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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, strucnih 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:

Kap. Miroslav Pinteri¢, predsjednik

Casnik Igor Penti¢, tajnik
Kap. Mladen Brodari¢. ¢lan
Kap. Ivo Makjanié¢, ¢lan
Kap. Boris Horvat, ¢lan
Kap. Zvonimir Lusi¢, ¢lan
Kap. Damir Skunca, ¢lan
Kap. Rino Bosnjak, ¢lan
Kap. Ivan Franicevi¢, ¢lan
Kap. Davor Vidan, ¢lan
Kap. Alfonso Bezmalinovi¢, ¢lan

\ 1 Kap. Ante Roje, ¢lan

Kap. Josip Zizi¢, ¢lan

NADZORNI ODBOR:

Kap. Pasko Kolombatovi¢, predsjednik

Kap. KreSimir Baljak, ¢lan
Kap. Spiro Rogulji¢, ¢lan

ARBITRAZNO VIJECE:
Kap. Fedomir Pavi¢, predsjednik
Kap. Ivo Sore, ¢lan
Kap. Ivica Sari¢, ¢lan

LIKVIDATOR:
‘ 1 Kap. Ante Roje

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

BROD@SPAS

BRODOSPAS d.d. Split

VERITAS

BUREAU VERITAS - Split

5 TIT
Marina

HRVATSKI REGISTAR
BRODOVA - Split

HRVATSKI HIDROGRAFSKI -
INSTITUT - Split Kastela
MARINA KASTELA
Kastel Gomilica

C mwrorwov

JADROPLOV d.d. - Split

\\//

PLOVPUT SVEUEILISTE U SPUITU
DIVERSO IMPEX d.o.. ] POMORSKI FAKULTET
Split PLOVPUT d.o.o. - Split POMORSKI FAKULTET
Split

I CUNEDS

— CUNEUS MARITIMUS crew agency

L.P. Pomo¢ jahtama d.o.o.

ZAHVALJUJEMO NA POMOCI PRI IZRADI CASOPISA:
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Svim pomorcima na moru i na kraju, te njihovim obiteljima,
upucujemo iskrene Zelje i Cestitke povodom blagdana Sv. Duje.
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Kap. Sanjin Dumanic¢
Predsjednik Udruge pomorskih kapetana Split

Izvjestaj o radu
Udruge pomorskih kapetana Split

PosStovani kolege, ovo je nas$ jubilarni Kapetanov glasnik, broj 40. Takoder je u znaku
COVID-a 19. Nazalost, nismo se druziti, ali nije nedostajalo aktivnosti.

Ponukani krizom izazvanom pandemijom, nemogu¢nos$¢u redovnih smjena pomoraca, pro-
duZenog boravka i rada na brodovima, kao i nemoguc¢nosc¢u onih u iSCekivanju da se ukrcaju
i izvrSe planirane smjene, IMO je svojom Rezolucijom MSC 473 (ES.2) iz prosinca 2020. hitno
zatrazio od zemalja potpisnica da pomorce proglase klju¢nim radnicima. ZHUPK (Zajednica
hrvatskih udruga pomorskih kapetana) inzistirao je da hrvatska Vlada usvoji ovu rezoluciju
,pod hitno“ pa je konacno potpisana u oZujku o. g. kao 47. potpisnica. Nakon usvajanja ocekiva-
li smo da ¢e pomorci dobiti prednost kod cijepljenja protiv COVID-a 19. ZHUPK je uputio viSe
pisama ministrima i gosp. Capaku s molbom za cijepljenje pomoraca. Saborski zastupnik BozZo
Petrov je 7. travnja na sjednici Sabora zatraZio prioritetno cijepljenje pomoraca, a ministar
Beros je na televiziji RTL izjavio da ¢e pomorci imati prednost. Na Zalost, za sada imamo samo
obecanja, ali joS nema prave informacije ni uputa kako i na koji ¢e se nacin pomoreci cijepiti.

Po izvjeStaju Ministarstva mora, prometa i infrastrukture, Skolski brod ,Kraljica mora“
nasukao se dana 5. ozujka 2021. godine u 8:25 sati prilikom isplovljenja iz uvale Punat,
a nakon remonta u brodogradiliStu Punat na otoku Krku. Odsukao se vlastitim pogonom
kad je nastupila visoka voda (plima).

Na Pomorskom fakultetu u Rijeci, 5. lipnja (2019.) odrZana je Konferencija o obrazova-
nju i izobrazbi pomoraca, provedbi ispita i izdavanju svjedodZzbi o osposobljenosti.
Osvrt na dio rada na brodu , Kraljica mora“ napisao sam u Kapetanovu glasniku br. 37 iz pro-
sinca 2019. U nastavku, uz citat iz KG br. 37, prikazan je film o radu na Skolskom brodu ,Kra-
ljica mora“ Film je prikazao studente Pomorskog fakulteta, koji su bili na privezu, te vjeZbu
protupoZarne zastite. Film je lijepo snimljen, ali sam imao neke primjedbe koje sam i iznio.
Nitko na snimanju nije obratio pozornost na to da osobe koje sudjeluju na tim vjezZbama
moraju biti prikladno odjevene - na rukama nisu imali rukavice, a upravljali su konopima na
vezu. Od svih sudionika protupoZarne vjeZbe samo je jedna osoba bila prikladno odjevena.
Ukazao sam na to da je sigurnost svakog pojedinog ¢lana posade prioritet svih pomorskih
kompanija, a buduce pomorce neophodno je na to navikavati. Kraj citata.

,2Kraljica mora“ Skolski je brod i svrha mu je da na njemu pomorci stjeCu svoja praktic-
na znanja. Navigacija je jedno od tih. Ovo je sigurno loSe iskustvo za studente koji su bili
na brodu u momentu nasukavanja. Ne moze se izbjeci pitanje zapovjedniku broda: je li
postojao ,Plan putovanja“ije li u njemu upisano vrijeme visoke i niske vode, je li oznacen
kompletan plovidbeni kanal Puntarske drage, pli¢ine i joS puno detalja. Hoce li itko snositi
posljedice za ovakav nemar?

Zajednica hrvatskih udruga pomorskih kapetana (koju ¢ine udruge Rijeke, Ko-
strene, Raba, Zadra, Sibenika, Splita i Zagreba) odrZala je elektroni¢ku sjednicu dana
5. oZujka 2021. zbog nemoguénosti odrZavanja normalne sjednice koja se planirala na
otoku Rabu. Prema utvrdenom rasporedu jednogodiSnjeg presjedanja do pocetka oZujka
2022. godine, sada rapska udruga preuzima upravljanje naSom Zajednicom. ViSe informa-
cija na: www.upks.hr.
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Ovu godinu pamtit ¢emo po havariji broda za prijevoz kontejnera ,Ever Given“ koji se
nasukao u Sueskom kanalu 23. oZujka, a odsukan je uz pomo¢ 8 remorkera i plime nakon
6 dana. Kanal je bio zatvoren za sav promet, oko 350 brodova bilo je blokirano s juznog i
sjevernog ulaza u kanal. Odmah po nasukavanju i blokadi kanala, pocele su Spekulacije o
uzrocima ove nezgode. Svi smo imali svoje misljenje, a samih ¢injenica bilo je malo. Kada
¢e i hoce li se svi detalji otkriti, biti poznati javnosti, teSko je prognozirati. OdStetni zahtjev
uputile su sueske vlasti prema vlasniku broda u iznosu od preko 900 milijuna dolara, s pri-
jetnjom da brodu nece dozvoliti isplovljenje prije nego Sto vlasnici poloZe garanciju o isplati
traZene vrijednosti Stete. Vlasnici su na sudu u Londonu objavili Generalnu havariju. Veci
je broj zainteresiranih strana u ovom postupku: japanski vlasnici broda, tajvanski manage-
ment, operateri Sueskog kanala, vlasnici tereta (cca 18.000 kontejnera), neki od 350 brodo-
va koji su bili blokirani pred ulaskom u kanal, a vjeStacenja i sporovi potrajat ¢e godinama.

Ova havarija odmah je utjecala na cijenu nafte na svjetskoj burzi. Cijena je porasla za
5 posto. Industrija, a posebno autoindustrija, strahovala je od nedostatka dijelova u pro-
izvodnji. Naveliko se isticala vaZnost Sueskog kanala, ponavljali su se podaci da oko 25
% svjetske trgovine ide tim morskim putem. Analiti¢ari navode da se oko 85 % svih roba
prevozi morem. Pojedini su analizirali poloZaj pomoraca, naravno, spominjali su i krizu
ukrcaja i iskrcaja prouzrocenu COVID-om 19. Svjetski su mediji isticali vaznost pomoraca.
Pisalo se o pomorcima kao o klju¢nim radnicima. Sva tiskana izdanja, radio i televizije go-
vorili su o Zivotu pomoraca, o radu na brodu sedam dana u sedmici, bez subote i nedjelje
koje provode na brodu i tako vise mjeseci, a neki ¢ak i viSe od godine dana.

Kad sve sagledamo, prioritet cijepljenja pomoraca protiv koronavirusa trebalo bi hitno
rijesSiti. Na Zalost, primili smo dopis od ministra Berosa od 15. travnja 2021. koji prilazem,
a napisan je nakon onih njegovih prethodnih izjava u medijima.

Dragi kolege, Zelimo vam mirno more, dobro zdravlje i puno strpljenja!

I.l.l

o
REPUBLIKA HAVATSKA
MINISTARSTVO ZDRAVSTVA

KLASA: S00-01/20-07/93
URBROJ: 534-03-3-1/4-21-03
Zagreb, 15.04.202)

FAJEDNICA HRVATSKIN UDRUGA

POMORSKIH KAPETANA
nip kap. Slobodana Vrdoljaka

PREDMET:  Prioritetno ctiepljenje pomorsca
- odgovor, dostavlja s

Poltovani gospodine Vrdoljak.

proma Plan svodenja, provodenia | pradenja ciieplienia protiv bolesti COVID-19 u Repablici

Hrvatskoj, donesenom od strane Viade Republike Hrvatske, definirnne su prioritetne skupine 22
cijeplienje, a dokument se moke vidjeti na poveznici:

hinpsz//viada gov bt UserDocal 2016/5ednkoe 2020/ Prosknsc 3242 0sednicadi20VILH i)
edlogtadOplane®e20uvo¥eC4%9 lenja, e DprovetaC4%0 Lenja® L20i%: 2 DpraeC4%:8 TenjatidDcije

plienjn®2Oprotiva2 Obolesti* 2000V ID-1 9% 20u 20 epublics20Hrvatskoj. pd

Nalazimo se u Fard 2. prema Planu cijepljenja. #to znadi da se cljepe osche starije Hvotne dobi |
kromiéni bolesnici, 4 nakon toga mode zapodeti cijeplienje pojedinih grupacija | kolektiva adravih
osoba milade Fivomne dobi ukljudujudi pomorce.

Ministarstvo drvstve komtinuimno prati provedba Plang uvodenju, provodenja i pradenja
cijepljenja protiv bolesti COVID-19 te u suradnji s drugim nadlednim tijelima mematrn potrebe
m evertualnim izmjensma prioritetnib diupina

S polovanjem,

Na znanje: Mimistarstvo mors,
prometa | infrastrukture
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IN MEMORIAM KAP. ANTE ROJE
Kap. Davor Vidan

Nestrucna analiza proslosti i buduénosti hrvatske
trgovacke flote u medunarodnoj plovidbi

Godinama je nas ¢lan kap. Ante Roje svojim ¢lancima analizirao kretanja na svjetskom
pomorskom trziStu i predlagao mjere za unapredenje hrvatske flote i brodogradnje koje,
nazalost, nitko nije poslusao ni proveo u praksu (Kapetanov glasnik br. 34: Dipl. Ing. Ante
Roje, kap. D. P. -, Svi u pravu a sve naopako®, 2018.), i hrvatska flota svake je godine bivala
sve manja i manja, a brodogradnja nestajala, kao i ogroman drZavni novac koji se za nju
davao, osim mozda vlada Republike Kine koja i danas jedina od ekonomski razvijenih ze-
malja ulaZe i u flotu i u brodogradnju, i u pratecu industriju.

Hrvatska flota 1991. godine brojila je 323 broda ukupne nosivosti od 4,4 milijuna dwt, a
2017. godine samo 133 broda ukupne nosivosti od 2,6 milijuna tona, od kojih je znacajan broj
plovio po stranim zastavama (Kapetanov glasnik br. 34: Dipl. Ing. Ante Roje, kap. D. P. - ,Sviu
pravu a sve naopako“). Na kraju 2001. godine hrvatska flota brojila je 190 brodova od kojih su
Cak 44 plovila pod stranim zastavama i koji su predstavljali cak 60 posto sveukupne nosivosti
(Kapetanov glasnik br. 5: Dipl. Ing. Ante Roje, kap. D. P. - ,Sto nam se i zasto dogada’; 2002.).

Hrvatski brodari 2020. godine upravljaju sa 128 brodova s ukupno 1.485.884 GT, od
kojih je samo 112 pod hrvatskom zastavom, najviSe u nacionalnoj plovidbi, 71, a samo 41
u medunarodnoj. (Mare Nostrum, http://www.csamarenostrum.hr/en/). Od tada, Atlant-
ska je plovidba spala na samo dva broda pod hrvatskom zastavom.

[ dok svjetska flota biljeZi stalni rast u periodu od 1991. do danas, hrvatska flota i brodo-
gradnja stalno padaju. U veljaci ove godine broj brodova preko 100 GT presao je 100.000,
dok je 2006. godine svjetska flota brojila 70.000 brodova Sto znaci da je izgradeno preko
30.000 brodova koje je netko sagradio i kojima netko posluje i na njima zaraduje i zapo-
Sljava (https://splash247.com/, Monday, February 15 2021).

Istodobno Strategija pomorskog razvitka i integralne pomorske politike Republike Hr-
vatske za razdoblje od 2014. do 2020. godine planirala je porast hrvatske flote od ¢ak 60
posto! Ako je to itko Citao, jer oCigledno ni odgovorni nisu slijedili vlastitu strategiju koja
viSe podsjeca na lijepu bajku nego na radni dokument.

Nijedna druga vojna ni ekonomska sila nema znacajniju flotu u medunarodnoj plovidbi.
StrateSki flota je nevazna jer bi veliki rat ionako trajao svega par sati sa sigurnim potpu-
nim uniStenjem svijeta na kraju, dok ekonomski od flote nema velike koristi jer svi ionako
koriste offshore kompanije i ne plac¢aju poreze u drzavnu blagajnu vlastite drzave, uklju-
¢ujudi i naSe brodare i ¢arterasSe. Za svjetsku ekonomiju korisniji je jeftiniji prijevoz koji
omogucuju zastave pogodnosti i jeftine strane posade. Grckoj ni najmanje nije pomoglo
Sto su Grci najveci brodovlasnici na svijetu.

Kako svi koji bi trebali placati znacajnije poreze koriste sve moguce nacine da ih ne pla-
te, vlade su se dosjetile da manjak poreznih prihoda naplate od gradana kroz PDV. Shvaca
li itko tu dodatnu vrijednost, prireze, razreze, poreze na promet i ostale namete, kao Sto
je na primjer lazna briga za zdravlje pusSaca, koje moraju placati i svi siromasni gradani.

Da uloga drzave u razvoju flote moze biti od velike vaznosti, najbolji je dokaz veliki porast
flote malih kruzera u nacionalnoj plovidbi koji su gradeni uz znacajne drzavne subvencije,
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ili porast carteraske flote i marina pred ¢ijom je gradnjom drZava zatvarala sva Cetiri oka, i
danas pod hrvatskom zastavom plovi najjaca flota malih kruzera i Carter jahti i brodova.

Po pitanju flote u medunarodnoj plovidbi i brodogradnje, takva je uloga drzave izostala.

Privatizacijom su pojedine kompanije bile uniStene, neke ostale ali bez kapitala za ra-
Zv0j, a samo par ih se uspjesno obranilo od privatizacije i one i danas posluju i bore se na
medunarodnom trzistu. I sam kapetan Roje odstupio je s mjesta direktora jedne brodar-
ske tvrtke kada je politika prisilila vodstvo te kompanije da poduzme krajnje neekonomic-
ne poslovne poteze, te danas ista tvrtka prezivljava samo uz povremeni doping od drzave
bez izgleda za budu¢nost.

Brodovi u medunarodnoj trgovackoj plovidbi registrirani su ve¢inom, njih preko 90 po-
sto, u nekoliko drzava koje nazivamo zastavama pogodnosti jer su troskovi registracije, po-
reza, troskovi posade, ali i zahtjevi sigurnosti, najmanji. Te drZave od registriranih brodova
i njihovih posada ubiru znacajne prihode. Medu njima su i neke drZave iz Europske unije.

Zasto ne i Republika Hrvatska, koja ne samo da nije privukla nijednog stranog brodara,
nego i njezini vlastiti brodari napustaju svoju zastavu, unatoc ¢injenici da su troskovi re-
gistracije, upisa u upisnike brodova u Hrvatskoj moZda najmanji u svijetu? Za upis broda i
izradu dokumenata vlasnik broda od viSe milijuna eura ne treba platiti ni kune, u suprot-
nosti s nacelom da korisnik javne usluge placa troSkove te usluge, vjerojatno deklariranih
s ciljem ukidanja parafiskalnih nameta i razvoja poduzetnistva, za razliku od usluga koje
javna uprava pruza gradanima koji ih moraju platiti.

[ako su troskovi upisa jedan od vaznih ¢imbenika pri odluci koju zastavu koristiti, ocCi-
gledno nisu najvaZzniji.

Jesu li strani brodari uopce znali da im se nudi hrvatska zastava uz najmanje troskove,
da li zbog zaStite interesa Hrvatskog registra brodova koji su donedavno morali koristiti
svi naSi brodari, makar morali imati i dvije klase u isto vrijeme, da li zbog pritiska sindi-
kata pomoraca koji su stitili interese nase posade koje nazalost danas je sve manje, ako
je iima, da li zbog nespremnosti nase pomorske administracije da odradi dodatni posao
strucno, brzo i kvalitetno, da li zbog kroni¢ne sporosti naSeg pravnog sustava - trebalo bi
istraziti i analizirati daleko ve¢i stru¢njaci od mene.

Ja samo mogu zakljuciti da je brodova pod hrvatskom zastavom sve manje i manje i
bojim se da ¢e i potpuno nestati sa svjetskih mora, jer prilika koja se otvorila osamostalje-
njem - da Hrvatska konac¢no ima svoju flotu pod svojom zastavom u svim lukama svijeta -
nije iskoriStena, niti su nasi privatizacijski poduzetnici bili voljni ulagati, niti smo privukli
strane brodovlasnike, unato¢ ¢injenici da smo imali i posadu i brodogradnju i povoljne
uvjete upisa. Kako je napisao kapetan Ante Roje, ,svi u pravu a sve naopako*!
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Mr. sc. Mladen Russo, kap. duge plovidbe,
umirovljeni pom. peljar

Zasto se Ever Given nasukao, je li dominantan
Cimbenik zaista bio vjetar ili ljudski faktor?

Struc¢ni analiticari, Cije su analize ovih dana objavljene, slazu se da su jak vjetari veli€ina
broda, a narocito njegove velike povrSine izloZene utjecaju vjetra, prouzrocile nasukanje.
Nitko ne spominje mogucu dinamicku nestabilnost kursa niti kao kontribuirajuci, a kamo
li kao dominantni ¢cimbenik. Nigdje se ne spominje koji je trim brod imao prije nasukanja,
kao da to uopce nije vazno, premda za upravljivost u uvjetima kanalske plovidbe to moze
biti od velike vaZnosti.

Dinamicka nestabilnost kursa svojstvena je suvremenim brodovima punih formi, koja
je jako naglaSena ako je brod makar malo pretezan (inprovan). Analiza gibanja broda ka-
nalom upucuje na tu pomisao (v. video snimku, https://www.linkedin.com/feed /update/
urn:li:activity:6781195539166834688/>/ i graficki prikaz brzine kretanja preko dna).

Brod je neobi¢no brzo mijenjao stranu kanala (najprije je ,lizao“ lijevu, pa desnu, pa
lijevu, pa desnu, pa opet lijevu i potom se nasukao na desnu stranu). Plovio je znatno iznad
maksimalno dopustene brzine (14 km/h = 7,6 ¢v), tako da je u jednom trenutku brzina
bila ¢ak gotovo 14 ¢vorova (!?) Sto upucuje na pomisao da je povecanjem okretaja vijka
htio povecati silu kormila. Povecanje brzine radi smanjenja zanoSenja (derive) nije bilo
potrebno jer je ve¢ nakon prvog zavoja (ulijevo), vjetar bio u krmu. Kutna brzina promjene
kursa na trenutke je imala neobi¢no velike vrijednosti (ROT do 15°/min). Zapovjednik je
trebao biti svjestan da povecanjem brzine povecava neZeljeni kanalski (bank) efekt, Sto
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upucuje na pomisao da je problem s kormilarenjem izazvao neracionalan, da ne kazem
pomalo panican postupak. A trebao je imati na umu i to da ¢e posljedice prijete¢eg nasu-
kanja, pri vecoj brzini biti mnogo vece.

Jedan je analiti¢ar ovo ,vrludanje“ s jedne na drugu stranu kanala pripisao kanalskom
efektu, koji je po njemu izazvao ovaj ,,bounching” (,,odskakivanje“ s jedne na drugu obalu),
$to ne moZe biti, jer bliZa obala samo privlaci (suction) i ne odbacuje brod prema drugoj
obali. U blizinu druge obale vjerojatno dolazi zbog velikog zamaha (maskade), koji je vje-
tar u krmu, jer opéenito oteZava kormilarenje, dodatno potencirao. Dakle, da je brod imao
potrebnu stabilnost kursa, bio bi se, nakon prvog lizanja obale®, zadrZao u sredini kanala.
No, dinamicki nestabilni brodovi teSko kontroliraju zamah (maskadu), pa kad se kormilo
vrati u sredinu, BROD JOS DUGO NASTAVLJA SKRETATI. Imao sam iskustvo s preteZnim
brodom, da se nakon vraéanja kormila u sredinu, ¢ak POVECA brzina skretanja (RoT).
PreteZni brodovi zahtijevaju puno vjeStine i opreza, a povecanje brzine samo je pogorsalo
situaciju, jer se time i kanalski efekt povecao.

Na pomisao da dinamic¢ku nestabilnost kursa zapovjednik uopce nije prepoznao (na
otvorenom moru, pri punoj brzini nije bitna, a u lukama brod koristi tegljale i svoje potiskiva-
Ce, pa zapovjednik ne mora to ni primijetiti. Usput, tu nestabilnost peljari vjesto koriste, za vece
promjene kursa u mjestu, uz pomo¢ kormila i vijka - kick ahead, sa maks otklonom kormila),
potakao me Izvjestaj zapovjednika koji je ovih dana kolao pomorskim krugovima, a odnosi
se na prolaz Kanalom na putu prema jugu (southbound) 11. oZujka o. g. Evo toga Izvjes¢a.

Statement of Ever Given Master:
Please note the below incident
> which occurred during vessel’s Suez Canal Transit (Southbound) on 11
> Mar’21. Vessel picked up the first Pilot at 0424hrs before Canal entry and
> entered the Suez Canal (Port Said side) at 0530hrs. Before disembarking,
> the pilot requested for Ciggarettes which was politely declined by master
> stating the zero corruption policy implemented on board as per charterers.
> The pilot disembarked thereafter. First Pilot change (at Canal Entry) was
> from 0526hrs to 0534hrs. The 2nd pilot (Capt. Khaled) who barded the vessel
> was on board till Ismalia. The pilot was seeming a bit anxious during
> manoeuvring and on a few occasions tried to call out the helmsman for
> steering courses 0.2 degrees more than required. Master was present at all
> times and at no point did the helmsman execute a wrong helm order nor was
> any issue with vessel’s steering noted. Before disembarking the pilot
> requested for Ciggarettes which was politely declined by master stating the
> zero corruption policy implemented on board as per charterers. Second Pilot
> change at Ismalia from 1005hrs to 1013hrs. The 3rd pilot (Capt. Khalied
> Mohammed Hussain Hassane - ID N0.1721201) after boarding the vessel
> exchanged a few words with the pilot who was disembarking (in their local
> language) as is the general practice in Suez. He refused to exchange
> pleasentaries with the Master and immediately after the 2nd pilot
> disembarked he said - Quote- “Captain, please take the ship and navigate
> through the canal.  am only here to assist and advise you as per Suez
> Canal rules.” -Unquote When questioned regarding what he meant by the same
> and if he will be giving helm orders and courses to steer, he said that
> master was fully responsible for the same and navigating through the canal.
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> The pilots job was only to observe and advise as required. Please note that

> while this exchange was happening, the vessel was still underway in the

> convoy, passing bends and turns in the canal for which the helm orders were
> being given by Master. In the next 15-20 mins whilst manoeuvring through

> the canal, the pilot was politely, sternly and diplomatically requested to

> co-operate however he kept saying that the Master is supposed to handle the
> vessel. Additionally he said that the last pilot has handed over to him

> regarding issue with vessel’s steering, hence he will only observe. He was

> assured by Master that their was no issue with the vessel’s steering,

> something he could have observed in the 20 mins he had been on board;

> however he refused to co-operate. At that moment my focus as master was the
> safety of the vessel and the safe navigation (without any assistance from

> the pilot), alongwith ensuring the Bridge Team does not get distracted and

> therefore could not indulge in any detailed argument with the pilot. After

> about 20 mins of navigating through the canal (Near Ismalia) in an area

> where there were continous alterations and no steady course, with the pilot
> not giving any helm orders, and trying to harass the Master & vessel, the

> pilot was told that the matter will be reported to Ismalia Port Control. As

> soon as the master picked up the VHF and called Ismalia Port Control on

> Ch8, the pilot raised his volume high, started shouting, snatched the VHF

> from the master’s hand (which also resulted in advertently pushing the

> Master) and threatened that if same was reported “It will not be good for

> the vessel”. At that very moment, in his raised volume he called for fwd

> and aft stations and for both anchors to be lowered to water level, as he

> insisted on stopping the vessel and arresting vessel for faulty steering.

> He said vessel will be held at Bitter lake until sea trials were carried

> out. Fwd station was immediately manned however anchors were not lowered as
> ship was doing 9 knots speed.

Napomena: Obratiti pazZnju na tekst pisan crvenim slovimal!

[zvjeSce je kontradiktorno. Je li to¢no da nema spora oko kormilarenja ili je tocno da je
ono bilo problemati¢no? Zapovjednik naime kaze kako nije bilo ,nikakvih spornih pitanja
oko kormilarenja“ (v. crvenim slovima naglaseni tekst: ,nor was any issue with vessel’s
steering noted"), a onda slijedi pri¢a koja to demantira. Zapovjednik navodi kako je treci
peljar, nakon razgovora s kolegom, kojega je zamijenio, odmah na pocetku peljarenja za-
trazio od zapovjednika da vodi brod, Sto je zaista neobi¢no. Na traZzeno objasnjenje peljar
mu kazZe kako mu je prethodnik prenio da je upravljivost problemati¢na (zapovjednik ipak
najbolje poznaje svoj brod), pa da izvoli nastaviti, a on ¢e mu (kao dobar poznavatelj Ka-
nala) u tome pomoc¢i. Zapovjednik ga uvjerava kako brod nema problema s kormilarenjem
(7), ali kad su zaredale promjene kursa opet ljubezno traZi da peljar preuzme. Kad je ovaj
to odbio, zapovjednik prijeti da ¢e sluc¢aj prijaviti Ismailia Port Controlu, nakon €ega izbija
svada. Na to peljar prijeti zaustavljanjem odnosno zadrzavanjem broda (zar bi prijetio da
to ne moZe opravdati?), jer upravljivost nije dovoljna za sigurnu plovidbu Kanalom (,arre-
sting vessel for faulty steering“). Napominjem da prema Pravilima za plovidbu Sueskim
kanalom, prolaz Kanalom nije dozvoljen ako brod ima takav trim da nije siguran za navi-
gaciju (Suez Canal Authorities, Rules of Navigation, 2015.).
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AKko je ovo IzvjeSc¢e autentic¢no, tada moZemo reci da je velika Steta Sto slucaj nije bio
prijavljen Ismailia Port Controlu i $to brod tada nije bio zaustavljen. Slucaj bi bio istrazen i
zasigurno bi bilo utvrdeno zasto je upravljivost bila loSa. S obzirom na to da je na mnogim
snimkama ovoga broda primjetno kako plovi preteZan (v. sliku), namece se pretpostavka
da je moguce i ovaj put, na kobnom nortbound putovanju, takoder bio preteZan? Ako je bio
preteian nameée se zakljuéak da nestabilnost kursa zapovjednik nije povezivao S trimom

na asistenciji tegljaca.

Uplovljenje u Rotterdam

Za sigurnu plovidbu kanalima vazno je da se brod kre¢e malom brzinom, $to omoguca-
va da se nezeljeni zamah koji bi brod vodio prema obali kanala, moZe brzo korigirati tre-
nutnim, kratkotrajnim povecanjem okretaja vijka, uz iskrenuto kormilo. Naravno, u uskim
kanalima upravljivost je od krucijalnog znacaja i zato treba paziti da brod bude primjere-
no zatezan.

Koji je trim imao Ever Given pri uplovljenju u Kanal, 23. oZujka o. g.? Taj podatak nigdje
nisam uspio naci, a mogao bi slucaj u¢initi mnogo jasnijim.

Zaklju¢no, moram naglasiti kako ovaj komentar nema pretenzija dati konacan odgovor
na pitanje zasto se Ever Given nasukao, jer bez svih relevantnih podataka to nije moguce,
no Zeli ukazati da su trim i dinamicka stabilnost kursa vazni ¢imbenici, o ¢emu u stru¢nim
komentarima, koliko je meni poznato, nije bilo govora.

Mladen Russo 13. Travnja 2021.

Dinamicka stabilnost kursa kljucni je pojam koriSten u ovom komentaru. Za Citatelje
kojima ova problematika nije bliska, slijedi kratko pojasnjenje.
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DINAMICKA STABILNOST KURSA, POJAM I ZASTO JE ONA VAZNA

Brod je dinamicki stabilan u kursu ako nakon vrac¢anja kormila u sredinu, i bez inter-
vencije (,Skontravanja“) kormilom, ubrzo nastavi ploviti u ravhom kursu. Na priloZenoj
slici za stabilan brod, vidi se kako kutna brzina okretanja (RoT) brzo pada i brod, s kor-
milom u sredini, zadrZava tek neznatno, minimalno okretanje ulijevo ($to znaci da ima
desnokretni vijak). Zato se otklon od 1-2° desno, na indikatoru otklona oznaci kao nula, ili
se na posteru upravljivosti navede ovaj otklon, potreban za neutralan ucinak.

Brod je dinamicki nestabilan u kursu ako nakon otklona, s kormilom u sredini, nastavi
kruziti. (Brod s desnokretnim vijkom napravit ¢e puni krug u lijevu stranu s kormilom u
sredini.) Na priloZenoj slici vidi se kako nakon vra¢anja kormila u sredinu, preostala brzina
okretanja nikad ne prestaje (ako se kormilom u suprotnu stranu to skretanje ne zaustavi).
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Dinamicka stabilnost kursa ovisi o odnosu B/L i B/T, geometriji trupa i trimu broda.
Brodovi punih formi s pramc¢anim bulbom i krmenim zrcalom s U-rebrima mogu biti jako
nestabilni ako su preteZni.

Rezolucija IMO-a A.751 (18) iz 1993. odreduje standarde za manevarske osobine. Di-
jametar okreta, pri punom otklonu (35%) mora biti unutar 5 duljina, prvi premasaj (Z -
20/20 test) ne veci od 25°, a zaustavni put kraci od 15 duljina. Nekad je bio problem kako
ispuniti zahtjev okretljivosti, a danas je kako imati prvi premasaj ispod 25°, te kako se
zaustaviti unutar 15 duljina.

Okretljivost i stabilnost kursa medusobno su suprotstavljena svojstva. Stariji brodovi
(oStrog pramca, bez bulba i s krstaSkom krmom) za okret su trebali 4-5 duljina, ali su imali
bolju stabilnost kursa. Danasnji veliki, suvremeni brodovi odlikuju se ve¢om okretljivos¢u



Kapetanov glasnik

(dijametar okreta redovito ispod 3 duljine) Sto je poZeljno pri manevriranju u prosto-
rom ograni¢enom luckom akvatoriju, ali istodobno i dinami¢ckom nestabilnos¢u kursa, Sto
je hendikep za plovidbu uskim kanalima. Zato je jako vazno da ovakvi brodovi kanalom
plove znacajno ispod dopustene brzine, ne samo zato da umanje neZeljeni uc¢inak kanal-
skog efekta ve¢ i zato da trenutnim i kratkotrajnim povecanjem okretaja vijka (dakle, po
mogucnosti bez ubrzavanja) mogu uspjesno anulirati neZeljeni zamah, prema lijevoj ili
desnoj strani kanala.

AKko je odnos dijametra okreta i duljine ispod 3, radi se o dinamicki nestabilnom brodu,
pa ako nije moguce posti¢i odgovarajuci krmeni trim, zapovjednik bi za prolaz uskim ka-
nalom (u odnosu na dimenzije broda) trebao zatraziti asistenciju tegljaca.

Mladen Russo 22.travnja 2021.

EVER GIVEN - ,RUDDER WAS NOT ALIGNED*

Prije desetak dana, govoreci o uzrocima famoznog nasukanja Ever Givena, Celni covjek
Uprave Sueskog kanala, Osama Rabie, izjavio je za Reuters, a kako je prenijela i Slobodna
Dalmacija od 28. svibnja o.g. da je ,brzina bila vrlo velika, a kormilo nije bilo poravnato® ili
kako su neki strani mediji prenijeli ,that it’s rudder was not aligned*

Sto ovo ,poravnato” treba znaciti? Prva je pomisao da sredina kormila ne odgovara nul-
tom poloZaju na indikatoru otklona, ali obzirom da to nema bas nikakvog ucinka na uprav-
ljivost, to treba iskljuciti. Dakle, ocito je htio reci da kutna brzina promjene kursa (Rate of
Turn) nema isti - poravnati odnos sa kutom otklona kormila (Rudder Angle) kao Sto je to
slu¢aj kada brod ima DINAMICKU STABILNOST KURSA - vidi desnu sliku (istom otklonu
kormila odgovara isti RoT).

Brod koji ima dinamicku nestabilnost kursa nema stabilan (poravnati) odnos RoT i RA
veC ima uzu ili Siru histerezu (Srafirano podrucje na lijevoj slici). Histereza postaje Sira
kada je brod inprovan.
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Radi usStede goriva, uzduzni raspored kontejnera kompjuterski se izraCuna tako da
suvremeni kontejnerski brodovi obi¢no plove blago inprovani. Ova usteda ide na Stetu
upravljivosti, pa se moZe reci kako je ovo svojevrsno izrugivanje nacela Safety first, koje ¢e
u ovom slucaju biti preskupo placeno.

Mladen Russo 05. lipnja 2021
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Doc. Dr. sc. Goran Belamari¢, kap., Master Mariner
Doc. Dr. sc. Rino Bosnjak, kap., Master Mariner
Split, 14. travanj 2021.

NASUKIVANJE M/V ,EVER GIVEN“ U SUEZ KANALU

UvoD

Nesrece (nezgode) se mogu dogoditi svakome, a posebno pomorcima, koji su godi-
nama na moru. To je sastavni dio svakog posla, posebno dinami¢nog, kao Sto je pomor-
ski. Brodovi su sve veci sa sve manjim brojem posade, stalno su u pokreti, uplovljavaju,
isplovljavaju, tranzitiraju, ukrcavaju, iskrcavaju, itd. Mogu¢nost da se nesto dogodi su
velike. Od toga nitko ne moZe pobjeci, ma kako pomorac mislio da je dobar, da su ureda-
ji, oprema, brodovi, infrastruktura, organizacija i logistika sustava dobri i sigurni. Ipak,
slijedom logike, manja je moguc¢nost da se nesto loSe dogodi onome tko viSe zna, nego
onome tko zna manje. I pored te logi¢ne ¢injenice, malo srece je uvijek svakome potreb-
no, jer je Zivot nepredvidiv. Uvijek suosjecamo s kolegom kojemu se dogodila nezgoda,
jer znamo da se to i nama moglo desiti. Razlika je samo u tome $to smo mi imali malo
viSe sreCe, a on nazalost nije.

23. oZujka 2021., suoCen s jakim vjetrom i pjeS¢anom olujom, kontejnerski brod MV
Ever Given izgubio je kontrolu, nasukao se i blokirao Sueski kanal. U tijeku je istraga o
uzroku nesrece koja bi trebala dati odgovor u kojoj je mjeri odgovorna veli¢ina broda.
Nezgoda Ever Given-a bila je tolikih razmjera da je logi¢no pretpostaviti da je na istu utje-
cao Citav niz okolnosti, a ne samo jedan ¢cimbenik. Na temelju prethodnih incidenata, po-
djednako bi mogao biti kriv i jak vjetar, tehnicka pogreska i/ili ljudska pogreska, paisama
organizacija tranzita kada su u pitanju ekstremno veliki brodovi (VLCV, ULCV, VLCC, ULCC,
PCC, itd.). Za ocCekivati je da bi onda i drugi megabrodovi, koji godinama prolaze Sueskim
kanalom mogli doZivjeti slicne poteskoce.

SPECIFICNOSTI SUESKOG KANALA
DUZINA KANALA I RAZLIKA NIVOA
SREDOZEMNO MORE - CRVENO MORE

Sueski kanal se proteZe na 193 km (104 nm) izmedu Port Saida (Bur Sa‘ld) na sjeveru
i Sueza na jugu, s udubljenim pristupnim kanalima sjeverno od Port Saida, do Medite-
rana i juZzno od Sueza. Prosjecno vrijeme tranzita kanala je izmedu 11-12 sati. Kanal ne
prolazi najkra¢im putem preko tjesnaca, koji je samo 121 km (65 nm). Umjesto toga
koristi nekoliko jezera: od sjevera prema jugu, jezero Manzala (Buhayrat al-Manzilah),
jezero Timsah (Buhayrat al-Timsah) i Bitter Lakes—Great Bitter Lake (Al-Buhayrah al-
Murrah al-Kubra) i Little Bitter Lake (Al-Buhayrah al-Murrah al-Sughra). Sueski kanal je
otvoreni usjek, bez lokova i ustava. lako se kanal svojom duzinom proteZe ravno, postoji
osam glavnih zavoja [10]:. Najveca dopuStena tranzitna brzina kroz kanal je izmedu 7,5
i 8,5 ¢vorova [9].
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Maximum Suez Canal Transit Speeds

Location Tankers Group Other Vessels
Port Taufic - Gineifa with a head current 6 Knots 7 Knots

Port Taufix —Gineifa with a stern current 7.5 Knots 8 Knots
Gineifa - Kabret 7.5 Knots 8 Knots
Kabrey— Deversoir 8 Knots 8.5 Knots
Deversoir — Port Sand 7.5 Knots 8 Knots

Tablica 1. Maksimalne tranzitne brzine kroz Sueski kanal prema dionicama [9], [10].

Kada je izgradena, pretpostavljena zakrivljenost Zemlje nije uzeta u obzir, prokopana je
uzduZ vodoravne linije 6,6 metara (26 stopa) ispod razine mora, prolazeci kroz nekoliko
jezera od jednog do drugog mora. Prosjecna razina Sredozemlja je 15,24 centimetara (6
inca) iznad Crvenog mora, dok se razina mora uslijed djelovanja plime u Crvenom moru
uzdiZu 1,22 metara (4 stope) iznad najviSe i spustaju 0,91 metara (3 stope) ispod najniZe
razine u Sredozemlju, Sto ¢ini pola mijene Crvenog mora, u odnosu na povrsina Sredoze-
mnog mora i 100 milja vode u kanalu, sve je jasan nastavak iste vodoravne linije [13], [14].
Variranje razine mora na 11 postaja rasporedenih uzduZz Sueskog kanala proucavano je
tijekom razdoblja od 1980. do 1986. Rasponi varijacija dnevne srednje razine mora u Port
Saidu i Port Tawfiku su oko 60, odnosno 120 cm. Minimalni raspon dnevnih varijacija je
kod Kantare (47 cm). Fluktuacija mjese¢ne srednje razine mora izmedu dva kraja Sueskog
kanala variraju od sezone do sezone. Od srpnja do prosinca razina mora u Port Saidu visa
je od one u Port Tawfik, s maksimalnom razlikom razine mora (10,5 cm) u rujnu. Tijekom
ostatka godine srednja razina mora u Port Tawfiku visa je od one na Port Said, s najve¢om
razlikom (31,5 cm) u oZujku. Dugoroc¢ne varijacije godiSnje prosje¢ne razine moraiu Port
Saidu i u Port Tawfiku za razdoblje od 1923. do 1986. pokazala je pozitivan trend. Razina
mora u Port Saidu povecala se za oko 27,8 cm, dok se u Port Tawfik povecala samo za 9,1
cm. To ukazuje na to da se razlika izmedu razine mora u Port Saidu i Port Tawfiku s vre-
menom smanjivala [13], [14].

Name m Warking since
Port-Said - 1600
Port-Fouad - 211085
Ras El-Eish 14.304 201271884
Ei-Tina 24.750 5083
Kantara 45.130 25//1582
Tsmailia ki e
Deversair 07 875 205/1876
Habrit 120,827 BI85
Clrieva 133850 EA4976
Shallouta 145.125 2631583
Port-Tawik 160,400 1800
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DUBINA KANALA

Informacije iz otvoreni izvora takoder mogu rasvijetliti kako je Ever Given zapeo -i za-
Sto je to oslobadanje veliki problem. Podaci batimetrije s https://www.myshiptracking.
com/ za mjesto nasukivanja pokazuju da je trenutni izdubljeni kanal dubok 25 m, ali pro-
lazi samo zapadnom stranom kanala. VaZno je i to Sto pokazuje relativno Siroke, nagnute

zidove, posebno uz isto¢nu stranu kanala. Plavo podrucje predstavlja vrlo plitku vodu,
duboku manje od 0,5 metra.

A 2 w P !I \
e 4 [
- | M -nt:zmuhl
il | i Y
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Slika 2. Batimetrijska karta Sueskog kanala (lijevo) i Vessel Finder web provider na KM 151 od Port Saida s
polozajem Ever Given-a [9], [11], [12]:

Usporedivanjem ovih dubina sa slikama koje je pruzio satelit ,,Airbus” moZe se Koristiti
za bolju vizualizaciju mjesta nasukivanja i provjeru dubina voda ispod Ever Given-a.

Slika 3. Podaci iz gore navedene pomorske karte [2]

Sve informacije o dubinama mogu se provjeriti usporedbom i drugog izvora. Googleova
pretraga za “suez canal cross section filetype:pdf’ pronalazi inZenjersko gradevinske doku-
mente s dijagramima presjeka za viSe mjesta uzduz kanala, ¢iji je izvor ,Maritime Protec-
tion And Indemnity Insurance Company*. 1ako je to¢no porijeklo ovih dijagrama nejasno,
tvrdi se da ih je izradila uprava Sueskog kanala i datiraju iz 2015. Oni se takoder pozivaju

na 66. nacrt poboljSanja, dovrsenih 2010. Dijagramu presjeka iz PDF dokumenta pokazuje
kako je dizajniran profil kanala:

19
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Cross Section at Km 149.400 - 153.524

Slika 4. Poprec¢ni presjek Suez Canal od km 149.4 do km 153.524 [5]

Batimetrijski podaci prikazuju dubine od 25 metara u sredistu kanala, Sirinu bo¢nih
strana (zidova) na zapadnoj strani kanala s kosinom i padom dubine od 25 do 0 metara.
Na isto¢noj strani kanala kosina s padom dubine od 25 do 0 metara, te pojas s plitkom
isto¢nom plo¢om. Medutim, buduci da se Sueski kanal Cesto mora jaruZati da bi se uklonio
mulj, postoje i neke manje neke varijacije u dizajniranom profilu koje su zanemarive i nisu
previSe alarmantne.

M/V ,EVER GIVEN“ -OSNOVNI PODACI O BRODU (SHIP PARTICULARS)

Osnovno podaci Ever Given IMO Number: 9811000 / Gross Tonnage: 219079 / De-
adweaight Tonnage: 198886 / TEU Capacity: 20124 / Length: 399.94 meters / Width:
59 meters / Depth: 32,5 meters / Reported Draft: 15.7 meters / Max. Draft: 16,0 meters
/ Max. Speed: 22.8 knots / Main Engine: 18000 HP / 2 x Bow Thruster: Total 3500 HP /
Delivered: 2018.

MV Ever Given  220,000tonnes Height
Side view
£
[ Vessel is
60 m tall
400 m long
Length
Ship width
59m LARGEST VESSELS
CEPTE
5 I THROUGH CANAL
Back view + 240,000 tonnes
+ Length 400m
Haamam width
Canal width 113m
Depth | i SUEZ CANAL

‘_-_—-z_uwuu-—lﬁ"

193.3 km long

Suez Canal

Slika 5. MV Ever Given osnovni podaci u odnosu na dimenzije kanala [16]

MOGUCI POTENCIJALNI CIMBENICI NASUKIVANJA

Kada govorimo o viSoj sili, ljudskoj gresci ili nekom skrivenom nedostatku broda, u
konkretnom sluc¢aju Ever Given-a, a da bi mogli analizirati samu nezgodu nasukivanja mo-
ramo uzetu u obzir uzance i obicaje okruzenja u kojem je brod operirao. Tehnicka ili ljud-
ska pogreska kao i sama organizacija tranzita prema Suez Authority’s Rules of Navigation
mogle su doprinijeti incidentu i biti jedan od potencijalnih ¢cimbenika nasukivanja:
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Brzina: Posljednja brzina broda u 7:30 LT, 12 minuta prije nasukivanja bila je 13,5
¢vorova (prema podacima Bloomberga), a neposredno prije trenutka nasukivanja 13,0 ¢v.
To je daleko prelazilo ogranicenje brzine od 7,5 ¢v -8,5 ¢v, Sto je maksimalna dozvoljena
“tranzitna brzina broda“ prema prirucniku Suez Authority’s Rules of Navigation objavlje-
nom na web stranica. Medutim nekada treba povecati brzinu u slucaju jakog vjetra kako bi
brod zadrZao sposobnost manevriranja. Stoga, vrlo je tanka linija izmedu dovoljne brzine
za manevriranje i kada nemate dovoljno brzine jer brod tada hidrodinamicki postaje ne-
stabilan. Svako skretanje broda moZe stoga zavrsiti loSe i vrlo brzo.

Tegljaci: Prema pravilima plovidbe Sueskim kanalom asistencija/pratnja tegljaca nije
obavezna, premda Suez Canal Authority -SCA to moZe zahtijevati za brodove ako isto sma-
tra potrebnim (Citat iz SCA Pravila: The escorts are not mandatory, according to the Suez
Authority’s Rules of Navigation, though the Authority can require it for ships if they deem it
necessary) [9]. Ever Given nije angaZirao asistenciju tegljaca tijekom tranzita, dok su dva
kontejnerska broda neposredno ispred unajmili i koristili tegljace. Cosco Galaxy (ULCV
L400/B59 met.) bio je odmah ispred Ever Given-a (ULCV L400/B59 met.) i plovio je istom
brzinom, ali s teglja¢ima. Al Nasriyah (ULCV L368/B51 met.) brod ispred Cosco Galaxy ta-
koder je imao asistenciju tegljaca. U ovom sluc¢aju ni jedan, pa ni drugi brod nije skrenuo,
premda ih je pogodio isti vjetar i plovili su kroz isti kanala u isto vrijeme. Ostalih 19 bro-
dova u konvoju nije zabiljeZilo nijedan incident, osim $to su se gotovo zabili jedni u druge
(treba oko 1000 metara i viSe da bi se brod potpuno zaustavio).

Ogranicena vidljivost zbog loSeg vremena (pjeSc¢ana oluja): Moguce je da je pje-
$¢ana oluja prouzrocila losu vidljivost -ali brodovi da bi plovili ne trebaju jasnu vidljivost,
plove i po loSoj vidljivosti, po no¢i i po magli, kroz kanale i tjesnace, koriste¢i radare. LNG
tanker Rasheeda (L345/B52 met.) bio je medu brodovima koji su se priblizavali kanalu
s juznog ulaza (Sueza). Svjestan opasnosti od jakog vjetra i nadolazece pjeScane oluje, te
nakrcan ukapljenim prirodnim plinom (LNG) iz Katara, zapovjednik je odlucio ne ulaziti u
kanal nakon razgovora s upravom koja upravlja brodom (Ship Management).

Ogranicena vidljivost zbog visine kontejnera/tereta na palubi: Kod ekstremno
velikih kontejnerskih brodova nadgrade (Superstructure) sa zapovjednickim mostom u
konvencionalnom poloZaju, iznad strojarnice, viSe nije moguce zbog SOLAS ogranicenja, a
i Cisto prakti¢nih i sigurnosnih razloga. Strojarnica je smjeStena na krmenoj trecini broda,
$to blize krmenoj okomici, a kako bi se smanjila duZina osovine propelera od glavnog po-
gonskog stroja do propelera. Time se izbjegavaju velike defleksije osovine propelera kao
posljedica njene velike duzine. Slaganjem kontejnera u visinu smanjuje se preglednost s
zapovjednickog mosta i povecava izloZenost boc¢nih strana utjecaju vjetra. Pri Sirini broda
od 59 metra vidljivost je znacajno ogranicena kada osmatrac s ,Conning“ pozicije gleda
bocne strane preko naslaganih kontejnera na palubi (9-10 visina kontejnera, a Sto racu-
najuci od glavne palube + visina prazZnica grotala s poklopcima skladiSta iznosi viSe od 27
metara). Prema kriteriju SOLAS-a vidljivosti sa zapovjednickog mosta, najvec¢a udaljenost
slijepog sektora ispred pramca, odredena je Pravilom 22 (Navigation Bridge Visibility) SO-
LAS poglavlja V. Po tom pravilu svaki brod, duZine 45 metara ili viSe, a koji je izgraden 7.
rujna 1990. ili nakon tog roka, pod teretom ili u balastu, s osmatrackog polozaja (Coning
Position) na zapovjednickom mostu ne smije imati ispred pramca slijepi sektor koji je duZzi
od dvije duljine broda ili max. 500 metara, ovisno o tomu koja je veli¢ina manja. Zbog ve-
like duljina ULCV njihovo nadgrade sa zapovjednickim mostom je smjeSteno na pribliZzno
1/3 duljine broda od pramca, a kako bi se osigurala vidljivost sa zapovjednickog mosta [9].
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2 ship lengths or 500 m
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Slika 6. Navigation Bridge Visibility — SOLAS [9]

Veli¢ina broda obzirom na dimenzije kanala: Iza kontejnerskog kao i bilo kojeg dru-
gog poslovanja u pomorstvu postoji ogroman kapital i lobiji na svim razinama. U utrci za
sve ve¢om zaradom i profitom, grade se sve veci i veéi brodovi sa sve manje i manje posa-
de. Duljina je broda od 400 metara trenutno prihvaceni inZenjerski maksimum za teretne
brodove, djelomi¢no zbog dostupnosti pristajanja u lukama, a dijelom zbog velikog uzduz-
nog naprezanja pri savijanju (Bending Moments) koje se javlja duZ cijele duzine broda u
ekstremnim vremenskim uvjetima. Dulji brod bio bi u velikoj opasnosti da pukne na dva
dijela ako susretne dovoljno jak val iz smjera pramca ili krme. Dodavanje joS$ visina kon-
tejnera takoder je problemati¢no zbog prevelikih sila na donje kontejnere u stupcu. Dakle,
kako bi povecali kapacitet kontejnerskih brodova, brodovi su postali Siri. To je u redu na
otvorenom oceanu, ali plovidba fiksnom Sirinom kanala postaje sve teZa jer se brod pri-
blizava bliZe rubnim obalama kanala. Brodom s kontejnerima naslaganim visoko iznad
palube poput Ever Given-a moZe biti posebno teSko upravljati/ploviti jer kod snaznog vje-
tra brodski trup i zid kontejnera djeluju kao veliko jedro. Prema stanju nakrcanosti Ever
Given-a i podataka u trenutku nasukivanja preuzetih s otvorenih internet izvora, proizlazi
da je boc¢na povrsina izloZena vjetru iznosila gotovo 16500 m2, a prednja/krmena strana
preko 2600 m2. Obzirom na tako veliku bo¢nu, te pramc¢anu/krmenu nadvodnu povrsinu
koje su izloZenu jakim udarim vjetra (Windage), brod postaje jos teZe kontrolirati. Empi-
rijska iskustva zapovjednika s ovim tipovima brodova, kao i sa njihovih prakti¢nih obuka
na simulatorima pokazala su da obzirom na svoje dimenzije, te jaki vjetar u bok ili krmu,
ovi brodovi imaju nedovoljno veliku povrsinu lista kormila. Ovo pored ogromne mase u
pokretu, velikih dimenzija (duljina/Sirina/gaz, visina-bocne povrSine iznad vodene linije,
znacajni pramcani trim zbog efekta SQUAT-a, Bank efekt-a, viSestruko oteZavaju upravlja-
nje brodom jer isti sporije reagira na otklon kormila.

Opcenito, upravljanje brodom je vrlo izazovno, i to nije voZnja automobila. Za razliku od
guma automobila koje prianjaju uz povrsinu ceste, brod nije u¢vrséen ni na Sto. U realnom
okruZenju, zbog osnovnih zakona fizike, brodovima nije uvijek jednostavno zadrzavali
ravnu liniju kretanja. Brodovi su na milosti i nemilosti vodenih struja i valova, ne krecu
se uvijek u smjeru u kojem su usmjereni i ne mogu brzo izvrsiti ispravke kad skrenu sa
zadanog kursa. Hidrodinamika velikih brodova jo$ se komplicira u plitkom plovnom putu
poput kanala. Umjesto da jednostavno uroni dublje u vodu, ogromna koli¢ina vode koju
istiskuje brod mora se stisnuti izmedu brodskog trupa, pjeskovitog dna i bo¢nih strana
plovnog puta. To uzrokuje kretanje broda na neintuitivan nacin. Tu dolazi do Bernoullije-
vog principa. Dok istisnuta voda putuje sa strana i ispod trupa broda od naprijed prema
natrag, istiskuje se kroz manje podrucje, uzrokujuci ubrzanje protoka vode i pad pritiska.
Da bi se to nadoknadilo, trup broda jace se povlac¢i prema dnu kanala, povecavajuci asi-
metriju brodskog Cucnja, tzv. fenomen cucnja ili Squat-a. Squat je proporcionalan brzini i
deplasmanu. [ako je ovo poznati fenomen, tesko ga je izracunati jer se veli¢ina ucinka te-
melji i na geometriju broda i na specifi¢nosti plovnog puta kojim se plovi. Squat iznosi oko
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10% gaza brodaili oko 0,30254 met. (1 stopa) za svakih 5 ¢vorova brzine. U¢inak morskog
dna moZe se dogoditi u plovidbi velikim brzinama i velikog gaza ¢ak i u dubinama do 15
puta ve¢im od gaz broda, ali ucinci nece biti znacajni dok nemamo oko 2,5 puta dubinu
gaza ispod broda. Da bi se smanjio u¢inak Squat-a mora se smanjiti brzina broda [1], [4].
Stoga je vaZno znati predvidjeti maksimum c¢ucnja. Jednako je vazno znati Sto bi se moglo
dogoditi kada je brod u plovidbi. Sve ovisi o tome kako je brod trimovan (Trim je razlika
izmedu gazova broda na pramcu i krmi) kad je statican (nije u plovidbi). Razmotrimo prije
svega brod koji je na ravnoj kobilici (Even Keel), tj. kada je njihov trim nula (nema trima)
kad miruje. Cimse pokrene, brod ¢e dobiti sljedeéi trim [3]:

a) Pramcani trim ako je Block Coeficient (CB) veci od 0.700. Ukoliko je brod u stanju
mirovanja imao pramcani trim, kada zaplovi cijeli brod ¢e uroniti za vrijednost SQUAT-a
plus pramcani trim efekt (Trimming Effect by the Head);

b) Krmeni trim ako je njezin Block Coeficient (CB) manji od 0.700. Ukoliko je brod u
stanju mirovanja imao krmeni trim, kada zaplovi cijeli brod ¢e uroniti za vrijednost SQU-
AT-a plus krmeni trim efekt (Trimming Effect by the Stern);

c) Obi¢no nama trima ako je Block Coeficient (CB) jednak 0.700., a kada zaplovi cijeli
brod ¢e uroniti za vrijednost SQUAT-a.

L —

2.5 XDRAFT

Slika 7. Cuéanj ili SQUAT [Autor]
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Slika 8. Maksimalni SQUAT broda u zatvorenim vodama i otvorenom moru [3]

Koeficijent bloka ili koeficijent finoce Deplasmana (Block Coeficient -CB ili Finesness
Coefficient Displacement) je odnos podvodnog volumena broda i volumena pravokutnog
bloka, ¢ije su dimenzije duljina izmedu okomica, srednji gaz i krajnja Sirina. Odnos se izra-
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Zava kao decimalni oblik. Block Coeficient (CB) kod kontejnerskih brodova, zbog svoje ce-
tvrtaste forme podvodnog dijela trupa, uvijek je veci od 0,700.

Length (L)

Actual underwater volume (V) m’
Block volume (L x B x d) m?

Block Coefficient (Co) =

Koeficijent bloka ili koeficijent finoée
(Block Coeficient -CB ili Finesness Coefficient Displacement) [ Autor]

Kako su kontejnerski brodovi postajali sve veci, tako je i prostor (Clearance) izmedu
trupa broda i dna plovnih putova postajao sve manji, ostavljaju¢i manje mjesta za pogres-
ke i povecavaju¢i mogucnost nasukivanja. Brzina takoder igra vaznu ulogu, jer ¢e brzi bro-
dovi imati ve¢i ucinak ¢ucnja i Bank efekta. Ovo nije prva nezgoda jednog broda ovolike
veli¢ine. Kad ih uhvati oluja na otvorenom moru, takvi brodovi (zbog fenomena parame-
tarskog ljuljanja) su skloniji velikom gubljenju kontejnera, tj. njihovom padanju s broda
u more. Ovakvi kontejneri razasuti po moru takoder predstavljaju sigurnosnu i ekoloSku
prijetnju.

Dimenzije kanala obzirom na veli¢inu broda: Upravljanje brodovima ekstremnih
veli¢ina u zatvorenim plovnim putovima, kanalima, tjesnacima, lukama vrlo je teSko i
zahtjevno. Prema izvjeS¢u iz 2015. godine, plovidba tjesnacima, tranzit uskim morskim
kanalima, te uplovljavanje/isplovljavanje i manevriranje u lukama, takoder imaju proble-
ma zbog sve vecih brodova, a Sto zahtijeva proSirenje/produbljenje kanala i luka. Obal-
na infrastruktura te dimenzije luka i prilaznih plovnih putova to jednostavno vise nisu u
mogucnosti pratiti zbog ekspanzije gradnje megabrodova. Potrebno vrijeme za izgradnju,
te troSak takvih projekata neizmjeran je: proSirenje Panamskog kanala 2016. godine je
koStao viSe od 5 milijardi dolara.

Draft Development of the Cross Sectional Area
Max Loaded Ship Cross Sectional Area
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Slika 9. Prikaz Sirenja Sueskog kanala kroz povrsine popreénih presjeka [5]:

Stoga kada se dogodi neka nezgoda najlakse i najbezbolnije rjeSenje je ukazati na gres-
ku zapovjednika, ¢asnika ili nekog tre¢eg s broda. Mnogi stru¢njaci za pitanja vezana uz si-
gurnost plovidbe tvrde da je brodarska bransa izgubila kompas. Brodovi su postali preve-
liki! Prevelika je zadac¢a proSirenja i produbljenja luka i kanala, te izgradnje infrastrukture
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kojom se tako ekstremno veliki brodovi mogu sigurno servisirati i operirati. Sposobnost
jednog broda da blokira jedan od najprometnijih brodskih koridora na svijetu, stvarajuci
prometnu guzvu na stotine brodova i zaustavljanja globalne trgovinske razmjene, pokre-
nula je raspravu o sve vecoj veli¢ini megabrodova. Smatra se da bi bilo bolje kad bi brodovi
bili za jedan “broj” manji. Stoga se mora preispitati i propise gradnje ovakvih brodova,
dodatnih mjera sigurnosti tijekom tranzita kanalima i manevriranja u lukama.

Vremenska prognoza: Egipatska vremenska prognoza govorila je da jaki vjetrovi i
pjesScana oluja haraju tim podru¢jem u utorak, 23.03.21., s juZnim (S-rly) vjetrom snage 50
km/sat (True) ili 13,9 m/s (7 Bs/Near Gale), a na udare i do 74 km/sat (True) ili 20 m/s (8
Bs/Gale). Pri izravnom udaru vjetra u velike povrSine broda stvara se ucinak velikog jedra
protiv vjetra. Kod Ever Given-a u mirovanju ovo uzrokuje boc¢nu silu potiskivanja broda od
oko 120 MT kod vjetra od 13,9 m/s do 245 MT pri udarima vjetra od 20 m/s. Obzirom na
brzinu broda kroz vodu i sjeverni kurs broda (oko 3509) te udara vjetra iz juznog (S-rly)
smjera uzeta je relativna udarna brzina vjetra koji udara u brod s krme. Stoga se moZe
procijeniti da je u trenutku zanoSenja (pocetka skretanja), neposredno prije nasukivanja,
boc¢na sila potiskivanja broda iz krmenog desnog kvadranta, iznosila pribliZno od oko 40
MT kod vjetra od 13,9 m/s (relativno 7,9 m/s) do 120 MT pri udarima vjetra od 20 m/s
(relativno 14,0 m/s).

WIND PRESSURE FORCE WIND PRESSURE FORCE
This formulag o aloulate the wind foroe of your vessel at the wind speed youinput. This formulae ealoulate the wind force of your vessel atthe wind speed youinput.
The wind force facter in 2ach kind of ship is caleulated autamatically. The wind force Factorin =ach kind of ship is caloulated autamatically.
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Slika 10. Tablica izracuna WIND FORCE PRESSURE [Autor]

KRONOLOGIJA DOGADAJA 1 ANALIZA

Suez kanal je u svom juZnom dijelu od Sueza prema Port Said-u jednosmjeran. Ever
Given je stigao u podrucje zone ¢ekanja za tranzit Suez kanalom utorak, 23.03.2021. rano
jutro. Prema AIS Track Dana vidljivo je da brod nije sidrio ve¢ se zaustavio, drift-ao sa po-
vremenim kratkim kruzenjem oko mjesta gdje je cekao na ulazak u kanal. Zonu ¢ekanja
napustio je u 06:39 LT (04:39 UTC).
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g ° .-.é,"""'"" @ 2021-03-23 05:01:33 UTC.

Slika 11. Ever Given AIS Track Data ¢ekanja na konvoj ispred Sueza

Na poziciji ukrcaja pilota Ever Given je stigao u 07:02 LT (05:02 GMT /UTC). Nakon ukr-
caja pilota proslijedio je u N-Bound konvoj kao brod br.5 u redu od ukupno 19 brodova u
konvoju. U 07:18 LT (Slika 16A) brod je prvi put skrenuo prema obali. Kurs je, medutim,
ispravljen. Sljede¢ih 12 minuta, kao $to se vidi na temelju satelitskih podataka (AIS Track
Data), brod je ubrzao do 13,6 ¢vorova (Slika 16C). Jedno od objasnjenja za to moglo bi biti
da je brod nosen/potiskivan jakim juznim vjetrom. U 07:38 LT (Slika 16E) nesto je ocito
krenulo po zlu. Vidljivo je da je brod joS jednom znacajnije ispravljao svoj kurs jer je bio
bliZe lijevoj strani kanala. Ono Sto je slijedilo potom je ociti i Cisti primjer efekta obale
(Bank Efekt) i efekta obalnog jastuka (Bank Coushion Effect). Brod je krenuo u lijevo, pa
desno, opet lijevo, opet desno, dok se u 07:42 LT pramcem nije nasukao na isto¢nu obalu.

Britanski bojni brod ,HMS NELSON*“ (Nelson-class battleship) u sijecnju 1934. godine
napustao je luku Porthsmouth na svom putu prema otvorenom moru plove¢u brzinom od
9 ¢vorova, nasukao se na pli¢ini na desnoj obali uskog kanala zbog neocekivanog naglog
skretanje udesno. Brod je pokuSao ispraviti kurs stvljanjem kormila 152 na lijevu stranu
da bi ispravio kurs kretanja. Razlog za ovo nasukanje bio je tipi¢ni Bank Effect.

e I ———
L/216,4 m; B/32,3 m; gaz/9,2 m; brzina /23 ¢v [15]:
Slika 12. Tipican slu¢aj Bank Effect-a nasukivanja za britanski bojni brod ,,HMS NELSON* [15]:

Plovidbom broda na otvorenom moru tlakovi oko broda su kao sto je prikazano na slici
13. Po pramcu i krmi (plavo oznaceno podrucje) pozitivan tlak stalno potiskuje vodu od
broda, dok po sredini (crveno oznaceno podrucje) negativan tlak u toj zoni usisava ili pri-
vlaci vodu uz broda.
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Slika 13. Tlakovi oko broda u plovidbi brodom na otvorenom moru [Autor]

Medutim plovidbom broda u rijeci ili ogranicenom plovnom putu, kanalu, asimetri¢ni
protok vode oko broda izazvan blizinom obali (dok brod plovi u uvjetima kada se dubina
vode smanjuje s jedne strane) uzrokuje razlike u tlaku izmedu lijeve i desne strane broda.
[zmedu pramca i obale stvaraju se pozitivni tlakovi (H) koji guraju pramac od obale, a sa su-
protne strane pramca stvara se negativan tlak koji vu¢e pramac prema sredini plovnog puta.
Usljed kretanja broda, izmedu broda i obale dodatno se stvara povratni val koji pramac bro-
da jos vise potiskuje od obale. Istovremeno se izmedu broda i obale na sredini i krmi broda
stvara negativan pritisak (L) (privlacenje), dok se s vanjske strane broda na sredini i krmi
stvara pozitivan tlak (potiskivanje) zbog cega na krmu broda djeluje jaka bo¢na sila koja ima
jaku tendenciju prema najbliZoj obali. Kao rezultat stvara se jaki moment zakretanja koji
gura pramac broda prema sredistu plovnog puta, a sredinu i krmu privlaci obali. Ova pojava
(fenomen), poznata je kao efekt obale (Bank Effect). Vidimo da Bank effekt ovisi o mnogim
parametrima, kao Sto su oblik obale, dubina vode, udaljenost broda od obale, karakteristike
i oblik broda, brzina broda i djelovanje propelera, u¢inak kormila.

Voda na lijevoj strani pramca Ever Given-a sada pritiS¢e prostor s vodom izmedu broda
i obale uzrokujudi jaki pozitivni pritisak (visoki pritisak - H) na pramcu snazno gurajuci
pramac od obale (u desno). Istovremeno kao rezultat toga je negativan pritisak (niski tlak
- L) na krmi i snaZnom privlac¢enje krme prema obali.

Aft Amidship

Slika 14. Efekt obale (Bank Effect) [1], [4]:

Ovdje takoder dolazi do joS jednog fenomena -u¢inaka obalnog jastuka (Bank Cushion
Effect). Kada je brod blizu obale, voda se gura u uski prostor izmedu brodskog pramca i
obale. Ta voda ima tendenciju potiskivanja broda od obale, Sto dovodi do toga da se pramac
brod snazno udaljava od obale ili efekt obalnog jastuka. UCinak jastuka osjec¢a se na pram-
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cu, a efekt usisavanja osjeca se na ostatku duzine broda. Na maloj udaljenosti od obale i pri
velikoj brzini u€inak okretanja moZe biti toliko velik da ga kormilo ne moZe savladati. Ako
brod krene u takav okret usprkos okretanju kormila u krajnju suprotnu stranu, moze se
staviti pod kontrolu povecanjem broja okretaja propelera kako bi se poboljSao uc¢inak kor-
mila. Stoga je vaZno prilikom plovidbe u uskim vodama smanjiti brzinu, dijelom zato Sto je
smanjen efekt obale i Squat efekt, a dijelom i zato Sto ¢e brod imati rezervu snage koja ¢e
biti potrebna da savlada efekt usisavanja na krmi. Da bi se izbjeglo naglo skretanje broda
i udaranje krme u obalu, treba zaokrenuti kormilo sve prema obali, te po potrebi odmah
pojacati okretaje motora (kako bi se pojacala sila djelovanja strujnica vode na kormilo),
time bi se smanjio moment zakretanja i pokusalo zadrzati pravac kretanja broda.

Obzirom na najvecu dopustenu brzina kroz kanal, jedini nacin da se ovoliki brod su-
protstavi snaznom bo¢nom vjetru je povecana brzina (znacajno iznad dozvoljenih brzi-
na za Suez kanal). Medutim, sa snaZnim juZnim vjetarom u vrijeme tranzita u N-Bound
konvoju, Ever Given je potiskivan (nosen) Sto je znacajno povecavalo (povecalo) brzinu
kroz uski kanal. Vrlo vazno je napomenuti da ovako veliki brodovi na poloZaju telegrafa
,Sasvim polagano naprijed” (Dead Slow Ahead -DSA) ili na minimalnom broju okteraja,
imaju brzinu od 8,5 ¢vorova (pa i viSe). Stoga, da bi brod drZao kurs i sposobnost kor-
milarenja (upravljivost), stroj se ne smije zaustaviti. U slu¢aju zaustavljanja stroja, vrlo
kratko nakon toga brod gubi sposobnost kormilarenja i poc¢ima skretati s kursa (lijevo
ili desno) zbog smanjenja djelovanja sila strujnica vode (propelera) na list kormila (a Sto
opet ovisi o tipu kormila). Upotreba pramcanih potiskivac¢a (Bow Thrusters) za ispomoc¢ u
odrzavanju pravca Kretanja pri brzinama ve¢im od 5 ¢vorova nema efekta, jer se njihova
ucinkovitosu proporcionalno smanjuje s povecanjem brzine od 0-5 ¢vorova. Da bi onako
veliki brodovi u plovidbi uskim kanalima mogli sigurno tranzitirti i odrzavati pravac kod
jakih vjetrova (bilo s pramca, boc¢no ili s krme) trebalo bi angaZirati asistenciju najmanje
dva dovoljno jaka tegljaca. Jedan tegljac¢ trebao bi biti privezan na krmu (sredina kroz Pa-
nama Oko), a drugi na pramvu (sredina kroz Panama Oko). Radi odrZavanja zadane brzine
i dobre upravljuvosti kormilarenja propeler se uvijek mora okretati, te preveliku brzinu
kontrolirati krmenim tegljacem (koji djeluje kao uteg ili povlali prema natrag). Zbog toga
moZe do¢i (dolazi) do izbijanja pramca lijevo-desno, a $to se onda kontrolira pramc¢anim
tegljacem. To je jedini siguran nacin da se ne zaustavlja siguran tranzit brodova kroz kanal.
U protivnom zbog toga bi tijekom snaZnih vjetrova, pjeS¢ane oluje i loSe vidljivosti tranzit
svakako trebao biti privremeno zaustavljen.

Slika 15. Koristenje tegljaca u tranzitu [Autor]

[z AIS Tracking Dana Ever Given-a o kretanju broda vidljivo da je brod lelujao lijevo-de-
sno pod djelovanjem snaznog vjetra u krmu, nije mogao drZati pravac vec¢ je plovio krivu-
davo pokuSavajudi zadrZati kurs linije sredine plovnog kanala. Neposredno nakon ulaska
u kanal gubitak kontrole upravljanja vjerojatno je zapoceo u trenutku prikazanom na slici
164, zbog “efekta obale” (Bank Effect) i snazZnog juzZnog vjetra koji je gurao brod prema
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zapadnoj (West) - lijevoj obali kanala. U tom trenutku potiskivan vjetrom Ever Given vec
je imao brzinu od 10,5 ¢v. Brod se uspio vratiti u sredinu kanala, ali mu je u tom trenutku
brzina ve¢ narasla na 12,5 ¢v. (slika 16B), te 13,6 ¢v (slika 16C). Obzirom na okolnosti
logicno bi bilo za pretpostaviti da je strojem bio na Dead Slow Ahead ili s minimalnim
brojem okretaja propelera (Sto je jos manje od Dead Slow Ahead), medutim brzina se nije
smanjivala ve¢ povecavala. Brzina broda preko dna neposredno prije zanoSenja i prema
zapadnoj (W) obali iznosila je 13,3 ¢v (Slika 16D) dok je brzina kroz vodu bila znatno
manja. MoZe se reci da je brod jahao na vjetru. Kada se pribliZio zapadnoj obali brzina je
bila 13,0 ¢v (Slika 16E), brod je pokusao izjednaciti tlakove izmedu broda i obale i vanjske
strane pramca. Medutim brod se kao posljedica Bank Effect-a i velike brzine snazno okrece
pramcem udesno, postavlja dijagonalno prema suprotnoj (isto¢noj) strani obale i u 07:42
LT pramcem se nasukava na isto¢nu (East) obalu kanala. Istovremeno momentum oKkreta
snazno zanosi, a jaki juzni vjetar iz smjera 1502 u odnosu na uzduZnicu broda potiskuje
krmu, prema zapadnoj obali (u lijevo) i nasukava je na zapadnu obalu kanala (Slika 16F).
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Slika 16. Ever Given Ais Track Data A, B, C, D, E, F

Ever Given se nasukao na nekih 6 kilometara (3,7 n.milje) sjeverno od juznog ulaza u
kanala u blizini grada Sueza, u podrucja kanala koji je jednosmjeran. Brod u tom trenut-
ku potpuno blokira kanal i istovremeno je nasukan na obije strane obale. Brod je cijelo
vrijeme bio pod utjecajem ovako snaznog vjetra, pjeS¢ane oluje i loSe vidljivosti. Vessel
Finder podaci pokazuju da je Ever Given ostao nasukan dijagonalno pod kutom od 50,22 u
odnosu na bo¢nu stranu kanala. To znaci da je u presjeku njegovih 400 m duZine poloZe-
no na pribliZno 256 m. Slike sa otvorenog internet izvora prikazuju i pribliZni kut broda
u odnosu na povrsinu vode i pribliZzni poloZaj prednjeg dijela broda u odnosu na bo¢nu
stranu kanala:

Cross Section at Km  149.400 - 153.524

Slika 17. Dijagram pribliznog polozaja Ever Given-a nakon nasukavanja [8]
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SPASAVANJE

Unato¢ naporu uloZenom u iskopavanje gornjeg dijela “Bulbous Bow”, broda, znacajan
dio Ever Given-a ostaje nasukan na plitkim kosim rubovima kanala. Na MyShip Tracking sli-
cijasno se pokazuje da je sedam egipatskih kanal tegljaca odmah prislo brodu, te da su na-
pori za spasavanje Ever Given-a zapocele odmah, ali bezuspjesno. Vlasnik broda odmah se
obratio uslugama Smith Salvage BV, dijela nizozemske tvrtke Royal Boskalis Westminster.
Kako zapocinje operacija oslobadanja i Ever Given-a, nadolaze¢i dani nakon nasukivanja
su vrlo zanimljivo vrijeme za pracenje operacije spasavanja koristenjem razlicite opreme,
alata i tehnika. Nakon prvog preliminarnog bezuspjeSnog pokus$aja odsukivanja, s broda
je potom iskrcan dio goriva i 9000 MT balasta da bi se brod olak3ao. Srijeda, 24.02.2021.
doveden je eskalator na isto¢noj obali radi iskopavanja pijeska i pokuSaja oslobadanja
pramcanog Bulb-a. Cetvrtak, 25.03. jutro doveden je jo$ jedan tegljac i jaruzalo. Ponovno
je pokusano odsukivanje ali bezuspjeSno. Potom je s jaruzalom u sljedeca Cetiri dana isko-
pano 30000 m3 pijeska oko pramca Ever Given-a.

U tom momentu razmisljalo se o jos dodatnom rasterec¢enju iskrcajem dijela kontejnera
s broda. U nedjelju, 28.03. na mjesto nasukivanja stigao je veliki teglja¢ APL GUARD (Flag/
The Netherlands; Port of Registry/ Rotterdam), potezne sile na kuki (Bollard Pull) 285 MT
cont. sposoban da povuce 25% viSe nego Sto je u tom trenutku bio kapacitet svih tegljaca
na mjestu dogadaja zajedno. Ponedjeljak, 29.03.2021. rano jutro Japanski, Egipatski i Ni-
zozemsKi tim zajedno ponovno pokuSaju odsukivanje. APL GUARD i jo$ jedan manji tegljac¢
povlace pramac dok ostalih sedam manjih tegljaca djeluju na krmi (Cetiri tegljac¢a guraju/
PUSH + tri tegljac¢a povlace/PULL -slika 18A). U 04:30 LT brod je pomaknut i odsukan je s
krmom sa zapadne obale (,,W* Bank -slika 18B). Brod je i dalje pramcem bio duboko uko-
pan u pijesak na isto¢noj obali (,E“ Bank -slika 18B).

Slika 18. Ever Given — odsukivanje krme - A; B

Nakon toga je proracunato da u krmene tankove treba jo$ dodatno ukrcati 2000 MT
balasta kako bi jos viSe podignuli pramac, a kako bi Ever Given tegljaci kasnije mogli lakse
povuci. Potom se ¢ekala super visoka voda/plima (Super Moon High Tide) u podne (11:49
LT) istoga dana (Slika 19B).
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Slika 19. Visoka voda (plima) neposredno prije nasukivanja (A)
i super visoka voda (Super Moon High Tide) u vrijeme odsukivanja (B)

U meduvremenu je na mjesto nasukivanja doSao jos jedan veliki tegljac istih karakte-
ristika kao i APL GUARD. U vrijeme nailaska najveée plime nastavljeno je odsukivanje s
tri tegljaca koji su potezali pramac i sedam malih tegljaca koju su djelovali na krmi (sli-
ka 20A). Tri sata nakon odsukivanja krme Ever Given je kona¢no odsukan 29.03.2021. u
11:40 LT (Slika 20B).

Slika 20. Ever Given — potpuno odsukivanje i oslobadanje broda — A; B

Nakon odsukivanja i pregleda broda, u 15:42 LT Ever Given je u proslijedio u Great Bi-
tter Lake gdje je usidren. U ponedjeljak, 29.03.2021. u 18:00 LT (16:00 GMT/UTC) Sueski
kanal ponovno je otvoren. Kanal je bio ukupno zatvoren Sest dana i za to vrijeme viSe od
450 brodova na obje strane kanala c¢ekalo je na prolaz.

ZAKLJUCAK

Kad se dogodi nezgoda i kada bi se razgovaralo s pilotima koji su asistirali zapovjedniku
tijekom tranzita Sueskim kanalom, s zapovjednikom broda, P&I inspektorima / istraZite-
ljima, Vlastima, u ovom konkretnom sluc¢aju -Suez Canal Authority -SCA (jer su svi pove-
zana s brodom), na pitanje kako se to dogodilo, dobiti ¢e se vjerojatno razli¢ita misljenja.
Razmisljanja se kre¢u od toga da je Covjek pogrijesio, da je tehnicka greSka u pitanju, ili da
je u pitanju visa sila, dok ¢e neki smatrati da se istina nikad nece saznati. Nakon nezgode
broda javljaju se advokati koji igraju viSe na kartu neispravnosti nekog brodskog uredaja,
nego Sto inzistiraju na krivici ¢asnika i posade. To je sasvim razumljivo, jer ¢e odSteta u
tom slucaju biti znatno veca.
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Pomorske kompanije zasti¢uju se posebnim klauzulama glede pogreske zapovjednika
ili ¢asnika, tj. njihova je odgovornost u tom slucaju ogranicena. Prva teorija koju je za na-
sukivanje Ever Given-a dao je general-pukovnik Osama Rabie, Sef uprave Sueskog kanala,
bila “jaki vjetrovi i pjeS¢ana oluja” (znaci visa sila). Do subote se Rabijev pogled promi-
jenio. Sada bi vrijeme moglo biti ukljuceno, ali isto tako i “tehnic¢ka pogreska ili ljudska
pogreska”. Poznato je da ve¢ina pomorskih nesreca ukljucuje ljudske pogreske -bilo prije,
tijekom ili nakon katastrofe. U konacnici uvijek se sve svede na dvije stvari: Tehnicka ili
ljudska pogreska. Cak i ako su to vjetar i vrijeme u pitanju, to je i ljudski faktor jer opet
imamo sposobnost otkrivanja vjetra i loSeg vremena. Ako je Suez Canal Authority (SCA)
znao za potencijalno jake vjetrove i pjesS¢anu oluju (takva je bila i Egipatska vremenska
prognoza), zasto su se brodovi uvodili u kanal???

lako Open Source Intelligence -OSINT resursi nisu zamjena za izvore na terenu, ove teh-
nike pokazuju da se dublji

uvid u ovu vrstu vijest moze brzo dobiti iz besplatnih i otvorenih izvora.

Sve ovo treba shvatiti samo kao procjena stvarne situacije koriste¢i informacije dostu-
pne iz otvorenih internetskih izvora. To pokazuje vjerojatni scenarij, te da u svakom slu-
¢aju, ti resursi mogu biti korisni pri pokuSaju razumijevanja mogucih uzroka nasukivanja
i teZine poloZaja broda.
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TEHNOLOSKE KARAKTERISTIKE BRODOVA ZA
PRIJEVOZ KEMIKALIJA

SAZETAK

Brodovi za prijevoz kemikalija vrlo su posebni tipovi brodova zbog njihove kom-
pleksne grade, ali i svojstva samih tereta. Tereti koji se najceSce prevoze su eksplo-
zivni, toksi¢ni i nagrizajuci poput metanola, kausti¢ne sode, octene i sumporne kise-
line. Iz tog se razloga mnogo paZnje obraca na tankove tereta i njihovu sposobnost
da saCuvaju Cistocu i integritet tereta. Slijedom toga brodovi za prijevoz kemikalija
su kategorizirani prema opasnosti tereta kojeg prevoze u tri kategorije odnosno tipa
broda. Postoje i posebna pravila za gradnju ovakvih tipova brodova, a osnovni su NAS i
GESAMP sistem. Buduc¢i da se ovim brodovima prevoze opasni tereti, na njima su i po-
sebni sustavi za rukovanje tim teretima, pa su tako posebne i operacije prilikom ukr-
cajaiiskrcaja, odnosno rukovanje takvim teretom. Za razliku od ostalih vrsta brodova,
prije ukrcaja te nakon iskrcaja tereta postoje i odredene procedure koje se moraju
provoditi u svrhu o¢uvanja ¢istoce tankova i samih tereta, ali i u svrhu sigurnosti bro-
da, posade i okoliSa. Fokus ovog rada jesu tehnologije koje nam sve to omogucavaju te
prikazati cijelu slozenost operacija i postupaka prilikom obavljanja prijevoza.

Klju¢ne rijeci: Kemikalije, tankeri za prijevoz kemikalija.

ABSTRACT

Chemical tankers are quite the specific tankers because of their complex struc-
ture, but the cargo properties aswell. The cargo they carry are often explosive, toxic
and corrosive such as methanol, sulfuric acid, caustic soda and acetic acid.. Precisely
for this reason, much attention is paid to the cargo tanks and their ability to preserve
the purity and integrity of the cargo. Consequently chemical tankers are categorized
into three categories depending on the cargo danger level. Specific rules are in effect
for the construction of such ships, basic ones being NAS and GESAMP system. Con-
sidering these tankers carry dangerous cargo, they include special systems needed
to handle cargo, which in turn make the cargo handling operations specific aswell.
Unlike other types of vessels, before loading and after unloading there are procedures
which shall be enforced with the intent of preserving the tanks purity and the cargo
itself, all with the goal of maintaining ship, environment and crew safety. Focus of this
bachelor thesis is the technologies on board which make all of it happen and to put the
complexity of handling and procedures in perspective.

Keywords: Chemical products, chemical tankers.
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UvoD

Svjetska pomorska trgovina tekuéim teretima uglavnom se sastoji od prijevoza sirove
nafte te kemikalija i produkata. PribliZzno se 30% sveukupne trgovine odnosi na kemikalije
i produkte. Kemijski tankeri prevoze tekuce terete izuzevsi sirovu naftu i terete koji zahtije-
vaju znacajnije hladenje ili tlacenje. Tereti koji se prevoze ukljucuju ne samo kemikalije ve¢
i robu poput biljnog ulja, Zivotinjskih masti, melase, vina, otapala, Ciste naftne produkte te
razna maziva. Problematika ovog zavrSnog rada se rasc¢lanjuje kroz pet poglavlja. Uvodna
problematika dana je u prvom dijelu rada. Drugi dio zavrsnog rada uvodi nas u izvor proble-
ma - svojstva kemikalija. U tre¢em dijelu skre¢emo paZnju na vrste brodova te kategorizaci-
ju brodova za prijevoz kemikalija ulazeé¢i u dubine strukturalnih zahtjeva. Cetvrto poglavlje
govori o cjelokupnim tehnologijama koje se mogu naci na jednom od takvih brodova, a u
petom poglavlju zavrsavamo s operacijama tih tehnologija te ukrcaju i iskrcaju tereta.

1. SVOJSTVA KEMIKALIJA

SrZz problematike prijevoza kemikalija te osnovne opasnosti s kojima se susrece
pri rukovanju mogu se podijeliti na:

e toksicnost,
e zapaljivost,
e korozivnosti
e reaktivnost.

Kada rukujemo s tim teretom jako je bitno biti upoznati s njihovim utjecajima na ljud-
sko zdravlje, uvjetima u kojima moze do¢i do pozara te njihovo medudjelovanje.

1.1. FIZICKA SVOJSTVA

FiziCka svojstva tvari su sposobnost tvari da se pod odredenim uvjetima ne pretvaraju
u novu tvar. U fizi¢ka svojstva tekucih tvari spada njihov volumen, gustoca - odnos mase i
volumena, vreliSte koje predstavlja granicu izmedu tekuceg i plinovitog stanja, viskozitet
mjeren u stupnjevima Englera koji predstavlja odnos vremena isticanja odredene tekuci-
ne iz standardizirane posude i vremena isticanja iste koli¢ine vode te higroskopnost koja
predstavlja osobinu upijanja vode. [1]

1.2. KEMIJSKA SVOJSTVA

Kemijsko svojstvo tvari jest sposobnost tvari da se pod odredenim uvjetima pretvaraju
u novu tvar. Kemijska svojstva tvari su: zapaljivost, korozivnost te otpornost na kemikali-
je. Kemijska svojstva tekucih tereta odnosit ¢e se na ugljikovodike kao spojeve organske
kemije, anorganske spojeve i tvari koje izazivaju koroziju jer su to najces¢i spojevi koji se
prevoze brodovima za prijevoz kemikalija. Ugljikovodici su spojevi ugljika i vodika, a dijele
se na aciklicke atome ugljika koji ¢ine lancaste molekule i ciklicke atome ugljika koji ¢ine
prstenaste molekule. Aciklicki atomi ugljika dalje se mogu podijeliti na sljedece vrste:

e zasiCeni (alkani) - atomi vodika su vezani samo jednostrukom kovalentnom vezom.
Nisu kemijski aktivni i pri standardnim uvjetima ne reagiraju s kiselinama, baza-
ma ni jakim oksidiraju¢im sredstvima. Reagiraju samo s halogenim elementima i to
samo uz prisustvo vidljive svjetlosti,
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e nezasiceni (alkeni) - osim jednostruke veze izmedu atoma ugljika postoji dvostruka
kovalentna veza. Alkeni od najznacajnijih fizickih svojstava imaju niska vrelista tj.
rastu s povecanjem udjela ugljika, u vodi su netopljivi, topljivi su u nepolarnim ota-
palima i laksi su od vode.

Alkini - osim jednostruke veze izmedu atoma ugljika postoji trostruka kovalentna veza.
Alkini su nepolarni, netopljivi u vodi, topljivi u vecini organskih otapala, manje su gusto-
¢e od vode, vreliSte raste s povecanjem atoma ugljika. Takoder i ciklicki se atomi ugljika
mogu se podijeliti na dvije skupine: karbocikli¢ne i heterocikli¢ne.

Karbocikli¢ni - prsten je graden samo od atoma ugljika, karbocikli¢nu skupinu moZemo
dalje podijeliti na:

e zasiCene (cikloalkane) gdje su atomi ugljika vezani samo jednostrukom kovalen-
tnom vezom,

e nezasic¢ene (cikloalkene) gdje osim jednostruke veze izmedu atoma ugljika postoji i
dvostruka kovalentna veza i

e aromatske (arene) koji imaju jednostruku i dvostruku kovalentnu vezu u prstenu
poredanu naizmjenicno.

Cikloalkani su nestabilni jer su kutovi izmedu veza njihovih atoma manji od tetrae-
darskih pa postoji napetost prstena. Mnogo su stabilniji cikloalkani s pet i Sest C atoma.
Heterociklicni - u prstenu postoje i drugi atomi osim atoma ugljika. [2]

1.3. KOROZIJA

Korozija je proces raspadanja materijala uzrokovana fizikalnim, kemijskim i bioloskim
agensima. Procesi korozije metala proizlaze iz energetski neravnoteZnog stanja u kojemu
se nalaze mnogi metali i legure. Najveéi broj metala nalazi se u prirodi (u rudi) u obliku
kemijskih spojeva, oksida, sulfida, karbonata ili silikata. U tim spojevima energetska razi-
na metala je niZa negoli u Cistim metalima zbog uloZene toplinske energije koja ih izdvaja
iz rude. Cisti metali spontano stupaju u kemijske reakcije s okolinom kako bi se vratili u
niZe energetsko stanje kemijskih spojeva. Korozija metala se u najve¢em dijelu odnosi na
elektrokemijsku koroziju s obzirom da metali imaju slobodne elektrone, koji omoguéuju
stvaranje elektrokemijskih ¢elija, osnovnih elemenata korozijskog procesa. Korozija se ra-
zlikuje prema obliku i mjestu propadanja materijala.

Opca korozija zahvaca cijelu povrsinu materijala s time da moze biti ravnomjerna ili
neravnomjerna. Ravnomjerna opc¢a korozija tehnicki je najmanje opasna jer je proces lako
pratljiv i predvidljiv $to uvelike pomaZe s organizacijom popravaka ili zamjene tj. odrZava-
nja. Neravhomjerna korozija je zato opasnija.
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Slika 1. Op¢a korozija
Izvor: Fakultet strojarstva i brodogradnje (2004). Baza korozijskih oStecenja.

Lokalna korozija se odvija kod pojedinih dijelova izloZene povrsine, te je ujedno i najra-
Sireniji oblik korozije. Lokalna korozija se moZe podijeliti na pjegicastu, rupicastu, kontak-
tnu i potpovrsinsku. Pjegicasta korozija ogranic¢ena je na pojedine vece dijelove povrSine.
Rupicasta korozija je usko lokalizirani oblik korozije koji se dogada kada medij koji uzro-
kuje koroziju napada materijal i uzrokuje nastajanje malih rupa.

Rupicasta korozija je jedan od najopasnijih oblika korozije jer ju je vrlo teSko predvi-
djeti i sprijeciti, te relativno tesko otkriti, dogada se kada korozivni produkt (oksidirani
metal) nije kompaktan te ne zaustavlja dalje dubinsko propadanje materijala te vrlo brzo
te prodire u metal bez da uzrokuje vidljivi gubitak mase.

Potpovrsinska korozija se pojavljuje kada se Zarista rupicaste korozije Sire u dubini
materijala te ga raslojavaju. Ona najraSirenija je u valjanim metalima u dodiru s morskom
vodom i s kiselinama. [3]

Slika 2. Potpovrsinska korozija
Izvor: Fakultet strojarstva i brodogradnje (2004). Baza korozijskih ostecenja.
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1.4. MEDUDJELOVANJE TERETA

Velika se paznja mora poduzeti tijekom faze planiranja ukrcaja kako bi osigurali da ke-
mikalije koje reagiraju jedna s drugom ne dolaze u kontakt. Planiranje se obavlja na obali,
a zapovjednik broda ili prvi ¢asnik provjeravaju plan tereta prije pocetka ukrcaja.

Da bi se izbjeglo mijeSanje tereta s opasnim posljedicama medudjelovanja propisana
su pravila za prijevoz kemikalija od strane US Coast Guard-a. MijeSanje nekompatibilnih
tereta moZe izazvati visoku temperaturu, stvoriti opasne plinove $to u kona¢nici moZe do-
vesti do eksplozije i trovanja. Opasnom reakcijom smatra se porast temperature za vise od
25 °C ili pojava plina kada se mijeSaju dvije tvari. MoZe biti slucaj da reakcija nije pracenja
stvaranjem plina ili porastom temperature, ali produkt moZe biti toksi¢niji ili zapaljiviji od
polaznih tvari.

Provjeru nekompatibilnosti moZemo vidjeti u tablici kompatibilnosti gdje su tvari svr-
stane u dvije grupe: grupu ,reaktivnih tereta“ i ,grupu obic¢nih tereta“

Table 1. Tablica kompatibilnosti tereta

CARGO
COMPATIBILITY
CHART
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Izvor: https://www.milbros.com/press/MilbrosUSCGCompatibilityChart.pdf
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2. BRODOVI ZA PRIJEVOZ KEMIKALIJA

Moderni brodovi za prijevoz kemikalija nastali su kroz dugo-godis$nji razvoj, tijekom i
nakon, drugog svjetskog rata zbog vece potrebe prijevoza industrijskih produkta. U pocet-
ku su se za prijevoz kemikalija koristili samo preuredeni tankeri, ali kako je ta vrsta trgo-
vine napredovala tako su i brodovi za prijevoz kemikalija postajali napredniji i sloZeniji.
Kemikalije koje su se prevozile bile su tehnicki manje zahtjevne i nisu bile brojne. T2 tan-
keri proizvedeni tijekom rata preuredeni su instalacijom specijalnih spremnika, dvodna,
cijevi i odgovarajuce opreme.

Slika 3. T2 tanker
Izvor: https://www.maritimeprofessional.com/blogs/post/t2-tankers-13352

Do 1960. broj kemikalija i njihova tehni¢ka kompliciranost se povecava, a time i njihov
prijevoz postaje kompliciraniji. U to vrijeme nastaju tzv. parcel tankeri. Takvi tankeri su
bili dizajnirani za prijevoz viSe razlicitih kemikalija. Ti tankeri su bili kompliciraniji od
tankera prve generacije i poCetak 1960. se smatra pocetkom gradnje prvih tankera speci-
jaliziranih bas$ za prijevoz kemikalija.

Ovaj tip broda bio je razlicit od svih ostalih ukljucujuéi i tankere. Tereti koji su se prevo-
zili najopasniji su za brodove, posadu i Zivot u moru. Iz istog razloga su morali biti potpuno
sigurni i opremljeni za prijevoz kemikalija.

Danas, gledajuci izvana, tankeri za prijevoz kemikalija izgledaju skoro potpuno jednako
ostalim tankerima, ali njihova izrada je mnogo kompliciranija i samim time skuplja. Imaju
znatno viSe spremnika, obi¢no tridesetak i viSe, pa im to omogucava vecu fleksibilnost,
tereti mogu biti manji po spremniku, Sto je nekad i bolje za njihovu sigurnost. [6]

2.1. KATEGORIZACIJA KEMIJSKIH TANKERA

Kodeks predvida tri tipova broda za prijevoz kemikalija: tip [, tip Il i tip III, koji odgova-
raju trima razliCitim stupnjevima opasnosti od kemikalija. Tip I je za najopasnije terete, a
Tip III za najmanje opasne terete.
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Slika 4. Smjestaj tankova tereta ovisno o tipu broda
Izvor: Sustav ukrcaja i iskrcaja tekuceg tereta na tankerima. Brodski sustavi, Dio 11. Tehnicki fakultet. Rijeka, 2010.

Brod tipa I. Ovaj brod namijenjen je za prijevoz tereta za koji su potrebne maksimalne
preventivne mjere kako ne bi doslo do ispustanja tereta. Brod mora biti u stanju izdrzati
znatna oStecenja od sudara ili udarca na bilo kojem mjestu uzduz njegove duZine. Tankovi
za prijevoz tereta moraju se nalaziti izvan dohvata znatnog oStecenja i ne smiju biti nigdje
bliZi oplati od 760 mm.

Brod tipa II. Za ovaj brod takoder vrijede stroge preventivne mjere, da ne bi doslo do
ispusStanja tereta. Brod duzine 150 m ili kraéi mora biti u stanju izdrZati znatnija oStece-
nja ukoliko dode do sudara ili nasukavanja, osim oStecenja pregrada koje odvajaju strojni
prostor na krmi. Brod veci od 150 m mora biti u stanju izdrZati znatnija oSte¢enja bilo gdje
na njegovoj duzini kod sudara ili nasukavanja. Tankovi u kojima je teret moraju se nalaziti
van podrucja znatnijeg oStecenja, i ne smiju biti bliZi oplati od 760 mm.

Brod tipa III. Karakteristika ovog tipa je primjena srednjih mjera predostroznosti tj.
da bude u stanju izdrZati manja oStecenja zbog sudara ili nasukavanja na bilo kojem mje-
stu na njegovoj duZzini. Brod tipa III. mora biti u stanju izdrzati manja oStecenja po citavoj
duZini, koja su posljedica sudara ili nasukavanja, osim ako se radi o o$te¢enju u strojnom
prostoru. Sposobnost izdrZzavanja poplave strojnog prostora treba odrediti odgovorni kla-
sifikacijski zavod. Za tankove ne postoje posebni zahtjevi. Premda su ovi brodovi s jednom
oplatom, kao i tankeri za prijevoz naftnih derivata, gradeni su s ve¢im brojem pregrada.
Posebni IMO uvjeti za tankere za prijevoz kemikalija su:

e zahtjevi u pogledu stabiliteta u slucaju oStecenja i

e zahtjevi u pogledu dvodna.

Na osnovu ovih zahtjeva dubina i Sirina ¢e biti u odredenom omjeru, tako da brod moze
udovoljavati raznim kombinacijama ukrcaja, bez potrebnih balastiranja broda.
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Slika 5. Brod tipa 2
Izvor: Belamarié¢, G. Brodovi za prijevoz kemikalija u teku¢em stanju. Split, 2012

Mnostvo tereta koji se prevoze takvim brodovima trebaju se smatrati iznimno opasni-
ma tako da se i struktura trupa broda smatra potencijalnom opasnos¢u koje bi moglo do-
vesti do oStecenja broda. Brodovi Tipa 3 sli¢ni su u tome Sto imaju dvostruku oplatu, ali
se zahtijeva i veca podjela prostora. Dok brodovi Tipa 1 i 2 moraju imati tankove u unu-
traSnjosti na odredenoj udaljenosti od vanjstine u pogledu smanjenja mogu¢nosti utjecaja
opterecenja izravno na spremnik. [7]

2.2. TANKERI S PARCELIRANIM SPREMNICIMA

Brodovi izgradeni s posebno parceliranim spremnicima (parcel tankers) sa
svrhom prijevoza raznih tereta opc¢enito imaju neke tankove izradene od inoksa ili
su presvuceni nehrdaju¢im ¢elikom. Zbog konstrukcije i troskova to znaci da ¢e imati
tzv. dvostruku koZu. Tankovi od mekog celika mogu se takoder graditi i s bo¢nim
pregradama i dvodnom, pa obloZiti s epoksilnom smolom ili silikatnom Zbukom.
Kemikalije vece gustoce, poput etilen dibromida zahtijevaju posebno konstruirane
spremnike zbog vece teZine tereta, ili se tek djelomi¢no popune spremnici.
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Slika 6. Presjek tankera s parceliranim spremnicima

Izvor: (Anonimus). Brodovi za prijevoz tekucih i rasutih kemikalija,Pomorski fakultet Split.

Karakteristi¢no i tereti s visokim tlakovima para zahtijevaju tankove koji su u stanju
izdrZati vedi pritisak za razliku od konvencionalnih tankera; osobito su bitni tamo gdje
jela tereta. IBC Kodeks odreduje zahtjeve za nadzor i otkrivanje para, zastitu od poZzara,
ventilaciju u prostorima za rukovanje teretom, mjerenje i punjenje spremnika. Nakon $to
su poznati svi Kriteriji, Maritime and Coastguard Agency izdaje zahtjev temeljen na IMO
Svjedodzbi o sposobnosti za prijevoz opasnih tereta u rasutom stanju.

Svaki tank ima svoju parnu liniju koja je opremljena ventilima, ali viSe tankova moze
imati zajednicku liniju. Budu¢i da su neke pare vrlo otrovne ili/i zapaljive linije se vode
znacajno iznad smjeStaja i oCekuje se puStanje para Sto bliZe u vertikalnom smjeru. Kod
nekih se brodova pare koje su isparile vra¢aju u posebni tank. Primjerice, kada je teret
vrlo otrovan ili je rizi¢an u slucaju reakcije sa zrakom. [7]

2.3. PRAVILA I PROPISI GRADNJE

Bilo je neophodno donijeti pozamasan broj pravila te propisa zbog povecanja broja i
kolic¢ine opasnih tereta koje ovi brodovi prevoze. Brod je postao opasan za okolinu i posa-
du, dolazilo je do zagadivanja mora pa se uvidjela potreba za precizno i opseZno poznava-
nje tereta u svrhu zastite broda i okoli3a.

Na projektiranje i gradnju broda utjece vrsta tereta koji prevoze. Znanstvena istraziva-
nja moguce opasnosti od velikog broja kemijskih supstanci vrSena su preko raznih tijela,
medu kojima su NAS (The US National Academy of Sciences) i GESAMP ( The Group of
Experts on the Scientific Aspects of Marine Pollution). NAS se najviSe bazirao na sigurnost
posade, a GESAMP na ucinak i posljedice zagadivanja mora. Oba problema ¢ine osnovu
IMO kodeksa za brodove koji prevoze kemikalije. [8]
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Slika 7. Tanker za prijevoz kemikalija
Izvor:http://www.ereglishipyard.com/chemical-tankers.html

GESAMP nastao je 1973; a odnosi se na zagadivanje mora zbog pranja tankova. Kate-
gorizirano je nekoliko stotina kemikalija i za svaku kemikaliju istraZeno je pet aspekata
zagadivanja, od kojih je Cetiri prihvatio IMO:

e bioakumulacija - proces kada vodeni organizam po¢ne akumulirati kemikaliju (sadrzi

vecu koncentraciju kemikalija nego Sto se nalazi u ambijentu vode ili njezinoj hrani),

e oSteCenje Zivih izvora (prvenstveno se odnosi na Ziva bi¢a s posljedicama otrovnih ili

zarazZenih organizama),

e opasnost po ¢ovjekovo zdravlje:

a) gutanje vode koja sadrzi kemikalije ili hranjenje ribom te Skoljkama koje sadr-
Ze patogene elemente;

b) drugi aspekti, ukljucujudi iritaciju koZe ili sluznice zbog fizickog dodira kemi-
kalija ili isparavanja, te oStecenje unutarnjih organa (kao posljedica apsorpcije
koze);

e smanjenje privlacnosti morske obale zbog zagadenja. [8]

NAS sistem procjenjuje opasnosti. Definiran je 1960. godine za uporabu US Coast Gu-
arda-a. Svrha mu je stvaranje uvjeta za preventivne mjere zastite koje su potrebne pri
transportu kemikalija. Opasnosti su:

e Dpozar,

e zdravlje (iritacija uzrokovana parom, tekué¢inom ili krutinom),

e zagadenje vode: otrovanje ljudi, otrovanje vode i umjetno djelovanje i

e reaktivnost. [8]

2.4. ODNOS SIRINA I DUBINA TANKOVA

U nacrtima kemikal-tankera paZnja je posveéena na ispitivanje dimenzija s obzirom na
omjer Sirine/dubine broda.
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Table 2. — Odnos Sirina/dubina kod kemikal-tankera.

DuZina medu okomicama LBP (m) Sirina/dubina (B/D)
150-170 1.69-2.23
100-120 1.84-2.09
66-85 1.65-2.26

Izvor: Sustav ukrcaja i iskrcaja tekucéeg tereta na tankerima. Brodski sustavi, Dio 11. Tehnicki fakultet. Rijeka, 2010.

Do sada su ispitivani brodovi do otprilike 160 m. Utvrdeno je da brod s dvodnom ispod
srednjeg tanka mora imati B/D ve¢i od 1.7, a brod s kompletnim dvodnom vec¢i od 1.8.
Brodovi od preko 20.000 ¢ nosivosti moraju imati omjer B/D barem 1.8 ili joS bolje 2.0. [8]

2.5. VOLUMEN TERETA

Gustoca tereta kojeg prevoze brodovi za prijevoz kemikalija moZe varirati izmedu 0.65
- 2.5 gcm?, pa je vrlo tesko odabrati volumen tereta koji utjece na Sirinu i dubinu broda.
Velicina tankova na brodu, s posebnim tankovima predvidenim za samo odredene terete,
ovisit ¢e neposredno o gusto(i tereta. Tanker za prijevoz kemikalija ima ukupan volumen
za teret veci od standardnog tankera za prijevoz naftnih derivata, jer je kod broda tipa I. i
[I. predvideno dvodno. Omjer ukupnog volumena za teret u odnosu na tone nosivosti bro-
da je 1.3 do 1.45 za veci univerzalni tanker za prijevoz kemikalija. To bi znacilo da takav
brod od 25000 t nosivosti ima teretni prostor od 33000 do 36000 m?>. [8]

2.6. BROJ] TANKOVA

Da bi se ¢im vise tankova moglo napuniti do 98% volumena prije isplovljenja iz luke,
treba pazljivo procijeniti koliki je potreban broj tankova. Univerzalni tanker od cca. 25000
t nosivosti ima ukupno 40-50 tankova za krcanje tereta, dok pojednostavljeni univerzalni
tanker ima samo 27 do 34 tanka pri istoj tonaZi. IMO kodeks ogranicava veli¢inu tanka na
brodu tipa I. Do 1250 m?, a na tipu II. do 3000 m?. Vecina tereta koji su po IMO Klasificira-
ni kao potencijalno najopasniji, prevozi se brodovima s posebno gradenim samostalnim
tankovima. Kod brodova preko 150 m duzine, gdje je viSe teretnog prostora, problemi
povezani s volumenom tankova, broj i njihov poredak, posebno su regulirani strogim pro-
pisima. [8]

2.7. STRUKTURA TRUPA BRODA

Trup tankera za prijevoz kemikalija moze biti jednostruk i dvostruk. Na izbor trupa
utjecu sljededi faktori:
e teret koji prevozi brod tipa I. zahtjeva razdaljinu barem 760 mm od granice tanka do
oplate broda,
e dvostruki trup omogucuje izolirajuci sloj izmedu tereta i vanjskog trupa i
e odnos mase praznog hoda kod dvostruke oplate i broda s jednom oplatom je 1.7 : 1
za visinu tanka od 13.4 m.

Struktura palube na tankeru za prijevoz kemikalija ovisi o teretu, materijalu tanka i
oblozi tanka i moZe biti:
e jedna paluba s pojacanjem unutar tanka tereta. Ova vrsta konstrukcije se ¢esto kori-
sti, premda je povrSina unutar tanka velika i teSka za CiS¢enje. To se narocito odnosi
na tankove s vrlo dubokim okvirima za prijevoz tereta visoke gustoce.
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¢ jedna paluba s pojacanjem izvan tankova tereta, olakSava CiS¢enje tankova i odrza-
vanje strukture, ali uzrokuje nered na palubi i smanjuje pristup posadi za vrijeme
rukovanja teretom, narocito na manjim brodovima.

¢ dvostruka paluba s pojacanjem. Ovo rjesenje se ponekad primjenjuje na manjim tan-
kerima za prijevoz kemikalija, da bi povrsina palube bila slobodna od celi¢ne struk-
ture. Nedostaci su opasnost u dodatnim prostorima i teSko¢e kod inertiranja. [8]

Slika 8. Plan kemijskog tankera
Izvor: http://www.dunelmpr.co.uk/Cicek-Photogallery.htm

2.8. STRUKTURA DNA

Struktura dna kod teretnog prostora moZe biti:

¢ jedno dno po cijeloj duZzini,

e dvodno po cijeloj duzini i

e dvodno kod srednjeg tanka i jedno dno kod bo¢nih tankova.

Kod izbora strukture dna treba imati na umu slijedece:

e za IMO brod tipa I. i [I. minimalna visina dvodna treba biti B/15 gdje je B Sirina bro-
da. Ovo omogucuje prazan prostor kemikalijama koje mogu biti reaktivne na vodu,

¢ brodovi za prijevoz kemikalija trebaju imati odgovarajuce koliCine cistog balastnog
kapaciteta u dvodnu radi trimovanja.

To je zato Sto mogu biti nejednako krcani da bi udovoljili potrebama separacije tereta,
a upotreba prostora dvodna oslobada od nepotrebnog balastiranja tankova za Cisti teret.
Ako brod prevozi sirovu naftu, prostor Cistog balasta bit ¢e potreban, kako bi se izbjegao
balast u prostoru u kojem se nalazi nesto ulja.

Masa praznog broda jednako je bitan ¢inilac koji utjece na izbor strukture dna. Dvodno
tankera od 25000 ¢ nosivosti, povecat ¢e masu broda za 500 do 550 ¢ kroz ¢itavo teretno
podrucje. Da se nadomjesti izgubljeni volumen zbog dvodna, dubina broda se mora pove-
¢ati, ¢cime se dodaje jo$s 200 do 250 ¢, ovisno o broju tankova. [8]
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ZAKLJUCAK

Razvojem naftne industrije te istrazivanja moguc¢nosti nafte kao izuzetno bogate tva-
ri dovelo je do stvaranja prvih petrokemijskih pogona koji su se pojavili u Sjedinjenim
Americkim Drzavama 1920. godine. Ipak, prijevoz kemikalija u teku¢em stanju prvi put
se pojavio 1940. godine. Danas je petrokemijska industrija u zamahu stvaranja i Sirenja te
sukladno tome potreba za prijevozom kemikalija, petrokemikalija i sirovina je sve vec¢a. U
prvi plan dolaze brodovi kao sredstva prijevoza golemih koli¢ina. Flota kemijskih tankera
u stalnom je porastu i trziSna borba izmedu brodara sve je Zustrija. U ovom radu obra-
dene su tehnologije brodova za prijevoz kemikalija. Obradena su podrucja kategorizacije
brodova. Brod za prijevoz kemikalija je izrazito sloZen brod, s mnostvom tehnicke opreme,
mehanizama i alata. Iz toga se moZe zakljuciti da je cijena takvog broda vrlo visoka. Ne po-
stoji najbolji kemijski tanker koji bi udovoljavao svim i visSe nego sloZenim svojstvima ra-
znolikih tekuéih kemikalija. Upravo zato pri kupovini broda brodari izraduju detaljan plan
maksimalne iskoristivosti broda i tereta koji namjeravaju prevoziti. Konvencije i propisi
vrlo rigorozno prate razvoj kemijskih tankera imaju¢i u fokusu zastitu morskog okolisa
i zdravlje posade. Iz svega navedenog lako se moZe zakljuciti koliko je sloZen i povezan
sustav broda, tereta i proizvodnih jedinica. Znanje koje je potrebno za kvalitetno rukovo-
denje kemijskim tankerima zahtjeva poznavanje prilika svjetskog trziSta uz dugogodisSnje
Skolovanje i iskustvo kako bi brod u potpunosti bio isplativ, a posada zasti¢ena i dobro
obucena.

Kako se prevozi opasan teret s posebnim svojstvima, SOLAS konvencija se morala po-
brinuti kako ne bi doslo do incidenata tijekom prijevoza, odnosno ugrozavanja sigurnosti
plovidbe, broda i ljudi na moru.

[z razloga Sto se prevoze razne kemikalije od kojih svaka ima svoja posebna svojstva
potrebno je obratiti pozornost na kompatibilnost tereta. Kako bi osigurali da kemikalije
koje reagiraju jedna s drugom ne dolaze u kontakt tijekom faze planiranja ukrcaja mora
se poduzeti velika pazZnja. Provjeru nekompatibilnosti moZemo vidjeti u tablici kompa-
tibilnosti gdje su tvari svrstane u dvije grupe: grupu ,reaktivnih tereta“ i ,grupu obi¢nih
tereta“. Reaktivna grupa sadrZi tvari koje su kemijski najreaktivnije. Opasna kombinacija
moZe nastupiti izmedu kemikalija reaktivnih grupa i izmedu kemikalija reaktivne grupe i
grupe obic¢nih tereta.

Sustavom inertnog plina se postigla sigurnost posade i broda od neZeljenih posljedica
eksplozije broda za vrijeme pranja tanka i prevoZenja tereta. Prostor se mora drzati pod
kontrolom iz razloga da ne bi sadrzavao veci postotak od 8% kisika. Sustav inertnog plina
je posebno dizajniran sustav koji snabdijeva tankove plinom koji je hladan, Cisti s poviSe-
nim tlakom, a kontroliran je i pra¢en uredajem koji nadgleda sustav.

[z svega navedenog lako se moZe zakljuciti koliko je sloZen i povezan sustav broda, tere-
taiproizvodnih jedinica. Znanje koje je potrebno za kvalitetno rukovodenje brodovima za
prijevoz kemikalija zahtjeva poznavanje prilika svjetskog trziSta uz dugogodisnje Skolova-
nje i iskustvo kako bi brod u potpunosti bio isplativ, a posada zasSti¢ena i dobro obucena.
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Kap. KreSimir Baljak

Sigurnost trajno usidrene FLNG-jedinice u uvjetima
tropskih ciklona

UvoD

U slucajevima nailaska tropskog ciklona u podrucje plovidbe broda, pomorska praksa
nalaZe njegovo pravodobno izbjegavanje na sigurnoj udaljenosti devijacijom od planirane
plovidbene rute. Rezultat takvog izbjegavanja mora doprinijeti sigurnosti posade broda i
zastiti morskog okolisa, u svjetlu statutarnih zahtjeva konvencije SOLAS! i ISM-pravilnika®
postavljenih prema zapovjedniku broda. Za razliku od broda koji plovi, trajno usidrena
(stacionarna) FLNG-jedinica ne moZe izbjeci tropskom ciklonu.

U ovom radu obraduje se sustav upravljanja sigurnos¢u stacionarne FLNG-jedinice u
uvjetima tropskih ciklona. Daje se prikaz meteoroloskih osobitosti offshore lokacije, do-
stupnih sustava vremenskih prognoza, okidaca za aktiviranje plana zaStite kao i samih
mjera zastite od tropskih ciklona. Cilj takvog sustava upravljanja zaStita je buSotina, pod-
zemnih rezervoara plina, podvodne infrastrukture, stacionarne FLNG-jedinice te umanji-
vanje rizika prema posadi broda na najmanju mogucu mjeru (ALARP - as low as reasona-
bly possible).

METEOROLOSKE OSOBITOSTI OFFSHORE LOKACIJE

Offshore lokacija (polje) nalazi se u jugozapadnom dijelu Indijskog ocena, u neposred-
noj blizini isto¢nog dijela africkog kontinenta. Podrucje je aktivno u smislu ciklonalnih
djelovanja, a karakterizira ga snazan sezonski karakter (prosinac - travanj). Ciklogeneza,
tj. radanje velike vecine tropskih ciklona, odvija se isto¢no od polja. Tropski cikloni krecu
se, u vecini slucajeva, u smjeru zapada, te dolaskom do obala Madagaskara ili africkog
kontinenta skre¢u prema jugu.

Slika 1.a prikazuje staze kretanja tropskih ciklona u podrucju interesa od 800 M (po-
lumjer kruznice je 400 M, a offshore lokacija nalazi se u zapadnom dijelu kruznice). Stati-
sticki gledano, ciklogeneza vecine tropskih ciklona nastala je izvan podrucja interesa. Dio
tropskih ciklona nastao je u samom podrucdju interesa. To predstavlja osobitu opasnost po
FLNG-jedinicu zbog blizine i kratkog vremenskog okvira u kojem tropski ciklon moZze do¢i
do polja.

Slika 1.b prikazuje staze kretanja tropskih ciklona u samom polju. Srediste manje kruz-
nice polumjera 100 M predstavlja poloZaj FLNG-jedinice. Usporedbom broja staza trop-
skih ciklona na slikama 1.ai 1.b vidimo vrlo mali broj sustava koji prolaze samim poljem.
Znakovito je kako se uCestalost ciklonalne aktivnosti na samom polju eksponencijalno po-
vecava kroz posljednjih nekoliko godina (Jobo 2021., Kenneth 2019., Hellen 2014. Asma
2008., Anita 2006. itd.). Na pitanje je li to rezultat statisticke pogreSke ili eventualnog glo-
balnog zatopljavanja, znanstvena zajednica danas nije u moguc¢nosti pruziti jednoznacan
odgovor.

1 Master decision in regards to safety of life at sea and protection of the marine environment, cannot be prevented or restricted
by owner, charterer or operator (SOLAS, Chapter V, Regulation 34.1).

2 Master has the overriding authority and the responsibility to make decisions with respect to safety and pollution prevention
and to request the Company’s assistance as may be necessary (ISM, Part A, Regulation 5.2).
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Slika 1.a. Prikaz kretanja tropskih ciklona za offshore lokaciju i 1.b. Kretanje tropskih ciklona na offshore
lokaciji (1979. —2019.) IZVOR: https://coast.noaa.gov/hurricanes

PROBABILISTICKE I DETERMINISTICKE CIKLONALNE PROGNOZE

Za podrucje offshore lokacije postoji nekoliko razli¢itih izvora meteoroloskih informa-
cija. Sluzbene izvore definirala je Svjetska meteoroloska organizacija (WMO). WMO nomi-
nirala je Meteo France (postaja La Reunion) za regionalni specijalizirani centar te Institu-
to Nacional de Meteorologia (postaja Maputo) za nacionalni servisni centar. NesluZbeni su
izvori meteoroloskih informacija brojni. Mogu biti u drzavnom vlasniStvu poput, primje-
rice, americke National Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA), ili u privatnom
vlasnisStvu, poput tvrtke StormGeo koju je sluZbeno nominirao vlasnik FLNG-jedinice za
pruzZanje meteoroloskih usluga.

MeteoroloSke usluge pruZene od tvrtke StormGeo obuhvacaju vremenske (ciklonalne)
prognoze, obavijesti, upozorenja i neke druge ugovorene specifi¢ne usluge. StormGeo pru-
Za sedmodnevne ciklonalne prognoze probabilistickog i deterministickog karaktera. Us-
poredbe radi, Meteo France pruza petodnevne ciklonalne prognoze za oba slucaja.

Probabilisticke prognoze rade se za nepostojece sustave. One daju odredenu vjerojat-
nost nastanka ciklogeneze u definiranom podrucju te mogucéi smjer kretanja. Vjerojatnost
se definira deskriptivno ili u postocima, i to kao vrlo niska (<10 %), niska (10-30 %),
umjerena (30-60 %), visoka (60-90 %) i jako visoka (>90 %). Slika 2.a prikazuje petod-
nevnu probabilisticku prognozu (Meteo France). Slika 2.b prikazuje sedmodnevnu proba-
bilisticku prognozu (StormGeo).

Deterministicke prognoze rade se za postojece sustave, tj. kada tropski poremecaj po-
prima stupanj tropske depresije sukladno medunarodnim standardima. One daju oc¢ekiva-
ni smjer kretanja, konus moguceg poloZaja oka ciklona za 75 % vremena (cone of uncera-
inty) te njegov intenzitet. Slika 3. prikazuje petodnevnu deterministicku prognozu (Meteo
France). Slika 4. prikazuje sedmodnevnu deterministicku prognozu (StormGeo).




Kapetanov glasnik

¥
3. Probabilistic Forecaéi — 5 days (Meteo France) e
8 Ll .

rrzuns w02 ar 21 1957 ST

o m

ACTIVE SYSTEMS

ot 0
LEGENDE: | -

= %y 20w o la fomaten dune tempiia —l S X
E}t e tropicaie est posabie 8 2.3 joun

atet 2rg o e SRS e e e et

'OTHER DISTURBANCES

|:| Probatens modree (ante 30% e160%)

2z o lo Tormation o ure tempéte. - Demcton penanse
tropicais ev pouae Tk 2 ure - Probabase forle (= B0%) 4- - ay prvue
{sgtiannel] e chance.
O O ot a5 e o e
o-'_- ptatied ol 10 forey
Meraiog: Cins futman
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AKTIVIRANJE PLANA ZASTITE OD TROPSKIH CIKLONA

Problem pravodobne aktivacije plana zastite od tropskog ciklona ¢ini odredivanje vre-
mena potrebnog za smanjivanje te zaustavljanje proizvodnje, osiguranje busotina i podze-
mnih rezervoara plina, podvodne infrastrukture, sve pokretne opreme, udaljavanje plov-
nih jedinica iz polja te sigurno smanjivanje broja posade na najmanju mogu¢u mjeru. Vri-
jeme potrebno za osiguranje polja i same FLNG-jedinice u ovisnosti je o opsegu operacija
u polju, broju posade te sredstava dostupnih za njihovu demobilizaciju, poput primjerice
dostupnosti i veli¢ini helikoptera, flotela ili brzih brodova za smjenu posade itd. Na teme-
lju provedenih studija, uzevsi u obzir opseg degradacije posla te brzinu kretanja ciklona
u podrudju interesa, definirana su tri klju¢na vremenska intervala potrebna za provedbu
plana zasStite specifi¢na za ovu FLNG-jedinicu: 7, 51 2 dana.

U slucajevima nepostojecih ciklona, temeljeno na predvidanjima probabilisticke pro-
gnoze tj. vjerojatnosti ciklogeneze na odredenom podrucju, udaljenosti od polja te pred-
videnog vremena nastanka, aktiviraju se mjere zastite. Okidac¢i namijenjeni aktiviranju
plana zastite od tropskih ciklona u slucajevima probabilisticke prognoze prikazuju su u
Tablici 1.

V! erojatnost Udaljenost Vrijeme nastanka
ciklogeneze (M) d) Status
(%)
10 1.000 7
30 800 5
50 400 2

Tablica 1. Probabilisti¢ki okidaci plana zastite od tropskog ciklona

Ciklogeneza vjerojatnosti 10 % ili vecoj, koja predvida nastanak tropskog ciklona na
udaljenosti od 1.000 M od polja u roku od 7 dana, okidac je ,plavog” statusa FLNG-jedini-
ce. Ciklogeneza vjerojatnosti 30 % ili vecoj, koja predvida nastanak tropskog ciklona na
udaljenosti od 800 M od polja u roku od 5 dana, okidac je ,Zutog” statusa. Ciklogeneza vje-
rojatnosti 50 % ili ve¢oj, koja predvida nastanak tropskog ciklona na udaljenosti od 400 M
od polja u roku od 2 dana, okidac je ,crvenog"“ statusa.

U slucajevima vec¢ postojecih tropskih ciklona, bilo da se radi o ciklogenezi u neposred-
noj blizini polja ili daleko od njega, na temeljima predvidanja deterministicke prognoze t;.
vremena ulaska konusa poloZaja oka ciklona na zadanu udaljenost od polja, aktivirat ¢e se
plan zaStite. Okidac¢i namijenjeni aktiviranju plana zastite od tropskih ciklona u slucajevi-
ma deterministicke prognoze prikazani su u Tablici 2.

Udaljenost konusa Vriieme
poloZaja oka ciklona ] Status
M) (4)
400 7
400 5
200 2

Tablica 2. Deterministicki okidaci plana zastite od tropskog ciklona

Tropski ciklon ¢iji konus vjerojatnog poloZaja oka ulazi u podrucje udaljeno 400 M od
polja u roku od 7 dana, okidac je ,plavog” statusa FLNG-jedinice. Tropski ciklon ¢iji konus
vjerojatnog poloZaja oka ulazi u podrucje udaljeno 400 M od polja u roku od 5 dana, oki-
dac je ,Zutog” statusa. Tropski ciklon ¢iji konus vjerojatnog poloZaja oka ulazi u podrucje
udaljeno 200 M od polja u roku od 2 dana, okidac¢ je ,crvenog” statusa.
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MJERE ZASTITE

Sve mjere zastite od tropskog ciklona definirane su i kategorizirane prema boji svakog
statusa. Predsezonske mjere aktiviraju se najmanje mjesec dana prije prognoziranog po-
Cetka tropsko-ciklonalne sezone (,narancasti“ status). Postciklonalne mjere aktiviraju se
prolaskom tropskog ciklona odnosno poboljsavanjem vremena (,,zeleni“ status). Pregled
mjera prema svakom statusu prikazuje se u Tablici 3.

Status |Mjere
Predsezonske mjere: provjerne radnje, razvoj specificnih planova, uvjezbavanje
posade, provjere komunikacijskih kanala, pove¢anje minimalnih zaliha (hrana,
voda, gorivo, mazivo itd.), aktivacija logisticke podrske (baza, prijevoz, hoteli
itd.)
Plavi status: komunikacija, detaljizacija i optimizacija planova, povecavanje
frekvencije helikopterskih operacija, poc¢etak smanjivanja posade od 350 osoba
(predstavnici proizvodaca, vlasti, klijenti, vjeZbenici, posjetitelji)
Zutistatus: demontiranjeiosiguranje skele, osiguranje svih pokretnih pripadaka,
reduciranje radova na otvorenom, obnavljanje potrebnih zaliha, nastavak
smanjivanja broja posade, dodatno balastiranje za ciklonalno nevrijeme
Crveni status: Smanjivanje broja posade na bitni minimum od 35 osoba,
umanjivanje i zaustavljanje proizvodnje plina, osiguravanje buSotina i
rezervoara, osiguravanje nadgrada, udaljavanje ostalih plovnih jedinica iz polja,
zabrana izlaska iz nadgrada
Postciklonalne mjere: komunikacija, provjera tenzije sidrenih lanaca, dodatno
natezanje lanaca i pozicioniranje u odnosu na podvodnu infrastrukturu,
provjera Stete na produkcijskim modulima, korektivno odrzavanje i popravci,
povratak posade, povratak plovnih jedinica u polje, testiranje svih sustava i
pocetak proizvodnje plina

Tablica 3. Prikaz op¢ih mjera zastite od tropskog ciklona prema statusu

Prolaskom tropskog ciklona te poboljSavanjem vremenskih uvjeta, obavljaju se opsez-
ne radnje s ciljem utvrdivanja spremnosti jedinice za nastavak proizvodnje plina, te se u
konacnici izdaje ,safe to go“ svijedodzba.

Najveci izazov upravljanja sigurnoS¢u FLNG-jedinice nedvojbeno je sigurnost ljudskih
Zivota, osobito uzevsi u obzir brojnost ¢lanova posade te Cinjenicu kako mnogi od njih
nemaju maritimnu pozadinu. Zbog toga, smanjivanje broja posade u zadanom vremen-
skom okviru kljucni je dio plana sigurnosti u uvjetima tropskog ciklona te kao takav nema
alternativu.

Zbog potpisane klauzule o povjerljivosti informacija te zaStite vlasnika i klijenata, ni-
sam u mogucnosti izloziti viSe podataka, stoga se nadam kako Ce Citatelji imati razumije-
vanja pa mi nece to uzeti za zlo.
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Kap. SiniSa Soljaci¢

Brodovi za prijevoz teskih tereta

Nisam birao i nisam to Zelio, ali eto, dogodilo se. Nakon trogodiSnjeg iskustva kao za-
povjednik na ro-ro/putnickom brodu, dobio sam ponudu za ukrcaj na ,heavy-lifter u vla-
snistvu jedne talijanske kompanije. Nije mi bilo svejedno jer sam znao da bi za taj posao
trebalo imati viSe iskustva. Bjesomucno sam poceo traZiti literaturu koje, u to vrijeme, i
nije bilo previSe. Nastojao sam se pripremiti za ukrcaj koliko sam viSe i bolje mogao.

Medutim, za hevy lifter jednostavno se ne moZete pripremiti. Brod za prijevoz teskih te-
reta tip je broda koji zahtijeva osnovno Skolsko znanje iz svih stru¢nih nautickih predme-
ta, a pogotovo iz stabiliteta i poznavanja strukture broda. Kao i na svim brodovima, i ovaj
posao zahtijeva svakodnevno ucenje, ali iznad svega potrebno je imati onu neophodnu
dozu srece, narocito u prvoj godini-dvije rada na takvom brodu. Ako te prve djecje bolesti
produ bez vecih problema, svaki novi teret odraduje se sve lakse i lakSe, a s vremenom
ukrcaj takvih nestandardnih tereta postane rutina i veliko zadovoljstvo.

Ako se dode u situaciju da se sa skromnim iskustvom mora krcati nekakve ogromne
lucke dizalice, ili velike jahte od 60-70 metara, onda se svakakvi problemi mogu ocekivati,
a o stresu koji zapovjednik i posada tada prozivljavaju da i ne govorimo. Jer, samo jedan
krivi korak u radu, krivi izracun, tehnicki kvar, loSa koordinacija ili pogreska operatora
brodskih dizalica, sve to moZe biti kobno. Nove generacije heavy-liftera mnogo su sofisti-
ciranije opremljene i rad na njima puno je sigurniji i laksi. Naravno, prije nije bilo tako i
sve, od prvih proracuna pa do iskrcaja tereta, bilo je prepusteno zapovjedniku i posadi,
njihovu znanju, vjeStini i iskustvu.

Danas na heavy-lifterima to izgleda otprilike ovako:

Zapovjednik od kompanije, ili od unajmitelja, primi mail o namjeri krcanja nekog tereta
s pitanjem moZe li se taj teret, s obzirom na gabarite i teZinu tereta, ukrcati na brod. Slijede
provjere u brodskom ,loading programu* koje zapovjednik i prvi ¢asnik palube uglavnom
odrade zajedno, jer greSke ne smije biti.

Ako se teret ugovori, specijalizirane sluzbe koje ima ili koje unajmi charterer (jer brod
redovito bude u charteru), naprave ,loading plan®, cjelokupni Statement ukrcaja i potreb-
ne opreme za ukrcaj sa svim detaljima. Ta dokumentacija bude poslana na brod i tada
slijedi detaljna provjera od strane zapovjednika i prvog ¢asnika je li sve napravljeno kako
treba. Cesto se pronadu neke greske koje se, naravno, isprave.

Kompanija, ili unajmitelj, redovito osiguraju i ,port captaina“ koji prije dolaska broda
u luku organizacijski ,pripremi“ teret za ukrcaj kako bi se cargo operacije odvijale bez za-
stoja i nepotrebnih kasnjenja.
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Port captain trebao bi biti od pomodi i on to Cesto jest. Medutim, mogu reéi da sam u svojoj
karijeri najviSe problema imao upravo s njima. Ako je brod u najmu, oni rade za unajmitelja koji
od njega, u prvom redu, ocekuje maksimalne ustede. On nastoji ubrzati cargo operacije kako bi
se skratilo vrijeme boravka broda u luci. Nastoji smanjiti troSkove materijala za ucvrséivanje te-
reta koliko je god to vise moguce, a da ipak sve bude u propisanim granicama. Cesto se dogodi da
,port captaini“ nastupaju prilicno napadno i Zele biti iznad zapovjednika kad je u pitanju krcanje
tereta. Medutim, prije isplovljenja, zapovjednik potpisuje dokumente da je teret ukrcan i osigu-
ran pod njegovom komandom i da je s osiguranjem tereta zadovoljan pa u tom smislu preuzima
potpunu odgovornost.

Cesto se dogodi da nacin kako je to zamislio port captain i zahtjevi zapovjednika budu u laga-
noj koliziji jer svaki zapovjednik Zeli da mu teret na brodu bude sigurno ukrcan i dobro osiguran,
a ne da to bude na nekoj donjoj granici koju odreduju propisi ili kompjutorski programi.

Narocito treba paziti na SWL, odnosno na dozvoljena opterecenja na strukturu i konstrukciju
broda, na poloZaj pregrada, upora i ,stifenera“ u skladistu, u medupalublju i na poklopcima gro-
tala. Nepostovanje propisanih limita i krivo krcanje tereta redovito uzrokuje teska oStecenja na
brodsku konstrukciju u podrucjima krcanja tereta.

Teski tereti krcaju se jakim brodskim dizalicama kojima upravlja posada broda. Tereti se Ce-
sto krcaju s dvije dizalice istovremeno Sto traZi izvrsnu koordinaciju izmedu voditelja ukrcaja
(zapovjednik ili prvi ¢asnik palube) i dizalicara. NajCeSce se krcaju raznorazni tereti teZine oko
100-200 tona, ponekad tezina ,unita“ koji se krca doseZe i do 600-700 tona, a moZe biti i puno
viSe. Jahte, od onih manjih pa do vrlo velikih, uobicajeni su palubni teret heavy-liftera. Brodovi
za prijevoz teSkih tereta nisu veliki brodovi, ali su konstrukcijski vrlo mo¢ni, imaju jake dizalice
i gradeni su tako da mogu podnijeti puno veca tezinska i stresna opterecenja na svoju konstruk-
ciju nego drugi brodovi.

Sve ovo zajedno postane vrlo zahtjevan posao u kojemu zapovjednik i ¢asnici moraju raditi
sinkronizirano, odlucno i krajnje pametno, ne dopustajuci da se odstupa od propisa.

Krcanje teskih tereta zahtijeva vrijeme. Nikad ne treba Zuriti i sve treba raditi polako, sigurno i
uz onu poznatu - ,safety first". Ponekad se samo jedan ,unit" krca cijeli dan. Teski tereti i takozva-
ni nestandardni tereti nikad se ne krcaju nocu. Stabilitet broda i stanje balasta kod krcanja teSkih
tereta jesu prioritet i brod u tom smislu treba odgovarajuée pripremiti. GM mora biti poznat u
svakom trenutku, prije, za vrijeme krcanja i nakon zavrSene operacije krcanja ili iskrcaja i on
nikad ne smije biti ispod jednog metra.

Osiguranje teskih tereta, isto kao i onih glomaznih jedinica, prica su za sebe. Broj ,rica“, nji-
hov SWL i poloZaj, odnosno kut prema teretu, broj i poloZaj ,stopera“ koji se vare uz teret da bi
sprijecili klizanje tereta, sve to treba odraditi u maniri najbolje prakse slijede¢i odobreni , lashing
statement’, nastojeci da se sve to brojcano malo i poveca kako bi se sigurnost tereta podigla na
visi nivo.

Medutim, posebno je vaZzno ne mijenjati odobreni Lashing Statement (ukoliko to zaista nije
nuzno potrebno) jer ako bi zapovjednik radio nekakve izmjene u odobrenom lashingu i ako bi
kasnije u navigaciji doSlo do gubitka, ili oStecenja tereta, tada bi sva odgovornost bila na zapo-
vjedniku i njegovoj odluci o izmjeni lashing plana. Dakle, zapovjednik bi trebao nastojati da se
na postojeci i odobreni lashing doda joS poneSto lashinga po njegovoj odluci i na osnovi njegova
znanja i iskustva. Cesto nesto od toga odradi i sama posada nakon isplovljenja, a sve iz sigurno-
snih razloga da bi se teret sigurno dovezao do odredisne luke.

Kalkulacije lashinga o kojem je gore rije¢, radene su da bi teret sigurno izdrzao valjanje do 30
stupnjeva. Tu zasigurno postoji i jo$ neka dodatna rezerva, ali moze se reci da je svako valjanje
broda preko 25 stupnjeva visoko rizi¢no. Shodno ovome, plovidbu treba prilagoditi tako da se
izbjegnu zone loSeg vremena. Dobre kompanije i razumni unajmitelji nikad ne postavljaju pita-
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nje ako je brod zbog loSeg vremena prisiljen napraviti devijaciju s kursa, ili ako mora pricekati
poboljsanje vremenskih prilika.

Medutim, danas u igru ulaze raznorazni ,weather services i weather monitoring companies*
koji imaju obavezu savjetovanja, $to nesluzbeno bude nesto sasvim drugo, odnosno - odrediva-
nje rute po kojoj ¢e brod ploviti. Osobno sam s ovim servisima imao velikih problema jer nisam
stekao dojam da oni prave razliku izmedu brodova, o njihovoj veli¢ini i vrsti, kao i o teretu koji
prevoze. Oni su savjetodavni servis, ali ignoriranje njihovih savjeta vuce za sobom mnogo pro-
blema. Inzistiraju na poStovanju svojih savjeta i tako nastupaju prema brodu, prema Owneru,
ili Chartereru. Medutim, u svim svojim porukama i dopisima ne propustaju naglasiti da je zapo-
vjednik odgovoran za odabir rute.

Izgleda da je prioritet ovih ,weather servisa“ plovidba najkrac¢om rutom da bi se plovidba
maksimalno skratila i napravila usteda u gorivu, satima ili danima plovidbe. Medutim, kod he-
avy-liftera trajanje putovanja nikad ne smije biti prioritet, vec prioritet treba biti mirna i sigurna
plovidba u cilju da se tereti, koji su uglavnom iznimno velike vrijednosti, sigurno prevezu do luke
odredista.

Teski tereti uglavnom nisu jedini tereti koji se nadu na brodu tijekom putovanja. Cesto to bude
kombinacija jedinica teskih tereta i raznoraznog generalnog tereta, ponekad samo generalni te-
ret, a ponekad minerali ili drugi rasuti teret. Owner je Cesto prisiljen prihvacati razne terete koji
se nadu na trziStu pa tako nerijetko to bude i Zito, Sto je redovito vrlo velik problem za takve
brodove. Nakon godina i godina krcanja teskih tereta na palubi, poklopci grotala pretrpe razna
oStecenja i deformacije. Vodonepropusnost poklopaca grotala koja za Zito treba biti potpuna,
redovito to nije. Lijepljenje ramnek-trake i dodavanje pur-pjene najvise je Sto se moZe napraviti,
ali to funkcionira za kratka putovanja i za lagane kiSice. Ako brod ude u nevrijeme, od toga nema
velike koristi. Medutim, ¢esto ima nekakvih mogu¢nosti, nekih inovacija i domisljatih rjeSenja s
kojima se moZe neSto dodatno napraviti.

Ukratko, na brodovima za prijevoz teskih tereta nikad nema mira. Uvijek se neSto dogada.
Proracuni, provjere, ukrcaj, iskrcaj, svakodnevna kontrola tereta i lashinga, pazljiva provjera vre-
menske prognoze, uredno odrZavanje i evidentiranje raznorazne opreme za krcanje, provjera
rada dizalica, kontrola ¢elik-Cela i provjera ima li kojih ostecenja na njima. Uz ono redovito odr-
Zavanje kao i na svakom drugom brodu, ¢ini da na brodovima za prijevoz teskih tereta nikad nije
dosadno.

Heavy-liftery su brodovi na kojima se pomorac stvarno osjeca da je pomorac na trgovackom
brodu u pravom smislu te rijeci. Za zapovjednike i ¢asnike biti na teSkim teretima znaci biti na
brodovima na kojima mogu pokazati sve svoje znanje, ali i vrhunsko pomoracko umijece. Bro-
dovi su to na kojima posada mora stalno uciti o posebnostima koje sa sobom nosi rad na ovim
specijaliziranim brodovima. Rad s teSkim teretima je dinamican, zahtjevan i opasan posao u ko-
jemu se uvijek mora misliti na korak, sat, ili dan unaprijed. Od zapovjednika i ¢asnika ovi brodovi
izvlaCe maksimum, $to sve zajedno daje garanciju uspjeha i sigurnog rada.

Zivot na heavy-lifterima ima i onu drugu, relaksirajuéu stranu. Danas, kada se trgovacke ope-
racije odvijaju danju i no¢u svih sedam dana u tjednu, kako obi¢nim danima, tako i praznicima,
velika je premija biti na ovim brodovima koji se u luci ¢esto zadrzavaju pet, Sest pa i deset dana.

Dakle, moglo bi se reci da je ploviti i raditi na heavy-lifterima naporno i zahtjevno, ali, gle-
dajuci s profesionalne strane, i vrlo zanimljivo. Posao je to za koji se moZe reci da je, kako se to
popularno kaZe - Cisti adrenalin, nakon kojega ostaje veliko zadovoljstvo i satisfakcija uspjeSno
obavljenim poslom.

U svakom slucaju, rad na brodovima za prijevoz teskih tereta ucinit ¢e sretnim svakog ¢asnika
i svakog zapovjednika koji u pomorstvu Zeli pronaci onu pomalo izgubljenu, mogli bismo recii-
romanticnu dimenziju klasi¢nog Zivota na trgovackom brodu.
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KRITERIJI STABILNOSTI LAKIH I
TESKIH JEDRILICA ZA KRSTAREN]JE

UvoD

Moderne krstarece jahte brze su i daleko ugodnije za Zivot na brodu nego u proslo-
sti. Uz to, oprema je laksa i jednostavnija za upotrebu malim posadama. Plovila su lak-
Sih konstrukcija, a neke promjene u obliku koje je prouzrokovalo poboljSanje smjeStaja
mogu umanjiti sposobnost plovidbe jahte. Stoga savrSeni brod za krstarenje ne postoji i
ne moze se dizajnirati. Razli¢iti nautic¢ari imaju razli¢it budZet i razliCito iskustvo i zahtje-
ve. Neki obalni jedrilicari svoje vikende radije provode skacu¢i u marini. Drugi bi mozZda
radije izbjegavali marine i pobjegli od svega, istrazujuci uvale i tiha sidrista. Neki jedrili-
cari krenut ¢e do Sredozemnog mora ili prije¢i ocean kako bi istraZili uZitke mediterana i
oceanske plovidbe. Svaka od ove tri uobicajene vrste vlasnika jahti ima potpuno drugaciju
predodzbu o tome Sto Cini savrSeni brod za jedernje. Kljuc cjeloZivotnog zadovoljstva na
moru je otkriti Sto Cini vaSe savrSeno krstarenje. Svatko ima drugaciji stil krstarenja. Mala
brodogradnja nudi sjajan izbor jedrilica za svaciji ukus i potrebe, prostranih, udobnih,
dobro opremljenih, s kobilicama i kormilima, jednostavnim za rukovanje i odrZavanje.
Ljubiteljima obalne navigacije i malih luka i uvala trebati ¢e jahta jedrilica sa skeg kor-
milom (Skeg rudder) i centralnom ljuljnom kobilicom (Centerboard) ili bo¢nim ljuljnim
kobilicama (Bilge keels). Oceanske jedrilice trebati ¢e neSto neSto mnogo bolje, naprednije
i skuplje, moguce duzu kobilicu sa skeg kormilom.

SMJERNICE ZA PRORACUN STABILTETA BRODOVA
PREMA IS CODE 2008

Pravila [2008 IS CODE] se odnose na stabilnost neoStecenog broda i svih pomorskih
prometala duZine vece od 24 m, a ukljucuju teretne, putnicke, ribarske, kontejnerske bro-
dove, brodove specijalnih namjena, brodove za opskrbu pucinskih objekata, te pokretne
pucinske buSece jedinice. Osim standardnog proracuna centracije za svako pojedino sta-
nje krcanja broda i odredivanja teZiSta sistema nakrcanog broda, pravila propisuju i odre-
dene zahtjeve na svojstva krivulje poluge stabilnosti kako slijedi [8]:

e Povrsina ispod krivulje momenta static¢ke stabilnosti ne smije biti manja od 0,055 m
rad do kuta nagiba ¢ = 30° i ne manja od 0,09 m rad do kuta nagiba ¢ = 40° ili kuta
naplavljivanja @D ukoliko je taj kut manji od 40°. Takoder, povrSina ispod krivulje
statickog momenta izmedu kutova nagiba od 30° i 40°, ili 30° i @D (ukoliko je ¢@D
manji od 40°), ne smije biti manja od 0,03 m rad;

e Poluga stabilnosti GZ po iznosu mora biti jednaka ili ve¢a 0,2 m pri kutu nagiba od
30°ili vecem;

e Maksimalna vrijednost poluge stabilnosti mora se pojavljivati pri kutu nagiba ne ma-
njem od 25°. Ukoliko ovaj zahtjev nije moguce postici, alternativni zahtjev u pogledu
jednake razine sigurnosti moze biti posebno odobren od strane nadleZne institucije;

e Pocetna metaentarska visina ne smije biti manja od 0,15 m.




Kapetanov glasnik

Takoder, sposobnost broda da podnese vanjske utjecaje loSih vremenskih uvjeta, tocni-
je kombiniranog utjecaja bo¢nog vjetra i izraZzenog valjanja broda definirana je sljede¢im
uvjetima, u skladu sa Slikom 1. [8]:

e Brod jeizloZen stalnom pritisku vjetra koji djeluje okomito na uzduznu simetralnu
ravninu broda, $to rezultira

stalnom polugom momenta vjetra (lw1)

e  0d kuta nagiba u ravnoteZnom stanju (¢0), pretpostavlja se da se brod, zahvaljuju-
¢i djelovanju valova, ljulja do kuta valjanja (¢1) u privjetrini. Kut nagiba uslijed konstan-
tnog vjetra (0) ne smije prijeci vrijednost od 16° ili 80% kuta pri kojem Paluba uranja,
ovisno koji je veci;

e Brod je potom izloZen naletu vjetra koji rezultira polugom momenta nagiba (Iw2);

¢ Unavedenim uvjetima, povrsina b nesmije biti manja od povrsine a, kao $to je prika-

zano na slici.

A

b
T
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Angle of Heel
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Slika 1. Kombinirani utjecaj jakog vjetra i ljuljanja na stabilnost velikog broda, [IS CODE 2008], [8].

STABILNOST JEDRILICE PRI POPRECNOM NAGIBU

Ovdje ¢e se objasnit najvaZnije pojavi pri bo¢nom naginjanu brodskog trupa. Definirati
¢e se nekoliko pojmova kako bi lakSe pratili metodu odredivanja indeksa stabilnosti (STa-
biliti IndeX -STIX), te razumjeli zasto je tako velik broj razlicitih svojstava i mjera trupa
mjerodavan za odredivanje plovnosti i stabilnosti. Takoder ¢e se objasniti zasto je uopce
postojala potreba za razvijanjem ove nove metode za koju se Cesto kaze da je trenutno
najsofisticiranija dostupna metoda za procjenu stabilnosti malih plovila [8].
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Slika 2. Dijagram poluga momenta stabilnosti ili GZ krivulja [ISO], [8].

Kada su teZiSte uzgona (B) i teZiSte sistema (G) jedrilica jedan iznad drugog kaZemo da
je jedrilica u ravnotezi. Ukoliko se jedrilica nagne tada se poloZaj uzgona pomice (teZiSte
uzgona je teziSte uronjenog dijela trupa) dok teziSte sistema (jedrilice) uvijek ostaje u
istoj tocki. U nagnutom poloZaju, $to je udaljenost B-G veca to je ve¢i moment koji je vrac¢a
u uspravni polozaj (moment je sila na kraku -veci krak tj. ve¢a udaljenost rezultira vecom
silom). Jedrilica ¢e se naginjati dok joj se ne izjednaci prekretni moment (moment koji na-
ginje jedrilicu i djeluje u teZiStu jedara) i momnet koji je ispravlja. To je maximum na ovom
dijagramu Sto je Sira jedrilica to ¢e B-G biti veci i jedrilica je stabilnija, isto je i sa dugackom
kobilicom ako se jedrilica nastavi dalje nagibati, B i G ¢e opet do¢i jedan iznad drugog
(labilna ravnoteZa), nakon toga moment ispravljanja djeluje negativno i pomaZze prevrnu-
ti jedrilicu. Prema ovoj slici jedrilicu moZemo nagnuti sve do 128° stupnjeva i ona Ce se
vartiti, a na 129° to postaje upitnio (ovisi na koju stranu leptir sleti) -sve je ovo teoretski.

Slika 3. Nagnuta jedrilica s poloZenim jedrima u moru [11].

Napomena:

Za napraviti tablicu da bi ste dobili vrijednost GZ za neki kut nagiba, potrebni su sljedeci podaci:

KM -udaljenost izmedu kobilice K i tocke metacentra broda M

KG -udaljenost izmedu kobilice K i teZista jedrilice G

za dobiti GZ za npr. 60° nagiba (Heel Angle) postupak je sljedeci:

(KM * sinus 60°) -(KG * sinus 60%) = GZ

Da bi ste dobili krivulju moramo izvaditi GZ za kuteve od 0° do 180° i to u pravilnim in-
tervalima npr. po 10°.
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Kobilica, zapravo peraja je ujvek iza jarbola zato Sto se tezi Sto bolje uskladiti teziSte je-
drilja sa tezistem peraje ili kobilice. U tim teZistima deluju sile koje Cine spreg sila koji za-
krece jedrilicu u odnosu na vjetar. Kako se mjenjaju jedra, njihov otklon i geometrija, tako se
mjenja i teZiSte jedrilja, a time i taj spreg sila tako da se jedrilica ne ponasa jednako u svim
uvjetima (kutovima i jatinama) vjetra. Svakoj jedrilici pri jedrenju teZi se izbalansirati ta
teziSta da bi se ona kretala u zadatom kursu, bez korekcije kormilom tj. sa minimalnim ot-
porom. Zbog promjenjljivosti teZiSta jedrilja nemoguce je jednoznacno definirati udaljenost
izmedu jarbola i peraje-kobilice. U anglo-saksonskoj literaturi se ta udaljenost naziva LEAD i
izrazava se u postocima duZine vodene linije. Prava je umjetnost optimalno ga definirati pri
projektiranju jedrilice. Postoje neki iskustveni optimumi za razlicite kombinacije (pun profil
riga-duga kobilica, frakcionalni rig-duga kobilica, pun profil riga-kratka kobilica i frakcio-
nalni rig-kratka kobilica), od kojih se polazi, a optimiziranje se vrsi u odnosu na projsecne
uvjete u kojima Ce jedrilica jedriti. Zato ne postoji univerzalno dobra jedrilica, a teZznja da se
to postigne se vidi na regatnim jedrilicama gde je moguce poduzno podeSavanje riga i nagi-
bajarbola, a u novije vrijeme i poduzno podesavanje balansne peraje.

Mnogi vanjski uzroci mogu i na mirnoj vodi nagnuti brod. Najc¢eSce je to vjetar te ukrcaj
ili premjestaj tereta ili posade. Brod teZi biti uspravan pa se suprotstavlja naginjanju i to
snaZnije $to je ve¢i kut nagiba. Kad se izjednace napori naginjanja i teZnje broda da pluta
uspravno, naginjanje prestane i brod zauzme neki kosi, nagnuti poloZaj, sve dok ne presta-
ne djelovati vanjski uzrok naginjanja. Uobicajeno je vanjski uzrok naginjanja, neovisno o
porijeklu, nazivati prekretnim momentom a suprotstavljanje broda naginjanju, momentom
stabilnosti.

Primjerice, ako je prekretni moment od vjetra koji pusSe na jedrilicu s boka, najvedi je
kod uspravnog broda a smanjuje se kako se brod naginje i nestaje kad je kut nagiba oko
90°. Moment stabilnosti pak raste kako se brod naginje, u pocetku pribliZno linearno, ka-
snije stagnira da bi pri kutu od oko 80° bio maksimalan. Pri naginjanju preko tog kuta,
moment stabilnosti se smanjuje i ponovo pri nekom kutu (oko 110° do 130°) postaje jed-
nak nuli. Taj se kut nagiba naziva Kut gubitka stabilnosti ili prevrtanja (Angle of Vanishing
Stability -AVS). Ako se brod i dalje naginje, moment stabilnost postaje negativan, a to znaci
da potpomaZze naginjanje umjesto da mu se suprotstavlja. Jasno je da ¢e se brod prevrnuti
ako se nagne preko kuta kad moment stabilnosti nestaje ili AVS-a. Daljnjim naginjanjem
brod dolazi u potpuno prevrnuto stanje, kut nagiba je 180°, a moment stabilnosti je po-
novno nula. U tom pogubnom poloZaju, ako ne djeluje nikakav prekretni moment izvana a
obicno su to valovi, brod moZe i stabilno plutati.

Vrijednosti momenta stabilnosti i prekretnog momenta u ovisnosti o kutu nagiba, pri-
kazuju se krivuljama u dijagramu, tako da je lako uociti kut pri kojem dolazi do gubitka
stabilnosti AVS, koji, ako se premasi, brod se prevrce, isto tako i kut do kojeg ¢e se brod
nagnuti pod djelovanjem prekretnog momenta. lako je moment fizikalna veli¢ina kojom
se brod odupire naginjanju, ¢esto se u testovima i raznim prikazima stabilnost broda ilu-
strira dijagramom s krivuljom poluga momenta stabilnosti. Moment stabilnosti jednak je
poluzi stabilnosti pomnoZenoj s tezinom broda. Kako je teZina broda ista pri svakom kutu
nagiba, krivulja poluga stabilnosti se od krivulje momenta stabilnosti razlikuje samo u
mjerilu po visini, a u dijagramu, na ordinati su jedinice za polugu, obi¢no metri.

Primjerice, jedrilica s fiksnom balastnom kobilicom, pribliznih vrijednosti istisnine
7500 kg, duZine 12 m i Sirine 4 m, ima najvecu vrijednost poluge stabilnosti oko 80 cm,
pri kutu nagiba od oko 80°. Odatle moZemo izracunati da je najveci pripadaju¢i moment
stabilnosti 58860 Nm (7500 x 9,81 x 0,8).
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Povrsina ispod krivulje momenta stabilnosti, od nagiba nula do kuta AVS, u opisanom
dijagramu stabilnosti, je rad ili energija potrebna da bi se brod prevrnuo. To je vaZna veli-
¢ina za procjenu dinamicke stabilnosti, i jedan je od ulaznih podataka pri racunanju STIX-a.
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Slika 4. Krivulja momenta staticke stabilnosti i krivulja prekretnog momenta [www.tc.gc.ca] [8].

Kad je brod izgraden, vrsi se pokus nagiba da bi se provjerio poloZaj njegovog teZista po
visini. Pokus se sastoji u oCitavanju gazova, popisu masa i odredivanju njihovog polozaja
na brodu te nagibanju broda pomoc¢u bo¢nog premjestanja masa i ocitanju kuta nagiba
koji pri tom nastupa.

KRITERIJI ZA ODABIR JEDRILICE OBZIROM NA NJENE
KARAKTERISTIKE

Vrlo vazno je odabrati brod koji odgovara vasim teZnjama, a obzirom na to kako i kuda
Zelite ploviti. VaZnost pri odabiru mogli bi posloziti sljede¢im redosljedom od 5 klju¢nih
¢imbenika za donoSenje odluka [1], [8], [ISO]:

W

5.

Omjer istisnine / duZine (D / L);

Omjer balasta;

Omjer povrsSine jedra / istisnine (SA / D);

Kut gubitka stabilnosti ili kut prevrtanja (Angle of Vanishing Stability — AVS) poznat i
kao granica pozitivne stabilnosti (Limit of Positive Stability -LPS);

Broj indeksa stabilnosti (STIX).

Stabilnost manjeg plovila u uvjetima uzburkanog moru najvise je odgovoran za sigurnost
plovidbe. Posebno su toga svjesni jedrilicari, stoga Sto su i male jedrilice sposobne preploviti
velika oceanska prostranstva. Motornim brodovima potrebna je za takva putovanja znatna
koli¢ina goriva pa na prekooceanskim rutama necete sresti motorni brod od desetak metara.
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Propisi EU u pogledu stabilnosti jedrilice donose bitno drugaciji pristup. Obuhvaéena
je mnogo Sira lepeza svojstava jedrilica odgovornih za stabilnost uspravnog plovila ali i
sposobnost uspravljanja prevrnutog. Konacna ocjena stabilnosti nije samo iskljuciva (sta-
bilnost zadovoljava ili ne zadovoljava) nego, ovisno o iznosu indeksa stabilnosti.

Stoga su jedrilice kao plovni objekti svrstane u Cetiri kategorije prema kojima se odre-
nuje dopusteno podrucje plovidbe, od priobalne po mirnijem moru do neogranicene. Za
to se koristi indeks stabilnosti (STability IndeX STIX) jedrilice jahte koji definira njezinu
dinamicku stabilnost. Formule za izracun definirane su u propisima a niz vrijednosti koje
treba uvrstiti u formule, razne su mjere broda. Propise je razradila Medunarodna organi-
zacija za standarde (International Standard Organization -1S0).

U primjeni su od lipnja 1998 i svi novoizgraneni brodovi za razonodu, prodavani unu-
tar EU, moraju ih zadovoljavati. Rijec je o Direktivi o rekreacijskim plovilima (Recreational
Craft Directive -RCD), a odnose se na ¢vrstocu i sigurnost brodova za rekreaciji ¢ija je dZina
izmenu 2,5 m i 24 m. Od graditelja ili prodavatelja broda, propisi zahtijevaju da dokaZe
kakva su njegova plovna svojstva.

Najjednostavnija metoda odredivanja granice sigurnosti je plovidba tijekom rastuceg
nevremena dok se brod ne prevrne, Sto se i koristi za procjenu plovnosti brodova duzi-
ne do6 m. Medutim vece jedrilice ipak zahtijevaju podesnije, tehnicki utemeljene metode
procjene. Unutar ISO djeluje tehnicko povjerenstvo TC 188, ¢iji zadatak je bio da postavi
zahtjeve koje takvo plovilo mora ispuniti kako bi zadovoljio RCD propise. U sklopu tog
tehnic¢kog povjerenstva formirano je viSe radnih grupa koje su donijele preko 50 propisa
iz gotovo svih aspekata male brodogradnje.

Jednotrupne (Monohull) jedrilice izmedu 6 i 24 metra dobivaju STIX i ocjenjuju stabil-
nost plovila na skali vrijednost izmedu 1 i 100, koriste¢i duZinu plovila kao glavni faktor,
prilagodenu drugim ¢imbenicima, ukljucujuci:

- sposobnost otporu prevrtanja uzimajuci u obzir povrsinu ispod njegove GZ krivulje,

- oporavak od prevrtanja gledanjem AVS-a i mase,

- oporavak od prevrtanja zaranjanjem / punjenjem vode u jedrima,

- faktor deplasmana-duzine, koji daje prednost za teski deplasman u odnosu na zada-

nu duzinu,

- faktor Sirine-deplasmana, prepoznajuci probleme povezane s gornjom povrSinom i

prekomjernom Sirinom,

- moment vjetra koji predstavlja rizik od naplavljivanja uslijed udara vjetra,

- rizik od naplavljivanja u sluc¢aju nagnuca ili prevrtanja,

- rezerva uzgon.

Svi proizvodaci moraju pruziti ove informacije u skladu s EU standardima. Sto je veca
vrijednost STIX, to je jedrilica u plovidbi stabilnija. Treba imati na umu da postoji veza
izmedu STIX vrijednosti svakog plovila i njegove CE kategorije. Izracun STIX vrijednosti
prili¢no je sloZen. DuZina je osnovna vrijednost za izracun, pri ¢emu Sto je brod duZi, to
Ce biti vec¢a osnovna vrijednost. Ta se osnovna vrijednost zatim pomnozi sa 7 ¢imbeni-
ka, od kojih svaki utje¢e na stabilnost broda. Cimbenik ée povecati ukupnu dinamic¢ku
stabilnost plovila.

Kao primjer, Sun Odyssey 33i ima STIX od 36,75, $to znatno premasuje zahtjev ka-
tegorije A i znatno viSe od bilo kojeg konkurenta, a gotovo svaki Jeanneau-ov model je
na slican nacin vrlo krut. Sun Odyssey 349 ima STIX vrijednost 42, a Sun Fast 3600 49.
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Vrijednost STIX puno je preciznije mjerenje stvarne stabilnosti jahte koja je u plovid-
bi u normalnim uvjetima od tradicionalne reference koja je tocka gubitka stabilnosti.
RacCunanje STIX-a, definirano je propisom ISO 12217, a odnosi se na stabilnost i uzgon
malih plovnih objekata, ukljucujuci i jedrilice duZe od 6m. Prema propisu ISO 12217,
plovila su svrstana u Cetiri kategorije, oznacene velikim slovima od A do D. Propis se ne
odnosi na upotrebu plovila, ve¢ zahtjeva da prilikom prodaje plovila bude istaknuta do-
dijeljena mu kategorija. Tako primjerice, jahta za koju prodavaci tvrde da je sposobna
za prekooceanska putovanja, mora zadovoljiti zahtjeve koje svi relevantni ISO propisi
predvidaju za kategoriju A. Sto moraju zadovoljiti plovila svrstana u spomenute kate-
gorije.

Tablica 1. Zahtjevi za jedrilice ovisno o kategoriju kojoj pripadaju [ISO], [8].

Design Category A B C D
Wave height
(significant / 7 metres significant 4 metres significant 2 m.e.t res 0.5 rpetre
e 7 significant maximum
Typical li,z‘;‘::m wind Up to 10 Upto8 Upto6 Up to 4
Wind gusts to 100 km/h 60 km/h 60 km/h 45 km/h
Minimum
STIX Value 32 23 14 >
Minimum Mass M 3000 kg 1500 kg - -
. ¢V(R) =130°-0.002*M ¢V(R) =130°-0.005*M
Minimum AVS (deg) | ™ " ijek > 100°) (ali uvijek > 95°) 90 &

Kategorija A: izgraden je za plovidbu otvorenim oceanom (Ocean)i podnoSenje udara
vjetra do 10 prema Boforovoj skali uz znacajnu valnu visinu do najvise 7 m

Kategorija B: izgraden je za plovidbu odobalnim vodama (Offshore)ipodnoSenje mora
znacajne valne visine do najviSe 4 m i udara vjetra do 8 prema Boforovoj
skali.

Kategorija C: izgraden je za plovidbu u blizini kopna, uvale, jezera, rijeke (Inshore)i pod-
noSenje mora znacajne valne visine do 2m i udara vjetra do 6 prema Bofo-
rovoj skali.

Kategorija D: izgraden je za plovidbu u kopnenim zasti¢enim vodama kao Sto su kanali,
rijeke, mala jezera (Inland or sheltered coastal waters)i podnoSenje mora
najvece valne visine do 0,5 m i udara vjetra do 4 prema Boforovoj skali.

Ova klasifikacija je vrlo vazna i trebala bi biti na prvom popisu pitanja prije kupnje bilo
kojeg broda ili jahte.

Ovdje treba objasniti Sto je to znacajna valna visina. Zamislimo da na nekoj ogranicenoj
morskoj povrsini puse vjetar. Na slobodno odabranom mjestu te povrSine motritelj mjeri
visine valova i biljezi njihov broj. Visina vala od koje je 1/3 svih opaZenih valova visa, na-
ziva se znacajnom valnom visinom. U literaturi se naj¢eS¢e oznaCava H1/3. Znacajna valna
visina je jedna od karakteristika stanja mora i mijenja se tijekom vremena puhanja ali i

prema mjestu promatranja.
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Maksindng vising vala 8 m

Znatajpa valna visina 4 m

STIX norma za kategoriju A STIX norma za kategoriju B
Slika 5. Razlika znacajne i najvece valne visine za kategorije A i B [3]

FAKTOR ISTISNINE I DUZINE (DISPLACEMENT AND LENGTH FACTOR - FDL)

Velika jedrilica male istisnine, teZe podnosi olujno more od one ¢ija je istisnina u skladu
s velicinom. STIX stoga penalizira premalu istisninu spram velic¢ine. Ipak, ne treba suditi
samo temeljem ovog faktora. Dvije poznate regate s ljudskim Zrtvama (Fastnet 1979. i
Sydney-Hobart 1998.), pokazale su da i lagani regatni brodovi vodeni od kompletnih po-
sada jedrilicarskih profesionalaca mogu izdrzati i takvo nevrijeme. Ali ako bi se u takvim
uvjetima nasla obi¢na jahta s malobrojnom obiteljskom posadom koja viSe ne moZe vla-
dati situacijom, dostatna istisnina svakako bi olakSala brodu da i bez upravljanja sigurno
izdrZi nevrijeme.

Za izraCunavanje ovog faktora potrebno je poznavati ranije opisani Faktor duzine -L_ i
istisninu broda. U obzir za daljnje raCunanje se uzimaju samo vrijednosti F | izmenu 0,75 i
1,25 iako stvarne vrijednosti mogu biti i izvan tog intervala. Ni F, nije jedini faktor sigurno-
sti, postoji ih jos$ Sest, tako da niski F | moZe biti kompenziran nekim drugim faktorom [1].

-0,5

15 M, . oF

F,, =| 0,64 —2*Misc* L) 0,75<FE, <1,25
L, +(333-8eL,)

F, =(Ly /11"

M, .  -istisnina (kg) pri minimalnim uvjetima za jedrenje (ukljucujuci dva clana po-
sade, osnovnu opremu, ali bez korisne nosivosti). Ako je najveca istisnina veca
od 115% MMSC, raCunanje STIX treba izvrSiti i s tom istisninom

Omjer D / L daje osjecaj brzine broda -Sto je broj manji, to je brod brZzi. Kompromis za

potencijal brzine je laksi brod, manje ugodnog kretanja, dobar je kao obalni kruzer, ali ni
pribliZno toliko zabavan za otvoreno more. Ovakvi omjeri performansi najbolje funkcioni-
raju kada se usporeduju brodovi sa slicnim dizajnerskim znacajkama i moraju se koristiti
s oprezom tamo gdje se dizajni znacajno razlikuju. U sirovom smislu, omjer D / L. moZe se
povezati s oblicima presjeka jedrilice kao Sto je prikazano u tablici.

Tablica 2. Odnos D/ L

TIP PLOVILA TEZINA PRAZNOG BRODA D/L TEMELJEM D /L TEMELJEM
(LIGHT SHIP WEIGHT - LSW) LSW LSW+1360 KG
Bowman 42 9740 Kg 274 312 (14% povecanje)
Starlight 39 8958 kg 287 330 (15% povecanje)
Rustler 36 7622 kg 385 454 (18% povecanje)
Elan 360 5350 kg 145 180 (25% povecanje)
J-105 3515 kg 135 187 (39% povecanje)
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Opcenito je pravilo da brod s niZim omjerom D / L bolje se ponasa u laganom i sred-
njem rasponu vjetra u kojem uZivaju obalni kruzeri, zbog manjeg pomicanja i ve¢e duZine
vodne linije. Medutim, u rubnim uvjetima, sila 6 i viSe, $to je niZi omjer D / L, to je veca
nelagoda na vjetrur -teZi brod s dobro uronjenim prednjim dijelom pramcanog gaza nece
tako lako izlaziti iz vode sa slamming efektom poput lakSeg camca.

FAKTOR ODNOSA (OMJERA) BALASTA

Omjer balasta je postotak tezine plovila koje je u balastu. Na primjer, Camac koji istisku-
je 13.608 kg s balastnom kobilicom od 4.536 kg ima 33% omjera balasta. Ako na brod do-
damo 1360 kg nosivosti jedrilice, bruto deplasman tada iznosi 14,968 kg, a omjer balasta
pada na 30%. Sto je plovilo lakse, to je veéi utjecaj korisnog tereta.

Razmislite o omjeru balasta kao o mjeri krutosti (Stiff) tj. otpornosti plovila na nagibanje
na valovitom moru. Vazno je za kratka jedrenja, jer za razliku od trkacih jedrilica gdje imate
brojnu podadu kojom se prebacivanjem na stranu suprotnu naginjanju moze se povecali
moment ispravljanja prilikom jedrenja uz vjetar. Medutim, jednako su vazni gazovi u bala-
stu, oblik i sastav balasta, jedrilica s olovhom kobilicnom perajom ili od lijevanog Zeljeza.

Tu je i stabilnost oblika. Katamaran, na primjer, nema balasta, ali vrlo visoku stabilnost
oblika ima zahvaljuju¢i svojoj Sirini. Omjer balasta prili¢no je grubi pokazatelj, ali ima koristi.

Brodovi s jednim trupom visokih performansi mogu imati omjer balasta koji se pribliza-
va 50%. Tradicionalno, priobalne jedrilice imaju omjer balasta 30-40%. Trend posljednjih
godina bio je ubacivanje ve¢eg volumena u ¢amce, $to povecava Sirinu. To zauzvrat povecava
stabilnost oblika, smanjujuci potrebu za balastom za odrZavanje krutosti (Stiffness).

Sada nije rijetkost vidjeti omjer balasta ispod 30%. Na primjer, Bavaria 40 ima malu teZinu
broda od 8.680 kg, s 2.736 kg balasta, za nominalni omjer balasta od 31,5%. S 1360 kg za obalna
krstarenja, ovo pada na 27%. Unatoc ovoj niskoj brojci, Bavaria 40, sa svojim dodatnim Sirinom i
stabilnos$¢u oblika, sposobna je za obalna krstarenja. Za plovidbu na otvorenom moru (Offshore
navigation), preporucljivo je da omjer optere¢enog balasta bude veéi od 30% [10], [12].

FAKTOR ODNOSA/OMJERA POVRSINE JEDRA I DEPLASMANA (SA/ D)

Omjer SA / D mjera je snage jedra u odnosu na teZinu jedrilice. U ovom slucaju, Sto je
ve(i broj, to ¢e performanse biti vece, ali s jedrilicom Ce biti teZe upravljati. Omjer SA / D
iznad 20 ulazi u kategoriju zZivih performansi. Na broj SA / D znacajno utjeCe dodavanje
teZine Camcu i nacin na koji se mjeri samo podrucje jedra -treba ga mjeriti kao povrsinu
glavnog jedra plus povrsinu predtrokuta (I x J) / 2, pri ¢emu I je udaljenost od podnozja
jarbola do kolotura konopca Genove, a | je udaljenost od podnoZja jarbola do tangente
prednjeg floka ili 100% flok. Mnogi proizvodaci navode povrSinu jedra, a genova bi mogla
biti 140% ili viSe predtrokuta, pa dobivene brojeve treba uzeti sa znacajnom rezervom, ali
se mogu napraviti neke korisne generalizacije.

SA / D od 19 znacdi da je prilicno zabavan, ali i lagan za upravljanje.

Za obalno krstarenje preporucio bi se u rasponu od 18 do 24, s tim da je 24 jako na
spektru ‘zabavno ploviti, izvedbeni kruzer koji traZe podeSavanje i podesavanje. Na stari-
jim, teZim brodovima za krstarenje, broj SA / D bio je gotovo uvijek ispod 16, a Cesto i do
12. Ovim brodovima treba 12-15 ¢vorova vjetra da bi krenuli. Zbog toga njihovi vlasnici
gotovo uvijek motoriziraju ako je prividni vjetar ispod 10 ¢vorova. Cilj je da ovaj omjer
modernijeg plovila za krstarenje bude u rasponu od 17 do 20. Sa SA / D od 23,8, perfo-
manse su dobre, ali ovakvo plovilo je mnogo zahtjevnije.
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Podrucje povrsine jedrara ne moZe se jednostavno dodati bez troSenja mnogo novca,
ali ga se moZet vrlo brzo smanyjiti, pa bi bilo najbolje pogrijesiti na strani boljih performan-
si[10], [12].

Povrsina jedra [m2]

JednadZzba za razradu ovoga je: SA/ D = o
(Deplasman)®* [mt]

KUT GUBITKA STABILNOSTI ILI PREVRTANJA ®V(R) (ANGLE OF
VANISHING STABILITY -AVS) 1 NJEGOVA VAZNOST

Buduci da zbog sile potlaka na zavjetrinskoj strani jedara, jedrilica tijekom plovidbe na
jedra ima konstantan bo¢ni nagib, potrebno je osigurati dovoljno stabilnosti da i u slu¢aju
nepovoljnih vremenskih uvjeta jedrilica ne izgubi stabilnost. Kut gubitka stabilnosti (AVS)
mjera je koliko se brod moZe nagnuti prije nego Sto se prevrne i okrene drugim rijecima,
njezin otpor prevrtanju. Prije nego Sto se postigne AVS, teziSte svih teZina (G) jahte nalazi
se unutar sredisSta uzgona (B), stvarajuci pozitivan moment ispravljanja (Righting moment
-RM). Na AVS-u, G je izravno iznad B, ali kad se B pomakne unutar G, jahta ima negativni
RM i trebat ¢e vanjska sila, poput momenta valova. Sto je manje podruéje izmedu obrnute
krivulje i nulte osi, to ¢e vjerojatno uspravljanjebiti brze.

Heel angle (degrees) Heel angle (degrees)

20 40 60 80 100 120 140 160 180 20 40 60 BO 100 120 140 160 180
o o o RM f A Angle of vanishing
gé‘é z 303: stability
Yoz 80 e\/ Maximum
1 65 o / righting force \
-02 -04

N el
o =

G = Centre of gravity B = Centre of buoyancy
CONTESSA 32

1 Maximum righting moment - 78°

2 Angle of vanishing stability - 157°
3 Minimum righting moment - 168°

G=Centre of gravity B = Centre of buoyancy
BAVARIA 32

1Maximum righting mement- 56°

2 Angle of vanishing stability - 128°
3 Minimum righting moment - 158°

51
5?3 OC\_\;\) 0° 90° :

Angle of heel

Stable upsidé down

Slika 6. AREA A oznacava otpor broda da se prevrne; AREA B oznacava energiju vala
potrebnu za uspravljanje plovila [8], [ISO].

Projektna kategorija Zahtjevani kut gubitka stabilnosti (§ve))
A m >3 000 kg, gy@y= (130 — 0,002m) ali uvijek > 100°
B m>1500kg, vy = (130 - 0,005m) ali uvyjek > 95°
C dvmy=90°
D v =T75°

Tablica 3. Zahtjevani kut gubitka stabilnosti [8], [[SO].

Gotovo sve jedrilice jahte s jarbolom dobro uronjenim pod vodu ne mogu se prevrnuti.
Na primjer, AVS od 1052 znaci da se brod teoretski moze prevrnuti na 1052 (s glavom
jarbola 152 ispod linije povrSine mora) prije prevrtanja. AVS od 140 znaci da se jarbol
moze nalaziti 502 ispod povrsSine vodene linije prije nego Sto se jedrilica prevrne. Bit
¢e naplavljivanja vode kroz otvore kokpita i sve otvorene prozore i grotla, ali brod bi se
trebao ispraviti. ViSestruki trupovi su iznimka. Ako se nagnu do preko 909, prevrnu se i
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jednom okrenuti naopako (upside-down) jednako su stabilni kao i kada su stajali usprav-
ni -prema gore.

Postoji jo$ jedna komponenta AVS broja. Sto je ovaj ve¢i broj, to ée se brze, u teoriji,
plovilo ispraviti ako se prevrne. S AVS-om od 120, ako se plovilo prevrne, trebala bi se
ispraviti u roku od dvije minute. Tradicionalno, 120 se uzima kao donja granica za jedrilice
za krstarenje. Treba preferirati ve¢i AVS broj (za brze utrke zahtijeva se minimalno 130),
ali to se Cesto pretvori u teza, udobnija ali manje zivahna plovila. Danasnji obalni krstasi
imaju brojeve AVS od 105, $to nije neuobicajeno.

TeZina broda vazan je dio izraCuna AVS-a, a posebno raspodjele tezine. Dodavanje teZi-
ne viSe prema gore snizZava AVS, dok ga dodavanje ispod teZiSta podiZe.

Nakon provedenih testova zakljuceno je da ¢e se svaka jahta prevrnuti ako je udari
val veci od polovice ukupne duZine plovila. S razumnim pra¢enjem vremenske prognoze,
obalni kruzeri nikada ne bi trebali nai¢i na valove takve veli¢ine. Ako se planira provesti
dugo vremena jedre¢i na moru, trabalo bi odaberite jahtu s viSim AVS-om.

Pretjerano oslanjamo na vrijednost AVS-a za procjenu stabilnosti jedrilica na moru,
ponekad iskljucujuéi sve ostalo. VaZniji od vrijednosti AVS-a su kut pod kojim se dogada
maksimala poluga uspravljanja (Maximum Righting Arm RAMAX) i omjer povrsina ispod
i preko krivulje polugee uspravljanja prije i poslije AVS-a. Stvarna vrijednost AVS-a je od
sekundarne vaZnosti. Omjer povrsine je povrsina ispod krivulje poluge uspravljanja od
0° nagiba do AVS-a (AREA , A“ -pozitivno podrucje uspravljanja) podijeljena povrSinom
iznad krivulje poluge uspravljanja AVS-a do 180° nagiba (AREA ,B“ negativno podrucje
uspravljanja). Znacaj podrucja pozitivnog uspravljanja je u tome Sto predstavlja energiju
dostupnu za uspravljanje plovila. Negativno podrucje uspravljanja predstavlja energiju
otpora od prevrtanja onosno energiju oporavka. Ako se poluge uspravljanjav pomnoZe s
deplasmanom plovila i nanose se prema kutu nagiba u radijanima, povrsSine ispod i iznad
krivulje izraZene su u jedinicama energije.

[ako je istina da je AVS granica pozitivne stabilnosti i da ¢e se plovilo okrenuti kad se
postigne AVS, takoder se pretpostavljaju da ¢e se plovilo uvijek uspraviti ako kut nagiba
ne dostigne AVS. To nije nuZno slucaj. Ako moment nagiba uzrokuje nagib jahte izvan RA-
MAX-a, jahta ¢e se prevrnuti ako se moment nagiba ne smanji.

Sljedeci vazan aspekt krivulje poluge uspravljanja je maksimum, koji predstavlja najve-
¢i moguci moment uspravljanja trupa. Ocito je da ¢e se jahta prevrnuti ako moment nagiba
prede ovu razinu. Stvarna tocka bez povratka je kut maksimalne poluge uspravljanja, a ne
AVS. Medutim, postoji poseban, ali relativno Cest slucaj kada se balastirano jednotrupno
plovilo (Monohull) ospravi nakon $to je prevrnut kao posljedica snaznog vjetra i/ili mora.
U tom se slucaju moment nagiba smanjuje, jer su povrsine plovila izloZene vjetru zvacaj-
no smnjene nakon sto se plovilo postavi na boc¢nu strnu, te ¢e se plovilo uspraviti i ako
se ne postigne AVS. Neka lagano balastirana jednotrupna plovila ostat ¢e na bo¢noj strni
i nece se uspraviti iako AVS nije dosegnut. Ako se lagano visetrupno plovilo nagne iznad
kuta maksimalne poluge uspravljanja, obi¢no ¢e se prevrnuti, ¢ak i ako ima AVS blizu 90
stupnjeva.

Plovila koja su visoko otporna na prevrtanje imat ¢e visoki RAMAX i visok omjer pozi-
tivne i negativne stabilnosti. Visok AVS pokazatelj je toga, ali nije garancija. Moguce je ima-
ti relativno visok AVS i neprihvatljivo nizak omjer RAMAX-a ili odnose povrsina usprav-
ljanja. AVS moZe biti pomaknut udesno na krivulji uspravljanja (Righting Arm Curve) s
neznatno izdignutom palubom i malim volumenom kokpita, a da uopce uopce ne poveca
RAMAX.
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Sva plovila trebaju vanjsku silu, poput prolaznog vala, da bi se oporavila od potpunog
prevrtanja. Jahta s visokim

omjerom pozitivne / negativne povrSine zahtijeva manje vanjske sile da bi se ispravila
od jahte s malim omjerom povrsine.
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Slika 7. Krivulje poluga uspravljanja za katamaran, krsta$ s balastom i teski krstas

Na slici su. prikazani primjeri krivulja uspravljanja (Righting Arm Curve) za razliCite
vrste plovila sa sljede¢im karakteristikama:

Tablica 4. Odnjsi balasta, RAMAX, AVS, Area Ratio za razliCite tipove jedrilica

Type Line Color Ballast RAMAX AVS Area Ratio
Catamaran Red None 15¢ 87¢ 0.9
Racer/Cruiser Green 50% 55¢ 112¢° 2.4
Heavy Disp Racer Blue 67% 83¢ 1772 infinite

Katamaran (crvena linija) ima omjer pozitivhe / negativne povrSine manji od 1, Sto
znaci da je stabilniji naopako i da ¢e vjerojatno ostati obrnut nakon prevrtanja. Zelena
linija predstavlja tipicnog trkaca / kruzera lagane zapremnine. Ovaj ¢e se brod vjerojatno
oporaviti nakon pada i vjerojatno nece ostati obrnut nakon potpunog prevrtanja. Plava
linija predstavlja trkaca medunarodnog pravila s teskim istiskivanjem s puno balasta, po-
put 12 metara, 8 ili 6 metara. Ova vrsta plovila gotovo se ne moZe prevrnuti s RAMAX-om
na gotovo 90 stupnjeva i AVS-om od 177 stupnjeva.

KUT NAPLAVLJIVANJA ®D (DOWNFLOODING ANGLE) 1 VISINA
NAPLAVLJIVANJA (DOWNFLOODING HEIGHT)

Kutom naplavljivanja Zeli se potvrditi da postoji dovoljno sigurnosne rezeve tijekom
nagibanja broda prije nego li znacajnija koli¢ina vode moZe ugroziti sigurnost broda. Pro-
racun se moZe provesti teoretskim putem (iz nacrta brodskih linija pomo¢u odgovarajuceg
programskog alata) ili pribliZnom metodom navedenom u ANEX-u C u Pravilima. Ovisno
o predvidenim projektnim stanjima krcanja, proracunu je potrebno pristupiti za dva slu-
¢aja. Ukoliko omjeri masa za dva suprotna nacina krcanja mLDC/mMOC>1,15, potrebno
je razmotriti oba slucaja, inace samo za mMOC. Najmanje dozvoljene vrijednosti kutova
naplavljivanja kao funkcija projektnih kategorija dane su u tablici u nastavku (Tablica 5).
Zbog velike mase, a posljedi¢no i inercije velikih brodova, veéina valova nije u mogu¢nosti
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dovoljno nagnuti brod da bi se dosegao kut naplavljivanja. Medutim, kod velikih brodova
potrebno je promatrati interferenciju valova, odnosno potrebno je pod svaku cijenu izbje-
¢i mogucu pojavu rezonancije.

Tablica 5. Zahtjevani kut naplavljivanja [1], [ISO].

] N Minimalni kut naplavljivanja [°]
Projektna kategorija — — —
Uzet1 vecu veliéinu od dvije navedene
A $y+ 25 30
B @y+ 15 25
C Pp+ 5 20
D Dy

@0 — kut nagiba tijekom pokusa nagiba (Offset-load test)

Visinom naplavljivanja Zeli se utvrditi da brod posjeduje zadovoljavajucu visinu nadvo-
da pod punim projektnim opterecenjem prije nego li je nastupilo naplavljivanje. Proracun
se se moze provesti prakticno, kao test uz pomoc¢ utega tezine po 75 kg ili ljudi odgovaraju-
Ce teZine, ili racunski. Zahtjevi koje je potrebno zadovoljiti mogu se izracunati na temelju
duljine broda ili prema metodi opisanoj u ANNEX-u A Pravilima.

ODREDIVANJE STABILNOSTI JEDRILICE PRIJE STIX PRAVILA

[SO 12217 nije prvi pokuSaj odredivanja stabilnosti i pomorstvenosti plovila. Metoda
Delenbagova (Dellenbaugh) kuta primjenjivana dugi niz godina, stabilnost izraZzava kutom
poprecnog nagiba plovila, izloZenog vjetru od 16 ¢vu bok. Metoda ne spominje kut nagiba
pri kojem pocinje naplavljivanje ili sposobnost uspravljanja prevrnutog broda ili kut na-
giba pri kojem nestaje moment poprecnog stabilnosti. Delenbagov kut stoga ne odreduje
sigurnost broda vec je samo indikator komfora i sposobnosti noSenja jedara na vjetru naj-
ugodnije snage za jedrenje [1].

Devedesetih godina koriSten je Nordic Boat Standard koji je pokrivao podrucje gradnje
i opremanja brodova za razonodu manjih od 15m. Zahtjevi u vezi stabilnosti odredivali
su nadvode, a kut gubitka poprecne stabilnosti za jedrilice nije smio biti manji od 130¢.
International Measurement System -IMS* pravila za racunanje rejtinga jedrilica, ocjenjuju
stabilnost temeljem kuta nestanka momenta poprecni stabilnosti uz dodatak rezultata
pokusa nagiba. ISO nije uvaZio ta pravila stoga Sto potpuno zanemaruju preluk, kokpit i
nadgrane, smatrajuci palubu izmedu razmi potpuno ravnom. Kod regatnih jedrilica to i
nije velika greska jer je uzgon palubne kucice otprilike jednak gubitku uzgona u kokpitu.
Tipovi plovila koja moraju biti pokrivena ISO standardom su toliko raznovrsni da se ti do-
daci ne smiju zanemariti [1].

ODREDIVANJE BROJA INDEKSA STABILNOSTI (STIX) ZA JEDNOTRUPCE

Legitimiranje stabilnosti pri kupnji novog broda, iskazivanjem indeksa stabilnosti
(STIX), postala je obveza prodavaca brodova za razonodu u Europskoj uniji. Po¢etkom 90-
ih godina pocelo se razmisljati o novom nacinu procjene stabilnosti i plovnosti brodova

1 Medunarodni mjerni sustav (IMS) je sustav za racunanje rejtinga jedrilica u svrhu utrkivanja koji je zamijenio raniji
Medunarodni Offshore Rule (IOR) sustav ranih 1990-ih. Njime upravlja Offshore Racing Congress (ORC). U svijetu
jedrenja obicno se jednostavno naziva ‘IMS’.
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u fazi projekta, da bi se dobila toc¢nija saznanja o kvaliteti buduceg broda i njihovoj sigur-
nosti. Za pocetak su sakupljeni i statisticki obradeni dostupni podaci o postoje¢im brodo-
vima. Radilo se o zaista ogromnoj koli¢ini podataka koji su predani ISO 12217-2 radnoj
grupi. Zatim je matematickim formulama definirano osam znacajnih faktora stabilnosti. U
formulama figuriraju relevantni omjeri, izmjere brodskog trupa i povrsina ispod krivulje
momenta stabilnosta. Tako izracunati faktori stabilnosti uvrstavaju se konac¢no u formulu
za proracun vrijednosti indeksa stabilnosti [1], [[SO]:

STIX =(7+2,250 Lys) @ (Fp, @ Fyp @ Fiep  Fip @ Fipg @ Fyps @ DF)055+8

1. Faktor duzine (Length Factor -L /)

2. Faktor odnosa istisnine i duzine plovila (Breadth and Displacement Factor -
F,)
DL

Sa stanovista upravljivosti, mala istisnina naspram velikih duZinskih dimenzija moze
biti veliki nedostatak.

3. Faktor odnosa Sirine i istisnine plovila (Displacement and Lengtd Factor - F )
Velika Sirina u kombinaciji s malo istisninom povecava izglede prevrtanja usli-
jed valova. Takoder, mala vrijednost omjera Sirine i istisnine negativno utjece
na stabilnost forme.

4. Faktor oporavka od polijeganja (Knock-down Factor - F, ) Karakterizira spo-
sobnost praznjenja vode iz jedara nakon polijeganja jedrilice, odnosno nakon
S$to jedra urone pod vodu.

5. Faktor uspravljanja plovila (Inversion recovery Factor - F,.) Sposobnost jedrili-
ce da se samostalno vrati u uspravan ravnoteZni poloZaj nakon polijeganja.

6. Faktor dinamicke stabilnosti (Dinamical Stability Factor - F,) Opisuje dina-
micku stabilnost jedrilice. Proporcinalan je radu ispod krivulje momenta sta-
ticke stabilnosti, odnosno energiji stabilnosti koja se odupire radu vanjskih sila
vjetra.

7. Faktor momenta vjera (Wind Moment Factor -F,, ) Za trupove koji imaju kut
naplavljivanja manji od 90° ovaj faktor predstavlja rizik naplavljivanja uslijed
naleta vjetra za jedrilicu sa punom povrsinom jedara (nepokracena jedra).

8. Faktor naplavljivanja (Downflooding Factor -F ;) Predstavlja rizik od naplavlji-
vanja tijekom polijeganja broda

) - faktor definiran Pravilima (potpuno naplavljen brod ima joS$ rezervu uzgona
a GZ90 > 0, inace 6=0

GZ,, - poluga momenta stabilnosti pri nagibu od 902

GZ, - poluga momenta stabilnosti kod kuta nagiba ®02

Formule za faktore stabilnosti i za kona¢nu vrijednost STIX-a, dotjerivane su kako bi u
onom obilju podataka o izvedenim brodovima, izracunati STIX-ovi bili u skladu sa stati-
sticki procijenjenom kvalitetom broda u smislu stabilnosti. Rezultat tog rada bila je nova
metoda koja je bila odmah uvrstena kao dodatni zahtjev unutar ve¢ postojecih standarda.

FAKTOR DUZINE (LENGTH FACTOR -LBS)

Duzina se uzima kao osnovni parametar za odrenivanje sigurnosti na valovitom moru,
jer Sto je veca duZina broda, manja je relativna dimenzija vala kojem je brod izloZen. For-
mula za izraCunavanje ovog faktora dana je kao zbroj duZine trupa i dvostruke vrijednosti
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duZzine vodne linije [1], [ISO].

L = w (]
LH -duZina trupa (m) bez produzetaka (kormilo, kosnik ili skakalo)
LWL  -duzina vodne linije

Najutjecajni faktori na konacni iznos STIX-a tiCu se jedara i opute (F,, i F ) te kuta
naplavljivanja (F,,). Vrijednosti zahtjevane za pojedine kategorije dane su u tablici u na-
stavku [1], [ISO].

Tablica 6. Zahtjevane vrijednosti STIX-a [1].
Projektna kategoryja A B c D

Minimalna vrijednost 32 23 14 5

Kritika upucena nacinu izrac¢unavanja ovog faktora odnosi se na ekstremne uvjete kada
se brodovi naginju gotovo do linije povrSine vode i kada bi bilo bolje podvostruciti du-
ljinu trupa umjesto vodne linije. Takoder se smatra da formula u ovom obliku stavlja u
nepovoljan polozaj tradicionalnu konstrukciju s pramcanim i krmenim prevjesima i daje

(D4

prednost modernom dizajnu sa “Cetvrtastim” krajevima.

FAKTOR ISTISNINE I DUZINE
(BREADTH AND DISPLACEMENT FACTOR - F,)) (VIDI STR BR. 64)

FAKTOR SIRINE I ISTISNINE
(BREADTH AND DISPLACEMENT FACTOR - F,))

Na osnovu istrazivanja u Velikoj Britaniji i SAD-u 1979, nakon Fastnet katastrofe, za-
kljuceno je da velika Sirina u kombinaciji sa malom istisninom doprinosi prevrtanju od
valova. Ukoliko Sirina premasi odredenu granicu, brod postaje stabilniji u preokrenutom
poloZaju nego u uspravnom. Vrlo mali omjer Sirine i istisnine takoder moze imati nega-
tivne posljedice na stabilnost, tako da velika odstupanja od normi, u oba pravca, imaju lo$
ucinak.

Formula F razliCita je ako je brod uzak, normalan ili Sirok. Kriterij odabira formule za
F,, je znacajka Sirine F,, dobivena kao omjer Sirine i istisnine. UobiCajene vrijednosti FB se
kre¢u izmenu 1,451 2.2,a F -aizmenu 0,751 1,25 [1], [ISO].

_ 33eB,
70,330 M )"

0,75<F,, <1,25

r -0,5
F,, = M} ako je F, >2,2

| B, F,

(B, eF> |
F,= M} ako je F, <1,45

1,6820B,

BWL 0,5 :

FDB=1,1180(B—)’ akoje 1,45<F; <22

H
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B -Sirina trupa (m) bez produZetaka (...)

B, -Sirina vodne linije

FAKTOR OPORAVKA OD POLIJEGANJA (KNOC-KDOWN FACTOR - F )

Prikazauje da jedrilica nakon polijeganja, odnosno nakon $to jarbolom dotakne povr-
Sinu vode, jedrilica ima sposobnost samostalno vratiti se u uspravni ravnotezni poloZaj.
Vodeca znacajka je F,, a racuna se kao omjer momenta stabilnosti pri nagibu 90° i prekret-
nog momenta od vode zagrabljene jedrima. Ako je znacajka F,, veca od 1.5, faktor oporavka
se racuna koristeci najgornju formulu u STIX-ovom proracunu za F,. Ukoliko je vrijednost
ispod 1.5 proracun se vrsi drugom formulom po redu. Za brodove sa kutem gubitka stabil-

nosti manjim od 90°, F, . poprima minimalnu vrijednost od 0,5 [1], [ISO].

o =20 Muge 0,5 < Fe <1,5
(20450 Hp)
F.=0,875+0,0883e F, akoje F, 21,5
Fp =0,5+0,3330 F, ako je F, <1,5
Fr =0,5 ako je € <90°

FAKTOR USPRAVLJANJA PLOVILA
(INVERSION RECOVERY FACTOR - F )

Ovo je mjerilo sposobnosti jahte da se bez pomo¢i uspravi nakon preokretanja. Odlu-
Cujuca karakteristika je kut gubitka stabilnosti, a formule su vrlo jednostavne, narocito
posljednja koja se odnosi na brodove tezine vece od 40 t. Za ove brodove FIR je proporci-
onalan kutu gubitka stabilnosti, podjeljenom sa 100. Za manje brodove, teZine manje od
40 t, zahtjevi za povecanjem kuta gubitka stabilnosti rastu, tako primjerice za brod od 8 t,
da bi FIR bio jedan, kut gubitka stabilnosti mora iznositi 120°, $to znaci da je teZe manjim
brodovima preZivjeti na velikom moru [1], [ISO].

O

F,= 3501 ako je M, <40000 kg 0,4<F; <1,5
( MSC )
1600
0, .
®=T00 ako je M ;. > 40000 kg

Kategorije A i B nisu podloZne ovom proracunu, a kategorija C zahtjeva brzi povratak u
uspravni poloZaj nakon nagiba kontinuiranog trajanja 60 sec i posljedi¢nog naplavljivanja.
Kategorija D zahtjeva povratak u ravnoteZzni polozaj nakon 10 sec nagiba od 90°.

FAKTOR DINAMICKE STABILNOSTI (DINAMICAL STABILITY FACTOR - F s

Povrsina ispod krivulje momenta stabilnosti, od ishodista do kuta AVS, predstavlja rad
koji mora izvr$iti vanjski prekretni moment (vjetra i valova) da bi nagnuo brod od usprav-
nog polozaja do kuta nagiba AVS. Ta povrsSina je proporcionalna povrsini ispod krivulje
poluga staticke stabilnosti. Za odrenivanje FDS faktora koristi se upravo povrsina ispod
krivulje poluga i to stoga Sto je povrsSina ispod krivulje momenata ve¢ koriStena u L, -u.
Da ne bi opet davali prednost velikim brodovima, kao Sto je to priraCunanju L, F iF_,

BS’
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bolje je u F , faktoru koristiti krivulju poluga. Ukoliko je kut naplavljivanja manji od kuta
gubitka stabilnosti, povrSina ispod navedene krivulje racuna se do kuta naplavljivanja, tj.
kuta pri kojem otvori na brodu pocinju uranjati [1], [ISO].

F — AGZ
DS
(15,810 /L)

A, = pozitivna povrsSina ispod GZ krivulje:
od uspravnog polozaja do 6 ,ako je 6,2 6,
od uspravnog polozaja do 6 akoje 6, <6,
@, -kut gubitka stabilnosti

@ -kut naplavljivanja

FAKTOR MOMENTA VJERA (WIND MOMENT FACTOR -F )

0,5<Fy<1,5

Ovaj faktor nikada ne smije biti veci od 1, vrijednosti koja ¢e biti postignuta ¢im je kut
naplavljivanja 90° ili veci, Sto je slucaj sa ve¢inom balastnih jahti sa standardno postav-
ljenim palubnim otvorima, pa se postavlja pitanje zbog ¢ega uopce postoji ovaj faktor. Pr-
venstveno zbog drugih tipova brodova koji ne slijede uobicajne znacajke. Ukoliko i nismo
zainteresirani za A ili B kategoriju brodova, brod ipak mora biti sposoban podnijeti naglo
naginjanje, sve do kuta naplavljivanja. Da bi se postigla vrijednost 1, ovakav brod mora
izdrZati nalet vjetra od najmanje 34 ¢v (17m/s), a da pri tom kutu nagiba ne dode do ura-
njanja otvora. Zadovoljenje ovog kriterija uvjet je za prijelaz iz C u B kategoriju [1], [ISO].

F,, =10 ako je 6, >90° 0,5<F,, <L,5
Fyy =V 117 akoje 6, <90°
_ 136 M, ¢ GZ,,
Ago(H+H, ;) e cos6,)™
Vi - stalna brzina vjetra koja nagijne brod do ©D pri punim jedrima
A - povrsSina jedara
H, - visina teZiSta jedrilja

- visina teZiSta lateralnog plana
- kut naplavljivanja

FAKTOR NAPLAVLJIVANJA (FLOODING FACTOR MOMENT -F))

Predstavlja rizik od naplavljivanja pri prevrtanju. To je relativno jednostavan faktor,
jahta s kutem naplavljivanja manjim od 90° je u nepovoljnom poloZaju. Ovaj kut je bio
razmatraniuF, iF, faktorima paje upitan razlogza racunanje i ovog faktora koji s obzi-
rom na navedeno predstavlja samo jos dodatni faktor sigurnosti broda protiv prevrtanja.
Cinjenica je da su karakteristike stabilnosti do kuta od 90° dobro obradene, sam kut gu-
bitka stabilnosti nesto loSije, a omjer izmenu negativne i pozitivne povrsine ispod krivulje
poluga momenta stabilnosti su upotpunosti zanemarene pa je to i glavni razlog racunanja
FDF faktora [1], [ISO].

PRIMJER KORISTENJA STIX METODE

Do sada je objasSnjena teorija primjene STIX-a, a kao primjer bit ¢e usporedene dvije
slicne regatne jedrilice - jedna lagane i jedna teSke istisnine. Omjer istisnine i duZine D/L
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je 122 za lagani brod. Omjer istisnine i duzine D/L je 247 za teZi brod. Polazi se od pretpo-
stavke koje se odnose na poloZzaj teziSta sistema po visini. Tako se pretpostavlja da su oba
broda napravljena od istog materijala a veci dio razlike u istisnini medu njima proizlazi
iz mase ugradenog balasta, koji ima i najve¢i utjecaj na poloZaj teZista sustava po visini
(Vertical Center of Gravity -VCG). Laganiji brod sa slicnim rasporedom teZina ali lak§om ko-
bilicom ima relativno visi poloZaj teZista -VCG. U ovom primjeru, laganiji brod ima balastni
bulb kojim se jo$ malo spusta teZiSte. Ipak, VCG laganijeg broda je 5 cm iznad vodne linije,
dok je teZi brod ima VCG 2.5 cm ispod vodne linije. S ovim ograni¢enjima, podaci potrebni
za proracun STIX-a, dani su u tablicama. Glavne dimenzije broda i karakteristike vezane
uz stabilnost, dobivene i proracunate iz krivulja stabilnosti. Sljede¢i je unos masa. Pocet-
na vrijednost je za prazan brod: 4500 kg za lagani i 9636 kg za teSki brod. Ovim iznosima
su dodane mase za minimalan broj posade i splavi za spaSavanje, koje su odrenene ISO
12217 standardom te mase osnovne opreme koja je definirana zahtjevima konstruktora
ili brodara. Ovi podaci sac¢injavaju minimalnu masu za jedrenje (Minimum Sailing Mass
-M, ), 1iznose 5165 kg za lagani i 10319 kg za teski brod [1].

1.0
0.8

0.6 y ot glantjivanja

04 , ot it sttt

0.2 RS S / .’. (AVS)
b

20 40 60 80 100 120 140 160 80

i N Kut poprecnog nagiba, [st|] /[

N— ] —— /
o sl / :'lr- naplatjianis

Slika 8. Dvije sli¢ne jahte, lagani regatijer (plavo) i teski krstas (crveno)

Poluga momenta stabilitera [m]

s dijagramom poluga momenta stabilnosti [1], [ISO].

Kao Sto STIX -ova proracunska tablica pokazuje, ovi podaci nisu uvijek dovoljna osnova
za proracun. Ako je masa istisnine potpuno nakrcanog broda vise od 15% veca od mini-
malne mase za jedrenje, tada STIX mora biti raCunat i uz upotrebu te istisnine, a STIX koji
odabiremo onaj koji ima niZu vrijednost od ova dva rezultata. To je razlog za racunanje
nove mase u koju su jo$ ukljucene i dodatne mase tereta, tekucina, osobne opreme, sve $to
je odredeno zahtjevima konstruktora ili brodara. Tako u podatke za STIX proracun ulazi i
istisnina laganog broda u nakrcanom stanju (LDM).

Kao $to je vidljivo, istisnina laganog broda se povecala ukrcajem tereta na 6,190 kg, Sto
je 20% teZe od minimalne istisnine za jedrenje, tako da je proracun u nakrcanom stanju
neophodan. TeSkom brodu se istisnina povecala za 14%, pa daljnji proracuni nisu potreb-
ni. Kada ra¢unamo STIX na nivou projekta, neophodno je izvrSiti proraCun teZina i teZista
sustava broda i tereta, inace bi bilo nemoguce dobiti sve neophodne podatke o stabilnosti.
Ovo zadovoljava projektne ciljeve, ali ako se radi o izgranenom brodu koji mora dobiti CE
certifikat ipak nije dovoljno. Mora biti napravljen pokus nagiba da bi se mjerenjem dobio
poloZaj teZiSta sustava po visini. Obi¢no se tada ustanovi da poloZaj teZiSta po visini dobi-
ven raCunom centracije u fazi projektiranja broda, dosta odstupa od rezultata dobivenih
pokusom nagiba.

Promatrajuci prikazane rezultate, vidi se da lagani brod ima STIX 38,4 u uvjetima lakog
broda, a 41,7 kad je nakrcan, tako da laki brod odreduje kontrolne uvjete za STIX, jedino
bi u uvjetima kad je dodatna masa smjeStena visoko na brodu, ve¢a vrijednost bila mjero-
davna pa se zbog toga zahtijeva provjera VCG-a ako tezZina poraste za viSe od 15%. Teski
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brod ima STIX od 50,2 za laki brod a za usporedbu su dani podaci i za nakrcani brod, pri
¢emu STIX iznosi 52,2 (povecanje je bilo manje od 15% od minimalne mase za jedrenje).
Ostalo vrijedi kao i za crveni brod.

Usporedujuci razlicite STIX faktore za dva broda, vidimo da su tri vrijednosti iste za
oba: Faktor naplavljivanja (F, ), faktor momenta vjetra (F,, ), i znaCajka duZine (F,), koja
je dio faktora istisnine i duzine (F,). Teski brod je bolji po svim faktorima osim faktora
dinamicke stabilnosti (F,), gdje je lagani u prednosti. Razlog za to je, $to u svim drugim

faktorima -F., F,, F, iF,  -istisninaima vaZznu ulogu, a ona je kod teSkog broda veca [1].
Tablica 7. Uporedni STIX faktori za dva razli¢ita broda [1], [ISO].
LAGANI BROD U LAGANI BROD U TESKI BROD U TESKI BROD U
NENAKRCANOM NAKRCANOM NANAKRCANOM NAKRCANOM
STANJUS,17T STANJUG6,19T STANJU 10,32 T STANJU 11,77 T
STIX 12217-2 FDIS STIX 12217-2 FDIS STIX 12217-2 FDIS STIX 12217-2 FDIS
FDS 1.361 FDS 1.361 FDS 1.040 FDS 1.040
FIR 1.010 FIR 1.015 FIR 1.240 FIR 1.248
FKR 1.135 FKR 1.186 FKR 1.419 FKR 1.486
FL 1.001 FL 1.001 FL 1.001 FL 1.001
FDL 0.914 FDL 0.939 FDL 1.033 FDL 1.060
FBD 0.815 FBD 0.892 FBD 1.047 FED 1.047
FWM 1.000 FWM 1.000 FWM 1.000 FWM 1.000
FDF 1.250 FDF 1.250 FDF 1.250 FDF 1.250
STIX 38.371 STIX 41.722 STIX 50.200 STIX 52.233

To nas vodi do faktora dinamicke stabilnosti F-po kojem lagani brod ima prednost. Za-
Sto? Kratki odgovor se nalazi u obliku krivulje poluga staticke stabilnosti. F,_je jedini fak-
tor izravno ovisan o krivulji stabilnosti. Kao Sto je ranije pokazano, F,_ se raCuna koristeci
pozitivnu povrsinu ispod krivulje poluga momenta stabilnosta do kuta gubitka stabilnosti
ili kuta naplavljivanja, ovisno $to se prvo dogodi, prevrtanje ili prodor vode u brod.

Lagani brod ima vrlo velik kut pri kojem voda prodire u brod, 137°, u usporedbi sa ku-
tem gubitka stabilnosti od 123°. Ta karakteristika omogucuje upotrebu citave pozitivne
povrsine ispod krivulje i, zahvaljujucdi velikoj stabilnosti forme radi velike Sirine, povrsina
ispod krivulje je velika, Sto daje velike vrijednosti F-a. TeSki brod ima puno veci kut gu-
bitka stabilnosti i ne¢e se prevrnuti do 147°, medutim, taj kut ne moze biti upotrebljen
jer je kut prodora vode puno manji 114°. Zbog toga je korisna pozitivna povrsina za plavi
brod ogranicena kutem prodora vode. Treba kazati da metoda STIX ima i jedan nedostatak.
Bududi da ne pridaje vaZnost negativnoj povrsini koju opisuje GZ krivulja ispod horizon-
talne osi, nakon kuta AVS, moguce je zamisliti brod koji je Sirok i ravan sa niskim teZiStem
sustava, te GZ krivuljom koja brzo raste i brzo opada, prolaze¢i neki minimalni kut gubitka
stabilnosti, opisujuci negativnu povrsinu gotovo jednaku pozitivnoj. Ovakav brod mozZe
jos uvijek pripadati A kategoriji, koju ocito ne zasluZuje i u koju bi ga bilo opasno staviti.

Podrucje na dijagramu oznaceno kao “Dellenbaugh” povrsina, nalazi se do 20° kuta na-
giba. Promatraju¢i ovaj kut, lagani brod je duplo bolji od teSkog Sto ukazuje da «Delle-
nbaughov kut» nema nikakve veze sa sigurnosti broda i da tu staru metodu ne treba ni
Koristiti za tu svrhu. Koristenje STIX proracuna je korisno pri projektiranju. Primjerom
je pokazano Sto se dogada ako imamo niZi poloZaj teZista sustava laganog broda za 5cm.
Naime promjena STIX-a je s 38,4 na 41,1, a to je porast od 7%, Sto moZda ne izgleda puno
ali moZe znaciti i prijelaz u viSu kategoriju [1], [ISO].
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ZAKLJUCAK

[ako je teoretska podloga veoma sli¢na, proracun stabilnosta i plovnosti malih brodova
prema pravilima registra razlikuje se od proracuna za velike brodove. Prije svega, zbog
relativno malih dimenzija metode proracuna cesto se mogu provesti kao prakti¢ni testovi.
Takoder, u slu¢aju malih brodova, mala promjena pozicije tezZista tereta (pomicanje ljudi,
praZnjenje tankova) na brod ima znatan utjecaj, Sto kod velikih brodova nije slucaj. Kada
se polazi na mkre trebalo bi biti dovoljno educiran da se moze jednostavno pratiti progno-
zu vremena, a kako bi bili sigurni u izbjegavanju najtezih vremenskih prilika. Ipak, treba
biti svjestan da uvijek postoji rizik, osobito na putovanjima dzim od dva dana. U izlaganju
je obrazloZeno kako odabrati plovilo koji odgovara vasim teznjama, a obzirom na to kako i
kuda Zelite ploviti. [zdvojena je vaZznost klju¢nih ¢cimbenika za donoSenje odluka pri odabi-
ru jedrilice. Nadalje, razmotreno je kako utvrditi ima li vasa jahta, ili ona koju razmatrate,
dovoljnu stabilnost, da li je uobicajena krivulja stabilnosti za klasu jahti koju smatrate u
redu. Da bi bili sigurni i spremni oti¢i na more brodom trebate biti sigurni u ogranicenja
svoga plovila, te moZe li se vas brod u datim okolnostima uspjesno oduprijeti od prevrta-
nja. Prikazano je koji je minimalni raspon pozitivne stabilnosti prihvatljiv. Ako kupujete
jahtu, pregledajte krivulje stabilnosti (to je dans nesto uobicajeno za komercijalna plovila
i jahte). Ukoliko ovi podaci nisu dostupni, postoje pomorski arhitekti koji to mogu utvrditi,
te izracunati potrebne ¢imbenike i konstruirati krivulje stabilnosti.
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PRIJEDLOG SMJERNICA RAZVOJA MODELA
OPTIMIZACIJE PLANIRANJA PUTOVANJA BRODA
U PLOVIDBI UNUTARN]JIM PLOVNIM PUTOVIMA

REPUBLIKE HRVATSKE

Cestovne prometne mreZe preopterecene su sve vecim brojem vozila[1]. To je uvjetovalo preusmje-
ravanje i sve veci intenzitet plovidbe na rijekama, kanalima i jezerima. Promet unutarnjim plovnim
putovima Europske unije (European Union - EU) predstavlja pouzdan, ekonomican i ekoloski prihvatljiv
oblik prometa. Prepoznat je kao kljucni oblik prometa u europskome intermodalnom prometnom susta-
vu. Geoprometni poloZaj Republike Hrvatske iznimno je povoljan i znacajan za uspostavu ucinkovitih
veza unutarnjim plovnim putovima izmedu Zapadne i Srednje Europe te Jadranskog mora i Sredozemlja.
Razvojem mreZe plovnih putova postigli bi se odredeni standardi, unaprijedila bi se interoperabilnost
hrvatskih i europskih plovnih putova. Modernizacija i obnova plovnih putova i infrastrukture nuZan je
preduvjet za unapredenje sustava unutarnje plovidbe u Republici Hrvatskoj, a to se prije svega odnosi
na obnovu luka, vodnih putova, osobito rijeke Save te poboljsanje plovnosti s ciljem postizanja naviga-
cijskog statusa IV. Unutarnja plovidba kao dio prometnog sustava ima vaznu ulogu u postizanju ciljeva
predstavljenih u Bijeloj knjizi o jedinstvenome europskom prometnom podrucju (White Paper: Roadmap
to a Single European Transport Area) prometne strategije Europske komisije (European Commision -
EC). Ciljem strategije smatra se povecanje mobilnosti, smanjenje potrosnje goriva i povecanje zaposlja-
vanja u unutarnjoj plovidbi. Prema tim ciljevima, 50 % prometa putnika i tereta na srednjim relacijama
izmedu gradova trebalo bi biti premjesteno s cestovnog na Zeljeznicki i vodni promet. Opravdano se
ocekuje smanjenje ovisnosti Europe o uvoznom gorivu te smanjenje emisije CO, u prometu za 60 % do
2050. Pretpostavlja se da porast gustoc¢e prometa uz prili¢no zastarjelu infrastrukturu i razlicita pro-
metna sredstva u plovidbi stvara visoke troskove potrosnje goriva. Kako bi se smanjila potrosnja goriva
i emisija CO, u odnosu na postojece stanje, u ovom radu odreduju se smjernice bitne u razvoju modela
optimizacije planiranja putovanja broda u plovidbi unutarnjim plovnim putovima Republike Hrvatske.

Kljuéne rijeci: unutarnja plovidba, smanjenje emisije CO,, smjernice, optimizacija

1. PLOVNI PUTOVI REPUBLIKE HRVATSKE

Administrativni nadzor sigurnosti plovidbe na unutarnjim plovnim putovima u Hrvat-
skoj provode tijela drZzavne uprave, i to: Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture
- MPPI, Uprava unutarnje plovidbe i lucke kapetanije. Lucke kapetanije nalaze se u Si-
sku, Slavonskom Brodu, Osijeku i Vukovaru. Plovni putovi Republike Hrvatske ¢ine mrezu
od 804,1 km, od cega su 286,9 km medunarodne klase plovnosti (IV. i viSe). Hrvatska je
smjeStena na dunavskom koridoru s tri glavne rijeke: Dunav, Sava i Drava. One su dio VIL
europskog (dunavskog) koridora (Tablica 1.). Od ukupnoga vodnog plovnog kapaciteta
medunarodnu plovnu klasu imaju rijeke: Dunav 137,5 km, Sava 132,4 km i Drava 14 km
[9]. Prema Europskom sporazumu o glavnim plovnim putovima od medunarodne vaz-
nosti (European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance,AGN),
plovni putovi Dunava, Save i Drave i buduci kanal Dunav - Sava svrstavaju se u mrezu
europskih plovnih putova, a luke u Osijeku, Vukovaru, Slavonskom Brodu i Sisku u mrezu
luka otvorenih za medunarodni promet.
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Tablica 1. Rijeke medunarodne klase plovnosti

Rijeka Dionica rijeke DuZina plovnog puta (km) |Klasa vodnog puta

Dunav Ilok - Batina 137,5 VL c

Sava Racinovci - SI. Samac 102,4 IV.
Oprisavci - SI. Brod 33 IV.

Drava Usce Dunava - Osijek 14 IV.

Izvor: Priruénik za unutarnju plovidbu u Republici Hrvatskoj, CRUP, Zagreb, 2006., p. 7

Rijectna luka smjeStena na Dunavu, s najve¢im godiSnjim prekrcajem od 414.066 t, u
Hrvatskoj je vukovarska luka [12]. U teret koji se ve¢inom prevozi hrvatskim rijekama
spadaju Secer, umjetno gnjojivo, Zitarice, Zeljezna ruda i sirova nafta.

Flota na unutarnjoj plovidbi raspolaZze sa 400 brodova i 19.000 ¢amaca, od kojih 100-ti-
njak plovi rijekom Savom. Jedini hrvatski prijevoznik na Dunavu je sisac¢ki Dunavski Lloyd.
Potencijal rije¢nog prometa u Hrvatskoj doSao bi do izraZaja izgradnjom kanala Dunav -
Sava od Vukovara do Samca, kojim bi se plovni put skratio za vise od 400 km.

Kanalom bi se vodni prometni sustav Republike Hrvatske uklopio u europsku promet-
nu mreZu na Zeljenoj razini. Hrvatski drzavni sabor izglasao je Strategiju razvoja rije¢cnog
prometa u Republici Hrvatskoj 2008. - 2018. Ona se temelji na nacelima Bijele knjige i
Medunarodne komisije za zastitu rijeke Dunava [10].

Na temelju statistickih pokazatelja mozZe se zakljuciti da su unutarnji plovni putovi u
Republici Hrvatskoj nedovoljno razvijeni. Oni se mogu poboljsati odgovaraju¢im mode-
lom optimizacije, za Sto se razvijaju sljedece smjernice.

2. SMJERNICE U RAZVOJU MODELA OPTIMIZACIJE PLANIRANJA
PUTOVANJA BRODA U PLOVIDBI UNUTARNJIM PLOVNIM PUTOVIMA
REPUBLIKE HRVATSKE

U razvoju modela optimizacije planiranja putovanja broda u plovidbi unutarnjim plov-
nim putovima treba odrediti elemente i opisati uvjete u kojima taj model predstavlja
stvarno stanje. Modeliranju prethodi odredivanje smjernica. One se odnose na: odrediva-
nje nacela optimizacije planiranja putovanja broda u plovidbi; planiranje i provedbu plana
putovanja te na optimizaciju i suvremene tehnologije.

2.1. Odredivanje nacela optimizacije planiranja putovanja broda u plovidbi

Optimizacija planiranja putovanja broda u plovidbi najbolji je nacin iskoriStavanja
okolnosti na koje nije moguce utjecati. Optimizacija planiranja putovanja broda u plovid-
bi nasla je svoju vrlo Siroku primjenu u pomorskoj plovidbi. IstraZivanjem moguénosti
primjene nacela optimizacije planiranja putovanja broda u pomorskoj plovidbi mogu se
odrediti smjernice u optimizaciji planiranja putovanja broda u unutarnjoj plovidbi, Sto se
dalje istraZuje. U optimizaciji planiranja putovanja broda u pomorstvu odreduje se funk-
cija cilja. Njome se smatra formalisticki i/ili matematicki opis postavljenog cilja [14]. Da
bi se iz beskonacnog broja mogucih inaCica putovanja odabralo najbolje, nuzno je odrediti
funkciju cilja koji se Zeli ostvariti te uvjete koji moraju biti zadovoljeni u ostvarivanju ta-
kvog putovanja.

U pomorstvu se za funkciju cilja izabire jedna od sljedecih:

- plovni put najmanje udaljenosti (Least Distance Route — LDR),
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- plovni put najmanjeg vremena plovidbe (Minimum Time Route -MTR),
- plovni put najmanjeg utroska goriva (Minimum Fuel Route - MFR) i
- plovni put najmanjih troskova (Minimum Cost Route - MCR).

Optimizacija planiranja putovanja moZe se prikazati algoritmom razvijenim prema praksi
u optimizaciji planiranja plovidbe broda na temelju prikazanih nacela optimizacije (Slika 1.).
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Slika 1. Algoritam nacela optimizacije planiranja putovanja

Izvor: Autor

Funkcija cilja moZe biti jedna od navedenih, a mozZe biti i kombinacija prethodnih, pri
¢emu metode odredivanja optimalnog puta postaju mnogo sloZenije. Funkciju cilja odabi-
re zapovjednik [5].

Stoga se pretpostavlja da je moguce kao smjernicu odredivanja nacela optimizacije
planiranja putovanja broda u unutarnjoj plovidbi primijeniti nacela slicna onima u po-
morstvuy, sve u cilju razvoja modela optimizacije planiranja putovanja broda u plovidbi
unutarnjim plovnim putovima.

2.2. Planiranje i provedba plana putovanja

Planiranje putovanja sastoji se od prikupljanja podataka, njihova proucavanja i izrade
plana putovanja [14]. Potrebni podaci mogu se podijeliti na podatke o brodu, podatke o
navigacijskim pomagalima i podatke o komunikacijskim sredstvima. Provedba plana pu-
tovanja i nadzor provedbe temelje se na podacima koji se neprekidno prikupljaju prije i
nakon isplovljenja broda. Tijekom plovidbe potrebno je nadzirati provedbu prvotnog ili
naknadno izmijenjenog plana i procjenu utjecaja novoprikupljenih podataka [8] (Slika 2.).
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Slika 2. Nadzor provedbe plana putovanja
Izvor: Autor, prema: Zec, D.: Planiranje pomorske plovidbe, Sveudiliste u Rijeci, Pomorski fakultet, Rijeka, 1997.

Sugerira se primjena pomorske prakse u unutarnjoj plovidbi. Smatra se da je nacin pla-
niranja i provedbe plana putovanja u pomorstvu primjenjiv kao smjernica u unutarnjoj
plovidbi.

2.3. Optimizacija i suvremene tehnologije

U vezi s odredivanjem smjernice povezane s optimizacijom u unutarnjoj plovidbi valja
se upoznati s troSkovima odrZavanja razine sigurnosti plovidbe. Oni se odnose na:

odrZavanje razine sigurnosti unutarnjih plovnih putova i odrzavanje razine sigurnosti broda.

Odrzavanjem razine sigurnosti unutarnjih plovnih putova smatraju se troskovi nastali
zbog: jaruZanja, odrZavanja navigacijskih oznaka, odrzavanja brana, ustava i prevodnica,
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odrzavanja sustava informiranja, nadzora, pozicioniranja i sl. i ostali troskovi [13].

Odrzavanjem razine sigurnosti broda smatraju se troSkovi amortizacije: odrZavanja
broda i brodske opreme prema zahtjevima registra zastave broda; odrZavanje broda i
brodske opreme prema zahtjevima osiguravajucih drustava; odrzavanje broda prema za-
htjevima drustava za normizaciju i ostali troskovi.

U cilju optimizacije plovidbe svakako valja odrediti tehnoloski optimum, iz ¢ega proi-
zlazi ekonomski optimum (Slika 3.).
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Slika 3. Optimizacija plovidbe
Izvor: Autor

Optimizacija planiranja putovanja broda u plovidbi unutarnjim plovnim putovima s
polazista trosSkova moze stvoriti posljedicno povecanje koli¢ine prevezenog tereta, sma-
njenje broja luc¢kih operacija i gusto¢e prometa. Takoder se sa stajaliSta sigurnosti ocekuje
smanjenje broja rizicnih postupaka na kriti¢noj infrastrukturi unutarnje plovidbe [4].

Opravdano se pretpostavlja da se poboljSanja u vezi s optimizacijom planiranja putova-
nja broda u plovidbi unutarnjim plovnim putovima mogu posti¢i i primjenom suvremenih
tehnologija. Tako se u pomorstvu suvremene tehnologije mogu odnositi na primjenu navi-
gacijskoga integriranog sustava (Slika 4.).
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Slika 4. Algoritam optimizacije putovanja primjenom navigacijskoga integriranog sustava

Izvor: Autor

Navigacijski integrirani sustav broda (Slika 5.) ¢ini navigacijska oprema kojom upravlja
srediSnje racunalo [7]. Racunalo nadzire ispravnost rada uredaja i navigatoru daje podatke
znacajne za odredeno podrucje. U pomorskom prometu primjena navigacijskih integriranih
sustava izravno utjece na optimizaciju razlicitih elemenata pomorske plovidbe kao procesa
upravljanja. Stoga se opravdano ocekuju, kao i u pomorskom prometu nakon razvoja poseb-
nih modela primjenjivih u unutarnjoj plovidbi i koriStenju prilagodenih navigacijskih inte-
griranih sustava, odredeni efekti optimizacije na brodovima u unutarnjoj plovidbi.

Djelomicna ili potpuna automatizacija plovidbe svakako bi smanjila broj ljudi potrebnih
za upravljanje brodom, a samim time smanjili bi se i troskovi. Prijevoz tereta unutarnjim
plovnim putovima pruZa svojim korisnicima prilicno niske cijene usluga. Posljedi¢no ce
se javiti potreba za pokrivanjem svih unutarnjih plovnih putova digitalnom kartografijom
i uvodenjem elektronickih informacijskih karata za navigaciju u plovidbi u potpunosti, te
sustava E-navigacije (E-navigation) [6].

Prednosti su E-navigacije u osiguravanju dostupnosti svih sastavnica sustava, ukljucujuéi
i elektronickih navigacijskih karata. E-navigacija bi ukljucivala nove tehnologije i osigurala
njihovu uporabu u skladu s razli¢itim navigacijskim i komunikacijskim tehnologijama.

Moguce tehnicke promjene odnosile bi se na integraciju elektronickih navigacijskih
karata (Electronic Chart Display and Information System-ECDIS), radarskih sustava za au-
tomatsko plotiranje (Automatic Radar Plotting Aid-ARPA) i sustava za automatsko prepo-
znavanje (Automatic Identification System-AlS). Uz navedeno, potrebno je rabiti tzv. crnu
kutiju, odnosno snimati podatke o putovanju (Voyage Data Recorder-VDR) i detektor svje-
tala uredaja u sklopu lucke infrastrukture (Light Detection and Ranging-LIDAR) [2] [11].
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Slika 5. Navigacijski integrirani sustav

Izvor: Autor, prema: Zec, D.: Planiranje pomorske plovidbe, Sveudiliste u Rijeci, Pomorski fakultet, Rijeka, 1997.

U cilju optimizacije planiranja putovanja broda u plovidbi unutarnjim plovnim putovi-
ma smatra se opravdanim prilagoditi navigacijski integrirani sustav u sklopu E-navigacije.

Takve suvremene tehnologije primijenjene u pomorstvu, s moguéom primjenom u
unutarnjoj plovidbi, mogu se smatrati smjernicom u cilju optimizacije planiranja putova-
nja broda u unutarnjoj plovidbi.

MozZe se zakljuciti da se u razvoju modela optimizacije planiranja putovanja broda u
plovidbi unutarnjim plovnim putovima treba voditi smjernicama vezanim uz: odredivanje
nacela optimizacije putovanja broda u plovidbi, planiranje i provedbu plana putovanja, te
optimizaciju i suvremenu tehnologiju.

DrZeci se predloZenih smjernica, moZe se razviti model optimizacije planiranja putova-
nja broda u plovidbi unutarnjim plovnim putovima Republike Hrvatske.

Primjenom modela mogu se dobiti prijedlozi rjeSenja u vezi s: optimizacijom plovidbe;
smanjenjem zagadenja (emisije CO, u atmosferi); smanjenjem potrosSnje goriva i smanje-
njem ukupnih troskova plovidbenog procesa.
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3. DOSADASNJA ISTRAZIVANJA

Prometna politika i programi razvoja prometa EU-a odredeni su Rimskim ugovorima
iz 1957. te naknadno usvojenim strategijskim dokumentima. Bijela knjiga iz 1992. daje
okvirne smjernice za uklanjanje uskih grla i poveéanje intenziteta prometa. Ugovorom
iz Maastrichta utvrdena je koncepcija Transeuropskih mreza (Trans European Transport
Network — TEN-T) s ciljem razvoja prometne infrastrukture.

Nova Bijela knjiga iz 2001. odredila je smjernice u cilju ekoloSkog optimiziranja odrzi-
voga prometnog razvoja, povecanja stupnja sigurnosti i promocije prometa na unutarnjim
plovnim putovima.

Revizijom Bijele knjige 2006. uvazZavaju se novi uvjeti, kao Sto su prosirenje EU-a, rast
cijena goriva, primjena Protokola iz Kyota te se izraduje razvojni plan do 2009. s nagla-
skom na optimizaciju prometnog toka.

U oZujku 2011. usvojena je nova prometna strategija EU-a do 2050. Sveobuhvatnim
ciljem strategije postavlja se teznja da prometni sustavi zadovoljavaju: ekonomske, eko-
loske i sigurnosne utjecaje na drustvo i okolis [1].

Plan razvoja unutarnjih plovnih putova EU saZeo je u Programu za unutarnje plovne pu-
tove (Navigation And Inland Waterway Action and Development in Europe — NAIDES). Europ-
skim akcijskim planom NAIDES utvrdeno je pet segmenata razvoja rijeCnog prometa, a ¢ine
ga: trZiste, flota, edukacija, promidzba te infrastruktura. Istrazivanja su rezultirala izgrad-
njom novih plovnih kanala u cilju povec¢anja intenziteta dinamike prometnog toka.

[straZivanja o optimizaciji planiranja putovanja broda u plovidbi unutarnjim plovnim
putovima dovela su do stvaranja Rije¢noga informacijskog servisa (River Information Ser-
vice-RIS). U Republici Hrvatskoj ustanovljen je RIS s radnim nazivom CRORIS (Crotian Ri-
ver Information Service). RIS se pokazao opravdanim i olakSao plovidbu za vrijeme nepo-
voljnih meteoroloskih uvjeta i poveéane gustoce prometa [10].

Radi povecanja pouzdanosti sustava nadzora plovidbe brodova (Vessel Tracing System-
VTS) i razine zaStite na unutarnjim plovnim putovima uveden je sustav automatskog pre-
poznavanja (Automatic Identification System-AIS) [3].

Razvojna istraZivanja obavljao je i Centar za razvoj unutarnje plovidbe - CRUP, a iz njih
je vidljivo da je vazno razviti nove oblike smanjenja troskova plovidbe. Prema rezultatima
pretrazivanja raspoloZivih baza podataka i drugih izvora dade se zakljuciti da nema istra-
zivackih radova drugih autora u vezi s optimizacijom planiranja putovanja unutarnjim
plovnim putovima, pa se pretpostavlja da kao takva nisu u dovoljnoj mjeri provedena.

Osim spomenutog, nedostaje i sustavan pristup u odredivanju optimizacije planiranja
putovanja broda u plovidbi unutarnjim plovnim putovima Republike Hrvatske.

4. ZAKLJUCAK

U Europi i u svijetu primjetno je povecanje gustoce plovidbe rijekama, kanalima i jeze-
rima. Za razliku od Europe i svijeta, u Republici Hrvatskoj su unutarnji plovni putovi slabo
razvijeni. U unutarnjoj plovidbi sadrZani su razli¢iti tehnoloSki procesi razli¢itog stupnja
sloZenosti. Tehnoloski procesi sadrzani u dijelu putovanja broda mogu se optimizirati.
Ipak, nedostaje sustavan pristup optimizaciji planiranja putovanja broda u plovidbi unu-
tarnjim plovnim putovima. Stoga se predlaZe razviti model optimizacije prema predloZe-
nim smjernicama. One se odnose na odredivanje nacela optimizacije planiranja putovanja
broda u plovidbi, planiranje i provedbu plana putovanja, te optimizaciju i suvremene teh-
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nologije. Ocekuje se da ¢e na temelju predloZenog daljnja istraZivanja omoguditi razvoj
modela optimizacije planiranja putovanja broda u plovidbi unutarnjim plovnim putovima.
Pozitivni u¢inci primjene takvog modela odnosili bi se na smanjenje potrosnje energije,
opterecenja brodaraca, opterecenja stroja i emisije plinova. Stoga se opravdano zakljucuje
da bi razvoj i primjena modela optimizacije planiranja putovanja broda u plovidbi unu-
tarnjim plovnim putovima bitno pridonosili gospodarskim sustavima razlicitih zemalja s
razli¢itim razinama razvijenosti unutarnje plovidbe, pa tako i u Republici Hrvatskoj.
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PREDDIPLOMSKI STUDIJI NAUTIKE NA POMORSKIM
FAKULTETIMA U RH

UvoD

U Republici Hrvatskoj Cetiri su obrazovne institucije koje nude moguc¢nost upisa sve-
uciliSnog trogodisSnjeg preddiplomskog studija pomorske nautike, dva fakulteta i dva
sveuciliSna odjela. Fakulteti su u Rijeci i Splitu, a sveuciliSni odjeli u Zadru i Dubrovniku.
Pomorski fakultet SveuciliSta u Rijeci ima viSe preddiplomskih i diplomskih studija, uklju-
cujuci i doktorski studij. Preddiplomski studiji jesu [1]:

Nautika i tehnologija pomorskog prometa,

Brodostrojarstvo,

Elektronicke i informaticke tehnologije u pomorstvu,

Tehnologija i organizacija prometa i

Logistika i menadZment u pomorstvu i prometu.

Pomorski fakultet SveucilisSta u Splitu takoder ima vise preddiplomskih i diplomskih
studija, ukljucujuci i doktorski. Preddiplomski studiji jesu [2]:

Pomorska nautika,

Brodostrojarstvo,

Pomorske elektrotehnicke i informaticke tehnologije,

Pomorski menadZzment i

Pomorske tehnologije jahta i marina.

Pomorski odjel Sveucilista u Zadru ima dva preddiplomska studija [3]:
Nautika i tehnologija pomorskog prometa, te
Brodostrojarstvo i tehnologija pomorskog prometa.

Pomorski odjel SveuciliSta u Dubrovniku ima tri preddiplomska i jedan diplomski stu-
dij. Preddiplomski studiji jesu [4]:

Nautika,

Brodostrojarstvo, te

Pomorske tehnologije jahta i marina.

Studiji nautike, brodostrojarstva i brodske elektrotehnike regulirani su odredbama
Konvencije STCW, odnosno odredbama nacionalnog Pravilnika o zvanjima i svjedodzba-
ma o osposobljenosti pomoraca pa bi sukladno trebali biti isti, odnosno jako sli¢ni. U prak-
si ipak dolazi do manjih razlika, a ta razlika analizira se u nastavku na primjeru studija
nautike. Usporedba je napravljena prema zadnje dostupnim programima, svakako napo-
mena da se izmjene programa nuzno ne dogadaju u pravilnim intervalima niti ih ucilista
ujednaceno provode, bar ne sva.
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2. PREDMETI PO SEMESTRIMA

Tablica 1. prikazuje usporedbu predmeta preddiplomskih studija nautike, po semestri-
ma, za sva Cetiri fakulteta/sveuciliSna odjela. Iz tablice je vidljivo da postoji razli¢iti pri-
stup ukljucivanju odgovaraju¢ih STCW-sadrZaja u studijske programe, takoder i razliciti
pristup dodjeli ECTS-bodova.

Tablica 1. Programi preddiplomskog studija nautike

I. semestar

PFRI PFST

Predmet P | V [ECTS| [Predmet P V |ECTS
Pomorski engleski | 30|130| 5 Pomorski engleski | 15 | 30 4
Matematika | 30|130| 5 Matematika | 30 | 30 6
Tehnictka mehanika 30| 15| 4 Primjena racunala 30 | 30 5
Primjena elektronickih racunala 30|130| 4 Brodska elektrotehnika i elektronika 45 | 15 5
Sredstva pomorskog prometa | 30(30| 5 Pomorska meteorologija i oceanologija 30 | 15 4
Tereti pomorskom prometu 30| 0 3 Stabilitet i konstrukcija broda 30 | 30 5
Zastita mora i morskog okolisa 30| 0 3 Tjelesna i zdravstvena kultura 0 30 1
Tjelesna i zdravstvena kultura | 0|30 1

Ukupno sati/ECTS| 210 | 165| 30 Ukupno sati/ECTS| 180 | 180 | 30

UNIZD UNIDU

Predmet P V |ECTS| |Predmet P V |ECTS
Engleski jezik struke | 30[{30| 5 Engleski jezik | 30 | 30 4
Matematika | 30|30 5 Matematika | 30 | 30 5
Fizika 30| 15| 4 StraZza, nadzor i sigurnost 45 | 45 6
Osnove elektrotehnike 45| 0 4 Organizacija rada i upravljanje 30 | 15 4
Sredstva pomorskog prometa | 30|30 5 Osnove racunala 30 | 15 4
Zastita mora i morskog okolisa 30| 0 3 Pomorsko pravo 45 | 15 6
Primjena racunala 30(30| 3 Tjelesna i zdravstvena kultura 0 30 1
Tjelesna i zdravstvena kultura 0|30 1

Ukupno sati/ECTS| 225|165 | 30 Ukupno sati/ECTS| 210 | 180 | 30
Razlikovni (bez srednje pomorske) Razlikovni (bez srednje pomorske)
Osnove poznavanja broda i tereta 60 0| |Poznavanja broda i tereta 15 15 1

II. semestar
PFRI PFST

Predmet P | V [ECTS| |Predmet P V |ECTS
Pomorski engleski Il 30|130| 5 Pomorski engleski Il 15 | 30 4
Matematika Il 30(30| 5 Matematika Il 30 | 30 6
Sredstva pomorskog prometa || 30|/30| 6 Stabilitet i konstrukcija broda 30 | 30 5
Pomorska meteorologija i oceanologija 45 | 15| 4 Pomorsko pravi | 30 0 3
Brodski strojni sustavi 30| 15| 4 Brodski energetski sustavi 45 | 15 5
Ekonomika brodarstva 30| 0 2 Tehni¢ka mehanika 30 | 15 4
Pomorsko javno pravo 30| 0 3 Zastita mora i morskog okolisa 15 0 2
Tjelesna i zdravstvena kultura Il 0|30 1 Tjelesna i zdravstvena kultura 0 30 1

Ukupno sati/ECTS| 225|150| 30 Ukupno sati/ECTS| 195 | 150 | 30
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UNIZD UNIDU
Predmet P | V |ECTS| |Predmet P V |ECTS
Engleski jezik struke Il 30| 30| 5 Engleski jezik Il 30 | 30 4
Matematika Il 30[15| 5 Matematika Il 30 | 30 5
Sredstva pomorskog prometa Il 30| 30| 5 Zastita mora i morskog okolisa 45 | 30 5
Osnove brodostrojarstva 3015 4 Pravila izbjegavanja sudara na moru 30 | 15 4
Pomorsko javno pravo 30| 0 3 Sigurnost na moru 45 | 15 4
Pomorska meteorologija i oceanologija 45 (15| 4 Medicina za pomorce 30 | 15 3
Ekonomika brodarstva 30| 0 2 Tereti pomorskom prometu 30 | 15 4
Strucna praksa 03] 1 Tjelesna i zdravstvena kultura 0 30 1
Tjelesna i zdravstvena kultura 0|30 1
Ukupno sati/ECTS| 225|165 | 30 Ukupno sati/ECTS| 240 | 180 | 30
Razlikovni (bez srednje pomorske) Razlikovni (bez srednje pomorske)
Poseban program temeljne sigurnosti 36| 19 0| |Osnove plovidbe 15 15 1
Mornarske vjestine 15 30 2

I1I. semestar

PFRI PFST
Predmet P | V |ECTS| |Predmet P V |ECTS
Pomorski engleski Ill 1530 4 Pomorski engleski Ill 15 | 30 4
Terestricka navigacija 45 | 45| 7 Sigurnost na moru 45 | 15 5
Rukovanje teretom | 30130] 6 Terestricka navigacija | 30 | 15 4
Sigurnost na moru 45| 15| 5 Rukovanje teretom | 30 | 30 5
Brodski elektricni sustavi 45| 0 4 Pomorsko pravo Il 45 0 3
Pomorska medicina 30| 15| 3 Pomorske komunikacije 30 | 45 4
Tjelesna i zdravstvena kultura Il 0|30 1 Mornarske vjestine | 0 15 2
Medicina za pomorce 30 | 15 3
Ukupno sati/ECTS| 210|165| 30 Ukupno sati/ECTS| 225 | 165 | 30
UNIZD UNIDU
Predmet P | V [ECTS| |Predmet P V |ECTS
Engleski jezik struke 111 1530 4 Engleski jezik 111 30 | 30 4
Terestricka navigacija 45 | 45| 7 Terestricka navigacija 30 | 30 5
Astronomska navigacija 30|/30| 5 Konstrukcija broda i stabilitet | 45 | 30 6
OdrZavanje broda 30| 0 3 Astronomska navigacija 30 | 15 4
Rukovanje teretom | 45 |1 30| 6 Elektronicka navigacija 30 | 30 5
Pomorska medicina 30| 15| 4 Zapovijedanje u navigaciji | 30 | 30 5
Tjelesna i zdravstvena kultura 0|30 1 Tjelesna i zdravstvena kultura 0 | 30 1
Ukupno sati/ECTS| 195|180| 30 Ukupno sati/ECTS| 195 | 195 | 30
Razlikovni (bez srednje pomorske)
ARPA-radna 17| 33 0
IV. semestar
PFRI PEST
Predmet P | V |ECTS| |Predmet P V |ECTS
Pomorski engleski IV 15|30| 4 Pomorski engleski IV 15 | 30 4
Astronomska navigacija 30|30 6 Elektronicka navigacija 45 | 30 5
Elektronicka navigacija 30|130| 5 Terestricka navigacija Il 15 | 30 4
Rukovanje teretom Il 30|130| 6 Rukovanje teretom Il 30 | 45 5
Organizacija rada i upravljanje na brodu | 45 | 0 3 Manevriranje brodom 30 | 45 5
Pomorsko imovinsko pravo 30| 15| 3 Ekonomika brodarstva 30 0 3
Strucna praksa 0|30 2 Odrzavanje broda 30 | 15 4
Tjelesna i zdravstvena kultura IV 0|30 1
Ukupno sati/ECTS| 180|195| 30 Ukupno sati/ECTS| 195 | 195 | 30
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UNIZD UNIDU
Predmet P | V |ECTS| |Predmet P V |ECTS
Engleski jezik struke IV 15|30 4 Engleski jezik IV 30 | 30 4
Rukovanje teretom I 30|130| 6 Manevriranje brodom 45 | 45 6
Sigurnost na moru 451 15| 5 Konstrukcija broda i stabilitet Il 45 | 30 6
Pomorsko imovinsko pravo 451 0 4 Planiranje putovanja 30 | 30 4
Elektronicka navigacija 30[30| 6 Navigacijska meteorologija 30 | 15 4
Organizacija rada i upravljanje na brodu | 45| 0 4 Zapovijedanje u navigaciji Il 30 | 30 5
Tjelesna i zdravstvena kultura 0[30] 1 Tjelesna i zdravstvena kultura 0 | 30 1
Ukupno sati/ECTS| 210(135| 30 Ukupno sati/ECTS| 210 | 210 | 30
Razlikovni (bez srednje pomorske)
Mornarske vjestine 45 0
V. semestar
PFRI
Predmet P | V |ECTS
Tehnika rukovanja brodom 45130| 5
Pomorske komunikacije 30|45| 5
OdrzZavanje broda 30|15| 3
PFST Ukupno sati/ECTS| 105| 90 | 13
Predmet P V |ECTS| |izborni
Pomorski engleski V 15115 ] 4 Pomorski engleski V 15|30 | 4
Planiranje putovanje 30 13| 5 Tehnol. prijevoza rasutih i spec. tereta | 30 [ 30 | 5
Astronomska navigacija 30|30 | 5 Tehnologija prijevoza tekudih tereta 45 30| 5
Suvremene transportne tehnologije 30 | 15 4 Trgovacko pravo 30| 0 3
Organizacija rada i upravljanje na brodu 30 | 15 5 Medunarodno otpremnitvo 30| 15| 4
Tehnologija putnickog prijevoza 30 | 15 4 Pomorske agencije 30| 0 4
Strucna praksa 0 30 1 Robni tokovi 30|15| 5
Ukupno sati/ECTS| 165 | 150 | 28 Integrirani navigacijski sustavi 30|130| 4
UNIDU
Predmet P V |ECTS
Engleski jezik V 15 | 30 4
Rukovanvje i prijevoz tereta | 45 | 45 5 UNIZD
Ekor?omlka brodarstva 30 0 3 Predmet P I v [EcTs
PIOV|db'ena"praksa 0 60 4 Engleski jezik struke V 15|15| 2
Komunikacije u pomorstvu 45 | 45 6 Manevriranje brodom 25 30| 5
Ukupno sati/ECTS| 135 | 180 | 22 Pomorske komunikacije 30|145| 5
Izborni Tehnologija prijevoza tekudih tereta 30 (15| 4
Brodska prekrcajna sredstva 30 | 15 4
Tehn. prijevoza kont. i ro-ro tehnologija 45 | 30 4 Ukupno sati/ECTS| 120|105 16
Tehnologija prijevoza putnika 45 | 15 4 \zborni
Pomorske agencije i otpremnistvo 45 | 15 4 Pomorska geografija 30|15]| 4
Odrzavanje broda i pregledi 45 115 | 4 Transportno osiguranje 30 15| 5
Terotehnologija 45 | 15 4 Tehnologija intermodalnog transporta 30 | 15| 3
Pomorski informaticki sustavi 30 | 30 4 Predmeti drugih studija
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VI. semestar

PFRI
Predmet P | V |ECTS
Planiranje putovanje 30/30| 4
Upravlj. sigurnoscu i kvalitetom u pom. 30(15| 3
Plovidbena praksa 0|30 2
Zavsni rad 30| 7
Ukupno sati/ECTS| 60 |105| 16 PRST
- Predmet P V |ECTS
Izborni Pomorski engleski VI 15 | 15 4
Pomorski engleski VI 15/30] 4 Upravljanje sigurno$cu i rizik u pomorstvu | 45 | 15 | 4
Tehn. prijevoza kont. i ro-ro tehnologija | 30 [ 30 | 5 Plovidbena praksa ol 30| 2
Tehnologija putnickog prijevoza 30(15| 5 Autonomni brodovi 45 0 4
Poslovanje u brodarstvu 30|115| 4 Tehnologija prijevoza tekucih tereta 30|15 | 5
Tehnologija luka i terminala 30(15] 4 Navigacijski integrirani sustavi 30|15 | 5
Transportno osiguranje 451 0 4 Zavrsni ispit 10 8
(+jedan predmet s drugih studija) Ukupno sati/ECTS| 165 | 100 | 32
UNIDU
Predmet P V |ECTS
UNIZD Rukovanje i prijevoz tereta Il 45 | 45 6
Predmet PV ECTS Brodski porivni sustavi i pomo¢. strojevi 45 | 15 4
Engleski jezik struke VI 15115 2 Pomorsko imovinsko pravo 45 | 0 3
Plovidbena praksa 0|30] 2 Tehnologija prijevoza tekudih tereta 45 | 30 4
Planiranje putovanja 30 /30| 4 Zavéni rad o | 75 g
Zavsni ispit 0jo}| 8 Ukupno sati/ECTS| 180 [ 165 [ 22
Izborni
Ukupno sati/ECTS| 45 | 75 | 16 MenadZment u brodarstvu i lukama 45 | 15 | 4
Izborni Tehni¢ka mehanika 30 | 30 | 4
Pomorske nezgode i upravljanje rizikom | 30 | 15| 4 Matematika IlI 30 | 15 4
Inspekcijski pregled i nadzor brodova 30| 0 3 Statistika 30 | 30 4
Tradicionalno pomorsko nazivlje na hrv.J{ 15 | 15| 3 Pomorske havarije i osiguranje 45 | 15 4
Predmeti drugih studija Tehn. prijevoza rasutih i spec. tereta 30 | 30 4
3. USPOREDBA PROGRAMA

Po zavrSetku preddiplomskog studija u Rijeci i Zadru studenti stjeCu akademski naziv
sveucilisni prvostupnik/ca (baccalaureus/ea) inZenjer/ka nautike i tehnologije pomor-
skog prometa (univ. bacc. ing. naut.).

Po zavrSetku preddiplomskog studija u Splitu studenti stjecu akademski naziv sveuci-
lisni prvostupnik/ca (baccalaureus/ea) inZenjer/ka nautike (univ. bacc. ing. naut.).

Po zavrSetku preddiplomskog studija u Dubrovniku studenti stje¢u akademski naziv
sveucilisni/a prvostupnik/ca (baccalaureus/ea) inZenjer/ka pomorskog prometa nautic-
kog smjera (univ. bacc. ing. naut.).

Sukladno rjeSenjima Ministarstva mora prometa i infrastrukture RH, svi navedeni stu-
dijski programi uskladeni su s Pravilnikom o zvanjima i svjedodZbama o osposobljenosti
pomoraca i Konvencijom STCW.

Usporedba satnice

Razlika u ukupnoj satnici preddiplomskih studija nautike u RH na prvi pogled izgleda
dosta velika. Ova razlika dijelom proizlazi iz slobode izbora koja ucilista imaju, a dijelom
iz nacina pokrivanja tzv. Uvodnog razlikovnog programa za one studente koji prethodno
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nisu zavrsili srednju pomorsku $kolu nautickog smjera. Naime, Pravilnik o zvanjima i svje-
dodZbama o osposobljenosti pomoraca propisuje da su studenti koji nisu zavrsili odgova-
rajucu srednju Skolu duzni tijekom studija, a prije pohadanja odgovarajucih kolegija na
upravljackoj razini zavrsiti Uvodni razlikovni program u ukupnom trajanju od 231 sat.'”
Kako Ce se to napraviti, nije definirano. Slijedom navedenog, neki fakulteti ovaj program
odraduju izvan formalne satnice studija (npr. u okviru centra za izobrazbu), a neki dijelom
ili u potpunosti ove sadrzaje ukljuc¢uju u formalni program Studija. Pomorski fakulteti u
Rijeci i Splitu Uvodni razlikovni program u cijelosti imaju izvan formalne satnice studija,
uz napomenu da je Pomorski u Splitu do akademske godine 2020./21. ovaj program u
cijelosti imao unutar formalnog studija [6]. Pomorski odjeli u Zadru i Dubrovniku kombi-
niraju, dio Uvodnog razlikovnog programa je unutar, a dio izvan formalne satnice studija,
uz napomenu da imaju razliciti pristup dodjeli ECTS.

Tablica 2. Opterecenje studenata
PFRI PFST UNIZD UNIDU

Studenti sa srednjom
Studijski program 2175/2220 2065 2190/2205 | 2490/2535 |Pomorskom nautickog
smjera

Dodatno za studente
0 0 210 105 bez srednje Pomorske
nautickog smjera

Razlikovni - samo dio
u programu

Studenti bez srednje
2406/2451 2305 2421/2436 | 2721/2766 |Pomorske nautickog
smjera — stvarno

Ukupno s Uvodnim
razlikovnim

Prema Tablici 2., najveci formalni broj sati ima studijski program na Pomorskom odjelu
u Dubrovniku, dok najmanje ima Pomorski fakultet u Splitu.? Za studente koji su zavrsili
srednju Pomorsku Skolu nautickog smjera ukupno opterecenje tako oscilira od 2065 sati
za sve tri godine (Split), do 2535 sati (Dubrovnik). Za studente bez srednje Pomorske Sko-
le nautickog smjera ova oscilacija ide od 2305 (Split) do 2766 sati (Dubrovnik).

Usporedba ECTS-bodova

[z usporedbe studijskih programa vidljivo je da svi studiji za tri godine studiranja nude
180 ECTS,? odnosno po godini 60 ECTS. Dakle, ukupno bi opterec¢enje studenata u konac-
nici trebalo biti isto. Medutim, iz usporedbe je vidljivo je da se istim (slicnim) predmetima
(po nazivu), s istom satnicom, na razli¢itim Fakultetima daju razli¢iti ECTS-bodovi, ili isti
predmeti (po nazivu) s razli¢itom satnicom imaju jednak broj bodova. Iako je procjena
ECTS-predmeta u konacnici subjektivna procjena izradivaca studijskog programa, posto-
je i objektivni razlozi koji oteZavaju apsolutnu uskladenost, a proizlaze iz same prirode
ECTS. Naime ECTS-bodovi pokrivaju ukupni angazman (radno optereéenje) studenata na
kolegiju/studiju, odnosno formalne obaveze slusanja (predavanja, vjeZzbe, terenski rad...),
ali i ono ostalo vrijeme koje student potrosi na predmetu (domaci, ucenje, priprema za

1 Poznavanje broda i tereta 30 sati, Osnove plovidbe 30 sati, Mornarske vjestine 30 sati, Temeljna sigurnost 55 sati, ARPA —
radna 50 sati, Medicinska prva pomo¢ 21 sat[5].

2 Od akademske 2020./21.

3 European Credit Transfer and Accumulation System — sustav prikupljanja i prenoSenja bodova koji se temelji na procesu
i ishodu ucenja. Jedan bod iznosi 25 do 30 radnih sati, a 60 bodova jest koli¢ina radnog opterecenja studenta za jednu
akademsku godinu.
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ispite i sl.). Ako jedan ECTS-bod podrazumijeva oko 30 sati rada, slijedi da cijeli studij
(180 ECTS za tri godine) zahtijeva oko 5400 sati rada. Svi nabrojeni fakulteti za cijeli pred-
diplomski studij dodjeljuju 180 ECTS i tu su uskladeni. Ako isti predmeti po nazivu na
razli¢itim fakultetima imaju razli¢itu satnicu, a isti ECTS broj bodova, to znaci da je razli-
¢it odnos formalnog i neformalnog radnog opterecenja studenta (vise formalne nastave,
manje samostalnog rada/ucenja, i obrnuto). Svakako treba voditi racuna o tome da isti
naziv predmeta na razli¢itim fakultetima ne podrazumijeva nuzno iste sadrZaje niti isho-
de ucenja. Kada predmeti istog/slicnog naziva imaju razlic¢ite ECTS-bodove, objektivno
opravdanje primarno se moZe traZziti unutar razlike sadrzaja predmeta i njihovih ishoda.
U konacnici, bili razlozi objektivni ili subjektivni, ove razlike u ECTS-bodovima mogu biti
velik problem kod prebacivanja studenata s jednog fakulteta na drugi i pripadajuceg pri-
znavanja predmeta/ECTS-bodova.

Predmeti i njihova organizacija

Predmeti sva 4 preddiplomska studija nautike u RH jesu sli¢na, ali definitivno nisu jed-
naka, kao niti organizacija samih predmeta unutar studija. Ocito je da postoji razlika u
tumacenju STCW-sadrZaja, u pristupu rasc¢lanjivanja, obradi, slijeda obrade itd. Problem je
tim gori Sto s vremenom ova razlika postaje sve veca. Naime, 2005. pocela je implementa-
cija bolonjskog procesa u RH, sukladno su i pomorski fakulteti/odjeli poceli s realizacijom
trogodisnjih preddiplomskih studija, ali sa studijskim programima ¢ija je medusobna ra-
zlika bila minimalna, odnosno puno manja u odnosu na danas. Tada Uvodnog razlikovnog
nije bilo, svi su imali odgovarajucéi broj izbornih predmeta u tre¢oj godini, jednako pokri-
vanje dodatnih programa izobrazbe (tecaja), gotovo iste obavezne predmete, svi su imali
zavrsni rad itd. U nastavku nekoliko vecih razlika koje danas postoje:

- Uvodni razlikovni program koji svaki fakultet/odjel odraduje na sebi svojstven na-
Cin, razliciti studijski programi imaju razli¢itu pokrivenost programa izobrazbe, su-
kladno studenti dobivaju razli¢ita dopunska ovlastenja ovisno gdje zavrse studij;

- razliCit pristup izbornim predmetima, npr. Pomorski fakultet u Splitu od 2020./21.
viSe nema izbornih predmeta na trecoj godini, ostali imaju;

- razliciti predmeti za razli¢ite sadrzaje, npr. Pomorski odjel u Dubrovniku Pravila za
izbjegavanje sudara obraduje u posebnom predmetu, ostali ove sadrzaje imaju dis-
perzirane unutar visSe njih; slicno je i sa ,Zapovijedanjem u navigaciji“ koje postoji
samo u Dubrovniku, razli¢iti redoslijed sluSanja predmeta;

- plovidbena praksa na Pomorskom odjelu u Dubrovniku 60 sati, na ostalima 30 sati, u
Rijeci i Dubrovniku studij zavrSava sa zavr$Snim radom, u Zadru i Splitu sa zavr$nim
ispitom itd.

4. ZAKLJUCAK

Preddiplomski studij nautike koji pokriva sadrzaje STCW 11 /2, tj. sadrzaje nuzno potrebne
za najviSa pomorska Casnicka zvanja, moguce je u RH odslusati na pomorskim fakultetima
u Rijeci i Splitu, te na sveuciliSnim odjelima u Zadru i Dubrovniku. Nazivi studija su sljedeci:
u Rijeci je ,Nautika i tehnologija pomorskog prometa“, u Splitu ,,Pomorska nautika“, u Za-
dru ,Nautika i tehnologija pomorskog prometa“ te u Dubrovniku ,Nautika“. Ve¢ sami nazivi
studija asociraju na postojanje nekih specifi¢nih razlika. Te razlike ogledaju se u razli¢itim
predmetima, razlicitoj satnici studija, razliitim izbornim predmetima i redoslijedu njihova
sluSanja, razlic¢itoj uklju¢enosti programa izobrazbe i Uvodnog razlikovnog programa itd.
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Koliko su studiji stvarno uskladeni sa sadrzajima STCW i koliko su predmeti medu-
sobno razliciti, trebalo bi u¢i u analizu izvedbenih programa i ishoda ucenja svakog po-
jedinaCnog predmeta, medutim i bez toga moZe se zakljuciti da je pristup nacinu obrade
STCW-sadrZaja i izbor kolegija razlicit od uciliSta do uciliSta i da ta razlika s vremenom
postaje sve veca. Ono Sto ne bi trebalo osporavati jest pokrivanje minimuma sukladno
STCW I1/2 s obzirom na to da je svim ovim studijskim programima pripadaju¢e Ministar-
stvo utvrdilo uskladenost i izdalo odgovarajuce dopusnice.
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Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

Korisne informacije!

Sukladno Pravilniku o zvanjima i svjedodZzbama o osposobljenosti pomoraca(NN
br. 130/13 od 28. 10. 2013. s izmjenama i dopunama - vidi pod “urednicki prociSceni
tekst”) pomorci mogu steci razlicitesvjedodZbe o osnovnoj osposobljenosti(tzv. “bre-
vete”)ovisno o sluzbi na brodu (vidi popis zvanja po sluzbama).

Pomorska zvanja u sluzbi palube:

- zapovjednik broda od 3.000 BT ili ve¢eg (STCW I1/2, tocke 1-2),

- prvi ¢asnik palube na brodu od 3.000 BT ili ve¢em (STCW 11/2, tocke1-2),

- zapovjednik broda do 3.000 BT (STCW I1/2, tocke 3-4),

- prvi ¢asnik palube na brodu do 3.000 BT (STCW I1/2, tocke 3-4),

- Casnik plovidbene straZe na brodu od 500 BT ili ve¢em (STCW 11/1),

- zapovjednik broda do 500 BT u priobalnoj plovidbi (STCW I1/3, to¢ke 5-6),

- ¢asnik plovidbene straze na brodu do 500 BT u priobalnoj plovidbi (STCW 11/3,
toc. 3-4),

- stariji Clan posade koji €ini dio plovidbene straze (STCW 11/5),

- ¢lan posade koji ¢ini dio plovidbene straze (STCW 11/4),

- zapovjednik broda do 200 BT u nacionalnoj plovidbi (HR 11/2),

- zapovjednik broda do 50 BT u nacionalnoj plovidbi (HR 11/1),

- zapovjednik ribarskog broda u velikoj obalnoj plovidbi (R-HR VI/4),

- ¢casnik odgovornog za plovidbenu strazu na ribarskom brodu u VOP-u (R-HR
V1/3),

- zapovjednik ribarskog broda u maloj obalnoj plovidbi (R-HR VI/2),

- zapovjednik ribarskog broda u nacionalnoj plovidbi i ZERP-u (R-HR VI/1).

Pomorska zvanja u sluzbi stroja:

- upravitelj stroja na brodu sa strojem porivne snage od 3000 kW ili jacim (STCW
[11/2, tocke 1-2),

- drugi Casnik stroja na brodu sa strojem porivne snage od 3.000 kW ili jacim
(STCW 111/2, tocke 1-2),

- drugi casnik stroja na brodu sa strojem porivne snage do 3.000 kW (STCW I11/3),

- upravitelj stroja na brodu sa strojem porivne snage do 3000 kW (STCWIII/3),

- Casnik stroja odgovoran za strazu u strojarnici sa strojem porivne snage od 750
kW ili ja¢im (STCW I11/1),

- Casnik elektrotehnike (STCW III/6),..... nap.a. ETO (Electro Technical Officer)

- stariji ¢lan posade koji €ini dio plovidbene straZe u strojarnici (STCW I11/5),

- Clan posade koji €ini dio plovidbene straZe u strojarnici (STCW I11/4),

- brodski elektricar (STCW I11/7),

- upravitelj stroja sa strojem porivne snage do 1.500kW u nacionalnoj plovidbi
(HR 111/6),

-¢ asnik stroja odgovoran za straZu u strojarnici sa strojem porivne snage do
1.500kW u nacionalnoj plovidbi (HR I1I/5),

- upravitelj stroja na brodu sa strojem porivne snage do 750kW u nacionalnoj
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plovidbi (HR I11/4),

- brodski mehanicar (HR I11/1),

- upravitelj stroja na ribarskom brodu sa strojem porivne snage do 1500 kW (R-
HR VI/7),

- Casnik stroja odgovornog za strazu u strojarnici na ribarskom brodu sa strojem
porivne snage do 1500 kW (R-HR VI/6),

- upravitelj stroja na ribarskom brodu sa strojem porivne snage do 750kW (R-HR
VI/5).

Pomorska zvanja u radio-sluzbi:

- GMDSS radiooperator (STCW 1V/2),
- radiooperator s ogranicenom ovlasti (HR 1V/1).

Ostale osnovne osposobljenosti (ostale sluzbe - op. a.)
- brodski kuhar(HR V/1)

Velika vec¢ina svjedodZbi o osnovnoj osposobljenosti s oznakom STCW mora se ob-
navljati svakih pet godina (neke se ne obnavljaju), a ve¢ina svjedodzbi o osnovnoj os-
posobljenosti s oznakom HR trajnog su karaktera (neke se ipak moraju obnavljati). Za
detaljnije informacije konzultirati naznaceni Pravilnikili ovlastene sluzbenike u luckim
kaptanijama.

Vecina naziva prikazanih zvanja datira od01. 11. 1998. godine. Pa iako je proslo vise
od 22 godine vjeZbenici palube (kadeti) joS uvijek polaZzu ispit za Porucnika trgovacke
mornarice umjesto za “Casnika preko 500 BT” (skra¢eno), a vjezbenici stroja (asistenti)
polazu “klasu” umjesto ispit za “Casnika stroja preko 750 kW” (skra¢eno,nap. a.). MoZe
se dogoditi da mladi sluZbenici u kapetanijama ne razumiju te nazive, pa moZe doc¢i do
nezeljenih nesporazuma.

Stoga apeliram na profesore u srednjim pomorskim Skolama i na pomorskim fakulteti-
ma da koriste nazive koji su prisutni u Pravilniku o zvanjima....kako bi se moguc¢i nespo-
prazumi izbjegli. Dobro je poznavati i brodsku terminologiju, jer pomorci npr. puno vise
koriste rijec “brevet” nego “svjedodzba o osnovnoj ili dopunskoj osposobljenosti”, a Sto bi
trebaloprihvatiti.

Za stjecanje vecine svjedodZbi o osposobljenosti priznaje se i plovidbena sluzba
ostvarena na jahtama ukoliko su ispunjeni slijedeci uvjeti:
- duljina jahte mora iznositi najmanje24 m ili viSe,
- jahtamora biti upisana za gospodarske svrhe,
- bruto tonaZa odnosno snaga motora jahte mora odgovorati onoj utvrdenoj u Pravilni-
ku za stjecanje odnosne svjedodzbe o osposobljenosti.

[znimno, za stjecanje nekih svjedodZzbi o osposobljenosti priznaje se plovidbena sluzba
ostvarena na jahtama za osobne potrebe. Za sve detaljnije informacije konzultirati nazna-
Ceni Pravilnikili ovlastene sluzbenike u luckim kaptanijama.

Najvise svjedodZbi o dopunskoj osposobljenosti moraju imati zapovjednici i ¢asni-
ci palube, teupravitelji i ¢asnici stroja. Mlade generacije ve¢inu tih svjedodzbi dobiju
automatski nakon zavrsSetka srednje ili visoke pomorske Skole ako su za vrijeme naobraz-
be kada se provodila pojedina izobrazba bili nazo¢ni 100% na prakticnom i 95% na teo-
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rijskom dijelu izobrazbe. Prema Pravilniku o zvanjima....(temeljen na STCW Konvenciji)
postoji blizu 60-aksvjedodZbi o dopunskoj osposobljenosti.Postoji i niz izvankonvencij-
skih tecajeva (op. a.).

Zvanja za upravljanje brodicama izapovjedanje jahtama sticu se na temelju odredbi Pra-
vilnika o brodicama i jahtama (NN br. 27 /2005 od 25. 02. 2005.s izmjenama i dopunama
- vidi pod “urednicki procisc¢eni tekst”), a ne prema odredbama Pravilnika o zvanjima....

POSADA BRODICE

Osoba koja upravlja brodicom ili zapovijeda jahtom mora biti osposobljena kao:

- Voditelj brodice kategorije A

- Voditelj brodice kategorije B

- Voditelj brodice kategorije C (za sve vrste brodica (do 15,00 m) i jahti do 18 m)
- Zapovjednik jahte kategorije A (za jahte do 24 m)

- Zapovjednik jahte kategorije B (za jahtedulje od 24 m, pa do 500 BT)

Osposobljenost se dokazuje Uvjerenjem o osposobljenosti za voditelja brodice (A, B
ili C), odnosno SvjedodZbom o osposobljenosti za zapovjednika jahte (A ili B). Za vodi-
telja brodice A i B nije obvezan tecaj dok za voditelja brodice kategorije C tecaj traje 4 dana
ukljucujuci praktic¢ni dio (voZnja brodicom ili jahtom u trajanju od 6 Skolskih sati - op. a.)

Na zahtjev pomorca izdat ¢e mu se svjedodZba o osposobljenosti za obavljanje poslova
iste sluzbe, ali niZeg zvanja od zvanja koje posjeduje, a sukladno tablicama iz Priloga F.

Svjedodzba o osposobljenosti izdat e se s valjanosti koja odgovara valjanosti svjedodz-
be temeljem koje se izdaje.Informirati se kod ovlastenih sluzbenika u luckim kaptanijama.

PRILOG F- PRIZNAVANJE SVJEDODZBI
F1 -SLUZBA PALUBE

Svjedodzba o osposobljenosti niZeg zvanja
1.12. /3. |4.|5.|6.|7.|8 |9.]10.| 11. | 12. | 13. | 14. | 15. | 16. |17. | 18.
1. VIVIVIVIVI VIV V| V| V| V| V| V|V
2. VIVIVIVIVIVI V| V| V| V|| V|V
_ L3 VIVIVIVIVIV| VIV | V| V|V |V
2 | 4. VIVIVIVIVI VIV | V| V| V|V
E 5. VIVIVIVIVI V| V| V[V ]|V
§ 6. VIVIVI VIV | V[V | V|V
s AEARAR v
° | s VIV |V v
g | o VoV
:§ 10. Vv
E 11.
212 VIVIVIVI|IV |V VvV
5 |13, VIV]Iv ]V Vv
g | 14. V|V |V v
15. VIV Y
16. v v
17.
18.
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Tumac:

. Zapovjednik broda od 3000 BT ili ve¢eg (STCW I1/2)

. Prvi Casnik palube na brodu od 3000 BT ili ve¢em (STCW I1/2)

. Zapovjednik broda do 3000 BT (STCW 11/2)

. Prvi Casnik palube na brodu do 3000 BT (STCW 11/2)

. Casnik plovidbene straze na brodu od 500 BT ili ve¢ima (STCW I1/1)

. Zapovjednik broda do 500 BT u priobalnoj plovidbi (STCW 11/3)

. Casnik odgovoran za plovidbenu strazu na brodu do 500 BT u MOP-u (STCW
11/3)

8. Zapovjednik broda do 200 BT u nacionalnoj plovidbi (HR 11/2)

9. Zapovjednik broda do 50 BT u nacionalnoj plovidbi (HR 11/1)

10. Stariji ¢clan posade koji ¢ini dio plovidbene straze (STCW I1/5)

11. Clan posade Koji ¢ini dio plovidbene straze (STCW 11/4)

12. Zapovjednik ribarskog broda u velikoj obalnoj plovidbi (R-HR VI/4)

13. Casnik odgovoran za plovidbenu strazu na ribararskom brodu u VOP-u (R-HR

VI/3)

14. Zapovjednik ribarskog broda u maloj obalnoj plovidbi (R-HR VI/2)

15. Zapovjednik ribarskog broda u nacionalnoj plovidbi i ZERP-u (R-HR VI/1)

16. Casnik odgovoran za sigurnosnu zastitu broda (STCW VI/5)

17. Osnovni program sigurnosne zastite broda (STCW VI/6-1)

18. Posebni program sigurnosne zastite za pomorce imenovane za sigurnosne

duznosti (STCW VI/6-2)

NOUTLE WN =

F2 -SLUZBA STROJA

SvjedodZba o osposobljenosti niZzeg zvanja
1. | 2. | 3. | 4 |5 | 6. |7 |8 |9 |10.|11.|12.|13.| 14. | 15.

1. VIV VIV V| VIV |V VIV Y
5 2 VIV IV VIV V| V|V VIV Y
g | 3 VIVvIVI VIV V|V VIV Y
= a4 V] V| V[V [V VvV
§ 5. VIV IV V|V VIV Y
? 6. VIiVvI]VI| Y v
° | 7 VIiVv]Y v
S| 8. vV v
-§ 9, v
=1 10.
g 11. v
S | 12.
3 [ 13, VIV V] V]V V|V

14. VIV V v

15. ViV V

Tumac:

1. Upravitelj stroja na brodu sa strojem porivne snage od 3000 kW ili ja¢im (STCW
111/2)

2. Drugi ¢asnik stroja na brodu sa strojem porivne snage od 3000 kW ili ja¢im
(STCW I11/2)
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3. Upravitelj stroja na brodu sa strojem porivne snage do 3000 kW (STCW I11/3)

4. Drugi casnik stroja na brodu sa strojem porivne snage do 3000 kW (STCW
111/3)

5. Casnik stroja odgovoran za strazu u strojarnici sa strojem porivne snage od
750 kW ili ja¢im (STCW 111/1)

6. Upravitelj stroja sa strojem porivne snage do 1500 kW u nacionalnoj plovidbi
(HR1II/6)

7. Casnik stroja odgovoran za straZzu u strojarnici sa strojem porivne snage do
1500 kKW u nacionalnoj plovidbi (HR I11/5)

8. Upravitelj stroja sa strojem porivne snage do 750 KW u nacionalnoj plovidbi
(HR111/4)

9. Stariji ¢lan posade koji €ini dio plovidbene straZe u strojarnici (STCW I11/5)

10. Clan posade Koji ¢ini dio plovidbene straZe u strojarnici (STCW I11/4)

11. Casnik elektrotehnike (STCW II1/6)

12. Brodski elektricar (STCW I11/7)

13. Upravitelj stroja na ribarskom brodu sa strojem porivne snage do 1500 kW
(R-HR VI/7)

14. Casnik stroja odgovoran za straZu u strojarnici na ribarskom brodu sa stro-
jem porivne snage do 1500 kW (R-HR VI/6)

15. Upravitelj stroja na ribarskom brodu sa strojem porivne snage do 750 kW
(R-HR VI/5)

Granice plovidbe pomorskih brodova propisane su Naredbom o kategorijama plo-
vidbe pomorskih brodova (NN broj 46/2006 od 26. 04. 2006. s izmjenama i dopunama
- vidi pod “urednicki procisc¢eni tekst”).

Pomorski brod, ovisno o svojoj veli€ini, konstrukciji, uredajima i opremi i drugim teh-
nickim uvjetima utvrdenim obavljenim tehnickim nadzorom prema odredbama Pomor-
skog zakonika, moZe ploviti u podrucjima jedne od ovih kategorija plovidbe:

1. neogranicena plovidba- medunarodna plovidba svim morima i vodama pristupac-

nim s mora.

2. velika obalna plovidba(VOP) - medunarodna plovidba morima (i vodama koje su
pristupacne s mora) koja se nalaze izmedu Gibraltarskog i Babelmandepskog tje-
snaca, ukljucujuci Crno more i Azovsko more, te izvan Mediterana do luka Lisabon i
Casablanca u Atlantskom oceanu, te Crvenim morem do luka Aden i Berbera.

3. mala obalna plovidba(MOP) - medunarodna plovidba Jadranskim morem i dijelom
Jonskog mora (i vodama koje su pristupacne s mora) do crte koja spaja rt Santa Ma-
ria di Leuca (ukljucujuéi luku Taranto) i rt Katakolon (ukljuc¢uju¢i luku Katakolon),
Jonske otoke i zaljeve: Patraski, Korintski (ukljucujuci Korintski kanal) i Atenski do
crte koja spaja rt Kolona i rt Skili.

4. obalna plovidba Jadranskim morem- medunarodna plovidba Jadranskim morem
(i vodama koje su pristupacne s mora) do crte koja spaja rt Santa Maria di Leuca, rt
Kefali (otok Krf) i rt Skala (kod Butrinskog zaljeva), za koje se brod ne udaljava vise
od 20 Nm od najbliZe obale, kopna ili otoka.Pri planiranju putovanja izmedu isto¢ne
i zapadne obale Jadranskog mora, pod pojmom obale kopna ili otoka iz prethodnog
stavka iskljucuju se obale otoka Palagruze, Galijule, Pianose, oto¢ne skupine Tre-
miti, otoka Sazan i obala Albanije od rta Gjuhes (Sqepi i Gjuhes) do rta Panor-
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mes (Sqepi i Panormes). Ovo iskljucenje izmjenjeno je Naredbom o izmjenama i
dopunama Naredbe o kategorijama plovidbe pomorskih brodova (NN 44/2001 od
16. 05.2001.) - cca 4 mjesecanakon potonu¢a m/b”Nautika 64” (op. a.).

5. nacionalna plovidba- plovidba unutarnjim morskim vodama i teritorijalnim mo-
rem Republike Hrvatske i vodama koje su pristupacne s mora.

Ribarski brodovi, kao i brodovi - tegljaci u kategoriji plovidbe 5 mogu ploviti i
unutar gospodarskog pojasa Republike Hrvatske (vidi kartu br. 101 - op. a.).

6. nacionalna obalna plovidba- plovidba unutarnjim morskim vodama Republike Hr-

vatske i vodama koje su pristupacne s mora.
U vremenskom razdoblju od 1. travnja do 31. listopada ovo podrucje plovidbe se
proSiruje na plovidbu 1,5 Nm od polazne crte u smjeru gospodarskog pojasa i na
plovidbu Viskim kanalom do otoka Visa i BiSeva, te uz navedene otoke ne udalja-
vajuci se vise od 1,5 Nm od njihovih obala.

7. nacionalna priobalna plovidba- plovidba zasti¢cenim podruc¢jima unutarnjih mor-
skih voda Republike Hrvatske i vodama koje su pristupacne s mora; i to: Fazanskim,
Zadarskim, Srednjim, PaSmanskim, Vrgadskim, Murterskim, Sibenskim, Splitskim,
Brackim, Hvarskim, Neretvanskim, Stonskim i Kolo¢epskim kanalom i Pirovackim
zaljevom.

8. lokalna plovidba- plovidba povezanim luckim bazenima koji predstavljaju jedin-
stvenu geografsku i prometnu cjelinu, lukama, zaljevima (Limskim, Raskim, KaSte-
lanskim i Klek - Neumskim zaljevom, Rijekom dubrovackom, Prokljanskim jezerom
ukljucujudi usée rijeke Krke do rta Jadrija), jezerima, kao i rijekama hrvatskog Ja-
dranskog sliva do granice do koje su one plovne s morske strane.

Podrucja plovidbe brodica i jahti regulirana suPravilnikom o brodicama, *¢amcimai
jahtama(NN 13/2020 na snazi od 01.02.2020.s izmjenama i dopunama - vidi pod “urednicki
proci$éeni tekst”). *Camac je plovilo na unutarnjim vodama RH (rijeke i jezera, op. a.)

Brodica ili jahta ovisno o svojoj veli€ini, konstrukciji i drugim tehni¢kim karakteristika-
ma moze ploviti u sljede¢im podrucjima plovidbe:

1.Podrucje plovidbe I- obuhva¢a medunarodnu plovidbu svim morima i vodama koje

su pristupacne s mora.

2.Podrucje plovidbe II- obuhva¢a medunarodnu plovidbu svim morima i vodama koje

su pristupacne s mora uz ogranicenje udaljavanja od 20 Nm od najbliZe obale kopna
i otoka.

3. Podrucje plovidbe III- obuhva¢a medunarodnu plovidbu svim morima i vodama koje
su pristupacne s mora uz ogranicenje udaljavanja od 12 Nm od najbliZe obale kopna i
otoka.Lucka kapetanija ili Hrvatski registar brodova moZe ograniciti plovidbu brodice
ili jahte na teritorijalno more i unutarnje morske vode Republika Hrvatske.

Za ribarske brodice duljine ve¢e od 7 metara obuhvaca plovidbu teritorijalnim mo-
rem i ZERP-om Republike Hrvatske (vidi pomorsku kartu br. 101 - op. a.).

U podrucju plovidbe III mogu postojati sljedec¢a ogranicenja:

- IIIa- do 6 Nm od obale kopna ili otoka,

-1IIb- do 3 Nm od obale kopna ili otoka,

-Illc- do 1 Nm od obale kopna i otoka.

4. Podrucje plovidbe IV- obuhvaca plovidbu lukama, zaljevima, us¢ima rijeka, te rije-

kama do granica do koje su one plovne s morske strane.
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Osobno plovilo na vodomlazni pogon moZe ploviti iskljucivo u podrucju plovidbe
IlIc uz ogranicenje na plovidbu unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru RH.

Tehnicke pregledebrodova i jahti obavlja Hrvatski registar brodova sa sjediStem u
Splitu, a tehnicke pregledebrodica obavljaju Lucke kapetanije injihove ispostave.

Upis brodica vrsi se u upisnik brodova u kapetanijama i njihovm ispostavama, a upis jahti
i brodova samo u kapetanijama (Pula, Rijeka, Senj, Zadar, Sibenik, Split, Plo¢e i Dubrovnik).

Nakon upisaplovilu se izdaje Upisni list za brod, odnosno za jahtu ili za brodicu.

Temeljem odredbi Pravilnika o brodicama, camcima i jahtama automatizmom se
priznaju uvjerenja za voditelje brodicai svjedodZbe o osposobljenosti za zap. jahte.

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

- ima pomorsko zvanje u sluzbi palube, ili

- je zavrsila srednju, viSu ili visoku pomorsku Skolu nautic¢kog ili brodostrojarskog usmje-
renja ili usmjerenja za upravljanje jahtama i marinama (ostalo izostavljeno, op.a.)

Uvjerenje o osposobljenosti za voditelja brodice kategorije C moZe stec¢i osoba koja:
- ima steCeno Casnicko zvanje u sluzbi palube sukladno Pravilniku o zvanjima...., ili
- je zavrsila viu ili visoku pomorsku Skolu nauti¢kog ili brodostrojarskog usmjerenja,
ili usmjerenja za upravljanje jahtama i marinama
Pored navedenih uvjeta osoba mora udovoljavati propisanim zdravstvenim uvjetima,
posebice u pogledu vida i sluha - valjani lije¢nicki pregled (ostalo izostavljeno, op.a.).

SvjedodZzbu o osposobljenosti za zapovjednika jahte kategorije B (do 500 BTkoje
su dulje od 24 m, nap. a.) moze steci osoba koja:

- ima valjanu svjedodZbu o osposobljenosti za zap. broda od 3000 BT ili ve¢em, ili

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

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

- ima valjanu svjedodZbu o osposobljenosti za prvog ¢asnika palube na brodu do
3000 BT ili

- ima valjanu svjedodZbu o osposobljenosti za ¢asnika plovidbene straZe na brodu
od 500 BT ili ve¢em, ili

- ima valjanu svjedodZbu o osposobljenosti za zapovjednika broda do 500 BT u MOP-u.

Pored navedenih uvjeta osoba mora udovoljavati propisanim zdravstvenim uvjetima,

posebice u pogledu vida i sluha - valjani lije¢nicki pregled (op.a.).

SvjedodZzbu o osposobljenosti za zapovjednika jahte kategorije A (do-160-BT, sada
do 24 m -op.a.) moZe steci osoba koja:
- ima valjanu svjedodZbu o osposobljenosti za zap. broda do 500 BT u MOP-u, ili
- ima valjanu svjedodZbu o osposobljenosti za zapovjednika broda do 200 BT u na-
cionalnoj plovidbi.
- ima valjanu svjedodZbu o osposobljenosti za ¢asnika palube odgovoran za plovid-
benu strazu na brodu do 500 BT u maloj obalnoj plovidbi.
Pored navedenih uvjeta osoba mora udovoljavati propisanim zdravstvenim uvjetima,
posebice u pogledu vida i sluha - valjani lije¢nicki pregled (op.a.).
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Pregled opreme u ovisnosti o namjeni brodica i podrucju plovidbe (podaci iz tablica odno-
se se na osobna plovila na vodomlazni pogon samo ukoliko je to izri€ito navedeno)

Oprema brodica za osobne potrebe

naprava za gasenje pozara (min. kapacitet na-
prave: 1 kilogram praha ili 3 kilograma CO, ili
1,8 litara pjene).

Kategorija
Naziv opreme plovidbe Napomena
111
Sidro propisane mase X Vidi Tablicu(postoji tablica)
Rezervno sidro propisane mase X Vidi Tablicu (postoji tablica)
Sidreno uze ili lanac X Vidi Tablicu (postoji tablica)
Rezervno sidreno uze ili lanac X Vidi Tablicu (postoji tablica)
. ) . Minimalni zahtjev za sve brodice. (postoji norma)
Bitva na pramcu za vez i tegalj X " L . .
Odnosi se i na osobna plovila na vodomlazni pogon
Bitva na krmi X Dodatni zahtjev za sve brodice duljine trupa ve¢e od 6 m
Dodatna bitva na pramcu Dodatni zahtjev za sve brodice ¢ija je duljina trupa veéa
Dodatna bitva na krmi od12m
3_uzeta_za vez dul]lne_kola odgovara dulji- . Vidi Tablicu (postoji tablica)
ni brodice, ali ne manje od 5 metara
I.J.ze za tegal] duljine koja odgovara Cetiri du- . Vidi Tablicu (postoji tablica)
ljine brodice
Kod brodica sa pogonom na jedra i motornih brodica s
jednim ugradenim pogonskim strojem s predvidenim
Kormilarenje u nuZnosti X daljinskim upravljanjem kormilom moraju dodatno po-
stojati i sredstva upravljanja kormilom u nuzdi u uvjeti-
ma smanjene brzine plovila
Mehanicki porivni uredaj X *0dnosi se i na osobna plovila na vodomlazni pogon
o . . . . Za sve brodice koje imaju benzinski porivni uredaj koji
Zracni ventilator u sigurnosnoj izvedbi X I . .
se nalazi smjeSten u zatvorenom prostoru ili potpalublju
Zastita od upucivanja porivnog uredaja u rad- . Za sve brodice koje imaju izvanbrodski porivni uredaj
nom polozaju *0dnosi se i na osobna plovila na vodomlazni pogon
I T Za sve brodice koje imaju izvanbrodski porivni uredaj
Naprava za zaustavljanje u nuzdi koja se . " * C .
Y . - X upravljan ru¢icom. *Odnosi se i na osobna plovila na vo-
moZze povezati s kormilarom .
domlazni pogon
Alarm visokog nivoa kaljuze Za brodice koje imaju porivni uredaj u potpalublju
Kolut za spasavanje
Prsluk za spasSavanje za sve osobe koje
se nalaze na brodici za vrijeme plovidbe X *Odnosi se i na osobna plovila na vodomlazni pogon
(odrasli i djeca)
Prsluk za spasavanje sa zvizdaljkom i sa-
moupaljivim svjetlom za sve osobe koje <* *Zahtijeva se za brodice brzine > 20 ¢vorova koja
se nalaze na brodici za vrijeme plovidbe obavljaju plovidbu noé¢u
(i djeca)
Sigurnosno uze Zahtijeva se za brodice s pogonom na jedra
Kutija prve pomoc¢i
Prenosive naprave za gaSenje pozara (min.
kapacitet naprave: 1 kilogram praha ili 3 ki-
lograma CO, ili 1,8 litara pjene), iliugradeni
sustav za gaSenje pozara i jedna prenosiva X Zahtijeva se za brodice opremljene nastambama
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Jedna prenosiva naprava za gaSenje poZara
(min. kapacitet naprave: 2 kilograma praha
ili 5 kilograma CO, ili 1,8 litara pjene); ilijed-
na prenosiva naprava za gasenje pozara (min.

kapacitet naprave: 1 kilogram praha ili 3 ki- X Zahtijeva se za brodice opremljene kuhinjom
lograma CO, ili 1,8 litara pjene) i pokrivac za
ugusSivanje plamena; iliugradeni sustav ras-
prsivanja (ne smije se koristiti sustav raspr-
skivanja vode - “sprinkler”).
Ugradeni protupozarni sustavili prenosiva Zahtijeva se za otvorene brodica sa benzinskim ugrade-
naprava za gasSenje pozara kapaciteta dovolj- . nim porivnim uredajem snage < 120 kW ili diesel po-
nog za naplavljivanje prostora stroja kroz pri- rivnim uredajem kada su porivni uredaji ugradeni iznad
klju¢ak na pokrovu stroja razine kokpita
. . N . Za otvorene brodice s izvanbrodskim benzinskim stro-
Prenosiva naprava za gaSenje pozara min. . o S
kapaciteta 2 kilograma praha ili 5 kilograma X jem odnosno StrO]EYIma, snage > 25 kW, pf)stavl]'ervnm
CO, ili 1,8 litara pjene na krmenom zrcalu i prenosivim tankom goriva smjeste-
nim na otvorenom
Ugradeni protupozarni sustav za gaSenje
prostora tankova, ili prenosiva naprava za ga- Zahtijeva se za otvorene brodice s benzinskim izva-
Senje pozara kapaciteta dovoljnog za naplav- X nbrodskim strojem odnosno strojevima postavljenim na
ljivanje prostora tankova kroz prikljucak na krmenom zrcalu i tankom goriva u zatvorenom prostoru
stjenci prostora tankova
Za brodice sa benzinskim strojevima bez obzira na snagu
Ugradeni protupozarni sustav X ili diesel strojevima snage vec¢e od 120 kW, smjeStenim
ispod razine kokpita ili u unutrasnjosti plovila
Ugradeni proEup(.)zarnvl sustav 11.1 prenosiva Zahtijeva se za brodice sa diesel strojevima snage manje
naprava za gasenje poZzara kapaciteta dovolj- S . N
g . . X od 120 kW, smjestenim ispod razine kokpita ili u unu-
nog za naplavljivanje prostora stroja kroz pri- e .
2 . trasnjosti plovila
kljucak na pokrovu stroja
Za sve brodice kad plove noc¢u i u uvjetima smanjene vid-
Navigacijska svjetla X ljivosti. *Odnosi se i na osobna plovila na vodomlazni
pogon kada obavljaju plovidbu noc¢u
Brodice duljine vece od 12 metara trebaju biti opremlje-
Sredstvo za zvucno oglasavanje X ne sa zvizdaljkom u skladu s Pravilima za statutarnu cer-
tifikaciju pomorskih brodova, Sredstva za signalizaciju
GNSS prijemnik X Ne mora biti po IMO izvedbenim normama
Kompas sa osvjetljenjem X
Prizmatic¢ni dalekozor X
Vodootporna baterijska svjetiljka X
Azurirane sluZzbene pomorske navigacij-
ske Kkarte i publikacije prema podrucju plo- X
vidbe
Oprema za rad na karti X
Peljar za male brodove X
Popis svjetala i signala za maglu X
2 kutije Sibica ili upalja¢ (nepromocivo) X
Za sve brodice brzine > 20 ¢vorova i sve brodice kad
Radar-reflektor X P - . o .
plove nocu i u uvjetima smanjene vidljivosti
Spremnici ili prenosive posude za prikuplja- . Zahtijeva se za brodice koje imaju ugradeni porivni ure-
nje ulja ili mjeSavina koje sadrze ulje daj
Sredstva za upijanje i odvajanje zauljenih Zahtijeva se za brodice koje imaju ugradeni porivni ure-
ostataka X daj
Ugradene pumpe (rucno ili mehanicki pogo- Zahtijeva se za brodice koje imaju ugradeni porivni ure-
njene) kojima se ulje pretace u tank ili posudu * daj u potpalublju
Spremnik za zadrzavanje sanitarnih ot- . Zahtijeva se za sve brodice opremljene sanitarnim
padnih voda ¢vorom (postoji odredba)
Posuda za prikupljanje smeca X
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Za otvorene brodice i brodice s djelomi¢no prekinutom

Jedna ruc¢na kaljuZna pumpa X palubom. *Zahtijeva se za brodice s neprekinutom palu-
bom s duljinom trupa manjom ili jednakom od 6 m

Jedna ruc¢na kaljuZna pumpa tlaka stupca

vode u cijevi manjim od 1,5 m, ilijedna kaljuz-

na rucna, mehanicki pogonjena ili elektri¢na . Zahtijeva se za brodice s neprekinutom palubom i s otvo-

pumpa tlaka stupca vode u cijevi ve¢im od renim mjestom upravljanja

1,5 m, i jedna kaljuZna ruc¢na, mehanicki po-

gonjena ili elektricna pumpa.

Kabli¢ s ispolcem X

Sustav detekcije ugljicnog monoksida x* *Vidjeti zahtjeve (postoje propisani zahtjevi)

Detektor ukapljenih naftnih plinova . Zahtijeva se za brodice koje imaju ugradena plinska tro-

Sila u zatvorenim prostorima

Opremu za brodice odreduje kapetanija ili ispostava kapetanije, a za brodove i jahte Hr-
vatski registar brodova (HRB) sa sjediStem u Splitu.Koli¢ina i vrsta opreme ovisi uglavnom o
namjeni i kategoriji plovidbe plovila, te broju osoba na plovilu.

Minimalni broj posade za sva navedena plovila odreduje kapetanija u odnosu na na-
mjenu, BT, snagu pogonskih strojeva i kategoriju plovidbe.Brod, jahta i brodica ne smiju
ploviti ako nemaju najmanji propisani broj ¢lanova posade.

Pred ispitnim povjerenstvima luckih kapetanija polazu se i stru¢ni ispiti za stjecanje zvanja
pomorskog agenta(vidi “Pravilnik o uvjetima za obavljanje djelatnosti pomorskog agenta, te
pravima i obvezama pomorskog agenta”), te za stjecanje svjedodZbe pomorskog peljara(vidi
“Pravilnik o pomorskom peljarenju”). Nakon poloZenog ispita kapetanija izdaje odnosne

iskaznice.
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Petar Zuanovic
Preneseno iz Pomorac.net

ZDRAVLJE POMORACA

Svjetski dan zdravlja obiljeZava se svake godine sedmoga travnja pod okriljem Svjet-
ske zdravstvene organizacije, a ovogodisnje obiljeZavanje proteci ¢e uz slogan ,Izgradnja
pravednijeg, zdravijeg svijeta“, htiju¢i time staviti naglasak razlike u kvaliteti Zivota medi-
cinske skrbi u razli¢itim zemljama svijeta, odnosno ukazati na to da se u nekim nerazvi-
jenim drZavama ne postuje niti onaj medicinski i sanitarni minimum. Velika buka digla se
i oko cjepiva koja nisu dostupna svima, a nekima su, bas kao pomorcima, neophodna za
konkuriranje na globalnom trziStu rada. Zanimljiv je i podatak kako devet od deset osoba
u sedamdeset najsiromasnijih zemalja svijeta nece imati priliku primiti cjepivo. Neki im
zavide, drugi ih Zale, ali jedno je sigurno - razlike su tu i tesko ih je dovesti u ravnoteZzu.
Dok je vaga mo¢i na nivou planete u jednolikom opterecenju na lijevo ili desno, kuéne vage
divljaju, pa je osim ravnopravnosti i borbe protiv pandemije, WHO ove godine odlucila
da se kao treci problem istakne problem nezdrava Zivota, odnosno Svjetska zdravstvena
organizacija, zahvaljuju¢i demokraciji, s pravom moZe odgovornost prebaciti i na svakoga
pojedinca, i to se upravo dogodilo. Stoga je iz Zeneve upozoreno i na oneti$¢enje okolisa,
nezdravu prehranu i nedovoljnu fizicku aktivnost.

Povodom Dana zdravlja, portal Pomorac-net proveo je opseZnu anketu o navikama i
osjecajima pomoraca koji su zbog krize izazvane korona virusom u dodatnom stresu. Na
reprezentativnom uzorku utvrdeno je da su ve¢ina pomoraca muskarci, ¢ak njih 97%, a
svega 3% Zena plovi dalekim morima. Sto se ti¢e dobne strukture, najveéi broj pomoraca
je u rasponu od 30 do 45 godina starosti, a velik je i broj pomoraca do tridesete godine,
no nakon cetrdesetpete broj pomoraca opada, te je njih znacajno manje nego li onih do te
famozne granice. Uobicajeno je ¢uti od pomorca da ¢e ploviti do ¢etrdesete, pa ide u miro-
vinu, no izgleda da gotovo svi ostanu jos barem tih pet godina na brodu. Vjerojatno je tomu
razlog Sto, prema anketi, 68% ima djecu, a uzmemo li u obzir da se mladi ljudi sve kasni-
je Zene, za vjerovati je kako oni nakon trideset imaju djecu u devedeset posto slucajeva.
Gotovo 70% je oZenjenih pomoraca, Sto se poklapa s brojkom onih koja se tice djece, 2%
pomoraca je istupilo iz braka, 3% u izvanbra¢nim zajednicama, oko 5% je samca u zreloj
dobi, a ostatak, odnosno petina pomoraca je neoZenjena, ali bi to voljela biti.

Cak 42% ispitanika plovi dulje od 15 godina, 19% je onih Kkoji plove izmedu 10 i 15
godina, 21% pomoraca je od 5 do 10 godina na brodu, a 18% je onih najmladih koji plove
manje od 5 godina. NajviSe je onih ispitanika koji rade na tankerima, a slijede ih brodovi za
kruzna putovanja i linijski putnicki brodovi. Na tre¢em mjestu su brodovi za prijevoz rasu-
toga tereta, a pronasli su se tu i brodovi za prijevoz ukapljenog plina, brodovi za prijevoz
kontejnera, te brodovi za opskrbu platformi. Prema reprezentativnom uzorku, najvise je
pomoraca koji su Zapovjednici broda, a slijede ih Prvi ¢asnici palube, te Upravitelji stroja.
Na ¢etvrtom mjestu su Drugi ¢asnici palube, a na petom Elektrotehnicki ¢asnici, odnosno
Casnici elektrotehnike, kako je komu draZe ¢uti. Slijede ih Mehanicari, Elektricari, te bijelo
osoblje.
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@® 1-5 godina

@® 5-10 godina

@ 10-15 godina

@ vise od 15 godina

Graf 1 Broj godina u pomorstvu

Sto se zivota na brodu ti¢e, veé¢ina smatra da ne %ivi zdravo za vrijeme plovidbe, to¢nije
njih 55%. To¢no jedna treéina smatra da Zivi zdravo i za vrijeme boravka na brodu, a 12%
njih nije sigurno. Ono u $to su gotovo svi sigurni jest to da osjecaju psiho-fizicke promjene
za vrijeme plovidbe, i to preko 80% ispitanika. Onih koji promjene ne osjecaju je 11%, a
neodluc¢nih 9%. Cak 56% sudionika ankete smatra da boravak na brodu utje¢e na njihovo
i fiziCko i psihicko zdravlje, 35% vidi problem iskljucivo u psihickoj sferi, a svega 9% vidi
promjene samo na fizickoj bazi.

® DA
® NE

@ Nisam siguran / Nisam sigurna

Graf 2 Odgovori ispitanika na pitanje “Zivite li zdrav Zivot na brodu?”

Raznoliku hranu na brodu ima 59% pomoraca, ali gotovo jednak broj njih smatra da
se hrani nezdravo za vrijeme boravka na moru. Sto se ti¢e zdrave prehrane, prema anketi,
prisutna je kod Cetvrtine ispitanika, a preostala cetvrtina nije upoznata s time koliko je
prehrana zdrava ili nezdrava. Da nemaju raznoliku hranu smatra 37% pomoraca, a dvije
trecine ispitanika uzima dodatke prehrani poput vitamina i slicnih preparata. Dvije petine
pomoraca izjavilo je kako njihove kompanije nedovoljno dobro brinu o zdravoj hrani na
brodu, a neSto manji broj, njih 36%, smatra da su se kompanije dovoljno potrudile u vidu
zdrave prehrane posade.
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® DA
® NE

0 Nisam siguran / Nisam sigurna

Graf 3 Odgovori na pitanje “Vodi li kompanija dovoljno brige o zdravoj prehrani posade?”’

Najveci porok pomoraca je puSenje, pa tako duhanske proizvode konzumira ¢ak 70%
ispitanika. Svega 12% pomoraca nikada ne konzumira alkohol, 34% konzumira alkohol
samo u posebnim prilikama nekoliko puta godisnje, a 32% ispitanika popije tu i tamo ne-
Sto na mjesecnoj bazi. Gotovo na dnevnoj bazi alkohol konzumira 22% ispitanika, Sto ¢e
reci da vecina alkohol gotovo i ne pije, no cigarete su i dalje najomiljenije sredstvo opusta-
nja, narocito pred san koji muci 56% pomoraca, te oni smatraju da ne spavaju dovoljno i/
ili dovoljno kvalitetno na brodu. Da imaju kvalitetan san, smatra njih 36%, a 8% njih nisu
sigurni jesu li naspavani ili nisu.

® DA
® NE

0 Nisam siguran / Nisam sigurna

Graf 4 Odgovori ispitanika na pitanje “Imate li dovoljno sna na brodu?”

Impresivnih 94% pomoraca radi na inozemnim brodarskim kompanijama, a svega 6%
na domacim, no to, u krajnjoj liniji, nije niti ¢udno, s obzirom na broj pomoraca i broj
hrvatskih kompanija. Iz ankete se saznaje da su citatelji portala Pomorac-net na velikom
broju razli¢itih kompanija, a po dolasku doma njih 32% se teSko navikava na Zivot na
kopnu. Kada se, pak, vrac¢aju natrag na brod, odnosno na njihovo radno mjesto, 65% po-
moraca se teSko psihicki privikne na Zivot na brodu nakon ugodnog odmora na kopnu, a
17% je onih kojima dolazak na brod teZe pada fizi¢ki nego li psihicki. Dok su na kopnu,
64% pomoraca bavi se sportom, dok na brodu fizicku kondiciju odrZava neSto manji broj
ispitanika, odnosno 58%, a njima bi se pridruZilo jo§ 14% ispitanika, no nemaju mogu¢-
nosti za bavljenje nekom vrstom sporta na brodu, kazuju nam rezultati ankete. Sportom
se na brodu ne bi bavilo ni u najludim snovima 15% ispitanika, a oni spadaju u onih 40%
pomoraca koji se sportom ne Zele baviti na brodu.
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@ Ne vjezbam

@ 1-2 puta tjedno

@ 3-4 puta tjedno

@ vise od 4 puta tjedno

Graf 5 Odgovori ispitanika na pitanje “Koliko cesto se bavite tjelovjezbom dok ste na brodu?”

Kada je rije¢ o meditaciji, brojke se gotovo poklapaju sa brojkama o plovidbi na stranim
i domacim brodarskim kompanijama, pa je tako 93% onih koji ne meditiraju, a 7% pomo-
raca meditira. Razlog tomu jest taj da 20% ispitanika smatra da im meditacija nikako ne
moze pomoci, a 50% njih nema pojma Sto bi meditacija trebala posti¢i, dok 30% pomo-
raca smatra da bi im meditacija pomogla, ali iz nekog razloga njih 23% ipak ne meditira.

Najveci problem pomoraca, prema anketi, je stres i on muci ¢ak 54% ispitanika. Onih
koji kao najveci problem na brodu vide izbivanje od obitelji je 14%, a 16% pomoraca je
neispavano i iscrpljeno. Nekima nikako ne odgovaraju kolege na brodu, i takvih je 7%, a
8% najveci problem vidi u prehrani.

Na pitanje ,Sto bi u¢inilo Zivot na brodu zdravijim za pomorce?*, oni odgovaraju:

Kraci ugovori

Normalni ljudi na brodu

Bolji Internet za komunikaciju s najmilijima

Zdravija prehrana

Bolji uvjeti za tjelovjeZbu i opustanje nakon rada

Barem 1 dan u tjednu slobodan

Vece place

Vise slobodnoga vremena

Da sam na brodu sam

Zabraniti brodove

Edukacija za kuhare

Kompetentnija posada i osoblje u uredima

ViSe sna

Neogranicen Internet za sve

Poboljsati ljudska prava (na listama je jedno, u stvarnosti drugo)

Veca podrska pomorcima od drzave

Da se radi maksimalno 10 sati dnevno, radim 14-16 sati i ne mogu se odmorit
VisSe posade i rasterecivanje pojedinaca

Staviti zavjese

Smanjiti papirologiju

Poboljsati meduljudske odnose, suzbiti rasizam i nacionalizam

Mo¢i otvoreno kazati svoje misljenje bez straha od nadredenih, odnosno otkaza
Kupovanje kvalitetnijih sprava za vjezbanje, pokvarila nam se traka za tr¢anje nakon
mjesec dana
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- Da Zapovjednik broda polaZe psiho-test prije ukrcaja

- Da nismo samo broj

- ViSe izlazaka u lukama

- Vece place

- Potpuno obrazovanje, a ne ubrzani tecajevi. Najgora stvar koja se mogla dogoditi
hrvatskom pomorcu - sada je najpametniji na svijetu.

[ tako, prolaze dani, tjedni, mjeseci i godine, a nista se ne mijenja. Pomorac je prepu-
Sten ve¢inom sebi samome, barem u Hrvatskoj, na milost i nemilost onih kojima je kapital
zlatno tele. Broj ¢lanova posade i dalje se smanjuje, ali kao da je sve manje toga za izvaditi.
Brod viSe ne nalikuje na prostrani obiteljski monovolumen, sada je tek auto za utrke sa
dva sjedista u praznom limu, te ¢eka potpunu autonomiju. Kako zahvaliti herojima svjet-
ske trgovine, pomorcima, koji troSe svoj Zivot za pokretanje ogromnih kotaca globalne
ekonomije? Grade ju bas kao Sto su robovi u Egiptu gradili piramide, moZda i nesvjesni o
kojoj se velicini radi jer se nikada nisu vidjeli iz daleka. Zato pomorci samo jednim pogle-
dom na zaslon mogu vidjeti ¢itavu Sumu heroja suvremenoga doba kako plove u limenim
okovima pod tudom zastavom na nekom dalekom moru razvozeci Zivotne potrepstine po
362 000 000 kilometara ¢etvornih oceana i tako omogucivsi svima Zivot kakvoga danas
poznaju. Na tim Zivotnim avanturama susrecu se sa raznim stresorima, od pritiska radnih
obaveza, preko loSih Zivotnih uvjeta i niskih plac¢a, do odvojenosti od onih najmilijih. Kako
prijeci preko tih dubokih problema i kako pobijediti vir emocija kojega svaki pomorac
nosi u sebi? Situacija nije ba$ najbajnija, drZava tjera, ali domovina veZe i zato je sve veci
broj onih koji plove zbog novca, a sve manje onih koji su tu iz entuzijazma, barem je tako
pokazala jedna od prethodnih anketa. I Sto re¢i onima koji se Zrtvuju za druge, stavljajuci
vlastito zdravlje na kocku i troSeci svoje dragocjeno vrijeme za osiguravanje egzistencije
osim - ¢uvajte se, mirno more i brz povratak domu.
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Kap. Juraj Karninci¢
Udruga pomorskih kapetana Sjevernog Jadrana

PRIVEZIVACI U SUESKOM KANALU

Organizacija plovidbe Sueskim kanalom, najduzim plovidbenim kanalom na svijetu,
mora biti besprijekorno provedena jer i najmnji propust moZe dovesti do posljedica da se
brod nasuce, udari u plutacu, da mu stane stroj itd. Ipak je zapovjedniku broda doZivljaj
prolazak Sueskim kanalom, gdje mora biti jako koncetriran na plovidbu i slusati savjete
peljara, jer je samo zapovjednik odgovoran za sigurnost plovidbe.

Kanal je graden uz zapadni rub Sinajskog poluotoka pa je odijelio africki od azijskog
kontinenta. Teren je pjeskovit te malo vjetra podiZe pijesak u zrak i smanjuje vidljivost pa
u tim teSkim uvjetima plovidbe ponekad treba i brod vezati uz kanal i ¢ekati da se ovi teSki
uvjeti plovidbe smire.

Za tu prigodu sluZe privezivaci. PrivezivacCe se ukrcava na brod prije tranzita kanalom.
Recimo, ide se iz Sueza prema sjeveru odnosno Port Saidu i Sredozemnom moru. Na sidri-
$tu luke Suez ukrcavaju se dva camca (kaica) s privezivacima koji su i njihovo vlasnistvo.
Pozicionirani su tako da je jedan prema pramcu broda, a drugi na krmenom dijelu. Podi-
gnu se brodskom samaricom i postave u razinu glavne palube i tako ,vise“ na strani broda.
Privezivaci sa sobom nose i svoje potrepstine, jer prolaz kanalom traje oko 19 sati. Uz
svoje potrepStine nose i suvenire (rucne satove, slike, te razne druge stvari) i to prodaju. U
brodskim hodnicima izlaZu svoju robu. To ¢ak bude i simpati¢no, zabavno. Njihove stvari
placaju se cigaretama, rijetko novcem, ili se mijenja za nesSto, malo boje, konopa itd.

Ako je prilikom prolaza kanala slaba vidljivost uvjetovana vjetrom koji podiZe pustinj-
ski pijesak, radi sigurnosti plovidbe brod se mora privezati uz rub kanala. U tom slucaju
spustaju se ¢amci u more, u kanal, s privezivacima, a oni vuku brodske konope prema
obali. U nerijetkim slu€ajevima, jedino oni znaju gdje je bitva na obali, jer te bitve budu
zatrpane pijeskom. Ostane se privezan i po pola dana ili viSe, sve dok vjetar ne popusti i
pijesak se ne slegne. Privezivaci ponovno idu na obalu kanala i otpustaju konope. Kada su
konopi na brodu, ponovno ih se diZe brodskom samaricom, a oni nastavljuju svoj posao.
Ako je sve u redu i njihova trgovina zavrsena, vrlo cesto odu prilegnuti u svoje ¢amce ili
negdje na brodu kod svoje robe.

Bez njih bi sigurnost prolaza kanalom bila manja. U mom sje¢anju su i nezgode koje su
se deSavale prilikom plovidbe kanalom. Oko godine 1955. parabrod ,Bosna“ rijecke Jugo-
linije uslijed kvara na kormilu i utjecaja malo vjetra, nasukao se popre¢no u kanalu. U to
vrijeme i nije bilo puno brodova u kanalu, ali bi ipak nastao zastoj. Brod se izvukao tako
da su privezivaci vukli konope na obalu i tako natezanjem konopa po krmi izvukli brod
sa sredine kanala. Zaista su znacajan ¢imbenik u sigurnosti prolaza kanalom. I normalno,
oni za takvu izvanrednu uslugu traZe nagradu, poneku kutiju cigareta. I uvijek je tu bilo
natezanja o kolicini , pla¢anja“

Natezanje s njima bilo je i jako simpati¢no, ali treba imati i strpljenja. Znali su uvijek i par
rijeci nasega jezika. U to vrijeme bili smo u drZavi Jugoslaviji. Uvijek su isticali parolu dva-
ju predsjednika drzava Egipta i Jugoslavije. Na primjer, , Tito-Naser sava- sava“/Jugoslavo
furbo® Jugolinija je imala Cetiri istovjetna broda, koja su plovila na liniji Jadran-Levant i
redovito bili u Aleksandriji, ,Sarajevo®, ,Zagreb*, ,Skopje“i, Titograd". Govorili bi: Yugosla-
vo furbo, una nave quatro nomi!
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Za vrijeme moga zapovijedanja brodom m/b ,Srbija“ Jugolinije, bili smo na liniji iz Ja-
drana za Perzijski zaljev, i prolazili kanalom. Jednom prilkom konvoj brodova iz sueskog
sidriSta nije krenuo u jutarnjim satima ve¢ tek navecer. Razlog je bila magla u sjevernom
dijelu kanala i dijelom u jezeru Great Bitter. ,Srbija“ je bila najstariji brod u floti Jugolinije.
Gradena je u Nizozemskoj 1939. godine za prijevoz generalnog tereta od 13-tak tisuca
tona, duZine 145 metara. Kormilarenje je bilo hidrauli¢no, ru¢no. Zbog svojih tehnickih
karakteristika bio je ¢esto i zadnji brod u konvoju. Rijetko je te 1979. godine bio slucaj da
se formira no¢ni konvoj iz smjera Sueza prema sjeveru, Port Saidu, u zimskom periodu.
Ulaskom u jezero Great Bitter vidljivost je bila smanjena uslijed sumaglice pa je bilo po-
trebno i viSe opreza u plovidbi. Oko dva sata u noc¢i, a uslijed umora peljara, zadnji tren
naglim smo manevrom izbjegli da ne udarimo u jednu od plutaca. Stao sam na desni bok
zapovjednickog mosta, promatrajuci plutacu uz sam bok broda. Opasnost je da ne dode
pod krmu i oSteti kormilo ili propelu. Promatrao sam tu situaciju i jedini na brodu vidio
da je vrh plutace neznatno podignuo privezivacki camac na krmenom dijelu broda s desne
strane. Peljar to nije primijetio, a ni ¢asnik u strazi, ni kormilar, jedino ja. Nastavili smo
dalje normalnu plovidbu kanalom u smjeru Port Saida. Kada se razdanilo, pribliZavanjem
Port Saidu, pocele su i pripreme privezivaca za odlazak. Svoju robu su unasali u svoje ¢am-
ce i primijetili da je ovaj desni camac na krmenom dijelu broda probusen. Nitko ne zna
kako! Camac smo postavili na palubu broda, gdje ga je brodski tesar popravio, zamijenivsi
komad drvenoga madira. Camac je bio osposobljen i spusten u more.

Nakon toga dolaze privezivaci i Zale se da im je camac netko razbio, ali nitko ne zna tko
ni kako. TraZe od mene kao zapovjednika da ih obeStetim cigaretama. Ovo je bila komicna
situacija. Ja im kazem: ,,Gledaj, mi smo vam popravili camac i umjesto da vi meni platite, vi
traZite da ja vama platim cigaretama®“

Odgovorili su: Yugoslavo-furbo.
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Igor Pentic
Casnik trg. mornarice

Piratstvo i oruzani napadi u 2020. godini - uzlazni
trend se nastavlja

Pomorcima kao da nevolja nikad nije dosta. Pored pandemije izazvane koronavirusom,
piratstvo, odnosno oruZani napadi na brodove imali su u protekloj godini, naZalost, uzla-
zni trend. Evo prikaza, u slici i rijec¢i, prijavljenih piratskih napada.

U prosloj, 2020. godini, IMB’s Piracy Reporting Centre (PRC) registrirao je ukupno 195
incidenata piratstva i oruzanih napada na brodove diljem svijeta. Tijekom 2019. godine
bila su zabiljeZena 162.

U registriranih 195 incidenata, 3 su broda oteta, 11 ih je bilo napadnuto vatrenim oruz-
jem, zatim je bilo i 20 pokuSaja napada, a ¢ak u 161 slucaju pirati su se ukrcali na brod.

Do najznacanijeg povecanja piratstva, odnosno oruzanih napada na brodove, doslo je u
Gvinejskom zaljevu i u Singapurskom tjesnacu.

PIRACY AND ARMED ROBBERY AGAINST SHIPS @

<

;‘-5 195 INCIDENTS

WERE REPORTED TO THE IMB PIRACY REPORTING CENTRE
JANUARY - DECEMBER 2020

#IMBpiracy @lMB_Piracy

#IMBpiracy aIMB_Piracy

Posebno je zabrinjavajuca situacija u Gvinejskom zaljevu gdje je od ukupno 135 ¢la-
nova posade koji su bili oteti u 2020. godini, oteto ¢ak njih 95 posto - u 22 incidenta 130
¢lanova posade!

0d 2019. godine u Gvinejskom zaljevu raste broj viSestrukih otmica posada brodova. U za-
dnjem kvartalu te godine oteto je 39 ¢lanova posade dvaju brodova. Ono Sto posebno zabri-
njava na ovom podrucju jest podatak o preko 80 posto napada provedenih vatrenim oruZjem!

U odnosu na ostatak svijeta, ¢ak je 96,3 posto ¢lanova posade bilo oteto, dok je vatre-
nim oruZzjem bilo napadnuto 9 od 11 brodova! Prosje¢na udaljenost od obale kod ovih na-
pada iznosila je 60 NM, a bio je zabiljeZen i napad na udaljenosti od ¢ak 200 NM od obale.
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Gvinejski zaljev, inaCe, prostire se uzduZ obalnog pojasa Afrike, od Senegala do Angole.
Rijec je o prostoru dugom dobrih 6000 (!) kilometara, uz koji se smjestilo ¢ak 20 drZava.
Dijeli se na podrucje Zapadne i Centralne Afrike.

PIRACY AND ARMED ROBBERY AGAINST SHIPS

STATUS OF SHIP WHEN ATTACKED
JANUARY - DECEMBER 2020

94 13 88

RED BERTHED STEAMING

#IMBpiracy @lMB_Piracy

TYPES OF VIOLENCE TO CREW

— JANUA

" 5 34 9 135 8

#IMBpiracy @lMB_Piracy

Kako su napadaci i sve bolje opremljeni, IMB je izdao preporuku da brodovi u tom po-
drucju ostanu ¢ak 250 NM dalje od obale, sve dok ne budu pozvani na ukrcajno-iskrcajne
operacije.

[ uza sva povecanja osiguranja na brodovima, u pomorackom smislu, te nastojanjima
nekih obalnih drzava, u prvom redu velike Nigerije - piratstvo se stalno povecava. Glavni
uzroci tome su, dakako, sve veée siromastvo obalnih drzava i njihova politicka situacija, uz
sve vecu vojnu nesigurnost. Neke obalne drzave nemaju jo$ razvijeno niti obalno radarsko
promatranje.

Kad se svemu tome pridoda jos i posvemasnja korupcija u policijskim snagama, manjak
obucenih kadrova i potrebne opreme, jasno je da ¢e problemi piratstva u budu¢nosti i da-
lje eskalirati.

Posebno treba istaknuti problem u delti rijeke Niger, gdje su svjetske naftne kompanije
unistile riblji fond i tako lokalno stanovnistvo doslovno gurnule u piratstvo.

U potvrdu tog stanja dokaz je i kontejnerski brod ,Mozart“ koji je u sije¢nju ove godine
bio napadnut dok se nalazio ¢ak 200 NM udaljen od nigerijske obale.

IMO (International Maritime Organisation), shvacajuci situaciju, uputio je cirkularno pi-
smo, broj 4382, svim pomorskim zemljama, a posebno u 20 drzava Gvinejskog zaljeva, apeli-
rajuci na pojacani zajednicki rad i koordinaciju. A da zajednicka akcija vrijedi truda, pokazao
je i pokuSaj napada na Oil/Chemical tanker ,Sea Phantom“ 7. veljaCe ove godine na otvore-
nom moru kod otoka San Tome i Prinsipe. Naime, zajednickim djelovanjem drzava Kameru-
na i Ekvatorijalne Gvineje, osujecen je napad 8 osoba koje su se ukrcale na brod, ali ga nisu
uspjele zauzeti. Kada je stigao kamerunski patrolni brod, posada je pronadena Ziva i zdrava.

110




Kapetanov glasnik

To podrucje postalo je prava ,ratna zona“ pa se uskoro mogu ocekivati i ratni brodovi
velikih pomorskih sila, kao Sto je to ve¢ slucaj u Singapurskom tjesnacu, u Perzijskom i u
Adenskom zaljevu.

DrZzava Danska, iz koje dolazi najveéi svjetski brodar ,Maersk*, ve¢ sada ozbiljno raz-
matra slanje jedne svoje fregate u to podrucje, prvenstveno radi zastite brodova koji plove
pod njezinom zastavom. Nakon ovog poteza, vrlo vjerovatno ¢e to uraditi i NATO, imple-
mentirajuci vrlo dobra iskustva iz svoje vojno-pomorske operacije , Atlanta“ na Rogu Afri-
ke (Somalija), gdje ve¢ dvije godine nisu zabiljeZeni piratski napadi, upravo zbog prisutno-
sti ratnih brodova NATO-saveza.

PIRACY AND ARMED ROBBERY AGAINST SHIPS

F ATTACKS
DECEMBER 2020

#IMBpiracy @lMB_Piracy

U Singapurskom prolazu povecan je broj incidenata, posebno brodova u plovidbi. 0d 23
prijavljena incidenta, pirati su se ukrcali u 22 slucaja, od cega je 14 napada bilo noZevima,
a ostatak vatrenim oruzjem.

I[pak, kako ovaj vitalni svjetski tjesnac Cuvaju ratni brodovi pomorskih velesila, o Cemu
sam pisao u proslom broju Kapetanovog glasnika, opasnost od pirata znatno je manja. Jed-
nako je i u oto€noj drzavi Indoneziji, gdje je u 2020. godini zabiljeZeno samo 26 incidenata,
nize razine opasnosti.

Eto, pros$la je joS jedna godina a da nije zabiljeZen niti jedan piratski napad uz obale So-
malije, no posebne instrukcije za posade brodova na ovom plovidbenom podrucju ostaju.

Na podrudju JuZne Amerike (Karibi, Venezuela, Kolumbija, Peru) ukupno je zabiljeZeno
30 napada. Bilo je 25 ukrcaja na brod, 3 pokuSaja ukrcaja, dok su dva broda napadnuta
vatrenim oruzjem.

Tako pomorcima, uz pandemiju COVID-a 19 i sve $to trenutno uz nju ide, ostaje broditi
i uz ostale opasnosti: uz sve drskije oruzane napade na brodove, uz pla¢enike s mitra-
ljeskim gnijezdima na svojim brodovima, pokraj bodljikavih Zica, pa uz oruzanu pratnju
ratnih brodova, u reguliranim konvojima pod zaStitom za obranu...

Izvori: ,ICCY, Wikipedia, ,DW* ,G Captain®
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Kap. Marko Sandali¢, inspektor sigurnosti plovidbe,
zamjenik predsjednika PredsjedniStva ZHUPK-a

Budite i Vi SAFE AT SEA

- Poveljna vremenska prognoza

- Spreman sam u slutaju nulde

- Pratim prognozu dok sam na moru

- U sluéaju lodeg vremena brodica vezana
Prilagodavam plovidbu vremenskim uvijetima.

Valjana dozvola
- Osjecam se fizicki dobro ’ /
= Imam plan u sluéaju nuide - Trup bez oftecenja

- Odgovoran sam brod i ljude na njemu. - Maotor redovno servisiran
- Plovim u skladu s propisima i pravilima. - Dovoljno goriva u plovilu
- Kontinuirano pratim situaciju na moru -Valjana plovidbena dozvola
- Dozvoliena razina alkohola u krvi (0,050%) - Brod spreman u sludaju nuide

- Dok radi, motor ne pufta ulje...
- Navigacijski uradaiji dostupni i funkcionalni
- Struja funkcionira {razmjerno se trodi | puni)

RAB, 4. TRAVNJA 2021. - USKRSNA NEDILJA

Evo na ovi Uskr$nji dan ove ¢udne 2021. pripala me posebna Cast da napiSen ¢lanak za
moju dragu, a skoro pa bi reka i bratsku Udrugu kapetana Split, a to kaZen iz viSe razloga.
Ko prvo, bez obzira $to san zavrSija Bakar, ja bi za sebe reka da san Sto se tiCe nautike,
navigavanja, inspektorata i menadZmenta viSe splitska Skola i splitski kadar. JoS ¢u tome
dodati i to da san sa Raba, a Rab je od vajkada bija Gornja punta Dalmacije i poznat je, ka
Sta i znate, po jakoj Torcidi.

Kada me je tribalo nakon ViSe pomorske u Dubrovniku 2002. ukrcat, to je napravija
jedino Magazin. PoSa san ka timunjer na VLCC tankera, a vratija se ka terco kuverte. Ni-
kada necu zaboravit te Setnje po kuverti po Atlantiku di si ima iste teme posli veCere ka i
na Matejuski i na Rivi. O balunu, o Kerumu, o peskariji, pa ¢ak nekad i o bricu Zvonku sa
peskarije. I ono $to san napisa u svoju knjigu je to da je Split grad koji nikada ne umire iz
Cistog razloga jer je Split Splicanima uvik prvi, pa ¢ak i prije Hajduka. I zato Grad more
samo rasti, jer uvik raste u srcima Spli¢ana. Pa san jo$ par ugovora priko Magazina na tu
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firmu uéini. Kada je traZilo ¢ata za ured te firme u Londonu, opet me je Lucky priko Zike
posla gori. Tako da san ispeka zanat inspetura sigurnosti plovidbe. Pa me je i u Dubai posla
za inspetura i posli toga mi nije viSe u bransi bilo teSko naci posa za lipe Solde. Bolje nego
¢a barba ima na brodu.

A da ne govorin i to da san ljubija i fetive i one manje fetive po kantunima i klupama
Varosi, Marjana, Radunice, Rive, Zapadne, Baévica i Znjana. U Ghettu san ih manje ljubija.
Bilo je Soldi i za hotele i za vecCere i za kamare, ali san tija nekako osjetit te kantune. Poist
u Pauline velike sa svime, ili u tri Volte prsuta i bevande.

Nego ajmo mi malo delat!!!

Kako mi je struka sigurnost plovidbe i sprecavanje nezgoda na moru, a viSe ne gren
okolo toliko, san tija neSto od tega svoga znanja dati nasem Jadranu.

U ovome c¢lanku bi se dotaka inicijative Safe At Sea! Skupili smo na kup malo viSe od
desetak glava od naSe struke i malo Sire sa ciljem da implementiramo i promoviramo ra-
zlicite alate kojima bi SMANJILI BRO] POMORSKIH NEZGODA NA JADRANU!

Nas fokus ove su godine pogibije ronilaca i kupaca od strane brodica koje protuzakoni-
to GLISIRAJU blizu obale! Pa ¢emo za ovu godinu koristiti sljede¢u krilaticu: STOP glisi-
ranju blizu obale i ugrozavanju Zivota ronilaca i kupaca!

Ovim putem, a u ime Zajednice udruga pomorskih kapetana Hrvatske i u ime inicijative
Safe At Sea, molimo sve: nauticare, vlasnike Rent a Boatova i Charter kompanija, ribare,
djelatnike luckih kapetanija, luckih uprava, djelatnike marina, ¢lanove jedrili¢arskih klu-
bova i sve ostale koje vezZe Jadransko more i sve koji se poslon, hobijen ili Zivoton veZu za
naSe Jadransko more da prenesu nasu poruku, a ona glasi: STOP glisiranju blizu obale i
ugrozavanju zivota ronilaca i kupaca!

NazZalost previSe ronilaca i kupaca svake godine na nasen lipon moru radi ovoga gubi
Zivot. Vrlo Cesto skiperi su ili nepaZljivi ili ne znaju zakon. Ako nasa poruka stigne do svih
i osvijesti ih na vrime, ucinili smo posa.

)
e -

DIVERS BUOY
AVOID IN 100M RADIUS

AS REGULATED BY LOCAL LAW

Zaobilazite ronilacke bove u minimalnom
radijusu od 100 metara!
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Glisirajte minimalno 300 m od obale!

[sto tako, nas logo Safe At Sea, ka Sta i vidite, sastoji se od tri bitna ¢imbenika sigur-
ne plovidbe: SKkiper, Brod i Vrime. Znaci da bi plovija sigurno, mora$ imati: skipera koji
nije pijan, koji ima dozvolu, poStuje propise i odgovoran je za ljude na brodu, a i za ostale
na moru. Onda morate imati brod ¢iji motor fercera kako triba, koji nije oStecen i koji je
opremljen odgavarju¢on opremom itd. [ morate imati dobro vrime i mirno more ako Cete
ploviti sigurno. Ako van jedna od te tri stavke fali, viSe van vaSa plovidba nije zanimljiva i
imat STRES! Ako Van fale dvi od te tri stavke, imate PROBLEM!

Tako da van je taj nas logo SAFE AT SEA ka neka brzinska last minute analiza rizika na
moru.

Koristite nas logo i da biste odredili jeste li potencijalno u STRESU, u PROBLEMU
ili OK!

Eto, toliko od mene.

Morete naSe naljepnice Safe At Sea besplatno naruciti na mobitel: 098 9095864. Alj,
pod uvjeton da Cete ih koristiti i nasu poruku proslijediti dalje kako bi spasili nase kupace
i ronioce.

Aj, Zivili mi za sada i pisat €u ja jo$ ki put vamin!
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Za nasSe Bracane:
Kap. Sinisa Soljaci¢

Produljenje pristanista u luci Bol

Svi volimo govoriti kako nam je stalo do toga da nam bude bolje i da se stvari rade kako
treba. Oni koji obnasaju vlast ¢esto naglasSavaju kako rade u korist svoga mjesta i svoje opcine.

Medutim, stvarnost je upravo suprotna. U ovom naSem carstvu pohlepe, koristoljublja,
kaprica, zlobe i licemjerja svi zajedno kao da smo ujedinjeni u dugoro¢nom radu protiv
sebe i protiv generacija koje dolaze.

Dogradnja pristaniSta u luci Bol, odnosno Velog mosta, kako ga od davnina zovemo, mozda
se u dogledno vrijeme ipak dogodi. Planovi i sve popratne studije napravljene su prije neko-
liko godina. Do izgradnje nije doslo jer je Lucka uprava investirala novce u druge projekte u
drugim lukama. Medutim, tema oko moZebitnih radova u luci ovih se dana ponovno aktuali-
zirala, a i kritike na ra¢un zapovjednika katamarana sve su jace i ZeSCe, pa bi se ponesto ipak
moglo ponovno reci. Ako ne zbog icega drugog, onda makar iz razloga da ostane - zapisano.

Jedna od glavnih zanimacija lokalnog portala vodenje je evidencije o nedolasku kata-
marana u luku Bol. Uz te dugogodisnje i vrlo precizne evidencije uvijek se piSu i prigodni
komentari u kojima se preispituju vremenske prognoze i viremenske prilike, postavljaju se
pitanja je li izostanak opravdan, ili nije. Posprdno komentiranje kompetencija zapovjedni-
ka i njihove strucnosti postala je neizostavna praksa.
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[ako takvi razgovori spadaju u kategoriju tradicionalnih penzionerskih ,éakula na sen-
tadi, ipak bismo se trebali malo odmaknuti od primitivnih pisanih komentara i prepustiti
struci da govori umjesto nas.

Bilo bi jako lijepo i korisno kada bi dionici vlasti (bilo oni koji su u poziciji vlasti, ili oni u
opoziciji) o ovoj temi organizirali nekakvu tematsku sjednicu, javnu prezentaciju, raspra-
vu ili aktualni sat. Bilo bi lijepo da nam objasne planiranu izgradnju, da pozovu struc¢njake,
pomorce i zapovjednike, pilote, predstavnike Jadrolinije, da se sakupe sva misljenja i sva
znanja iz teorije i prakse o ovoj temi, te da se sve raspravi na vrhunski nacin. Plan izgrad-
nje i nekoliko studija koje se po propisu trebaju napraviti kao dio potrebne dokumenta-
cije, nisu dovoljni. Dogradnja Velog mosta u Bolu radi se, kako se uobicajeno kaZze, ,za sva
vremena“ i ovaj projekt takav pristup zasluZuje.

Svaki drukciji pristup Cisti je diletantizam.

Dakle, krenimo redom.

Veli most u luci Bol napravljen je za vrijeme Austro-Ugarske. Mogao je biti izgraden na
viSe nacina, ali napravljen je ovako kako je napravljen. Austro-ugarski inZenjeri studio-
zno su obavljali poslove i nisu pravili greSke. S obzirom na geografski poloZaj Bola i na
vremenske karakteristike koje prevladavaju u nasem akvatoriju, Veli most poziciono je
napravljen - idealno. Kada brodovi pristaju po buri, vjetar im dolazi ravno u pramac. Kada
puse jugo, onda im lukobran ¢ini zavjetrinu. Po ljethom maestralu vjetar brodovima dola-
zi u lijevi krmeni kvartir Sto je takoder jako dobar poloZaj broda kada pristaje. Ukratko,
poloZaj Velog mosta je, kao $to je receno, postavljen u idealnom poloZaju za sva tri domi-
nantna vjetra koja pusu u Bolu.

Novim planom predvideno je da se produljenje glavnog pristanista izvede za 75 meta-
ra, ali ne u istom smjeru, nego da se taj novi dio zakrivi viSe prema zapadu. Bilo je pred-
videno i produljenje malog pristaniSta/gata kod pumpne stanice za dodatnih 30 metara.

PoSto sam vidio nacrt i projekt nove dogradnje u luci Bol, odmah sam primijetio da po-
stoji problem. S kopijom plana luke i planirane dogradnje pristaniSta posjetio sam zapo-
vjednike katamarana na Dubravci, Juditi i Silbi u obje smjene, dakle svih Sest zapovjednika
u Cijem su prisustvu na zapovjedni¢kim mostovima bili i upravitelji stroja. Kontaktirao
sam i glavnog luckog pilota plovnog podrucja Split, a takoder i luckog pilota koji je bio prvi
zapovjednik katamarana kada ih je Jadrolinija kupila i uvrstila u svoju flotu.

Svi odreda dali su krajnje negativne kritike i uputili prijekore ovakvom projektu. Sa
svakim od njih analizirao sam plan ove dogradnje Velog mosta i zakljucci su bili sljedeci:

Luka ¢e zimi, za svake malo jacCe bure ili juga, biti prakticki neupotrebljiva.

Luka ¢e biti klasi¢na miSolovka u koju nijedan zapovjednik nece ulaziti ako uvjeti ne garan-
tiraju sigurnost, a to su u ovom slucaju: bonace, lagani povjetarci i tek nesto malo vise od toga.

Problem ¢e biti cak i ljeti isploviti iz luke po jacem maestralu.

Kada katamaran ude u luku za vrijeme juga, ako ga vjetar malo udalji od rive, a ne uspije
se dobaciti konop na obalu i uhvatiti makar jedan konop za bitvu, bit ¢e izgubljen i nasuka-
vanje na plazu Studenac skoro pa neminovno.

Pristajanje dok puSe bura izuzetno je opasno iz razloga $to mu vjetar dolazi dosta lijevo
po provi Sto predstavlja velik rizik od naglog zanoSenja i snaznog udara u pristaniste. To
se, s obzirom na to da bura puse na mahove, mijenjajuci smjer (uobicajeno do +/- 20 stup-
njeva od dominantnog smjera puhanja), ne moZe kontrolirati.

Okret unutar luke bio bi mogu¢ samo u uvjetima bonace i laganog vjetra. U uvjetima malo
jaCeg juga, ili bure, okret bi bio vrlo rizi€an, isto kao i izlazak iz luke u voznji ,,krmom* jer je
ulaz u luku neadekvatno postavljen i preuzak.
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Katamarani su plovila koja imaju izuzetno mali deplasman, a veliku nadvodnu povrsi-
nu, $to pogoduje naglom i velikom zanoSenju prouzroc¢enom vjetrom. Katamaran nema
kormila. Smjer se odrzava stalnom voZnjom naprijed i okretom propulzora, pa zbog toga
katamarani redovito (a posebno je to vazno kod jaceg vjetra i zanoSenja) moraju imati
puno vecu brzinu prilikom pristajanja nego druga plovila s klasi¢nim pogonom i klasi¢nim
kormilom. Generalno govoreci, katamarani su plovila s vrlo ograni¢enim manevarskim
sposobnostima. S obzirom na planirani ulaz u luku, za iole malo jaCeg vjetra nece im biti
moguce izvoditi takve vrlo rizi¢cne manovre.

[zostanaka i neuplovljavanja u luku Bol bit ¢e puno viSe nego ih je sada. U takvim okol-
nostima postoji opasnost da Bol potpuno izgubi zimsku katamaransku liniju za Split.

Svi su sugerirali produZavanje Velog mosta u istom pravcu kakav je sada, uz mogucnost
pristajanja na obje strane. To bi, kako kaZu zapovjednici i piloti, bio odli¢can posao. Medu-
tim, ne bi bila losa opcija ni da operativni dio bude samo na zapadnoj strani, a na isto¢noj
Skojera i Skrape koje bi Stitile gat od udara valova iz smjera jugoistoka. Ako bi se gat pro-
duljio u istom smjeru, onda njegovo produljenje kod pumpne stanice ne bi bio problem i
ne bi predstavljao ve¢u smetnju.

Koliko je plan napravljen neznalacki i traljavo, govori i sljedece.

U prvotnom je planu bilo predvideno da ¢e na isto¢noj strani produljenja Velog mosta
biti tri ,CeSlja“ (vidi donju sliku). Na prezentaciji je ponosno i slavodobitno receno kako ¢e
se na taj naCin osigurati pristajanje katamarana na obje strane, dakle po svakom vremenu.
Medutim, zapovjednici su izjavili da katamarani, zbog svojih prije objasnjenih karakteri-
stika, uop¢e ne mogu (i ne smiju!) pristajati na , CeSljeve"

Ovaj gat je izbrisan iz
prvotnog plana

D

Smijer juga

Dodatno produljenje od
10 mtr (ukupno 40 mtr)
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Da bi ovaj lucko-projektantski cirkus bio potpun, prvotno je bilo zamisljeno da se unu-
tar luke izgradi jo$ jedan gat koji bi (i ovako mali i skuc¢en prostor) podijelio na dva dijela.
Srec¢om, taj je gat maknut iz prvotnog plana.

Nakon tako dobivenih misljenja, napisao sam dopis Op¢ini Bol, naslovljen na Op¢insko
vijece u kojem sam obrazloZio stvar i traZio da se sve joS jednom dobro preispita i konzul-
tira sve relevantne ¢imbenike.

Bio sam pozvan da na jednoj od sljedecih sjednica obrazloZim stvar. Dobio sam skro-
mnih 10 minuta za obrazloZenje koje se ipak produljilo na oko 20 minuta. Nakon toga,
Opc¢ina Bol od Pomorskog je fakulteta u Rijeci zatraZila misljenje i studiju o ,Maritimnim
uvjetima u luci Bol“

Studiju su izradili predavaci s fakulteta koji imaju malo pomorackog i ¢asnickog isku-
stva, a ujedno su bez staza kao zapovjednici. Dakle, moglo bi se re¢i da su samo teoreticari,
a u ovom nasem slucaju vrlo je vazno Sto kaZe praksa. Pretpostavljam da su svoja stajalista
temeljili na podacima dobivenima s nautickog simulatora. Simulator je samo pomagalo u
izobrazbi, ali ne i uredaj na kojem bi se mogla zasnivati istraZivanja. Simulator nikad ne
ukljucuje izvanredne okolnosti, ne valorizira znanje i vjestinu zapovjednika, njegovo tre-
nutno psihofizicko stanje, odnosno stres koji se bazira na tremi ili strahu u izvanrednim
okolnostima. To su individualne i vrlo specifi¢ne karakteristike koje se ne mogu progra-
mirati i ,,ubaciti“ u simulator.

Napisana je jedna vrlo dvojbena studija u kojoj se potvrduje kako je bojazan opravdana
i da bi moglo biti problema. Sugerirali su produljenje mosti¢a kod pumpne stanice za do-
datnih 10 metara, pa bi to sada bilo ukupno 40 metara produljenja! Na taj se nacin jos viSe
zatvara ulaz u luku i situacija postaje gora (!) nego je bila prvotnim planom.

Stvar se jo$ jednom razmatrala na jednoj od sjednica Vije¢a na koju je kao gost bio po-
zvan jedan drugi pomorski kapetan, zapovjednik u mirovini.

Ja, kao Boljanin, aktivni pomorac na trgovac¢kim brodovima sa 17-godis$njim iskustvom
zapovjednika i s viSe od 1100 ,manovri“ na svome iskustvenom ,kontu, koji sam cijelu
ovu stvar potencirao, razradio i provjerio s mnogobrojnim zapovjednicima, pilotima i po-
morcima - na sjednicu nisam bio pozvan!

[ tu je, Sto se ove teme, prica bila zavrSena.

U gornjem tekstu rije¢ je o maritimnim karakteristikama u luci pri uplovljavanju i
isplovljavanju katamarana. Izgradnjom, odnosno dogradnjom Velog mosta i sekundarnog
gata na zapadnom dijelu luke kod pumpne stanice, bez ikakve sumnje, smanjit ¢e se va-
lovanje mora u luci. Ako je ovo glavna svrha ovog projekta, onda je sve u redu i projekt je
izvrstan.

Svi oni koji trenutno imaju ili ¢e imati brodove i brodice u luci Bol, ovim ¢e projektom
biti viSe nego zadovoljni. Dapace, bit ¢e njime odusSevljeni.

Bit ¢e oduSevljeni i oni koji ¢e sa zadovoljstvom brojati izostanke i neuplovljavanja ka-
tamarana i na taj nacin obogacivati ,postove” na svojim portalima. Bit ¢e zadovoljni i tak-
sisti, ai,BraCtrans” jer e ostvarivati ve¢i promet u autobusima i imat ¢e ve¢u zaradu.

Svi koji budu htjeli putovati u Spliti iz Splita udobnim katamaranom, nece biti zadovolj-
ni - jer katamarana ¢e malo biti, a malo ga nece biti. [ naravno, ljutit ¢e se na zapovjednike
katamarana, proglasavat ¢e ih neznalicama, strasljivcima i ,kapetanima od bonace”.

Jedno se ipak mora znati i to mora biti jasno, a to sam cesto pisao i naglaSavao: svi
mi zapovjednici jako smo dobro i stru¢no obrazovani i jako dobro znamo $to mozemo,
moramo i Sto smijemo napraviti u odredenom trenutku. Zapovjednik mora biti osoba sa
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zavrSenom ViSom pomorskom $kolom ili Pomorskim fakultetom i koja je pohadala razno-
razna dodatna predavanja i kurseve, te poloZila sve potrebne tecajeve i ispite Sto ih pro-
pisuje organizacija IMO, a kojih nije malo. Zapovjednik ne moZe biti osoba kojoj obrazo-
vanje i ovlastenja nisu u skladu s medunarodnom konvencijom STCW. Zapovjednik mora
biti odgovorna i staloZena osoba koja nije sklona pomorackim egzibicijama i junacenju sa
snagom mora i vjetra. Svi oni koji misle da u pomorstvu vaZzi pravilo kao u nekim drugim
zanimanjima u kojima se ,stru¢njak“ moZe postati s provedenih nekoliko dana, ili tjedana,
ispred kompjutora, grdno se varaju. Da bi se postalo zapovjednik, da bi se dobio brod na
vodenje, a posadu, putnike i teret na odgovornost, moraju ,gace prije toga dobro natopiti
morem",

Zapovijednici trebaju striktno slijediti pravila struke i ono Sto se u pomorackim kru-
govima zove ,risk assessment”, odnosno ,procjena rizika“. Ta procjena, osim vremenskih
prilika i vremenske prognoze, uzima u obzir i karakteristike plovila, njegovu kondiciju,
starost, tehnicke limitiranosti, potencijalnu mogucnost kvarova ili neke druge nedostat-
ke itd. U svemu ovome ima stvari koje znaju samo zapovjednik i upravitelj stroja. Obi¢ni
promatraci s obale samo gledaju razinu mora i po tome daju svoj sud. Fotografiraju i piSu
pametne komentare. Jer oni naravno - znaju bolje. Dapace, znaju najbolje.

Ako je zapovjednikova procjena rizika negativna, onda u skladu s time treba i postupiti.
Sigurnost je svuda na prvom mjestu, a na moru pogotovo. [ oko toga nema dileme.

Dakle, znamo sve Sto treba znati. Dogradnja Velog mosta u luci Bol napravit ¢e se onako
kako je planirano, posljedice ¢e biti onakve kakve ¢e biti, a prilike za popravak vise biti nece.

Pitanje je: tko ¢e biti kriv za ono $to ¢e se dogoditi?

U ovakvim slucajevima kod nas nitko nikad nije kriv. Danas znanje, stru¢nost i iskustvo
nisu toliko bitni. Dozvola i studija iza kojih ¢e se sakriti i iza kojih ¢e provirivati oni koji bi
trebali biti odgovorni, uvijek ¢e biti u potrebnim koli¢inama.

Ipak, mora se redi!

Odgovorni za loSe napravljeno bit ¢e svi oni koji ¢e danas svojim propustom, aljkavo$cu,
kapricem, ignorancijom, indolentno$¢u i nestru¢noséu propustiti povijesnu priliku. Umje-
sto jednog dobrog pristanista i luke, napravit ¢emo nes$to sasvim drugo.

Napravit ¢emo, i dobit ¢emo, ono Sto mi je rekao jedan od zapovjednika katamarana
kada je vidio plan novog porta: ,0vo nije ni luka ni porat. Ovo je trapula. Ovo je govno od
porta.”

Dragi Boljani, gospodo planeri i arhitekti, gospodo politi¢ari, nacelnici i vije¢nici (biv-
$i, sadasnji i buduci), ja sam pokusao sve najbolje. UloZio sam trud, vrijeme, volju i svoje
profesionalno znanje da ukaZem na problem. Kao i mnogo puta do sada u raznoraznim
sredinama, ignorancija je rekla svoje i otrcala svoj poc¢asni krug.

MozZda bih bio razocaran da sam ocekivao nesto drukcije. Ali, kako sam ovako nesto i
ocekivao, s ishodom nisam razocaran. Tako je moralo i tako mora biti. To je nas$ stil, nas
,2hew way". Kao pomorac, kao zapovjednik na brodovima trgovacke mornarice i kao Bolja-
nin, bila mi je duZnost da se angaziram po ovom pitanju na nacin kako sam se angazirao i
da upozorim na greske u planu luke.

[ to je sve $to sam mogao napraviti.
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Dr. sc. Ante Vukovic

DRZAVNI PROGLAS O PLOVIDBI IZ 1774. GODINE:
,BROD I NAVLI JAMCE OSOBITO I PRIJE SVEGA ZA
SVAKU PLATU BRODSKE DRUZINE*

1.UVOD

DrZzavni proglas o plovidbi ili Edikt (tal. Editto politico di navigazione mercantile Austri-
aca) od 25. travnja 1774. g. je pravni akt koji je proglasila austrijska carica Marija Tere-
zija. U Dalmaciji je vazio od 1814. g. sve do II. svjetskog rata. U vrijeme izdavanja, bio je
najmoderniji propis iz pomorskog prava u svijetu. U pravnoj literaturi istice se da je Edikt
u pojedinim dijelovima bio daleko ispred svoga vremena. Tako, na primjer prof. Ante Ve-
rona [3] iakademik Vladislav Brajkovi¢ [1] pocetkom i sredinom XX. stolje¢a naglasavaju
da je upravo ovaj proglas, prvi svrstao place brodske momcadi (brodske posade) medu
privilegirane trazbine odmah iza sudskih tro$kova. Cak 150 godina poslije tiskanja Edik-
ta, na globalnoj razini je donijeta Medunarodna konvencija o izjednacavanju nekih pravila
o pomorskim privilegijama i hipotekama, Bruxelles, 10. travnja 1926. g., a stupila na snagu
2.lipnja 1931. g. koja jednako regulira ovo pitanje.

Edikt je objavljen u vrijeme plovidbe na jedra, pa su svi ¢lanovi posade u okviru svojih
zaduZenja brinuli za odrZavanje i sigurnost broda, te njegove pogonske snage. U eri pa-
robroda, koja je zapocela pocCetkom XIX. stolje¢a, njegove pojedine odredbe su se, zbog
novonastalih odnosa u svijetu pomorstva korigirale kroz izmjene i dopune. Edikt je bio u
primjeni do 1945. godine.

U ovom se ¢lanku rasc¢lanjuju, dosad nedovoljno poznate odredbe DrZzavnog proglasa
o plovidbi, koje se ticu placa, pristojbi i nagrada kapetana, brodovoda, ¢asnika, mornara,
mornaraca i ostale brodske posade. Zatim se u nastavku ¢lanka prikazuju rezultati istrazi-
vanja, te u konacnici donosi i autorov zakljucak.

2. RASCLAMBA TEME

Edikt je podijeljen na 7 ¢lanaka (poglavlja): 1.) O sluzbi luckih poglavara (kapetana) na
austrijskom primorju; 2.) O kapetanima i brodovodama trgovackih brodova; 3.) O brod-
skom pisaru; 4.) O peljaru i o pouzi (vodi mornara); 5.) O topdziji i o spremaru (dispen-
siere); 6.) O mornarima i mornarcima (mornarskim vjeZbenicima) i o ostaloj brodskoj
momcadi, te 7.) O pladi, pristojbama i nagradama kapetana, brodovoda, ¢asnika, mornara,
mornaraca i ostale brodske momc¢adi.

Clanak 7. podijeljen je na ¢ak 45 paragrafa (§), koji se mogu sistematizirati na sljedeéi nacin:
2.1. ODREDBE 0 PLACI

2.1.1. Placai ostale pristojbe kapetanu ili brodovodi trgovackih brodova, u punom ugo-
vorenom iznosu teku od dana kada mu vlasnik preda brod u posjed i traju do dana pre-
stanka sa sluzbom;

2.1.2. Pla¢a kapetanu ili brodovodi prestaje te¢i od trenutka kada brod ,pogine“ na
moru, postane tudi plijen, raspremi se ili otudi;
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2.1.3. Pla¢a ne prestaje teci za slucaj kapetanova ili brodovodina bolovanja ili ozljedivanja;

2.1.4. Po istim odredbama dosuduju se troskovi i place onim Casnicima i mornarima
koji su, zbog spomenutih zapreka, prinudeni ostati na kopnu i nisu u sluzbi na brodu. Sto
se tice Casnika i mornara koji nisu austrijski drzavljani, njima ne nadoknaduju trosak nje-
ge i daje predujam dvomjesecne place;

2.1.5. Clanovi posade broda ne mogu traziti veéu pla¢u od ugovorene plaée za odredeno
putovanje ili sluzbu;

2.1.6. Kapetan ili brodovoda mogu u ime zajma (predujma) dati ¢asnicima i mornarima
pla¢u unaprijed za jedan mjesec, a za dva mjeseca samo ako je luka odredista putovanja
izvan Jadranskog mora;

2.1.7. Casnicima i mornarima placa ili dio place se ispla¢uje petnaest (15) dana nakon
Sto se vozarina u cijelosti naplati i putovanje zavrsi;

2.1.8. Svaki ¢asnik ili mornar, kojega kapetan ili brodovoda bez postojanja opravdanog razloga
otpusti prije polaska na putovanja, moZe traZiti tre¢inu place, ili dijela koristi od toga putovanja;

2.1.9. Ako tijekom plovidbe, kapetan bez opravdanog razloga otpusti ¢asnika ili morna-
ra, otpusteniku pripada plac¢a i korist toga putovanja. Kapetan ne moZe, a niti smije traziti
da mu brodovlasnik to naknadi;

2.1.10. Ako se zbog krivnje brodovlasnika ili krcatelja, prekine putovanje prije polaska
broda, ili se brod raspremi ili otudi, Casnici i mornari imaju pravo na Cetvrtinu ugovorene
place za to putovanje;

2.1.11. Casnici i mornari imaju pravo na punu ugovorenu pla¢u kada je brod krenuo na
putovanje, a zbog €ina ili krivnje brodovlasnika, kapetana ili krcatelja se raspremi, proda
ili otudi ili put prekine;

2.1.12. Ako se putovanje produlji zbog €ina ili krivnje brodovlasnika, kapetana ili kr-
catelja, pla¢a Casnika i mornara, unajmljenih za putovanje, srazmjerno se povisuje prema
produZenju putovanja;

2.1.13. Ako se putovanje skrati, a ne prekine, placa se nece sniziti onim ¢asnicima i mor-
narima koji su unajmljeni za to putovanje;

2.1.14. Mjesec dana po sklapanju ugovora o najmu, ¢asnici i mornari mogu do¢i na brod
i primati hranu i polovicu pla¢e do dana polaska broda na putovanje. Od toga dana i una-
prijed njima pripada pravo na hranu i na potpune place.

2.2. FORMA UGOVORA

2.2.1. Nisu valjani i zakoniti dodatni (uzgredni) primitci kapetana ili brodovode broda
koji nisu izrijekom ugovoreni u pisanoj formi;

2.2.2. Ugovori (o najmu) koje kapetan ili brodovoda sklopi s ¢asnicima, mornarima i
drugima, moraju biti u pisanom obliku i uneseni u kapetanovu knjigu; inace ¢e se vjerovati
Casnicima i mornarima ako svoje navode zakletvom potvrde.

2.3. GUBITAK PRAVA NA PLACU

2.3.1. Ako se naknadno utvrdi da je ¢asnik, mornar ili mornarac, nesposoban za sluzbu za
koju je unajmljen, taj ne moZe traZiti ugovorenu placu, niti njen dio, no ima pravo na prehranu;

2.3.2. Propadne li povodom otmice ili morske pogube, brod i vozarina, ¢asnici i morna-
ri, koji su unajmljeni za putovanje ili na mjesec, gube svako pravo na placu iako su je tije-
kom putovanja zasluzili. Medutim, ¢asnici i mornari nisu duzni vratiti primljeni predujam
place iako ga nisu zasluZili.

121




Kapetanov glasnik

2.4. PRAVO MORNARACA

2.4.1. Obi¢ni mornarci imaju na prvom putovanju pravo samo na hranu i odjecu, a za
sljedec¢a putovanja i na pla¢u srazmjerno svojim sposobnostima;

2.5. ZABRANA NAPUSTANJA BRODA

2.5.1. Bezuvjetno se nalaZe kapetanu ili brodovodi, bez obzira je li ili nije na pla¢i, da ne
smije napustiti brod prije njegova povratka u austrijsko primorje, i tu se potpuno raskrca,
te primi dopust slobodnog prometa.

2.6. NAKNADA TROSKOVA

2.6.1. Brodovlasnici moraju kapetanu i brodovodi (te ostaloj posadi broda, op. a.) na-
knaditi putne troSkove za povratak u primorje;

2.6.2. Kapetani ili brodovode ili brodski ¢asnici imaju, sukladno cjeniku i prema prilika-
ma, pravo na naknadu troskova za njegu, prehranu i put;

2.6.3. Naknade troskova za njegu i put nece se dosuditi kapetanu, casnicima i mornari-
ma koji se ozlijede ili obole vlastitom krivnjom ili zbog neurednog Zivota;

2.6.4. Umre li tijekom plovidbe ili u luci ¢asnik ili mornar, a s njegovom prtljagom ne
mogu se namiriti ukupni troSkovi, nastale troskove duzni su podmiriti brodovlasnici.

2.7. PRAVA NASLJEDNIKA

2.7.1. Ako u obrani broda, ili u drugoj prilici u sluzbi i na korist broda, pogine ¢lan po-
sade broda, plac¢a preminulog pripada njegovim nasljednicima srazmjerno cijelom puto-
vanju, no, samo ako brod sretno stigne u koju luku;

2.7.2. Umre li na putovanju c¢asnik ili mornar, unajmljen na mjesec, njegovim nasljedni-
cima isplacuje se pla¢a do dana njegove smrti;

2.7.3.Nasljednicima ¢asnika ili mornara, unajmljenih za putovanje, isplacuje se polovica place,
ako ga smrt zatekne po polasku na putovanje, a cijela placa ako umre na povratku s putovanja;

2.7.4. Nasljednici Casnika ili mornara koji je plovio kao dionik, stjecu pravo na punu
udio koji pripada pokojniku, pod uvjetom da je brod krenuo na putovanje;

2.7.5. Ako brod ne krene na putovanje, nasljednici onih ¢asnika i mornara, koji plove
kao dionici, ili su unajmljeni za putovanje ili na mjesec, ne mogu za putovanje traziti nika-
kvu placu niti udjel.

2.8. PRAVO NA NAGRADU

2.8.1. Clanovi posade broda, koji prilikom sukoba obrane ¢ast zastave i naroda, imaju
pravo na posebnu nagradu;

2.8.2. Casnicima i mornarima pripada pravo na pristojnu nagradu u slu¢aju kada spase
dio korita ili brodskog pribora ili robe.

2.9. IZVANREDNE OKOLNOSTI

2.9.1. Ako se prije ili poslije polaska broda, putovanje prekine, ili se brod raspremi, ili
otudi, zbog toga jer je promet u luci odrediSta zabranjen povodom izvanrednih, istinitih i
opravdanih razloga (npr. kuge. gusarstva, rata i sl.), Casnici i mornari ne mogu traziti vecu
plac¢u od ugovorene place;
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2.9.2. Ako se putovanje produlji zbog izvanrednog slucaja za koji nisu odgovorni bro-
dovlasnik, kapetan ili krcatelj, ne¢e se moci, a niti smjeti traziti ikakvo poviSenje place;

2.9.3. Casnici i mornari koji plove kao dionici broda ili vozarine, imaju pravo na nakna-
du sStete iskljucivo ako je Steta nastala iz izvanrednih okolnosti za koje ne postoji krivnja
brodovlasnika, kapetana ili krcatelja;

2.9.4. Brodovlasnici i kapetani duZni su spomenutim ¢asnicima i mornarima naknaditi
svaku Stetu i dobit, ako su krivi za zakaSnjenje, produljenje putovanja, raspremu broda i
dr;

2.9.5. Kapetan ili brodovoda, ¢asnici i mornari, koji na brodu budu zarobljeni i ,zasu-
Zeni‘, bilo u obrani ili spasavanju broda, nemaju pravo protiv brodovlasnika, krcatelja ili
uzimaoca pod naval, iSta traZiti u ime otkupne cijene ili u koje drugo ime;

2.9.6. Ako je koji kapetan, ¢asnik ili mornar zarobljen ili ,zasuZen” radi obavljanja svoje
sluzbe, otkupnu cijenu snosi brod i vozarina.

2.10. OSTALE ODREDBE

2.10.1. Casnici, mornari i mornarci nemaju pravo na besplatni ukrcaj svoje robe ako
tako nije izrijekom ugovoreno, u suprotnom su duzni kao kaznu platiti iznos dvostruke
vozarine;

2.10.2. Za prtljagu ¢asnika i mornara ne pla¢a se naval (vozarina);

2.10.3. Obroci hrane moraju se dijeliti iskljucivo u naravi.

2.11. ZAKONSKO ZALOZNO PRAVO

2.11.1. Brod i navli (vozarina) jamce osobito i prije svega za svaku pla¢u brodske druZine.

3. REZULTATI

[z prethodnog poglavlja proizlaze dvije temeljne Cinjenice.

Prva Cinjenica je da je Edikt vrlo opSirno uredio radni odnos brodske posade na nacin
da je, izmedu ostalog propisao obvezu sklapanja ugovora o radu (najmu) u pisanoj formi.
Na primjer, u ¢l. VII. §1 piSe:“Plate i ostale pristojbine kapetana ili ti brodovode trgovackih
brodova, bilo da oni plove s NaSom poveljom ili bez nje, imadu u podpunom svom iznosu
teci od dana kojega mu vlastnici ili u¢estnici brod predadu, pa sve do dana, u koji bi iz sluz-
be zaista odpusten bio kapetan ili ti brodovoda; no uglave li o tome stranke Stogod medu
sobom, drZati se je uviek tih ugovora. Zanimljiv je i ¢l. VIL. § 15 u kojem stoji: ,Pogodbe
koje kapetan ili brodovoda sklopi sa ¢astnicima, mornarima i.t.d., plovili oni na platu ili na
dio, imadu se, prije polazka broda, pismeno utvrditi i u kapetanovu knjigu ta¢no upisati,
inace vjerovat Ce se Castnicima i mornarima, u koliko svoje navode zakletvom potvrde.”
Medutim, od pravila da se ugovor mora postivati onako kako je medu ugovornim strana-
ma iugovoreno (lat. pacta sunt servanda) postajali su izuzetci. Dokaz ovoj tvrdnji je ¢l. VIL.
§ 18 koji glasi: “Ako se po u¢injenom izkustvu pronade, da je koji ¢asnik, mornar ili morna-
rac nesposoban za sluzbu, na koju se je unajmio, taj ne moze iskati ugovorenu placu, niti
njezin dio, no ima mu se dati hrana.” Uglesi¢! smatra da je “(...) ovom odredbom Edikt blizi
prijasnjim pomorskim propisima, utemeljenim na postavkama obicajnoga prava, uoblice-
nim u statutima isto¢nojadranskih gradova, gdje se stru¢nost posade pretpostavljala sama
po sebi, a nestrucnost sankcionirala, bez obzira na nepostojanje sustavne Skolske politike

1 Sanda Uglesi¢, Osposobljavanje i pocetci institucionaliziranog obrazovanja pomoraca na hrvatskom dijelu Jadrana
tijekom XIX. stojeca, Radovi Zavoda za povijesne znanosti HAZU u Zadru, 54/2012., str. 227.
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ili nekog znacajnijeg drzavnog angazmana u organizaciji pomorskog skolstva.” Za Kozlici-
¢a je mornarac tj. mornarski vjezbenik bio ,,(...) najobespravljenija osoba na trgovackom
brodu...jer mu je glavna placa bila to sto ga se poucava u mornarskim vjestinama.“?

Druga c¢injenica tiCe se osiguranja trazbina brodske posade. Naime, njegov Cl. VII. § 44
vrlo jasno propisuje da brod i navli (vozarina) jamce osobito i prije svega za svaku plac¢u
brodske posade. To znaci da samo placa predstavlja pomorski privilegij odnosno zakon-
sko zaloZno pravo na brodu i vozarini, te stoga ima prvenstvo u naplati.

4. ZAKLJUCAK

U vrijeme kada je DrZavni proglas o plovidbi objavljen, Dalmacija je bila pod vlas¢u Ve-
necije. Tek je pod drugom austrijskom upravom (1814.-1918.) ovaj propis postao vazeci
za cijelu obalu sve do kraja II. svjetskog rata.

Osnovna svrha izdavanja Edikta, kao novog kodeksa propisa iz pomorskog prava Ha-
bsburske Monarhije, bila je unapredenje trgovine na moru. Upravo radi toga je, svaki za-
povjednik bio duZan, u cilju urednog i savjesnog obavljanja povjerene mu duznosti na bro-
duiizvan broda, drzati njegov primjerak na brodu.

Place i druga prava c¢lanova posade broda iz radnog odnosa i danas su, 250 godina od
izdavanja Edikta vrlo aktualna i atraktivna tema u Republici Hrvatskoj i u svijetu. U ¢1.241
vazeceg hrvatskog Pomorskog zakonika®[2], pomorski privilegiji na brodu, medu kojima
su, na prvom mjestu trazbine za place i drugi iznosi koji se duguju zapovjedniku broda, ¢a-
snicima i drugim ¢lanovima posade u svezi s njihovim zaposlenjem na brodu, ukljucujuci
troSkove povratnog putovanja i doprinosa za socijalno osiguranje koji se plac¢aju u njihovo
ime, su zakonska zaloZna prava. Na jednak nacin pitanje placa pomoraca uredile su i u
ovom radu navedene odredbe Edikta.
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Tonci Bakotin
Izvor: Udruga Sensoria

Joza Horvat - filmski kadrovi fantasticne pustolovine
(1965-1967)

,0d sviju droga more je najopojnije!« Tko je to kazao, Ti ili ja?

Ne sje¢am se vise, ali tocno znam mjesto gdje je ta misao prvi put izgovorena.

Na zapadnoj obali Sumatre, jedne veceri kad smo sjedili na palubi Bese i u zalazu
sunca promatrali oto¢i¢ Engano u beskrajnom preljevu bakrenih i zlatnih boja...”

Ovim rijecima kojima Horvat otvara svoje najpopularnije knjiZevno djelo, brodski dnev-
nik ,,Besa”, lako bismo opisali i samog autora.

JoZza Horvat (Kotoriba, 1915. - Zagreb, 2012.), ovisnik o plovidbi i osvajanju snova,
imao je Zivot poput kakva mitskog heroja. S tom razlikom Sto je barba JoZa stvaran lik koji
je sebe i svoju obitelj bacio u zaista fantasti¢nu pustolovinu garniranu romanti¢noscu i
ovisno$cu otkrivanja nepoznatog koja im je definirala cijeli Zivot. Pred smrt, sebe opisuje
kao covjeka koji je sa svom svojom ljubavi i stras¢u krenuo na more i nasao se u beskraju,
izloZen ljepotama, ali i strahotama.

Horvat je bio prvi Hrvat koji je oplovio svijet privatnim sportskim jedrenjakom, a nje-
gova Zena, Renata, prva Hrvatica koja je oplovila svijet. Osim njih, s njima su na putovanju
bili i sin Marko, mornar Vladimir Hrli¢, te jedan dio puta ing. Zivota Pavlovi¢ koji je i kon-
struirao slavnu , Besu”.

Jedrenjak, Sesnaestmetarski nepotopivi ketch, sagraden je od celicnog lima njemacke
podmornice u brodogradilistu ,Uljanik” u Puli. Porinut je 22. kolovoza 1964. Usprkos ose-
bujnim i zasigurno oskudnim uvjetima gradnje, ,Besa” je i dan-danas jedan od ljepsih je-
drenjaka te klase i moZe se naci u splitskoj lucici Spinut.

Danas ljudi plove po cijelome svijetu i to nije nekakva posebna vijest, pogotovo u ovo
doba ,nauticke bijele kozmetike”, interneta i satelitske navigacije.

Medutim, u zgradi Lucke kapetanije Rijeka, barba JoZa je primio na znanje da po ,po-
zitivnim” zakonima tadaSnje drzave uopce ne moZe isploviti izvan teritorijalnih voda, a
kamo li oploviti svijet jer nema zvanje kapetana duge plovidbe, a zakoni uopce nisu po-
znavali pojam sportske navigacije. Usprkos administrativnim teSko¢ama te dugotrajnim
pripremama, Horvat ipak 31. kolovoza 1965. isplovljava iz Kotora u uvjetima potpune
besparice te sveopce neopremljenosti jedrenjaka. Od nemoguc¢nosti nabave odgovaraju-
¢ih, a u nekim slucajevima bilo kakvih pomorskih karata, do stare trofejne radiostanice,
skinute s americkog bombardera, pa sve do polovne busole nabavljene iz otpada kojoj kao
da je devijacija bila urodena.

Ta ista busola bila je uzrok barba JoZinog vapaja na Pacifiku 8. travnja 1966:

“.. Skrenuli smo... Cetiri stotine milja, sedam stotina kilometara otisli smo u boZju mater!
Izdala me busola, zalutali smo!”

Ali, niSta nije moglo ugroziti pothvat nezaljecivog sanjara, pa tako 3. srpnja 1967. go-
dine, nakon 672 dana puta oko svijeta, ,Besa“ i njezina posada, pod zapovjedniStvom ka-
petana JoZe Horvata uspjeSno zatvara krug i uplovljava u Kotor. Marko Horvat otkucava
YTNE... YTNE... YTNE...

[znad grada svjetla reflektora otkucavaju pozdrav ,,Dobro dosli u domovinu®
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Na takvom jedrenjaku, brodu, ladi - svi su radili sve. Nije bilo nikakve posebne milosti
prema ¢lanovima posade. Barba nije Stedio ni sebe, ni svoju obitelj. Renata je uz sve druge
brodske poslove, drZanje gvardije i kurs, kuhinju i uopée svega $to mornar na brodu radi -
radila i jedan zaista, pogotovo iz naSe danasnje perspektive, vrijedan posao - snimateljice
filmskih materijala na putu oko svijeta.

Zahvaljujuc¢i Renati Horvat, njezinoj upornosti i snazi da se tijekom plovidbe bavi jos
i snimanjem, svi Stovatelji barba JozZe, obitelji Horvat i njihovih pustolovina na slavhom
jedrenjaku ,Besa”, imat ¢e (nadamo se uskoro) priliku gledati dugometraZzni dokumentar-
ni film koji se rada u produkciji studija ,Sensoria“ iz Kastel Su¢urca. Materijali su izrazito
zanimljivi i vrijedni, potrebno je mnogo vremena da se sve pregleda, tehnicki osposobi za
oblikovanje filmskog djela dostojnog obitelji Horvat. Pred Renatinom kamerom niZu se
kadrovi Palerma, AlZira, Papeetea, Las Palmasa, Sueskog i Panamskog kanala, Festivala u
Panami, Nove Gvineje, Indonezije, ulova tuna i zlatoskusa, prelaska Atlantika te jos mnogo
cudesnih pokretnih slika koje otvaraju jednu posve novu dimenziju te ¢e dodatno zain-
trigirati sve ,stare” i zasigurno mnoge nove zaljubljenike u pustolovinu ,Bese” i njezine
posade.

MoZda je javnosti manje poznata ¢injenica kako su se u proslosti pojavljivali razni mi-
steriozni producenti i muljatori koji su pokusavali bez znanja obitelji Horvat prikupljati
donacije za stvaranje toboZnjeg filma o ,Besi".

Ovaj projekt od pocetka je definiran kao zajednicka suradnja udruge Sensoria, Hrvat-
skog drZavnog arhiva i Muzeja Medimurja Cakovec. Produkcijska ekipa sastoji se od sce-
narista Nikole KupreSanina, rezisera Roka BiCeka te koreZisera Ton¢a Bakotina. Nisu se
slucajno nasli.

Naime, KupreSanina su barba JoZa i Renata prigrlili kao studenta, nedugo po dolasku
iz Splita u Zagreb. Upoznali su se prilikom njegova nenajavljenog posjeta ku¢i Horvatovih
sa ¢vrstom Zeljom da mu barba JoZa potpiSe brodski dnevnik, naravno, ,Bese”. Od tada,
rijetko bi se dogodilo da prode tjedan, a da nisu sjeli za rucak, na gemist ili kavu, u barbin
salon, ili u Setnju obroncima Gorskog kotara, pricali o pisanju, filmovima, glazbi, sportu,
o moru i brodovima. KupreSanin je napisao viSe putopisa, prica, te objavio fotografije i
fotoeseje u raznim novinama, ¢asopisima i portalima poput National Geographica, Kluba
putnika, Mora, Vecernjeg, Le Mond Diplomatique i drugih.

Bio je glavni snimatelj i koscenarist za dokumentarnu seriju ,Kurdi“ (HRT, 2019).

Tonci Bakotin je glazbenik, oblikovatelj zvuka, autor kratkog eksperimentalnog video-
filma ,M.ocean“ (2016) posvecenog moru. Prvi je put procitao ,,Besu“ s nekih deset godina
i kako je rasla njegova zaludenost morem i brodovima, tako se pri svakom novom ¢itanju
stalno vracalo pitanje: ,gdje su filmovi, gdje su snimke?* Jo$ za Renatina Zivota realizira
zvucénu rekonstrukciju putovanja JoZe Horvata jedrenjakom oko svijeta za treci program
Hrvatskog radija pod nazivom ,Zarobljenik slobode". Preostalo je spasiti filmsku sliku i
krenuti u projekt.

Rok Bicek ve¢ je dokazani slovenski reZiser mlade generacije, scenarist i filmski produ-
cent, dobitnik nagrade PreSernove zaklade (2020) te glavne nagrade na sedamdesetom
festivalu Semaine de la Critiqueu u Locarnu za dokumentarni film ,Druzina“ (2017), koji je
deset godina snimao u okolici Novog Mesta. Kako je Bi¢ek iznimno uspjesSan pri oblikova-
nju tema koje karakteriziraju osobni emotivno nabijeni odnosi, te Zivotne i dokumentarne
obiteljske price, tako je i poznanstvo s Bakotinom ubrzo urodilo realizacijom predproduk-
cijskih koraka za film o fantasti¢noj pustolovini Horvatovih.
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IZMEDU DVA BROJA

Nije bilo aktivnosti zbog korone.

IN MEMORIAM

NasSim kolegama i Clanovima Udruge pomorskih kapetana Split
Kap. Ante Roje
Kap. Srdan Culié

zauvijek su napustili nasu Udrugu.
Hvala im na kolegijalnosti i ¢lanstvu
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UDRUGA POMORSKIH KAPETANA
21000 SPLIT - HRVATSKA
DraZanac 3a; Tel/Fax: 385 (0) 21 399 037
IBAN: HR3824070001100573397
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: HR3824070001100573397
M.B.: 1504428 OIB: 30509201849
E-Mail: upks@upks.hr

More je nas izbor

PRISTUPNICA

1. Ime i prezime:

2. Datum rodenja:

3. Mjesto rodenja:

4. Drzavljanstvo:

5. OIB:

6. Adresa stanovanja:

Mjesto: Postanski broj:

Ulica i broj:

Telefon / mobitel:

7. E-mail:

8. Svjedodzba o osposobljenosti po STCW-u:

9. Sadasnji status / zaposlenje:

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

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

U Splitu, dana

/ Vlastorucni potpis /
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NAPUTAK AUTORIMA

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

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

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

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

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

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