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ANALYZA NEHODOVEHO DEJA NEHODOVE] UDALOSTI NA
ZELEZNICNOM PRIECESTI

ANALYSIS OF THE ACCIDENTAL EVENT OF AN ACCIDENTAL
EVENT AT THE RAILWAY CROSSING

Michal Ballay?*, Ludmila Macurova?2

Abstrakt Prispevok sa zameriava na problematiku bezpecnosti na Zeleznicnych priecestiach, ktoré predstavuji
v Zeleznicnej doprave velmi déleZity prvok. Zo statistickych tidajov vyplyva, Ze nehody na Zelezni¢nych
priecestiach predstavuji viac ako Stvrtinu vsetkych nehdd na Zeleznici v ramci EU. Popri Statistickym
ukazovatelom nehodovosti na Zelezni¢nych priecestiach, autori prispevku mali k dispozicii podrobné
udaje o tragickej nehode z roku 2009, kde doslo k usmrteniu dvandstich oséb, ako aj k d'alsim vdZnym
zraneniam oséb. Podl'a analyzy pricin a priebehu nehody vyplyva, aké déleZité je, aby na Zelezni¢nych
priecestiach, kde nie je mozné mimotiroviiové mirianie cestnej a Zelezni¢nej dopravy boli nasadené
najmodernejsie zabezpecovacie prvky.

Y

Klicova slova Zeleznicné priecestia, bezpecnost, nehodovd udalost, ticastnici

Summary The paper focuses on the issue of safety at level crossings, which are a very important element in rail
transport. Statistics show that road accidents account for more than a quarter of all rail accidents in
the EU. In addition to statistical indicators of accidents at railway crossings, the authors of the article
had at their disposal detailed data on the tragic accident from 2009, where twelve people were killed,
as well as other serious injuries. According to the analysis of the causes and course of the accident, it
shows how important it is to use the most modern security elements at railway crossings, where it is not
possible to pass road and rail traffic off-level.

Keywords railway crossings, safety, accident, participants

1 UvVOoD

Zelezni¢né priecestia st v oblasti dopravy vel'mi vyznamné, nakol’ko predstavuji moznost stretu dvoch
réznych infrastruktir, ktorych systém riadenia podlieha odliSnym predpisom, vykonom a konstrukénym
rieSeniam. V obdobi poslednych desatroci sa dopravna nehodovost na zelezni¢nych priecestiach stala
Castym negativnym javom (stret Gcastnikov cestnej premavky s kol'ajovymi vozidlami) so smrtel'nymi
nasledkami a rozsiahlymi materialnymi $kodami. Z uvedeného dévodu predstavuju Zelezni¢né priecestia
vysoko rizikové miesta, s vysokym potencialom vzniku nehodovej udalosti.

Problematika dopravnej nehodovosti je vazny celospolocensky problém premietajici sa vo vSetkych
sférach l'udskej ¢innosti, preto si vyzaduje komplexny a racionalny pristup. Eurépske institicie uz viackrat
deklarovali, Zze bezpec¢nost Eurépskej tinie je zakladom bezpec¢nosti I'udi a pre planovanie hospodarskych
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investicif, prosperity a slobody. V kontexte tzv. ,Stokholmského programu* téma bezpe¢nosti prispieva k
vytvaraniu politiky celoeurdpskeho priestoru, spravodlivosti, ochrany obyvatel'stva, energii, eur6pskeho
rozvoja a prostredia. Okrem toho, touto témou sa vyznamne prispieva k inovacii a k posilneniu potreby
medzinarodnej spoluprace a pomoci (Lex-europa).

2 BEZPECNOST NA ZELEZNICNYCH PRIECESTIACH

Zeleznitné priecestie mozno charakterizovat ako troviiové krizovanie Zelezni¢nej drahy s pozemnou
komunikaciou v ramci ktorého ma prevadzka drahy prednost pred cestnou premavkou. Toto kriZovanie
musi byt oznalené podla stanovenych pravidiel pre drahy, v silade s pravidlami cestnej premavky.
Z hladiska zabezpecenia mozno rozdelit Zelezni¢né priecestia na aktivne (zabezpecCené), ktoré su
vybavené priecestnym zabezpecovacim zariadenim a oznacené dopravnymi znackami a pasivne
(nezabezpecené), ktoré si oznacené iba dopravnymi znackami. Zabezpecenie Zelezni¢ného priecestia
zavisi od druhu Zelezninej trate a pozemnej komunikacie, ako aj od rozhl'adovych a miestnych pomerov.
(ZSR)

Priame hodnotenie bezpecnosti na Zeleznicnom priecesti je velmi naroc¢né, a preto je nevyhnutné vznik
dopravnej nehody chapat ako vysledok komplexu najréznejSieho druhu a pésobenia. Pre zamySl'anie sa
nad bezpectnostou Zelezni¢nych priecesti musi existovat vhodna definicia, ktorda struc¢ne azretelne
identifikuje, ¢o je a nie je zastipené alebo je implicitne tymto terminom.

Terminologicky slovnik krizového riadenia definuje bezpectnost ako ,stav spolocenského, prirodného,
technického, technologického systému alebo iného systému, ktory v konkrétnych vnutornych a vonkajsich
podmienkach umoZriuje plnenie stanovenych funkcii a ich rozvoj v zdujme ¢loveka a spolocnosti“. (Simak,
2005)

Zo strany tvorcov politik, dopravnych odbornikov, médii a verejnosti je bezpecnost na Zelezni¢nych
priecestiach zvycajne chapana ako stthrn poctu dopravnych nehéd na Zelezni¢nych priecestiach, ich
ndsledkov a priebehu ur¢itého ¢asového obdobia. V ramci $tatistickych tidajov Zeleznic SR je zaznamenany
podstatny rozdiel v pocte Zelezni¢nych priecesti, vzniknutych nehéd, ako aj usmrtenych oséb alebo tazko
zranenych oséb v obdobi rokov 2010 - 2019. V sledovanom obdobi bolo zruSenych 138 Zelezni¢nych
priecesti, klesol pocet vzniknutych nehdd, pocet usmrtenych oso6b, ale naopak, vzrastol pocet osob
s nasledkami tazkych zraneni. VzhI'adom k uvedenému Siroko akceptovatelnému ponatiu bezpecnosti je
fékus presunuty tak, aby odrazal vznik a existenciu Urazov a smrtelnych neh6d ako meradla toho, ¢o
mozno najlepSie opisat’.

Bezpelnost na Zelezni¢nych priecestiach by mala byt zastipena ako kontinuum, ktoré sa tiahne od
Standardného bezpecného spravania zainteresovanych ucastnikov dopravy vo vztahu k dopravnej
nehode, ¢o umoziuje konektivitu medzi pristupom zdola nahor k bezpecnosti dopravy. Je nevyhnutné
stanovit vztahy medzi jednotlivymi Grovnami, ako navrhol Von Klebelsburg na Obr. 1. (Svensson, 1992)

Spravanie ucastnikov

cestnej premavky

Chyby spravania
Dopravny incident

Dopravné nehody

Obr. 1 Bezpecnost cestnej premavky vo vztahu k Standardnému spravaniu, chybam v spravani pri riaden,
dopravnym konfliktom a nehoddm (Podl'a: Svensson, 1992)
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Benjamin Franklin vo svojej publikacii Poor Richard's Almanack, napisal: Kvéli klincu, prisli o podkovu.
Kvéli podkove o koria. Kvéli kotiovi o jazdca. Kvéli jazdcovi prehrali bitku a v bitke prisli o krdl'ovstvo. A to
vsetko pre obycajny klinec z podkovy! Toto plati do znacnej miery aj pri bezpecnosti, nakol'ko nehody
moéZeme oznacCit za mnohostranné. Prevencia v tomto smere je zamerand na odstranenie kauzalnych
faktorov ¢i zasahovanie do vztahu medzi nimi.

Z matematicko - Statistického hl'adiska moZno vyskyt dopravnych nehdd na Zeleznicnom priecesti
povazovat za vyskytujiice sa nerovnomerne rozloZené javy. V sti¢asnosti existuje v EU priblizne 120 000
Zeleznicnych prejazdov. Z uvedeného poctu je 60 000 aktivnych Zelezni¢nych priecesti, ktoré si vybavené
zabezpecovacim zariadenim. Tieto priecestia sa vyznacuju dobrym bezpecnostnym zaznamom. Druha
polovica predstavuje pasivne Zelezni¢né priecestia, ktoré st vybavené dopravnym znacenim. Prave na
tychto priecestiach dochadza najcastejsie k dopravnym nehoddm. Odhady trendov v pocte nehdd a d’alsie
vysledKky v krajinach EU ukazuju, Ze zatial ¢o pocet vaznych nehdd na Zelezniénych priecestiach sa od roku
2006 znizuje rovnomerne, v priemere o 15 % rocne, pocet nasledkov dopravnych nehdod je takmer
konStantny. Na obrazku 2 je znazorneny pocet usmrtenych oséb a tazko zranenych oséb na zelezni¢nych
priecestiach v prepocte na milidn vlakovych kilometrov v obdobi rokov 2010 - 2019.
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Pocet umrti a azko zranenych na milion vlakovych kilometrov

Obr. 2 Pocet umrti a tazko zranenych oséb na milidn vlakovych kilometrov vo vztahu k priemernej
rocnej percentualnej zmene od roku 2010 - 2019

Priemer EU z tychto dvoch ukazovatel'ov rozdelil diagram na $tyri kvadranty, ktoré rozdeluji ¢lenské
krajiny do Kkategorii, ktoré udavaji mieru rizika nasledkov dopravnych neh6d na Zelezni¢nych
priecestiach. Vykonnost bezpecnosti je podl'a najnovsieho posudenia oznacovana za prijatel'nd, v ramci
EU. ZhorSenie v oblasti bezpecnosti bolo identifikované v siedmich pripadoch. V danej suvislosti sa
pouzivaju kategorie rizika, ktoré su definované v smernici o bezpecnosti.

Pre kategoriu cestujucich sa uplatiiuji dve opatrenia, ktorymi sd smrtel'né Grazy a vazne zranenia na jeden
vlakovy kilometer a smrtel'né urazy, ako aj vazne zranenia na jeden osobokilometer. Smrtelné a vazne
zranenia znamenaju meranie nasledkov vyznamnych nehéd kombinujice smrtelné zranenia a vazne
zranenia, kde vazne zranenie sa povazuje za Statisticky ekvivalent s 0,1 smrtel'nymi nasledkami.
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Obr. 3 Pripady mozného/pravdepodobného zhorsenia bezpecnostnej vykonnosti v EU. (EU,2020)
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Manazéri infrastruktiry Zeleznic ¢lenskych krajin EU pravidelne vydavaji vyhlasenia o tom, Ze asi 95 %
dopravnych nehod na Zelezni¢nych priecestiach je sposobenych tucastnikmi cestnej premavky, ktori
umyselne alebo netiimyselne porusuju pravidla cestnej premavky. V ramci analyz r6znych nehéd stretu
vlaku a cestného vozidla na Zelezni¢nom priecesti bolo ¢astokrat zistené, Ze vodi¢ vbehol priamo pod
prichadzajuci vlak (aj pri spravnej ¢innosti priecestnych zabezpecovacich zariadeni). Brzdna draha vlaku
mdze byt az 1000 m, v zavislosti od jeho hmotnosti a rychlosti. Dal$im velkym problémom je vandalizmus,
¢im dochadza k imyselnému poskodzovaniu priecestnych zabezpecovacich zariadeni (rozbita optika
vystraznych svetiel, zlomené rahna, poskodené alebo vyvratené stojany, kradeze komponentov
zabezpecovacieho zariadenia, atd.). Nasledkom aj malej materidlnej Skody moZze vzniknut nehoda s
trvalymi zdravotnymi nasledkami osob alebo s usmrtenim oséb. (ZSR)

Nehody na Zelezni¢nych priecestiach v Slovenskej republike zaznamenavaju stagnujuci pocet, ale ich
nasledky st ovela zavaznejSie v pocte usmrtenych atazko zranenych. V Zelezni¢nych Statistikach
(obrazok 4) nehodovosti vSak pripada na Zelezni¢né priecestia vyznamny podiel.

30
25

20

~~~_-

-‘~_~

N\
\
N
\\
\\ l”
s
I |
I I, I I

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Rok
s Usmrtenie
s Vazné zranenie
----- 2 per. Mov. Avg. (Usmrtenie)
----- 2 per. Mov. Avg. (Vazné zranenie)

Pocet
—_ —_
= 5

W

Obr. 4 Pocet nasledkov dopravnych nehdd na Zelezni¢nych priecestiach v SR (Podl'a: ZSR, 2020)
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Aj vzhl'adom na stapajuci poéet nehdd a poéet 0sob usmrtenych kol'ajovymi vozidlami, ZSR neustale
apeluji na ucastnikov cestnej premavky a aj na ostatné osoby, aby prehodnotili svoje spravanie pri
prechadzani cez Zelezni¢né priecestie a pri pohybe v blizkosti Zelezni¢nej trate si pocinali mimoriadne
opatrne a dodrziavali ustanovenia zdkona o premavke na pozemnych komunikécidch a zédkona o
drahach. (ZSR, 2020)

3 ANALYZA NEHODOVE] UDALOSTI NA ZELEZNICNOM PRIECESTI

Pre vykonanie analyzy nehodového deja a zistovania moZnych vplyvov na vznik a priebeh nehodovej
udalosti sa v predmetnom prispevku autori venuju nehode kategérie A3 - zrazka vlaku s autobusom na
Zeleznicnom priecesti. Nehodova udalost sa stala v medzistanicnom useku Helpa - Polomka na
nezabezpecCenom Zeleznicnom priecesti. K predmetnej nehode doslo tak, Ze autobus odbocil z hlavnej
cesty doprava a bez zastavenia voSiel na Zeleznicné priecestie, ktoré sa nachadza cca 19 m od pravého
okraja hlavnej cesty. Na Zelezni¢né priecestie autobus voSiel prave vtedy, ked sa ku Zelezni¢nému
priecestiu zl'ava z pohl'adu vodic¢a autobusu bliZil motorovy vlak zloZeny z motorového vozila a voziia.
Autobus bol takto tlaceny 26 m aZ do zastavenia vlaku. Z pohl'adu nehodovych udalosti v rdmci Slovenskej
republiky ide o najtragickejSiu nehodu, pri ktorej zahynulo 12 os6b, 6 ucastnikov nehody utrpelo tazké
zranenia a 19 osob bolo I'ahko zranenych.

Pri analyze nehodového deja - zrazka vlaku s autobusom bolo nutné zistit akym spésobom sa pohyboval
autobus pred nehodou, aké boli ¢asovo - priestorové vztahy s vdzbou na prichadzajuci vlak, aky bol
technicky stav vozidla a jeho moZny vplyv na vznik a priebeh dopravnej nehody. Na tieto otazky je mozné
odpovedat matematicko-grafickou analyzou pohybu vozidla svyuZitim pocitacovej simulacie
a podrobnou diagnostikou brzdového systému, riadenia, prevodového systému a podvozkovej casti.
(Kasanicky - Kohut - Lukasik, 2001). Celkova situacia miesta dopravnej nehody je znazornenda na obrazku
4.

Y
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Obr. 5 Situacia mesta vzniku dopravnej nehody (Kohut, 2009)

Pri analyze vzajomného pohybu autobusu s vlakom pred narazom je délezité poznamenat, Ze pohyb
uvedenych dopravnych prostriedkov pred narazom vyplyva z analyzu razu. Pri vypocte razu sa zistilo, Ze
vlak mal v momente narazu rychlost 54 km.h-! a autobus sa pohyboval rychlostou medzi 8 a 10 km.h-L.
V nasledujucich ¢astiach je uvedena analyza celkovej situacie pred zrazkou.

Cas 11,0 sekind pred zrazkou - vlak sa nachadza cca 200 m od priecestia, autobus zac¢ina odbocCovanie
z hlavnej cesty. Vodi¢ autobusu eSte nema priamy dohl'ad na vlak, nakol'’ko sa vlak nachadza v priestore
zakrytého vyhl'adu pre vodic¢a autobusu. Zo Zelezni¢ného priecestia je uz vlak rozpoznatel'ny. P6dorysny
pohl'ad na polohu vlaku a autobusu 11 sekind pred narazom.
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Obr. 6 Pohyb autobusu 11 sekind pred narazom (Kohtt, 2009)

Cas 7.2 sekundy pred narazom - vlak sa nachddza 132 m od priecestia. Vlak je uz rozpoznatelny z 10
metrovej vzdialenosti od priecestia, ale vodi¢ autobusu eSte vlak nevidel, nakol'’ko sa autobus nachadzal vo
vacsej vzdialenosti ako 10 metrov.

Obr. 7 Pohyb autobusu 7,2 sekind pred narazom (Kohtt, 2009)

~

Cas 5,8 sekundy pred narazom - vlak sa nachadza vo vzdialenosti cca 105 m od priecestia a autobus cca
10 m od osy priecestia. V tomto momente maji na seba vzajomny rozhl'ad vodi¢ autobusu, aj rusnovodic
vlaku. RusSiiovodic eSte nemdze predpokladat, Ze autobus nezastavi. Vodi¢ autobusu mal moznost zacat
reagovat. Na zastavenie zrychlosti 10 km.h! potreboval drahu 2,7 m. Kbezpecnej vzdialenosti od
Zeleznice bolo eSte 6 m.

Obr. 8 Pohyb autobusu 5,8 sekind pred narazom (Koht, 2009)
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Cas 4,8 sekundy pred narazom - vlak sa nachadza cca 85 m od miesta narazu. Autobus sa nachadza 6,8
m od osy kolajiska. Autobus je prave vo vzdialenosti, kedy najneskor mal vodi¢ zacat' reagovat, aby
z rychlosti 10 km.h-! dokazal s autobusom zastavit v bezpecnej vzdialenosti pred kol'ajiskom, to znamena
4,0 m od osy kol'ajiska.

2

Vypocet: S, = 2v
a

s

+vi,

Stredné spomalenie vozidla: as =5 m.s2

Rychlost vozidla: v =2,8 m.s'!

Cas reakcie vodi¢a: t,=0,7 s

Draha potrebnd na zastavenie vozidla: S, =2,74 m

Vzdialenost od kol'ajiska pre najneskorsiu reakciu 4 m + 2,74 m = 6,74 m.

Pri rychlosti autobusu 10 km.h-! mal vodi¢ 1 sekundu na rozpoznanie vlaku, aby po rozpoznani dokazal
reagovat’ a zastavit autobus v bezpecnej vzdialenosti od kol'ajiska.

Obr. 9 Pohyb autobusu 4,8 sekundy pred narazom (Kohtt, 2009)

Cas 3,0 sekundy pred narazom - vtomto momente ru$iiovodi¢ pouZil rychlo¢inni brzdu. Brzda zacala
ucinkovat az o 1,0 sekundu po nabehu tlaku vzduchu v brzdovej stustave.

Obr. 10 Pohyb autobusu 3 sekundy pred narazom (Kohut, 2009)
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Cas 2,0 sekundy pred narazom - v tomto momente zac¢ina tGéinkovat' rychlo¢inna brzda. Vlak nema
Ziadnu moznost zastavit. Napriek pouZzitiu rychlocinnej brzdy vlak spomali zo 70 km/h na narazovu
rychlost 54 km/h.

Obr. 11 Pohyb autobusu 2 sekundy pred narazom (Kohut, 2009)

Podla uvedeného vyplyva, Ze vodi¢ autobusu pri rychlosti 10 km.h! mal moZnost spozorovat
prichadzajuici vlak minimalne 1,0 sekundu na 3,2 m dlhom tseku pred miestom, kde mal najneskdr zacat
reagovat a potom brzdit, aby dokazal zastavit v bezpecnej vzdialenosti od Zeleznice. Uvedeny cas a usek
mozno pokladat za dostato¢ny, pricom ni¢ nebranilo vodicovi autobusu jazdit pomalSie, ¢im by sa
potrebny ¢as na rozpoznanie prichadzajiceho vlaku prediZil. Podl'a zisteného pohybu autobusu vodi¢
autobusu vobec nereagoval na prichadzajuci vlak.

Analyzou bolo zistené, Ze rusnovodic¢ reagoval vtedy, ked’ mal mozZnost prvy krat rozpoznat, Ze autobus
bliZiaci sa ku kol'ajisku nedokaZe zastavit' v bezpecnej vzdialenosti od kol'ajiska. Podl'a vykonanej analyzy
ruSiiovodi¢ reagoval vcCas, ihned, ako bolo moZné rozpoznat nebezpeclenstvo zrazky s bliZiacim sa
autobusom.

Obr. 12 Dimenzionalne zndzornenie vypoctu razu (Kohut, 2009)

Celkova analyza bola vykonana pre ¢asovy usek 15 sekind pred narazom. Na obrazku 11 je uvedené
najjednoduchsie grafické znazornenie pohybu vlaku a autobusu pred zrazkou.



Perner’s Contacts 15(2), 2020

AUTOBUS & VLAK  INTERVALE PO 3 SEKUNDY PRED NARAZOM

- V.

Wik ;x?:'
d___,:-;' '
|
g |
|
|
, |
% i
™ i
Ured pragindraaaw 15 sakdad pred edanen

Driiha-rjichiost LS
Jikmi| — ¥ —- pulebus
" _,_,—F'_"_H-"-F'_'-'_FF 2« hmacle dvh i vimidn
m H
o
i
a0
0
; ; ; : rm)
N ] [ n 0 i 8l 1m 10 1 1) 128 E( m M 0 1
Draha-tas
= v — - annlie
-\_\-\_\—\_ . .
2. e ==+ ina¢k drahave 1]
-
- e
T

- l_\-\_"‘—‘-\—\,_\_

[ Bk

2 e

// i i
1 E ] m E Bl a 101 110 10 160 180 ik m 18 Tk e

Obr. 13 Grafické znazornenie vysledkov vypoctu pohybu pred narazom (Kohut, 2009)
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Obr. 14 Graf vypocitaného pohybu vozidla po naraze (Kohut, 2009)

Analyzou nehody neboli zistené Ziadne okolnosti, ktoré by vodic¢ovi branili v dostatocnej vzdialenosti od
Zelezni¢ného priecestia uvidiet prichadzajuci vlak a spravne reagovat. Vodi¢ motorového vlaku reagoval
vCas vtedy, ked mal moZnost prvy krat rozpoznat, Ze autobus bliZiaci sa k Zeleznicnému priecestiu
nezastavi. Po zacati reakcie vodi¢ motorového vlaku vyuzil maximalnym sposobom vSetky dostupné
technické moznosti na zastavenie vlaku, na odvratenie a na zmiernenie nasledkov narazu vlaku do
autobusu. Moznosti zabranenia nehode zo strany vodic¢a autobusu, v tomto pripade iba vodi¢ autobusu mal
vSetky moznosti zabranit dopravnej nehode. Pri celkovej analyze nehody a technického stavu autobusu
neboli zistené Ziadne okolnosti, ktoré by vodicovi branili pred vjazdom na priecestie vcas rozpoznat
prichadzajuci vlak, spravne na situaciu reagovat a zastavit autobus v bezpecnej vzdialenosti od vlakového

priecestia.
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4 PREVENTIVNE OPATRENIA NA ZELEZNICNYCH PRECESTIACH

NajdoleZitejSou oblastou je prevencia asnaha oopakované upozortiovanie uZivatelov pozemnych
komunikacii na povinnost dodrziavania pravidiel cestnej premavky pri kriZovani pozemnej komunikacie
so Zelezni¢nou tratou.

ZSR pravidelne vykonavaju v spolupraci s PZ SR monitorovanie dodrziavania pravidiel prechadzania cez
ZelezniCné priecestia zo strany ucastnikov cestnej premavky a reSpektovanie dodrziavania zastavenia
pred priecestim podl'a ustanoveni zakona NR SR ¢.8/2009 Z. z. o cestnej premavke v zneni neskorsich
predpisov prostrednictvom kontrol priamo v teréne, pricom zistuju zna¢né porusenia zo strany vodi¢ov
cestnych vozidiel, ale ichodcov abicyklistov. TaktieZ vybrané priecestia monitorujui kamerovymi
systémami, ktorych zaznam je v pripade potreby poskytnuty orgdnom ¢innym v trestnom konani.

V oblasti prevencie sa v ramci Medzinarodného dila bezpecnosti na Zelezni¢nych priecestiach vykonavaju
rozne simulované zrazky ¢i iné prezentacie pre média, vzdelavanie Ziakov auto$kél, vzdelavanie deti
v materskych a v zakladnych Skolach, ako aj informovanie cestujicich prostrednictvom roznych letakov,
videi na Zelezni¢nych staniciach, atd'.

V d’'alSom obdobi bude jednym z moZnych rieSeni nad’alej zniZovat celkovy pocet Zeleznicnych priecesti,
ktoré sui neustdle moznym koliznym bodom stretu Zelezni¢ného a cestného vozidla, ako aj budovat
mimotroviové kriZenia formou nadjazdov alebo podjazdov.

Cldnok bol vytvoreny spodporou vedeckovyskumného projektu VEGA 1/0159/19 Hodnotenie tirovne

I

odolnosti kl'icovych prvkov pozemnej dopravnej infrastruktury.

5 ZAVER

ZelezniCné priecestie predstavuje miesto kriZovania pozemnej komunikacie so Zelezni¢nou sietou. O
kazdom Zelezni¢nim priecesti su evidované tudaje, a to spravcovské ¢islo, identifikacné cislo, pocet kol'aji,
druh zabezpec(nia, rok stavby a JIC ZSR (jednoznancy identifikator spravcu priecestia).

Pri ro6znych nehodovych udalostiach na Zeleznicnych priecestiach predstavuju najvicSie ohrozenie
Gi¢astnici cestnej premavky. Z uvedeného dévodu vykonavajii ZSR opatrenia, ktoré vedu k zvyseniu
bezpecnosti na Zelezni¢nych priecestiach prostrednictvom réznych aktivit.

Z pohl'adu analyzy priebehu nehodového deja na zelezni¢nom priecesti, ktora je v predmetnom prispevku
analyzovana je zrejmé, Ze jedinou pri¢inou nehody z technického hl'adiska bolo nespravne konanie vodic¢a
autobusu. Tento vodi¢ autobusu sa pred priecestim nepresvedcil, ¢i mbéze bezpecne prejst cez Zelezni¢né
priecestie a voSiel na zelezni¢né priecestie v Case, ked uz mohol vidiet prichadzajuci vlak. V tomto pripade
doslo k zlyhaniu I'udského faktora.

Literatura
Kohit, P. 2009. Znalecky posudok. Ustav sidneho inZinierstva ZU v Ziline.

Kasanicky, G., Kohut, P., Lukasik, M. 2001. Tedria pohybu a rdzu pri analyze a simuldcii nehodového deja.
Zilina: Zilinska univerzita, 2001. 350 s. ISBN 80-7100-597-5

Svensson, A. 1992. Vidareutveckling och Validering av Den Svenska Konflikttekniken (Eng. Further
Development and Validation of the Swedish Traffic Conflicts Technique). Dept. of Traffic Planning and
Engineering, Lund University, Lund, Sweden

Simék, L., Horacek, ], Novak, L., Németh, L., Mika, V. 2005. Terminologicky slovnik krizového riadenia,
Zilinska univerzita v Ziline - Fakulta $pecialneho inZinierstva. ISBN 80-88829-75-5



Perner’s Contacts 15(2), 2020

European Union. 2020. Report on Railway Safety and Interoperability in the EU. Dostupné na:
https://www.era.europa.eu/sites/default/files/library/docs/safety interoperability progress reports/r
eport on railway safety and interoperability in the eu 2020 en.pdf

ZSR. 2020. Zelezni¢né priecestia vSeobecne. Dostupné na: https://www.zsr.sk/sluzby-verejnosti/vsetko-
zeleznicnych-priecestiach/zeleznicne-priecestia-vseobecne/

ZSR.  2020. Statistika nehodovosti na  Zelezni¢nych  priecestiach.  Dostupné  na:
https://www.zsr.sk/slovensky/media-room/vyjadrenia-pre-media-2017 /januar/statistika-nehod-na-
zeleznicnych-priecestiach.html



https://www.era.europa.eu/sites/default/files/library/docs/safety_interoperability_progress_reports/report_on_railway_safety_and_interoperability_in_the_eu_2020_en.pdf
https://www.era.europa.eu/sites/default/files/library/docs/safety_interoperability_progress_reports/report_on_railway_safety_and_interoperability_in_the_eu_2020_en.pdf
https://www.zsr.sk/sluzby-verejnosti/vsetko-zeleznicnych-priecestiach/zeleznicne-priecestia-vseobecne/
https://www.zsr.sk/sluzby-verejnosti/vsetko-zeleznicnych-priecestiach/zeleznicne-priecestia-vseobecne/
https://www.zsr.sk/slovensky/media-room/vyjadrenia-pre-media-2017/januar/statistika-nehod-na-zeleznicnych-priecestiach.html
https://www.zsr.sk/slovensky/media-room/vyjadrenia-pre-media-2017/januar/statistika-nehod-na-zeleznicnych-priecestiach.html

	ANALÝZA NEHODOVÉHO DEJA NEHODOVEJ UDALOSTI NA ŽELEZNIČNOM PRIECESTÍ
	1 Úvod
	2 Bezpečnosť na železničných priecestiach
	3 Analýza nehodovej udalosti na železničnom priecestí
	4 PREVENTÍVNE OPATRENIA NA ŽELEZNIČNÝCH PRECESTIACH
	5 ZÁVER

