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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 ¢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 dvanaestoj redovitoj izbornoj Skupstini Udruge
odrzanoj u Splitu 26. studenog 2021.
u upravna tijela Udruge izabrani su:

PREDSJEDNIK UDRUGE
Kap. Sanjin Dumani¢

UPRAVNI ODBOR: NADZORNI ODBOR:
Kap. Miroslav Pinteri¢, predsjednik Kap. Fedomir Pavi¢, predsjednik
Casnik Igor Penti¢, tajnik Kap. Ivica Sari¢, ¢lan
Kap. Ivan Franicevi¢, ¢lan Kap. Kresimir Baljak, ¢lan

Kap. Rino Bosnjak, ¢lan 5 .
ARBITRAZNO VIJECE:

Kap. Pasko Kolombatovi¢, predsjednik

Casnik Zvonimir Lusié, ¢lan
Kap. Zaloa Sanchez-Varela, ¢lanica

Kap. Ervin Paji¢, ¢lan Kap. Mladen Brodaric, ¢lan

Kap. Ivo Makjanié, élan Kap. Spiro Rogulji¢, ¢lan
Kap. Damir Skunca, ¢lan
Kap. Alfonso Bezmalinovi¢, ¢lan LIKVIDATOR:
Kap. Ivo Sore, ¢lan Kap. Ivan Franicevi¢

Casnik Toni Mestrovi¢, ¢lan
Kap. Josip ZiZi¢, ¢lan

POCASNI CLANOVI UDRUGE
APOSTOLAT MORA - Split
CAPT. T. MANJI / SENIOR MANAGING DIRECTOR NYK LINE - TOKYO
CAPT. T. ISHIDA / CHAIRMAN, NYK SHIPMANAGEMENT PTE LTD - SINGAPORE
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Svim pomorcima na moru i na kraju, te njihovim obiteljima,
upucujemo iskrene Zelje i cestitke povodom blagdana Sv. Duje.
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Kap. Sanjin Dumanic,
Predsjednik Udruge pomorskih kapetana Split

Izvjestaj o radu
Udruge pomorskih kapetana Split

Postovani kolege, i ovaj Kapetanov glasnik u znaku je COVID-a 19. Nazalost, ni dalje ni-
smo u moguénosti druziti se, ali aktivnosti nije nedostajalo.

Ve¢ drugu godinu od pocetka pandemije, osjeca se utjecaj na pomorsku zajednicu.
Pomorci su priznati kao ,klju¢ni radnici“, medutim u velikom broju luka nije dozvoljena
smjena posada. U nekim lukama pomorcima se brani iskrcaj, kao i dolazak njihovim smje-
nama. EpidemioloSke mjere za pomorce su specifi¢ne, Cesto se traZi karantena do 14 dana
za one koji napustaju brod, $to je apsurdno.

IMO je 30. rujna, na Svjetski dan pomoraca, ponovno upozoravao na to da vaznost i
dobrobit pomoraca moraju postati prioritet jer pomorci odrzavaju svjetsku ekonomiju,
ali situacija sa smjenama pomoraca i dalje je zabrinjavajuca. ITF takoder trazi pomo¢ svih
vlada, i ukazuje na mogucu svjetsku krizu.

U odnosu na proslu godinu napredak je minimalan, boravak na brodu je kra¢i samo za
par tjedana, prosjecna duljina boravka na brodu u 2019. iznosila je 7,8 mjeseci, a u ovoj je
godini smanjena na 7,4 mjeseca Sto je i dalje prekoracenje boravka na brodu od nekoliko
mjeseci.

Proslavu 20 godina od osnutka naSe Udruge, koju smo planirali obiljeziti 1. travnja
prosle godine, uslijed pandemije nismo odrZali, naZalost ni na$ tradicionalni domjenak,
koji odrZavamo zajedno s Udrugom pomorskih strojara, a povodom Sv. Nikole i Dana po-
moraca, ni ove godine nismo priredili iz istih razloga. Dogovoroli smo s Udrugom pomor-
skih strojara da domjenak organiziramo na proljece sljedece godine, ako nam to epidemi-
oloSke mjere dopuste.

Zajednica hrvatskih udruga pomorskih kapetana, ZHUPK, koju Cine udruge Rijeke,
Kostrene, Raba, Zadra, Sibenika, Split i Zagreba, odrZala je elektronic¢ku sjednicu dana 5.
oZujka. Prema ranije utvrdenom rasporedu, jednogodiSnje predsjedanje naSom zajedni-
com preuzela je Udruga Raba, i oni ¢e predsjedavati do pocetka oZujka 2022.

U sklopu obiljeZavanja ,Rijeka prijestolnica kulture“ 17. rujna odrZana je GodiSnja
skupstina CESMA-e - UdruZenja pomorskih kapetana EU-a, €iji je nas ZHUPK ¢lan, no epi-
demioloSke mjere zbog koronavirusa sprijecile su nas nazociti skupstini.

U listopadu, na Rabu je, u spomen na 450 godina od Lepantske bitke, a u sjecanje na
poginule pomorce, odrZan skup s viSe dogadanja. Bitka kod Lepanta jedna je od najvaz-
nijih pomorskih bitaka; borili su se brodovi Svete lige, krS¢anskog svijeta, protiv brodova
otomanske flote, a procjene su da je poginulo viSe od 28 tisu¢a pomoraca.

Godisnja skupstina Udruge pomorskih kapetana Split odrZana je 26. studenoga u Domu
Hrvatske vojske. Sve vezano za skupstinu moZete naci na nasoj stranici www.upks.hr.

Plava Vrpca Vjesnika tradicionalno se dodjeljuje pomorcima za izvanredne pothvate na
moru. Za godinu 2021. dobili su je zapovjednik broda za prijevoz cementa ,Glory Tellus®,
¢lan naSe Udruge Davor Perusina iz Slanoga kraj Dubrovnika i upravitelj stroja Damir Mr-
$i¢ iz Malog LoSinja. U veljaci su spasili trojicu iznemoglih ribara iz mora kod Brazila, na-
kon Sto je njihova brodica potonula, a oni u moru proveli sedam sati.




Kapetanov glasnik

U ovoj godini napustila su nas petorica dragih kolega i prijatelja. Preminuli su kapetani
Ante Roje, Srdan Culi¢, Jakov Ruzi¢, Davor Vidan i Jure Banovac. Tamo di sada plove, neka
im je mirno more!
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Kap. Sanjin Dumani¢

Izmedu dva broja

Pomorci i pomorski prijevoz u velikoj su krizi, smjene su oteZane i Zivot na brodu sve je
teZi, a cijepljenje pomoraca postaje prvorazredno pitanje.

Singapore Shipping Association (SSA), u suradnji sa PSA-om i Fullerton Health Group
(FHG), uspostavilo je centar za cijepljenje pomoraca (SEAVAX) u Singapuru. Podsjetimo,
ovu inicijativu pod vodstvom SSA-e podrzava Pomorska i lucka uprava Singapura (MPA),
uz financiranje iz Singapurskog fonda za tripartitnu otpornost (SG-STAR). Kako je objav-
ljeno, fond ¢e podrzati pilot-program te nudi cijepljenje pomorcima tijekom boravka u luci
i kod smjene posada. U ovom momentu spremno je 15 tisu¢a doza cjepiva za pomorce u
Singapuru.

U sadasnjoj situaciji vode¢e kompanije za ukrcaj pomoraca imaju velikih problema; po-
morci se boje neizvjesnosti kod svakog novog ukrcaja jer nema nikakve garancije kada
¢e se iskrcati, bez obzira na sva nastojanja kompanija. Ovu krizu pogorsava stanje u lu-
kama. Danas, 11. studenog 2021., na sidriStima zapadne Amerike, ispred luka L.A. & H.B.
nalazi se 81 brod, pred britanskim su lukama 24 broda, a u ve¢im europskim i kineskim
lukama ukupno ima 20-tak najvecéih brodova na sidru. Rijec je uglavnom o brodovima za
prijevoz kontejnera. Logisticari ukazuju na problem u organizaciji i transportu kontejnera
kopnom, nedostatak kamiona i skladiSnih prostora, te se brodovi na sidriStima koriste kao
skladis$ni prostori. Tim zastojem, prazni kontejneri ne vracaju se u luke ukrcaja. Najnovije
mjere luka L.A. i H.B. obuhvacaju zabranu prilaza lukama bliZe od 150 milja. Brodovi ¢e
plutati 150 milja od luka i smjeti uploviti tek kad imaju siguran vez, a sve u svrhu smanje-
nja zagadenja zraka pred tim lukama.

Emile Hoogsteden, potpredsjednik za trgovinu luke Rotterdam, rekao je na brifingu za
internetske medije da je koli¢ina kontejnera porasla za 7,8 % u prva tri kvartala 2021. i
da je povecana za 4 %, mjereno u tonama. Vidi se da se taj rast nastavlja i u listopadu, iako
sporijim tempom jer su se koli¢ine ve¢ ponovno pocele povecavati u istom mjesecu pros-
le godine nakon blokade prouzroc¢ene pandemijom COVID-a. Gosp. Hoogsted ne ocekuje
normaliziranje stanja u luci, ni ubrzanje protoka kontejnera u 2022. godini.

Briga za okoliS, ekologija, napokon postaje vazna tema. Staklenicki plinovi uzimaju svoj
danak, Zemljina atmosfera ubrzano se zagrijava i prijeti opasnost od poplava uslijed ota-
panja ledenjaka.

0d 1.do 13. studenoga u Glasgowu je odrzan samit ¢lanica Ujedinjenih naroda s temom
,Climate change conference COP 26“ - osnovne teme bile su zastita okolisa i sprecavanje
zagrijavanja atmosfere, kontrola staklenickih plinova i smanjenje ispustanja karbon di-
oksida u atmosferu. Poznato je da se temperatura podiZe i ugroZava Zivote na Zemlji. Cilj
je zaustaviti rast temperature ili ga ograniciti na najvise 1,5 °C do 2050. godine. Klju¢na
odluka bila je uspostava faktora smanjenja CO2, a godina 2019. uzeta je kao bazna godi-
na za referentne linije; faktor redukcije definira srednju toc¢ku raspona za svaku godinu.
Odredeno je da se stope smanjenja CO2 povecavaju za 1 postotni bod (pp) godisSnje za
razdoblje 2020. - 2022., nakon Cega slijedi 2 pp godisSnje za razdoblje 2023. - 2026. O sto-
pama za 2027. - 2030. odlucit ¢e se u sklopu revizije koja ¢e biti zakljucena do 1. sije¢nja
2026. Faktori smanjenja su sljedeci.

Godisnje smanjenje u odnosu na referencu iz 2019.
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2023.5%

2024.7 %

2025.9 %

2026.11 %

2027.-2030. Odlucit ce se.

Pozivaju¢i IMO na poduzimanje hitnih mjera kako bi se postigla nulta emisija u tran-
sportu do 2050. godine, tijekom COP26 deklaraciju je potpisalo 19 zemalja: Australija,
Belgija, Britanija, Kanada, Cile, Costa Rica, Finska, Francuska, Njemacka, Honduras, Ma-
darska, Island, Marsalovi Otoci, Norveska, Panama, Sjeverna Irska, Svedska, Danska i SAD.
,Green Shipping Corridors“ deklaracija je o ekoloski zasticenom pomorskom pojasu koja
obvezuje zemlje da u skladu s rezolucijom IMO-a rade na usvajanju ciljeva za 2030.i 2040.
Sto je sektor koji stavljaju na put pune dekarbonizacije do 2050. godine.

Pomorske zemlje i brodarske kompanije obavezale su se na smanjenje ispustanja kar-
bon dioksida, a prijedloga ima viSe, od Scrubbera, odnosno ispiranja ispusnih plinova po
do novih alternativnih pogonskih goriva. Neka od goriva koja se najvisSe spominju danas
su: ,Ammonia, Green Metanol, Hidrogen Fuel - zero emission, Marine Biofuel, Syntetic
Metanol“.. Japanska vlada narucila je 300.000 t vodika iz Australije za testiranje na brodo-
vima i u autoindustriji. Wartsild i MSC rade na novoj platformi za konverziju brodskih dvo-
taktnih motora na ,Cista goriva - green fuel“ Za pocetak su usmjereni na koriStenje LNG-
goriva. Razvojni program nedavno je zakljuen uspjesnim pocetnim ispitivanjima motora
u laboratoriju za dvotaktne motore Wartsila u Trstu. MSC Skip management suradivao je
s Wartsilaom tijekom testova i u 2022. planiraju testirati vodik kao pogonsko gorivo na
svom prvom brodu za rasuti teret.

Prisutna je nedoumica: koje bi se tekuce gorivo koristilo u budu¢nosti? Nedavno je brod
,Yara Birkeland® prvi elektri¢ni i autonomni kontejnerski brod na svijetu, zaplovio na svo-
je prvo putovanje u fjordu Oslo. Brod, koji je ve¢ dobio veliku pozornost u norveskim i
medunarodnim medijima, razvijen je u suradnji s Kongsberg Group (KONGSBERG). Bu-
du¢nost je nepredvidiva, ali s velikom dozom sigurnosti moZemo zakljuciti da ¢e elektricni
pogon biti viSe zastupljen u obalnoj plovidbi, a brodovi na teku¢a goriva na dugoj plovidbi.

Dana 22. listopada 2021., SAFETY4SEA je objavio tekst:

»,Sea Machines Robotics“ objavila je da je zavrSeno prvo svjetsko putovanje na daljin-
sko upravljanje od 1000 nautic¢kih milja. U okviru projekta Machine Odyssey, autonomni
tegljac Nellie Bly uspjesno je zavrsio svoje putovanje u trajanju od 129 radnih sati tijekom
13 dana.

96,9 % putovanja obavljeno je pod potpuno autonomnom kontrolom, a SM300 je izveo
31 manevar izbjegavanja sudara i plovidbom unutar separacije. Tijekom putovanja tegljac
je imao prosjecnu brzinu od 7,9 ¢vorova. Brod je koristio biogorivo obnovljivih hidrotreti-
ranih biljnih ulja (HVO) kako bi smanjio broj Stetnih emisija.

[straZuju se nove tehnologije, u svrhu zastite okolisa, a to ¢e sigurno imati odraza i na
Zivot pomoraca na brodu. Uslijedit ¢e nove specijalizacije, novi treninzi, nove svjedodzbe,
kako bi planirana prilagodba prosla Sto bezbolnije za pomorce i za okolis.
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Mr. sc. Mladen Russo, kap. d. pl,,
Umirovljeni pomorski peljar

EVER GIVEN - Skupo pla¢ena trka za vecim profitom?

Nasukavanje kontejnerskog broda ,Ever Given®, 23. oZujka, prouzrocilo je jednotjednu
blokadu Kanala, poremecaj pomorskog prometa i razmjene roba, a brod je tek poslije 106
dana nastavio putovanje, nakon Sto je vlasnik podmirio sve troSkove odsukavanja i odSte-
tu, koja je na kraju dugog pregovaranja dogovorena s Upravom Sueskog kanala (SCA).

[straga je pokazala da ,nikakvog mehanickog ili elektricnog kvara nije bilo, te da je u
trenutku udesa puhao vjetar brzine od priblizno 30 ¢v* Sto se vjetra tice, treba re¢i da
su i drugi brodovi u konvoju bili zahvaceni istim vjetrom (EG je bio trinaesti od dvadeset
brodova), a brod ispred ,Cosco Galaxy*, jednako je velik kao i , Ever Given®, ali je koristio
uslugu eskortnog tegljaca. To su tegljaci koji (ako se samo jedan koristi) rade po krmi asi-
stiranog broda preko svog pramcanog vitla (staple ili escort winch) i tako pruZaju znacaj-
nu ko¢nu i okretnu silu i pri brzinama veéim od 8 ¢vorova.

Dakle, namece se logic¢an zakljucak da je i ,Ever Given“ trebao koristiti uslugu eskor-
tnog tegljaca koji bi ga usporavao, te ne bi znatnije prekoracio dopustenu brzinu. A i sluz-
beni je zakljuc¢ak da je prevelika brzina i ,neporavnato kormilo“ dovelo do nasukanja. Da je
kormilo bilo efikasno, ne bi bilo novog ubrzavanja, pa se moZe reci da je neprepoznavanje
dinamicke nestabilnosti kursa bilo kobno, moZe se reci ¢ak presudno.

BEZ POMOCI ESKORTNOG TEGLJACA PROLAZ JE PRAKTICKI BIO
NEMOGUC

Razlozi za ovu tvrdnju su sljededi.

Svaki brod pri vjetru u pola krme najslabije odrZava kurs. To je dakle najnepovoljniji
smjer za drzanje kursa opcenito. Osim Sto ubrzava i zanosi brod, potiskuje krmu niz vjetar
i tako stvara okretni moment koji pramac okrece prema vjetru.

Ucinkovitost kormila ponajviSe ovisi o jaCini vijcanog mlaza, Sto znaci da e pri istoj
brzini (preko dna) kormilo biti manje u€inkovito s vjetrom u krmu, kao Sto s vjetrom u
pramac postaje uc¢inkovitije (zato npr. manji brodovi, koji ne koriste uslugu tegljaca, ako
pri jakom vjetru uplovljavaju u luku, povlace nakratko oboreno sidro, da bi radom vijka
povecali ucinkovitost kormila, a da pri tome brod ne dobije neZeljeno ubrzanje).

Brod kanalom mora ploviti znatno ispod maksimalno dopustene brzine, kako bi krat-
kotrajno pove¢anim okretajima (ve¢im vij¢anim mlazom), pri ve¢em otklonu kormila, mo-
gao ucinkovito zaustaviti neZeljeni zamah (maskadu), a da brod ne dobije ubrzanje.

Zbog svoje forme i odnosa dimenzija, brod je ocito ispoljavao dinamic¢ku nestabilnost
kursa, tim viSe Sto je vjerojatno radi ustede goriva plovio blago preteZan (ovi brodovi zbog
svojih snaznih strojeva mogu na godis$njoj razini ostvariti znacajne ustede goriva, dok plo-
ve blago preteZni - inprovani).

Pri plovidbi kanalom (ograni¢enim vodama) dodatni zagazZaj javlja se na onom kraju
broda gdje je veci gaz, a osim toga, brodovi kojima je koeficijent puno¢e deplasmana veci
od 0,7 dodatni zagaZaj dobivaju bas na pramcu. To znaci, ako bi u Kanal uplovio i na ravnoj
kobilici, svejedno bi se povec¢ao gaz na pramcu, $to uvijek rezultira smanjenjem upravlji-
vosti.
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Zbog toga je trajno povecanje okretaja u namjeri da se poveca upravljivost bilo pogres-
no, jer kako je rasla brzina, upravljivost broda bila je sve slabija, a i neZeljeni kanalski
efekt sve veci. Bez eskortnog tegljaca koji bi radec¢i po krmi prijecio ubrzavanje, povecanje
okretaja vijka samo je pogorsalo situaciju.

Ukratko, sve gore navedeno dokazuje da je morao biti angaZiran eskortni teglja¢ koji
bi, rade¢i po krmi, zadrZavao brod, sprijecio ubrzavanje, omogucio ucinkovitije koriStenje
kormila, a po potrebi mogao bi ublaZiti i neZeljeni zamabh.

ANALIZA KRETAN]JA IZ AIS-PODATAKA PRIJE NASUKAVANJA

U 5:15 UTC (odnosno u 7:15 po mjesnom vremenu) brod ulazi u Kanal. Nakon par mi-
nuta, zbog zanoSenja uslijed vjetra, brod se (ve¢im dijelom svoje duZine) krece iznad po-
kosa (v. https://www.youtube.com/results?search_query=2d+plus+3d+animation). Brod
ubrzava kako bi se smanjilo zanoSenje, Sto bi bilo racionalno negdje u dubokoj vodi, no
zbog pokosa kut zanoSenja nije ni mogao rasti, te se zadrzava na priblizno 4° (Hdg 48,0°,
a COG 43,8, ali zato zbog porasta brzine iznad pokosa, znacajno raste usisni (suction)
efekt (mnogo viSe nego da je obala bez pokosa, tj. s okomitim rubom). Istodobno je jastuc-
ni (cushion) efekt, koji potiskuje od obale, u kanalima s pokosom zanemariv. Opcenito,
jastucni efekt djeluje slicno kao pramcani potiskivac, a usisni efekt najveci je blizu krme,
pa zbog velikog kraka stvara i veliki okretni moment (slicno kao krmeni potiskivac pri
gibanju broda naprijed).

No, ,lizanje“ rubova nije dovelo do udesa. Odgovor na pitanje zasto se nasukanje do-
godilo, treba potraziti u analizi kretanja koje je uslijedilo, odnosno prethodilo nasukanju.

U 5:25 brod se krece sredinom kanala, SOG je 12,4, Hdg 7,2°, COG 9,7°, RoT 0,3°, vjetar
sada dolazi u krmu i nema zanosenja, ali ubrzavanje uslijed vjetra se pove¢ava. Nema usi-
snog efekta koji bi mogao izazvati i okretni moment.

Ever Given Mar 23 2021
Made Smart Group BY
4.6K views 7 monlls syo

VIG. Zlatko Sudac - Cuvaj se

®  Ever Given Arriving Rotterdam
July 29 2021
Made Smart Group BY.

Time Lapse of EVER GIVEN in
Suez Canal, Moment of

Ever Given 20 plus 2D
7,008 views « Apr 21,2021 fy 37 GPO 2 SHARE =+ SAVE ...

SUBSCRIBE

ol e
Sotona 1 ZIi Dusi Postoje - don
Fomewm JOSIP RADIC o

Slika prikazuje kljucni trenutak gdje se vidi da brod ima nestabilnost kursa

Slijedi lijevi zavoj. U 5:25:18 brod je ,pobjegao* lijevo, SOG 12,8 ¢v, RoT - 19,3 (v. sliku).
Zbog zamaha brzina je trenutno pala na 12,4 ¢v, ali trend rasta brzine se nastavlja, premda
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je ocito da se gubi kontrola nad smjerom kretanja. U 5:26:14 pocinje ,lizati“ lijevu stranu,
u 5:27:20 pocinje se odvajati, sada je brzina ve¢ 13 ¢v. U 5:30:28 priblizava se desnom po-
kosu, brzina je ve¢ 13,6 ¢v. Pri ovoj brzini, uz postojec¢i omjer popre¢nog presjeka broda i
kanala, vjerojatno se ni brod savrsene stabilnosti kursa ne bi uspio odrzavati u sredini ka-
nala, a kretanje iznad pokosa dodatno kvari ve¢ narusenu upravljivost. Oko 5:36 odvaja se
od desne strane, potom oko 5:38 pocinje ,lizati“ lijevu stranu, od koje se oko 5:41 odvaja,
pri brzini od 12,4 ¢v, te uz veliki zamah udesno, u 5:42 silovito se pramcem nasukava na
desnu obalu, a odmah potom i krmom na lijevu obalu Kanala.

ODNOS OTKLONA KORMILA (RA) I KUTNE BRZINE
PROMJENE KURSA (ROT)

Prema izjavi ¢elnika Uprave Sueskog kanala, do nasukanja je doslo jer je ,brzina bila
vrlo velika, a kormilo nije bilo poravnato® Ni jedan brod nema idealno poravnati odnos
kuta otklona kormila i kutne brzine okretanja. Suvremeni brodovi punijih forma ispolja-
vaju vecu ili manju dinamicku nestabilnost, koja varira ovisno o trimu i dubini pod kobi-
licom.

NiZe prikazani graf tumaci taj ,neporavnati“ odnos RA i RoT kada brod ima dinamicku
nestabilnost kursa. (U prosSlom broju Kapetanovog glasnika, na str. 16 (desni graf) prika-
zan je idealizirani, savrSeno poravnati odnos RAi RoT.)
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Slika prikazuje podrucje (petlju) nestabilnosti
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S kormilom postavljenim desno 35° brod ¢e se okretati kutnom brzinom od npr. 65°/
min. Ako popustimo kormilo na desno 10°, RoT se tek neznatno smanjuje (na cca 55°/
min) i kad se kormilo postavi u sredinu, brod jos uvijek ima RoT od pribliZzno 40°/min. Tek
s kormilom postavljenim lijevo 8°, u ovom slucaju, RoT ubrzo NAGLO PADA (od 40 do 0°),
a ako se kormilo zadrzi u tom poloZaju, RoT NAGLO RASTE u suprotnu, lijevu stranu. Ako
se otklon povecava, RoT ubrzano raste do 55°/min, a onda mnogo sporije do 65°/min.
Ako se potom kormilo vrati udesno, isto ¢e se ponoviti, kako to strelice na grafu prikazuju.
Podrucje omedeno krivuljom sa silaznim i krivuljom s uzlaznim strelicama jest podrucje
(petlja) NESTABILNOSTI gdje odnos RA i RoT nije poravnat.

Opcenito, petlja nestabilnosti postaje Sira ako se u plitkoj vodi povecava brzina, pa onda
i pretega, a joS viSe ako je poprecni presjek broda relativno velik u odnosu na poprecni
presjek kanala.

VAZNOST DOBRE SURADNJE ZAPOVJEDNIKA I PELJARA

Odgovoran zapovjednik ¢e prije nego odluci hoce li koristiti uslugu tegljaca zatraZziti
misSljenje peljara. Sumnjam da bi ikoji peljar, pri vjetru od 7BS (oko 30 ¢v) i to u krmeni
kvartir, bio misljenja da koriStenje eskortnog tegljaca nije potrebno. Odluka koju je donio,
bez konzultiranja ili nakon konzultiranja peljara, bila je jako loSa. A Sto tek re¢i za dinamic-
ku nestabilnost kursa koja se o¢ito manifestirala tijekom plovidbe kanalom? Cini se da na
tu vaznu okolnost uopce nije racunao.

Prije pocetka svakog peljarenja zapovjednik i peljar izmjenjuju informacije. VaZno je da
zapovjednik ne presuti neki nedostatak, kao npr. oteZano kormilarenje (dinamicka nesta-
bilnost kursa) prije prolaska kanalom. Ta ¢injenica nije znacajna za peljarenje lukom, ali
za plovidbu kanalom jako je vazna.

U proslom broju KG, na str. 12/13, moZe se procitati Statement of Ever Given Master
(southbound prolaz, 11. ozujka 2021.) iz kojega se moze zakljuciti da zapovjednik nije bio
svjestan da postoji ovaj problem. Peljara s kojim se posvadao, u tom je Izvjes¢u pokuSao
diskreditirati, pripisuju¢i mu koruptivnost, Sto je izgledalo prilicno uvjerljivo, s obzirom
na ,reputaciju” peljara u ,Marlboro kanalu“ Steta, da je bilo vise tolerancije i uvazavanja, a
manje predrasuda, smirena diskusija o problemu mogla je pomo¢i zapovjedniku da shvati
problem, koji on ocito nije uocavao. Peljar je vjerojatno bio revoltiran Sto mu je zapovjed-
nik presutio da brod oteZano kormilari (pripisujuci to nastojanju da izbjegne upotrebu
tegljaca) i pri tome se jos ,pravi lud“. Tesko je u takvoj situaciji ostati smiren. Ako je za
vas sve u redu, vra¢am vam povjereno vodenje, ja ¢u vam savjetom pomodi, Sto je moja
zakonska obveza i nita viSe - kao da ¢ujem peljara. Steta, da su obojica znali suspregnuti
svoj ego, zapovjednik bi bolje upoznao vlastiti brod i zasigurno do udesa 23. oZujka ne bi
doslo, jer bi uz spoznaju o dinamickoj nestabilnosti kursa, on sam inzistirao na koristenju
eskortnog tegljaca.

ZAKLJUCAK

Ovaj slucaj otkriva slabosti u sustavu naobrazbe, neznanje i neuvjezbanost. Danas, kad
postoje simulatori i za simulaciju plovidbe u kanalu, uz veliki koeficijent blokade, nevjero-
jatno je da se ovakav udes moZze dogoditi.

Los$a upravljivost moZe se poboljsati samo trimom, a kad to nije moguce, onda radom
eskortnog tegljaca po krmi, a ne povecavanjem brzine. Navodno se drugi peljar protivio
ubrzavanju, no ¢injenica da se brod ubrzavao govori da se zapovjednik priklonio savjetu
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prvoga. Steta. Da su zaustavili stroj, po savjetu drugoga, brod bi se svejedno nasukao, ali
posljedice bi bile mnogo, mnogo manje. Ocito, siguran prolaz bez asistencije eskortnog
tegljaca, pri vjetru od 30 ¢v, koji ga josS i ubrzava, bio je nemoguc.

Zacetak problema je u ¢injenici Sto zapovjednik nije prepoznao dinamicku nestabilnost
kursa vlastitog broda, te je podcijenio utjecaj vjetra i lakomisleno pomislio da je prolaz i
bez pomodi tegljaca moguc. A moZda je bio izvrgnut pritisku?

Ve¢ odavno je poznato da blago preteZan brod ima manju potro$nju goriva. No, dok su
zapovjednici slobodno odlucivali, brodovi su redovito plovili zateZni, uz ostalo i radi bolje
upravljivosti, jer sigurnost je istinski bila na prvom mjestu. Danas$nji, veliki i brzi kontej-
nerski brodovi imaju veliku potros$nju goriva, tako da i samo nekoliko postotaka ustede,
koja se optimalizacijom trima postiZe (0,5 do 3 %), na godiSnjoj razini donosi znacajnu
uStedu. Posljedica ove optimalizacije trima jest to da brodovi uglavnom plove blago pre-
tezni. Sto je time naru$ena upravljivost, kao da nitko ne mari, pa ¢ak ni sam zapovjednik,
narocito ako toga nije svjestan.

Nije li znakovito $to podatak o gazu na pramcu i krmi, prije ulaska u Kanal, nigdje nije
objavljen? Da je bio zateZan, vjerujem da bi bio objavljen. Cini se da je od javnosti trebalo
sakriti ¢injenicu da je nacelo ,profit first“ zamijenilo ono staro, dobro poznato geslo ,Sa-
fety First".

Konacno, nije li i ovaj udes pokazao kako Stednja na sigurnosti moZe biti skupo napla-
¢ena? Zato brodaru odnosno chartereru treba rec¢i da bi, kada ve¢ ostvaruju ustede na
racun upravljivosti, bez prigovaranja trebali znati prihvatiti i povec¢ane troSkove tegljaca
za prolaz kanalima.
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Tocnost pozicije dobivene uz pomo¢ mobilnih telefona

UvoD

Posljednjih desetljeca zabiljeZen je velik razvoj tehnologije unutar podrucja satelitskih
i komunikacijskih sustava. Potreba za dobivanjem precizne pozicije viSe nije samo rezer-
virana za vojsku, vec se javlja i u ostalim granama ljudske djelatnosti. Suvremena navigaci-
ja, bilo da se radi o brodovima, avionima, cestovnim vozilima itd., zahtijeva to¢nu poziciju
unutar nekoliko metara, Sto nije lako izvedivo.

Satelitski sustavi namijenjeni pomorstvu moraju zadovoljiti viSe sigurnosnih zahtjeva,
od toCnosti, pouzdanosti, globalne pokrivenosti pa do jednostavnosti upotrebe. Njihova
toc¢nost u kriticnim podrucjima (ulazak u luku, navigacija u tjesnacima ili kanalima, rije-
kama...) posebno je vaZzna pa je izazov danaSnjih satelitskih sustava upravo povecavanje
toCnosti pozicije.

Buduci da je u danasnje doba sve prisutnija upotreba malih satelitskih prijemnika, ali i
mobilnih uredaja za odredivanje pozicije, javlja se potreba za ispitivanjem njihove to¢nosti
i prakti¢ne upotrebljivosti. Vaznost ovih podataka tim je veca Sto ti uredaji dolaze bez de-
klarirane toc¢nosti, odnosno to¢no utvrdenih granica rasipanja pozicija. To je i oCekivano,
jer sama to¢nost pozicije ne ovisi samo o uredaju, vec¢ i o cijelom nizu vanjskih ¢imbenika.

PRINCIP RADA I GRESKE SATELITSKIH SUSTAVA POZICIONIRANJA

GPS (Global Positioning System) danas je najpoznatiji i najraSireniji satelitski sustav
pozicioniranja. Sastoji se od tri dijela: svemirskog, kontrolnog i korisnickog dijela. Sami
sustav Cine dvadeset i Cetiri satelita koja kruze oko Zemlje u Sest orbitalnih ravnina, u sva-
koj po Cetiri satelita. Sateliti kruZe na visini od oko 20.200 km iznad povrsine i dva puta
dnevno opisuju svoju orbitu. Zbog takvog rasporeda satelita u svakome trenutku na nebu
vidi se od 8 do 12 satelita te od toga minimalno njih 4 ima dobar geometrijski razmak za
izracun pozicije. Sateliti GPS-a emitiraju radiosignale kako bi GPS-prijemnici mogli odre-
diti svoju lokaciju i sinkronizirano vrijeme. Nadalje, ti signali ukljucuju signale dometa
(za mjerenje udaljenosti), podatke efemeride (za izracunavanje poloZaja satelita u orbiti),
kao i podatke o vremenu i statusu satelitske konstelacije [3]. Poznajuci poloZaj satelita, te
razliku vremena predaje i prijema signala, prijemnik racuna udaljenost do satelita, to¢nije
pseudoudaljenost koja se potom ispravlja za iznos pogreske sata, s obzirom na to da prije-
mnik nema precizni atomski sat kao Sto ga ima satelit. Za dobivanje 3D pozicije potrebna
su minimalno cetiri satelita. Osim ameri¢kog GPS-a, postoje i drugi satelitski sustavi pozi-
cioniranja, od kojih je za izdvojiti ruski Glonass, europski Galileo i kineski BeiDou.

Tablica 1. Postoje¢i i planirani satelitski navigacijski sustavi [2]

. SBAS
DRZAVA GNSS RNSS Satellite Based Augmentation Systems
SAD GPS WAAS (Wide Area Augmentation System

Rusija GLONASS SDCM (System for Differential Corrections and Monitoring) — u razvoju
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Europa Galileo EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay Service
Kina BeiDou SNAS (Satellite Navigation Augmentation System) — u razvoju
Indija NavIC GAGAN (GPS and GEO Augmented Navigation)

Japan QZSS MSAS (Multi-functional Satellite Augmentation System

[zvori greSaka satelitskih sustava pozicioniranja mogu biti razliCiti. U nastavku su neki
od vaZznijih:

- namjerno generirana greska ili ometanje signala,

- oscilacije u promjeni brzine kretanja signala,

- utjecaj ionosfere i troposfere na kretanje signala,

- prijem odbijenih signala, te opéenito utjecaj objekata u blizini prijemnika,

- greske efemeride satelita,

- raspored satelita itd.

Tablica 2. Izvori GPS-gresaka [1]

IZVORI GPS-GRESAKA
Izvor greske Tipi¢na greska GPS Greska DGPS-a

Sat satelita I m
Efemeride satelita 1 m
Selektivna raspolozivost 10 m
Troposfera Im
Ionosfera 10 m
Sum kanala I m I m
Sum prijemnika I m I m
Visestruka putanja 0,5 m 0,5m

Srednja kvadratna greska 15m 1,6 m

Standarda koji definira maksimalnu greSku pozicije satelitskih sustava pozicioniranja
nema, medutim ono Sto jest definirano (GPS) jest greSka mjerenja udaljenosti u svemiru koja
ne bi smjela biti ve¢a od 2 m u 95 % slucajeva [4]. Bolja to¢nost pozicije prijemnika moZe
se postici koristenjem dvije frekvencije rada, a ve¢ina postojecih satelitskih sustava to i ima.
Npr. kod GPS-a dvofrekvencijski prijemnici rezervirani su za specijalne korisnike (vojska,
geodetske sluzbe, istrazivanja i sl.). Za vecinu civilnih korisnika poboljSana to¢nost pozicije
najceSce se postiZe sustavima augmentizacije (zemaljskim ili satelitskim) gdje odgovarajuce
mjerne postaje utvrduju gresku pozicije te je dalje prosljeduju korisnicima u okruzenju. Naj-
raSireniji u pomorstvu jest DGPS (Diferential GPS), s kojim se moZe posti¢i tocnost od neko-
liko metara. Svakako, napomena da postoji superprecizno pozicioniranje, npr. za geodetske
potrebe, gdje se kombinacijom dvofrekvencijskih prijemnika i diferencijalnim signalima u
realnom vremenu (RTK - real time kinematics) moZe postic¢i preciznost u centimetrima.

TOCNOST SATELITSKIH PRIJEMNIKA UNUTAR MOBILNIH TELEFONA

NTDP (National Technology and Development Program - USA) testira GPS-prijemnike
razli¢itih mobilnih proizvodaca kako bi odredio njihovu horizontalnu to¢nost u razli¢itim
uvjetima i postavkama. Tablica 3. prikazuje horizontalnu to¢nost GPS-prijemnika razlici-
tih proizvodaca.
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Tablica 3. Prikaz horizontalne to¢nosti GPS-prijemnika odabranih mob. telefona (2020) [5]

Samsune Galaxy SO TESTIRANA TOCNOST PREMA CANOPY
g y TIPU NSSDA (U METRIMA)
NAKNADNA | #PROSJECAN
X‘?VI\ITJE;(: RTK | GLONASS | OBRADA BROJ OTVORENO nggggégo ZATVORENO
PODATAKA POZICIJA
Ne Nema Da Ne 1 3,44 5,92 9,33
Ne Nema Da Ne 5 3,1 6,6 7,43
Ne Nema Da Ne 60 3,03 5,05 7.4
Aople iPhone 12 TESTIRANA TOCNOST PREMA CANOPY
ppie trhone TIPU NSSDA (U METRIMA)
NAKNADNA | #PROSJECAN
‘;‘;@Eﬁ RTK | GLONASS | OBRADA BROJ OTVORENO Zi?\];:gg::go ZATVORENO
PODATAKA POZICIJA
Ne Nema Da Ne Ne 2,73 19,19 8,48
Ne Nema Da Ne Ne 3,67 18,58 8,55
Ne Nema Da Ne Ne 3,62 14,28 8,44
Aple iPhone 7 TESTIRANA TOCNOST PREMA CANOPY
PP TIPU NSSDA (U METRIMA)
NAKNADNA | #PROSJECAN
‘Zﬁ‘%ﬁ{fﬁ RTK | GLONASS | OBRADA BROJ OTVORENO zf?ggﬁéﬁo ZATVORENO
PODATAKA POZICIJA
Ne Nema Da Ne 1 4.4 8,24 6,85
Ne Nema Da Ne 5 3,9 8,79 8,51
Ne Nema Da Ne 60 3,16 7,24 8,09
Xiaomi Mi 9 TESTIRANA TOCNOST PREMA CANOPY
0 TIPU NSSDA (U METRIMA)
NAKNADNA | #PROSJECAN
‘;‘?&VTJES]{% RTK | GLONASS | OBRADA BROJ OTVORENO Z:ﬁfgg}fzgo ZATVORENO
PODATAKA POZICIJA
Ne Nema Da Ne 1 43 5,1 6,72
Ne Nema Da Ne 5 3,95 4,44 9,33
Ne Nema Da Ne 60 4.1 5,27 12,03

Na slici 1. prikazani su rucni prijenosni GPS GARMIN Oregon 600 i Garmin Rino 750, u
upotrebi od 2013., odnosno 2016. Inace, GARMIN (SAD) jedan je od vodecih proizvodaca
rucnih GPS-uredaja danas u svijetu, s godisSnjim prihodom od preko 900 mil. americkih
dolara [6]. Tablica 4. prikazuje deklariranu to¢nost ovih uredaja.
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Tablica 4. To¢nost uredaja GARMIN (2020) [5]

— ST st o
] RTK | GLONASS Noprapa | BROS | OTVORENO oo | ZATVORENO
PODATAKA | POZICIJA
Ne Nema Da Ne 1 4,26 4,02 461
Ne Nema Da Ne 5 3,68 4,19 5,03
Ne Nema Da Ne 60 3,3 4,63 4,95
Ne |WAAS| Da Ne 1 5,09 3,99 9,41
Ne |WAAS| Da Ne 5 573 4,29 7,77
Ne |WAAS| Da Ne 60 3,92 4,93 6,94
GARMIN OREGON 650T TESTI%%;%%&%%TQE%‘&%NOPY
] RTK | GLONASS NobranA | EROs | GTVORENO I NG | ZATVORENO
PODATAKA | POZICIJA
Ne Nema Da Ne 1 5,93 5,66 7,43
Ne Nema Da Ne 5 4,71 6,7 9,96
Ne Nema Da Ne 60 4,15 11,78 12,56
Ne |WAAS| Da Ne ! 2,29 891 10,72
Ne |WAAS| Da Ne 5 2,94 6,43 9,63
Ne |WAAS| Da Ne 60 3,86 9,8 7,09
TEST UREDAJA

U nastavku prikaz rezultata testiranja 2 mobilna telefonska uredaja (iPhone 7 i Huawei
P30) i Garmin Oregon 600 GPS-prijemnika. Mjerenja su obavljena na otvorenome, u nase-
lju i u zatvorenom prostoru. Tijekom mjerenja uredaji su bili smjeSteni na podu, u dobrim
vremenskim uvjetima. Mjerenja su provodena tijekom viSe dana i u viSe navrata; ujutro,
poslijepodne, navecCer. Pored prikaza rasipanja pozicija za pripadaju¢a mjerenja izracuna-
ta je vjerojatnost pojavljivanja za 50 % (CEP - circular error probable) i 98,2 % (2d,,,-2d
route mean square).

Slika 2. Lokacije mjerenja
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TOCNOST A OTVORENOM

8 GARMDY OREGON 600 ® HUAWEIP30 ® FPhone7 A TOCNA POZICIIA
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ZEMLIOPISNA DUZINA
Slika 3. Rasipanje pozicija na otvorenom
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Slika 3. prikazuje rasipanje rezultata za testiranje na otvorenom dok slika 4. prikazuje
tocnost mjerenja (CEP i 2D, ) za sve tri skupine mjerenja, ukljucujuci onu skupnu. Dekla-
rirana (skupna) to¢nost za pojedini uredaj jest ona to¢nost koja proizlazi kao prosjek sva
tri mjerenja; sukladno, na testu se pokazao kao najbolji Huawei P30. Slijedi iPhone 7 sa
slicnim vrijednostima toc¢nosti, a zadnji je GARMIN OREGON 600 sa skoro dvostruko losi-
jim rezultatima od mobitela. U kontekstu usporedbe to¢nosti uredaja razlicitih proizvoda-
Ca, rezultate treba uzeti s rezervom, jer se radi u uredajima razlicitih godina pojavljivanja
na trzistu. Kako je bilo za ocekivati, oni stariji imaju loSije rezultate. No ono Sto se moze
zakljuciti jest da satelitski prijemnici ugradeni u mobitele danas omogucuju jako precizno
pozicioniranje, nista loSije od profesionalnih namjenskih uredaja, za prosje¢ne uvjete ko-
riStenja. Za vjerodostojnije podatke ipak bi uredaje trebalo dodatno testirati, prije svega
u dinamickim uvjetima i izvan urbanih podrucja. Takoder, realno je ocekivati da stvarna
to¢nost bude manja od deklarirane, ali isto tako i da tehnologija stalno napreduje i da pro-
izvodaci kontinuirano poboljSavaju svoje modele. Na trzistu ve¢ postoje mobilni uredaji
koji rade na dvije frekvencije i omogucuju u odgovaraju¢im uvjetima to¢nost unutar metra

[71[8][9].
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Petar Zuanovic

Kapaciteti kontejnerskog prijevoza po brodarima

Vrela krv globalizacije ne bi ni mogla kolati pomorskim tokovima da nije kontejnera.

Kontejneri su postali svojevrsni simbol trgovine, pomorskoga prijevoza roba Siroke po-
tros$nje sa Istoka na Zapad i sinonim za najorganiziraniji transport na svijetu.

U top pet brodarskih kompanija koje se bave prijevozom kontejnera nalaze se MSC,
CMA CGM, Maersk, COSCO i ONE. Slijede ih Hapag-Lloyd, Evergreen i Yang Ming na Sestom,
sedmom i osmom mjestu.

Zanimljivi su podaci koji govore kako je na prosjeku dvadeset i pet najvecih kontejner-
skih prijevoznika zapravo 61% kapaciteta iz chartera, Sto ¢e reci da se veliki igraci prak-
ticki opskrbljuju iz plovidbenih kapaciteta malih kompanija dok ¢ekaju svoje novogradnje
kojima planiraju u potpunosti zavladati trziStem.

Tako je nedavno MSC zakljucio ugovor o najmu jedanaest plovila, a svako kapaciteta 15
300 TEU. Rijec je o novogradnjama Hyundai Heavy Industries-a za jednog azijskog brodo-
vlasnika. MSC trenutno upravlja sa 588 brodova ukupnog kapaciteta 3 897 002 TEU, dok,
primjerice, Maersk upravlja sa 711 brodova ukupnog kapaciteta 4 126 740 TEU.

TrZiSna utakmica izmedu ova dva diva ¢e se nastaviti, a prekretnica bi trebao biti zakup
35 velikih brodova koji su trenutno u gradnji, a sluZbeni podaci su da ¢e biti sveukupnog
kapaciteta 660 000 kontejnera, no nesluZzbene informacije iz brodograditeljskih krugova
govore kako je ta brojka u stvarnosti puno veca.

U samome svjetskom vrhu je CMA CGM, brodar koji je narucio dodatna 22 kontejnerska
broda za svoje potrebe. Uz to, uzet ¢e u najam i Sest brodova, svaki kapaciteta nesto manje-
ga od 15 000 TEU, te tako zadati dodatne glavobolje Maersk-u i MSC-u.

CMA CGM je vec¢ uzeo u najam osam od planiranih Sesnaest Panamax-a i lagano kora-
¢a ka, po konkurenciju, zastraSuju¢im uspjesima. COSCO Shipping ima najuravnoteZeniji
omjer najma i vlasnistva, brojke se krecu oko pedeset postotnih poena.

Slijedi ga japanski ONE c¢ijeg je 69% kapaciteta iz charter-skoga izvora. Hapag-Lloyd
najvise vjeruje sebi od velikih igraca, pa tako u svom vlasnistvu drzi 59% prijevoznog ka-
paciteta u ovome trenutku.

Tablica 1 -TEU kapacitet iz charter-a po brodaru i postotak od ukupnoga broja

BRODARSKA KOMPANIJA NAJAM [ postoTAK |
MSC 2849900 73%
CMA CGM 1983800 66%
Maersk 1847800 45%
COSCO Shipping 1451900 48%
ONE 1107600 69%
Hapag-Lloyd 727200 41%
Evergreen 691000 52%
Yang Ming 434700 69%
ZIM 412100 99%
HMM 301800 40%
Wan Hai 157800 44%
PIL 133700 54%
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Unifeeder 106400 99%
X-Press Feeders 88200 65%
KMTC 80600 50%
Zhonggu Shipping 70400 42%
IRISL 58000 39%
T.S. Lines 54300 56%
Sea Lead Shipping 49500 82%
Sinokor 47000 45%
Emirates Shipping 42800 94%
Global Feeder Shg 41600 75%
RCL 38100 60%
SM Line 34600 61%
Sinotrans 33400 55%
UKUPNO TOP25: 12844200 61%

Izvor: www.dynamar.com

Zanimljive su i brodarske tvrtke poput izraelskog ZIM-a, Unifeeder-a i Emirates Ship-
ping-a koji gotovo cijeli svoj prijevozni kapacitet temelje na brodovima u najmu.

Osim kod navedenih brodara, kapacitet za prijevoz kontejnera postoji i kod drugih, ma-
lih brodara, no ukupna brojka nije beznacajna - rije¢ je 0 2 032 800 TEU-a, od ¢ega se dvije
trec¢ine kapaciteta nalaze u vlasnistvu onih koji prevoze, dok je jedna tre¢ina kapaciteta

vlasnisStvo trec¢ih osoba.

Tablica 2 -TEU kapacitet iz vlasniStva brodara po brodaru i postotak od ukupnoga broja

BRODARSKA KOMPANIJA VLASNISTVO

MSC 1047100 27%
CMA CGM 1030300 34%
Maersk 2280100 55%
COSCO Shipping 1567400 52%
ONE 501000 31%
Hapag-Lloyd 1052300 59%
Evergreen 639800 48%
Yang Ming 193800 31%
ZIM 6100 1%

HMM 449100 60%
Wan Hai 201400 56%
PIL 114700 46%
Unifeeder 1100 1%

X-Press Feeders 48500 35%
KMTC 80200 50%
Zhonggu Shipping 97800 58%
IRISL 91300 61%
T.S. Lines 43200 44%
Sea Lead Shipping 10700 18%
Sinokor 56800 55%
Emirates Shipping 2500 6%

Global Feeder Shg 14200 25%
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RCL 25300 40%
SM Line 22400 39%
Sinotrans 27700 45%
UKUPNO TOP25: 9604800 39%

Izvor: www.dynamar.com

Interesantna je i razlika izmedu ukupnog kapaciteta CMA CGM-a i COSCO Shippinga-a

- svega 5200 TEU-a.

Bitka za prijevoz kontejnera se nastavlja, pa ¢e budu¢nost dati odgovor na pitanje je li
Europa dovoljno jaka da sa¢uva svoje pomorske interese koji su temelj zapadne doktrine

kontrole svijeta - talasokracije.

Tablica 3 Ukupni TEU kapacitet po brodaru

BRODARSKA KOMPANIJA

MSC 3897000
CMA CGM 3014100
Maersk 4127900
COSCO Shipping 3019300
ONE 1608600
Hapag-Lloyd 1779500
Evergreen 1330800
Yang Ming 628500
ZIM 418200
HMM 750900
Wan Hai 359200
PIL 248400
Unifeeder 107500
X-Press Feeders 136700
KMTC 160800
Zhonggu Shipping 168200
IRISL 149300
T.S. Lines 97500
Sea Lead Shipping 60200
Sinokor 103800
Emirates Shipping 45300
Global Feeder Shg 55800
RCL 63400
SM Line 57000
Sinotrans 61100

UKUPNO TOP2S: 22449000

Izvor: www.dynamar.com
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Igor Penti¢, pomorski ¢asnik

Dekarbonizacija u pomorskom prijevozu
- novi pocCetak

Svjetska pomorska privreda (¢itaj: brodovlasnici) sve su viSe suoceni s globalnim zagade-
njem planeta, pa su tako pokrenuti i prvi koraci k smanjenju intenziteta ugljika (CII). Medu-
narodna pomorska organizacija (IMO) donijela je tako Zakon, sa stupanjem na snagu 2023.
godine, koji propisuje izvjeStavanje o emisijama ugljika Sto ga proizvodi brodski pogon.

Pregled broda temelji se na procjenama nekoliko pokazatelja intenziteta ugljika, uklju-
cujuci godisnji omjer energetske ucinkovitosti, kao i ukupne emisije CO2 u godini dana. CII
biljezi radnu ucinkovitost brodova u gramima ispustenog CO2, prema nosivosti broda i pri-
jedenim nautickim miljama. Po dobivenim rezultatima, dodjeljivat ¢e ocjenu od , A“ do ,E".
Danas ve¢ preko 40.000 brodova primjenjuje ovu metodologiju. Prema podacima pregleda
brodova za 2020. godinu, samo 18,8 % brodova ima ClI-ocjenu , A", ,B“ rejting ima 21,8 %
brodova, a ocjenu ,,C“ ima 23,7 % plovila. Brodovi koji uzastopno tri godine imaju ocjenu
,D“ atoje 13,9 % brodova, te brodovi s ocjenom ,E“ a to je ¢ak 21,8 % plovila, morat ¢e
provesti planove sanacije. Ovo prakticki znaci da 35 % svjetske flote vec¢ treba sanaciju. Valja
istaknuti kako brodovi iz kategorija ,D“ i ,,E“ ve¢ sada ne smiju uploviti u luke SAD-a.

Snimljeno u Splitskoj luci

Najveca svjetska brodarska kompanija, danski ,,AP Moller-Maersk®, sa svojih 700 bro-
dova u floti, Sto ¢ini 20 % svjetskog pomorskog prometa, ve¢ je ucinila prvi korak pre-
ma dekarbonizaciji u pomorskom prijevozu. Naime, ovaj je div sklopio ugovor s kineskim
Drustvom za klasifikaciju (CCS) sa sjediStem u Pekingu, kako bi se usmjerio na projekte
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znanstvenih i tehnoloskih inovacija. To se u prvom redu odnosi na dostupnost zelenog
goriva s neutralnim ugljikom. Tako je zapravo ,Maersk“ natjerao pomorsku industriju na
razmisljanje o tome je li metanol alternativno gorivo u buduénosti brodskog pogonskog
goriva, jer to zapravo znaci da je ova divovska pomorska tvrtka izbjegla iskusenje da krene
koristiti gorivo LNG za pogon svoje velike flote.

Nedavno je, naime, objavljeno kako je ta gigantska pomorska kompanija narucila kod
,2Hyundai heavy industries“ 8 kontejnerskih brodova, kapaciteta svaki po 16.000 TEU-a, s po-
gonskim motorima ,MAN“ upravo ,na metanol‘, a isto tako moci ¢e upotrijebiti i konvencio-
nalno gorivo s niskim izgaranjem sumpora CAPEX (Additional capital expenditure). Prvi brod
ulazi u eksploataciju u prvom tromjesecju 2024. godine. Otvorena je moguc¢nosti izgradnje jo$
dodatna 4 broda, s isporukom tijekom 2025. godine. Vidi sliku na naslovnoj stranici.

Svakako treba istaknuti kako je do sada preko 100, od 200 ,Maerskovih“ najve¢ih po-
slovnih Klijenata, ve¢ dalo podrsku ovom projektu.

JoS ranije ove godine ,Maersk" je postao prvi brodar koji je narucio i feeder, kapaciteta
2100 TEU-a, za razvoz kontejnera po lukama sjeverne Europe, na pogon metanola, koji ¢e
se, kao i amonijak, proizvoditi u Danskoj. Brod ¢e izgraditi ,Hyundai Mipo*“.

Naravno de ¢e ovi potezi ,Maerska“ kao i ostalih brodara koji su ve¢ presli na koriStenje
pogonskog goriva LNG na svojim brodovima, natjerati svjetske proizvodace da ubrzaju
proizvodnju goriva s vrlo niskim izgaranjem sumpora. Poteze ovog brodara ve¢ slijede i
drugi brodarski giganti poput ,,MSC-a“ koji planira do 2050. godine ostvariti nultu stopu
emisije staklenickih plinova na svojim brodovima.

CCS (Kinesko drustvo za klasifikaciju) i ,Maersk“ ve¢ imaju uspostavljen dogovor oko
tehnoloskih inovacija i dostupnosti zelenog goriva, kao i za dizajn plovila s neutralnim
ugljikom. To jasno znaci da je Kina, globalno vode¢a pomorska i brodogradevna drzava,
vec¢ ukljucena u izazov zvan klimatske promjene.

Na koncu treba kazati kako je Glasgow od 31. listopada do 12. studenoga bio domacin
26. konferencije UN-a o klimatskim promjenama. O donesenim zaklju¢cima vezanima za
cjelokupno pomorsko brodarstvo i njegovu privredu, pisat ¢emo u sljede¢em broju.

LITERATURA:
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- Wikipedia
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Pripremio: Capt. Ivan Sosi¢

46. skupstina IFSMA-e, kratak osvrt

[FSMA (International Federation of Shipmasters’ Associations) osnovana je 1974. godi-
ne kako bi podrZala medunarodne standarde profesionalne kompetencije pomoraca, utje-
cala na povecanje razine sigurnosti rada na brodovima, a time i na razinu zastite Zivota
ljudi na brodovima, imovine i morskog okoliSa.

Godine 1975.IFSMA je dobila konzultativni status kao nevladina organizacija pri IMO-u
koji joj omogucuje da zastupa stavove i Stiti interese brodskih zapovjednika.

Dana 15. listopada 2021. odrZana je online, putem Zooma, 46. generalna skupstina IF-
SMA-e. SkupsStinom je predsjedavao Capt. Hans Sande (Norveska), a prisustvovalo je 40-
tak sudionika medu kojima je bio i Dimitar Dimitrov, predsjednik CESMA-e (Zajednica
europskih udruga pomorskih kapetana).

[FSMA-e je takoder uputila poziv i naSem ZHUPK-u. Na zamolbu Capt. Vrdoljaka, tajnika
ZHUPK-a, prisustvovao sam Skupstini te sam tom prilikom zahvalio ¢lanovima IFSMA-e na
pozivu i prilici da i ZHUPK ove godine bude dio toga dogadaja.

Na Skupstini je odrZano nekoliko stru¢nih predavanja na kojima se ukazalo na brojne
izazove s kojima se pomorci danas suocavaju u suvremenom pomorstvu, a posebno u
ovim vremenima pandemije. Teme su bile interesantne, aktualne kao i sama predavanja i
osvrti na iste (agenda u prilogu).

Nadam se da ¢u Vam uspjeti prenijeti ono najvaZnije i da ¢e Vam ovaj ¢lanak biti zanimljiv.

IFSMA 46™ Biennial General Assembly

Held as a Virtual Meeting
Friday 15™ October 2021
Agenda v4

Via Zoom network (Details to be advised)

All time are British Summer Time (BST) = GMT +1hr.
Date/Time | Agenda| Description
Item
Friday 15th |October 2021
1000 Establish and testing virtual Zoom connections with members
1100-1200 | 09 A joint presentation by: Guy Platten (ICS Secretary General); and

Stephen Cotton (ITF Secretary General).
Past, Present and Future of Covid-19. Followed by discussion and Q&A

1200-1230 10 Paper 1
Seafarers’ Wellbeing or Business, a Complex Paradox of the Industry.
Presented by Badri TETEMADZE, Individual Member, WMU

1230-1300 | 11 Paper 2

COLREGs and Autonomous Vessels: Legal and Ethical Concerns under
Canadian Law.

Presented by Marel KATSIVELA, CMMC (Canada)

1300-1330 12 Paper 3

Recruitment, Retention, and Advancement of Women on Ships & Ashore.
Presented by Cmdr Camilla B. Bosanquest USCG (Rtd) and

Capt. Alexandra Hagerty, CAMM (USA)

1330-1410 13 Paper 4

A Culture of Adjustment, what’s next?

Presented by Prof Capt. Raphael Baumler and Capt. Bikram Bhatia, WMU

1410-1420 14 Any other business

1420 15 Close of General Assembly
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Kratak osvrt po tockama agende:

Ad 1.

Proslost, sadasnjost i budu¢nost COVID-a 19, Guy Platten (ICS General Secretary) i

Stephen Cotton (ITF Secretary General)

Na skupstini se govorilo o izazovima u pomorskoj industriji s naglaskom na izvanredne
okolnosti izazvane pandemijom COVID-a 19 koja je uvelike utjecala na nacin odvijanja po-
morskog prometa. Zabrinjavajuci je podatak da je od poCetka pandemije, od 1,89 milijuna
pomoraca u svijetu, njih 400.000 bilo u nemogucnosti iskrcati se s broda nakon isteka
ugovora. Ta ¢injenica direktno se dovodi u korelaciju s pojavom razlicitih znakova mental-
ne disfunkcije kod velikog broja pomoraca (tjeskoba, anksioznost, depresija...).

U svijetu je do danas, nazalost, samo 30 posto pomoraca cijepljeno protiv COVID-a.
Veliki problem su zemlje tzv. Treceg svijeta te izostanak politicke volje razvijenih zemalja
za pomo¢ u globalnom procesu cijepljenja (svega 3 cjepiva na 100 stanovnika u Africi).
Ovakvom dinamikom cijepljenja, tek krajem 2024. godine moZemo ocCekivati povratak na
tzv. ,normalno”.

Nadalje, istaknuto je kako je u 2020. godini bilo 85 prijavljenih slucajeva gdje su bro-
dari napustili svoje brodove s posadom i ostavili ih u nemilosti bez ikakvih nov€anih sred-
stava. Spominjao se i problem ,age limita” gdje su se sudionici skupstine jednoglasno slo-
zili da brodari ne bi smjeli pomorcima uvjetovati zaposljavanje ili promaknuce godinama
starosti.

Fokus treba dati na populariziranje pomorskog poziva medu mladima s obzirom na ve-
lik broj mogu¢nosti koje otvara suvremeno pomorstvo u budué¢nosti (autonomni brodovi,
potreba za kvalificiranom radnom snagom za poslove na kraju).

Ad 2.
Mentalno zdravlje pomoraca ili poslovanje, sloZen paradoks u pomorskoj
industriji, istrazivacki rad Capt. Badrija Tetemadzea, WMU
- Ispitivanje provedeno na uzorku od 26 pomoraca i 11 sudionika pomorskog
poslovanja, 15 razli¢itih nacionalnosti i tipova brodova
- Glavni uzrocnici koji utjecu na mentalno zdravlje pomoraca:
o nedostatak sna
nedostatak rekreacijskih uredaja na brodu
nemogucnost pristupa internetu
manjak socijalnog kontakta
dugi ugovori (boravak na brodu)
komercijalni prtisak

© O © © ©

Ad 3.
Pravila za izbjegavanje sudara i autonomni brodovi: zakonski i eticki osvrti
kanadskog zakonodavstva, Marel Katsivela, CMMC (Kanada)
- IMO, faze autonomije brodova:
o Faza 1: brodovi s autonomnim procesima i s podrSkom za donoSenje odluka
o Faza 2: Daljinski upravljani / kontrolirani brodovi s posadom na brodu
o Faza 3: Daljinski upravljani / kontrolirani brodovi bez posade na brodu
o Faza 4: Potpuno autonomni brodovi
- Projekti:
o Yara & Kongsberg, prvi kontejnerski brod (2020) - NorvesSka
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o Predvida se kako bi Kina mogla preuzeti dominaciju autonomnih brodova u
nadolaze¢im godinama

Mnoge konvencije u procesu revidiranja (diskusije se vode u tom smjeru):

COLREG 1972

CSC 1972

LL 1966

LL PROT 1988

SAR 1979

SOLAS 1974

STCW

STCW-F 1995

STP 1971

SPACE STP 1973

o TONNAGE 1969

U globalnom smislu nije za oCekivati da ¢e faza ,3” & ,4” nastupiti u dogledno

vrijeme, no tehnolgija je tu i sve ide u tom smjeru.

Primjene novih tehnolgija velik su izazov u slucajevima donoSenja odluka pri

izbjegavanju sudara na moru. Fokus bi trebao biti na: ,Human-centric approach” -

covjek u centru, a ne ,strojevi & tehnologija”.

© O 0 O o0 o o o o O

Ad 4.
Regrutacija Zena za pomorska zvanja, Camilla B. Bosanquet & Capt. Alexandra
Hagerty, Master, USNS Shughart

Samo 1,28 % svjetski je udio Zena u pomorskim zvanjima (24.059 Zena od ukupno
1,89 milijuna pomoraca u svijetu)

Procjena je da ¢e do 2026. godine nedostajati 26.000 STCW kvalificiranih ¢asnika.
Evidentan je rast pomorske industrije (blue economy), ali i nedostatak kvalificirane
radne snage. U tom smislu vidljiva je mogu¢nost da se viSe Zena regrutira za
pomorska zvanja.

Fokus u idu¢im godinama trebao bi biti na popularizaciji Zena za pomorska
zanimanja.

Ad 5.
Kultura prilagodbe, Sto je sljedece?, Prof. Capt. Raphael Bamler & Capt. Bikram
Bhatia, WMU

Evidentna je ¢injenica da su laZirani mnogi podaci vezani za radno vrijeme i odmor

posade na brodovima (krsenje konvencije MLC 2006).

Postavlja se pitanje zaSto je to tako:

o Brodari nemaju sluha za to, o¢ekuju da posada odraduje posao i vodi ,Cistu
papirologiju” s prijavom radnih sati i sati odmora, bez krsenja MLC konvencije.

o Clanovi posade strahuju za svoj posao ako se to¢no vodi evidencija radnih sati i
sati odmora...

o S druge strane, PSC inspektori neucinkoviti su u utvrdivanju ¢injeni¢nog stanja
- Cesto svjesno ne Zele i¢i u detalje, iako pretpostavljaju da su podaci laZirani.
Razlog tome navode u velikom obimu stvari koje moraju pregledati u kratkom
vremenskom roku.

Predavaci apeliraju na sve involvirane strane (brodare, PSC inspektore i na same
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pomorce) da ozbiljno pristupe ovom pitanju kako bi se pronasao najbolji model i
sprijecilo daljnje krsenje konvencije MLC 2006.

SkupsStina je zavrsSila u 15:00 sati.

U Zagrebu, 15. listopada 2021.
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Kap. Sanjin Dumani¢

U sudaru dvaju brodova kraj Splita ozlijedeno 12
osoba, Sestero u bolnici

IZVADAK IZ MAXPORTALA OD 8 SRPNJA 2021.

U sudaru dvaju plovila nocas, u pomorskom tjesnacu Splitska vrata, ozlijedeno je 12
osoba, od kojih 7 s ozbiljnijim ozljedama, medu kojima jedan teZe, te 5 s lakSim. Sino¢ je u
KBC Split zaprimljeno Sest osoba, a teZe ozlijedeni muskarac hitno je operiran.

Za viSe informacija obratili smo se Agenciji za istraZivanje nesre¢a u zracnom, pomor-
skom i Zeljeznickom prometu (AIN). Bili su kooperativni i stavili nam na raspolaganje vise
informacija. Ovdje su samo neke. Identifikaciju brodica uklonio je autor ¢lanka.

[strazitelji Odjela za istrage nesreca u pomorskom prometu Agencije za istraZivanje
nesreca u zracnom, pomorskom i Zeljeznickom prometu obavili su o€evid na terenu na-
kon zaprimanja obavijesti o predmetnoj vrlo ozbiljnoj pomorskoj nesreci koja se dogodila
dana 7. srpnja 2021. godine, a u kojoj je doslo do sudara brodice za prijevoz putnika ozna-
ke , ... TG“ i brodice za osobne potrebe oznake ,ST ... Brodica za prijevoz putnika, oznake
» - TG, koja je obavljala prijevoz stranih drzZavljana iz luke Split za luku Hvar, prije sudara
prosla je Splitska vrata i plovila prema rtu Pelegrin (otok Hvar). Brodica za osobne potre-
be, oznake ,ST ... plovila je s otoka Séedra za luku Split, tj. prije sudara se kretala iz smjera
rta Pelegrin prema Splitskim vratima. [z navedenog se moZe zakljuciti da su brodice nepo-
sredno prije sudara plovile pribliZno u protukursu. Prema prikupljenim podatcima, bila je
no¢, nije bilo mjesecine, vremenski uvjeti su bili povoljni (nebo je bilo vedro, more mirno,
a vjetar jacine lahora), dok je vidljivost bila dobra.

Po zaprimanju obavijesti o nesreci, na mjesto dogadaja upucene su nadlezne sluzbe
koje su osobe s brodica prevezle u luku Split, gdje su ih docekala vozila hitne medicin-
ske sluzbe. Brodica oznake ,, ... TG“ dotegljena je u luku Milna (otok Brac), dok je brodica
oznake ,ST ..“ u procesu tegljenja potonula kod juzZnog ulaza u Splitska vrata, na dubinu
od oko 80 m. U predmetnoj pomorskoj nesreci nije bilo smrtno stradalih osoba, a prema
dobivenim informacijama, jedna je osoba teZe ozlijedena. Nije uoCeno oneciS¢enje mora s
brodica.

Prema izjavama sudionika pomorske nesrece, sudar se dogodio oko 1,5 nauticku milju
od rta RaZanj (otok Brac¢) prema rtu Pelegrin (otok Hvar), a brodice su se neposredno prije
sudara kretale brzinom ve¢om od 20 ¢v.

0d nadlezne sluzbe Ministarstva mora, prometa i infrastrukture zatrazen je VTMIS
(Vessel Traffic Monitoring and Information System - Sustav za nadzor i upravljanje po-
morskim prometom) snimka dogadaja kako bi se utvrdile pojedinosti o kretanju brodica.
Medutim, ni jedna od ukljucenih brodica nije bila opremljena AlS-uredajem (ne postoji
ni obveza da su to morale biti), a s obzirom na to da se radi o manjim plovilima, njihova
radarska jeka bila je vrlo slaba pa se na radarskoj snimci nadleZne sluzbe ova dva plovila
i ne vide, osim u jednom kratkom trenutku (oko 22:08 LT) za koji se moZe pretpostaviti
da se radi o samom trenutku sudara, kada brodice u trenutku sraza imaju vec¢i odraz pa ih
radar opaza. Nakon toga se plovila razdvajaju, a odraz nestaje. Iz navedene snimke samo
se moze zakljuciti prije spomenuto vrijeme te pozicija sudara brodica.
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Sto se pak ti¢e obveze isticanja propisanih navigacijskih svjetala, postivanja sigurno-
sne brzine i obveze osmatranja s brodica, o¢evidaca ove pomorske nesrece nije bilo pa su
nasa saznanja o istome vrlo ogranicena jer se baziraju samo na izjavama sudionika sudara.
Ne samo da navedene izjave nisu provjerljive, one su i kontradiktorne i bez eventualnog
,priznanja“ o neprimjerenoj brzini, loSem osmatranju i/ili neisticanju propisnih navigacij-
skih svjetala. Jedino je skiper brodice za prijevoz putnika pri davanju izjave istraZiteljima
Agencije na upit o oteZanim uvjetima osmatranja kroz zatamnjeni vizir/vjetrobran brodi-
ce uno¢nim satima to i potvrdio, nadodavsi kako taj ,,nedostatak” rjeSava tako Sto se u tim
slu¢ajevima nagne na svoju lijevu stranu (poloZaj skipera za upravljackim komandama je
na lijevoj strani kokpita, odnosno brodice), preko/izvan bo¢nog ruba vizira, kako bi mo-
gao neometano osmatrati.

Nedostatak to¢nih i konkretnijih podataka o kretanju plovila ove velicine, nazalost, nije
izdvojeni slu¢aj. Stovise, ¢ak i rekonstrukcija kretanja veéih plovila (koja nisu opremljena
AlS-uredajem, a nalaze se u nekoj od radarskih sjena nase vrlo razvedene obale) moze biti
velik pa ¢ak i nepremostiv izazov, pogotovo u slucaju nepostojanja/nedostupnosti elek-
tronskih zapisa o kretanju zabiljeZenih na samim plovilima.

KOMENTAR U IME UDRUZENJA POMORSKIH KAPETANA SPLIT

Nezgode na moru su ceste. Sudari, nasukanja, poZari i slicno... Uglavnom mozZemo
govoriti o ljudskoj pogresci, o nepostovanju Pravila o izbjegavanju sudara na moru.
Pravila su jasna. Brzina mora biti prilagodena uvjetima plovidbe, a to znaci da se brod
moZe sigurno zaustaviti prije nego naide na prepreku ili u sigurnoj brzini moZe prepre-
ku zaobié¢i. Osmatranje je najvazniji dio sigurne plovidbe. Onaj koji upravlja brodom,
brodicom, mora konstantno, neprekidno osmatrati okolis, da bi mogao u datom mo-
mentu pravodobno reagirati. U ovom slucaju, zbir brzina iznosi vise od 40 ¢vorova na
sat, Sto daje brzinu sraza od oko 20 metara u sekundi. Podaci o navigacijskim svjetlima
su nepouzdani. Nekada ih skiperi svjesno gase da ih ne zaslijepi refleks svjetla, a tada
smanjuju i mogucénost uocavanja svog plovila od strane drugog plovila. Ponekad skipe-
ru bijelo navigacijsko svjetlo svojim reflektiranjem smeta u osmatranju, pa u skladu s
propisima mora smanjiti brzinu. Navigacijska svjetla obavezna su od zalaska sunca do
jutarnjeg izlaska, a ako skiper vjeruje da ga ometaju, on je obavezan usporiti.

Cinjenica je da ni jedna od brodica nije poku$ala manevar u zadnji tren. Nikakvo
skretanje s kursa nije navedeno. Ocito je da su oba skipera potpuno zanemarila osma-
tranje, a po oStec¢enjima na oba broda, ocito je brzina bila neprimjerena.

Ovakve nezgode uvijek moraju posluZiti za upozorenje svima da na moru moraju
postovati propise o izbjegavanju sudara!
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Kap. Fedomir Pavi¢

Tragedija naseg tankera , Petra Zoranica“

Davne 1960. godine u Splitu je osnovana Pomorska Skola, a ja sam jedan od ucenika te
prve generacije ,splitskih nauticara”... buducih kapetana. Na svu nasu srecu, tada smo kao
nastavnike imali 7-8 kapetana koji nam nisu bili samo nastavnici, ve¢ i roditelji. Ti ljudi na
nas su prenosili ,zlatna pravila navigacije”, a ujedno objasnjavali sve o Zivotu na brodu koji
se i tada zvao ,kruh sa sedam kora”.

Upravo tih dana brodovlasniku , Tankerskoj plovidbi” iz Zadra predana je novogradnja
pod imenom ,Petar Zorani¢” (27. kolovoza 1960.). Mi smo tada bili na pocetku Skolovanja,
a navedeni tanker zapoceo je svoju jako kratku povijest na moru u navigaciji koja je naza-
lost trajala samo 108 dana te zavrsila u Bosporu kobnoga 14. prosinca 1960.

U to vrijeme nakon zavrSetka svakog od prva 3 razreda morali smo se ukrcati na brod
u svojstvu ucenika na praksi, Spicfajera, kako su nas tada zvali. Dnevnik koji smo dobili u
Skoli morao je biti ispunjen i potvrden od zapovjednika, kao i u samoj kompaniji od za to
nadleznog rukovodioca.Taj ispunjeni i potvrdeni ,Dnevnik” bio je jedan od uvjeta za upis
u sljedeci razred.Tek nakon zavrSetka ¢etvrtog razreda i poloZenog maturalnog ispita, ukr-
cavali smo se na brodove u svojstvu kadeta i morali ploviti 2 godine kako bismo mogli
pristupiti tadasnjem ,porucnickom ispitu” i postati ,oficiri trgovacke mornarice”.

Znadi, te 1961. godine, nakon zavrsetka prvog razreda, svi smo se ukrcali. Netko na ,Jadro-
plov” iz Splita, netko na ,Jadroliniju”, netko na ,Jugoliniju”, jer su sve tadaSnje kompanije imale
zakonsku obavezu ukrcavati naucnike i kadete. Tako sam i ja napravio prvu moreplovnicu, ,,ma-
trikulu’, te se ukrcao prvi put u Zivotu u Rijeci na brod ,Celik” u vlasni$tvu splitskog ,Brodospasa”.

Taj moj prvi ukrcaj na brod i danas, nakon 60 godina, urezan mi je duboko u pamcenje.
Jo$ sam u Splitu znao za tragediju ,Petra Zoranic¢a”, a isto tako da iz Rijeke idemo za Vene-
ciju, Dra¢, tranzit kroz Bospor te Galatz, Brailu i Varnu. Znali smo da ¢emo tijekom lipnja
biti u tranzitu kroz Bospor te da ¢emo u more baciti vijenac za poginule pomorce. Vijenac
u tu svrhu ve¢ je bio donesen na brod u Splitu. To je doZivljaj koji se ne zaboravlja, a ostaje
u sjecanju za cijeli Zivot. S pilotom na brodu (ukrcao se na ulazu u kanal, Buyukdere) prosli
smo na pola milje udaljenosti od izgorjele podrtine broda koji je tada bio ponos i jedan
od najbrodova na svijetu u odnosu na tankersku industriju. Gledati u izgorjeli i nasukani
brod, baceni vijenac u moru i slusati rije¢i zapovjednika (pok. kap. Julija Dabinovi¢a), a ne
pustiti suzu - to jednostavno nije bilo moguce.

U nastavku ¢lanka preskacem tih Sezdesetak godina i vra¢am se u danasnjicu.

Nakon svih mojih ¢etrdesetak godina navigacije i raznoraznih iskustava u plovidbi, ne
mogu a da ne kaZzem nesto $to jednostavno ne mogu shvatiti.

Kao vanjski suradnik radim u jednom splitskom centru za izobrazbu pomoraca te pre-
dajem na teCajevima o tankerima koji su svi u skladu sa STCW-konvencijom. Da bih to
mogao raditi, jedna od obaveza mi je i napisati adekvatnu ,skriptu”. Istu ,skriptu” u digital-
nom obliku dajem svim polaznicima kako bi mogli uditi i pripremiti se za ispit pri Luckoj
kapetaniji. Moraju shvatiti i znati Sto je to ,tanker”, $Sto se na njemu radi, kako se ukrcava
i iskrcava teret, koje su opasnosti za okoli$ i za samu posadu broda itd. Moja prva takva
,skripta” za te¢aj ,D-14 Rad na tankerima za ulja” napisana je 2013. godine kad sam poceo
s ovim predavanjima. Do sada je ista nekoliko puta obnovljena kako bi bila ,,up to date” i
prihvatljivija danaSnjim novim znanjima i tehnologiji.
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U toj mojoj prvoj ,skripti” napisao sam 4 stranice, uz slike i objasSnjenja, o stradavanju
tankera ,Petar Zorani¢”, kako bi nasi mladi ljudi koji su se odlucili na ,,zanat pomorca” bar
donekle doznali neSto o nasoj ne toliko dalekoj povijesti povezanoj s pomorstvom, od-
nosno tankerima. Pored same ,skripte”, ja posvetim sat-dva usmenom objasnjenju i upo-
znavanju mladih ljudi s opasnosc¢u koju sam poziv pomorca krije u sebi. Oni jednostavno
moraju znati da biti ¢asnik na tankeru nije jednostavno ni zabavno. To je posao koji traZi
odricanja i stalnu koncentraciju, svladavanje nove tehnologije, nova saznanja u meduljud-
skim odnosima itd. itd.

Medutim, $to je mene ponukalo na ovaj ¢lanak u Kapetanovu glasniku, listu udruge C¢iji
sam i sam dugogodisnji ¢lan!?

MoZda to moji kolege kapetani, kao ni svi ostali pomorci ne mogu shvatiti jer nisu u
stalnom kontaktu s mladima, a to je Zalosna istina koju, nazalost, moram ovom prilikom
iznijeti.

U Hrvatskoj imamo najmanje 10-20 pomorskih Skola i ucilista (vjerojatno i vise). Isto
tako ima i nekoliko pomorskih fakulteta (4-6). Znaci, sveukupno imamo nekoliko tisuc¢a
mladih ljudi koje moramo obuciti, odnosno dati im znanje struke, objasnjenje Zivota po-
moraca i joS mnogo toga, kako bi jednog dana bili dobri i kompetentni pomorci na svjet-
skom trziStu. U tu cijelu pricu obavezno treba ukljuciti i nasu povijest kojom se ,hvalimo”
i,di¢imo” na sva usta (kad je to iz nekog razloga potrebno). Tim mladim ljudima, buduéim
pomorcima, moramo prenijeti neka saznanja ne samo o struci, ve¢ i o nasSim starima koji
su na svojim ledima prenijeli sve ono $to danas volimo isticati da smo ,najpomorci“ Sve to
Sto je steceno kroz godine i godine plovidbe i teSkog rada moramo odrZavati i podizati na
jos vise i bolje razine, a da pritom ne zaboravljamo svoju povijest.

Kroz danasnju nastavu u svim gore navedenim ustanovama, kao i u ,kurikulima” naseg
ministarstva pomorstva (po istima se i odvija nastava) nikad i nigdje ne spominju se nasi
brodovi i nasi pomorci koji su godinama gradili i doprinosili onome Sto se danas zove
,kvaliteta” i ,image”. Mnogi mladi pomorci koji su ve¢ plovili kad vide sliku tankera , Petar
Zoranic¢” u ,skripti”, uopc¢e ne znaju da je taj brod ikad postojao, kakvu je tragediju imao i
koliko je nasih pomoraca tada na njemu poginulo. Cesto susre¢em mlade pomorce koji su
cak plovili na , Tankerskoj plovidbi” iz Zadra koji, medutim, za tanker ,Petar Zorani¢” nisu
nikada ni ¢uli.

Dakle, to potpuno neznanje i neupucéenost u hrvatsku pomorsku povijest i tragedije na
moru s gubitkom pomoraca i brodova nikako ne mogu prihvatiti.

Svi ti mladi ljudi koji su se odlucili na , kruh sa 7 kora” najmanje su krivi zbog svega toga.
Kriv je sistem Skolovanja od srednjih Skola do pomorskih fakulteta gdje im svi nastavnici,
profesori, doktori nauka, master marineri itd. niSta o tome ne govore.

MoZda ni oni sami ne znaju nista, jer ve¢ina njih nije nikada ni plovila pa kako bi znali
zasto se ,zanat pomorca” zove ,kruh sa sedam kora”.
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Samo neki od nasih potopljenih brodova koji su
nestali ili potopljeni uglavnom sa cijelim posadama

DAKSA 26.SITECNJTA 1930.
PETAR ZORANIC 14. PROSINCA 1960.
7. SITECNJTA 1962.

13.LISTOPADA 1965.
18.LISTOPADA 1979.
MAKARSKA 31. SRPNJA 1979.

DUNAV 28.PROSINCA 1980.

NAPOMENA: Slijedi originalan isjeCak iz skripte za tecaj po STCW-konvenciji d-14 (STCW
v/1-1-2),str. 10, 11,12,13i 14

TRAGEDIJA TANKERA ,PETAR ZORANIC”

M/T Petar Zorani¢ sagraden je 1959. godine u rijeCkom brodogradilistu 3. Maj. Ime je
dobio po hrvatskom knjiZevniku Petru Zoranicu. Porinut je 20. rujna 1959. godine. IMO
broj bio mu je 5613855. Nakon svecane isporuke u rijeCkom 3. maju, Petar Zorani¢ 28.
kolovoza 1960. godine doplovio je pred Zadar i cijeli grad doSao ga je pogledati. U flotu
zadarskog brodara Jugotankera (danasnje Tankerske plovidbe) uvrsten je 27. rujna 1960.
godine.

Bio je graden od celika. Imao je 16.300 BT i istisninu od 25.330 DWT. Bio je dug 192 i Si-
rok 25 metara. Bio je pokretan na parni pogon. Pogon su mu bile dvije parne turbine tvor-
nice De Laval. Ukupna im je porivna snaga bila 12.500 KS, a mogao je posti¢i onda zavidnu
najvecu brzinu od 17,5 ¢vorova. U ono je vrijeme bio najsuvremeniji i najsigurniji tanker
svog doba, ponos zadarskog brodara. Bio je znatno udobniji i konkurentniji na svjetskom
trzistu, toliko da su pomorce s tog broda smatrali sreckovi¢ima.

KOBNA PLOVIDBA

Kobni 14. prosinca 1960. godine bio mu je 108. dan plovidbe. Tog dana zbila se najveca
pomorska nesreca u hrvatskoj povijesti i jedna od najvecih tragedija te vrste u svijetu. Za
sudar bio je kriv gréki brod, a s obzirom na to Sto je brod bio osiguran, Steta je naplacena,
no tragedija je pogodila mnoge obitelji.

Tog je dana prevozio gorivo. Isplovio je 13. prosinca iz gruzijske luke Tuapse, a plovio je
put Hamburga nakrcan s 12.065 tona lako zapaljivoga 90-oktanskog benzinai 11.330 tona
dizelskoga goriva. Brodom je zapovijedao jedan od najiskusnijih i najuglednijih hrvatskih
pomoraca, kap. Ante Sabli¢ iz Kostrene, koji je upravo kroz Bospor prosao vise od stotinu
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puta. Kobne je no¢i prolazio kroz Bospor. S kapetanom je bio turski peljar Cevdet Cubukc¢u
kojeg se ukrcalo na karantenskoj postaji Bujukdere, prema propisima sigurnosti plovidbe
kroz Bospor. Na brodu su bile ukupno 52 osobe: 50 pomoraca i dvije supruge ukrcanih
pomoraca. Na zapovjednom su mostu te kobne no¢i bili jo§ drugi ¢asnik palube Andrija
Grdakovi¢ i kormilar Ivan Karli¢.

Petar Zoranic¢ plovio je propisno, azijskom stranom tjesnaca, plovec¢i prema Istanbulu
brzinom od 5-6 ¢vorova, puhao je lagani juZni vjetar. Sve je iSlo u redu. Na 4,5 milje sjever-
no od Istanbula, subocice mjestu Khanliehu, posada je ugledala na radaru veliki brod koji
je plovio prema njima iz suprotnog pravca, sjekavsi im kurs. Taj nepoznati veliki brod plo-
vio je protupropisno, prema azijskoj obali, umjesto da se drzao europske obale. Taj brod
bio je greki tanker World Harmony od 32.000 tona, sagraden 1953. godine, vlasnistvo grc-
kog brodara Niarchosa, a njime je zapovijedao kapetan Aristoteles Badzis. Plovio je u Crno
more, prema Novorossijsku. Kako je istraga poslije utvrdila, brod uopce nije imao peljara.
Na brodu je bilo 40 ¢lanova posade i jedna Zenska osoba, supruga jednog ¢lana posade.

Na Petru Zorani¢u se dogodila jedna sretna okolnost koja je vecini spasila Zivot. Par
minuta poslije 2,00 sati brodski je agent doSao na tanker te posadi podijelio pisma iz do-
movine. Pisma su zapravo trebali dobiti u Hamburgu. Radosni su pomorci s nestrpljenjem
Citali postu koja im je netom prispjela. Tako je velika ve¢ina posade bila budna i to je mno-
gima spasilo Zivot.

Sudar s gr¢kim tankerom World Harmony bio je kod Kanlice. U 2,40 sati grcki se tanker,
koji je bio prazan, pramcem silovito zabito zario u desnu stranu pramca Petra Zoranica,
pravo u spremnik s visokooktanskim benzinom. Spremnik je eksplodirao tako silovito te
se je cijeli Bospor zatresao. Eksplodirali su i spremnici na World Harmonyju. To su eksplo-
dirale benzinske pare u spremnicima. Ogromna je baklja plutala Bosporom. Osvijetlila je
cijeli Istanbul. Tisu¢e su radoznalaca izasle na obalu vidjeti sablasni spektakl. Tragediju
je promatrao kao djecak i Orhan Pamuk, a ono $to je vidio te noci opisao je u eseju koji je
objavljen u Spanjolskome tjedniku El Paisu [6] te u svojoj knjizi Istanbul: grad, sje¢anja
(Vukovi¢ & Runji¢, Zagreb, 2006., str. 229.-331.) [7] 11. Oba broda bila su onesposobljena
za samostalnu plovidbu. Vjetar ih je nosio prema obali. Prijetila je opasnost od udaranja
u skladista nafte, Sto bi izazvalo joS vecu nesrecu. Srecom, to se nije zbilo. Svi istanbulski
vatrogasci i vojska su intervenirali, no nisu uspjeli spasiti ku¢e kamo je otplovio World
Harmony. Plutaju¢i World Harmony nasukao se u zaljevu Beykoz gdje je oganj zahvatio
drvene kuce.

Posada se spasavala skakanjem u more. No to nije bio konacni spas, jer su im prijetile
nove pogibelji. To su bili otoci zapaljene tekucine oko broda, a oni su se Sirili morskom
strujom okolo. More je bilo hladno (10° C, kao i zrak), zbog ¢ega su morali $to prije sti¢i na
suho, da se ne bi pothladili. U tome im je problem c¢inila treca pogibelj, morska struja koja
je u ovom tjesnacu vrlo jaka i iznosi i do 5 ¢v, Sto se pokazalo kobnim kod jednog pomorca
koji se skoro izvukao, no iscrpljenost mu nije dala snage izaci na obalu. Onesposobljeni
M/T Petar Zorani¢ plutao je nosSen vjetrom i morskom strujom k obali Selvir Burnu. Uda-
rio je u turski putnicki brod Tarsus (4.500 BT) koji je bio osvijetljen i usidren.

[zlilo se 18.000 tona nafte i zagadilo tjesnac. Hrvatski je tanker plutao kao golema
ognjena buktinja. Doplutao je na pli¢ak na koji se nasukao. Oganj je gorio joS 55 dana i
onemogucio tranzitni promet. Nitko se nije usudio ugasiti opoZareni brod. S vremena na
vrijeme potresale su ga eksplozije. Naposljetku je, kako bi kona¢no prestao goriti, tursko
ratno zrakoplovstvo danima bombardiralo zapaljeni tanker ne bi li ugusili vatru i sprijecili
njezino Sirenje. Gorio je tako od 14. prosinca 1960. godine sve do 6. veljace 1961. godine.
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Budnos¢u, pribranoséu, snalazljivo$c¢u, odlu¢nosc¢u u najtezim trenucima te samim cu-
dom i sreCom u nesreci (vecina je posade bila budna jer je ¢itala primljenu postu) spasilo
se viSe od polovice osoba s Petra Zorani¢a — 29 pomoraca i obje Zene, supruge ukrcanih
pomoraca.

U tragediji poginulo je hrvatskih 21 i 29 grckih brodskih ¢asnika i ¢lanova posade, tur-
ski peljar te dvojica turskih carinika s Tarsusa, a kasnije su pronadena samo Cetiri tijela
poginulih. Tijela mazaca Stjepana Viskovic¢a i lozaca Marka Radana, dvojice pronadenih
poginulih ¢lanova posade s Petra Zoranica, poslije su dopremljena u domovinu, kapetan
Ante Sabli¢ iz Kostrene i joS 18 pomoraca nestali su u plamenu.

PREZIVJELI I OBITELJI

PreZivjeli ¢clanovi posade dobili su viSemjesecnu postedu. Da sjecanje na poginule po-
morce ne bi progutao zaborav i za veliku pomo¢ obiteljima poginulih veliku zaslugu ima
generalni direktor Tankerske plovidbe Ivan Pasa. Predsjedavao je Fondom , Petar Zoranic¢*“
koji je osnovan za pomo¢ nastradalim pomorcima s ovog broda i njihovim obiteljima. Osi-
guralo se materijalna sredstva za kompletno Skolovanje djece poginulih ¢lanova posade,
od prvog razreda osnovne Skole sve do zavrSetka skolovanja.

ISTRAGA

Turske su pomorske vlasti odmabh iSle istraZiti stvar. Sve je bilo jasno. Grcki je tanker
bio u prekrsaju, jer je plovio bez peljara i pogreSnom stranom tjesnaca. Pomorsku nesre-
¢u istrazivala je Cetrnaesteroclana komisija koju su Cinili stru¢njaci za pomorsko pravo i
havarije te stru¢njaci pomorskog osiguranja. Bili su iz Turske i ondasnje Jugoslavije. Tri-
naest je ¢lanova glasovalo za to da je World Harmony kriv za nesrec¢u, 97 %, a tanker Petar
Zorani¢ samo 3 %. Jedan ¢lan komisije glasovao je da je tanker Petar Zorani¢ kriv 87 %, a

tanker World Harmony 13 %. To je bio ¢ovjek grckog brodovlasnika Niarcosa.
Poginuli s M'T Petra Zoranic¢a su:

Ime i prezime Godina Mijesto rodenja Polozaj na brodu

Ante Sabli¢ 1919. Kostrena Zapovjednik
Andrija Grdakovi¢ 1933. Zemun IIl. €asnik palube
Vasilije Martinovi¢ 1935. Cetinje lll. €asnik palube
Marijan Bosanac 1932. Zagreb upravitel] RTG
Radomir Raduli¢ 1937. Zadar vjezbenik RTG
Ranko Kasum 1940. Banja Luka kadet

Dinko Skifi¢ 1929. Soline kormilar

Ivan Karli¢ 1920. Kukljica kormilar
Vjekoslav Stani¢ 1919. Ugljan kormilar

Ivo Hordov 1937. Preko IIl. €asnik stroja
Ante BoziCevi¢ 1942, Krasic¢ vjezbenik stroja
Ante Perusi¢ 1926. Buzdohanj voda sisaljki
Ante Miogi¢ 1936. RaZanac mehaniéar
Stjepan Viskovic¢ 1933. Vigkoviéi mazaé

Marko Radan 1923. Rab loZzaé

Josip Kataéi¢ 1928. Zdrelac loZzaé

Sime Nemari¢ 1925. Petréane Cistac stroja
Jure Zuni¢ 1908. Vinjerac I. kuhar
Miroslav Strenja 19386. Debeljak elektricar

Mate Dorkin 1914. Preko l. konobar
Zlatko Ivos 1936. Kali Il. konobar
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Poginuo je i turski peljar s Petra Zorani¢a Cevdet Cubukgu.

Na grékome tankeru World Harmonyju preZivjelo je samo 12 od 41 ¢lana posade. Nitko
sa zapovjednog mosta nije preZivio.

Na tre¢em brodu, turskom Tarsusu, poginula su dvojica turskih carinika.

DRUGA HAVARIJA

Podrtina ovog tankera nije imala mira ni poslije. Dana 15. rujna 1964. godine norveski
brod Norborn udario je u podrtinu Petra Zorani¢a kod Kanlice. Izbio je poZar, a nafta se
izlila. Steta je iznosila 20 milijuna ondas$njih dolara.

SPOMEN

Danas se fotografije i ¢lanci vezani uz tragediju tankera Petar Zorani¢ nalaze u pomor-
sko-povijesnoj zbirci Zavoda za povijesne znanosti Hrvatske akademije znanosti i umjet-
nosti u Zadru.

Po poginulom peljaru s Petra Zoranic¢a Cevdetu Cubukcuu nazvan je turski tegljac, Pilot
C. Cubukcu koji je izgraden 1979. godine u brodogradilistu izmir Alaybey. Clanovi Udruge
Petar Zorani¢, vodstvo Tankerske plovidbe, Tankerkomerca i Turisthotela u spomen na
pomorsku tragediju Petra Zoranica i stradale pomorce svake godine u Perivoju hrvatskih
redarstvenika polazu vijenac podno Spomenika pomorcu, koji su u znak zadarske pomor-
ske tradicije darovali zadarski prekomorski iseljenici.

Prvi tanker nosivosti preko 100.000 tona je ,Universe Apollo‘, izgraden u Japanu 1959.
godine. Pocinju se graditi supertankeri, tzv. V.L.C.C. jer su na relaciji Perzijski zaljev - Eu-
ropa plovidbom oko Rta rentabilniji nego manji tankeri, do 60.000 dwt na istoj relaciji
plovidbom kroz Suez (gdje je gaz ogranicen na 38 stopa).

Godina 1967. jedna je od klju¢nih u razvoju tankerskog brodarstva. Naime, u ratu izme-
du Egipta i Izraela zatvoren je Sueski kanal, te je zatrpan mnostvom potopljenih brodova.
Pomorski put izmedu najvecih izvoznika i najvec¢ih uvoznika nafte time je osjetno produ-
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ljen. Naime zatvaranjem kanala produljilo se putovanje od npr. Rotterdama do Perzijskog
zaljeva za 70 %.

Dolazi do velike potraZnje tankerskog prostora. Svjetske knjige narudzbi brodova pre-
pune su tankera, uglavnom V.L.C.C. (Very Large Crude Carrier) i U.L.C.C. (Ultra Large Crude
Carrier).

Kreacija i gradnja tih brodova bili su moguci zahvaljuju¢i revolucionarnoj tehnologiji
japanskih brodograditelja, Sto se posebno ocitovalo u kvaliteti ¢elika, obradi limova i teh-
nici zavarivanja.

Prosjefna godiSnja stopa rasta tankerske tonaze krece se oko 17 %. Zahvaljuju¢i stalnoj
potraznji brodskog prostora, trziSte lako apsorbira svu tankersku tonazu.

Tankersko trziSte kulminira 1973. godine, postiZu se astronomske vozarine.

Perzijski zaljev prepun je supertankera (V.L.C.C. i U.L.C.C.) (jedan od najvecih tankera
toga vremena bio je Globtik Tokyo, slika dolje, ukupne nosivosti 483.644 dwt duZine preko
svega 360 m te gaza 28 m), te se tako tankerska tonaZa razvila do neslu¢enih razmjera i
ve¢ broji oko 220 milijuna dwt, a prekomorski promet nafte iznosi oko 1350 milijuna tona
godisnje.

NAPOMENA: Pri kreiranju skripte, svi su upotrijebljeni ¢lanci, kao i slike, s internetske
stranice WIKIPEDIJA.
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Kap.SiniSa Soljaci¢

Misljenje Udruge o dogradnji lukobrana u luci Bol
predano u ured Zupanijske lu¢ke uprave

U zadnjem broju Kapetanovog glasnika (br. 40) objavljen je moj tekst o projektu iz-
gradnje produljenja lukobrana u luci Bol na otoku Bracu. Projektanti su napravili projekt
na koji je pomorska struka burno reagirala jer bi manevriranje katamarana u luci ¢ak i
u idealnim uvjetima bilo dosta ogranic¢eno, a u uvjetima tek neSto pojacane bure ili juga
prakticki - nemoguce. Katamarani su danas najzastupljenija i najpopularnija prijevozna
sredstva na moru koja se koriste iskljucivo za putnicki prijevoz, ali imaju svoje tehnicke,
maritimne i manevarske specifi¢nosti.

Nesumnjivo je da bi se produljenjem lukobrana u luci Bol, na nacin kako je to zamislje-
no idejnim projektom, zatvorilo ulaz u luku. Prakticki ovo bi bila luka koja bi se nesmetano
koristila ljeti, a u zimsko doba samo onda kada bi vladali ljetni meteoroloski uvjeti.

U meduvremenu je Udruga pomorskih kapetana uputila dopis Luckoj upravi Splitsko-
dalmatinske Zupanije u kojem daje svoje misljene o projektu dogradnje operativne obale
i lukobrana u luci Bol. Bez dileme, moje kolege pomorski kapetani , su oni koji znaju o
brodovima i manevriranju sve Sto treba znati io tome, te njihovo bi misljenje trebalo uva-
Zavati, ne samo u ovom slucaju, nego i u svim sli¢cnim projektima koji su vezani za more i
izgradnju luka. Izgradnja luke je prevazna i preozbiljna stvar koja se radi ,za sva vremena“
i sve Sto se radi treba napraviti savrSeno dobro i bez greske.

Dopis je predan u ured Lucke uprave Splitsko-dalmatinske Zupanije s zahtjevom da se
stvar jo$ jednom dobro razmotri te da se napravi nova studija (ili dorada postojece studi-
je) u kojoj ¢e se uvaziti stav pomorskih kapetana ,odnosno struke te i misljenja sadasnjih
zapovjednika katamarana koji ¢e, uostalom, tu luku najvise i koristiti.

Udruga ija osobno kao Boljanin, osjetili smo se obveznim intervenirati, $to nam nasa
savjest i duznost nalazu.

Nadamo se pozitivnim akcijama u pravom smjeru, te se unaprijed zahvaljujemo Luckoj
upravi na uvazavanju stru¢nog misljenja kapetana iz nase Udruge.

Prenosim dopis dopis Udruge pomorskih kapetana Split,¢iji sam ponosni ¢lan u cjelo-
sti., predan Zupanijskoj Lu¢koj Upravi Split.

Ide pun tekst dopisa
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PosStovani.

U 41-om broju naseg stru¢nog ¢asopisa ,Kapetanov glasnik“ (naZalost jedinog u RH )
objavili smo tekst naseg kolege kap.SiniSe Soljaci¢-a pod naslovom :

,» Produljenje pristanista u luci Bol ,,

Clanak nas je veoma zaintrigrirao, jer na$a Udruga ima 297 ¢lanova, sve iskusnih po-
morskih kapetana i ¢asnika. Neki od njih su imali ¢ak preko 2000 uplovljavanja i isplov-
ljavanja komercijalnim gliserima , Atlasa“, raznim ,Jadrolinijnim“ katamaranima i drugim
turistickim brodovima u i iz luke Bol.

Dakle, Udruga je kompetentna da iznese svoj stav u svezi postojece ,Studije o mariti-
mne sigurnosti u luci Bol*, a koja je po misljenju Udruge veliki promasaj. Ne sluSanje stru-
ke dogodio se (i joS se uvijek dogada) u mnogim drugim slucajevima, da bi se kasnije islo
na popravke, koji puno kostaju, ali uglavnom bez veceg uspjeha.

Smatrajuci svojom obvezom da zastitimo pomoracko zvanje, kao Sto smo to radili i u
ranijim slu¢ajevima, Udruga je odlucila dati PUNU PODRSKU nastojanjima naseg kolega
kap. Soljaci¢-a, u potrebi izrade NOVE studije, koja bi kona¢no trebala ,slusati struku, od-
nosno savjete zapovjednika katamarana koji sada prometuju u ovoj luci. Uvaziti misljenja
luckih pilota koji imaju profesionalna znanja o manevriranju brodova, te naravno i onih
umirovljenih kapetana koji tu luku jako dobro poznaju.

Nas je zakljucak, da bi se izgradnjom lukobrana na nacin kako je planirano i objasnjeno
u ,,Studiji“, potpuno zatvorio ulaz u luku, $to bi dovelo do toga, da bi za katamaranski prije-
voz ova luka bila prikladna SAMO u uvjetima idelanog vremena, dakle za uvjete LJETNOG
VREMENA, a to za luku Bol, otvorenu za cjelogodis$nji linijski promet, nikako nije dobro a
niti prihvatljivo.

Iskreno se nadamo da ¢e ovo nase misljenje potkanuti odgovorne, na PROMJENU po-
stojece studije, odnosno izradu nove, koja bi u potpunosti prihvatila SVE dobronamjerne
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savjete pomoracke struke. A $to se poglavito odnosi na nuZnost produljenja, odnosno do-
gradnju glavnog lukobrana, u istom pravcu kao $to je i sadasnji gat. To bi naime bilo kljuc-
no i uveliko bi pomoglo sigurnijem manevriranju katamarana i drugih brodova u luci Bol,
i u nesto nepovoljnijim (zimskim) vremenskim uvjetima.

Takoder mislimo da bi dogradnja gata na nacin da se omogudi pristajanje brodova i na
istoCnu strana gata,bio izuzetno dobar i viSestruko koristan potez.

Udruga Vam stoji na raspolaganju,za svaku moZzebitnu zatraZzenu pomo¢ ili sugestiju u
izradi NOVE studije.

Ostajemo sa srda¢nim pozdravima

Predsjednik Udruge
Kap. Sanjin Dumanié¢, dipl.ing.
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mr. Pasko Ivanci¢
Pomorski fakultet Split

Opc¢i model optimizacije troSkova plovidbe na
unutarnjim vodnim putovima - OMOTPUVP

SAZETAK

Plovidba unutarnjim vodnim putovima definirana je dvama podsustavima
plovidbe, a to su prijevoz tereta i putnika: brodovima i plovnim sustavima.
Plovni sustavi dominantni su sustavi plovidbe na unutarnjim vodnim putovi-
ma. U procesu transporta sudjeluje nekoliko sudionika i svaki od njih unosi
odgovarajuce resurse u transportni proces. Svi sudionici tvore transportni la-
nac. Primjenom razvijenog modela optimizacije troskova plovidbe unutarnjim
vodnim putovima ocekuje se posljedicno povecanje koli¢ine prevezenog tere-
ta, smanjenje broja luckih operacija i smanjenje gustoée prometa. S polazista
sigurnosti oc¢ekuje se smanjenje broja rizicnih postupaka na kriti¢noj infra-
strukturi unutarnje plovidbe. Stoga se opravdano ocekuje da ce se, temeljem
smjernica i razvoja opCeg modela optimizacije troSkova plovidbe unutarnjih
vodnih putova (OMOTPUVP), bitno doprinijeti optimizaciji ovog segmenta.

ABSTRACT

Inland waterway navigation is defined by two subsystems of navigation, na-
mely freight and passenger transport: ships and navigable systems. Watercraft
systems are the dominant navigation systems on inland waterways. Several
participants participate in the transport process and each of them contributes
appropriate resources to the transport process. All participants form a tran-
sport chain. By applying the developed model of optimizing the costs of navi-
gation on inland waterways, it is expected to consequently increase the amo-
unt of transported cargo, reduce the number of port operations and reduce
traffic density. From the point of view of safety, a reduction in the number of
risky procedures on critical inland navigation infrastructure is expected. The-
refore, it is reasonably expected that based on the guidelines and the develo-
pment of a general model for the optimization of inland waterway navigation
costs (OMOTPUVP), a significant contribution will be made to the optimization
of this segment.
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1. UNUTARN]JA PLOVIDBA

Unutarnja plovidba odreduje se definiranjem temeljnih parametara bitnih u predvide-
nom znanstvenom istrazivanju. Gusto¢u plovidbe na unutarnjim vodnim putovima pred-
stavlja broj plovila na jedinici vodnog puta. Posljednjih se godina povecala gusto¢a prome-
ta na unutarnjim vodnim putovima.

1.1. Model unutarnje plovidbe

Unutarnja plovidba obuhvaca plovidbu: rijekama, kanalima i jezerima. Plovidba rijeka-
ma obuhvaca plovidbu prirodnim i kanaliziranim rije¢nim tokovima i kanalima.

Strukturne komponente modela unutarnje plovidbe:
vodni put,

prometni entitet,

transportirani entitet,

prilagodba transportiranog entiteta na plovilo,
prilagodba plovila na vodni put i

upravljanje prometom.

Proces upravljanja (Pu) funkcijski se moZe opisati:

Pu=f(v1,v2,v3,v4,v5) (1.1)

r— — — — — — — 7

| . vodni put V1 |

| \

| l | podsustav V4
| plovni entitet ‘|/'

plovilo V2 T~

| T | podsustav Vs
| |

| — |transportni entitet V3 |

Lo

Izvor: izradio autor

Slika 1. Funkcijska struktura procesa upravljanja (Pu)

Pu - funkcijska struktura sustava unutarnje plovidbe

V1- vodni put - mreza vodnih putova

V2 - prometni entitet - plovilo, sustav

V3 - transportni entitet - teret, putnici

V4 - podsustav prilagodbe transportiranog entiteta na plovilo
V5 - podsustav prilagodbe plovila na vodni put

Proces (Pu) u radu ¢e se detaljno istraZiti.
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1.2. Tehnologija prijevoza i plovidbe

Plovidba unutarnjim vodnim putovima definirana je dvama podsustavima plovidbe, a to
su prijevoz tereta i putnika: brodovima i plovnim sustavima. Plovni sustavi dominantni su
sustavi plovidbe na unutarnjim vodnim putovima. Potiskivanje danas prevladava u plovidbi
na unutarnjim vodnim putovima zbog niza tehnickih zahtjeva koji iskljucuju teglenje kod
prijevoza opasnih tereta. Plovidba i prijevoz potiskivanjem u sustavima zadovoljava funkcij-
ske zahtjeve ogranic¢enosti gaza i ve¢eg broja jedinica, a samim time i vece koliine tereta koji
se preveze. Plovidba kanalima i kanaliziranim rijekama u velikoj se mjeri obavlja brodovima.
Kanali i predvodnice su ogranicavajuci faktori za sustave jer se moraju rastavljati i sastavljati
Sto iziskuje vremenski trosak i problem s aspekta sigurnosti plovidbe. Ako se ukrcaj i iskrcaj
tereta obavlja u lukama na kanalima, treba postojati tocka iskrcaja koja se sa sigurnosnog
aspekta nalazi na povoljnijem poloZaju od pozicije luke, a teret manjim brodovima prevozi
se do luke s ciljem ustede vremena i povecanja stupnja sigurnosti. Na europskim vodnim pu-
tovima ne vlada homogenost u primjeni tehnologije prijevoza. Na Rajni i pripadajucoj mreZzi
unutarnjih vodnih putova 90 % prijevoza ostvaruje se brodovima. Na podrucju dunavskog
koridora obrnuta je situacija, 90 % prijevoza ostvaruje se plovnim sustavima. Prilikom sa-
stavljanja konvoja postoje neka osnovna pravila kojih se treba pridrzavati. Temeljno je pra-
vilo grupiranje plovnih jedinica na nacin da je otpor vode pri plovidbi minimalan. Zbog toga
se barZe obi¢no postavljaju u tzv. ,cik-cak” raspored ili u trokut. Ako tehnicke karakteristike
jedinica dopustaju, spajanje plovila obavlja se prilagodljivim spojnicama koje omogucuju
svladavanje zakrivljenosti u posebno uskim podrucjima. Postoje razlicita tehnicka rjeSenja
kojima se nastoji poboljsati upravljivost konvoja u zavojima. Kod uzvodne plovidbe, konvoj
treba imati Sto manje podrucje poprec¢nog presjeka da se smanje otpor i potrosnja goriva.
Zato se barZe rasporeduju jedna iza druge. Kod nizvodne plovidbe, barZe se rasporeduju jed-
na do druge radi povecanja poprecnog presjeka konvoja. Na taj nacin olakSava se upravlji-
vost konvoja i povecava sposobnost zaustavljanja. Za svladavanje velikih vertikalnih razlika,
koje mogu biti i do 300 metara, koriste se uspinjace koje se krecu uzduz kose strmine, tako
da zahtijevaju vecu duZinu za svladavanje uspona.

1.3. Definicija gustoce plovidbe

Gustoc¢u plovidbe na unutarnjim vodnim putovima predstavlja broj plovila na jedini-
ci vodnog puta. Posljednjih se godina povecala gusto¢a prometa na unutarnjim vodnim
putovima. Promet unutarnjim vodnim putovima smatra se ucinkovitim zbog potrosene
koli¢ine goriva po prevezenoj toni tereta. Emisija Stetnih plinova koja se oslobodi iz goriva
pri prijevozu jedne tone tereta takoder je najmanja u odnosu na druge oblike transporta.
Uz to, mnogi unutarnji vodni putovi vode do samih robno distribucijskih centara pa nije
potreban dodatan transport kroz gradove.

1.4. Planiranje plovidbe

U procesu transporta sudjeluje nekoliko sudionika i svaki od njih unosi odgovaraju-
¢e resurse u transportni proces. Svi sudionici tvore transportni lanac. Resursi koje unosi
navigator jesu kapacitet broda i sposobnost prijevoza tereta od mjesta ukrcaja do mjesta
iskrcaja. Upravitelj terminala unosi prekrcajni kapacitet terminala. Upravitelj ustave uno-
si kapacitet ustave. Uprava za vodne putove donosi plovidbeni kapacitet vodnog puta. U
planiranju procesa mogu se rasclaniti sljedeci procesi:
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upravljanje ustavama i mostovima,
upravljanje terminalima,
planiranje plovidbe i

izvrSenje putovanja.

Sudionici logistickog transportnog lanca jesu brodarci, slagaci, brokeri, agenti, burze
tereta, lucka uprava, carinska uprava i sl. U okviru rasporeda logistickog planiranja pro-
vode se procesi: upravljanja teretom i transportom. Tada se obavlja razmjena logistickih
informacija kao $to su: informacije o akviziciji tereta, ukrcaju, iskrcaju i transportu tereta.
Na osnovi tih informacija donose se odluke i planira transport tereta. Izmedu sudionika
unutar logistickog transportnog lanca koriste se razliciti informacijski tijekovi. U fazi ope-
racionalizacije navigator prati ¢imbenike i realizira planirani raspored, a ako ocijeni da
stanje odudara od planiranoga, reagira dodatnim mjerama. Kod planiranja transporta svi
nabrojeni resursi procesa mogu se optimizirati. Optimizacijom procesa pridonosi se una-
predenju efikasnosti i kvaliteti tijeka unutarnje plovidbe uz skracenje vremena putova-
nja. Da bi se optimizacija mogla izvrsiti, potrebno je medusobno razmijeniti informacije o
vodnom profilu, vodostaju, vremenu rada ustava, statusu objekata sigurnosti, vremenskoj
prognozi i predvidenom vremenu dolaska.

1.5. SWOT-analiza unutarnje plovidbe u RH

U ovom radu razvit ¢e se metodologija primjenjiva u SWOT-analizi prije i nakon optimi-
zacije na konkretnom primjeru (tablica 1.).

Tablica 1. SWOT-analiza
SNAGE ( STRENGHTS ) SLABOSTI ( WEAKNESSES )

e starost plovnih jedinica,

e mogucnost povecanja iskoristivosti kapaciteta

vodnih putova ¢ nedovoljan broj obrazovanih kadrova,

e nemogucnost integracije transporta od vrata do

* niski troskovi transporta, )
vrata,

o velika kolic¢ina tereta,
» nedovoljna infrastrukturna povezanost s ostalim

e obavljanje prometa 24 sata na dan sedam dana vrstama transporta

u tjednu. o . o
e loSa sigurnosna organizacija rada u lukama.
PRILIKE ( OPPORTUNITIES ) PRIJETNJA ( THREATS )

 mogucnost koritenja fondova za financiranje » ekologija, zastita podrucja uz rijeke,

infrastrukture, o kriti¢na infrastruktura: prijevodnice, uski kanali,
e eksterni troskovi puno manji nego u ostalih * utjecaj globalnog zatopljenja i povecanja nivoa

vidova transporta, vode i unistenja vodnih putova,
» izgradnja kanala Dunav-Sava. « nedostatak novca za ulaganja u infrastrukturu.

2. OPCI MODEL OPTIMIZACIJE TROSKOVA PLOVIDBE NA UNUTARNJIM
VODNIM PUTOVIMA (OMOTPUVP)

Razvojem opcéeg modela optimizacije troSkova plovidbe na unutarnjim vodnim putovi-
ma (OMOTPUVP), razvit ¢e se prijedlozi rjesenja:
optimalne plovidbe,
smanjenja zagadenja,
smanjenja troSkova goriva i
smanjenja ukupnih troskova plovidbenog procesa.
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Slika 2. Op¢i model optimizacije troskova plovidbe na unutarnjim vodnim putovima

2.1. Optimiziranje troSkova plovidbe na unutarnjim vodnim putovima

Primjenom razvijenog modela optimizacije troskova plovidbe unutarnjim vodnim pu-
tovima ocekuje se posljedi¢no povecanje koli¢ine prevezenog tereta, smanjenje broja luc-
kih operacija i smanjenje gustoce prometa. S polazista sigurnosti o¢ekuje se smanjenje
broja rizi¢nih postupaka na kriti¢noj infrastrukturi unutarnje plovidbe.

2.2. Zagadenje okolisa

Negativan utjecaj povecane koncentracije CO2 utjecCe na pojavu efekta staklenika. To
je najvazniji ¢imbenik globalnog zatopljenja. Uz godi$nju emisiju CO2 u atmosferu na pri-
mjeru godiSnjeg prometa brodova na rijeci Rajni u koli¢ini od 2.500.000 kg, smanjenjem
od 1 % smanjio bi se unos CO2 u atmosferu za 250.000 kg. Optimizacijom troskova plo-
vidbe unutarnjih vodnih putova - npr. kra¢i vodni put, optimalan rad brodskog pogona i
krac¢a vremena zadrZavanja - smanjila bi se i razina emisije CO2 u atmosferu.

2.3. Optimizacija troSkova plovidbe unutarnjim vodnim putovima s aspekta
troSkova goriva

Prijevoz tereta unutarnjim vodnim putovima pruza svojim korisnicima relativno niske cije-
ne usluga uz efikasne postupke. Ve¢inom plovila moZze se prevesti 127 t tereta/l goriva, Zelje-
znickim prometom 97 t tereta/l goriva i cestovnim 57 t tereta/l goriva. Ako se optimizacijom
troSkova unutarnje plovidbe s aspekta troskova smanji potroSnja goriva za 1 %, na primjeru
godiSnjeg prometa u plovidbi rijekom Rajnom, postiZe se usteda od 100.000 1 goriva.

3. KOMPARATIVNI UCINCI PREDLOZENOG MODELA

.....

MozZe se zakljuciti da troskovi plovidbe unutarnjim vodnim putovima stvaraju najnize
troSkove u iznosu od 0,28 €/t-km. Najvece troSkove u iznosu od 2,00 €/t-km stvara ce-
stovni promet. Takvi troSkovi smatraju se posljedicom relativno velikog broja prometnih
nezgoda, buke i CO2.
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Grafikon 1. Troskovi u cestovnom, zeljeznickom i unutarnjem prometu u Europi (€/t-km)
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Izvor: ACEA Freight Transport Event: Internalisation of external costs and the Eurovignette, 2011.

transporta jer je zagadenje voda i zraka te zagadenje bukom neznatno u usporedbi s ce-
stovnim i Zeljeznickim transportom (grafikon 2.). Dakle, ukupno zagadenje ovisi o broju
plovila, prijedenim miljama i prosjecnoj potro3$nji goriva po milji. PotroSnja goriva po milji
ovisi o izboru i duljini vodnog puta, brzini i tehnickoj opremljenosti.

Grafikon 2. Udio emisija CO, s obzirom na prometnu granu

O Civilno zrakoplovstvo (2 6%
m Plovidba (2,49

O Zelieznicki promet { 1,0 %)

O Cestowvni promet [ 93,1 96

B Ostali promet (1,0 %)

S3, 1%

Izvor: Eurostat, Luxemburg, 2011.

Infrastrukturni troSkovi izgradnje i odrzavanja vodnih putova manji su od troSkova za
Zeljeznicki promet, a ve¢i nego kod cestovnog prometa. Uzevsi u obzir razinu sigurnosti i
buke, te koli¢inu zagadenja, moZe se utvrditi da je unutarnja plovidba dva do tri puta po-
voljnija u pogledu troskova u usporedbi s cestovnim i Zeljeznickim prometom. Prosje¢ni
troSkovi izgradnje i odrZavanja infrastrukture vodnih putova veci su od cestovnih, a manji
od troSkova ZeljezniCke infrastrukture. Stoga se moZe tvrditi da su troskovi u unutarnjem
vodnom prometu skoro 2,5 puta niZi u usporedbi s cestovnim i Zeljeznickim transportom
(grafikon 3.).
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Grafikon 3. Infrastrukturni i eksterni troskovi za razli¢ite vrste prometa
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Izvor: The power of Inland Navigation; The social relevance of freight transport and inland shipping 2008 — 2010, Bureau
Voorlichting Binnenvaart, 2011.

Usporedbom prevaljene udaljenosti i koliine prevezenog tereta s potroSnjom energije,
dobiveni su rezultati na temelju kojih se moZze zakljuciti da vodni promet ima najbolji od-
nos uloZeno/dobiveno (grafikon 4.).

Grafikon 4. Transportni doseg po granama prometa po toni uz stalnu koli¢inu energije
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Izvor: The power of Inland Navigation; The social relevance of freight transport and inland shipping 2008 — 2010, Bureau
Voorlichting Binnenvaart, 2011.

Uz stalnu koli¢inu energije, plovna prijevozna sredstva s istom koli¢inom energije mogu
ostvariti dva do pet puta veci transportni doseg po toni prevezenog tereta u odnosu na ce-
stovni promet, dok se transportni doseg u zratnom prijevozu uopce ne moZze usporediti s
pogodnostima vodnog transporta u pogledu potrosnje energije (tablica 2.).

Tablica 2. Usporedba troSkova prijevoza razli¢itim prometnim sredstvima

VRSTA PRIJEVOZA CIJENA
Prijevoz cestom ( t-km) 35€
Prijevoz Zeljeznicom ( t-km) 15 €
Prijevoz unutarnjim vodnim putovima ( t-km) 10 €

Izvor: Communication from the Commission on the Promotion of Inland Waterway Transport ,,NAIDES®“, Commision of the
European Communities, 2011, Brussels.
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Slika 3. Algoritam predvidenih istrazivanja

ZAKLJUCAK

Niti jedan tehnoloski proces nije toliko dobar da ne bi mogao biti bolji. Stoga se oprav-
dano ocekuje da ¢e razvoj i primjena razvijenog op¢eg modela optimizacije troSkova plo-
vidbe unutarnjih vodnih putova (OMOTPUVP) biti bitan doprinos optimizaciji ovog se-
gmenta (slika 3.). Unutarnja plovidba smatra se najisplativijim na¢inom transporta. Gusto-
¢a prometa u kopnenom transportu raste i poprima obiljeZja preoptereéenosti. Svjetska
energetska kriza, kretanje na trzistu nafte i naftnih derivata iz godine u godinu utjecu na
promjenjivost cijene nafte. To je jednim dijelom utjecalo na povecanje intenziteta prometa
rijekama, kanalima i jezerima. Ipak, porast ukupnog broja svjetske flote na unutarnjim
vodnim putovima nije pratio odrzivi razvoj i modernizaciju. Stoga se oCekuje da ¢e pri-
mjena razvijenog op¢eg modela optimizacije troskova plovidbe unutarnjih vodnih putova
(OMOTPUVP) dovesti do smanjenja: potroSnje energije, opterecenja brodaraca, opterece-
nja stroja i emisije plinova.
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Slavko Bacic¢ kap. d. pl.

UMJETNI ,,GREBEN“

UvoD

21. Svjetsko prvenstvo u podvodnom ribolovu odrzZano je 1998. godine u Zadru. Otvo-
renje je upriliceno u FoSi po scenariju gospode Stojakovica i Baci¢a. Velicanstveno otvo-
renje na jo$ veliCanstvenijem prostoru. Tribine su bile postavljene uz bedem isto¢no od
Gradskih vrata, a pozornica je bila unutarnji prostor lucice FoSe. Program otvaranja pr-
venstva bio je fantasti¢an. Tovareca glazba - Sali na pozornicu je doplovila u leutu na Cetiri
vesla, a kad se iznad njih kroz prozor gornjeg kata Pomorske Skole pomocu tira - mole
nadvila plasti¢na Skarpina, nastalo je oduSevljenje za doZivotno pamcenje. Ludilo, kako bi
kazala danasnja generacija.

Natjecanje se odvijalo na prostoru oko sjeverozapadne skupine zadarskih otoka. Od
Molata do Premude, a bilo je popra¢eno raznim manifestacijama.

POPRATNA DOGADAN]JA TIJEKOM ODVIJANJA PRVENSTVA

1. Poribljavanje mora: CENMAR - ZADAR, prvo poduzece za umjetni uzgoj ribe u biv$oj
drzavi (moZda i u Europi) ¢iji su zacetnici bili gospodin Borislav Divi¢, Tomislav Vodopi-
ja i Lazo Miljak, poklonio je organizatoru natjecanja 10.000 komada podlanica - sparus
aurata (komarca, orada, lovrata), mase od oko 10 dag po komadu, uzgojenih u ninskom
mrjestiliStu riba. Prije puStanja ribica u more, svaka je bila omamljena, izvagana i na led-
nu peraju pricvrS¢ena oznaka-markica. Nakon toga su osvijeStene i puStene u more sjeve-
rozapadno od otoka Ista. Vodopija je u doba odrZavanja prvenstva bio pomo¢nik ministra
poljoprivrede i Sumarstva odnosno ravnatelj Uprave za ribarstvo. Jednim dijelom zahva-
ljujuci njemu, organizaciju Svjetskog prvenstva dobio je Zadar.

2. Gospodin Vodopija u hotelu ,Donat” na Puntamici odrzao je zanimljivo predavanje,
koje se odnosilo na ,umjetna stanista ribe“- pojam koji se tada poceo koristi u Zakonu o
morskom ribarstvu. Kazao je da je sa svojim djedom ispred rodnog Sv. Filip i Jakova, kao i
zitelji drugih mjesta u PaSmanskom tjesnacu, slagao kamene ploce na pjeS¢ano/muljevito
dno do 5 metara dubine, kako bi mogli obavljati ribolov ostima pod svijecu. Te kamene
naslage - umjetna stanista ribe zvali su ,,gomilice”. JoS je kazao da ih sada mogu prepoznati
samo oni koji su za njih znali ranije, jer su sada zatrpane pijeskom/muljem i obrasle mor-
skim organizmima. Poprimile su izgled okolnog podrudja. Za par desetljeca tu istu sudbi-
nu doZivjeti e ,umjetni greben® a za godinu - dvije, u njega e se nastaniti ugor - conger,
zubatac - dentes i druge grabeZljive ribe - predatori.

KOD OTOKA OSLJAKA VEC POSTOJI UMJETNI BRAK

U sklopu odrzavanja Svjetskog prvenstva u podvodnom ribolovu u Zadru, kod otoka
Osljaka u more je spustena kamena ploca u obliku praga veli¢ine 100 x 20 x 20 cm. U more
su je bacili gospodin Danijel Telesmanic¢ - Did i Mate Petri¢ s brodice KPA - Kluba za pod-
morske aktivnosti. Sto je pisalo na ,gredi“ - ne sje¢am se. Ali, sje¢am se pozicije koju sam
osobno odredio pomocu dva pokrita smjera, jer na brodici nismo imali satelitski sustav za
odredivanje pozicije - GPS. Prvi smjer je svjetionik OSljak i isto¢na fasada zgrade u Preku
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na kojoj se nalazila Maraskina reklama, a drugi, dimnjak na zapadnoj strani krova hotela
,Zagreb“ i istocni rub zvonika katedrale Sv. StoSije.

Nekoliko godina nakon Prvenstva, u Zadru se popravljao dio Liburnske obale (bivSe Rad-
nicke obale). Naime, dio obale kod ,skalina“ zadarskih barkarijola, ujedno i prometnica, bio
jeizgraden na drvenim gredama koje su dotrajale, te su zamijenjene betonskim. Lucka kape-
tanija Zadar nalozila je izvodacu radova ,POMGRADU" iz Splita, da nekoliko stotina kubi¢nih
metara materijala (armiranog betona i asfalta) odveze sa specijalnom maunom kojoj se dno
moZe otvoriti i kroz njega ,teret” baciti u more, da bi se stvorilo staniSte ribe - umjetni brak.

Prema tome u Zadarskom kanalu u blizini otoka OSljaka, ve¢ postoji ,umjetni brak -
staniSte ribe“, pa se ne moZe kazati da je ,greben” - prvi. Jos je ve¢a pogreska napravljena
pri odabiru i odobrenju pozicije, te postavljanu svjetlece plutace koja se nalazi na ruti iz-
medu luke GaZenice i uvale BatalaZe u Kalima - najribarskijeg mjesta u Hrvatskoj. Plutaca
na toj poziciji je isto kao i ,kamenci¢ u cipeli”.

Nedavno postavljena umjetna instalacija - naprava ,,u obliku trostrane piramide sa stra-
nicama 7,30 m, visine oko 3, 10 m i ukupnim volumenom pribliZzno 24 metra kubna’, polo-
Zena na morsko dno gdje je dubina oko 36 metara, ne moZe se zvati ,greben” Jer u hrvat-
skom jeziku, poglavito medu pomorcima, greben je uzdignuée morskog dna koje ugrozava
sigurnu plovidbu.

Prema c¢lanku 52. stavak 1. Pomorskog zakonika (Nar. nov. RH 181/04, 76/07, 146/08,
61/11, 56/13, 26/15 i 17/19) objekti sigurnosti plovidbe ,postavijaju se u unutarnjim
morskim vodama i teritorijalnom moru RH kako bi se osiguralo sigurno odvijanje pomor-
skog prometa” A, svjetlece plutace spadaju u objekte sigurnosti plovidbe kao $to su svjeti-
onici, obalna i lu¢ka svijetla, signalne plutace i druga signalna tijela.

Plutace za oceanografska mjerenja (morske struje, slanost i temperaturu mora) i me-
teoroloske plutace za mjerenja temperature i tlaka zraka, smjer i brzinu vjetra mogu se
privremeno postavljati i na drugim podrucjima koja nisu opasna za plovidbu, ali nikako za
oznacavanje ,grebena“ koji neznatno smanjuje dubinu mora.

ZAKLJUCAK

Prema tome postavljena svjetleca plutaca na ,umjetnom grebenu“ kod Osljaka, ispod
koje je dubina mora oko 36 metara, investitoru je uc¢injen nepotrebni trosak. TroSak, koji
je sigurno vec¢i od 50% investicije. A, odrzavanje plutace ¢e placati brodari i vlasnici brodi-
ca kroz godisnju ,,naknadu za odrZavanje objekata sigurnosti plovidbe®“

[ na kraju ono najgore Sto se moZe dogoditi ! Iako se radi o svjetlecoj plutaci, moze se
dogoditi da po noc¢i ne bude uocena obzirom na pozadinska svjetla u GaZenici, Bibinjama
i Kalima, pa da plovilo s velikom brzinom udari u nju i da netko strada (vidi ¢lanak 6. st. 2.
t. 1. d Pravilnika o izbjegavanju sudara na moru (Nar. nov. RH 17/96). Zbog toga mislim
da bi Lucka kapetanija Zadar kao nadlezno tijelo za sigurnost plovidbe trebala odmah
donijeti rjeSenje o uklanjanju iste. Za promatranje dogadanja na ,grebenu®, investitor ga
moze vrlo lako na¢i pomoc¢u dubinomjera ili ,pametnog mobitela“

[z tiskovnih i elektronickih medija, vidi se, da se projekt ,umjetni greben” u suradnji s
talijanskim znanstvenicima kani nastaviti na sjevernom Jadranu, pa me zanima $to o ozna-
Cavanju tih objekata na velikim dubinama, misle pomorski struc¢njaci iz Plovputa, Hrvat-
skog hidrografskog instituta, i Uprave za sigurnost plovidbe u Ministarstvu mora prometa
i infrastrukture RH.

Lukoran 29.10.2021.
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Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

Mala skola brodske terminologije

A

- agvantat (zadrZati)

- ala amerikana (podizaci tereta (,manti“) obaju deri¢a spojeni zajedno na jednu kuku)
- anel (prsten)

- ankora (sidro)

- apiko (okomito)

- argola (najceSce drveni drzak ili rudo lista kormila kod manjih plovila)
- armizador (privezivac)

- armiz (oprema za privez, ali i sam privez broda)

- armizat (privezati se uz obalu)

- aSta (statva, moze biti provena tj. pramcana i krmena)

- asStulin, aStulina (koplje, zstavno koplje, mali jarbolet na brodicama)

B

- bakula (Zohar, domaca brodska Zivotinja)

- bala (teretna vodena linija, oznaka nadvoda, linija do koje brod smije uroniti)

- balaustra (reSetkasta ograda na ,bandama“ ili bokovima broda)

- baldaka (kanta (si¢), posudaisl.)

- banda-banda (jako valjanje broda oko uzduzne osi, lijevo-desno)

- bandira (zastava)

- bankina (obala, pristaniste)

- banjasuga (podvodni dio broda od kobilice do teretne vodene linije)

- bastun (kosnik na pramcu broda)

- biduncin (mali okomiti valjak na zijevalicama, zjevacama ili vodilicama konopa)
- bim (poprecni metalni nosac grotla skladista na koji se slazu drvene bokaporte)
- boca (konop ili kadena za zadrZavanje cime ili Springa prije nametanja na bitve)
- bocel (drveni koloturnik)

- bodek (paluba ¢amaca, engl. ,boat deck")

- bokaporta (drveni, ali i Zeljezni poklopac za zatvaranje grotla skladista)

- braga (pasac, naprava pomocu koje se teret ukrcava ili iskrcava)

- brandun (najsiri i najvisi vanjski dio pramca koji sluZi za razbijanje valova)

- brevet (ovlaStenje ¢lana posade za obavljanje poslova na brodu; izdaje ga Kapetanija)
- bubanj (valjak na vin€u za namatanje i pritezanje konopa, ,tamburin“)

- bujol (si¢ od metala ili plastike)

- bunker (gorivo, tankovi goriva)

- busula, busola (magnetski kompas)

- buska(j)ina (ljestve od konopa i drvenih nogostupa za spustanje i dizanje uz bok broda)
- butat (baciti u more)
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- catara (radna brodica ili ¢vrsta splav)

- cerada (pokrov skladista od ¢vrstog nepromocivog platna, tzv. jedrenine ili , tele”)
- cima (privezni konop, ,lancana“)

- ciminjera (brodski dimnjak)

D

- defora (izvan broda, izvan ograde)

- deplasman (teZina broda plus zbir svih teZina ukrcanih na brod)

- deprova (ispred prove ili pramca - ravno, lijevo ili desno)

- deri¢ (brodska samarica za manipulaciju teretom, engl. ,,derrick®)

- deZgranat (otpojiti sidreno vitlo; sidreni lanac je na ,Stoperu®, a pritezno vitlo slobodno)
- dispensa (prostorija konobara gdje se drze sve potrepstine i pribor za jelo)

- dunidzZ (drvene daske za podmetanje ispod tereta protiv vlage i klizanja, engl. ,,dunnage*)

F

- fermat (zaustaviti, ucvrstiti)

- fikavanje (posrtanje tj. valjanje broda oko poprecne osi)

- fineStrin (brodski prozor okruglog oblika)

- fjumbadura ili ,pjumbadura“ (upletak na konopu, bilo sinteti¢nom ili ¢elicnom)
- fortunal (nevrijeme s jakim ili olujnim vjetrom)

G

- gala*® (nakit, blagdanski ukras od zastavica protegnut po duZini broda)

- gambet (Skopac koji sluzi za spajanje lanaca ili lanca za palubu i sl.)

- gambuza (prostor gdje se ¢uva hrana, od duboko smrznute do voc¢a i povrca)
- ganac (kuka za vjeSanje tereta)

- gasa (petlja na kraju konopa koja se namece na bitvu)

- gaz (vertikalni razmak od kobilice do neke vodene linije, engl. ,,draught”)

- gija (konop tanji od ,cime*ili ,lancane®)

- gindac (vrlo tanki konop, konop za vezivanje zastave)

- gondoljera (podizac deric¢a ili samarice)

- gradelaj (metalne reSetke u ,makini“ (strojarnici) po kojima se hoda, ,prozirne“ podnice)
- gruja (brodska dizalica, samarica, soha)

- guvernat (upravljati brodom uglavnom preko kormila, kormilariti)

- gvardaman (Stitnik dlana ruke kod Sivanja jedrenine (tele) velikom iglom)

- gvardija (brodska straza opcenito, a posebno na mostu i u stroju)

I

- inbando (opusten konop, nenategnut konop)

- inbarkat (ukrcati se na brod)

- ingajat, ingropat (zamrsiti)

- ingranat (spojiti, ukljuciti sidreno vitlo ili barbotin pri ¢emu se otpusti Stoper)
- inkrman (zateZan, brod ima krmeni trim, gaz je ve¢i na krmi)
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- inprovan (preteZan, brod ima pramcani trim, gaz je ve¢i na provi)
K

- kadena (sidreni lanac, ali i bilo koji drugi lanac)

- kanizela (hodnik, uglavnom u nadgradu)

- kanjara (piramidalni pokrov od tele za grotlo na starijim brodovima u slucaju kise)
- kaodifero (Celik-Celo, ¢elicno uze)

- karag (teret koji se ukrcava na brod radi prijevoza)

- karet (naprava za micanje bimova)

- kasar (nadgrade na krmi)

- kastel (nadgrade na pramcu)

- kavija (drveni ili metalni Siljak za fjumbavanje, zapira¢ konopa oblika slova V - raslje)
- kazamata (palubna kuc¢ica)

- kolap (udar vala u brod)

- kolona (bitva na obali)

- kolumba (kobilica broda)

- kontrafineStrin (metalni poklopac finestrina za hermetiziranje s unutarnje strane)
- kontrapunat (paluba iznad mosta, engl. ,monkey bridge“ ili ,monkey island*)

- korba (rebro)

- koridur (medupalublje u skladiStu broda, engl. ,tweendeck”)

- krma (straznji dio broda)

- krmeni kvartir (krmena lijeva ili desna Cetvrt, lijevo ili desno po krmi)

- kunj (drveni podloZak u obliku klina za uc¢vrséivanje cerade pomocu ,lamela“)

- kustat (prici obali, pristati uz obalu, privezati se)

- kuverta (brodska paluba)

- kuZina (brodska kuhinja)

L

- lajbot (¢amac za spaSavanje, engl. , lifeboat”)

- lamela (dugacka i uska metalna traka za pricvrs¢ivanje cerade na grotlu skladista)
- lampijun (veliko prijenosno ili fiksno radno svjetlo)

- lancana (privezni konop, cima; lancana je dulji i ¢vr$¢i konop u odnosu na cimu)

- lastavica (krajnji lijevi i desni dio mosta)

- laSkat (popustiti)

- lavur, u lavuru (nategnut, nategnuti privezni konop)

M

- madir (drvena daska koja se pribija na rebra i prilagodava obliku broda, dio drvene
oplate)

- maja (karika lanca)

- majnat (spustati, spustiti teret)

- makina (stroj, ali i strojarnica kao prostor)

- manat (podigac tereta od celik-Cela)

- maniga (platneno vatrogasno crijevo)

- manikela (okrugli otvor na palubi na bokovima broda za odvod mora i oborina)
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- martelina (posebno dizajnirani ¢eki¢ za skidanje hrde)

- masketa (metalna raslja na rubu brodice za polaganje vesla, Skaram)

- matrikula (pomorska knjizica)

- merlin ili mrlin (zastavni konop)

- mezomariner (caklja)

- molat (pustiti, otpustiti konop npr.)

- mriZa japaneZe (mreZa od konopa ili ¢elik-Cela za ukrcaj tereta, pa cak i ljudi)
- mrtva banda (puna ograda oko palube broda)

- munivel (valjak sidrenog vitla za pritezanje konopa)

- murada (puna ograda na palubi, ,partigeta“)

N

- nadvode (vertikalni razmak od vodene linije do glavne palube/crte palube, engl. ,freeboard")
- nod (uza sidrenog lanca duljine 25 m, a po engleskom mjernom sustavu 27,5 m)
- nosivost (zbir svih teZina ukrcanih na brod zbog kojih brod uroni do neke vodene linije)

P

- pajet (bokobran, engl. ,fender®)

- pajol (pod u strojarnici od rebrastog lima, drvena podnica na dnu brodice)

- paleta (dvostruka ,braga“ od ravnih razdvojenih dasaka s rupama za vilicara)

- panatika (dnevni iznos za prehranu ¢lana posade)

- pandul (bacalo)

- pantagana (mazalica, ali i Stakor)

- paranak (kombinacija drvenih koloturnika i konopa za dizanje tereta)

- paraskozula (drvena bokostitnica u skladistu pri¢vr§éena na unutarnju stranu rebara)
- paratop (metalni ili plasti¢ni miSobran postavljen na brodski konop - brani ulaz na brod)
- paravento (branik od vjetra s dvostrukim stijenkama na lijevoj i desnoj strani mosta)
- partigeta (ograda na palubi broda, ,murada“)

- paSaman (rukohvat od konopa ili metala)

- pasteka (metalni koloturnik, a u lokalnoj plovidbi ,vodilica“ ili ,zijevalica, zjevac¢a“)

- peran (svornjak, dio gambeta koji se zavidava)

- piketina (naprava za skidanje hrde ili ruzine na zrak ili struju)

- piketavat (skidati hrdu, tj. ruzinu)

- pinelat (ispustiti sidro i dio sidrenog lanca u more prije obaranja sidra)

- pitura (boja)

- p(f)jumbat, p(f)jumbadura (upletak, tj. spajanje konopa i ,pletenje” gasa)

- pojada (zaklonisSte za sidrenje brodova u sluc¢aju jakog nevremena)

- portela (metalni polopac nekog spremista)

- prajmer (osnovni zastitni premaz lima)

- propela, prepela (brodski vijak)

- prova (pramac)

- proveni kvartir (pramcana lijeva ili desna Cetvrt, lijevo ili desno po pramcu)

- provijera (pramcani ili proveni privezni konop)

- provista (brodski prehrambeni artikli i potrepStine za posadu)

- punat (drveni most za rad na visini, most ili pasarela za komunikaciju s obalom)




Kapetanov glasnik

R

- radanca (metalni umetak srcolikog oblika oko kojega se uplete konop)
- rasketa (posebno dizajnirana naprava za struganje hrde ili ruzine)

- reful (nalet vjetra)

- remorker (tegljac)

- remucat (tegliti)

- ricat (ucvrstiti dio tereta ili teret opcenito od pomicanja)

- rica (Zica (nit) napuklog Celi¢nog konopa ili celik-Cela)

- riforac (bo¢ni drzac samarice od celik-Cela)

- ruzina (hrda)

S

- salvavita (konop s uzlovima za dizanje i spustanje osoba na otvorenim ¢amcima)

- santina (kaljuza)

- sigureca (osigurac, najcesce kao Stift (ulozak) protiv pomicanja)

- single up (brod pred partencu na jednom provenom i krmenom konopu te Springovima)
- sinjalet (brk samarice)

- skala reale, siz (glavna brodska izlazno-ulazna skala)

- soljer (praznice grotla)

- splav za spaSavanje (pneumatska splav u plasti¢cnom kontejneru, engl. ,liferaft”)

- surgat (usidriti, baciti sidro)

¢

- Salvaomin (prsluk za spasavanje)

- Sija-voga (jedan motor (ili veslo) krmom, a drugi naprijed, okretanje u mjestu)

- Sijat (voziti krmom)

- Skaca (leziSte, utor, mjesto za uglavljivanje radi sprecavanja pomicanja)

- Skaf (zatvoreni prostor na pramcu brodice)

- Skaram (drveni palac na barci koji sluzi za fiksiranje vesla)

- Skartoc (steznik, stezaljka za ricavanje tereta pogotovo na palubi)

- Sofadin (ugradeni dvosjed ili trosjed u prostorijama u nadgradu broda)

- Spanjola (sustav koloturnika i konopa na vrhovima deri¢a za medusobno uc¢vrséivanje)
- $pring (privezno celik-celo od prove prema krmi i obrnuto, proveni i krmeni Spring)
- Stift (osigurac protiv pomicanja, npr. derica iz ,$kace")

- Stiva (brodsko skladiste)

- Stoper (kocnica za sidreni lanac na sidrenom vitlu)

- Strangulin (poluga)

- $Strop (omca od konopa nametnuta na Skaram kroz koju se provuce veslo)

T

- takat (pristati uz obalu, uploviti i isploviti pogotovo u linijskom putnickom prometu)
- tamburin (bubanj vitla ili vinca)

- tavulac (Cetvrtasto drveno sjedalo pri¢vrS¢eno za konop s rupom i uzlom na sredini)
- tela (vrlo ¢vrsta vodonepropusna tkanina, jedrenina)

- timun (kormilo, ali i list kormila u moru)
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- tresa (boc¢ni privezni konop)

- trim (razlika gaza pramac-krma; brod moZe bit inkrman ili zateZan, inprovan ili
preteZzan i na ravnoj kobilici)

- tvindek (medupalublje, engl. ,,tweendeck")

\'

- vaketa (brodska blagajna)

- vergulast, vergul (nestabilan)
- verina (vitica na konopu)

- vin¢ (vitlo)

- virat (podizati teret)

- voga (voZnja naprijed)

- Zabica (metalna naprava za spajanje Celi¢nih konopa)

BRODSKA POSADA

1. Sluzba palube (kuverta)

- Barba (zapovjednik)

- Cif ili Primo (prvi ¢asnik palube)
- Sekondo (drugi ¢asnik palube)

- Terco (treci casnik palube)

- NoStromo (voda palube)

- Timunjer (kormilar)

- Mornar (mornar)

- Kadet (vjeZbenik palube)

2. Sluzba stroja (makina)

- Kapo (upravitelj stroja)

- MaKinisti: prvi, drugi, tre¢i, ili po STCW-u: drugi, treci i cetvrti
- ETO (¢asnik elektrotehnike - I, Ti, Ou)

- NoStromo od makine (voda stroja)

- Mazac (mazac)

- Cista¢ (istad)

- Meho (mehanicar)

- Struja (elektricar)

- Asistent makine (vjeZbenik stroja)

3. Sluzba veze (radiosluzba - do 31. sijecnja 1999.)

- Markoni (radiotelegrafist)
- Asistent radiotelegrafije
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4. Ostale sluzbe (opc¢a sluzba)

- Kogo (brodski kuhar)
- Kamarjer (konobar)

Napomena:

Zapovjednik zapovijeda brodom i posadom. Njega imenuje i razrjeSava duZnosti
kompanija. Jedini na brodu ima javne ovlasti, tj. predstavlja sva tijela vlasti drzave ciju
zastavu brod vije. Jedini na brodu zastupa Kompaniju i drZzavu pripadnosti broda. Prema
nasim propisima, zapovjednik broda koji vije hrvatsku zastavu mora biti drZavljanin Re-
publike Hrvatske. Njegove ovlasti propisane su Pomorskim zakonikom Republike Hrvat-
ske i medunarodnim konvencijama.

Ve¢ dugo na teretnim brodovima ne postoje drugi kuhari i drugi konobari, te mladici
kuhinje i sobe. Takoder ne postoje ni brodski tesar (mestar) ni Spicfajeri (daci na prak-
si). Od 1. veljace 1999. ne postoje ni radiotelegrafist ni njegov vjeZbenik, jer je uveden
novi Svjetski pomorski sustav za pogibelj i sigurnost (GMDSS), baziran na satelitima, a
telegrafija je otisla u povijest. Godine 1964. na brodu ,Pirot“ 1. u. Split (Jadran - Crveno
more), duzine cca 84 m, u ostalim sluzbama bila su ukrcana Sestorica ¢lanova posade i
to: prvi kuhar, drugi kuhar i mladi¢ kuhinje, te prvi konobar, drugi konobar i mladi¢ sobe.
Zvuci malo nevjerojatno, zar ne?

Na brodovima postoje joS neka radna mjesta, koja ovdje nisu nabrojena, a prvenstveno
ovise o namjeni broda.

Poslove radiocasnika otada obavljaju ¢asnici palube, uklju€ujuci i zapovjednika, Sto
odreduje kompanija, ali svaki od njih mora biti osposobljen i mora posjedovati Svjedodz-
bu o osnovnoj osposobljenosti za ,GMDSS radiooperatora®“.

[sto tako, jedan od ¢asnika palube mora se brinuti o brodskoj bolnici, jedan mora vo-
diti racuna o sredstvima za spasavanje i protupoZarne zastite te obavljati vjezbe s po-
sadom i/ili putnicima (Safety officer), a netko mora biti i SSO (Ship security officer) i
voditi racuna o sigurnosnoj zasiti broda i osoba na njemu, te takoder obavljati vjezbe
s posadom i/ili putnicima. SSO moZe biti i asnik stroja, ukljucujuéi i upravitelja stroja.
Mora se takoder voditi briga i o o¢uvanju okoliSa (Environment), posebno na putni¢kim
brodovima.

Da bi se bilo tko mogao ukrcati na brod u bilo kojem svojstvu, mora posjedovati urednu
Pomorsku KnjiZzicu (Zargonski ,matrikula“) i SvjedodZbu o temeljnoj sigurnosti na
brodu, tzv. D-2.

Ako brod podlijeZe ISPS Codu tj. Medunarodnom pravilniku o sigurnosnoj zastiti
brodova i luka, svaki ¢lan posade mora posjedovati SvjedodZbu o dopunskoj osposoblje-
nosti ,Osnovni program sigurnosne zastite” (Security-awareness training), odnosno D-42 ili ,Poseb-
ni program sigurnosne zastite za pomorce imenovane za sigurnosne duznosti“ (Seafarer with designated
security duties), odnosno D-43, koji izdaje Kapetanija.

Ima jo$ mnogo brodskih pojmova koji se ne mogu nabrojiti na ovako skracenom
popisu, ali to sve ovisi o vrsti i namjeni broda, o radnom mjestu i sluzbi na brodu,
bruto tonazi broda, snazi pogona i kategoriji plovidbe broda.

Stoga, polako i strpljivo, jer treba i vremena i iskustva za postati dobar pomorac!
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* VELIKA I MALA GALA, ODNOSNO VELIKI I MALI NAKIT

Sukladno Pravilniku o nacinu vijanja zastave i isticanja znakova na brodovima i
jahtama (NN br. 126/2007), propisano je da brodovi i jahte hrvatske drzavne pripadnosti
imaju pravo i duZnost vijati zastavu Republike Hrvatske.

U svecanim prigodama (u dane drzavnih blagdana Republike Hrvatske i kad to naredi
Lucka kapetanija, a u stranim vodama diplomatsko ili konzularno predstavnistvo RH) bro-
dovi isti¢u, odnosno viju mali ili veliki nakit.

Mali nakit: osim zastave RH koja se vije na krmi, istiCe se odnosno vije na velikom ili
na krmenom jarbolu znak vlasnika, a ako ga nema - zastava RH, a na pramcanom jarbolu
- zastava RH. Na pramc¢anom koplju moze se vijati zastava ili grb grada - luke upisa, odno-
sno grada, regije ili Zupanije c¢ije ime brod nosi.

Veliki nakit: uz mali nakit, isticu se odnosno viju i znakovi Medunarodnog signalnog
kodeksa kojih ima ukupno 40 (26 slovcanih, 10 broj¢anih, 3 ponavljaca i znak MSK-a).

U medunarodnoj slovnoj abecedi nema slova ¢, ¢, dz, d, 1j, nj, $iZ, ali zato ima Q, W, Xi Y.

Brodovi u plovidbi isticu mali, a u luci veliki nakit.

Brodovi koji po propisima ne moraju isticati znakove Medunarodnog signalnog ko-
deksa (MSK) i u lukama isticu mali nakit.

Za poblize informacije konzultirati citirani Pravilnik.
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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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Postovane kolege,

Zahvaljujemo Vam na izvrsenoj uplati clanarine za 2021.
godinu, bez Vasih uplata koje ¢ine 71% nasSeg ukupnog
prihoda, rad Udruge bi bio onemogucen. Molimo one kolege
koje to nisu ucinili za 2021. godinu, njih je naZalost cak 85, da
svoju obvezu u 2022. godini ne zaborave.




