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CILJEVI I DJELATNOST UDRUGE

Shodno Clanku 8. Statuta, Udruga ima
sljedece ciljeve:

- Organizacijsko povezivanje pomorskih
kapetana uclanjivanjem u Udrugu, kao jedin-
stvenu i profesionalnu organizaciju radi za-
Stite profesionalnih standarda i interesa, te
ocuvanja ugleda i pomoracke tradicije svojih
¢lanova.

- Strucno i znanstveno usavrS$avanje po-
morskih kapetana u brodarstvu i pomor-
skom gospodarstvu.

- Sudjelovanje, suradnja i doprinos u rje-
Savanju obrazovnih i gospodarskih pitanja
u pomorstvu.

- Unapredenje zastite okoliSa.

Shodno ¢lanku 9. Statuta, Udruga ostva-
ruje svoje ciljeve:

- Stru¢nim usavrS$avanjem svojih ¢lanova
organiziranjem predavanja, stru¢nih ra-
sprava i anketa, seminara, tecajeva i izdava-
njem povremenih publikacija.

- Pra¢enjem i razmatranjem tehnickih,
znanstvenih i gospodarskih pitanja s po-
drucja pomorstva u suradnji s pomorskim
tijelima drZavne uprave, te s drugim radnim
i znanstvenim organizacijama ¢ija je djelat-
nost povezana s pomorstvom.

- Davanjem odgovarajuc¢ih stru¢nih mi-
Sljenja, preporuka i prijedloga nadleZnim
upravnim tijelima drzavne uprave u rjesa-
vanju raznih pitanja iz oblasti pomorstva.

- Sudjelovanjem u pripremi nacrta propisa
iz oblasti pomorstva i prijedlozima prilikom
usvajanja medunarodnih konvencija i prepo-
ruka iz ovih oblasti i njihove provedbe.

- Redovitim pra¢enjem, proucavanjem na-
stavnih planova i programa, uskladivanjem
s medunarodnim standardima za osposo-

bljavanje ¢asnika palube i ostalog osoblja
trgovacke mornarice, sudjelovanjem u or-
ganizaciji i razvoju pomorskog Skolstva, da-
vanjem stru¢nih misljenja i prijedloga, ne-
posrednom suradnjom s nadleZnim tijelima
drZavne uprave i gospodarstva.

- Nabavom stru¢nih ¢asopisa i knjiga (do-
macih i stranih izdanja), organiziranjem i
odrzavanjem struCne knjiZnice koju mogu
koristiti svi clanovi Udruge.

- Osiguranjem pravnih savjeta i pravne za-
Stite svojih ¢lanova.

- Organizacijom drusStvenog Zivota.

- Stru¢nom suradnjom sa srodnim udru-
gama u zemlji i inozemstvu.

Ured tajniStva nalazi se u Splitu, Drazanac
3/A. Uvijek ste dobrodosli u tajnistvo gdje
moZete dobiti obavijesti koje Vas interesira-
ju, uplatiti ¢lanarinu, izvrsiti upis u Udrugu
ili nas posjetite iz bilo kojeg drugog razlo-
ga. MoZete nam se javiti telefonom, napisa-
ti faks ili E-mail poruku. Uredovno vrijeme
tajniStva je svakog cetvrtaka od 17.00 do
19.00, a za vrijeme ljetnog racunanja vre-

mena od 18.00 do 20.00 sati.

TIJELA UDRUGE:
- SKUPSTINA UDRUGE

- PREDSJEDNIK UDRUGE

- UPRAVNI ODBOR UDRUGE
- NADZORNI ODBOR

- ARBITRAZNO VIJECE
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Na devetoj izvanrednoj izbornoj Skupstini Udruge
odrzanoj u Splitu 16. rujna 2015.
u tijela Udruge izabrani su:

PREDSJEDNIK UDRUGE
Kap. Sanjin Dumanic¢

UPRAVNI ODBOR: NADZORNI ODBOR:
Kap. Miroslav Pinteri¢, predsjednik  Kap. Alfonso Bezmalinovié, predsjednik
Casnik Igor Penti¢, tajnik Kap. Ratko Marinovi¢, ¢lan
Kap. Mladen Brodari¢. clan Kap. Igor Jurié, élan

Kap. Ivo Makjanié¢, ¢lan 5 .
ARBITRAZNO VIJECE:

Kap. Ivan Vodopivec, ¢lan

Kap. Boris Horvat, ¢lan
Kap. Zvonimir Lusi¢, ¢lan
Kap. Niksa Zrnéié, élan Kap. Pasko Kolombatovi¢, ¢lan
Kap. Boris Matosic¢, ¢lan LIKVIDATOR:
Kap. Ivan Franicevi¢, ¢lan Kap. Ante Roje
Kap. Nikica Radman, ¢lan
Kap. Matko Viceli¢, ¢lan
Kap. Ante Roje, ¢lan

Kap. Josip Zizi¢, ¢lan

POCASNI CLANOVI UDRUGE
APOSTOLAT MORA - Split
CAPT. T. MANJI / SENIOR MANAGING DIRECTOR NYK LINE - TOKYO
CAPT. T. ISHIDA / CHAIRMAN, NYK SHIPMANAGEMENT PTE LTD - SINGAPORE
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Svim pomorcima na moru i na kraju
te njihovim obiteljima,
upucujemo iskrene Zelje i cestitke povodom blagdana
Sv. Nikole i Dana pomoraca
Te im Zelimo cestit BoZi¢ i Novu godinu
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Kap. Sanjin Dumanic,
predsjednik Udruge pomorskih kapetana Split

UVODNA RIJEC

Postovani kolege,

od 4. ozujka ove godine naSa je udruga preuzela predsjedniStvo Zajednice hrvatskih
udruga pomorskih kapetana, a ja sam izabran za presjednika presjedniStva ZHUPK-a.

ZHUPK je prihvacen od Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture kao struc¢ni
suradnik uizmjenama Pomorskog zakona i Zakona o sigurnosti na moru. Ovo je prvi slucaj
u nasoj novijoj povijesti da je stru¢na udruga prihvacena kao partner ministarstvu. Nas
prvi sastanak odrzan je u Zagrebu u Ministarstvu pomorstva, prometa i infrastrukture
dana 6. lipnja ove godine. Prisutni predstavnici Ministarstva bili su kap. Sinisa Orli¢,
pomoc¢nik ministra, gosp. Bosko Ercegovac, nacelnik sluzbe i gosp. Roko Mrvica, a nasi
predstavnici bili su kap. Vrdoljak, tajnik, kap. Damir Lakos iz UK-a Zagreb i ja. Predstavnici
Ministarstva saslusali su nase probleme i mislim da imamo njihovo puno razumijevanje i
podrsku, te se nadamo i promjenama zakona u tom smjeru. Uz razumijevanje i podrsku,
obecane su nam promjene u novom zakonu.

Nasi prijedlozi odnosili su se na sljedece izmjene:

1. Da se prva i zadnja godina rada ne racunaju, prva zbog toga Sto vrlo mali broj po-
moraca zasniva radni odnos u prvom kvartalu, a ostali su dovedeni u situaciju da ne
mogu ispuniti 183 dana u toj financiskoj godini, a u zadnjoj godini pomorci odlaze
u mirovinu tijekom godine (redovna, bolest, smrt) Sto ih opet dovodi u situaciju da
nisu u mogu¢nosti ispuniti 183 dana.

2. Da se omoguci otvaranje bolovanja za vrijeme boravka na kopnu, a ne samo za vrije-
me plovidbe te da se dani provedeni na bolovanju ukljuce u 183 dana.

3. Da se vrijeme na Zavodu za zapoS$ljavanje u svrhu traZenja posla takoder ukljuci u
183 dana.

4. Da se, nakon odslusanog tecaja pri licenciranim uciliStima ,Short term courses“ ne
polaZu ispiti pri kapetanijama ve¢ da se priznaju certifikati izdani od uciliSta, a da
kapetanije kontroliraju rad uciliSta, Sto je i praksa u ve¢ini zemalja EU-a.

Dana 21. studenoga o. g. u Ministarstvu pomorstva, prometa i infrastrukture zakazan
je sastanak radne skupine grupe za sigurnost plovidbe i zaStitu od oneciS¢enja i na$ ¢e
predstavnik iza¢i u ime UHZPK-a s prijedlozima i nadopunama.

U posljednje dvije godine na naSem dijelu Jadrana registrirano je preko 600 jahti za
charter; mnoge su dosle iz Turske i Grcke. Nazalost, mi nismo povecali ljudstvo i plovila
pri lu¢kim kapetanijama i pomorskoj policiji. NaSa je obalna strazZa neucinkovita. Predla-
Zemo sljedece nadopune.

1. Pojacati kontrolu na moru, broj plovila luc¢kih kapetanija i ispostava, pomorske policije,
carine i sl. Povecati budZet za ljudstvo i sredstva pri luckim kapetanijama i pomorskoj
policiji te na taj nac¢in omoguciti kontrolu provodenja zakona na moru.
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2. Zakon o ogranic¢enju brzine na moru unutar 300 m od obale na najviSe 8,0 ¢vorova.

3. Obvezno koriStenje prsluka za spasavanje na svim gumenjacima koji se koriste u ko-
mercijalne svrhe kao i svim pomorskim skuterima u tijeku cijele plovidbe, a na char-
ter-jedrilicama kod svih radnji izvan kokpita pri pogorSanim vremenskim uvjetima.

4. Svaki brod koristen za charter mora imati na istaknutom mjestu aZuriranu informa-
tivnu kartu HHI-a, oznake ,, 101 INFO* s kratkim i vaZnim uputama i informacijama na
Cetiri jezika.

5. Upute o VHF-kanalima sigurnosti 16 i 67 na kojima se svakih 10 minuta na 4 jezika
emitira vremenska prognoza.

6. Tiskati (Ministarstvo, Turisticka zajednica RH ili ini) info-listi¢e na viSe jezika radi
dodatnog upozorenja voditeljima brodica i zapovjednicima jahti bez obzira na veli-
¢inu i zastavu, sljedece: Osobe na vodenom skuteru moraju na sebi imati prsluk za
spaSavanje i zaStitnu kacigu. Za nekoriStenje prsluka za spasavanje na gumenjacima u
komercijalnoj eksploataciji i na jedrilicama izvan kokpita u pogorsanim vremenskim
uvjetima, te za glisiranje i prekoracenje brzine od 8 ¢vorova unutar 300 m od obale
i oneciS¢enje mora, kazne iznose od 1000 do 10.000, pa ¢ak i do 30.000 kuna, Sto bi
takoder trebalo navesti u info-listi¢ima.

7. Informacije vezane uz odlaganje smeca u marinama i na sidriStima kao i nekontrolira-
nog izljeva ulja u more moraju biti istaknute na tom listi¢u s kontakt-brojevima telefo-
na sluzbi zaduzenih za ciS¢enje.

EKOLOGIJA: MARPOL, Poglavlje V., uvesti obvezu prikupljanja svih ,SANITARNIH voda
te FEKALIJA®, u skladu s konvencijom. Obvezno aZzuriranje MARPOL dnevnika za iste. Cvr-
sti otpad se prikuplja u lu¢icama i na sidriStima, ulja u slucaju havarija prikupljaju CIAN
i Cistoca, a fekalije i sanitarna voda se, nazalost, slobodno ispustaju u more, najée$ée na
sidriStima pred plaZama, Sto je u suprotnosti s Marpolom. Kapetanije moraju stroZe kon-
trolirati ovaj dio u skladu s konvencijom.

MozZda je vrijedno spomenuti da je naSa Udruga pomorskih kapetana Split 17. veljace
ove godine uputila mail na adresu Ministarstva pravosuda, u kabinet ministra gosp. Ante
Sprlje, a odnosi se na uskra¢enu zakonsku reakciju nasih organa na incident u kojem je
jahta napustila nase ribice utopljenike (KG 30-31), a do danas odgovor nismo dobili.

Prosli mjesec, 19. Listopada, UPKS je uputio Siroj javnosti nasSe stajaliSte o nepravomoc-
noj, oslobadajucoj presudi gosp. Horvatincicu. Nas tekst je objavljen na desetak portala i
u nekim tiskananim izdanjima (prilog u ovom glasniku).

Na 206. sjednici Upravnog odbora UPKS-a donesena je odluka da se komisiji za dodjelu
nagrade Grada Splita posalje prijedlog o nominaciji za nagradu Grada Splita dr. sc. Ante
Mrvice, donedavnog koordinatora Jadrolinije za plovno podrucje Split, povodom odlaska
u mirovinu.
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Udruga pomorskih kapetana Split

PRIOPCENJE UDRUGE POMORSKIH KAPETANA SPLIT
POVODOM NEPRAVOMOCNE OSLOBAPAJUCE PRESUDE
TOMISLAVU HORVATINCICU

Obracamo se javnosti poslije oslobadajuce i nepravomocne presude Horvatinci¢u, kako
bi izrazili svoje nezadovoljstvo i skrenuli paznju na ¢injenice na koje smo ukazivali i u
svojim ranijim istupima.

Bez obzira na pritiske, neugodnosti i tuZbe mi se opet borimo za dignitet svoje profesije
i nemamo namjeru ulaziti u polemiku o SINKOPI jer je ne smartamo bitnom za ovaj sudar.
Takoder nemamo namjeru nikoga klevetati ali smo duZni dati svoje misljenje o cijelom
postupku.

Zaprepasteni i potaknuti reakcijama cjelokupne javnosti odlucili smo se ponuditi Vam
naSe stru¢no misljenje:

1. PRESUDA JE U KOLIZIJI SA CINJENICAMA

Neprihvatljivo je stajaliSte sudskog vijeca da ,nepoduzimanje nikakvog manevra u
zadnjoj fazi mimoilaZenja na udaljenosti 250 metara od talijanske jedrilice, ide u prilog
Cinjenici da je optuZenik nakratko bio u nesvijesti“. Zasto? Najprije treba naglasiti da se
nije radilo o mimoilaZenju, ve¢ o krizanju kurseva pri kojemu je talijanska jedrilica uzivala
pravo puta, a manevar izbjegavanja koji je skiper glisera morao poduzeti ,,morao je izvrSiti
odlu¢no, PRAVODOBNO i onako kako to treba uciniti dobar pomorac” (v. €l. 8 Pravilnika).
A ,dobar pomorac” u ovom slucaju (jer glisira), ve¢ na 4 do 5 milja, uzeo bi dalekozor
da vidi kako se krece jedrilica koja mu je na putu, ide li s njim, ili kontra, ili moZda sijece
njegov kurs. Obzirom na visinu oka motritelja na 3 milje udaljenosti mogao se viditi ¢itav
trup jedrilice, dakle vec¢ tada, tj. cca 6 MINUTA PRIJE SUDARA moglo se NEDVOSMISLENO
utvrditi Cinjenicu da se radi o kriZanju (a pretpostaviti jo$ i prije jer se pramcani kut na
jarbol u daljini - ne mijenja), te da se ,kompasni smjer broda koji se pribliZava znatnije
ne mijenja“ (v. 1.7, pod a, Pravilnika), a $to znaci da POSTOJI RIZIK SUDARA. Nakon
te spoznaje ,dobar pomorac“ nebi mnogo odugovlacio, i da je PRAVODOBNO poduzeo
potrebnu radnju, eventualni nastup sinkope bio bi bez posljedica. Radnju izbjegavanja
(promjenu kursa u desno), a $to je unaSem slucaju bio duzan uciniti iz joS jednog razloga, tj.
zato da bi mogao zadrZati istu brzinu (da ne ude sa 26 ¢v u podrucje ispod 300m od obale),
sukladno ¢l. 8. izvrSio bi odlucno i bez odlaganja, tako da onaj drugi (talijanska jedrilica)
odmah primijeti da je ,give way“ brod (onaj koji ustupa put) prepoznao svoju obvezu.
Dakle, ivn ive way* br mogla bi opravdati sink
barem 5 minuta. Kada bismo zanemarili odredbu ¢l. 2. (mjere opreza koje poduzima
»prudent seaman® a to sud nikako nebi smio), pa pretpostavili da nije rije¢ o ,,dobrom?, ve¢,
nazovimo ga tako - ,komotnom pomorcu®, tada bi potrebnu radnju izbjegavanja poduzeo
barem 2 MINUTE PRIJE SUSRETA (na udaljenosti od cca 1 milje, jer napomenimo, brzina
priblizavanja je bila 30,0 ¢v odn. 15,4 m/s).

A prema stajaliStu sudskog vijeca tu je radnju trebalo poduzeti ,na udaljenosti 250
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metara od talijanske jedrilice, Sto bi znacilo 16 SEKUNDI prije prijeteceg sraza!!!??
Obzirom na brzinu pribliZavanja, on je ve¢ tada bio u poloZaju ,opasne blizine“, a u koji se
sukladno ¢l. 8 nije smio naci. Zar je moguce da sudsko vije¢e moZe zauzeti stav koji je u
koliziji sa Pravilnikom, dobrom pomorskom praksom i zdravim razumom?

2. DA JE VIDIO NEBI GOVORIO O MIMOILAZENJU

Skiper glisera je izjavio kako je smatrao da ¢e se ,normalno mimoi¢i jedan kraj drugoga®“
Sud takvu izjavu prihvaca, premda je trebao prepoznati kako ova izjava upucuje na to da
on jedrilicu nije uopce vidio. Zasto? Da je on jedrilicu stvarno vidio, do takvog zakljucka
(o mimoilaZenju) nebi nikako mogao doc¢i, zato Sto ne vidi ISTI ve¢ SUPROTNI BOK, (vidi
priloZenu skicu)ito pod istim pramc¢anim kutom (dokaz tome je da se sudar dogodio, nakon
priblizavanja nepromijenjenim kursevima). A isti pramcani kut znaci SUDAR!!! [ umjesto
da u ovoj izjavi sud prepozna dokaz da duze vrijeme skiper nije bio na upravljackom
mjestu, sud ponavlja besmislicu o mimoilaZenju. Da je u takvoj situaciji zaista bio na
upravljackom mjestu, ako ne zbog drugoga, mijenjao bi kurs radi sebe, jer nije unaprijed
mogao znati hoce li i on sam stradati u sudaru koji ¢e uslijedi, ako niSta ne poduzme.

U prilog tvrdnji da skiper glisera nije bio na upravljackom mjestu govori i njegova izjava
»,da je on siguran da prije toga Sto mu se dogodilo (prije nesvjestice), nije bilo nikakve
opasne situacije, niti je on trebao bilo Sto poduzeti radi izbjegavanja“. Da je on vidio
jedrilicu ovo nikako nebi mogao izjaviti, jer ,opasna situacija“ odnosno rizik sudara bio je
prisutan SVO VRIJEME otkako su se ugledali, odnosno trebali ugledati, tj. skiper glisera je
svo vrijeme bio u obvezi poduzeti radnju izbjegavanja.

Dakle, skiper glisera ocito NIJE BIO na upravljackom mjestu, a skiper na jedrilici to
nije mogao znati. Tko bi i pomislio da netko moze pustiti da gliser juri bez nadzora. Da
je pomislio na tu moguc¢nost vjerojatno nebi stradali, jer nebi zadrzao svoj kurs i brzinu,
bas kako ¢l. 17 to propisuje, odnosno skrenuo, kad je sukladno Pravilniku, to morao
uciniti. Talijani su, moglo bi se reci, stradali zato $to su postupali SAVRSENO u skladu sa
Pravilnikom o izbjegavanju sudara na moru.

NasSe detaljnije tumacenje moZete procitati na www.upks.hr/glasnik br30-31.pdf, odnosno
u tiskanom izdanju Kapetanovog glasnika, br. 30/31 iz prosinca 2016. (str. 8 do 12).

Kap. Sanjin Dumani¢
Predsjednik Udruge pomorskih kapetana
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Mr.sc. Mladen Russo, kap.d.pl.

ZASTO BAS , SAVRSENO“?

UvoD

Op¢inski sud u Sibeniku, 13. listopada 2017. T. Horvatin¢iéa je oslobodio krivnje za smrt
talijanskih supruznika. Nasa udruga, potaknuta zgraZanjem cjelokupne javnosti, odlucila
je toj javnosti ponuditi nase stru¢no misljenje. To miSljenje je objavljeno 19. listopada na
nekoliko portala, a sutradan i u Slobodnoj Dalmaciji.

Pri pisanju teksta ovog priopcenja pojavila se dilema da li re¢i da je skiper jedrilice
postupio bas u skladu sa ¢l. 17 Pravilnika, ili pravilnost njegova postupka dodatno nagla-
siti, koriste¢i formulaciju ,SAVRSENO u skladu sa Pravilnikom...“ Jedan uvazeni kolega je
podrZao ovu formulaciju, simpati¢no napisavsi ..U pravu su i pokojni su !!!“; a ja ¢u ovdje
pokusati iznijeti razloge kojima se moZze braniti ova formulacija.

KADA MOZE, A KADA MORA?

Mnogi sudari, makar tek u posljednji trenutak, izbjegnuti su, ili su se mogli izbje¢i, ma-
nevrom samo jednog od brodova, pa je razumljivo, da odgovornost za Stetu sudovi gotovo
nikad ne pripisuju ISKLJUCIVO] krivnji jednog broda. Ta nas ¢injenica dodatno potice da
pazljivo analiziramo postupak skipera talijanske jedrilice.

Clanak 17. Pravilnika o izbjegavanju sudara na moru, u drugom stavku odreduje kada
brod koji uZiva pravo puta (,stand-on“ brod) MOZE, a tre¢i stavak, kada MORA ,poduzeti
radnju koja ¢e najbolje pridonijeti da se su-
dar izbjegne® Silina udara i kut sraza (prema
oStecenjima na oba plovila) ukazuju na to da
gliser nije smanjio brzinu niti mijenjao kurs i
da je jedrilica zaista poduzela manevar skre-
tanja u desno, a prema izracunu, ta je odluka
donesena 8,7 sek prije sraza, kad su bili na
medusobnoj udaljenosti od 130 metara, t;j.
kada je to MORAO uciniti. Dakle, nema dvojbe
da je skiper jedrilice poduzeo manevar kakav
je odreden ¢l. 17., st. 3. Ova Cinjenica je vec¢ do- .
voljna da se zakljuci kako je jedrilica postupila
bas u skladu sa ¢l. 17. Pravilnika. No, potrebno
je jos provjeriti je li pravilno postupio time $to €
ranije nije poduzeo nikakvu radnju?

Omjer brzina i uc¢inkovitost manevra

Pri traZenju odgovora na ovo pitanje treba
poci od prvog stavka koji odreduje da ,stand-
on“ brod MORA zadrzZati kurs i brzinu, a
onda, imajuci na umu ucinkovitost manevra,
koji bi eventualno, na temelju st. 2. MOGAO

poduzeti, dati odgovor. Slika A: Nakon manevra skretanja u¢inkovito izlazi
iz prijetece opasne blizine

-~
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Kada se kursevi brodova, s malom razlikom njihovih brzina,

kriZaju pod velikim kutom i postoji rizik sudara (kao na sl. A),

tada skretanje u desno ,stand-on“ broda (njegov puni okret - tzv.

6" ,tombulavanje“ u desno) je vrlo uc¢inkovit manevar, jer zahvalju-

juci skretanju, nece doci u polozaj opasne blizine. Ako se pak radi

o krizanju pod malim kutom (v. sl. B), a postoji rizik sudara (lini-

% ja relativnog kretanja R-K na obje slike to pokazuje), manevrom

skretanja ,,stand-on“ brod nije otklonio rizik sudara, jer, narocito

L ako je ,give-way“ brod mnogo brZi, nece uspjeti znatnije se od-
maknuti od pravca njegova kretanja (v. sl. B).

SUDBINA JEDRILICE JE U RUKAMA GLISERA

Obzirom na omjer brzina 1:6,5, da bi manevar skretanja jedri-
lice mogao biti uc¢inkovit morao bi biti poduzet MNOGO ranije,
dakle jos u fazi dok je MORAO zadrzati kurs i brzinu. A ¢im je po-
stalo ocito da se ,give-way“ brod ne uklanja, ve¢ je bilo kasno za
ucinkoviti manevar. Nemoguénost jedrilice da se u¢inkovito uklo-
ni, naglasava jos vec¢u odgovornost na strani glisera, jer u nastaloj
situaciji jedino je njegov manevar mogao biti ucinkovit. A odnos
brzina, koji nitko ne spominje, oduvijek je bio temeljni princip
Pravila. Medunarodna pravila o izbjegavanju sudara na moru
oduvijek se temelje na punom uvazavanju principa da se brzi
brod (brod vece upravljivosti) uklanja sporijem i manje uprav-

Slika B: Nakon manevra  ljivom brodu. Da podsjetim, jedrenjak koji inace uZiva prednost,

skretanja ostaje u ako prestiZe mora se uklanjati brodu na mehanicki pogon kojega

potencijalno opasnoj blizini prestiZe, ili brod koji plovi uzvodno, jer ima bolju upravljivost,
uklanja se onome koji plovi nizvodno.

NaZalost, danas smo svjedoci da se ovaj temeljni princip slabo postuje, ¢ak zloupotre-
bljava. Vjerojatno se i skiper jedrilice ve¢ susreo sa nekim jure¢im gliserom, koji tek u
zadnji tren promijeni kurs, kao da onome u skromnoj i sporoj barki, Zeli pokazati svoju
mo¢ gospodarenja situacijom. Zato se vjerojatno skiper na jedrilici do zadnjeg trena na-
dao, a vjerojatno i oCekivao da ¢e njegov manevar skretanja potaknuti skipera na gliseru
da konacno promijeni kurs. No, ovaj put, nazalost nije bilo rije¢ o objesnoj sali, gliser ih je
pregazio! Sudbina jedrilice, bila je u rukama skipera na gliseru. Jedrilica nije imala Sanse
da umakne njegovom naletu.

Slijedom iznijetoga moZe se zakljuciti da je postupanje skipera jedrilice zaista bilo be-
sprijekorno i SAVRSENO u skladu sa Pravilnikom.

A STO SU REKLI VJESTACI?

A,

VjeStak je svoje vjeStvo zakljucio recenicom: , Takva radnja Santa Pazienze (skretanje
u desno) je protivna pravilu 15, te se ne moZe smatrati pravilnom radnjom izbjegavanja
sudara.” Slicno se zakljucuje i u nadvjeStecenju: ,Manevar koji je plovilo ,Santa Pazienza“
poduzelo, nije ispravna radnja ...ve¢ je bila pogreSna (zakasnjela)...."

Vjerovali ili ne, ali ovo su zakljuéci dvojice ZAKLETIH SUDSKIH VJESTAKA!!!

Komentar prepustam Vama, poStovani Citatelji.
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Prof. emeritus Ivo Grabovac

SAVUDRIJSKI ZALJEV-KAKO DO KOMPROMISA?

I. Do 25. lipnja, 1991. Piranski zaljev, ili Savudrijska uvala bili su pod jugoslavenskim
suverenitetom. U njemu su ribariti mogli hrvatski, slovenski, ali, primjerice ako su htjeli, i
crnogorski ribari. Od tog datuma, kada su dvije susjedne drZave proglasile samostalnost,
Hrvatsku i Sloveniju obvezuje isklju¢ivo medunarodno pravo. Medunarodno pravo mora
u takvim slucajevima, kada nema dogovora o granici na moru, inzistira na crti sredine. To
znaci da postoji obveza primjene Medunarodne konvencije o pravu mora (1982.) koju su
obje drzave ratificirale. Mi smo predlagali Slovencima da o razgrani¢enju u Piranskom za-
ljevu izmedu dviju drZava odluc¢i Medunarodni sud pravde u Haagu kao najvisi organ UN-a
u kojemu sjede najbolji stru¢njaci medunarodnog prava, neovisni nepristrani profesional-
ci. Medutim, Slovenci ga nisu prihvatili jer bi se odluka o razgranic¢enju temeljila iskljucivo
na priznatim nacelima medunarodnog prava mora. Na koncu smo pristali na arbitrazni
postupak (slovenskim zahtjevom kao uvjet pristupanja Hrvatske Europskoj uniji). Arbi-
trazni je postupak funkcionirao dok Hrvatska nije upozorila na njegove bitne povrede od
strane suca ArbitrazZnog suda. Naime, jedan sudac otkrio je Slovencima kako ¢e presuditi
o granici na moru i time je svojom pristrano$¢u kontaminirao arbitraZzni proces. Hrvatska
se nakon toga (i odlukom Sabora) povukla iz arbitraZe i unaprijed nije priznala odluku
Arbitraznog suda. To je bila ispravna odluka jer se krsilo jedno temeljno nacelo, a to je
pristranost. Usprkos toj blamazi suci Arbitraznog suda u Haagu dovrsili su postupak.

Arbitrazni sud je donio odluku o razgrani¢enju u Savudrijskom zaljevu na nacelu pra-
vi¢nosti. To znaci da se sud nije drZzao normi medunarodnog prava mora, a one propisuju
crtu sredine, nego je preferirao subjektivnu procjenu smatrajuci da bi bilo pravi¢no Slo-
vencima dati Cetiri petine zaljeva, zapravo osamdeset posto!?

II. Sudska praksa pravicnosti, tj. equity law, dio je anglosaksonske jurisprudencije. Vuce
svoje korijene iz crkvenog prava. Stoga se ostvaruje na nacelima jednakosti, pravde, posSte-
nja i moralne osobine zakona prirode. Da bi stranka mogla do¢i pred takav sud mora zado-
voljiti i ispuniti niz uvjeta; jedan od tih se ba$ odnosi na arbitrazni spor izmedu Slovenije
i Hrvatske. Naime, da bi sud ili arbitraza prihvatio molbu da sudi po nacelu pravi¢nosti,
stranka mora do¢i pred sud ,u Cistih ruku® Ako sud ili arbitraza utvrdi da je stranka dosla
pred sud ,prljavih ruku®, taj sud (arbitraza) ne moZe suditi po nacelu pravi¢nosti, nego
mora primijeniti pozitivno pravo. U slucaju grani¢nog spora Savudrijskom zaljevu (Piran-
skom zaljevu) dokazalo se da je Slovenija utjecala (u ovom slucaju bi se mogao upotrijebiti
i izraz ,prljavo“) na ¢lanove Arbitraznog suda. U tom slucaju Arbitrazni sud ne bi smio
donijeti odluku na nacelu pravicnosti, ve¢ je bio duZan primijeniti medunarodno pravo
mora, tj. Konvenciju UN o pravu mora, 1982. Bududi da je Arbitrazni sud nezakonito donio
odluku primjenom nacela pravi¢nosti, takva odluka nije obvezujuca za Hrvatsku (pobliZe
E. S. Yambrusi¢, Arbitrazni sud nezakonito je donio odluku na nacelima pravi¢nosti, tjed-
nik Globus, br. 1400, 6. 10. 2017., str. 27.).

III. Kako ubuducde razrijesiti ovaj granic¢ni spor izmedu Hrvatske i Slovenije? Akade-
mik Davorin Rudolf predlaze dogovor o zajednickom ostvarenju najviSe suverene drzavne
vlasti u Savudrijskom zaljevu. U medunarodnom pravu takva se zajednicka ovlast naziva
kondominij (zajednicko vlasnisStvo, suvlasniStvo, zajednicka vlast). Zaljev se ne bi dije-
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lio, ne bi teritorijalno pripadao nijednoj drzavi, a ne bi bio ni eksteritorijalan. U podrucju
mora, podmorja i u zraénom prostoru iznad zaljeva vlast bi istodobno zajednicki ostvari-
vale Hrvatska i Slovenija. Zajednicki bi nadzirale postivanje i provedbu svojih nacionalnih
propisa, zajednicki regulirale plovidbu, odrzivi ribolov i zastitu interesa autohtonih ribara,
donosile propise o o¢uvanju morskog okoliSa itd. Sva ta pitanja ostvarivanja vlasti uredila
bi se kondominijskim ugovorom Hrvatske i Slovenije. Takvih kondominijskih dogovora
bilo je ve¢ u svjetskoj praksi (pobliZe D. Rudolf, Globus, br. 1397, 15.9. 2017., str. 17).

IV. Sustav kondominija mogao bi biti prikladno kompromisno rjeSenje, mada postoje
i sumnje u njegovu provedbu poglavito zbog - za sada - ustrajnog slovenskog zahtjeva
da se poStuje (inace kontaminirana) arbitrazna odluka. Aktualna suprostavljena stajalista
Hrvatske i Slovenije u ovoj fazi otezavaju postignu¢e kompromisa. Tesko je i vremenski
prognozirati konacan dogovor rjeSenja. Stoga preostaje vjerovati da ¢e prevladati povje-
renje i svijest o uzajamnoj dugorocnoj koristi dobrosusjedskih odnosa. Dogovor drzava o
rjeSenju razgrani¢enja na moru ima nedvoibenu, apsolutno pravnu valjanost. Tada nece
biti potrebe posizati za bilo kakvim sudskim ili arbitraznim postupcima.
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Dr. sc. Goran Belamari¢, kap., Master Mariner
Pomorski fakultet, Sveuciliste u Splitu

EKSTREMNO VELIKI KONTEJNERSKI BRODOVI
ULTRA LARGE CONTAINER SHIPS (ULCS)

UvoD

Kontejnerizacija tereta jest sastavni dio integralnog prijevoza. Primjenom sustava
kontejnerizacije ostvaren je velik napredak u tehnologiji prijevoza i rukovanja teretom.
Osnovna karakteristika po kojoj se kontejnerski brodovi razlikuju od brodova za general-
ni teret, skladiSta su s posebnim celijama za svaki kontejner i s automatskim slaganjem.
Kontejnerski je brod kao i kontejner vrlo jednostavne strukture. SkladiSta kontejnerskog
broda nemaju medupaluba, nema posebnih otvora na palubi ni dizalica, osim u nekim izu-
zetnim slucajevima, a nema ni druge opreme za prekrcaj jer se uredaji za ukrcaj/iskrcaj
nalaze na luckim terminalima.

U posljednjem desetljecu kontejnersko trziSte povecava se za oko 8 posto godiSnje.
Studije pokazuju da je izvedba ekstremno (Ultra) velikih kontejnerskih brodova (ULCS)
ne samo izvediva, ve¢ moze biti neophodan razvoj ako se ta ekspanzija na trzistu mora
smjestiti u najisplativiji okvir. Provedenim studijama sposobnosti kontejnerskih termi-
nala, zajedno s moguéim poboljSanjima u objektima na kopnu i dizajnom broda, ocito je
da najvedi broj svjetskih luka moze opsluzivati ULCV kapaciteta veé¢eg od 14.500 TEU, sto
odgovara brodu priblizZne veli¢ine VLCC. Vec¢ina kontejnerskih luka u Aziji ne namece ni-
kakva ogranicenja na ULCS dimenzije. Infrastrukturna ogranicenja, visina i/ili ograni¢enja
gaza broda, ogranicenje maksimalne duZine od 400 m danas se namece u nekoliko glavnih
europskih luka (Antwerp, Bremenhaven, Hamburg, Le Havre, Valencia, Zebrugge). To je
zbog Cinjenice da su neki od njih smjeSteni u plimnim vodama na us¢u, ili ¢ak mnogo milja
uzvodno rijeke [5].

Nadalje, vjeruje se da se ULCS-ima s duZinom do 430 m Kkoji su posebno opremljeni za
ucinkovito manevriranje i upravljanje (npr. s dovoljnom snagom pramcanih potiskivaca /
krmim potiskom ili dvostrukom propelerskom propulzijom, jaki tegljaci s dovoljno jakim
bitama za vucu itd.) moze upravljati u podrucjima gdje je duzina broda trenutno ograni-
Cena na 400 m.

KONTEJNERSKO BRODARSTVO I EKSTREMNO VELIKI KONTEJNERSKI
BRODOVI (ULCS):

Kontejnerski brodovi ¢ine 13,3 % svjetske flote. U svijetu je tonaZa kontejnera poveca-
nasa 11 milijuna DWT u 1980., do 169 milijuna DWT u 2010. U 20 najvecih kontejnerskih
luka obavlja se oko 48 % ukupnog svjetskog luckog kontejnerskog prometa. Oko 28 % od
ukupnog svjetskog luckog kontejnerskog prometa obavlja se u kineskim lukama.

Kontejnerski brodovi dizajnirani su sa svrhom $to vece optimizacije tereta. Za razliku
od vecih brodova, manji, s kapacitetom do 2900 TEU, ¢esto su opremljeni vlastitim dizali-
cama (Feeder kontejnerski brodovi). Po vrsti ukrcaja dijele se na kontejnerski brod s ver-
tikalnim vodilicama, kontejnerski brod za horizontalno ukrcavanje, dok se prema namjeni

1 Ultra Large Container Ship (ULCS) ili Ultra Large Container Vessel (ULCV).
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dijele na velike oceanske i manje Feeder brodove koji opskrbljuju vece brodove u sredis-
njim kontejnerskim lukama. Svi su kontejnerski brodovi otvorene konstrukcije i moraju
tako biti napravljeni da svojom strukturom omoguce slobodan ukrcaj/iskrcaj kontejnera
dizalicama. Kako bi se dobila skladiSta bez prepreka i pravokutnog oblika, postigla velika
¢vrstoca s obzirom na potpuno otvorene palube, ovi brodovi se obi¢no konstruiraju s dvije
oplate - dva trupa (Double Hull System). Kontejnerski brodovi razvijali su se s obzirom na
zahtjeve trzista, te se u tom kontekstu povecavao njihov prijevozni kapacitet u TEUs-ima,
kao i njihova veli¢ina (duZina x Sirina x max. gaz broda u metrima). Na sljedecoj slici pri-
kazan je razvoj kontejnerskih brodova od 1956. godine.

Early container ship (1956-)
500 — 800 TEU, 137x17x9m

Fully Cellular (1970-)
1,000 - 2,500 TEU, 215x20x10m

Panamax (1980-)
3,000 - 3,400 TEW, 250x32x12.5m

Panamax Max (1985-)
3,400 - 4,500 TEU, 290x32x12.5m

Post Panamax (1988-)
4,000 — 5,000 TEU, 285x40x13m

Post Panamax Plus (2000-)
6,000 - 8,000 TEL, 300x43x14.5m

New Panamax (2014-)
12,500 TEU, 366x49x15.2m

Triple E (2013-)
18,000 TEU, 400x59%15.5m

"'"Ul

Slika 1. Razvoj kontejnerskih brodova [4]

Pojam ,ekstremno veliki kontejnerski brodovi“ tj. Ultra Large Container Ship (ULCS) ili
Ultra Large Container Vessel (ULCV), takoder poznat i pod nazivom Megaboxer, obuhvaca
skupinu trenutno najvecih brodova koji se koriste u prijevozu kontejnera.

, || w—— '20,000 TEUs: 32.8m
& I8 15 I8 I8 0 =H il 4 = Depth < 14,000 TEUs: 29.85m
- - - o 8,000 TEUs: 25.0m

111

. 18,000 TEUs: 316m
LOA} { 14,000 TEUs: 368m
} 1 20,000 TEUs: 400m

Slika 2. Generacijska usporedba kontejnerskih brodova, 2016. [11]

»TRIPLE-E“ ULCS KLASA KONTEJNERSKIH BRODOVA

Maersk Line je izgradio novu , Triple-E” klasu kontejnerskih brodova kapaciteta 15.500
TEUs. Prvih 10 brodova isporuceno je u periodu 2013. i 2014., a drugih 10 plovila od
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2014. do 2015. Klasa brodova nazvana je Triple-E klasa jer zadovoljava tri glavne svrhe
- ekonomsku ucinkovitost, energetsku ucinkovitost i ekoloska poboljsanja. Tim novim
kontejnerskim brodovima postavljaju se novi standardi koji nadmasuju trenutnu ucinko-
vitost i emisiju CO, po kontejneru. Triple-E proizvodi 20 posto manje CO, po kontejneru
S$to je 50 posto manje od prosjeka industrije Azije i Europe. Osim toga, trosi oko 35 % ma-
nje goriva po kontejneru nego brodovi kapaciteta 13.100 TEUs koji su isporuceni drugim
linijskim kontejnerskim prijevoznicima u prethodnim godinama, a koji takoder operiraju
na liniji Azija-Europa.

Dva sporohodna stroja (Slow Running Engines — Ultra-Long Stroke) pokrecu dva velika
propelera, a kombinacija se naziva Twin Skeg. Razlog za koristenje ove kombinacije proizlazi
iz studije Maersk Line koja je pokazala da dva sporohodna motora koji pokre¢u dva prope-
lera rezultiraju u ustedi energije od daljnjih 4 posto u odnosu na dizajn s jednim motorom /
propelerom.

Posebno optimiziranje trupa i pramcanog oblika omogucava postizanje maksimalne
brzine od 23 ¢vora, u usporedbi s Emma Maersk ¢ija je maksimalna brzina 25 ¢vorova. Ova
mala razlika u maksimalnoj brzi smanjuje izlaznu snagu stroja za 19 posto, Sto omogucuje
manje okretaja motora i daleko ekonomicniju (manju) potrosnju goriva.

Za smanjenje utjecaja na okoli$ brodova izvan njihova Zivotnog ciklusa, Maersk Line je
postavio nove standarde za plovila u odnosu na nacin recikliranja. Svi materijali koristeni
za izgradnju Triple-E klase bit ¢e dokumentirani i mapirani u brodu kao , Cradle-to-Cradle
Passport”. To znaci da, kada se brod posalje u rezaliste, ovaj dokument ¢e osigurati da se
svi materijali mogu ponovno upotrijebiti, reciklirati ili odlagati na najsigurniji i najucin-
kovitiji nacin.

TRANSPORTNA UCINKOVITOST SLJEDECE GENERACIJE ULCS/ULCV

TOKYO-Mitsui 0.S.K. Lines, Ltd. (MOL) je 27. ozujka 2017. godine isporucen od strane
tvrtke Samsung Heavy Industries Co., Ltd., kontejnerski brod MOL Triumph. MOL-ov najnoviji
brod prvi je iz flote od Sest 20.000 TEUs klase kontejnerskih brodova za ovu tvrtku. Brod je
400 metara duzine i 58,8 metara Sirine, s kapacitetom od 20.170 TEUs, i prvi je takav brod
od 20.000 TEU Kklase ikad sagraden. Opremljen je raznim novim tehnologijama kako bi se
osigurala uc¢inkovitija potrosnja goriva i poboljsala ekoloska ucinkovitost. U skladu s MOL-
ovom politikom i standardima zaStite okolisa, novi kontejnerski brod klase 20.000 TEUs
opremljen je raznovrsnim visoko naprednim tehnologijama koje Stede energiju, ukljucuju-
¢i podvodnu boju vrlo niskog otpora, propeler visoke ucinkovitosti i kormilo, Savor Stator
propulzore te optimiziran fini oblik trupa, koji zajedno dodatno smanjuju potrosnju goriva i
emisiju CO, po kontejneru za oko 25-30 % u usporedbi sa 14.000 TEUs klasi¢nih kontejnera.
Osim toga, brod je takoder projektiran s mogu¢nosc¢u prelaska na pogon s LNG-gorivom, a s
obzirom na primjenu novih propisa Medunarodne pomorske organizacije (IMO) za ograni-
Cavanje emisije SOx u brodskim gorivima koja stupaju na snagu 2020. godine.

U travnju 2017.jos jedan ULCV 20.568 TEUs, Madrid Maersk, isporucen je za narucite-
lja A.P. Moller-Maersk Group.

Manje od dva mjeseca nakon Sto je MOL Triumph osvojio titulu najveceg kontejnera u
svijetu kao prvi brod koji je presao 20.000 TEUs, 15. svibnja 2017., Samsung Heavy Indu-
stries u Geojeu, JuZna Koreja, isporucio je novi ULCV za Overseas Container Line (OOCL)
u Hong Kongu. S kapacitetom od 21.413 TEUs, OOCL Hong Kong razbija rekord najveceg
svjetskog broda s TEU kapacitetom [5].
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DNV GL izradio je studiju mogucnosti za daljnje povecanje ULCS-kapaciteta s nagla-

skom na dva podrucja:

e moguce povecanje ucinkovitosti prijevoza (potrebna pogonska snaga po TEU) vecih
ULCS-a, s pove¢anom duZinom, Sirinom i gazom za pretpostavljeni radni profil i za niz
homogenih teZina kontejnera, uzimajuéi u obzir i tipicna infrastrukturna ogranicenja
koja namecu plovni putovi i luke

e strukturnu izvedivost mogucih buducih projekata.

KoriStenjem metodologije DNV GL-a, nazvane ,Concept Design Assessment”, analizi-
rana je 21 varijanta mogucih buduéih ULCS-projekata s razli¢itim duzinama, Sirinama i
gazovima:

» trirazli¢ite duzine - sadasnje 24 BAY-a, 26 BAY-eva i 28 BAY-eva

» trirazlicite Sirine - sa sadasnjih 23 reda, 24 reda i 25 redova

» trirazli¢ita gazabroda-15m,16 mi 17 m.

Za sve navedene varijante razmatrani su slucajevi sa 12 razina kontejnera u skladistu
i 11 razina na palubi, $to odgovara dubini broda od oko 33 m. Za sve varijante analizirani
su sljedec¢i parametri:

e nominalni? unos kontejnera

¢ nosivost pri projektnim uvjetima 15m, 16 mi 17 m

e teZina praznoga broda, ispravljena kako bi se uzeli u obzir rezultati strukturne studije

izvedivosti
¢ snaga glavnog stroja za brzinu od 12 do 21 ¢w.

Jedno od velikih ogranicenja za ovakve tipove brodova jest veliki gaz, Sto oteZava i ogra-
nicava prolaz kroz Sueski i Panamski kanal. Sueski kanal namece ogranicenja na mak-
simalne glavne dimenzije ULCS-a s maksimalnim gazom od 20,10 m, Sirine 59 m (ULCS
18.000 TEUs). Sto se ti¢e Novog Panamskog kanala (neo-Panama Locks), nakon njegova
proSirenja, lokovi su duZine 427 m, Sirina 55 m. U skladu s Panama Canal Authority (Aug.
2016.), moze servisirati brodove s maksimalnim gazom od 13,4 m (44 feet), Sirine 49 m
(ULCS 13.500 TEUs). Ogranicenje gaza temelji se na trenutnoj razini vode jezera Gatun i
vremenskoj prognozi za sljede¢ih nekoliko tjedana.

Jo$ jedno ogranicenje jest infrastruktura te dostupna tehnologija kopnenih dizalica u
lukama na trgovackom putu, s obzirom na krajnji dohvat dizalica i visinu kontejnera slo-
Zenih na palubi, Sto moZe ograniciti broj visina kontejnera koji se mogu krcati na palubi
ULCS-a. Nazalost, nije lako dobiti detaljni pregled iz javnih izvora. Ipak, razumljivo je da
vecina luka na plovnom putu Far East - Sjeverna Europa u meduvremenu nadograduje
svoje gantry dizalice, tako da mogu servisirati i brodove s do 25 redova kontejnera [5].

KONSTRUKCIJSKA GRADA KONTEJNERSKOG BRODA

NajvaZzniji tehnicki problem kod ekstremno velikih kontejnerskih brodova (ULCV)
strukturalne je prirode. Konvencionalni brodovi imaju prostranu i jaku palubu koja pri-
donosi ¢vrstoci broda, dok je kod kontejnerskih brodova celijskog tipa palubna povrsi-
na ogranicena samo na uske dijelove izmedu celijskih skladiSta i bokova broda, tako da
celijska struktura sluZzi ujedno i za osiguranje stabiliteta i ¢vrstoce broda. S obzirom na

2 Nominalno (od lat. nomen: ime), neSto Sto samo nosi neko ime, za razliku od realnog stvarnoga.
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ekstremne dimenzije posljednje generacije ULCV-a, posebno u prepoznavanju strukturnih
problema Lloyd’s Register razvio je dva konceptualna dizajna povezana s brodovima ovog
tipa i velic¢ine i to [2]:

¢ Opciju Siroke dvostruke oplate (Wide Skin Option)

¢ Opciju uske dvostruke oplate (Narrow Skin Option).

Kod koncepta Siroke dvostruke oplate (Wide Skin Option), bo¢na struktura dizajnirana
je za smjeStanje dvaju redova (dvije Sirine) kontejnera na palubi sa svake strane. Dvo-
struka bocna oplata kao i dvodna sluZe samo za balast. Temeljne karakteristike ovakvih
brodova:

-LxBxD=381x57x29m

- 7 tiers, 22 stacks on deck

- 9 tiers, 18 stacks in holds.

Jedan od najvecih izazova za projektante kontejnerskih brodova jesu fleksibilnost tru-
pa, osobito od torzije. 1z tog razloga, kontejneri na palubi koji su posloZeni na dva i/ili
tri poklopca grotala skladista (po Sirini) vrlo su osjetljivi i ranjivi na oSte¢enja, posebno
na Cross Lashing, pa ¢ak i na moguca oSteCenja samih kontejnera, jer se poklopci grotala
skladista tijekom ljuljanja uvijek lagano pomic¢u jedan prema drugom. Stoga kontejneri

22 stacks on deck

underdeck

DECKS fllmm

passageway
18 stacks in hold
9 tiers in hold
water ballast

spaces

20mm 15mi

Slika 3. Konceptualni dizajn - Wide Skin Option [2]

Daljnji konceptdizajnarazvijen je uskom bo¢nom strukturom, dovoljno Sirokom da bi se
smjestio samo jedan red (Sirina) kontejnera na palubi sa svake strane. Medutim, struktur-
no je mnogo zahtjevniji i tezi, te zahtijeva i paZljivije razmatranje iz strukturnih aspekata.
Ovaj dizajn ima kapacitet od 12,500 - 13.000 TEU kontejnera [2].
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2 stacks ondeck

wnckerdack

N stadsm
9 tiers mhold

water ballast
spaces

Slika 4. Konceptualni dizajn - Narrow Skin Option [2]

Prema kriteriju SOLAS-a vidljivosti sa zapovjednickog mosta, najveca udaljenost slije-
pog sektora ispred pramca odredena je Pravilom 22 (Navigation Bridge Visibility) SOLAS
poglavlja V. Po tom pravilu, svaki brod, duzine 45 metara ili viSe, koji je izgraden 7. rujna
1990. ili nakon tog roka, pod teretom ili u balastu, s osmatrackog poloZaja na zapovjednic-
kom mostu ne smije imati ispred pramca slijepi sektor koji je duzi od dvije duzine broda
ili 500 metara, ovisno o tomu koja je veli¢ina manja [10].

Zbog velike duzine ULCV-a, njihovo nadgrade je smjesteno na pribliZzno 1/3 duZine bro-
da od pramca, kako bi se osigurala vidljivost sa zapovjedni¢kog mosta.

Sea surface

[
[T -
J ’_1 -_—
2 ship lengths or 500 m

- . p )
(whichever is less)

Slika 5. Navigation Bridge Visibility - SOLAS [10]

Stoga nadgrade (Superstructure) sa zapovjednickim mostom u konvencionalnom polo-
Zaju, iznad strojarnice, kod kontejnerskih brodova kapaciteta oko 12.000 TEU kontejnera
i iznad, viSe nije moguce. Nema potrebe za vidljivost prema krmi.
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Strojarnica je smjestena na krmenoj trecini broda, Sto bliZze krmenoj okomici, kako bi
se smanjila duZina osovine propelera od glavnog pogonskog stroja do propelera. Time se
izbjegavaju velike defleksije osovine propelera kao posljedica njezine velike duZine.

Posebna paznja pridaje se hidrodinamickim znacajkama kontejnerskih brodova iz ra-
zloga Sto su napravljeni tako da postiZu veliku ekonomicnu brzinu. Palube su smjeStene
visoko, i nose teZak teret. Visoki poloZaj paluba moZe smanijiti vrijednost poluge ispravlja-
nja broda, pa su stoga tankovi na ovakvim brodovima neophodni.

STRUKTURNA FLEKSIBILNOST ULCV-A

ULCV-brodovi danas mogu biti projektirani i izgradeni u skladu s trenutnim nacrtima
/ strukturnim aranZmanima, materijalima i tehnologijama. Najveca debljina lima koja se
uzima u obzir bila je 90 mm celika s jakim ¢vrsto¢ama od 460 N/mm? (YP460) u podruc-
ju palube. U podrucju dna nije cilj uporaba celika vece ¢vrstoce od 355 N/mm? (YP355).
Momenti savijanja u mirnoj vodi (Still Water Bending Moments) moraju se uzeti u obzir za
analizu ¢vrstoce i uvijek imaju linearni odnos sa Sirinom broda i kvadratnim duZine broda.
Ocito, zbog ovog fizickog odnosa s vertikalnim momentom savijanja, povecanje kapaciteta
kontejnera s dodatnim BAY-evima utjece na teZinu Celika mnogo viSe nego uvodenjem do-
datnog reda (ROW) kontejnera.

Slijedom toga, za duZe varijante kontejnerskih brodova sa 26 BAY-eva, znatno vise cCe-
lika valja ugraditi u gornju palubu kako bi se ispunili potrebni zahtjevi za modulom pre-
sjeka i to je povecalo tezinu Celika i troSkove gradnje. Medutim, to nije bilo dovoljno za
ekstremno dugacke varijante sa 28 BAY-eva, a njihov strukturni raspored mora se mijenja-
ti na podrucju palube. Potrebno je uvesti dodatna ojac¢anja grotala i praznica grotala (Str-
ength Coaming) na vrhu otvora grotala, kako bi se ispunio potreban zahtjev za modulom
presjeka; vidi sliku 13 [5]. Prilikom studija mogucih varijacija u nacrtu, ustanovljeno je da
povecanje gaza broda od danasnjih 16 m do moguc¢ih budu¢ih 17 m ima samo marginalni
utjecaj na Celicne konstrukcije [5]. Iz studije koju je proveo DNV GL, moZe se zakljuciti da
se sljedeca generacija ULCS-a moZe projektirati, izgraditi i graditi bez ve¢ih promjena u
konceptu konstrukcije i strukturnom rasporedu sadasnjih velikih kontejnerskih brodova.

ZAKLJUCAK ANALIZE RAZVOJA ULCS/ULCV-A

Cini se vjerojatnim da ¢e se $irina poveéati na 24 reda u sljedeéem koraku, povecavajuci
nominalni kapacitet za otprilike 1000 TEUs, a istovremeno zadrZavajuci trosSkove goriva
po TEU gotovo nepromijenjenima. Pove¢anjem maksimalnog gaza ULCS-a Sirine 24 reda
od 16 m do 17 m, nosivost se moZe povecati za oko 10 %, Sto povecava ucinkovitost goriva
- posebno za teZe kontejnere. Ako je potreban ¢ak i ve¢i nominalni kapacitet nego produ-
Zenje broda za jedno drzanje skladista (2 BAY-a = ukupno 26 BAY-eva), to bi rezultiralo
unosom TEU od oko 23.300, s troSkovima goriva po TEU smanjenom za oko 4,5 %.

Povecanjem Sirine na 25 redova i duZine do 26 BAY-eva, kapacitet ULCS-a mogao bi do-
seCi 26.300 TEUs. Medutim, takav ¢e dizajn biti ograni¢en na ulazak u brojne luke i ne bi
mogao proci kroz Sueski kanal sa svojim sada$njim ograni¢enjima u potpuno nakrcanom
stanju. To bi takoder zahtijevalo novi koncept strukturne gradnje. Zato nije vjerojatno da
¢e takva veliCina broda biti narucena u bliskoj budué¢nosti, iako bi obec¢ala joS 3,5 % sma-
njenja troskova goriva po TEU [5].

[z svega navedenoga moZemo zakljuciti, kako slijedi:
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¢ Povecanje gaza poboljSava ucinkovitost prijevoza svih varijanti za ve¢inu homogenih
uvjeta opterecenja;

e Povectanje Sirine s jednim ili dva reda, ali odrzavanje duZine samo poboljsava
ucinkovitost transporta za stanje s niskom homogenom teZinom kontejnera;

e Povetanje duzine za jedno brodsko skladiSte (dva BAY-a), ali odrzavanje Sirine
od 23 reda poboljsava prijevoznu ucinkovitost za oko 5 % za sva stanja krcanja.
Povecanje Sirine dodatno povecéava kapacitet, ali nema pozitivan utjecaj na prijevoznu
ucinkovitost;

¢ Povecanje duZine za dva skladista (ukupno 28 BAY-eva) u vezi s povecanjem Sirine do
25 redova povecalo bi prijevoznu ucinkovitost za oko 8 - 11 %, ovisno o prosjecnoj
tezini kontejnera.

Prema Maersk Line’s, postoji dovoljno kapaciteta u postojecoj brodskoj trgovackoj

floti da bi se podrZao 3-postotni godisnji rast svjetske trgovine do narednih pet godina.
Predsjednik Kineskih prijevoznika i glavni predstavnik za Sjevernu Aziju rekao je da nema
potrebe za novom tonaZom u linijskoj brodskoj industriji. U postojecoj floti ima 19 mili-
juna TEU (20-stopnih ekvivalentnih jedinica), 2 milijuna TEU u stanju mirovanja, a knjiga
narudzbi od 3 milijuna TEU jo$ nije isporucena. To je ukupno 24 milijuna TEU-a. Do 2022.
godine milijun TEU-a biti ¢e otpisan, ostavljajuci 2022. svjetsku flotu od oko 23 milijuna
TEU-a. Ukoliko bi potraznja za svjetskom robom porasla za 3 posto godiSnje, od sada do
2022. godine, bilo bi potrebno ukupno 22 milijuna TEU-a [5].

[1]
[2]

(3]

[4]
[5]
[6]
[7]

8]
[9]

LITERATURA:

Belamari¢, G.: Privatna arhiva - prakticni izvorni materijali i zbirka fotografija.
Endo, M.; Ultra-Large Container Ships (ULCS), Presentation to Kansai Society of
Naval Architects, Japan, 2001.

Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.,, CONTAINER
HANDBOOK, Cargo loss and prevention information from German Marine Insurers,
GDV Berlin 2011.

Jean-Paul Rodridge, Geography of Transport Systems, 2014.

DNV GL, Container ship update No.1/2014 & No.1/2016.

Fairplay Solutions; LR Unveils ULCS Concept, Issue 46, July 2000.

Hyundai Heavy Industry; Full Celular Container Ship, 13300 TEUs, Shipbuilding
2011.

Lloyd’s Register of Shipping; Ultra-Large Container Ships (ULCS), 2011.
RINA/IMarE; Ships: Design Aspects of Larger Vessels”, Presentation, London, March
2000.

[10] SOLAS poglavlje V. Pravilo 22: Navigation Bridge Visibility

[11] Generacijska usporedba kontejnerskih brodova, 2016. http://www.container-
transportation.com/container-ships.html (25. IX. 2017.).

[12] Top 30 Container Ports https://en.wikipedia.org/wiki/List_of busiest_container_
ports#/media/File:Top_30_Container_Ports.jpeg (27.IX. 2017.).




Kapetanov glasnik

Dr. Sc. Maksim Klarin, kap. d. pl.

Nadzor i upravljanje brodskom balastnom vodom i
sedimentima

OPCENITO

Ratificiranjem Finske, 09. rujna 2016. ispunili su se uvjeti za stupanje na snagu Me-
dunarodne konvencije za nadzor i upravljanje brodskom balastnom vodom i sedimenti-
ma (najmanje 30 drZava s najmanje 35 % ukupne bruto tonaZe svjetske trgovacke flote).
Odredbe Konvencije postale su obvezujuce godinu dana kasnije, 09. rujna 2017. Osnovni
tekst konvencije usvojen je 2004. godine, a potreba za medunarodnom pravnom regulaci-
jom tretmana brodskih balastnih voda uslijedila je nakon sagledavanja Steta uzrokovanih
prijenosom alohtonih organizama u druge ekosustave.

Na prvom medunarodnom simpoziju o balastnim vodama odrZanom u Londonu 26. i
27.o0zujka 2001. prepoznate su Cetiri najvece opasnosti za oceane i svjetska mora:

1. onecis¢enja s kopna (industrijskih, eksploatacijskih, preradivackih postrojenja)

2. prekomjerno iskoriStavanje Zivih morskih resursa

3. fizicko uniStenje ili izmjena morskog okoliSa

4. prijenos morskih organizama u ekosustave kojima izvorno ne pripadaju.

Prema tome prijenos organizama identificiran je kao jedna od cetiri najvece opasnosti
za okoliS. Morske organizme u najvecoj mjeri prenose brodovi koji svojim plovidbama
povezuju razlicita svjetska podrucja, odnosno razli¢ite ekosustave. Najve¢im dijelom to
se dogada prijenosom balastnih voda ukrcanih u lukama u kojima se iskrcava prevezeni
teret. Brodovima se prevoze ogromne koliCine tereta (oko 80 % ukupne svjetske robne
razmjene), pa oko 80.000 brodova godiSnje prenese oko 12 milijardi tona balastnih voda
s oko 4500 razlic¢itih vrsta organizama i oko 3000 razlic¢itih planktonskih vrsta’, u me-
dunarodnoj razmjeni i u unutrasnjem prijevozu teritorijalnim vodama odredene drzave
Cije obale takoder mogu pripadati razli¢itim ekosustavima. NeZeljeni efekti prijenosa tako
velike koli¢cine morske vode iz jednog geografskog podrucja u drugo mogu izazvati mno-
gobrojne ekoloske, ekonomske ili zdravstvene opasnosti.

Nakon iskrcaja tereta brod ukrcava balast koji ¢e iskrcati u narednoj ukrcajnoj luci. S
obzirom da brodovi krcaju razli¢ite terete (osim specijaliziranih brodova), ukrcajna luka
za jedan teret moZe biti iskrcajna za drugi, pa za vec¢inu brodova distribucija balastnih
voda nije jednoznacna. Ali za neke vrste (linijske brodove, kontejnere, tankere, brodove za
prijevoze rude) tijek plovidbi je odreden pa se za te brodove moZe reci da balastne vode
prevoze u suprotnim pravcima od onih u kojima prevoze terete.

Koli¢ina ukrcanog balasta ovisi o velic¢ini i tipu broda. U tablici 1 prikazane su koli¢ine
balasta koje, u praksi, ukrcavaju brodovi razli¢itog tipa.

1 lzvor: Prijedlog Strategije upravljanja balastnim vodama u Republici Hrvatskoj
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Tablica 1. Koli¢ine balasta brodova raznih nosivosti

Tip broda n(:Jsli(\lrl(:)s:?t) Balast (tone) % Deplasman (t) %
Bulk carrier 250.000 75.000 30 % 113.000 45 %
Bulk carrier 150.000 45.000 30 % 67.000 45 %
Bulk carrier 70.000 25.000 36 % 40.000 57%
Bulk carrier 35.000 10.000 30% 17.000 49 %
Tanker 100.000 40.000 40 % 45.000 45 %
Tanker 40.000 12.000 30 % 15.000 38%
Container 40.000 12.000 30 % 15.000 38%
Generalni teret 17.000 6.000 35% - -
Generalni teret 8.000 3.000 38% - -
RO-RO/putnicki 3.000 1.000 33% - -

Izvor: Australian Quarantine&Inspection Service, Ballast Water Research Series Report, No 4 AGSE, Canberra 1993.

Visestruki potencijalni problemi u luci iskrcaja tereta nastaju kad balastne vode sadrze
organizme koji su u stanju prilagoditi se Zivotu u novoj sredini. Neki od njih mogu biti opa-
sni, uglavnom bakterije i mikrobi, ali i li¢inke, jajasca ili larve sloZenijih bioloskih oblika u
platonskoj fazi Zivotnog ciklusa, koji inace u zreloj fazi Zivota ne bi mogli biti prevezeni
balastnim vodama zbog, na primjer, veliCine.

PREZIVLJAVANJE OPASNIH MORSKIH ORGANIZAMA U BALASTNIM
VODAMA

Balastne vode kao jedan od najvecih potencijalnih zagadivaca prepoznate su u relativ-
no novije vrijeme, iako postoje naznake da su se kontaminacije dogadale mnogo ranije. Na
primjer, zabiljeZeno je da je jos 1903. u Sjeverno more unesena alga Biddulphia sinensis? ,
aiumnogim drugim slucajevima istrazivaci morskih bioresursa sugerirali su moguc¢nost
prijenosa zooplanktona i larvi balastnim vodama. Prvim znanstvenim istraZivanjima koja
su provodena tijekom 1975. te su pretpostavke potvrdene?. Medcof i Scribner pronasli su
Sirok dijapazon morskih organizama, spora i li¢inki rakova, algi, mekusSaca i td. u balas-
tnim vodama broda koji je plovio iz Japanskih luka u Eden (Novi Juzni Wales), na putova-
nju koje je trajalo 14,5 dana. Pronadeni organizmi bili su veliki izmedu 0,5 i 8 milimetara.
Ti su rezultati bili potvrdeni 1996. otkrivanjem Sirokog spektra planktona i dvije male
ribice na brodu koji je uplovio u luke Australije nakon dugacke prekooceanske plovidbe.
[strazivanjima je dokazano da neki morski organizmi mogu dugo izdrZati uvjete Zivota u
balastnoj vodi, na primjer jedna vrst kornjasa u balastnim je vodama prezivjela 95 dana.

Da bi odredeni ekosustav bio kontaminiran, organizam importiran balastnim vodama
mora preZzivjeti ukrcaj, prijevoz i iskrcaj, novo prirodno okruZenje mora u odredenoj mjeri
biti kompatibilno s morskim podrué¢jem u kojem je organizam bio ukrcan, a koli¢ina orga-
nizama mora biti tolika da se nastavi proces razmnoZavanja*. Sve faze tog procesa moZze

prezivjeti mali postotak najotpornijih organizama, u ¢emu se krije i najve¢a opasnost s
2 Oemcke, D.: The Treatment of Ships’ Ballast Water, School of Engineering, James Cook University, Townsville, 1999.
3 IBIDEM

4 U tekstu Medunarodne konvencije za nadzor i upravljanje brodskom balastnom vodom i sedimentima, osim najvecih
dozvoljenih koncentracija mikroorganizama navode se i najveé¢e dozvoljene koncentracije zajednice mikroorganizama
(colony forming unit - cfu).
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obzirom da su organizmi koji su prezivjeli zapravo najotporniji i zbog toga najopasniji za
autohtone organizme u novom prirodnom okruzenju. Slika 1. prikazuje proces prezivlja-
vanja, pri ¢emu je Sirina svakog polja u dijagramu razmjerna postotku preZivljavanja.

[ Organizmi koje sadrz morska voda iskrcajnog termmnala ]
[ Organmizmi ukrcani s balastom ]

!

[ Organizmi koje su prezivjeli ukrcaj balasta ]

[ Prezivijeli plovidbu ]

|

[ Prezivjeli iskrcaj ]

!

Prezivijeli u
novom
ekosustavu

—

Nastavili
reprodukciju

Kontaminacija et

Slika 1. Proces prezivljavanja mikroorganizama
(Oemcke: The tretman of ships’ ballast water).

Brodovi uzimaju balast u obalnim morima, zaljevima, estuarijima, rijekama i morima
uvucenim u kopna i razvoze ih u razlicite djelove svijeta. Mnoga su ta podrucja izmijenila
svoja prirodna obiljeZja jer je na razvoj organizama utjecala intervencija ljudi u prirodne ra-
zvojne procese, tako da su Zivotni uvjeti obalnih podrucja promijenjeni zbog urbanistickih,
agrikulturnih, industrijskih ili prometnih utjecaja na hidrodinamicke, bioloSke i kemijske
procese u moru. Estuarska podrucja osjetljivija su na invazivne organizme od kamenitih ili
pjeskovitih obala. Nije dokazano da su tropska podrucja otpornija na kontaminaciju.

Kopnene mase, velike temperaturne razlike u razli¢itim geografskim podrucjima, struje
i ostale prirodne prepreke u svjetskim morima predstavljaju granice zatvorenih morskih
cjelina u kojima se razvijaju odredene biljne i Zivotinjske vrste, Sto je rezultiralo prirod-
nom prilagodbom mnogobrojnih biogeografskih organizama karakteristicnima za to¢no
odredenu sredinu. Pojedina biogeografska podruc¢ja mogu se prostirati na viSe geograf-
skih podrucja. Na primjer, tropska biogeografska cjelina proteZe se podrucjem Tihog i
Indijskog oceana, od istoCne obale Afrike do zapadne obale JuZne Amerike.

Razvoj svjetske privrede i razmjena dobara medu kontinentima rusili su prirodne granice
ekosustava. Najveci broj organizama ne preZivi ukrcaj, prijevoz i iskrcaj, a najveci dio organi-
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zama koji prezivi transport ugiba u novoj sredini kojoj nisu prilagodeni, ali kad se sklope odre-
dene povoljne pogodnosti (slicna temperatura, salinitet i sl) neki organizmi preZive, a neki
od njih se pocinju i razmnoZavati. Kao rezultat toga ekosustavi se mijenjaju. U Sjedinjenim
Americ¢kim Drzavama europska zebrasta Skoljka Dreissena polymorpha inficirala je preko 40
% unutrasnjih voda. U JuZnoj Australiji azijska alga Undaria pinnatifida ugrozila je organizme
morskog dna. U Crnom moru sjevernoamericka meduza Mnemiopsis leidyi dosegla je gustocu
od 1 kg biomase po kubnom metru i umalo uzrokovala propast komercijalnog ribarstva. U ne-
koliko zemalja mikroskopska alga Toxic dinoflagellates dospjela je u ljudski organizam uzroku-
juci paralize i ponekad cak i smrt. El Tor, biotip koji prenosi koleru (Vibrio cholerae) uzrocnik
je pandemije kolere u drZzavama juZne Amerike, koja je uzrokovala veliki broj smrtnih slucaje-
va, a uzrocnik je pronaden u balastnim vodama pet brodova u lukama Sjedinjenih Americkih
Drzava u Meksickom zaljevu tijekom 1991. i 1992. Pronadene bakterije preZivjele su pedeset
dana u balastnim vodama i to u kolonijama i u simbiozi s jednom vrstom alge.

Invazivne vrste mijenjaju biozajednice brojnih podrucja na svijetu pa i Jadranskog mora,
tim viSe Sto je Jadran relativno mali, zatvoreni bazen, ija zemljopisna, klimatska i hidrolos-
ka svojstva pogoduju razvoju bioraznolikosti: salinitet izmedu 38 i 39 promila, temperature
izmedu 10 °C i 24 °C, male dubine priobalja, slaba strujanja, male amplitude plime i oseke.
Jedan od najvecih prijetnji invazivnih vrsta bilo je Sirenje zelenih algi Caulerpa taxifolia i Ca-
ulerpa racemoza. Koncentracija sesilnog poliheta Ficopomatus enigmaticus potisnula je au-
tohtone biozajednice u bo¢atim vodama priobalja. Razdoblje izmedu sredine osamdesetih i
sredine devedesetih karakterizirala su cvjetanja dinoflagelata, ukljucujuci i invazivnu vrstu
Prorocentm minimum, ponekad pra¢ena pomorom autohtonih organizama zbog smanjiva-
nja kisika u pridnenom sloju. Ceste su i posljedice unosa alohtonih organizama u nutra$njim
vodama, na primjer Skoljkasa Dressenia polymorpha u rijeci Dravi.

Prema istraZivanjima dr. sc. Jakova Dul¢i¢a voditelja Laboratorija za ihtiologiju i pri-
obalni ribolov Instituta za oceanografiju i ribarstvo u Splitu, broj od 440 ribljih vrsta iz
137 obitelji u manje od deset godina povecao se na 456 vrsta iz 140 obitelji, od cega je
¢ak 14 lesepsijskih migranata, odnosno onih koje su u Mediteran dospjele kroz Sueski ka-
nal. Medu njima su tri vrste ve¢ uspostavile populacije u juZnom Jadranu: plavotockasta
trumpetaca (Fistularia commersonii), tamna mramornica (Siganus luridus) i vrlo otrovna
srebrnopruga napuhaca (Lagocephalus sceleratus) koja sadrzi snaZan termostabilni otrov
tetrodotoksin. U Jadranskom su moru uhvaceni i prugasti kljuna$ (Oplegnathus fasciatus),
morski vepar (Plectorhinchus mediterraneus), Carobni patkokljunci¢ (Facciolella oxyrhyn-
cha), tupousna barakuda (Sphyraena chrysotaenia), trozubi morski guster (Saurida lessep-
sianus), plavi rak (Callinectes sapidus) i lakonogi rak (Percnon gibbesi).

ISTRAZIVANJA ZASTITNIH TEHNOLOGIJA

U ranim 2000. godinama senat drzave Michigan donio je odredbe o ispusStanjima balas-
tnih voda u jezero Michigan. Kratko nakon toga vlada je imenovala radnu grupu (task for-
ce) za balastne vode, kao ekspertno tijelo Uprave za Velika Jezera. Radna grupa sukobila
se s problemom nepostojanja metoda za obradu balastnih voda u smislu zastite od Stetnih
organizama, pa je projekt osnaZen formiranje nove Radne grupe za balastne vode (Ballast
Water Work Group - BWWG). Cilj projekta bio je u roku od godine dana definirati i provesti
zastitu jezera Michigan od balastnih voda. Radne su grupe zakljucile da je najprihvatljivi
nacin obrade balastnih voda biocidima, a takoder su izdvojile nekoliko vrsta biocida kao
najprihvatljivije: hipoklorid (hypoclorite ili chlorine), gluteraldehid i ione bakra.
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U narednim godinama na Velikim Jezerima vrseni su eksperimenti i s ostalim metoda-
ma bioloske obrade, mehanickim i fizickim tretmanima: samociste¢im filtrima (Automatic
Backwash Screen Filtration — ABSF), separacijom (Cyclonic Separation - CS) i ultraljubica-
stim tretmanom (Ultraviolet Radiation - UV), pojedinac¢no ili u kombinacijama. Testiranji-
ma su istraZivani nacini uniStavanja, otklanjanja ili onemogucivanja reprodukcije opasnih
organizama. Sve spomenute metode testirane su na dvije razine: na nepomicnim platfor-
mama i na brodovima.

0d veljace 2001. do lipnja 2001 Rosensteil School of Marine and Atmospheric Sciences
(RSMAS) sveuciliSta u Miamiu testirao je kombinirani sustav filtriranja samocistec¢im fil-
terima, centrifugalnim separatorom i UV zraCenjem. Preliminarni rezultati pokazali su da
UV tretman nije primjeran za obradu balastnih voda.

Privatna americka kompanija Maritime Solution inc. u suradnji s luckom upravom dr-
Zave Maryland, US nacionalnom upravom za ocean i atmosferu (US National Oceanic and
Atsmopheric Administration - NOAA) i SveuciliStem Maryland izvrSila je stroge provjere
djelotvornosti sustava za obradu balastnih voda koji organizme tretira separacijom kao
primarnom metodom i ultra ljubi¢astim zrac¢enjima kao sekundarnom metodom. Integri-
rani separacijsko - ultraljubicasti sustav (Integrated Cyclone — UV Treatment System - ITS)
bio je dizajniran od strane Velox Tehnology Inc kao prototip za pokusno simuliranje obrade
balastnih voda. Proces tretiranja sadrzavao je dvije faze: predtretman separacijom i tre-
tman ultraljubicastim zracenjem.

Seriju istraZivanja izvrsSio je i OptiMarin AS, Stamford, USA u svrhu usavrSavanja svog
OptiMar sustava za obradu balastnih voda

[ako su bila brojna ipak su sva istrazivanja obrade balastnih voda bila stihijska, koristile
su se razliCite metode, a rezultati i informacije nisu razmjenjivani. Americki US National In-
vasive Species Act, u nedostatku uskladenih saznanja, propisao je da se za tretman balastnih
voda moze koristiti bilo koja metoda uz uvjet da rezultat bude uspjesniji od rebalastiranja
na otvorenom moru. Zbog sveobuhvatnosti, u predkonvencijskom periodu najkompleksni-
ja istraZivanja izvrSena su Pacifickim pilot projektom za tretman balastnih voda (Pacific
Ballast Water Treatment Pilot Project) koji je zamisljen kao kooperativni program u zajed-
nickom interesu IMO - a, US Coast Coast Guarda, kanadske Britanske Kolumbije i americ¢kih
pacifickih drZava Kalifornija, Oregon, Washington i Aljaska. Projektom su pokrivena istraZi-
vanja od zajednickog interesa, dok su ambijentalne specifi¢nosti, koje nisu bile pokrivene,
prepustene svakoj ¢lanici. Program je bio zamisljen kao savjetodavan. Svaka ¢lanica projekta
bila je koncentrirana na zasebna istraZivanja, a rezultat svake ekspertize pribrajan je kao
dio svih komponenti sustava. Zacrtani ciljevi bili su: standardizacija protokola za testiranja,
propisivanje privremenog standarda za iskrcaj balasta, propisivanje nadzornog protokola
za verifikaciju izmjene balastnih voda te dizajniranje razlicitih sustava.

U Japanu su istraZivanja obavljana tijekom 1999. i 2000. godine, a bazirala su se na
sterilizaciji balastne vode tijekom ukrcaja ili iskrcaja, posebno konstruiranim sustavima
cjevovoda. IstraZivanja su dala pozitivne rezultate s obzirom na jeftino¢u, mali utrosak
dodatne energije i posebno zbog Cinjenice da tretman ne utjeCe na postojece operacije u
vrijeme ukrcaja ili iskrcaja tereta.

[strazivanja izvrSena na University of Hertfordshire uglavnom su se svodila na dizajn
brodova novogradnji i redizajne postojecih brodova, a kao posljedica obrade balastnih
voda. Istrazivanja su bila bazirana na prethodnim spoznajama o efikasnosti razlicitih su-
stava, a dizajn i redizajn prognozirani su za Optimarin sustav i sustav tretmana ultraljubi-
Castim zracenjem.
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Suoceni s problemom kontaminacije obalnih voda Australije, Novog Zelanda i Tasma-
nije, Cawthron Institute iz Nelsona u Novom Zelandu, CSIRO Marine Research iz Hobarta u
Tasmaniji i Environmental Modelling Solutions iz Lisarowa u Novom JuZnom Walesu, Au-
stralija, obavili su za Ministarstvo ribarstva Novog Zelanda istraZivanja o najpovoljnijim
modelima zaStite obalnog mora od kontaminacije alohtonim organizmima preko balas-
tnih voda. Osim razlic¢itih oblika zbrinjavanja, ova su istraZivanja prije svega bila usmjere-
na razgranic¢enjima svjetskih podrucja s razli¢itim bioloSkim osobinama, posebno razgra-
nicenje voda obalnih mora od voda otvorenog mora te identifikaciju svih sjetskih luka iz
kojih se balastne vode uvoze u luke Australije i Novog Zelanda.

SISTEMATIZACIJA ZASTITNIH TEHNOLOGIJA

Rebalastriranje na moru najjednostavniji je na¢in onemogucavanja prijenosa opasnih
morskih organizama, ali moZe biti rizi¢can zbog serija ograni¢enja u sigurnosti broda i ne
jamci stopostotni uspjeh®. Postoje i rezerve prema ovoj metodi jer neka istrazivanja ne
iskljucuju mogucnost prilagodbe organizama plitkog mora uvjetima Zivota u dubokom
moru. Sva se istrazivanja baziraju na neku od slijede¢ih moguénosti:

1. metode mehanicke obrade balastnih voda (filtriranje, separacija),

2. metode fiziCke obrade balastnih voda (sterilizacija ozonom, ultraljubi¢astim
zraCenjem, elektricnom strujom ili grijanjem),

3. metode kemijske obrade balastnih voda (dodavanje bioagenasa ili otrova),

4. kombinacije gornjih metoda.

Sve su mogucnosti zbrinjavanja balastnih voda prikazani na slici 2.

[ Metode za zbrinjavanje balastne vode
|
|
[ ] 1 1 1
[ Sekvencijalno ] [ Protoéno l [ Mehanicka ” Fizicka ][ Kemijska Prihwvat [Povratak ]
Ispiranje Filtriranje Grijanje Dezifenkcija
Brazilska Separacija Zracenje Biocidi
Aubalex Ultrazvuk | | Ionizacija

Slika 2. Shema metoda za zbrinjavanje balastnih voda

0d svih se opcija traZi da ne smiju ugroziti sigurnost broda, da moraju biti ekonomicne,
moraju omoguciti nadzor, a njihova primjena u potpunosti mora biti moguca. Posebno je
vazan zadnji kriterij, s obzirom da se radi o ogromnim koli¢cinama balastnih voda koje se
ukrcavaju u odredisnim lukama brodova (na pr. oko 70.000 tona za brod ukupne nosivosti
200.000 tona). Kod svih istrazivanja nametnuo se i administrativni problem nepostojanja

5 Istrazivanja broda Onde Mary koje je vrSio Japanese Shipowners Association u veljaci 1995. u plovidbi izmedu japanske
luke Kure i australske luke Walcott, dokazala su da su s morskom vodom ukrcanom na otvorenom moru ukrcani i novi
opasni morski organizmi.
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medunarodnih standarda koji bi davali odredene okvire i omogucili bolju medunarodnu
suradnju. Zbog toga su mnoga istraZivanja bila viSestruko ponavljana na razli¢itim stra-
nama svijeta a bez formalne komunikacije izmedu medunarodnih i nacionalnih uprava,
brodograditelja, brodara, lu¢kih uprava, industrije itd. Zbog problema ove vrsti sazvan je
medunarodni Simpozij o istraZivanjima i rezultatima istraZivanja o postupcima s balastnim
vodama (International Ballast Water Treatment, R&D° Symposium) koji je, u organizaciji
IMO - a, 26. oZujka i 27. oZujka 2001. odrZan u Londonu. Na simpoziju su predstavljena
desetogodiSnja istraZivanja koja su do tada obavljena u raznim zemljama, te je u zakljucku
prikazan pregled stanja i tehnickih mogucnosti kao i priblizni ekonomski pokazatelji koji
bi brodarima, lukama i brodogradiliStima trebali posluziti u odabiru najpovoljnijih me-
toda obrade balastnih voda.

Izdvajanje ukrcanih balastnih voda podrazumijeva da izvozne luke i terminali mo-
raju omoguciti prihvat balastnih voda koje su dopremljene iz obalnih mora drugih regija.
Prva luka koja je instalirala takve uredaje bila je luka Vancouver Cije instalacije su u stanju
zbrinuti oko 1.000 m? balastnih voda na sat.

Povratak i ispustanje balastnih voda u istom lu¢kom bazenu u kojem su bile ukrca-
ne moguce je kod brodova koji imaju "viSak korisne nosivosti”. To su brodovi koji koriste
takozvani Hydrostatic Balance Loading koncept, odnosno brodovi koji ukrcavaju manje
koli¢ine tereta nego S$to to omogucava njihova korisna nosivost. U americkim lukama Mek-
sickog zaljeva A.F.R.A.Max tankeri zamijenili su panamax tankere, s obzirom da su u stanju
ukrcati vece koli¢ine tereta uz manju promjenu gaza. Takvi brodovi Cesto se koriste u ligh-
teringu, a u luke uplovljavaju samo djelomicno nakrcani. Ukrcane balastne vode zbog toga
se ne moraju iskrcavati na izvoznom terminalu ili na otvorenom moru jer razlika korisnih
nosivosti omogucava povrat dijela tih voda u luku u kojoj su bile ukrcane.

Obrada balastnih voda filtriranjem ili separacijom: Koristi se mreZa za filtriranje
s nepropusnoSc¢u za organizme veliCine iznad 40 mikrona. Napredak u izradi tkanih ili
busenih mreza od nehrdajuceg ¢elika u meduvremenu je omogucio uporabu samocistec¢ih
filtera koji ne propustaju organizama ¢ija je velicina iznad 10 mikrona. Ipak, zakljuceno je
da sustav ne moZe u potpunosti zadovoljiti zahtjeve Konvencije.

Obrada balastnih voda ozonizacijom: ova metoda Cesto je u uporabi za obradu vode
za pice ili otpadnih voda, a primjenjuje se i u nekim industrijskim granama. Nije potvrde-
na primjenjivost na obradi balastnih voda. Sugerira se mogucnost ozonizacije samo kao
dopunske metode.

Obrada balastnih voda grijanjem: istrazivanja su vrSena u Australiji (Renina Pty Ltd
Charleston, Alan H. Taylor and Associates, Temlestowe), Tasmaniji i u sklopu projekta Eu-
ropske zajednice (On Board Treatment of Ballast Water - Technologies Development and
Applications). IstraZene su mogucénosti tretmana balastnih voda grijanjem ispus$nim pli-
novima glavnih motora broda u voZnji. Laboratorijska istraZivanja pokazala su da otrovne
alge ugibaju kad se 4,5 sata izloZe djelovanju temperature od 38 °C. Ispitivanja na brodu
dokazala su da se ta temperatura balastne vode postiZe nakon grijanja ispu$nim plinovi-
ma glavnih motora u periodu od 30 sati plovidbe. Daljnja istraZivanja pokazala su da su
kod te temperature unisteni svi zooplanktoni, a prezivjeli su samo neKki fitoplanktoni. Ipak,
za sigurnu obradu balastnih voda od ostalih opasnih bioorganizama preporucaju se drugi
tretmani.

Obrada balastnih voda deoksigenima (AquaHabiStat System): Browning Transport
Management, Norfolk, Virginia, USA vrsio je pokuse s obradom balastnih voda izdvaja-

6 R&D — Research and Development.
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njem kisika. Pokusi su dokazali moguénost obrade balastnih voda, ali uz relativno visoke
troskove.

Obrada balastnih voda ultraljubicastim zracenjem: zracCenja u ultraljubicastom
spektru Siroko je prihvaceno u tretmanu pitke vode, tekucih voda i otpadnih voda, i to
kao alternativa kloriranju. Balastne vode tretiraju se visokoenergetskim valovima iz ultra-
ljubicastog spektra. Ispitivanja su dokazala da se tretmanom uniStavaju i vaZne bioloske
molekule Sto u potpunosti onemogucava regeneraciju organizama, ali za velike koliCine
balasta moZe se koristiti samo kao dopuna ostalim sustavima.

Obrada balastnih voda elektroionizacijom: elektroionizacijska tehnika upotrebljava
se u zastiti slatkih voda ali nikad nije bila iskuSana u tretmanima bocatih ili slanih voda.
Centar za oceanografiju, Nova Southeastern University, Dania Beach, Florida, USA i Marine
Environmental Partners INC, Fort Lauderdarle, Florida, USA, vrsili su istrazivanja obradom
morske vode koja je sadrzavala velik broj prilagodenih morskih organizama tipi¢nih za
one koji se prevoze balastnim vodama. Dokazali su da se na taj nacin efikasno mogu uni-
Stavati mikroorganizmi balastnih voda.

Obrada balastnih voda plinskim superzasic¢enjem: istrazivanja je obavljao norveski
Institute of Marine Research, Sterebg, sugerirajuci ovaj sustav kao preventivhu metodu u
obradi balastnih voda.

Obrada balastnih voda biocidima: PetogodiSnja istraZivanja University of Maryland,
Center of Environmental Science, Solomons, USA, dokazala su djelotvornost nove genera-
cije prirodnih biocida neopasnih za okoli$ kao efikasan i ekonomican sustav obrade bala-
stnih voda. Istrazivanja su potvrdila visoku toksi¢nost odredenih vrsta biocida na Siroki
spektar vodenih organizama. Neki biocidi uniStavaju i riblje larve te jaja planktonskih
raci¢a, ukljucujudi i bakteriju Vibrio koja je kongenericna s bakterijama kolere.

Obrada balastnih voda kemijskom supstancijom Peracleana Ocean: to je tekuci
biocid baziran na peroksidu acetne Kiseline Siroko primjenjene u proizvodnji hrane i pic¢a,
kao i kod tretmana otpadnih voda i ostalih vrsta vodenih procesa. Prihvacen je i u USDA’
kao sekundarni (indirektni) aditiv hrani. IstraZivanja su pokazala da koncentracija od 350
ppm supstancije uzrokuje 100 % smrtnost organizama tipa Artemia i visoku djelotvornost
prema brojnim drugim opasnim morskim organizmima.

UREDAJ AUBALEX

Saudijska kompanija Vela International of Saudi Aramco razvila je i pri USPO (United
States Patents and Trademark Office) patentirala novu tehnologiju izmjene balasta u fazi
plovidbe na otvorenom moru. Metoda je nazvana Automatic Ballast Water Exchange Sy-
stem (AUBALEX).

Metoda podrazumijeva manje strukturne intervencije u brodskom trupu, ali je primjen-
jiva i za postojece brodove. Bazirana je na trajnim izmjenama balasta za vrijeme cjelokup-
ne plovidbe broda, a koristi se otporom kretanja broda kao potiskom za izmjenu balastne
vode. Morska voda u sustav balastnih tankova ulazi kroz posebne otvore na pramcu broda
u kojima se, zbog otpora mora, u balastnom sustavu stvara tlak veéi od otpora tromosti ba-
lastne vode u tankovima. U tankove dvodna izmijenjena balastna voda unosi se direktno,
dok se u tankove iznad vodne linije prepumpava sustavom pumpi. Cjelokupan brodski
balast ovom se metodom izmijeni za 12 sati plovidbe pod uvjetom da brzina broda iznosi
14 ¢vorova, ili u krugu polumjera manjeg od 500 milja pri bilo kojoj brzini®. S obzirom da

7 U.S. Department of Agriculture.
8  IzraCunato je da je pri brzini od 14 ¢vorova tlak uzrokovan kretanjem broda dovoljan da se bez uporabe balastnih pumpi
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su na otvorenom moru srodni ekosustavi znatno $iri, primjenom ove metode zagadivanje
je minimalizirano budu¢i da se cjelokupna izmijenjena balastna voda zadrZava u istom
ekosustavu’.

ZAKLJUCAK

Problemi prijevoza opasnih morskih organizama brodskim balastnim vodama mnogo-
brojni su i ozbiljni pa su propisani pravni i tehnicki postupci da se takva opasnost svede
na Sto je moguce manju mjeru. U tom su smislu od strane medunarodnih organizacija
i istrazivackih instituta predloZeni mnogobrojni mehanicki postupci (separacija, filtrira-
nje), fizicki postupci (sterilizacija, ultraljubi¢asto zracenje, grijanje) i kemijski postupci
(bioagensima i otrovima), kao i razliciti kombinirani postupci.

Bez obzira na nacin zbrinjavanja, osnovno pitanje na koje je potrebno odgovoriti je
pitanje ekonomske isplativosti takvih postupaka. Ekonomskom aspektu koriStenja mora
kao plovnog puta suprotstavljen je sigurnosni aspekt zastite tog istog mora od onecisce-
nja. Ako se ostvaruje premala Korist uz previse velik rizik od kontaminacije ne postoji
uvjet koji bi opravdavao iskoriStavanje mora kao prometnog puta, ali ako postoji ekonom-
ska opravdanost koriStenja mora kao plovnog puta, nuzno je pronaci ravnoteznu tocku
u kojoj je rizik od kontaminacije najmanji uz najveéi ekonomski ucinak. U tu su svrhu
obradene i predloZene neke metode, uglavnom bazirane na analizi troskova i koristi, koje
bi mogle biti primjenjive u optimalnom dimenzioniranju obujma pomorskog prometa u
odredenom obalnom podrudju.

balastna voda ukrcava do visine 2,6 metara iznad vodne linije.
9  http://www.reflexpublishingme.com/offshorearabia/news/index.htm i Reflex Publishing, Offshore Arabia Magazine, Dubai
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Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

Sigurnost plovidbe i spreCavanje oneciscenja mora
(izvaci iz Pravilnika)

Ministar u Ministarstvu pomorstva, prometa i infrastrukture, na temelju odredbi
Pomorskog zakonika donio je:

1. Pravilnik o sigurnosti pomorske plovidbe u unutarnjim morskim vodama i terito-
rijalnom moru Republike Hrvatske, te nacinu i uvjetima obavljanja nadzora i upravljanja
pomorskim prometom, i

2. Pravila za statutarnu certifikaciju pomorskih brodova, sprecavanje onecis¢enja.

Pravilnikom o sigurnosti pomorske plovidbe... propisuju se pravila o izbjegavanju
sudara na moru, signali i oznake, sustav javljanja pomorskih objekata i uvjeti sigurno-
sti pomorske plovidbe koje su duZni primjenjivati zapovjednik broda, ¢lanovi posade bro-
da, osoba koja upravlja brodicom ili jahtom i ¢lanovi posade brodice ili jahte, te zapovjed-
nik hidroaviona na vodi u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike
Hrvatske, te nacin i uvjeti obavljanja nadzora i upravljanja pomorskim prometom.

Brodovi, jahte i brodice prilikom plovidbe unutarnjim morskim vodama i teritorijal-
nim morem Republike Hrvatske ne smiju se pribliZavati obali, i to:
- brodovi na udaljenost manju od 300 m,
- jahte na udaljenost manju od 150 m,
- motorne brodice i jedrilice na udaljenost manju od 50 m.

Sve brodice bez mehanickog poriva smiju neogranic¢eno ploviti u podrucju do 50 m
od obale. Jahte i brodice moraju ploviti na udaljenosti ve¢oj od 50 m od ograde urede-
nog kupalista, odnosno 150 m od obale prirodnog kupalista.

Kupaci se ne smiju udaljavati viSe od 100 m od obale prirodne plaze, odnosno ne
smiju izlaziti izvan ograde, ako je plaZa uredena.

Ukoliko nije drugacije propisano, u podrucju 150 m od obale svi plovni objekti duz-
ni su ploviti s posebnom paznjom, brzinom ne ve¢om od 5 ¢vorova, a od 150 m do 300
m od obale svi plovni objekti duzni su ploviti s posebnom paznjom brzinom ne ve¢om
od 8 ¢vorova.

Motorne brodice i brodice na mlazni pogon (skuteri, jet-ski, brodica na zracnom ja-
stuku i sl.) mogu ploviti s hidrodinamickim uzgonom, odnosno glisirati samo na udalje-
nosti vecoj od 300 metara od obale i to na podrucju na kojemu istima to nije zabranjeno.

Posebni uvjeti sigurnosti pomorske plovidbe primjenjuju se na podrucjima koja
obuhvacaju: usce rijeke Krke, Rogoznicki zaljev, podrucje PeljeSkog i Kolocepskog
kanala, podrué¢je Malih vrata, prolaz Mali Zdrelac i zaljev Mali Lo$inj. U navedenim
podrudjima, ogranicenja brzine zasebno su propisana i kre¢u se od 5 do 12 ¢vorova. U
nekim podruc¢jima ogranic¢enja se odnose na BT, vrstu tereta, duZinu plovnog objekta i
sl. (vidi pravilnik).
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Prilog V. Pravila za statutarnu certifikaciju pomorskih brodova, sprecavanje one-
CiS€enja govori o sprecavanju onecis¢enja sanitarnim otpadnim vodama, a $to je zapra-
vo Prilog IV. - Sprecavanje onecis¢enja sanitarnim otpadnim vodama Medunarodne
konvencije MARPOL 73/78, koji je stupio na snagu dana 27. IX. 2003. godine.

Ova se Pravila primjenjuju na uredaje i opremu brodova predvidene za sprecavanje
oneciS¢enja mora sanitarnim otpadnim vodama.

Odredbe se primjenjuju na sljedece brodove u medunarodnoj plovidbi:

1. nove brodove od 400 GT i viSe,

2. nove brodove manje od 400 GT, koji su predvideni za prijevoz viSe od 15 osoba,

3. postojece brodove od 400 GT i viSe, 5 godina nakon stupanja na snagu MARPOL
73/78, Prilog IV. i

4. postojece brodove manje od 400 GT, koji su predvideni za prijevoz viSe od 15 osoba,
5 godina nakon stupanja na snagu MARPOL 73/78, Prilog IV.

Odredbe se primjenjuju i na brodove ograni¢enog podrucja plovidbe 5 do 8, u ovi-
snosti o veli€ini i namjeni broda o ¢emu u svakom slucaju posebno razmatra i odlucuje
Ministarstvo na preporuku RO.

(Napomena: RO (Recognized Organization) oznacava priznatu organizaciju. U RH to
je HRB - Hrvatski registar brodova). Podrucje (kategorija) plovidbe 5 oznacava nacio-
nalnu plovidbu, kategorija plovidbe 6 oznacava nacionalnu obalnu plovidbu, kategorija
plovidbe 7 oznacava nacionalnu priobalnu plovidbu, a kategorija plovidbe 8 oznacava
lokalnu plovidbu.)

Zahtjevi se primjenjuju na nove putni¢ke brodove 1. sije¢nja 2016. i kasnije, i na po-
stojece putnicke brodove 1. sije¢nja 2018. i kasnije.

Novi brod je brod kojemu je ugovor o gradnji zakljucen ili kojemu je kobilica postav-
ljena ili koji je bio u slicnom stupnju gradnje na dan ili nakon dana stupanja na snagu
MARPOL73/78, Priloga IV. ili brod koji je isporucen tri godine ili viSe nakon stupanja
na snagu Marpola 73 /78, Prilog IV.

Postojeci brod je brod koji nije novi brod.

Fekalna otpadna voda (crna voda) oznacava:

1. izljeve i ostale otpatke iz svih vrsta zahoda (nuZnika), pisoara i zahodskih skoljki,

2. izljeve iz umivaonika, kada i ostalih uredaja medicinskih prostorija (ambulanta,
bolnica itd.),

3. izljeve iz prostorija u kojima se nalaze Zive Zivotinje,

4. druge otpadne vode, ako se mijeSaju s gore navedenim izljevima.

Otpadnu voda za pranje iz domacinskih i stambenih prostorija (siva voda) ¢ine:

1. otpadne vode iz umivaonika, tuseva, kada i izljeva,

2. otpadne vode iz praonica,

3. otpadne vode od pranja namirnica, iz kuhinjskih strojeva i iz prostorija gdje se drzi
ili sluzi hrana.
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Sabirni tank je tank za sakupljanje i skladiStenje sanitarnih otpadnih voda.

vav 7

Uredaj za procis¢avanje sanitarnih otpadnih voda jest uredaj u kojemu se otpadne
vode prociScavaju:

1. bioloSkom razgradnjom organske tvari,

2. dezinfekcijom ili sterilizacijom,

3. odvajanjem krutih tvari i njihovim usitnjavanjem ili uklanjanjem.

Fekalni plinovi su otrovni i zapaljivi plinovi koji mogu nastati u sustavu fekalija. Ako
u fekalnoj masi nema dovoljno kisika, intenzivnije se razvijaju alternativne bakterije, pa
ne postoje preduvjeti za razvoj aerobnog procesa. Tada se stvaraju plinovi, ukljucujuci
sumporovodik (H2S), metan (CH4), amonijak (NH3) i slicno. Ti su plinovi vrlo otrov-
ni i zapaljivi. Za Covjeka je posebno otrovan sumporovodik ve¢ pri koncentraciji od 10
dijelova/milijun. Njegove zapaljive pare su teZe od zraka, pa se u zatvorenim prostorima
mjestimi¢no moze akumulirati smrtonosna koncentracija.

Putnicki brod je brod koji prevozi visSe od dvanaest putnika.

Novi putnicki brod je putnicki brod za koji je ugovor o izgradnji potpisan, ili u nedo-
statku ugovora o gradnji, za koji je kobilica postavljena, ili koji je u slicnom stupnju grad-
nje 1. sijecnja 2016. ili kasnije.

Postojeci putnicki brod je putnicki brod koji nije novi putnic¢ki brod.

Prije pocetka gradnje treba dostaviti RO-u na odobrenje sljede¢u dokumentaciju:

1. tehnicki opis i princip rada uredaja, upute za rad i odrZavanje,

2. op¢i plan s presjecima uredaja za prociS¢avanje sanitarnih otpadnih voda, nacrt
sabirnog tanka,

3. shemu nadziranja i upravljanja,

4. elektri¢ne sheme, i

5. program ispitivanja.

UREDAJI I OPREMA ZA PROCISCAVANIJE I ISPUSTAN]JE SANITARNIH
OTPADNIH VODA

Navedeni brodovi moraju imati jedan od ovih tipova opreme:

1. tipno odobren uredaj za bioloSko prociS¢avanje fekalnih otpadnih voda, uklju-
cujuci po potrebi sabirni tank, koji mora udovoljavati radnim zahtjevima temeljenim na
standardima i nac¢inima ispitivanja razvijenim od IMO-a;

2. tipno odobren uredaj za usitnjavanje i dezinfekciju fekalnih otpadnih voda sa
sabirnim tankom za kasnije ispusStanje u more na udaljenosti viSe od 3 NM od najbliZzeg
kopna;

3. sabirne tankove za kasnije praznjenje sanitarnih otpadnih voda u kopnene ili plove-
¢e uredaje za prihvat ili ispustanje u more na udaljenosti vise od 12 NM od najbliZeg
kopna pri umjerenoj koli¢ini odobrenoj od RO-a kad je brod u plovidbi pri brzini ne
manjoj od 4 ¢vora, Ciji kapacitet mora biti odobren od RO-a za zadrzavanje svih sani-
tarnih otpadnih voda, uzimajuéi u obzir radnje broda, broj osoba i druge odgovarajuce
¢imbenike.
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Svaki putnicki brod dok boravi unutar posebnog podrucja mora biti opremljen
jednim od sustava za sanitarne otpadne vode, a to su:

1. tipno odobren uredaj za obradu sanitarnih otpadnih voda, koji udovoljava rad-
nim zahtjevima temeljenim na standardima i na¢inima ispitivanja razvijenim od IMO-a;

2. sabirni tank ¢ija izvedba i kapacitet mora biti odobren od RO-a za zadrZavanje svih
sanitarnih otpadnih voda za kasnije praznjenje u uredaje za prihvat, uzimajuéi u obzir
radnje broda, broj osoba i druge odgovarajuce ¢imbenike. Sabirni tank mora imati uredaj
koji vizualno pokazuje razinu sadrZaja tanka.

Sustav sanitarnih otpadnih voda mora biti tako izveden da je isklju¢ena mogucnost
nekontroliranog ispustanja sanitarnih otpadnih voda u more.

Cjevovodi, elektri¢na oprema i uredaji automatizacije moraju udovoljavati zahtjevima
pravila za klasifikaciju RO-a.

Cjevovod sanitarnih otpadnih voda mora biti odgovaraju¢ih dimenzija, da se sprijeci
zacepljenje ili povratno cirkuliranje sanitarnih otpadnih voda. Cjevovod je potrebno zasti-
titi od smrzavanja.

Cjevovod sanitarnih otpadnih voda ne smije prolaziti kroz prostorije gdje se
Cuva, pripremas ili posluzuje hrana, ili kroz prostorije za pranje posuda. Ako se, zbog
strukturnih zahtjeva, ne moze udovoljiti gore navedenim zahtjevima, moraju se razmotriti
alternativna rjeSenja u kojima dio cjevovoda koji prolazi kroz navedene prostorije nema
rastavljivog spoja ili su rastavljivi spojevi svedeni na najmanji moguci broj, i tako zasti¢eni
da je onemoguceno eventualno curenje iz cjevovoda u prostoriju. Ne smiju se postaviti
ispusni otvori za ¢iS¢enje u dijelu cjevovoda koji prolazi kroz gore navedene prostorije.
Cjevovod sanitarnih otpadnih voda ne smije prolaziti kroz medicinske prostorije.

Cjevovod odljeva mora imati odgovarajuce odusnike, vodeci racuna posebno o kraj-
njim tockama sustava. Odusnici trebaju omoguciti odgovarajuci dovod zraka i sprijeciti
tendenciju bilo kakvog formiranja vodenih ¢epova unutar sustava, koji bi mogli stvara-
njem podtlaka prazniti sifone i prekinuti vodene brtve svojim gibanjem kroz cijevi, naroci-
to pri naglom naginjanju i poniranju broda. Sustav fekalija opcenito mora biti projekti-
ran tako da se izbjegne potencijalna opasnost od fekalnih plinova koji mogu nastati
u sustavu.

Sabirni tankovi sanitarnih otpadnih voda moraju biti od ¢elika ili nehrdajuceg ce-
lika. Na brodovima ¢iji je trup izraden od aluminijskih slitina ili plasti¢nih materijala, sa-
birni tankovi mogu biti od tih materijala. Unutarnja povrSina mora biti glatka (osim kod
strukturnih tankova) i zasti¢ena od djelovanja otpadnih voda koje sadrzi. Dno tanka mora
biti nagnuto u smjeru usisne cijevi. Tankovi moraju imati uredaj za ispiranje vodom ili
parom i otvor za pregled, dezinficiranje i ¢ciS¢enje. Preporucuje se ugradnja uredaja za
mijeSanje (buckanje) sanitarnih otpadnih voda. Uredaj za ispiranje za sabirne tankove
ne mora se ugraditi na brodovima podrucja plovidbe 5-8.

Sabirni tankovi moraju se pregradcima (suhim prostorima) odvojiti od tankova
pitke i napojne vode, vode za pranje, biljnog ulja, kao i od stambenih i sluzbenih
prostorija i prostora za teret. Sabirni tankovi mogu se postaviti bez pregradaka u pro-
storijama strojeva i tereta, ako te prostorije nisu predvidene za prijevoz prehrambenih
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sirovina i proizvoda. Moraju se prije premazivanja zastitnim slojem ispitati tlakom 1,5
ve¢im od tlaka stupca vode mjerenog od dna do najniZeg sanitarnog uredaja koji nema
mogucnost zatvaranja odljevnog ogranka, ali ne manjim od 2,5 m vodenog stupca. Moraju
imati zvucnu i svjetlosnu signalizaciju koja upozorava kada razina prijede 80 %
visine tanka.

Odusne cijevi sabirnih tankova, skladisnih tankova i tankova za obradu fekalija moraju
biti dimenzionirane tako da stvaraju $to manji pad tlaka i da omoguce zadovoljavajuce
odvodenje fekalnih plinova. Odusnici trebaju takoder omoguciti dobro odvodenje zraka
koji dolazi posredstvom bilo kojeg puhala ili sabirnika u vakuumskom sustavu - ako su
ugradeni. Odusne cijevi moraju voditi na otvorenu palubu na mjesto gdje nema izvora za-
paljenja, a otvor treba biti najmanje 3 metra iznad najviSe sanitarne prostorije i zasti¢en
mreZicom od nehrdajuceg materijala. Odusne cijevi moraju imati mogu¢nost samodreni-
ranja pri svim predvidenim kutovima nagiba i trima, a raspored mora biti takav da miris
ne prodire u stambene, drustvene i medicinske prostorije.

Ako se za dezinfekciju fekalnih otpadnih voda koristi klor, sadrzaj slobodnog klora u
vodi koja se ispusta u more ne smije biti ve¢i od 0,5 mg/lit. Uredaj za biolosko procisc¢a-
vanje fekalnih otpadnih voda mora osiguravati stupanj Cistoée koji ne prelazi propisane
veliCine (vidi pravila).

Uredaj za obradu sanitarnih otpadnih voda ugraden na putnicki brod koji namjerava
ispusStati obradenu sanitarnu vodu unutar posebnih podrucja mora dodatno udovoljavati
sljede¢im standardima za geometrijsku sredinu ukupnog sadrzaja dusika i fosfora u uzor-
cima obradene sanitarne vode za vrijeme ispitivanja:

1. ukupni dusik: 20 mg/lit ili najmanje 70 % smanjenja u odnosu na sadrZaj u neobra-
denoj sanitarnoj vodi

2. ukupni fosfor: 1,0 mg/lit ili najmanje 80 % smanjenja u odnosu na sadrzaj u neo-
bradenoj sanitarnoj vodi.

Mora se predvidjeti automatski rad uredaja i zvucna i svjetlosna signalizacija u
slucaju izlaza vode na preljev u nuznosti ili u slu¢aju neispravnog rada opreme.

Uredaj za usitnjavanje (kominutor) krutih tvari iz sanitarnih otpadnih voda mora
usitnjavati krute tvari u sanitarnim otpadnim vodama do promjera ne veceg od 25 mm.

Za ispusStanje otpadnih voda moraju se predvidjeti dvije pumpe. Mjesto jedne
pumpe moZe biti ejektor. Iznimno RO moZe dopustiti ugradnju samo jedne pumpe.

Svaki brod mora imati cjevovod za ispustanje otpadnih voda u uredaje za prihvat.
Na oba boka broda cjevovod zavrSava standardnim prikljuckom za ispustanje (vidi sliku).
Na manjim brodovima RO moZe dopustiti samo jedan standardni prikljucak za ispustanje.
Prikljuc¢ak mora imati slijepu prirubnicu. Na palubi, odakle se moze nadzirati ispustanje,
mora se nalaziti uredaj za daljinsko isklju¢enje pumpi za ispustanje, ili dobra govorna veza s
mjestom odakle se moZe prekinuti rad pumpe. Brodovi duljine manje od 30 metara, uz su-
glasnost RO-a, ne moraju imati daljinsko upravljanje niti govornu vezu. Prirubnica je pred-
videna za spoj s cijevi najveeg nazivnog promjera 100 mm i mora biti od Celika ili od nekog
drugog jednako vrijednog materijala. Prirubnica, s odgovaraju¢om brtvom, mora odgovarati
radnom tlaku od 0,6 MPa. Vijci za pri¢vrS¢enje su M16. Za brodove koji imaju konstrukcijsku
visinu 5 metara i manje, promjer cjevovoda ispustanja smije biti nazivnog promjera 40 mm.
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Na brodovima koji plove na to¢no odredenim putovanjima, npr. ro-ro putni¢kim brodo-
vima (trajektima), cjevovod za ispustanje moZe biti opremljen spojnicom za brzo priklju-
¢ivanje odobrenom od RO-a.

Standardna prirubnica prikljucka za ispustanje

LITERATURA:

- Pravilnik o sigurnosti pomorske plovidbe u unutarnjim morskim vodama i
teritorijalnom moru Republike Hrvatske te nacinu i uvjetima obavljanja nadzora i
upravljanja pomorskim prometom (NN 79/13, 140/141i57/15).

- Pravila za statutarnu certifikaciju pomorskih brodova, sprecavanje onecis¢enja (NN
97/2015).
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ANALIZA IHO-ove SHEME ZA ZASTITU ENC-PODATAKA

UvoD

KrSenje autorskih prava i piratstvo podataka predstavljaju znacajne probleme digital-
nog doba. Elektronicke navigacijske karte (engl. Electronic navigational charts - ENC) nisu
izuzete od tih problema. Osim financijskih gubitaka prilikom piratstva podataka, nesluz-
bena distribucija pomorskih informacija moze dovesti do znacajnih sigurnosnih problema
u navigaciji. U svrhu zaStite podataka koji se nalaze unutar ENC-a (ENC-podaci) od krSenja
autorskih prava, piratstva podataka i distribucije nesluZbenih podataka, Medunarodna hi-
drografska organizacija (engl. International hydrographic organization - IHO) razvila je
standard S-63 pod nazivom IHO-ova shema zaStite podataka (engl. IHO Data Protection
Scheme). U ovom radu analizira se dio IHO-ova S-63 standarda koji se odnosi na zastitu i
provjeru autenti¢nosti kartografskih podataka.

STUKTURA IHO-ove SHEME ZA ZASTITU ENC-PODATAKA

Standard S-63 opisuje metode zastite informacija unutar strukture ENC-podataka, tj.
definira sigurnosni model podataka i procese kojih se treba pridrzavati kako bi se uspjes-
no implementirala shema zaStite, Sto u pravilu omogucava distribuciju podataka na sigu-
ran i komercijalno odrziv nacin. Model zastite podataka temelji se na PRIMAR-ovoj' shemi
zaStite podataka (engl. PRIMAR Security Scheme) [6]. Svrha ovog standarda jest:

» zaStita od piratstva - spreCavanje neovlaStenog koriStenja podataka;

» selektivni pristup - ogranicavanje pristupa ENC-podacima samo za one Celije za

koje je korisnik tj. kupac licenciran;

» provjera autenticnosti - osiguravanje da su podaci vezani za ENC dosli iz ovlaStenih

izvora. [3]

Zastita od piratstva i selektivni pristup postiZu se Sifriranjem (enkripcijom) ENC-ova i
opreme uz mogucnost desifriranja. Provjera autenti¢nosti osigurava se pomocu jedinstve-
nih digitalnih potpisa (engl. Digital signature) koji se nalaze unutar baze podataka.

SUDIONICI IHO-ove SHEME ZASTITE ENC-PODATAKA

Standard S-63 definira Cetiri vrste sudionika unutar sheme za zastitu podataka, a to su:
» administrator sheme (engl. The Scheme Administrator),

» posluzitelji podataka (engl. The Data Server),

» Kklijenti podataka (engl. The Data Client),

» proizvodaci originalne opreme (engl. The Original Equipment Manufacturer). [3]

1  PRIMAR je regionalni koordinacijski centar za distribuciju sluzbenih elektronickih navigacijskih karata (engl. Regional
ENC Coordination Centre — RENC) kojim upravlja Norveski hidrografski servis. Cilj PRIMAR-a jest uspostaviti fleksi-
bilna, korisna, uc¢inkovita i pravodobna rjeSenja vezana uz cijeli proces upotrebe ENC-ova. On je jedan od dva svjetska
RENC-a. PRIMAR blisko suraduje sa Centrom za elektronicke navigacijske karte, od kojega je preuzeo razvijenu enkrip-
ciju ENC-a. Sjediste organizacije je u Stavangeru u Kraljevini Norveskoj.
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Administrator sheme odgovoran je za odrzavanje i koordinaciju sheme za zastitu po-
dataka i moZe biti samo jedan. Takoder je odgovoran za kontrolu ¢lanstva i osiguravanje
da svi sudionici rade prema definiranim procedurama. Administrator upravlja zastitom
podataka i jedino je tijelo koje moZe potvrditi identitet ostalih sudionika sheme. Meduna-
rodni hidrografski ured (engl. International HydrographicBureau - IHB) administrator je
sheme.

Posluzitelji podataka odgovorni su za Sifriranje, oznacavanje i distribuciju ENC-podata-
ka u skladu s procedurama i postupcima definiranima unutar standarda S-63. PosluZitelji
podataka izdaju ENC-licence tako da klijenti podataka mogu deSifrirati, tj. koristiti ENC-
ove pomocu vazecih kodova. MoZe biti viSe posluZitelja podataka. U tu kategoriju spada-
ju proizvodaci pomorskih karata (hidrografski uredi), tvrtke koje unapreduju znacajke i
usluge postojecih proizvoda, RENC-ovi? i sl. Klijenti podataka su krajnji korisnici ENC-ova
kao npr. navigatori s ECDIS-om itd. Drugim rije¢ima, klijenti podataka su kupci proizvoda
od posluzitelja podataka i proizvodaca originalne opreme. Proizvodaci originalne opre-
me imaju odgovornost da za svaki proizvedeni uredaj (ECDIS) izrade jedinstvenu Sifru
pohranjenu u posebno namijenjenom racunalnom elementu koji je ugraden ili programi-
ran unutar aplikacije. Administrator sheme organizira rad ostalih sudionika unutar she-
me za zaStitu podataka. Svi posluZitelji podataka i proizvodaci originalne opreme moraju
se prijaviti administratoru sheme da postanu sudionici u shemi, kako je to definirano u
prilozima standarda S-63, te po prihvacanju dobivaju jedinstvene informacije vezane za
identifikaciju i Sifriranje. [3]

USPOSTAVA IHO-ove SHEME ZASTITE ENC-PODATAKA

Kako bi se provela shema zastite ENC podataka, nuzno je Sifrirati podatke na temelju
imena Celije i identifikatora ugradenog u ECDIS. Time se omogucava da Celije imaju jedin-
stvenu Sifru za svaku instalaciju. Drugim rijec¢ima, Celija koja je instalirana na dva neovisna
ECDIS-a nece imati identi¢nu Sifru za otkljucavanje. Kako bi se postigla zastita podataka
na ovaj nacin, potrebno je provesti sljedece korake:

1. Proizvodac originalne opreme mora biti sudionik IHO-ove sheme za zastitu podataka
na nacin da uputi zahtjev IHB-u prema pravilima iz S-63 standarda (Prilog B);

2. Nakon prihvacanja zahtjeva, IHB dodjeljuje proizvodacu jedinstvenu Sifru proizvo-
daca (M_KEY) i jedinstvenu Sifru identifikacije proizvodaca (M_ID) te ih dostavlja poslu-
Zitelju podataka. PosluZitelj podataka takoder mora biti potvrden od strane IHB-a prema
prije poslanom zahtjevu;

3. Proizvodac originalne opreme na temelju Sifri M_ID i M_KEY mora izraditi jedinstve-
ni identifikator hardvera (HW_ID) za svaki ECDIS. Budu¢i da HW_ID ne smije biti poznat
krajnjim korisnicima, potrebno ga je Sifrirati kako bi se sprijecila njegova neovlastena dis-
tribucija. HW_ID se Sifrira pomoc¢u M_ID koda i samog HW_ID koda te se dobiva Korisnicka
dozvola (engl. Userpermit). Korisnicku dozvolu proizvodac originalne opreme dostavlja
klijentima podataka;

4. Krajnji korisnici pri narudzbi ENC-ova moraju opskrbiti posluzitelja podataka s ko-
risnickom dozvolom;

5. Na temelju poznate korisnicke dozvole M_ID i M_KEY kodova, posluZitelj podataka
za svaku cCeliju zasebno izraduje Licencu Celije (engl. Cell permit) pomocu koje krajnji ko-

2 Kako je ve¢ spomenuto, trenutac¢no postoje dva RENC-a. To su ranije opisani PRIMAR i IC-ENC koji obavljaju istu skupi-
nu poslova unutar sheme zastite podataka IHO-a. IC-ENC je zasebna jedinica unutar Hidrografskog ureda Velike Britanije
(sjediste RENC-a), koji ima regionalne urede u Australiji, Brazilu i Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama.
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risnik desifrira ENC-ove za daljnu upotrebu. Tu Licencu celije posluZitelj podataka mora
dostaviti krajnjem korisniku. [3]

Na Slici 1. shematski su prikazane ove etape. Ovaj proces moZe ukljucivati joS neke
od sudionika. PRIMAR kao posluZitelj podataka organizira i upravlja podacima Hrvatskog
hidrografskog instituta (HHI) koji je proizvodaC podataka, dok distribuciju obavljaju po-
sebno odredene organizacije ili odjeli za distribuciju ENC-ova (engl. ENC supplier). [6, 7]
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Slika 1. Proces izrade Licence celije [6]

IHO-ov MODEL PROVJERE AUTENTICNOSTI ENC-PODATAKA

Autenti¢nost podataka postiZe se pomocu S-63 digitalnog potpisa koji koristi asime-
tricno Sifriranje® sli¢cno infrastrukturi javnog kljuca. Proces potvrdivanja autenti¢nosti
ENC-podataka shematski je prikazan na Slici 2, a podijeljen je na sljedece etape:

1. Proces zapocinje izradom javnog kljuca i samopotpisanog koda (datoteka potpisanog
javnog kljuca) od strane posluZzitelja podataka, te ga Salje administratoru sheme (AS) u
svrhu validacije kodova;

2. Administrator sheme registrira javni samopotpisani klju¢ zajedno s privatnim klju-
¢em i izraduje Certifikat posluzitelja podataka (engl. Data Server Certificate) koji mora biti
dostavljen posluZitelju podataka, te sadrzi javni i privatni klju¢ administratora sheme;

3.Javni klju¢ administratora sheme masovno se distribuira i instalira samostalno u ure-
dajima od proizvodaca originalne opreme. Javni i privatni klju€evi moraju biti razli¢iti od
parova kljuceva drugih proizvodaca;

4. Posluzitelj podataka izraduje datoteku digitalnog potpisa, te je implementira uz ENC-
podatke;

5. Poklapanjem seta kljuCeva administratora sheme i posluzitelja podataka odobrava
se upotreba celije. ECS/ECDIS koristi javni klju¢ administratora sheme, koji je prethodno
instaliran (ali takoder mora imati sustav za naknadno instaliranje kljuceva), kako bi pro-

3 Asimetri¢no Sifriranje (engl. Asymmetric cryptography) jest algoritam gdje se Sifriranje i deSifriranje obavlja pomocéu
razli¢itih kodova. Podatke je omoguceno $ifrirati jednom Sifrom te distribuirati drugi kod za deSifriranje. Takvi kodovi su
poznati kao privatni kod (privatni klju¢) i javni kod (javni kljuc), a skupa tvore par kodova.
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vjerio dio certifikata digitalnog potpisa te potvrdio da je javni klju¢ posluZitelja podataka
valjan. Takoder, ECS/ECDIS koristi javni kljuc iz certifikata kako bi provjerio digitalni pot-
pis ENC ¢celije. [3]

Nakon $to ECDIS potvrdi autenti¢nost ENC-a, potrebno je i dalje provjeravati integritet
podataka. U skladu s tim, podaci za aZuriranje ENC-ova moraju imati implementiran digi-
talni potpis i certifikat njihovog posluZitelja podataka.
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Slika 2. Proces potvrdivanja autenti¢nosti ENC-podataka [3]

Buduci da je PRIMAR u funkciji posluZitelja podataka, on mora imati svoj digitalni pot-
pis, te ga implementirati u bazu podataka ENC-a. Proizvodaci podataka koji ne distribui-
raju svoje podatke vec koriste usluge RENC-a (kao npr. HHI), ne moraju imati svoj digitalni
potpis. [6, 7]

ZAKLJUCAK

[HO-ova shema zaStite podataka osigurava da podaci ne budu koriSteni bez kupnje
ENC-a. Na taj nacin, proizvodaci ENC-ova zasti¢uju se od neovlastenog koristenja svojih
proizvoda, a samim tim i nov€anih gubitaka, Sto pridonosi odrzivosti hidrografske dje-
latnosti. Za provedbu sheme potrebno je uspostaviti zatvoreni krug Sifri pomocu kojih se
izraduje licenca celije kao jedinstvena Sifra za otklju¢avanje samo jedne celije na tono
odredenom ECDIS-u. U konacnici, primjenom ovog standarda postiZe se da se ENC-ovi
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mogu distribuirati masovno na tvrde medije, jer u pravilu pristup imaju samo autorizirani
korisnici koji posjeduju odgovarajucu licencu ¢elije. Ovom metodom smanjuju se troskovi
prijenosa podataka jer pri narudzbi ENC-ova nije nuzno da posluzitelj podataka dostav-
lja cijelu ¢eliju ve¢ samo licencu cCelije i po potrebi set podataka za aZuriranje. Osim toga,
shema zaStite podataka omogucéava autenti¢nost podataka koja otklanja moguc¢nost da
neovlastene ustanove ili osobe mogu distribuirati svoje vlastite podatke, Sto moZe ugroziti
sigurnost plovidbe.
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Dipl. ing. Niksa Zrnci¢, kap.

VJESTACENJA U POMORSTVU

Ovaj C¢lanak piSem kako bih kolegama, na osnovi osobnog iskustva, pokusSao objasniti
postupak vjeStaCenja i probleme vjeStaka u vjeStatenjima vezanima za pomorsku struku
pri hrvatskim sudovima i medunarodnim arbitraZama. U mojoj praksi, kod vjestaCenja
sam nastojao pravnicima pojasniti probleme pomorske struke na njima razumljiv nacin,
koristeci Cesto usporedbe s pojavama za koje sam mislio da bi im mogle biti lakSe razu-
mljive. Stoga molim pravnike da mi ne zamjere $to u ovom ¢lanku ne koristim striktno
pravnu terminologiju vezanu za vjeStacenja, jer nisam pravnik, a ¢lanak ima prakti¢nu
svrhu i, kao $to je reCeno, namijenjen je mojim kolegama.

Budu¢i da sam vjestacio samo na hrvatskim sudovima i medunarodnim arbitrazama,
pokusat ¢u pojasniti postupke vjeStaCenja na tim institucijama.

Moram napomenuti da osobno nisam sudski vjeStak (iako sam bio mentor nekolicini
sudskih vjestaka), ali bih uvijek bio postavljen za vjestaka ,ad hoc” odlukom suca uz su-
glasnost stranaka u postupku. Cinjenica da nisam bio sudski vjestak omoguc¢avala mi je da
mogu odbiti pojedina vjeStacenja, Sto sudski vjeStaci ne mogu, osim u posebno predvide-
nim slucajevima.

Stalne sudske vjestake imenuju Zupanijski ili trgovacki sudovi, nakon Sto kandidati za
vjeStaka produ izobrazbu pod vodstvom mentora kojeg imenuje Hrvatsko drustvo sud-
skih vjestaka i procjenitelja (HDSVIP). Po zavrSetku izobrazbe, temeljem izvjeS¢a mento-
ra, HDSVIP upucuje preporuku sudu za imenovanje kandidata stalnim sudskim vjestakom.
Sud poziva kandidata na prisegu i uruc¢uje mu RjeSenje o imenovanju stalnim sudskim vje-
Stakom na vrijeme od Cetiri godine. Po isteku tog vremena, stalni sudski vjestak podnosi
zahtjev za ponovno imenovanje. Za teZe i lakSe povrede duZnosti i ugleda, clanu HDSVIP-a
izricu se stegovne mjere propisane Poslovnikom o radu Suda casti.

POSTUPAK PRI HRVATSKIM SUDOVIMA

U nas sudac ima inkvizitorsku ulogu, i u dogovoru s odvjetnicima odreduje vjestaka te
obi¢no od njega trazi pismeno ocitovanje o odredenim pitanjima tj. pismeno vjestvo. Za tu
svrhu sudac dostavlja vjeStaku svu relevantnu dokumentaciju iz sudskog spisa.

VjeStvo se mora ograniciti isklju¢ivo na pitanja postavljena u zahtjevu za vjestacenje.
U slucaju potrebe, vjeStak moze od suca zatraziti dodatne podatke relevantne za slucaj.
Pismeno vjestvo dostavlja se sucu, koji ga prosljeduje strankama. Stranke i sudac mogu za-
traZiti pismenu dopunu vjestva, ako po njihovu misljenju vjesStak nije dao zadovoljavajuce
odgovore na postavljena pitanja.

Uobicajeno je da se vjeStak pozove na rociSte kada se razmatra njegovo vjeStvo. Tom
prigodom vjeStak po potrebi pojasnjava pojedine teze svog vjeStva i odgovara na dopun-
ska pitanja suca i stranaka u postupku. Cesto se na tim roci$tima otvore nova pitanja i
traZze dodatna vjeStacenja, te se postupak ponavlja do donosenja presude. Ako pojedina
stranka u postupku nije zadovoljna vjestvom u cijelosti, moZe od suca zatraziti imeno-
vanje drugog vjeStaka i novo vjeStacenje, Sto sudac mozZe prihvatiti, ako je to po njegovu
misljenju opravdano.

Stranke u postupku imaju pravo Zalbe i, ako je u sluc¢aju usvajanja Zalbe uzrok vjestvo,
gornji postupak se moZe ponavljati, Sto je nazalost vrlo Cest sluc¢aj. Treba napomenuti da
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se na slican nacin obavljaju vjeStac¢enja u trgovackim i krivicnim postupcima, s tom razli-
kom da u postupku utvrdivanja opravdanosti pokretanja postupka krivicne odgovornosti
vjeStaCenje mozZe zatraziti i Drzavno odvjetnistvo.

POSTUPAK PRI MEDUNARODNIM ARBITRAZAMA

Vecina ugovora u pomorstvu sadrzi klauzulu o arbitraZi u slu¢aju moguceg spora. Bu-
duci da su ugovorne stranke uglavnom rezidenti razlic¢itih drzava, ugovaraju se odredene
medunarodne arbitraZe.

Zbog velike vrijednosti broda i tereta, te moguée odgovornosti za njihovo oStecenje
i osobito za zagadenje okoline, ugovorne stranke osiguravaju imovinu i odgovornost. U
konacnici arbitrazni sporovi se ve¢inom vode izmedu osiguratelja ili izmedu osiguranika
i osiguratelja.

Svaka stranka u postupku ima svoj tim odvjetnika i vjeStaka specijaliziranih za pojedine
dijelove spora. Ako su sporu prethodile havarije, odvjetnici koriste i izvjeS¢a vjeStaka s
mjesta havarije.

Slikovito receno, u arbitraznom postupku svaki tim igra svoju igru u utakmici, arbitri
paze na pravila igre i u konac¢nici donose odluku o ishodu utakmice.

Pripreme timova za arbitrazu traju dosta dugo. Odvjetnici konzultiraju svoje vjestake
za pojedina pitanja spora i na temelju toga sastavljaju svoje podneske. Neposredno prije
arbitraZe odvjetnici se sastaju s vjeStacima i od njih nastoje dobiti odgovore na pitanja
koja su po njihovu misljenju vazna za spor, osobito na pitanja za koja pretpostavljaju da bi
ih mogla postaviti suprotna strana. Odvjetnici su vrlo profesionalni i nikad se nije dogodi-
lo da bi mi na bilo koji nacin sugerirali odgovor.

VjeStaci tijekom arbitraze odgovaraju na pitanja odvjetnika stranaka u postupku i arbi-
tara. S obzirom na predmet spora, mogu biti pozivani da daju iskaz nekoliko puta tijekom
arbitraznog postupka.

POSEBNOSTI VJESTACENJA

Zadatak vjeStaka je da odgovori na struc¢na pitanja koja postavlja sudac ili arbitar (u
daljnjem tekstu sudac), odnosno odvjetnici, i niSta viSe od toga. Vjestak se ne smije upu-
$tati u pravne probleme i osobito ne smije prejudicirati neé¢iju krivnju. Cesto od kolega
cujem primjedbe na ishod sudenja, i okrivljuju vjestaka da je navodno pogodovao nekoj
strani u sudenju. Cinjenica je da je vjestak isklju¢ivo orude suca i odvjetnika, i o njihovoj
vjesStini ovisi rezultat upotrebe tog oruda.

Normalno je da na pocetku postupka sudac i odvjetnici provjere kakvim orudem ras-
polaZu, tj. provjeravaju kvalitetu vjeStaka, kako bi ga mogli najbolje koristiti u svom inte-
resu. Najprije se provjeravaju formalne kvalitete: stru¢na sprema, iskustvo, poznavanje
konkretne problematike i sl. Ako vjestvo nije u skladu s o¢ekivanjima pojedine stranke,
vjeStaka se obi¢no pokusava prikazati nekompetentnim za materiju spora.

Na pocetku davanja iskaza odvjetnici ¢esto pokuSavaju provijeriti psihicke osobine vje-
Staka postavljanjem suviSnih pitanja, prekidanjem izlaganja i sli¢cnim odvjetnic¢kim trikovi-
ma. Takvi postupci mogu kod vjeStaka prouzrociti zbunjenost, ali i neprimjerenu reakciju.
Sudac bi u ekstremnim situacijama morao zastiti dignitet vjestaka, Sto nije uvijek slucaj.

Dobar vjeStak bi morao ostati smiren i nastojati argumentirano braniti svoj iskaz, jer
su navedeni postupci dio odvjetnickog posla. Vjestak je profesionalac u svom pozivu, ali
mora voditi ra¢una da kod vjeStacenja njegove zakljucke preispituju sudac i odvjetnici koji




Kapetanov glasnik

moZda nemaju pojma o toj problematici, ali moraju imati i imaju vrlo razvijen sklop logic-
nog razmisljanja. Kao i u svakom posluy, s iskustvom vjeStak nauci kako formulirati vjestvo
i odgovore na raspravi da smanji koli¢inu primjedbi i potpitanja stranaka.

Kod kriminalnih vjestacenja, vjeStak mora imati na umu da optuZenik Cesto ima tim
specijaliziranih odvjetnika i vjeStaka ,u sjeni“, koji propituju svaku njegovu rijec i nastoje
ih tumaciti u svoju korist. S druge strane, tuZzitelj zbog ogranicenih financijskih sredstava
ne moze uspostaviti sli¢can tim, Sto ga dovodi u neravnopravan poloZaj prema obrani, oso-
bito ako i sudac nije iskusan u predmetnoj problematici.

Kriminalno vjeStacenje se u pravilu osniva na dokaznom materijalu koji je policija sa-
kupila na mjestu nesrece. NaZalost, policija nema dovoljno stru¢njaka za pomorstvo i do-
kazni materijal je ve¢inom manjkav, a ponekad i unisSten krivim postupcima policije, $to
vjeStaku Cesto predstavlja nepremostivu potesSkoc¢u, a obrani dodatne adute.

Zlatno je pravilo vjeStaCenja da se ne bi smjelo vjeStaciti problematiku koja se izvr-
sno ne poznaje teorijski i prakticno. U pojedinim slu¢ajevima moguce je prihvatiti takav
postupak, ali se tada treba posebno pripremiti, pod uvjetom da je vjestak intelektualno
sposoban za to. Vjerodostojnije je i poStenije izjaviti da se neSto ne zna, nego pokusa-
ti improvizirati. Uostalom, neznanje je beskonacno, a znanje je samo konac¢na veli¢ina u
okviru te beskonacnosti. VjeStacenje problematike koju se ne poznaje dovoljno, osobito
u kriminalnim slu¢ajevima, moze dovesti do upitnih presuda. Time se dovodi u pitanje
kredibilitet samog vjeStaka, a posredno i HDSVIP-a, koje bi u tom slu¢aju moralo poduzeti
primjerenu disciplinsku radnju. Namjerno krivo vjestacenje trebalo bi biti predmet po-
stupka Drzavnog odvjetnistva.

CjeloZivotno ucenje je za vjeStaka uvjet bez kojeg se ne moZe. Pomorstvo je dugo bilo
izrazito tradicionalno, medutim primjena novih tehnologija pocela je ubrzano rasti, Sto
vodi do promjena brodskog poslovanja i pomoracke prakse. VjeStaci rijetko plove i za-
posleni su ve¢inom na kopnu, ali moraju biti u kontaktu s brodom i dobro poznavati te
promjene.

,Je li odredeni postupak bio u skladu s dobrom pomorackom praksom?“ - to je Cesto
pitanje na hrvatskim sudovima, a za mene je moZda bilo najneugodnije. Problem je Sto se
pomoracka praksa uvodenjem novih tehnologija znac¢ajno mijenja. Navigacija, pa i kontro-
la postrojenja, sve viSe nali¢e kompjutorskim igricama. Plan ukrcaja i slaganja tereta, te
proracun stabilnosti i uzduzne ¢vrstoce broda sve ceSc¢e obavljaju ljudi s kopna, a u konac-
nici potvrduje zapovjednik. Razni nametnuti (birokratski) sustavi, poznati po akronimima
ISM, ISO, ISPS i sl,, zahtijevaju od posade ispunjavanje mnostva formulara. Taj posao ¢asni-
ci palube i stroja najcesce obavljaju tijekom morske straze, Sto moze dovesti do neZeljenih
posljedica.
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ALYA STAR
maay

Iskonska pomoracka praksa, zasnovana na suceljavanju pomorca s izazovima prirod-
nih sila, gubi bitku s tehnologijom. Nesmiljeno trziSno nadmetanje zahtijeva smanjenje
troskova, a sigurnost i zaStita okoliSa uvodenje dodatnih tehnologija, Sto bi u predvidivoj
buduénosti moglo omogucditi plovidbu bez posade, a vjestacenja u pomorstvu svesti na
vjeStacenja informaticke tehnologije primijenjene u pomorstvu.
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Kap. Juraj Karninci¢

SPASAVANJE LJUDSKIH ZIVOTA NA MORU

Spasiti jedan Zivot u bespuéu mora jest veliko humano djelo i hrabrost spasioca koji
pruZaju nadljudske napore u spaSavanju covjeka. Zato je spasavanje ljudi i imovine huma-
no djelo i obveza zapovjednika broda da pruzi pomo¢ unesre¢enom. Zapovjednik je duzan
odmah krenuti u pomo¢ unesre¢enima najve¢om brzinom, te istodobno, koliko je to mo-
guce, obavjeStavati unesrecene o dolasku na mjesto pogibelji. I dok je spaSavanje osoba
obvezno, spasSavanje imovine nije postavljeno tako strogo, ali postoji obveza spaSavanja
imovine u slucaju sudara brodova, gdje je zapovjednik duzan poduzeti sve za spaSavanje
drugog broda, a narocito kada je u opasnosti brod iste drzave.

Tih se obveza pridrZavao zapovjednik RMS Carpathije kada je pohitao u pomoc¢ unesrece-
nom RMS Titanicu u noc¢i 14. travnja kako bi stigao na mjesto pogibelji 15. travnja 1912. go-
dine u ranim jutarnjim satima i spasio 702 brodolomca. Riskirajuci svoju imovinu i strojeve,
opterecujuci ih do maksimuma, doSao je na mjesto pogibelji, iako je uokolo unesrecenoga
broda bilo pet brodova koji su bili blizi RMS Titanicu. Za ovaj hrabri pothvat dobili su sva
svjetska priznanja za iskazanu hrabrost i pocasti drzave kojoj je pripadao. RMS Carpathia
je odrzavala brodsku liniju za Sjevernu Ameriku jedanaest godina, isplovljavaju¢i iz Rijeke
uglavnom s iseljenicima iz obliZnjih drzava. Medu €lanovima posade bila su i 84 ¢lana posa-
de iz Istre i Hrvatskog primorja te su za iskazanu hrabrost dobili bron¢ane medalje.

SOLAS-konvencija propisuje obvezu spasavanja, a stupila je na snagu u Londonu 1914.
godine, dvije godine nakon potonuc¢a RMS Titanica. IstiCem izuzetnu spremnost posade
RMS Carpathije, jer bez spremnosti i izvjeZbanosti posade nema sretnog poduhvata.

U naSem gradu Rijeci 1959. je godine odrZana konvencija CMI (Comite Maritime Inter-
national), gdje je prihvacena izmjena medunarodne konvencije o spasavanju. [zmjena je
prihvacena protokolom usvojenim 27. svibnja 1967. godine u Bruxellesu.

CMI, Comite Maritime International, nevladina je organizacija osnovana davne 1897.
godine sa sjediStem u Antwerpenu u Belgiji. U osnivackom aktu stoji da je CMI-u cilj do-
prinositi svim prikladnim sredstvima i aktivnostima kako bi se ujednacilo pomorsko pra-
vo na svim njegovim podrucjima. Danas je 56 nacionalnih udruzenja za pomorsko pravo
uclanjeno u CMI. Medju njima i Hrvatsko drustvo za pomorsko pravo.

Da bi se otklonile neke nejasno¢e navedene konvencije u pogledu pretpostavki za ob-
vezno spasavanje ljudskih Zivota, ta je duznost normirana i u Glavi V. konvencije o zastiti
ljudskih Zivota na moru.

U dva navrata sam kao zapovjednik vodio akciju spasavanja ljudi na moru. Isticem koliko
je veliko zadovoljstvo svake posade nakon uspjeSno obavljenog spaSavanja, ali neopisiva je
i teZzina potiStenosti i tuge zbog neuspjeha. Jedino mi pomorci moZemo i znamo cijeniti Sto

Jedna akcija spasavanja nam je izvedena u blizini grcke obale, ali nismo bili sasvim sami.
[sticem veliku solidarnost brodova u blizini (Sto nije bio slu¢aj kod spasavanja RMS Titani-
ca), te obalne straZe Grcke i zrakoplovstva. Na otvorenome moru posred oceana toga nema
jer smo daleko od obale. Zato sve pohvale zapovjedniku i posadi na uspjesnosti izvrSenoga
zadatka, u Sto smo se uvjerili u zadnjih par mjeseci kada je nas zapovjednik u dva navrata
spasio veliki broj brodolomaca. Kroz stolje¢a hrvatski pomorci su se iskazali hrabrosc¢u i
odgovorno$cu u spasavanju ljudi na moru. ZasluZuju svu pozornost drustva i Zelja mi je
da se spasiteljima obiljeZi i prizna njihova stru¢nost, te znanje u spasavanju ljudi na moru.
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S obzirom na to da se nezgode kao u pravilu desavaju iznenada, zapovjednik mora znati
u svakom trenutku, ¢im je obavijeSten, kako postupiti u iznenadnom slucaju, primjerice
kako reagirati kad je covjek u moru. Jer u konkretnom slu¢aju mora uvijek imati na umu
Sto iznenada i brzo poduzeti, kakav manevar izvesti da bi se Sto prije vratio na poziciju
covjeka u moru. Sabranost je u takvim slucajevima jako vazZna, jer se pretpostavlja da je
covjek Ziv i svaki je trenutak dragocjen. Ponekad, koji put, reagira se spontano, naglo se
okrene brod, neprikladno uvjetima jer brod vozi svom snagom, i izgubi se vjerodostojna
pozicija broda. Ako netko od posade vidi ¢ovjeka u moru, onda ga treba netremice pratiti,
ne izgubiti iz vida. Istovremeno treba pripremati stroj za manevriranje, te prilagodava-
njem i smanjivanjem brzine broda, pribliZiti se do ¢ovjeka u moru. Kako bi se uspjesno
postiglo sve to, potrebno je primijeniti ,manovru“ (manevar, zaokret, odgovarajucu pro-
mjenu smjera Kretanja broda), koja je ispravna i to¢na, i koja je prikladna za pribliZzavanje
poziciji covjeka u moru. Najcescée se primjenjuje Williamsonov zaokret.

Tu se ,manovru“ koristi i to¢na je. S obzirom na to da u ovakvim trenucima uobicajena
obavijest ,na zapovjednicki most, covjek u moru!“ stigne uvijek s odredenim zakasnje-
njem, taj zaokret broda koriste¢i Williamsonov krug - bude ispravan i tocan. Takva ,,ma-
novra“ ¢e vas dovesti na pravu poziciju gdje je ¢ovjek u moru.

Kod svih ,manovri“ vazan je stroj, a stroju je potrebno odredeno vrijeme da se pripremi
za manevriranje. U ovom slucaju, pri voznji svom snagom naprijed, brod skrene 60 stup-
njeva desno od kursa. Kada dode u kurs 60 stupnjeva od zadanoga kursa, pocinje okret
sve lijevo. Za ovo vrijeme smanjuje se brzina broda i brod dode u protukurs od zadanoga
kursa. Smanjenom brzinom i vremenom od obavijesti da je covjek u moru, dode se to¢no
na poziciju covjeka u moru.

Takav manevar je po danu precizan. Po no¢i je isto uspjesan, ali po no¢i su dometi re-
flektora ograniceni i treba dobro traziti covjeka. Imamo zato i Scharnowljev zaokret. No,
necu se zadrzavati kod njega, jer sam kroz svoju praksu upotrebljavao ovaj manevar Willi-
amsonov zaokret i taj je ,precizan”.

Sve gore je uvod u akciju spaSavanja ljudi na moru. Iz teorije se ide u praksu. Napo-
minjem da zapovjednik s posadom mora biti staloZen u ovim situacijama, jer obucenost
posade doprinosi uspjesnosti traganja i spasavanja.

Kao zapovjednik zapovijedao sam u dvije akcije spasavanja ljudi iz mora. Plovec¢i u po-
podnevnim satima brodom Bakar rijecke Jugolinije, na povratku s putovanja iz Indije, u
Jonskom moru dana 24. prosinca 1983. godine, ¢ovjek se bacio u more. Clan posade koji
je u tom trenutku s njim bio na palubi, obavijestio je zapovjednicki most, ¢asnik straze je
obavijestio Stroj i zvao zapovjednika na zapovjednicki most. Dan je znak za uzbunu posa-
de - ,Covjek u moru“. Zapoceo je manevar povratka na mjesto gdje je ¢ovjek skoCio u more.
Primijenili smo taj Wiiliamsonov zaokret. More je bilo mirno, a plovili smo desetke nautic-
kih milja zapadno od grcke obale. Preko VHF-telefona dan je znak uzbunjivanja, PAN PAN,
covjek u moru. Brodovi u okolini su se odmabh javili i poceli su pristizati u pomo¢ da nam
pomognu u traganju za ¢ovjekom u moru. Kada se izveo Williamsonov zaokret, smanjila se
brzina broda i poCelo je osmatranje. U tu svrhu spusten je u more ¢amac za spasavanje, te
je posada ¢amca krenula u pretraZivanje prostora i pretpostavljene pozicije.

Grcka obalna straZa poslala je svoj brod u pretrazivanje. Nismo primijetili tijelo Covjeka.
Kako se pribliZavala no¢, Gr¢ka obalna straza poslala nam je svoj zrakoplov za osmatranje, os-
posobljen za no¢no pretrazivanje, te je obasjao sav prostor s raketama za osvjetljenje, Sto nam
je puno pomoglo u osmatranju, jer se no¢ takoreci pretvorila u dan pod jakom svjetlosti raketa.

U ovom slucaju jako je vazna koordinacija s brodovima koji su pritekli u pomo¢. Kako
to nije bilo vrijeme danas$njih komunikacija, sve se obavljalo radiofonijom, telegrafijom i
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VHF-telefonom. No, sve je bilo u redu i sve je, kako smo ucili u teoriji, dobro funkcioniralo
i u praksi. Osmatranje kroz no¢ ostavlja 1o dojam kod mladih ¢lanova posade, narocito
kadeta i asistenata stroja, koji su pod pritiskom ocekivanja da ¢e ugledati mrtvo tijelo u
moru. Isti¢em, po tko zna koji put, kako je jako vazZna obucenost posade, te da je posada
kroz ¢itavo ovo vrijeme iskazivala izuzetnu profesionalnost.

Osmatrali smo ¢itavu no¢, a za zrakoplov i brodove uokolo mi smo bili srediSte oko kojega
su se odvijale sve aktivnosti spaSavanja, pruzali smo informacije svim sudionicima u traga-
nju, primjerice kako i u kojem smjeru se kretati. U jutarnjim satima, kod vremenskih prilika
jako dobrih za uspjesnost zadatka, zahvalio sam pilotima, gr¢koj obalnoj straZi i brodovima
koji su prolazili blizu nas, a zaustavljali su se da bi nam pomogli, te sam obustavio potragu.
Tijelo covjeka nismo pronasli. Posada je bila jako utucena, neraspoloZena, pogotovo $to nam
je do kraja putovanja i dolaska u mati¢nu luku ostalo jos samo dva dana i svi su bili pod doj-
mom nesrece koju se nazalost nije uspjelo izbjec¢i pred sam kraj putovanja.

Do dolaska u mati¢nu luku zapovjednik mora pripremiti temeljiti izvjestaj za lucke vla-
sti, policiju i poduzece, te kroz to vrijeme ispitati odredene ¢lanove posade, kako bi se
zadovoljila zakonska procedura.

Ova akcija, taj nesretan slucaj zbio se prije tridesetak godina i obiljeZavanje pozicije
nije bilo onakvo kakvo bi bilo danas. U danasnjim vremenima pozicija broda se oslanja i
prati satelitskim vezama. Da bi pozicija i to¢nost bile korektne, danas imamo pomo¢ EPI-
RB pluta¢om za oznacavanje nesre¢e na moru. Aktivirate je prije bacanja u more, pa se
na radarskom ekranu $alje signal gdje se nalazi tijelo. Medutim, sve poslije je sposobnost
zapovjednika i posade u uspjesnosti traganja.

Drugi moj primjer spasavanja ljudi i imovine desio se u Gvinejskom zaljevu, dana 3.
srpnja 1994. godine, gdje smo uocili ribarski brod, pored kojega smo plovili, i sa kojega
su nam ljudi rukama slali signale za pomo¢, odnosno samo su mahali krpama. Okrenuo
sam brod, smanjio brzinu i pribliZavanjem k ribarskom brodu, zaustavili smo se. Vidjeli
smo da su bez goriva i da se ne mogu vratiti u luku odakle su isplovili. Koliko su dugo bili
na pucini, udaljeni od obale oko 150 NM, mogli smo uociti po ribi na palubi kojom su se
hranili, dakle oko dva-tri dana.

Digli smo njihov brod i njih trojicu na palubu brodskom dizalicom. Prije akcije spasava-
nja obavijestio sam poduzece, pomorskog agenta luke dolaska i lucke vlasti. SpaSene ljude
smo utoplili i nahranili, i kada su se pribrali i odmorili, ispricali su nam kako su tu ve¢ dva
dana i kako im nitko nije htio priskociti u pomo¢. Skoro da su izgubili svaku nadu da ¢e im
itko pomodi, jer su ostali i bez vode.

Nasa posada je bila izuzetno raspoloZena i jako zadovoljna sto smo uspjesno spasili ljude.
Zarazliku od prijasnjega opisa neuspjelog traganja za ¢ovjekom, gdje je posada bila potistena,
ovdje je bio slucaj veselja, jer smo spasili tri covjeka. Sutradan, kada smo dosli u luku, naisli
smo na problem koji je trajao par dana dok su ih njihovi domacéini primili natrag, iako su bili
njihovi, dakle gradani iste drzave. MoZete naici na probleme, kao u ovome slucaju, ali presudna

.....

Rijec je o velikoj solidarnosti na moru. Istaknuo bih i skromnost kod pomoraca u takvim pri-
likama. Jer nitko nije pitao ni za neku nagradu, jedino smo dobili pohvalu od brodovlasnika.

Vazno je kod ova dva primjera spasavanja ljudskih Zivota istaknuti kako rad i Zivot na
brodu nisu laki, ni fizi¢ki, a ni emotivno. Zato, uspjeSnost svakog poduhvata, kao i ovoga,
ovisi o dobrom timu, a tim smo mi svi na brodu. Vazni su zajednisStvo posade i uvjezbanost
i onda je uspjeh zagarantiran. Jer, ako se posada grupira po nacionalnosti, jeziku, boji koZe
i slicno, onda nema uspjesSnosti ni u ¢emu, niti ¢e to biti dobar tim.
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Posada mora uvijek biti ,napeta“, u smislu budna, da se dobro informira i pri¢a, komuni-
cira, daje se postuje i pohvali za rad, da ima dobru hranu, da se dovoljno odmara, ali i da se
redovito odrzavaju vjezbe po konvencijama, te da na brodu sve bude u funkciji. Pomorac
nije u situaciji da moZe reci ,ja idem s broda i potraZit ¢u drugi posao‘, onako kako je to
moguce reci i uciniti na kopnu. Jedini izbor je traZenje profesionalnih i osobnih kompro-
misa, te prilagodavanje karakterima ljudi koje vjerojatno nikada ne biste sreli na kopnu.
Zato je potrebna velika mentalna snaga kako bi se covjek zaStitio od brojnih negativnih
utjecaja na brodu i ostao maksimalno profesionalan i discipliniran u svakoj situaciji.

Primjer za to su ova dva slucaja spasavanja kod neuspjelog pronalaZenja ¢ovjeka kad je
posada bila potisStena, iako je obavila zadatak onako kako je i obucena za te zadatke. Kod
drugog slucaja je bila zadovoljna, vesela, pa i ponosna jer su spasena tri ¢ovjeka. Je li po-
moracki zivot u neku ruku i plemenit?

Zapovjednik je duZan priskociti u pomo¢ onome koji je u opasnosti. Mora procijeniti
moze li obaviti zadatak, jer ne bi smio dovesti u opasnost brod i posadu, ali duznost mu i
obveza nalaZu da pokusa oti¢i u pomo¢ drugima. Jer, grozno je naci se bespomoc¢an u ogro-
mnom prostranstvy, a vidi§ da nema nikoga tko bi ti mogao pomod¢i.

Opisat ¢u spaSavanje ljudi nakon brodoloma RMS Titanica s razlogom $to je u tom pri-
mjeru iskazana nevjerojatna hrabrost zapovjednika i posade, uz rizik unistavanja vlastitih
strojeva. Grozna tragedija dogodila se prije viSe od sto godina, dana 14. travnja 1912. go-
dine na Atlantskom oceanu. RMS Titanic, novi brod, koji nije ni ,okusio more*, nakon pet
dana od primopredaje i ukrcaja putnika u Francuskoj i Velikoj Britaniji, udario je u santu
leda i potonuo. U Camcima za spasavanje nalazilo se nesto viSe od 700 brodolomaca. Uda-
rio je u santu leda spomenutoga datuma oko 23 sata i 40 minuta. No¢ vedra, more mirno.

Nakon slanja signala opasnosti, crvene rakete i telegrafskog SOS-a, ni jedan se brod u
blizini nije usudio pribliZiti unesre¢enom brodu koji tone. Poslije primljenog signala za
pomo¢, najudaljeniji brod od RMS Titanica uputio se na mjesto potonuca. To je bila RMS
Carpathia koja je dva dana prije isplovila iz New Yorka za Rijeku, brod iste drzavne pri-
padnosti, ali razlicitih poduzeca. Od oko 300 ¢lanova RMS Carpathije, njih 84 bili su Hrvati
- Istrani i Primorci.

Zapovjednik kap. Rostron Arthur Henry krenuo je svom snagom, opteretivsi strojeve
do maksimuma, riskirajuci da ostane i bez vode, Sto bi bila katastrofa za parne strojeve.
Dosla je RMS Carpathia na mjesto potonuca sa zakaSnjenjem od 4 sata i 30-tak minuta. Iz
mora su spasili 706 brodolomaca i nakon dva dana ih doveli u New York. Za hrabri pothvat
nagradeni su odli¢jima, posada broncanim medaljama, ¢asnici srebrnim medaljama, a za-
povjednik srebrnim pokalom.

Svu paZznju svijeta su zasluzili, a na povratku u Rijeku posvuda su primljeni kao heroji.
Dobivali su priznanja i nagrade. Taj hrabri ¢in, djelo odluke zapovjednika da priskoci u
pomoc i procijeni kako brod i posada to mogu napraviti, pridonijet ¢e donoSenju SOLAS-
konvencije u Londonu 1914. godine. Dakle, obveze i zakljucci u konvenciju su uvrsteni
zahvaljujuéi hrabrom ¢inu zapovjednika RMS Carpathije, zahvaljuju¢i ¢inu koji se odigrao
dvije godine prije donoSenja SOLAS-konvencije.

U tom ¢asnom djelu utkani su hrabrost i plemenitost velikog hrvatskog dijela posade
(Istrani, Primorci, otoc¢ani). Jednu od medalja za ovaj hrabri ¢in posjeduje kap. Josip Pero-
vi¢ iz Kostrene, prapranecak Komandica Marca, koji je bio mornar na RMS Carpathiji.
guran hoce li spasiti ¢ovjeka. U zapovjednikovoj odluci da pohita u pomo¢ unesre¢enima
svakako je plemenito djelo usko povezano sa zakonima drzave kojoj brod pripada.
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Sve gore opisano i doZivljeno, s moje strane je obvezujuce. Nakon stradavanja RMS Ti-
tanica donesena je konvencija o spasavanju ljudskih Zivota na moru u Londonu 1914. go-
dine, SOLAS-konvencija. Sve je to sadrzZano u Glavi V. konvencije prema kojoj je brod duzan
krenuti u pomo¢ nastradalome brodu. Primjer posade RMS Carpathije ¢ini me ponosnim
kao zapovjednika, jer u Glavi V. Konvencije SOLAS, koja je donesena nakon stradanja Tita-
nica, precizira se obveza spasavatelja da mora krenuti u pomo¢ nastradalima. Ta konven-
cija, nastala potonu¢em RMS Titanica, bila je primjer za donoSenje SOLAS-konvencije o
spasavanju ljudskih Zivota, a svoj doprinos u uspjesnosti spasavanja ¢inila su i 84 hrvatska
pomorca.

Prema hrvatskom zakonodavstvu, zapovjednik je duzan spasavati osobe ¢ak i onda ako
se one tome protive, ili ako se tome protivi zapovjednik broda kojega se spasava.
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RAZVO] BRODICA ZA SPASAVAN]JE

Vise od 230 stanica brodica za spasavanje nalazi se uzduz obale Ujedinjenog Kraljev-
stva i Irske, upravljaju¢i snaznim plovilima, od 5 metara dugih gumenjaka do 17-metar-
skih brodica za sve vremenske uvjete. Njihova posada odgovori na vise od 8000 poziva
svake godine i spasi prosje¢no dvadeset jednu osobu dnevno. Usluga traZenja i spaSavanja
garantirana je u svim uvjetima do 100 milja od obale, bilo da se radi o jednom jedrilicaru
ili 0 40.000 tona te§kom teretnom brodu, koji se valja u valovima visine od 9 metara. Cak
i kupac¢ima na plazi danas pomaze Kraljevska nacionalna institucija za brodice za spa-
Savanje (eng. Royal National LifeboatlInstitution - RNLI), koja je utemeljila vlastiti sistem
patrola spasilacke sluzbe na nekim opasnijim plazama Ujedinjenog Kraljevstva.!

Prije 300 godina nije se ba$ puno ljudi izlagalo opasnosti blizu grebenaste obale Brita-
nije. Cak i najiskusniji pomorci sa strahom su se pribliZavali britanskim ili irskim lukama.
Mnogo pomoraca je umrlo od promrzlina na pjeS¢anoj obali, ozljeda na stjenovitim grebe-
nima ili se utopilo pod visokim stijenama.

Motivi za spaSavanje, ¢ak i u teSkim vremenima, nisu uvijek bili iz koristoljublja. Kad je
trinaest ratnih brodova uz obalu Kenta podleglo velikoj oluji 1703. godine, jedan mali je-
drenjak isplovio je i doveo 63 prezivjela na obalu, dok su druge lokalne brodice spasile jo$
200 ljudi. Tadasnji gradski trgovci dosli su do preZivjelih, koji su se nasukali na Goodwin
Sands.

Do kraja 18. stoljeca, kad je Britanija bila nesporno srediste trgovackog svijeta, pristupi
Londonu, Liverpoolu, Glasgowu, Newcastleu, Cardiffu, Dublinu i mnogim drugim lukama
bili su oteZani zbog jarbola i jedara, a svako plovilo je bilo potencijalna Zrtva vjetra, plime i
oseke, o kojima su ovisili u svojoj trgovini. Dogadalo se da brod vise od 1000 puta godiSnje
udari u stijene. Stanovnici obalnih gradova koji su svjedocili nesrec¢i obogatili su se po-
morskom trgovinom. Neki, koji su moZda imali interes u nesreci, brodolom su doZivljavali
drugacije od osiromasenih ribara.

Ipak, nekima od njih je bilo Zao posade, koja je s brodom odlazila u smrt, a Sto je Cesto
bilo jedva vidljivo s obale. Pocelo se postavljati pitanje $to bi se moglo uciniti da bi se spri-
jecio brodolom i pronasla moguc¢nost da se spase Zrtve.

Bilo je situacija kad su se male lokalne brodice mogle koristiti da prenesu preZivjele,
ali samo kada su uvjeti to dopustali. Najraniji spomen plovila koje je bilo namijenjeno
iskljucivo spasavanju ljudskih Zivota, pojavljuje se u liverpulskim op¢inskim zapisima u
oZzujku 1777. godine. Zapisi daju upute o popravcima koje treba izvrsiti na brodu, koji je
prethodno narucen za gradnju i zadrZan u Formbyiju, a koji je bio spreman s obale oti¢i po
svaku osobu zahvaéenu brodolomom. Malo toga je poznato o ovom brodu i njegovoj isko-
ristivosti, osim toga da je bio smjeSten na obali, milju ispod donje oznake za Formby, te da
je za njega bio zaduZen Richard Scarisbrick.

Nekoliko godina ranije, 1772., umro je biskup Durhama Nathaniel Crewe, te je osnovano

1 Wake-Walker, E.; The lifeboats story, Stroud, 2007., str. 1.
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drustvo pod njegovim imenom, koje se bavilo rastu¢im brojem brodoloma i njegovih tra-
gi¢nih posljedica na obali Northumberlanda. Jedan od njegovih upravitelja, dr. John Sharp,
arhidakon Northumberlanda, osnovao je sistem nadzora u dvorcu Bamburgh s pogledom
na zastrasujuce otoke Farne, koji je ukljucivao slanje konjanika u patrolu kad bi se pojacao
vjetar, kako bi traZili brodove u nevolji. Godine 1786. drustvo je zatraZilo od londonskog
izumitelja i graditelja Lionela Lukina da primijeni metodu koju je izumio, kako bi plovilo
ucinio nepotopivim i to upotrebom plutenih i nepromocivih potisnih komora, na jedan od
njihovih lokalnih ribarskih ¢amaca. Dobro je posluZio kao brodica za spasavanje nekoliko
godina u Bamburghu.?

I[pak, natpis na Lukinovu grobu na groblju St. Leonard’s u Hytheu, Kent, kaZe da je bio
prvi koji je sagradio brodicu za spasavanje. Spomenik na podrucju crkve St. Hilda’s, juzni
Shields, tvrdi da je William Wouldhave, koji je tamo sahranjen, bio ‘izumitelj neprocjenji-
vog blagoslova za ¢ovjeCanstvo - brodice za spaSavanje’. Wouldhaveova ukljucenost usli-
jedila je nakon tragedije na us¢u rijeke Tyne 1789. godine. Grupa poslovnih ljudi iz juZnog
Shieldsa bila je medu mnostvom koje je svjedocilo utapanju svih ljudi koji su se nalazili
na brodu ,Adventure, kad je doZivio nesre¢u u oluji. Sokirani svojom bespomoéno$éu da
pomognu, organizirali su natjecaj kako bi napravili najbolji nacrt brodice za spaSavanje
koja bi se mogla koristiti sljede¢i put kad se dogodi havarija.

Rezultat natjecanja popracen je gor¢inom, kad je pobjedniku Williamu Wouldha-
veu ponudena samo polovina nov¢ane nagrade. Njegov limeni model, koji nece potonuti,
raspasti se, ni prevrnuti, dan je Henryju Greatheadu, neuspjesnijem sudioniku natjecaja i
lokalnom brodograditelju, da ga izradi i to na nacin da sadrzi najbolje karakteristike Wo-
uldhaveog, ali i nacrta drugih sudionika natjecaja.

Slika 1: Model Wouldhaveove brodice za spasavanje

Nastala brodica za spaSavanje, koja se nije mogla ispraviti nakon prevrtanja, ali je ipak
bila nepotopiva, postala je poznata kao ‘Original’. Brzo se dokazala i, zajedno sa svojim
poboljsanim sljednicima, djelovala je kao katalizator u formiranju nacionalne sluzbe za
brodice za spasavanje na moru. Sada kad je postojala brodica koja je ulijevala dovoljno
povjerenja spasiocima da isplove po velikim valovima i jakom vjetru, osnovana su lokalna
drustva kako bi i sama njima upravljala.

2 Ibidem, str. 5.
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Slika 2: Brodica za spasavanje ,Original”

Londonski Lloyd’s, koji je pokazivao istinsku brigu za dobrobit pomoraca, ohrabrivao
je osnivanje stanica i financirao je Cetrnaest Greatheadovih brodica. Sir William Hillary je
imao neposredno iskustvo o uzasima brodoloma te je bio utjecajan u kraljevskim i poslov-
nim krugovima. Njegova vizija bila je da osnuje organizaciju u cijeloj drzavi koja obalne
zajednice nije samo opskrbljivala brodicama za spaSavanje i raketnim linijama, nego je i
novcem i medaljama nagradivala dobrovoljne spasitelje, te davala naknadu njihovim udo-
vicama ukoliko bi oni nastradali. Shvatio je da ¢e ljudi i dalje nepotrebno umirati, dok
spaSavanje ne prestane biti jedina financijska motivacija za isplovljavanje do mjesta bro-
doloma.

Godine 1823. objavio je knjiZicu koja je predlagala ,Nacionalnu instituciju za ocuva-
nje zivota od brodoloma“ Sljedece godine, uz potporu ¢lanova parlamenta, nadbiskupa
Canterburyja, gradonacelnika Londona i drugih, sluzZba spasavanja na moru pocela se u
potpunosti temeljiti na dobrotvornim prilozima, kao Sto je slucaj i danas.

PRVE BRODICE ZA SPASAVANJE

Jos$ je uvijek moguce vidjeti brodicu za spasavanje koju je projektirao Greathead. To je
»Zetland"“ najstarija brodica za spaSavanje koja jo$ uvijek postoji i koja je izloZena na rivi u
Clevelandu. SluZila je gradu od 1802. do 1864. godine, spasivsi viSe od 500 Zivota, i jako je
sli¢na brodici ,Original“, 9 metara duga, sa Sest pari vesala. Njezin pramac i krma oStro se
podizu i Siljasti su, tako da posada moze veslati u svakom smjeru, bez potrebe da se brod
okrene u uzburkanom moru. Nema kormilo i njome se upravlja veslima. Pluto uz rub bro-
da, plutena oplata i sanduci napunjeni plutom ¢ine je najplovnijim brodom njezina doba.
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Slika 3: Brodica za spasavanje ,Zetland*

Godine 1804. u Bawdseyu u Suffolku pomorski porucnik i posada obalnih strazara po-
rinuli su brodicu za spaSavanje i spasili sedmero ¢lanova posade i jednu Zenu s jedrenjaka
»Pallas” koji je doZivio brodolom na plovidbi izmedu rijeka Tyne i Temze. Lokalni ¢elnici
su zajedno s brodarima Lowestofta gdje je drugi Greatheadov brod stajao neiskoriSten,
smatrali projekt nepogodnim za njihove uvjete. Osim $to su Zeljeli neSto s ravnijim dnom i
tezom konstrukcijom, koja bi se mogla suprotstaviti iznenadnoj uzburkanosti mora, Zeljeli
su na svojoj brodici za spaSavanje, uz veslanje, mo¢i i jedriti.

Lionel Lukin radio je s Lowestoftovim brodograditeljem kako bi napravili nepotopivu
verziju lokalnih kormilarskih i spasilackih brodova. Godine 1807. izgradili su 12 metara
dug ,FrancesAnn”, koji je izvrsno sluzio viSe od Cetrdeset godina i spasio 300 Zivota i in-
spirirao klasu brodice za spaSavanje ,,Norfolk“ i ,Suffolk®, koja se koristila na obali istocne
Engleske tijekom devetnaestog stoljeca.?

George Palmer je projektirao 8,7 metara dug brod s jedrima i veslima, koji koristi san-
duke sa zrakom za dodatnu plovnost. Zbog nedostatka financijskih sredstava, Palmerova
brodica za spaSavanje bila je jeftinija alternativa za Instituciju za brodolome. Institucija
je narucila Cetrdeset pet komada izmedu 1825. i 1850. godine i poslala ih do Arklawa u
Irskoj, Stromnessa u Orkneysu i otocja Scilly.

Upravni odbor nastavio je davati nagrade i dijeliti medalje za hrabrost, kad su stigli
zahtjevi za spaSavanje, ali oni su se rijetko izvrSavali u brodovima Institucije i do 1838.
godine priznale su se samo 123 usluge. Najdjelotvornije brodice za spasSavanje vodila su
lokalna drustva kao ona na us¢u rijeke Tyne. Godine 1839., kad je osnovano drustvo ,Shi-
pwrecked Fishermenand Mariners Royal Benevolent Society” (Drustvo za pomo¢ ribarima
i pomorcima u nesreci), ¢ija je zadaca bila briga o preZivjelima u brodolomu i o njihovim
obiteljima, te stavljanje na raspolaganje odredenog broja brodica za spasavanje.

Godine 1849. na uS¢urijeke Tyne, ,Provident’ jedna od dvije brodice za spaSavanje koje
je drzalo Drustvo za brodice za spaSavanje, prevrnula se nakon $to je stigla do jedrenjaka
koji je doZivio brodolom. Imala je posadu od dvadeset Cetiri ¢lana, uglavnhom kormilara.
3 Ibidem, str. 13.
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Dvadeset Clanova se utopilo.

Pomorac koji je uz pohvale sluZio kao mladi ¢asnik kod admirala Collingwooda pobolj-
Sao je opremu ne samo posade svoje brodice za spaSavanje, nego svih spasitelja. Godine
1851. preuzeo je predsjednicko mjesto oslabljene Institucije za brodolome, te je kao svoj
prvi potez utemeljio nagradu od 100 gvineja za najbolji novi model brodice za spaSavanje.

[staknuti niz pomorskih ¢asnika i brodograditelja posvetio je posebnu paznju karak-
teristikama projekta kao Sto su brod s jedrima i veslima u svim vremenskim uvjetima;
njegovoj stabilnosti, sigurnosti i plovnosti na pramcu za porinu¢e po nemirnom moru,
sposobnosti da se oslobodi vode, sposobnosti da se sam uspravi i kapacitetu za preZivjele.
Nagrada je dodijeljena Jamesu Beechingu, 11 metara dug model, s dvanaest vesala, koji se
moZze sam uspraviti.

[ako je prema Beechingovu nacrtu izgradeno nekoliko brodica za spaSavanje, odbor
je zatraZio od jednog od svojih ¢lanova - Jamesa Peakea, da projektira i sagradi brod koji
ujedinjuje najbolje osobine svih dostupnih modela. Rezultat je bila 9 metara duga brodica
koja se moZe sama uspraviti, $to je stvorilo osnovu za flotu za sljede¢ih pedeset godina.

Novi nacrti Beechinga i Peakea prikazani su na Velikoj izloZbi u Hyde Park naljeto 1851.
godine i privukli su veliko zanimanje javnosti. Jedna od prvih, mnogih vaznih reformi koju
je proveo Richard Lewis bila je preimenovanje u Kraljevsku nacionalnu instituciju za bro-
dice za spasavanje (eng. Royal National Lifeboatlnstitution - RNLI).*

S Lewisom se sreca Institucije RNLI-a okrenula i poceli su se pojavljivati novi brodovi
i oprema na obali. Kako se financijska situacija popravljala, nepovratna sredstva su uz
postojece uvjete postala viSe prepreka nego prednost. Dobrovoljcima je organizacija bez
pomodi izgledala privlacnije, stoga je s velikim zadovoljstvom Institucija ponovo postigla
svoju neovisnost od drZavne potpore 1869. godine. Do danasnjeg dana taj je status ostao
nepromijenjen.

MODERNA FLOTA

Prednost Kraljevske nacionalne institucije za brodice za spaSavanje jesu akcije spasa-
vanja dvadeset Cetiri sata na dan, kao i mogucnost porinuca brodica za spasSavanje u svim
fazama plime i oseke, te u svim vremenskim prilikama. Kad su uvedene klase ,Waveney“i
JArun“u kasnim 60-ima i 70-ima proslog stoljeca koje su se odlikovale izuzetnom brzinom
i snagom, brodice su se mogle smjestiti jedino tamo gdje su mogle biti trajno vezane na
sidristu.

Sljedeci izazov za organizaciju bio je projektirati brodicu za spaSavanje za sve vremen-
ske uvjete, brzine od 18 ¢vorova klase ,Arun’, koja bi se mogla porinuti s navoza ili nosaca,
da bi zamijenila zastarjele i pomalo usporene brodice za spaSavanje klase ,Watson, ,Oa-
kley“i ,Rother”. Nije bila od koristi garancija da ¢e brodica za spaSavanje na nekim podruc-
jima sti¢i na mjesto nesrece udaljeno 30 milja u roku od dva sata.

4 Ibidem, str. 18.
5 Ibidem, str. 64.
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Slika 4: ,Arun“ klasa brodice za spasavanje

Za porinuca navozom odgovor je doSao nastankom celi¢ne, 14,3 metara duge brodice
klase ,Tyne“ koja se pocela koristiti 1982. godine. Projektirana da pristane u postojeca
spremiSta za ¢amce, bila je puno kraca od Aruna, a njeni propeleri su bili zaSti¢eni boc-
nom kobilicom. Njena dva dizelska motora od 425 KS davala su joj maksimalnu brzinu
od 17 ¢vorova i radni raspon od 240 nautickih milja, omogucujuci strateski smjeStenim
stanicama kao Sto su Lizard u Cornwallu, Baltimore u okrugu Cork, Longhope u Orkneyu
i Bembridge na otoku Wight da ponude jako unaprijedenu uslugu.

Sest godina nakon $to se klasa Tyne prvi put pojavila na obali, 1988. je uvedena 12
metara dugacka klasa ,Mersey“. I ova brodica za spaSavanje imala je brzinu od 17 ¢vorova
i bo¢nu kobilicu da zastiti propelere, ali sa 13 tona, bila je gotovo upola laksa od , Tyne“.
Njena mala teZina je na pocetku postignuta izradom trupa od aluminija, a kasnije mate-
rijalom Kkoji je strogo testiran na snagu, tj. materijalom poja¢anim vlaknima (FRC). Kad
je trideset Cetvrti Mersey preuzeo duznost u Aldeburghu 1993., klasa Rother, koju je ona
zamijenila, bila je posljednja od tradicionalnih brodica za spaSavanje s dva kraja, koje su
povucene iz pogona.
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Slika 5: , Tyne* klasa brodice za spaSavanje

Do tada je posao u nastojanju da se postigne ¢ak i veca snaga i brzina brodica za spa-
Savanje za sve vremenske prilike, dobro napredovao. Uvijek je postojala opasnost od hit-
nih slucajeva koji se dogadaju izvan dosega RNL-a. U rujnu 1994. godine, pramcana vrata
trajekta ,Estonia“ slomilo je nemirno more u srediSnjem Baltiku, te je potonuo, a 852 lju-
di je poginulo. Njegov poloZaj, nekih 50 milja od kopna, obeshrabrio je vlasti da pozovu
Svedske ili finske brodice za spaSavanje. Da su mogli sti¢i do mjesta nesre¢e da pomognu
spasilackim helikopterima, vjerojatno bi bilo spaSeno puno vise Zivota.

[ako su takvi hitni slucajevi rijetki, Kraljevska nacionalna institucija za brodice za spa-
Savanje bila je odlu¢na povecati svoj opseg djelovanja i kapaciteta za preZivjele, u slucaju
da se nesto sli¢no dogodi u vodama Ujedinjenog Kraljevstva ili Irske. Brodica za spasSava-
nje za sve vremenske uvjete, duga 17 metara, brzine od 25 ¢vorova, garantirala je da ¢e
sti¢i do mjesta udaljenog do 50 milja od stanice u roku od dva sata po dobrom vremenu.
Ovo je bila klasa ,Severn“, koja je prvi put dosla u stanicu 1996. godine, te je predstavlja-
la puno veci napredak u tehnologiji brodica za spasavanje. Snaga potrebna za povecanje
maksimalne brzine od 18 do 25 ¢vorova, bila je tri puta ve¢a od Arunove. Trup je zbog
brzine napravljen od FRC materijala i trebao je pruZiti zastitu za propelere protiv nasuka-
vanja i imati ogromnu snagu da izdrZi udarac plovila od 41 tone u val, brzinom ve¢om od
20 ¢vorova.®

[stovremeno je RNLI napravio klasu , Trent”, 14 metara dugacku, umanjenu verziju Se-
verna s istim karakteristikama. Kad je program izgradnje ovih dviju klasa zavrSen 2004.
godine, njima je bilo opremljeno Sezdeset osam stanica za brodice za spasSavanje.

6 Ibidem, str. 70.
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Najnoviji projekt brodice za spasavanje za sve vremenske prilike jest klasa , Tamar”,
prvi od kojih je otiSao u Tenby u Juznom Walesu u travnju 2006. Bas kao Sto je s poveca-
njem od 9 na 18 ¢vorova doslo kasnije s porinu¢em broda preko navoza, tako je bilo i sa
zamjenom Tynea.

Posada Tamara od 25 ¢vorova moze daljinskim putem kontrolirati mnoge od funkcija
brodice za spaSavanje zahvaljujuci kompjutoriziranim sistemima i sistemu upravljanja in-
formacijama (eng. Information Management System - SIMS).

Ako pokusi eksperimentalnog broda, poznatog kao ,Fast Carriage Boat 2 (brzi camac
s nosaca) budu uspjesni, Kraljevska nacionalna institucija za brodice za spasavanje mogla
bi upravljati brodicama za spasavanje na mlazni pogon, koje nalikuju ranim parnim brodi-
cama za spasSavanje iz kasnog devetnaestog stoljeca.

7 Ibidem, str. 74.
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Mr.sc. Mladen Russo, kap.d.pl.

TERORISTICKI NAPADI TRGOVACKIM BRODOVIMA?

UVOD:

Udar kljunom (engl. ramming) poznat je kao prvi oblik borbe na moru, prvi put kori-
Sten u Peloponeskom ratu (5.st. pr.Krista), iS¢ezava pojavom topova, a posljednja bitka u
kojoj je koristen pramcani kljun (lat. rostrum) bio je Viski boj (20.srpnja 1866.).

Ove 2017., najprije 17. lipnja, pa onda opet 21. kolovoza, dogodila su se dva neobi¢na
sudara, u kojima je smrtno nastradalo ¢ak 17 americkih mornara. Oba americka razaraca
USS Fitzgerald (DDG 62) i USS John S Mc Cain (DDG 56) pretrpili su velika oStecenja, bili
su ustvari onesposobljeni. A trgovacki brodovi s kojima su se ,,sudarili“ ostali su prakticki
neoSteceni. Zasto? Pa umjesto manevra ,in extremis®, kojim se, makar i u posljednji cas,
nastoji izbjedi ili baram umanjiti Steta, promjenom kursa i /ili prekretom stroja, smanjiti
silina i kut sraza, ovdje se dogodilo neSto cudno - posve suprotno, kao da je cilj bio izazva-
ti $to vecu $tetu. Stete na oba razaraca dokazuju veliku silovitost udara i veliki kut sraza. U
oba slucaja trgovacki brod je svojim bulbom prodro duboko u trup razaraca.

R

i

Slika 1: USS Fitzgerald: Ostecenje naneseno bulbom se ne vidi jer je ispod povrsine
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Slika 2: USS John S Mc Cain: Ostecenje naneseno bulbom je u razini vodene linije i dobro se vidi (manja slika)

Moglo bi se reci, nekad kljunom, danas bulbom. No, zbog onih koji u ovome vide tek
dvije pomorske nesrece pokuSajmo analizirati dostupne podatke.

SUDAR FITZGERALDA I ACX CRYSTALA SE NIJE DOGODIO PRIJE VEC
NAKON , U OKRETA*

SluZzbeno se navodi da se sudar dogodio 16.06.2017. oko 16:30 UTC-a, odnosno 17.
lipnja oko 01:30 po LT-u, no taj podatak ocito nije tocan. A bas vrijeme sudara implicitno
govori o naravi dogadaja, je li rije¢ o pomorskoj nesreci ili o namjernom udaru, tj. terori-

stickom napadu.
Ratni brodovi ne emitiraju podatke o vlastitom poloZaju i vlastitom kretanju, tako da

nam je dostupna samo AIS staza kretanja ACX Crystala.
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Slika 3: AIS staza kretanja ACX Cristala. PoloZaj 1, na slici, ozna¢ava naglu promjenu kursa oko 01:30 LT; a
poloZzaj 2 mjesto udara u desni bok razaraca, oko 02:20 LT

U 01:25 ACX Crystal se krece u kursu 69°, brzinom od 18,5 ¢v. Potom je usljedila na-
gla promjena kursa u desno, od cca 90°(polozaj 1, na slici 3), popracena manjim padom
brzine, koji uvijek prati ovakve promjene kursa. Ovu promjenu kursa oko 01:30 ne mo-
Zemo pripisati sudaru, kako se to u nekim komentarima tumaci, jer se Crystal nastavio
kretati prakticki istom brzinom. To bi bilo moguce jedino kada bi se oba broda kretala
u blago konvergiraju¢im kursovima, dakle skoro u istom smjeru, tako da se pri kontaktu
samo ,striSaju‘, a tada bi i Stete bile minimalne. No, u ovom slucaju, snimke oStecenja to
nedvojbeno dokazuju, radi se o silovitom srazu pod velikim kutom. Iz slike oStecenja na
Fitzgeraldu jasno je da se Crystal, pri udaru, ne samo potpuno zaustavio, ve¢ da se morao
voZznjom krmom osloboditi od ,ukljestenja“ Dakle, ta nepromjenjena brzina je DOKAZ
da se tada, oko 01:30 NIJE dogodio sudar.

A sada pogledajmo Sto se dogadalo oko 02:20 (poloZaj 2, na sl. 3). Tu se prakticki u
jednoj tocki dogada promjena smjera kretanja za skoro 180°, dakle iz vozZnje naprijed u
voZnju krmom. Vijugava putanja koja slijedi, velikih okretnih zamaha (,maskadi®), tipic-
na je za ,kormilarenje“ pramcanim potiskivacem pri gibanju krmom, broda velikog koe-
ficijenta punoce, kada je zateZan (,,inkrman®). (Slicno bi se pri kretanju naprijed ponasao
preteZzan (,inprovani“) brod, kada bi, umjesto kormilom, pokusao ,kormilariti“ krmenim
potiskivacem.) Sudar se dakle dogodio oko 02:20, a udarac u desni bok razaraca upucuje
na zakljucak da je prvi podatak kako je razarac driftao (nije se kretao kroz vodu) u NW
kursu, bio vjerodostojan.

Dakle, nema sumnje da se sudar dogodio NAKON ,u okreta®, Sto znaci da taj okret nije
poduzet radi povratka na mjesto udesa. Ta Crystal je to mogao izvesti odmah, obi¢nim
okretom, bez ikakva odlaganja. Ovako se namece pomisao da je izduZeni ,u okret” trebao
samo zato da bi se brod mogao ponovo dovoljno ubrzati i cilj napada Sto bolje naciljati.

Sve upucuje na zakljucak da je Fitzgerald zaista driftao, te je vjerojatno i bio oznacen
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sa dva crvena svjetla, kao brod koji je nesposoban za manevrairanje (ili sa crveno, bijelo,
crvenim svjetlima, za brod ogranicene sposobnosti manevriranja). Ma, sve da i nije bio
propisno oznacen, njegov odraz na radaru je morao biti prepoznat kao nepokretni, za-
ustavljeni brod. Zato je izjava zapovjednika Crystala da ga je ,flaSanjem* aldis lampom
upozoravao, neuvjerljiva i ¢ak besmislena. Ma, tko bi to flaSanjem mogao upozoravati za-
ustavljeni brod, o¢ekujuc¢i da mu se ukloni. A s druge strane, koji bi to zaustavljeni brod, iz
stanja mirovanja, pokusao proc¢i po pramcu velikom jure¢em orijasu, te ovoga primorati
da mu flasa? Krajnje neuvjerljivo, zar ne?

JE LI JOHN S MC CAIN NEPOKRETAN PLUTAO ILI JE PRESIJECAO

,SEPARACIJU“?
N \ A T

L8 = oy & i 10 xHr o L

Slika 4: ,Sudar” se dogodio u najistocnijoj ,separaciji“ (na slici)
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Up ngoat .
Collision of US Guided missile destroyer JOHN MCCAIN and TANKER ALNIC MC in Singapore waters o M
ACK CRYSTAL irvolved in &

Slika 5: PoloZaj A oznacava stvarno mjesto ,sudara“ (nakon naglog skretanja u lijevo)

G-Captain, 22. kolovoza, objavljuje komentar Mike Schulera, pod naslovom: ,AIS Ani-
mation Shows Tanker’s Track During Collision®, gdje stoji: ..“when it suddenly turned to
port, which we can assume was the result of the collision“. Dakle, ponovo se sugerira
ista besmislica. Brod koji je svojim udarom penetrirao duboko u trup drugoga broda nece
se od njega odbiti, i to ni manje ni viSe ve¢ pod pravim kutom ( iz kursa 225° u kurs 134°).
Nakon prodiranja u trup razaraca Alnic MC je morao zavoziti krmom, da bi se oslobodio
,zagrljaja“. To ,Sijavanje“ se i dogodilo, ali NAKON naglog skretanja u lijevo i NAKON zau-
stavljanja u kursu 134°(poloZzaj A, na slici 5). Da nebi ometao promet na svojoj plovidbenoj
stazi, Alnic nastavlja ,$ijavati“ sve dok nije izaSao iz plovidbenog puta (staze), i tada pre-
krece rad stroja, s desno poloZenim kormilom kako bi se postavio u odgovaraju¢i kurs za
ukljucivanje u ,separaciju’, te prosljeduje kao da se nista nije dogodilo.

[z oStec¢enja na razaraCu moze se procijeniti da je u trenutku udara razarac bio okrenut
pramcem prema istoku. OdrediSte mu je bilo Singapur, pa nije bas logi¢no da bi plovio
udaljavajuci se od odredista. Prve informacije o sudaru kazuju da se isti dogodio dok je ra-
zarac bio ,underway*. No, treba podsijetiti da izraz ,underway* ukljucuje i brod koji drifta
(ne krece se kroz vodu) tj. svaki brod koji nije privezan, usidren ili nasukan.

Dakle, sudar se dogodio NAKON S$to je Alnic naglo skrenuo i svoj pramac usmjerio na
lijevi bok razaraca, jer u ovoj situaciji bok nije mogao birati (kao Sto je, moZe se pretpo-
staviti, Crystal nakon okreta i ponovnog ubrzanja naciljao desni bok Fitzgeralda, da bi se
lakSe ,prodala“ prica o krivnji na strani razaraca).

Zasto je pretpostavka da je razarac, u 05:24 po LT (u AIS animaciji 06:24, jer se odnosi
na Japan ST) driftao, dvadesetak milja dalje od pilotske stanice, vrlo realna? Sunce je 21.
kolovoza u Singapuru izaslo u 07:02 LT, a po protokolu posjeta lukama, redovito se ukrcaj
peljara zakazuje u 08:00, po mjesnom vremenu. Uobicajeno je da ratni brodovi, na pri-
mjerenoj udaljenosti, plutajuci cekaju svanuce, te kad se razdani prilaze peljarskoj postaji,
kako bi to¢no u zakazano vrijeme (08:00) ukrcali pilota. Obzirom da se radi o vodama s
vrlo gustim prometom, brod koji drifta najmanje smeta u zoni razdvajanja. Istina, u tre-
nutku udara razarac se nalazio neznatno unutar plovidbenog puta (ali ne toliko da bi ome-
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tao tijek prometa, vidi sliku 5), Sto je vjerojatno bila posljedica zanoSenja, jer bas ovdje
dominira struja NE smjera. Ovo zanoSenje broda prema plovidbenoj stazi, kao i ¢injenica
da je u drugoj fazi ,Sijavanja“ Alnic poceo skretati krmom prema sjeverozapadu (u drugoj
fazi svaki brod skre¢e krmom u vjetar) upucuje na zakljucak da je razarac bio izlozen NE
struji i vjetru iz NW-a, $to njegovo usmjeravanje pramcem prema istoku ¢ini logi¢nim.

Slijedom iznjetoga moZe se s velikom sigurno$¢u zakljuciti da razarac nije presijecao
plovidbeni put, ve¢ je plutao u zoni razdvajanja. To, neizravno znaci da nije rije¢ o po-
morskoj nesreci, ve¢ o namjeravanom udaru u nepokretni razarac, dakle o teroristickom
¢inu. Podrucje gdje se sudar dogodio je pod VTS radarskim nadzorom. To znaci da se
usporedbom sa AIS snimkom moze identificirati jeka razaraca, te tocno utvrditi Sto se
dogodilo. No, ocito je da se javnosti ne Zeli re¢i istina.

ZAKLJUCAK

Obzirom da javnosti nisu poznati podatci (radarska snimka VTS-a Singapore, podatci o
poloZaju i o kursu driftanja Fitzgeralda, itd.) ne moZemo, iz dostupnih podataka, tvrditi Sto
se to¢no dogodilo, ve¢ samo pretpostavljati.

Po svemu sudedi, Cini se da su teroristi znali iskoristiti ranjivost i najmoc¢nijeg ratnog
broda, dok je isti nepokretan, a isto tako i moment iznenadenja, jer tko bi oCekivao da ¢e
neki trgovacki brod, punom brzinom nasrnuti na (zaustavljeni) ratni brod. Ta, koliko mi
je poznato, dosada se NIKAD nista sli¢cno nije dogodilo. Ovo su, ¢ini se, ipak bili prvi tero-
risticki napadi izvedeni nekim trgovackim brodom.

Mete napada ocito nisu slucajno odabrane. No, kako se radi o trgovackim brodovima,
koji plove tamo gdje treba preuzeti ili iskrcati teret (a ne, tragajuci za americkim razaraci-
ma), kako to da se za planirani napad, bas na pravom mjestu i u pravi ¢as, nade prikladan
brod i zapovjednik koji ¢e spremno taj napad izvrsiti? Zapovjednici su ljudi od karijere,
koji Zive izmedu mora i svoje obitelji, i zasigurno nisu ,teroristi spavaci“ koji spremno
¢ekaju na zapovjed za teroristicku akciju. Zato se namece pomisao o privremenoj otmici.
Nisu li naoruZani vojni specijalci, bas poput pirata, mogli preuzeti kontrolu nad brodom,
i po zavrSenom napadu brod napustiti? Nekim obalnim drZavama Dalekog istoka smeta
americka vojna prisutnost u blizini njihovih obala, pa pretpostavka o ¢inu drZzavnog tero-
rizma postaje moguca, zar ne?
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PLOVIMO U BUDUCNOST

PREDGOVOR:

Dolje napisani tekst u nijednom svojem dijelu ne odnosi se na bilo koje poglavlje napi-
sano u INTERNATIONAL CONVENTION FOR SAFETY OF LIFE AT SEA (SOLAS) ukljucujuci
ISPS and ISM codove, vec se isklju¢ivo odnosi na zahtjeve brodara koji su svojim pravilima,
propisima, uredbama,postojeci ISM code samoinicijativno dodatno prosirili te ucinili ¢a-
snike viSe administrativnim nego pomorackim osobljem.

Svakodnevno promatram casnike koji gotovo svo vrijeme provode za kompjuterima ne-
majuci vremena otici na palubu a joS manje spustiti se u brodska skladista.

Ako pogledamo unazad, ne viSe od 50 godina, jer toliko je skoro proslo od mojeg prvog
ukrcaja na brod kao daka na praksi, iz danasnjeg kuta gledanja izgleda da smo mi strada-
vali svakodnevno, da se nismo znali kretati po brodu, da nismo znali hodati po brodskom
sizu (skali), a glava nam je bila puna masnica, ¢voruga i posjekotina.

Danas smo dosli smo do toga da prije zapocinjanja neke aktivnosti najprije trebamo
okupiti posadu, procitati okupljenima nacin i postupak rada(Safety Procedure,Checklist,
Toolbox Talk, Permit to Work, itd.), provjeriti da se pravilno koristi Safety Harnes i ostala
safety oprema.

Meni drag prijatelj i kolega po struci napisao je kako pokusava zamisliti modernog po-
morca kako ispunjava check liste, saziva sastanke radi safety-ja prije donosenja bilo kakve
odluke i to u momentima kada je potrebno promptno reagirati.

Slobodno mogu kazati da danasnje ¢asnike prekomjerna papirologija na brodovima
udaljava od ¢asnog pomorackog zanimanja.

Sto pomorska industrija danas ¢ini i kako izgleda te ima li mjesta za napredak i inovacije?
Naravno da ima, samo moramo razmisliti i vidjeti $to nam je Ciniti.

Kao jedno od najvaznijih pitanja namece se kako sprijeciti sudare, udare, nasukanja
gdje ljudski faktor igra najvecu i nezamjenjivu ulogu, kako izbje¢i loSe planiranje putova-
nja, Sto uciniti s umorom posade, kako pravilno sloZiti terete? Nadalje, kako se odnositi
prema nedovoljnom poznavanju pravila o izbjegavanju sudara na moru, $to uciniti s pilo-
tima i njihovim pogreSkamate kako se nositi sa sve zahtjevnijim i kompliciranijim instru-
mentima i elektronskom tehnologijom?

Mislim da je najvaZnije zapitati se kako se i zaSto nesre¢e dogadaju kako bi ih mogli
zaobidi ili sprijeciti.

Puno lakse ¢e se problem rijeSiti s ECDIS sistemom gdje e se softveri automtaski upde-
tirati. Svi ¢e biti potpuno upoznati sa S-modom gdje ¢e brodovi biti updetirani u kratkom
intervalu vremena, ali, daleko viSe ljudi stradava na brodovima zbog udara, sudara, umo-
ra, nasukanja, prevrtanja, potonuca i neznanja, nego zbog prekomjerne primjene rijeci
Safety Firstcija primjena ponegdje uopce nije potrebna ali se koristi.

Zbog navedenog, ljudski faktor bit ¢e najteZe kontrolirati, modernizirati i unaprijedi-
ti. Ho¢emo li trebati ¢asnike na mostu ili u strojarnici u budu¢nosti? Ti mladi ljudi u sve
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digitalnijoj eri koja dolazi, morati ¢edrugacije misliti? Hoce li do¢i do standardizacije u
elektronickoj navigaciji (S-mode, ECDIS) najkasnije do ljeta 2019?Na ta Ce pitanja samo
vrijeme koje dolazi dati to¢an odgovor.

Gledajuci u budu¢nost za narednih pedesetak godina, hoce li tada brodovi ploviti bez
posade? Ako se to i dogodi, moZete li zamisliti da ¢e tada uzrecica ,Sljem glavu ¢uva” otici
u zaborav! Sto ¢e tada raditi svi oni koji danas sjede u kancelarijama i vi¢u Safety First i
opterecuju posadu nepotrebnom papirologijom?

Ono Sto mi se dopada je to da ¢e nadzor s kopna biti daleko viSe ukljucen u pracenje
brodova, pa ¢e biti moguce intervenirati na vrijeme te time izbje¢i nesre¢u. Dinamic Posi-
tioning System i strojarnice bez posade bit ¢e normalna stvar. Sigurno je da ¢e se pomorski
promet, prac¢enje s kopna, kao i odrzavanje brodova,pomaknuti prema standardima koji
danas vrijede u avio prometu.

Promjene su tu i do njih ¢e sigurno do¢i i u ljudskom faktoru i u tehnoloskom sistemu.
Kako se brZze budemo znali prilagoditi svim izazovima, tako ¢e se broj nesreca smanjiti, a
samim time i sacuvati mnogi ljudski Zivoti.
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Mr. sc. Antonija Perkovi¢, dipl. iur.

POMORSKI SVJETIONICI - NEKADA I DANAS

SAZETAK

Pomorski svjetionici su najveci i najznacajniji objekti pomorske signalizacije koji omo-
gucavaju sigurnu dnevnu i no¢nu plovidbu odredenim morskim podrué¢jem. Republika
Hrvatska bastini svjetionike koje je izgradilo jo$ Austrijsko Carstvo, a danas o njima skrbi
trgovacko drustvo Plovput d.o.o. U ovome radu daje se kratki osvrt na hrvatske svjetionike
od pocetaka njihove gradnje do danas.

UvoD

Svjetionici su pomorska, po namjeni uglavnom prilazna svjetla, kojima se oznacavaju
tocCke na koje brodovi s pucine prilaze obali, zbog Cega se najceSce i grade na najistaknu-
tijim tockama vanjskog ruba obale. Pomorcima sluZe za dnevnu i no¢nu orijentaciju na
moru.

Pomorski svjetionici na podrucju hrvatskog dijela jadranske obale izgradeni su na naji-
staknutijim, a vecina i na najudaljenijim toCkama teritorijalnog mora Republike Hrvatske.
Gradili su se duZ prirodnih plovnih putova, ovisno o rasporedu naselja i specifi¢nosti akva-
torija, ravnomjerno rasporedeni cca svakih 30 milja plovnog puta istoCne jadranske obale.
Od izgradnje najstarijeg jadranskog svjetionika Rt Savudrija u Istri 1818. godine, do kraja
19. stoljeca uzduz isto¢ne jadranske obale izgradeno je 67 svjetionika.

Ove osebujne kamene gradevine sastoje se od uocljive svjetionicarske kule koja je sa-
stavni dio svjetionic¢arske kuce ili se nalazi neposredno pored nje, ali je znatno visa pa ci-
jelom objektu daje karakteristi¢an izgled. Na vrhu svjetionicarske kule smjeSteni su glavni
svjetlosni uredaji koji ritmicki bacaju svjetla bijele boje i velikog dometa (npr. svjetionik
Rt Savudrija ima domet do 30 NM), od zalaza do izlaza sunca, a za vrijeme ogranicene
vidljivosti i danju. U slu¢aju pogaSenja glavnog svjetla, rezervno se svjetlo automatski ak-
tivira te, iako slabijeg dometa, osigurava sigurnu plovidbu dok se glavno svjetlo ponovno
ne vrati u funkciju sukladno roku za aktiviranje pojedinog svjetla iz Kategorizacije objekta
sigurnosti plovidbe.

Svaki pomorski svjetionik ima odredene karakteristike po kojima se razlikuje od dru-
gih objekata pomorske signalizacije, a to su njegova pozicija (geografske koordinate), ka-
rakteristike svjetla (period, intenzitet, domet glavnog i rezervnog svjetla ...) itd. Upravo
su te razlike znacajne prilikom no¢ne plovidbe, jer se, ¢itaju¢i pomorske karte i upute za
plovidbu odredenim morskim prostorom, pomoc¢u ovih pomorskih signalizatora odreduje
poloZaj plovidbenog objekta na moru.

SVJETIONICI NEKADA

lako nema mnogo pisanih tragova u najranijim izvorima iz antickoga doba, u tadasnjim gr¢-
kim kolonijama na hrvatskom dijelu jadranske obale spominju se pomorski svjetionici Pharos u
blizini danasnjega Staroga Grada na otoku Hvaru i Issa na ulazu u viSku luku, najvjerojatnije na
otoCi¢u Host gdje se i danas nalazi istoimeni svjetionik. Zapisi iz rimskog doba spominju luku
Salona sa svjetionikom na ulazu, nakon ¢ega gotovo da nema zabiljeZenih podataka o postojanju
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svjetala i oznaka za sigurnu plovidbu duz isto¢ne obale Jadrana sve do 18. stoljeca, vjerojatno
zbog najezde barbarskih plemena u Zapadno Rimsko Carstvo. Naime, najezda je dovela do zasto-
ja pomorske trgovine uslijed Cega su i svjetionici zapostavljeni te su s viemenom podlegli zubu
vremena. Ipak, na otoku Sv. Nikola kod Poreca u Istri i danas se vide ostaci, po nekim autorima
najstarijeg istarskog svjetionika, izgradenog 1403. godine kao orijentir za uplovljavanje u luku
Pore¢, odnosno mijenjanje kursa za plovidbu prema Veneciji. O njegovu odrZavanju i prikuplja-
nju drva za paljenje vatre brinuli su benediktinci iz obliZnjeg samostana, a pretpostavlja se da je
isti pogaSen u prvoj polovici 18. stolje¢a, kada je spomenuti samostan ukinut.

Budud¢i da Jadransko more najdublje prodire u europsko kopno te stoga predstavlja
najbliZi put prema Srednjoj Europi, u vrijeme uspona Austrijskog Carstva lukaTrst je pred-
stavljala izlaz na more cijele Srednje Europe i podunavskih zemalja. Stoga je Austrijsko
Carstvo prepoznalo iznimnu vaznost i znacaj objekata sigurnosti plovidbe za sigurnu plo-
vidbu Jadranskim morem, uslijed ¢ega je od 1818. godine sustavno i planski uspostavlje-
na, odrZavana i usavrsavana ¢itava mreza pomorskih svjetionika i drugih objekata sigur-
nosti plovidbe (obalnih i luckih svjetala, signala za maglu i pomorskih semafora), $to je u
konacnici rezultiralo op¢im prosperitetom cijele jadranske obale.

Kronoloski gledaju¢i, prvo su izgradeni svjetionici sjevernog i srednjeg dijela istocne oba-
le Jadrana, a kasnije juZniji svjetionici, dok su se uzduz talijanske obale Jadranskog mora prvi
svjetionici i drugi objekti sigurnosti plovidbe poceli graditi tek tridesetak godina poslije.

[ako pojedini autori prvim svjetionikom na hrvatskom dijelu Jadrana smatraju onaj na
otoci¢u Skardi jugozapadno od Paga, izgradenom 1810. godine, ipak se zavrsetak gradnje
najstarijeg hrvatskog svjetionika Rt Savudrija 1818. godine uzima kao pocetak razdoblja
organizirane gradnje svjetionika na hrvatskoj obali Jadrana.

Opcenito govoredi, prvi izvor svjetlosnog signala kod otvorene vatre bilo je drvo, no ono
se zbog nepouzdanog plamena postupno zamijenilo ugljenom, a potom biljnim i mineral-
nim uljima te u konacnici lojanicama (petrolej). Na hrvatskim svjetionicima kao pogonsko
gorivo koristili su se petrolej, acetilen te petrolejske i alkoholne pare, a ponegdje i elek-
tri¢na energija, od njezina uvodenja. Tako je npr. svjetionik Rt Savudrija za rasvjetu trosio
plin dobiven destilacijom ugljena koji je stizao iz rudnika kamenog ugljena na Labins¢ini
na istocnoj obali Istre, a u slucaju kvara na plinskoj instalaciji, kao alternativno gorivo za
rasvjetu moglo se koristiti i ulje. Paralelno s time, postupno su se razvijali svjetlosni signal
i optika na signalnim uredajima pomorskih svjetala, tako da su na prvim svjetionicima
ugradivane konstrukcije s kristalnim le¢ama i paraboli¢nim ogledalima te se takav trend
zadrZao sve do Prvog svjetskog rata.

Sto se ti¢e kadra, svjetionicari su se birali iz redova mladih ljudi, sposobnih mornara tr-
govacke mornarice i isluzenih mornara ratne mornarice. Ukoliko je svjetioni¢ar bio oZenjen,
njegova je Zena mogla biti pomoc¢ni svjetionicar ¢ime se svjetioni¢aru olakSavao posao te ga se
i financijski pomagalo, jer se Zenama svjetionicara placao manji dodatak kao naknada za rad.

Nakon raspada Austro-Ugarske Monarhije, o svjetionicima je skrbio ¢itav niz institucija
raznovrsnih naziva, od Pomorske oblasti u Bakru, Direkcije pomorskog saobracaja u Spli-
tu, Uprave pomorstva u Splitu, Direkcije luka sjevernog, srednjeg i juZznog Jadrana, Uprava
pomorske oblasti sjevernog, srednjeg i juznog Jadrana do Ustanove za odrZavanje pomor-
skih plovnih putova, osnovane 1962. godine za obavljanje specijaliziranih, stru¢no-tehnic-
kih poslova u svezi s odrZavanjem pomorskih plovnih putova u obalnom moru Jugoslavije
i objekata sigurnosti plovidbe na njima. Osamostaljenjem Republike Hrvatske, Ustanova
je preoblikovana u poduzece Plovput s potpunom odgovornosc¢u, a par godina poslije, u
trgovacko drustvo Plovput d.o.o. koje je u vlasniStvu Republike Hrvatske.
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Slika 1: Svjetionik Rt Savudrija - nekada Slika 2: Svjetionik Rt Savudrija - danas

SVJETIONICI DANAS

0d 46 svjetionika na podrucju Republike Hrvatske o kojima ve¢ dvadesetak godina vodi
brigu trgovacko drustvo Plovput d.o.o., svjetionici sa stalnom svjetioni¢arskom posadom
(tzv. Cuvani svjetionici) jesu: Hrid Sveti Ivan na pucini, Hrid Porer, Rt Savudrija, Otok Su-
sak, Otoci¢ Babac, Otoci¢ Grujica, Otoci¢ Sestrica Vela - Tajer, Rt Veli Rat, Hrid Blitvenica,
Rt Stoncica, Otoci¢ Murvica, Rt RaZanj, Otoci¢ Palagruza, Otoci¢ Sveti Andrija, Otoci¢ Gla-
vat, Rt Struga i Otok SuSac. Na njima se u pravilu izmjenjuju svjetionicari (1 ili 2 u smjeni)
svakih 15 ili 30 dana, ovisno o svjetioniku, a isti se ¢uvaju zbog svog znacaja za sigurnost
plovidbe, strateSkog poloZaja kao i zbog sprecavanja propadanja samih svjetionic¢arskih
zgrada uslijed jakog utjecaja vremenskih (ne)prilika.

Pomorski svjetionici bez stalne svjetionicarske posade jesu: Rt Verudica, Rt Peneda (Pi-
nida), Rt Zub, Rt Marlera, Rt Ostro - Kraljevica, Rt Vnetak, Hrid Zaglav, Mlaka, Rt Strazica,
Otoci¢ Trstenik, Rt Voscica, Rt Prestenice, Rt Crna Punta, Ostri Rat, Otok Vir, Otoci¢ Tri
sestrice - Rivanj, Hrid Mulo, Otoci¢ Pri$njak, Rt Jadrija, Otoci¢ Host, Pomorac, Split - luko-
bran, glava, Rt Sucuraj, Otoci¢ Pokonji dol, Poluotok Sv. Petar, Rt Sv. Nikola, Hridi Grebeni,
Otoci¢ Sestrica Vela - Korcula i Otoci¢ Plocica.

Nakon Domovinskog rata, tijekom kojega su neki dijelovi hrvatske obale bili teZe dostu-
pni ili ¢ak potpuno nepristupacni za odrzavanje objekata sigurnosti plovidbe, tek su 1997.
godine postali dostupni gotovo svi objekti (osim objekta na rtu OsStra - Prevlaka). Uslije-
dio je nastavak ratom prekinute modernizacije postojecih, kao i izgradnje novih objekata
sigurnosti plovidbe, Sto je prije svega bilo usmjereno na zamjenu plinske opreme svjetlo-
snom karakteristikom s elektro-elektronskom opremom, napajanom uz pomo¢ akumu-
latorskih baterija koje su se punile putem fotonaponskih modula (tzv. solara). Sto se ti¢e
modernizacije samih svjetionika, znacajno je da su se kod svjetionika izbacile iz uporabe
teSke petrolejske bacve (V =200 1), a kod obalnih svjetala i svjetle¢ih oznaka plinske boce
prosjecne teZine 80 kg, Sto je uvelike olaksalo rad svjetioni¢arima i drugom osoblju koje je
opskrbljivalo ove objekte energentima.

Modernizacija je nadalje bila usmjerena na nabavu i ugradnju druge opreme na svjeti-
onicima poput npr. sustava za maglu koji se sastoji od detektora magle i sirene za maglu
(ugradeni su npr. na svjetionicima Hrid Porer i Hrid Sv. Ivan na Pucini u ¢ijim akvatorijima
je magla Cesta pojava), uredaja s radarskim odrazom (engl. Radar beacon, krat. RACON),
uvodenje sustava daljinskog nadzora (nadalje: SDN) i AIS (engl. Automatic Identification
System) AtoN-a (engl. Aids to Navigation) uredaja. Naime, na postoje¢im objektima sigur-
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nosti plovidbe kojima se oznacavaju hridi, niski otoci¢i ili grebeni, s malim ili gotovo ni-
kakvim radarskim odrazom, ugradivani su uredaji za odasiljanje radarskog signala (RA-
CON-uredaji), koji su jasno uocljivi na svim brodskim radarima na odredenoj frekvenciji.
Tako je npr. na svjetioniku Hrid Porer, izgradenom na istoimenoj hridi, ugraden RACON
na objekte pomorske signalizacije pa tako i na svjetionike, a osnovna funkcija im je odasi-
ljanje informacija o statusu objekta pomorske signalizacije putem AlIS-sustava (ispravan/
neispravan rad svjetla, pozicija, naziv objekta, stvarni ili virtualni objekt itd.).

Velik korak u podizanju razine sigurnosti plovidbe uz istovremeno smanjenje troSkova odrza-
vanja objekata sigurnosti plovidbe bilo je uvodenje SDN-a 2002. godine na 103 objekta pomor-
ske signalizacije, medu kojima su bili svi pomorski svjetionici. Funkcija SDN-a je pravovremeno
dojavljivanje alarmnih situacija s objekata pomorske signalizacije kao i kontinuirano prikuplja-
nje podataka s istih te njihova obrada i pohranjivanje. Podaci koji se prikupljaju s objekata ovise o
tipu na njima ugradene opreme i nacinu njezina napajanja, a obuhvacaju ispravnost rada glavnog
i rezervnog svjetla te ostalih ugradenih uredaja, neovlasten ulazak u objekt, stanje akumulator-
skih baterija, napon javne elektri¢ne mreZe, temperaturu u objektu itd.

Osim nadzora objekata pomorske signalizacije, na lokalnoj razini objektima se i uprav-
lja na nacin da se na pojedinim objektima u sluc¢aju kvara glavnog svjetla ukljuci rezervno
svjetlo te da se na svim objektima u sluc¢aju kvara akumulatorskih baterija svjetla ili opre-
me za daljinski nadzor, napajanje prebacuje s jednih akumulatorskih baterija na druge. Na
ovaj nacin omoguceno je kvalitetno pracenje rada svakog svjetionika uklju¢enog u SDN
kao i njegovo odrzavanje, ali i izvjeStavanje pomoraca o pogasenju svjetla gotovo istovre-
meno kada se pogaSenje i dogodi, dakle u realnom vremenu. Na ovaj nacin se omogucava
vrlo brzo uklanjanje kvara i ponovna aktivacija svjetla, jer su SDN-om obuhvaceni objekti
pomorske signalizacije I. kategorije po znacenju za sigurnost plovidbe (u koju su svrstani
svi svjetionici), a to su oni objekti kojima se u sluc¢aju pogasenja svjetlo mora aktivirati u
roku od 24 sata od dojave o pogasenju.

Sto se ti¢e izvora financiranja rada i odrZavanja svjetionika, isti se financiraju prije svega iz
naknade za uporabu objekata sigurnosti plovidbe propisane Pomorskim zakonikom. Medu-
tim, zbog vremesnosti i neprekidne izloZenosti promjenjivim, ¢esto ekstremnim vremenskim
uvjetima, svjetionici su podloZni brZzem propadanju od ostalih gradevina, pa njihovo odrZava-
nje iziskuje poprili¢no visoke troskove. Upravo je to razlog zbog kojeg se krenulo u turisticku
valorizaciju i komercijalizaciju nekih svjetionicarskih zgrada putem programa davanja svjeti-
onika u zakup. Na taj se nacin osiguravaju nedostatna financijska sredstva za sanaciju i daljnje
odrZavanje pomorskih svjetionika, a da oni pritom i dalje ostaju najznacajniji objekti pomor-
ske signalizacije, no isto tako i jedinstveni dio turisticke ponude Republike Hrvatske.
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Mladen Mateljan

(Bremen je spasen) IMA LI TKO VATRE?

U prostoru kojim plovi, sijeCanj je - ljeto. More se ulijenilo. Kao da mu nije do Zivota. Tek
poneki lagani zapuh i gotovo nevidljivi znaci nejakog kurenta. Slika je to koje bi se odrekle
sve pomoracke price, rado je prepustajuci navijac¢ima turistickih brojki.

Cetvrt kilometra dugacki Sesterokatni blok Zeljeza na¢injen od 2800 spremnika zove se
CSCL Bremen. Uokolo, u golemom prostranstvu, nikoga. Kao i mnogo puta ranije sudbina
mu je odredila putovati usamljenim morskim stazama.

Treci je dan plovidbe. Kapetan Robert Listes$, pomorac sa sedam godina zapovjednic-
kog staza, na jutarnjoj je kavi potrgao kalendarski listi¢ na kojemu je stajalo 5. sije¢nja
2002. godine. Vrijeme sporo prolazi, ali se broji. Dode mu to neSto kao precrtavanje datu-

Ako sati mile, ne mili i Bremen. Od jutra je dosta milja progutao zaputivsi se iz jamajcan-
skog porta Kingstona znanom rutom prema New Yorku.

Posada - mahom s istoCne jadranske strane - rutinski obavlja svakodnevni posao. Za-
daca je to vec stotinu puta obavljena. Ponavljaca ovdje nema. Sve su to pomorci kojima na
brodu ni$ta nije strano. Za sebe ¢e kazati da u prsima najviSe kriju -pozitivnu ludost.

- Za pametne nema mjesta na brodu - Sale se medusobno. Istodobno s onim poznatim
gropom u grlu Zude za domom i djecom.

- Kad si doma, treceg dana pakujes valiZu i ne vidis trenutka kada ¢e$ ponovno na more.
A kad se ovdje usrid oceana nades, ¢eka$ prvu luku odakle bi prema kudi.

NeduZnim razgovorima, pocesto i dugotrajnim monolozima koji dalje od brade ne idu,
krati se vrijeme. A njega je do najveceg americkog grada podosta.

-1 ovu smo Novu godinu na brodu docekali. Umjesto Zene poljubio sam mazaca.

- Aja elektricara. I to ti je neki Zivot. Tko zna Ceka li me joS$ cura? - viSe sebe nego neko-
licinu istomisljenika pita onaj najmladi, uperivsi Smrk u najzabitiji dio palube, kao da mu
se ondje nalazi najljuci neprijatelj.

- Ako te ostavi, ja ¢u ti na brodu za Uskrs sirnicu napraviti - ode $ala u Zivotnu prognozu.

- A ja ¢u tebi, izmedu jutarnjeg kupanja i podnevnih gradela na Solti, razglednicu za-
hvalnosti napisati.

Bremenu je ne slusati i milje brojiti. Ovo je samo repriza ve¢ obavljenih razgovora.

Udaljeni glasovi ne remete mir na zapovjednickome mostu. Uobic¢ajena hrpa poruka sa
Splitom je ve¢ izmijenjena. Iz Split Ship Managementa koji se o brodu i posadi brine, oda-
slane su ocekivane obavijesti.

- Da je manje karte, Zivot bi nam bio laksi. Nisu nasi stari bili ludi kada su na brodu skri-
vane imali. Pa ti, kume, pisi koliko ti je volja.

- [ Skrivan bi se danas u ovoj pustoj karti utopija - znana primjedba uvijek nailazi na
topao Casnicki odaziv.

Bremen je usi zaCepio.

Prva se svjetla pale, brodski je kurs ve¢ odavna ucrtan, a rana vecera ve¢ zaboravljena.
Dvadeseti sat na brodu vrijeme je ni za Sto. Rano je za le¢i, kasno za iole ozbiljniji posao,
uvazavajuci tek onaj $to ga posada predanos¢u odraduje u prvoj vecernjoj gvardiji.

Ucasnickom salonu kapetanu Listesu drustvo Cini upravitelj stroja Ivo Kovi¢. Najstariji
je na brodu. I zapovjednik bi mu sin mogao biti. Cetrdesetak je godina staZa sakupio od
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onoga trenutka kada se s nejakom Murom iz Trogira prema Famagusti zaputio. Sada mu
je premetati po hrpi filmova ne bi li u idu¢ih devedesetak minuta vecer ucinib ugodni-
jom. Dobro bi doSao neki akcijski da im adrenalin kroz krv potjera. Na stamenome brodu
gradenom u JuZnoj Koreji, u to doba godine i po ruti kojom plovi, ne mogu se ni o¢ekivati
bogzna kakva uzbudenja.

Nitko ih nije prizivao, nitko ih nije trazio, ali ona su bez poziva dosla. Najava buducih
dogadanja bila je neobi¢na buka $to se zacula iz strojnog prostora. Potrajala je tek nekoli-
ko sekunda i utihnula. Ni alarm je nije slijedio. No bilo je to dovoljno da se film arhivira, a
trk aktivira.

Brodske stepenice nisu prostor za atletske rekorde. Strme i uske prikladne su tek da
naprijed ne propusti$ onoga koji ti jase na ledima. A naprijed su Zeljela oba. [stanCanim su
nervom zapovjednik i kapo istodobno osjetili opasnost i odgovornost.

A u strojarnici gotovo pa - muk. NiSta se neobi¢no ne dogada. U kontrolnoj sobi prvi
¢asnik stroja Ante Ciceri¢, elektri¢ar Slobodan Cobanov i maza¢ Dario Bunja nista nisu
primijetili. I instrumenti kazuju da je sve u redu.

Kapetan Liste$ upozorava na budnost. [ dvostruk oprez. Podsjeca ih na posljednju ha-
variju stroja.

- Pripazite na radilicu Sto smo je nedavno izmijenili - kaze. O tome da ga odmabh izvijeste
ako se bilo Sto neuobicajeno dogodi, ne treba ni govoriti. Procedura se zna.

- Bit ¢u u Casnickome salonu. Upravitelju stroja i meni nije sada do spavanja.

Ali je do gledanja malocas odabranog filma. Rani su sati, 80 milja sjeverno od Kube
promet nije takav da boli glava, a i fotelje su udobne. Ovisno o kvaliteti filma, mozZda ovdje
prvi san uhvate.

Nije im bilo sudeno. Prasak iz utrobe broda razbio je sve iluzije.

[ ponovno trk. | ona upozoravajuca nelagoda u Zeludcu. ProtupoZarni alarm tek je do-
datni udarac u Ziv€anom sustavu.

Strojarnica je ve¢ puna gustog crnog dima. Otvorenog plamena nema, ali bi ljudima i
brodu zacas mogla zaprijetiti golema opasnost. Vatra i brod na otvorenome moru pogub-
na su kombinacija.

Prekida se dovod maziva i goriva. Stroj je utihnuo, golemi je vijak zaustavljen, a brod sa
22 hrvatska pomorcaprepusten volji mora.

U strojarnici je dima sve viSe. Disanje je oteZano. Vidljivost je samo dvadesetak centi-
metara. Cuju se tek dovikivanja. Strepnju u glasu nitko ne moZe zatomiti.

Domalo se naslucuju joS$ teZi trenutci. lako se plamen ne vidi, poZar je zahvatio stro-
jarnicu. Gori na samom dnu na najniZoj razini, iz generatora. Vrijeme je za protupoZarnu
uzbunu i sveop¢i alarm.

Na zapovijed kapetana Listesa prvi casnik palube Srdan Lali¢ izvodi ljude iz strojarnice.

- Drzite jedan drugoga za rame, kako se ne biste izgubili - nije molba, nego stroga uputa
mirnog Casnika.

NiSta se ne vidi, ali u grupi ¢e lakSe do spasa. Posrc¢udi, i nalaze ga. Lagani ¢uh vjetra na
obrazu tek je naznaka samo kratko otklonjene opasnosti.

Na brodu je pogaSena ventilacija, radari su iskljuceni, stroj kao da je odavno utihnuo,
na pomo¢ni motor nitko viSe ne ra¢una. Radi jedino generator za nuzdu koji se aktivirao
za samo tridesetak sekunda.

Ljudi se prebrojavaju. Ne jednom, nego tri puta. To je u ovom trenutku najvaznije. Sva je
posada na okupu. Nema ni ozlijedenih. Dokad ¢e ta srec¢a potrajati?
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Cetrdesetogodisnji kapetal Listes$ - ¢ijeg oca Vinka pamtim kako uzbudena lica u moju
djecacku mastu ulijeva svu snagu i vjestinu stripovskih junaka iz netom prelistanih jeftinih
izdanja, jer drugih nije ni bilo - ne vlada se poput svog starog. Bez suvi$nih rijeci i emocija
koje u ovakvim trenutcima nikada nisu dobrodosle, nalaZe zatvaranje svih ventilacijskih
otvora. Tako se, kaZe, plamen nece razbuktati. Posada bez pogovora slusa.

Na zapovjednickome mostu treé¢i casnik palube Danijel Kaliterna ucrtava poziciju
broda. Sedam je milja do prvih koraljnih grebena. To je prihvatljiva udaljenost u trenut-
cima kada stroj ne radi, a kurenta nema. Ali Sto ako se morske struje pokazu ¢udljivima
kakve jesu?

Sezdeset boca s uglji¢nim dioksidom, koji sprje¢ava gorenje i gusi vatru, na raspolaga-
nju su nadasve discipliniranoj posadi. Plin se ispusSta u strojarnicu, Hoceli ga biti dovoljno
da zaustavi poZar? Ponovno aktivirani radar ukazuje na koraljne grebene s lijeve brodske
strane, a ni vreli palubni lim ispod kojega se nalazi vatrom zahvaceni generator,; ne ulijeva
puno nade.

Sve su boce ispraznjene, Bremen je i dalje prepusten volji mora, zvuk generatora za
nuzdu tek remeti poremeceno, TiSina ubija.

[ u dramaticnoj situaciji moguceje zaroniti iz loSega u joS gore, Nadosli je vjetar pojacao,
a kurenat osnazio, Do neZeljenog sudara s koraljnim grebenom koji se uzdize sal 200 me-
tara uokolo dubokog mora, kazuju tablice, sedam je sati plutanja.

Nespokoj raste, Je li vatra u utrobi broda ugaSena? Vreli lim nije pravo jamstvo za Zelje-
ni odgovor. Poslije pono¢i porasla je brzina pribliZavanja grebenu, Do moguceg sraza sada
su Cetiri sata, Zapovjednik ListeS odlucuje pricekati jos 90 minuta i potom si¢i u strojarni-
cu kako bi provjerio je li vatra ugaSena.

- Zajedno s mazacem Ljubom Topi¢em u strojarnicu sam usao u trecem no¢nom satu:-
pricat ¢e poslije Robert ListeS. - Dim se tek djelomice bio raziSao, otvorenog plamena i
Zerave nije bilo, ali je generator bio posve unisten. Opremljena aparatima za disanje kao i
mi, sve je to joS jednom provjerila i potvrdila skupina koja je poslije nas usla ustrojarnicu.

Na brodskoj palubi posvemasnje olakSanje. Katastrofa je barem nakratko odgodena.
Znaju da ih sada ocekuje nesmiljena utrka s vicemenom. Treba to izdrZati i ne uzmaci. Brod
je bez pogona, a greben, na kojemu se naziru dvije brodske podrtine nastale u slicnim
okolnostima, sve je blizi. Nepune su dvije i pol milje do njega.

Strojari Ivo Kovi¢, Ante Ciceri¢ i Leo Vojkovié ne gube vrijeme. Prihvacaju se ozbiljne i
za one prilike presudne zadace. Na njima je i netom pridruzenome Teu Klari¢u pokrenuti
generatore poStedene vatrom. Ljudi, brod i teret u njihovim su rukama.

- A moj zivot u Bozjim - prisjetit ¢e se danas Ivo Kovi¢, najstariji godinama i radnim vi-
jekom strojar u Split Ship Managementu koji, eno, oceansko more mijenja onim u rodnom
Malom Ratu. - U jednom dZepu goleme strojarnice nakupilo se uglji¢cnog dioksida, o ja, ne
slutei zlo, to¢no u sridu. Zaglavinjao sam, noge su mi zaklecale, proparalo me u plu¢ima...
Sva je sreca Sto je primijeCena moja nesreca. No palubi som doSao k sebi. A onda smo se
morali prihvatiti generatora. Samo su nom oni mogli spasiti Zivote.

Prvi je pokusaj slabasan. Drugi daje isti rezultat. Prstima jedne ruke ve¢ se broje neu-
spjesi. Druga se koristi za grickanje noktiju. Camci za spasavanje jo$ miruju.

Odjednom prasak stlacenog zraka. Smjesak na licima, palci u zraku. Jedan je generator
proradio, za njim ¢e i drugi. Sada je na posadi da pripremi sve potrebno za pokretanje
glavnog stroja. Do grebena je manje od dvije milje.
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Svice. Sesti je jutarnji sat. Prvi neuspje$an pokusaj pokretanja glavnog stroja donosi
novu sjedinu Kovi¢evim vlasima. Ni ostali nisu postedeni. Izbezumljenih lica je sve visSe.
Dio posade je na pramcu kako bi, premda je dubina velika, a nada nikakva, spustio sidra.

Jo$ jedan pokusaj. I onda zvuk ljepSi od onog beckog novogodiSnjeg. Ni stotine mu vio-
lina nisu ravne. Stroj je pokrenut i prede kao da uokolo njega nije bilo plamena, a nepros-
pavana karipska no¢ posluzila tek za ugodu. Nepunu milju od koraljnog grebena, pramac
Bremena okrenut je u suprotnom smjeru.

Umorna je posada zalegla. Tek iz jedne kabine, dovoljno udaljene od kapetanskog mo-
sta da Skandal ne bi bio zavrs$ni ¢in vatrene no¢i, duhom nepokorenog i zajebanciji nepo-
sustaloga dalmatinskog bica, razlijeZe se glas:

- Ima li ko vatre za zapalit cigaret!?
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Igor Pentic

»PUT SVILE“ - POMORSKA VARIJANTA

Svi se mi sje¢amo, kroz Skolsko obrazovanje, poznate fraze ,Put svile“ Bio je to naravno,
kopneni transkontinentalni put izmedu Europe i Kine, star oko dvije tisu¢e godina. Europa
je ,Putem svile“ trgovala sa carskom Kinom, dobivajuc¢i na taj nacin svilu, ¢aj, a istodobno
i religijske obiCaje, pa naposljetku i nove tehnoloske ideje, ali, nazalost, i bolesti. Taj je put
najbolje opisao Marko Polo, venecijanski avanturist (roden na otoku Korculi, u ondasnjoj
Mletackoj Republici), u svojim zapisima s putovanja na Istok u 13. stoljecu.

Medutim, u tom vremenu postojao je takoder i veoma dobro poznat paralelni oceanski
put, dakle pomorska varijanta , Puta svile“ uzduz obala Kineskog mora i jugoistoka azij-
skog arhipelaga do Indije, Arapskog poluotoka, Afrike, a moZda ¢ak i do Australije, nekih
300 godina prije dolaska kapetana Cooka na taj kontinent.

Postoje proracuni arapskih i indijskih pomoraca - zabiljeZenih u brodskim dnevnicima
i temeljenih na poCecima astronomske navigacije koja je ukljucivala i promatranje no¢nog
neba - o viSestrukim te ponavljanim prolazima u oba smjera. U 15. stoljecu kineski je ad-
miral Zheng He posjedovao ogromnu flotu velikih dZunki za prijevoz najfinijeg porculana,
svile i ostalih skupocjenih predmeta. Sigurno se zna da su brodovi admirala Zheng Hea
ostvarili cak sedam trgovackih putovanja, Sto se smatralo povijesnim dogadajem u ta doba
kad je Kina bila na vrhuncu mo¢i suvereno vladaju¢i morem i kopnom.

Nakon smrti Zheng Hea, te dolaskom znatno konzervativnijih careva na vlast, Kina je
prestala biti mo¢na pomorska sila. Smanjena je znatno trgovina pomorskim, a pove¢ana
kopnenim putovima. U to doba dolazi i do pomorskih istrazivanja europskih pomoraca
kao prethodnika fenomena visSestoljetne dominacije u trgovini s Dalekim istokom.

Ipak, najnovija pomorska arheolos$ka istrazivanja pokazuju da je ta pomorska varijanta
,Puta svile“ postojala jo$ i prije vremena admirala Zheng Hea.

Danas tu pomorsku varijantu pomorske trgovine moderna te ekonomska i vojna super-
sila Kina Zeli oZivjeti kako
bi u potpunosti zastitila
svoje u prvom redu eko-
nomsko-trgovacke intere-
se. Ta je zemlja naprosto
ovisna o energentima ko-
jih nema, Sto se posebno
odnosi na naftu (ona je
najve¢i uvoznik nafte na
svijetu), pa zato i Zeli pod
svaku cijenu zastititi tran-
sport nafte (pa i ostalih
nedostatnih energenata), |!
neophodan njezinoj veli-
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sjedima Japanom, Vijetnamom i Filipinima, osiguranje pomorskog puta svile ve¢ zapoceli.
U svom je govoru u Indonezijskom parlamentu u listopadu 2013. godine kineski pred-
sjednik Xi koristio izraz ,novi pomorski put svile, naglasavajuci tako i ogromnu kinesku
trgovinsku razmjenu sa zemljama ASEAN-a (Assotiation of Southeast Asian Nations).

Prosle je godine, na primjer, trgovacka razmjena u oba smjera izmedu zemalja ASEAN-a
i Kine iznosila vise od 400 milijardi americkih dolara. Nisu to tada, dakle prije cetiri godi-
ne, bile samo prazne rijeci kineskog predsjednika, ve¢ najava snazne dominacije Kine kroz
pomorsku varijantu ,Puta svile*.

Ako tim izjavama dodamo i dogadaje Sto se upravo odvijaju u pomorstvu, posebno kod
pomorskog prijevoza nafte i drugih energenata kojima Kina oskudijeva, dolazimo do slje-
decih vaznih Cinjenica koje nam sve to zorno prikazuju. Uvjeren sam kako su nasi kolege
pomorci vec vidjeli i ,osjetili prisustvo kineskih ratnih brodova (otocje Paracel, Adenski
zaljev, Malajski (Malacca) prolaz).

Kina je najprije ,ucvrstila“ svoje ekonomske veze s drzavama kao Sto su Malezija, Kam-
bodza, Sri Lanka i Pakistan. Sada, naime, nafta i prirodni plin povezuju Kinu kroz luku
Mijanmar (Sittwe Port), te luku Sri Lanke (Hambantota), sa zajednickim projektom Kine i
Malezije u Malajskom prolazu (Malacca). Prema nekim dostupnim izvorima, u taj je pro-
jekt Kina dosad uloZila oko 16 milijardi dolara.

Svakako treba spomenuti i projekt ,,OBOR“ (One Belt, One Road), vrijedan 140 milijardi
dolara sa ciljem povezivanja prostora, dakle luka juzne Kine i luke Colombo na Sri Lanki,
zatim luke Gwadar u Pakistanu, te nizom luka: Chittagong (Banglades$), Maday Island u
Mijanmaru, te luke Port Victoria na Sejselskim otocima. Posebno treba istaknuti svekoliku
prisutnost Kine na africkom kontinentu.

No, da Kina postaje ne samo vodeca svjetska ekonomska sila nego i vojna, pokazuje
¢injenica da je i vojna strategija itekako uklju¢ena u projekt ,Pomorski put svile.”

Naime, u studenome 2015. godine kineska je vlada potpisala 10-godi$nji ugovor s dr-
Zavom Djibouti o uspostavi pomorske baze koja bi sluZila kao logisti¢ka potpora kineskim
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ratnim brodovima u operacijama protiv pirata uz obale drzave Jemen. Lokacija koja je iz-
brana bila je mala americka baza Obock na sjevernom dijelu zaljeva Tadjoura kod ulaza u
luku i drZavu Djibouti, a koju je SAD napustio u kolovozu 2015. godine. Ta baza ima i aero-
drom, a zbog mogucnosti velikoga gaza ¢ak od 18 m, moZe primiti i najvece kineske ratne
brodove poput nosaca aviona klase ,Shaanxi Y-8 Kinezi su takoder financirali i izgradili
700 km dugu Zeljeznicku prugu izmedu Adis Abebe (Etiopija) i luke Djibouti.

Sada Kinezi s lako¢om kontroliraju skoro cijeli Arapski poluotok, rog sjeverne Afrike, te
prolaz Bab-el-Mandeb. Dakle, puna kontrola ,,Pomorskog puta svile“ od strane Kine ve¢ je
tu. Svakako je zanimljivo napomenuti kako je to prva vojna baza Kine izvan njezina teri-
torija (naime, otoCje Paracel Kina smatra svojim teritorijem - rat s Vijetnamom je gotov),
dok su u drzavu JuZni Sudan, koja je jos uvijek popriste ratnih sukoba, kao pripadnike
trupa UN-a poslali svoju prvu borbenu jedinicu od 2500 vojnika.

Dakle, vojno-pomorski utjecaj Kine na africkom kontinentu postaje realnost. Vojnom
prisutnos¢u na tom podrucju Kina najprije Zeli osigurati svoje ekonomske i trgovacke in-
terese, te ujedno biti i zastita svojim drZavljanima na radu u africkim drzavama.

Treba li opet napomenti kako na juZnom dijelu tog istog zaljeva (Tadjoura - Djibouti)
SAD ima svoju veliku bazu Camp Lemonier u kojoj se nalazi oko 4500 vojnika raznih
rodova zanimanja. Ta veoma znacajna americka baza ima i najmanje Sest dronova. To je
inace i pomorska baza CJTF - HOA (Combined Joint Task Force - Horn of Africa) gdje uz
americke vojnike sudjeluju i njihovi saveznici (a ima tu i nasih vojnika).

Svi opisani dogadaji odigrali su se tijekom 2015. godine, no sigurno je da su obje velesi-
le, Kina i SAD, joS$ i viSe nego je obznanjeno, ucvrstile svoje poloZaje, a sve poradi kontrole
iznimno vaznih pomorskih putova, medu kojima svakako znacajni dio ima i ,Put svile“ u
pomorskoj varijanti.

Zasto sve to prolazi ispod ,radara“ svjetske javnosti - lako se moZze zakljuciti, ali po-
morcima danas, ionako tezak i mukotrpan posao na brodovima, svakim danom postaje
sve teZi. Kao da mitraljeska gnijezda, bodljikava Zica na palubama te naoruzani placenici
na trgovackim brodovima, ve¢ ionako nisu dovoljni za dodatnu brigu i svekoliku nelagodu
u njihovu svakodnevnom radu.

IZVORI:

Huffington post

The Diplomat

Hellenic shipping news
Wikipedia
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Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

NEKAD I SAD

Vremena se mijenjaju, a paralelno s njima i ljudi i stvari. U pomorstvu se u posljed-
njih pedeset godina promijenilo puno toga. Tehnologija je tako brzo uznapredovala da je
jednostavno neshvatljivo kako i koliko se izmijenio i profil pomoraca, a posebno profil
casnika plovidbene straZe, i to u nekoliko desetlje¢a viSe nego kroz prethodna stoljeca i
tisucljeca. Brod je, kao prijevozno sredstvo morem, u punom obliku doZivio ogromne pro-
mjene. Vratit ¢u se unatrag u vrijeme kad sam poceo ploviti, u 1965. godinu.

S obzirom na mizernu opremu (u svakom pogledu), pomorci su u to vrijeme imali
puno viSe povjerenja u svoje znanje i stru¢nost, u svoja cula, nego li to imaju danas. Nisu
bili ovisni o tehnologiji jer je nije ni bilo. Danasnji pomorci, naZalost, sve viSe podilaze teh-
nologiji i tehnoloSkim rjeSenjima, Sto dovodi do veceg povjerenja u brodske sustave nego
u osobno znanje, a na taj nacin, zapostavljajuci svoje znanje i stru¢nost, sve vise potiskuju
mogucnost spoznaje i uopce onaj osjecaj da tehnicki sustavi mogu zakazati. Takav oblik
ponasanja moZe biti vrlo opasan.

Ovdje Zelim govoriti o promjenama opc¢enito. U meduvremenu su nastale i neke nove
vrste brodova kojih tada nije bilo ili su njihovi projekti bili tek u povojima. Zato necu ula-
ziti u specifi¢ne dijelove opreme $to ih pojedini brodovi imaju u odnosu na svoju namjenu
i neke druge razlike.

Ukupni broj ¢lanova posade doslovno je prepolovljen. Gotovo na svakom teretnom
brodu ukinuta su sljede¢a radna mjesta: brodski mestar, radio-¢asnik i njegov vjeZzbenik,
drugi kuhar i konobar, mladi¢ kuhinje i sobe. Smanjen je broj mornara, kormilara, ¢istaca,
vjezbenika palube (kadeta) i vjeZbenika stroja (asistenata).

Na brodovima pod nacionalnom zastavom nije bilo ugovora, ve¢ su pomorci bili za-
posleni u stalnom radnom odnosu, a na stranim brodovima ugovori su trajali po barem
godinu dana. Na brodovima se ostajalo relativno dugo, Sto znaci vise od devet mjeseci, pa
do dvije, tri i viSe godina. Osobno poznajem pomorca koji je ostao na brodu 37 mjeseci i
jo$ jednoga koji je ostao punih pet godina, dok je moj najdulji boravak na brodu, u svojstvu
drugog Casnika palube, iznosio jednu godinu, jedan mjesec i sedam dana.

Vanjska komunikacija bila je svedena na pisma i razglednice i eventualno poneki tele-
gram preko ORP-a (obalne radijske postaje) Rijeka-radio, jer mnoga ku¢anstva u gradovi-
ma i gotovo sva u manjim mjestima nisu imala telefone. Velika prednost (ali ¢esto i mana)
bila je u vremenu boravka broda u luci. Ostajalo se daleko dulje nego danas i izlazilo se, a
time se danasnji pomorci ne mogu bas ¢esto pohvaliti pa ¢ak i nikako. Velik broj pomoraca
odradi ugovor na brodu bez ijednog izlaska, ali zato su ugovori skraceni na Cetiri ili osam
tjedana, tri ili Cetiri mjeseca, uz permanentne place. Mali broj pomoraca ostaje dulje na
brodu, a uglavnom se to odnosi na najniZe rangirane ¢lanove posade, na pojedine vrste
brodova i na pojedine nacionalnosti.

Pokusat ¢u nabrojiti dijelove opreme koju mi u to vrijeme nismo imali:
- klimatizacija stambenih i pojedinih radnih prostora

- televizor

- magnetofon

- kazetofon

- DVDiDVD-player
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- CDiCD-player

- mobilni telefon (smartphone)

- racunalo (computer/kompjutor)

- laptop (osobno prijenosno racunalo)

- tablet (vrsta prijenosnog racunala)

- internet (svjetski sustav medusobno povezanih racunalnih mreza)

- e-mail (elektronicka posta)

- skype

- viber

- WhatsApp

- facetime

- twitter

- facebookidr.

- GMDSS (The Global Maritime Distress and Safety System) sa svim sastavnicama

- ARPA (Automatic Radar Plotting Aid)

- AIS (Automatic Identification System)

- Autokormilo, automatsko kormilarenje (autopilot)

- Zirokompas (zvréni kompas)

- ECDIS (Electronic Chart Display and Information System)

- GNSS-sustavi (Global Navigation Satellite System): GPS (Global Positioning System,
SAD), GLONASS (Rusija), Galileo (EU) i BeiDou (Kina)

- VDRIli S-VDR (Voyage Data Recorder, Simplified VDR)

- LRIT (Long Range Identification and Tracking)

- EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon)

- SART (Search and Rescue Transponder)

- potpuno zatvoreni camac za spaSavanje (totally enclosed lifeboat)

- Camac za spasavanje koji se spusta slobodnim padom (freefall lifeboat)

- Camac za plovidbu kroz otvorenu vatru (fire protected lifeboat)

- Camac za plovidbu kroz potpuno toksi¢nu atmosferu (lifeboat with a self-contained
airsupport system)

- spasilacka brodica ili brodica za prikupljanje (rescue boat)

- brza spasilacka brodica (fast rescue boat)

- pneumatska splav za spasavanje (liferaft)

- prsluk za spasavanje (lifejacket)

- kolut za spasavanje (lifebuoy)

- odijelo za spasavanje ili hidro-termo zastitno odijelo (immersion suit)

- termo-zastitno sredstvo (TPA - Thermal protective aid)

- raketni bacac konopa (line throwing apparatus)

- sustav za brzo napustanje (putni¢kog) broda (MES - Marine evacuation system)

- sinteticki konopi itd.

Napomena:

Nekih od nabrojenih dijelova opreme bilo je i tada, ali nisu bili na takvoj tehnoloSkoj
razini da bi pruZili toliki postotak sigurnosti, primjerice: konopi (posebno privezni), camci
za spasavanje, prsluci i koluti za spasavanje, Zirokompas, autopilot i sl. Neki su brodovi ve¢
imali klimatizaciju, a neki i televizor koji je uglavnom sluZio kao ukras ,crvenog kutka®“
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Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

POMORSKE BLOKADE U DOMOVINSKOM RATU

U Domovinskom ratu tadasnja JRM objavila je i sprovela u djelo ukupno tri pomorske
blokade. NajteZe je bilo u Brackom kanalu gdje je bio lociran razarac, Split“ koji je potpuno
blokirao pomorski promet prema Bracu, Solti, Hvaru, Kor¢uli, Visu i Lastovu.

Blokadu su probijali jedino diverzanti HRM-a i poneki pojedinci uz veliki rizik, ali u
konacnici vrlo uspjesno. lako je otada proslo punih 26 godina, meni se ¢ini kao da je bilo
jucer, a to je znak da vrijeme zaista ,leti“. Evo datuma da se jo$ jednom prisjetimo tih bol-
nih i neugodnih dana, a posebno za naSe otocane koji su iz nasusne potrebe dosli u Split
i morali ostati do kraja blokade, jer nisu imali nikakvu alternativu. A kako im je bilo, pro-
sudite sami.

Prva blokada: od 08,00 sati dana 17.1X. 1991. do 17,00 sati dana 22. IX. 1991. godine.
Druga blokada: od 09,00 sati dana 03. X. 1991. do 18,00 sati dana 11. X. 1991. godine.
Treca blokada: od 09,55 sati dana 08. XI. 1991. do 12,30 sati dana 03. XII. 1991. godine.

Podaci su istiniti, jer sam radeci u to vrijeme u kapetaniji Split izravno sudjelovao u ko-
munikaciji s ,,drugom stranom"“ koja nam je objavljivala poc¢etak i kraj svake pojedinacne
blokade.

Svakoga dana putem teleksa, a kasnije osobnom dostavom u zgradu Banovine, upuci-
vali smo zahtjeve za odrZavanje izvanrednih brodskih i trajektnih linija za cijelo podrucje
hrvatskog Jadrana, po podacima koje smo rano ujutro dobivali od ostalih kapetanija (Pula,
Rijeka, Senj, Zadar, Sibenik, Plo¢e i Dubrovnik).

Oni su tada ,bili jaci“, zahtijevali su takvu proceduru i redovito sve zahtjeve odbijali tako
da nije bilo nikakvih voZnji za vrijeme blokade. To je trajalo sve dok spomenuti razarac¢
nije bio prisiljen napustiti Bracki kanal i na kraju kompletno hrvatsko ,nacionalno more*.

Da se ne zaboravi!
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IZMEDU DVA BROJA

- Predstavnici Udruge bili su pozvani na okrugli stol na temu , Hrvatska pomorska bastina“
pod pokroviteljstvom Ministarstva kulture odrzan 02.05.2017. uHrvatskom pomorskom
muzeju.

- 15.09.2017. Odrzan je sastanak PredsjedniStva Zajednice hrvatskih udruga pomorskih
kapetana u restoranu , Terapija“ u Ku¢inama na kojem su sudjelovali i nasi delegati.

- 05.10.2017. Hrvatski pomorski muzej i Arheoloski muzej odrzali su izloZbu pod naslo-
vom , Ljudi od Z¢eljeza na brodovima od drva“ koju su posjetili predstavnici Udruge.

- 26.10.2017. otvorena je izloZzba u Hrvatskom pomorskom muzeju pod nazivom ,Vjetar
Mediterana“ koju smo razgledali.

-22.11.2017.jos jedna izloZba pod nazivom , Okom motritelja-Otrantska bitka 1917 koju
smo sa zadovoljstvom pogledali.

IN MEMORIAM

NaSe kolege i clanovi Udruge pomorskih kapetana Split

Kap. Josip Alborghetti; Kap. Teldo Borcic;
Kap. Zdenko Golijas
zauvijek su napustili nasu Udrugu.
Hvala im na kolegijalnosti i Clanstvu
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UDRUGA POMORSKIH KAPETANA
21000 SPLIT - HRVATSKA
DraZanac 3a; Tel/Fax: 385 (0) 21 399 037
IBAN: HR78 2330003 110000 6526
M.B.: 1504428 OIB: 30509201849
E-Mail: upks@upks.hr

More je nas izbor

PRISTUPNICA

1. Naziv tvrtke:

2. Adresa tvrtke:

Mjesto:

Ulica i broj:

Telefon/mobitel:

E-mail:

3. OIB tvrtke:

4. Kontakt osoba i njen mobitel:

5. Pristupamo , Udruzi pomorskih kapetana“-Split kao podupiruci ¢lan.

Ispunjena Pristupica smatra se kao upisnica nakon potvrde Upravnog
odbora Udruge.

Mjesto i datum:

Odgovorna osoba tvrtke
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Clanska iskaznica br.

UDRUGA POMORSKIH KAPETANA
21000 SPLIT - HRVATSKA
Drazanac 3a; Tel/Fax: 385 (0) 21 399 037
IBAN: HR78 2330003 110000 6526
M.B.: 1504428 OIB: 30509201849
E-Mail: upks@upks.hr

More je nas izbor

PRISTUPNICA

1. Ime i prezime:

2. Datum rodenja:

3. Mjesto rodenja:

4. Drzavljanstvo:

5. OIB:

6. Adresa stanovanja:

Mjesto: Postanski broj:

Ulica i broj:

Telefon / mobitel:

7. E-mail:

8. Svjedodzba o osposobljenosti po STCW-u:

9. Sadasnji status / zaposlenje:

10. Zelim pristupiti “Udruzi pomorskih kapetana” - Split, kao:
a) Redovni ¢lan
b) Podupiruci ¢lan

Ispunjena Pristupnica smatra se kao upisnica nakon potvrde Izvrsnog
odbora Udruge.

U Splitu, dana

/ Vlastorucni potpis /
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NAPUTAK AUTORIMA

Kapetanov glasnik je strucni ¢asopis i u skladu s time se i ureduje. U Casopisu se objav-
ljuju radovi koji sadrze korisne priloge iz pomorstva, pomorskog obrazovanja, zaStite oko-
liSa itd. i podlijezu stru¢nom pregledu/recenziji. Strucni prilozi ne moraju predstavljati
izvorna istrazivanja. Kapetanov glasnik objavljuje i druge tekstove u stalnom/povreme-
nom privitku.

UredniStvo prima rukopise tijekom cijele godine i ukljuc¢uju se u broj ¢asopisa koji jos
nije u pripremi. Valja podnijeti izvornik rukopisa, ispisanog na racunalnom pisacu, s dvo-
strukim proredom na formatu papira A-4. Uz rukopis, valja priloZziti CD s tekstom u Word-
u spremljenog u .doc formatu (predlazemo HR - Ariel ili Times New Roman). Ako tekst
sadrzi slike, iste zasebno snimiti na DVD-e ili CD-e i spremiti u JPEG ili TIFF propisanom
formatu (ni slucajno slike spremiti u Wordu). Stranice obvezno ostraniciti.

Clanak se mora pisati u najkra¢em obliku $to ga jasnoca izlaganja dopusta (najvise tri
stranice, ukljucujudi slike i tablice, a iznimno viSe, ako Urednistvo to prihvati). Tekst mora
biti jasan, saZet, gramaticki i pravopisno ispravan, pisan u tre¢em licu i bez pasivnih gla-
golskih oblika. PoZeljno ga je podijeliti na poglavlja: Uvod (tema i cilj, pregled dosadas-
njih rezultata i metode koje koristilo se), Ras¢lamba teme, Rezultati i Zaklju¢ak. Na kraju
Clanka valja navesti literaturu, prema abecednom redu autora. Redoslijed u navodenju je:
prezime autora, pocetno slovo(a) imena, naslov, izdavac, mjesto i godina. Primjeri:

Besermeny, I.: Pomorstvenost u Hrvatskoj, Matica Hrvatska, Split, 1993.

*** Pomorska enciklopedija, JAZU, dio 1V, Zagreb, 1977.

Autori ¢lanaka primaju po jedan autorski primjerak ¢asopisa. Rukopisi i recenzije se ne
honoriraju. Rukopise se na vraca, osim u slu¢ajima ako ih se ne prihvati za objavljivanje.
UredniStvo pridrzava uobicajeno pravo na manje izmjene teksta i slikovnih priloga, te na
lekturu.
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POSTOVANI KOLEGE,

ZAHVALJUJEMO NA UPLACENOJ CLANARINI
ZA 2017. GODINU, A ONI KOJI TO JOS NISU UCINILI,
MOLIMO DA NE ZABORAVE NA SVOJU OBVEZU.




SIBENIK ZADAR ZAGREB SPLIT RIJEKA

PUCKO OTVORENO UfILISTE

Srednja pomorska skola

e Pomorski nauticar
e Tehnicar za brodostrojarstvo
e Tehnicar za elektroniku
e Ribarsko - nauticki tehnicar
e Naftno - rudarski tehnicar

Programiizobrazbe

¢ ETO - posebna izobrazba za
Casnike elektrotehnike
e Visoki napon - D49A Radna razina
e Visoki napon - D49 B Upravljacka razina
e DP Maintenance

Nebosh programi

¢ |GC-medunarodni certifikat zastite na radu
¢ |0GC-medunarodni certifikat zastite na
radu u industriji nafte i plina

Pripremne konzultacije
za polaganje ispita

e Casnik plovidbene straze
e Zapovjednik broda/prvi Casnik palube
o Casnik stroja
e Upravitelj stroja/drugi ¢asnik stroja

www.libar.net
obrazaovanje@libar.net






