Prispevok je spracovany s podporou projektu ,,Dobudovanie prototypu simulatora lodne;
prevadzky*, ITMS kod projektu 26220220007, Zilinské univerzita v Ziline.
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SUCASNE PROBLEMY BEZPECNOSTI VNUTROZEMSKYCH
PLAVIDIEL
Jaromir Klepoch *

Uvod

Ked sa dnes zpohladu viac ako pédtdesiat rocného rozvoja poOsobenia a aktivneho
ovplyvilovania rozvoja vodnej dopravy najma pri rieSeni mne najblizSich problémov v stavbe
lodi vnutrozemskej plavby, t.j. preorientacie v nakladnej doprave z vlecnej na tlacni
technoldgiu plavby stbezne s rychlejSou plavebnou technoldégiou pomocou motorovych
nakladnych lodi ato ako rie¢nych tak aj zmieSanych ricka — more plavby, s uspokojenim
mozem konstatovat’, Ze vynaloZené usilie mnou riadenych kolektivov nebolo marne. A to aj
napriek tomu, ze najprogresivnejSia dopravna technoldgia, ktord integruje jednoznacne
najvyhodnejSiu rie€nu tlaénu technoldgiu s ndmornou technoldgiou dopravy c¢lnovych
kontajnerov (tlacnych ¢Inov) pomocou materskych ndmornych lodi (nosicov dokového typu)
nebolo realizované ani v akvatoriach mori nadvizujucich na transeurdpsku vodnil magistralu
Dunaj — Mohan — Ryn. Jedna sa najmi o prevoz &lnovych jednotiek cez Cierne a Azovské
more na vodnt magistralu Volgo —Balt a do pristavov Stredozemského mora.

V osobnej doprave sme sa uspesne popasovali so stavbou velkych rekreacnych lodi a to az
tak, Ze v tohtoro¢nom navigaénom obdobi buda lode typu OL 400 preklasifikované z rie¢nej
triedy ,,IN 1* na zmieSanu triedu ,,S 2,5 podl'a Pravidiel klasifik4cie a stavby lodi zmieSane;j
plavby, medzinarodnej asocidcie TSCI-OTNK. Pre budutcich odbornikov vo vodnej doprave
zostavaju zZive nevyrieSené problémy stavby osobnych kajutovych lodi zmieSanej plavby tried
» L 2,09 ,,S-2,5¢ a ,,SM- 3,5“ na usek Stredny Dunaj a pristavy Cierneho, Azovského,
Kaspického, Egejského, Jonského, Jadranského a Tirenského mora. Téato vyzva je oto
vyznamnej§ia, e aj pripadnym prelodenim cestujiiceho sa predizia trasy rozvinute;
a atraktivnej zapadoeuropskej osobnej lodnej dopravy z Atlantického pobrezia na cely Dunaj
a do dalsich akvatorii. Pre uplnost’ treba poznamenat, ze aj miestna osobna lodna doprava
vratane rychlolodi ma na tychto trasach vel'mi perspektivny trend.

Vel'mi ma poteSila sprava z tychto dni, Ze zodpovedni pracovnici zatial zo Slovenskych
lodenic v Komérne boli v aprili t.r. pozvani na Sudoimport do Moskvy, aby sa vyslovili
k moznosti vystavby série kajutovych osobnych lodi zmieSanej plavby pre severné akvatoria
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europskej Casti Ruskej Federacie. PoteSenie bolo dvojnasobné, pretoze lode maji svojimi
gabaritmi kopirovat’ osobné lode typu OL-400 mnou vyprojektované (projekt ¢. 92-016 )a ma
ich byt séria o 40 kusov, o je vyrobny program na viac ako 10 rokov.

Vyssie uvadzané moznosti si okrem inovacie dopravnych technologii z pohladu plavidiel
vyzaduju aj inovaciu vychovno-vzdelavacieho procesu, ktory je nevyhnutnou podmienkou
bezpecnosti plavby a tym aj jej d’alSicho rozvoja. Hlavne z toho dévodu vitam zamer projektu
,Dobudovanie prototypu simulétora lodnej prevadzky*.

Problémy suvisiace s bezpe¢nost’ou plavby lodi

Problémy bezpecnosti plavby lodi je ve'mi obsiahlym pojmom a preto sa zameriam len na
vysek obsahujuci suvislost’ medzi technickou bezpeénostou a ich obsluhou- posadkou t.j.
ludskym faktorom. Porusenie zasad bezpecnosti najCastejSie vyvolava havariu, ktord moze
mat’ vzhl'adom na stcasnt velkokapacitnu tondz, alebo obsaditel'nost’ plavidla a aj ma vel'mi
neprijemné a financne naro¢né doésledky, ¢i na zivotoch, zdravi cestujucich a ¢lenov posadky
a obsluhujiiceho personalu, znehodnotenia prevazaného tovaru, vratane nebezpecného,
nepriaznivych ekologickych dosledkov casto aj s doCasnym obmedzenim plavebnych
podmienok na vodnej ceste.

Téma v poslednom obdobi sa stala vel'mi aktualnou a to najmé po havarii osobnej lode typu
OL 800 projekt ¢.785 ,, Bulgaria® diia 10.7.2011 na KujbySevskej vodnej nadrzi na Volge
a navyse po havarii ndmornej vyletnej lode ,, Costa Concordia“ ked s vyse 4000 cestujucimi
narazila 13.1.2012 na podmorsky utes pri toskanskom ostrove Giglio v Stredozemnom mori.
Kym v poslednom pripade bola od samého zaciatku znama pricina t.j. l'udsky faktor s vySkou
strat pre spolo¢nost’ Carnival a jej dcérsku firmu Costa Cruises vo vyske 95 mil. USD, bez
skod ktoré vykryju poistovne ako XL Group, RSA a Generali, v prvom pripade to bolo
zlozZitejSie.

Kazda havaria lode a najmi pri osobnych lodiach, ktoré st sprevaddzané stratou l'udského
zivota musia mat’ aj sudno-pravne rozhodovanie pre posudenie pricin a celkovych dosledkov
$kod. Vzdy sa posudzuju dve okolnosti. Ci pri¢inou bolo zlyhanie techniky alebo Pudského
faktora, nehovoriac o neodvratnej pric¢ine (vis major). Ked’ ma vzapati po havarii OL 800
oslovili kolegovia z Ruského rieéneho registra (RRR) s ktorymi sme koncom maja 2011
uzatvorili text spolo¢nych ,,Pravidiel klasifikacie a stavby lodi vnutrozemskej plavby* a ich
schvaleni vyborom Asociacie TSCI-OTNK, aZ ma zamrazilo. IThned’ po havarii boli vzati do
vizby aj dvaja inSpektori RRR, ktori potvrdili, ze technicky stav lode Bulgaria pred
zahdjenim navigacného obdobia roku 2011 bol vyhovujuci. NavySe ma generalny riaditel’
RRR astcasne vykonny predseda vyboru TSCI-OTNK vyzval aby som ako prokurista
Slovenského Lloydu spol. s r.o0., a zaroveni ako hlavny projektant tretej generacie osobnych
lodi OL 400 projektu ¢. 92-016 (prvou generaciou boli prave lode typu OL 800 a druhej typu

OL-1757) vypracoval aj stanovisko Kk ¢lanku redaktorky N. Koreljukovej uverejnenom
Vv jednom z naj¢itanejSich ruskych novin ,,Jzvestija“.

Bombastické bolo najmi jeho zahlavie : ,,Bulgéariu mali odpisat’ v roku 1975%, , Inzinieri
lodenic na Slovensku, kde bola lod postavena nazvali pri¢inou katastrofy®.
Najnekorektnejsie boli vyjadrenia Ing. Bedficha Beka zastupcu Stitnej plavebnej spravy
(neskor som zistil Ze menovany pracuje na SPS v Prahe).

Tento uvadzal, Ze lode tohto typu stavané v Komarianskych lodeniciach od roku 1952 mohli
plavat’ aj na takych Sirokych a plavebne naro¢nych riekach ako Volga. Napriek tomu so



Standardami tohto obdobia sa nemuseli na lodiach tohto typu pouzit’ vodotesné predely
a dnes je to uz zavdzné podla bezpecnostnych pravidiel. V d’alSom predpoklada za moznu
pri¢inu havarie nevykonavanie oprav a schatralé obsivkové plechy a prehrdzaveny bok sa vraj
mohol l'ahko poskodit’. Napriek takymto subjektivnym a zaroven nemiestnym vyjadreniam aj
pri tomto pripade pri¢inou havarie bol lI'udsky faktor. Nielen, ze nezlyhala technika, ale aj
spomenuti inSpektori RRR boli prepusteni s moralnou a finan¢nou satisfakciou.

Zasadnou podmienkou technickej bezpe€nosti plavidla je jeho povinna klasifikacia a v jej
ramci aj technicky dozor pocas celej jeho zivotnosti. Dékazom su aj vysSie citované havarie
a najmé havaria OL800 postavenej v Komarne. V podmienkach ruskej plavby sa tato zasada
dodrziava uz prakticky 100 rokov. Prvé klasifikacné pravidla na svete boli RRR vydané
v roku 1913. Tuto zasadu uz viac ako 50 rokov dodrziaval aj byvaly Ceskoslovensky lodny
register a neskor aj Cesky a Slovensky lodny a priemyselny register a jeho nasledovnik v SR
Slovensky Lloyd spol. s.r.o. Zasada povinnej klasifikacie je v SR pozadovana aj zdkonom
0 vnutrozemskej plavbe ¢. 338/2000Z.z., avSak v roku 2009 v ramci implementacie Smernice
¢. 2006/87/ES bola novelou zékona ¢. 191/2009 Z. z., nepradvom — subjektivne zdeformovana
tvorcami tejto novely tym, zZe klasifikacia plavidla bola zuZend len na ¢innost’ klasifikacne;j
organizacie pocas stavby rekonstrukcie a pri zmene urcenia plavidla. Vynechané boli ¢innosti
suvisiace s prevadzkou plavidla t.j. nezavisly odborny technicky dozor pocas celej Zivotnosti
lode. Okrem toho bol vynechany proces schvalovania typovej a technickej dokumentacie na
stavbu, opravu, obnovenie a rekonsStrukciu plavidla a d’alSie podmienky stvisiace
s udel'ovanim a zmenou triedy lode.

Pre ozrejmenie si objektivnych zéasad klasifikacnej cinnosti vo vnutrozemskej plavbe
zdokumentovanych v priebehu uz storocnej klasifika¢nej praxe, si dovolujeme uviest
definiciu z kontinentalnych pravidiel Asociacie TSCI-OTNK platnych od roku 2011, ktorych
sa pridrziava aj SL :

»Klasifikacnd Cinnost* je vypracovdvanie avydavanie Pravidiel, preskimavanie
a odsuhlasovanie technickej dokumentacie pre projektovanie a Sstavbu, prestavbu,
modernizaciu, obnovu a opravu lodi, vyrobu a opravu lodi, vyrobu a opravu kompletizujucich
vyrobkov a vyroby materidlov pre ich pouzitie na lodiach, technicky dozor pri stavbe,
prestavbe, modernizacii, obnovovani a opravach lodi, pri vyrobe a opravach kompletizujiicich
vyrobkov ,vyrobe materialov pre lode, udel'ovanie triedy lodiam, potvrdzovanie, obnovovanie
a prinavratenie triedy lode na zaklade osvedcovania lodi v priebehu celého obdobia
prevadzkovania kazdej jednotlivej lode do terminu jej vyradenia s vypracovavanim
prislusnych dokumentov, dokumentov uznavania ( vynimiek z Pravidiel) a vydavania
preukazov — certifikatov®.

Ani jednu stcast’ z uvedené¢ho komplexu klasifikacnych ¢innosti nie je mozné vytrhnit’ a po
ziskani klasifikacného preukazu plavidla ho zaradit’ do overovacieho procesu technickych
prehliadok pravnickou osobou zamestnavajiicou len inSpektorov vykonavajucich prehliadky
na komerénom zaklade, pretoze kazda ,,uznand klasifikatna spoloCnost™ t.j. garantujuca
technickll bezpecnost’ lode, ako voci vlastnikovi- prevadzkovatel'ovi a poistovatel'ovi musi
mat’ vo svojich prvotnych ustanovujiucich dokumentoch zakotvent zdsadu neziskovosti (t.].
Non — for — Profit Organization). TGto zasadu hrubo porusuje neodborna novela zakona
0 vnutrozemskej plavbe ¢. 191/2009 Z. z., uz tym, ze v piatej Casti nazvanej — Plavidla
V pdvodnom zneni § 22 mal ndzov — Sposobilost’ plavidiel a v si¢asnom plnom zneni ma
nelogicky nazov — Technicka spoOsobilost’ a prevadzkova spoOsobilost’ ba dokonca je
predradena pred § 22, ktory je v danej Casti v poradi prvy a d’alSie paragrafy aZz po § 31 maju
svoje vlastné nazvy pod ¢islom paragrafu a len niektoré z nich bud’ priamo alebo nepriamo
stvisia s technickou spdsobilostou plavidla. Logicky by § 22 po svojom ozna¢eni mal mat’ aj



adekvatny nazov ,, Prevadzkova spdsobilost’ plavidiel “ a potom by logicky Stvrta Cast’ zakona
mala mat’ nazov ,, Statny dohl'ad nad plavbou “.

V zékone nie je mozné nedodrzat’ vSeobecne platni zasadu posudzovania a preukazovania
zhody t.j. 0 nezavislom (oddelenom) posudzovani technickej spdsobilosti plavidiel a to najméa
tych, ktoré musia podliehat’ povinnej klasifikacii - certifikacii. Pre tieto plavidla sa uplatituje
v ramci klasifikanej Cinnosti aj inSpekény — technicky dozor jednak podla ustanoveni
pravidiel aich stcCasti — inStrukcii v ktorych su stanovené pravidelné a nepravidelné
prehliadky plavidla ako celku, tak aj jeho jednotlivych zariadeni vratane vyhradenych. Statny
dohl'ad nad plavidlami ktoré vykonavaju organy Statnej spravy podla vlastnych Pravidiel
plavebnej bezpecnosti vratane osobitnych poziadaviek uplatnenia ,, Smernice ¢.2006/87/ES
pre plavidla plaviace sa na medzinarodnych vodnych cestach vratane vodnych ciest
Eurdpskeho Spolocenstva. V tomto zmysle najmid odseky 11 a 12 §22 nielen ze su len
subjektivnou konstrukciou ich autorov, ale ,,de iure* a ,,de facto* prenieslo zodpovednost’ za
prevadzkovu a zaroven aj za technickii bezpeCnost’ plavidla na ministerstvo atym aj
zodpovednost’ za nasledky a Skody spdsobené v koliznych- havarijnych situdcidch plavby
plavidla na medzinarodnych vodnych cestach. Nie je predsa zdkonne mozné aby technickou
indpekénou prehliadkou plavidla pre stdlu odborni komisiu pri SPS poverovalo nie
klasifikaént spolo¢nost’, ktord dozoruje plavidlo ale aj inu inSpeként spolo¢nost’, pravnicku
osobu podl'a §22 ods.11 a pism. a az f. Pritom osoba Statutdrneho organu alebo zodpovedny
zastupca moze mat’ len vysokoSkolské vzdelanie technického smeru bez spresnenia tohto
smeru a praxe 5 rokov v oblasti vnitrozemskej plavby, tiez bez blizSicho spresnenia ¢innosti
suvisiacej s touto praxou. Takato nizku odbornu Groven nemdze mat’ ani inSpektor ¢i uz
uznanej alebo inak poverenej klasifikacnej spoloCnosti. Takato osoba moéze aj vydat
klasifikaény preukaz o technickej prehliadke plavidla, ktorym nahradi platny pdvodny
klasifikaény preukaz - certifikat bez povinnosti oznamit to vydavatelom povodného
certifikdtu a dodrziavania povinnosti vyplyvajucich z tohto certifikatu (dodrzania terminov
naslednych prehliadok lode vyplyvajucich  zjej triedy aosvedovania vyhradenych
technickych zariadeni). Dokonca aj po ziadostiach na preskiimanie takéhoto rozhodnutia ako
beznou administrativnou cestou tak aj cestou spravneho konania, bolo bez akéhokol'vek
preskimania a prerokovania tychto vyhrad s kontinuadlne dozorujucou klasifika¢nou
spolo¢nostou ( v danom pripade SL) byvalym ministerstvom dopravy oznaené, ze nie je
dany dovod na postup spravneho poriadku riesit’ tento spor.

Pravne moZnosti previazania technickej a prevadzkovej bezpecnosti
plavidla

Ako uz bolo vyssie uvedené, nevyhnutnou garanciou technickej bezpecnosti plavidla je
povinna klasifikacia a jeho platny klasifikaény preukaz — certifikat. Podobne garanciou
prevadzkovej bezpecnosti je platné lodné osvedCenie a pri doprave nebezpecného tovaru
doplnenu o plnenie poziadaviek prepravy prislusného nebezpecného tovaru. V pripade, Ze
plavidlo vykondva dopravu na vodnych cestdch Spolocenstva musi mat’ plavidlo aj platné
osvedCenie Spolo¢enstva na vnutrozemsku plavbu.

Ako je obecne znadme slovenska klasifikacna spolo¢nost’ — Slovensky Lloyd spol. s r.0. od
roku 2003 je riadnym ¢lenom nekomer¢nej organizacie — Medzindrodnej asociacie organov
technického dozoru a klasifikdcie TSCI — OTNK. SL vyvija vtejto svetovej asociacii
aktivnu ¢innost’ vo vedecko — vyskumnej skupine najmé v oblasti zdokonal'ovania pravidiel



na klasifikaciu a stavbu lodi . Na zasadani vyboru TSCI-OTNK v roku 2007 boli schvélené
prvé ,, Pravidla klasifikacie a stavby lodi zmieSanej plavby rieka - more .

V roku 2008 bolo prijaté rozhodnutie na zacatie pripravy Pravidiel klasifikacie a stavby lodi
vnutrozemskej plavby . Na plnenie tohto projektu vnikla Mala pracovna skupina. Jej ¢lenmi
sa stali Pol'sky register lodi (PRS), Rusky rie¢ny register (RRR), Ukrajinsky register (UR)
a SL, ktory bol zaroven povereny pripravou téz a operativnym riadenim MPS. Vychodzimi
materialmi boli pévodné pravidla asociacie v roku 1961 a stcasné pravidla RRR z roku
2008. Dalej bolo potrebné zohladnit’ nové rozdelenie vodnych ciest podla ich obtiaznosti
s prihliadnutim na ,, Dohodu o vyznamnych vodnych cestich medzindrodného vyznamu
(AGN)“. Taktiez bolo nevyhnutné zohladnit’ principy rezoluicie EHK OSN ¢. 61
0 technickych poziadavkach na rie¢ne lode a tiez smernicu Eurdépskeho parlamentu a Rady ¢.
2006/87/ES, ako aj technické odporacania Dunajskej komisie a Centralnej komisie pre plavbu
na Ryne. Zasadnym prvkom bolo zohl'adnenie ,,Europskej dohody o medzinarodnej preprave
nebezpecnych tovarov na vnutrozemskych vodnych cestaich (ADN)“. Do uvah boli zaclenené
aj poziadavky novych plavebnych technolédgii a tiez novinky pri konStruovani lodi, ich
zariadeni, mechanizmov, strojov, pristrojov, materidlov a prisne ekologické poziadavky.

V mdji 2011 Vybor TSCI- OTNK pravidla schvalil a vzhl'adom na komplexné zhodnotenie
technickych poziadaviek dal im aj vyznamny dovetok zapracovania poziadaviek technicke;j
bezpecnosti do tychto pravidiel, je rovnako doblezité prihliadat’ na skutoCnost, ze aj ta
najdokonalejSia technika moze zlyhat’ pri jej nespravnej obsluhe, t.j. nesmie sa zanedbat’ aj
kvalifikovany vstup Tl'udského faktora. V ramci tejto zdsady boli nanovo a dosledne
koncipované poziadavky na projektanta lode, ktoré tento musi zakotvit’ v pravne zaviznych
informaciach pre obsluhujucu posadku a d’alsi personal kazdého plavidla a zaroven ich
potvrdit’ a schvalit aj klasifikacnou spolo¢nost'ou. Medzi takéto inStrukcie patria :

e informéacia o nakladani a vykladani lode z hl'adiska nenaruSenia pevnosti a celistvosti
lodného trupu.

¢ informacia o stabilite, nepotopitelnosti a kolisania lode pre zabezpecenie plavatel'nosti
aj v mimoriadne nepriaznivych vetro-vinych rezimoch zodpovedajucich triede lode,
pri r6znych stavoch zat'azenia lode az do dovolenej havarijnej vodorysky.

e informacia o manévrovatelnosti lode pri medznych zatazeniach propulzno —
kormidlového komplexu, s prihliadnutim aj na dokormidlovacie zariadenia lode
vratane ovladatel'nosti spriahnutej zostavy lodi.

e informacia — inStrukcia pre prevadzkové zatazenia zariadeni pre predchadzanie
znecistovania prirodného prostredia od kontaminacie chemickymi , petrochemickymi
a inak nebezpecnymi latkami.

VysSie uvadzané informacie, okrem toho, Ze prevdzuju techniku s l'udskym faktorom musia
byt’ vzajomne potvrdené zodpovednou osobou — projektantom a kapitanom (velitel'om) lode,
¢o vnasa jednoznacnost zodpovednosti pri posudzovani havarii a rozsahu zodpovednosti
poistenia plavidla, jej posaddky , obsluhujiceho persondlu apri osobnych lodiach aj
cestujucich.

Zaver

Zaverom prispevku dovolte mi len povzdychnit si, Zze na tychto nebezpecnych
subjektivnostiach zakotvenych aj v legislativnych materidloch maju podiel viny aj nasi
absolventi Katedry a fakulty ZU, ale aj absolventi katedry ,,...a lodi “, dnes uz oddelenia



automobilov, lodi a spalovacich motorov, Ustavu dopravnej techniky a konstruovania,
strojnickej fakulty STU v Bratislave. Tento m6j povzdych prosim, aby bol prijaty s vd’akou za
rozhodnutie dobudovat’ prototyp simuldtora lodnej prevadzky, ale aj vyzvou nezabudat na
problémy bezpec¢nosti vnitrozemskych plavidiel a vodnej dopravy ako celku.
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