o

dne 9. 6. nastoupil na sménu ,5813 — 5837 (pozn. DI: oznaceni turnusové
smény) fadné odpocaty bez fyzického i psychického stresu;

do doby, nez vedl vlak Os 25635, probihala sména v poradku;

s vlakem Os 25632 (pozn. DI: pfedchazejici vlak) pfijel do Zst. Lysa nad Labem
na SK ¢&. 4, provedl ukony pro zménu stanovisté a neshledal nic mimoradného;

zahadjil ukony dopravce a po souhlasu viakové Cety k odjezdu uzaviel dvere
a s vlakem Os 25635 odjel;

jizda do zst. Milovice probihala standardné, na vjezdovém navéstidle byla navést
,40 km/h a vystraha“ s indikatorovou tabulkou;

snizil rychlost na 50 km-h™', pfi vjezdu na SK &. 2 pohledem zkontroloval jeji
volnost;

domnival se, ze vedl vlak v rezimu AVV na cilové brzdéni;

k této domnénce ho vedlo to, Ze pfi jizdé z Lysé nad Labem do Milovic pouZival
k ovladani rychlosti tlaCitka na klavesnici, kterou bézné pouziva pfi vedeni vlaku
v rezimu AVV (pozn. DI: ve skute€nosti strojvedouci obsluhoval tlagitka pro pfimé
zadani rychlosti (ARR), ktera se pouZivaji nejen pfi jizdé v rezimu CB, ale
i v rezimu A, viz bod 3.1.7 a obr. v pfilohach Z2);

ve chvili, kdy si uvédomil, Zze cilové brzdéni nezasahne, zacal intenzivné brzdit,
ale snizeni rychlosti nebylo dostateCné, pouzil rychlobrzdu a ruéné ,spustil
magnety“ (pozn. DI: ovlada¢ pfimocinné brzdy pfestavil do polohy ,B2¢ avSak
magneticka brzda byla jiz spusténa automaticky poklesem tlaku po zavedeni
rychloinného brzdéni);

sledoval, kde vlak zastavi, ujistil se, Ze kolej pfed nim je volna;

myslel si, Ze vlak zastavi jeSté pfed navéstidlem, coz se nestalo a doslo k narazu
vlaku do zarazedla;

po zastaveni obhlédl situaci a kdyz zjistil, Zze vSechny nastupni dvefe jsou
u nastupisté, tak je otevrel,

kontaktoval vlakovou Cetu s dotazem, zda jsou vSichni cestujici v pofadku;

pres radiostanici ohlasil vznik MU na ohlaSovaci pracovisté, stahl sbérac a zajistil
hnaci vozidlo proti ujeti;

udélalo se mu nevolno a odvezla ho zachranna sluzba.
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» strojvedouci vlaku Os 25635 — Zaznam o podaném vysvétleni DI:

o

vée jiz uved| do Zapisu se zaméstnancem a Ufedniho zaznamu, ale je pfipraven
odpovédét na otazky:

zda byl pfi nastupu na sménu dne 9. 6. 2024 odpocaty a jak se citil,
odpovédél, Ze byl odpocaty;

zda vykonaval v dobé odpocinku pfed nastupem na sménu dne 9. 6. 2024
néjakou fyzicky naroCnou praci nebo byl vystaven psychickému tlaku,
odpovédél, zZe ne;

zda byl pfed nastupem na sménu dne 9. 6. 2024 nebo v jejim prabéhu nécim
nebo nékym rozruSen a zda se vyskytly v pribéhu smény néjaké
komplikace, stresové situace apod., odpovédél, Ze ne, nebyl. Bylo Iéto, tedy
horko, sména ale probihala standardné;

zda uziva pravidelné nebo i prilezitostné néjaké Iéky, zda néjaké uzil tésné
pred sménou dne 9. 6. 2024 nebo v jejim prabéhu, odpovédél, ze ne;

zda mély na vykon jeho sluzby a jeho psychicky stav vliv né&jaké udalosti
z jeho soukromého Zivota, odpovedél, Ze ne;

jak dlouho pracuje jako strojvedouci, jak dlouho jezdi na trati Lysa nad
Labem - Milovice a zda jezdi na této trati pravidelné, resp. jak Casto,
odpovédél, ze jako strojvedouci pracuje od roku 2020 a na této trati jezdi asi
2 roky, v soucasnosti na ni jezdi pravidelné;

aby popsal vykon své sluzby dne 9. 6. 2024, odpovédél, Ze vSe jiZz uved! do
Zapisu se zaméstnancem pro potfeby zaméstnavatele, a proto si dovoluje
pouze na tento zapis odkazat;

jaké ma zkuSenosti s pouzivanim cilového brzdéni vlaki a v jakych
pfipadech ho sam pouziva, odpovédél, Ze cilové brzdéni zna pouze
z jednotek fady 471, vétSinou ho pouziva, pfedevSim na nocnich sménach
a delSich trasach. Vykon sluzby provadi i na hlavnich tratich, kde je drazni
doprava velmi husta a je potfebné vzhledem k dodrzeni stanoveného
jizdniho fadu provadét rozjezdy maximalni taznou silou a naopak brzdit
soupravu dynamicky, bez zbyteCnych prodlev, k Cemuz cilové brzdéni
prfedevSim slouzi. Z jeho pohledu se jedna o zvySeni bezpecCnosti drazni
dopravy, pfedevSim pak pfi znacném poctu zastavek na trati a sledovani
naveéstidel na autobloku. Cilové brzdéni jednoznacné pomaha snizovat vznik
unavy a pomaha strojvedoucimu zvladat v8echny povinnosti pfi vedeni
vlaku;

zda si vzpomene, jakym zplUsobem pouZival cilové brzdéni ve sméné dne
9. 6. 2024, odpovédél, Zze pokud muze uvést, ma za to, Zze ho ve sméné dne
9. 6. 2024 pouzival. Na jakych vlacich z daného turnusu jej ten den pouzival
a na jakych nikoliv, si jiz zpétné nevybavoval;

zda v minulosti pocitoval béhem vykonu sluzby sklon k rutinnimu jednani,
odpovédél, ze nikdy takovym zpusobem, aby to ovlivnilo jeho pozornost pfi
vedeni viaku;

zda chce k uvedenému jesté néco dodat, odpovédél, ze ho velmi mrzi, ze
vykon jeho sluzby nebyl dne 9. 6. 2024 bezproblémovy. Z pfedmétné
mimoradné udalosti se poucil ve snaze obdobnym udalostem pfedchazet.
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« strojvedouci vlaku Os 25635 — Ufedni zaznam PCR:

o

o

nastupoval do prace v 8:36 h, byl odpocinuty, Zadny alkohol nepoZil;

jezdil trasu Kolin — Nymburk, Nymburk — Praha Masarykovo nadrazi a z Lysé
nad Labem do Milovic;

kdyzZ jel z Lysé do Milovic, doslo k tomu, Ze se néjakym zpUsobem dostal za
zarazedlo ve stanici Milovice, a to mélo za nasledek vykolejeni viaku;

jakou rychlosti asi zhruba mohl jet, nevédél, nevybavoval si to;

rovnéz si nevzpomnél, zda jel na automatiku nebo na ruku, tedy manualné, ale
vzpomnél si, Ze brzdil jesté pred zastavenim.

* vypravCi 1 Zst. Lysa nad Labem — Zapis se zaméstnancem:

o

@)

o

o

dne 9. 6. 2024 vykonaval sluzbu vypravciho 1 ve stanici Lysa nad Labem;

postavil odjezdovou vlakovou cestu ze 4. SK pro vlak Os 25635 do stanice
Milovice;

postavil viezdovou vlakovou cestu do dalkové fizené dopravny Zst. Milovice na
2. SK;

stani¢ni, tratové a prejezdové zabezpeCovaci zafizeni nevykazovalo poruchovy
stav;

strojvedoucim vlaku Os 25635 nebyla hlaSena jakakoliv zavada na soupravé;

po pfijezdu vlaku Os 25635 do stanice Milovice bylo strojvedoucim oznameno
projeti navéstidla Sc2, najeti do zarazedla 2. SK s naslednym vykolejenim;

zranéni osob nebylo nahlaseno;

nasledné vznik MU ohlasil podle ohlaSovaciho rozvrhu a zastavil provoz.

* vypravCi 2 zZst. Lysa nad Labem — Zapis se zaméstnancem:

o

@)

o

dne 9. 6. 2024 vykonaval sluzbu vyprav€iho 2 ve stanici Lysa nad Labem;
vlaku Os 25635 nebyl vydan zadny pisemny rozkaz;
nebyl dlvod k jeho zpraveni.

+ vlakvedouci vlaku Os 25635 — Zapis se zaméstnancem:

o

@)

dne 9. 6. 2024 doprovazel viak (Os 25635 — pozn. DI) jako vlakvedouci;

pfi vjezdu do zst. Milovice na kusou kolej vlak 25635 ,nedobrzdil“ u nastupisté
a najel do zarazedla kusé koleje;

z cestujicich nebyl nikdo zranén;
cestujici soupravu opustili ¢asti, ktera zlstala stat u nastupisté;
o vzniklé situaci informoval strojvedouci regionalniho dispecera;

po rozhodnuti regionalniho dispeCera Zst. Milovice opustil za ucelem dalSiho
vykonu sluzby.

27



it

Zaverstna zpravea o vysledcich Setfent mirmnofadné udalost]

‘ owi

3.2 Fakticky popis udalosti
3.2.1 Sled skutec€nosti, které vedly k mimoradné udalosti

Strojvedouci vlaku Os 25635 nastoupil dne 9. 6. 2024 na denni sménu turnusové skupiny
¢. 12 v 8:36 h, na vlaky Os 5813 az Os 5837, s odjezdem vlaku Os 5813 z Zst. Nymburk
hl. n. v 9:01 h. Obsluhoval tratova ramena Kolin — Nymburk — Praha Masarykovo nadrazi
a Lysa nad Labem — Milovice. Do Zst. Lysa nad Labem pfijel s vlakem Os 25632, tvofenym
tficlankovou elektrickou jednotkou fady 471 v 16:21 h. V pribéhu smény se nevyskytla
zadna zavada. V kabinach strojvedouciho se po celou dobu jizdy vlaki nachazel sam. Po
zméné stanovisté strojvedouciho z HDV 471 040-6 na RV 971.040-1 odjel z Zst. Lysa nad
Labem s vlakem Os 25635 po vypravé v 16:34 h do zst. Milovice.

Vjezd vlaku Os 25635 do Zst. Milovice byl obsluhou SZZ vyprav€im Zst. Lysa nad Labem
dovolen na SK ¢&. 2 navésti ,Rychlost 40 km/h a vystraha“ na vjezdovém navéstidle S
doplnénym indikatorovou tabulkou s Cislici 5. Toto navéstidlo vlak svym cCelem mijel
v 16:39:00 h rychlosti 51 km-h™. V dany okamzik se vlak nachazel 756 m pred cestovym
navéstidlem Sc2. Na zacatku nastupisté v km 5,347 jel vlak vybéhem rychlosti 45 km-h™".
V km 5,348 nasledné minul MIB systému AVV umistény ve SK €. 2. Podle svého vyjadieni
se strojvedouci mylné domnival, Ze tento vlak vede v rezimu zapnutého cilového brzdéni.
AZ ve vzdalenosti 73 m od cestového naveéstidla Sc2 s trvalou navésti ,Stij“, kdy viak dle
rozboru zaznamu rychloméru jel rychlosti 44 km-h™, si dle svého vyjadreni strojvedouci
uvédomil, ze cilové brzdéni nezasahne a zahajil intenzivni brzdéni. Z rozboru dale
vyplyva, Ze po zavedeni rychloCinného brzdéni doslo k plnému brzdicimu ucinku v Case
16:39:56 h pfi rychlosti 41 km-h™" ve vzdalenosti 36 m pred cestovym navéstidlem Sc2.
Vzhledem k rychlosti vlaku a kratké vzdalenosti zbyvajici k cestovému navéstidlu Sc2, i
pres intenzivni ¢innost brzdového zafizeni elektrické jednotky, jizZ nebylo mozné vzniku MU
zabranit.

Podle zaznamu rychloméru minul viak Os 25635 cestové navéstidlo Sc2 zakazuijici jizdu
rychlosti 15 km-h™" a po ujeti vzdalenosti 3 m se pfi rychlosti 13 km-h™ srazil s kolejnicovym
zarazedlem, instalovanym na konci kusé SK €. 2 (s ohledem na skutecnost, ze vilakova
cesta kon€i u hlavniho navéstidla, se vjezd vlaku na tuto kolej nepovazuje za vjezd vlaku
na kusou kolej). Nasledné doslo k vykolejeni prvnim dvojkolim vlevo ve sméru jizdy. Celo
vlaku Os 25635 zastavilo ve vzdalenosti 1 m za zarazedlem.

Navést ,Stlj“ na cestovém navéstidlem Sc2 byla viditelna na vzdalenost vétsi nez 270 m.
Nasledkem vzniku MU doSlo k odmrsténi pravého narazniku kolejnicového zarazedla
a poskozeni zaparkovaného osobniho automobilu.

3.2.2 Sled skute¢nosti od vzniku mimoradné udalosti do ukonéeni akci zachrannych
sluzeb

« 16:40 h  strojvedouci vlaku Os 25635 ohlasil vznik MU vyprav€imu 1 zst. Lysa
nad Labem;

« 16:43 h vedouci obsluhy vlaku informoval vyprav€iho 1 Zst. Lysa nad Labem, zZe
pfi MU nedoslo k Zadné ujmé na zdravi cestujicich;

« 16:45h vypravCi 1 zst. Lysa nad Labem ohlasil vznik MU vedoucimu
dispecerovi CDP Praha;

« 16:50h vypravCi 1 Zst. Lysa nad Labem ohlasil vznik MU dle ohlasovaciho
rozvrhu na IZS;
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« 16:51h vedouci dispeéer CDP Praha ohlasil MU na 018 SZ;

« 16:53h vedouci dispeder CDP Praha ohlasil MU na HZS SZ;

« 16:58 h povéfena osoba 018 SZ ohlasila vznik MU na COP DI;
* 18:10 h ohledani mista vzniku MU zaméstnanci DI;

* 19:10h  pfitomny inspektor DI udélil souhlas s uvolnénim drahy;
« 21:30 h  nakolejeni soupravy viaku Os 25635;

« 21:45h obnoveni provozu.

Plan I1ZS byl vzhledem k charakteru MU aktivovan. Plan IZS aktivoval v 16:50 h, tj. 10 min
po vzniku MU, vypravci 1 Zst. Lysa nad Labem.

Na misté MU zasahovaly nasledujici slozky 1ZS:

+ Policie CR, Krajské Feditelstvi policie Stredoeského kraje, Uzemni odbor Nymburk,
Obvodni oddéleni Milovice;

» Zdravotnicka zachranna sluzba StfedoCeského kraje, vyjezdova zakladna Nymburk;
+ Hasiésky zachranny sbor SZ, JPO Nymburk;
* HasiCsky zachranny sbor Stfedoceského kraje, JPO Milovice.

4 ANALYZA UDALOSTI

4.1 Ulohy a povinnosti
4.1.1 Dopravci a provozovatelé drah

Provozovatel drahy je podle ustanoveni zakona ¢. 266/1994 Sb. mj. povinen provozovat
drahu pro potfeby plynulé a bezpecné drazni dopravy podle pravidel pro provozovani
drahy a uredniho povoleni a zajistit, aby jim zavedeny systém bezpecCnosti provozovatele
drahy zohledrioval rozsah a prfedmét jeho Ccinnosti a cinnosti riznych dopravcl
vykonavanych na jim provozované draze, umozfoval provozovani drahy a drazni dopravy
v souladu s technickymi specifikacemi pro interoperabilitu, jinymi pravnimi predpisy
a osvédcCenimi dopravce a byl dodrzovan.

Provozovatel drahy je podle ustanoveni vyhlasky ¢. 173/1995 Sb. mj. dale povinen zajistit
viditelnost navésti hlavnich navéstidel a pfedvésti z vedouciho drazniho vozidla jedouciho
nejvyssi dovolenou rychlosti alespori po dobu 12 s. Dobu viditelnosti je mozno mj.
v pfipadé odjezdového nebo cestového navéstidla na konci koleje v dopravné snizit az na
7s.

Ovérenim viditelnosti cestového naveéstidla Sc2 Zst. Milovice a jeho navésti nebyla zjisténa
zavada. Podle § 7 odst. 1 pism. c) vyhlasky &. 173/1995 Sb. je pozadovana viditelnost
naveésti hlavnich navéstidel z vedouciho DV jedouciho nejvyssi dovolenou rychlosti za
stanovenych podminek, jenz byly spinény, alesporn po dobu 7 s. Tratova rychlost na SK
¢. 2 byla 50 km-h”'. Této rychlosti odpovida poZadovana viditelnost navésti cestového
naveéstidla Sc2 na vzdalenost 97,22 m. Navésti cestového navéstidla Sc2 byly viditelné na
vzdalenost vétSi nez 270 m.

Ovérenim viditelnosti vjezdového navéstidla S Zst. Milovice a jeho navésti nebyla zjisténa
zavada. Tratova rychlost v tomto Useku byla 60 km-h™" a pfed navéstidlem byla umisténa
vzdalenostni upozorfiovadla. Podle § 7 odst. 1 pism. a) vyhlasky ¢. 173/1995 Sb. je
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pozadovana viditelnost navésti hlavnich navéstidel z vedouciho DV jedouciho nejvyssi
dovolenou rychlosti za stanovenych podminek, jenz byly spinény, alespon po dobu 7 s.
Této rychlosti odpovida pozadovana viditelnost navésti vjezdového navéstidla S na
vzdalenost 116,67 m. Naveésti vjezdového navéstidla S byly viditelné na vzdalenost vétsi
nez 130 m.

Provozovatel drahy stanovil technologické postupy pfi provozovani drahy a drazni dopravy
tykajici se zabezpe&eni jizd vlak(, které jsou obsaZeny ve vnitfnim predpisu SZ D1.
V souvislosti s pfedmétnou MU zejména stanoveni povinnosti zastaveni vlaku pfed
navesti ,Stlj“, kdy Celo jedouciho vlaku (PMD) musi zastavit 10 m (odhadem) pfed
hlavnim navéstidlem. Vzdalenosti 10 m (odhadem) pfed hlavnim navéstidlem je stanoveno
obvyklé misto zastaveni. Strojvedouci muze zastavit co nejblize pfed hlavnim naveéstidlem
v pfipadé, ze je to nutné vzhledem k délce vlaku nebo na pokyn vypravciho.

Pfi Setfeni nebylo zjiSténo poruseni uloh a povinnosti provozovatele drahy.

Dopravce je podle ustanoveni zakona &. 266/1994 Sb. mj. povinen provozovat drazni
dopravu podle pravidel provozovani drazni dopravy, platné licence a smlouvy uzaviené
s provozovatelem drahy o provozovani drazni dopravy na draze a pfi provozovani drazni
dopravy se Fidit pokyny provozovatele drahy udilenymi pfi organizovani drazni dopravy.

P¥i fizeni draZzniho vozidla musi byt dopravcem zajisténo, aby osoba fidici drazni vozidlo pfi
fizeni vlaku (DV) mj. fidila DV jen ze stanovisté, z néhoz je nejlep$i rozhled, zpravidla
z Celni kabiny strojvedouciho ve sméru jizdy a z vedouciho DV pozorovala trat a navésti
a jednala podle zjiSténych skuteCnosti. Za jizdy nesmi prekroCit nejvySSi dovolenou
rychlost, rychlost stanovenou jizdnim fadem nebo nafizenou omezenou rychlost. Nejvyssi
dovolena rychlost vyplyva napf. z dovolené rychlosti stanovené navéstnim znakem
hlavniho navéstidla, pfi¢emz osoba Fidici drazni vozidlo musi zajistit podminky, aby
navésti mohla vnimat a fidit se jimi. Osoba fidici drazni vozidlo odpovida za v8echna
dopravni opatfeni, vyplyvajici zjizdy vilaku a ze styku se zaméstnanci fidicimi
a organizujicimi drazni dopravu. Z uvedeného mj. vyplyva, Ze strojvedouci je za vjezdu do
zst. povinen pozorovat, zda pfislusna hlavni navéstidla dovoluji jeho jizdu. Pro spinéni
uvedenych povinnosti je strojvedouci zejména povinen veést viak tak, aby nebyla naruSena
bezpe€nost Zelezni¢niho provozu a zastavit vlak bezpelné pfed navésténym mistem.
Strojvedouci vedouciho (hnaciho) vozidla vlaku musi pfi spravném ucinkovani pribézné
brzdy v zavislosti na aktualnich tratovych podminkach a okamzité dopravni situaci
(vyjadfené navéstmi, radiovym spojenim apod.) a skute€né okamzité rychlosti vlaku,
zajistit zastaveni vlaku na pozadovaném misté.

Podle zaznamenanych dat elektronického rychloméru a SZZ Zst. Milovice vjizdél
strojvedouci s vlakem Os 25635 do Zst. Milovice na SK €. 2 na navést ,Rychlost 40 km/h
a vystraha“ navésténou vjezdovym navéstidlem S doplnénym indikatorovou tabulkou
s Cislici 5. Na zacatku nastupisté v km 5,347 jel vlak vybéhem rychlosti 45 km-h™. V km
5,348 nasledné minul magneticky informaéni bod systému automatického vedeni viaku
umistény ve SK €. 2. Podle svého vyjadieni se strojvedouci mylné domnival, Ze tento viak
vede v rezimu zapnutého cilového brzdéni. V tomto pfipadé se vSak na obrazovce
provozniho a diagnostického monitoru v reZzimu jizdy CB zobrazuje mj. vzdalenost
k nejblizSimu mistu pravidelného zastaveni, pfipadné k nejbliz§imu navéstidlu vcetné jeho
navésti. Naopak v rezimu jizdy A tyto informace chybi a jsou nahrazeny textovym hlasenim
o provoznim stavu AVV a jeho pohotovosti k aktivaci rezimu CB. Zvoleny rezim jizdy lIze
dovodit z informaci zobrazovanych na provoznim a diagnostickém monitoru. | pfesto
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zahajil strojvedouci manipulaci s ovladacimi prvky brzdéni viaku jedouciho v tu dobu rychlosti
44 km-h™" az ve vzdalenosti 73 m pred navéstidlem Sc2, av§ak ani naslednym zavedenim
provozniho a rychlo€inného brzdéni se mu jiz nepodafilo zabranit vzniku MU.

Za ucCelem posouzeni zvolené technologie jizdy zjiStovala DI skutecné brzdné zpomaleni
vlaku Os 25635. Pro vypodet byla pouzita norma CSN EN 14478 a v ni uvedena varianta
prumérného zpomaleni ve vztahu ke draze, kdy je zména rychlosti funkci stanovené
brzdné drahy. Tato bézné pouzivana specifikace brzdici vykonnosti je vyjadfena
nasledujicim vztahem:

as = (V12— V22) / 2(82 - S1)

as = prumeérné zpomaleni
v1= pocatecni rychlost

v2 = konecna rychlost

s1 = pocatecni vzdalenost
s = konec€na vzdalenost

Ze zaznamenanych dat elektronického rychloméru vyplyva, ze:

 strojvedouci zaved! rychloginné brzdéni pfi rychlosti 44 km-h™" ve vzdalenosti 73 m
pred navéstidlem Sc2;

e po uplynuti 1 s a ujeti drahy 12 m do$lo pfi rychlosti 44 km- km-h”" ve vzdalenosti
60 m pfed navéstidlem Sc2 k poklesu tlaku vzduchu v hlavnim potrubi pod hodnotu
2,98 bar;

* k zahajeni rychloCinného brzdéni a dosazeni plného brzdiciho ucinku doslo po
uplynuti dalSich 2 s a ujeti drahy 24 m pfi rychlosti 41 km-h" ve vzdalenosti 36 m
pred navéstidlem Sc2;

* po ujeti drahy 11 m, kdy se cCelo vlaku nachazelo ve vzdalenosti 25 m pred
navéstidlem Sc2 doslo k poklesu rychlosti na hodnotu 35 km-h™;

* po ujeti drahy 10 m, kdy se Celo vlaku nachazelo ve vzdalenosti 15 m pred
navéstidlem Sc2 doslo k poklesu rychlosti na hodnotu 28 km-h™;

* po ujeti drahy 8 m, kdy se Celo vlaku nachazelo ve vzdalenosti 7 m pred
navéstidlem Sc2 doslo k poklesu rychlosti na hodnotu 23 km-h™;

* po ujeti drahy 7 m ¢elo vlaku minulo navéstidlo Sc2 pfi rychlosti 15 km-h™".

U priimé&rného zpomaleni pro efektivni zabrzdnou drahu dle CSN EN 13452-1 je poéateéni
vzdalenost misto, od kterého se bere v uvahu dosazeni 90% brzdné sily. To znamena, Ze
ujeta vzdalenost béhem celkové aktivacni doby (as od zavedeni rychlo€inného brzdéni
po dosazeni plného brzdiciho ucinku) neni pro tuto brzdnou drahu brana v uvahu.

Z rozboru vyplyva, ze pocatecni rychlost, kdy doslo k dosazeni plného brzdiciho u€inku
byla 41 km-h™, kone¢na rychlost, kdy ¢elo vlaku minulo navéstidlo Sc2, byla 15 km-h™.
Vzdalenost mista, kde doslo k dosazeni plného brzdiciho ucinku, od navéstidla Sc 2 Cinila
36 m.

Skute¢né brzdné zpomaleni vlaku Os 25635 z rychlosti 41 km-h™" (11,3888 m-s™) na 15
km-h" (4,1666 m-s™) na draze 36 m bylo:
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as= (11,3888 — 4,1666°) / 2* 36 = 1,56 m-s™.

Aby vlak Os 25635 zastavil z rychlosti 41 km-h™" na vzdalenosti 36 m pred navéstidlem
Sc2, musel by dosahnout primérného zpomaleni 1,8 m-s?.

Obé hodnoty vyznamné prevySuji hodnotu brzdného zpomaleni odpovidajici provoznimu
brzdéni, a proto na zakladé vySe uvedeného DI konstatuje, Zze strojvedouci nezvolil
spravnou technologii jizdy, tj. nezahajil brzdéni vlaku Os 25635 tak vCas, aby jej bezpecné
zastavil pfed navésti ,Stuj“ cestového navéstidla Sc2.

Zjisténi:
PFi Setfeni bylo zjisténo poruseni pravnich pfedpist a vnitfnich predpisu, tykajici se uloh
a povinnosti dopravce CD, v pri€inné souvislosti s MU:

§ 35 odst. 1 pism. a) zakona €. 266/1994 Sb.:

,Dopravce je povinen provozovat drazni dopravu podle pravidel provozovani drazni
dopravy, platné licence a smlouvy uzaviené s provozovatelem drahy o provozovani
drazni dopravy na draze,",

§ 35 odst. 1 pism. f) zdkona €. 266/1994 Sb.:

,Dopravce je povinen se fidit pri provozovani drazni dopravy pokyny provozovatele
drahy udilenymi pfi organizovani drazni dopravy,*;

§ 35 odst. 1 pism. f) vyhlasky &. 173/1995 Sb.:

,Pro rizeni drazniho vozidla musi byt zajisténo, aby osoba fridici drazni vozidlo
Z vedouciho drazniho vozidla pozorovala trat a navesti a jednala podle zjiSténych
skutecnosti,”;

§ 35 odst. 1 pism. m) vyhlasky €. 173/1995 Sb.:

,Pro fizeni drazniho vozidla musi byt zajisSténo, aby osoba fidici drazni vozidlo
zastavila vliak bezpecné pfed navésténym mistem,”;

¢l. 1.1. pfilohy €. 1 k vyhlasce &. 173/1995 Sb.:
.pred navésti ,Stlj“ musi kazdy viak zastavit,“.
V pfipadé této konkrétni MU je nutné dat vySe uvedené ustanoveni do souvislosti
s defini¢nim:
o § 6 odst. 3 pism. a) vyhlasky ¢. 173/1995 Sb.:
,SViti-li na navéstidle jedno navéstni svétlo, zakladni vyznam barvy navéstniho

"o,

svétla je: cervena — navést ,Stdj*";
&l. 25 odst. 9 vnitfniho predpisu SZ D1:

,LZaméstnanec, kterému jsou navésti uréeny, musi zajistit podminky (muze-li je
ovlivnit), aby navésti mohl spravné vnimat a fidit se jimi.*

&l. 90 odst. 2 vnitfniho predpisu SZ D1:
,Navést Stuj na hlavnim navéstidle jizdu vlaku zakazuje ... .%
&l. 91 odst. 1 vnitfniho predpisu SZ D1:
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,Navést Stuj (Gervené svétlo) zakazuje strojvedoucimu jizdu viaku (PMD). Celo
Jedouciho vlaku (PMD) musi zastavit 10 m (odhadem) pfed hlavnim navéstidlem. ...
Vzdalenosti 10 m (odhadem) pfed hlavnim navéstidlem je stanoveno obvyklé misto

zastaveni. ... ."
+ &l. 440 odst. 2 vnitiniho pfedpisu SZ D1:
~Strojvedouci vedouciho vozidla musi zastavit ¢elo viaku na misté, stanoveném
timto predpisem; ... ."
+ ¢&l. 23 pism. ¢) vnitfniho predpisu CD V 2:
,Lokomotivni Ceta je zejména povinna pozorovat za jizdy vlaku nebo za posunu trat
a kolejisté vcetné trakéniho vedeni a fidit se navéstmi,”,
+ &l. 90 vnitiniho predpisu CD V 2:
,Za jizdy je lokomotivni Ceta povinna sledovat trat’ Ci kolejisté pred vozidlem, na
elektrifikované trati i trak¢ni vedeni a plnit ustanoveni predpisu tak, aby jizda viaku
byla bezpecna. ...%
+ ¢&l. 91 pism. a) vnitiniho predpisu CD V 2:

.Strojvedouci je zejména povinen veést vlak tak, aby nebyla naruSena bezpecnost
Zelezni¢niho provozu ...,%

+ ¢&l. 36 odst. 11 vnitfniho predpisu SZ D1:

.Za spravnost davaného pokynu odpovida zaméstnanec, ktery pokyn dava, za
provedeni zaméstnanec, ktery pokyn pfijima a ma vykonat.”;

+ &l. 77 odst. 9 vnitfniho pfedpisu SZ D1:

,<Zaméstnanec, kterému jsou navésti uréeny, musi zajistit podminky (muzZe-li je
ovlivnit), aby navésti mohl spravné vnimat a Fidit se jimi.*

+ &l. 171 pism. c) vnitfniho predpisu CD V15/I:
~Strojvedouci vedouciho (hnaciho) vozidla viaku musi pfi spravném ucinkovani
prabézné brzdy v zavislosti na aktuéalnich tratovych podminkach ..., okamZité
dopravni situaci (vyjadfené navéstmi, radiovym spojenim apod.) a skutecné
okamZité rychlosti viaku zajistit:
c) Zastaveni vlaku na poZadovaném misté;”.

DI se dale zabyvala otazkou nefunkénosti jedné ze tfi magnetickych brzd, kdy pro
porovnani pouZzila vypocty skutecnych brzdicich procent pfi béZzném provoznim brzdéni
a rychlo€inném (nouzovém) brzdéni za pouziti tfi a nasledné pouze dvou magnetickych
brzd.

Brzdici vahy
Celkova brzdici vaha vlaku Os 25635 — celé tfivozové jednotky (pocet brzd v soupravé
podle zakladniho rezimu v€etné dynamické brzdy: 1x rezim P (P+E) a 2x reZzim R):
218t

Brzdici vaha HDV 471.040-6:
Rezim brzdéni P+E 72t \prézdny
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Rezim brzdéni P+E+Mg 84t prazdny
Brzdici vaha RV 971.040-1:
Rezim brzdéni R 73t prazdny
Rezim brzdéni R+Mg 82t prazdny
Brzdici vaha viozeného DV 071.040-0:
Rezim brzdéni R 73t prazdny
Rezim brzdéni R+Mg 82t prazdny

Hodnoty jednotlivych brzdicich vah pouzité pro nasledujici vypoCty byly odecCteny
a prevzaty z napisti uvedenych na zu€astnénych DV a z podkladu od vyrobce, spole¢nosti
Skoda Transportation a. s. Zjist&na hodnota celkové brzdici vahy se shodovala s Gdajem
uvedenym v pfislusné trvalé zpravé o brzdéni umisténé na DV.

Z vySe uvedeného vyplyva, zZe pfi vypnuté magnetické brzdé vioZzeného vozu byla brzdici
vaha jednotky o0 9 t nizSi (82 minus 73 t).

Hmotnost celé prazdné jednotky uvedena v trvalé zpravé o brzdéni byla 155 t. Ve vlaku
vdobé MU cestovalo 20 cestujicich a 2 zaméstnanci dopravce (strojvedouci vlaku
a obsluha vlaku), tj. 80 kg x 22 = 1760 kg = 1,76 t =p» 2 t. Celkova hodnota hmotnosti
jednotky pouzita pro nasledujici vypocty byla 157 t.

Podle § 37 odst. 4 vyhlasky €. 173/1995 Sb. se skuteCna brzdici procenta kazdého vlaku
zZjisti vypocltem podle vzorce:

Skutecnd brzdici procenta = k- celkova ?er'C' vaha viaku . 100
celkova hmotnost vlaku

k = kappa — korekcni soucinitel (v tomto pfipadé je soucinitel roven jedné)
celkova brzdici vaha vlaku (t)
celkova hmotnost viaku (t)

Vypocet €. 1:
Skute¢na  _ 218
brzdici% ~ © 157 - 100
Vysledek:

138,85 =» 138%
pfi pouziti zakladniho rezimu bez 3 magnetickych brzd (1x rezim P+E a 2x rezim R);
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Vypocet €. 2:
Skute¢na  _ 248
brzdici % 157 + 100
Vysledek:

157,96 =» 157%
pFi pouZiti rezimu se 3 magnetickymi brzdami (1x rezim P+E+Mg a 2x rezim R+Mg);

Vypocet €. 3:

Skute¢na  _ 239
brzdici % - - 157 190
Vysledek:

152,23 =» 152%

pfi pouziti rezimu se 2 magnetickymi brzdami (1x rezim P+E+Mg, 1x rezim R a 1x rezim
R+Mg);

Z uvedenych vypoctl vyplyva, ze pfi nefunkénosti magnetické brzdy viozeného DV doSlo
ke snizeni o 5 brzdicich procent, coz v ekvivalentnim vztahu ke skuteCnému brzdicimu
ucinku a nutnosti dosazeni vySe uvedeného primérného zpomaleni neni takovy rozdil,
ktery by monhl pfispét k zabranéni vzniku této konkrétni MU. Na druhou stranu vSak nelze
vylougit pravdépodobnost snizeni nasledka.

V ramci dalSiho Setfeni si DI vyzadala dal$i podklady a informace tykajici se divodu
a pfi¢in nefunkcnosti magnetické brzdy a poskytnuti informaci, kdy je naplni provadéné
zkou$ky brzdy i zkouSka magnetickych brzd. Dale si DI vyzadala poskytnuti stanovenych
technologickych postupu a povinnosti vdech zaméstnancu zucastnénych na manipulaci
(vypinani, zapinani) a kontrole vypinacl magnetickych brzd a informaci, ve kterych
cyklech udrzby je provadéna kontrola jejich funkénosti.

V reakci na toto vyzadani poskytl dopravce nasledujici informace:

.~Jednotka 471 040, resp. vioZzeny viz mél z 3. 6. 2024 zaevidovanou zavadu o nefunkéni
Mg brzdé. Tato zavada nebyla OCU odstranéna a byla vrécena do provozu s touto
zavadou. Zavada tedy v apk. SH SAP, kterou ma strojvedouci povinnost kontrolovat,
zustala zaloZena. K opravé Mg brzdy doS$lo 3. 9. 2024 a strojvedouci o této zavadé mél pfi
prevzeti jednotky vedét. Vzhledem k tomu, Ze Mg brzda neni na jednotce zapocitatelna,
nelze s ni tedy uvazovat pro jizdu vlaku. Cela jednotka je brzdéna v reZimu R (P). Ve
vztahu k reZzimu brzdéni R (P) se pii ZBHV tato brzda tedy nezkou$i. Mg brzda je
zapocitavana jako zajiStovaci brzda a je tedy kontrolovana strojvedoucim pouze
v pripadech tykajicich se zajisténi jednotky proti ujeti. Kompletni spravna funkce Mg brzdy
je pak pravidelné kontrolovana v ramci prislusného stupné udrzby.“

Podle § 37 odst. 2 vyhlasky ¢. 173/1995 Sb. musi byt vlak brzdén tak, aby jeho brzdici
ucinek zajistil bezpecné zastaveni vlaku na zabrzdnou vzdalenost. Podle § 37 odst. 5

vyhlasky ¢. 173/1995 Sb. musi byt skuteCna brzdici procenta vlaku vySSi nebo alespon
rovna pozadovanym brzdicim procentim. Dale podle § 42 odst. 4 vyhlasky &. 173/1995
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oRAD

Sb. plati, Zze pro Cinnosti pfi sestavovani a zplUsobu brzdéni viaku plati jednotné
technologické postupy dopravce. Obdobné pozadavky jsou uvedeny i ve vnitfnich
predpisech dopravce, zejména pak ve vnitinim pfedpisu CD V15/I.

v v

brzdicich procent 121 %. Z vySe uvedeného vypoctu, pfi kterém se zapocitavaji pouze
brzdici vahy v rezimu brzdéni R(P) a nikoliv v rezimu R(P)+Mg vyplyva, Ze pocet
skute¢nych brzdicich procent byl v tomto konkrétnim pfipadé 138 %. Vzhledem k tomu, Ze
pocet skuteCnych brzdicich procent byl pro jizdu vlaku vysSi, nez bylo poZzadovano, nelze
nefunkénost magnetické brzdy vioZzeného DV povazovat za nedostatek ve vztahu
k zajisténi odpovidajiciho brzdiciho ucinku a bezpecného zastaveni vlaku na zabrzdnou
vzdalenost.

Na druhou stranu je potfeba brat v uvahu, ze uCinek magnetické brzdy neslouzi pouze
k zajisténi jednotky proti ujeti, ale také ke zvySeni brzdného vykonu pfi nouzovém
(zachranném) brzdéni. V pokynech od vyrobce pro montaz, obsluhu a udrzbu magnetické
brzdy pro DV fady 471, 971 a 071 je pfimo uvedeno, Ze:

~Magneticka kolejnicova brzda patfi mezi tzv. neadhezni brzdy, coZz znamena, Ze neni
zavisla na adhezi mezi kolem a kolejnici na rozdil od adheznich brzd vyuzivajicich pro
zpomaleni adhezni tfeni. Toto adhezni tfeni je smérodatné pro maximalni dosaZzitelné
zpomaleni vozidla (soupravy). Hlavnimi ddvody pro vyuZiti magnetické kolejnicové brzdy
Jjsou zlepSeni hodnoty adhezniho tfeni v kontaktu kolo - kolejnice a pfidavny brzdovy
vykon pri nouzovém brzdéni. Protoze brzdovy vykon, ktery vznika prfi pouziti magnetické
kolejnicové brzdy nelze regulovat, pouziva se magneticka kolejnicova brzda pouze jako
pomocny zdroj brzdové sily za ucelem dalsiho zvySeni brzdné sily a tim zkraceni brzdné
drahy.”

Také v provozni pFiru€ce elektrického DV fady 471, 971 a 071 je uvedeno, Ze:

,Magneticka brzda je brzdou nouzovou a zajistovaci. Je oviadana bud’ samocinné pri
brzdéni rychlobrzdou nebo pfepinaéem pridavné (pfimé) brzdy v poloze B2 — zabrzdéni.*
To plati pro €inné vozidlo, pro funkci zajisStovaci se dale aktivuje i vypnutim hlavniho jistiCe
baterie FA41 a Ize ovladat i ru¢né tladitky SB60 a SB61 pod rozvadéfem topeni
a osvétleni s vypnutymi bateriemi nebo pfi zapnutych bateriich s vypnutym jistiCem FA44.
To, Ze je funkce magnetické brzdy nejen funkci zajisStovaci proti ujeti DV, vyplyva i z ¢l. 334
PFilohy 1 k vnitfnimu pfedpisu CD V15/1, kde je mimo jiné uvedeno, Ze:

,V rezZimu brzdéni R k uvedenym dobam plnéni a vyprazdriovani patfi i reZim brzdéni
R+Mg, pfi kterem v pripadé rychlo¢inného zabrzdéni zaucinkuji i magnetické kolejnicove
brzdy vozu.”

Magnetické brzdy tedy zaucCinkuji jak pfi zavedeni rychloCinného brzdéni, tak i pfi
zavedeni pfimocinného brzdéni v poloze B2 brzdi€e brzdy pfimocinné vzdy, a to u vSech
zapnutych magnetickych brzd vSech DV, nezavisle na rychlosti vlaku. Tento stav, kdy
brzdové tramce HDV a RV byly nalezeny v kontaktu s kolejnici, mimo brzdovych tramcd
nefunkéni magnetické brzdy vioZzeného DV, byl zjistén i v rdmci ohledani stavu DV po
vzniku této MU a potvrzen pfi provedeni zkouSky brzdy po nakolejeni elektrické jednotky.

Informace o zaevidované zavadé o nefunkéni magnetické brzdé byla DI pfedana az
vramci vySe uvedené reakce na vyzadani dalSich podkladd a informaci tykajicich se
dlvodu a pfic¢in nefunkénosti magnetické brzdy. Vzhledem k tomu, Zze zavada byla do
provozni aplikace SAP zalozena jiz dne 3. 6. 2024, tedy 6 dni pfed vznikem této MU,
vhima DI postup dopravce, kdy na tuto skute€nost neupozornil dne 13. 6. 2024 pfi
komisionalnim zjiSténi stavu DV po MU, za nestandardni, a to i s ohledem na skutecnost,
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Ze v ramci tehdy provedené zkousky brzdy vSechny magnetické brzdy vykazaly spravnou
¢innost.

DI se dale zabyvala otazkou mozného porudeni pravnich nebo vnitfnich pFedpisu
souvisejiciho s provozovanim DV s nefunkéni magnetickou brzdou. V platnych pravnich
prfedpisech ani ve vnitfnich prfedpisech dopravce vSak neexistuje zadné konkrétni
ustanoveni, které by zakazovalo dopravci nasadit pro jizdy vlaku v rezimu brzdéni R(P) do
provozu DV s nefunkéni magnetickou brzdou, a to pravé s pfihlédnutim ke skute¢nosti, Ze
pfi vypoctu skuteCnych brzdicich procent se pro jizdu vilaku v rezimu R(P) brzdici vahy pro
rezim R(P)+Mg nezapocitavaji. Nicméné s ohledem na skuteCnost, Ze magneticka brzda
ma mimo funkci zajisténi DV proti ujeti i funkci zvySeni brzdového vykonu pfi nouzovém
brzdéni, povazuje DI dobu tfi mésicl od zaevidovani zavady o nefunk&nosti magnetické
brzdy po jeji odstranéni z hlediska bezpecnosti za nepfimérené dlouhou.

Ve vztahu k vyzadani informaci tykajicich se technologickych postupu a povinnosti vSech
zaméstnancl zucastnénych na manipulaci (vypinani, zapinani) a kontrole vypinacu
magnetickych brzd a také informaci, ve kterych cyklech udrzby je provadéna kontrola
jejich funkénosti, DI konstatuje, Zze v reakci na toto vyzadani dopravce poskytl pouze
informaci, Ze magnetickd brzda je strojvedoucim kontrolovana pouze v pfipadech
tykajicich se zajisténi jednotky proti ujeti a kompletni spravna funkce magnetické brzdy je
pravidelné kontrolovana v ramci pfislusného stupné udrzby.

V &l. 471 Pilohy 4 k vnitinimu pfedpisu CD V15/1 je mimo jiné uvedeno, ze ZBHV vykona
strojvedouci vzdy pfed odjezdem z mista odstaveni v DKV nebo Zst. provedenim
stanovenych ukonu. V tomto ¢lanku je dale uvedeno, Ze:

»lechnicky stav brzdovych zafizeni HV (v¢. zkouSek tésnosti, nastavenych hodnot tlakd
a ovéfeni funkce ep-brzdy, DB, pruZinové stradacové brzdy, zajiStovaci brzdy
S permanentnim magnetem, apod.) se ovéifuje v ramci periodické udrzby HV podle
platnych pfedpist a vZdy, kdyZ vznikne pochybnost o spravné funkci vozidla.*

V &l 92 pism. ¢) vnitiniho predpisu CD V2 je mimo jiné uvedeno: ,Pfi prevzeti
odstaveného hnaciho vozidla na urceném misté je strojvedouci, mimo povinnosti
stanovenych jinymi predpisy nebo mistnimi narizenimi, pfedevsim povinen ... zkontrolovat
zaznam o poZadovanych opravach; ..."

V &l. 93 pism. b) vnitiniho pfedpisu CD V2 je mimo jiné uvedeno: ,Pfi pfevzeti hnaciho
vozidla pfi stridani na ose na uréeném misté je strojvedouci, mimo povinnosti stanovenych
Jinymi pfedpisy nebo mistnimi narizenimi, predevsim povinen ... vyslechnout a vzit na
védomi od odstupujiciho strojvedouciho zpravu o technickém stavu hnaciho vozidla
i soupravy vlaku a v8ech skutecnostech dulezitych pro vykon sluzby, véetné informace
0 zaevidovani zjisténi zavady; ...~

V Priloze &. 9 vnitfniho predpisu CD V2 ,Kritéria provozuschopnosti vozidel“ neni zavada
magnetické brzdy uvedena jako kritérium omezujici provozuschopnost vozidla.

Z vyjadieni dopravce i uvedenych stanovenych technologickych postupu tedy vyplyva, ze
strojvedouci nema pred jizdou vlaku v reZzimu brzdéni R(P) zadnou povinnost prakticky
kontrolovat funkci magnetické brzdy, a to ani jeji pfipadné vypnuti z innosti. DI konstatuje,
Ze vzhledem ke skuteCnosti, ze vypinaCe magnetickych brzd se u vSech DV nachazeji
v uzavienych skfinich rozvadécu topeni a osveétleni v prostorech pro cestujicich a nikoliv
na stanovistich strojvedouciho, hrozi pfi neprovadéni kontroly jejich spravné polohy
moznost vypnuti magnetickych brzd z &innosti, at uz k nému doSlo zdmérné z ddvodu
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vylou€eni magnetickych brzd z €innosti pfi posunu nebo jakykoliv dalSich provoznich nebo
jinych dlvodu. O zavadé (a souvisejicim vypnuti, resp. ne¢innosti) magnetické brzdy by se
strojvedouci mél dozvédét podle vysSe citovanych ustanoveni vnitfnich predpisl. V pfipadé
této MU byla tato informace v pfislusném informacnim systému v dobé vzniku MU
evidovana.

Pfi vypnuti vSech tfi magnetickych brzd by to znamenalo, Ze pocCet skuteCnych brzdicich
procent by pfi pouZiti rychlo€inného brzdéni klesl skoro o 20 %, coZ uz by v ekvivalentnim
vztahu ke skuteCnému brzdicimu ucinku a nutnosti dosazeni co nejvy$siho primérného
zpomaleni nebylo s ohledem na moznost snizeni nasledki zanedbatelné. Proto DI
povazuje za nevhodné, ze zavada vice nez jedné magnetické brzdy neni kritériem
omezujicim provozuschopnost vozidla.

4.1.2 Subjekty odpovédné za udrzbu draznich vozidel
PFi Setfeni nebylo zjisténo poruseni uUloh a povinnosti subjekti odpovédnych za udrzbu
draznich vozidel.

4.1.3 Vyrobci draznich vozidel nebo jini dodavatelé zelezni¢nich zarizeni
PFi Setfeni nebylo zjisténo poruseni uloh a povinnosti vyrobcl draznich vozidel nebo jinych
dodavatell Zelezni¢nich produktd.

4.1.4 Vnitrostatni bezpe€nostni organy a Agentura Evropské unie pro zeleznice

Vnitrostatnim bezpecnostnim organem je Drazni ufad, ktery je podle zakona €. 266/1994
Sb. spravnim ufadem, ktery je podfizen Ministerstvu dopravy. Jeho ulohou je zejména
vykon statniho dozoru ve vécech drah, schvalovani novych a modernizovanych draznich
vozidel a urCenych technickych zafizeni a projednavani prestupkd. Povinnosti Drazniho
Ufadu je ve Ihuté do 12 mésicl ode dne zverfejnéni zavérecné zpravy obsahujici jemu
uréené bezpecnostni doporuceni sdélit Drazni inspekci, jaka opatfeni v souvislosti s timto
bezpecnostnim doporucenim pfijal, toto sdéleni Cini pravidelng, alespori jednou ro¢né, do
doby pfijeti odpovidajicich opatfeni.

Ulohou Agentury Evropské unie pro Zeleznice je kromé zajistovani v mezich svych
pravomoci, aby byla obecné zachovana a pokud mozno soustavné zvySovana bezpecnost
Zeleznic, dale mj. vydavani, obnovovani, pozastavovani a ménéni jednotnych osvédceni
0 bezpecCnosti, omezeni jejich platnosti nebo jejich zruSeni, pficemz v této véci
spolupracuje s vnitrostatnimi bezpeénostnimi organy, dale vydava povoleni k uvedeni
zelezni€nich vozidel a typl vozidel na trh a je opravnéna obnovovat, ménit, pozastavovat
nebo rusit povoleni, ktera vydala. Agentura dale posuzuje navrhy vnitrostatnich predpisu
apod.

Pfi Setfeni nebylo zjisténo poruSeni uloh a povinnosti vnitrostatniho bezpecnostniho
organu a Agentury Evropské unie pro Zeleznice.
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4.1.5 Oznamené subjekty, uréené subjekty a subjekty zabyvajici se posuzovanim
rizika

Pfi Setfeni nebylo zjisténo poruseni uloh a povinnosti oznamenych subjektd, uréenych
subjektl a subjektt zabyvajicich se posuzovanim rizika.

4.1.6 Certifikacni subjekty odpovédné za udrzbu draznich vozidel
PFi Setfeni nebylo zjisténo poruseni uloh a povinnosti certifikacnich subjektd odpovédnych
za udrzbu draznich vozidel.

4.1.7 Jakékoliv jiné osoby nebo subjekty
Ulohy a povinnosti jinych osob nebo subjektd nesouvisely se vznikem MU.

4.2 Drazni vozidla a technicka zarizeni

4.2.1 Faktory nebo nasledky vyplyvajici z konstrukce draznich vozidel, zelezni¢ni
infrastruktury nebo technickych zafizeni

Pfi Setfeni nebyly zjistény faktory vyplyvajici z konstrukce draznich vozidel, Zeleznicni
infrastruktury nebo technickych zafizeni.

4.2.2 Faktory nebo nasledky vyplyvajici z instalace a uvedeni do provozu draznich
vozidel, zelezni€ni infrastruktury nebo technického zafizeni

Pfi Setfeni nebyly zjistény faktory vyplyvajici z instalace a uvedeni do provozu draznich
vozidel, Zelezni¢ni infrastruktury nebo technického zafizeni.

4.2.3 Faktory nebo nasledky souvisejici s vyrobci draznich vozidel nebo jinym
dodavatelem zelezni¢nich produktt

Pfi Setfeni nebyly zjistény faktory souvisejici s vyrobci draznich vozidel nebo jinym
dodavatelem Zelezni¢nich produktd.

4.2.4 Faktory nebo nasledky vyplyvajici z udrzby a upravy draznich vozidel nebo
technickych zarizeni

Pfi Setfeni nebyly zjistény faktory vyplyvajici z udrzby a upravy draznich vozidel nebo
technickych zafizeni.

4.2.5 Faktory nebo nasledky souvisejici se subjektem odpovédnym za udrzbu
draznich vozidel, udrzbarskymi dilnami a jinymi poskytovateli udrzbarskych sluzeb
Pfi Setfeni nebyly zjistény faktory souvisejici se subjektem odpovédnym za udrzbu
draznich vozidel, udrzbarskymi dilnami a jinymi poskytovateli udrzbarskych sluzeb.

4.2.6 Jiné faktory nebo nasledky, které se povazuji za dllezité pro ucely Setreni
Pfi Setfeni nebyly zjistény jiné faktory souvisejici s draznimi vozidly, zelezniCni
infrastrukturou nebo technickymi zafizenimi.
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4.3 Lidské faktory
4.3.1 Lidské a individualni vlastnosti

PozZadavky na zaméstnance provozovatele drahy a dopravce, zejména pozadavky na
jejich odbornou a zdravotni zpusobilost, byly v dobé vzniku MU stanoveny zakonem
€. 266/1994 Sb., vyhlaskou ¢&. 173/1995 Sb., vyhlaskou ¢&. 16/2012 Sb., vyhlaskou
€. 260/2023 Sb. a vnitinimi pfedpisy provozovatele drahy a dopravce.

Drazni inspekce se pfi vySetfovani lidského faktoru snazila posoudit vSechny vlivy, které
mohly na zu€astnéného zaméstnance pusobit a mohly mit pfipadné vliv na vznik této MU.
U strojvedouciho viaku Os 25635 se jednalo zejména o posouzeni jeho zkuSenosti,
znalosti a délky praxe. Ve funkci strojvedouciho pracoval od roku 2020 nepfetrzité az do
vzniku MU. Strojvedouci byl prokazatelné seznamen s tratovymi pomeéry, na trati Lysa nad
Labem — Milovice jezdil pravidelné pfedchozi dva roky.

Drazni inspekce Setfenim zjistila, ze strojvedouci byl odborné zplsobily pro praci ve funkci
strojvedouciho.

ZuCastnény zaméstnanec se podroboval pravidelnym lékafskym prohlidkam v souladu
s ustanovenim vyhlasky €. 260/2023 Sb. a na zakladé predloZzeného Iékafského posudku
o zdravotni zpUsobilosti k praci byl v dobé& vzniku MU zdravotné zplsobily pro vykon své
funkce.

Pri Setfeni nebyly zjistény faktory souvisejici s odbornou pfipravou zucastnéného
zaméstnance, strojvedouciho vlaku Os 25635, jeho zdravotnim stavem a osobni situaci,
vCetné fyzického a psychického stresu.

Jednani strojvedouciho vlaku Os 25635, souvisejici s jeho praxi, zkusenostmi, znalostmi
a individualnimi vlastnostmi, je blize popsano v bodé 4.1.1 této ZZ.

4.3.2 Pracovni faktory
Pfi Setfeni nebyly zjiStény faktory souvisejici s pracovni naplini nebo pracovni dobou
zaméstnancl. Pfi Setfeni nebylo u zucastnénych zaméstnancl zjisténo nedodrzeni
podminek pro odpoclinek pfed sménou a prestavek, resp. pfiméfené doby na oddech
ajidlo v prubéhu smény.

4.3.3 Organizacéni faktory a ukoly

Drazni inspekce se v ramci Setfeni dne 10. 9. 2024 mimo jiné také zabyvala ovérenim
obvyklého mista zastaveni vlak( osobni dopravy v Zst. Milovice u nastupisté SK €. 2, a to
zejména ve vztahu k povinnosti zastavit 10 m (odhadem) pfed hlavnim navéstidlem.

Prvni misto zastaveni vétSiny sledovanych vlakl se pohybovalo v rozmezi 31 az 39 m od
cestového naveéstidla Sc2 (u stani¢ni budovy) a druhé v rozmezi 71 az 73 m od cestového
naveéstidla Sc2 (u zastfeSeného nastupisté pfed stanicni budovou).

Z uvedeného vyplyva, Ze strojvedoucimi byla pouzivana dvé obvykla mista zastaveni. Za
prvni, mnohem vice Casté, |ze povazovat prostor pfed dopravni budovou (blize k vychodu
pro cestujici i blize k cestovému navéstidlu Sc2), kde se misto zastaveni pohybovalo
vrozmezi 8 m. Druhé misto obvyklého zastaveni bylo v urovni konce zastfeSeni
nastupisté, kde se misto zastaveni pohybovalo v rozmezi 2 m.
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Zjisténa mista obvyklého zastaveni vlakd osobni dopravy v Zst. Milovice byla v dostate¢né
a bezpecné vzdalenosti od cestového navéstidla Sc2 s trvalou navésti ,Stdj“ a v souladu
s ustanovenim § 35 odst. 1 pism. m) vyhlasky €. 173/1995 Sb. a Cl. 91 odst. 1 vnitfniho
predpisu SZ D1.

4.3.4 Faktory souvisejici s pracovnim prostredim
Pfi Setfeni nebyly zjistény faktory souvisejici s pracovnim prostfedim.

4.3.5 Jiny faktor vyznamny pro ucely Setreni
Pfi Setfeni nebyly zjiStény jiné faktory souvisejici s jednanim zu€astnénych osob.

4.4 Mechanismy zpétné vazby a kontrolni mechanismy, véetné fizeni rizik
a zajist'ovani bezpeénosti, a postupy sledovani
4.4.1 Prislusné podminky regulaé¢niho ramce

Prislusné podminky regulacniho ramce jsou stanoveny v Narfizenich Evropské unie,
zakoné €. 266/1994 Sb. a provadécich vyhlaskach.

4.4.2 Postupy, metody, obsah a vysledky €innosti posuzovani rizik a sledovani, které
provadi kterykoli ze zu¢astnénych subjekti

V ramci Setfeni této MU se DI zabyvala také problematikou provozni zmény stanovenych
technologickych postupu souvisejicich s provozem a obsluhou AVV, zejména pak
s pouzivanim CB.

Po vzniku obdobné MU, ktera se stala dne 14. 7. 2015 v Zst. Praha Masarykovo nadraZi,
pfijal dopravce opatfeni k pfedchazeni podobnych MU v nasledujicim dokumentu:

+ Opatieni reditele O12 ¢. 4/2015 ,Technologie pfi jizdeé vlaku na kusou kolej v cilové
nebo obratové stanici u HDV a RV vybavenych fidicim systémem CRV&AVV*, ze
dne 31. 7. 2015 s uc€innosti ihned.

V tomto dokumentu je mimo jiné uvedeno:

Pro eliminaci moznosti vzniku obdobnych MU s okamzitou platnosti
u elektrickych jednotek rady 471/971:

1. zakazuji _vypinat cilové brzdéni (vyjma pripadd, kdy doSlo ke ztraté
orientace);

2. ukladam strojvedoucim sledovat a kontrolovat ¢innost zafizeni AVV azZ do
zastaveni vlaku a v pfipadé pochybnosti okamZzité prejit na rucni brzdéni
soupravy vlaku;

3. pred dojezdem na kusou kolej do cilové nebo obratové stanice viaku
ukladam strojvedoucim upravit rychlost viaku tak, aby nejpozdéji v trovni
zacatku nastupisté byla nejvyse 25 km/h;

4. ukladam vSem zaméstnancum DKV provadéjicim kontrolni  jizdy
a kontrolorim vozby pfi kontrolni ¢&innosti nekompromisné vyZadovat
dodrzovani vySe uvedenych zasad;

5. ukladam zaméstnancim provadéjicich rozbory rychlomérovych zaznamd
zvySenou kontrolu dodrZzovani bodu 1 a 3 tohoto opatfeni.
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Po 14 mésicich u€innosti Opatreni feditele O12 &. 4/2015 vydal dopravce dal$i dokument
tykajici se provozu a obsluhy AVV a CB:

* Smérnice feditele 012 &. 11/2016 ,Provoz vlakd v systému AVV“, s ucinnosti od
1. 10. 2016:

V tomto dokumentu je v Kapitole Il ,Provoz a obsluha“, v €asti D. ,Provoz® mimo jiné
uvedeno:

= ¢l. 31. Strojvedouci v reZimu Fizeni CB ma vzdy nejvy$Si rozhodovaci
pravomoc vzhledem k brzdéni ¢i zmeéné rychlosti jizdy viaku.

= ¢l. 32. Jsou-li splnény podminky pro provoz v rezimu frizeni CB,
strojvedouci prednostné vyuZzije pro jizdu viaku CB.

= ¢l. 36. Prijizdé vlaku v reZimu fizeni CB je strojvedouci povinen:
a) prioritné sledovat trat,

b) ridit se vSéemi platnymi navéstmi, pokyny a pfedpisy provozovatele drahy
a CD,

c) prubézné sledovat skuteCny prubéh jizdy vlaku a informace na
zobrazovacim zafizeni systéemu AV,

d) pribézné zadavat a kontrolovat navéstni znaky systémového navéstidla
dle skute¢nych navéstnich znaku hlavnich navéstidel,

e) zadavat cislo koleje, je-li systémem AVV toto vyZadovano,

f) pfi zhorSeni adheznich podminek aktivné zasahnout, aby nedoslo
k navozeni nebezpecného stavu,

g) bezodkladné reagovat na vzniklé skutecnosti ovlivriujici jizdu viaku, tak,
aby nedoslo k ohroZzeni bezpecnosti a plynulosti Zeleznicniho provozu
a poSkozeni zafizeni AV V.

V Kapitole Il ,Zavére&na ustanoveni“ je uvedeno:

= ¢l 61. Tato smérnice nabyva ucinnosti dne 1. 10. 2016 a rusi Opatreni
reditele O12 ¢&. 4/2015.

V roce 2020 vydal dopravce v souvislosti s provozem a obsluhou AVV a CB dalsi
dokument:

* Opatfeni Ffeditele 018 &. 21/2020 ,Provozni nafizeni k provozu vlaki v systému
AVV*, zména €. 1, s ucinnosti od 15. 8. 2020:

Uvedena zména ¢. 1 v tomto pfipadé souvisela s obsahem Smérnice feditele 012
¢. 11/2016. V uvodu tohoto opatfeni je mimo jiné uvedeno:

= Aktualizace opatfeni reaguje na podneéty, doporuceni a zavéry, které dosud
vzesly z interniho Setfeni mimoradnych udalosti v uplynulych dnech...;

= 018 GR CD upozorriuje na skutednost, Ze systém Automatického vedeni
vlaku (dale jen AVV) doplriuje c¢innost strojvedouciho a pfi jeho radné
a spravné obsluze AVV vyznamné zvySuje bezpecnost Zel. provozu.
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Z tohoto diivodu 018 GR CD doporuéuje strojvedoucim tento systém
pro vedeni vlaku pouZivat.

V opatfeni je dale uvedeno, Ze do doby vydani zmény Smérnice feditele O12 &. 11/2016
se rusi mimo jiné ustanoveni €l. 32 a ¢l. 36 pism. f) této smérnice v plném znéni
a v souvislosti s provozem a obsluhou AVV, zejména pak s pouzivanim CB se nahrazuiji
nasledujicimi ustanovenimi:

= odst. A. Strojvedouci pro jizdu vlaku smi pouzit rezim rizeni Cilové brzdéni
(dale jen CB) za predpokladu, Ze jsou splnény podminky pro provoz v rezimu
fizeni CB dle ustanoveni Smérnice Feditele O12 ¢. 11/2016.

Pouzije-li strojvedouci pro jizdu vliaku reZzim fizeni CB, je povinen dokondit
Jizdu viaku v tomto rezimu fizeni do cilové stanice nebo u tohoto viaku do
doby stridani na ose a zaroven postupuje dle tohoto opatfeni a Smérnice
reditele O12 ¢&. 11/2016.

= odst. K. Kontrolori vozby vytipuji nejpozdéji do 1. 10. 2020 sloZité Zel. stanice
a zel. uzly a stanovi konkrétni postupy pro strojvedouciho pro obsluhu CB.
Kontrolofi vozby zajisti prostfednictvim Spravce dokumentiu OCP naslednou
distribuci takto vytvofenych dokument( do aplikace SIPS/MAPSIS, do
prislusné kategorie Zel. stanice nebo trateé.

= odst. L. Kontrolofi vozby a ostatni zaméstnanci povéreni kontrolni ¢innosti
strojvedoucich musi ve své Zpravé o kontrole uvést v pripadé jizdy v reZzimu
fizeni CB i spravnou/chybnou obsluhu AV V.

= Odst. M. Pro zvySeni bezpecnosti musi byt ze zarizeni AVV v pravidelnych
intervalech uréenymi zpusobilymi zaméstnanci, které stanovi GR 018/8,
stahovany a archivovany Logy pro ucely kontroly spravného pouzivani AVV.

Vzhledem k tomu, Ze divody dalSi zmény souvisejici s pouzivanim CB uvedené v tomto
opatfeni byly pouze obecného charakteru, vyZzadala si DI od dopravce doplnéni dalSich
konkrétnich informaci, tedy sdéleni konkrétnich podnétd, doporuceni a zavérq, a to véetné
seznamu mimoradnych udalosti, na jejichz zakladé doSlo k rozhodnuti o zménach
tykajicich se povinnosti strojvedoucich ve vztahu k provozu a obsluze AVV, zejména pak
k pouzivani CB.

V reakci na vyzadani obdrzela DI pouze vybrané Casti dokumentl z internich jednani
dopravce, konkrétné zastupci O18 CD se zastupci odborovych organizaci a kontrolord
vozby pusobicich u CD, a to:

» Zapis z projednani zmény navrhu Opatieni Feditele O18 — Provoz vilakl v systému
AVV, ze dne 11. 12. 2018:

Ve vztazné Casti zapisu je uvedeno:

= Prezentovany divody navrhu zmény Opatfeni feditele O18 — Provoz viaku
v systému AVV: zména organizacni struktury, nehodovost strojvedoucich pfi
jizdach na tratich a s vozidly vybavenymi systémem AVV v dobé, kdy
strojvedouci nemél AVV v ¢innosti;

» OSZ, FSCR a Kontrolofi vozby prezentovali poznatky z provozu AVV
a negativni dopady na rutinni navyky strojvedoucich;

» Na zékladé obdrzenych pfipominek a stanovisek OSZ, FSCR a Kontrolor(i
vozby bylo dohodnuto ponechani ptivodniho znéni €él. 32 (Smérnice Feditele
012 ¢&. 11/2016 ,Provoz vlakl v systému AVV* — pozn. DI).
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* Souhlas s navrhem TNP — Opatfeni feditele O18 — Provoz vlaka v systému AVV:

Tento dokument z roku 2020 je v podstaté souhrnnym zapisem z pfipominkového fizeni
souvisejiciho s nasledné vydanym Opatfenim Feditele O18 ¢. 21/2020 ,Provozni nafizeni
k provozu vlakl v systému AVV*, jehoz obsahem je zruSeni plavodné ponechaného znéni
¢l. 32 Smérnice feditele O12 &. 11/2016, a tedy zruSeni povinnosti pro strojvedouci
prednostné vyuZzivat pro jizdu vlaku CB, jsou-li pro provoz v tomto reZimu fizeni splnény
dané podminky. V dolozeném zapise jsou uvedeny pouze pfipominky vyjadfujici obecny
nesouhlas zastupct OSZ, FSCR a kontrolord vozby se striktnim nafizenim pouzivat AVV
arezim CB s tim, Ze konkrétni pfipominky vc€etné jejich odlivodnéni byly zaslany na
samostatnych dokumentech. Tato dokumentace vSak jiz neni podle sdéleni dopravce
vzhledem k ¢asovému odstupu a stéhovani odboru k dispozici.

Z vySe uvedené dokumentace vyplyva, Ze prvotni nafizeni z Opatfeni feditele O12
C. 4/2015, ze dne 31. 7. 2015: ,zakazuji vypinat cilové brzdéni‘, bylo Smérnici feditele
012 ¢&. 11/2016, ze dne 1. 10. 2016 nejdfive pfeformulovano na znéni: ,Jsou-li splnény
podminky pro provoz v rezimu fizeni CB, strojvedouci prednostné vyuzije pro jizdu
vlaku CB.“ a nasledné pak Opatienim feditele O18 €. 21/2020, ze dne 15. 8. 2020 celé
bez nahrady zruseno. Strojvedoucim bylo pouze doporuceno tento systém pouzivat, a tim
bylo zcela ponechano na nich, zda budou tento systém pfi jizdé vlaku vyuzivat, €i nikoliv.
Smeérnici feditele O12 ¢&. 11/2016 byla také zruSena povinnost strojvedoucich upravit
rychlost vlaku pfed dojezdem na kusou kolej tak, aby nejpozdé&ji v urovni zacatku
nastupisté byla nejvyse 25 km-h™".

Podle Nafizeni EU by kazda technicka, provozni a organizacnhi zména méla byt
posouzena z hlediska bezpecnosti ve vztahu k jeji vyznamnosti. Pokud se na zakladé
posouzeni podle stanovenych kritérii zména povazuje za vyznamnou, musi se pouzit
proces fizeni rizik. Pokud se zména za vyznamnou nepovaZzuje, postaCi uchovani
pFislusné dokumentace, na jejiz zakladé bylo takové rozhodnuti odivodnéno.

Z dolozené dokumentace a dalSich podkladu a informaci vyplyva, ze dopravce uvedenou
zménu za vyznamnou z hlediska bezpeénosti nepovazoval. Proces fizeni rizik pouzit nebyl
a z hlediska uchované dokumentace byly k dispozici pouze obecné informace ze zapisu
zjednani a souhrnna negativni stanoviska od zainteresovanych stran ze sektoru
dopravcu, avSak bez konkrétni argumentace, ktera by zaporny vztah k povinnosti pouzivat
CB blize vysvétlila a objasnila.

| pfes nedostatek konkrétnich informaci Ize konstatovat, Ze zasadnim argumentem pro
zruSeni povinnosti pouzivat pro jizdu vlaku rezim CB vzdy, kdy jsou pro provoz v tomto
rezimu splnény podminky, byla nutnost zachovani schopnosti strojvedoucich vést viak ve
vSech moznych a dostupnych rezimech podle jejich volby. To ostatné potvrdila i mala
anonymni anketa, pfi které bylo osloveno nékolik strojvedoucich. S ohledem na mozna
rutinni jednani strojvedoucich souvisejici se striktnim nafizenim pouzivat rezim CB a s nim
spojenymi negativnimi disledky, Ize s timto nazorem souhlasit. Objektivné je také potfeba
uvést, ze ke vzniku této MU doslo po deviti letech od vzniku obdobné MU v Zst. Praha
Masarykovo nadrazi a témeéf po Ctyfech letech od vydani Opatfeni feditele O18
¢. 21/2020. | z tohoto dlvodu je potfeba vnimat pfi€inu vzniku MU v Zst. Milovice jako
ojedinélé neumysiné selhani lidského Cinitele. Na druhou stranu vnima DI systéem AVV
i nadale jako dulezity prvek zvySujici bezpenost zZelezniéniho provozu, jehoz pouzivani je
ve vétSiné pfipadu jednoznacné ve prospéch bezpecnosti. V kazdém pripadé je vhodné
i do budoucna obsahem pravidelnych Skoleni strojvedouci vést k tomu, aby na kusych
kolejich vénovali zvySeny dohled ¢innosti AVV i v rezimu CB.
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V souvislosti se vznikem této MU je dale potfeba upozornit na skute€nost, Ze i nadale
zustalo v platnosti ustanoveni €l. 36 pism. ¢, g) Smérnice feditele O12 &. 11/2016, ze
kterého jednoznacné vyplyvaji povinnosti strojvedouciho prubézné sledovat skutecny
pribéh jizdy vlaku a informace na zobrazovacim zafizeni systému AVV a bezodkladné
reagovat na vzniklé skuteCnosti ovlivhujici jizdu vlaku tak, aby nedoSlo k ohrozeni
bezpecCnosti a plynulosti zelezniCniho provozu, tedy i v pfipadech, kdy se strojvedouci,
stejné jako u této MU muze mylné domnivat, Ze vede vlak v rezimu CB.

DI se na zakladé svého bezpecCnostniho doporuCeni vydaného v ramci obdobné MU
v zst. Praha Masarykovo nadrazi, zabyvala také otazkou zajiSténi jednotné akustické
signalizace upozorriujici osobu Fidici hnaci drazni vozidlo na provedenou deaktivaci CB.
V reakci na poskytnuti informaci tykajicich se této problematiky dopravce odpovédél, Ze po
konzultaci s odborniky z oblasti servisu a udrzby kolejovych vozidel k realizaci instalace
uvedené akustické signalizace nedoSlo. Argumentaci bylo, Zze samotné vypnuti CB je
strojvedoucimu okamzité po vypnuti zfetelné indikovano na obrazovce, na které probihaji
informace ve vztahu k fizeni DV vtomto rezimu. DalSim ddvodem bylo, Ze dnes je
strojvedouci na fadu ukond upozorfovan pravé zvukovym signalem, a tudiz by pfidani
dalSiho zvukového signalu mohlo byt v kone¢ném dusledku kontraproduktivni. Poslednim
argumentem nerealizovani byla skutecnost, Ze jiZ probiha pfiprava na vytvofeni souladu
¢innosti systému CB s ETCS, kde pfipadné vypnuti CB bude z hlediska jizdy k navéstidlu
s navésti zakazuijici jizdu €innosti ETCS plnohodnotné nahrazeno.

V postupech, metodach, obsahu a vysledkd d&innosti posuzovani rizik a sledovani,
souvisejicim s okolnostmi vzniku pfedmétné MU, nebyly zjiStény nedostatky. DI vSak
upozorfiuje na nutnost vzdy uchovavat kompletni pfislusSnou dokumentaci, na jejimz
zakladé bylo rozhodnuti 0 vyznamu zmény odtivodnéno.

4.4.3 Systém zajiStovani bezpecénosti zi¢astnénych dopravcu a provozovatelia drah

V systému bezpecénosti provozovatele drahy a v systému zajiStovani bezpecnosti drazni
dopravy dopravce, souvisejicim s okolnostmi vzniku predmétné MU, nebyly zjiStény
nedostatky.

444 Systém fizeni subjekti odpovédnych za udrzbu draznich vozidel
a udrzbarskych dilen

Systém Fizeni subjektd odpovédnych za udrzbu draznich vozidel a udrzbarskych dilen
nemél souvislost se vznikem MU.

4.4.5 Vysledky dohledu provadéného vnitrostatnimi bezpe¢nostnimi organy
Na zakladé dozadani vysledkl statniho dozoru provadéného Draznim ufadem bylo
zjisténo, zZe:
* v souvislosti s pfedmétnou mimofadnou udalosti nebylo Draznim ufadem pfijato
nebo ucinéno zadné opatieni;
* Drazni ufad neproved| zadny statni dozor se zaméfenim na uzivani AVV u jizdy
vlaku, tyto €innosti pfimo nevykonava, kontrolni €innost nad spravnym pouzitim
tohoto zafizeni ma pIné v kompetenci dopravce.
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4.4.6 Schvaleni, osvédcéeni a hodnotici zpravy udélené agenturou, vnitrostatnimi
bezpecénostnimi organy nebo jinymi subjekty posuzovani shody
Provozovatel drahy provozoval drahu na zakladé platného ufedniho povoleni a osvédceni

0 bezpecCnosti provozovatele drahy. Dopravce provozoval drazni dopravu na zakladé
platné licence a osvédceni dopravce.

4.4.7 Jiné systémové faktory
Pfi Setfeni nebyly zjiStény jiné systémove faktory.

4.5 Predchozi udalosti podobné povahy
DI Setfila pfiiny a okolnosti u obdobné MU:
* zedne 14. 7. 2015 v Zst. Praha Masarykovo nadraZzi, kde doslo k nedovolené jizdé

vlaku Os 8616 za navéstidlo Lc3 zakazujici jizdu, srazce se zachytnym prazcem na
3. SK a vykolejeni, srazce se zarazedlem a vjeti do prostoru pro cestujici.

Na zakladé vysledkl Setfeni pfedmétné MU vydala Drazni inspekce bezpecnostni
doporuceni dopravci CD a DU, jejichz pfedmétem bylo:

» zajistit povinné uzivani, resp. stanovit pravidla pro primarni uzivani systému AVV
v€etné funkce cilového brzdéni u vSech hnacich draznich vozidel vybavenych
mobilni ¢asti systému AVV na tratich vybavenych informacnimi body tohoto
systému a nadale rozSifovat toto vybaveni u vSech v uvahu pfichazejicich fad
hnacich draznich vozidel;

» aktualizaci fidiciho softwaru systému CRV&AVV zajistit jednotnou akustickou
signalizaci upozornujici osobu fidici hnaci drazni vozidlo na provedenou deaktivaci
cilového brzdéni;

Cilem bezpecnostniho doporu€eni bylo maximalné v ramci aktualnich moznosti vyuzit
systéemu AVV s funkci cilového brzdéni ke zvySeni bezpecCnosti drazni dopravy, tj. stanovit
jasna (zavazna) pravidla pro jeho uziti a umocnit upozornéni osob fidicich hnaci drazni
vozidla na provedenou (nechténou) deaktivaci cilového brzdéni akustickou signalizaci,
ktera by méla byt jednotna na vSech v uvahu pfichazejicich hnacich draznich vozidlech,
pfitemz se predpoklada vzajemna a uzka soucinnost vSech dotéenych subjektd, v€etné
vyrobcl (subdodavatel().

Analyza pfijatych opatfeni na zakladé vydanych bezpecnostnich doporuceni je uvedena
v bodé 4.4.2 této ZZ.

5 ZAVERY
5.1 Shrnuti analyzy a zavéry tykajici se pri€in udalosti
Bezprostfedni pficina:
* nezastaveni vlaku Os 25635 pfed cestovym naveéstidlem Sc2 Zst. Milovice s navésti

vrwve

konkrétné:

o nezahajenim brzdéni tak, aby vlak bezpecné zastavil pfed navesti cestového
navéstidla Sc2 z duvodu nesledovani provozniho a diagnostického monitoru
a polohy ovladace rezimu jizdy na ovladacim pultu na stanovisti strojvedouciho,
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poukazujicich na deaktivaci funkce (rezimu) cilového brzdéni a nutnost obsluhy
ovladace brzdy.

Prispivajici faktor nebyl Drazni inspekci zjistén.
Systémova pficina nebyla Drazni inspekci zjiSténa.

A summary of the analysis and conclusions with regard to the causes of the
occurrence

Causal factor:

» failure to stop of the regional passenger train No. 25635 in front of the main (route)
signal device Sc2 with signal ,Stop” at Milovice station, caused by incorrect driving
style of the train driver, specifically:

o not to start braking so, that the train safely stopped in front of the main (route)
signal device Sc2 due to not to watch an operation and diagnostic monitor and
a position of controller mode of ride on the control panel at a driver's footplate
pointing out to deactivation of function (mode) target braking and necessity
operate of brake controller.

Contributing factor: none.
Systemic factor: none.

5.2 Opatreni prijata k predchazeni mimoradnym udalostem
Provozovatel drahy SZ pfijal po vzniku MU nasledujici opatfeni:

* bylo provedeno mimofadné ohledani staniéniho zabezpefovaciho zafizeni
a kontrola viditelnosti navestidla;

* byla provedena oprava zarazedla kusé koleje C. 2;

* s priCinou, okolnostmi vzniku a odpovédnosti za vznik mimoradné udalosti budou
seznameni vSichni vedouci zaméstnanci OR Praha.

Dopravce CD pfijal po vzniku MU nasledujici opatfeni:

» pfi¢ina, okolnosti vzniku MU a odpovédnost za jeji vznik v€etné zadani pokyna,
vedoucich k prfedchazeni vzniku podobnych MU budou zafazeny k projednani na
nejbliz8i pravidelné mési¢ni poradé vedeni OROD Stfed;

+ ke vzniku a prib&hu MU vyda OROD Stfed Pouény list, s jehoz obsahem budou
prokazatelné seznameni vSichni strojvedouci a strojvedouci-instruktofi OROD
Stred.

Measures taken since the occurrence
The infrastructure manager SZ took the following measures after the occurrence:

* it was performed an extraordinary inspection of station interlocking plant and
checking of visibility the signal device;

* it was performed repair of the rail buffer stop of the station track No. 2;
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* all head employees of the Regional directorate Praha will be familiarized with
causes, circumstances and responsibility of the occurrence.

The railway undertaking CD took the following measures after the occurrence:

* cause, circumstances and responsibility of the occurrence including assigning
instructions leading to eliminate similar occurrences will be discuss at nearest
regular month meeting of management of the Regional directorate of passenger
transport Stred;

* the Regional directorate of passenger transport Stfed will issue an informative letter
with which will be demonstrably familiarized all train drivers and train drivers
instructors of the Regional directorate of passenger transport Stfed.

5.3 Dopliujici zjisténi
U provozovatele drahy SZ a dopravce CD nebylo zji$téno.

Additional observations
It was not found at the infrastructure manager SZ and the railway undertaking CD.

6 BEZPECNOSTNi DOPORUCENI
S ohledem na zjisténé pfiCiny a okolnosti vzniku mimofadné udalosti Drazni inspekce
bezpe€nostni doporuCeni nevydava, protoze nebyly zjistény takové poznatky, které by
vydani bezpecnostniho doporu€eni v ramci pfedchazeni vzniku mimoradnych udalosti
opodstatriovaly.

SAFETY RECOMMENDATIONS

The Rail Safety Inspection Office does not issue a safety recommendation in regard of the
found causes and circumstances, because we did not find out such knowledge, which
would justify issuing of the safety recommendation within prevention of occurrence.

V Plzni dne 21. 8ervence 2025

Jaroslav Riha Ing. Petr Mencl
] inspektor vedouci
Uzemniho inspektoratu Plzen Uzemniho inspektoratu Plzen

Elektronickd pecets2117.2025

Certifikéatiautora podpisu:
Jméno: Draznfinspekce

Vydal: PostSignum Quatified CA 4 C R D I x 0 0 3 1 G T 2
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Obr. ¢. 5: Klavesnice ARR&AVV:

V pravé &asti jsou tlacitka pro pfimé zadani rychlosti (ARR) pouzivand pfi jizdé s aktivnimi rezimy
A a CB, tlagitka v levé poloviné jsou vyuzivana pouze pfi jizdé s aktivnim rezimem CB Zdroj: DI

Obr. &. 6: Popis ovladaciho pultu elektrické jednotky Fady 471:

1 — sdruZena jizdni paka; 2 — pfepina¢ sméru; 3 — nouzovy vypinac hlavniho vypinace; 4 — sdruZeny
ovladac€ sbérace a hlavniho vypinace; 5 — ovladaC rezimu jizdy; 6 — ovladate kompresoru a stérace; 7
— ovladacde rozhlasu, osvétleni, zrcatek; 8 — tlagitko kontroly bdélosti; 9 — klavesnice AVV a ARR; 10 —
prostor pro TJR; 11 — ovlada& brzdige lokomotivni brzdy; 12 — ovlada¢ dvefi; 13 — ovladage houkadky
a pistaly; 14 — ovladac sprahla; 15 — brzdové manometry; 16 — navéstni opakovacg; 17 — diagnosticky
monitor; 18 — provozni monitor; 19 — radiostanice Zdroj: DI
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