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SAZETAK

U ovom zavr$nom radu detaljno ¢e se razdraditi znacaj organizacije timskoga rada
na brodu radi sprjecavanja nesreca koje se dogadaju na moru. Godinama se istrazivalo i doslo
do zakljucka da je od 75 do 90% pomorskih nesreca uzrokovano ljudskom pogreskom.
Takoder istrazivanjem se doSlo do zaklju¢ka da umor, radno opterec¢enje, nepovoljni
vremenski uvjeti i tehnicki kvarovi imaju utjecaja na uzrok pomorskih nesre¢a. Kroz zavrsni
rad obradit ¢e se i organizacijska struktura broda te ¢e se prikazati poslovi i odgovornosti
zapovjednika broda, prvog casnika, drugog €asnika 1 tre¢eg Casnika palube. Govoriti ¢e se 1
o medunarodnim propisima na temu sigurnosti. Analizirat ¢e se i pomorska nesre¢a broda za
kruzna putovanja Costa Concordia te ¢e se ukazati na to koliko je vazno imati uspjesno

vodstvo na brodu kao 1 u¢inkoviti timski rad.

Kljucne rijec¢i: analiza pomorske nesrece, ljudski faktor, organizacija na brodu, timski rad,

vodstvo.

SUMMARY

In this thesis, the significance of the organization of teamwork on the ship will be
elaborated in detail in order to prevent accidents that occur at sea. It has been researched for
years and came to the conclusion that 75 to 90% of maritime accidents are caused by human
error. The research also came to the conclusion that fatigue, workload, adverse weather
conditions and technical failures have an influence on the cause of maritime accidents.
Through the final paper, the organizational structure of the ship will be processed and the
jobs and responsibilities of the ship's captain, first officer, second officer and third officer of
the deck will be presented. International safety regulations will also be discussed. The
maritime accident of the Costa Concordia cruise ship will also be analyzed and it will be
pointed out how important it is to have successful leadership on board as well as effective

teamwork.

Keywords: maritime accident analysis, human factor, organization on bord, teamwork,

leadership.
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1. UVOD

Danasnji brodski sustavi su visoko tehnoloski sofisticirani i pouzdani, ali su ipak
pomorske nesre¢e i dalje ucestale. Sigurnost na suvremenom brodu uz sva tehnicka i
tehnoloska poboljsanja nije zadovoljavajuca jer je u 75-96% pomorskih nesre¢a ukljucena
pogreska posade broda. Proteklih godina pomorska industrija radi na poboljSavanju strukture
broda te pouzdanosti sustava, ali radi i na organizaciji rada na brodu kako bi se smanjio broj
nezgoda i veliCina Stete te se povecala produktivnost i u¢inkovitost. Nazalost i uz sve te
napore, pomorske nesrece su 1 dalje esta pojava. Analizom pomorskih nesreca dolazi se do
zakljucka da je u danaSnje vrijeme unato¢ svim suvremenim tehnologijama 1 pouzdanosti
sustava na brodu taj segment vrlo malen udio u sigurnosti plovidbe i sigurnosti broda.
Pomorske nesrece vrlo se rijetko dogadaju kao rezultat jedne ljudske pogreske, ve¢ su im
ve¢inom uzrok lancane pogreske ljudi u organizaciji rada na brodu 1 brodara kao preduvjeta

za sigurnost plovidbe.

Zbog toga je sigurnost najvaznija i na prvom mjestu. Zato je i u danasnja vremena u¢inkovita
organizacija rada na brodu preduvjet za sigurnu plovidbu te sprjecavanje nesreca na brodu.
Timski rad je neophodan u svim poslovima na brodu jer ve¢ina poslova na brodu je izrazito
zahtjevna i zbog toga je primjena timskog rada potrebna za njihovo izvrSavanje. Nedostatak
uspjesnog timskog rada na brodu moze dovesti do nesreca, zato je iznimno vazno imati vodu

na brodu koji upravlja te kontrolira tim.

Cilj je ovoga rada analizirati utjecaj organizacije timskoga rada na sprjecavanje pomorskih

nesreca.

U drugom poglavlju analizirat ¢e se organizacijska struktura rada na brodu, odgovornost i
zaduZenja zapovjednika 1 Casnika palube, te vaZnost 1 znacajke timskog rada na brodu.
Planiranje plovidbe kao vaznog ¢imbenika sigurnosti plovidbe analizirati ¢e se u treCem
poglavlju. Vaznost medunarodne pomorske regulative kao ¢imbenika koji moze pozitivho
utjecati na smanjenje pomorskih nesre¢a naglasiti ¢e se u petom poglavlju. Na primjeru
nesrec¢e broda ,,Costa Concordia®“ u petom poglavlju razmotrit ¢e se utjecaj neuspjesne
organizacije timskoga rada na pojavu pomorske nesrec¢e. U zaklju¢nom, Sestom poglavlju
dan je presjek i diskusija analize znacaja organizacije timskog rada u prevenciji nesreca na

moru.



2. ORGANIZACIJA RADA NA BRODU

Organizacijska struktura pomorskog broda vrlo je slozen i dobro orkestriran sustav,
povlaceci paralele sa malom samostalnom vladom. Svaki brod je jedinstveni svijet, sa
svakim pojedincem koji nosi specificne odgovornosti i kljuéne odgovornosti. U ovom
sustavu ekipa od otprilike dvadeset kvalificiranih stru¢njaka, kada se govori o teretnom
brodu, besprijekorno suraduje u tri primarna odjela: paluba, stroj i bijelo osoblje. Svaki odjel
ima posebnu ulogu u cjelokupnoj funkcionalnosti broda, posebno tijekom hitnih slucajeva,
sigurnosnih duznosti 1 vjezbi. Zapovjednicki most je ispunjen visoko sofisticiranom
navigacijskom opremom te upravljanje njime zahtjeva vjestine koje se razlikuju od onih
vjestina 1 znanja koja su potrebna primjerice u palubnim operacijama kao §to su rad sa
teretom, privezivanje broda ili kao Sto je rad u brodskoj strojarnici. Brod je iznimno
kompleksna cjelina Cije funkcioniranje ovisi o ¢vrstom ustroju organizacije rada. Postojanje
organiziranog rada osnova je za ucinkovito djelovanje posade na brodu. Na vrhu te
organizacije nalazi se zapovjednik broda koji predstavlja najvisi autoritet na brodu, on je

odgovoran za cjelokupne aktivnosti i sigurnost na brodu.
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Slika 1: Seafarer’s professions and ranks

Izvor: Crew structure on board merchant vessels — deck department: https://nedcon.ro/crew-
structure-on-board-merchant-vessels-deck-department/ (26.5.2024.)
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Zapovjednik broda upravlja posadom broda te ih povezuje u jednu cjelinu da svi
zajedno izmedu sebe rade 1 vjeruju u zajednicki cilj i opravdanost tog cilja. Rezultat dobrog

timskog rada posade palube i stroja je operativnost broda. !

2.1. ORGANIZACIJSKA STRUKTURA RADA NA BRODU

Rad na brodu organiziran je po sluzbama:
palube,
stroja,

bijelog osoblja.?

Sluzba palube (Casnici plovidbene straze i niza posada) bave se poslovima vezanim za
navigaciju, drzanje straze na zapovjednickom mostu, stabilnost broda, odrzavanje trupa
broda, priprema skladista tereta, ukrcaj i iskrcaj tereta. Osim navedenog, takoder su
odgovorni za odrzavanje opreme za spasavanje (prsluci, pojasevi, Camci za spasavanje) i
opreme za gaSenje pozara. Pod brigu sluzbe palube takoder spadaju operacije privezivanja,

odvezivanja, sidrenja broda i balastnih operacija.

Casnik u strazi na palubi ée vrsiti regularne patrole po brodu i paziti na:
stanje 1 osiguranje brodske skale, sidra i veza,

gaz i slobodnu udaljenost ispod kobilice,

stanje vremena i mora,

postivanje regulacija glede sigurnosti i zastite od pozara,

razinu vode u kaljuZnim zdencima i tankovima,

! Organizacija rada na brodu, online: https:/primonautic.com/ (26.05.24)

2 Hess, M., Organizacija rada i upravljanje na brodu, predavanja na mreZnim stranicama Pomorskog fakulteta
u

Rijeci, 2023., str. 6
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osobe na brodu, pogotovo one koje se nalaze u udaljenim ili zatvorenim prostorima,
svjetlosnu i zvuénu signalizaciju,
stabilnost broda,

unositi ¢e sve odgovarajuée biljeske u brodski dnevnik.?

Sluzba stroja radi ispod palube ili unutar strojarnice. Brod je opremljen razli¢itim
strojevima, elektriénom opremom 1 pogonskim sustavom stoga zadatak posade stroja je
odrzavati ih u pogonu te u dobrom radnom stanju. Njihov rad ukljucuje pregled,
odrzavanje i popravak tih strojeva §to ukljucuje i glavni motor kojega se moze nazvati i
srcem broda. Sluzba stroja takoder je zaduZena 1 za generatore elektricne energije,
generatore za hitne slucajeve, postrojenja za klimatizaciju, kanalizacijski sustav, jedinice

za destilaciju vode, rasvjetu, elektri¢cnu opremu i jedinice za hladenje.

Casnik stroja u strazi posebnu ¢e paznju posvetiti:

vrsti radova koja se obavlja na strojevima,

razini i stanju vode u kaljuzama, balastnim i drugim tankovima,

odlaganju sanitarnih otpadnih voda,

paziti ¢e na rad uredaja 1 strojeva

vrsiti ¢e regularne patrole u svrhu nadzora rada 1 otkrivanja kvarova uredaja,

unositi odgovarajuce biljeske u brodski dnevnik.

Casnik elektrotehnike odgovoran je za odrzavanje: elektriénih motora na brodu, glavne i
pomoc¢ne razvodne ploce, brodskog alarmnog sustava, pozarnih detektora i alarma,
navigacijskih uredaja i svjetala, baterija, rashladnika u strojarnici, klima uredaja,

elektricnih sustava brodskih dizalica, alarmnih sustava strojarnice. Ovaj asnik iznimno je

3 Ibidem. p. 9



vazan na putni¢kim brodovima i specijalnim brodovima (istrazivacki brodovi, odobalni
brodovi, kablopolagaci, koji su opremljeni mnogobrojnim i zahtjevnim upravljackim

elektroni¢kim sustavima.

Poslovi koje obavlja ¢asnik elektrotehnike mogu ukljucivati:

pracenje rada elektri¢nih i elektronickih sustava upravljanja,

pracenje rada sustava automatskog upravljanja porivnih i pomoénih strojeva,
upravljanje generatorskim i razvodnim sustavima,

rad s raCunalima i1 raCunalnim mrezama na brodovima,

koriStenje internih komunikacijskih sustava,

odrzavanje i popravci elektri¢ne i elektronske opreme,

odrzavanje i popravci opreme za navigaciju na zapovjednickom mostu, brodskih

komunikacijskih sustava,

odrzavanje i popravci sustava automatizacije i upravljanja glavnog porivnog i pomo¢nih

strojeva.*

Bijelo osoblje je za svoj rad odgovorno prvom ¢asniku palube. Bijelo osoblje ¢ine prvi
kuhar, prvi konobar, drugi kuhar i pomo¢nik. Kuhar obavlja pripremu obroka, odrzavanje
Cistoce 1 opreme brodske kuhinje, kontrola kvalitete namirnica te mjese¢ni obracun
ekonomata. Prilikom primopredaje duznosti oba kuhara moraju pregledati 1 potpisati
koli¢inu i kvalitetu namirnica. Brodski kuhar prilikom ukrcaja i primopredaje duznosti
mora se upoznati sa sigurnosnim postupcima na brodu, sukladno The International Safety

Management (ISM) Code-u.’

4 Ibidem. p. 101 11
3 Brodski kuhar (priru¢nik za nastavnike i mentore), dostupno na: https://kliper.hr (27.05.2024.)
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2.1.1. Odgovornost i zaduZenje zapovjednika broda

Zapovjednik broda (eng. Mater, Captain) ima najviSi polozaj vlasti na brodu.
Odgovoran je za sveukupni rad i upravljanje na brodu. Zapovjedniku broda povjerena je
sigurnost plovila, posade, putnika i tereta. Odgovoran je za donosenje klju¢nih odluka u vezi
sa planiranjem rute, vremenskim uvjetima i sigurnosnim protokolima. Upravlja i posadom,
Sto ukljucuje dodjeljivanje duznosti, nadgledanje operacija i postivanje standardnih
operativnih procedura. Takoder obavlja i1 administrativne zadatke kao Sto je vodenje
evidencije, upravljanje prorac¢unima i koordinacija s luckim sluzbenicima za pristajanje i
operacije s teretom. Njegovo vodstvo, stru¢nost i1 sposobnost rjeSavanja hitnih 1

nepredvidenih situacija klju¢no je za sigurno vodenje broda od luke polaska do luke dolaska.
Ovo su duznosti i odgovornosti zapovjednika broda:

Navigacija: zapovjednik je odgovoran za sigurnu plovidbu broda. On planira i iscrtava kurs
broda, uzimajuéi u obzir ¢imbenike kao $to su vremenski uvjeti, navigacijske opasnosti 1
medunarodni plovni putovi. On koristi navigacijske instrumente, karte i elektronic¢ke sustave

kako bi osigurao da brod slijedi predvidenu rutu te izbjegne opasnosti.

Sigurnost i odgovornost u hitnim slucajevima: sigurnost broda, posade, putnika i tereta
najvazniji su za zapovjednika broda. On provodi sigurnosne protokole, provodi vjezbe te
osigurava uskladenost s medunarodnim pomorskim propisima te standardima. U hitnim
situacijama kao $to su oluje, nesrece ili hitni medicinski sluc¢ajevi zapovjednik preuzima
odgovornost te pokre¢e odgovarajuce hitne postupke kako bi zastitio ljudske zivote i brodsku

imovinu.

Upravljanje posadom i vodstvo: zapovjednik upravlja i nadzire rad ostalih ¢lanova posade
na brodu. On dodjeljuje duznosti, nadzire u€inak posade te odrzava disciplinu medu
posadom. Takoder osigurava da su ¢lanovi posade broda obuceni i trenirani za svoje uloge,
ukljucujuéi postupke gasenja pozara, prve pomoci i sigurnosnih postupaka. Osim toga, daje

smjernice 1 podr$ku za promicanje timskog rada te odrZzavanje morala na brodu.

Upravljanje i operacije s teretom: na teretnim brodovima zapovjednik nadzire ukrcaj,
slaganje i iskrcaj tereta. On osigurava pridrzavanje odgovaraju¢ih postupaka rukovanja s

teretom kako bi se odrzao stabilitet te cjelovitost broda. Takoder upravlja i sa potroSnjom



goriva, nadzire rad stroja te koordinira sa lu¢kim vlastima i terminalima radi nesmetanog

rada.

Komunikacija i dokumentacija: zapovjednik odrzava ucinkovitu komunikaciju sa posadom
broda, luckim vlastima, drugim plovilima te osobljem na obali. Osigurava to¢no i
pravovremeno izvjeStavanje o polozaju, statusu i drugim aktivnostima na brodu. Takoder
vodi bitne zapise dokumentaciju vezanu uz operacije broda, ukljucujuéi navigacijske zapise,

izvjescéa o sigurnosti.

Uskladenost s zakonima i propisima: zapovjednik je duzan osigurati da je brod i1 operacije
na brodu u skladu s medunarodnim pomorskim zakonima i propisima. Mora postivati
relevantne propise koji se odnose na sigurnost broda, sprje¢avanje oneciS¢enja te dobrobit
posade. Od zapovjednika se moze traziti da komunicira s pomorskim vlastima, podvrgne se
inspekcijama te sudjeluje u pregledima broda kako bi dokazao uskladenost s zakonima i

propisima.

Upravljanje okoliSem: zapovjednik igra kljuénu ulogu u promicanju ekoloski odgovornih
praksi na moru. Osigurava uskladenost s propisima o zastiti okoliSa 1 provodi mjere za
sprjecavanje zagadenja okoliSa. MoZe biti odgovoran za upravljanje otpadom, upravljanje

balastnim vodama te sprje¢avanje one¢is¢enja mora.®

2.1.2. Odgovornost i zaduZenje prvog ¢asnika palube

Prvi casnik palube (eng. Chief Officer, Chief Mate) je drugi po redu iza zapovjednika
broda na trgovackom brodu. On je Sef odjela palube te nadzire cijelu posadu palube. U
slucaju nesposobnosti ili smrti zapovjednika mora preuzeti zapovjednistvo nad brodom dok
ne bude odgovarajuce razrijesen. Na vecini brodova, opcenito, prvi ¢asnik palube zajedno s
kadetom palube drzi strazu od 04:00-08:00 sati te od 16-20 sati. StraZzu mora drzati prema
uputama zapovjednika. Oni takoder trebaju pomo¢ u provedbi navigacijskih zadataka prije
dolaska i odlaska broda. Na brodovima gdje je prvi ¢asnik dnevni radnik s dodatnim

casnikom palube prvi ¢asnik mora drzati navigacijsku strazu najmanje 8 sati tjedno.

¢ What does a ship captain do? online: https://www.careerexplorer.com/careers/ship-captain/ (28.5.2024)
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Prvi Casnik palube je imenovani Casnik za upravljanje teretom i balastnih voda te je

odgovoran za:

vrijednost tereta na brodu i pripreme prije ukrcaja,

siguran ukrcaj, skladiStenje 1 osiguranje tereta,

osiguravanje da su naprezanja brodske konstrukcije 1 stabilnost broda uvijek unutar granica,

briga o teretu tijekom putovanja, ukljucujuéi nadzor, ventilaciju, hladenje, grijanje, itd. kako

zahtijevaju uvjeti prijevoza,
siguran iskrcaj tereta,
vodenje evidencije o parametrima tereta, sondiranju balastnih tankova 1 drugih prostora,

obavjestavanje upravitelja stroja o distribuciji i potrosnji svjeze vode i bunkera (pogonskog

goriva) za zahtjeve stabilnosti,

osiguravanje da se operacije balastiranja i debalastiranja provode prema planu upravljanja

balastnim vodama,
vodenje evidencije o balastnim operacijama,

osiguravanje poStivanja popisa za provjeru tereta i radnih uputa.’

Prvi ¢asnik mora upravljati smec¢em prema planu ,,Garbage Management Plan‘ te sukladno
tome, takoder mora voditi ,,Garbage Record Book*. Na tankerima za prijevoz nafte mora
djelovati kao koordinator za izlijevanje nafte te mora odrzavati opremu za izlijevanje nafte.
Osim toga mora voditi knjigu evidencije o nafti na tankerima za prijevoz nafte. Prvi asnik
mora pomo¢i zapovjedniku i upravitelju stroja u postizanju ciljeva koji su dodijeljeni brodu

u pogledu ekoloskih aspekata (na brodovima certificiranim prema standardu ISO 14001). 3

Prvi Casnik odgovoran je za obuku kadeta palube te se mora pobrinuti za sigurnosno

upoznavanje novih palubnih ¢lanova s poslom. On je odgovoran za planiranje i provedbu

7 Ranks in merchant navy, The chief officer/ First mate, online :
https://www.merchantnavydecoded.com/ranks-in-merchant-navy/, (28.5.2024.)

8 Garbage management plan on vessels: what you need to know, online: https://mr-
marinegroup.com/garbage-management-plan-on-vessels-what-you-need-to-know/, (28.5.2024.)
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sigurnosne obuke i rasporeda vjezbi za hitne slucajeve te nadzire i mlade ¢asnike dok oni
rade na planiranom programu odrzavanja. Takoder je odgovoran za upoznavanje Casnika

palube s teretom te obuku ¢asnika palube za gospodarenje smecem.

2.1.3. Odgovornost i zaduZenje drugog ¢asnika palube

Drugi ¢asnik palube (eng. Second Officer, Second Mate) je Casnik palube kojega
obi¢no nazivaju navigacijskim ¢asnikom jer je njegov opis posla usmjeren na planiranje
putovanja i rad na kartama. On obi¢no drzi strazu od 00:00-04:00 sati te od 12:00-16:00 sati
bilo na sidriStu bilo na otvorenom moru. Za navigaciju, operacije na zapovjedni¢kom mostu
1 hitne situacije obraca se zapovjedniku broda dok za sve ostale situacije obraca se prvom
casniku palube. Duzan je odrzavati medicinsku opremu na brodu (lijekovi, zavoji...),
odnosno u hitnim slu¢ajevima ¢esto je 1 zaduzen za pruzanje medicinske prve pomoc¢i na
brodu. Za vrijeme straze duzan je pridrzavati se medunarodnih propisa koji se tiCu sigurnosti

na moru te izbjegavanja sudara, kao i ostali ¢asnici.

Kao c¢asnik koji je odgovoran za planiranje putovanja duzan je odrediti na odgovaraju¢im
kartama, kurseve za cijelo putovanje, od veza do veza (ako je poznato) te se mora pripremiti
za popravljanje detaljnog plana putovanja, sve prema uputama zapovjednika broda. Mora se
uvjeriti da su sve karte plovidbe i to najnovije izdanje na brodu. Mora provjeriti jesu li sve
nauticke publikacije (ukljucujucéi tablice plime i oseke, popise svjetala i radio signala,
pilotske knjige, itd.) na brodu te ih ispraviti i azurirati jer bi trebala biti najnovija dostupna

izdanja. Njegova je duznost pobrinuti se i da se elektronicke karte ispravno odrzavaju.’

Osim navedenog, drugi ¢asnik palube bavi se i odrzavanjem opreme, posebno one koja se
odnosi na GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System). Osigurava testiranje 1
funkcionalnost svih navigacijskih instrumenata, svjetla i signala Sto ukljucuje ziroskope,
magnetske kompase, RADAR/ARPA, echo sounders, autopilot, GPS SART, EPIRB,
INMARSAT, DSC, itd. Provjerava pogreske koje imaju ti elektronicki uredaji, ukljucujuci
domet ARPA, AIS, ECDIS, kronometar, pogreska kompasa, pogreska ziroskopa, itd., kao i

° Ranks in merchant navy, Second officer/ Second mate, online :
https://www.merchantnavydecoded.com/ranks-in-merchant-navy/, (4.5.2024.)
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njihova ogranic¢enja. Takoder provjerava ima li na brodu ima dovoljno rezervnih dijelova za

navigacijsku opremu.

2.1.4. Odgovornost i zaduZenje tre¢eg ¢asnika palube

Treci Casnik palube (eng. Third Officer, Third Mate) je casnik koji odrZzava strazu u
periodu od 08:00-12:00 sati te od 20:00-24:00 sati. Odgovoran je za pregled i odrzavanje
opreme za spaSavanje LSA (life saving appliances) 1 opreme za gaSenje pozara FFE (fire
fighting equipment), vodenje evidencije o LSA I FFE te pomaze zapovjedniku s rutinskom
papirologijom. Odgovoran je za provodenje odrzavanja kao PMS (Planned Maintenance
System) 1 izvjeStavanje svih nedostataka u sigurnosnoj opremi prvom casniku palube ili
zapovjedniku broda. Takoder je odgovoran za odrZzavanje 1 azuriranje SOLAS priru¢nika za
obuku i upoznavanje svih ¢lanova posade sa tim. Osim toga, odrzava inventar svih IMO

sigurnosnih plakata i postera tvrtke te osigurava da su svi na mjestu i ispravno prikazani.

Treci Casnik palube takoder ima i administrativne duznosti, uklju¢ujuc¢i pomo¢ zapovjedniku
tijekom prijave i odjave posade, osiguravanje da su sve formalnosti dovrSene te provjera
dokumenata/ certifikata posade tijekom ukrcaja na brod $to ukljucuje provjeru valjanosti i
dostupnosti svih dokumenata posade kao S$to su putovnice, dozvole, STCW potvrde,
medicinska dokumentacija, ugovorna dokumentacija, itd. Odgovoran je za vodenje
evidencije o vjezbama i azuriranje evidencije o vjezbama u brodskom dnevniku. Nakon
zavrSetka vjezbe osigurava da je sva sigurnosna oprema koriStena u vjezbi (vatrogasna
oprema, crijeva, itd.) vra¢ena na mjesto i spremna za upotrebu u slu€¢aju nuzde. Prije dolaska
u luku priprema dokumente, ukljucujuéi listove za hitne slucajeve 1 azuriranje popisa posade,

planove skladistenja i MSDS (Material Safety Dana Sheet) na uobi¢ajenim mjestima.'?

2.2. TIMSKI RAD

Tim je skupina ljudi koja snosi zajednicku odgovornost za koriStenje vjesStina u

postizanju zajednickog cilja. Prednost rada u timu, za razliku od grupe pojedinaca je u tome

10 Duties of 3rd Officer in Merchant Navy, online: https://www.marineinsight.com/careers-2/duties-of-the-
3rd-officer-in-merchant-navy/, (4.5.2024.)
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Sto su krajnji proizvodi veci od zbroja pojedinacnih doprinosa. Tim proSiruje prednosti koje
su svi proizveli. Postoje razliCite vrste timova, a na brodovima postoje posebni timovi koji
obavljaju svakodnevne poslove. Uspostavljanje u€inkovitog i efikasnog tima na brodu ovisi
o veli¢ini broda i broja ¢lanova posade. Sto je vec¢a posada, veéa je vjerojatnost da ¢e se tim
rastaviti na odjele (paluba, stroj, bijelo osoblje). Nazalost, razdvajanjem ¢lanova posade u
odjele stvara se manje kohezivan tim na ¢itavom brodu. To se dogada zato Sto se svi
usredotoe na odgovornost svog odjela i interese cjelokupne skupine prepustaju

zapovjedniku broda.
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Slika 2: Organizacijska shema timskog rada na brodu i upravi brodara

Izvor: Duties of 3rd Officer in Merchant Navy, online:
https://www.marineinsight.com/careers-2/duties-of-the-3rd-officer-in-merchant-navy/,

(4.5.2024.)

Ako odjeli ne ¢ine tim, svaki odjel pokriva odredeno podrucje i obavlja zadatak koji im je
zadan. Naravno, podupirati ¢e jedni druge, ali rijetko se svi okupe da bi nastupili kao cjelina.
Svaki odjel ima svoju ulogu i1 opéenito izvrSavaju svoje zadatke samostalno, povremeno uz
pomo¢ drugih odjela. Na primjer, strojar moze pomoc¢i kuharu kod popravka neispravnog
uredaja u kuhinji, ali kuhar je i dalji jedini odgovoran za pripremu jela. Pravi tim ispravno

djeluje kada svaki €lan tima tezi ka cilju. Kada neki odjel mora obaviti posao, svi si
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medusobno pruzaju podrsku da bi se izvrSio bilo koji zadatak. Ako je netko manje vjest od
drugoga u odredenim zadacima tim mora pomoc¢i u poducavanju ¢lana o tome Sto treba

udiniti.!!

2.2.1. Vaznost timskog rada na brodu

Sposobnost timskog rada pomo¢i ¢e osigurati dobro radno okruzenje. Stoga je timski
rad vazan iz raznih razloga: rjeSavanje problema, poboljSanje komunikacije, povecanje

mogucnosti ucenja, jacanje radnih odnosa.

Rjesavanje problema: udruzivanje snaga s kolegama iz tima pomo¢i ¢e u rjeSavanju
problema. Osoba sama moze imati samo nekoliko rjeSenja za rjeSavanje problema, dok cijeli
tim koji zajedno razmislja moze do¢i do veceg broja rjeSenja za isti problem. Kada ¢ovjek
radi sam, mozda mu nece lako biti posti¢i dobar rezultat u kratkom roku kao Sto bi to bilo
cijelom timu. Osim toga, osobe koje rade zajedno u timu nauciti ¢e rjeSavati sukobe izmedu

¢lanova tima.

Poboljsanje komunikacije: timskim radom clanovi posade dobivaju viSe moguénosti za
komunikaciju i raspravu o svojim stavovima i misljenjima. Cineéi to, ne samo da ée se
osjecati snazno, ve¢ i zadovoljno te cijenjeno. Postovanje izmedu ¢lanova posade takoder ¢e
rasti kako budi ucili razumjeti druge i sklapati kompromise te zajedno raditi na postizanju

cilja.

Povecanje moguénosti ucenja: kada su okruzeni drugim ljudima koji iznose svoje misljenje
o odredenim temama, kao $to su postupci o tome kako bi posao trebao biti obavljen, ¢lanovi
posade mogli bi usvojiti nove ideje 1 nacine obavljanja posla koji im nisu nikad prije pali na

pamet, stoga oni poc¢inju uciti jedni od drugih i medusobno se podrzavati.

Jacanje radnih odnosa: kada se posao obavlja kao tim te kada ga senior asnici cijene, posada
¢e se osjecati zadovoljno i cijenjeno u svom poslu. Osim toga, razumjeti ¢e vaznost svakog

¢lana tima te kako je posao uspjesno obavljen zahvaljuju¢i dobrim medusobnim odnosima.

Skills on Board Learning
& Training Course, online: https://skillsonboard.eu/wp-content/uploads/2020/03/Ebook SkillsOnBoard.pdf,
(7.6.2024.)
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Ovaj dobar radni odnos zauzvrat ¢e razviti jaci odnos, medusobno povjerenje pa cak i

prijateljstvo.'?

2.2.2. Znacajke timskog rada na brodu

Znacajke timskog rada na brodu su slijedece:

Zajednicki cilj: svaki tim mora imati zajednicki cilj za koji treba raditi. Na brodu sve ¢lanove
posade treba podsjecati da su tim, to ¢e dovesti do osjecaja rasta odgovornosti te do osjecaja

postignuca i ponosa.

Meduovisnost: zivot i rad na brodu stvaraju vrlo usku i ovisnu skupinu. To znaci da svaka
drustvena akcija ima jednaku i suprotnu reakciju. 1z tog razloga posada mora znati iskoristiti

ovu meduovisnost, kako bi stvorila zajednicu.

Toc¢no odredena uloga: na brodu bi svatko trebao vrlo jasno odrediti svoje uloge i doprinose.
Ovo je timski proces koji se moze brzo iskoristiti kako bi grupa postigla svoj cilj, pod

uvjetom da svatko radi svoj posao.

Zadovoljstvo sa suradnjom: dok ste na moru, moze biti teSko cijeniti prednosti zajedni¢kog
rada. Unato¢ njihovoj vaznosti, vidljivi su samo kada stvari krenu po zlu. To je trenutak kada
vodstvo dolazi na vidjelo, treba pohvaliti svakoga tko dobro radi svoj posao te motivirati

druge da rade najbolje §to mogu.

Odgovornost: kako svatko ima svoju ulogu na brodu, svatko mora biti spreman prihvatiti
konstruktivnu kritiku. Medutim, to ne zna¢i da bi posada trebala usvojiti kulturu

okrivljavanja. Podrska i poStovanje su klju¢ni za brodski tim.

Shvacanje svacije vaznosti: moze se vrlo lako zaboraviti kako funkcionira suradnja na brodu.
Naime, vaznost suradnje opet je vidljiva u teSkim vremenima. Medutim, pomorci moraju

uvijek imati na umu da njihov posao zahtijeva potpunu suradnju.

12 Leadership and Communication Skills, online: https://www.seably.com/learning_paths/leadership-and-
communication-skills, (15.5.2024.)
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10.

Ovlastenje: temelji se na ideji da ¢e davanje zaposlenicima vjeStine 1 motivacije, kao i

njihova odgovornost za svoje postupke, doprinijeti njihovoj kompetenciji i zadovoljstvu.

Iskrena komunikacija: zdrava komunikacija je iznimno vazna na brodu kako bi ¢lanovi

posade izmedu sebe stekli povjerenje i medusobno postivanje.

Timsko povjerenje: ¢lanovi tima koji se mogu vjerovati jedni drugima ili koji ne vjeruju u
proces i ciljeve tima, rijetko postizu uspjeh. U¢inkoviti timovi usredotoceni su na rjesavanje

problema.

Kreativnost: omogucuje timu da razmislja izvan okvira. Ovo je vjeStina neophodna za
pomorce koji ¢e se u svojoj karijeri susresti s brojnim 1 neoc¢ekivanim problemima za koje

¢e morati brzo pronadi rjeSenje.!?

13 How communication and teamwork promote safety, online: https:/safety4sea.com/uk-mca-how-
communication-and-teamwork-promote-safety/, (13.5.2024.)
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3. PLANIRANJE PLOVIDBE

Opcenito, provedba pomorskog putovanja sastoji se od njegovog planiranja i
primjene plana putovanja. Zbog toga Sto znatan broj bitnih Cimbenika nije moguce
predvidjeti sa zadovoljavaju¢om razinom pouzdanosti prije zapocCinjanja putovanja, plan je
nuzno tijekom plovidbe mijenjati odnosno nadopunjavati s novonastalim okolnostima. Ako
se predvidene okolnosti ne razlikuju bitno od okolnosti na koje brod naide tijekom provedbe
putovanja temeljne odluke donesene tijekom planiranja nece biti bitno izmijenjene ili
nadopunjene. U suprotnom dolazi do bitnih izmjena prvobitno donesenih odluka Sto moze

izazvati potpuno odbacivanje plana putovanja i izradu potpuno novog plana putovanja.

Odluke na kojima se zasniva plan putovanja mogu se podijeliti s obzirom na njihov
vremenski doseg u tri osnovne skupine: odluke na strateskoj razini, odluke na taktickoj razini

1 trenutne odluke.

U skupinu strateskih odluka ubraja se manji broj nacelnih odluka koje donosi iskljucivo
zapovjednik broda 1 koje vrijede za cijelo putovanje. Najvaznija odluka ove skupine je
odluka o izabranom putu od ishodiSta do odrediSta. Ova odluka ¢ini okosnicu plana
putovanja i njenom izmjenom nerijetko dolazi do odbacivanja plana putovanja i izrade
novog plana putovanja. Pored ove odluke u ovu skupinu ubrajaju se i odluka o brzini
plovidbe, o najmanjem dopuStenom slobodnom prostoru ispod kobilice, o najmanjoj

udaljenosti mimoilazenja s navigacijskim preprekama, nacinu plovidbe u kanalima i sli¢no.

Odlukama na taktickoj razini utvrduje se nacin ostvarivanja strateSkih odluka i bitno se veZu
za uvjete plovidbe u nekom manjem podrucju. Odluke ove skupine donosi ve¢im dijelom
zapovjednik broda, a dijelom casnik plovidbene straze. U odluke ove skupine ubrajaju se
odluke o izbjegavanju podrucja loSeg vremena ili tropskih ciklona, odluke o smanjivanju

brzine zbog utjecaja vjetra, valova i slicno.

Trenutne odluke su odluke koje moraju biti donesene i provedene u vrlo kratkom vremenu 1
kojima se, naj¢es¢e u manjem obliku, mijenja plan putovanja zbog okolnosti koje nisu
predvidene niti su mogle biti predvidene u trenutku pripreme plana putovanja. U pravilu ih
donosi osoba koja u tom trenutku izravno upravlja brodom. U ovu skupinu odluka ubrajaju
se odluke o promjeni smjera i/ili brzine plovidbe zbog izbjegavanja sudara, odluke u slu¢aju

neposredne opasnosti i sli¢no.
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Podaci na kojima se temelji donosenje odluka mogu se podijeliti na podatke o brodu i
podatke o okolini. Takoder, podaci se mogu podijeliti i s obzirom na njihovu promjenjivost
tijekom vremena na one ¢ija se vrijednost nece bitno izmijeniti i na one ¢ija se vrijednost
mijenja. Vremenski promjenjive podatke moze se podijeliti na one ¢ija se vrijednost nakon
odredenog vremena moze predvidjeti s ve¢im ili manjim odstupanjem i one ¢ija se vrijednost

mijenja na nepredvidljivi nagin.'*

Procjena putovanja

Navigacijska
priprema '

Nadziranje
putovanja

Izvrsenje
utovanja

Slika 3: Faze putovanja brodom

Izvor: Jasié, D. et. al.: Planiranje pomorskog putovanja, Znanstvena knjiznica Zadar,

Sveuciliste u Zadru, Pomorski odjel, 2011., str. 1.-15.

3.1. PRIPREMA ZA PLOVIDBU

Priprema plana putovanja sastoji se od prikupljanja podataka, njihovog razmatranja

iizrade plana putovanja.

14 Zec D.: Planiranje pomorske plovidbe, Pomorski fakultet, Rijeka, 1997, str.61.
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Potrebni podaci mogu se podijeliti u slijede¢e skupine: podaci o brodu, podaci o
navigacijskim pomagalima, podaci o sredstvima za komunikaciju, navigacijske obavijesti i

upozorenja te podaci o mogu¢im plovnim putevima.

Podaci o brodu ukljucuju podatke o veli¢ini broda, smjestaju i prirodi tereta, gazu broda,
stabilnosti broda, odnosa trajnih putnih brzina broda, broja okretaja porivnog vijka i potroska
goriva, manevarske podatke (posebice manevarske brzine), nacin i uvjete prekreta goriva i

sli¢no.

Podaci o navigacijskim pomagalima obuhvacéaju podatke koji omogucuju ispravno
koristenje pojedinih navigacijskih uredaja tijekom putovanja. Osnovni izvor ovih podataka
su priruénici koje dostavljaju proizvodai pojedinih navigacijskih pomagala. VazZan
dopunski izvor podataka su podaci o operativnom stanju, sistemskim greSkama i pouzdanosti
pojedinih uredaja prikupljeni tijekom njihova koristenja. Podaci ove skupine odnose se na:
zvréni kompas s ponavlja¢ima, magnetski kompas, auto-pilot, pokaziva¢ brzine promjene
smjera, pisa¢ kursa i alarm odstupanja od kursa, radar, navigacijski prijamnik (Decca,
Omega, Loran, Transit ili GPS), radiogoniometrijski uredaj, brzinomjer, dubinomjer,

kronometar, sekstant i barometar.

Podaci o komunikacijskim sredstvima odnose se na ispravno i pouzdano koristenje
komunikacijskih sredstava tijekom putovanja. Mogu se pribaviti koriStenjem pripadajucih
priru¢nika za uporabu i drugim op¢im priru¢nicima (izdanja ITU-a odnosno Admiralty List

of Radio Signals).

Navigacijski podaci i obavijesti prvenstveno se pribavljaju koriStenjem pomorskih karata
koje pokrivaju podruc¢je plovidbe od ishodista do odredista. Izbor potrebnih pomorskih
karata obavlja se koriStenjem kataloga pomorskih karata pri ¢emu je temeljni uvjet izbora
prikladno mjerilo karte. Pomorske karte moraju biti ispravljene. Ispravci pomorskih karata
tiskaju se u posebnim izdanjima hidrografskog ureda koji je tiskao kartu. Za brodove koji
koriste pomorske karte hrvatskog izdanja ispravci se izdaju u Oglasima za pomorce,
britansko izdanje u Admiralty Notices to Mariners dok za ameri¢ko izdanje u Notices to
Mariners. Pored ispravka pomorskih karata Oglasi za pomorce sadrze 1 ispravke drugih
priru¢nika te obavijesti i upozorenja pojedinog hidrografskog ureda. Obavijesti i upozorenja
sadrzani u ovim izdanjima nadopunjuju obavijesti primljene radijskim sredstvima u okviru

WWNWS.
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Vazan izvor dopunskih podataka su i druga izdanja pojedinih hidrografskih ureda. U tom
pogledu istice se i1 popis svjetionika s njihovim obiljezjima (karakteristika svjetla, visina
iznad mora, domet...) primjerice Popis svjetionika u izdanju Drzavnog hidrografskog
instituta za podrucje Jadranskog mora. Istovrsno izdanje britanskog hidrografskog ureda je
Admiralty List of Lights and Fog Signals, a hidrografskog ureda u SAD-u Light List za obale
SAD-a i List of Lights za druga podrucja svijeta.

Za planiranje putovanja svojom vaznoS¢u posebice se isticu peljari i njima pridruzeni
priru¢nici. Osnovna namjena im je na jednoznacan i cjelovit nacin prikazati hidrografska,
navigacijska 1 meteoroloSka obiljezja pojedinog zemljopisnog podrucja, npr. opce
hidrografske prilike, meteoroloske 1 geomagnetske prilike, upute za plovidbu nezasticenim
dijelovima mora kao 1 kroz kanale 1 prolaze, zemljopisni opis 1 orijentacijska obiljezja,
magle, struje i morske mijene, sidriSta, primijenjenu navigacijsku signalizaciju,

komunikacijske veze, mogucnosti snabdijevanja i dr.

Brojni vazni podaci su na prikladan i pregledan nac¢in prikazani na peljarskim kartama (Pilot
Chart) u izdanju hidrografskog ureda SAD-a. Karte se izdaju za pojedini mjesec odredene
godine 1 prikazuju brojne podatke s posebnim teziStem na meteoroloska odnosno
klimatoloSka obiljezja. Osnovni podaci su prikazani za pravokutno podrucje stranica 5
stupnjeva, a svojom vaznoscu se isti¢u: prevladavajuci smjer i brzina vjetra, prevladavajuci
smjer 1 brzina morskih struja, broj dana s maglom, o€ekivani atmosferski tlak, granice leda,
putanje tropskih ciklona, magnetska varijacija, polozaji oceanskih brodskih postaja, broj

oluja i dr.!

3.2. NADZOR PLANA PUTOVANJA NA ZAPOVJEDNICKOM MOSTU

Provedba i nadzor provedbe plana putovanja temelji se na podacima koji se
kontinuirano prikupljaju neposredno prije i nakon isplovljenja broda. Stupanj pouzdanosti
ovih podataka u pravilu je znatno ve¢i od stupnja pouzdanosti podataka na kojima se
zasnivala izrada plana putovanja. U tom pogledu tijekom plovidbe nuzno je obavljati dva

medusobno uvjetovana postupka, a to su: nadzor nad provedbom prvobitnog ili naknadno

15 Ibidem; p. 156
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izmijenjenog plana putovanja i procjenu utjecaja novoprikupljenih podataka sa stajaliSta
potrebe izmjene plana putovanja. Nadzor nad provedbom plana putovanja sastoji se
prvenstveno od provjere polozaja broda tijekom putovanja, provjere kursa preko dna,

provjere brzine broda preko dna i provjere dubine mora ispod kobilice broda.

Provjera poloZaja broda temelji se na izabranom osnovnom navigacijskom sustavu, odnosno

nacinu odredivanja polozaja, pri ¢emu valja voditi racuna o slijedecem:

vremenskom razmaku izmedu bilo kojih dvaju uzastopnih odredenih polozaja, pri ¢emu taj

razmak mora biti prilagoden stupnju navigacijske opasnosti,

potrebi da se polozaji broda utvrdeni osnovnim navigacijskim sustavom povremeno

provjeravaju koristenjem dopunskih sustava ili razlicitih nac¢ina odredivanja polozaja,

pouzdanom odredivanju poloZaja i identifikaciji referentnih objekata (plutaca, svjetionika i

sli¢no),

stupnju pouzdanosti i tocnosti osnovnog i dopunskih nacina odredivanja polozaja, te
posebice ispravnosti ulaznih podataka elektronskih navigacijskih sustava (npr. visina antene

prijamnika TRANSIT sustava).

Provjera kursa preko dna u oceanskoj plovidbi temelji se na provjeri polozaja broda. Ako
polozaj broda, zbog nepredvidenog utjecaja morskih struja, vjetra i valova znatno odstupa
od planiranog treba ispraviti trenutni kurs broda na nacin kojim ¢e se brod u nekom duzem
vremenskom razdoblju vratiti na planirani plovidbeni pravac. Manja odstupanja od
planiranog puta, posebice pri ve¢im udaljenostima plovidbe u istom kursu, u pravilu se ne
ispravljaju zato Sto ¢e veci broj razlicitih utjecaja imati suprotna djelovanja i tako se u znatnoj
mjeri medusobno ponistiti. U obalnoj plovidbi, te posebno u plovidbi navigacijski opasnim
podru¢jima nuzna je stalna provjera ispravnosti osnovnog kompasa (zvréni ili magnetski

kompas) i njegovih ponavljaca te automatskog kormilarskog uredaja (autopilot).

Provjera brzine obavlja se naj¢es¢e izracunavanjem brzine izmedu dvaju polozaja broda u
nekom duzem vremenskom razdoblju. Sa stajaliSta sigurnosti plovidbe poznavanje to¢ne

brzine broda u nekom trenutku ima relativno manji znaca;.

Provjera dubine mora ispod kobilice obavlja se izravno koristenjem dubinomjera i neizravno
temeljem poznatog polozaja broda te usporedbom s dubinama navedenim na pomorskim

kartama. Pritom treba voditi ra¢una o:

19



» utjecaju vjetra, posebice u zatvorenim morskim podruc¢jima gdje vjetar nakon duzeg puhanja

moze znatno smanjiti dubinu mora,
utjecaju visokog tlaka zraka,
povecaju gaza broda zbog posrtanja i valjanja broda.

Do izmjene ili pripreme novog plana putovanja najcesce dolazi ako se okolnosti u kojima je
plan pripremljen bitno izmijene. Razlozi za takav postupak mogu biti vrlo razli¢iti, od
iznenadne izmjene odrediSta broda do nepredvidenih pojava koje izravno ugrozavaju
sigurnost ljudi i broda, primjerice pojava tropskog ciklona. Najc¢esc¢e, do temeljite izmjene
plana dolazi zbog utjecaja valova i time smanjivanja brzine broda ili zbog izbjegavanja

podrucja loSeg vremena 1 time skretanja s predvidenog plovidbenog puta.

U oceanskoj plovidbi najvazniji razlog zbog kojeg dolazi do potpune izmjene plana
putovanja je nailazak na tropski ciklon ili njegov prolaz na vecoj ili manjoj udaljenosti.
Ukupno vrijeme trajanja tropskog ciklona je od 8 do 12 dana, ovisno o dobu godine 1
podrucju nastanka i kretanja ciklona. Vazna naznaka priblizavanja ciklona je pojava valova
mrtvog mora koji zbog veée valne duljine lakSe dostizu udaljenija podrucja. Smjer prema
tropskom ciklonu moze se odrediti po smjeru valova mrtvog mora. Odstupanje od ovog
smjera je vece $to je veca udaljenost od tropskog ciklona zbog toga Sto valovi pokazuju smjer
prema polozaju ciklona u trenutku njihova nastajanja, a ne prema njegovom trenutnom

polozaju.

Osnovna mjera predostroznosti u plovidbi podru¢jem u doba godine u kojem prijeti opasnost
od pojave tropskih ciklona je redovito pracenje navigacijskih upozorenja te biljezenje
polozaja 1 kretanja najavljenih tropskih ciklona. U sluc¢aju pojave tropskog ciklona 1 nakon
odredivanja njegove brzine 1 pribliznog pravca kretanja treba osigurati dovoljnu udaljenost
broda od njegova sredista tako da brod bude izvan dometa olujnih vjetrova. Ako prijeti
opasnost da se brod nade u podrucju olujnih vjetrova bitno je na vrijeme pripremiti brod za
plovidbu u oluji te pokusati dovesti brod u podrucje u kojem ¢e utjecaj vjetrova i valova biti
najmanji. Najnepovoljniji poloZaj naziva se podru¢jem opasne Cetvrtine i na sjevernoj
polutki nalazi se desno, a na juznoj lijevo od smjera kretanja ciklona. Znatno je povoljnija
navigacijska cetvrt koja se na sjevernoj polutki nalazi lijevo od smjera kretanja ciklonaiu
kojoj vjetrovi prakticki udaljavaju brod od sredista ciklone. Ako se brod nasao u blizini

srediSta, u opasnoj ¢etvrti, treba ga postaviti pramcem u more. U navigacijskoj ¢etvrti brod
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treba usmjeriti tako da mu valovi dolaze po krmi. U slu¢aju nailaska na tropski ciklon
odustajanje od plana putovanja je skoro uvijek neminovno. U svim drugim slucajevima
odluka o odustajanju od plana putovanja temelji se isklju¢ivo na zapovjednikovoj procjeni

utjecaja vanjskih i vlastitih ¢imbenika na sigurnost ljudi, broda i tereta.'®

3.3. UPLOVLJAVANJE BRODA U LUKU

Brod moze uploviti u luku, odnosno na sidriste. Prije uplovljenja u luku treba se
detaljno upoznati iz priruc¢nika 1 iz karata sa svim navigacijskim prilikama 1 ogranic¢enjima
za doti¢nu luku. Posebnu pozomost treba posvetiti navigacijskim zaprekama, hidro-
meteoroloskim prilikama, zabranjenim podrucjima, oznakama za plovidbu, balisaznim
oznakama te signalnim semaforskim 1 beZi€nim stanicama koje emitiraju signale 1
obavjestavaju o na¢inu i vremenu za uplovljenje. Kada odredena lucka sluzba dopusti radio
vezom, tada brod smije uploviti u luku te ako je potrebno ili kad to prilike i propisi
zahtijevaju, za uplovljavanje u luku treba ukrcati peljara i koristiti se njegovim savjetima. U
vecini zemalja je lucko peljarenje obavezno, a prema zakonu Republike Hrvatske, peljarenje
je obavezno za sve brodove vece od 500 BT. Zapovjednik ne oslobada odgovornosti
upravljanja i manevriranja brodom uzimanjem peljara, kao ni od posljedica propusta koji
eventualno nastanu kada za, odnosno kada posumnja u peljara, tj. njegovu stru¢nost i

namjeru, zapovjednik je duZzan preuzeti vodenje broda.!’
Prilikom uplovljenja u luku potrebno je:
voditi racuna o brodovima koji isplovljavaju iz luke jer oni imaju prednost,

drzati se medunarodnih pravila o izbjegavanju sudara, a ako postoje lokalna pravila za

doti¢no podrucje, drzati se tih pravila,

kod uplovljenja drzati se vise desne strane,

16 Tbidem; p. 228
17 Raduli¢., R.,: Manevriranje brodom, NN d.d., Zagreb, 5. izdanje 2018, p. 66



» u luku uplovljavati laganom brzinom, uvijek vode¢i racuna da se radi o ogranicenom
prostoru na kojem moze do¢i do nepredvidenih okolnosti, kako bi se u slucaju potrebe brod

mogao zaustaviti na mjestu,
» zavrijeme uplovljavanja oba sidra moraju biti spremna za obaranje,
» posada palube mora biti rasporedena na svoja mjesta prema rasporedu za vez broda,

» pripremiti sredstva za vez broda; na pramcu i krmi pripremiti pritezna vitla, konopce i ¢elik-

¢ela te nekoliko bacala.

22



4. MEDUNARODNI PROPISI NA TEMU SIGURNOSTI

Kada se govori o pomorskom prometu, posebno u segmentu sigurnosti na moru i
zatite ljudskih zivota, nuzno je pozvati se na postojanje i djelovanje Medunarodne
pomorske organizacije (International Maritime Organization-IMO), jedne od
specijaliziranih ustanova UN-a za pitanje pomorstva. Naime, nesporno je da pomorstvo ima
medunarodne elemente, a ono nosi odredene pogibelji, pa je istaknuta potreba poboljSanja
sigurnosti na moru razvojem medunarodnih instrumenata prihvacenih od strane pomorskih
zemalja. Stoga je 1 osnovano stalno tijelo-Meduvladina pomorska savjetodavna organizacija
na osnovi konvencije Ujedinjenih naroda iz 1948. godine koja je zapocela s radom 1959.
godine, promijenila naziv u Medunarodna pomorska organizacija 1982. godine, a trenutacno

mma 175 ¢lanova.

IMO je specijalizirana agencija medunarodne zajednice sa sjediStem u Londonu za djelatnost
poboljsanja sigurnosti medunarodne plovidbe i sprjeCavanje oneciS¢enja s brodova te se bavi
pravnim pitanjima, posebno odgovornosc¢u i naknadom Sstete. Cilj je Organizacije omoguciti
sustav suradnje izmedu vlada u podrucju njihove regulacije 1 prakse koja se odnosi na sva
tehnicka pitanja od utjecaja na pomorstvo u medunarodnoj trgovini. Nadalje, ona potice opce
prihvac¢anje najviSih primjenjivih standarda o pomorskoj sigurnosti i efikasnosti plovidbe te
prevenciji i kontroli oneciS¢enja mora s brodova, a ovlastena je baviti se administrativnim i
pravnim pitanjima osnazenja tih ciljeva. Pomorstvo je pod velikim utjecajem razvoja
tehnologije i promjena, pa je to za IMO izazov i predstavlja nove moguénosti razvoja. Kao
rezultat dosadasnjeg rada IMO-a, usvojeno je tridesetak konvencija i viSe od 700 rezolucija

i preporuka koje se ti¢u sigurnosti na moru i zastite morskog okolisa.'®

18 Luttenberger A.: Pomorsko upravno pravo, Pomorstvo, god. 20, br. 1 (2006), str. 15
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International Maritime
Organization

Slika 4: IMO

Izvor: The International Maritime Organization, online: https://www.imo.org/

4.1. SOLAS konvencija

Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih zivota na moru, 1974. godine,
(International Convention on Safety of Life at Sea-SOLAS), uz ¢itav niz izmjena i dopuna
koje su se donosile gotovo jedanput godiSnje, opéenito se smatra najznacajnijim
medunarodnim ugovorom o sigurnosti. Prva verzija konvencije prihvacena je 1914. godine
kao odgovor na pomorsku nesre¢u broda Titanic, druga 1929. godine, tre¢a 1948. godine, a

cetvrta 1960, godine, Sto sve oCigledno prikazuje razvoj pomorskog prava.

Nakon osnivanja IMO-a, SOLAS konvencija, koja je prihvacena 17. lipnja 1960. godine i
stupila na snagu 26. svibnja 1965. godine, postala je prva velika zadaca IMO-a te je
predstavljala korak naprijed u modernizaciji propisa i uskladivanju s razvojem tehnickih
postignuca u pomorstvu. Namjera je bila izmijeniti i dopunjavati konvenciju u odredenim
vremenskim razdobljima, ali se postupak izmjene pokazao dugotrajnim, pa je postalo
vidljivim da nije moguce osigurati stupanje na snagu izmjena u primjerenom roku. Rezultat
takvih okolnosti je bio da je 1974. godine prihva¢ena nova konvencija koja ne ukljucuje
samo do tada prihvacene promjene, ve¢ ima i novi postupak izmjene presutnog prihvacanja

koji osigurava da se izmjene izvrSe unutar prihvatljivog vremenskog razdoblja.
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Osnovno je cilj SOLAS konvencije odrediti minimum standarda sigurnosti za gradnju,
opremu i djelovanje broda. Drzava pripadnosti broda je odgovorna da brodovi koji viju njenu
zastavu udovoljavaju zahtijevanim uvjetima, pa konvencija navodi odredeni broj certifikata
koje treba izdati kao dokaz o udovoljavanju njezinim uvjetima. Nadzorne, odnosno
inspekcijske odredbe omogucavaju drzavama ugovornicama da izvrSe pregled o
udovoljavanju trazenim uvjetima brodova drugih drzava ugovornica u vlastitim lukama, ako

imaju razumne osnove da stanje ne odgovara naredenim zahtjevima.

Sadasnja SOLAS konvencija sadrzi i prilog podijeljen na 12 dijelova. Tako Dio I. ukljucuje
odredbe o izvidu za razliCite vrste brodova i izdavanje dokumenata o udovoljavanju uvjetima
iz konvencije, kao i1 odredbe o nadzoru brodova druge drzave ugovornice u luci drzave
inspekcije. Dio II-1. bavi se konstrukcijom, podjelom 1 stabilnoS¢u te strojem 1 elektricnim
instalacijama, a Dio II-2. zastitom od pozara, detekcijom pozara i gaSenjem pozara. Dio III.
odraduje pitanja zastite ljudskih Zivota, Dio IV. bavi se radiokomunikacijama, a Dio V.
regulira sigurnost plovidbe. Dio VI. pokriva sve vrste prijevoza na moru, dok Dio VII.
posebno 1 detaljno obraduje prijevoz opasnih tereta. Odredbe o brodovima na nuklearni
pogon sadrzane su u Dijelu VIII.,, a Dio IX. obraduje pitanja odgovornosti sustava
upravljanja sigurnosti na brodu. Nadalje, u Dijelu X. naglasavaju se sigurnosne mjere za brza
plovila, Dio XI. ima posebne odredbe za povecanje pomorske sigurnosti, dok Dio XII.sadrzi

dodatne sigurnosne mjere za brodove koji prevoze teret u rasutom stanju.

U odnosu na moguce izmjene konvencije, predvidena su dva moguéa nacina: razmatranjem
unutar IMO-a i izmjenama od strane konvencije. Po prvom postupku predlozene izmjene
predlagaca drZzava c¢lanica moraju se obaviti najmanje Sest mjeseci prije razmatranja na
Odboru za pomorsku sigurnost, te se izmjene prihvacaju dvotre¢inskom vecinom c¢lanova
koji su pristupili i glasali na Odboru. Drugi je nacin da se sazove konferencija drzava
ugovornica na prijedlog najmanje trecine ¢lanova, a izmjene su prihvacene dvotrec¢inskom
ve¢inom glasova onih koji su pristupili 1 glasovali. U oba slu¢aju izmjene se smatraju
prihva¢enima nakon isteka roka o promjenama, osim ako odredeni broj drzava ugovornica

ima prigovor na to.!

1 Ibidem, p. 19
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4.2. STCW konvencija

Medunarodna konvencija o standardima za izobrazbu (obuku), izdavanje svjedodzbi
o obavljanju (drzanju) straze pomoraca (International Convention on Standard of Training
Certification and Watchkeeping for Seafarers-STCW) je prva konvencija koja je na
medunarodnoj razini odredila osnovne zahtjeve za izobrazbu, izdavanje svjedodzbi i drzanje
straze. Naime, do dana prihvacanja konvencije, odnosno do 7. srpnja 1978. godine i stupanja
na snagu 28. travnja 1984. godine, ta je materija bila u isklju¢ivoj nadleznosti pojedinih
drzava, od kojih neke i nisu imale potrebnu razinu u tom podruc¢ju. Neosporno je da je ljudski
¢imbenik najces¢i uzrok pomorskih nesreca, pa je razumljiva usmjerenost medunarodne
pomorske zajednice na taj bitan element sigurnosti na moru. Zbog toga STCW konvencija
odreduje minimalne uvjete koje obvezuju drzave ugovornice i izjednaCava nacionalne
propise za stjecanje znanja pomoraca i ciljem podizanja opée razine obucenosti posade

brodova.

STCW konvencija se sastoji od viSe dijelova, pa tako dio I. sadrzi opée odredbe, uz
odredivanje pojmova, te postupak izdavanja odgovaraju¢ih svjedodzbi. Dio IL,IL,IV.
navode pravila kojih se moraju pridrzavati osobe u sluzbi palube, stroja i radija, dok dio V.
iznosi posebne zahtjeve za tankere, a Dio VI. posebnosti u camcima za spaSavanje. STCW
konvencija prihvatila je i odredeni broj rezolucija koje podrzavaju samu konvenciju.
Rezolucije, koje vise imaju karakteristike preporuka nego obveznosti, opSirnije obraduju
pitanja iz same konvencije. Tako rezolucija 1. i 2. reguliraju osnovna nacela prilikom
obavljanja pomorske staze i upute za obavljanje straze u stroju, dok rezolucije 3.1 4. govore
o ponasanju u sluzbi obavljanja straze palube 1 stroja za vrijeme boravka u luci. Rezolucija
5. 1 6. daju upute za obavljanje straze 1 poslova odrzavanja za radijske casnike 1
radiotelefonijske operatere, a rezolucija 7. propisuje djelatnost radijskih operatera.
Rezolucija 8. odreduje dodatnu izobrazbu za obavljanje sluzbe palube, dok rezolucija 9.
obraduje zahtjeve kojima mora udovoljavati pomoc¢nik ¢asnika stroja kod obavljanja straze.
Rezolucije 10., 11., 12. 1 13. propisuju izobrazbu 1 kvalifikaciju te dodatnu izobrazbu za
kemijske tankere, tankere za prijevoz ulja te prijevoz opasnog i Stetnog tereta u ne rasutom
stanju. Rezolucije 14. 1 15. odreduju izobrazbu radijskog ¢asnika i operatera. Rezolucije 16.
i 17. usmjeravaju pozornost osposobljavanju zapovjednika i drugih odgovornih osoba za

ulje, kemikalije i tekuci plin te dodatnu izobrazbu za zapovjednika ili prvog Casnika palube
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za velike brodove ili one s neuobicajenim karakteristikama upravljanja. Nadalje, rezolucija
18. opisuje izobrazbe u vezi s radarskim simulatorom, rezolucija 19. izobrazbu pomoraca u
tehnikama osobnog prezivljavanja. a rezolucija 20. pomagala za sprjeCavanje sudara.
Zakljucno, rezolucija 21. donosi odredbe o medunarodnoj svjedodzbi o osposobljenosti,

rezolucija 22. o ljudskim odnosima, a rezolucija 23. promovira tehni¢ku suradnju.

Izmjene tehnickih priloga STCW konvencije mogu se prihvatiti na konferenciji STCW
¢lanica ili na Odboru za pomorsku sigurnost IMO-a, prosirenom kako bi ukljucio sve drzave
ugovornice. [zmjene uobicajeno stupaju na snagu godinu i pol dana nakon $to su priopéene
svim drzavama ¢lanicama, ukoliko u meduvremenu nisu odbacene od treé¢ine ¢lanica ili od

¢lanica ¢ija flota predstavlja pola svjetske tonaZze.

Brojne su izmjene izvornog teksta konvencije, pa bismo stoga pozornost mogli usmjeriti na
nadzomi postupak inspekcije sigurnosti plovidbe drzave luke (port state control). Novija su
postignuca uvodenje kontrole osposobljenosti 1 vjestina ¢lanova posade kada postoje ociti
razlozi koji navode na razmisljanje da posade ne udovoljava utvrdenim standardima. Razlozi
tome mogu biti nasukanje, sudjelovanje u sudaru, nepropisno i nesigurno manevriranje uz
nepostivanje mjera usmjeravanja prometa, kao i drugi razlozi koji predstavljaju opasnost za

osobe, imovinu i okoli§.?’

4.3. ISM kodeks

Medunarodni kodeks upravljanja sigurnoS¢u (International Safety Management
Code-ISM) standard je Medunarodne pomorske organizacije (IMO) za sigurno upravljanje
i rad brodova na moru. Svrha ISM kodeksa je osigurati sigurnost na moru i sprijeciti Stetu,
imovini, osobama 1 okoliSu. Kako bi bila u skladu s ISM kodeksom, kompanija mora prvo
pro¢i provjeru (nakon $to preda svoj priru¢nik o sustavu upravljanja sigurnoséu (SMS) 1
odobri je priznata organizacija (RO). Nakon provjere tvrtke, Dokument o uskladenosti
(DOC) biti ¢e izdan (valjanost 5 godina). Svaka kompanija podlijeze provjeri (tri mjeseca
prije i nakon datuma godiSnjice te prije datuma isteka DOC-a). Kako bi se provjerila
uskladenost broda s kodeksom ISM-a, svakom brodu ¢e se izdati SMC (Safety Management

Certificate-certifikat o upravljanju sigurnos¢u) koji vrijedi 5 godina i podlijeze provjeri

20 Ibidem, p.157
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uskladenosti s kodeksom ISM izmedu druge i tre¢e godine valjanosti certifikata. Zahtjevi
ISM kodeksa mogu se primijeniti na sve brodove iznad 500 BT. ISM je poglavlje u SOLAS-
u. Ako se SOLAS ne primjenjuje, ISM nije obvezan. Kodeks ISM izradili su IMO 1
zapovjednik Graham Botterill iz Ferriby Marinea, stru¢ni savjetnik Doma lordova u UK-u

za sigurnost brodova.?!

2! International Safety Management Code, online:
https://en.wikipedia.org/wiki/International Safety Management Code , (15.6.2024.)
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5. POMORSKA NESRECA BRODA ,,COSTA CONCORDIA*

Talijanski kruzer Costa Concordia 13. Sijecnja 2012. godine nasukao se i prevrnuo
u plitkim vodama pokraj otoka Giglio u talijanskoj regiji Toskani nakon udara u podvodnu
stijenu pri cemu je nazalost zivot izgubilo 33 ljudi (27 putnika, 5 ¢lanova posade i 1 spasilac).
Brod kompanije Costa Cruises bio je na krstarenju po Sredozemnom moru, kada je skrenuo
s planirane rute, doplovio blize otoku Giglio te udario u stijenu na morskom dnu. Spasavanje
je trajalo Sest sati, nakon ¢ega je vecina putnika izvucena na obalu. Brod je vra¢en u potpuno

uspravan poloZaj ranim jutarnjim satima 17. Rujna 2013. godine.

Nakon nesrece zapocela je istraga koja se bazirala na uocavanju nedostataka u prac¢enju
procedura i1 uputa od strane posade Coste Concordie te njezinog zapovjednika Francesca
Schettina koji je prerano napustio brod. Vecina putnika, njih 300, koji su ostali na brodu
nakon njega su spaseni helikopterima i motornim ¢amcima koji su se nasli u blizini broda.
Zapovjednik je kasnije osuden na kaznu zatvora u trajanju od 16 godina. Teretilo ga se za
prouzrokovanje havarije broda zbog nepromisljenosti, nemara i nesposobnosti, zbog toga §to
nije zadnji napustio brod u nevolji te zbog napustanja ostalih ljudi na brodu. Od posade broda

nitko nije bio optuzen, iako su bili izloZeni Zestokim kritikama.

Costa Concordia je proglasena ,,.konstruktivnim ukupnim gubitkom®, a njezino je spaSavanje
bilo jedno od najvecih pomorskih spaSavanja. Ukupni troskovi nesrece koji su ukljucivali
naknade za zrtve, podizanje broda u uspravan polozaj, vucu i otpad otprilike iznosi oko 2
miljjarde dolara. Gradnja samog broda je kostala 612 milijuna dolara, pa su ovi troSkovi
nesrec¢e 3 puta ve¢i. Kompanija Costa Cruises ponudila je prezivjelim putnicima naknadu
(do limita od 11 tisuca eura po osobi) za placanje sve Stete, Sto podrazumijeva vrijednost

krstarenja, a 65% prezivjelih putnika prihvatilo je ponudu.

U Rujnu 2012. godine Lloyd's of London dodjijelio je titulu pomoraca godine posadi broda
Costa Concordia koji su spasili ve¢inu putnika na brodu. Gradonacelnik Giglia i Costa
Cruises da ¢e veliki kamen uklonjen s trupa broda biti prigodno smjesten na otoku kao
spomen i sje¢anje na poginule 32 osobe. Dana 13. Sije¢nja 2013. godine, tj. godinu dana
nakon nasukanja, na mjestu nasukanja bacena je stijena u more s ploCom u spomen na

stradale Zrtve.?

22 Costa Concordia disaster, online: https://en.wikipedia.org/wiki/Costa_Concordia_disaster, (20.6.2024.)
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5.1. PODACI O BRODU

Ime broda: Costa Concordia

IMO broj: 9320544

Drzava zastave: Italija

Luka upisa: Genoa

Tip broda: brod za kruzna putovanja

Broj ¢lanova posade: 1100

Godina gradnje: 2005.

Duljina preko svega: 290.20 m

Duljina izmedu okomica: 247.4 m

Sirina: 35.50 m

Dubina: 14.18 m

Broj paluba: 13

Vlasnik: Carnival Corporation & plc
Kapacitet putnika: 3780

Bruto tonaza: 114147 t

Gaz: 8.20 m

Brzina: 19.6 ¢v uobicajena, 23 ¢v najveca
Porivnici: pramcani 3 * 1720 KW, krmeni 3* 1720 KW
Propeleri: 2 vijka sa fiksnim krilima

Glavni motor: 2* Wirtsila 12V46C*

BMinistry of infrastructures and transports, online:
https://www.transportes.gob.es/recursos_mfom/2012costaconcordia.pdf, (22.6.2024.)
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Slika 5: Costa Concordia

Izvor: Costa Concordia, online: https://en.wikipedia.org/wiki/Costa_Concordia

Slika 6: Costa Concordia disaster

Izvor: Costa Concordia disaster, online: https://en.wikipedia.org/wiki/Costa_Concordia
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5.2. KRONOLOGIJA DOGADAJA

Costa Concordia je krenula iz luke Civitavecchie u Italiji oko 19:18 13. Sije¢nja
2012. U tom trenutku na brodu je bilo 1023 ¢lanova posade te 3206 putnika. Kako se brod
nekoliko sati kasnije priblizavao otoku Giglio, skrenuo je sa kursa, priblizavaju¢i se malom
toskanskom otoku radi pomorskoga ,,pozdrava‘“; uobicajene prakse koja ukljucuje trubljenje
broda za krstarenje. Ovo podrucje je bilo poznato po izbofinama stijena te je u jednom
trenutku to bilo primije¢eno na putu broda. Zapovjednik broda Francesco Schettino s
iskustvom vise od 7 godina kao zapovjednik, naredio je promjenu kursa, no zbog problema
u komunikaciji, indonezijski kormilar je usmjerio brod u suprotnom smjeru. Navodno je
trebalo 13 sekundi da se ispravi manevar. Pramac broda se nakraju oslobodio, no ne i krma
koja se sudarila s grebenom oko 21:45. Zbrka na mostu rezultirala je proturje¢nim
naredbama, no $teta je bila u€injena; lijeva strana broda pretrpjela je oStecenje (pukotinu) od

53 metra.

Procjena Stete pokazala je da su pet odjeljaka, ukljucujuéi strojarnicu poplavljeno, a brod je
ubrzo ostao bez struje. Osim toga, kako ni motori te kormilo nisu radili, brodom se nije
moglo upravljati. Medutim zbog vjetra Concordia se okrenula natrag prema otoku. Iako je
promjena smjera uvelike olaksala kasnije spaSavanje, uzrokovala je to da se brod poceo
naginjati na desnu stranu. Concordia koja je plutala na kraju se nasukala u blizini obale. Za
to vrijeme jedna uspani¢ena putnica obavijestila je svoju kéer u Italiji, a talijanska obalna
straza nazvala je brod oko 22:14. Zapovjednik je pokuSao umanjiti Stetu te je samo
napomenuo da je brod dozivio nestanak struje. Deset minuta kasnije obalna straza ponovno
je kontaktirala brod, a tada je posada priznala da more ulazi u brod. Medutim zapovjednikov

jedini zahtjev bili su tegljaci.

U 22:39 stigla je prva spasilacka brodica. Otprilike 15 minuta kasnije zapovjednik je
konac¢no naredio da se Concordia napusti, iako su prema izvjesStajima ¢amci za spasavanje
ve¢ bili porinuti. Oko 23:20 zapovjednik je napustio zapovjednicki most te ubrzo potom
napustio brod; kasnije je tvrdio je pao s broda te sletio u camac za spaSavanje. Nekih 13
minuta kasnije posljednji ¢lan posade napustio je zapovjednicki most, iako je jo§ oko 300
ljudi bilo na oSte¢enom brodu. Do 12:00 sati 14. Sije¢nja, brod je imao ozbiljan nagib koji

je otezavao oslobadanje amaca za spaSavanje te prisiljavao mnoge ljude da koriste ljestve.

32



U 00:40 ujutro zapovjednik obalne straze nazvao je Schettina koji je bio u ¢amcu za
spaSavanje s ostalim Casnicima Concordije te mu naredio da se vrati na brod i1 nadgleda
situaciji, no ovaj je to odbio. Medutim, do tada je u akciji spasavanja sudjelovalo 25 patrolnih
brodova, 14 trgovackih brodova i brojni helikopteri, a do ranog jutra evakuirano je 4194
osobe s Concordije i odvedeno na otok Giglio, koji je imao stalno stanovnistvo manje od
tisuéu. U 06:17 ujutro 14. Sije¢nja potraga je privremeno obustavljena, no slijede¢i dan
ronioci su spasili jo§ tri osobe iz unutrasnjosti Concordije. Oni su bili preostali prezivjeli. U

katastrofi su poginule 32 osobe, a posljednje tijelo izvuceno je tek u Studenom 2014.
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Slika 7: Location of Costa Concordia cruise — ship disaster

Izvor: Location of Costa Concordia cruise-ship disaster, online:
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Location_of Costa_Concordia_cruise-
ship_disaster (13-1-2012).png, (7.7.2024.)

24Costa Concordia disaster, online: https://www.britannica.com/event/Costa-Concordia-disaster, (5.7.2024.)
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5.3. UZROCI NESRECE

Zapovjednik broda Francesco Schettino inzistirao je na tome da brod prode blizu
obale kako bi poslao pomorski ,,pozdrav te putnicima omogucio dobar pogled. Unatoc
tome, koji god bio razlog prevelikom priblizavanju obali, talijanski su sudovi utvrdili da su
zapovjednik, Cetiri ¢lana posade te jedan duznosnik iz brodske kompanije Costa Crociere
(dio Carnival Corporation) bili krivi za izazivanje katastrofe te sprjeCavanje sigurne
evakuacije broda. Ostecenje se nije dogodilo zbog neocekivanih vremenskih prilika ili kvara
broda; bila je to katastrofa uzrokovana isklju¢ivo nizom ljudskih pogreSaka. U svom
istrazivackom izvjeScu o katastrofi iz 2012. godine, talijansko ministarstvo infrastrukture 1
prometa otkrilo je da je Concordia plovila preblizu obale, u slabo osvijetljenom obalnom

podrucju na nesigurnoj udaljenosti no¢u i velikom brzinom (15.5 ¢vorova).

Prema pravilima Medunarodne pomorske organizacije zapovjednici bi trebali koristiti sam
brod kao ,,Camac za spaSavanje* 1 vratiti se u luku radi evakuacije, no posto je doslo do
velikog elektricnog kvara koji se utjecao na brodsku navigacijsku opremu ili kvara ra€unala
zbog kojeg su se navigacijski sustavi poremetili, to nije bilo moguce. Takoder, postoji teorija
da je staromodna ljudska pogreska ili ¢ak nesmotrenost dovelo do toga da je brod nasukan u
plitkim vodama. To je glavni uzrok 80% nesreca na brodovima, a posada je mozda bila
rastresena ili jednostavno izgubila koncentraciju na poc¢etku putovanja te dopustila brodu da

otpluta do obale.

Informacijski sustav za prikaz elektronic¢kih karata (ECDIS-Electronic chart display and
safety system) trebao je oglasiti alarm u trenutku kada je brod skrenuo sa kursa. Ako nije,
onda to ukazuje na to da je ljudska pogreska bila izraZzenija greSkom racunala. Trag o tome
Sto se dogodilo lezi u izvjeS¢ima o eksploziji te kvaru brodskih svjetala. To ukazuje da
elektricni kvar, koji je mozda uzrokovan strujnim udarom koji je doveo do kvara u brodskim
generatorima. Brod pokreée niz dizelskih motora koji proizvode elektricnu energiju za
okretanje propelera i napajanje svjetlima te grijanjem na brodu. Napon struje mogao je
dovesti do eksplozije u strojarnici, uzrokujuéi prestanak rada svjetla, gasenje motora i

prestanak rada upravljaca.

Iako je zapovjednik broda tvrdio da je spasio Zivote manevrirajuci onesposobljenim brodom
prema obali, istrazitelji nisu pronasli dokaze o namjeravanom smjeru prema obali. Umjesto

toga, rekli su, zapovjednik je vjerovao da moze odrzati brod na povrsini 1 koristiti sidra da
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ga zaustavi na prihvatljivoj dubini, ¢ime bi poStedio putnike i brod. Izracun stabilnosti 1
simulacija pokazali su da je brod izgraden 2006. godine odgovorio zahtjevima SOLAS-a koji
su na njega primijenjeni, ali nijedan brod ne bi mogao prezivjeti tako veliku Stetu, navodise u
izvjescu. Istrazitelji su potvrdili da je brod u vrijeme nesre¢e bio u potpunosti uskladensa

SOLAS-om.

Te kobne noci za brod, mimo sigurnosnih pravila, na zapovjedni¢kom mostu je bilo vise
osoba koje nisu imale veze s navigacijom, a zapovjednik je za vrijeme manevriranja koristio
privatni mobitel. Takoder procedura kompanije je dopustala zapovjedniku drzati neka
vodonepropusna vrata otvorena koje nije u skladu sa SOLAS-om. Medutim dokazi su
pokazali da su u trenutku nasukanja, a to potvrduje uredaj za zapis plovidbenog puta (VDR-

voyage dana recorder), vodonepropusna vrata bila zatvorena.?

5.4. ZNACAJ ORGANIZACIJE TIMSKOG RADA U POMORSKOJ NESRECI
BRODA ,,COSTA CONCORDIA*

Kao i mnoge druge pomorske nesrece i ova je pomorska nesre¢a nazalost uzrokovana
nizom ljudskih pogreSaka, od prebrze plovidbe, preblizu obale do zapovjednikove
neopreznosti i propusta tima na mostu. Rezultat lancanih ljudskih pogresaka u funkciji je
timskoga ne(rada). Bez u¢inkovite organizacije timskog rada vrlo je tesko uociti pogreske te

prekinuti nastali niz pogreSaka.

Zapovjednikovo dugo kasSnjenje s oglaSivanjem alarma za hitne slucajeve, njegov propust da
odmah obavijesti nadleZzna tijela za potragu 1 spasavanje, njegovo umanjivanje vaznosti
ozbiljne situacije i nedostatak izravnih naredbi s mosta posadi bili su dodatni ¢imbenici u
tragediji. Nedostaci u obuci posade i jezi¢ni problemi bili su 1 dalje nedostaci koji su otkrili

istraZitelji nesrece. Osim toga, putnici nisu bili u¢inkovito obuceni za hitne slucajeve.

Casnici palube, klju¢ne osobe u nesreci, bile su ,,dezorijentirane* te nisu imali znacajnu
ulogu, navodi se u izvjescu, dok je na Camcima za spasavanje ,,vladao kaos i zbrka“,
nedostatak komunikacije, drugim rije¢ima potpuna neorganiziranost, uglavnom zato $to

nitko na zapovjednickom mostu nije upravljao hitnim slu¢ajem prema popisu ljudi te

25 The Costa Concordia Disaster: How Human Error Made It Worse, online:
https://www.history.com/news/costa-concordia-cruise-ship-disaster-sinking-captain, (10.7.2024.)
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unaprijed odredenoj proceduri za napustanje broda. lako su istrazitelji priznali da je posada
u cjelini dala odgovarajuce rezultate u glavnoj fazi evakuacije, bilo je mnogo nedostataka.
Na primjer, nitko od posade nije pokusao prozvati niti prebrojati putnike dok su se ukrcavali

u ¢amce za spaSavanje i splavi.

Istragom je utvrdeno da su samo nekim ¢amcima te splavima za spasavanje upravljali
kvalificirani ¢lanovi posade. Postupci u izvanrednim situacijama nisu provedeni u skladu s
popisom ljudi. Direktor hotela nije izvrSio svoje dodijeljene duznosti te je dopustio
zapovjedniku davanje laznih izjava na sustavu javnog razglasa te tako usporavajuci
mogucnost putnika te posade da dodu do zbornih mjesta. Voditelj krstarenja je uputio
putnike sa zbornih mjesta te im rekao da se vrate u salone, a neki ¢lanovi posade su uputili

putnike u njithove kabine.

Zapovjednik broda je klju¢na osoba koja svojim radom treba pruZziti primjer ¢asnicima 1
posadi broda. Takoder, zapovjednik je osoba koja zadnja napusta brod, no u ovom slucaju
zapovjednik je napustio brod dok je jos dosta ljudi ostalo na njemu, iako mu je obalna straza
naredila da se vrati na brod te nadgleda evakuaciju, on je to odbio. Takoder, zapovjednik je
7 godina bio ukrcan na brod u svojstvu zapovjednika, no bilo je vidljivo da njegove tehnicke

i upravljacke vjestine nisu bile u potpunosti razvijene.?¢

2Teamwork Costa Concordia disaster, online: https://www.seatrade-cruise.com/, (20.7.2024.)
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6. ZAKLJUCAK

Unato¢ svim ulaganjima koji imaju za cilj povecanje sigurnosti te izbjegavanje
nesreca, nesre¢e su nazalost 1 dalje prisutne, a njihov glavni uzrok je ljudski faktor.
Posljednjih dosta godina obiljezila su istrazivanja koji imaju za cilj pronalazenje najboljeg
nacina za povecanje razine sigurnosti plovidbe i smanjenje utjecaja ljudskog faktora. S

obzirom na obujam ljudskog faktora, taj cilj je 1 dalje nedostizan.

Kompleksnost problema ljudskog faktora potrebno je istrazivati, a poseban je naglasak
stavljen na timski rad i1 vodstvo. I timski rad i vodstvo dio su ljudskog faktora, ali su
povezane s upravljanjem ljudskim resursima. Timski rad je naj¢es¢i oblik organizacije kod
obavljanja poslova na brodu, a kako bi svi unaprijed postavljeni zadaci bili realizirani, od

krucijalne je vaznosti voda tima, tj. osoba koja organizira i nadgleda cijelu aktivnost.

Ljudi imaju sposobnost zajednic¢koga rada u timu, a vjeStina vodenja drugih ljudi
intelektualna je vjestina koju je potrebno uvjezbavati. Vodstvo je vjesStina organiziranja i
vodenja ljudi i ciljem obavljanja zadanih poslova na pravi nacin. Ljudi imaju razlicite
karaktere i uvjerenja, pa zato stil vodenje ovsi od osobe do osobe. Stil vodenja
podrazumijeva nacin kako te tim biti organiziran i obavljati poslove te kakva ¢e biti
komunikacija unutar tima. Timski rad i vodstvo vazna su obiljeZja rada na brodu te ih je

potrebno uvesti u politiku sigurnosti na brodu.

Timski rad te vodstvo samo su neki dijelovi koje je potrebno usmjeriti kako bi se smanjio
broj pomorskih nesre¢a uzrokovanih ljudskim faktorom. Kako bi se stvorilo snazno timsko
ozra¢je na brodu, bitno je razumjeti ljudske faktore koji utjeCu na nju, poput osobnosti
pojedinca, osobitosti pojedine kulture, interakcije razliCitih nacionalnosti i otvorenost

multikulturalnom okruzenju. Svaki ¢e tim do¢i do cilja uz pomo¢ dobrog vodstva.

Medunarodne pomorske institucije koje se bave pitanjima sigurnosti danas posvecuju vise
pozornosti temama timskog rada i vodstva, pa su tako institucije nakon nesrece broda ,,Costa
Concordia“ dale preporuke za provjeru odredbi u medunarodnim konvencijama i kodeksima
kao $to su SOLAS, STCW i ISM koji se odnose na upravljanje kriznim situacijama na mostu

te razmatranje obavezne primjene nac¢ela minimalne sigurne posade.
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