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CILJEVI I DJELATNOST UDRUGE

Shodno Clanku 8. Statuta, Udruga ima
sljedece ciljeve:

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

- Strucno i znanstveno usavrSavanje po-
morskih kapetana u brodarstvu i pomor-
skom gospodarstvu.

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

- Unapredenje zastite okoliSa.

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

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

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

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

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

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

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

- Nabavom strucnih c¢asopisa i knjiga (do-
macih i stranih izdanja), organiziranjem i
odrzavanjem strucne knjiZnice koju mogu
Kkoristiti svi clanovi Udruge.

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

- Organizacijom drustvenog Zivota.

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

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

mena od 18.00 do 20.00 sati.

TIJELA UDRUGE:

- SKUPSTINA UDRUGE

- PREDSJEDNIK UDRUGE

- UPRAVNI ODBOR UDRUGE
- NADZORNI ODBOR

- ARBITRAZNO VIJECE
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Na desetoj izvanrednoj izbornoj Skupstini Udruge
odrzanoj u Splitu 5. prosinca 2017.
u tijela Udruge izabrani su:

PREDSJEDNIK UDRUGE
Kap. Sanjin Dumani¢

UPRAVNI ODBOR: NADZORNI ODBOR:
Kap. Miroslav Pinteri¢, predsjednik  Kap. Pasko Kolombatovié, predsjednik
Casnik Igor Pentié¢, tajnik Kap. Kre$imir Baljak, ¢lan
Kap. Mladen Brodari¢. clan Kap. Igor Jurié, élan

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

Kap. Matko Viceli¢, predsjednik

Kap. Boris Horvat, ¢lan

Kap. Zvonimir Lusi¢, ¢lan

Kap. Damir Skunca, élan Kap. Fedomir Pavi¢, ¢lan

Kap. Rino Bo3njak, ¢lan Kap. Slaven Sucevi¢, ¢lan

Kap. Ivan Franicevi¢, ¢lan

Kap. Nikica Radman, ¢lan LIKVIDATOR:

Kap. Alfonso Bezmalinovi¢, ¢lan Kap. Ante Roje
Kap. Ante Roje, ¢lan

Kap. Josip Zizi¢, ¢lan

POCASNI CLANOVI UDRUGE
APOSTOLAT MORA - Split
CAPT. T. MANJI / SENIOR MANAGING DIRECTOR NYK LINE - TOKYO
CAPT. T. ISHIDA / CHAIRMAN, NYK SHIPMANAGEMENT PTE LTD - SINGAPORE
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PODUPIRUCI CLANOVI UDRUGE
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AGENCIA ZA OBALNI
LINIJISKI POMORSKI PROMET

AGENCIJA ZA OBALNI
LINIJSKI POMORSKI
PROMET Split

.

HRVATSKI HIDROGRAFSKI
INSTITUT - Split

Atlantis

N/’ MARITIME EDUCATION AND TRAINING CENTRE
: SPLIT, CROATIA

ATLANTIS d.o.o. Split

DIVERSO IMPEX d.o.o.
Split

BROD@SPAS

B-—M

BerNHARD ScHULTE [}
SHIPMANAGEMENT

BRODOSPAS d.d. Split B.S.M. CENTAR ZA POSADE Split

SONATA d.o.o. Split

HRVATSKI REGISTAR

Madnconsultdoo BRODOVA - Split
MARINE CONSULT
Kastel Gomilica

C mwrorwoy

JADROPLOV d.d. - Split

W/

PLOVPUT SVEUCILISTE U SPLITU
] POMORSKI FAKULTET
PLOVPUT d.o.o. - Split POMORSKI FAKULTET
Split

ZAHVALJUJEMO NA POMOCI PRI IZRADI CASOPISA:

SPLITSKO .
DALMATINSK
ZUPANIJA
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Svim pomorcima na moru i na kraju, te njihovim obiteljima,
upucujemo iskrene Zelje povodom blagdana Sv. Nikole
zastitnika pomoraca, za mirno i dobro more.

Blagoslovljen Bozic i
sretna i uspjesna Nova 2019. godina
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Kap. Sanjin Dumanic,
predsjednik Udruge pomorskih kapetana Split

IzvjesStaj predsjednika o radu
Udruge pomorskih kapetana Split

PosStovani kolege, u razdoblju od lipnja, broja 34, pa do ovoga posljednjega, imali smo
brojne aktivnosti koje ¢u navesti u kratkim crtama:

Na Pomorskom je fakultetu 24. srpnja, u organizaciji fakulteta i Slobodne Dalmacije,
odrzana konferencija s temom ,Sigurnost na moru*, na koju su pozvani i predstavnici nase
udruge. Medu brojnim nazo¢nima bili su potpredsjednik vlade i ministar obrane Damir
KrstiCevi¢, ministar unutarnjih poslova Davor Bozinovi¢, ravnatelj Drzavne uprave za za-
Stitu i spaSavanje Dragan Lozancic, a u panel-raspravi sudjelovali su zapovjednik Hrvatske
ratne mornarice admiral Ivan Rafanelli, pomo¢nik ministra mora, prometa i infrastruktu-
re kap. SiniSa Orli¢, procelnik HGSS-a Vinko Prizmi¢, voditeljica Nacionalnog pomorskog
centra Mirna BasSi¢ Kovaci¢ te direktor Odasiljaca i veza Mate Botica. Dali su svoj prilog u
raznim diskusijama i interesantnim izlaganjima.

Ministar Krsticevi¢ govorio je o potrebi povezivanja sluzbi u svim slucajevima hitnosti.
Naglasio je da smo mala zemlja, geografski, te nedovoljno bogata, pa stoga moramo sve
sluzbe povezati kako bismo zajedno djelovali u slucaju bilo koje ugroze. Izlaganje ministra
BoZinovica popraceno je izravnim prijenosom slike na ekranu iz FRONTEX-ovog zrako-
plova (Europske granicne i obalne agencije) koji je u srpnju i kolovozu bio angaziran u
Hrvatskoj za detaljan nadzor nad Jadranskim morem. Njegova kamera moze s velikom
preciznoscu prikazati plovila na Jadranu. Moguce je vidjeti i ime broda te detalje na palubi,
Sto je vrlo korisno za borbu protiv terorizma i kontrolu kretanja migranata.

Admiral Rafanelli govorio je o potrebi izgradnje ophodnih brodova, a uskoro se o¢ekuje
isporuka prvog od ugovorenih pet. Na pitanje moderatora Jadrana Marinkovica, kada se
ocekuje isporuka prvog ophodnog broda, admiral je odgovorio da brodovi kasne, ali bit
¢emo upoznati s detaljima kada za to dode vrijeme.

U Slobodnoj je Dalmaciji prije nekoliko dana objavljen ¢lanak o probnoj voznji prvoga
ophodnog broda, a isporuka se ocekuje uskoro. Brod je opremljen topom od 30 mm, koji
se radarski navodi s komandnog mosta i brod postiZe brzinu od 29,0 ¢vorova. Mislim da
svi moZemo biti ponosni na takav novoizgradeni brod iz splitskoga Skvera.

Po izvjeScu kap. Orli¢a, godisnje se na nasoj strani Jadrana zabiljeZi od 1100 do 1300
nezgoda. Na pitanje o preklapanju ovlasti u akcijama spaSavanja, kapetan Orli¢ je kazao da
na moru nema viska ljudi jer se svi nadopunjuju. Kopneni dio pokriva HGSS, zracni vojska,
a more pokrivaju Obalna straza, pomorska policija i kapetanije.

Aktivno sam sudjelovao u diskusiji. Medu ostalim, bio je i moj komentar, kako ga je
prenijela Slobodna Dalmacija: ,Na moru se ne vidi ni dovoljno policije ni kapetanije ni
obalne straZe. Mi moramo imati represivni aparat koji ¢e $tititi zakon. Covjek vozi jahtu
200 metara od kraja brzinom od 20 ¢vorova i nema ga tko zaustaviti. Lani je u gumenjaku
poginulo sedam ljudi.Tu smo zakazali, ne znam tko se osjeca odgovornim za to. U zakonu
stoji da gumenjak mora imati pojaseve, ali nigdje ne piSe da ih ljudi moraju nositi na sebi,
naglasio sam apsurdnost hrvatskih zakona.

Lucka uprava Split organizirala je sastanak 6. listopada i pozvala Pilote Split, Kapetani-
ju, Luku Split i nasu udrugu. Prisustvovali smo kap. Mladen Russo i ja. Tema sastanka bila
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je izgradnja RO-RO terminala na podrudju izmedu Sjeverne luke i Brodogradilista Split.
Ing. JakSa Milic¢i¢ o istoj je ideji elaborirao i prije tridesetak godina. Ulaskom u EU i mo-
guénoscu da se dio sredstava za taj projekt dobije iz EU-fondova ponovno aktualizira ovu
temu. Izgradnjom terminala djelomi¢no bi se smanjio kamionski promet centrom grada, a
spoj s autocestom bi daleko kraci, tim viSe Sto postoje planovi kopanja tunela kroz Kozjak.
RO-RO terminal koristio bi se za povezivanje s drugim lukama; u ljetnim bi mjesecima mi-
nikruzeri i turisticki jedrenjaci mogli lakSe obavljati i nabavu i smjene gostiju, a time bi u
velikoj mjeri rasteretili Splitsku luku.

Udruga pomorskih strojara Split i Pomorski fakultet organizirali su predavanje s nazi-
vom ,Plutajuéi terminal za uplinjavanje ukapljenog prirodnog plina - Tehnicke mogu¢no-
sti postrojenja i zaStita okoliSa“. Predavac je bio strojarski inspektor Frane Martini¢, mag.
Ing., predsjednik Udruge pomorskih strojara Split. Njegov ¢lanak o toj temi donosimo u
ovom broju Kapetanovog glasnika.

Vlada je prihvatila ve¢inu nasih sugestija o izmjeni i nadopuni zakona o stjecanju 183
dana plovidbenog staZa i oslobadanju od placanju poreza, Sto smatramo velikim uspje-
hom ZHUPK-a. Zakon je ve¢inom glasova prosao prvo Citanje u Saboru i poCetkom iduce
godine ocekujemo i drugo Citanje. Potrebno je napomenuti da su vladaju¢i i oporba veci-
nom glasova podrzali zakon. Tekst izmjena zakona donosimo u cijelosti:

U clanku 128, stavci 2. i 3. mijenjaju se i glase:

»(2) Za postizanje potrebnih 183 dana iz stavka 1. ovoga ¢lanka za godinu za koju se
utvrduje obveza poreza na dohodak, uracunavaju se dani plovidbe, dani provedeni na
putu od mjesta prebivalista do mjesta ukrcaja na brod, dani potrebni za povratno putova-
nje, dani lije¢enja zbog bolesti ili povrede nastale na putu za ukrcaj, na brodu ili na povrat-
ku ili dani lijeCenja zbog bolesti ili povrede nastale nakon iskrcaja ili prije ukrcaja koje bi
onemogucile ishodenje uvjerenja o zdravstvenoj sposobnosti za plovidbu i dani provedeni
na strucnoj izobrazbi u inozemstvu ili tuzemstvu kao i dani do isteka ugovora o radu koji
su neostvareni, zbog napustanja ¢lana posade od strane brodara ili prestanka ugovora o
radu zbog poslovno uvjetovanih razloga. U sluc¢aju otmice i zatoCeniStva, umirovljenja ili
smrti ¢lana posade u poreznoj godini, drZat ¢e se da je ostvaren uvjet plovidbe od 183
dana za tu poreznu godinu.

(3) Danima iz stavka 2. ovoga ¢lanka mogu se pribrojiti dani plovidbe, dani provedeni na
putu od mjesta prebivaliSta do mjesta ukrcaja na brod, dani potrebni za povratno putovanje,
dani lijecenja zbog bolesti ili povrede nastale na putu za ukrcaj, na brodu ili na povratku,
dani lijeCenja zbog bolesti ili povrede nastale nakon iskrcaja ili prije ukrcaja koje bi one-
mogucile ishodenje uvjerenja o zdravstvenoj sposobnosti za plovidbu, dani provedeni na
strucnoj izobrazbi u inozemstvu ili tuzemstvu kao i dani do isteka ugovora o radu koji su
neostvareni, zbog napustanja ¢lana posade od strane brodara ili prestanka ugovora o radu
zbog poslovno uvjetovanih razloga, koji u prethodnoj godini nisu uracunati u 183 dana.”

U stavku 4. rijeci: ,broj dana provedenih na brodu u medunarodnoj plovidbi“ zamjenju-
ju se rije¢ima: ,broj ostvarenih dana sukladno stavcima 2. i 3. ovoga ¢lanka“

U stavku 8. rijeci: ,broju dana plovidbe sukladno odredbi stavka 1. ovoga ¢lanka®, za-
mjenjuju se rije¢ima: ,broju ostvarenih dana sukladno odredbi stavka 2. i 3. ovoga ¢lanka“.

[za stavka 11. dodaju se stavci 12. 1 13. koji glase:

,(12) Clan posade broda u medunarodnoj plovidbi bez obzira na drzavnu pripadnost
broda, koji se ukrcava na brod u medunarodnoj plovidbi, radi stru¢nog usavrsavanja su-
kladno zahtjevima Medunarodne konvencije o standardima izobrazbe, izdavanju svje-
dodzbi i drZanju straZe pomoraca 1978, kako je izmijenjena i dopunjena, u vremenskom
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periodu ne duljem od 183 dana u godini za koju se utvrduje obveza poreza na dohodak,
nije obvezan primitke ostvarene po osnovi rada na brodu u medunarodnoj plovidbi obra-
¢unati u godiSnju poreznu prijavu poreza na dohodak, sukladno odredbama propisa o po-
rezu na dohodak.”

»(13) Odredbe stavka 13. ovog ¢lanka primjenjuju se na stru¢nog radnika koji je ukrcan
na brod kao vjezbenik palube, stroja ili elektrotehnike, kao i na nastavnika i/ili ispitivaca
koji sudjeluje u procesu obrazovanja i izobrazbe pomoraca, a koji je zaposlen u Republici
Hrvatskoj temeljem ugovora o radu na neodredeno vrijeme.”

Prihvacena je naSa sugestija o obaveznom koriStenju prsluka za spasavanje na svim br-
zim brodicama i gumenjacima otvorenoga tipa koji sluzZe u komercijalne svrhe, Sto postaje
obaveza od ljeta 2019.

O pitanjima ekologije, MARPOL-a, odlaganja sanitarnih voda i fekalija, zbrinjavanja ot-
pada s brodova koji se koriste u komercijalne svrhe - za sada nemamo potvrdu da je Vlada
uvrstila u svoje razmatranje. Nadamo se da Ce se i ova naSa nastojanja razmotriti i ugraditi
u postojece zakone.

Postovani kolege, u ime Udruge pomorskih kapetana Split i u svoje osobno ime, Cesti-
tam vam blagdan sv. Nikole i Dan pomoraca sa Zeljom da vas prati mirno more i da se Zivi
i zdravi vratite kuc¢i svojima najmilijima.
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Kap.d.pl. Nino Dunat
U povodu desetogodisnjice osnutka ZHUPK-a

NASA BORBA PROTIV NEOPRAVDANE
KRIMINALIZACIJE POMORACA

U Zadru je 3. studenoga 2018. godine odrzana svecana sjednica u povodu desetogo-
diSnjice osnutka Zajednice hrvatskih udruga pomorskih kapetana. U osvrtu na aktivnosti
ZHUPK-a u proteklom desetogodiSnjem periodu opravdano je istaknuto, kao jedno od
najvaznijih pitanja, aktivno uces¢e ZHUPK-a protiv neopravdanog procesuiranja zapo-
vjednika i ostalih pomoraca po zapovjednoj odgovornosti.

U vrijeme osnutka ZHUPK-a 2008. godine, nas kolega kap. Kristo Laptalo lezao je u gr¢-
kom zatvoru, nepravomoc¢no osuden prvostupanjskom presudom na 14 godina zatvora,
200.000 eura kazne i na izgon iz Europske unije na period od 14 godina - za Sverc droge.
Druga dvojica optuZenih, prvi ¢asnik kap. Konstantin Metelev iz Litve i voda palube Narci-
so Garcia iz Filipina, oslobodeni su krivnje nakon Sto su propatili godinu dana u istraznom
zatvoru.

Da se podsjetimo, na brodu Coral sea, u jednome od 240.000 koleta banana pronadena
je droga i zapovjednik je optuZen za Sverc drogom na temelju zapovjedne odgovornosti,
bez obzira na to $to nije ustanovljeno da on osobno ima bilo Sto s time.

U tim godinama bila je ucestala praksa u svijetu da se za neki nemili dogadaj, u koji je
na neki nacin ukljucen brod, okrivi zapovjednika broda po zapovjednoj odgovornosti, ne
uzimajudi u obzir njegovu stvarnu krivnju niti umijeSanost zapovjednika odnosno posade.

Za lokalne je vlasti to bio najlaksi nacin da se zadovolji javno mnijenje koje opravdano
trazi kaznjavanje krivca, narocito u slucajevima zagadenja okolisa, a njihovim se kaznjava-
njem elegantno prikrivaju drugi eventualni nedostaci i propusti te usput zasti¢uju oni koji
bi eventualno trebali odgovarati.

U slucaju kapetana Laptala nije bilo puno vremena do rocista u Zzalbenom postupku na
Visem sudu u Patrasu i nastojali smo uciniti sve $to smo bili u moguénosti.

Odmah po osnutku, ZHUPK se uclanio u CESMA-u (Konfederaciju europskih udruga
kapetana) i glavni tajnik CESMA-e, kapetan Fredrik ]. van Wijnen, kao i sve njezine insti-
tucije koje su ve¢ bile ukljuene u obranu kapetana Laptala, sada su nastupili braneci ga
kao svog ¢lana. U obrani je aktivno sudjelovao i suradivao s glavnim tajnikom CESMA-e
nas kolega kap. Drasko Pokrovac, diplomirani pravnik, kojega je ZHUPK opunomocio da
ga zastupa prema svim institucijama. U obrani je aktivno sudjelovala i [IFSMA (Svjetska
federacija udruga kapetana). U obrani je bio aktivno ukljucen sindikat pomoraca.

Obratili smo se za pomo¢ Ministarstvu mora, Ministarstvu pravosuda i Ministarstvu
vanjskih poslova, i svi su se angaZirali u obrani kapetana Laptala. Uputili smo pismenu
molbu ViSem sudu u Patrasu, mole¢i Sud da se kapetanu Laptalu sudi na osnovi njegove
eventualne osobne odgovornosti temeljene na dokazima i svjedocima, a ne na temelju za-
povjedne odgovornosti. U svim smo medijima, na televiziji, radiju, u novinama, animirali
javnost za podrsku u obrani kapetana Laptala.

Na kraju je kapetan Laptalo na ViSem sudu u Patrasu osloboden krivnje i nakon 18 mje-
seci pusten iz zatvora. Visi sud u Patrasu, medutim, nije iz prvostupanjske presude ukinuo
mjeru protjeravanja kapetana Laptala iz Europske unije. ZHUPK se, uz pomo¢ CESMA-e i
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[FSMA-e, te uz zalaganje svih naSih resornih ministarstava i sindikata pomoraca, iznova
angaZzirao na ukidanju te apsurdne mjere, tim viSe Sto je Hrvatska bila pred uc¢lanjenjem u
Europsku uniju, pa bi se, s tom presudom na snazi, kapetan Laptalo trebao iseliti iz Unije
odnosno iz Hrvatske. Na kraju je i ova mjera protjerivanja ukinuta.

[ako su svi oslobodeni, ostaje gorko sjecanje na vrijeme provedeno u zatvoru, na patnje
i neizvjesnost koju su prozivjeli, zajedno sa svojim obiteljima, za vrijeme zatocenisStva, u
iSCekivanju ishoda.

ZatoceniStvo je slomilo, tjelesno i psihicki, prvoga ¢asnika kapetana Konstantina Me-
televa. U zatvoru se teSko mentalno razbolio, zadrZan je na lijeCenju u Grc¢koj, ali nije
uspio ozdraviti te je, naZalost, umro u svojoj Klaipedi nedugo nakon oslobadanja. Sigurno
je da grcko pravosude ima na dusi ovog nevinog ¢ovjeka. Dobro se i prisjetiti i toga da je
voda palube Narciso Garcia nakon oslobadanja i dalje zadrZan jos$ desetak dana u zatvoru
cekajuci rjeSenje o deportaciji jer je nezakonito boravio bez potrebnih dozvola u drzavi
Europske unije.

U drugom slucaju u kojemu se angazirao ZHUPK rije¢ je o naSim kolegama zapovjedni-
ku kap. Lorisu Subatu i prvome ¢asniku kap. Dusku Tanurdzi¢u s broda Therese, koji su u
Panami 2008. godine optuZeni za sudjelovanje u Svercu osam kilograma kokaina i heroina,
pronadenih u sanduku zavarenom na podvodni dio trupa broda. Pomorcima su u obrani
pomagali poduzece Split Ship Management i veleposlanstvo RH u SAD-u. ZHUPK je skupa
s CESMA-om pozorno pratio razvoj dogadaja i u javnosti ukazivao na neopravdano pro-
cesuiranje po zapovjednoj odgovornosti. Na kraju se sve sretno zavrsilo i nasi kolege kap.
Loris Subat i kap. Dusko Tanurdié u oZujku 2009. u Panami su oslobodeni od odgovornosti
i sretno se vratili ku¢i.

Tredi je slucaj indijskoga tankera Hebei Spirit u koji je, u prosincu 2007. godine, dok je
bio usidren oko 5 NM od grada Taeana uz zapadnu obalu Republike Koreje, udarila plo-
veca dizalica ,Samsung No 1“ u teglju. Tada se iz tankera izlilo 10.800 tona sirove nafte i
zagadilo zapadnu obalu Republike Koreje. Za incident su bili optuZeni, po zapovjednoj od-
govornosti, zapovjednik broda kap. Jasprit Chawla i prvi ¢asnik kap. Chetan Syam, obojica
iz Indije. U prvostupanjskoj presudi oslobodeni su svake krivnje, ali su zadrzani u Juznoj
Koreji radi daljnjeg ispitivanja. Zatim ih je drugostupanjski sud osudio na godinu i pol,
odnosno osam mjeseci zatvora, bez obzira na to Sto su ranije bili oslobodeni svake krivnje.
Na kraju su na Vrhovnom sudu Republike Koreje proglaseni neduznima. ZHUPK, udruge
¢lanice i ¢lanovi potpisali su medunarodnu peticiju za oslobadanje nasih indijskih kolega.
ZHUPK je poslao pismenu molbu Vrhovnom sudu Republike Koreje u kojem smo izrazili
Zaljenje zbog izlijevanja nafte i molili Vrhovni sud da ih ne osudi za ono $to je bilo izvan
njihove kontrole. U molbi smo naveli i slucaj kap. Laptala i oslobadajuée presude, kao
i tragican ishod zbog utamnicenja za prvoga casnika kap. Konstantina Meteleva. Kopiju
pisma Vrhovnom sudu poslali smo optuZenima kako bi se u obrani mogli pozivati na ove
oslobadajuce presude po zapovjednoj odgovormosti. Sigurno je da su oslobadajuce pre-
sude u slucaju kap. Laptala bitno utjecale na donosSenje oslobadajuc¢ih presuda i u ova dva
slucaja. Od kapetana Chetana Syama primili smo pismo zahvale u kojemu isti¢e da je nasa
podrska bila presudna za donoSenje oslobadajuce presude.

Na viSe godisnjih skupStina CESMA-e usvajane su rezolucije protiv procesuiranja zapo-
vjednika broda po zapovjednoj odgovornosti. Rezolucije su dostavljane nadleZnim tijeli-
ma Europske komisije.

U travnju 2009. godine na SveuciliStu u Zadru odrZan je Medunarodni okrugli stol o
kaznenoj odgovornosti pomoraca u organizaciji Ministarstva mora, prometa i infrastruk-
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ture, Sindikata pomoraca Hrvatske (SPH), Udruge hrvatskih poslodavaca-brodara u me-
dunarodnoj plovidbi Mare Nostrum i Hrvatskog drustva za pomorsko pravo (HDPP), na
kojemu je aktivno sudjelovao i ZHUPK. ZHUPK i udruge clanice u viSe su navrata u medi-
jima ukazivali na neopravdanost procesuiranja pomoraca po zapovjednoj odgovornosti.

Osim $to su svi optuZeni na kraju ipak oslobodeni, najvece je postignuce u tome Sto,
nakon ovih oslobadajucih presuda, pravosude u svijetu puno opreznije pristupa proce-
suiranju pomoraca po zapovjednoj odgovornosti. ZHUPK moZe biti ponosan $to je svojim
aktivnostima pridonio promjeni sudske prakse u procesuiranju pomoraca po zapovjednoj
odgovornosti.
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RESOLUTIONS FROM 23*" CESMA AGA ON 5™ MAY 2018
AT THE CATTARO HOTEL IN KOTOR, MONTENEGRO.

Resolution nr. 1: Criminalisation of seafarers.

The 23th Annual General Assembly in Kotor, again noted that the problem of criminalisation
of seafarers and of shipmasters in particular, continues to be a matter of great concern. CESMA
urgently requests ship owners and/or operators to always provide legal assistance for masters,
serving on their ships, in case of an incident as a consequence of which they are detained by local
authorities, until, at least, a verdict has been pronounced. Moreover masters are urgently advised
to consider taking a risk insurance.

Resolution nr. 2: Piracy.

The Assembly again discussed the problem of piracy against ships in various parts of the world,
with attacks on ships in the West Africa area still frequent and violent, while piracy in seas around
Somalia seems to increase lately. CESMA no longer resists the use of armed security teams, either
military or private but also advocates the use of non-violent measures which become more and
more sophisticated as an alternative, in combination with BMP 4 practices. Under all circumstanc-
es the authority of the master should be efficaciously maintained, except when fire-arms have to
be used. CESMA also insists on exact rules of engagements to be observed under all circumstances.

Resolution nr. 3: Fatigue and safe manning.

The Assembly again discussed the problem of fatigue in the maritime industry. The require-
ment of a minimum of three certified bridge watch keepers, including the master, on each seago-
ing vessel of 500 GT and more, is still supported by CESMA, although we see improvement due to
better controls by some flag states (Spain) and Port State Control officers. It continues to urge Port
State Control officers to intensify verification of work and rest periods during shipboard inspec-
tions. CESMA Supports the results of the Martha project.

Resolution no. 4: Safety of roro- and large passenger ships.

The Assembly again discussed the safety of roro- and large passenger ships as well as car carri-
ers. Disembarking a great number of passengers and crew in an emergency situation continues to
be a great concern. Damage stability as a result of flooded decks and/or holds caused by an acci-
dent, is still not sufficiently observed, also with regard to new buildings. Recently ordered vessels
seem to show improvements due to lessons learned from the “Costa Concordia” accident.

Resolution no. 5: Mooring accidents.

The Assembly again expresses its concern about the increase of serious mooring accidents
on board and ashore. Reasons discussed are the increase in sizes of vessels, lay-out of harbours,
mooring equipment used and the ability and number of crew at the mooring stations. Another is-
sue is disturbances in communication due to language problems.

Resolution nr. 6: Employment of EU seafarers.

Following the growing shortage of EU officers, employed on EU flag ships, also due to com-
plicated procedures by some administrations regarding training and certification, the Assembly
again urges EU administrations to support their respective seafarers by recognizing certificates is-
sued by all EU administrations and enforcing simpler issue/renewal procedures for certificates of
EU officers. CESMA again appeals to EU ship owners to create opportunities for young EU officers
to complete their practical education and training and obtain their certificates. In this way mari-
time knowledge and experience within the EU maritime industry can be maintained. All efforts
should be employed to interest young people in the EU to choose for a maritime career.
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Resolution nr. 7: Illegal immigrants in the Mediterranean.

The Assembly again noted with concern the situation in the Mediterranean where illegal im-
migrants try to reach Europe by using unseaworthy craft which sometimes, due to overcrowding
and bad condition, require assistance from merchant navy vessels nearby. According to the SOLAS
Convention, ships are obliged to render assistance and take the immigrants on board. This could
lead to dangerous situations whereby the crew is outnumbered by the quantity of immigrants.
Moreover their intentions and medical condition are unknown, as most ships have no professional
medical staff on board. As a consequence, vessel and crew could be endangered. The Assembly
again wants to convey its concern to the European Commission and Parliament, as well as the IMO,
in this respect.

Resolution nr. 8: Future of simulator training in the EU maritime industry.

The Assembly again underlines the importance of simulator training in the maritime industry.
However it urges EU administrations to standardise exchanging of practical education and train-
ing periods by simulator training as “sea time equivalent”.

Resolution nr. 9: Reduction of paperwork on board.

The Assembly urgently requests governments and authorities to intervene in reducing the
many documents to be completed by vessels before and between entering ports, as they severely
increase the working load on board, particularly of the master, who is primarily responsible for
the safe navigation of the vessel, especially in confined waters.

Resolution nr. 10: Safe construction of Very Large Ore Carriers (VLOC'’s).

The Assembly, noting with concern the large number of seafarers missing at shipwrecks of
VLOC'’s, asks international maritime authorities, including the European Union, to not close their
eyes on a kind of fatality that could convict seafarers aboard this vessel type to death. It urgently
requests the European Union and its member states to push the International Maritime Organisa-
tion (IMO) to create clear legislation on VLOC's. This includes the prohibition of conversion of Very
Large Crude Carriers (VLCC’s) into VLOC'’s, as well as their current operation. The Assembly also
expressed concern about the liquefaction of certain bulk cargoes, such as bauxite ore, on bulk car-
riers, causing this type of vessels to suddenly capsize during their voyage and sink with all crew
on board lost.

Resolution nr. 11: Decrease of traditional navigational skills.

The Assembly noted again, with great concern, the decrease of traditional navigational skills
among younger shipmasters and officers on board. Recent development of electronic equipment
facilitates position fixing by satellite systems. However latest breaches in cyber security, such as
jamming of GPS, raise the importance of a backup system. CESMA calls for relevant action by the
European Commission and IMO to maintain proper legislation regarding safe watch keeping and
use of satellite systems together with traditional navigational skills. In this process, CESMA en-
courages maritime and qualification institutes to pay attention in their curriculums to traditional
navigational skills. Also to the ability to change over in good time in case of a GPS failure. CESMA
also encourages the present generation of seafarers to use all efforts, via mentoring on board or
any other means, to transfer their knowledge.

Resolution nr. 12: Harmonizing of seafarer’s certificates in the EU.

CESMA urgently requests the European Parliament and Commission, as well as all maritime
EU Member States, to provide proper initiatives to harmonize procedures for training certificates
of seafarers. These include certificates of training and refreshment courses, issued by EU based
training institutions which should be recognized by all EU member states, both for service on EU
and foreign flag vessels, in order to facilitate mobility of seafarers and reduce financial burden.

Kotor (Montenegro) 5th May 2018
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Prof. emeritus Ivo Grabovac!
Iva Bego, mag. iur.”

UDK

POREDBENI PRIKAZ HRVATSKOG PLOVIDBENOG PRAVA
U SUSTAVU ODGOVORNOSTI U PRIJEVOZU STVARI

Konvencija o ugovoru o prijevozu stvari unutarnjim plovnim putovima (Budimpestan-
ska konvencija), 2000., u skladu s nacelima Europske unije, inkorporirana je u hrvatski
pravni sustav. U usporedbi s odnosnim pomorskopravnim odredbama, Budimpestanska
konvencija je osebujna i u mnogoemu neovisna, iako za mnoga druga podrucja i dalje
vrijedi mutatis mutandis nacelo nasSeg Pomorskog zakonika. Upravo ta vezanost s pomor-
skopravnim odredbama intrigantna je usporedba Budimpestanske konvencije s odgova-
raju¢im konvencijama pomorskog prijevoza (a i drugih grana prijevoza). NeizbjeZna je
dvojba moZe li Budimpestanska konvencija svojim kompromisnim sadrZajem utjecati na
medunarodnu pomorsku regulativu.

Kljucne rijeci: prijevoz stvari, pomorska plovidba, unutarnja plovidba, odgovornost,
usporedba

1.UVOD

Unutarnja plovidba (plovidba rijekama, jezerima) nuzno se usporeduje s pomorskom.
To je i shvatljivo, jer se plovidba, pomorska i unutarnja, odvija brodovima, pa se tehnicki
uvjeti, gospodarski i pravni odnosi koji izviru iz te plovidbe gotovo ne razlikuju. Ipak, uvi-
jek treba uzimati u obzir neke osobitosti iz unutarnje plovidbe kao rezultat posebnih uvje-
ta plovnog puta (to se osobito iskazuje na podrucju sigurnosti plovidbe), te ¢esto razlicitih
zakonskih rjeSenja (u nekim nacionalnim zakonodavstvima do sada plovidba unutarnjim
vodama ureduje se pribliZzno kao i u kopnenom prijevozu, a u drugima poput pomorske
plovidbe), te odvojenog medunarodnog ujednacavanja putem medunarodnih konvencija.

Tema je rada odgovornost prijevoznika u prijevozu stvari - usporedna ras¢lamba u europ-
skim okvirima a na temelju odgovarajucih konvencija. To konkretno znaci da je nuZno aktual-
nu Konvenciju o ugovoru o prijevozu stvari unutarnjim plovnim putovima (BudimpesStanska
konvencija), 2000. godine, usporediti s rjeSenjima u odgovaraju¢im konvencijama pomorskog
prijevoza stvari. Bez obzira na shvatljivu podudarnost odnosno bliskost u sustavu odgovorno-
sti u objema plovidbama, imamo u BudimpeStanskoj konvenciji i originalna, osebujna rjeSenja
kao intrigantni pokusaj ucinkovitijeg uredenja medusobnih odnosa ugovornih strana.

2. BUDIMPESTANSKA KONVENCIJA - OPCE NAPOMENE

0Od 1. studenoga 2007. godine na snazi je novi Zakon o plovidbi i lukama unutarnjih
voda® i time je derogiran Zakon o plovidbi unutarnjim vodama. I novi Zakon sadrzi odred-
be da se na pitanja koja nisu uredena Zakonom na odgovarajuci nac¢in (mutatis mutandis)

1 * Dr. sc. professor emeritus Ivo Grabovac, Pravni fakultet SveuciliSta u Splitu, ¢lan suradnik Hrvatske akademije znanosti
i umjetnosti, Zagreb (Professor emeritus, University of Split, associate member of the Croatian academy of sciences and
arts, Zagreb); e-mail: ivo.grabovac@pravst.hr

2 ** lva Bego, magistra prava, Pravni fakultet SveuciliSta u Splitu, odvjetnicki pripravnik, (mag. iur. at the Faculty of law,
University of Split, Lawyer apprentice); e-mail: ivabegooo7@gmail.com

3 Narodne novine, br. 109/07, 132/07.151A/2013.
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primjenjuje Pomorski zakonik Republike Hrvatske. Taj Zakon regulira samo neke specific-
ne odnose, pa je Pomorski zakonik prevladavajuc¢i pravni akt i za unutarnju plovidbu (cak
je npr. novi Zakon, za razliku od derogiranog, prepustio Pomorskom zakoniku regulirati i
spasavanje i pruzZanje pomoci, izvanugovornu odgovornost za smrt i tjelesne ozljede, od-
govornost za oStecenje stvari i oneciS¢enje okoliSa, odgovornost za oneciS¢enje od broda
izlijevanjem ulja koje se prevozi kao teret). Medutim, u podruéju ugovora, to je podrvrga-
vanje normama Pomorskog zakonika znatno umanjeno novim Zakonom posebnim, izdvo-
jenim odredbama ¢l. 181. u kojem se doslovno istice da se na ugovore u domacem prijevo-
zu odgovarajuce primjenjuju odredbe Budimpestanske konvencije o ugovoru o prijevozu
stvari (robe) u unutarnjim plovnim putovima (Budapest Convention on the Contract for
the Carriage of Goods by Inland waterways — CMNI, 2000.). To znaci da su te odredbe
pozitivno pravo u Republici Hrvatskoj. To je shvatljiva i o¢ekivana odluka jer je Hrvatska
ratificirala (potvrdila) tu Konvenciju,* a sama Budimpestanska konvencija stupila je na
snagu 1. travnja 2005. godine.

Budimpestanska konvencija sadrZava opc¢e odredbe, definicije pojmova, polje primje-
ne, prava i obveze ugovaratelja, prijevoznika (i stvarnog prijevoznika), krcatelja zajedno
s njegovom odgovornoScu, prijevoz opasnih i Stetnih tvari. Posebna je glava posvecena
prijevoznim ispravama, odgovornosti prijevoznika, prigovorima primatelja i tuzbama, ko-
gentnosti propisa o odgovornosti prijevoznika i zavr$nim odredbama. Budimpestanska
konvencija, kao unifikacijska, veoma je znacajna u situaciji kad se u drzavama pravni od-
nosi iz prijevoza stvari u unutarnjim vodama razlic¢ito ureduju. Naime, iako je rijec o bro-
dovima koji plove, razlike koje se ipak javljaju u stvarnim i pravnim obiljeZjima pomorske
i unutarnje plovidbe® bile su razlogom da je u Budimpestanskoj konvenciji, osobito se to
iskazuje na podruéju odgovornosti prijevoznika, kombinirani utjecaj medunarodne regle-
mentacije kopnenog (osobito cestovnog) i pomorskog prijevoza. [zdvajamo odgovornost
prijevoznika kao temu, jer su upravo na ovom podrucju zanimljive promjene Kkoje zahtije-
vaju usporedbu s odgovarajuéim rjeSenjima medunarodnog pomorskog prijevoza i naseg
Pomorskog zakonika koji slijedi medunarodnu regulativu.

3. TEMELJ O ODGOVORNOSTI PRIJEVOZNIKA

U ¢l. 16. Budimpestanske konvencije propisuje se da ¢e prijevoznik odgovarati za gubi-
tak ili oStecenje stvari (robe) u vremenu njihova preuzimanja na prijevoz do predaje, kao
i za zakaSnjenje u predaji, osim ako moZe dokazati da je gubitak prouzrocen okolnostima
koje brizljivi (koji postupa s pomnjom) prijevoznik nije mogao sprijeciti i okolnostima
koje nije mogao otkloniti. Ovakav izri¢aj rabi se u kopnenim konvencijama (usp. Konven-
ciju o ugovoru za medunarodni prijevoz robe cestom - CMR, 1956. i Konvenciju, odnosno
Jedinstvena pravila o ugovoru o medunarodnom Zeljeznickom prijevozu robe u redakciji
Protokola iz 1999. - CIM.). Te konvencije inace propisuju objektivnu (kauzalnu, na temelju
uzroc¢nosti) odgovornost. Medutim, te konvencije nabrajaju i druge razloge za oslobode-
nje od odgovornosti u sklopu klasi¢ne objektivne odgovornosti, a $to je osobito znacajno
u odgovoru na pitanje o temelju odgovornosti.

Budimpestanska konvencija, medutim, spominje ,brizljivog“, paZljivog prijevoznika
(diligent carrier), Sto se uklapa u Siri pojam duZne pazZnje (due diligence).® Dakle, primje-

4 Narodne novine, Medunarodni ugovori, br. 10/04.

5 Poblize Ivo Grabovac, Plovidbeno pravo Republike Hrvatske, Split, 2003., str. 399.

6 Inace se duzna paznja u Budimpestanskoj konvenciji izri¢ito spominje u ¢l. 3. st. 3 (sposobnost broda za plovidbu) i u ¢l.
25. st. 2.c (moguénost ugovorne dispozicije za mane koje su postojale prije pocetka putovanja broda).
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njuje se duzna paznja drugim izri¢ajem ali istovjetnog smisla, svjesno izmicu¢i koncepciji
angloamerickog prava kojom je Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o
teretnici (HaaSko/visbyjska pravila, 1924., 1968.) inace inspirirana a i porabom due di-
ligence. Stoga se moze tvrditi da je i u BudimpeStanskoj konvenciji temelj odgovornosti
pretpostavljena krivnja prijevoznika, odnosno subjektivna odgovornost, kao Sto je i u
pomorskom prijevozu u HaaSko/visbyjskim pravilima, ali i kasnije, odgovaraju¢im izri-
¢ajima, u Konvenciji o prijevozu robe morem (Hamburskim pravilima), 1978. te u novoj
Konvenciji UN-a o ugovoru o medunarodnom prijevozu stvari u cijelosti ili djelomicno
morem (Rotterdamskim pravilima), 2009. a i u naSem Pomorskom zakoniku ipak izvor-
nim prevedenim izri¢ajem duZne paZnje. MoZe se jedino tvrditi da je takva subjektivna
odgovornost poostrena utoliko $to se danas traZe veoma stroga stru¢na mjerila u procjeni
je li bilo propusta u djelovanju prijevoznika.’

4. DUZNOST OSPOSOBLJAVANJA BRODA ZA PLOVIDBU - JEDNAKO ZA
OBJE PLOVIDBE

Glede osposobljavanja broda za plovidbu, Budimpestanska konvencija slijedi pomorski
uzor iz Haasko/visbyjskih pravila, tj. duZnost prijevoznika duZnom paznjom (due diligen-
ce, iznimno se rabi taj pojam) osposobiti brod za plovidbu prije i na pocetku putovanja,
kako bi, uzimajucéi u obzir stvari koje treba prevesti, osigurao da brod bude u stanju primi-
ti teret, da bude sposoban za plovidbu, popunjen posadom i opremljen u skladu s vaze¢im
propisima te, ipak znacajna prakticna nadopuna, da posjeduje domace i medunarodne
ovlasti za prijevoz doti¢nih stvari. Mislimo da je pri redigiranju Budimpestanske konven-
cije bila prilika za promjenu u pravednijoj i pravno utemeljivoj obvezi da se ova duZnost
prijevoznika protegne za cijelo vrijeme prijevoza, kao $to je uostalom i u Hamburskim i
Rotterdamskim pravilima.

5. NAUTICKA KRIVNJA U KONTROVERZNIM DVOJBAMA

Sto je s kontroverznom nauti¢kom krivnjom (krivnjom u plovidbi rukovanju brodom) za
koju pomorski prijevoznik ne odgovara ako su oSte¢enja, manjak ili zakasnjenje u predaji
tereta prouzroceni radnjama ili propustima zapovjednika broda, drugih ¢lanova posade i
ostalih osoba koje rade za prijevoznika (Haasko/visbyjska pravila, na§ Pomorski zakonik,
v. €. 550. st. 2.)? Hamburska i Rotterdamska pravila nemaju tu ekscepciju. Kakvo rjeSenje
ima Budimpestanska konvencija, Cije su odredbe nase pozitivno pravo, u suvremenim pro-
turjeénim medunarodnopravnim stajali$tima? Cini se da je Budimpes$tanska konvencija
nasla kompromisno rjeSenje. [ako ona sadrZi tradicionalne odredbe o nistavnosti bilo koje
ugovorne klauzule kojima se iskljucuje ili ogranicava odgovornost prijevoznika u smislu
konvencije, ili se prebacuje teret dokazivanja, ili se skracuju rokovi tuzbi, kada je rijec i
nautickoj krivnji dopusta se dispozitivnost, sloboda ugovaranja, ako je prijevoznik ispunio
svoje obveze prema posadi u osposobljavanju broda za plovidbu duZnom paZnjom (due
diligence) prije i na pocetku putovanja, osim ako je ¢in ili propust rezultat kvalificirane
krivnje Koja se izrazava poznatom sintagmom.? Prema tome, valja kao preduvjet posebice
ugovoriti oslobodenje od odgovornosti za tzv. nauticku krivnju. Bez obzira, medutim, na

7 Poblize Ivo Grabovac, ,,Odgovornost prijevoznika u Konvenciji o ugovoru o prijevozu stvari u unutarnjoj plovidbi —
usporedna rasélamba®, Hrvatska pravna revija, Zagreb, veljaca 2001., str. 35.-36.

8 Cin ili propust u namjeri da se prouzroéi $teta ili bezobzirno postupanje sa znanjem da bi takva 3teta vjerojatno nastupila
(v. ¢l. 25. st. 2.a).
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spomenute odredbe, Budimpestanska je konvencija, osjetljiva, ,,optere¢ena“ problemati-
kom nauticke krivnje (a poznato je da jedan od davnih nacrta konvencije za unutarnju
plovidbu nije imao odredaba o toj krivnji, $to je bio kamen spoticanja prihvacanju tog na-
crta kao konvencije), omogucila da nacelo o oslobodenju od nauticke pogreSke bude cak
i sastavni dio konvencijskih odredaba. Naime, prema ¢l. 32. (,Regionalne odredbe o od-
govornosti“), svaka drzava ugovarateljica moZe u trenutku potpisivanja konvencije, ili pri
ratifikaciji (pristupanju) ili kasnije izjaviti u odnosu na prijevoz stvari izmedu luka ukrcaja
i luka iskrcaja, od kojih su obje na vlastitom podrucju ili je jedna na vlastitom podrucju a
druga na podrudju drzave koja je isto izjavila, da prijevoznik nece odgovarati za gubitak
prouzrocen djelovanjem ili propustom zapovjednika broda, peljara ili bilo koje druge oso-
be u sluzbi broda, potiskivaca ili tegljaca u vrijeme plovidbe ili u vrijeme kada se formira
sastav potiskivanih ili tegljenih brodova. Uvjet je da je prijevoznik ispunio svoje obveze
prema posadi u osposobljavanju broda za plovidbu duZznom paznjom prije i na pocetku
putovanja (Sto je u skladu s Haasko/visbyjskim pravilima, ali razli¢ito od Hamburskih i
Rotterdamskih pravila koja propisuju takvu obvezu prijevoznika za cijelo vrijeme puto-
vanja). Ipak, nema oslobodenja od odgovornosti za prijevoznika i u takvim okolnostima
ako mu se dokaZze vec prije opisana kvalificirana krivnja.® Republika Hrvatska nije dala
takvu izjavu, pa nas ni u domaéem pravu ne obvezuju spomenute ,regionalne odredbe, ali
u svakom slucaju primjenjuje se nacelo dispozicije (uz ispunjenje spomenutih uvjeta) za
nauticku krivnju.

U svezi sa spomenutim odredbama BudimpeStanske konvencije moglo bi se upitati:
znaju li kompromisna rjesSenja biti i dvosjekli mac¢? Konac¢no, dugovje¢na dvojba ostaje:
je li sazrelo vrijeme da i za pomorski prijevoz stvari, kao i u drugim granama prijevoza,
prijevoznik uvijek odgovara za sve radnje i propuste svih osoba kojima se sluZi u svom
poslovanju kao i za svoje radnje i propuste?

6. ODGOVORNOST ZA POZAR - DISPOZITIVNOST

Valja napomenuti da je u BudimpesStanskoj konvenciji dopustena dispozitivnost glede
ugovaranja odgovornosti za pozar ili eksploziju na brodu u smislu dokazane krivnje pri-
jevoznika i njegovih radnika (kao Sto ista dokazana krivnja postoji izri¢itim propisom u
Hamburskim pravilima i institutom izuzetih slucajeva u Rotterdamskim pravilima). U Ha-
asko/visbyjskim pravilima, kao i za nauti¢ku krivnju, odgovara prijevoznik samo ako se
dokaZe njegova osobna krivnja ili propust (usp. ¢l. 551. Pomorskog zakonika RH). Tada,
prema BudimpeStanskoj konvenciji, na temelju odgovarajuceg ugovora, krcatelj mora do-

kazati krivnju prijevoznika (ili stvarnog prijevoznika) te njegovih osoba ili manu broda
(defect of the vessel).

7. OSLOBODEN]JE PRIJEVOZNIKA OD ODGOVORNOSTI - ,IZUZET]I
SLUCAJEVI“ ILI ,POSEBNE OPASNOSTI"“

U ¢l. 18. Budimpestanske konvencije propisuje se da se prijevoznik (ili stvarni prijevo-
znik) oslobada odgovornosti kada gubitak, oStecenje ili zakaSnjenje nastupi zbog jedne od
sljedecih okolnosti ili rizika: a) djela ili propusta krcatelja ili primatelja ili osobe koja je
ovlastena raspolagati stvarima (robom), b) rukovanja robom, ukrcaja, slaganja ili iskrcaja
robe kad to obavlja krcatelj, primatelj ili trece osobe koje rade u ime i za racun krcatelja ili

9 U Budimpestanskoj konvenciji precizira se kada ¢e ove specificne odredbe stupiti na snagu za drzave ugovarateljice i kad
se moze otkazati spomenuta izjava (usp. ¢l. 32. st. 2.1 3.).
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primatelja, c) ukrcaja robe na palubi ili na otvorene prostore broda kada je takav prijevoz
ugovoren s krcateljem ili je u skladu s praksom specijalizirane trgovine ili to traZe pozitiv-
ni propisi, d) naravi robe koja je kao takva izloZena potpunom ili djelomi¢nom gubitku ili
oStecenju, osobito zbog loma, hrdanja, truljenja, suSenja, curenja, normalnog rasipanja (u
zapremini ili masi) ili od djelovanja crva ili glodavaca, e) nedostatka ili oSte¢enja ambalaZe
na robi koja po svojoj naravi podlijeZe gubitku ili oSte¢enju ako nije pakirana ili je nedo-
statno pakirana, f) nepotpunosti ili nedostatnosti (nedovoljnosti) oznaka za indetifikaciju
robe, g) pomaganja ili spasavanja, ili pokusaja pomaganja ili spasavanja, u unutarnjim vo-
dama i h) prijevoza Zivih Zivotinja, osim u slu¢aju kada prijevoznik nije poduzeo mjere ili
izvrSavao naputke iz ugovora o prijevozu.

Ako bi se u okolnostima slucaja gubitak ili oSte¢enje mogli pripisati jednom ili viSe na-
brojenih okolnosti ili rizika (opasnosti), pretpostavlja se da je Steta nastala od tih okolnosti
ili rizika, tj. opasnosti, zapravo uzroka. Ta se pretpostavka ne primjenjuje ako ugovorna
oSteCena strana dokaZe da pretrpljeni gubitak nije nastao ili nije iskljucivo nastao od ba-
rem jedne od nabrojenih opasnosti.

Dakle, Budimpestanska se konvencija (a time i naSe pozitivno pravo) nije opredijelila
za poznatu pomorskopravnu ustanovu ,izuzetih slucajeva“ (excepted perils) iz Haasko /vi-
sbyjskih pravila i naseg zakonodavstva, s dokazivanjem bas uzrocne veze, nego za posebne
opasnosti s dokazivanjem mogucnosti uzrocne veze,'° pojam koji se primjenjuje u sustavu
odgovornosti prijevoznika u kopnenim konvencijama i u nacionalnim pravima koji se pri-
klanjaju tim konvencijama.

To je, takoder, kompromisni izbor iz poznatih pravnih instituta u sklopu odgovornosti
prijevoznika u prijevozu stvari. Medutim, bez obzira na pravnoteorijske razlike, koje za-
pravo i nisu bitne, u tumacenju obaju instituta, praksi je cilj olaksati prijevozniku polozZaj
u pokusaju oslobodenja od odgovornosti u prijevozu stvari.

Medutim, posebno valja naglasiti, $to je novo rjeSenje u prometnom pravu, da se u Bu-
dimpeStanskoj konvenciji i odgovornost za zakasnjenje spominje u kontekstu primjene
posebnih opasnosti (jednako se i izuzeti slucajevi odnose samo na Stetu na stvarima od
gubitka ili oSte¢enja). Naime, u medunarodnome pomorskom prijevozu stvari, a na te-
melju Haasko/visbyjskih pravila, izuzeti se slucajevi nisu ni mogli odnositi na Stete zbog
zakaSnjenja jer ta pravila, po svemu sudeci, nisu ni uredivala odgovornost prijevoznika za
zakasSnjenje,!! premda su neki od sluc¢ajeva mogli biti uzrokom i zakasnjenja u prijevozu
(npr. sanitarna, karantenska ogranicenja, Strajk, opce otpustanje radnika s posla - lock out,
spasavanje ili pokusaj spasavanja ljudi ili imovine na moru, odnosno skretanje, devijacija
s plovidbenog puta u sluc¢ajevima spomenutih spaSavanja ili iz drugih opravdanih razloga
(isto je rjeSenje i za naSe pravo, v. ¢l. 553. Pomorskog zakonika). Medutim, nedvojbeno da
Hamburska pravila reguliraju i odgovornost za zakaSnjenje, ali viSe ne poznaju institut
izuzetih slucajeva. Rotterdamska pravila vraéaju institut izuzetih slucajeva ukljucujudi, sto
je posebice znacajno, i Stete zbog zakasSnjenja.

U medunarodnom prijevozu stvari kopnom (CMR, CIM) nabrojene ,,posebne opasnosti“
fakticki i prakticki mogle su prouzrociti samo materijalne Stete na stvarima. Ima li onda
smisla, ako se slijedi numeracija ,posebnih opasnosti‘, ukljuciti i odgovornost za zakas-
njenje (u predaji stvari) u pravni mehanizam razloga za oslobodenje od odgovornosti?
Mislim da je prihvatljivo obuhvatiti ekscepcijama i odgovornost zbog zakasnjenja (npr.
u CIM-u se spominje kao posebna opasnost i izvrSenje od strane posiljatelja, primatelja

10 Potanje Ivo Grabovac, Prijevozno ugovorno pravo Republike Hrvatske, Split, 1999., str. 138., 155.
11 Potanje Ivo Grabovac, Suvremeno hrvatsko pomorsko pravo i Pomorski zakonik, Split, 2005., str. 164.-170.
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ili njihovih punomoc¢nika formalnosti koje zahtijevaju carinska ili druga upravna tijela).
Posebno opravdanje da se i zakaSnjenje obuhvati tim institutom u unutarnjoj plovidbi,
prema Budimpestanskoj konvenciji, jest ¢injenica da je u popisu ,posebnih opasnosti“ i
pomaganje ili spasSavanje, odnosno pokus$aj pomaganja ili spasSavanja, sa svim posljedica-
ma, pa i moguénost zakaSnjenja u prijevozu stvari, koje iz takvih djelovanja mogu nastati.
Svi spomenuti razlozi nesumnjivo opravdavaju da se u pomorskoj i unutarnjoj plovidbi,
u oba instituta jednako primjenjuje povlastica odgovornosti za prijevoznika i u slucaju
zakasnjenjal

8. OGRANICENJE ODGOVORNOSTI PRIJEVOZNIKA

Od ostalih rjeSenja iz Budimpestanske konvencije, mjerodavne i u hrvatskom unu-
tarnjem prijevozu stvari, valja spomenuti ogranicenje odgovornosti koje je uskladeno s
Haasko/visbyjskim pravilima kad je rije¢ o gubitku ili oStecenju stvari. Jednake su svote
kao i u naSem Pomorskom zakoniku (usp. ¢l. 563. st. 1.), tj. propisuje se 666,67 obracun-
skih jedinica Posebnog prava vucenja po koletu ili drugoj jedinici tereta ili 2 obracunske
jedinice po kilogramu mase izgubljene ili ostecene robe kako je oznaceno u prijevoznoj
ispravi, prema tome Kkoji je iznos visi. Tendencija je poviSenja granica odgovornosti, pa je
u Rotterdamskim pravilima propisano 875 obracunskih jedinica Posebnih prava vucenja
po koletu ili drugoj jedinici tereta ili 3 obrac¢unske jedinice po kilogramu bruto mase robe,
racunajudi iznos koji je visi. Glede visine prava na ogranicenje odgovornosti za Stete zbog
zakasnjenja u predaji stvari uzori su kopnene konvencije, Hamburska pravila i Rotterdam-
ska pravila (iznos vozarine). Gubitak prava na ogranicenje odgovornosti ve¢ je standardi-
ziran spomenutim opisom kvalificiranje krivnje.

Zanimljivo je spomenuti posebne odredbe u konvenciji za kontejnere; naglasak je
na okolnosti je li kontejner deklariran kao jedinica tereta ili je rije¢ o kontejneru, spremni-
ku u kojem su stvari, pa ¢e visina odgovornosti, kao i do sada, ovisiti o tome jesu li stvari
oznacene u prijevoznoj ispravi.'?

9. PRAVNI UCINCI PRIGOVORA PRIMATELJA

Poznati pravni ucinci pisanog prigovora od strane primatelja kada je posrijedi oSte¢enje
ili manjak ostali su nepromijenjeni prema standardima Haasko/visbyjskih pravila (prima
facie dokaz da je prijevoznik uredno ispunio obvezu predaje stvari ako nema prigovora u
roku, odmah prilikom isporuke ako su gubitak, zapravo manjak ili oSte¢enje stvari vidlji-
vi). Medutim, za razliku od Haasko/visbyjskih pravila, rok u sluc¢aju da gubitak (zapravo
manjak) ili oStecenje nisu vidljivi u BudimpesStanskoj konvenciji nije tri dana nego je se-
dam uzastopnih dana od dana isporuke (jednako je i u Rotterdamskim pravilima), Sto je
povoljnije za korisnika prijevoza.

10. UMJESTO ZAKLJUCKA

Ve¢ smo upozoravali na obvezu nase drZzave da ratificiranu Budimpestanku konvenciju
ugradi u zakonodavna rjesenja i u domacoj unutarnjoj plovidbi,'* Sto se i ostvarilo. Usu-
glasavanje medunarodnih normi s nacionalnim pravom ve¢ je davna praksa u pomorskoj
plovidbi. Odredbe BudimpeStanske konvencije pravno teorijski su zanimljive i u nacelu
prihvatljive i u europskom pravu kao odredeni korektiv za pomorsku plovidbu. Naime,

12 Poblize o konkretnim najvi$im iznosima odgovornosti za kontejnere u ¢l. 20. st. 1 1 2. Budimpestanske konvencije.
13 Usp. Ivo Grabovac, Prijevoz stvari u unutarnjoj plovidbi u Hrvatskoj — de lege lata i de lege ferenda, Split, 2007., str. 7, 103.-104.
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osobina je Konvencije da nastoji kompromisno iznalaziti rjeSenja, osobito glede odgovor-
nosti prijevoznika. Taj se kompromis ocituje u zamisli da se iz medunarodnog pomor-
skog i kopnenog sustava odgovornosti u prijevozu stvari uzajamnim ustupcima propisu
suvremeni postulati odgovornosti. BudimpeStanska konvencija stoga obiluje zanimljivim
i osebujnim rjeSenjima koje smo isticali i rasc¢lanjivali, a u buducoj primjeni bit ¢e zadatak
i naSe sudske prakse tumaciti ih.'*
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SUMMARY

MARITIME AND INLAND NAVIGATION - AN INTERRELATED SYSTEM
OF RESPONSABILITY AND CARRIAGE OF GOODS WITHIN A EUROPEAN
FRAMEWORK

Convention on the contract for the carriage of goods by inland waterways was finally
voted in 2000 (Budapest Convention). This convention, which is in line with European
Union principles, has been incorporated into the Croatian legal system. Compared to ma-
ritime provisions they are distinctive, to a large extent indipendent, even though in ot-
her areas the mutatis mutandis principle is still valid for the Croatian Maritime Code. It
is precisely this connection with maritime law principles that makes comparison of the
Budapest Convention with appropriate conventions on maritime transport intriguing (as
well as other branches of transportation). There is also the unavoidable question of whet-
her the Budapest Convention with its compromises can influence international maritime
regulation.

Keywords: carriage of goods; maritime navigation; inland navigation; liability; compa-
rison
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Mag. ing. Frane Martini¢, pom. st. I. k1.,
predsjednik Udruge pomorskih strojara Split

Iz Udruge pomorskih strojara Split

Zahvaljujuc¢i dobroj suradnji Udruge pomorskih strojara Split i Udruge pomorskih ka-
petana Split, sa zadovoljstvom objavljujemo sljedeci ¢lanak i vijest o izabranom brodu za
uplinjavanje plina. Ujedno zahvaljujemo predsjedniku Udruge pomorskih strojara Frani
Martini¢u na dostavljanim radovima.

Procitao sam u vijestima da je izabran Golar Viking, brod izgraden u sijecnju 2005. go-
dine u Juznoj Koreji, u brodogradilistu Hyundai.

Brod ima 4 membranska tanka, parno-turbinsko postrojenje i vije zastavu Marshall
[slanda. Planirani kapacitet iskrcaja plina je 300.000 m3/h. Ne znam koliko ¢e ova mala
rata biti isplativa!? Bio sam u Argentini ove godine gdje je iskrcajna rata plina bila blizu
2.000.000 m3/h.

Proces uplinjavanja bit ¢e otvoreni, a, pretpostavljam, zimi kombinirani kad temperatu-
ramora u Kvarneru padne ispod 14,7° C. Bio sam u Pakistanu prosli tjedan gdje se iskrcava
s 1.200.000 m3/h s otvorenim procesom uplinjavanja. Temperatura mora na ulazu je bila
27° C,a povrat u more 16° C, dakle 11° C razlike. Prema iskustvu, o¢ekujem najmanje 4-5°
C u Kvarneru za predvidenu iskrcajnu koli¢inu.

Procitao sam da se nece upotrebljavati sustav s klorom (radi zastite okoline) za obra-
du morske vode koja se koristi za hladenje strojarnice i za proces uplinjavanja. Ako se ne
koristi sustav s klorom, iz iskustva ocekujem probleme sa Zivotinjskim svijetom iz mora
(Skoljke i gliste) u strojarnici i jedinici za uplinjavanje kod izmjenjivaca Sto izaziva CeSce
CiS¢enje, a to opet Cesto zaustavlja operaciju uplinjavanja.

U radu brodskih kotlova povremeno je potrebno ispustiti kotlovsku vodu zbog poveca-
ne koncentracije kemikalija. Kod originalne izvedbe ovog broda, kotlovska voda se ispusta
direktno u more Sto za brodove koji plove nije problem, dok kod broda u luci ima efekt na
floru i faunu. Nisam uspio procitati hoce li se iSta u€initi u vezi s tim zagadenjem.

[sto tako, nije objaSnjeno ni ispustanje sivih i crnih voda s broda niti prihvat na kopno.
[spusStanje zauljenih voda nigdje nije objasnjeno.

Svi bi se ti problemi mogli zaobici sa zatvorenim procesom uplinjavanja. Koliko mogu
primijetiti, puno ljudi nije informirano da takva tehnologija u svijetu postoji jos od 2007.
godine.

TEHNOLOGIJA PROCESA UPLINJAVANJA UKAPLJENOG PRIRODNOG
PLINA NA PLUTAJUCIM TERMINALIMA

UvoD

Sve veca potraznja energenata, a posebno ukapljenoga prirodnog plina, u svjetskim
okvirima dovela je do razvoja i izgradnje brodova s ugradenim sustavom za uplinjavanje
(eng. LNGRV - Liquefied Natural Gas Regasification Vessel). Ova vrsta tankera za prijevoz
ukapljenoga prirodnog plina (eng. LNG - Liquefied Natural Gas) specificna je po tome Sto
je kompatibilna sa svim terminalima (ukrcajnim i iskrcajnim) u svijetu, pa uz konvencio-
nalni ukrcaj, prijevoz i iskrcaj ukapljenoga prirodnog plina (u teku¢em stanju) na pramca-
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nom dijelu broda jo$ ima ugradeno i postrojenje za uplinjavanje, koje ukapljeni prirodni
plin pretvara iz tekuc¢ega u plinovito stanje, te tako komprimiran plin distribuira prema
kopnu kroz visokotlacni cjevovod terminala (spajanje s pomoc¢u visokotla¢noga razdjel-
nika na palubi tankera) ili kroz visokotla¢nu cijev pluta¢e na moru (spajanje na iskrcajnu
plutacu i transport tereta kroz visokotlac¢ne cijevi poloZene u moru). Vazno je napomenuti
da su tankeri koji se spajaju na visokotla¢ni terminal privezani za kopno, a onima koji se
spajaju na iskrcajnu plutacu, sama plutaca sluzi kao sidro za sidrenje tankera.

Prvi tanker ovog tipa s parno-turbinskim postrojanjem, LNGRV “Excelsior”, graden je u
JuZnoj Koreji i isporucen u sije¢nju 2005. godine, a posljednji isporuceni je LNGRV “Expe-
rience” s diesel-elektricnim postrojenjem koji koristi diesel gorivo i plin za pogon (eng.
DFDE - Dual Fuel Diesel Electric) u svibnju 2014. godine. Do sada je izgradeno ukupno 9
tankera ovog tipa (Excelsior, Excellence, Excelerate, Explorer, Express, Exquisite, Expedi-
ent, Exemplar i Experience) razli¢ite nosivosti od 138.000 m* do 173.400 m? ukapljenog
prirodnog plina. Ovi tankeri kao plutajuéi terminali za uplinjavanje ukapljenog prirodnog
plina sposobni su osigurati kontinuiranu iskrcajnu koli¢inu plina prema potrosacima koja
iznosi izmedu 60.000 i 1.000.000 m3/h, pri atmosferskom pritisku i temperaturi od 152 C.
Specifi¢nost tehnologije ovih tankera prilikom uplinjavanja jest ta da mogu koristiti otvo-
reni, kombinirani ili zatvoreni proces.

Slika 1. LNGRV Excelsio

POSTROJENJE ZA UPLINJAVANJE KOJE PRETVARA UKAPLJENI
PRIRODNI PLIN I1Z TEKUCEG U PLINOVITO STANJE
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Regasifikacija ili uplinjavanje jest proces pretvaranja prirodnog plina iz tekuceg stanja
u plinovito stanje. Postrojenje za uplinjavanje je vrlo kompaktno i lako se moZe ugraditi na
palubu broda. Ovo postrojenje dizajnirano je da bi zadovoljilo odredena pravila. Sustav ima
kapacitet od 1.400.000 - 24.000.000 m?3/d plina uz izlazni pritisak izmedu 40 i 100 bara.

Ukapljeni prirodni plin smjesten je u tankovima tereta, te se pomocu visokotlacne na-
pojne pumpe tekucina transferira prema usisnom tanku. Iz usisnog tanka tekuc¢ina dolazi
na visokotla¢ne pumpe koje je tlace prema visokotlatnim isparivacima. U ispariva¢ima
prirodni plin iz tekuceg stanja prelazi u plinovito. Visokotlacni je isparivac izmjenjivac to-
pline u kojem ukapljeni prirodni plin iz tekuceg stanja isparava uz pomo¢ morske, slatke
ili destilirane vode. Ovdje razlikujemo tri razlicita procesa uplinjavanja ukapljenog prirod-
nog zemnog plina u visokotla¢nim isparivac¢ima:

OTVORENI PROCES UPLINJAVANJA

Kod ovog procesa se pomocu balastnih pumpi, smjeStenih u strojarnici, morska ili slat-
ka voda tlaci prema napojnim cirkulacijskim pumpama, a iste pumpe tlace vodu kroz vi-
sokotlac¢ni isparivac i dalje izvan broda. Ulazna temperature vode u isparivace ne smije
biti ispod 14,72 C. Praksa je pokazala da je kod otvorenog suatava, a ovisno o kolicini iskr-
canog tereta kroz postrojenje za uplinjavanje, razlika ulaza i izlaza morske ili slatke vode
izmedu 4 i 112 C Sto znatno utjece na na okoli$ uokolo samog broda, odnosno terminala.
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UREPAJ TERMIN AL
‘E
_ ER
|
|
Y Y i
OKRETNA
_ ] SpoJKa
IZLAF
. P4 torske PRIVEZNA
VODE PLUTACA
sis
MORSKE
VODE

Slika 2. Otvoreni proces uplinjavanja

KOMBINIRANI PROCES UPLINJAVANJA

Kod ovog procesa morska ili slatka voda prode isti put, ali iza napojnih cirkulacijskih
pumpi, a prije visokotlacnog isparivaca, voda prolazi kroz parni zagrija¢, odnosno izmje-
njivac topline u kojem se voda grije uz pomo¢ pare. Para se dovodi iz strojarnice, a proi-
zvode je glavni ili pomo¢ni kotlovi. Temperatura morske ili slatke vode na ulazu u takav
zagrijaC smije biti izmedu 5,52 C i 14,72 C. Kod ovakvih sustava se moZe regulirati izlazna
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temperatura morske ili slatke vode, ali je porebno utrositi dodatnu energiju, $to rezultira
smanjenom ucinkovitosti i pove¢anom potro$njom goriva za pogon kotlova. Budu¢i da
brodari teZe maksimalnoj energetskoj uc¢inkovitosti, mogu¢nost zagrijavanja izlazne mor-
ske ili slatke vode se ne koristi. | kod kombiniranog sustava, praksa je pokazala los$ utjecaj
na okoli$ uokolo samog broda, odnosno terminala, zbog razlike ulaza i izlaza morske ili
slatke vode.
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Slika 3. Kombinirani proces uplinjavanja

ZATVORENI PROCES UPLINJAVANJA

Kod zatvorenog procesa moZe se koristiti morska, slatka ili destilirana voda. I pri za-
tvorenom ciklusu, voda za isparivanje tereta u visokotlacnim ispariva¢ima prolazi isti put,
ali se ne ispusta izvan broda, nego se njezina sniZzena temperaturom koristi za hladenje
uredaja u strojarnici, odnosno morska, slatka ili destilirana voda poslije izlaska iz visoko-
tla¢nih isparivaca ide prema rashladnicima slatke vode u strojarnici i dalje ponovno na
usis balastnih pumpi. Pumpe slatke vode tlace slatku rashladnu vodu prema uredajima u
strojarnici i na taj nacin ih hlade, pa se sustav rashladne morske vode u strojarnici moze
izolirati. Na ovaj se nacin izbjeglo da rashladna morska voda ulazi i izlazi iz strojarnice i
utjeCe na okolis, a isto tako uplinjavanje se odvija u zatvorenom procesu, odnosno nema
izmjene topline izmedu broda i mora, nego se za hladenje uredaja iz strojarnice koristi
rashladena voda procesa uplinjavanja.

Zatvorenim procesom osigurava se zaStita okoliSa jer ne dolazi do ispustanja hladnije
vode s broda, te nije potrebno koristiti sustave za uniStavaje morskih i biljnih organizama
na usisnim koSarama morske vode u strojarnici. Praksa je pokazala da koristenje destilira-
ne vode proizvedene u brodskim evaporatorima sprecava koroziju unutar cjevovoda koji
se Kkoriste za proces uplinjavanja. Ovaj sustav Koristi se kad je temperatura vode niZa od
5,5° C, ali moZe posluziti i na zahtjev iskrcajnih terminala koji ne dopustaju da se ohladena
voda ispusta izvan broda poradi zastite okoline.
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Slika 4. Zatvoreni proces uplinjavanja

Prirodni zemni plin dalje prolazi u plinovitom stanju kroz jedinicu za mjerenje, kroz
kontrolni ventil povratnog pritiska, kroz zaustavni ventil cijeloga postrojenja (u slucaju
nuzde) te ide dalje prema plutaci ili kopnenom visokotlacnom cjevovodu.

Kontrola kompletnog sustava zasniva se na 3 parametra:
1. zahtjevna koli¢ina prirodnog plina za iskrcaj,

2. maksimalni pritisak prirodnog plina za iskrcaj,

3. minimalna temperatura prirodnog plina za iskrca;j.

ZAKLJUCAK

Razvoj sustava za uplinjavanje ukapljenoga prirodnoga plina omogucuje optimiziranje
troSkova povezanih s pogonskim gorivima, ali i ugradnja sustava za uplinjavanje na LNG
tankerima, dugoroc¢no gledano, drZi se isplativom. Ugradnja postrojenja za uplinjavanje na
tankerima za prijevoz ukapljenoga prirodnog plina omogucila je brZe razvijanje LNG bro-
darstva. PruZanje usluga iskrcaja ukapljenoga prirodnog plina s pomoc¢u LNGRV tankera
otvara nove poslovne mogu¢nosti. Naime, u nekim drZzavama opskrba plinom nije potreb-
na tijekom cijele godine, nego samo u odredenim mjesecima, pa ova tehnologija ima veliku
prednost jer u to vrijeme ovi tankeri mogu ploviti kao konvencionalni. Nadalje, uporabom
ovih tankera smanjuje se potreba za izgradnjom klasi¢nih iskrcajnih terminala, a to znaci
viSestruku ustedu. Na plutajué¢im terminalima tijekom uplinjavanja zaposleno je oko 30
ljudi, pomoraca, dok bi za isti posao na kopnenom terminalu radilo znatno vise ljudi.

Vazno je istaknuti da su tehnologiju sa zatvorenim procesom uplinjavanja projektirali i
razradili americka tvrtka “Excelerate Energy“ kao vlasnik brodova i “Exmar Ship Manage-
ment” iz Belgije kao menadZment. Ostali brodari u svijetu LNG tehnologije koji posjeduju
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i operiraju s plutaju¢im terminalima koriste samo otvoreni ili kombinirani proces uplinja-
vanja koji imaju Stetan utjecaj na okolinu jer se temperatura morske ili slatke vode oko
broda pothladuje.

LITERATURA:

[1] Martini¢, Frane, ,,LNGRV — LNG tanker s postrojenjem za regasifikaciju®, Ukorak s vremenom,
br. 37, Udruga pomorskih strojara Split, Split, 2008.

[2] Martini¢, Frane, ,,Potro$nja energije pri pretvorbi plina iz tekuc¢eg u plinovito stanje na
brodovima za prijevoz ukapljenog prirodnog plina“, NaSe more, pp. 206-211, 58(5-6)2011.

[3] Baljak, Kresimir, ,,Struéni osvrt na LNG terminal u Hrvatskoj*, Kapetanov glasnik br. 34,
Udruga pomorskih kapetana, Split, 2018.

[4] http:// www.exmar.com (9. [X. 2018.).

[5] http:// www.excelerateenergy.com (1. XI. 2018.).

[6] http:// www.Ingjournal.com (11. XI. 2018).




Kapetanov glasnik

Doc. dr. sc. Goran Belamari¢, kap.
Doc. dr. sc. Rino Bo$njak, kap.
SveuciliSte u Splitu, Pomorski fakultet

AUTONOMNI BRODOVI
(Autonomous Ship)

UuvoD

Brodarstvo je ve¢ danas suocCeno s nedostatkom pomorskog osoblja. Trenutni trend
prema sporijim brzinama plovidbe, opravdanim ekoloskim i ekonomskim razlozima, po-
vecava veli¢inu broda, a time se produZava i vrijeme koje pomorci provode na brodu i
moru. Stoga autonomni brodovi bez posade predstavljaju izlaz iz slijepe ulice nestaSice
pomoraca zbog percipirane neatraktivnosti posla i rastuce potraZnje za pomorcima uzro-
kovanim sporim prijevozom i povecanjem volumena prijevoza. Ekonomske i ekoloske
prednosti takoder se oc¢ekuju uvodenjem autonomnih brodova. [4]

Nadalje, komercijalni razlozi za izgradnju autonomnih brodova odavno su jasni. Americ-
ka obalna straZa procijenila je da 96 posto svih pomorskih nezgoda uzrokuje ljudska pogres-
ka. Ukupni troSkovi posade brodova iznose gotovo 44 posto svih troSkova broda. Pomorce
najprije valja Skolovati i obuciti, a zatim tu su troskovi koji se odnosi na place, troskovi ukr-
caja/iskrcaja posade, troSkovi smjeStaja za posadu, hrane, vode, grijanja, hladenja i drugih
sadrzaja. Na brodu ¢e automatski biti viSe prostora za teret jer ¢e stambene prostorije posa-
de biti minimizirane, a ishrana na bazi cateringa. Prema podacima kompanije, brod ¢e biti 5
posto laksi i trositi 15 posto manje goriva u odnosu na brodove s posadom. [3]

KONCEPT AUTONOMNOG BRODA

Tesko je opisati koncept autonomnog broda koji jo$ uvijek nije potpuno strogo, jasno i
rigorozno definiran. Gotovo svi danasnji brodovi imaju odredenu razinu autonomije, po-
stoje odredene funkcije koje ,sami“ rade, pa ih stoga moZemo grupirati na sljede¢i nacin:

- konvencionalni brodovi kojima upravljaju ljudi koji donose odluke;

- pametni brodovi kojima upravljaju strojevi i sustavi s kojima ljudi donose odluke 1

- autonomni brodovi upravljani strojevima i sustavima koji donose vlastite odluke.

U ovoj fazi, na razini dizajna sustava, imamo ¢ovjeka na petlji ili u petlji odlucivanja i
donosenja odluka. Brojni sudionici u industriji pokusali su to definirati, kao na primjer
Lloyd’s Register (LR) koji definira sedam autonomnih razina [1]:

e ALO - Nema autonomnih funkcija. Sve operacije su ru¢ne.

(No autonomous functions. All operations are manual.)
AL1 — Podrska odlucivanju na brodu. Podaci ¢e biti dostupni posadi.
(On-ship decision support. Data will be available to crew.)
AL2 — Odluka o odlu¢ivanju izvan broda. Pracenje broda.
(Off-ship decision support. Shore monitoring.)
AL3 — Aktivni ¢ovjek u petlji. Poluautonomski brod. Posada moze intervenirati.
(Active human-in-the-loop. Semiautonomous ship. Crew can intervene.)
AL4 — Covjek-na/u-petlji. Brod djeluje autonomno s ljudskim nadzorom.
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(Human-on-the-loop. Ship operates autonomously with human supervision.)

e ALS5 — Potpuno autonomni brod. Covjek je tu kao sredstvo kontrole.
(Fully autonomous ship. There is a means of human control.)

e AL6—Potpuno autonomni brod koji nema potrebe za bilo kakvom ljudskom intervencijom.
(Fully autonomous ship that has no need for any human intervention.)

[z LR-ove ljestvice klasifikacije, vidi se joS jedna klasa broda pod nazivom brod bez ljud-
stva ili posade (unmanned), a to se op¢enito odnosi na brodove koji rade na daljinu, tako
da na brodu nema nikoga.

Definicija autonomnih brodova u skladu s Waterborne TP an Autonomous Ship glasi [2]:

»,Modulski upravljacki sustavi nove generacije i komunikacijske tehnologije omogucit
Ce beZicno nadgledanje i upravljanje funkcijama kako na upravljackoj tabli tako i izvan nje.
To ¢e ukljucivati napredne sustave potpore odlucivanju kako bi se osigurala moguc¢nost
upravljanja brodovima na daljinu pod polu ili potpuno autonomnom kontrolom.”

Ovaj opis podrazumijeva dvije genericke alternative koje se kombiniraju na autono-
mnom brodu:

¢ brod na daljinsko upravljanje gdje se zadaci upravljanja brodom obavljaju mehanizmom

daljinskog upravljanja, npr. od strane operatera na kopnu, i

e automatizirani brod u kojem napredni sustavi potpore odlu¢ivanju na neovisnom planu

poduzimaju sve operativne odluke bez intervencije ljudskog operatora.
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Slika 1: Genericke alternative koje se kombiniraju na autonomnom brodu [2]

Autonomni brodovi ili brodovi bez posade smatraju se klju¢nim elementom za konku-
rentnu i odrZivu brodarsku industriju u budu¢nosti.

Autonomija u kombinaciji s konceptom podrske i/u donoSenju odluka odnosi se na
sustav upravljanja brodom i kasnijeg daljnjeg ucenja sustava. Odluke se temelje na razini
podrske: Sto je viSe samostalnosti koju stavljamo u ruke sustava, to je potrebno dublje
razumijevanje i viSe iskustvenih situacija koje ¢e sustavu biti potrebne za prilagodbu. [1]
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PRAVNI ASPEKT

Pomorsko putovanje pravno je pokriveno rasponom od nacionalnog, medunarodnog i
privatnog pravnog okvira. [ako je pomorstvo i sveukupno brodarstvo kao takvo vrlo regu-
lirana industrija, ne znaci da autonomnim brodovima nikada nece biti dopusteno ploviti.
Zakonodavstvo se moZe promijeniti ako postoji politicka volja. Stoga su za izradu i uskla-
divanje pravne regulative potrebni napori na svim regulatornim razinama. Medunarodna
pomorska organizacija (International Maritime Organization — IMO) shvaca da tehnologija
brzo nadmasuje propise te pokusSava napraviti relativno brzu pravnu prilagodbu novim
trendovima u pomorskoj industriji. Na kraju, potrebna je regulatorna aktivnost na nacio-
nalnoj i medunarodnoj razini Sto trebaju poduzeti vlade. [1]

Ve¢ postoji nekoliko zemalja (Norveska, Velika Britanija, Svedska, Japan...) ¢ije regula-
torne agencije razmatraju pravnu regulativu kako bi omogucile autonomnim brodovima
plovidbu u svojim teritorijalnim vodama. Velika klasifikacijska drusStva na ovo gledaju kao
na dobro i pozitivno. Lloyd’s Register izdao je 2016. god. dokument pod nazivom Cyber-
enabled Ships - Pravne procedure, postupci - samostalni brodovi (Ship Right procedure
- autonomous ships) $to odreduje neke smjernice za autonomne brodove. U veljac¢i 2017.
god. izdaje drugi dokument pod nazivom LR Kodeks za pomorske sustave brodova bez po-
sade (LR Code for Unmanned Marine Systems), koji identificira ciljeve i smjernice za razli-
Cite sustave bez posade. Bureau Veritas (BV) i American Bureauof Shipping (ABS) takoder
razmatraju izradu nacrta smjernica.

Autonomni brodovi postoje i danas, ali ti su brodovi uglavnom posebni poput brodova
za vojni nadzor ili istraZivackih brodova i raznih plovila. U pogledu komercijalnih brodova,
postoji mnogo aktivnosti. Na primjer, podrucje u Trondheimsfjordu u Norveskoj sluzbeno
je oznaceno kao pokusno podrucdje za testiranje autonomnih brodova. Osim toga, postoji
ve¢ znatan broj autonomnih brodova koji se trenutno grade. Fjord1 (a ferry operator) bit
¢e autonomno operativan na dvije kratke trajektne linije, iako u po¢etku s nadzorom zapo-
vjednika/kapetana. Jo$ jedan projekt, pod nazivom Hrénn, gradi se za autonomiju shuttle
usluga za offshore instalacije. Nadalje, tu je i projekt broda Yara Birkeland, koji je zaplovio
kao brod s posadom 2018. godine. [1]

Yara Birkeland is the world's first
autonomous, electric  container
feeder. e

BIRKELAND

KONGSBERG

Slika 2: Yara Birkeland, prvi na svijetu autonomni, elektri¢ni brod za prijevoz kontejnera [1]
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Medutim, Yara Birkeland operirat Ce dijelom bez posade u 2019. i, konac¢no, u potpuno-
sti samostalno u 2020. [1]

Nadalje, inicijativa za primjenu naprednih autonomnih tehnologija na plovilima (Ad-
vanced Autonomous Waterborne Applications Initiative - AAWA) takoder razraduje kroz tri
faze [3]:

1. U prvoj fazi istrazuje elemente ovakvih zakona 1 predlaze rjeSenja kroz cijeli program.

2. Sljedece dvije faze AAWA-e koriste otkri¢a iz prve faze, s tim da faza II. ukljucuje:

e razvoj 1 ispitivanje specificnih tehnoloskih rjeSenja za autonomne operacije koje
koriste simulatore, kao i testove na moru preko raznolikosti uvjeta okolisa;

e istrazivanje kako bi se razumjela i primijenila nova tehnologija, novi rizici (razne
poznate i nepoznate opasnosti) S§to ih donose tehnologije u nastajanju, izgradnja na
iskustvo sustavne pomorske industrije i sveobuhvatne procjene rizika, do razvoja
novih pristupa;

e istrazivanje pravnih izazova gradnje 1 upravljanja autonomnim brodovima;

e razmatranje odgovaraju¢ih promjena pravila u IMO-u. NuZni su napori na svim
regulatornim razinama za daljinsko i autonomno upravljanje dok to ne postane
stvarnost;

e istrazivanje pogleda sudionika upravljanja na daljinu i u autonomnom upravljanju, te
uspostavljanje troskova 1 prihoda za razli¢ite tipove autonomnih brodova.

I[shod Faze II. bit ¢e tehnicke, pravne i sigurnosne specifikacije za primjenu u punoj mjeri.

3. Faza IIl. ima za cilj izraditi potpuni komercijalni scenarij podlozan financiranju.

Ugradnja pametne opreme broda u postojeci brod prvi je korak do potpunosti autono-
mnog inteligentnog broda. Tvrtka Rolls-Royce predvida daljinski upravljani lokalni brod
kao prvu fazu, u operaciji od 2020. do 2025., te se nada da ¢e imati autonomni brod da-
ljinski upravljan u medunarodnim vodama. Pet godina poslije, 2030., u Rolls-Royceu se
nadaju da ¢e autonomni brodovi biti uobicajeni u oceanskoj plovidbi. S vremenom, takvi
¢e brodovi postati sve viSe inteligentni i sposobni za naprednije autonomno djelovanje.

Redured crew with remote supportand  Remota controfled Remote ontrolled unmanned

operatian of certaim functions ‘unmanned coastal vessal ocean-going ship

Slika 3: Rolls-Royce envisages a remotely operated local vessel being the first stage
and in operation by 2020 [3]

Najave o razvoju autonomnih brodova u zadnje vrijeme stizu i iz Japana te kompanije
specijalizirane za teretni prijevoz brodovima (Mitsui O.S.K. Lines i Nippon Yusen), u surad-
nji s brodogradilistima u toj zemlji, planiraju izgraditi potpuno autonomne brodove koji
bi morima plovili bez posade. Ti pametni brodovi koristili bi umjetnu inteligenciju koja
¢e biti odgovorna za najucinkovitije rute i sigurnost na morima, kao i za dijagnostiku svih
sustava i predvidanje mogucih kvarova i drugih problema - u teretnim flotama trebali bi
se poceti koristiti do 2025. godine, a prema trenutnim planovima, Japanci namjeravaju iz-
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graditi ¢ak 250 ovakvih autonomnih brodova. Kada ovi brodovi budu dovrseni, na pocetku
¢e se koristiti ljudska posada koja ¢e nadgledati operacije na brodu, no plan je s viemenom
razviti potpuno autonoman sustav tako da na brodovima nece biti niti posade niti kapeta-
na, vec¢ ¢e raCunala i umjetna inteligencija preuzeti kontrolu nad njima. Naravno, ovi ¢e se
brodovi nadzirati s kopna te ¢e kapetani, koji ¢e se umjesto na palubi broda nalaziti u uda-
ljenoj prostoriji ispred racunala, i dalje donositi odluke u nekim Kkriti¢nim situacijama. [6]

Prema njihovim procjenama, prve takve brodove vidjet ¢emo 2020. - 2025. godine.
Naravno, to ne znaci da ¢e na pocetku ploviti potpuno bez posade. No, ono $to je sigurno -
automatizacija i samostalno upravljanje te upravljanje iz daljine, s kopna, izazvat ¢e ogro-
mnu revoluciju u pomorskom prijevozu, usporedivu s pocetkom primjene parnog stroja u
doba jedrenjaka.

SIGURNOST I OSIGURANJE (SAFETY AND SECURITY)

Problem s ovim pitanjem jest kako se definira ,sigurnost”. Najveci je uzrok svih nezgoda
u pomorskoj industriji - posada broda. Ako nema posade koja bi uzrokovala nezgode, eli-
minirala bi se ovakva potencijalna opasnost. Stovise, brodarska industrija, osiguravajuéa
drustva, jasno potvrduju da je najveci broj svih pomorskih nesre¢a prouzrocen ljudskom
pogreSkom, a ne kvarom opreme. Autonomni brodovi bit ¢e podeSeni da rade pod odre-
denim uvjetima, a ti uvjeti sprecavaju moguc¢nost donosenja ,lose odluke“. Osim toga, imat
¢e prednost Sto mogu prikupiti veliku koli¢inu informacija o okolnim uvjetima, analizirati,
obraditi te integrirati sve takve informacije za pravovremeno ispravno reagiranje. Nece se
umarati, nece se razbolijevati, ne¢e zanemariti ili zaboraviti odredene opasnosti.

Sto se ti¢e glavnih problema s kojima se suot¢ava autonomija brodova, danas su dva
glavna izazova ve¢ spomenuta, regulatorni okvir i pravna pitanja.

Regulatorni okvir trenutno je u razvoju/izradi, a pravni problem vjerojatno nece
biti rijeSen sve dok se stvarni sudski sporovi ne budu raspravljali pred sudom.
Medutim, postoje i drugi izazovi, poput tehnicke strane stvari i, jedne od najvaznijih
ideja, spajanja podataka. Jedan Kklju¢ je aspekt autonomnih brodova o tome hoce
li raditi s brojnim razli¢itim senzorima. Na primjer, upotrebljavat ¢e standardni radar
kao Long Range Object Detection, IR kamere za otkrivanje na srednjim udaljenostima i
LIDAR za otkrivanje na malim udaljenostima. Osim toga, oni ¢e prikupljati informacije iz
Globalnog navigacijskog satelitskog sustava (Global Navigation Satellite System — GNSS),
elektronskih karata i Automatskog informacijskog sistema (Automatic Information System
- AlS), signale s drugih brodova. Sve te informacije moraju biti ,spojene“ kako bi stvorile
sliku trenutne situacije. Na primjer, ako radar kratkog dometa detektira nesto ispred, a IR
kamera ne, $to onda treba uciniti? Ovo predstavlja vrlo sloZen problem Kkoji treba rijesiti i
trenutno se jos mnogo radi na tome. [1]
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Slika 4: Spajanje podataka prikupljenih informacija [1]

Plovidba udaljenih i autonomnih brodova morat ¢e biti barem jednako sigurna kao Sto
je to kod postojecih brodova, ukoliko se Zeli osigurati regulatorno odobrenje, podrsku vla-
snika brodova, operatora, pomoraca i Sire javnosti. Daljinski i autonomni brodovi imaju
potencijal za smanjenje faktora utjecaja ljudske pogreske, ali istodobno mogu mijenjati
neke postojece rizike, kao i stvarati nove vrste rizika. Cybersecurity Ce biti klju¢no za si-
gurno i uspjesno funkcioniranje udaljenih i autonomnih brodova. Projekt ¢e identificirati i
prilagoditi sadasnju najbolju praksu iz niza industrija za primjenu u morskom okolisu. Re-
zultati Ce se koristiti za davanje preporuka regulatora i klasifikacijskom drustvu i drugim
AAWA-partnerima kako bi podrzali razvoj za stvaranje prvog seta standarda za daljinsko
upravljanje i operacija brodovima bez posade. [3]

EKONOMSKI CIMBENICI I POREMECA]J INDUSTRIJE

Prijelaz na daljinski upravljane i autonomne brodove takoder ¢e imati utjecaja na bro-
darstvo, njegove resurse i upravljanje. Ovaj prijelaz nece utjecati samo na tehnoloske ope-
racije, ve¢ Ce dovesti do promjena u nacinu poslovanja u pomorstvu.
koristenjem cijele pomorske flote na optimalan nacin. U tijeku digitalizacije i autonomne
tehnologije stvorit ¢e se nove usluge. Neke od ovih usluga podrzat ¢e postojece trziste
igraca, a neke ¢e omoguciti nove igrace za ulazak na trziste. [3]

Daljinski upravljani i autonomni brodovi imaju potencijal redefiniranja pomorske in-
dustrije i uloge igraca u pomorskim tvrtkama, kod brodograditelja i pruZatelja usluga i u
cijelom pomorskom sustavu. Najocitija je prednost u smanjenju troskova za posadu, ali,
kako ¢e i dalje biti potrebno pomo¢no osoblje, moZda to smanjenje i nece biti tako znacaj-
no kao Sto ljudi misle. GasSenjem poslova i zvanja na brodovima, istovremeno e se otvarati
novi poslovi i zvanja, s novim vjestinama u operativnim centrima na obali.
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Slika 5: Rolls-Royceov buducéi obalni kontrolni centar [5]

Glavne pogodnosti bit ¢e promjene u brodogradnji i u logistici. Na primjer, bez posade
mogu se smanjiti prostori i troSkovi za smjestaj, vodoopskrbu, raspoloZive zalihe itd. To ce
dovesti do toga da ¢e biti potreban manji brod za istu koli¢inu tereta ili viSe tereta za brod
s istom veli¢inom - s druge strane, to ¢e rezultirati povecanjem ucinkovitosti. Nadalje, ako
nece biti posade, pri gradnji broda nece biti potrebno voditi racuna o udobnosti za ljude.

Sto se tite logistike, bez posade na brodu, dnevni operativni troskovi broda
znacajno Ce se promijeniti, smanjiti (nema osiguranja posade ni raznih odstetnih zahtjeva
za ozljede i/ili smrtni slucaj, manje je treninga i obuke, nema troskova ukrcaja/iskrcaja
itd...). To omogucava promjenu nacina rada brodova. Bez posade, brodom mozZe biti jeftini-
je upravljati manjom brzinom kako bi se ustedjelo gorivo, ili izgraditi manje, viSenamjen-
ski uporabljive brodove. [1]

ZAKLJUCAK

Autonomni ili pametni brodovi predstavljaju budu¢nost pomorske industrije. Revolu-
cionarizirat ¢e brodarski sektor, a prije svega nacin gradnje i dizajniranje brodova te trgo-
vacke operacije. Da bi mogli ploviti bez posade, brodovi e se koristiti senzorima i umjet-
nom inteligencijom i na taj ¢e nacin reducirati troskove i postati sigurniji. Nakon zracnoga
i cestovnog prometa, red je na pomorskome da podigne stupanj autonomnosti. To je ve¢
sada pitanje vremena i samo se ¢eka na prvi komercijalni transport preko oceana. Potreb-
no je urediti propise i zakone koji bi to omogucili, pa sve viSe kompanija i vlada razmatra
moguce promjene. lako dolazi era s brodovima koji operiraju bez posade, nikako se ne
moZe reci da je to doba kraja pomoraca. Prvi autonomni brod predviden je za plovidbu
2020. Ipak, realno je ocekivati da ¢e proci jos pet do osam godina prije nego Sto vidimo
autonomni brod koji plovi/operira u medunarodnim vodama. Jo$ su uvijek brojni ljudi u
odredenim sektorima koje postupno treba zamijeniti. Vjerojatno e prije autonomnih bro-
dova pro¢i jos 15 ili 20 godina dok se ne uoci znacajniji utjecaj na broj pomoraca. No, bit
¢e i mnogo novih potencijalnih poslova koji ¢e se otvoriti za pomorce. Treba razmisljati o
posadi koja ¢e biti spremna za let na brod u posebnim hitnim (Emergency) situacijama, u
slucaju da autonomne funkcije podu ukrivo, ili o pilot-posadi koja moZe pomo¢i u preuzi-
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manju ili uklanjanju brodova na otvorenom moru i/ili lukama. Buduénost pomoraca ¢e se
promijeniti, svakako, ali to je ono $to se stalno dogada u posljednjih 200 godina i nastavit
¢e se dogadati i ubuduce.
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NAFTNE PLATFORME

1.UVOD

Tijekom godina u platforme i pokretne objekte za vadenje nafte ulagane su milijarde
dolara. Prvo postrojenje za vadenje nafte iz mora izgradeno je 1897. g. u obalnom poja-
su nedaleko americke savezne drzave Kalifornije. Od kraja Prvoga svjetskog rata, vodece
naftne tvrtke postavljaju platforme u more. Godine 1931. americka naftna tvrtka Texaco
(danas dio Chevrona) gradi prva postrojenja za vadenje nafte u obalnom podrucju Meksic-
koga zaljeva, a 1937. godine tvrtka Superior Oil Co. (danas dio Exxon Mobilea) gradi prvu
modernu ,,samostojecu” platformu izvan obalnog podrucja (na otvorenom moru americ-
ke savezne drZave Louisiane). Uporabom novih tehnologija i medusobnim nadmetanjem
naftnih tvrtki, platforme su se gradile sve dalje od obala, pa su tako 1947. g. u otvorenim
vodama Meksickoga zaljeva americka naftna tvrtka Phillips Petroleum (danasnji Conoco
Phillips) i britanska naftna tvrtka Standard Oil and Gas (dana$nji British Petroleum) izgra-
dili i montirali prvu platformu ,koja se nije mogla vidjeti s obale“. Prvo moderno naftno
postrojenje, prva moderna platforma na svijetu, Neft Daslari, izgradena je na prostoru da-
nasnjeg AzerbajdZana 1947. godine (Kaspijsko more, nedaleko od Bakua).

Nakon Drugoga svjetskog rata, naftne platforme grade se u sve dubljim i udaljenijim
morima, te njihov udio u ukupnoj proizvodnji sirove nafte raste velikom brzinom.

Slika 1. Razliciti tipovi platformi
Izvor: http://forum.strukts.com/discussion/354 /types-of-offshore-platforms/p1

Platforme koje se koriste za buSenje i iskoriStavanje nafte i prirodnog plina iz mora i
oceana, ovisno o okolnostima, mogu biti plutajuce ili pri¢vrs¢ene na morskom dnu. Tipic-
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na platforma mozZe biti spojena na oko Sezdesetak izvorskih glava, koje su daljinski spo-
jene od platforme na daljinu ¢ak do 8 km. Jedna od najvecih platformi na svijetu, nazvana
Thunder Horse, dnevno moze iscrpsti 250.000 barela nafte i 5,6 milijuna ¢etvornih metara
prirodnoga plina.

2. TIPOVI PLATFORMI

Platforma (franc. plate-forme), ucvrséeno je (nepokretno) ili pokretno (plovno, pluta-
juce) postolje s nadgradem, namijenjeno za odobalno (engl. offshore) busenje dna ispod
vodenih povrs$ina radi istraZivanja i/ili proizvodnje nafte ili prirodnoga plina.

Nadgrade platforme prostor je za smjesStaj postrojenja, procesnih sustava i opreme, za
slijetanje helikoptera, za rad i boravak osoblja. Prema namjeni razlikuju se dva osnovna
tipa platformi: busSac¢a platforma za izradu istraznih ili razradnih buSotina te proizvodna
platforma. Takoder platforma moZe biti procesna, servisna, za smjestaj osoblja i opreme
te za posebne namjene. Postoje razliCiti tipovi platformi ovisno o namjeni i dubini mora,
kao Sto su:

- fiksne platforme (eng. fixed platforms),

- fleksibilne platforme tornjevi (eng. Compliant Towers platforms),

- poluuronjive platforme (eng. Semi-submersible Platforms),

- poduprte samopodizajuce platforme (eng. Jack-up Platforms),

- plutajuce platforme za proizvodnju (eng. Floating production systems),
- platforme s napregnutim nogama (eng. Tension-leg Platforms),

- seastars platforme (eng. Seastars platforms) te

- spar platforme (eng. Spar Platforms).

2.1. Fiksne platforme (eng. fixed platforms) izgradene su na betonskim ili ¢eli¢nim no-
gama koje su oslonjene na morsko dno, podrZzavajuci palubu s prostorom za busaci toranj,
eksploatacijska postrojenja i nastambe posade. Ove platforme projektirane su za dugo-
trajnu upotrebu. Za konstrukciju su koristeni razliiti materijali, kao Celik i armirani be-
ton. Fiksne platforme su ekonomic¢ne i pogodne za postavljanje do dubine mora od 150 m.

2.2. Fleksibilne platforme tornjevi (eng. Compliant Towers platforms) sastoje se od
uskih, fleksibilnih tornjeva i konvencionalne palube za buSenje i proizvodne operacije.
Pri¢vrséene su za dno zglobno ili preko temeljne ploce i pripona pri vrhu tornja. Za losih
vremenskih prilika ova platforma moZe mijenjati nagib. Primjenjuju se za vece dubine, u
rasponu od 400 do 900 metara.

2.3. Poluuronjive platforme (eng. Semi-submersible Platforms) imaju noge s dovoljno
uzgona da konstrukcija pluta, ali i dovoljnu teZinu da zadrZi konstrukciju uspravno. Ove
platforme mogu se premjestati s jednog mjesta na drugo, a mogu se spustiti ili podignuti
mijenjajuci koli¢inu vode u balastnim tankovima. Uglavnom su usidrene pomoc¢u sidrenih
linija tijekom operacija busenja, ali takoder mogu biti pozicionirane s DP-sustavom. Takve
platforme izvodenjem busSotina pod kutom mogu obuhvatiti leziSta povrsine i do 10 km?,
a s jedne platforme moze se izvesti viSe od 60 buSotina bez premjestanja. S iste se platfor-
me mogu izvesti i dodatne buSotine za reinjekciju plina ili vode radi odrZavanja pritiska u
leZiStu. Koriste se na dubini od 200 do 1800 metara.

2.4. Poduprte samopodizajuce platforme (eng. Jack-up Platforms) same se podizu
iz mora pomoc¢u nogu, mehanicki ili hidraulicki, koje su oslonjene i ukopane u morskom
dnu. Konstruirane su tako da se premjestaju s pozicije na poziciju pomocu tegljaca, a upo-
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trebljavaju se na relativno malim dubinama do 100 m. SamopodiZuce busSace platforme
odobalni su objekti ¢iju osobitost ¢ini rudarsko postrojenje na pomorskoj strukturi bez
vlastitog pogona, poduprtoj na morsko dno. Upotrebljavaju se za izgradnju i opremanje
dubokih busotina pri istraZivanju i iskoriStavanju ugljikovodika iz podmorja.

Slika 2. Samopodizajuca platforma ,Saturn” Jack-up
[zvor: http://www.eurasiadrilling.com/media/57156 /Saturn%20Quarter%?20view.jpg

2.5. Plutajuce platforme za proizvodnju (eng. Floating production systems) veliki su
brodovi opremljeni proizvodnim postrojenjima i usidreni na poziciji na dulji vremenski
period. Glavni tipovi ovih sustava jesu: FPSO (eng. floating production, storage, and offloa-
ding system), FSO (eng. floating storage and offloading system) i FSU (eng. floating storage
unit). FPSO je brod koji sluZi kao sustav plutaju¢eg spremista koji preuzima naftu (ili plin)
s proizvodnih platformi i prekrcava je na tankere ili kroz cjevovod $alje dalje na kopno.
FSO je slican sustav, ali bez moguénosti prerade.

2.6. Platforme s napregnutim nogama (eng. Tension-leg Platforms) sastoje se od plu-
tajucih platformi vezanih na morskom dnu, na nacin da se sprijeci vertikalno pomicanje
konstrukcije, a koriste se na dubinama mora do 1500 metara. Glavno obiljeZje koje opisuje
kretanje platformi s nategom u nogama jest Sto nema poniranja dakle vertikalnog poma-
ka platforme, zbog ¢ega se ostvaruje relativno malo vertikalno kretanje izmedu same plat-
forme i sustava rajzera. Prva platforma s nategom u nogama podignuta je 1984. godine za
izradu buSotina, za proizvodnju nafte i plina na dubini mora od 150 m u sredisSnjem dijelu
Sjevernog mora na polju Hutton. Time je dokazano da je moguce raditi buSotine i proizvoditi
iz njih s plutajuce platforme ucvrséene o morsko dno, s erupcijskim uredajem na povrsini. U
narednim godinama izradene su 23 platforme s nategom u nogama koje su busile i proizvo-
dile u nekim od najnepovoljnijih i najteZih uvjeta na svijetu, ¢ak i na dubini mora do 1584 m.
Danas su platforme s nategom u nogama dokazano kvalitetne i Cesto se koriste za busenje i
proizvodnju bez obzira na to Koristi li se povrsinski ili podvodni erupcijski uredaj.
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2.7. Seastars su platforme (eng. Seastars platforms) miniplatforme s napregnutim no-
gama koje su relativno jeftine, a koriste se kao servisne, pratece ili poCetne platforme za
iskoriStavanje te kasnija dubinska otkri¢a nafte. Koriste se na dubinama od 200 do 1000
metara. Mini TLP razvijene su zbog smanjenja ukupnih troSkova odobalnog buSenja u du-
bokim vodama. Prve platforme takvog tipa konstruirane su za uvjete u Zapadnoj Africi
uz koriStenje pomoc¢ne platforme (engl. tender assist drilling, TAD) do dubine od 1000 m.
Manji troSkovi postrojenja glavni su cilj $to omogucava isplativost proizvodnje iz manjih,
marginalnih polja. Koncept se zasniva na tome da je to platforma s uS¢em buSotina na
povrsini s 12 otvora za buSenje, minimalnim brojem prostorija na nadgradu uz daljinski
upravljane operacije bez potrebe za posadom. Najveca je posebnost ovakvog tipa platfor-
me $to je projektirana za rad uz koristenje pomo¢nog plovila tijekom busenja na isti nac¢in
kao i kod platformi s manjim brojem buSotinskih glava. Pomo¢no plovilo moZe biti barza
ili poluuronjiva platforma.

2.8. Spar platforme (eng. Spar Platforms) vezane su za morsko dno poput platformi s
napregnutim nogama, samo $to ove platforme imaju viSe konvencionalnih sidrenih linija.
Spar je plutajuca platforma za busSenje u dubokom moru. U proslosti se Cesto koristila
za prikupljanje oceanografskih podataka te za skladiStenje nafte. Konstruirane su u tri
konfiguracije: konvencionalne s jednostrukim cilindri¢nim trupom (eng. truss spar) gdje
je sredisnja funkcija pri¢vr§¢ena s gornjim plutaju¢im trupom (nazvan tvrdi tank) s me-
kim tankom na dnu koji sadrzava permanentni balast i (eng. cell spar) koji je izraden od
viSe vertikalnih cilindara. Spar platforme mogu biti viSe ekonomi¢ne za manje ili srednje
veli¢ine platformi od platformi s napregnutim nogama. Dubina mora u kojima se danas
predvida koriStenje spar platformi iznosi oko 3000 m. Ispod povrsine mora nalazi se go-
tovo 90 % platforme. Razvile su se kao alternativa konvencionalnim platformama. Zbog
velike dubine gaza umanjen je utjecaj valova, morskih mijena, vjetra te morskih struja.
Najrasprostranjenije su u Norveskoj, Meksickom zaljevu te u Maleziji. Platforma se sastoji
od vertikalnog cilindri¢nog trupa velikog promjera koji podupire ponton. Pri dnu trupa
nalazi se komora za punjenje koja sluzi za podeSavanje visine teziSta kako bi se osigurala
potrebna stabilnost platforme. Komora se puni materijalom veée gustoce od gustoce vode.
Dodatno, trup je okruzen helikodalnim rebrima (izbojima) koja smanjuju vrtlozni utjecaj
morskih struja. Na donji dio trupa u¢vrscéuje se sustav sidrenih linija lanac-celi¢no uze-la-
nac ili lanac-uze od poliestera-lanac i sidri se na morsko dno koristenjem pilota.

Jedno od glavnih obiljeZja spar platformi jest povecana stabilnost s obzirom na mariti-
mne utjecaje tijekom izrade ili proizvodnje iz buSotina. Zbog malih pomaka tijekom plu-
tanja omogucene su razlicite izvedbe opreme buSotine, dakle mogu se Koristiti sustavi s
podvodnim ili povrSinskim erupcijskim uredajem sa ili bez buSaceg postrojenja i saili bez
postrojenja za proizvodnju. Postoje modificirane konstrukcije koje obuhvacaju ugradnju
spremnika za sirovu naftu unutar trupa platforme, kako bi se olaksalo koristenje povrsin-
skog erupcijskog uredaja i raiser sustava osjetljivog na pomake. Spar platforme puno su
otpornije i stabilnije u odnosu na klasi¢ne platforme. Zahvaljuju¢i dugackom trupu, stabil-
nost same strukture proizlazi iz razli¢ite visine teziSta i visine djelovanja uzgona. TeZiste
se moZe podesiti balastiranjem spremnika unutar trupa platforme. Manja teZina i dimen-
zije olakSavaju izgradnju i transport trupa u jednom komadu. Prva truss spar platforma
Nansen postavljena je 2001. godine u Meksi¢ckom zaljevu i sve su, osim jedne platforme
takvog tipa, transportirane u jednom komadu na svoju poziciju.
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Slika 3. Platforme Spar
Izvor: http://mb5.i.pbase.com/02/03/422403/1/107210715.Xh8zp7y3.spar_progressioncopy.jpg

3. ZAKLJUCAK

Odabir tipa platforme, koji ¢e se primijeniti za izradu buSotina i proizvodnju ugljikovo-
dika u odredenom okruZenju, temelji se na razumijevanju brojnih pokazatelja, poput geo-
grafskog poloZaja leziSta ugljikovodika, udaljenosti od obale, konfiguracije morskoga dna
i dubine mora, veliCine lezista i koli¢ine rezervi, cijene plina i nafte, troskova proizvodnje i
transporta. Danas se unapreduje konstrukcija platformi kako bi im se poboljsala obiljeZja
jer se busi u sve dubljim vodama i zahtjevnijim uvjetima busenja. Funkcionalni zahtjevi,
infrastruktura, konstrukcijski i instalacijski kapaciteti platforme znatno se razlikuju ovi-
sno o regiji u kojoj se izvodi busenje.

Prema tehnickim zahtjevima, vremenskim uvjetima i dubini mora gdje ¢e platforme
raditi, razvilo se nekoliko razli¢itih tipova platformi, svaki tip sa svojim posebnostima.

Fiksne su platforme ekonomicne i pogodne za postavljanje do dubine mora od 150 m.
Fleksibilne platforme tornjevi karakteristi¢ne su po tome Sto kod loSih vremenskih prilika
mogu mijenjati nagib. Primjenjuju se za ve¢e dubine, u rasponu od 400 do 900 metara.
Poluuronjive platforme koriste se na dubini od 200 do 1800 metara. Poduprte samopo-
dizajuce platforme same se podiZu iz mora pomoc¢u nogu koje su oslonjene i ukopane u
morskom dnu. Konstruirane su tako da se premjestaju s pozicije na poziciju pomocu te-
gljaca, a upotrebljavaju se na relativno malim dubinama do 100 m. Plutajuce platforme za
proizvodnju veliki su brodovi, opremljeni proizvodnim postrojenjima i usidreni na poziciji
na dulji vremenski period. Platforme s napregnutim nogama sastoje od plutajucih platfor-
mi vezanih na morskom dnu, na nacin da se sprijeci vertikalno pomicanje konstrukcije, a
koriste se na dubinama mora do 1500 metara. Seastars platforme su miniplatforme s na-
pregnutim nogama koje su relativno jeftine, a koriste se kao servisne, pratece ili poCetne
platforme za iskoriStavanje te kasnija dubinska otkri¢a nafte. Koriste se na dubinama od
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200 do 1000 metara. Spar platforme vezane su za morsko dno poput platformi s napre-
gnutim nogama, samo $to ove platforme imaju viSe konvencionalnih sidrenih linija, a ona
je plutajuca platforma za busenje u dubokom moru.

Prema nekim procjenama, 30 % sveukupno preradene nafte dolazi iz podvodnih leZi-
$ta, a taj bi se postotak mogao povecati i do 3 puta s obzirom na to da nafte na kopnu vise
nece biti, dok se po nekim istrazivanjima pod morskim dnom Kkrije joS dodatnih 800 do
1200 milijardi barela sirove nafte.

Razvoj platformi jo$ nije zavrSen. Ovisno o namjeni i uvjetima rada, grade se sve vece
platforme pa je tako u okviru projekta Sakhalin-1 pustena u rad platforma Berkut na nala-
ziStu Arkutun-Dagi na ruskom Dalekom istoku. Platforma je dugacka 105 m, Siroka 60, a s
podnoZjem je visoka 144 m, te moze izdrzati potres od 9 stupnjeva Richterove skale, tsu-
nami visok preko 18 m i pritisak leda debljine 2 m. Tijekom izgradnje, dostave i montaZe
platforme oboreno je nekoliko svjetskih rekorda u ovom industrijskom segmentu. Ukupna
masa platforme zajedno s podnozjem iznosi preko 200 tisuc¢a tona - to je najveci objekt
takve vrste u svijetu.
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PAMETNI BROD I AUTONOMNA PLOVIDBA
(2. dio)

4. PUTNICKI BROD ,,QUANTUM OF THE SEAS“- ROYAL CARIBBEAN
INTERNATIONAL

Quantum of the Seas - ,kruzer buducnosti”’, jedan je od najvecih svjetskih putnickih
brodova kruzera. Dugacak je 347 m, ima 18 paluba i teZak je preko 167 tisuca tona. MoZe
primiti 4905 putnika, uz 1500 ¢lanova posade, pa je time ovaj brod treci u svijetu po svo-
joj velicini. S tim velikim brojem ljudi koji se nalaze na ,plutaju¢em gradu® nije cudo da je
gostiju, ucinkovitiji i ekoloski odrZiv. [6]

TehnoloSko cudo kompanije Royal Caribbean International, kruzer Qantum of the Seas
svojim gostima pruza odmor kakav mnogi ne mogu ni zamisliti: roboti ugostitelji, autori-
zacija otiskom prsta i aplikacije kojima se rezervira i placa apsolutno sve, samo su neke od
mogucnosti zbog kojih ovaj kruzer nudi sasvim drugaciji doZivljaj odmora. [22]

Napredna tehnologija $to je ovaj brod nudi, omogucuje odmor osloboden bilo kakve gu-
Zve. Gosti pri ukrcaju na brod dobiju ,pametne narukvice” koje sluze kao kljucevi soba, te
je s njima moguce obaviti kupnju i potraziti bilo koju lokaciju na brodu. Dvije jednostavne
aplikacije, ,Cruise Planner” i ,Royal iQ“, stoje svim gostima na raspolaganju, te sluze kao
prakti¢an vodic za istrazivanje svih sadrzZaja broda. S njima putnici mogu biti u kontaktu
s drugim gostima i sa svojom obitelji. Aplikacije kojima je lako rukovati, internetska veza
koja je brza kao i na kopnu te umreZenost svih ¢lanova posade i putnika, sustav je koji ga-
rantira uspjesnost ponude broda. [22]

Svaki ¢lan posade ima svoj tablet-uredaj putem kojega prati misljenja i potrebe gostiju
te stoji na raspolaganju gostu kako bi usluga i tehnoloski dozivljaj broda bili Sto uspjesniji.
[22]

U 2014. godini tvrtka Royal Caribbean nastavila je s dobrom praksom, uvodenjem kori-
Stenja RFID-tehnologije u svoj kruzer Quantum of the Seas. [6]

Naime, prije ukrcavanja, putnici kupuju vodonepropusnu oznaku RFID-karneta vrijed-
nu 2 dolara, koristeci frekvenciju od 13,56 MHz u skladu sa standardom ISO 1444 3. Proces
prijave ukrcaja putnika (koji traje do 10 minuta) obavljaju ru¢no ¢lanovi osoblja, koristeci
MC9190-Z rucni RFID-¢itac tvrtke Zebra Technologies, dok je prtljaga obiljeZena pasiv-
nom UHF RFID-oznakom. Razvoj pametne telefonske aplikacije za pracenje prtljage od
y2utovara“ do ,isporuke u kabinu“ omogucuje putnicima uZivanje u objektima i uslugama
broda dok c¢ekaju obavijest da im je prtljaga isporucena u kabinu. Posebna atrakcija bro-
da jest robotski bar gdje dva robota posluZuju pi¢a za samo 60 sekundi (bez prisutnosti
konobara). RFID-oznake za narukvice identificiraju korisnike, a alkoholna pi¢a mogu se
posluZiti samo ako je osoba identificirana kao punoljetna (starija od 21 godinu). Sve uslu-
ge su besplatne, te se odgovarajuci iznosi odbijaju od iznosa koji se nalazi na RFID-oznaci
narukvice, koja takoder sluzi i kao zamjena za klasi¢ni klju¢ kabine. RFID-tehnologija pri-
donosi i sigurnosti, omogucujuci identifikaciju i prac¢enje ljudi tijekom sigurnosnih vjezbi,
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te osiguranju kapaciteta broda (4900 putnika i 1500 ¢lanova posade i osoblja). Royal Ca-
ribbean ugradio je oko 280 RFID-¢itac¢a na kvantnoj povrsini mora, kao dio transakcije i
identifikacije mreZe diljem broda. RFID-tehnologija se koristi da bi se omogucilo slobodno
i opusSteno kretanje gostiju, istodobno pruzajudi uvid u to gdje se trenutno nalaze. [2]

4.1. TEHNOLOGIJA NA ,QUANTUM OF THE SEAS*

4.1.1. Pametna prijava

Postupak provjere gostiju kraci je nego ikada jer je potrebno samo 10 minuta za ukrcaj
na brod. Gosti sa sobom mogu donijeti svoje ID-fotografije, te ¢e im biti izdani i digitalni
ukrcajni dokumenti. Isto tako, na svojim mobilnim telefonima mogu pratiti kretanje prtljage,
RFID-uredaj na kovCegu omogucuje im da znaju gdje im se prtljaga trenutno nalazi. [1]

MoZda je Quantumova najvaZznija inovacija, pametna prijava, uvelike smanjila vrijeme
potrebno za ukrcaj putnika. Naime, novi postupak ukrcaja zapocinje vec¢ kod kuce. Jedno-
stavno se on-line ispune neke pojedinosti (informacije o putovnici, datum rodenja) i stave
osobne fotografije (fotografirane web-kamerom i sl.), nakon cega se dokumenti ispisu i
posalju. Kada gosti stignu na terminal, Cekaju ih deseci agenata za prijavu s tabletnim
raCunalima, koji skeniraju dokumentaciju i putovnicu, a zatim goste usmjeravaju na sigur-
nosnu liniju. Kada gosti produ kroz metalni detektor, upucuju se dalje prema kabinama.

Dok vec¢ina krstarenja ima on-line planere koji omogucuju gostima da unaprijed napra-
ve rezervaciju za veceru, Royal Caribbean sada nudi Royal iQ aplikaciju, koja omogucuje
da gost prati svaki aspekt svog putovanja na brodu - koriste¢i Quantum’s Wi-Fi iz pamet-
nog telefona ili tabletnog racunala. Posebne samostojece iQ postaje smjeStene su na cije-
lom brodu tako da gost moZe prijaviti i upravljati svim svojim rezervacijama. S obzirom na
Cinjenicu da su pametni telefoni danas sveprisutni, aplikacije poput ove trebale bi postati
standardne za sve linije u buducnosti. [6]

4.1.2. Pametan vratar

Na brodu Quantum of the Seas moZe se ustedjeti vrijeme. Gost moZe odabrati jednosta-
van RFID WOW bend i Setati brodom, kupovati i koristiti ga kao klju¢ za sobu i za jo$ dosta
drugih stvari. Uvedene su dvije nove aplikacije: Cruise Planer i Royal 1Q. Cruise Planer
omogucuje gostima da rezerviraju veceru u jednom od 18 restorana na brodu ili da rezer-
viraju spa termin. Putem aplikacije isto tako mogu rezervirati i izlete na obali. Royal 1Q im
sluZi umjesto brodskih programa. [1]

Rucna prtljaga putnika oznacena je ¢ipom RFID (radio-frequency identification) koji
koristi elektromagnetska polja za beZi¢no prenoSenje podataka, te zajedno s aplikacijom
na pametnom telefonu, gost moZe pratiti kretanje svoje ruc¢ne prtljage od prijave pa sve
do kabine.

WOWbandwristbands, ,pametna narukvica“ slicna je satu i koristi istu tehnologiju za
identifikaciju radiofrekvencije koja prati prtljagu, za otvaranje vrata kabine, za identifika-
ciju gosta na brodu, te omogucuje pla¢anje svih ra¢una gosta na brodu. Cip unutar WOW-a
je kodiran tako da upucuje na detalje rezervacije gosta, te se na taj nacin otkljuc¢avaju vrata
kabine ili naplacuje racun za pice. [6]
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Slika 9. WOWbandwristbands (,,pametna narukvica”) [6]

Svaki zaposlenik na Quantumu nosi tablet koji moze skenirati WOWband gosta pa, na
primjer, kada gost dode na veceru, samo se dodirom tableta na zglob provjeri njegova re-
zervacija. [6]

4.1.3. Smart Connect - Pametna veza

Royal Caribbean International udruZzio se s 03b mrezama za satelitsku propusnost, pa
su streaming videa i brze veze na brodu nesto uobicajeno. [1]

Jedna od najcjenjenijih inovacija na Quantum of the Seas jest novi satelitski internet
koji isporucuje bezi¢ne internetske brzine koje odgovaraju brzim Sirokopojasnim vezama
na kopnu. Royal Caribbean ¢e ponuditi pakete internetskih usluga kako bi putnici mogli
prosljedivati videozapise, postavljati ih na drustvene medije, koristiti Facetime za video-
razgovore i provjeriti e-poStu. [6]

4.1.4. Pametno iskustvo

Quantum of the Seas preuzima tehnologija, pa se gost treba naviknuti da pi¢e narucuje
putem tabletnog racunala i da mu piée priprema robot.[1]

Prvi robotski barmeni na svijetu, B1-0 i N1-C u Bionic Baru, MakrShakr, Zariste su bro-
da. Svaki robot moze mijesati dva pi¢a po minuti. Gost samo treba naruciti pice s liste u
baru i uzeti ga kad ga robot natodi, ili pak sacekati da konobar donese pice za stol, Sto je u
svakom slucaju zabavna novost. [6]
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Slika 10. Robotski barmeni [6]

Ipak, prava su atrakcija broda, ono Sto gost najprije primijeti, ,robotski prozori“ koji
emitiraju najrazlicitije realisti¢ne prikaze i djeluju kao ,digitalni show". Sobe u hotelu koje
imaju interijer bez prozora, sadrZe virtualne balkone koji emitiraju realisti¢ne prikaze va-
njStine i zvukove mora. Zatim, simulatori vodenog skijanja i ,kapsula“ koja vas diZe na
visinu od 90 metara, nude jedinstven doZivljaj mora.

U salonu / zabavnom prostoru, zvanom Dva sedam nula (, Two 70%), digitalni zasloni vi-
soke definicije (Vistarama) i Roboscreens (kontrolira Sest robotskih krakova) omogucuju
pogled na ocean od 270° po danu i 270° divovski Roboscreens koji pruZza zabavu nocu, u
interakciji s izvodacima uZivo i posebnim efektima na pozornici, omogucuju nevjerojatno
zanimljive multimedijalne emisije.

“




Kapetanov glasnik

Svaka od navedenih inovacija sama je po sebi intrigantna. Budu¢i da su krstarenja sve
dulja i dulja, potreba da se skrati vrijeme ukrcaja putnika najvaznija je. Vrijeme koje put-
nik provede da bi se ukrcao na brod ukazuje mu na ono Sto ga tek ceka. Linije kao $to su
Royal Caribbean shvacaju da ¢e ubrzavanje ukrcaja pozitivno utjecati na putnike. Isto tako,
inovacije poput brzog interneta postavljaju standard za Citavu industriju, pa je svakako
moguce da ¢e nove inicijative na Quantum of the Seas utjecati na sli¢ne nadogradnje na
drugim linijama krstarenja. [6]

Royal Caribbean najavio je jo$ dva broda s istim uslugama i moguénostima. Prvi od njih
isplovit ¢e vec u travnju iduce godine.

4.1.5. Pametna usluga

Kako bi svojim gostima pruZili najbolju uslugu, svakom ¢lanu posade osigurat ce se
tabletno racunalo, na kojem ¢e mo¢i pratiti potrebe i Zelje gostiju. To su samo neke od
znacajki koje postavlja Quantum of the Seas, za razliku od drugih kruzera. [1]

Quantumova pametna tehnologija proSiruje se na upotrebu tablet-racunala posade,
prilagodenim aplikacijama koje prikupljaju podatke o svakom gostu i njegovim putovanji-
ma, o onome Sto se gostu svida ili ne svida, kao i o tome ima li gost nekih posebnih zahtje-
va. Ukoliko je gost ve¢ plovio s Royal Caribbean, ta se informacija sprema u srediSnju bazu
podataka o kupcima, na kopnu, i dio je putnickog zapisa koji posada moZe provjeriti na
svojim tabletima. U slucaju da gost ili njegov putnicki agent zatraZe od Royal Caribbeana
da mu se ispuni neki poseban zahtjev (npr. da ne Zeli jastuk od perja) ili napomene neku
posebnu prigodu, i te su informacije takoder dostupne. [6]

Svi ti dostupni podaci znatno olakSavaju pracenje situacije, poput specijalnih dijeta, a
to isto tako znacii da ¢e ¢lan posade kojega je gost upravo upoznao znati kad mu je roden-
dan, te ¢e mu taj dan nastojati uciniti nezaboravnim. [6]

4.1.6. Brod koji se brine o okoliSu

Royal Caribbean, u svojim nastojanjima da poboljSa potroSnju energije i ucinkovitost
goriva svojih brodova, sve viSe napreduje (npr. na brodu su sve Zarulje sa Zarnom niti za-
mijenjene sa low-energy LED i fluorescentnom rasvjetom). Na Quantumu su u hodnicima
instalirani senzori pokreta, tako da se svjetla zatamnjuju kad u hodnicima nema nikoga.

Na brodu je odredeno sve Sto od smeca treba reciklirati, preraditi, darovati ili iz otpada
pretvoriti u energiju po dolasku broda u luku. Staklo, plastika i aluminij isporucuju se u
postrojenja za recikliranje na kopnu, gdje se obraduju u druge proizvode ili njihove dije-
love. [6]

5. AUTONOMNO UPRAVLJANJE BRODOM - ROLLS-ROYCE

Prosle godine su iz Rolls-Roycea najavili planove razvoja autonomnih teretnih brodova,
a prve brodove kojima ¢e se upravljati na daljinu najavili su ve¢ za 2020. godinu. Naime,
viSe nije upitno hoce li brodovi u buduénosti biti autonomni, ve¢ je jedino pitanje kada ¢e
se to dogoditi. [12]
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Slika 12. Autonomni teretni brod [15]

Autonomna plovidba predstavlja napredak u pomorskoj industriji, na celu s Rolls-
Royceom Kkoji je po tom pitanju dosada napravio najveci iskorak. Autonomna plovidba je
buduénost pomorske industrije. Pametni brodovi revolucionizirat ¢e brodarski sektor, a
prije svega njihov nacin gradnje i dizajniranje. [11]

Rolls-Royceva autonomna plovila pripadaju medu najnaprednije na svijetu. Rolls-Royce
je godinama radio na njihovu razvoju. Pokrenuo je projekt AAWA (Advanced Autonomous
Waterborne Applications Initiative) koji se bavi prou¢avanjem i analiziranjem razlicitih
znanstvenih podrucja vezanih za autonomne brodove. Kao dio tog projekta, Rolls-Royce
namjerava iz centra na kopnu pratiti i kontrolirati flotu brodova Sirom svijeta. Suraduje i s
Googleom po pitanju cloud-sustava i implementacije inteligentnog sustava osvjeSc¢ivanja.

Rolls-Royce je ve¢ pocetkom prosle godine pokazao svoj prvi komercijalni brod za pre-
kooceanske plovidbe. [22]

Da bi revolucija pametnih brodova postala stvarnost, potrebno je odgovoriti na nekoli-
ko kriti¢nih pitanja: [11]

- Koja je tehnologija potrebna i $to se sve treba uciniti da brod moZe samostalno ploviti

miljama od obale;

- Kako autonomno plovilo moZe biti sigurno barem onoliko koliko i postojec¢i brodovi;

s kojim ¢e se novim rizicima suociti i kako ih smanjiti;
- Sto ¢e biti poticaj vlasnicima i operaterima za investiranje u autonomne brodove;
- Jesu li autonomni brodovi pravno regulirani i tko je odgovoran u slu¢aju nesrece.

Advanced Autonomous Waterborne Applications Initiative (AAWA) odgovorit ¢e na ova
pitanja. Projekt koji financira Tekes (Finska agencija za financiranje tehnologije i inovaci-
je) okuplja vode¢e medunarodne pomorske tvrtke i vrhunska finska sveucilista. [11]
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Slika 13. Rolls-Royce pametni brod [11]

Projekt je razmatrao trenutno stanje pomorske industrije i ono Sto se moZe nauciti iz
drugih industrija - od zrakoplovnih dronova i automobila bez vozaca do smartphonea.
Sada istraZuje trenutno stanje razumijevanja tehnoloskih, sigurnosnih, pravnih i ekonom-
skih aspekata daljinske i autonomne operacije.

S obzirom na ostvarene rezultate, smatraju da ¢e daljinski upravljivi brod biti u komer-
cijalnoj uporabi do kraja desetljec¢a. [11]

Napredak u digitalnoj tehnologiji vodi daljnjem razvoju. Umjetna inteligencija ¢e naci
rjeSenja kako viSestruko poboljsati funkcioniranje broda. Daljinski pristup brodu koji
omogucavaju centri za daljinsko upravljanje i kontrolu na kopnu, ve¢ pruzaju klijentima
superiorniju povezanost u stvarnom vremenu. [12]

5.1. DALJINSKI I AUTONOMNI POSLOVI

Napredak u digitalnoj tehnologiji vodi daljnjem razvoju moguénosti, a Rolls-Royce je
pionir daljinske dijagnostike. Njihovo je poslovanje s uslugama podataka, s vise od 12 go-
dina iskustva u sigurnoj analizi podataka (za civilne zrakoplovne tvrtke, zracne snage,
nuklearne elektrane i trenutno za brodove). Ponude poput daljinskog pristupa, koje omo-
gucavaju centri za daljinsko upravljanje i kontrolu na kopnu, ve¢ pruzaju korisnicima vr-
hunsku povezanost u stvarnom vremenu $to ¢ini ova rjeSenja realnima.

Rolls-Royce se bazira na provjerenim automatizacijskim, kontrolnim i simulacijskim
tehnologijama, zajedno sa sigurnim rukovanjem podacima i iskustvom korisnika, kako bi
svojim Kklijentima pruZio sve veci stupanj daljinsko upravljivih i autonomnih rjeSenja. Bit
svih tih ponuda jest sigurnost plovidbe.

Njihova rjeSenja u brodskoj inteligenciji pruZzit ¢e raznovrsna pobolj$anja u radu brodo-
va u korist njihovih korisnika. Potic¢u svoje klijente da automatiziraju operacije i navigaci-
ju, omogucujuci time osoblju da se usredotoci na obavljanje bitnijih zadataka. [12]

Povecana razina sigurnosti na brodu bit ¢e osigurana dodatnim sustavima. Njihova bu-
duca rjeSenja smanjit e potrebu za interakcijom ¢ovjek-stroj, automatizacijom odabranih
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zadataka i procesa, istovremeno zadrZavajuci ¢ovjeka u srediStu kritickog odlucivanja i
stru¢nosti na brodu. Dugoro¢no, njihovi napori u daljinskim i autonomnim operacijama
otvarat ¢e put k autonomnim brodovima.

Njihova cross-funkcionalna struc¢nost i napredna tehonolgija kojom raspolazu ¢ine ih
idealnim partnerom za transformaciju danasnjih plovila u plovila koja ¢e odgovarati po-
trebama budu¢nosti. Dokazane prediktivne sposobnosti omogudit ¢e njihovim klijentima
povecanje performansi i u¢inkovitosti. [12]

5.2. NEOGRANICENA KOLICINA PODATAKA

Koli¢ina podataka svakim se danom povecava (u narednom se desetljecu predvida pove-
¢anje pohrane podataka za tisu¢u puta), a alati za mjerenje, analizu, podrsku i donosenje od-
luka i dopustanje kontrole razlicitih funkcija i usluga na brodu ve¢ su dostupni. Svi ovi alati
omogucit ¢e da brod bude ucinkovitiji, a daljinska podrska i rad u kombinaciji s pove¢anom
razinom automatizacije, omogucit ¢e brodovima funkcioniranje s manje posade.

Rolls-Royce ima viSe od 20 godina iskustva u koriStenju upravljanja sigurnosnom opre-
mom (EHM), posebice u sektoru zrakoplovstva.

Svakodnevno se analiziraju milijarde podataka. Razvijena je sposobnost otkrivanja, di-
jagnoze i odredivanja prioriteta problema, s kriti¢cnom opremom i razumijevanjem alata,
procesa i poslovnih modela koji su potrebni. [12]

Tijekom proteklih pet do sedam godina razvili su pristup koji kombinira mnos$tvo razli-
¢itih toCaka podataka s poznatim nacinima kvarova koji im omogucuje predvidanje vjero-
jatnosti kvara s vise od 90 posto to¢nosti, a opet dovoljno rano da operatori mogu djelo-
vati na temelju tih upozorenja. Ova razina iskustva i stru¢nosti poveéava uslugu njihovim
kijentima u sektoru pomorstva, jer sada pruzaju prave alate za pomorske aplikacije. [12]

5.3. TEHNOLOGIJA

Za razvoj autonomnih operacija bitna je sposobnost broda da prati vlastito funkcioni-
ranje, utvrdi i iskomunicira ono Sto se dogada oko njega, te donosi odluke temeljene na
tim informacijama. Umjetna inteligencija dolazi do podataka bez ljudskog doprinosa. [11]

Pronalazak najucinkovitijeg nacina kombiniranja razli¢itih tehnologija senzora u ra-
zli¢itim radnim i klimatskim uvjetima bit ¢e predmetom niza testova na moru. Da bi se to
ostvarilo, potrebno je razviti skup elektronickih osjetila koji omogucavaju plovilu sigurno
kretanje i izbjegavanje sudara. Kako bi podrzali taj razvoj, voditelj projekta Rolls-Roycea
Advanced Autonomous Water Initiative Applications Initiative (AAWA), istrazuje tehnolo-
gije kao Sto su senzorska fuzija, kontrolni algoritmi i komunikacija i povezanost.

Projektom su istraZeni doprinosi razliitih tehnologija senzora u pruZanju podataka
plovilu ili udaljenim operatorima, s to¢nim prikazom okoline broda. Gledajuci razlicite
tipove radara, vizualne kamere visoke rezolucije, toplinske slike i LIDAR, projektom je
zaklju¢eno da veci broj senzorskih ulaza daje najbolji rezultat.

Za daljinski upravljive i autonomne brodove bit ¢e osobito vazno izbjegavanje sudara
pri plovidbi, omoguc¢ujuéi im da odrede Sto treba poduzeti s obzirom na primljene sen-
zorne informacije. Razvoj kontrolnih algoritama bit ¢e postupan proces koji se stalno po-
navlja i koji je podloZan opseZnim ispitivanjima i simulaciji, a sve to zahtijeva i tumacenje
pomorskih pravila i propisa.

Autonomna plovila i dalje ¢e trebati ljudski doprinos s kopna, $to je klju¢no za povezi-
vanje brodova i posade. Projekt istrazuje kako na optimalan nacin spojiti postojece komu-
nikacijske tehnologije za autonomnu kontrolu broda. [12]
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Nadalje, javlja se i potreba za razvojem skupa elektronickih osjetila koji informiraju
elektronicki mozak i dopustaju plovilu sigurno kretanje i izbjegavanje sudara. Projekt
AAWA istraZuje tri podrucja: [11]

5.3.1. Fuzija senzora

Tehnologija senzora dobro je razvijena, te je prisutna u mnogim oblicima autonomnog
rada vozila, posebice u automobilima, gdje su konkurentni razvojni programeri dali prio-
ritet razlicitim tehnologijama.

AAWA-projekt istraZio je doprinos razlicitih tehnologija senzora u pruzanju informaci-
ja plovilu ili njegovim operaterima na kopnu, s to¢nim podacima o okolini broda u svakom
trenutku i u svim uvjetima.

Gledajuci razlicite tipove radara, vizualne kamere visoke rezolucije, toplinsko snimanje
i LIDAR, projekt je zavrsio spajanje viSe senzorskih ulaza koji pruZaju najbolje rezultate.
To je, s obzirom na izazove pomorskog okruZenja, najucinkovitiji na¢in kombiniranja na-
vedenih tehnologija. [11]

5.3.2. Kontrolni algoritmi

[zbjegavanje sudara pri plovidbi bit ¢e osobito vazno za daljinski upravljive i autono-
mne brodove, omogucujuéi im da odrede Sto treba poduzeti s obzirom na primljene sen-
zorske informacije. Algoritmi odlucivanja trebaju se usavrsavati jer zahtijevaju tumacenje
pomorskih pravila i propisa, Sto je izazov za programere.

Razvoj kontrolnih algoritama za samostalne brodove bit ¢e postupan proces, podloZan
opseznom testiranju i simulaciji. [11]

5.3.3. Komunikacija i povezanost

Autonomna plovila i dalje ¢e trebati ljudski doprinos s kopna, Sto je klju¢no povezivanje
brodova i posade. Takva komunikacija mora biti dvosmjerna, to¢na, skalabilna i podrza-
na viSestrukim sustavima - stvaranjem redundancije i minimiziranjem rizika. Za nadzor
brodskih senzora i daljinsko upravljanje treba osigurati dostatan kapacitet komunikacij-
skih veza kada to bude potrebno. [11]

Projekt istraZuje kako na optimalan nacin spojiti postoje¢e komunikacijske tehnologije
za autonomnu kontrolu broda. Stvoren je simulirani autonomni sustav kontrole broda koji
¢e biti povezan sa satelitskom komunikacijskom vezom, kao i sa sustavima na kopnu, Sto
¢e omogucditi istrazivanje funkcioniranja cijeloga sustava. [11]

5.4. SIGURNOST I OSIGURANJE

Rad daljinski upravljivog broda i autonomnih brodova mora biti siguran, barem kao i
kod postojecih brodova, ukoliko se Zeli osigurati regulatorno odobrenje, podrsku vlasnika
broda, operatora, pomoraca i Sire prihvacanje javnosti.

Daljinski i autonomni brodovi imaju potencijal smanjiti broj pogreSaka koje se temelje
na ljudskom faktoru, ali istodobno se mogu mijenjati neki ve¢ postojeci rizici, a mogu se
stvoriti i nove vrste rizika. Ove okolnosti i moguca rjeSenja morat Ce se istraziti.

Pomorska industrija ima iskustva na sustavnim i sveobuhvatnim procjenama rizika. Me-
dutim, sada kada je ukljucena i nova tehnologija, potrebna su i nova znanja, Sire i dublje ra-
zumijevanje novih i promijenjenih rizika (s razli¢itim poznatim i nepoznatim opasnostima).

Cybersecurity Ce biti od klju¢ne vaZnosti za siguran i uspjeSan rad daljinskog i autono-
mnog plovila. Projekt ¢e identificirati i prilagoditi sadas$nju najbolju praksu iz niza indu-
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strija za primjenu u morskom okruZenju. Rezultati ¢e se koristiti za davanje preporuka
regulatorima i klasifikacijskom drustvu i ostalim AAWA-partnerima, kako bi podrZali ra-
zvojni rad za stvaranje prvog standarda za rad na daljinskom i autonomnom brodu. [11]

5.5. PRAVNA REGULATIVA

Autonomni brodovi jo§ uvijek ne mogu ploviti medunarodnim morima. [ako se na ra-
zvojnoj strani dogadaju velike promjene, autonomni teretni brodovi nec¢e imati velik utje-
caj na brodarsku industriju sve dok ne prijedu u medunarodne vode jer je pomorska in-
dustrija usmjerena uglavnom na prijevoz robe izmedu udaljenih zemalja. S obzirom na ta
ogranicenja, UN pocinje raspravljati o toj temi.

Za pravnu regulativu bit ¢e od vaZnosti ¢injenica na kojem podrucdju svijeta plove auto-
nomna plovilairadili se o daljinski upravljivom ili autonomnom plovilu. Brodska plovidba
pokriva niz nacionalnih, medunarodnih i privatnih zakonskih okvira, medutim, pomorsko
pravo ne predvida razvoj daljinski upravljivih ili autonomnih brodova. [11]

Da bi daljinski upravljivi i autonomni brodovi postali stvarnost, potrebni su napori na
svim regulatornim razinama. Naime, potrebno je istraZiti pravne izazove izgradnje i vo-
denja prototipa plovila na nacionalnoj razini, te istodobno razmotriti ima li odgovarajuce
promjene pravila u IMO-u (Medunarodna pomorska organizacija).

Pitanja odgovornosti za autonomne brodove podloZna su nacionalnim promjenama,
ali opcenito izgleda da postoji manja potreba za regulatornim zakonskim promjenama
na ovom podrucju. Medutim, treba istraziti u kojoj mjeri ¢e druga pravila o odgovornosti,
kao Sto je odgovornost za proizvode, utjecati na tradicionalna pravila o odgovornosti za
pomorstvo i osiguranje, na podrucju autonomne plovidbe.

Zakonodavstvo se moZe promijeniti ako postoji politicka volja. Tim AAWA planira na-
staviti istraZivanje ovog segmenta zakona i predloZiti rjeSenja tijekom cijelog programa.
Medutim, u konacnici, potrebne radnje za donoSenje zakonske regulative moraju poduzeti
vlade na nacionalnoj i medunarodnoj razini. [11]

Medunarodna pomorska organizacija (IMO) zapocela je raspravu jo$ u lipnju 2017. go-
dine s namjerom omogucivanja komercijalne prekooceanske plovidbe autonomnih brodo-
va. Medunarodna konvencija za sigurnost na moru (SOLAS) razmatra moguce promjene te
¢e pokusati uskladiti pravila koja bi na kraju dopustala plovidbu broda bez posade. Mnogi
smatraju da odsutnoS$¢u posade posljedice mogu biti puno ozbiljnije s obzirom na to da u
slu¢aju da nesto krene po zlu na brodu nece biti nikoga. U tom sluc¢aju, za osiguravajuce
kuce otvorio bi se niz pitanja.

»2Autonomni su brodovi buduénost pomorskog sektora“, kaze Mikael Makinen, pred-
sjednik brodarskog sektora Rolls-Roycea. ,Pametni brodovi revolucionarizirat ¢e brodar-
ski sektor, a prije svega nacin gradnje i dizajniranje.“ [11]

5.6. ATRAKTIVNE POGODNOSTI

Pomorska industrija sve vise istrazuje daljinsko i autonomno otpremnistvo. Pri tom su
utvrdene izravne koristi smanjenja troskova i neke druge neizravne pogodnosti. [11]

[zravne pogodnosti Cesto se navode na razini broda: [11]
- ucinkovitije koristenje prostora u dizajnu broda,

- ucinkovitije koristenje posade i njihovih vjestina,

- ucinkovitije koriStenje goriva.
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Neizravne pogodnosti javljaju se na razini poduzeca i mreZe u sektoru dostave. Daljin-
sko i autonomno otpremanje omogucava poboljSanu optimizaciju poslovanjaiprocesa. Na
primjer, optimiziranje procesa ili operacija temeljenih na stvarom vremenu, omogucuje
ekonomicnost razmjera na floti i razini poduzeca, kao i smanjenje vjerojatnosti ljudskih
pogresaka, pridonosedi i sigurnosti i kvaliteti usluge. Sto se ti¢e brodarstva, autonomna
plovidba ¢e preoblikovati uloge i reorganizirati podjelu rada. Tim AAWA-e smatra da su
ove neizravne koristi kljuc za dobivanje dugoro¢nih konkurentskih prednosti od autono-
mne plovidbe. Industrija sada treba istraziti na kojem je podrucju autonomni brod naji-
splativiji. [11]

Prednosti autonomne plovidbe jesu: [22]

e Sigurnost: Prema najnovijem AGCS Global Claims Reviewu, podaci o osiguranju poka-
zuju da ljudi uzrokuju ve¢inu brodskih nesreca i nastale Stete; u 2016. godini, najma-
nje 75 % osiguranih morskih gubitaka posljedica je ljudske pogreske.

 TroSkovi: Pla¢anje posade moZe iznositi gotovo polovicu troskova teretnoga broda, pa
bez potrebe za prostorima za smjeStaj posade, oCekuje se da ¢e brodovi bez posade
uz manje operativne troskove biti jeftiniji za gradnju.

e Energija: Ve¢ina brodova u razvoju ili su vrlo energetski ucinkoviti ili potpuno elek-
tricni, zbog ¢ega im je pogonsko gorivo jeftinije i pogoduju okolisu (npr. plovilo YARA
Birkeland).

 Kapacitet: Fizicki prostori prethodno rezervirani za ljude koriste se za povecanje ka-
paciteta tereta, Sto potencijalno Cini brzim i uc¢inkovitijim uvozne i izvozne procese
Sirom svijeta.

e Rizik piratstva: Brodovi se mogu graditi tako da se gusari mogu teSko popeti na palu-
bu, a ¢akiako se uspiju popeti, moZe im biti onemogucen pristup kontrolnom centru,
a vlasti se mogu brzo obavijestiti (putem podataka) radi intervencije. Uz to nema ni
posade koja bi mogla biti talac za otkupninu, pa je poticaj za piratstvo prilicno nizak.

e Uporaba podataka: PoboljSana brodska inteligencija u pametnim, senzorski opremlje-
nim teretnim brodovima bit ¢e upotrijebljena za ucinkovitije plovne putove, infor-
miranje o modeliranju goriva i bolje razumijevanje geoloskih aktivnosti i klimatskih
promjena. [22]

Ali dok se prednosti mogu c¢initi oCitima, postoje dvojbe hoce li se ,roboships” zaista
smatrati sigurnijima od postojecih plovila. Takve zabrinutosti dolaze do izrazaja u regula-
tornim razmatranjima: na primjer, postoje¢i Medunarodni propisi za sprec¢avanje sudara
na moru, napisani za kovencionalne brodove s posadom, ne osiguravaju apsolutno , pravo
na plovidbu“ za takva plovila. Pravilo 2. osobito zahtijeva ljudsko prosudivanje u stvarnom
vremenu, kako bi se izbjegla neposredna opasnost. [22]

S obzirom na to, mijenjanje postoje¢ih normi u pomorstvu i u potpunosti uklanjanje
uloge ljudi u pomorskoj plovidbi, predstavlja znacajan problem za pomorske osigurava-
telje.

l[ako se 62 % brodskih nesre¢a dogada zbog ljudske pogreske, procjenjuje se da danas
1,65 milijuna kvalificiranih radnika radi na medunarodnim trgovackim brodovima, a nji-
hove uloge na tim brodovima nisu beznacajne. [22]

Mnogi smatraju da bi uklanjanje iskusne posade s brodova znacilo da bi u slucaju bilo
kakve nezgode koja se dogodi, posljedice bile daleko teZe (buduci da ne bi bilo posade da
popravi oStecenje brodova ili intervenira u slucaju ekoloskih katastrofa).
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U konacnici se time za pomorske osiguratelje otvara niz pitanja.
Nadalje, i sama ¢injenica da li osiguravatelji podrzavaju ili se odupiru komercijalizaciji
takvih plovila takoder ¢e imati utjecaja na razvoj brodske industrije. [22]

5.7. TRANSFORMACIJA INDUSTRIJE

Prijelaz na daljinski upravljana i autonomna plovila isto tako ¢e utjecati na transport,
resurse i na upravljanje. Ovaj prijelaz nece utjecati samo na operacije vezane uz tehnolo-
giju, vec ¢e dovesti do promjena u nacinu poslovanja brodarske tvrtke. Do izraZaja ¢e do¢i
nove vrste sposobnosti. Logotipovi svjetskih tvrtki vjerojatno ¢e postati viSe integrirani i
prilagodljivi pomocu cijele flote, na optimalan nacin.

Stalna digitalizacija i autonomne tehnologije ve¢ ¢e na putu prema autonomnoj plovid-
bi stvarati nove usluge. Neke ¢e od ovih usluga podrzati postojece trziSne igrace, a neke ce
ulazak na trZiSte omoguciti novim igraima. Na primjer, u automobilskom sektoru, auto-
mobil koji vozi sam uocen je kao prilika, ne samo za tradicionalne proizvodace automobi-
la, ve¢ i za sudionike iz drugih tehnoloskih sektora. [11]

5.8. UPRAVLJANJE ENERGIJOM

Razvoj rjeSenja za upravljanje sigurnosti omogucuje da Rolls-Royce revolucionira nacin
na koji posluje i pristupa partnerstvu s klijentima - prelazeéi s reaktivne u proaktivnu
ulogu u poslovanju, gdje s njima dijele rizike i smanjuje troSkove povezane s radom i odr-
Zavanjem opreme.

Njihova infrastruktura za prikupljanje velike koli¢ine podataka omogucuje prikuplja-
nje i analizu podataka dobivenih senzorima opreme, podataka o pouzdanosti cijele Rolls-
Royceove flote i informacija iz njihova sustava upravljanja kvalitetom.

To im omogucuje da predvide problem s opremom, te sprije¢e nepotrebno odrzavanje
i moguce kvarove, Cime se povecavaju dostupnost i performanse opreme i smanjuju tros-
kovi odrzavanja plovila. [12]

Njihove dinamicne planove odrzavanja podrzavaju klijenti, usredotocCujuci se samo na
ono $to je potrebno uciniti, sve dok odrzavaju sigurnost. Pritom se moze ukljuciti pristup
temeljen na trenutnoj situaciji, Sto znaci da su u mogucnosti produziti intervale odrza-
vanja i smanjiti troSkove trajanja opreme, istodobno se pridrZavajuc¢i zakonskih propisa.
Ovakvi planovi omogucuju im da svojim kupcima daju fiksne i predvidljive troskove odr-
Zavanja plovila.

Energijom Rolls-Royce upravlja (EM) rjeSenjem hardvera i softvera koje se temelji na
podacima o kontinuiranom poboljsanju. Njihovim klijentima pomaZe da se ekoloski osvi-
jeste, a potencijalno im omogucéuju smanjenje potrosnje energije, potrosnje goriva i tros-
kova rada. [12]

Medunarodna pomorska organizacija (IMO) suraduje s brodarskom industrijom kako
bi smanjila emisije niza Stetnih plinova i ugljicnog dioksida. Ta suradnja utjece na brodar-
ske tvrtke i organizacije da troSe znacajna sredstva za traZenje odrzivih alternativnih teh-
nologija ekoloskih brodova. Brodograditelji razvijaju hibridne i elektricne brodove kako
bi se smanjila potroSnja goriva Stetnih za okolis. [16]
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Slika 14. Elektri¢ni brod Yara Birkeland [18]

Jedan od takvih brodova je Yara Birkeland koji razvija kompanija Yara International u
suradnji s tehnoloSkom kompanijom Kongsberg Gruppen. Mnogi ovaj brod nazivaju ,,mor-
skim Teslom®, a njegov Ce prvi zadatak biti dostava gnojiva iz proizvodnog postrojenja u
59 kilometara udaljenu luku u Larviku. [20]

Na ruti duZoj od 65 nautickih milja, brod ¢e moci prevoziti otprilike 100 kontejnera
brzinom od 12 do 15 ¢vorova, kaze voditelj projekta Bjorna Tore Orvika. [19]

Brodom bez kapetana, Cije putovanje kre¢e 2018. godine, upravljat ¢e racunalo, a ocCe-
kuje se da e u cijelosti biti autonoman prije kraja 2020.

Norveski brod Yara Birkeland koristit ¢e GPS, radar, kamere i senzore kako bi nesme-
tano plovio svjetskim morima, te pritom izbjegavao druge brodove, pa ¢ak i uplovljavao i
isplovljavao iz luka. Cijena je njegove izrade oko 25 milijuna eura, $to je otprilike tri puta
viSe od cijene standardnog transportnog broda iste veliCine. Investitori su uvjereni da se
radi o dugorocnoj investiciji - bez potrebe za posadom ili gorivom, operativni troskovi
past ¢e i do devedeset posto. Takoder, Yara Birkeland nece postati autonoman u jednom
danu - njegov prelazak iz navodenog u automatizirani nacin rada i¢i ¢e u nekoliko faza.

,Yara Birkeland ce u pocetku raditi s punom posadom, a 2019. ¢e prije¢i na upravljanje
s udaljenosti, te ¢e potpuno autonoman postati prije kraja 2020. glasi sluZbena izjava
objavljena ovoga svibnja. [20]

Voditelj proizvodnje u Yari Peter Ostbo naglasio je da kompanija planira investirati u
puno vece brodove nakon Sto se uspostave medunarodne regulative za brodove bez posa-
de te je nadodao da ¢e gnojiva mozda prevoziti iz Nizozemske u Brazil. Ostbo naglaSava da
¢e novo plovilo smanjiti emisiju otpadnih tvari te da ¢e ovaj brod zamijeniti 40.000 puto-
vanja transportnih kamiona u gusto naseljenim urbanim podrucjima. [20]

,Zelimo ispustanje otpadnih plinova svesti na nulu®, naglasio je Ostbo. ,Cak i kada neki
kazu da klimatske promjene nisu stvarne, mi u industriji gledamo na to drukcije zato $to
izvori Ciste energije koStaju puno manje od fosilnih goriva.“ [20].
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»S novim autonomnim kontejnerskim brodom na elektri¢ni pogon preselit ¢emo prijevoz
sa cesta na more i time smanjiti emisije buke i praSine, poboljsati sigurnost lokalnih cesta te
umanjiti emisije dusikovih i ugljikovih plinova”, dodao je. Ocekuje se kako ¢e se takvim pri-
jevozom smanjiti emisije ugljikovih plinova za 678 tona godiSnje, navodi Yara u priopc¢enju,
dok e za napajanje brodskih baterija koristiti gotovo iskljucivo elektri¢nu energiju iz hidro-
elektrana. Norveska je glavni proizvodac nafte, ali predvodi u Sirenju upotrebe elektri¢nih
automobila zahvaljuju¢i velikoduSnim poreznim poticajima i eksperimentima s trajektima
na elektri¢ni pogon koji se koriste za prijelaz norveskih fjordova. [20]

Slika 15. Ekobrod koji istodobno koristi energiju sunca i energiju vjetra [23]

U 2019. godini planira se testiranje prvih brodskih energetski uc¢inkovitih, krutih, so-
larnih panela u obliku jedra pod imenom ,Energy Sails® koji ¢e istovremeno koristiti ener-
giju sunca i energiju vjetra. [23]

Ta specijalno dizajnirana ,jedra“ razvila je japanska tvrtka Eco Marine Power (EMP),
kao dio veceg projekta poznatog pod nazivom ,Aquarius Marine Renewable Energy”.

EMP u suradnji s drugim strateskim partnerima i japanskom brodarskom tvrtkom Hi-
safuku Kisen K.K. nastoji prosiriti primjenu navedene tehnologije medu brodovima koji su
specijalizirani za prijevoz tereta u rasutom stanju. Prema EMP-u, ovaj patent predstavlja
,hapredni integrirani sustav krutih jedara, solarnih modula, modula za pohranu energije
i brodskih racunala koja ¢e kontroliranjem polozaja solarnih panela na najbolji moguci
nacin nastojati iskoristiti solarnu i vjetroenergiju, ovisno o vremenskim uvjetima u datom
trenutku.” [23]

,EnergySails” ¢e se izradivati od uglji¢nih vlakana ili nehrdajuceg Celika, a brodovima
¢e biti omoguceno sakupljanje i pohranjivanje energije i dok nisu u plovidbi. U slucaju lo-
Sih vremenskih uvjeta, ,jedra“ ¢e se automatski zatvoriti. [23]
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EMP trenutno provodi testove izvedivosti na visSe brodova iz flote brodova Hisafuku
Kisen kojima nastoji procijeniti koliko propulzija sustav ,Energy Sails“ moZe osigurati
brodovima, kao i koliko se solarne energije moze dnevno dobiti na svakoj pojedinac¢noj
brodskoj ruti. [23]

Nakon zavrsetka ispitivanja, jedan ¢e brod iz flote biti izabran za testnu plovidbu koja
¢e trajati od 12 do 18 mjeseci. Odabrani brod bit ¢e opremljen nizom solarnih panela
na palubi i hardverom koji ¢e nadzirati i upravljati svim dijelovima sustava ,EnergySa-
ils“. [23] 1z EMP-a tvrde kako primjena ovog projekta moZe smanjiti potroSnju goriva i
emisije ugljikovog dioksida, a plovila opremljena ovom tehnologijom postat ¢e dio auto-
nomnih brodova koji koriStenjem Ciste energije dokazuju da su svjesni klimatskih pro-
mjena i posljedica koje one donose, a u pomorskom su svijetu poznate kao ,Tesla of the
Canals”. Jo$ uvijek nije poznato koju Ce vrstu tereta brodovi opremljeni s ,Energy Sails“
prevoziti. [23]

5.8.1. Sustav na plovilu

Rolls-Royceovo EM rjesenje obuhvaca sucelje na plovilu koje koristi podatke iz brod-
skog sustava za automatizaciju i mnostvo senzora na plovilu, koji se biljeZi u ¢estim inter-
valima i obraduje u realnom vremenu. Odabrane informacije kao $to je potro$nja goriva
oznacene brodom prema predefiniranoj osnovnoj liniji, prikazuju se grafi¢ki pomocu fo-
kusiranog i intuitivnog dizajna na sucelju na ploci. To posadi pruZa znacajan uvid, te moZe
djelovati na optimizaciju operacija. [12]

5.8.2. Portal na kopnu

Podaci prikupljeni iz senzora Sifriraju se i prenose na web-portal Halla-Royce na kopnu,
gdje se moZe provesti detaljnija analiza. Virtualni portal omogucuje upraviteljima flote i
operatorima da usporeduju stvarne podatke o izvedbi na razini broda i flote, s bazom po-
dataka. Pokazatelji uspjeSnosti i osnovna analiza stvaraju potencijal za daljnje poboljsanje
i pomazu u upravljanju u¢inkom, temeljenom na podacima i donosenju odluka. [12]

5.8.3. Dodatne usluge

Osim mogu¢nosti na brodu, korisnici i na kopnu imaju pristup 24-satnoj podrsci. Kao
opciju nude i njihovu naprednu konzultantsku uslugu analitike, ,,Expertintheloop®, omo-
gucujuci posadama vedi uvid u brodove i korisnike, kako bi dobili daljnju analizu na ko-
pnu, ukljucujudi (ali ne ogranic¢avajuci se na) prilagodena izvjeS¢a o podacima, analizu
trendova, tehnickih upita ili pregled operativnog poboljSanja svojih brodova / flote. [12]

5.9. PLANOVI ZA BUDUCNOST

Rolls-Royce planira kako ¢e lokalni daljinski upravljivi brod koji ¢e biti u pogonu do 2020.
godine biti prva faza. Za sljedece dvije faze AAWA cCe koristiti rezultate iz prve faze. [11]

Faza II. ukljucuje: [11]

- razvoj i testiranje specifi¢nih tehnoloskih rjeSenja za autonomne operacije, koristeci
se simulatorima kao i testovima na moru u razli¢itim uvjetima okoline;

- istrazivanje razumijevanja promijenjenih i novih rizika (raznih poznatih i nepoznatih
opasnosti) predstavljenih novom tehnologijom, zasnovanom na iskustvu brodske
industrije sustavnih i sveobuhvatnih procjena rizika, za razvoj novih pristupa;

- istraZivanje pravnih izazova izgradnje i rada demonstracijskog plovila na nacionalnoj
razini, uz istovremeno razmatranje odgovarajucih promjena u pravilima IMO-a. Na
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svim regulatornim razinama potrebni su napori kako bi daljinska i autonomna plo-
vidba postala stvarnost;

- istrazivanje stavova sudionika o daljinski upravljivim i autonomnim brodovima, kako

bi se utvrdili troskovi i prihodi modela autonomnog rada za razlicite tipove brodova.

Ishod Faze II. bit ¢e tehnicke, zakonske i sigurnosne specifikacije za prototip u punoj
veliini. Faza III. ima za cilj proizvoditi potpuni komercijalni brod, podloZan financiranju.

Ugradnja pametne brodske opreme u postojece plovilo prvi je korak u Rolls-Royceo-
vom putu prema potpuno autonomnom inteligentnom brodu. Tvrtka predvida da lokalni
brod koji radi na daljinu bude prva faza i da ¢e biti u pogonu do 2020. godine, a da ¢e do
2025. godine imati daljinski upravljivo autonomno plovilo u medunarodnim vodama. [11]

Nadaju se da ¢e nakon toga, u iduc¢ih pet godina, autonomni brodovi ploviti oceanima.
Kako vrijeme prolazi, takvi ¢e brodovi postati sve inteligentniji i sposobniji za napredniju
autonomnu operaciju. [11]

Bas kao $to ¢e automobili bez vozaca promijeniti industriju i izvan granica automatske
voznje - brodovi bez posade utjecat ¢e na desetke sektora i standarda koji se odnose na
transport, Sto ¢e dovesti do stvaranja novih radnih mjesta u lukama i na drugim podruc-
jima. [22]

Remotely operated W
local vessel

Reduced crew with remote support and Remaote controlled Remote comtrolled unmanmed
operation of certain functions unmanned coastal vessel oCean-going ship

A AaN

f

— =

Slika 16. Planovi za buduénost [22]

Kao novu eru u isporuci brodova, vidjet ¢emo da se brodovi tretiraju kao integrirani
dijelovi vecih proizvodnih procesa ili logistickih lanaca, s naglaskom na ukupnu uporabu
imovine i optimizaciju procesa krajnjeg kupca. [12]

Upravljanje brodovima Kkretat ¢e se potpuno samostalno uz daljinsko pracenje, podrsku
i rad, i to postaje vitalni dio upravljanja brodovima. Timovi na obali i brodska posada po-
stat e integriranija jedinica, pa ¢e se poslovi na brodu tesko razlikovati od poslova na
kopnu.

Povecana tehnicka sofisticirana razina velikim ¢e brodarskim vlasnicima omoguditi da
iskoriste sve tehnicke inovacije. Medutim, ova ¢e tehnologija omogucditi i nove poslovne
modele temeljene na on-line rjeSenjima, prototipovima i digitalnim allianceima. Tradicio-
nalne uloge u transportu mogu se mijenjati s inovativnim pokretackim igracima koji ulaze
na scenu.

Industrija ¢e vidjeti pojavu ,Lowcost smartshipping“ Usporedno sa smanjenjem tros-
kova zrakoplovnih tvrtki prije nekoliko desetljeca, sada ¢e i pomorstvo upoznati nove vr-
ste operacija temeljenih na novim, u¢inkovitim, standardiziranim i pametnim plovilima,
bez ili s minimalno posade na brodu, koji radi pomocu digitalizacije. TrziSte elektronicke
posSte te prakti¢no poslovanje i sheme leasinga druga su obiljeZja tih pametnih plovila s ni-
skim troSkovima, koja bi mogla biti znacajni korak k promjeni u vrijednosti prijevoza. [12]
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5.9.1. Pametno otpremanje

Razvoj pametnih brodova pokrece niz pomorskih trendova, ukljucujuci razlic¢ita goriva,
sve stroZe propise o zaStiti okoliSa, tehnoloska dostignuca, potrebu smanjenja troskova i
poboljsanja sigurnosti. Sve se visSe koriste plovila na elektri¢ni pogon i goriva kao $to su
MGO, HFO i metanol, ukljucujuci i swapable, kontejnerske sustave koji se mogu dodati ili
ukloniti iz plovila da bi odgovarali sljede¢em zadatku. Inovativni oblici trupa uklonit ce
potrebu za balastnim sustavima i sustavima za obradu vode. Plovila se takoder mogu pri-
lagoditi zahtjevima specifi¢nih ruta.

KoriStenjem nove tehnologije poboljSat Ce se sigurnost, kao Sto su sustavi automat-
skog nadzora s obiljeZjima otkrivanja objekta, koji ¢e posadi pruziti podrSku za donoSenje
odluke. Troskovi ¢e biti usredotoceni na koncepte kao $to su sheme leasinga i smanjenje
troSkova plovidbe.

Prvi trgovacki brodovi bez posade vjerojatno Ce biti lokalno upravljani brodovi, s obzi-
rom na to da ih pojedine drzave mogu pustiti u promet i prije uspostavljanja medunarod-
nih propisa. [straZivanja pokazuju da je ve¢ina bitnih tehnologija izgradnje ve¢ osmisljena,
ali ¢e prakti¢na rjeSenja zahtijevati daljnji razvoj. Istrazivanja ukazuju na to da prvi ko-
mercijalni brod s daljinskim upravljanjem moZe zaploviti u roku od 3-4 godine. [12]

6. ZAKLJUCAK

U radu je objasnjena nova tehnologija upravljanja brodom - ,smartship“. Brodovi ¢e
se koristiti senzorima i umjetnom inteligencijom kako bi mogli ploviti bez posade i na taj
nacin smanjiti troskove, ali i postati sigurniji.

Kod takvih brodova teZi se automatizaciji operacija i navigacije, smanjuju¢i moguc¢nost
ljudske pogreske i omogucavajuci posadi da se usredotoci na obavljanje bitnijih zadataka.
Dodatnim sustavima nastoji se osigurati povecana razina sigurnosti na brodu. Istovre-
meno se Zeli smanjiti potreba za interakcijom Covjek-stroj, automatizacijom zadataka i
procesa, ali zadrZavajuci pri tom Covjeka u sredistu odlucivanja i stru¢nosti na brodu. U
radu je opisana nova tehnologija na primjeru trgovackog i putnickog broda, te autonomno
upravljanje brodom.

Sve je viSe projekata autonomnog upravljanja brodovima i to od daljinskog upravljanja
s obale do potpune autonomnosti. Uz te projekte vezani su i drugi projekti, poput koriste-
nja alternativnih goriva - postoji ¢ak i ideja koriStenja autonomnih brodova na elektri¢ni
pogon za potrebe obalne plovidbe u Norveskoj.

Prema procjenama, prve takve brodove vidjet ¢emo 2020. - 2025. godine, ali u samom
pocetku nece ploviti potpuno bez posade. Medutim, ono Sto je sigurno - automatizacija i
samostalno upravljanje, te upravljanje iz daljine, s kopna, izazvat ¢e ogromnu revoluciju u
pomorskom prijevozu, usporedivu s poc¢etkom primjene parnoga stroja u doba jedrenjaka.

Uz tehnicke, trebat Ce rijesiti i brojna druga pitanja - od sigurnosnih (nitko ne Zeli da
mu hakeri poSalju brod u drugi ocean) do pravnih, koji vrlo precizno odreduju ovlasti i
ulogu zapovjednika broda. Pravila razvijana doslovno stotinama godina, kao Sto su javne
ovlasti zapovjednika, morat ¢e se promijeniti u svega nekoliko godina.

Nakon zra¢noga i cestovnog prometa, red je na pomorskome da podigne stupanj auto-
nomnosti. To je ve¢ sada pitanje vremena i samo se ¢eka prvi komercijalni transport preko
oceana. Da bi se to omogucilo, potrebno je urediti propise i zakone, pa sve viSe kompanija i
vlada razmatra moguce promjene. Postoje naznake da bi potpuno autonomni komercijalni
brodovi mogli zaploviti ve¢ do 2020.
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U radu se istrazuju nove tehnologije upravljanja brodom - ,smartship”. TeZi se auto-
matizaciji operacija i navigacije, smanjuju¢i mogucénost ljudske pogreske i omogucavajuci
ekipama da se usredotoce na obavljanje bitnijih zadataka. Dodatnim sustavima nastoji se
osigurati povec¢ana razina sigurnosti na brodu. Zeli se smanjiti potreba za interakcijom
covjek-stroj, automatizacijom zadataka i procesa, zadrzZavajuci pritom covjeka u sredistu
strucnosti i kritickog odlucivanja na brodu. U radu je opisana nova tehnologija na primje-
ru trgovackog i putni¢kog broda te autonomno upravljanje brodom. Cilj je rada objasniti
novu tehnologiju upravljanja brodom.
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Osobni lokatori na prslucima za spasavanje

1.UVOD

Suvremena znanost i tehnic¢ko-tehnoloski razvoj svakodnevno nude razna rjeSenja u
cilju u¢inkovitijeg poslovanja, ali s druge strane jednostavnijeg, ugodnijeg i sigurnijeg Zi-
vota. U kontekstu sigurnosti ljudi na brodovima, svakako je jedno od vrlo vaznih stvari po-
boljSanje sredstava za spasavanje, posebno prsluka za spasavanje, ukljucujuci i napredne
nacine ucinkovitijeg pronalaZenja ¢ovjeka u moru. Osim svjetlosnih signala i zvizdaljke,
koji nuZzno moraju biti na prslucima za spasavanje, danas su na raspolaganju i razni elek-
tronicki uredaji koji mogu alarmirati pad u more, locirati poloZaj utopljenika, te navoditi
do istog. Medutim, ova napredna elektronicka pomagala nisu obavezna. U ovom radu dat
¢e se pregled danas dostupnih dodataka standardnim prslucima za spasavanje koji znatno
mogu poboljSati moguénost pronalaZenja ¢ovjeka u moru.

2. PRSLUCI ZA SPASAVANJE

Najvaznija medunarodna konvencija iz podrucja sigurnosti plovidbe jest Konvencija o
zastiti ljudskih Zivota na moru (International Covention for the Safety of Life at Sea), po-
znata kao SOLAS konvencija. Danas je na snazi SOLAS konvencija iz 1974. godine s Proto-
kolima iz 1978.1 1988., s brojnim amandmanima i aneksima. Podjelu prsluka za spaSava-
nje, minimalne zahtjeve koje moraju ispuniti, te minimalni potrebni broj istih na brodovi-
ma detaljno opisuje SOLAS [3] i LSA (Life-Saving Appliances) Code [1].

2.1. Opremanje broda prslucima za spasavanje

Prema SOLAS konvenciji, prsluk za spasavanje mora se predvidjeti za svaku osobu na
brodu; takoder obavezno je i sljedece [3]:

- na putni¢kim brodovima u medunarodnoj plovidbi na putovanjima trajanja do 24 sata
mora se predvidjeti dovoljan broj prsluka za spasavanje pogodnih za dojencad, i to
najmanje 2,5 % od broja putnika na brodu (ako su putovanja 24 sata i vise, onda za svako
dojence na brodu);

- mora se predvidjeti dovoljan broj prsluka za spasavanje pogodnih za djecu, i to najmanje
10 % od broja putnika na brodu ili za svako dijete na brodu po jedan prsluk za spasavanje
(Sto je vece);

- mora se predvidjeti dovoljan broj prsluka za spaSavanje za posadu na strazi, kao i za
primjenu na udaljenim stanicama plovila za prezivljavanje. Prsluci za spasavanje za
posadu na strazi moraju se drzati na mostu, u srediSnjem upravljackom mjestu strojarnice
1 na ostalim upravljackim mjestima sa stalnom strazom,;

- ako prsluci za spasavanje za odrasle nisu dizajnirani za pretile osobe ¢iji je opseg struka
veéi od 1750 mm, mora se predvidjeti odgovarajuéi dodatak za pri¢vrscenje prsluka za
takve osobe.
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Slika 1. Standardni prsluk (lijevo), djecji (sredina) i prsluk na napuhavanje (desno)
Izvor: [4]

Tablica 1. Vrste prsluka za spasavanje prema velicini korisnika

Oznaka prsluka L . .

(veli¢ina korisnika) Dojencad Djeca Odrasli
TeZina (kg) manje od 15 15iviSe, do 43 43 ivise
Visina (cm) manje od 100 100 i viSe, do 155 155 i vise

Izvor: [5]

2.2. Zahtjevi za prsluke za spaSavanje

Svaki prsluk za spasavanje (SOLAS) mora zadovoljite propisane kriterije, a neki od njih
su sljedeci [1]:

otporan na vatru minimalno 2 sekunde,

jednostavan za upotrebu, odnosno da ga najmanje 75 % neiskusnih osoba moze
propisno staviti bez prac¢enja uputa, prethodne demonstracije ili pomo¢i drugih u
periodu do 1 minute (ili svi unutar 1 minute uz prethodnu demonstraciju),

da omoguc¢i siguran skok s visine od najmanje 4,5 m (1 m a da se ne drzi prsluk),

da drzi ¢ovjeka do 140 kg (opseg grudi do 175 cm), a za one teze 1 ve¢e mogucnost
pri¢vr§¢ivanja dodataka tako da ih 1 oni mogu koristiti,

plovnost da se ne smanji vise od 5 % nakon 24 sata u vodi,

opremljen zvizdaljkom vezanom za sami prsluk,

moguénost vezivanja za drugu osobu u vodi koja ima prsluk za spasavanje,

opremljen svjetlom bijele boje koje moze svijetliti sa 0,75 cd minimalno 8 sati i ve¢im
dijelom usmjereno prema gornjoj polovici sfere (svjetlo na bljeskove mora imati 50-70
bljeskova u minuti i mogucnost ru¢nog ukljucivanja/iskljucivanja),

mora omoguciti plivanje na kra¢im udaljenostima i ukrcaj na plovilo za spaSavanje, te
izvlacenje od strane drugih,

mora glavu utopljenika uvijek drzati iznad razine vode,

oznacen na odgovarajuéi nacin, posebno ogranicenja,

prsluk na napuhavanje mora imati dva zasebna odijeljka, automatsko aktiviranje, te
moguénost dodatnog ru¢nog napuhavanja itd.

0d navedenih zahtjeva, jedino su zvizdaljka i svjetlo nesto Sto se moZe smatrati zaseb-
nom opremom, odnosno opremom koja se dodaje prslucima i na odgovarajuci nacin pri-
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¢vrscuje za njih. Njihova namjena u prvom redu je dozivanje pomoci, odnosno povecanje
vidljivosti utopljenika kako bi ga se lakSe moglo pronaci.

3. ALTERNATIVNI DODACI PRSLUCIMA ZA SPASAVANJE

Pored svjetla i zvizdaljke, prsluk za spasavanje moZe se opremiti cijelim nizom suvre-
menih elektroniclih pomagala koji bi znatno mogli olaksati pronalazak covjeka u moru
koji taj isti prsluk ima na sebi. Od tih pomagala za izdvojiti je vodootporne VHF-uredaje,
AlS-predajnike, te VHF/UHF ili neke druge radiopredajnike.

3.1. Prsluk s AlS-odasiljacem

Na trziStu danas postoje razne izvedenice mini AlS-odasiljaca koji se mogu spojiti na
prsluke za spasavanje. Rade na istom principu kao i klasi¢ni AlS-uredaji, tj. GPS-poziciju
Salju preko transmitera na frekvencijama na kojima rade AlS-uredaji. U pravilu se aktivira-
ju rucno, ali moguce su izvedenice i s automatskom aktivacijom. Domet im je najceS¢e do
4 M, moZe i viSe, ovisno o visini antene. Za primjer se moze uzesti lokator AIS-MOB A109
Easyone, dimenzija 168 x 48 x 27 mm, teZine 120 grama (slika 2). Vodootporan je do 10
m dubine. Ovaj uredaj se u slucaju pada u more automatski aktivira i mozZe raditi 36 sati
na 0° C. Uz pomo¢ ugradene antene i GPS-a, emitira signale snage 1 W (na 161,975 MHz
i 162,025 MHz), s podacima o poziciji, osobnim identifikacijskim brojem, kursu i brzini
preko dna. Podaci su vidljivi na AIS-prijemnicima (ploterima) kojima je signal u dometu.
Pozicija osobe u nevolji na ekranu chartplottera prikazuje se u obliku crvenog kriZi¢a u
crvenom krugu, odnosno kod starijih uredaja kao drugi brod. Za uredaj nije potrebna ni-
kakva registracija niti svjedodzba. [6]

Na slici 3 su primjeri slicnih uredaja od kojih je za izdvojiti minijaturni McMurdo Smar-
tfind S20 SRS AIS MOB (krajnji desno)[9], prilagoden za prsluke za spaSavenje (24 sata
rada, 5 m dubine, jedinstveni identifikacijski broj, vijek baterije 7 god). Cijena mu je oko
180 americkih dolara. Sasvim lijevo je AIS SART koji moZe raditi 96 sati (460 funti). [7]

Slika 3. AIS SART (lijevo ) i razlicite izvedenice AIS MOB lokatora
Izvor: [7], [8], [9]

Na slici 4 prikazan je lokator koji podatke (GPS-poziciju i podatke o identifikaciji) Salje
na AlS-frekvencijama, a isto tako i na VHF DSC frekvencijama. Vrijeme rada je oko 12 sati,
automatska aktivacija, a predviden je kao dodatak prslucima za spasavanje i termoodijeli-
ma. S obzirom na to da ima dvostruki nacin uzbunjivanja, i cijena mu je veéa od klasi¢nih
AIS MOB lokatora, oko 400 americkih dolara. [10]
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3.2. Prsluk s radioodasiljacem

Prsluk za spaSavanje moZe se opremiti i radioodasiljacem. Radioodasiljac ili radio-
predajnik jest elektronicki uredaj za stvaranje modularnog elektri¢nog signala, koji neki
podatak ili informaciju (izvorno ¢esto u neelektricnom obliku, na primjer zvuk, slika...)
predocCuje kao promjenu elektri¢ne velicine. Signal moZe biti i nemoduliran. Izlaznim si-
gnalom radioodasiljaca napaja se antena koja emitira radioval i time omogucuje prijenos
podataka do udaljenoga korisnika. Radioodasilja¢ se sastoji od oscilatora, pojacala snage,
modulatora i mreZe koja sluzi za prilagodbu odasiljaca na antenu, odnosno na antenski
pojni vod. Radiosignale moguce je primati preko odgovarajuceg prijamnika, no isto tako
moguce je odredivati smjer odakle dolaze ovi signali ako se ima radiogoniometar (radio
direction finder - RDF). Radiogoniometar je uredaj kojim se odreduje smjer prostiranja
radiovalova odaslanih od nekog radiofara ili bilo kojeg radioodasiljaca. [2]

Na slici 5 prikazan je minijaturni (automatski) radioodasilja¢ prilagoden za prsluke za
spaSavanje, te prenosivi RDF za odredivanje smjera radio signala. Odasilja¢ moZe raditi
minimalno 40 sati, domet do 1 M. Cijena odaSiljaca je oko 300 americkih dolara, a RDF-a
oko 900. [11].

Slika 5. Predajnik Alert 2man (418 Mhz) i mobilni RDF
Izvor: [11]

U skupinu prsluka s odasiljacem mogu se uvrstiti oni koji dolaze s minijaturnim VHF-
primopredajnicima, otpornim na vodu ili smjeStenim u vodonepropusnim kuéistima. lako
je ovakva kombinacija izvediva, nije za oc¢ekivati u praksi jer se prenosivi VHF-primopre-
dajnici obi¢no nalaze na izdvojenim lokacijama i u slucaju potrebe uzimaju se odvojeno
od prsluka. Nedostatak je Sto korisnik mora biti pri svijesti i priseban da bi isto aktivirao
i pravilno koristio.

3.3. Satelitski, kombinirani i ostali odasiljaci

Jedno od najucinkovitijih rjeSenja Sto se tiCe brzine i pouzdanosti lociranja covjeka u
moru jest moguénost izravnog uzbunjivanja centra za traganje i spasavanje, tj. nacin na
koji radi EPIRB (Emergency Position Indicating Radio Beacon). Minijaturne verzije loka-
tora (Personal locator beacons - PLB) koje rade na istom principu kao EPIRB postoje i do-
stupne su na trzistu po cijenama sli¢nima prije opisanim AlS-lokatorima. Slika 6 prikazuje
standardni EPIRB i minijaturni lokator PLB1 (dimenzije 7,7 cm x 5,1 cm x 3,2 cm). [7] [12]
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Slika 6. Standardni EPIRB, PLB1 i PLB Breitling sat
Izvor: [7], [12]

PLB na slici 6 (sredina) moZe emitirati signal na 406 MHz i 121,4 MHz, ima mogucnost
rada od najmanje 24 sata, vijek baterije 7 godina. Mora biti registriran u nacionalnom
MRCC-u i ima ru¢nu aktivaciju [12]. Sli¢ni lokatori danas su izvedeni u obliku satova (slika
6 - desno) [7].

Jedno od rjeSenja jest opremanje prsluka radarskim odgovaracima, slicnima kao $to je
SART (Search and Rescue Transponder) koji se koristi u operacijama traganja i spasava-
nja. Standardni SART nije primjeren iz viSe razloga (negativan utjecaj vremenskih uvjeta,
ovisnost dometa o visini antene...), medutim izvedenice ovakvih uredaja patentirane su,
odnosno izvedive su, i to u kombinaciji s ostalim lokatorima. Jedna od takvih patentiranih
kombinacija jest lokator koji ukljucuje svjetlo, x-band radarsku antenu za emitiranje ra-
darskog signala, te akusti¢ni predajnik za detekciju pomoc¢u brodskih sonara. [13]

Kombinacija AIS i DSC lokatora prikazana je na slikama 4 i 7. Uredaj na slici 7 nakon
aktivacije moZe DSC-signal poslati vlastitom brodu, a u slucaju da se ne potvrdi, nakon
5 minuta Salje svima. Takoder, moZe primiti DSC-potvrdu. Dizajniran je da se koristi kao
personalni lokator ili kao AIS SART na plovilima za spaSavanje. [14]

Na slici 8 prikazan je AIS/VHF/VHF DSC lokator koji uz to kontinuirano moze emitirati
signal na 121,5 MHz, za navodenje uz pomo¢ radiogoniometra. Nacelno spada u opremu
za spasavanje podmornicara. Veli¢ine je 137 x 77 x 44 mm, moZe raditi minimalno 48 sati,
trajanje baterije 5 godina, otporan na dubine do 300 m. [15]

0Od ostalih uredaja za idvojiti je bezZicne (Wireless) MOB-sustave za brzo uzbunjivanje
koji nakon pada u more ili prevelikim udaljavanjem od bazne postaje na vlastitom brodu,
odmah daju alarm (vlastitom brodu). [18]

4. Zakljucak

Statistike pomorskih nezgoda i brojni slucajevi nemoguc¢nosti lociranja utopljenika u
moru pokazuju da postojeca osobna oprema za spasavanje, prije svega klasicni prsluci za
spasavanje opremljeni svjetlima i zviZdaljkom, nisu dovoljni. S druge strane, suvremena
rjeSenja za poboljsano otkrivanje covjeka u moru ve¢ postoje, medutim nisu dio obavezne
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opreme na SOLAS brodovima. Razlozi se u prvom redu mogu traZiti u cijeni. Medutim,
kako cijena suvremenim lokatorima pada, za ocekivati je da ¢e neki od njih dobiti puno
Siru primjenu. U tom pogledu posebno je za izdvojiti, po moguénostima ali i po cijeni, mi-
nijaturne AlS-lokatore, te DSC i satelitske PLB-lokatore.
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Kap. d. pl. Alfonso Bezmalinovi¢

Pravilnik o izmjenama i dopunama pravilnika o
zvanjima i svjedodZbama o osposobljenosti pomoraca
(NN br. 69/18)

»Polarni pravilnik“ (PolarCode) oznacava Medunarodni pravilnik za brodove koji plove u
polarnim podrudjima. Polarno podrudje ¢ini podrucje Arktika i/ili Antarktika (opis izostavljen).

Zapovjednik, prvi ¢casnik i ¢asnici palube nadleZni za plovidbenu strazu na brodovima
koji plove u polarnim podrucjima moraju imati Svjedodzbu o dopunskoj osposobljenosti, Rad
na brodovima na koje se primjenjuje Polarni pravilnik - radna razina“ (STCW V/4).

Svjedodzbu stjece pomorac koji zavrSi posebnu izobrazbu (tecaj u trajanju od 30
sati) i polozi ispit za stjecanje takve svjedodzbe.

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

Zapovjednik i prvi ¢asnik na brodovima koji plove u polarnim podrucjima moraju
imati SvjedodZbu o dopunskoj osposobljenosti ,Rad na brodovima na koje se primje-
njuje Polarni pravilnik - upravljacka razina“ (STCW V/4).

Svjedodzbu stjeCe pomorac koji posjeduje svjedodzbu ,Rad na brodovima na koje
se primjenjuje Polarni pravilnik - radna razina“, ima najmanje dva mjeseca plovidbe u
sluzbi palube s upravljackom razinom odgovornosti ili u svojstvu ukrcaja koji podrazumije-
va duZnosti drzanja straze s radnom razinom odgovornosti unutar polarnog podrucja, zavrsi
posebnu izobrazbu (tecaj u trajanju od 25 sati) i poloZi ispit za stjecanje takve svjedodzbe.

Ispunjenje uvjeta dokazuje se potpisanom izjavom od strane zapovjednika broda,
brodara, kompanije ili posrednika ili drugim odgovaraju¢im dokazom plovidbene sluzbe
u polarnom podrucju.

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

SvjedodZbe se obnavljaju za isto razdoblje temeljem potvrdene plovidbene sluzbe ti-
jekom koje je pomorac obavljao duznosti Sto odgovaraju svjedodZbi koju posjeduje u pogle-
du odgovarajuceg podrucja plovidbe broda i to najmanje u razdoblju od ukupno dva mjeseca
tijekom proteklih pet godina odnosno ponovnim polaganjem ispita za stjecanje odnosne
svjedodZzbe ili temeljem ponovnog uspjesno zavrSenog programa izobrazbe (tecaja).

Ispunjenje uvjeta dokazuje se potpisanom izjavom od strane zapovjednika broda,
brodara, kompanije ili posrednika ili drugim odgovaraju¢im dokazom plovidbene sluzbe
u polarnom podrucju.

Pomorac koji je u razdoblju od 1. srpnja 2013. do 1. srpnja 2018. godine ostvario
najmanje tri mjeseca plovidbene sluzbe na brodu koji plovi u polarnim podruc¢jima, ukr-
can u sluzbi palube s radnom ili upravljackom razinom odgovornosti, moZe steci Svje-
dodZbu o dopunskoj osposobljenosti ,Rad na brodovima na koje se primjenjuje Polar-
ni pravilnik - radna razina“ (primjenjivo do 1. srpnja 2020. godine).

Pomorac koji je u razdoblju od 1. srpnja 2013. do 1. srpnja 2018. godine ostvario
najmanje tri mjeseca plovidbene sluzbe na brodu koji plovi u polarnim podruc¢jima, ukr-
can u sluzbi palube s upravljackom razinom odgovornosti, moZe stec¢i Svjedodzbu o do-
punskoj osposobljenosti ,Rad na brodovima na koje se primjenjuje Polarni pravilnik
- upravljacka razina“ (primjenjivo do 1. srpnja 2020. godine).

Plovidbena sluzba dokazuje se potpisanom izjavom od strane zapovjednika broda,
brodara, kompanije ili posrednika ili drugim odgovaraju¢im dokazom plovidbene sluzbe
u polarnom podrucju.
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Igor Penti¢, pomorski Casnik

HORMUSKI TJESNAC - NOVO STARO
OPASNO ZARISTE SUKOBA

Nasim je pomorcima ovaj prolaz veoma dobro poznat, no da ponovim za one nase cita-
telje koji ga malo ili nikako ne poznaju: upoznat ¢emo ih i s ovim djelicem naseg planeta.
Radi se o morskom tjesnacu koji spaja Perzijski zaljev s Omanskim zaljevom odnosno da-
lje Arapskim morem. Ovaj uski tjesnac Sirok je samo 21 nauticku milju dok je Sirina navi-
gacijskih putova (tzv. separacija) svega 2 nauticke milje.

Bathymetry
{depth in meters)

Jazirgh-ye Oceupied by fran.
smii = Gulf A

“:e Al Khaburah
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StrateSki izrazito vazan, Hormuski je tjesnac treci po vaznosti morski prolaz za prijevoz
nafte i njenih nusproizvoda u svijetu. Prema posljednjim dostupnim podacima EIA-e (US
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Energy Information Admistration) u 2016. godini, kroz njega je prevozeno 18,5 milijuna
barela nafte dnevno (crude oil) uz godiSnje povecanje od 9 %. Dakle, radi se o0 30-35 %
svjetskog prometa nafte i njenih nusproizvoda.

Prolaz je inaCe i gotovo jedina pomorska ruta za prijevoz LNG-tereta od vodeceg svjet-
skog izvoznika Katara, a i ostalih pet vodecih proizvodaca i izvoznika nafte (Kuvajt, Irak,
Katar, Bahrain i UAE). Sve te drZave nalaze se unutar Perzijskog zaljeva i potpuno ovise
o ovom tjesnacu, dok Saudijska Arabija ima izlaz i na Crveno more. Eventualni moguci
sukob dviju pomorskih i vojnih sila lako se moZe prenjeti na ¢itavu svjetsku trgovacku
i financijsku krizu jer svjetska ekonomija kriti¢no ovisi o urednom i nadasve sigurnom
protoku nafte i njenih nusproizvoda. Valja usput istaknuti kako ovaj dio svijeta ima dugu
povijest lokalnih i svjetskih tenzija.

Eskalacija napetosti pocela je u svibnju ove godine objavom Sjedinjenih Americkih Dr-
Zava da izlaze iz nuklearnog sporazuma s Iranom, dakle velikom i strateski veoma vaznom
drZzavom koja zapravo drZi sve kljuceve cjelokupnog pomorskog prometa ovim prolazom.
Amerika i njeni saveznici izlaskom iz Iranskog nuklearnog sporazuma proteklog su ljeta
znatno podigli politicke i vojne tenzije u ovom dijelu svijeta. SAD ovim potezom Zeli ponov-
nim nametanjem sankcija ,kazniti“ Iran zbog njegove podrske tzv. A1 grupi medunarodnog
terorizma (podrska Asadovom reZimu u Siriji, plemenu Houthi u Jemenu gdje ve¢ dulje traje
gradanski rat, zatim pokretu Hezbolah u Libanonu te muslimanskim $ijitima u Iraku).

Sankcije su ve¢ pocele davati rezultate, pa je tako u kolovozu izvoz iranske nafte pao za
20 posto, uz trend stalnoga pada. To, naravno, za Iran znaci i znatno smanjenje prihoda od
izvoza nafte koji je inace klju¢ni dio njihova proracuna. Konacni je cilj nametnutih sankcija
pritisak na kupce nafte kako bi maksimalno smanjili uvoz iz Irana, dodatno slabe¢i eko-
nomiju te zemlje. Sankcije su prouzrocile nekontrolirani rast cijene, rast crnoga trzista te,
prije svega, nezaposlenost, Sto ¢ak i iranski vladini duZnosnici priznaju.

Nakon oStre retorike u svibnju, u studenome su Amerikanci malo ublaZili retoriku, pa
je objavljeno kako ¢e ipak osam najvaznijih kupaca iranske nafte nastaviti kupnju. Rije¢
je o Kini, Indiji, Japanu, JuZnoj Koreji, Italiji, Turskoj, Tajvanu i Grckoj. Prema americkim
procjenama, nakon ublazavanja sankcija Iran izvozi ¢ak 1 milijun barela nafte dnevno.

Sukobi i napetosti izmedu Irana i Amerike u ovom podrucju datiraju jo$ od dolaska ajato-
laha Homeinija na vlast 1979. godine odnosno od talacke krize u ameri¢koj ambasadi u Tehe-
ranu. Naime, tada je Pentagon poceo planirati ,ratne igre” na ovom podrucju kako bi osigurao
svoje i interese svojih saveznika (Saudijske Arabije, Ujedinjenih Emirata, Izraela i ostalih).

Zveckanje oruzja, gomilanje ratnih brodova, zatim prijetnja Irana o blokiranju ovog
prolaza svakako ¢e zaoStravati ionaku napetu atmosferu kako sankcije nametnute od stra-
ne Amerike budu visSe djelovale. Posebno se to mozZe ocekivati u studenome, u vrijeme dok
piSemo ovaj ¢lanak. Potrebno je spomenuti par incidenata koji su se dogodili u proslosti i
koji govore o ozbiljnosti sitauacije. Godine 1988. americka je krstarica ,Vincennes“ navo-
dec¢om raketom srusila iranski airbus A-300, ubivsi pritom 293 putnika i clanova posade.
Sluc¢aj do danas nije rasvijetljen. Godine 2009. u ovom su se prolazu sudarila dva americka
ratna broda, dok je 2015. iranska Obalna straza zarobila kontejnerski brod ,Maersk Ti-
gris“. Ove godine Iranci su testirali protubrodsku balisti¢ku raketu ,Fateh-10“, dometa 100
NM, koja je pala u pustinju. Tvrdili su da se radi o raketi zemlja-zemlja.

Vazno je istaknuti da brodovi u dolasku na sjevernu i isto¢nu separaciju (navigacijski
put) zapravo ulaze u iranske teritorijalne vode. Iran nikad nije ratificirao Konveciju UN-a
o pomorskom pravu iz 1982. godine koja definira ,teritorijalne vode“ na maksimalno 12
nautickih milja od obalne crte.
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Treba se svakako prisjetiti kako je 2012. godine Iran takoder prijetio blokiranjem ovo-
ga prolaza u znak odgovora na nametnutne sankcije Europske unije i SAD-a zbog razvija-
nja njihova nuklearnog programa. No, ipak, tesko je vjerovati kako ¢e Iran zaista i ostvariti
svoje prijetnje o blokiranju Hormuza jer ratna je retorika jedno, a realnost drugo. Naime,
ratna opcija ipak ne odgovara Iranu, pa se zato mogu ocekivati drugi oblici ,rata“ kao na
primjer cyber-napadi na brodove, manji incidenti, zastrasivanja, posebno brodova save-
znica Amerike. Treba ovdje svakako spomenuti kako i Iran ima svoje ,saveznike®, a to su
dvije najmnogoljudnije drzave svijeta: Indija i Kina, inace pored Japana (americki save-
znik) najveci kupci iranske nafte. Ovo se zaista pokazalo to¢nim jer je za spomenute ze-
mlje embargo na kupnju iranske nafte ukinut.

Kao da pomorcima nije ve¢ ionako dovoljno briga! Na brodovima imaju naoruZane spe-
cijalce, lake mitraljeze, bodljikavu Zicu na palubama, vodene topove i ostale propisane
mjere osiguranja za borbu protiv pirata, a sada su uvuceni jo$ i u ,ratne igre“ Irana i Ame-
rike! Nove neprospavane no¢i u plovidbi novim mogu¢im ratnim ZariStem!

IZVORI:

-G-Captain
-Forbes
-Wikipedia
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Kap. d. pl. Juraj Karninci¢

PRIVEZ BRODA UZ BROD NA ATLANTSKOM OCEANU
Sidriste luke Nouakchott (Mauretanija)

Kao zapovjednik broda, bio sam u razli¢itim situacijama pri vezivanju brodova: uz oba-
lu, u ustavama dokova, u zatvorenim skladiStima u sjevernoj Europi, na potocima rijeke
Temze, na vezu na plutac¢i (Rangoon), na Cetverovezu itd. Ovom prilikom Zelim opisati
specijalni vez broda uz brod i to na Atlantskom oceanu u vodama Mauretanije, na sidristu
luke Nouakchott, desetak NM od obale.

Bio sam zapovjednik na brodu za prijevoz rashladnog tereta Nova Friesia od 6555 tona
i duZine od 136 metara, brodovlasnika Damaca, poduzec¢a u vlasnistvu kap. Bera Vrani-
¢a iz Kostrene. Na spomenutom sidristu ¢ekali smo ribarski brod - trawler, tvornicu za
lov, skladiStenje i pakiranje ribe. Kada je trawler, norveskoga brodovlasnika, nosivosti oko
10.000 tona, stigao na poziciju, trebao se privezati uz nas, po naSem desnom boku. Inace,
sidriste luke pogodno je za prekrcaj tereta, ocean je miran, s laganim mrtvim morem, ne
pusu jaki vjetrovi, tako da je to mjesto povoljno za operaciju koju ¢u opisati.

S desne strane broda spustili smo tri komada bokobrana Yokohama, posve dovoljno s
obzirom na nasu duZinu, pripremili stroj za manovru, dignuli sidro i plovili u kursu koji je
zadao brod trawler pri brzini od Cetiri ¢vora. Na strani na kojoj ¢e se on privezati, pripremili
smo konope i posada je bila na pramcu i krmi, spremna za vez. Uvjete priveza postavlja brod
priveziva¢. On nareduje kojim kursom i kojom ¢emo brzinom ploviti. U konkretnom slucaju,
na sidristu luke Nouakchott, gdje smo bili usidreni na otprilike desetak NM od obale, digli
smo sidro i plovili u kursu 310 stupnjeva, brzinom od cetiri ¢vora. Brod matica - trawler
plovio je prema nama brzinom od Sest ¢vorova. PribliZavao nam se pod kutom od trideset
stupnjeva prema nasoj uzduZnici. Priblizavaju¢i se, prilagodavao je svoju brzinu nasoj i krat-
ko smo vrijeme plovili istom brzinom dok nije doSao uz nas desni bok na koji se i naslonio,
a brod matica, prilagodivsi svoj poloZaj nama, zapoceo vezivanje uz nas. Bokobrani su do-
voljno Siroki da sprijece dodir broda uz brod. Mi smo zaustavili stroj i pocCeli vezivanje na
trawler. Uhvativsi dovoljno konopa, zaustavio je stroj i oborio svoje desno sidro. S obzirom
na djelovanje mrtvoga mora, morali smo stalno paziti na konope da ne dode do pucanja. No,
mrtvo more nije bilo jako i to se nije dogodilo. Brodovi se lagano valjaju, najviSe do pet stup-
njeva nagiba. Ovako vezani bili smo kao jedna cjelina. Stete nije bilo.

Nakon veza i priveza, zapocinje priprema skladista za ukrcaj ribe. Mi smo ga pripremili
na nacin da jedna nasa samarica bude na sredini skladista, a druga na palubi broda trawle-
ra i tako preuzimamo palete tereta. Trebalo je obratiti pozornost na samaricu koja je na
brodu trawleru da se ne osteti odnosno brk da ne pukne. Nekima se dogodi da se samarica
iskrivi zbog naprezanja. Predajemo ,pismo spremnosti‘, a ,nalog ukrcaja ribe“ stiZe na nas
brod od trawlera. Krcali smo razlic¢itu ribu: srdele, Sirune, zubace, za luke Siera Leonea,
Obale Bjelokosti, Kameruna i Konga. Kako trawler ima samo jedno skladiSte za iskrcaj
ribe, nakon zavrSetka ukrcaja morali smo pomicati brod i namjestati sljedece skladiSte
za ukrcaj na njegov otvor (skladiste). Ili, po dogovoru, on se premjestao prema nasem za-
htjevu za ukrcaj. Obavezu brojanja tereta ima brod te se na temelju brojackih listi¢a izdaje
steretnica“. Nakon uskladivanja dokumenata, mi radimo manovru odveza. Nije zahtjevna,
ali morate paziti da ne dotaknete brod maticu, koji je u ovom slu¢aju OBALA (RIVA).

Zelim istaknuti da smo mi zapovjednici dolazili u svakakve situacije kod vezivanja broda.
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Stanko Feri¢

0d Sibenika do Sibenika preko svih mora i oceana

Branko Skori¢ bio je obic¢an djecak koji je djetinjstvo proveo uz mandroc¢ u Docu gleda-
ju¢i more i sanjajuci da ¢e postati - pilot. 0d malena su ga privlacile daljine, veliki svijet i
nepoznate zemlje ali nije postao pilot ve¢ - pomorac. Nekome bi se moglo uciniti da se to
dogodilo slucajno, ali kada se svi punti zbroje, razvidno je da mu je to bila sudbina.

- Moja obitelj nije imala nikakvu pomorsku tradiciju, ali znao sam duboko u dusi da ¢u
jednoga dana kroz kanal sv. Ante otici iz rodnog grada i brazditi pucinom s kraja na kraj
obzora. Uz more me je vezao moj otac Stjepan. Bio je jedan od onih romanticara koji nije
mogao odoljeti njegovom zovu.

Brankov otac godinama je sanjao svoj brod pa je 1962. godine u Betini kupio drvenu
pasaru koju je uredivao i opremao dok nije bila po njegovu gustu.

PRVA SAMOSTALNA PLOVIDBA - OD DOCA DO JADRIJE

- Nasa obitelj, moj otac, majka, sestra i ja, od tada smo sve godiSnje odmore provodili na
moru. Nosili smo sa sobom iz Sibenika samo vodu. Ako smo Zeljeli jesti, morali smo loviti
ribu i nalaziti ono $to more daje. Imali smo kuhalo na petrolej i na njemu smo pripremali
¢udo toga. Cak smo i kruh pekli na njemu. Otac nije volio automobile, nije imao neke druge
Zelje i potrebe. Volio je samo more. Od njega sam naucio loviti ribu, snalaziti se na moru,
Zivjeti na brodu u sku¢enom prostoru i mnoge mornarske vjeStine. Jedva sam ¢ekao ljeto
da se otisnemo iz Sibenika prema Kornatima, prema puéini.

Kako je rastao, Branko je imao sve jaCu Zelju ploviti sam, upravljati brodom i osvajati
morska prostranstva. Nije viSe Zelio biti mali od palube. Prvi put je zaplovio sam 1969.
godine, u ¢etvrtom razredu osnovne Skole.

- Pozvao sam svoju ekipu Boru Skoriéa, Toncija Kandida, Milu Arasa, Ivonu TiSmu,
JoZu Bujas, Otiliju Zaninovi¢ i Davora Jurina na Jadriju, na kupanje. Tada jos nisu po-
stojali elektricni pokretaci. Motor se pokretao rucno, okretanjem poluge. To je zahtijevalo
puno snage, a mi smo bili klinci. Zato smo se izmjenjivali. Svatko bi je okrenuo koliko moZe.
Namucili smo se, ali je motor proradio pa smo ponosno zaplovili prema Jadriji. Ca¢i nista ni-
sam rekao, ali je Toncijev dida pazio na brod i on mu je javio $to sam ucinio. Dok je stigao na
rivu, ja sam vec bio pred Martinskom. Kasnije mi je pricao kako je pratio moj manevar pred
kanalom i kako je bio zadovoljan iako je bio ljut na mene. Do Jadrije smo stigli bez problema,
ali nisam se usudio ugasiti motor dok smo se kupali jer sam se bojao da ga ne¢emo moci po-
novno pokrenuti. Otac je bio ponosan na mene, ali me je ipak dobro nabubetao.

NOCNA PLOVIDBA DO HVARA

[ako je loSe prosao, zov mora bio je jaci. Uzimao je brod bez o¢eva znanja kad god mu se
pruzila prilika. Nakon osvajanja Jadrije i Martinske, plovio je sve dalje - do Zlarina, Kapri-
ja, Zirja... a onda se otisnuo sve do Hvara.

- Kazao sam da idem loviti tu oko Zirja, a brod je ve¢ bio spreman za put do Hvara.
U tu sam avanturu poveo Srec¢ka Olivarija i Davora Zivkoviéa. Mami sam rekao kamo
idem, a nisam ¢aci. Krenuli smo oko osam i po navecer, a na Hvar smo stigli u 6 sati ujutro.
Bila je to naporna plovidba jer nismo imali kompasa ni brodskih svjetala, a mrtvo more je
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bilo veliko. Sre¢om, znao sam nesto o navigaciji po zvijezdama. Davor i Sre¢ko su od umora
zaspali. Kada je svanulo, pitaju oni: A di smo mi to? Bila je to velika fora doci na Hvar u
posjet prijateljima svojim brodom iz Sibenika, a ne ziheraski trajektom iz Splita. Telefonirao
sam kuéi. Javila se mater. Di si? - pitala je. - Na Hvaru - kaZem ja. Caca je poludio, a ona
me branila: Ma, mali je zaluta. Nakon toga vise nisam imao gusta uzimati ¢acin brod jer
mi je bio premalen za ekipu pa nam je brod davao Sjor Zvone Santini. Bili smo dobra ekipa
Srecko Olivari, Nikica Bator, Miro Olivari, Davor Zivkovié, Boris Skorié¢, Zoran Luéié,
Zeljko Krnéevi i ja.

SUDBONOSNI PLAKAT

Nakon osnovne Skole upisao se Branko u Metalsko-metalursku skolu koja mu, kako
kaZe, bas i nije bila draga.

— Nisam se mogao smiriti. Stalno sam sanjao kako ¢u nekamo otici. Zelio sam postati pi-
lot, ali otac mi nije nikako dao da idem u pilotsku skolu koja je postojala samo okviru vojske.
Tada se u mom Zivotu pojavio jedan - plakat. Obi¢an, neugledan plakat na kojem je bila oba-
vijest o upisu na Visu pomorsku $kolu u Splitu. Taj je plakat odredio moj Zivot. Zelja mog oca
bila je da sto prije zavrsim skolu i zaposlim se. Stjecajem okolnosti, nakon drugog razreda
Tehnicke skole otiSao sam u Remont na zanat za mehanicara. To su ucinili i moji prijatelji
Cedo Petrina i Perislav Kronja pa smo nas trojica maturirali godinu dana prije nase gene-
racije. Caéa je bio ljut: Da mi pobignes na more?! E, neées! Odgovorio sam mu prkosno:E,
bogami ocu! On se nakostrijesio:-Neces jer ti ja ne¢u dat solde! Kada sam mu rekao: Bas
me briga, dobio sam stipendiju od Slobodne plovidbe, vise se nije inatio, ali je bio uvjeren
da je to samo hir koji ¢e me brzo proéi. Nasi vrsnjaci su jo$ bili srednjoskolci, a Cedo, Perislav
i ja smo postali studenti. Diplomirali smo 1981. godine.

Prvo pravo mornarsko iskustvo Branko je imao 1979. godine nakon prve godine studi-
ja. Ukrcao se kao student na praksi na brod Jezera. Plovio je iz Rijeke za Casablancu pa
odatle s teretom fosfata u Sibenik.

- Odmah sam vidio da je more moj Zivot.

PRVI KRUH SA SEDAM KORA I PRVA OLUJA

Na svoju prvu profesionalnu plovidbu i po svoj prvi kruh sa sedam kora Branko se oti-
snuo u lipnju 1982. godine brodom Dinara iz belgijske luke Sluiskil.

— Plovili smo prazni preko Atlantskog oceana u Velika jezera. Bio sam uzbuden i radostan.
Prvi put plovim preko oceana! Ali ve¢ prvo jutro zahvatilo nas je strahovito nevrijeme. Brod
je bio prazan pa su ga golemi valovi nosili kao orahovu ljusku. Bilo je uZasno. Priznajem, bilo
me je strah. Zvuci naprezanja brodske konstrukcije izazivali su jezu, a brod je posrtao preko
tih vodenih planina kao da Ce se svaki tren raspasti. Propeler nam je bio vise u zraku nego u
moru.

Da bi olaksali plovidbu, trebali su napuniti vodom balastne tankove. U taj opasni pot-
hvat Branko je krenuo s kormilarom Vinkom Krni¢em i nostromom Pravdojem Lovri-
¢em - Luksuzom. Morali su hodati 170 metara dugom palubom preko koje su se prelije-
vali golemi valovi, dok se ona propinjala i ljuljala, a da bi dosli do ventila morali su otvoriti
purtele od kojih je svaka bila u¢vrséena sa 48 vijaka.

- Radili smo cijelu no¢. Zbilja me je bilo strah. Nakon dva dana usli smo u bonacu i - sve
zaboravili. Kada se nas brod sustavom kanala i ustava podizao na 180 metara nadmorske
visine da bi zaplovio Velikim jezerima, ja sam ve¢ bio mornar u srcu i dusi.
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VOJNICKI DOPUST - NA SKIJANJU

Nakon godiSnjeg odmora otputovao je u Kopar gdje ga je cekao brod Prvié¢ koji je prevo-
zio drvo za AlZir. Iz AlZira su se vratili u Sibenik odakle su krenuli u Tunis po fosfat.

- Na toj me je plovidbi 1983. godine zatekla vijest o ocevoj smrti. Brod nam je bio usidren
ispred luke Sfax. Kapetan mi je priopc¢io tuznu vijest, a kompanija dozvolila iskrcaj. Putovao
sam 5 sati vlakom iz Sfaxa do glavnog grada Tunisa, a odatle zrakoplovom u Rim pa iz Rima
u Sibenik na sahranu. Ponovno sam se ukrcao u Kopru odakle smo plovili za Aleksandriju
i Solun. Tu mi je zavrsila kadetura pa sam se preko cijele bivse Jugoslavije vlakom vratio u
Sibenik.

Branko je 1983. godine poloZio ispit i postao ¢asnik trgovacke mornarice. Idu¢i mu je
brod bio Krusevo.

- Zapovjednik je bio kapetan Nikola Zic koji je bio zapovjednik i putni¢kih brodova. On je
u meni izazvao zanimanje za putnicke brodove pa sam poceo razmisljati o tome da posta-
nem zapovjednik jednog takvog broda. S Krusevom sam kao 3. casnik plovio po Mediteranu,
a kada sam se iskrcao, morao sam na odsluZenje vojnog roka. SluZio sam vojsku na minolov-
cima. Pri kraju vojnog roka doplovio sam u Sibenik i tu dobio nagradni dopust. Otisao sam
na skijanje na Bled i ozlijedio se jer sam se spustao tamo gdje nisam smio. Zavrsio sam u
Jesenicama u bolnici. Tako je okoncala moja vojna karijera.

KOBNA BRODSKA UTRKA NA KARICE

- Moj sljedeci brod bio je Knin. Ponovno sam plovio preko oceana u Velika jezera pa
nazad do Belgije. Cijelim putem nas je pratilo strasno nevrijeme. Imali smo veliku $tetu na
teretu jer je more prodrlo u skladista.

Dok je Knin bio usidren ispred Istanbula, Branko se ponovno ozlijedio. Ovoga puta ne
na skijanju ve¢ na utrkama balinjera.

- Bilo nam je dosadno pa smo po brodskim hodnicima, kaniZelama, organizirali trke na
karice. U jednom trenutku netko je otvorio vrata strojarnice pa sam se u njih zabio zajedno
s prijateljem koji je gurao karié. Gadno sam se natukao. Ozlijeden, oti$ao sam u Sibenik i
nakon godisnjeg odmora, sada ve¢ kao 2. ¢asnik, ukrcao se na brod Jablanicu na kojem je
zapovjednik bio Nedeljko Bobié, a zamijenio ga je Franko Seman. Bobié je bio sjajan za-
povjednik u kojeg smo imali neogranic¢eno povjerenje no s njegovim zamjenikom imali smo
velikih problema. Nismo znali da on nema iskustva u oceanskoj plovidbi, a kamo li u plovidbi
Velikim jezerima koja su nam ponovno bila odrediste. Zbog njegovog neiskustva doZivjeli
smo velike neugodnosti i imali tesSke probleme.

TRAGEDIJA

U jezeru Michigan Jablanica je potopila ribarski brod. Poginula su trojica ribara, a za-
povjednik je bio optuZen za ubojstvo iz nehata.

- Veleposlanstvo bivse Jugoslavije nije mu pruZilo nikakvu pomo¢. On se psihicki gubio i
bilo je ocito da mentalno vise nije u stanju zapovijedati brodom. Odvjetnici i vlasti su nago-
varali mene i Gorana Belamarica, koji je imao poloZen kapetanski ispit, da preuzmemo brod,
a zapovjednika ostavimo u zatvoru. Odbili smo. Tako smo s tim nesretnim covjekom, koji vise
nije mogao racionalno razmisljati ni donositi odluke, krenuli natrag preko oceana. Uocili
smo da ¢emo uploviti ravno u veliko nevrijeme ako se budemo drzali kursa koji je odredio.
Sugerirali smo mu drugi kurs da ga izbjegnemo, ali on je odlucio prestic¢i ciklon. Medutim




Kapetanov glasnik

kod Azora uletjeli smo ravno u pakao. Taj nas je ciklon doslovno ubio. Zapovjednik je jos
vise poludio. Nista nismo mogli poduzeti. Mogli smo postupiti kao gusari, ali to nismo htjeli.
Nocu, dok bi on spavao, popravljali smo kurs i olaksavali situaciju, ali kada bi se on popeo na
zapovjedni most, bilo je ajme majko! Brod je pretrpio velike Stete. Cudo da smo uopée jos plo-
vili. Pred Gibraltarom od straha nismo spavali. Odahnuli smo tek u Tunisu. Tu je kompanija
zamijenila zapovjednika. Presao je na drugi brod s kojeg se onako, psihicki rastrojen, bacio
u more.

PLOVIDBA IZ NEVOLJA I NEVERA U - POLITICKU OLUJU U KINI

Osjecajuci posljedice skijaskoga pada, Branko je 1986. godine otiSao na operaciju. Kada
se oporavio, ukrcao se na brod Rogoznicu. U pomorstvu je tada vladala velika kriza. Nije
bilo dovoljno pomoraca za popunu posada. Branku je tada bilo ponudeno mjesto 1. ¢a-
snika iako jo$ nije bio poloZio ispit za kapetana duge plovidbe. Pristao je tek kada su mu
zaprijetili stegovnim mjerama.

- Nitko nije Zelio na more. Plovili smo s nepotpunom posadom, nisam imao poloZen ispit,
a nije bilo ni 3. ¢asnika da mi pomogne. Imao sam grdne muke i probleme. Bio sam napola
lud od jalovih pokusSaja da brod i posadu koliko-toliko dovedem u red. Godinu dana kasnije
poloZio sam kapetanski ispit. Nisam se jos ni ohladio od ispitne groznice, a ve¢ su me zra-
koplovom poslali u New Orleans gdje sam se ukrcao na brod Zirje. Bio sam prvi ¢asnik pa-
lube. Plovili smo u Kinu preko Tihog oceana. Bilo je to tesko putovanje, a k tome smo u Kinu
stigli taman kada je izbila pobuna. Uplovljavali smo u luku Dalien kada su na pekinski trg
Tiananmen izasli tenkovi da se obracunaju s prosvjednicima. Napetost, strah i neizvjesnost
izoblicila je lica tamosnjih ljudi. Bili smo neopisivo sretni kada smo isplovili i ostavili kinesku
obalu za sobom.

S KRAJA NA KRAJ SVIJETA

Zbog kvara na motoru, Zirje je moralo pristati na Havajima. Popravak je trajao 7 dana,
ali posada nije mogla na kopno jer im se tijekom vjeZbe razbila brodica. Tako su Havaje i
Honolulu gledali s palube. Bore¢i se s velikim neverama, Zirje je ipak sretno stiglo u Japan
gdje je primilo ugljen za Kanadu. Put ih je vodio u Vancouver, a odatle u Afriku, u Ganu, pa
na suprotnu stranu Atlantika u Argentinu i kona¢no u Australiju.

- Iz Argentine prema Australiji plovili smo naginjuci se lijevo-desno i do 35 stupnjeva. Na
moru mi i albatrosi i vise nigdje nitko. Cijelim putem nas je valjalo veliko more. Spavali smo
zaglavljeni izmedu zida i madraca. Bio sam potpuno iscrpljen i iscijeden kada sam u Au-
straliji usao u zrakoplov za Hrvatsku. Bio sam toliko umoran da se uopce ne sjecam 22 sata
dugog leta s kraja na kraj svijeta.

JEZERA - NOVO IME BORUSSIE

Vremena za odmor jedva da je bilo. Slobodna plovidba upravo je pocela kupovati kon-
tejnerske brodove. Prva je bila tehnoloSki napredna, vrhunski opremljena i kompjutorizi-
rana Borussia. Zapovjednik broda bio je Nedjeljko Bobi¢, a 1. ¢asnik Branko Skori¢. Plovili
su na relaciji Sjeverna Europa - Indonezija.

- Brod, koji je dobio novo ime Jezera, odusevio me svojom stabilno$¢u, tehnologijom i
plovnim svojstvima. Njime smo u Indoneziji uplovljavali u rijeCna usc¢a i za vrijeme oseka
ostajali nasukani, a s dolaskom plime bez problema isplovijavali.
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Tu se posada Jezera morala boriti s piratima. Hrabro su ih gadali mlazovima vode iz
vatrogasnih cijevi.

- Bili smo dobri, ali spasila nas je plima. Otplovili smo za Jakartu gdje nas je neki kapetan
Schvarc pozvao na prijam. Docekala nas je do zuba naoruZana vojska. Procijenili smo da je
situacija nelagodna i opasna pa smo se brzo pokupili. Ujutro smo isplovili za Singapur, ali
smo stalno bili na oprezu zbog pirata. Nekoliko dana poslije imali smo preko radio-uredaja
direktan prijenos napada na brod Durmitor, zarobljavanja zapovjednika i posade i nesmi-
liene pljacke. Iz Singapura smo plovili za Europu. U Sibenik sam se vratio bas kad je bio
potres u Kninu.

KALVARIJA BIOGRADA

Po zavrsetku sluzbe na Jezerima, Branko se ukrcao na brod Biograd. Krenuli su iz Ri-
jeke za Solun gdje su ukrcali skupocjene automobilske limove koje je trebalo prevesti u
New York. Iskusni pomorci osjetili su da ¢e biti nevolja jer su opet imali zapovjednika bez
iskustva u prekooceanskoj plovidbi.

- Odmah smo vidjeli da je zapovjednik nesiguran. Oprezno sam mu kazao da bismo trebali
ploviti juzno, a on je rekao: Ne, idemo preko Azora. Pogledao sam kakve su meteoroloske
prilike i znao sam $to nas ceka. Uletjeli smo u ravno grotlo ciklona. Nismo mogli misliti, spa-
vati raditi... Bilo je tako strasno da je glavni kuhar bacio komad mesa u more mole¢i ga da
se smiri. Usred tog pakla, primili smo vijest da je nedaleko od nas nestao tanker s 40 ¢lanova
posade. Goriva je bilo na izmaku, a brod nam se poceo puniti morem. Morali smo ponovno
i¢i preko palube na koju padaju valovi veliki poput planina, do pramca. Probili smo se u
stivu - bila je puna mora. Pumpali smo bjesomucno skoro cijelu no¢, ali se brod i dalje nije
ponasao kako treba. Kada se razdanilo, morali smo se ponovno probijati preko palube koja
se propinjala, otimala i trzala poput podivljalog konja. Vise smo ronili nego hodali jer su se
neprekidno preko nas prelijevale goleme mase vode. Prova je bila puna mora. Da bi je ispum-
pali, trebalo je otvoriti purtele da se more slije u balastne tankove odakle ga se moZe izbaciti.
Trebala su nam cetiri sata teskog rada da odvidamo purtele. Otkrili smo da je voda prodrla
u trup zato Sto je sidro probilo brodsku oplatu. U meduvremenu su nam pale antene. Pomo¢
nismo mogli zvati. Nitko nije znao gdje smo. Onda su nam vjetar i valovi polomili dizalicu
pa smo je po toj orkanskoj neveri morali variti da nam ne potopi brod. Kada smo to nekako
rijesili - stao nam je motor. Sest sati smo se borili da ga pokrenemo dok nas je more bacalo
po unutrasnjosti broda kao da smo frenje u praznoj kutiji od cipela. Nevrijeme je jenjalo tek
pred New Yorkom. More se smirilo. Padao je snijeg. Sve je izgledalo gotovo idilicno. Uspjeli
smo spasiti brod, ali je cijena bila golema. Cijeli je skupocjeni teret unisten, a brod - ploveca
utvara.

PREKO PLANETA IZ RATA U RAT

Posada Biograda kao da je bila osudena na nevere. Nakon teskih iskuSenja na Atlanti-
ku, 1991. godine ukrcavali su ferokrom u Sibenskom TEF-u. Posao su obavili u novoj neve-
ri - poceo je rat u Hrvatskoj, a tenkovi JNA nadirali su prema Sibeniku.

- Istinu govore oni koji kaZu da nevolja nikada ne dolazi sama. S Biograda sam otisao na
brod Zirje kojim sam iz Belgije, preko Venezuele i Francuske, otplovio - u Iran. Preko pola
planeta iz rata u rat. Iz Irana smo otplovili u Durban gdje su me lucke vlasti pozvale da osta-
nem u Juznoafrickoj Republici i radim za njih. Tada je ve¢ Mendela dosao na vlast, ali nisam
prihvatio ponudu, ve¢ sam se preko Singapura vratio u Sibenik.
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Bilo je to vrijeme bitke za Miljevce i akcije Maslenica. Hrvatska je gorjela u ognju rata,
ali brodovi Slobodne plovidne plovili su i dalje. Novi Brankov brod bile su Bilice, kojima ¢e
prvi put oploviti svijet u jednom potezu.

— Plovili smo prema Murmansku kada je zapovjednik dobio vijest da mu je umrla majka.
To ga je jako pogodilo, bio je indisponiran, a mi smo uletjeli u strasno nevrijeme. More nam
je otvorilo Stivu. Po treci put sam morao po strasnoj oluji preko palube do pramca. Krenuo
sam s dva mornara i upozorio zapovjednika kako treba drZati brod, ali on nije drZao kurs
pa nas je golemi val doslovno pomeo s palube. Jednom je mornaru pukla noga, a drugog je
more pocelo odvlaciti preko ograde. Skocio sam i zgrabio ga. Cvrsto sam ga drZao. Uspio sam
obojicu dovuci na sigurno. Bilo je to u Sjevernom moru, a ja se sje¢cam samo toga da je voda
bila - topla. U Murmansk nismo mogli uploviti jer je vjetar bio tako jak da brodom uopce nije
bilo moguce upravljati. Vidjeli smo da nas more nosi na stijene. Poceli smo se oprastati. Znali
smo da nam nema spasa. A onda smo se nekim cudom nasli u - bonaci. Vjetar je nas brod kao
konac kroz usicu igle provukao izmedu kopna i nekog otoka. U luci smo se divili golemom
ledolomcu Lenjinu i zgraZali se nad bezakonjem koje je tamo vladalo.

[z Murmanska su Bilice otplovile za Gvatemalu, a odatle u Peru. Posada i brod opet su
stradavali u nevremenu na Azorima i u Biskaju. Putem se pokvario uredaj za desalinizaciju
pa se Branko po drugi put nasao u Honoluluu.

- Ovoga puta nisam propustio priliku sic¢i s broda i vecCerati u Pearl Harbouru na cuvenom
Wakaiki beachu.

NEPOZNATA BITKA DOMOVINSKOG RATA U - KINI

Put je posadu Bilica vodio s Havaja u Kinu. Tamo su stigli upravo kada su Crnogorci i
JNA unistavali Konavle i napadali Dubrovnik. U tim okolnostima doslo je do, u hrvatskim
ratnim analima, nepoznate bitke Domovinskog rata. Posada Bilica potukla se s crnogor-
skim mornarima! Povod: Dubrovnik. Ne zna se tko je pobijedio jer je stigla policija pa su
svi zavrsili u zatvoru. Kada je posada izasla iz prZuna, brod se otisnuo prema Filipinima, a
odatle u Italiju.

- Putem smo imali kvar na motoru. Tri dana smo plutali oceanom pazeci da nas ne zasko-
Ce pirati. Kada smo se domogli Ravene, otisao sam odmoriti se u moj Sibenik - koji je stenjao
pod udarima topnickih granata.

PRVO ZAPOVJEDNISTVO

Pokojni kapetan Domingo MiroSevi¢ 13. kolovoza 1994. godine pozvao je Branka u svo-
ju kabinu na brodu Drnisu i kazao:

- Sinko, od sada si sam na svijetu. Zapovjednik je uvijek sam na svijetu. Pamet u glavu
i pazi Sto radis!

Tako je Branko prvi put zaplovio kao zapovjednik broda. Kapetana MiroSevica viSe nikada
nije sreo, ali je njegove rijec¢i zapamtio za cijeli Zivot. Prvo odrediste prve plovidbe kapetana
Branka Skorica kao zapovjednika broda bio je AlZir ¢ijim su lukama tada vladale teroristicke
bande. Svijet je potresla vijest da je ubijena cijela posada jednog talijanskog broda.

— Radili smo, dezurali, strepili za svoje Zivote i Zivote svojih bliznjih u Sibeniku. Spavali
smo s noZem ispod jastuka dok su s kopna do nas dopirali zvuci rafala i eksplozija bombi. |
danas se s nelagodom sje¢am tih dana. Oko nas sve kljuc¢a, a mi bespomocno cekamo Sto e se
dogoditi i hoce li nam se sudbina smilovat, a misli su nam u Sibeniku, u sklonistima, s nasim
bliznjima.
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RAT, GLAD, MALARIJA I DIJETE U KOLIJEVCI

Iz AlZira se plovi u Kopar, pa u Rasu, opet u AlZir pa za Port Said.

- Plovio sam bez 1. ¢asnika koji se razbolio. U jednom trenutku osjetio sam da se brod ne
ponasa kako treba. Izgubili smo nadzor nad kormilom. Da nam se to dogodilo u nevreme-
nu, ne bi nam bilo spasa. Po konopima smo se spustali do kormila i pokusavali ga ucvrstiti.
Improvizirali smo, ali smo stigli do Kartagene u Spanjolskoj gdje je brod izvucen iz mora i
tracnicama odvezen do neke livade gdje smo popravili kormilo. Sljede¢a luka bila nam je
Ravena, a odatle smo partili za Mauricijus. I na tom smo putu imali problema. Otkazali su
nam radari i bili smo bez pitke vode. Iz Maurucijusa smo plovili za Durban gdje smo ukrcali
humanitarnu pomo¢ za Angolu, Sao Tome i Principe, Obalu Slonovace i Liberiju. U Angoli je
bilo strasno - glad i bijeda, policija nemilosrdno mlati sve koji joj se nadu na putu, strah...
sirotinja pljacka brodove... tragedija. Ispred skala naseg broda netko je ostavio djetesce u ko-
lijevci nadajudi se da ¢e ga netko spasiti. Zbrinuli smo ga u jednoj humanitarnoj organizaciji.
Sve sam poduzeo da izbjegnem malariju, ali nisam uspio. Obolio sam. Pred Monrovijom sam
se poceo gubiti u bunilu kada su nam javili da ¢e bombardirati brodove. Uspio sam maknuti
brod na sigurnu udaljenost. Ujutro smo ipak mogli uploviti u luku i pristati uz obalu. Vise
se ni¢ega ne sje¢cam. Kada sam dosao k sebi, oko mene su bili neki crnci, neka vojska koja je
pretresala i pljackala moju kabinu. Zadnjim snagama, uz pomo¢ svoje posade, izbacio sam
ih s broda. Poslali su me u bolnicu bez zahoda, s vodom za pranje ruku u starim bac¢vama od
benzina. Rekli su mi da moram ostati na lijeCenju, ali odbio sam. Prekrsio sam zabranu kori-
Stenja radio-uredaja i javio Slobodnoj plovidbi $to se dogada. Vise nisam bio u stanju zapo-
vijedati brodom. Brzo su poslali kapetana koji e me zamijeniti. Iz ratnog okruZenja izvukao
me ruski zrakoplov koji me prevezao do Siera Leonea, a odatle sam stigao u Hamburg. Ostao
sam 14 dana u bolnici. Tako je zavrsilo moje prvo zapovjednistvo.

NUKU HIVA

Pola godine poslije, kapetan Skori¢ preuzeo je brod Bilice, kojim se otisnuo na novi
put oko svijeta. Plovilo se za Kinu i FidZi pa preko Tihog oceana kroz Panamski kanal za
Portugal.

- To su mi bili poznati putovi. Sve sam to vec¢ prosao, ali nije bilo lako. Najprije nam se
tesko razbolio mornar. Imao je bruh koji mu je stisnuo crijeva. Sjetio sam se jednog starog
savjeta pa sam ga polegao u toplu vodu, a kada je pustio vjetar, cijela je posada slavila
iako smo jedva plovili jer nam je bio oStecen propeler. Trebala mu je medicinska pomod, a
mi smo bili nasred oceana. Uocili smo otocje koje se zove Nuku Hiva. Smjesteno je nedaleko
od poligona na kojem je Francuska ispitivala svoje atomske bombe. Na njemu je pokopan
slavni Jacques Brell. Zvali su me da uplovim u luku unutar atola, a otoc¢ani ¢e mi oznaciti put
svjetlima automobilskih farova! Na svu srecu, nisam pristao na to. Bio je to Zivi uZas od luke.

OBITELJ NA BRODU

Bilice su nastavile plovidbu prema Panami, ali brod je po¢eo gubiti brzinu. Postojala je
bojazan da je uzrok oSteceni propeler, ali se pokazalo da je u pravu kapetan Branko koji
je tvrdio da su krive jake morske struje. Kada su stigli u Panamu, u Hrvatskoj je okonc¢ana
vojno-redarstvena akcija Oluja.

- U Panami su uvijek bili problem novci, a sada je stanje bilo i gore jer su vremena bila
teska. U Hrvatskoj je jos bio rat, a trebalo je platiti takse, isplatiti place... Agent mi je kazao
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da nas novac ceka u Balboi s druge strane Kanala, ali novaca nije bilo. Usidrili smo se i javili
u Sibenik da ne plovimo dalje bez placa. Nekako smo se uspjeli nagoditi. Nismo dobili sav
novac, ve¢ samo dio, ali posada je bila zadovoljna. Cim smo isplovili, izbjegli smo ubojiti prvi
kvadrant hurricana. U Lisabonu smo popravili brod i otplovili za Svedsku, a odatle preko
Aleksandrije za Mauricijus. Put oko svijeta brodom Bilice trajao je 7 mjeseci i 26 dana.

Branko se iskrcao u Londonu i vratio ku¢i, a odmah zatim u Trogiru preuzeo brod Skradin.

- Plovili smo na relaciji Tunis - Poljska, a s nama su na brodu bile i nase obitelji. Uz mene
su plovili sin Matija i supruga Hella. Posada je bila dobra ekipa. Vladala je prijatna, vedra
atmosfera. Voljeli smo, onako prijateljski, jedan drugome podvaljivati. Tako smo jednoga
od casnika ucili kako se zovu sazvijeZda ali smo mu umjesto pravih imena govorili latinske
nazive spolnog snosaja. Kino je nastalo kada je on, u salonu prepunom casnika, svoje znanje
poceo prezentirati supruzi svog kolege.

[z 1zraela su plovili u Francusku, a odatle u britansku luku Southampton pa s tovarom
pSenice za Ravenu.

- U Southemptonu, iz kojeg je isplovio Titanic, kupio sam film o Titanicu koji su zajednicki
gledali ¢lanovi posade i njihove obitelji. Nije to bila dobra ideja. Zene i djecu uhvatio je veliki
strah kada smo plovili kroz Biskaj. Obitelji na brodu bile su nam inace velika radost, ali i
obveza. Lijepo je to. Ima to svog cara. Djeca se vesele i pretréavaju s jedne strane palube na
drugu kada se brod naginje. To moZe biti i opasno, ali ne moZes im zabraniti nista kada si
mornar i kada tako malo vremena provodis s njima.

CVIJET DIVLJE TRESNJE

Nakon osam mjeseci plovidbe, Branko je trazio smjenu, ali je odlu¢eno da ostane jos je-
dan vijad. Isplovili su iz latvijske luke Ventspils, a odrediste je bio Japan. Bilo je to 4. veljace
1997. godine. Skradin je sve do 14. ozujka plovio mirno preko Baltickog i Sjevernog mora,
Atlantskog ocena, uzduz cijelog Sredozemnog, Crvenog i Arapskog mora, Indijskog oceana
i JuZnog kineskog mora, a prva ne bas velika nevera zahvatila ga je tek kada je kroz tjesnac
izmedu Tajvana i Filipina uplovio u Tihi ocean!

- Bila je to zaista mirna plovidba. Toliko mirna da sam imao vremena voditi osobni dnev-
nik i zapisivati ono sto smo doZivljavali.

Za 41 dan neprekidne plovidbe doplovili su do luke Akite, ali u tom lijepom gradi¢u nisu
uspjeli popiti Zeljeno japansko pivo jer su pomorce tjerali van iz kafi¢a i restorana.

- Bilo mi je to jako ¢udno i neugodno. Ta bili smo u Japanu, a na skoro svakom ugostitelj-
skom objektu pisalo je: Japanis only! Posada je bila ogorc¢ena. Gundali su: Rasisti! Sovini-
sti! Iduca luka bila je Kashima. Posada izlazi na kopno, ali zbog loSeg iskustva iz Akite ne
zalazi u kafic¢e. Pogresno! U Kashimi nema diskriminacije pomoraca.

- Sve do 30. oZujka imali smo lijepo vrijeme i mirno more. Na uskrsnje jutro jace je zapu-
halo pa je sidro pocelo orati po dnu. Cestitali smo si Uskrs izvode¢i manevar presidravanja.
Isplovili smo za Nagoyu. Na moru guzZva kao na autocesti. Sidrista ispred Nagoye prepuna
brodova. Sve je bilo mirno, ali vrag nikada ne spava. Dosli su carinici i kod mehanicara pro-
nasli nekakav mehanizam od vatrenog oruZja! Istog su trena sa svih strana prema nama
pojurili policijski automobili s upaljenim sirenama. Brod su opkolile desetine naoruZanih po-
licajaca. Pretres je trajao punih pet sati. Nisu nista nasli, ali su sumnjali da mehanicar proi-
zvodi oruZje i prodaje ga teroristima u Japanu! Svasta! Mehanicar je bio uplasen. Pravdao se:
Ma, barba, nisam ja mislija nikome zla. Nego, ja sam vam jedan zaljubljenik. Ja vam
puno volim staro oruzje. Ma oni su vam ki urice. Uzeo sam ovaj mehanizam na brod
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da ga ocistim i uredim. Nisam ga bija ni sakrija. Pa ne more se iz toga pucat. Japanski
policajci odvezli su ga crnom maricom. Vratili su ga nakon visesatnog ispitivanja i provjere
preko Interpola. Iduc¢ih dana padala je kisa pa sam japanskog agenta pozvao na rucak, a on
je mene vodio gledati - kako cvjetaju divlje tresnje. Japanci ih promatraju s odusevljenjem i
oboZavanjem. Meni je to bilo malo uvrnuto. Mislio sam: Ma vidi mene di ki muna zurim u
stablo! Ma koji me je vrag tira vanka! Kada me vratio na brod, kazao sam sebi: E nes se
Branko vise uvatit na vaku baketinu. Kisa je i dalje padala. U ocaju smo gledali na TV-u
borbe sumo-hrvaca. To je tek malo bolje od gledanja golfa, a 8. oZujka ispekli smo janjetinu
jer je nas Ante Govic Junte postao dida. Sa Skradina sam se iskrcao u luci Ube i zrakoplovom
vratio u Hrvatsku.

PONOVNO NA BIOGRADU

- Na brod Biograd, isti onaj s kojim sam kao prvi ¢asnik proZivio svoju najvecu oluju,
ukrcao sam se 1997. godine. Prevozili smo pivski jeam iz Svedske u Peru. Bilo je to dugo i
naporno putovanje. Iz Perua smo sa Zeljeznom rudacom plovili za Beledune kod Montreala.
Tamo su se dva nasa decka iz Sibenika zaljubila u neke cure i htjeli su posto-poto ostati u
Kanadi. Ushi¢eno su nam pricali o njihovoj nevjerojatnoj ljepoti. Natjerali smo ih da nam
pokaZu svoje djevojke. Nisu bile bog zna sto. Jedva smo ih odgovorili i ukrcali brod. Otplovili
su za Solun. Istovremeno je iz Montreala isplovio brod Skradin. Posade su medusobno
razgovarale pa je pala oklada tko ¢e prije sti¢i do Gibraltara. Skradin je bio ve¢i i brzi brod
od Biograda, ali je on plovio juznim smjerom, a Skradin sjeverno, preko Azora.

- Odmah smo vidjeli da ce ih zaskociti ciklon iz Meksickog zaljeva. Jedva su se izvukli. Sti-
gli smo do Gibraltara prije njih iako smo imali sporiji brod i i$li duZim putem. 1z Grcke ih je
put vodio u Odessu na Crnom moru, a odatle u Belgiju gdje su Zeljeli doc¢ekati Novu godinu
s obiteljima, ali se to izjalovilo pa su poput kuglice na fliperu skakali izmedu Egipta, Izraela
i Belgije. Bila je to posljednja cjelovita plovidba pod zastavom Slobodne plovidbe.

POCETAK KRAJA SLOBODNE PLOVIDBE

- Kada sam se u kolovozu 1998. godine ukrcao na Zlarin, nisam ni slutio da me ceka
nevera s kakvom se jos nisam sreo iako sam znao da Slobodna plovidba postoji jos samo
formalno. Bilo je rizi¢no ukrcati se na brod, ali imao sam motiv - Slobodna mi je dugovala
tridesetak tisuca dolara. Nadao sam se da ¢u se nekako naplatiti. Odlucio sam: idem pa Sto
mi bog da. Isplovili smo iz Rijeke za Veneciju pa otplovili za Savonu pored Genove. Ukrcavali
smo teret kada mi je prisao jedan agent i u povjerenju kazao: Ako ne isplovis veceras,
moZe se dogoditi da vas vlasti zarobe jer nisu plac¢eni dugovi. Poslusao sam ga i isplovio
iste vecerti.

Tako je Zlarin pobjegao iz Savone. Zaplovili su prema Suezu.

- Sazvao sam posadu i kazao: Decki, Slobodne plovidbe vise nema. Ako me budete slusa-
li, bit ¢e sve u redu. Dok smo na brodu, ima nade da ¢emo se naplatiti.

Plovili su za Indoneziju, ali zaredali su problemi. Najprije se pokvario desalinizator pa
su usred tropa ostali bez pitke vode. Da bi izbjegli udare monsuna, plovili su duzim ali
lak$im putem preko Singapura.

- Noc¢u sam okretao brod tako da moZemo spavati, a danju sam korigirao kurs i nado-
knadivao izgubljeno. Usred svega toga pokvario nam se klima-uredaj, a temperature su
se penjale iznad 40 stupnjeva. U Singapuru smo jo$ imali novaca za hranu i gorivo, ali u
Jakarti se drama pocela pretvarati u tragediju.
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AGONIJA

Posada je bila ogorcena. Desalinizator nisu mogli popraviti, a uzimati vodu s kopna u
tom je dijelu svijeta opasno.

- Nezdrava voda prijeti bolestima, a tko ¢e nam pomoci ako navucemo Zuticu? Dok smo razmi-
sljali kako dalje, iskrsnuo je novi problem. Nas kapo je odlucio naplatiti sam sebe. PredloZio mi je da
iskrcamo zauljene brodske vode, ali bila je to prijevara. Prava namjera bila mu je da proda gorivo iz
brodskih tankova. Posada je poludjela. Neki su bili tako ljuti da su ga doslovni bili spremni ubiti. Pitali
su me: Sto ga ne bacis u more? Trebalo je odrZati red, ali to je bila nemoguca misija jer na brodu
vise nije bilo nikakvog zakona. Kada u takvoj situaciji drugi covjek brodske hijerarhije pokusava za-
raditi prodajom goriva - jedinog jamstva da se barem nesto napravi, brod se pretvara u bure baruta.
Sazvao sam sastanak i uloZio zadnje sto sam imao - svoje postenje. Uspio sam ih nekako pridobiti pa
smo iz Jakarte zaplovili prema Tajvanu gdje smo iskrcali dio tereta. PoCetak nije bio los, ali na pola
puta do Kine dobili smo obavijest da Slobodne vise nema i da ¢e nam se javiti novi viasnik.

Agonija je bila na vrhuncu. Brod je na drugom kraju planeta, a njihove obitelji u Sibeni-
ku bez prihoda i pouzdanih vijesti Sto se dogada s njima.

- Bilo je strasno. Ljudi su bili na rubu ludila. Ponovno sam molio da me slusaju i jamcio
da ¢emo se izvuci, a uz to sam morao paziti da ne lincuju kapa koji je bio zatvoren u kabini.
Uspostavzll smo vezu s drugim brodovima Slobodne i tako saznali da neki od njih plove za
Sangaj jer je to od njih traZio novi vlasnik. U Sangaju su pocele dolaziti place. No, nasi ljudi
- kao nasi ljudi. Kada su dobili novac, ti inace mirni, dobri, obiteljski ljudi, otisli su na kopno,
napili se i demolirali kafi¢. Dosla je policija. Nastao je pravi dar-mar. Sto sad? Kako ih izvuéi
iz zatvora? Sre¢om, na brodu smo imali gliser pa sam ga dao vlasniku kafi¢a kao kompenza-
ciju. Ali to nije bio kraj. Dosao je predstavnik novog vilasnika bijesan kao ris: To nisu pomor-
ci, to su divljaci! ZadrZi petoricu, a ostale potjeraj! Ponovno sam sazvao ljude i objasnio
im situaciju. Nismo imali o ¢emu razgovarati. Neposteni kapo otisao je prvi, a ostale sam
zadrZao jos malo da se ne bi s njim negdje obracunali.

ZOVI POMOC(!

Umjesto nasih pomoraca, na Zlarin su se ukrcali Filipinci.

- Bili su izuzetno korektni, ali su nasi ljudi koji su otisli s broda opet pokazali svoju ne-
ugodnu narav - prije odlaska pokidali su instalacije i oStetili pogonske motore. Namucili
smo se da ih osposobimo i zaplovimo.

Plovili su na sjever, u Rusiju. Temperatura je s +40 pala na -30. Grijanje nije radilo, a na
brodu ni dalje nije bilo pitke vode. Filipinci nisu imali prikladnu odje¢u niti su se ikada
suocili s takvom hladno¢om. K tome ih je zahvatilo i tesko nevrijeme.

- Bilo je strasno. U visini Sjeverne Koreje vecini posade popustili su Zivci. Nitko nije vjero-
vao da ¢emo se izvuéi. Brod je bio u rasulu. Motori su radili jo§ samo zahvaljuju¢i znanju i
sposobnosti upravitelja stroja, mog Sibencanina Gorana Relje - Bilog. Govorili su mi: Zovi
pomo¢! Koga sam mogao zvati? Kim Il Sunga? Ipak, stigli smo nekako u Nahotku, luku ne-
daleko od Vladivostoka. PreZivjeli smo.

Ali, trebalo se i vratiti pa je Zlarin zaplovio u Whampou u Kini gdje je iskrcao Zeljezne
limove koje su otpremili na Filipine, a ondje su ukrcali kokosovo brasno koje su preko In-
dijskog oceana i Crvenog mora vozili u Ravenu.

- Nije to bila plovidba. Bila je to agonija duga pet mjeseci. Pred Ciprom nam se k tome
zaustavio motor. Ulagali smo zadnje atome snage da ga popravimo i pokrenemo. Jedva
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smo stigli do Ravene. Brod u raspadu, tvrtka propala, posada na smrt umorna ali... uspjeli
smo se naplatiti.

KOD GORDANA BARAKE

- Nisam se uspio posteno odmoriti, a nova tvrtka me pozvala da preuzmem brod Nord
Bulk - Tic. Imao sam kinesku posadu i plovio sam s njima Sest mjeseci. Nakon toga pozvali
su me da radim kao port kapetan u Londonu. Taj naporan posao radio sam godinu dana.
Bio sam vise u zrakoplovu nego na tlu, letio sam kao muha s jednog kraja svijeta na drugi.
To mi se nije svidalo. Osim toga, vlasnici tvrtke su se bavili i nekim nepostenim poslovima.
Ukrcavali su skupu tikovinu, a pisali da je bukovina. Uhvatili su ih. Moj kolega koji je u tome
sudjelovao lose je prosao. Ponudili su mi novi brod. Nisam pristao. Vratio sam se u Sibenik.

Bilo je to 2000. godine. Dok je traZio novi posao, Branka je pozvao kapetan Gordan
Baraka. PredloZio mu je da bude predavac na tec¢ajevima za pomorce.

- Bio sam zadovoljan, ali je u meni rasla Zelja za morem. Zelio sam ploviti, ali ne vise
bespucima svjetskih oceana. Tada mi je Gordan kazao da rijecki Uljanik radi na uspostavi
hrvatske putnicke flote. Sjetio sam se kapetana Nikole Zica i njegovih prica o putni¢kim bro-
dovima i - otisao se skolovati za zapovjednika putnickih brodova.

ZAPOV]JEDNIK JEDINOG HRVATSKOG CRUISERA

Branko je imao srece jer su se njegove Zelje poklopile s poslovnim planovima pulskog
Uljanika. Oni su imali viziju hrvatske flote brodova za kruzna putovanja, imali su i prikla-
dan brod, a trebao im je iskusan zapovjednik. Tako je Siben¢anin Branko Skori¢ postao za-
povjednikom prvog (na Zalost ujedno jedinog i posljednjeg) hrvatskog cruisera, prelijepog
broda Dalmacije.

- Bilo je to nesto novo. Posla je bilo preko glave, ali to su bile slatke muke. Trebalo je
brod oZivjeti, formirati posadu. Morao sam se educirati cak i za vodenje hotela, uciti manire,
bonton, ponasanje... Pripremali smo se Sest mjeseci i 2001. godine konacno otisnuli na prvo
kruZno putovanje. Bio sam oduSevljen i ponosan. U odnosu na moja ranija putovanja, plovid-
ba izmedu Rijeke, Zadra, Sibenika, Ancone, Ravene, Venecije i Pule, oko Kornata, Brijuna i Te-
las¢ice bila je laki izlet. Putnicki brod, u odnosu na teretni, na moru stoji kao tvrdava, nema
valjanja, nema zibanja ni posrtanja. Smijao sam se u sebi: Pa ovo nije brod, ovo je fotelja!

Tako je poCela Brankova ugodna petogodiSnja avantura s morskom ljepoticom Dalma-
cijom. Bila je osobita ¢ast nositi titulu zapovjednika jedinog crusera pod zastavom slobod-
ne i neovisne Republike Hrvatske.

- U najljepsoj uspomeni ostala su mi uplovljavanja u Boku i prijateljstvo s tamosnjim lju-
dima. Kada sam, postujuci drevne obicaje, s Dalmacijom napravio krug oko otoka na kojem
je crkvica Gospe od Skrpjela i pozdravio Gospu i Perast brodskom sirenom, a ljudi s obale po-
celi mahati bijelim lancunima, svi su osjetili ljepotu tog uzvisenog trenutka. Gospoda Anne-
Marie Aulong iz Pariza plakala je od ganuéa i grcajuci u suzama pitala: Kapetane, sto je
ovo bilo? Odgovorio sam joj, i sam impresioniran: Zivot, madame, bio je to Zivot.

NA MISSISSIPPIJU NAKON TRAGEDIJE NEW ORLEANSA

- Bilo mi je zaista lijepo. Brod imao je dusu, posada je bila odlicna, upoznao sam masu
zanimljivih ljudi. Pocinjali smo s uskrs$njim, a zavrsavali s novogodisnjim putovanjima. I$lo
nam je odlicno, ali je tvrtka odlucila prodati Dalmaciju rijeckom Autotransportu koji je
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ubrzo bankrotirao, a s njim su propali i snovi o hrvatskoj floti cruisera. Zao mi je zbog toga.
Steta je $to Hrvatska nije ustrajala na putnickoj floti. Imali smo odli¢nu priliku, a Dalmacija
je bila ime za koje su se otimale najvece turisticke agencije Europe. Steta, zbilja, velika Steta.

Nakon Dalmacije kapetan Branko se ukrcao na brod za prijevoz cementa.

- To je bila teSka dosada. Plovio sam Crnim morem izmedu Novorosijskog i Almarie.
Odlucio sam - nema viSe plovidbe na trgovackim brodovima.

Posredstvom tvrtke iz Monte Carla otiSao je s dosadnog cementasa na Bahame gdje je
postao zapovjednikom broda koji bas i nije plovio. Bio je usidren u delti rijeke Mississip-
pija i sluZio studentima iz New Orleansa, grada koji je unistio orkan Catrine, kao fakultet
i studentski dom!

- Bio je to plove(i studentski grad. Brod kojim sam zapovijedao bio je dan New Orleansu
kao ispomo¢ dok se ne oporavi od teskih stradanja sto ih je doZivio. Kada New Orleansu po-
moc vise nije trebala, plovio sam tim brodom po Bahamima. Vlasnik ga je stalno pokusavao
prodati jer je trosio puno goriva. Nije imao klasicne ve¢ zrakoplovne motore, iste kakve ima
DC 9. Imao je 2 puta po 55.000 konjskih snaga, postizao je brzinu od 35 ¢vorova, ali je dnevno
trosio 350 tona goriva.

KAPETAN NAJBOLJE MARINE NA SVIJETU

Zbog bolova u kraljeznici Branko je morao napustiti Bahame i potraziti lijecnicku po-
mo¢. U SAD-u su mu rekli da je jedino rjesenje slozena operacija, a u Sibeniku su lije¢nici
kazali: Ni govora! Trebas samo vjezbati. Bili su u pravu pa se Branko ubrzo oporavio i
opet nasao na moru, ali sada kao zapovjednik posade (staff captain) na brodu Insignia.

- Na tom sam brodu, ve¢ jako umoran od mora, plovio 4 mjeseca. Kada je doslo do krize
u putnickom prometu, postao sam zapovjednik na trajektima koji plove preko La Mancha
izmedu Velike Britanija i Belgije. To je bilo naporno jer se plovi non-stop. Da bih to mogao ra-
diti, morao sam polagati posebne ispite. Tako sam postao pilot za britansku luku Ramsgate
i belgijsku luku Oostende. Odradio sam ugovor i otisao se odmoriti u Sibenik. Tako sam se
nakon svih silnih mora i oceana nasao nasukan u mom dragom Sibeniku.

Ali, ukazala se prilika da kapetan Branko svoje znanje i iskustvo iskoristi i u zavicaju.
Posao mu je ponudio Franjo Pasali¢, vlasnik marine Frapa koja slovi kao jedna od najbo-
ljih marina na svijetu.

- Tako sam u oZujku 2010. godine postao kapetan marine Frapa. To je isto sto i zapo-
vjednik broda, samo se ne plovi. Obveze i odgovornosti su iste, ali su rasporedene na 600
ekskluzivnih plovila okupljenih u marini. Prioritetne zadace su sigurnost, ekologija te skrb
o okolisu i moru. Radi se puno, posao je odgovoran, ali je zadovoljstvo veliko kada se vide
rezultati i kada stignu priznanja. More me vise ne vuce, mada se ponekad, ali samo ponekad,
poZelim broda, mora i avanture. Zapljusne me val nostalgije kada cujem zvuk brodske sirene,
ali to me brzo prode. Nisam vise ni onaj djecak koji je partio do Jadrije ni onaj mladi¢ kojeg
je more zvalo u avanturu do Hvara.
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Kap. Antun Gold

Granica na moru izmedu Slovenije i Hrvatske:
problematika Savudrijske vale videna oima jednog
kapetana

UuvoD

Dogovor je bio da ¢e republic¢ke granice bivSe drzave postati drZavne granice novona-
stalih drzava. U razgranicenju Slovenije i Hrvatske na kopnu ne bi trebalo biti nikakvih
problema. Katastarske i gruntovne opcine nalazile su se unutar svojih republika i nista
novoga, sve jasno, granica Cista, sve je O.K.

Ali - NE!

Slovenska moderna politika, optere¢ena malom drZavom i velikim teritorijalnim i akva-
torijalnim apetitima, kreira probleme gdje ih nema niti gdje bi ih trebalo biti. Uostalom, i
odluka onog arbitraznog suda koji su slovenski predstavnici kompromitirali, potvrdila je
kopnenu granicu po granicama katastarskih op¢ina.

Na moru je situacija drugacija.

U bivSoj drzavi granica na moru izmedu SR Slovenije i SR Hrvatske nije bila sluzbeno
utvrdena. NiSta zato. Mogli smo lijepo taj nesretni Piranski zaljev ili jadnu Savudrijsku
valu podijeliti crtom sredine, pola meni, pola tebi i svi sretni i veseli.

Ali - NE!

Nije to tako jednostavno. Nasim politicarima je sve jasno i ne poduzimaju nista. Pona-
$aju se po onom starom hrvatskom obicaju poznatom jos od vremena madarskih kraljeva:
,Mi smo u pravu, tko nama Sto moze, vrag ih odnio!“

Ali slovenski politicari, ¢ini se, imaju dobro razraden plan i program koji je iznad njiho-
vih stranackih prepucavanja i to¢no znaju Sto Zele i Sto rade.

Svi znamo da se granica na moru odreduje od polazne tocke granice na kopnu. Nasima
je jasno da je polazna toCka na kopnu usce rijeke Dragonje i zaljev da se dijeli crtom sredi-
ne. NasSi politicari to znaju i ne Cine niSta. Svima je sve jasno i nema se tu $to Ciniti.

Slovenci tvrde da se polazna toCka ne racuna od prirodnog usca i toka rijeke Dragonje,
nego od usc¢a novoprokopanog kanala sv. Odorika kojim veci dio vode te rijeke utjece u
more. Hrvatski je sabor to 1999. godine prihvatio. Ajde, neka im je... Ali to nije sve! Sloven-
ci odrzavaju intenzivne viSegodiSnje kampanje po svim medijima, svojim i europskim, te
za sebe zahtijevaju cijelu Savudrijsku valu i svoje teritorijalno more Zele Siriti uz istarski
obalu, preko rta Savudrija sve do Vrsara i Limskoga kanala.

KRONOLOGIJA

U ono vrijeme kad su Slovenci gnjavili, ucjenjivali i kocili na$ ulazak u Europsku uni-
ju zbog nerijeSenih hrvatskih granica sa Slovenijom, nitko od nasih lidera i predstavnika
onoga vremena nije znao (ili mozda htio) na ucjenu odgovoriti jednim jednostavnim pita-
njem: , A kako je Slovenija mogla uci u EU sa svojim nerijeSenim granicama?‘.

Da apsurd bude ve¢i, ulaskom Slovenije u Uniju, EU je dobila nerijeSenu VANJSKU gra-
nicu. Ulaskom Hrvatske u Uniju, ta ista hrvatsko-slovenska granica postala bi nerijeSena
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UNUTARN]JA granica, unutar EU-a, kakvih u Uniji ima nekoliko i koje civilizirane europske
drzave rjeSavaju a da ne ucjenjuju jedna drugu.

[sto je vrlo ¢udno, pod tim slovenskim ruZnim ucjenama na koje odgovor nikada dali
nismo, pokojni je premijer Racan sa Slovencima pregovarao pa im onda 2001. godine da-
rovao onaj ,,dimnjak“ od Savudrijske vale do otvorenoga mora a preko naseg teritorijalnog
mora. Cudnoga li ¢uda! To po definiciji nije koridor, to je nesto $to ne postoji nigdje, ¢ak
niti za neSto takvo ne postoji ni ime ni naziv. U sporazumu Drnovsek-Racan, nazvali su ga
DIMN]JAK, u slovenskoj verziji DIMNIK, a u engleskom prijevodu napisali su ,junction i
onda su se vodile maratonske rasprave je li to junction ili connection ili entrance ili exit.

Srecom, Hrvatski sabor taj sporazum Drnovsek-Racan nikada nije ratificirao i za nas on ne
vrijedi, ali zato, naSom nesre¢om, Slovenci ga se drZe kao pijani plota i koriste ga u svakoj prilici.

Inace, taj slovenski izlaz na otvoreno more kontradiktoran je sa shemom odvojene plo-
vidbe u Tr$¢anskom zaljevu. Slovenski brodovi, kada bi prolazili ,njihovim“ ,,dimnikom*
teSko bi mogli pratiti shemu odvojene plovidbe.

13°%o0 E 30

= pr— rm— pm—

A5°49'00"N
I SHEME ODVOJENE PLOVIDBE U SJEVERNOM DIELU = & g
| SIEVERNOG JADRANA, 2000. | PRIJEDLOG RAZGRANICENJA KOXEN”Ag
PREMA PARAFIRANOM NACRTU UGOVORA, 2001. e, Bl
& - PODRUCJE U KOJEMU JE ZABRANJENA PLOVIDBA x| e
§ (ZONA ODVAJANJA) | g I
| |::> OBVEZNI SMJER PLOVIDBE I: 1 i
FTAL LA P ‘ v
® TRIESTE| o

Tagliamento Osimska granica (1975.) -~

Crta razgraniGenja
epikontinentskih
izmedu Hrvatske | Italije

5=148 N 4= Kﬁ 2H

ITALIIA 7 s Umag %% A HRUATS T |

o Jadransko more o

’ Mercatorova projekcija (45°30° N) ||

EPIKONTINENTSK}, et ska WGS 84 !
 ore - Mijerilo 1; 540 000 | 8

omoﬁanamojlmﬂ!pﬂmam[! '
Rt K stanfa pojednostavijeno, te samo informativno 1L

HRVATSKA || 4

b B FIROK

o Funtana | 45°§L

e Vrsar 5 10

Hrvatski hidrografski institut, Spiit
(©)HH! Spiit, Hrvatska ||

=

|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
I POJAS ITAL
| o
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
} KO MORE
C—

30

JADRAN

Slika 1: Odnos Memoranduma o suglasnosti izmedu Vlade Republike Hrvatske, Vlade Talijanske Republike
i Vlade Republike Slovenije o uspostavi zajednickog sustava plovidbenih pravaca i sustava usmjerene i odi-
jeljene plovidbe u sjevernom dijelu sjevernog Jadrana, 2000. i nacrta sporazuma Racan-Drnovsek iz 2001.
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Dobro, ako niti mi niti Slovenci nismo dovoljno pametni da se dogovorimo sami, onda je
u redu da pla¢amo milijune eura nekome tre¢emu da nam on odredi granicu.

Zanimljivo je da Slovenija nikada nije htjela da se taj posao povjeri Medunarodnom
sudu pravde u Hagu ili, ne daj BoZe, Medunarodnom sudu za pravo mora u Hamburgu. Ne,
jer sudovi sude po nacelu prava. Slovenci su od prvoga dana inzistirali na nacelu pra-
vicnosti. Po nacelu prava, Koriste se pisane pravne norme i zakoni. Po njima Slovenija ne
moZe dobiti niti milimetra viSe od POLOVINE Piranskog zaljeva.

Nacelo pravicnosti nesto je drugo. To je ono: ,Svi imaju more i izlaz na otvoreno more
paje pravi¢no da se to dodijeli i nama!“ili ,Nije pravi¢no da svi imaju, a mi da nemamo*.

Opet, pod onim ucjenama za ulaz i primitak Hrvatske u EU na koje nikada nismo znali
odgovoriti, nasi su se pregovaraci dali navuci na tanak led i pristali su na ad hoc arbitrazu
koja sudi po nacelu pravi¢nosti.

Problemi su poceli pri samom potpisivanju arbitraznog sporazuma.

Je li tu bila ucjena ili neSto drugo kad je 4. studenoga 2009. u Stockholmu gospoda
Jadranka Kosor potpisala Sporazum o arbitraZi izmedu Vlade Republike Hrvatske i Vlade
Republike Slovenije, koji je za Hrvatsku tako grubo i besramno nepovoljan? Po tom Spora-
zumu, zadaca arbitraznog suda nije samo odredivanje granice izmedu dviju drZava, nego
arbitraZza mora utvrditi i prolaz Slovenije preko hrvatskog teritorijalnog mora do otvore-
nog mora (Clanak 3. (1) (b) i (c) Sporazuma o arbitrazi izmedu vlade Republike Hrvatske
i vlade Republike Slovenije).

Clanak 3.

ZADACA ARBITRAZNOG SUDA

(1) Arbitrazni sud utvrdit ¢e

a) tijek granice na moru i kopnu izmedu Republike Hrvatske i Republike Slovenije;
b) vezu Slovenije prema otvorenom moru;
c) rezim za uporabu relevantnih morskih podrué¢ia.

Slika 2: Preslika dijela Arbitraznog sporazuma - NN 12/2009 (140)

Pa to je isto kao da ja pla¢am odvjetnike i sud da oni meni presude i utvrde kako ¢e moj
susjed, dok izlazi na ulicu, slobodno prolaziti kroz moju kucu i kroz moju spavacu sobu.

Ne znam odakle slovenskim politi¢carima ideja i hrabrost da traze izlaz na otvoreno
more kad po geografskom poloZaju ,deZele” to nikako ne mogu imati. Po ,takvoj pravic-
nosti“ i Madarska bi mogla traZiti izlaz i koridor preko Hrvatske do otvorenoga mora. Uo-
stalom, pa niti Rusija nema izlaz na otvoreno (toplo) more, niti ga je ikada zbog svoga
geografskog poloZaja i mogla imati.
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Slika 4: Pravna, pravedna i jedino moguca granica na moru izmedu Hrvatske i Slovenije: hrvatsko stajaliSte
prema Deklaraciji Hrvatskog sabora, 1999.
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Kad su slovenski predstavnici Jernej Sekolec i Simona Drenik uzurpirali, kompromitira-
li, korumpirali, diskvalificirali i, da ne kazem, prostituirali arbitrazni postupak, Hrvatski je
sabor donio jednoglasnu odluku o izlasku Hrvatske iz arbitraznog postupka. Vlada Zorana
Milanovica opozvala je naSega ¢lana Arbitraznog suda, ali nije poduzela nikakve sluzbene
efikasne korake da se arbitraZza suspendira i ukine.

Da, opet i ovaj put: ,Mi smo u pravu, tko nama $to moze, vrag ih odnio“

[ Arbitrazni je sud nesmetano nastavio s radom sve do svoje konac¢ne presude. Konacna
je presuda na kraju ispala upravo onako kako su J. Sekolec i S. Drenik dvije godine ranije
najavili.

Ne znam zaSto se nasi politicari stide otvoreno reci da je Slovenija jedini i glavni krivac
za sve nedace s arbitrazom. Koriste fraze i velike rijeci kao ,Sabor je odlucio®, ,arbitraza
je kompromitirana“ i slicno samo da izbjegnu izre¢i rije¢ ,Slovenija“ Stranci u svijetu koji
sluSaju izlaganja nasih politi¢ara a ne poznaju ovu materiju na taj nacin stjecu dojam da
Hrvatska svojevoljno, tvrdoglavo i bez razumnog razloga odbacuje rjeSenje Arbitraznog
suda, Sto Slovenci vjesSto koriste u svojim insinuacijama i optuZbama protiv nas.

Svaki nas politicar u svakom javnom nastupu, kada spomene rijec ,arbitraza‘“, morao bi
reci: ,Arbitraza - koju je Slovenija kompromitirala“ Jer, ne bojte se, slovenski politi¢ari se
nimalo ne stide kada javno optuzuju Hrvatsku.

A Sto se tice one prijetnje da ¢e Slovenija Hrvatsku tuZiti sudu zbog nepriznavanja arbi-
traZe - ako netko nekoga treba tuZiti sudu, onda je Hrvatska ta koja je trebala tuziti Slove-
niju zbog uzurpiranja postupka arbitraze.

Zasto nitko od nasih politicara ne pita slovenske politicare zbog Cega inzistiraju da Hr-
vatska postuje arbitrazu koju oni sami nisu postovali?

Ali, ,Mi smo u pravu, tko nama $to moZe, vrag ih odnio“

Karte na slikama br. 1, 3 i 4 preuzete su iz , 0 granicama u sjevernom Jadranu (1948.-
2009.)“ autora dr. sc. Zvonka Grzetica, prof. dr. sc. Vesne Bari¢ Punde i Valerije Filipovi¢,
dipl. ing. UDK 341.222 (262.3)(1948-2009) 528.9:912.43] (497.4/.5)(1948-2009). Izvor-
ni znanstveni ¢lanak. PPP god. 49 (2010.), 164.




Kapetanov glasnik

Dr.sc. Maks Klarin, kap. d. pl.

Plovidba jedrenjaka Querina

Clanak ,Plovidba jedrenjaka Querina“ zasnovan je na vise izvora (Franco Fortunato: La
storia della Querina, Alessandro Barbero: LAvventura della Querina, dokumentarni film,
RAI; G. Foscari, Viaggi di Fiandra 1463-1464 e 1467 - 1468), ali najvecim je dijelom prepri-
¢ani znanstveni rad Dva pomorca iz Hrvatske u plovidbama na rubu poznatog svijeta (poc.
15. st.) autora KreSimira Kruzi¢a, objavljen 2016. u radovima Zavoda za povijesne znano-
sti HAZU u Zadru. Plovidba mletacke karake u kojoj su kao ¢lanovi posade sudjelovala i
dvojica dalmatinskih pomoraca nije zanimljiva samo zato $to je u tek jednom putovanju
dosegla najekstremnije tocke tada poznatog svijeta (najjuZniju i najsjeverniju geografsku
Sirinu i najzapadniju geografsku duzinu), nego je i nedovoljno vrednovana u pomorskoj
povijesti kao vazna komponenta velikih geografskih otkrica.

UvoD

Velika geografska otkric¢a razgranicila su srednji i novi vijek, Sto govori o vaZznosti po-
morskih plovidbi u razvoju ljudske civilizacije. Plovidbama u neistraZene dijelove plane-
ta Sirili su se horizonti i spoznaje, otkrivale nove Zivotinjske i biljne vrste, spajali dotad
nepoznati svjetovi, mijeSale kulture. Vecina velikih ekspedicija bile su pomno planirane
i pred sobom su imale jasno istaknute ciljeve - otkri¢a i istraZivanje nepoznatih krajeva.
Ali neka su vaZna geografska otk¢a plod slucajnosti ili nepredvidivih okolnosti. Takve su
bile plovidbe brodova Sdo Cristévdo i Sdo Panteledio, iz ekspedicije Bartolomea Diaza, koje
je jaka oluja zanijela isto¢no od Rta Dobre Nade a da sudionici ekspedicije toga nisu bili
svjesni, te broda kapetana Gila Eanesa koji je na plovidbi prema Kanarskim otocima (ili na
povratku) bio zanesen juzno od rta Bojador. Otkri¢a Diaza i Eanesa, iako slucajna, spadaju
medu najznacajnija za daljnja istraZivanja. Prolaskom Rta Dobre Nade dokazano je da je
do indijskog podkontinenta moguce do¢i morskim putem, a obilazak rta Bojador srusio
je duboko ukorijenjeno vjerovanje da se juZzno od tog rta ne moze ploviti jer u tom dijelu
svijeta vladaju uvjeti koji onemogucavaju Zivot, paklene vrucine, zmajevi i morske nemani.

U svjetlu tih povijesnih Cinjenica ¢ini se nepravedno zanemarenom plovidba mletac-
koga broda Querina koja je tri godine prethodila plovidbi kapetana Eanesa, a u kojoj su
sudjelovala i dvojica dalmatinskih pomoraca, ¢asnik za teret Zadranin AlviZ Nasimbenov i
mornar Andrija Perov iz Sibenika. Posada Querine u svojim je lutanjima Atlantskim ocea-
nom moZda doplovila juzno od rtova Ndo i Bojador, zapadno od Azora koji su u to vrijeme
bili najzapadnija dosegnuta tocka i sjeverno od najsjevernijih rtova Europe, Knivskjellod-
dena i Nordkappa. U plovidbi koja je trajala oko devet mjeseci (od travnja 1431. do 5. ve-
ljace 1432.) dosegnuta je (prema opisima zapovjednika broda i dvojice njegovih Casnika)
sjeverna geografska Sirina 26°, zapadna geografska duzina 30° (oko 700 talijanskih milja*
zapadno od najzapadnije tocke Irske, rta Dunmore Head), sjevernu geografsku Sirinu 73°
(oko 300 talijanskih milja sjeverno od Lofotskih otoka u Norveskoj). Ve¢i dio posade na toj
je plovidbi poginuo, ali obojica dalmatinskih pomoraca vratili su se u Veneciju Zivi i zdravi
12. listopada 1432.

1 Talijnska milja jedinica je za mjerenje udaljenosti, naslijedena od mjera Rimskoga Carstva, i ima 1478,5 metara ili tisu¢u
(mille) koraka.
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ROBNA RAZMJENA I TRGOVACKE VEZE MLETACKE REPUBLIKE U PRVO]
POLOVICI 15. STOLJECA

Tijekom kasnog srednjeg vijeka robna razmjena medu drzavama bila je vrlo intenzivna
i nisu je ogranicavali medudrZavni antagonizmi (osim u slu¢aju ratnih sukoba). Razmjenji-
vali su se mediteranski poljoprivredni proizvodi, ulje i vino, drvena grada, tkanina, Zitari-
ce, pamuk, tranzitni tereti kao $to su mirodije i svila. I u to je vrijeme bio na snazi drzavni
protekcionizam, drzave su propisivale mjere za zastitu vlastitog trziSta, uvodene su carine
na uvezenu robu, zabrane izvoza strateski vaznih proizvoda, medudrzavni trgovinski ugo-
vori, vojna zastita prometa (posebno pomorskog), a postojale su i redovite trgovacke linije
kojima se odvijala razmjena uglavnom generalnih tereta medu trzistima razlicitih regija.

Posebno intenzivnu trgovinu vodila je Mletacka Republika pod c¢ijom je upravom od
1409. bila i Dalmacija.? Od 13. stolje¢a pomorska trgovina u Veneciji razvijala se prije
svega zahvaljujuci slobodnoj inicijativi privatnih brodovlasnika. Prvi je put drzava u tr-
govaCkom sektoru intervenirala 1294. zastitom pomorskog prometa ratnim galijama, ali i
administrativnom regulacijom uvodenjem trgovackih i prometnih pravila. Posebno vazno
bilo je otvaranje redvnih brodskih linija izmedu Venecije i ostalih trziSta na Mediteranu.
Tijekom prve polovice petnaestog stoljeca postupno su se pocele uvoditi i brodske linije s
dalekim lukama na obalama Atlantskog oceana. U tom su stolje¢u mletacki trgovacki bro-
dovi odrzavali promet s viSe regija.

Linije su se zvale mude i bilo ih je sedam: la muda di Siria koja je doticala luke Cipra i
Bejrut a na kojoj je glavni teret bio pamuk; la muda d’Egitto s glavnom izvoznom lukom
Aleksandrijom ali su brodovi na toj liniji pristajali i u Bejrutu; muda di Tena e di Romana s
pristajanjima u lukama Konstantinopol (kasnije Istanbul) i Tena u Crnom moru; la muda di
Trafego s pristajanjem u Aleksandriji i Tunisu; la muda di Barberia povezivala je Veneciju s
lukama sjeverne Afrike i mediteranske Spanjolske; la muda di Aiqgue Morte s lukama Marsej,
Barcelona i s francuskom pokrajinom Aigues Mortes; la muda di Flandra koja je bila naju-
daljenija s brojnim pristajanjima u lukama Atlantskog oceana do Southamptona, Londona
i Brugesa. Linija za Sjevernu Europu otvorena je 1315. a oko prijelaza 14. u 15. stoljec¢e u
prosjeku su iz Venecije prema tom trzistu isplovljavala tri broda godisnje. U podrucju Medi-
terana brodovi su plovili pojedinac¢no ili u konvojima i jedino je muda di Flandra odrZavana
iskljucivo u konvojima, a odrzavali su je samo brodovi u drzavnom vlasnistvu.

PLOVIDBA KARAKE QUIRINA

Tridesetih godina petnaestog stoljeca u trgovacki promet Venecije sa Sjevernim mo-
rem poceli su se ukljucivati i privatni brodari. Jedan od njih bio je i Pietro Querini (1402.
- 1448.), bogati posjednik vinograda na Kreti (koja je pripadala Mlecima). Bavio se proi-
zvodnjom i izvozom malvazije, u to vrijeme najvaznijim izvoznim proizvodom mletackih
teritorija na Egejskom moru. Svoje je vino izvozio na trziSe Hanse, u zemlje oko Sjevernog
mora i Baltika, a izvoz je Zelio proSiriti i na bogato trziste Flandrije.

Jedrenjak Querina izgraden je na Kreti. Bio je to brod tipa karaka, vrste plovila koje se
razvilo na Mediteranu pocetkom 15. stoljeca. Zahvaljuju¢i svojoj konstrukciji, karake su bile
prvi brodovi koji su bili u stanju preploviti ocean.? Imao je tri jarbola, prednji i zadnji bili su

2 lako je Ladislav Napuljski 1409. za 100.000 dukata prodao Veneciji svoja prava na Dalmaciju, zauzimanje cjelokupnog
teritorija potrajalo je sve do 1420.

3 Najpoznatije karake su Santa Marija kojom je Kristof Kolumbo preplovio Atlantik, te Viktorija koja je prva oplovila svijet
kao brod iz Magellanove ekspedicije. U 16. stoljecu karaka je evoluirala u galeon.
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opremljeni s kriZznim, a srednji s latinskim jedrom, Sto je jedrenjaku omogucavalo djelomic-
no kriZanje (burdiZanje). Na pramcu je imao kosnik, bio je dugacak izmedu 30 i 35 metara, a
nosivost mu je iznosila oko 480 tona (700 bacava). Vazan dio opreme bila su dva manja plo-
vila; danas bismo ih mogli nazvati brodicama za spasavanje. Vece plovilo (barca maggiore
ili schiffo) bilo je smjeSteno na palubi broda, a manje (piccole fucte) se teglilo. Imali su vesla
i jedra, a u njih se mogla smjestiti cjelokupna posada. Sudeci prema nosivosti, moZe se pret-
postaviti da je brod imao oko 50 ¢lanova posade, a s obzirom na to da je u tijeku plovidbe
Venecija zaratila s Genovom,* na brod je ukrcan odred kastiljanskih vojnika.

lako je Querina bio prvi trgovacki privatni brod kojem je senat Serenissime dopustio
plovidbu u liniji mude di Fiandra, neki ¢lanovi posade bili su vrlo iskusni pomorci koji su
dobro poznavali tu liniju. Skrivan® Nicolé de Michiele na drzavnim je brodovima dvaput
otplovio mudu di Fiandra i jos dvije od preostalih Sest, dok je ¢asnik palube Cristofalo Fi-
oraventi oplovio mudu di Barberia nel Mediterann Occidente. U dokumentima s plovidbe
koje su vodili patron Pietro Querini, brodski Skrivan Nicolo de Michiele i ¢asnik Cristofalo
Fioraventi, ¢clanovi posade, navode se prema svojim zvanjima pa se moZe vidjeti koja su
sve pomorska zanimanja bila zastupljena na mletackim brodovima u prvoj polovici 15.
stoljeca: nostromo, brodski tesar, trpezar, mornari.

Nema zabiljeZenih podataka kada su se i pod kojim uvjetima na brod ukrcala dvojica
dalmatinskih pomoraca, ali to je moglo biti na otoku Kreti odakle je Querina krenula na
svoju zadnju plovidbu, ali i u Veneciji gdje je u to vrijeme bilo puno zadarskih i Siben-
skih pomoraca. Kreta (Chandie) u to je vrijeme bila stjeciSte pomoraca koji su popunjavali
brodske posade. Zadranin Alvir Nasimbenov (Alvise di Nascimben ili Nassimben) bio je
ukrcan kao Casnik za teret, odgovarao je za koli¢inu i stanje ukrcanog tereta, ali i za stabi-
litet broda. Bio je zadarski conte, drugi u nizu; prvi conte postao je njegov otac, titulu mu
je dodijelio duzd Tommaso Mocenigo zbog zasluga u pobjedi mornarice Republike svetog
Marka nad Portinom kod Galipolja. Mornar Andrija Petrov bio je Sibenski pucanin, pripa-
dao je najbrojnijem, ali statusno najniZzem dijelu posade. Rukovao je jedrima, podizanjem i
spustanjem sidara i izvrSavao sve potrebne zapovijedi u slu¢ajevima havarija ili izvanred-
nih situacija. Bio je izloZen vrlo mukotrpnim naporima i najve¢im opasnostima plovidbe.

U vrijeme kad je brod krenuo na svoju tegobnu zadnju plovidbu, njegov zapovjednik
(patron) Piero Querini imao je 29 godina.® Iz njegovih biljezaka jasno je vidljiva profesio-
nalna povezanost s posadom i emotivna s brodom. Ali neki od njegovih postupaka tijekom
plovidbe mozda ukazuju na nedostatak opreza, kao na primjer odluka da se isplovi na
otvoreni ocean iako Stete na kormilu nisu bile potpuno sanirane.

PLOVIDBA

Karaka je zaplovila s Krete 30. travnja 1431. godine s generalnim teretom vina malva-
zije, skupocjenim mirodijama iz tranzita, pamukom i ¢empresovinom. Plovidbu Medite-
ranom nisu remetili ratni ili piratski sukobi, ali je zbog jakih zapadnih vjetrova brod bio

4 Ratje trajao od 1431. do 1433.

5 Skrivan (tal. Scrivano, od scrivere: pisati) bio je brodski pisar u razdoblju od 13. stoljeéa do doba parobroda. Vodio je
evidenciju o brodskom poslovanju, brodski dnevnik, rukovodio ukrcajem i iskrcajem tereta. S obzirom na poslove koji su
podrazumijevali pismenost, njegova uloga na brodu bila je najznacajnija nakon zapovjednikove, a kako je zapovjednik bio
vlasnik broda ili njegov trgovacki zastpunik, funkcija Skrivan bila je najbliza pojmu dana$njeg zapovjednika. Na primjer, u
Dubrovniku je duznost skrivana dodjeljivana samo vlasteli.

6 Na popisu prezivjelih ¢lanova posade nakon iskrcaja na otoci¢ Sandey zabiljezena su jo§ dvojica pomoraca istoga
prezimena kao i patron: Francisco Querini i Nicolo Querini. Vjerojatno se radi o ¢lanovima obitelji Pietra Querinija, ali
nisu zabiljezena njihova zaduzenja na brodu.
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primoran boraviti u lukama Barberije, danasnjem Tunisu, AlZiru i Oranu. Nakon izlaska na
Atlantski ocean (Mar Maggiore), brod se 3. lipnja 1431. nasukao nadomak luke Cadiz, pri
¢emu je bilo oSte¢eno kormilo, a to je u najvecoj mjeri utjecalo na sudbinu broda u nastav-
ku plovidbe. U Cadizu je paron Querini saznao za ratni sukob izmedu Venecije i Genove pa
je povecao broj clanova posade za jedan odred vojnika, tako da je prilikom isplovljenja iz
Cadiza na brodu bilo ukupno 68 ljudi. U Cadizu se brod zadrZao 25 dana, uglavnom zbog
popravka kormila i isplovio je 14. srpnja 1431. prema Lisabonu. Nadomak rta Sdo Vicente
zahvatio ih je jaki sjeveroistoCni vjetar agione kojemu se brod nije mogao oduprijeti pa je
bio zano$en sve viSe prema jugu. MoZda se i ovo moZe pripisati neiskustvu i neoprezu pa-
rona jer je bilo poznato da je vjetar agione dugotrajan, jak i relativno redovit u tom dijelu
svijeta, a puSe od lipnja do rujna.

Danima nosen sjeveroistocnim vjetrom, jedrenjak se od rta Sao Vicente udaljio punih
800 talijanskih milja,” dosegnuvsi geografsku Sirinu Kanarskih otoka i rtova Nao i Bojador,
vjerojatno najjuzniju geografsku Sirinu dotad poznatu. Paron je Kanarske otoke oznacio
kao nepoznata i zastrasujuc¢a mjesta,® a takvom dozivljaju vjerojatno je pridonio aktivni
vulkan Pico de Teide, visok 3716 metara, koji se u to vrijeme smatrao najviSim vrhom na
svijetu. I otok Tenerife dugo su zvali Paklenim otokom.® Ipak, s obzirom na to da su Kanari
otprije bili poznati, vjerojatnije je da se ocjena o zastrasuju¢im i nepoznatim mjestima
odnosi na do tada nedostignute geografske Sirine juzno od zloglasnih rtova Nao i Bojador.
U to se vrijeme smatralo da se juzno od tih rtova nalazi zlokobno Mare tenebroso* po Kko-
jemu nije moguce ploviti zbog morskih nemani, zmajeva, paklenih vrucina i brzih struja.™

Na niskim geografskim Sirinama Querinu su zahvatili povoljni zapadni vjetrovi pa je 45
dana od dana isplovljenja iz Cadiza (29. kolovoza) jedrenjak uplovio u Lisabon gdje je na
suhom, zbog novog popravka kormila, boravio 15 dana te je 14. rujna isplovio prema sje-
veru. Dana 26. listopada brod je uplovio u luku Muros, 28. listopada prosao je rt Finistere
i uplovio u vjetroviti Biskajski zaljev. Prosavsi rt Ouessant na izlazu iz Biskajskog zaljeva
brod je uplovio u kanal La Manche, nadomak svom cilju. Ali tog je dana zapuhao olujni
vjetar iz isto¢nog kvadranta. Dan poslije potpuno je otkazalo kormilo, a vjetar je nasta-
vio nositi brod prema pucini zapadnog Atlantika. Na prijedlog brodskog tesara uspjeli su
od dijelova jarbola improvizirati pomoéno kormilo. Sezdeset talijanskih milja daleko od
najzapadnijeg rta Irske Kerry Heada sreli su dva flandrijska broda na putu iz Francuske u
Irsku. Dana 12. studenoga puklo je i improvizirano rezervno kormilo pa su potpuno ostali
bez mogu¢nosti kontrole kursa dok ih je oluja bacala sve dalje prema zapadnom Atlantiku
jos sljedecih 15 dana, sve dok 27. studenoga snaZan vjetar nije razderao sva jedra, tako da
je stanje postalo beznadno. Kurs su nastojali odrzavati olujnim jedrima, ali njih je idu¢ih
dana oluja unistavala jedno po jedno, a 18. prosinca zapuhao je vrlo jak isto¢njak. Parun
Pietro Querini na kraju je odlucio napustiti brod. Prema njegovim proracunima, to se do-
godilo oko 700 milja zapadno od Kerry Heada, najzapadnijeg rta Irske, najvjerojatnije na
zapadnoj geografskoj duZini 30°, oko 2° zapadno od Azorskih otoka do kojih su Cetiri godi-
ne prije doplovili Portugalci.

Posada se ukrcala na dva plovila za spaSavanje. U vece (barca maggiore) ukrcalo se
45 ¢lanova posade, a u manje (schiffo) 21 ¢lan posade. Iz tog podatka vidljivo je da je u

7  Vise od 600 nautickih milja.

8  Lunghi, incogniti et spavendosi.

9 Isola di Inferno.

10 Mracno more.

11 ,,Quem o passa, tornera au ndo* (Ako ga prodete, necete se vratiti) i,,No ship having once passed the Cape, will ever be
able to return® (u istom znacenju) .
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trenutku napustanja broda na njemu bilo 66 ¢lanova posade, Sto znaci da su, unatoc vrlo
tegobnoj plovidbi oceanom u najnepovoljnijim okolnostima, poginula samo dva ¢lana po-
sade. Plovila za spasSavanje bila su opremljena jedrima i veslima, ali je barca maggiore bila
preopterecena velikim brojem brodolomaca, namirnicama i opremom pa su bili primo-
rani u more baciti dio hrane i pi¢a. Uskoro je nastupila i velika hladno¢a, a kako su ¢amci
bili zaneseni u geografske Sirine sjeverno od polarnoga kruga u vrijeme zimskog solstici-
ja, morali su podnositi i mra¢ne polarne no¢i bez sunca. Do 31. prosinca 1431. od gladi,
hladnoce i iscrpljenosti umrla je skoro polovica brodolomaca, ukupno njih 26. Vjetar ih je
zanosio prema sjeveroistoku i u jednom su se trenutku nasli oko 5° sjeverno od polarnoga
kruga, na 73° sjeverne geografske Sirine, a tada je zapuhao vjetar sa sjevera. Osamnaest
dana nakon napustanja broda, 3. sije¢nja 1432., ugledali su kopno, ali zbog jakoga vjetra
na njega se nisu uspjelu iskrcati. Dva dana poslije, 5. sijeCnja 1432. uspjeli su se iskrcati na
obalu pustoga otoka Sandgya koji pripada Lofotskom otocju ispred sjeverne obale Norves-
ke. Pratilo ih je i malo srece jer su na obali pronasli svjeZe uginulog morza (ili kita) koji im
je bio hrana narednih desetak dana. Pili su otopljeni snijeg, a nakon $to su pojeli morZa,
nastavili su se hraniti morskim organizmima iz pli¢aka, priljepcima, puZevima i $koljkama.

Dana 2. veljace 1432. konacno su ih na otoku pronasli stanovnici Lofotskog oto¢ja i pre-
bacili ih na naseljeni otok Rgst gdje su utociste pronasli po ku¢ama gostoljubivih stanovnika.
0d 13 spasenih brodolomaca dvojica nisu izdrzala, preminula su na otoku. PreZivjeli su na
otoku Rgst ostali sve do sredine proljeca i tek su se 29. svibnja 1432. prebacili u norveski
grad Trondheim gdje su boravili narednih desetak dana. Uspostavili su vezu s biskupom
Aslakom Harniktssonom Boltonom Kkoji je za vrijeme svog hodocas$¢a Svetoj Zemlji boravio u
Veneciji gdje je bio dobro ugosc¢en. Kod biskupa su boravili desetak dana, a tada su, na bisku-
pov nagovor, kopnenim putem pjesacili do Svedske utvrde Stichimborg u kojoj se smjestio
mletacki predstavnik u toj zemlji Zuan Franco. Vrlo je zanimljiva €injenica da se radilo o tali-
janiziranom imenu Ivana Frankopana, sina Nikole Frankopana, najmo¢nijeg ¢lana porodice
krékih knezova Frankopana. Taj je hrvatski velika$ u Svedskoj boravio na poziv kralja tako-
zvane Kalmarske unije (Danske, Svedske i Norveske) Erika VII. Pomeranskog (1412. - 1439.).
On ih je ugostio, opremio za povratak u Mletke i poslao u luku Lédédse blizu Svedske obale
Sjevernog mora. U toj su se luci brodolomci podijelili u dvije skupine - Cristofalo Fioravante
s jo§ dvojicom krenuo je u Rostock, a patron Pietro Querin s grupom koju su uz njega saci-
njavali jo§ Francesco Querini, Nicold Querini, Piero Gradenigo, Bernardo da Cagliere, Cola
da Otranto te dvojica Dalmatinaca, Alvir Nasimbenov iz Zadra i Andrija Petrov iz Sibenika,
krenuli su brodom prema Londonu. Svi su se nasli u Veneciji 12. listopada 1432.

EPILOG

Plovidba jedrenjaka Querina svakako je jedna od najpustolovnijih u vremenima prije
velikih geografskih otkri¢a. lako se ne moZe reci da je plovidba bila posljedica planirane
ekspediciije u svrhu otkrivanja novih putova, sama Cinjenica da je brod (odnosno njegova
posada) dosegao do tada najjuzniju, najzapadniju i najsjeverniju tocku poznatog dijela
planeta sama je po sebi vrlo znacajna, neovisno o tome Sto je sve to bila samo posljedica
slucaja. Zbog toga se ¢ini da je ta plovidba neopravdano zapostavljena u pomorskoj povi-
jesti. Okolnost koja plovidbu povezuje s naSom povijesScu jest Cinjenica da su cjelokupnu
tegobnu plovidbu od pocetka do kraja preZivjela i dva nasa pomorca.

Neovisno o dovoljnom broju pouzdanih (razlicitih) izvora (zapisi patrona Pietra Que-
rinija, Skrivana Nicoloa de Michielea i ¢asnika Cristofala Fioraventia), tesko je ne izrazi-
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ti odredenu dozu sumnje u to¢nost svih podataka. Posebno se to odnosi na moguénosti
odredivanja geografske duzine. NajjuZniju geografsku duZinu moglo se odrediti mjere-
njem visine sunca u meridijanu, postojali su instrumenti za gruba mjerenja. I geografska
Sirina najsjevernije tocke mogla se grubo izraCunati iz visine polarne zvijezde.!? Ali odre-
divanje geografske duZine najekstremnije zapadne tocke bilo je moguce samo grubo pro-
cijeniti iz prevaljenoga puta, a to je krajnje nepouzdan nacin. Vjerojatno zbog toga postoji
veliko nesuglasje izmedu podataka koje je racunao patron i onih koje je racunao Skrivan.
U svakom slucaju, plovidba broda Querina u godini koja je desetlje¢ima prethodila velikim
geografskim otkri¢ima (ili je bila jedna od pocetaka tih otkri¢a) predstavlja jedan od prvih
vaznih dogadaja u tom procesu.

&

Plovidba Querine s Plovidbe Jutera e Puitcvanye koprom

1) Kandija; 2) Tunis, 3) Alzir, 4) Otan, 5) Cadiz; 6) Kenani; 7) Lissbon, 8) Muros, 9) Ouessart, 10) La Manche; 11) Dunmore Head, 12) N ajzapadmija
pozicija, 700 M zapadno od Irske, 13) Pozicija napuitanja broda i ukreaja na kutere, 14) Najsjevernija pozicija (73° N); 15) Athipelag Lofoti;
16) Trondheim, 17) 3 egeborg; 18) Lodase; 19) King's Lym;, 20) Rostock; 21) Venecija

Slika 1. Skica rute jedrenjaka Querina i kopnenog puta preZivjelih ¢lanova posade

12 U tom su se podrucju brodolomci nasli u vrijeme polarne no¢i pa se za odredivanje geografske Sirine nije moglo koristiti
sunce.
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Slika 2. Lofotsko otocje s otoci¢em Sandoy i otokom Rost
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Kap. d. pl. Alfonso Bezmalinovi¢

NIGERIJSKI CASNICI ,,PROIZVEDENI“ U SPLITU

Jeste li znali da su pred ispitnim povjerenstvom Lucke kapetanije u Splitu 1980. godine
ispit za porucnika trgovacke mornarice polagali drzavljani FR Nigerije?

Njih dvadeset i Sest (26), nakon zavrSenog tecaja hrvatskog jezika u trajanju od Sest (6)
mjeseci, upisalo je i zavrSilo tadasnju ViSu pomorsku Skolu - nauticki smjer u Rijeci. Na-
kon ,odradene kadeture®, pristupili su polaganju navedenog stru¢nog ispita u Splitu. Manji
dio poloZzio je ispit isprve, a ostali su pali na jedan ili dva popravna.

Nakon poloZenih popravnih ispita, u velikoj sali hotela ,,Marjan“ u Splitu uru¢ena su im
uvjerenja o poloZenom stru¢nom ispitu i ovlastenja za zvanje porucnika trgovacke mor-
narice, uz nazo¢nost ambasadora FR Nigerije koji je dosao u Split iz Beograda.

Buduc¢i da u Nigeriji postoji viSe od 500 priznatih jezika (po Wikipediji) kandidati su
medusobno komunicirali na engleskom ili hrvatskom jeziku.

Uz nazocCnost tadasnjeg predsjednika ispitnog povjerenstva kap. Bogdana Dvornika,
uvjerenja i ovlastenja urucio im je tajnik ispitnog povjerenstva kap. Alfonso Bezmalinovi¢.

Da se ne zaboravi, evo i popisa njihovih imena i prezimena:

Mamman Vatsa Gana
Ogbonna Emmanuel Ajuzieogu
Udo Asam Sunday

Tanimu Garba Kuta

Musa Muhammad Lawal
Ariyo Ademola Omolulu
Aromeh Chuka Felix

Ali Jacob

9. Obeto Agbokhoyieva Robert
10. | Uduehi Andrew Ehighalua
11. | Idemudia Enondia Stephen
12. | Egere John Keve Amorighoye
13. | Ogaga Adikwu Godwin

14. | Edu Babatunde Surajudeen
15. | Tonkumoh Paul Alagoa

16. | Adi Danjuma Nuhu

17. | Nwoye Anthony Chiaha

18. | Okafor Michael Onny Peter
19. | Kanegedeh Harrison Benedict
20. | Alao Anthony Oludiji

21. | Akapo Akinsola

22. | Olatubosun Solomon Foluso
23. | Jerome Benedict Ekpenyong
24. | Okpoya Samson Omoregbe
25. | Ngwoni Nkemakolam

26. | Adebambo Adewale Adisa

MoZda se neki od njih uclani u Udrugu pomorskih kapetana Split ako mu Kapetanov
glasnik slu¢ajno dospije u ruke. Nikad se ne zna!
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IZMEDU DVA BROJA

Clanovi Udruge prisustvovali su na slijede¢im dogadajima:

-24.07.2018. odrZana Konferencija o sigurnosti plovidbe u organizaciji Slobodne Dalmacije
na Pomorskom fakultetu. 10. 10. 2018. pom. str. I kl Dusan Vukojevi¢ odrzao predavanje

- 02.11. 2018. predavanje u Pomorskom muzeju prof. I. Babica, dr. sc. N. IvaniSevi¢, dr. sc.
D. Radi¢ na temu Francuska i njeni mediteranski tragovi

-12.11.2018. Izlozba autor Boris Carga u Pomorskom muzeju , Iz grada isplovio ovog*
- 06.12. 2018. Proslava 59-e godis$njice Pomorskog fakulteta u Splitu

- 06.12. 2018. Predavanje na temu razlicitih aspekata svjetionic¢arske sluzbe

IN MEMORIAM

Nas kolega i €lan Udruge pomorskih kapetana Split
Kap. Nenad Parunov

zauvijek je napustio nasu Udrugu.
Hvala mu na kolegijalnosti i ¢clanstvu
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UDRUGA POMORSKIH KAPETANA
21000 SPLIT - HRVATSKA
DraZanac 3a; Tel/Fax: 385 (0) 21 399 037
IBAN: HR78 2330003 110000 6526
M.B.: 1504428 OIB: 30509201849
E-Mail: upks@upks.hr

More je nas izbor

PRISTUPNICA

1. Naziv tvrtke:

2. Adresa tvrtke:

Mjesto:

Ulica i broj:

Telefon/mobitel:

E-mail:

3. OIB tvrtke:

4. Kontakt osoba i njen mobitel:

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

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

Mjesto i datum:

Odgovorna osoba tvrtke
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Clanska iskaznica br.

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

More je nas izbor

PRISTUPNICA

1. Ime i prezime:

2. Datum rodenja:

3. Mjesto rodenja:

4. Drzavljanstvo:

5. OIB:

6. Adresa stanovanja:

Mjesto: Postanski broj:

Ulica i broj:

Telefon / mobitel:

7. E-mail:

8. Svjedodzba o osposobljenosti po STCW-u:

9. Sadasnji status / zaposlenje:

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

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

U Splitu, dana

/ Vlastorucni potpis /
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NAPUTAK AUTORIMA

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

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

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

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

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

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

ZAHVALJUJEMO NA UPLACENO]J CLANARINI
ZA 2018. GODINU, A ONI KOJI TO JOS NISU UCINILI,
MOLIMO DA NE ZABORAVE NA SVOJU OBVEZU.
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