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Pfedmluva

Predmluva

K napséni této knihy nas vedly uddlosti na Ceské Zeleznici v 1été roku 2020.
Diive bylo takové nepsané pravidlo, Ze Zeleznicni nehody pfichazely ve vI-
néch: tfi nehody za sebou. | kdyz jsem pracoval cely Zivot na zeleznici, toto
pravidlo se mi nikdy nepodafilo rozklicovat. V roce 2020, kdyz se stala jiZ asi
patd nehoda vinou lidského Cinitele, nedalo mi to a zacal jsem hledat, co
se déje ve vesmiru. V tuto dobu byly na Slunci néjaké silné erupce a u itli-
vych zaméstnancli Zeleznice to mohlo vyvolavat néjaké zdravotni indispo-
zice, které mély vliv na jejich rozhodovéni, nebo dokonce na kratkodobou
zménu jejich barvocitu. Tyto skutecnosti v minulém stoleti byly zjiStovany
pfi jizdé u fidicd silnicnich vozidel v Némecku a v Polsku. Byla vytipovéna
mista na silnici, na kterych dochézelo Casto k dopravnim nehoddm. Nejvice
se tak stavalo v obdobi okolo tplfiku. Bylo zjiténo, Ze dochazi ke kratko-
dobému spanku, ke krétkodobé zastavé srdecni cinnosti a ke zméné bar-
vocitu. Nehody se projevovaly tak, Ze automobily vjizdély do protisméru
nebo ve sméru jizdy ze silnice. Na Zeleznici tak miiZe dochazet k tomu, ze
strojvedouci hnacich vozidel je néjakym podobnym zplisobem ovlivnén.

V této knize jsme se snazili predstavit fadu Zeleznicnich nehod od pocatki
Zeleznice. Nehody mohou byt zplisobeny kromé chyby lidského cinitele

také technickou zavadou na Zeleznicnim svrsku, na vozidlech, na traké-
nim vedeni nebo nepozornosti fidicli na Zeleznicnich prejezdech. V ka-
Zdém roce se ve svété stalo nékolik desitek vaznych nehod. Do knihy
jsme vybirali nehody z rliznych pficin, aby bylo patrné, co viechno miize
byt pfi¢inou nehody. Zelezni¢ni nehody velkou mérou ovliviiovaly i vy-
voj technickych zafizeni na vozidlech, na infrastruktufe, v fizeni provozu,
ale i zplisoby fizeni dopravy. Podékovani patfi strojvedoucimu na pen-
zi Josefovi Olivovi z Usti nad Labem, ktery zpracoval méfeni rychlosti
na Zeleznici. Také jsme cerpali z Chronologie sdélovaci a zabezpecova-
ci techniky naSeho kolegy a kamaréda Ing. Ivo Lanicka, ktery bohuzel
v letosnim roce zemfel a vydani knihy se jiz nedockal. Dékujeme také
Petrovi DobidSovskému za fotografie digitlnich stavédel a CDP a Jifimu
Karlikovi ze Studénky.

Ing. Josef Schrotter
Ing. Petr Lapacek

Dfetovice, srpen 2021

Je moZné fici, Ze dfive nez Zeleznice byly dopravnimi prostfedky povo-
zy a kodry. V dolech a lomech, aby byla nejen préce usnadnéna, ale
také zrychlena, byla pouzivana drevénd kola, jez se valila po dfevénych

trdmech, které fungovaly jako kolejnice. TakZe ,dFevénice” — kolejova draz-
ka — predchdzela Zeleznici. Nehodami byly postihovany jak povozy, tak ko-
¢ary. Nékdy upadlo kolo, jindy se splasili koné, anebo se viiz prevrati, kdyz

Dilni vozik z 16. stoleti
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vjel do néjaké prohlubné. Aby jeden povoz nebo kocdr najel do jiného, to
se samozfejmé nestavalo, a ani snad nedochdzelo k celnym stfetnutim.
Problémy nastdvaly i pii dopravé na dfevénych drdzkach. Materidl na ko-
lech a na tramcich se opotfebovdval, tramce se bofily do plidy, ponévadz
nemély dokonaly spodek, a coZ pfispélo k vykolejeni povozu.

Jiz George Stephenson, konstruktér lokomotivy, které dosahovala rych-
losti az 36 km/h, si uvédomil, Ze ,této rychle se pohybujici nestvire”, jak
ji nazyvali Anglicané, je nutno zabezpecit volnou cestu s predstihem, a to
zejména proto, Ze zabrzdéni vlaku pred pfekazkou vyZaduje vzhledem
k systému kolo-kolejnice velkou dréhu. Tato vzdalenost dostala nézev,za-
brzdnd vzdalenost”. Proto bylo nutno strojvedoucimu béhem jizdy na trati
a ve stanicich davat néjakym zplisobem riizné signdly. Tak doslo k vytvo-

feni a zavedeni prvni ndvéstni soustavy.

Navéstni technika se jiz od 50. let 19. stoleti opird o pokrok elektrotech-
niky promitajici se do dorozumivacich a zabezpecovacich zafizeni na ze-
leznici. Od roku 1854 byly uzivany navésti zprostfedkované zvonkovymi
pristroji. Zvonkové navésti byly pouzivany az do Sedesatych let minulého
stoleti. Rozvoj dalkového ovlddani navéstidel a posléze i vyhybek umoz-
nil vytvaret pfimé vazby mezi jejich polohami pomoci zabezpecovacich
pristrojli. Zabezpecovaci systémy naopak asto vyvolaly potfebu zavadé-
ni novych navéstidel nebo rozsitovani navéstnich pojmd. Do vyvoje na-
véstidel se promitaly nejnovéjsi znalosti také v oblasti optiky. Bylo nutno
zvazovat vSechny podminky, jako napfiklad viditelnost jednotlivych ba-
rev za tmy, nejvhodnéjsi tvary ter¢l nebo ramen apod. Samoziejmé Ze
bylo nutno velmi peclivé zvéZit kritéria bezpecnosti, jako napiiklad po-
Zadavek, aby pfi petrZeni libovolného drdtu se navéstidlo samo uvedlo
do polohy zakazujici jizdu, aby byla dodrZena souslednost obsluhy névés-
tidel a vyhybek apod. Bylo tfeba pocitat s tim, Ze lidsky faktor je omyl-
ny. To v3e vedlo postupné k ur¢itému sjednocovani ndvéstnich soustav.

Na prelomu 19. a 20. stoleti vzniklo hlavni navéstidlo, stozar s jednim nebo
vice rameny, a uzivano je nejen ve funkdi vjezdového, ale i odjezdového nd-
véstidla a na Siré trati oddilového navéstidla. Pod jednotlivé ramena byly
za tmy vytahovany svitilny, které pomoci predsunutych barevnych clonek
ovladanych spolu s rameny vyjadrovaly pfisluSnou no¢ni ndvést. Hlavni

ndvéstidla byla uzpiisobena pro ndvéstni pojmy,Stiij” (za tmy cervené
svétlo) ili jedno rameno ve vodorovné poloze sméfujici vpravo, ,Volno”
(za tmy zelené svétlo, plvodné bilé svétlo) ili jedno rameno Sikmo vpra-
vo vzhiiru, ,Vjezd odbockou” (za tmy dveé zelend a pozdé&ji dvé Zlutd svétla,
plivodné dvé bila svétla pod sebou) cili dvé ramena Sikmo vpravo vzhiiru.

Pfi zvySovani rychlosti vlaki a prodluZovéni zabrzdnych vzdélenosti
na 700 az 1000 m bylo nutno vdas zpravit strojvedouciho, jakou ndvést
mé na hlavnim navéstidle o¢ekévat. Proto byly zkonstruovany predvés-
ti, které obdéInikovym nebo kruhovym tercem, plvodné v barvé zelené,
otocenym proti vlaku nebo sklopenym do vodorovné polohy navésti-
ly:,,Pomalu” (,Vystraha”) ¢ili hlavni névéstidlo je v poloze ,Stdj”, nebo
,Yolno” &li hlavni ndvéstidlo je v poloze,, Volno”. Prvni predvésti byly bu-
dovany v roce 1883. Doplfiovani predvésti k vjezdovym navéstidliim bylo
dokoncovano jesté ve 20. letech 20. stoleti. V roce 1920 Ministerstvo Ze-
leznic CSR nafidilo zbyvajici vzdalenostni névéstidla nahradit hlavnim
navéstidlem a predvésti. Z ndvéstnich predpisii zacaly vznikat objemné
knihy, v nichz se odliSovaly navésti ddvané hlavnimi navéstidly, predvést-
mi, ndvéstidly pro posun ve stanicich i na spadovistich, névésti na vyhyb-
kdch, na celech a na koncich vlakii, znameni nepohyblivych névéstidel,
navésti signalizované pracovniky pfi posunu, pfi odjezdu vlaku, strojve-
doucim za jizdy apod.

Pokrok v navésténi piinesla svételna navéstidla. U CSD byla poprvé pouzi-
ta v roce 1928 pfi elektrizaci prazského Zelezni¢niho uzlu, na Olomoucko-
prazskou drahu byla pozdé&ji umisténa na pfednadrazi v Olomouci
v souvislosti s vybudovanim elektrodynamického zabezpecovaciho zafi-
zeni. V 50. letech minulého stoleti pfistoupily drahy k Sirokému zavadéni
svételnych navéstidel. Jejich rozsiteni odstranilo namahavou ruéni préci
pii pfestavovani navéstnich a predvéstnich pak, zlepsilo viditelnost na-
vésti z vlaku a usnadnilo i kontrolu névéstniho znaku v dopravnach. 0SZD
(Zeleznitni sdruzeni vjchodoevropskych zemi) doporudilo na Zeleznicich
clenskych statli zavést rychlostni nvéstni soustavu. Jeji podstatou bylo
ndvésténi rychlosti u navéstidla, které vlak miji, a soucasné upozornéni
na rychlost, kterd je dovolena u ndvéstidla nasledujiciho. PGvodni sousta-
va naveéstila smér jizdy vlaku (napf. jizdu do odbocky). Rychlostni sousta-
va byla u (SD zavedena v roce 1962 vydanim novych névéstnich piedpisi.

Klasifikace nehod

Klasifikace Zeleznicnich nehod z hlediska pficin a ndsledki je cennou
pomiickou pfi studiu Zelezni¢nich nehod. Tyto klasifikace jsou vyhodno-
covany a nasledné jsou provadéna opatieni s cilem zabranit podobnym
nehodam v budoucnosti. Systematické vy3etfovani jiz vice nez 170 let
vede k zvySovani bezpecnosti Zeleznice. V priibéhu ¢asu se klasifikace
nehod samoziejmé vyvijela a doplfiovala.

Srazky vlakii:

- Celni srazka

- srazka zezadu, najeti
« bocni srazka

Vykolejeni podle mista:

« trat
- oblouky
« vyhybky



Klasifikace nehod 11

Jiné priciny Ostatni faktory
« poZdry - Spatnd adheze (mokré listi, namraza apod.)
« vybuchy « Ucinnost brzd, nespravné provedend zkouska brzdy

« srazky s lidmi na kolejich

Chyby strojviidcii

« nerespektovani naveésti, Stdj”

« nadmérna rychlost

- nespravna manipulace s lokomotivou

« nezkontrolovani brzd a bezpecnostnich systémd a rezervy pisku
« nezastaveni v poZadovanych mistech

Chyby dopravnich zaméstnancii

« povoleni jizdy dvou vlaki do stejného obsazeného bloku
« nespravna obsluha navéstidel

« nespravné zjisténi volnosti viakové cesty

« nespravné nabidnuti a pfijeti viaki

Porucha kolejovych vozidel

« Spatny design

« Spatnd ddrzba

« nezjisténé poskozeni

- prretizeni nebo ndklad, ktery neni dostatené zajistén.

« ohen vychdzejici ze spalovacich motord, elektrickyich kabelli nebo zafi-
zeni, unikajici palivo nebo chladici olej apod.

Projektové chyhy

« opakované zdvady

« zdvady na mostech a tunelech

« Spatné uloZeni koleje nebo vyhybky

« systémové chyby v elektrickém zapojeni

« nedostatecné dopravni predpisy

« prekazky nebo Skody zpiisobené sesuvy plidy, lavinami, povodnémi,
stromy aj.

- mlha nebo snih, které znemoZiiuji dobrou viditelnost navéstidel nebo
aktuaIni polohu vlaku

« poZary ve vlaku

Priciny projeti navéstidla v poloze ,Stiij”

Oproti silnicnim vozidlGim potfebuiji kolejovd vozidla pro zastaveni znac-
nou vzdalenost. Tato vzdalenost je oznacovana jako ,zabrzdnd vzda-
lenost” a vliv na jeji délku maji hmotnost vlaku, rychlost vlaku a také
pocasi. V praxi mlize dojit k projeti navéstidla v poloze ,Stij", kdy viak
zastavi za navéstidlem nékolik metrd, protoze strojvedouci zabrzdil pfi-
li$ pozdé, ale také k projeti a nasledné kolizi s viakem, ktery stal v obsa-
zeném (seku. To jsou situace, kdy si strojvedouci neuvédomuije, Ze projel
navéstidlo v poloze,Stiij", a tak pokracoval v jizdé. V takovém pfipadé je
rozhodujici, jestli jsou hnaci vozidlo nebo jednotka vybaveny bezpecnost-
nim systémem, zda zabrzdi, nebo aby byl strojvedouci vystrahou na sta-
novisti upozornén, Ze ma zastavit, Ze projel ,St0ij".

vrve

« Spatny Usudek

« nepozornost

« rozptyleni

« (nava

« chybné vyhodnoceni sousedniho navéstidla v dlisledku tratovych ob-
louk

« nespravna komunikace s dopravnim personalem

« neliplné nebo neplatné znalosti trasy

« akutni zdravotni stav (momentadini indispozice), jako je srdecni infarkt
nebo mrtvice

« chronicky zdravotni stav, jako jsou spankova apnoe zpisobujici mik-
rospanek, cukrovka apod.
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19. stoleti

1825-1840

Rizeni a zabezpeceni dopravy

V podétcich Zeleznicni historie, kdy na trase jezdily cas-
to jen jeden nebo dva vlaky, byly pouZity velmi jedno-
duché zplisoby komunikace. Komunikaci zajistovalo
piskani, mavani, mavani vlajkami nebo lucernami.

Se zvysujicim se poctem vlakil se takova komunikace [
stalo nepraktickou, a tak byl zaveden ¢asovy interval,
po kterém mohl na trat vyjet nasledny vlak. Casové
intervaly byly stanoveny podle typu vlaku a rychlos-
ti, takZe osobni vlak mohl nésledovat nékladni vlak =
jen ve velké vzdalenosti, zatimco po rychlém viaku byl -
Casovy interval kratsi. Pfes rlizné rychlosti vzdy exis- =07
tovala dostatecna vzdalenost mezi dvéma po sobé je- B
doucimi vlaky a za bézné situace by Zadny viak nemél
dostihnout vlak pfedchozi. Tento bezpecnostni systém
byl viak nebezpecny, a to tehdy, zlistal-li viak z néjaké
pficiny stat na trati a dal3i viak nebyl vcas informovén.

Proto byla trat rozdélena na dseky, do kterych ne-
mohl nasledny vlak vjet, jestlize pfedchozi vlak Gsek sees
neopustil. Na hranicich téchto Gseki byli pdvodné
straznici traté, ktefi mezi sebou komunikovali vlaj-
kami a lucernami. Pozdéji byly pouZity barevné kose ¥
vytahované na stoZar, aby byly viditelné na vétsi vzda-
lenost, ¢imZ se zvétsil rozestup dsek( a sniil se pocet
straznika traté. Byla to vlastné prvni navéstidla.

Na naSem izemi byly prvni zkusenosti se zabez-
pecenim Zeleznic ziskdvany na Severni drdze cisafe
Ferdinanda. Prvnimi stanicnimi névéstmi, prevzatymi
zkonéspezky Ceské Bud&jovice—Linec, byly tdery sta-
ni¢niho zvonu. Prvni zvonéni Priprava k odjezdu zname-
nalo rozkaz pro prlivodci vlaku, aby nastoupili na sva
mista a pomohli cestujicim pfi nastupovani a uklada-
ni zavazadel. Druhé zvonéni Pripravit stroj k viaku na-
fizovalo strojvedoucimu 5 minut pred odjezdem vlaku °
najet lokomotivou k viaku a svésit ji se soupravou, tfe-
ti zvonéni signalizovalo Odjezd. Po roce 1845 byly pfi-
dany dalsi ndvésti — zvonéni Zdkaz odjezdu a BliZeni se =
viaku —, které vyzyvalo k vyklizeni kolejisté. Stanicni zvon

v Evropé byly prvnimi tratovymi ndvéstmi barevné praporce, principidiné pre-
vzaté z lodni dopravy. ZpoZatku byly pouzivany pouze pro nouzové pfipady.
Praporce byly vytahovany na stozar a jednotlivé strézni domky névést opako-
valy aZ do sousedni stanice. Zluty praporec znamenal Zadost o jizdu nebo jiz

- L IR

zapocatou jizdu pomocného stroje ze stanice k poctku drahy, modry praporec
toté7 v opacném sméru. Zluty a bily praporec signalizovaly, aby pomocny stroj
vzal jesté sebou nakladni viiz. Cerveny praporec nafizoval pomalou jizdu a cerny
praporec pfikazoval zastaveni vlaku nebo upozorfioval na nesjizdny tsek trati.



Praporcovy navéstni systém

s%é 1/ ![i; )
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19. stoleti

1825 Ko3ova névéstidla maji piivod ve Spojenych statech. Prvné byla
vyzkousena na 20 mil dlouhé trati New Castle and Frenchtown Railroad
v Delaware. Tehdy jesté to jesté navéstidla v pravém slova smyslu neby-
la, byl to opticky telegraf, kterym byly podavéany pribézné zpravy o po-
hybu viaku.

1825 V Anglii byly uvedeny do provozu prvni zavory. Byla to dvoukfid-
4 vrata v ohrazeni traté, pozdéji zdvory ve formé bfeven bud oto¢nych,
nebo posuvnych. Také jimi mohly byt rumpalem zvedany fetéz nebo
na kloubech uloZené tyce.

1830 Liverpoolskd a Manchesterskd zeleznice byly prvni Zeleznice, kte-

ré zavedly do provozu praporcové signély: bily pro,,zastavit”, cerveny pro
byt opatrny, jet pomalu” a fialovy pro,,volno”.

Navéstidla v USA, vlevo kosové a vpravo tercové
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1832V USA byla prvnim pohyblivym signdlem otocnd barevna deska,
zavedend ve 30. letech.

1833V Evropé byl pro provoz konéspfeznich Zeleznic a pozdéji i parnich
Zeleznic pouZivan jako signdlni prostfedek stani¢ni zvonec.

1833 Parafin pojmenoval némecky chemik Karl Ludwig von Reichenbach
(1788-1869). Je to kapalina vyrabéna pfi zpracovéni ropy a je znam jako
technicky petrolej. V pozdéjsich letech byly 3ifeji pouzivany parafinové
lampy a slouzily také jako svitilny na ndvéstidlech. ProtoZe tyto prvni
svitilny nesvitily pfilis dlouho a nékdy byly sfouknuty vétrem, byla né-
kdy svitilna namontovana nize na stozar névéstidla, kde byla snadno
dosaZitelnd. Pomérné brzy byla vyvinuta parafinové lampa s dlouhou
Zivotnosti, hofela bez dozoru po dobu osmi dnli a vyménu téchto lamp
jednou tydné provadél zaméstnanec oznacovany jako,lampéF”. Na pocét-
ku 20. stoleti byla vylepSena konstrukce hoféku a sniZila spotfebu kazdé
lampy na pfiblizné osm galondi rocné, coz bylo 36,4 litru. Protoze parafi-
nova lampa produkovala spiSe Zluté svétlo, mnohde bylo ,zelenou” ¢oc-
kou modré sklo, které dava zelené svétlo.

1834V Anglii zacaly byt pro nocni navésténi pouZivany svitilny s Cerve-
nym nebo bilym svétlem, zavé3ené na sloupku.

1834 Poprvé se objevila mechanickd navéstidla, ale neexistoval Zadny
spolecny standard. Navéstidlo mélo desku,,rybiho tvaru®, bylo zavedeno
Zeleznici Liverpoolu a Manchesteru a stalo se prvnim standardem. Kdyz
byla deska otocena Celem k vlaku, znamenalo to,Nebezpedi nebo zasta-
veni’, kdyz se otocila bokem k vlaku, znamenalo to ,Volno®. Velka zapadni
Zeleznice plivodné pouZivala stejny design, ale méla i tfeti moznost, a to
otocit zadni stranu desky natfenou zelené smérem k blizicimu se vlaku,
aby ndvéstila,,Vystrahu”.

Prvni mechanicka navéstidla v Anglii u riiznych spolecnosti,
zleva 1834 L&M, Grand Junction 1838

19. stoleti

Prvni mechanicka navéstidla v Anglii u riiznych spolecnosti,
zleva N&C 1840, S&D 1840 a Brighton a L&Y 1840

1836 V Anglii zacali pouzivat ru¢ni praporky k davani navésti o stavu a si-
tuaci drahy a také zacali provadét prvni pokusy s telegrafem pro Zelezni¢-
ni dopravu na dréze Great Western Railway (GWR).

1837V Anglii byla postavena prvni telegrafni linka pro Zeleznici v dél-
ce 50 kilometril.

1838V Anglii bylo pii zahdjeni provozu na drdze Grand Junction poprvé
pouZito ndvéstidlo. Sestavalo ze sloupku, na kterém byla otoéné upevné-
na tyc s ter¢em ve tvaru lezatého pismene, D" V noci byla pied terc zavé-
Sena svitilna. PInd st terée smérem ke strojvedoucimu navéstila,, Stdj".
Pootoceny ter¢ 0 90 stupfili navéstil ,Volno”,

1839V Cervenci byl v Anglii, mezi Londynem Paddingtonem a Westem
Draytonem na Velké zapadni Zeleznici, uveden do provozu prvni trvaly ze-
leznicni elektricky telegraf na svété, pouzivajici ctyfjehlovy systém. Linka
byla instalovéna podél trati dlouhé 21 mil (33,6 km). Telegraf byl pozdé-
ji rozsiten po celé Zeleznicni siti a umoZnil stanicim, aby pro zaméstnan-
ce obsluhujici navéstidla v souladu s jizdami vlaki pouZivaly telegrafické
zprévy. Za timto icelem byl vytvoren dlouhy seznam kédovych slov, kte-
ry umoZznoval rychlé odesiléni zprav.
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ZELEZNICNIi NEHODY

1840

« V USA Samuel Morse sestrojil prakticky prvni pouZitelny telegrafni pfi-
stroj.

« Pro predévani navésti vlakiim byla v Anglii zavedena koSova navésti-
dla. Byly to drevéné stozary vysoké 8—10 m a byly rozmistény na do-
hled podél traté. Na stozary byly vytahovény prouténé ko3e, obvykle
cervené barvy, které svou polohou vyjadfovaly informace o jizdé vlaku
nebo nepravidelnosti ve vlakové dopravé, jako napfiklad odfeknuti vla-
ku nebo pfivoldni pomocné lokomotivy.

1841V tomto roce uspofddalo nékolik spolecnosti schiizku k projed-
nani signalizace a souhlasilo s pfijetim barev pouzivanych spole¢nosti
Liverpool & Manchester Railway (L&MR) k oznaceni ndvésti:, Nebezpedi”
(Cervend), ,Opatrnost” (zelend) a,Volno” (bila). Byly vyzadovany tii moz-
nosti, protoZe vétsina trati v té dobé byla provozovana v ¢asové soustavé.

Zelezniéni nehody v Ceskych zemich

1839 Pii zpatecni jizdé slavnostnich vlakii u prileZitosti otevieni trati
Vider—Beclav—Brno 7. Cervence se stala prvni Zelezni¢ni nehoda v ze-
mich Koruny ceské. Do Brna pfijely 4 vlaky se 36 vozy a s asi tisicovkou
cestujicich. Byly tazeny parnimi lokomotivami se jmény Herkules, Bruna,
Gigant a Bucephalus. Odpoledne se vlaky vracely zpét do Vidné. V té dobé
byla pro jizdu vlakii za sebou pfedpisem nafizena jizda v casovém sle-
du 8 minut. Na trati byla nejvyssi rychlost 32 km/h a stanovena rychlost
v nepfehlednych obloucich lezicich v zéfezech nebo ve sklonu Cinila ma-
ximéIné 15 km/h. Vlaky mohly do stanic vjizdét rychlosti 4 km/h. Pobyt

Kosové navéstidlo




vlakd ve stanicich cesté byl stanoven na maximalné 8 minut. Vlaky jely
ve vzdalenosti %2 rakouské mile (3,8 km). Ve stanici Vranovice zdstal stat
prvni vlak, ponévadz potfeboval doplnit vodu. Za nim zastavil druhy viak,
a kvilli tomu se pobyt vlakii prodlouZil pfes stanovenych 8 minut. Navic
druhy vlak zlistal stat poslednimi vozy pies prvni vyhybku ve stanici. Pfed
stanici Vranovice byl oblouk v zafezu, kvilli kterému nebylo do posled-
ni chvile vidét do stanice. Treti vlak vedeny lokomotivou,,Gigant” najel
do stojiciho vlaku a poskodil posledni dva vozy. Pfi nehodé bylo mnoho
lidi zranéno. Ctvrty vlak zastavil véas, v bezpecné vzdélenosti. Vinu na ne-
hodé mél anglicky strojvedouci John Wiliams, protoze nedodrZel prede-
psanou vzdélenost mezi viaky. K nehodé se vyjadila i dvorska kanceldr,
coZ bylo v té dobé ministerstvo vnitra, kterd nafidila feditelstvi Severni
dréhy cisafe Ferdinanda prodlouZit interval mezi naslednymi vlaky na pil
hodiny a zajistit kryti stojiciho vlaku ndvéstnim praporcem a omezeni po-
bytu vlaku ve stanici na nezbytné nutnou dobu.

Zelezniéni nehody v zahranici

1828 19. brezna ve Velké Britanii explodoval kotel lokomotivy €. 5 spo-
lecnosti Stockton and Darlington Railway na trati Stockton—Darlington.
Usmrcena byla jedna osoba. Kdyz vlak nékde dosahoval rychlosti kolem
20 km/h, byl komin iidajné rozzhaven do ruda.

1828 1. cervence ve Velkeé Britanii explodoval kotel lokomotivy ¢. 1spo-
le¢nosti Stockton and Darlington Railway ve stanici Aycliffe Lane. Byla
usmrcena jedna osoba.
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eWitt Clinton s vlakem v roce 1831

Lokomotiva D

19. stoleti

1831 17. Cervna v Charlestonu v Jizni Karoliné ve Spojenych statech ame-
rickych explodoval kotel. Pficinou nehody byl topi¢em lokomotivy dmysl-
né zablokovany tlakovy bezpecnostni ventil. Byla usmrcena jedna osoba,
oparen strojvedouci a zranény byly dalSi tfi osoby.

1833 8. listopadu ve Spojenyich statech americkych doslo k Zelezni¢ni ne-
hodé ve staté New Jersey mezi Spotswoodem a Hightstown, kdy vozy osob-
niho viaku Camden & Amboy vykolejily, kdyzZ praskla néprava na voze kvilli
prehratému loZisku. Jeden vagon se pirevratil a pfitom doslo k imrti dvou
osob a zranéno bylo patndct lidi. Pfi¢inou nehody byla zdvada na voze.

1834 12. tinora ve Velké Britanie vybuchl kotel lokomotivy Middletonské
Zeleznice v Hunsletu, oblasti v centru mésta na jihu Leedsu ve West
Yorkshiru. Vybuch usmrtil strojvedouciho. Pfi¢inou nehody byla Spatnd
tdrzba kotle lokomotivy.

Exploze kotlG mohla zpdsobit napfiklad selhani tlakovych ¢asti pary
a vody a selhani bezpecnostniho ventilu v dlisledku koroze kritickych
Casti kotle nebo nizké hladiny vody.

V této dobé fatalni destrukce obcas kotle parnich lokomotiv postihovaly.
Proto museli konstruktéfi lokomotiv fesit, jak zabranit prebytkdm pary,
a tak vznikly bezpecnostni ventily. Nehoda v USA ukazuje, Ze i pesto né-

1837 11. srpna se na Portsmouthské a Roanokské Zeleznici pobliz
Suffolku ve Virginii v USA poprvé Celné srazily vlaky. Stietl se nakladni
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