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Grade:
Date and time:
Occurrence type:

Description:

Type of train:
Location:

Involved parties:

Consequences:

Direct cause:

Contrib. factors:

Underlying cause:

Root cause:

Recommendations:

SUMMARY

accident
29" May 2010, 18:47 (16:47 GMT)
level crossing accident of passenger train No. 20556 and two cyclists

A solo running railcar (passenger train No. 20556) collided with a
bicycle ridden by two cyclists at a passive level crossing.

solo running railcar — passenger train No. 20556

level crossing in km 3,835 between Cervena Voda and Kraliky stations
(Stity — Dolni Lipka regional line)

Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace (IM)
Ceské drahy, a. s. (RU)
two teenage cyclists

1 fatality (cyclist driving the bicycle)
1 serious injury (cyclist — passenger)
total cost CZK 5 000,-

— poor level crossing condition (insufficient cyclists' field of view
towards approaching train No. 20556)

— irresponsible conduct of bicycle driver approaching passive level
crossing

— bicycle driver influenced by a drug
— two cyclists rode a one-seat bicycle
— bicyclists didn't wear compulsory protective helmets

— improperly inspected level crossing and its visibility condition due to
improper application of technical norm

—no procedure ensuring that level crossings quality is in line with
technical norms and legislation during the whole level crossings' life-
cycle

1) Addressed to Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace
(infrastructure manager): It is recommended to verify visibility condition
and make them compliant with article 7.4 of technical norm CSN 73 63
80 at those level crossings, where articles A5, B.6 and C.8 of
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technical norm CSN 73 63 80 have been used for calculation or
maintenance of visibility condition and where reduction of visibility
condition was applied according to infrastructure's internal regulation
SZDC S 4/3.

2) Addressed to all railway undertakings within Czech Republic: It is
recommended to equip all locomotives, railcars and driving carriages
with a juridical recorder recording also use of horn, as absence of this
type of evidence can confuse investigation of accidents.

3) Addressed to Drazni ufad (CZ National Safety Authority): It is
recommended to take their own measures to ensure adoption of the
above recommendations No. 1 and 2 by all infrastructure managers
and railway undertakings within Czech Republic.

4) Addressed to Ufad pro technickou normalizaci, metrologii a statni
zkuSebnictvi (The Czech Office for Standards, Metrology and Testing):
It is recommended to improve technical norm CSN 73 63 80 in order to
prevent reduction of Dz, Lr and Lp parameters without measures
ensuring safety of railway and road traffic at level crossings
concerned.
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1 SOUHRN
Skupina udalosti: nehoda
Vznik udalosti: 29. 5. 2010, 18:47 hodin
Popis udalosti: stfetnuti vlaku Os 20556 se dvéma cyklisty jedoucimi na jednom
kole
Draha, misto: draha regionalni; trat 512D, Stity — Dolni Lipka, mezi dopravnami

Cervena Voda a Kraliky; Zelezniéni prejezd P4170 v km 3,835,
zabezpeCeny dopravnimi znaCkami A 32a ,Vystrazny kfiz pro
Zelezniéni prejezd jednokolejny®

ZucCastnéni: Sprava zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace - provozovatel
drahy
Ceské drahy, a. s. - dopravce vlaku Os 20556
dvé nezletilé osoby

Nasledky: 1 usmrcena osoba
1 téZce zranéna osoba s trvalymi nasledky
celkova skoda 5000 K¢

Bezprostredni priiny: — nedostateéné rozhledové pole cyklistd smérem k pfijizdéjicimu viaku
Os 20556;
— chovani fidie jizdniho kola, ktery si nepo€inal pred Zelezni¢nim
pfejezdem zvlast opatrné.

Prispivajici faktory: — cyklisté jeli na jednomistném jizdnim kole ve dvou;
— fidi€ kola byl v dobé vzniku MU pod vlivem navykove latky;

— cyklisté neméli za jizdy na kole na hlavach nasazenou a fadné
pfipevnénou ochrannou pfilbu schvaleného typu.

Zasadni pficCiny: nespravny postup pfi prohlidkach prejezdu a udrzbé rozhledovych
poméra spocivajici v nespravném pouziti ¢l. A.5 prilohy A, B.6 pfilohy B
a C.8 prilohy C CSN 73 6380 Zelezniéni prejezdy a prechody,
v platném znéni.

Priciny v systému bezpec€nosti:
nepouzivani jednotnych postupl, zajistujicich soulad stavu prejezd
s pozadavky technickych norem a platné pravni upravy po dobu jejich
zZivotnosti a provozu.

Bezpecnostni doporuceni:

Drazni inspekce jako vécné pfislusny ufad podle ustanoveni § 53b odst. 5 z&kona
€. 266/1994 Sb., o drahach, ve znéni pozdéjSich predpist (dale jen zakon &. 266/1994
Sb.), na zakladé vysledku zjiStovani pfi¢in a okolnosti vzniku mimofadné udalosti, pro
snizeni pravdépodobnosti vzniku podobnych mimofadnych udalosti, doporucuje
provozovateli drahy, Spravé Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizaci:
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provefit skute¢né rozhledové poméry u vSech Zelezni¢nich prejezdu
zabezpeCenych vystraznymi kfizi, na kterych jsou pfi vypocCtu, posouzeni
a udrzovani rozhledovych pomérti pouzivany &l. A.5, B.6, C.8 CSN 73 6380 Zelezniéni
prejezdy a prechody, v plathném znéni, a na kterych je dosud, na zakladé vnitiniho
predpisu SZDC S 4/3 Piedpis pro spravu a udrZovani Zelezni¢nich prejezdl
a pfechodu, aplikovano kraceni rozhledovych pomérd, a neprodlené takoveé
prejezdy uvést do souladu s CSN 73 6380, Casti 7.4 Rozhledové poméry u piejezdu
zabezpecCenych pouze vystraznym kfizem.

Drazni inspekce jako vécné pfislusny ufad podle ustanoveni § 53b odst. 5 zakona
C. 266/1994 Sb. na zakladé vysledkl zjistovani pfiCin a okolnosti vzniku mimofadné
udalosti, doporucuje v§em provozovatelim drazni dopravy na drahach zelezni¢nich v CR:

vybavit zafizenim, které by zaznamenavalo davani zvukového vystrazného
znameni (naveésti ,Pozor®), vSechna hnaci drazni vozidla, ktera jim jesté nejsou
vybavena, protoze nemoznost prokazat tuto dcinnost muze pfi obdobnych
mimoradnych udalostech poskodit nékterou ze zucastnénych stran.

Drazni inspekce jako vécné pfislusny ufad podle ustanoveni § 53b odst. 5 zakona
C. 266/1994 Sb. na zakladé vysledkl zjistovani pfiin a okolnosti vzniku mimofadné
udalosti, pro sniZzeni pravdépodobnosti vzniku podobnych mimoradnych udalosti,
doporucuje Draznimu ufadu:

pfijeti vlastniho opatfeni, sméfujiciho k zajiSténi realizace vySe uvedeného
bezpecnostniho doporuceni i u ostatnich provozovateld drah ZelezniCnich resp.
provozovatell drazni dopravy na drahach Zelezni¢nich v Ceskeé republice.

Drazni inspekce jako vécné pfislusny ufad podle ustanoveni § 53b odst. 5 zakona
€. 266/1994 Sb. na zakladé vysledkl zjistovani pficin a okolnosti vzniku mimofadné
udalosti, pro sniZzeni pravdépodobnosti vzniku podobnych mimofadnych udalosti,
doporucuje Ufadu pro technickou normalizaci, metrologii a statni zkuSebnictvi:

podminit pouziti t&ch &lanka pfiloh A, B, C Ceské technické normy CSN 73 6380
Zelezniéni prejezdy a prechody, v platném znéni, které umozfuji pii prestavbé
prejezdl zmenseni parametrd Dz, Lr a Lp, takovymi opatfenimi, aby pfi jejich aplikaci
nedochazelo k ohrozZeni bezpecnosti silni¢ni i zeleznicni dopravy.

2 UDAJE TYKAJiCi SE MIMORADNE UDALOSTI

2.1 Mimoradna udalost

2.1.1 Datum, pfesny ¢as a misto mimoradné udalosti

K mimoradne udalosti (dale jen MU) doslo dne 29. 5. 2010 v 18:47 hodin na draze
Zeleznicni, regionalni, jednokolejné trati C. 512D Stity — Dolni Lipka, mezi dopravnami
Cervena Voda a Kraliky, v prostoru Zelezni¢niho pfejezdu €. P4170 v km 3,835.
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2.1.2 Popis mimoiradné udalosti a mista nehody, v€etné €innosti integrovaného
zachranného systému a zachranné sluzby

Dne 29. 5. 2010 v 18:47 hodin se vlak Os 20556, dopravce Ceské drahy, a. s., (dale téz
CD, a. s.), jedouci z Moravského Karlova do Lichkova, v prostoru jednokolejného
Zelezni€niho prejezdu (dale jen prejezd) €. P4170 v km 3,835, zabezpeteného dopravnimi
znaCkami A 32a ,Vystrazny kfiz pro zeleznicni prejezd jednokolejny” (dale jen VK), stretl
s jizdnim kolem, na kterém jely dvé nezletilé osoby. Ridi€ jizdniho kola vjel z pravé strany
ve sméru jizdy vlaku na Zelezni¢ni pfejezd. Osoba Fidici hnaci drazni vozidlo (dale jen
strojvedouci) pouzila ihned rychloCinné brzdéni, ale pro kratkou vzdalenost nestihla
zastavit. DoSlo ke stfetnuti osob na jizdnim kole s pravou pfedni Casti ¢ela hnaciho
drazniho vozidla (dale jen HDV). Jizdni kolo a osoby byly srazeny pod HDV do tratové
koleje ve sméru jizdy vlaku. Ridi¢ jizdniho kola byl srazen mezi kolejnicové pasy a na
misté usmrcen, spolujezdec byl odhozen vpravo ve sméru jizdy vlaku a utrpél tézkou ujmu
na zdravi s trvalymi nasledky. Vlak zastavil v km 3,733, ve vzdalenosti 102 m od mista
stfetnuti. K vykolejeni HDV nedoS$lo. Vznik MU byl ohlaSen strojvedoucim vlaku Os 20556
vyprav€imu zst. Dolni Lipka, ktery postupoval podle ohlaSovaciho rozvrhu.

Byl aktivovan integrovany zachranny systém (dale jen 1ZS). }
Provozovatelem drahy je Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, s. o. (dale jen SZDC, s. 0.)

2.1.3 Rozhodnuti zahjjit zjiStovani pri¢in a okolnosti vzniku, sestava tymu odborné
zpusobilych osob a zplUsob vedeni zjiSt'ovani pri¢in a okolnosti vzniku

Vznik MU byl Drazni inspekci na Centralni ohlasovaci pracovisté Praha (dale jen COP)
oznamen v 19:12 hodin. Vzhledem k charakteru MU (vefejné pfistupné misto) a jejim
nasledkum, kdy doSlo k usmrceni fidiCe a tézké ujmé na zdravi spolujezdce na jizdnim
kole, zahgjila Drazni inspekce (dale jen DI) zjistovani pfi€in a okolnosti vzniku MU

10
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v souladu s ustanovenim § 53b odst. 1 zakona €. 266/1994 Sb., na misté vzniku MU.
Souhlas s odklizenim nasledkd MU byl vydan ve 21:20 hodin. Setfenim a zjistovanim
prigin a okolnosti vzniku MU byl za DI povéfen vrchni inspektor (dale jen VI) Uzemniho
inspektoratu Brno. Na zakladé zjisténych skuteCnosti nebylo nutné sestavovat tym VI DI.
Zpusob postupu byl stanoven operativné dle vyvoje Setfeni, a to v€etné vyuziti konzultaci
s dalSimi odborné zpUsobilymi osobami DI. Pfi Setfeni DI vychazela z vlastnich poznatku
a zjisténi, vlastni fotodokumentace a dale z dozadané dokumentace pofizené pfi Setfeni
provozovatelem drahy a drazni dopravy.

Jako externi konzultanti DI pfi zjiStovani pfi¢in a okolnosti vzniku MU pusobili:

° CESKE VYSOKE UCENi TECHNICKE V PRAZE, Fakulta dopravni, Ustav
soudniho znalectvi v dopravé, Horska 3, Praha 2.

2.2 Okolnosti mimoradné udalosti

2.2.1 Zuc€astnéni zaméstnanci provozovatele drahy a dopravce, osoby ve smluvnim
poméru a dalSi zucastnéni a svédci

ZucCastnény zaméstnanec dopravce:

e strojvedouci vlaku Os 20556, zaméstnanec CD, a. s., Depo kolejovych vozidel (dale
jen DKV) Olomouc.

Zucastnéni:
e poskozeny, fidi€ jizdniho kola, usmrcena osoba;
e poskozeny, spolujezdec na jizdnim kole, téZce zranéna osoba;
e cestujici ve vlaku Os 20556;
e cyklista jedouci na jizdnim kole za poSkozenymi.

2.2.2 Vlaky a jejich razeni, v€etné registracnich Cisel jednotlivych draznich vozidel

Vlak Os 20556 tvofil samotny motorovy vz 810.431-7, DKV Olomouc.
Celkova délka vlaku 14 metrd, 2 napravy, celkova hmotnost vlaku 24 tun, potfebna brzdici
procenta: 47 %, skute¢na brzdici procenta: 112 %. Vlak byl brzdén pfimocinnou brzdou.

2.2.3 Popis soucasti dopravni cesty drahy, zabezpecovaciho systému (tj. zejména
stav koleji, vyhybek, stavédel, navéstidel a vlakového zab. zafizeni)

K MU doSlo na draze Zelezni¢ni, regiondlni. Trat v mist¢ MU ve sméru jizdy vlaku
Os 20556 je vedena v pfimém sméru a stoupa 6,73 %o. Ze strany pfijizdéjicich cyklistl je
trat ve smeéru jizdy vlaku nejprve viditelna, vystupujici v délce asi 200 m ve vzdalenosti
175 m od prejezdu zpét k zst. Cervena Voda, tedy na strané pfijizdéjiciho vlaku. Potom se
pfiblizuje skryta v asi 4 m hlubokém zarezu, ktery je ve své koruné zarostly stromy a kefi.
V rozhledovych polich prejezdu jsou navic slozeny zasnézky, které dale zhorsuji vyhled na
trat’ a pfijizdéjici viaky.
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Prejezd v km 3,835 je jednokolejny, ma Sifku 3 m, délku 5,10 m a uhel kfizeni pozemni
komunikace s trati je 100°. Pfevadi pfes trat u¢elovou komunikaci odbocujici ze silnice
1/43 smérem k rybniku. Pfejezdova konstrukce je tvofena Zelezobetonovymi panely, druh
vozovky je nezpevnéna polni cesta. Zlabek pro prijezd okolku je tvofen kolejnicemi
uloZzenymi v upravenych zdvojenych podkladnicich. Z obou stran trati je na poZzadovanou
vzdalenost od prejezdu umisténo vystrazné naveéstidlo s navesti Piskejte.

UCelova komunikace je pfed pfejezdem, ve sméru jizdy cyklistd, vedena z kopce v mirné
levotoCivé zatacce.

Dle dokumenttl pfedloZenych provozovatelem drahy byl prejezd pofizen 30. 12. 1969.

PFfi zméfeni rozhledovych pomérl po vzniku MU bylo zjisténo, Zze na prejezdu jsou
nedostacujici rozhledové vzdalenosti Lr ve vSech Etyfech rozhledovych polich a Lp rovnéz
ve vSech Ctyfech rozhledovych polich.

Vzdalenost VK od osy koleje ve sméru jizdy cyklistl byla 7,5 m.

Misto zastaveni viaku
po MU - km 3,733
Smér jizdy viaku

Zeleznitni pFejezd .
v km 3,835 — misto - Os 20556

vzhiku MU

Smér jizdy cyklistl

Smér pfijezdu viaku
Os 20556 od 2st. Stity

2.2.4 Pouziti komunikacnich prostredkt

Strojvedouci vlaku Os 20556 pouzil vozidlovou radiostanici typu VS 47 k ohlaseni MU
vypravcimu zst. Dolni Lipka.

2.2.5 Prace provadéné na misté mimoradné udalosti a v jeji blizkosti

V misté MU na trati a na pozemni komunikaci pfejezdu nebyly bezprostfedné pred
vznikem MU provadény zadné prace.

12
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2.2.6 Aktivace planu pro pfipad mimoradné udalosti na draze a sled udalosti

Vznik MU ohlasil vyprav€imu zst. Dolni Lipka strojvedouci vlaku Os 20556, bezprostfedné
po jejim vzniku. Vypravci zst. Dolni Lipka splnil dal$i povinnosti v souladu s Ohlasovacim
rozvrhem.

IZS byl rovnéz aktivovan jednim z cestujicich vlaku Os 20556.

Na COP DI byla MU nahlaSena v 19:12 hodin. Na misto MU se dostavily odborné
zpusobilé osoby provozovatele drahy, dopravce a VI DI.

Po ohledani mista vzniku MU Policii CR, zaméstnanci Regionalniho inspektoratu
bezpeénosti Zelezniéni dopravy (dale jen RIBZD) Praha, pracovisté Ceska Trebova,
a pritomnym VI DI, byl ve 21:20 hodin dne 29. 5. 2010 dan DI souhlas k zahajeni
odklizovacich praci.

Drazni doprava mezi zst. Stity a Zst. Dolni Lipka byla pferusena od 18:47 hodin do 21:58
hodin dne 29. 5. 2010.

2.2.7 Aktivace planu integrovaného zachranného systému, policie a zdravotnické
zachranné sluzby a sled udalosti

Plan integrovaného zachranného systému byl aktivovan soubézné s ohlasenim vzniku této
MU vySetfovacim organim, podle OhlaSovaciho rozvrhu. Na misto vzniku MU se
dostavily:

e Lékarska sluzba prvni pomoci Cervena Voda;
e Letecka zachranna sluzba Pardubického kraje;

e HasiCsky zachranny sbor (dale jen HZS) SZDC, s. o., Jednotka pozarni ochrany
(dale jen JPO) Ceska Trebova;

e Policie CR, Sluzba kriminalni policie a vySetfovani Usti nad Orlici.

2.3 Umrti, zranéni a materialni $kody

2.3.1 U cestujicich a tretich osob, zaméstnancl provozovatele drahy a dopravce,
véetné osob ve smluvnim poméru

Pfi MU byl na misté usmrcen fidi€ jizdniho kola, téZzkou Ujmu na zdravi s trvalymi nasledky
utrpél jeho spolujezdec.

2.3.2 Na prepravovanych vécech, zavazadlech a jiném majetku

Na zni€eném jizdnim kole znacky Superior RX 500 byla vycislena celkova Skoda ve vysSi
5000 K¢.

2.3.3 Na draznich vozidlech, sou¢astech dopravni cesty a na zivotnim prostredi
Na HDV 810.431-7 (maijitel CD, a. s.) $koda nevznikla.

Na majetku SZDC, s. o., $koda nevznikla.

Na zivotnim prostredi Skoda nevznikla.

Celkova skoda: 0 K¢.
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2.4 Vnéjsi okolnosti

2.4.1 Povétrnostni podminky a geografické udaje

V dobé vzniku MU bylo zataZzeno, bezvétfi, teplota +15 °C, viditelnost nebyla snizena.

3 ZAZNAM O PODANYCH VYSVETLENICH

3.1  Souhrn podanych vysvétleni (podiéha ochrané identity osob)

3.1.1 Zaméstnanci provozovatele drahy a dopravce, v€éetné osob ve smluvnim

poméru

Strojvedouci vlaku Os 20556, v Ufednim zaznamu, pofizeném Policii CR dne 29. 5. 2010,
mimo jiné uvedl, ze:

ve vzdalenosti asi 20 m od prejezdu P4170 si vSiml, ze z pravé strany po polni cesté

verrw

stala v pedalech stejného kola;

tyto osoby na jednom kole najely na prejezd tésné pred motorovy viz a jeho pravou
predni Casti byly srazeny;

jel rychlosti 50 km.h™, coz je stanovena rychlost pro tento Usek trati;
pred pfijezdem na prejezd pouzil vystrazné zvukové znameni;
pouzil rychlobrzdu a zastavil asi po 50 metrech;

po vystoupeni si vS§iml, Ze pod koly motorového vozu je zdemolované jizdni kolo
a blize pfejezdu lezi na trati téla dvou osob.

Strojvedouci vlaku Os 20556, v Zapisu se zaméstnancem, pofizeném zaméstnavatelem
dne 31. 5. 2010, mimo jiné uvedl, ze:

na sménu dne 29. 5. 2010 nastoupil odpocaty;

pfi jizdé vlaku Os 20556 k pFejezdu P4170 uvidél na vzdalenost asi 30 m, jak se
k nému blizi po komunikaci dvé osoby na jednom jizdnim kole, podle jeho nazoru dost
znacnou rychlosti;

opakoval navést Pozor, kterou opakované daval jiz od navéstidla, které mu toto
narizovalo a zaroven pouzil rychlo€inné brzdéni;

pro kratkou vzdalenost se mu podafilo rychlost pouze snizit asi na 45 km.h™ v misté
prejezdu;

doslo k narazu HDV do osob na jizdnim kole;

okamzité po zastaveni vlaku radiostanici informoval vypravéiho Zst. Dolni Lipka a bézel
zZjistit stav osob.
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Strojvedouci vlaku Os 20556, v Zapisu o podaném vysvétleni se svédkem mimoradné
udalosti v drazni doprave, pofizeném DI dne 24. 6. 2010, mimo jiné uvedl, ze:

e od prujezdu okolo vystrazného koliku pro prejezd v km 3,835 daval opakované naveést
Pozor;

e pfi pfiblizeni k pfrejezdu uvidél dvé osoby na jednom kole, jedna z nich sedéla na ramu
pred fidiCem kola, jak se znaCnou rychlosti blizi z kopce zprava ve sméru jizdy HDV
k pfejezdu;

e DbliZici se cyklisty uvidél na vzdalenost, kterou odhadl na maximalné 25 m od prejezdu;
e zacal intenzivné houkat, na coz cyklisté vibec nereagovali;
e potom zacal intenzivné brzdit rychloinnym brzdénim, ale stfetu jiz neslo zabranit;

e doSlo k narazu do cyklistd pravou stranou HDV, zhruba v misté pod pravym
naraznikem;

e nevidél v blizkosti mista MU jiné osoby;
e nepostiehl, jestli postizené osoby nemély v uSich sluchatka nebo kapuci na hlavé.
Zapisy jsou soucasti spisu.

3.1.2 Jiné osoby

K této MU podavaly vysvétleni i jiné osoby pro Policii CR.

Cyklista jedouci za poskozenymi na jizdnim kole — sveédek, v Ufednim zaznamu,
pofizeném Policii CR dne 30. 5. 2010, mimo jiné uvedl, Ze:

e se nachazel na misté nehody, jel na kole asi 30 m za obéma srazenymi cyklisty;

e potvrdil, kdo kolo Fidil a stal v pedalech a kdo se vezl na sedadle.

Cyklista jedouci za poskozenymi na jizdnim kole — svedek, v Ufednim zaznamu,
pofizeném Policii CR dne 28. 6. 2010, mimo jiné uved|, Ze:

e jel na kole za obéma cyklisty;

e jejich kolo mélo obé funkéni brzdy;

e postizeni pfi jizdé z kopce doll k pfejezdu stale zrychlovali bez Slapani, setrvacnosti;

e pak svédek uvidél prijizdét vlak, ale neslySel Zzadné houkani;

e potom se mu postizeni ztratili z dohledu v mirné levotoCivé zataCce pred prejezdem;

e jejich srazeni vlakem nevidél, pouze slySel naraz.

Cestujici, Cekajici na vlak Os 20556 dne 29. 5. 2010 v zst. Kraliky — sveédek, v Ufednim
zaznamu, pofizeném Policii CR dne 2. 8. 2010, mimo jiné uved|, Ze:

e vlak piijizdgjici od Cervené Vody do KralikG slySel jen jednou zahoukat ve vétsi
vzdalenosti, zfejmé u vzdalenéjsiho pfejezdu;

e pak se asi dvé minuty nic nedélo a potom uslySel jedno dlouhé a velmi vyrazné
zahoukani vlaku;

e brzdéni vlaku neslysel.
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Cestujici z vlaku Os 20556 — svédek, v Ufednim zaznamu, pofizeném Policii CR dne
11. 8. 2010, mimo jiné uved|, ze:

e vlak houkal u pfejezdu zabezpelenych pouze VK jednou €i dvakrat;

e pred prejezdem, kde doSlo k nehodé&, vlak houkl dvakrat a tésné pfed nehodou jesté
jednou, a to vyrazné;

e samotnou nehodu nevidél.

Cestujici z vlaku Os 20556 — svédkyn&, v Ufednim zaznamu, potizeném Policii CR dne
11. 8. 2010, mimo jiné uvedla, Ze:

e nevénovala se tomu, co se déje béhem jizdy;

e neni si zcela jista, zda vlak houkal pfed pfejezdy zabezpeCenymi pouze VK, ale mysili,
Ze ano;

e U pfejezdu, kde doSlo k nehodé, houkl vlak pouze jednou a pak doSlo k narazu, ale
neni si tim zcela jista;

e stiet s cyklisty nevidéla.
Zapisy jsou soucasti spisu.

3.2 Systém zajist'ovani bezpecnosti

3.2.1 Ramcova organizace a zpUsob, jakym jsou udileny a provadény pokyny

Ramcova organizace a zpusob udileni a provadéni pokynul pfi provozovani drahy a drazni
dopravy v souvislosti s predmétnou MU je stanovena provadécimi vyhlaskami, technickymi
normami a technologickymi postupy, obsazenymi ve vnitfnich pfedpisech provozovatele
drahy a provozovatele drazni dopravy:

1) Zakon €. 266/1994 Sb., § 6, Kfizeni drahy, odst. 3, kde je uvedeno:
Pri krizeni Zeleznicni drahy s pozemnimi komunikacemi v trovni koleji méa drazni doprava
prednost pred provozem na pozemnich komunikacich.

§ 22 odst. (1) pism. a), kde je uvedeno:

Provozovatel drahy je povinen

a) provozovat drahu pro potreby plynuleé a bezpecné drazni dopravy podle pravidel
pro provozovani drahy a uredniho povoleni.

§ 22 odst. (2) pism. d), kde je uvedeno:
Provozovatel drahy celostatni nebo drahy regionalni je dale povinen
d) zavést systém zajiStovani bezpecnosti provozovani drahy a zajistit jeho dodrzovani.

2) Vyhlaska €. 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky fad drah, ve znéni
pozdéjSich predpisu (dale jen vyhlaska &. 177/1995 Sb.), § 4, Zpusob zabezpeceni
prejezdu, odst. 7, kde je uvedeno:

Podrobnosti umisténi oznaceni a zabezpeceni prejezdu, vypocet dopravniho momentu,
zpusob vyhodnocovani rozhledovych, mistnich poméri a parametry vystrahy obsahuje
technicka norma uvedena v priloze ¢. 5 pod poloZkou 165.

Polozka 165 je CSN 73 6380.
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§ 25, odst. 12, kde je uvedeno:

Provozné technicky stav Zelezni¢nich pfejezd( a pfechodi musi zabezpecovat bezpecné
provozovani drahy a bezpecny provoz na pozemni komunikaci; zejména musi byt podle
projektové dokumentace zajisténo oznaceni a zabezpeceni prejezdu, rozhledové pomeéry,
odvodnéni a sjizdnost prejezdové vozovky.

§ 26, odst. 2, kde je mimo jiné uvedeno:

Pravidelné prohlidky a méfeni podle odstavce 1 se provadéji

g) komplexni prohlidkou trati, pfi niz se posuzuje stav Zelezni¢niho svrSku, télesa
Zelezni¢niho spodku, staveb Zeleznicniho spodku, nastupist, ramp a Zeleznicnich
pfejezd( po zimnim obdobi a zjistuji se zavady a jejich rozsah;

n) prohlidkou pfejezdi a prechodu, pri niz se podle projektové dokumentace kontroluje
stav oznacCeni a zabezpeleni prejezdu a pfechodu, rozhledové pomeéry, odvodnéni
a sjizdnost prejezdové vozovky.

3) Vyhlaska €. 376/2006 Sb., o systému bezpec€nosti provozovani drahy a drazni dopravy
a postupech pfi vzniku mimofadnych udalosti na drahach (dale jen vyhlaska ¢. 376/2006
Sb.), pfiloha 1, odst. 2 pism. d), kde je uvedeno:

Systém zajiStovani bezpecnosti provozovani drahy celostatni a regionalni a drazni
dopravy na téchto drahach musi stanovovat:

d) postupy pro zajisténi souladu stavu zarizeni s poZadavky technickych nebo provoznich
norem a jinymi zavaznymi podminkami po dobu Zivotnosti zafizeni a po dobu jeho
provozu.

4) CESKA TECHNICKA NORMA CSN 73 6380 Zelezniéni pfejezdy a pfechody (dale jen
CSN 73 6380), kde je uvedeno:

1.1 Vztah k starSim normam a predpisum

Prejezdy, uvedené do provozu pfed vydanim této normy, mohou byt ponechany v provozu,
pokud vyhovuji normam a predpisim platnym v dobé jejich vzniku nebo posledni
rekonstrukce.

6.1.7 Pfed stavajicimi prejezdy, kde je rozhodujici okamzita délka vozidla nebo soupravy
véetné nakladu, se umistuje dopravni znacka ¢. B 17 ,Zakaz vjezdu vozidel nebo souprav
vozidel, jejichZ délka presahuje vyznaéenou mez”.

7 Rozhodujici ukazatelé k zajisténi bezpecnosti na pfejezdech

7.1 VSeobecné

Bezpecnost provozu na prejezdu je odvisla od dopravni intenzity, zpusobu zabezpeceni,
rozhledovych a mistnich pomérda.

7.4.1 U prejezdu zabezpeceného pouze vystraznym kiizem musi byt zajistén neruseny
rozhled na drahu, tj. na ¢elo drazniho vozidla (alespori na jeho horni ¢ast pfecnivajici 2 m
nad temeny kolejnic), z vySe 1,0 m nad vozovkou a to zaroveni:

— v rozhledovém poli pro fidi¢e silniéniho vozidla (podle 7.4.2)

— v rozhledovém poli pro fidice nejpomalejSiho silnicniho vozidla (podle 7.4.3)
Rozhledova pole na prfejezdu se stanovi a prezkous$i pro kazdy kvadrant kfizeni zvIast.

7.4.2 Rozhledove pole pro ridice silnicniho vozidla ma v kazdem kvadrantu tvar
trojuhelnika, jehoZ jeden vrchol lezZi v priaseciku osy jizdniho pruhu pozemni komunikace
S osou koleje, druhy vrchol lezi v ose jizdniho pruhu pozemni komunikace ve vzdalenosti
délky rozhledu pro zastaveni silni¢niho vozidla D, pfed prejezdem (méfena od urovné
vystrazného krize) a treti vrchol lezi v ose koleje ve vzdalenosti prislusné rozhledové
délky L, (méfena od priseciku osy jizdniho pruhu pozemni komunikace s osou koleje).
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7.4.3 Rozhledové pole pro fidiCe nejpomalejSiho silnicniho vozidla ma v kazdém
kvadrantu tvar trojuhelnika, jehoz jeden vrchol lezi v pruseciku osy jizdniho pruhu
pozemni komunikace s osou koleje, druhy vrchol lezi v ose jizdniho pruhu pozemni
komunikace v urovni kolmo vzdalené 4 m od osy krajni koleje a treti vrchol lezi v ose
koleje ve vzdalenosti pfislusné rozhledové délky L, (méfena od pruseciku osy jizdniho
pruhu pozemni komunikace s osou koleje).

7.4.4 V rozhledovém poli nesmi byt nic, co by ztéZovalo rozhled. Zejména v ném nesmi
byt vysazovany stromy a kefe, péstovany vysoké polni plodiny, zakladany zahrady,
zrizovany ploty nebo zidky nebo protihlukové clony, uskladrnovany zasnézky, posypove,
stavebni a jiné hmoty a provadény jakékoliv zemni dpravy, pokud by, pro rozhled
nepriznivé, zasahovaly do vySe vétsi nez 0,9 m nad vozovku. Rozhled nesmi byt
omezovan ani stavbami jakéhokoliv uréeni.

7.4.6 U prejezdu zabezpelenych pouze vystraznym kfizem musi byt zajistény tyto rozhledové
pomery:

a) délka rozhledu pro zastaveni silnicniho vozidla D, pred pfejezdem podle 7.4.6.1;
b) rozhledova délka pro silnicni vozidlo L. uréujici rozhledové pole podle 7.4.2;
¢) rozhledova délka pro nejpomalejsi silnicni vozidlo L, uréujici rozhledove pole podle 7.4.3.

7.4.6.1 Délka rozhledu pro zastaveni silni¢niho vozidla Dz pfed prejezdem zabezpedenym pouze
vystraznym kfizem se méri v ose prislusného jizdniho pruhu pozemni komunikace od urovné
vystrazného kiize. Vypocet D, viz pfiloha A.

7.4.6.4 Rozhledovéa délka pro silnicni vozidlo L, je délka useku dréhy pfed prejezdem (a za
prejezdem pro drazni vozidla opaéného sméru), kterou projede Celo drazniho vozidla tratovou
rychlosti za dobu potfebnou pro fidice uvedeného silnicniho vozidla, aby mohl spolehlivé zastavit
na délce rozhledu pro zastaveni D,. Viypocet L, viz pfiloha B.

7.4.6.7 Rozhledova délka pro nejpomalejsi silnicni vozidlo L, je délka useku drahy pfed
prejezdem (a za pfejezdem pro drazni vozidla opacného sméru), kterou projede Celo drazniho
vozidla tratovou rychlosti za dobu, potifebnou pro fidice nejpomalejSiho silnicniho vozidla, aby
s vozidlem stacil spolehlivé opustit nebezpecné pasmo prejezdu. Vypocet L, viz pfiloha C.

Pfiloha A: A.5 Pii pfestavbé stavajicich pfejezdil polnich cest je mozné v obtiznych pomérech
uvazovat se snizenou navrhovou rychlosti v hodnoté 0,5 vs. Doplrikové polni cesty nepfistupné
polni mechanizaci, se posoudi jako prechody pro chodce podle 7.5, pokud nejsou vyuZivany jako
cyklistické stezky.

Priloha B: B.6 Prii pfestavbé stavajicich pfejezdi polnich cest se pro vypocet |, uvazuje
vs= 30 km.h™. V obtiZnych pomérech je pripustné do vypoctu uvaZovat se snizenou navrhovou
rychlosti v hodnoté 0,5 vs.

Pfiloha C: C.8 P¥i pfestavbé stavajicich prejezdu lesnich cest 3. a 4. tridy, polnich cest a mistnich
komunikaci funkéni podskupiny D1 se pro vypocet L, zavadi hodnota Ds = 12 m.

5) Zakon €. 361/2000 Sb., zakon o silnicnim provozu (dale jen zakon ¢. 361/2000 Sb.),
v platném znéni, upravuje chovani fidie silni¢niho vozidla a cyklistu:

V § 5 odst. (2) pism. b) je uvedeno: Ridi& nesmi Fidit vozidlo nebo jet na zvireti
bezprostfedné po poZiti alkoholického napoje nebo uZiti navykoveé latky nebo v takové
dobé po poZiti alkoholickeho napoje nebo uZiti navykove latky, kdy by mohl byt jesté pod
Jejich vlivem.
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V § 28 odst. (1) je uvedeno: Pred Zeleznicnim prejezdem si musi fidic poCinat zvlast
opatrné, zejména se presveédcit, zda muze zelezni¢ni pfejezd bezpecné prejet.

V § 29 odst. (1) pism. d) je mimo jiné uvedeno: Ridi¢ nesmi vjizdét na Zelezniéni pfejezd:
d) je-li jiz vidét nebo slySet prijizdéjici vlak nebo jiné drazni vozidlo nebo je-li slySet jeho
houkani nebo piskani.
V § 58 odst. (1) je uvedeno: Cyklista mlads$i 18 let je povinen za jizdy pouzit ochrannou
pfilbu schvaleného typu podle zvilastniho pravniho predpisu a mit ji nasazenou a radné
pfipevnénou na hlave.

V § 58 odst. (3) je mimo jiné uvedeno: Na jednomistném jizdnim kole neni dovoleno jezdit
ve dvou.

Pfi jizdé k pfejezdu v km 3,835 po ucelové komunikaci ve sméru jizdy od silnice 1/43
dopravni znaCka A 32a uzivatele pozemni komunikace informovala, Ze se blizi
k Zeleznicnimu prejezdu zabezpecenému pouze VK a podle § 28 odst. (3) zakona
¢. 361/2000 Sb. nesmi prekrocit na vzdalenost 50 m od piejezdu rychlost jizdy 30 km.h™".

Zpusob udileni pokynu pro osobu fidici HDV upravuji pravidla pro provozovani drahy
a technologické postupy obsazené ve vnitfnich pfedpisech provozovatele drahy. Pfi jizdé
HDV k prejezdu v km 3,835, zabezpeCenému pouze VK, byl udilen pokyn vystraznym
navéstidlem s navésti Piskejte, umisténym dle pozadavkid CSN 73 6380, a to
k opakovanému davani naveésti ,Pozor” strojvedoucim HDV, podle €¢l. 7.1 Prfilohy €. 1
k vyhlasce ¢. 173/1995 Sb., dopravni fad drah, ve znéni pozdéjSich predpisu (dale jen
vyhlaska ¢. 173/1995 Sb.).

3.2.2 Pozadavky na zaméstnance provozovatele drahy a dopravce a jejich
prosazovani

Odbornou zpusobilost osob podilejicich se na provozovani drazni dopravy stanovi § 35
odst. 1 pism. f) zakona ¢. 266/1994 Sb. Podminku zpUsobilosti k fizeni drazniho vozidla
stanovi § 45 zakona €. 266/1994 Sb.

Strojvedouci HDV ma platny ,Priikaz zpUsobilosti k fizeni drazniho vozidla“, ev. €. 503445,
vydany Draznim ufadem v Praze dne 15. 1. 2008. Seznameni osoby fidici HDV
s tratovymi poméry na tratich a dopravnach uklada provozovateli drazni dopravy § 35
odst. 1 pism. a) vyhlasky €. 173/1995 Sb. ZpUsob poznani tratovych a mistnich pomeérd
strojvedoucich v denni a nocni dobé stanovi predpis dopravce ,CD D2 Predpis pro
organizovani a provozovani drazni dopravy“, predpisy dopravce ,CD V1 Predpis pro
organizaci provozu v depech kolejovych vozidel“ a ,CD V2 Predpis pro lokomotivni Cety“.
Strojvedouci vedouciho HDV mél platné poznani pro uvedenou trat.

Zdravotni zpusobilost osob podilejicich se na provozovani drazni dopravy stanovi § 35
odst. 1 pism. f) zakona €. 266/1994 Sb. Strojvedouci ma platny posudek o zdravotni
zpusobilosti k praci ze dne 12. 5. 2010, podle § 6 odst. 2 vyhlasky ¢. 101/1995 Sb., Rad
pro zdravotni a odbornou zpUsobilost osob pfi provozovani drahy a drazni dopravy, ve
znéni pozdéjSich pfedpisu (dale jen vyhlaska ¢. 101/1995 Sb.).

Strojvedouci HDV byl v dobé vzniku MU odborné i zdravotné zpusobily k vykonu
zastavané funkce.

Pisemné zaznamy jsou soucasti spisu MU.
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3.2.3 Postup vnitini kontroly bezpeénosti a jejich vysledky

Provozovatel drahy ma ve vnitfnim pfedpisu pro provozovani drahy stanoveny prohlidky
pfejezdu a prechodu v souladu s pfilohou €. 1 vyhlasky €. 177/1995 Sb. Pro zajisténi
provozuschopnosti drahy a bezpecCnosti drazni dopravy je stanoven Casovy interval
prohlidek prejezdl a pfechodu v pfiloze €. 1 vyhlasky €. 177/1995 Sb., a to na 12 mésicu.
Provozovatel drahy predlozil ,Zpravu o provedené pésSi prohlidce trati®, jejiz soucasti je
i zaznam o posledni prohlidce zelezni¢niho pfejezdu v km 3,835, konané v ramci
komplexni prohlidky trati dne 17. 5. 2010, se zavadami s terminem odstranéni do 31. 12.
2010:

e km 3,835 prejezd P4170 odstranit material pro vylepSeni odtokovych pomért
(,kuzeliky®);

e km 3,850-750 — odstranit porost z blizkosti jiz vycCisténého zpevnéného pfikopu.
Zavady v rozhledovych pomérech nebyly provozovatelem drahy zjiStény.

Dne 29. 5. 2010 vrchni inspektor DI, ktery byl pfitomen na misté MU, telefonicky vyzval
provozovatele drahy k zajiSténi bezpecCnosti na pfejezdu z duavodu zjisténych
nedostatecnych rozhledovych poméru. Reakci na vyzvu bylo snizeni tratové rychlosti pres
prejezd zavedenim pomalé jizdy 30 km.h", ktera byla zruSena az 18. 6. 2010 po Upravé
rozhledovych pomérl na prejezdu.

Dne 31. 5. 2010 na pfejezdu vykonala DI statni dozor (dale jen SD) ve vécech drah, pfi
kterém byly zjiStény hodnoty Lr a Lp, naméfené z vySky 1 m nad povrchem vozovky:

Zjisténé hodnoty Lr ve sméru jizdy vlaku: od Zst. Kraliky vlievo 22 m;
od Zst. Kraliky vpravo 23 m.
Zjisténé hodnoty Lr ve sméru jizdy vliaku: od Zst. évtl'ty vlevo 28 m;
od Zst. Stity vpravo 30 m.

Zjisténé hodnoty Lp ve sméru jizdy vlaku: od Zst. Kraliky vievo 268 m;
od zst. Kraliky vpravo 245 m.
Zjisténé hodnoty Lp ve sméru jizdy vlaku: od zst. évtl'ty vlevo 212 m;
od zZst. Stity vpravo 244 m.

Hodnoty zjisténé 31. 5. 2010 odpovidaji hodnotam naméfenym na misté MU dne 29. 5. 2010.

VK ve sméru jizdy cyklistl byl umistén vpravo pozemni komunikace, 7,5 m od osy koleje.
Viditelnost VK byla dostate¢na, vétsSi nez 30 m.

Pfejezd podle vyjadfeni a dokumentl predloZenych provozovatelem drahy neproSel zadnou
Vyznamnou opravou ani rekonstrukci.

Provozovatel drahy v uplatnénych pfipominkach k Protokolu o vykonu SD ve vécech drah
i odpovédi na vyzvu k odstranéni nedostatkll obsazenou v predmétném protokolu uvedl, ze pfi
posuzovani rozhledovych pomé&ri na tomto pfejezdu pouziva platnou normu CSN 73 6380.
Vypocitava a udrzuje rozhledové pomeéry pfi vyuziti vypoctovych parametra podle pfiloh A, B, C,
(€l. A5, B.6, C.8), pfi jejichz pouZziti vychazeji vypoctené rozhledové pomeéry jako vyhovujici.

V dokumentaci predlozene 31. 5. 2010 provozovatelem drahy, s nazvem ,List . 1 - Souhrnné
udaje o prejezdu’, je v tabulce s nazvem Rozhledové pomery dle CSN 73 6380 z roku 2004
uvedeno:

Délka rozhledu pfedepsana (m) Dz = 10 m vievo i vpravo.

Délka rozhledu dosazena (m) Dz = 10 m vilevo i vpravo.
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Rozhledova délka pfedepsana (m) od zacatku i konce trati vlevo i vpravo: 4 krat stejna hodnota
Lr = 30 m, 4 krat stejna hodnota Lp = 188 m. VSechny uvedené pfedepsané hodnoty jsou
nedostateCné a nezajistuji bezpecnost drazni ani silnicni dopravy. Provozovatel drahy pouziva
pii jejich vypoctu &l. A.5, B.6, C.8 z CSN 73 6380, které jsou uréeny pro piestavbu stavajicich
prejezdl. PFi tomto zplUsobu vypoc¢tu se u hodnot Dz a Lr uvazuje s polovi¢ni rychlosti jizdy
silni¢niho vozidla pres prejezd (15 km.h™ misto 30 km.h") a u hodnot Lp se zkracenou délkou
silniniho vozidla na 12 m (misto 22 m). Tento pfejezd ale neproSel dle vyjadfeni provozovatele
drahy Zadnou prestavbou. Navic nebyl ani oznaCen Zadnym dopravnim znacenim, které by
uzivatele pozemni komunikace upozorfiovalo na snizenou rychlost jizdy pres prejezd
a zkracenou délku silni¢niho vozidla, prestoze v Listu €. 1 - souhrnné udaje o prejezdu, je dale
uvedeno v odstavci s nazvem Informace o komunikaci: Dopravni znacka ,,Zakaz vjezdu vozidel
nebo souprav vozidel, jejichz délka pfesahuje vyznacenou mez: Ano“. AvSak tato dopravni
znacka nebyla v dobé vzniku MU pfed pfejezdem umisténa.

PFi takovém zpusobu vypoctu, posouzeni a udrzovani rozhledovych poméra na prejezdech se
vysledné hodnoty velmi blizi situaci, kdy je provozovatelem drahy pro posouzeni a udrzovani
rozhledovych pomérd na prejezdech pouzit vnitfni predpis SZDC S 4/3 ,Pfedpis pro spravu
a udrzovani Zelezni¢nich prejezdl a prfechodl®, v platném znéni (dale jen predpis S 4/3), Cast
VI. Pfechodna ustanoveni, a nasledné kraceny hodnoty Dz, Lr a Lp az na polovinu. VZdy tak
dojde k ohrozeni bezpec€nosti drazni i silni¢ni dopravy.

Provozovatel drahy nepredlozil schvalenou projektovou dokumentaci k prejezdu a veskerée jeho
rozhodujici parametry, obsahujici technické podminky a pozadavky bezpecnosti provozovani
drahy a drazni dopravy, vede na svych evidencénich tiskopisech "List €. 1 — Souhrnné udaje
o pfejezdu" a "List €. 2 — Provozné technické udaje o prejezdu v koleji €. 1" pouze pomoci
vypocetni techniky, formou nemajici charakter dokumentu kone¢né podoby. Ma tedy moznost
v evidencnich tiskopisech prejezdu kdykoli upravit kterykoli z rozhodujicich parametrt
pfedmétné stavby dle své momentalni potfeby, bez védomi specialniho stavebniho uradu.
Z uvedeného vyplyva, ze provozovatel drahy stav oznaCeni a zabezpeceni prejezdu,
rozhledové poméry, odvodnéni a sjizdnost prejezdové vozovky pfi pravidelnych prohlidkach
a méfenich nekontroluje podle projektové dokumentace, jak stanovi § 26 odst. 2 pism. n)
vyhlasky €. 177/1995 Sb. Pro tuto MU jsou rozhodujicim faktorem, ktery pfispél k jejimu vzniku,
hodnoty Dz a Lr. Zjisténa hodnota Lp je sice nedostatecna pro nejdelSi silnic¢ni vozidlo, ale pro
délku jizdniho kola je dostacujici.

Proto dne 9. 6. 2010 DI provedla na pfejezdu ovérovaci pokus — ovéfeni rozhledovych
vzdalenosti. Cilem bylo zjistit a ovéfit hodnoty rozhledovych vzdalenosti Lr,
odstupnovanych po jednom metru od vzdalenosti 4,5 m od osy koleje az po vzdalenost od
VK Dz = 20 m. Méfeni probéhlo dvakrat — poprvé podle normy CSN 73 6380 tak, jak by
mély rozhledové vzdalenosti vypadat, tedy z vySky 1 m, a podruhé z pohledu cyklisty,
bliziciho se na kole k pfejezdu, z vysSky 1,70 m nad vozovkou, vZzdy vpravo ve smeéru jizdy
vlaku z Cervené Vody do Kralika.

Pfi méfeni bylo kromé jiného zjisténo, Ze ve vzdalenostech Dz = 15 m az 75 m od VK je

z vySky 1,70 m, za narostlym kfovim, stromy a v zorném poli fidiCe slozenymi zasnézkami,

vidét oblouk trati, vystupujici v délce asi 300 m ve vzdalenosti 175 m od prejezdu, mérené

v ose koleje, zpét k zst. Cervena Voda, tedy na strané pfijizdé&jiciho vlaku. Z tohoto zjiSténi

vyplynulo:

e ve vzdalenosti 175 m od prejezdu vlak, pfijizd&jici od Zst. Cervena Voda, zcela zmizi
zraku fidiCe v zarfezu pred pfejezdem;

e pfi pfepoCtu vzdalenosti, na kterou je DV jesté vidét, nez zajede do zafezu (175 m)
a jeho rychlosti 49 km.h™" (13,61 m.s™) zjistime, Ze DV jede v zafezu po dobu 12,85 s,
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nez dorazi na prejezd;

e pfi vzdalenosti 82,5 m, ktera chybi do mista MU (Dz = 75 m + VK = 7,5 m od osy
silnicniho vozidla DV pfed zarezem jiz nespatfi, protoze v dobé&, kdy by ho mohl uvidét,
je v ném jiz zcela skryto.

Navic vzhledem ke konfiguraci okolniho terénu a znacné vzdalenosti je blizici se DV

velice snadno pfehlédnutelné.

Vysledky ovérovaciho mérfeni byly zpracovany do tabulky 1. Prvni dva sloupce
zaznamenavaji méreni z vySky 1 m, druhé dva z vysky 1,70 m.

Tabulka 1:
Dz (m),v=1m Lr (m) Dz (m),v=1,70 m Lr (m)

20 19 20 27
19 18,5 19 29
18 20 18 30
17 19 17 31
16 20 16 32,5
15 21 15 33
14 23 14 35
13 24 13 37
12 25 12 41
11 22 11 39
10 21 10 40
9 20,5 9 41
8 23,5 8 43
7 24,5 7 44
6 26 6 46
5 28 5 49
4 31 4 51
3 35 3 55
2 41 2 58
1 59 1 63

VK =7,5m od osy 56 VK =7,5m od osy 68

koleje koleje

Minimalni hodnota Lr pro rychlost DV = 50 km.h" vypogitana dle CSN 73 6380 je 46 m.
Minimalni hodnota Dz vypogéitana pro tuto komunikaci dle CSN 73 6380 je 15 m.

Pro pfijizdéjici cyklisty byla zjisténa hodnota Lr = 33 m na vzdalenost Dz = 15 m, coz je
nedostacujici (0 13 m méng, nez vypocitané minimum).
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Dne 3. 8. 2010 byl na pfejezdu DI proveden dalSi ovéfovaci pokus, s cilem zjistit a ovéfit
nejvys$si moznou rychlost, kterou se mulze cyklista jedouci na kole pfiblizit k tomuto
prejezdu a moznost dosazeni rychlosti jizdy az 30 km.h™", kterou umoznuje platna pravni
Uprava FidiCi pfi jizdé k pFejezdu zabezpefenému pouze VK. Strojvedouci na MU
zucastnéného vlaku a jeden svédek vypovédéli, Ze se cyklisté bliZili k pfejezdu znacnou
rychlosti, proto bylo nutné toto tvrzeni realné ovéfit.

Druhym ovérovacim pokusem bylo zjisténo, Ze na jizdnim kole Ize pfi jizdé k pfejezdu ve sméru
jizdy cyklistd dosahnout rychlosti blizici se povolenému maximu, tedy 30 km.h" pfi zachovani
ovladatelnosti kola na dané komunikaci. Pfi dalSim zvySovani rychosti se v8ak kolo rychle stava
neovladatelnym. Fakt, Ze na kole pfi MU jely dvé osoby, jesté zvySuje pravdépodobnost
rychlosti jizdy bliZici se k této hodnoté, protoze kolo bylo zatiZzeno vice, nez pfi ovéfovacich
pokusech, a cesta se k prejezdu svazuje. Tyto skuteCnosti potvrzuji pravdivost vypovédi
strojvedouciho i svédka udalosti, jedouciho pfi MU na kole za postizenymi cyklisty, ze cyklisté
jeli k prejezdu pomeérné velkou rychlosti. Z téchto faktu vyplyva, Ze cyklisté k prejezdu pfijizdéli
rychlosti blizici se hodnoté 30 km.h”", tedy maximalni povolené rychlosti, protoZe rychlost jizdy
silni€nich vozidel nebyla pred timto pfejezdem nijak upravena dopravnim znacenim.

DI provedla vypocty, jejichz Ukolem bylo zjistit nejpravdépodobnéjSi scénar jizdy cyklistd na
misto MU. Jak jiz bylo uvedeno, cyklisté se k pfejezdu pfibliZzovali znaénou rychlosti, ovéfenim
bylo Zji$téno, Ze je mozné dosahnout maximalni povolené rychlosti 30 km.h™". VV dobé, kdy mohli
spatfit vlak, uz pfiblizné této rychlosti dosahli a z hlediska technickych podminek jizdy po polni
cesté neslo dale zrychlovat.

Vysledky ovéfovacich pokusu jsou zpracovany v tabulce 2:

92 ) 4. Cas 5. Cas 6.
1. Dz (pO 1 Vzdalenost 3. Cas dojezdu |dojezdu dojezdu Vzdalenost
m), od VK |Lr(m) z vlaku na pfej. _ kola na piej.kola na Pfejido mista
vyéky 1,70 (s),na vzd. Lrpfi (s), pfiV= ((s),pfiV = |stfetnuti
m vz =49km.h"1 30 km.h*1 (28,8 km.h"1 |(m)
5 49 3,60 1,50 1,56 12,5
6 46 3,38 1,62 1,69 13,5
7 44 3,23 1,74 1,81 14,5
8 43 3,16 1,86 1,94 15,5
9 41 3,01 1,98 2,06 16,5
10 40 2,94 2,10 2,19 17,5
11 39 2,87 2,22 2,31 18,5
12 41 3,01 2,34 2,44 19,5
13 37 2,72 2,46 2,56 20,5
14 35 2,57 2,58 2,69 21,5
15 33 2,42 2,70 2,81 22,5
16 32,50 2,39 2,82 2,94 23,5
17 31 2,28 2,94 3,06 24,5
18 30 2,20 3,06 3,19 25,5
19 29 2,13 3,18 3,31 26,5
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Vysvétlivky k tabulce 2:

1. sloupec jsou vzdalenosti Dz, rozméfené po 1 m od urovné VK;

2. sloupec jsou hodnoty Lr namérfené v jednotlivych rozméfenych vzdalenostech Dz
z vySky 1,70 m nad vozovkou;

3. sloupec jsou Gasy, které potiebuje vliak jedouci rychlosti 49 km.h", neZ dorazi na prejezd
na naméfené vzdalenosti Lr podle sloupce 2.;

4. sloupec — Cas, ktery zbyva do stfetnuti na prejezdu pfi rychlosti jizdy kola 30 km.h”;

5. sloupec — Cas, ktery zbyva do stfetnuti na prejezdu pfi rychlosti jizdy kola 28,8 km.h";
6. sloupec - celkova vzdalenost, ktera cyklistim zbyva do stfetnuti na prejezdu.

Vypoctem byly nastoleny dva krajni scénare MU:

1) Cyklisté jeli rychle (30 km.h™") a rovnomérné, nestihli véas reagovat a nezacali brzdit,
nebo reagovali opozdéné a zacali brzdit velice pozdé, az tésné pred stfetnutim, coz pfi
danych pomérech na prejezdu znamena:

e prvni okamzik, kdy cyklisté jedouci rychlosti 30 km.h" (8,33 m.s™) mohli spatfit blizici se
vlak, by nastal z jejich pohledu ve vzdalenosti 21,5 m od stfetnuti na prejezdu, pfi
hodnoté Lr = 35 m;

e vzdalenost 21,5 m by pfi rychlosti 8,33 m.s™ cyklisté urazili za 2,58 s;

e vlak, jedouci rychlosti 49 km.h", tedy 13,61 m.s™”, byl v tu chvili ve vzdalenosti 35,1 m,
tedy 2,58 s do stretnuti;

e pfi vzdalenosti Lr = 35 m, na kterou mohli vlak uvidét, by byl ¢as pfijezdu vlaku na
prejezd 2,57 s, rozdil mezi témito Casy je zcela zanedbatelny;

e za dobu 2,58 s by tedy museli cyklisté postfehnout blizici se vlak, vyhodnotit situaci,
zareagovat, zacCit brzdit a zastavit pfed nebezpeCnym pasmem prejezdu, tedy ve
vzdalenosti alespon 2,5 m pfed osou koleje;

e jeredlné, ze tato situace mohla nastat.

RychloCinné brzdéni vlaku ma na Casy pfiblizeni jen zcela nepatrny vliv, brzdéni bylo
v pocatecni fazi, svéd¢i o tom i narazova rychlost viaku 47 km.h™', jen o 2 km.h™" niZ$i nez jeho
pfedchozi rychlost jizdy. Pfipadna mozna nepatrna odchylka v rychlosti jizdy kola je
zanedbatelna, za téchto podminek by bylo stfetnuti na pfejezdu nevyhnutelné. Shoda
priblizovacich €asu, které se od sebe lisi v kritickém okamziku jen v zanedbatelnych hodnotach,
svedCi o spravnosti vypocCtl i o faktu, Ze pfi velikosti nezmenSenych rozhledovych poli podle
CSN 73 6380 by méli cyklisté i strojvedouci delsi reakéni dobu a tim vétsi moznost zabranit
stretnuti.

Vypovéd strojvedouciho i svédka o vysokeé rychlosti jizdy potvrdil ovéfovaci pokus. K pfejezdu
je realné jet rychlosti az 30 km.h™', coz je 8,33 m.s™. Tyto skuteCnosti zaroveri potvrzuje
i svédectvi strojvedouciho o vzdalenosti, na kterou spatfil cyklisty.

Ovérovacim pokusem bylo také zjisténo, Ze jeden cyklista, jedouci na spolehlivé brzdicim kole,
zastavi pred prejezdem z rychlosti 8 m.s™ na draze 10 m. Vypoctem rovnomérné zpomaleného
pohybu zjistime, Ze Cas na zastaveni jizdniho kola byl v tomto pfipadé 2,5 s, zpomaleni
3,2 m.s?,

2) Spektrum scénait, jak se MU mohla odehrat, uzavira druhy krajni scénar - cyklisté jeli rychle
(30 km.h™") a rovnomémné, zacali reagovat po spatieni vlaku, reakéni doba byla 1 s, potom
zacali brzdit s maximalni intenzitou 3,2 m.s?, a presto k MU do$lo. Tento scénar je feSen
numerickym vypoctem s cilem zjistit, o kolik sekund dfive by cyklisté pfijizdéli k pfejezdu oproti
scénafi 1) a jaka by byla jejich rychlost v okamZiku stfetnuti:

e cyklisté by jeli nejprve konstantni rychlosti 8,33 m.s™;

e po spatfeni vlaku by nasledovala reakéni doba 1 s — nejmensi dobu postfehu a reakce
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fidiCe v zavislosti na kategorii pozemni komunikace a zpUsobu zabezpeceni prejezdu,
kterou stanovuje Tabulka A.1 v CSN 73 6380 pro polni a lesni cesty pravé touto hodnotou;

e za1s, kterou ma na postieh a reakci, by pfi rychlosti 8,33 m.s™ ujel vzdalenost 8,33 m;

e okamzik, kdy mohli postfehnout vlak, nastal ve vzdalenosti 18 m od mista stfetnuti;

e bylo by to v €ase 2,77 s pfed narazem, viak byl 39,5 m daleko, coz je zaroven odpovidajici
zjisténa hodnota Lr;

e cyklisté by zacali brzdit 9,67 m pfed narazem;

e Vv okamziku narazu by byli jesté v pohybu a jeli by rychlosti 2,67 m.s™, tedy 9,6 km.h™.

Vysledky vypodtl jsou zpracovany v tabulce 3:

Vliak Cyklisté

Vzdalenost od mGsta do mis\aditelnost viaku od | ésitatek brzdéni od|@astao misRgchlostv misté st
[m] [s] [m] [m] [s] [m .s]
27,00 1,98 27,50 19,17 -
29,00 2,13 26,50 18,17
30,00 2,20 25,50 17,17
31,00 2,28 24,50 16,17
32,50 2,39 23,50 15,17
33,00 2,42 22,50 1417
35,00 2,57 21,50 13,17
37,00 2,72 20,50 12,17
41,00 3,01 19,50 11,17 - -
39,00 2,87 18,50 10,17 2,95 2,07
40,00 2,94 17,50 9,17 2,58 3,27
41,00 3,01 16,50 8,17 2,31 4,14
43,00 3,16 15,50 7,17 2,09 4,85
44,00 3,23 14,50 6,17 1,89 5,47
46,00 3,38 13,50 517 1,72 6,03
49,00 3,60 12,50 4,17 1,56 6,53
51,00 3,75 11,50 37 1,41 7,01
55,00 4,04 10,50 2,17 1,28 7,45
58,00 4,26 9,50 1,17 1,14 7,87

V pfipadé 2. mezniho scénafe mohli cyklisté spatfit vlak ve vzdalenosti 17,5 az 18,5 m od
mista stfetnuti (v Case 2,58 az 2,95 s do stfetnuti). Aproximaci hodnot a zaokrouhlenim
tedy za 2. mezi variantu Ize povazovat vzdalenost 18,0 m od mista stfetnuti a ¢as 2,8 s.

Vysvétlivky k tabulce 3:

1. sloupec jsou hodnoty vzdalenosti zbyvajici vilaku do mista stfetnuti;

2. sloupec je €as, ktery zbyva do stfetnuti vlaku s jizdnim kolem;

3. sloupec je vzdalenost chybgjici cyklistim do mista stfetnuti, na kterou je vidét vlak na
vzdalenost ze sloupce 1;

4. sloupec je vzdalenost od mista stfetnuti, na kterou by museli zacCit cyklisté brzdit;

5. sloupec je €as, ktery chybi brzdicim cyklistim do stfetnuti s viakem;

6. sloupec je rychlost jizdy cyklistll v okamziku stfetnuti s viakem.

Oba vySe popsané mezni scénafe nehody vymezuji spektrum scénaru, jak k MU mohlo
dojit — od zcela nebrzdicich az po intenzivné brzdici cyklisty. Jestlize by se MU odehrala
podle scénafe 1 (nebrzdici cyklisté), méli cyklisté teoreticky mozZnost nehodé zabranit
intenzivnim brzdénim. Pokud by zareagovali na blizici se vlak uz v okamziku, kdy by ho
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mohli poprvé spatfit, s reakéni dobou do 1 s a brzdili s maximalnim zpomalenim 3,2 m.s?,
mohli by teoreticky zastavit na hranici nebezpecného pasma prejezdu v okamziku, kdy
timto mistem projizdél konec vlaku. Ve vSech ostatnich, ze spektra moznych scénara, uz
nemohli cyklisté vzniku MU zabranit, protoze i pfi intenzivnim brzdéni by narazili do boku
projizdéjiciho vlaku.

Casovy prib&h vSech téchto moznosti ukazuje nasledujici graf (teoretickd moznost
zabranéni vzniku MU je vyznacena Cervenou pferusovanou ¢arou):

Loy

.;?} 2
<
& /
&

Cas do stfetnuti [g]

of /.
&/ /F
L [f [ 8
'S /&
& &
<Q &
F oy
/S
Q

Rozhledove
pomeéry

-60 -60 20 40

Wzdalenost od mista stfetnuti [m]

-2

Pfi jizdé k pfejezdu v km 3,835 po ucCelové komunikaci ve sméru jizdy od silnice 1/43,
dopravni znaCka A 32a fidi€e jizdniho kola informovala, Ze se blizi k Zelezni¢nimu
prejezdu zabezpeCenému pouze VK, a podle § 28 odst. (3) zakona €. 361/2000 Sb. nesmi
prekrodit na vzdalenost 50 m od pFejezdu rychlost jizdy 30 km.h". Dale dle § 29 odst. (1)
pism. d) fidi¢ nesmi vjizdét na Zelezni¢ni pfejezd, je-li jiz vidét nebo slySet pfijizdéjici vlak
nebo jiné drazni vozidlo nebo je-li slySet jeho houkani nebo piskani. Vzhledem k situaci
v okoli prejezdu, omezenému rozhledu na pfijizdéjici vlak a nemozZnosti jednoznacné
potvrdit Ci vyvratit pouziti zvukové signalizace vlaku strojvedoucim a jeji pfipadnou
slySitelnost, nelze konstatovat poruseni vySe uvedenych nafizeni fidiCem jizdniho kola.

Na zadost DI bylo k MU vypracovano ,ODBORNE VYJADRENI ve véci stfetu osobniho
vlaku Os 20556 se dvéma cyklisty jedoucimi na jednom jizdnim kole dne 29. 5. 2010°,
€. j.. 0202-01/11/16122, z 10. 1. 2011, a to Fakultou dopravni CESKEHO VYSOKEHO
UCENI TECHNICKEHO V PRAZE, Ustavem soudniho znalectvi v dopravé, Horska 3,
Praha 2.
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Ze zavérd ODBORNEHO VYJADRENI vyplyva:

1) Pri technicky prijatelném rozmezi rychlosti pohybu cyklisti 15 az 30 km.h™ bylo
mozno z mista strojvedouciho spatfit cyklisty v ¢ase 3,3 resp. 2,6 s pred okamzikem
stfetu, kdyz byli vzdaleni 14,5 m az 21,6 m od mista stfetu, tedy v okamZzZiku, kdy
strojvedouci jiz nemohl stfetu nijak zabranit ani sniZit jeho nasledky.

2) Z provedeného méreni rozhledovych pomeért pro vySku oéi cyklisty 1,7 m vyplyva,

Ze cyklista jedouci rychlosti 15 az 30 km.h™ mize vidét DV rady 810 prijizdéjici rychlosti

49 km.h"" v ¢ase 3,3 resp. 2,6 s pred okamzikem stietu a v misté, odkud cyklistovi do

mista budouciho stfetu zbyva délka drahy 14,5 az 21,5 m, pficemz Celo vlaku je ve

vzdalenosti 45,1 resp. 34,9 m od kolizniho bodu.

Vezme-li se, ze cyklista vlak zpozoruje a bude jednat s dobou reakce 1,0 s a pak dosahne

maximalniho brzdného zpomaleni 3,2 m.s? (coZ je technicky prijatelny tdaj a tato hodnota

byla zjisténa i pii pokusu), tak by mohl eventuélné zastavit:

e Zz rychlosti 15 km.h”" ve vzdalenosti 7,0 m pred mistem, kde v realu doslo ke stretu (to
Je priblizné u vystrazného kfize) a to v ¢ase 1,0 s pred pfijezdem &ela viaku;

e z rychlosti 30 km.h" ve vzdalenosti 2,3 m pred mistem, kde v realu doslo ke stretu
(v nejzaz$i jeSté bezpecné poloze) a to v ¢ase, kdy viz 810 jiZ projizdi pres pfejezd.

V obou vy$e uvedenych variantach by cyklista byl technicky schopen zabranit stfetu, ale

pouze za pfedpokladu, Ze by jeho reakce byla véasna a dosahl by maximalniho mozného

brzdného zpomaleni svého kola (musel by brzdit havarijné — naplno) — coz vSak nejspiSe

nebylo mozné dosahnout, kdyz na jednomistném jizdnim kole byly dvé osoby.

Dale byla resena varianta, pfi niz by cyklista nebyl schopen vyvinout maximalni brzdné
zpomaleni dosazitelné pri jizdé soélo, ale dosahl by brzdné zpomaleni 1,6 m.s?
odpovidajici nenahléemu brzdéni: potom pro jinak shodné podminky (rychlost vlaku,
rozhledové poméry) se zjiStuje, Ze by cyklista nebyl schopen zastavit pfed mistem
vzdalenym 2,0 m od osy koleje a vjel by do jizdniho koridoru vozu 810. Aby cyklista mohl
zastavit z rychlosti 15 km.h™" a zabranit naslednému stietu, musel by mit moznost vidét
vlak ze vzdalenosti 11,6 m pfed osou koleje, a to v situaci, kdy vlak by byl ve vzdalenosti
nejméné 48,8 m prfed mistem stfetu. Cyklista vSak mohl z uvedené polohy vidét jen do
vzdalenosti 43,5 m na trati. Analogicky, aby cyklista mohl zastavit z rychlosti 30 km.h™
a zabranit naslednému stretu, musel by mit moznost vidét viak z vlastni vzdalenosti 32 m
pfed osou koleje, a to v situaci, kdy viak by byl ve vzdalenosti nejméné 84,2 m pred
mistem stfetu. Cyklista v§ak mohl z uvedené polohy vidét jen do vzdalenosti 29,7 m na
trati.

V pfedmetném pripadé nelze dodatecné zjistit, v jakych polohach cyklisté na bicyklu byli.
Bézné podklady tykajici se pohybu cyklistt plati pro jizdu sdlo. Urcité vSak pri obsazeni
Jjednomistného jizdniho kola dvéma osobami nebylo mozZzno dosahnout brzdné zpomaleni
a hmotnost byla vy38s$i nez pfi jizdé jednotlivce, jizdni stabilita byla zhorSena (fidi¢ musi
vyrovnavat i spolujezdcovy naklony, ma ztizené moznosti ovladani). Pfedmétna cesta neni
zpevnéna asfaltovym kobercem, jedna se o tzv. Stérkovou polni cestu (pojizdéna plocha je
Z hlinité smési se Stérkem) — ridici cyklista musel pozorné hledét zejména na cestu, kde
se vyskytovala menSi i vétsi zrna Stérku.

Z vyse uvedeného rozboru plyne: z rychlosti 15 az 30 km.h" nemohl cyklista Fridici
Jednomistné jizdni kolo obsazené dvéma osobami zabranit stfetu s vliakem, pokud by
reagoval brzdénim s béznou intenzitou az na spatieni vlaku. Rozhledové poméry na
predmétném prejezdu nebyly postacujici pro jizdu po cesté dovolenou rychlosti 30 km.h™.
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Ke stretu by nebylo doSlo, kdyby cyklista zpomalil pfed nepfehlednym Zelezni¢nim
pfejezdem z opatrnosti a pokraCoval by v jizdé teprve potom, aZz by se presvedCil, zda
muiZe Zelezniéni prejezd bezpedné prejet. ReSeni plati pro predpokladanou rychlost
pohybu jizdniho kola v intervalu 15 az 30 km.h" a rychlost jizdy viaku 49 km.h™".

Pravidla silnicniho provozu ve znéni zakona ¢. 361/2000 Sb. jsou pro kfiZzeni silnice se
Zeleznici formulovana jinak, nez pro kfizovatky silnic: § 28 odst. 3 muze verejnost chapat
tak, Ze je pfimo déna primérena rychlost (30, resp. 50 km.h™) pro jizdu silni¢énich vozidel
ke krizeni se Zeleznici. Do jisté miry to tak plati, nebot’ minimalni rozhledové podminky
jsou v CSN 73 6380 (i ve vnitinim predpise provozovatele drahy SZDC S 4/3) stanoveny
pro tyto rychlosti. Pokud se vSak toleruji rozhledové poméry, které nestaci ani pro rychlost
jizdy silniéniho vozidla 30 km.h, pak vyzniva alibisticky ustanoveni v 1. odstavci § 28, Ze
totiz ,Pred Zeleznicnim prejezdem si musi fidi¢ pocinat zviast opatrné, zejména se
pfesvédcit, zda mize Zeleznicni prejezd bezpecné prejet”.

Pokud se v urcitych pripadech systematicky toleruje takovy stav rozhledovych pomérd,
pro néz je i rychlost 30 km.h" rychlosti nepfimérenou, mél by byt takovy pravni stav
nalezité oSetren: napriklad znackami B 20a ,NejvysSi dovolena rychlost®, omezujicimi
rychlost na pozemni komunikaci (polni cesté) na 20 ¢ na 15 km.h”', nebo pfimérenou
kampani v médiich, kde bude tento stav sdélen — urcité by to prispélo k vétsi pozornosti
ridi¢u pfed Zelezni¢nimi prejezdy celkové (obecné).

V prib&hu mésice &ervna 2010 SZDC, s. o., provedla v ramci planovanych vyluk Gpravu
prejezdu a jeho okoli, odtéZzeni svahl, vykaceni stromO a prestéhovani zasnézek
sloZzenych v rozhledovych polich. Byl zcela zménén charakter okoli prejezdu a rozhledove
poméry tak spliuji poZzadavky CSN 73 6380 bez zavad.
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Dne 4. 8. 2005 vykonala DI na pfejezdu SD ve vécech drah, pfi kterém byla zjiSténa
zavada v rozhledovych pomérech, uvedena ve Vyzvé, €. j.: 2-5020/04-DI-1 ze dne 9. 8.
2005, s terminem odstranéni do 30. 9. 2005:

Pri vykonu statniho dozoru byla mimo jiné zjiSténa skutec¢nost, Ze na uvedeném pfejezdu
Jsou nedostatecné rozhledové pomeéry:

1. Z vozidla jedouciho od hlavni silnice na viak jedouci od Dolni Orlice.

Provozovatel drahy na vyzvu odpovédél dopisem ZN.: 5648/2005, v némZ mimo jiné
uved!:
Po provedeni statniho dozoru bylo zajisSténo nové posouzeni a nasledneé provedeno
opatreni, které vychazi z ustanoveni novelizované normy. Pri vypoctu rozhledovych
poméru byly zohlednény mistni poméry a vyuzita metodika CSN 73 6380 vcetné pfiloh A,
B, C.

Z odpovedi provozovatele drahy vyplyva, Ze zajistil nové posouzeni a proved| opatreni
podle ustanoveni normy CSN 73 6380. Vypocétem rozhledovych poméra za pouziti pfiloh
A, B, C CSN 73 6380 musel dospét k normativnim hodnotam, zajistujicim nezkracené
hodnoty rozhledovych vzdalenosti a naslednym opatfenim zajistil bezpecnost drazni
i silni¢ni dopravy na prejezdu.

Provozovatel drahy dle svého vyjadfeni na vyzvu DI uvedl pfejezd do stavu, ktery
zajiStoval bezpecny provoz obou druhu doprav.

Doklady jsou soucasti spisu MU.

3.2.4 Rozhrani mezi rliznymi zu¢astnénymi subjekty a souc¢astmi dopravni cesty
Nema souvislost s pficinou mimoradné udalosti.

3.3 Pravni ajina uprava

3.3.1 Prislusné komunitarni a vnitrostatni pravni predpisy
e zakon C. 266/1994 Sb., o drahach, v platném znéni;
e zakon €. 262/2006 Sb., zakonik prace, v plathém znéni (dale jen zakon €. 262/2006
Sb.);
e zakon €. 361/2000 Sb., zakon o silni€nim provozu, v platném znéni;
e vyhlaska €. 173/1995 Sb., kterou se vydava dopravni fad drah, v plathém znéni;

e vyhlaska & 177/1995 Sb., kterou se vydava stavebni a technicky fad drah,
v plathém znéni;

v

e vyhlaSka €. 376/2006 Sb., o systému bezpecnosti provozovani drahy a drazni
dopravy a postupech pfi vzniku mimofadnych udalosti na drahach, v platném
znéni;

e vyhlaska &. 101/1995 Sb., kterou se vydava fad pro zdravotni a odbornou
zpusobilost osob pfi provozovani drahy a drazni dopravy, v platném znéni;

e CSN 73 6380 ,Zelezniéni prejezdy a pfechody*, v platném znéni.
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3.3.2 Jiné predpisy, napf. provozni fad, pracovni fad, predpisy pro udrzbu, platné

technické normy a dalSi vnitini predpisy

Vnitfni pfedpisy provozovatele drahy a dopravcu:

vnitini pfedpis SZDC (CD) D1 ,Pfedpis pro pouzivani navésti pfi organizovani
a provozovani drazni dopravy“ schvaleny rozhodnutim generainiho feditele
Ceskych drah dne 15. dubna 1997, €. j.: 55216/97-0O11, s ucinnosti od 28. 12. 1997,
prevzaty do gesce Spravy Zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace, na zakladé
Pokynu generalniho feditele €. 8/2008, &. j.: 12 026/08-OKS s ucinnosti od
01.07.2008, v platném znéni;

vnitfini pfedpis CD D2 ,Pfedpis pro organizovani a provozovani drazni dopravy"
schvéleny rozhodnutim generalniho feditele Ceskych drah dne 13. bfezna 1997,
C. .. 55279/97-011, s u€innosti od 28. 12. 1997, v platném znéni;

vnitini predpis SZDC (CD) D2 ,Pfedpis pro organizovani a provozovani drazni
dopravy“ schvaleny rozhodnutim generalniho feditele Ceskych drah dne 13. bfezna
1997, €. j.: 55279/97-011, s ucCinnosti od 28. 12. 1997, prevzaty do gesce Spravy
ZelezniCni dopravni cesty, statni organizace, na zakladé Pokynu generalniho
feditele €. 8/2008, €. j.: 12 026/08-OKS s ucinnosti od 01.07.2008, v platném znéni;

vnitfni pfedpis CD V1 ,Pfedpis pro organizaci provozu v depech kolejovych vozidel*
schvaleny rozhodnutim dne 20. 3. 1998, €. j.: 55027/98-018, s ucinnosti od 22. 4.
1998, v plathém znéni;

vnitfni predpis CD V2 ,Pfedpis pro lokomotivni &ety* schvaleny rozhodnutim
vrchniho feditele Divize obchodné provozni dne 8. 1. 1998, €. j.: 60796/97-018,
s ucinnosti od 22. 4. 1998, v platném znéni;

vnitini pfedpis CD Ok 2 ,Vycvikovy a zku$ebni fad Ceskych drah, a. s.“ schvaleny
rozhodnutim dne 7. 12. 2005, €. j.: 61773/05-010, v platném znéni;

vnitfni pfedpis SZDC Zam1 ,Pfedpis o odborné zpusobilosti zaméstnanct Spravy
zelezni¢ni dopravni cesty, statni organizace” schvaleny generalnim feditelem SZDC
dne 30. 6. 2008, €. j.: 23138/08-0OKS, s ucinnosti od 1. 7. 2008, v platném znéni;

vnitfni predpis SZDC S 4/3 ,Pfedpis pro spravu a udrzovani ZelezniCnich prejezdd
a pfechodu“ schvaleny naméstkem ministra dopravy CSSR dne 28. 2. 1985, ¢. j.:
15488/84-13, s ucinnosti od 1. 9. 1987, v plathém znéni;

vnitini predpis CD D 17 ,Pfedpis pro hlaseni a Setfeni mimoradnych udalosti
schvaleny rozhodnutim generalniho feditele Ceskych drah dne 31. 10 2006, €. j.:
70778/2006, s ucinnosti od 1. 1. 2007, v platném znéni;

vnitfni predpis SZDC Dp 17 ,Predpis pro hlaseni a setfeni mimoradnych udalosti”
schvaleny generalnim feditelem SZDC dne 27. 6. 2008, €. j.: 22957/08, s uc€innosti
od 1. 7. 2008, v platném znéni;

vnitfini predpis CD V8/Il ,Pfedpis pro udrzbu rychlomérd a vyhodnocovani jejich
zaznamu“ schvaleny rozhodnutim dne 5. 10. 2000, &. j.: 57732/2000, s ucinnosti od
1. 2. 2001, v platném znéni.
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3.4 Cinnost draznich vozidel a technickych zafizeni

3.4.1 Systém fizeni, signalizace a zabezpeceni, v€etné zafizeni pro automatické
zaznamenavani dat

Prejezd v km 3,835 je zabezpeCen pouze VK, bez jakéhokoliv zaznamenavani dat.
Jedinym zaznamovym zafizenim v misté MU a jejim okoli byl rychlomér HDV. Viz bod
3.4.4.

3.4.2 Soucasti drahy

PFejezd se nachazi v km 3,835 jednokolejné drahy Zelezniéni regionalni, trat 512D, Stity —
Dolni Lipka, P 4170, je zabezpecCeny z obou stran dopravnimi znaCkami A 32a ,Vystrazny
kfiz pro zelezniCni prejezd jednokolejny”. Trat je vedena v pfimém sméru a stoupa
6,70 %o. Sitka pfejezdu je 3 m, délka 5,10 m a Uhel kfiZzeni pozemni komunikace s trati je
100°. Pfevadi pres trat’ uCelovou komunikaci odbocujici ze silnice 1/43 smérem k rybniku.
Prejezdova konstrukce je tvofena zelezobetonovymi panely, druh vozovky je nezpevnéna
polni cesta. UCelova komunikace je pfed prejezdem, ve sméru jizdy cyklistl, vedena
z kopce v mirné levotocCivé zatacce. V dobé vzniku MU byl povrch vozovky suchy, sjizdny
bez omezeni.

VK jsou umistény vzdy vpravo od pozemni komunikace. OznaCeni prejezdu bylo
vsouladu s § 3 a § 4 vyhlasky €. 177/1995 Sb. a s CSN 73 6380. Z obou stran trati je na
pozadovanou vzdalenost od pfejezdu umisténo vystrazné navéstidlo s navésti Piskejte.

ZabezpecCeni prejezdu nebylo v dobé& vzniku MU v souladu s § 4 odst. 7 vyhlasky
C.177/1995 Sb. - na prejezdu byly nedostateCné rozhledové poméry ve vSech
rozhledovych polich.

3.4.3 Komunikaé€ni prostredky

Bezprostfedné po vzniku MU strojvedouci vlaku Os 20556 pouzil vysilacku typu VS 47,
umisténou v HDV, ke komunikaci s vyprav€im zst. Dolni Lipka.

Jeden z cestujicich pouzil svij mobilni telefon k aktivaci IZS.

Na trati 512D je tratovy radiovy systém.

Zavady nebyly zjistény.

3.4.4 Drazni vozidla, v€etné zafizeni pro automatické zaznamenavani dat

Vliakové HDV 810.431-7 v majetku CD, a. s., DKV Olomouc, ma platny ,Priikaz
zpusobilosti drazniho vozidla“® vydany Draznim Gfadem pod evidenénim cislem
PZ 8282/01-V.22, pravidelna technicka kontrola byla provedena 17. 2. 2010, zavér TK:
Vozidlo vyhovuje podminkam provozu na drahach.

HDV je vybaveno registraénim rychlomérem typu RT 9, & C10.317. Posouzenim jizdy
vlaku Os 20556 od posledniho rozjezdu do narazu v km 3,835 dle rychlomérného prouzku
s uhlikovou vrstvou typu KAPS — COMM - Cesky Krumlov, s rozsahem rychlostni stupnice
0 - 120 km.h™, bylo zjisténo:
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e rychlost vlaku po odjezdu ze zastavky Dolni Orlice se pohybuje v hodnotach 48-50-49
km.h"" na draze cca 1100 metrl. Poté néasleduje registrace rychlo¢inného brzdéni do
uplného zastaveni na draze cca 100 m;

e rychlost pfi stfetnuti registrovana na hodnoté 47 km.h™;

e Cas MU registrovan v 18:47:00;

e k zastaveni vlaku bylo pouzito rychlo¢inné brzdéni;

e nejvyssi dovolena rychlost — 50 km.h" — nebyla pfi jizdé vlaku prekrocena;

e Vvlakovy zabezpec€ovac byl v Cinnosti a strojvedoucim obsluhovan v celé pfedchazejici
Casti registrované smény.

HDV nebylo vybaveno zafizenim, které by zaznamenavalo davani zvukového vystrazného
znameni strojvedoucim. A protoze se svédectvi strojvedouciho, ziu¢astnénych osob a svédki MU
v této skuteCnosti rozchazeji, nebylo mozné objektivné Zzjistit, zda a jak strojvedouci pred
pfejezdem daval zvukové vystrazné znameni. Z Casti 7.1 a 7.4 CSN 73 6380 vyplyva, ze
rozhodujicim ukazatelem pro zajisténi bezpeCnosti na pfejezdu zabezpeCenych pouze
vystraznymi kFiZi je zajisténi pfedepsanych rozhledovych poméru pro fidice silniéniho vozidla.
Absence registrace davani zvukového vystrazného znameni by méla byt u vSech HDV
odstranéna, protoZze nemoznost prokazat tuto ¢innost muze pfi obdobnych MU poskodit
nékterou ze zucastnénych stran.

DV nema souvislost s pfi¢inou vzniku MU.

3.5 Dokumentace o provoznim systému

3.5.1 Opatreni u€inéna zaméstnanci provozovatele drahy a dopravce, pokud jde o
fizeni, signalizaci a zabezpeceni dopravy

Stani¢ni zabezpefovaci zafizeni a postup osoby Fidici drazni dopravu nema souvislost
s pfiCinou vzniku MU. Drazni doprava na tomto uUseku trati je organizovana
zjednodusenym Fizenim drazni dopravy bez zabezpeCovaciho zafizeni.

Zavady v postupu zaméstnancl nebyly zjistény.

3.5.2 Vyména verbalnich hlaseni v souvislosti s mimoradnou udalosti v€etné
dokladu ze zaznamového zarizeni

Pfed vznikem MU nebylo zadné verbalni hlaseni zuCastnénych zaméstnancu
provozovatele drahy a dopravce zaznamenano.

3.5.3 Opatreni pfijata k ochrané a zabezpeéeni mista mimoradné udalosti

Misto MU bylo zajisténo Policii CR a fadné zabezped&eno provozovatelem drahy v souladu
s vyhlaskou ¢&. 376/2006 Sb.
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3.6 Pracovni, zdravotni a provozni podminky

3.6.1 Pracovni doba zaméstnancu provozovatele drahy a dopravce, ktefi byli
ucastniky udalosti

NedodrZzeni zakoniku prace a turnusového fadu u zucastnéného zaméstnance nebylo
zjisténo. Zaméstnavatel zajistil podminky pro odpocinek pfed sménou v souladu s § 90
zakona €. 262/2006 Sb.

3.6.2 Zdravotni stav a osobni situace, které mély vliv na mimoradnou udalost,
véetné fyzického nebo psychického stresu

Zucastnény zameéstnanec byl v dobé vzniku MU zdravotné zpUsobily k vykonu zastavane
funkce. Setfeni neprokazalo jeho vystaveni fyzickému ani psychickému stresu pred
vznikem MU.

3.6.3 Usporadani vybaveni fidiciho pracovisté nebo vozidla, ktera ma vliv na jeho
ovladani a uzivani

Usporadani vybaveni fidiciho pracovisté a vozidla nemélo souvislost se vznikem MU.

3.7 Predchozi mimoradné udalosti podobného charakteru

MU podobného charakteru DI dosud neeviduje.

4 ANALYZA A ZAVERY

41 Koneény popis mimoradné udalosti

4.1.1 Kone€ny popis mimoradné udalosti na zakladé zjiSténych skute€nosti
v bodé 3

Dne 29. 5. 2010 v 18:47 hodin, na jednokolejné regionalni trati &. 512D Stity — Dolni Lipka,
se v prostoru zelezni¢niho prejezdu v km 3,835, zabezpefeného vystraznymi kfizi, stretl
vlak Os 20556, tvofeny samostatné jedoucim HDV 810.431-7, s jizdnim kolem, na kterém
jely dvé nezletilé osoby. Ridi¢ kola vjel z pravé strany ve sméru jizdy vlaku na Zelezni¢ni
prejezd. Strojvedouci pouZil ihned rychlo€inné brzdéni, ale pro kratkou vzdalenost nemohl
zastavit. DoSlo ke stfetnuti osob na kole s pravou predni ¢asti cela HDV. Kolo a osoby byly
srazeny pod HDV do tratové koleje ve sméru jizdy viaku.

Ridi& kola byl na mist& usmrcen, spolujezdec utrpél t&Zkou Gjmu na zdravi.
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4.2 Rozbor

4.2.1 Zhodnoceni zjisténych skuteénosti podle bodu 3 a uvedeni zavérua o pri¢iné
mimoradné udalosti a ¢innosti zachrannych sluzeb

Vlak Os 20556 se blizil k prejezdu rychlosti 49 km.h", dovolena rychlost jizdy viaku nebyla
prekroCena. HDV nebylo vybaveno zafizenim, které by zaznamenavalo davani zvukoveého
vystrazného znameni strojvedoucim. A protoze se svédectvi strojvedouciho, zu¢astnénych osob
a svédkd MU v této skuteCnosti rozchazeji, nebylo mozné objektivné Zjistit, zda a jak strojvedouci
pfed prejezdem daval zvukove vystrazné znameni. Z ¢asti 7.1 a 7.4 CSN 73 6380 vSak vyplyva,
Ze rozhodujicim prvkem pro zajisténi bezpecnosti na prejezdech zabezpelenych pouze
vystraznymi kFiZi je zajisténi pfedepsanych rozhledovych poméru pro fidi¢e silniéniho vozidla.
Prejezd v km 3,835 je jednokolejny a zajiStuje krizeni trati s uCelovou komunikaci
odbocujici ze silnice 1/43 smérem k rybniku. Uhel kfizeni pozemni komunikace s trati je
100°. Prejezdova konstrukce je tvofena Zelezobetonovymi panely, druh vozovky je
nezpevnéna polni cesta. Komunikace pfed prejezdem, ve sméru jizdy cyklistd, klesa
z kopce v mirné levotocCivé zatacce.

Trat je v misté MU vedena v pfimém sméru. Z pohledu jedoucich cyklistl byla na strané
prijizdéjiciho vlaku Os 20556 nejprve viditelna v oblouku vzdaleném vice nez 175 m od
prejezdu, pak se pfiblizuje, skryta v asi 4 m hlubokém zafezu, ktery byl ve své koruné
zarostly stromy a kefi. V rozhledovych polich pfejezdu byly navic slozeny zasnézky, které
dale zhorSovaly vyhled na trat' a pfijizdéjici vlaky.

Zmeéfenim rozhledovych pomérd na pfejezdu po vzniku MU bylo zjisténo, Ze rozhledové
délky Lr i Lp ve vSech &tyfech rozhledovych polich nevyhovuji pozadavkim c&asti 7.4.
CSN 73 6380. Pro bezpeénost cyklistd byla rozhodujici hodnota Lr jejich rozhledového
pole vstfic blizicimu se vlaku.

DI provedla na prejezdu dva ovérovaci pokusy. Pfi prvnim Zzjistila, Ze rozhledova pole Lr
jsou nedostate¢na jak z vySky 1 m nad vozovkou, podle pozadavka normy CSN 73 6380,
tak i z pohledu cyklisty, bliziciho se na kole k pfejezdu, z vysky 1,70 m nad vozovkou.
Méreni probéhlo vzdy v rozhledovém poli cyklistl vstfic blizicimu se vlaku, tedy vpravo ve
sméru jizdy vlaku z Cervené Vody do Kraliku.

Druhym ovéfovacim pokusem bylo zjisténo, Ze na jizdnim kole Ize pfi jizdé k pfejezdu ve
sméru jizdy cyklistd dosahnout rychlosti blizici se povolenému maximu, tedy 30 km.h" pri
zachovani ovladatelnosti kola na daném povrchu komunikace. Pfi dalSim zvySovani rychlosti se
vSak kolo rychle stava neovladatelnym. Fakt, Ze na kole pfi MU jely dvé osoby, jesté zvySuje
pravdépodobnost rychlosti jizdy blizici se k této hodnoté, protoze kolo bylo zatizeno vice,
nez pfi oveérovacich pokusech, a cesta se k prejezdu svazuje. Jak strojvedouci, tak
i svédek udalosti, jedouci pfi MU na kole za postizenymi cyklisty, potvrzuji, Ze cyklisté jel
k pfejezdu pomérné velkou rychlosti. Z téchto faktd vyplyva, Ze cyklisté k prejezdu
prijizdéli rychlosti blizici se hodnoté 30 km.h", tedy maximalni povolené rychlosti, protoze
rychlost jizdy silninich vozidel nebyla pfed timto prejezdem nijak upravena dopravnim
znacenim.

Pfi ovérovacich pokusech bylo také zjisténo, ze jeden cyklista jedouci na spolehlivé brzdicim
kole zastavi pred prejezdem z rychlosti 8 m.s™" na draze 10 m.
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Rychlo€inné brzdéni vlaku nema na Casy pfiblizeni vyznamnéjSi vliv, protoze vzhledem ke
kratké vzdalenosti a reakénim €asum bylo brzdéni v po&atecni fazi. Svédci o tom i narazova
rychlost viaku 47 km.h™, jen o 2 km.h™ niz$i, nez jeho predchozi rychlost jizdy.

Na zakladé vySe uvedenych skute¢nosti provedla DI analyzu moznych scénafl (viz kapitola
3.2.3), jak k MU mohlo dojit — od vlibec nereaguijicich a nebrzdicich az po pohotové reagujici
a intenzivné brzdici cyklisty. Jestlize by se MU odehrala podle prvniho scénafe (nebrzdici
cykliste), méli cyklisté teoreticky moznost nehodé zabranit intenzivnim brzdénim. Pokud by
zareagovali na blizici se vlak uz v okamziku, kdy ho mohli poprvé spatfit, s reakéni dobou do
1s a brzdili s maximalnim zpomalenim 3,2 m.s?, mohli by teoreticky zastavit na hranici
nebezpecfného pasma prejezdu v okamziku, kdy timto mistem projizdél konec vilaku. Ve vSech
ostatnich, ze spektra moznych scénaru, uz nemohli cyklisté vzniku MU zabranit, protoze i pfi
intenzivnim brzdéni by narazili do boku projizdéjiciho viaku.

Z provedenych vypocCtl vyplyva, Zze podle vSech pfipustnych scénarl vzniku MU uvidéli
cyklisté vilak v Case méné nez 3 s pred stfetnutim, pficemz o tom, zda maji Sanci MU
zabranit, rozhodovalo kvuli nedostateénému rozhledovému poli méné nez 0,4 s. Pokud by
rozhledové pole bylo v souladu s CSN 73 6380, byl by tento rozhodujici asovy prostor
témér dvojnasobny. V danych podminkach vSak pfejezd svym zplsobem zabezpedeni
podle § 4 odst. 7 vyhlasky €. 177/1995 Sb. nezajiStoval bezpeéné provozovani drazni
dopravy a bezpecnost u€astnikl provozu na pozemnich komunikacich podle § 25 odst. 12
vyhlasky ¢&. 177/1995 Sb. Svymi nedostateCnymi rozhledovovymi poméry prakticky
znemoznil cyklistim upfednostnit drazni dopravu pfed silni¢ni z pohledu § 6 zakona
€. 266/1994 Sb., protoZze k tomu neméli vytvofeny podminky - nemohli dostate¢né vcéas
vidét vlak bliZici se k pfejezdu.

Skutecnost, Ze cyklisté jeli na jednomistném jizdnim kole ve dvou, sniZila jiz tak malou
moznost zabranit vzniku MU, protoze byla zhorSena ovladatelnost jizdniho kola a jeho
jizdni vlastnosti. Toto pocinani je nedodrzenim ustanoveni § 58 odst. (3) zakona
¢. 361/2000 Sb. a navic si fidi€ jizdniho kola nepoc€inal pfed Zelezniénim pfejezdem zvlast
opatrné, jak pozaduje § 28 odst. (1) zakona &. 361/2000 Sb.

Podle dokumentu ,Znalecky posudek z oboru zdravotnictvi, odvetvi toxikologie®,
€. 589/67/2010, vypracovaného 08. 07. 2010 v Ustavu klinické biochemie a diagnostiky
Lékarské fakulty Univerzity Karlovy a Fakultni nemocnice Hradec Kralové, byla ve vzorku
krve usmrceneého fidiCe jizdniho kola nalezena latka télu cizi, a to METHYLAMFETAMIN.
Latka byla v minimalnim mnozstvi svédCicim o jejim pokroCilém odbourani v organismu.
V tomto stavu, dle vyjadfeni soudniho znalce, nastupuje individualné rtizné hluboky utlum
centralni nervové Cinnosti, coz se projevi silnou touhou po spanku, ¢lovék je unaveny,
ztraci pozornost, jeho reakce na podnéty okoli jsou pomalé. Takovato reakce nastala
u posSkozeného dle zjisténé hladiny noxy v krvi v dobé pfed smrti. Tento nalez svédci
o nedodrzeni § 5 odst. (2) pism. b) zakona ¢&. 361/2000 Sb.

Uzivatelé pozemni komunikace neméli za jizdy na kole na hlavach nasazenou a fadné
pfipevnénou ochrannou pfilbu schvaleného typu. Tim nedodrzeli ustanoveni § 58 odst. (1)
zakona €. 361/2000 Sb. Toto zjisténi nema pficinnou souvislost se vznikem MU.

Provozovatel drahy provadi pravidelné prohlidky a udrzbu pfedmétného pfejezdu. Podle
.Zpravy o provedené pési prohlidce trati®, jejiz soucasti je i zaznam o posledni prohlidce
Zelezni¢niho prejezdu v km 3,835, konané v ramci komplexni prohlidky trati dne 17. 5.
2010, vSak u tohoto pfejezdu zavady v rozhledovych pomérech nezjistil.
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PFi posuzovani rozhledovych pomérd pouziva provozovatel drahy normu CSN 73 6380.
Vypocitava a udrzuje rozhledové poméry pfi vyuziti vypoctovych parametrd podle jejich
priloh A, B, C, v€etné ¢l. A.5, B.6 a C.8. Tento postup je vSak nespravny, protoze ¢lanky
A.5, B.6, C.8 priloh A, B, C CSN 73 6380 jsou uréeny pro vypodty pfi pfestavbé stavajicich
prejezdl. Tento prejezd ale neproSel, dle provozovatelem drahy predlozené dokumentace,
Zadnou prestavbou, proto na néj tyto ¢lanky nelze aplikovat. Navic jejich pouzivani ohrozuje
bezpecnost drazni i silniCni dopravy.

Pfi tomto zpusobu vypoctu rozhledovych délek se u hodnot Dz a Lr uvazuje s polovi¢ni
rychlosti jizdy silniéniho vozidla pfes prejezd (15 km.h™ misto 30 km.h") a u hodnot Lp se
zkracenou délkou silniéniho vozidla na 12 m (misto 22 m). Aby byla zajisténa za téchto
podminek bezpecnost, musi byt omezeni rychlosti resp. délky silni¢niho vozidla provedeno
prislusnym dopravnim znaCenim. V pfipadé tohoto prejezdu v8ak i pFfes vypocCtem
snizenou rychlost silniéniho vozidla na polovinu, tedy 15 km.h™, a zkraceni délky
nejdelSiho silniéniho vozidla z 22 m na 12 m, nebyl na tyto skuteCnosti upozornén uzivatel
pozemni komunikace dopravnim znacenim.

Rozhledové poméry na prejezdu byly nedostateCné, protoze provozovatel drahy pfi
prohlidkach prejezdu a jeho Udrzb& nespravné pouzil &l. A5, B.6, C.8 CSN 73 6380. Navic
neodstranil stromy a kefe nepfipustné omezujici rozhledové délky Lr, a v jim jiz
zredukovanych rozhledovych polich Lr dale zhorsil rozhled uskladnénim svych zasnézek.

Provozovatel drahy pfi prohlidkach prejezdu a jejich udrzbé, podle svého vyjadfeni na
zakladé vlastniho uvazeni, pouzival a stale pouziva ¢l. A5, B.6, C.8 CSN 73 6380. Jak
vyplyva z vySe uvedeného rozboru zasadni pfiCiny, pouziti téchto ¢lanku je pfipustné
pouze pfi prestavbé stavajicich prejezdl, zahrnujici instalaci pfisluSného dopravniho
znaceni. Nespravnou aplikaci téchto ¢lankl pfi posuzovani a udrzbé rozhledovych pomér
dochazi k ohrozeni bezpecnosti drazni i silnicni dopravy a hrozi opakovani této MU ze
stejnych pficin. Ackoliv se jedna o rozSifeny jev, tykajici se vice prejezdl, systém
zajistovani bezpecnosti provozovatele drahy jej nezachytil.

PFiginou této skutednosti je souasné pouzivani predpisu SZDC S 4/3, jehoz néktera
ustanoveni umoznuji provozovateli drahy kratit hodnoty Dz (v pfedpisu S 4/3 hodnota B),
Lr (Lm) a Lp aZ na jednu polovinu a diky tomu dosahnout téemef stejnych hodnot téchto
veli€in, jako pfi pouziti ¢l. A5, B.6, C.8 CSN 73 6380. Takoveé pouzivani predpisu S 4/3
neodpovida pozadavkim platné pravni Upravy a ohrozuje bezpecnost drazni i silniéni
dopravy. (Na tuto skute€nost jiz DI upozornila mimo jiné i v zavére¢né zpravé MU Stretnuti
vlaku EC 30276 s nakladnim automobilem na Zelezni¢nim pfejezdu v km 2,067 mezi
zastavkou Hodonin-zastavka a Zelezni¢ni stanici Hodonin na trati Hodonin — Holi¢ nad
Moravou, ke kterému doslo 1. 7. 2009).

Pro prohlidky a udrzbu pfejezdl tedy provozovatel drahy nema postupy, zajistujici soulad
stavu zafizeni s pozadavky technickych norem po dobu Zivotnosti a provozu pFejezdu
a individualni snaha o pouzivani platné pravni uUpravy a technickych norem muize vést
k nespravnym postupum, jejichz vysledkem neni zajisténi bezpecénosti.
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4.3 Zavéry

4.3.1 Bezprostiedni pri€iny mimoradné udalosti, véetné faktort, které k ni prispély a
které souvisely s jednanim zucastnénych osob nebo se stavem draznich
vozidel nebo technickych zarizeni

Bezprostfednimi pri¢inami mimoradné udalosti bylo:

- nedostatecné rozhledové pole Lr cyklistl smérem k pfijizdéjicimu vlaku Os 20556 (jedna
se o nevyhovuijici zabezpeceni prejezdu stanovené § 4 odst. 7 vyhlasky €. 177/1995
Sb., a CSN 73 6380, Cast 7.4, ve smyslu § 22 odst. 1 pism. a) zakona €. 266/1994 Sb.);

- chovani fidi€e jizdniho kola, ktery si nepocCinal pfed ZelezniCnim prejezdem zviast
opatrné (jedna se o nedodrzZeni ustanoveni § 28 odst. (1) zakona €. 361/2000 Sb).

Prispivajici faktory, které ovlivnily prabéh MU a jeji nasledky:

Cyklisté jeli na jednomistném jizdnim kole ve dvou (jedna se o nedodrzeni ustanoveni § 58
odst. (3) zakona €. 361/2000 Sb).

Ridi& kola byl v dobé& vzniku MU pod vlivem navykové latky (jedna se o nedodrzeni ustanoveni
§ 5 odst. (2) pism. b) zakona &. 361/2000 Sb).

Cyklisté neméli za jizdy na kole na hlavach nasazenou a radné pfipevnénou ochrannou pfilbu
schvaleného typu (jedna se o nedodrzZeni ustanoveni § 58 odst. (1) zakona €. 361/2000 Sb).

4.3.2 Zasadni pri€iny souvisejici s kvalifikaci, postupy a udrzbou

Zasadni priCinou vzniku mimoradné udalosti byl nespravny postup pfi prohlidkach prejezdu
a udrzbé rozhledovych pomért spocivajici v nespravném pouziti ¢l. A.5, B.6, C.8 CSN 73 6380
(jedna se o nezajisténi provozovani drahy pro potreby plynulé a bezpecné drazni dopravy podle
pravidel pro provozovani drahy a ufedniho povoleni podle § 22 odst. 1 pism. a) zakona
¢. 266/1994 Sb.).

4.3.3 Priciny, které jsou zplUsobeny predpisovym ramcem a v pouzivani systému
zajist'ovani bezpecnosti

PFic¢inou v pouzivani systému zajiStovani bezpecCnosti je nepouzivani jednotnych postupa,
zajistujicich soulad stavu prejezdu s pozadavky technickych norem a platné pravni Upravy po
dobu jejich Zivotnosti a provozu (jedna se o chybu v pouzivani systému zajistovani bezpecnosti
provozovani drahy, nafizeném v § 22 odst. 2 pism. d) zakona €. 266/1994 Sb., jenz musi podle
odst. 2 pism. d) pfilohy €. 1 k vyhl. & 376/2006 Sb., stanovovat postupy pro zajisténi souladu
stavu zafizeni s pozadavky technickych norem a jinymi zavaznymi podminkami po dobu
zivotnosti zafizeni a po dobu jeho provozu).
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4.4 Dopliujici zjiSténi

4.4.1 Nedostatky a opomenuti zjiSténé béhem zjiStovani pfic¢in a okolnosti vzniku
mimoradné udalosti, které vS§ak nejsou vyznamné pro zavéry o pri¢inach

Provozovatel drahy nepfedlozil schvalenou projektovou dokumentaci k pFejezdu, stav
oznaceni a zabezpeceni prejezdu, rozhledové poméry, odvodnéni a sjizdnost prejezdové
vozovky pfi pravidelnych prohlidkach a méfenich nekontroluje podle projektové
dokumentace, jak stanovi § 26 odst. 2 pism. n) vyhlasky ¢. 177/1995 Sb. Toto zjisténi
nema pri¢innou souvislost se vznikem MU.

5 PRIJATA OPATRENI

5.1 Seznam opatieni, ktera byla v diisledku mimoradné udalosti jiz u¢éinéna nebo
prijata

B&hem Setfeni pficin a okolnosti vzniku MU byla ze strany provozovatele drahy SZDC,
S. 0., pfijata tato opatfeni:

1) Na zakladé telefonické vyzvy DI byla k zajiSténi bezpelnosti na pfejezdu
z duvodu zjisténych nedostate¢nych rozhledovych poméra dne 30. 5. 2010 snizena
tratova rychlost pres prejezd zavedenim pomalé jizdy 30 km.h", ktera byla zruSena
az 18. 6. 2010, po upravé rozhledovych pomérl na piejezdu.

2) V prab&hu mésice &ervna 2010 SZDC, s. o., provedla v rdmci planovanych vyluk
Upravu pfejezdu a jeho okoli, odtézeni svah(, vykaceni stromU a prestéhovani
zasnézek slozenych v rozhledovych polich. Byl zcela zménén charakter okoli
prejezdu a rozhledové poméry tak spliuji poZzadavky CSN 73 6380, Casti 7.4 bez
zavad.
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6 BEZPECNOSTNi DOPORUCENI

Drazni inspekce jako vécné pfislusny ufad podle ustanoveni § 53b odst. 5 zakona
€. 266/1994 Sb. na zakladé vysledka zjistovani pfiin a okolnosti vzniku mimofadné
udalosti, pro sniZzeni pravdépodobnosti vzniku podobnych mimoradnych udalosti,
doporucuje provozovateli drahy, Spravé zZelezni¢ni dopravni cesty, statni organizaci:

provéfit skuteCné rozhledové poméry u vSech ZelezniCnich prejezdu
zabezpecCenych pouze vystraznymi kFiZi, na kterych jsou pfi vypoctu, posouzeni
a udrzovani rozhledovych pomérti pouzivany &l. A.5, B.6, C.8 CSN 73 6380 Zelezniéni
prejezdy a prechody, v platném znéni, a na kterych je dosud, na zakladé vnitfniho
predpisu SZDC S 4/3 Predpis pro spravu a udrzovani zelezni€nich prejezdu
a prechodl, v platném znéni, aplikovano kraceni rozhledovych pomérd,
a neprodlené takové piejezdy uvést do souladu s CSN 73 6380, &asti 7.4
Rozhledové poméry u prejezdll zabezpecenych pouze vystraznym kfizem.

Drazni inspekce jako vécné pfislusny ufad podle ustanoveni § 53b odst. 5 zakona
C. 266/1994 Sb. na zakladé vysledk( zjiStovani pfiin a okolnosti vzniku mimofadné
udalosti, doporucuje provozovateli drazni dopravy, Ceskym draham, a. s.:

vybavit zafizenim, které by zaznamenavalo davani zvukového vystrazného
znameni (naveésti ,Pozor“), vSechna hnaci drazni vozidla, ktera jim jesté nejsou
vybavena, protoze nemoznost prokazat tuto cCinnost mulze pfi obdobnych
mimoradnych udalostech poskodit nékterou ze zu¢astnénych stran.

Drazni inspekce jako vécné pfislusny ufad podle ustanoveni § 53b odst. 5 zakona
€. 266/1994 Sb. na zakladé vysledku zjistovani pfiin a okolnosti vzniku mimofadné
udalosti, pro snizeni pravdépodobnosti vzniku podobnych mimofadnych udalosti,
doporucuje Draznimu ufadu:

pfijeti vlastniho opatfeni, sméfujiciho k zajiSténi realizace vySe uvedenych
bezpecnostnich doporuCeni i u ostatnich provozovateld drah ZelezniCnich resp.
provozovatell drazni dopravy na drahach Zelezni¢nich v Ceskeé republice.

Drazni inspekce jako vécné pfislusny ufad podle ustanoveni § 53b odst. 5 zakona
€. 266/1994 Sb. na zakladé vysledku zjistovani pfiin a okolnosti vzniku mimofadné
udalosti, pro snizeni pravdépodobnosti vzniku podobnych mimofadnych udalosti,
doporuéuje Ufadu pro technickou normalizaci, metrologii a statni zkusebnictvi:

podminit pouZiti téch &lanku piiloh A, B, C Ceské technické normy CSN 73 6380
Zelezni¢ni pfejezdy a prechody, v platném znéni, které umoZziuji pfi pfestavbé
pfejezdl zmenseni parametrd Dz, Lr a Lp, takovymi opatfenimi, aby pfi jejich aplikaci
nedochazelo k ohrozeni bezpecnosti silni¢ni i Zeleznicni dopravy.

V Brné dne 18. 02. 2011

Josef Dvorak Ing. Michal Miklenda
~vrchni inspektor ] feditel
Uzemni inspektorat Brno Uzemniho inspektoratu Brno
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7 PRILOHY

Lr 220m vpravo od Stiti

Foto 1: Rozhledové pole Lr ve sméru prijizdéjiciho viaku dne 31. 5. 2010

Foto 2: Stejné rozhledové pole Lr ve sméru prijizdéjiciho viaku po upravée
prejezdu
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Lp vpravo od Stitii

oto 4: Sjné oleové pol Lp ve sméru pr'ij/’z'déjicilku po Upra

pfejezdu
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]

4,

"Foto 5: Viditelnost cela drézniho vozidla fady 810 na vzdélenost Dz = 20 m
dne 9. 6. 2010
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