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VYCHODISKA NA VYPRACOVANIE BEZPECNOSTNEHO PLANU
VYBRANEHO OBJEKTU ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY

SUPPORT FOR ELABORATION OF A SAFETY PLAN OF THE SELECTED
RAILWAY INFRASTRUCTURE ELEMENT

Katarina HOTEROVA!

ABSTRACT:

Transport infrastructure is an important element of national infrastructures. All countries should ensure the protection of
their critical transport infrastructures, so the aim of this article is to highlight the importance of creating a safety plan, and
at the same time to provide a support for its elaboration. The safety plan and its particulars are enshrined in Act No.
45/2011 Coll. On Critical Infrastructure. A safety plan is a strategic document that describes the state of the subject's
safety and proposes measures to increase it. It is important for operators to develop a high-quality and comprehensive
safety plan to be able to respond appropriately to new threats. These new threats are the result of deepening conflicts.
In this respect, Slovakia is a relatively safe country, but it must be prepared for all possible types of threats.
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Doprava je velmi délezita, ako pre obyvatelov,
tak aj pre samotny Stat. Pozname viacero
druhov dopravy, apodfa méjho nézoru, je
Zelezniénd najefektivnejSia. Je to rychly,
ekonomicky, ekologicky a bezpeény spbsob
dopravy, nielen obyvatelov, ale aj komodit.
Z tohto dévodu sa €lanok zameriava na tvorbu
podkladov na  vypracovanie  vychodisk
bezpeCnostného planu vybraného objektu
Zeleznicnej infrastruktdry. Bezpecénostny plan
sa sklada z postupnych krokov, ktoré budu
vpraci spomenuté, apodla ktorych sa
bezpelnostny plan bude tvorit. Bezpeénostny
plan sluzi na zhodnotenie aktualneho stavu
bezpelnosti daného objektu a jeho vystupom
je navrh bezpe€nostnych opatreni, ktoré maju
upravit aktualny stav zabezpedenia.

1. VYCHODISKA PRIPRAVY
BEZPECNOSTNEHO PLANU

V historii ZzelezniCnej dopravy uz od 1. svetovej
vojny boli vybrané objekty ZelezniCnej
infrastruktary ochrafované, napriklad
Zelezniény most, ktory bude bliZzSie v praci
popisany. Tento most sa nachadza na trase
medzi stanicami Vrutky - Varin, bol
vybudovany v roku 1871, neskdr doSlo k jeho
zdvojkolajeniu. Vedla starého mosta bol
vybudovany novy most a doSlo k rekonstrukcii

starého mosta. Mosty boli poas 2. svetovej
vojny  niekofkokrat  poskodené z dévodu
narusenia prevadzky, aj napriek zabezpecenej
ochrane. Vroku 1944 boli priehradové
konstrukcie  oboch  mostov  poSkodené
partizanmi, ale koncom 2. svetovej vojny boli
tieto dva mostné objekty uplne zniCené
vybuchom aj sich piliermi a oporami. Tento
vybuch poskodil aj pat rusmov. Utok mal
zasadny vplyv na dopravu. Jednej bojujucej
strane to prinieslo vyhodu, a druhej strane to
uskodilo [1].

Uz len z tohto prikladu z minulosti vyplyva, Ze
je dblezité ochrafovat objekty, ktoré su
z urCitého hladiska délezité, a pri ich naruseni
alebo zni€eni by mohlo déjst k strate na
Zivotoch, k stratam prepravovanych komodit,
atym spojenym hospodarskym  stratdm.
Potreba zavedenia bezpe&nostnych planov pre
objekty kritickej infrastruktary bola
zadefinovana aj vzakone ¢&. 45/2011 Z. z.
o kritickej infrastruktare [2].

BezpeCnostny plan je dokument, ktory

pozostava z:

= analyzy objektu,

= analyzy moznych spdsobov hrozieb
narusenia alebo zni¢enia prvku,

= analyzy zranitelnych miest objektu,

= navrhu bezpelnostnych opatreni na jeho
ochranu [2].

1 Katarina Hoterova, Ing., Katedra technickych vied a informatiky, Fakulta bezpe¢nostného inZinierstva, Zilinska univerzita
v Ziline, Univerzitna 8125/1, 010 26 Zilina, tel.: +421 41 513 6866, e-mail: Katarina.Hoterova@fbi.uniza.sk.



Bezpec&nostnymi opatreniami na ochranu prvku
su najma:

= mechanické zabrany,

= kamerové sledovacie systémy,

= fyzicka ochrana,

= organiza¢né a rezimové opatrenia [3].

Rozsah bezpec€nostnych opatreni, uréenych na
ochranu prvku, sa urCuje podfa vysledkov
posudenia hrozby naru$enia alebo znienia

(3].

Ako bolo uz vysSie spomenuté, je dblezité, aby
kazdy objekt, ktory je istym spOsobom ddlezity,
i uz je zaradeny medzi prvky kritickej
infrastruktary, alebo nie, mal vypracovany
bezpecnostny plan. Bezpecnostny plan je
dokument, ktory odhaluje rizikd pOsobiace na
objektu z vonkajSieho, ale aj z vnutorného
prostredia. Vysledkom bezpe&nostného planu
je zhodnotenie aktualneho stavu a navrhnutie
moznych bezpecnostnych opatreni, ktoré maju
zvysit bezpecnost a odolnost hodnoteného
infrastruktdrneho prvku. Bezpec¢nostny plan by
mal byt priebezne aktualizovany [4].

2. VYCHODISKA NA VYPRACOVANIE
BEZPECNOSTNEHO PLANU
VYBRANEHO OBJEKTU

Pre tvorbu vychodisk na vypracovanie
bezpecnostného planu sa budu posudzovat
dva Zzeleznicné mostné objekty, ktoré sa
nachadzaju na tratovom Useku Kosice — Zilina
medzi stanicami Vrutky — Varin.

Na obrazku 1 je zobrazeny satelitny pohlad na
mostné objekty, ktoré sa nachadzaju nad
riekou Vah a polnou cestou, v blizkosti cestnej
komunikacie medzindrodného vyznamu. D4 sa
uvazovat, Ze tieto dva mostné objekty mozZu
byt zaradené medzi prvky @ kritickej
infrastruktary, nakolko su sucastou
medzinarodného Zelezni¢ného koridoru. To
znamena, ze touto tratou je prepravované
velké mnozstvo komodit a cestujucich, a tak
isto spajaju zapad a vychod krajiny.
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Obrazok 1 Satelitné zobrazenie
zelezni€énych mostnych objektov
(zdroj: Google maps)

Zelezniéné mostné objekty su vybudované
v jednej linii, vid Obrazok 2, a ustia do tunela,
ktory sa nachadza pod cestnou komunikaciou,
ktora taktiez tvori hlavny tah medzi zapadom
a vychodom krajiny.

Obrazok 2 Zelezniéné mostné objekty
(zdroj: autor)

3. BEZPECNOSTNE OPATRENIA
VYBRANEHO OBJEKTU

V nasledujucej €asti budu popisané aktuélne

bezpe€nostné opatrenia vybraného
Zelezniéného mostného objektu.
KedZze sa jednda ovonkajsi  objekt,

posudzované budd mechanické zabranné
prostriedky  obvodovej a plastovej ochrany.
Tieto prostriedky ochrany su na nulovej Urovni.
Taktiez objekt nie je zabezpefeny ziadnou
formou kamerovych sledovacich systémov.
V minulosti bol tento objekt strazeny straznou
sluzbou, vsu€asnosti sa od tejto formy
bezpecnostného opatrenia upustilo. Z hfadiska

organizanych areZimovych opatreni sa
vykonavaju bezZzné prehliadky, ktoré sa
uskuto€huja raz roéne, revizie, ktoré sa

vykonavaju kazdé tri roky a prehliadky, ktoré
sa vykonavaju len pocas mimoriadnych
udalosti.



4. ANALYZA RIZIK OBJEKTU

Analyza rizik objektu sluzi ako nastroj na

identifikaciu akceptovatelnych
a neakceptovatelnych rizik. Poskytuje udaje,
ktoré umoznia hodnotit rizika,
pravdepodobnost ich vyskytu a stanovanie

predpokladaného vplyvu. Analyza sa sklada
z nasledujucich krokov:

= vytvaranie suvislosti,

identifikacia hrozieb,

analyza rizik,

hodnotenie rizik,

zaobchadzanie s rizikom [5].

Viytvaranie suvislosti

Prvy krok analyzy rizik znamena urCovanie
internych a externych faktorov, ktoré sa musia
brat do uavahy pri zabezpefovani ochrany
prvku. Vytvaranie suvislosti tvori predpoklad
pre stru¢ni analyzu hodnoteného objektu
a pochopenie prostredia, ktoré ho ovplyvnuje.

Vybrané objekty Zzelezni¢nej infrastruktary,
Zelezniéné mosty (dalej ZM), sa nachadzaju
na Gzemi Slovenskej republiky, v Zilinskom
samospravnom kraji, v okrese Zilina,
vintravilane obce Nezbudska Lucka. Mosty
premostuju rieku Vah a pofnu cestu a ustia do
tunela, ktory je vedeny popod dblezitu
dopravnu cestu, ktora spaja zapad a vychod
krajiny. KZM vedie cesta lll. triedy z obce
Varin, tato cesta je vSak obmedzena
z hladiska unosnosti a Sirky prejazdu.

Podla pri¢iny vzniku mimoriadnej udalosti sa
delia mimoriadne udalosti na tie, ktoré su
prirodného  charakteru  a antropogénneho
charakteru. Jednym z mozZnych ohrozeni, ktoré
by mohlo ZM ovplyvnit je kordzia. Korézia sa
radi medzi ohrozenia prirodného charakteru.
Kor6zia neméa len ,esteticky dopad®, ale
moze pri nej dochadzat k ubytku materialu, k
jeho  znehodnocovaniu alebo k strate
uzitkovych vlastnosti materialu. Kor6zia sa
nachadza prevazne na spodnej &asti ZM
(Obrazok 3). Vrchna Cast sa v pravidelnych
intervaloch natiera antikoroznym naterom.
Vplyv Zivelnej pohromy, akou by mohla byt
povoderi, by nemal mat zasadny vplyv na ZM.
ZM sU budované nad Uroven tisicrodnej vody,
avSak pri pretrhnuti priehrady Liptovska Mara,
pripadne Oravska priehrada, by mohlo prist
k poskodeniu ZM. Dal$im ohrozenim, ktoré je
spojené s touto zivelnou katastrofou je nanos
stromov a necistot, ktoré by sa mohli zachytit
na pilieroch vo Vahu. Tieto piliere su pocCas
takychto mimoriadnych udalosti sledované
a pravidelné gistené [6].

-35 -

Obrazok 3 Korézia na mostnom objekte
(zdroj: autor)

Z uvedeného vyplyva, ze najvacsi vplyv

z hladiska prirodného charakteru ma:

= korozia,

= naplavenie stromov a nedistdt pocas
extrémne zvysenej hladiny vody,

= pretrhnutie priehrad Liptovska Mara/

Oravska priehrada [4].

Udalosti spésobené fudskou cinnostou mézu
byt umyselné a neumyselné. Medzi umyselné
by mohol byt zaradeny teroristicky utok, ktory
by spbsobil dlhodobé vylucenie prepravy oséb,
ale aj komodit, ¢o by malo velky ekonomicky aj
socialny dosah. Teroristicky utok by mohol byt
vedeny bud na samotni konStrukciu mosta,
alebo na prechadzajuci vlak, o by nasledne
malo dosah aj na kon$trukciu mosta. Je mozné
uvazovat' aj nad moznostou vojenského utoku,
kedze ZM tvoria dbleZity objekt na Zelezniénej
transeurdpskej sieti, avSak pravdepodobnost
je velmi mala. Dal$im umyselnym konanim by
mohla byt kradez niektorej ddlezitej Casti na
ZM. Takyto zasah by mohol byt neskoro
spozorovany. Mozny vandalizmus na ZM by
nemusel mat za ciel obmedzit prevadzku, ale
nie je to vylucené, ze by takéto konanie
spbsobilo obmedzenie prevadzky, napriklad
cudzie predmety v kolajisku. Medzi
neumyselné konanie by mohol byt zaradené
vykolajenie vlaku, ktorého vplyv by zalezal od

prepravovanej komodity, po$kodenia ZM,
Casovej obmedzenosti prepravy, stupfia
vySetrovania ainé. Taktiez aj unik

nebezpecnej prepravovanej komodity, ktory by
pri dlhom pdsobeni mohol ovplyvnit prepravu,
napriklad nafta, oleje. Dal$im moznym
ohrozenim by mohla byt nehoda cisterny v
cestnej doprave nad uroviiou mostov [6].

Z uvedeného vyplyva, Ze najvacsie ohrozenia
moézu byt [4]:
= kradez a vandalizmus,



= nehoda cisterny v cestnej doprave nad
uroviiou mostov,

= teroristicky utok,

= Unik nebezpecnych latok,

= vojensky utok,

= vykolajenie viaku.

Zelezniéné mosty su ocelové, nitované
premostujuce rieku Vah apofnd cestu.
Pozostavaju ztroch ocelovych konStrukcii

(dalej OK). I. a lll. OK su plnostenné s hornou
mostovkou, Il. OK je priehradova oblukova
s hornym zavetrovanim a dolnou mostovkou.
Kolajnice su tvaru R 65, kolaj na I. OK je
smerovo vedena v priamej, Il. OK
v prechodnici a lll. OK v obluku. LoZiska ZM su
pevné a aj pohyblivé. Opory, piliere, zaverné
muriky a kridla su obkladané kameriom [6].

Z hladiska konstrukénych vlastnosti nevyplyva
ohrozenie, ktoré by mohlo ovplyvnit prevadzku
na ZM. Konstrukcia mosta sa kontroluje
v pravidelnych intervaloch a mimoriadne pocas
mimoriadnej udalosti.

Z hladiska personalu zodpovedného za stav
a bezpelnost objektu mézu nastat zavazné
ohrozenia. Méze sa jednat o nedodrzanie
prevadzkovych predpisov, pri ktorom méze
dojst k posSkodeniu zdravia alebo majetku,
a v najhorSom pripade k strate na Zivotoch.
Dalsim mobze byt zanedbanie povinnosti
-pochddzkarov®, ktori mézu zavaznu chybu na
ZM  prehliadnut, popripade  nenahlasit.
Sabotaz ako umyselné zaskodné konanie by
mohlo mat rbézne dosahy, podla zamerania
sabotaze. Mohlo by sa jednat o samotnu
kon$trukciu, zanedbanie a nedodrzanie
predpisov, vyslanie nespravnej informéacie
a tak dale;.

Vys8ie uvedené identifikované ohrozenia boli
podrobené kritickej analyze, ktoru vykonala

skupina odbornikov. Znej vyplynulo, Zze

aktualne ma zmysel rieSit najma tieto

ohrozenia [4]:

= Kkorozia,

= kradez,

= npanos stromov a nedistdt potas zvySenej
hladiny vody,

= nedodrzanie prevadzkovych predpisov,

= nehoda cisterny v cestnej doprave nad
uroviiou mostov,

= pretrhnutie priehrady
Mara/Oravska priehrada,

= teroristicky utok,

= Umyselné konanie — sabotaz,

= Unik nebezpecnych latok,

Liptovska
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vandalizmus,

vojensky utok,
vykolajenie viaku,
zanedbanie povinnosti.

Analyza rizik

Na analyzu rizik je mozné vyuzit mnozstvo
metod, napriklad kontrolny zoznam,
bezpeé&nostny audit, analyza Co sa stane, ked,
analyzu stromu udalosti/ poruch. Pre tento
pripad bola vybrand metéda KARS. Metéda
KARS sa radi medzi kvantitativne metody
s pouzitim suvztaznosti rizik. Metéda nie je
zlozitA na spracovanie, dblezité je vSak
zachovat naslednost tychto krokov:

1. spracovanie supisu rizik,

2. zostavenie tabulky suvztaznosti rizik,

3. vyplnenie tabulky suvztaznosti rizik,

4. vytvorenie suctu suvztaznosti rizik,

5. vypocCet koeficientov pasivity a aktivity
jednotlivych rizik,

6. grafické vyhodnotenie rizik,

7. vypocet os koeficientov aktivity a pasivity

jednotlivych rizik,
8. vyhodnotenie vysledkov metédy KARS [7].

Pod pojmom supis rizik, rozumieme zdroje
rizik, ktoré boli identifikované na zaklade
analyzy vonkajSieho a vnutorného prostredia.
Z tohto suUpisu je mozZné zostrojit tabulku
suvztaznosti rizik. Tato tabulka sa zostavuje
ako matica, v ktorej pocCet riadkov a pocet
stibcov je rovny poétu identifikovatelnych
ohrozeni. Do tabulky je vSak nutné doplnit
hodnoty. Tieto hodnoty dostaneme
nasledovne:
= kedzZe riziko nemébze vyvolat samé seba,
tak na hlavnej diagonale budu vsetky rizika
Rij =0 (i =),
= pre vyplnenie dalich buniek postupujeme
po riadkoch zlava doprava. Do pozicii Rij
(i#j) vyplnime hodnoty podla
nasledovného:
= 1 - ak je realna moznost, Ze riziko Ri
mbze vyvolat riziko Rj,
= 0 - akriziko Ri nevyvola riziko R;.

Pridanim jedného stipca a riadku v doplnenej
tabulke suvztaznosti vypoCitame jednotlivé
koeficienty aktivity (KA) a pasivity (KP).
Koeficienty su vysledkom séitania jednotlivych
riadkov a stipcov [8].

Tabulka 1
koeficientov.

zobrazuje jednotlivé hodnoty



Koeficienty aktivity a pasivity slizia na to, aby

1Ri

bolo mozné tabulku previest do matematicke;j Koe'f|C|ent pasivity:  Keri = x—1 " 100, pre 31
a grafickej podoby. v stipci j [8]. (2
Koeficient —aktivity Kari je percentualne Napr. pre riziko vyhodnotené v prvom riadku
vyjadrenie poétu nadvazujucich rizik, ktoré a v prvom stlpci
moézu byt vyvolané pbsobenim rizika R koeficient aktivity: Kar1 = * 100 =
Koeficient pasivity Kpri je percentualne 13-1
vyjadrenie poctu rizik, ktoré mdzu vyvolat 17%, 3)
pésqbgnie rizika R Sa,motny vypocet koeficient pasivity: Kpr1 = 31 * 100 =
koeﬂmep’toy sa vykonava pomocou 50%. 4)
nasledujucich vztahov: _
Koeficient aktivity: Kari = ?11 * 100, pre 31 Vysledné ’koeficien‘ty aktivit a pasivit su
v riadku i, @ zobrazené v Tabulke 2.
Tabulka 1 Vysledna tabulka metody KARS
1/2|3]4|5|6]|7]| 8 9 |10 11|12 |13 | KA
1 korézia 0/0l0|0|J0O]JO|O] 1 1 0 0 0 0 2
2 pretrhnutie priehrady 1/{0(1|/0]0|0]|0] 1 1 0 1 1 0 6
3 nanosy necistot 0/]0|0|0]0O|0O|O0O] 1 1 0 0 0 0 2
4 teroristicky utok 1/0j1]0]|]0]|0]0O] 1 1 1 1 1 0 7
5 vojensky utok 1/0j1]0]0]|0]0] 1 1 1 1 1 0 7
6 kradez 0/|0l0|0O|J0O]JO]|O] 1 1 0 0 0 0 2
7 vandalizmus 0/|0l0|0O|J0O]J0O]|O] 1 1 0 0 0 0 2
8 vykolajenie viaku 0{0]J1|0]|0]2]0] O 1 0 1 1 0 5
9 unik nebezpelnych latok 1/]0(12]0|j0]|0]|0O] 1 0 0 1 1 0 5
10 nehoda cisterny 0{0]1|0]|]0]0O0]0O]| 1 0 0 0 0 0 2
11 nedodrzanie predpisov 1/0(1|]0|]0|1]1] 1 1 0 0 1 0 7
12 zanedbanie povinnosti 1/]0(12]0j0]1]|1] 1 1 0 1 0 0 7
13 sabotaz 0/|0lO0|1|0]21]|0] 1 1 0 0 0 0 4
KP 6/0(8|1]|0|4]|2|12 |11 ]| 2 6 6 0
Tabulka 2 Koeficienty aktivity a pasivity
Kari [%0] Keri [%0]
1 kordzia 17 50
2 pretrhnutie priehrady LM 50 0
3 nanosy necistot 17 67
4 teroristicky utok 58 8
5 vojensky utok 58 0
6 kradez 17 33
7 vandalizmus 17 17
8 vykolajenie viaku 42 100
9 unik nebezpelnych latok 42 92
10 nehoda cisterny 17 17
11 nedodrzanie predpisov 58 50
12 zanedbanie povinnosti 58 50
13 sabotaz 33 0
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Pre prehladnejSie spracovanie vysledkov Pred vypoc&tom je si v8ak nutné stanovit si, aku
ziskanych z predchadzajucich krokov je mozné Cast’ rizik chceme rozdelenim na kvadranty
vyuzit grafické zobrazenie a hodnotenie pokryt. Autori uvadzaju pokrytie na 80%
pomocou grafu suvztaznosti Kari a Kperi pre vSetkych rizik, tzn. Ze do oblasti I. dostaneme
jednotlivé R; (Obrazok 4). Na os x budeme 80% analyzovanych rizik. Vzorce pre vypocet
vynasat hodnoty Kari ana os y budeme O1a Oz
% _ . . L KAmax— KAmi
v_yna'sat hodnoty Kp'm ato vzd_y pre Jedr_mot_llve 05 O1 = Kamax — max mn 80, pre
rizika. Stanovenie vyznamnosti rizik docielime 100
rozdelenim grafu na 4 zakladné oblasti osami _ o
01 a Oz. Tieto oblasti rozdelia rizika podra ich pokrytie 80% vSetkych rizik, ®)
-nebezpec€nosti“. Vysledné oblasti/kvadranty .
o KPmax— KPmin
su. o ) Os O2=Kpmax———————— * 80, pre
1. oblast primarne a sekundarne 100
nebezpecnych rizik (1.), . “ oLy s
2. oblast sekundarne nebezpeénych rizik pokrytie 80% vsetkych rizik [8]. (6)
(), . ] .
3. oblast primarne nebezpeénych rizik (II.), V nasom psgr_Jage to bude:
4. oblast relativne nizkych rizik (IV.). 0:1=58 - 100 * 80 = 25, )
Os 01 zostrojime ako kolmicu na os x a os Oz 100—0
ako kolmicu na os y. Hodnota, v ktorej bude os 02=100 — — o= *80 = 20. (8)
O3, respektive Oz, pretinat' os x, respektive vy,
vypocCitame podla nizSie uvedenych vzorcov.
100 *
II. vykolajenie viaku I
30 2 :
Gnik NL
80
—_— nanosy
L 4
50 — nedodrZanie predpisov,
3 korozia zanedbanie povinnosti
20 * *
<
40 s
kradez
*
30
0: 20
ks _
i vandalizmus teroristicky utok
1T nehodaci 7 pretrhnutie ¢
AERERLRETY sabotaz nradze vojensky Utok
0 - ‘ T —& ‘ + . T T ; ;
0 10 20 30 40 50 60 70 80 %0 100
IV. 0,25 1.
KARi (%)

Obrazok 4 Graf metédy KARS

Viyhodnotenie rizik na zaklade vysledkov
metédy KARS

Kvadrant I.:
Do prvého kvadrantu patria rizika primarne

a sekundarne nebezpecné, ¢o znamena, ze sa
jednd orizika, ktoré mozu byt vyvolané
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niekolkymi rizikami a su€asne mdzu spbsobit
vznik inych rizik. Do tejto skupiny patria tieto
rizika:

= nedodrzanie prevadzkovych predpisov,

= Unik nebezpelnych latok,

= vykolajenie vlaku,

= zanedbanie povinnosti.



Kvadrant Il.:

Do druhého kvadrantu patria tie rizika, ktoré su
sekundarne nebezpeéné, to znamena, ze
mobzu byt vyvolané viacerymi zdrojmi rizik, ako
ono samo méze vyvolat. Do tejto skupiny patri:
= kordzia,

= kradez,

= nanos nedistét.

Kvadrant Ill.:

Do tretieho kvadrantu patria primarne
nebezpeéné rizika. Jedna sa o rizika, ktoré
dokazu spbsobit’ viac rizik oproti tomu kolkymi
mdzu byt vyvolané. Patria sem rizika:

= pretrhnutie priehrady Liptovska
Mara / Oravska priehrada,

= sabotéz,

= teroristicky utok,

= vojensky utok.

Kvadrant IV.:

Do Stvrtého kvadrantu patria relativne

zanedbatelné rizika. V naSom pripade su to:

= nehoda v cestnej doprave nad urovriou
mostov,

= vandalizmus.

Vykonanim analyzy KARS bolo zistené, na
ktoré rizika by sa mala spoloénost Zeleznice
Slovenskej republiky zamerat a snaZit sa ich
znizovat. Jedna sa o rizikd nachadzajuce sa
v |. kvadrante. Cize su to rizika ako vykolajenie
vlaku, Unik nebezpeénych latok, nedodrzanie
prevadzkovych predpisov, zanedbanie
povinnosti.

Navrh bezpeénostnych opatreni

Navrh bezpe&nostnych opatreni je posledny
krok bezpe&nostného planu. V tomto pripade
sa jedna iba o vymenovanie bezpeénostnych
opatreni. Bezpecnostné opatrenia by mali byt
blizSie popisané. Mali by obsahovat informacie

o finan¢nej kalkulacii, 0 zodpovednych
osobach, o datumoch spojenych s vykonanim
tychto  bezpe€nostnych  opatreni, ainé.
Bezpecnostné opatrenia  boli  navrhnuté
prioritne na tie rizika, ktoré vySli ako
najnebezpecnejSie, to znamena, Ze sa

nachadzaju v prvom kvadrante vysledného
grafu metédy KARS.

Bezpecnostné opatrenia pri vykolajeni vlaku:

= kamerovy systém — pri vybere kamerového
systému sa musia brat do uUvahy rdzne
parametre. Pri zvazovani umiestnenia
kamerového systému do terénu, musia
kamerové systémy spifiat minimalne
parametre, ako je odolnost voci vonkajsim
podmienkam, moznost no¢ného videnia,
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velkost sklonu monitorovania, moznost
napojenia na tzv. CCTV (Closed — Circuit
Television), kedy sa jedna o uzavrety
okruh prijimatelov signalu,

= kontrolné vlaky — by prechadzali usekom
vo vymedzenych intervaloch. V prednej
Casti by mali nainstalovanu kameru, ktora
by snimala aktualny stav. Po prejdeni trasy
by pracovnici skontrolovali zaznamy a pri
zisteni nedostatkov/poriuch by vyrozumeli
hliadku, ktora by iSla miesto preverit,

= fyzickd ochrana - doplnkovym nastrojom
pri kamerovom zabezpec€eni. Tato fyzicka
ochrana by nebola stala, ale vykonavala
by sa iba poas mimoriadnych situacii.

Bezpecnostné opatrenia uniku

nebezpecnych latok:

=  kamerovy systém,

= urCenie zodpovednej osoby - zodpoveda
za vykonanie Cinnosti, ktoré maju
zamedzit Uniku nebezpelnych latok pri
vykolajeni vlaku do prostredia, a taktiez
za vykonanie ¢Cinnosti, ktoré sa
zameriavaju na technicky stav, tento stav
by sa mal kontrolovat’ za kazdym pri
vyjazde zo stanice Zilina azo stanice

pri

Vrutky,
= detektory — zodpovedni zamestnanci by
mali k dispozicii detektory, ktoré
automaticky  vyhodnocuju  pritomnost
chemickej latky/zmesi v prostredi.
Bezpecnostné opatrenia pri  nedodrZani
prevadzkovych  predpisov a  zanedbani
povinnosti
= pravidelné Skolenia -  pozostavaju
z teoretickej Casti“, ktoru prednada

odbornik v danej oblasti, az ,praktickej
Casti“. V praktickej Casti sa jedna o otazky
a dotazy pracovnikov priamo z praxe,
s ktorymi si nevedeli poradit, alebo ktoré
im robili problém,

» sankcie,

= check-listy - podporia
vykonavanych ¢innosti.

kontrolu

5. DISKUSIA VYSLEDKOV

Cielom ¢&lanku bolo prispiet do odbornej
diskusie v ramci ochrany kritickej infraStruktury
aochrany  vyznamnych infrastruktarnych
objektov. Problematika bezpe&nostnych planov
prvkov kritickej infrastruktury sa v Slovenskej
republike utajuje, preto som sa zamerala na
vyznamneé infrastruktarne prvky, ktoré moézu
ale nemusia byt prvkami KiI.



Tento ¢lanok bol zamerany na analyzu
dostupnych informacnych zdrojov
0 bezpecnostnych planoch. V prvej asti
¢lanku je uvedena Struktura bezpecnostnych
planov tak, ako su v praxi pouzivané, dalej su
uvedené druhy moznych opatreni.

Podstatnou ¢astou ¢lanku je vyhatok z analyzy
rizik  zvoleného  objektu  vychadzajuca
z realnych ohrozeni. Niektori autori pouzivaju
na analyzu rizik maticu rizik, vtomto pripade
bola zvolena metéda KARS. Vyznamnou
Castou metédy KARS je Tabulka 2 Koeficienty
aktivity a pasivity. Koeficient aktivity prezentuje
percentualne vyjadrenie poctu nadvazujucich
rizik a koeficient pasivity prezentuje
percentualne vyjadrenie poctu rizik, ktoré
moézu vyvolat pdsobenie rizika. Na zaklade
dosadenych hodnét do vzorcov bol vytvoreny
graf, kde su ohrozenia rozdelené do Styroch
kvadrantov. Dalej st uvedené = navrhované
bezpelnostné opatrenia, na tie rizika, ktoré na
zdklade vypoctu metdody KARS vysli ako
primarne a zaroven sekundarne nebezpelné
rizika.

ZAVER

Cielom ¢lanku bolo teda predstavit vychodiska
na vypracovanie bezpecnostného planu
vybraného objektu zZeleznicnej infrastruktary.
Pre spracovanie boli vybraté dva mostné
objekty, ktoré sa nachadzaja na uUseku
dvojkolajnej zelezni¢nej trati Vratky — Varin.
Tieto objekty boli vybraté preto, lebo tvoria
dolezitt  Cast  ZelezniCnej infrastruktary
Slovenska aich znienie alebo narusenie by
malo vazny vplyv na obyvatelov v regiéne, ale
aj na hospodarsky chod S$tatu a tranzitnu
prepravu.
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Clanok sa rozdeluje do troch celkov. V prvom
celku bol popisany objekt a vytvoreny zoznam
ohrozeni Zelezni€ného objektu. Druhy celok
bol zamerany na hodnotenie rizik pomocou
KARS metody. Jednalo sa o ohrozenia, ktoré
moézu  ovplyvnit samotnu  prepravu  po
mostnych objektoch. V tretej Casti boli stru¢ne
popisané mozné bezpetnostné opatrenia.
Tieto opatrenia boli navrhnuté pre rizika, ktoré
sa na zdklade KARS metdody ukazali ako
najnebezpecénejSie. Boli to ohrozenia spojené
s vykolajenim vlaku, unikom nebezpeénych
latok, nedodrzanim prevadzkovych predpisov
a zanedbanim povinnosti.

Kazdy objekt Zelezni¢nej infrastruktary, ktory je
vyznamny, by mal mat vlastny bezpenostny
plan. Bezpecnostny plan sluzi na jednej strane
na posudenie aktualneho stavu ana druhej

strane sa snazi popisat bezpelnostné
opatrenia na zvySenie jeho bezpec€nosti
aodolnosti. BezpeCnostné opatrenia sa

predovSetkym zameriavaju na tie rizika, ktoré
najviac ohrozuju objekt. Tieto bezpelnostné
opatrenia by mali byt navrhované tak, aby boli
ekonomicky prijatelné. Pri bezpelnostnom
plane je dblezité ho pravidelne aktualizovat.

Na zaklade zakona ¢&. 45/2011 Z.z. o kritickej
infrastruktare boli v obdobi pred 7 rokmi
uloZzené povinnosti prevadzkovatefom prvkov
kritickej infrastruktiry vytvarat bezpecnostné
plany tychto prvkov. Vyvoj tedrie v oblasti
ochrany kritickej infrastruktary sa vyrazne

posunul apreto je nutné existujuce
bezpelnostné plany aktualizovat. Je potrebné,
aby prevadzkovatefl prvku kritickej

infraStruktary mal vypracovany podrobny
a aktualny bezpecnostny plan, a zaroven, aby
bol pripraveny na nové hrozby, ktoré mézu na
dany prvok negativne vplyvat.
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