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SAZETAK

Sigurna plovidba u smislu potpune tehnic¢ke ispravnosti broda, zastite ljudskih Zivota, ali
i morskog okolisa u centru je paznje od samih pocetaka razvoja pomorstva i brodarstva. Upravo
u s tom svrhom donesen je znacajan broj medunarodnih dokumenata i ugovora u obliku
konvencija, memoranduma, kodeksa, pravilnika i zakona, a koji su usvojeni od gotovo svih
vaznijih pomorskih zemalja. Klju¢ u zastiti sigurnosti broda, posade i okoliSa svakako je
obavljanje razli¢itih oblika pregleda broda, od kojih se kao jedan od najbitnijih navodi i pregled
i nadzor od strane drzave zastave odnosno od strane inspektora ovlastenog od strane upravnog
tijela drzave pod ¢ijom zastavom brod plovi. Klju¢no je da se prilikom svakog pregleda,
neovisno o vrsti i djelatnosti za koju se brod koristi unutar pomorskog podrucja, pridrzava
unaprijed utvrdenog protokola pomocu kojega se pregledavaju sve relevantne kategorije
pomocu kojih se utvrduje formalna, tehnicka i sigurnosna ispravnost broda. Ukoliko se ipak
uoce nedostaci, iste je uza to predvidenim rokovima i prema propisima nuzno ukloniti, a sve sa
svrhom kako se vlasnicima brodova ili njihovim menadZerima te samom plovilu ne bi izricale

sankcijske mjere.

Kljuéne rijeci: Drzava zastave, inspekcijski pregled, pregled drzave zastave, pregled

broda



SUMMARY

Safe navigation in the sense of complete technical correctness of the ship, protection of
human life, but also the marine environment has been in the center of attention since the very
beginning of the development of shipping and shipping. Precisely for this purpose, a significant
number of international documents and agreements in the form of conventions, memoranda,
codes, regulations and laws were adopted, which were adopted by almost all important maritime
countries. The key to protecting the safety of the ship, the crew and the environment is certainly
the performance of various forms of ship inspection, one of the most important of which is
inspection and supervision by the flag state, i.e. by an inspector authorized by the administrative
body of the state under whose flag the ship sails. It is crucial that during each inspection,
regardless of the type and activity for which the ship is used within the maritime area, a pre-
established protocol is followed by which all relevant categories are inspected to determine the
formal, technical and safety correctness of the ship. If, however, deficiencies are noticed, they
must be removed within the stipulated time limits and according to the regulations, all with the

aim of not imposing sanctions on ship owners or their managers and the vessel itself.

Keywords: Flag state, inspection, flag state inspection, ship inspection
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1. UVOD

U uvodu rada navedeno je nekoliko kategorija koje predstavljaju: problem predmet i
objekte istrazivanja, radnu hipotezu, svrhu i ciljeve istrazivanja, znanstvene metode

izrade rada te strukturu rada.

1.1. PROBLEM, PREDMET I OBJEKTI ISTRAZIVANJA

Sukladno ¢injenicama koje proizlaze iz problematike znanstvenog istrazivanja moguce je
prikazati slijedeci problem istrazivanja: iako je gospodarski i tehnoloski napredak doveo
do koristenja kvalitetnijih, suvremenih brodova u svrhu obavljanja svih gospodarskih
aktivnosti, pa tako i turistickih, u svijetu je nuzno postojanje strogih kriterija prema
kojima se provode pregledi i nadzor brodova s ciljem osiguranja maksimalne sigurnosti,
broda, okoliSa odnosno mora te posade, tereta i putnika.

Kroz navedeni problem istrazivanja moguce je definirati i predmet istrazivanja koji se
odnosi na: istrazivanje nacina i mogucénosti pregleda i nadzora brodova, s naglaskom na
turisticke brodove i pregled koji se provodi u okviru drzave zastave.

Iz navedenog proizlazi i objekt istrazivanja koji predstavlja pregled drzave zastave, vrste

pregleda i turisticke brodove.

1.2. RADNA HIPOTEZA

Sukladno navodima koji proizlaze iz problema, predmeta i objekta istrazivanja, moguce
je definirati i radnu hipotezu koja glasi:
Postojanje jasnih odrednica i protokola pregleda i nadzora turisti¢kih brodova izravno

utjece na sigurnost samog broda, posade i putnika.



1.3. SVRHA I CILJEVI ISTRAZIVANJA

Srhu i ciljeve ovog istrazivanja moguce je definirati kao: istrazivanje razvoja i vaznosti
inspekcijskog pregleda brodova drzave zastave, analizirati ciljeve, metodologiju i vrste
pregleda brodova, prikazati postupak pregleda turistickog broda i analizirati proces
pregleda drzavne zastave.

Istrazivacka pitanja ovog rada prikazana su kako slijedi:

Na koji nacin se razvijalo pomorstvo i brodarstvo do razine suverenosti?

Kako je doslo do razvoja koncepta drzave zastave?

Sto je drzava zastava i koje odgovornosti i uloge nosi?

Na koji nacin funkcionira pregled drzave zastave?

Tko provodi pregled drzave zastave?

AT A e

Kako je definiran proces pregleda drzave zastave?

1.4. ZNANSTVENE METODE

Prilikom izrade ovog rada koriSteno je nekoliko znanstvenih metoda koje ukljucuju:
Metodu analize, metodu sinteze, metodu kompilacije, metodu dedukcije te metodu

deskripcije.

1.5. STRUKTURA RADA

Prvi dio rada predstavlja njegov Uvod. Uvodom su definirani problem, predmet i objekt
istrazivanja, radna hipoteza, svrha i ciljevi istrazivanja zajedno s istrazivackim pitanjima,

znanstvene metode koje su koriStene prilikom izrade rada te struktura rada.

Drugi dio rada pod nazivom Povijesni razvoj pomorstva i brodarstva prikazuje povijesni

okvir u razvoju pomorstva te razvoj podrucja plovidbe 1 brodova, koji su potom rezultirali



1 razvojem potrebe za provodenjem pojedinih oblika pregleda i nadzora istih, posebno u

okvirima drzave zastave.

Trece poglavlje rada naziva Opcenito o drzavi zastave (Flag State) prikazuje povijesni
okvir nastanka ovog koncepta, Konvenciju UN-a iz koje je proizaslo pravo mora te
duznosti, uloge i odgovornosti drzave zastave koje su se pritom i razvile. Takoder
prikazan je i klasifikacijski sustav drzava zastava sukladno njihovim performansama te

su opisani najveci svjetski, ali i hrvatski registar brodova.

Cetvrto poglavlje pod naslovom Pregled i nadzor brodova drzave zastave prikazuje
osnovne pojmove koji se povezuju s procesom pregleda broda od strane drzave zastave,
pa je tako rije¢ o sustavu sigurnosti te strankama koje sudjeluju u procesu, cijevima,
metodologiji i oblicima odnosno vrstama pregleda broda, odgovornoj osobi za pregled
drzave zastave odnosno inspektoru i njegovim duznostima, zatim procesu pregleda

drzave zastave te u konacnici usporedbi pregleda drzave zastave i drzave luke.

U zakljucku rada iznose se sumirani rezultati istraZivanja zajedno s dokazivanjem radne

hipoteze.



2. POVIJESNI RAZVOJ POMORSTVA I BRODARSTVA

Svijet vrlo dobro poznaje krilaticu kojom se ponose gotovo svi pomorci, a koja glasi:
»INavigare necesse, vivere non necesse' koja, u prijevodu istice kako je covjeku bitnija
plovidba od svega drugog u Zivotu. Jasno je, a s druge strane i dokazivo kroz povijesna
razdoblja, kako je more uvijek predstavljalo jedan od izvora mo¢i, bogatstva, kultura te
ugleda, posebno kada su u pitanju svi pomorski narodi. More je tijekom vremena i
sukladno razvoju ljudske civilizacije uglavnom uvijek bilo u srediStu odigravanja
razli¢itih bitki i ratova, sudbine znacajnog broja drzava odredene su upravo morem, a
ujedno je more predstavljalo i grubu silu prirode kojom covjek nikada u potpunosti nije

ovladao [1].

Slika 1. Poceci razvoja pomorstva

Izvor: Lusié, Z., razvoj svjetskog brodarstva, Nase more 2003: 50(5-6): 189-196



Prema navedenom moze se zakljuciti kako aktivnosti plovidbe te pomorskog prometa
imaju znacajno dugu tradicijsku proslost, a zabiljeZzeni su jo§ od samih pocetaka
postojanja ljudske civilizacije. Naime, pomorska plovidba, jo$ u razdoblju puno ranijem
od nove ere bila je karakteristi¢na za FeniCane, Grke, Rimljane i Ilire. Tijekom antickog
doba pomorska se trgovina uglavnom odvijala na podru¢ju Mediterana, gdje su Fenicani
od prirodnih sila i nevremena. Tijekom navedenog razdoblja toliki znacaj nije pridavan
brzini plovidbe i njezinu poveéanju, koliko je sama paZnja bila usmjerena na tehniku
plovidbe te umijece izgradnje brodova [2].

Nadalje, kada se promatra razvoj podrucja kao Sto je morsko brodarstvo, vrlo je vazno
napomenuti i dvije prekretnice u njegovu razvoju, odnosno dva vrlo znacajna dogadaja,
atosu:

1. Velika zemljopisna otkri¢a

2. Pojava Industrijske revolucije [3]

Poceci bavljenja trgovinom te razmjenom dobara uvelike su utjecali i na otkrivanje
dodatnih pomorskih puteva, te kreiranjima pomorskih zemljovida, ali i sigurnijim
nacinima plovidbe. Takoder, doslo je do otkri¢a novih prostranstava te izuma na podrucju
navigacije odnosno navigacijskih pomagala koja su uvelike unaprijedila moguénosti
plovidbe tog vremena. S druge strane, pojava Industrijske revolucije, na samim pocecima
19. stolje¢a utjecala je na izume na svim podrucjima pa tako i na podrucju pomorstva i
brodarstva. Jednim od najvecih izuma na ovom podruc¢ju smatra se parobrod. Osim toga,
doslo je do znacajnijih dogadaja u razvoju morskog brodarstva, kao $to su:
1. 1819. godine prvi brod koji je koristio jedra i paru naziva ,,Savannah®
preplovio je Atlantski ocean
2. 1838. godine prvi parobrod bez jedara pod nazivom ,Atlantic — Great
Western* preplovio je atlantski ocean
1897. godine izgraden je prvi brod koji pogoni isklju¢ivo parna turibina
4. 1912. godine izgraden je prvi brod s pogonskim diesel gorivom

5. 1951. godine izgraden je prvi brod koji pogoni plinska turbina



6. 1955. godine izgradeno je prvo plovece sredstvo s nuklearnim pogonom,
odnosno podmornica naziva ,,Nautilus*

Tijekom narednog razdoblja brodarstvo dolazi i do posveéivanja paznje povecanjima u
brzini brodova, ali kapacitetima samih plovila [2].
U suvremenom svijetu podrucje brodarstva predstavlja vrlo specificnu prijevoznu
djelatnost, ¢iji poceci, takoder, sezu u davna prosla razdoblja, pa ¢ak i u doba prije pojave
prvih civilizacija. Naime, u trenutku kada se sam Covjek prestao biti pasivni promatrac
kada je u pitanju svijet koji ga okruzuje odnosno zapoceo je s koriStenjem prirodnih
sredstava koja je po svojim potrebama i oblikovao, a pritom mijenjao i samu prirodu,
iznaSao je nacine na koje moze prijeci preko vodenih prepreka ili da iste koristi u svrhu
vlastitog transporta. Prema tome, potreba koja je pretpostavljala savladavanje odredenih
prepreka dovela je do nastanka prvih ,,prijevoznih sredstava“ odnosno pojave prijevoza
vodenim odnosno morskim putevima. Upravo je ovaj oblik potrebe utjecao na ostvarenje
prvog koraka prema suvremenom prijevozu brodovima. Nadalje, pojava trgovine i njoj
sliénih aktivnosti povecavaju se potrebe koje se tiCu premjestanja ljudi i robe, Sto
pospjesuje dodatan razvoj prijevoza brodovima. Krenuvsi s deblima, splavima, prvim
camcima na vesla, jedrima, pa sve do pojave prvih parnih strojeva, podrucje izgradnje
plovila polako je napredovalo te tako doprinosilo i tehnicko tehnoloSkom napretku
covjecanstva u cijelosti. Brodovi, ali i moguénosti prijevoza brodovima vise nisu tek puka
potreba za prelaskom rije¢nih korita, naime, prijevoz brodom postaje okosnica razvoja
prvih civilizacija, jedan od rijetkih puteva i moguénosti za Sirenje civilizacije 1 proces
otkrivanja novih podrucja, vojnih i osvajackih pohoda i slicno. Ve¢ na ovaj nacin izlazi
se iz okvira uvjetovanja potrebama za savladavanjem vodene povrsine te pod utjecajem
znacajnog broja ¢imbenika postaje znacajna gospodarska djelatnost. Suvremeni smisao,
brodarstvo se u prvom redu uvjetuje stanjem na trzistu u brodarskom prostoru, odnosno
potrebom za prijevozom roba, a vrlo znacajnim se smatra i drustveno — politicki utjecaj
koji dolazi iz zemalja koje imaju ili Zele izgraditi snazno brodarsko podrucje [4].
Osim toga, vazno je istaknuti i geografske elemente koji se, iako su prirodni, uglavnom
smatraju ograni¢avaju¢ima kada je u pitanju utjecaj na razvoj. Medutim, pojava parnog
stroja koja je pokrenula ubrzane stope razvoja koje su rezultirale suvremenim stanjem,
utjece na to da ovaj ¢imbenik izgubi na znacenju, kada je u pitanju ogranicenje iskljucivo

plovidbe. Medutim, njegova uloga je znacajna i kada je u pitanju prirodnih uvjeta za



razvoj brodarskog podrucja i podrucja trgovine posebno u zemljama koje imaju izlaz na
more te za ve¢ definirane pravce kretanja roba. Prema tome, moze se istaknuti, kako
spomenuti ¢imbenici, zajedno s cijelim nizom drugih koji podrazumijevaju tehnicke
oblike razvoja, pravne norme, vlastitu organizaciju u brodarskim tvrtkama i sli¢ne,
uvelike utje¢u na razvoj brodarstva u suvremenom svijetu [5].

Pojavom Industrijske revolucije, na samom kraju 19. stolje¢a omogucen je drasti¢an
napredak u razvoju brodarstva koji je ostvaren u narednom stoljecu. Upravo se u tom
periodu i dogada izdvajanje brodarstva iz trgovine te isto postaje samostalna gospodarska
djelatnost. Vrlo brzo se zapocinje i s izgradnjom Zeljeznih brodova, jedra zamjenjuju
parki stapni strojevi, a potom i dieselski motori, a uocljive su i znacajne promjene u
poslovanju. Dolazi do jasnog distanciranja uloga vlasnika brodova, plovidbenih
poduzetnika te zapovjednika na brodovima. Osim toga, odvajaju se i funkcije koje
podrazumijevaju rukovanje i upravljanje brodskim pogonima od funkcija koje ukljucuju
upravljanje brodovima i procesom plovidbe. Ipak, posebno zanimljivo razdoblje za ovo
podrucje dogada se nakon zavrSetka Drugog svjetskog rata, prvenstveno zbog stopa
razvoja. Takav oblik razvoja potaknut je povecanim potrebama Covjecanstva nakon
zavrSetka ratnih dogadanja, a ticao se svih oblika roba i proizvoda te potrebu za
koriStenjem novih oblika energenata, prije svega nafte i njezinih derivata. Osim toga,
znacajna je i uloga dislokacija proizvodnih pogona unutar slabije razvijenih zemalja, a
sve u svrhu smanjenja troSkova proizvodnje. Prema tome, suvremeni smisao razvoja
podrucja brodarstva posebno naglasava poslijeratno razdoblje kako zbog Cinjenice da je
doslo do cjelokupnog razvoja tako i pomaka u razumijevanju ¢imbenika koji utje€u na
sam razvoj i procjenu buducih kretanja [4].

Danas, u modernom dobu, brodarstvo je moguce definirati kao jednu od gospodarskih
djelatnosti u ¢ijem je srediStu organizirani prijevoz ljudi i robe, a pritom se koriste
brodovi. Dakle, rije€ je o prijevoznoj djelatnosti koja se nalazi unutar gospodarske grane
prometa. Pojam morskog brodarstva podrazumijeva organizirani prijevoz ljudi i robe
morskim putevima, a pritom je nuzno da posebno kvalificirani ljudi sudjeluju u samom
procesu plovidbe brodom. Ovo pretpostavlja da glavne elemente suvremenog pomorskog
prijevoza ¢ine: more i morski plovni putevi, brodovi u svojstvu prijevoznih sredstava,
pomorci i druge kvalificirane osobe, osobe odnosno putnici broda te roba ili proizvodi

kao predmet prijevoza [5].



Moze se re¢i kako more, kao jedan od medija koji se koristi u prijevozu, vise ne
predstavlja skupinu ograniavaju¢ih ¢imbenika koji utjeCu na razdvajanje zemalja i
kontinenata. S obzirom da prekriva oko 70% svjetske povrsine u suvremenom se svijetu
smatra dragocjenim prometnim putem pomocu kojega je moguée povezati cijeli svijet te
kod kojega ne postoji ulaganje u infrastrukturu. Osim toga, prijevoz koji se odvija

brodovima u pogledu vlastite ekonomic¢nosti neusporediv je s ostalim vrstama prijevoza

[4].



3. OPCENITO O DRZAVI ZASTAVE (FLAG STATE)

Pomorski transport odnosno brodarstvo uglavnom se regulira na dvjema razinama. Prva
od njih je nacionalna razina, koja podrazumijeva da svako plovilo mora biti registrirano
pod zastavom neke od svjetskih zemalja, dok druga razina predstavlja medunarodnu,
posebno iz razloga Sto je nuzno donoSenje odredenih pravila koja se ti¢u podrucja
sigurnosti i ekoloske u¢inkovitosti. Naravno, da bi se osiguralo neometano funkcioniranje
svih sustava ove dvije razine moraju biti u stalnoj interakciji. Sukladno Konvenciji
Ujedinjenih Naroda o pravu mora (UNCLOS) razlikuju se tri oblika drzava, a to su:
drzava zastave, luka i obalna drzava [6].

Drzava zastave odnosi se na lokaciju registracije broda, dok drzava luke omogucuje pravo
drzave da obavlja inspekcijske nadzore nad plovilima koji se nalaze unutar njezinih luka,
dok se obalna drzava odnosi na zakonodavstvo koje su plovila duzna postovati koliko se
nalaze u teritorijalnim vodama neke zemlje. Pojam drzave zastave (Flag State) odnosno
uprave drzave zastave (Flag State Administration) koristi se prilikom oznacavanja drzava
unutar kojih se vode i registri plovila. Naime, svako plovilo mora biti registrirano odnosno
vijoriti zastavu odredene drzave te mora biti u potpunosti uskladeno sa svim propisima
na nacionalnoj razini, ali 1 sukladno svim medunarodnim propisima i konvencijama koje
su ratificirane od strane te iste drzave. lako se smatra kako je svako plovilo koje vije
zastavu odredene drzave duzno odgovarati za vlastiti siguran rad te za svakog ¢lana svoje
posade i njegovu sigurnost i dobrobiti, drzave zastave imaju sveukupnu odgovornost za
pravilnu primjenu svih medunarodnih i nacionalnih propisa. Osim toga, drzava zastave
se smatra odgovornom i kada je u pitanju provodenje propisa iz domene Medunarodne
organizacije rada (ILO) te medunarodnog fonda za kompenzaciju zagadenja uljem
(IOPC) [7].

Drzava zastave, s druge strane, u mogucnosti je odredivati uvjete, no razina stvarne
kvalitete plovila te kvalifikacije pomoraca, barem u sluzbenim dokumentima, moraju
udovoljiti svim standardima koje propisuje Medunarodna pomorska organizacija (IMO)
te Medunarodna organizacija rada. Pomorske nesrece uglavnom nisu uzrokovane
nekvalitetnom posadom broda, mada ni postojanje takvih sluc¢ajeva nije iskljuceno, ve¢

ih uzrokuje preopterecenost, losa kvaliteta rada, nedostatk vremena te sredstava prilikom



postovanja medunarodnim IMO propisa. U konacnici, odabir zastave broda smatra se
jednom od strateskih odluka koju donosi svaka brodarska tvrtka te je u bliskoj povezanosti
sa znaCajnim aspektima rada i na¢ina upravljanja brodovima. Registracija lovila, jedan je

od primarnih zahtjeva koji se isticu u medunarodnom pravu [6].

Slika 2. Osnovne konvencije u medunarodnom pomorskom pravu

International Maritime
Law

SOLAS

International Convention for the Safety of Life at
Sea

STCW

International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers

MARPOL

International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships

MLC

Maritime Labour Convention

Izvor: Sobol, 1., FSI (Flag State Inspection) pregled, Split: Arca, 2022.

Tijekom povijesnih razdoblja, tradicionalna pomorska nacija mogla je zadrzati ili pak
utjecati na prosirenje vlastite dominacije na podrucju pomorske trgovine i to na nacin da
su nudile iskljucivu zastitu i na takav nacin ostvarivale moguénosti potpune kontrole
brodova koji su plovili pod njezinom zastavom. Zauzvrat, svaka drzava zastave
postavljala bi rigorozne zahtjeve koje bi vlasnici brodova u potpunosti trebali poStovati.
Primjerice, svaki vlasnik broda morao je biti drzavljaninom drzave zastave, a plovila su

se morala izgradivati na teritoriju drzave zastave ili je postojala zabrana njegove prodaje
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ako bi to znacilo plovidbu pod drugom drzavom zastave. Medutim, situacije se znac¢ajno
promijenila u trenutku kada su vlasnici plovila shvatili kako sve obveze koje bi trebali
ispunjavati prema drzavi zastave uvelike premasuju pogodnosti koje im ista donosi.
Naime, danas se ne smatra neobi¢nim da vlasnici brodova nisu drzavljani u drzavi u kojoj
je plovilo registrirano, a na tu ¢injenicu zapravo moze utjecati i znacajan broj ¢imbenika.
Primjerice, prilikom odabira drzave zastave nuzno je analizirati i financijske uvjete,
uvjete koji se propisuju od strane brodskih cartera ili zaposljavanja pomoraca odredene

nacionalnosti [6].

3.1. POVIJESNI OKVIR DRZAVE ZASTAVE

Konvencijom o pomorskom pravu predvida se ¢injenica da drzava moze dodijeliti svoje
drzavljanstvo nekom plovilu, ali pod uvjetom da se takva plovila podvrgnu pregledu te
prije nego Sto produ proces registracije te da je drzavi zastavi omoguéeno ucinkovito
provodenje vlastite jurisdikcije i kontrole u smislu administrativnih zahtjeva, te tehnickih
1 drustvenih pitanja kada su u pitanju svi brodovi koji prilikom plovidbe koriste njezinu
zastavu. Za samo plovilo, plovidba pod zastavom neke od drzava figurativno oznacava
mogucénost kretanja odredenim podrucjima, uz ostvarivanje zastite i sigurnosti. Kao §to
je to slucaj s posjedovanjem putovnice, brod moze ploviti pod zastavom odredene drzave
samo u slucajevima da se pritom pridrzava svih pravila i nacionalnih propisa koji djeluju
na njezinom podru¢ju. Vazno je spomenuti i kako je povijest koja prati postojanje
otvorenih registara vrlo raznolika i Sarolika, posebno iz razloga $to su neki brodovi kroz
povijest vijorili zastave drugih drzava ne iskljucivo zbog ostvarivanja nekih stupnjeva
zastite, ve¢ iz osobne koristi. Naime, brodovlasnici su jo$ za vrijeme rimskog doba
shvatili da im vijorenje laznih zastava moZze osigurati ne samo vecu razinu zastite, ve¢ su
iste sluzile i kao sredstvo skrivanja prave svrhe plovidbe, vrste tereta ili tocnog odredista.
Prema tome, pojam koji se iz toga razvio i ¢esto je u upotrebi je lazna ili zastava
pogodnosti, a uglavnom se povezuje s ilegalnim koriStenjem Spanjolske zastave koji su

koristili engleski trgovci tijekom 16. stoljeca. Na takav nacin trgovci su pronasli put
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zaobilazenja trgovackog monopola i ograni¢enja u trgovini s podru¢jem zapadne Indije
[7].

Svaka pojedina drzava ima svoje suvereno pravo odredivanja i propisivanja uvjeta koji
se tiCu ostvarivanja prava na drzavljanstvo, $to moze utjecati i na derogaciju odgovornosti
drzave zastave s jasnim posljedicama i na sigurnost plovila. Jasno povecanje u
globaliziranoj svjetskoj trgovini utjece na ¢injenicu da se lazne zastave sve vise koriste
medu piratima. Primjerice poznato je kako su engleski ribari koristili i plovili pod
francuskom zastavom u periodu na pocetku 17. stoljeca, u svrhu izbjegavanja ograni¢enja
u ribolovi koje ima je nametnula njihova vlastita drzava. Osim toga, u 18. stoljecu, iako
je znacajan broj zemalja ukinuo ropstvo te mogucnost trgovanja robljem, znacajan je broj
plovila iskoristio prednost koriStenja drugih zastava kako bi izbjegao otkrivanje , a
zabiljezeno je i nekoliko sluc¢ajeva u kojima su sjevernoamericki, ali i latinoamericki
brodovi plovili pod laznim zastavama kako bi zaobisli prikazivanje Cinjenice da na
brodovima prevoze roblje. Takoder, tijekom ratnih razdoblja vrlo slicnim metodama
koriStene su zastave stranih drzava. Primjerice, za vrijeme rada koji se odvijao 1812.
godine izmedu Velike Britanije i njezinih nekadasnjih americkih kolonija, neki su od
americkih trgovaca plovili pod portugalskom zastavom kako bi omogucili izbjegavanje
sukoba od strane britanske kraljevske mornarice. U kasnijim razdobljima, za vrijeme
prohibicije, znacajan je broj drzava poostrio vlastite nacionalne propise koji su se ticali
registracije, a sve kako bi prikupljali porez te nametali pravilo da posada broda mora imati
nacionalnost spomenute drzave. Kao posljedica ovih pravila, pojavile su se drzave koje
su uvidjele ekonomsku priliku za izradu otvorenog registra odnosno za stvaranje zastave
pogodnosti u koje su se mogli upisivati i brodovlasnici koji nisu imali nikakvu poveznicu
s drzavom zastave da bi ostvarili moguénost registracije vlastitih brodova, a ujedno ima
je omoguceno i izbjegavanje izdvajanja znacajnih financijskih sredstava za placanje
poreza, zaobilazenje nepovoljnih zakonodavnih propisa te pravila o nacionalnosti posade
[7].

Usvajanjem deklaracije o pravu zastave koja je donesena 1921. godine, priznato je svim
zemljama pa ¢ak i1 onima koje nemaju vlastiti izlaz na more pravo osnivanja i vodenja
registra brodova, odnosno moguénost da postanu drzave zastave broda. Nadalje, vazno je
istaknuti 1 ¢injenicu kako je Edward R. Stettinius, jedan od bivsih americkih drzavnih

tajnika te jedan od veleposlanika pri Ujedinjenim narodima, pomagao u procesu u kojem
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je liberijska vlada formulirala liberijske pomorske i korporativne zakone u 1984. godini,
a koji je bio temeljen na dijelu americkog zakonodavstva. Jednim od odgovora politike
na sva nepostivanja koja su se ticala propisa i preporuka IMO-a bila je kontrola drzave
luke koje je omogucavala drzavama luka provodenje pregleda plovila i primjenu kazni.
U jedne od vaznih dogadaja u povijesti ubraja se i veliko izlijevanje nafte s Amoco Cadiza
u 1978. godini, koje je rezultiralo dodatnom organizacijom zemalja u postrozavanju
pregleda i inspekcija, a $to je posljedi¢no dovelo i do sklapanja PariSkog memoranduma
o razumijevanju (Paris MoU) i 1982. godini, a koji je usvojen od strane 15 drzava
Europske unije, odnosno u kasnijem razdoblju prihvatilo ga je 27 €lanica i Kanada.
Uslijedilo je i1 usvajanje sli¢énih medunarodnih ugovora diljem svijeta, dok su se zemlje
¢lanice Paris MoU povezale koriste¢i zajedni¢ku bazu podataka sa svrhom omogucavanja
pregleda za 25% svih dolaznih brodova. Profili rizika u primjeni su tijekom identifikacije
brodova za pregled, Sto predstavlja postupak koji se provodi temeljem proslih inspekcija
1 informacija koje su dostupne o samom brodu i drzavi zastavi. U suvremenom svijetu
znacajno je smanjena stopa piratstva te haranja morem uz koristenje laznih zastava, dok
su sustavi otvorenih registara stekli iznimnu popularnost kada je u pitanju bavljenje

legitimnom trgovinom [9].

3.2. KONVENCIJA UN-A O PRAVU MORA I DUZNOSTI DRZAVE
ZASTAVE

Kako je i ranije spomenuto, UNCLOS je akronim za oznacavanje Konvencije Ujedinjenih
Naroda o pravu mora. Ovaj je dokument poznat i pod nazivima kao §to je Konvencija i
pravu mora ili Ugovor o pravu mora. UNCLOS kao pravo koje se ti¢e mora i pomorstva
na snagu stupa 16. studenoga 1982. godine. Medutim, vrlo je vazno istaknuti i kako je
takav prijedlog istaknuti i prije Ujedinjenih Naroda i to jo§ 1973. godine. Naime,
predstavnicima viSe od 160 zemalja trebalo je 9 godina da se usuglase oko usvajanja
UNCLOS-a. U osnovne pretpostavke ovog dokumenta ubraja se ¢injenica da spremnost
broda i njegova sposobnost da ostvari sigurnu plovidbu do definiranih odredista igra
jednu od kljuénih uloga u osiguravanju zivota i imovine, ali i smanjenju onec¢is¢enja mora.

Standardi spomenute sposobnosti broda za plovidbu obuhvaéaju gotovo sve aspekte
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plovila, pa ¢ak i ljudske elemente, fizicke strukture, dokumente, procijenjenu vrijednost
tereta i brojne druge. Ovo se smatra jednim od najsloZenijih koncepata unutar pomorskog
regulacijskog rezima i smatra se kako dolazi u znacajnom broju oblika. Primjerice,
¢lankom 94. UNCLOS-a propisano je kako svaka drzava zastave mora imati kategoricku
duznost prema kojoj vrsi jurisdikciju i kontrolu koja je povezuje uz administrativna,
tehnicka i druStvena pitanja kada je rije¢ o brodovima koji vijore njezinu zastavu tijekom
plovidbe [10].

Smatra se kako je ova Konvencija nastala kao posljedica trec¢e konferencije Ujedinjenih
naroda o pravu mora koja se odrzavala u periodu od 1973. do 1982. godine. UNCLOS je
pritom usvojen kao zamjena za Cetiri ugovora proizasla iz konvencije o otvorenom moru,
a stupio je na snagu u 1994. godini kada je ratificiran od strane Gvajane, nakon §to je ista
postala 60. drzavom koja ga ja usvojila [9]

Jednim od klju¢nih elemenata koji se povezuje s duznostima drzave zastave smatra se
pomorska sposobnost, $to ujedno i posebno istice ¢lanak 94. UNCLOS-a koji kroz svoje
stavke 3 1 4 posebno definira duznost drzava zastave u poduzimanju svih potrebnih mjera
u osiguranju da svi njihovi brodovi udovoljavaju opcéeprihva¢enim medunarodnim
pravilima i propisima, ali i postupcima i praksama, koji podrazumijevaju primjenu
glavnih regulatornih instrumenata koji se ti¢u sigurnosti brodova. Prema tome, moze se
jasno zakljuciti kako je provodenje svih medunarodnih propisa o sigurnosti koji se ti¢u
podrucja pomorstva i njegove sigurnosti te utjecaja na sprjecavanje onecis¢enja morskog

okolisa pripadaju nadleznostima drzava zastave [10].
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Slika 3. Logo Konvencije UN-a o pravu mora
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Izvor: The United Nations, 2023.

Za UNCLOS se smatra kako je znacajno doprinio u procesu uspostavljanja kamena
temeljca za medunarodni pomorski rezim koji se odnosi na registraciju plovila, duznosti
i obveze koje se pripisuju drzavama zastave i koje se odnose na kvalifikaciju pomoraca i
sli¢no. S druge strane Konvencija Ujedinjenih naroda koja se ti¢e uvjeta za registraciju
plovila nastojala je uspostaviti standarde koji se ticu upisa plovila u nacionalne registre,
njihovog vlasniStva, odgovornosti, upravljanja, stanja i referenci na stvarne veze.
Medutim, ¢lanak 94. izrazito zahtijeva da svaka od drzava zastave odgovara za uvjete
rada te sve oblike socijalnih pitanja na plovilima koja plove pod njezinom zastavom.
Osim toga, isti ¢lanak isti¢e i duznost ustroja i vodenja upisnika brodova koji plove pod
njezinom zastavom, provodenje jurisdikcije nad istima, ali 1 njthovim zapovjednicima,
Casnicima i cjelokupnom posadom, osiguravanje provodenja mjera koje se povezuju sa

sigurno$¢u i sposobnoscu broda za plovidbu, osiguranje poduzimanja mjera koje se ticu
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jurisdikcije i kontrola koje su uskladene s medunarodnim propisima te provodenje istraga
u slucajevima kada druge drzave prijave neadekvatne oblike vrSenja jurisdikcije i
kontrola nad brodovima koji plove pod njezinom zastavom te pritom poduzimati i
odredene oblike korektivnih mjera te u konacnici suradivati sa svim drzavama u
slu¢ajevima u kojima se dogodi pomorska nesrec¢a ili neki od oblika incidenata koji se
povezuju s plovidbom. Osim navedenog, u ¢lanku 217. UNCLOS-a propisuje se i duznost
svake drzave da omogucéi svakom brodu koji plovi pod njezinom zastavom posjedovanje
svih certifikata koji su dijelom zahtjeva medunarodnih propisa i izdaju se u skladu s istima
te omogucavanje vrsenja periodicnih pregleda svih brodova koji plove pod njezinom
zastavom sa svrhom provjere i usporedivanja stvarnog stanja broda i dobivenog

certifikata [9].

Slika 4. Duznosti drzave zastave prema UNCLOS-u
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Izvor: Sobol, 1., FSI (Flag State Inspection) pregled, Split: Arca, 2022.
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3.3. ULOGE I ODGOVORNOSTI DRZAVE ZASTAVE

Sve drzave zastave smatraju se odgovornima za provedbu propisa i pravila koji su
propisani konvencijama IMO-a, posebice onih koji se povezuju s njihovim vlastitim
registriranim brodovima, uz odgovornost za odredivanje i primjenu kazni u situacijama u
kojima moraju biti primijenjene. Prema tome, u pogledu plovila i njihovih posada, svaka
drzava zastave ima prvenstvenu odgovornost u provodenju odredbi svake medunarodne
konvencije. Takoder, svaka od drzava zastava ujedno moZze ovlastiti i razlic¢ite oblike
klasifikacijskih drustava, a koje sama smatra relevantnima, koje se u tom sluc¢aju smatra
1 priznatom organizacijom, da za njezin racun provodi preglede brodova te vrsi njihovo
certificiranje pod njezinom zastavom [11].

Pritom, vazno je istaknuti kako ugovorna uprava raspolaze odredenim ograni¢enjima u
ovlastima kada su u pitanju brodovi koji pripadaju drugim upravama. U takve se slucajeve
ubrajaju situacije u kojima strani brodovi plove teritorijalnim morima neke drzave, drzava
se pritom smatra obalnom drzavom. Kada je rije¢ o stranim brodovima koji se smjestaju
u lukama neke drzave drzava se smatra drzavom luke. DuZnost je obiju drzava da
osiguraju da prolaz ili posjet od strane stranih brodova ne predstavlja nikakav oblik
opasnosti po njihovu zemlju. Sukladno tomu, UNCLOS izri¢ito definira znacenje i ulogu
drzave zastave, posebno iz razloga Sto svaka drzava ima mogucnost utvrdivanja uvjeta
koji se ticu dodjele vlastitog drzavljanstva plovilima, registracije brodova na vlastitom
teritoriju te pravo vijorenja vlastite zastave [9].

Ulogom drzave zastave, u tom smislu smatra se slijedece:

1. Jednom od najvaznijih uloga drzava zastave smatra se arbitraza u razlicitim
vrstama pomorskih sukoba, kao $to su nesrece, spasavanje i slicno, a sve uz
primjenu nacela povezanih s drzavljanstvom

2. Brodovi su uvijek u pokretu stoga postoje znacajne Sanse za oSteenjem
njegova tereta ili strukture prilikom djelovanja otvorenog mora ili za vrijeme
nadleznosti drugih drzava. Vrlo je slozena situacija u kojoj treba suditi o
sukobima na temelju autoriteta drugih drzava. U takvim slucajevima za
relevantne se uzima presuda donesena u drzavi zastave te temeljem toga se

odlucuje o postupanju. Medutim, ukoliko incidencija ukljucuje i oStecenje
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struktura drugog broda, posjeda ili zemlje nuzno je ukljucenje i lokalnih vlasti
za koje se smatra kako imaju prednost nad pravnim odlukama

3. Kada se dogode situacije u kojima je potrebno provesti akciju spaSavanja,
nuzno je da se postupak provodi sukladno ugovorima o spasavanju. Ukoliko
ugovorom nisu definirani uvjeti spaSavanja, isti ¢e se izvrSiti sukladno
pomorskom zakonodavstvu i pravilima u drzavi zastave

4. Drzava zastave smatra se odgovornom za provodenje nadzora Medunarodnog
kodeksa o sigurnom upravljanju te ostvaruje pravo izdavanja ili povlacenja
brodskih Potvrda o upravljanju sigurnoscéu.

5. Drzava zastave smatra se odgovornom za provodenje osnovnih operativnih
standarda koji su propisani od strane IMO-a i ILO-a, a ukljucuju stru¢nu
kvalifikaciju ¢lanova posade broda, minimalan broj posade, sigurnost broda i
luke, standarde zaposljavanja, uvjete rada na brodu, kretanje broda izmedu
drzava zastava, repatrijaciju posade te provodenje razli¢itih oblika revizije i
sli¢no

6. Ukoliko dode do utvrdivanja od strane regulatornih tijela da pojedini brodovi
nisu sposobni za plovidbu na otvorenim morima, nuzno je da posada postupa
prema uputama dobivenim od drzave zastave koji se nalaze unutar Sustava
upravljanja sigurnos¢u, zajedno s odgovaraju¢im protokolima koji se odnose
na pracenje i provjeru

7. Drzava zastave smatra se odgovornom za procese suradnje s drugim
predstavnicima vlasti u drzavama zastave u procesima u kojima se provode
istrage za slucajeve nesreca Cije su posljedice vidljive u okolisu

8. Sukladno UNCLOS-u drzave zastave duzne su osigurati da svi njezini brodovi
postuju zahtjeve koji se ticu zastite od oneciS¢enja te zakone koji se povezuju
s zagadenjem mora, odnosno svaka drzava zastave mora usvojiti zakone i
propise u cilju sprjeavanja, utjecaja na smanjenje te kontrole nastanka

zagadenja [12]
U nacelu, obveza drzave u kojoj su brodovi registrirani ti¢e se provodenja postupaka

nadzora 1 inspekcije nad brodovima koji plove pod njezinom zastavom. Ako se u obzir

uzme Cinjenica da se isti provode sukladno izri¢itim konvencijskim odredbama, drzave
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zastave uglavnom djeluju preko uspostavljenih sluzbi kojima se povjeravaju takvi oblici
poslova. Osim toga, nuzno je razlikovati inspekcijske poslove od poslova tehnickog
nadzora odnosno procesa utvrdivanja sposobnosti brodova za nastavak plovidbe. Naime,
s obzirom na razinu strucnosti koja je potrebna prilikom utvrdivanja sposobnosti broda
za plovidbu, drzave zastave takve oblike poslova povjeravaju specijaliziranim
ustanovama koje se uglavnom osnivaju u obliku klasifikacijskih drustava [13].

Po odgovornosti i obveze drzava zastave ubrajaju se i postupci jurisdikcije i kontrole
administrativnih, tehnickih i drustvenih aspekata brodova koji vijore njezinu zastavu te
bi pritom trebale utjecati na uskladenost vlastitih propisa s medunarodnim pravilima i

normama kroz prilagodbu zakonodavnog okvira i njegovu u¢inkovito provedbu u praksi

[11].

3.4. KLASIFIKACIJSKI SUSTAV DRZAVE ZASTAVE SUKLADNO
PERFORMANSAMA

Prema godiS$njem izvjes¢u PariSkog memoranduma o razumijevanju (MoU) svake godine
je potrebno objaviti popis drzava zastava. Poredak drzava zastava moguce je pratiti kroz
nekoliko kategorija, odnosno kao Bijele, Sive ili Crne popise kroz koje je moguce uociti
cijeli niz, koji podrazumijeva kvalitetne zastave pa sve do zastava ¢ije performanse nisu
zadovoljavajuce te koje pripadaju skupini visokorizi¢nih zastava. Objavljeni popis temelji
se na ukupnom broju pregleda te se zadrzava za trogodisnje tekuce razdoblje kada su u
pitanju zastave s minimalno 30 inspekcija unutar tog razdoblja. Unutar svakog
regionalnog Memoranduma o razumijevanju moguce je pronaci hijerarhijski poredak
drzava zastava temeljen na njihovim performansama [7].

Bijelu listu ¢ini popis drzava zastava odnosno brodova koji plove pod njihovim
zastavama, a kod kojih nije zabiljeZzen nikakav ili vrlo mali i zanemariv razlog za
zabrinutost, te su evidentne dosljedno niske stope zadrzavanja koje se smatraju stopama
niskog rizika. Razvidno je, takoder, da se na Bijeloj listi nalaze i brojne zastave odnosno
brodovi pod zastavama nekih od najveéih svjetskih registara brodova, kao §to su

panamski, liberijski te registar MarSalovih otoka. Osim navedenih i hrvatska se zastava
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nalazi na Bijeloj listi i to na 33. mjestu s ukupnim brojem od 75 provedenih kontrola

brodova od ¢ega nijedan brod nije zadrzan [9].

Slika 5. Prikaz dijela Bijele liste (MoU)

b“mﬁ””fv@
P\?
& o
Paris MoU 2
WHITE LI ST on Port State Contral
RANK | FLAG INSPECTIONS | DETENTIONS | BLACKTO GREY TO EXCESS
2019-2021 2019-2021 GREY LIMIT 'WHITE LIMIT FACTOR
WHITE LIST
1 Denmark 1,143 6 95 65 -1.98
2 Netherlands 2,597 33 204 160 -1.77
3 Norway 1,539 18 125 21 -1.76
4 Bahamas 1,656 24 133 98 -1.66
5 Japan 148 0 16 5 -1.60
[ Greece bbb 8 56 34 -1.59
7 Bermuda (UK) 1446 0 16 B -1.59
B Turkey 621 8 54 33 -1.57
9 Singapore 1,707 30 137 102 -1.55
10 Italy 850 13 72 &7 -1.53

Izvor: Sobol, 1., FSI (Flag State Inspection) pregled, Split: Arca, 2022.

Na Sivoj listi prikazuju se drzave zastave odnosno brodovi koji plove pod njihovim
zastavama, a za koje se vjeruje kako imaju tek prosjecne performanse. Drzavama
zastavama s ovog popisa pridruzuju se srednje razine rizika. Ovisno o poziciji na kojoj se
drzava zastava nalazi na Sivoj listi ista se moze potaknuti i na poboljSanje kako bi se u
slije¢em razdoblju prebacila na popis Bijele liste. Isto tako, postoji i mogucnost da se ista,
zbog pogorsanja performansi degradira i na Crnu listu. Brodovima koji se nalaze na
popisu Sive liste drzave zastave izriCu zabranu pristupa lukama koje se nalaze u regiji
Paris MoU u slu¢ajevima ako su u posljednjih 24 mjeseca imali najmanje 3 zadrzavanja

uzrokovana nedostacima [9].
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Slika 6. Prikaz dijela Sive liste (MoU)

GREY LIST
RANK | FLAG INSPECTIONS | DETENTIONS | BLACK TO GREY TO EXCESS
2019-2021 2019-2021 GREY LIMIT WHITE LIMIT | FACTOR
41 Morocco 48 o 7 0
42 Thailand 33 0 5 0
43 Curacao 40 1 b 0
44 Korea, Republic of 75 3 9 1
45 Azerbaijan 56 2 8 0
46 India 36 1 b 0
47 Iran, Islamic Republic of 68 3 9 1
48 Palau 162 ? 17 5
49 Saint Vincent and the Grenadines i 20 31 15
50 Philippines 13 8 14 &

Izvor: Sobol, 1., FSI (Flag State Inspection) pregled, Split: Arca, 2022.

Crnom listom se naziva popis drzava zastava odnosno brodova koji plove pod njihovom
zastavom koji kontinuirano pokazuju postojanje znacajnih nedostataka te imaju znatno
visoke stope zadrzavanja. Brod koji plovi pod zastavom koja se nalazi na popisu Crne
liste smatra se izrazito rizi¢nim, stoga je svaki od njih podlozan ¢escoj 1 rigoroznijoj
kontroli. Velo je vazno istaknuti da se brodovima ¢ije se zastave nalaze na popisu Crne
list, a koji su u proteklih 36 mjeseci imali 3 zadrzavanja uzrokovana nedostacima moze

izreci zabrana pristupa lukama koje se nalaze u regiji Paris MoU [9].
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Slika 7. Prikaz dijela crne liste (MoU)

BLACK LIST

INSPECTIONS | DETENTIONS | BLACK TO EXCESS

I 2019-2021 | 2019-2021 | GREYLIMIT | RISK FACTOR
BLACK LIST

642 Egypt 4Lty 7 7

63 Algeria &9 10 ? Medium

& Comoros 315 39 an

65  Albania 60 1 8 _

66  Moldova, Republic of 328 48 3 Me‘j'“m;:

67  Togo 361 53 34

&8 Cameroon &9 15 9 _

Izvor: Sobol, 1., FSI (Flag State Inspection) pregled, Split: Arca, 2022.

3.5. SVJETSKI REGISTRI BRODOVA (FLAG STATE)

Registracije vlasniStva, broda ili ostaloga uglavnom bi se trebale svesti na Cisto
administrativnu uslugu koju neka od javnih tijela pruzaju gradanima ili tvrtkama unutar
svojih granica. Medutim, kada je u pitanju medunarodni pomorski promet registracija
broda postala je komercijalnom uslugom koju neke od zemalja nude svojim klijentima,
neovisno da li su domadi ili strani. Takav oblik prakse je jedinstven unutar medunarodnog
pomorskog prometa, a naziva se i otvorenim registrom. Svaki brod koji se nalazi unutar
istoga registrira se pod drzavom zastave Sto pretpostavlja i ¢injenicu da je vezan zakonima
koje usvaja vlada pojedine drzave te svaki od vlasnika brodova uz moguénost plovidbe
pod zastavom drzave preuzima i odredene odgovornosti. lako je znacajan broj brodarskih
kompanija taj koji ima primarnu odgovornost u ¢injenici da je nuzno potrebno osigurati
siguran rad svakog od brodova te omoguciti sigurnost i dobrobit za sve ¢lanove posade, i
drzave zastave imaju jednu od klju¢nih uloga kada je u pitanju sigurnost Zivota na moru
te zaStita prvenstveno morskog okoliSa. Smatra se kako je upravo drzava zastave
odgovorna za pravilno provodenje medunarodnih pomorskih propisa kada je rije¢ o svim
brodovima koji vijore njezinu zastavu tijekom plovidbe. Najveéim registrom brodova na

svijetu smatra se Panamski registar brodova koji prednjaci i u brojkama koje pokazuju
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broj registriranih plovila i kada je u putanju njihova bruto tonaza, a ono $to je zanimljivo

je da je isti u stalnom porastu. Smatra se kako je u istom zabiljeZzeno preko 9.500 brodova

te broji viSe od 235 milijuna bruto tona, te predstavlja vise od 16% ukupne svjetske

pomorske flote. Nakon njega, slijedeci je Liberijski registar , koji se ujedno predstavlja

kao najbrze rastuéi registar brodova na svijetu, a slijedi ih 1 registar brodova MarSalovih

otoka [9].

Slika 8. Prikaz 10 najvecih svjetskih drzava zastava

Top 10 flag states
(gross tonnage)

Flag

PAN
LBR

MHL

N i "

HKG

SGP

iENMa §E

©
(=
o
Z

Country

Panama
Liberia

Marshall
[slands

Hong
Kong

Singapore

Malta
Bahamas
China
Greece

Japan

Gross
tonnage

234,735,311

187,801,367

170,971,422

130,306,076

96,100,980
82,442,533
64,126,903
61,065,326
38,041,961

28,688,956

Deadweight
tonnage

350,511,465

299,328,061

276,364,868

206,273,017
142,956,323
116,278,717
77,340,553
91,718,247
65,754,639

42,932,996

No of
vessels

9,596

4,295

4,313

2,739
4914
2,588
1,474
5,130
1,527

3,852

Izvor: Sobol, 1., FSI (Flag State Inspection) pregled, Split: Arca, 2022.
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3.6. HRVATSKI REGISTAR BRODOVA

Hrvatski registar brodova predstavlja neovisnu, neprofitnu te prema opéim dobrima
usmjerenu javnu ustanovu koja je osnovana sa svrhom obavljanja poslova povezanih s
klasifikacijom brodova, statutarnom certifikacijom brodova, a sve to u ime nacionalne
pomorske uprave.
Sukladno navedenom u zadace hrvatskog registra brodova moguce je ubrojiti aktivnosti
kako slijedi:

e statutarna certifikacija plovila za razonodu;

e certifikacija materijala i proizvoda;

e ocjena sukladnosti plovila za razonodu;

e ocjena sukladnosti pomorske opreme;

e ocjena sukladnosti posuda pod tlakom;

e potvrdivanje/upis sustava za upravljanje kvalitetom.

Trenutni status Hrvatskog registra brodova ureduje se Zakonom o Hrvatskom registru
brodova i Statutom Hrvatskog registra brodova [14].

Glavni ured Hrvatskog registra brodova (HRB) nalazi se u Splitu, Republika Hrvatska
[14].

Slika 9. Logotip Hrvatskog registra brodova

Izvor: Hrvatski registar brodova, 2023.
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Hrvatski registar brodova bio je jedan od pridruzenih c¢lanova u Medunarodnom
udruzenju klasifikacijskih drustava (IACS) i to u razdoblju od travnja 1973. godine pa
sve do 2004. godine. U svibnju 2011. godine postaje punopravnim ¢lanom medunarodnog
udruzenja klasifikacijskih drustava. Hrvatski registar brodova smatra se i priznatim
klasifikacijskim druStvom, a sve prema Uredbi europskog parlamenta i Europskog vijeca
br. 391/2009 kojom se ureduju zajednicka pravila i norme koji se ti¢u organizacije u svrhu
obavljanja pregleda i nadzora brodova [14].

Kako je i od ranije poznato, kategorije kao $to je sigurnost, zaStita morskog okolisa te
ucinkovitost u plovidbi i koristenju brodova od klju¢ne su vaznosti svim zainteresiranim
stranama u podrucju pomorstva i brodogradnje. Isto tako, Sira javnost se smatra vrlo
osjetljivom kada su u pitanju incidenti, pomorske nesre¢e koje rezultiraju gubitkom
ljudskog Zivota ili drasticnim oneciS¢enjima u okoliSu te su takve vijesti uglavnom
sastavni dijelovi naslovnica gotovo svih svjetskih medija. U svrhu osiguranja pravilnog
rada 1 pretpostavki sigurnosti ljudskog okolisa i zivota:

1. Hrvatski registar brodova odobrava sve oblike tehnicke dokumentacije te vrsi
nadzor nad izgradnjom sukladno pravilima koja su podlozna periodi¢nim
azuriranjima te sadrZe najviSe i najbolje medunarodno usvojene norme koje se
povezuju sa sigurnoScéu i zastitom zivota i imovine tijekom boravka na moru i
unutarnjim plovnim putevima, ako i sa zastitom morskog okoliSa te okolisa
unutarnjih plovnih puteva

2. Hrvatski registar brodova tijekom perioda koriStenja brodova za svoje klijente
osigurava usluge klasifikacije i certifikacije brodova, a sve to u skladu s
primjenjivim Pravilima, zakonima i standardima koji su usvojeni od strane
visokokvalificiranog osoblja koje vlastite kompetencije redovito osvjezavaju
i nadograduju

3. Hrvatski registar brodova izvrsava i nudi svojim klijentima uslugu
certificiranja sustava koji se ticu upravljanjem sigurnosti i zaStitom okolisa,
certificiranja sigurnosnih zastita te inspekciju koja je sukladna Konvenciji o
radu pomoraca kao jedan od iznimno vaznih segmenata kada je u pitanju
integralna sigurnost brodova te njihov utjecaj na onecis¢enje i zastitu morskog

okolisa
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U konacnici, sve usluge koje se mogu ostvariti kroz Hrvatski registar brodova, a ticu se
pomorstva i brodogradnje smatraju se garancijom za sve zainteresirane strane, ali i
cjelokupnu javnost opcenito da se osiguravaju maksimalne razine kontrole rizika koji
pomorstvo i pomorska industrija generiraju sukladno prirodi svog postojanja i aktivnosti

koje se obavljaju [14].
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4. PREGLED I NADZOR TURISTICKOG BRODA DRZAVE
ZASTAVE

Tijekom znacajno dugog perioda pomorska industrija se postupno razvijala u kompleksni
medunarodni pomorski i prometni sustav koji je sastavljen od znacajnog broja kategorija,
aktivnosti te podsustava koji se ujedno smatraju medusobno povezanima i ovisnima jedni
o drugima. Odnose izmedu podsustava moguce je razlikovati ovisno o sluc¢aju. Ukoliko
se podrucje brodarstva promatra kao jedan oblik jezgre u industriji pomorskog prometa,
nuzno je razumjeti i postojanje ostalih skupina aktivnosti ili podsustava ¢ije postojanje
osigurava mogucénost da se temeljene brodske djelatnosti obavljaju na pravilne nacine.
Neki od oblika takvih sustava uvelike se povezuju s radom brodova, dok su drugi podosta

opceniti te omogucuju Sire aktivnosti podrske [9].

4.1. POJAM TURISTICKIH BRODOVA I POTREBA NJIHOVA
PREGLEDA I NADZORA

Voda kao jedan od turisti¢kih resursa osigurava mogucénosti svakom pojedincu da se bavi
najraznovrsnijim rekreativnim i turistiCkim aktivnostima, i u zemlji i u inozemstvu.
Pritom, vrlo je vazno spomenuti nauticki turizam koji obuhvaca sve oblike putovanja
vodom uz mogucnost i povremenog istrazivanja kopna. Uz plovidbu, turizam na
brodovima obuhvaca i znacajan broj drugih sadrzaja, pa tako ukljucuje i aktivnosti
plivanja, rekreacije, sportskih aktivnosti i ribolova. Nauti¢ki turizam ujedno je i jedan od
turistickih segmenata koji, osim vode, podrazumijeva i postojanje plovila. Plovilo
zapravo predstavlja osnovno turisticko kretanje, i ¢ini ga posebnim u odnosu na sve druge
aktivnosti koje se odvijaju isklju¢ivo uz vodu [16].

U plovila nauti¢kog turizma moguce je ubrojiti plovne objekte koje pokre¢e motor ili bez
motora, a koja su prikladna za krstarenja na moru, rijekama, jezerima i u kanalima, a
njihova osnovna svrha je razonoda, zabava ili rekreacija. Osnovno obiljezje svakog
turistickog plovila je ¢injenica da ne postoje trgovacka obiljezja, odnosno da se koristi za
sportske i1 aktivnosti razonode. U tu se kategoriju mogu svrstati gotov sva plovila koja

postoje: brodovi (putnicki, putni¢ko-teretni, turisticki), brodovi hoteli (botel), jedrenjaci,

27



jahte, motorne jahte, katamarani, gliseri, motorni ¢amci, jedrilice, camci na vesla ili jedra,
iostali [17].
Smatra se kako su turisticki brodovi posebno gradeni ili preuredeni sa svrthom provodenja
turistickih izleta ili krstarenja. Uz uslugu transporta mogucée je pruzati i smjestajne usluge,
usluge pripreme i serviranja hrane i1 pic¢a te svih ostalih usluga koje se povezuju s
putovanjem i boravkom na brodu. Ukoliko su putovanja kraca, neke od spomenutih
usluga mogu se i iskljuciti. U ovu kategoriju najées¢e se ubrajaju brodovi za kruzna
putovanja, izletnicki te drugi brodovi koji se koriste prilikom plovidbe morem i
unutarnjim vodama, ali i trajekti za automobile [16].
Vrste brodova za kruzna putovanja ili krstarenja su brodovi za krstarenja na uzim
podru¢jima (npr. Sredozemlje, Nordijske zemlje, Karipsko more, luke zapadne Indije i
sl.). To su manji brodovi kapaciteta do 20.000 gt te maksimalno 1.500 putnika. Zatim su
to brodovi za oceanska krstarenja koji predstavljaju brodove ogromnog kapaciteta i
velikih razina udobnosti (preko 100.000 gt i kapaciteta 2000 lezajeva), te viSenamjenske
brodove (Multi puropse ship) koji se sve ceS¢e grade. Izletnicki brod je posebna vrsta
turistickog broda za prijevoz manjeg broja turista (do 300) na kraé¢im relacijama u
priobalnom podrucju. Ti brodovi imaju otvorene i zasti¢ene palube. Na jednoj od paluba
ima nadgrade u kojem se nalazi restoran i salon za putnike. Cesto se, kao izletni¢ki
brodovi koriste hidrokrilni, gliseri, lebdilice i drugi slicni brodovi nove tehnologije.
Prilikom izgradnje brodova novije tehnologije nastoji se udovoljiti zahtjevima turisticke
potraznje, po pitanju udobnosti putovanja (Sto ve¢i komfor i manje ljujanje broda), ali i
brzini prijevoza. Prednosti brodova nove tehnologije u odnosu na klasi¢ne predstavljaju
Cinjenice da isti trebaju manji broj posade, pruzaju vece zadovoljstvo plovidbe, imaju
manji gaz, a time ostvaruju i veéu mogucénost odabira luka i smanjuju opterecenje
kopnene prometne infrastrukture. Nedostaci takvih brodova u odnosu na klasice brodove
predstavljaju Cinjenice da imaju veci utroSak goriva po jedinici ucinka, te da u odnosu na
kao i trgovacka i svaka druga. Naime, uz pomo¢ regulatornih tijela postavljaju se
odredeni standardi koji se povezuju sa sigurnoscu, zastitom clanova posade i putnika,
zdravljem i ekoloskim standardima. Sukladno tomu, tijekom inspekcijskog nadzora koji
se vrsi na turistiCkom brodu, inspektor koji ga provodi duzan je uvjeriti se kako su sva

propisana pravila koja se povezuju se pomorskim objektom, njegovom opremom i
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uredajima, posadom, sigurnosnom zastitom, osiguranjem te zivotnim i radnim uvjetima
odgovaraju propisanim standardima sigurne plovidbe, zastite ljudskih Zivota i morskog

okolisa, a sve sukladno pravilnicima i konvencijama koje se primjenjuju i na sve druge

oblike brodova [19].

4.2. SUSTAV SIGURNOSTI I STRANKE PROCESA

Pregled i nadzor brodova jedna je od rutinskih aktivnosti koja se provodi u okvirima
morskih dionika koji su predstavljeni od strane brodarskih tvrtki, drzava zastave, Drzave
luke, klasifikacijskih druStava, drustava za provjeru ili osiguranja. Za svakoga od ovih
dionika karakteristicno je da u ovisnosti od svojih uloga unutar razli¢itih faza kao Sto je
izgradnja ili rad te cjelokupan Zivotni ciklus broda, provodi odgovarajuce i nuzne prakse.
Medutim, vrlo je vazno za istaknuti i kako razli¢iti oblici inspekcijskih rezima imaju
zajednicke ciljeve, kao §to je primjerice osiguranje strukturnih i operativnih pretpostavki
koje se ti¢u brodskog integriteta, Sto u konacnici utjeCe na sprjecavanje pomorskih
nesreca. Tek se mali broj istraZivanja bavio problematikom utjecaja razli¢itih oblika
inspekcijskog rezima, dok se inspekcije ne promatraju kao ¢imbenici koji utjeCu na
nastanak pomorskih nesreca. Pritom pravni je okvir stvoren od strane triju velikih
medunarodnih organizacija odnosno UN-a, ILO-a i IMO-a, a ugraden je i u nacionalna
zakonodavstva svake drzave. Uloga klasifikacijskih drustava je da, pritom, osiguraju
pruzanje tehnicke pomo¢i u procesima kao $to je izgradnja ili tehnicko odrzavanje plovila.
Osim toga, klasifikacijsko druStvo moze imati i ovlaStenje za obavljanje zakonskih
odgovornosti u ime i za raun drzave zastave ¢ija je kona¢na odgovornost provodenja
pravnih osnovna, a koje se, s druge strane, sastoje od medunarodnih propisa kojih je
drzava zastave jedna od potpisnica te vlastitog pravnog okvira. Pritom, brodovlasnici

imaju kona¢nu odgovornost na sve nacine postivati kombinirane pravne osnove [15].
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Slika 10. Stranke u sigurnosnom rezimu

Classification Ship Insurance Banks

Societies g Yards Companies
Delegation | Operator
Flag Ship Ship

States Manager

Uimate Port Charterer
- 0 Cargo ;
Responsibility Vettin
State Control Owner Ins ectig P
Legal P
Framework

Ultimate responsibility

Izvor: Sobol, 1., FSI (Flag State Inspection) pregled, Split: Arca, 2022.

Metodologija koja se temelji na riziku dobiva na snazi unutar pomorske industrije kao
jedan od alata koji se smatra korisnim u procesu sprjeCavanja nastanka pomorskih
nesreca, na nacin da se provodi sustavno identificiranje kada su u pitanju potencijalne
opasnosti te procjena rizika koja iz istoga proizlazi. Ovi su alati uglavnom koristeni od
strane razli¢itih dionika koji probleme sagledavaju iz razli¢ite perspektive, kao §to je
primjerice IMO koji uvodi formalnu procjenu sigurnosti kao jedan od alata koji se koristi
prilikom izrade propisa, ili pak brodovlasnici odnosno operateri koji se metodama
procjene rizika koriste kao jednim od alata kontrole rizika koji moZe utjecati na
ograniCavanje operativnosti broda. Granica koja dijeli stvarne vlasnike brodova,
operatere i tehnicke menadZere jo§ uvijek nije u potpunosti razjaSnjena na podrucju
pomorstva 1 ima znacajan utjecaj na kompliciranje provedbe pravnih instrumenata. S
druge strane, tijekom nastojanja da se omoguci konkretan uvid u njihov odnos doslo je
do spajanja razlicitih oblika baza podataka [9].

Razlozi postojanja rezima koji omogucuju provodenje kontrola drzava proizlaze iz
¢injenice da neki od brodovlasnika, ali i drzava zastava koriste pravne rupe koje su nastale

kao posljedica usvajanja medunarodnih pravnih propisa te pokuSavaju utjecati na
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smanjenje vlastitih troSkova na nacin da aktivnosti obavljaju ispod razina minimalno
propisanog sigurnosnog standarda. Na takav nain dogada se najveci broj prometnih
nesreca, incidenata koji ukljucuju onecis¢enje okoliSa te dovodenja u opasnost i tereta,
ali 1 ljudskih zivota. Sukladno podacima koji se analiziraju unutar Organizacije za
ekonomsku suradnju i razvoj, postotak brodova koji se nalazi ispod standarda unutar
svjetske komercijalne flote je izmedu 101 15% [9].

Suvremeni medunarodni pomorski promet podrazumijeva ¢injenicu da je sve oblike tereta
nuzno premjestiti s jednog podrucja na drugo, a da se pritom koriste morski putevi
odnosno brodovi. Prema tome, aktivnosti brodova kojima se koriste brodarske tvrtke
predstavljaju jezgru u brodarskom poslovanju. Ukoliko se promatra s povijesnog aspekta,
znacajan dio upravljanja povjeren je ili je morao biti povjeren zapovjednicima broda,
posebno iz razloga Sto je nakon isplovljavanja postojao znac¢ajan nedostatak komunikacije
izmedu broda i obale. U suvremenom je svijetu upravljanje brodova u znacajnoj mjeri
postalo djelatnos¢u koja se obavlja s kopna, a koja se prepusta profesionalcima unutar
brodarskih tvrtki, a isto je omoguceno zahvaljuju¢i informacijsko komunikacijskoj
tehnologiji, a posebno oblicima satelitske komunikacije. Ukoliko se operativne aktivnosti
broda sagledavaju kao jezgra, sve ostale aktivnosti koje Cine podsustave smatraju se
podredenima i prate¢im sustavima ¢ija je osnovna uloga pruzanje odgovarajuce potpore
1 uvjeta, kao 1 usluga jezgrinim aktivnostima u svrhu pravovremenog i pravilnog
izvrSavanja transporta. Ipak, smatra se kako najvece benefite za pomorsku industriju
donose inspekcije koje se temelje na procjenama rizika, ali isklju¢ivo u slucajevima u
kojima dolazi i do poveéanja razumijevanja uloga inspekcije u sprjecavaju dolaska do

pomorskih nesreca [20].

4.3. CILJEVI, METODOLOGIJA I OBLICI PREGLEDA BRODA

Svako plovilo nuzno mora biti certificirano sukladno vaze¢im medunarodnim propisima
i konvencijama, isklju€ivo u slu¢ajevima kada je drzava zastave i jedna od potpisnica istih
konvencija. Tek u trenucima kada drzave zastave ratificiraju konvencije ista se ugraduje

1 u nacionalni zakon sukladno kojemu se onda i provode obveze drzave zastave za
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certificiranja brodova sukladno ratificiranim konvencijama. U suvremenom svijetu u
praksi nije zabiljezena ni jedna od znacajnih pomorskih zemalja koja jo$ uvijek nije
pristupila ratificiranju osnovnih medunarodnih konvencija, posebno iz razloga $to njezini
brodovi u tom slu¢aju ne bi mogli uploviti ni u jednu luku. Osnovnom svrhom
inspekcijskog pregleda drzave zastave (FSI) je osiguranje i odrzavanje zadovoljavajuce
razine standarda na brodovima koji plove vijore¢i njihovu zastavu. Inspekcijski pregled
drzave zastave provodi se od strane ovlastenog inspektora drzave zastave, a njegov je
osnovni zadatak provjera svih oblika certifikata koji trebaju biti zadovoljeni sukladno
nacionalnoj i medunarodnoj pravnoj osnovi, konvencijama i kodeksima, potom isti
izvrSava i strukturni pregled broda, pregledava strojeve i opremu, ali provodi i postupke
temeljitije inspekcije ili operativnog testiranja opreme koja se koristi prilikom gasenja
pozara, opreme koja se koristi u spaSavanju te svih oblika sigurnosne opreme [9].
Unutar drzava zastave mogucée je provoditi slijedece oblike inspekcijskih pregleda
brodova:

1. Pregled prije registracije broda — ovaj se oblik pregleda obavlja prije nego li
se broj upiSe u registar drzave zastave. Vrlo je vazno za istaknuti kako ovi
oblici inspekcija nisu dio stalnih pregleda drzava zastava ve¢ se koriste
prilikom procjene podobnosti broda za registraciju u registar odredene drzave
zastave

2. Posebni oblici pregleda — ovi se oblici pregleda broda provode nakon §to se
brod zadrzi od strane kontrolnog tijela u drzavi luci ili zbog postojanja bilo
kakve opravdane sumnje koja se ti¢e sposobnosti broda za sigurnu i pravilnu
plovidbu

3. Godisnji pregledi — ovi se oblici pregleda provode na godisnjoj razini ukoliko
je to propisala drzava zastave. U nekim se drzavama ovaj oblik pregleda
naziva i godiSnjom sigurnosnom inspekcijom broda [11]

Moguce je istaknuti i kako svaka drzava zastave ne primjenjuje godi$nje inspekcijske
preglede na cjelokupnoj floti, ve¢ se donose propisi o vremenskim intervalima u kojima
¢e se pregledati odredeni postotci flote. Takvi oblici inspekcija mogu biti redoviti ili
neredoviti, ali i oboje. Osim toga, moguce je koristiti i metode ovisne o potrebama ili
sposobnostima drzave zastave, pa je prema tome moguce uociti i razlicite oblike pristupa

inspekcijama, odnosno preglede kao §to su:
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S

Preventivni pregledi

Reaktivni pregledi

Kombinacija preventivnih i reaktivnih pregleda

Nasumicni pregledi

Pregledi koje se temelje na vrsti i starosti brodova (pregledi na osnovi rizika)

Proporcionalni pregledi [9]

4.3.1. Osnovni inspekcijski pregled

U tijeku provodenja svih osnovnih oblika inspekcijskih pregleda nuzno je da inspektor

minimalno:

Provjeri sve svjedodzbe i nuzne dokumente
Provjeri cjelokupno stanje na brodu, zajedno sa Zivotnim uvjetima posade,
ukljucujuci prostore:

= Zapovjednickog mosta

= Nastambi i kuhinje

= Palube i kastela

= Skladista ili tankova tereta

= Strojarnice
Definirati udovoljava li plovilo svim osnovnim medunarodnim pravilima i
standardima
Sukladno potrebama, provjeriti i da li je doslo do otklanjanja nedostataka

utvrdenih prethodnim inspekcijskim pregledima

Ukoliko se tijekom osnovnog inspekcijskog pregleda pojave razlozi za provodenje

detaljnog inspekcijskog pregleda, detaljni se inspekcijski pregled provodi bez odgadanja
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4.3.2. Detaljni inspekcijski pregled

Detaljni inspekcijski pregled obavlja se u onim slucajevima kada su za to utvrdeni vrlo
jasni razlozi te tijekom provodenja osnovnog inspekcijskog pregleda se vjeruje kako
stanje broda, opreme ili posade u nekoj od propisanih kategorija ne udovoljava
relevantnim propisima i instrumentima. Jasnim se razlozima smatra situacija u kojoj
inspektor pronade neke od dokaza, koji sukladno profesionalnim prosudbama moze
utjecati na zahtjev za provodenje detaljnog pregleda, koji ukljucuje i brodsku strukturu i
opremu, ali i posadu. Primjerice, nepostojanje nekih od nuznih potvrda ili valjanih
dokumenata moze se smatrati jednom od jasnih osnova. Ostale primjere jasne osnove
propisuje Memorandum o razumijevanju i to kroz Prilog 9, stavak 6. teksta. Detaljni
inspekcijski pregled ukljucivati ¢e prvenstveno pregled onog podrucja za koje se smatra
kako postoje jasni razlozi za provodenje istoga, ali isto tako:
- Podrucja koja ukljucuju prevladavajuce i neoc¢ekivane cimbenike od utjecaja
- Ostala, nasumce izabrana podrucja koja mogu ukljucivati:

= Dokumentaciju

= Strukturu broda

=  Vodonepropusnost broda

= Sustave za nuzdu

= Radio komunikaciju

= Operaciju s terenom

= Protupozarnu zastitu

=  Alarme

= Radne i zivotne uvjete na brodu

= Opremu za navigaciju

= Sredstva za postupke spasavanja

= Opasne tvari

= Pogone i pomocne strojeve

= Sustave za sprjecavanje onecis¢enja
Nadalje, detaljni inspekcijski pregled u obzir uzima 1 nadzor koji je propisan

dokumentima ILO-a, ISM-a i STCW-a, a ukljuuje i kontrolu operacija [21].
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4.3.3. ProSireni inspekcijski pregled

Oblik prosirenog inspekcijskog pregleda posebno se odnosi na analizu opceg stanja
podrucja koji se ticu:
- Dokumentacije
- Stanja konstrukcije broda
- Otpornosti na vremenske uvjete
- Sustave za slucajeve nuzde
- Radiovezu
- Postupke s terenom
- ProtupoZzarnu zastitu
- Alarmne uredaje
- Radne i Zivotne uvjete na brodu
- Navigacijsku opremu
- Sredstva za postupke spaSavanja
- Opasne tvari
- Pogonske i pomoc¢ne strojeve

- Sustave za sprjecavanje oneciS¢enja

Osim toga, u ovisnosti o prakticnim izvedbama ili mogué¢im ograni¢enjima koji se
povezuju s podrucjem sigurnosti broda, osoba ili luka, proSireni inspekcijski pregledi
mogu ukljucivati i provjere na specificnim elementima rizi¢nog podrucja ovisno o vrsti
plovila koje je pod pregledom te pod uvjetom da je osigurana njihova prakti¢na izvedivost
ili bilo kakav oblik ograni¢enja. U sluCajevima postojanja sumnje na ugrozavanje
sigurnosti broda, osoba ili luke provjera specifi¢nih stavki u okviru rizi¢nog podrucja

obavezno mora biti sastavni dio proSirene inspekcije [22].

4.3.4. Koncentrirana inspekcijska kampanja

Koncentrirane inspekcijske kampanje provode se jedan put na godinu i to na podrucju
svih drzava koje su potpisnice Memoranduma o razumijevanju. Fokus kampanje je

podru¢je u kojemu je zamijeCena znacajna koli¢ina nedostataka uocena tijekom
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obavljanja inspekcijskih pregleda, ili u podru¢jima koja su zahtijevana sukladno novim

propisima. Kampanja se provodi svake godine u razdoblju od O1. rujna pa sve do 30.

studenog i smatra se sastavnim dijelom svih inspekcijskih pregleda koji se provode u

zadanom periodu [21].

Kada se promatra prethodno razdoblje, slijedece su teme odnosno podrucja predstavljala

podrucja od interesa:

2020 Stabilnost broda - op¢enito

2019 Postupci i sustavi u nuzdi

2018 MARPOL Annex VI

2017 Sigurnost navigacije: Poglavlje V SOLAS-a (sigurnost plovidbe-
ECDIS)

2016. MLC

2015. Familijarizacija posade za ulazak u zatvorene prostore

2014. Sati rada i odmora

2013. Pogon i pomo¢ni strojevi

2012. Protupozarni sustavi

2011. Struktura i nadvode

2010. Stabilitet tankera u oSte¢enom stanju

2009. Sredstva za spasavanje: oprema za spustanje camaca

2008. Sigurnost navigacije: Poglavlje V SOLAS-a (sigurnost plovidbe)

2007. Implementacija ISM kodeksa

2006. MARPOL 73/78 Annex I — Sprijecavanje oneciS¢enja mora uljem s
brodova

2005. Global Maritime Distress Safety System (GMDSS)

2004. Rad i okolnosti Zivota: uvjeti rada i Zivota

2003. Udovoljavanje operacijama na putnickim brodovima [21].

4.3.5. Povremeni (periodi¢ni) i dodatni pregledi

Periodi¢ne inspekcijske preglede moguée je obavljati prilikom unaprijed odredenih

vremenskih razmaka. Ucestalost njihove primjene odredena je intervalom koji se temelji

na profilu rizicnosti broda. Vremenski razmaci izmedu provodenja inspekcijskih
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pregleda, kada se radi o brodovima s visokim rizikom ne smiju biti dulji od 6 mjeseci. S
druge strane, vremenski razmaci izmedu provodenja inspekcijskih pregleda broda kod
ostalih rizi¢nih profila povecavaju se sukladno smanjenju rizika. Prema tome, brodove je
moguce periodi¢no pregledavati u slijede¢im vremenskim okvirima:
- Za HRS - izmedu 5-6 mjeseci nakon posljednje inspekcije u regiji PariSkog
Memoranduma.
- Za SRS - izmedu 10-12 mjeseci nakon posljednje inspekcije u regiji PariSkog
Memoranduma.
- ZaLRS - izmedu 24-36 mjeseci nakon posljednje inspekcije u regiji PariSkog
Memoranduma.
Vremenski period kod povremenih te dodatnih pregleda izracunava se na jednak nacin.
Prema tome, vremenski periodi koji se ticu slijedeceg periodi¢nog pregleda ponovno se
pokrec¢u nakon §to se provede dodatni pregled. Takoder, periodi¢ni inspekcijski pregledi
mogu se provoditi kod:
- Svih brodova za koje postoji visok rizik, a koji nisu prosli preglede u lukama
ili na sidriStima koja se nalaze na podrucju pariSkog memoranduma tijekom
proteka Sest mjeseci. Brodove visokog rizika nuzno je pregledavati od proteka
petog mjeseca, a nakon proteka Sestog mjeseca pregled je obvezan
- Svih brodova sa srednji razinama rizika koji nisu prosli pregled unutar luke ili
sidrista koje se nalazi na podrucju PariSkog memoranduma tijekom proteklih
12 mjeseci. Brodovi sa srednjim razinama rizika pregledavaju se od desetog
mjeseca, a nakon proteka dvanaestog mjeseca pregled je obvezan
- Svih brodova s niskim rizikom koji nisu prosli pregled u lukama ili na
sidriStima  koji pripadaju podruc¢ju PariSkog memoranduma unutar
vremenskog perioda od 36 mjeseci. Brodovi s niskim rizikom raspolozivi su
za obavljanje pregleda nakon proteka 24 mjeseca, dok je pregleda nakon isteka
36. mjeseca obvezan
Nakon §to se zavrsi svaki od inspekcijskih pregleda brojaci se resetiraju te se vremenski
intervali ponovno odvijaju prema predvidenim prozorima, ukoliko nisu zabiljezeni
nepredvidljivi ili neodlucujuéi faktori te ako se brod nalazi unutar luka PariSkog

memoranduma [21].
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Dodatni inspekcijski pregledi koji se provode na brodovima koji su im podvrgnuti dijele
se u dvije kategorije, a to su: odlucujuci i nepredvideni faktori, a njihova raspolozivost za
obavljanje pregleda neovisna je o razdoblju koje je proteklo od posljednjeg periodi¢nog
pregleda. Medutim, o potrebi provodenja dodatnog inspekcijskog pregleda zbog
utvrdivanja nepredvidenih faktora odluku donosi inspektor, a ista se mora temeljiti na
njegovoj strucnoj procjeni. Pojavom iznenadnih ili neoc¢ekivanih ¢imbenika moze se
pokrenuti i inspekcija koja se vrsi u periodu izmedu povremenih pregleda. Ovaj oblik
inspekcije naziva se jo$ i dodatna inspekcija [22].

Brodovi na koje je moguce primijeniti iznenadne ¢imbenike nuzno je pregledavati
neovisno o razdoblju njihovih posljednjih periodi¢nih inspekcijskih pregleda U
najvaznije ¢imbenike za koje se smatra kako njihovo nastajanje opravdava pokretanje
dodatnih oblika inspekcije ukljucuju brodove:

- Kod kojih je od proteka posljednjeg inspekcijskog nadzora na podrucju koje
pripada PariSkom memorandumu, a zbog mjera sigurnosti, izreCena mjera
iskljuenja ili povlacenja iz klase

- Kod kojih je zabiljezeno da su bili predmetom izvjestaja ili obavijesti u drugoj
zemlji €lanici koja pripada memorandumu

- Koji nisu zabiljeZeni u bazama podataka koje biljeze inspekcijske preglede
Komisije

- Koji su sudjelovali u pomorskoj nesre¢i, havariji ili nasukavaju na putu prema
luci

- Koji su optuzeni po osnovi krSenja odredbi koje se povezuju s ispustanjem
opasnih tvari ili opasnih voda

- Koji su na pogresan ili opasan nacin manevrirali, pri ¢emu nisu poStovane ni
plovidbene odredbe IMO-a, ali ni pravila i postupci koji se ticu sigurnosti

plovidbe [21]

Brodovi kod kojih je moguée uociti postojanje neocekivanih ¢imbenika te sukladno
istima 1 inspekcijski nadzor, neovisno o razdoblju koje je proSlo od provodenja
posljednjeg periodi¢nog pregleda. Odluka o provodenju dodatnog inspekcijskog pregleda
donosi se u nadleznom odjelu za inspekcijske poslove u Luckoj kapetaniji i to od strane

ovlastenog voditelja i temeljem njegove strucne procjene, za brodove:
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Koji nisu uskladeni s vazeéim verzijama preporuka IMO-a koji ukljucuju
plovidbu prilazima Baltickom moru

Koji posjeduju svjedodzbe koje su izdavale bivSe priznate organizacije koje
se viSe ne smatraju priznatima od proteka posljednjeg inspekcijskog pregleda
izvrSenog na podrucju Pariskog memoranduma

Koji su predmetom izvjestaja ili prituzbi zapovjednika, ¢lanova posade ili bilo
kojih drugih osoba ili organizacija koje imaju legitimne interese u provedbi
sigurne plovidbe broda, Zivotnih i1 radnih uvjeta na brodovima te u
sprje¢avanju dolaska do onecisc¢enja, uz izuzetak slucajeva kada sporna drzava
¢lanica memoranduma izvjestaj ili prituzbu klasificira kao neutemeljenu

Koji su prethodno bili zadrzavani u razdoblju prije vise od tri mjeseca

Kod kojih je utvrden znaajan nedostatak, osim brodova kod kojih su se
nedostaci trebali sanirati u roku od 14 dana nakon isplovljavanja te osim
brodova kod koji je nedostatak nuzno trebao biti otklonjen prije isplovljavanja
Kod kojih je utvrden nastanak problema koji se povezuje s teretom, posebno
ukoliko je rije¢ o Stetnim ili opasnim vrstama tereta

Kod kojih je uo€en nacin upravljanja koji se povezuje s opasnostima za osobe,
imovinu ili okolis§

Kod koji su pouzdani izvori zabiljezili razli€itost stvarnih u odnosu na upisane
parametre rizika, te se smatra kako na takav nacin pripadaju skupinama s
povecanim rizicima

Koji su bili predmetom u izvjescu ili prituzbi, ukljucujuéi i oblike prituzbi s
kopna, od strane zapovjednika brodova, ¢lanova posade ili bilo kojih drugih
osoba ili organizacija koje imaju legitimne interese u sigurnosti plovidbe
broda, uvjeta zivota i rada na brodovima te u sprjeavanju onecis¢enja, izuzev
slu¢ajeva kada inspekcijsko tijelo sigurnosti plovidbe ne smatra da je izvjesce
ili optuzba neutemeljeno

Kod kojih je dogovoren plan za proces otklanjanja nedostataka, ali ¢iju

provedbu nije provjerilo ni jedno ovlasteno tijelo inspekcijske sluzbe [21].

39



4.3.6. Prioritetni pregled brodova prioritetne skupine I

Prioritetni pregledi koji se smatraju proSirenim pregledima mogu se obavljati na

slijede¢im skupinama brodova:

Kod svih brodova kod kojih postoji visok rizik, a nisu prosli pregled u
proteklih 6 mjeseci

Kod svih putnickih brodova, tankera za prijevoz ulja, tankera za prijevoz plina
ili kemikalija, na brodovima koji prevoze rasuti teret, brodovima koji su stariji
od 12 godina, brodovima kod kojih postoji srednja razina rizika te koji nisu

pregledani unutar vremenskog perioda od 12 mjeseci

Pocetne ili detaljne inspekcijske preglede moguce je provesti na slijede¢im skupinama

brodova:

Kod svih brodova, izuzev putnickih brodova, tankera za prijevoz ulja, tankera
za prijevoz plina ili kemikalija te brodova za prijevoz rasutog tereta, a koji su
stariji od 12 godina, imaju srednje razine rizika te nisu podvrgnuti pregledu

unutar posljednjih 12 mjeseci

Kod postojanja odlucujuéih ¢imbenika detaljne ili proSirene inspekcijske preglede je

moguce izvrsiti kod slijedecih skupina brodova:

Kod svih skupina brodova osim putnickih brodova, tankera za ulje, tankera za
prijevoz plina ili kemikalija ili brodova za prijevoz rasutog tereta, koji su
stariji od 12 godina, imaju zabiljeZen srednji rizik te nisu prosli pregled u

posljednjih 12 mjeseci

Detaljni inspekcijski pregledi provode se kod svih brodova osim putnickih, tankera za

prijevoz ulja, tankera za prijevoz plina ili kemikalija ili brodova za prijevoz rasutog tereta

koji su stariji do 12 godina [21].

4.3.7. Prioritetni pregled brodova prioritetne skupine II.

Prioritetni pregled brodova u prioritetnoj skupini II obuhvaca proSirene inspekcijske

preglede koji se mogu obavljati na slijede¢im skupinama brodova:
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Svakom brodu kod kojeg je zabiljezena visoka razina rizika, a koji nije bilo
izlozen pregledu u razdoblju od posljednjih 12 mjeseci

Svakom putnickom brodu, tankeru za prijevoz ulja, tankeru za prijevoz plina
1 kemikalija ili rodovima za prijevoz rasutog tereta koji je stariji od 12 godina,
kod kojega je zabiljezen srednji rizik, a inspekcijski pregled nije obavljen u
posljednjih 10 mjeseci

Svakom putnickom brodu, tankeru za prijevoz ulja, tankeru za prijevoz plina
ili kemikalije ili brodovima za prijevoz rasutog tereta, koji su stariji od 12

godina, koji nisu podvrgnuti inspekcijskom pregledu u posljednjih 24 mjeseca

Pocetne ili detaljne inspekcijske preglede kod brodova koji pripadaju prioritetnoj skupini

I moguce je provoditi na slijede¢im skupinama brodova:

Svakom brodu osim putnickog, tankera za prijevoz ulja, tankera za prijevoz
plika ili kemikalija i brodovima za prijevoz rasutog tereta, koji su stariji do 12
godina, kod kojih je zabiljeZen srednji rizik, a nisu podvrgnuti inspekcijskom
pregledu u posljednjih 10 mjeseci

Svakom brodu osim putnickih brodova, tankera za prijevoz ulja, tankera za
prijevoz plina ili kemikalija te brodova za prijevoz rasutog tereta, koji su stariji
od 12 godina, kod kojih je zabiljezen srednji rizik, a nisu prosli inspekcijski

pregled u posljednja 24 mjeseca

U slucaju nastanka odlucujucih faktora inspekcijskom je pregledu mogucée podvrgnuti

slijedec¢e skupine brodova:

Detaljni ili prosireni inspekcijski pregled, sukladno stru¢nim procjenama od
strane inspektora moguce je provoditi kod svih brodova koji imaju
evidentiranu visoku razinu rizika te na svim putnickim brodovima, tankerima
za prijevoz ulja, tankerima za prijevoz plina ili kemikalija te brodovima za
prijevoz rasutog tereta koji su stariji od 12 godina

Detaljni se inspekcijski pregledi provode kod svih brodova, izuzev putnickih,
tankera za prijevoz ulja, tankera za prijevoz plina ili kemikalija te brodova za

prijevoz rasutog tereta koji su stariji od 12 godina [21]
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4.4. INSPEKTOR DRZAVE ZASTAVE

Inspektori koji provode preglede drzava zastave imaju potrebne ovlasti koje im dodjeljuje
upravno tijelo drzave, a izdaje mu se i iskaznica koja se ujedno koristi i kao dokaz
ovlastenja osobe prilikom provodenja inspekcijskih pregleda. S obzirom na kompleksnost
posla, inspektore drzave zastave moguce je odabirati temeljem osobnih kvalifikacija, koje
nuzno moraju ukljucivati i odredene razine profesionalnog iskustva, zajedno s radnom
povijesti, obukom, obrazovanjem te popratnim svjedodzbama. Uglavnom, osnovni uvjeti
za inspektore drzave zastave moraju ukljucivati zvanje kao $to je zapovjednik broda od
3000 BT ili vise, ili pak upravitelja strojem na brodovima ¢iji su strojevi minimalne
porivne snage vise od 3000 KW. Od svakog od inspektora drzavne zastava ocekuje se
davanje maksimalnog truda u posao koji obavljaju, s obzirom na njegove slozene
zahtjeve. U neke od ciljeva inspekcije drzave zastave moguce je ubrojiti i pomo¢ koja se
pruza zapovjedniku, ¢asnicima i posadi tijekom odrzavanja visokih razina sigurnosti, te
prilikom aktivnosti koje se provode u svrhu zastite i oCuvanja ekoloske svijesti tijekom
upravljanja plovilima te savjetodavna uloga prema vlasnicima i menadzerima. Inspektori
drzave zastave ne smiju ni na koji nacin biti povezani s brodom koji se pregledava. Osim
toga, ne smiju sudjelovati u provodenju inspekcije brodova u svrhu ostvarivanja bilo
kojeg oblika komercijalne, profesionalne, kompetitivne ili korporativne povezanosti s
brodom, njegovim vlasnikom, menadzerom broda ili posadom [9].

Vrlo je vazno istaknuti i ¢injenicu da inspektor drzavne zastave nije osoba ovlastena za
izdavanje statutarnih certifikata broda, iznimno samo u slucajevima kada imaju i

odvojene ovlasti za obavljanje i takvih oblika poslova [23].
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Slika 11. Dio izvjesca inspekcijskog pregleda drzave zastave

Izvor: izrada autora




Kako bi ovlasteni inspektori drzava zastave mogli pristupiti provodenju postupka
inspekcije nekog broda, on prije svega dobiva obavijest iz upravnog tijela drzave zastave
o potrebi za provodenjem inspekcije. Upravno tijelo drzave zastave uglavnom kontaktira
one inspektore koji su smjeSteni u blizinama luka u kojima se nalaze brodovi koji su
predvideni za inspekcijski pregled ili unutar kojih se ofekuje njihovo pristajanje. U
slu¢aju nastanka eventualne nejasnoce, pitanja i slicnih nedoumica inspektori drzave
zastave mogu se obratiti direktno upravnom tijelu drzave zastave kako bi se
pravovremeno isti i razjasnili. Osim toga, upravno tijelo drzave zastave inspektorima
dodjeljuje i1 brojeve autorizacije koji je potreban za provodenje postupka inspekcijskog
pregleda odredenog broda. Potom, inspektori kontaktiraju lokalne agente brodova koji
potom obavjestavaju zapovjedniStvo broda ali i njegove vlasnike ili operatere o
namjerama provodenja inspekcijskog pregleda broda od strane inspektora drzave zastave.
Svi inspektori drzave zastave trebali bi odrzavati kontakt s lokalnim agentima brodova
kako bi pravovremeno raspolagao informacijama o ocekivanom vremenu pristanka broda
u luci te kako bi bio u moguénosti preuzeti ishodovanu dozvolu za vlasti pomocu koje je
mogu¢ njegov ulazak u luku i na brod u svrhu obavljanja inspekcijskog pregleda. Proje
samog pocetka inspekcijskog pregleda inspektor koji vrsi pregled svoju iskaznicu s
ovlaStenjem mora pokazati zapovjedniku broda, kako bi se na pravilan nac¢in mogao
provesti postupak inspekcijskog pregleda. Sam postupak inspekcijskog pregleda ne bi
trebao trajati duze od 8 sati odnosno jednog radnog dana, no ukoliko je misljenje
inspektora drzave zastave kako je potrebno osigurati i viSe vremena za pregled, isti je
duZan o toj ¢injenici obavijestiti upravno tijelo drzave zastave te zatraziti daljnje upute.
Svaki bi inspektor trebao obratiti paznju na tijek inspekcije koji mora te¢i na nacin da se
ne ometaju komercijalne aktivnosti na brodovima, kao §to je primjerice ukrcavanja ili
iskrcavanje tereta, te bi se trebala osigurati potpuna operativnost broda kao 1 prisutnost
svih ¢lanova posade. Sama praksa je pokazala kako to nije uvijek jednostavno i moguce.
U konacnici izvjeSca o inspekciji koja ispisuje inspektor drzave zastave sama po sebi se
smatraju razumljivima stoga iskusni inspektori ne trebaju precizne upute za njihovo
ispunjavanje. Svaki oblik izvjes¢a o provedenoj inspekciji od strane inspektora drzave

zastave potpisuje zapovjednik broda te sam inspektor [23].
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4.5. PROCES PREGLEDA DRZAVE ZASTAVE

Tijekom obavljanja inspekcijskog pregleda drzave zastave vrlo ja vazno razumjeti da nije
svaki brod, ovisno o njegovoj veli€ini, vrsti, namjeni i podru¢ju plovidbe duzan
posjedovati sve certifikate sukladno zahtjevima koje postavljaju medunarodne konvencije
i kodeksi. Tako primjerice brodovi koji su manji od 500 BT unutar medunarodne plovidbe
nije duzan posjedovati certifikate koji se propisuju Medunarodnim kodeksom za
upravljanje sigurno$¢u, Medunarodnim sigurnosnim kodeksom za brod i luku te
Konvenciji o pomorskom radu. Medutim, vrlo je vazno za istaknuti kako unatoc¢ ¢injenici
da brod ne mora biti certificiran sukladno spomenutim kodeksima i konvencijama, isto
ne znaci da se takvi brodovi ne moraju pridrZavati, osim certifikacija i provodenja nekih
od zahtjeva koji proizlaze iz spomenutih konvencija i kodeksa. Takvi se zahtjevi razlikuju
sukladno veli¢ini, vrsti, namjeni broda i podrucju njegove plovidbe, pa stoga konvencije
za razlicite kategorije propisuju u razli¢itu navigacijsku opremu, radio opremu, opremu
za spaSavanje, protupozarnu opremu i sli¢no. Upravno tijelo drzave zastave moze ujedno
izdati 1 odredena izuzeca brodu, koja se ticu ne primjenjivanja zahtjeva kodeksa ili
konvencije, ukoliko ista propisuju takve moguénosti [23].
Sam proces provodenja inspekcijskog pregleda drzave zastave podijeljen je u nekoliko
osnovnih kategorija unutar koje se nalazi i zaseban popis o tome koje stavke broda je
potrebno provjeriti. Kako je i ranije istaknuto, inspekcijski pregled provodi ovlasteni
inspektor koji posjeduje valjano ovlastenje upravnog tijela drzave zastave, a koji prije
samog pregleda svoju identifikacijski iskaznicu obavezno pokazuje zapovjedniku broda,
uz prvotni zahtjev koji se odnosi na prikazivanje potpunog popisa posade koji je potpisan
1 pecatiran od strane od strane zapovjednika broda [9].
Izvjesce o inspekcijskom nadzoru koje ispunjava inspektor drzavne zastave sastoji se od:
1. Opceg dijela — unutar ovog dijela upisuju se podaci o nazivu broda, podaci o
inspektoru kao S$to je njegovo ime i prezime, broj autorizacije, vrsta pregleda
koji ¢e se obavljati, vrijeme i mjesto na kojemu se inspekcija obavlja, podaci
o zadnjem inspekcijskom pregledu drzave zastave i sli¢no. Potom, upisuju se
op¢i podaci o brodu kao sto je IMO oznaka, pozivni znakovi, jedinstveni
identifikacijski brojevi pomorskih mobilnih postaja, duzina broda, vrsta broda,
njegova neto tonaZza i sli¢no, potom se unose podaci o operateru broda zajedno

s njegovim kontaktom, podaci o osobi koja je zaduzena na kopnu te osoba koje
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su odgovorne za sigurnosne zastite u drustvu. Vrlo je vazno istaknuti i kako u
ovom dijelu inspektor unosi i podatke o placenim drzavnim taksama te datum
do kojega potvrde vrijese. Neke se rubrike, posebno one koje se odnose na
vrijeme zavrSetka inspekcije ostavljaju prazne sve dok se ista stvarno i ne
Zavrsi.

Certifikata 1 izuze¢a — inspektor posebnu paznju posvecuje raspolozivosti i
valjanosti brodskih certifikata, posebno slijede¢ima:

i.  Upisnom listu — ovim se certifikatom definira nacionalna
pripadnost broda, a ovlast za njegovo izdavanje pripada
drzavi zastave

ii.  Dozvoli za brodsku radio postaju

iii.  Svjedodzbi o najmanjem broju ¢lanova posade

iv.  Trajnim zapisima o brodu

v.  Medunarodnoj svjedodzbi o bazdarenju
Osim navedenih, paznja se pridaje i dostupnosti i valjanosti certifikata klase
te ostalih oblika statutarnih certifikata koje izdaju priznata klasifikacijska
drustva u ime drzave zastave. Evidencija svih dostupnih certifikata ukljucuje
unos datuma izdavanja certifikata, datume njihova isteka, datum godiSnjeg ili
medu pregleda te u konacnici popis regulativnih propisa s kojima se isti

povezuju.
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Slika 12. Upisni list

Izvor: izrada autora
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Slika 13. Dozvola za uporabu radiofrekvencijskog spektra na plovilu

Izvor: Izrada autora
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Slika 14. Svjedodzba o sposobnosti broda za plovidbu

Izvor: Izrada autora
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Slika 15. SvjedodZba o sposobnosti broda za plovidbu (2)

Izvor: Izrada autora




Slika 16. Prilog Svjedodzbi o sposobnosti broda za plovidbu

Izvor: izrada autora




Slika 17. Privremena svjedodzba o sposobnosti broda za plovidbu

21.svi 2023.13:

Izvor: izrada autora
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3. Planova, prirucnika, zapisa, publikacija — inspektor je duZan provjeriti
dostupnost odredenih brodskih planova, kao §to su:
i.  Sustavu upravljanja sigurnoséu
ii.  Planovi protupoZarne zastite
iii.  Hitni planovi onecis¢enja uljem
Osim toga, u zapise koji se provjeravaju ukljucuju se:
i.  Brodski dnevnik
ii.  Dnevnici stroja
iii.  Knjiga o uljima
iv.  Kontrolne liste
v.  Dostavnice za gorivo
Publikacije 1 prirucnici koji su podlozni provjeri ukljucuju:
i.  Nauticke karte
il.  Medunarodne priru¢nike za zrakoplovne i pomorske potrage i
spasavanja
iii.  Oglase za pomorce
iv.  Nauticke almanahe i sli¢no
Na brodu bi trebale biti dostupne i1 posljednje verzije publikacija i priru¢nika,
dok sve karte moraju biti korigirane. Osim toga, provjerava se i dostupnost

cirkularnih dopisa koji se izdaju od strane upravnog tijela drzave zastave.
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Slika 18. Protupozarni i plan spaSavanja

Izvor: Izrada autora




Opreme za navigaciju i komunikaciju — unutar ove kategorije inspektor
provjerava dostupnost, ispravnost i potvrdu o pregledima navigacijske i
komunikacijske opreme na brodu. Uobicajena provjera ukljucuje Radar,
magnetski i ziro kompas, indikatore kutova kormila i sli¢no.

Vjezbi u slucajevima hitnosti — osim §to je nuzna provjera da li se na brodu
provode vjezbe, inspektor je duzan provesti bar neke od vjezbi za slucajeve
hitnosti s posadom broda. Uglavnom je rije¢ o protupoZarnim vjezbama i
vjezbama koje ukljucuju napustanje broda. Na ovakav nacin provjerava se
upoznatost posade s procedurom u slucaju hitnosti, te se provjerava i brodska
oprema primjerice ispravnost protupozarnih pumpi. Fotografije izvodenja
vjezbe prilazu se uz izvjesc¢e kao obvezan dodatak.

Protupozarne opreme — svi oblici protupozarne opreme moraju biti dostupni,
ispravni i pregledavani sukladno propisanim intervalima i to od strane
ovlastenih osoba ili tvrtki koje pritom izdaju i potvrde o izvrSenim pregledima.
Duznost inspektora je da provjeri ispravnost vatrodojavnih centrala, pozarnih
detektora te alarma, zatim protupozarnih pumpi, cjevovoda, diSnih aparata te
opreme za vatrogasce 1 cijevi koje se koriste prilikom gaSenja pozara,
prijenosnih protupozarnih aparata, fiksnih protupozarnih CO2 sustava,
hidranata te medunarodnih protupoZzarnih prikljucaka.

Opreme 1 sredstava za spasavanje — inspektor provjerava dostupnost sve
propisane opreme i sredstava koji se koriste prilikom akcija spaSavanja, te
utvrduje njezinu ispravnost i spremnost za koristenje. Brodice koje se koriste
prilikom spaSavanja, brodice za prikupljanje i samonapuhujuce splaviza
spasavanje, ali i sva oprema koju iste sadrze mora se pregledati unutar
propisanih intervala i to od strane ovlaStenih osoba ili tvrtki koje pritom izdaju
potvrde o izvrSenim pregledima. Osim toga, nuzno je pregledati i ostalu
opremu koja se sastoji od prsluka za spaSavanje, odijela za prezivljavanje,
signalnih raketa i sli¢no.

Opceg i strukturnog stanja — inspektor vizualno pregledava i fotografira, a
fotografije se prilazu uz konacno izvjesce, i to:

i.  Strojarnicu
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ii.  Zapovjednicki most
iii.  Prostore za terete
iv.  Opremu za sidrenje i vezove
v.  Trup broda i nadgrade
vi.  Oznake nadvoda i teretnih vodnih linija

vii.  Navigacijsko svjetlo

Slika 19. Zapis o podacima za ucrtavanje oznake navoda

Izvor: Izrada autora
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9. Provedbe regulacije u skladu s konvencijom o radu pomoraca 2006 — svaki

brod mora imati dostupnu i valjanu dokumentaciju, ako $to su primjerice:

L.
il.
1ii.
1v.
V.
VI.

Vil.

Viil.
IX.
X.
XI.

Xil.

Certifikati o radu pomoraca

Deklaracije o zadovoljavanju uvjeta rada pomoraca
Svjedodzbe o najmanjem broju ¢lanova posade

Ugovori o radu pomoraca

Certifikati osiguranja pomoraca

Pomorske knjizice i certifikati

Pomorske knjizice i certifikati o osposobljenosti ¢lanova
posade ukljuujué¢i pomorske knjizice i certifikate o
osposobljenosti koje izdaje uprava drzava zastave na osnovu
nacionalnih dokumenata ¢lanova posade.

Potvrde o zdravstvenoj sposobnosti ¢lanova posade

Potvrde o mjesecnoj isplati placa

Evidencija sati rada i sati odmora ¢lanova posade

Procedura podnosenja prigovora

Izvjesce o nezgodama, ozljedama i bolesti

Inspektor je takoder prilikom provodenja inspekcijskog pregleda duzan

provjeriti i slijedece:

1.

ii.

1ii.
v.
V.
Vi.
Vil.

Viil.

Postoje li ¢lanovi posade koji su jos uvijek mladi od 18 godina
Stanje Cisto¢e u kuhinji, sanitarnim ¢vorovima te prostoru
smjestaja posade

Lijekove, medicinsku opremu te medicinsku skrb

Ventilaciju i osvjetljenje

osobnu zastitnu opremu posade

opskrbu hranom i pitkom vodom

rashladne komore i hladnjake

kvalifikacije brodskog kuhara (samo u sluc¢aju ako je na brodu

ukrcano 10 ili vise osoba)

10. Zavr$ni dio — Unutar zavr$nog dijela inspektor drzave zastave upisuje svoja

opazanja, eventualne nedostatke te dodaje obvezne privitke koji idu uz

izvjeS¢e. Na kraju inspektor drzave zastave izdaje i konacnu potvrdu o
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izvrSenom inspekcijskom pregledu drzave zastave unutar koje se navodi i lista
i vrsta nedostataka ukoliko su isti zabiljezeni. Konacnu potvrdu potpisuju
zapovjednik broda i inspektor drzave zastave. Jedan primjerak izvjesca i

konac¢ne potvrde ostaje na brodu [9].

Ovisno o upravnom tijelu drzave zastave, ovlasteni inspektor koji je proveo inspekcijski
pregled broda, najcescée u roku od 24 ili 48 sati, mora podnijeti i izvje$¢e prema upravnom
tijelu a koje se tiCe samog inspekcijskog nadzora te prikupljenih priloga uz izvjesce te
listom utvrdenih nedostataka. Pojedina veca upravna tijela drzava zastave takav su oblik
komunikacije ve¢ prebacile na koriStenje on-line platformi, stoga inspektori drzave
zastave uglavnom svoja izvjeS¢a ispunjavaju preko interneta te ih u trenutku njihova
zaklju€ivanja dostavljaju upravnom tijelu drzave zastave [23].

Ukoliko je inspektor drzave zastave tijekom provodenja inspekcijskog pregleda otkrio
nedostatke koji ujedno predstavljaju i ozbiljne rizike kada je u pitanju sigurnost broda ili
njegove posade ili predstavljaju znacajnu prijetnju oneciS¢enju morskog okoliSa te
ujedno, prema svom profesionalnom iskustvu, smatra kako brod s takvim oblikom
nedostataka ne smije isplovljavati odmah mora kontaktirati upravno tijelo u drzavi
zastave kako bi se utvrdile daljnje upute i radnje. Ukoliko se radi o nedostacima koji su
po prirodi bezopasni kada je u pitanju sigurna plovidba, vlasniku ili menadzeru broda se
odreduje primjeren rok u kojem je iste potrebno ukloniti. Popis i vrsta nedostataka
zapisana je unutar izvjesca o izvrSenom inspekcijskom pregledu te u kona¢noj potvrdi o
inspekcijskom pregledu drzave zastave. Za svaki pojedinacno utvrdeni nedostatak broda
koji je naveden na listi, vlasnik ili menadzer broda duzni su upravnom tijelu drzave
zastave dostaviti pismenu potvrdu o izvrSenim radnjama na uklanjanju nedostataka,
izvoru njihova nastanka te preventivnim radnjama koje se poduzimaju sa svrhom da se
isti nedostaci ne ponove. Uz pismene oblike potvrda nuzno je priloziti i fotografije ili
dokumente kao dokaze o otklanjanju spomenutih nedostataka. Vlasnici brodova, odnosno
njihovi menadzeri dostavljaju spomenute dokaze iskljuc¢ivo unutar vremenskog roka koji
do poduzimanja bilo kakvih radnji koje se povezuju s otklanjanjem uocenih nedostataka,
postoji moguénost i izricanja sankcijskih mjera od strane upravnog tijela drzave zastave.

Najrigoroznija mjera, koja se izrice ukoliko vlasnik broda ili njegov menadZzer

58



kontinuirano ignoriraju zahtjeve upravnog tijela drzave zastave, moze se odnositi na

brisanje iz registra brodova drzave zastave [24].
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5. ZAKLJUCAK

Razvoj pomorstva i brodarstva odvija se od samih zacetaka ljudske civilizacije 1 kroz
povijesna razdoblja jasno je kako unutar istoga dolazi isklju¢ivo do novih spoznaja,
daljnjeg rasta i razvoja te da je isti pod znacajnim utjecajem tehnoloSkog napretka. U
ranijim povijesnim razdobljima dogadale su se svojevrsne malverzacije na podrucju
brodarstva, a koje su se ticale zastava pod kojima su brodovi plovili. Naime, u prvotnim
situacijama dogadalo se da drzava odnosno uprava pod ¢ijom zastavom brod plovi
manipulira i kontrolira brodove i njihove vlasnike te im namece razli¢ita ogranicenja i
oblike kontrole kako bi postigla §to vecu upravljacku mo¢ na podrucju pomorskog
prijevoza, trgovine i slicno. S druge strane, u suvremenom svijetu dogada se obrnuta
situacija, u kojoj vlasnici brodova iskoriStavaju drzavu zastave na nacin da se
registracijom u zemlji koja im nije mati¢na koriste razli¢itim beneficijama te izbjegavaju
poreze, troSkove ili pravila i zakone mati¢ne zemlje. Kako bi se isto reguliralo te se
podrucje dovelo pod nadzor, Konvencijom Ujedinjenih Naroda o pravu mora definirane
su osnovne pretpostavke drzave zastave te sva prava i obveze koji se ti€u registracije
brodova, obveze brodara te uloge i odgovornosti drzave. Sukladno tomu definirani su i
ustrojeni registri brodova na nacionalnim razinama, sukladno kojima se svi brodovi
podvrgavaju i pregledu i nadzoru, ostvaruju odredena prava, ali im se pritom namecu i
obveze, koje se prvenstveno povezuju sa sigurno$¢u mora i okoliSa, samog broda te

njegove posade, tereta i putnika.

Pregled i nadzor broda od strane drzave zastave smatra se jednom od temeljnih
pretpostavki pravilnog funkcioniranja temeljnih brodskih djelatnosti, neovisno o
podruc¢ju na kojemu brod djeluje i gospodarskim aktivnostima koje se pomocu istog
obavljaju. Upravo iz toga razloga provode se opsezni inspekcijski pregledi na zna¢ajnom
broju razina, uzimaju¢i u obzir sve relevantne kriterije kojima se osigurava sigurnost,
ispravnost te postivanje medunarodnih, ali i nacionalnih uredbi, pravilnika i zakona.
Pritom, klju¢na je uloga inspektora pregleda drzave zastave, koji predstavlja odgovornu
osobu koja provodi inspekcijski pregled broda te u ¢ijoj domeni se nalaze kriteriji i nacini
utvrdivanja ispravnosti roda u svakom pogledu. Utvrdeni nedostaci tijekom procesa

pregleda broda daju ovlast inspektoru da, zbog postojanja opravdanih sumnji u rizike koje
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moze uzrokovati daljnja plovidba i obavljanje gospodarskih aktivnosti, privremeno
obustavi plovidbu broda dok se nedostaci ne otklone te dok vlasnik broda drzavnoj upravi
ne dokaze otklanjanje istih, a sve u svrhu osiguranja dovoljnih razina sigurnosti za samo

plovilo, okoli$ kojim se krece, posadu broda te putnike koji koriste istog.
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