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Kapetanov glasnik

CILJEVII DJELATNOST UDRUGE

Shodno Clanku 8. Statuta, Udruga ima
sljedece ciljeve:

- Organizacijsko povezivanje pomorskih
kapetana uclanjivanjem u Udrugu, kao
jedinstvenu i profesionalnu organizaci-
ju radi zastite profesionalnih standarda i
interesa, te ocuvanja ugleda i pomoracke
tradicije svojih ¢lanova.

- Stru¢no i znanstveno usavrS$avanje po-
morskih kapetana u brodarstvu i pomor-
skom gospodarstvu.

- Sudjelovanje, suradnja i doprinos u rje-
$avanju obrazovnih i gospodarskih pita-
nja u pomorstvu.

- Unapredenje zastite okolisa.

Shodno ¢lanku 9. Statuta, Udruga
ostvaruje svoje ciljeve:

- Stru¢nim usavr$avanjem svojih ¢lanova
organiziranjem predavanja, strucnih ra-
sprava i anketa, seminara, tecajeva i izda-
vanjem povremenih publikacija.

- Pracenjem i razmatranjem tehnickih,
znanstvenih i gospodarskih pitanja s pod-
rucja pomorstva u suradnji s pomorskim
tijelima drzavne uprave, te s drugim rad-
nim i znanstvenim organizacijama Cija je
djelatnost povezana s pomorstvom.

- Davanjem odgovarajucih stru¢nih mi-
Sljenja, preporuka i prijedloga nadleznim
upravnim tijelima drzavne uprave u rje-
$avanju raznih pitanja iz oblasti pomor-
stva.

- Sudjelovanjem u pripremi nacrta pro-
pisa iz oblasti pomorstva i prijedlozima
prilikom usvajanja medunarodnih kon-
vencija i preporuka iz ovih oblasti i nji-
hove provedbe.

- Redovitim prac¢enjem, proucavanjem
nastavnih planova i programa, uskladi-
vanjem s medunarodnim standardima za
osposobljavanje ¢asnika palube i ostalog
osoblja trgovacke mornarice, sudjelova-
njem u organizaciji i razvoju pomorskog
skolstva, davanjem stru¢nih misljenja i
prijedloga, neposrednom suradnjom s
nadleznim tijelima drZavne uprave i gos-
podarstva.

- Nabavom stru¢nih casopisa i knjiga
(domacih i stranih izdanja), organizira-
njem i odrzavanjem struc¢ne knjiZnice
koju mogu koristiti svi ¢lanovi Udruge.

- Osiguranjem pravnih savjeta i pravne
zadtite svojih ¢lanova.

- Organizacijom drustvenog Zivota.

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

Ured tajnistva nalazi se u Splitu, Draza-
nac 3/A. Uvijek ste dobrodosli u tajnistvo
gdje mozete dobiti obavijesti koje Vas in-
teresiraju, uplatiti clanarinu, izvrsiti upis
u Udrugu ili nas posjetite iz bilo kojeg
drugog razloga. Mozete nam se javiti te-
lefonom, napisati faks ili E-mail poruku.
Uredovno vrijeme tajnistva je svakog ce-
tvrtaka od 17.00 do 19.00, a za vrijeme
ljetnog racunanja vremena od 18.00 do
20.00 sati.

TIJELA UDRUGE:

- SKUPSTINA UDRUGE

- PREDSJEDNIK UDRUGE

- UPRAVNI ODBOR UDRUGE
- NADZORNI ODBOR

- ARBITRAZNO VIJECE




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

PREDSJEDNIK UDRUGE
Kap. Sanjin Dumani¢

UPRAVNI ODBOR: NADZORNI ODBOR:
Kap. Miroslav Pinteri¢, predsjednik Kap. Alfonso Bezmalinovi¢, predsjednik
Casnik Igor Penti¢, tajnik Kap. Ratko Marinovi¢, ¢lan
Kap. Mladen Brodari¢ Kap. Igor Juri¢, ¢lan

Kap. Ivan Makjani¢, ¢lan
Kap. Boris Horvat, ¢lan

Kap. Zvonimir Lusi¢, ¢lan ARBITRAZNO VI]ECE:
Kap. Niksa Zrn¢i¢, ¢lan Kap. Ljubomir Mimica
Kap. Boris Mato$i¢, ¢lan Kap. Ivan Vodopivec, ¢lan

Kap. Ivan Franicevi¢, ¢lan Kap. Pasko Kolombatovi¢, ¢lan

Kap. Nikica Radman, ¢lan
Kap. Matko Viceli¢, ¢lan LIKVIDATOR UDRUGE:

Kap. Ante Roje, ¢lan Kap. Ante Roje

Kap. Josip Zizi¢, ¢lan

PODUPIRUCI CLANOVI UDRUGE

AGENCIJA ZA OBALNI LINIJSKI POMORSKI PROMET - Split
ATLANTSKA PLOVIDBA d.d. - Dubrovnik
BRODOSPAS d.d. - Split

B.S.M. CENTAR ZA POSADE - Split

CONMAR d.o.0. - Split

HRVATSKI HIDROGRAFSKI INSTITUT - Split
HRVATSKI REGISTAR BRODOVA - Split

IVA POMORSKA AGENCIJA d.o.0. - Split
JADROPLOV d.d. - Split

LUCKA UPRAVA SPLITSKO-DALMATINSKE ZUPANIJE
LUCKA UPRAVA - Split

MARINE CONSULT - KastelGomilica

NYK LINE - TOKYO

NYK SHIPMANAGMENT - SINGAPORE

ORIENT SHIP MANAGMENT d.o.0. - Split
POMORSKA SKOLA - Split

POMORSKI FAKULTET - Split

SPLIT PILOT d.o.0. - Split

DIVERSO IMPEX d.o.o. - Split

ATLANTIS d.o.o. - Split

SONATA d.o.o. - Split

ADVANCES MARITIME VENTURE d.o.o. - Supetar

Svim pomorcima na moru i nakraju
te njihovim obiteljima,
upucujemo iskrene Zelje i Cestitke povodom blagdana
Sv. Nikole
zastitnika svih pomoraca, zamirno i dobro more.
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Kap. Sanjin Dumani¢

Predsjednik Udruge Pomorskih Kapetana Split

Postovani kolege,

Pocascen izborom za predsjednika Udruge pomor-
skih kapetana na redovnoj izbornoj skupstini odrza-
noj 05.12. 2014. , a na kojoj je izabran i novi Izvr$ni
Odbor, Zelim vas izvjestiti o naem djelovanju i aktiv-
nostima u proteklom periodu.

Kao $to je i do sada bila tradicija, nakon skupstine
uslijedilo je druzenje koje zajedno sa Udrugom po-
morskih strojara organiziramo povodom dana Sv. Ni-
kole. Bilo je zadovoljstvo druziti se s velikim brojem
nasih pomoraca.

U tijeku 2015. i prvom tromjeseéju ove godine imali
smo niz aktivnosti koje ¢u kronoloski nabrojiti:

- Na zalost, prosle godine nismo izdali na$ c¢asopis
Glasnik, jer smo krajem 2014. godine na sjednici
Zajednice hrvatskih udruga pomorskih kapetana
(ZHUPK) donijeli zaklju¢ak da ¢emo ubuduce zajed-
nicki izdavati Glasnik za koji bi ¢lanke pisali ¢lanovi
iz svih udruga. Dok su se udruge dogovarale i pri-
premale prosla je cijela godina bez kona¢nog rezulta-
ta. Zbog navedenog, odluc¢ili smo izdati ponovo svoj
glasnik o ¢emu smo obavijestili kolege u ZHUPK.
Bez obzira na tekude probleme, kako financiske, tako
i nedostatak pisanih materijala koji su izbrisani ha-
kiranjem naseg kompjutera, koristim ovu priliku da
zamolim nase ¢lanove, koji imaju volje napisati ¢la-
nak iz struke ili iz pomorskog zivota i time pomognu
izdavanju Glasnika.

- Na Pomorskom fakultetu, dana 8.04.2015. organizi-
rano je predavanje za studente s temom ,,Pravilnik o
zvanjima i svjedozbama o osposobljenosti pomoraca“
sa primjenom u praksi. Predava¢ je bio Kap. Alfonso
Bezmalinovi¢, a predavanju je prisustvovalo stotinjak
studenata.

- Novim zakonom o udrugama bili smo obavezni
odrzati izvanrednu skupstinu dana 16.09.2015. na
kojoj su preimenovana tjela udruge, Izvr$ni odbor u
Upravni odbor, Sud ¢asti u Arbitrazno vijece te je iza-
bran i likvidator.

- Na poziv Pomorskog fakulteta Zadar, dana
04.12.2015. nasi delegati su prisustvovali svecanoj
ceremoniji promocije studenata fakulteta u Inzinjere
Pomorskog Prometa.

- Istoga dana odrzan je tradicionalni domjenak povo-
dom dana Sv. Nikole u Lori.

- Nasi delegati dana 05.12.2015. prisustvovali su po-
laganju vjenaca palim pomorcima na obnovljenom
svetioniku u Splitu.

- Na poziv J.K. ,Val“ iz Sibenika dana 05.12.2015.
prisustvovali smo dodjeli plakete ,Valovi Sibenika*“

obitelji talijanskih jedrili¢ara, stradalih u Sibenskom
akvatoriju u sudaru s gliserom ,,Santa Marina“.

- Detaljnije upoznati ovom pomorskom nesrecom,
dana 21.sje¢nja 2016. uslijedio je na$ Okrugli stol s
temom sudar glisera ,,Santa Marina“ i jedrilice ,,San-
ta Pazienza“ O.S. je planiran jednu sedmicu ranije
u Kkjiznici sveudilista ali nam je samo nekoliko sati
prije zakazanog termina uskracen prostor. Koinci-
dencijom, istoga dana na$ kompjuter je hakiran i svi
podaci potpuno izbrisani. Razumjevanjem vlasnika
i uprave, O.S. je odrzan u hotelu ,Corner® i izazvao
je veliko zanimanje medija i podrsku Siroke javnosti
(prezentacija O.S. je Stampana u ovom Glasniku). Po-
dr$ka u pomorskim krugovima je ocita povecanim
brojem ¢lanova nase udruge.

Izborna skups$tina ZHUPK odrzana je u Zadru
04.03.2016. na kojoj je ponovo izabran Kap. Dunat
iz Udruge pomorskih kapetana Zadra, za presjednika
zajednice, a Kap. I. Ku¢i¢ iz Udrugr pomorskih ka-
petana otoka Raba, za prestavnika u medunarodnoj
udruzi kapetana.

Skupstini su prisustvovali delegati Udruga kapetana iz
Rijeke, Kostrene, Raba, Zadra, Sibenika, Splita i Zagreba.

Nakon naseg izvjestaja o odrzanom O.S., delegati iz
ostaluh udruga kapetana, izrazili su Zelju da se uklju-
¢e u daljni rad i upoznavanje javnosti sa problemima
i propisima vezanim uz sigurnost na nasem djelu Ja-
drana.

Takoder je istaknut daljnji interes za izdavanjem za-
jednic¢kog Glasnika u buduénosti.

Sadadnja kriza u pomorstvu, izazvana niskom cjenom
nafte pa time i smanjenim aktivnostima Off Shore-u
mnoge nase kolege ostale su bez posla, te je upitna
njihova mogucnost ostvarivanja 183 dana potrebna
za oslobadanje od poreza. Nasa udruga je na ZHUPK
pokrenula inicjativu za promjenom i nadopunom po-
stojeceg zakona, te je ZHUPK uputilo zajednicko pi-
smo ministru pomorstva sa molbom za izmjenu istog
zakona. Ako ministarstvo ne reagira, u tjeku svibnja
ZHUPK ¢e organizirato O.S. u Zadru na istu temu.

- Zajedno sa ZHUPK uklju¢eni smo u organizaciju
odrzavanja proslave 150 godina Vigke bitke, koja ¢e se
odrzavati tijekom ovoga ljeta. Na§ predstavnik Kap. P.
Kolombatovi¢ veé se pridruzio organizatorima u Visu.
- Na kraju zelim obavjestiti i pozvati sve ¢lanove
udruge koji se Zele ukljuditi u rad udruge novim
idejama, dobrodosli su svake prve srijede u mjesecu
kada se sastaje U.O.

Mirno more kolegama ma gdje bili.
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Postovani citatelji,

Zbog velikog interesa kolega koji nisu prisustvovali naSem okruglom stolu pod nazivom Sudar ,,Santa Marina“1i

»Santa Piazenza“ koji je odrzan 21.01.2016. kao i javnoj tribini pod nazivom ,,Zasto sluzbena potraga nije nasla

brodolomce?“ odrzanoj 03.11.2016. odlucili smo da potpune ,,power pointe“ objavimo u nasem casopisu.
Urednistvo

Sudar “Santa Marina” — “Santa
Pazienza”

GLAS STRUKE
Kriticki osvrt na vjestacenje i
nadvjestacenje

1. RELEVANTNE CINJENICE

a) Medusobni poloZaj plovila, smjer i brzina njihova kretanja i pozicija sudara

* 1. KriZanje kurseva (v. sl.) PoloZaj plovila 6 min prije sraza; presjeciste kursnih linija
ispred pramaca; SM cog =145,9°, v =26,4 ¢v; SP cog =337,6°,v=4,2 ¢v

SADRZA) 2N
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Ta(=56,23, 83,05 - Pozicija plovila "A" u PLOVILO “A" - Santa Marina
trenutku donosen ja odluke o zoakretan ju PLOVILO "B” - Santa Pazienzia
lovila. "B - KUT KURSA PLOVILA “A* 145.90° (304,10

- KUT KURSA PLOVILA ‘B’ 337.60° (112.40)

KUT PRESJECANJA KURSEVA = 11.70°

KUT SRAzA = 60°

POLUMJER ZAKRETANJA PLOVILA “B” = 11 m
BRZINA PLOVILA “A*, ve = 264 &v (1338 m/s)
BRZINA PLOVILA “B’, v, = 4.2 &v C 216 m/s)
REDUCIRANA BRZINA PLOVILA “B’ KOD ZAKRETANJA
112 m/s

Ta(-33,39, 49,32) - Porzicijo plovila "A* u
trenutku pocetka zakretanjo plovila “B”

Ishodiste k.s. 0, 0>
- Tocka presjecanjo \
kurseva plovila A" I “BY

(20,08, ~19,84> ~ Srediste zakretanja
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T5(9,91, —24,03>
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zakretanja, 5,72 412,38, 30,03
sek prije sroazo
- udal jenost izmed ju - OSWRJ;A o .
plovila “A" T “B” skretanju, 8, =
Lb=85,17 m, sek prije sraza B (o e

— udaljenost izmeo ju ., SIMULACIJA SRAZA [\ 23i-1
plovila “A* T "B’La=132.27m g
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¢ 2. Glisiranje unutar 300 m od obale SM unutar 4 min dva puta krsi odredbu
¢l. 72(6) Pravilnika o uvjetima i nacinu odrZavanja reda u lukama ... (NN
90/05). Udaljenost subocice Lukovnjaka cca 250 m, a subocice Barilca oko
230 m.

* 3. Polozaj izronjenih predmeta (prema polozaju usidrenog policijskog
plovila) Subodice Barilca gliser nije prosao jer se sudar dogodio cca 1 kbl,
odn. 13-14 sek prije dolaska subocice. PoloZaj nadenih predmeta i pozicija
presjecista kursova se prakticki podudaraju (oko 270 m od Barilca).

e 4. Kut sraza Zadnjih 36-37 sek, kad su bili na medusobnoj udaljenosti od cca
570 m, gubi se odraz obaju plovila (brzina priblizavanja 15,7 m/sek). SM
punom brzinom udara u LIJEVI kvartir SP, kut sraza oko 60°. Kut sraza i silina
udara upuéuju na zakljuéak da SM nije poduzela NIKAKVU radnju
izbjegavanja, a SP je skrenula u desno onako kako to Pravila zahtijevaju.

b) Sigurnosni uvjeti plovidbe

» Vidljivost je bila dobra. LK Sibenik nije zabranila glisiranje u
ovome akvatoriju, no to znaCi da onaj koji glisira mora
ploviti POOSTRENIM OPREZOM. Zasto? Pa zato jer se
situacija doslovce iz minute u minutu moZe promijeniti.

Npr. SM se mogla naéi u sudarnoj situaciji sa drugim

gliserom za samo 50 — tak sekundi, koji bi “pokriven”

otoci¢em Grbavac plovio u NE kursu, s njene desne strane.
* Taj oprez podrazumijeva:

* STALNO | POZORNO MOTRENIJE (koristeci dalekozor)

» RUENO KORMILARENJE — Moguénost trenutne
promjene kursa (SM je koristila AUTOMATSKO
KORMILARENJE)

+ MOGUCNOST TRENUTNOG ZAUSTAVLJIANJA STROJEVA
(jedna ruka na “timunu” a druga na “manicama”)

2. KRITICKI OSVRT NA VJESTACENIJE

1. Na str. 2 (pod lzvodenje dokaza) pogresno se tvrdi da je brzina SM “bila primjerena svrsi (?!) broda koji
je PRIMJERENO UDALIJEN od obale (!),a NIJE BILO DRUGIH BRODOVA niti drugog pomorskog prometa”.
Udaljenost prolaza subocice Lukovnjaka (oko 250m) i Barilca (oko 230m) to demantiraju, a narocito
poloZaj predmeta nadenih na morskom dnu (na oko 270m od Barilca). Takoder nije tocno da nije bilo
drugih plovila u blizini. U radiusu od 3,5 M (u pramc¢anom sektoru od 225°) moZze se izbrojiti
DVADESETAK PLOVILA, a ne mozemo iskljuciti ni prisutnost nekog surfera, kojega radar VTS-a ne
detektira, a koji su za sigurnost plovidbe najopasniji.
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2. Tvrdnja da je “iz simulacije PF u Rijeci vidljivo da se oba broda
gledaju DESNIM BOKOM i to od momenta pracenja brodova po VTS-u i
da bi se mimoisli desnim bokovima” je NETOCNA jer je jednostavno
re¢eno - NEMOGUCA. Ako se kursovi krizaju tada se plovila vide s
RAZLICITIH STRANA, a samo ako se mimoilaze gledaju se s ISTIH
STRANA (crveno-crveno ili zeleno-zeleno).

3. Vel u sljedecoj recenici vieStak sam sebe demantira, jer kaze da se
“kut motrenja medu brodovima jako malo ili se NE MIJENJA”. Pa, ako se
pramcani kut ne mijenja a udaljenost smanjuje, to je DOKAZ da se radi
o KRIZANJU pri kojemu je prisutan RIZIK SUDARA (da se mimoilaze
pramcani kut bi se stalno povecavao).

4. U Zaklju¢ku (str.5) vjestak kaze da “simulacija” PF dokazuje da bi se brodovi mimoisli
“green to green” da su oba zadrzala kurs i brzinu. Koliko je ova tvrdnja besmislena dovoljno
nam govori ¢injenica da bi, da je bila no¢, gliser STALNO gledao CRVENO boc¢no svjetlo
motorne jedrilice.

5. 1z pogresne tvrdnje (navedene pod 2.) vjeStak izvodi nemoguce zakljucke. Naime ako se
vec¢ oba vide preko desnog boka tada imamo samo njemu znano krizanje u kojemu su oba
“give-way”, a nijedan nije “stand-on” brod. DuZnost “give-way” broda (glisera) da izbjegava
presijecanje ispred pramca, vjestak pripisuje “stand-on” brodu, tako da manevar jedrilice,
koji je bio savrSeno u skladu s ¢l. 17 (Postupak broda s pravom puta) on tumaci da je
“protivan pravilu 15” (Krizanje kursova) !!!!

/\
Pozicija Santa Marine

Krs=1435

Posicia Santa Pazienza
Xurs= 3378

6. Stovise, pasivnost SM vjestak zanemaruje premda je bas SM “give-way” brod, te
tu pasivnost pokusava opravdati, kao da se radi o mimoilazenju na 150 ili 200
metara udaljenosti, a savrseno pravilan postupak jedrilice (kao “stand-on” broda),
vjestak ocjenjuje kao presijecanje koje je izazvalo sudar, bas kao da je SP 6,5 puta
brZa, a ne obratno!

7. Prema “simulaciji” plovila bi se hipotetski mimoisla na 6m udaljenosti, ali tom
navodnom “mimoilazenju” prethodilo bi presijecanje, koje bi se bilo dogodilo 3 sek
prije “mimoilazenja”. No, to se NIJE DOGODILO, i nikad , bas NIKAD, ni u jednom
trenutku SP nije gledala SM preko svoje DESNE STRANE, a kamoli “od momenta
praéenja brodova po VTS-u”, kako to tvrdi vjestak. Udarac glisera u njen LIJEVI BOK
to dokazuje.
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3.KRITICKI OSVRT NA NADVJESTACENJE

1. | u nadvjestacenju se ponavlja pogresna tvrdnja da je SM glisirala na udaljenosti veéoj
od 300 m (uz automatsko kormilarenje, a znamo da to skiperi koriste kad napustaju
upravljacki pult).

2. Na str. 6, Moguénost medusobnog uocavanja stoji: “Jedino $to je u tom trenutku
moglo ometati medusobno uocavanje je bio otoci¢ Lukovnjak”. Ova tvrdnja razotkriva
da pri unosenju koordinata u kartu nije uzeta u obzir ispravka za g. duZinu (od 0,29 min
E), (usp. pravilan — lijeva sl. i pogresan poloZaj na desnoj slici ) ¢ime su rute obaju plovila

3.

* a) pogresan zakljucak o glisiranju na udaljenosti vecoj od 300 m

¢ b) pogresan zaklju¢ak o moguénosti medusobnog uocavanja, a ustvari nikakve
zapreke uocavanju nije bilo, Sto znaci da je barem 10 MINUTA PRIJE SUDARA SP
mogla biti uocena (visoki jarbol jedrilice se na 5 milja ve¢ dobro uocava, a ako se
koristi dalekozor i mnogo dalje)

¢ ¢) kompromitira tezu o sinkopi. Naime rizik sudara je trebao biti prepoznat,
najkasnije nakon pola minute pra¢enja pramcanog kuta, a kako je promjenu kursa
gliser trebao obaviti bez odlaganja i tako da onaj na jedrilici uoci da je gliser
prepoznao svoju obvezu, to bi upucivalo na zakljuc¢ak da je sinkopa u ovom slucaju
trajala desetak, ili da ne pretjerujem barem pet minuta, $to je naravno NEMOGUCE.

| ovdje se sli¢no kao u vjestacenju nude potpuno pogresni zakljucci. Pri dnu str. 9 stoji:
“Slijedom svega navedenog, a buducdi je plovilo SP vidjelo SM s DESNE STRANE (moje
isticanje), jedini logican zakljucak je da je SP poduzela pogresnu (zakasnjelu) promjenu
kursa skretanjem u desno, ...., Cime je PRESJEKLA plovidbeni put SM i dovela do sudara
navedenih plovila.” Sto na ovu besmislicu re¢i? Tko glisira, a tko se krece 6,5 puta
manjom brzinom? Ma, dovoljno je samo ispraviti pogresno navedenu stranu, jer SP nije
gledala SM s DESNE ve¢ s LUEVE strane i tada padaju svi zakljucci i vjeStacenja i
nadvjestacenja. Zato, nije rijeC o pogresnoj i zakasnjeloj promjeni kursa, ve¢ o manevru
koji je u cijelosti bio u skladu s Pravilima.

4. ZAKLJUCAK

Sudar nije nastao zbog nesporazuma,
zato $to je jedrilica (pravilno) smatrala —
da se radi o krizanju, a gliser (pogresno)
da se radi o mimoilaZenju (“green to
green”). Zasto?

1. Da je gliser vidio i pratio kretanje

jedrilice nije mogao ni pomisliti da se

radi o mimoilaZenju iz dva razloga:

* ) zato Sto se pramcani kut nije
poveéavao

* 1) zato $to nije, a nije ni mogao
vidjeti DESNI (“green”) ve¢, doduse
ukoseno, samo LIJEVI (“red”) bok
jedrilice i da je bila no¢ stalno bi
vidio samo CRVENO bocno svjetlo
jedrilice (a ona ZELENO boc¢no svjetlo
glisera, s istom simbolikom koja je
kasnije usvojena i u cestovnom
prometu).

SANTA PAZIENZA
L=+2°(desno) = CONST. AK=12"




Kapetanov glasnik

Izjava okrivljenika da se zadovoljio procjenom da ¢e se mimoi¢i, DOKAZUJE da
okrivljenik jedrilicu NIJE uopée VIDIO. Naime, kako se nije radilo o nasuprotnim
kursovima, ta procjena NUJE bila MOGUCA (zbog kutne razlike od cca 12 stupnjeva).
Stalni pramcani kut jamcio je SIGURAN SUDAR, sto bi znacilo ili da je sudar NAMJERNO
izazvan ili da jedrilica NIJE BILA UOCENA.

Tako dolazimo do odgovora na najvaznije pitanje — kako je doslo do sudara? Sudar se
dogodio zato Sto je “give way” brod plovio, StoviSe glisirao, BEZ NADZORA, a “stand-
on” brod to NIJE MOGAO ZNATI, a bio je prespor da bi umakao njegovom naletu. A da
je zaista glisirao bez nadzora DOKAZUJE SLIJED IZOSTALIH RADNJA:

1. lzostala je pravodobna promjena kursa, sukladno ¢l. 8 Pravilnika

2. lzostala je promjena kursa u desno kako bi povecao udaljenost prolaza subocice
Barilca, tako da ne mora smanijivati brzinu (da je ova radnja poduzeta, indirektno
bi i sudar bio izbjegnut).

3. Nakon sto je jedrilica, postupajuéi sukladno €l. 17 Pravilnika, skrenula u desno,
gliser ni tada ne reagira.

4. 1konacno izostala je i ona spontana reakcija, u posljednji ¢as, kad se sudar vise ne
moZe izbjeci, ali se barem posljedice mogu ublaZiti.

Tako je gliser u punoj brzini naletio na jedrilicu, ¢iji se nalet zbog odnosa brzina (1:6,5)

nije mogao izbjeci. Zbog siline udara dvoje Talijana na jedrilici smrtno je stradalo.

5. OSVRT NA MARITIMNI ELABORAT
PF U RUJECI

* 1. Daje ova “simulacija” bila naru¢ena za potrebe kladenja, hoce li gliser promasiti,
samo okrznuti ili pogoditi jedrilicu to bi ve¢ imalo smisla, (premda bi je gubitnik
oklade lako mogao osporiti), no za ovu svrhu ona je bila NEPOTREBNA i
NEVJERODOSTOJNA.

* Nepotrebna je bila zato $to udaljenost “mimoilazenja” ili bolje re¢eno “veli¢ina
promasaja” uopée NIJE RELEVANTNA. Relevantna je samo Cinjenica da se pramcani
kut s DESNE STRANE - NE MIJENJA, dakle da je prisutan RIZIK SUDARA, a sto je
nepobitno utvrdeno vec iz podataka dobivenih od VTS-a, a $to je i DOKAZANO
¢injenicom SUDARA bez znacajnijih promjena kursa.

¢ Nevjerodostojna je iz viSe razloga:

* A) Pocetni polozaj plovila, dobiven od VTS-a dat je na prvu decimalu minuta, jer
se veca tocnost ne moze jamciti. No pocetna pozicija SM je “pomaknuta” za
107m Ni130 m W, aSP za 66m N i 24m E.

B) Tijekom simulacije izvrSene su “prilagodbe” brzine u rasponu od 25.5 do 32.2

C¢v, a kursa od 143,5 do 147,2, premda je po VTS-u i brzina i kurs stalno bili isti.

C) Premda je kurs isti, iz prolaza subocice Lukovnjaka, proizlazi da se SM nasla

desno od rute tridesetak metara, a pri prolazu Grbavca tridesetak metara lijevo,

Sto je ocekivano jer se bolji rezultati i ne mogu ocekivati (usp. konture otoka na

karti i poloZaj radarske jeke).

D) Kolika je nepreciznost radarskih podataka DOKAZUJE zadnja snimka (prilog
281), kada je pri udaljenosti od 0,27 nm (500m) o¢itana vrijednost azimuta
prema SP od 141,5°, Sto bi znacilo da je vec¢ tada SP presla na drugu, lijevu stranu
i da DO SUDARA NECE DOCI.

. i \ (oG- Ue”

* Dakle, podaci VTS nisu vjerodostojna podloga. Do podataka koji bi, koliko — toliko
bili vierodostojni moglo se do¢i samo iz relevantnih podataka, (razlika kursova i kut
sraza) onako kako je to Conmar ucinio, a Cije vjeStacenje, u cjelini uzevsi, zasluzuje
najvisu ocjenu struke.
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Kap. Alfonso Bezmalinovié

Na temelju odredbi Zakona o luckim kapetanijama iz 1997. godine, Vlada Republike Hrvatske donijela je u

prosincul998. godine

NACIONALNI PLAN TRAGANJA I SPASAVANJA
LJUDSKIH ZIVOTA NA MORU

Ovim Planom utvrdena su nacela ustroja i djelo-
vanja, ovlasti i duZnosti, mjere i djelatni postupci
sluzbenih osoba te nacin kori$tenja sredstava tije-
kom pripravnosti odnosno tijekom traganja i spa-
$avanja na moru u nadleZnosti Republike Hrvatske.

Takoder je ispunjena obveza Republike Hrvatske
glede uspostavljanja nacionalne sluzbe traganja i
spasavanja na moru, utvrdena Zakonom o potvr-
divanju Medunarodne konvencije o traganju i spa-
$avanju na moru (SAR konvencije) iz 1979.godine.

Podru¢je nadleznosti obuhvaca unutarnje mor-
ske vode i teritorijalno more Republike Hrvatske,
te prostor otvorenog mora izmedu teritorijalnog
mora i crte utvrdene medudrzavnim sporazumi-
ma izmedu Republike Hrvatske i susjednih drza-
va, kako je prijavljeno Medunarodnoj pomorskoj
organizaciji (ZERP i Epikontinentalni pojas RH).
Crta razdvajanja je najduza izmedu R. H. i Italije i
ona je potpuno rijesena. (Vidi privitak)

> =
ZASTICENI Exolosm — RBOLOWI POJAS |
REPUBLIKE HRVATSKE| (ZERP) \
=

JADRANSKO MORE.

Nacionalna sredi$njica za uskladivanje traganja
i spasavanja na moru ili Centar za traganje i spa-
$avanje na moru je tijelo odgovorno za provedbu
uspjesne organizacije sluzbe traganja i spasavanja, te
za uskladeno vodenje operacije traganja i spasavanja
unutar podruéja nadleznosti.

Podsredisnjica traganja i spasavanja na moru ili
Podcentar traganja i spasavanja na moru je jedinica
podredena sredi$njici za uskladivanje traganja i
spasavanja i uspostavljena radi podrske sredi$njici na
dijelu podrucja nadleznosti. To su sve kapetanije u R.
H. (Pula, Rijeka, Senj, Zadar, Sibenik, Split, Ploce i
Dubrovnik).

Spasilacka jedinica je pomorska (sve vrste plovila),
zrakoplovna(avioni, hidroavioni i helikopteri) ili
kopnena jedinica s osposobljenim osobljem, te
opremljena opremom prikladnom za komunikaciju
i brzo provodenje operacije traganja i spaavanja.
Specijalne jedinice su jedinice kapetanija, pomorske
policije, obalne straze pri HRM-u i dr.

Podrucje traganja oznacava podrudjeili dio podrucja
nadleznosti u kojem se obavljaju djelatnosti traganja i
spasavanja u slu¢aju opasnosti po ljude.

Uskladitelj traganja je odgovorna osoba nacionalne
srediSnjice za uskladivanje traganja i spasavanja ili
nadlezne pod-sredi$njice traganja i spasavanja na
moru zaduzena za uskladivanje traganja i spasavanja
odnosno provedbu plana traganja i spasavanja.
Sluzba traganja i spasavanja sastoji se od:

- Stozera sluzbe traganja i spasavanja na razini
R.H. (u Zagrebu),

- Nacionalne sredi$njice za uskladivanje traganja i
spasavanja (u Rijeci),

- Podsredisnjica traganja i spasavanja na moru(sve
kapetanije),

- Obalnih promatrackih jedinica(preko 60
jedinica), i

- Jedinica traganja i spasavanja(specijalnih i inih).
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U svom radu sluzbenici u sluzbi traganja i
spasavanja duzni su:

- postivati odredbe Nacionalnog plana i

- postivati upute sadrzane u Sluzbenom priruc¢niku
sluzbe traganja i spasavanja.

STOZER sluzbe traganja i spasavanja sastoji se od
zapovjednika stoZera, zamjenika zapovjednika i
pet ¢lanova.

- Zapovjednik stoZera je ravnatelj Uprave za
pomorstvo (MPPI - pomo¢nik Ministra).

- Zamjenik zapovjednika stozera je djelatnik
ministarstva kojeg imenuje ministar na prijedlog
ravnatelja uprave za pomorstvo.

- Jednog c¢lana imenuje ministar obrane (iz
MORH-a).

- Jednog ¢lana imenuje ministar unutarnjih poslova
(iz MUP-a).

- Preostala tri ¢lana stoZzera imenuje ministar
nadleZan za pomorstvo na prijedlog ravnatelja
Uprave za pomorstvo.

Radom Nacionalne sredi$njice za uskladivanje
traganja i spasavanja rukovodi Luc¢ki kapetan lucke
kapetanije Rijeka, a operativno uskladivanje njenog
rada obavlja voditelj Nacionalne sredi$njice za
uskladivanje traganja i spasavanja na moru, koja je
duzna odrzavati 24-satnu sluzbu bdijenja.

Voditelj Nacionalne sredi$njice za uskladivanje
traganja i spasavanja duzan je temeljem misljenja i
prijedloga luckih kapetana izraditi i unapredivati
Sluzbeni prirucnik sluzbe traganja i spasavanja.
Priru¢nik sadrzi postupke i nacdine traganja, te
sheme traganja s jednim, dva ili viSe pomorskih
jedinica, kao i sheme kombiniranog traganja
pomorskih i zra¢nih jedinica.

Radom podsredi$njice traganja i spasavanja na
moru rukovodi lucki kapetan pojedine kapetanije.
U slucaju duzeg trajanja operacije traganja
i spaSavanja, u slucaju sprijecenosti luckog
kapetana ili zbog drugih opravdanih razloga,
operaciju traganja i spasavanja moze uskladivati i
voditelj odjela za upravljanje i nadzor pomorskog
prometa odnosno poslova traganja i spasavanja
na moru.

Obalne promatracke jedinice jesu sve ispostave
svih luckih kapetanija, Obalne radijske postaje
(Rijeka, Split i Dubrovnik radio) i dr.

Nacionalna sredi$njica za uskladivanje traganja
i spasavanja na moru i podsredi$njice traganja i
spasavanja na moru duZne su zapoceti operaciju
traganja i spasavanja bez odlaganja:

- neposredno nakon prispijeca izvjesc¢a o postojanju
opasnosti za ljude na moru,

- neposredno nakon prispijeca izvjesca ili obavijesti
na temelju kojih je razvidna vjerojatnost da su ljudi
na moru u opasnosti.

- nakon stanovitog vremena od posljednjeg
primljenog izvjeS§¢a o stanju i polozaju ljudi na

moru.
Inace postoje tri stupnja opasnosti:
- Stupanj neizvjesnosti

- Stupanj pripravnosti, i

- Stupanj pogibelji.

Konvencija je za sve sudionike u traganju i
spasavanju (drzave, sluzbe i jedinice traganja i
spasavanja) izdala slijedece priruc¢nike:

- IMOSAR(za drZave)

- MERSAR(za brodove)

- MAREC CODE (za prepoznavanje objekata)
- IAMSAR (za zra¢ne i pomorske jedinice).

VTS sluzba (VesselTraffic Service) u Republici
Hrvatskoj kao sluzba nadzora i upravljanja
pomorskim prometom takoder ima vaznu ulogu u
traganju i spasavanju na moru, jer moze pruziti vrlo
korisne informacije i podatke vazne za koordinaciju
traganja i spaSavanja na moru.

» (Moram napomenuti da je u pripremi Nacrt

prijedloga Zakona o luckim kapetanijama

i sluzbama sigurnosti plovidbe s kona¢nim
prijedlogom zakona, jersu odredbe postojeceg
Zakona iz 1998. godine manjkave i ne osiguravaju
cjelovitu 1 wudinkovitu primjenu Medunarodne
konvencije o traganju i spasavanju na moru iz
1979. godine i Medunarodnog aeronautickog
i pomorskog priru¢nika traganja i spasavanja
(IAMSAR Priruc¢nika). Novim Zakonom daje
se ovlast Vladi Republike Hrvatske da uredbom
donesenovi Nacionalni plan traganja i spasavanja
osoba u pogibelji na moru kojim ¢e se detaljnije
urediti prava i obveze sluzbe traganja i spasavanja na
moru te nacin i uvjeti pruzanja javne usluge traganja
i spasavanja osoba u pogibelji na moru u skladu s
obvezama Medunarodne konvencije o traganju i
spasavanju na moru iz 1979. godine.)
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ZASTO SLUZBENA POTRAGA NIJE
NASLA BRODOLOMCE?
Solinski ribici ipak spaseni, ima li
osnova za kaznenu i prekrsajnu

odgovornost slovenskih nauticara?

Kratki prikaz relevantnih Cinjenica

Dana 12. rujna 2014., oko 18:50 sati, u uvali Mala Rina (Drvenik Mali)
dvojica solinskih ribica (na pasari X) odazivaju se na pozive u pomoc, s
obliznje jahte (plovilo Y). Puhalo je jako jugo, pribliZzavala se nevera.
Pri pokusaju pomaganja tegljenjem pasara se prevrnula, te su se tako
obojica ribi¢a nasla u moru. Slovenski nauticari (sa plovila Y) im nisu ni
konop dobacili, a niti su im na bilo koji nacin pokusali pomaoci.

Tek, Citav sat vremena kasnije (prema Dnevniku TiS) u 19:52 ORP 9AS
prima poziv u pomoc sa plovila Y. Imaju KVAR KORMILA, dva “mornara” im
priskocila u pomo¢ sa gumenom brodicom i pali u more, GUMENJAK se
okrenuo, pozicija 43° 27,420’ N i 16" 03,304’ E ( pozicija. ozn. slovom B na
karti, vidi kartu).

Pokrenuta je akcija TiS koja je zbog pogresnih podataka i izostanka
suradnje bila unaprijed osudena na neuspjeh. Brodolomci su pronadeni
nakon 16 sati provedenih u moru, tek pukim slu¢ajem, tamo gdje ih NITKO
NIJE TRAZIO (poloZaj C na karti), 15 milja dalje, u smjeru 289°, od mjesta
njihova pada u more (polozaj A na karti).
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* PloviluY, u 21:44 (prema podatcima iz
Dnevnika TiS) pristigla je pomo¢ za
komercijalno tegljenje. U 22:57 Emergen Sea,
koji je teglio jahtu, javlja da su uplovili u uvalu
Vinisce, gdje Ce se jahta vezati.

Mjesto nesrece, vremenski uvjeti,
podatci o plovilima

* Nesreca se, prema izjavi ribi¢a, dogodila u zapadnom dijelu uvale
M.Rina, na granici izobate od 10 metara, cca 150 m NE od zapadnog
“puntina” uvale M. Rina.

* Prema izjavi ribi¢a puhalo je jako jugo i pribliZavala se nevera.
Prema izvjeséu DrZzavnog hidrometeoroloskog zavoda, u Sibeniku je
oko 19 sati puhao WSW brzinom od 14,3 m/s i brzo je oslabio (u 20
sati 5,7 m/s). Prema izjavi skipera jahte “puhao je snazan vjetar, oko
40 ¢v, ...". Prema izjavi solinskih ribica, pri pokusaju tegljenja, puhao
je umjereno jak vjetar. U prilog toj tvrdnji govori ¢injenica da ljetnu
tendu nisu bili skupili.

* Morska struja prati op¢i smjer obale, i krece se brinom od 0,5do 1
Cv.

* Temperatura mora sredinom rujna je oko 22 do 23°C.

* Plovilo Y je jahta, vlasnistvo jednog trgovackog drustva iz Zagreba, tipa
Hanse 575, Loa 17,15m, Sirine 5,20m, gaza 2,85m, s jedrima i pogonskim
strojem snage 87kW/107 KS.

* Plovilo X je brodica, vlasnistvo solinskog ribi¢a S.V., tipa pasara, L 4,60m,
Sirine 1,80m, s vanbrodskim motorom snage 5,96 kW/8 KS.

Specifikacija broda

Godina proizvodnje / Godina obnove 2013
LOA 17.15m

Sirina/ Gaz 5.2m/2.85m

Tehnicki podaci

Motor 1 x 152 hp

Spremnik za vodu / Spremnik za gorivo 8101/ 520 |
Smijestaj

Kabine / Lezajevi 5/8+2+2

Osoba danju/ po noéi 12/12

Toaleti / Tusevi5/5

Jedra

Genova

Rol genova

Glavno jedro

Glavno jedro

Oprema

Autopilot
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Saznanja iz Sluzbene zabiljeske postaje
pomorske policije

* U Sluzbenoj zabiljesci sastavljenoj na polic. plovilu “Sveti Dujam” (u tre¢em pasusu)
stoji: “U 21:45 stigli smo do pozicije dojave, te se vrsi opservacija Sireg akvatorija u
cilju pronalaska dvije osobe, koje su se nalazile u gumenijaku.” Dakle, Cini se da je
pozicija dojave uzeta kao da je podatak (data), oko kojega se Siri podrucje traganja.

* Ako tu poziciju (43°27,7’ N ; 16°30,3’ E) usporedimo sa geografskom Sirinom
pozicije poziva u pomo¢ 43°27,420’N u 19:52 (duZinu ne moZemo usporediti jer je
ocito potpuno pogresna) dolazimo do zakljucka da se ista odnosi upravo na vrijeme
kad je polic. plovilo “Sveti Dujam” bilo upuéeno na zadatak (oko 20:40 i na Prikazu
driftanja oznacena sa I). Ta je pozicija 2,8’ (oko 500m) sjevernije od pozicije poziva
u pomo¢ u 19:52, (koja je ocito ocitana sa GPS-a pa se moze smatrati
najpouzdanijom, na Prikazu i pom. karti oznacena sa B), i za nepoznatu udaljenost
zapadno od nje.

* Potrebno je utvrditi Sto ovdje znadi izraz “pozicija dojave”? OCito je da je bas to bio
poloZaj jahte u trenutku isplovljavanja pol. plovila, na $to upuduje i sam tekst, gdje
se kaZe kako se upucuju prema poziciji “gdje se nalazi plovilo, koje je ostalo bez
pogona”. Jedrilica nikad ne moZe biti bez pogona, jer ima jedra, i u ovom sluéaju
nije jahta bila u opasnosti, ve¢ dvojica brodolomaca.

FUKAZE DRIFTAMIA JAWTE | ZANOSENIA
MSARE SA QIBICIMA

i« dc00Om =

SMIER, ORAFTANIA JAWTE = Boo®
SMIER | BREWA STt (TREMA Yanri) =25c70,szv

C ol i
— /XM:LS




Kapetanov glasnik

* Mjesto i vrijeme pada u more trebalo je koristiti kao
podatak (data) oko kojega se Siri podrucje traganja. A ta se
pozicija nigdje ne spominje. Dakle, policijsko plovilo je
nedvojbeno bilo upuéeno prema jahti, a ne prema
brodolomcima.

+ Sto se ti¢e nespominjanja pozicije pada, treba ipak reéi, da
bi pozicija pada u more i pozicija dojave trebale biti posve
podudarne, 3to su vjerojatno svii pretpostavljali. A tko bi
mogao i pomisliti da bi netko CEKAO SAT VREMENA, a
onda taj klju¢ni podatak presutio.

* Sve da su koordinate jahte i bile tocne, policijsko plovilo
nebi jahtu trazilo po koordinatama, vec vizualnim
motrenjem, a to znaci da je u 21:45, u vrijeme susreta s
jahtom, ista bila zanesena jos dalnjih vise od 1000 m.

» Dakle “opservacija Sireg akvatorija “ polazi od tocke
koja je skoro 3000m NW od mjesta pada u more (v.
Prikaz driftanja, tocka Il u 21:45) U tom ¢asu su
brodolomci, noseni strujom, bili oko 2000m juzno od
mjesta pocetka traganja ili oko 2500m od mjesta
njihova pada u more.

* Dakle, policijsko plovilo je pocelo tragati na pogreSnom
mjestu, ocito uokolo jahte do koje su doplovili.
Umjesto pune suradnje sa policijom, skiper jahte ih
ravnodusno pusta da tu tragaju, kao da su ribici upali u
more nedavno i bas tu negdje, a ne mnogo, mnogo
ranije i mnogo dalje.

Saznanja iz Dnevnika traganja i
spasavanja

Prema Dnevniku TiS pomo¢ je zatraZzena tek u 19:52, dakle sat vr.emena NAKON pada dvojice ribic¢a
u more. Prema izjavi ribic¢a njihov pad u more se dogodio oko 150m podalje od obale, u uvali M.
Rina. Da se pad zaista dogodio u blizini obale potvrduje i iskaz svjedoka K.M. koji izri¢ito kazZe: “ Bilo
je 100 do 200 metara od obale, gdje su se prevrnuli.” Dojavljena pozicija u 19:52 (poz. B) i
vremenski interval odgovaraju ocekivanoj velicini zanosenja (oko 1000m) i smjeru zanosenja (oko
300°) Sto dokazuje da su ribii zaista pali u more, na poziciji koju su naveli (poloZaj A) i priblizno SAT
VREMENA PRIJE UPUCENOG POZIVA U POMOC.

Uz |nformacuu [¢) pokretanju pomorsk|h jedinica u 20:21 operater konstatira kako se JavIJa ‘zbrka” sa
pozicijom, “skiper nije siguran u pozmuu . opisno govori jedno, a GPS daje nedto drugo.” A zbrka se
pojavila jer se ocito nastojalo “sakriti” SAT VREMENA SUTNIE, pa je i promjenu poloZaja, koja se u
meduvremenu dogodila, konfuznim izjavama trebalo relativizirati.

Takve, kontradiktorne informacije zbunjuju operatera. Mjesto nesrece se ocito nastoji “premjestiti”
Sto dalje od jahte, a blize obali. Pa tako i u naknadnim izjavama svjedok R.S. kaZe: “...kad je ve¢ bio
50m daleko od broda, prevrnulo ga je”, a svjedok K.M. kaze: “... Bilo je 100 do 200m od obale, gdje
su se prevrnuli.”

OCItOJe da nuzno potrebne SURADNJE NIJE BILO. SluZba traganja je bila POGRESNO informirana, pa
je slijedom takvih pogre$nih informacija i POTRAGA BILA POGRESNO USMJERENA To dokazuje
tekst sluzbene rekapitulacije za dan 12.09.14. gdje u rubrici Djelatnosti stoji: “... Osobe koje su im
pokusale pomocdi morali su se vratiti PREMA OBALI u uvalu M. Rina. Skiperu i jo3 jednom ¢lanu
posade UCINILO SE da se njihova brodica PREVRNULA USLJED VISOKIH VALOVA | JAKOG VJETRA, te
su osobe zavrsile u moru”.

e Zato je i razumljivo Sto su sva tri SAR plovila ukljucena u traganje,
bila usmjerena na pretrazivanje obale M. Drvenika, oko uvale M.
Rina. Jedna lazna informacija povlaci drugu, pa je tako traganje
potpuno POGRESNO USMIJERENO, bez izgleda da se brodolomci
pronadu.

* Daje sluzba TiS raspolagala to¢nim podatcima o mjestu i vremenu
njihova pada u more, te da je rijec o pasari a ne o gumenjaku, a
znajuci da na prevrnutu pasaru vjetar prakti¢ki nema ucinka, tj. da
njeno zanosenje ovisi 0 smjeru i brzini struje, nastradali ribici bi
vjerojatno bili brzo pronadeni, jer se u svakom casu prilicno tocno
mogao znati poloZaj brodolomaca. Naime, smjer morske struje
podudara se (vise/manje) sa opéim smjerom pruzanja obale, ima
WNW smjer i ljeti ima brzinu do oko 1 ¢v. Ribice je struja nosila bas
u tom smjeru, srednjom brzinom od 0,9 ¢v. Traganje je dakle moglo
biti jednostavno poput rutinske vjezbe.
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Gdje, kada i zasto je doslo do
prevrtanja pasare?

* lzjava skipera kako mu se ucinilo da se brodica, negdje u
daljini, na putu prema obali, prevrnula i to ba$ USLIED
VJETRA | VALOVA, dakle VISOM SILOM, trebala je zamagliti
jedini toCan podatak — poloZaj jahte ocitan sa GPS-a u
19:52. A ta pozicija je oko 600m udaljena od najblizeg
kopna i oko 1000m daleko od mjesta pada u more.
Pretpostavljamo da se zato nesreca i pokusava premjestiti
“negdje u daljinu”, a da bi tvrdnja o prevrtanju viSom silom
bila uvjerljivija, pasara se “pretvara” u gumenjak, jer jaki
vjetar moze prevrnuti gumenjak ali ne bas i pasaru.

* Naime, da se zaista radilo o gumenjaku, kako je javljeno
sluzbi TiS, opravdano je bilo zakljuciti da je vjetar odnio
gumenjak tko zna gdje, a da ribice treba traziti po obali M.
Drvenika.

¢ Medutim, prevrtanje se NIJE dogodilo “negdje u daljini” dok su ribici plovili prema
obali, od pozicije pozivanja (pol. B u 19:52), ve¢ mnogo, mnogo ranije i mnogo
dalje, premda svjedok R.S. izjavom to nijece, tvrdeci : “Kad su ribari upali u more
ODMAH smo zvali u pomo¢ VHF-om.”Vazno je naglasiti da prevrtanje nije bilo
posljedica vise sile, ve¢ se dogodilo pri pokusaju pomaganja teglienjem.

e Zasto je zatrazena pomo¢ i kakvu uslugu je skiper ocekivao? U Dnevniku TiS navodi
se “kvar kormila”, a u naknadnim izjavama se navodi da su ostali bez pogona, jer se
neki konop omotao oko vijka ito bas$ pri plovidbi Drveni¢kim vratima. Da su zaista
zahvatili konop koji bi vijak uéinio nepokretnim, a obzirom da jedra nisu koristena,
jahta se nikako nebi mogla naci u uvali M. Rina, jer je puhao jaki SE vjetar. Izjava je
nevjerodostojna, jer bez makar povremenog koristenja vijka, jahta nebi doplovila
do uvale M. Rina (v. kartu).

» U Sluzbenoj zabiljedci (druga str. tre¢i pasus) stoji da, nakon $to je DOBACEN |
PRIVEZAN konop na pramac jahte, “osobe s pasarom pokusale su napraviti
polukrug s brodicom oko jahte, kako bi istodobno vezale i krmu jahte.”

¢ Ova izjava ukazuje na nekoliko ¢injenica:

* Skiper je ocito Zelio uslugu bo¢nog tegljenja, koje se inace koristi u
mirnim i zasti¢enim vodama, u sku¢enom akvatoriju, kada se
tegljenjem Zeli postici puna kontrola kretanja LIJEVO-DESNO, ali pod
uvjetom da plovilo koje tegli ima dovoljno veliku vuc¢nu silu.

¢ Ovo upucuje na zakljucak da je informacija data sluzbi TiS o kvaru
kormila, bila to¢na, a ne izjava o nepokretljivom vijku.

* Sama pomisao da se od male pasare, u ovim uvjetima, zatrazi
usluga boc¢nog tegljenja je bila suluda i zato je razumljivo Sto ih
solinski ribici nisu razumjeli. Oni su logi¢no pomislili da se nakon
hvatanja konopa, moraju postaviti svojim brodom u vjetar (ispred, a
ne uz bok jahte), dakle u smjer SE i bas u smjeru uvale. (Jahta je
dotada, pod djelovanjem vjetra bila postavljena pramcem prema
SW.)

ven

Vjerojatno u namjeri da “pospijesi” (besmisleno) postavljanje pasare u polozaj za
bocno tegljenje, skiper je zavozio naprijed i tako prevrnuo pasaru.

Ono $to ovdje treba naglasiti jest ¢injenica da je jahta PRIHVATILA tegalj, dakle tim
je ¢inom sklopljen posao pomaganja tegljenjem, jer prema PZ (NN 181/04), ¢l. 636.
tegljenje pocinje kad se primi ili preda uZe. Pri tom manevru je doSlo do Stete
odnosno prevrtanja brodice. Stetu (potpuni gubitak) je pretrpila brodica, a za Stetu
“koju jedan brod prouzroci drugom brodu, zbog obavljanja manevra ili propustanja
da obavi manevar ...i ako do sudara nije doslo” treba primijeniti odredbe o sudaru
brodova (v. ¢l. 749 (2) PZ).

Zalosna je &injenica, koju ne mozemo izostaviti, $to im slovenski nauticari nisu ni
konop pokusali dobaciti, kojim se mogla i pasara privezati, te nebi bila izgubljena.
Posebno je Zalosno, $to nakon sto im je pristigla pomo¢ radi komercijalnog
tegljenja, zapovjedniku tog plovila nisu ni spomenuli da su dvojica ribica, koji su
njima pokusali pomodi, pali u more. Svi su na jahti to znali, a svi su Sutjeli!
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Zavrsni komentar

 Da je Zupanijsko drzavno odvjetnistvo u Splitu imalo POTPUNU | JASNU
SLIKU o ovoj pomorskoj nesredi, vierujemo da bi bilo poduzelo kazneni
progon, po sluZbenoj duznosti. Zbog gradanske i profesionalne duznosti da
ukazemo na jedan ovako znacajan propust, organizirali smo ovu javnu
tribinu i ponudili jedno stru¢no videnje slucaja.

* Ovo je ujedno dobra prilika da se, makar kratko, osvrnemo i na stru¢nu i
eticku formaciju danasnjih skipera. Manjkavosti stru¢ne formacije
uglavnom pokrivaju suvremena pomagala. No, sto je s etikom i moralom?
Morem su nekad plovili ¢asni i bogobojazni ljudi i spremno su jedan
drugome pomagali u nevoljama na moru. Taj lijepi i svrhoviti obicaj
sacuvao se do nasih dana, a onda, dosli su neki nauticari-amateri, medu
kojima ima nazalost i onih koji sa svojih skupih i luksuznih jahta ili mo¢nih
jurilica s prezirom gledaju na one u skromnim barkama. Oni nisu vrijedni
njihove paznje. Uostalom, ako i prekrse zakone koji vrijede na moru, znaju
oni kako se, i “pravda” za novac moze kupiti.

Prof. dr. sc. DRAGAN BOLANCA
Sveuciliste u Splitu
Pravni fakultet

ZASTO SLUZBENA POTRAGA NIJE
NASLA BRODOLOMCE?

(Split, 03. studenoga 2016.)

Kratki prikaz relevantnih Cinjenica

* Dana12. rujna 2014., oko 18:50 sati, u uvali Mala Rina (Drvenik Mali)
dvojica solinskih ribi¢a (na pasari X) odazivaju se na pozive u pomo¢, s
obliznje jahte (plovilo Y). Puhalo je jako jugo, priblizavala se nevera.

* Pri pokuSaju pomaganja tegljenjem pasara se prevrnula, te su se tako
obojica ribi¢a nasla u moru. Slovenski nauticari (sa plovila Y) im nisu ni
konop dobacili, a niti su im na bilo koji nac¢in pokusali pomo¢i.

* Tek, Citav sat vremena kasnije (prema Dnevniku TiS) u 19:52 ORP 9AS
prima poziv u pomoc sa plovila Y. Imaju KVAR KORMILA, dva “mornara” im
priskocila u pomo¢ sa gumenom brodicom i pali u more, GUMENJAK se
okrenuo, pozicija 43° 27,420’ Ni 16° 03,304’ E ( pozicija. ozn. slovom B na
karti, vidi kartu).

* Pokrenuta je akcija TiS koja je zbog pogresnih podataka i izostanka
suradnje bila unaprijed osudena na neuspjeh. Brodolomci su pronadeni
nakon 16 sati provedenih u moru, tek pukim slu¢ajem, tamo gdje ih NITKO
NIJE TRAZIO (polozaj C na karti), 15 milja dalje, u smjeru 289°, od mjesta
njihova pada u more (polozaj A na karti).
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ZAKON O LUCKIM KAPETANIJAMA (NN. 124/97.)
propisuje da lucke kapetanije obavljaju poslove traganja i
spasavanja ljudskih Zivota i imovine na moru (cl. 1.), te da se
traganje i spasavanje ljudskih Zivota na moru provodi prema
Nacionalnom planu traganja i spasavanja ljudskih Zivota na
moru (¢l. 13., st. 1.), kojeg donosi Vlada Republike Hrvatske
(¢l. 13., st. 2.)

Nacionalni plan traganja i spasavanja ljudskih Zivota na moru
(NN. 164/98.)
Medunarodna konvencija o traganju i spasavanju na moru

(engl. International Convention on Maritime Search and
Rescue) iz 1979. god. - tzv. SAR 79)

Sluzba traganja i spasavanja je sluzba unutar ministarstva
pomorstva odgovorna za uspostavljanje i provedbu traganja i
spasavanja na moru (to¢. 1.3)

sastoji se od stoZera sluzbe traganja i spaSavanja, Nacionalne
sredisnjice za uskladivanje traganja i spasavanja (engl. Maritime
Rescue Coordination Centre - MRCC) , pod-sredisnjice traganja i
spaSavanja na moru, obalnih promatrackih jedinica i jedinica
traganja i spasavanja (toc. 2.1)

Podruc¢je nadleinosti oznacava morsko podrucje koje

obuhvada unutarnje morske vode i teritorijalno more
Republike Hrvatske, te prostor otvorenog mora izmedu
teritorijalnog mora i crte utvrdene medudravnim

sporazumima izmedu Republike Hrvatske i susjednih drzava,
kako je prijavljeno Medunarodnoj pomorskoj organizaciji (toc.
3.1)

radom MRCC-a rukovodi lucki kapetan lucke kapetanije Rijeka, a
operativno uskladivanje njenog rada obavlja voditelj MRCC-a (tocC.
4.2)

voditelj MRCC-a je duZan na temelju misljenja i prijedloga luckih
kapetana izraditi i unapredivati Sluzbeni prirucnik sluzbe traganja i
spasavanja (toc. 4.3) kao skup pisanih i odobrenih uputa kojima se
propisuje nacin rada i postupanje sluzbe traganja i spasavanja (toc.
4.5)

voditelj MRCC-a je duZan imenovati voditelja sluzbe bdijenja (toc.
4.8), jer je MRCC duZna odrzavati 24-satnu sluzbu bdijenja (toc. 4.7)
Plan jos sadrZi postupke u sluc¢aju nezgode na moru (toc. 8.), sustav
veza (to¢. 9.), naobrazbu i uvjezbavanje (to¢. 10.), te financiranje
(to€. 11.).

Direktiva 2009/18/EC Europskog parlamenta i Vijeé¢a od 23.
travnja 2009. o utvrdivanju temeljnih nacela istraZivanja
nesreca u podrucju pomorskog prometa i kojom se izmjenjuje
Direktiva 1999/35/EC i Direktiva 2002/59/EC Europskog
Parlamenta i Vijeca

Uredbu o nacinu i uvjetima za obavljanje sigurnosnih istraga
pomorskih nesreéa i nezgoda (NN. 112/15.), stupila je na
snagu dana 14. studenoga 2015. god.

Pravilnik o nacinu, uvjetima i ovlastima za obavljanje
upravne istrage pomorske nesrec¢e (NN. 69/16.), stupio je na
snagu dana 04. kolovoza 2016. god.,
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Pravilnik o istrazivanju pomorskih nesreéa (NN. 9/07.i118/11.)

- ne primjenjuje se glava | (pomorska sigurnosna istraga)

- primjenjuje se glava Il (upravna istraga), koja se vodi radi
prikupljanja dokaza i podataka u svrhu utvrdivanja prekrsajne
i kaznene odgovornosti u vezi pomorske nesreée

- provode je inspektori sigurnosti plovidbe i/ili ovlasteni
djelatnici Ministarstva pomorstva i lucke kapetanije

- inspektor sastavlja izvjeS¢e o pomorskoj nesreci, podnosi
kaznenu prijavu ili pokrece prekrsajni postupak

POMORSKI ZAKONIK (NN. 181/04., 76/07., 146/08., 61/11., 56/13. i 26/15.)

SPASAVANJE NA MORU
- akcija spasavanja jest svaki Cin ili ¢inidba poduzeta radi pomo¢i brodu ili
bilo kojoj drugoj imovini koja je u opasnosti na moru (¢l. 761., toc. 1.)
- spasavanje moze biti obvezno, spontano i ugovorno

- predmet spasavanja su osobe, brodovi, stvari s tih brodova i svaka druga
imovina koja se zatekne u opasnosti na moru (¢l. 760.)

- opasnost je prvi konstitutivni element spasavanja, dok je drugi koristan
ishod, jer samo akcije spasavanja koje su imale koristan ishod, daju
spasavatelju pravo na nagradu (¢l. 771., st. 1.)

- obvezno spaSavanje propisano je za spasavanje osoba, a za spasavanje
imovine samo kada se brodovi sudare (¢l. 766. — ¢l. 768.)

- Medunarodna konvencija o spasavanju (engl. International Convention on
Salvage) iz 1989. god. (tzv. SALVAGE Convention '89)

TEGLJENJE

- Ugovorom o tegljenju obvezuje se brodar tegljaca svojim brodom tegliti ili
potiskivati drugi brod ili objekt do odredenog mijesta, ili za odredeno
vrijeme, ili za izvodenje odredenog zadatka, a brodar tegljenog
(potiskivanog) broda obvezuje se za to platiti tegljarinu (¢l. 634., st. 1.).

- tegljenje pocinje kad se teglja¢ po nalogu zapovjednika tegljenog broda
stavi u polozaj da mozZe obavljati tegljenje, ili kad teglja¢ po naredbi
zapovjednika tegljenog broda primi ili preda uze za tegljenje, ili kad poc¢ne
potiskivanje tegljenog broda ili obavljanje bilo kojega drugog manevra
pc;trebnog za tegljenje — ovisno o tome Sto je ranije nastupilo (¢l. 636., st.
1.

- teglienje se zavrSava kad se izvrSi konacni nalog zapovjednika tegljenog
broda za otpustanje uZeta za tegljenje ili kad prestane potiskivanje ili bilo
koji manevar potreban za tegljenje — ovisno o tome sto je kasnije nastupilo
(¢l. 636., st. 2.)

- teglienjem upravlja zapovjednik tegljenog broda, ako nije drugacije
ugovoreno (¢l. 635.)

- Dio jedanaesti PZ-a (POMORSKI PREKRSAJI), glava I. (Zajednicke
odredbe), glava Il. (Prekrsaji), ¢l. 996. (zapovjednik jahte nije krenuo
u pomo¢ osobama u Zivotnoj opasnosti na moru, iako nisu postojale
okolnosti koje ga oslobadaju takve obveze), ¢l. 1012.
(neprijavljivanje pomorske nesrece)

* KAZNENI ZAKON (NN. 125/11., 144/12., 56/15. | 61/15.), glava
Deseta (Kaznena djela protiv Zivota i tijela), ¢l. 123. (kazneno djelo
Nepruzanje pomoci) (1) Tko ne pruZi pomo¢ osobi u Zivotnoj
opasnosti, iako je to mogao uciniti bez vece opasnosti za sebe ili
drugoga,

* kaznit ¢e se kaznom zatvora do jedne godine.

* (2) Tko ne pruZi pomoc osobi u opasnosti koju je sam prouzrocio,
iako je to mogao uciniti bez vece opasnosti za sebe ili drugoga,

* kaznit ¢ée se kaznom zatvora do tri godine.
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Kap. Ante Roje, dipl.ing.

STO NAM SE (I ZASTO) DOGAPA? - OPET!

UVOD

Zasto OPET i to velikim ,bold“ slovima?! Pa, zato
§to sam clanak pod istim naslovom (bez ovoga
»OPET*, makar je i tada moglo biti upisano) napisao
u listopadu 2002. godine, a objavljen je u nasem
Glasniku br. 5, iz prosinca 2002. Dakle, pred punih 14
godina. Na iste teme, pod razli¢itim naslovima, pisao
sam i u drugim ¢lancima. Zato, da se ne ponavljam i
da netko od ¢italaca ne pomisli da nemam $to novo
re¢i i da prepisujem stare clanke, tko hoce i moze,
neka pogleda ¢lanke iz ,Kapetanovih glasnika®, uz
gore spomenuti br. 5, jo$ i u brojevima 7, 10, 13, 15,
17 do 23, 24 (dva ¢lanka), 25, 27 (dva ¢lanka), 29...
Materijala koliko hocete, koga zanima. Ali, nazalost,
prema vlastitim saznanjima, malo tko nade za shodno
to procitati, a posebno o tome porazgovarati. I onda,
naravno, redovno se iznenadujemo kada se iste ruzne
stvari ponavljaju...

Dakle, za ovaj ,OPET uz ponavljanje naslova,
postoji, naravno, i puno vazniji razlog. Na trzistima
brodarstva i brodogradnje, kao i ostalim svjetskim
trziStima, informacijski povezanima bolje nego ikad,
ciklusi se neizbjezno ponavljaju i redovno, koliko god
to ¢udno moglo zvucati, iznenaduju sve ucesnike u
tim dogadanjima. Da se vratim brodarstvu u kojemu
se trzi$ni ciklus zatvara kroz nekih 10-ak godina
kroz koje prode od dna krize do vrha konjunkture i,
naravno, natrag. I svaka znacajnija promjena, bila ona
u rastu ili padu trzista, nas iznenaduje. I tako je to u
manje-viSe svim granama gospodarstva diljem svijeta.
Nas ovdje, naravno, interesiraju pomorska trzisa —
trziSte vozarina kao osnovno, jer se utjecaj sa ovog
trzista $iri na ostala i odreduje stanje na njima, zatim
trzi$te novogradnji, pa rabljenih brodova i, kona¢no,
trziSta brodova za rashod. Dakle, sve je isto, razlike su
»,$amo" u iznosima sredstava, ¢ak je ista i odbojnost
ucesnika da uce iz ne tako davne proslosti...

U spomenutom clanku pisao sam, uglavnom, o
investicijama hrvatskih brodara. Ovdje, medutim
pisem o dogadanjima na svjetskim trzistima kojih smo
mi dio i ponasamo se vrlo sli¢no kolegama u svijetu.

TRZISTA - VELIKO JE LIPO...

I uz ovaj podnaslov moze jos jednom i¢i ono ,,OPET*.
Isto tako i pitanje - ,,da li je“? Pa da vidimo!

Osnovni problem sa kojim se svi brodari,
brodograditelji, financijeri i ini danas pokusavaju
nositi, ali im nikome ne uspijeva, jest posvemasnja

prekapacitiranost.

Da i ovdje ponovim, svjetska flota 2006. godine presla
je magi¢nu brojku od jedne milijarde tona nosivosti
(dwt). Prosle godine trebala je prijeci dvije milijarde.
To se, medutim, nije dogodilo iz prostog razloga $to
su brodari, naruditelji, iskakali iz ugovora ili trazili
odgode isporuka zbog katastrofalne situacije na
trziStima vozarina. Svjetska trgovacka flota (prema
londonskom Clarksons Research, vodeéim svjetskim
brokerima i analiti¢arima trzi$ta) danas broji blizu
60.000 jedinica ukupno blizu 1,8 milijardi dwt. U
knjigama narudzbi, unato¢ katastrofalnoj situaciji
u brodogradnji i brodarstvu, brojimo blizu 3.700
ugovorenih novogradnji sa blizu 260 milijuna dwt sa
isporukama predvidenim do konca 2018. Pa, ako nije
u 2015., svjetski dwt proci ¢e dvije milijarde tona kroz
sliedece dvije godine. Dakle, cijela je povijest trebala
da nosivost svjetske flote ,,uhvati“ milijardu tona, da
bi u sljedec¢ih 10 do 12 godina ,,narasla“ jos toliko, s
tim da su nove jedinice modernije i, shodno tome,
efikasnije od postojece flote.

Pogledajmo stanje po pojedinim trzi$nim segmenti-
ma:

TANKERI

wVeliko je lipo“ u ovom trziSnom segmentu najprije
je doslo u (zlo)upotrebu. 1970-ih godina proslog

stolje¢a pocela je gradnja najprije VLCC tankera
(Very Large Crude Carrier) do oko 300.000 dwt, pa
ULCC (Ultra Large Crude Carrier) oko 400.000 dwt,
da bi, konacno, sve u tih par godina do pocetka 1980-
ih, gradili jo$ vece, sve do nekih 565.000 dwt! Ali ta
su vremena, izgleda kona¢no, prosla. Danas se ne
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ugovaraju tankeri iznad 320.000 dwt. Pa ipak i tih je
u rujnu 2016. u knjigama narudzbi bilo 123, ukupno
38 milijuna dwt ili oko 18% flote tankera tih veli¢ina
u servisu. Dalje su Suezmaxi koji su, gle ¢uda, pred
par mjeseci postali Panamaxi?! A tih je brodova, oko
160.000 dwt, u knjigama narudzbi oko 100 ili blizu
20% od flote u servisu.

Tankerska trziSta, pogodena recesijom od druge
polovine 2008., od kolovoza 2014., drasti¢nim padom
cijena barela nafte, naglo su zivnula. Sve do kolovoza
ove godine kada su vlasnici tankera ostali osupnuti
drastiénim padom vozarina i vrijednosti imovine
(makar su slicnu situaciju imali i 2009. godine).
Kako pise londonski Fairplay 19. rujna 2016., tankeri
su postali gubitnici zadnjih mjeseci. Tako je BDTI
(Baltic Dirty Tanker Index) od pocetka godine do tog
datuma pao za oko 47%, a BCTI (Baltic Clean Tanker
Index) 44% u istom razdoblju. VLCCs na ruti iz
Arapskog zaljeva za Daleki istok vozili su za dnevnu
vozarinu od svega USD 15.700. Vrijednosti dionica
velikih tankerskih brodara kao Teekay pale su za 70%,
Frontline 59%, Scorpio Tankers 54%, Euronav 45%...
Razlozi - proizvodaci jednostavno nemaju kapaciteta
za povecanje proizvodnje. Ono $to im treba jest
povecanje cijene barela koja ¢e ponovno potaknuti
eksploataciju nafte iz podmorja.

OFFSHORE

A §to je sa podmorjem? Kada cijena barela padne
ispod USD 80 po barelu (koncem srpnja cijena je bila
ispod USD 41, a predvidanja su da ¢e do 2018. biti
izmedu USD 46 do 49 po barelu) malo je nalazista
u podmorju na kojima se isplati raditi, posebno na
velikim dubinama. Amerikanci su koncem srpnja
2016. imali aktivne 374 platforme, u odnosu na 664
godinu dana ranije. Medutim, u vrijeme drasti¢nog
pada cijena barela imali su ih u listopadu 2014. ¢ak
1609! Pa kad se uz to veze 2 do 3 opskrbljivaca po
platformi, jasno je kakav je metez politika kroz
drasti¢no smanjenja cijena barela napravila.

BULKERI

Da se vratimo na ,veliko je lipo®, posebno na pitanje
»dalije?E, pa sa bulkerima se u rastu flote ,,najvie”
napravilo. Sa ne$to manje od 370 milijuna dwt koncem
2006., danas je ova flota dosla blizu 800 milijuna dwt.
Dakle, vi$e nego dvostruko. A u knjigama narudzbi
je nekih 1.250 bulkera ukupno blizu 110 milijuna
dwt ili blizu 14% od flote u servisu. Ovakav rast za

posljedicu ima smanjenje starosti flote na tek nesto
iznad 10 godina. Tako je i flota u vlasnistvu Grka, oko
17% svjetske flote, prosje¢nu starost u zadnjih 10-
ak godina smanjila na oko 10 godina. A bulkerima
starim 15 godina trzi$na vrijednost je vrijednost
starog Zeljeza. Sada jo§ odgovor i kratki komentar na
reeno u prvoj recenici ovog podnaslova. Od 2009.
u brodogradilistima Juzne Koreje i Kine zapocela je
gradnja 40-ak ULOC (Ultra Large Ore Carrier) od
400.000 dwt! Narucioci, uglavnom, Kinezi i Brazilci.
Cijena oko USD 120 milijuna po brodu. U ozujku i
travnju ove godine u kineskim brodogradilistima
Kinezi su narudili jos 40 ovih ¢udovisnih proizvoda.
Cijena ovaj put oko 85 miljuna USD po brodu. A 2002.
godine, pred pocetak zadnjeg, do tada nezapamcenog
uzleta trziSta, cape size brodove, tada oko 160.000
dwt, zvali su ,,ships of shame*..

Pa kad se gornje uzme u obzir, nije ¢udo da su
trzi$ta vozarina katastrofalna. Postoje, istina, neka
razmidljanja o ozivljavanju bulk trziSta. Spominje
se rast BDI (Baltic Dry Index - vozarinski indeks
za suhe rasute terete) koji je u velja¢i ove godine
dostigao povijesno najnizu tocku, 290, od 1985.
godine kada je ovaj indeks uveden. Koncem rujna
indeks je dostigao oko 900. Dakle, tri puta je visi nego
li je bio u velja¢i. Medutim, prema Cotzias Shipping
Consultants, prosjek BDI u razdoblju od 1985. do
2003., dakle do razdoblja prije uzleta trzista, bio je
1.358, dok je prosjek od 1985. do 2010. bio 2.133,
za razdoblje uzleta, od 2004.do 2010. prosjek je bio
4.288. A najvisu tocku, 11.793, dostigao je 20. svibnja
2008., da bi 5. prosinca iste godine iznosio 663!
Dakle, danasnjih oko 900, iako je vi$e od tri puta veéi
nego je bio u veljaci ove godine, jo$ uvijek je daleko
od onoga $to brodarima treba, makar da pokriju
troskove eksploatacije. Da o povratu ulozenoga i
otplatama kredita, za sada, i ne pomisljamo.

KONTEJNERASI

U ovom segmentu, u odredenom dijelu, posebno
kada se radi o najve¢im jedinicama, mozda se
najvise, posebno loseg, dogodilo. Prema londonskom
Alphaliner ukupna flota kontejnerasa danas broji
blizu 6.100 brodova ukupnog kapaciteta nesto
manje od 21 milijuna teu (20 stopnih kontejnera).
U knjigama narudzbi je 200-tinjak feeder brodova
(kapaciteta 100 do 3.000 teu) ili oko 10% od flote u
servisu. U knjigama narudzbi dosadasnjih panamaxa
(kapacitet 3 do 6.000 teu) i post panamaxa (kapacitet
6 do 8.000 teu) gotovo da i nema. Medutim velikih,
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kapaciteta od 12 do 15.000 teu u knjigama narudzbi
je 65, ukupnog kapaciteta blizu milijun teu ili 35%
od flote u servisu. I sada ono najvaznije - ,veliko je
lipo®, a dali je??? Pa, najvecih kontejnerasa, kapaciteta
iznad 15.000 teu, danas i do 21.000 (a sutra?!), u
knjigama narudzbi je sada 67, ukupnog kapaciteta
preko 1,3 milijuna teu ili 114% od flote u servisu! A
na trzi§tima je ve¢ op¢i kaos!

Najvedi svjetski brodar, A.P. Moller-Maersk, ujedno je
i najvedi linijski brodar sa najve¢om flotom od preko
600 kontejnerskih brodova kapaciteta 3,2 miljuna teu
ili 15,4% svjetske flote. Prvi su zapoceli sa gradnjom
najve¢ih kontejnerasa narucivsi u velja¢i 2011. kod
Daewoo, Juzna Koreja, 20 uz (kasnije potvrdenu)
opciju jo§ 10 ULCC (Ultra Large Container Carrier)
kapaciteta 18.200 teu uz cijenu od USD 190 milijuna
po brodu. Brodovi su poznati pod oznakom
»Iripple E“ (Economy of scale, Energy efficient
and Environmentally improved). Od ove narudzbe
A.P. Moller-Maersk-a do oZujka 2016. objavljena
su ugovaranja u japanskim i juznokorejskim
brodogradilistima jo$ 69, plus opcije za 26 ULCC
kapaciteta od 18.000 do 21.100 teu, uz cijene od USD
135,3 do 158,6 m po brodu sa isporukama od 2014.
do 2018. Dakle, cijene su od pocetne od 190 milijuna
dosle do USD 135,3 milijuna po brodu, gotovo 55
milijuna po brodu manje!

A onda je prvi narucitelj ovih monstruma, koje su
u meduvremenu nazvali ,fat ladies“ (da se dame
ne naljute, na engleskom je brod ,she), digao
glas protiv prekobrojnih narudzbi (po onoj ,sto je
dozvoljeno Jupiteru...“). U rujnu 2016. su objavili da
vide, barem za sada, nece graditi, ve¢ ¢e se okrenuti
prema preuzimanju nekih od linijskih brodara koji
su danas u financijskim problemima. Kao §to su to
radili u ne tako davnoj proslosti, preuzimaju¢i 2000.
godine americ¢ki Sealand ili britansko/holandski
P&O Nedlloyd 2005... U meduvremenu je prvi covjek
kompanije, Nils Andersen, u lipnju 2016. razrijesen
duznosti i na njegovo mjesto imenovan Soren Skou,
dotadasnji prvi Covjek linijskog dijela kompanije.
Danas su u toku razgovori oko odvajanja tankerskog i
offshore dijela od linijskog. Dakle, problema svugdje...

I ono u ovom trenutku mozda najinteresantnije
je objava bankrota jednog od danas najve¢ih
linijskih brodara juznokorejski Hanjin Shipping
koji, prema londonskom Alphaliner, operira flotom
od 98 kontejnerskih brodova ukupnog kapaciteta
613.150 teu Sto ih stavlja na 7. mjesto najvecih
linijskih brodara u svijetu. Da napomenem da je isti
Alphaliner koncem ozujka 2016. najavio bankrot

tkd. juznokorejskog Hyundai Merchant Marine, 14.
na ljestvici najvecih linijskih brodara koji operira
linijskom flotom kapaciteta 432.500 teu. Tada je ovaj
bankrot trebao biti najveci u povijesti. Ovaj bankrot je,
medutim, uz pomo¢ Korea Development Bank, inace
najveceg financijera juznokorejske brodogradnje i
brodarstva, izbjegnut. Sada ista banka pokusava kroz
Hyundai rijesiti flotu Hanjina pa bi, ako se to ostvari,
Hyundai Merchant Marine postao 5. po veli¢ini
linijski brodar...

BRODOGRADN]JA

U travnju 2011. pisao
problemima brodogradnje u svijetu sa pitanjem: - Sta
je ista e biti sa brodogradnjom?

sam o Kkatastrofalnim

U razvijenom svijetu, posebno zapadnom, ona je,
uglavnom, uga$ena. Amerikanci su, kao i puno toga
drugoga, za sebe taj problem ,rijesili I to po Jones
Act is 1920., po kojemu u teritorijalnim vodama
SAD, kabotazi, mogu razvoziti samo brodovi gradeni
u SAD (zbog ¢ega je u americ¢kim brodogradilistima
gradeni brod najmanje dvostruko skuplji nego li brod
graden bilo gdje drugdje u svijetu), i na kojima je
domaca posada.

Da li je Evropa, pak, praktickim gaSenjem brodo-
gradnje, osim cruisera, napravila dobar posao?!

Od 2000. na ovamo prekapacitirana brodogradnja,
i to isklju¢ivo na Dalekom istoku, dovela nas je u
dana$nje stanje.

Od (navodno) 1650 kineskih brodogradilista, stvore-
nih u zadnjih 20-ak godina, na ,,Bijeloj listi“ objavlje-
noj od kineskih vlasti 2014., navedena su samo 72 za
koje je drzava spremna dati odredene poticaje kroz
omogucavanje kreditiranja, ne subvencioniranja. Od
tih otprilike 1/3 je drzavnih i 2/3 privatnih brodogra-
dilidta. Sva ostala mogu nestati...

Sva brodogradilista Juzne Koreje u ogromnim su gu-
bicima izrazenim u milijardama dolara po pojedinoj
korporaciji, uglavnom pred bankrotom ili ve¢ bankro-
tirala. Brodarske firme osnovane od tih brodogradili-
§ta u znatnom broju su tkd. bankrotirale - STX, Hyun-
dai Merchant Marine za koji je u ozujku ove godine
najavljen bankrot, nedavno bankrotirani Hanjin...

A u sijecnju 2011. londonski Fairplay u svom
mjesecnom izdanju Solutions za sijecanj te godine
pod naslovom ,OECD odustaje od usuglasavanja
cijena novogradnji“ navodi da je ova Organizacija za
ekonomsku suradnju i razvoj, nakon vise od osam
godina pokusaja postizanja dogovora o odredivanju
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cijena novogradnji medu ¢lanicama, uz uce$cée Kine,
odustala zakljucivsi da je dogovor nemoguce postici.
Razgovori su zapoceli 2002. kada su brodograditelji
Evrope optuzili brodograditelje iz Juzne Koreje za
potkotiranje i ilegalne subvencije. Razgovori su
prekinuti 2005. i nisu otvarani kroz razdoblje visokog
trziSta. Obavjestavaju¢i o formalnom zavrsetku
razgovora, predsjednik radne grupe (WP6) rekao
je da su c¢lanovi grupe, uz ucde$¢e Kine, istrazili
veliki broj mogucih alternativa u nastojanjima
da usuglase paket koji ¢e zadovoljiti potrebe svih
ucesnika, §to se na koncu pokazalo nemogu¢im. Za
dio ucesnika mehanizam odredivanja cijena bio je
osnovni element za bilo kakav dogovor. Drugi su bili
misljenja da neuskladenost cijena nije bitna i odlu¢ili
su orijentirati se na drzavne subvencije i druge sli¢ne
poticajne mjere. Kina, tada ve¢ potvrdena kao najveca
brodogradevna sila, potvrdila je Zelju da nastavi raditi
u radnoj grupi.

Predstavnici evropske krovne brodogradevne organi-
zacije CESA, zaprepasteni prekidom rada, izjavili su
da ¢e ,efekti biti godine prekapacitiranosti i depre-
sivnih cijena za brodogradilista i dobavljace, visak
tonaze i depresivne vozarine za brodare i brodovi lose
kvalitete za pomorce® I bili su, nazalost, u pravu!

I $ta imamo danas i tko je za to kriv?!?!

FINANCIJE

A tko je stvarno kriv za ovakvu situaciju i ne samo u
brodarstvu i brodogradnji? Pa, ja bih, uz brodare, za
koje odavno postoji misljenje da su ,,preentuzijasti¢ni®
(»kad moze on, mogu i ja“) na prvom mjestu stavio
financijske institucije.

Znamo situaciju u na$oj zemlji i probleme koje imamo
sa stranim bankama na domacem trzistu na kojem
rade $ta god im padne na pamet. I valutne klauzule,
i kamate o kojima u zemljama iz kojih dolaze ne
mogu ni sanjati, i sitno pisane poniZavajuce uvjete na
enormnom broju stranica... E, pa nije velika razlika
ni u svijetu.

Da se vratim na brodarstvo i brodogradnju.

U “normalnim” uvjetima, dakle ni u (dubokim)
depresijama, ni u ludim uzletima trzi$ta kakvo smo
imali 2007. i 2008. godine, na trzi§tima financiranja
investicija u brodarstvu je u svijetu tek 10-ak banaka.
Kada trzista “polude” javi ih se i preko 150! Filozofija
- kad mogu oni, mogu i ja. I ide se u financiranja
na kojima u tim, u tom poslu novim bankama, rade
ljudi bez iskustva u tim i takvim poslovima. Pa se

upisu hipoteke na financirani objekt i jo§ 50 do 100%
kolateralnih (pobo¢nih) hipoteka na drugu imovinu
(brodove) investitora u uvjerenju da su plasmani
apsolutno osigurani. I onda dode vrh trzista kao $to
je, napr., bio u drugoj polovini 2008. (ili bilo koje
druge “lude” konjunkture u povijesti, a dogadaju se,
u veéem ili manjem razmjeru svakih 10-ak godina).
I onda nastupi nagli pad, nekih 30-40% u prvom
yudaru®. A o razmjerima tih promjena uvjerite se
u donjim tabelama, gdje Cete vidjeti razlike u cijeni
istih tipova i dobnih starosti brodova, posebno u
negativnom smislu, i do 20:1 u razdoblju od 5 do 8
godina! I to, $to stariji brod, veca razlika u cijeni...

Tko je za stvorene gubitke u financiranju bankrotira-
nih korisnika kredita kriv? U starih Spli¢ana to bi bio
,Gobo Zore®. A ovdje? Pa, manageri koji su te poslove
ugovarali. I, sa njima se prekida ugovorni odnos. Na-
kon 8 do 10 godina zatvori se ciklus i stvara se sli¢cna
situacija. Opet - ,kad moze on, mogu i ja“ I opet se
uzimaju novi manageri. Nema $anse da posao dobiju
oni koji su banku ,,uvalili“ u probleme u prethodnom
ciklusu. Nece im se dozvoliti da opet naprave isto.
Dakle, opet novi manageri, bez odgovarajuceg isku-
stva i opet isti (ili slican) epilog. I tako od ciklusa do
ciklusa. ,,Princip je isti, sve su ostalo nijanse...“

Ali, drasticnim i uglavnom ,,neocekivanim® padom
trziSta zateCene ostaju i institucije koje su u tim
poslovima desetlje¢ima. Jedna od najprisutnijih
banaka u ovim poslovima, Royal Bank of Scotland,
padom trzista koncem 2008. ostala je u riziku sa oko
40 milijardi (?!) dolara. Ne zna¢i da ih je izgubila, ali
dio sigurno jest. Danas ta, kao i mnoge druge banke u
sli¢cnim problemima, pokus$avaju, bez puno uspjeha,
uz znacajne diskonte, prodati svoja potrazivanja.

banke tesko prihvacaju
u brodarstvu. Zato i
brodogradilista ne ugovaraju nove poslove, jer ih

U sadasnjoj situaciji

financiranje investicije
nema tko financirati, unato¢ povijesno najnizim
cijenama. Povremeno se javljaju, posebno americki,
fondovi koji, onda, u odredenim razdobljima (kao
2013. i 2014.) koristeci niske cijene novogradnji, na
trzi$tima stvore pomutnju koja, onda, u odredenom
razdoblju, kroz nove isporuke, povecava pritisak
na trzistu brodskog prostora i odgada u nedogled
ocekivano poboljsanje trzista. Ali i takvi investitori,
nakon godinu-dvije, bivaju ,kaznjeni®, jer su cesto
prisiljeni prodati novoizgradene brodove za cijenu
uglavnom znatno nizu od ugovorene, bududi da
se, u meduvremenu, ocekivano ozivljavanje trzista,
ba$ zbog njihovih enormnih novih narudzbi, nije
dogodilo...
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CJENOVNI URNEBES cijene u toj godini zaklju¢enih novogradnji!!! A u ovoj

U svim gornjim nevjerojatnim tr¥iénim promjenama godini 15 godina stari bulkeri idu u rezalista ili im je

vjerojatno je, naravno, najinteresantnije vidjeti
kretanje cijena po tipovima i veli¢cinama brodova.
E, pa zabavite se sa donjim tabelama u kojima je
prikazano kretanje cijena bulkera i tankera, kao na Ali, ni to nije nesto posebno novo. Tako su, napr.,
trziStu najprisutnijih tipova brodova. U pojedinim | Francuzi 1983. prodali u staro Zeljezo Pierre
odjeljcima prikazane su cijene, napr. 27 - 32 ili 40 - | Guillaumat®, najve¢i ULCC od 555.000 dwt graden

12, §to znaci da su u navedenoj godini cijene porasle | 1977, (duljina preko svega 414 m, $irina 63, gaz 28,6 m)
za 5, odnosno pale za 28 milijuna USD.

trzi$na cijena jednaka cijeni starog Zeljeza. Nedavno
je, u rujnu, u rezaliSte otplovio kontejnera$ veli¢ine
panamax star svega 10 godina...

zbog tada katastrofalne situacije na trzistu brodskog
Posebno pogledajte 2008. godinu u kojoj su cijene 10 | prostora, a i dimenzija kojima je taj tek 6 godina ,,stari

- 15 godina starih brodova, posebno bulkera, prelazile | brod bio ograni¢en za odgovarajudi servis.

PREGLED KRETANJA CIJENA NEKIH TIPOVA BRODOVA
U RAZDOBLJU OD 2002. DO KOLOVOZA 2016.
VELICINA BRODA STAROST 2002. 2007. 2008. 2012. 2016.
HANDY 15 8-10 27-32 40-12 7 3-4
10 12-14 31-35 43-16 11 57
5 44 12 6-10
NOVOGRADNJE 13-15 33-35 40-23 21 20
VELICINA BRODA STAROST 2002. 2007. 2008. 2012. 2016.
HANDYMAX 15 11 39-43 57-14 85 25-45
10 15-17 40-60 64-22 14 6-8
5 40-72 7-27 17 10-12
NOVOGRADNJE 18-20 43-50 58-50 2% 2
VELICINA BRODA STAROST 2002. 2007. 2008. 2012. 2016.
PANAMAX 15 14-16 40-75 75-20 9 3-5
10 19 50-90 85-37 13 7-8
5 55-90 96-30 18 12-15
NOVOGRADNJE 18-22 45-60 70-59 2 2
VELICINA BRODA STAROST 2002. 2007. 2008. 2012. 2016.
CAPE SIZE 15 22-25 62-100 101-2 12 6-8
10 31-33 95-152 143-2 19 1-15
5 109-142 1582 30 20-25
NOVOGRADNJE 36 82-110 108-2 44 54-42
VELICINA BRODA STAROST 2002. 2007. 2008. 2012. 2016.
AFRAMAX 15 25-29 50 50-38 8 20-15
10 33 60-62 62-52 15 27
5 71-74 70-57 27 33-40
NOVOGRADNJE 37-40 65-70 100-83 44 52-45
VELICINA BRODA STAROST 2002. 2007. 2008. 2012. 2016.
SUEZMAX 15 40 50-53 65-58 12 27-23
10 50 85-100 95-7 16 33
5 40 50
NOVOGRADNJE 46-50 80-87 96-86 57 63-55
VELICINA BRODA STAROST 2002. 2007. 2008. 2012. 2016.
vice 15 28 90-58 56-50 25 38-29
10 58-61 111-124 135-2 28 52
5 137-132 170-2 55 75-55
NOVOGRADNJE 65-68 120-150 165-155 95 94-85
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SLUZBA NADZORA I UPRAVLJANJA POMORSKIM PROMETOM
(VTS ENG. VESSEL TRAFFIC SERVICE) U REPUBLICI HRVATSKOJ

UVOD

Rad Sluzbe nadzora i upravljanja pomorskim
prometom (VTS eng. Vessel Traffic Service) u Republici
Hrvatskoj odreden je Pomorskim zakonikom, te
Pravilnikom o sigurnosti pomorske plovidbe. Nadzor
i upravljanje pomorskim prometom se provodi u
cilju povecanja sigurnosti plovidbe, ucinkovitosti
pomorskog prometa i zastite morskog okoliSa, a
odnosi se na podru¢je unutarnjih morskih voda,
teritorijalno mora i zasti¢enog ekolosko-ribolovnog
pojasa Republike Hrvatske [2]. Detaljan opis nacina
i uvjeta obavljanja nadzora i upravljanja pomorskim
prometom propisan je Pravilnikom o sigurnosti
pomorske plovidbe u unutarnjim morskim vodama
i teritorijalnom moru Republike Hrvatske te nacinu i
uvjetima obavljanja nadzora i upravljanja pomorskim
prometom i to u 4. dijelu, od 56. do 75. clanka.
Odredbe navedenog Pravilnika (osim poslova iz
¢lanka 62.-poslovi nadzora koje obavlja VTS sluzba)
su u postupku testiranja do 15. rujna 2015. godine od
kada treba poceti puna primjena. U fazi testiranja (do
15.rujna 2015.) pomorski objekti i tijela koja upravljaju
lukama u nadzoru i upravljanju pomorskim prometom
i sustavu javljanja sudjeluju dobrovoljno [3].

VTS usluge jesu:

- informacijska podrska (Information service - IS),
tj. pruzaju podatake od znacaja za sigurnu plovidbu
pomorskim objektima,

- usluga pruzanja plovidbenih savjeta i podrske
u plovidbi pomorskim objektima (Navigational
Assistance Service — NAS),

- usluga organizacije plovidbe i upravljanja pomor-
skim prometom (Traffic Organization Service - TOS).

Pojam VTS Hrvatska odnosi se na sluzbu nadzora

i upravljanja pomorskim prometom Ministarstva i

luckih kapetanija koja je ovlastena za pruzanje VTS
usluga i koja ima moguénost medudjelovanja s po-
morskim objektima i reagiranja u promjenjivim plo-
vidbenim okolnostima, a ¢iji zadatak jest uspostaviti
prometno-plovidbeni tijek u kojem svi sudionici po-
morskog prometa ostvaruju postavljene ciljeve uz za-
dovoljavanje uvjeta sigurnosti plovidbe i zastite oko-
lisa te postivanje propisa koji se odnose na plovidbu.

VTS podrucje je podrucje koje obuhvaca unutarnje
morske vode, teritorijalno more i zati¢eni ekolosko-
ribolovni pojas Republike Hrvatske u kojem se
obavljaju poslovi nadzora i upravljanja pomorskim
prometom, a koje se sastoji od vise VTS sektora.

VTS sektor je dio VTS podrué¢ja koje obuhvaca
navigacijsku cjelinu te koje omoguéuje nadzor i
upravljanje plovidbom od strane VTS operatora. VTS
operator istodobno moze nadzirati viSe sektora; VTS
sektor moze biti: sektor nadzora (Surveillance area),
sektor upravljanja (Routing area), sektor manevriranja
(Manoeuvring Area) i sektor zabranjene plovidbe
(Exclusion Area). [3]

PODJELA VTS PODRUCJA
VTS podrucje dijeli se na sljede¢e VTS sektore

u kojima se pojedine VTS wusluge pruzaju na
dodijeljenim VHF radijskim kanalima:

a. sektor A — VTS usluge IS; VHF radijski kanali:
Ch10, Ch60

b. sektor B — VTS usluge IS; VHF radijski kanali:
Ch10,Ch60

c. Sektor RIJEKA - VTS usluge: IS, TOS VHF radijski
kanali: Ch14,, Ch 62

d. Sektor ZADAR - VTS usluge: IS, TOS; VHF radijski
kanali: Ch12, Ch60

e. Sektor SIBENIK - VTS usluge: IS, TOS; VHF
radijski kanali: Ch14, Ch60
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f. Sektor SPLIT - VTS usluge: IS, TOS; VHF radijski
kanali: Ch12, Ch62

g. Sektor PLOCE - VTS usluge: IS, TOS; VHF radijski
kanali: Ch14

h. Sektor DUBROVNIK - VTS usluge: IS, TOS; VHF
radijski kanali: Ch12

Pored navedenih VTS sektora VTS podrudje dijeli
se na sljedee sektore manevriranja u kojima se
pojedine VTS usluge (IS) pruzaju na definiranim
VHF radiokomunikacijskim kanalima: Pula Ch9,
Rijeka Ch9, Zadar Ch9, Sibenik Ch9, Split Ch9,
Plo¢e Ch9, Dubrovnik Ch9. [3]
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Slika 1. VTS podrucja sektora A i B Republike Hrvatske [3]
VTS SEKTORI drzavne granice (vanjske granice teritorijalnog mora)

Sektor A-obuhvaca podrucje Zasticenog ekolosko-
ribolovnog pojasa (ZERP) Republike Hrvatske, a

sastoji se od dva morska prostora: sjevernog i juznog.

Sektor B-obuhvaca dijelove unutarnjih morskih voda

i dio teritorijalnog mora Republike Hrvatske od

do granica VTS sektora: Rijeka, Zadar, Sibenik, Split,
Plo¢e i Dubrovnik i Pula-sektor manevriranja.

U sektorima manevriranja, te u luckim podrucjima
VTS sluzba pruza VTS usluge samo u slucaju

neposredne i ozbiljne opasnosti za sigurnost
plovidbe. Sektori Rijeka, Zadar, Sibenik, Split, Ploce
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Slika 2. VTS podrugja [3]

i Dubrovnik jesu sektori upravljanja. Radijski kanali
Ch60 i Ch62 sekundarni su VTS VHF radijski
kanali na kojima se pruzanje VTS usluga, bdijenje i
komunikacija obavlja ukoliko VTSO tako zatrazi od
jednog, vise ili svih plovnih objekata u VTS sektoru.
U sektorima manevriranja i lu¢kom podrudju tijelo
koje upravlja lukom pruza usluge luckih kontrolnih
centara odnosno luckih operativnih centara na VHF
radijskom kanalu VTS sektora. [3]

OBAVEZE BDIJENJA I JAVLJANJA

Sudjelovanje u VTS uslugama obavezno je za: brodove
bruto tonaze 150 i viSe, brodove duzine preko svega
50 m i vi$e, brodove na medunarodnim putovanjima,
plovne objekte ograni¢enih manevarskih sposobnosti,
plovne objekte koji prevoze opasne ili onecis¢ujuce
tvari, sve plovne objekte neovisno o duzini, tonazi
i namjeni koji predstavljaju ili se nalaze u situaciji
potencijalnog rizika za navigaciju ili sigurnost
plovidbe, sigurnost osoba ili zastite okolisa, brodove
koji tegle ili potiskuju drugi pomorski objekt, bez
obzira na njihovu duzinu.

Plovni objekti koji su u obavezu sudjelovanja duzni
su: izvjes¢ivati VTS sluzbu o polozaju i namjerama
na VHF radijskom kanalu VTS sektora, slijediti upute
VTS operatera, kada one imaju snagu naloga i uzimati
u razmatranje podatke dobivene od istih. Iznimno
brodovi u domacem linijskom prijevozu kada plove
u skladu s objavljenim plovidbenim redom, te lucki
tegljac¢i kada obavljaju poslove luckog tegljenja nisu
duzni izvjes¢ivati VTS sluzbu. U VTS uslugama
mogu dobrovoljno sudjelovati i drugi brodovi, te
jahte duzine preko svega 40 m i vise.

Odredbe Pravilnika u pogledu obveza javljanja ne
primjenjuju se na ratne brodove za koje se posebnim
postupcima utvrduju obveze javljanja.

Brodovi i jahte kada se nalaze ili plove VTS
podru¢jem, osim Sektora A u kojem je dobrovoljno,
duzni su bdjeti na VHF radijskom kanalu VTS
sektora u kojem se nalaze. Svi plovni objekti duzni su
komunikaciju s VTS sluzbom, lu¢kom kapetanijom
i tijelom koje upravlja lukom obavljati na VHF
radijskom kanalu VTS sektora u kojem se nalaze. U
iznimnim situacijama komunikacija se moze obaviti
i putem drugih dostupnih komunikacijskih sredstava
(telefon, telefax). Komunikacija se, u pravilu, obavlja
na engleskom jeziku koriste¢ci IMO standardne
pomorsko komunikacijske izraze prema rezoluciji
A.918(22), a iznimno dopustena je komunikacija na
hrvatskom jeziku.[3]

IZVJESCA
Odlazno izvje$¢e (Departure Report)-svi brodovi koji

su spremni za isplovljenje iz luke ili premjestaj u luci, sa
veza ili sidri$ta, duzni su o tome izvijestiti VTS sluzbu,
lu¢ku kapetaniju i tijelo koje upravlja lukom/LKC na
VHEF radijskom kanalu VTS sektora u koje se nalaze.

Ulazno izvjes¢e (Entry Report)-svi brodovi koji
namjeravaju uploviti u luku, na vez ili sidriste, osim
u luku koja se nalazi u sektoru manevriranja, duzni
su o tome izvijestiti VTS sluzbu, lu¢ku kapetaniju i
tijelo koje upravlja lukom/LKC 15 minuta prije ETA,
a najkasnije prilikom uplovljenja.

Ulazno izvied¢e (Entry Report)-svi brodovi koji na-
mjeravaju uploviti u luku, na vez ili sidriste koja se
nalazi u sektoru manevriranja, duzni su o tome izvije-
stiti VTS sluzbu, lu¢ku kapetaniju i tijelo koje upravlja
lukom/LKC 15 minuta prije ETA, a najkasnije prili-
kom uplovljenja u sektor manevriranja i dati na VHF
radijskom kanalu sektora manevriranja ovo izvjesce.

Dolazno izvje$ée (Arrival Report)-svi brodovi koji
koji su se vezali ili usidrili u luci, duzni su o tome izvi-
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jestiti VTS sluzbu, lucku kapetaniju i tijelo koje uprav-
lja lukom/LKC neposredno po dovrsetku te radnje.

Pred-ulazno izvje$¢e (Pre - Entry Report)-pomorski

objekt koji namjerava uploviti u Sektor B iz
medunarodne plovidbe duzan je 15 minuta prije, a
najkasnije prilikom ulaska u sektor dati VTS sluzbi dati
odgovarajuce izvje$¢e (ovo se ne odnosi na pomorski
objekt koji sadrzaj izvje$¢a dostavlja sustavom za
automatsku identifikaciju (AIS) i ne plovi prema
odredistu koje se nalazi u VTS podrucju, te na brod
koji je obveznik i ispunjava obveze javljanja brodova
prema Rezoluciji Odbora za zastitu morskog okolisa
IMO-a, MSC.139(76) od 5. prosinca 2002. godine.

Izvies¢e o odstupanju (Deviation Report)-za plovni
objekt kada plovi u Sektoru B ukoliko je tijekom

plovidbe doslo do promjene odredista, bitne promjene
procijenjenog vremena dolaska (ETA) ili bilo kakvog
drugog odstupanja od planiranih postupaka u
plovidbi, a neposredno uoci promjene ili odstupanja

Izvjesée o poziciji (Position Report)-pomorski objekt
koji namjerava uploviti u Sektor RIJEKA, ZADAR,
SPLIT, SIBENIK, PLOCE ili DUBROVNIK duzan je
15 minuta prije, a najkasnije prilikom ulaska u sektor
dati VTS sluzbi na VHF radijskom kanalu tog sektora
odgovarajuce izvjesce.

IzvieS¢e o odstupanju (Deviation Report)-plovni
objekt kada plovi u Sektoru RIJEKA, ZADAR, SPLIT,
SIBENIK, PLOCE ili DUBROVNIK duzan je VTS
sluzbi dati ovo izvjeS¢e kada namjerava tijekom
plovidbe promjeniti odrediste, bitno promjeniti
procijenjeno vrijeme dolaska (ETA) ili na bilo koji
drugi nadin odstupiti od planiranih postupaka u
plovidbi (odstupanje izmedu ostalog obuhvaca
plutanje broda koji ¢eka dozvolu priveza i iznimno
sidrenje izvan oznacenih sidrista).

Pred-odlazno izvije$¢e (Pre — departure Report)-plovni

objekt duzan je 15 minuta prije ETD iz luke, sa veza ili
sidrita, radi isplovljenja ili premjestaja, iz luka Rijeka,
Split ili Dubrovnik na VHF radijskom kanalu VTS sek-
tora u kojem se nalazi VTS sluzbi dati ovo izvjesce.

Plovni objekti koji izlaze iz podru¢ja manevriranja
odnosno podrucja upravljanja prilikom prelaska u
Sektor B nemaju obvezu javljanja.[3]

JAVLJANJA U IZVANREDNIM SITUACIJAMA

Zapovjednik pomorskog objekta koji plovi ili se nalazi
u untarnjim morskim vodama, teritorijalnom moru,
zaSticenom ekologko-ribolovnom pojasu Republike
Hrvatske duzan je bez odgode obavijestiti MRCC
Rijeka putem obalne radiopostaje Plovputa d.o.o. na
VHF radijskom kanalu 16, VHF DSC kanala 70, ili na
besplatnom telefonskom broju - 195 (00 3851 195) o:

- svakoj nesreci ili nezgodi ili izvanrednom dogadaju
koji utje¢e na sigurnost plovnog objekta, kao $to
je sudar, nasukavanje, osteenje, kvar ili lom,
naplavljivanje ili pomicanje tereta, svako ostecenje
trupa ili oste¢enje konstrukcije plovnog objekta, ili
osoba na njemu;

- o svakoj nesreéi ili nezgodi ili izvanrednom
dogadaju  koji ugrozava sigurnost pomorskog
prijevoza, kao §to su kvarovi koji mogu utjecati
na sposobnost manevriranja ili sposobnost broda
za plovidbu ili bilo koji nedostaci koji utje¢u na
pogonski sustav ili kormilarski mehanizam, sustav
proizvodnje elektri¢ne energije, navigacijsku opremu
ili komunikacijsku opremu;

- 0 svakoj situaciji koja bi mogla dovesti do onecisce-
nja mora ili obale, kao $to je ispustanje ili opasnost
od ispustanja opasnih, $tetnih ili oneci$¢ujucih tvari
u more;

- o svakom oneci$¢enju mora ili nezgodi koja moze
prouzrociti onecis¢enje mora koju plovni objekt uoci,
kao $to je mrlja od oneci$¢ujucih tvari, spremnici ili
paketi koji plutaju morem.[3]

Svi ostali detalji dostupni su u Pravilniku o sigurnosti
pomorske plovidbe u unutarnjim morskim vodama i
teritorijalnom moru Republike Hrvatske te nacinu i
uvjetima obavljanja nadzora i upravljanja pomorskim
prometom. Takoder, pomorcima su dostupne sve ove
informacije u Oglasu za pomorce (12/2014), prilog
za Radiosluzbu za pomorce (33-12/14), koje na 48
strana detaljno opisuju VTS Hrvatske; obaveze,
sustav bdijenja i javljanja, detalje pojedinih izvjesca,
datume stupanja na snagu, itd. [1]

Radi lakSeg snalazenja i postupanja u pojedinim
VTS sektorima Hrvatski Hidrografski institut — Split
izdao je posebnu tematsku pomorsku kartu 950 VTS
- VIS HRVATSKA - sluzba nadzora i upravljanja
pomorskim prometom (1 : 950 000) koja graficki
prikazuje sve navedene sektore [4].
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IZRAVNO ODREPIVANJE ZEMLJOPISNE SIRINE
MEPUTOCKE ORTODROME

UVOD

Pretpostavimo da je povrsina Zemlje sfera, odnosno
da je Zemlja kugla. Presjek sfere (povrsine Zemlje)
s ravninom koja prolazi njenim sredi$tem je velika
sfere. Neka su F} (pozicija polaska) i P, (pozicija do-
laska) dvije tocke na sferi, tj. povr$ini Zemlje. Orto-
droma (gr¢. orthos — ravan i dromos - put) je kradi luk
velike kruznice koja prolazi tim tockama. To je najkra-
¢i put izmedu to¢aka B i P, po povrsini Zemlje. Na
Mercatorovoj karti ortodroma je krivulja koja sve me-
ridijane sijece pod razli¢itim kutovima. Iz tog bi razlo-
ga pri ortodromskoj plovidbi trebalo neprekidno mi-
jenjati kurs. Izuzetak su samo ekvator i meridijani; po
ekvatoru brod ima ortodromsku plovidbu u kursu E ili
W, a po meridijanu u kursu N ili S. Pravac na Mercato-
rovoj navigacijskoj karti je loksodroma. Loksodroma
je krivulja na povrsini Zemlje koja sve meridijane si-
jece pod istim kutom. Kod malih udaljenosti toc¢aka
B i P, razlika izmedu ortodromske i loksodromske
udaljenosti je vrlo mala pa se radije plovi po loksodro-
mi, stalno istim kursom koriste¢i Mercatorovu kartu.
Ako je udaljenost izmedu tocaka B i P, vrlo veli-
ka, ortodroma moze biti kraca i vi$e stotina nautic¢kih
milja od loksodrome pa se, zbog $tednje u vremenu
i gorivu, isplati ploviti ortodromom. Ipak, u plovidbi
ortodromom postoji nekoliko poteskoca, npr. kurs se
tijekom plovidbe mora ucestalo mijenjati, ortodoro-
ma vodi u visoke zemljopisne Sirine, ortodroma moze
prelaziti preko kopna ili opéenito blizu opasnosti, itd.

Za realizaciju ortodromske plovidbe potrebno je
ortodromu “razbiti” na vise manjih loksodromskih
dijelova, $to se u praksi rijeSava odredivanjem vecéeg
broja to¢aka na ortodromi (tzv. medutocaka), koje se
potom prebacuju na Mercatorovu navigacijsku kar-
tu. Sto je veci broj medutocaka, to je plovidba sli¢nija
idealnoj plovidbi po velikoj kruznici, tj. ortodromi.
Medutocke se mogu odrediti na razne nacine, npr.
kori$tenjem gnomonskih karata (na takvim kartama

je ortodroma pravac), numericki, tabli¢no, preko ra-
¢unala, itd. Kod rac¢unskog (i tablicnog) odredivanja
uobicajena je praksa da se prvo odreduju osnovni
elementi ortodrome poput udaljenosti, kursa pocet-
nog/zavrsnog, vrha ortodrome, a tek potom se ide
na odredivanje medutoc¢aka. U ovom radu izvest ce
se op¢a formula za izravno odredivanje medutocaka,
dakle jedini poznati elementi biti ¢e pozicija polaska,
pozicija dolaska, a trazit ¢e se zemljopisna Sirina me-
dutocke za izabranu (poznatu) zemljopisnu duzinu.

FORMULA ZA SIRINU MEDPUTOCKE
ORTODROME S POZNATOM
ZEMLJOPISNOM DUZINOM

Neka je na sferi zadana tocka F} sa zemljopisnom
Sirinom ¢, izemljopisnom duzinom A, te tocka
P, sasirinom @, iduzinom A, # A,. Ciljje
odrediti zemljopisnu $irinu ¢,, medutocke M
¢ija je zemljopisna duzina A,, poznata i vrijedi

A<M <4,

Slika 1 prikazuje ortodromski sferni trokut

ABPP,, gdjeje:

D, ortodromska udaljenost pozicija (to¢aka) B i P,,
C, pocetni kurs,

C r zavrs$ni kurs,

@, zemljopisna §irina vrha (vertexa) ortodrome,
M medutocka,

@,, zemljopisna $irina tocke M,

Ady =24y — Ay,

(4, je duzina vrha, a A, je duzina medutocke M),

C,, ortodromski kurs u tocki M,

d, udaljenost vrha ortodrome od tocke M.
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Vertex
D,

Slika 1. Ortodromski sferni trokut ARP,P,
Izvor: [2]

Formula zemljopisne Sirine za odabranu zemljopisnu duzinu izvest ¢e se pomocu sferne
trigonometrije. Napierovo ili kotangensovo pravilo za sferni trokut sa stranicama a, b, c i
kutovima «, g, y glasi:

ctga  ctga

- ———ctgy-ctgh.
sinb siny

Primijeni li se to pravilo na ortodromski sferni trokut APMP, , dobiva se:

ctg C _ctg(90"—(pM)_ o .
sin(90°f¢1)_sin(ﬂw—j1) ctg(Ay —4) Ctg(% 901)'

Pomodu poznatih trigonometrijskih formula sin(90° —a) =cosa i ctg(90° —a) =tga,

dobiva se:
ctg G, tg oy,
= —ctg(A, -4 )tgo,
cosg, sin(4,, —4) cig(fy —4)teo
odnosno
. te C
tg(pM:sm(/lM—ﬂ,l)-{;i—(p‘:+ctg(lM—ﬂ1)tg¢l}. (*)

Primjenom kotangensovog pravila na ortodromski sferni trokut AP P, , slijedi

ctg G, tg o,
= —ctg(4, -4 )tgg,.
cos @, sin(ﬂ,z—/lj) cg(@ Aq) £

ctg C,
cos @,

Uvrstavanjem prethodnog izraza za u jednakost (*), slijedi:
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tgp,, =sin(4,, —%)-{ﬁ%—ctg(ﬂz—il)tgcaﬁctg(ﬂM —ﬂl)tgcol}

_ tg @, cos(4, — 4 )sing, }
=sin(4, —4):| = —— Aoy — =
° ( /11) Lm(ﬂz—ﬂi) sm(ﬂ,z—ﬂi)cosgol +ctg( ﬂq)tgqo

e Y COS(pltg(pz—sin(alcos(ﬂz—ﬂq)
=S (/1/\/1 ﬂ"l)|: sin(/iz—ﬂj)cosqol

+Ctg(/1M _j‘l)tgqol:|‘

S obzirom da je cos(—a)=cosa (kosinus je parna funkcija) i sin(—a)=—sina (sinus je

neparna funkcija), pa je

) cos @, t —sing, cos( A —
tg¢M=SIH(ﬂ,M—/11)‘|: PP, ? (ﬂl 12)+Ctg(ﬂM—ﬂ1)tg(pl:|:

—sin(4, -4, )cos ¢,

_ sin @, cos ¢, sin (4, —21)+ sm(i -2 )sing, cos(ﬂ1 —/?7) N sing, cos (4, —ﬂ,‘) _
cos ¢, cos @, sin (4, —4,) sin(4, — 4, )cos ¢, cos @,
sin @, cos ¢, sin (4, —21)

~ cosg, cos g, sin (4, —/12)

sin @,
sin (4, — 4, )cos ¢,

-{sin(/lM — 4 )cos(4 —A,)+cos(4,, — 4 )sin(4, —ﬂz)}

Kako je sina cos f+cosasin = sin(a +,B), izraz u vitiCastoj zagradi moZe se zamijeniti sa

sin[ (4, —4)+(4—4,)]=sin(4, - 4,), pa slijedi:

sin @, cos @, sin (4, — 4, ) N sing, sin(4,, —4,)

t = 5
& cosg cos@,sin(4, —4,)  sin(4 —4,)cosg,

odnosno, nakon zbrajanja razlomaka dobiva se konac¢na formula za izravno odredivanje
zemljopisne Sirine medutocke za zadanu zemljopisnu duZzinu:

sin ¢, cos @, sin(4,, — 4, )—sin g, cos ¢, sin (4,, — 4,)
cos g, cos @, sin(4, —4,)

g, =

Ako je zemljopisna duzina A,, medutocke M aritmeticka sredina duzina 4, i 4,, tj. ako je

p Aty
2

, onda se gornji izraz moZe pojednostaviti na sljededi nacin:

sin ¢, cos @, sin(ﬂqg%—ﬂ?)—sin% cosgolsin(ﬂ" 42—12 —ﬂlj

t = =
&P cos ¢, cos @, sin (4, —4,)
sin ¢, cos @, sin At _ sin ¢, cos ¢, sin %

cos ¢, cos @, sin (4, —4,)
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singo,cosqozsinﬂl;ﬂv2 /11;2.2 ) sinﬁ“;}Lz
cos ¢, cos @, sin (4 — 4, ) _Sin(ﬁq—ﬁ«z)(

+sin ¢, cos ¢, sin

tgp +1g, ).

Kako je sin2a =2sinacosa, slijedi:

22,
T tgp +igp, _ tgg +1ge,
oy =—— oy (leptiep)=— = =—"0m0
2sin cos 2cos—1+—2% 2cos—=——1+

2 2 2 2

ili krace
t +1
tgp, = g9, Ag/l% ,
2cos—
2

gdieje Al=1, -4,
Ako jejosi ¢ =@, =@, onda je tggp,, :tg—f,l

cos——
Primjer:
Neka je P (¢1=37"06,0N; 41=07540,0W ) i P, (2=36°45,0'N ; 4i=010"08,0'W).
Treba odrediti medutocke svakih 10° zemljopisne duzine. Rezultati su dati u Tablici 1, uz

napomenu da su razultati dati u stupanjskoj skali, a dodatno i u radijanima. Pri izracunu
koriStena je iskljucivo formula:

_sing, cos @, sin(4,, — 4, )—sing, cos g, sin(4,, —4,)

tgp, = -
M cos ¢, cos @, sin(4, —4,)
Tablica 1. Medutocke za zadani primjer

by | Ay lrad | g, | @y /rad | @, (°) @y (")
70°W -1,22173 | 0,79963 | 0,67451 | 38,646736 38°38,8'
60°W -1,04720 | 0,85681 | 0,70843 | 40,590305 40°35,4'
50°W -0,87266 | 0,88796 | 0,72612 | 41,603820 41°36,2'
40°W -0,69813 | 0,89213 | 0,72845 | 41,737145 41°44,2'
30°W -0,52360 | 0,86919 | 0,71553 | 40,996989 40°59,8'
20°W -0,34907 | 0,81985 | 0,68673 | 39,346538 39°20,8'
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longitude, The Journal of Navigation, 60, 164-170.




Kapetanov glasnik

Prof. Zlatimir Bicani¢, kap. d. Plov.

Kap. fregate Slaven Sucevié

BRODOVI NOVIH SPOSOBNOSTI

KRATAK SADRZA]J

Cilj ovog rada predstaviti je sasvim novi pristup u
stvaranju ratnog broda. Valja prikazati tehnoloska
postignuca u razvoju brodskih sustava, i komentirati
promjene koje donose u smislu nac¢ina uporabe mo-
dernog ratnog broda. Zadace koje zahtijeva moder-
no pomorsko ratovanje traze platformu multifunk-
cionalnih sposobnosti, ¢iji modularni nadin gradnje
omogucava trenutnu promjenu misije broda. Takav
brod omogucava globalni pristup rjesavanju kriza i
sukoba, ali i projekciju znacajne sile s mora na kopno.
Medutim, priblizavanjem kopnu znacajno raste i mo-
gucénost ugroze , pa je nuzna efikasna zastita broda.
Zbog toga uvedena su inovativna rjeSenja brodskog
topni¢kog naoruzanja, ali i promjene u pogonskom
sustavu. Budu¢i su ulozi jako veliki, nema mjesta im-
provizaciji i ovisnosti o ljudskoj reakciji, ve¢ su vital-
ni brodski sustavi automatizirani. To je rezultiralo i
znacajnim smanjenjem broja ¢lanova posade, §to za
sobom povlaci stalne rasprave o opravdano$céu takve
odluke i kako se to odrazava na sigurnost broda.

Kljucne rijeci: ratni brod, moderno ratovanje, nova
rjesenja, automatizacija

ABSTRACT

This theme deals with topics related to modern war
ship’s concept.

In the content of the work, two innovative types of
war ships can be seen. Modern warfare includes ships
that are able to project there power on land and capa-
ble of multifunctional tasking. This effects with mo-
dular design of new war ships, and new technologies
incorporated in vital ship’s systems. In respect of this,
ships are becoming more complicate to operate, whi-
ch results with automatization.

That implies significantly reduced number of ship’s
crew, but also a polemic about safety of ship in the
event of different threats.

Key words: war ship, modern warfare, modular desi-
gn, new technologies

UvVOD

More predstavlja najve¢i manevarski prostor na zem-
lji. Za vrijeme hladnoratovskog doba (po zavrsetku 2.
svjetskog rata), mornarice bile su savr$eni instrument
iskazivanja vlastite nazo¢nosti i oblikovanja okruzja.
Bitku za prevlast na svjetskim morima vodile su SAD
i bivsi SSSR, a vrhunac borbe za prevlast u nuklear-
nom potencijalu rezultirao je izgradnjom podmorni-
ca na nuklearni pogon, kao nositelja strateskih raketa
s nuklearnom bojnom glavom. Raspadom SSSR-a
prestaje ta globalna bitka, a ameri¢ka mornarica po-
staje nedvojbeni vladar na svim morima. To rezulti-
ralo je strategijskim prijenosom teZiSta angaziranja
americke Flote s oceana na obalno more, odnosno
projekti novih ratnih brodova vise nisu usmjereni na
odvracanje prijetnje ratnih brodova i podmornica
na oceanima, ve¢ se fokusiraju na obalno operativno
okruzenje. Dogadaji od 11. rujna 2001. samo su ubr-
zali taj proces, odnosno usmjerili su najvecu svjetsku
silu (SAD) na preventivno djelovanje. Naime, prema
Nacionalnoj strategiji za domovinsku sigurnost iz
2002., SAD buduce teroristicke napade namjerava
sprijeciti angazmanom daleko od americkih granica,
a mornaricke snage dobivaju novu ulogu. Sukladno
konceptu Sea power 21, one e biti regionalno raz-
mjestene, blizu kriznih zarista, s glavnom zada¢om
odvra¢anja buducih agresora od pokusaja ugroze
americkog teritorija i interesa u svijetu. Glavni no-
sitelji novog koncepta su fleksibilne platforme novih
sposobnosti, obalni ratni brod (engl. Littoral Combat
Ship) i razara¢ klase Zumwalt.

Obalni ratni brod
(engl. Littoral Combat Ship)

Littoral Combat Ship (LCS) nastao je kao zurni od-
govor americke ratne mornarice na ubrzani rast
asimetricnih' ugroza u obalnom pojasu, kao i na pri-
jetnju od sve tisih i opasnijih podmornica. Zamisljen

1 Asimetri¢ne ugroze predstavljaju nove izazove i prijetnje, net-
radicionalne i nekonvencionalne prirode.
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Slika 1. LCS klase Independence

je kao izrazito pokretni, viSenamjenski brod, sposo-
ban odgovoriti svim izazovima modernog ratovanja
(klasi¢nim i asimetri¢nim ugrozama). Tehnicki za-
htjevi gradnje ovog broda morali su zadovoljiti fizi¢-
ke karakteristike malih i uskih mora, u kombinaciji
s njihovim plitkim vodama. Kao prvo, maksimalna
brzina koju brod moze posti¢i nije toliko vazna koli-
ko je znacajna sposobnost postizanja §to veée brzinu
krstarenja u §to kra¢em vremenu. Stoga nastojalo se
izgraditi Sto manyji i laksi brod, modularne konstruk-
cije i po moguc¢nosti u §to vec¢oj mjeri izgraden u tzv.
stealth? izvedbi. S obzirom na blizinu kopna i razli¢i-
tost moguc¢ih ugroza, modularna izvedba omogucuje
brzu promjenu misije i povezivanje s ostalim povr-
$inskim brodovima, podmornicama i zrakoplovima
koji sudjeluju u istoj zada¢i. Uostalom, to je sastavni
dio tzv. umrezenog ratovanja koje omoguéuje brzu
razmjenu informacija izmedu razli¢itih platforma.
Konkretni zahtjevi koji bili su postavljeni su: brod-
ski gaz ne veci od 4m, najveca brzina do 50 ¢vorova i
operativni doseg do 4000M, uz ekonomsku brzinu 20
¢vorova. Oprema za svaku pojedinu misiju smjesta se
u spremnike (kontejnere) koji povezuju se na brodski

2 Stealth tehnologija oznacava nacin gradnje plovila ili zrakoplova
kojim se znacajno smanjuje radarska, infracrvena i akusti¢na
zamjetljivost.

sustav i sustave drugih brodova, podmornica i zrako-
plova, koji sudjeluju u istoj misiji. Zra¢na sastavnica
(komponenta) snaga smjestena je na palubi ili u han-
garu (viSenamjenski helikopteri, bespilotne letjelice),
dok preko krmene rampe postoji moguénost iskrcaja
modernih viSenamjenskih vozila. Sukladno ovim za-
htjevima, pojavile su se dvije klase ove vrste broda,
a predvidena je gradnja po 12 brodova svake klase.
Proizvodac General Dynamics predstavio je LCS klase
Independence, brod trimaranskog trupa koji ima fu-
turisticki izgled i zadovoljava sve navedene zahtjeve:

- deplasman 2.780t

- duljina preko svega 127m

- gaz 3,96m

- brzina (max) 44¢v, ekonomska 18¢v

- pogon CODOG (engl.Combined
Diesel Or Gas) s jet
propulzorima

- autonomnost 21 dan

Brod ima 40 stalno ukrcanih ¢lanova posade, plus 35
ukrcanih za planirane misije. Topnicki i raketni susta-
vi prilagodeni su operacijama u obalnom okruzenju,
a brod je takoder opremljen besposadnim letjelicama
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i brodicama za misije razli¢ite namjene (izvidacke,
protupovrsinske, minsko - protuminske i protupod-
mornicke operacije).

Drugu klasu ove vrste broda predstavio je proizvodac
Lockheed Martin. LCS klase Freedom je brod klasic¢-
nije izvedbe od Independence klase, sli¢nih tehnickih

znacajka.

- deplasman 3000t
- duljina preko svega 115m
- gaz 3,90m

- brzina (max.) 47 &v, ekonomska 18 ¢v

- pogon CODOG (engl.Combined
Diesel Or Gas) s jet
propulzorima

- autonomnost 21 dan

Slika 2. LCS klase Freedom

Inace, LCS klase Freedom - USS Fort Worth, odigrao
je veliku ulogu u pronalazenju zrakoplova kompanije
AirAsia koji srusio se u Indonezijske vode 28. prosin-
ca, 2014. Na brodu bilo je ukrcano 8 ¢lanova speci-
jaliziranog mobilnog tima, opremljenog sonarima za
pronalazenje podvodnih objekata.

Razarac klase Zumwalt

Ovaj razara¢ buduénosti predstavlja revoluciju u sva-
kom pogledu, po opremanju broda novim vrstama
naoruzanja, ali i po novim rjeSenjima u razvoju svih
brodskih sustava, posebno pogonskog. Njegove su
sposobnosti multifunkcionalne, s naglaskom na udare
na kopnene ciljeve. Moze re¢i se kako u pogledu spo-
sobnosti preuzima stratesko znacenje bivsih bojnih
brodova. Trenutno je u fazi probnih plovidba i ispiti-

vanja svih sustava, a vrijeme ulaska u punu operativ-
nu uporabu jo$ uvijek nije to¢no odredeno.

Tehnicko - takti¢ke znacajke broda su:

- deplasman 14.800t
- duljina preko svega 180m

- gaz 8,4m

- brzina (max.) 33¢v

- pogon Integrirani elektri¢ni
sustav (dva elektri¢na
propulzijska motora

napajana turbinama)

Nacin gradnje modernih razaraca, zako$eni bokovi
broda ($irina gornje palube manja od maksimalne
$irine broda) daje kombinaciju gradnje povrsinskog
broda i modernih podmornica.

Ovakva struktura broda ima tri prednosti:

- struktura broda (posebno pramca) iskljucuje uspi-
njanje broda na valove, ve¢ prolazak kroz njih, ¢ime
¢ini stabilniju platformu za oruzje koje nosi,

- bitno je smanjena radarska zamjetljivost (jo$ u kom-
binaciji s kompozitnim materijalima gradnje nadgra-
da koji reduciraju radarsku refleksiju) - radarski odraz
ekvivalent silueti ribarice, te

- zbog stalnog prelijevanja mora preko bokova broda,
reduciran je i infracrveni zapis broda

Medutim, takav oblik brodske /inije ima i svoje manj-
kavosti, pa je jedno od najvaznijih pitanja kojim bavi
se struka pri ispitivanjima ponasanja na teSkom moru,
opasnost od gubitka plovnosti pri naglim okretima
broda. Ono $to najviSe izdvaja ovaj brod od drugih,
njegov je integrirani pogonski sustav koji proizvodi
elektri¢nu energiju i za potrebe propulzije i za inova-
tivne oruzne sustave na brodu. Koncipiran je i kon-
struiran na nacin koji upuéuje na naziv prva elektric-
na povrsinska borbena platforma. Propulziju broda
¢ine elektri¢ni motori napajani turbinama. Ovakvim
pogonom znatno smanjuje se buku i vibracije koje
proizvode klasi¢ni mehanicki propulzijski i hidrauli¢-
ki sustavi. Ustede su visestruke, cijeli pogonski sustav
je djelotvorniji i ekonomski isplativiji, a isklju¢uje i
potrebu za posebnom elektri¢cnom pogonskom sku-
pinom motora. Na taj se nacin $tedi brodski prostor
(manji broj motora). Elektri¢na struja nije iskoriste-
na samo za pokretanje broda. Ona napaja i sve druge
elektronicke, senzorske i borbene sustave, te je taj su-
stav dobio i sluzbeno ime NGIPS (engl. Next Genera-
tion Integrated Power Systems). Inace, ovaj novi sustav
koristi i najve¢i i najmoderniji transatlantski linijski
putnicki brod, britanski ponos, RMS Queen Mary 2.
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Slika 3. Razarac klase Zumwalt

Ugradnjom ovog sustava znatno smanjio se i potre-
ban broj ¢lanova posade, tako da za razliku od raza-
race klase Arleigh Burke (moderna americ¢ka klasa
razaraca), ¢ija posada broji oko 320 ¢lanova, Zumwalt
klasa predvida njih samo 158.

Potonje je predmet i povod brojnih rasprava oko spo-
sobnosti manjeg broja ljudi u kvalitetnom rje$avanju
zahtjeva za zilavos¢u i borbenom otpornos¢u broda.
Medutim, konstruktori dokazuju kako automatizacija
svih sustava smanjuje potrebu za tehni¢kim interven-
cijama posade i ¢ine brod sigurnim u svakom pogle-
du. Tako npr. u normalnim uvjetima, klasa Arleigh
Burke na zapovjednom mostu zahtijeva deset opera-
tera (Casnika, doc¢asnika i mornara), a na Zumwaltu e
tu zada¢u moci obaviti samo jedan ¢asnik odgovoran
za palubnu strazu na mostu i dvojica njegovih pomo¢-
nika. Za vrijeme sluzbe na integriranom zapovjednom
mostu, koji je dizajniran u obliku potkove, ¢asnici ras-
polazu velikim brojem panoramskih zaslona. Oni im
omogucuju cjelovit uvid u sve vanjske dijelove broda,
preko vanjskih videokamera montiranih po nadgradu
i trupu broda. Na taj nac¢in imaju i pogled na sve §to se
dogada u okruzenju 360° oko broda.

Sto se ti¢e naoruzanja, na brodu ugradena su dva su-
vremena topnicka sustav AGS (engl. Advanced Gun
System). Doseg im je 100M, gotovo deset puta vise
od postoje¢ih brodskih topova. Kako bi se postigla
potrebna to¢nost projektila na cilju, u uporabi su
posebne granate navodene GPS sustavom. Tijekom
probnih ispitivanja postiglo se brzinu ispaljivanja
deset projektila u minuti. To odgovara takti¢kim za-
htjevima uporabe broda. Osim toga, u razdoblju od
2020. do 2025., predvida se ugradnja tzv. elektroma-
gnetskih topova, (ija granata ima domet od preko
200M. Pocetna brzina lansiranja takvog projektila bit
¢e 7 Macha, a rusilacki u¢inak na cilju ostvarivati ¢e

ogromnom kineti¢ckom energijom. Prema sadas$njim
proracunima, ovakav projektil ispaljen iz elektroma-
gnetskog topa bit ¢e najmanje dva do osam puta snaz-
niji od danasnjih topnickih projektila.

ZAKLJUCAK

Tradicionalan nadin vodenja rata, koji temelji se na
prijetnji i poznatom protivniku, prestao je 90-tih
godina proslog stolje¢a. Glavna prijetnja globalnoj
sigurnosti su drzave koje sponzoriraju terorizam,
odnosno one koje ugrozavaju stabilnost u regiji. Naj-
mo¢nija pomorska sila svijeta rjesenje ovog proble-
ma vidi u globalnom razmjestaju svojih mornarickih
snaga, sposobnih za djelovanje u uskim morima, ali
i za projekciju znacajne sile s mora na kopno. Nove
borbene platforme u potpunosti zadovoljavaju ove
zahtjeve, ali ujedno pokazuju u kojem smjeru ide ra-
zvoj ratnog broda. Nove vrste raketnog i topni¢kog
naoruzanja, znacajno pove¢anog dometa, omogucuju
plovidbu brodova na sigurnoj udaljenosti od obrane s
kopna. Primjetno je smanjenje broja ¢lanova posade,
odnosno izrazita automatizacija, ¢ime dobiva se na
brzini reakcije broda na sve vrste ugroza. Gotovo svi
sustavi ovih brodova predstavljaju potpuno nova rje-
$enja, povecavajudi djelotvornost broda, kao sastav-
nog dijela modernog zdruzenog ratovanja. Stoga ih se
s pravom moze nazvati brodovima novih sposobnosti.
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RATNI BRODOVI - RAVNOPRAVNI SUDIONICI U
MEDUNARODNOJ PLOVIDBI

UVOD

Prema Pomorskom zakoniku RH, ratni brod je svaki
plovni objekt (ukljucujuci podmornicu) koji pripada
ratnoj mornarici, pod zapovjednistvom je vojne oso-
be, ima vojnu posadu i vije zastavu ratne mornarice
drzave kojoj brod pripada. Ratni brod iznimno je slo-
zen proizvod s velikim brojem sustava koji moraju
funkcionirati pouzdano i djelotvorno u neprestano
nepovoljnom okruzenju, zauzimajuci istodobno §to
manje prostora. Razvojem i primjenom suvremenih
znanstvenih, tehnoloskih i takti¢ckih rjesenja, ratni
brodovi predstavljaju vrhunac dostignuca svjetske
brodogradnje. Nova propulzijska rjesenja i koncep-
cija gradnje broda razvija se istodobno primjenom
novih borbenih sustava, pa je sve teze odrediti ja-
snu granicu izmedu razlic¢itih vrsta brodova. Sluz-
benu medunarodna razdiobu ratnih brodova prema
nekakvoj standardnoj istisnini ili namjeni nikad se
nije usvojilo. Ipak, postoje razdiobe na razrede (kla-
se) u ¢emu slazu se vodedi svjetski vojno - struc¢ni
autoriteti.

Razvoj ratnog broda kroz povijest

Povijest pomorskog ratovanja prepoznaje tri glavna
razdoblja u razvoju ratnog broda:

- brodovi na vesla, do 15. stoljeca,
- brodovi na jedra, od 15. do 19. stoljeca i

- brodovi na mehanic¢ki pogon, od 19. stolje¢a do
danas.

Taktika brodova na vesla bila je primitivna, borbu
su vodili ukrcani vojnici nakon pristajanja uz pro-
tivnic¢ki brod ili bi se brod poku$ao potopiti udarom
u bok. Na jedrenjacima temeljno naoruzanje posta-
je topnistvo, te se taktika borbe na moru mijenja,

odnosno brodovi jedan drugome prilaze na domet

vlastitog topnistva. U 19. stoljecu zapocinje indu-
strijska revolucija i mehanicka propulzija nastupa
najprije kao pomo¢na uz jedra, a onda i kao glavna.
Brodovi na mehanic¢ki pogon nastaju od 1812., kada
Robert Fulton' konstruira svoj prvi trajekt pokretan
parnim strojem. 1819. brod Savannah preplovio je
Atlantski ocean na ruti iz Savannaha (SAD) prema
Liverpoolu (Engleska) s kota¢em na parni pogon
kao pomo¢nim sredstvom propulzije. Usporedno s
razvojem propulzije, uvodi se sve suvremenije nao-
ruzanje i oprema. Brodske topove kao glavno nao-
ruzanje ratnih brodova krajem 20. stolje¢a mijenjaju
rakete koje svojim dometima i taktikom uporabe
znacajno povecavaju sposobnosti brodova i njihovu
ulogu u modernom ratovanju.

Temeljna razdioba ratnih brodova

Ratni brodovi temeljno razvrstavaju se na povrsinske
brodove i podmornice. Osobine povrsinskih brodova
prema kojima ih moze svrstati se u pojedine razrede
imaju takticko - tehnicko, manevarsko (upravljivost)
i pomoracko znacenje. Takti¢ko - tehni¢ke znacajke
(karakteristike; kao duljina, Sirina, gaz, istisnina, ali
i njihova ubojna mo¢ i otpornost u borbi) su vrijed-
nosti ratnih brodova prema kojima ih svrstava se u
pojedinu klasu. Upravljivost, u pogledu pokretljivosti
(vrsta propulzije) i okretljivosti (vrsta kormilarskog
uredaja, jedan ili vi$e brodskih vijaka, veli¢ina kruga
okreta, zalet broda i sposobnost zaustavljanja), kao
i pomoracke sposobnosti broda (stabilnost platfor-
me, ponasanje na moru) osobine su koje razlikuju
pojedine podklase ili tipove brodova unutar brodova
iste skupine ili namjene. Naime, Cest slucaj je kad se

1 Robert Fulton u listopadu 1912. konstruira svoj prvi trajekt
pokretan parnim strojem, a izbijanjem rata izmedu Britanskog
carstva i SAD-a svoju stvaralacku energiju usmjerava na izgradnju
prvog ratnog broda na parni pogon. Fultonova parna fregata bila
je oko 50 metara duga, a na njoj bilo je ukrcano 44 topa za bojna
djelovanja.




pojedini brodovi unutar iste klase specijaliziraju za
odredenu vrstu bojnih djelovanja, pa se tako u ne-
kim mornaricama fregate posebno rade i dizajniraju
za protupodmornic¢ku borbu i sukladno tome imaju
posebno prilagodenu brodsku propulziju ili izvedbu
brodskog vijka, zbog smanjenja akusticnog zapisa
broda. Ratne brodove moze razvrstati se prema vise
myjerila:

- temeljnoj namjeni (borbeni i pomo¢ni),

- vrsti pogona (klasic¢an ili nuklearni),

- materijalu gradnje (Celik, aluminij, stakloplastika,
karbon, kombinirano),

- konstrukciji i na¢inu kretanja (deplasmanski, polu-
deplasmanski, na zra¢ni jastuk),

- podrudju djelovanja (otvorena mora, obalna mora,
rijecni),

- temeljnom naoruzanju broda (raketni, raketno -
topnicki, protupodmornic¢ki, minsko - protuminski)
idr.

Pomoc¢ni ili logisticki brodovi su transportni brodo-
vi, tankeri, $kolski brodovi, brodovi bolnice ili radi-
onice, tegljadi, istrazivacki brodovi i sl. Brodovi bor-
bene namjene dijele se na odredene vrste, odnosno
razrede, sukladno njihovim temeljnim znacajkama i
namjeni broda. Uobi¢ajeno se brodovi odredene vr-
ste razvrstavaju prema imenu prvog broda iza kojeg
slijede brodovi istih karakteristika, pa tako npr. po-

stoje fregate klase Sachen ratne mornarice Njemac-
ke,

Opca razdioba ratnih brodova

« Nosaci zrakoplova su ratni brodovi ¢ija ravna i slo-
bodna paluba omogucuje slijetanje i uzlijetanje zra-
koplova. Njihovo temeljno naoruzanje su zrakoplovi
mjena im je uspostava prevlasti u zraku te potpora
operacijama na kopnu. S obzirom na iznimnu vrijed-
nost ovakvih brodova, uvijek plove u udarnim sku-
pinama, u pratnji podmornica i drugih povrsinskih
brodova ¢ija je namjena fizicka pratnja (eskort) i pot-
pora u provodenju zadaca. SAD, kao najveca svjetska
ratna mornarica, u svom sastavu ima jedanaest udar-
nih skupina nosaca zrakoplova. Nosa¢ zrakoplova
svakoj mornarici daje kapitalnu prednost i dize njene
sposobnosti na strateSku razinu.

2 Fregate klase Sachen specijalizirane su za protuzra¢nu obranu
plovnog sastava
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« Krstarice su najuniverzalniji ratni brodovi u pogle-
du naoruzanja kao i zadaca koje obavljaju. Posjeduju
jako raketno i topni¢ko naoruzanje, imaju izvrsnu
upravljivost i pomoracka svojstva. Takoder i veliki
operativni radijus djelovanja. Njihova je namjena
vodenje pomorskih operacija u tri glavne dimenzije
ratovanja, protupovr$inskom, protuzra¢nom i protu-
podmorni¢kom. Svrha je zastita kapitalnih brodova
i konvoja, odnosno potpora napadnim operacijama.
Svjetskim morima danas plovi relativno malo krsta-
rica jer su u meduvremenu manji brodovi (razaraci)
dobili jednako mo¢no oruzje, ve¢inom raketno.

« Danasnja dva najvrsnija vojno-stru¢na izvora, Ja-
ne’s Fighting Ships i US Naval Institute’s Combat
Fleets of the World, razvrstavaju razarace, kao ratni
brod deplasmana od 5.000 do 8.000 tona, fregate kao
ratni brod izmedu 86 i 140 metara duljine i deplasma-
na od 1.300 do 5.000 tona i korvete kao ratni brod
izmedu 55 i 85 metara duljine, te deplasmana koji se
kreée u rasponu od 200 do 1.300 tona. Razaraci su
danas prema tonazi i borbenoj mod¢i ¢esto iznad ne-
kadas$njih krstarica i predstavljaju kapitalne brodove
gotovo svih svjetskih mornarica, osim SAD-a i Ru-
sije. Bez obzira na raznovrsnost naoruzanja, razaraci
se ve¢inom specijaliziraju za odredena ratna djelova-
nja na moru i to poglavito u protuzra¢nom ili pro-
tupodmorni¢kom smislu. Ovi brodovi koriste se kao
djelotvorna zastita nacionalnih pomorskih interesa,
kao i u potpori pri izvodenju svih vrsta pomorskih
operacija. Razvijeni su kao odgovor na podmornicku
prijetnju i imali su povijesnu ulogu u borbama protiv
podmornica u 2. svjetskom ratu. Nanosile su velike
gubitke ratnim povrsinskim brodovima, kao i konvo-
jima trgovackih brodova u plovidbi preko Sjevernog
Atlantika. S obzirom na specijaliziranost u namjeni,
iznimno su opremljeni raketnim sustavima za borbu
protiv zra¢nih i povrsinskih ciljeva, a u protupod-
morni¢kom djelovanju, zastupljeni su s naprednim
detekcijskim sustavima, torpedima i helikopterom
specijaliziranim za protupodmornicku borbu.

«Fregate su se svojom isplativos¢u (veliki borbeni
potencijal u odnosu na veli¢inu broda) nametnule
kao vodeca klasa ratnih brodova danasnjice. Cinje-
nica je kako si razarace, zbog njihove veli¢ine i opre-
mljenosti, u svom sastavu mogu priustiti samo velike
sile (SAD, Velika Britanija, Rusija, Kina). Druge rat-
ne mornarice s velikom tradicijom poput Francuske,
Spanjolske ili Italije, kao i mornarice u narastanju

(Brazil, Juzna Koreja), razvijaju uglavnom projekt
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fregate, kao najmanje borbene platforme sposobne
za djelovanje na otvorenom moru. Danasnje fregate
opremljene su modernim raketnim naoruZanjem, a
prema svojoj veli¢ini i vatrenoj modi priblizile su se
klasi¢nim razara¢ima. Uglavnom grade se kao vise-
namjenski projekt, koji u pogledu borbene mo¢i opti-
malno zadovoljava zahtjeve modernog ratnog broda,
doplova i maritimnih osobina.

o Korvete su manji, pokretljivi ratni brodovi namije-
njeni prvenstveno za zastitu obalnog mora. Razlika u
razvrstavanju danasnjih korveta i fregata vrlo je mala,
pa se u stru¢noj pomorskoj literaturi moze susresti i
pojam laka fregata. Korveta se Cesto odreduje (defi-
nira) kao najve(i ratni brod zatvorenih mora. Obalne
mornarice u svoje sastave korvetu uvode kao multi-
tunkcionalnu borbenu platformu, sposobnu odgovo-
riti na specifi¢ne zahtjeve nekonvencionalnog ratova-
nja u uvjetima ogranicenosti akvatorija. S obzirom na
takve uvjete pomorskog ratovanja, u gradnji ove vrste
brodova najvise primjenjuju se takozvane stealth teh-
nologije, gdje se posebnim oblikovanjem brodskog
trupa i primjenom apsorbiraju¢ih premaza nastoji
smanyjiti radarski, infracrveni i akusti¢ni odraz bro-
da. Korvete karakteriziraju velike brzine krstarenja i
maksimalne brzine od preko 30 ¢vorova.

« Raketne topovnjace kao brodovi za iznenadno na-
no$enje raketnih i topnickih udara su takoder ratni
brodovi koji su karakteristi¢ni za obalne mornarice,
a prema medunarodnoj klasifikaciji razvrstava ih se
kao Fast patrol boat, Missile ship ili Fast attack ship.
Izuzetnih su manevarskih sposobnosti, istisnina do
600 tona s jakim raketnim i topni¢kim naoruzanjem.
Iz ove skupine brodova dolazi sluzbeno najbrze ratno
plovilo na svijetu i to norveski brod klase Skjold. Pri
ispitivanju, u uvjetima potpuno mirnog mora zabilje-
zilo se maksimalnu brzinu 60 ¢voroval

oIzvanobalni ophodni brodovi (engl.Offshore Pa-
trol Vessel) su trenutno najbrze rastuce trziste’. To su
brodovi koji prema svojim sposobnostima pripadaju
fregatama, ali se isto tako djelotvorno koriste u za-
dacama zastite pomorske sigurnosti (engl.Maritime
Security Operations). Ovakvi brodovi namijenjeni su
za obavljanje nadzora u isklju¢ivom gospodarskom
pojasu (EEZ), uklju¢ujudi i zastitu platforma; za bor-
bu protiv ilegalnih aktivnosti na moru; osiguranje

3 U Rimu je 2015. odrzana medunarodna konferencija visokih ¢as-
nika ratne mornarice i obalne straze na kojoj zakljucilo se kako
ova vrsta broda trenutno predstavlja najpovoljnije rjeSenje u cilju
djelotvorne zastite pomorske sigurnosti, tzv. Cost — effective mari-
time security

nesmetanog pomorskog prometa, te u operacijama
potrage i spaSavanja na moru. Osim toga, goruca ak-
tualna tema — kriza s izbjeglicama, potakla je mnoge
zemlje s velikim gospodarskim pojasom na nabavu
ove vrste brodova kao rjesenje problema izbjeglica
na moru, zastitu ribolovne zone, obrane od piratstva,
sprjecavanja zagadenja i sl. I $to je najbitnije, istu kla-
su brodova koriste ratna mornarica i obalna straza, pa
¢ak i pomorska policija. Uobicajene duljine ove vrste
brodova su od 90 do 110 metara, maksimalnih brzina
oko 25 ¢vorova, uz mogucnost ukrcaja helikoptera,
bespilotnih letjelica i brzih brodica. Sve to ove brodo-
ve ¢ini iznimno djelotvornima u rje$avanju problema

zadtite gospodarskog pojasa i obalnog mora.
Brodovi novih sposobnosti

Moderno pomorsko ratovanje danas je dio zdruze-
nih operacija. To znaci kako su se borbene platforme
priblizile kopnu. Kao dio takvog zdruzenog ratovanja
na scenu stupili su brodovi novih sposobnosti, ¢ija je
zadaca projicirati svoju silu s mora na kopno, ali sa
sigurne udaljenosti. Te udaljenosti, odnosno dome-
ti danas$njih oruznih sustava brodova predstavljaju
potpuno novi koncept ratnog broda. Predstavnici tih
brodova budu¢nosti su brodovi americke ratne mor-
narice novog naziva Obalni ratni brod (engl. Littoral
Combat Ship) i razara¢ klase Zumwalt. Ovi brodovi
multifunkcionalnih sposobnosti opremljeni su oruz-
nim sustavima dometa 200km i viSe, a prvenstveni
cilj im je udar na kopno istovremeno (simultano) s

drugim zra¢nim i kopnenim snagama.

ZAKLJUCAK

Klasi¢no pomorsko ratovanje, odnosno suprostavlja-
nje brodova u otvorenoj pomorskoj bitki daleko od
kopna, danas je definitivno stvar proslosti. Danasnje
vojne operacije planiraju se i vode kao zdruzene, a
ziza mornarickih djelovanja preselila se s otvorenih
mora prema obalnoj crti. Samim time promijenile su
se i zadace brodova. Usporedni razvoj propulzije bro-
dova i oruznih sustava, omogucava razvoj broda koji
¢e djelotvorno ispuniti svoju zadac¢u u klasi¢nim bor-
benim operacijama, ali i u zada¢ama zastite obalnog
mora i gospodarskog pojasa. Za veliku vecinu svjet-
skih mornarica koncept takvog multifunkcionalnog
broda predstavlja nac¢in odgovora na izazove u bu-
ducnosti, pogotovo sto takav brod rjesava i probleme
koji su u podru¢ju nadleznosti i obalne straze, pa i

pomorske policije.
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Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

IZVADAK IZ PRAVILNIKA O ZVANJIMA 1
SVJEDODZBAMA O OSPOSOBLJENOSTI POMORACA

(NN broj: 130/2013 - izmjene i dopune: 145/2014, 124/20151 72/2016 )

Popis Svjedodzbi o osposobljenosti, Svjedodz-
bi o dopunskoj osposobljenosti, te Potvrda i Po-
tvrdnica koje se mogu dobiti nakon zavr$enog sred-
njoskolskog ili visokoskolskog obrazovanja tijekom
kojega je osoba savladala program, koji obuhvaca sve
sadrzaje iz “Priloga D” Pravilnika o zvanjima i svje-
dodzbama o osposobljenosti pomoraca:

1. Radiooperator s ograni¢enom ovlasti “D-9”

(HRIV/1)

2. GMDSS radiooperator “D-11" (STCW 1V/2)

Temeljna sigurnost na brodu “D-2” (STCW
A-VI/1)

4. Rukovanje brodicom za spasavanje i
spasilackom brodicom, osim brze spasilacke
brodice “D-17” (STCW VI/2-1)

5. Upravljanje gasenjem pozara “D-12” (STCW
V1/3)

6. Pruzanje medicinske prve pomoéi “D-19”
(STCW VI/4-1)

7. Pruzanje medicinske skrbi na brodu “D-20”
(STCW VI/4-2)

8. Program upoznavanja sigurnosne zastite “D-
41” » (Potvrdnica)

9. Osnovni program sigurnosne zatite “D-42”
(STCW VI/6-1).

10. Posebni program sigurnosne zastite za
pomorce imenovane za sigurnosne duznosti
“D-43” (STCW V1/6-2).

11. Mjere sigurnosti na putnickom brodu “D-21”
do “D-26” (STCW V/2)

12. Rad s opasnim teretima “D-27” (STCW B-V/b
i STCW B-V/c)

13. Motrenje i koristenje radarskog uredaja “D-6A”
» (Potvrda)

14. Motrenje i ucrtavanje radarskim uredajem i
koristenje ARPA uredaja na radnoj razini “D-
6B” » (Potvrda)

15. Motrenje i ucrtavanje radarskim uredajem i
koristenje ARPA uredaja na upravljackoj razini
“D-6C” » (Potvrda)

16. Koristenje elektronickog prikazivaca
pomorskih karata s informacijskim sustavom
(ECDIS) “D-44” » (Potvrdnica)

17. Upravljanje ljudskim potencijalima na
zapovjednickom mostu “D-45” » (Potvrdnica)

18. Rukovodenje, upravljanje = posadom i
unapredenje timskog rada na brodu - radna
razina “D-47A” » (Potvrdnica)

19. Rukovodenje, upravljanje = posadom i
unapredenje timskog rada na brodu -
upravljacka razina “D-47B” » (Potvrdnica)

20. Sprecavanje oneli$¢enja morskog okolisa “D-
48” » (Potvrdnica)

Tumac:

- Svjedodibe o osposobljenosti navedene pod
rednim brojem 1. i 2. izdaje kapetanija nakon
poloZenog ispita.

- Svjedodzbe o dopunskoj osposobljenostinavedene
pod rednim brojevima: 3., 4., 5., 6., 7., 09., 10., 11. i
12. izdaje kapetanija nakon poloZenog ispita.

- Potvrde navedene pod rednim brojevima: 13., 14.
i 15. izdaje kapetanija nakon poloZenog ispita.

- Potvrdnice navedene pod rednim brojevima: 16.,
17.,18.,19.1 20. izdaje ovlasteno pomorsko udiliste.
Za dobivanje Potvrdnice ne polaze se ispit.

- Potvrdnicu navedenu pod rednim brojem
8. provodi brodarska kompanija ili ovlasteno
pomorsko uciliSte. Za dobivanje Potvrdnice ne
polaze se ispit.

Pristupniku koji je s uspjehom zavrsio program
srednjoskolskog obrazovanja, pristupniku
koji je odslusao i polozio sve ispite prve dvije
godine preddiplomskog sveuciliSnog studija i
pristupniku koji je uspjesno zavrsio preddiplomski
studij nautickog, brodostrojarskog ili drugog
odgovarajuceg smjera u trajanju od tri godine,
pomorsko uciliSte izdaje i potvrdnice kojima
potvrduje da je pristupnik uspjesno savladao

program izobrazbe tijekom programa obrazovanja.
Uvjerenja i potvrdnice izdaju pomorska ucilista
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na odgovaraju¢im obrascima, koje zaprimaju od
Ministarstva.

Uskladenost programa izobrazbe utvrduje se
u odnosu na programe propisane u Prilogu D
Pravilnika, te odgovaraju¢im dijelovima STCW
Pravilnika. RjeSavaju¢i po zahtjevu pomorskog
ucilista, Ministarstvo ¢e izdati suglasnost odnosno
dopusnicu pomorskom ucdilistu kada utvrdi da su
ispunjeni uvjeti propisani Pomorskim zakonikom
i ovim Pravilnikom.

Pomorsko uciliste nece izdati Svjedodzbu,
Uvjerenje ili Potvrdnicu pristupniku koji nije bio
nazocan na vi$e od 5% ukupnog trajanja programa
obrazovanja i izobrazbe, pri ¢emu se prakti¢ni dio
obrazovanjailiizobrazbe mora pohadati u cijelosti.

BITNE NOVINE DONESENE ZADNJIM
IZMJENAMA (2015.12016.):

- Svjedodzbu o osposobljenosti za Casnika
plovidbene straze na brodovima od 500 BT ili
vec¢ima (STCW II/1), stjece pomorac koji:

- ima najmanje 18 godina Zivota,

- je zavrsio srednjoskolsko obrazovanje nautickog
smjera ili drugog odgovarajuceg smjera u trajanju
od najmanje 4 godine, u kojem su obuhvaceni
najmanje sadrzaji sukladno programu iz dijela
A-II/1 STCW Pravilnika odnosno iz Priloga Al
ovog Pravilnika, ili

- je odslus$ao i poloZio sve ispite prve dvije godine
preddiplomskog sveuciliSnog studija nautickog
smjera ili drugog odgovarajuc¢eg smjera u kojima
su obuhvaceni najmanje sadrzaji iz dijela A-II/1
STCW Pravilnika odnosno iz Priloga Al ovog
Pravilnika (izdat ¢e se pomorcu koji zavrsi
alternativni nacdin $kolovanja....op.a.), ili

- je zavrS$io preddiplomski sveucili$ni studij
nautickog smjera ili drugog odgovarajuceg smjera
u trajanju od tri godine u kojima su obuhvaceni
najmanje sadrzaji sukladno programu iz dijela
A-II/1 STCW Pravilnika odnosno iz Priloga Al
ovog Pravilnika,

- polozi ispit za stjecanje svjedodzbe sukladno
programu iz Priloga C6 ovoga Pravilnika, (op.a. -
Prilog sadrzi slijedece predmete:

- Astronomska navigacija (usmeno, pisano i
prakti¢no)

- Terestricka i elektronska navigacija (usmeno i
pisano)

- Sigurnost na moru (usmeno i prakti¢no)

- Manevriranje brodom i izbjegavanje sudara na
moru (usmeno i prakti¢no)

- Meteorologija (usmeno)

- Rukovanje brodom i teretom sa stabilno$¢u broda
(usmeno i pisano)

- Pomorsko pravo (usmeno)

- Engleski jezik (usmeno i pisano)).

- ima najmanje 12 mjeseci plovidbene sluzbe kao
vjezbenik palube, od cega najmanje 6 mjeseci
plovidbene sluzbe mora biti ostvareno na
brodovima od 500 BT ili ve¢ima u medunarodnoj
plovidbi, ili

- ima najmanje 6 mjeseci plovidbene sluzbe u
svojstvu vjezbenika palube na brodovima od 500
BT ili ve¢cima u medunarodnoj plovidbi i najmanje
6 mjeseci plovidbene sluzbe u svojstvu vjezbenika
palube na jahti upisanoj za gospodarske svrhe,

- udovoljava propisanim zdravstvenim uvjetima.

- Pristupnik za stjecanje navedene svjedodzbe, koji
u tijeku obrazovanja nije ovladao programima iz
Priloga D, dio D2 (Temeljna sigurnost na brodu),
D6B (Motrenje i ucrtavanje radarskim uredajem
i koristenje ARPA uredaja na radnoj razini), D11
(GMDSS radiooperator), D12 (Upravljanje gasenjem
pozara), D17 (Rukovanje brodicom za spasavanje
i spasilackom brodicom, osim brze spasilacke
brodice), D19 (Medicinska prva pomo¢i), D44
(Koristenje elektronickog prikazivaca pomorskih
karata s informacijskim sustavom (ECDIS)),
D45 (Upravljanje ljudskim potencijalima na
zapovjednickom mostu), D47A  (Rukovodenje,
upravljanje posadom i unapredenje timskog rada na
brodu - radna razina), D48 (Sprecavanje oneci$¢enja
morskog okoli$a), duzan je prije pristupanja ispitu
savladati odnosne programe.

- Svjedodzba ima valjanost za razdoblje od pet
godina od dana izdavanja.

» Napomena: Potvrdnicu D48 nisu duzni steci
pomorci koji polazu ili obnavljaju osnovna ovlastenja
ako dokazu da su do 31. 12. 2016. u sluzbi palube
na brodu od 500 BT ili ve¢im ostvarili najmanje 6
mjeseci plovidbene sluzbe. (Potvrdnica se moze
steci iskljuc¢ivo pohadanjem tecaja u trajanju od 8
$kolskih sati u ovlastenom u¢ilistu - op.a.).

- Vjezbenici palube, vjezbenici stroja, te vjezbenici
elektrotehnike duzni su najmanje 7 dana prije
pocetka odrzavanja ispita dostaviti obrazac
vjezbenickog dnevnika u luc¢ku kapetaniju u kojoj
je prijavljeno polaganje odnosnog ispita za stjecanje
svjedodzbe o osnovnoj osposobljenosti.

- Potvrdnicu o osposobljenosti - Rukovodenje,
upravljanje posadom i unapredenje timskog rada
na brodu - upravljacka razina stjece pomorac koji
zavr$i propisanu izobrazbu sukladno programu iz
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Priloga D47B (op.a. - nije potrebno prethodno stec¢i
radnu razinu D47A).

Uvedena su slijedec¢a nova dopunska ovlastenja i to:

1. Potvrdnicu o osposobljenosti - Visoki napon-
radna razina stje¢e pomorac koji zavrsi propisanu
izobrazbu sukladno programu iz Priloga D49A.

- Zahtjeve u pogledu izobrazbe nisu duzne
ispuniti osobe koje su tijekom srednjoskolskog ili
visokoskolskog obrazovanja savladale program
koji obuhvaca sve sadrzaje navedenog programa.

- Potvrdnica ima valjanost bez vremenskog
ogranicenja. (Tecqj traje 5 sati).

2. Potvrdnicu o osposobljenosti - Visoki napon-
upravljacka razina stje¢e pomorac koji zavrsi
propisanu izobrazbu sukladno programu iz Priloga
D49B.

- Zahtjeve u pogledu izobrazbe nisu duzne
ispuniti osobe koje su tijekom srednjoskolskog ili
visokoskolskog obrazovanja savladale program
koji obuhvaca sve sadrzaje navedenog programa.

- Potvrdnica ima valjanost bez vremenskog
ogranicenja. (Tecaj traje 22 sata).

3. Clanovi posade kojima su povjerene sigurnosne
duznosti glede brige, koristenja ili postupaka u
slucaju nuzde u vezi sa gorivom na brodovima
na koje se primjenjuje IGF Pravilnik moraju
imati Svjedodzbu o dopunskoj osposobljenosti

- Rad na brodovima na koje se primjenjuje IGF
Pravilnik - radna razina (STCW V/3).

Svjedodzba ce se izdati pomorcu koji:

- je zavr$io posebnu izobrazbu iz Priloga D50A
(tecaj: 30 sati) ovoga Pravilnika,

- polozi ispit za stjecanje takve svjedodZbe sukladno
programu iz Priloga C51A Pravilnika.

Navedeni uvjet nisu duzni ispuniti ¢lanovi posade koji
posjeduju svjedodzbu “Osnovna osposobljenost za
rad na tankerima za ukapljene plinove” ili “Rad na
tankerima za ukapljene plinove” ovoga Pravilnika.

Svjedodzba ima valjanost za razdoblje od 5 godina
od dana izdavanja.

4. Zapovjednik, ¢asnici stroja i ostale osobe izravno
odgovorni za brigu o gorivima i sustavima goriva
i njihovom Kkoristenju na brodovima na koje se
primjenjuje IGF Pravilnik moraju imati Svjedodzbu
o dopunskoj osposobljenosti - Rad na brodovima

na koje se primjenjuje IGF Pravilnik - upravljacka
razina (STCW V/3).

Svjedodzba ce se izdati pomorcu koji:

- posjeduje svjedodzbu “Rad na brodovima na koje
se primjenjuje IGF Pravilnik - radna razina”

- je zavr$io posebnu izobrazbu iz Priloga D50B
(tecaj: 37 sati) ovoga Pravilnika,

- poloziispit za stjecanje takve svjedodzbe sukladno
programu iz Priloga C51B Pravilnika,

- ima najmanje jedan mjesec plovidbene sluzbe koja
uklju¢uje najmanje tri ukrcaja goriva na brodove koji
prevoze terete na koje se primjenjuje IGF Pravilnik
ili je sudjelovao u provedbi najmanje tri prekrcaja
goriva na tankerima za ukapljene plinove, i

- ima najmanje tri mjeseca plovidbene sluzbe u
posljednjih pet godina na:

o brodovima na koje se primjenjuje IGF Pravilnik;
ili

« tankerima koji kao teret prevoze goriva na koja se
primjenjuje IGF Pravilnik; ili

o brodovima koji kao gorivo koriste plinove ili
goriva sa niskom tockom zapaljivosti.

Navedeni uvjet u pogledu posebne izobrazbe odnosno
polaganja ispita za stjecanje odnosne svjedodzbe nisu
duzni ispuniti ¢lanovi posade koji posjeduju svjedodz-
bu “Rad na tankerima za ukapljene plinove”, te koji
ispunjavaju ostale naprijed navedene uvjete.
Sudjelovanje pri ukrcaju ili prekrcaju goriva kako je
to propisano dokazuje se potpisanom izjavom od
strane zapovjednika broda, brodara, kompanije ili
posrednika.

Svjedodzba ima valjanost za razdoblje od 5 godina
od dana izdavanja.

- Iznimno, pomorac mozZe podnijeti zahtjev za
stjecanje bilo koje svjedodzbe o osposobljenosti
(ovlastenja) i putem ovlastenog pomorskog ucilista,
posrednika pri zaposljavanju pomoraca, te brodara
odnosno kompanije.

- U navedenom slucaju pomorac moze ovlastiti
ovlasteno pomorsko uciliSte, posrednika pri
zapo§ljavanju pomoraca, te brodara odnosno
kompaniju za preuzimanje svjedodibe o
osposobljenosti.

- Za navedene radnje pomorac daje suglasnost
svojim potpisom na zahtjevu, bez obveze ovjere
kod javnog biljeznika.

- Za stjecanje svjedodzbi o osposobljenosti: Clana
posade plovidbene straze (kormilara), Prvog
casnika palube do i preko 3.000 BT i Zapovjednika
do i preko 3.000 BT ovog Pravilnika priznaje se i

plovidbena sluzba ostvarena na jahtama ukoliko su
ispunjeni slijedeci uvjeti:
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- duljina jahte iznosi 24 m ili viSe,
- jahta upisana za gospodarske svrhe,

- bruto tonaza odnosno snaga motora jahte
odgovora onoj utvrdenoj u ¢lanku za stjecanje
odnosne svjedodzbe o osposobljenosti.

- “IGF Pravilnik” ozna¢ava Medunarodni pravilnik
o sigurnosti brodova koji koriste plinove i goriva
sa niskom tockom zapaljivosti, kako je definirano
Pravilom 1I-1/2.29. SOLAS Konvencije.

- Dnevnikvjezbenika palube, stroja i elektrotehnike
treba biti pozitivho ocijenjen od strane ispitnog
povjerenstva prije pristupanja ispitu.

U slucaju da dnevnik vjezbenika nije pozitivno
ocijenjen ili nije dostavljen ispitnom povjerenstvu
radi gubitka potrebno je prije pristupanja ispitu
za stjecanje odnosne svjedodzbe o osposobljenosti
ostvariti dodatno najmanje 3 mjeseca plovidbene
sluzbe kao vjezbenik palube na brodovima od 500
BT ili ve¢ima u medunarodnoj plovidbi.

Za navedeno vrijeme vjezbenik je duzan voditi
vjezbenicki dnevnik.

- Pomorac koji posjeduje svjedodzbu o osposo-
bljenosti: Prvoga casnika palube do i preko 3.000
BT, te Zapovjednika do i preko 3.000 BT ovog
Pravilnika i posjeduje potvrdnicu o osposobljenos-
ti D47B moze obnoviti svjedodzbu o osposobljeno-
sti ¢asnika preko 500 BT i bez obveze posjedovan-
ja potvrdnice o osposobljenosti D47A Pravilnika,
uz obvezu ispunjenja ostalih uvjeta za obnovu
odnosne svjedodzbe o osposobljenosti.

- Svjedodzbe o Osnovnoj osposobljenosti za rad na
tankerima (ulja i kemikalije, te ukapljeni plinovi)
i Rad na tankerima (ulja, kemikalije i ukapljeni
plinovi) izdat ¢e se pomorcu koji ostvari potvrdenu
plovidbenu sluzbu tijekom koje je obavljao
duznosti $to odgovaraju svjedodzbi koju posjeduje
u pogledu vrste broda i to najmanje u razdoblju od
ukupno tri mjeseca tijekom proteklih pet godina
odnosno na temelju ponovnog uspjesno zavrsenog
programa izobrazbe sukladno Prilogu D Pravilnika
(op.a. odslusati tecaj).

Izvadak iz Pravilnika o brodicama i jahtama
(NN broj: 27/2005 s izmjenama i dopunama)

- Osobe koje imaju ¢asni¢ka pomorska zvanja u sluzbi
palube u trgovackoj mornarici ovlastene su upravljati
brodicama kojima je ovlastena upravljati osoba osposo-

bljena za voditelja brodice kategorije B i C,

- Osobe koje imaju ostala pomorska zvanja u sluzbi
palube ovlastene su upravljati brodicama kojima je

ovladtena upravljati osoba osposobljena za voditelja
brodice B.

Uvjerenje o osposobljenosti za voditelja brodice
kategorije B moze steci osoba koja:

- ima pomorsko zvanje u sluzbi palube, ili

- je zavréila srednju, visu ili visoku pomorsku
$kolu nautickog ili brodostrojarskog usmjerenja ili
usmjerenja za upravljanje jahtama i marinama.

Uvjerenje o osposobljenosti za voditelja brodice
kategorije C moze ste¢i osoba koja:

- ima steCeno casnicko zvanje u sluzbi palube
sukladno posebnom propisu, ili

- je zavrsila viSu ili visoku pomorsku Skolu
nautickog ili brodostrojarskog usmjerenja, ili
usmjerenja za upravljanje jahtama i marinama.

- Pored naprijed navedenih uvjeta osoba mora
udovoljavati propisanim zdravstvenim uvjetima,
posebice u pogledu vida i sluha, a $to dokazuje
odgovaraju¢om valjanom ispravom.

Svjedodzbu o osposobljenosti za zapovjednika
jahte kategorije B (do 500 BT) moze ste¢i osoba koja:

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za
zapovjednika broda od 3000 BT ili ve¢em, ili

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za prvog
casnika palube na brodu od 3000 BT ili vecem, ili

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za
zapovjednika broda do 3000 BT, ili

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za prvog
casnika palube na brodu do 3000 BT, ili

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za ¢asnika
plovidbene straze na brodu od 500 BT ili vec¢em, ili

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za zapo-
vjednika broda do 500 BT u maloj obalnoj plovidbi.

Svjedodzbu o osposobljenosti za zapovjednika ja-
hte kategorije A (do 100 BT) moze ste¢i osoba koja:

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za
zapovjednika broda do 500 BT u maloj obalnoj
plovidbi, ili

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za
zapovjednika broda do 200 BT u nacionalnoj
plovidbi, ili

- ima valjanu svjedodzbu o osposobljenosti za
casnika palube odgovoran za plovidbenu strazu na
brodu do 500 BT u maloj obalnoj plovidbi.

Za stjecanje svjedodzbi o osposobljenosti za
zapovjednika jahte A i B osoba mora udovoljavati
i propisanim zdravstvenim uvjetima posebice u
pogledu vida i sluha $to  dokazuje odgovaraju¢om
valjanom ispravom.
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Igor Penti¢

NOVA PRESUDA U SLUCAJU TANKERA ,,PRESTIGE“

Zapovjednik, Britanska Osiguravaju¢a kuca (P&I
club), te vlasnik tankera ,Prestige“ (,Mare ship-
ping*), odlukom Vrhovnog suda Spanjolske u Ma-
dridu, proglaseni su krivim, za jednu od najgorih za-
gadenja okolisa koje je pogodilo Europu.

Naime dana 19. studenog 2002., 26 godina star, jed-
nostruke oplate, graden tanker ,Prestige” nosivosti
DWT 81.589 tona, pod zapovjedni$tvom, tada 66
godis$njeg, iskusnog kapetana Apostolasa Ioannisa
Mangourasa, kona¢no je potonuo nakon 6 dana ago-
nije na olujnim valovima Atlantika a, na udaljenosti
od 135 NM sjeverozapadno od obale Spanjolske po-
krajine Galicije. Rezultat ovog potonuca nastalog naj-
prije pozarom, pa zatim i puknu¢em samog tankera,
zbog lomljenja trupa, uzrokovalo je izljevanje cca
63.000 tona nafte u more. Ukupno je bilo kontami-
nirano oko 1.900 km obalnog pojasa. Usprkos svim

savjetima, i trazenjima u prvom redu od samog za-
povjednika, te na koncu i od Nizozemskih eksperata
za spa$avanje, da se te$ko o$teceni tanker dovede u
najblizu luku utocista, vlasti Spanjolske, Portugala te
Francuske veoma su se trudili da tanker posalju sto je
moguce dalje od svojih obala, posebno je tu bila naj-
glasnija Spanjolska. Treba ovdje posebno naglasiti da
se je ovdje kao i svugdje u svijetu, nazalost opet uplela
politika. Naime presudni utjecaj na odluku Spanjol-
skih vlasti da ne dopuste pristajanje tesko o$tecenog
tankera u luku, donio je tada zamjenik premijera,
a danas i ve¢ proteklih 5 godina premijer Mariano
Rajo, porijeklom iz pokrajine Galicije.Cak $tavise od-
govorne osobe luckih vlasti u luci La Coruna (Galici-
ja) promaknute su na veci polozaj.!!

Ve¢ o$teceni brod, tako nije mogao izdrzati borbu sa
olujnim oceanom.
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Po ovoj sada novoj odluci Vrhovnog suda Madridu
kapetan Mangouras osuden je na dvije godine zatvora.

Sa ovom odlukom Vrhovnog suda, originalna pre-
suda suda u luci La Coruna objavljena 2012. godi-
ne, tako je sada izmjenjena. Naime po pvoj presudi
zapovjednik je bio osloboden od svake krivnje. Isto
tako je bilo oslobodeno od odgvoornosti i Americki
Registar brodova (ABS), koji procjenio da je brod bio
sposoban za plovidbu. Nakon pocetkog haps$enja po
stupanju na tlo Spanjolske i boravka u zatvoru, kape-
tan Mangouras je ¢ekao sudenje na slobodi najprije
u samoj Spanjolskoj, te kasnije i ¢ak u svom rodnom
gradu u Grekoj.

Za vrijeme njegova boravka u u Spanjolskoj CESMA
odnosno njena podruznica u Barceloni (ACCMM)
otvoreno i jasno su podrzavale naseg kolegu. Sude-
nju u La Coruni, prisustovao je i clan ACCMM-a sa
zakonitom podrskom. Kao posljedica toga CESMA
je potpuno bila svjesna svog polozaja u ovom slu-
¢aju. Treba takoder istaknuti kako je i organizacija
INTERTANKO (International organisation of tanker
companies) jasno iskazala svoju potporu kapetanu
Mangourasu.

Po novoj presudi Vrhovnog suda u Madridu, kape-
tan Mangouras je optuZen za nemar, koji je uzroka-
vao nesrecu sa katastrofalnim posljedicama za okolis,
te za nepostivanje naloga Spanjolskih vlasti. Po istoj
ovoj odluci i vlasnik tankera, ,Mare shipping®, te
Osiguravajuce drustvo (P&I club), te isto tako i IOPC
fond (International Oil Pollution Compesation fund)
proglaseni su odgovornim za nesrecu. Ipak Vrhovni
je sud odlucio da e presuda za iste, biti donesena na-
knadno.

Razlozi ovih novih presuda su veoma jasni. Naime
ogromni troskovi c¢iS¢enja zagadenih plaza, obale
Galicije, te gubitak prihoda za ribare, nastali kao po-
sljedica izlivanja cca 63.000 tona nafte. Ra¢una se da
su do sada nakon 10 godina ¢i$¢enja i visegodiSnje
zabrane ulova, troskovi dosegli vrtoglavih 4 milijarde
EUR-a. Isti jos uvijek nisu placeni, jer u stvari nitko i
nije bio proglasen krivim za ovu ekolosku katastrofu.

Medutim medunarodne organizacije, kao na primjer
ITE izrazile su svoje gnusanje na ovu presudu, koja
kriminalizira pomorce. Da li ¢e protest imati neki uci-
nak, ostaje da se vidi. Sigurno je samo da ¢e CESMA
i dalje preko svoje podruznice u Barceloni i svojih
odvijetnika, asistirati u obrani kapetana Mangourasa.
Preko svojih kolega u Spanjolskoj doznati ¢éemo koje
korake u budu¢nosti CESMA treba poduzeti kako bi
utjecala na sud u Madridu. Isto tako CESMA je ve¢
osobno izrazila svoju podrsku kapetanu Mangourasu.
Ovaj ve¢ sada 81 godi$nji kapetan, zivi u Grckoj, i
nema namjeru putovati natrag u Spanjolsku.

LITERARATURA
LCESMA® glasnik
Wikipedija
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VRATA SUZA

Vjerujem da veoma mali broj ¢italaca naseg glasnika
ne zna ili nije prolazio kroz Vrata Suza, ili na arapskom
jeziku Bab el - Mandeb. Ovaj 30-tak kilometara Sirok
tjesnac dijeli dva kontinenta: Afriku i Aziju,te spaja-
Crveno more i Adenski zaljev (Arapsko more, Indij-
ski ocean). Na afri¢koj strani tjesnaca nalazi se drzava
Dzibuti,a na azijskoj strani je drzava Jemen.Tjesenac je
inace dobio ime (Vrata suza) zbog veoma opasne na-
vigacije kroz tjesnac, dok jedna arapska legenda kaze
kako se je tjesnac nakon zemljotresa odvojio dva kon-
tinenta, te uzrokovao veliki broj zrtava (utapljenje)

Na arapskoj strani nalazi se rt Ras Menheli,a na afri¢-
koj strani Ras Siyan.Vulkanski otok Perim, dijeli ovaj
tjesnac na dva dijela odnosno kanala i to: Bab Isken-
der, dakle isto¢ni i Dact-el-Mayim (zapadni).Isto¢ni
prolaz $irok je oko 3 km,a dubok samo 30 metara,dok
je zapadni Dact-el-Mayim,$irok oko 25 kilometara a
dubok 300 metara. Treba jo§ napomenuti kako se uz
africku obalu nalaze jo$ i otocje francuskog naziva Sept
Freres (sedmero brace). Istocnim kanalom tece jaka
povrsinska struja prema Crvenom moru,dok ona jaka
dubinska tece korz zapadni kanal u suprotnom smjeru.

Tjesnac je veoma vazno strateski prolaz, kroz kojeg
prema izra¢unima godi$nje prode preko 40.000 tr-
govackih brodova. Koliko je znacajan ovaj prola-
za govori i ¢injenica da americka vojska ima veliku
vojnu bazu i drzavi i luci Dzibuti, to ja baza Camp
Lemonier, od drzave Dzibuti dana na dugogosnji
najam vojsci Sjedinjenih Americkih Drzava. U ovaj
bazi stalno se nalazi oko 4.000 vojnika svih rodova
amreicke vojske i njihovih saveznika,te civilnih lica,a
zapovjeda im americki general (sa dvije zvjezdice),-
$to dovoljno govori o vaznosti ove veoma znacajne
strateske baze.Naime iz nje se veoma lako kontrolira,
$§verc oruzja,human trafficking ($verc ljudi), piratstvo,
kao i sve ostale aktivnosti vezane za prolaz Vrata suza,
kao i $ire podrudje uz taj prolaz.Veoma je znakovito
da se u ovoj bazi nalazi pored ostalog sofisticiranog
oruzja i kamp za upravljanje dronovima. Prema ne-
kim izvorima ima ih najmanje 6 komada. Tu je i baza
CJTF-HOA (Combined Joint Task Force — Horn of
Africa), dakle baza americke vojske i njihovih save-
znika (ima tu i na$ih vojnika). Vazno je ovdje napo-
menuti, jer se o tome skoro nita nije pisalo, jer su
u proljece prosle godine pobunjenicke snage, podr-
zavane od Irana (Houthi) zauzeli ¢itav obalni pojas
drzave Jemen u Crvenom moru. Zbog vrlo moguce

vojne mogucnosti djelovanja na moru pobunjenika
(Houthi), a radi sigurnosti plovidbe te svojih strates-
kih i geoplitickih interesa ,saveznici, ¢itaj amerikanci
u tom podrudju (Crveno more) od tada stalno drze
jedan amfibijski napadni brod za podrsku trupama
na kopnu tipa ,Wasp“ na kojem su stalno ukrcana
1852 marinca odnosno tim za brzo djelovanje, uz jos
jedan pratedi ratni brod tipa ,Whidbey Island* na ko-
jem se stalno nalazi ukrcano oko 500 marinaca Ame-
ricke vojske. Naravno jo$ u Perzijskom zaljevu, kao
§to je svima poznato stalno patrolira jedan americki
nosa¢ aviona sa prate¢com eskadrom raketnih krsta-
rica i razara¢a i nukleranih podmornica. Gradanski
rat u drzavi Jemen koji nazalost jo$ uvijek traje, samo
pogorsava napeto stanje te stvara nesigurnu i opasnu
plovidbu ovim tjesnacem. Nazalost obistinile su crne
slutnje u svezi djelovanja pobunjenika na moru na
ovom podrudju, tako je nedavno napadnut raketama
americki razara¢ ,,Mason®, a zatim se dogodio vrlo
svjezi napad (26.10.2016) sa RPG raketnim bacaci-
ma, na LNG tanker ,Galicia Spirit“ nosivosti DWT
79.166 tona koji plovi pod $panjolskom zastavom.
Sre¢om izvor portal “Splash 24/7“ kazu da nije bilo
Zrtava, te da je tanker uz vojnu pratnju nastavio plo-
vidbu kao odredisnoj luci u Egiptu. Napad se dogodio
u jutarnjim satima oko 8 NM od otoci¢a Perim, sa
jednog brzog ¢amca.Sre¢com u oba napada nije bilo
ljudskih i materijalnih Zrtava.

Sve ovo svakim danom, ionako naporan i zahtjevan zivot
na brodovima nasim kolegama ¢asnicima i zapovjedni-
cima ¢ini sve tezim i po sada i po sam Zzivot opasnim.

Naime prema izvorima EIA, (US Energy Information
Administration), svakog dana koz ovaj tjesnac prode
3,8 milijuna barela nafte i naftinih derivata u tankovi-
ma tankera svih vrsta, §to ga ¢ini ¢etvrtim svjetskim
najprometnijim pravcem. Osim toga treba istaknuti
kako se u Crvenom moru nalaze i tri svjetska veo-
ma vazna naftna terminala (Sumed, Sudan te Saudi
East) $to dodatno naglasava vaznost kontrole ovog
tjesnaca, a time i ¢itavog podrué¢ja Crvenog mora.,
posljedi¢no time i samog Sueskog kanala, te cjeloku-
pne svjetske trgovine morima, posebno u kontekstu
brzog kontejnerskog servisa iz luka Dalekog Istoka.

Izvori:

Wikipedia,Business insider,SUSRIS, US navy,Splash
24/7




Kapetanov glasnik

Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

CRTICE 1Z SJECANJA - CRNO MORE

U ozujku 1969. godine uplovio sam u sovjetsku luku
“Ilicevsk”(Ilichevsk) s m/b “Primosten” 1. u. Sibenik,
vlasni$tvo Slobodne plovidbe iz Sibenika. To je bio
moj prvi brod Slobodne plovidbe i ujedno moj prvi
dolazak u Sovjetski savez. Bio sam ukrcan u svojstvu
drugog casnika palube. O Sovjetskom savezu, luka-
ma, politickom rezimu, hladno¢i, Zenama, standardu
i nac¢inu dolazenja do rubalja (sovjetska valuta) sazn-
ao sam iz prica ¢lanova posade broda u proteklih Sest
dana plovidbe iz Rijeke do Ilicevska. Neki su na ovoj
liniji ve¢ plovili preko 20 godina.

Uplovljavali smo nekako pred zoru. Puhao je slab NE
vjetar, ali je bilo vrlo hladno negdje oko nule. Za vri-
jeme “gvardije”, dok smo bili udaljeni tridesetak milja
od luke bombardirali su nas reflektorima pretrazujuci
milimetar po milimetar zapovjedni¢kog mosta. To
me izludivalo, jer je svjetlo bilo jako i zasljepljivalo mi
je o¢i. Kasnije sam ustanovio da postoje tri reflektora
itojedan s lijeve, drugi s desne strane ulaza na nekim
visoravnima ili visokim stupovima, a tre¢i u samoj
luci. Ukljucivali su ih naizmjenice sve do dolaska na
peljarsku postaju, odnosno do danjeg svjetla.

S obale su nas pratili radarima, a na moru (neprimjetno)
ratnim brodovima. Stekao sam dojam da nitko ne moze
ilegalno napustiti SSSR morem, kopnom ili zrakom.

Nakon priveza, prili¢cno promrzao, pozurio sam u
kabinu utopliti se i pripremiti dokumente za “lu¢ke
vlasti”, jer na brodu nismo imali tre¢eg ¢asnika palube
(Velika obalna plovidba - VOP).

Ubrzo sam s pripremljenim dokumentima dosao u
barbin salon gdje su ve¢ poceli dolaziti lucke vlas-
ti (agent, carina, policija, sanitarna inspekcija, ka-
petanija i komesar). Nakon kave i jeftinog Badelovog
konjaka barba im je ponudio dvije boce viskija i dvi-
je Stekeamerickih cigareta. Nekoliko sekundi trajao
je tajac, svi su pogledali u “Sefa” koji ni okom nije
trepnuo, a onda se agent, u ime svih, uljudno zahvalio
na ponudi s obrazlozenjem da ne primaju nista $to je
kapitalisticko, a ponaosob ameri¢ko. Boravak u luci,
izlazak u grad, kontrola osoba i priprema za odlazak

izgledao je ovako:

- Na obali ispod pramca stajaoje vojnik s automats-
kom puskom.

- Na obali ispod krme takoder je stajao vojnik s au-
tomatskom puskom.

- Na obali kod izlazne skale (skalareale) takoder je
stajao vojnik s automatskom puskom koji je kontroli-
rao svakog pomorca pri izlasku s broda i to: pomor-
sku knjizicu (ulazni pecat), zapisivao iznos rubalja i
vrijeme izlaska. Isto biu¢inio i na povratku iz grada, a
nije bio isklju¢en ni pretres u fizickom smislu.

- Povratak na brod morao je uslijediti najkasnije do
2400 sati. U slu¢aju kasnjenjaplacala se globa u iznosu
od 66 dolara (vrijednost zlatnog rublja) i dobila bi se
zabrana izlaska s broda u svim lukama SSSR-a u tra-
janju od $est mjeseci do jedne godine.

- Sto se tice kontrole drzavljana SSSR-a koji dolaze na
brod (lucki radnici, brojacice, “formani’, “vin¢mani’,
predstavnici tereta i sl.) brod bi dobionjihovpopis, a
posada je morala pojedina¢no kontrolirati svaku os-
obu i oznaciti u popisu, a oni (vlasti) bi povremeno
dolazili u obilazak i nadzirali da li uredno vrsi kon-
trola (provjera) ulaska, odnosno izlaska sovjetskih
gradana s broda.

- Prije isplovljenja ponovno bi agent doveo lucke
vlasti i grupu (15 do 30) specijalaca koji bi pregle-
dali brod po cijeloj duzini, $irini i visini uvlaceci se
u svaki i najmanji prostor. Nisu toliko trazili rublje-
koliko eventualne slijepe putnike. Bili su obuceni u
radne kombinezone i imali su zastitne kacige i ru¢ne
svjetiljke.

Ako bi sve bilo uredno i ¢isto nakon dolaska pilota
brod bi isplovio iz luke i ponovno bio pracen kao pri
uplovljavanju.

Luke su bile ogradene visokim ogradama i fizi¢ki ¢u-
vane uz brojne reflektore tako da ni danju ni nocu,
po meni, nije bilo $anse da itko ude ili izade iz luke
nezapazen. Ako bi to netko i ucinio i bio zapazen u
najmanju ruku ga je ¢ekao Sibir.

Nema sumnje da su navedene mjere preteca ISPS
Code-a i to na sovjetski nacin.
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U zraku se osjecao strah, na ulicama je bilo malo ljudi
i uglavnom su bili tihi. Mozda je to i stvar mentalite-
ta, mislio sam. Prolaze¢i pored stabala (uglavnom
jablani ili nesto sli¢cno) imao sam osjecaj da stoje u
stavu “mirno”. U cijelom gradu (10.000 stanovnika
naseljenih u nekoliko godina) postojao je jedan resto-
ran imena “JUG” u kojem su se skupljali svi slojevi
drustva ukljucujudi i nas pomorce. Tu su se sklapali
“poslovi”, tu su se sklapala poznanstva, tu se pusilo,
pilo (uglavnom $ampanjac) i ponesto (vrlo mrsa-
vo) jelo. A bilo je i skupih jela kao kavijar (crveni i
crni) i konzervi od krakova velikih morskih rakova s
Kamcatke ili Aleutskih otoka. Zalihe za grad bile su
na mjesecnoj razini. Mi smo ostali osam dana (ukrcaj
aluminijskih odljevaka - “alingota”) i ve¢ nakon tri
dana u restoranu nije ostalo nista. Isto se dogodilo
i u jednoj (mislim jedinoj) trgovini u gradu gdje se
moglo kupiti masla (rifuzo) i sira na kilograme. Mi
smo sve opustosili. Prijevoz taksijem za Odesu sta-
jao je jedan rubalj, a ja sam placao 50 rubalja. Taksisti
su bili drzavni sluzbenici. Zahodi nisu imali vodu
ve¢ su to bili obi¢ni¢ucavci, a pored svakog je stajao
veliki pleteni ko§ (koSara) za odlaganje upotrijeb-
ljenog™guzic” papira. Salvete su bile uglavnom roza
boje od debelog papira (neka vrsta pakpapira) s pov-
e¢im komadi¢ima drva kidane ru¢no. Za Ili¢cevsk me
vezudvije anegdote:

1. Neposredno nakon privezaodjurio sam u kabinu
ugrijati se i presvuci. Odjednom sam zacuo tiho ku-
canje. Otvorio sam vrata i ugledao nepoznatumusku
osobu kojami se obratila:’Dobri den, plas¢ jest u
tebia?” Kakav plast? Ne razumijem. Zbunjeno sam
buljio u neznanca. Bio sam $okiran. O¢ito dobro ver-
ziranupitaome je: “Vi pervirazzdies?”. Budu¢i nisam
odgovarao brzo se sna$ao i upitao me na prilicno
dobrom hrvatskom “Vi prvi put u Sojuzu?”. Osjetio
sam strah u njegovim rije¢ima, ali i odlu¢nost da $to
prije odradi posao, mozda i po cijenu vlastitog Zivo-
ta. Odgovorio sam potvrdno, a on ¢e: “Suskavac jest
u tebia?”. Jest, jest, odgovorio sam kona¢no razum-
jevsi pitanje. “Kakoicviet?” upitao me, a odmah za-
tim dodao “Boja, kakvaje boja?”. Odgovorio sam da
su svi krasne boje i pokazao mu jedan od $uskava-
ca. Nasmijaose i uzvratio: “Eta zeleni, niet krasni”.

(To je zeleni, a ne crveni). Shvatio sam $to je rekao,
pa sam se i ja zbunjeno nasmijao. Brzo smo sklopili
posao. Dao mi je 210 rubalja (za 7 $uskavaca), uzeo
robu i nestao u trenu. Nakon kratkog $oka nestala je
i moja zbunjenost. Gledao sam u rubljene znaju¢i da
su to tri mjese¢ne place brojalice tereta, a mene je sve
to stajalo samo 7.700 talijanskih lira ili cca 10 rubalja

po sluzbenom kursu. Suskavci su bili izuzetno pop-
ularni ¢ak i na temperaturama do -30° C.

2. Iste prigode na brod je do$ao i brodski opskrbljiva¢
(shipchandler) inudio neke prehrambene proizvode.
Konobar s otoka Krapnja koji je godinama dolazio u
SSSR i imao veliko iskustvo i saznanje o tome §to u
SSSR-u ima i nemaupitaoga je:”Jest li u vas mjesa?”
(Ima te li mesa?). “Da, u nas jest mnogo. Skolko
vam nuzna?’ odgovori opskrbljiva¢. “Petsotkilo-
gramov re¢ekonobar$ale¢i se,naravno. Iznenaden
smijeskom odgovori:
Vasesudnonastol-

opskrbljiva¢ sa ledenim
“Poc¢emu, petsotkilogramov?
komala. Jest tolkodvacetclenov ekipaza. Nu vam-
dvacet pet kilogramovhvataiet” (Zasto 500 kg?Vas
brod je malen.Ima samo 20 ljudi.Vama je dosta 25
kg). Konobar se nasmije i upita ga: “Jest li u vas kar-
tofil?” (Imate li krumpira?). “Da, u nas jest mnogo.
Skolko vam nuzna?”. “Tisiucakilogramov” (Tisu¢u
kilograma)odgovori konobar. Opskrbljiva¢ opet na
isti naéin: “Pocemu, vasesudnonastolko mala. Jest
tolkodvacetclenov ekipaza. Nu vamsorok(Cetrdeset)
kilogramovhvataiet”Konobar je znao da je dolazak
opskrbljivaca samo formalnost, pa je razgovor brzo
okoncan i opskrbljiva¢ je napustio brod obavivsi, val-
jda, svoju duznost.

Dakle i pored svih nabrojenih mjera sigurnosti §verc
je bio vrlo unosan posao po cijenu vlastite slobode,
a mozda i zivota. Najboljesu isli $uskavci, jer je to
bilo najjednostavnije. Prije dolaska u SSSR u privat-
ni manifest prijavi§ “paket robe” i ako te ne uhvate u
prodaji sakrije$ utrzeni novac i sve bude u redu. Ako
te pak uhvate, zapljene ostatak robe i naplate globu
od 66 rubalja. Dakle uvijek se isplatilo. Paket robe po-
drazumijevao je neogranicen broj Suskavaca i ostale
robe (metalne kemijske olovke s ¢etiri uloska razlici-
tih boja, rebatinke i sl.). Ve¢ina ¢lanova posade imali
su po 1.000 Suskavaca i/ili 10.000 kemijskih olovaka
(jedno pakovanje) po putovanju. Posada je uglavnom
na taj nacin rjesavala svoje stambeno pitanje (uglav-
nom su gradili kuce), a Plovidba je davala stanove
iskljucivo visim casnicima palube, stroja i radiotele-
grafistima.

Moram pripomenuti da su pomorci s jugoslavenskim
i bugarskim “paso$ima” ako su bili ukrcani na bro-
dove pod nacionalnim zastavama imali, rekao bih,
neogranicene slobode. Za njih nisu vrijedila gornja
ogranicenja (pravila). Uz njihove brodovenisu stajali
vojnici. Prije odlaska iz luke vlasti bi u salonu ispi-
jali jeftini Badelov konjak, a zaduzili bi “¢ifa od ku-
verte”(starpom) da oformi grupu i pregleda brod da
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se ne bi ukrcao koji slijepi putnik. Nakon obilaska ¢if
bi potpisao izjavu da je brod pregledan i da je “sve
disto” 1 to je bilagarancija za slobodno isplovljavanje.

Braila (Rumunjska) i Poti (Gruzija) 1970.

Uplovili smo u luku Brailaradi ukrcaja 900 tona plas-
ti¢nih granula u vre¢ama. Teret je bio namijenjen za
luku Poti (Gruzija - SSSR). Luka je udaljena od u$ca
Dunava (luka Sulina) oko 95 milja. Rezim izlaska u
grad bio je gori nego u SSSR-u.Prilikom izlaska s bro-
daivrac¢anja na brod moralo se pro¢i kroz tri kontrol-
na mjesta (u oba smjera) i bilo je pretresanja u fizi¢-
kom smislu. To nam je svima i$lo na Zivce, jer je to
bilo pravo maltretiranje, ali i jedini nac¢in da izademo
u grad, pa smo Sutjeli i trpjeli. Nije nam bilo druge.
Rumunjska je bila posebna prica.

Nakon ukrcaja tereta i nesto vise od 600 milja plovid-
be Crnim morem uplovili smo u luku Poti. Grad je
bio jadan. Bio je barem 50 godina iza Odesse. Pretezi-
to stanovni$tvo bili su Gruzijci, a bilo je nesto Rusa i
Armenaca. Sluzbeni jezik, kao i na cijelom teritoriju
SSSR-a bio je ruski. Ostali smo punih 29 dana. Zasto
toliko? Zato, jer su Gruzijci na taj nacin bojkotirali
Sovjete, nisu htjeli raditi, odnosno radili su tek da
nesto rade. Sve se moglo po komodu iskrcati u na-
jvise tri dana. Posada se odmorila, ali nam je svima
dojadilo stajanje u luci i postalo nam je jako dosadno.
Za Poti me veze nekoliko anegdota.

- Pitam ja formana (postarijeg Gruzijca) kada ¢emo
vise zavrsiti iskrcaj i to je teklo ovako: “Tovari§ For-
man, kagda mi zakon¢im s vigruzkoigruza”.For-
man me pogledao i odmjereno odgovorio:”Slusait-
emolodogoceloveka, nasi predki govorili Bog
znaiet. Seicas oni govoriat¢to Boga niet. Ktoznaiet?
Nikto”. Nakon tjedan dana ponovno sam forman-
upostavio isto pitanje, a on je bez okljevanja odgovo-
rio:”Slusaitemolodogoceloveka, nasa staraiapogov-
orka ...”Prekinuo sam ga i zahvalio se rije¢ima:
Spasibo, spasibo. Ja vseponial” (Hvala, hvala, sve
sam razumio). Vie ga niSta nisam pitao sve do is-
plovljenja.

- Drugom prigodom dosli smo krcati pamuk u bala-
ma. Ugovorio sam s dizalicarom prodaju Cetiri zlatna
Ataturka za 400 rubalja (29 g ¢istoga zlata) i dobacio
mu ih s mosta zamotane u selotejp da nitko ne vidi.
Zajedno smo izasli u grad i dosli do izlaznih vrata (ka-
pije) kad je odjednom pocela kisa. Budu¢i je pamuk

osjetljiv na vlagu morao sam se vratiti na brod radi
pokrivanja skladista (kanjarama) s tim da on sutra

donese dogovoreni novac. Nikad ga viSe nisam vidio,
jer nije dolazio na posao. Njegovi kolege su mi rekli
da je uzeo bolovanje i da pije s nekom ekipom, jer to
su bile njegove barem cetiri mjese¢ne place.

Tuapse-SSSR

Izasli smo u grad i meni je ostao jedan zlatnik, a
zapovjednik i telegrafista su izagli sa svojim supru-
gama i pretreslo ih je do gole koze prilikom prolaska
kroz kapiju. Pobojavsi se mogucih problema sakrio
sam zlatnik u klubu pomoraca posred jednog masiv-
nog trosjeda izmedu sjedista i naslonja¢a. Znao sam
da oni zasigurno nece mijenjati namjestaj u slijede¢ih
50 godina. Kasnije se pokazalo da sam bio u pravu.
Nakon nesto vise od godine dana ponovno sam dru-
gim brodom dosao u Tuapse i nitko nije imao nova-
ca, jer smo se par mjeseci zadrzali u crnomorskim
lukama SSSR-a, Bugarske i Rumunjske. Budu¢i nis-
am mogao iza¢i u grad objasnio sam telegrafisti gdje
ikako ¢e pronaci zlatnik. Prema mojim uputama lako
ga je pronasao, unovcio i castio kolege s broda.

Zasto je zlato iSlo u SSSR-u? Zato jer su se od njega
izradivali zubi. Osoba s viSe ugradenih zlatnih zubi
dokazivala je ve¢u mo¢, status, standard i ugled.

Jednom smo uplovili u Tuapse i nitko nije imao nova-
ca niti “robe za prodaju”. Imao sam skoro novi mantil
koji je kostao koliko sedam Suskavaca. Imao je debelu
skidljivu postavu. Jedan me radnik pitao imam li $to
za prodaju i ja sam mu ponudio mantil. Pitao je za
cijenu, a ja sam trazio 50 rubalja, $to je bilo manje od
dva $uskavca. On se bunio da je to skupo, a ja sam ga
uvjeravao da je topao i prikladan za hladnoc¢u. Slozio
se, ali ga ipak nije kupio rekavsi:”Etaharaso, no eta-
nietmodno”. Dakle, njemu nije bilo u interesu kupiti
kvalitetan topao mantil klasicnog kroja i boje (svjet-
lo-smeda), jer ne bi bio uocljiv, ne bi bio “dzek”. On je
htio $uskavac zelene, modre ili cigla boje koji je tezio
dva-tri dag i nije pruzao nikakvu toplinsku zastitu (a
znamo kakve su ruske zime), ve¢ je htio biti u trendu.

Na liniji Jadran - Crno more ostao sam preko pet go-
dina, a ovo su neke od dozivljenih zgoda.

Napomena: Tekst na ruskom pisan je fonetski radi
lakseg citanja. Bududi je izgovor tesko pribliziti ¢i-
tatelju molim za razumijevanje, ali vjerujem da sam
negdje blizu. Koristio sam Google prevoditelja kao
§to to ¢ine i neki hrvatski aktualni politi¢ari. Svi smo
mi ljudi, zar ne?

kap. Alfonso Bezmalinovié¢
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Priredio i ponesto kroatizirao: Divo Basi¢

SJECANJA KAP. VICKA SIMUNKOVICA
(1883.-12.1V. 1957.)
STARA GNIJEZDA POMORACA

»Mornari s broda koji promi¢u pored obale - poz-
dravljaju brodskom sirenom svoja rodna sela kada
brod krene na daleko putovanje... Tada sva sela kao
da ozive: na prozorima se pojavljuju Zene s marama-
ma svih boja i masu. Djeca s ulice masu kapama, sta-
riji iz vinograda pozdravljaju...

Generacija smjelih moreplovaca
A kad brodovi plove Korc¢ulanskim kanalom pored
sela Kudista, sirene cesto pozdravljaju... To mnogi
pomorski oficiri [¢asnici] pozdravljaju jednog svog
uditelja, starog ‘morskog vuka’ kapetana Vicka Simu-
nkovic¢a koji je odgojio mnoge generacije pomoraca.
Kapetan Vicko je plovio trideset i devet godina i stotinu
trideset i jedan dan... Dvadeset i $est godina je bio ko-
mandant brodova. Djed njegov Vicko i otac Petar bili su
pomorski kapetani. Njegov sin Aleksandar takoder je
pomorac, komandant jednog naseg ratnog broda.
Ova obitelj daje vec¢ i Cetvrtoj generaciji pomorske
kapetane.
Kada mi je kapetan Vicko, (usprkos tome $to sam ga,
u novinarskoj zurbi, rano digao iz postelje) vrlo ljuba-
zno i vrlo savjesno iznosio koje su obitelji iz sela Ku-
¢ista odgojile ‘morske vukove, nije mogao izostaviti
skoro ni jednu obitelj Ku¢ista kao i susjedni Orebic i
Viganj i ostala mjesta Peljesca - sve su to stara gnijez-
da vrsnih pomoraca... U Orebic¢ima je Zivjela obitel;j
- otac i pet sinova - Sest kapetana.

‘Vukla me zemlja na more’

Njega, kapetana Vicka, ¢uvenog zapovjednika nisu
roditelji htjeli dati u pomorce, ba$ zato $to se ‘gubilo
vele brodova, a on je bio jedinac u majke... Ali ‘barba’
Vicko kaze: “Vukla me je zemlja na more.... Poslije
osnovne $kole, dva razreda realke i jednog gimnazi-
je - Vicko je na silu po$ao u mornare... U zanat koji
zahtijeva samo smjele ljude...

- Jednom su - veli on - pisali 0 meni da nisam zavrsio

nikakve pomorske skole, zato $to nije bilo tada $ko-
la... A to nije istina. Skola je tada bilo... Ali ja sam
posao u obi¢ne mornare...

Tako je ovaj pomorac prosao zivot od obi¢nog mor-
nara do kapetana. Prve Cetiri godine bio je mornar na

jedrenjacima... A onda je polagao ispit za poruc¢nicki
¢in - u Trstu. Polagao ga je prije skoro pola vijeka [od
1953.], godine 1904. zajedno s mladim pomorcima
koji su zavrsili nauticku Skolu...

‘Barba’ Vicko je obi$ao skoro sve luke svijeta: Indija,
Australija, Amerika, Sjeverna i Juzna, Afrika, a daine
govorimo o Europi i Sredozemlju... Sve je to njemu
poznato...

Za vrijeme Prvog svjetskog rata proveo je pet godina
u Indiji, gdje se zatekao kad je izbio rat. Pored engle-
skog, talijanskog i $panjolskog jezika, tada je ‘barba’
Vicko naucio i malajski. Meni je kazao nekoliko rijeci
toga jezika u kojem npr. rije¢ ‘o¢i’ ima narocito zna-
Cenje. Za ‘o¢i’ se kaze ‘mata. A policajac na malajskom
znadi ‘mata-mata’ - tj. ‘dvostruke oéi’ Ari’ znadi ‘je-
dan; a za ‘sunce’ Malajci kazu ‘mata ari’ (jedno oko).
Stari ‘morski vuk’ je, dakle, imao neobic¢an, zanimljiv
iako vrlo tezak zivot... A sjecanja su mu tako svjeza
iako ima preko sedamdeset godina! Najvaznije je da
kapetan Vicko Simunkovi¢ sada pise svoja sjecanja.
Preko $est stotina stranica on je ve¢ napisao citkim
rukopisom. Proc¢itao mi je nekoliko divnih stranica,
koje sam zabiljezio kratko, isprekidano:

Isjecak iz zanimljivog dnevnika
“...Suha paluba - mirno spavanje na Skuni... Vjetar
slab, ocekuju se valovi. A rub $kune je samo jedan
metar visoko nad morskom povrsinom...

Svi ¢ekaju jake oblake... Atlantik ne zna za doba go-
dine. Kolovoz je, vele, odmor vjetrova, a cikloni su
poznati u rujnu. Ti$ina je znak oluje sa zapada. I evo,
more nadolazi. Barometar pada. Polako se plovi. Po-
noc¢ je...

Svanulo je, a valovi su ve¢ tu. Plovi se iz Gvadalupe...
Zapovjednik $kune puni vredice s dvije litre maslino-
va ulja. Na vrec¢icama su rupice da ulje kaplje kap po
kap... Vrecice se vezu konopcem dugim dva metra.
Objese se na onoj strani broda gdje udaraju valovi...
Dvije, tri kapi ulja kapne na zapjenjeni veliki vrh vala
i razbije mu barem donekle snagu. Udar mu nije tako
strasan kao $to bi bio...

Skuna zaranja... Niko ne spava. Malo se govori...
Valovi su ve¢ strasni, visoki po deset i viSe metara...
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Kroz onu malu pomorsku ‘kuéicu’ na palubi ulazi
voda. Postelje mornara su napola mokre... Rucka
nema, samo suh kruh...

No¢. Bijesni valovi prelijevaju se preko brodic¢a, dizu
ga kao da ¢e ga progutati... Ovo je samo pocetak
mornarske karijere...

Oluja popusta... Ljudi se ve¢ navikli. Poslije podne
vjetar je slabiji... Kuhar se, poslije dva dana, odlucio
skuhati nam nesto toplo.

Stari kapetan se sjeca svih detalja i vrlo lijepo pise...
vrijedit ¢e to za nove mlade generacije pomoraca...
A razgovor s njim je pravo uzivanje, jer taj ¢ovjek po-
znaje cijeli svijet. Lijepo je biti pomorac... Putovati
nasim i dalekim morima...

Mala pouka gusarima
A poslije, kad smo se oprostili i kada me ‘barba’ Vic-
ko, koji je ovdje u kor¢ulanskom kraju, vrlo popula-
ran, ne samo kao ‘morski vuk] ve¢ i kao dobar ¢ovjek,
patriot i frontovac - ispratio do ¢amca, upita[o] me
vozac:
- Je li vam pripovida o susretu s ‘Morosinom), znate,
onim brodom §to je udario u nas$ brod ‘Karadorde’ i
toliki ljudi pogibose...
- Nije....
- E, Steta!
Talijanski motorni brod ‘Francesco Morosini’ prije
[I1. svjetskog] rata je odrzavao neku liniju Jadranom.
Posto je bio brzi i ja¢i od mnogih nasih brodova, vrsio
je prave gusarske napade na njih. Pri susretu u nasim
vodama jurio je na nase brodove koji su se morali na
brzinu sklanjati. A jedne godine, negdje kod Sibenika,
udario je u na$ brod ‘Karadorde’ i ubijeno je vise stra-
nih i nasih turista. [Postoje razliciti podaci, pa tako
Pomorski godi$njak 1931. godine, str. 213, donosi po-
datak da su se brodovi ,Karadorde®i ,,Francesco Mo-
rosini“ sukobili kod ,,otoka“ Gali$njaka 6. VII. 1930.,
a pritom je ,Karadorde“ imao 5 poginulih i $tetu od
ondasnjih 6 milijuna dinara. Brod ,Karadorde® Ja-
dranske plovidbe d. d. (Susak) 2. IV. 1941. je naiSao
na minu blizu Zlarina. Pomorski godi$njak za godine
1941-1951, Beograd, 1952, str. 82.]... Otada su se nasi
jos vise sklanjali pred tim razbojnicima.
A danas o dozivljaju kapetana Vicka Simunkovica
ima anegdota iz vremena od prije [IL. svjetskog] rata
kada je on bio komandant naseg najveceg putnickog
broda - pod lo$im imenom - ‘Kraljica Marija
Jedne mrac¢ne no¢i ovaj brod je vozio kapetan Vicko
kroz Korc¢ulanski kanal. Odjednom - neugodan su-
sret. Poznali su odmah ‘Morosinija’ koji je okrenuo
pravo na njih; posto u plovidbi moze biti upaljen
samo mali broj propisnih svjetiljki, komandant ‘Mo-
rosinija’ nije ni sanjao ‘ko se nalazi pred njim...
A kapetan Vicko je naredio kormilaru:

- Uklonimo se, vozi lijevo...
Medutim, ‘Morosini’ je takoder okrenuo kormilom i
dalje jurio na nag brod.

- Jos lijevo - naredio je komandant Vicko...

Tako dva, tri puta i svaki put kada bi se na$ brod po-
kusao odmaknuti, ‘Morosini’ je okretao prema nje-
mu...

Odjednom je kapetan Vicko promijenio odluku.

- Desno - naredio je kormilaru.

Brod je skrenuo i poSao prema ‘Morosiniju. Sada su
plovili jedan na drugog. Kormilar je molio:

- Barba Vicko, sudarit ¢emo se.

- Desno, pravo na njega - naredivao je komandant.

A ‘Morosini’ takoder nije mijenjao pravac. Ve je sa-
svim blizu... Prijeti sudar...

- Pali sva svjetla - naredio je tada kapetan Simunko-
vic.

Na nasem brodu, neposredno pred talijanskim bro-
dom, planula su odjednom sva svjetla. A taj na$ brod
bio je, prema ‘Morosiniju’ prava grdosija, $to Talijan
u mraku nije vidio. I, kad je neposredno pred sobom
vidio taj ogroman brod kao da je poludio od straha...
Skrenuo je naglo kormilom i nastavio bjezati glavom
bez obzira, §to dalje, $to dalje...

Tako je na$ ‘morski vuk’ majstorski ocitao bukvicu
ovom nasrtljivcu. Pricaju da je komandant broda
‘Morosini’ otada bio krotak kao ovan i nikada vise
nije uznemiravao nase brodove.

Ova anegdota, mozda nije u detaljima stvarna, ali ona
ovakva danas kruzi Jadranom. I, ona odgovara isku-
stvu i postupku ovog naseg vrsnog i hrabrog pomor-
ca...“ (Mahmud Konjhodzi¢, Stara gn[ijlezda pomo-
raca, Borba, god. XVIII, br.
190, /nedjelja, 19. VIL 1953./,
Zagreb, 1953, str. 10).

Kod nasljednika u Splitu
ocuvan je taj veliki dnevnik
(memoari), ali volja pok. sina
(Aleksandra  Simunkovica)
bila je da dnevnik u cijelosti
nije za publiciranje $iroj jav-
nosti.

Inace, kap. Vicko Simunkovi¢
primljen je u masonsku lozu
»Pravda“ (Split) 1934. godi-
ne. (Ivan Muzi¢, Masonstvo u
Hrvata, VII. izd., Knjigotisak,
Split, 2001, str. 375). lustitia
remota quid sunt regna nisi
magna latrocinia? - ,Ako se
ukloni pravda, $to su vlade
osim/ako ne velika razbojnis-
tva?“ (Augustin).
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Priredio: Divo Basi¢

GRUSKI MESTAR OD BROD(OV)A PULIO SOLETIC

,Kad je Dulio Soleti¢ ucio zanat kod svog oca
brodograditelja, Gruz je bio bez rive i Zeljeznice,
nacickan $kverovima u kojima su se radali
jedrenjaci. Na $kveru Pilata, kasnije Soletica,
Dulio je ¢uo prve price o brodu i jedrima, lukama
i zemljama, poznatim kapetanima, protima i
kalafatima gruskim, koji su od zore do mraka
nabijali katran i ku¢inu u bokove jedrenjaka [tzv.
Superenje].

Price su pricali mestri i $egaduri. Pulio je sve to
slusao i jedva cekao dan kad ¢e i on kao brodski
mestar stati nogom ispod jedra.

Radio je da $to prije stekne povjerenje i otisne
se na pucinu. Sa skvera [po dubrovacki - skara]
su klizali u more jedrenjaci ‘Barun Grlica’
[‘Baron Gerlitz’?], ‘Rad’ i ‘Stipan, posljednji
gruski jedrenjaci sa $kvera ispod smokve. Zvona
su zvonila, muzika [glazba] je svirala, slavilo
se njihovo porinuce. A zatim? Kao da je taj
zvon bio posljednji. Para je pobijedila jedra, a
inZenjeri su ve¢ preko Soleti¢eva Skvera poboli
crvene kolci¢e, znak da tuda ima proci nova
zeljeznicka pruga.

- Zbogom jedra! - uskliknuo je mladi Pulio, koji
se uskoro zatim na$ao na parobrodu “Beatrice®
kao brodski mestar. Njegov dan je konacno
dosao, ali nije mogao prezaliti $to nije okusio
voznju na jedrenjaku. Popravljao je drvenariju,
kalafatao bokaportu i pravio bucjele, te Cetiri i po
‘Sterline’ zaradivao na mjesec. Presao je zatim na
parobrod ‘Balkan’ i ve¢ osjetio sve drazi i teskoce

pomorca.

Poslije $est godina plovidbe Dulio se nasao
u Americi, gdje je 10 godina radio za jednu
kompaniju. Mnogo je radio, dobro je Zivio, ali

se zazelio svog Gruza. ‘Kao da je u meni nesto

govorilo: Kudi, ku¢i!” Sef kompanije mu nudi
vilu, predlaze mu da dovede svoju obitelj, ali $ef
ne zna kako se Duliu nadimlju grudi kad pomisli
na Kantafig, Petku, Srd i Nuncijatu, kad sam
sebi predoci sliku da se nalazi u svom kai¢u kod
Grebeni [blizu Lapada].

U Gruz se povratio nekoliko dana poslije
sarajevskog atentata [nakon 28. lipnja 1914.].
Postaje vojnik, ali gradi brodice; rat zavrsava, on
opet pili madijere i gradi barke elegantnih linija,
kakve je gradio i u doba jedrenjaka. I penziju
je zaradio, ali se svog zanata nije odrekao. U
njegovim rukama jo$ se nade dlijeto, viola i
pilica, iako su mu 82 godine. I danas se [1958.
godine.] s nostalgijom sjeca Skvera pod visokom
smokvom, u kojem je ostavio mladost i gdje
je dozivio mnogo radosti i uzbudenja. (M. K,
Dulio Soleti¢, Vjesnik, god. XVIII, br. 4783, /
cetvrtak, 15. svibnja 1958./, Zagreb, 1958, str. 5).

M. K.

P. S. Kantafig ili Kantafik (od lat. caput fici - ,rt
smokava“). Jo§ od 1453. ovaj rt se zvao Punta de
Candafigho od canto ili cavo de figho. Vidi: Vice
Adamovi¢, Gruz, Topografiéno-povjesnicke biljeske,
[Pretisak iz ,Srda“/, Dubrovnik, 1903, str. 5, bilj. 1;
Ante Marinovi¢, Gruz (Kratki povijesni pregled),
Croatica Christiana Periodica, god. XI, br. 20, Zagreb,
1987, str. 175.

U narodu je ostala zabiljeZzena opcenita izreka: ,Po je

bat pod smokvu®.

O nekim drugim aspektima problema smokve vidi:
bivo Basi¢, Zasto je Isus Krist prokleo smokvu?,
Studio Moderna, Zagreb, 2012, 47. str.




Kapetanov glasnik

Divo Basi¢

I1ZLOZBA ,,LLOYDOVI SLIKOPISI“

Izlozba ,Lloydovi slikopisi“ Pomorskog muzeja Du-
brovackih muzeja bila je postavljena u Dubrovniku
(Knezev dvor, 30. 12. 2011. - 13. 02. 2012.), a kao
gostujuca izlozba u Muzeju Brodskog Posavlja u Sla-
vonskom Brodu (05. 07. 2012. - 30. 09. 2012.), te Po-
morskom i povijesnom muzeju Hrvatskog primorja u
Rijeci (09. 01. 2015. - 12. 02. 2015.).

Pomorski muzej u Dubrovniku je 1964. zatrazio od
Hotelskog poduzeéa ,Dubrovnik® ustupanje neko-
liko predmeta koji imaju logotip nekadasnjeg po-
morskog drustva Jugoslavenski Lloyd jer je ondasnja
muzejska zbirka opreme i pribora s parobroda bila
relativno siromasna, pa je tako hotel ,,Excelsior® iste
godine poklonio i staklene negative fotografija (15 x
10 cm) tog drustva. Negativi na staklu su razvidno o$-
triji od negativa na papiru/plastici i proizasle inacice
pozitiva su detaljnije. Negativi u konkretnom sluca-
ju prikazuju slikopisne zapise s putovanja putnickih
brodova ,,Kraljica Marija“1 ,,Princesa Olga®
Najstarije sredozemno parobrodarsko drustvo Au-
strijski Lloyd (kasnije Lloyd Triestino) imalo je svoju
tradicionalnu brzu teretnu liniju za Daleki Istok ve¢
nakon otvaranja Sueskog kanala (pocetkom 1870.).
Lloydovo ime bilo je na Levantu prili¢no poznato, pa
ne za¢uduje da su nekoliko mjeseci unaprijed bile ra-
sprodane karte za daleka putovanja.

Potrebitost subvencioniranja velike obalne i duge li-
nijske plovidbe vladaju¢i krugovi nisu odmah shvatili
u dostatnoj ili ikakvoj mjeri, pa tek 1930. zapocinje
sustavno subvencioniranje.

Jugoslavenski Lloyd (Split) nastao je 1929. godine
spajanjem pomorskih drustava Atlantska plovidba
»Ivo Raci¢“ i Jugoslavensko-amerikanske plovidbe.
Uprava drustva bila je u Zagrebu, te je uoci II. svjet-
skog rata to dioni¢ko drustvo kupilo hotel ,,Excelsior
u Dubrovniku, a imalo je i dva putni¢ka parobroda za
kruzna putovanja - ,Kraljicu Mariju“ od 1931. godi-
ne i ,Princesu Olgu“ od 1935. godine. Kraljica Marija
(1900.-1961.) bila je supruga kralja Aleksandra I. Ka-
radordevica i kéer rumunjskog kralja Ferdinanda L.,
a princeza Olga (1903.-1997.) bila je supruga kneza
Pavla Karadordevi¢a i unuka gr¢kog kralja Jorgosa I.
Fotografije tih putnickih parobroda, putovanja i ljudi
izradili su razni fotografi, a zabiljezene su i u razli¢i-
tim tiskovinama i publikacijama.

Redovita turisticka (kruzna) putovanja po Sredoze-
mlju zapodinju upravo nabavom parobroda ,,Kraljica

Marija“i ,,Princesa Olga“ koje je Jugoslavenski Lloyd
nabavio iskljucivo za turisticke potrebe, te je parobrod
»Kraljica Marija“ u pocetku obavljala 14-dnevna pu-
tovanja (Susak-obala Dalmacije-Grcka).

Kap. Vicko Simunkovi¢ (1883.-1957.) s Peljesca za-
povijedao je parobrodom ,Kraljica Marija“ koja bi u
ranu zoru (oko 04 h) prolazila Kor¢ulanskim kana-
lom, pa bi majka pozdravljala sina bijelom maramom.

Na brodu ,,Kraljica Marija“ u potpunosti je uvedena in-
stalacija tekude tople i hladne vode u svim kabinama
jer je dotad postojala u samo nekim. To bijase preskupi
luksuz jer je npr. Viktor Car Emin jo$ 1887. na povratku
iz Port-Saida za Krf spavao na palubi za ustedjeti ,,na-
poleondor® (nov¢ic) $to mu ga je majka dala za kabinu.

Uspomene s tih putovanja ostale su zabiljezene u
raznim publikacijama, pa i knjigama (Grga Novak,
Vladimir Nazor i dr.). Grga Novak je 1935. godine
konstatirao da tada nije bilo velegrada na svijetu koji
je imao toliko besku¢nika kao Kairo, osobito djece
(oko 30.000). Tih godina (1933./1934.) svuda se opa-
zalo da je ,vrijednost ¢ovjeka manja nego u Europi®,
a prostitucija je (u pogledu zdravstvenih neprilika)
zadavala veliku brigu.

Vladimir Nazor je zapisao svoje osobno videnje pu-
tovanja brodom, pa je o skorasnjem dolasku u Atenu
zabiljeZio: ,,Putnici se okupase u basenu na prednjem
dijelu palube br. 1. Dame su i gospodice svukle $arene
pidzame, metnule danas na se svoju ve¢ tre¢u toaletu,
obukle odijelo u kome se na tako otmjenom brodu
uzivaju u zajednickoj blagovaonici delikatne slasti
francuske kuhinje ...

Predvideno trajanje putovanja 1933. godine bilo je
18,5 dana. Tijekom 1933. godine parobrod ,Kraljica
Marija“ obavila je 10 kruznih putovanja po Sredoze-
mlju. Putovanja su i kasnije uglavnom bila iz Splita u
Grcku, Palestinu, Egipat i natrag. Prijave za putova-
nje primao je Izvrsni odbor Jadranske straze u Splitu
i svi odbori tog udruzenja u ondasnjoj Jugoslaviji. Pa-
robrod ,,Kraljica Marija“ je prodan Francuzima 1940.
godine, te je tijekom rata unisten u luci Casablanca
1942. godine. Parobrod ,Princesa Olga“ prodan je
Portugalcima 1940. godine za odrzavanje redovite
putnicke linije izmedu Portugala, afri¢kih i juznoame-
rickih luka, te je plovio od 1940. do 1955. godine kada
je postao sirovinski plijen belgijskog brodogradilista.
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IN MEMORIAM

Nase kolege i ¢lanovi Udruge pomorskih kapetana Split

Kap. Ivo Basi¢, Kap. Ante Blagajic¢ i Kap. Ante Stanicic¢
Zauvijek su napustili nasu Udrugu.

Hvala im na kolegijalnosti i ¢lanstvu
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Nova godina

Sveta tri kralja

Uskrs

Uskrsnji ponedjeljak
Praznik rada

Tijelovo

Dan antifasisticke borbe
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Dan drzavnosti

Dan domovinske zahvalnosti
Velika gospa

Dan nezavisnosti

Dan svih svetih

Bozi¢
Sveti Stjepan




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

F- 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 clan.

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

Mjesto i datum:

Odgovorna osoba tvrtke






Clanska iskaznica br.

UDRUGA POMORSKIH KAPETANA

21000 SPLIT - HRVATSKA
_Drazanac 3a; Tel/Fax: 385 (0) 21 399 037
Ziro —racun: HR 233 0003 - 11 0000 6526

E-Mail: upks@upks.hr

“MORE JE NAS IZBOR”

PRISTUPNICA

1. Ime i prezime:

. Datum rodenja:

. Mjesto rodenja:

. Drzavljanstvo:

. OIB:

o A~ W DN

. 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 ¢élan
b) Podupiruéi ¢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 stru¢ni ¢asopis i u skladu s time se i ureduje. U ¢asopisu se objavljuju radovi koji
sadrze korisne priloge iz pomorstva, pomorskog obrazovanja, zastite okolisa itd. i podlijezu stru¢nom
pregledu/recenziji. Stru¢ni prilozi ne moraju predstavljati izvorna istrazivanja. Kapetanov glasnik
objavljuje i druge tekstove u stalnom/povremenom privitku.

Urednistvo prima rukopise tijekom cijele godine i ukljucuju se u broj ¢asopisa koji jos nije u pripremi.
Valja podnijeti izvornik rukopisa, ispisanog na racunalnom pisacu, s dvostrukim proredom na
formatu papira A-4. Uz rukopis, valja priloziti 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 sluc¢ajno 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 vide, ako Urednistvo to prihvati). Tekst mora biti jasan, saZet,
gramaticki i pravopisno ispravan, pisan u tre¢em licu i bez pasivnih glagolskih oblika. Pozeljno ga
je podijeliti na poglavlja: Uvod (tema i cilj, pregled dosadasnjih rezultata i metode koje koristilo se),
Rasc¢lamba teme, Rezultati i Zakljucak. Na kraju ¢lanka 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 IV, Zagreb, 1977.

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




Kapetanov glasnik

POSTOVANI KOLEGE,

ZAHVALJUJEMO NA UPLACENOJ CLANARINI ZA 2016. GODINU, A
ONI KOJI JOS NISU IZVRSILI UPLATU, MOLIMO DA NE ZABORAVE
NA SVOJU UBVEZU I U 2017. GODINI.




