12
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19. stoleti

1825-1840

Rizeni a zabezpeceni dopravy

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

Se zvysujicim se poctem vlakii se takovd komunikace S
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 nasledovat nakladni vlak
jen ve velké vzdalenosti, zatimco po rychlém viaku byl
Casovy interval kratsi. Pfes riizné rychlosti vzdy exis-
tovala dostatecna vzdélenost mezi dvéma po sobé je-
doucimi vlaky a za béZné situace by Zadny viak nemél
dostihnout vlak pfedchozi. Tento bezpecnostni systém
byl vSak nebezpecny, a to tehdy, zlstal-li viak z néjaké
pficiny stat na trati a dal3i viak nebyl vcas informovan.

Proto byla trat rozdélena na dseky, do kterych ne-
mohl ndsledny vlak vjet, jestlize predchozi viak tsek
neopustil. Na hranicich téchto Gsekd byli plvodné
straznici traté, ktefi mezi sebou komunikovali vlaj-
kami a lucernami. Pozdgji byly pouZity barevné kose
vytahované na stozar, aby byly viditelné na vétsivzda-
lenost, ¢im? se zvétsil rozestup Gsekd a sniil se pocet e
straznika traté. Byla to vlastné prvni navéstidla.

Na naSem tzemi byly prvni zkusenosti se zabez-
pecenim Zeleznic ziskdvany na Severni drdze cisafe
Ferdinanda. Prvnimi stanicnimi névéstmi, prevzatymi
zkonésprezky Ceské Budéjovice—Linec, byly tdery sta- 3
ni¢niho zvonu. Prvni zvonéni Piprava k odjezdu zname-
nalo rozkaz pro prlvodci vlaku, aby nastoupili na své ¢
mista a pomohli cestujicim pfi nastupovani a uklada-
ni zavazadel. Druhé zvonéni Pripravit stroj k viaku na- |
fizovalo strojvedoucimu 5 minut pred odjezdem viaku ==

najet lokomotivou k vlaku a svésit ji se soupravou, tfe-
ti zvonéni signalizovalo Odjezd. Po roce 1845 byly pii- =
dany dal3i ndvésti — zvonéni Zdkaz odjezdu a BliZzeni se =18 =
viaku —, které vyzyvalo k vyklizeni kolejisté. Stanicni zvon

v Evropé byly prvnimi tratovymi névéstmi barevné praporce, principidIné pre-
vzaté z lodni dopravy. Zpocdtku byly pouzivany pouze pro nouzové pfipady.
Praporce byly vytahovany na stozar a jednotlivé strdzni domky névést opako-
valy aZ do sousedni stanice. Zluty praporec znamenal Zadost o jizdu nebo jiz
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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 prikazoval zastaveni vlaku nebo upozorfioval na nesjizdny dsek trati.



19. stoleti

1825 Ko3ova navéstidla maji piivod ve Spojenych statech. Prvné byla
vyzkousena na 20 mil dlouhé trati New Castle and Frenchtown Railroad
v Delaware. Tehdy jesté to jesté ndvéstidla 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 uloZzené 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 barevnd 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 navéstidla, kde byla snadno
dosaZitelnd. Pomérné brzy byla vyvinuta parafinové lampa s dlouhou
Zivotnosti, hofela bez dozoru po dobu osmi dndi a vyménu téchto lamp
jednou tydné provddél zaméstnanec oznacovany jako,lampéF”. Na pocét-
ku 20. stoleti byla vylepSena konstrukce hoféku a sniZila spotfebu kazdé
lampy na priblizné 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 ndvésténi 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,Nebezpeci 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 navéstila,,Vystrahu”.

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

19. stoleti 15

Prvni mechanicka navéstidla v Anglii u riiznych spolecnosti,
zleva N&( 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
pouZzito ndvéstidlo. Sestavalo ze sloupku, na kterém byla oto(né upevné-
na tyc s ter¢em ve tvaru leZatého pismene, D" V noci byla pied terc zavé-
Sena svitilna. PInd ¢ast terce smérem ke strojvedoucimu navéstila, Stdj!".
Pootoceny ter¢ 0 90 stupiili navéstil ,Volno”,

1839V Cervenci byl v Anglii, mezi Londynem Paddingtonem a Westem
Draytonem na Velké zdpadni 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-
jirozsiten po celé Zeleznicni siti a umoznil stanicim, aby pro zaméstnan-
ce obsluhujici navéstidla v souladu s jizdami vlakii pouZivaly telegrafické
zpravy. Za timto Ucelem byl vytvoren dlouhy seznam kédovych slov, kte-
ry umoZznoval rychlé odesilani zprav.
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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 stozdry byly vytahovény prouténé kose, 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-
ndni signalizace a souhlasilo s pfijetim barev pouzivanych spole¢nosti
Liverpool & Manchester Railway (L&MR) k oznaceni ndvésti:, Nebezpedi”
(Cervend),,Opatrnost” (zelend) a, Volno” (bild). Byly vyZadovany tfi 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—Breclav—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 predpisem 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

Odjezd viaku z Brna v roce 1839

o

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 kvilili tomu se pobyt vlakii prodlouZil pfes stanovenych 8 minut. Navic
druhy vlak zlistal stat poslednimi vozy pires prvni vyhybku ve stanici. Pfed
stanici Vranovice byl oblouk v zafezu, kvili 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 pl
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 Gidajné 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.

YUt ol i o R RO B o
Lokomotiva DeWitt Clinton s vlakem v roce 1831

19. stoleti

1831 17. Cervna v Charlestonu v Jizni Karoliné ve Spojenych statech ame-
rickych explodoval kotel. Pficinou nehody byl topi¢em lokomotivy Gmysl-
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
osobniho vlaku Camden & Amboy vykolejily, kdyZ praskla naprava na voze
kv(ili pfehiatému loZisku. Jeden vagon se prevratil a pfitom doslo k imrti
dvou osob a zranéno bylo patndct lidi. Pfi¢inou nehody byla zdvada na voze

1834 12. (inora 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 selhdni 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 presto 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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Srazka vlakii u Suffolku ve Virginii

vlak prevézejici fezivo s rannim osobnim vlakem z Portsmouthu. Srazka
nastala, kdyZ nékladni vlak sjizdél vétsi, nedovolenou rychlosti ostrym
obloukem a v dlisledku velké zatéZe nestacil zastavit pred bliZicim se
osobnim vlakem. V osobnim vlaku cestovalo 200 cestujicich. Byly zrané-
ny desitky cestujicich a tfi osoby byly usmrceny.

1840 4. kvétna se zfitil pfihradovy most na Canajohariské a Catskillské
Zeleznici v USA. Pricinou nehody byla pfirodni katastrofa, nebot most byl
narusen rozvodnénou fekou Catskill Creek a zhroutil se pod tihou vlaku.
Jeden cestujici zemrel a nékolik dalSich se zranilo..

1840 7. srpna vykolejil na Zeleznici Hull a Selby ve Velké Britanii viak,
ktery jel z Leedsu do Hullu. Vykolejeni zpiisobil pad velkého kusu nékla-
du — litiny — na koleje. O Zivot pfislo pét cestujicich. Havérie byla jednou
z prvnich Zelezni¢nich nehod, které byly vySetfovény inspekci Zeleznic.
Sir Frederick Smith, prvni vedouci inspektoratu Zeleznice, zjistil, Ze na-
klad nebyl dokonale pfipoutan k vozu, a byl proto pro pfepravu vlakem
nestabilni. Litinovy odlitek byl soucsti vaziciho zafizeni urceného k po-
uZiti v Hull Station a vazil asi 2,5 tuny. Méfil 12 stop 6,75 palce na 5 stop
7 palcdl, a protoze viiz mél rozméry pouhych 10 stop na 7 stop 6 palc(,
musel odlitek pfi prevozu presahovat viiz. Je zajimavé, Ze jiz v té dobé
byl formdlni pracovni nazev vedouciho inspektordtu Zeleznice ,general-
ni inspektor Zeleznic”. Odlitek byl pfipoutan pouzitymi provazy a ty se pii
pohybu odlitku prodrely. Pficinou nehody tak bylo nesprdvné upevnéni

prepravovaného nakladu. Kdyby byl odlitek fadné zajistén fetézy, lany
nebo dievénym ramovanim, nehoda by se nestala. Smith doporucil, aby
bylo zboZi prepravovano pouze tehdy, bude-li dokonale upevnéné, a ze
vozy by mély byt vybaveny rémeckem pro uzavfeni velkych predmétd,
aby bylo jejich padu zamezeno. Rovnéz doporucil, aby vedouci oddéle-
ni zboZi 0sobné zkontroloval nakladni vozy, aby zajistil jejich bezpecnost
a pisemné potvrdil, Ze tak ucinil.




