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Tato zavérecna zprava je verejna a vesSkeré 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 zavérecné zprévy dovozovat. Setfeni bylo vedeno nezavisle s cilem zjistit pFiciny a okolnosti
mimoradné udalosti.
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Zdroj: Drazni inspekce

Vznik udalosti:
Popis udalosti:

Draha, misto:

Zucastnéni:

Nasledky:

28. 2. 2025, 11:37 h.

vykolejeni viaku Pn 52690, nasledna srazka tazenych draznich
vozidel s trakéni podpérou, roztrzeni a pozar tazenych draznich
vozidel a naruSeni zivotniho prostredi.

draha Zelezniéni, kategorie celostatni, Horni LideC statni hranice —
Hranice na Moraveé, Zelezni¢ni stanice HustopeCe nad Becvou,
vyhybka €. 2, km 15,966.

Sprava Zeleznic, statni organizace (provozovatel drahy);
Ostravska dopravni spole¢nost - Cargo, a.s. (dopravce vlaku
Pn 52690).

bez ujmy na zdravi osob;
celkova Skoda 434 314 147 KE. *)

*) VySe $kody ke dni zvefejnéni zpravy nebyla konecna.

Bezprostfedni pficina:
e prekroCeni nejvy$si dovolené rychlosti 40 km-h™ v obvodu vyhybek pfilehlych

k hlavnimu (vjezdovému) navéstidlu 2L Zelezni¢ni stanice HustopeCe nad Becvou

zapfiCinéné nerespektovanim pokynl vyjadienych navésti:

o ,OcCekavejte rychlost 40 km/h“, navésténou hlavnim (oddilovym) navéstidlem
automatického bloku 2-173, které predvéstilo rychlost 40 km-h™" od nasledujiciho
hlavniho navéstidla, kterym bylo vjezdové navéstidlo 2L Zelezni¢ni stanice
Hustopece nad Becvou, a
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o ,Rychlost 40 km/h a volno“, navésténou hlavnim (vjezdovym) navéstidlem 2L
Zelezni¢ni stanice Hustopece nad Becvou,

strojvedoucim-instruktorem a strojvedoucim viaku Pn 52690 na zakladé

nespravného (rutinniho) pfedpokladu navésti navésténych hlavnim (oddilovym)

naveéstidlem automatického bloku 2-173 a hlavnim (vjezdovym) navéstidlem 2L

Zelezni¢ni stanice HustopeCe nad Becvou, kterézto si vzajemné potvrdili, aniz by

skuteCné naveésti navésténé témito naveéstidly pohledem zjistili a jednali podle nich.

Prispivajici faktor nebyl Drazni inspekci zjistén.
Systémova pfiina nebyla Drazni inspekci zjisténa.

Bezpecnostni doporuceni nebylo Drazni inspekci vydano.
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SUMMARY

Date and time: 28" February 2025, 11:37 (10:37 GMT).
Occurrence type: train derailment.

Description: derailment of the freight train No. 52690 with consequent collision of
the towed rolling stocks with the contact line support, the fire of the
towed rolling stocks and environmental damage.

Type of train: the freight train No. 52690.

Location: Hustopece nad Becvou station, the switch No. 2, km 15,966.

Parties: Sprava Zeleznic, statni organizace (IM);
Ostravska dopravni spole¢nost - Cargo, a.s. (RU of the freight train
No. 52690).

Consequences: 0 fatality, O injury;

total damage CZK 434 314 147,- )

*) The amount of damage was not final at the date of the report publishing.

Causal factor:

* exceeding a speed limit 40 km/h in the area of the switches adjacent to the main
(entry) signal device 2L at HustopeCe nad Becvou station due to failure to observe
the instructions indicated by the signals:

.Expect speed 40 km/h” indicated by the main (section) signal device 2-173 of
automatic block which signaled the speed 40 km/h from the next main signal
device (i. e. the signal device 2L at Hustopece nad Becvou station), and
o ,Speed 40 km/h and clear track”, indicated by the main (entry) signal device 2L
at Hustopece nad Becvou station,
by the train driver-instructor and the train driver of the freight train No. 52690 based
on an incorrect (routine) assumption about the signals on the automatic block main
(section) signal device 2-173 and the main (entry) signal device 2L at HustopecCe
nad Becvou station, which they mutually confirmed to each other without visually
verifying the actual signals signaled by these signal devices and acting accordingly.

Contributing factor: none.
Systemic factor: none.
Recommendation: not issued.
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AB

CDP
COP
CSM

¢DC
CHMU
ClzP
CRS
CSN
¢ssz
DEZA
DAP

DI
DIAMO
DK
DMI

DU
DV
ECM

EDB

EHP

ETCS

HDV nebo HV
HZS

IN

IRS

ISOR

IZS

JPO

KO

KU

MU

MVK

ODOSC nebo ODC
OTIF

018

Seznam pouzitych zkratek a symboli

automaticky blok

centralni dispecCerské pracovisté

centralni ohlaSovaci pracovisté

common safety method (spoleCna bezpecnostni
hodnoceni a posuzovani rizik)

CD Cargo, a.s.

Cesky hydrometeorologicky ustav

Ceska inspekce Zivotniho prostiedi

Cesky rybafsky svaz, z. s.

Ceska technicka norma

Ceska sprava socialniho zabezpe&eni

DEZA, a.s.

dokumenty a predpisy, tj. dokumenty vnitropodnikové legislativy,
Spravy Zeleznic, statni organizace, které navazuji na platnou
legislativu Ceské republiky a Evropské unie, definované ve vnitfnim
predpisu SZ N1

Drazni inspekce

DIAMO, statni podnik

dopravni kancelar

driver machine interface (zobrazovaci a ovladaci jednotka mobilni
¢asti ETCS)

Drazni urad

drazni vozidlo

entity in charge of maintenance (subjekt odpovédny za udrzbu
vozidel)

elektrodynamicka brzda

Evropsky hospodarsky prostor

european train control system (evropsky viakovy zabezpec€ovac)
hnaci drazni vozidlo

hasi¢sky zachranny sbor

interni norma

International Railway Solution (Mezinarodni Zelezni¢ni smérnice,
dle RID také Mezinarodni Zelezni¢ni feseni)

informacni systém operativniho fizeni

integrovany zachranny systéem

jednotka pozarni ochrany

kolejovy obvod

kolejovy usek

mimoradna udalost

manazer vnitfni kontroly

Ostravska dopravni spole¢nost - Cargo, a.s.

Organisation intergouvernementale pour les  transports
internationaux ferroviaires (Mezivladni organizace pro mezinarodni
Zelezni¢ni prepravu)

odbor systému bezpecnosti provozovani drahy Spravy Zeleznic,
statni organizace

metoda pro
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PCR
PN
PO
Povodi Moravy
PSt.
PV
PZS
PzZz
ROV
RYKO
SDH
SK
SR
SZZ
Sz

TATRAVAGONKA

TDV
TJR

TK

TNZ

TSI OPE

TSI WAG

TTP
TV
127
uIC
Ul
USSz

Utz
UzB
VKM
VTP
VUKV
VZ
ZDD
207
ZV
ZZ
ZP
zst.

Policie Ceské republiky

privolavaci navést

provozni obvod

Povodi Moravy, s.p.

pomocneé stavédlo

prohlidka vozu

prejezdové zabezpeCovaci zafizeni svételné

prejezdové zabezpecCovaci zafizeni

rozkaz o vyluce

RYKO PLUS spol. s r.o.

Sbor dobrovolnych hasicu

stanicni kolej

stani¢ni rad

stani¢ni zabezpeclovaci zafizeni

Sprava Zeleznic, statni organizace (pfed 1. 1. 2020 Sprava
Zelezniéni dopravni cesty, statni organizace — SZDC)
TATRAVAGONKA a.s.

taZzené drazni vozidlo / taZzena drazni vozidla

tabelarni jizdni fad

tratova kolej

technicka norma Zeleznic

technické specifikace interoperability — subsystém provoz a fizeni
dopravy

technické specifikace interoperability — subsystém kolejova vozidla
— nakladni vozy

tabulky tratovych pomérd

trakCni vedeni

tratové zabezpecCovaci zarizeni

Mezinarodni Zelezni¢ni unie

uzemni inspektorat

Uzemni sprava sociéalniho zabezpeéeni pro Moravskoslezsky kraj
a Olomoucky kraj, Okresni sprava socialniho zabezpeceni Ostrava
urCené technické zafizeni

uplna zkouska brzdy

vehicle keeper marking (pisemny kéd oznacujici drzitele DV)
vychozi technicka prohlidka

VUKV a.s.

vlakovy zabezpecovac

zakladni dopravni dokumentace

zvlastni odborna zpusobilost

zaCatek vyhybky

zavére€na zprava o vysledcich Setfeni mimofadné udalosti
Zeleznicni prejezd

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

Smérnice (EU) 2007/59/ES

Smérnice (EU) 2016/797

Smérnice (EU) 2016/798

Nafizeni komise (EU) 36/2010

Nafizeni komise (EU) 402/2013

Nafizeni komise (EU) 2016/919

Nafizeni komise (EU) 2018/762

Nafizeni komise (EU) 2019/779

Smérnice Evropského parlamentu a Rady 2007/59/ES ze
dne 23. fijna 2007 o vydavani osvédCeni strojvedoucim
obsluhujicim hnaci vozidla a vlaky v zelezni¢nim systému
Spolec€enstvi, ve znéni ucinném v dobé vzniku MU

SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY
(EU) 2016/797 ze dne 11. kvétna 2016 o interoperabilité
Zelezni¢niho systému v Evropské unii, ve znéni ucinném
v dobé vzniku MU

SMERNICE EVROPSKEHO PARLAMENTU A RADY
(EU) 2016/798 ze dne 11. kvétna 2016 o bezpelnosti
zeleznic, ve znéni udinném v dobé vzniku MU

NARIZENi KOMISE (EU) &. 36/2010 ze dne 3. prosince
2009 o vzorech SpolecCenstvi pro licenci strojvedouciho,
doplnkova osvédCeni, ovéfené opisy doplikovych
osvédCeni a formulafe Zadosti o licenci strojvedouciho
podle smérnice Evropského parlamentu a Rady
2007/59/ES (text s vyznamem pro EHP), ve znéni
ucinném v dobé vzniku MU

PROVADECI NARIZENi KOMISE (EU) &. 402/2013 ze
dne 30. dubna 2013 o spoleCné bezpecnostni metodé
pro hodnoceni a posuzovani rizik a o zruSeni nafizeni
(ES) €. 352/2009, ve znéni ucinném v dobé vzniku MU

NARIZENi KOMISE (EU) 2016/919 ze dne 27. kvétna
2016 o technické specifikaci pro interoperabilitu tykajici
se subsystémi ,Rizeni a zabezpe&eni Zelezniéniho
systému v Evropské unii, ve znéni ucinném v dobé
realizace stavby ,ZvySeni tratové rychlosti v useku
Valasské Mezifi¢i — HustopeCe nad Becvou*

NARIZENi KOMISE V PRENESENE PRAVOMOCI (EU)
2018/762 ze dne 8. bfezna 2018, kterym se stanovi
spole¢né bezpecnostni metody tykajici se pozadavku na
systém zajisStovani bezpecnosti podle smérnice
Evropského parlamentu a Rady (EU) 2016/798 a kterym
se zruSuje narfizeni Komise (EU) €. 1158/2010 a (EU)
¢. 1169/2010, ve znéni ucinném v dobé vzniku MU

PROVADECI NARIZENI KOMISE (EU) 2019/779 ze dne
16. kvétna 2019, kterym se pfijimaji podrobna ustanoveni
o systému udélovani osvédceni pro subjekty odpovédneé
za udrzbu vozidel podle smérnice Evropského
parlamentu a Rady (EU) 2016/798 a zruSuje nafizeni
Komise (EU) ¢&. 445/2011, ve znéni ucinném v dobé
vzniku MU

10
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zakon €. 187/2006 Sb.

zakon €. 262/2006 Sb.

zakon €. 266/1994 Sb.

vyhlaska €. 173/1995 Sb.

vyhlaska €. 177/1995 Sb.

vyhlaska €. 376/2006 Sb.

CSN EN 12663-2

CSN EN 12972

CSN EN 15877-1

CSN EN 31010

SZ TNZ 34 2620

Smérnice IRS 40471-3

RID

RIV

v

zakon €. 187/2006 Sb., o nemocenském pojisténi, ve
znéni ucinném v dobé vzniku MU

zakon €. 262/2006 Sb., zakonik prace, ve znéni u€inném
v dobé vzniku MU

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

vyhlaska €. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni rfad
drah, ve znéni u¢inném v dobé vzniku MU

vyhlaska €. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni
a technicky rfad drah, ve znéni u€inném v dobé vzniku
MU

vyhlaska ¢&. 376/2006 Sb., o zajiStovani bezpeclnosti
provozovani drahy a drazni dopravy a postupech pfi
vzniku mimofadnych udalosti na drahach, ve znéni
ucinném v dobé vzniku MU

CSN EN 12663-2 (28 0320), ,Zelezni¢ni aplikace —
Pevnostni pozadavky na konstrukce skfini kolejovych
vozidel - Cast 2: Nakladni vozy“, ve znéni z fijna 2010

CSN EN 12972 (69 9011), ,Nadrze pro prepravu
nebezpetného zbozi — ZkouSeni, kontrola a znaceni
kovovych nadrzi“, ve znéni u€inném v dobé provedeni
posledni technické kontroly TDV viaku Pn 52690

CSN EN 15877-1 (28 0083), ,,vZeIezniénl' aplikace —
Oznaceni zelezni¢nich vozidel — Cast 1: Nakladni vozy*,
ve znéni u€inném v dobé vzniku MU

CSN EN 31010 (010352), ,Management rizik — Techniky
posuzovani rizik“, z ledna 2011, ve znéni u€inném v dobé
pfipravy a realizace stavby ,ZvySeni tratové rychlosti

vvvvv

SZ TNZ 34 2620 ,Zelezniéni zabezpe&ovaci zafizeni
Stani¢ni a tratové zabezpeCovaci zafizeni“, ve znéni
ucinném v dobé vzniku MU

IRS 40471-3, Kontroly zasilek nebezpeénych véci, ve
znéni ucinném v dobé vzniku MU

Rad pro mezinarodni Zelezniéni pfepravu nebezpeénych
véci (RID) [Pfipojek C k Umluvé o mezinarodni zelezniéni
prepravé (COTIF)], ve znéni uginném v dobé vzniku MU

Regolamento Internazionale Veicoli (Umluva
o vzajemném pouzivani nakladnich vozl v mezinarodni
prepravé), ve znéni u¢inném v dobé vzniku MU

11
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VSP

vnitfni pfedpis SZ D1

vnitini pfedpis SZ D5

vnitfni predpis SZ N1

vnitfni predpis SZ S2/3

vnitfni predpis SZDC (CD) T121

SR Zst. Hustopeée n. B.

vnitini pfedpis PNV

vnitini pfedpis PDD

vnitfni predpis PDV

vnitini pfedpis ZOZPDD

Smérnice KVs3-B-2010

Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ

VSeobecna smlouva o pouzivani nakladnich vozu, ve
znéni ucinném v dobé vzniku MU

vnitini predpis provozovatele drahy SZ, ,SZ D1 CAST
PRVNI Dopravni a navéstni predpis pro trat& nevybavené
evropskym vlakovym zabezpeCovaCem®, ve znéni
ucinném v dobé vzniku MU

vnitini predpis provozovatele drahy SZ, ,SZ D5 Predpis
pro tvorbu a zpracovani zakladni  dopravni
dokumentace®, ve znéni u€inném v dobé vzniku MU

vnitfni pfedpis provozovatele drahy SZ, ,SZ N1 Tvorba
a vydavani vnitfnich predpist a sluzebnich rukovéti‘, ve
znéni ucinném v dobé vzniku MU

vnitini  pfedpis provozovatele drahy SZ, ,SZ S2/3
Organizace a provadéni prohlidek a méfeni na draze
celostatni a drahach regionalnich®, ve znéni ucinném
v dobé vzniku MU

vnitfni pfedpis provozovatele drahy SZ, ,SZDC (CD)
T 1v21 UDRZBA VENKOVNIHO ZABEZPECOVACIHO
ZARIZENI®, ve znéni u¢inném v dobé vzniku MU

vnitfini pfedpis provozovatele drahy Sz, ,Stanicni rad
zelezniéni stanice HUSTOPECE NAD BECVOUY ve
znéni uc¢inném v dobé vzniku MU

vnitini pfedpis  dopravce  ODOSC, ,PREPRAVA
NEBEZPECNYCH VECI, ve znéni u€inném v dobé
vzniku MU

vnitini  pfedpis dopravce ODOSC, ,PROVOZOVANI
DRAZNI DOPRAVY®, ve znéni ucinném v dobé vzniku MU

vnitini  pfedpis dopravce ODOSC, ,PROVOZOVANI
DRAZNICH VOZIDEL®, ve znéni u¢inném v dobé vzniku
MU

vnittni  pfedpis dopravce ODOSC, ,ZDRAVOTNI
A ODBORNA ZPUSOBILOST 0oSsoB PRI
PROVOZOVANI DRAZNI DOPRAVY*, ve znéni uginném
v dobé vzniku MU

vnitini predpis dopravce CDC, ,Smérnice KVs3-B-2010
Provoz a obsluha brzdovych zafizeni ZelezniCnich
kolejovych vozidel®, ve znéni u€inném do 30. 6. 2024

vnitfni predpis dopravce CDC, ,Smérnice KVs-3-B-CDC-
CZ SMS-CDC-CZ-511 Provoz a obsluha brzdovych
zafizeni zelezniCnich kolejovych vozidel®, ve znéni
ucinném od 1. 7. 2024 a takeé v dobé vzniku MU
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Smeérnice KVs5-B-2010 vnitfni predpis dopravce CDC, ,Smérnice KVs5-B-2010
Udrzba a opravy Zelezniénich vozd CD Cargo, a.s.”, ve
znéni zmény ¢. 3 ucinné od 1. 1. 2021 do 30. 12. 2024,
(znéni u€inné v dobé provedeni technické kontroly ¢asti
TDV zafazenych v soupravé vlaku Pn 52690)

Smérnice KVs-5-B-CDC-CZ vnitfni predpis dopravce CDC, ,Smérnice KVs-5-B-CDC-
CZ (KVs5-B-2010) Udrzba a opravy Zelezniénich vozii
CD Cargo, a.s.“, ve znéni zmény &. 4 Gginné od 1. 1.
2025, tzn. ve znéni u€inném v dobé vzniku MU (znéni
ucinné v dobé provedeni technické kontroly zbyvajici
Casti TDV zafazenych v soupravé vliaku Pn 52690)

13
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2 SETRENI A JEHO SOUVISLOSTI
2.1 Rozhodnuti o zahajeni Setreni

DI rozhodla o zahgjeni Setfeni pfedmétné MU dne 28. 2. 2025.

2.2 Odavodnéni rozhodnuti o zahajeni Setieni

Setfit predmétnou MU se DI rozhodla na zakladé jeji zavaznosti, dopadd MU na bezpeéné
provozovani drahy a drazni dopravy, a to na zakladé povinnosti vyplyvajici z ustanoveni
§ 53b zakona €. 266/1994 Sb.

2.3 Rozsah a omezeni Setreni véetné prislusného odavodnéni

DI se v ramci Setfeni predmétné MU potykala s omezenimi uvedenymi v bodu 2.8 této ZZ,
jez ovlivnily zplsob a postupy Setfeni MU, nemély vSak vliv na stanoveni pfi€in vzniku
predmétné MU.

2.4 Souhrnny popis technickych kapacit a funkci v tymu vysetfujicich
Setfeni DI na misté MU: 4x inspektor Ul Ostrava.

Sestaveni vySetfovaciho tymu:  1x inspektor QI Ostrava — feSitel MU;
3x inspektor Ul Ostrava — podilejici se na Setfeni.

Externi spoluprace: byla vyuzita. Subjekt VUKV pro DI vypracoval odbornou
studii ,Simulaéni vysSetifeni vykolejeni nakladniho vlaku
v Hustopec€ich nad Becvou“ (dale také jen Vypocetni
studie VUKV), viz body 2.8 a 4.1.1 této ZZ.

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

PFi Setfeni pficin a okolnosti vzniku MU vychazela DI pfedevS§im z vlastnich poznatkd,
zjisténi a z vlastni fotodokumentace. V prubéhu Setfeni si pak DI vyzadala potfebnou
dokumentaci od provozovatele drahy SZ, dopravce ODOSC, DU, odesilatele a drzitele na
MU zucastnénych cisternovych vozi DEZA, drzitele a subjektu odpovédného za udrzbu na
MU zu&astnénych cisternovych vozi RYKO, dale od AZD Praha s.r.o., CHMU, CIZP, HZS
CR, PCR, €SSz, USSZ, CRS, Utadu méstyse Hustopete n. B., Povodi Moravy,
TATRAVAGONKA a DIAMO.

DI obdrzela v pribéhu Setfeni podnét od fyzické osoby podany prostfednictvim
elektronické posty, ktery posoudila a prokazané skutecnosti patficné zohlednila, ale ktery
nepfinesl zadné noveé poznatky pro Setfeni této MU.

Setfeni pfi¢in a okolnosti vzniku MU bylo provadéno podle zakona &. 266/1994 Sb.
a vyhlasky €. 376/2006 Sb.

2.6 Popis urovné spoluprace, kterou nabidly zuc¢astnéné subjekty

Uroveri spoluprace se zastupci subjektll zugastnénych na MU byla standardni,
pozadované informace pro Setfeni pficin a okolnosti vzniku MU byly DI poskytnuty.
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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, pfislusné ¢asti infrastruktury drahy a DV viaku Pn 52690;

overeni viditelnosti navésti navésténych relevantnimi hlavnimi navéstidly
v mezistani¢nim useku Lhotka nad Becvou (dale jen Lhotka n. B.) — Hustopece
n. B. a v zst. Hustopece n. B;

komisionalni pfezkouSeni ¢innosti SZZ Zst. Hustopece n. B.;

zméreni elektrického napéti na zarovce ZIlutého svétla hlavniho (oddilového)
navéstidla (dale jen oddilové navéstidlo) AB 2-173 a ovéfeni obvodu napajeni
dolniho Zlutého a zeleného svétla hlavniho (vjezdového) navéstidla (dale jen
vjezdové navéstidlo) 2L zst. Hustopec€e n. B;

analyza zaznamu( kamerového systému monitorujiciho prostor drahy-viec¢ky ,DEZA
Valasské Mezifici“ (dale také jen vleCka DEZA);

provéfeni moznosti osInéni osob nachazejicich se v kabiné strojvedouciho vlaku
Pn 52690 sluncem;

analyza podklad(i vyZzadanych od provozovatele drahy SZ, dopravce ODOSC, DU,
odesilatele cisternovych vozl a drzitele na MU zu€astnénych cisternovych vozu
DEZA, drzitele a subjektu odpovédného za udrzbu na MU zucastnénych
cisternovych vozt RYKO, dale od AZD Praha s.r.o., CHMU, CIZP, HZS CR, PCR,
CSSzZ, USSz, CRS, Ufadu méstyse Hustopete n. B., Povodi Moravy,
TATRAVAGONKA a DIAMO;

pfitomnost pfi stazeni dat zaznamenanych zaznamovym zafizenim umisténym na
zuCastnéném HDV a jejich nasledna analyza;

analyza dat z lokalniho diagnostického systému TZZ mezistani¢niho uUseku
Lhotka n. B. — Hustopece n. B.;

ucast na komisionalni prohlidce zucastnénych DV,

pfiprava a podani vysvétleni na MU zuc¢astnénych zaméstnancl a dalSich osob;

analyza vysveétleni na MU zucCastnénych zaméstnancu podanych zaméstnavatelum
a dalSich osob podanych DI, v€. dokumentace poskytnuté PCR;

analyza podnétu fyzické osoby ve véci navésténi navésti v mezistani¢nim useku
Lhotka n. B. — Hustopec€e n. B. a v Zst. Lhotka n. B.;

jednani se zastupci ODOSC, PCR, HZS a spoleénosti Siemens Mobility, s.r.o.;
zadani Vypocetni studie a jeji vyhodnoceni;

Setfeni vlivu lidského faktoru.

2.8 Popis obtizi a konkrétnich problém, které se béhem Setieni vyskytly
DI se béhem Setfeni pfedmétné MU potykala s obtiZemi souvisejicimi s:

rozsahlym poSkozenim TDV a infrastruktury drahy v Zst. HustopeCe n. B., jez
vzniklo dynamikou nehodového déje, ve spojeni s mohutnym pozZarem vlaku
Pn 52690 — plamennym hofenim v TDV pfevazeného nakladu v misté jejich
kone¢ného postaveni po vzniku MU a cinnostmi zasahujicich sloZzek IZS a s tim
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souvisejicim zakazem vstupu do dané oblasti, vydanym velitelem zasahu.
Uvedené mélo za nasledek nemoznost zapocCit dne 28. 2. 2025 s ohledanim
infrastruktury drahy, v&. prvki SZZ, a TDV vlaku Pn 52690 v prostoru zahlavi
a zhlavi zst. HustopeCe n. B. smér Lhotka n. B. (dale jen Ihotecké zhlavi,
resp. Ihotecké zahlavi), se kterym bylo za pfisnych bezpec€nostnich opatfeni
zapocCato az dne 2. 3. 2025. Z ohledani prostoru lhoteckého zhlavi a zahlavi
provedeného v nasledujicich dnech vyplynulo, Ze jak nehodovym déjem, tak
i naslednym pozarem doslo k rozsahlé destrukci nejen prvku infrastruktury drahy,
a to vC. prvkl SZZ Zzst. Hustopece n. B., ale také vykolejenych TDV, viz bod 3.1.3
této ZZ.
Uvedené ovlivnilo zpusob a postupy Setfeni MU, nicméné nemélo vliv na zavéry
* nemoznosti prokazatelného ur€eni (konkrétniho) mista prvotniho vykolejeni TDV
v prostoru oblouku odbo¢ného sméru vyhybky ¢&. 1 Zst. HustopeCe n. B.
v pocate¢ni fazi Setfeni MU, a to vzhledem k charakteru vykolejeni levymi koly
TDV v dusledku jeho naklonéni vpravo ve sméru jizdy vlaku Pn 52690. Misto
vykolejeni v prostoru vyhybky €. 1 bylo prokazatelné zjiSténo az na zakladé
vysledkl Vypoéetni studie VUKV. Z tohoto divodu je za vykolejeni a vznik této
konkrétni MU povazovano az misto takového naklonéni pfedmétného TDV, pfi
kterém doSlo k nadmérnému vychyleni tézisté jeho spodku s kotlem lozenym
kapalinou vedouci k jeho pfevraceni, jinymi slovy, misto takového naklonéni TDV,
po kterém jiZ nebylo mozné jeho pfevraceni zabranit, viz body 3.1.3 a 4.1.1
této ZZ.

2.9 Interakce se soudnimi organy

V pribéhu 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: vykolejeni DV.

Skupina MU: vazna nehoda.
3.1.2 Datum, presny €as a misto udalosti

Datum: 28. 2. 2025.
Cas: 11:37 h.
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Misto: draha Zeleznicni, kategorie celostatni, Horni LideC statni hranice —
Hranice na Moravé, Zst. HustopeCe nad Bec€vou (dale jen Hustopece
n. B.), Ihotecké zhlavi, vyhybka €. 2, km 15,966.
Mistem prvotniho vykolejeni vlaku Pn 52690 byl prostor vyhybky €. 1
predmétné zst.

GPS souradnice:  49.5210669N, 17.8713606E (misto vykolejeni a pfevraceni 1. TDV).

3.1.3 Popis mista udalosti

Zst. Hustope&e n. B. lezi v km 15,379 drahy Zelezniéni, kategorie celostatni, Horni Lided
statni hranice — Hranice na Moravé. Trat je v pfilehlych mezistaniénich Usecich
dvoukolejna a elektrizovana (elektrifikovand) stejnosmérnou trakéni soustavou
s napajenim 3 kV.

Ke vzniku MU doslo na lhoteckém zhlavi zst. HustopecCe n. B., ve vyménové Casti vyhybky
€. 2, km 15,966, pojizdéné vlakem Pn 52690 po hrotu z odbo¢ného pravého sméru.

Ohledani mista MU bylo provedeno paralelné dvéma skupinami inspektort DI v nékolika
fazich, jejichz poradi a rozsah byl volen operativné v zavislosti na:

* rozsahu mohutného pozaru TDV, plamennému hofeni v TDV pfevazeného nakladu
— nebezpecné véci dle RID — Benzenu (UN Ccislo 1114, identifikacni Cislo
nebezpedénosti 33, obalova skupina II: latky stfedné nebezpecné’) v misté jejich
kone¢ného postaveni po vzniku MU a znecisténi ovzdusi vzniklymi zplodinami;

* podminkach bezpetného pohybu v okoli mista zasazeného pozarem a uniklym
pfepravovanym nakladem 2z TDV poSkozenych nasledkem vzniku MU
koordinovaného se zasahujicimi slozkami I1ZS;

tak, aby byly zjistény a zadokumentovany veskeré zjistiteIné informace a dukazy vedouci
k objasnéni pfi€iny vzniku MU a jejich okolnosti.

Prvni skupinou inspektort DI byla nejprve ohledana DK Zst. Hustopece n. B., nasledovalo
ohledani prvkll SZZ umisténych ve stavédlové Ustfedné a jeho vnéjsich prvkld umisténych
ve stanici. Poté bylo pfistoupeno k ohledani TZZ mezistani¢niho useku Lhotka n. B. —
Hustope€e n. B. V sousedni Zst. Lhotka n. B. pak byl zajistén zaznam zaznamenany
zaznamovym zafizenim uvedeného zabezpecCovaciho zafizeni a také SZZ této stanice.
Soucasné byly zajistény zaznamy z kamerovych systému na vle€ce DEZA. V ohledani
prvkl pfislusného TZZ a SZZ zZst. HustopeCe n. B. bylo prabézné pokracovano
i v nasledujicich dnech, a to se zaméfenim na oddilové navéstidlo AB 2-173, vjezdové
navéstidlo 2L zst. HustopeCe n. B., navéstidla pro tratovou rychlost, Zeleznicni svrSek
Ihoteckého zhlavi a zahlavi zst. Hustopece n. B. apod.

Druhou skupinou inspektort DI bylo nejprve ohledano HDV SK-RAIL 91 56 6383 223-5
(dale jen 383.223-5) vlaku Pn 52690, samostatné stojici na SK €. 1 Zst. Hustopece n. B.,
na kterém byla ve strojovné HDV peceti DI zajisténa skfin vlakovych zabezpecovalu
ALSTOM [ve skiini se nachazelo zaznamové zafizeni — elektronickd jednotka TRU
(Trainborne Recording Unit)], jeZz nevykazovalo znamky mechanického poskozeni. Po

1) Benzen je dle kapitoly 2.2 RID zafazen mezi hoflavé kapaliny s klasifikaénim koédem ,F1¢ dle
odst. 2.2.3.1.2 RID — hoflavé kapaliny s bodem vzplanuti nejvy$e 60 °C. Dle klasifikace RID tedy benzen
neni toxickou latkou, nicméné stale se jedna o velmi hoflavou kapalinu, ktera hofi za vyvoje toxickych
zplodin, jeji pary jsou velice snadno zapalné a se vzduchem tvofi jedovaté a vybusné smési t&z3i nez
vzduch. Ve vodé je benzen nerozpustny, plave na hlading a vytvaii jedovaté vybudSné smési
(zdroj: bezpeé€nostni list benzenu).
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umoznéni odtazeni poslednich dvou TDV zarazenych v soupravé viaku Pn 52690, jez pfi
MU nevykolejila, do sousedni zst. Lhotka n. B., byla tato TDV ohledana a byla ovéfena
funkce jejich brzdového zafizeni. Prvotni ohledani zbylych 15 TDV vlaku bylo uskuteénéno
nejprve prostfednictvim dron(l, poté fyzicky (za pfisnych bezpecnostnich opatfeni) na
misté jejich konecného postaveni po MU. Nasledné ohledani uvedenych TDV bylo
provedeno:

* az po nakolejeni 15. TDV a jeho odtazeni spolecné se 14. TDV, jez pfi MU
nevykolejilo, do sousedni Zst. Lhotka n. B.;
* v prubéhu vyprosténi a odstranovani zbylych 13 TDV, v¢€. jejich trosek, zasahujici
technikou v prostoru kontaminovaném prepravovanym nakladem.
Uvedenym ohledanim bylo teprve mozné mj. zjistit identifikacni prvky vétSiny TDV a jejich
soucasti (vyrobni Stitky, Cisla naraznika, Stitky nadrzi apod.), jez nebyly poskozeny
nehodovym dé&jem, resp. naslednym pozarem, a tim pfifadit evidenc¢ni Cisla jednotlivym
TDV v misté jejich kone¢ného postaveni po MU za uc€elem srovnani s jejich zafazenim ve
vlaku Pn 52690 dle dokumentace odesilatele a dopravce.

1-173 1L Sel s1
—_— & HEECOMD 00 [ e

M 1Ké.1 : SKE 1 i
82 .
: Coecc— o .
e SKéE.2 !
- TK & 2 “Escoeec oo S :
2 73“ 2L Se2 . A m .
: T ™ - :
= SK&.6 |

e pro viak Pn 52690 ze TK €. 2 Hustopece n. B — Lhotka n. B. na SK ¢. 1 postavena a timto vlakem posléze projeta vlakova cesta

+ = e+ vylakem Pn 52690 neprojeta postavena viakova cesta v Zst. Hustopece n. B. (projeta pouze HDV)

smeér Lhotka n. B. | smér Hranice n. M. mé’b
L—

Obr. €. 1: Schématické znazornéni jizdy vlaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025 po TK &. 2 Lhotka n. B —
Hustopece n. B. a jeho nasledného vjezdu do zst. Hustopece n. B.

Zdroj: DI s vyuzitim podkladu SZ

Ohledanim zelezni¢niho svrsku bylo mj. zjiSténo:

* Zelezniéni svrSek TK €. 2 Lhotka n. B. — HustopeCe n. B. byl tvofen Sirokopatnimi
kolejnicemi tvaru R 65 na betonovych kolejnicovych podporach (dale jen prazcich)
BC 12 s bezpodkladnicovym pruznym upevnénim W14. Stérkové loZe bylo
z lomového kamene frakce 31,5/63 mm. Kolej byla svafena do bezstykové koleje;

* vyhybka €. 1 (km 16,039) Zst. Hustopece n. B.:

o vlakem Pn 52690 byla pojizdéna proti hrotu odbo¢nym smérem doleva a tvofila
vyhybkovou dvojici s vyhybkou €. 2. Vyhybka byla ustfedné pfestavovana,
vyhybkové navéstidlo stejné jako vyménikoveé zavazi nebylo instalovano,
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na hrotech jazykd vyhybky &. 1 nebyly patrny Zadné stopy po narazZeni, levy
pfimy jazyk vyhybky byl znaéné deformovan vykolejenymi levymi koly zadniho
podvozku 15. TDV prfedmétného vlaku. Pravy jazyk vyhybky doléhal k pravé
opornici. Stopy po Splhani pravych kol zadniho podvozku pfes pravy jazyk
a pravou opornici vpravo vné vyhybky byly znatelné vpravo v misté 2. kluzné
stoli¢ky, kdy k pfeSplhani opornice doslo az u 3. kluzné stoli¢ky, odkud jela prava
kola zadniho podvozku ve vykolejeném stavu cca 9 m az do mista zastaveni
pravych kol zadniho podvozku 15. TDV, pficemz poskozovala vnéjSi upevnéni
pravé opornice na kluznych stolickach a vrtule upevnéni kluznych stolicek na
prazcich. Stopy vykolejeni levych kol zadniho podvozku 15. TDV byly na kluzné
ploSe a vnitfnich vrtulich 4. stolicky vlevo, odkud jela leva kola v prostoru mezi
levou opornici a levym pfimym jazykem aZz do mista zastaveni, kdy jizdou ve
vykolejeném stavu dochazelo k deformaci levého jazyka smérem do osy koleje.
Viditelna byla smérova deformace levého (pfimého) jazyka vpravo ve vyménové
Casti vyhybky vznikla vykolejenim,

dfevéné prazce nachazejici se v misté kofene jazykl a ve stfedni ¢asti vyhybky
¢. 1 (pod 15. TDV) byly poSkozeny pozarem. Extrémni teploty vzniklé pfi
plamenném hofeni zpUsobily ve stejné urovni soubézné vedouci koleje
lhoteckého zahlavi, kterd byla prodlouzenim TK &. 1 (dale jen kolej zahlavi
€. 1z), i jeji deformaci (vyboceni vlevo ve sméru jizdy vlaku). Vné vyhybky €. 1
a vné koleje zahlavi €. 1z se nachazely posSkozené trakéni podpéry €. 7 a 8
pfihradové konstrukce, mezi kterymi byla pivodné upevnéna nosna brana s TV.
Trakéni podpéra €. 8 byla pusobenim tepelného namahani pozarem zficena
i s nosnou branou na 15. TDV. Tepelnym namahanim a naslednym ochlazenim
byly poskozeny i betonové prazce nachazejici se v misté vybocCeni koleje
zahlavi €. 1z. Na kolejnicich a jejich pruzném upevnéni bylo patrné vyhrati
materialu. V srdcovkové casti vyhybky €. 1 bylo obdobné poskozeni dfevénych
prazcl pozarem (pod 14. TDV) jako v jeji stfedni ¢asti,

ohledanim vyhybky nebyly zjistény stopy po vykolejeni jiného nez 15. TDV,

na Sikmych vtokovych a vytokovych patkovych troubach propustku nachazejiciho
se na lhoteckém zhlavi v km 16,000 a jejich okoli byly patrné stopy po hofeni;

vyhybka €. 2 (km 15,963) zZst. Hustopec€e n. B.:

@)

vlakem Pn 52690 byla pojizdéna po hrotu z odbocného pravého sméru a tvofila
vyhybkovou dvojici s vyhybkou €. 1. Vyhybka byla ustfedné pfrestavovana,
vyhybkové navéstidlo stejné jako vyménikové zavazi nebylo instalovano,
dfevéné prazce nachazejici se v srdcovkové Casti vyhybky €. 2 (pod 13. TDV)
byly poSkozeny pozarem, ktery zasahl i dfevéné prazce za (ve sméru jizdy viaku
Pn 52690 pred) vyhybkou €. 2, a to pfed zménou sestavy zelezni¢niho svrsku
v koleji zahlavi €. 1z,

ve stfedni Casti vyhybky €. 2 se nachazela vykolejena obé dvojkoli zadniho
podvozku 12. TDV. Vykolejenim a vysokymi teplotami pfi hofeni byl v tomto
misté patrny posun prazcl smérem vlevo ve sméru jizdy vlaku Pn 52690, ve
stfedni ¢asti vyhybky nachazejici se dfevéné prazce byly taktéz silné poskozené
pozarem. V pokraCovani stfedni Casti vyhybky smérem k vyménoveé casti
vyhybky bylo poskozeno vnitfni upevnéni pravé kolejnice vyhybky, jez bylo
zpusobeno jizdou vykolejenych levych kol 11. TDV. Ve stfedni ¢asti vyhybky na
pfimé Kolejnici, jeZ navazovala na levy pfimy jazyk, byly patrné stopy otéru
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pravého kola TDV na hlavé kolejnice, a to ze strany od levé opornice, pficemz
nedoslo k dosednuti kol — zanechani stop na upevnovadlech. Stopy pokracovaly
az za koren levého pfimého jazyka. Ve stfedni Casti vyhybky na pravé pfimé
kolejnici, jeZ navazovala na pravou opornici vyhybky, se pfed svarem opornice
nachazel lom kolejnice (délky cca 30 cm na hlavé kolejnice a 60 cm na paté
kolejnice) vznikly pusobenim vykolejenych levych kol 11. TDV - jedna se o lom
na kolejnici pfimého sméru vyhybky, jez nebyla pfed vznikem MU pojizdéna DV
vlaku,

o v urovni stfedni ¢asti vyhybky €. 2 se nachazela trubkova trakéni podpéra €. 8A,
na které byla upevnéna nosna brana s TV, jez nevydrzela pozarem zpUsobeny
Zar a nastala destrukce jeji kovové konstrukce a zficeni i s branou na 13. TDV,

°o ve vymeénové Casti vyhybky €. 2 bylo patrné poSkozeni levého pfimého (ve
sméru jizdy vlaku Pn 52690 pravého) jazyka a vnitinich vrtuli levych kluznych
stoliCek. PoSkozeni odpovidalo jizdé 10. a 11. TDV ve vykolejeném stavu
a naslednému postaveni pravych kol pfedniho podvozku 11. TDV v kone¢ném
postaveni po MU, jeZ se nachazela po MU mezi levou opornici a levym pfimym
jazykem — vpravo opornice ve smeéru jizdy vlaku). Ve vyménové C&asti byly
poskozeny i vnitfni vrtule pravych kluznych stoliCek (levych ve sméru jizdy
vlaku). VSechny dfevéné prazce, v€. upevnovadel, ve vyménové &asti vyhybky
C. 2 byly poSkozené tepelnym namahanim od vzniklého pozaru;

misto vzniku MU - misto takového naklonéni 1. TDV, pfi kterém doslo

k nadmérnému vychyleni jeho tézisté a prevraceni, viz body 2.8 a 4.1.1 této ZZ,

bylo stanoveno v km 15,966 ve vyménové Casti vyhybky €. 2, a to ve sméru jizdy

vlaku Pn 52690 3 m pfed ZV €. 2 a ZV €. 3 (vyhybky €. 2 a 3 na sebe navazovaly

svymi zaCatky, které mély stejnou kilometrickou polohu — km 15,963), viz Obr. &. 2

této ZZ. Za timto mistem byly patrné znacné zmény v geometrickych parametrech

koleje vzniklé v pribéhu nehodového déje, v&. vySkové a stranové deformace koleji
vyhybky &. 2 a 3, poSkozeni kolejového loze a devastace prazci a upevihovadel

s vlivem na drzebnost koleje, a zni€eni Celistovych zavéri obou vyhybek.

Méreni geometrickych parametr koleje v obvyklé vzdalenosti 10 m za a zejména

30 m pfed mistem vykolejeni nebylo mozné uskutecnit s relevantnimi vysledky, a to

vzhledem k rozsahlému poskozeni prazcl a upevnéni kolejnic poSkozenymi 11., 12.

a 15. TDV, jez vykolejila v pribéhu nehodového déje (strzenim TDV fazenymi pied

nimi ve spoluplisobeni s dynamickymi razy vzniklymi v soupravé pfi vykolejeni),

a vzhledem k vypalenym pryzovym podlozkam pod patami kolejnic;
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smeér jizdy
vlaku Pn 52690

Obr. €. 2: Pohled na misto vzniku MU v km 15,966, poSkozeny Zelezni¢ni svrSek a destruovana TDV
Zdroj: DI

* vyhybka €. 3 (km 15,963) Zst. Hustopece n. B.:

o jednalo se o jednoduchou pravou vyhybku na dfevénych prazcich
s pfestavnikem umisténym vlevo vyhybky a cCelistovym vymé&novym zaveérem.
Vyhybka byla vybavena valeCkovymi stolickami. Viakem Pn 52690 byla
pojizdéna pfimym smeérem proti hrotu vyhybky a tvofila vyhybkovou dvoijici
s vyhybkou €. 4. Vyhybka byla ustfedné prestavovana, vyhybkové naveéstidlo
stejné jako vymeénikové zavazi nebylo instalovano,

o na ZV ¢. 3 byly viditelné zmény v geometrickych parametrech koleje,
vC. vySkové a stranové deformace koleji vyhybky, jez pokraCovaly od vyhybky
¢. 2, poSkozeni kolejového loze, devastace prazcu a upeviovadel s vlivem na
drzebnost koleje. Odlomeny levy (ohnuty) jazyk vyhybky se i s ¢asti Celistového
zavéru nachazel vpravo ve sméru jizdy vlaku, kdy hrot jazyka a ¢ast Celistového
zaveru lezela na hlavé levé kolejnice koleje mezi vyhybkami €. 1 a 4. Zbyla Cast
odlomeného levého (ohnutého) jazyka v konecné pozici po MU lezela
v mezikolejovém prostoru. Lom u konce jazyka, jenz nebyl vlakem Pn 52690
pojizdén, byl vyvolan plsobenim velkého ohybového napéti jazyka od levych kol
vlevo vyvracenych TDV pfedni €asti vlaku, coz zpusobilo také jeho pfemisténi
do konec€né polohy. Pobliz mista kone¢né polohy odlomeného jazyka vyhybky
C. 3 se nachazely i dvé kluzné stolicky,

o leva opornice vyhybky €. 3 byla koly vykolejenych TDV zlomena v misté jejiho
zaCatku a nasledné ohnuta o cca 110 ° vlevo ve sméru jizdy vlaku az po
kolejnici stfedni &asti vyhybky, pficemz zlomeny zacatek opornice zustal
zaklinén pod 9. TDV. K lomu levé opornice v celém jejim prufezu doslo vlivem
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zatizeni levé kolejnice, ve spojeni s vySkovou a stranovou deformaci koleje
vzniklou v pribéhu nehodového déje, coz doklada i vySe uvedeny lom levého
(ohnutého) jazyka této vyhybky,

o prazce ve vyménové casti vyhybky €. 3 a veSkeré upevnéni, v€. kluznych
stolicek a opornicovych opérek na levé strané vyhybky €. 3, byly znacné
poskozeny pozarem a vykolejenymi TDV,

o prava ohnuta opornice a pravy (pfimy) jazyk vyhybky &. 3 byly nasledkem
vykolejeni na nékolika mistech silné deformovany bez znamek lomu,

o na konci jazykl a ve stfedni €asti vyhybky €. 3 byly prazce zasypany $térkem,
ktery tam byl nahrnut vykolejenymi TDV,

o srdcovkova Cast vyhybky €. 3 byla poSkozena pozarem, dievéné prazce byly
ohofelé;

* elektromotorickeé pfestavniky vyhybek €. 2 a 3 byly vykolejenymi TDV zcela zniCeny;

» trakéni podpéry €. 8A a 10 nachazejici se vpravo koleje lhoteckého zhlavi mezi
vyhybkami €. 1 a 4, a to v urovni ZV vyhybky €. 2 a 3, byly, v€. nosné brany silné
poskozeny. Trakéni podpéry €. 7A a 9 nachazejici se vlevo vyhybek €. 2 a 3 byly
zcela destruovany. Poskozeno bylo rovnéz TV, a to v prostoru celého Ihoteckého
zahlavi a zhlavi;

* v koleji mezi vyhybkami €. 1 a 4, v urovni ZV €. 2 a 3, byly taktéz znacné zniCené
betonové prazce B91T, které byly posSkozeny vysokymi teplotami a naslednym
ochlazenim, coz zpuUsobilo popraskani betonu a totalni devastaci pryzovych
podlozek pod patou kolejnic a uhlovych vodicich viozek. Tepelné byly ovlivhény
také pruzné svérky. Patrna byla i smérova deformace koleje pfed vyhybkou €. 4,
a to vyboc€enim vpravo;

» Zelezniéni svrSek za vyhybkou €. 3, smérem k vyhybce €. 4 a 5, byl zasypan
kamenivem [Stérkem odlétnutym pfi vykolejeni (pfevraceni) TDV] na ploSe cca na
40 m?% Nasypané kamenivo misty dosahovalo ¢&i prevySovalo vysku kolejnic.

Ohledanim DK a SZZ Zst. HustopeCe n. B., zaméfeného zejména na lhotecké zahlavi
a zhlavi a prvky ve vlakové cesté postavené pro odjezd viaku Pn 52690 ve sméru do
zst. Hranice na Moravé mésto (dale také jen Hranice n. M. mésto), bylo mj. zjiténo:
» stav SZZ Zst. HustopecCe n. B. (resp. indikace TZZ Lhotka n. B. — Hustopece n. B.):
a) vnitinich prvka SZZ — na ovladacim stole s graficky znazornénym kolejovym
planem dopravny v DK:
1. pfi vypadku zdkladniho napdjeni na ovladacim stole vzniklém nasledkem
MU:
» svitily stalym indikacnim svétlem prvky:
o ,Kontrola ménice* (indikaénim svétlem bilé barvy),
o ,Porucha napajeni kolejovych obvod(“ (indikaCnim svétlem Cervené
barvy),
o ,Porucha napajeni dohlédacich obvodl(“ (indikacnim svétlem Cervené
barvy),
» tfipolohové fadiCe pro jednotlivé pfestavovani vyhybek (popf. dvojice
vyhybek) €. 1 a 2 (opatfen Stitkem ,+ 1/2 -“), €. 3 a 4 (opatfen Stitkem
.+ 3/4 -%), €. 5 (opatfen Stitkem ,+ 5 -“) a €. 6 (opatfen Stitkem ,+ 6 -%),
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tzn. vyhybek na l|hoteckém zhlavi, se nachazely ve stfedni poloze

a nesvitilo u nich Zadné indikaéni svétlo,

tfipolohovy Fadi€ pro jednotlivé pfestavovani vykolejky a vyhybky €. Vk1/7

se nachazel v krajni poloze vlevo ,+“ a byl prekryt upamatovavaci

pomuckou znemoznujici obsluhu (ovladani) tohoto prvku a nesvitilo u néj
zadné indikaéni svétlo,

tlacitka ,Nouzové prestaveni vyhybky* ¢. 1 a 2, 3 a 4, 5, 6 a 7,

tzn. ovladaci prvky s evidenci obsluhy, byla prekryta Cervenou

upamatovavaci pomulckou a opatfena neporuSenou (nesejmutou)
plombou na Sndrce,

indikaéni svétla KU v kolejovém planu (dale jen prasvitka), s vyjimkou

prasvitek KU 1T3LB-HB, 1T2LB-HB, 2T3LB-HB, 2T2LB-HB, viz nize, byla

zhasla,

vSechna indikaéni svétla pro kontrolu navésti v maketach vSech

svételnych naveéstidel, v¢. viezdovych navéstidel 1L a 2L, byla zhasla, viz

nize,

pocitadlo obsluhy:

o PN vjezdového navéstidla 1L se Stitkem ,Pfivolavaci navést 1L,
tzn. ovladaci prvek s evidenci obsluhy, indikovalo pocet pouziti (Cislo
pocitadla obsluhy) ,21338%,

o PN vjezdového navéstidla 2L se Stitkem ,Pfivolavaci navést 2L°,
tzn. ovladaci prvek s evidenci obsluhy, indikovalo pocet pouziti (Cislo
pocitadla obsluhy) ,22658%

o ruSeni blokové podminky v TK €. 1 Hustopece n. B. — Lhotka n. B. se
Stitkem ,RuSeni blokové podminky 1k“, tzn. ovladaci prvek s evidenci
obsluhy, indikovalo pocet pouziti (Cislo pocitadla obsluhy) ,21489¢,

o ruSeni blokové podminky v TK €. 2 Lhotka n. B. — HustopecCe n. B. se
Stitkem ,RuSeni blokové podminky 2k, tzn. ovladaci prvek s evidenci
obsluhy, indikovalo pocet pouZiti (Cislo pocitadla obsluhy) ,22465°,

pficemz zjisténé stavy pocitadel odpovidaly stavim v dobé

predani/pfevzeti  sluzby dopravniho zaméstnance (vypravciho

Zst. HustopecCe n. B.) dne 28. 2. 2025 v 6:03 h uvedenym v elektronické

aplikaci ,Odevzdavka dopravni sluzby*,

stale svitici zelené indikac¢ni svétlo tratového souhlasu TZZ v TK ¢&. 1

Hustopec&e n. B. — Lhotka n. B. (,Tratovy souhlas smér Lhotka n. B. 1TK")

nad Stitkem ,Udéleni souhlasu 1k“ indikovalo informaci, Zze vypravci

zst. Hustopece n. B. mél pro jizdu vlakd po TK &. 1 do Zst. Lhotka n. B.

prijaty tratovy souhlas,

stale svitici Cervené indikacni svétlo tratového souhlasu TZZ v TK €. 2

Lhotka n. B. — Hustopece n. B. (,Tratovy souhlas smér Lhotka n. B. 2TK®)

nad Stitkem ,Udéleni souhlasu 2k indikovalo informaci, ze vypravcCi

zst. Hustopece n. B. nemél pro jizdu vlakd po TK €. 2 do Zst. Lhotka n. B.

prijaty tratovy souhlas,

indikacni svétla volnosti TK ¢. 1 Hustope€e n. B. — Lhotka n. B. a TK €. 2

Lhotka n. B. — HustopeCe n. B. opatfena Stitky ,Volnost traté“ svitila

stalym bilym svétlem, coz indikovalo skute¢nost, Ze obé TK byly volné,

tzn. Ze na téchto TK se nevyskytovala zadna DV,
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prusvitky pfiblizovacich (vzdalovacich) usekd KO TZZ v mezistani¢nim
useku Lhotka n. B. — HustopeCe n. B., vybaveného tfiznakovym
automatickym blokem ABE-1 pro obousmérny provoz, opatfenych Stitky
,1T3LB-HB* (sdruzena kontrola KO zobrazujicich KU) od vjezdového
navéstidla 1L po oddilova navéstidla AB 1-173, 1-174 (km 16,286 az
km 17,360) a ,1T2LB-HB“ [sdruzena kontrola KO zobrazujicich KU mezi
oddilovymi naveéstidly AB 1-173, 1-174 a 1-190, 1-191 (km 17,360 —
km 18,961)], tzn. v TK ¢&. 1, a ,2T3LB-HB" [sdruzena kontrola KO
zobrazujicich KU od vjezdového navéstidla 2L po oddilova navéstidla AB
2-173, 2-174 (km 16,286 az km 17,360)] a ,2T2LB-HB® [sdruzena
kontrola KO zobrazujicich KU mezi oddilovymi navéstidly AB 2-173,
2-174 a 2-190, 2-191 (km 17,360 — km 18,961)], tzn. v TK &. 2, indikovaly
stale sviticim bilym indikacnim svétlem skuteCnost, Ze vSechny useky
byly volné, tzn. na pfedmétnych Usecich se nevyskytovala zadna DV,
indikaéni svétlo (svétla) stavu PZZ ZP (nachazejiciho se mezi
zst. Hustopece n. B. a Hranice n. M. mésto):
o ,PZS vkm 7,956 P8456“ pod Stitkem:
= Bezporuchovy stav® svitilo stalym zelenym svétlem, coz
indikovalo skute€nost, ze se na PZZ nevyskytovala Zadna porucha
(indika¢ni svétla pod Stitky ,Nouzovy stav“, Poruchovy stav®,
.Prejezd uzavien® a ,Porucha napajeni“ byla zhasla),
= Bezanulatni a bezvylukovy stav 1TK* a ,Bezanulaéni
a bezvylukovy stav 2TK® svitila stalym bilym svétlem, coz
indikovalo skuteCnost, ze na PZZ neprobihala anulace a nebyla
zavedena vyluka urCenych ovladacich prvkl prejezdu na
pfitomnost DV ani dopravni klid na pfejezdu,
,PZS v km 12,964 P8457“ pod Stitkem:
= Bezporuchovy stav® svitilo stalym zelenym svétlem, coz
indikovalo skute€nost, Ze se na PZZ nevyskytovala Zadna porucha
(indika¢ni svétla pod Stitky ,Nouzovy stav“, Poruchovy stav®,
.Prejezd uzavien“ a ,Porucha napdjeni“ byla zhasla),
= Bezanulatni a bezvylukovy stav 1TK* a ,Bezanulaéni
a bezvylukovy stav 2TK® svitila stalym bilym svétlem, coz
indikovalo skuteCnost, ze na PZZ neprobihala anulace a nebyla
zavedena vyluka urCenych ovladacich prvkl prejezdu na
pfitomnost DV ani dopravni klid na pfejezdu,

2. po obnoveni zakladniho napajeni (popsany jsou pouze stavy prvkl, u nichz

se zmeénila indikace) na ovladacim stole:

stalym indikaCnim svétlem Cervené barvy svitil prvek ,,Porucha napajeni®,
indikaéni svétlo prvku ,Porucha napajeni dohlédacich obvodd“ bylo
zhaslé,

tfipolohové Fadi¢e pro jednotlivé prestavovani vyhybek (popf. dvojice
vyhybek) €. 1 a 2 (opatfen Stitkem ,+ 1/2 -“), €. 3 a 4 (opatfen Stitkem
.+ 3/4 -%), €. 5 (opatfen Stitkem ,+ 5 -“) a €. 6 (opatfen Stitkem ,+ 6 -%),
tzn. vyhybek na lhoteckém zhlavi, se nachazely ve stfedni poloze
a u kazdého z nich svitilo stalé indikacni svétlo Cervené barvy, coz
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nehodovym déjem MU,

tfipolohovy Fadi€ pro jednotlivé prestavovani vykolejky a vyhybky €. Vk1/7

se nachazel v krajni poloze vlevo ,+“ a byl prekryt upamatovavaci

pomuckou znemoziujici obsluhu (ovladani) tohoto prvku a svitilo u néj
stalé indikacni svétlo zelené barvy,

vSechny prasvitky na Ihoteckém zahlavi a zhlavi a SK &. 1 (po Uroven

odjezdového navéstidla L1) indikovaly stale sviticim Cervenym indikaénim

svétlem, pficemz v tomto konkrétnim pfipadé se jednalo o:

o poruchu KU na lhoteckém zahlavi a zhlavi zapfiginénou nehodovym
déjem MU [poSkozenim infrastruktury drahy vykolejenymi
(pfevracenymi) TDV a jejich naslednym pozZarem a také vyskytem
nevykolejenych TDV stojicich na zahlavi a zhlavi],

o obsazeni SK ¢. 1 HDV vlaku Pn 52690,

indikacni svétla pro kontrolu navésti v maketach:

o vjezdovych navéstidel 1L a 2L a odjezdového navéstidla S2 svitila
zelenym pferusovanym svétlem,

o sefadovacich navéstidel Se1, Se2, Se3 a Se4 na Ihoteckém zahlavi
svitila bilym pferuSovanym svétlem,

coz ve vSech pfipadech indikovalo skuteCnost, Ze na svételnych

navéstidlech nesvitila zadna naveést,

Obr. €. 3: Pohled na ovladaci stul v DK Zst. Hustopece n. B. po obnové napajeni

Zdroj: DI

vSechny prlsvitky za odjezdovym naveéstidlem L1, na zhlavi a zahlavi
smér Hranice n. M. mésto (dale jen hranické zhlavi, resp. hranické
zahlavi) a pfiblizovacich (vzdalovacich) usekt KO TZZ v mezistani¢nim
useku Hranice n. M. mésto — Hustopece n. B., vybaveného automatickym
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hradlem AH82, opatfenych &titky ,1-1TU* a ,1-2TU* (TK &. 1), indikovaly

stale sviticim bilym indikacnim svétlem skutecnost, Ze:

o vdechny tyto KU byly volné, tzn. na pfedmétnych usecich se
nevyskytovala Zadna DV,

o v KU na hranickém zhlavi a zahlavi mezi odjezdovym navéstidlem L1
a vjezdovym navéstidlem 1S (platnym pro jizdy DV opacnym smérem)
byl proveden zavér jizdni cesty pro odjezd vlaku Pn 52690 ze SK ¢&. 1
na TK €. 1 Hranice n. M. mésto — Hustopece n. B.,

» stale svitici zelené indikaCni svétlo tratového souhlasu TZZ v TK €. 1
Hranice n. M. mésto — Hustopece n. B. (,Tratovy souhlas - Hranice 1.TK®)
nad Stitkem ,Udéleni souhlasu® indikovalo informaci, Ze vypravéi
zst. Hustopece n. B. mél pro jizdu vlakd po TK €. 1 do zst. Hranice n. M.
meésto pfijaty tratovy souhlas,

* zhaslé indikacni svétlo tratového souhlasu TZZ v TK €. 1 Hranice n. M.
mésto — Hustopece n. B. (,Tratovy souhlas - Hranice 1.TK") nad Stitkem
,volnost trati“ indikovalo informaci, Zze vypravCi Zst. HustopeCe n. B.
postavil odjezdovou vlakovou cestu (v tomto konkrétnim pfipadé se
jednalo o vlakovou cestu pro odjezd vlaku Pn 52690) a byl uskute¢nén
zaveér této odjezdové vlakoveé cesty;

b) vnitinich prvkii SZZ — ve stavédlové Ustfedné SZZ umisténé v reléovém

domku RD1:

= po vypadku zakladniho napajeni SZZ z rozvodné soustavy CEZ, a. s. [linkou
vysokého napéti 22 kV €. 13 venkovnim vedenim do stoZarové trafostanice
SZDC 22/0,4 kV, ktera se nachazela v km 15,400 (oznadeni PR 9148)] do$lo
k pfepnuti na nouzové napajeni SZZ z akumulatorové baterie 24 V (toto
napajeni nezajiStovalo plnohodnotnou ¢innost SZZ). Kontrolou voltmetr(
a ampérmetru na panelu usmérfiovact byly v dobé ohledani, tzn. dne 28. 2.
2025 od 15:10 h do 16:25 h, zjiStény hodnoty na:
* voltmetru se Stitkem ,napéti baterie/ménice 24/220 V* - 22V,
* voltmetru se Stitkem ,napéti baterie“ — 22V,
* ampérmetru se Stitkem ,odbér z baterie” — 6 A,

= malorozmérovych relé umisténych v reléovych sadach a volné vazbé
provadéci skupiny SZZ, se zaméfenim na obvody zavéru vlakové cesty pro
jizdu od vjezdového navéstidla 2L na SK €. 1:

sada relé pozice stav
2LW Z 42072 odpad
2LK Z01 421107 odpad
1 Z01 421103 odpad
2-3 Z01 411103 odpad
5 Z01 411106 odpad
S1Q V4 41011 odpad
1K 1X 41013 odpad
1K 41013 odpad
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Tab. €. 1: Stav malorozmérovych relé provadéci skupiny SZZ se zaméfenim na obvody
z&avéru vlakové cesty pro jizdu od vjezdového navéstidla 2L na SK €. 1

Zdroj: DI

provéien stav relé v obvodech zavéru vlakové cesty pro jizdu od vjezdového
navéstidla 2L na SK €. 2:

sada relé pozice stav
1LW Z 41072 pfitah
4-6 Z01 421106 pfitah
S2Q V4 42011 pfitah
oK 1X 42013 pfitah
1K 42013 pfitah

Tab. €. 2: Stav malorozmeérovych relé provadéci skupiny SZZ se zaméfenim na obvody

zavéru vlakové cesty pro jizdu od vjezdového naveéstidla 2L na SK €. 2 Zdroi: D

Z obsahu vySe uvedenych Tab. €. 1 a Tab. €. 2 jednoznacné vyplyva, ze

vlakova cesta postavena pro vjezd viaku Pn 52690 z TK €. 2 Lhotka n. B. —

Hustopec€e n. B. na SK &. 1 Zst. Hustopec€e n. B. byla v dobé ohledani pod

zavérem.

nebyly zjistény Zzadné vymeénné dily s proSlou Ihutou,

z provozovatelem drahy SZ predloZzené dokumentace:

» Plan udrzby 2025 Hustopece®, ulozené ve stavédlové ustiedné SZZ —
reléovém domku RD1, mj. vyplyva, Ze:

o posledni udrzba vnitini ¢asti SZZ zst. Hustopece n. B. byla provedena
dne 20. 2. 2025 (plan 17. a 19. 2. 2025),
o posledni udrzba venkovni ¢asti SZZ:
= zapadkova zkouska vyhybek byla provedena dne 18. 2. 2025 (plan
18. 2. 2025),
= pfestavnikd vyhybek a vykolejek (bez méfeni pfestavného proudu,
odporu a sily a pfidrzné sily) byla provedena dne 21. 1. 2025 (plan
26. 1. 2025),
= naveéstidel byla provedena dne 11. 2. 2025 (plan 11. 2. 2025),
= KO byla provedena dne 11. 2. 2025 (plan 14. 2. 2025),

* posledni ,Méfeni na svételnych navéstidlech — 1, Udrzujici pracovnik:
Pfijmeni pracovnika, Rok: 2024, Zafizeni: RZZ, Umisténi: Hustopece®,
ulozené ve stavédlové ustfedné SZZ - reléovém domku RD1, kdy
z tabulky vztazné k vjezdovému navéstidlu 2L vyplyva:

svétlo U: [V] Rz [MQ]
1Z (horni Zluté) 10,3 50 50
Z (zelené) 10,2 50 50
C (8ervené) 10,5 50 50
B (bilé) 10,6 50 50
27 (dolni Zluté) 10,3 50 50
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ZUS1 (horni svételny *

oruh dolniho indikatoru) | "€uvedeno 50 neuvedeno
ZUS2 (dolni svételny *

oruh dolniho indikatoru) | "€uvedeno 50 neuvedeno
datum (v roce 2025) 13.6./17.6. 22.5. 13. 11.

vysvétlivky:
U; — elektrické napéti na zarovce, Ri;—izola¢ni odpor sekundarniho
obvodu navéstniho transformatoru proti kostfe (dale jen izolacni
odpor);
* — meéfeni hodnoty elektrického napéti na zarovkach horniho
a dolniho svételného pruhu dolniho indikatoru (ukazatele rychlosti
UR-3) nenafizuje zadny vnitfni pfedpis provozovatele drahy ani
navod k obsluze vyrobce.
Tab. €. 3: Hodnoty elektrického napéti na zarovce a izolaéniho odporu ziskané pfi
poslednim méreni
Z Tab. €. 3 vyplyva, Ze naméfené hodnoty vyhovély vnitinim pfedpisem
SZDC (CD) T121 stanovené toleranci napéti na zarovce 10,2V az 11,2V
a min. izolaénimu odporu 5 MQ;

c) venkovnich prvkl SZZ:

viezdové stozarové naveéstidlo 2L se nachazelo vpravo pfimo u TK
Lhotka n. B. — Hustopeée n. B. v km 16,286. Bylo navéstidlem typu AZD 70
se Sesti svitiinami (dolni pozice nebyla opatfena svitiinou) a dolnim
indikatorem se dvéma svételnymi pruhy, oznacené Cervenym oznacovacim
Stitkem s bilym napisem ,2L" a oznaCovacim pasem s Cervenymi a bilymi
pruhy stejné délky. Pfed vjezdovym navéstidlem byla umisténa ffi
nepfenosna (vzdy ve vzajemné vzdalenosti vice nez 100 m) neproménna
naveéstidla ,Vzdalenostni upozornovadlo® s navésti ,Vlak se blizi k hlavnimu
navestidiu®, ktera upozorfiovala na vzdalenost k hlavnimu navéstidlu. Také
umisténi téchto navéstidel (informace o navéstech vjezdového navéstidla 2L
byly pfenadeny na vedouci DV) provozovateli drdhy umoZznovalo sniZzeni
doby viditelnosti navésti tohoto hlavniho navéstidla z vedouciho DV,
jedouciho nejvyssi dovolenou rychlosti, ze 12sna 7 s.

V dobé prvotniho ohledani provedeného dne 28. 2. 2025 bylo vjezdove
navéstidlo 2L zhaslé, tzn. jeho svétla (v€. dolniho indikatoru se dvéma
svételnymi pruhy) vyjadfujici navésti nesvitla — tato skuteCnost byla

vrwve

vlivem nehodového déje a zejména naslednym pozarem.

Dne 4. 3. 2025 bylo za pfitomnosti DI, PCR a zaméstnance provozovatele
drahy SZ provedeno zjisténi hodnot viditelnosti pfislusnych navéstnich znak(i na
vjezdovém navéstidle 2L Zst. Hustopece n. B., a to z osy TK €. 2 Lhotka n. B. —
HustopecCe n. B. Ponévadz nasledkem nehodoveho déje MU nebylo vjezdové
navéstidio 2L stale napajeno zakladnim napdjenim (jednalo se o zhaslé
naveéstidlo, viz vyse), bylo pro provedeni zjisténi viditelnosti navéstnich znak
vjezdového naveéstidla a ovéreni funkce obvodl napajeni pfisluSnych navéstnich
svétel od svorkovnice navéstniho transformatoru navéstidla zajisténo provizorni
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napajeni z dieselagregatu HZS CR, ktery byl pfipojen k transformatoru
pfedmétného navéstidla. Z namérenych hodnot vyplyva, Ze:

dolni Zluté svétlo bylo viditelné jiz od oddilového navéstidla AB 2-173, tzn. ze
vzdalenosti 1 281,45 m,

dolni Zluté svétlo doplnéné dvéma vodorovnymi zelenymi svételnymi pruhy
dolniho indikatoru, které v dobé jizdy viaku Pn 52690 nesvitily, bylo viditelné
ze vzdalenosti 700,5 m,

navést ,Rychlost 100 km/h a voIno® (dolni Zluté svétlo doplnéné dvéma
vodorovnymi zelenymi svételnymi pruhy dolniho indikatoru a nad nim zelené
svétlo), ktera v dobé jizdy vlaku Pn 52690 nebyla navésténa, byla viditelna ze
vzdalenosti 639 m,

navést ,Rychlost 40 km/h a volno® (dolni Zluté svétlo a nad nim zelené svétlo),
kdy bylo zfejmé, Zze dva vodorovné zelené svételné pruhy nesviti, byla
viditelna ze vzdalenosti 639 m;

» stav dopravni dokumentace Zst. Hustopece n. B.:

,<Zaznamnik poruch na sdélovacim a zabezpeCovacim zafizeni“, zavedeny
(zahajeny) dne 31. 3. 2022, kde byly posledni zapisy provedeny dne 21. 2. 2025
v 8:00 hav 9:15 h, jeZ jsou vztazné k provedeni udrzby sdélovaciho zafizeni,
,TELEFONNIi ZAPISNIK®, zapogaty dne 25. 4. 2024, kde byly v ramci denni
smény dne 28. 2. 2025 provedeny v 9:06 h (Cislo fonogramu 33) a v 9:40 h
(Sislo fonogramu 34) zapisy o zapujéeni/vraceni kli¢e zaméstnanci CD —
Telematika, a.s., od sdélovaci mistnosti zst. HustopeCe n. B. a dale Castecné
vyplnény fadek, kde byly vyplnény pouze dva tdaje, a to ve sloupci ,Cislo® je
uvedeno Cislo fonogramu 35, ve sloupci ,Stanice/podaci® zkratka ,DK* a ve
sloupci ,Stanice/pfijimaci* zkratka ,SZ — SO ZABEZ.,

po obnoveni zakladniho napajeni byly zadokumentovany provozni aplikace:

Elektronicky dopravni denik (dale také jen EDD) — se zaméfenim na:

zapisy o prubéhu fizeni drazni dopravy dne 28. 2. 2025, tzn. o jizdach

vlaku (popf. posunt mezi dopravnami), z nichz mj. vyplyva:

o Os 93215 (Hranice n. M. mésto — Hustope€e n. B. — Lhotka n. B.) —
predvidany odjezd z Hranic n. M. mésta pfijat v 11:08 h (skuteCny
odjezd pfijat v 11:07 h), pfedvidany odjezd z Hustopeci n. B. do
Lhotky n. B. dan v 11:21 h, pfijezd vlaku v 11:20 h, odjezd vlaku v
11:21 h (pfijezd i odjezd bez zaznamu zpozdéni). Jizda vlaku v
mezistaniCnim useku Hranice n. M. mésto — HustopeCe n. B. byla
uskute¢néna po TKE. 1, v zst. HustopeCe n. B. po SK ¢ 1 a v
mezistani¢nim useku Hustopece n. B. — Lhotka n. B. po TK €. 1,

o Ex 128 (Lhotka n. B. — HustopecCe n. B. — Hranice n. M. mésto) —
predvidany odjezd ze Lhotky n. B. pfijat v 11:13 h (skute¢ny odjezd
pfijat v 11:15 h), pfedvidany odjezd z Hustopeci n. B. do Hranic n. M.
mésta dan v 11:16 h, prujezd v 11:18 h (zpozdéni + 2 min). Jizda
vlaku v mezistanicnim useku Lhotka n. B. — Hustope€e n. B. byla
uskute€néna po TK ¢. 2, v zst. HustopeCe n. B. po SK ¢&. 2
a v mezistani¢nim useku HustopeCe n. B. — Hranice n. M. mésto po
TKE. 2,
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o Pn 52690 (Lhotka n. B. — Hustopece n. B. — Hranice n. M. mésto) —
predvidany odjezd ze Lhotky n. B. pfijat v 11:30 h (skuteCny odjezd
pfijat v 11:33 h), pfedvidany odjezd z Hustopeci n. B. do Hranic n. M.
mésta dan v 11:39 h, v ¢asti (sloupci) ,pfijezd odjezd“ nebyl proveden
zadny zapis. Jizda vlaku v mezistanicnim useku Lhotka n. B. —
Hustopece n. B. byla uskute¢néna po TK &. 2, v Zst. Hustopec€e n. B.
méla byt uskuteCnéna po SK &. 1 a dale v mezistanicnim uUseku
Hustopece n. B. — Hranice n. M. mésto po TK €. 1.
Na poslednim fadku EDD obsahujicim zaznamy o fizeni drazni
dopravy dne 28. 2. 2025 se nachazely zapisy provedené Cervenym
pismem ,vypadek proudu“ a ,V 11:40 doSlo k vypadku el. energie.”,
» elektronicky formulaf ,Odevzdavka dopravni sluzby®, z néhoz mj. vyplyva,
ze:
o vypravei zst. HustopecCe n. B. pfevzal dopravni sluzbu dne 28. 2. 2025
v 6:03 h,
o v dobé pfedavky dopravni sluzby:
= nebyly zavedeny zadné vyluky,
= nebylo vypnuto zadné zabezpecovaci zafizeni,
= stav SZZ byl v poradku®,
= stav TZZ byl ,v poradku®,
= stav telekomunikacniho zafizeni a provoznich aplikaci byl
,V poradku + mobilni telefon, nabijeCka — pfedano®,
tratova poloha vlakl, ktera graficky znazorfiovala polohy viakd mezi
zst. Drahotu$e a Jablinka, tzn. v&. useku Zst. Hranice n. M. mésto — Hustopece
n. B. — Lhotka n. B., zobrazovala okno:
= Oznameni“ s textem ,V 11:40 doslo k vypadku el. energie.”,
LALARM 10.92.15.31% s textem ,Do8lo k odpojeni ReDatu®;

stav_venkovniho prvku TZZ [elektronického tfiznakového automatického bloku

ABE-1 (TrackSWing ABE-1) pro obousmérny provoz] — oddilového navéstidla
AB 2-173, situovaného v km 17,360 mezistanicniho useku HustopeCe n. B. —
Lhotka n. B. a platného pro jizdu DV ve sméru Lhotka n. B. — Hustopece n. B.:

oddilové stoZarové navéstidlo AB 2-173 se nachazelo vpravo pfimo u TK ¢&. 2
Lhotka n. B. — Hustope&e n. B. v km 17,360. Bylo navéstidlem typu AZD 70 se
tremi svitilnami, oznacené bilym oznaCovacim Stitkem s Cernym napisem
,2-173“ (2 = oznaCeni TK pro niz oddilové navéstidlo plati, 173 = pfiblizna
kilometricka a hektometrickd poloha) a bilym oznaCovacim pasem. Pod
oznacovacim Stitkem bylo umisténo neproménné navéstidlo s navésti
,otanovisté oddilového navéstidla“ (bila ¢tvercova deska s Eernym oramovanim,
na ni ¢erny kruh s bilym mezikruzim), ktera upozorfiovala na oddilové navéstidlo
AB, jez pfedvéstilo navésti viezdového navéstidla, v tomto konkrétnim pfipadé
vijezdového navéstidla 2L zst. HustopeCe n. B. Pfed timto oddilovym
naveéstidlem byla umisténa tfi nepfenosna (vzdy ve vzajemné vzdalenosti vice
nez 100 m) neproménna navéstidla ,Vzdalenostni upozorfiovadlo® s navésti
,Vlak se blizi k hlavnimu navéstidlu“, ktera upozorfiovala na vzdalenost
k hlavnimu navéstidlu. Také umisténi téchto navéstidel provozovateli drahy
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umoznovalo snizeni doby viditelnosti navésti tohoto hlavniho navéstidla
z vedouciho DV, jedouciho nejvySsi dovolenou rychlosti, ze 12s na 7 s.

V dobé prvotniho ohledani provedeného dne 28. 2. 2025 oddilové navéstidlo AB
2-173 navéstilo navést ,Stuj“, nebot’ vijezdové navéstidlo 2L zst. Hustopece n. B.
bylo v této dobé zhaslé. Nasledné byla za ucasti DI dne 1. 3. 2025 zaméstnanci
SZ provedena zména navéstniho znaku z navésti ,Stlj* na navést ,Vystraha, a to
za UucCelem zjisténi hodnoty elektrického napéti na Zarovce Zlutého svétla.
Provedenym méfenim byla zjiSténa hodnota elektrického napéti na zarovce 10,77 V
a izolaéni odpor 50 MQ — naméfené hodnoty vyhovély vnitfnim pfedpisem SZDC
(CD) T121 stanovené toleranci 10,2 V az 11,2 V a min. 5 MQ.

Téhoz dne byla zjisténa viditelnost naveésti ,Vystraha“, tzn. Zlutého svétla, ze
vzdalenosti 397 m (1j. z km 17,757), pfiCemz nejzazSi hodnota viditelnosti, stanovena
§ 7 odst. 1 pism. a) a e) vyhlasky ¢. 173/1995 Sb., pii tratové rychlosti 155 km-h™
Cinila 301,4 m (tj. zkm 17,661).

DI dne 28. 2. 2025 dale provedla zajisténi dat zaznamenanych technologickymi pocitaCi
a zadavacimi pocitaci elektronického SZZ Zst. Lhotka n. B. — elektronického stavédla ESA 44
(StationSWing ESA 44), a to za obdobi dne 27. a 28. 2. 2025 od 23:54:45 h do 17:19:13 h,
tzn. v€. doby vzniku pfedmétné MU a také pfisluSného adresného souboru s nastavenim SZZ
ESA. Dale byly zajistény zaznamy z diagnostiky elektronického tfiznakového automatického
bloku ABE-1 mezistani¢niho useku Hustopece n. B. — Lhotka n. B.

Z vySe uvedeného mj. vyplyva, Ze vlakova cesta pro vlak Pn 52690 byla v zZst. HustopecCe n. B.
postavena od vijezdového navéstidla 2L, pfes vyhybku €. 1 proti hrotu odbonym smérem
doleva, pfes vyhybku €. 2 po hrotu z odbocného pravého sméru, pres vyhybky €. 3 a 5 pfimym
smérem proti hrotu na SK €. 1, kolem odjezdového navéstidla L1, pfes vyhybku €. 9 pfimym
smérem po hrotu, pfes ZP P8049, pies vyhybku &. 11 pfimym smérem proti hrotu a pres
vyhybku €. 14 pfimym smérem po hrotu na TK €. 1 Hranice n. M. mésto — Hustopece n. B.

Ohledanim nepfenosnych naveéstidel bylo mj. zjisténo, Ze v:

* km 16,340 se vlevo TK €. 1 HustopecCe n. B. — Lhotka n. B. a vpravo TK €. 2 Lhotka n. B.
— Hustopece n. B., tzn. 54 m pfed urovni vjezdovych navéstidel 1L a 2L Zst. Hustopece
n. B., na ocelové konstrukci trakcnich podpér ¢. 137 a 138 nachazela neproménna
naveéstidla:
o rychlostnik N s naveésti , Tratova rychlost* s Cislici ,100%,
o s naveésti pro vlakovy zabezpecovac ,Pfepnéte VZ na kmitocet 50 Hz,
platna pro DV jedouci ve sméru Lhotka n. B. — Hustopece n. B.;

* km 19,340 se vlevo TK €. 1 Hustopece n. B. — Lhotka n. B. a vpravo TK €. 2 Lhotka n. B.
— HustopeCe n. B. na pfihradové ocelové konstrukci trakénich podpér ¢. 31 a 32
nachazela neproménna naveéstidla — rychlostniky N:

o horni s naveésti ,Tratova rychlost* s Cislici ,155%,

o s navésti ,Tratova rychlost® s Cislici ,140% umistény pod hornim rychlostnikem N,
platna pro DV jedouci ve sméru Hustopece n. B. — Lhotka n. B.
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Ohledanim DV vlaku Pn 52690 bylo mj. zjiSténo (popisovano ve sméru jizdy vlaku):

vlak byl sestaven z HDV 383.223-5 zafazeného v Cele vlaku a 17 lozenych
cisternovych (kotlovych) TDV, nize uvadénych v pofadi (oznaceni), ve kterém se
nachazely v kone¢ném postaveni po vzniku MU,

HDV 383.223-5:

o

drzitelem HDV 383.223-5 byla spole€nost Rolling Stock Lease s.r.o. se sidlem

v Bratislavé. HDV bylo v dobé vzniku MU pouzivano dopravcem ODOSC,;

HDV jelo vpfed kabinou strojvedouciho 1. Strojvedouci fidil viak Pn 52690,

pozoroval trat’ a navésti ze stanovisté strojvedouciho v kabiné strojvedouciho 1,

tzn. z pfedniho stanovisté ve sméru jizdy viaku Pn 52690. Strojvedouci se

v kabiné strojvedouciho nachazel spolu se strojvedoucim-instruktorem.

Ohledanim kabiny strojvedouciho 1 a stanovisté strojvedouciho v této kabiné

nebylo zjisténo nic, co by strojvedoucimu a strojvedoucimu-instruktorovi pred

vznikem MU branilo v neruseném pozorovani trati a navésti a jednani podle

zjisténych skute€nosti (viz nize). Oba méli u sebe dioptrické bryle;

HDV v kone¢ném postaveni po MU stalo nevykolejené na SK ¢&. 1

zst. HustopecCe n. B., pfednim Celem v km 15,308, tzn. 83 m pfed urovni

odjezdového navéstidla L1.

Pozn. DI: dle dopInénych informaci provozovatele drahy SZ o skuteénych

km polohach odjezdovych navéstidel L1, L2 a S1 Zst. Hustopece n. B. zastavilo

HDV v konecném postaveni po MU pfednim ¢elem v km 15,317, tj. 83 m pfed

odjezdovym navéstidlem L1, jehoz skute€na spravna kilometricka poloha byla

15,234 oproti pavodnimu udaiji 15,225, viz body 4.1.1 a 5.3 této ZZ;

na strané zadniho ¢ela HDV, tzn. na strané kabiny strojvedouciho 2:

= na praveé bocni hrané talife levého narazniku se nachazely stopy po kontaktu
se Sroubovkou HDV,

= na mazivu pracovni plochy talife levého narazniku se nachazela zjevna
stopa po otéru spolupracujiciho talife levého pfedniho narazniku 1. TDV za
HDV, ktera sméfovala vlevo Sikmo dold,

= na mazivu pracovni plochy talife pravého narazniku byla zjevna stopa po
otéru spolupracujiciho talife pravého pfedniho narazniku 1. TDV za HDV, jez
smérovala vlevo Sikmo vzhUru;

= se nachazela stopa po narazeni levé konzoly nesouci levé spojkové kohouty
napajeciho a hlavniho potrubi spolu s upevnénim vedeni dfiku tahlového
haku do koSe levého narazniku,

= stopy po narazeni dfiku tahlového haku a zavésnice Sroubovky na strané
svorniku do levé a levé horni strany voditka tahla tdhlového ustroji.
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Obr
na stopy na talifich obou naraznikl. Snimek ve vyfezu dokumentuje stopy po narazeni dfiku tahlového
haku a zavésnice Sroubovky na strané svorniku do levé a levé horni strany voditka tahla tahlového ustroji
v kone¢ném postaveni HDV po MU.

.4 Pohled na tahlové a narazeci ustrop na zadnlm ¢ele HDV 383 223 5, kdy oranzové Sipky ukazuji

Zdroj: DI

Uvedené stopy, viz Obr. &. 4 této ZZ, vznikly v pribéhu nehodového déje
nasledkem vykolejeni (pfevraceni) 1. TDV za HDV.

Sroubovka HDV nebyla tfrmenem zavé$ena na zavé&sném hacku, nybrz volné
visela, vieteno Sroubovky bylo utazené. Levy spojkovy kohout napajeciho
potrubi a levy spojkovy kohout potrubi priibézné samocinné tlakové brzdy (dale
jen hlavni potrubi) byly uzavreny, jejich tlakové spojky zakon&ené hlavicemi byly
zavésSeny na pfislusnych zavésnych haccich. Pravy spojkovy kohout hlavniho
potrubi byl otevfen, pravy spojkovy kohout napdjeciho potrubi byl uzavien,
pricemz jejich tlakové spojky visely volné hlavicemi nezavésSené v zavésnych
haccich;

vnéjSi ukazatele stavu pneumatickych brzd jednotlivych podvozk( indikovaly
Cervenou barvu — brzda seviena. VnéjSi ukazatel pruzinové stfadaCové brzdy
indikoval zelenou barvu — brzda uvolnéna;

oznaceni predniho Cela HDV na strané kabiny strojvedouciho 1 pfislusnou
navésti nebylo mozné pfi ohledani prokazatelnym zplUsobem zjistit. Divodem
bylo vypnuti vozidlovych baterii strojvedoucim vlaku Pn 52690 po zastaveni
HDV v kone¢ném postaveni po vzniku MU pro zabranéni pfipadného dalSiho
poSkozeni HDV, pfitemz otoCny prepinal prfemosténi navéstnich svétel na
obsluzném ramu v zadni skfini kabiny strojvedouciho 1 byl ve svislé poloze
»auto®;
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@)

v kabiné strojvedouciho 1 (pfedni ve sméru jizdy vlaku) bylo mj. zjisténo, Ze:

na bo¢nim obsluzném zafizeni (na pravé sténé vedle nastupnich dvefi) byl
otoény spina¢ bocniho jizdniho fadie v poloze pro rychlo€inné brzdéni
a oto¢ny spinac pfimocinné brzdy ve vychozi svislé poloze,

na ovladacim pultu stanovisté strojvedouciho se nenachazely zadné volné
polozené dokumenty, pomucky ¢i jina zafizeni,

klicovy spinaC aktivace stanovisté (se zasunutym kli€em) byl otoen v poloze
vypnuto — Fizeni z kabiny strojvedouciho 1 nebylo aktivovano. Do této polohy
byl spina€ otoCen strojvedoucim viaku Pn 52690 po zastaveni HDV
v kone€ném postaveni po vzniku MU pro zabranéni pfipadného dalSiho
poskozeni HDV,

uderné tlacitko nouzového zastaveni bylo stlatené, tzn. nachazelo se
v poloze mj. pro odvzdusnéni hlavniho potrubi velkym prifezem, vypnuti
EDB, vypnuti hlavniho vypinace a stazeni sbéraCe trakéniho proudu (dale
jen sbérac),

kolébkovy pfepina¢ ovladani sbéracl byl v neutralni (stfedni, aretované)
poloze,

kolébkovy pfepina¢ ovladani hlavniho vypinace byl v neutralni (stfedni,
aretované) poloze,

oto€ny vypinac ,Vlakova sbérnice” (topeni vlaku) byl ve vypnuté poloze,
kolébkovy prepinac VZ ,Bdélost® byl v neutralni (stfedni, aretované) poloze,
kolébkovy prepina¢ VZ ,Volno“ byl v neutralni (stfedni, aretované) poloze,
kolébkovy prepinaC ,Uvolnéni brzdy HDV“ byl ve vypnuté (stfedni,
aretované) poloze,

kolébkovy prepinaC ,Manualni piskovani“ byl v neutralni (stfedni, aretované)
poloze — piskovani vypnuto,

otoCnym prepinacem uvolnéni kompresoru byl navolen automaticky rezim
chodu kompresoru v zavislosti na tlaku vzduchu v hlavnim vzduchojemu,
paka volice pozadované rychlosti se nachazela v zakladni (nulové) poloze,
paka voliCe tazné/brzdné sily se nachazela v poloze ,B“, nastavena byla
maximalni brzdna sila,

paka brzdi¢e strojvedouciho s tladitkem deaktivace/aktivace EDB byla
prestavena do aretované polohy ,SOS* tzn. v poloze rychlocinné brzdéni,
ovladaci paka pfimoc€inné brzdy byla pfestavena do aretované polohy piného
brzdéni,

displeje integrované do pultu stanovisté strojvedouciho v levé, stfedove
a praveé konzole a nad pravou konzolou — displej ovladaciho pfistroje vlakové
radiokomunikace, technicky a diagnosticky displej, fidici a kontrolni displeje
(v€. displeje ETCS) a displej elektronického jizdniho a rychlostniho planu
(EBulLa) byly zhaslé.

Zhaslé byly rovnéz indikaCni prvky a svétla na naveéstnim opakovaci mobilni
¢asti VZ MIREL VZ1,

uzaviraci kohout piskovaciho zafizeni 1. napravy byl otevieny,

na obou Celnich oknech byly CasteCné stazeny stinici doplnky (roletky) proti
osInéni, a to pfi pohledu z kabiny pred ¢elo HDV u levého Celniho okna do
cca 1/3 vysky Celniho okna, u pravého Celniho okna do cca 1/5 vySky okna.
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Stazené stinici prvky sedicimu strojvedoucimu a strojvedoucimu-
instruktorovi ve vyhledu pfed HDV nikterak nebranily;

o v kabiné strojvedouciho 1 byla ulozena, resp. se nachazela dokumentace:

tiskopis ,,Odovzdavkova kniha hnacieho vozidla 383 223-5% zaloZena dne

8. 10. 2024, ktera mj. obsahovala zapisy a podpis strojvedouciho vilaku

Pn 52690 o pfevzeti HDV dne 28. 2. 2025 v Zst. Ostrava hl. n., jeho fizeni na

vlacich 52622 a 52690 v trati ,OH — LHOTKA - “, viz body 4.1.1 a 5.3 této

ZZ, a o vykonani zkousky brzdy hnaciho vozidla v Zst. Ostrava hl. n.

v 6:50 h, kdy zapis neobsahoval podpis osoby, jez danou zkousSku brzdy

vykonala,

tiskopis ,KNIHA OPRAV*, zalozeny dne 21. 12. 2022, obsahujici posledni

zapisy o opravach na strané €. 223121. V knize uvedené zavady nesouvisely

s ovladatelnosti HDV, v€. jeho brzd, a ¢innosti mobilni ¢asti VZ,

zprava ,SPRAVA O BRZDENi TRVALEJ PLATNOSTI PRE RUSNOVY

VLAKY®, obsahuijici zapisy mj. o brzdici vaze a skute€ném brzdicim procentu

HDV pro jednotlivé rezimy brzdéni,

zprava o brzdéni ,CD Mezinarodni zprava o brzdéni a vlaku® platna pro viak

Pn 52690 s datem odjezdu 28. 2. 2025, a to z vychozi stanice Lhotka n. B.

do cilové stanice Ostrava hl. n., viz body 3.1.7,4.1.1 a 5.3 této ZZ,

vykaz ,VYKAZ VOZOVYCH ZASILEK®, vystaveny odborem ,ODBOR

DOPRAVY TRANSPORT DEPT* spole¢nosti DEZA, dne 28. 2. 2025 pro vlak

(bez uvedeni jeho Cisla) ze stanice Lhotka n. B. do stanice Ostrava hl. n.

(dale jen Vykaz vozidel), obsahoval mj. soupis 17 Cisel TDV s uvedenim

jejich vlastni hmotnosti, loZné hmotnosti, po¢tu naprav a hmotnosti zasilky

(lozeného nakladu). Ve Vykazu vozidel uvedena Cisla TDV se shodovala

s &isly TDV uvedenymi v listu ,NAVRATOVY LIST* vystaveném odborem

,LODBOR DOPRAVY TRANSPORT DEPT*“ spole¢nosti DEZA (dale jen

Navratovy list), ktery byl pfilohou listd ,Nakladni list Vnitrostatni nakladni

Zeleznicni pfeprava“ oznacCenych Cisly 1% ,2“ a ,.3" (dale jen Nakladni listy),

viz nize.

Vykaz vozidel obsahoval mj. spravné Cislo TDV ,33 54 79-32 028-5°

s hmotnosti lozeného nakladu 59 900 kg, jez vSak nebylo uvedeno v listech

,DODACI LIST* o nakladce vystaveném spole€nosti DEZA, a.s., dne 28. 2.

2025 (dale jen Dodaci list), viz nize, a ,OSVEDCENI JAKOSTI* vystaveném

toutéz spolecnosti dne 28. 2. 2025 (dale jen OsvédcCeni jakosti), viz nize, kdy

misto uvedeného TDV bylo v téchto listech uvedeno nespravné TDV ,33 54

79-32 025-1° se stejnou hmotnosti lozeného nakladu 59 900 kg,

Nakladni listy, dle kterych byla odesilatelem 17 cisternovych TDV loZzenych

Benzenem zafazenych ve viaku Pn 52690 spoleCnost DEZA, pfijemcem byla

spoleénost BorsodChem MCHZ, s.r.0., dopravcem mély byt ODOSC a CDC.

Vlastni hmotnost 17 TDV Cinila 447 000 kg, hmotnost zasilky (nakladu) €inila

1 024 550 kg. PFilohou Nakladnich listi byl(o):

* Dodaci list obsahujici mj. soupis 17 dopravnich prostfedkl (lozenych
TDV) a k nim pfinalezejici lozené hmotnosti nakladu, ktery obsahoval
mj. TDV ,33 54 79-32 025-1%, jeZ nebylo uvedeno ve Vykazu vozidel ani
v Navratovém listu, viz vySe,
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OsvédCeni jakosti obsahujici mj. soupis 17 dopravnich prostredk
(lozenych TDV) a k nim pfinalezejici lozenou hmotnost nakladu, ktery
obsahoval mj. TDV ,33 54 79-32 025-1°, jez nebylo uvedeno ve Vykazu
vozidel ani v Navratovém listu, viz vyse,

Navratovy list obsahujici mj. soupis 17 TDV, ktery byl uvedeny ve Vykazu
vozidel, viz vySe.

Pozn. DI: dle vyjadfeni spole¢nosti DEZA bylo uvedeni nespravného
evidencniho Cisla TDV 33 54 7932 025-1, namisto spravného 33 54 7932
v pribéhu pfipravy dokumentace k expedici v internim systému
spoleCnosti neaktualizovala skutec¢né fyzicky pfipravena TDV k odsunu
z vleCky v pfifazeni TDV k dodavce. K dodacimu listu a osvédcCeni
o jakosti tak touto chybou =zustala pfifazena TDV ve stavu pfed
aktualizaci skute¢né odesilanych TDV pfipravenych na expedi¢ni
vleckoveé koleji €. 102,

= v kabiné strojvedouciho se nenachazel zadny pisemny rozkaz, kterym by byl
strojvedouci vlaku Pn 52690 pfed jizdou prokazatelnym zpusobem zpraven
o okamzitych zménach stavebné technickych parametrl staveb drah
a staveb na draze, které maji pfimy vliv na bezpecnost a plynulost drazni
dopravy, vC€. pfijatych opatfeni, protoze zadné takovéto zmény staveb drah
astaveb na draze se ve vztahu k jizdé vlaku na pfedmétné draze
nevyskytovaly;
o v kabiné strojvedouciho 2 (zadni ve sméru jizdy vlaku) byl uzaviraci kohout
piskovaciho zafizeni 4. napravy otevieny,
o ve strojovné HDV, a to:

= nNa

obsluzném panelu elektroskfiné brzdy byl m;.:

otocny vypinaC aktivace nasledného brzdéni v poloze ,0° — funkce
nasledného brzdéni vypnuta (funkce neni pouzivana na uzemi CR),
oto€ny poruchovy spinac Sifa opatfen neporusenou plombou, pfepnut do
polohy provoz,

poruchovy spina€ centralni fidici jednotky ve stfedni poloze ,ZSG 1 + 2°
— obé centralni fidici jednotky v provozu,

oto¢ny ovlada¢ brzdiCe strojvedouciho ve svislé poloze ,NORMAL® —
navoleno automatické prepnuti zafizeni brzdi€e z normalniho na zalozni
provoz,

oto¢ny prepinac aktivace EDB ve svislé poloze ,I“ — EDB zapnuta,
vSechny jistiCe byly zapnuty, a to v¢. jisti€i LSS centralnich Fidicich
jednotek (ZSG) 1 a 2,

panelu brzdovych zafizeni (stlaceného vzduchu/brzdovych jednotek) byl

mj.:

kohout B04.05 fidiciho ventilu nepfimocinné brzdy ve svislé provozni
(oteviené) poloze — ventil zapnut,

voliCovou pakou rezimu brzdéni na Fidicim ventilu nepfimoc€inné brzdy
nastaven rezim brzdéni ,G" (paka prestavena v aretované poloze ,G%),
kohout pruzinové stfadaCové brzdy B03.02 ve svislé oteviené poloze
,Zap",
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* kohout fidiciho ventilu redundance B15.05 ve svislé oteviené poloze
~Zap®,

* poruchovy ventil vleCeni B09.10 ve svislé oteviené poloze ,provoz”,

* poruchovy ventil hlavniho vzduchojemu B09.06 ve svislé poloze ,provoz®,

* kohout brzdovych valct 1. podvozku B02.03/1 ve svislé oteviené poloze
,zap“ — ventil zakryt zajisténym hlinikovym krytem,

* kohout brzdovych valct 2. podvozku B02.03/2 ve svislé oteviené poloze
,zap“ — ventil zakryt zajisténym hlinikovym krytem,

* kohout pfimocinné brzdy B17.02 ve svislé oteviené poloze ,zap®,

» Cerveny ventil rychlo€inné brzdy (VZ) B08/1 sméfoval vlevo, pfestaven do
polohy ,zap®,

» Zluty ventil rychloCinné brzdy B08/1 sméfoval vlevo, pfestaven do polohy
,Zap",

modry kli¢ uzaviraciho ventilu pneumatického napajeni sbéracl byl zasunut

v ovladacim ventilu panelu nad kompresorem a otoCen do svislé (zakladni)

polohy — otevien,

uzaviraci kohouty piskovaciho zafizeni 2. a 3. napravy byly otevieny,

uzaviraci kohouty pneumatickych navéstnich zafizeni byly otevfeny,

manometry sbéracl pro jednotlivé napajeci systémy indikovaly nulovou
hodnotu,

na skfini stykacl byly vSechny vypinace ve svislé poloze — zapnuto,

na panelu vysokého napéti DC byl m;j.:

* modfe oznaceny kliCovy spinaC otoCen v horizontalni poloze branici
manipulaci s rukojeti uzemnovaciho odpojovaCe — ve spinaci nebyl
zasunut Zzadny (modry) Klic,

* v levém klicovém spinaCi zasunut zluty kli€ a prestaven do zakladni
svislé polohy,

* v pravém klicovém spinaci zasunut Zluty kli€ a prestaven do zakladni
svislé polohy. KIi¢ byl fetizkem spojen s kliCem pro odblokovani vliakoveée
sbérnice (zasuvky vlakového topeni),

* rukojet uzemnovaciho odpojovace ve svislé poloze — odzemnéno,

na panelu ovladani nizkého napéti:

* ovlada¢ provoznich reziml vlakové sbérnice (vicenasobné trakce) byl
v poloze , 0 — vlakova sbérnice nebyla aktivovana,

* analogovy ukazatel napéti baterie a méfici pfistroj uzemnéni indikoval
napéti baterie 24 V,

» oto€ny prepinac bateriového obvodu byl ve stfedni poloze — automatika,

» zkuSebni pfepinac kontroly uzemnéni baterie byl v normalni poloze , 0

* otocny prepinaé zamku trakce byl (nezaplombovan) v zakladni svislé
poloze — systém zamku trakce v ¢innosti,

* neoznaceny ovladaCovy pfepinac byl ve svislé poloze,

» jistiCe fizeni SR1 a SR2 byly zapnuty,

na obsluzném poli skiiné VZ 1 a 2 (ALSTOM) byl mj. oto¢ny pfepinac

zapnuti mobilni ¢asti ETCS ve svislé poloze — zapnuto.
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Ve skfini se nachazelo zaznamové zafizeni — elektronicka 19palcova
centralni zaznamova jednotka TRU-NG (Trainborne Recording Unit) DTR
0000500909 TRU NG-06 F RU-2307005 2327. Jistic Q15 (jistic napajeni
jednotky TRU-NG) umistény v oto€ném ramu za levymi dvefmi skfiné byl
zapnut. Skfin ani jednotka nenesly stopy poskozeni vzniklého nasledkem
pfedmétné MU.

V ramci ohledani byla pro potfeby dalSiho Setfeni MU na skfin viakovych

zabezpeCovacl 1 a 2 inspektorem DI viditelné umisténa pecet

S upozornénim, Ze pfistup a manipulace s takto zajiSténym objektem je

mozna pouze po souhlasu pfislusného inspektora DI,

= na obsluzném poli skiiné vlakovych zabezpeCovacu 3 (SIEMENS) byl mj.:

* oto¢ny spinaC pfipfeze liniového zabezpeCovaCe (LZB) ve svislé
aretované poloze ,0 — vypnuto,

* oto¢ny poruchovy spinac€ liniového VZ (LZB) ve svislé aretované poloze
provoz,

* oto€ny poruchovy spina¢ bodového VZ (PZB) ve svislé aretované poloze
provoz,

* otoény poruchovy spina¢ Mirel ve svislé aretované poloze provoz —
mobilni ¢ast VZ MIREL VZ1 byla zapnuta,

* otoény poruchovy spina¢ bodového VZ (SHP) v horizontalni aretované
poloze porucha (bodovy zabezpe&ovaé SHP nebyl na siti SZ pouzivan),

* otocny pfepinaé SOS radio — nouzové zastaveni ve svislé aretované
poloze provoz — radiové zastaveni aktivovano,

= na obsluzném poli panelu skiiné vysokého napéti AC byly:

* paka oddélovate uzemnéni v pravé poloze ,OddélovaCc uzemnéni
otevieny*,

» Cerny kli¢ ve svislé poloze (jeho odemceni a vytaZzeni blokovano polohou
paky oddélovaCe uzemneéni, ktera byla prestavena ve vySe uvedené
poloze),

» zamek klicového spinaCe uzaviraciho kohoutu sbéracl v horizontalni
poloze, v zamku nebyl zasunut zadny (Zluty) Kli¢;

o ohledanim nebyly zjiStény Zzadné skuteCnosti svédCici o pouzivani HDV
383.223-5 v technickém stavu neodpovidajicim schvalené zpusobilosti.
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smeér jizdy viaku Pn 52690 z TK €. 2
Lhotka n. B. — Hustopeée n. B. na
SK €. 1 Zst. Hustopece n. B.

16. a 17. TDV odtlagena pfislusniky HZS po misto zastaveni pfedniho gela
vzniku MU za téelem zabranéni vzniku HDV 383.223-5 viaku Pn 52690
dal3ich $kod. Konec viaku Pn 52690 se na SK €. 1vkm 15,317 po MU

pred odtlaenim TDV nachazel v km 16,066

Obr. é. 5: Schéma mista vzniku MU

Zdroj: HZS CR s Gpravou DI

« 1. TDV, viz Obr. €. 6 této ZZ, se ve sméru jizdy v kone€cném postaveni po MU
nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo od koleje lhoteckého zhlavi, na kterou ve
sméru jizdy vlaku Pn 52690 navazovala SK €. 1 (dale jen kolej zhlavi), pfednim
Celem v km 15,878, vicCi ose koleje bylo svou podélnou osou vytoceno vievo pod
uhlem 24 °, pfevracené na svou levou stranu, zadnim podvozkem bliZze koleji
zhlavi. Zadni Celo se nachazelo v urovni ZV €. 5. Na prevraceném TDV lezely
destruované casti pfihradové konstrukce trakéni podpéry €. 9A a €asti pohyblivého
kotveni TV. Na pfednim podvozku zustalo 2. dvojkoli, zadni podvozek byl bez obou
dvojkoli, pficemz 1. dvojkoli se nachazelo stojici vpravo vedle pfedniho podvozku,
3. a 4. dvojkoli se nachazela vpravo zadniho podvozku. Spojkovy kohout hlavniho
potrubi na pfednim Cele byl otevien, spojkovy kohout na zadnim Cele byl utrzen,
nebyl nalezen. Rukojet’ vypinaciho ustroji tlakové brzdy byla v poloze zapnuto,
polohy prestavovacu rezimu brzdéni a brzdicich vah nebylo mozné vzhledem
k jejich poskozeni zjistit.

Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru doslo k silnému poskozeni TDV jako

celku, zejména pak jeho dil€ich &asti a konstrukénich uzli:

o kostry spodku vozu,

o obou raml podvozkd,

o tahlového a narazeciho ustroji na zadnim Cele vozu, pficemzZ pravy naraznik,
puvodné umistény na zadnim Cele vozu, se nachazel lezici na zemi, vytrZzen
z uchyceni, jeho zakladova deska nebyla pfi ohledani nalezena,

o izolace kotle, jeho plechového oplasténi a samotné konstrukce kotle.

Ohledanim bylo zjisténo Cislo levého narazniku ,26267“ a pravého narazniku

,26214“ umisténych na pfednim Cele TDV a levého narazniku ,26288“ umisténého

na zadnim Cele TDV.

Vzhledem k nenalezenym Zadnym jinym, citelnym identifikacnim prvkim TDV

a chybéjicim Cislim naraznikd v zapisu o technické kontrole tohoto TDV se

ohledanim nepodafilo tomuto TDV pfifadit jeho evidencni Cislo. Nicméné s ohledem

na jeho polohu a polohu 10. TDV v kone¢ném postaveni po MU, jemuz se rovnéz
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ohledanim nepodafilo pfifadit jeho evidencni Cislo, se jednalo o TDV s eviden¢nim
Cislem 33 54 7834 003-7,

Obr. €. 6: Pohled na pfedni ¢elo a spodek 1. TDV za HDV vlaku Pn 52690 v koneéném postaveni po MU,
kdy snimek ve vyfezu dokumentuje detailni pohled na otevieny spojkovy kohout hlavniho potrubi.
Zdroj: DI

* 2. TDV ve sméru jizdy se v koneCném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném
stavu, vlevo od koleje zhlavi, pfednim ¢elem v km 15,890, vici ose koleje bylo svou
podélnou osou vyto€eno vilevo pod uhlem 55 °, pfevracené na svou pravou stranu,
zadnim podvozkem blize koleji zhlavi. Zadni podvozek byl oddélen od TDV, lezel
vlevo vedle TDV pfevracen kolem své osy o 180 °, kdy na jeho pravém podélniku
bylo Citelné evidencni Cislo vozu dopInéné o pisemné oznaceni pfedniho podvozku
33 54 7932 032-7a. TDV se svym pfednim podvozkem dotykalo pfedniho podvozku
na levou stranu pfevraceného 3. TDV, viz nize, kdy podvozky byly do sebe
vzajemné zaklesnuty. Kotel na strané pfedniho Cela vozu byl zabofen do zeminy,
zcela zbaven plechového oplasténi a izolace a svym prednim Celem se nachazel ve
vzdalenosti 0,6 m od krajnice cyklostezky BeCva. Na zadnim Cele (dné) kotle
(nadrze cisternového vozu) se nachazel kovovy Stitek kotle s Citelnym vyrobnim
Cislem ,HS 17883“. TDV tak bylo posléze jednoznacné pfifazeno evidencni €islo
vozu 33 54 7932 032-7. Levy spojkovy kohout hlavniho potrubi na zadnim cCele
vozu byl uzavien, pravy spojkovy kohout byl utrzen a nebyl pfi ohledani nalezen.
Stav spojkovych kohoutl na pfednim cele vozu nebylo mozné vzhledem
k posSkozeni zjistit, stejné jako polohu rukojeti vypinaciho ustroji tlakové brzdy
a prestavovacl rezimu brzdéni a brzdicich vah.
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Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru dosSlo k rozsahlému poskozeni TDV
jako celku, viz Obr. €. 7 této ZZ, zejména pak jeho dilCich ¢asti a konstrukénich
uzlu:

o kostry spodku vozu,

o obou rami podvozkd,

o tahlového a narazeciho ustroji na zadnim Cele vozu, pfiemz pravy naraznik
s Cislem ,26211 plvodné umistény na zadnim &ele vozu se nachazel lezici na
zemi, vytrzen z uchyceni, kdy zakladova deska nebyla pfi ohledani nalezena,

o jzolace kotle, jeho plechoveého oplasténi a samotné konstrukce kotle;

Obr €. 7: Pohled na spodek destruovaného 2. a 3. TDV vlaku Pn 5269 % konec":né ostavem’ po MU

spodek 2. TDV

Zdroj: DI

3. TDV ve sméru jizdy se v kone¢ném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném
stavu, vlevo od koleje zhlavi, pfednim ¢elem v km 15,898, vici ose koleje bylo svou
podélnou osou vytoceno vlevo pod uhlem 30 °, pfevracené na svou levou stranu,
zadnim podvozkem blize koleji zhlavi. TDV se svym prednim podvozkem dotykalo
prfedniho podvozku na pravou stranu pfevraceného 2. TDV, kdy podvozky byly do
sebe vzajemné zaklesnuty. Pfedni Celo TDV se Cc&asti kotle nachazelo na
cyklostezce BecCva. Do zadni Casti TDV bylo zCasti vnofeno predni Celo 4. TDV,
viz nize, jehoz predni €elo zasahovalo po hlavni pficnik zadniho ¢ela 3. TDV. Zadni
podvozek TDV byl bez obou dvojkoli. Na pfednim podvozku TDV se na 2. dvojkoli
ve sméru jizdy nachazel identifikacni Stitek dvojkoli obsahujici mj. vyrobni Cislo
dvojkoli (sériové Cislo napravy) ,T160773“. Ohledanim bylo dale zjisténo Cislo
pravého pfedniho narazniku ,,26254". Dle vyrobniho Cisla dvojkoli bylo TDV posléze
pfifazeno eviden¢ni Cislo vozu 33 54 7834 015-1. Stav spojkovych kohoutl
hlavniho potrubi na pfednim a zadnim Cele vozu nebylo mozné vzhledem k rozsahu
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poskozeni zjistit, stejné jako polohu pfestavovacCe brzdicich vah. Poloha rukojeti

vypinaciho ustroji tlakové brzdy byla v poloze zapnuto, pfestavovac rezimu brzdéni

byl v poloze nakladni.

Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru doslo k rozsahlému poskozeni TDV

jako celku, viz Obr. €. 7 této ZZ, zejména pak jeho dil€ich €asti a konstrukénich

uzlu:

o kostry spodku vozu,

o obou ramu podvozkd,

o tahlového a narazeciho ustroji na zadnim Cele vozu, pficemz pravy naraznik
s Cislem ,26211 plvodné umistény na zadnim Cele vozu se nachazel lezici na
zemi, vytrzen z uchyceni, jeho zakladova deska nebyla pfi ohledani nalezena,

o jzolace kotle, jeho plechového oplasténi a samotné konstrukce kotle;

4. TDV ve sméru jizdy se v konecném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném
stavu, vlevo od koleje zhlavi, pfednim Celem v km 15,903, vi&i ose koleje zhlavi
bylo svou podélnou osou vyto¢eno vlevo pod uhlem 26 °, pfevracené na svou levou
stranu, zadnim podvozkem blize koleji zhlavi. Kotel TDV byl levou ¢asti svého
predniho Cela vnofen do zadniho Cela kotle pfed nim se nachazejiciho 3. TDV. Na
pfednim cele TDV byla zjisténa Ccisla pravého néarazniku ,26283“ a levého
narazniku ,26328% dale byly zjistény identifikacni Stitky s Citelnymi vyrobnimi Cisly
1. dvojkoli ,T160795“ a 3. dvojkoli ,T160802%. Na zakladé téchto identifikaCnich
udaju bylo TDV posléze pfifazeno evidenéni Cislo vozu 33 54 7834 013-6. Ocelova
konstrukce kotle byla zborcena, v prostoru blize zadnimu celu TDV pak byla
roztrzena, s pravdépodobnosti hraniCici s jistotou nasledkem exploze v TDV
pfepravovaného nakladu. OtoCeny zadni podvozek TDV byl pfednim (3.) dvojkolim
zaborfen do zeminy. Vpravo vedle podvozku se nachazelo 7 nahromadénych,
vzajemné nijak neuspofadanych dvojkoli. Stav spojkovych kohoutt hlavniho potrubi
na pfednim a zadnim Cele vozu nebylo mozné vzhledem k poskozeni obou cel
a celkové destrukci TDV zjistit, stejné jako polohu rukojeti vypinaciho ustroji tlakové
brzdy a prestavovacu rezimu brzdéni a brzdicich vah. Dynamikou nehodového déje
a vlivem poZzaru doslo k destrukci TDV jako celku, viz Obr. €. 8 této ZZ;
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Zdroj: DI

X. TDV se v kone¢ném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo od
koleje zhlavi, pfevracené na svou pravou stranu a vUci ose koleje zhlavi bylo svou
podélnou osou vyto¢eno vpravo pod uhlem 88 °, zadnim Celem bliZze koleji zhlavi,
vkm 15918. Toto TDV bylo pfi ohledani vzhledem ke své pozici oznaceno
pismenem X, ponévadz nebylo mozné ani ze snimk( pofizenych drony
jednoznacné urcit jeho poradoveé Cislo v soupraveé vliaku Pn 52690. Pfedni ¢elo TDV
se predstavkem s rucni brzdou nachazelo v bezprostfedni blizkosti krajnice
cyklostezky Becva a bylo v kontaktu s pfednim Celem Y. TDV, viz niZze. Na pfednim
Cele (dné) kotle TDV byl nalezen kovovy Stitek kotle s Citelnym vyrobnim Cislem
,80442 jenz byl pfistupny skrze deformovany prostor vznikly mezi plechovym
oplasténim kotle a samotnym kotlem Y. TDV, a na zakladé kterého bylo TDV pozdéji
pfifazeno evidencni Cislo vozu 33 54 7834 014-4 (jednalo se tedy o 5. TDV).
Podvozky TDV byly bez dvojkoli, vzhledem k destrukci TDV a jeho vnofeni do 4.,
Y.a 7. TDV nebylo mozné prokazatelné zjistit stav spojkovych kohoutl hlavniho
potrubi na Celech obou TDV, stejné jako polohu rukojeti vypinaciho ustroji tlakove
brzdy a prestavovacu rezimu brzdéni a brzdicich vah. Dynamikou nehodového déje
a vlivem poZzaru doslo k destrukci TDV jako celku, viz Obr. €. 8 této ZZ.

Pozn. DI: z kamerovych zaznamud poskytnutych spole€nosti DEZA jednoznacéné
vyplyva, ze X. TDV (5. TDV) odjizdélo z vleCky DEZA orientovano tak, Ze se
pfedstavek s rucni brzdou ovladanou z ploSiny nachazel vzadu, zatimco
v kone€ném postaveni po MU se predstavek nachazel dale od koleje
v bezprostfedni blizkosti krajnice cyklostezky Becva;

Y. TDV se v kone¢ném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo od
koleje zhlavi, pfevracené na svou levou stranu. TDV bylo pfi ohledani vzhledem
k jeho pozici oznaeno pismenem Y, ponévadz nebylo mozné ani ze snimk
pofizenych drony jednoznacné urcit pofadové Cislo v soupravé vlaku Pn 52690.
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Predni podvozek se vlivem zkrouceni ramu spodku vozu nachazel na horni strané
kotle jednak Y. TDV, jednak X. TDV, téméf rovnobézné s cyklostezkou Becva, na
které se konstrukce kotle Y. TDV nachazela, a byl bez obou dvojkoli. TDV bylo vuci
ose koleje zhlavi svou podélnou osou vyto€eno vlevo pod uhlem 54 °, svym
pfednim Celem se nachazelo v km 15,917, svym zadnim Celem (pfedstavkem
sruéni brzdou) bylo blize koleji zhlavi, v km 15,927. Zadni podvozek TDV,
ac€ znacné deformovan, zustal spojen s ramem TDV, byl viéi podélné ose TDV
vyto€en a disponoval pouze jednim dvojkoli, pficemz vzhledem k jeho vytoCeni
nebylo mozné ohledanim zjistit, zda se jednalo o 3. nebo 4. dvojkoli ve sméru jizdy.
Na tomto dvojkoli byl nalezen jeho identifikaCni Stitek s Citelnym vyrobnim Cislem
,1160793% dale byl na zadnim Cele (dné) kotle nalezen kovovy S&titek kotle, jenz
obsahoval mj. vyrobni Cislo kotle ,80429% resp. ,80449% kdy na tomto Stitku
vyrazena Ctvrta Cislice nebyla jednoznacné Citelna. Na zakladé téchto udaju bylo
TDV posléze pfifazeno evidencni Cislo vozu 33 54 7834 001-1 (jednalo se tedy
0 6. TDV), kterému odpovidalo vyrobni ¢&islo kotle ,80429“. Na pfednim Celniku TDV
zustaly pfipevnény koSe obou naraznikl, avSak bez jejich téles a systému
vypruzeni, pravy naraznik na zadnim celniku byl vytrzen, na levé strané byl nalezen
pouze koS narazniku. Spojkovy kohout hlavniho potrubi umistény vpravo na
prednim cCele byl otevien, spojkovy kohout na zadnim Cele byl vytrzen a nebyl pfi
ohledani nalezen. Polohu rukojeti vypinaciho Ustroji tlakové brzdy a prestavovacu
rezimu brzdéni a brzdicich vah nebylo mozné vzhledem k jejich posSkozeni zjistit.
Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru doSlo k destrukci TDV jako celku,
viz Obr. €. 9 této ZZ.
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Obr €. 9: Pohled od cyklostezky Be¢va na poskozeny kotel X. TDV a destruované Y. TDV vlaku Pn 52690
Zdroj: DI

'*,;I - B cyklostezka
o | Betva

Pozn. DI: z kamerovych zaznam( poskytnutych spolecnosti DEZA jednoznaéné
vyplyva, ze Y. TDV (6. TDV) odjizdélo z vlecky DEZA orientovano tak, Ze
predstavek s ruéni brzdou ovladanou z ploSiny se nachazel vzadu, coz doklada
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kone¢né postaveni TDV po MU, kdy byl na Cele (dné&) kotle lezicim blize koleji
zhlavi objeven kovovy Stitek kotle;

7. TDV se v koneCném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo od
koleje zhlavi, pfednim ¢elem v km 15,919, pfevracené na svou levou stranu, svou
podélnou osou bylo vuci ose koleje zhlavi vyto€eno vievo pod uhlem 9 °. TDV bylo
svym pfednim Celem vnofeno do X. TDV, kdy do jeho zadniho €ela bylo vnofeno
pfedni Celo 8. TDV. Na pravém podélniku ramu vozu byl v blizkosti zadniho
podvozku nalezen kovovy Stitek s evidencénim Cislem vozu 33 54 7932 026-9. Oba
podvozky byly znaéné deformovany, pfedni podvozek obsahoval pouze 2. dvojkoli,
jehoz celistvé pravé kolo bylo uvolnéno ze sedla napravy a nachazelo se ve
vzdalenosti cca 50 cm od levého kola, zadni podvozek byl bez obou dvojkoli.
Vpravo TDV a &aste¢né pod jeho ramem se mezi brzdovym valcem a pfednim
podvozkem nachazelo dvojkoli, jez bylo zabofeno do Stérkového loze az po
cca stfed lozZiskové skfiné napravy. Stav spojkovych kohoutt hlavniho potrubi na
pfednim a zadnim Cele vozu nebylo mozné ohledanim vzhledem k mife poskozeni
zZjistit, stejné jako polohu rukojeti vypinaciho ustroji tlakové brzdy a prestavovacu
rezimu brzdéni a brzdicich vah. Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru doslo
k destrukci TDV jako celku, viz Obr. €. 10 této ZZ,

8. TDV se v koneCném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo od
koleje zhlavi, pfevracené na svou levou stranu, pfednim ¢elem v km 15,931. TDV
bylo vi&i ose koleje zhlavi svou podélnou osou vyto€eno vpravo pod uhlem 28 °,
kdy nejkratSi vzdalenost mezi pfednim ¢elem TDV a osou koleje zhlavi €inila 1 m.
TDV bylo svym prednim Celem zcCasti vnofeno do 7. TDV a zcCasti zaborfeno do
Stérkového loze, kdy ze strany koleje zhlavi byl pfedni €elnik viditelny po cca jeho
stfed, jeho zadni Celo bylo v kontaktu s pfednim ¢elem 9. TDV. Podélniky vozu byly
zkrouceny, silné deformovany byly také oba podvozky, kotel vozu byl ve své predni
¢asti destruovan. Na zadnim Cele (dné) kotle se nachazel jeho kovovy §titek, jenz
obsahoval mj. obtizné Citelné vyrobni Cislo kotle ,80446“ resp. ,,80448“ kdy na
tomto Stitku vyrazena pata Cislice nebyla jednoznacné Citelna. Vpravo na pfednim
Celniku zuUstala namontovana zlomena Cast zakladové desky koSe narazniku,
pficemz zbytek desky, v€. koSe a télesa narazniku lezel v urovni pfedniho Cela TDV
na Stérkovém loZi, vpravo koleje zhlavi, cca 2 m od pfedniho ¢ela TDV. Na tomto
narazniku bylo patrné jeho Cislo ,26253". Tomuto TDV bylo posléze pfifazeno
evidencni Cislo 33 54 7834 020-1, kterému odpovidalo vyrobni Cislo kotle ,80448".
Stav spojkovych kohoutl hlavniho potrubi na pfednim a zadnim &ele vozu nebylo
mozné ohledanim vzhledem k mife poSkozeni zjistit, stejné jako polohu rukojeti
vypinaciho ustroji tlakové brzdy a pFestavovacl rezimu brzdéni a brzdicich vah.
Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru doSlo k destrukci TDV jako celku,
viz Obr. €. 10 této ZZ;
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Obr. €. 10: Phled na poskozene 7. a 8. TDV vlaku Pn 52690 a na poskozeny Zeleznicni svrsek pfi ohldém’
inspektory DI a pfislusniky PCR

Cislem 26253

T -
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Zdroj: DI

9. TDV se v kone¢ném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo od
koleje zhlavi, pfevracené na svou levou stranu a levou stranou zabofené do
Stérkového loze. Pfedni €elo TDV se nachazelo v km 15,944, VUci ose koleje zhlavi
bylo TDV svou podélnou osou vyto€eno vilevo pod uhlem 15 °, zadnim podvozkem
blize koleji zhlavi, a svym pfednim Celem bylo z€asti vnofeno do 8. TDV a zcasti
(svym Celnikem) bylo zabofeno do zemé. Do jeho zadniho Cela pak bylo zcela
vhofeno predni Celo 10. TDV. Ram vozu byl zkroucen, konstrukce kotle byla
v pfedni Casti oddélena od konstrukce ramu vozu a byla silné poskozena,
mj. i v dusledku exploze v TDV pfepravovaného nakladu. Pfedni podvozek byl
poskozen, obsahoval obé dvojkoli, jehoz obé prava celistva kola se nachazela
cca 80 cm nad Stérkovym lozem, uvolnéna ze sedel naprav. V bezprostiedni
blizkosti pfedniho podvozku a ¢aste¢né pod nim se nachazelo samostatné stojici
dvojkoli, které bylo vuci podvozku vyto¢eno a zaborfeno v zemi tak, ze viditelna byla
pouze kola, ¢asti loziskovych skfini a marginalni ¢asti napravy. Zadni podvozek byl
znacné poskozen, jeho 4. dvojkoli se nachazelo mimo systém vedeni dvojkoli,
3. dvojkoli se nachazelo pfed zadnim podvozkem. Stav spojkovych kohoutt
hlavniho potrubi na pfednim a zadnim Cele vozu nebylo mozné vzhledem k mire
jejich poskozeni zjistit, stejné jako polohu rukojeti vypinaciho ustroji tlakové brzdy
a prestavovacl rezimu brzdéni a brzdicich vah. V prabéhu odstrafiovani trosek byl
na zadni strané kotle nalezen jeho kovovy Stitek, jenz obsahoval mj. vyrobni Cislo
kotle ,HS 17938“, na zakladé kterého bylo tomuto TDV pfifazeno evidencni Cislo
33 54 7932 040-0. Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru doslo k destrukci
TDV jako celku, viz Obr. €. 11 této ZZ;
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¢. 11: Pohled na ¢elo 10. TDV vnorené do zadniho ¢ela 9. TDV

Zdroj: DI

10. TDV se v kone¢ném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo
od koleje zhlavi, pfevracené na svou levou stranu a levou stranou zaborené do
Stérkoveého loze, pfednim €elem v km 15,957. TDV bylo vici ose koleje zhlavi svou
podélnou osou vyto€eno vlevo pod uhlem 8 ° a svym pfednim ¢elem bylo vnofeno
do zadniho Cela pfed nim se nachazejiciho 9. TDV, zadni ¢elo TDV bylo v kontaktu
s konstrukci kotle 11. TDV. Predni ¢elo TDV a dno kotle bylo silné poSkozeno, na
pfednim Celniku se nachazel pravy koS narazniku, avSak bez télesa narazniku
a systému vypruzeni. Pfedni podvozek byl poSkozen, obsahoval obé dvojkoli,
jejichz leva kola byla zcela zabofena do Stérkového loze. Ocelova konstrukce kotle
byla bezprostfedné za prfednim podvozkem roztrzena. Ram vozu byl destruovan,
oba krajni podélniky rdmu vozu byly zkroucené a zlomené. Zadni podvozek
obsahoval obé& dvojkoli, byl vSak silné poSkozen a byly na ném patrné vyrazné
stopy tepelného namahani a vyhfati od pusobeni pozaru. Obé prava kola zadniho
podvozku se nachazela cca 80 cm nad Stérkovym lozem, obé leva kola byla zcela
zaborena do Stérkového loZe. Vlevo TDV, v urovni zadniho podvozku, se nachazelo
samostatné stojici dvojkoli. Zadni Celo TDV a kotle bylo taktéz silné poskozeno.
Ocelova konstrukce kotle byla roztrzena, na jejim oplasténi se nachazelo téleso
narazniku a casti prstencové pruziny. Na zadnim celniku se nachazely dva
narazniky, kdy na pravém narazniku bylo Citelné jeho €islo ,26217¢. Stav brzdovych
kohoutt na pfednim a zadnim Cele vozu nebylo mozné ohledanim vzhledem k mife
poskozeni zjistit, stejné jako polohu rukojeti vypinaciho ustroji tlakové brzdy
a pfestavovaclu rezimu brzdéni a brzdicich vah. Dynamikou nehodového déje
a vlivem poZzaru doslo k destrukci TDV jako celku, viz Obr. €. 11 této ZZ.
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Vzhledem k nenalezenym zadnym jinym, citelnym identifikanim prvkim TDV
a chybéjicim ¢&islim naraznikl v zapisu o technické kontrole se ohledanim
nepodafrilo tomuto TDV pfifadit jeho evidenéni Cislo, nicméné s ohledem na jeho
polohu a polohu 1. TDV v kone¢ném postaveni po MU, jemuZz se taktéz ohledanim
nepodafrilo pfifadit jeho evidencni Cislo, se jednalo o TDV s eviden¢nim Cislem
33 54 7834 010-2;

Obr. €. 12: Pohled na poékbzenou vyménovou &ast vyhybky €. 2 a destruovany kotel 11. TDV

Zdroj: DI

* 11. TDV se v kone¢ném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo
od koleje zhlavi, pfevracené na svou levou stranu, pfednim Celem v km 15,971.
Pfredni podvozek byl oddélen od ramu vozu a ocelové konstrukce kotle, obsahoval
obé dvojkoli a nachazel se v prostoru vyhybky €. 2, levymi koly vné pravé opornice
(levé kolejnice ve sméru jizdy vlaku), prava kola se nachazela v prostoru mezi
levym jazykem a levou opornici (pravou ve sméru jizdy vilaku). TDV bylo svou
podélnou osou vUCi ose koleje zhlavi vyto€eno vpravo pod uhlem 60 °. Pfedni Celo
(dno) kotle bylo v kontaktu s kotlem 10. TDV, kdy ocelova konstrukce kotle byla
v prostoru nad pfednim podvozkem roztrzena. Ram vozu byl zcela zdeformovan,
jeho oba krajni podélniky byly zkrouceny a byly oddéleny od ocelové konstrukce
kotle. Na pravém hlavnim podélniku se nachazelo obtizné Citelné evidencni Cislo
vozu 33 54 7932 003-8. Zadni podvozek byl silné poSkozen a obsahoval pouze
4. dvojkoli, které se nachazelo mimo jeho systém vedeni, levym kolem bylo
zaboreno do Stérkového loze. Vlevo TDV, zhruba v urovni pfedniho Celniku ramu
zadniho podvozku, se nachazelo samostatné lezici téleso narazniku. Na zadni
strané (dné) kotle se nachazel kovovy §titek kotle, jehoz udaje vSak byly necitelné.
Stav spojkovych kohoutl hlavniho potrubi na pfednim a zadnim &ele vozu nebylo
mozné vzhledem k destrukci TDV Zzjistit, stejné jako polohu rukojeti vypinaciho
ustroji tlakové brzdy a prestavovacl rezimu brzdéni a brzdicich vah. Dynamikou
nehodového déje a vlivem pozaru doSlo k destrukci TDV jako celku, viz Obr. &. 12
této ZZ;
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12. TDV se v kone¢ném postaveni po MU nachazelo ve vykolejeném stavu, vlevo
od koleje zhlavi a svou podélnou osou bylo vici ose koleje zhlavi vyto¢eno vievo
pod uhlem 48 °. Zadni podvozek TDV se obéma dvojkolimi nachazel ve stfedni
Casti vyhybky €. 2, pfedni Celo bylo do vySe levého horniho rohu &elniku zabofeno
do zeminy a shrnutého Stérkového loze, jez bylo navic pokryto hasebni latkou.
Pfedni podvozek byl silné poSkozen a zabofen do zZelezni¢niho naspu. Na pfednim
Celniku vozu chybély mj. oba narazniky a spojkové kohouty. Ram vozu byl silné
poskozen, jeho krajni podélniky byly ohnuty, kotel vozu byl destruovan. Vievo TDV,
zhruba v urovni jeho stfedu, se nachazela betonova patka trakéni podpéry €. 7A
tvofené stozarem kruhového prifezu spojenym s nosnou branou, kdy nejmenSi
vzdalenost mezi trakéni podpérou a kotlem vozu byla 15 cm. Na pravém podélniku
ramu vozu bylo obtizné Citelné evidencni €Cislo vozu 33 54 7932 035-0, na pravém
podélniku ramu zadniho podvozku bylo Citelné evidencéni Cislo vozu doplnéné
0 pisemné oznaceni predniho podvozku 33 54 7932 035-0a. Prestavovac rezimu
brzdéni byl v poloze osobni, pfestavovac brzdicich vah byl v poloze loZeny, rukojet
vypinaciho ustroji tlakové brzdy byla v poloze zapnuto. Pravy spojkovy kohout
hlavniho potrubi na zadnim Celniku TDV byl otevien, levy spojkovy kohout schazel,
stejné jako obé tlakové spojky hlavniho potrubi zakon€ené hlavicemi, levy naraznik
a Sroubovka. Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru doSlo k rozsahlému
poskozeni TDV jako celku, viz Obr. €. 13 této ZZ;

13. TDV CZ-DEZA 33 54 7834 011-0 ve sméru jizdy byl &tyfnapravovy cisternovy
(kotlovy) vlz fady Zacens, které se v konecném postaveni po MU nachazelo
v srdcovkové casti vyhybky €. 2, v nevykolejeném stavu, pfednim Celem v km
15,984. Pfedni Celo TDV bylo zaklesnuto do zadniho Cela pfed timto TDV fazeného
12. TDV, levou predni Casti kotle se dotykal deformované trakéni podpéry €. 8A
s nosnou branou, jejiz ocelova konstrukce byla taktéz v kontaktu s plechovym
oplasténim kotle. TDV bylo poSkozeno plsobenim tepla pfi pozaru, pficemz
poskozeny byly oba podvozky TDV, kostra spodku vozu, kotel v€. oplasténi, izolace
a vystroje. Pod pravym pfednim naraznikem lezel vlevo pravého kolejnicového
pasu naraznik, vpravo vné kolejnicového pasu lezel spojkovy kohout s ¢asti tlakové
spojky (pryzové hadice) a Sroubovka. V rameccich umisténych na ocelové konzoli
vpravo nad 3. dvojkolim se nachazela oranzova tabulka o rozmérech
400 x 300 mm, jez méla cCerny, 15 mm Siroky okraj a byla rozdélena cernou
vodorovnou €arou na dvé samostatna pole. V hornim poli tabulky bylo uvedeno
Cislo nebezpec€nosti latky 33 (tzv. Kemlerlv kod), v dolnim poli se nachazelo
identifikacni Cislo latky 1114 (UN Cislo). Na konzoli se dale nachazel kosoctvercovy
ramecek s velkou bezpecCnostni znackou Cervené barvy tvaru Ctverce postaveného
na vrchol pod uhlem 45°, s vyobrazenim plamene a Cislice 3, oznacujici hoflavou
kapalinu, oboji €ernou barvou. Stav spojkového kohoutu hlavniho potrubi na
pfednim Cele TDV nebylo mozné vzhledem k poskozeni pfedniho Cela Zzjistit,
spojkovy kohout na zadnim Cele vlevo byl otevien, tlakova spojka byla hlavici
spojena s hlavici tlakové spojky 14. TDV. Prestavovac rezimu brzdéni byl v poloze
osobni, prestavovac brzdicich vah byl v poloze lozeny, rukojet vypinaciho ustroji
tlakové brzdy byla v poloze zapnuto, pficemz desky prestavovacl a vypinaciho
ustroji brzdy na pravé strané TDV schazely. TDV bylo fadné svéseno se 14. TDV,
viz nize. Dynamikou nehodového déje a vlivem pozaru dosSlo k rozsahlému
posSkozeni TDV jako celku, viz Obr. €. 13 této ZZ;
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Obr. €. 13: Pohled na zasahujici ph’luém’ky HZS a poSkozena TDV. Prvni zleva je 12. TDV, poté 13., 14.
a 15. TDV, zcela vpravo pak 16. TDV odtlaené spolu se 17. TDV do bezpeéné vzdalenosti za ucelem
zabranéni vzniku dalSich Skod.

——

Zdroj: HZS CR s upravou DI

14. TDV CZ-RYKO 33 54 7932 028-5, viz Obr. €. 13 této ZZ, ve sméru jizdy byl
¢tyfnapravovy cisternovy (kotlovy) vz fady Zacens a v kone¢ném postaveni po MU
se nachazelo v nevykolejeném stavu, pfednim celem v km 16,000, zadnim
podvozkem v srdcovkové Casti vyhybky €. 1 a bylo se 13. TDV fadné svésSeno
Sroubovkou, spojkovy kohout hlavniho potrubi na zadnim &ele 13. TDV vilevo a levy
spojkovy kohout na pfednim Cele 14. TDV byly otevieny, tlakové spojky zakonCené
hlavicemi byly propojeny. Pravy spojkovy kohout na zadnim Cele byl otevien. Na
ramu spodku TDV, jeho obou podvozcich, na konstrukci kotle vozu a jeho oplasténi
byly patrné stopy po pozaru, kdy napisy na napisové tabuli TDV umisténé vilevo nad
pfednim podvozkem byly obtizné Citelné, oranzova tabulka a velka bezpecnostni
znacka byly plUsobenim pozaru zcela znehodnoceny. V prostoru mezi zadnim
Celnikem a zadnim Celem (dnem) kotle byly nahromadény deformované Ccasti
plechového oplasténi. Prestavova¢ rezimu brzdéni byl v poloze osobni,
prestavovaC brzdicich vah byl v poloze lozeny, rukojet’ vypinaciho ustroji tlakove
brzdy byla v poloze zapnuto. TDV bylo svéSeno s 15. TDV, viz nize;

15. TDV CZ-RYKO 33 54 7932 006-1 ve sméru jizdy byl Ctyfnapravovy cisternovy
(kotlovy) vz Fady Zacens a v konecném postaveni po MU se nachazelo ve
vykolejeném stavu, pfednim Celem v km 16,017, zadnim Celem v jazykové Casti
vyhybky €. 1. TDV vykolejilo obéma napravami zadniho podvozku, kdy levé kolo
3. dvojkoli stalo svym okolkem na levém pfimém jazyku, levé kolo 4. dvojkoli se
nachazelo mezi levou (ohnutou) opornici a levym pfimym jazykem na kluznych
stolickach této vyhybky. Prava kola 3. a 4. dvojkoli se nachazela vné pravé
opornice, na jejim upevnéni k dfevénym prazcidm. Na pfednim c¢ele TDV byla
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patrna poskozeni pozarem, kdy poskozen byl kotel a jeho oplasténi, oba narazniky,
pficemz téleso levého narazniku bylo vuci Celniku ohnuto smérem vzharu. Dale
byla nahromadénymi c¢astmi plechového oplasténi kotle poSkozena pracovni
ploSina véetné =zabradli. Pusobenim tepla doSlo k poSkozeni pFedniho
nevykolejeného podvozku. TDV bylo se 14. TDV fadné svéSeno Sroubovkou, pravy
spojkovy kohout hlavniho potrubi na zadnim Cele 14. TDV a pravy spojkovy kohout
na prednim Cele 15. TDV byly otevieny, tlakové spojky na obou Celech svéSenych
TDV v8ak byly destruovany pozarem (byly uhofelé). Zhruba uprostfed vozu v km
16,023 lezela na konstrukci kotle silné deformovana pfihradova konstrukce trakéni
podpéry €. 7 s nosnou branou, viz Obr. €. 14 této ZZ. Na praveé strané TDV, ktera
nebyla pusobenim pozaru zasazena tak intenzivné, se nad zadnim podvozkem
nachazela napisova tabule s evidenénim Cislem vozu a dalSimi napisy vztaznymi
k TDV, dale se tam nachazela oranzova tabulka o rozmérech 400 x 300 mm a méla
c¢erny, 15 mm S8iroky okraj a byla rozdélena ¢ernou vodorovnou ¢arou na dvé
samostatna pole. V hornim poli tabulky bylo uvedeno Cislo nebezpecnosti latky 33,
v dolnim poli se nachazelo identifikacni Cislo latky 1114. Na napisové tabuli se dale
nachazela velka bezpecnostni znacka Cervené barvy tvaru Ctverce postaveného na
vrchol pod uhlem 45 °, s vyobrazenim plamene a Cislice 3, oznacujici hoflavou
kapalinu, levy naraznik byl ohnuty smérem dolu, ¢ast talife levého narazniku byla
odlomena, talif pravého narazniku byl deformovan. Pfestavovac rezimu brzdéni byl
v poloze osobni, pfestavovaC brzdicich vah byl v poloze lozeny, rukojet’ vypinaciho
ustroji tlakové brzdy byla v poloze zapnuto. Oba spojkové kohouty hlavniho potrubi
na zadnim Cele TDV byly zavfeny, viz nize;

T =
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Obr. €. 14: Pohled na zadnim podvozkem vykolejené a posSkozené 15. TDV. Snimek byl pofizen po
odtlaceni 16. a 17. TDV do bezpelné vzdalenosti za u€elem zabranéni vzniku dalSich $kod.

Zdroj: DI
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16. a 17. TDV, viz Obr. €. 15 této ZZ, ktera se po MU nachazela v kone¢ném
postaveni po MU v nevykolejeném stavu, zadnim ¢elem 17. TDV v km 16,066, byla
v cca 14:20 h dne 28. 2. 2025, pro zabranéni vzniku dalSich Skod, zasahujicimi
prislusniky HZS (pod vedenim velitele JPO Ostrava HZS SZ) odvéSena a ruéné
odtlacena do bezpecné vzdalenosti od vykolejené soupravy zbylych 15 TDV.
Odtlaceni prfedchazelo vypnuti pribézné samocinné tlakové brzdy (dale jen tlakova
brzda nebo pribézna brzda) obou TDV a odvétrani prostor jejich tlakové brzdy.
TDV byla dle vyjadfeni velitele JPO Ostrava HZS SZ vzajemné svéSena
a propojena tlakovymi spojkami hlavniho potrubi, spojkové kohouty hlavniho potrubi
na pfislusnych cCelech 15., 16. a 17. TDV byly otevieny, zavady ve svéseni
a propojeni téchto tfi TDV nebyly zjistény.

Prvotni ohledani nevykolejeného 16. a 17. TDV vlaku Pn 52690 bylo mozné az
nasledujiciho dne po vzniku MU, tj. 1. 3. 2025. Ohledani bylo provedeno na
SK €. 10 zst. Lhotka n. B., kam byla tato TDV z mista MU za pfitomnosti inspektora
DI odtazena. Po pfijezdu do zst. Lhotka n. B. byla inspektory DI provedena zkousSka
brzdy, které pfedchazela zkousSka tésnosti uskuteénéna v Case od 13:36 h do
13:38 h, s vysledkem v poradku. Posléze byla provedena UZB, ktera byla ukonéena
ve 13:42 h, s vysledkem brzda v poradku.

Vzhledem k charakteru MU a odtlaceni 16. a 17. TDV od zbyvajicich TDV
zafazenych v soupravé vlaku Pn 52690 bylo po provedeni UZB pfistoupeno
k dalSimu ovéfeni tésnosti prostor tlakové brzdy. Ve 13:44 h byl otevien brzdovy
kohout na 17. TDV, €imz doslo k vyprazdnéni hlavniho potrubi jak 17., tak 16. TDV.
Byly zaznamenany hodnoty zdvihu pistu brzdovych valc, které u obou TDV ¢inily
shodnych 125 mm. Posléze bylo v pravidelnych intervalech pozorovano
a dokumentovano, zda nedojde k odbrzdéni TDV. V 17:14 h, tj. 3,5 h od
vyprazdnéni hlavniho potrubi, byla obé TDV stale zabrzdéna, brzdové Spaliky
priléhaly k jizdnim plocham kol a hodnota zdvihu pistu brzdového valce 16. TDV
¢inila 110 mm, u 17. TDV pak 80 mm.

V navaznosti na vySe uvedené lze uzavrit, Ze pfed odtlaCenim 16. a 17. TDV byly
prostory jejich tlakové brzdy odvétrany — hlavni potrubi vSech DV zafazenych ve
vlaku Pn 52690 byla hlavicemi tlakovych spojek v dobé vzniku MU propojena, a to
pfi otevienych spojkovych kohoutech;
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Obr. ¢. 15: Pohled na 17. a 16. TDV z pravé strany ve sméru jizdy vlaku Pn 52690. nl'ek bI pofizen
pred jejich odtazenim do Zst. Lhotka n. B. za u¢elem nasledného ohledani a provedeni zkousky brzdy.

~¢

Zdroj: DI

16. TDV CZ-DEZA 33 54 7834 005-2 byl &tyfnapravovy cisternovy (kotlovy) viz
fady Zacens urCeny mj. pro pfepravu nebezpecnych latek tfidy 3 dle RID. TDV bylo
vystrojeno tlakovou brzdou KNORR KE-GP, brzdovym zafizenim s nekovovymi
(kompozitnimi) brzdovymi Spaliky kategorie K, typu ,C 810“ Pfestavovac¢ rezimu
brzdéni byl v poloze osobni, pfestavovac brzdicich vah byl v poloze loZeny, rukojet
vypinaciho ustroji tlakoveé brzdy byla v poloze zapnuto. Na vikach loziskovych skfini
vSech dvojkoli se nachazela znacka v provedeni dvou bilych svislych pruhd
umisténych nad sebou, oznacujici kola z tepelné odolného materialu. Nasledkem
tepelného namahani jesté prfed odtlatenim 16. a 17. TDV bylo silné poskozeno
zejména jeho predni Celo a predni polovina TDV, kdy na kostfe spodku vozu
a plechovém oplasténi kotle byly patrné stopy po tepelném namahani a vyhrati od
pusobeni pozaru. Stopy po pusobeni pozaru byly dale patrné na tahlovém
a narazecim ustroji a dale na Celniku pfedniho Cela vozu, poSkozen byl rovnéz
kovovy Stitek kotle, jeho vyrobni Cislo ,80433“ vSak bylo Citelné. Na levé strané
vozu byly tepelnym namahanim poskozeny oranzova tabulka a velka bezpecnostni
znaCka. Rovnéz napisy na voze byly jen stézi Citelné, resp. zcela necitelné. Na
pravé strané vozu byla mj. poSkozena stupacka a Zebfik. V ramec¢cich umisténych
na ocelové konzoli na pravé strané vozu, umisténé nad 3. dvojkolim, se nachazela
oranzova tabulka o rozmérech 400 x 300 mm, jez méla ¢erny, 15 mm Siroky okraj,
a byla rozdélena ¢ernou vodorovnou ¢arou na dvé samostatna pole. V hornim poli
tabulky bylo uvedeno Cislo nebezpec¢nosti latky 33, v dolnim poli se nachazelo
identifikacni Cislo latky 1114. Na konzoli se dale nachazel kosocCtvercovy ramecek
s velkou bezpec€nostni znackou Cervené barvy tvaru ¢tverce postaveného na vrchol
pod uhlem 45°, s vyobrazenim plamene a Cislice 3, oznacujici hoflavou kapalinu,
oboji ¢ernou barvou. Na obou stranach kotle se na jeho oplasténi nachazel Citelny

53



it

Zaverstna zpravea o vysledcich Setfent mirmnofadné udalost]

kod cisterny ,L4BH® odpovidajici typu cisterny dle odst. 4.3.4.1.1 RID [L = cisterna
pro latky v kapalném stavu (kapaliny nebo tuhé latky podavané k prepravé
v roztaveném stavu), 4 = oznaceni nejnizS§iho vypoctového tlaku v barech,
B = cisterna se spodnimi plnicimi nebo vyprazdhovacimi otvory se 3 uzavéry
a H = hermeticky uzaviena cisterna], Ihuta revize kotle nebyla prekroCena. Ve
schrance na (stani¢ni) nalepky na pravé strané TDV se nachazela pfepravni

vozova nalepka;

17. TDV CZ-RYKO 33 54 7932 030-1, jez bylo vozem navéstnim, byl ¢tyfnapravovy
cisternovy (kotlovy) vz fady Zacens urCeny mj. pro pfepravu nebezpecnych latek
tfidy 3. TDV bylo vystrojeno tlakovou brzdou DAKO DK-GP, brzdovym zafizenim
s nekovovymi (kompozitnimi) brzdovymi Spaliky kategorie LL, typu ,IB 116*“
PfestavovaC rezimu brzdéni byl v poloze osobni, pfestavova¢ brzdicich vah byl
v poloze lozeny, rukojet’ vypinaciho ustroji tlakové brzdy byla v poloze zapnuto. Na
obou stranach kotle se na jeho oplasténi nachazel Citelny kod cisterny ,L4BH®, Ihata
revize kotle nebyla pfekroCena. Na napisové tabuli umisténé nad 3. dvojkolim se
nachazela oranzova tabulka o rozmérech 400 x 300 mm, jez méla ¢erny, 15 mm
Siroky okraj, a byla rozdélena Cernou vodorovnou ¢arou na dvé samostatna pole.
V hornim poli tabulky bylo uvedeno Cislo nebezpecnosti latky 33, v dolnim poli se
nachazelo identifikacni Cislo latky 1114. Na napisové tabuli se dale nachazela velka
bezpe€nostni znacka Cervené barvy tvaru Ctverce postaveného na vrchol pod
uhlem 45°, s vyobrazenim plamene a Cislice 3, oznacujici hoflavou kapalinu, oboji
¢ernou barvou. Na obou stranach TDV byla na napisové tabuli umisténa oranZova
tabulka a velka bezpecnostni znacka (viz nize), a schranka na nalepky, ve které se
nachazela pfepravni vozova nalepka. TDV vizualné nevykazovalo znaky poskozeni;
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Obr. &. 16: Pohled na konec viaku Pn 52690 v km 16,066 bezprostiedn& pred odtlagenim 16. a 17. TDV
pfisludniky HZS do bezpe&né vzdalenosti za u€elem zabranéni vzniku dalSich Skod

e

Zdroj: HZS CR

* konec vlaku byl oznaCen navésti ,Konec vlaku® v provedeni dvou koncovych
navéstnich obdélnikovych desek, tvofenych Cervenymi a bilymi trojuhelniky proti
sobé z materialu odrazejiciho svétlo, umisténymi ve stejné vysSi na zadnim cCele
TDV 33 54 7932 030-1, jez bylo zafazeno na konci vlaku Pn 52690, viz Obr. €. 16
této Z7Z;

* vlak pfepravoval nebezpecné véci dle RID — benzen, kdy na TDV neposkozenych
pozarem byla z jejich obou boé¢nich stran umisténa oranZova tabulka o rozmérech
400 x 300 mm a méla Cerny, 15 mm Siroky okraj, a byla rozdélena Cernou
vodorovnou ¢arou na dvé samostatna pole. V hornim poli tabulky bylo uvedeno
identifikacni Cislo nebezpecnosti latky 33, v dolnim poli se nachazelo identifikacni
Cislo latky 1114;

» v8echna ohledana dvojkoli méla mezni drazku oznacujici minimalni tloustku
celistvého kola viditelnou v celém svém pfFiéném pruarezu;

* na vSech kolech vykolejenych TDV (jednalo se o celistva kola) byla inspektorem DI
prostfednictvim QR mérky (ORE C70/PR1) zkontrolovana strmost okolku profilu
UIC-ORE, pficemz ve vSech pfipadech byla strmost okolku vyhovujici (vétSi nez
6,5 mm);

* overenim tloustky ocelového plechu, ze kterého byly vyhotoveny pfi MU prorazenée,
resp. roztrzené, luby (segmenty) kotli vykolejenych TDV, nebyla zjisténa hodnota
tloustky mensi nez 6 mm, viz bod 3.1.7 této ZZ;
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ohledanim nebyly zjistény zadné skuteCnosti svédcici o pouzivani TDV zafazenych
v pfedmétném vlaku v technickém stavu neodpovidajicim schvalené zpusobilosti.

Povétrnostni podminky: teplota vzduchu kolem + 5 °C, denni doba, polojasno, mirny
vitr, viditelnost nebyla snizena povétrnostnimi ani jinymi
vlivy.

Geografické udaje: TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopece n. B. byla ve sméru jizdy

viaku Pn 52690 v useku od posledniho oddilového
navéstidla AB 2-173 az po vjezdové navestidlo 2L
zst. HustopeCe n. B. vedena v pfimém sméru, na nizkém
naspu a klesala na spadu v rozmezi od 4,40 %o po 0,60 %e..
Geografické poméry nemély souvislost se vznikem MU.

Po vzniku MU byla u strojvedouciho vlaku Pn 52690, strojvedouciho-instruktora
a vypravciho zst. HustopeCe n. B. provedena orientaCni dechova zkouska na pfitomnost
alkoholu v dechu, ve vSech pfipadech s negativnim vysledkem.

DI po vzniku MU provéfila také mozZnost oslnéni strojvedouciho a strojvedouciho-
instruktora, nachazejicich se v predni kabiné HDV 383.223-5, sluncem, a to béhem jizdy
vlaku Pn 52690 po TK €. 2 Lhotka n. B. — HustopeCe n. B. k poslednimu oddilovému
navestidlu AB 2-173 a posléze k viezdovému navéstidlu 2L Zst. Hustopece n. B.

Po celou dobu jizdy viaku Pn 52690 v tratovém oddilu ohrani¢eném oddilovym
navestidlem AB 2-191 a poslednim oddilovym navéstidlem AB 2-173 sméfovaly slunecni
paprsky z levé strany strojvedouciho, resp. strojvedouciho-instruktora, pod uhlem
v rozmezi cca 55 ° az 60 °, a to vzhledem k vedeni pfedmétného useku TK €. 2 také
v pravém oblouku.

Po celou dobu jizdy vlaku Pn 52690 v tratovém oddilu ohraniCeném poslednim oddilovym
navéstidlem AB 2-173 a vjezdovym naveéstidlem 2L Zst. HustopeCe n. B. sméfovaly
slunecCni paprsky z levé strany strojvedouciho, resp. strojvedouciho-instruktora, pod uhlem
cca 55 °, viz Obr. €. 17 této ZZ.

Intenzita a smér sluneCnich paprski nebyly takové, aby negativné ovlivnily vnimani
navésti navésténych poslednim oddilovym navéstidlem AB 2-173 a vjezdovym
navestidlem 2L Zst. Hustopece n. B.
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viezdové navéstidio 2L
Zst. Hustopefe n. B.

Obr. €. 17: Poloha slunce pfi jizdé vlaku Pn 52690 k vjezdovému navéstidlu 2L
zst. Hustopece n. B.

Zdroj: https://www.suncalc.org/ s Upravou DI

V misté MU nebyly bezprostfedné pfed jejim vznikem vilastnikem, provozovatelem drahy
ani jinymi subjekty provadény zadné opravné nebo udrzbové prace. Provoz v misté MU
a jeho okoli byl v béZném rezimu.

3.1.4 Umrti, zranéni a materialni $kody
Pfi MU nedoSlo k ujmé na zdravi osob.

Provozovatelem drahy a dopravcem byla vyc€islena $koda na:

* TDV vlaku Pn 52690 drzitele DEZA 910 800 €, tj. 22 792 770 K¢; *)
* TDV vlaku Pn 52690 drzitele RYKO 324 000 €, tj. 8 108 100 K¢; *)
» zafizeni drahy 65 800 871 K&, *%)
+ Zivotnim prostiedi, evidovana SZ 287 343 676 K&;  *%)
» Zivotnim prostfedi, evidovana DIAMO 31201 180 KE.  *%)
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Pfi MU byla Skoda vznikla na DV, soucastech drahy a zivotnim prostfedi vyCislena celkem
na 415 246 597 K¢. **)

*) Dle platného kurzu CNB ze dne 28. 2. 2025, 1 € = 25,025 K&.

**) VySe Skody ke dni zvefejnéni ZZ nebyla kone¢na.

Pri MU doslo ke Skodé na:

* v TDV pfepravovaném nakladu (benzen) 14 799 571 K¢;
 cyklostezce Bec¢va (poskozena plocha cca 3 600 m?) 3045495 K¢, ™)
« pfilehlé poIni cesté (poskozena plocha cca 3 200 m?) 1003 584 K¢&; ™)

» hospodafeni CRS, mistni organizace Hustope¢e n. B.,
ovlivnénému ztratami z prodeje kratkodobych povolenek
k lovu ryb, ztratami z pronajmu a dalSimi naklady vzniklymi
v souvislosti se vznikem MU

218 900 KE. ™)

Pfi MU byla Skoda vznikla na pfepravovaném nakladu, zavazadlech a jiném majetku
vycCislena celkem na 19 067 550 K¢E. **)

**) Vy$e Skody ke dni zvefejnéni ZZ nebyla konecna.

Dle informaci CRS, mistni organizace Hustopeée n. B., doslo pfi MU k Uhynu nizsich
desitek kusu ryb v jezefe s mistnim oznacenim ,Jezero €. 6-vychod®, jehoz pobfezi se od
mista MU nachazelo ve vzdalenosti cca 80 m. DalSi Skoda vznikla rovnéz s instalaci
Stétovnic pro vytvoreni doasné stény na pozemcich zasazenych unikem benzenu.

Povodi Moravy eviduje celkové naklady souvisejici s hodnocenim vlivu MU a pro potfeby
jejino zmahani ve vysi 322 850 K&. Dal8i naklady ve vysi 321 971 K& vznikly z davodu
rozSifeného monitoringu kvality vody v toku Becva v useku od mista MU po usti do toku
Morava (Troubky), a to vzhledem k moznému ovlivnéni pramenist a vrti podzemnich vod
vodou z Bedvy.

Dle CIZP, ktera byla dozorovym organem pro odstrafiovani nasledki MU z hlediska
naruseni Zivotniho prostfedi, byla plocha zasazena havarii pfimym rozlivem benzenu
odhadnuta na 45 000 m? (plocha pfimého vsaku benzenu cca 4 600 m?), a to jizné od
ZelezniCni trati, smérem k uméle vytvofenym vodnim plocham vzniklym zaplavenim
prostoru byvalé Stérkovny.

Dle dokumentace HZS Olomouckého kraje €inil rozdil mezi celkovym (pfepravovanym)
a po MU zachycenym mnozstvim benzenu 700 t. Po odecteni mnoZstvi benzenu, ktery se
podafilo HZS Olomouckého kraje z havarovanych cisteren prokazatelné odc¢erpat v ramci
likvidace havarie a mnozstvi, které po vzniku MU shofelo, vychazi, ze do pidy uniklo cca
260 tun benzenu. Dle informaci provozovatele drahy SZ se sanaénimi technologiemi ze
zasazeného uzemi podafilo (ke dni 30. 6. 2026) odstranit cca 169,85 t benzenu.

3.1.5 Popis jinych nasledkl, vcéetné dopadu udalosti na pravidelné ¢innosti
zucastnénych subjektt

Omezeni vznikla v souvislosti s MU byla nejvice ovlivnéna pozarem v TDV pfevazeného
benzenu a naslednym naruSenim ZzZivotniho prostfedi. Dle odborného vyjadfeni
zpracovaného vysetfovatelem pozard HZS Olomouckého kraje byl tento pozar iniciovan
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mechanickymi jiskrami, nelze ovSem vyloucit urCity podil jisker vzniklych pfi elektrickém
zkratu vyvolaném po strzeni TV.

Pozarni ohnisko bylo vySetfovatelem pozari stanoveno na celkem 15 TDV vlaku
Pn 52690, kde probihalo plamenné hofeni s rdznou intenzitou, pfiemz nejvice intenzivni
hofeni bylo evidovano na prvnich vykolejenych TDV.

Kriminalistické ohnisko bylo vySetfovatelem pozart stanoveno na prvnich cca 10 TDV,
ktera vykolejila a vykazovala nejvétsi plsobeni destruktivnich sil v ramci nehodového déje.

V dusledku vzniku MU a jejich nasledku byl mezi zst. Lhotka n. B. a Hranice n. M. mésto
pferusen provoz v obou TK od 11:37 h dne 28. 2. 2025 do 12:00 h dne 15. 6. 2025, kdy byl
provoz CasteCné obnoven — jizda pres zZst. HustopeCe n. B. pouze v pfimém smeéru, se
zavedenim prechodného omezeni tratové rychlosti na 50 km-h™" v obou hlavnich kolejich
od km 15,820 do km 16,080. Jizda DV pres tento usek byla dovolena bez zastaveni.
Provoz byl pIné obnoven dne 26. 11. 2025 v 16:25 h.

Vlaky osobni dopravy byly ve dnech 28. 2. 2025 az 15. 6. 2025 nahrazeny autobusy
nahradni dopravy.

3.1.6 Identifikace osob, jejich funkci a zi€astnénych subjekt
Zucastnéné osoby za:

Provozovatele drahy (S2):
+ vypravéi zst. Hustopede n. B., zaméstnanec SZ.

Dopravce (ODOSC):
» strojvedouci vlaku Pn 52690, zaméstnanec ODOSC;
» strojvedouci-instruktor, zaméstnanec ODOSC.

Ostatni osoby, svédci:
» dispecer, zaméstnanec ODOSC;
* manazer vnitfni kontroly, zaméstnanec ODOSC,;
+ vypravéi zst. Hranice n. M. mésto, zaméstnankyné SZ;
* sménovy mistr (signalista) na vie¢ce DEZA, zaméstnanec DEZA,;
» sveédek (nezletila osoba).

Zucastnéné a ostatni subjekty:

Vlastnikem drahy Zeleznicni, kategorie celostatni, Horni LideC statni hranice — Hranice na
Morave, byla CR. Pravo hospodarit s majetkem statu vykonavala SZ, se sidlem Dlazdéna
1003/7, Praha 1, PSC 110 00, ktera byla rovnéz provozovatelem této drahy.

Dopravcem viaku Pn 52690 byla ODOSC, se sidlem U Tiskarny 616/9, Ostrava-Pfivoz,
PSC 702 00.

Drazni doprava na draze celostatni byla provozovana na zakladé smlouvy uzaviené mezi
provozovatelem drahy SZ a dopravcem ODOSC dne 19. 8. 2024, s ucinnosti od 20. 8.
2024.

Vlastnikem drahy-vlecky ,DEZA ValaSské MezifiCi“ byla DEZA, se sidlem Masarykova

vvvvv

provozovatelem této drahy-vlecky.
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smlouvy uzaviené mezi provozovatelem drahy DEZA a dopravcem ODOSC dne 3. 3.
2023, s udinnosti od téhoz dne.

3.1.7 Popis draznich vozidel a jejich sestav véetné registracnich Cisel

Viak: Pn 52690 Sestava vlaku: b'f:jé’:]‘i: vkm; | Datum gﬁift?;‘:y:
Délka vlaku (m): 296,66 |HDV: |383.223-5 G RAILL 9. 1.2025
Pocet naprav: 72 TDV (za HDV):
Hmotnost viaku (t): 156045 | 1. |33 547834 003-7 G DEZA 13.1.2025
?g;doatgﬁs(tt)f’mpravm’a“éh" 102455 | 2. |33547932032-7 G RYKO 3.8.2023
Potfebna brzdici procenta (%): 69 3. 335478340151 G DEZA 20. 11. 2024
Skutec€na brzdici procenta (%): 62 4. |33547834013-6 G DEZA 13. 2. 2025
Chybjici brzdici procenta (%): 7 5. |33547834014-4 G DEZA 13.2. 2025
\’:‘I:‘Q’l}'ffr'n?;’t‘é°,'\jsa(£yr:';]'9)st 40 6. |33 5478340011 P DEZA 17.12. 2024
Zptsob brzdéni: . 7. |33547932026-9 P RYKO 26. 9. 2024
8. |33 547834 020-1 P DEZA 9. 1.2025
9. 33547932 040-0 P RYKO 12. 9. 2024
10. |33 54 7834 010-2 P DEZA 5.2.2025
11. |33 54 7932 003-8 P RYKO 8. 11. 2023
12. |33 54 7932 035-0 P RYKO 12.10. 2023
13. |33 547834 011-0 P DEZA 14.1. 2025
14. |33 54 7932 028-5 P RYKO 26. 7. 2024
15. |33 54 7932 006-1 P RYKO 11.1. 2023
16. |33 54 7834 005-2 P DEZA 13.9. 2024
17. |33 54 7932 030-1 P RYKO 15. 11. 2023

Pozn. k vlaku Pn 52690:
* vykolejena TDV jsou ve vySe uvedené tabulce tuéné zvyraznéna;
* souprava vlaku byla sestavena vyluéné z cisternovych vozu fady Zacens, uréenych
pro pfepravu nebezpecnych latek v kapalném stavu mj. tfidy 3 dle RID;
» vychozi stanici vlaku byla Lhotka n. B., kone¢nou stanici Ostrava hl. n.;
* v8ech 17 TDV mélo dle dokumentace jejich drzitelu:
o pred evidenénim Cislem vozidla abecedni kod zemé, ve které byla tato TDV
registrovana ,CZ",
o na oplasténi kotle uvedeny alfanumericky kéd cisterny ,L4BH*, odpovidajici typu
cisterny dle odst. 4.3.4.1.1 RID;
* vSech 17 TDV mélo dle dokumentace odesilatele, kterym byla spoleCnost DEZA:
o oranzovou tabulku o rozmérech 400 x 300 mm s Cernym, 15 mm Sirokym
okrajem, jez byla rozdélena ¢ernou vodorovnou ¢arou na dvé samostatna pole.
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V hornim poli tabulky bylo uvedeno identifikacni Cislo nebezpecnosti 33,
v dolnim poli se nachazelo identifikacni €islo latky 1114,

© na obou bocnicich velkou bezpeénostni znacku Cervené barvy tvaru Ctverce
postaveného na vrchol pod uhlem 45°, s vyobrazenim plamene a Cislice 3,
oznacujici hoflavou kapalinu, oboji ¢ernou barvou,

o provedenou a platnou pravidelnou technickou kontrolu, Ihita revize kotle nebyla
prekroCena.

Hnaci drazni vozidlo vlaku Pn 52690

HDV 383.223-5 (rok vyroby 2022) je ¢tyfnapravova modularni vicesystémova lokomotiva
(15 kV/16,7 Hz, 25 kV/50 Hz a 3 kV), platformy X4-E, softwarové verze E2, skfinového
provedeni, o vykonu 6 400 kW [maximalni brzdné sile EDB 150 kN (240 kN) zadané
pakou voliCe tazné/brzdné sily, pfi nouzovém brzdéni maximalni brzdné sile EDB 86 kN
v rezimu brzdéni ,G* a ,P“ nebo 135 kN v rezimu brzdéni ,R“, a to bez ohledu na to, zda
strojvedouci pozada o vySSi brzdnou silu prostfednictvim paky voliCe tazné/brzdné sily]
a maximalni rychlosti 160 km-h™', se dvéma ¢elnimi kabinami strojvedouciho. Konstrukce
kabin a rozmisténi ovladacich a indikaénich prvkl na ovladacim pultu stanovisté
strojvedouciho umoznuje strojvedoucimu fidit HDV, neruSené pozorovat trat a naveésti,
vsedé i vestoje. HDV je vybaveno mj. pneumatickou a dynamickou (EDB) brzdou.
PozZadovaného brzdného ucinku se dociluje v pfipadé:

* pneumatické brzdy tfenim brzdovych desticek, pfitlaCovanych prostfednictvim
brzdovych valcu brzdovych jednotek, o brzdové kotou€e umisténé pfimo na discich
kol;

« EDB pfeménou pohybové energie na elektrickou.

EDB je pfi brzdéni HDV vyuzivana pfednostné, a to i pfi rychloCinném brzdéni (plati pro
CR a dal$i zemé a také pro nucené brzdéni iniciované fidicimi systémy HDV), kdy hlavni
potrubi je z provozniho stavu velmi rychle vyprazdnéno.

Pfi zadani pozadované brzdné sily prostfednictvim paky voliCe tazné/brzdné sily (poloha
,B“) plsobi pouze EDB HDV (v pfipadé vicenasobné trakce také EDB fizenych HDV) —
jedna se o tzv. regulacni brzdéni s linearnim nartstem brzdné sily 30 kN/s. Prodleni mezi
zadanim pozadavku na EDB (pfestavenim paky voliCe tazné/brzdné sily do polohy ,B“)
a zapocCetim vyvinu brzdné sily EDB, po pfedchozi jizdé vybéhem, Cini 0,3 s. Pfi
provoznim brzdéni vyvolaném manipulaci s pakou brzdi€e strojvedouciho pusobi EDB
spole¢né s pneumatickou brzdou a jejich soucinnost je regulovana blending moduly —
fidici systétm HDV na zakladé pozadované hodnoty snizovani tlaku vzduchu v hlavnim
potrubi aktivuje EDB HDV stejnym zplusobem a se stejnou dynamikou, jako v pfipadé
pneumatické brzdy. Rozdilné parametry rezimu brzdéni ,G* ,P“ a ,R" odvijejici se od
polohy voliCové paky rezimu brzdéni na fidicim ventilu nepfimo€inné brzdy, se pfitom
zohledni automaticky. Pokud pfi tomto brzdéni bude (napf. vlivem klesajici rychlosti)
ucinek EDB nedostateCny a tim i jeji brzdna sila menSi nez fidicim systémem pozadovana
brzdna sila, dopini EDB pneumaticka brzda (Blending).

Kombinaci regulacniho a provozniho brzdéni Ize u€inek EDB pfi provoznim brzdéni zvysit
manipulaci s pakou voliCe tazné/brzdné sily, kterou strojvedouci zada vétsi brzdnou silu
EDB nez je brzdna sila EDB odpovidajici hodnoté snizeného tlaku vzduchu v hlavnim
potrubi. Analogicky Ize regulaénim brzdénim zvySenou brzdnou silu EDB manipulaci
s pakou voliCe tazné/brzdné sily snizit, avSak jen na hodnotu brzdné sily odpovidajici
hodnoté snizeného tlaku vzduchu v hlavnim potrubi.
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Maximalni brzdna sila EDB je nastavena na 150 kN (volitelné na 240 kN), pfi¢emz je
pouzita v hornim rozsahu rychlosti — pfi rychlostech od cca 95 km-h". Pfi nizSich
rychlostech je maximalni brzdna sila redukovana po vykonoveé hyperbole, vzdy vSak tak,
aby nebyla pfekro€ena maximalni pfipustna celkova brzdna sila a tim také maximaini
pfipustné vyuziti soucinitele adheze. P¥i rychlosti <50 km-h" je nedostatek brzdné sily
EDB automaticky kompenzovan pouzitim pneumatické brzdy. EDB ucinkuje od vychozich
rychlosti brzdéni >10 km-h" a jeji pusobeni konéi pred klidovym stavem, kdy mezi
5a 2 km-h™ dochazi k plynulému prechodu na pneumatickou brzdu za linearni redukce
dynamické brzdné sily na nulovou hodnotu.

Pokud strojvedouci aktivuje uderové tlacitko nouzového zastaveni, je HDV brzdéno pouze
ucinkem pneumatické brzdy (brzdici vaha HDV brzdéného v rezimu R+E je 157 t, v rezimu
P+E je 105 t, v rezimu R je 135 t, kdy touto brzdici vahou je HDV brzdéno i pfi pouziti
pfimoc¢inné brzdy, v rezimu P je 95 t a v rezimu G je 72 t). SouCasné se vypne hlavni
vypinac a je spustén sbérac.

Pokud systém lokomotivy pozZaduje blokovani trakce, tzn. odpojeni trakéniho vykonu, je
toho prednostné dosahovano linearnim sniZzovanim tazné sily s rychlosti poklesu
150 kN/s. V pfipadé bezpecCnostné kritického blokovani tazné sily (po zavedeni
rychlo¢inného brzdéni) je trakce blokovana nejpozdéji po 2 s.
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Obr. €. 18: llustracni obrazek HDV Siemens Vectron platformy X4-E
Zdroj: Siemens Mobility GmbH s Upravou DI

Na draze, kde je provozovatelem drahy rekuperace povolena, coz platilo také pro drahu
celostatni Horni Lide€ statni hranice — Hranice na Moravé, je brzdna energie EDB
odvadéna (rekuperovana) zpét do sité. Neni-li sit schopna energii vzniklou pfi brzdéni
prijmout, potom se pfi jizdé na stfidavé trakéni soustavé EDB automaticky odpoji, pfi jizdé
na stejnosmérné trakéni soustavé je tato energie marena brzdovym odpornikem. EDB
a tim i rekuperaci l1ze na HDV 383.223-5 vypnout (deaktivovat) na obsluzném ramu
elektrické skfiné brzdy ve strojovné HDV, a to otoCenim prepinaCe aktivace EDB ze svislé
polohy ,I“ do horizontalni polohy ,0% Neni-li EDB vypnuta pfepinaem ve strojovné, Ize
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EDB deaktivovat na stanovisti strojvedouciho pfi provoznim brzdéni zmacknutim tlaCitka
deaktivace/aktivace EDB na hlavici ovladaci paky brzdiCe strojvedouciho, resp.
neprestavenim paky voliCe tazné/brzdné sily do polohy ,B.

Povoleni k uvedeni HDV 383.223-5 na trh bylo vydano Agenturou Evropské unie pro
Zeleznice dne 3. 11. 2022. Posledni pravidelna technicka kontrola pfed vznikem MU byla
provedena dne 9. 1. 2025 v Bratislavé, s platnosti 6 mésicu.

HDV 383.223-5 bylo v souladu s pravnimi pfedpisy vybaveno mobilni ¢asti VZ MIREL
VZ1. Pokud mobilni ¢ast VZ vyzaduje po strojvedoucim potvrzeni bdélosti, strojvedouci
tak mUze ucinit obsluhou tlacitka Sifa integrovaného do paky voli¢e tazné / brzdné sily,
noznim tlaCitkem Sifa ve vyklenku pro nohy na fidicim pultu stanovisté strojvedouciho,
noznimi tlacitky Sifa v podlaze pod boc¢nimi obsluznymi zafizenimi nebo manipulaci
s dodateCnymi ovladacimi prvky — pakou volice pozZadované rychlosti, pakou voliCe
tazné/brzdné sily, pakou brzdice strojvedouciho ¢i ovladacimi prvky pro davani zvukovych
navesti.

Z dat zaznamenanych elektronickym zaznamovym zafizenim Alstom — TRU (Trainborne
Recording Unit), umisténym na HDV 383.223-5 v Case od zastaveni viaku Lv 52622
v zst. Lhotka n. B. do doby zastaveni HDV vlaku Pn 52690 v kone¢ném postaveni po
vzniku MU v Zst. HustopeCe n. B., po zohlednéni korekce Casu mezi Casem
zaznamenanym registraénim rychlomérem a Casem realnym, a po zaokrouhleni
rychlostnich Gdaji na 1 desetinu km-h™, mj. vyplyva:

e 8:58:55.10h vlak 52622 zastavil v zst. Lhotka n. B.;

* 9:01:18.30 h byl uskuteCnén posun ze zst. Lhotka n. B. pfes zhlavi a zahlavi
az smér HustopeCe n. B. (dale jen hustopecské zhlavi, resp. zahlavi)
9:05:52.75h  |nakolej €. 102 vlieCky DEZA,;

* 0:05:54.05h HDV pozvolna s nékolikerym zastavenim najizdélo na soupravu
az TDV, v ramci kterého byla ujeta draha 7 m.
9:07:07.35h Pozn. DI: jednalo se o soupravu pro vlak Pn 52690;

* 9:07:51.65h | bylo vypnuto fizeni HDV.
Pozn. DI: fizeni z kabiny strojvedouciho 2 bylo vypnuto po najeti na
TDV vlaku Pn 52690;

«  9:08:40.40 h | bylo zapnuto fizeni HDV (pozn. DI: fizeni z kabiny strojvedouciho
1), tlak vzduchu v hlavnim potrubi byl 4,8 az 5,0 bar;

+ 10:38:26.35h |pro vykonani UZB byl snizen tlak vzduchu v hlavnim potrubi
z hodnoty 4,8 az 5,0 bar na 4,4 az 4,6 bar;

* 10:45:51.75h byl doplnén tlak vzduchu v hlavnim potrubi na hodnotu 4,8 az
5,0 bar, a to za uéelem odbrzdéni vlaku v ramci konani UZB;

* 11:25:18.75 h |byla zapnuta mobilni ¢ast VZ MIREL VZ1.
O cca jednu sekundu pozdégji (v 11:25:19.90 h) se na navéstnim
opakovadi rozsvitilo modré svétlo;
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11:26:11.35 h

posunovy dil tvofeny HDV 383.223-5 a soupravou TDV pro vlak
Pn 52690 byl tazenim uveden do pohybu ve sméru k sefadovacimu
navéstidlu L102 vlecky DEZA a odjezdovému navéstidiu LDz
zst. Lhotka n. B.

Jizda posunového dilu a nasledna jizda vlaku Pn 52690 byla fizena
z kabiny strojvedouciho 1;

11:27:33.15 h

posunovy dil po ujeti drahy 15 m zastavil pfednim ¢elem HDV pied
sefadovacim navéstidlem L102 na koleji €. 102 vleCky DEZA;

11:31:41.55 h

posunovy dil byl na vleCce DEZA uveden do pohybu. Pfednim
Celem HDV se nachazel ve vzdalenosti 5 410 m pfed mistem
konecného zastaveni po MU. HDV bylo brzdéno v rezimu brzdéni
G, tlak vzduchu v hlavnim potrubi byl 4,8 az 5,0 bar a tlak vzduchu
v brzdovych valcich obou podvozkd byl mensi nez 0,4 bar. Uvedené
hodnoty tlaki se nezménily az do €asu 11:37:53.75 h. Nasledoval
rozjezd posunového dilu, ktery se za jizdy po minuti urovné
odjezdového navéstidla LDz zménil na vlak Pn 52690;

11:35:50.65 h

na navéstnim opakovaCi se po minuti oddilového navéstidla
AB 2-191 rozsvitilo Zluté svétlo za souasného sviceni modrého
svétla. Predni Celo vlaku jedouciho rychlosti 67,3 km-h" se
nachazelo 1 597 m pfed oddilovym navéstidlem AB 2-173
a 2 671 m pred vjezdovym naveéstidlem 2L Zst. HustopecCe n. B.;

11:36:44.40 h

predni ¢elo vlaku jedouciho rychlosti 91,3 km-h™ se nachazelo ve
vzdalenosti 397 m prfed oddilovym navéstidlem AB 2-173, tzn.
v misté zacCatku viditelnosti navésti ,Ocekavejte rychlost 40 km/h®
navésténé timto navéstidlem, a ve vzdalenosti 2 433 m pred mistem
kone¢ného zastaveni po vzniku MU. Na navéstnim opakovaci svitilo
Zluté svétlo;

11:36:54.75 h

zaCatek jizdy vybéhem. Na navéstnim opakovaci svitilo Zluté
amodré svétlo. Vlak jedouci rychlosti 94,5 km-h" se nachazel
pfednim celem HDV ve vzdalenosti 134 m pfed oddilovym
navéstidlem AB 2-173 a 1 208 m pfed vjezdovym navéstidlem 2L
zst. Hustopece n. B.;

11:36:59.50 h

predni Celo vlaku jedouciho rychlosti 95,6 km-h' se nachazelo
v urovni oddilového navestidla AB 2-173, tzn. 1 074 m pred
vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopecCe n. B. a 2 036 m pred
mistem konecného zastaveni po MU. Na navéstnim opakovaci
svitilo Zluté a modré svétlo.

O 0,4 s pozdéji (v 11:36:59.90 h) na navéstnim opakovaci zhaslo
Zluté svétlo, modré svétlo nadale svitilo. Pfedni ¢elo HDV vilaku
jedouciho rychlosti 95,6 km-h' se nachazelo 1 071 m pred
vjezdovym navéstidlem 2L Zst. Hustopece n. B.;
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11:37:01.15 h

na navéstnim opakovaci se rozsvitilo svétlo zlutého mezikruzi, a to
za soucasného sviceni modrého svétla. Pfedni Celo vlaku jedouciho
rychlosti 95,8 km-h' se nachazelo pfednim c&elem HDV ve
vzdalenosti 1 039 m pred vjezdovym naveéstidlem 2L Zst. Hustopece
n.B.;

11:37:08.35 h

bylo pfi rychlosti 96,0 km-h™ zaznamenano prepnuti mobilni ¢asti
VZ MIREL VZ1 do rezimu ,MANUAL® Pfedni cCelo vlaku se
nachazelo ve vzdalenosti 847 m pred vjezdovym navéstidlem 2L
zst. Hustopece n. B.;

11:37:10.25 h

na navéstnim opakovaci zhaslo modré svétlo a svitilo jen svétlo
Zlutého mezikruzi. Ve stejném Case byla aktivovana akusticka
houkacka mobilni ¢asti VZ vyzadujici po strojvedoucim potvrzeni
bdélosti. Pfedni celo vlaku jedouciho rychlosti 96,2 km-h" se
nachazelo ve vzdalenosti 794 m pred vjezdovym navéstidlem 2L
zst. Hustopece n. B.;

11:37:10.90 h

na navéstnim opakovali se nasledkem obsluhy pfislusného
ovladaciho prvku mobilni ¢asti VZ rozsvitilo modré svétlo, na kterém
soucCasné svitilo i svétlo Zlutého mezikruzi. Vlak jedouci rychlosti
96,2 km-h™" se nachazel svym prednim ¢elem ve vzdalenosti 778 m
pred vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopecCe n. B.;

11:37:15.90 h

bylo pfi rychlosti 96,2 km-h" zaznamenano ukonéeni rezimu
»,MANUAL" mobilni ¢asti VZ.

Pozn. DI: z obsluhy mobilni ¢asti VZ a ze skute€nosti, Zze timto
zafizenim nebyla modelovana brzdna kfivka pro zakladni maximalni
rychlost 40 km-h' pfi pfenosu informaci z tratové &asti VZ
0 navéstnim znaku nafizujicim snizeni rychlosti indikované svétlem
Zlutého mezikruzi, je nezpochybnitelné, Ze ukonceni rezimu
-MANUAL" nasledovalo automaticky po pfedchozim zvySeni cilové
rychlosti opakovanym zmacknutim tlaCitka ,+“ na navéstnim
opakovadi, kterym byla nastavena cilova rychlost 100 km-h™, ktera
byla vétSi nez skuteéna rychlost viaku.

Pfedni cCelo vlaku se nachazelo ve vzdalenosti 639 m pfed
vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopeCe n. B., tzn. v misté
zacatku viditelnosti dvou zelenych pruhu, za podminky, Ze by svitily,
spodniho Zlutého svétla a horniho zeleného svétla vjezdového
navéstidla 2L;

11:37:19.60 h

na navéstnim opakovaci zhaslo modré svétlo a svitilo jen svétlo
Zlutého mezikruzi. Ve stejném Case byla aktivovana akusticka
houkaCka mobilni ¢asti VZ vyzadujici po strojvedoucim potvrzeni
bdélosti. Pfedni celo vlaku jedouciho rychlosti 96,2 km-h" se
nachazelo ve vzdalenosti 543 m prfed vjezdovym navéstidlem 2L
zst. Hustopece n. B.;
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11:37:20.50 h

na navéstnim opakovali se nasledkem obsluhy pfislusného
ovladaciho prvku mobilni ¢asti VZ rozsvitilo modré svétlo, na kterém
soucCasné svitilo i svétlo zlutého mezikruzi. Pfedni ¢elo HDV vlaku
jedouciho rychlosti 96,1 km-h™ se nachazelo ve vzdalenosti 522 m
pred vjezdovym navéstidlem 2L Zst. Hustopece n. B.;

11:37:29.05 h

na navéstnim opakovaci zhaslo modré svétlo a svitilo jen svétlo
Zlutého mezikruzi. Pfedni €elo HDV vlaku jedouciho rychlosti
95,9 km-h™" se nachazelo ve vzdalenosti 292 m pred vjezdovym
naveéstidlem 2L zst. Hustopece n. B.

O 0,15 s pozdgji (v 11:37:29.20 h) byla aktivovana akusticka
houkatka mobilni ¢asti VZ vyzadujici po strojvedoucim potvrzeni
bdélosti. Pfedni ¢elo HDV vlaku se nachazelo ve vzdalenosti 287 m
pred vjezdovym navéstidlem 2L Zst. Hustopece n. B.;

11:37:29.85 h

na navéstnim opakovali se nasledkem obsluhy pfislusného
ovladaciho prvku mobilni ¢asti VZ rozsvitilo modré svétlo, na kterém
souCasné svitilo i svétlo Zlutého mezikruzi. Pfedni Celo vlaku
jedouciho rychlosti 95,8 km-h™" se nachazelo ve vzdalenosti 271 m
pfed vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopecCe n. B.;

11:37:38.40 h

na navéstnim opakovaci zhaslo modré svétlo a svitilo jen svétlo
Zlutého mezikruzi. Pfedni Gelo vlaku jedouciho rychlosti 95,3 km-h"
se nachazelo ve vzdalenosti 41 m pfed vjezdovym navéstidlem 2L
zst. Hustopece n. B.

O 0,25 s pozdéji (v 11:37:38.65 h) byla aktivovana akusticka
houkaCka mobilni ¢asti VZ vyzadujici po strojvedoucim potvrzeni
bdélosti. Pfedni Celo HDV vlaku se nachazelo ve vzdalenosti 37 m
pfed vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopecCe n. B.;

11:37:39.15 h

na navestnim opakovaCi se nasledkem obsluhy pfislusného
ovladaciho prvku mobilni ¢asti VZ rozsvitilo modré svétlo, na kterém
soucCasné svitilo i svétlo Zlutého mezikruzi. Pfedni ¢elo HDV vlaku
jedouciho rychlosti 95,2 km-h™" se nachazelo ve vzdalenosti 21 m
pfed vjezdovym naveéstidlem 2L Zst. Hustopece n. B.;

11:37:39.80 h

predni Gelo vlaku minulo rychlosti 95,1 km-h™ drover viezdového
naveéstidla 2L Zst. HustopeCe n. B. — nejvyssi dovolena rychlost
40 km-h" byla pfekroéena o 55,1 km-h"'. Na navéstnim opakovadi
svitilo svétlo zlutého mezikruzi a modré svétlo. Tlak vzduchu
v hlavnim potrubi byl 4,8 az 5,0 bar a tlak vzduchu v brzdovych
valcich obou podvozkl byl menSi nez 0,4 bar. Pfedni ¢elo HDV se
nachazelo ve vzdalenosti 247 m prfed zacatkem vyhybky ¢&. 1
a 962 m pfed mistem kone¢ného zastaveni po MU,

11:37:40.20 h

na navéstnim opakovacCi zhaslo svétlo zlutého mezikruzi, svitilo
pouze modré svétlo. Predni celo vlaku jedouciho rychlosti
95,1 km-h™ se nachazelo ve vzdalenosti 242 m pred zaCatkem
vyhybky €. 1 zst. HustopecCe n. B. a 957 m pfed mistem kone¢ného
zastaveni po MU. Nejvy$$i dovolena rychlost 40 km-h' byla
prekroéena o 55,1 km-h™;
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11:37:48.00 h

na navéstnim opakovaci zhaslo modré svétlo a svitilo jen svétlo
Zlutého mezikruzi. Ve stejném Case byla aktivovana akusticka
houkaCka mobilni ¢asti VZ vyzadujici po strojvedoucim potvrzeni
bdélosti. Pfedni Celo vlaku jedouciho rychlosti 94,9 km-h" se
nachazelo ve vzdalenosti 36 m pfed zacatkem vyhybky ¢&. 1
zst. Hustopece n. B. a 751 m prfed mistem kone¢ného zastaveni po
MU. Nejvyssi dovolena rychlost 40 km-h' byla prekrocena
0 54,9 km-h";

11:37:49.40 h

byl zaznamenan zacatek Cinnosti EDB na zakladé pozZadavku na
jeho €innost daného pakou voliCe tazné/brzdné sily v 11:37:49.10 h.
EDB byla v €innosti az do 11:37:53.75 h. Pfedni ¢elo HDV vlaku
jedouciho rychlosti 95,0 km-h" se nachazelo 1 m za zacatkem
vyhybky €. 1 (v prostoru hrotdl vyhybky) ve vzdalenosti 714 m pred
mistem konec¢ného zastaveni po vzniku MU. Nejvyssi dovolena
rychlost 40 km-h"' byla pfekro¢ena o 55,0 km-h™;

11:37:49.90 h

na navéstnim opakovaci se rozsvitilo modré svétlo a svitilo az do
Casu 11:37:54.55 h. Predni cCelo vlaku jedouciho rychlosti
95,1 km-h™ se nachazelo ve vyhybce ¢. 1 Zst. HustopeCe n. B.
a698 m pred mistem konecného zastaveni po MU. NejvysSi
dovolena rychlost 40 km-h" byla pfekroéena o 55,1 km-h"';

11:37:50.55 h

pfi rychlosti 95,0 km-h™ byl zaznamenan pokyn dany ovladaci pakou
prfimocCinné brzdy k jejimu pouziti. Protoze doba trvani tohoto
pokynu byla kratsi nez 0,3 s (pozn. DI: s ohledem na misto
a okolnosti dani tohoto pokynu — jizda HDV odboénym smérem
vyhybky €. 1 rychlosti o cca 137 % vySSi nez byla nejvySsi dovolena
rychlost, jednalo se s nejvétsi pravdépodobnosti o bezdécnou
manipulaci strojvedouciho, jenZ se za uvedenych podminek snazil
udrzet na sedadle strojvedouciho), i pfes registraci ucinku
pneumatické brzdy o 0,8 s pozdéji (v 11:37:51.35 h) byl registrovan
tlak vzduchu v brzdovych valcich obou podvozk( nadale mensi nez
0,4 bar. Predni Celo vlaku brzdéného uc¢inkem EDB se, po prujezdu
primou koleji mezi oblouky opacnych (odbonych) smérd vyhybek
€. 1 a 2 zst. HustopecCe n. B., nachazelo na konci vyhybky €. 2, ve
vzdalenosti 682 m pfed mistem kone¢ného zastaveni po vzniku MU.
Nejvys$Si dovolena rychlost 40 km-h"' byla pFekroéena
0 55,0 km-h™"';

11:37:51.95 h

pfedni Celo vlaku brzdéného uCinkem EDB a jedouciho rychlosti
94,5 km-h"" se nachéazelo v misté vzniku MU (km 15,966). Nejvyssi
dovolena rychlost 40 km-h" byla pfekro¢ena o 54,5 km-h";

67




it

Zaverstna zpravea o vysledcich Setfent mirmnofadné udalost]

11:37:52.75 h

vznik MU - vilak jedouci rychlosti 93,5 km-h" se (1. napravou)
1. TDV za HDV nachazel v misté vzniku MU v km 15,966 —
nejvy$Si dovolena rychlost 40 km-h" byla piekrocena
0 53,5 km-h". Na navéstnim opakovadi svitilo modré svétlo, tlak
vzduchu v hlavnim potrubi byl stale 4,8 az 5,0 bar a tlak vzduchu
v brzdovych valcich obou podvozkd byl menSi nez 0,4 bar, EDB
byla v Cinnosti. Pfedni €elo vlaku se nachazelo ve stfedni Casti
vyhybky €. 3, ve vzdalenosti 20,6 m za mistem vzniku MU a 621,4
m pied mistem kone¢ného zastaveni po vzniku MU;

11:37:53.40 h

bylo zaznamenano vypnuti hlavniho vypinace, tlak vzduchu
v hlavnim potrubi byl nadale 4,8 az 5,0 bar a tlak vzduchu
v brzdovych valcich obou podvozku byl stadle menSi nez 0,4 bar.
Predni ¢elo HDV vlaku jedouciho rychlosti 90,9 km-h"' se nachazelo
v prostoru mezi vyhybkami €. 3 a 5, ve vzdalenosti 33 m za mistem
vzniku MU a 609 m pfed mistem kone¢ného zastaveni po vzniku
MU. Nejvy$si dovolena rychlost 40 km-h* byla pFekroé¢ena
0 50,9 km-h™.

Vypnuti hlavniho vypinaCe mélo za nasledek ukoncCeni Cinnosti
EDB, jez bylo zaznamovym zafizenim zaznamenano o 0,6 s pozdéji
v 11:37:54.00 h, viz nize uvedené;

11:37:53.75 h

byl zaznamenan zacCatek snizovani tlaku vzduchu v hlavnim potrubi
z hodnoty 4,8 az 5,0 bar na hodnotu menSi nez 3,2 bar, ktery nebyl
vyvolany manipulaci s ovladacimi prvky HDV. Pfedni Celo HDV
jedouciho rychlosti 88,6 km-h” se nachazelo v prostoru mezi
vyhybkami €. 3 a 5, ve vzdalenosti 599 m prfed mistem konecného
zastaveni po vzniku MU. Nejvy$$i dovolena rychlost 40 km-h"
byla pfekroéena o 48,6 km-h™;

11:37:54.00 h

byla ukonCena Cinnost EDB, viz vySe uvedené, tlak vzduchu
v hlavnim potrubi mél hodnotu 4,6 az 4,8 bar, ktera se nadale
snizovala. Pfedni ¢elo HDV jedouciho rychlosti 87,9 km-h" se
nachazelo v prostoru mezi vyhybkami €. 3 a 5, ve vzdalenosti 594 m
pfed mistem kone¢ného zastaveni po vzniku MU;

11:37:54.55 h

na navéstnim opakovaCi zhaslo modré svétlo, tlak vzduchu
v hlavnim potrubi mél hodnotu 3,85 az 4,0 bar, resp. 3,5 az 3,7 bar
a nadale se snizoval. Prfedni Celo HDV jedouciho rychlosti
86,8 km-h", resp. 86,6 km-h', se nachazelo v prostoru mezi
vyhybkami €. 3 a 5, ve vzdalenosti 580 m, resp. 575 m, pfed mistem
konecného zastaveni po vzniku MU;

11:37:54.80 h

byl zaznamenan zacCatek pInéni vzduchu do brzdovych valcu
druhého (zadniho) podvozku HDV. Na navéstnim opakovadi
nesvitilo zadné svétlo, tlak vzduchu v hlavnim potrubi mél hodnotu
3,2 az 3,5 bar a nadale se snizoval. Pfedni ¢elo HDV jedouciho
rychlosti 86,6 km-h", resp. 86,4 km-h", se nachazelo v prostoru
mezi vyhybkami €. 3 a 5, ve vzdalenosti 575 m, resp. 570 m, pfed
mistem koneéného zastaveni po vzniku MU;
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« 11:37:54.90 h

byl zaznamenan zacatek plnéni vzduchu do brzdovych valcl také
prvniho (pfedniho) podvozku HDV. Tlak vzduchu v hlavnim potrubi
mél hodnotu mensi nez 3,2 bar a do doby zastaveni HDV
v kone€ném postaveni po MU se jeho hodnota nezvysila. Predni
¢elo HDV jedouciho rychlosti 86,4 km-h" se nachazelo nadale
v prostoru mezi vyhybkami €. 3 a 5, ve vzdalenosti 570 m pfed
mistem kone¢ného zastaveni po vzniku MU;

+ 11:37:56.70 h

bylo zaznamenano obslouzeni (stlaCeni) tlaCitka nouzového stopu.
Na navéstnim opakovaci nesvitilo zadné svétlo, tlak vzduchu
v hlavnim potrubi byl mensi nez 3,2 bar, tlak vzduchu v brzdovych
valcich byl 0,4 az 0,75 bar a narlstal. Pfedni ¢elo HDV jedouciho
rychlosti 85,1 km-h”" se nachézelo na konci vyhybky &. 5 ve
vzdalenosti 527 m pfed mistem kone¢ného zastaveni po vzniku MU,

e 11:37:58.75 h

predni Gelo HDV jedouciho rychlosti 83,4 km-h”" minulo Uroven
odjezdového navéstidla S1 Zst. HustopeCe n. B. platného pro
opacny smér jizdy a nachazelo se ve vzdalenosti 475 m pred
mistem kone€ného zastaveni po vzniku MU;

* 11:38:00.55 h

na navéstnim opakovaci se rozsvitilo zelené svétlo. Predni Celo
HDV jedouciho rychlosti 81,9 km-h”" se nachazelo na SK &. 1
zst. HustopeCe n. B. ve vzdalenosti 36 m za urovni odjezdového
naveéstidla S1 platného pro opacny smér jizdy a 439 m pfed mistem
konecného zastaveni po vzniku MU;

e 11:38:36.65 h

HDV vlaku Pn 52690 zastavilo v koneCném postaveni po vzniku
MU;

11:51:36.25 h

manipulaci s ovladaci pakou pfimocCinné brzdy byl dan pokyn
k jejimu pouziti (za u€elem zajisténi HDV proti pohybu);

* jizda vlaku nebyla realizovana pod dohledem ETCS, které bylo v izolaci;

« VZ MIREL VZ1 nebylo v posuzovaném useku aktivovano nouzové brzdéni, kdy
mobilni ¢ast VZ byla na zakladé pozadavki na obsluhu odpovidajicim zpusobem

obsluhovana.

Tazena drazni vozidla viaku Pn 52690

Na MU zucastnéna TDV byly nakladni vozy fady Zacens, kdy toto pisemné oznaceni
vozu, které vychazelo z (jiz neucinné) vyhlasky UIC 438-2 a odpovidalo Pfiloze P TSI

OPE, sestavalo ze:

» zakladniho fadového oznaceni vyjadfeného velkym pismenem, jez charakterizuje
druh vozu a jeho stavbu, pfiCemz zakladni fada vozu je taktéz vyjadfena 5. Cislici
dvanactimistného evidencniho ¢isla vozu [kotlovym (cisternovym) vozim byla
pfifazena Cislice 7];

* vedlejSiho Ffadového oznacCeni (vyjadfeno kombinaci, resp. skupinou malych
pismen), charakterizujiciho zakladni provozni charakteristiky.

Pisemné oznaceni Zacens tedy v tomto konkrétnim pfipadé znamenalo:
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Z — kotlovy viz s kovovou nadrzi na prepravu tekutych nebo plynnych produktu;
a — se 4 napravami;

¢ — vyprazdnovani (vykladani) tlakem;

e — vlz s topnym zafizenim;

n — lozna hmotnost ¢tyfnapravového vozu vétsi nez 60 t;

s — vUz uréen pro provoz v rezimu , S

vnéjsi oplasténi tenkym ocelovym plechem
izolace tloudtky 100 mm (mineraini vina)
E skruzeny ocelovy plech lubu (segmentu)

Stitek
kotle

oviadaci Ustroji tlakové brzdy |

armatury

vngjsi topnice k vyhfivani kotle |

6x prstenec
6x lub kotel je mj.
2x dno (segment) vyztuzen 6
kotle kotel sestava prstenci
mj. ze 6 lubt

Obr. €. 19: Pohled na snimek 3D modelu cisternového vozu fady Zacens typu N-305-00 v ¢aste¢ném fezu
(v horni ¢asti obrazku) a na snimek 3D modelu vozu v bokorysu.

Zdroj: TATRAVAGONKA s tpravou DI

Stuperi pInéni cisternovych vozu — na cisternové vozy, v terminologii RID oznaCované také
jako nesnimatelné cisterny, se z hlediska jejich plnéni nevztahovalo ustanoveni odstavce
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4.3.2.2.4 RID, tzn. cisterny (kotly) téchto vozl nemusely byt plnény budto nejméné na
80 %, nebo maximalné na 20 % svého objemu. Na MU zucastnéné vozy, jejichz cisterny
nebyly rozdéleny prepazkami Ci pefejniky do oddill, byly konstruovany tak, ze mohly byt
plnény napf. na 50 % sveého objemu a pfitom bezpecné uchovavat loZzeny naklad béhem
prepravy, v ramci které dochazi mj. i k dynamickym razam, které zpUsobuji vznik razovych
vin. Nicméné s ohledem na ekonomiku pfepravy je uplathovano maximalni mozné vytizeni
(stupen plnéni) cisternového vozu, ktery je definovan vzorcem uvedenym v odst. 4.3.2.2.1
RID.

Pro benzen a jeho znamé fyzikalni vlastnosti pak Ize dle vzorce v odst. 4.3.2.2.1 pism. c)
RID, s vypoctenym stfednim koeficientem roztaznosti benzenu mezi 15 °C a 50 °C (— pro
zvyseni teploty nejvySe o 35 °C) dle vztahu uvedeného v odst. 4.3.2.2.2 RID, uvazovat
maximalni mozny stupen plnéni (skutecné % vyuziti vnitfniho objemu) v cisternovych
vozech s hermeticky uzavienymi cisternami az 97 %, a to pfi stfedni teploté benzenu pfi
pInéni blizici se 50 °C, resp. 93,9 % pfi stfedni teploté benzenu pfi plnéni blizici se 20 °C.

Parametry TDV zafazenych dne 28. 2. 2025 ve vliaku Pn 52690 byly nasledujici:

Poradi . Y Hmotnost an10tn’ost M? X Skuvt'e é n(?' %, S‘”Ee'f‘ Dopravni Km probéh’od
e EWOCHESO g OLenéfo | loing Lo e hmotnost oS
HDV: ) TDV [t]: . ) . o TDV [t]: .

[t]: TDV: [t] TDV: [] objemu] kontroly [km]:
1. |33 547834 003-7 26,1 60,8 63,9 95,1 86,7 86,9 732
2. |33547932032-7 26,15 60,95 63,8 95,5 92,7 87,1 5775
3. |33547834015-1 26,1 60,1 63,9 94,1 85,7 86,2 1380
4. |33547834013-6 26,1 60,1 63,9 94,1 85,7 86,2 408
5. |33547834014-4 26,1 60,35 63,9 94,4 86,1 86,45 408
6. |33547834001-1 26,1 60,4 63,9 94,5 86,1 86,5 1218
7. 33547932 026-9 26,55 60,3 62,7 96,2 91,7 86,85 4 670
8. |33 547834 020-1 26,1 60,3 63,9 94,4 86,0 86,4 894
9. |33 547932 040-0 26,9 60,3 62,7 96,2 91,7 87,2 5740
10. |33 54 7834 010-2 26,1 59,8 63,9 93,6 85,3 85,9 570
11. |33 54 7932 003-8 26,55 60,25 62,7 96,1 91,7 86,8 10 364
12. |33 54 7932 035-0 26,4 60,4 62,7 96,3 91,9 86,8 13 288
13. |33 54 7834 011-0 26,1 60,5 63,9 94,7 86,3 86,6 894
14. |33 54 7932 028-5 26,65 59,9 62,7 95,5 91,1 86,55 2025
15. |33 54 7932 006-1 26,45 59,85 62,7 95,5 91,0 86,3 9 000
16. |33 54 7834 005-2 26,1 60,45 63,9 94,6 86,2 86,55 11 798
17. |33 54 7932 030-1 26,35 59,8 62,7 95,4 91,0 86,15 15 529
Tab. €. 4: Data vztazna k soupraveé vliaku Pn 52690
Zdroj: DI

Z dat uvedenych v Tab. €. 4 této ZZ vyplyva, Ze v cisternovych vozech zafazenych ve
vlaku Pn 52690 &inil nejvy$Si dosazeny stupen plnéni 92,7 %, coZz bylo méné, nez dle
pododdilu 4.3.2.2 RID vypoctena maximalni hodnota 97 %. Lze tak shrnout, Ze stupen
plnéni na MU zucastnénych cisternovych vozl nebyl prekrocen.
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TDV drzitele a vlastnika DEZA (1., 3. a2 6., 8., 10., 13. a 16. TDV za HDV vlaku Pn 52690)
byly ctyfnapravové cisternové (kotloveé) vozy fady Zacens, typu N-305-00, verze C,
s objemem kotle 80 m®, vyrobené v roce 2016 spole¢nosti TATRAVAGONKA, se sidlem
v Popradu (Slovenska republika). Vozy fady Zacens typu N-305-00 verze C byly uréeny
pro pfepravu lehkych kapalnych latek tfidy 3, pfipadné 6.1, 8 a 9 podle RID. Vozy byly
vybaveny dvéma dvounapravovymi podvozky typu Y 25 Ls1-K, urCenymi pro zeleznicni
nakladni vozy, s maximalni hmotnosti na napravu 22,5 t. Podvozky byly vybaveny
dvojkolimi s celistvyymi koly o priméru 920 mm. Vozy byly vystrojeny tlakovou brzdou
KNORR KE-GP, s nekovovymi (kompozitnimi) brzdovymi S$paliky kategorie K, typu
,C 810% délky 320 mm, a vietenovou rucni brzdou ovladanou z ploSiny nad predstavkem.
Maximalni rychlost loZzeného vozu byla 100 km-h™, prazdného vozu pak 120 km-h™.
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Obr. €. 20: llustracni obrdzek TDV fady Zacens typu N-305-00 drZitele a vlastnika DEZA )
Zdroj: TATRAVAGONKA

Kotel vozu o jmenovitém objemu 80 m?® byl uloZen na sedlech a se spodkem vozu
nerozebiratelné spojen. Kotel byl vyhfivany vnéjSimi topnymi hady (topnicemi ve tvaru
pulkruhové trubky) a obalen izolaci z mineralni viny o tloustce 100 mm, které byly prekryty
oplasténim z pozinkovaného plechu o tloustce 0,8 mm. Ohfivacim médiem kotle byla syta
para. Kotel byl dale mj. vybaven uzavienym systémem cirkulace plynd a par
vC. podtlakové pojistky a typizovanym démem DN 500 se cCtyfbodovym uzavérem.
Svarenec kotle o priméru 2 720 mm sestaval mj. ze dvou klenutych den na ¢elech kotle
a6 lubld (segmentl), proti pusobeni vngjSiho pretlaku byl vyztuzen 6 prstenci
a v podélném sméru byl symetricky lomen (vyspadovan) smérem ke stfedu vozu pod
uhlem 1,5 °. Materialem svafence byla jemnozrnna konstrukéni ocel P355NH s minimalni
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hodnotou meze kluzu 355 MPa. TlouStka ocelového plechu, ze kterého byly vyhotoveny
dna a luby, €inila minimalné 6,9 mm, hodnota korozniho pfidavku pouZita pfi navrhu kotle
¢inila 1,05 mm.

Vozy svou konstrukci vyhovovaly pevnostnim podminkam definovanym v TSI WAG
a normé& CSN EN 12663-2.

TDV drzitele a vlastnika RYKO (2., 7., 9., 11, 12., 14., 15. a 17. TDV za HDV vlaku
Pn 52690) byly c&tyfnapravové cisternové (kotlové) vozy fady Zacens, typu 9-399.4,
s objemem kotle 75 m?, které byly v letech 2005 az 2008 rekonstruovany z voz( fady
Zans, typu 9-399.2, resp. fady Zaes typu 9-343.2, vyrobenych podnikem Vagodnka
Studénka. Dokumentace souvisejici se zménou spocivajici v Upravé spodku vozu
(zejména vyztuzeni svafovaného patefového ramu) a dosazeni nového kotle o objemu
75 m® s tepelnou izolaci byla DU schvalena v fijnu 2005. Vozy fady Zacens typu 9-399.4
byly uréeny pro pfepravu lehkych kapalnych latek tfidy 3, pfipadné 6.1, 8 a 9 podle RID,
které odpovidaji kodu cisterny L4BH a zvlastnim ustanovenim TE4, TE6 a TE13 oddilu
6.8.4 RID.

Vozy byly pfi rekonstrukci vybaveny novymi dvounapravovymi podvozky typu
Y 25 Ls(s)d1, ur€enymi pro zelezni¢ni nakladni vozy, s maximalni hmotnosti na napravu
22,5 t. Podvozky byly vybaveny dvojkolimi s celistvymi koly o praméru 920 mm. Vozy byly
vystrojeny tlakovou brzdou DAKO DK-GP, s dvousSpalikovymi zdrZzemi s nekovovymi
(kompozitnimi) brzdovymi Spaliky kategorie LL, typu ,IB 116*, délky 2 x 250 mm,
a vietenovou ru€ni brzdou ovladanou z ploSiny nad pFfedstavkem. Maximalni rychlost
loZeného vozu byla 100 km-h™", prazdného vozu pak 120 km-h™.

Kotel vozu o jmenovitém objemu 75 m?® byl uloZzen na sedlech a se spodkem vozu

Vv s

(topnicemi ve tvaru pulkruhové trubky) a obalen izolaénimi rohozemi o tloustce 100 mm,
které byly prekryty oplasténim z pozinkovaného plechu o tloustce 0,6 mm. Ohfivacim
médiem kotle byla syta para. Kotel byl dale mj. vybaven uzavienym systémem cirkulace
plynd a par v€. podtlakové pojistky a typizovanym domem DN 500 se ctyrbodovym
uzavérem. Svarenec kotle o priméru 2 650 mm sestaval mj. ze dvou klenutych den na
Celech kotle a 6 lubl (segmentl), proti plsobeni vnéjSiho pretlaku byl vyztuzen 6 prstenci
a v podélném sméru byl symetricky lomen (vyspadovan) smérem ke stfedu vozu pod
uhlem 2 °. Materialem svafence byla konstrukéni ocel S355J2G3 s minimalni hodnotou
meze kluzu 355 MPa. Tloustka ocelového plechu, ze kterého byly vyhotoveny luby, €inila
minimalné 6,3 mm, v pfipadé klenutych den kotle minimalné 6,6 mm. Hodnota korozniho
pridavku pouzita pfi navrhu kotle &inila 1 mm. Pro tento novy kotel (cisternu) vydal DU dne
25. 10. 2005 Osvédceni o schvaleni typu cisterny Zelezni¢niho vozu dle pododdilu 6.8.2.3
RID.
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Obr. €. 21: llustracni obrazek TDV fady Zacens typu 9-399.4 drzitele a vlastnika RYKO

Zdroj: RYKO

Vuz vyhovoval pozadavkum RID a pfedpisim UIC pro provoz na €lenskych Zeleznicich
RIV.

Jak vyplyva z vySe uvedeného, TDV drzitele DEZA i RYKO byla obdobné konstrukce,
odliSnosti byly dany zejména rozdilnou velikosti kotle (cisterny) a dil€¢imi konstrukénimi
feSenimi. Kotle (cisterny) vS8ech TDV viaku Pn 52690 byly kruhového prafezu, plechy
pouzité pfi svafovani kotle byly vyrobeny z konstrukéni oceli splfujici pozadavky odstavcu
6.8.2.1.8 az 6.8.2.1.16 RID. Tloustky plecht kotli vyhovovaly ustanoveni odstavcu
6.8.2.1.17 a2 6.8.2.1.18 RID, tzn. jejich tloustka byla vétSi nez 6 mm, viz bod 3.1.3 této ZZ.
Konstrukce kotll — tlakovych nadob Zelezni¢nich cisternovych vozidel, jejich upevnéni
a jejich provozni a konstrukéni vystroj byly konstruovany tak, aby za normalnich podminek
pfepravy odolaly bez ztraty svého obsahu statickym a dynamickym namahanim uvedenym
v odstavcich 6.8.2.1.2 a 6.8.2.1.13 RID a dale pfedepsanym nejmensSim namahanim
uvedenym v odst. 6.8.2.1.15 RID.

Lze tak uzavfit, ze na MU zucCastnéna TDV byla konstruovana tak, aby pfi nejvétsi
pripustné hmotnosti lozeného nakladu (benzenu) odolala namahanim, ktera vznikaji pfi
ZelezniCnim provozu.

Napisy na obou stranach 17. TDV, které pfi ohledani jako jediné vizualné nevykazovalo
znaky poSkozeni, viz bod 3.1.3 této ZZ, vyhovovaly ustanoveni odst. 6.8.2.5.2 RID.
Kovovy §titek kotle, jenz byl ke kotli nerozebiratelné (trvale) pfipevnén, byl pro ucely
prohlidek snadno pfistupny z ploSiny nad pfedstavkem a obsahoval veSkeré udaje
definované odst. 6.8.2.5.1 RID. Pouzité velké bezpecnostni znacky svymi barvami,
symboly, tvarem a rozméry odpovidaly ustanoveni odst. 5.2.2.2.2 RID, oranzové tabulky
odpovidaly ustanoveni odst. 5.3.2.2.1 a 5.3.2.2.3 RID, viz také bod 4.1.7 této ZZ.

Z hlediska provozuschopnosti TDV byla dle vyhlasky €. 173/1995 Sb. relevantni jeho
technicka kontrola, ktera byla souCasné ovéfenim shody vozidla se schvalenym typem.
Datum jejiho provedeni a doba jeji platnosti se v souladu s CSN EN 15877-1 uvadi
v napisech na voze v tabulce REV. Casovy interval IhGity pro provadéni pravidelné
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technické kontroly pro nakladni vozy pro maximalni rychlost v lozeném stavu do
100 km-h™" vetné, ¢inil dle Prilohy 5 k vyhlasce ¢. 173/1995 Sb. 6 roku, stejnou hodnotu
pak méla ¢asova lhata pro provadéni reviznich oprav, pfi¢emz kontrola technického stavu
musela byt zajisténa vzdy nejdéle v intervalu 180 000 + 25 000 km.

Nicméné vzhledem ke skuteCnosti, ze dle odst. 6.8.2.4.2 RID musely byt kotle
(nesnimatelné nadrze) podrobovany periodickym prohlidkam nejpozdéji kazdych 8 let
a dle odst. 6.8.2.4.3 RID pak meziperiodickym prohlidkam nejpozdéji po 4 letech po prvni
prohlidce a kazdé periodické prohlidce, byla subjektem odpovédnym za udrzbu (ECM)
snizena Casova |hita pro provadéni pravidelné technické kontroly TDV na 4 roky. Tento
Casovy udaj — doba platnosti rastru udrzby byl pfi ohledani zjistén na podélnicich vizualné
neposkozeném 16. a 17. TDV v prvnim sloupci tabulky periodické udrzby (rastru udrzby).
Data vykonanych technickych prohlidek jsou obsazena v uvodni tabulce tohoto bodu ZZ,
hodnoty kilometrického probéhu na MU zuc¢astnénych vozu od posledni technické kontroly,
jsou obsazeny ve vySe uvedené Tab. €. 4 této ZZ.

Meziperiodické prohlidky musely zahrnovat zkousku tésnosti nadrze s vystroji, jakoz
i zkouSku funkCnosti veskeré vystroje. Pro tento uc€el musel byt kotel vystaven vnitfnimu
tlaku rovnému nejvys$Simu provoznimu tlaku. U kotli uréenych k pfepravé kapalin nebo
tuhych praskovitych Ci zrnitych latek bylo zapotfebi provést zkousku tésnosti, pokud byla
provadéna plynem, tlakem, ktery je minimalné roven 25 % nejvy3siho provozniho tlaku.
V Zadném pfipadé nesmél byt tlak niz8i nez 0,02 MPa. U kotli vybavenych vydechovymi
zarizenimi a pojistnym zafizenim, chranicim obsah pfed rozlitim pfi pfevraceni cisterny,
musela byt provedena zkouska tésnosti pfi tlaku pfinejmensim se rovnajicimu statickému
tlaku nejhustsi latky, ktera se ma prepravovat, statickému tlaku vody nebo 0,02 MPa podle
toho, ktera hodnota je nejvyssi, nebot dle odst. 6.8.2.2.1 RID musela byt tésnost provozni
vystroje zajisténa i pfi pfevraceni cisternového vozu.

Z osvédceni vydanych akreditovanou inspekéni organizaci RAILTEST, a.s., o periodickych
prohlidkach a zkouskach cisteren (kotlt) dle odst. 6.8.2.4.2 RID (o periodické kontrole dle
CSN EN 12972) a o meziperiodickych zkouskach dle odst. 6.8.2.4.3 RID (o mezikontrole
dle CSN EN 12972), jednoznaéné vyplyva, Ze v souladu s vy$e uvedenymi poZadavky RID
byly kotle (cisterny) TDV zafazenych ve vlaku Pn 52690 pravidelné podrobovany zkousce
tésnosti nadoby s vystroji vzduchem pfi tlaku 0,02 MPa / 0,3 MPa, dale byla pfezkousSena
tésnost bezpecnostni vystroje a armatur vzduchem pfi tlaku vzduchu 0,02 MPa / 0,3 MPa.
V pfipadé periodické prohlidky pak byly cisterny podrobeny tlakové zkou$ce nadoby
s vystroji vodnim tlakem o hodnoté 0,4 MPa (vypoctovy pretlak Cinil 0,1 MPa, pracovni
pretlak 0,3 MPa). Tlakové zkouSce vodnim tlakem byly rovnéz pravidelné podrobovany
i vytapéci systémy kotle. Témto zkouskam vzdy prfedchazela kontrola nadrze jak zvnéjska,
tak i zevnitf. Ve vSech pfipadech byly nadoby po dobu zkou$ek pevné a tésné. Zjisténi
inspekéniho organu pfi poslednich prohlidkach se tykala pouze mirné opotfebeného
oplasténi povrchu kotle (vzniklého proSlapy mimo pochozi rostovou lavku osobami
manipulujicimi s armaturami) a mirné koroze jeho vnitini strany, jiné zavady nebyly
zZjistény.

Na zakladé vySe uvedeného tak lze konstatovat, ze TDV drzitele DEZA i RYKO
prokazatelné prochazela pravidelnou udrzbou, Casové intervaly prohlidek nebyly
prekroCeny, udrzbarské ukony tykajici se cisterny (kotle) a jeji vystroje byly
zaznamenavany. Subjekt odpovédny za udrzbu (ECM) tak v souladu s pododdilem 1.4.3.8
RID zajistil, Ze udrzba cisteren (kotl) a jejich vystroje byla provadéna takovym zplsobem,
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aby bylo zabezpefeno, Ze za normalnich provoznich podminek cisternovy viz vyhovi
pozadavkum RID.

PozZadavky kladené na drzitele TDV, resp. jejich provozovatele ve smyslu pododdilu
1.4.3.5 RID, byly splnény. Pro uplnost je nezbytné doplnit, Ze drzitel TDV DEZA vyuzil
moznosti pfeneseni organizace prohlidek podle kapitoly 6.8 RID na subjekt odpovédny za
udrzbu (ECM) RYKO. Drzitel TDV RYKO byl zaroven i subjektem odpovédnym za udrzbu.

3.1.8 Popis prislusnych ¢€asti infrastruktury a zabezpeéovaciho systému

Zst. Hustope&e n. B. a v ni nachazejici se DK byla pracovi§tém vypravéiho, ze kterého
organizoval a fidil drazni dopravu v této stanici a v soucinnosti s vyprav€imi sousednich
stanic (Lhotka n. B. a Hranice n. M. mésto) také v pfilehlych mezistanic¢nich usecich.

Stanice byla vybavena elektrickym SZZ 3. kategorie dle SZ TNZ 34 2620, typu AZD 71,
u néhoz byly veskeré zavislosti (napf. navéstidel na vyhybkach a vykolejkach, vzajemné
zavislosti navéstidel, zaveéry jizdnich cest, vyluky jizdnich cest) provedeny elektricky, a to
reléovym SZZ cestového systému se skupinové prestavovanymi vyhybkami (vykolejkami)
a svételnymi navéstidly. Pfedmétné SZZ bylo vybaveno KU, v tomto konkrétnim pfipadé
KO s kolejovymi pfijimadi DSS-12S, slouzicimi pro kontrolu volnosti vlakové cesty. SZZ
nemeélo instalovan zadny typ zaznamového ani diagnostického zafizeni pro snimani jeho
provoznich stavl. Stavédlo SZZ s ovladacim stolem se nachazelo v DK a bylo vypravéim
zst. HustopeCe n. B. obsluhovano mistné. Stavédlova ustfedna SZZ byla umisténa ve
dvou reléovych domcich RD1 a RD2 nachazejicich se v obvodu stanice, avSak mimo
vypravni (stani¢ni) budovu.

Zst. Hustopede n. B. byla stanici se zavislymi navéstidly, kdy byla pfi vSech vlakovych
cestach v pfislusSném smeéru jizdy navést ,Stlj“ odjezdového naveéstidla predvésténa
prislusnou navésti vijezdového navéstidla a s rychlostni navéstni soustavou, kdy pfi vSech
vlakovych cestach v pfislusném sméru jizdy bylo potfebné snizeni rychlosti pfes vyhybky
pfi vjezdu i pfi odjezdu navésténo navéstmi svételnych hlavnich naveéstidel. Ve stanici se
zavislymi navéstidly s rychlostni navéstni soustavou, tzn. také v Zst. Hustopece n. B.,
nesmél strojvedouci pfi vjezdu vlaku do dopravny od urovné vjezdového naveéstidla
prekrocCit rychlost navésténou navéstnim znakem vjezdového navéstidla, a to az do doby,
nez cely vlak mine obvod vyhybek pfilehly k tomuto vjezdovému navéstidlu.

Zst. Hustopeée n. B. ani pfilehlé mezistaniéni Useky nebyly vybaveny ETCS, byly vdak
vybaveny tratovou ¢asti liniového viakového zabezpelovace LS, umoznujiciho prenos
informaci o navéstech hlavnich navéstidel indikaci Ctyr svétel [Cervené, Zluté mezikruZi,
Zluté a zelené (modré svétlo slouzilo k indikaci, ze VZ je v rezimu kontroly bdélosti bud
v do¢asné vyluce po obsluze kontroly bdélosti, nebo v automatické vyluce)] na stanovisté
strojvedouciho vedouciho DV, kdy tratovou ¢&ast tvofily obvody s kodérem.
V Zst. HustopeCe n. B. byl v pfipadé jizdy vlaku pfimym smérem zajistén pfenos kodu VZ
v celé délce vlakové cesty, avSak v pripadé jizdy vlaku na zhlavi jinym nez pfimym
smérem (tzn. také v pfipadé jizdy viaku Pn 52690) byl v souladu s ¢l. 7.2.3 a 7.2.5
SZ TNZ 34 2620 zaji$tén prenos kédu VZ pouze na SK. Ostatni SK a vyhybkové useky
kodovany nebyly.

Pres zst. Hustopece n. B. projelo v roce 2024 v praméru 69 vlakl za 1 den.

Pro SZZ zst. Hustopede n. B. vydal DU dne 28. 5. 1996 Prikaz zp(isobilosti Utz
elektrického, s platnosti na dobu neurCitou. Z dokumentace provozovatele drahy SZ
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vyplyva, ze pravidelné prohlidky a udrzba SZZ Zst. HustopeCe n. B. byly provadény
v pfedepsanych intervalech.

Vyhybka €. 1 (km 16,039) a vyhybka €. 2 (km 15,963) Zst. HustopeCe n. B. byly tvaru
J R65 1:9-300, tzn. s polomérem oblouku odboc¢ného sméru 300 m, které spolu tvofily
vyhybkovou dvojici (jednoduchou kolejovou spojku, viz nize). Jednalo se o jednoduché
levé vyhybky na dfevénych prazcich s prestavnikem umisténym vpravo vyhybky
a Celistovym vyménovym zavérem. Vyhybky byly vybaveny valeCkovymi stolickami, délka
pridrznic Cinila 5 500 mm.

Vyhybky €. 1, 2 a 3 byly do koleji na lhoteckém zhlavi Zst. HustopeCe n. B. vlozeny
(vevareny do bezstykové koleje) v roce 2018 a umoznovaly v pfimém sméru jizdu DV
rychlosti 100 km-h™, v odbo¢ném sméru pak rychlosti 40 km-h™.

Pfedposledni a posledni pravidelna prohlidka vyhybek €. 1, 2 a 3 pfed vznikem MU byla
provedena dne 15. 10. 2024, resp. 14. 1. 2025, a to vC. méfeni vzajemné vyskové polohy
kolejnicovych pasu a rozchodu ve vyhybkach.

Posledni nedestruktivni kontrola kolejnic a pojizdénych soucasti vyhybek na Ihoteckém
zhlavi Zst. Hustopece n. B. ultrazvukovym defektoskopem DIO 1000 a vizualni prohlidka
jejich svarl byla ukoncena dne 28. 2. 2025, tj. v den vzniku MU. P¥i této kontrole byla
zjisténa jedina zavada, a to ve vyhybce €. 2, v km 15,965 (tzn. 1 m za mistem vzniku MU)
na hlavé pojizdéné kolejnice v délce 100 mm. Jednalo se o vadu kategorie D s kédem
2251: ,Mista na pojizdéné ploSe vybrouSena jednorazovym prokluzem hnaci napravy
(tzv. zaby)“. Tato vada kategorie D nepfedstavuje ohrozeni bezpelnosti
a provozuschopnosti drahy, nebylo nutné provadét opravu — vada nemeéla zadny vliv na
vznik MU.

Posledni mérfeni geometrického a konstrukCniho usporadani koleji zafizenim
s kontinualnim zaznamem v zst. HustopecCe n. B. a v mezistani¢nim useku Lhotka n. B. —
Hustopece n. B. bylo pfed vznikem MU provedeno dne 4. 12. 2024, a to méficim vozem
s prljezdem po SK €. 1 a SK €. 2 zst. HustopecCe n. B., resp. po TK ¢&. 1 a TK €. 2
predmétného tratového useku.

Posledni méfeni geometrického a konstrukéniho uspofadani jednoduché kolejové spojky
tvofené vyhybkami €. 1 a 2 zst. HustopecCe n. B. zafizenim s kontinualnim zaznamem bylo
provedeno dne 18. 6. 2024, a to méfici drezinou.

Posledni komplexni prohlidka traté byla prfed vznikem MU provedena v obdobi od 27. 3.
2024 do 30. 5. 2024. Soucasti kontroly byla nejen zst. HustopeCe n. B., nybrz i tratovy
usek Lhotka n. B. — Hustopece n. B.

Pfi vySe uvedenych méfenich a prohlidkach nebyly zjiStény zavady ohroZujici bezpecnost
provozovani drahy, dale viz bod 4.1.1 této ZZ.

Zst. Lhotka n. B. a v ni nachazejici se DK byla pracovi§tém vypravéiho, ze kterého
organizoval a fidil drazni dopravu v této stanici a v soucinnosti s vypravCimi sousednich

vvvvv

Stanice byla vybavena elektronickym SZZ 3. kategorie dle SZ TNZ 34 2620, typu ESA 44,
u néhoz byly veskeré zavislosti (napf. navéstidel na vyhybkach a vykolejkach, vzajemné
zavislosti navéstidel, zavéry jizdnich cest, vyluky jizdnich cest) provedeny elektricky.
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Jednotné obsluzné pracovisté pro SZZ se nachazelo v DK a bylo vyprav€im zst. Lhotka
n. B. obsluhovano mistné.

V zst. Lhotka n. B. byla na obou zhlavich do celostatni drahy zausténa vleCka DEZA, a to:

* na zhlavi smér ValaSské MezifiCi (dale jen mezifiské zhlavi) vyhybkou €. 11ab
(fakticky casti ,a“ této kfizovatkové vyhybky), v km 21,425;

* na hustope&ském zhlavi vyhybkou €. 23, v km 20,421.
ZaCatek této vleCky se nachazel (byl definovan) v misté stykl drah, v pfipadé Casti
zausténé do mezificského zhlavi na konci vyhybky €. 11ab, konkrétné v km 21,445,
a v pfipadé cCasti zausténé do hustopeCského zhlavi na konci vyhybky €. 23, konkrétné
vkm 20,454. Pro obsluhu vleCcky DEZA byla v uvazku SZZ Zst. Lhotka n. B. na
mezifi€ském zhlavi zfizena virtualni PSt.3 a PSt.4 (obé pro jizdu DV na vleCku vyhradné
formou posunu) a na hustopeském zhlavi virtualni PSt.5 (pro jizdu DV z vle¢ky budto
formou posunu anebo formou jizdy vlaku) a virtualni PSt.6 (pro jizdu DV na vleCku
vyhradné formou posunu).

V pfipadé této MU je relevantni jiz na tomto misté popsat (pro kontext s udaji uvedenymi
nize v analyze dat zaznamenanych SZZ Zst. Lhotka n. B.) technologii odjezdu vlaku
z vleéky DEZA na kolejisté SZ, tzn. pfes styk zausténych drah nachazejici se na
hustopeCském zhlavi v misté konce vyhybky €. 23, v km 20,454. Nejprve mél dle
technologickych postupl SZ strojvedouci (budouciho) vlaku ohlasit vypravéimu Zst. Lhotka
n. B. pfipravenost vlaku k odjezdu, ktery nasledné oznami osobé organizujici a fidici
drazni dopravu na vleCce DEZA (dale jen signalista vleCkare) Cislo vlaku a nazev
dopravce. Poté signalista vleCkafe postavi jizdni cestu z pfislusné vlieCkové koleje po
uroven odjezdového navéstidla LDz Zst. Lhotka n. B., situovaného v km 20,476 (fyzicky se
nachazejici na vleCce DEZA, tzn. 22 m pied mistem styku vzajemné zausténych drah),
a tuto skute€nost ohlasi vypravéimu zst. Lhotka n. B. Souhlas k odjezdu vlaku dava
vypravCi zst. Lhotka n. B. postavenim odjezdového navéstidla LDz na navést dovolujici
jizdu.

V neposledni fadé je nezbytné uveést, Ze stavebni uspofadani hustopecCského zhlavi
zst. Lhotka n. B. (za mistem styku vzajemné zausténych drah) a provozované SZZ
umoznovalo jizdu vlaku z vleCky smérem do Hustopeci n. B. vyhradné na TK €. 2 Lhotka
n. B. — Hustopece n. B. a tedy nikoliv variantné na TK &. 1 Hustopece n. B. — Lhotka n. B.

Z analyzy dat zaznamenanych technologickym pocitaem 3 SZZ Zst. Lhotka n. B., ktery
obsahoval ukony provadéné obsluhujicim zaméstnancem — vypravCim této zst. dne 28. 2.
2025, a po zohlednéni korekce Casu mezi Casem zaznamenanym technologickym
pocCitaCem SZZ a Casem realnym, mj. vyplyva:

« 8:50:38h normalni obsluhou SZZ Zst. Lhotka n. B. byly zadany ukony
dopravni obsluhy (dale jen ukony) pro jizdu vlaku Lv 52622 z TK
€. 1 HustopeCe n. B. — Lhotka n. B. od vjezdového navéstidla 1S
pres vyhybky €. 22, 21, 20 a 18 na SK €. 4 zst. Lhotka n. B.;

 8:50:50 h po automatickou cinnosti SZZ provedeném zavéru viakové cesty
byla postavena vlakova cesta pro jizdu vlaku Lv 52622 od
vjezdového navéstidla 1S na SK €. 4.
O 1 s pozdéji (v 8:50:51 h) zaCalo vjezdové naveéstidlo 1S navéstit
navést ,Rychlost 40 km/h a vystraha®;
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8:57:51h

viak Lv 52622 vjel do zst. Lhotka n. B., tzn. projel za uroven
vjezdového navéstidla 1S (obsadil KU ,1SK®) a vjel na kolej zahlavi
smér Hustopece n. B. (dale jen hustopelské zahlavi);

8:58:43 h

vlak Lv 52622 vjel na SK €. 4 Zst. Lhotka n. B. a obsadil KU ,4K*

8:59:14 h

normalni obsluhou SZZ byly zadany ukony pro jizdu posunového
dilu, tvofeného samostatné jedoucim HDV 383.223-5, ze SK €. 4 od
odjezdového navéstidla L4 pres vyhybky €. 18, 20, 21 a 23 na kolej
hustopecského zahlavi (po uroveri viezdového navéstidla 2S);

8:59:25 h

po automatickou cinnosti SZZ provedeném zavéru posunové cesty
byla postavena posunova cesta od odjezdového navéstidla L4 na
kolej hustopeCského zahlavi.

O 2 s pozdéji (v 8:59:27 h) zacalo odjezdové navéstidlo L4 naveéstit
navést ,Posun dovolen®,

9:01:41 h

predni Celo posunového dilu tvofeného samostatné jedoucim HDV
383.223-5 minulo odjezdové navéstidlo L4 a vjelo na hustopecCské
zhlavi;

9:02:18 h

normalni obsluhou SZZ byl zadan ukon pro pfedani obsluhy na
virtualni PSt. 6 [dale jen PSt. 6 (pro jizdu na vileCku DEZA)]
signalistovi vleCkafe DEZA.

Pozn. DI: souhlasem k zahajeni jizdy DV dopravce z drahy
celostatni na vleCku je rozsviceni sefadovaciho navéstidla Se19 na
naveést dovolujici jizdu ze zahlavi druhé koleje. Souhlas k posunu
plati po odjezdové navéstidlo LDz (platné pro jizdu DV opaéného
sméru, tzn. z vleCky DEZA do zst. Lhotka n. B.). DalSi jizdu
posunoveho dilu povoluje signalista vleCkare;

9:02:29 h

obsluha virtualniho PSt. 6 (pro jizdu na vleCku DEZA) byla pfedana
signalistovi vleCkare.
Indikace stavu (symbolu) PSt. 6 se zménila z barvy tmavé Sedé
s vyznamem ,zakladni stav, stavédlo neni obsluhovano® na barvu
tmavé modrou — vyjadfenou inverznim symbolem s vyznamem ,neni
kontrola vyménového klice, pfi vyjmutém vleckovém Klici“.
Ve stejném Case se indikace stavu (symbolu):
» Casti hustopeCského zhlavi mezi sefadovacim navéstidlem
Se19 a odjezdovym navéstidlem LDz zménila z barvy tmavé
Sedé s vyznamem ,kolej volna bez zavéru jizdni cesty” na
barvu modrou s vyznamem ,kolej volna v oblasti pfedané na
Pst.”,
* vyhybky €. 23 zménila z barvy tmavé Sedé s vyznamem
,vyhybka volna bez zavéru jizdni cesty® na barvu modrou
s vyznamem ,vyhybka pfedana na mistni stavéni (Pst.)";

9:03:00 h

normalni obsluhou SZZ zadany ukony pro jizdu posunového dilu,
tvofeného samostatné jedoucim HDV 383.223-5, z koleje
hustopedského zahlavi od sefadovaciho navéstidla Se19 pres
vyhybku €. 23 na vleCku DEZA (po urover odjezdového navéstidla
LDz platného pro jizdu DV opacného sméru, tzn. z vleCky DEZA do
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zst. Lhotka n. B.);

9:03:07 h

po automatickou cinnosti SZZ provedeném zavéru posunové cesty
byla postavena posunova cesta od sefadovaciho navéstidla Se19
na vleCku DEZA.

O 2 s pozdégji (v 9:03:09 h) zaCalo sefadovaci navéstidlo Se19
naveéstit navést ,Posun dovolen®;

9:04:36 h

predni Celo posunového dilu tvofeného samostatné jedoucim HDV
383.223-5 minulo odjezdové navéstidlo LDz (platné pro jizdu DV
opacného sméru, tzn. z vleCky DEZA do zst. Lhotka n. B.) a vjelo na
vlecku DEZA;

9:07:24 h

normalni obsluhou SZZ byl signalistou vleCkare zadan ukon pro
prevzeti obsluhy z PSt. 6;

11:29:04 h

normalni obsluhou SZZ byl zadan ukon pro pfedani obsluhy na
virtualni PSt. 5 signalistovi vleCkafre;

11:29:05 h

obsluha virtualniho PSt. 5 (pro jizdu z vleCky DEZA) byla pfedana
signalistovi vleCkare.

Indikace stavu (symbolu) PSt. 5 se zménila z barvy tmavé Sedé
s vyznamem ,zakladni stav, stavédlo neni obsluhovano“ na barvu
tmavé modrou — vyjadfenou inverznim symbolem s vyznamem ,neni
kontrola vyménoveého kli€e, pfi vyjmutém vieCkovém klici;

11:31:20 h

normalni obsluhou SZZ Zst. Lhotka n. B. zadany ukony pro jizdu
vlaku Pn 52690 z vleCky DEZA od odjezdového navéstidla LDz pres
vyhybku €. 23 na TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopece n. B.;

11:31:23 h

po automatickou Cinnosti SZZ provedeném zavéru viakové cesty
byla postavena vlakova cesta pro jizdu vlaku Pn 52690 z vleCky
DEZA od odjezdového navéstidla LDz na TK €. 2 Lhotka n. B. —
Hustopece n. B.

O 2 s pozdéji (v 11:31:25 h) zacCalo odjezdové navéstidlo LDz
navéstit navést ,Rychlost 40 km/h a volno®;

11:33:29 h

tazeny posunovy dil vjel z vleCcky DEZA do zst. Lhotka n. B,
tzn. projel za uroveri odjezdového navéstidla LDz [obsadil KU ,V23*
(vyhybky €. 23)] a vjel na hustopeské zhlavi. Pozn. DI: pfedmétny
posunovy dil se za jizdy po minuti urovné odjezdového navéstidla
LDz zménil na vlak Pn 52690;

11:33:38 h

vlak Pn 52690 vjel na kolej hustope€ského zahlavi, pfiemz Cast
soupravy vlaku se stale nachazela na kolejisti hustopecského zhlavi
a Cast na kolejisti vleCky DEZA;

11:34:15 h

vlak Pn 52690 uvolnil kolejisté vieCky DEZA, pfiCemz Cast soupravy
vlaku se nachazela na hustopeCském zahlavi a hustopeCském
zhlavi;

v 11:31:13 h se indikace stavu (symbolu) navéstidel L101-104 zménila z barvy
tmavé Sedé s vyznamem ,navést StUj“ na barvu bilou s vyznamem ,navést Posun
dovolen® — pfedmétna navéstidla se nachazeji na vleCce DEZA a jejich obsluhu
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provadi signalista vleCkare;

+ stanovisté obsluhy bylo v analyzovanych Casech, tj. v dobé od 8:50:38 h do
11:38:01 h dne 28. 2. 2025, zobrazeno tmavé Sedou barvou, tzn., Zze navéstidla
byla napajena dennim napétim (zobrazeno na aktivnim stanovisti);

» SZZ Zst. Lhotka n.
tzn. bezporuchovy stav.

B. vykazovalo v dobé vzniku MU normalni cinnost,

V mezistanicnim useku HustopeCe n. B. — Lhotka n. B. byl zfizen zkuSebni usek
Zelezni¢niho svrdku s novym typem pfedepjatych betonovych prazct BC 12 s pruznym,
bezpodkladnicovym upevnénim kolejnic, urCenych pro zabudovani do ZelezniCnich
vysokorychlostnich drah v majetku CR, se kterymi ma pravo hospodaiit SZ.

V pfedmétném mezistaniénim useku, rozdéleném na 3 prostorové oddily, bylo v obou TK
instalovano TZZ 3. kategorie dle SZ TNZ 34 2620, typu TrackSWing ABE-1, verze 3.7,
tfiznakovy elektronicky automaticky blok pro obousmérny provoz, jehoz soucasti byla také
tratova Cast liniového VZ zajistujici pfenos informaci o navéstech hlavnich navéstidel na
vedouciho DV, a to v obou smérech jizdy. Vazby mezi SZZ a TZZ byly zfizeny
prostfednictvim vazebnich relé.

Pro TZZ vydal DU dne 28. 4. 2022 Priikaz zplsobilosti UTZ elektrického, s platnosti na
dobu neurcitou, a to na zakladé Protokolu o technické prohlidce a zkousce UTZ ze dne
28.1. 2021. Z dokumentace provozovatele drahy SZ vyplyva, Ze pravidelné prohlidky
a udrzba TZZ umisténého v mezistanicnim useku Lhotka n. B. — HustopeCe n. B. byly
provozovatelem provadény v pfedepsanych intervalech.

Z analyzy zaznamu Lokalniho diagnostického systému LDS-3 o dcinnosti TZZ
v mezistani¢nim useku HustopeCe n. B. — Lhotka n. B., a po zohlednéni korekce ¢asu
mezi Casem zaznamenanym systémem LDS-3 a ¢asem realnym, mj. vyplyva:

vlak Ex 128, kterym byla na Ihoteckém zhlavi zst. Hustopece n. B. uskuteénéna jizda
pfimym smérem z TK €. 2 na SK €. 2 (posledni vlak jedouci pfed viakem Pn 52690)

indikovany navéstni znak (zobrazena navést) na symbolu
Vlakem navéstidla
Cas obsazen KO 2L (dolni svétlo?
2-191 2-173 navésti vyjadifené
dvéma svétly)
an. Ocekaveijte rychlost
11:10:50 h - Volno 100 km/h Rychlost 100 km/h
qE. Ocekavejte rychlost
2T1 LB-HB
11:15:32 h Volno 100 km/h Rychlost 100 km/h
AE. ) o Ocekavejte rychlost
11:15:57 h 272 LB-HB Stuj 100 km/h Rychlost 100 km/h
11:16:42 h 2T3 LB-HB Vystraha Stuj Rychlost 100 km/h
11:17:26 h - Volno Vystraha St

Tab. €. 5: Navésti za jizdy vlaku Ex 128 dne 28. 2. 2025

2) dolni svétlo dvousvétlové navésti doplnéné pod nim dvéma vodorovnymi zelenymi pruhy na dolnim

indikatoru vyjadfujici rychlost 100 km-h"’
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indikovany navéstni znak (zobrazena navést) na symbolu

vlakem navéstidla
Cas obsazen KO 2L (dolni svétlo?
ABE-1 2-191 2-173 navésti vyjadiené
dvéma svétly)
2. Ocekaveijte rychlost
11:34.07 h - Volno 40 km/h Rychlost 40 km/h
11:35:08h | 2T1LB-HB Volno Ocekavejte rychlost | g iost 40 km/h
40 km/h
o Ocekavejte rychlost
:36: 2T2 LB-HB
11:36:09 h Stuj 40 km/h Rychlost 40 km/h
11:37:00h | 2T3LB-HB Vystraha Sty Rychlost 40 km/h
11:37:42 h - Volno Vystraha Staj

Tab. €. 6: Navésti za jizdy vlaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025

11:35:28
28.02.25

1]
<< LHOTKA NaD BECWOU HUSTOPECE NaD BECWOU 3>
km 18,895

< OOMH 1s @ 1-190 @ 117

1T1 LB-HB 1T2 LB-HB 1T3 LB-HB

LR + + +

1-191 - 1-173 @ 1L OO <

1]
<< LHOTKA NaD BECWOU HUSTOPECE NaD BECWOU 3>
km 138,895

OH 2s @ 219 @ 217

2T1 LB-HB 2T2 LB-HB 2T3 LB-HB

Obr. €. 22: Printscreen obrazovky pocitaCe z Lokalniho diagnostického systému LDS-3 souvisejici s jizdou
vlaku Pn 52690 v mezistaniénim Useku Lhotka n. B. — Hustope€e n. B. dne 28. 2. 2025 (spodni ¢ast
obrazku).

Zdroj: SZ s upravou DI

Po vjezdu vlaku Pn 52690 do Zst. HustopeCe n. B. se v 11:49:54 h, tzn. 12 min 2 s po
vzniku MU, natrvalo zménila indikace navéstnich znakl (zobrazenych navésti):

» vjezdového navéstidla 2L Zst. Hustopec€e n. B. z navésti ,Stlj“ — zhaslé navéstidlo
— svétla vyjadfujici naveésti nesvitila;

3) dolni svétlo dvousvétlové navésti

82



it

Zaverstna zpravea o vysledcich Setfent mirmnofadné udalost]

oddilového navéstidla AB 2-173 z navésti ,Vystraha“ — ,St{j;
oddilového navéstidla AB 2-191 z navésti ,Volno“ — ,Vystraha“.

Sklonové a smérové pomeéry

TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopec€e n. B. byla ve sméru jizdy vlaku Pn 52690 vedena:

od km 18,961 (uroven oddilového navéstidla AB 2-191) do km 18,824 v pfimém
sméru, v klesani 3,52 %o na nizkém naspu;

od km 18,824 do km 18,190 v pfimém sméru, v klesani 1,85 %o, na nizkém naspu;
od km 18,190 do km 17,804 v pfimém smeéru, v klesani 3,38 %o, na nizkém naspu;

od km 17,804 do km 17,689 v prechodnici pravého oblouku o poloméru 1 300 m,
v klesani 3,38 %o, na nizkém naspu;

od km 17,689 do km 17,664 v pravém oblouku o poloméru 1 300 m, v klesani
3,38 %o, Nna nizkém naspu;

od km 17,664 do km 17,638 v pravém oblouku o poloméru 1 300 m, v klesani
4,40 %o, na nizkém naspu;

od km 17,638 do km 17,523 v pfechodnici pravého oblouku o poloméru 1 300 m,
v klesani 4,40 %o, na nizkém naspu;

od km 17,523 do km 17,360 (po urovenn posledniho oddilového navéstidla
AB 2-173) v pfimém sméru, v klesani 4,40 %o, na nizkém naspu;

od km 17,360 do km 17,264 v pfimém sméru, v klesani 4,40 %o, na nizkém naspu,;
od km 17,264 do km 16,784 v pfimém smeéru, v klesani 2,83 %o, na nizkém naspu;
od km 16,784 do km 16,297 v pfimém sméru, v klesani 0,60 %o, na nizkém naspu;

od km 16,297 do km 16,286 (po uroven vjezdového navéstidla 2L zst. Hustopece
n. B.) v pfimém sméru, v klesani 3,69 %o, na nizkém naspu.

Kolej Ihoteckého zahlavi zst. Hustopece n. B., jez byla pokraCovanim TK €. 2 Lhotka n. B.

— Hustopece n. B., byla ve sméru jizdy vlaku Pn 52690 vedena:

od km 16,286 do km 16,208 v pfimém smeéru, v klesani 3,69 %o, na nizkém naspu;

od km 16,208 do km 16,152 v pravém oblouku o poloméru 7 000 m, v klesani
3,69 %o, na nizkém naspu, jenz pozvolna pfechazel do urovné okolniho terénu;

od km 16,152 do km 16,108 v pfimém sméru, v klesani 3,69 %o, na nizkém naspu,
jenz pozvolna pfechazel do urovné okolniho terénu;

od km 16,108 do km 16,064 v levém oblouku o poloméru 7 000 m, v klesani
3,69 %o, v urovni okolniho terénu;

od km 16,064 do km 16,052 v levém oblouku o poloméru 7 000 m, v klesani
1,89 %o, v Urovni okolniho terénu;

od km 16,052 do km 16,039 (ZV €. 1) v pfimém sméru, v klesani 1,89 %o, v Urovni
okolniho terénu.
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Trakéni vedeni

Trakéni trolejové vedeni 3 kV DC v zst. Hustopece n. B. bylo konstrukéniho usporadani dle
vzorove sestavy typu ,J% plné kompenzované, v hlavnich kolejich sestavalo z trolejového
dratu Cu 150 mm? s nosnym lanem Cu 120 mm? a z pfidavného lana Bz 50 mm?
v ostatnich stani¢nich kolejich TV sestavalo z trolejového dratu Cu 100 mm? a z nosného
lana Bz 50 mm?. V ramci stavby ,ZvySeni tratové rychlosti v Gseku Valasské Mezifi¢i —
HustopeCe nad Bec€vou®, viz nize uvedené, doslo mj. k upravam TV v Zst. Hustopece n. B.,
a to na Ihotecké strané stanice od trakcni podpéry €. 1 a 2 az po trakéni podpéry €. 47
a 48 na opacné strané stanice.

Pro pfedmétné TV vydal DU dne 1. 11. 2007 Prikaz zpGsobilosti UTZ elektrického,
s platnosti na dobu neurcitou. Posledni zkousSka sjizdnosti TV byla provedena 2. 8. 2024
motorovym montaznim vozem trakéniho vedeni MVTV 2, posledni pantograficka prohlidka
TV v zst. HustopecCe n. B. pfed vznikem MU byla vykonana z montazniho vozu TV dne
19. 2. 2025. Z dokumentace provozovatele drahy SZ vyplyva, Ze pravidelné prohlidky
audrzba TV v zst. HustopeCe n. B. byly provozovatelem provadény v pfedepsanych
intervalech.

Zvyseni trat'ové rychlosti v useku Valasské Mezifi¢i — Hustopece nad Bec¢vou

V letech 2019 az 2021 probéhla v ramci stavby ,ZvySeni tratové rychlosti v Useku
ValaSské Mezifi¢i — HustopeCe nad BecCvou“ rekonstrukce Casti dvoukolejné Zelezni¢ni
drahy Horni Lide€ statni hranice — Hranice na Moravé, a to v useku ValaSské Mezifi¢i —
Hustopece n. B. (po kolejovou spojku tvofenou vyhybkami €. 1 a 2), v€. zst. Lhotka n. B.
V ramci stavby byl rekonstruovan ZelezniCni svrSek a spodek v€. odvodnéni, dale byla
provedena rekonstrukce Urovfiovych ZP, Zelezniénich mostd a propustkd, TV
a sdélovacich, zabezpecovacich a silnoproudych zafizeni. Sou€asti stavby byla i pfiprava
na dalkové ovladani zabezpecovacich zafizeni z CDP v Prerové.

Pfedmétem této stavby bylo, jak jiz z jejiho nazvu vyplyva, zvySeni tratové rychlosti
v predmétném Useku az na 155 km-h" (160 km-h™" pro soupravy s naklapé&cimi skfinémi).
Nadto bylo v celém Useku dosazeno tratové tfidy zatizeni D4 a prostorové pruchodnosti
pro loznou miru UIC GC. Uprava Zelezniéniho svrdku v Zst. Hustope&e n. B. umozhujici
zvySeni tratové rychlosti ve stanici z pavodnich 80 km-h™ na 100 km-h" pak probéhla
v gesci Oblastniho feditelstvi Ostrava jako organizaéni jednotky provozovatele drahy SZ
v ramci samostatné investicni akce.

Konkrétné v mezistani¢nim useku Lhotka n. B. — Hustopec€e n. B. byla nové mozna jizda
DV rychlosti az 155 km-h"', zatimco pavodni tratova rychlost ¢inila 80 km-h™". Je tedy
zfejmé, Ze pfi vjezdu DV do zst. Hustopece n. B. ze sméru od Lhotky n. B. dochazi ke
snizeni tratové rychlosti, a to ze 155 na 100 km-h™", viz Obr. &. 23 této ZZ, pfi¢emz pfi jizdé
odbo¢nym smérem na lhoteckém zhlavi je pokles rychlosti jesté vyraznéjSi, ponévadz
predmétné vyhybky umoziovaly jizdu odboCnym smérem nejvySSi dovolenou rychlosti
40 km-h™.

Tratovy usek ValaSské Mezifi¢i — Hustopece n. B. nebyl v ramci dané stavby (investi¢ni
akce zahajené v roce 2013) vybaven tratovou ¢asti ETCS, bylo pouze obnoveno puvodni
zafizeni pro prenos informaci o navéstech hlavnich navéstidel na vedouci DV vlaku. Pro
uplnost je vhodné doplnit, Ze v pfipadé dané stavby (projektu Zelezni¢ni infrastruktury) se
ve smyslu ¢l. 9 Nafizeni komise (EU) 2016/919 nejednalo o:
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« prvni instalaci asti subsystému ,Rizeni a zabezpe&eni, jez se tyka vlakového
zabezpecCovaciho zafizeni, ani

« modernizaci stavajici &asti subsystému ,Rizeni a zabezpeé&eni“ tykajici se
provozovaného vlakového zabezpelovaciho zafizeni, kterou by se zménily jeho
funkce nebo vykon.

vrvs

tj. pro subsystémy ,Infrastruktura, energie a tratové fizeni a zabezpeceni“ tvofici drahu
celostatni, vydal DU dne 14. 6. 2022 Prikaz zpusobilosti drahy, s platnosti na dobu
neurditou, jenz byl ve smyslu Clanku 18 Smérnice (EU) 2016/797 povolenim k uvedeni
pevnych zafizeni do provozu.

- o
O ¥ ¥
= R 1 g !

@

Obr. €. 23: Snimek z dronu zachycujici mj. rychlostniky N s naveésti ,Tratova rychlost® s dislici ,100¢
a v pozadi vpravo TK €. 2 umisténé vjezdové navéstidlo 2L Zst. HustopeCe n. B. s navésti ,Rychlost
100 km/h a volno“. Vzdalenost mezi rychlostniky N a viezdovymi navéstidly 1L a 2L Cinila 54 m.

Zdroj: HZS CR

Posledni kontrola (ovéfeni) viditelnosti navéstidel a jejich navésti a Cinnosti VZ byla
v pfedmétném useku ve sméru jizdy viaku Pn 52690 vykonana dne 31. 10. 2024,
s vysledkem bez zavad.

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

Souhrn podanych vysvétleni zaméstnancl provozovatele drahy a dopravce v&. osob ve
smluvnim vztahu:
* vypravCi zst. HustopeCe n. B. — Zapis se zaméstnancem a Ufedni zaznam
0 podaném vysvétleni PCR:
o denni sménu, v ramci které doslo k pfedmétné MU, zapocal v 6:00 h, fyzicky
i psychicky odpocaty,
o sména probihala bez zavad, SZZ vykazovalo normalni €innost,

© po nastupu na smeénu jej kontaktovala vypravCi Zst. Hranice n. M. mésto
s pozadavkem, aby dlouhé a tézké vlaky ze Zst. HustopeCe n. B. do zst. Hranice
n. M. mésto jely po TK €. 1, a to z dlvodu vyluky TK €. 2 Hranice n. M. mésto —

85



it

Zaverstna zpravea o vysledcich Setfent mirmnofadné udalost]

Hranice na Moravé a nepfiznivych sklonovych podminek v dané TK, nacCez
s timto pozadavkem soubhlasil,

cca v 11:28 h mu vypravCi zst. Lhotka n. B. nabidl vlak Pn 52690, jenz mél
v mezistanicnim useku Lhotka n. B. — Hustopece n. B. jet po TK €. 2,

nasledné po dohodé s vypravé€i zst. Hranice n. M. mésto postavil hormaini
obsluhou SZZ vlakovou cestu z TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustope€e n. B. na
SK ¢&. 1 zst. Hustopece n. B. a dale na TK €. 1 Hranice n. M. mésto — Hustopece
n. B,

¢innosti SZZ byl proveden uplny zavér vlakové cesty, indikace prosvicenim
prusvitek na indikacni desce SZZ byla bez zavad,

po rozeznéni akustického znameni ,Pfedhlaska® toto znameni stlacenim tlacitka
,Vypnuti zvonku pfedhlasky“ vypnul a dal sledoval €innost SZZ,

posléze uslySel vybuch ve formé tlumené rany a na indikacni desce SZZ doslo
nahle k obsazeni vSech usekl na lhoteckém zhlavi Zst. Hustopece n. B., nacez
vybéhl z DK a uvidél samostatné jedouci HDV po SK €. 1. Dale spatfil ohen
a stoupajici dym v prostoru lhoteckého zhlavi,

strojvedouci z HDV od vlaku Pn 52690 mu sdélili, Zze HDV je v poradku a Ze
pravdépodobné doslo k roztrzeni tahlového haku,

bézel zpatky do DK a oznamil vznik MU podle ohlasovaciho rozvrhu,

na dotaz, zda vidél néjaké osoby pohybovat se v kolejisti nebo v blizkosti drahy,
uvedl, Ze ne, ze nikoho nevidél;

» vypravCi zst. HustopeCe n. B. — Zaznam o podaném vysvétleni DI:

o

vlakovou cestu pro vlak Pn 52690 z TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopec€e n. B., se
kterym mél v umyslu pokracovat na TK ¢. 1 HustopeCe n. B. — Hranice n. M.
mésto, zvolil jejim postavenim pFfes kolejovou spojku mezi vyhybkami
pojizdénymi odbo&nym smérem jiz na Ihoteckém zhlavi na SK &. 1 z ddvodu
zachovani bezpec€nosti a ochrany osob pfipadné vyskytujicich se ve stanici
a jejim okoli a s ohledem na G&astniky silniéniho provozu na ZP v km 15,168
(pozn. DI: ZP P8049) na hranickém zhlavi stanice, kdy vzal mj. v Gvahu dobu
uzavfeni zminéného ZP. Dle jeho zku$enosti je pfi jizdé pfes vyhybky odboénym
smérem ze sméru od Lhotky n. B. do Hranic n. M. mésta na lhoteckém zhlauvi,
ti. z TK €. 2 na SK €. 1, doba uzavieni pfejezdu kratSi nez pfi uskutecnéni jizdy
odbo¢nym smérem na hranickém zhlavi, tzn. ze SK €. 2 na TK & 1 smér
Hranice n. M. mésto,

upfesnil, Zze jeho odpovéd se tyka vlakl nakladni dopravy, nebot u vlaki osobni
dopravy zastavujicich v zst. HustopeCe n. B. se vzdy, pokud to momentalni
dopravni situace umoznuje, snazi dodrzet SK uréenou platnym seznamem vlaku
pro stani¢ni zaméstnance, tzn. v pfipadé osobnich vilakl jedoucich ze sméru od
zst. Lhotka n. B. se jedna o SK €. 2 a ze sméru od Hranic n. M. mésta o SK €. 1,
a to z dlvodu zachovani bezpec&nosti pfi pohybu cestujicich ve stanici. Dle
osobni zkuSenosti vi, Ze zejména mistni obyvatelé jsou navykli na pfijezdy
osobnich vlakl tak, jak popsal. V pfipadé jizd nakladnich vlakd upfednostiuje
pfi potfebé zmény TK v mezistani¢nich usecich Lhotka n. B. — HustopecCe n. B. /
HustopeCe n. B. — Hranice n. M. mésto jizdu odbofnym smérem jiz na
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Ihoteckém zhlavi, avSak tuto variantu voli v pfipadé, Ze ji aktualni dopravni
situace umoznuje;

+ strojvedouci vlaku Pn 52690 — Zapis se zaméstnancem a Ufedni zaznam

o podaném vysvétleni PCR:

o

o

jako strojvedouci pracuje u dopravce ODOSC od roku 2010,

na sménu, v ramci které doslo k MU, nastoupil dne 28. 2. 2025 v 6:00 h,
odpocaty a v dobré kondici, odpocCinek pfed touto sménou mél delSi nez 48 h,

po 6. hodiné se seSel se strojvedoucim-instruktorem v Zst. Ostrava hl. n. u HDV
383.223-5, na kterém mél absolvovat autorizaci pro HDV fady 383 (pozn. DI: dle
vnitiniho pfedpisu ZOZPDD se jednalo o zkouSku praktické zpusobilosti, viz bod
4.1.1 této Z2),

za dohledu strojvedouciho-instruktora provedl ukony souvisejici s prohlidkou
HDV a jeho zprovoznénim,

poté strojvedouci-instruktor oznamil dispe€erdm ODOSC pfipravenost k jizdé.
Ze zst. Ostrava hl. n. jeli strojné pres Zst. Hranice na Moravé do Zst. Lhotka n. B.
jako vlak Lv 52622,

béhem této jizdy uspésné ukoncil autorizaci na HDV fady 383,

po pfijezdu do Zst. Lhotka n. B. provedli pfestaveni HDV na vleCkovou kolej
¢. 102 vleCky DEZA,

po najeti na soupravu pro viak Pn 52690 odeSel do velinu dopravy vieCky DEZA
pro vlakovou dokumentaci, pficemz cestou tam zavésil na posledni viz
soupravy koncovky,

strojvedouci-instruktor mezitim propojil brzdové spojky hlavniho potrubi mezi
TDV a provadél ukony souvisejici s pfipravou soupravy na provedeni UZB,

po pfevzeti dokumentace na velinu dopravy se vratil k HDV. Cestou zpét
kontroloval vozy podle seznamu a doplhoval hodnoty brzdicich vah a délky
vozu,

po pfichodu na HDV pfedal dokumentaci strojvedoucimu-instruktorovi a dostal
od néj pokyn k zabrzdéni vlaku, nacez strojvedouci-instruktor odesel vykonat
UZB,

po néjaké dobé dostal od strojvedouciho-instruktora prostfednictvim mobilniho
telefonu pokyn k odbrzdéni vlaku,

po odbrzdéni Cerpal podle jeho vyjadfeni ,pfestavku“ (pozn. DI: ve skuteCnosti
se jednalo o pfiméfenou dobu na oddech a jidlo), v ramci které posvacil,

kdyz se strojvedouci-instruktor vratil na HDV, oznamil mu vysledek UZB a po
doplInéni udaju mu dal k nahlédnuti a podpisu zpravu o brzdéni,

zadal data do systému HDV a strojvedouci-instruktor oznamil pfipravenost
k jizdé dispecerovi ODOSC a vyprav€imu Zst. Lhotka n. B.,

z vlecky vyjizdél rychlosti do cca 20 km-h™. Po prujezdu Cela vlaku posledni
vyhybkou Zzst. Lhotka n. B. obsluhou ovladaciho prvku HDV zadal méfeni
vzdalenosti a po odpocitani délky vlaku zapocal zvolna se zvySovanim rychlosti
k nejvyssi dovolené rychlosti,
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strojvedouci-instruktor sedél v kabiné strojvedouciho vlevo na sedadle pro
pomocnika strojvedouciho, nijak mu nezasahoval do fizeni,

cestu ze Lhotky n. B. do Ostravy mohl absolvovat sam, bez strojvedouciho-
instruktora, nicméné ten byl v kabiné strojvedouciho nadale pfitomen, ponévadz
jesté nebyl autorizovan pro jizdu pod dohledem ETCS,

prepravovanym nakladem ve viaku Pn 52690 byl benzen s UN Cislem 1114,

po minuti vjezdového navéstidla zst. Lhotka n. B. platného pro opacny smér se
na navéstnim opakovaci rozsvitilo zelené svétlo, informujici o navésti ,Volno® na
nejblizS§im navéstidle, nadale zvySoval rychlost vliaku,

po minuti tohoto navéstidla (pozn. DI: jednalo se o oddilové navéstidlo AB 2-191
v km 18,961) se na navéstnim opakovaci rozsvitilo Zluté svétlo, informujici
o navesti ,Vystraha“ nebo navésti predvéstici snizeni rychlosti (pozn. DI:
spravné navesti pfedvéstici rychlost od nasledujiciho navéstidla),

na tomto navéstidle (pozn. DI: jednalo se o oddilové naveéstidlo AB 2-173 v km
17,360) obvykle byva navést ,O¢ekavejte rychlost 100 km/h®,

nedokazal si jiz vybavit, zda bylo HDV jesté ve vykonu, nebo jiZ jelo vybéhem,
rovnéz si nebyl schopen vybavit, jaka navést byla timto oddilovym navéstidlem
AB navésténa,

po minuti urovné tohoto navéstidla se na navéstnim opakovaci rozsvitilo
mezikruzi (pozn. DI: jednalo se o Zluté mezikruzi) a nejvy$Si dovolena rychlost
40 km-h™ [pozn. DI: jednalo se o zakladni maximalni (cilovou) rychlost mobilni
¢asti VZ MIREL VZ1 odpovidajici indikaci Zlutym mezikruzim],

tlacitkem ,+“ na navéstnim opakovaci upravil maximaini rychlost na 100 km-h™.
Béhem této manipulace spatfil v dalce vjezdové navéstidlo zst. Hustopece n. B.,
na kterém svitila vice svételna navést s hornim svétlem zelené barvy,

dalsSi jizdu si nevybavuje az do okamziku, kdy doslo k prudkému pohybu HDV
smérem vlevo,

domnival se, Ze doslo k vykolejeni,

nepamatoval si, zda rychlo€inné brzdéni zavedl on nebo strojvedouci-instruktor
obsluhou nouzového tlacitka Stop, pficemz si vybavil, Ze pfi jizdé pfes zhlavi
(pozn. DI: jednalo se o Ihotecké zhlavi Zst. HustopeCe n. B.) vidél vinici se
trakéni vedeni,

jesté nez HDV zastavilo, tusil, Zze doSlo k roztrzeni vlaku a HDV pokraCovalo
Vv jizdé v nevykolejeném stavu. HDV zastavilo za urovni DK zst. Hustopece
n. B,

stadle v Soku se vyklonil z pravého okna HDV a v dalce na zhlavi spatfil
vykolejené, hofici vozy,

telefonoval manazZerovi dopravce ODOSC, zatimco strojvedouci-instruktor
provedl dalsi ohlaseni MU,

na dotaz, co délal strojvedouci-instruktor v dobé jizdy vlaku Pn 52690,
odpovédél, ze nevi, ponévadz on se vénoval fizeni,

na otazku, v jakém rezimu bylo HDV pfed vznikem MU fizeno, uvedl, Ze asi
v ruénim rezimu, tempomat (pozn. DI: jednalo se o automatickou regulaci
rychlosti) nezadaval,
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na dotaz, zda v daném useku jezdi ¢asto, odvétil, ze ano, v onom useku vedl
desitky vlakl, naposledy asi 5 dnu pfed vznikem MU,

na otazku, jestli nékdy pfed vznikem MU jel v zst. HustopeCe n. B. z TK €. 2
Lhotka n. B. — Hustopece n. B. na SK €. 1, odpovédél, Ze ano, a nékdy takeé jel
ze SK €. 2 na TK &. 1 Hustopece n. B. — Hranice n. M. mésto,

na zavér uved|, Ze jej vznikla situace mrzi, nechape co se stalo a ¢im mohla MU
vzniknout;

strojvedouci vlaku Pn 52690 — Zaznamy o podaném vysvétleni DI:

o profesi strojvedouciho predchazel kurz na strojvedouciho, zajistény Uradem

prace CR a realizovany dopravcem ODOSC. Predtim pracoval mimo obor
drazni dopravy,

jeho praxe strojvedouciho je od roku 2010, vyjma pracovni neschopnosti,
v jednom pfipadé trvajici cca 3 mésice a ve druhém pfipadé trvajici cca 12
mésicu, nepretrzita,

v dobé vzniku MU byl zpasobily fidit HDV fady 181 az 183, 771, 742, 742.7, 383
a 193,

trpi kratkozrakosti, kdy tuto oCni vadu kompenzuje brylemi do dalky, které
pouziva také pfi fizeni lokomotivy, pouzival je také na sméné dne 28. 2. 2025
v dobé pred vznikem dané MU a v dobé jejiho vzniku,

odpocinek pfed sménou se zaCatkem vykonu prace v 6:00 h dne 28. 2. 2025
travil doma, spankem, na sménu nastoupil odpo€aty, unavu ani jiné zdravotni
problémy nepocitoval, citil se ve vyborné kondici,

zkouSku praktické zpusobilosti z fizeni HDV Fady 383 (193) ukoncil na vleCce
DEZA, pficemz samotna zkouska zapocala po jeho nastupu na sménu dne
28. 2. 2025 pod dohledem strojvedouciho-instruktora pfevzetim a zprovoznénim
HDV fady 383, odstaveného v obvodu zst. Ostrava hl. n.,

strojvedouci-instruktor sledoval jeho Cinnost pfi vnéjSi obhlidce HDV a poté jeho
dalSi postup pfi prohlidce strojovny a kabiny strojvedouciho HDV, dale postup pfi
zprovozfiovani HDV,

dispeCerem ODOSC jim byl ur€en vykon na lokomotivnim viaku do Lhotky n. B.
a poté z vleCky DEZA na vlaku do zst. Ostrava hl. n.,

v tu chvili pochopil, ze povezou cisternové vozy lozené benzenem, ponévadz se
jednalo o stabilni vykony jeho zaméstnavatele,

béhem jizdy lokomotivniho viaku z Ostravy strojvedouci-instruktor sledoval jeho
¢innost pfi fizeni a ovladani HDV, pfiemZ v ramci moznosti béhem jizdy
prokazoval znalost ovladani jednotlivych funkci a rezimu Fizeni HDV. Béhem
jizdy do Zst. Hranice na Moravé byl souCasné Skolen na Ffizeni pod dohledem
ETCS,

ze zst. Hranice na Moravé ve sméru do zst. Lhotka n. B. odjeli pod dohledem
ETCS a po minuti navéstidla oznacujici konec jizdy pod dohledem ETCS presli
na jizdu pod narodnim zabezpe€ovacem, kdy na HDV byla v ¢innosti mobilni
¢ast VZ MIREL,

po pfijezdu do Zst. Lhotka n. B. v ramci zkou$ky praktické zpusobilosti pfestavil
HDV do arealu vleCky DEZA a najel na soupravu loZzenych cisternovych vozu,
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po najeti na soupravu pro viak Pn 52690 byla zkouSka praktické zpusobilosti
pferuSena, se strojvedoucim-instruktorem provadéli ukony souvisejici
s pfevzetim a pfipravou soupravy na odjezd,

Sel pro vlakovou dokumentaci do velinu dopravy vlecky DEZA, zatimco
strojvedouci-instruktor provadél svéseni jednotlivych voz( soupravy (pozn. DI:
pouze propojeni tlakovych spojek hlavniho potrubi, jednotlivé vozy jiz byly mezi
sebou svéseny). Pfi cesté pro vlakovou dokumentaci tam, i zpét k HDV,
kontroloval oznaeni vozu soupravy a zapisoval si jejich délky a brzdici vahy,

po navratu do kabiny strojvedouciho sepsal strojvedouci-instruktor Mezinarodni
zpravu o brzdéni a vlaku, on poté zadal vlakova data do systému HDV,

pfi zkouSce brzdy obsluhoval brzdové zafizeni HDV a strojvedouci-instruktor
tuto zkousku vykonal fyzicky na vozech soupravy,

zda sepsani zpravy o brzdéni vlaku a zadani dat do systému lokomotivy
predchazelo provedeni zkousky brzdy, nebo zkouska brzdy byla provedena pfed
zadanim dat a sepsanim zpravy o brzdéni, si jiz pfesné nevybavuje,

po zadani vlakovych dat do systému lokomotivy mu strojvedouci-instruktor
sdélil, ze jeho zkouska praktické zpusobilosti byla Usp&sna. Uspésné vykonani
zkouSky praktické zpuUsobilosti svému zaméstnavateli nesdélil, k tomu byl
opravnén strojvedouci-instruktor, zda tak ucinil, mu neni znamo,

rozsah teoretické Casti Skoleni o délce 8 h na HDV fFady 383 a 193 byl dle jeho
nazoru dostatecny, vSe podstatné mu bylo sdéleno,

prvni prokazatelné seznameni s tratovymi poméry na tratich a v dopravnach na
trati Lhotka n. B. — Hranice na Moravé potvrdil jiz v roce 2010, od té doby na
dané trati jezdi viceméné pravidelné, pfesny pocet jizd v mésici nedokaze
uveést, ponévadz vykony na dané trati byly odvislé na jeho nasazeni na vykon
dopravcem,

na naveéstidle (pozn. DI: sefadovacim navéstidle L102) platném pro kolej, na
které stali a jejiz Cislo si jiz nedokazal vybavit, svitila navést ,Posun dovolen®
ana odjezdovém navéstidle (pozn. DI: odjezdovém navéstidle LDz) svitila
naveést ,Rychlost 40 km/h a volno®,

zprvu jel jako posunovy dil a u odjezdového navestidla se zménil ve vlak
a pokracoval v jizdé na hustopeCské zhlavi a zahlavi Zst. Lhotka n. B. a dale na
TK €. 2 ve sméru Hustopece n. B.,

domniva se, Zze HDV 383.223-5 pfi jizdé vlaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025 fidil
pouze v rucnim rezimu fizeni,

v kabiné strojvedouciho HDV 383.223-5, ze které fidil jizdu vlaku Pn 52690 dne
28. 2. 2025, jel pouze on a strojvedouci-instruktor,

strojvedouci-instruktor jel v té dobé vlakem Pn 52690 jako vlakvedouci,
ponévadz on sam jiz mél uspésné vykonanou zkousku praktické zpusobilosti na
fadu 383 (193), kterou tak mohl fidit samostatné, pfi¢emz dohled na jeho
¢innost mél strojvedouci-instruktor vykonavat az pfi najezdu vlaku pod dohled
ETCS pred vjezdem do zst. Hranice na Moravé, z tohoto davodu byl v kabiné
pfitomen. Do doby vjeti vlaku Pn 52690 pod dohled ETCS strojvedouci-
instruktor navésti a trat’ pozorovat nemusel, VZ byl v €innosti, jakou €innosti se
strojvedouci-instruktor zabyval, nesledoval, vénoval se fizeni a sledovani traté,
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béhem jizdy vlaku Pn 52690 se strojvedoucim-instruktorem nekomunikoval,
vyjma odjezdu z vleCky DEZA, kdy mozna probéhla mezi nim a strojvedoucim-
instruktorem kratka komunikace vztahujici se k jizdé vlaku, ale obsah dané
komunikace si jiz nevybavuje, fadové se jednalo o jednotky slov. Déale doplnil, ze
po rozsviceni zlutého svétla na navéstnim opakovaci ze zvyku ziejmé nahlas
vyslovil, ze ,tam bude asi ,,OCekavejte rychlost 100 km/h*“ protoze v tu chuvili
navést navésténou poslednim oddilovym naveéstidlem AB 2-173 nevidél — jedna
se o dlouhy tratovy usek, ktery je u konce veden v oblouku,

pfi pfedchozich vjezdech do Zst. HustopecCe n. B. z TK €. 2 zst. Lhotka n. B. —
HustopeCe n. B. zpravidla vzdy vjizdél do pfimého sméru na SK ¢. 2
zst. HustopeCe n. B., pouze vyjimecné jel v zst. HustopeCe n. B. odbonym
smérem, kolikrat a zda Castéji na vjezdovém nebo odjezdovém zhlavi, nedokaze
urcit. Situaci, ze s vlakem v zst. HustopeCe n. B. pojede odbo&nym smérem,
rozliSoval podle navéstnich znakl hlavnich navéstidel. Pfi jizdé odbocnym
smérem na vjezdovem zhlavi Zst. Hustopece n. B. jiz podle navésti oddilového
navestidla, které predvésti navést vjezdového navéstidla Zst. Hustopece n. B.,
a naveésti uvedeného vjezdového naveéstidla. Pri jizdé odboénym smérem na
odjezdovém zhlavi podle navésti vjezdového a odjezdového navéstidla
zst. Hustopece n. B.,

pfi souCasném navésténi sniZeni rychlosti navésti navéstidla pro tratovou
rychlost a navésti hlavniho navéstidla vzdy jedna podle navéstnich znakld na
prislusném navéstidle. Nesmi prekrocit rychlost navésténou rychlostnikem ani
hlavnim navéstidlem. Pokud je sniZzeni rychlosti navésténo rychlostnikem
a soucCasné i hlavnim naveéstidlem, potom nemulze prekrocit rychlost, ktera je
nizsi, pokud je rychlost stejna, taktéz ji nemuze prekrodit,

obecné, pfi rozsviceni zlutého svétla na navéstnim opakovaci liniového VZ,
oCekava na hlavnim navéstidle bud navést ,Vystraha“ nebo ,OCekavejte rychlost
XX*, tzn. predvésténi rychlosti od nasledujiciho navéstidla. V pfipadé jizdy
v tratovém uUseku Lhotka n. B. — HustopeCe n. B. za oddilovym navéstidlem
AB 2-191 oCekava po rozsviceni zlutého svétla na navéstnim opakovaci na
oddilovém navéstidle (pozn. DI: tj. na oddilovém navéstidle AB 2-173), které
predvésti navésti vjezdového navéstidla 2L Zst. HustopeCe n. B. navést
,Vystraha“, nebo navést predvéstujici snizeni rychlosti, a na vjezdovém
navéstidle 2L navést ,Stdj“, nebo navést pfikazujici snizeni rychlosti bud na
100 km-h™", nebo 40 km-h™, a podle t&chto navésti jedna,

viditelnost vSech navéstidel umisténych v useku Lhotka n. B. az Hranice na
Moravé hodnoti jako dobrou,

strojvedouciho-instruktora zna od roku 2010, vychazi spolu bezproblémove,
v kabiné HDV se vyjma jizdnich zacviki setkavali jen obCas pfi spole¢nych
sménach nebo pfi kontrolni €innosti vykonavané strojvedoucim-instruktorem,
ucinek pruabézné brzdy vlaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025 za jizdy po vykonané
zkousSce brzdy na vieCce DEZA nevyzkousSel, nedokaze vysvétlit, proC tuto
pravidelnou ¢innost opomnél, vzdy na toto dbal,

nevzpomina si, Zze by jej strojvedouci-instruktor na potfebnost vyzkouset ucinek
pribézné brzdy vlaku za jeho jizdy po odjezdu z vieCky DEZA upozornil,

nepozoroval Zadné anomalie v chovani HDV a vlaku, jizda probihala bez zavad,
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brzdnou silu HDV 383.223-5 nastavenim na technickém a diagnostickém displeji
HDV dne 28. 2. 2025 neménil,

prvni oddilové navéstidlo AB 2-191 navéstilo navést ,Volno®, pfi jizdé k tomuto
naveéstidlu svitilo na navéstnim opakovaci zelené svétlo,

pfi jizdé vlaku Pn 52690 svitilo na navéstnim opakovaci od oddilového
naveéstidla AB 2-191 po posledni oddilové navéstidlo AB 2-173 Zluté svétlo,

nevybavuje si, Ze by na toto svétlo strojvedouci-instruktor, jenz sedél po jeho
levé strané, néjak reagoval,

jakou naveést v dobé jizdy vlaku Pn 52690 navéstilo posledni oddilové navéstidlo
AB 2-173, si nevybavuje. Taktéz si nevybavuje, zda pfedmétnou navést vidél,
predpoklada, ze strojvedouci-instruktor mohl za jizdy vlaku Pn 52690 navést
navesténou poslednim oddilovym naveéstidlem AB 2-173 vidét, ale nevi, jestli ji
vidél a zda mu néco mohlo branit ve vyhledu,

po minuti urovné posledniho oddilového navéstidla AB 2-173 se na navéstnim
opakovaci rozsvitilo svétlo Zlutého mezikruzi. Vybavil tlacitkem bdélosti VZ
a zmacknutim tlaCitka manual (pozn. DI: jedna se o tla¢itko ,POTVRDENIE® se
symbolem ,<“) na navéstnim opakovaci pfevedl mobilni ¢ast VZ do reZimu
,MANUAL" a ze zakladni maximalni rychlosti 40 km-h™", ktera se na opakovaci
rozsvitila, tuto rychlost opakovanym zmacknutim tlacitka ,+“ zvySil na hodnotu
100 km-h™". Ponévadz se jedna o pfimy Usek trati, vidél na vjezdovém navéstidle
2L Zst. Hustopece n. B. dvousvétlovou navést — Zluté svétlo a nad nim zelené
svétlo. Zda pod Zlutym svétlem svitily dva zelené pruhy, si nedokaze vybauvit,

naveést navésténou vjezdovym navéstidlem 2L zst. HustopeCe n. B. vidél na
velkou vzdalenost, vybavuje si jen fadu stozart trakéniho vedeni vpravo jim
pojizdéné TK €. 2. Od této chvile si dalSi jizdu nevybavuje, vybavuje si az
prudké vyboceni HDV vlevo na lhoteckém zhlavi Zst. Hustopece n. B.,
nevybavuje si, zda strojvedouci-instruktor po minuti urovné posledniho
oddilového navéstidla AB 2-173 na svétlo Zlutého mezikruzi na navéstnim
opakovaci néjakym zpusobem reagoval,

nevybavuje si, ze by pfi jizdé vlaku Pn 52690 od posledniho oddilového
navestidla AB 2-173 periodicky obsluhoval prvky mobilni ¢asti VZ pro kontrolu
bdélosti strojvedouciho. Sou€asné vSak povaZuje za nemozné, aby tyto prvky
obsluhoval nékdo jiny, v daném pfipadé strojvedouci-instruktor,

pfipousti, Zze strojvedouci-instruktor mohl za jizdy vlaku Pn 52690 dne 28. 2.
2025 navést navesténou vjezdovym naveéstidlem 2L Zst. Hustopece n. B. vidét,

jizdu pres vyhybky odboénym smérem na vjezdovém (lhoteckém) zhlavi
zst. Hustopece n. B. si uvédomil az ve chvili, kdy se HDV pfestalo kymacet do
stran a jelo pfimym smérem po SK €. 1,

jizdu pfes Ihotecké zhlavi Zst. HustopecCe n. B. si jiz nevybavuje, domnival se, Ze
doslo k vykolejeni, také si nevybavuje, zda a kdy manipuloval s ovladacimi prvky
HDV,

strojvedouci-instruktor byl nastalou situaci prekvapen stejné jako on, nevybavuje
si, jak strojvedouci-instruktor reagoval. Vybavuje si pouze rozkmitané TV, jestli
a kdo z nich a kdy obslouzil ovladaci prvky k zastaveni vlaku Pn 52690, si
nevybavuje, domniva se, Ze HDV zacalo brzdit nasledkem vykolejeni a roztrzeni
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vlaku, pfi kterém cisternové vozy pravdépodobné narazily do sloupu TV
a zpusobily jeho rozkmitani,

po zastaveni HDV vyhlédl z pravého boéniho okna kabiny strojvedouciho,
protoze jesté pred zastavenim tusil, Ze cisternové vozy nejsou pfivéSeny k HDV.
Spatfil vozy vykolejené v prostoru lhoteckého zhlavi, pfi€emz v Cele vykolejené
soupravy vlaku vidél po€inajici poZzar,

posléze mobilnim telefonem ohlasil vznik MU manazerovi dopravce ODOSC,
strojvedouci-instruktor provadél dalsi ohlaseni MU i vyprav€éimu Zst. Hustopece
n. B., poté v Soku vyCkavali pfijezdu slozek IZS a vySetfujicich organda,

obava se, Ze jej pred vznikem MU postihla néjaka kratkodoba zdravotni
indispozice, ponévadz si nedokaze vybavit, co se udalo v useku pfed vjezdem
do zst. Hustopece n. B., pfiéemZ nedokaze vysvétlit, pro€ periodicky obsluhoval
prvky mobilni Casti VZ pro kontrolu bdélosti. Dodal, Ze zhruba na pfelomu
bfezna a dubna 2025 na sobé obCas pozoroval neCekanou unavu a malatnost,
ktera se dostavila kratSi dobu po konzumaci jidla, pfiCemz dfive tyto stavy na
sobé nikdy nepozoroval, nicméné lékafre z divodu uvedenych problému do doby
podani vysvétleni DI nevyhledal, snazi se vysledovat sam na sobé&, z jakych
dlvodu se mu tato indispozice ob¢as dostavi. Nadto dodal, ze pfed vznikem MU
naposledy jedl béhem provadéni zkousky brzdy viaku Pn 52690 dne 28. 2.
2025,

v poslednich 2 letech fidil HDV desitky vlakl pfrepravujicich nebezpecné véci
dle RID, pfesny pocCet nedokaze uvest,

kdy absolvoval posledni pravidelné $koleni tykajici se Radu pro mezinarodni
Zelezni¢ni pfepravu nebezpeénych véci (RID), si jiZ nevybavoval.

Po predlozeni zaznamu o S$koleni potvrdil svou ucast na S$koleni RID
uskute€néném v kvétnu 2023, potvrdil rovnéz, ze vesSkeré osobni udaje v tomto
zaznamu vyplnil on osobné a stvrdil svym podpisem. Toto Skoleni RID
absolvoval v dobé, kdy byl veden jako osoba doCasné prace neschopna
a pobiral tzv. nemocenskou, nicméné mzdu za ucast na tomto Skoleni nepobiral,

na otazku, aby se vyjadfil ke skutecCnosti, ze jeho podpis byl v tabulce v daném
zaznamu o Skoleni na druhé (posledni) strané na poslednim Fadku, a stejné tak
i vdokumentu ,Doklad o Skoleni“ tykajici se Skoleni na HDV fady 383 (193),
uvedl, Ze jeho identifikaéni udaje v€. podpisu uvedené vzdy na poslednich
fadcich v obou pfipadech vyplynuly ze zasedaciho poradku v ucebné v sidle
spole¢nosti a ¢asu jeho pfichodu na Skoleni,

o charakteru pfepravovaného nakladu ve viaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025 byl
informovan jednak na zakladé oznaleni cisternovych vozl, které vizualné
kontroloval béhem chize na vleCce DEZA pro vlakovou dokumentaci, a dale
z obsahu vlakové dokumentace a zpravy o brzdéni vlaku,

nevi, pro¢ ve sloupci ,Poznamka“, &asti ,KOLEJOVA VOZIDLA KTERA JE
STROJVEDOUCI OPRAVNEN RIDIT*, jeho doplfikového osvédéeni byla v dobé
vzniku MU uvedena fada 383 (193). Domniva se, Ze dopravce predpokladal
jeho brzkou autorizaci danych fad HDV a pravdépodobné, aby nemuselo byt
v kratké dobé vydano nové osvédcCeni strojvedouciho, byly v jeho osvédceni
uvedeny dané rady,
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na otazku, pro¢ do knihy ,Odovzdavkova kniha hnacieho vozidla 383 223-5
uloZzené na HDV 383.223-5 uvedl| dne 28. 2. 2025 zapis o pfevzeti daného HDV
v zst. Ostrava hl. n., o vykonani zkousky brzdy hnaciho vozidla v této stanici
v 6:50 h a jeho fizeni na vlacich 52622 a 52690 v trati ,OH — LHOTKA - ¢,
odpovédél, ze nevi, pro¢ dany zapis do odevzdavkoveé knihy HDV 383.223-5
provedl, a ze se domniva, ze predpokladal uspésnou autorizaci,

vzdy pfi fizeni HDV dbal na opatrnost a bezpecnou jizdu, a to bez ohledu na
pfevazeny naklad, vC€. pFfepravovanych nebezpeénych véci ve smyslu RID.
V pripadé cisternovych voza dbal zvlastni opatrnosti pfi brzdéni a odbrzdovani,
aby nedochazelo k podélnym razdm v soupravé vlaku,

dle svého nazoru byl dne 28. 2. 2025 odborné zpusobily samostatné fidit HDV
vlaku Pn 52690, jez bylo fady 383,

netrpél Zadnou nemoci, jez by na né& mohla mit vliv pfi fizeni HDV vlaku
Pn 52690,

po uspésSné ukonéené zkousce praktické zpUsobilosti na vleéce DEZA mu
strojvedouci-instruktor sdélil, ze zkousku praktické zpUsobilosti na HDV fady
383 (193) ma uspésné absolvovanou, proto si myslel, ze mize HDV Fidit i pfi
dalSi jizdé, nadto byl strojvedouci-instruktor v kabiné strojvedouciho nadale
pritomen. Strojvedouci-instruktor jej k fizeni HDV vlaku Pn 52690 pfimo
nevyzval a ani mu v fizeni zadnym zpusobem, a to ani verbalnim, nebranil,
vyplynulo to ze situace,

s vypravéim zst. Lhotka n. B. komunikoval strojvedouci-instruktor
prostfednictvim vozidlové radiostanice, kdy oznamoval jejich pohotovost-
pfipravenost k odjezdu z vleCky DEZA do stanice a na trat ve sméru Hustopece
n. B. Taktéz s dispeCerem ODOSC komunikoval strojvedouci-instruktor, neni mu
proto znamo, kdo byl dopravcem zadan do vnitfniho systému provozovatele
drahy SZ pro evidenci a kontakt na vlak,

vzniku MU je mu velice lito, protoze vzdy dbal na maximalni opatrnost
a dodrzeni vSech pravidel;

+ strojvedouci-instruktor — Zapis se zaméstnancem a Ufedni zaznam o podaném

vysvétleni PCR:

o

jako strojvedouci pracuje od roku 1993, jako strojvedouci-instruktor pak od roku
1998,

naplni jeho prace u dopravce ODOSC, pro kterého pracuje od roku 2006, je
Skoleni, zau€ovani a kontrola strojvedoucich,

na sménu, v jejimz pribéhu doslo ke vzniku MU, nastoupil dne 28. 2. 2025
v 6:00 h v Ostrave, odpocCinek pfed sménou mél vice nez 72 h,

v ramci této smény mél ovéfit znalost strojvedouciho viaku Pn 52690 z praktické
obsluhy HDV fady 383 (193), a to béhem jizdy vlaku Lv 52622 ze Zst. Ostrava
hl. n. do Zst. Lhotka n. B.,

do zst. Lhotka n. B. dorazili kolem 9:00 h, v celé trase vlaku Lv 52622 fidil
strojvedouci vlaku Pn 52690, zkouSku praktické zpusobilosti absolvoval
uspéesne,

po prijezdu do Zst. Lhotka n. B. sjednal s vypravCim této Zst. posun na
vle€kovou kolej €. 102 vlieCky DEZA,
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po vjezdu na vleCkovou kolej €. 102 a najeti na soupravu pro viak Pn 52690
sveésil HDV se soupravou, pficemz pouzil Sroubovku HDV,

v ramci prohlidky TDV vlaku Pn 52690 propojil brzdové spojky hlavniho potrubi,
kontroloval polohy pfestavovacu rezimu brzdéni a brzdicich vah, polohu rukojeti
vypinaciho ustroji tlakové brzdy a dobu platnosti revize vozu. Dale kontroloval
stav rucnich brzd,

v té dobé Sel strojvedouci vlaku Pn 52690 prevzit vlakovou dokumentaci,
pficemz po cesté tam zavésil na posledni TDV soupravy koncovky,

po provedeni prohlidky povolil ruéni brzdu na 1. TDV za HDV, odstranil
zajisStovaci zarazky a oteviel brzdové kohouty na HDV a 1. TDV soupravy,

po cca 30 minutach zapodéal s provedenim UZB, kdy pokyn k zabrzdéni dal
strojvedoucimu vlaku Pn 52690 ustné,

kontrolu pfilehnuti brzdovych Spaliku k jizdni ploSe kol provadél z pravé strany
DV, probéhla bez zavad,

kdyz doSel k zadnimu Celu posledniho TDV, kratkym otevienim spojkového
kohoutu hlavniho potrubi profoukl tlakovou spojku a prostfednictvim mobilniho
telefonu dal strojvedoucimu viaku Pn 52690 pokyn k odbrzdéni,

po odbrzdéni posledniho TDV pfeSel na druhou stranu, jesté jednou kratce
profoukl tlakovou spojku, nacez TDV v soupravé zabrzdila a posléze odbrzdila,

pfi cesté zpét k HDV kontroloval odlehnuti brzdovych Spaliki od jizdni plochy
kol. Jak odlehnuti, tak pfilehnuti kontroloval pomoci vozmistrovského kladiva,

po pfichodu do kabiny strojvedouciho HDV sdeélil strojvedoucimu viaku
Pn 52690 vysledek UZB — brzda v porfadku a poté sepsal zpravu o brzdéni,
kterou podepsal jak on, tak strojvedouci viaku Pn 52690,

strojvedouci zadaval vlakova data do elektronického rychloméru HDV, zatimco
on si ,odskocil* a po navratu na HDV kontaktoval dispeCera ODOSC ohledné
pfipravenosti k odjezdu,

poté prostfednictvim vozidlové radiostanice oznamil vyprav€imu Zst. Lhotka
n. B. pohotovost [pozn. DI: spravné pfipravenost (budouciho) vlaku] k odjezdu,

ze zst. Lhotka n. B. vyjeli v 11:30 h, jeli po TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopece
n. B., vlak Pn 52690 mél 17 TDV loZenych benzenem, tj. hoflavou a vybusnou
latkou,

v dobé, kdy dispecer ODOSC zadaval do systému provozovatele celostatni
drahy pfipravenost k jizdé, jej také informoval o zméné v dalSim prabéhu vykonu
prace po jejich pfijezdu do Zst. Ostrava hl. n., naez zacal v elektronické posté
vyhledavat informace k provedeni téchto zmén,

tuto Cinnost provadél za jizdy vlaku Pn 52690 z divodu dostupnosti mobilniho
signalu v useku Lhotka n. B. — Milotice nad BecCvou. Dle jeho slov je mobilni
signal v naslednych usecich slaby az zadny. Béhem této Cinnosti nesledoval
fizeni strojvedouciho vlaku Pn 52690, nemél k tomu duavod, nebot az do
Zst. Hranice na Moravé mohl strojvedouci vlaku Pn 52690 fidit vlak sam,

kdyz se blizili k poslednimu oddilovému navéstidlu pfed Zst. Hustopece n. B.
(pozn. DI: jednalo se o oddilové navéstidlo AB 2-173), tak se na navéstnim
opakovaci rozsvitilo podle jeho vyjadieni oranzové svétlo s vystrahou (pozn. DI:
jednalo se o Zluté svétlo). Podle jeho vyjadfeni ,To znamena, navést vystraha
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a znadi to, ?e bude néjakd zména. Rekli jsme si, Ze v Hustopeéich je
pravidlo, Ze se jede rovné, pfitom mu to ukazuje dvousvételnou navést. To
znamena, Ze to ukazuje treba 100 a volno, ale jedu z druhé tratové koleje na
druhou stanicni kolej. Druha tratova a druha stanicni jsou jedna a tataz kolej v
pfimém sméru. My jsme si mysleli, Ze tohle tam bude, Ze takto to byva v
Hustopecich bézné. Ja jsem tomu dale nevénoval pozornost a délal jsem
si svou papirovou praci. Pak jsme prijeli pred to navéstidlo, ale k tomu
nemam, co fict, nesledoval jsem trat’ pred sebou. Vsiml jsem si az u vymény
do odbocCky, to znamena vyhybky z druhé tratové na prvni stanic¢ni.”,

rychlost vlaku byla odhadem 80 km-h,

pfi vjeti do vyhybky zaCalo HDV podle jeho vyjadfeni ,lomcovat ze strany na
stranu”,

nékde v prostoru mezi vyhybkami Ihoteckého zhlavi a odjezdovym navéstidlem
S1 platnym pro opacny smér jizdy DV zaregistroval chvéni TV a stiskl uderové
tlaCitko nouzového brzdéni,

nasledné zastavili za urovni DK Zst. HustopeCe n. B., naez se strojvedouci
vlaku Pn 52690 vyklonil z boéniho okna kabiny strojvedouciho, podival se
dozadu a fekl, Ze souprava vlaku hofi,

Sel do DK zst. HustopecCe n. B. oznamit vypravCimu charakter prevazené latky
a poté informoval dispeCery ODOSC, vypravci zst. HustopecCe n. B. v té dobé jiz
obvolaval zachranné slozky,

v okoli vykolejené a hofici soupravy viaku Pn 52690 Zzadni lidé nebyli,
strojvedouci vlaku Pn 52690 mu povédél, Ze v téchto prostorach nikoho nevidél,
a to ani na cyklostezce,

na otazku, zda v prubéhu jizdy ze zst. Lhotka n. B. se strojvedoucim vilaku
Pn 52690 komunikovali, odpovédél, ze ano. Strojvedouci vlaku Pn 52690 jej pfi
vjezdu do predposledniho tratového oddilu (pozn. DI: jednalo se o tratovy oddil
ohrani¢eny oddilovymi navéstidly AB 2-191 a 2-173) informoval, Ze se na
navéstnim opakovaci ,rozsvitila vystraha“ (pozn. DI: jednalo se o Zluté svétlo),
naceZz mu odpovédél ,jo, stuj nebo dvousvételna navést®, trat pfed sebou ale
nesledoval,

podotkl, Ze jim do kabiny strojvedouciho z boku svitilo slunce, ale jestli mélo
oslAujici u€inek, nedokazal fict;

strojvedouci-instruktor — Zaznamy o podaném vysvétleni DI:

o jeho pracovni €innosti u dopravce ODOSC pfedchazela prace elektromechanika

stroju a zafizeni v jednom z tehdejSich dep kolejovych vozidel, poté nastoupil
k ZelezniCnimu vojsku do kurzu strojvedouciho, kde posléze asi od roku 1991
zacal pracovat jako strojvedouci,

pfi praci pouziva bryle na dalku. P¥i jizdé vlaku Pn 52690 mél bryle nasazeny na
temeni hlavy, protoze pracoval na notebooku,

o jako strojvedouci-instruktor Skoli a kontroluje strojvedouci dopravce ODOSC,

mimo praci strojvedouciho-instruktora zastava také pozici strojvedouciho
u téhoz dopravce, od zacatku letoSniho roku v rozsahu cca 40 % pracovnich
vykonu v mésici,
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sluzebni ukoly, které mél plnit dne 28. 2. 2025, mu zaméstnavatel ODOSC
oznamil cca 2 az 3 dny pfedem, kdy se ve svém volnu zastavil v sidle
spole¢nosti ODOSC,

noc pfed sménou se zaCatkem dne 28. 2. 2025 v 6:00 h travil doma spankem,

na sménu dne 28. 2. 2025 cestoval z mista svého bydlisté svym osobnim

automobilem do Lhotky n. B. a dale do Ostravy-Marianskych Hor vlakem, kde

mél planovany nastup na sménu v 6:00 h na HDV odstavené v obvodu Ostrava

pravé pfednadrazi. Vlakem do Ostravy-Marianskych Hor pfijel asi v 6:18 h.

V ramci této smeény mél:

= pfi cesté z Ostravy do Zst. Lhotka n. B. autorizovat strojvedouciho vlaku
Pn 52690 na HDV fady 193 a 383, kdy v useku Ostrava — Hranice na
Moravé soucCasné tohoto strojvedouciho zacviCoval na jizdu pod dohledem
ETCS,

» na vleéce DEZA mél vykonat UZB vilaku Pn 52690, nadto mél vykonat
jednoduchou zkousku brzdy téhoz vilaku v zst. Hranice na Moravé, ponévadz
se v této stanici mél zménit smér jizdy vlaku,

= ze zst. Hranice na Moravé do Zst. Ostrava hl. n. mél pak autorizovat
strojvedouciho vlaku Pn 52690 na samostatnou jizdu pod dohledem ETCS,

uspésné absolvovani autorizace strojvedouciho oznamuje nejprve telefonicky
hovorem nebo SMS zpravou manazerovi vnitfni kontroly ODOSC, dale Clenovi
predstavenstva ODOSC a dispecerovi ODOSC na sméné, a souCasné vypise
Kontrolni list o uspésSné autorizaci, ktery pak preda MVK,

po nastupu na sménu dne 28. 2. 2025 v 6:20 h kontroloval pfevzeti HDV
383.223-5 strojvedoucim viaku Pn 52690, pfitom ovéfoval jeho znalost
jednotlivych ¢&asti HDV a jeho funkci, poté sledoval zprovoznéni HDV
strojvedoucim vlaku Pn 52690 a nasledné jeho postup a zpuUsob jizdy pfi fizeni
vlaku Lv 52622 do zst. Lhotka n. B. a dale na vleCku DEZA, kde byla jeho
autorizace uspésné ukoncena. Soucasné v useku Ostrava — Hranice na Moravé
a dale az po konec jizdy pod dohledem ETCS ve sméru Hranice n. M. mésto
Skolil téhoz strojvedouciho vlaku na jizdu pod dohledem ETCS,

do DMI HDV 383.223-5 bylo pfed odjezdem vlaku Lv 52622 ze Zst. Ostrava
hl. n. zadano jeho Cislo strojvedouciho, a to strojvedoucim viaku Pn 52690,

uspéSnou autorizaci strojvedouciho vilaku Pn 52690 oznamil telefonnim
hovorem dispeCerovi ODOSC na sméné prostfednictvim svého sluzebniho
mobilniho telefonu, pficemz MVK a &lenovi prfedstavenstva ODOSC uspésnou
autorizaci strojvedouciho vlaku Pn 52690 oznamil az po vzniku MU a jejich
dostaveni se do Zst. HustopeCe n. B., nicméné Kontrolni list o uspésné
autorizaci strojvedouciho viaku Pn 52690 vypsal pouze z Casti, ponévadz pinil
dalSi sluZzebni ukoly na vleCce DEZA, dopsal jej az po vzniku MU,

po pfijezdu na vleCku DEZA pfivésil HDV 383.223-5 k 1. TDV, pouZil Sroubovku
HDV, coz mu ukladal vnitini pfedpis dopravce ODOSC, ktery konkrétné si vSak
nedokazal vybauvit.

Pozn. DI: dle ¢l. 2.1.4 vnitfniho pfedpisu PDD se pfi svéSovani HDV s vozem
pouzije Sroubovka vozu, v pfipadé nepouzitelnosti této Sroubovky se muze
vyjimecné pouzit Sroubovka HV, viz body 4.1.1 a 5.3 této ZZ.
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o

Mezi HDV a 1. TDV poté spojil brzdové spojky hlavniho potrubi, brzdoveé
kohouty otevfel az po celkové pfipravé soupravy pro viak Pn 52690 na vykonani
UZB a pokragoval v pfipravé soupravy na zkousku brzdy spoéivajici v propojeni
hlavniho potrubi vdech TDV, ovérfeni spravného prestaveni prestavovacu rezimu
brzdéni a brzdicich vah, a spravné polohy rukojeti vypinaciho ustroji tlakové
brzdy. Dale kontroloval brzdovou vystroj vozli a stav brzdovych Spaliki a nad
ramec jemu ulozenych povinnosti ovéfil platnost revizi kotld jednotlivych
cisternovych vozl,

oznaceni konce soupravy pro viak Pn 52690 navésti ,Konec vlaku“ na vlecce
DEZA proved| strojvedouci vlaku Pn 52690, a to kdyZz Sel pro vlakovou
dokumentaci,

po pfichodu zpét k HDV 383.223-5 oteviel brzdové kohouty hlavniho potrubi
mezi HDV a 1. TDV, odstranil zarazku pod 1. TDV a povolil utazené ruéni brzdy
TDV,

kdo a kdy vykonal technickou prohlidku TDV vlaku Pn 52690 jedouciho dne
28. 2. 2025, nevédél, on mél pouze vykonat UZB, nicméné na TDV zarazenych
v soupraveé vlaku Pn 52690 zadné zavady nezjistil,

po pfichodu strojvedouciho viaku Pn 52690 s vlakovou dokumentaci na HDV
mu oznamil pfipravenost soupravy vlaku na zkousku brzdy a informoval jej
0 moznosti naplnéni soupravy stlatenym vzduchem,

po zabrzdéni soupravy Sel na konec soupravy pro viak Pn 52690 a kontroloval
prilehlost brzdovych S$paliki k jizdnim plocham kol. Kdyz pfisel na konec
soupravy, telefonicky kontaktoval strojvedouciho vlaku Pn 52690, aby soupravu
odbrzdil. Po odbrzdéni soupravy vlaku Sel po opacné strané TDV zpét k HDV
a kontroloval odlehnuti brzdovych Spalikd,

po pfichodu na HDV strojvedoucimu viaku Pn 52690 oznamil, Ze brzda je
v poradku, a vyhotovil zpravu o brzdéni vlaku, kterou mu nasledné predal,

posléze telefonicky prostfednictvim sluzebniho telefonu kontaktoval dispeCera
ODOSC a oznamil mu pfipravenost vlaku Pn 52690 k odjezdu. V ramci tohoto
hovoru mu dispeCer ODOSC oznamil zménu jemu ulozenych pracovnich ukoll
s tim, Zze je poslal elektronicky na sluzebni e-mail, a on mu zase oznamil
uspésnou autorizaci strojvedouciho vlaku Pn 52690 na fadu 383 (193),

poté vyprav€imu zst. Lhotka n. B. ohlasil pfipravenost (budouciho) vlaku
k odjezdu,

timto byla jeho pracovni €innost na vleCce DEZA ukon€ena, zacal pracovat na
sluzebnim notebooku, protoZze do Zst. Hranice n. M. mésto byl strojvedouci
vlaku Pn 52690 jiz zpUsobily samostatné jizdy,

na sefadovacim navéstidle (pozn. DI: sefadovacim navéstidle L102) byla navést
,Posun dovolen a na odjezdovém navéstidle (pozn. DI: odjezdovém navéstidle
LDz) byla navést ,Rychlost 40 km/h a volno®,

jel v kabiné strojvedouciho, ze které byla fizena jizda vlaku Pn 52690, reZijni
jizdou,

o charakteru prfepravovaného nakladu ve vlaku Pn 52690 byl informovan jiz pfi
planovani dané pfepravy s tim, Ze se jedna o benzen pfepravovany do Ostravy,
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a dale z vlakové dokumentace, coz také uved| ve zpravé o brzdéni vlaku, kterou
vyhotovil,

pfi sestaveni zpravy o brzdéni pfi vypocCtu skutecnych brzdicich procent viaku
opomnél u HDV a prvnich péti TDV za HDV zapocitat jako jejich brzdici vahu
0,75 hodnoty brzdici vahy, vyznacené pro polohu pfestavovace ,G",

ze zst. Hranice n. M. mésto, konkrétné z odboCky Skalka mél prevzit
odpovédnost za fizeni HDV jedouci pod dohledem ETCS, protoze mél opét
zaCit zacviCovat strojvedouciho viaku Pn 52690, a to az do zastaveni
v zst. Hranice na Moravé. Po zastaveni ho mél v umyslu nechat vypnout ETCS,
aby mohl s HDV uskutec€nit posun za uc€elem objeti soupravy, kdy on by zUstal
na novém konci vlaku za uc€elem nasledného vykonani jednoduché zkousky
brzdy. Po jejim vykonani by se vratil zpét na lokomotivu a zapocal by autorizaci
strojvedouciho vlaku Pn 52690 na zprovoznéni palubni Casti/jednotky ETCS
umisténé na HDV a jizdu pod dohledem ETCS,

v kabiné strojvedouciho HDV 383.223-5, ze které byla fizena jizda vlaku
Pn 52690, jel pouze on a strojvedouci vlaku Pn 52690,

strojvedouciho na vleCcce DEZA vyzval k fizeni lokomotivy vlaku Pn 52690,
protoze jiz byl na danou fadu lokomotivy autorizovan — pfenechal mu fizeni na
zakladé uspésné zkouSky praktické zpuUsobilosti na HDV Fady 383 (193)
a zapisu z Casti vyplnéného Kontrolniho listu, ktery strojvedouci stvrdil svym
podpisem.

Pozn. DI: dle z Casti vyplnéného Kontrolniho listu nalezeného pfi ohledani
v kabin& HDV vlaku Pn 52690 a zajisténého PCR vyplyva, Ze strojvedouci vlaku
Pn 52690 svym podpisem stvrdil pouze informaci o provedené kontrole vykonu
dopravni sluzby na HDV 383.223-5 vlaku €. 52622, kdy jedina zminka tykajici se
zkou$ky praktické zpusobilosti byla v €asti ,, Technicky stav lokomotivy“, kde byl
ru€né napsan text ,Autorizace na lok. Vectron.”, viz body 4.1.1 a 4.3.1 této ZZ,

k jeho telefonnimu &islu uvedenému v informaénim systému ISOR uved, Ze
dispecCefi ODOSC bézné, pokud je na sméné on, piSou jako strojvedouciho
prave jej, i kdyz na daném vlaku provadi pouze kontrolu jiného strojvedouciho,
zda mél strojvedouci vlaku Pn 52690 pfi fizeni vlaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025
nasazeny na ocich bryle, si nevybavuje,

nevi, zda strojvedouci vilaku Pn 52690 po odjezdu vlaku z vleCky DEZA, kde
byla dne 28. 2. 2025 vykonana UZB tohoto vlaku, vyzkou$el za jizdy Gginek
prubézné brzdy vlaku, protoze vlakem jel v danou chvili rezii a mél zapnuty
sluzebni notebook, na kterém pracoval. Nejsou mu znamy ani navésti
oddilovych navéstidel AB v useku Lhotka n. B. — HustopeCe n. B., stejné tak
nevi, co navéstilo viezdové navéstidlo zst. Hustopece n. B., resp. jaka svétla
svitila v kabiné strojvedouciho na navéstnim opakovaci. Trat a naveésti pred
HDV nesledoval, pouze asi zaregistroval pipnuti mobilni ¢asti VZ nékde po
minuti urovné 1. oddilového navéstidla AB,

za jizdy se strojvedoucim vlaku Pn 52690 si ziejmé néco fekli, ale nedokazal si
vzpomenout, co konkrétné, nicméné neméla to byt Zzadna dlouha diskuse. Vice
si nevybavuje, jak jiz uvedl, trat ani navésti nesledoval, kontrolni Cinnost
nevykonaval, jel rezijni jizdou,
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nevi pfesné, jakou Cinnost vykonaval strojvedouci vlaku Pn 52690, vi, ze fidil
HDV, reprodukovana hudba v kabiné strojvedouciho nehrala, strojvedouci vliaku
Pn 52690 nemél svij sluzebni notebook zapnut, pozornost nevénoval ani
mobilnimu telefonu. Film si nepfehraval ani jeden z nich,

viditelnost navéstidel v mezistanicnim useku Lhotka n. B. — HustopecCe n. B.,
v€. vjezdového navéstidla zst. HustopeCe n. B., hodnoti jako vyhovujici, ve
viditelnosti navéstidel a jejich navésti nespatfuje zadny problém,

pfi pfedchozich jizdach v zst. HustopeCe n. B., za vjezdu od Zst. Lhotka n. B.
vjizdél odboénym smérem z TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopece n. B. na SK ¢&. 1
nebo 3 jen vyjimecCné, asi tak 1x za rok, zatimco v ostatnich pfipadech, cca 3x
az 4x za mésic, jel s vlakem pfes danou stanici vzdy pfimym smérem a jizda
vlaku byla dovolena navésti ,Rychlost 100 km/h ...%

jizdu vlaku pfimym nebo odbo&nym smérem na lhoteckém zhlavi Zst. Hustopece
n. B. rozliSuje uz podle navésti posledniho oddilového navéstidla AB, které
predvésti navést vjezdového navéstidla zst. Hustopec€e n. B., a dale dle naveésti
vjezdového navéstidla této stanice, pfiCemz navéstni opakova¢ mu v rozliSeni,
zda za vjezdu do zst. Hustopece n. B. pojede pfimym, nebo odbo&nym smérem,
nepomuze, protoze na ném vzdy sviti nejprve Zluté svétlo a po minuti
posledniho oddilového navéstidla AB sviti na navéstnim opakovaci svétlo
Zlutého mezikruzi,

navésténi snizeni tratové rychlosti vedle rychlostnika také rychlostni navéstni
soustavou mu nevadi, nevidi v tom problém, pro strojvedouciho jsou
rozhodujici navésti navésténé navéstidly, svétla navéstniho opakovace
jsou pro strojvedouciho pouze informativni,

strojvedouciho vlaku Pn 52690 zna pouze profesné asi od roku 2010, kdy se
zaCal pfipravovat na profesi strojvedouciho. Vychazi spolu pracovné, bez
konfliktl, pfiéemz pracovné se setkavaji cca 10x za rok, a to ve vétSiné pfipadu
v kabiné strojvedouciho,

Ze vlakova cesta pro vlak Pn 52690 byla postavena odbocnym smérem na
SK €. 1 zst. Hustopece n. B., zjistil po zvednuti hlavy od displeje notebooku asi
20 m pred prvni vyhybkou, kdy na dané zjisténi vzhledem k rychlému sledu
udalosti zareagoval pevnym uchopenim madel svého sedadla, tzn. levého
sedadla v kabiné strojvedouciho,

po projeti vyhybek zaregistroval zachvéni TV a nasledné zmackl uderové
tlaCitko nouzoveého brzdéni, ale to jiz byli na SK €. 1. Nedokazal si vybavit, zda
strojvedouci vlaku Pn 52690 zavedI rychloginné brzdéni nebo jiné brzdéni,

HDV do zastaveni brzdilo u€inkem pneumatické brzdy, oni sedéli na svych
sedadlech a byli v $oku,

kdyz po zastaveni HDV 383.223-5 v zst. HustopeCe n. B. na SK ¢&. 1
strojvedouci viaku Pn 52690 po vyhlédnuti z pravého bo¢niho okna kabiny Fekl,
Ze vzadu hofi, tak si oblékl vystraznou vestu a Sel do DK zst. HustopecCe n. B.,
kde ohlasil vznik MU a sdélil vyprav€imu charakter vlakem pfepravovaného
nakladu. V okamziku, kdy sestupoval z HDV, zjistil, ze cisternové vozy jsou od
HDV odpojeny a hofi v prostoru vijezdového zhlavi. Po odchodu z DK ohlasil
prostfednictvim svého sluzebniho mobilniho telefonu vznik MU ¢lenovi
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predstavenstva ODOSC a ziejmé také dispeCerovi ODOSC, strojvedouci viaku
Pn 52690 pak telefonicky ohlasil vznik MU manazerovi vnitfni kontroly,

pfiméfenou dobu na oddech a jidlo ¢erpal na vleCce DEZA Valadské MezifiCi
pred vykonanim zkousky brzdy vlaku Pn 52690 v rozsahu cca 30 minut s tim, Ze
pripadnou zbyvajici ¢ast chtél doCerpat béhem jizdy vlaku do zst. Hranice n. M.
mésto, ke které vsak jiz nedoslo,

v knize ,Odovzdavkova kniha hnacieho vozidla 383 223-5%, ulozené na HDV
383.223-5, mél zapis o prevzeti daného HDV v zst. Ostrava hl. n., o vykonani
zkousky brzdy hnaciho vozidla v této stanici v 6:50 h a jeho fizeni na vlacich
52622 a 52690 v trati ,OH — LHOTKA — “ vyhotovit a podepsat on. Zapis v3ak
proved| a podepsal strojvedouci vlaku Pn 52690, protoZe pfedpokladal, ze tento
strojvedouci bude téhoz dne po pfijezdu zpét do Zst. Ostrava hl. n. s vlakem
Pn 52690 pokracovat v fizeni HDV jiz sam,

Fady lokomotiv uvedené ve sloupci ,Poznamka“, &asti ,KOLEJOVA VOZIDLA
KTERA JE STROJVEDOUCI OPRAVNEN RIDIT¢, v jeho dopliikovém
osvédceni, jsou dle jeho vyjadfeni fady lokomotiv, které je opravnén samostatné
fidit, na které je autorizovan a u kterych smi jako strojvedouci-instruktor
ovéfovat praktickou odbornou zpUsobilost strojvedoucich, ktefi autorizuji
prislusnou fadu.

Souhrn podanych vysvétleni ostatnich osob:

» dispecer ODOSC — Zaznam o podaném vysvétleni DI:

o

na denni sménu dne 28. 2. 2025 nastoupil v 7:00 h, fyzicky i psychicky
odpocaty. Sménu vykonaval v souladu s rozvrhem prace svého zaméstnavatele
z domova, odpocinek pfed touto sménou travil spankem doma,

v ramci pracovni naplné dispe¢era ODOSC zpracovaval nabidky na poptavané
prepravy a zajistoval objednani dopravni cesty u provozovatele drahy, nasazeni
prislusné rady lokomotiv a strojvedouciho. Rovnéz zajiStoval odeslani vozmistra
pro vykonani VTP voz( pred jejich zafazenim do vlaku, kdy za timto ucelem
kontaktoval kmenového vozmistra ODOSC, ale tohoto pouze pro oblast Ostravy,
obcas také napf. pro vlieCku DEZA,

v ostatnich pfipadech telefonicky objednaval vozmistra CDC,

ve VEci pfipravy a organizace prepravy, resp. jizdy vlaku Pn 52690, uskuteCnéné
dne 28. 2. 2025 z vleCky DEZA na vle€ku spole¢nosti BorsodChem MCHZ, s.r.o.
v Ostravé se domniva, Ze objednavka prepravy vlaku z vleCky DEZA pfisla na
ODOSC ze spolecnosti DEZA, nacez byla provedena objednavka dopravni
cesty a na zakladé pfidélenych tras urcil strojvedouciho-instruktora, jenz mél na
této sméné ,zautorizovat* na fadu 383 (193) strojvedouciho vlaku Pn 52690.
Oba kontaktoval a vyrozumél je, jako HDV urc€il v té dobé jediné volné fady 383.
Vykonanim VTP vozu pfed jejich zafazenim do viaku Pn 52690 poveéril
strojvedouciho-instruktora, pficemz toto mu rovnéz sdeélil telefonicky. Domniva
se, ze v ramci pfidéleni vykonu spolu nekonzultovali, zda je k této Cinnosti
strojvedouci-instruktor odborné& zpusobily — myslel si, Zze k vykonani VTP
strojvedouci-instruktor odborné zpusobily byl, byl o tomto pfesvédéen, nicméné
spravnost svého usudku ve véci jeho zpuUsobilosti k vykonani VTP si nikde
neovéfil. Jedinou moznosti ovéfeni si uvedeného bylo telefonicky se dotazat
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manazera vnitfni kontroly ODOSC, coz v tomto pfipadé neucinil. Druhou
moznosti byl nahled do vnitfniho systému dopravce ODOSC, kde mohl
nahlédnout do odbornych zpusobilosti jednotlivych zaméstnancu, tzn. i na
doklady o odborné zpusobilosti strojvedouciho-instruktora, coz vSak rovnéz
neucinil. Povéfenim k vykonani VTP vlaku Pn 52690 nepovéfil zadnou jinou
osobu,

v pfipadé, 2Ze vykonanim VTP povéfoval vozmistra ODOSC nebo
strojvedouciho-instruktora, potom jejich odbornou zpuUsobilost neovéroval,
protoze byl presvédCen, Ze jsou odborné zpusobili. Pokud vykonani VTP
vozmistrem objednaval u dopravce CDC, pak odbornou zpGsobilost konkrétniho
vozmistra uréeného dopravcem CDC k vykonani jim objednavané VTP z logiky
véci nekontroloval,

0 uspésné slozené zkouSce praktické zpusobilosti k fizeni HDV fady 383 (193)
strojvedoucim vlaku Pn 52690 byl dne 28. 2. 2025 telefonicky informovan
strojvedoucim-instruktorem, nékdy v dobé& po jejich pfijezdu lokomotivhim
vlakem na vleCku DEZA.

Pozn. DI: dle vypisu hovor( uskute€nénych ze sluzebniho mobilniho telefonu
strojvedouciho-instruktora byl pfedmétny hovor zapoc&at v 11:17 h (trval 3 min
21 s), tzn. 2 h 10 min po najeti HDV 383.223-5 na soupravu pro viak Pn 52690
na vleCce DEZA a 9 min pfed uvedenim posunového dilu na této vieCce do
pohybu. Zda byla informace o UspésSné slozené zkouSce praktické zpusobilosti
obsahem daného hovoru, nebylo mozné Setfenim potvrdit;

manazer vnitfni kontroly ODOSC — Zdznam o podaném vysvétleni DI:

o 0 Uspésné slozené zkouSce praktické zpUsobilosti k fizeni DV Fady 383 (193)

strojvedouciho vlaku Pn 52690 byl informovan dne 28. 2. 2025 aZz po svém
pfijezdu do zst. HustopeCe n. B. po vzniku MU, a to strojvedoucim-instruktorem
v cca 13:00 h. Uspésné slozeni této zkousky strojvedoucim vlaku Pn 52690
zapsal do jeho vykazu o zkouskach pouze na zakladé ustné podané informace
od strojvedouciho-instruktora, zapis provedl rano dne 1. 3. 2025,

dlouhodoba praxe byla takova, Zze na zkouSku praktické zpuUsobilosti se
pfihlaska ke zkouSce nepodavala, pouze byl po uspésném sloZeni zkouSky
proveden zapis do vykazu o zkouSkach a poté on aktualizoval udaj v tabulce
autorizaci uloZzené na serveru ODOSC dopsanim pfislusné Fady lokomotivy.
Zapis o provedené zkouSce praktické zpusobilosti nepofizoval,

do vykazu o zkouskach strojvedouciho viaku Pn 52690 omylem uvedI| fadu 183
namisto 193, kdy v pfipadé fady 193 se jednalo o némecké oznaceni fady
lokomotiv, za lomitkem jiz uved| spravné oznaceni fady 383 platné dle Ceského
znaceni. Nedopatfenim v daném vykazu o zkouskach uvedl pro uspésné slozeni
zkouSky nespravny termin ,zptsobily* namisto ,prospél‘,

na otazku, na zakladé ¢eho do OsvédcCeni strojvedouciho vlaku Pn 52690 dne
8.7. 2024, tzn. v dobé vydani doplfikového osvédcCeni strojvedouciho vlaku
Pn 52690 vztazného k jeho licenci strojvedouciho, s vice nez pulro¢nim
predstihem, mezi kolejova vozidla, ktera byl tento strojvedouci opravnén fidit, do
Casti ,Poznamka®“, zapsal fadu 193 (383), kdyZ tento strojvedouci prokazatelné
nebyl k tomuto datu opravnén tuto fadu DV samostatné fidit, odpovédél, ze
osvédCeni daného strojvedouciho bylo vydano v dobé, kdy uspésné vykonal
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mimoradnou ZOZ dne 8. 7. 2024. Na zakladé této zkousky mu pak bylo vydano
osvédceni, ve kterém byly uvedeny v poznamce fady lokomotiv jako nepovinny
udaj, aby podle jeho vyjadfeni ,strojvedouci védél, které rady lokomotiv
dopravce ODOSC muzZe pouzivat pro provozovani drazni dopravy*, pficemz dle
jeho slov ,v osvédceni uvedené rady lokomotiv neudavaji rady lokomotiv, ktere
je strojvedouci zpusobily ridit‘. Tuto zpusobilost pFislusny strojvedouci ziska az
po absolvovani zkouSky praktické zpuUsobilosti a provedeni zapisu o této
zkouSce do vykazu o zkouskach.

Dispecefi ODOSC maiji k dispozici tabulku znalosti jednotlivych fad konkrétnich
strojvedoucich, uloZzenou na podnikovém serveru v pfislusné slozce, ktera je
u pfislusného strojvedouciho jim aktualizovana, a to na zakladé uspésného
vykonani zkouSky praktické zpusobilosti a provedeni zapisu o vykonani této
zkouSky ve vykazu o zkouskach daného strojvedouciho. Tyto postupy vsak
nebyly vnitfnim predpisem dopravce ODOSC upraveny, takto to fungovalo
v dlouholeté praxi;

* sménovy mistr na vie€ce DEZA — Zapis se zaméstnancem:

@)

v ramci rozdéleni prace na zaCatku smény informoval jemu podfizené provozni
zameéstnance o prijezdu HDV pro cisternové vozy plnéné benzenem,

HDV (pozn. DI: jednalo se o HDV dopravce ODOSC urcené pro viak Pn 52690)
mélo pfijet kolem 10. h, proto podfizenym zaméstnancim udélil pokyny ohledné
pripravy TDV pro soupravu vlaku, konkrétné jejich posun na vleCkovou kolej
€. 102, jejich vzajemné sveéseni a zajisténi proti ujeti,

po ukoncCeni praci mu vozmistr a vedouci posunu prostfednictvim radiostanice
oznamili, Ze souprava na vleCkové koleji ¢. 102 (pozn. DI: jednalo se o TDV
ur¢ena pro vlak Pn 52690) je pfipravena a zajisténa proti ujeti,

kolem 9. hodiny jej kontaktoval vypravcCi zst. Lhotka n. B., Ze HDV dopravce
ODOSC se nachazi ve stanici a je pfipraveno k najeti na soupravu na vleCkove
koleji €. 102 vleCky DEZA,

s vypravCim komunikoval on sam po dohodé se signalistou vleCkafe, a to
z divodu jeho nepfitomnosti na velinu dopravy, pfiemz k vykonavani ¢innosti
signalisty vleCkare byl odborné zpusobily,
oteviel vjezdovou branu do arealu vleCky DEZA a po pfedani souhlast byla
prostfednictvim zabezpeCovaciho zafizeni postavena posunova cesta ze
zst. Lhotka n. B. na vle¢kovou kolej €. 102,

asi po pul hodiné pfiSel na velin dopravy strojvedouci dopravce ODOSC
(pozn. DI: jednalo se o strojvedouciho vlaku Pn 52690), se kterym kratce
komunikoval a nasledné mu predal vlakovou dokumentaci, nacez strojvedouci
odeSel zpatky k HDV,

kolem pUl dvanacté jej informoval vypravéi zst. Lhotka n. B., Zze vlak (pozn. DI:
posunovy dil) na koleji €. 102 s TDV loZenymi benzenem je pfipraven k odjezdu,
posléze vypravCi zst. Lhotka n. B. pfedal prostfednictvim zabezpeCovaciho
zafizeni souhlas, nacez znovu otevfiel vjezdovou branu a poté postavil
posunovou cestu kolem sefadovaciho navéstidla L102 viecky DEZA az
k odjezdovému navéstidlu LDz Zst. Lhotka n. B.,
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informaci o postaveni posunové cesty sdélil vyprav€éimu zst. Lhotka n. B.
telefonicky,

po odjezdu vlaku Pn 52690 z vleCky DEZA zrusil posunovou cestu,
po néjaké dobé uvidél na obzoru smérem k Zst. Hustopece n. B. Cerny koufr,

brzy poté jej kontaktoval vypravéi Zst. Lhotka n. B. s dotazem, ¢im byla loZzena
TDV vlaku Pn 52690, naCez mu odpovédél, ze byla lozena benzenem;

* vypravcCi zst. Hranice n. M. mésto — Zapis se zaméstnancem:

o

@)

dne 28. 2. 2025 méla od 7:00 h pokracovat planovana vyluka TK &. 2 a napajeni
TV mezi zst. Hranice na Moravé a Hranice n. M. mésto, a to dle ROV 23051 B,
proto na zaCatku smény pozadala vypravCiho Zst. HustopeCe n. B., aby ji
dlouhé, pfipadné tézké nakladni vlaky, daval na dotaz,

nékdy pFed pll dvanactou se v systému objevila informace o pfipravenosti viaku
Pn 52690 v zst. Lhotka n. B.,

vzhledem k jeho hmotnosti ihned kontaktovala vypravc€iho Zst. Hustopec€e n. B.,
zda by pro tento vlak nepostavil vlakovou cestu ze Zst. HustopeCe n. B. na
TK €. 1 Hranice n. M. mésto — Hustopece n. B.,

vypravCi Zst. HustopeCe n. B. s timto poZzadavkem souhlasil a pozdéji ji dal
pfedvidany odjezd vlaku Pn 52690 z Hustopec€ n. B. do Hranic n. M. mésto po
TK €. 1, ktery pfijala,

posléze ji vypravei zst. Hustopece n. B. oznamil vznik MU a zastaveni provozu;

+ svédek (nezletild osoba) — dokumentace PCR pofizena za pfitomnosti socialni

pracovnice oddéleni socialné pravni ochrany déti:

@)

dne 28. 2. 2025 se nachazel na chaté u jezera v HustopeCich n. B. (pozn. DI:
jednalo se o jezero mistné oznacené ,Jezero €. 6-vychod®),

v Case kolem obéda si pfipravoval rybarské potfeby pro planovany rybolov. Stal
pfed chatou a dival se na jezero, za kterym se nachazi Zeleznice a pozoroval
vlak tvofeny cisternovymi vozy jedouci od ValaSského Mezifi€i smérem do
Hranic, vlak mél odhadem 10 cisternovych vozu [pozn. DI: vzdalenost mezi
svédkem a kolejemi Ihoteckého zhlavi Zst. HustopeCe n. B. Cinila vzdu$nou
Carou cca 500 m],

dle jeho nazoru jel vlak urcité rychleji nez bézné vlaky, sou€asné vyloucil, Ze by
vlak jel pomalu,

v8iml si, Ze se souprava viaku oddélila od lokomotivy, kdy lokomotiva jela
napfed a cisternové vozy za ni,

1. cisternovy vuz se dle jeho nazoru po vykolejeni jakoby sto€il doleva ve sméru
své jizdy a posléze zacaly vykolejovat dalSi vozy fazené za timto vozem,
lokomotiva pokraCovala v jizdé, dle jeho nazoru ani nebrzdila, pokraCovala
stejnou rychlosti,

ihned po vykolejeni cisternovych voz( se ozval vybuch, a to od cisternovych
vozl zafazenych vepfedu, konkrétni viz si neumél vybavit, vSe se totiz udalo
velice rychle,
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o jakmile se objevily prvni plameny, nastal vybuch. Pocitil ucCinek tlakové viny, jeji
pusobeni spatfil nejdfive na vodni hlading,

o ucinek tlakové viny byl velice silny, udélal krok zpét, priCemz byl témér srazen
na zem. Utrpél Sok, chvili netusil, co ma délat,

o vybuchl bylo vice, nicméné jiz nebyly tak razantni jako ten prvni, rovnéz
nepocitoval ucinky dalSich tlakovych vin.

Prostor vieCkovych koleji €. 102 az 104 kolejisté vleCky DEZA a Cast zst. Lhotka n. B. ve
sméru od vjezdové / odjezdové brany situované na strané hustopeCského zhlavi, byl
monitorovan kamerovym systémem se zaznamem. Z rozboru téchto zaznamu v ¢ase od
9:00:37 h do 11:35:58 h dne 28. 2. 2025 a po zohlednéni Casové odchylky mezi Casem
zaznamenanym kamerovym systémem a realnym C¢asem, mj. vyplyva:

*+ 9:04:50 h

se HDV 383.223-5 objevilo v zabéru kamery a pokracovalo v jizdé
po vieCkové koleji €. 102 vleCky DEZA, na které bylo mozné v dali
spatfit soupravu odstavenych cisternovych zelezni€¢nich vozu;

* 9:05:52h

HDV 383.223-5 zastavilo na vleCkové koleji & 102 v blize
nezjistitelné vzdalenosti pfed soupravou cisternovych vozl. DalSi
pohyb HDV pfi najizdéni na soupravu nebylo mozné s ohledem na
rozliSeni kamerového zaznamu rozpoznat;

* 9:25:08 h

se po prave strané stojiciho HDV 383.223-5 objevila osoba,
obleCena mj. do vystrazné vesty, pficemz vzhledem k nizSimu
rozliSeni kamery neslo rozpoznat, zda vystoupila z HDV 383.223-5,
Ci vySla z prostoru mezi HDV a 1. cisternovym vozem za HDV
(pozn. DI: jednalo se o strojvedouciho-instruktora). Strojvedouci-
instruktor se po chvili pomalymi kroky vydal podél odstavené
soupravy cisternovych vozl, pficemz se pravidelné zastavoval,
poodstoupil od vozu smérem k draténému plotu, posléze se zase
vratil blize k vozu a pokraCoval takto dale smérem ke konci
soupravy. Strojvedouci-instruktor také pravidelné mizel ze zabéru
kamery, kdy se s nejvétSi pravdépodobnosti nachazel v prostoru
mezi cisternovymi vozy;

* 9:30:16 h

strojvedouci-instruktor se nachazel mimo zaznam kamery, protoze
Cast vleCkové koleje €. 102 byla vedena v oblouku;

* 10:24:17 h

strojvedouci-instruktor se opétovné objevil v zabéru kamery, a to po
pravé strané stojiciho HDV 383.223-5 a odstavené soupravy
cisternovych vozu;

 10:37:46 h

z HDV 383.223-5 vystoupila osoba obleCena mj. do vystrazné vesty
a zustala stat u levé predni ¢asti HDV. Po chvili se vydala kolem
predniho ¢ela HDV na levou stranu vleckové koleje €. 102.

Pozn. DI: jednalo se o strojvedouciho viaku Pn 52690;

* 10:38:46 h

strojvedouciho vlaku Pn 52690, jenz kracel vlevo podél HDV, jiz
neslo spatfit v zabéru kamery;
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10:53:23 h

se vpravo HDV 383.223-5 prokazatelné nachazely 2 osoby odéné
mj. do vystrazné vesty;

10:56:38 h

jedna osoba obleCena mj. do vystrazné vesty vstoupila do kabiny
strojvedouciho HDV 383.223-5, zatimco druha jiz byla mimo zabér
kamery. Vzhledem k nizSi kvalité obrazového zaznamu nebylo
mozneé zcela jednoznacné urcit, kam odesla druha osoba;

11:31:41 h

na prednim cele HDV 383.223-5 bylo rozsviceno 3. bilé svétlo
(reflektor), ¢imz bylo predni ¢elo HDV oznadeno navésti ,Zacatek
vlaku“ v provedeni ftfi rozsvicenych bilych svétel ve tvaru
rovnoramenneho trojuhelniku;

11:32:00 h

Ize nepochybné rozpoznat pozvolny pohyb HDV 383.223-5 spolu
s cisternovymi vozy na vieCkové koleji €. 102 smérem
k odjezdovému navéstidlu LDz Zst. Lhotka n. B.;

11:33:17 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 1. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z bo¢ni strany mj. nachazel velky napis ,DEZA®,
evidencni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost mozné
precist;

11:33:21 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 2. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z boéni strany mj. nachazel Citelny napis ,RYKO*
ana napisové tabuli umisténé nad zadnim podvozkem se
mj. nachazelo Citelné evidencni Cislo 33 54 7932 032-7;

11:33:24 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 3. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z bo¢ni strany mj. nachazel velky napis ,DEZA",
evidencni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost mozné
precist;

11:33:27 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 4. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z bo¢ni strany mj. nachazel velky napis ,DEZA",
evidencni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost mozné
precist;

11:33:29 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 5. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z bo¢ni strany mj. nachazel velky napis ,DEZA®,
evidencni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost mozné
precist;

11:33:32 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 6. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z bo¢ni strany mj. nachazel velky napis ,DEZA",
evidencni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost mozné
precist;

11:33:35 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 7. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z bo¢ni strany mj. nachazel ¢itelny napis ,RYKO"
ana napisové tabuli umisténé nad zadnim podvozkem se
mj. nachazelo Citelné evidencni Cislo 33 54 7932 026-9;
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11:33:37 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 8. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z bo¢ni strany mj. nachazel velky napis ,DEZA",
evidenéni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost mozné
precist;

11:33:39 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 9. TDV za HDV,
na jehoz kotli se z bo¢ni strany mj. nachazel €itelny napis ,RYKO"
ana napisové tabuli umisténé nad zadnim podvozkem se
mj. nachazelo Citelné evidencni Cislo 33 54 7932 040-0;

11:33:42 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 10. TDV za
HDV, na jehoz kotli se z boc¢ni strany mj. nachazel velky napis
,DEZA®, evidenctni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost
mozné precist;

11:33:44 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 11. TDV za
HDV, na jehoz kotli se z boCni strany mj. nachazel velky napis
,DEZA“ a mensSim pismem zhotoveny Ccitelny napis ,RYKO". Na
napisove tabuli umisténé nad zadnim podvozkem se mj. nachazelo
CiteIné evidenéni Cislo 33 54 7932 003-8 a pisemny kod ,RYKO®
oznacujici drzitele tohoto vozu;

11:33:47 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 12. TDV za
HDV, na jehoz kotli se z bocCni strany mj. nachazel Citelny napis
»,RYKO" a na napisové tabuli umisténé nad zadnim podvozkem se
mj. nachazelo Citelné evidencni Cislo 33 54 7932 035-0;

11:33:49 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 13. TDV za
HDV, na jehoZ kotli se z boCni strany mj. nachazel velky napis
.,DEZA®, evidenctni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost
mozné precist;

11:33:51 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 14. TDV za
HDV, na jehoz kotli se z boéni strany mj. nachazel Citelny napis
,RYKO" a na napisové tabuli umisténé nad zadnim podvozkem se
mj. nachazelo Citelné evidencni €islo 33 54 7932 028-5;

11:33:54 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 15. TDV za
HDV, na jehoZz kotli se z boCni strany mj. nachazel velky napis
,DEZA* a menSim pismem zhotoveny cCitelny napis ,RYKO“. Na
napisoveé tabuli umisténé nad zadnim podvozkem se mj. nachazelo
CiteIné evidenéni Cislo 33 54 7932 006-1 a pisemny kod ,RYKO*
oznacujici drzitele tohoto TDV;

11:33:56 h

v zabéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 16. TDV za
HDV, na jehoZ kotli se z boCni strany mj. nachazel velky napis
,DEZA", evidencni Cislo TDV nebylo s ohledem na jeho velikost
mozné precist;
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* 11:33:58 h |v zdbéru kamery bylo mozné naposledy spatfit celé 17. TDV za
HDV, jenz byl zaroven poslednim vozem soupravy vlaku Pn 52690.
Na kotli 17. vozu se z bocni strany mj. nachazel velky napis ,RYKO*
a na napisové tabuli umisténé nad zadnim podvozkem se
mj. nachazelo Citelné evidencni €islo 33 54 7932 030-1;

* na vSech cisternovych vozech vlaku Pn 52690 byla dale mj. umisténa:

o tabulka oranzové barvy s Cernym okrajem, rozdélena ¢ernou vodorovnou ¢arou
na dvé samostatna pole, kdy v hornim poli tabulky bylo uvedeno Ccislo
nebezpecnosti latky 33, v dolnim poli bylo uvedeno identifikaéni Cislo latky
1114,

o velka bezpecnostni znacka Cervené barvy tvaru ¢tverce postaveného na vrchol
pod uhlem 45 °, s vyobrazenim plamene a Cislice 3, oznacujici hoflavou
kapalinu, oboji Cernou barvou,

o gskfifika na (stani¢ni) nalepky, obsahujici papirovy dokument. Pozn. DI: jednalo
se o pfepravni vozovou nalepku;

* na kotlech vSech cisternovych vozu byl zfejmy kontinualni bily pruh po obvodu
kotle Siroky cca 300 mm, znacici vz vystrojeny nucenym odveétravanim a zpétnym
odvodem par.

Brana pri jezd/vyj ?ﬂ

€

b N

Obr. €. 24: Snimek obrazového zaznamu po korekci ¢asu v 11:33:14 h zachycujici HDV 383.223-5
a cisternové vozy vlaku Pn 52690 pfi odjezdu z vleCky DEZA dne 28. 2. 2025

g

Zdroj: DEZA

Prostor mista zausténi vleCky DEZA do koleje hustopecCského zhlavi Zst. Lhotka n. B.,
v€. vjezdoveé / odjezdové brany do arealu vleCky DEZA a odjezdového navéstidla LDz
zst. Lhotka n. B., byl monitorovan kamerovym systémem se zaznamem. Z rozboru tohoto
zaznamu v Case od 11:30:35 h do 11:40:59 h dne 28. 2. 2025 a po zohlednéni Casové
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odchylky mezi

Casem zaznamenanym kamerovym systémem a realnym casem,

mj. vyplyva:

* 11:31:25h |se na odjezdovém naveéstidle LDz zst. Lhotka n. B. zménil navéstni
znak, a to z navésti ,StUj“ na navést ,Rychlost 40 km/h a volno;

e 11:33:18 h |se v zabéru kamery objevilo pfedni ¢elo HDV, na jehoz pravém
podélniku se mj. nachazelo jeho Citelné evidenéni Cislo 91 56 6383
223-5;

e 11:34:04 h se v zabéru kamery objevilo zadni Celo posledniho TDV vlaku
Pn 52690, oznaceného navésti ,Konec vilaku®. Na napisové tabuli
umisténé nad zadnim podvozkem se mj. nachazelo Ccitelné
evidencni Cislo 33 54 7932 030-1;

e 11:34:23h |lze v zabéru kamery naposledy spatfit zadni Celo (dno) kotle
posledniho TDV soupravy vlaku;

v 11:38:13 h |lze v pravé horni Casti obrazového zaznamu spatfit intenzivni vyvin

koure, pfiCemz o 10 s pozdéji (v 11:38:23 h) je nadale stoupajici
kour jiz mimo zabér kamery.

Pozn. DI' jednalo se 0 pozar v TDV pFevazeného nakladu

guaﬁ Brana"13

Obr. €. 25 Snimek obrazového zaznamu po korekci ¢asu v 11:34: 04 h zachycu1|0| konec vlaku Pn 52690
na odjezdu z vle€ky DEZA. Vpravo, zhruba v urovni pfedniho &ela 16. TDV, Ize za pfihradovou konstrukci
trakéni podpéry spatfit odjezdoveé navéstidlo LDz Zst. Lhotka n. B.

Zdroj: DEZA
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‘ owi

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

Dne 28. 2. 2025 se po 6. hodiné ranni v zst. Ostrava hl. n., v obvodu Ostrava pravé
nadrazi, sesli strojvedouci-instruktor a strojvedouci (budouciho) viaku Pn 52690, kde
zapocali svou denni sménu. Napini této smény byla mj. jizda samostatnym HDV pod
Cislem vlaku Lv 52622 do zst. Lhotka n. B. (pfes Zst. Hranice na Moravé), odtud dale jako
posunovy dil na vleCku DEZA, kde bylo pfistaveno celkem 17 TDV loZzenych benzenem,
a nasledna jizda vlaku Pn 52690 do Ostravy hl. n. V ramci této smény méla zaroven
probéhnout zkouska praktické zpulsobilosti strojvedouciho vlaku Pn 52690 z fizeni HDV
fady 383 (193), ktera zapocCala na =zaCatku smeény pfevzetim a zprovoznénim
HDV 383.223-5 pod dohledem strojvedouciho-instruktora. Souasné mél strojvedouci
vlaku Pn 52690 v usecich Ostrava hl. n. az Hranice n. M. mésto a pfi jizdé zpét v useku
Hranice na Moravé mésto — Hranice na Moravé absolvovat prakticky vycvik fizeni HDV
jedouciho pod dohledem ETCS. V useku Hranice na Moravé — Ostrava hl. n. pak méla
probéhnout (dal$i) zkouSka praktické zpUsobilosti strojvedouciho viaku Pn 52690
z obsluhy mobilni ¢asti ETCS a jizdy pod dohledem ETCS.

Po provedeni pfisluSnych ukonl strojvedouci vlaku Pn 52690 uvedl HDV 383.223-5
v zst. Ostrava hl. n. do pohybu, a to pod dohledem strojvedouciho-instruktora. Po pfijezdu
vlaku Lv 52622 do Zst. Lhotka n. B. a zastaveni na SK €. 4 v 8:58:55 h sjednal
strojvedouci-instruktor posun z této SK na vleckovou kolej €. 102 vieCky DEZA, pfic¢emz
HDV (posunovy dil) nadale pod jeho dohledem fidil strojvedouci vlaku Pn 52690. Na
vleCkové koleji €. 102 byla zkouSka praktické zpuUsobilosti (autorizace) strojvedouciho
vlaku Pn 52690 na HDV fady 383 (193) uspé&sné ukonena, nicméné o uspésném slozeni
predmétné zkousky strojvedouci-instruktor informoval MVK az po vzniku MU. MVK pak
zapis o uspésném vysledku zkousky praktické zpuUsobilosti dne 28. 2. 2025 do Vykazu
o zkouSkach strojvedouciho vlaku Pn 52690 provedl az nasledujici den, tedy 1. 3. 2025,
pficemz Zapis o zkousce nevyhotovil.

Po najeti na soupravu 17 loZzenych TDV na koleji ¢. 102 vleCky DEZA strojvedouci-
instruktor svésil HDV 383.223-5 s prvnim TDV soupravy viaku Pn 52690, pfi¢emZ pouzil
Sroubovku HDV namisto Sroubovky 1. TDV. Nasledné spojil tlakové spojky hlavniho
potrubi, spojkové kohouty mezi HDV a 1. TDV otevfel aZz po celkové pripravé vlaku
Pn 52690 na vykonani UZB.

Strojvedouci vlaku Pn 52690 Sel v mezidobi pro vlakovou dokumentaci do velinu dopravy
v administrativni budové. Cestou zpét umistil na konec soupravy pro vlak koncovky a po
navratu do kabiny HDV 383.223-5 kratce posvacil.

Strojvedouci-instruktor se po propojeni tlakovych spojek hlavniho potrubi mezi jednotlivymi
TDV a piipravé soupravy na vykonani UZB vratil zpét k HDV 383.223-5 a otevrel spojkové
kohouty hlavniho potrubi mezi HDV a 1. TDV, nasledné odstranil zardzku pod timto TDV
a povolil vSechny utazené rucCni brzdy. Vychozi technickou prohlidku DV pfed jejich
zafazenim do vlaku Pn 52690 nevykonal, ponévadz k této cinnosti nebyl odborné
zpusobily. Kdo a kdy vykonal VTP pfedmétnych DV pFed jejich zafazenim do vlaku
Pn 52690, v8ak nevédél, uvedené bylo naplni prace dispeCera ODOSC. Po pfichodu
strojvedouciho viaku Pn 52690 s vlakovou dokumentaci do kabiny HDV mu oznamil
pfipravenost soupravy vlaku na vykonani UZB. Po jejim Uspé&sném provedeni oznamil
strojvedoucimu vlaku Pn 52690, Ze brzda je v pofadku, a vyhotovil zpravu o brzdéni vlaku.
Tuto zpravu o brzdéni vlaku vSak nevyhotovil spravné — nespravné vypocetl soucet
skuteCnych brzdicich vah DV brzdénych v rezimu G, a tim také nespravné vypocet!
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skuteCna brzdici procenta vlaku Pn 52690. Vlak byl tedy pro jim urCenou rychlost
100 km-h™" nedostate¢né& brzdén, skute¢na brzdici procenta vlaku Pn 52690 dovolovala
nejvyssi rychlost 95 km-h™.

Strojvedouci-instruktor nasledné prostfednictvim svého sluzebniho telefonu telefonicky
kontaktoval dispeCera ODOSC a oznamil mu pfipravenost viaku Pn 52690 k odjezdu.
V ramci tohoto hovoru mu dispe€er ODOSC oznamil zménu ulozenych pracovnich ukoll
s tim, Ze zménéné ukoly poslal strojvedoucimu-instruktorovi elektronicky na jeho sluzebni
e-mail. Strojvedouci-instruktor oznamil dispeCerovi ODOSC uspésné slozenou zkouSku
praktické zpuUsobilosti strojvedouciho vlaku Pn 52690 na HDV fady 383 (193), jak oba
uvedli v podani vysvétleni, a posléze oznamil vyprav€imu zst. Lhotka n. B. jejich
pohotovost k odjezdu. Po postaveni jizdni cesty pro posunovy dil / vlak Pn 52690
sefadovaci navéstidlo L102 vleCky DEZA navéstilo navést ,Posun dovolen“ a odjezdové
naveéstidlo LDz Zst. Lhotka n. B. navéstilo navést ,Rychlost 40 km/h a volno®“. V 11:31:41 h,
po pfedchozim kratkém popojeti, uved! strojvedouci vlaku Pn 52690 jeho HDV do pohybu,
k fizeni jej vyzval strojvedouci-instruktor, jenz zaroven v této dobé zapocal praci na svém
sluzebnim notebooku, ponévadz se domnival, Zze do zst. Hranice na Moravé mél byt
strojvedouci vlaku Pn 52690 jiz zpusobily samostatné jizdy s HDV fady 383 (193).
Strojvedouci-instruktor jel v kabiné strojvedouciho, ze které byla fizena jizda vlaku Pn
52690, podle svého vyjadieni ,reZijni jizdou“, a proto ,trat ani navésti nesledoval, kontrolni
¢innost nevykonaval“.

Strojvedouci vlaku Pn 52690 po uvedeni posunového dilu do pohybu, ktery se minutim
pfedniho Cela urovné odjezdového navéstidla LDz Zst. Lhotka n. B. zménil ve vlak
Pn 52690, pozvolna zvySoval rychlost a pokraCoval v jizdé pfes hustopelské zhlavi
a zahlavi zst. Lhotka n. B. na TK &. 2 Hustopege n. B. — Lhotka n. B. Uginek pribé&zné
brzdy vlaku Pn 52690 za jizdy nevyzkou$el. Oddilové navéstidlo AB 2-191 navéstilo
navést ,Volno“. Pfedni ¢elo vlaku minulo Groven tohoto navéstidla rychlosti 67,3 km-h”,
nacez se na navéstnim opakovaci VZ rozsvitilo zZluté svétlo. Strojvedouci vliaku Pn 52690
nadale zvySoval rychlost vlaku, strojvedouci-instruktor pracoval na notebooku. Po
rozsviceni Zlutého svétla na navéstnim opakovaCi si dle vyjadfeni strojvedouciho-
instruktora se strojvedoucim vlaku Pn 52690 fekli, ,Ze v HustopecCich je pravidlo, Ze se
Jede rovné, pritom mu to ukazuje dvou svételnou navést. ... My jsme si mysleli, ze tohle
tam bude, Ze takto to byva v Hustopecich bézné.“. Posledni oddilové navéstidlo AB 2-173,
jez predvéstilo rychlost od nasledujiciho hlavniho navéstidla (navésti vjezdového
navéstidla 2L Zst. HustopeCe n. B.), navéstilo navést ,OcCekavejte rychlost 40 km/h®,
nicméné strojvedouci vlaku Pn 52690 tuto navést nezjistil, nezjistil ji ani strojvedouci-
instruktor. Po minuti oddilového navéstidla AB 2-173 rychlosti 95,6 km-h™' se na navéstnim
opakovaci VZ rozsvitilo svétlo zlutého mezikruzi. Po rozsviceni svétla zlutého mezikruzi
strojvedouci vlaku Pn 52690 vybavil tlaCitkem bdélosti VZ, zmacknutim tlaCitka manual na
naveéstnim opakovaci prevedl mobilni ¢ast VZ do manualniho rezimu fizeni a ze zakladni
rychlosti ,40% ktera se na displeji navéstniho opakovacCe rozsvitila, tuto rychlost
opakovanym zmacknutim tlaCitka ,+“ zvySil na hodnotu ,100“ Strojvedouci vlaku
Pn 52690 vidél dle svého vyjadfeni dvousvétlovou navést vjezdového navéstidla 2L na
velkou vzdalenost. Zda pod Zlutym svétlem svitily dva zelené pruhy, si v3ak zpétné
nedokazal vybavit. Strojvedouci-instruktor, domnivaje se, Ze jede rezijni jizdou, navésti
nadale nesledoval a taktéZz navést na vjezdovém navéstidle 2L nezjistil. Vjezdoveé
naveéstidlo 2L zst. HustopecCe n. B. ve skuteCnosti navéstilo od 11:34:07 h navést ,Rychlost
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40 km/h a volno“, pficemz tato dvousvétlova navést byla po celou dobu spravné
predvésténa oddilovym navéstidlem AB 2-173.
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jlzda vlaku Fizena pfi navoleném manualnim reZimu Fizeni
* zacatek ¢innosti EDB na zakladé poZzadavku na jeho éinnost daného
pakou voli¢e tazné / brzdné sily — prokazani bdélosti strojvedouciho
nejvyssi dovolena rychlost viaku Pn 52690
s ohledem na jeho skute¢na brzdici procenta
Obr. €. 26: Schématicky nakres situace jizdy vlaku Pn 52690 v useku Lhotka n. B. — Hustopece n. B. az po
misto vzniku MU v Zst. HustopeCe n. B. Vyhybky €. 1 a 2 jsou pro ilustraci vykresleny s vyménikovym
zavazim a vyhybkovym navéstidlem.
Zdroj: DI s vyuzitim dokumentace od Siemens Mobility GmbH

V 11:37:39 h minulo pfedni ¢elo vlaku Pn 52690 rychlosti 95,1 km-h™" Uroven vjezdového
naveéstidla 2L zst. Hustopece n. B., pfiCemz nejvysSi dovolena rychlost od urovné tohoto
navéstidla ¢inila 40 km-h™', nicméné ani v tomto okamziku strojvedouci vlaku Pn 52690
nebrzdil, tlak vzduchu v hlavnim potrubi byl na konstantni hodnoté v rozmezi 4,8 az
5,0 bar. Rychlost vlaku se v dusledku jizdy vybéhem pozvolna snizovala, na zacatku
vyhybky €. 1 Cinila 95,0 km-h'. Zagatek ¢innosti EDB (na zakladé predchozi manipulace
s pakou voliCe tazné/brzdné sily) byl zaznamenan 1 m za zacCatkem vyhybky &. 1 pfi
rychlosti 95,0 km-h”", &imZ byla zaroven prokazana bdélost strojvedouciho. Posléze,
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v 11:37:52 h doslo pfi rychlosti 93,5 km-h™ ke vzniku MU, kdy jizdni plochy pravych kol
1. TDV za HDV definitivné opustily temeno kolejnice (levé kolejnice odboéného sméru
vyhybky €. 2) a doslo k jeho vykolejeni a pfevraceni, viz také Obr. €. 26 této ZZ. Nejvyssi
dovolena rychlost vlaku Pn 52690 byla v dobé vzniku MU piekro¢ena o 53,5 km-h™,
tj. o vice nez 133 %.
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Obr. €. 27: Schématické znazornéni naklonéni 1. TDV za HDV vlaku Pn 52690 po
projeti kolejové spojky tvofené vyhybkami & 1 a 2 Zst. Hustopele n. B., kdy
naklonéni TDV je zndzornéno az po prvni kontakt jeho kotle s trubkovym stoZzarem
trakéni podpéry za predpokladu, Ze pfi naklapéni nedoSlo ke sjeti levych kol TDV
z levého kolejnicového pasu.

Zdroj: DI s vyuzitim dokumentace od TATRAVAGONKA

Vykolejeni vlaku Pn 52690, konkrétné jeho 1. TDV na vyhybce €. 2 nenastalo v dusledku
vySplhani okolku &i zavady na Zelezni€¢nim svrsku nebo TDV, nybrz v dasledku naklonéni
TDV zpusobeného pusobenim odstiedivé sily pfi jizdé pres vyhybku &. 1 proti hrotu
odboénym smérem doleva a nasledné pfes vyhybku €. 2 po hrotu z odboéného pravého
sméru, kde doslo nasledné také k vykolejeni dalSich cisternovych vozu. V dobé naklonéni
1. TDV za HDV, tj. benzenem lozeného cisternového vozu, byl tento viz nejprve
pfidrzovan Sroubovkou HDV, po jejim vysmeknuti se pak toto TDV, stejné jako dalSi TDV
fazena za nim, prevratilo vlevo ve sméru jizdy vlaku Pn 52690. Pfi naklonéni TDV
a nasledném prevraceni doslo k jejich kontaktu s trubkovym stozarem trakéni podpéry
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C. 9, pfiemz k prvotnimu kontaktu kotle vozu se stozarem doSlo jiz pfi uhlu naklonéni
vozu 39 °, viz také Obr. €. 27 této ZZ. Uvedena srazka TDV s ocelovym stozarem trakcni
podpéry, stejné jako pohyb prevraceného TDV po Zeleznicnim svrsku doprovazeny
vznikem mechanického (smykového) tfeni, vedly ve spoluplsobeni s poSkozenim kotle
a porusenim jeho tésnosti jednak ke vzniku mechanickych jisker, jednak k uniku benzenu,
jenz se posléze vznitil, a to i ve spojeni s vlivem jisker vzniklych pfi strzeni TV.

V duasledku vzniku MU a nasledného pozaru doSlo k rozsahlym materidlnim Skodam,
naruseni Zivotniho prostfedi a k preruseni, resp. omezeni provozovani drahy a drazni
dopravy v fadu mésicu.

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

28.2.2025

« 11:37 h |vznik MU;
* 11:38 h |oznameni vzniku MU na tisfiovou linku vicero svédky MU,

* 11:39 h |vypravCi Zst. Hustopece n. B. oznamil vznik MU na CDP Pferov;

* 11:42 h |vypravCi zst. HustopeCe n. B. oznamil vznik MU na nehodovou
pohotovost PO Valasské Mezifici;

« 11:45h |vypravéi zst. Hustopede n. B. oznamil vznik MU na HZS SZ;

vedouci dispeer CDP Pferov oznamil vznik MU na 018 SZ;
* 11:47 h |jednotka SDH Hustopece n. B. dorazila na misto MU;
vypravéi Zst. Hustope&e n. B. oznamil vznik MU na PCR;

« 11:49 h |povéfena osoba 018 SZ oznamila vznik MU na COP DlI;

vedouci dispeCer CDP Prerov oznamil vznik MU na dispecink Zeleznicni
infrastruktury provozovatele drahy SZ;

+ 11:51 h |prvni hlidka PCR dorazila na misto MU;
« 12:10 h |fidicim dustojnikem HZS CR byl vyhlasen zvlastni stupef poplachu;

* 12:42 h |pfijezd mobilni chemické laboratofe na misto MU,

* 13:22 h |pfilet vrtulniku (vybaveného bambi vakem) na misto MU;

« 13:37 h |nadelnik Stabu velitele zasahu oznamil zfizeni Stabu velitele zasahu;

* 13:40 h |zaCatek ohledani mista vzniku MU pfitomnymi inspektory DI (trvajici
s pfestavkami 6 dni), tzn. mist, do kterych byl inspektoridm DI s ohledem
na rozsah pozaru a kontaminaci prostfedi toxickymi latkami postupné
dovolen velitelem zasahu vstup. Dlvodem bylo zajisténi bezpecnosti
a ochrany zdravi inspektortd DI, pficemz pro potfeby ohledani mista
vykolejeni a vykolejenych TDV v misté jejich konecného postaveni po
MU inspektofi pouzivali specializované vybaveni urcené k ochrané osob
pfed nebezpe&nymi chemickymi latkami, viz také bod 2.8 této Z2);
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1. 3. 2025

8:36 h |pfitomny inspektor DI udélil souhlas s odtazenim 16. a 17. TDV vlaku
Pn 52690 do zst. Lhotka n. B. k naslednému ohledani;

2.3.2025

14:25 h | pfitomny inspektor DI udélil souhlas s uvolnénim drahy;

15. 6. 2025

12:00 h |CasteCné obnoveni provozu — jizda pres zst. HustopeCe n. B. pouze
v pfimém sméru, v obou hlavnich kolejich zavedeno od km 15,820 do
km 16,080 pfechodné omezeni tratové rychlosti na 50 km-h™, jizda DV
pres tento usek byla dovolena bez zastaveni;

30. 9. 2025

15:00 h |ukonden zasah HZS CR na misté MU;

26. 11. 2025

16:25 h | uplné obnoveni provozu.

Plan 1ZS byl vzhledem k charakteru MU aktivovan, a to v 11:38 h, tj. 1 minutu po vzniku
MU jejimi svédky.

Na misté MU zasahovaly nasledujici slozky 1ZS:

Ministerstvo vnitra — generalni feditelstvi HZS CR;

HZS Jihomoravského kraje, Uzemni odbor Brno-Mésto, hasié¢ska stanice Brno-

Lidicka;

HZS Moravskoslezského kraje:

o krajské feditelstvi, mobilni chemicka laboratof Frenstat pod Radhostém,

o Uzemni odbor Frydek-Mistek, hasiCska stanice Frydek-Mistek,

o Uzemni odbor Novy Jigin, hasiéskéa stanice Novy Jigin,

o Uzemni odbor Ostrava, hasi¢ska stanice: Ostrava-Poruba, Ostrava-Zabreh,
Slezska Ostrava;

HZS Olomouckého kraje:

o Kkrajské feditelstvi,

o Uzemni odbor Olomouc, pozarni stanice: Litovel, Olomouc, Unicov,

o Uzemni odbor Prost&jov, pozarni stanice Prosté&jov,

o Uzemni odbor PFerov, hasi¢ska stanice: Hranice, Kojetin, Lipnik nad Beévou,

o Uzemni odbor Sumperk, hasiéska stanice Sumperk;

HZS Pardubického kraje, Uzemni odbor Pardubice;

HZS Stfedodeského kraje, Uzemni odbor Mé&lnik, hasi¢ska stanice Kralupy nad

Vitavou,

HZS Zlinského kraje:

o Uzemni odbor Vsetin, hasiéska stanice Valasské Mezifi&i,

o Uzemni odbor Kroméfiz, hasi¢ska stanice Kroméfiz,

o Uzemni odbor Zlin, hasié¢ska stanice Luhadovice, Zlin;
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HZS SZ, JPO: Brno, Ceska Trebova, Ceské Budgjovice, Havlickiv Brod, Cheb,

Liberec, Ostrava, Nymburk, Plzen, Praha, Pferov a Usti nad Labem;

« HZS SZ, Pozarni stanice Chomutov;

» Zachranny utvar HZS CR, zachranné roty: Hlu€in, Jihlava;

+ jednotky SDH: Bélotin, Fulnek, Hluzov, Horni Ujezd, Hranice, Hustopege n. B.,
Kopfivnice, Milotice rv1ad Beé'vou, Opatovice, ParSovice, Poruba, Pfibor, Skali¢ka,
Stfitez nad Ludinou, Spicky, Usti, Velka, Vysoka, Zamrsky;

* HZS podnikovy:

o DEZA,
o CEPRO, a.s., Loukov, Stfelice;

* HasiCsky a zachranny zbor Slovenskej republiky;

» Letecka sluzba PCR, Letecka zakladna Brno-Tufany;

* Meéstska policie Roznov pod Radhostém;

+ PCR, Krajské Feditelstvi policie Olomouckého kraje:

o Qdbor sluzby pofadkové policie:
= Pohotovostni a eskortni oddélenti,
= Skupina zakladnich kynologickych Cinnosti Pferov,
o Uzemni odbor Olomouc:
= (Oddéleni hlidkové sluzby,
o Uzemni odbor Prerov:
= Dopravni inspektorat,
= Obvodni oddéleni Hranice,
=  Obvodni oddéleni Lipnik nad Becvou,
=  Oddéleni hlidkové sluzby,
=  Oddéleni hospodarskeé kriminality,
= Oddéleni kriminalistické techniky,
1. oddéleni obecné kriminality,
= 2. oddéleni obecné kriminality;

+ PCR, Krajské feditelstvi policie Zlinského kraje, Uzemni odbor Vsetin, Dopravni
inspektorat;

+ PCR, Kriminalisticky ustav Praha, Odbor technickych zkoumani, Oddéleni

technické diagnostiky.

Celkem byly zasahuijici slozky HZS CR, resp. HZS SZ, pfitomny na mist& MU od jejiho
vzniku az do 30. 9. 2025, celkem tedy 215 dni.
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4 ANALYZA UDALOSTI

4.1 Ulohy a povinnosti
4.1.1 Dopravci a provozovatelé drah

Provozovatel drahy mél podle pravnich pfedpisi mj. za povinnost provozovat drahu pro
potfeby plynulé a bezpeéné drazni dopravy podle pravidel pro provozovani drahy
a ufedniho povoleni. Ve smyslu této povinnosti musel zajistit, aby urCené odborné
zpusobilé osoby zajistujici pfi provozovani drahy nebo drazni dopravy Cinnosti pfimo
ovliviujici bezpe€nost provozovani drahy a drazni dopravy, tzn. také zaméstnanci fizeni
provozu (osoby fFidici drazni dopravu), které se jakymkoliv zplsobem podilely na
organizovani drazni dopravy, v tomto konkrétnim pfipadé se jednalo o vypravCi stanic
Lhotka n. B., Hustope€e n. B. a Hranice n. M. mésto, ve smyslu pravnich predpisu
a prisludnych ustanoveni vnitfnich predpisd provozovatele drahy SZ, mj. dodrzovaly
zpusob a podminky pro obsluhu drahy, Fizeni drazni dopravy, sledovani dopravni
propustnosti drahy, operativni fizeni drazni dopravy a pfi obsluze drahy pro fizeni drazni
dopravy vyuzivaly zavislosti vyplyvajicich z ¢innosti pfislusnych provozovanych
zabezpecCovacich zafizeni, tzn. SZZ, TZZ a PZZ, a pfi tom vzdy dodrzely i souhrn
dopravnich ukonl a pracovnich postupl stanovenych vnitfnimi pfedpisy provozovatele
drahy SZ. Pro zaji$téni bezpe&ného a plynulého provozu drazni dopravy v readlném &ase
se zohlednénim aktualni provozni situace, v€. vSech omezeni, ktera mohou provoz
ovlivnit, museli vSichni zaméstnanci fizeni provozu, tzn. také vySe uvedeni vypravci, do
své pracovni €innosti, tzn. vykonu dopravni sluzby, v ramci operativniho fizeni provozu
zahrnout rovnéz vzajemnou vyménu informaci, pozadavkl a pokynu, a to jak meazi
jednotlivymi  zaméstnanci fizeni provozu, tak také mezi pracovniky Useku
provozuschopnosti a dopravci.

VypravCi byl obecné mj. povinen nepretrzité sledovat vyvoj provozni situace a polohu
vlaki na trati ve svém obvodu, informovat se o situaci na siti SZ a v sousednich obvodech
a na zakladé znalosti a rozboru situace v dostatecném predstihu provadét a zabezpecovat
konkrétni opatfeni ke spinéni Planu vlakové dopravy a ostatnich ukoll, pfi¢emz mél
odpovédnost za vykon dopravni sluzby ve svém obvodu. Planem vlakové dopravy je
mysSlen souhrn vSech schvalenych ZzZadosti dopravcu, platnych v daném case
a vyhlaSovany provoznim dispeCerem CDP, a to prubézné prostfednictvim uréeného
informacniho systému. Vypravéi byl tedy povinen pfedvidat vyvoj dopravni situace a v€as
prijimat opatfeni ke spravnému fizeni dopravni situace ve svém obvodu. Za timto ucelem
byl povinen fadné zadavat dopravni dispozice a informace o predpokladaném navyseni
naruseni nebo jeho zkraceni do provoznich aplikaci a souCasné aktivhé komunikovat se
sousednimi vypravéimi (napf. v€as se dotazovat na jizdu vlakd) a vyuzivat informace
zobrazované v pfislusnych provoznich aplikacich, jez mj. umoznovaly pFenos
dynamickych informaci o pohybech viaku.

Na zakladé vySe uvedeného Ize tak shrnout, Ze do odpovédnosti vypravCiho spadalo
nejen fizeni sledu vlaku a jejich pofadi a organizace provozu v pfidélené dopravné, ale
rovnéz v navaznych mezistani¢nich usecich.

Kazdé jizdé vlaku ve stanici muselo pfedchazet provedeni souhrnu pfedepsanych
dopravnich UkonlU a pracovnich postupl, které se nazyva pfiprava vlakové cesty. Ta
musela byt vyprav€im provedena vzdy, at' se jednalo o vjezd, odjezd nebo prijezd viaku
stanici, a pokazdé dfive, nez vypravcCi dovolil jizdu viaku hlavnim navéstidlem, popf. jinym
zpusobem. V ramci pfipravy vlakové cesty musel vypravéi zjistit, zda byl v jeho obvodu
odpovédnosti zastaven ruSici posun, zda byla vlakova cesta volna a zda byla vlakova
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cesta spravné postavena. VypravCi mohl vjezd vlaku do stanice dovolit bez zavedeni
dalSich opatfeni pouze v pfipadech, kdy:
* vlakova cesta pro danou jizdu vlaku byla spravné postavena a byla volna,
tzn. nesméla byt obsazena jinymi DV;

* zafizeni chranici vlakovou cestu proti jizdé DV z koleji, které nejsou urCeny pro
jizdy vlaku, vyhybky pojizdéné a vyhybky odvratné byly ve spravné poloze pro
danou vlakovou cestu a nesmély byt prestaveny, dokud vlak pfislusnou cast
vlakové cesty neuvolnil (s vyjimkou samovratnych vyhybek, pojizdénych po hrotu
jazykul);

* nebyla povolena jizda jiného DV, ktera by se s danou vlakovou cestou stykala nebo
ji kfizila.

Ve v8ech pfipadech bylo vzdy pfi organizovani a fizeni drazni dopravy nezbytné, aby
pokyny udilené pfi fizeni dopravy byly struCné a srozumitelné a soucasné neohrozovaly
bezpecCnost drazni dopravy. Pfi vydavani pokyn( pfi fizeni dopravy prostfednictvim
sdélovaciho zafizeni muselo byt zifejmé, kdo pokyn vydal a kdo jej mél pfijmout.

Z vySe uvedeneého tak vyplyva, Ze vypravCi zst. Hustope€e n. B. byl ve smyslu pravnich
predpisd a vnitfnich pfedpisti provozovatele drahy SZ zaméstnancem fizeni provozu
s odbornou  zpusobilosti k  organizovani a fizeni drazni dopravy nejen
v zst. HustopeCe n. B., ale v souCinnosti s vypravCimi sousednich stanic také
v mezistani¢nich usecich pfilehlych k této dopravné, a to konkrétné s vypravc¢imi:

» zst. Lhotka n. B. — pro organizovani a fizeni drazni dopravy v mezistaniCnim useku
Lhotka n. B. — Hustopece n. B;

e« zst. Hranice n. M. mésto — pro organizovani a fizeni drazni dopravy
v mezistani¢nim useku Hustopece n. B. — Hranice n. M. mésto.

Vypravci zst. HustopeCe n. B. mél sidlo v DK umisténé ve vypravni budové této stanice,
v niz se mj. nachazel ovladaci stil reléového SZZ, na némz byl graficky znazornén
kolejovy plan, viz body 3.1.3, 3.1.8 této ZZ a tento bod nize.

Na tomto misté je nezbytné také uvést, Ze ve smyslu pravnich predpist slouzilo
k zabezpec€eni drahy mj. stanoveni zpusobu a podminek pro oznacovani zafizeni drahy,
navésténi a stanoveni podminek viditelnosti navéstidel. Navéstni soustava tvofila jednotny
systém viditelnych navésti ve stanoveném provedeni, tvaru, barvé a zvukovych
slySitelnych navésti ve stanoveném provedeni, ktery musel umoznit snadné, rychlé
a jednoznacné vyjadieni a vnimani navésti a zajistit bezpecné provozovani drazni
dopravy. Jeden z moznych zpusobl davani navésti spoclival v optickém vyjadieni
prostfednictvim navéstnich znakl proménnych svételnych navéstidel.

Navéstni soustava pouzivand na drahach provozovanych SZ vyuZivala pfi navésténi
Cervené, zluté, zelené, modré a bilé barvy svétel nebo navéstnich natérl. K rozliSeni
vyznamu navésti mohlo byt pouzito také preruSovaného svétla. Barevné provedeni
(kolorimetrické soufadnice — chromati¢nost barev) navéstnich svétel stanovoval obecné
zavazny pravni predpis.

Navésti, davané doprovodu vlaku, tzn. také strojvedoucimu, hlavnimi navéstidly
v tratovych usecich mezi dopravnami, musely byt pfedvéstény nejméné na zabrzdnou
vzdalenost a nejvice na dvojnasobek zabrzdné vzdalenosti navéstmi pfedchozich hlavnich
navéstidel nebo navéstmi samostatnych predvésti, pokud nejsou pfenaseny na vedouci
DV, pficemz na tratich s AB (bez vyhradniho provozu ETCS) musely byt predvéstény
nejvySe na vzdalenost 2 000 m. Podle mistnich podminek se pro zajiSténi stanovené
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viditelnosti navéstidel v tratovych usecich umistovala pfed pfedvéstmi hlavnich navéstidel
a pfed hlavnimi navéstidly vzdalenostni upozorfiovadia.

Na navéstidle mohla svitit souCasné nejvice tfi navéstni svétla, pfiCemz svitila-li soucasné
tfi navéstni svétla, jedno muselo byt bilé. Tato navéstni svétla mohla byt doplnéna
svételnymi symboly oznacujicimi jednotlivé rychlosti, smér jizdy vlaku, Ccislo TK,
oznacCenim spadovistniho navéstidla, popf. dalSimi symboly, které nesmély byt
zameénitelné s navéstnimi svétly. PFfi pouzivani rychlostni navéstni soustavy navéstila
naveést v dolni ¢asti navéstidla rychlost v obvodu vyhybek, pfilehlych k navéstidlu a navést
v horni ¢asti navéstidla predvéstila navésti nasledujiciho naveéstidla.

Navésti hlavnich navéstidel a samostatnych pfedvésti musely byt ze stojiciho vedouciho
DV viditelné nejméné na vzdalenost 100 m a z vedouciho DV jedouciho nejvyssi
dovolenou rychlosti alespon po dobu 12 s. Pokud v8ak byla pfed takovym navéstidlem
umisténa vzdalenostni upozornovadla, jejichz viditelnost musela cCinit nejméné 50 m,
anebo byla-li navést hlavniho navéstidla pfenasena na vedouci DV, existovala moznost
dobu viditelnosti snizit az na 7 s. Informace o navéstech hlavnich navéstidel a predveésti
musely byt na vedouci DV na tratich bez vyhradniho provozu ETCS pfenaseny vzdy, jel-li
vlak rychlosti vy$8i nez 100 km-h', pficemz musely byt zobrazeny (indikovany) na
stanovisti strojvedouciho nejméné po dobu 7 s. Tratova €ast VZ byla soucasti drahy
(musely ji byt vybaveny traté, na kterych jezdily vlaky rychlosti vy$s$i nez 100 km-h™).
Mobilni ¢ast VZ byla soucasti DV, na némz byla umisténa. Tratova a mobilni ¢ast VZ
musela zajiStovat spolehlivy pfenos informace z infrastruktury drahy na vedouci DV.

V navaznosti na vSe dfive zminéné je potfebné v souvislosti s touto konkrétni MU uvést
nékteré definice pouzitych pojma, kdy ve smyslu pravnich predpist je:
» dopravnou misto na draze, které slouzi k fizeni jizdy vlaku;

* trati vymezena Cast drahy, ur€ena pro jizdu vlaku, zpravidla rozdélena na tratové
useky mezi dopravnami s kolejovym rozvétvenim;

+ stanici dopravna s kolejovym rozvétvenim;

» vlakovou cestou usek koleje v dopravné s kolejovym rozvétvenim, uréeny pro
danou jizdu vlaku;

* hlavni_navéstidlo zafizenim, které svymi navéstnimi znaky dovoluje jizdu DV za
navestidlo a stanovi, jakou nejvySSi rychlosti smi vlak jet, nebo jizdu DV za
navéstidlo zakazuje. U svételnych hlavnich navéstidel plati zasada navésténi
rychlosti pro obvod vyhybek, pfilehly k pfislusnému hlavnimu navéstidlu. SK
v pfilehlém obvodu vyhybek smi byt pojizdéna nejvySSi rychlosti, ktera vyplyva
z navéstniho znaku pfislusného hlavniho navéstidla, nejvice vSak tratovou
rychlosti;

* obvodem vyhybek pfilehlych k hlavnimu navéstidlu definovan Usek Kkoleji
s vyhybkami od hlavniho navéstidla az za posledni pojizdénou vyhybku pfed
nasledujicim hlavnim navéstidlem v obvodu dopravny s kolejovym rozvétvenim,
nejdale vSak do urovné vjezdového naveéstidla dopravny z opaéného sméru.

Jizda vlaku Pn 52690 byla dne 28. 2. 2025 v Zst. Lhotka n. B., po TK €. 2 mezistanic¢niho
useku Lhotka n. B. — Hustopece n. B., a v Zst. HustopeCe n. B. organizovana v oblastech
fizenych vypravc€imi zst. Lhotka n. B. a Hustopece n. B. Pro zabezpeceni jizdy vlaku Pn
52690 dne 28. 2. 2025 po TK €. 2 mezistani¢niho useku Lhotka n. B. — HustopecCe n. B.
provedli vypravCi Zst. Lhotka n. B. a HustopeCe n. B. samostatné, anebo v pfimé
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soucinnosti, pfislusné dopravni ukony, které mj. spocCivaly v pripravé vlakovych cest,
ohlaseni (dani)/pfijeti pfedvidaného a skuteéného odjezdu ze Zst. Lhotka n. B., vypravé
vlaku ze zst. Lhotka n. B. a dovolenim vjezdu vlaku do zst. HustopeCe n. B.
V mezistani¢nim useku Lhotka n. B. — HustopeCe n. B. byla jizda vlaku Pn 52690
zabezpecena Cinnosti TZZ, v tomto konkrétnim pfipadé AB. Jelikoz v dobé organizovani
jizdy vlaku Pn 52690 a také v dobé provedeni pfipravy vlakovych cest pro jeho jizdu
vykazovala SZZ Zst. Lhotka n. B. a HustopeCe n. B. a také TZZ mezi stanicemi Lhotka
n. B. a Hustopece n. B. spravnou ¢innost a prvni tratovy oddil (prostorovy oddil) ve sméru
jizdy vlaku byl volny, mohl vypravCi zst. Lhotka n. B. dovolit jizdu vlaku Pn 52690 na
TK €. 2 Lhotka n. B. — HustopecCe n. B. bez zavedeni dopravnich opatfeni. Vyprava viaku
ze zst. Lhotka n. B. na TK €. 2 Lhotka n. B. — HustopecCe n. B. byla uskuteCnéna navésti
,Rychlost 40 km/h a volno® odjezdového navéstidla LDz této stanice, viz body 3.1.8 a 3.1.9
této ZZ.

Dale planovana jizda vlaku Pn 52690 ze Zst. Hustopec€e n. B. do Zst. Hranice n. M. mésto
byla organizovana v oblastech fizenych vyprav€imi zst. HustopeCe n. B. a Hranice n. M.
meésto. V prubéhu verbalni komunikace vztazné k jizdé vlaku Pn 52690 vedené mezi
vyprav€imi byl vypravéi zst. Hranice n. M. mésto potvrzen jiz dfive v prubéhu této denni
smény vzneseny pozadavek, aby ,téZké nakladni viaky“ jely pokud mozZno po TK €. 1
Hranice n. M. mésto — HustopeCe n. B., tzn. v pfedmétném mezistani¢nim useku proti
spravnému smeéru, viz bod 3.1.9 této ZZ a také nize. Tento pozadavek byl vznesen
z ddvodu omezeni provozovani drazni dopravy souvisejiciho s planovanou vylukou
TK €. 2 Hranice n. M. mésto — Hranice na Moravé, konanou dle ROV 23051 B.

Na tomto misté je podstatné uvést, Ze bylo plné v gesci a na uvaze vypravCiho zménit
(zvolit) pro jizdu toho kterého vlaku v oblasti jim fizené vjezdovou/odjezdovou SK do/z
dopravny. V soucinnosti s vyprav€im sousedni dopravny (stanice) disponoval vypravci
zst. Hustopece n. B. moznosti zménit pro jizdu vlaku rovnéz v mezistaniénim useku TK,
ato i v takovém pripadé, ze jizda vlaku bude dovolena do sousedni dopravny proti
spravnému sméru. O téchto zménach nebyly osoby Fidici drazni dopravu v dané oblasti
nad ramec udilenych pokynl navésténim prostfednictvim rychlostni navéstni soustavy
a prenosu navésti hlavnich navéstidel na vedouci DV povinny zadnym dal$im zpisobem
strojvedouciho viaku Pn 52690 vyrozumeét.

Jelikoz v té dobé panujici dopravni situace splnéni pozadavku vypravc€i Zst. Hranice n. M.
mésto umoznovala, postavil vypravCi Zst. HustopeCe n. B. po provedeni nezbytnych
dopravnich ukonu pro viak Pn 52690 obsluhou SZZ Zst. Hustopeée n. B. vlakovou cestu
z TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopece n. B. na SK €. 1 Zst. HustopecCe n. B. a dale z této SK
na TK €. 1 Hranice n. M. mésto — Hustopece n. B. Jak jiZ bylo uvedeno v bodu 3.1.8 této
ZZ, nedisponovalo v Zst. Hustopece n. B. provozované SZZ zadnym typem zaznamového
zafizeni pro snimani jeho provoznich stavl. Pfesto Ize na zakladé informaci o spravné
¢innosti SZZ Zst. Hustope€e n. B., TZZ v pfilehlych mezistani¢nich usecich a analyzy
zaznamu Lokalniho diagnostického systému LDS-3 o €innosti TZZ v mezistani¢nim useku
Hustope€e n. B. — Lhotka n. B. (viz bod 3.1.8 této ZZ — tab. €. 6, resp. Obr. €. 22),
jednoznacné konstatovat, Ze vypravcCi postavil vlakovou cestu pro jizdu vlaku Pn 52690
v€as, a to cestovym zpusobem, pfi niz byly postupné automaticky pfestavovany vyhybky,
které byly soucasti konkrétni (zvolené) jizdni cesty. Nasledné za splnéni podminky, Ze byly
vdechny KU volné, vSechny vyhybky, v&. odvratnych vyhybek, spravné prestaveny
a v koncové poloze a nebyla postavena Zadna zakazana jizdni cesta, uskuteCnil se
¢innosti SZZ zavér jizdni cesty. Ten znemoznoval obsluhujicimu zaméstnanci (vyprav€imu
zst. HustopeCe n. B.) pfestavovani vSech pojizdénych a odvratnych vyhybek a stavéni
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vSech jizdnich cest, které by mohly pfedmétnou vlakovou cestu pod zavérem ohrozit.
Uskute¢nény zavér vlakové cesty byl obsluhujicimu zaméstnanci v kolejovém planu na
ovladacim stole signalizovan prostfednictvim prusvitek stale sviticimi bilymi indikacnimi
svétly. Rozsviceni navésti dovolujici jizdu dale zaviselo na volnosti KU, u vjezdovych
vlakovych cest na sviceni navéstidla na konci vlakové cesty, u odjezdovych vlakovych cest
na stavu TZZ, popt. PZZ. PFi vjezdu vlaku se obsazenim kteréhokoli KU mezi mistem
predepsané viditelnosti predvésti vjezdového navéstidla, jehoz funkci plnilo oddilové
navéstidlo AB 2-173, a vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopeCe n. B. s navésti dovolujici
jizdu, zavér jizdni cesty zménil na uplny zavér jizdni cesty, ktery pretrval az do doby
ohledani mista MU, viz bod 3.1.3 této ZZ. Vjezd vlaku Pn 52690 do Zst. Hustopece n. B.
byl dovolen jiz od 11:34:07 h navésti ,Rychlost 40 km/h a volno“ navésténou vjezdovym
naveéstidlem 2L, jeZ byla pfedvésténa naveésti ,OCekavejte rychlost 40 km/h* navésténou
oddilovym navéstidlem AB 2-173, viz bod 3.1.8 této ZZ.

Z vySe uvedeného je ziejmé, Ze vypravCi zst. Lhotka n. B., HustopeCe n. B.
a Hranice n. M. mésto vC€as ucinili pfed oCekavanou jizdou vlaku Pn 52690 ve svych,
resp. spole€nych, obvodech pulsobnosti takova opatfeni, aby zachovali bezpecnost
a plynulost drazni dopravy.

Pri Setfeni nebylo zjiSténo poruseni uloh a povinnosti vySe uvedenych osob.

Provozovatel drahy pro zajisténi provozuschopnosti drahy ve smyslu pravnich predpisu
a svych technologickych postupl byl mj. povinen zajistit, aby stavebnétechnické parametry
a dovolené opotiebeni souc€asti drahy za provozu a funk&nost jejich cCasti byly
v pfedepsanych mezich danych pravnimi pfredpisy a vnitfnimi pfedpisy provozovatele
drahy.

Pro zajisténi provozuschopnosti drahy a bezpecnosti drazni dopravy byly provozovatelem
drahy SZ dle § 26 odst. 1 a 2 vyhlasky &. 177/1995 Sb. provadény pravidelné prohlidky
a méfeni staveb drah (kontroly), viz bod 3.1.8 této ZZ.

Casové intervaly vykonanych prohlidek a uskuteén&nych méfeni, stejné jako &asové
intervaly provedenych nedestruktivnich kontrol, kolejnic, srdcovek a jazykd vyhybek
a vizualnich prohlidek jejich svart v Zst. Hustope€e n. B., tj. na celostatni draze, byly
provozovatelem drahy SZ provadény v souladu s pozadavky uvedenymi v Pfiloze 1
k vyhlasce &. 177/1995 Sb. a ve vnitinim pfedpisu provozovatele drahy SZ S2/3.

Povinnosti provozovatele zelezni¢ni infrastruktury DEZA dle pododdilu 1.4.3.6 RID
Dle pododdilu 1.4.3.6 RID byla DEZA jako provozovatel Zelezni¢ni drahy-vlecky ,DEZA

postarat se o to, aby byly vypracovany interni nouzové plany pro sefadovaci nadrazi podle
kapitoly 1.11 RID. Tyto nouzové plany maji prispét k tomu, zZe pfi MU v sefadovacich
nadrazich vSichni uc¢astnici, ktefi se budou podilet na odstrafiovani nasledkd MU, budou
pracovat koordinované, aby nasledky MU mély minimalni dopad na lidské Zivoty a Zivotni
prostredi.

DEZA jako provozovatel drahy-vleCky méla v souladu s pododdilem 1.4.3.6 RID
vypracovany havarijni (nouzové) plany, jejichz cilem bylo pfedbézné vyjmenovani
havarijnich situaci, které by mohly vzniknout pfi provozovani drazni dopravy a také
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stanoveni zadoucich reakci pracovnikt podilejicich se na zelezni¢ni dopravé za ucelem
omezeni nasledku havarijnich situaci.

Povinnosti provozovatele zelezniéni infrastruktury SZ dle pododdilu 1.4.3.6 RID

Dle pododdilu 1.4.3.6 RID byl provozovatel drahy SZ mj. povinen zajistit, aby se kdykoliv
béhem prepravy nebezpeénych véci rychle a bez omezeni dostal nejméné k témto
informacim:

» sestavé (slozeni) vlaku s uvedenim (evidencniho) Cisla kazdého vozu a typu vozu,
pokud tento neni jiz obsazen v Cisle vozu;

* UN Ccislu nebezpeénych véci pfepravovanych v nebo na kazdém voze, pokud je
vyzadovano, Ze musi byt uvedeno v prepravnim dokladu, nebo jestlize se
prepravuji jen nebezpeéné véci balené v omezenych mnozZstvich podle kapitoly 3.4
RID, potom se jedna o informace uvadéjici jejich pfitomnost, pokud je vyzadovano
oznaceni vozu nebo velkého kontejneru podle kapitoly 3.4;

* pozice kazdého vozu ve vlaku (fazeni vliaku),

pficemz tyto informace smél provozovatel drahy poskytnout pouze tém subjektim, které je
potiebuji za uCelem bezpecnosti, prevence a pro potfebu zasahovych slozek.

Z dokumentace poskytnuté provozovatelem drahy SZ, konkrétné ze sloZeni viaku —
zjednoduSené sestavy pofizené z informacniho systému COMPOST a zaznamu o vlaku
Pn 52690 z provozni aplikace ISOR jednoznadné vyplyva, Ze provozovatel drahy byl
v souladu s pododdilem 1.4.3.6 RID pfedem informovan jak o pfepravovaném nakladu
a jeho charakteru (nebezpecné véci dle RID), tak o sloZzeni vlaku.

Neodpovidajici kilometrické polohy odjezdovych navéstidel zst. Hustopece n. B.

Provozovatel drahy SZ odpovidal mj. za spravné umisténi nepfenosnych navéstidel,
tzn. i odjezdovych navéstidel situovanych v Zst. Hustopece n. B., a to jak z hlediska jejich
situovani u pfislusné SK, tak rovnéz z hlediska jejich spravné kilometrické polohy, ale také
za zpracovani technologickych postupl &innosti pfi provozovani drahy a provozovani
drazni dopravy obsazenych v ZDD podle udaji o technickém vybaveni dopravny
a zpusobu jejiho vyuziti, které musi byt nejen srozumitelné, ale také aktualni.

V ramci Setfeni MU byl zjistén nesoulad v kilometrické poloze odjezdového navéstidla L1,
situovaného dle SR Zst. Hustopege n. B. v km 15,225.

Pfi ohledani mista MU bylo méfenim zjisténo, Zze HDV vlaku Pn 52690 zastavilo
v kone€ném postaveni po vzniku MU svym pfednim Celem ve vzdalenosti 83 m pred
odjezdovym navéstidlem L1, coz by odpovidalo km 15,308, a ve vzdalenosti 475 m za
odjezdovym navéstidlem S1 v km 15,799, platnym pro opacny smér jizdy DV. Tato
vzdalenost by odpovidala zastaveni HDV pfednim Celem v km 15,324 — zjistény rozdil
Cinil 16 m, coz bylo bezesporu daleko za hranici mozné odchylky méfeni. Proto bylo
pristoupeno ke kontrole uziteCné délky SK ¢&. 1, kdy prostym odectem hodnot
kilometrickych poloh odjezdovych navéstidel S1 a L1 vychazela uziteCna délka SK €. 1,
vymezena témito odjezdovymi naveéstidly, 574 m, zatimco dle méfreni DI Cinila skute¢na
uziteCna délka této SK 558 m, vypocteny rozdil tedy Cinil totoznych 16 m. Dale byl na
misté MU zjistén rozpor mezi km polohami odjezdovych navéstidel L2 a L1, kdy mezi jejich
km polohami (L2: 15,233) a (L1: 15,225), uvadénymi provozovatelem drahy ve SR
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zst. Hustopece n. B., vychazela prostym rozdilem hodnota vzdalenosti 8 m, ve skutecCnosti
vSak tato hodnota Cinila 4,5 m.

Dle vyjadfeni provozovatele drahy SZ byly kilometrické hodnoty odjezdovych navéstidel
S1, L1 a L2 prevzaty z puvodni zakladni dokumentace schvalené v zafi 1978 a shodovaly
se s uvedenou polohou ve SR Zst. Hustope&e n. B. a v pfislusném situaénim schématu,
avSak neshodovaly se s km polohami uvadénymi v situacnim schématu zst. Hustopece
n. B. z roku 2024, jez vypracoval autorizovany projektant v ramci stavby ,ZvySeni tratove
rychlosti v useku ValaSské MezifiCi — HustopeCe nad Becvou®. Ke dni 15. 6. 2025 byly tyto
skute€né km polohy (L1: km 15,234; L2: km 15,238 a S1: km 15,792) aktualizovany
v pfislusné ZDD Zst. Hustopece n. B.

Uvedené nelze posuzovat v pfi€inné souvislosti se vznikem MU, ponévadZ neodpovidajici
kilometricka poloha odjezdovych navéstidel L1, L2 a S1 Zst. Hustopece n. B. neméla na
vznik MU Zadny vliv.
Zjisténi:
Pri Setfeni bylo zjisténo poruSeni pravnich predpist a vnitfniho predpisu, tykajici se uloh
a povinnosti provozovatele SZ, mimo pfiéinnou souvislost s MU:
* § 22 odst. 1 pism. a) zakona €. 266/1994 Sb.:
.Provozovatel drahy je povinen provozovat drahu pro potieby plynulé a bezpecné
drazni dopravy podle pravidel pro provozovani drahy a uredniho povoleni,“.
V pfipadé této konkrétni MU je nutné dat vySe uvedené ustanoveni do souvislosti s:
o § 11 odst. 4 vyhlasky €. 173/1995 Sb.:
,Pro kazdou dopravnu s kolejovym rozvétvenim se zpracovavaji odborné
zpusobilou osobou technologické postupy cinnosti pri provozovani drahy
a provozovani drazni dopravy podle udaju o technickém vybaveni dopravny
a zpusobu jejiho vyuZziti.,
o ¢&l. 6 odst. 4 vnitfniho pfedpisu SZ D5:
,Za vécnou spravnost podkladi odpovida dodavatel podkladu. Za formu
zapracovéni do vysledného dokumentu ZDD odpovida zpracovatel SZ.“.
o &l. 6 odst. 11 vnitfniho predpisu SZ D5:

,Pfednosta PO (feditel CDP) odpovidéa za aktualnost, srozumitelnost ZDD
a soulad s ustanovenim DAP".

Pro Gplnost je vhodné uvést, e k 1. 4. 2026 doSlo v ramci SZ k reorganizaci, kdy byli
zpracovatelé ZDD organizacné prefazeni z pfisluSnych Oblastnich Feditelstvi pod nové
ustavenou jednotku Centrum podpory Fizeni provozu. Smyslem provedeni této organizacni
zmény bylo mj. zefektivnéni procesu aktualizace udaji v TTP, resp. ZDD.
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Dopravce byl 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.

Rizeni drazniho vozidla osobou odborné zptsobilou

Dopravce byl povinen zajistit, aby drazni dopravu provadély osoby, které jsou mj. odborné
Zpusobilé a aby DV na draze celostatni a regionalni fidily osoby, které maji platnou licenci
strojvedouciho a platné (doplfikoveé) osvédceni strojvedouciho.

Strojvedouci vlaku Pn 52690 byl drzitelem licence strojvedouciho vydané DU dne 21. 10.
2021, s platnosti do 21. 10. 2031. Vydani licence pfedchazela Skoleni k ziskani zakladnich
obecnych znalosti, dovednosti a postupl nezbytnych pro fizeni DV a vykon cinnosti
strojvedouciho, realizovana dopravcem ODOSC. Strojvedouci byl v dobé vzniku MU
rovnéz drzitelem doplrikového osvéd&eni strojvedouciho vydaného dopravcem ODOSC
dne 8. 7. 2024 s platnosti do 8. 7. 2027, pro kolejova vozidla druhu ,E* a ,M"
ainfrastrukturu SZ s odkazem na kartu poznani uloZzenou u dopravce. V ramecku
s mistem pro poznamky v oddilu 7 tohoto osvédceni mél strojvedouci vlaku Pn 52690 pro
druh kolejového vozidla ,E* mj. uvedeny fady lokomotiv 193 (383), viz tento bod nize.

Prvni ZOZ a ovéreni znalosti k obsluze pro druh drazniho vozidla ,E“ strojvedouci vykonal
u dopravce ODOSC dne 25. 5. 2012, posledni pravidelné pfezkouseni ZOZ pak
absolvoval dne 8. 7. 2024 [obsahem ZOZ nebylo ovéfeni znalosti k obsluze fady 383
(193)].

Dle ¢l. ,5. Zkousky*“ vnitfniho pfedpisu ZOZPDD se zkouskou praktické zpUsobilosti overi
znalost praktické obsluhy technickych zafizeni, ktera ma strojvedouci obsluhovat
(napf. obsluha konkrétni fady HDV, zabezpelovaciho zafizeni, radiostanic, mobilnich
telefond uréenych k fizeni a organizovani drazni dopravy apod.), pficemz vysledek
zkouSky praktické zpusobilosti, dle ¢l. ,6. Organizace a vykon zkouSek® zminéného
predpisu, zapisuje MVK do Vykazu o zkouskach a vyhotovi Zapis o zkouSce.

V den vzniku MU strojvedouci vlaku Pn 52690 absolvoval zkousku praktické zpusobilosti
z obsluhy a Fizeni HDV fady 383 (193). Tato zkouSka byla pfitomnym strojvedoucim-
instruktorem, ktery byl dopravcem povéfen ovéfenim praktickych dovednosti
strojvedouciho pro fizeni a obsluhu dané fady HDV, zahajena v Zst. Ostrava hl. n. po 6. h,
a to prohlidkou, zprovoznénim a pfipravou HDV na vykon, po které nasledovala jizda
s vlakem Lv 52622 v useku Ostrava hl. n. — Lhotka n. B. V ramci zkou$ky bylo HDV fizeno
strojvedoucim vlaku Pn 52690, na kterého dohlizel v kabiné strojvedouciho pfitomny
strojvedouci-instruktor. Zkouska byla ukonCena po pfijezdu HDV 383.223-5 na vileCku
DEZA.

Dle ustniho vyjadreni strojvedouciho vlaku Pn 52690 a strojvedouciho-instruktora byla
zkouska ukonCena uspéSné. O uspésSném slozeni zkouSky praktické zpusobilosti
z obsluhy a fizeni HDV fady 383 (193) strojvedoucim vilaku Pn 52690 informoval
strojvedouci-instruktor pouze dispec¢era ODOSC, a to prostfednictvim mobilniho telefonu
v ramci hovoru zapoc€atého v 11:17 h, jak oba uvedli v podani vysvétleni, a do doby vzniku
MU vyplnil ast dokumentu ,Kontrolni list’, bez uvedeni jeho Cisla, jehoZ nalezitosti ani
pravidla (povinnosti, odpovédnost a pravomoci) pro vyplfiovani a tim i jeho pravni vahu,
nedefinoval Zadny vnitfni prfedpis dopravce ODOSC, viz bod 4.4.3 této ZZ. V Kontrolnim
listu formatu A4 bylo ru¢né vyplnéno:
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* na pfedni strané pouze:
o datum: ,28.2.2025%,
o misto: ,Ov-Lhotka n/B. 52622,
o provedena kontrola vykonu dopravni sluzby na HDV ODOSC: ,383 223-5°,
o lokomotivni Ceta: pfijmeni a jméno strojvedouciho vlaku Pn 52690,
o funkce: ,strojvedouci*;
* na zadni strané pouze:
o technicky stav lokomotivy: ,Autorizace na lok. Vectron.”,
o podpisy kontrolované lokomotivni €ety: podpis strojvedouciho viaku Pn 52690,

pficemz ostatni udaje (informace) byly v Kontrolnim listu strojvedoucim-instruktorem
doplnény az po vzniku MU za pfitomnosti PCR.

V souvislosti se zkousSkou praktické zpusobilosti z obsluhy a fizeni HDV Fady 383 (193)
strojvedouciho vlaku Pn 52690 bylo DI zjiSténo, Ze podle ¢l. ,6. Organizace a vykon
zkouSek" vnitfniho pfedpisu ZOZPDD:

* nebyla MVK podana Prihlaska ke zkouSce, na které mél ke zkousce pfihlaSovany
zaméstnanec, v daném pfipadé strojvedouci vlaku Pn 52690, svym podpisem
potvrdit, Ze bere na védomi zavazné pfihlaseni ke zkousce,

* nebyl po ukon&eni zkousky MVK do doby vzniku MU zapsan vysledek zkousky do
Vykazu o zkouSkach strojvedouciho viaku Pn 52690 a nebyl vyhotoven Zapis
o zkousce,

a ze MVK byl o vysledku zkousky informovan strojvedoucim-instruktorem ustné teprve po
pfijezdu MVK na misto MU v zst. HustopeCe n. B., pfiCemz MVK zapis o uspésném
vysledku zkouSky praktické zpUsobilosti dne 28. 2. 2025 do Vykazu o zkouSkach
strojvedouciho vlaku Pn 52690 provedl az nasledujiciho dne, tzn. 1. 3. 2025, kdy jako
vysledek zkousky uvedl ,zpusobily“. Do té doby neexistoval Zadny doklad, jenz by
v souladu s pravnimi predpisy a vnitfnimi pfedpisy dopravce ODOSC, prokazatelné
potvrzoval uspésSné slozeni predmétné zkousky strojvedoucim viaku Pn 52690.
V navaznosti na vySe uvedené nelze za takové potvrzeni povazovat z Casti vyplnény
Kontrolni list.

Lze tak uzavrit, Ze strojvedouci vlaku Pn 52690, byt byl zpUsobily fidit DV na prfislusné
draze (infrastruktufe SZ) a znaly obsluhy a fizeni HDV fady 383 (193), tak ve smyslu
pravnich predpisu a vnitfniho predpisu ZOZPDD nebyl v _dobé vzniku MU odborné
zpusobily k Fizeni HDV_383.223-5, protoze UspésSné slozeni zkousky praktické
zpusobilosti z obsluhy a fizeni HDV fady 383 (193) nemél zapsano ve Vykazu
o zkouSkach a nebyl vyhotoven zapis o zkousce, tzn. v dokumentech, které v podminkach
dopravce ODOSC dokladaly zpUsobilost strojvedouciho vlaku Pn 52690 k Fizeni té &i oné
fady lokomotiv.

Z tohoto duvodu mél strojvedouci-instruktor po ukonceni predmétné zkousky prevzit na
vle¢ce DEZA fizeni HDV a ne je strojvedoucimu pfenechat. Rizenim HDV strojvedoucim
vlaku Pn 52690 po ukon&eni zkousky se strojvedouci-instruktor nezbavil své odpovédnosti
za bezpecnost pfi fizeni vlaku Pn 52690.
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Zjisténi:
Pfi Setfeni bylo zjiSténo poruSeni pravniho pfedpisu a vnitfniho pfedpisu, tykajici se uloh
a povinnosti dopravce ODOSC, v pri¢inné souvislosti s MU:
* § 35 odst. 1 pism. e) zakona €. 266/1994 Sb.:
,2pDopravce je povinen Zzajistit, aby drazni dopravu provadély osoby, které jsou
zdravotné a odborné zpusobilé,*;
* ¢l. 5 vnitfniho pfedpisu ZOZPDD:

Vysledek zkouSky praktické zpusobilosti zapisuje MVK do Vykazu o zkou$kach
slovy Prospél, Neprospél.

* Cl. 6 vnitfniho pfedpisu ZOZPDD:

Ke zkouSce pfihlasuje MVK pisemné na tiskopisu Prfihlaska ke zkou$ce.

MVK, ktery pfrihlaSuje zaméstnance na pfislusnou zkousSku, odpovida svym

podpisem za to, Ze zaméstnanec:

o splnil podminky pfipravy a vycviku predepsané pro prislusnou zkousku, vykonal
vSechny zkou$ky a skoleni, které jsou predpokladem pro sloZeni zkou$ky;

o za spravnost udaju uvedenych v prihlasce.

Podpisem prihlasky ke zkouSce bere zaméstnanec na védomi, Ze je zavazné ke

zkouSce prihlasen.

Po skonceni zkouSky zapiSe MVK vysledek zkouSky do Vykazu o zkouSkach,

a vyhotovi Zapis o zkouSce (je soucasti osobniho spisu o odborné zpusobilosti

zaméstnance).

Doplriikové osvédéeni strojvedouciho-instruktora a strojvedouciho viaku Pn 52690

Dle § 35 zakona €. 266/1994 Sb. byl dopravce mj. povinen vydat ke dni zahajeni
provozovani drazni dopravy vnitini pfedpis o odborné zpusobilosti a znalosti osob
zajistujicich provozovani drazni dopravy a zpUsob jejich ovéfovani, v€. systému
pravidelného Skoleni, vydavani a odnimani osvéd&eni strojvedouciho a zmén udaji v ném
uvedenych a doby platnosti osvédceni strojvedouciho. Dopravce byl povinen dale zajistit,
aby DV na draze celostatni a regionalni Fidily osoby, které maji platnou licenci
strojvedouciho a platné osvédc€eni strojvedouciho. Osvédceni strojvedouciho pak platilo
na draze nebo jeji ¢asti pro druhy DV a zpUsob jejich uziti, které v ném byly uvedeny.
Dle § 46b odst. 6 zakona ¢&. 266/1994 Sb. mohla osoba bez platné licence strojvedouciho
fidit DV na draze celostatni nebo regionalni pouze pod dohledem osoby, ktera byla
drzitelem platného osvédceni strojvedouciho pro danou drahu nebo jeji ¢ast, druh vozidla
a zpuUsob jeho uziti, a to vyhradné v pfipadé jizdniho vycviku nebo zkousky fizeni DV.
V § 46b odst. 4 zakona €. 266/1994 Sb. pak bylo rozvedeno, ze osoba bez platného
osvédcCeni strojvedouciho mohla fidit DV na draze celostatni a regionalni pouze pod
dohledem osoby, ktera je drzZitelem platného osvédceni strojvedouciho pro danou drahu
nebo jeji ¢ast, pokud:

a) naruSeni plynulosti drazni dopravy nebo udrzba drahy vyzadovala odklonéni drazni

dopravy, které stanovil provozovatel drahy,
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b) Slo o jednorazovou jizdu historického vlaku,
c) se jednalo o vyjimecnou jednorazovou jizdu nakladniho vlaku,

d) Slo o dodavku nebo zkuSebni nebo pfedvadéci jizdu nového typu viaku nebo HDV,
nebo

e) se jednalo o jizdni vycvik nebo zkousku z fizeni DV.

Dale dle § 46i odst. 1 zakona €. 266/1994 Sb. vydal dopravce osvéd&eni (doplrikové
osvédceni) strojvedouciho na zadost fyzické osobé, ktera byla s dopravcem v zakladnim
pracovnépravnim vztahu, byla drzitelem platné licence strojvedouciho a prokazala zvlastni
odbornou zpusobilost pro:

* fizeni konkrétniho druhu DV,
* fizeni na vymezenych drahach nebo jejich ¢astech a
* uzivani Ceského jazyka v rozsahu nezbytném pro fizeni drazniho vozidla na uzemi
CR,
pfiCemz dopravce v osvédCeni strojvedouciho vymezil drahu nebo jeji ¢ast, druhy DV
a zpusob jejich uziti, pro které bylo osvédceni platné.

Vzor doplikového osvédceni strojvedouciho, jak o ném pojednaval €l. 4 odst. 1 pism. b)
Smeérnice (EU) 2007/59/ES, tj. jeho nalezitosti a provedeni, pak byl definovan v Nafizeni
komise (EU) 36/2010, konkrétné v PFiloze II.

Dle bodu 1.3 Prilohy Il Nafizeni komise (EU) 36/2010 se kategorie vozidel, které je
strojvedouci opravnén fidit, a jez byly uvedeny na pfedni strané doplfikového osvédceni
strojvedouciho, délily do dvou kategorii, a to kategorie A a kategorie B.

Zelezniéni podnik (dopravce) mohl pouzit kategorii A jako souhrnnou kategorii zahrnuijici
v8echny Cinnosti kategorie A: posunovaci hnaci vozidla, pracovni vlaky, vozidla udrzby
a vSechna ostatni HV pouzivana pro posun. Avsak, tentyz subjekt mohl rozsah opravnéni
také omezit na:

A1 = pfi omezeni na posunovaci hnaci vozidla,

A2 = pfi omezeni na pracovni vlaky,

A3 = pfi omezeni na vozidla udrzby,

A4 = pfi omezeni na vSechna ostatni hnaci vozidla, slouzi-li pro posun,

A5 = jiné, jestlize se opravnéni tyka sluzeb nebo kolejovych vozidel nezafazenych
do pfedchozich kategorii. Ty se uvedou na vyhrazeném misté.

Obdobné mohl zelezni¢ni podnik (dopravce) pouzit kategorii ,B“ jako souhrnnou kategorii
zahrnujici pfepravu cestujicich a zbozi, jinymi slovy, pro vlaky osobni a nakladni dopravy,
rovnéz vSak mohl rozsah opravnéni omezit na:
B1 = pfi omezeni na pfepravu cestujicich,
B2 = pfi omezeni na pfepravu zbozi.
Dle bodu 1.7 Prilohy Il Nafizeni komise (EU) 36/2010 se v oddilu 7 doplfikového
osvédceni strojvedouciho uvadél seznam druhu kolejovych vozidel, ktera je strojvedouci
opravnén fFidit, a to po hodnoceni odbornych znalosti uvedenych v Pfiloze V Smérnice
(EU) 2007/59/ES, pfiCemz udaje se uvadeély v nasledujicich rameccich:
* ramecek pro datum pocatku platnosti pfislusné odborné znalosti,
* ramecek pro kazdy druh kolejového vozidla,
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* ramecek s mistem pro poznamky (témi maze byt razitko potvrzujici nabyté odborné
znalosti, datum ukonceni platnosti odborné znalosti nebo jiné vyznamné informace,
jak je uvedeno v bodu 1.6 Omezeni* PFilohy Il Nafizeni komise (EU) 36/2010.

Na tomto misté je nezbytné pfipomenout, Ze v souCasnych pravnich pfedpisech, at jiz
Ceskych ¢&i evropskych, neni explicitné definovano:

* co znamena druh kolejového vozidla. Nicméné vzhledem k pozadavku bodu 2
Nafizeni komise (EU) 36/2010, ve kterém je uvedeno, Ze na vnitfnich stranach
(doplrikového) osvédceni strojvedouciho se uvedou druhy kolejovych vozidel, které
je strojvedouci opravnén fidit, a seznam infrastruktur, na nichz je strojvedouci
opravnén fidit, se pod druhem kolejovych vozidel rozumi mj. elektricka HYV,
motorova HV a parni HV;

* CcO jsou ,jiné vyznamné informace“ uvadéné v ramecku oddilu 7 doplfikového
osvédceni strojvedouciho. Z logiky véci Ize za tyto informace povazovat také fady
lokomotiv, k jejichz fizeni je strojvedouci odborné zpulsobily. Pokud se dopravce
nebude Fidit uvedenou logikou a v ramecku s mistem pro poznamky neuvede fady
lokomotiv, které je strojvedouci odborné zpusobily Fidit, potom je jedinym
dokumentem, ze kterého lze Zzjistit skute€nou odbornou zpusobilost strojvedouciho
k fizeni pfislusné fady lokomotivy pouze jeho Vykaz o zkouskach, ktery vSak
nemusi mit strojvedouci pfi fizeni u sebe a ktery je uloZzen u dopravce.

Strojvedouci-instruktor byl v dobé& vzniku MU zaméstnancem dopravce ODOSC, tzn. byl
s nim v zakladnim pracovnépravnim vztahu, byl drzitelem platné licence strojvedouciho,
na jejiz ruboveé strané byl v ramecku 9b. uveden harmonizacni kéd ,b.1“ — povinné noseni
bryli nebo kontaktnich oéek. Strojvedouci-instruktor byl ob&anem CR a jeho matefskym
jazykem byla ¢estina.

V dopliikovém osvédcCeni strojvedouciho-instruktora byl v oddilu 3. KATEGORIE
neproskrtnut ramecek s kategorii A, pfiCemz kategorie B byla omezena na B2 —
strojvedouci-instruktor byl tedy opravnén k fizeni nakladnich vlaku.

V oddilu ,7. KOLEJOVA VOZIDLA, KTERA JE STROJVEDOUCI OPRAVNEN RIDIT*, mél
strojvedouci-instruktor v doplfikovém osvédceni vypinéno celkem 7 rameck:

Datum Popis Poznamky

15.04.2024 M 701,742,742.7, 771,730

15.04. 2024 |E 131, 181, 182, 183, 193 (383)
363

pfi¢emz popisky ,Datum®, ,Popis“ a ,Poznamky“ odpovidaly pfekladu textu v angli¢tiné
uvedeném ve vzoru v Pfiloze Il Nafizeni komise (EU) 36/2010.

Strojvedouci vlaku Pn 52690 byl v dobé vzniku MU taktéz zaméstnancem dopravce
ODOSC, tzn. byl s nim v zakladnim pracovnépravnim vztahu, byl drzitelem platné licence
strojvedouciho, na jejiz rubové strané byl v ramecku 9b. uveden harmonizaéni kod ,b.1% —
povinné noSeni bryli nebo kontaktnich &o&ek. Strojvedouci byl obéanem CR a jeho
matefskym jazykem byla cestina.

4) V oddilu 6 se ve Vzoru spole€enstvi pro doplfikova osvéd€eni uvadéji omezeni tykajici se charakteristik
a schopnosti strojvedouciho ve vztahu k obsahu doplfikového osvéd&eni strojvedouciho (napf. fizeni
povoleno pouze za denniho svétla)
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V dopliikovém osvédc&eni strojvedouciho vlaku Pn 52690 byl v oddilu 3. KATEGORIE
neproskrtnut ramecCek s kategorii A, pficemz kategorie B byla omezena na B2 —
strojvedouci vlaku Pn 52690 byl tedy opravnén k Fizeni nakladnich viaku.

V oddilu ,7. KOLEJOVA VOZIDLA, KTERA JE STROJVEDOUCI OPRAVNEN RIDIT*, mé&l
strojvedouci vlaku Pn 52690 v doplfikovém osvédc&eni vyplnéno celkem 6 ramecku:

Datum Popis Poznamky
08.07.2024 |E 181, 182, 183, 193 (383)
08.07.2024 M 730, 742, 742.7, 771

pricemz popisky ,Datum®, ,Popis“ a ,Poznamky“ odpovidaly pfekladu textu v angli¢tiné
uvedeném ve vzoru v PFiloze |l Nafizeni komise (EU) 36/2010.

Strojvedouci vlaku Pn 52690 tak mél ve svém doplrikovém osvédceni, vydaném vice nez
pul roku pred vznikem MU, v ramec¢ku ,Poznamky*“ uvedenou taktéz fadu lokomotiv 193,
resp. 383, ackoli k jejimu Fizeni nebyl ani v dobé vydani, ani v dobé vzniku MU, odborné
zpusobily, viz vySe uvedené. Dle vyjadreni strojvedouciho viaku Pn 52690 meél dopravce
ODOSC predpokladat jeho brzkou autorizaci danych fad lokomotiv a pravdépodobné, aby
nemuselo byt v kratké dobé vydano nové osvédcCeni strojvedouciho, byly v jeho osvédcéeni
uvedeny dané fady lokomotiv, k jejichz fizeni nebyl odborné zpusobily.

Dle vyjadifeni MVK dopravce ODOSC, jenz zodpovidal za aktualnost udaju v doplfikovych
osvédcenich strojvedoucich ODOSC, byly v doplfikovém osvédcCeni strojvedouciho vlaku
Pn 52690 ,uvedeny v poznamce fady lokomotiv jako nepovinny udaj, aby strojvedouci
védél, které rady lokomotiv dopravce ODOSC muzZe pouzivat pro provozovani drazni
dopravy. V osvédcéeni uvedené rady lokomotiv neudavaji rady lokomotiv, které je
strojvedouci zpusobily Fidit. Tuto zplsobilost pfislusny strojvedouci ziska az po
absolvovani zkou$ky praktické zpusobilosti a provedeni zapisu o této zkousce do
vykazu o zkousSkach, viz také v tomto bodé vySe uvedené a bod 3.1.9 této ZZ.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze ackoli dopravce ODOSC nebyl povinen uvést v oddilu 7
doplnkového osvédcCeni strojvedouciho viaku Pn 52690 v Poznamce konkrétni fady
lokomotiv, které byl strojvedouci opravnén Fidit, ponévadz pravnimi predpisy byl
pozadovan pouze druh (trakce) vozidel, tak v okamziku, kdy dopravce ODOSC
prostfednictvim MVK oba druhy dale konkretizoval na jednotlivé fady lokomotiv, nelze se
ztotoznit s tvrzenim MVK, Ze v osvédCeni strojvedouciho uvedené fady lokomotiv
neudavaji fady lokomotiv, které je strojvedouci zpUsobily fidit, ponévadz poté by samotné
doplrikové osvédc&eni strojvedouciho ztracelo svuj vyznam a smysl.

Lze tak uzavfit, Zze uvedeni fad lokomotiv 193 (383), které nebyl strojvedouci vlaku
Pn 52690 opravnén fidit, v rameCku s mistem pro poznamky v doplnkovém osvédcCeni
strojvedouciho vlaku Pn 52690 bylo v rozporu s pozadavky pravnich predpisu, ale také
s logikou véci. Rady lokomotiv 193 (383) mély byt v doplfikovém osvé&d&eni uvedeny aZ po
uspésném slozeni zkousky praktické zpuUsobilosti (autorizaci) a provedeni zapisu o této
zkouSce do Vykazu o zkouSkach strojvedouciho viaku Pn 52690. Osvédc&eni
strojvedouciho viaku Pn 52690 tak bylo v dobé vzniku MU sice platné s ohledem na dobu
jeho vydani a platnost, nicméné s ohledem na v ném uvedené nepravdivé udaje
nenaplfiovalo pozadavky na informace o odborné zpusobilosti strojvedouciho Fidit
konkrétni fadu lokomotiv.

Uvedené nelze posuzovat v pficinné souvislosti se vznikem MU, protoZze predbézny zapis
konkrétni fady HDV 193 (383) do oddilu 7 doplikového osvédceni strojvedouciho
Pn 52690 nemél na vznik MU zadny vliv.
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Zjisténi:
PFi Setfeni bylo zjisténo poruseni pravnich pfedpisu a vnitiniho pfedpisu, tykajici se uloh
a povinnosti dopravce ODOSC, mimo pri€¢innou souvislost s MU:
+ bod 2. ,FYZIKALNi CHARAKTERISTIKY DOPLNKOVYCH OSVEDCENI* P¥ilohy I
Nafizeni komise (EU) 36/2010:
.,Na vnitfnich stranach se uvedou druhy kolejovych vozidel, které je strojvedouci
opravnén fidit (typy, datum prvniho hodnoceni), ...
* § 35 odst. 1 pism. a) zakona €. 266/1994 Sb.:
,2pDopravce je povinen provozovat drazni dopravu podle pravidel provozovani drazni
dopravy, platné licence a smlouvy uzaviené s provozovatelem drahy o provozovani
drazni dopravy na draze,";
* Cl. 9 vnitfniho pfedpisu ZOZPDD:
,V osvédceni strojvedouciho vymezi drahu nebo jeji ¢ast, druhy draznich vozidel
a zpusob jejich uziti, pro které je osvédceni platné. PFi zméné udaji v osvédceni
dopravce vyda MVK nové osvédceni, ve kterém bude uveden aktualni udaj.”.

Prekro€eni nejvyssi dovolené rychlosti vilaku za jeho vjezdu do zst. Hustopece n. B.

Dopravce byl dale mj. povinen zajistit, aby osoba fidici drazni vozidlo, v tomto konkrétnim
pripadé:
» strojvedouci-instruktor, ktery byl po ukonceni zkou$ky strojvedouciho vlaku
Pn 52690 z praktické zpuUsobilosti z obsluhy a fizeni HDV fady 383 (193) dne
28. 2. 2025 na vleCce DEZA nadale odpovédny za fizeni HDV 383.223-5, tzn. také
pfi jizdé vlaku Pn 52690, viz vySe uvedené, a

» strojvedouci vlaku Pn 52690, jenz HDV 383.223-5 vlaku Pn 52690 fidil na draze,
na které byl zplsobily k Fizeni DV jinych fad, tzn. byl znaly trati a naveésti
a odpovidajiciho jednani na zjisténé skutecnosti, a ktery po ukonéeni zkou$ky
nepochybné umél HDV 383.223-5 fidit,
fidila DV jen ze stanovi$té, z néhoz je nejlepSi rozhled, zpravidla z celni kabiny
strojvedouciho ve sméru jizdy, z vedouciho DV pozorovala trat a navésti a jednala podle
zjisténych skuteCnosti a zastavila vlak bezpecné pfed navésténym mistem. Soucasné tato
osoba musela sledovat informace zobrazené na navéstnim opakovaci mobilni ¢asti VZ, za
jizdy nesméla prekroCit nejvysSi dovolenou rychlost, pfi€emZ musela zajistit podminky
(mohla-li je ovlivnit), aby navésti mohla vnimat a fidit se jimi. Osoba Fidici DV odpovidala
za vSechna dopravni opatfeni, vyplyvajici z jizdy vlaku a ze styku se zaméstnanci fidicimi
a organizujicimi drazni dopravu. VSemi dostupnymi prostredky byla povinna uc€init opatfeni
k zastaveni vlaku, pokud zjistila, Ze jizda vlaku (DV) neni dovolena nebo je-li vlak (DV)
nécim ohrozen (ohrozeno).

Jak jiz bylo v tomto bodu uvedeno vySe, strojvedouci-instruktor po ukonceni predmétné
zkousky z praktické zpusobilosti strojvedouciho viaku Pn 52690 Fizeni HDV 383.223-5
pfed odjezdem z vleCky DEZA nepfevzal, naopak podle svého vyjadieni vyzval k fizeni
HDV strojvedouciho viaku Pn 52690. Po odjezdu z vleCky se fizeni HDV, ani sledovani
fizeni HDV strojvedoucim viaku Pn 52690, nevénoval, nepozoroval trat ani navésti,
protoze se nespravné domnival, Ze je strojvedouci po ukon&eni zkousky zpUsobily
k samostatnému vykonu €innosti na dané fadé lokomotivy. Proto zapocal praci na svém
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sluzebnim notebooku. Nicméné v pribéhu jizdy vlaku k poslednimu oddilovému navéstidiu
AB 2-173, které predvéstilo rychlost od nasledujiciho hlavniho navéstidla, kterym bylo
vjezdové naveéstidlo 2L zst. Hustopece n. B., zjistil rozsviceni zlutého svétla na navéstnim
opakovaci. Podle svého vyjadieni si se strojvedoucim fekli: ,Ze v Hustopecich je pravidlo,
Ze se jede rovné, pritom mu to ukazuje dvousvételnou navést. To znamena, Ze to ukazuje
treba 100 a volno, ale jedu z druhé tratové koleje na druhou stani¢ni kolej. Druha tratova
a druha stanic¢ni jsou jedna a tataz kolej v pfimem sméru. My jsme si mysleli, Ze tohle tam
bude, Ze takto to byva v Hustopecich bézné.“. DalSi jizdé vlaku strojvedouci-instruktor
nevenoval svou pozornost, dale pracoval na sluzebnim notebooku, coz mélo za nasledek
nezjisténi navésti ,OCekavejte rychlost 40 km/h® navésténé oddilovym navéstidlem
AB 2-173 a navésti ,Rychlost 40 km/h a volno“ navésténé vjezdovym navéstidlem 2L
Zst. HustopecCe n. B. Po minuti urovné vjezdového navéstidla 2L uvidél za jizdy Ihoteckym
zahlavim pfi rychlosti viaku vy$$i nez 90 km-h™ 1. vyhybku (vyhybku &. 1) pfestavenou pro
jizdu odboénym smérem. S ohledem na rychly sled udalosti a plisobeni odstfedivych sil pfi
prujezdu kolejovou spojkou tvofenou vyhybkami €. 1 a 2 reagoval na vzniklou situaci az
v prostoru mezi vyhybkami ¢. 3 a 5, pfi rychlosti 86,4 km-h™, stlacenim tlagitka nouzového
stopu.

Strojvedouci vlaku Pn 52690 po minuti urovné oddilového navéstidla AB 2-191, které
naveéstilo navést ,Volno“, zaregistroval rozsviceni zZlutého svétla na navéstnim opakovaci.
Pfi dalSi jizdé, a to k poslednimu oddilovému navéstidlu AB 2-173, mél dle svého vyjadieni
v ramci kratké konverzace se strojvedoucim-instruktorem, tykajici se svitu zlutého svétla
na navéstnim opakovaci, vyslovit domnénku, ze na poslednim oddilovém navéstidle
AB 2-173 bude navést ,OcCekavejte rychlost 100 km/h“, pFestoze navést na tomto
naveéstidle jesté nevidél.

S ohledem na skute€¢nou rychlost vlaku byla navést navésténa oddilovym navéstidlem
AB 2-173 od mista zaCatku jeho viditelnosti (397 m) ovlivnéné smérovymi poméry TK
viditelna po dobu 15,1 s. Nicméné strojvedouci vlaku Pn 52690 skutechou navést
»OC€ekavejte rychlost 40 km/h* tohoto navéstidla nezjistil.

Po minuti posledniho oddilového navéstidla AB 2-173 zhaslo na navéstnim opakovaci
Zluté svétlo a posléze se rozsvitilo svétlo Zlutého mezikruzi. A€koli strojvedouci viaku
skuteénou navést navésténou poslednim oddilovym navéstidlem AB 2-173 nezjistil,
tak pfi rychlosti 96,0 km-h' pfepnul mobilni éast VZ do rezimu ,,MANUAL“ a ze
zakladni maximalni rychlosti 40 km-h", ktera se na navéstnim opakovadi rozsvitila,
tuto rychlost zvysil na 100 km-h™", coz mélo za nasledek automatické ukonceni rezimu
,MANUAL" mobilni ¢asti VZ. Pfedni ¢elo vlaku jedouciho rychlosti 96,2 km-h™" se v té dobé
jiz nachazelo v misté zacatku viditelnosti dvousvétlové navésti viezdového navéstidla 2L
,Rychlost 40 km/h a volno®, tvofené Zlutym svétlem a nad nim zelenym svétlem. Pfestoze
se jednalo o pfimy usek trati, tak strojvedouci vlaku Pn 52690 sice pfi jizdé k vjezdovému
navestidlu 2L zst. HustopeCe n. B. zaregistroval timto navéstidlem navésténou
dvousvétlovou navést, avSak dle svého vyjadreni si zpétné nedokazal vybavit, zda pod
Zlutym svétlem vidél svitit dva vodorovné zelené pruhy. Uvedené mélo za nasledek minuti
urovné vjezdoveho navéstidla 2L s naveésti ,Rychlost 40 km/h a volno® pfednim Celem
vlaku Pn 52690 rychlosti 95,1 km-h™', tzn. rychlosti pFekradujici nejvy$si dovolenou
rychlost 40 km-h™ az o 55,1 km-h". PfekroCeni nejvyssi dovolené rychlosti v obvodu
vyhybek pfilehlych k vjezdovému naveéstidlu 2L mélo za nasledek vykolejeni viaku pfi
rychlosti 93,5 km-h™, viz nize a body 3.1.7 a 4.3.1 této ZZ.
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Zjisténi:
PFi Setfeni bylo zjiSténo poruSeni pravnich pfedpisi a vnitfnich pfedpisu, tykajici se uloh
a povinnosti dopravce ODOSC, v pfi¢inné souvislosti s MU:
* § 35 o0dst. 1 pism. a) zakona €. 266/1994 Sb.:
,2pDopravce je povinen provozovat drazni dopravu podle pravidel provozovani drazni
dopravy, platné licence a smlouvy uzavfené s provozovatelem drahy o provozovani
drazni dopravy na draze,";
* § 35 odst. 1 pism. f) zakona €. 266/1994 Sb.:
,<pDopravce je povinen se ridit pfi provozovani drazni dopravy pokyny provozovatele
drahy udilenymi pii organizovani drazni dopravy,”;
* § 35 odst. 1 pism. f) vyhlasky ¢. 173/1995 Sb.:
,Pro fizeni drazniho vozidla musi byt zajisténo, aby osoba fidici drazni vozidlo z
vedouciho drazniho vozidla pozorovala trat a navésti a jednala podle zjisténych
skutecCnosti,”;

* § 35 odst. 1 pism. i) vyhlasky €. 173/1995 Sb.:
,Pro fizeni drazniho vozidla musi byt zajisténo, aby osoba fidici drazni vozidlo za
Jizdy neprekrocCila nejvy$Si dovolenou rychlost, stanovenou jizdnim radem nebo
nafizenou omezenou rychlost,”;

+ ¢&l. 25 odst. 9 vnitfniho pfedpisu SZ D1:
,Za spravny vykon dopravni sluzby odpovida kazdy zaméstnanec osobné a je plné
odpovédny za zajisténi bezpecnosti provozovani drahy a drazni dopravy v rozsahu
své odborné zpusobilosti.”,

+ ¢&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 naveésti urCeny, musi zajistit podminky (muaze-li je
ovlivnit), aby navésti mohl spravné vnimat a fidit se jimi.“;

e Cl. 2.2 vnitfniho pfedpisu PDD:
.Strojvedouci je zejména povinen: neprekrocit nejvy$si dovolenou rychlost viaku
a konstrukc¢ni rychlost vozidel zafazenych ve viaku, popr. rychlost danou omezenim
pfepravovaného nakladu, tratovou rychlost v daném useku traté,”.

Vypoéetni studie VUKV

Predmétem Vypodetni studie VUKV byly simulace provadéné za uéelem posouzeni
vzajemné interakce mezi zelezni¢nim svrSkem a 1. TDV vlaku Pn 52690 za prijezdu
kolejovou spojkou tvofenou vyhybkami €. 1 a 2 Zst. Hustopec€e n. B. a zpUsobu vykolejeni
a pfevraceni tohoto TDV.

Na zakladé dodanych podkladl byl sestaven Multi-Body System model v prostiedi
software Simpack 2024.1. Spodek vozu s kotlem byl modelovan pro stav objemového
naplnéni 85 %, a to s prazdnym kotlem jako tuhym télesem se statickou hmotou
[(nepohyblivou &asti kapaliny) a dvéma kyvadly modelujicimi chovani kapaliny v pfi¢ném
sméru (model Splouchajici kapaliny)]. Model cisternového vozu byl orientovan stejné jako
pfi zafazeni v soupravé viaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025 — pFedstavek s rucni brzdou se
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nachazel vzadu, viz Obr. €. 28 této ZZ. Jako zdrojova data pro zohlednéni nerovnosti
Zelezni€niho svrSku byla pouZita data z posledniho zaznamu z méfeni rozchodu,
vzajemné vySkové polohy a sklonu kolejnicovych pasu koleji a vyhybek s kontinualnim
zaznamem (méficim vozem a méfici drezinou provozovatele drahy SZ7).

E L

Obr. €. 28: Vizualizace vypoctového modelu celého vozu v prostfedi Simpack

END A

8 31 - Loadhsp - Zacens 80 m3

Zdroj: VUKV

Z Vypodetni studie VUKV a z dodanych vizualizaci provedenych simulaci popsanych ve
sméru jizdy vlaku Pn 52690, mj. vyplyva:

k vykolejeni 1. TDV vlaku Pn 52690, tj. nedovolenému opusténi sty¢né plochy kola
TDV temene hlavy kolejnice, doslo pfi naklonéni TDV jiz v oblouku odboéného
smeéru vyhybky €. 1 levymi koly, av8ak sty¢né plochy levych kol po prujezdu timto
obloukem obnovily kontakt s temenem hlavy kolejnice. Nicméné pro potfeby této ZZ
je za vykolejeni a vznik této konkrétni MU povazovano az takové naklonéni tohoto
TDV, pfi kterém doSlo k nadmérnému vychyleni tézisté spodku vozu s kotlem
a kapalinou vedouci k jeho prfevraceni, jinymi slovy, takové naklonéni TDV, po
kterém jiz nebylo mozné jeho pfevraceni zabranit;

s rostouci rychlosti jizdy se méni prabéh jizdy vedouci k vykolejeni a prevraceni,
a to od stavu bezpecného, pfes stav nadlehCovani jednotlivych kol se zachovanim
prijezdu vozu celou kolejovou spojkou, vykolejeni (nedovolené opusténi styéné
plochy kola TDV temene hlavy kolejnice) v nasledném oblouku odbocného sméru
vyhybky &. 2. P¥i rychlosti 100 km-h™"a vy$si by dos$lo k vykolejeni a prevraceni TDV
jiz v oblouku odbo¢&ného sméru vyhybky €. 1;

na prubéh pfevraceni vozu ma vliv naplnéni kotle vozu, kdy se pfevraceni vyskytuje
Castéji u méné naplnéného vozu, a to navzdory poloze tézisté TDV poloZené blize
temeni kolejnice;

uvazovani modelu Splouchajici kapaliny v kotli je zasadni pro charakter vykolejeni
vozu. U simulaci s modelem ,,Splouchajici“ kapaliny se u vSech uvazovanych
stupnt plnéni kotle (85 %, 90 % a 95 %) objevuje charakter vykolejeni vozu

5) Uvedené hodnoty naplnéni kotle byly zvoleny mj. s ohledem na dostupné parametry hmotnosti, tézisté
a momentu setrvac¢nosti TDV bez podvozku.
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prevracenim v oblouku odboéného sméru vyhybky €. 2 predmétné kolejové
spojky pfi rychlosti 93,5 km-h™', a_to nezavisle na zohlednéni_nerovnosti
koleje;

* pfidrznice vyhybky €. 2 méla zasadni vliv na chovani a zplsob vykolejeni — doslo
ke kontaktu (zachyceni) pravych kol TDV pfidrznici vyhybky €. 2, ¢imz pfidrznice
docCasné plnila vodici funkci, kdy leva kola TDV méla po prvotnim vykolejeni za
prujezdu vyhybkou €. 1 €as dosednout zpét na levou kolejnici a obnovit vodici
funkci. Nasledovalo odlehovani pravych kol TDV a nasledkem definitivni ztraty
svislych kolovych sil doslo k jejich vykolejeni, dalsimu naklonéni TDV a jeho
pfevraceni na konci oblouku odboéného sméru vyhybky €. 2;

* vykolejeni a pfevraceni 1. TDV v prostoru vyhybky €. 2 nenastalo v dusledku
vySplhani okolku €i zavady na Zelezni¢nim svrSku nebo na TDV.

Prevzeti HDV 383.223-5 na vykon vlaku Lv 52622 a Pn 52690

Dle pravidel provozovani drazni dopravy obsazenych ve vnitinim predpisu PDV dopravce
ODOSC byla kniha pfedani lokomotivy (dale také jen KP) provozni knihou, ktera slouzila
mj. k pisemnému potvrzeni prevzeti HDV obsluhou (strojvedoucim), zaznamu
o provedené zkousce brzdy HV apod., pficemz do této knihy provadéli zapisy:
» strojvedouci vzdy pfi nastupu a pfi ukonCeni smény a v pfipadé potreby
i v pribéhu smény;
» pilot, vzdy pfed jizdou po useku traté, na kterém bude odpovidat za vedeni viaku
po dopravni strance;

* zaméstnanec provadeéjici kontrolu strojvedouciho, a to béhem kontrolni nebo
informativni jizdy a dale v pfipadé, Ze prebira od strojvedouciho fizeni HDV;
» zaméstnanec technického useku (resp. zaméstnanec externi firmy) po kazdém
vykonu prace (udrzby, opravy nebo diagnostiky) na pfedmétném HDV.
Z vySe uvedeného vyctu a logiky v&ci je zfejmé, zZe vyjma zaméstnance technického useku
a tzv. pilota byla opravnéna proveést zapis do knihy pfedani lokomotivy pouze osoba
odpovédna za fizeni daného HDV, tzn. osoba odborné zpulsobila k fizeni HDV konkrétni
fady, a zaméstnanec povéreny kontrolou strojvedouciho.

Zapis do knihy ,Odovzdavkova kniha hnacieho vozidla 383 223-5“ o pfevzeti tohoto HDV,
o vykonani zkousky brzdy hnaciho vozidla a o jeho fizeni na vlacich 52622 a 52690 v trati
,OH — Lhotka — “, provedl dne 28. 2. 2025 v 6:50 h v zst. Ostrava hl. n. strojvedouci vlaku
Pn 52690, i kdyz prokazatelné nebyl odborné zpUsobily HDV fady 383 samostatné Fidit,
prevzit jej a tedy i provést zapis do knihy o jeho pfevzeti. Zapis o prevzeti HDV mél
provést strojvedouci-instruktor, ktery byl dopravcem ODOSC povéfen ovéfenim
praktickych dovednosti pro fizeni a obsluhu HDV Fady 383 (193) u strojvedouciho vlaku
Pn 52690 a byl odpovédny za fizeni HDV v ramci vozby vlakd Lv 52622 a Pn 52690.
Pro uplnost je vhodné dodat, Ze z dané dvojice byl osobou odborné zpusobilou k Fizeni
HDV 383.223-5 pouze strojvedouci-instruktor, viz tento bod vyse.

Uvedené nelze posuzovat v pfi€inné souvislosti se vznikem MU, ponévadz se jedna
o administrativni nedostatek, nemajici zadny vliv na vznik MU.
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Zjisténi:
Pfi Setfeni bylo zjiSténo poruSeni pravniho pfedpisu a vnitfniho pfedpisu, tykajici se uloh
a povinnosti dopravce ODOSC, mimo pri€¢innou souvislost s MU:
* § 35 odst. 1 pism. a) zakona €. 266/1994 Sb.:
,2pDopravce je povinen provozovat drazni dopravu podle pravidel provozovani drazni
dopravy, platné licence a smlouvy uzaviené s provozovatelem drahy o provozovani
drazni dopravy na draze,";
* (Cl. 2.6.2 vnitfniho pfedpisu PDV:
,Zapisy do KP provadéji nasledujici zaméstnanci.
a) Strojvedouci provadi zapisy do KP vzdy pfi nastupu a pfi ukoneni smény
a v pfipadé potreby i v prubéhu smény. ... .
b) Pilot provede zapis do KP vzdy pred jizdou po useku traté, na kterém bude
odpovidat za vedeni vlaku po dopravni strance.
c) Zaméstnanec, provadéjici kontrolu strojvedouciho, provadi zapis béhem
kontrolni nebo informativni jizdy a dale v pripadé, Ze prebira od strojvedouciho
fizeni HDV.
d) Zaméstnanec technického Useku (resp. zaméstnanec externi firmy) provadi
zapis po kazdém vykonu praci (udrzby, oprav nebo diagnostiky) na HDV. ...“.

Pouziti Sroubovky HDV namisto Sroubovky 1. TDV za HDV

Po pfijezdu HDV 383.223-5 na vleCku DEZA a najeti na soupravu pro viak Pn 52690
strojvedouci-instruktor svésil HDV s 1. TDV za HDV tak, Ze pouzil Sroubovku HDV. Podle
svého vyjadfeni se domnival, Ze mu tuto povinnost ukladal vnitfni pfedpis dopravce
ODOSC. Nicméné vnitini pfedpis PDD dopravce ODOSC ukladal za povinnost pfednostné
pouzit Sroubovku TDV, zatimco pouziti Sroubovky HDV pfipoustél jen vyjimecné, a to
v pfipadé nepouzitelnosti Sroubovky TDV.

Ackoli DI si je védoma argumentace nejen provoznich zaméstnancu dopravcu, ktefi
poukazuji na ekonomické hledisko, ze v pfipadé novéjSich fad HDV je jednodusSi
tahlovy hak HDV, tak dokud nebude tato skuteCnost promitnuta dopravcem do jeho
prislusného vnitfniho pFedpisu, nelze tato pochybeni (nedodrZeni jednotnych
technologickych postupu) tolerovat.

Uvedené nelze posuzovat v pfiCinné souvislosti se vznikem MU, ponévadz pouziti
Sroubovky HDV namisto Sroubovky 1. TDV za HDV nemélo na vznik MU zZadny vliv.

Zjisténi:
Pfi Setfeni bylo zjiSténo poruSeni pravniho pfedpisu a vnitfniho predpisu tykajici se uloh
a povinnosti dopravce ODOSC, mimo pfi€innou souvislost s MU:
* § 35 odst. 1 pism. a) zakona €. 266/1994 Sb.:
,2pDopravce je povinen provozovat drazni dopravu podle pravidel provozovani drazni
dopravy, platné licence a smlouvy uzaviené s provozovatelem drahy o provozovani
drazni dopravy na draze,";
* Cl. 2.1.4 vnitfniho pfedpisu PDD:
,Pri svésovani hnaciho vozidla s vozem se pouZije Sroubovka vozu, v pripadé

nepouZzitelnosti této Sroubovky se muZe vyjimeéné pouZit Sroubovka hnaciho
vozidla.”.
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oRAD

Nevykonana prohlidka draznich vozidel pred jejich zafrazenim do viaku Pn 52690

Dle pravnich pfedpisi mohou byt do vlaku zafazena DV pouze na zakladé vykonané
(technické) prohlidky, kterou vykonava odborné zpusobila osoba dopravce. Dopravce
ODOSC pak ve svych vnitfnich pfedpisech PDD a PDV upfesnil, co konkrétné musi
odborné zpUsobila osoba — vozmistr pfi prohlidce vykonat a jaké opatfeni pfijmout, zjisti-li
napf. DV nezpusobilé pro zafazeni do vlaku.

Dopravce ODOSC na pocatku Setfeni pfedmétné MU nepfimo uvedl, Ze prohlidku DV
pred jejich zafazenim do viaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025 vykonala odborné zpusobila
osoba — vozmistr spoleCnosti DEZA, zaroven vSak dne 5. 3. 2025 prostfednictvim
elektronické posty svym dispeCerim pfipomnél, ze kazdy vilak, ktery dopravce ODOSC
prebira, musi byt zkontrolovan vozmistrem a ze vykon vozmistra musi byt zaevidovan
v informacnim systému EVAL. Teprve aZz na zakladé Setfeni DI, kdy bylo po dopravci
ODOSC a také po spole¢nosti DEZA jako po odesilateli loZzenych TDV poZadovano
predlozeni smlouvy (dohody) opraviujici vozmistra — zaméstnance spole¢nosti DEZA
k vykonani technické prohlidky TDV pfed jejich zafazenim do vlaku Pn 52690 dopravce
ODOSC dne 28. 2. 2025 a pozadavku definovanych dopravcem ODOSC na odbornou
zpusobilost vozmistrd spole¢nosti DEZA, vySla najevo skuteCnost, ze se ze strany
vozmistra spolecnosti DEZA nejednalo o prohlidku DV ve smyslu prohlidky DV pfed jejich
zarazenim do vlaku Pn 52690, nybrz o prohlidku vozmistrem pro interni ucely odesilatele,
kdy jednotliva TDV navic v dobé této prohlidky nebyla propojena tlakovymi spojkami
hlavniho potrubi. Nelze neuvést, Ze uvedenou informaci DI neposkytl dopravce ODOSC,
nybrz odesilatel lozenych TDV, spole¢nost DEZA, a to dne 20. 8. 2025. SkutecCnost, ze
prohlidka DV pred zafazenim do viaku Pn 52690 nebyla vykonana, potvrzuje i vyjadieni
strojvedouciho-instruktora poskytnuté DI, ktery mj. uved|, ze nevédél, ,kdo a kdy vykonal
technickou prohlidku cisternovych vozt viaku Pn 52690 jedouciho dne 28. 2. 2025°.
Strojvedouci-instruktor mél na vleéce DEZA vykonat pouze UZB, technickou prohlidku
vykonat nemohl, ponévadz mél ,propadlou odbornou zkousku na vozmistra“ — nebyl pro
vykonani predmétné technické prohlidky odborné zpusobily, viz také bod 3.1.9 této ZZ.

Dle vyjadreni dopravce ODOSC ze dne 25. 8. 2025 doslo k pochybeni na strané dispeCera
ODOSC, ktery se domnival, ze technickou prohlidku TDV pfed jejich zafazenim do vlaku
Pn 52690 dne 28. 2. 2025 vykona strojvedouci-instruktor, ktery vSak nebyl pro tuto €innost
odborné zpusobily. Uvedené vyjadreni, spolu s vyjadifenim dispe¢era ODOSC, doklada, ze
dne 28. 2. 2025 nebyla dopravcem ODOSC vykonana ani prohlidka vozul
(tzv. zjednoduSena prohlidka), ktera se dle vnitiniho pfedpisu PDV provadéla pouze
vyjime¢né, neni-li k dispozici pfislusna odborné zpUsobila osoba (vozmistr).

Uvedené nelze posuzovat v pfic¢inné souvislosti se vznikem MU, protoZe v technickém
stavu vSech DV zafazenych ve vlaku Pn 52690 a jejich loZeni nebyly Setfenim zjistény
zadné skutecnosti, jez by mély vliv na vznik MU.
Zjisténi:
PFi Setfeni bylo zjisténo poruseni pravnich predpist a vnitfnich pfedpisu, tykajici se uloh
a povinnosti dopravce ODOSC, mimo pri€innou souvislost 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 uzavfené s provozovatelem drahy o provozovani
drazni dopravy na draze,",
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§ 36 odst. 1 vyhladky €. 173/1995 Sb.:

,Do vlaku mohou byt zarazena drazni vozidla pouze na zakladé vykonané
prohlidky. Prohlidku vykonava odborné zpusobila osoba dopravce.”.

V pfipadé této konkrétni MU je nutné dat vySe uvedené ustanoveni do souvislosti s:

o

¢l. 2.1.8 vnitiniho pfedpisu PDD:

,vYozmistr ODC vykonavajici prohlidku vozu prohlédne vozy peclivé z obou
stran. Prohlidkou se musi zjistit:

a) zda nejsou na vozech ziejmé zavady, které by mohly ohrozit bezpecnost
dopravy nebo zpusobit Skodu osobam anebo zasilkam, zda nejsou vozy
oznaceny jako nezpusobilé k jizdé;

b) zda nechybi néktera vystroj (zafizeni) a jsou-li pripadna poSkozeni a ubytky
evidovany stanovenym zptsobem;

c) jsou-li vozy spravné spojeny, nepouZité Sroubovky spravné zavéseny
a brzdové spojky zajistény ve svych zavésech;, Vozmistr ODC oznami
zaméstnanci odpovédnému za sestavu viaku (napf. vedoucimu posunu) vozy,
které vyZaduji pfi posunu, popf. pfi dal$i dopravé, zvlastni opatfeni (zafazeni na
konec vlaku, zmenS$eni rychlosti, samostatnou jizdu apod.), vozy nezpusobilé
zarazeni do vlaku, a to ihned po zjisténi (nejpozdéji pfi sestavé viaku).,

Cl. 2.2.2 vnitfniho pfedpisu PDV:

,<Zaméstnanec vykonavajici VTP nebo PV prohlédne vozy peclivé z obou stran
podle nasledujicich bodd, pricemz zjistuje zda:

a) jsou vozidla spravné svésSena, nepouZité Sroubovky zavéseny na hacky

nebo zkraceny, nepouZzité brzdové (a topné) spojky zajiStény ve svych

zavésech,

b) jsou vozidla ve viaku spravné sefazena, zda u viaku, které maji jet

S postrkem, se dveéma postrky nebo s viozenym hnacim vozidlem jsou

splnény stanovené podminky pro fazeni téchto viaku a nejsou-li do viaku

zafazeny vozy, které je do vlaku s postrkem zakazano zarazovat,

c) nejsou na vozech viditelné zavady, které by mohly ohrozit bezpecnost

dopravy nebo zpusobit Skodu osobam anebo nakladu,

d) vozy nejsou viditeIné nerovnomérné naloZzeny nebo pretiZzeny,

e) u cisternovych vozd.

* jsou vsechny uzavéry radné uzavreny,

* jsou vika jejich domu radné uzavrena,

» plnici, vypustné nebo kontrolni potrubi je zaslepeno uzaviracimi maticemi
nebo pfirubami, na kterych nesmi chybét nebo byt uvolnény zadny Sroub,

* nevytékaji z vozl kapaliny ani nejsou patrné zZadné stopy po uniku
pfepravovanych kapalin,

* nebyly vozy znecistény (napr. pfi pInéni nebo staceni),

* v pfipadé znecisténi vozu posprejovanim zda grafiti nezakryva
pfedepsané znaCeni vozu a zda je znecCiSténi kryto spravkovymi
nalepkami vzoru K,

f) bezpednostni znadky a oranzové tabulky, pfedepsané Radem RID jsou

radné upevnény, nepoSkozeny a v pfedepsaném provedeni,

p) maji Citelny a neporuseny uzavér (plomby); ...,
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e Cl. 3.4 vnitfniho pfedpisu PDD:
» lechnickou prohlidku vlaku provede vozmistr.“.

Na zakladé vySe uvedeneého zjisténi tykajiciho se neprovedeni prohlidky DV odborné
zpusobilou osobou dopravce pfed jejich zafazenim do viaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025 byl
DI dne 26. 8. 2025, pod &. j.. MU-303/2025/DI-100, podan podnét na DU ohledné
mozného spachani prestupku dopravcem ODOSC. Vysledek projednani dané véci DU
nebyl DI k datu ukonceni Setfeni MU znam.

Nespravné spocitana brzdici procenta viaku Pn 52690

Hmotnost vlaku Pn 52690, brzdéného |. zpusobem brzdéni, ve skuteCnosti Cinila po
zaokrouhleni 1 561 t. Strojvedouci-instruktor pfi pfipravé soupravy pro vlak Pn 52690 na
UZB spravné prestavil prestavovaé rezimu brzdéni u prvnich 5 TDV do polohy G v souladu
se Smérnici KVs3-B-2010 dopravce CDC (ve skuteénosti KVs-3-B-CDC-CZ, viz nize
abody 4.4.3 a 5.3 této ZZ), na jejiz plvodni znéni se ve svém vnitinim predpise PDD
dopravce ODOSC odkazoval®. Po vykonani UZB pak na zakladé vlakové dokumentace
zapocCal s vyhotovenim zpravy o brzdéni, nicméné odliSné od ustanoveni ¢l. 3.7.2.8
Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ u HDV a prvnich 5 TDV u vlaku brzdé&ného I. zpUsobem
v rezimu P nezapocital jako jejich brzdici vahu 0,75 z hodnoty brzdici vahy vyznacené pro
polohu G. Strojvedouci-instruktor tedy nespravné vypocetl soucet skutecnych brzdicich
vah DV brzdénych v rezimu G, a tim také nespravné vypocetl skuteCna brzdici procenta
vlaku Pn 52690. Dle vypocCtu strojvedouciho-instruktora cinila hodnota skuteénych
brzdicich procent 67 (%), spravna hodnota vsak byla 62 %.

Nadto je nutno uvést, ze v dlsledku nespravného vypoctu skuteénych brzdicich procent
nebyl viak Pn 52690 dostateéné brzdén pro nejvyssi rychlost 100 km-h™', rozhodny spad
8 %o a zabrzdnou vzdalenost 1 000 m ani pfi uvazovani strojvedoucim-instruktorem
vypoctené hodnoty skuteénych brzdicich procent 67 (%), nebot hodnota potfebného
brzdiciho procenta pro rozhodny spad 8 %o, nejvyssi rychlost 100 km-h™ a zabrzdnou
vzdalenost 1 000 m dle P¥ilohy &. 2 k vyhlaSce €. 173/1995 Sb. a Tabulky 1.10 Pfilohy 6
Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ &inila 69 (%). Nejvyssi rychlost vlaku Pn 52690 méla &init
95 km-h”", pro kterou byla predepsana hodnota potfebnych brzdicich procent 61 (%),
a nikoli 100 km-h™", jak strojvedouci-instruktor spoéital a uved!| ve zpravé o brzdéni ,CD
Mezinarodni zprava o brzdéni a vlaku“ platné pro vlak Pn 52690.

ProtoZe k prekrogeni nejvy$si rychlosti pfedmétného viaku 95 km-h", zajistujici jeho
bezpetné zastaveni na zabrzdnou vzdalenost, o 1,2 km-h™ do$lo v mezistani¢nim Gseku
Lhotka n. B. — Hustopec€e n. B., a vzhledem k dalSim skuteCnostem zjisténym k prabéhu
MU, nelze uvedené posuzovat v pficinné souvislosti se vznikem MU.

Zjisténi:

PFi Setfeni bylo zjisténo poruSeni pravnich predpisu a vnitfnich predpist tykajici se uloh

a povinnosti dopravce ODOSC, mimo pri€¢innou souvislost s MU:

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

,2pDopravce je povinen provozovat drazni dopravu podle pravidel provozovani drazni
dopravy, platné licence a smlouvy uzaviené s provozovatelem drahy o provozovani
drazni dopravy na draze,";

6) Puavodni nazev Smérnice KVs3-B-2010 byl zmé&nén dne 8. 4. 2024 vydanim Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ,

s ucinnosti od 1. 7. 2024. Dopravce ODOSC tuto zménu ve svych vnitinich pfedpisech PDD, PDV
a ZOZPDD do doby vzniku MU nereflektoval.

138



it

Zaverstna zpravea o vysledcich Setfent mirmnofadné udalost]

§ 37 odst. 2 vyhlasdky ¢. 173/1995 Sb.:
»Vlak musi byt brzdén tak, aby jeho brzdici ucCinek zajistil bezpecné zastaveni viaku
na zabrzdnou vzdalenost.”,

* § 37 odst. 5 vyhlasky €. 173/1995 Sb.:
~Skute¢na brzdici procenta vlaku musi byt vy$§i nebo alespor rovna poZzadovanym
brzdicim procentim, ktera vychazeji z tabulek prilohy ¢&. 2 této vyhlasky a pro
konkrétni tratové useky a pro konkrétni vliaky se uvadéji v jizdnim radu.”.
V pripadé této konkrétni MU je nutné dat vySe uvedené ustanoveni do souvislosti s:
o § 37 odst. 7 vyhladky €. 173/1995 Sb.:
,Vlak nesmi prekrocCit nejvySsi dovolenou rychlost, ktera se urcuje jako nejnizsi
hodnota z:
a) dovolené rychlosti podle tabulek brzdicich procent v zavislosti na druhu
a délce vlaku, na rozhodném spadu traté a zabrzdné vzdalenosti na této trati,”,

+ ¢&l. 258 odst. 13 vnitfniho predpisu SZ D1:
.Jsou-li ve vlaku, ktery je prubézné brzdén |. zplsobem v reZimu P, zarazena
vozidla s pfestavovaéem v poloze G, smi se jako jejich brzdici vaha zapocitat
nejvyse 0,75 hodnoty brzdici vahy, vyznacené pro tuto polohu.”,

+ ¢&l. 3.7.2.8 Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ:
~JSsou-li ve viaku, ktery je prubéZné brzdén |. zplusobem brzdéni v reZimu P,
zafazena vozidla brzdéna s pfestavovaci rezimu brzdéni v poloze G, musi se pfi
vypocCtu skutecnych brzdicich procent zapocitat jako jejich brzdici vaha
0,75 hodnoty brzdici vahy, vyzna¢ené pro polohu G.*.

Nevyzkouseni ucinku pribézné brzdy viaku po provedené zkousce brzdy

Dle pravidel provozovani drazni dopravy obsazenych ve smérnici KVs3-B-2010 dopravce
CDC (ve skuteénosti KVs-3-B-CDC-CZ), na jejiz znéni se ve svém vnitfnim pfedpise PDD
dopravce ODOSC odkazoval, byl strojvedouci po vykonané zkouSce brzdy povinen
vyzkousSet za jizdy uCinek prubézné brzdy vlaku v&as tak, aby vzdy zastavil vlak bezpe¢né
pred navésténym mistem, nebo pred sklonové obtiznym mistem trati. ACkoli Zadny pfedpis
nekonkretizoval vyznam slova ,v€as®, tak s ohledem na skuteCnost, ze vlak Pn 52690
odjizdél z vleCky DEZA na navést ,Rychlost 40 km/h a volno“, byly pfed vlakem minimalné
dva tratové oddily neobsazené DV, ve kterych, s ohledem na strojvedoucim zvoleny
zpusob jizdy, kdy po minuti obvodu vyhybek pfilehlych k odjezdovému navéstidlu LDz
zst. Lhotka n. B. zadanym tahem HDV trvale zvySoval rychlost, mél vyzkou$et ucinek
prubézné brzdy viaku.

Z dat zaznamenanych zaznamovym zafizenim HDV 383.223-5 jednoznacné vyplyva, ze
strojvedouci vliaku Pn 52690 po UZB provedené na vleéce DEZA uginek prabézné brzdy
vlaku za jizdy do doby vzniku MU nevyzkouSel, pfiCemz s vlakem ve tfetim tratovém
oddilu za odjezdovym navéstidlem LDz Zst. Lhotka n. B. dosahl rychlosti az 96,2 km-h™".
Strojvedouci vlaku Pn 52690 pfitom nedokazal vysvétlit, pro€ tento ukon opomnél, kdyz na
ovéreni ucinku pribézné brzdy vlaku dle svych slov vzdy dbal, a rovnéz si nedokazal
vzpomenout, zda jej na toto opomenuti upozornil v kabiné HDV pfitomny strojvedouci-
instruktor, ktery fizeni vlaku nevénoval pozornost, viz body 3.1.9 a 4.3.1 této ZZ.
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Uvedené nelze posuzovat v priCinné souvislosti se vznikem MU, protoZze brzdéni vlaku
Pn 52690 pribéznou brzdou nebylo do doby vzniku MU iniciovano.

Zjisténi:

Pfi Setfeni bylo zjiSténo poruseni pravniho pfedpisu a vnitfnich pfedpisu tykajici se uloh
a povinnosti dopravce ODOSC, mimo pFi€¢innou souvislost 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 uzavfené s provozovatelem drahy o provozovani
drazni dopravy na draze,",

Cl. 2.2 vnitfniho pfedpisu PDD:

.Strojvedouci je zejména povinen: udrZovat brzdové zarizeni v pohotovém stavu
a obsluhovat jej v souladu s ustanovenimi IN CD Cargo KVs3-B-2010,*;

&l. 4.1.1.20 Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ:

»Strojvedouci po prevzeti vedeni vlaku, zméné fazeni viaku nebo po zkousSce brzdy
je povinen vyzkouS$et za jizdy ucinek prabézné brzdy viaku tak véas, aby vZdy
zastavil vlak bezpecné pred navésténym mistem nebo pfed sklonove obtiznym
mistem ftrati. Projevi-li prdbézZzna brzda nespravny ucinek, je strojvedouci povinen
ucinit ihned v8echna dostupna opatreni k zastaveni viaku.”.

Povinnosti dopravce dle pododdilu 1.4.2.2 RID

Dopravce ODOSC, ktery pfebiral nebezpecné véci — benzenem loZené cisternové vozy
v misté prevzeti, mél dle odst. 1.4.2.2.1 RID provadét kontroly zejména:

a)

b)

OVeéfit si, Ze nebezpecné véci, které se maji pfepravovat, je dovoleno pfepravovat
podle RID;

presvédCit se, Ze vSechny informace pfedepsané v RID, ve vztahu k nebezpeCnym
vécem, které se maiji pfepravovat, byly pfed prepravou odesilatelem poskytnuty, Ze
je k prepravnimu dokladu pfilozena prfedepsana dokumentace, nebo pokud je
namisto papirové dokumentace pouzivan systém elektronického zpracovani dat
(EDP) nebo systém elektronické vymény dat (EDI), Ze jsou b&hem pFepravy
k dispozici Udaje zpusobem, ktery je alespon rovnocenny papirové dokumentaci;
vizualné se presvédcit, Zze vozy a naklad jsou bez viditelnych zavad, netésnosti
nebo trhlin, Ze nechybi vybava atd.;

presvédcCit se, ze neproslo uvedené datum pfisti prohlidky cisternovych vozu;
presvédCit se, Ze cisternove vozy nejsou pretizené;

presvédCit se, ze byly umistény velké bezpecnostni znacky, znacky a oranzové
tabulky pfedepsané pro vozy v kapitole 5.3 RID;

presvédCit se, Ze vybava pfedepsana v pisemnych pokynech je na stanovisti
strojvedouciho,

pficemz vySe uvedené povinnosti kontroly byly dale konkretizovany v bodé 5 Smérnice
IRS 40471-3.

Dle odst. 1.4.2.2.2 RID se v8ak dopravce mohl v pfipadech uvedenych v odstavci 1.4.2.2.1

pism.

a), b), d), e) a f) RID spolehnout na informace a udaje poskytnuté mu jinymi

ucastniky, napf. odesilatelem.
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oRAD

Pokud by dopravce zjistil poruSeni predpisi podle odstavce 1.4.2.2.1 RID, nesmél
pfepravit zasilku, dokud nedoSlo k odstranéni nedostatk(l. Pokud byla bé&hem cesty
zjiSténa zavada, ktera by mohla ohrozit bezpecnost prepravy, pak bylo nutno zasilku
pokud mozno co nejrychleji zadrzet s ohledem na pozadavky bezpecnosti provozu,
bezpecného odstaveni zasilky a bezpecnosti vefejnosti.

Dle odst. 1.4.2.2.5 RID musel dopravce dale zabezpecit, Ze provozovatel jim pouzivané
zelezni¢ni infrastruktury se muze kdykoliv béhem prepravy dostat rychle a bez omezeni
k udajum, které mu umozni spinit pozadavky, které jsou na néj kladeny v pododdile 1.4.3.6
RID, viz tento bod ZZ v &asti ,Povinnosti provozovatele Zelezniéni infrastruktury SZ dle
pododdilu 1.4.3.6 RID".

Dle odst. 1.4.2.26 a 1.4.22.7 RID musel dopravce rovnéz vybavit strojvedouciho
pisemnymi pokyny pfedepsanymi v oddilu 5.4.3 RID a informovat jej o nalozenych
nebezpecnych vécech a jejich pozici v soupravé vilaku pfed zapocCetim jizdy vlaku.
Dopravce ODOSC pfi pfevzeti soupravy viaku Pn 52690 dne 28. 2. 2025 vychazel
z podkladl odesilatele, tj. spole€nosti DEZA, a v souladu s ustanovenim odst. 1.4.2.2.2
RID se spolehl na informace a udaje dle odst. 1.4.2.2.1 pism. a), b), d), e) a f) RID.
Strojvedouci vlaku Pn 52690 a strojvedouci-instruktor byli o nebezpeénych vécech ve
vlaku a jejich pozici v soupravé vlaku informovani jednak prostfednictvim vyhotovené
Mezinarodni zpravy o brzdéni a vlaku, jednak skrze Vykaz vozidel, nehledé na skuteCnost,
Ze se jednalo o ucelenou soupravu 17 TDV.

Povinnost kladenou odst. 1.4.2.2.6 RID splnil dopravce ODOSC tak, Ze kazdy jeho
strojvedouci, tzn. také strojvedouci vlaku Pn 52690 a strojvedouci-instruktor, mél
k dispozici ,Pisemné pokyny dle RID“ ve svém sluzebnim notebooku k seznameni pfed
kaZdou jizdou vlaku pfepravujicino nebezpecné zbozi.

Povinnost kladenou odst. 1.4.2.2.1 pism. c) RID dopravce ODOSC pfed odjezdem vlaku
Pn 52690 z vlecky DEZA nesplnil, ponévadz se vizualné nepfesveédcil, Ze cisternové vozy
a naklad jsou bez viditelnych zavad, netésnosti nebo trhlin, Ze nechybi vybava vozl atd.,
a to i presto, ze strojvedouci-instruktor v ramci pfipravy soupravy pro dany vlak na
vykonani UZB vizualng& ové&fil platnost revizi kotlli jednotlivych cisternovych voza.
Nesplnéni dané povinnosti dopravcem ODOSC souvisi s nevykonanim (vychozi
technické) prohlidky TDV pfed jejich zafazenim do vlaku Pn 52690, viz tento bod vySe
a bod 5.3 této ZZ.

Uvedené nelze posuzovat v pfi€inné souvislosti se vznikem MU, protoze nepfesvédcéeni
se, Ze cisternové vozy a naklad jsou bez viditelnych zavad, netésnosti nebo trhlin a ze
nechybi jejich vybava, nemélo na vznik MU zadny vliv.
Zjisténi:
Pfi Setfeni bylo zjisténo poruseni RID, Smérnice IRS 40471-3 a vnitiniho pfedpisu, tykajici
se uloh a povinnosti dopravce ODOSC, mimo pri€innou souvislost s MU:
* odst. 1.4.2.2.1 pism. c) RID a €l. 2.2 odst. b) vnitiniho pfedpisu PNV:
,Dopravce, ktery prebira nebezpelné véci v misté prevzeti, ma v souvislosti
s oddilem 1.4.1 provadeét kontroly zejména:
(c) vizualné se presvédCit, Ze vozy a naklad jsou bez viditelnych zavad, netésnosti
nebo trhlin, Ze nechybi vybava atd.,",
* bod 5.5 Smérnice IRS 40471-3:
,2pDopravce, ktery pfejima v misté odeslani nebezpecné véci, prfezkousi, zda
© vozy a haklad jsou prosty viditelnych zavad:
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= y cisteren je treba zvlasté dbat na netésnosti, trhliny, jakoz i chybéjici
soucasti nebo nedostatky ve funkci soucasti vystroje; sklopné tabule musi

]

byt zajistény proti neumysinému pfeklopeni nebo ztrate,”.

Povinnost dopravce jmenovat bezpeé¢nostniho poradce dle oddilu 1.8.3 RID

Kazdy podnik, jehoz cinnosti zahrnuji odesilani nebo pfepravu nebezpecnych véci po
Zeleznici, nebo s tim souvisejici operace baleni, nakladky, pinéni nebo vykladky musel
jmenovat jednoho nebo vice bezpecnostnich poradcl pro pfepravu nebezpecénych véci,
odpovédnych za pomoc pfi feSeni rizik souvisejicich s témito Cinnostmi s ohledem na
bezpecnost osob, majetku a Zivotniho prostfedi. Dle pododdilu 1.8.3.3 RID bylo hlavnim
ukolem bezpecénostniho poradce, pfi zachovani odpovédnosti vedouciho podniku, snazit
se v8emi vhodnymi prostfedky a opatfenimi v mezich pfisludnych cinnosti usnadnit

Vv,

zpusobem, pfiemz bezpecnostni poradce mél zejména:
» dohlizet na dodrzovani predpisu pro pfepravu nebezpeénych véci;
* radit podniku (spolecnosti) pfi operacich souvisejicich s pfepravou nebezpecnych
VE&ci;
* pfipravit vyro€ni zpravu pro vedeni podniku (spolec¢nosti) nebo pro mistni organ
vefejné spravy, o €innostech tykajicich se pfepravy nebezpecnych véci.

Dopravce ODOSC v souladu s pododdilem 1.8.3.1 RID jmenoval bezpecnostniho
poradce, jenz byl drzitelem OsvédCeni o odborné zpusobilosti bezpe&nostniho poradce
pro pfepravu nebezpeénych véci, vydaného dne 24. 3. 2022 Ministerstvem dopravy CR,
s platnosti do 19. 9. 2027, a to také pro podniky, které pfepravuji nebezpecné véci drazni
dopravou pro tfidy 2, 3,4.1,4.2,4.3,5.1,5.2,6.1,6.2, 8 a 9 dle RID.

VySe zminény bezpecnostni poradce provadél pro zaméstnance dopravce ODOSC mimo
jiné také pravidelna (obnovovaci) Skoleni a ovéfovani ziskanych znalosti dle kapitoly 1.3
a 1.10 RID.

V souvislosti se jmenovanim a Ccinnosti bezpeCnostniho poradce pro prepravu
nebezpecnych véci nebyly zjiStény nedostatky.

4.1.2 Subjekty odpovédné za udrzbu draznich vozidel
Pfi Setfeni bylo zjiSténo poruseni uloh a povinnosti subjektu odpovédného za udrzbu TDV,
viz body 4.2.5 a 5.3 této ZZ.

4.1.3 Vyrobci draznich vozidel nebo jini dodavatelé zelezni€nich zafizeni
Pfi Setfeni nebylo zjiSténo poruseni uloh a povinnosti vyrobcu DV nebo jinych dodavateld
zelezni¢nich produktu.

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

v

Vnitrostatnim bezpeénostnim organem je DU, ktery je podle zékona &. 266/1994 Sb.
spravnim ufadem, jenz je podfizen Ministerstvu dopravy. Jeho ulohou je zejména vykon
statniho dozoru ve vécech drah, schvalovani novych a modernizovanych DV a UTZ
a projednavani prestupkul. Povinnosti DU je ve Ihité do 12 mésicli ode dne zvefejnéni ZZ
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obsahujici jemu urCené bezpec€nostni doporuCeni sdélit DI, jaké opatfeni v souvislosti
s timto bezpecnostnim doporucenim pfijal, toto sdéleni Cini pravidelné, alespon jednou
rocné, 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 bezpecnosti, omezeni jejich platnosti nebo jejich zruSeni, pficemz v této véci
spolupracuje s vnitrostatnimi bezpecnostnimi 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.

4.1.5 Oznamené subjekty, uréené subjekty a subjekty zabyvajici se posuzovanim
rizika

Aplikaci procesu Fizeni rizik dle Nafizeni komise (EU) 402/2013 pro stavbu ,Zvyseni
tratové rychlosti v useku Valasské Mezifi¢i — HustopeCe nad Becvou“ vypracovala
spole¢nost Arrano Group s.r.o. na zakladé podkladi navrhovatele zmény, kterym byla
SZDC. Zpravu o posouzeni bezpeénosti pak vypracovala spoleénost Ecological
Consulting a.s. jako nezavisly subjekt uznany DU pro posuzovani zmén Zelezniéniho
systému, viz bod 4.4.2 této ZZ.

4.1.6 Certifikacni subjekty odpovédné za udrzbu draznich vozidel

RYKO jako subjekt odpovédny za udrzbu na MU zucastnénych TDV byl mj. drzitelem
platného Osvéd&eni o shodé subjektu odpovédného za udrzbu, které potvrzovalo uznani
shody systému udrzby subjektu odpovédného za udrzbu v ramci Evropské unie se
Smérnici (EU) 2016/798 a Nafizenim komise (EU) 2019/779. Toto osvédceni bylo vydano
DU jako certifikadnim organem dne 14. 9. 2021, s platnosti od 20. 9. 2021 do 22. 2. 2026.

Pfi Setfeni nebylo zjisténo poruseni uloh a povinnosti certifikacnich subjektd odpovédnych
za udrzbu DV.

4.1.7 Jakékoliv jiné osoby nebo subjekty

Jak jiz bylo uvedeno v bodu 3.1.3 této ZZ, odesilatelem benzenem loZenych cisternovych
vozl byla spole¢nost DEZA, ktera byla ve smyslu ustanoveni pododdilu 1.4.3.3 RID
rovnéz takeé plnicem.

Jako odesilatel byla DEZA dle odst. 1.4.2.1.1 RID povinna se zejména presvédcit, ze
nebezpeéné véci jsou zafazeny a pripustény k prepravé podle RID a predat dopravci ve
sledovatelné formé informace a udaje a popfipadé pozZadované prepravni doklady
a pruvodni doklady, zejména s ohledem na ustanoveni kapitoly 5.4 RID a tabulky ,Tabulka
A: Seznam nebezpecnych véci v poradi UN Cisel“ uvedené v oddilu 3.2.1 RID. Dale byla
DEZA mj. povinna pouzit pouze cisternové vozy schvalené a vhodné pro pFepravu
benzenu a oznacCené podle RID a splnit pozadavky tykajici se zpusobu odeslani
a omezeni pfepravy.
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Jako plni¢ musela DEZA podle pododdilu 1.4.3.3 RID a v souvislosti s oddilem 1.4.1 RID
splnit dal$i povinnosti, obzvlasté musela pred plnénim cisternovych vozi benzenem ovéfit,
ze:

» cisterny (kotle) a jejich vystroj jsou v dobrém technickém stavu;

* neproSlo datum pfristi technické kontroly cisternovych voz;

» cisternové vozy smi byt benzenem — nebezpecnou véci naplnény;

* bude, resp. byl dodrzen dovoleny stupen plnéni nebo dovolena hmotnost obsahu
na litr jejiho vnitfniho objemu pro pinénou latku — benzen;

* je po naplnéni cisterny zajisténo, aby vSechny uzavéry byly v uzaviené poloze,
nedochazelo k zadnému uniku a aby zadné nebezpecné zbytky naplnéné latky
neulpivaly na vnéjSim povrchu vozu;

* je pfi pfipravé nebezpelnych véci k prfepravé zajisténo, aby velké bezpeénostni
znacky, oranzové tabulky, jakoz i bezpeénostni znacky pro posun”, byly umistény
na cisternové vozy podle kapitoly 5.3 RID.

Dle spolecnosti DEZA probihalo pInéni cisternovych vozu benzenem zpravidla nékolik dni
pfed dnem expedice, naCez byly vozy vazeny a nasledné pfepravovany na sefadovaci
kolejisté vieCky DEZA, kde byly kontrolovany jejim vozmistrem prabézné kazdy den
s cilem odhalit moznou technickou zavadu dfive, nez jsou vozy sestaveny do soupravy
pfedavané dopravci (pozn. DI: dopravce pak byl povinen vykonat prohlidku vozl pred
jejich zafazenim do vlaku, viz bod 4.1.1 této ZZ).

Spole¢nost DEZA jako plni¢ a odesilatel benzenem lozenych cisternovych vozl, jez byla
zaroven jeho producentem, pouzila k pInéni a odeslani schvalené vozy v odpovidajicim
technickém stavu, dodrzela dovoleny stupen plnéni a loZnou hmotnost vozu a presvédcila
se, ze jak vozy, tak jejich kotle maji platnou revizi, viz také bod 3.1.7 této ZZ. DEZA dale
vystavila pozadované pruvodni a prepravni doklady, viz bod 3.1.3 této ZZ, a v souladu
s kapitolou 5.3 RID a bezpecnostnim listem benzenu spravné oznacila vSechny cisternové
vozy:

* velkou bezpec€nostni znackou vyhotovenou v souladu s ustanovenimi oddilu
5.3.1 RID, ve tvaru Ctverce o rozmérech 250 x 250 mm, postaveného na vrchol pod
uhlem 45 °, kdy vnitfni okraj znacky byl rovnobé&zny s vnéjSim okrajem a byl od néj
vzdalen 12,5 mm. Znacka byla Cervené barvy, s vyobrazenim plamene a Cislice 3,
oznacujici tfidu nebezpecné véci (latky) 3: hoflavé kapaliny, oboji ¢ernou barvou,
viz také Obr. €. 29 této ZZ;

» oranzovou tabulkou vyhotovenou v souladu s ustanovenimi oddilu 5.3.2 RID,
tj. reflexni tabulku obdélnikového tvaru o rozmérech 400 x 300 mm, s Cernym,
15 mm Sirokym okrajem. Tabulka byla rozdélena c¢ernou vodorovnou c¢arou
o tloustce 15 mm na dvé samostatna pole. V hornim poli tabulky bylo uvedeno
identifikacni Cislo nebezpecnosti latky 33% [dle odst. 5.3.2.3.2 RID velmi hoflava
kapalina (bod vzplanuti pod 23 °C)], v dolnim poli se nachazelo identifikacni Cislo
latky 1114 (UN Ccislo) odpovidajici benzenu, vySka Cislic Cinila 100 mm, viz také
Obr. €. 29 této ZZ.

7) V souladu s oddilem 3.2.1 RID nemusely byt bezpe¢nostni znaCky pro posun na cisternovych vozech
prevazejicich hoflavé kapaliny spadajici do tfidy nebezpelnych véci (latek) 3 umistény.
8) Zdvojeni Cislice ozna&uje dle odst. 5.3.2.3.1 RID zvySeni pfislusného nebezpedi.
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Obr. €. 29: Oznaceni na MU zucastnénych cisternovych vozi velkou
bezpec€nostni znakou a oranzovou tabulkou dle kapitoly 5.3 RID

Zdroj: RID s upravou DI

Dle odst. 5.3.2.2.2 RID musela byt oranzova tabulka vyrobena z materialu odolného proti
povétrnostnim vlivim a nesméla se po 15 minutach pfimého pusobeni ohné uvolnit ze
sveho upevnéni. Identifikacni Cislo nebezpecnosti a UN Cislo muselo byt nesmazatelné
a muselo zUstat Citelné po 15 minutach pfimého pusobeni ohné.

S ohledem na mohutny a nékolik hodin trvajici pozar byly na vicero cisternovych vozech
zarazenych dne 28. 2. 2025 v soupravé viaku Pn 52690 velké bezpecCnostni znacky
a oranzove tabulky silné poSkozeny, viz bod 3.1.3 této ZZ.

Posledni prohlidka technického stavu cisternovych vozi soupravy pro vlak Pn 52690,
avSak stale jeSté bez propojenych tlakovych spojek hlavniho potrubi (nejednalo se
o technickou prohlidku DV pfed jejich zafazenim do vlaku ve smyslu § 36 odst. 1 vyhlasky
¢. 173/1995 Sb.), byla vykonana vozmistrem spoleCcné s vedoucim posunu — taktéz
zaméstnancem spolecnosti DEZA v rannich hodinach dne 28. 2. 2025 a byla zaméfena na
pInéni podminek RID s ohledem na povahu zboZi, tedy zejména na tésnost cisternovych
vozl a jejich vystroje. Vedle prohlidky technického stavu cisternovych vozu byla rovnéz

provedena komeréni prohlidka voz( zaméfena pfedevsim na jejich oznaceni dle RID.

Pfi Setfeni nebylo zjisténo poruSeni uloh a povinnosti odesilatele/plni€e, spolecnosti
DEZA.

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 DV, Zelezniéni 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 DV,
Zeleznicni 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 DV nebo jinym dodavatelem
zelezni¢nich produktu.
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4.2.4 Faktory nebo nasledky vyplyvajici z udrzby a upravy draznich vozidel nebo
technickych zafizeni

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

4.2.5 Faktory nebo nasledky souvisejici se subjektem odpovédnym za udrzbu
draznich vozidel, udrzbarskymi dilnami a jinymi poskytovateli udrzbarskych sluzeb
Subjektem odpovédnym za udrzbu (ECM) vS8ech 17 TDV vilaku Pn 52690 bylo RYKO, jez
vlastnilo ke dni vzniku MU platné Osveédceni o shodé subjektu odpovédného za udrzbu,
tzn. bylo certifikovano pro funkci fizeni udrzby ve smyslu Clanku 14 odst. 3 pism. a)
Smérnice (EU) 2016/798, ¢imz mélo mj. dohlizet na dalSi funkce udrzby, tzn. na:

b) funkce rozvoje udrzby,

c) funkce fizeni udrzby vozidlového parku a

d) funkce provadéni udrzby,
tyto funkce udrzby koordinovat a zajistit tak bezpecny, provozuschopny stav vozidla
v zelezni¢nim systému bez ohledu na to, zda dalSi funkce udrzby provadélo samostatné,
nebo jejich ¢ast(i) zadalo jinym smluvnim stranam.
V Osvédceni o shodé subjektu odpovédného za udrzbu bylo RYKO pod typem spole€nosti
vedeno jako drzitel DV a jeho rozsah cinnosti zahrnoval tyto kategorie: lokomotivy, osobni
vozy, specialni vozidla, tratové stroje a nakladni vozy, zahrnujici také vozy urCené
k pfepravé nebezpecnych veci.

Identifikace TDV vlaku Pn 52690 v ramci ohledani na mist¢ MU byla vzhledem

k devastujicimu poSkozeni vétSiny vozu cilena na zjisténi téch atributd TDV, které byly

vedeny v dokumentaci souvisejici s jejich udrzbou, ponévadz jen zfidka bylo mozné

identifikovat TDV podle jejich evidencniho Cisla, viz bod 3.1.3 této ZZ. Proto bylo

pristoupeno k ohledani $titk( vyrobce TDV, identifikaCnich Stitka dvojkoli, Cisel naraznikd,

Stitki kotle apod., na jejichz zakladé pak mélo byt konkrétnimu TDV pfifazeno jeho

evidencni Cislo.

DI pfi ohledani 1. a 10. TDV za HDV vlaku Pn 52690 nalezla jako jednoznacné

identifikacni prvky téchto TDV pouze jejich Cisla naraznikd, kdy na:

* 1. TDV za HDV, tj. na TDV 33 54 7834 003-7, bylo zjisténo Cislo levého narazniku

,26267“ a pravého narazniku ,26214“ umisténych na pfednim Cele TDV, a levého
narazniku ,26288“ umisténého na zadnim c¢ele TDV;

* 10. TDV za HDV, tj. na TDV 33 54 7834 010-2, se na jeho zadnim celniku
nachazely dva narazniky, kdy na pravém narazniku bylo Citelné jeho Cislo ,26217%;

pricemz tato Cisla narazniki méla byt uvedena v Zapisu o technické kontrole DV,
konkrétné v tabulce vztazné k narazecimu ustroji, v fadku s nazvem ,Cislo®.

DI pfi ohledani nalezla mj. Cisla naraznik( také na téch TDV, jejichz identifikace byla
uskute€néna na zakladé jinych atributu, a to na:

o 2. TDV za HDV, tj. na TDV 33 54 7932 032-7, bylo zjisténo Cislo pravého zadniho
narazniku ,26211

3. TDV za HDV, tj. na TDV 33 54 7834 015-1, bylo zjisténo Cislo pravého pfedniho
narazniku ,26254°
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* 4.TDV za HDV, tj. na TDV 33 54 7834 013-6, byla zjisténa Cisla naraznikd ,26283
a ,26328" které se nachazely na pfednim Cele tohoto TDV;

kdy rovnéz tato Cisla naraznik( méla byt uvedena v Zapisu o technické kontrole DV.

RYKO PLUS spol. s r.o. (dale jen RYKO) jako ECM nechavalo prostfednictvim smluvnich
vztahU provadét udrzbu TDV vlaku Pn 52690 spole¢nost RYKO a.s., a to podle Smérnice
KVs5-B-2010, resp. od 1. 1. 2025 dle Smérnice KVs-5-B-CDC-CZ.

RYKO a.s. vlastnilo ke dni vzniku MU jak Osvédceni o shodé subjektu odpovédného za
udrzbu (typ spole€nosti drzitel, opravarensky podnik), tak Osvéd&eni o shodé pro funkce
udrzby (rozvoj udrzby, fizeni udrzby vozidlového parku a provadéni udrzby), v obou
pfipadech pro tyto kategorie zelezniCnich vozidel: specialni vozidla, tratové stroje
a nakladni vozy, zahrnuijici také vozy urCené k pfepravé nebezpecnych véci.

Technickou kontrolu TDV zafazenych ve vlaku Pn 52690 provedlo RYKO a.s., pfi¢emz
v pfilohach 1 Zapisu o technické kontrole (TK) drazniho vozidla (Pfiloha 5a Smérnice
KVs5-B-2010) vztaznym k niZze uvedenym TDV, bylo v tabulce k narazejicimu ustroji pod
Cislem narazniku uvedeno v nékolika pfipadech nespravné Cislo narazniku, pfipadné Cislo
narazniku nebylo uvedeno vlbec, viz Tab. €. 7 nizZe.

L Citace Cisel naraznik(i uvedenych v fadku ,,Cislo“
Poradi L Datum [k jednotlivym pozicim umisténi narazniki v dokumentu
TDV | Evidencni Cislo posledni | 74pis o technické kontrole (TK) drazniho vozidla —
za TDV: technicke pfiloha 1% Pfilohy 5a Smérnice KVs5-B-2010

HDV: kontroly:
1L 1P 2L 2P
1. 33547834 003-7 | 13.1.2025 Neni Neni Neni Neni
2. 33 54 7932 032-7 3.8.2023 70 71 72 73
3. 33547834 015-1 | 20. 11. 2024 Neni Neni Neni Neni
4. 33547834013-6 | 13.2.2025 st. st. st. st.
5. 33547834 014-4 | 13.2.2025 st. st. st. st.
6. 3354 7834 001-1 17.12. 2024 neni neni neni neni
7. 3354 7932026-9 | 26.9.2024 59 60 61 62
8. 33 54 7834 020-1 9.1.2025 015 013 005 006
9. 33547932 040-0 | 12.9.2024 22 24 21 23
10. | 33547834 010-2 5.2.2025 34 36 019 017
11. | 33547932003-8 | 8.11.2023 NENI NENI NENI NENI
12. | 33547932035-0 | 12.10.2023 NENI NENI NENI NENI
13. | 33547834011-0 | 14.1.2025 Neni Neni Neni Neni
14. | 33547932028-5 | 26.7.2024 NENI NENI NENI NENI
15. | 33547932006-1 | 11.1.2023 NENI NENI NENI NENI
16. | 33547834005-2 | 13.9.2024 Neni Neni Neni Neni
17. | 33547932030-1 | 15.11.2023 48 49 50 51
Tab. &. 7: Cisla (texty) naraznik(i jednotlivych TDV vlaku Pn 52690 dle pfilohy 1 Zapisu o technické
kontrole (TK) drazniho vozidla
Zdroj: RYKO a RYKO a.s.
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Ackoli RYKO jako ECM samotnou technickou kontrolu TDV vlaku Pn 52690 nevykonalo,
mélo z podstaty funkce fizeni udrzby za povinnost dohlizet na dalSi funkce udrzby, v tomto
konkrétnim pfipadé zejména na funkci provadéni udrzby, tudiz i na ¢innosti vykonavané
spoleC¢nosti RYKO a.s., ¢imZz mj. odpovidalo za spravnost a uplnost technické
dokumentace vedené v souvislosti s udrzbou téchto TDV, a to také za udelem jeji zpétné
dohledatelnosti.

Absenci Cisel naraznikl, resp. jejich nespravnost v dokumentaci vedené k TDV 33 54
7834 003-7, 33 54 7932 032-7, 33 54 7834 015-1, 33 54 7834 013-6 a 33 54 7834 010-2
nelze posuzovat v pri€inné souvislosti se vznikem MU, ponévadz se jedna o nedostatek,
jenz nemél na vznik MU zadny vliv.

Zjisténi:
Pri Setfeni bylo zjiSténo poruseni pravniho pfedpisu a vnitfniho predpisu, tykajici se uloh

a povinnosti subjektu odpovédného za udrzbu TDV zafazenych ve viaku Pn 52690,
spole¢nosti RYKO, mimo pri¢innou souvislost s MU:

* §65 odst. 1 vyhlasky €. 173/1995 Sb.:

wPravidelnou technickou kontrolou drazniho vozidla pro drahu celostatni, drahu

regionalni, drahu mistni a vleCku, ke kterému nebylo vydano povoleni k uvedeni na

trh, se ovéruje, odpovida-li vozidlo schvalenému typu, a zarucuje-li jeho technicky

stav pfi radném pouzivani vozidla jeho bezpecné a spolehlivé provozovani az do

nasledujici pravidelné technické kontroly. Rozsah kontroly je uveden v pfiloze ¢. 6

k této vyhlasce.”.

V pfipadé této konkrétni MU je nutné dat vySe uvedené ustanoveni do souvislosti

s definicnim:

o &l. 3.1 PFilohy 5 Smérnice KVs5-B-2010 a Smérnice KVs-5-B-CDC-CZ:
.Soucasti kontroly vozu je i kontrola evidovanych udaji o dosazenych dilech
vozu a porovnani se skutec¢nosti na voze. Kontrola se provadi v rozsahu:

= narazniky — evidencni Cislo, pozice na voze

4.2.6 Jiné faktory nebo nasledky, které se povazuji za dllezité pro ucely Setreni
Pfi Setfeni nebyly zjiStény jiné faktory souvisejici s DV, Zelezni¢ni infrastrukturou nebo
technickymi zafizenimi.

4.3 Lidské faktory
4.3.1 Lidské a individualni vlastnosti

DI se pfi Setfeni lidského faktoru snazila posoudit veSkeré vlivy, které mohly na
zucastnéné osoby puUsobit a mohly mit pfipadné vliv na vznik této MU. Jednalo se zejména
0 posouzeni jejich praktickych zkuSenosti, teoretickych znalosti, délky praxe a odbornou
zpusobilost.

Strojvedouci-instruktor pracoval ve funkci strojvedouciho od roku 1991, jako strojvedouci-
instruktor pak od roku 1998. Této profesi pfedchazelo ukoncené stfedni vzdélani
s vyucnim listem elektrotechnického zamérfeni a nasledna pracovni €innost v tomto oboru
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v jednom z tehdejSich dep kolejovych vozidel. Celkova doba praxe v fizeni DV cinila
v dobé vzniku MU vice nez 30 let.

Strojvedouci-instruktor byl v dobé vzniku MU drzitelem platné licence strojvedouciho,
vydané DU dne 21. 10. 2021, s platnosti do 21. 10. 2031, a platného dopliikového
osvédCeni strojvedouciho. Posledni pravidelné prezkouseni ZOZ vykonal strojvedouci-
instruktor dne 15. 4. 2024, s vysledkem ,prospél®, dale viz bod 4.1.1 této ZZ.

Strojvedouci vlaku Pn 52690 pracoval ve funkci strojvedouciho od roku 2010, pfiCemz
vyjma dvou pracovnich neschopnosti trvajicich 3 mésice, resp. 12 mésicu, tuto funkci
vykonaval nepfetrzité az do vzniku MU. Vystudoval Stfedni zemédélskou a technickou
Skolu, jeho prfedchozi pracovni Cinnost byla mimo obor Zelezni¢ni dopravy, nicméné
o zelezniCni dopravu, konkrétné o DV a jejich Fizeni, se dle svého vyjadfeni zajimal jiz od
utlého véku a dlvodem jeho plsobeni mimo tento obor bylo zejména jeho zhor$ené vidéni
a nutnost pouzivani dioptrickych bryli, coz bylo v rozporu s tehdejSimi pozadavky na
zdravotni zpusobilost strojvedoucich.

Jak jiz bylo uvedeno v bodu 4.1.1 této ZZ, strojvedouci vlaku Pn 52690 byl v dobé vzniku
MU drzitelem platné licence strojvedouciho. Taktéz byl drzitelem osvédceni
strojvedouciho, které bylo sice s ohledem na dobu jeho vydani platné, nicméné s ohledem
na v ném uvedené nepravdivé udaje nenapliovalo pozadavky na informace o odborné
zpusobilosti strojvedouciho Fidit konkrétni fadu lokomotiv.

Strojvedouci-instruktor ani strojvedouci vlaku Pn 52690 neabsolvovali vycvik na
lokomotivnim simulatoru.

Pfedmétna MU uzce souvisi s lidskym faktorem. Obecné Ize fici, ze Clovék je kliCovou
sloZzkou dopravniho systému, nicméné je i slozkou nejvice chybujici.

Jak jiz DI v minulosti uvedla, dopravni systém bude smérem k chovani (jednani) ¢lovéka
bezpec€ny [bez incidentd (nehod)] pouze tehdy, pokud bude konstruovan tak, ze i kdyz
Clovék udéla chybu, tak systém bude schopen tuto chybu korigovat a k incidentu (nehodé)
nedojde. V této véci je vhodné na tomto misté znovu uvést, Ze z lidské podstaty Clovék
chyby déla a délat bude. Jedna se o chyby zamérné (védomé) a chyby nezamérné
(nevédomé).

Z hlediska lidského faktoru je k €innosti strojvedouciho-instruktora a strojvedouciho vlaku
Pn 52690 vhodné v souvislosti s MU znovu uvést, ze:

* celostatni draha Horni LideC statni hranice — Hranice na Moravé byla
v mezistani¢nich Usecich pfilehlych k zst. HustopeCe n. B. dvoukolejna a pocet
vlakl, které denné pres tuto dopravnu projely, byl pomérné nizky — vlaky do
zst. Hustopece n. B. ve sméru od zst. Lhotka n. B. vjizdély ve vétSiné pfipadl na
naveést navésténou pfislusnym vjezdovym naveéstidlem ,Rychlost 100 km/h a volno®,
tzn. jely pfimym smérem;

» strojvedouci-instruktor i strojvedouci vlaku Pn 52690 byli znali tratovych pomérd na
trati a v dopravnach useku Lhotka n. B. — Hranice na Moravé. Do
zst. HustopecCe n. B. vjizdéli ze sméru od zst. Lhotka n. B. zpravidla pfimym
smérem, odbocnym smérem jen vyjimecné;

* jednosvétlova navést ,OcCekavejte rychlost 100 km/h“ se od jednosvétlové navésti
,OCekavejte rychlost 40 km/h“ navésténé oddilovym navéstidlem AB 2-173 liSila
jednak barvou svétla, jednak rychlosti pferusovani sviceni svétla, viz Obr. €. 30 této
Z7Z;
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Obr. ¢&. 30: Schématické znazornéni navésti ,Ocekavejte
rychlost 100 km/h* (vlevo) a navésti ,Ocekavejte rychlost
40 km/h* (vpravo)

Zdroj: vnitfni predpis SZ D1

dvousvétlova navést ,Rychlost 100 km/h a volno“ se od dvousvétlové navésti
.Rychlost 40 km/h a volno* navésténé vjezdovym navéstidlem 2L
zst. Hustopece n. B. liSila dvéma vodorovnymi zelenymi pruhy (umisténymi pod
Zlutym svétlem), viz také Obr. €. 31 této ZZ;

Obr. €. 31: Schématické znazornéni navésti ,Rychlost 100 km/h
a volno* (vlevo) a navésti ,Rychlost 40 km/h a volno® (vpravo)

Zdroj: vnitfni pfedpis SZ D1

pfi jizdé k poslednimu oddilovemu navéstidlu AB 2-173 svitilo na navéstnim
opakovaCi VZ Zluté svétlo, které by na ném svitilo jak pfi navésténi navésti
,OCekavejte rychlost 100 km/h®, tak pfi navésténi ,OcCekavejte rychlost 40 km/h*;

pfi jizdé k vjezdovému navéstidlu 2L Zst. Hustope€e n. B. svitilo na navéstnim
opakovaci VZ svétlo Zlutého mezikruzi, které by na ném svitilo jak pfi navésténi
naveésti ,Rychlost 100 km/h a ...%, tak pfi navésténi ,Rychlost 40 km/h a ...

v kabiné strojvedouciho HDV 383.223-5 se pfi jizdé vlaku Pn 52690 nachazel
strojvedouci-instruktor a  strojvedouci viaku Pn 52690. Béhem jizdy
k Zst. HustopeCe n. B. si potvrdili, Ze ,v Hustopecich je pravidlo, Ze se jede
rovné...“, a podle tohoto pfesvédceni poté strojvedouci vlaku Pn 52690 take jednal.

V pripadé této MU je z hlediska lidskych vlastnosti jednoznacné zasadni problematika

pozornosti a monotonie. Nahlédneme-li ve zkratce do odborné literatury, tak napfiklad
v knize Dopravni psychologie pro praxi® je na str. 46 uveden text ,... Pozornost je
kognitivni funkci umoZzriujici vnimajicimu jedinci z okolniho prostfedi vybirat pouze urcité

podnéty, resp. informace, které se jevi v dany okamzik jako vyznamné, a ostatni umoZzriuje
ignorovat. Tato funkce vyvstava predevsim v situacich informacné narocnych, kde je jejich
spravny vybér a zpracovani nutnou podminkou nasledného rozhodovani a jednani. ...“, na
strané C. 47 text ,.... At' na urovni védomeé, Ci bez jasného uvédoméni, pozornost tedy vZdy

9) SUCHA, Matus. Dopravni psychologie pro praxi: vybér, vycvik a rehabilitace Fididt. Psyché. Praha:

Grada, 2013. 216 s. ISBN 978-80-247-4113-0.
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vybira, jakému vyseku skutecnosti, v tomto pfipadé dopravniho prostiedi se vSemi
souvisejicimi aspekty, budou vénovany naSe kapacity. Zakladni viastnosti pozornosti je
tedy selektivita, schopnost z podnetove bohatého prostredi vyclenit jeden jev, ktery se
stava figurou, a zbylé se stavaji pozadim. ...“. Na str. 50 Ize poté nalézt tezi, ze ,...,
nepozornost ... je zpravidla pozornost odvedena jinam, k vnéj§im podnétum nebo
k vnitfnimu proZivani. ...".
Zda, jak a jakym zpUsobem &lovék néco vnima, zavisi na téchto vlivech (faktorech)'®:

a) biologickych (vykonnost smyslovych organt, napf. odhad rychlosti a vzdalenosti);

b) psychologickych (pozornost, oéekavani, postoje, pamét a zajem);

c) situaCnich [poc€asi a svételné podminky, vliv I€ku, zZivotni podminky (stres)].
Na pozornost jedince ma bezesporu vliv také monotonie. V knize Psychologie v dopravé™
je na str. 131 mj. uvedeno, Ze strojvedouci pocituji vliv monotonie nejvice:

* za vysokych teplot v kabinég;
» za oslfiovani sluncem nebo odrazem svételnych paprski od snéhu;
* na prilis znamé trati;
* za mihy.
V této odborné literatufe je dale rozvedeno, ze na strojvedouciho plsobi (z hlediska

monotonie) jesSté fada dalSich okolnosti, napf. nutnost nepretrzité sledovat pfimou trat,
prilis velké vzdalenosti mezi navéstidly a dodrZzovani konstantni rychlosti.

S ohledem na absenci technického zafizeni monitorujiciho za jizdy vlaku Pn 52690 prostor
kabiny strojvedouciho HDV, ze které byla fizena jeho jizda, lze predpokladat, Ze na
jednani strojvedouciho vlaku Pn 52690 méla pfed vznikem pfedmétné MU vliv monotonie.
V odborné literatuife se uvadi, ze monotonie v dopravé zpusobuje ospalost, Unavu
a snizeni reakCnich Casl. Jeden z dusledkd monotonie je, Ze Clovék omezuje vnimané
podnéty, na zakladé kterych se rozhoduje. Obecné znamym faktem je, ze kognitivni
funkce a reakce maiji klesajici tendenci pfi provadéni monoténnich ukonu.

V knize Dopravni psychologie pro praxi je na str. 51 uvedeno, Ze ,Pricinu, pro¢ monotonie
zpusobuje otupeni smysltu, muZzeme nalézt v teorii habituace. Habituace je reakci na
opakujici se situace, viemy nebo cinnosti. Pfi opakovaném vystavovani jedince stejnym
stimulam prestava tento jedinec stimuly vnimat nebo je vnimé mnohem slabéji...".

Je tak pravdépodobné, ze u strojvedouciho vlaku Pn 52690 pfed vznikem predmétné MU
nastal pfechodny utlumovy stav aktivni pozornosti, ale bez slozky unavy.

V knize Psychologie v dopravé lze na str. 40 nalézt, Zze ,Pozornost neni samostatny
psychicky proces nebo ¢innost jako napf. vnimani, mySleni, ale je urcitou charakteristikou
vzniku a prubéhu ostatnich psychickych procesu. Pozornost je nutné chapat jako
zaméreni duSevni Cinnosti na urCity vysek skutec¢nosti a udrZzeni tohoto zaméreni po
urCitou dobu.“. Z této literatury také vyplyva, ze zaméreni pozornosti mize byt nahodné
(neumysiné) nebo zamérné.

Neumysina pozornost je podminéna charakteristikami a vlastnostmi podnétd, které mohou
bez naseho umyslu (pfipadné i proti nému) ovladnout pozornost na urcity ¢as a upoutat ji
na sebe. O tom, jestli se podnét stane objektem pozornosti, tak rozhoduji rovnéz jeho
vlastnosti, kam Ize napf. zafadit kontrast mezi podnéty (pozornost pfitahuji vSechny

10) SUCHA, Matus$. Proé se v dopravé chovame tak, jak se chovame? : a co s tim mizeme délat. 1. vydani.
Praha: NLN, 2019. 278 s. ISBN 978-80-7422-726-4.

11) STIKAR, Jifi, HOSKOVEC, Jifi a STIKAROVA, Jana. Psychologie v dopravé. 1. vydani. Praha:
Karolinum, 2003. 275 s. ISBN 80-246-0606-2.
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vyznamné rozdily v barvé, tvaru, velikosti a délce trvani podnétu) a zména a novost
podnétd (zména ve vnéjSim vzhledu, zména intenzity podnétu, pohyb atd.).

Umyslna aktivni pozornost je poté uvédoméla dusevni ginnost, ktera je spojena s predem
uréenym zameérem, potfebou &i povinnosti, pficemz jeji udrZzovani po dlouhou dobu patfi
k naro€nym a vy€erpavajicim psychickym ukonum.

V realném svété pak hranice mezi aktivni a pasivni pozornosti nebyva jednoznacna,
v rizném poméru kolisa a navzajem se prolina. Lze tak shrnout, Ze pozornost ¢lovéka je
v Case proménna a nastane-li pokles pozornosti ¢lovéka v okamziku, ktery je z hlediska
bezpecnosti kriticky, je tim dan predpoklad ke vzniku nebezpecnych situaci, a pfipadné
i vzniku MU.

Aplikujeme-li vySe uvedené na pfedmétnou MU, tak lze Fici, Ze strojvedouci vlaku
Pn 52690 zcela pfehlizel nebo nezohlednoval skuteCnosti navésténé mu:

* poslednim oddilovym navéstidlem AB 2-173, jehoz navést mohl pozorovat po
dobu 15,1 s;

* vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopecCe n. B., jehoz navést mohl pozorovat po
dobu 23,9 s.

Totéz Ize Fici o strojvedoucim-instruktorovi, ktery vSak trat' ani navésti védomé nesledoval
a vénoval se praci na notebooku.

Strojvedouci vlaku Pn 52690 jednal pouze na zakladé (chybného) vnimani informaci, kdy
nespravné predpokladal, ze bude moct s vlakem do Zst. HustopeCe n. B. vjizdét na navést
,Rychlost 100 km/h a volno®, tzn. Ze s vlakem pojede pfimym smérem. Za dané situace
o této nepravdivé skuteCnosti sam sebe presveédCil a navic si ji potvrdil pfi komunikaci se
strojvedoucim-instruktorem. Proto po minuti posledniho oddilového navéstidla AB 2-173
pfepnul mobilni ¢asti VZ do rezimu ,MANUAL" a ze zakladni maximalni rychlosti 40 km-h™,
ktera se na navéstnim opakovadi rozsvitila, tuto rychlost zvysil na 100 km-h™.

V chovani strojvedouciho je tak mozné vysledovat rutinni (bezmyslenkovité) pouzivani
obvyklych scénafl k feSeni vzniklych situaci (v daném pfipadé pfi vjezdu vlaku do
zst. Hustopece n. B.) a jistou neschopnost vymanit se ze zabé&hnutych postupu.

DalSi dulezitou skuteCnosti ve vztahu k jednani strojvedouciho viaku Pn 52690 pied
vznikem predmétné MU poté je, Zze rozhodnou informaci o rychlosti, kterou smél viak
Pn 52690 vjizdét do Zst. Hustopece n. B., mohl ziskat pouze na zakladé vizualni informace
z navéstnich znakd na predmétnych navéstidlech. Pfi jizdé k vjezdovému navéstidlu 2L
zst. Hustopece n. B. svitilo na navéstnim opakovaci VZ svétlo zlutého mezikruzi, které by
na ném svitilo jak pfi navésténi navésti ,Rychlost 100 km/h a ...“ tak pfi navésténi
,Rychlost 40 km/h a ...“. Obdobné& tomu bylo i pfi jizdé k poslednimu oddilovému
navéstidlu AB 2-173. Tim doSlo k tomu, Ze strojvedouci vlaku Pn 52690 nemohl informaci
o rychlosti, kterou smél vlak Pn 52690 vjizdét do zst. Hustopece n. B., pIné zjistit z vicera
zdroju, tedy pomoci navéstniho opakovace VZ umisténého v kabiné strojvedouciho HDV
383.223-5.

Vy8e uvedené ve spojeni s moznym snizenim kognitivnich funkci strojvedouciho vlaku
Pn 52690, které Ize v daném pfipadé ocekavat, a to v dlisledku plsobeni monotonie,
vedlo k tomu, ze u néj pravdépodobné nastal pfechodny utlumovy stav aktivni pozornosti,
kdy omezené vnimal vnéjSi podnéty, na zakladé kterych se rozhodoval. Zaroven dané
vnéjSi podnéty nebyly pro néj natolik silné (i pfes odliSnost zejména navésti ,Olekavejte
rychlost 100 km/h* a ,,OCekavejte rychlost 40 km/h“ navésténych poslednim oddilovym
navéstidlem AB 2-173 z pohledu strojvedouciho vlaku Pn 52690 nenastala vyznamna
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zména situace), aby se u néj zvysila aktivni pozornost, pfipadné aby dané vnéjsi podnéty
svymi charakteristikami a vlastnostmi bez umyslu ovladly jeho pozornost (tedy jeho
neumyslinou pozornost) na urcity ¢as a upoutaly ji na sebe.

Za popsane situace je zcela zfejmeé, Ze se strojvedouci vlaku Pn 52690 pred vznikem MU
spolehl pouze na obvykly scénaf, ktery se standardné odehraval pfi vjezdu viaku do
zst. Hustopece n. B. pfimym smérem.

Jak je z vySe uvedeného patrné, tak se strojvedouci vlaku Pn 52690 pfi své Cinnosti
dopustil zasadni chyby, a to i pfesto, Zze se v jeho pfipadé jednalo o zkuSeného
zaméstnance. Rovnéz byl zdravotné zpUsobily a mél znalost dané trati. Setfenim rovnéz
nebylo zjisténo, ze by na jeji vznik méla vliv jeho osobni situace nebo ze by ji pfedchazelo
pusobeni fyzického nebo psychického stresu. Vzhledem k jeho dosavadni praxi, kdy
v poslednich 2 letech fidil HDV desitek vlakl pfepravujicich nebezpecné véci dle RID, Ize
oCekavat, ze v dobé vzniku pfedmétné MU jiz pfivykl na urcité zvySené riziko spojené
s pfepravou téchto latek a samotna tato skuteCnost poté pro né€j byla rutinni.

Nahlédneme-li do samotného vyjadfeni strojvedouciho vlaku Pn 52690 k pfredmétné MU,
tak z hlediska lidského faktoru dozajista zaujme pasaz, kde uvadi, Ze si nevybavuje, jakou
navest v dobé jizdy vlaku Pn 52690 navéstilo posledni oddilové navéstidlo AB 2-173.
Taktéz si nevybavoval, zda pfedmétnou navést vidél. Dale strojvedouci vlaku Pn 52690
uvedl, ze navést navésténou vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopeCe n. B. vidél na
velkou vzdalenost a vybavoval si jen fadu stozaru trakéniho vedeni vpravo jim pojizdéné
TK €. 2. Od této chvile si dalsi jizdu nevybavoval, kdy si vybavil az prudké vybo&eni HDV
vlevo na lhoteckém zhlavi Zst. HustopecCe n. B., a to i pfesto, Ze strojvedouci po celou
dobu jizdy k poslednimu oddilovému naveéstidlu AB 2-173 a k vjezdovému navéstidlu 2L
zst. Hustope€e n. B. periodicky potvrzoval svoji bdélost obsluhou pfisluSnych prvki
mobilni ¢asti VZ. Reagoval az na polohu jazykl prvni (krajni) vyhybky €. 1 pfestavenych
do polohy pro jizdu odbo¢nym smérem, a to manipulaci s pakou voli¢e tazné/brzdné sily,
viz bod 3.1.7 této ZZ.

Je zcela ziejmé, Ze strojvedouci vlaku Pn 52690 provadél pfed vznikem pfedmétné MU
komplexni Cinnosti, které se tykaly obsluhy HDV, nicméné nastala u néj situace, kdy si
zpétné v podstaté vlbec nevybavil navésti navésténé mu oddilovym navéstidlem AB 2-173
a vjezdovym navéstidlem 2L Zst. HustopeCe n. B., na néz za jizdy vlaku nikterak
nereagoval. V podstaté se z jeho védomi a paméti vytratil urCity Casovy usek, kdy
nedokazal fici, jaké navésti byly navéstény pred vznikem pfedmétné MU. Toto mize na
jednu stranu pusobit ponékud zvlastné, a to zejména u osoby, ktera ma byt zdravotné
zpusobila. V daném pfipadé DI predpoklada, ze takovyto vypadek paméti nenastal
v dusledku prozitého traumatu, protoze jeho vysvétleni k MU tvofi uceleny obraz déni pred
vznikem predmétné MU, ale i po ni. S ohledem k vySe uvedenému a zjiSt€nym
skuteCnostem rovnéz DI nepfedpoklada, Ze by u strojvedouciho viaku Pn 52690 nastala
néjaka kratkodoba zdravotni indispozice, tak jak strojvedouci uvadi ve svém vyjadreni
k danému pfipadu, ktera navic nebyla Iékafsky podloZena.

V odborné literatufe poté lze nalézt pojednani o tzv. ,fenoménu Casového vypadku®,
kterym lze tuto udalost vysvétlit. Napfiklad v knize Psychologie' na strané ¢. 33 je
uvedeno, ze ,Otazkou je, jak muze dojit k vypadku védomé pozornosti po dlouhou dobu,
pricemz Clovék zaroveri provadi velmi komplexni ukoly, jako je napriklad Fizeni vozidla,

12) HOSKOVEC, Jifi. Psychologie. Vyd. 1. v Praze: Triton, 2002. 105 s. Psychologicka setkavani; sv. 2.
ISBN 80-7254-219-2.
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které je tak zavislé na reakcich na vnéjsi udalosti. Odpovéd’ obdrzime, uvazime-li povahu
dovednosti. Ty jsou organizovany hierarchicky tak, Ze elementarni komponenty se stavaji
postupné automatickymi. Zkuseny fridi¢ nepotiebuje vynakladat védomou pozornost na
zakladni ovladani vozidla. Pokud je situace relativhé nenaroéna a vnéjsi udalosti rutinni
nebo snadno predpovéditelné, potrebuje jen nizkou uroveri védomeé pozornosti. VyuZije
svych zdroji pozornosti jinde, typicky pro své mySleni. V uréitém smyslu pfepnul na
Lautomatického pilota“. Ale jakakoliv vyznamna zména situace povede ke zpracovani nové
informace, zhodnoceni pravdépodobnosti a k prislusnému rozhodnuti. To vS8e vyZaduje
zvySenou védomou pozornost a prepnuti zpét na ,manudini oviadani“ Casovy Usek
automatického ovladani muaze byt vnimam jako vypadek.”.

S ohledem k vySe uvedenému se Ize dle DI v daném pfipadé domnivat, Ze na provedeni
ukonu v souvislosti s fizenim HDV nepotfeboval strojvedouci viaku Pn 52690 vynakladat
védomou pozornost, protoze se pro néj jednalo o zcela rutinni ¢innost, a to i pfesto, ze se
jednalo o jeho prvni ,samostatnou” jizdu po absolvovani zkousky praktické zpusobilosti na
HDV fady 383 (193).

V navaznosti na vySe uvedené nelze prehlédnout zcela neprofesionalni chovani
strojvedouciho-instruktora za jizdy v kabiné strojvedouciho HDV vlaku Pn 52690. Obecné
Ize Fici, Ze strojvedouci-instruktor (u nékterych dopravcl oznaovany napf. jako kontrolor
vozby) je nezastupitelnym ¢lankem vychovy a kontroly provoznich zaméstnancu dopravce.
Jeho pracovni naplni je mj. kontrola strojvedoucich, zda dodrzuji stanovené jednotné
technologické postupy, pfitom je odborné vychovavaji, pomahaji jim, motivuji je a spolecné
hledaji feSeni pfipadnych problémU. Proto nelze akceptovat rezignaci strojvedouciho-
instruktora pfitomného za jizdy vlaku Pn 52690 v kabiné strojvedouciho na alespon
obCasné presvédCeni se o navéstech hlavnich navéstidel, trati pfed vlakem a spravném
zpusobu jizdy strojvedouciho viaku Pn 52690, a to navzdory jeho nespravnému
presvédcCeni, ze ze Lhotky n. B. do Hranic n. M. mésto jel rezZijni jizdou a za jizdu vilaku byl
odpovédny strojvedouci.

V pfipadé pfredmétné MU je zcela zfejma absence technickych prostfedkl zabezpeceni,
které by pfi pochybeni (omylu nebo selhani) strojvedouciho aktivnim zasahem do Fizeni
vlaku zabranily jizdé vlaku, pfipadné by ji patficné korigovaly. Na tuto skutecnost DI
v minulosti opakované upozornovala. Nelze nezminit, Ze pravé v pfipadé, kdy by jizda
predmétného vlaku byla uskuteénéna pod plnym dohledem ETCS, by ke vzniku dané MU
nedoslo, protoze ETCS by nedovolilo pfekro¢eni nejvyssi dovolené rychlosti.

V souvislosti se zavedenim vedeni vlakd pod plnym dohledem ETCS na patefnich a jinych
tratich, jejichz poéet se neustale navysuje, DI kvituje opatfeni DU pfijatd na zakladé
bezpecnostnich doporu€eni DI k urychleni praci na zavedeni ETCS i na ostatnich drahach
celostatnich a regionalnich, a proto bezpecnostni doporuceni tykajici se implementace
ETCS nevydava, viz bod 6 této ZZ.

V pfipadé této MU nelze neuvést, Ze rozsah komunikace uskuteCnéné mezi
strojvedoucim-instruktorem a strojvedoucim béhem jizdy vlaku Pn 52690, stejné jako jejich
chovani, nebylo mozné vzhledem k absenci technického zafizeni monitorujiciho za jizdy
vlaku Pn 52690 prostor kabiny strojvedouciho HDV 383.223-5 prokazatelné (mimo
vyjadieni strojvedouciho a strojvedouciho-instruktora) zjistit. DI se proto pfi Setfeni dané
MU musela spolehnout pouze na podana vysvétleni strojvedouciho-instruktora
a strojvedouciho vlaku Pn 52690.
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Strojvedouci-instruktor se podroboval pravidelnym lékafskym prohlidkam a byl v dobé
vzniku MU zdravotné zpusobily pro vykon své pracovni funkce, s podminkou pouzivani
bryli nebo kontaktnich ¢ocek (v dobé vzniku MU mél dioptrické bryle nasazeny na temeni
hlavy).

Strojvedouci viaku Pn 52690 se rovnéz podroboval pravidelnym lékafskym prohlidkam
a byl v dobé vzniku MU zdravotné zpuUsobily pro vykon své pracovni funkce, nicméné
taktéz s podminkou pouzivani bryli nebo kontaktnich ¢ocek (v dobé vzniku MU pouzival
dioptrické bryle).

Strojvedouci vlaku Pn 52690 se po vzniku MU podrobil mimofadné lékafské prohlidce,
kterou byl uznan zdravotné zpUsobilym pro vykon prace strojvedouciho s licenci, v&. prace
v noci, s podminkou pouzivani bryli nebo kontaktnich cocek.

Na zakladé podkladld k pfedmétné MU a vySe uvedenému ma DI za to, Ze strojvedouci-
instruktor a strojvedouci vlaku Pn 52690 nejednali s umyslem vzniku MU.

4.3.2 Pracovni faktory

Dle zaznam( dopravce ODOSC absolvoval strojvedouci vlaku Pn 52690 posledni
obnovovaci $koleni RID™ v sidle svého zaméstnavatele dne 31. 5. 2023, pficemz
dopravce zpétné nedokazal specifikovat €as zaCatku a konce pfedmétného Skoleni.
Strojvedouci vlaku Pn 52690 po pfedloZeni zaznamu o daném S$koleni svou ucast na
tomto Skoleni RID dosvédcil a rovnéz potvrdil, Ze veSkeré osobni udaje v tomto zaznamu
vyplnil on osobné a stvrdil je svym podpisem. Toto Skoleni RID pfitom absolvoval v dobé,
kdy byl prokazatelné veden jako osoba dofasné prace neschopna a pobiral
tzv. nemocenskou, nicméné dle svého vyjadfeni mzdu za ucast na tomto Skoleni
nepobiral, coz dokladaji i zaznamy dopravce ODOSC.

Dopravce na dotaz DI k vySe uvedenému uved|, Ze pfi Skoleni provadénymi jinymi
Skolicimi organizacemi a komplikacich pfi zajiStovani nahradniho Skoleni pfi dlouhodobych
nemocenskych mél mit strojvedouci vlaku Pn 52690 moznost dobrovolné ucasti na
predmétném Skoleni RID za podminky, Ze nebude mit narok na mzdu a Ze v dobé Skoleni
RID bude mit Iékafem povolenou vychazku.

Dle sdé&leni CSSZ mél strojvedouci vlaku Pn 52690 v ramci dogasné pracovni
neschopnosti, ktera v jeho pfipadé trvala ode dne 28. 4. 2023 do 11. 5. 2024, evidovany
vychazky, poc€inaje 1. 5. 2023, a to kazdy den v dobé od 9:00 h do 14:00 h.

Dle vyjadfeni USSZ se vy$e uvedenym zji§ténim nelze dale zabyvat, nebot dle ustanoveni
§ 125 odst. 3 zakona €. 187/2006 Sb. opravnéni organu nemocenské pojisténi kratit nebo
odejmout nemocenské zanika uplynutim 1 roku ode dne, kdy k poruseni rezimu doCasné
prace neschopného pojisténce, v tomto konkrétnim pfipadé strojvedouciho vlaku
Pn 52690, doslo. Jinymi slovy, v dobé Setfeni MU jiZ nebylo mozno zahajit fizeni, a tim
jednoznacné prokazat nedostatek (pfestupek), ze ze strany strojvedouciho vlaku
Pn 52690 doSlo dne 31. 5. 2023 k poruSeni rezimu doCasné prace neschopného
pojisténce.

13) RID je vydavan Mezivladni organizaci pro mezinarodni zelezni¢ni pfepravu (OTIF) se sidlem v Bernu
(Svycarsko) kazdé 2 roky, a to v lichych letech s platnosti od 1. ledna pfislusného lichého roku, nicméné
OTIF vzdy vyhlasuje tzv. pfechodné obdobi, do kdy je mozné nebezpelné véci po zeleznici prfepravovat
podle podminek (RIDu) platnych do konce pfislusného predchoziho roku — v pfipadé této konkrétni MU
tedy bylo mozné nebezpelné véci po Zeleznici pfepravovat do 30. 6. 2025 podle RIDu platného od 1. 1.
2023.
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Pfi Setfeni nebyly zjistény faktory souvisejici s pracovni naplni nebo pracovni dobou
zameéstnancl provozovatele drahy a dopravce. Pfi Setfeni nebylo u téchto zaméstnanci
zjiSténo nedodrzeni podminek pro odpocinek pfed sménou a pfestavek, resp. pfimérené
doby na oddech a jidlo v pribéhu smény.

4.3.3 Organizacni faktory a ukoly

DI se v ramci Setfeni organizacnich faktorl a ukoll zabyvala také postupy dopravce
ODOSC upravujicich zpusob a podminky zajisténi dodrzovani existujicich, novych
a zménénych technickych a provoznich norem nebo jinych zavaznych podminek
stanovenych mj. ve vnitrostatnich pravnich prfedpisech a ve vnitfnich prfedpisech dopravce.
U strojvedouciho vlaku Pn 52690 proved| dopravce ODOSC od ledna 2023 do vzniku MU
celkem 6 kontrol, 3 prostrfednictvim strojvedouciho-instruktora a 3 skrze MVK. P¥i téchto
kontrolach nebyly zjiStény nedostatky.

U strojvedouciho-instruktora provedl dopravce ODOSC od ledna 2023 do vzniku MU
prostifednictvim MVK celkem 5 kontrol, pfi kterych, vyjma jednoho pfipadu, kdy doslo
k zauginkovani mobilni ¢asti VZ z dlvodu nepotvrzeni bdélosti ve stanoveném intervalu,
nebyly zjiStény nedostatky.

VyS8e uvedené kontroly byly uskute€nény jak v provozu, tak v sidle dopravce.

V ramci kontrol realizovanych pfi provozovani drazni dopravy bylo kontrolovano stridani
provoznich zaméstnancl, technicky stav a vybavenost HDV, vedeni provozni
dokumentace apod.

V pripadé kontrol realizovanych v sidle dopravce byla kontrolovana aktualnost pouzivané
dokumentace v noteboocich provoznich zaméstnancu, zejména tabulek tratovych poméra.
Déale zde byly provadény rozbory dat zaznamenanych registraCnimi rychloméry HDV
pouzivanych dopravcem ODOSC.

Pfi Setfeni nebyly zjistény faktory souvisejici s organizaci prace nebo pracovnimi ukoly.

4.3.4 Faktory souvisejici s pracovnim prostiedim
Pfi Setfeni nebyly zjiStény faktory souvisejici s pracovnim prostiedim.

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

Problematika procesu fizeni rizik vzhledem k navésténi tratové rychlosti pri vjezdu
do zst. Hustopece n. B. ze sméru od Lhotky n. B.

Podle Clanku 2 Nafizeni komise (EU) 402/2013 se ustanoveni tohoto nafizeni pouZije na
navrhovatele, provadi-li jakoukoli zménu zelezniCniho systému v Clenském staté EU,
pfiCemz tyto zmény mohou mit technickou, provozni nebo organizacni povahu. Pod
pojmem navrhovatel se pak rozumi zelezni¢ni podnik nebo provozovatel infrastruktury,
subjekt odpovédny za udrZzbu, smluvni subjekt nebo vyrobce ¢i Zadatel o povoleni
k uvedeni strukturalnich subsystému do provozu.

Jak je uvedeno v Clanku 9 Nafizeni komise (EU) 402/2013, neexistuje-li oznameny
vnitrostatni predpis pro urCeni, zda je zména z hlediska bezpec€nosti vyznamna, ¢i nikoli,
coz je také pripad CR, spoleénost nebo organizace odpovédna za provedeni této zmény
— 1j. navrhovatel, by mél nejprve posoudit mozny dopad dané zmény na bezpecnost
Zelezni¢niho systému. UrCeni vyznamnosti zmény stanovi vzdy navrhovatel podle dopadu
na bezpecnost nasledné:

* zmény bez dopadu na bezpecnost;
* zmeény s dopadem na bezpec€nost:
© nevyznamné zmeény,
o vyznamneé zmény — vSechny ostatni.

Ma-li navrhovana zména dopad na bezpecnost, navrhovatel pomoci odborného posouzeni
rozhodne o vyznamnosti zmény na zakladé téchto obecnych kritérii:

a) nejhorSiho vérohodného scénafe v pfipadé selhani posuzovaného systému
s pfihlédnutim k existenci bezpecnostnich bariér mimo posuzovany systém;

b) novych prvkd pouzitych pfi zavadéni zmény (tyka se jak inovativnich FeSeni
v draznim odvétvi, tak i zmén, jeZ jsou nové v ramci organizace zavadeéjici zménu);

c) slozitosti zmény;

d) moznosti sledovani zavedené zmény béhem celé doby Zivotnosti systému
a moznosti provést pfipadny vhodny zasah;

e) moznosti navratit zménény systém do stavu pfed zménou;

f) doplikového posouzeni vyznamnosti zmény s pfihlédnutim ke vdem realizovanym
zménam posuzovaného systému, které nebyly posouzeny jako vyznamne,

pfitom navrhovatel je povinen uchovavat pfisluSnou dokumentaci, aby mohl odGvodnit své
rozhodnuti, viz nize.

UrCi-li navrhovatel, Ze navrhovana zména je zménou vyznamnou, musi proveést proces
fizeni rizik a identifikovat nebezpedi, kdy dle Nafizeni komise (EU) 402/2013 se pod
pojmem nebezpecCi rozumi stav, ktery by mohl vést k MU. Jinymi slovy, navrhovatel musi
uplatnit postupy ke zjisténi, zdokumentovani a charakterizaci nebezpeci, pfiCemz pro
identifikaci nebezpeci se pouZije vhodna metoda uvedena ve sloupci ,ldentifikace rizik®
v tabulce A.1 normy CSN EN 31010. Proces fizeni rizik je pak definovan v Pfiloze |
pfedmétného nafizeni a konCi tehdy, je-li prokazana shoda zménéného systému se vSemi
bezpeCnostnimi pozadavky, které jsou nezbytné k pfijeti rizik spojenych se zjisténym
nebezpelim. Navrhovatel musi vést ,Zaznam o nebezpeci“, do kterého zapisuje vSechna
Zjisténa nebezpedi a za ktery rovnéz zodpovida. Dale dle doporudeni DU by mél byt
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Zaznam o nebezpeli veden nejlépe samostatné vzdy pro jedno kazdé identifikované
nebezpeci. U kazdého uvedeného nebezpedi zahrnutého do zaznamu o nebezpeéi musi
byt nezavisle zvolena zasada pfijatelnosti rizika ve smyslu dodatku nafizeni o spolecné
bezpecnostni metodé pro hodnoceni a posuzovani rizik (CSM), kdy zasadou pfijatelnosti
rizik se rozumi:

* kodex spravné praxe,
* obdobny ¢i odchylny referenni systém, nebo
* jednoznacny odhad rizik.

Na tomto misté je nezbytné uvést, ze subjektem pro posuzovani pro zmény zelezni¢niho
systému se rozumi nezavisla a zpusobila externi nebo interni osoba, organizace nebo
subjekt provadéjici Setfeni s cilem dospét na zakladé dikazli k rozhodnuti, zda systém
spliiuje bezpecCnostni pozadavky (dale jen nezavisly posuzovatel), jez posléze posuzuje
pouze existenci, spravnost a smysluplnost procesu Fizeni rizik aplikovaného
navrhovatelem na konkrétni zménu. Nezavisly posuzovatel bezpeénosti by mél
usmérfiovat shodu bezpeénostnich pozadavkl u navrhovatelem navrhovanych projektd od
pocatku az po uvedeni zmény do provozu. Po dokonceni posouzeni nezavisly posuzovatel
vypracuje zpravu o posouzeni bezpecnosti. Navrhovatel odpovida za to, zda a jak budou
zohlednény zavéry zpravy o posouzeni bezpecnosti za uCelem schvaleni bezpecnosti
posuzované zmeény, pficemz ,oddvodni a pfislusné dolozi ty éasti zpravy o posouzeni
bezpecnosti, s nimiz pfipadné nesouhlasi.“.

V souvislosti s projektem a stavbou ,ZvysSeni tratové rychlosti v useku Valasské MezifiCi —
HustopeCe nad Becvou“ byl spoleCnosti Arrano Group s.r.o. vypracovan dokument
s nazvem ,Aplikace procesu fizeni rizik dle nafizeni komise (EU) 402/2013“ [dale také jen
Aplikace fizeni rizik'¥], kdy navrhovatelem zmény byla SZDC a zpracovatelem projektové
dokumentace byla MORAVIA CONSULT Olomouc a.s.

Ve zminéné Aplikaci fizeni rizik byly jako zmény vyznamné s vlivem na bezpecnost
vyhodnoceny tyto celky:

» Zelezni¢ni zabezpeCovaci zafizeni;

* Zeleznini sdélovaci zafizent;

* Zelezni¢ni svrsek a spodek;

* mosty, propustky a zdi;
pricemz vySe uvedené celky byly v zdznamech o nebezpeli dale konkretizovany na
jednotliva nebezpeci, ktera by mohla vyvolat urcita rizika (napf. vykolejeni, srazka, uraz
elektrickym proudem — zranéni ¢i usmrceni osob apod.).
Dle Aplikace fizeni rizik byla vSechna identifikovana nebezpeéi a rizika z nich plynouci
zcela usmérnéna kodexem spravné praxe, coz je pisemny soubor pravidel, ktera, jsou-li
spravneé uplatfiovana, Ize pouzit k fizeni jednoho Ci vice konkrétnich nebezpeci.
Spoleénost Ecological Consulting a.s., jako nezavisly posuzovatel uznany DU pro
posuzovani pro zmény zelezni¢niho systému, pak ve Zpravé o posouzeni bezpelnosti
posoudil existenci, spravnost a smysluplnost procesu fizeni rizik aplikovaného
navrhovatelem na vyznamné zmény s vlivem na bezpecénost.

14) Dle dokumentace DU se Fizenim rizik rozumi analyza rizik (Setnost, nasledek), hodnoceni rizik
(kategorizace pfipustnosti), usmérnéni rizik (pfipadna konkrétni uprava zmény), opakovana analyza rizik
(Cetnost, nasledek), opakované hodnoceni rizik (kategorizace pfipustnosti) a porovnani Urovni rizik pfed
a po usmérnéni.
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Jak jiz bylo uvedeno v bodu 3.1.8 této ZZ, po zhotoveni stavby ,ZvySeni tratové rychlosti
v useku Valasské MezificCi — HustopeCe nad Beclvou“ byla vyrazné zvySena tratova
rychlost také v useku Lhotka n. B. — HustopeCe n. B. Vedle fady pozitiv, ktera tato stavba
bezesporu pfinesla, nelze nezminit problematiku navésténi snizeni rychlosti pro jizdu DV
v Zst. Hustopece n. B. ze sméru od Lhotky n. B. SniZeni rychlosti az ze 155 km-h™ na
100 km-h™ bylo navésténo dvojim zplisobem, a to jak navéstmi pro tratovou rychlost, tak
navestmi rychlostni navéstni soustavy pfislusnych vjezdovych navéstidel zst. HustopecCe
n. B. (pro obvod vyhybek pfilehlych k témto vjezdovym naveéstidlim), kdy informace
0 navestech danych hlavnich navéstidel byly pfenaseny na vedouci DV. V této souvislosti
nelze neuvést, Ze:

* pfi viezdu vlaku pfimym smérem z TK €. 1 HustopeCe n. B. — Lhotka n. B. nebo
z TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopece n. B. na navazuijici hlavni SK €. 1, resp. SK €. 2,
zst. Hustopece n. B. pfislusné:

o oddilové navéstidlo AB 1-173, resp. 2-173, jejichz navésti pfedvésti navésti
vjezdovych naveéstidel 1L, resp. 2L, zst. HustopeCe n. B., navésti navést
,OCekavejte rychlost 100 km/h*, pficemz na navéstnim opakovaci mobilni ¢asti
VZ vedouciho DV sviti zluté svétlo,

o vjezdoveé naveéstidlo 1L, resp. 2L, Zst. HustopeCe n. B. navésti navést ,Rychlost
100 km/h a ... , pfi€emz na navéstnim opakovaci mobilni ¢asti VZ vedouciho DV
sviti svétlo zlutého mezikruzi;

* pfi viezdu vilaku odboénym smérem z TK €. 1 HustopeCe n. B. — Lhotka n. B. nebo
z TK €. 2 Lhotka n. B. — Hustopece n. B. na navazuijici hlavni SK €. 2, resp. SK €. 1,
Zst. Hustopece n. B. pfislusné:

o oddilové navéstidlo AB 1-173, resp. 2-173, jejichz navésti pfedvésti navésti
vjezdovych navéstidel 1L, resp. 2L, Zst. HustopeCe n. B., navésti navést
,OCekavejte rychlost 40 km/h“, pfiCemz na navéstnim opakovaci mobilni ¢asti
VZ vedouciho DV sviti opét zluté svétlo,

o vjezdoveé naveéstidlo 1L, resp. 2L, Zst. Hustopece n. B. navésti navést ,Rychlost
40 km/h a ...", pficemZ na navéstnim opakovaci mobilni ¢asti VZ vedouciho DV
sviti opét svétlo zlutého mezikruzi.

Jinymi slovy, je-li vjezd vlaku v Zst. HustopeCe n. B. ve sméru od Zst. Lhotka n. B. dovolen
pfimym nebo odbocnym smérem, je pfi jizdé vlaku k oddilovému navéstidlu AB 1-173,
resp. 2-173, strojvedouci vzdy sviticim zlutym svétlem na navéstnim opakovaci
informovan o navésti tohoto navéstidla — neni pfitom rozliSeno, zda pfislusné oddilové
navéstidlo v daném pfipadé navésti navést ,OCekavejte rychlost 40 km/h*, nebo
,OCekavejte rychlost 100 km/h“, a je tak pouze na strojvedoucim, aby pfi pozorovani trati
a navesti zjistil, jaka konkrétni navést mu je navésténa.

Podobna situace nastava pfi jizdé vlaku k vjezdovému navéstidlu 1L, resp. 2L
zst. Hustopece n. B., kdy strojvedouci je vzdy sviticim svétlem zlutého mezikruzi na
navéstnim opakovadi informovan o navésti tohoto navéstidla — neni rozliSeno, zda
prislusné vjezdové navéstidlo v daném pfipadé navésti navést ,Rychlost 40 km/h a ...%
nebo ,Rychlost 100 km/h a ...% a je tak opét pouze na strojvedoucim, aby pfi pozorovani
trati a navésti zjistil, jaka konkrétni navést mu je vjezdovym navéstidlem navésténa.

Jinak fe€eno, nezjisti-li (nezpozoruje-li) strojvedouci navést na oddilovém navéstidle AB
1-173, resp. 2-173, které predvésti navést na vjezdovém naveéstidle 1L, resp. 2L
zst. HustopecCe n. B. a nezpozoruje-li ani navést na viezdovém navéstidle, tak podle svétla
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sviticiho na navéstnim opakovaci nelze rozpoznat, zda na vjezdovém zhlavi této stanice
pojede pfimym, nebo odbolnym smérem, nebot svétlo Zlutého mezikruzi informuje
.pouze“ o jizdé snizenou rychlosti od nasledujiciho hlavniho navéstidla, v daném pfipadé
rychlosti 40 km-h™ nebo 100 km-h™'. Vzhledem k vyraznému snizeni (propadu) rychlosti se
tak bohuZzel jednalo o nebezpecCi — riziko, které mohlo vést a v daném pripadé vedlo ke
vzniku MU — vazné nehody.

Problematika navésténi snizeni rychlosti pfi vjezdu vlaku do Zst. HustopecCe n. B. ve sméru
od Lhotky n. B. hlavnimi navéstidly ve spojeni s informacemi o navéstech téchto
navestidel prenasenych na vedouci DV, tzn. nebezpedi, které mohlo vést ke vzniku MU,
nebylo tehdej$im navrhovatelem — provozovatelem drahy SZDC v souvislosti s projektem
identifikovano, a tudiZz nebylo ve vySe uvedené Aplikaci Fizeni rizik zadnym zpUsobem
pokryto — nebylo vibec zminéno — riziko nehody (vykolejeni, pozaru €i vybuchu apod.)
vzniklé nesniZzenim rychlosti vlaku pfi vjezdu vlaku do Zst. HustopeCe n. B. ve sméru od
Lhotky n. B. nebylo usmérnéno.

Pro dplnost je vhodné uveést, ze za urCeni vyznamnosti zmény z hlediska dopadu na
bezpe€nost je odpovédny navrhovatel, coZz vyplyva z Nafizeni komise (EU) 402/2013,
ktery je schopen pomoci svych rozsahlych odbornych znalosti systematicky urcit veSkera
priméfené predvidatelna nebezpeli pro cely posuzovany systém, popfipadé jeho funkce
a rozhrani.

Soucasné nelze nezminit, ze dliivodem feSeni, kterym byla rychlost v obvodu vyhybek pfilehlych
k vjezdovému naveéstidlu 1L, resp. 2L, Zst. Hustopece n. B. i pfi jizdé pfes vyhybky Ihoteckého
zhlavi pfimym smérem (rychlosti 100 km-h") navésténa navésti ,Rychlost 100 km/h a ...
pfislusného vjezdového navéstidla za souCasného navésténi tratove rychlosti rychlostniky N
(100 km-h") od téchto navéstidel umisténych pred zminénymi viezdovymi naveéstidly, byla
skute¢nost, Ze pokud by byl pro vyZadované sniZeni rychlosti vlaku (propad tratové rychlosti ze
155/140 km-h™, ktera byla povolena v tratovém Useku Lhotka n. B. — Hustopece n. B., na
100 km-h™), pouzit pouze rychlostnik N, nebyla by ¢innosti mobilni ¢asti liniového vlakového
zabezpeCovaCe (pfi sviceni zeleného svétla na navéstnim opakovacdi) po strojvedoucim
vyzadovana zadna reakce, kterou by musel potvrdit, Ze snizeni tratové rychlosti vzal na
védomi. Naproti tomu provozovatelem drahy SZ zvolené FfeSeni, kdy k navésténi tratové
rychlosti rychlostnikem N (v daném pfipadé s Cdislici ,100“ pfikazujici strojvedoucimu
neprekrocit od tohoto navéstidla rychlost udanou Cislem) bylo pfidano jesté navésténi nejvyssi
dovolené rychlosti v obvodu vyhybek pfilehlych k vjezdovému navéstidlu 1L, resp. 2L,
zst. Hustopece n. B., byla po strojvedoucim vyZadovana reakce v podobé obsluhy mobilni ¢asti
vlakového zabezpeCovacCe — tlaCitka bdélosti, popf. dalSi ukony souvisejici s obsluhou tohoto
zafizeni, viz bod 4.1.1 této ZZ.

Uvedené zjiSténi nelze v navaznosti na vySe uvedené, ve spojeni s povinnostmi
strojvedouciho (strojvedouciho-instruktora) pfi fizeni DV a body 4.1.1 (East Prekroceni
nejvyssi dovolené rychlosti vlaku za jeho vjezdu do Zst. HustopeCe n. B.) a 4.3.1,
posuzovat v pficinné souvislosti se vznikem MU, viz bod 5.3 této ZZ.
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Zjisténi:
PFi Setfeni bylo zjisténo poruSeni pravnich pfedpist a vnitfnich predpisu, tykajici se uloh
a povinnosti provozovatele SZ (SZDC), mimo pfiéinnou souvislost s MU:
* § 22 odst. 1 pism. €) zakona €. 266/1994 Sb.:
.Provozovatel drahy je povinen prijmout nezbytna opatreni spocCivajici v analyze,
hodnoceni a usmérriovani rizik podle primo pouZitelného predpisu Evropské unie
upravujiciho spole¢nou bezpecénostni metodu pro hodnoceni a posuzovani rizik,*.
V pfipadé této konkrétni MU je nutné dat vySe uvedené ustanoveni do souvislosti s:
o QOdst. 10 Nafizeni komise (EU) 402/2013:
,V pripadé jakékoli zmeény v ZelezniCnim systému, ktery je jiz v provozu, by se
méla posoudit vyznamnost této zmeny, pficemz by se mely vzit v uvahu
i vSechny zmény souvisejici s bezpecnosti, které ovlivriuji stejnou ¢ast systemu,
a to od vstupu tohoto narizeni v platnost nebo od posledniho uplatnéni procesu
fizeni rizik stanoveného v tomto nafizeni, podle toho, co bylo provedeno jako
posledni. Cilem je posoudit, zda tyto zmény predstavuji ve svém celku
vyznamnou zménu, ktera vyZaduje udplné pouziti CSM pro hodnoceni
a posuzovani rizik.“,
o Clanek 5 odst. 1 Nafizeni komise (EU) 402/2013:
.,Navrhovatel odpovida za pouZiti tohoto nafizeni, vcéetné posouzeni
vyznamnosti zmény na zakladé kriterii podle ¢lanku 4, a za provedeni procesu
fizeni rizik, ktery je stanoven v pfiloze I.%
o Clanek 5 odst. 2 Nafizeni komise (EU) 402/2013:
.,Navrhovatel zajisti, aby rizika, zpusobena jeho dodavateli a poskytovateli
sluzeb, vcetné jejich subdodavatell, byla fizena rovnéZz v souladu s timto
nafizenim. Za timto dc¢elem muZe navrhovatel prostfednictvim smluvnich
podminek poZadovat, aby se jeho dodavatelé a poskytovatelé sluzeb, vietné
subdodavatelu, podileli na procesu fizeni rizik stanoveném v priloze I.“.

4.4.3 Systém zajiStovani bezpecnosti zucastnénych dopravcu a provozovateld drah

Jednotné technologické postupy dopravce ODOSC, obsaZené ve vnitfnich pfedpisech PDD,
PDV a ZOZPDD, které tvofi prvky jim zavedeného systému zajiStovani bezpecnosti drazni
dopravy, v fadé ustanoveni odkazovaly na jiz neplatna ustanoveni vnitfniho pfedpisu —
Smérnici KVs3-B-2010, ktera byla dopravcem CDC s Gginnosti od 1. 7. 2024 novelizovana
a nesla ndzev — Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ s uginnosti od 1. 7. 2024.

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze systém zajiStovani bezpecCnosti drazni dopravy zavedeny
dopravcem ODOSC vykazoval dil¢i nedostatky spocivajici v neaktualnich odkazech ve
vnitfnich predpisech, v dusledku ¢ehoz nebyly nékteré informace formalné plné konzistentni.
Obsahové v8ak Smérice KVs-3-B-CDC-CZ navazuje na jiz neudinny vnitini predpis —
Smérnici KVs3-B-2010 a v zasadnich principech upravujicich provozovani drazni dopravy
nedoslo k podstatnym zménam.

Uvedené zjisténi nelze posuzovat v pficinné souvislosti se vznikem pfedmétné MU, nebot
samotné odkazovani na jiz neucinnou Smérnici KVs3-B-2010 namisto aktualné ucinné

Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ nemélo vliv na pribéh jizdy viaku Pn 52690 ani na chovani
zuc€astnénych zaméstnancu dopravce ODOSC.
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Zjisténi:
Pfi Setfeni bylo zjisténo poruseni pravnich pfedpisu, tykajici se uloh a povinnosti dopravce
ODOSC, mimo pfi€innou souvislost s MU:
* § 35 odst. 2 pism. f) zakona ¢&. 266/1994 Sb.:
.,Dopravce je povinen zajistit, aby jim zavedeny systém zajiStovani bezpecnosti
drazni dopravy podle pfimo pouZitelného pfedpisu Evropské unie upravujiciho
spole¢né bezpecnostni metody tykajici se poZadavki na systém zajiStovani
bezpecnosti zohledrioval druh, oblast a rozsah provozu a byl dodrZzovan,;
+ bod 4.4.3 PRILOHY | Nafizeni Komise (EU) 2018/762:
»Organizace zajisti, aby informace tykajici se bezpecnosti byly:
a) relevantni, uplné a srozumitelné ur¢enym uzivateltim;
b) platné;
c) presné;
d) konzistentni;
e)azg) ...

V systému zajistovani bezpednosti provozovatele drahy SZ, souvisejicim s okolnostmi
vzniku pfedmétné MU, nebyly zjistény nedostatky.

444 Systém Fizeni subjekti odpovédnych za uadrzbu draznich vozidel
a udrzbarskych dilen

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

4.4.5 Vysledky dohledu provadéného vnitrostatnimi bezpeénostnimi organy
DU v obdobi od 1. 1. 2017 do vzniku pfedmé&tné MU neproved| u dopravce ODOSC z&dny
statni dozor.

S ohledem na zjisténé faktory a okolnosti vzniku MU nema dohled bezpe&nostniho organu
souvislost s predmétnou MU.

4.4.6 Schvaleni, osvédceni a hodnotici zpravy udélené agenturou, vnitrostatnimi
bezpecénostnimi organy nebo jinymi subjekty posuzovani shody

Provozovatel drahy-vleCky DEZA provozoval drahu na zakladé platného ufedniho
povoleni.

Provozovatel drahy SZ provozoval drahu na zakladé platného afedniho povoleni
a osveédcCeni o bezpecnosti provozovatele drahy.

Dopravce ODOSC provozoval drazni dopravu na zakladé platné licence a osvédcCeni
dopravce, které bylo vydano pro provozovani nevefejné nakladni drazni dopravy, vcetné
prepravy nebezpecnych véci.

4.4.7 Jiné systémové faktory
Pfi Setfeni nebyly zjistény jiné systémové faktory.
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‘nm

4.5 Predchozi udalosti podobné povahy

DI v obdobi od 1. 1. 2008 do doby vzniku pfedmétné MU na drahach Zzeleznicnich,
kategorie celostatni a regionalni, Setfila pficiny a okolnosti vzniku téchto 2 obdobnych MU:

+ zedne 28. 6. 2010 v zst. Usti nad Labem hl. n., kde doslo k vykolejeni vSech tfi DV
elektrické jednotky za jizdy vlaku Os 2316. Bezprostfedni pfi¢inou vzniku MU byl
vjezd osobniho vlaku na kolejovou spojku mezi vyhybkami €. 103 a €. 105 rychlosti
0 67 km-h™ vy88i, nez byla v tomto Useku nejvy$si dovolena rychlost;

* ze dne 28. 7. 2019 mezi zst. Chodova Plana a Marianské Lazné, kde doslo
k vykolejeni HDV a 13 TDV za jizdy vlaku Pn 64520. Bezprostifedni pfi¢inou vzniku
MU bylo prekroceni nejvy$si dovolené rychlosti o 61 km-h™" v Grovni neproménného
navestidla rychlostnik N s navésti ,Tratova rychlost® s Cislici ,30“ strojvedoucim
vlaku Pn 64520.

5 ZAVERY
5.1 Shrnuti analyzy a zavéry tykajici se pri€in udalosti

vrwvse

« prekroceni nejvy$Si dovolené rychlosti 40 km-h™ v obvodu vyhybek pfilehlych
k hlavnimu (vjezdovému) navéstidlu 2L Zelezni¢ni stanice HustopeCe nad Becvou

,OCekavejte rychlost 40 km/h®, navésténou hlavnim (oddilovym) navéstidlem
automatického bloku 2-173, které predvéstilo rychlost 40 km-h™" od nasledujiciho
hlavniho navéstidla, kterym bylo vjezdové navéstidlo 2L Zelezni¢ni stanice
Hustopece nad Becvou, a
o ,Rychlost 40 km/h a volno“, navésténou hlavnim (vjezdovym) navéstidlem 2L
Zelezni¢ni stanice HustopecCe nad Becvou,
strojvedoucim-instruktorem a strojvedoucim vlaku Pn 52690 na zakladé
nespravného (rutinniho) predpokladu navésti navésténych hlavnim (oddilovym)
navéstidlem automatického bloku 2-173 a hlavnim (vjezdovym) navéstidlem 2L
Zelezni¢ni stanice HustopeCe nad Becvou, kterézto si vzajemné potvrdili, aniz by
skute€Cné naveésti navésténé témito navéstidly pohledem zjistili a jednali podle nich.

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:

» exceeding a speed limit 40 km/h in the area of the switches adjacent to the main
(entry) signal device 2L at Hustope€e nad Becvou station due to failure to observe
the instructions indicated by the signals:

o ,Expect speed 40 km/h” indicated by the main (section) signal device 2-173 of
automatic block which signaled the speed 40 km/h from the next main signal
device (i. e. the signal device 2L at Hustopece nad Becvou station), and
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o ,Speed 40 km/h and clear track”, indicated by the main (entry) signal device 2L
at Hustopece nad Becvou station,

by the train driver-instructor and the train driver of the freight train No. 52690 based
on an incorrect (routine) assumption about the signals on the automatic block main
(section) signal device 2-173 and the main (entry) signal device 2L at Hustopece
nad Becvou station, which they mutually confirmed to each other without visually
verifying the actual signals signaled by these signal devices and acting accordingly.

Contributing factor: none.
Systemic factor: none.

5.2 Opatreni prijata k predchazeni mimoradnym udalostem
Provozovatel drahy SZ pfijal po vzniku MU nasledujici opatieni:
* pfiCina a okolnosti vzniku této MU byly projednany na urovni managementu
oblastniho feditelstvi Ostrava prostfednictvim Elektronické knihy normalii.
Dopravce ODOSC pfijal po vzniku MU nasledujici opatreni:
* vuci strojvedoucimu vilaku Pn 52690 uplatnil postup dle zakona ¢&. 262/2006 Sb.;

* pozastavil odbornou zpusobilost strojvedouciho-instruktora do doby uspésného
absolvovani mimofadné zdravotni prohlidky a vykonani mimoradné zkousky;

* svym dispeCerum pfipomenul povinnost vykonani prohlidky DV vozmistrem pred
jejich zarfazenim do vlaku pfebiraného dopravcem ODOSC a povinnost evidence
vykonu vozmistra do informacéniho systému EVAL;

* vydal pozménény vnitini predpis ,,,ZDRAVOTNi A ODBORNA ZPUSOBILOST
OSOB PRI PROVOZOVANI DRAZNI DOPRAVY*.

Measures taken since the occurrence

The infrastructure manager SZ took the following measure after the occurrence:

* cause and circumstances of the occurrence were discussed at the management
level of Regional directorate Ostrava by means of Electronic book of normality.

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

» towards the train driver of the freight train No. 52690 applied the procedure
according to Act No. 262/2006 Coll.;

» instructor-train driver’s professional qualification was suspended until his successful
undergoing an extraordinary medical examination and passing an extraordinary
exam;

* reminded its dispatchers about obligation to check each rolling stock by rolling stock
inspector before taking over the rolling stocks into the train by RU ODOSC and
obligation to register the rolling stocks inspector performance to the EVAL
information system;

* issued an amended internal regulation entitled ,MEDICAL AND PROFESSIONAL
COMPETENCE OF PERSONS IN RAIL TRANSPORT OPERATION”.
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5.3 Doplnujici zjisténi
U provozovatele drahy SZ (SZDC):

v ZDD uvedené nespravné kilometrické polohy odjezdovych navéstidel L1, L2 a S1
zst. Hustopece n. B.;

navrhovatelem neidentifikované nebezpeli souvisejici s navésténim snizeni
rychlosti pfi vjezdu vlaku do Zst. Hustopece n. B. ve sméru od Lhotky n. B. hlavnimi
naveéstidly ve spojeni s informacemi o navéstech téchto navéstidel pfenasenych na
vedouci DV v souvislosti s projektem a stavbou ,ZvySeni tratové rychlosti v useku
Valasské Mezifici — HustopeCe nad Becvou®.

U dopravce ODOSC:

pfevzeti HDV 383.223-5 v Zst. Ostrava hl. n. strojvedoucim vilaku Pn 52690, aniz by
byl pro tento ukon odborné zpusobily;

uvedeni HDV Ffady 383 (193) v dopliikovém osvéd&eni strojvedouciho vlaku
Pn 52690, aniz by byl znaly obsluhy a fizeni téchto fad;

pouziti Sroubovky HDV pro svéSeni s 1. TDV vlaku Pn 52690 namisto pouziti
Sroubovky tohoto TDV;

neprovedeni (technické) prohlidky DV pfed jejich zafazenim do viaku Pn 52690
a nepfesvédCeni se, Ze cisternové vozy a naklad jsou bez viditelnych zavad,
netésnosti nebo trhlin, Ze nechybi vybava atd.;

strojvedoucim-instruktorem nespravné spocitana skute¢na brzdici procenta vlaku
Pn 52690;

neovéreni ucinku prabézné brzdy za jizdy viaku Pn 52690 po predchozim
provedeni UZB;

neaktualizovani zménéného oznadeni Smérnice KVs-3-B-CDC-CZ ve svych
vnitinich pfedpisech.

U subjektu odpovédného za udrzbu TDV vlaku Pn 52690, spoleCnosti RYKO:

absence Cisel naraznikd v pfiloze 1 Zapisu o technické kontrole (TK) drazniho
vozidla.

Additional observations

At the infrastructure manager SZ (formerly SZDC):

incorrect kilometer positions of the departure signal devices L1, L2 and S1 at
Hustopece nad Becvou station stated in basic transport documentation;

a danger that was not identified by the proposer related to speed reduction signals
when a train arrives to Hustopece nad BecCvou station from direction Lhotka nad
BecCvou station by the main signal devices in connection with information about
signals of the main signal devices which are transmitted to the locomotive regarding
the project and construction ,Increasing the track speed in the section ValaSské
Mezifi¢i — HustopecCe nad Becvou”.

At the railway undertaking ODOSC:

takeover of the locomotive No. 383.223-5 by the train driver of the freight train No.
52690 who was not qualified for that act;
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entry the locomotive series No. 383 (193) in the complementary train driver's
certificate for freight train No. 52690, without the train driver being knowledgeable in
the operation and driving of these series;

* use of a screw coupling from the locomotive for connection with the first rolling
stock of the freight train No. 52690 instead of the screw coupling from the first
rolling stock behind the locomotive;

» failure to carry out a (technical) inspection of the rolling stocks before their inclusion
in the freight train No. 52690 and not convince that the tank rolling stocks and the
cargo were free of visible defects, leaks, or cracks, that no equipment was missing,
etc,;

* the actual braking percentage of the freight train No. 52690 was incorrectly
calculated by the train driver-instructor;

« failure to verify the effect of the continuous brake while the freight train No. 52690
was in motion, following the prior execution of a full brake test;

+ failure to update the amended designation of Directive KVs-3-B-CDC-CZ in internal
regulations.

At the Entity in Charge of Maintenance of rolling stocks of the freight train No. 52690,
RYKO:

* absence of buffer numbers in Annex 1 of the Rail Vehicle Technical Inspection
Report.

6 BEZPECNOSTNi DOPORUCENI
S ohledem na zjisténé pfiiny a okolnosti vzniku mimofadné udalosti Drazni inspekce
bezpecCnostni doporuCeni nevydava, protoze nebyly zjistény takové poznatky, které by
vydani bezpecnostniho doporu€eni v ramci pfedchazeni vzniku mimofadnych 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 Ostravé dne 13. srpna 2026

Ing. Pavel Vranik, Ph.D. Ing. Adrian Kufa
) inspektor ) inspektor
Uzemniho inspektoratu Ostrava Uzemniho inspektoratu Ostrava
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Robert Kindl Ing. Michal Sivek
) inspektor ] inspektor
Uzemniho inspektoratu Ostrava Uzemniho inspektoratu Ostrava

Ing. Petr Maikranz
) vedouci
Uzemniho inspektoratu Ostrava
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Obr. €. 31: Snimek zachycujici pohled na pozar v TDV pfevienho benzenu na misté MU. Snimek byl
pofizen dronem a je doplnén o snimek z termokamery.

Zdroj: HZS CR

Obr. €. 32: Snimek za.chycujl'ci pozar v TDV pfeéieného ben‘zer'\u na Eiété MU pofizeny dronem .
Zdroj: HZS CR
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Obr. €. 33: Pohled od vyménové ¢asti vyhybky €. 6 na misto MU a posSkozenou infrastrukturu drahy

Zdroj: DI
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Obr. €. 34: Snimek zachycujici odlomeny levy jazyk vyhybky €. 3 i s Casti Celistového zavéru

Zdroj: DI
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