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CILJEVI I DJELATNOST UDRUGE

Shodno Clanku 8. Statuta, Udruga ima
sljedece ciljeve:

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

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

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

- Unapredenje zastite okoliSa.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

- Organizacijom drustvenog Zivota.

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

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

mena od 18.00 do 20.00 sati.

TIJELA UDRUGE:

- SKUPSTINA UDRUGE

- PREDSJEDNIK UDRUGE

- UPRAVNI ODBOR UDRUGE
- NADZORNI ODBOR

- ARBITRAZNO VIJECE
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Na dvanaestoj redovitoj izbornoj Skupstini Udruge
odrzanoj u Splitu 2022.
u upravna tijela Udruge izabrani su:

PREDSJEDNIK UDRUGE
Kap. Sanjin Dumani¢

UPRAVNI ODBOR: NADZORNI ODBOR:
Kap. Miroslav Pinteri¢, predsjednik Kap. Fedomir Pavi¢, predsjednik
Oton Zupanovi, tajnik Kap. Ivica Sari¢, ¢lan
Kap. Ivan Franicevig, ¢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, ¢clan

Kap. Ivo Makjanié¢, ¢lan Kap. Spiro Rogulji¢, €lan
Kap. Damir Skunca, ¢lan
Kap. Alfonso Bezmalinovi¢, ¢lan LIKVIDATOR:
Kap. Ivo Sore, ¢élan Kap. Ivan Franicevic
Casnik Toni Mestrovi¢, ¢lan

Kap. Josip Zizi¢, ¢lan

POCASNI CLANOVI UDRUGE

APOSTOLAT MORA - Split
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PODUPIRUCI CLANOVI UDRUGE
ZAHVALJUJEMO NA POMOCI PRI IZRADI CASOPISA:
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Svim pomorcima na moru i na kraju, te njihovim obiteljima,
upucujemo iskrene Zelje i Cestitke.
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Kap. Sanjin Dumani¢
Predsjednik Udruge pomorskih kapetana Split

Izvjestaj o radu Udruge pomorskih kapetana Split

Ljetna opusStenost jo$ se osjeca i u nasoj Udruzi: na zadnja dva sastanka svih upravnih
tijela, Upravnog odbora, Nadzornog odbora i Arbitraznog vijeca, nismo imali kvorum.

Nikakve odluke nismo donijeli. Imali smo nekoliko interesantnih diskusija, poput reda
u luci Split. Konkretno, o upotrebi brodske zvizdaljke na kruzerima za vrijeme boravka u
luci.

Citirali smo ,Pravilnik o uvjetima i nac¢inu odrZavanja reda u lukama i na ostalim di-
jelovima unutarnjih morskih voda i teritorijalnog mora republike Hrvatske® Primijetili
smo da kruzeri Cesto koriste brodsku zvizdaljku pri uplovljenju, za vrijeme boravka i pri
isplovljenju iz luke. Ovaj pravilnik ima naznaku ,Uskladenje propisa s pravnim poretkom
Europske unije”. U Clanku 19. stavak 3. Pise:

(3) Brodska zvizdaljka i zastavni nakit smiju se koristiti u luci samo po prethodnom
odobrenju lucke kapetanije. U slu¢aju nuzde i opasnosti, te prilikom manevriranja, brod-
ska zvizdaljka moZe se koristiti i bez prethodnog odobrenja lucke kapetanije.

Profesija nas je vodila u mnoge luke Sirom svijeta, ali nigdje na sjevernoj hemisferi ni-
smo Culi toliko brodske zvizdaljke, ako to nije bilo u svrhu sigurnosti navigacije. Kontak-
tirao sam neke zapovjednike i ¢asnike s kruzera i upitao ih o upotrebi zvizdaljke u Du-
brovniku, Veneciji i sjevernoj Europi i uvijek sam dobivao isti odgovor: dopusta se samo
za sigurnost navigacije. Odlucili smo uputiti dopis Luckoj kapetaniji u Splitu na ovu temu.

Sva naSa nastojanja da utvrdimo odnos rijecke udruge ,Kraljica mora sjeverni Jadran“
prema ZHUPK-u i CESM-u ostala su nedore¢ena. Cekamo rezultate Skupstine

rijecke Udruge, ali i tamo kao da jos traje ljeto.

Na 242. sjednici svih tijela Udruge, iako u krnjem sastavu, bez kvoruma, razgovarali
slu¢aj nasSeg ¢lana pokojnog kap. Kriste Laptala. Svima je poznato da je kapetan Laptalo
proveo Sesnaest mjeseci u pritvoru u Grckoj pod laznom optuzbom za Sverc droge. Optuz-
nica je odbacena jer nije bilo nikakvih dokaza o umijeSanosti kap. Laptala u Sverc.

Nazalost, nije kap. Laptalo jedini zapovjednik koji je odgovarao i bio osuden bez dokaza
ili osloboden poslije vise mjeseci. Nedavno je kap. Alexy Smaznov (UK)) odleZao u Albaniji
punih devet mjeseci jer je u Albaniju doveo ruske rafinirane naftne proizvode, koji su pod
sankcijama Europske unije. Interesantno je da je kap. Smaznov dio pritvora imao u zatvo-
ru, a dio na brodu, a isto je tako zanimljivo da Albanija nije ¢lanica EU-a.

Pronalazak i najmanje koli¢ine droge ili supstanci na bazi droge, za koje se ne moze
utvrditi odgovornost neke osobe, automatski se pripisuje na odgovornost zapovjednika, a
kazne mogu biti vrlo drasti¢ne, od viSe tisu¢a dolara globe do zaustavljanja/zapljene bro-
da ili zatvorske kazne za zapovjednika.

Svako znacajnije zagadenje uljima, a samo drZava u kojoj se to dogodi odlucuje o stup-
nju zagadenosti, dovodi zapovjednika u opasnu situaciju da moZe biti osuden i zatvoren.

Vecina brodova koja plavi prema Arapskom zaljevu ili iz njega, prema Suezu, kao i pre-
ma Indiji, te neki brodovi na putovanju kroz Malacca Strait, te u Gvinejskom zaljevu, ima
oruzanu zastitu. OruZje na brodu i moguénost da ga zastitari upotrijebe, pa i prema pira-
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tima, dovodi zapovjednika u polozaj da bude optuZen za pokusaj ubojstva ili ubojstvo ako
ima fatalnih posljedica.

ITF i nacionalni sindikati bore se protiv kriminalizacije zapovjednika, ali njihove su mo-
guénosti male. Oni u principu reagiraju kada je zapovjednik ili ¢lan posade ve¢ u zatvoru,
a do oslobodenja ili do premjeStanja okrivljenog na sluZenje kazne u domicilnoj drzavi
prode i viSe mjeseci. Cijeli svijet svjestan je da se oko 85 posto svih roba prevozi morem.
Pomorci su oni koji omogucavaju cirkulaciju ljudi i dobara, oni odrZavaju cijeli ekonomski
sustav, ali vrlo je malo drzava koje su spremne i¢i im u obranu kod kriminalizacije, sud-
skog progona ili zatoCenisStva.

IZMEDU DVA BROJA

Rat se u Ukrajini ne smiruje, ukrajinskim pomorcima oteZan je odlazak iz zemlje, a ru-
ski imaju problem jer im mnoge drZzave EU-a oteZavaju ukrcaj i smjene. U meduvremenu
bjesni i novi rat, rat izmedu Izraela i Palestine. Svaki od ova dva rata odnosi mnogo ljud-
skih Zivota, a sigurno se to osje¢a i na moru. Mnogi agenti za ukrcaj pomoraca okrecu se
isto¢nim zemljama, a Filipini, koji su godinama davali najveci broj pomoraca, ne mogu vise
pratiti potrebe svjetskog pomorstva. Brodari se okre¢uVijetnamu, Maleziji i Indoneziji.

Sankcije $to su ih Rusiji nametnuli SAD i EU na izvoz nafte i naftnih produkata, dovele
su do ekspanzije brodova ,iz sjene“. Mnogi brodovi, uglavhom starije gradnje, redovito
plove u ruske luke po rusku naftu. Ta se nafta prekrcava na moru STS (ShipToShip) i tako
pokusava sakriti porijeklo. Brodovlasnici i trgovci naftom trljaju ruke, njima je dobra zara-
da zajamcena, i to na starim brodovima, ispod standarda, nepoznatih vlasnika, ¢esto i bez
osiguranja. Ekoloska katastrofa je vrlo moguca, a Zivoti pomoraca na takvim brodovima
sigurno su ugroZeni. Tu se spominju i neke indijske kompanije i njihova nagla ekspanzija.
Pomorski svijet, svjestan situacije, strahuje od ekoloSke katastrofe ako dode do sudara s
takvim brodom.

Opet sudar sa smrtnim posljedicama na Jadranu! Dana 17. srpnja 2023. godine u vecer-
njim satima u Murterskom moru izmedu otoka Vrgade i Kornata doslo je do sudara izme-
du 15-metarske jahte i ribarskoga broda. Kuhar na ribarskom brodu je poginuo. Oste¢enja
na jahti dovela su do njezina potonuca, no posada jahte je spasena.

Zasto se sudari dogadaju? Osnovni je problem u nedovoljnom osmatranju i pracenju
situacije na moru. Apsurdna je izjava koju smo mogli procitati u medijima da je zapovjed-
nik ribarskog broda bio na mobitelu i razgovarao s drugim ribarskim brodom, te je samo
trenutak prije sudara viknuo: , BjeZite, ovaj ¢e nas udarit!“. Tada je uslijedio sudar. Na jahti
nitko nije reagirao sve do samog sudara; po svemu sudeci, jahta je bila na automatskom
kormilarenju i nitko takoder nije osmatrao, iako je tu bilo vise brodova.

Jahta je udarila ribaricu u desnu stranu i jahta je bila u prednosti. Po dostupnim sli-
kama, na mjestu sudara ili u neposrednoj blizini bilo je viSe brodova. Je li jahta podesila
brzinu s obzirom na prisutnost viSe brodova? Nije.

Nemamo namjeru upustati se u analizu sudara jer su sve informacije kojima raspolaze-
mo neprovjerene i samo prenosimo informacije iz tiska. Analizirajuci informacije iz tiska,
rijeC je o obostranoj krivnji, a vjeStaci ¢e utvrditi postotak krivnje.

Pravila o izbjegavanju sudara na moru jasna su i stvarana godinama, a osnovno je pra-
vilo 1. osmatrati, identificirati brod koji nam se pribliZava, te 2. procijeniti situaciju i utvr-
diti postoji li moguc¢nost za sudar, i 3. Poduzeti manevar izbjegavanja, brzo, odlu¢no i na
vrijeme.
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Sudari na moru uvijek su se dogadali. Danas brojna pomagala i elektronsko navodenje,
radar, ARPA, AIS i drugi uredaji sigurno smanjuju broj sudara, ali uvijek ¢e ih biti. Jos 400
godina prije nove ere, Tukidid, atenski povjesnicar i vojskovoda, napisao je: ,Sudar na
moru vam moZe upropastiti cijeli dan!”,

Dekarbonizacija: Nova alternativna goriva pra¢ena su novim tehnologijama, ali i novim
rizicima. Seatrade Marine, G. captain i drugi specijalizirani portali vezani uz more i pomor-
stvo dnevno nas bombardiraju izborom novih alternativnih goriva.

NajceSce se spominje LNG. Norvegian Cruise vjeruje u methanol (alkohol iz drva), DNV
u svojim predvidanjima vjeruje da ¢e do 2030. godine najviSe brodova izabrati Bio-LNG,
bio-MGO i bio-methanol. Naravno, uvijek su vodeci faktori cijena i raspoloziva koli¢ina.
RINA vjeruje u vodik kao alternativno gorivo.

Potrebno je napomenuti da po zadnjim prognozama United States Enviromental Pro-
tection Agency (EPA) - za zamjenu dizelskoga goriva u floti sjeverne Amerike, potrebno
je 31.000.000 tona Green methanola. Je li moguce i po kakvim cijenama proizvesti tolike
koli¢ine u idu¢ih 6-7 godina?

Postovane kolege,
molimo sve nase ¢lanove koji joS nisu uplatili clanarinu za
ovu godinu, ili su zaboravili i u prosloj, da to urade sto prije.
Bez vasih uplata, rad Udruge bio bi onemogucen.

Detalji uplate:
Primatelj (naziv i adresa): UDRUGA POMORSKIH KAPETANA SPLIT
Drazanac 3a. Split
IBAN ili broj racuna primatelja: HR3824070001100573397
Model: HR 00

Poziv na broj primatelja: OIB (11 znamenki)

IZNOS CLANARINE: Za aktivne ¢lanove 33,00, a za umirovljene 20,00 €.
Unaprijed zahvaljujemo, kap. Sanjin Dumani¢
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Kap. Niko Gamulin
Umirovljeni STS Mooring Master

STS OPERACIJE

STS je kratica za (Ship to Ship) operacije, a odnosi se na transfer tereta iz jednog broda
u drugi dok su vezani jedan uz drugog, bilo da su usidreni, plutaju ili su u voznji. Teret koji
se prekrcava iz broda u brod ,u najvise slucajeva je sirova nafta i njeni produkti, te plin ili
kruti teret.

S obzirom na dugogodisnji rad kao MM (Mooring Master) za kompaniju koja se bavi
STS operacijama, najviSe u US Gulfu te Brazilu i Urugvaju, u ovom ¢lanku osvrnut ¢u se
iskljucivo na pretovar sirove nafte i njenih derivata a osvrt je na STS i manovriranje sa dva
broda u voZnji bez pomodi tegljaca.

Danas u svijetu postoje mnoge kompanije koje pruzaju STS servis, a obzirom na logi-
stiku, svaka od njih ima posebne procedure prilikom pripreme operacija kao i same STS
operacije, zajednic¢ko za svih bi u svakom slucaju trebala biti sigurnos te prevencija oneci-
Senja okoliSa po smjernicama OCIMF-a I MARPOL-a

Da bi se sigurno i u¢inkovito izvela jedna od ovih operacija potrebni su odredeni uvjeti
kao i detaljne pripreme prije svake od operacija.

Kao glavni uvjet za svaku operaciju je kvalitetno i istrenirano osoblje te adekvatna
oprema.

Ovisno od kompanije, MM bi trebao imati odredeni broj godina kao zapovjednik na
tankerima te STS trening i provjeru od strane kompanije, kao i provjeru od strane neutral-
nog osmatraca/ocjenjivaca .U najvise slu¢ajeva je to predstavnik vec¢ih naftnih kompanija
(ExxonMobil, Chevron, Shell ....

AMM (Assistant Mooring Master) je osoba sa odredenim iskustvom u STS operacijama,
posebno treniran za postavljanje pneumatskih bokobrana, rukovanje opremom za vezi-
vanje brodova, montaZom fleksibilnih gumenih cijevi za pretovar tereta. AMM je uvijek u
dogovoru sa MM prilikom pozicioniranja bokobrana te prilikom manovre privezivanja/
odvezivanja kao i rukovanjem fleksibilnim cjevima za prekrcaj.

LSV : (Lightering Supprt Vessel) je pomo¢ni brod koji je prikladan za transport opreme
i njenu namjenu prilikom operacija, a to su:

— Standardni primarni pneumatski bokobrani Yokohama 6,5m x 3,4m teZine 5700Kg,
radnog pritiska od 0,5 - 0,8 Kg/cm2.

— Pomoc¢ni bokobrani (Baby Fenders) Yokohama 3m x 1,5m teZine oko 900Kg, Radnog
pritiska 0,5 - 0,8 Kg/cm?2.

— Veliki bokobrani (Jumbo Fenders) Yokohama 9,0 x 4,5m, teZine 8300Kg, radnog pri-
tiska 0,5 - 0,8 Kg/cm2

— Yokohama gumene cijevi u sekcijama promjera 12” duZine oko 10m, radnog pritiska
17 Bar prosjecan protok oko 31000Bbls/Sat

— KosSara za transfer osoblja

— Celi¢na uzad u kombinaciji sa sinteténom (Wre Tails) za nastavak na brodsku ¢eli¢nu
uZad na vitlima.
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Komunikacija prije same STS operacija kao i za vrijeme operacije je od najvece vaZnosti
za sigurnu i uspjes$no izvrSenu radnju. Prije svake operacije MM dobije osnovne upute i
podatke od strane svoje kompanije o ugovorenoj komercijalnoj radnji a to su:

— Geografsko pdrucdje (Lightering Area) za doti¢nu operaciju.

— Datum dolaska brodova, pocetak stojnica

— Brod sa teretom iz kojega e se vrsiti pretovar. (STBL - Ship To Be Lightered)

— Brod u kojega ¢e se prekrcat teret (SS - Service Ship)

— Pomoc¢ni brod (LSV)

- AMM

— Ovisno o detaljima ugovora imena osoblja koji ¢e biti prisutni za vrijeme prekrcaja:
neovisna inspekcijska kompanija, u nekim slucajevima ime predstavnika primaoca tereta

U.58. Gulf Coast petroleum ports and lightering areas
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Nakon dobivenih podataka MM pristupa planiranju STS operacije, a tada prvo treba
obratit paZnju na vremenske uvjete za period operacije. Od strane kompanije postoje
smjernice po kojim uvjetima se ne preporucuje STS operacija kao primjer jacina vjetra
ne veca od 30Kts ili visina vala 3m, ali postoje i drugi elementi koje ponekad treba uzet u
obzir, a koje se primjeti tek nakon ukrcaja na SS a ponekad tek pri samom zavr$Snom pribli-
Zavanju i prije samog vezivanja brodova. Prvi slucaj se odnosi na mrtvo more i/ili dugacak
period vala, a u drugom slucaju pri jakoj struji mora (kurenat=. Ako je prakticki izvedljivo,
u oba slucaja bi trebalo odabrati neki povoljniji kurs, pa ponovit manovru, a ponekad je i
to nemoguce bez velikog rizika, te je bolje pricekat na povoljne uvjete.

Za detaljnu pripremu su potrebni tehnicki podatci od oba broda, kao sto je:
duljina preko svega, duljina paralelnog trupa, gaz i trim, minimalna brzina, generalni aran-
Zman palube (mooring arrangement), valjane svijedodZbe, kontaktni brojevi, nosivost dizalica itd.
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Svi ovi podatci trebali bi biti dostavljeni u vidu ITOL upitnika prije pocetka operacije.
Na podlozi zaprimljenih informacija, MM ¢e kontaktirat zapovjednike obaju brodova sa
dodatnim informacijama i zajednickim planom operacija JPO ili (Joint Plan of Operations).

Primjer jednog od planova u nastavku:
DATE OF STS OPERATION: Name
MOORING MASTER(S): Name

MOORING MASTER ASSISTANT(S): Name
LSV NAME: ----

Constant Heading Vessel: STBL
Maneuvering Vessel: SS

STS Type: Same Size Ships

LIGHTERING AREA:

Lightering Area: Name

Rendezvous Coordinates: S34-58 W053-56

REGULATORY REQUIREMENTS: During navigation in (country) waters, please report
to the Maritime Authority traffic control centers as per Admiralty List of Radio Signals vol.
6, np286 parts 1 & 2 and vol. 7 np287 parts 1 & 2 also. If any center fails to answer please
inform us immediately and also state in log book. Kindly note that two (2) representatives
of the Maritime Authority will board your vessel from the LSV with the STS team and will
inspect your vessel to ensure compliance with the enclosed maritime ordinance. They will
remain on board throughout the operation and depart on the LSV with the STS team.

SAFETY: Prior to arrival, you are required to conduct a pre-operation safety meeting abo-
ard your vessel to brief all personnel on STS procedures and identify/discuss any safety
issues including, but not limited to, the use of PPE, proper line-handling procedures and
safety precautions to be taken. JSAs for the operation are included in this message for revi-
ew. The safety meeting shall address procedures for briefing all oncoming personnel as they
come aboard on the use of PPE, life vests, life rafts/boats and their respective locations on
board as well as any other relevant safety matters you deem necessary. The Mooring Master
will confirm that you have taken these steps prior to conducting lightering operations.

Safety is the responsibility of everyone involved in the operation. Once onboard, the
Mooring Master or Mooring Master Assistant will conduct a pre-operational briefing to
review the JPO and discuss STS safety for the operation. The Mooring Master will be the
POAC for the operation, however, the Master of each ship remains always in command of
and responsible for his vessel. In the event the Mooring Master becomes incapacitated for
any reason, the Master of the maneuvering vessel will assume the role of POAC until anot-
her Mooring Master can be dispatched to the STS.

Any person involved in the STS operation may use STOP Work Authority to suspend
an operation that is unsafe or to prevent an unsafe condition from developing. The
operation will resume only after the unsafe condition or event has been addressed.




Kapetanov glasnik

MEDICAL EMERGENCIES: If an injury or illness occurs to the Mooring Master, Moo-
ring Master Assistant or someone attending your ship that is not a crewmember or not
addressed in your SMS, please immediately notify the Lightering Support Vessel via VHE.
Medivac capabilities are provided by local authorities. These organizations work jointly to
provide medivac and SAR by air or sea to the area of operations.

SECURITY: Each vessel will follow with its own ISPS Vessel Security Plan. A Declaration
of Security should be completed once the vessels are moored. The Mooring Master will
advise if there is any heightened security concern.

COMMUNICATIONS: Initial communications will be on VHF channel 16. The Mooring
Master and Mooring Master Assistant will provide portable UHF radios when they board.
The UHF radios will be used for communications during STS. A back-up channel on the
VHF will be designated in the event of UHF radio communication difficulties. VHF channel
16 will be used in case of emergency. VHF channel 16 must be monitored at all times.
The English language must be used for all communications between the vessels during
STS.

STS OPERATION TYPE: Approach and mooring will be conducted underway. The mane-
uvering vessel will berth port side to the constant heading Vessel. Cargo transfer may be
conducted while at anchor or underway. Unmooring may be done at anchor or underway
as determined by the Mooring Master prior to completion of operations.

CONTINGENCY PLANNING: The Mooring Master or his Assistant will provide you with
a copy of the Contingency Plan when they board. You will discuss the particulars of the
contingency plan prior to commencing the operation and acknowledge your understan-
ding and agreement by signing the document.

PERSONNEL TRANSFER: Personnel transfers involve risk to individuals and must be
conducted with the utmost care. Everyone participating in the operation must take into
consideration the potential risks involved and mitigate those risks for each and every
transfer. LSV will provide a certified basket for the transfer. Transfer of personnel requires
a PERMIT TO WORK. The attached transfer procedure MUST be followed. Personnel trans-
fer by basket will be conducted using the vessels’ crane(s). The cranes and associated lift-
ing equipment must be inspected before a permit to work is authorized. Crane hooks must
have a safety latch and the crane operator must be competent to perform the operation.
An Officer-in-Charge must be present on deck to supervise all personnel transfers.

ENVIRONMENTAL/OPERATIONAL PARAMETERS: The Mooring Master will provide
weather forecasts for joint review with both vessel Masters prior to commencing opera-
tions. Approach and mooring will not be undertaken if either of the following conditions
exist:

e The wind velocity is 30 knots or more

¢ The wave height is 3 meters (10 feet) or more

When either of the following conditions exist the cargo transfer operations will cease,
transfer hoses drained and vessels separated:

e The wind velocity exceeds 44 knots
e Wave heights exceed 5 meters (16 feet)

FENDER ARRANGEMENTS: This STS will use four 4.5X9.0 primary fenders secured
together in one string. The primary fender string is equipped with one safety wire (pe-
nnant). The primary fenders may be deployed on either vessel. The Mooring Master will
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confirm the placement of primary fenders with you prior to commencing the operation.
Two secondary fenders will be deployed on the maneuvering vessel as close to the ends of
the parallel mid body as possible. Portable chocks provided by LSV may be used to achieve
optimum positioning of the secondary fenders. The maneuvering vessel will need to pro-
vide 2 hawsers of at least 60mm or 75t MBL for rigging the secondary fenders.

MOORING ARRANGEMENTS: The General Arrangement plans for each vessel will be
used to determine the optimum configuration and sequence of running mooring lines.
The standard mooring arrangement is shown below. On boarding your vessel, the Moo-
ring Master or the Assistant will provide a ship-specific mooring plan for the operation.
The LSV will supply wire tails and high elasticity grommets that will be shackled directly
to your mooring wires (in place of your rope mooring tails) to prevent chafing and provide
energy absorption.

Each vessel must be equipped with 4 messenger lines in good condition. They should
be 200 meters long with 40 mm diameter and have a 1.8 meter eye in each end. Polypro-
pylene messengers are not acceptable. Berthing will commence with the fore and aft mo-
oring parties forward on their respective vessels. The headlines will be sent/received by
the forward mooring parties. At the same time, the aft mooring parties will send/receive
the forward springs from maneuvering Ship. The aft mooring parties will then send/rece-
ive the aft springs, which will then be followed by the stern lines.

CARGO TRANSFER/EQUIPMENT: Prior to arrival at the lightering area, each vessel sho-
uld have their manifolds fitted with reducers to accept three 12 inch cargo hoses. These
hoses will be supplied by the LSV. Each hose specifications are:

Diameter: 12 inch (300mm)

Length: 85 ft (26m)

MAWRP: 250psi (17 bar)

Max Flow rate: 31,500 bbl/hr (5000 m3/hr)

Hoses length is sufficient for any difference in freeboard between vessels. Each hose is
fitted with a quick release cam-lock coupling which will be on the maneuvering vessels
manifold. The cam-lock coupling will be released only in an emergency. Each vessel must
provide properly trained personnel to connect and disconnect the cargo hoses, including
a Person in Charge to oversee the operation. Each vessel must supply a means of suppor-
ting the hoses during transfer. Prior to starting cargo transfer, the Chief Officer of each ve-
ssel will conduct a pre-transfer conference over the portable UHF radio. The pre-transfer
conference must include joint completion of the ISGOTT ship/shore safety checklist and
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STS Checklist #4. The Officer in Charge in the CCR should obtain Mooring Master appro-
val before starting cargo transfer. After the cargo transfer is completed, the hoses will be
drained and disconnected per the Mooring Master’s and his Assistants recommendations.

DRAFT /FREEBOARD: Each vessel should maintain trim of less than 6 meters throu-
ghout the operation. Each vessel should inform the Mooring Master of start and finish
drafts for the lightering operation.

OIL POLLUTION and EMERGENCY PROCEDURES: On boarding the Mooring Master or
Assistant will provide you with an STS Contingency Plan for managing STS emergencies.
In the event of a release of cargo, the oil transfer must be stopped immediately and spill
mitigation procedures followed. If oil has escaped into the water, it is the responsibility
of the Master of each vessel to implement the provisions of their SOPEP, including ma-
king the required notifications. The POAC must verify that proper notifications have been
made to the authorities.

The LSV carries spill response equipment as required by (country) Maritime Regulati-
on and will provide initial response to any spill to the water as directed by the Maritime
Authority or the POAC.

Emergency notification and response procedures shall also be implemented in the
event of fire, explosion, collision, grounding or any similar emergency that poses a threat
to the vessels involved.

UNMOORING: The procedures for unmooring will be dependent upon the environmen-
tal and operational constraints experienced at the time. Unmooring may be performed at
anchor or underway. Mooring lines will be let go sequentially per the Mooring Masters
instruction. The Mooring Master will discuss in detail the procedures for unmooring and
separation with the Master of each vessel prior to completing STS Checklist #5.

Master Mooring Master

Nakon Sto su izvrSene sve pripreme, a brodovi po uputama MM, stigli na odrediste
(startnu poziciju) slijedi ukrcaj i raspored osoblja na brodove. MM se ukrcava na SS ili
(maneouvring vessel) a AMM na STBL ili (constant heading vessel). MM odrzi kratak sa-
stanak sa zapovjednikom i posadom u svrhu familijarizacije te planom operacije. Slijedi
postavljanje primarnih i sekundarnih bokobrana, ukrcaj gumenih cijevi za transfer tereta
i CeliCni Cela (wire tails) za privez i sve potrebne opreme.

MM preko prenosne stanice uspostavi vezu sa zapovjednikom STBL-a, te u suglasnosti
oba zapovjednika odredi kurs i objasni na koji nacin ¢e izvrsit manovru pribliZavanja i
vezivanja brodova.

Jednom kad su bokobrani postavljeni uz bok broda (u vecini slucajeva na STBL), a Ce-
licna uZad za privez spremna pocima se sa manovrom pribliZavanja i vezivanja brodova.
Brodovi razmjene STS Check Listu 2, a LSV e pratit ove operacije na priblizno 1NM lijevo
po pramcu od STBL i na VHF 16 oglasit “Security Call” sa informacijama o startnoj poziciji,
kursu, brzini kretanja i pribliZnom trajanju operacije.

15




Kapetanov glasnik

Svatko od nas koji je bio ili je jo$ uvijek na duznosti u svojstvu MM-a imat ¢e svoj speci-
fican na¢in manevriranja, a svima nama je zajednicko i od primarne vaznosti SIGURNOST
posade, brodova i okolisa.

Optimalna brzina brodova prilikom pribliZavanja/spajanja bi trebala biti 4-5 kts.

Prilikom pribliZavanja i na bo¢noj udaljenosti od kakvih pedesetak metara bilo bi po-
Zeljno da su brzine oba broda ujednacene, a istovremeno i da manifoldi budu u istoj rav-
nini. Tada se sa zapovjednikom STBL-a razmjeni Check Lista 3 i nastavi sa finalnim prista-
janjem uz bok broda.

Posebnu paZnju treba obratit na krmeni dio brodova, jer u najvise slucajeva, prilikom
samog pristajanja uz brod nastaje jaki usis/podtlak na krmenom djelu broda (Bernoulli-
jev zakon).

Brzina brodova iznad 6Kts postaje problemati¢na upravo zbog izraZenijeg podtlaka pri
ve¢im brzinama.

Ova pojava je izraZenija u slucaju kad se vrsi prekrcaj iz SS-a na STBL (Reverse Lighte-
ring), ili pri STS operacijama SuezMax/VLCC ili VLCC/VLCC.

Ponekad prilikom pribliZavanja dode do neugodne situacije, ponekad i opasne, kada iz
bilo kojih razloga zapovjednik STBL-a zapo¢ne mijenjat kurs broda. Radi sigurnog prista-
janja uz bok broda, od velike je vaZnosti je da je kurs STBL-a konstantan.

Jednom kad su brodovi spojeni pristupa se vezivanju na prije dogovoren nacin, a nakon
vezivanja i ako su uvijati povoljni STBL sidri sa lijevim sidrom, a ako ne brodovi nasta-
ve operacije plutajuci u najpovoljnijem kursu, ili plove¢i uz minimalnu brzinu kako bi uz
najmanje valjanja izbjegli pucanje uzadi. U koliko se zbog valjanja ili bilo kakvih drugih
vremenskih nepogoda dovodi u pitanje sigurnost pretovara, treba zaustavit sve operacije
s teretom, te ako je potrebno, a uz dogovor sa oba zapovjednika odvezat i odvojit brodove.

Kad posada zavrsi sa vezom pristupa spajanju fleksibilnih cijevi za pretovar tereta, a
kad je sve spremno za pretovar, ¢asnici zaduZeni za operacije s teretom izmjene potrebne
informacije, na koji nacin zapocet pretovar, razmjene Check listu 4 i tada moZe pocet sa
transferom.
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Pocetak pretovara je obi¢no dogovoren sa minimalnim kapacitetom kako bi se provje-
rilo sve spojeve i tankove, a nakon toga se postepeno pojacava kapacitet do dogovorenog
maksimuma.
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Za vrijeme prekrcaja treba obratit paZnju i pratit koncentrat opasnih plinova na palubi
i u prostorijama za posadu, a narocito na H2S i benzen.

Nakon pretovara slijedi provjera tereta i odpajanje Yokohama gumenih cijevi te pripre-
ma za manovru odvajanja brodova.

MM upozna oba zapovjednika na koji na¢in namjerava izvrsit manovru odvajanja i re-
doslijed otpustanja celi¢nih uzadi.

Manovra odvajanja (Separation) vrsi se jos dok je i ako je STBL usidren ili MM preferira
da brod nije usidren. Osobnog sam misljenja da je bolje i sigurnije kad oba broda plutaju,
jer u tom slucaju raspolazemo sa dva kormila i dva stroja.

Naravno u slucaju da je SS u isto vrijeme i DP vessel kao Sto je sluc¢aj sa FPSO brodovi-
ma, tada se sa lako¢om odvajamo na sidriStu upotrebom azimut pogona.

MoZda jedan zanimljiv podatak kako se je viSe nezgoda dogodilo sa brodovima prili-
kom separacije nego pri manovri pristanka uz bok.

Gore navedeni tekst je samo dio ili neki generalni uvid u STS operacije, a iz iskustva i
neke logike je lako zakljucit da se svaka STS operacija razlikuje jedna od druge, ali neki
standardni postupak je skoro uvijek isti.
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Kap. Fedomir Pavic

5 tehnika krade konteinera i tereta na brodovima
te kako ih izbjeci

TABLICA SADRZAJA

Razumijevanije rastuée prijetnje krade teretd

Taktika #1: Smash and Grab -Drska plja¢ka

Taktika #2: Insajderski posao -Kad povjerenje pode po zlu

Taktika #3: Otmica na cesti -ponovno osmi$ljena pljatka autocestd
Taktika #4: Cyber pljatka -digitalno orkestrirana krada tereta

Taktika #5: Manipulacija kontejnerima -tiha krada u morskim lukama
Strategije prevencije i ublaZavanjd

Buduéi trendovi i inovacije

Krada tereta sve je veca prijetnja koja predstavlja znatan rizik za globalni lanac opskr-
be.lz godine u godinu sofisticiranost tehnika kradljivaca tereta alarmantno raste. Stoga je
klju¢no da otpremnici i logisti¢ke tvrtke budu korak ispred njih.U ovom ¢lanku pogleda
¢emo pet najc¢es¢ih metoda krade tereta i dati vam prakti¢ne savjete kako izbjeci da po-
stanete Zrtva.

RAZUMIJEVANJE RASTUCE PRIJETNJE KRAPE TERETE

Globalni lanac opskrbe Zila je kucavica trgovine, ¢ime se olakSava kretanje robe preko
granica i kontinenata.Ali upravo ta medusobna povezanost takoder ga izlaZe raznim rizici-
ma, pri cemu se krada tereta nazire kao prijetnja, uzrokujuéi znacajne financijske gubitke
brodarima i ometajuéi protok robe.
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Posebno zabrinjava Cinjenica da se priroda krade stalno razvija.Prosli su dani kada su
lopovi jednostavno nasumicno krali; Postali su sofisticiraniji i organiziraniji. PaZljivo pla-
niraju svoje djelovanje i iskoristavaju slabosti u lancu opskrbe kako bi pobjegli s vrijednom
robom.Jedan od razloga porasta prijavljenih incidenata s kradom tereta je u njihovoj pro-
fitabilnosti. Ukradeni teret moZe se prodavati na ilegalnim trziStima ili putem podzemnih
mreZa po djeli¢u njihove trziSne vrijednosti.Od elektronike i farmaceutskih proizvoda do
kucanskih potrepsStina, pa cak i cijelih tereta kamiona robe -Cini se da tim kriminalcima
nista nije zabranjeno.Stovise, napredak u tehnologiji pomogao je i doveo u pitanje napore
tijela kaznenog progona u borbi protiv ovog vala kriminala.S jedne strane, moderne teh-
nologije pra¢enja pruZzaju uvid u poSiljke u stvarnom vremenu i omogucuju tvrtkama da
rano identificiraju potencijalne prijetnje.S druge strane, kiberkrade usmjerene na ranji-
ve sustave sve su veci rizik koji zahtijeva stalan oprez svih dionika.Kako bi se u¢inkovito
ublaZio rizik koji predstavlja krada tereta, potrebni su zajednicki napori razliCitih strana
u lancu opskrbe.Posiljatelji moraju ulagati u snazne sigurnosne mjere kao Sto su sigurna

ambalaZa ipecati otporni nalneovlastene zahvate, dok bi prijevoznici trebali primjenjivati

stroge protokole prilikom zaposljavanja osoblja ili podugovaranja.

TAKTIKA #1:
SMASH AND GRAB - DRSKA PLJACKA

Zamislite ovo: teretni kamion koji krstari autocestom, potpuno napunjen vrijednom
robom.Odjednom, bez upozorenja, banda kriminalaca razbija prozore ili silom otvara vra-
ta i zgrabi sve Cega se mogu docepati prije nego Sto nestanu u zraku.Ova drska tehnika
poznata je kao pljacka “razbij i zgrabi”. Ovi lopovi plaSe i brodare i policiju.Usmjereni su
na kamione koji prevoze robu visoke vrijednosti poput elektronike ili luksuzne robe koja
postiZe visoke cijene na crnom trzistu.Ono Sto ovu tehniku ¢ini posebno alarmantnom jest
njezina brzina i preciznost. Lopovi djeluju brzo, Cesto u roku od nekoliko minuta ili cak
sekundi, ostavljajuci vlastima malo vremena za reakciju.


https://www.marinetraffic.com/blog/container-seal/?utm_source=MTBlog&utm_campaign=Blog&utm_content=
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Ukradena roba brzo se utovaruje u vozila za bijeg prije nego Sto itko shvati $to se dogo-
dilo.Kako bi se borili protiv ove raSirene prijetnje, stru¢njaci u lancu opskrbe moraju po-
duzeti proaktivne preventivne mjere. To moZe ukljucivati upotrebu naprednih tehnologija
pracenja koje pruzaju aZuriranja u stvarnom vremenu o mjestu i stanju posiljaka.0Osim
toga, izgradnja bliskih partnerstava s lokalnim tijelima za provedbu zakona moZe pomo¢i
u brZzem dolasku do odgovora.

TAKTIKA #2:
INSAJDERSKI POSAO -KAD POVJERENJE PODE PO ZLU

Jedna od najstrasnijih i najalarmantnijih tehnika insajderski je posao. Ovo je izdaja
kada se netko kome vjerujete, zaposlenik ili izvodac radova, okrene protiv vas.Te su osobe
blisko upoznate s vasim ogeracijamg, Sto im olakSava iskoriStavanje ranjivosti u vasem
lancu opskrbe.Povecanje ove vrste strateSke krade moze se pripisati Cimbenicima kao Sto
su pohlepa, ekonomske teskoce ili ak prisila organiziranih kriminalnih skupina.



https://www.marinetraffic.com/en/maritime-news/article/18383?utm_source=MTBlog&utm_campaign=Blog&utm_content=
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Kako bi sprijecili insajderske poslove i prevare, posiljatelji moraju provesti stroge si-
gurnosne mjere i provesti temeljite provjere prilikom zaposljavanja.lzgradnja kulture in-
tegriteta i etiCkog ponasanja unutar vase tvrtke takoder je kriticna. Redovita obuka moze
podici svijest zaposlenika o potencijalnim rizicima i potaknuti ih da odmah prijave sum-
njive aktivnosti.

Napredna tehnoloska rjesenja kao $to su sustavi pracenja u stvarnom vremenu mogu
pomoci u ranom otkrivanju anomalija.Pra¢enje kontrola pristupa u distribucijskim centri-
ma i provedba sveobuhvatnih postupaka upravljanja zalihama takoder imaju vaznu ulogu
u sprecavanju unutarnjih krada.Zapamtite da prevencija krade zapocinje budnoS¢u pona-
Sanja kako biste zastitili svoju vrijednu imovinu od pada u pogresne ruke.

TAKTIKA #3:
OTMICA NA CESTI - PONOVNO OSMISLJENA PLJACKA AUTOCESTE

Pljacka autoceste, joS jedna tehnika koju koriste kradljivci tereta, predstavlja znacaj-
nu prijetnju kamionima koji prevoze vrijednu robu na glavnim cestama.Ovom metodom
krade organizirane kriminalne skupine paZljivo biraju svoje ciljeve na temelju razlicitih
¢imbenika kao Sto su vrsta tereta, lokacija i ranjivost.Koriste razlicite taktike kako bi ste-
kli kontrolu nad vozilom i njegovim sadrzajem. Jedna od uobicajenih metoda je prisiliti
vozaca kamiona da skrene s ceste zastraSivanjem ili nasiljem.Nakon $to steknu kontrolu
nad kamionom, kriminalci brzo prenose robu u drugo vozilo prije nego $to nestanu.Kako
bi se borili protiv pljacke autocesta, posiljatelji moraju provesti sveobuhvatno upravljanje
rizicima i snaZne sigurnosne mjere.
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To ukljucuje temeljite pozadinske provjere vozaca kamiona i primjenu tehnologija pra-
¢enja u stvarnom vremenu koje omogucuju neposredan odgovor na svaki rizik lanca op-
skrbe.Suradnja izmedu tijela kaznenog progona, industrijskih udruzenja i pruzatelja teh-
nologije klju¢na je za utvrdivanje obrazaca kriminalnih aktivnosti i razmjenu informacija
o potencijalnim prijetnjama.

TAKTIKA #4:
CYBER PLJACKA -DIGITALNO ORKESTRIRANA KRAPA TERETA

U danasnjem sve viSe medusobno povezanom svijetu kradljivci tereta prilagodili su se
iskoriStavanju ranjivosti u digitalnom svijetu.
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Jedna od naj¢eScih tehnika kiberneticke krade jest hakiranje sustava upravljanja prijevo-
zomilibazapodatakaopskrbnoglanca.Neovlastenipristup omogucuje kriminalcima dama-
nipulirajupodacimaoposiljciipreusmjeravajuvrijedanteretnazeljenomjestobezizazivanja
sumnje.Druga metoda koju koriste cyberlopovi su phishing napadi koji ciljaju pojedince un-
utar lanca opskrbe.Koriste¢ilaZne e-poruke ili web-stranice koje daju dojam ugleda, varaju
zaposlenike da otkriju povjerljive informacije. To im omogucuje neprimjetno presretanje i
breusmjeravanje goéiljakéako je potrebno.Ponekad kriminalci zaraze kriticne sustave
zlonamjernim softverom koji Sifrira podatke i zahtijeva otkupninu za njihovo objavljivanje.
Tinapadi ometaju operacije i kompromitiraju osjetljive informacije o kretanju tereta.Kako
bi se borili protiv kibernetickih pljacki, poSiljatelji i pruzatelji logistickih usluga moraju
dati prednost mjerama kibersigurnosti: provedbi snaznih vatrozida, redovitom aZuriranju
sigurnosnih protokola i osposobljavanju zaposlenika za prepoznavanjepokus$aja krade
identiteta.Osim toga, suradnja izmedu tijela kaznenog progona i aktera u industriji klju¢na
je za razmjenu informacija o novim taktikama kiberkriminaliteta i provedbu proaktivnih
strategija prevencije.

TAKTIKA #5:
MANIPULACIJA KONTEJNERIMA -TIHA KRADA U MORSKIM LUKAMA

Morske luke imaju klju¢nu ulogu u globalnom lancu opskrbe i svakodnevno upravljaju
velikim koli¢inama tereta. NaZalost, one takoder mogu biti ZariSte krade tereta ako se ne
poduzmu odgovarajuce sigurnosne mjere.Jedna od taktika koja je stekla popularnost or-
ganiziranog kriminala petljanje je u kontejnere.Ovom metodom lopovi manipuliraju kon-
tejnerima u luckim prostorijama kako bi dobili neovlasteni pristup vrijednoj robi. Mogu
koristiti razliCite taktike, poput petljanja s brtvama ili zamjene spremnika, kako bi prikrili
svoje aktivnosti.

Ovaj tihi oblik krade Cesto ostaje neotkriven dok ne bude prekasno. Manipulacija kon-
tejnerima zahtijeva insajdersko znanje i koordinaciju s ljudima koji rade u luckim operaci-
jama. Lopovi iskoriStavaju ranjivosti u sigurnosnim protokolima i iskoriStavaju praznine u
nadzornim sustavima. Kako bi se suzbila ta tehnika, morske luke moraju ulagati u robusne
sigurnosne sustave i provoditi stroge kontrole pristupa. Trebalo bi provoditi redovite revi-
zije brtvi i evidencije spremnika kako bi se otkrile nepodudarnosti ili sumnjive aktivnosti.
Suradnja izmedu brodara i luckih uprava moZze pomo¢i u razmjeni informacija o potenci-
jalnim prijetnjama i provedbi preventivnih mjera.


https://www.marinetraffic.com/blog/blank-sailings/?utm_source=MTBlog&utm_campaign=Blog&utm_content=
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Osim toga, upotreba naprednih tehnologija pra¢enja kao $to su uredaji s GPS-om na
spremnicima mogu uciniti njihovu lokaciju vidljivom u stvarnom vremenu tijekom cijelog
tranzita, Sto olaksava otkrivanje neovlastenih kretanja.

STRATEGIJE PREVENCIJE I UBLAZAVANJA

Kako biste zastitili svoju vrijednu robu i odrzali siguran lanac opskrbe, klju¢no je podu-
zeti proaktivne mjere, kao $to su:

1. PoboljSane sigurnosne mjere: UloZite u napredne sigurnosne tehnologije kao sto
su GPS sustavi za pracenje, nadzorne kamere i brtve evidentne za neovlastene zahvate. Ovi
alati pruZaju vidljivost u stvarnom vremenu i odvracaju potencijalne lopove.

2. Odabir sigurnih prometnih pravaca: provesti temeljite procjene rizika promet-
nih pravaca kako bi se utvrdila podrucja visokog rizika koja su izloZena kradi. Po potrebi
suradivati s tijelima kaznenog progona i provoditi dodatne sigurnosne mjere kao Sto su
naoruzana pratnja ili sustavi konvoja u visokorizi¢nim zonama.

3. Obuka zaposlenika i provjere pozadine: pregledajte sve zaposlenike ukljucene
u rukovanje teretom radi kaznene evidencije ili sumnjivih aktivnosti. Pruziti sveobuhvat-
nu obuku o prepoznavanju upozorenja, postupcima izvjes¢ivanja i hitnim protokolima.

4. Suradnja ulancu opskrbe: poticanje snaznih partnerstava s dionicima u industri-
ji, ukljuéujuéilbrodovlasnike, éarterd, pruzatelje logisti¢kih usluga, trgovce na malo, tijela
kaznenog progona i trgovinska udruZenja. Razmjena informacija o novim prijetnjama po-
maze u zajednickoj obrani od mreZa organiziranog kriminala.

5. Analitika podataka i procjena rizika: upotrijebite _kehnoloéke platforme koj e|
hnaliziraju trendove povijesnih podatakalkako biste identificirali obrasce povezane s kra-
dom tereta kako biste mogli razviti ciljane strategije prevencije. Zapamtite da je prevenci-
ja uvijek bolja od oporavka kada su u pitanju rizici od krade tereta. Budite oprezni stalnim
pregledom svojih sigurnosnih praksi i pra¢enjem tehnika razvoja kriminalaca usmjerenih
na globalne lance opskrbe.
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BUDUCI TRENDOVI I INOVACIJE

Neki od buducih trendova i inovacija koje vrijedi spomenuti:

1. Napredne tehnologije pracenja: Kako se razvijaju tehnike krade robe, tako se
razvijaju i tehnologije za njihovo sprecavanje. Napredne tehnologije pracenja kao Sto su
GPS, RFID oznake i prac¢enje u stvarnom vremenu postaju sve popularnije u borbi protiv
krade tereta. Ove tehnologije pruzaju posiljateljima vrijedan uvid u njihov lanac opskrbe,
omogucujuci im da prate svoje posiljke od podrijetla do odredista i usput otkriju sumnjive
aktivnosti.

2. Zajednicki napori i partnerstva: Borba protiv krade tereta zahtijeva zajednicke
napore izmedu razli¢itih aktera u lancu opskrbe. Snage reda, otpremnici, prijevoznici i in-
dustrijska udruZenja udruzuju snage kako bi podijelili informacije, najbolje prakse i oba-
vjeStajne podatke o slucajevima krade tereta. Ova suradnja pomaze identificirati obrasce
i trendove u kradi tereta, a takoder omogucuje brze vrijeme odziva u naporima oporavka.

3. Prediktivna analitika utemeljena na umjetnoj inteligenciji: umjetna inteli-
gencija revolucionira mnoge industrije, ukljuc¢ujuci sigurnost lanca opskrbe. Koriste¢i na-
predne algoritme i strojno ucenje, prediktivna analitika moZe analizirati velike koli¢ine
podataka kako bi identificirala potencijalne ranjivosti lanca opskrbe koje bi lopovi mogli
iskoristiti. Predvidanjem rizi¢nih podrucja ili ruta na temelju povijesnih obrazaca podata-
ka, tvrtke poduzimaju preventivne mjere kako bi smanjile rizik od krade tereta.

4. Blockchain tehnologija: Blockchain tehnologija nudi jedinstvene moguc¢nosti za
poboljsanje sigurnosti lanca opskrbe pruzanjem digitalne knjige otporne na neovlastene
zahvate koja biljeZi svaku transakciju ili kretanje robe. Zbog svoje decentralizirane priro-
de i nepromjenjivosti tehnologija lanaca blokova moZe osigurati transparentnost u cije-
lom lancu opskrbe uz istodobno smanjenje rizika od prijevara povezanih s krivotvorenim
proizvodima ili krivotvorenim dokumentima u tranzitu.

5. Bespilotne letjelice za nadzor: bespilotne letjelice pokazale su se inovativnim
alatom za nadzor u borbi protiv kriminala tereta. Opremljene kamerama ili senzorima
koji mogu snimati videosnimke uZzivo ili podatke o termalnom snimanju na velikim povr-
Sinama, bespilotne letjelice mogu pomoci u pracenju ranjivih lokacija kao Sto su parkovi
kamiona, distribucijski centri ili parkiralista.

SADA VISE NA VAS

Razumijevanje rastuce prijetnje krade tereta klju¢no je za sve koji su ukljuc¢eni u uprav-
ljanje logistikom. Jedan od nacina za dobivanje uvida u lokaciju i status vasih plovila i kon-
tejnera u bilo kojem trenutku s jedne platforme jest koristenje frje$enja za praéenije plovild
poput MarineTraffic.

Uvidi u stvarnom vremenu, sveobuhvatna pokrivenost AIS-om i napredne mogucnosti
pracenja koje nudi MarineTraffic zna¢ajno smanjuju nedostatak vidljivosti spremnika u
lancu opskrbe i u konacnici poboljSavaju ukupnu uc¢inkovitost i donoSenje odluka korisni-
ka. Osim toga, nedavno smo uveli jo$ jednu znacajku koja omogucuje naSim korisnicima da
budu obavijeSteni kada se oc¢ekuje da e plovilo sti¢i u odredenu luku s viSe od odredenog
broja sati zakasnjenja u usporedbi s utvrdenim rasporedom ETA-e.

MozZete rezervirati personaliziranu demonstraciju s jednim od nasih stru¢njaka
i viditi kako s povjerenjem pratiti, planirati i izvjestavati? Cesto postavljana pitanja
i odgovori (FAQ)
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P1. Koje napredne tehnologije pracenja mogu sprijeciti kradu tereta?

Kako se trendovi krade tereta nastavljaju razvijati, tako rastu i preventivne mjere. Na-
predne tehnologije pra¢enja omogucuju posiljateljima da stalno drZe svoju vrijednu robu
na oku u cijelom opskrbnom lancu. Ove tehnologije pruzaju aZuriranja u stvarnom vreme-
nu o lokaciji, temperaturi, pokusajima petljanja i odstupanjima od planirane rute.

P2. Koji zajednicki napori i partnerstva mogu pomoci u sprecavanju krade tereta?

Zajednicki napori i partnerstva klju¢ni su za sprecavanje krade tereta. Dionici u cijeloj
industriji trebaju suradivati kako bi razmijenili informacije o svakoj sumnjivoj aktivnosti.
Organizacije kao $to je CargoNet pruZzaju platforme za suradnju izmedu tijela za provode-
nje zakona, osiguravajucih drustava, prijevoznickih tvrtki i drugih klju¢nih igrac¢a u op-
skrbnom lancu.

P3. Koje se pravne mjere mogu poduzeti protiv kradljivaca tereta preko granica?

Kad je rije¢ o borbi protiv kradljivaca tereta koji djeluju preko granica (koji cak mogu
koristiti strategije krade identiteta kako bi pobjegli), medunarodna je suradnja klju¢na.
Agencije za provodenje zakona moraju uspostaviti u¢inkovite kanale komunikacije i spo-
razume o izrucenju s partnerskim zemljama kako bi se osiguralo da kriminalci ne mogu
traziti sigurno utociste izvan granica nadleZnosti.

P4. Sto je “lazna dokumentacija” u kra¢em teretu i kako se tome moze suzbiti?

Uobicajena taktika kojom se koriste kradljivci tereta jest lazna dokumentacija -krivo-
tvorenje papirologije povezane s poSiljkama ili koristenje laZne identifikacije. Kako bi se
suzbila ta tehnika, trebalo bi uvesti stroze postupke provjere u svim fazama lanca opskr-
be: provjeru ID-ova vozaca biometrijskom autentifikacijom ili provedbu sigurnih protoko-
la za prijenos digitalnih dokumenata.

P5. Kako mogu osigurati intermodalne spremnike kako bih sprijecio kradu pri-
jevoza tijekom prijevoza?

Osiguranje intermodalnih spremnika za zastitu od krada u tranzitu klju¢no je za sigur-
nost i cjelovitost vaSeg tereta. Koristite brave visoke sigurnosti i brtve koje su vidljive za
neovlastene zahvate, opremite spremnike nadzornim kamerama, senzorima ili GPS ureda-
jima za pracenje i koristite platforme za pracenje spremnika, kao Sto je MarineTraffic, koje
pruZzaju uvid u kretanje vasih spremnika.

NAPOMENA AUTORA 0VOG CLANKA:

Pri pisanju i sastavljanju ¢lanka i odabiru slika koriSten je materijal od raznih autora s pomor-

skih blogova i tekstova s interneta:

container shipping www.sea freight and transport of containers www.ma-
rine cargo insurance www.container transocean cargo insurance |szww.marine|traffic with
conteiners k/vww.shipping|containers operations insurance |v_vww.how|to prevent shippin-
gcontainer theft |www.viewpoint: cargo theft|continues to threaten supply chains
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Pregled najvecih brodova na svijetu

1.UVOD

Povijest nam pokazuje kako razvoj brodova u smislu njihove veli¢ine i kapaciteta sva-
kako nije linearan. On je dugo bio zadan unutar odredenih okvira sve dok veliki proboji u
tehnici i tehnologiji brodogradnje i izrade pogona nisu otvorili vrata proizvodnji onoga $to
danas laicki nazivamo ,,mega brodovi“. Tako uzmimo za primjer tankere, iako su u jednom
periodu bili gradeni s kapacitetima 400000 - 500000 tona i sa sposobnos$¢u plovidbe br-
zinom od 15-ak ¢vorova, u¢inkovitost takvih brodova dugorocno nije mogla postici svoju
planiranu ostvarivost, tako da se od njih u konacnici odustalo. U nastavku se daje pregled
nekih od najvecih ikad sagradenih brodova.

2. NAJVECI BRODOVI

Tankeri za ulje i naftu - Seawise Giant - 458.46 metara

Najveci brod na svijetu bio je dug 458.45 metara, Sirok 69 metara i s gazom od 24 me-
tra. Pogon broda ¢inila su dva motora ukupne snage 50000 KS. Brodski vijak tezio je 50,
sidro 36, a list kormila 200 tona. Prvo ime koje je brod nosio bilo je ,Seawise Giant“ a
njegova gradnja zapocela je 1974. godine u Japanu. Izgradnja je trajala 5 godina, za Cijeg
vremena je doSlo do mnogobrojnih poteSkoca s ostvarivanjem projekta. Zbog istih naru-
Citelj je odbio preuzeti novogradnju sve dok se nije javio novi kupac, ali uz svoje posebne
zahtjeve o nadogradnji. Preprodan je 1991., nakon teZe havarije, te ponovno 2004. kada
je preimenovan u svoje najpoznatije ime ,Knock Nevis“i kada je aktivnu sluzbu zamijenio
sluZzbom i ulogom plutajuceg skladista nafte. 2010. godine prodan je u rezaliSte. [2]

Slika 1. Seawise Giant / Jahre Viking / Konock Navis [2]
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Brod za prijevoz kontejnera - MSC Irina - 399.99 metara

Titulu ,najveceg” medu velikima, u kategoriji kontejnerskih brodova, prvi su ponijeli
brodovi Triple E klase brodara Mearsk koju su svojim Marsk Mc-Kinney Mgllerom prvi
izbacili kontejnerski brod od preko 399 m (399.2 m) i tako osnovali obitelj vrlo velikih
kontejnerskih brodova s kapacitetom ve¢im od 18000 TEU. No, nedugo zatim i takvi bro-
dovi su bili nadmaseni i to od strane istog brodara i to u smislu TEU jedinica [13]. Nova
generacija mogla je ponijeti cak 2500 kontejnera vise. Ta generacija brodova se mogla, uz
¢injenicu da imaju najveci TEU kapacitet na svijetu, pohvaliti na¢elima dizajna svoje klase
koja su se odnosila na ekonomiju razmjera, energetsku uc¢inkovitost i smanjenje utjecaja
na okolis, Sto i stoji iza njihova naziva. No ni to nije trajalo dugo, suparnicki brodar MSC
krenuo je u lov na titulu za najve¢i TEU kapacitet. Svoju namjeru MSC je ostvario klasom
brodova koju je zapoc¢eo brodom MSC Tessa, a do sad zakljuc¢io brodom MSC Irina koja je
postala najveci kontejnerski brod na svijetu, s kapacitetom od 24346 TEU. PuStena je u
sluzbu 2023. [6]
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Slika 2. MSC Irina [6]

Putnicki brod - Icon of the Seas - 362.12 metara

Brod koji je ponio titulu najveceg broda za krstarenje izgraden je u Finskoj i isporucen
je u listopadu ove godine. Icon of the Seas brod je tvrtke Royal Caribbean Internationa, du-
gacak je 365 metara, ima 250800 BT [8]. MoZe prevesti 5610 putnika i 2350 ¢lanova posa-
de, ima ukupno 20 paluba. Izgradena je u brodogradilistu Meyer Turku, jednom od vodecih
europskih brodograditelja, u Turkuu, Finskoj. Trenutno je u fazi testiranje, komercijalna
plovidba trebala bi poceti pocetkom 2024. [3]

Brod za prijevoz rasutog tereta - Ore Brasil - 362 metara

MB Ore Brasilima 362 m duljine i 65 m Sirine, $to ga ¢ini jednim od najvecih brodova na
svijetu. Ima 198990 BT i sastoji se od 7 odjeljaka za teret, od kojih svaki ima zapreminu
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jednaku malom Panamax brodu. Ukupna bruto zapremnina mu je oko 219980 m3. Kada je
potpuno nakrcan, MS Ore Brasil ima gaz od 23 metra. Ima mjesta za 35 ¢lanova posade, a
prosjecnu brzina plovidbe mu je oko 15 ¢vorova. [7]

Slika 3. Icon of the Seas [8] Slika 4. Ore Brasil / Vale Brasil [14]

LNG brod - Q-Max (flota od 14 plovila) - 345 metara

Q-Max brodovi imaju kapacitet za prijevoz LNG tereta od 266000 m?*. Pogonjeni su dva-
ma sporohodnim dizelskim motorima, za koje se tvrdi da su zapravo ucinkovitiji i ekoloski
ponovno ukapljivanje isparenog plina, odnosno vracanje isparenog LNG-a nazad u spre-
mnike tereta. Na ovaj nain smanjuju se gubici plina, Sto donosi brojne ekonomske i eko-
loSke koristi. Procjenjuje se da Q-Max brodovi imaju viSestruko manju potrebu za energi-
jom te proizvode znatno manje emisije ugljika od konvencionalnih LNG tankera. [18]

Slika 5. Q-Max tanker [18]

Vojni brod - USS Enterprise (nosac aviona) - 342 metara

USS Enterprise prvi je nosac zrakoplova na nuklearni pogon, porinut 1960. Pogonjen je s
osam nuklearnih reaktora (po dva za svaki od Cetiri vijka) s istisninom od 94781 tona i pa-
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lubom za slijetanje od 336 x 77 metara. Nuklearni pogon omogucuje mu vise od tri godine
plovidbe s jednim ,punjenjem"” goriva, odnosno preko 200000 naut. milja plovidbe. Brzina
mu je preko 30 ¢vorova. Umirovljen je 2012. [4] Najveci plove¢i nosac aviona danas je USS
Gerald R. Ford, isporucen 2017. mornarici SAD, duljine 337 m, deplasmana oko 100000 t.

Slika 6. USS Enterprise [4]

ViSenamjenski brod - Pioneering Spirit - 382 metra

Pioneering Spirit dizajniran je s trupom katamarana, duljine 382 m, Sirine 124 m i moZe
primiti do 571 ¢lana posade. Specifi¢na konstrukcija i snaga dizanja tereta omogucuje mu
instalaciju i uklanjanje platformi u jednom dizanju (do 48000 t), te postavljanje najvecih
cjevovoda na svim dubinama. Pramcani i krmeni dio broda imaju dva sustava navigacij-
skog mosta Kongsberg K-Bridge s viSenamjenskim zaslonima. Integrirana mreza na bro-
du kombinira sustav dinamickog pozicioniranja, kontrolu potisnika i sustave za navigaciju
i automatizaciju strojeva. Takoder ima i visoko precizni akusti¢ni sustav za pozicioniranje.
Diesel-agregati, ukupne instalirane snage od 95000 kW, pokrec¢u 12 azimutnih potisnika
koji osiguravaju dinamicko pozicioniranje i propulziju. [15]

Jedrenjak - Club Med 2 - 194 metra

Club Med 2 je Skuna s pet racunalno kontroliranih jarbola i bo¢nim jedrima u vlasnis-
tvu Club Med-a. Kombinira snagu ra¢unalno upravljanih jedara s dizel-elektricnom sna-
gom Cetiri dizel generatora koji pokrecu dva elektromotora. Club Med 2 porinut je 1992.
u Le Havreu u Francuskoj. Brod, jedan od najvecih jedrenjaka na svijetu, moZe primiti do
386 putnika za koje je zaduZeno 214 ¢lanova posade. Obi¢no plovi vodama Sredozemnog,
Egejskog i Jadranskog mora ljeti i Karibima zimi. [17]

Slika 7. Pioneering Spirit [15] Slika 8. Club Med 2 [16]
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Jahta - REV - 182.9 metara

Jahta REV porinuta u kolovozu 2019., ispunjava najviSe standarde kada je u pitanju po-
troSnja goriva i utjecaj na okolis. Brodski sustavi obuhvacaju visokotehnolosku spalionicu,
sustav smanjenja buke i vibracija, dizel elektri¢cne motore, sustav za obradu balastne vode,
najsuvremenije navigacijske sustave, itd. Jahta je takoder izradena u skladu s IMO Polar-
nim kodeksom. Dizajn odrZava onaj istrazivackoga broda ili u najmanju ruku luksuznog
ekspedicijskog plovila. Brzina krstarenja je 11 ¢vorova s kojom moZe preploviti preko
21000 naut. milja bez nadopune goriva. Maksimalna brzina je oko 17 ¢v. Za napomenuti je
daje u gradnji jos veca super jahta,Somnio, duljine od 222 m.[11]

=

Slika 9. REV [11]

Podmornica - Typhoon Class / Projekt 941 Akula Class - 175 metara

Sve od vremena svojih pocetaka podmornice su bile jedan od najsnaznijih aduta u voj-
nom arsenalu svojih zemalja. Kroz razdoblje Hladnog rata dolazi do najveceg rasta u nji-
hovoj proizvodnji. Iz tog vremena dolaze i podmornice klase Typhoon, izgradenih u So-
vjetskoj Rusiji. Podmornice klase Typhoon imale su 175 metara duljine, 23 metra Sirinu i
dosezale su visinu od 38 m, s istisninom od preko 48000 tona. PovrsSinska brzina plovidbe
bilaim je 12 ¢vorova, a pod vodom 25 ¢vorova.U zaronjenom stanju mogle su biti mjeseci-
ma, a maksimalni doseg dubine iSao je do 400 metara.[5]




Kapetanov glasnik

3.,,NAJVECI“ U HRVATSKOJ] BRODOGRADN]I

Godine 1975. Uljanik je izradio najveci brod u povijesti hrvatske brodogradnje, tanker
Kanchenjunga, nosivosti 277120 tona i duljine 335 metara. [12]

4. ZAKLJUCAK

Veci brod uvijek znaci manji jedinicni trosak prijevoza i po toj logici za ocekivati je te-
Znju za gradnjom Sto vecih brodova. Medutim, postoje brojna ogranicenja i prepreke koje
onemogucuju neograniceni rast veli¢ine brodova ili ¢ine mega brodove ekonomski i prak-
ticno manji isplativim od onih manjih. Za tankere i brodove za rasuti teret moze se reci da
su ima se velicine stabilizirale i da nije za oCekivati u skoroj budu¢nosti ve¢e promjene.
U zadnjih 20-tak godina bum u pogledu rasta veli¢ina doZivjeli su kontejnerski brodovi,
ta tendencija, iako usporena, jos uvijek je prisutna. Nemogu¢nost brze prilagodbe lucke
infrastrukture i opcenito prostorna ogranicenja najveca je prepreka daljnjem porastu ve-
licina brodova, ne samo za kontejnerske vec¢ i za ostale tipove brodova.
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JADROPLOV SPLIT

Hrvatski brodar JADROPLOV postao je 01.10.2023. punopravni ¢lan udrugemeduna-
rodnih operatera plinskih tankera i terminala SIGTTO (Society of International Gas Tanker
and Terminal Operators.).

JADROPLOV je kao vlasnik te operater dva nova LPG tankera Marko Marulic i Vis stekao
uvjete za Clanstvo u spomenutoj organizaciji. Jedini je hrvatski brodar ¢lan te prestizne
udruge medunarodnih operatera plinskih tankera i terminala uz LNG Hrvatsku koja je
Clan kao operater plinskog terminala.

Ono Sto je probudilo uzajamni interes SIGTTO-a te JADROPLOV-a su dva nova LPG tanke-
ra (Marko Marulic i VIS) koja trenutno imaju opciju sagorijevanja LPG i MGO te kao takva su
u svojem segmentu jedini na svijetu s opcijom ,dual fuel®. Dugoroc¢ni plan JADROPLOV-a je
iskoristiti ¢lanstvo u SIGTTO kao nadogradnju znanja te sposobnosti te biti u korak s novim
tehnologijama u pogledu zelenih opcija za gorivo kao $to su Ammonia te Metanol.

SIGTTO

POVIJEST SIGTTO-A

SIGTTO je neprofitna nevladina organizacija koja zastupa vlasnike brodova za prijevoz
plina i terminala, uklju¢uju¢i LNG i LPG terminale. SIGTTO je osnovan kao medunarodna
organizacija za sudionike u industriji za razmjenu tehnickog i operativnog iskustva, za rje-
Savanje uobicajenih problema u industriji i izvodenje politika za poboljSanje pomorskih
operacija.

Drustvo ima vise od 190 ¢lanova ukljucujuci velike tvrtke kao Sto su BP, ExxonMobil,
Chevron i Shell. Organizacija ima status promatraca pri Medunarodnoj pomorskoj orga-
nizaciji kao nevladina organizacija.

Fokusirajuci se na LNG i LPG, drustvo je uklju¢eno u stvaranje publikacija za poboljsa-
nje pomorskog znanja i promicanje sigurnosti na moru. Oni su aktivno ukljuceni u istra-
Zivanje za koriStenje plina kao brodskog goriva i objavljuju razne relevantne industrijske
smjernice. Trenutacni izvrsni direktor i generalni direktor je Ian Revell.

CILJEVI SIGTTO-A

Svrha Drustva je promicanje prijevoza i operacija terminala za ukapljene plinove koji
su sigurni, odgovorni za okoli$ i pouzdani. Da bi ispunio ovu misiju, to Ce:

» Proaktivno razvijati najbolje operativne prakse i smjernice

» Odrzavati okruZenje za ucenje dijeljenjem naucenih lekcija

» Promicati obuku i razvoj svih unutar industrije

» Poticati uzajamno korisne odnose s regulatornim tijelima i drugim sudionicima

0d svog osnivanja SIGTTO Drustvo jeproizvelo stalan tok referencimaterijala, preporu-
ka i smjernica za ¢lanove industrije.

Ovo predstavljaakumulirano intelektualno vlasnistvo SIGTTO-a,od kojih je velik dio
usvojen od straneregulatornog tijela za upravljanjedjelatnosti otpreme plina i terminala.

Clanstvo u SIGTTO-u omogucava slijedeée benefite svojim ¢lanovima:

»  Kako bi pomogli u odredenim sferama interesa SIGTTO organizira sudjelovanje na
regionalnim forumima te studijskim grupama vezano uz pitanjima od aktualne vaZnosti

> Clanovi imaju pristup tehni¢kim savjetnicima drustva koji mogu dati i dobiti savje-
te o Sirokom rasponu tehnickih, operativnih i regulatornihpitanja

> Clanovi imaju pristup informacijama koji nisu ina¢e dostupni javnim domenama te
pristup tehnickoj biblioteci u Londonu .

3 i i i
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Kap. Ivo Sore

Od Skagena do Aucklanda

Davne 1993. godine, u vrijeme stvaranja nove hrvatske drzave, jedan od ulagaca bio
je Ivan Simunovi¢, poduzetnik iz Novog Zelanda, hrvatskih korijena. Kupio je SARDINU,
tvornicu za preradu ribe u Milni na otoku Bra¢u. Nazvao ju je BRACANKA SEA FOOD. Isto-
vremeno je osnovao firmu ZEUS FABER s namjerom da formira ribarsku flotu po uzoru na
svoju tvrtku SIMUNOVIC FISHERIES NZ.

U to vrijeme imao sam brod za ko¢arenje MALI PORAT. Igrom sluéaja, gosp. Simunovié¢
je otkupio moj brod, kao prvi brod svoje flote, i time je zapocela nasa suradnja. Od 1993.
do 1996. sudjelovao sam u nabavci desetak novih (polovnih) brodova, a vrlo zanimljivo
iskustvo imao sam kada je firma SIMUNOVIC FISHERIES iz Auckanda - New Zealand, ku-
pila brod za oceansko koc¢arenje OCEAN FRESH, u Njemackoj, koji je trebalo kompletno
restaurirati.
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Restauracija je dogovorena s tvrtkom KARSTENSENS SKIBSVARFT A/S Skagen Den-
mark, a obuhvacala je: kompletno pjeskarenje i cin¢anje te bojanje svih Celi¢nih povrsina,
servisiranje strojarskog postrojenja, servisiranje vitla za ribanje, servisiranje i montazu
elektronike... Moj zadatak bio je nadgledanje radova, Sto je potrajalo Cetiri mjeseca, te or-
ganizacija prebacivanja broda u Novi Zeland.

Formirana je posada, 4 ¢lana, koji bi poslije nastavili raditi brodom po juZznom Indjij-
skom i Tihom oceanu. Kao hrvatski drzavljanin, nisam mogao biti ¢lan posade na brodu
pod novozelandskom zastavom, ve¢ sam bio ukrcan kao putnik. Posada je dosla 15-ak
dana prije pocCetka putovanja, i onda pocinje zabava.
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Zapovjednik broda, stasati Maor, tetoviran svuda osim na jeziku, prvi ¢asnik prelijepa
mlada Australka kojoj su nedostajala dva prsta na desnoj ruci nakon nezgode na ribarici,
upravitelj stroja Australac koji je skinuo cipele dolaskom na brod te ih ponovno obukao po
dolasku na odredisSte, te mornar/kuharica, nevjen¢ana supruga zapovjednika koja je dosla
u Cetvrtom mjesecu trudnoce.

Po dolasku u Skagen posada se odmah uhvatila posla pregledavanja ribolovnog alata
koji su izvadili na lukobran gdje smo bili vezani. Bila je to atrakcija za lokalno stanovnistvo
koje se divilo koloritnoj ekipi dok je sréano razvlacdila i pregledavala ribarski alat.

Na slici je zid lukobrana, gdje se prvi oficir divi grafitu koji su netom nacrtali.
Hrvatsku zastavu nacrtala je neka posada prije naseg dolaska
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Jedna zanimljivost prije samog odlaska na putovanje: trebalo je isprobati strojarski po-
gon i vitlo za ribarenje. Lucke vlasti odobrile su nam gdje i kada moZemo obaviti testne
operacije glavnog pogona i ribarskog vitla. Mogli smo pustiti otvorenu mreZu na dno samo
pet minuta, medutim mi smo je zavezali, te uhvatili i izvukli na palubu 500-tinjak kilogra-
ma bakalara i listova. To nam je dobro doslo za poboljsanje jelovnika na putovanju.

Vlasnik broda razmatrao je moguc¢nosti: da se brod ukrca u Barceloni na uranjajuci
brod, da se plovi istocnom rutom preko Sueza ili zapadnom preko Paname.

Solucija preko Barcelone bila je povoljnija po cijeni, medutim trebalo je dugo cekati.
Solucija preko Sueza otpala je zbog opasnosti u Crvenom moru te Omanskom zaljevu -
Somalija, iako je ova ruta bila dosta krac¢a. Zapadna ruta planirana je sa zaustavljanjem
u tri luke za popunu goriva i svjeZih namirnica, u Ponta Delgada/Azori, Cristobal-Colon-
Balboa/Panama, Papeete/Tahiti, do odredista u Auckland/Novi Zeland. Komunikacija s
vlasnikom odrzZavana je preko Inmarsata-C.

U lukama smo se zadrzavali kratko jer je vlasnik Zelio Sto prije poceti raditi s brodom.
Jedino smo na Tahitiju ostali tri dana, Sto smo iskoristili za razgledanje slikovitog Skoja.
Maksimalna brzina broda iznosila je 11,5 ¢v, a ekonomska brzina oko 8,5 ¢v. Pri ekonom-
skoj brzini potrosnja je bila cca. 4,5 MT/24 sata. Kapacitet rezervoara bio je 100 MT, te
smo imali problem za etapu od Balboe do Papeetea. U Panami nam je isporucen fleksibilni
rezervoar od 20 MT Kkoji smo smjestili u prostor za prihvat ribe. Gorivo smo prebacivali
dnevno u tankove pneumatskom pumpom.

Tijekom putovanja imali smo uglavnom povoljno vrijeme, a kako se na brodu nije imalo
Sto raditi, cesto smo rostiljali na palubi ispred nadgrada i ,kupali se“ u bazenu $to smo ga
improvizirali na gornjoj palubi u grotlu za iskrcaj ribe. Cijeli pothvat trajao je 66 dana.

Po dolasku u Auckland napravljena je velika feSta na brodu. Predaja dnevnika, dokume-
nata i racuna obavljena je sljedeci dan, a potom sam ja bio slobodan.

Supruga mi se pridruzila sljedec¢i dan, pa smo unajmili stan u gradu, gdje smo ostali 15 dana
razgledajuci grad i sjeverni otok. Auckland je bio u ekstazi jer se tada vratila njihova ekipa ra-
gbijasa iz JuZnoafricke Republike s trofejem. Potom smo letjeli za Melbourne, gdje smo ostali
15 dana u posjeti obitelji moje supruge, a onda, preko Singapura... NAZAD U SPLIT!
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Mr.sc. Mladen Russo,kap.d.pl.,
umirovljeni pomorski peljar

EVER GIVEN - EPILOG NAJSKUPLJEG NASUKAN]JA

U POVIJESTI SUESKOG KANALA
PANAMSKA ISTRAGA NIJE OTKRILA OSNOVNI UZROK UDESA!

Vise od dvije godine nakon famoznog nasukanja Ever Givena u Sueskom kanalu, u srp-
nju 2023., Panama je kao zemlja zastave, kona¢no (na 68 stranica) objavila rezultat sigur-
nosne istrage, Sto je prema odredbi ¢l. 94 Konvencije UN o pravu mora bila duzna ucini-
ti. Ista konvencija obvezuje drZzavu zemlje zastave na punu suradnju sa drZzavom mjesta
udesa, Sto se ocito nije dogodilo. Naime, u svibnju 2021. ¢elnik Uprave Sueskog kanala je
izjavio kako je egipatska istraga pokazala da je ,brzina bila vrlo velika, a kormilo nije bilo
poravnato“. Neporavnato kormilo znaci postojanje petlje nestabilnosti. Dakle, prema egi-
patskoj istrazi osnovni uzrok je slaba upravljivost, odnosno dinamicka nestabilnost kursa,
dakle uzrok je na strani broda, a panamska istraga problem upravljivosti niti ne spomi-
nje, ve¢ uzroke nalazi izvan broda, ponajviSe zbog vjetra i kanalskog efekta, kako je to,
na str. 59 izricito navedeno (v. Panama Maritime Authority, Maritime Safety Investigation
Report, Grounding of m/v Ever Given at Suez Canal, Egypt, on March 23,2021, u daljnjem
tekstu Izvjesce, pod 6.2. Causes Theories, str.59).

Objavljivanjem ovog Izvjesc¢a javnosti su postali dostupni neki podatci koji omogucuju
potpuniju analizu dogadaja.

Plovidba ograni¢enom brzinom imperativ je sigurne plovidbe uskim kanalima. U Su-
eskom kanalu, prema ¢l. 54 Pravila za plovidbu Sueskim kanalom (v. Arab Republic of
Egypt, Suez Canal Authority, Rules of Navigation, December 2020 Edition), to ograni¢enje
je 16 km/h, odnosno 8,6 ¢v (preko dna). Iz tabelarno prikazanih manevarskih brzina, na
str. 16 Izvjesc¢a, vidimo da je D/S 7,0 ¢v, a S/A 8,5 ¢v, te F/A 11,6 ¢v. Prema podatcima sa
VDR (Tabela 7, str. 34.) od pocetka tranzitiranja (07:13 LT) strojni telegraf je bio u poloZza-
ju Full (38 RPM), a od 07:22 do 07:34 i Nav Full (53 RPM) (!1).

Cinjenica da se unato¢ povecéanju okretaja i prekora¢enju dopustene brzine, nije uspije-
valo kontrolirati smjer kretanja, dokazuje da je koriStenje eskortnog tegljaca po krmi bilo
nuzno potrebno. Dakle, da je barem jedan tegljac bio angaZziran ovo katastrofalno nasu-
kanje se vjerojatno nebi dogodilo. Tome u prilog govori Cinjenica da je istim konvojem
prosao jednako veliki kontejnerski brod Cosco Galaxy, izloZen jednako jakom vjetru, ali uz
asistenciju jednog eskortnog tegljaca po krmi. Osim toga, Pravilima za plovidbu Sueskim
kanalom, u ¢l. 58., pod 10), odredeno je da kontejnerski brodovi, ¢ija je neto tonaza prema
pravilima Sueskog kanala (SC NT) ve¢a od 170.000, moraju biti praceni sa dva tegljaca.
Ever Given ima SC NT 208.995, sto znaci da je morao biti pra¢en sa dva tegljaca.

Brzina pri plovidbi uskim kanalom mora biti tolika da se trenutnim poveéanjem okretaja, pri
velikom kutu kormila, moze zaustaviti nezeljeni zamah. To je brzina od najvise 6 do 7 ¢v. Ako
se trenutnim povecéanjem to ne postize, veé je potrebno zadrzati vece okretaje, to je znak da
je nuzno potrebno ,kocenje” eskortnim tegljacem po krmi. Dakle, premda su okolnosti nuzno
zahtijevale koristenje tegljaca, a i Pravila za plovidbu Sueskim kanalom su nalagala pratnju dva-
ju tegljaca, tegljaci ipak nisu koristeni!? Ovo je kljuéno pitanje koje ova istraga bagatelizira. U
zaklju€cima na str. 65 navodi se tek propust Sto preventivno (?!) nisu koristeni tegljaci, kako to
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propis zahtijeva. A radi se upravo o grubom propustu, jer , kocenje” eskortnim tegljatem bio
je conditio sine qua non. Autori ovog lzvjesca, u nekoristenju tegljaca vide pak samo jedan od
kontribuirajuéih ¢imbenika (, The non-use of tugboats in a restricted area to better control
the maneuverability of the ship, contributed to the occurrence of the grounding”).

Mogu li se ovako ¢udni zakljucci povezati s nastojanjem operatora (brodara) da ostva-
ri prava iz generalne havarije i koristi pravo na ograniCenje svoje odgovornosti za Stete
usljed zakaSnjenja? Naime, da bi se troSkovi u svezi nasukanja mogli priznati kao gene-
ralna havarija potrebno je nepostojanje propusta na strani prijevoznika, tj. da se duZznom
pozornos$¢u dogadaj nije mogao sprijeciti. A duZzna pozornost je nalagala postivanje propi-
sa i neugrozavanje broda i tereta, Stedeci na tegljacima. UspjeSan tranzit jednako velikog
kontejnerskog broda, u istom konvoju, dokazuje da je nekoriStenje tegljaca bio klju¢an
razlog ovoga udesa.

Na drugom mjestu, nakon ucinka vjetra, kao uzrok se navodi zagaZaj te obalni usisni i
jastucni efekat (6.2.2.Squat, Bank suction and Bank cushion effects, str. 59. Izvjesc¢a). Ever
Given je dug 400 m i Sirok 58,80 m, a imao je gaz od 15,7 m. Prema ¢l. 52 Pravila za plo-
vidbu Sueskim kanalom, brodovima je dozvoljen tranzit ako Sirina nije ve¢a od 77,5 m, a
Clanak 54. u tabeli No 2 Beam and Draught, brodovima te Sirine (58,80 m) dopusta tranzit
do gaza od 17,09 m. Dakle Pravila dopustaju tranzitiranje brodovima koji su do 18,70 m
Siri od Ever Givena, a brodovima njegove Sirine dopusta se ¢ak 2,39 m veci gaz. Faktor
blokade (S), tj. odnos poprec¢nog presjeka broda (BxT=923) i kanala (srednja vrijednost
oko 5.000 m?) manji je od 0,2, dakle presjek kanala je viSe nego pet puta ve¢i.

Koeficijent punoce (C,) je 0,69174 pa bi prema formuli za ogranicene vode (C, x v* /50)
povecanje gaza (squat) bilo 1,4 m, a prema grafikonu, ako je S izmedu 0,11 0,26 oko 1,45
m. (Brzina kroz vodu je bila oko 10 do 10,5 ¢v, a brzina preko dna oko 2,5 do 3 ¢v veca,
zbog utjecaja vjetra i povremeno, ali mnogo manje, zbog struje).

[z ovih Cinjenica je ocito da “krivudanje” broda od jedne do druge obale kanala NIKAKO
nije moglo biti izazvano zagaZajem, te usisnim (suction) i jastu¢nim (cushion) uc¢inkom,
zbog blizine dna (dubina u sredini je 25m), odnosno obale kanala. Da podsjetim, brod je
najprije “lizao” lijevu, pa desnu, pa lijevu, pa desnu, pa opet lijevu i potom se nasukao na
desnu obalu kanala.

Zagazaj i kanalski efekti (suction i cushion) bili su prisutni, ali ne u PRIMJETNOJ mjeri.
Da su ucinci bili primjetni, logi¢no bi bilo da brod bude usporavan, a ne ubrzavan, zar ne?
A sve kad bi ti efekti bili i enormno veliki ovakvo “prebacivanje” od jedne do druge obale
nebi mogli izazvati. Kanali sa pokosom (kakav je i Sueski kanal) stvaraju veci suction efekt,
narocito kada na krmanom dijelu “zamiriSe dno”, a cushion se zbog pokosa “prazni”, tako
da ova dva ucinka nikako ne mogu biti u ravnotezi. Dodajmo tome da cushion djeluje u
blizini tocke okretiSta, pa u odnosu na suction djeluje na viSestruko manjem kraku. Zato je
okretni moment neusporedivo manji te se naizmjeni¢no prebacivanje od jedne do druge
obale NIKAKO ne moZe pripisati ovim - vanjskim faktorima.

Krucijalno je pitanje zaSto se brod nije uspijevao zadrZati u sredini kanala, pa ni onda
kad je zbog promjene kursa u lijevo, te skretanja vjetra, vjetar puhao skoro u krmu, te nije
izazivao bo¢no zanoSenje. Inace, srednja brzina vjetra je bila 9,9 m/s (oko 19 ¢v) (v. str.
60 IzvjeSca, prvi pasus). Odgovor na ovo krucijalno pitanje, davno je dala egipatska istra-
ga. Uzrok je na strani broda, u dinamickoj nestabilnosti kursa, Sto nepobitno dokazuje
koristenje velikih otklona kormila, unato¢ povecanoj brzini. Za odrzavanje kursa puni
otkloni se koriste pri malim brzinama, od 2 do 3 ¢v, a ako se brzina poveca, veliki otkloni
kormila viSe nisu potrebni.
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KAKO SE DINAMICKA NESTABILNOST KURSA PREPOZNAJE?

Pogledajmo niZe prikazanu sliku. Nakon punog otklona kormila i stabilizirane kutne brzine,
ako se kormilo popusta, tj. smanji kut otklona, kutna brzina (RoT) se znacajnije ne smanjuje,
pa ¢ak i nakon $to se kormilo postavi u sredinu, brod ZADRZAVA ve¢i ili manji RoT. Tek kad se
prebaci kormilo na drugu stranu, izvan podrucja petlje nestabilnosti, RoT NAGLO PADA, a ako
se kormilo zadrzi u tom poloZaju RoT NAGLO RASTE u suprotnu stranu. (v. sliku.)
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Slika 1. Petlja nestabilnosti

Kolika je bila visina i Sirina petlje nestabilnosti nije poznato, ali nedvojbeno je da je
Ever Given imao PROBLEM DINAMICKE NESTABILNOSTI KURSA. Naime, kad se dinami¢ki
nestabilnim brodovima smanji otklon kormila brzina okretanja se sporo smanjuje, a kad
se postavi u sredinu RoT ostaje neprihvatljivo velik i zato se u takvim okolnostima ne ko-
risti zapovjed “sredina kormilo”, Sto su autori IzvjeS¢a pogresno protumacili prigovorivsi
peljaru, i pri tome pohvalivsi zapovjednika Sto je zapovjedio “sredina kormilo”.

Prema jednoj empirijskoj formuli dopustiva Sirina petlje nestabilnosti, za bro-
dove ove velicine, pri brzini od 10 ¢v je 10 stupnjeva. (https: //www.youtube.com /|
watch?v=elemFtZEHL8&t3(| Ship Trials: What is a Pull out test & Spiral manoeuvre test...

40 & . ! ’ :


https://www.youtube.com/watch?v=eIemFtZEHL8&t30
https://www.youtube.com/watch?v=eIemFtZEHL8&t30
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from 5:0 on) Tu se navodi: “When the rudder is placed at half the allowable loop width and
the ship continues to turn in the direction opposite to that of the rudder angle, then the
ship is unstable beyond the acceptable limit.” Ako je suditi po ovom Kkriteriju Ever Given je
imao Sirinu petlje znatno iznad prihvatljivog limita.

Na str. 8 Izvjesc¢a stoji da, nakon Sto je vjetar pojacao uslijedile su ucestale zapovjedi
za kormilo, koje su bile ili sve lijevo ili sve desno, bez sredine ili manjih otklona. (,,These
were either for hard to port or for hard to starboard, with no amidships or lesser helm
orders in between.“) Bas ova, ovdje citirana ¢injenica DOKAZUJE dinamicku nestabil-
nost kursa. Njeno ignoriranje u IzvjeS¢u nista ne mijenja, samo dokazuje da je IzvjeSce
nevjerodostojno. Naime, veliki zamah u jednu, pa potom u drugu stranu, objasnjava petlja
nestabilnosti (v. sliku), a ne utjecaj obale.

OPTIMIZACIJA TRIMA I PODVODNE FORME

PiSu¢i ranije o ovoj temi za Kapetanov glasnik i neke portale, kako nigdje nisam nai-
$ao na podatke o trimu prije nasukavanja, a s obzirom da kontejnerski brodovi plove na
optimiziranom trimu, pretpostavio sam da je brod plovio blago preteZan, jer odavno je
poznato da se potrosnja goriva smanjuje s blagim pramcanim trimom. Isto tako, dobro je
poznato da pramcani trim osjetno pogorsava upravljivost.

Na str. 15 Izvjesc¢a, pod 2.1. Podatci o putovanju, nalazimo da je brod bio 0,51m zateZan
(Tp 15,19m i Tk 15,70m), Sto u pvi mah zbunjuje. No, pogledajmo $to o tome piSe Interna-
tional Journal of Recent Technology and Engineering, ISSN.2277-3878,March 2020, Influ-
ence of Various Trim Conditions on Vessel’s Consumption. Na str. 4639 pod E. Container
vessel - loaded condition, za Nav Full - “The optimum expenditure of fuel is reached when
the ship is trimmed by bow, namely at 0,2 - 0,4 metres.”

Za Full Ah kazu: “optimum is reached at even keel”, a za Half Ah stoji: “From 0,8 metres
trim by stern up to 1,5 m trim by bow, a container vessel sails at minimum fuel rate”

Dakle, vidimo da se za neke rezime potrosnja gotovo ne mijenja, bio brod neznatno
pretezan ili zatezan.

U nasem slucaju sigurno je to da je brod plovio na optimiziranom trimu, trimu koji mu
manjim otporom - Stedi gorivo.

Nakon trim optimizacije dobili smo i optimizaciju podvodne forme (design optimisati-
on). Brodovi gradeni za vece brzine, vitkog su trupa, izduZenog bulbastog pramca i plosna-
te krme, a u zadnje vrijeme i asimetri¢ne, uvrnute krme (twisted aft shape). Krmena rebra
su zakrenuta suprotno od smjera rotiranja vijka. Radi dodatne ustede imaju i uvrnuti list
kormila (twisted rudder), gornja polovica lista 10°lijevo, a donja 10°desno. Utjecu li ove
promjene na upravljivost i koliko, nitko niSta ne govori. No, poznata je Cinjenica da se
opcenito smanjenjem otpora pogorsava upravljivost. Zadrzati smjer na glatkoj i hrapavoj
povrsini nije isto (npr. automobil na suhoj ili na zaledenoj cesti). Tako i brodovima poveca-
ni otpor povecava upravljivost, i obratno, reducirajuci otpor REDUCIRA SE UPRAVLJI-
VOST. Zato manji brodovi, ploveéi lukom izloZeni jakom vjetru, povlace nakratko oboreno
sidro, a veci brodovi za to povecanje otpora koriste rad tegljac¢a po krmi.

Dakle, moglo bi se zakljuciti ne samo to da se ovaj povijesni udes u Sueskom kanalu
treba pripisati dinamickoj nestabilnosti kursa, ve¢ i bezobzirnom postupanju operatora,
trazeci uStedu na gorivu i tegljacima, a zanemarujuci ¢injenicu da time ugrozava sigurnost
plovidbe. Obzirom da je koriStenje tegljaca za brodove ove veli¢ine bilo obavezno moze se
govoriti o krajnjoj nepaznji odnosno bezobzirnom postupanju operatora (brodara) sto
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znaci gubitak prava na doprinos iz generalne havarije i gubitak prava, na ogranicenje
svoje odgovornosti za Stete zbog kasnjenja u predaji tereta.

JE LI POSTUPAK PELJARA BIO PROFESIONALAN?

Pod t. 5.1. Analiza nesrece, na str. 21, navodi se: “The pilot did not give the helmsman a
course to steer, only helm orders”, a dalje u tekstu se kazZe kako se brod brzo okretao zbog
trazenih maksimalnih otklona kormila (“was turning very quickly due to these hard
over helm orders”), Sto bi upucivalo na pomisao o neprofesionalnom postupku peljara.
Je li se ovdje peljar poigravao, pa velikim otklonima nepotrebno “uznemirio” brod, ili su
veliki otkloni koriSteni jer bi manji otkloni bili uzaludni (v. sliku petlje nestabilnosti).

Prigovori peljaru se ponavljaju i na str. 62., tvrde¢i kako peljari nisu, od pocetka tranzita
postupali sukladno SCA propisima i dobroj pomorskoj praksi, jer kormilaru nisu zadali
kurs ve¢ samo zapovjedi za kormilo. (“Instead of course orders they were given instructi-
ons “hard port/hard sthd”).

U dubokom i Sirokom akvatoriju, ako se dugo zadrzava smjer kretanja, uobicajeno je da
peljar kormilaru zada kurs po kompasu ili prema nekom orijentiru na obali (“tako ravno”).
No, ako odrZavanje kursa postane otezano, zbog vjetra, struje ili nakon smanjene brzine,
tada je uobicajeno da peljar zapovjedima za kormilo nastavi voditi brod. Dakle, obzirom
na otezano kormilarenje peljar je dajuci zapovjedi za kormilo pomagao kormilaru, dakle
postupao je profesionalno i bas u skladu sa dobrom pomorskom praksom. Zato je ovaj
prigovor potpuno neosnovan.

Na istoj 62. stranici, pod 6.2.-3 Navigation decisions by Pilots, niZu se neosnovani pri-
govori. Tako se navodi: “Pilots did not take into consideration the bad weather conditi-
ons, and consequently they have not requested assistance from tugs.” Odluku o koriStenju
tegljaCa donosi zapovjednik, i zato je razborito prije odluke posavjetovati se sa peljarom.
Peljar na upit zapovjednika daje savjet i zato nije na peljaru da zahtijeva koristenje te-
gljaca. Obzirom da je peljaru jednostavnije voditi brod uz pomoc tegljaca, vjerojatno za
savjet nije ni bio upitan. Zapovjednik pak moZe biti izvrgnut pritisku da se izbjegne troSak
tegljenja. Konacno, peljar nije taj koji placa asistenciju tegljaca, da bi ovaj prigovor imao
ikakva osnova.

Nadalje peljaru se prigovara $to je vodio brod ne traZeci pomo¢ od zapovjednika, dajuci
izravne zapovjedi kormilaru. Zapovjedi za kormilo koje peljar daje jesu samo predloZene
zapovijedi, koje tek nakon Sutnje zapovjednika postaju izvr$ne, odnosno njegove zapovije-
di. Zapovjednik je duzan intervenirati kada to ocijeni potrebnim, [ ba$ zato nema prostora
za umanjenje njegove odgovornosti. On je mogao prihvatiti savjet drugog peljara, koji je
trazio zaustavljanje stroja. Da ga je posluSao nasukanje se nebi izbjeglo, ali posjedice bi
bile mnogo manje.

[ joS neSto. Kaze se da je komunikacija izmedu peljara na arapskom jeziku onemogucila
zapovjedniku da prepozna potencijalnu opasnost i blagovremeno reagira. Zar je u onako
dramatic¢noj situciji, da ne kazem panicnoj situaciji, kada se nikako ne uspijeva uspostaviti
kontrola nad kretanjem broda, bilo potrebno razumijeti Sto to peljari jedan drugome go-
vore, kako bi zapovjednik mogao reagirati?
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POGRESNO TUMACEN]JE VODI DO POGRESNIH ZAKLJUCAKA

Potreba za koristenjem velikih otklona kormila, nakon povecanja okretaja i pri brzini
(kroz vodu) iznad 10 ¢vorova moze se protumaciti jedino dinami¢kom nestabilnos¢u kur-
sa, odnosno prili¢no Sirokom petljom nestabilnosti. Da je brod “zaplesao” zahvacen sucti-
on i cushion efektom to bi se na brodu osjetilo i brzina bi se smanjivala, a ne povecavala.

Cinjenicu “krivudanja”, povecavanja okretaja vijka, ubrzavanja broda i velikih otklona
kormila panamska istraga nije dovela u pitanje, ali je POGRESNO PROTUMACILA.

[z tako pogresnih tumacenja uslijedili su pogresni zakljucci i neodgovarajuce preporuke.
Steta, propustena je jo$ jedna prilika da se izvuku korisni zakljuéci. Kazem, jos jedna, jer ve¢
je nakon juzZnog tranzita Sueskim kanalom, 11. oZujka 2021. bila prilika da se izvuce pouka
iz prepirke sa peljarom. (Vidi: https://m.facebook.com-posts-Maritime Graps_Statement of
Ever Given Master). Peljar je vjerojatno bio ljut Sto ga zapovjednik, na pocetku peljarenja
nije odmah upozorio na oteZano kormilarenje, premda je to bio duzan uciniti, protumacivsi
to nastojanjem da izbjegne Koristenje tegljaca. U tom izvjeS¢u zapovjednik svadu sa pelja-
rom pripisuje odbijanju da mu pokloni cigarete, pa se moZe zakljuciti da zapovjednik nije
bio svjestan dinamicke nestabilnosti kursa svoga broda. A da i nadalje toga nije bio svjestan,
govori ne samo pokusaj, da sada u sjevernom tranzitu, ali u nepovojnijim vremenskim okol-
nostima, opet tranzitira Kanalom bez pomo¢i tegljaca, ve¢ i njegova interventna zapovjed,
sredina kormilo, kada je, zbog Sirine petlje nestabilnosti, to bilo potpuno beskorisno.



https://m.facebook.com-posts-Maritime
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Kap. NikSa Zrncic¢

Faktor srece u poslu

VjeStacenja su uobicCajeno proizvod znanja i iskustva vjeStaka. Znanje i iskustvo promje-
njive su veliine, s vremenom rastu (do pocetka demencije vjestaka). Koristenje modernih
pomagala znatno poboljSava znanje i Cesto stavlja mlade vjeStake u povoljniji poloZaj jer
viSe koriste moderna pomagala i tako dobivene podatke. S druge strane, stariji vjeStaci na
osnovi iskustva mogu bolje i selektivnije koristiti prikupljene podatke.

Osim znanja i iskustva pri vjestacenju, a i openito u poslu, postoji i treci faktor, a to je
sreca. Pri vjeStacenju ne bi se smjelo oslanjati na ovaj faktor, jer se pojavljuje vrlo rijetko i
sreca moze prikriti pomanjkanje znanja i/ili iskustva.

Pokusat ¢u opisati vjeStaCenja i dogadaje u kojima me sre¢a dobro ,pomazila“.

RIZA

U 1970. godini, kao kapetan duge plovidbe, zaposlio sam se u Jugoslavenskom registru
brodova (Jugoregistru) u svojstvu eksperta u Podru¢nom uredu Split. Nedugo nakon toga,
pozvao me direktor Jugoregistra i upitao bih li vjestacio Stetu oStecene rize u vrecama na
brodu koji je stizao u luku Ploc¢e. Kapetan broda obavijestio je primatelja tereta da je teret
djelomice oStecen, te je osiguratelj tereta zatraZio od Jugoregistra vjeStacenje uzroka Ste-
te. Mlad i nadobudan, odmah sam prihvatio prijedlog, iako nisam imao nikakvo iskustvo
s prijevozom riZe u vre¢ama.

Ocekujuc¢i dolazak broda, nabavio sam i procitao svu dostupnu literaturu o ukrcaju i
prijevozu riZe u vrecama. U to doba nije postojao Google, pa su se upute za ukrcaj, slaga-
nje i prijevoz riZe u vrecama mogle pronaci iskljucivo u priru¢nicima za krcanje tereta na
hrvatskom ili stranom jeziku. Procitavsi upute iz nekoliko priru¢nika, upoznao sam se s
preporucenim postupcima i napravio sebi podsjetnik $to moram utvrditi po dolasku bro-
da i tijekom iskrcaja.

Kako se pretpostavljalo da je Steta velika, P&I klub brodara angaZirao je britansku tvrt-
ku koja je poslala tim vjestaka raznih struka. Po dolasku broda u Ploce obavio sam pocetni
pregled zajedno s vjestacima P&I kluba, te smo dogovorili zajednic¢ke preglede tijekom
iskrcaja. Osim mene, osiguratelj primatelja angaZirao je dodatne vjeStake za pracenje iskr-
caja i odvajanje zdravog od pokvarenog tereta. Moj zadatak bio je utvrditi uzrok osStecenja
tereta.

Brod je bio bugarske zastave, s medupalubljem, s prisilnim provjetravanjem skladista, i
u vrlo dobrom opéem stanju, namijenjen prijevozu opceg tereta. Teret, 10.000 tona riZe u
vre¢ama, ukrcan je u Sjevernoj Koreji. Tijekom putovanja brod je morao pro¢i ekvator dva
puta, jer je Sueski kanal tada bio zatvoren i brodovi iz Azije za Europu plovili su oko Afrike.

[z brodske dokumentacije bilo je vidljivo da se ukrcaj tereta odvijao pri vrlo niskim tem-
peraturama (oko -15 stupnjeva C). Tijekom iskrcaja utvrdeno je da je teret riZe u vrecama
slagan u skladu s preporukama za krcanje tog tereta. Kanali od bambusa bili su ugradeni
kroz teret, kako bi se omogucilo provjetravanje tijekom plovidbe. Skladista tereta nisu bila
opremljena termometrima, niti su bili postavljeni u teretu.

Tijekom iskrcaja utvrdeno je da je viSe od polovice tereta bilo oSteceno (pljesnivo).
Kanali od bambusa nisu bili uruSeni, a pljesnivi teret uglavnom je bio oko tih kanala za
provjetravanje.
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Nakon dva tjedna, u PlocCe je uplovio brod blizanac iste tvrtke, takoder s oSte¢enim te-
retom, te sam i na njemu obavio vjeStacenje uzroka Stete. Slaganje i stanje tereta bilo je
skoro identi¢no kao na prethodnom brodu.

Uvidom u brodske dnevnike utvrdeno je da je na oba broda provjetravanje tereta za-
pocelo kada je brod uplovio u podrucje umjerenih temperatura, bez prethodne provjere
temperature tereta. Podaci o pocetku i zavrSetku provjetravanja tereta bili su zabiljezeni
samo u brodskim dnevnicima; nije se vodio poseban zapisnik o temperaturama tereta ni
o temperaturama i vlaznosti zraka.

Zaklju¢ak mog vjestva bio je da je oStecenje tereta nastalo zbog neodgovarajuceg pro-
vjetravanja tereta. Teret je ukrcavan skoro zamrznut i provjetravanje hladnog tereta s to-
plijim i relativno vlaZnijim zrakom prouzrocilo je kondenzaciju vlage u zraku i vlaZenje te-
reta, te nastanak i razvoj plijesni. Taj zakljucak potkrijepio sam ¢injenicom da je pljesnivi
teret bio uglavnom oko kanala za ventiliranje.

Nakon odredenog vremena, odvjetnici primatelja obavijestili su me da ¢e se u Londonu
odrzati arbitraza u sporu izmedu primatelja i P&I kluba brodara, te su mi poslali vjestvo
P&I kluba, da se pripremim za raspravu. Vjestvo britanske tvrtke potpisali su fizicar dok-
tor nauka i agronom doktor nauka. Vjestvo se temeljilo na prikupljenim podacima tijekom
iskrcaja tereta, teorijskim razmatranjem i laboratorijskim ispitivanjima. Moram priznati
da velik dio tog vjeStva, zbog pomanjkanja znanja, nisam razumio. Njihov zaklju¢ak svodio
se na to da teretriZe u vre¢ama, ukrcavan na tako niskoj temperaturi, sloZen i ventiliran na
nacin preporucen u priru¢nicima za krcanje i prijevoz tereta, prelazeci ekvator dva puta,
ne bi mogao biti prevezen bez oStecenja.

Procitavsi zakljucke takvog vjeStva i usporedujuci svoje strucne kvalifikacije s kvalifika-
cijama vjeStaka P&I kluba, bojao sam se da ¢emo izgubiti arbitraZni spor. Medutim, u Splitu
sam slucajno susreo kolegu koji je bio zapovjednik na brodu Jugooceanije iz Kotora. Kao $to
je uobicajeno tijekom susreta kolega, razmjenjivali smo informacije o poslu. Kad je ¢uo za
moje vjeStacCenje, rekao mi je da je u istom razdoblju kao i bugarski brodovi prevozio teret
rize u vre¢ama iz Sjeverne Koreje. Teret je takoder ukrcavan pri vrlo niskim temperaturama
i iskrcan je neoStecen u luci Bar. Pitao sam ga kako je provjetravao teret. Rekao mi je da je
u teret postavio termometre i da je zapoceo provjetravanje kada se temperatura vanjskog
zraka izjednacila s temperaturom tereta, te da je u nastavku putovanja provjetravao teret u
skladu s preporukama iz prirucnika. Vodio je detaljni zapisnik postupka s teretom tijekom
cijele plovidbe, pa su u svakoj strazi zapisivane temperature tereta, temperatura i vlaznost
vanjskog zraka, kao i vremena pocetka i zavrSetka provjetravanja.

Original zapisnika dobio sam od Jugooceanije i poslao sam ga nasim odvjetnicima za
daljni postupak. Arbitrazna odluka bila je u nasu korist, jer smo dokazali da se ovaj teret
mogao prevesti bez oSte¢enja da se posada pridrzavala uputa za provjetravanje tereta,
iako je ukrcavan pri vrlo niskim temperaturama i brod je dva puta prelazio ekvator.

Da slucajno nisam susreo kolegu, vrlo velika je vjerojatnost da bi arbitri bili donijeli
druk¢iju odluku na osnovi vjestva suprotne, autoritativnije strane.

GILL WHITTAKER I LLOYD’S LIST

U prolje¢e 1989. Napustio sam Jugoregistar i osnovao vlastitu tvrtku za vjeStacenja i
savjetodavne usluge u pomorstvu Conmar. To je bila prva takva privatna tvrtka u Jugo-
slaviji, te sam u pocetku obilazio drzavne tvrtke, kako bih osigurao minimum poslova za
preZzivljavanje.
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Jedna od najvaZnijih ustanova bila je Udruga pomorskih brodara sa sjediStem u Beogra-
du. Nakon razgovora, koji nisu bili obecavaju¢i, na aerodromu sam ¢ekao povratni let za
Split. Ukrcaj za let trebao je zapoceti tek za oko sat vremena. Cekaonica je bila skoro prazna
i zapazio sam jednu damu, koja je ¢itala engleske novine. Nemajuci Sto raditi, zapoceo sam
razgovor koji je dama rado prihvatila. Pitao sam je odakle je i Sto radi, te mi je odgovorila da
je Engleskinja i radi u Grc¢koj. Pretpostavljajuc¢i da Engleskinje u Grékoj mogu najcesSce biti
povezane s pomorstvom, rekao sam joj da se kladim za bocu vina da smo u slicnom poslu.
Tada mi je rekla da je novinarka Lloyd'’s Lista i da radi istrazivanje o novostima u pomorstvu
Jugoslavije i putuje u Split gdje ¢e se sresti s Marijanom Zuvi¢em, bardom naseg pomorskog
novinarstva. U daljnjem razgovoru upoznao sam je sa svojim planovima, a po dolasku u Split
ugovorio sam joj sastanke s predstavnicima nekih pomorskih tvrtki i brodogradilista.

Nakon tjedan dana nazvao me Marijan Zuvi¢ i zapitao jesam li vidio posljednje izdanje
Lloyd’s Lista. Donio mi je novinu. Gill je napisala ¢lanak o meni, mojoj novoj tvrtki i plano-
vima za budu¢nost. Nakon toga se javila vecina stranih pomorskih osiguratelja i P&I klu-
bova da ,ad hoc” vjestaCim za njih, a neki su Conmar imenovali korespondentima. Kopija
¢lanka Lloyd’s Lista od tada je uokvirena visjela na zidu u uredu Conmara. Razumljivo,
iako sam dobio okladu, platio sam ne samo bocu vina, vec¢ i veceru.

Slucajan susret u ¢ekaonici aerodroma bio je prekretnica u mom privatnom poslu. Da
Gill nije napisala ¢lanak, na cemu sam joj neizmjerno zahvalan, tko zna bih li uspio u poslu.
Gill Whittaker umrla je 2017. u Gr¢koj.

MARKO TASILO - SUDAR I POTONUCE

Nakon sudara s juznokorejskim brodom Atlantic Trader, jugoslavenski brod Marko Ta-
Silo 12. srpnja 1990. potonuo je u vodama JuZznog Jemena. Marko Tasilo bio je brod za
prijevoz opceg tereta u vlasniStvu Dalmatinske plovidbe iz Vele Luke.

Sudar se dogodio u no¢noj strazi. Prilikom sudara, Marko TaSilo je plovio u balastu,
dok je Atlantic Trader plovio s punim teretom. Atlantic Trader zario se u desni bok Marka
TaSila, te je njegova posada presla na Atlantic Trader. Nakon razdvajanja, Marko TaSilo je
potonuo. Zbog moguceg istjecanja goriva iz potonulog Marka Tasila, pomorske vlasti Juz-
nog Jemena zadrZale su spasenu posadu Marka Tasila i Atlantic Tradera, dok im brodari,
odnosno njihovi P&I klubovi, ne uplate polog od 1.000.000 americkih dolara kao naknadu
za zagadivanje okolisa.

P&I klub Marka Tasila poslao me u Aden da ispitam okolnosti sudara i vratim posadu
ku¢i. U tu svrhu povezali su me s lokalnim odvjetnikom, korespondentom P&I kluba. Po-
litika kluba i odvjetnika zasnivala se na odgodi pla¢anja Sto je moguce dulje. To je bilo ra-
zumljivo zbog Cinjenice da je troSak zadrzavanja posade Marka TaSila u Adenu bio mnogo
manji nego zadrzavanje nakrcanog Atlantic Tradera. Jedina prijetnja takvoj politici bila
je C¢injenica da je zbog sudara pramac Atlantic Tradera bio oStecen, oplata pramca bila je
probijena i u pramcani je pik prodiralo more. Kolizijska pregrada bila je neostec¢ena. Svi,
ukljucivsi i mene, ocekivali su da ¢e klasa broda (japanski NKK) traZziti popravak pramca
prije isplovljenja, $to bi ga moglo znatnije odgoditi.

Tijekom prikupljanja dokaza, posada Atlantic Tradera nije bila puno kooperativna. Nji-
hovi su vjeStaci bili eksperti The Salvage Associationa iz Dubaija. PoSto sam prethodno
radio za njih u nekoliko slucajeva, profesionalno smo se dobro poznavali, te smo Cesto
po zavrSetku radnog dana u hotelu razmjenjivali prikupljene informacije. Veliki problem
predstavljalo mi je odrZavanje veze s P&I klubom zbog losih telefonskih veza iz hotela, te
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se ta veza najceSc¢e odrzavala posredno preko njihova odvjetnika, s kojim sam se svakod-
nevno sastajao i izmjenjivao informacije.

Bilo je ljeto i temperature su bile visoke. Bio sam smjeSten u hotelu koji je imao hlade-
nje u sobi. Posada je bila smjestena u drugom hotelu niZe kategorije, bez hladenja, pa su
protestirali zbog toga, ali smjeStaj je organizirao odvjetnik. Prenio sam mu prituzbe po-
sade, no on mi je odgovorio da P&I klub Zeli drZati troSkove na najniZoj razini, jer ne zna
koliko ¢e trajati nas boravak u Adenu.

To je bilo razdoblje kada se prosovjetski Juzni Jemen odvojio od Jemena. Na svakom kora-
ku bile su vidljive suprotnosti izmedu tradicionalnog arapskog nacina Zivota i novih obicaja
koje je neuspjesno pokusavao uvesti novi reZim. Za nas Europljane, jedna od boljih novota-
rija bilo je izvrsno pivo, proizvedeno u lokalnoj pivovari koju je izgradila Isto¢na Njemacka.

Zapovjedniki Casnici objasnili su mi kako je doslo do sudara. Nakon sudara posada je istr-
Cala na palubu i presla na Atlantic Trader i nakon prebrojavanja ustanovili su da nedostaje
upravitelj stroja. Zapovjednik se vratio na svoj brod i pronasao upravitelja u strojarnici kako
upucuje kaljuZznu pumpu, jer mu nitko nije javio da se brod napusta. Zajedno su se vratili
na Atlantic Trader. Prilikom napustanja broda posada je ponijela brodski dnevnik, te su na-
knadno u dnevnik unijeli podatke o sudaru. Tijekom ispitivanja zapovjednik me iznenadio
poznavanjem tehnickih detalja broda, osobito dimenzija. Cak sam posumnjao da ih izmislja
Zele¢i me impresionirati, no kasnije sam, kod kuce, ustanovio da su svi podaci bili tocni.

Odvjetnik mi je rekao da na mjestu potonuca nije primijeceno istjecanje goriva, ali da
pomorske vlasti i dalje inzistiraju na uplati pologa i do njegove uplate zadrZavaju u Adenu
posadu Marka Tasila i Atlantic Tradera. P&i klub dao mi je upute da organiziram boravak
posade u Adenu na nacin da bude vidljivo kako namjeravamo ostati sve dok druga strana
ne uplati polog. Zato sam organizirao redovite posjete plaZi i razne izlete. Zapovjednik je
odli¢no kuhao pa smo na ribarnici kupovali najbolju ribu koju je on pripremao u njihovu
hotelu. Ribarnica je bila izvrsno opskrbljena, a nama su se osobito svidali jastozi i rako-
vice. Jednom rijecju, izvrsno smo se provodili, ali je nezadovoljstvo medu posadom raslo
zbog vrucdine i nedostatka kontakta s obiteljima.

Eksperti NKK-a obavili su pregled Atlantic Tradera te se ¢ekala odluka njihove sredis-
njice o popravku. Na sveopce iznenadenje, NKK je odlucio dopustiti brodu nastavak puto-
vanja bez popravka oplate pramca. [zracunali su da ¢e kolizijska pregrada izdrZati putova-
nje do Japana usprkos nadolazec¢oj sezoni monsuna u Indijskom oceanu. Eksperti Salvagea
nisu se slagali s tom odlukom, zahtijevali su bar privremeni popravak oplate pramca, te
se vrijeme boravka u Adenu produZilo zbog problema s osiguranjem broda. Na kraju su
osiguratelji prihvatili rizik putovanja s oSte¢enim pramcem. Budu¢i da je brod bio nakrcan
teretom i svaki dan ¢ekanja predstavljao je ogroman trosak, to je P&I klub Atlantic Tradera
platio polog i Atlantic Trader otplovio je iz Adena.

Politika ¢ekanja P&I kluba Marka Tasila se isplatila. Preostalo je organizirati povratak posa-
de kuci. P&I klub organizirao je let preko MogadiSa za Pariz i Beograd. Iz Adena smo za Moga-
dis odletjeli 1. kolovoza. Po slijetanju u Parizu na aerodrom Orly, doznali smo da je Francuska
uvela vize za Jugoslavene, zbog nastalih previranja u Jugoslaviji. Let za Beograd bio je s aero-
droma Charles de Gaulle, mi nismo imali francuske vize, te smo od jutra do poslije podne ¢ekali
da nas pod policijskom pratnjom autobus preveze na taj aerodrom. U Beogradu smo doznali
da je Irak 2. kolovoza napao Kuvajt i situacija na Arapskom poluotoku se zakomplicirala.

Ovaj put sreca je ,pomazila“ posadu Marka TaSila i P&I klub, jer je NKK dopustio isplov-
ljenje Atlantic Tradera bez popravka. Da je NKK zahtijevao popravak, tko zna koliko bi se
njihov boravak u Adenu oduljio.
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SUSTAVI IZVJESCIVANJA S BRODOVA!

UuvoD

Zbog povecanja razine sigurnosti plovidbe u odredenim podrucjima uspostavljeni su
sustavi izvjeS¢ivanja s brodova (engl. Ship Reporting Systems - SRS). Oni mogu biti obve-
zni i neobvezni. Njihova nadleZnost obuhvaca vece podrucje i odnosi se samo na odredenu
vrstu brodova koji komuniciraju sa SRS-ovima. Glavni nac¢in komunikacije je putem stan-
dardiziranih obrazaca izvjes¢a. Na temelju prikupljenih izvjeS¢a s brodova i provedenih
analiza uspostavlja se slika povrSinskog stanja (engl. Surveillance Picture — SURPIC). Na
takav nacin u slucaju pomorskih nesre¢a SRS moZe znatno skratiti vrijeme reakcije i oda-
brati najpogodnije brodove u podrucju za sudjelovanje u operacijama traganja i spasava-
nja. Kako bi se povecala ucinkovitost izvjeSc¢ivanja s brodova SRS-ovi koriste suvremene
tehnologije. U daljnjemu radu se analiziraju ovi sustavi i njihov rad.

PODJELA SUSTAVA IZVJESCIVANJA S BRODOVA

Glavni cilj sustava izvjeS¢ivanja s brodova je ubrzanje dolaska drugih brodova na mje-
sto pomorske nesrece, a ovakav postupak postiZe se zahvaljujuci preciznom pracenju po-
zicija svih brodova unutar njihovog radnog podrucja [1]. Integracija sustava izvjeS¢ivanja
s brodova, usmjeravanja brodova i VTS-a povecava sigurnost plovidbe brodova, optimizira
ucinkovitost lokalne navigacije, smanjuje rizik od oneciS¢enja okoliSa te potice lokalni gos-
podarski razvoj [2]. Sustavi izvjeS¢ivanja s brodova mogu se podijeliti na nekoliko nacina.
S glediSta nacina rada i ciljeva, mogu se podijeliti na obvezne i neobvezne sustave, odno-
sno sustave u kojima je javljanje brodova obvezno i sustave u kojima je javljanje brodova
dobrovoljno [1]. Neki sustavi se predstavljaju kao dvojni sustavi tj. mogu biti i obvezni i
neobvezni. Kao primjer moZe se navesti brazilski sustav SISTRAM. SISTRAM je obvezan
za sve brodove koji plove pod brazilskom zastavom, a dobrovoljan za ostale brodove [3].

Svi obvezni sustavi izvjeS¢ivanja s brodova utemeljeni su prema odredbama Meduna-
rodne konvencije o sigurnosti ljudskih Zivota na moru (SOLAS). Glavni cilj takvih sustava
je unaprjedenje sigurnosti plovidbe odredenim, uobic¢ajeno obalnim podrucjem. Time se
smanjuje vjerojatnost nastanka pomorskih nezgoda (nasukanja i sudara brodova) i posti-
Ze ve(i stupanj zaStite mora i morskog okoliSa. Obvezni sustavi se uobicajeno odnose na
brodove odredene veliCine ili na brodove koji prevoze opasne terete, odnosno, tvari koje
mogu onecistiti more i morski okoliS. U nekim sluc¢ajevima obvezni sustavi mogu biti ob-
vezujuci za sve ili samo za pojedine vrste brodova. Oni u pravilu nikada nisu obvezujuci
za ratne brodove i brodove koji obavljaju poslove za potrebe drzave. Svi obvezni sustavi

1 Ovaj ¢lanak nastao je na temelju diplomskog rada *’Analiza razvoja sustava izvjes¢ivanja s brodova u funkciji povecanja
sigurnosti plovidbe” studentice Katarine Cerine, izradenog pod mentorstvom dr.sc. Ivice Pavi¢a i komentorstvom dr.sc.
Jakse Miskovica.
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moraju biti sposobni pruziti pomo¢ brodovima koji dostavljaju izvjesca, a zapovjednici
brodova obvezni su dostavljati izvjesS¢a o kretanju prema sluzZbenim uputama [1]. Kao pri-
mjeri obveznog sustava mogu se navesti jadranski ADRIREP sustav, australijski MASTREP
sustav, kanadski ECAREG sustayv, te talijanski sustav ARES [3].

Neobvezni sustavi izvjes¢ivanja s brodova baziraju se na zajedniStvu odnosno uza-
jamnoj pomo¢i. NadleZznost neobveznih sustava uobicajeno ukljucuje vec¢e podrucje. U
podrucjima u kojima prevladavaju nepovoljni vremenski uvjeti, uspostavljeni sustavi su
ucestalo namijenjeni odredenoj vrsti brodova. Narocito vazna znacajka ovakvih sustava
jest puno krace vrijeme dolaska drugih brodova na mjesto nezgode, upravo zbog poznatih
pozicija brodova u blizini nezgode. Kao dodatnu prednost sudjelovanja u neobveznim su-
stavima svakako treba naglasiti i efikasnije pruZanje medicinske pomo¢i, posebno u pre-
kooceanskoj plovidbi [1]. Stoga su poznavanje pozicija brodova u odredenom podrucdju i
njihovih poloZaja u odnosu na druge brodove, te mogu¢nost brZe reakcije izrazito vazni u
smislu povecanja sigurnosti ljudskih Zivota na moru. Primjeri takvih neobveznih sustava
su americki sustav Amver, Cileanski sustav CHILREP, japanski sustav JASREP, te singapur-
ski sustav SINGREP [3].

KOMUNIKACIJA U SUSTAVIMA IZVJESCIVANJA S BRODOVA

U SRS-ovima komunikacija ima klju¢nu ulogu, a glavni nacin komunikacije u takvim
sustavima su izvjes¢a. Komunikacija se obavlja pomocu svjetskog sustava pogibelji i sigur-
nosti (engl. Global Maritime Distress and Safety System - GMDSS). Brodovi se prijavljuju u
sustav izvjeSc¢ivanja s brodova putem standardiziranih obrazaca izvjesca. IzvjeSca se uobi-
Cajeno Salju obalnoj radio postaji, koja ih dalje prosljeduje u srediSnjicu sustava. Podatke
prikupljene izvjeS¢ima obraduje upravo sredisSnjica sustava izvjes¢ivanja s brodova. Po-
daci se obraduju uz pomo¢ racunalnih sustava i na taj se nacin formira slika povrsinskog
stanja. Slika se neprestano azurira primanjem novih izvjeS¢a. AZzuriranje slike povrsinskog
stanja ovisi o vremenskom rasponu izmedu izvje$¢a. Sto je dulji vremenski razmak izmedu
pozicija, to je manja to¢nost utvrdene pozicije i obrnuto. Smanjenje vremenskog razmaka
izmedu dva izvjeS¢a zbog povecanja kvalitete slike povrsinskog stanja, moglo bi rezultirati
neZeljenim uc¢inkom. Jedna od oc¢ekivanih posljedica u takvim slucajevima bila bi dodatna
opterecenost posade broda, Sto bi moglo imati negativan uc¢inak na sigurnost plovidbe
[4]. U SRS-ovima opcenito postoji nekoliko vrsta izvjes¢a, kao Sto su plan plovidbe (engl.
Sailing Plan - SP), izvjeSce o poziciji (engl. Position Report - PR), izvjesce o skretanju (engl.
Deviation Report - DR) i zavrsno izvjeSce (engl. Final Report - FR) [5].

Na Slici 1. prikazan je primjer ispunjenog obrasca izvjeS¢a o poziciji broda za sustav
Amver.
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Slika 1: Primjer izvjes$ca pozicije broda u sustavu Amver [6]

Takoder, neki sustavi zahtijevaju i dodatna izvjeS¢a. Nadalje, u hitnim slucajevima po-
stoje i druga izvjeSca koji su brodovi obvezni poslati. Tako npr., u slucaju stvarnog ili mo-
gucéeg oneciS¢enja mora predvideni su izvjeS¢e o opasnim teretima (engl. Dangerous goods
Report - DG), izvjeSce o Stetnim tvarima (engl. Harmful substances Report - HS) i izvjeSc¢e o
ispustanju tvari koje onecis¢uju more (engl. Marine pollutants Report - MP) [5].

U pravilu, prijenos poruka s brodova prema sustavu izvjes¢ivanja odvija se bez naplate.
Primljeni podaci o poziciji brodova imaju jednu svrhu, a to je pruzanje pomoc¢i i odrzava-
nje sigurnosti. Takvi podaci se ne mogu koristiti u komercijalne svrhe [1].

IMO sustavima izvjeS¢ivanja s brodova dozvoljava prilagodbu formata izvjeséa. Zbog
toga danas postoji mnogo posebnih izvjeSc¢a s razlic¢itim formatima. Zato relativno veliki
broj sloZenih postupaka izvjeS¢ivanja moZe imati negativan utjecaj na sigurnost plovidbe
[7]. Ovakve situacije nastoje se izbje¢i primjenom modernih tehnologija.

NOVE TEHNOLOGIJE ZA UNAPRIJEDENJE SUSTAVA IZVJESCIVANJA S
BRODOVA

Uporaba novih tehnologija unaprjeduje sustave izvjeS¢ivanja s brodova. Takav pristup
izvjeS¢ivanju ukljucuje uporabu AlS-a (engl. Automatic Identification System), LRIT-a (engl.
Long Range Identification and Tracking) i koriStenje e-navigacije. Rastere¢enje pomoraca
u administracijskom dijelu poslova na brodu nije jedini razlog okretanja novim tehnologi-
jama. Novim tehnologijama moZe se ubrzati postupak primanja informacija s brodova te
na taj nacin posti¢i vec¢a ucinkovitost u sustavima izvjesc¢ivanja s brodova.
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Jedna od prvih drZava koja je integrirala AIS u rad SRS-a je bila Australija. Ona je uspo-
stavila novi poboljSani sustav naziva MASTREP. MASTREP stvara sliku povrSinskog stanja
upravo pomocu AlS-a (izvjeSc¢a o poziciji brodova dolaze izravno putem AlS-a) [8]. Buduci
da se dosta podataka u AIS mora unijeti ru¢no, takvi podaci su podlozni potencijalnim
ljudskim pogreskama. To je jedan od mogucih razloga zbog kojeg svi sustavi izvjeS¢ivanja
s brodova nisu skloni koriStenju AlS-a [9]. Drugi razlog za ovakav pristup je nedovoljna
razina zastite AIS podataka s aspekta kiberneticke sigurnosti.

Sjedinjene Americke DrZave i Kanada intenzivno rade na tome da se na njihovo po-
drucje uvede LRIT u svrhu zastite nacionalne sigurnosti od potencijalnih prijetnji. Cilj im
je stvoriti sustav koji bi sli¢io postojecem sustavu Amver. Takav sustav bi automatski slao
izvjeS¢a s brodova koriste¢i INMARSAT C uredaj koji brodovi ve¢ imaju, stoga ne bi bilo
potrebe za dodatnom opremom. Takav sustav je joS u izradi pa nisu jos svi detalji poznati,
ali namjera je uspostaviti sustav kao obavezan [10, 11].

Obzirom na Cinjenicu kako nedovoljna razina standardizacije izvjeS¢a predstavlja pro-
blem kod sustava izvjeS¢ivanja s brodova, pocelo se spominjati pitanje integriranja e-
navigacije. Smatra se kako bi se implementacijom koncepta e-navigacije moglo do¢i do
standardiziranog i automatiziranog izvjes¢a za sve sustave izvjesS¢ivanja s brodova, Sto bi
moglo olakSati posao svim sudionicima SRS-a [7].

ZAKLJUCAK

Obvezni ili neobvezni sustavi izvjes¢ivanja s brodova imaju vaznu ulogu u poboljSanju
sigurnosti plovidbe i odgovora na pomorske nesrece. Njihova svrha je pruziti Sto preciznije
informacije o pozicijama brodova unutar odredenog operativnog podrucja. To omogucéava
brZe reakcije u slu¢ajevima nesrece i doprinosi zastiti morskog okolisa. Njihova integracija s
drugim tehnologijama poput usmjeravanja brodova i VTS-a pruza fleksibilan pristup pobolj-
Sanju sigurnosti plovidbe. Obvezni sustavi obi¢no se primjenjuju na brodove odredene ve-
licine ili one brodove koji prevoze opasne terete. Neobvezni sustavi cesto obuhvacaju samo
specificne vrste brodova i podrucja s nepovoljnim vremenskim uvjetima.

U ovim sustavima komunikacija je jedan od najvaznijih elemenata. IzvjeS¢a s brodo-
va su glavni segment u prijenosu podataka. GMDSS omogucava ucinkovitu komunikaci-
ju izmedu brodova i srediSnjice sustava izvjes¢ivanja s brodova. Razlicite vrste izvjesca
omogucavaju precizno pracenje pozicija brodova, a u hitnim situacijama postoje dodatna
izvjesSca koja se moraju poslati.

Nove tehnologije, poput AlS-a LRIT-a i e-navigacije, unaprjeduju ucinkovitost sustava
izvjeS¢ivanja s brodova. Integracija ovih tehnologija omogucéava automatizirano i standar-
dizirano izvjeSc¢ivanje, Sto moZe olaksati rad svim sudionicima u sustavu izvjeS¢ivanja s
brodova. Iako postoje izazovi u vezi s nedostatkom standardizacije izvjeS¢a, poduzimaju
se koraci prema standardiziranju izvjes¢a putem koncepta e-navigacije.
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Marijan ZUVIC

NIKAD ISPRICANA PRICA O SPLITSKOJ PETORCI IZ UKRAJINE
Heroji kojima se nitko nije divio

Nastali u Hersonu prije 40+ godina u nevidenoj medijskoj tiSini,
brodovi Jadroplova nestali su s plavih putova kao sjena,
u koloni po jedan do rezaliSte u Alangu

PiSuci tako cesto o brodovima Jadroplova i njihovim sudbinama, prije mnogo godina
sam ustvrdio da je petorka teretnjaka iz Ukrajine bila najveci poslovni promasaj splitsko-
ga brodara. Kad su prije 22 godine, u koloni po jedan, odlazili u rezaliSte u Alangu, razmi-
Sljanja pomoraca najbolje je saZeo jedan vrsni splitski kapetan: To su brodovi kojima se
nitko nije divio i za kojima nitko nece Zaliti.

Cesto se pitalo za$to konacno ne ispri¢am tu nimalo herojsku pri¢u i odgovorim jesu li
Heroj Pai¢, Heroj Senjanovi¢, Heroj Kosta Stamenkovi¢, Admiral Purisi¢ i Pristina uistinu
i zasluZili tako teske rijeci? Svima je bilo jasno da se Jadroplov, najblaZe receno, s ukrajin-
skom petorkom nije usrec¢io. U pomorskim krugovima, i ne samo u Splitu, culo se mnostvo
neugodnih detalja o brodovim iz Hersona.

HEROJ P AN

Prvijenac iz Hersona na vezu u Plo¢ama — Heroj Pai¢

Kao i prije 40 godina i danas u toj Storiji nedostaju mnogi detalji. Pojavili se jesu do-
kumenti koji potvrduju to¢nost onoga Sto se na Jadranu govorilo ispod glasa, pa i viSe od
toga. Budimo otvoreni: pricu nikad ne¢emo zaokruZiti do kraja, pa ispricajmo ono $to si-
gurno znamo, ali i ono Sto vjerujemo da je sigurno moglo biti.

Moramo se vratiti pola stolje¢a unatrag, ali ne u Split, nego u Moskvu, u doba kada je




Kapetanov glasnik

Sovjetski Savez bio velesila kojoj je bilo lakse napraviti atomsku bombu nego pristojan
teretni brod! SSSR je bio najveci uvoznik brodova u svijetu, a serije novogradnji stizale su i
s jadranskih navoza. I onda je sam Centralni komitet KPSS procijenio da bi trebalo stranim
brodarima ponuditi kvalitetne sovjetske brodove.

E : e = g

Dugo skrivana tajna broda pegule — Heroj Senjanovic¢

[zbor je pao na uglednoga projektanta Georgija Mihailovica Filatova i ukrajinsko brodo-
gradiliSte Hersonski sudostroitelni zavod. Tamo su se pod oznakom Projekt 1585 gradili
linijski teternjaci za Crnomorsku plovidbu iz Odese. Poznatiji kao tip Dnjepr, oni su uz
neznatne izmjene postali izvozni Projekt 1585E. Ti su brodovi bili dugi 162.6 i Siroki 22.2
metra, nosivosti 13.450 tona. Bili su opremljeni sa po sedam okretnih palubnih dizalica od
po 12 tona, te jarbolom sa samaricom za teski teret od 63 tone.

Mogli su ukrcati i 388 standardnih kontejnera od 20 stopa, a zavidnom brzinom od
18 ¢vorova pokretao ih je dizelski stroj Burmeister & Wain od 10.600 konjskih snaga, po
licenci izgraden u sovjetskome Brijansku. I vizualni dojam bio je povoljan. Sve se Cinilo
sjajnim. Prvi brod, Kapitan Petko Voivoda, isporucen je 15. listopada 1974., a do listopada
1975. Bugarskoj su isporucena jos tri broda. No, od toga nije bilo velike koristi za sovjetski
Agitprop. Nije se radio o izvoznom uspjehu na Zapadu, jer je Bugarska bila €lanica socija-
listickoga gospodarskoga bloka, poznatoga SEV-a.
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Idiliéna slika — Heroj Kosta Stamenkovi¢ u Sydneyu

Prava je vijest bila tek kad je poznata njemacka tvrtka Hamburg-Siidamerikanische na-
rucila u Hersonu brodove Santa Rita, Santa Rosa i Santa Elena, koji su joj isporuceni u
nevjerojatno kratkom roku od pola godine. Slijedila je isporuka brodova Lycaon i Laertes
za slavnu britansku kompaniju Blue Funnel Lines i - bajki je doSao kraj. Problemi sa za-
starjelom sovjetskom opremom i strojevima svih vrsta postali su no¢na mora i kupaca sa
zapada viSe nije bilo.

Moglo se od dobro upuéenih ¢uti da brodovi zapravo nisu toliko losi koliko je pogubna
bila organizacija sovjetske brodogradnje. U Brijansku su proizvodili brodske motore za
koje nisu znali ni kad ¢e ni gdje ¢e biti ugradeni. U Hersonu su gradili trupove za brodove
koje je netko tek trebao naruciti, negdje iza Urala slagali su pomo¢ne motore, a na Baltiku
palubne dizalice. I kad bi se naSao kupac od svega toga bi rekordno brzo sastavili brod!

U pricu tada ulazi Jadroplov. Prema nekim kazivanjima, SSSR je od Jugoslavije, kao pri-
druZene Clanice SEV-a, traZio da kupi nekoliko brodova iz Hersona. Navodno ih nitko na
Jadranu nije htio, da bi na kraju Spli¢ani popustili pritiscima i nagovaranjima. Dakako, u
javnost nista nije procurilo, no prica se Cinila uvjerljivom.

Prvi glas o novogradnjama iz Ukrajine bila je mala vijest na naslovnici Slobodne Dal-
macije, objavljena 2. kolovoza 1977. godina. Agencija Tanjug javila je iz Moskve da je 29.
srpnja u brodogradiliStu Herson Jadroplovu predan brod Heroj Pai¢. U tekstu se spominje
beogradski Generalexport, svugdje prisutni Genex, pa je moguce da i tu imao svoje prste.

U medijskoj tiSini prosla je i isporuka broda Heroj Senjanovi¢ 20. prosinca 1977., pa
Heroja Koste Stamenkovi¢a koncem rujna 1978. i na kraju Admirala PuriSi¢a to¢no godi-
nu dana kasnije. Posljednji, naknadno naruceni, brod Pristina, isporucen je u studenome
1980. godine. S nekoliko recenica to je zabiljeZila Slobodna Dalmacija od 7. studenoga.
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Nije se nikad dogodilo da je gradnja pet novih brodova za bilo kojega nasega brodara
prosla u takvoj medijskoj tiSini. Kako su mnogi tada potiho govorili, nisu se ni imali ¢ime
pohvaliti. Vrlo brzo su u pomorskim krugovima krenule i mnogo ozbiljnije pric¢e o njihovim
manama. Govorilo se o cijelim plohama boje koje s oplate padaju u more, o metalnim strugo-
tinama kojih su bili puni strojevi iz Brijanska, o velikim i malim kvarovima svih vrsta.

"o ..-.-\
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RUMRBL PURNSC

Admiral Puri$i¢ u najboljim danima

Dakako, sve se to moglo nazvati obi¢nim ¢akulama, zlobnim pretjerivanjima, pa i pukim
izmiSljotinama. MoZda bi se tako i dalje mislilo da se, doduse mnogo kasnije, nije pojavio
dokument iz tadasnje splitske Investiciono komercijalne banke. U njemu Jadroplov trazi
da se prolongira otplata kredita za brod Heroj Senjanovi¢. I otkriva nevjerojatne stvari!
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Kao drugi iz serije, novogradnja 2011, Heroj Senjanovi¢ isporucen je u Hersonu 20.
prosinca 1977, te je odmah zaplovio prema Splitu kako bi pocetkom sijecnja 1978. pre-
uzeo liniju za Australiju. Gradnju je sa 85 posto vrijednosti kreditirala Banka za vanjsku
trgovinu SSSR-a, a preostalih 15 posto bio je kredit splitskoga IKB-a. No, o¢ekivani rutinski
posao postao je najgora no¢na moral

Vec¢ na putu iz Odese za Split poceli su se redati kvarovi i otkrivati nedostatci. Glavni
stroj je bio u rasulu, pa je brod, umjesto u Split, otpravljen izravno u pulski Uljanik na po-
pravak. No, tamosnjim je stru¢njacima odmah bilo jasno da se stroj ne moze popraviti, a
sli¢no je bilo i s brojnim drugim kvarovima. Kad su u Pulu dosli inspektori moskovskoga
Sudoimporta mogli su samo prihvatiti sve te primjedbe i odrediti da se brod vrati u Her-
son, gdje Ce se zamijeniti glavni stroj i druga oprema.

Heroj Senjanovi¢ je otplovio iz Pule tek krajem travnja 1978., a popravak u Ukrajini tra-
jao je sve do pocetka studenoga! O tome se u javnosti niSta nije znalo, sve je bilo pod velom
tajne, pa je i danas moZe samo nagadati Sto se sve dogadalo na drugim herojima.

Za poslovanje Jadroplova dugorocno je jos veci problem bila ¢injenica da su brodovi iz
Hersona bili tehnoloski posve zastarjeli. [zvorno su odrZavali liniju Jadran-Australija-Novi
Zeland, te jos zahtjevniju liniju za Velika jezera, trziSna je bitka bila nemilosrdna, a posla
sve manje. Na kraju je svih pet brodova prebaceno na liniju za Crveno more i luke istocne
i juzne Afrike.

Na Jadranu se odahnulo kad je pocetkom 1999. uprava Jadroplova odlucila poslati ‘he-
roje’ u staro Zeljezo. Doduse viSe se nisu tako zvali jer su 1992. svim brodovima imena
promijenjena. U samo deset mjeseci, od travnja 1999. do sijec¢nja 2000. godine, u rezaliste
u Alangu jedan za drugim otplovili su Omis, nekadasnji Heroj Senjanovi¢, pa Jelsa (Heroj
Pai¢), Marjan (Heroj Kosta Stamenkovi¢), te na kraju Alka (Admiral Purisi¢). Peti brod Bol,
nekadasnju Pristinu, kupila je ukrajinska tvrtka Kaalbye iz Odese, da bi pod imenom Gali-
na IV, i on je skoncao na pijesku Alanga.

Tada je zaklopljena turobna knjiga o brodovim koje nitko nije volio, a unato¢ herojskim
imenima Zivot im nije bio nimalo herojski. Projekt 1585E nije postigao cilj: strani brodari
nisu pohitali graditi brodove u Sovjetskome Savezu. Gradilo se ‘po zapovijedi iz Moskve’ za
socijalisticke zemlje: sedam brodova za Kubu, Sest za Bugarsku, te po jedan za Rumunjsku
i Madarsku.

[zuzetak su bila Cetiri broda za grcke brodovlasnike, ali i oni su ih brZe prodali nego
kupili. I to kako: dva su prodana drugim Grcima, a dva je otkupila sovjetska Crnomorska
plovidba iz Odese?! Za divno ¢udo, na samome Kraju balade, jo$ su dva broda otplovila put
Jugoslavije. Kad su svi ve¢ digli ruke od Projekta 1585E pojavila se Beogradska plovidba i
kupila u Hersonu brodove Jugoagent i Kapetan Pavlovic...
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Kap. Sasa Jurat
Udruga PK Sibenik

BROD KOJI CUVA POMORSKU
OSTAVSTINU HRVATSKE - TIJAT

Kao $to znamo, zadnjih godina se u Sibeniku vodi prava mala bitka za o¢uvanje malog
putni¢kog broda Tijat. Tijat je mali putnicki brod od jedva 37 metara duZine, kapaciteta
300 putnika, ali, duZine koja ¢e, ako sve prode u redu, ispisati povijest. Pedesetih godina
na Jadranu, u vrijeme kada se strateski razmisljalo o povezivanju otoka i priobalnih mje-
sta, ukazala se potreba za izgradnjom manjih brodova koji ¢e mo¢i pristati u svaku omanju
rivu ili luku na otocima i u priobalju. Taj zadatak povjeren je Brodogradilistu Split, tada
jednom od vodec¢ih brodogradilista u svijetu, Sto moZemo sa sigurnos¢u kazati. InZenjeri-
ma koji su tada radili u Brodogradilistu nije bio problem nacrtati obrise malog putnickog
broda tipa ,Brac”, kako su ih prvotno nazvali, za rijecku Jadroliniju, ali su poslije dobili
druga imena, po predlosku brodova ,3 J tadasnje Jote - Jadran, Jedinstvo i Jugoslavija.
Buduc¢i da su imali obrise jednakih, ali puno manjih, prozvali su ih Male Jote. Naravno, radi
se o brodu Tijat i njegovoj bradi.

Izgradeni su sluzbeno 1955. godine, a kobilice su poloZene godinu dana ranije. Dobili
su imena Ohrid, Valjevo i Karlovac. Karlovac je prvi porinut u rujnu 1954., a odmah nakon
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nekoliko dana i njegov brat Valjevo da bi mjesec dana poslije bio porinut i Ohrid koji je
nama ostao poznat kao danasnji Tijat. U te male, ali, kako se poslije uvidjelo, funkcionalne
brodove dobrih maritimnih svojstava, ugraden je motor Sulzer 6 TW 24 od 331 kW. Sulzer
je, kao Sto je poznato, bio ¢uven po svojoj kvalitetnoj izradi te je zasluZan Sto do dana da-
nasnjeg sva tri broda plove, a ¢ak dva imaju originalan motor. Sudbina brace Tijata je po-
znata. Nakon havarije stroja 1994. (los servis, definitivno), Karlovac je prvi otiSao iz flote
Jadrolinije da bi nakon preinaka postao minikruzer pod imenom Emanuel, ali vrlo malo je
ostalo od njegova lijepog izgleda, a ugraden je i motor marke Volvo od 550 KS. Njegov brat
Valjevo promjenom drzave dobiva ime Ozalj te pod tim imenom plovi do 2012. kada je i on
napustio flotu Jadrolinije. Brod jos uvijek plovi pod imenom Franesa, luke upisa Senj i u
njemu joS$ uvijek kuca originalno srce Sulzera. Sulzer ugraden u Franesi nije original, ve¢ je
motor izgraden u Jugoturbini Karlovac. Naime, i Franesa je imao originalni motor Sulzer,
aiste je po licenci proizvodila karlovacka Jugoturbina i ugradila u brodove poznate kao ,3
T“, odnosno tadasnje Takovo i Tuzla. Tre(i iz te serije, Trogir, imao je stroj B&W. Takovo je
preimenovano u Ilok i pretpostavljamo da je rashodovanjem Iloka desni motor prebacen
na Franesu. Tre(i iz te serije, Ohrid, kako smo rekli, na$ je Tijat koji je prvi krenuo na plo-
vidbu u svibnju 1955. godine, s lukom upisa Dubrovnik. Cudno da ga nikad nismo nasli na
starim fotografijama u Dubrovniku.

Tijat je od svojih 68 godina, koliko je plovio aktivno za Jadroliniju - viSe od 50 proveo u
Sibenskom akvatoriju. Osim u Sibenskom, tijekom svog dugog puta plovio je i u rijeckome,
zadarskom i splitskome. To je svakako svojevrstan rekord: jedan brod plovio je za istog
brodara odnosno vlasnika 68 godina i to u neizmijenjenom obliku (bilo je sitnih preinaka
1985. godine u rekonstrukciji). Treba spomenuti da su po¢etkom Domovinskog rata Tijat,
tada Ohrid i brat mu Valjevo plovili u Sibenskom okruZju. Imena Ohrid i Valjevo posada je
samostalno promijenila briSu¢i slova iz imena. Tako je Ohrid postao Hrid, a Valjevo je po-
stalo Val. Nakon nekoliko mjeseci Jadrolinija je donijela odluku da se Hrid vrati u Ohrid, a
Val je postao Ozalj. Ta imena nosili su Ohrid do 1997. kad je postao Tijat, a Ozalj do prodaje
privatniku 2012. godine kad postaje Franesa, po djedu sadasnjeg vlasnika.

Na forumu ,Brodovi i pomorstvo®, gdje se pisalo o svim brodovima hrvatske flote, naj-
viSe se pisalo o brodovima Jadrolinije. Izmedu ostaloga, pozornost su privukli mali bro-
dovi Tijat i njegova braca pa su postovi o njima, narocito o Tijatu, bili sve ¢itaniji. Ekipa s
foruma, gdje se pisalo pod pseudonimima, 2014. prebacila se na Feacebook gdje smo se
napokon upoznali pod pravim imenima, najprije online, a poslije i fizicki. Bili smo tu dr.
Ivana Beban, Robert Udiljak te moja malenkost Sasa Jurat. Kad smo se upoznali, dosli smo
na ideju da se pokusa brod Tijat sacuvati. Gospodin Robert Udiljak u jednom je postu o
tragi¢no stradalom Jadrolinijinu brodu Perast, napisao ,Perast u dusi a Tijat u srcu®, po-
vezujuéi grupu M/B PERAST - VAPOR S DUSOM koju je osnovao u Dubrovniku, naZalost
pokoijni, Silvio Market.

Po uzoru na tu grupu, u Sibeniku je osnovana grupa TIJAT U SRCU gdje su glavni ad-
ministratori kapetan Milo Srsen i Robert Udiljak te Sasa Jurat i Miroslav Mili¢ kao mode-
ratori. Da sve bude kako treba, nadzire dr. Ivana Beban, nas pokretac i podrska cijelo ovo
vrijeme. Budu¢i da je Tijat svima drag, a poznajemo nasu pomorsku povijest, rodila se ide-
ja da se Tijat satuva kao brod muzej. Nakon stotina godina izuzetne pomorske povijesti,
Hrvatska je nekad, a ne vidim razloga da to opet ne bude, bila pomorska sila i po impre-
sivnoj floti, po vrhunskim pomorcima koji i danas plove na svim tipovima brodova, ali i po
brodogradnji s kojom smo bili u samom svjetskom vrhu. Sve to vrijeme nije se sacuvao ni
jedan brod u izvornom obliku s izvornim strojem. Ima nesto veterana na Jadranu, ali, svi
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redom preuredeni su u ve¢inom turisticke brodove s promijenjenim pogonom. Pokusavao
se sacuvati parobrod Bakar, no nakon potonuca u uvali Kremik, izrezan je, a dio pramca
¢uva se u Pomorskom muzeju Split. Odmah po osnutku grupe , Tijat u srcu‘, koja sada broji
preko tri tisuce clanova, zakljucili smo da Hrvatska kao pomorska sila zasluzuje viSe od
jednog fragmenta pramca staroga parobroda. Ve¢ 2015. godine nasa Ivana Beban dosla
je na ideju da se proslavi 60 godina plovidbe broda Tijat i napravi milenijska fotografija
naseg akademskog snimatelja Sime Strikomana. Iako je u pocetku djelovalo kao nemoguéa
misija, ideju su svi, zacudo, rado prihvatili. Ostala je jedna, tako se ¢inilo, prepreka, a to je
Jadrolinija jer nismo znali kako ¢e reagirati na tu ideju. No, u Jadroliniji su bili odusevljeni
i stavili na raspolaganje 24. listopada 2015. godine na brod Tijat i umjesto njega u liniju
poslali brod Lara.

Na nasoj godisnjoj skupstini ZUPKH-a u KaStelima, iznesena je ideja da se brod Tijat
sacuva kao brod muzej u izvornom obliku, $to su kolege jednoglasno prihvatili. UPKIC
Sibenik bio je sponzor emisije Gurmanske ¢akule na Tijatu u organizaciji TV Sibenik koja
je, iako lokalnog karaktera, dala veliku reklamu brodu, kao i nasoj udruzi, ali i Jadroliniji.
Emisija se moZe pogledati na kanalu Youtube. Potrajalo bi dok bi se nabrojalo sve Sto se
organiziralo s brodom Tijat, ali ukupno ima Sest milenijskih fotografija, a Tijat ima do sada
na desetine tisuca fotografija cijelog broda ili detalja, te je ¢ak pokrenuta inicijativa za
Guinnessovu knjigu rekorda kao najfotografiraniji brod na svijetu - za vjerovati je da Tijat
ima stotine tisuca fofografija. Sam autor ovoga ¢lanka ima ih oko 7 tisuca. Tesko je bilo
proci pokraj ovog ljepotana, a ne fotografirati ga. Pametni telefoni koji rade solidne od-
nosno upotrebljive fofografije, omogucili su toliki broj njih. Naravno, pojedinci fotografiju
aparatom kao npr. Ivana Beban. Tijat je zasluZan $to je u njezinoj torbici uvijek spreman
fotoaparat.

Nakon punih 68 godina plovidbe za jednog brodara, $to je moZda i unikat, gdje jedan
brod plovi toliko godina za istog vlasnika u neizmijenjenom obliku (bilo je sitnih preinaka
1985. godine u rekonstrukciji), dosla je vijest da se Tijat povlaci iz aktivne plovidbe jer
nije bilo interesa da ga se zadrZi na liniji. Tada je grupa ubrzala aktivnosti. Ivana Beban
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obratila se europarlamentarcu Toninu Piculi i Sibenskom Zupanu Marku Jeli¢u. Tu je kao
koordinator nastupio na$ ¢lan Ivan Kralj i povezao konce. Zupanu Sibensko-kninske Zupa-
nije dr. sc. Marku Jeli¢u ideja ocuvanja broda Tijat svidjela se i donio je odluku da se brod
otkupi od Jadrolinije.

Dana 7. srpnja 2023. godine u 19:30 sati Tijat je odradio svoju posljednju plovidbu u
vlasniStvu Jadrolinije na liniji 505, gdje je proveo to¢no 51 godinu uz redovne remonte i
povremene zamjene u Losinju. Plovio je iz Sibenika do Vodica gdje je pristao u 20:45, a za-
mijenio ga je brod Postira. Ujutro 8. srpnja 2023. godine u 7:00 isplovio je iz Vodica, obiSao
jos jednom otoke gdje je boravio 51 godinu te se zaputio u Cres gdje je vezan u 18:00. Tako
je bio vezan skoro tri mjeseca, ali ne i zaboravljen. Upravo tada vodili su se pregovori sa
Sibensko-kninskom Zupanijom, odnosno izmedu Sibensko-kninske Zupanije i Jadrolinije
oko kupnje broda. Odluceno je da se brod otkupi te je 4. listopada 2023. godine ponov-
no zaplovio prema Sibeniku gdje se uz veliki do¢ek vezao na $ibensku rivu. Tijat je sada
vezan na Sibenskoj rivi, naizgled ostavljen, jer tako, naZalost, prenose lokalni mediji, ne
provjeravajuéi informacije. Stvarnost je drukéija. Sibenska Zupanija, na ¢elu sa Zupanom
Jelicem i Sanjom Slavicom Matesi¢, procelnicom Ureda za zaStitu okolisa i prostorno ure-
denje, ubrzano radi ne pripremama za remont Tijata. Za sada je plan izvrsiti preliminarno
dokovanje. Uredit ¢e se podvodni dio broda, svi podvodni ventili, osovina broda, pregled
svih tankova, antifouling, bruSenje i uredenje trupa te mjerenja debljine istoga, kako bi se
sastavilo izvjesce za HRB.

Tijat je brod koji je osvojio srca mnogih i njegova prica mora biti ispri¢cana do kraja.
Dodajmo da je i CESMA u svom biltenu spomenula o¢uvanje Tijata za Sto je zasluZan na$
kolega kap. Damir Lakos. Ja bih zato zahvalio svima koji su prepoznali vaZznost ocuvanja
jednog nasSeg, sada ve¢ povijesnog broda. Jedna stvar je sigurna, Tijat ¢e se rekonstruirati
i plovit ¢e kao brod muzej gdje ¢e promovirati hrvatsko pomorstvo, povezivati otoke i
muzeje na njima, voditi na izlete i joS puno toga, a usput je ve¢ dogovoren rad ucenika Po-
morske $kole Sibenik na edukaciji i radu na brodu, $to je za njih itekako korisno. Zalaganje
svih koji su dosli u doticaj s Tijatom pomo¢i ¢e oCuvanju bisera nase brodogradnje kao
podsjetnika za buduce generacije kako je Hrvatska bila, ali i bit ¢e, svjetska pomorska sila.
Jedan od prvih prijedloga jest da se godiSnja skupstina ZUPKH-a obavi upravo na Tijatu
¢im dobije svjedodZzbu za plovidbu. Sadasnje stanje broda jest takvo kakvo je. Godine plo-
vidbe i naslanjanja na nase rive dale su svoje, ali ¢ekamo dan kad ¢e Tijat zasjati u svojoj
nekadasnjoj ljepoti.
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Izv.prof.dr.sc. Rino BoSnjak, kap.
Ivan Marin Marevi¢, sveucili$ni pristupnik

ANALIZA I NACINI NASTAJANJA INERTNOG PLINA

SAZETAK

Tri uvjeta su potrebna da bi vatra ili eksplozija bila moguca. Ta tri uvjeta su goriva
tvar, toplina i odgovarajuci udio kisika. Ti uvjeti poznati su kao ,trokut vatre”. Kao Sto
trokut nije trokut bez jedne od svoje tri stranice, tako vatra i eksplozija ne mogu na-
stati ako nisu sva tri uvjeta ispunjena. Uvodenjem inertnog plina u brodski sustav eli-
miniramo mogucnost vatre uklanjanjem odredenog udjela kisika. Inertni plin moZe se
definirati kao plin koji nema dovoljno kisika da bi podrZavao gorenje. Ovaj rad bavi se
upravo inertnim plinom. Objasnit ¢emo kako sustav inertnog plina funkcionira na bro-
du, njegovu eksploataciju i sve elemente sustava. Posebna paznja je posveéena elemen-
tima sustava i opisu rukovanja inertnim plinom pri radnim operacijama na tankerima.

Kljuéne rijeci: sustav inertnog plina, tanker i dobijanje inertnog plina

ABSTRACT

Three conditions must be fulfilled so that fire or explosion can occure. Those three
conditions are fuel, heat and sufficient amount of oxygen. These conditions are known
as ,fire triangle” As the triangle is not triangle without one of its three sides, neither is
fire or explosion possible if all three conditions are not fulfilled. Entering of inert gas in
the system eliminates possibility of fire by removing of certain amount of oxygen. Inert
gas can be defined as gas which does not have enough oxygen to support burning. This
paper deals right with inert gas. We will explain how system of inert gas works on ship,
his exploatation and all elements of the system. Special attention is paid to elements of
the system and to description of inert gas handling operations on tankers.

Keywords: inert gas system, tanker and forming of inert gas

1. UvOD

Da bi poZar, odnosno vatra bila moguca, moraju biti ispunjena tri uvjeta: dovoljna ko-
li¢ina kisika, goriva tvar te dostatna toplina. Ova tri uvjeta poznata su kao “vatreni trokut”
ili “trokut izgaranja”. Klju¢na rijec je “trokut” jer, kao $to mu samo ime govori sastoji se od
tri kuta tj. tri stranice te bi se uklanjanjem bilo koje od tih stranica gubio pojam i smisao
trokuta. Na taj nacin funkcionira i vatra. Ona je moguca jedino i iskljucivo u slucaju da su
sva tri uvjeta “vatrenog trokuta” ispunjena. Naravno, vatra, eksplozija, odnosno poZar ili
nekontrolirano gorenje, na brodu je strah svakog pomorca pogotovo na brodovima s opa-
snim i lako zapaljivim teretima kao Sto su tankeri. Taj neZeljeni ishod sprijeCava se uniste-
njem “vatrenog trokuta” na nacin da se ukloni jedna njegova stranica - kisik. Ona se uni-
Stava uz pomoc¢ inertnog plina. Upravo je inertni plin srediSnja tema ovoga rada. Inertni
plin definiran je kao plin, ili mjeSavina plinova koja sadrZi nedovoljno kisika za mogucnost
izgaranja ugljikovodika.




Kapetanov glasnik

U drugom poglavlju opisane su nesrece koje su prethodile uvodenju inertnog plina. Na-
zZalost, kao i vecina velikih izuma i promjena danasnjice, ni inertni plin nije izuzet ljudskih
Zrtava te je njegovom obaveznom uvodenju na brodove prethodilo stradanje veceg broja
pomoraca.

U trecem poglavlju opisuju se nacini dobijanja inertnog plina na brodovima te se potan-
ko objasnjavaju. Objasnjeni su i zahtjevi koje inertni plin mora ispunjati na brodovima kao
i dva osnovna principa inertiranja tankova mijesanjem i potiskivanjem.

Cetvrto poglavlje je zaklju¢ak u kojem je saZet cijeli rad.

2. POVIJESNI ASPEKT INERTNOG PLINA

Godine 1969. dogodile su se Cetiri velike pomorske nesrece od toga tri su bile u razma-
ku od samo 17 dana. 24. Srpnja 1969. godine u 4 sata i 15 minuta po lokalnom vremenu,
u blizini francuskog grada Marseillea dogodila se serija eksplozija na norveSkom brodu
“MV Silja” uzrokovanih sudarom s francuskim brodom “Ville de Majunga”. Eksplozije su
bile toliko jake da su probudile ljude na obali. Poginulo je 20 ¢lanova posade, a 19 ih je
spaseno. [1]

Slika 1. MV Silja [1]

Na putu od Rotterdama prema Perzijskom zaljevu, na brodu pod nizozemskom zasta-
vom “SS Marpessa” oko podneva 12. prosinca 1969. na pribliZzno sto nautickih milja od Da-
kra, izbija poZar potaknut eksplozijom u centralnom tanku broj 5. Nastao je tijekom zavrs-
ne faze CiS¢enja tog tanka, Sto je bila redovna procedura. Eksplozija je unistila sve palubne
pregrade pa je lokaliziranje i gaSenje poZara postalo nemoguce te je brod potonuo. [2]

Bl SE

Slika 2. SS Marpessa prije nesrece [2]

29. prosinca 1969., dogada se eksplozija na brodu “SS Mactra” u vlasnistvu ugledne
britanske kompanije “Shell”. Nesre¢a se dogodila u centralnom tanku broj 4 i od siline
eksplozija je raznijela takoder i centralne tankove 3 i 5. Za razliku od prijasnjeg slucaja,
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eksplozija nije nanijela znacajnija oSteCenja strojarnicu te je trup izdrZao udar i tako odr-
Zao brod na povrsini mora. U nesreci su nastradala dva pomorca, a ¢etvorica su pretrpili
ozljede uslijed zadobivenih opeklina. [3]

3. NACINI DOBIJANJA INERTNOG PLINA

Inertni plin se na brodovima dobija na dva nacina. Prvi nacin je dobijanje inertnog plina
pomocu ispusnih plinova iz strojarnice, a drugi nacin je pomocu generatora inertnog plina
koji se koristi u sluajevima kada se zahtjeva kvalitetniji inertni plin, kao Sto je na primjer
kod brodova za prijevoz kemikalija.

3.1. DOBIVANJE INERTNOG PLINA POMOCU ISPUSNIH PLINOVA IZ
STROJARNICE

Dimni plinovi iz strojarnice su najobliniji izvor plinova koji zadovoljavaju uvjete iner-
tnog plina tj. da sadrZe udio kisika koji je manji od 4%. Na izlazu iz brodskog kotla tempe-
ratura ispusnih plinova iznosi oko 400°C. Potom se oni posebnim cjevovodima sa zapor-
nim ventilima provode do precistaca (engl. scrubber unit) gdje se hlade uz pomo¢ morske
vode, koja se dovodi u precista¢ posebnim sisaljkama, te im se uklanjaju Stetni, korozivni
spojevi i krute Cestice. Sljedeca tablica prikazuje promjenu sastava plina prije i nakon pro-
laska kroz precistac:

PRIJE POSLIJE
KISIK O, 2-4% 2-4%
UGLJICNI DIOKSID €O, 12-14% 12-14%
SUMPORNI DIOKSID SO, 0,2% 0,02%
KRUTE CESTICE 300mg/m? 8mg/m?
DUSIK N, ostatak ostatak

Tablica 1. Sastav plina pri prolasku kroz precistac [7]

Upravo zbog toga je uobicajeno da se u sustav ugrade posebni goraci ili generator iner-
tnog plina koji ¢e proizvoditi dimne plinove kada kotlovi nisu u funkciji. [7]

3.2. GENERATOR INERTNOG PLINA

Generator inertnog plina sluzi za dobijanje inertnog plina vrhunske kvalitete. Ovim na-
¢inom dobiveni inertni plin sadrzi jako male razine sumpornog dioksida i ostalih Stetnih
tvari a razina kisika bude tek oko 1%. Sastav tvari nakon prolaska kroz precistac, izraZzen
u volumnim udjelima, prikazuje sljedeca tablica:

KISIK 02 1%
UGLJICNI DIOKSID CO2 200ppm
DUSIKOVI OKSIDI NOX 200ppm
SUMPORNI DIOKSID S02 2ppm
VODIK H2 100ppm
DUSIK N2 ostatak

Tablica 2. Sastav plina nakon prolaska kroz precistac [7]
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Svaki generator inertnog plina sadrZi sisaljku goriva i rasprskivac koji rasprskuje sitne
Cestice godiva u obliku magle s kojom se mijeSa kontrolirana koli¢ina zraka te se odvodi u
precistac.

Glavna razlika ove dvije metode se ocituje u specijalnom goracu, a nakon prolaska kroz
precista¢ nema vecih razlika u izvedbi sustava za dobijanje inertnog plina.

3.3. ZAHT]JEVI ZA SUSTAV INERTNOG PLINA

Medunarodni zahtjevi propisuju minimalne uvjete koje moraju zadovoljavati svi sus-

tavi inertnog plina. Oni se uglavnom odnose na kapacitet sustava, sadrzaj kisika, mjerne
instrumente i sustave alarmiranja.

3.4. INERTIRANJE TANKOVA

Dva su osnovna nacina kojima se taknovi mogu inertirati:
e potiskivanjem i
e mijeSanjem.

3.4.1. INERTIRANJE TANKOVA POTISKIVANJEM

Prilikom obavljanja inertiranja bitno je da brzina kojom inertni plin ulazi u tank bude
mala kako ne bi doSlo do mijeSanja parainertnog plina s paramatereta. S obzirom da su pare
inertnog plina lakSe od para ugljikovodika, inertni plin se zadrZava na vrhu tankai potiskuje
pare ugljikovodika na dno gdje se nalazi ventilacijski otvor kroz koji one izlaze van tanka.
Prednost ovog nacina inertiranja se ocituje u tome Sto je potrebna minimalna koli¢ina

inertnog plina da bi tank bio inertiran i spreman za daljne operacije. Takoder moguce je
ovom metodom inertirati viSe tankova istovremeno.

—3 | ]
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Slika 8. Inertiranje potiskivanjem [7]

3.4.2. INERTIRANJE TANKOVA MIJESANJEM

Ovaj nacin se poprili¢no razlikuje od inertiranja potiskivanjem jer se inertni plin ubacu-
je u tank velikom brzinom koja mora biti dovoljna da inertni plin dode do dna tanka. Iner-
tiranje tankova mijeSanjem je brza metoda, ali se istovremeno njom moze inertirati manje
tankova te je potrebna veca kolic¢ina inertnog plina da bi se postigao Zeljeni rezultat.
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Slika 9. Inertiranje mijeSanjem [7]

Tijekom inertiranja potrebno je mjeriti koncentraciju plinova u tanku na viSe mjesta
te na svakom mjestu na viSe visina. Tri se visine obi¢no uzimaju za mjerenje i to na dnu,
sredini i pri vrhu tanka. [7]

4. ZAKLJUCAK

U ovom radu smo imali priliku vidjeti kakve su se nesrece dogadale prije nego Sto je
sustav inertnog plina postao obavezan na tankerima te nam to moze posluZiti kao dokaz
kojim moZemo prikazati koliko je ovaj sustav nuzan za sigurnost broda i posade kao i
pravilno rukovanje njime kako bi se takve i sli¢cne posljedice ne bi dogadale u budu¢nosti.
[znimno je bitno upoznati se sa svakim uredajem u sustavu inertnog plina i njegovim ka-
rakteristikama.
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Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

SREDNJA POMORSKA SKOLA SPLIT
NAUTICKI ODSJEK
SKOLSKA GODINA 1964/65
RAZRED IV B - DRUGA GENERACIJA

POPIS MATURANATA

BII:&)I PREZIME IME STATUS PREBIVALISTE
1. Bezmalinovié Alfonso |Umirovljenik | Ziviu Splitu i Novom Selu na Brac¢u
2. Boljat Ratko Umirovljenik | Zivi u Splitu
3. Bone Mario Preminuo Split, 2009.
4. Bosnjak Mirko Preminuo Split, 1980. (nisam siguran)
5. Brodari¢ Ante Preminuo Trogir, 2023.
6. Erceg Zoran Umirovljenik | Ziviu Splitu
7. Grkovi¢ Miljenko |Umirovljenik | Ziviu Splitu
8. Hrvati¢ Ivica Umirovljenik | Ziviu Zagrebu
9. Ijji¢ Ratko Umirovljenik | Ziviu Splitu
10. | Kunici¢-Posinkovi¢ | Jaksa Umirovljenik | Zivi u Splitu i Dolu na Hvaru
11. Majic Milidrag |Preminuo ;-Iiz;zl:;tll()]n, Kanada, 1985. (nisam
12. | Mikuli¢ Ladislav |Preminuo Njemacka, 2017.
13. | Mili¢ Vedran Umirovljenik | Ziviu Splitu
14. Novakovié¢ Nenad Preminuo Stomorska, Solta, 2012.
15. | Peruzovic Josip Preminuo Split, 2015.
16. Srzic Matko Preminuo Marina di Carrara, Italia, 2018.
17. Svicarevic Eldo Preminuo Split, 2009.
18. | Spacal Davor Umirovljenik | Zivi u mjestu Pué¢i$éa na Braéu i Splitu
19. | Spanié¢ Marin Preminuo Split, 2016.
20. Trauner Milan Preminuo Portoroz, Slovenija, 2012.
21. | Vujasin Grgo Umirovljenik | Zivi u Splitu
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. Druga generacija nautifara Pomorske $kole u Splitu siavi ove

M atu r‘ antl godine dvadesetu godisnjicu mam{ie. Na fatag;raﬁ]?f nekqdafn:ul
maturanti [V b razreda, danas vecina kapetani duge p!pwdibe ifi
struénjaci u raznim pomorskim oblastima, sa svojim razrednikem kap. Andrijom BoZikovicem,
okuplieni pred skolom. .
Popis okupljenih maturanata godine 1985. slijeva nadesno:
Prvi red: Davor Spacal, pok. Josko Peruzovié, pok. Mario Bone, Ratko Iliji¢, pok. profesor Andrija Bozikovié,
pok. Eldo Svicarevi¢, Miljenko Grkovi¢ i Alfonso Bezmalinovi¢.

Drugi red: Zoran Erceg, Jak§a Kuni¢ié-Posinkovié, pok. Marin Spani¢, pok. Ante Brodari¢, Grgo Vujasin, Ivica
Hrvati¢ i Ratko Boljat. Ukupno 14 od 21.

Nisu bili s nama: pok. Mirko Bosnjak, pok. Milidrag Maji¢, pok. Ladislav Mikuli¢, pok. Matko Srzi¢, Vedran
Mili¢, pok. Nenad Novakovi¢ i pok. Milan Trauner.

Napomena: U vrijeme okupljanja samo Mirko Boe$njak (jedini koji je bio stariji nekoliko generacija) nije bio
medu zivima.

POPIS PROFESORA I PREDMETA OD I - IV RAZREDA

Razrednik 1 i Il razreda Bjegovic¢ Vijeko Preminuo
Razrednik Il razreda Mrkonji¢ Tonko (Mrki) Preminuo
Razrednik IV razreda Bozikovi¢ Andrija Preminuo
Sef odjela Bjegovi¢ Vijeko Preminuo
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POPIS PREDMETA-I RAZRED
61/62

PROFESORI

Hrvatskosrpski jezik

Lipanovi¢ Vera

Preminula

Engleski jezik

Frleta...

Nemam saznanja

Talijanski jezik

Srsen Vesna (piccola Gianna)

Preminula 2016.

Zemljopis

Bonaci¢ Duje

Preminuo 2019.

Povijest

Kruzicevi¢ Ante

Preminuo

Tjelesno vjezbanje

Pavi¢... (brat kap. Jase Pavi¢a)

Umirovljenik - radio
i zivio u Njemackoj

Matematika Agli¢ Josko Preminuo
Nacrtna geometrija Piplovi¢... Nemam saznanja
Fizika Bjegovi¢ Vjeko Preminuo
Nautika Bjegovic¢ Vjeko Preminuo
Pomorstvo Stjepo Marinovic Preminuo
Veslanje i mornarski rad Mihovilovi¢ Ljubo Preminuo
Poznavanje robe Petar Petri¢ (Pjero) Preminuo

2;);’612 PREDMETA-II RAZRED PROFESORI

Knjizevnost s osnovama jezicne i Lipanovié Vera '

estetske kulture Preminula

Engleski jezik Mrkonji¢ Tonko (kap. Mrki) Preminuo 2018.
Talijanski jezik Sr$en Vesna (piccola Gianna) Preminula 2016.
. viv s .. | Preminuo/
Povijest Kruzicevi¢ Ante/Armanda Ecija preminula 2016.
Zemljopis Bonaci¢ Duje Preminuo 2019.

Drzavno i drustveno uredenje FNR]

Zvali smo ga Vucko VackKi...

Nemam saznanja

Privredno i pomorsko pravo Rada Mihovil Preminuo
Fizicki odgoj Pavi¢... (brat kap. Jase Pavi¢a) Umirovljenik
Matematika Agli¢ Josko Preminuo
Fizika Bjegovi¢ Vjeko Preminuo
Nautika Bjegovic¢ Vjeko Preminuo
Pomorstvo Marinovi¢ Stjepo Preminuo
Veslanje i mornarski rad Mihovilovi¢ Ljubo Preminuo
Poznavanje robe Petar Petric¢ (Pjero) Preminuo
2276[2 PREDMETA-III RAZRED PROFESORI

KnjiZevnost s osnovama jezicne i

estetske kulture Lipanovi¢ Vera Preminula
Engleski jezik Sunko Vladimir Preminuo
Talijanski jezik Srs$en Vesna (piccola Gianna) Preminula
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Povjest

Armanda Ecija

Preminula 2016.

Predvojnicka obuka

Jovanovié... (zvali smo ga puska)

Nemam saznanja

Zenljopis Bonaci¢ Duje Preminuo 2019.
Matematika Karlovac.../Agli¢ Josko Preminuli
Fizika }:I;)lill:g;rié...(poznat kao Delta Preminuo
Nautika Bozikovi¢ Andrija Preminuo
Meteorologija i oceanografija Duplanéié¢ Cedo/Bonacié¢ Duje Preminuli
Pomorstvo Buljan Ivo Preminuo
Signalizacija Batali¢ Luka Preminuo
Radionicki rad g::;?;g) Lujo  (zvali smo  ga Preminuo
Enciklopedija strojarstva Kromic¢ Lujo (prasina) Preminuo
Privredno i pomorsko pravo Grabovac Ivo Umirovljenik
22;’612 PREDMETA-IV RAZRED PROFESORI

Knjizevnost s osnovama jezicne i

estetske kulture Lipanovi¢ Vera Preminula
Engleski jezik Mrkonji¢ Tonko (kap. Mrki) Preminuo
Talijanski jezik Srsen Vesna (piccola Gianna) Preminula

Osnove privrednog i drustvenog
sistema SFR]

Ne sjecam se. Zvali smo ga Vucko
Vacki po autoru knjige...

Nemam saznanja

Predvojnicka obuka

Pere Krstulovi¢ (Bombas)

Preminuo

Zenljopis Bonaci¢ Duje Preminuo 2019.

Matematika Vojkovi¢...(poznat kao Delta Preminuo
Fluks)

Nautika Bozikovi¢ Andrija Preminuo

Meteorologija i oceanografija

Bonaci¢ Duje

Preminuo 2019.

Pomorstvo Buljan Ivo Preminuo
Signalizacija Batali¢ Luka Preminuo
Brodska higijena Dr. Matana... Preminuo
Privredno i pomorsko pravo Grabovac Ivo Umirovljenik
Brodska administracija Lepes Ante? Preminuo
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Slijeva nadesno: Vujasin Grgo (Misel), Alfonso Bezmalinovi¢, Zoran Erceg (Cufo), Ratko Boljat, pok. Mario
Bone, (ne razaznajem), Davor Spacal, pok. Josko Peruzovié i pok. Eldo Sviéarevié¢ (Dzimi).

Od tada je proslo vise od 38 godina, odnosno ukupno 58 godina od mature. Prva fotogra-
fija potjece iz Slobodne Dalmacije, a druga je nekim cudom sacuvana u izvornom obliku.

Od tada se nikad viSe nismo sastajali. Mnoge visSe nikada nisam vidio ni ¢uo. Komunika-
cija je gotovo nikakva.

Mozda netko ima i viSe podataka, ali pitanje je tko i kako to doznati?

Pojedinim profesorima i predavacima nisam stavljao nikakva dodatna zvanja, jer su
stecena pod drukcijim uvjetima nego danas.

Lijepi pozdrav cijeloj mojoj generaciji Zivuéih maturanata. Zelim svima dug Zivot i do-
bro zdravlje.

Pokoj vjecni svima koji viSe nisu medu nama i neka pocivaju u miru!

0 nas dvadeset i jednog plovila su desetorica, a od toga cijeli radni vijek samo dvojica
(2), jer su ostali umrli prije mirovine.

Vecina nas u odnosu na prvu generaciju dosla je izravno iz osmogodisSnje Skole, a Sto
znaci da smo bili rodeni 1946. 1 1947. osim nekoliko ponavljaca iz prve generacije. Samo
sedmorica su stekla zvanje KAPETANA DUGE PLOVIDBE.

U nasoj generaciji bila su tri razreda (a, b i c¢) svaki po cca 20 ucenika. Nikada se nismo
sastali zajedno. NajviSe puta su se sastajali maturanti iz IV ¢, mi iz IV b samo jedanputi to
1985. na dvadesetu godiSnjicu mature, a maturanti [Va ¢ini mi se nikada.

Profesora Mrkonji¢a zvali smo “kapetane”, a nije ni kadeturu do kraja odradio, ali patio
je od titule kapetana i to mu je godilo. Svi koji su mu se obracali kao kapetanu, a ne kao
profesoru imali su neke sitne povlastice.

Objava je iskljucivo plod mojih dokumenata i sjecanja. Ako sam ista pogresno
napisao slobodno me ispravite.
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Kap. Alfonso Bezmalinovi¢

PRAVILNIK O VODEN]JU UPISNIKA BRODOVA,
NAJVISOJ DOPUSTENO] STAROSTI I TEHNICKIM

UVJETIMA ZA UPIS U UPISNIK BRODOVA
NN 131/23 OD 03. 11. 2023.
(IZVADAK)

Ovim se Pravilnikom propisuju:

1. najvisa dopusStena starost i tehnicki uvjeti za upis u upisnik brodova

2. nacin vodenja upisnika brodova, podatci koji se unose u glavnu knjigu upisnika bro-
dova, obrasci isprava, izvadaka i ispisa iz upisnika brodova te nacin pristupa drZavnih
tijela i tijela s javnim ovlastima podatcima iz upisnika i

3. nacin i postupak odredivanja nacionalnog identifikacijskog broja, jedinstvenog iden-
tifikacijskog broja (ENI broj), imena, oznake i luke upisa.

Ovim se Pravilnikom utvrduje provedba Uredbe (EZ) Europskog parlamenta i Vijeca od
2004. o prelasku teretnih i putnic¢kih brodova izmedu registara unutar Zajednice.

Pojmovi koji se koriste u ovom Pravilniku imaju sljedece znacenje:

1) Bunker svjedodzba je svjedodZba o osiguranju ili drugom financijskom jamstvu
o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog oneciS¢enja pogonskim uljem koja se izdaje su-
kladno odredbama ¢lanka 7. Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu
zbog oneciS¢enja pogonskim uljem iz 2001. godine i odredbama Pomorskog zakonika

2) CFR broj je jedinstveni identifikacijski broj koji se dodjeljuje svakom plovnom objek-
tu koji je upisan u Registar ribarske flote Republike Hrvatske i koji se vodi pri ministarstvu
nadleZnom za ribarstvo

3) CLC svjedodzba je svjedodZba o osiguranju ili drugom financijskom jamstvu o gra-
danskoj odgovornosti za Stetu zbog onecisS¢enja uljem koja se izdaje sukladno odredbama
¢lanka VII Medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onecis¢enja
uljem iz 1992. godine i odredbama Pomorskog zakonika

4) Deklaracija o zadovoljavanju uvjeta rada pomoraca - Dio I je deklaracija koja se
izdaje sukladno odredbama Pravila Konvencije o radu pomoraca iz 2006. godine

5) elektronicka oglasna ploca upisnika brodova je mjesto na internetskim stranica-
ma Ministarstva na kojem se objavljuju rjeSenja o upisu sukladno Pomorskom zakoniku,
Zakonu o plovidbi i lukama unutarnjih voda, ovom Pravilniku i zakonu kojim se odreduju
pravila op¢eg upravnog postupka, a po potrebi se mogu objaviti i druge obavijesti i isprave

6) ENI broj je jedinstveni identifikacijski broj (Unique European Vessel Identification
Number) koji se dodjeljuje brodu unutarnje plovidbe, odnosno brodu u gradnji u trenutku
upisa u upisnik brodova

7) IMO broj je identifikacijski broj koji u skladu s Medunarodnom konvencijom o si-
gurnosti na moru, 1974. (SOLAS 74) s dopunama, mora biti dodijeljen pomorskom brodu,
vlasniku broda, brodaru ili kompaniji

8) JOP je jedinstvena oznaka pismena u centralnom informacijskom sustavu za elek-
tronicko uredsko poslovanje Ministarstva

9) konvencije su: Medunarodna konvencija o zastiti ljudskog Zivota na moru iz 1974.
(SOLAS 1974), Medunarodna konvencija o teretnim linijama iz 1966. (LL 66), Meduna-
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rodna konvencija o bazdarenju brodova iz 1969. i Medunarodna konvencija o spre-
Cavanju oneciS¢enja s brodova iz 1973. kako je izmijenjena pripadaju¢im Protokolom iz
1978. (MARPOL 73/78), kako su izmijenjene i dopunjene te odgovarajuci kodeksi obve-
zujuceg statusa usvojeni unutar Medunarodne pomorske organizacije zajedno s protoko-
lima i njihovim izmjenama, kako su izmijenjeni i dopunjeni

10) Ministarstvo je ministarstvo nadleZzno za pomorstvo i unutarnju plovidbu

11) MMSI (Maritime Mobile Service Identity) je identifikacijski broj pomorske mo-
bilne postaje

12) ATIS Automatic Transmitter Identification System) je identifikacijski broj radiote-
lefonskog uredaja u unutarnjoj plovidbi

13) NIB (Nacionalni identifikacijski broj) je jedinstveni identifikacijski broj koji se do-
djeljuje svim pomorskim objektima i objektima unutarnje plovidbe u trenutku upisa u
upisnik brodova

14) novi brod je brod koji nije bio upisan u hrvatski ili strani upisnik brodova ili se nije
koristio u zemlji u kojoj nije podlijegao obvezi upisa u upisnik

15) postojeci brod je brod koji je upisan ili je bio upisan u hrvatski ili strani upisnik
brodova ili se koristio u zemlji u kojoj nije podlijegao obvezi upisa u upisnik

16) PLR (Athens) svjedodZba je svijedodZba o osiguranju ili drugom financijskom
jamstvu u pogledu odgovornosti za smrt i tjelesnu ozljedu putnika koja se izdaje sukladno
odredbama Uredbe (EZ), Europskog parlamenta i Vije¢a od 2009. o odgovornosti prijevo-
znika u prijevozu putnika morem u slucaju nesreca, clanka 4.a Atenske konvencije o pri-
jevozu putnika i njihove prtljage morem iz 1974. godine i Protokola iz 2002. godine
uz Konvenciju i odredbama Pomorskog zakonika

17) Wreck svjedodzba je svjedodZba o osiguranju ili drugom financijskom jamstvu u
vezi s odgovornos$c¢u za uklanjanje podrtina koja se izdaje sukladno odredbama ¢lanka 12.
Medunarodne konvencije o uklanjanju podrtina iz Nairobija iz 2007. godine i odredbama
Pomorskog zakonika.

Upisnik brodova je jedinstveni upisnik pomorskih objekata i objekata unutarnje plovid-
be hrvatske drzavne pripadnosti u koji se upisuju pomorski objekti, pomorski objekti u
gradnji, objekti unutarnje plovidbe i objekti unutarnje plovidbe u gradnji, koji se sastoji od
glavne knjige i zbirke isprava te se isti vodi u elektronickom obliku.

U upisnik brodova se ne upisuje brodica u gradnji, camac u gradnji te ratni brod i brod u
gradnji koji se gradi za potrebe OruZanih snaga Republike Hrvatske ili stranih oruzZanih snaga.

Glavna knjiga

(1) Glavna knjiga upisnika brodova sastoji se od ulozaka.

(2) UloSci su oznaceni rednim brojem i imaju list A (opisni), list B (vlasnicki) i list C
(teretni).

(3) Svaki brod se upisuje u poseban uloZak.

(4) NIB broda identican je rednom broju uloska u koji je brod upisan.

(5) U ulozak brisanog broda ne moZe se upisati drugi brod.

Zbirka isprava se vodi po pojedinim uloScima i sadrZi sve spise (predmete) koji su su-
kladno propisu o uredskom poslovanju u tijelima drZzavne uprave evidentirani u central-
nom informacijskom sustavu za elektronicko uredsko poslovanje Ministarstva, a koji se
odnose na objekt upisan u tom ulosku.

(1) U list A uloska glavne knjige upisnika brodova upisuju se op¢i podatci: vrsta po-
morskog objekta ili objekta unutarnje plovidbe, namjena, podrucje plovidbe, luka upisa
i ograniCenja; identifikacijski podatci: oznaka, ime, IMO broj, ENI broj, CFR broj, pozivni
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znak, MMSI, ATIS, identifikacijski broj plovila (CIN ili WIN) ili broj gradnje; glavne izmje-
re koje se odnose na pojedinu vrstu pomorskog objekt ili objekta unutarnje plovidbe su-
kladno medunarodnim i/ili nacionalnim propisima: duljina (preko svega, najveca, trupa),
Sirina (najveca), visina (najveca, na boku), gaz (na ljetnoj teretnoj liniji, najveci, prazno
opremljenog broda), nadvode (na ljetnoj teretnoj liniji, minimalno), bruto i neto tonaZa,
nosivost (na ljetnoj teretnoj liniji, najveca), istisnina; podatci o porivnom uredaju; osta-
li tehnicki podatci: oznaka automatizacije, materijal gradnje, broj paluba, model, najve-
¢i dopusteni broj osoba, ukupni broj putnika; podatci o gradnji: mjesto i drzava gradnje,
naziv brodogradilista, graditelja ili proizvodaca, godina gradnje i/ili godina, datum i sat
postavljanja kobilice, odnosno kojeg drugog dijela broda ¢ije postavljanje odgovara fazi
postavljanja kobilice, broj prac¢enja gradnje izdan od priznate organizacije, oznaka broda
u gradnji; podatci o prethodnom upisu (ime i/ili oznaka broda, luka upisa broda i drzava
pripadnosti broda i nabavna vrijednost.

U list B uloska glavne knjige upisnika brodova upisuju se sljedeci podatci o vlasniku:
kratki naziv i sjediSte pravne osobe, osobni identifikacijski broj (u daljnjem tekstu: OIB);
ime, prezime, prebivaliste ili boraviste fizicke osobe - obrtnika, OIB, kratki naziv i sjediSte
obrta; odnosno ime, prezime, prebivaliste ili boraviste fizicke osobe, OIB te osobna ogra-
nicenja u vezi sa slobodnim raspolaganjem objektom (maloljetnost, produljenje roditelj-
skog prava ili starateljstva, otvaranje stecaja itd.). Ako je brodar, kompanija odnosno ko-
risnik jahte ili brodice, razlicit od vlasnika, u list B uloska glavne knjige upisnika brodova
upisuju se podatci za brodara ili kompaniju odnosno korisnika jahte ili brodice. Za brod u
medunarodnoj pomorskoj plovidbi bruto tonaZe jednake ili ve¢e od 100, upisuju se IMO
broj vlasnika i IMO broj kompanije.

U list C uloska glavne knjige upisnika brodova upisuju se: stvarna prava kojima je
objekt ili njegov dio opterecen, prava stecena na tim pravima, brodarski ugovor na vrije-
me za cijeli objekt, pravo prvokupa, druga ogranicenja raspolaganja objektom kojima je
podvrgnut vlasnik opterecenog objekta, zabrane opterecivanja, zabrane otudivanja i sve
zabiljeZbe za koje nije izri¢ito odredeno da se upisuju u drugi list uloska.

Brod i brodica, koji se koriste za gospodarsku namjenu, mogu se Koristiti za najviSe
dvije namjene od kojih je jedna osnovna, a druga sporedna.

Brod, jahta, brodica mogu imati upisana najvise dva podrucja plovidbe.

U upisnik brodova ne moZe se upisati brodica i jahta duljine trupa do 24 metra koji su
proizvedeni prije 16. lipnja 2000. godine osim ukoliko su oznaceni CE oznakom sukladno-
sti sukladno primjenjivim zahtjevima Direktive Europskog parlamenta i Vije¢a od 1994. o
uskladivanju zakona i drugih propisa drzava €lanica u vezi s rekreacijskim plovilima.

Pomorskom objektu ili objektu unutarnje plovidbe ne moZe se odrediti ime koje je nepriklad-
no iz moralnih, vjerskih ili povijesnih razloga ili je suprotno interesima Republike Hrvatske.

Samo brodu koji plovi u podrucjima kategorije “neogranic¢ena plovidba”, ne starijem od
pet godina, moZe se odobriti ime Hrvatska.

Oznaka luke upisa brodice sastoji se od dva slova.

Oznaka brodice za osobne potrebe sastoji se od oznake luke upisa i NIB-a, na primjer:
“PU 123456".

Oznaka brodice za gospodarske namjene sastoji se od NIB-a i oznake luke upisa, na
primjer: “123456 PU”.

Oznaka javne brodice sastoji se od slova RH, NIB-a brodice i oznake luke upisa, na pri-
mjer: “RH 123456 PU”.

Oznaka ribarskog broda sastoji se od oznake luke upisa, slova R i NIB-a, na primjer: “PU
R 123456".
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Oznaka tehnickog plovnog objekta sastoji se od oznake luke upisa, troslovne kratice
koja upucuje na vrstu tehnickog plovnog objekta i NIB-a, na primjer: “PU TEG 123456".

Oznaka plutaju¢eg objekta sastoji se od oznake luke upisa, slova PLO i NIB-a, na pri-
mjer: “PU PLO 123456".

Oznaka nepomicnog odobalnog objekta sastoji se od oznake luke upisa, slova NOO i
NIB-a, na primjer: “PU NOO 123456".

Oznaku broda u gradnji odreduje brodograditel;j ili brodogradiliste.

Na temelju podataka upisanih u upisnik brodova izdaju se sljedece brodske isprave:

1. upisni list

2. uvjerenje o najmanjem broju ¢lanova posade

3. Bunker, CLC, Wreck, i/ili PLR (Athens) svjedodZba

4. Deklaracija o zadovoljavanju uvjeta rada pomoraca - Dio I i 5. trajni zapis o brodu.

Obrasci iz kojih je vidljiv i njihov sadrZaj, objavljuju se na internetskim stranicama Mi-
nistarstva.

Osim u elektronickom obliku isprave ¢e se izdati i u papirnatom obliku na zahtjev vla-
snika.

Lucka kapetanija duzna je, osobi koja to zahtijeva, omoguciti neposredni uvid o stanju
upisa u ulosku upisnika brodova za odredeni brod.

Ime, oznaka i luka upisa moraju biti ¢itljivo ispisani velikim tiskanim slovima i latinic-
nim pismom, svijetlom bojom na tamnoj podlozi ili tamnom bojom na svijetloj podlozi.
Visina znakova kojima su ispisani ime, oznaka i luka upisa mora biti u skladu s velicinom
broda i iznosi najmanje 20 centimetara, a njihova Sirina i debljina mora biti u skladu s
visinom. Sastavni dijelovi oznake moraju biti odvojeni najmanje 10 cm. Ime, oznaka i luka
upisa niti na jedan nacin ne smiju biti izbrisani, oSteceni, prekriveni ili zaklonjeni.

Pomoc¢na brodica ili camac, koja pripada mati¢nom brodu, mora biti oznacena rijeCima
“pripadak” ili “t/t” i imenom ili oznakom broda kojem pripada,

Ime broda ili jahte mora biti ispisano na objema stranama pramca i na krmi. Luka upisa
mora biti ispisana na krmi ispod imena broda ili jahte. Ime i luka upisa broda ili jahte s
krstaSkom krmom moraju biti ispisani na obje strane krme.

Oznacavanje ribarskog broda, ribarske brodice duljine ve¢e od 10 metara te brodice
koja pripada mati¢nom ribarskom brodu obavlja se sukladno Provedbenoj uredbi Komisi-
je (EU). Iznimno, ime i luka upisa ribarskog broda mogu biti ispisani na obje strane krme.
Luka upisa mora biti ispisana ispod imena ribarskog broda.

Na ribarskom brodu koji ima kormilarnicu - kabinu oznaka se mora ispisati i na krovu
kormilarnice - kabine. Ribarska brodica duljine 10 metara i manja oznacava se u skladu se
odredbama o brodicama.

Oznaka tehnickog plovnog objekta, plutajuceg objekta i nepomi¢nog odobalnog objekta
mora biti ispisana na objema stranama pramca i na krmi.

Oznaka brodice mora biti ispisana na obje strane slobodnog boka pramcanog dijela
brodice, a ako je to preglednije, na vidljivom mjestu s obje strane nadgrada. (2) Veli¢ina
slova i brojeva iz oznake brodice mora iznositi najmanje 10 cm i mora biti u razmjeru s
veli¢cinom brodice. Ozna¢avanje brodice za javnu namjenu Clanak 92.

Brodica za javnu namjenu mora imati na obje strane trupa ili nadgrada ispisan naziv
tijela koje je korisnik brodice, odnosno skraceni ili uobicajeni naziv tog tijela (kapetanija,
carina, policija i sL.).

Stupanjem na snagu ovoga Pravilnika prestaje obveza vodenja glavnih knjiga upisnika i
ocevidnika koje su se vodile sukladno dosadasnjim odredbama.

Ako u upisniku postoje dva broda ili dvije jahte s istim imenom ime ¢e zadrzati objekt
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koji ima stariji datum prvog upisa u upisnik.

Oznake luka upisa za brodice

Bol BO Rogac RO

Hvar HV Split ST

Jelsa JL Stari Grad SG

Kastela KS Suduraj sC

Komiza KZ Sumartin SM

Makarska MA Supetar SU

Milna MN Trogir TG

Omis 0S |vis VS

KRATICE NAZIVA TEHNICKIH PLOVNIH OBJEKATA

JaruZzalo JAR
Klapeta KLA
Prevrtaljka PRV
Teglenica TEG
Ploveca dizalica DIZ
Pomicni odobalni objekt za buSenje podmorja MODU
Plovni objekt za proizvodnju i skladiStenje tekucih tereta |FPSO
Plovni objekt za skladiStenje tekucih tereta FSU
Plovni objekt za skladiStenje i ponovno ukapljivanje plina |FSRU
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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 $to ga jasnoca izlaganja dopusta (najvise pet
do sedam stranice, ukljucujuci slike i tablice, a iznimno viSe, ako Uredni$tvo to prihvati).
Tekst mora biti jasan, saZet, gramaticki i pravopisno ispravan, pisan u tre¢em licu i bez pa-
sivnih glagolskih oblika. PoZeljno ga je podijeliti na poglavlja: Uvod (tema i cilj, pregled do-
sadasnjih rezultata i metode koje koristilo se), Ras¢lamba teme, Rezultati i Zakljucak. Na
kraju ¢lanka valja navesti literaturu, prema abecednom redu autora. Redoslijed u navode-
nju 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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IN MEMORIAM

NasSim kolegama i Clanovima Udruge pomorskih kapetana Split
Prof. dr. sc. Drago Pavi¢
Kap. Bogdan Dvornik

zauvijek su napustili nasu Udrugu.
Hvala im na kolegijalnosti i ¢lanstvu
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