1. UPRAVLJANJE LJUDSKIM POTENCIJALIMA

Upravljanje |judskim potencijalima (resursima) (eng. Human Resources Management - HRM) je naziv
discipline koja se bavi svestranim sagledavanjem problematike upravljanja |judskim potencijalima u
nekom poduzetu.

Upravljanje |judskim potencijalima poéinje od planiranja potreba za ljudima, njihova pribavljanja i
optimalnog rasporedivanja, vodenja i motiviranja, pa sve do njihove zastite i unaprijedivanja.
Upravljanje nekom Tvrtkom ujedno znaci i upravljanje |judima (zaposlenicima).

MenadZment (kao aktivnost) moZe se definirati kao optimalno povezivanje materijalnih i ljudskih
faktora, kojima brod (kompanija) raspolaze, a s ciljem postizanja optimalnih (najboljih) proizvodnih
i ekonomskih rezultata.

Zapovjednik broda mora predstavljati vezu izmedu ljudi (Casnika i posade) i brodara (kompanije),
kako bi uspjesno obavio svoje funkcije u svezi upravljanja |judskim potencijalima, te kako bi se
ostvarila cjelovitost i uspjesnost cijelog sustava, odnosno postiglo zadovoljstvo |judi i ostvarili
ciljevi brodarske tvrtke.

Profesionalni razvoj pojedinca, otprilike se sastoji od pet podfunkcija: razvoj karijere, izobrazba u
kompaniji, profesionalna orijentacija, sustav napredovanja i prekid radnog odnosa.

Kljuéne tocke u razvoju ljudskih potencijala su: izbor radnog mjesta, uvodenje u posao,
sudjelovanje u poslu, Skolovanje uz rad, napredovanje, te najbitnije - motivacija za rad.

Ako su svi glavni Cimbenici profesionalnog razvoja prisutni u tvrtki, pojavljuje se uspjesan i
ravnomjeran razvoj tvrtke i pojedinca, odnosno u zaposlenoj osobi se pojavljuje osobno
zadovoljstvo, te motivacija za napredovanjem na viSe (odgovornije) i bolje placeno radno mjesto.
Mladim osobama je na ovom putu, neophodna podrska i savjetovanje pri donosenju pravilnih odluka.
socijalnu jednakost, dobiva samopostovanje (samopouzdanje) i vecu samokontrolu, te ostvaruje i
upravljanje svojom vlastitom karijerom.

U danasnje vrijeme jedan od najvaznijih oblika upravljanja i razvoja ljudskih potencijala je stalno
(cjelozivotno) obrazovanje. U pomorstvu (na brodovima) mladi ¢ovjek se ne zaposljava da bi uvijek
ostao na istom radnom mjestu ili istoj razini, ve¢ da bi nakon nekog vremena napredovao, ostvario
osobni uspjeh, odnosno napravio osobnu promjenu na bolje. Kako osoba napreduje prema vaznijim i
odgovornijim poslovima, tako rastu zaht jevi i potrebne vjestine za uspjesno obavljanje tog posla.

Zapovjednik broda kao menadzZer, mora pri upravljanju |judskim potencijalima donositi odluke o
izboru i rasporedivanju novih ljudi, ocjenjivati njihove osobine i sposobnosti, prati njihov rad i
profesionalni napredak, te ih ohrabrivati i poticati na samostalnost i uspjesnost na radu.

Poticanje uspjesnosti na rad (poticanje na izvrsnost) ukljuéuje aktivnosti motivacije, kreativnosti i
ocjenjivanja uspjesnosti. Zapovjednik mora utvrditi kriterije i metode mjerenja i procjenjivanja
radnog doprinosa pojedinca, odnosno mora odrediti uspjesnost pojedinca u jednoj ili vise kategorija
(kvaliteta rada, kvantitet, kreativnost, pouzdanost...).

Pozitivne osobine ko je pojedine osobe nose u sebi, dolaze do izrazaja u odredenom (idealnom)
okruZenju i klimi koja vlada na brodu, a posao zapovjednika je da brodski uvjeti i okruZenje (klima)
budu Sto bolji i povoljniji (poticajniji) za uspjesan rad svakog pojedinca.

Uspjesnost u radu je trajna briga zapovjednika (kao menadZera) i ¢asnika, koji direktno upravljaju
Ijudskim potencijalima, pa je sa nhjihove strane potrebno poticanje svega, Sto za posljedicu ima veéu
uspjesnost u radu.


https://hr.wikipedia.org/wiki/Trgova%C4%8Dko_dru%C5%A1tvo
https://hr.wikipedia.org/wiki/Ljudi
https://hr.wikipedia.org/wiki/Menad%C5%BEment
https://hr.wikipedia.org/wiki/Ekonomija

2. NACINTI UPRAVLTANJA BRODOM
AUTORITET, SAMOPOUZDANJE I KVALIFICIRANI STAV

Zapovjednikov stil upravljanja ne odnosi se samo na upravljanje |judima, veé i na planiranje,
organiziranje i ocjenjivanje (vrednovanje) ostvarenih rezultata.

Stil upravljanja se moze definirati kao poseban naéin ponasanja zapovjednika u radnom procesu,
koji utjece na rezultate (uspjesnost) rada posade na brodu, kao i cijelog broda (kao cjeline).
Rukovodenje i upravljanje brodom i posadom, predstavlja interdisciplinarno podruc je koje se
sastoji od organizacije i menadzmenta, komunikacija, ekonomije, informatike, pedagogije,
sociologije i psihologije.

Uspjesnost upravljanja brodom se zasniva na stalnim promjenama i prilagodbama na razli¢ite
situacije i uvjete rada, gdje i kreativnost zapovjednika (kao menadzera) ima veliku vaznost.

U teoriji, a i u praksi postoje mnogi stilovi upravljanja i vodenja broda, a kao temeljnu sastavnicu
stila upravljanja, uzimaju se karakterne i druge osobine zapovjednika, njegov odnos prema
¢asnicima i posadi, iskori$tavanje pozicije vlasti i moéi koja mu je dodijeljena, te odnos prema
zadacima i ciljevima, koje treba ostvariti.

Autoritet predstavlja organizacijsku moé, koja je potrebna za funkciju zapovjednika kao
menadZera. Zapovjednik mora znati koristi svoj autoritet, kako bi podredene ¢lanove posade prisilio
i usmjerio na izvrsenje predvidenih radnih zadataka na brodu.

Jedna od uobicajenih klasifikacija zapovjednikovog stila vodenja broda i posade, u odnosu na
zapovjednikov autoritet je podjela na autokratski, demokratski i povuceni (laissez-faire) stil
vodenja.

Autokratski stil

Sva vlast je koncentrirana u rukama samo jedne osobe (zapovjednika), koja ima neogranic¢enu moé u
odlucivanju.

Autokratski stil znadi da zapovjednik sve aktivnosti planira sam i potpuno samostalno donosi sve
odluke, on samostalno odreduje zadatke posadi brodi i kontrolira njihovo izvrsenje.

Zapovjednik - autokrat funkcionira primjenjujuci pohvale i kazne.

Dobra strana autokratskog stila je $to zapovjednik ima nadmocan polozaj, koji mu poveéava moé
upravljanja, te tako moze uspjesnije (bolje) utjecati na izvrsavanje potrebnih zadataka.

Prednost ovog stila je uobi¢ajena, stalna i direktna komunikacija sa zaposlenicima i relativno brzo
izvrdavanje radnih zadataka (bez pogovora).

Nedostatak je nemoguénost rukovodenja samo jednog Covjeka sa svima, odnosho sa velikim brojem
podredenih ¢lanova posade.

Pri autokratskom stilu dolazi do izostanka kreativnosti, inovativnosti i dvosmjerne komunikacije, jer
se svaka zapovjednikova naredba odmah izvrsava (bez ikakve rasprave ili pogovora).

Zapovjednik autokratskog stila, uglavnom ima negativan stav prema podredenim Easnicima i posadi,
te se takav stav u ekstremnim slu¢ajevima moze manifestirati kao nepovjerenje, omalovazavanje i
arongancija zapovjednika (prema €asnicima i posadi).

Demokratski stil

Kod demokratskog stila vodenja (upravljanja brodom i posadom), karakteristi¢no je da su i ¢asnici
uklju&eni u proces donogenja odluka. Casnici nisu potpuno podredeni, jer se zapovjednik konzultira s
njima, odnosno i oni sudjeluju u donoSenju vaznih odluka o upravljanju brodom.

Zapovjednik demokratskog stila rukovodenja, veéinu potrebnih aktivnosti planira sa asnicima, te se
odluke donose zajednicki, $to potice kreativnost i inovativnost kod podredenih Casnika.

Veza izmedu zapovjednika i ¢ashika je dvosmerna, a temelj uspjesnosti ovog stila pociva na dobrim
medul judskim odnosima.



Dobri meduljudski odnosi e rezultirati veéim zadovoljstvom i postovanjem Casnika i posade prema
zapovjedniku, $to ée u konacnici dovesti i do boljih radnih rezultata posade i cijelog broda.
Zapovjednik demokratskog stila je pozitivno orijentiran, ima razumjevanja, ohrabruje svoje ¢asnike
i posadu, te im pruza podrsku u radu.

Povuceni stil

Zapovjednik povucenog stila vodenja se minimalno upli¢e u rad ¢asnika i posade, koji u ovom slu¢aju
imaju gotovo odrijeSene ruke i visok stupanj slobode odlucivanja i ponasanja, u svakodnevnim
radnjama, koje su potrebne na brodu.

Zapovjednik u vrlo maloj mjeri koristi ili ni ne koristi svoju mo¢, te tako podredenima daje visok
stupanj neovisnosti u radu. Zapovjednik prepusta ¢asnicima samostalno odredivanje cil jeva, odnosno
prepusta podredenima odredivanje nacina i sredstava za postizanje tih ciljeva.

Uloga zapovjednika broda se svodi na promatranje (kontrolu) i pomaganje u radu, odnosno
savjetovanje Casnika i podredenih, kada oni nisu sigurni kako treba postupiti u nekoj situaciji.
Povuéeni stil upravljanja se primjenjuje na brodovima koji imaju iskusne ¢asnike, kojima treba dati
slobodu u odluéivanju i upravljanju, kako bi se utvrdilo tko je od tih ¢asnika sposoban (kao i tko nije
sposoban) da napreduje u ovom poslu.

Samopouzdanje

Kao Sto je samopouzdanje vazno u velikim bitkama i ratovima, tako je vazno i u svakodnevnim
bitkama ko je se vode u poslovnim i proizvodnim procesima. Kada govorimo o svemu, $to je potrebno
za zapovjedni$tvo najvaznije je samopouzdanje, odnosno zapovjednik broda mora vjerovati u sebe.
Ako vi kao zapovjednik, ne vjerujete u sebe, kako e u vas vjerovati vasa posada?

Kako ¢ée u vas vjerovati vasa posada i suradnici, kako ée vjerovati da su vase odluke ispravne, ako
pokazujete da i sami ne vjerujete u njih, da niste sigurni, odnosno da ne vjerujete u sebe?
Samopouzdanje mora biti svojstveno ponajprije zapovjedniku (vodi tima, manadZeru), koji ga mora
prenositi na svoje suradnike i posadu, kad iskrsnu teskoce, odnosno kad se rjesenje problema ne
nazire ili se ¢ini nedostizno.

Samopouzdanje ¢ovjek nalazi prvenstveno u sebi, to nosi ili ne nosi u svojoj naravi, u svom pogledu
na svijet, u svom karakteru. Samopouzdanje izlazi iz povjerenja u sebe, u svoje obrazovanje, u svoje
znanje, proizlazi iz svih ,proslih bitaka u kojima smo pobijedili”.

Samopouzdanje se nalazi u povjerenju u sebe, u svoje suradnike, nalazi se u kulturi kompanije
(organizacije), koja ne smije biti gubitnicka, veé pobjednicka.

Kada smo u krizi i u drustvu vlada depresivna atmosfera, izvore samopouzdanja mozemo pronaéi i u
povijesti, moZemo naéi primjere velikih znanstvenika, inovatora, poduzetnika, koji has mogu
inspirirati i motivirati za daljnji uspjesan rad i razvoj.

U teskim vremenima (situacijama) moZemo imati razumijevanja za strah i obeshrabrenost, koja
zahvaéa mnoge |jude, ali zapovjednik (menadZer) jednostavno nema pravo na takva razmisljanja.
Zapovjednik vodi brod (poduzeée) na kojem rade |judi (posada), a uspjesnost broda (poduzeca) i
Zivoti tih ljudi i njihovih obitelji, ovisi u velikoj mjeri o njegovim odlukama i rjesenjima.
Zapovjednik mora pronalaziti uspjesna rjesenja (ili mora napusti posao), mora vjerovati u pozitivna
rjesenja problema, te da postoji izlaz iz svih rizi¢nih i neugodnih situacija, u kojima se nade.
Zapovjednik mora vjerovati u sebe i tek ée onda tu vjeru moéi prenijeti i na ostale.

Ako je zapovjednik depresivan, ako nema povjerenja u sebe, to e se prenositi i na posadu, e lose
djelovati na radnu disciplinu i odnos prema radu, jer posada neée imati povjerenja u zapovjednika,
pa se nece ni previse truditi, oko njegovih zahtjeva.

Poduzetnici svoje samopouzdanje temelje na znanju i povjerenju da ¢e svojim znanjem modi rijesiti
sve probleme koje do tada nisu vidjeli niti rjesavali, Sto je problem veéi - to je veli i izazov.
Samopouzdanje zapovjednika se ne smije temeljiti na iracionalnom ponasanju, ve¢ se mora temeljiti
na realnom (opravdanom) povjerenju u svoje znanje i sposobnosti.



3. KOMUNIKACIJA NA BRODU

Komunikacija je prijenos (razmjena) informacija od posiljatelja prema primatelju, uz uvijet da je

primatelj razumio informaciju.

Ucinkovita komunikacija je razmjena informacija na jasan i razumljiv na¢in, odnosno kada

namijenjena poruka posiljatelja dovede do Zeljene povratne informacije (akcije).

Komunikacija je sredstvo povezivanja |judi (posade) u svrhu ostvarivanja zadanih ciljeva, a posebno

Jje vazna pri uspjesnom provodenju funkcije upravljanja (vodenja) brodom i posadom.

Komunikaciju bi mogli podijeliti na mnogo oblika od kojih svaki ima svoje prednosti i mane, ali na

brodu komunikaciju uglavnom ostvarujemo (i dijelimo) kao:

- verbalnu pismenu, putem pisama, dopisa, izvjestaja, formulara i drugih dokumenata ...

- verbalnu usmenu, koja je svakodnevna i najces¢a komunikacije, a sastoji se od govornih
informacija, te podrazumijeva da budemo |jubazan, iskren i aktivan slusatelj i/ili govornik ...

- neverbalnu komunikaciju, govorom tijela, ponasanjem tijela, mimikom, gestikulacijom, kontaktom
ocima, dodirivanje, odijevanje, prostornim i vremenskim ponasanjem ...

Neverbalna komunikacija je veoma interesantna jer potvrduje, negira, mijenja ili vrednuje znacenje

izgovorenog, a otkriva nam osobnost onoga s kim razgovaramo, te definira odnose i stavove u toku

razgovora, odnosno odreduje stupanj utjecaja i djelotvornosti izgovorene poruke.

Komunikacija na brodu se moze i prekinuti, odnosno prepreke u komunikaciji mogu uzrokovati

neodgovarajuca priprema zapovjednika, ¢asnika i posade, lose izrecena (srocena) poruka,

jezi€na barijera, nepazljivo slusanje i prerano zakljucivanje, nepovjerenje prema posiljatelju

poruke, preopterelenost informacijama i obavezama, gubitak dijela informacije ...

Prepreke u komunikaciji su sve $to narusava komunikacijski proces, a mozemo ih podijeliti na :

- vanjske ili fizicke prepreke: uvjeti radnog okruzenja, buka, udaljenost osoba, kvaliteta i
razmjestaj komunikacijske i druge opreme, zauzetost (obveze) posade ...

- unutarnje ili |judske prepreke, koje mogu biti:

- govorne (izgovor tonova, ritam, glasnoéa, jasnoéa, brzina govora ...),

- tjelesne (pokreti ruku i tijela, izraz lica, kontakt olima, nesigurnost, strah, stres ...)

- tehnicke (izbor rijeci i izraza, obrazovanje i porijeklo sugovornika, jezik komunikacije ...).
Prepreke u komunikaciji se mogu izbjeéi, ako posiljatelj jasno i nedvosmisleno, prenese podredenima
Sto Zeli postiéi, te pri tome koristi pisane materijale, standardnu terminologiju i oznake (simbole),
koji su poznati i primatelju informacija.

Posiljatelj moZe radi bolje komunikacije i razumjevanja koristiti pisane materijale, izbjegavati
dijalekt, odrediti prevoditelja, govoriti sporo, koristiti kratke i jednostavne recenice ...

Radi sigurnosti (provjere) ponekad je potrebno zatraziti i povratnu informaciju, kako bi posiljatelj
bio siguran da je primatelj pravilno shvatio informaciju (naredbu).

Osoba koja slusSa treba pokazati razumijevanje, prestati pric¢ati, slusati i koncentrirati se na
poruku, biti strpljiva, kontrolirati svoju narav (karakter), pazljivo analizirati dobivene podatke, te
po potrebi zatraZiti i dodatna objasnjenja, ako joj nesto nije jasno u dobivenoj poruci (naredbi).
Tradicionalni ili zapovjedni oblik protoka informacija na brodu je ..od gore prema dole", odnosno
od zapovjednika prema Casniku i posadi, mada je u danasnje vrijemo pozeljan i protok informacija
.od dole prema gore", odnosno od posade prema &asniku i zapovjedniku.

Mada protok informacija .od dole prema gore" nije zapovjedan, ne treba ga zanemarivati niti
sprijeCavati, Cak i ako je neugodan po zapovjedni kadar (ustroj) broda.

.Bocni oblik komunikacije" se koristi kada je rije¢ o protoku informacija izmedu ¢asnika, odnosno
posade istih ili sli¢nih organizacijskih razina. ,Bo¢na" komunikacija se koristi za ubrzavanje protoka
informacije, poboljsanje razumijevanja i koordiniranja napora, pri ostvarenju nekog cil ja.



.Bo&nu" komunikaciju treba koristiti pazljivo, kako se ne bi narusio (urusio) zapovjedni oblik protoka
informacija ..od gore prema dole".

Komunikacija na brodu se odvija na sluzbenom ,radnom” jeziku (working language), a najéesce je to
engleski jezik u govoru i pismu. Sluzbeni jezik na nekom brodu moze biti i neki drugi, npr. ako je
brod pod hrvatskom zastavom i sa veinskom hrvatskom posadom (pogotovo Casnici), tada sluZbeni
jezik moze biti hrvatski i latini¢no pismo. Zbog osiguranja u€inkovite komunikacije, svi ¢lanovi
posade broda moraju razumjeti, odnosno govoriti i pisati - sluzbeni jezik broda.

Brodska posada (BTM tim) koja u€inkovito komunicira, odlikuje se:

- koristenjem standardne terminologije, pri prijenosu informacija

- pravilnim redoslijedom prijenosa informacija

- ponavljanjem primljene informacije, kako bi se osigurala ispravnost (toénost) komunikacije
- osiguravanjem (provjeravanjem) informacije, sukladno .Procedurama standardnih operacija®
- pravovremenim davanjem izravne i nedvosmislene povratne informacije

- zahtijevanjem i davanjem pojasnjenja, kada je to potrebno

- koristenjem neverbalne komunikacije (na primjereni na¢in)

- obavjestavanjem o promjeni plana (one koji za to trebaju znati)

- prenosenjem dodatnih informacija, koje su potrebne i pojedincima izvan (brodskog) tima.

Sustavom sigurnog upravljanja brodom (hr. SUS ili eng. SMS - Safety Management System), kompanija
je duzna utvrditi na¢ine komuniciranja posade i putnika, u slu¢ajevima opasnosti i u drugim
izvanrednim okolnostima (situacijama).

Svi ¢lanovi posade moraju razumjeti i sukladno svojim duznostima moraju znati izdavati naredbe,
obavijesti, upute i izvjescéa na radnom jeziku broda (working language), odnhosno na engleskom jeziku
ili na jeziku koji koristi vecina posade (i putnika).

Na putnic¢kim brodovima, sve pisane upute putnicima koje su vezane za sigurnost i postupke u
izvanrednim situacijama, kao $to su oznake evakuacijskih ruta i sli¢no, moraju biti napisane na
sluzbenom jeziku broda i na engleskom jeziku.

U izvanrednim i opasnim situacijama, potrebno je osigurati i omoguciti komunikaciju izmedu posade i
putnika neverbalnim i drugim naéinima (osobnim prikazom potrebne radnje), odnosno informirati
putnike raznim naljepnicama, oznakama, slikama, posterima i sli¢nim.

4. DONOSENJE ODLUKA

Donosenje odluka ili odluCivanje je proces biranja izmedu vise moguénosti, odnosno sastoji se od
prepoznavanja pojedinih situacija i biranja mogucih rjesenja, koja vode do Zeljenog cilja.

Odluka je odabir izmedu dvije ili vise alternativa (mogucnosti), ako imate samo jednu alternativu
(mogucnost), onda to nije odluCivanje i ne treba donositi nikakvu odluka, kada se sve ve¢ zna.
Odluciti znaci odabrati rjesenje (opciju), kojom se okoncava nesigurnost i rijesava problem,
pozitivno (ili negativno).

Dobre odluke pamtimo manje i slabije, nego lose odluke, zato $to nas loSe odluke vise diraju i bole.
Donosenje odluka je prirodna |judska aktivnost i svi mi stalno donose razne odluke.

Medutim, to $to stalno donosimo razne Zivotne odluke, ne znaci da uvijek donosima dobre odluke.
Problem nije u tome, da li su |judi dovoljno sposobni da donose kvalitetne (ispravne) odluke, ve¢ da li
se pridrzavaju pravila pri donoSenju odluke, da bi donijeli kvalitetnu odluku.



NaZalost, vecina |judi ne koristi pravila za donoSenje kvalitetnih (ispravnih) odluka, kao $to su:

- shvatiti kada i zasto je potrebno donijeti odluku

- odabrati odluku - objaviti odluku, te kako postupiti, na koga i na $to se sve ona odnosi (reflektira)

- razmotrite vasu odluku - stvorite grupu mogucih opcija (varijanti), sakupite potrebne informacije
kako biste sagledali sve opcije i posljedice, te onda kona¢no potvrdite (donesite) svoju
odluku, koja e najbolje odgovara vasoj situaciji (problemu)

- obavite sve potrebne radnje i iskoristite sve potrebne resurse, da provedete vasu odluku.

Donosenje odluka jedno je od najvaznih obiljeZja zapovjednika (lidera, vode, menadZera).
Odlucivanje na brodu naj¢esce rezultira odabirom neke akcije, koju treba poduzeti ili odabira jedne
od strategija, koju treba primjeniti u praksi, da bi postigli Zeljeni cilj.

Donosenje odluka, odnosno sposobnost pravilnog odlu¢ivanja i odgovornost pri odlucivanju je osobina
koju mora imati svaki dobar zapovjednik. DonoSenje kvalitetnih odluka je najtezi i najodogovorniji
proces, koji zapovjednik mora obavljati za vrijeme dok upravljanju brodom i |judima na njemu.

Kvalitetna odluka donosi se s garancijom dobrog odabira, ali to nije garancija za dobar ishod
problema, veé garancija da je ono $to ste upotrijebili da biste dosli do te odluke, bio dobar odabir.
Donosenje kvalitetnih odluka zahtijeva odredenu grupu koraka i pravila, koji osiguravaju temeljitost
i preciznost, odnosno da se problem razdijeli na jednostavnije (manje) probleme, koji se onda
rjesavaju jedan po jedan, a dovode nas do kvalitetne odluke (pozitivnog rjesenja cijelokupnog
problema).

Kao zapovjednik (voda) ste osudeni na pregledavanje svake odluke na brodu, a moZete se nadati da
¢lanovi posade (ili neko drugi) nece donijeti neku nepromisljenu odluku, kada vi ne budete tu.

Ako imate neki model, obrazac ili proces odlu¢ivanja imate mehanizam, koji vam je potreban da vase
odluke budu sto efikasnije i u¢inkovitije, odnosno garantira donosenje kvalitetnih (ispravnih) odluka.
Shvaéanjem procesa donoSenja odluka, kriterija i uloga, te sagledavanjem cjelokupnog problema
izbjegavate zamke pri odlucivanju, odnosno vi i posada kreirate bolja alternativna rjesenja, koja na
kraju vode do kvalitetne odluke, koju morate donijeti.

Zapovjednik kao menadzZer, mora voditi raéuna i o fome kako njegove odluke (ispravne ili pogresne)
utjecu na podredene i posadu broda, odnosno kako utjecu na uspjesnost i efikasnost funkcioniranja
broda u cjelini.

Najcesée posadu broda zanima samo kako Ce i da li ¢e neka zapovjednikova odluka utjecati na njih,
te ne vide ili ne Zele sagledati ,Siru sliku" donosenja takve odluke.

Odluke ko je zapovjednik donosi, ujedno odraZavaju njegovu sposobnost (ili nesposobnost), te
odreduju uspjesnost (ili neuspjesnost) njegovog upravljanja brodom i posadom.

Grupno donosenje odluka

Prednost grupnog odlucivanja je u fome da dva ili tri Covjeka sigurno znaju vise od jednog, ali i

takav nacin odlu¢ivanja ima svoje mane.

Pozitivne strane grupnog donosenja odluka su da:

- ukupno znanje grupe ljudi je veée, od znanja samo jednog pojedinca

- grupa |judi uvijek ponudi veli broj mogucih (i kretivnijih) rjesenja problema

- sudjelovanje u odlu¢ivanju povecava prihvacenost te odluke, od strane svih ¢lanova grupe

- grupa |judi bolje razumije (sagledava) postojanje potrebe za donosenje ,takve" odluke

Negativne strane grupnog donosenja odluke su da:

- proces donosenja odluke traje duze

- postoji opashost od grupnog misljenja, ako osobe nisu dovoljno kvalificirane (osposobljene)

- postoji opashost od dominacije jednog ili vise ¢lanova grupe, koji nisu dovoljno kvalificirani

- odredeni pritisci, odnosno razni utjecaji (sa svih strana) mogu ometati &lanove grupe pri
donosenju odluke



- konkurencija izmedu ¢lanova grupe moze postati vaznija od same odluke - ,Nece biti kako on
kaze, (pa makar bilo krivo)!"

- najcesée se prvo ponudeno rjesenje i prihvati, mada nije i najbolje rjesenje

Statisti¢ki gledano, odluke koje donese skupina ljudi su uglavnom bolje, od odluka koje je donio sam

pojedinac, ali to ne znaci da su grupne odluke uvijek ispravne naspram misljenja iskusnog pojedinca

(zapovjednika), koji je najcesée i najkvalificiraniji za donoSenje odluke.

Pojedinac je u prednosti po brzini donosenja odluke, dok je grupa |ljudi kreativnija, pogotovo u

poticanju inovativnih alternativnih rjesenja problema (npr. brainstorming).

Faze donosSenja odluka

Postupak odlu¢ivanja i donosenja optimalne odluke, mora imati odredene faze:
- identifikacija problema

- definiranje Zeljenog cilja

- donosenje pocetne ili preliminarne odluke (o potrebnoj akciji)

- generiranje liste moguéih rjesenja problema

- evaluacija (procjena) mogucih rjesenja

- odabir rjesenja

- provodenje odluke u praksi

- praéenje izvrdenja odluke

Pogreske pri donosSenju odluka

Odluke pri vodenju broda se ne smiju donositi brzopleto, bez pravog uvida u problem, na osnovu

losih i manjkavih podataka ili na osnovi pretjeranog samopouzdanja, a bez ikakvih konzultacija s

drugim ¢lanovima tima.

Pri donosenju odluka vazno je dobro sagledati problem iz viSe aspekata, odnosno ne propustiti

razmotriti i druge Cimbenike, koji mogu utjecati na kvalitetu i kreativnost odluka, kao $to su:

- neprepoznavanje prioriteta - §to je vazno, a $to mozemo zanemariti

- nekonzultiranje drugih ¢lanova posade - zapovjednik ne mora imati odgovor na svako pitanje, pa
ponekad treba vlastiti ego pretpostaviti zdravom razumu, prilikom donosenja odluke

- nekoristenje iskustva prethodnika - poZeljno je iskoristiti vlastito iskustvo, a takoder i tude

- hepriznavanje pogreske - ako zapovjednik pogrijesi najbolje je priznati gresku i u¢initi sve da se
ona ispravi ili $to viSe umanji; glupo je ne priznati gresku, te uvjeravati druge da nije tako
kada i sami znamo da ta odluka nije bila ispravna

- kreiranje kriznih situacija - nije potrebno potencirati i naglasavati svaki problem ili kriznu
situaciju da bi ispali heroj (ili bili u pravu), uspjesni zapovjednici ostaju mirni i sabrani u
kriznim situacijama, te ostavljaju dojam sigurnosti (kao da je cijelo vrijeme sve pod
kontrolom), $to pozitivno utjece na (neiskusnu) posadu i sprijecava paniku

- neprikupljanje i neprovjeravanje podataka - koji su bitni za odlu¢ivanje, odnosno ponekad zbog
lijenosti ili povrsnosti u prikupljanju potrebnih podataka, nismo u mogucnosti da pravilno
sagledamo problem, te zbog povrsnosti i brzopletosti donosimo pogresnu (krivu) odluku.

Jedan od problema pri donosenju ispravnih odluka su i glasine ili razne pri¢e (rekla-kazala), koje
nekad imaju malo ili nemaju nikakve veze sa stvarnom situacijom (koja se dogodila), ali kreiraju
nekakvo javno misljenje u koje su ljudi skloni povjerovati i fako se ponasati.

Problem je u tome da se ponekad ravnamo po tim glasinama (dogmama), odnosno po nekim fudim
uvjerenjima ili Zivotnim stavovima u nekim kriznim situacijama, umjesto da pedantno i razumno
sagledamo cjelokupan problem (situaciju) i odaberemo optimalno (najbolje) rijesenje.



5. POGRESKE U POMORSTVU

Pomorske nezgode i katastrofe su veoma rijetko rezultat samo jedne pogresne odluke ili samo
Jjednog pogresnog dogadaja, odnosno veéina nesreca u pomorstvu su najcesce rezultat serije
pogreSaka, koje su na kraju kulminirale velikom pomorskom nezgodom (nesrecom).

DuZnost ¢asnika u pomorskoj strazi je da prepozna takav slijed dogadaja, koji moze dovesti do
katastrofe.

Navigacijski ¢asnik nikada za vrijeme svoje .gvardije" (radnog vremena) na komandnom mostu, ne
smije izgubiti usredotoenost na situacije oko broda i na brodu.

Casnik mora provjeravati i pratiti sve dostupne parametre, koji mu pomazu da prepozna poletak ili
razvoj takve serije pogresaka, koja na kraju dovodi do pomorske nezgode (nesrece).

Samo potpuna usredotocenost i potpuna kontrola svih situacija ha brodu i oko njega, omogucava
¢asniku da zaustavi (prekine) taj negativni niz, koji dovodi do nezgode.

Najcesée se takve pomorske nezgode (nesreée, incidenti ...) dogadaju pri dolasku broda u luku ili
odlasku broda iz luke, a najcesci razlozi su:

- nedovoljna priprema (osposobljenost) posade

- nepoznavanje lokalne situacije

- nepostavljanje dodatnih osmatraca

- nepoduzimanja dodatnih sigurnosnih mjera (spremnost za trenutno obaranje sidra ...)

- nepravilna upotreba ili nepostivanje .BTM" procedure

.BTM" tim mora uociti znakove, koji upuuju da se situacija razvija u loSem smjeru, odnosno mora
primjetiti i korigirati navigacijske i druge elemente, koji nisu u skladu sa planiranim postupcima i
planom plovidbe.

Takvi znakovi koji upucuju na opasnost su cesto razne proturijeénosti, odnosno kontradiktornosti
izmedu informacija koje daju razni brodski uredaji, koji se koriste u navigaciji.

Na primjer, pozicija broda dobivena radarom se ne poklapa sa pozicijom koju daje GPS, ili brodski
dubinomjer pokazuje dubinu mora, koja je bitho manja (ili vea) od dubine koja je napisana ha
pomorskoj karti.

Ovakve situacije za mladog i neiskusnog Casnika mogu predstavljati dilemu, zbog koje mozda nece
pravovremeno donijeti ispravnu odluku. Stariji i iskusniji Casnik e bas zbog svog iskustva bolje
procjeniti situaciju, te Ce vjerojatno prije (brze) ispravno reagirati u istoj situaciji.

Ovisno o uvjetima plovidbe (ili stupnju opasnosti) u kojima brod plovi, treba prilagoditi i posadu na
komandnom mostu, koja se moze dodatno proSiriti (straza A u B, B u C) radi veée sigurnosti plovidbe
(npr. tada je svaki ¢lan ,.BTM" tima zaduZen da prati samo jedan od parametara (uredaja ...), te
obavijestava zapovjednika o trenutnom stanju (ima li i kolika su odstupanja ...).

Odvraéanje paznje je jedan od problema koji se javlja pri obavljanju duznosti svih ¢lanova tima.
Dogada se da neki nelogi¢an podatak ili odredena rizi¢na situacija, privu¢e paznju svih ¢lanova tima,
koji tada zapostave (zanemare) izvrsavanje svoje obveze, $to moZe dovesti do nesrece. (Npr.
aktiviran je protupoZarni alarm, uje se poziv pogibelji na VHF uredaju ... i sli¢no.)

Vazno je i prepoznati znakove smanjene usredotocenosti jednog ili vise ¢lanova BTM tima.
Koncentriranost ili potrebna paznja moze izostati zbog umora, neispavanosti, stresa, zdravstvenih i
privatnih problema ¢lanova posade, $to moze utjecati na zakasnjelu reakciju vode tima, $to opet
moZe rezultirati pomorskom nezgodom (nesrecom).

Zbunjenost ili konfuzija ¢lan(ov)a ili cijelog tima (na komandnom mostu) se javlja kod sloZenih i

kompleksnih situacija u plovidbi. (Npr. v ratnim uvjetima, pri plovidbi broda uskim prolazom uz pomorski promet u
oba smjera, sa jedne strane je minsko polje, sa druge plicina cuju se pucnjevi, potrebna je stalna komunikacija putem
VHF uredaja, posada na provi broda dojavljyje plutanje raznih opasnih predmeta ispred pramca broda...)



Problemi u komunikaciji ili jezi¢ne barijere se mogu javiti u vise smjerova, a najéesce se dogadaju
pri upotrebi radio komunikacijskih uredaja (radio smetnje, nepravilan izgovor-...).

Problemi u komunikaciji se mogu pojaviti i izmedu peljarai .BTM" tima, pri komunikaciji sa VTS
servisom, pa i izmedu samih ¢lanova tima, koji su ¢esto raznih nacionalnosti i govornih podrud ja.
Zbog toga se informacije koje se prenose moraju izgovarati smisleno, u kontekstu potrebnih
podatka, jasnho i glasno, $to krace, sluzeci se standardnim i za to propisanim vokabularom.

.....

govore samo na svom jeziku, pilot u juznoj americi pric¢a samo spanjolski, a natuca engleski; filipinac 55 izgovara pipti
pajp... Npr. jedna pogreska ili nepravilno izgovorena naredba, kao $to je sve livo, moZe se pretvoriti u sve desno, 5° u 15°..
i eto nezgode.)

Pogreska vodenja broda ili upravljanja navigacijom se zna dogoditi kada nije jasno tko je glavni
navigator, odnosno tko upravlja brodom. Prisustvo zapovjednika na komandnom mostu ne znaci
nuzno da on upravlja brodom (mozda je doSao poslati e-mail, pogledati teleks...).

Prilikom dolaska peljara na brod, peljar treba jasno naglasiti da preuzima upravljanje i navigaciju
brodom, a zapovjednik to treba potvrditi i obratno. Svaka predaja brodske straze ili preuzimanje
straze, odnosno vodenja i upravljanja brodom, mora biti jasno i nedvosmisleno objavljena. PoZeljno
je i da svaka promjena u vodenju i upravljanju navigacijom bude upisana u Brodski dnevnik.

Ne pridrzavanje plana plovidbe je takoder jedan od elemenata koji upuuju na to da se stvari
odvijaju u krivom smjeru. Svako odstupanje od unapred jasno i sigurno definiranog plana plovidbe
(PP) je signal na uzbunu, te mora biti korigirano sto prije ili se mora napravili novi plan plovidbe, ako
je odstupanje od plana plovidbe neizbjeZno iz sigurnosnih razloga (nevrijeme, vojne vjezbe...).

Medunarodna konferencija o sigurnosti (INTASAFCON III) je utvrdila da su dva osnovna razloga
zbog kojih dolazi do sudara i nasukanja brodova:

- slaba organiziranost na zapovjedni¢kom mostu,

- propusti prilikom osmatranja i vodenja navigacije.

Konferencija o sigurnosti je donijela i naputke za izbjegavanje nesrea na moru:

- uvodenje duplih straza na mostu, kada to situacija zahtijeva, jer organizacija brodske straze na
mostu Cesto ne prati slozenost upravljanja navigacijom u hekom podruc ju i uvjetima koji
tada vladaju (npr. nevrijeme, veliki promet u uskim plovnim putevima uz lose vrijeme, led,
magla, pliéine...)

- prosirivanje straze ili osiguranje dovoljnog broja osoba (osmatraca), u posebno opasnim (rizi¢nim)
plovnim putevima i okolnostima, zatraziti dodatne ¢lanove posade na mostu (ili na pramcu,
kod sidra...) prije nego te okolnosti ili loSi uvjeti nastupe (led, magla...)

- detaljno objasniti Casnicima u kojim uvjetima i kada pozvati zapovjednika na most, jer se Cesto
dogodi da se zapovjednika poziva prekasno, da bi se nesreéa mogla izbjeci

- uvodenje dodatnog osmatraca na mostu, kada je kormilar postavljen na ru¢no kormilarenje

- precizno propisana procedura, kada se (u kojim uvjetima) i kako izvodi prebacivanje sa
automatskog pilota na ruéno kormilarenje brodom i obratno

- fo€ne instrukcije, kada se smanjuje brzina broda, zbog lose vidljivosti ili drugih razloga...
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6. PROPUSTI I UZROCI KOJI DOVODE DO NEZGODE (NASUKANJA...)

Svaki brod se u navigacijskom smislu susrece sa tri glavhe opasnosti, prva je sudar sa drugim
brodovima, druga je opashost od obale, a treca je opasnost od morskog dna.

Nasukanja brodova i ostale pomorske nezgode (nesrece) najcesée nastaju zbog raznih propusta
¢lanova zapovjednog tima (,BTM") ili zbog propusta nekog od pojedinca (kormilara).

Najceséi propusti su:

Propust ucrtavanja kursa na sve navigacijske karte, moze biti sluajan ili namjeran, jer

se smatra da navigator dobro poznaje podruc je ili se ofekuje da e peljar pruzeti navigaciju ha toj
poziciji, a peljara (pilota) nema ili jednostavno kasni ...

Ovakav propust se ne smije dogoditi, nikakvo iskustvo, niti poznavanje podruc ja plovidbe ne moze
biti opravdanje za neucrtavanje kursa broda na kartu.

Kurseve treba ucrtati, od mjesta priveza broda iz luke odlaska, do ulaska u odredisnu luku (odnosno
ako je poznato do mjesta priveza broda u luci dolaska), odnosno do mjesta sidrenja na sidristu.

Propust tocnog i preciznog pracenja poloZaja broda u odnosu na planirani kurs, koji je ucrtan na
karti i upisan u GPS uredaj. Svako odstupanje od kursa treba korigirati i paziti na moguca skretanja
sa kursa, kad brod dode do tolaka promjene kursa (waypoint).

Propust ne poduzimanja mjera da se brod vrati na zadani kurs. Iako je ¢asnik primjetio
odstupanje od kursa, a ne vraéa brod u kurs jer mora za sat ili dva promjeniti kurs broda u smjeru
odstupanja, takoder moZe rezultirati nezgodom (zbog nedovoljne dubine, podrtine, zbog suZenog
prostora za prolaz uz neki rt, a dolazi brod u kontra kursu...).

Propust provjere pozicije broda na dva ili vise nezavisnih nacina ili uredaja, moze rezultirati
nezgodom, jer se ¢asnik pouzdao samo u jedan nalin ili u samo jedan uredaj, koji je moZzda pogresan
ili je tfada bio neispravan za upotrebu.

Propust vizualnog odredivanja i kontrole pozicije broda, usprkost dokazanoj tonosti satelitske,
odnosno elektroni¢ke pozicije broda, u praksi nije poZeljno ignorirati terestri¢ke metode
odredivanja pozicije broda, jer ¢asnik mora biti usredotocen na cijelokupnu navigaciju.
Zanemarivanje promatranja (pracenja i prepoznavanja) plutaca u kanalu ili svjetionika u obalnom
podruc ju ili obalne crte u odnosu na navigacijsku kartu, stvara odredeni invaliditet kod navigatora
(asnika), odnosno izaziva hjegovu ovisnost o elektroni¢ kom (satelitskom) odredivanju pozicije
broda (GPS-u).

Propust koristenja dubinomjera je takoder nedostatak kod pravog navigatora, jer iako se
dubinomjerom ne odreduje pozicija broda, on je jako koristan uredaj, koji je pozeljno koristiti kod
ople orjentacije i praéenja (kontrole) cjelokupne situacije (navigacije).

Propust ispravnog identificiranja navigacijskih svjetala i svjetionika, se moZe povezati sa
iskustvom navigatora u odredivanju (prepoznavanju) navigacijskih svjetala (i poloZaja) broda.
Pomorski navigator (nauti¢ar) mora znati procitati i prepoznati oznake svjetionika i brodskih
navigacijskih svjetala, te mora izgraditi osjecaj (tolne procjene) udaljenosti od svjetla i brodova u
noénoj navigaciji.

Propust ne usuglasavanja vaznih odluka u upravljanju navigacijom, odnosno vazne (presudne)
odluke nisu provjerene i usuglaSene u suradnji sa drugim &asnicima (.BTM" tima).

Ljudi su po prirodi skloni pravljenju pogresaka. Cesto smo sebiéni, egocentriéni i mislimo da smo
uvijek u pravu, a tfakav stav i ponasanje u odredenim presudnim i bitnim situacijama, te nakon toga
poduzetim radnjama, moZe dovesti do pomorske nezgode (nesreée).

Prema istraZzivanju Americke obalne straze, procjenjuje se da oko 96 % od svih pomorskih nezgoda
je nastalo zbog |judske pogreske.
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Zbog toga, pozeljno je izraziti svoja zapaZanja, odnosno izreci svoje misljenje, te namjeravanu
(potrebnu) radnju usuglasiti i sa drugim ¢asnicima, iz jednostavnog razloga da se Cuje i drugo
misljenje, odnosno objadnjenje raznih situacija prilikom upravljanja brodom i posadom.

Nakon izmjenje misljenja i stavova pojedinih asnika, zapovjednik broda odlu¢uje (presuduje) i
izdaje potrebne zapovjedi, a Easnici i posada ih moraju posludati i provoditi.

Iskusni zapovjednici Cesto postave kao voditelja navigacije ili voditelja ,.BTM" tima, mladog
navigacijskog ¢asnika i prepuste mu donosenje odluke u odredenim (kriznim) situacijama.

Na takav nacin zapovjednik poti¢e mladog (perspektivnog) ¢asnika da svojim odlukama direktno
utjee na situaciju, te trazi od njega i da objasni (obrazlozi) odluke koje je donio.

Na takav nacin zapovjednik osposobljava ¢asnika da bude samostalan i da dobije potrebno
samopouzdanje (da napreduje), a sa druge strane sve te asnikove odluke se provjeravaju dva puta,
jer zapovjednik odobrava ispravne odluke mladog ¢asnika, a ispravlja pogresno donesene odluke uz
obrazloZenje ¢asniku, zasto treba postupiti drugadije.

Korist je obostrana, jer zapovjednik moZe procjeniti stupanj osposobljenosti mladog ¢asnika za
navigaciju, a ¢asnik moze pokazati koliko zna, ali i uvidjeti gdje je pogrijesio i nauiti nesto novo.
Naravno, neke realne situacije nisu jednostavne za odlucivanje, niti vremenski dopustaju duplu
provjeru od svih ¢lanova tima, odnosno neke sloZene (krizne) situacije zahtjevaju brze odluke i
minimalno gubljenje vremena, pa tada zapovjednik preuzima odgovornost i na temelju svog iskustva i
znanja donosi ispravnu odluku.

PoZeljno je da se neke klju¢ne odluke i poduzete radnje (akcije) na brodu, obrazloZe i provjere
unutar zapovjednog tima, jer cijelokupni .BTM" tim, uvijek mora donositi ispravne odluke i djelovati
uskladeno, odnosno mora dijelovati kao tim.
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7. PLANIRANJE I NADZOR IZVEDBE PUTOVANJA
7.1. PLOVIDBENI PLAN (SAILING PLAN - SP, PASSAGE PLAN - PP)

Cilj planiranja putovanja brodom je osiguravanje vise razine sigurnosti |judi, broda i tereta, te
ucinkovitija zastita morskog okoliSa od onecisenja, kao i veli stupanj ekonomskog iskoristenja
broda.

Prvi poéeci sluzbenog definiranja obavljanja pomorske straze za &asnike palube za vrijeme boravka
broda u luci i za vrijeme plovidbe brodom (od strane Medunarodne pomorske organizacije - IMO),
zapoceti su izglasavanjem IMCO rezolucijom A 285 (VIII), koja je nadopunjena izmjenama u
studenom 1973. godine. Stupanjem na snagu te rezolucije, zapoéelo je razvijanje dugogodisnje ideje
o postavljanju temeljnih nacela pripreme i izrade Plana putovanja.

Ubrzani tempo rasta prekomorskog prijevoza roba i sirovina, u skladu s povetanjem svjetske
pomorske flote (gradnja velikih, brzih i tehnicki naprednijih brodova) zahtjevao je izmjenu
rezolucije iz 1973. godine, pa je 1999. godine Standardno planirano putovanje brodom izmijenjena
prema ANNEX-u 25, IMO Resolution A.893 (21) - u Vodic¢u za izradu plana putovanja (eng.
Guidelines for Voyage Planing).

Novi pristup planiranju putovanja brodom, obuhvaéa Cetiri poglavlja:

- procjena putovanja,

- navigacijska priprema (planiranje) putovanja,

- izvrenje putovanja,

- nadziranje putovanja.

Plan putovanja brodom (eng. Voyage plan) je iscrpan plan, od veza do veza (eng. Berth to Berth), koji
su izradili i razvili zapovjednik i Casnici palube (eng. Bridge Team), kao najbolju i najsigurniju
plovidbenu rutu za brod, osobe na brodu, plovidbeno podrué je i morski okolis.

Izradom plana putovanja prepoznate su neke opasnosti koje se iskustveno predvidaju ili se mogu
oCekivati tijekom putovanja.

Posebna je paZnja usmjerena na dio putovanja u kojem se mogu ocekivati rizi¢ne situacije za posadu
i brod (hepovol jni meteoroloski i oceanoloski uvjeti, poveéan promet brodova u ograni¢enim plovnim
podruc jima, prolaz kanalima, plovidba kroz podruc ja moguéih piratskih napada, podruc ja ratnih
operacija ...), fe se unaprijed pripremaju planovi i postupci posade (eng. Contigency Plans) za takve
moguce izvanredne i nepozeljne situacije, kojima posada i brod mogu biti izloZeni, a sve u cil ju
smanjenja opasnosti i rizika moguée Stete.

Unaprijed se planiraju i posebne (plovidbene) vjestine upravljanja brodom, kojima ée se izvanredne i
nepoZzeljne situacije, nastojati izbjeéi ili njihov utjecaj na ljude i brod umanjiti.

Zapovjednik broda prije poetka putovanja brodom pregledava i odobrava plan putovanja, a svi
ostali ¢asnici palube, na sastanku pred planirano putovanje (eng. Bridge Team Meeting) moraju

biti detaljno upoznati s elementima plana putovanja i drugim relevantnim informacijama vaznim za
sigurnu plovidbu brodom, te ¢asnici svojim potpisom potvrduju da su plan u potpunosti razumjeli.

Plan plovidbe (eng. Passage Plan - PP) sadrzi cjelokupno isplanirano putovanje broda, od isplovljenja iz
luke polaska (ili sidri$ta) do dolaska broda u luku odredi$ta ili na njeno sidriste.

Plan plovidbe mora biti napravljen prije poetka putovanja, a zapovjednik broda ga mora odobriti.
Plan uglavnom izraduje drugi ¢asnik palube, uz konzultaciju sa zapovjednikom, koji mora detaljno
pregledati plan, a pogotovo podrué ja koja mogu biti rizi¢na (opasna) za navigaciju.

Takva podruc ja su obi¢no odlazak iz neke luke i dolazak u odredisnu luku, razne separacije (zone
odvojene plovidbe), prolazi tjesnacima, prolazima ili kanalima, te plovidbena podruc ja gdje je
povecan obujam pomorskog prometa.
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Pred pocetak planiranja i izrade novoga plana putovanja brodom, potrebno je pripremiti osnovne

informacije o idu¢em putovanju, a one obuhvaéaju:

- metode pripreme plana putovanja,

- luka odredista (ili viSe njih),

- navigacijska pomagala, koja je moguée koristiti (svjetionike, plutae ...)

- plovidbeni elementi, koji su vazni za pripremu i izradu plana putovanja, a temelje se na prethodnim
(iskustvima) putovanjima od veza broda luke polaska do peljarske postaje, od peljarske
postaje luke polaska do peljarske stanice odredisne luke, te od peljarske postaje odredisne
luke do veza broda u luci odredista,

- prolaz danju ili nou uz odredene opasne tocke, na ruti plovidbe

- stupanj tocnosti odredivanja pozicije u kriti¢nim podrué jima ili prilikom priblizavanja obali

- pomorski promet, u podruc jima u kojima je povecan

- vremenske prilike, pogotovo u podrué jima koja se poznata po loSem vremenu (smanjena
vidljivost...)

- prognoza vremena i godisnje doba, cikloni, fornada, vjetar, led, smanjena vidljivost, morske struje,
morske mjene, stanje mora ... (eng. Climatic information),

- odabir preporucene rute, IMO rute (eng. Ocean Passage for the World, Routeing Charts or Pilot
Charts ...),

- savjete i preporuke u Plovidbenim uputama (eng. Sailing Direction)

- obavijesti o mogu¢em skretanju broda s plovne rute zbog posade, ukrcaja goriva, hrane, rezervnih
dijelova ...

- datum i vrijeme polaska broda (eng. Estimate Time of Departure - ETD), te predvideni datum i
vrijeme dolaska broda na peljarsku postaju odredisne luke (eng. Estimate Time of Arrival -
ETA),

- plan ukrcaja/iskrcaja tereta u vise luka, te vrsta, koli¢ina i razmjestaj tereta po brodskim
teretnim prostorima, kao i redoslijed odredidnih ukrcajno/iskrcajnih luka,

- ograni¢enja broda (brzina, dubina i gaz broda, visina nadgrada - mostovi, Sirina broda - lokovi) pri
uplovljenju (isplovljenju) u pojedine luke,

- navigacijske opasnosti u hekom plovidbenom podrué ju,

- lokalna pravila plovidbe, koja vrijede za pojedine drzave i luke,

- upotreba lokalnih navigacijskih karata i drugih navigacijskih priru¢nika nuznih za sigurnost
plovidbe, kao i njihova pravodobna narudzba prije poéetka putovanja,

- brodske specificne operacije, koje zahtijevaju dodatni morski akvatorij za manevriranje brodom
(izmjena balastnih voda, ukrcaj/iskrcaj peljara, promjene posade, ukrcaj zaliha ...).

Procjena putovanja brodom obuhvaéa sve bitne informacije za izradu plana putovanja, a one su:

- opée stanje broda,

- proracun stabilnosti,

- stanje trupa,

- stanje porivnog/pomocénog stroja (mogucnost kvara stroja ili kormilarskog uredaja ...),

- stanje skladita/tankova tereta i balastnih tankova,

- stanje brodske opreme,

- pouzdanost navigacijskih uredaja i opreme,

- operacijska (privezna) ogranic¢enja broda (stanje vjetra i valova za vrijeme veza i odveza broda),

- dopusteni maksimalni gaz broda pri isplovljenju/uplovljenju, u plovidbi kanalima i drugim plovnim
podruc jima, koja su ograni¢ena dubinom mora,

- manevarske karakteristike broda (vrijeme zaustavljanja i duljina zaustavnog puta, krug okretanja,
vrijeme prebacivanja stroja iz hoda naprijed u hod krmom i obratno ...),

- znalajke tereta koji prevozimo (ako se radi o opasnim teretima, koja ogranic¢enja treba
postovati),
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- koli¢ina i razmjestaj tereta, da li je teret na palubi posebno osiguran (eng. lashing) prije pocetka
putovanja,

- brodske svjedodZbe (treba li u sljedecoj luci obnoviti neke svjedodZbe) i njihova valjanost,

- radio nhavigacijska upozorenja za podruc ja plovidbe (vremenska izvjesca, led, nasukanja, podrtine,
svjetionici, plutale, vojne vjezbe ...),

- brodske zalihe, potrebna koli¢ina goriva i ulja, hrane i vode, te drugog za iduce putovanje.
PASSAGE PLAN

mv S _BQRA'_}A_._,_,___ Planpage I /2

Fom  PANAMACANAL . iDate 230596 .1 | NoyigoNe: 306
LAT. 08°22'N T LoNe: '_'_'9"79”31 W D 1030 hows  GMT
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LAT, 48 22'N : G
R‘mg» ”40()/ | - uule\ 5 IA“““'E_._. s1s hom\ . GMr
R v, 857 bows 14,0 ks ETAdate. 050696 G
| Depaion s drafl: 105w A N8w Changess T 103m A 1l2m

i TR S S T B

T Ptest . osien o 079°3Lw 124 o000

1" T wrsen 0 Gsow | 1980 i S

= 3 07° 20.0'N 079°37.3 W i 245.0 i wi6 o SN
4 MurroPne CoPoseN 080260 W om0 20 38700 |
3 icarital. . 07 om N st saow 79/1 Goens 3782 +

| » CalformaG. - 2°000°N | 1074500 3166 17000 - 2082¢ |
? :C.San Lazaro 245 40.0' N 12 wu:r' L 3166 i 3856 ¢ 1697w |
« - YT 00.0'N T e (m 0 w 326.2 L2753 1421 ° 1
) ?l.Y‘A'!f'gfrcl I, | 34° 00.0'N P e 0.0 W 04 433.2 (ST !
o e e T T daaw L o929 ere
0 iseanrve T T sen T Tmaw oy ssd ‘
12 Victoria Pitor © 18 220'N L paew 72 i 0

“Chants to be used: BA 4051, muf_ 1299 1300, 1929, 1928, 2145, 687, 1051, 1053, 2323, 2324, 3056, 2530, 2531
2940, 75, 76, 77. 78, 79, 925, 922

Publications 1o be used:

Pilot book 8 Pacific Coast of Central America & US Pilot, List of Lights and Fog Signals Western Side of S Atlantic
Ocean and E Pacific Ocean

"Walchkeeping Officer’s Comments
“Master's Comments:
Signatures: 3rd Officer 2nd Officer Chief Officer Master
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Plan page 2 / 2

Instructions:

On chart 1299 - 7 ‘ o
Pilot disembarks at Pacific Fairway Buoy No.42, while steering course 142° Transfer to chart 1300. When Pacific Sea
Buoy is broad on port beam, distance 1.5 cable, check depth 20 m.

On chart 1300

Charted course 142° parallel indexing Tabogulla s WiA dist. 2.2" Alternate course when lighthouse © = 270°, distance
2.7"off, to 198°. Parallel indexing (o Bona Island distance 2.4"

ele.

|

Nepostivanje Plana putovanja je ozbiljan propust koji moZe bitno utjecati na sigurnost |judi,

broda, tereta, drugih brodova i morskog okolisa.

Najceséi slu¢ajevi nepostivanja plana putovanja su:

- samovol jna odstupanja od planiranog kursa (plovidbe broda),

- nedovoljno Cesta provjera pozicije broda (na nekoliko na¢ina),

- nepotrebni ulasci brodom u podruc ja loih meteoroloskih i navigacijskih uvjeta,

- nagle odluke o promjeni rute plovidbe bez obavijesti drugim casnicima, koji sudjeluju u izvodenju

planiranog putovanja.

Pomorske nezgode (dogadaji) koje redovito nastaju prilikom nepostivanja plana putovanja broda su:

- sudar,

- nasukanje,

- gubitak tereta,

- izlijevanje ulja (nafte) u more i okolis,

- uni$tavanje zakonom zasti¢enih morskih podrud ja,

- ozljedene i preminule osobe (¢lanovi posade ili putnici)
- piratski napadi ...
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7.2. SUSTAVI IZVJESEIVANJA S BRODOVA (Ship Reporting Systems - SRS)

Sustavi izvjeséivanja s brodova bitno unapreduju razinu sigurnosti plovidbe u nekom kontroliranom

pomorskom podrué ju plovidbe.

Izvjescivanje s brodova, pojedinim centrima koji vrSe nadzor pomorskog prometa se moze podijeliti

na dobrovoljno (dragovoljno) javljanje i na obvezno javljanje.

Cilj uspostavljanja dobrovoljnog javljanja, odnosno izvjescivanja s brodova je da se poveca

djelotvornost Sluzbe za traganje i spasavanje (SAR).

Jedan od najpoznatiji sustava dobrovoljnog javljanja brodova je AMVER - Atlantic Merchant

Vessel Emergency Reporting System, (osnovan 1958. godine, a 1971. godine mijenja naziv u Automated

Mutual - assistance Vessel Rescue System). AMVER sustav pokriva sve svjetske oceane, a u sustav je

uklju€eno vise od 70 Obalnih Radio Postaja (ORP ili eng. CRS - Coast Radio Station).

Na zatraZeni zahtjev za pregled odredenog podruc ja, odnosno pronalaska pojedinog broda, sustav

AMVER daje pregled prometa u tom odredenom podrué ju plovidbe (Surveillance Picturec -

SURPIC). U AMVER sustav se mogu ukljuciti svi brodovi veéi od 1000 GT (BRT), koji su u plovidbi

duZoj od 24 sata. Sustav AMVER djeluje iz racunalnog sredista u Washingtonu, a dnevno prati

plovidbu oko 3 000 brodova (oko 15 000 brodova/godisnje).

Sustavi s obveznim izvjeScivanjem se organizacijski temelje na SOLAS konvenciji i odnose se na

trgovacke brodove. Temeljna zadaca ovih sustava je da unaprijede sigurnost plovidbe, osobito u

obalnom podrué ju sa velikim pomorskim prometom (Dover strait, Gibraltar strait...), kako bi se

smanjio broj pomorskih nezgoda (sudara brodova, nasukanja, onecis¢enja i zagadenja mora ...).

Izvjesca brodovi Salju u pravilnim vremenskim razmacima ili prema nekim drugim rokovima, npr.

prije i nakon prolaska tjesnacima, pri prolazu separacijama na plovnim putevima, na ulasku i izlazu iz

plovnih puteva i kanala (Suez, Panama, Kiel...), pri prolasku tjesnacima (Gibraltar), prolazima

(Magellan), te pri prelasku granice izmedu dvije drzave (Strait of Juan de Fuca, Kanade-SAD).

Javljanje brodova odredenim pomorskim kontrolnim centrima, za vrijeme plovidbe se uglavnom

odvija prema odredenim obrascima (formularima), koji su napravljeni za takvo izvjescivanje.

Izvjeséa pomorskim kontrolnim centrima, odnosno Obalnim Radio Postajama (ORP), mogu

obuhvaéati:

- plovidbeni plan (SP - Sailing Plan) koji se predaje prije isplovljenja i sadrzi plan namjeravanog
putovanja brodom

- izvjeSCe o poziciji (PR - Position Report) koje se tijekom plovidbe predaje ORP-a ili se 3alje
izravno u srediste sluzbe/sustava (AMVER - Atlantic Merchant Vessel Emergency Reporting
System, AUSREP - Australian Ship Reporting Area, MAREP, ECAREG, JASREP...)

- izvjeSce o skretanju (DR - Deviation Report) je obavijestavanje o skretanju s planirane rute, a
sadrzi razloge skretanja, veli¢inu odstupanja, privremeno/trajno, trajanje odstupanja...

- zavrSno izvjeSce (FR - Final Report) se 3alje nakon dolaska broda u odredisnu luku

Zapovjednik broda je duzan ORP-a (CRS) predavati i neka druga izvjesca, kao u slu¢ajevima

stvarnih/moguéih oneliséenja mora:

- izvjeSée o opasnim teretima (DG - Dangerous Goods Report) - kada se dogodi gubitak opashog
(Stetnog) tereta u pakiranom obliku,

- izvjeSée o Stetnim tvarima (HS - Harmful Substances Report) - kada nastupi izlijevanje
Stetnih tvari u more ili postoji takva moguénost/opasnost,

- izvjeScée o ispuStanju tvari koje oneciS¢uju more (MP - Marine Pollutants Report).

Iz srediSta sustava kontrole i nadzora prometa, temeljem primljenih izvjesca, prati se plovidba

brodova u podruc ju koje taj sustav pokriva. Podaci o brodskim pozicijama koriste se samo radi

pruzanja pomoCi i ne smiju se koristiti u komercijalne svrhe.
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Slanje izvjesta putom obalnih radio postaja (ORP) je besplatno.

Neke razvijene drzave organiziraju sli¢ne kontrolnhe sustave, koji se koriste samo za pracenje

(kontrolu) ribarskih brodova ili ribarske flote, u nekom plovidbenom podruc ju.

Standardni obrazac za izvjescivanje s brodova u plovidbi

SPrP Sailing plan
PR . Position report
DR Name of sy‘shem Deviation report
{e.g. AMVER/ s
FR Finai report
AUSREP/ -
DG Dangerous goods report
MAREP/ECAREG/
HS JASREDP) Harmful substances report
Mmr Marine pollutants report
A Ship Ship identity, and flag Name, call sign or ship station
A 6-digit group-giving day of month
B T D dt £ t (first two digits), hours and minutes
e HCll b 20 (last four digits). If other than UTC,
state time zone used
A 4-digit group giving latitude in
es and minutes suffixed with
. . N (north) or S (south) and a5-digit
= Position Position group giving | 0}_?““ de in degrees
and minutes suffixed with E {east) or
W (west); or
True bearing {first 3 digits) and
D Positi Positi distance (state distance) in nautical
e — 2ol miles from a clearly identified
landmark {state landmark)
E Course True course A 3-digit group
F | Speed tsel::\etieg of lkmngg and A 3-digit group
G Departed Port of departure _Name of last port of cali
H En Date, time and point Entry time expressed as in (B) and
try of entry into system entry position expressed as in {C) or (D)
I- Destination Destination and expected Name of port and date time group
and ETA time of arrival expressed as in {B)
- - State whether a deep-sea or
J — pe local pilot is on board
Date, time and point of exit L . .
K Exit from system or arrival E:m‘ LEXUR SOep ressed as in (B) and exit
at the ship's destination position expressed as in (C) or {D)
T Route Route information Intended track )
Radio Radio communications :
M cominunications | stations/frequencies guarded State in full names of
N Next report Time of next report Date time group expressed as in (B)
D Maximum present static 4-digit group giving metres
o ught draught in ?netres and centimetres
Cargo and brief details of any
dangerous cargoes as well as harmful
C s e Cargo on board substances and gases that could
endanger persons or the environment
Q Defect, damage, | Defects/damage/ - :
deficiency, © deficiencies/ ggfgf_detgds of defects, damage,
limitations other limitations iciencies or other limitations
R Pollution/ Description of pollution or Brief details of type of polluticn (oil,
dangerous goods | dangerous goods lost chemicals, etc.) or dangerous goods
lost overboard overboard lost overboard; position expressed as
in {C) or (D}
T Brief details of weather and sca
S Weather Weather conditions conditions prevailing
o, . &/ Details of name and particulars of
T Agent Ship's representative and/or ship's resentative or owner or both
i owner for provision of information
. T Details of length, breadth, tonnage,
3] Size and type Ship size and type and type, etc.t,’as required
R 5 Doctor, physician's assistant, nurse,
v Medi: Medical personnel personngl Zvithout medical training
o Total number of persons
Persons s Boarel State number
Any other information - including, as
= appropriate, brief details of incident
X Remarks Miscellaneous and of other ships invoived either in
incident, assistance or salvage
Request to relay report to
Y Relay another system e.g., AMVER, | Content of report
AUSREP, JASREP, MAREP etc.
7 End of report End of report No further information required
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VTMIS VESSEL TRAFFIC MONITORING AND INFORMATION SYSTEM

Sustav za nadzor i upravljanje pomorskim prometom (Vessel Traffic Monitoring and Information
System - VTMIS sustav) je sloZeni tehnicki i informacijski sustav namijenjen praéenju, upravljanju
i organizaciji cjelokupnog pomorskog prometa u unutarnjim morskim vodama, feritorijalnom moru i
zasti¢enom ekolo$ko-ribolovnom pojasu Republike Hrvatske.

VTMIS se sastoji od Pomorskog obalnog sustava automatske identifikacije brodova (Coastal
Automated Identification of Ships System), pomorskog radarskog sustava (VTS Radar System),
pomorskog radio-komunikacijskog sustava, te drugih sustava (centara) kojima se osigurava uvid u
plovidbene okolnosti na moru i ostvaruje interakcija (veza) s u¢esnicima pomorskog prometa.
Sustav nadzora i upravljanja pomorskim prometom (VTMIS sluzba) je upravna, organizacijska i
institucionalna struktura u sastavu Ministarstva mora, prometa i infrastrukture, koja uporabom
VTMIS sustava obavlja poslove pracenja, nadzora, upravljanja i organizacije pomorskog prometa.

VTS VESSEL TRAFFIC SYSTEM

Sustav pomorskog prometa (Vessel Traffic System - VTS) Cini skup hrvatskih i medunarodnih
propisa kojima se ureduje sigurna plovidba unutarnjim morskim vodama, teritorijalnim morem i
zastienim ekolosko-ribolovnim pojasom Republike Hrvatske, koje provodi VTMIS sluZba.

Nadzor i upravljanje pomorskim prometom provodi se u cilju poveéanja sigurnosti pomorske
plovidbe, ucinkovitosti pomorskog prometa i zastite morskog okolisa, te obuhvaéa:

- prikupljanje podataka o pomorskim objektima i pomorskom prometu,

- davanje podataka pomorskim objektima,

- davanje plovidbenih savjeta i podrske u plovidbi raznim pomorskim objektima,

- organizaciju plovidbe i upravljanje pomorskim prometom.

Nadzor i upravljanje pomorskim prometom u Republici Hrvatskoj provodi se kroz suradnju nadleznih
sluzbi Ministarstva i lu¢kih kapetanija s pomorskim objektima, koji plove ili se nalaze, u podruc ju
nadzora i upravljanja.

Poslove nadzora i upravljanja pomorskim prometom obavlja SluZzba nadzora i upravljanja pomorskim
prometom, ministarstva i lu¢ke kapetanije u suradnji s lu¢kim upravama, trgovackim drustvom
Plovput i Hrvatskim hidrografskim institutom (HHI).

Sluzba nadzora i upravljanja pomorskim prometom, u obavljanju poslova iz svoje nadleznosti moze
zatraziti (ako je potrebno) suradnju i potporu Obalne straZe Republike Hrvatske, policije i drugih
tijela operativhog nadzora.

POMORSKI VTMIS RADARSKI SUSTAV

Uspostavom cjelovite hrvatske Sluzbe nadzora i upravijanja pomorskim prometom s pridruzenim

tehni¢ko-informacijskim sustavom (CVTMIS), Republika Hrvatska osigurava:

- postizanje europskih standarda u sigurnosti pomorskog prometa,

- ispunjenje obveza razmjene podataka o pomorskom prometu s drzavama ¢lanicama Europske
unije, Europskom agencijom za sigurnost plovidbe (EMSA), te Europskom komisijom u
skladu s Direktivom 2002/59/EZ,

- uklju€enje Republike Hrvatske u obvezni SafeSeaNet sustav, Europske unije za razmjenu
podataka iz podruc ja pomorstva (neposredno po pristupanju u Europsku uniju),

- postizanje razine administrativnih kapaciteta europskih obalnih drzava,

- smanjenje broja pomorskih nesreéa na moru,

- poboljSanje rezultata akcija traganja i spasavanja na moru,

- smanjenje onelis¢enja/zagadenja mora s brodova,

- poboljSanje ucinkovitosti u intervencijama kod iznenadnih onecis¢enja mora s brodova,
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- osigurava jaCanje kapaciteta za praenje prijevoza opashih i $tetnih tvari,

- unaprijedenje usluga drzavne uprave prema (krajnjim korisnicima) - uéesnicima u pomorskom
prijevozu,

- osnovu za unaprijedenje ucinkovitosti pomorskog prometa i poboljSanje lu¢kih operacija.

POMORSKTI AIS SUSTAV

Automatski Identifikacijski Sustav (ALS) omoguéava brodovima identificiranje drugih brodova
koji se nalaze u blizini, s ciljem pobol jSavanja sigurnosti na moru, zastiti okoliSa i poboljsanja rada
sluzbi pomorskog nadgledanja prometa (VTMIS).

AIS uredaj na brodu prima i odasilje informacije s osnovnim podacima o brodovima u okruzenju, kao
§to su naziv broda, pozivni znak, duljina, Sirina, gaz, pozicija, kurs, brzina, vrsta tereta, odrediste i
vrijeme dolaska.

ALS sustav omogucava automatsko, kontinuirano emitiranje i razmjenu identifikacijskih podataka
brodova, pozicije brodova, kursa, brzine i ostalih informacija, izmedu brodova u blizini i lu¢kih
vlasti, preko dogovorenih VHF radio kanala.

Osnovna svrha AIS-a, temelji se na autonomnoj razmjeni podataka (protoku informacija), izmedu
brodova koji su opremljeni ALS sustavom, a unutar dometa VHF signala (20 - 30 Nm).

Brodska AIS stanica dobiva podatke od navigacijskih senzora broda, zajedno sa podacima broda i
podacima o putovanju broda. Ove podatke automatski emitira i iste takve prima, od drugih brodova i
obalnih stanica u okruzenju.

Primljeni podaci prikazuju se alfanumericki na posebnom pokazivacu, koji moZe imati i moguénost
grafickog prikaza (ispisa), a podaci mogu biti prikazani i na radarskom i ECDIS pokazivacu.
Pozicija i ostali podaci nekog broda se automatski prebacuju iz brodskog senzora u ALS sustav,
gdje se informacije oblikuju i odasilju u kratkim vremenskim intervalima, preko odredenog VHF
kanala, drugim brodovima i obalnim postajama.

Kada drugi brodovi prime signal, podaci se dekodiraju i prikazuju dezurnom ¢asniku, koji moze u
grafickom i tekstualnom obliku promatrati izvjesca svih ostalih brodova, koji su opremljeni AIS
sustavom i u dometu su VHF signala.

AIS podaci se mogu spremati (pohraniti) u sustav za snimanje podataka o plovidbi, za kasniju
reprodukciju i analizu, ako to bude potrebno.

ALS poruke se odasilju svakih nekoliko sekundi, ovisno o brzini broda i njegovom kretanju, potpuno
automatski bez ikakve intervencije dezurnog asnika na plovidbenoj strazi, na mostu.

KONCEPT AIS - a se zasniva na automatskoj radio komunikaciji ..stanica” upotrebom vrlo visoke
frekvencije (VHF). Informacije koje se razmjenjuju primarno su vezane za sigurnost broda i
korisne informacije obalnim drzavama. Stanica u ovom kontekstu ozna€ava brod, obalnu stanicu,
SAR brodove i helikoptere, to jest svaki subjekt koji posjeduje ALS opremu. Brod koji
upotrebljava AIS automatski i kontinuirano odasilje valjane (up - to - date) navigacijske podatke.
U obalnim podrué jima (kanalima, prolazima...) lu¢ke vlasti mogu uspostaviti AIS postaje, koje
nadgledaju kretanje brodova u odredenom podruc ju, a fako nadopunjavaju rad Sustav za nadzor i
upravljanje pomorskim prometom (VTMIS).

Odasiljanje sadrzi velik broj podataka od svake stanice, a provodi se u automatski odredenim
vremenskim intervalima, radi sprjecavanja odasiljanja dviju stanica istovremeno.

U nacelu sve stanice nha ovaj nacin mogu koristiti samo jedan VHF kanal. Ipak, u praksi moze doci do
preopterelenja kanala, pa se koriste dva VHF kanala. Poznati su i kao AIS 1 i AIS 2, a u velini
sluajeva su to kanali: 87B - 161,975 Mhz i 88B - 162,025 Mhz.

Neke drZave su usvojile i neke druge kanale zbog izbjegavanja interferencije (radiosmetnji), a u
tom slu¢aju obalna stanica automatski obavijestava brodsku stanicu, koje ¢e frekvencije (kanale)
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upotrijebiti kao AIS 1i ALS 2. Postupak se odvija automatski $to znai da nije potrebna nikakva
operacija podesavanja od strane ¢asnika (operatera) na brodu.
Operater na brodu (¢asnik na strazi - OOW) odgovoran je za unos tolnih podataka i azuriranje onih
podataka koji se mijenjaju.
Osnovne skupine AIS podataka koji se izmjenjuju, prema medunarodno utvrdenoj podjeli su :
- staticki podaci - Static Data
- dinamic¢ki podaci - Dynamic Data
- podaci o putovanju - Voyage Related Data
- sigurnosni podaci - Short Safety - related Messages
Staticki podaci :
- MMSI
- pozivni znak i ime broda
- IMO broj
- duzina i $irina broda
- vrsta broda
- poloZaj antene
Dinamicki podaci :
- pozicija broda
- vrijeme UT
- kurs preko dna
- kurs kroz vodu
- navigacijski sustav
- kutna brzina
- kut nagiba
- posrtanje i valjanje
Podaci o putovanju (Voyage Related Data) :
- gaz broda
- opasan teret
- luka odredista i ETA
- plan putovanja (medutocke)

Sigurnosni podaci (Short Safety) :
- kratke poruke, adresirane odredenom AIS prijemniku ili svim brodovima i obalnim
postajama unutar dometa AIS-a

Staticke, sigurnosne i podatke vezane za putovanje unosi u sustav ALS-a ¢asnik, a dinamicke
podatke sustav dobiva automatski od navigacijskih senzora broda.

Podaci/informacije koje se odasilju primaju sve stanice koje su u dometu, $to znali da su podaci
broda dostupni svim drugim stanicama: brodovima, SAR subjektima, VTS sluzbi ...

Ovi podaci mogu biti prikazani na vise nacina, a posebno je vazno $to mogu biti prikazani na radaru i
ECDIS pokazivacu.

U tom sluéaju brod je prikazan kao simbol, koji oznaava njegovu poziciju, a druge informacije
mogu biti prikazane u blizini pozicije objekta. Individualnim odabirom objekta mogu se dobiti
detaljne informacije u tekstualnom obliku.

SOLAS konvencija zahtijeva ugradnju univerzalnog AIS sustava na svim veéim brodovima, odnosno
na brodovima koji su obuhvaéeni SOLAS konvencijom :

- svi brodovi od 300 BRT i viSe u medunarodnoj plovidbi

- svi teretni brodovi od 500 BRT i viSe u lokalnoj (domacoj) plovidbi

- svi putni¢ki brodovi (neovisno o veli€ini i plovidbi).
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Smatra se da e ALS poboljSati sigurnost |judskih Zivota ha moru, zastitu morskog okruzenja i
sigurnost plovidbe, jer se u sustavu mogu otkriti (primjetiti) i brodovi koji su sakriveni iza nekih
geografskih prepreka (otoka, rta, pri plovidbi kanalima i rijekama...), $to je do sada za navigacijske
radare predstavljalo nepremostivu prepreku.

Takoder (e se rijesiti problem otkrivanja manjih plovnih objekata (ribara, brodova za sport i
razonodu...), koji zbog svojih dimenzija i gradnje nisu bili vidljivi na radaru ili su bili sakriveni
koristenjem radarskih funkcija brisanja smetnji od kise (anti-clutter rain) i mora (anti-clutter sea), pri
losim vremenskim prilikama.

Zapovjednik moze iskljuciti ALS sustav, samo ako je u ratnoj zoni ili ako odasiljanjem AIS signala
direktno ugrozava svoj brod (pirati, teroristi ....).
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8. BRODSKTI DNEVNIK

Da bi brod mogao obavljati medunarodna putovanja, mora imati propisane brodske isprave i knjige.
Brodske isprave o identitetu broda izdaje lu¢ka kapetanija, a brodske isprave o sposobnosti broda
za plovidbu Hrvatski registar brodova - HRB (za brodove pod hrvatskom zastavom).

Brod na medunarodnom putovanju mora voditi propisane brodske knjige, kao $to su Brodski dnevnik,
Dnevnik stroja, Zdravstveni dnevnik, Knjiga pregleda i nadzora, Radio dnevnik, Knjiga o ulju, Knjiga
o smeéu, Knjiga tereta, Knjiga stabilnosti ...

Ove knjige su isprave privatno pravnog karaktera i nemaju karakter javne isprave, pa zbog toga
istinitost podataka navedenih u tim knjigama, sud ocjenjuje po svojem slobodnom uvjerenju.
Iznimku od foga, Cine podatci koje je u Brodski dnevnik unio zapovjednik broda u obavljanju
svoje upravne funkcije, a takvi podatci imaju znacenje javne isprave.

Propisane brodske isprave i knjige moraju se nalaziti na brodu, a na zahtjev nadzornih tijela (lu¢ka
kapetanija) koja se bave sigurnoséu plovidbe, brod treba dati knjige na pregled (kontrolu).

Brodski dnevnik - Log Book

Brodski dnevnik se mora voditi na brodovima s viSe od 50 BT i na onima koji imaju 110 KW i vise bez
obzira na tonazu. Brodski dnevnik se vodi za vrijeme plovidbe i boravka broda u luci svakoga dana od
0 do 24 sata, i to na posebnoj stranici za svaki dan.

Za vrijeme plovidbe ili dok je na brodu straza, Brodski dnevnik vodi ¢asnik na strazi ili zapovjednik,
ako i on drzi strazu. Zapovjednik broda svakodnevno svojim potpisom ovjerava istinitost podatka
unesenih u Brodski dnevnik.

Brodski dnevnik sadrzava podatke o imenu, oznaci i vrsti broda, luci upisa, broju upisa, istisnini i
nosivosti broda, te o ukupnoj snazi porivnog stroja.

Brodski dnevnik predviden je za upisivanje vaznih napomena i primjedbi, koje se odnose na
nedostatke i odrZzavanje brodske opreme, podatke o radu porivnog stroja, brzini i kursu broda,
prevaljeni put ...

Brodski dnevnik vodi se dnevno za vrijeme plovidbe i za vrijeme boravka broda u luci i na sidru,

od O do 24 sata.

Dnevnik se ne vodi dok je brod u raspremi, a u Brodski dnevnik se upisuju i podaci o opremanju i
raspremanju broda, $to potvrduje nadlezno tijelo.

Pri unoSenju podataka u Brodski dnevnik, pogreske se moraju ispraviti poviaCenjem dviju crta
preko pogreske, i nakon Sto je zavrseno s upisom podataka, obvezno se mora potpisati osoba koja je
upisala te podatke. Pogreske se ne smiju brisati, ispravljati korektorom, kidati ili sli¢no.

Uneseni podaci se moraju pisati pazljivo i razumljivo, te crnom tintom (olovke se ne smiju koristiti).

Brod koji dolazi iz inozemstva, duzan je Brodski dnevnik podnijeti na uvid i ovjeru nadleznoj luckoj
kapetaniji pri ulasku u Republiku Hrvatsku, a brodovi koji plove izmedu domacih luka, duzni su
Brodski dnevnik podnijeti na uvid i ovjeru nadleznoj lu¢koj kapetaniji i to poslije svakoga vaznijeg
izvanrednog dogadaja, a najmanje jedanput mjesecno.

Kapetanija je duzna pregledati i ovjeriti Brodski dnevnik, upisujuci eventualne primjedbe u vezi s
vodenjem dnevnika. Ako lu¢ka kapetanija utvrdi da Brodski dnevnik nije voden prema odredbama
Zakona, duzna je protiv zapovjednika broda pokrenuti prekrsajni postupak.

Ispunjeni Brodski dnevnik ovjerava lu¢ka kapetanija, a ako je Brodski dnevnik ispunjen u Republici
Hrvatskoj, mora se ovjeriti prije poletka upotrebe novoga dnevnika. Pri ovjeravanju ispunjenog
dnevnika, stavlja se datum poletka i datum zavrsetka njegova vodenja, te datum ovjere novoga
Brodskog dnevnika.

Brod uvijek mora imati na raspolaganju (minimalno) jedan (novi i prazni) Brodski dnevnik.

Brodski dnevnici trajno se ¢uvaju na brodu.
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8.1. BILJESKE U BRODSKOM DNEVNIKU

Biljeske koje se unose u brodski dnevnik - treba unositi redovito i tocno.

Vazno je da takve bil jeske moraju biti kratke i precizne, e moraju jasno projicirati $to tocniju
sliku dogadaja, koji se dogodio.

Sve informacije koje se navode moraju biti istinite, e se moraju oslanjati na ¢injenice, a ako je
moguée moraju biti i potkrijepljene dokazima (raznim check listama, te zapisnicima o toj radnji ili
dogadaju ...).

Kronolodka toénost i nedvojbena istinitost podataka upisanih u Brodski dnevnik je najbolji dokazni
materijal za legalnu obranu broda i kompanije, ako dode do sudskih sporova bilo koje vrste.
PoZeljno je napraviti i dodatno izvjesce ili zabil jeske za sve dogadaje, za koje smatramo da ih treba
upisati u Brodski dnevnik ili smatramo da nisu dovol jno detaljno opisane ili jasno napisane u
brodskom dnevniku.

Izvjesce ne smije sadrzavati nikakve laZi, odnosno nije poZeljno nikakvo iskrivljavanje istine ili
davanje nepotpunih ili dvosmislenih podataka, koje druge stranke mogu negativno iskoristiti.

Svaki izvjestaj treba sadrzavati datum i vrijeme, te mora biti potpisan, od strane onog koji ga je
napisao.

Zapovjednik mora znati da bilo kakvo laZno ili netocno izvjeste, moze biti kaznjeno raznim novéanim
kaznama i/ili zabranama, ali i zatvorskom kaznom.

U brodski dnevnik se upisuju podaci koji se odnose na meteoroloske i oceanoloske uvjete, podatci o
kretanju i radu broda, s podatcima o polasku, dolasku i iznimnom zadrzavanju broda, sastav i oblik
tereta, teZina tereta i gaz broda, podatci o tegljenju (ako se ono obavlja), podaci o smjenama
¢lanova posade u kormilarnici i strojarnici (na radnim mjestima za koja su potrebna ovlastenja za
obavljanje poslova na brodu), vazne napomene tijekom plovidbe broda koje obuhvaéaju podatke o
izmjerenim dubinama na plovnom putu, obiljeZavanju i nastalim promjenama na plovnoj ruti,
pretrpljenim Stetama i havariji na brodu, znacajnijim popravcima i radovima obavljenim na brodu za
vrijeme putovanja, promjenama brojnog stanja i sastava posade, pojavama tezih oboljenja ¢lanova
posade i putnika...

U Brodski dnevnik u rubriku .dnevne biljeske" unose se slijedeci podatci i radnje (hapisani su po
abecednom redu):
- Bacanje tereta u more
- Balastiranje/debalastiranje
- Bolesti ¢lanova posade i putnika (epidemije)
- Dezertiranje (odavanje tajnih podataka)
- Disciplina, kréenje i poduzete mjere (samovoljno napustanje sluzbe i/ili broda)
- Dolazak u luku, vrijeme dolaska - podsjetnik
- Gaz
- Iskrcaj tereta, vremenske prilike (za vrijeme iskrcaja)
- Iskrcaj i ukrcaj ¢lanova posade
- Isplovljenje iz luke, vrijeme polaska - podsjetnik
- Kontrabanda i droga, pretrazivanje
- Kriti¢ne situacije
- Lije€nicki savjeti
- Nastambe, kontrola
- Nezgode
- Obavijestavanje strojarnice radi ulaza/izlaza iz posebno zastiéenih podrué ja po MARPOL-u
- Obavijesti o pogibelji
- Obilasci broda
- Obuka posade
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- Odrzavanje broda, dnevni radovi

- Odstupanja od kursa, znacajnija

- Opasni teret

- Ostelenja stivadora

- Peljar, ugrozavanje sigurnosti broda

- Piratstvo i terorizam, preventivne radnje

- Sastanak radi prolaza nekim opasnim podru¢ jem (ulaz/izlaz iz luke, prolaz kanalima, led, pirati...)
- Sat, pomicanje naprijed/natrag

- Sidro, pozicija i duljina ispustenog lanca

- Slijepi putnici, pretrazivanje

- Spremnost broda za ukrcaj tereta

- Straza, vrsta straze

- Tankovi i kaljuZe, neocekivane promjene i koli¢ina

- Teret, osteéenje/primjedbe, opaske u Casnikoj potvrdi i teretnici

- Teret, radnje zastite i Cuvanja

- Teret, ventiliranje

- Tereti opasni po zdravlje ljudi, preventivne radnje

- Vjezbe

- Zaledivanje, poduzete mjere

- Zapovjednik, preuzimanje/predaja straze (upravljanja brodom)

- Zapovjednik, preuzimanje/predaja zapovjednistva (komande)

- Zauljene povrsine, uocavanje

Na popisu hisu navedeni pojmovi koji se ve¢ nalaze u Brodskom dnevniku, odnosno pojmovi i variable
koje Casnik u straZi redovito upisuje za vrijeme svoje sluzbe (.gvardije").

Casnik u strazi za vrijeme dezurstva na mostu, mora unijeti podatke koji u Brodskom dnevniku veé
imaju svoju rubriku, a upisuju se po satima i to najmanje jednom za vrijeme trajanja straze.

Takvi podatci su:

- kurs pravi broda ——

- kurs kompasni

- devijacija

- varijacija

- greska ziro kompasa
- vjetar - smjer i brzina 8ROD

- stanje mora oo po
- vidljivost

- tlak u zraku (barometar)

- femperatura zraka

- femperatura mora

- vrijeme (vedro, magla, kisa, snijeg, oluja...)

- naoblaka (1/8, 2/8, ..)) o
- prevaljeni put

BRODSKI DNEVNIK

e

Svakog dana u podne (12h) se unosi i podaci kao Sto su:
- pozicija broda (geo. Sirina i geo. duzina),

- kurs pravi,

- broj prevaljeni nauti¢kih milja za zadnja 24h,

- broj ukupno prevaljenih milja od poéetka putovanja,

- broj preostalih nautickih milja do sljedece luke,

- ukupno vrijeme provedeno u plovidbi,
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- prosjecna brzina broda za zadnja 24h i prosjeéna brzina broda od poéetka putovanja
- vremenska zona u kojoj se brod nalazi

- koli¢ina pitke vode na brodu

- vrijeme paljenja i gasenja navigacijskih svjetala

- promjene u vezi balastne vode i gaza broda

- podatci o stanju tankova, kaljuza ...
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Douglasova skala

STANJE OPIS VISINA IZGLED MORA
MORA VALOVA
0 mirno Om more poput zrcala
(glatko, zrcalno, bonaca)
1 mirno 0-01m mali valiéi ili bore s pojavama
(naborano)
2 malo valovito 01-05m kratki ili mali valovi, uobliéeni,
(valiasto) bregovi izgledaju staklasto
3 umjereno valovito 05-125 veéi valovi, mjestimi¢na bjelina na vrhovima valova,
more stvara isprekidano Sustanje
4 valovito 125-25 valovi s mhogo bjelina, moguénost prskanja,
Sum mora sli¢i muklom Zamoru
5 jace valovito 25-4m valovi se propinju, neprekidne bjeline,
pjena s vrhova valova se na ponekim mjestima otpuhava,
valovi stvaraju neprekidan Zamor
6 uzburkano 4-6m visoki valovi imaju velike bjeline s kojih se pjena otpuhuje
u gustim prugama, more se pocinje valjati,
a hjegov je Sum poput mukle huke
7 tesko 6-9m veliki valovi se propinju, imaju duge pjenuSave vrhove, koji se
neprekidno ruse i stvaraju hukanje, velike koli¢ine pjene otpuhnute
s vrhova daju morskoj povrsini bijelkast izgled i mogu utjecati na
vidljivost, valovi se valjaju tesko i udarno
8 vrlo tesko 9-14m | valovi su visoki toliko da manji i srednji brodovi u blizini povremeno
nestaju iz vida, vjetar otkida vrhove svih valova,
more je potpuno prekriveno gustim prugama pjene, zrak je toliko
ispunjen pjenom i morskim dimom da ozbiljno ograni¢ava vidljivost,
valjanje valova stvara tutnjavu
9 izuzetno tesko >14m valovi se medusobno kriZaju iz raznih i nepredvidivih smjerova
tvoredi sloZenu interferenciju (valova), koju je tesko opisati,
valovi se mogu ponegdje djelomice rusiti

Stanje ObiljeZje vidljivosti Vidljivost u metrima
0 Vrlo gusta magla manje od 50
1 Gusta magla do 50
2 Umjerena magla do 200
3 Slaba magla do 500
4 Sumaglica do 1000
5 Slaba vidljivost do 2 000
6 Osrednja vidljivost do 4 000
7 Dobra vidljivost do 10 000
8 Vrlo dobra vidljivost do 20000
9 Odli¢na vidljivost preko 50 000

Beaufortova skala

Brzina vjetra

Visina valova

km/h m/s kt mph m ft
0 Bf tigina <1 0-0,2 <1 <1 - -
1 Bf lahor 1-5 03-15 1-3 1-3 01 (01) | 0,25 (0,25)
2 Bf povjetarac 6 -11 16-33 4-6 4-7 02 (03) | 05 (1)
3 Bf slabi 12-19 34-54 7-10 8-12 06 (1) 2 (3)
4 Bf umjereni 20 - 28 55-79 11-16 13-18 1 (15) | 35 (5
5 Bf | umjereno jaki | 29 - 38 8,0-107 17 - 21 19 - 24 2 (25) | 6 (85)
6 Bf jaki 39 - 49 10,8 - 13,8 22 - 27 25 - 31 3 (4 95 (13)
7 Bf Yestoki 50 - 61 139-17,1 28 - 33 32-38 4 (55) | 135 (19)
8 Bf olujni 62-74 | 172-207 | 34-40 39 - 46 55 (75) | 18 (25)
9 Bf jaki olujni 75 - 88 208 -24,4 41 - 47 47 - 54 7 (10) 23  (32)
10 Bf orkanski 89 - 102 245-28,4 48 - 55 55 - 63 9 (125)| 29 (41)
11 Bf | jakiorkanski | 103-117 | 285-326 | 56-63 64 - 72 115 (16) | 37 (52)
12 Bf orkan > 118 >327 > 64 >73 14 (-) 45 ()
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1 BEAUFORT FORCE

G R

BEAUFORT FORCE 1
WIND SPEED: 1-3 KNOTS

SEA:; WAVE HEIGHT .1M (.25FT), RIPPLES WITH THE
APPEARANCE OF SCALES, BUT WITHOUT FOAM CRESTS

4 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 4
WIND SPEED: 11-16 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT 1-1.5M (3.5-5FT), SMALL WAVES
BECOMING LONGER, FAIRLY FREQUENT WHITE HORSES

7 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 7
WIND SPEED: 28-33 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT 4-5.5M (13.5-19 FT), SEA HEAPS UP,
WHITE FOAM FROM BREAKING WAVES BEGINS TO BE
BLOWN IN STREAKS ALONG THE WIND DIRECTION

BEAUFORT FORCE 10
WIND SPEED: 48-55 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT 9-12.5M (29-41FT), VERY HIGH WAVES
WITH LONG OVERHANGING CRESTS, THE RESULTING
FOAM, IN GREAT PATCHES, IS BLOWN IN DENSE WHITE
STREAKS ALONG WIND DIRECTION. ON THE WHOLE, SEA
SURFACE TAKES A WHITE APPEARANCE, TUMBLING OF THE
SEA IS HEAVY AND SHOCK-LIKE, VISIBILITY AFFECTED.

2 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 2
WIND SPEED: 4-6 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT .2-.3M (.5-1FT), SMALL WAVELETS,
CRESTS HAVE A GLASSY APPEARANCE AND DO NOT BREAK

5 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 5
WIND SPEED: 17-21 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT 2-2.5M (6-8FT), MODERATE WAVES
TAKING MORE PRONOUNCED LONG FORM, MANY WHITE
HORSES, CHANCE OF SOME SPRAY

8 BEAUFORT FORCE

—— 2 — =

BEAUFORT FORCE 8
WIND SPEED: 34-40 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT 5.5-7.5M (18-25FT), MODERATELY
HIGH WAVES OF GREATER LENGTH, EDGES OF CREST
BEGIN TO BREAK INTO THE SPINDRIFT, FOAM BLOWN IN
WELL MARKED STREAKS ALONG WIND DIRECTION

11 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 11
WIND SPEED: 56-63 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT 11.5-16M (37-52FT), EXCEPTIONALLY
HIGH WAVES, SMALL-MEDIUM SIZED SHIPS MAY BE LOST TO
VIEW BEHIND THE WAVES. SEA COMPLETELY COVERED
WITH LONG WHITE PATCHES OF FOAM LYING ALONG WIND
DIRECTION. EVERYWHERE, THE EDGES OF WAVE CRESTS
ARE BLOWN INTO FROTH.

3 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 3
WIND SPEED:7-10 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT .6-1M (2-3FT), LARGE WAVELETS.

CRESTS BEGIN TO BREAK, ANY FOAM HAS GLASSY
APPEARANCE, SCATTERED WHITECAPS

6 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 6
WIND SPEED: 22-27 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT 3-4M (9.5-13 FT),
LARGER WAVES BEGIN TO FORM, SPRAY IS PRESENT,
WHITE FOAM CRESTS ARE EVERYWHERE

9 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 9
WIND SPEED: 41-47 KNOTS

SEA: WAVE HEIGHT 7-10M (23-32FT), HIGH WAVES, DENSE
STREAKS OF FOAM ALONG DIRECTION OF THE WIND, WAVE
CRESTS BEGIN TO TOPPLE, TUMBLE, AND ROLL OVER
SPRAY MAY AFFECT VISIBILITY.

12 BEAUFORT FORCE

BEAUFORT FORCE 12
WIND SPEED: 64 KNOTS

SEA: SEA COMPLETELY WHITE WITH DRIVING SPRAY,
VISIBILITY VERY SERIOUSLY AFFECTED. THE
AIR IS FILLED WITH FOAM AND SPRAY
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9. KRIZNE SITUACIJE

Zapovjednik broda ima sva prava i odgovornost da samostalno donosi odluke u kriti¢nim situacijama,
kada je u pitanju sigurnost |judskih Zivota, sigurnost broda, tereta i morskog okolisa.

Krizna situacija je svaka okolnost, situacija ili dogadaj, koji svojim daljnim razvijanjem dovodi ili
je veé doveo u opasnost |judske Zivote, brod, teret ili morski okoli$, te zahtijeva hitno djelovanje
(akciju), kako bi se izbjegla pomorska nezgoda, te zastitili |judski Zivoti, brod, teret i morski okolis.

Da li se neki sluéaj, situacija ili vjerojatnost da ée doéi do nezgode, moZe smatrati kritic nom
situacijom ovisi prvenstveno o procjeni zapovjednika broda. Ako zapovjednik nije siguran (sumnja)
da li treba uzbuniti posadu brod i obavijestiti kompaniju (brodara), tada svakako mora dati uzbunu.
Nakon toga treba postupiti tako da, ako je moguce izbjegne nezgodu ili umanji $tetu, koja ¢e
nastupiti, te treba zatraziti i pomo¢ od brodara, odnosno kriznog tima unutar kompanije, koji ée ga
savjetovati kako postupiti u nastaloj kriznoj situaciji.

Ako se pomorska nezgoda (nesreca) ve¢ dogodila, prvenstvena duznost zapovjednika je da se
pobrine za sigurnost posade (ljudskih Zivota), te da sprijeci daljne Sirenje nezgode (nesrece).

Svaki veéi brod mora imati Plan za kriticne situacije u kojima se posada i brod mogu zate(i tijekom
putovanja. Plan za kriti¢ne situacije sadrzi najéesce krizne situacije, te je namjenjen zapovjedniku
i posadi broda kao pomoé, odnosno vodi¢ kako postupati u pojedinoj kriznoj situaciji.

Kori$tenjem Plana provode se i vjezbe posade za postupanje u pojedinim kriznim situacijama.
Zapovjednik broda duzan je osigurati da su svi ¢asnici i posada svjesni svojih duznosti prema Planu i
da se vjezbe kriznih situacija provode redovito i temeljito.

Svaki ¢asnik mora procitati i svojim potpisom potvrditi, da je razumio sadrzaj Plana za krizne
situacije.

Vjezbe kriznih situacija mogu biti samostalne (vjezba brodske posade) i zajedni¢ke (posada broda
u suradnji sa kriznim timom brodara i/ili neki drugim brodom ili timom s kopna, helikopterom...).
VjeZbe kriznih i drugih situacija, mogu biti najavljene ili nenajavljene, a provode se po planu i prema
podsjetnicima (Checklisti) za pojedine vjezbe.

Vjezbe moraju biti $to je vise moguce realisti¢ne i u njih treba ukljuciti kompletnu posadu broda, a
ne samo one ¢lanove, koji su ha popisu kao izvrsitelji vjezbe. U toku godine treba provesti $to veéi
broj razli¢itih vjezbi, te svaku vjezbu treba analizirati i podatke o odrZzavanju, kao i primjedbe
treba upisati u Brodski dnevnik.

Najcesce krizne situacije za vrijeme trajanja putovanja broda su:
- napustanje broda

- terorizam i piratstvo

- sudar

- prodor vode

- strukturno ostecenje

- nasukanje

- pomak fereta

- kvar upravljanja brodom, glavnog stroja, sustava kormilarenja...
- pozar

- eksplozija

- $teta zbog nevremena

- fraganje i spasavanje

- Covjek u moru

- smrini sluéaj

- bolest ili povreda (ili epidemija na brodu)

- helikopterske operacije ...

28



9.1. UPRAVLJANJE U KRIZNIM SITUACITAMA

- NAPUSTANJE BRODA
- dati znak uzbune
- poslati signal pogibelji sa foénom pozicijom broda
- objaviti razlog napustanja broda
- okupiti posadu, e provjeriti da li su svi nazo¢ni i ima li 0zljedenih
- uzeti prijenosne radio stanice
- zatvoriti ventile goriva
- zatvoriti sve odusnike goriva
- staviti u brodice (¢amce) za spasavanje dodatnu hranu i vodu
- uzeti sa sobom sve dnevnike, navigacijske karte i ostalu dokumentaciju
- uzeti sa sobom, te aktivirati radio plutace (EPIRB, SART...)
- napraviti zavjetrinu za spustanje brodica i splavi za spasavanje
- po noéi - osvjetliti mjesto za spustanje brodica i splavi za spasavanje
- spustiti brodice i splavi, te ukrcati posadu
- motorne brodice moraju pomodéi splavima i camcima na vesla, da se udalje od broda
- sve brodice (¢amci) i splavi trebaju ostati na okupu
- ostati u blizini pozicije napustenog broda, ali na sigurnoj udaljenosti od njega

- TERORIZAM I PIRATSTVO
- kada su napadadi otkriveni u blizini broda, dati znak uzbune
- poveéati brzinu i promjeniti kurs broda u vjetar, ako je to moguce
- upaliti rasvjetu na palubi i na bokovima broda
- reflektorom osvjetliti i zaslijepiti potencijalne napadace
- izvijestiti obalne stanice i brodove u blizini
- aktivirati signalne rakete i upotrijebiti protupoZarna crijeva
- ako su se hapadali popeli na brod, ako je moguée posada se treba povuéi u ranije
pripremljene sigurnosne zone (prostorije), iz kojih je moguée nastaviti upravljati brodom
- provjeriti da li je sva posada hazocha, ima li ozljedenih, te im pruZiti pomo¢
- radio vezom izvijestiti o situaciji i zatraziti pomo¢, ako je to moguce
- nakon neuspjesnog napada, upisati sve Cinjenice u brodski dnevnik

- SUDAR
- dati znak za uzbunu
- zaustaviti stroj
- pozvati zapovjednika na most
- prebaciti na ru¢no kormilarenje
- izvjestiti strojarnicu
- okupiti posadu prema Rasporedu za uzbunu
- utvrditi da li ima mrtvih, ozljedenih ili nestalih ¢lanova posade
- po nodéi upaliti palubnu rasvjetu
- zatvoriti vodonepropusna vrata
- uzbuniti i obavijestiti brodove u blizini, te najbliZze obalne postaje
- istaknuti signale i upaliti svjetla .Nesposoban za manevriranje"
- odrediti toénu poziciju broda
- utvrditi opseg osteéenja broda
- sondirati sve tankove, zdence, kaljuze, ukljucujuéi i strojarnicu
- pregledati napuknute cijevovode, ventile i hidraulicke cijevi radi propustanja ili puknua
- utvrditi ima li izljevanja ulja i goriva, te unutarnjeg i vanjskog oneéisé¢enja mora
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- obiljeZiti pisa¢ podata stroja i oznaciti pisa¢ kursa
- zapisati vrijeme kontakta (sudara) i poziciju
- zapisati sva vremena satova na komandnom mostu i u strojarnici
- zapisati kurs i brzinu broda u trenutku kontakta (sudara)
- zapisati kut udara (dodira) broda
- zapisati sva vremena poslanih zvu¢nih i drugih signala, te signala koji su se Culi
- utvrditi da li drugi brod treba pomo¢
- prilikom razdvajanja brodova, posebno obratiti paznju:
- da li brodovi predstavljaju veu opasnost za promet, ako su spojeni ili razdvojeni
- da li postoji opasnost od potonuéa ako se brodovi razdvoje
- da li su oStecenja samo iznad ili su i ispod vodne linije
- da li ¢e razdvajanje izazvati pozar (zbog iskrenja) ako curi gorivo, ulje ...
- ako je doslo do izljevanja (onecisenja), da li ¢e se ono povelati razdvajanjem
- kakve ce biti manevarske sposobnosti broda nakon razdvajanja brodova
- zapisati podatke drugog broda (ime, luku upisa, odakle dolazi, gdje plovi, vrstu tereta...)

- provjeriti da li drugi brod traZi od nas da ostanemo u pripravnosti za neku vrstu pomoci
(zakonska obveza je pomoéi drugom brodu, odnosno biti spreman pomoéi, sve dok se ne utvrdi da
pomoé naseg broda viSe nije potrebna)

- pismenim protestom drzati drugi brod odgovornim (za sudar)

- napraviti pismeni protest

- prikupiti (pismene) izjave ¢ashika u strazi i drugih svjedoka, te zabiljeZiti njihova imena
- upisati Cinjenice u brodski dnevnik

- PRODOR VODE
- dati znak uzbune
- pozvati zapovjednika na most
- zatvoriti vodonepropusna vrata
- zapoCeti ispumpavanje
- zapisati poziciju broda
- utvrditi uzrok prodora vode i naplavljivanja
- sondirati susjedna odjeljenja (tankove...)
- ako postoji opashost od onecistenja/zagadenja aktivirati SOPEP plan
- ako se naplavljivanje broda ne moze kontrolirati, pripremiti sredstva za spasavanje
- dolazak P&I / napisati Izvjestaj
- upisati Cinjenice u Brodski dnevnik
- obavijestiti zainteresirane strane
- izvod iz dnevnika o naplavljivanju
- napraviti protest »

- POZAR
- dati znak za uzbunu
- obavijestiti komandni most
- pozvati zapovjednika na most
- promjeniti kurs i smanjiti brzinu da se smanji utjecaj vjetra (ako je brod na otvorenom
moru i pozar se razvio izvan zatvorenih prostorija)
- obavijestiti strojarnicu
- otkriti i izolirati mjesto pozara
- prekinuti brodske operacije teretom i gorivom (ako je brod u luci)
- iskljuciti sustav ventilacije
- zatvoriti vrata, prozore, odusnike ...
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- izolirati elektrié¢nu mrezu (ako je moguée)

- zaustaviti stroj ako je potrebno

- utvrditi da li ima ozljedenih i nestalih

- pruziti prvu pomo¢ ozljedenima

- ukljuiti protupozarni sustav (koristiti pravi medij za gasenje, ako smo utvrdili $to tocno
gori)

- odmaknuti na sigurnu udal jenost plovila koja se nalaze uz brod

- ako je brod u luci ili blizu luke obavijestiti lu¢ku kapetaniju, vatrogasce, agenta ...

- pripremiti medunarodnu prikljucnicu

- ukljuéiti VHF kanal 16 (ako vec nije ukljucen i namjesten kanal 16)

- na moru - odrediti poziciju i istaknuti svjetlosne signale/tijela

- na moru - pripremiti ¢amce za spasavanje

- noCu - upaliti palubnu rasvjetu

- utvrditi uzrok pozara

- utvrditi oStecenje broda

- utvrditi $tetu na teretu

- utvrditi Stetu na obalnim uredajima (u luci)

- da li je potrebna pomo¢ s kopna

- da li su potrebni tegljaci

- da li su potrebni rezervni djelovi

- dolazak eksperta / izvjestaj

- dolazak P&I / izvjestaj

- zdravstveni izvjestaj

- upisati sva vremena i ¢injenice u dnevnik

- fotografirati sve $to je potrebno (oSteceno)

- azurirati ostalu dokumentaciju

- izvijestiti sve zainteresirane strane i obalnu kontrolu prometa, zemlje u ¢&ijim se vodama
brod nalazi

- POMAK TERETA

- dati znak za uzbunu

- usmjeriti brod tako da smanjimo valjanje

- utvrditi stabilitet broda

- pokusati balastiranjem ispraviti brod, uzevsi u obzir vremenske prilike i druge okolnosti

- smanjiti slobodne povrsine u tankovima

- obavijestiti obalne stanice i brodove u blizini, ako je teret pao u more i predstavlja
opasnost za plovidbu, ako je doslo do oneciscenja ...

- fotografirati (dokumentirati) stanje i nastalu stetu

- upisati injenice u brodski dnevnik

- dolazak eksperta / napisati Izvjestaj

- dolazak P&I / napisati Izvjestaj

- izvjestiti zainteresirane strane

- napraviti protest

- TRAGANJE I SPASAVANJE
- po primitku poziva pogibelji (MAYDAY) odrediti vlastitu poziciju i izraéunati udaljenost i
vrijeme potrebno za dolazak na poziciju pogibelji
- pozvati zapovjednika broda na most
- pozorno slusati signal pogibelji i pratiti radio promet
- ako je moguée pruziti pomo¢, sljedeéi smjernice IMO publikacije - Merchant Ship
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Search and Rescue Manual

- pripremiti brodicu/¢amac za prikupljanje posade

- pripremiti ,buskainu" ili pilotske |jestve (jakovljice - viseée stube izradene od konopa ili
kombinacije konopa i drvenih oblica)

- pripremiti se za pruzanje zdravstvene pomoci prezivjelima, osigurati toplu odjecu, hranu,
pie za unesrelene

- postupiti i obavijestiti koordinatora operacije traganja i spasavanja, da smo napravili sve
prema njihovim zahtijevima

- utvrditi broj posade broda u pogibelji

- utvrditi vrstu tereta broda u pogibelji, ako je ulju (nafta) utvrditi da li je more
onecis$¢eno/zagadeno i da li postoje druge okolnosti koje mogu ometati SAR akciju

- sastaviti popis prezivjelih koji su na naSem brodu, s podacima o rodbini

- sastaviti listu nestalih

- ako napustamo mjesto pogibelji, prijaviti smjer kretanja naseg broda

- upisati injenice u Brodski dnevnik

- pripremiti tocnu kopiju Radio dnevnika po redosljedu komunikacije i dogadanja

- izvjestiti zainteresirane stran(k)e

- KVAR SUSTAVA KORMILARENJA

- ukljuciti alternativni nacin ili sustav kormilarenja u nuznosti

- izvjestiti Casnika stroja u strazi

- pozvati zapovjednika broda na most

- uspostaviti vezu kormilarnica - kormilarski uredaj

- provjeriti poziciju drugih brodova u blizini

- ako je potrebno, zaustaviti stroj

- ako je potrebno davati odgovarajuce signale

- istaknuti signal .nesposoban za manevar®

- putem VHF uredaja na kanalu 16, obavijestiti okolne brodove i najblizu obalnu postaju,
prije nego obavijestimo obalnu postaju i uzbunimo brodove u blizini, uzeti u obzir
vremenske prilike, gustoCu prometa, vrstu tereta ...

- pripremiti se za sidrenje, ako je ono neophodno i ako dubina mora odgovara

- odrediti poziciju broda

- utvrditi ima li dodatnih opasnosti za navigaciju u blizini

- zabiljeziti vrijeme kvara

- utvrditi uzrok kvara

- da li su potrebni rezervni djelovi za popravak sustava kormilarenja

- da li potreban servis s kopna

- upisati injenice u Brodski dnevnik

- BOLEST ILI POVREDA
- odrediti poziciju broda
- ime osobe i duznost na brodu (putnik)
- vrsta bolesti/povrede
- uzrok povrede ili bolesti
- napraviti popis osobnih stvari bolesnika/povredenog (putnika) u nazocnosti svjedoka
- upisati Cinjeniceu Zdravstveni dnevnik i Brodski dnevnik
- ako je potrebno, pripremiti Izvjestaj o skretanju s kursa (Deviation Report)
- ako je povreda posljedica neispravne opreme, zadrzati opremu na brodu radi kontrole
- prikupiti izjave svjedoka
- za povredu ispuniti obrazac (Checklist) .Prijava o povredi na radu”
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10. TERORIZAM I PIRATSTVO

Piratstvo se odvija na otvorenom moru, a definira se kao ukrcaj na brod sa namjerom da se pocini
krada ili neki drugi zlo€in, te se pri tome koristi sila, odnosno oruzje.

Piratstvo je svaki nezakoniti ¢in nasilja ili zadrzavanja ili pljaéke broda, dobara ili osoba na brodu.
Piratstvo je dugotrajan problem u pomorstvu i s njim se tesko izlazi na kraj, zato $to Medunarodna
pomorska organizacija (IMO) ima ogranicene ovlasti i zato $to su drzavne vlasti u nekim plovidbenim
podruc jima (in)direktno povezane s piratima.

Zbog toga je trend napada pirata sve veci, odnosno broj otetih i ubijenih pomoraca je u porastu,
samo u prvoj polovici 2018. zabil jezeno je 106 napada ili pokusaja napada pirata na pomorce i
brodove u plovidbi.

Najpoznatiji djelovi svijeta po piratstvu su istona obala Afrike (Somalija), zapadna obala Afrike
(Nigerija, Benin, Ghana), u Indoneziji (Malezija, Filipini, Banglades), istoéna obala juzne Amerike
(Venezuela) i neki djelovi Kariba.

Pirati djeluju iskljucivo na principu krade, pljacke i stjecanja osobne koristi. Ciljevi pirata
(pljackasa) su brod, posada, putnici, teret i vrijednosti, koje se nalaze na brodu (novac u brodskoj
kasi, novac i nakit posade i putnika, te razna elektroni¢ka oprema kao $to su PC, mobitel, kamera...).
Pirati ponekad imaju unapred precizno isplanirani cilj, kao $to je otmica/pljacka kontejnera sa
vrijednostima, tereta, posade ili samog broda, a za povrat otetog traze - otkupninu.

Posljednjih nekoliko godina prisutan je trend otimanja tegljaca (remorkera) u Malezijskim vodama,
a zatim se tim istim teglja¢ima na Filipinima .srede” novi vlasni¢ki papiri i teglja¢ se proda nekoj
drugoj svjetskoj kompaniji po .povoljnoj cijeni®.

Naravno, teglja¢ se malo ..dotjera" u Filipinskom remontnom brodogradilidtu, promjeni ime i drugi
identifikacijski podaci broda, promjeni se boja i obiljeZzja broda, te druga neophodna oprema.
Nakon nabave novih vlasnickih papira, cijene ovakvih tegljaca se krecu od 1 do 5 miliona dolara,
ovisno o stanu i opremi, tako da u ovom biznisu sudjeluju i ,veliki igra&i®.

Sve ovo he bi bilo moguée bez organiziranog kriminala i korumpiranosti pojedinih sluzbi u ovim
drZavama, odnosno he bi bilo moguée bez iskoristavanja sirotinje (pirata), koja ovako prezivljava i
kojima je plja¢ka jedini izvor prihoda (opstanka), u ovakvim neuredenim drzavama i podrué jima.
Piratski (pljackaski) napadi su cesto motivirani siromastvom i neimastinom pirata, ali mogu imati i
politi¢ ke motive, tako da razni sluéajevi (pljacka/otmica) Cesto zahtijevaju razli¢it ili potpuno
drugaciji pristup pri rjesavanju problema.

Casnik palube u navigacijskoj stragi, koji plovi kroz podrué je u kojima postoji rizik od napada pirata
ili naoruzanih bandita mora biti upoznat s priru¢nikom ,Pirates and Armed Robbers", odnosno mora
biti upoznat sa mjerama i postupcima za sprjecavanje protuzakonitih djela, koja prijete sigurnosti
broda, tereta, te sigurnosti posade i putnika.

Zakon o sigurnoshnoj zastiti pomorskih brodova i luka (NN 108/2017) propisuje postupak zastite

brodova od piratskih napada i oruzanih pljacki (u luci), te zahtijeva da svaki brod koji plovi morskim

podrué jem u kojem postoji visoki rizik od piratskih napada, da:

- izradi procjenu rizika od napada

- definira i provodi mjere zastite od piratskih napada (prevencija i postupanje u slu¢aju napada)

- po potrebi izradi i provodi postupke u sigurnosnom planu i za boravak naoruzane pratnje na brodu

- provodi vjezbe osposobljavanja posade za provodenje mjera zastite broda

- suraduje s medunarodnim snagama zastite u rizi¢nim podruc jima

- izvjesti nadleZne o svakom piratskom napadu ili pokusaju napada na brod i provede propisane
radnje u skladu s nacionalnim zakonodavstvom i preporukama IMO-a.

Osim piratstva, u novije vrijeme u pomorstvu se pojavljuje i jedan od trenutno najveéih svjetskih
problema, a to je terorizam.
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Danasnji teroristi zbog razli¢itih politickih motiva i razloga ubijaju osobe i nanose veliku
materijalnu $tete, a pri tome ne biraju ni zrtve, ni ciljeve, odnosno teroristi djeluju bezobzirno i
spremni su ostvariti svoj haum, ¢ak i po cijenu gubitka vlastitog Zivota.

Zbog toga veliki trgovacki brodovi koji prevoze stotine tisu¢a tona opasnog ili eksplozivnog tereta,
a uplovljavaju u razne svjetske luke, predstavljaju idealan cilj za teroriste.

Pomorci se posebno moraju ¢uvati ovog oblika opasnosti, te strogo primjenjivati postupke i
stupnjeve pripravnosti u skladu s Globe Wireless sustavom obavjesivanja u sluéaju piratskih i
teroristi¢kih napada na posadu i brod.

U brodske i lu¢ke sigurnosne sustave, ukljucen je najnoviji ISPS code (International Ship and Port
Facility Security Code), koji predstavlja amandman na SOLAS konvenciju, te daje preporuke i
pravila o ponasanju i reagiranju ljudi (posade) pri teroristi¢kim napadima.

Ship Security Plan (SSP) treba sadrZavati aktivnosti koje ¢e odbiti hapadace kada brod prolazi
kroz opasno podruc je. Zapovjednik broda treba zatraziti od agenta ili lokalnog P&I club suradnika,
informacije o trenutnom stanju sigurnosti i o pouzdanosti (korumpiranosti) lokalnih vlasti.

P&I klubovi (Protecting and Indemnity Clubs) su osnovni organizacijski oblik za osiguranje odgovornosti brodara.

Preventiva napadu pirata i terorista ...

Na sidru ili u luci:

- pristup brodu treba biti strogo ogranicen, te svaka osoba identificirana i zabiljeZeno vrijeme
ulaska i izlaska, znati tocan broj osoba na brodu, a neidetificiranim osobama zabraniti
ulazak na brod

- sidrena okna i vodilice za konope treba zatvoriti

- sva vrata na brodu zatvoriti i zapelatiti, osim najnuznijih koja treba stalno nadzirati

- dodatno osvjetliti brod po noéi sa svih strana, ukljué¢ujuéi i morsku povrsinu oko broda

- konstantno patrolirati brodom, u noénim satima ne manje od dvije osobe koje su opremljene
jakim svjetiljkama i radio vezom sa éasnikom na strazi

U plovidbi:

Ovisno o tipu, veli€ini i strukturi broda treba poduzeti sljedece mjere:

- ispanirati prolaz opasnim podrué jem po danu i na sigurnoj udal jenosti

- koristiti maximalnu sigurnu brzinu

- pojacati vizualno i radarsko osmatranje, te sve male plovne objekte zaobilaziti u velikom luku, a
pogotovo one koji ne isti¢u navigacijska svjetla

- osvjetliti brod i morsku povrsinu oko broda, ali pripaziti da svjetla ne ugrozavaju sigurnost
plovidbe

- protupozarnim Smrkovima stalno polijevati morsku povrsinu oko broda, tfako da se oteza
uspinjanje pljackasa na brod

- konstantno patrolirati brodom, u noénim satima ne manje od dvije osobekoje su opremljene
jakim svjetiljkama i radio vezom sa ¢asnikom na strazi

- najnovija tehnologija nudi upotrebu zvucnih topova, a koristi se usmjereni zvuk visoke
frekvencije koji zaglusuje |jude

- posada se zaklju€a u sigurnu sobu iz koje moZe nastaviti upravljati brodom, bez obzira na pirate
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Upotreba oruZja protiv pljackaSa je zabranjena, jer se:

- moZe isprovocirati oruzani odgovor pljackasa, koji moze rezultirati pogibijom ¢lanova posade

- zapovjednik ili posada izlaZu opasnosti da budu zatvoreni i osudeni ¢ak i na smrtnu kaznu, ako
neki od plja¢kasa pogine

- brod izlaZe riziku da bude zaustavljen od lokalnih vlasti i zatrazena jaméevina, koja je uvijek
veca od na brodu opljackane vrijednosti

Ako je brod bio Zrtva napada pljackasa, pirata ili drugih kriminalaca, fada zapovjednik treba
obavijestiti PRC (Piracy Reporting Centre) npr. u Kuala Lumpuru u Maleziji.

Glavna zadaca PRC centra je da primi izvjeSce sa napadnutog broda, te po3alje obavijest okolnim
brodovima kao i izvjeSce o svim napadima, odnosno da analizira i obraduje podatke o napadu i posalje
ih mjerodavnim tijelima (lokalnim vlastima).

Podruéja najéeséih napada pirata Pirati u akciji
Od brodske posade danas se trazi da bude $to bolje osposobljena i spremna odgovoriti na
sigurnosne prijetnje - uvodenjem i provedbom sustava sigurnosne zastite na brodu.
U svemu tome je najvaznija karika ¢ovjek (pomorac), jer je on nositelj svih akcija koje se provode
na brodu.
Od izuzetne vaznosti je da posada broda bude kvalitetno educirana, da ima razvijenu svijest o
sigurnosnoj zastiti na brodu, te da mora biti sposobna na osnovu opaZanja oko sebe prepoznati
potencijalne opasnosti po brod i svoju okolinu.

Izvadak iz ZAKONA O SIGURNOSNOJ ZASTITI POMORSKIH BRODOVA I LUKA

DIO CETVRTI - SIGURNOSNA ZASTITA BRODOVA HRVATSKE DRZAVNE PRIPADNOSTI OD PIRATSKIH NAPADA
I ORUZANE PLTACKE

Clanak 3.
Pojedini izrazi u smislu ovoga Zakona imaju sljedeéa znacenja:
1) luka zna¢i morsku luku, tj. morski i s morem neposredno povezan kopneni prostor u utvrdenim granicama lu¢kog
podruc ja s izgradenim i neizgradenim obalama; lukobranima, uredajima, postrojenjima i drugim objektima i sustavima
namijenjenim za pristajanje, sidrenje i zastitu brodova, jahti i brodica, ukrcaj i iskrcaj putnika i tereta, uskladistenje i
drugo rukovanje teretom, proizvodnju, oplemenjivanje i doradu tereta, te ostale gospodarske djelatnosti koje su s tim
djelatnostima u medusobnoj ekonomskoj, prometnoj ili tehnoloskoj vezi
2) sucelje brod/luka je odnos koji nastaje kada je brod neposredno pod utjecajem djelovanja ili kretanja ljudi ili stvari ili
pruzanja usluga brodu u luci
3) lucko operativno podrucje je podruc je luke ili jedno ili vise podrué ja unutar luke na kojima se primjenjuju mjere
sigurnosne zastite s jednoznacno odredenim granicama te na kojem se odvija sucelje brod/luka, a moze ukljucivati
pristanista, priveze, obale s opremom, uredajima i skladistima namijenjenima za prekrcaj i pruzanje drugih usluga
brodovima, sidrista i prilaze luci s morske strane
4) osoba za vezu je osoba imenovana za koordinaciju komunikacije o sigurnosnoj zastiti luka s Europskom komisijom i
drugim drZzavama ¢lanicama i za pracenje provedbe ovoga Zakona u skladu s Uredbom (EZ) br. 725/2004 i ovim Zakonom
5) izjava o sukladnosti luke je potvrda da luka odnosno njezina lu¢ka operativna podruc ja udovoljavaju zahtjevima
sigurnoshe zastite propisanim ovim Zakonom
6) Deklaracija o sigurnosnoj zastiti je sporazum kako je definiran Uredbom (EZ) br. 725/2004
7) stupnjevi sigurnosne zastite su razine sigurnosne zastite kako su uredene Uredbom (EZ) br. 725/2004
8) priznata organizacija za sigurnosnu zastitu luka je pravna osoba koja je temeljem ispunjavanja uvjeta propisanih ovim
Zakonom ovlaStena obavljati odredene poslove utvrdene ovim Zakonom, a vezane za sigurnosnu zastitu luka
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9) Casnik odgovoran za sigurnosnu zastitu broda (SSO) je Casnik na brodu odgovoran za sigurnosnu zastitu broda u
skladu s odredbama ovoga Zakona i Uredbe (EZ) br. 725, za primjenu i odrzavanje plana sigurnosne zastite broda i za
odrZavanje veza s osobom odgovornhom za sigurnosnu zastitu u kompaniji i osobom odgovornom za sigurnosnu zastitu luke
10) osoba odgovorna za sigurnosnu zastitu u kompaniji (CSO) je osoba koju je kompanija odredila kao osobu odgovornu
za sigurnosnu zastitu u kompaniji u skladu s odredbama ovoga Zakona i Uredbe (EZ) br. 725/2004, za osiguravanje
provedbe procjene sigurnosne zastite broda, izradu i primjenu plana sigurnosne zastite broda te za vezu s osobama
odgovornim za sigurnoshu zastitu luke i ¢asnikom odgovornim za sigurhosnu zastitu broda
11) osoba odgovorna za sigurnosnu zastitu luckog operativnog podrucja (PFSO) je osoba odredena za izradu, primjenu,
izmjene i odrzavanje plana sigurnosne zastite luke i za vezu s &asnicima odgovornim za sigurnosnu za$titu broda i osobama
odgovornim za sigurnosnu zastitu u kompaniji
12) osoba odgovorna za sigurnosnu zastitu luke (PSO) je osoba odgovorna za koordinaciju i komunikaciju o primjeni
mjera sigurnosne zastite s osobama odgovornim za sigurnosnu zastitu lu¢kih operativnih podruc ja (PFSO) u lukama koje
imaju vise luCkih operativnih podruc ja
13) djelatnik zaduZen za sigurnosnu zastitu je zaposlenik ovlastenika koncesije koji obavljaju djelatnost u luci ili na
lu¢kom operativhom podruc ju i koji je zaduZen za komunikaciju i suradnju s osobom odgovornom za sigurnosnu zastitu
lu¢kog operativhog podrué ja i primjenu mjera sigurnosne zastite u okviru podruc ja i djelatnosti za koju ovlastenik
koncesije ima sklopljen ugovor o koncesiji
14) piratstvo je piratstvo kako je definirano ¢lankom 101. Konvencije Ujedinjenih naroda o pravu mora
15) oruzana pljacka je bilo koje od djela obuhvaéenih definicijom piratstva ako je poCinjeno u unutarnjim morskim
vodama, teritorijalnom moru obalne drZave i arhipelaskim vodama
16) osoba za naoruzanu pratnju je osoba koja nije ¢lan posade broda, a koja je ukrcana na brod za obavljanje neposredne
sigurnoshe zastite posade, broda, tereta i druge imovine na brodu od piratstva i oruzane pljacke, te koja prilikom
obavljanja svojih poslova na brodu moze koristiti vatreno oruzje
17) inspektor za sigurnosnu zastitu je inspektor sigurnosti plovidbe osposobljen i ovlasten za poslove nadzora sigurnosne
zastite brodova, luka i lu¢kih operativnih podruc ja
18) Povjerenstvo Ministarstva je povjerenstvo koje imenuje ministar za provjeru udovoljavanja uvjetima priznatih
organizacija za sigurnosnu zastitu luka, obavljanje pregleda i davanje misljenja vezano za odobravanje planova i procjena
sigurnoshe zastite luka te odobravanje imenovanih osoba odgovornih za sigurnosnu zastitu lu¢kog operativnog podruéja i
za sigurnosnu zastitu luka
19) Povjerenstvo za ovjeru godidnjih pregleda izjave o sukladnosti je povjerenstvo nadleZno za obavljanje godisnjih ovjera
izjave o sukladnosti na podruc ju nadleznosti lu¢ke kapetanije
20) drzava ¢lanica je drzava ¢lanica Europske unije
21) ministar je ministar nadleZzan za poslove pomorstva
22) Ministarstvo je ministarstvo nadleZzno za poslove pomorstva
23) kompanija je fizicka ili pravna osoba koja je preuzela odgovornost za upravljanje brodom od vlasnika broda i koja je
preuzimanjem takve odgovornosti preuzela ovlasti i odgovornosti sukladno Medunarodnom pravilniku o upravljanju
sigurno$éu (ISM Pravilnik)
24) Tehnicka pravila su propisi doneseni na temelju Pomorskog zakonika kojima se utvrduju zaht jevi kojima moraju
udovoljavati pomorski objekti i kompanije, kao i na¢in obavljanja tehni¢kog nadzora i izdavanja isprava, zapisa i knjiga
pomorskog ob jekta i kompanije
25) SOLAS je Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih Zivota ha moru iz 1974. godine, kako je izmijenjena i dopunjena
26) ISPS Pravilnik je Medunarodni pravilnik o sigurnosnoj zastiti brodova i lu¢kih prostora iz 2002. godine, kako je
izmijenjen i dopunjen
27) Pariski memorandum je Pariski memorandum o suglasnosti o nadzoru drzave luke.

Clanak 34.
Kompanija je duZna za svaki brod koji ¢e ploviti morskim podrué jima u kojima postoji visok rizik od piratskih napada ili
oruzane pljacke brodova:
1. izraditi procjenu rizika od piratskih napada i oruzane pljacke
2. definirati i provoditi mjere zastite od piratskih napada i oruzane pljacke prema procjeni rizika i preporukama
Medunarodne pomorske organizacije, kao i najboljoj utvrdenoj praksi za prevenciju i postupanje u slu¢aju piratskih
napada
3. izraditi i provesti postupke u planu sigurnosne zastite broda za zastitu od piratskih napada i oruzane pljacke, te po
potrebi i za ukrcaj, boravak i iskrcaj osoba za naoruzanu pratnju na brodu u skladu s procjenom rizika
4. provoditi vjeZbe kojima se posada osposobljava za provodenje mjera i postupaka iz fo€aka 2. i 3. ovoga ¢lanka
5. suradivati s medunarodnim snagama zastite u rizi€nim podrué jima
6. izvijestiti Ministarstvo o svakom piratskom napadu na brod i oruZanoj pljacki te provesti potrebne radnje kako je
predvideno propisom iz ¢lanka 38. ovoga Zakona te preporukama Medunarodne pomorske organizacije.

Clanak 35.
Za brod koji ¢e ploviti morskim podrué jima u kojima postoji visok rizik od piratskih napada ili oruzane pljacke brodova i
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na koji je, prema procjeni rizika, potrebno ukrcati osobe za naoruZanu pratnju, osim mjera iz ¢lanka 34. ovoga Zakona,
kompanija je duZna poduzeti i sljedeée mjere:
1. ishoditi rjesenje Ministarstva kojim se dopusta ukrcaj osoba za naoruzanu pratnju iz ¢lanka 36. ovoga Zakona
2. prije ukrcaja osoba za haoruzanu pratnju izvijestiti Ministarstvo o toénom vremenu i mjestu njihova ukrcaja na brod i
njihova iskrcaja s broda
3. osigurati siguran ukrcaj i iskrcaj oruzja na brod i s broda i po potrebi ishoditi dozvole od drugih drzava
4. osigurati osobna sredstva za spaSavanje na moru za osobe za naoruzanu pratnju.
Clanak 36.
(1) Ministarstvo, uz prethodnu suglasnost ministarstva nadleznog za unutarnje poslove, moZze rjesenjem dopustiti ukrcaj
osoba za naoruzanu pratnju na brodove hrvatske drzavne pripadnosti za vrijeme plovidbe morskim podru¢ jima u kojima
postoji visok rizik od piratskih napada ili oruZane pljacke brodova.
(2) Rjesenje iz stavka 1. ovoga ¢lanka izdaje se ha zahtjev kompanije podnesen na temelju procjene rizika za sve ili
pojedine brodove te kompanije navedene u zahtjevu.
(3) Prije podno3enja zaht jeva iz stavka 2. ovoga ¢lanka kompanija je duzna utvrditi jesu li iskoritena sva ostala dostupna
prakti¢na sredstva samozastite te pri izradi procjene rizika posebno ukljuciti:
- uvjete sigurnosti i sigurnosne zastite na brodu
- prethodnu upotrebu svih prakti¢nih mjera samozastite
- potencijalne zloupotrebe vatrenog oruzja i s tim povezane ozljede ili smrti
- potencijalne nepredvidene nesreée
- pitanja odgovornosti
- potencijalne eskalacije situacija
- uskladenost s medunarodnim i nacionalnim pravom.
(4) Troskove ukrcaja osoba za naoruzanu pratnju ha brod hrvatske drzavne pripadnosti u cijelosti snosi kompanija.
Clanak 37.
(1) Osobe za naoruzanu pratnju ukrcane nha brod hrvatske drzavne pripadnosti mogu u svrhu nuzne obrane posade, broda,
tereta i druge imovine na brodu od istodobnog ili izravno predstojeéeg piratskog napada ili oruzane pljalke upotrijebiti
vatreno oruzje, i to iskljuéivo uz suglasnost zapovjednika broda i u najmanjoj mjeri koja je potrebna da se odbije napad.
(2) Osobe za naoruzanu pratnju ukrcane na brod hrvatske drzavne pripadnosti, u skladu s Preporukama Medunarodne
pomorske organizacije, moraju postovati propise Republike Hrvatske, kao i propise drzave luke i obalne drzave te moraju
slusati zapovijedi zapovjednika broda.
(3) Plan mjera i postupanja u slu¢aju ukrcaja osoba za naoruzanu pratnju na brod mora biti sadrzan u planu sigurnosne
zastite broda.
(4) Zapovjednik upisuje u brodski dnevnik podatke o svakoj hamjernoj ili nenamjernoj upotrebi vatrenog oruzja na brodu.
(5) Zapovjednik broda ne odgovara za prekoracenje nuzne obrane koje u obrani posade, broda i tereta poline osobe za
naoruzanu pratnju.
Clanak 38.
(1) Pravne osobe koje pruzaju usluge ukrcaja osoba za naoruzanu pratnju na brodove hrvatske drzavne pripadnosti moraju
imati rjesenje (dopushicu) Ministarstva.
(2) Ministarstvo Ce izdati dopusnicu domacoj ili stranoj pravnoj osobi koja ispunjava sljedeée uvjete:
- obavljala je djelatnost privatne zastite najmanje dvije godine prije podnosenja zahtjeva
- registrirana je za obavljanje djelatnosti ukrcaja osoba za naoruzanu pratnju brodova
- posjeduje vaZecu policu osiguranja od profesionalne odgovornosti prema treima u iznosu od hajmanje 500.000,00 kuna
po $tetnom dogadaju
- ima uveden i odrzavan sustav upravljanja kvalitetom, sukladno ISO ili drugim jednakovrijednim medunarodno priznatim
standardima, kojim su obuhvaéeni poslovi vezani za naoruZanu pratnju brodova i koji mora ocijeniti nezavisna
certifikacijska ustanova
- ima sklopljene ugovore o radu ili druge odgovarajuée ugovore s odgovarajuéim brojem osoba za obavljanje poslova
ukrcaja naoruzane pratnje i
- ostale detaljnije uvjete koje moraju ispunjavati pravne osobe koje pruzaju usluge ukrcaja osoba za naoruZanu pratnju na
brodove hrvatske drzavne pripadnosti.
(3) Dopusnicu iz stavka 1. ovoga ¢lanka ne moraju imati strane pravne osobe koje je neka od drzava ¢lanica Europske unije
sukladno svom zakonodavstvu izri¢ito ovlastila za pruzanje usluga naoruzane pratnje na brodovima.
Clanak 40.
(1) Brodar mora osigurati da su svi ¢lanovi posade broda prije svog ukrcaja na brod odnosno prije ukrcaja osoba za
naoruzanu pratnju obavijesteni o ukrcaju osoba za naoruZzanu pratnju i upoznati s primjenjivim propisima, mjerama i
postupcima te im se mora dati moguénost da se ne ukrcaju na takav brod odnosho da se s njega iskrcaju i osigurati im
povratak u mjesto njihova prebivalidta ili do sljedele pogodne luke u kojoj mogu nastaviti plovidbu.
(2) U sluéajevima koristenja moguénosti odbijanja ukrcaja odnosno trazenja iskrcaja iz stavka 1. ovoga ¢lanka pomorci ne
smiju snositi nikakve negativne posljedice.
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11. AUTOMATIZACIJA BRODOVA

Vazna karakteristika suvremenih sustava brodske automatizacije je poveéana funkcionalnost,
pouzdanost, ekonomicnost i sigurnost u radu, koju oni donose.

Prednosti upotrebe automatiziranih brodova su mnogobrojne od raznovrsnih zastitnih mehanizama
za izbjegavanje havarija, preko povelane efikasnosti rada brodskih generatora i motora, do rane
detekcije raznovrsnih kvarova.

Da bi sve to omogudéila, automatizacija na brodovima je napredovala, od izoliranih petlji daljinskog
mjerenja i upravljanja, preko centraliziranog nadzora i upravljanja pojedinim brodskim sustavima i
podsustavima, do integriranog sustava cjelokupnog nadzora i upravljanja brodom.

Zbog svoje rasprostranjenosti i srodnosti sa sli¢nim sustavima u industriji, brodski sustavi nadzora
i upravljanja mogu koristiti komercijalno razvijene i serijski proizvedene mjerne, elektronicke i
aktuatorske komponente. (Ventilski aktuatori montiraju se na ventilima i kao odgovor na signal, premjestiti ée
zaporno tijelo ventila u Zeljeni poloZaj pomoéu vanjskog izvora napajanja.)

Time se ostvaruje bitno niZa cijena razvoja i ugradnje, kao i kasnijeg odrzavanja sustava.
Kvaliteta komercijalne opreme Cesto je zadovoljavajua i za hajzahtjevnije aplikacije, tim viSe $to
je sloZenost i sigurnost takve opreme sa svakom njenom novom generacijom sve veéa i veca.

BRODSKI PODSUSTAVI

Brodski sustavi nadzora i upravljanja vezani su za pojedine upravljane uredaje i podsustave
suvremenog broda.

Najvazniji podsustavi brodske automatizacije su:

- Navigacijski sustav - koji ¢ine navigacijski senzori (GPS, kompas, brzinomjer, dubinomjer,
radar...), sklop za potporu ruénom kormilarenju i upravljanju gibanjem broda (obi¢no u nekoliko
moguéih modova rada) i autopilot, kao oshovni sklop za automatsko vodenje broda po zadanom kursu
ili putanji. Ovisno o zahtjevima, sustav moZe pokrivati i napredne automatizirane funkcije poput
dinami¢kog pozicioniranja i kompenzacije ljuljanja i posrtanja broda na valovima.

- Propulzijski sustav - obuhvaa nadzor i upravljanje nad brodskim glavnim, pogonskim motorima.
Osnovne funkcije su upuéivanje i obustava motora, zastita motora, upravljanje spojkom i
raznovrshim pomoénim uredajima, vezanim uz motor. Upravljanje brzinom vrtnje motora se obi¢no
izvodi odvojeno, a povezano je uz navigacijski sustav.

- Elektroenergetski sustav - obuhvaéa nadzor i upravljanje nad proizvodnjom i distribucijom
elektri¢ne energije na brodu, ukljucujuéi funkcije preklapanja, uklapanja i isklapanja, te upuéivanje,
obustavu i nadzor nad pomoénim brodskim motorima (vezanim za elektri¢ne generatore).

- Sustav nadzora i zastite od poZara i prodora vode (sustav kontrole oSteenja broda) -
ukljucuje senzore (alarme) i javljace pozara (termicke, dimne, ru¢ne), protupozarne uredaje
(gasenje protupozarnim sredstvom, Skropljenje i plavljenje vodom), senzore prodora vode, sustav
drenaZe, kontrolu zatvaranja hermetickih vatrootpornih vrata.

- Ostali brodski sustavi (pomocni sustavi, sustavi opée hamjene) - ukljuCuju sustav klimatizacije i
ventilacije broda, sustav goriva (skladisni i dnevni tankovi i pripadne pumpe), sustav maziva, kaljuzne
sustave, sustav pitke i sanitarne vode, pneumatski sustav, hidrauli¢ni sustav, pomoéne rashladne
sustave i drugo.

- Posebni brodski sustavi - ukljucuju sustave specifi¢ne za pojedine klase brodova, kao $to su
sustav kontrole naoruzanja ratnog broda, sustavi za manipuliranje teretom (dizalice i sl.), vitla i
sustavi za rukovanje mrezom ribarskog broda, rashladni sustav broda-hladnjaée (reefer),
specifi¢ni sustavi brodova za izvodenje podvodnih operacija i radova (brodovi-dizalice, kabel
polagaéi, brodovi-matice za podvodna vozila ili ronioce) ...
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Automatizacija nadzora i upravljanja povijesno se razvijala “od dolje - prema gore”, tako da su
prvo bile automatizirane pojedinacne funkcije nadzora i upravljanja, a nakon toga je uslijedila
automatizacija nadzora i upravljanja pojedinim brodskim sustavima i podsustavima.

Razvoju automatizacije dovodi do povezivanja svih (ili najvaznijih) podsustava nadzora i upravljanja
u jedinstven integrirani sustav nadzora i upravljanja brodom.

Integrirani sustav omogucava sinergijski povezan nadzor i pracenje rada razli¢itih sustava s istog
operaterskog mjesta koristeli operatersko sucelje (monitor, tipkovnica ...), a omoguéava i
intervenciju u rad obuhvaéenih podsustava.

Suvremeni brodski sustavi nadzora i upravljanja omogucavaju znatno smanjenje brojnosti, potrebne
specijaliziranosti i vremena obuke ¢lanova posade. Takvi sustavi osiguravaju sve visi stupanj
funkcionalnosti, pouzdanosti i sigurnosti rada brodskih sustava. Daljnji razvoj automatizacijskih
sustava, omoguciti ¢e jos veéu kvalitetu nadzora i upravljanja brodskim sustavima.

Jedno od najvaznijih podruc ja razvoja jest pitanje medusobnog povezivanja komponenti i
podsustava iz razli¢itih izvora, gdje ée sve veéa standardizacija, otvorenost i “plug-and-play"” nacin

instalacije omoguciti uistinu jednostavno konfiguriranje i rekonfiguriranje upravljackog sustava.
(Plug and Play - PnP je dodatna funkcija PC racunala, koja omoguéuje naknadnu detekciju novih perifernih jedinica).

Automatska detekcija i lokalizacija kvarova je sljedeli korak u razvoju automatizacije, te zauzima
sve istaknutije mjesto.

U buducnosti treba oCekivati sve visi stupanj automatiziranosti sustava upravljanja i nadzora broda,
uz ukljucivanje sve vele kolicine umjetne inteligencije i autonomije na svim razinama, od upravljanja
do analize ponasanja ¢itavog brodskog sustava.

) e & et
— P — PLANIRANJE
Printer PC Laptop

Uredski LAN / Internet

NADZOR
Industrijski LAN
II II VODENJE
= []
PLC PLC
| P
Fieldbus
l|| II‘ N UPRAVLJANJE
= [ =
PLC PLC PLC

AS-Interface I_\
1 AKTUATORI |
7 | e | SENZORI

Slojevita hijerarhijska arhitektura nadzora i upravljanja:
A - actuator,
S - sensor,
PLC - programabilni logi¢ki automat,
OP - operatorski panel (HMI).
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11.1. AUTOMATIZACIJA - BRODOVI BEZ POSADE

Uvodenje suvremene brodske automatizacije tijesno je povezano sa smanjenjem brojnosti brodske
posade. Pojava naprednih sustava hadzora i upravljanja omogucava da se smanji broj ¢lanova posade,
a Zelja za smanjivanjem brojnosti posade zahtijeva uvodenje visih stupnjeva automatizacije.

U zadnjih nekoliko desetljeéa broj potrebnih ¢lanova posade se viSe nego prepolovio za gotovo sve
vrste brodova, a ovaj trend je jo$ izraZeniji u trgovaékoj mornarici, gdje je osjetljivost na moguéu
ekonomsku ustedu najvecla.

Danas strojarnica suvremenog automatiziranog trgovackog broda zahtijeva 3 - 4 brodska strojara,
dok je pred pedesetak godina za isti posao trebalo oko 20 |judi.

O automatiziranim automobilima (bez vozaca) se gotovo vel sve zna, a neki se vel i nalaze na
americkim i europskim cestama, pa je sljedeci takav projekt automatizacija plovidbe brodom,
odnosno plovidba brodova bez posade, kojima se upravlja s kopna, internetskom vezom.

Prema najavama automatizirani brodovi ¢e biti uobic¢ajena stvar za manje od deset godina, ali e se
bitno razlikovati od danasnjih brodova, jer viSe nee trebati prostor za posadu, pa ée imati bitno
druk¢iju gradnju, odnosno potpuno novi dizajn.

Broj posade na brodovima se smanjuje, a smanjivanje Ce se i dalje, jer automatizacija broda i
tehnoloski napredak (razvoj) to omoguéavaju.

Naime, prvo su tehnoloskim razvojem i automatiziranim sustavima podmazivanja stroja nestali
.mazali" na brodovima, moderne komunikacijske i satelitske tehnologije su takvu ustedu na |judima,
proizvele veé prije 20-tak godina, kada su radiotelegrafiste na brodovima - ucinile suvisnima.

Cak i pakiranje hrane u konzerve i vakumirane kesice u kombinaciji sa modernim hladnjacima i
mikrovalnim peénicama, dovodi do toga da se danas moze ustedjeti i na kuharima (npr. avioni,
svemirske postaje ...).

Ogromni kontejnerski brodovi koji danas plove izmedu Azije i Europe, neki dugacki preko 300, a
neki ¢ak i 400 metara, imaju oko 35 ¢lanova posade. Moderna tehnologija i automatizacija brodova
je sve vise prisutne na brodovim, te omogucava dodatno smanjiti broj |judi na takvim brodovima, na
samo 19 &lanova posade, odnosno zapovjednik broda i po Sest |judi u jednoj smjeni.

Kada to usporedimo s podacima o broju posade na brodu, prije 20 ili 40 godina, lako je vidjeti koliki
je utjecaj i napredak, automatizacije broda i primjene novih tehnologija u pomorskom prijevozu.

U danasnje vrijeme postavlja se pitanje, mogu li ogromni brodovi (duzine 300 - 400 metara), koji
prevoze po 10 000 kontejnera ili vide, ploviti s jos manje |judi, odnosno mogu li ploviti bez posade?

Pomorska karijera, danas nije toliko fizi¢ki zahtijevna i naporna kao $to je bila u proslosti.

Danas pomorci imaju klimatizaciju, ugodne kabine solidne veli¢ine, kvalitetan krevet, raznoliku
hranu, satelitski telefon, internet, kolekciju filmova i knjiga na kompjuteru ili tabletu ...

Medutim, odvojenost od obitelji i neki drugi faktori (stres, medul judski odnosi, zdravstveno i
psihicko stanje...) Cine ovaj posao neatraktivnim |judima iz razvijenih drzava, unato¢ dobrim
financijskim primanjima.

Naravno, ne mogu ni svi zainteresirani biti pomorci, jer se kod odredenog broja ljudi javljaju i
psiholoski problemi, kada tjednima borave u .metalnoj konzervi" ili ,zatvoru” koji ide oceanom bez
prestanka. Problem je, da i kada taj .modri kavez" (brod) pristane - na nekom udaljenom naftnom
(plinskom, kontejnerskom...) ferminalu, koji je daleko od gradske luke i mogucnosti izlaska u grad i
civilizaciju; brod stoji doslovno samo nekoliko sati, te odlazi dalje Cesto i isti dan.

Studije Engleske banke iz 2015. godine predvidaju da ¢e oko 15 milijuna radnih mjesta u Velikoj
Britaniji biti izgubljeno zbog automatizacije proizvodnih, administrativnih, ¢inovnickih i drugih
zanimanja, koja su najvise izloZzena riziku automatizacije.

Kada sagledamo sve ove podatke, postavlja se pitanje - MoZe li brod ploviti bez posade?
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Pitanje nije nimalo bezazleno i ne ti¢e se samo financijske ustede na radnoj snazi, a odgovor u
danasnje vrijeme definitivno glasi - Da, brod moZe ploviti bez posade.

Prema procjenama, prve brodove bez posade vidjet ¢emo oko 2020 - 2025 godine, $to ne znaci da
¢e ti brodovi odmah ploviti potpuno bez posade, ali se teZi tome.

Sigurno je da ée automatizacija i samostalno upravljanje, te upravljanje iz daljine (s kopna) izazvati
ogromnu revoluciju u pomorskom prijevozu (usporedivu s poCetkom primjene parnog stroja u doba
jedrenjaka).

Uz tehnicke, trebat Ce rijesiti i brojna druga pitanja, od sigurnosnih (nitko ne Zeli da mu haker:i
otmu brod i poalju ga gdje poZele), do pravnih koja precizno odreduju ovlasti i ulogu zapovjednika
broda. Pravila razvijana stotinama godina, kao $to su javne ovlasti zapovjednika broda, morat ¢e se
promijeniti u svega nekoliko godina. Autonomni automatizirani brodovi takoder predstavljaju
izazove i za osiguravatelje, koji moraju uzeti u obzir nove vrste rizika s kojima ée se suoditi.
Unatoé svemu, smatra se da Ce brodovi bez posade biti sigurniji od postojecih, te da e dovesti do
stvaranja vise radnih mjesta na kopnu.

Prvo putovanje

S autonomnim brodovima povezano je i pitanje daljinski upravljanih brodova.

Naime, postoji niz obalnih brodova, primjerice, tegljaca koji moraju biti spremni djelovati u svakom
trenutku iz sigurnosnih razloga, ali ukupno gledano vremenski (operativno) se malo ili nimalo koriste.
Ako nije u pitanju neka velika i prometna teretna luka, brod (tegljac) i posada moraju biti spremni
ako zatreba, a velinu vremena miruju i mozda su u akciji tek nekoliko sati dnevno ili Eak niti toliko.
Naravno, placati 2-3 spremna tegljaca (remorkera) koji stoje u luci i rade vremenski jako malo,

je velik trosak, koji sprijecava razvoj, takvih malih luka.

Medutim, $to ako se taj tegljaé moze koristiti “sa daljinskim upravljacem" iz nekog komunikacijskog
centra, a od posade mu je potreban samo minimalni broj za obavljanje dodatnih funkcija, kao $to je
prihvat konopa ?

Npr. §to ako teglja¢ treba koristiti u protupozarne svrhe, gdje gasite veliki tanker ili ,plinasa” koji
moze eksplodirati i ubiti |jude na tegljacu, a gasiti se mora, odnosno mora se takav opasni brod
otegliti iz luke jer moZe izazvati ogromnu Stetu i usmrtiti osobe u luci i na tegljacu?

Tada je automatizirani tegljaé na daljinsko upravljanje - idealan za takvu operaciju.

Mali lu¢ki tegljac (remorker) ,Svitzer Hermod" je bio prvi daljinski upravljani brod, kojim se
upravljalo s kopna, a ovaj eksperiment je napravljen u luci Kopenhagen.

————r—— —_—

Slika 1. Mali lucki tegljac ,Svitzer Hermod"”  Slika 2. Automatizirani trajekt se orjentira po senzorima na obali

U sli¢nu kategoriju ulaze i trajekti za vrlo kratke relacije, koji plove uvijek istom rutom, rade
stalno iste manevre, a mogu se orjentirati pomocu senzora na obali (u luci).

Kod takvih najmanjih trajekata nije ni predvideno da posada boravi na brodu, pa treba imati i
osiguran smjestaj na kopnu za 2-3 smjene posade, ovisno o frekvenciji prevoza i plovidbenom redu.
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Za potrebe automatizacije plovidbe unutarnjih plovnih putova sva potrebna infrastruktura moze se
postaviti u neposrednoj blizini broda. Takva infrastruktura ukljuuje posebne odasiljace, prijamnike
i mjerne uredaje umrezene s brodskim uredajima. Plovidbom broda moZe upravljati sustav mrezno
povezanih rafunala, koji sadrzi programe potrebne za vodenje broda. Sa toga gledista, ograni¢enost
plovnih putova - smatra se njihovom prednoscu.

Automatizacija pomorske plovidbe djelomi¢no je rijesena uporabom integriranog navigacijskog
mosta (INS). Rad INS-a nadzire ¢asnik koji i donosi konaénu odluku tijekom plovidbe.

Potpunu automatizaciju plovidbe moguce je postic¢i nadogradnjom postojele opreme na suvremenim
brodovima.

Projektom MUNIN (Maritime Unmanned Navigation through Intelligence in Networks) se uvelike
radi i na automatizaciji plovidbe trajekata za kratke relacije, ¢ija su kretanja ionako vrlo
standardizirana.

U pitanju je kolaborativni razvojni projekt, koji sufinancira Europska komisija, a projekt vodi
Fraunhofer Center for Maritime Logistics and Services iz Hamburga.

Cilj programa je razviti i verificirati koncept autonomnih brodova, koji se definira kao “plovilo
primarno upravljano automatiziranim on-board odlu¢ivanjem, ali nadzirano udaljenim upravljanjem s
obalne stanice”.

Razlozi pokretanja projekta MUNIN su povelanje obima prijevoza tereta, poveanje zahtjeva za
zastitu okoliSa, te smanjenje interesa za zanimanje pomorca u bogatijim (razvijenim) drzavama.
EU smatra kako koncept autonomnih plovila, moZe pomodi ispunjavanju zadanih izazova.

Brod bez posade bitho manje trosi - ne treba imati veliko nadgrade, niti prostorije za posadu, kao ni
zalihe hrane i drugih potrebstina.

Status i Zivot pomoraca mnogo je jednostavniji i ugodniji, dok upravlja brodom iz ugodne i mirne
prostorije, a nakon radnog vremena (kraja smjene) odlazi kuci na veceru sa zenom i djecom ili u
grad na piée s prijateljima, umjesto u brodsku kabinu u ,metalnoj konzervi* nasred oceana (.izmedu
neba i mora").

Centar za daljinsko upravljanje - ovako se zamislja daljinsko upravljanje brodom s kopna,
zapovjednik (Casnik) sjedne u fotelju i upravlja brodom iz kontrolne sobe, koristeéi internetsku
vezu s brodom.

Da bi mogli upravljati ovakvim automatiziranim brodom s kopna, potrebne su tri stvari: pouzdani
strojevi koji ne traze stalno odrzavanje, brza i pouzdana internetska veza, te mnostvo senzora.
Strojevi i internetska veza su neophodni, a mnostvo senzora vam treba zato $to filozofiju
upravljanja brodom, morate prilagoditi filozofiji razvijenoj kod zrakoplova - sve se nadzire i sve
provjerava, prati se i najmanje odstupanje od standardnog rada, zbog toga da se zamjena dotrajalih
dijelova napravi u luci (na zemlji), kako ne bi doslo do kvara uredaja na moru (u zraku).
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Naravno, nitko ne Zeli da automatizirani brod pluta danima nasred oceana, sve dok ekipa servisera
ne dode do njegove pozicije, koja moze biti tisucama milja udaljena od kopna.

Nove satelitske mreze kao $to su Inmarsat i Iridium ponudile su - dovoljno brz i pouzdan Internet
na bilo kojem dijelu planeta, te moguénost online prijenos podataka dovoljne brzine, te prijenos
slike velike razlucivosti (kvalitete).

Model autonomnih brodova jednostavan je - takvi brodovi danima plove istom rutom, istom brzinom i
istim rezimom rada motora, pa jedan operater (Casnik) u kontrolnoj sobi moze istovremeno
nadzirati veéi brod brodova, u takvim konstantnim uvjetima rada broda.

Kada se brod priblizi obali ili dode u podrué je gustog prometa, tek tada ¢e brod traziti veéu (punu)
pozornost operatera (zapovjednika), koji ée ga hadzirati i upravljati brodom s kopna.

Autonomnost brodova omoguéuje i razvoj kamera, jer prije desetak godina digitalne kamere su bile
prilicno neupotrebljive noéu, no danas po mraku mogu vidjeti bolje od Covjeka, jer imamo i termalne
i infracrvene kamere, bolje radare, te opéenito sve bolju brodsku opremu i uredaje. Nuzan uvjet za
realizaciju automatizacije brodova je stalna, sigurna i iznimno brza internetska veza.

Tehnicki gledano, operater (¢asnik) na kopnu imat ¢e bolji pregled situacije, nego ¢asnik na brodu,
koji osmatra s komandnog mosta.

Podaci o stvarnom napretku tehnologije danas jako sporo cure u javnost - zato $to se na fom
podrué ju natjece nekoliko odvojenih timova, a u pitanju su vise milijunska ulaganja, te nitko ne Zeli
odavati svoje poslovne i tehnoloske tajne.

Jedna od vodecih inicijativa je Advanced Autonomous Waterborne Applications Initiative (AAWA) project,
koji vodi Rolls-Royce, konkretno Rolls-Royce Holdings plc, kompanija koja proizvodi avionske motore i jos puno
hi-tech tehnologije (ne mijesati s manufakturom luksuznih vozila koja je davno prodana, no nosi isti logo - RR).
Rolls-Royce planira da prva flota brodova bez posade zaplovi do 2020. godine, a prije teretnih brodova, prvo
namjeravaju razviti tegljace i trajekte bez posade, koji ée ploviti u medunarodnim vodama.

Uglavnom, uz Rolls-Royce, tu su finski drZavni ferry operator Finferries, te kompanija koja je vodeca u
teretnom brodskom prijevozu na Baltiku, ESL Shipping Oy. U projekt su ukljucena i sveucilista, brodski
dizajneri, proizvodaci opreme, te strucnjaci za tehnicka pravila i atestiranje. Projekt je dobio 6,6 milijuna
eura od finske Agencije za tehnologiju i inovacije, tako da je ukljucen i niz finskih sveucilista i istraZivackih
ustanova: Tampere University of Technology, VTT Technical Research Centre of Finland Ltd, Abo Akademi
University, Aalto University te University of Turku.

Veliki teretni brod koji plovi duz norveske obale je uobi¢ajen prizor, no ono $to je nesvakidasnje je
to $to brod plovi bez kapetana i posade.

Partnerstvo izmedu Kongsberg Gruppen, norveske pomorsko-tehnoloske tvrtke i tvrtke Yara,
(proizvodaca gnojiva), rezultiralo je izgradnjom prvog na svjetu, potpuno automatiziranog
(autonomnog) teretnog broda po imenu Yara Birkeland.

Putovanja broda s posadom e zapoceti tijekom 2018. godine, a do 2020. godine brod Yara
Birkeland Ce ploviti samostalno. Brodom bez kapetana i posade upravljat ¢e racunalo.

Cijena izrade ovog potpuno automatiziranog broda je oko 25 milijuna eura, $to je otprilike tri puta
viSe od cijene standardnog transportnog broda iste veli¢ine.

Investitori su uvjereni da se radi o dugoroénoj investiciji, jer brod bez potrebe za posadom ili bez
potrebe za standardnim gorivom (smatra se da ¢e koristi solarnu energiju i/ili elektri¢ni pogon), ée
imati manje operativne troskovi i do 90 % od sadasnjih.
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Ovakav brod je prekretnica, koja ¢e transformirati jednu od najstarijih svjetskih industrija, te
u¢initi brodarstvo sigurnijim, brzim i is¢im nego ikad prije.

Prvi zadatak norveskog broda ..Yara Birkeland™ bit ¢e dostava gnojiva iz proizvodnog postrojenja u
59 kilometara udaljenu luku u Larviku. Brod ée koristiti GPS, radar, razne kamere i senzore, kako bi
neometano plovio svjetskim morima, te pritom izbjegavao druge brodove, pa ¢ak i samostalno
uplovljavao i isplovljavao iz luka.

Tako brodom pilot moze upravljati daljinski, takoder ée biti moguce krstarenje koristenjem niza
senzora, kamera i navigacijskih alata, sve pod vodstvom sofisticiranih algoritama.

Uz njega su vezani i drugi projekti, poput koritenja alternativnih goriva - postoji i ideja koristenja
autonomnih brodova na elektri¢ni pogon (Tesla) za potrebe obalne plovidbe u Norveskoj.

Voditelj proizvodnje u .Yari" Peter Ostbo je u razgovoru s The Wall Street Journalom naglasio da
kompanija planira investirati u puno veée brodove, nakon $to se uspostave medunarodne regulative
za brodove bez posade. Voditelj proizvodnje naglasava da ¢e hovo plovilo smanjiti emisiju otpadnih
tvari, te da ¢e ovaj brod zamijeniti 40 000 putovanja transportnih kamiona u gusto naseljenim
urbanim podruc jima. Na ovaj nadin se smanjuje ispustanje otpadnih plinova gotovo na nulu, a i izvori
Ciste energije (solar) kostaju puno manje, od fosilnih goriva.

Takva putovanja mogla bi postati rutinska, a Norveska je odredila vode oko grada Trondheima kao
poligon za autonomne brodove svih vrsta.

Americka obalna straza procijenila je da 96 % svih pomorskih nezgoda uzrokuje ljudska pogreska.
Pomorska industrija je suocena s kroni¢nim nedostatkom visoko kvalificiranih radnika, koji Zele
raditi na moru, a novi val piratstva i terorizma je podsjetnik da su posade brodova ranjivi ciljevi
medunarodnog kriminala i tferorizma.

Po procjeni jednog konzultanta, posada uzrokuju oko 40 7% troSkova broda, Sto se ne odnosi samo
na place, veé i na smjestaj posade, klimatizacijske jedinice i druge sadrzaje koji zauzimaju
dragocjeni prostor na brodu, a koji bi se ina¢e mogao koristiti za prijevoz tereta.

Velik problem je $to brodovi uzrokuju 2,5 % globalne emisije staklenickih plinova.

Komercijalni razlozi za izgradnju autonomnih (automatiziranih) brodova, potpuno su jasni.

Na pocetku smo tehnoloske revolucije koja ¢e iz temelja promijeniti nain pomorskog prijevoza,
nase radno okruZenje, radne organizacije, institucije, upravljanje javnim i privatnim sektorom, a po
opsegu i sloZenosti, fransformacija ¢e biti bez presedana.

Najveci napredak po pitanju proizvodnje autonomnih brodova postigao je do sada Rolls-Royce
Holdings, koji je 2014. u virtualnoj stvarnosti napravio prototip autonomnog broda, a prema
podacima kompanije, autonomni brod ¢e biti 5 % laksi i troSiti 15 % manje goriva u odnosu na
brodove s posadom.

Iz Rolls-Royce Holdings-a su objavili da planiraju autonomne kontejnerske brodove u medunarodnim
vodama u roku od 10 do 15 godina.

Jedna organizacija iz Velike Britanije planira u pogon pustiti solarni autonomni istrazivacki brod do
2019 godine, a Lloyd Register grupacija za klasifikaciju brodova, veé je izdala smjernice za
reguliranje operacija na brodu bez posade.

Sve to potencijalno moZe imati ogromne prednosti za brodarstvo i pomorski promet.
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