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Sazetak

Pomorske nezgode putnickih brodova predstavljaju jedne od najveéih opasnosti jer su
direktno ugrozeni veliki broj ljudi. U ovom radu bit ¢e predstavljane najvaznije pomorske
nezgode na putnickim brodovima sa posebnom pozornoSéu na pregradivanje i
vodonepropusnost te tijek dogadaja i posljedice. Rad obuhvaca sadrzajni prikaz pregradivanja
broda prema SOLAS konvenciji te organizacijski pristup prema konvenciji STCW. Cilj rada
je prikazati na koje nacine se putnicki brod moze pasivno i aktivno zastiti od posljedica
pomorskih nezgoda na moru. Takoder, dan je osvrt na IMO nacela vezana za obavljanje
vjezbi na putni¢kim brodovima i njihovoj vaznosti. U radu su prikazani osnovni pojmovi,
pravilnici i odredbe vezani za pregradivanje putni¢kih brodova, te povezanost posljedica

nezgoda s konstrukcijom broda i uvjezbanosti posade.

Kljucne rijeci: pomorske nezgode, pregradivanje putni¢kih brodova, vodonepropusnost,

SOLAS, STCW
Summary

Maritime accidents of passenger ships represent one of the greatest dangers because a large
number of human lives are directly endangered. This paper will present the most important
maritime accidents on passenger ships with special attention to partitioning and
weathertightness, as well as the course of events and consequences. The paper includes a
substantive presentation of ship partitioning according to the SOLAS convention and an
organizational approach according to the STCW convention. Also, a review of IMO
principles related to performing exercises on passenger ships and their importance is given.
Finally, the reader will be able to get acquainted with the basic concepts for passenger ships,
regulations and provisions mentioned in the paper translated from English and understand the

importance and close connection of ship bulkheads, with the accident and the trained crew.

Keywords: maritime accidents, partitioning of passenger ships, watertightness, SOLAS,

STCW
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1. Uvod

Prema Medunarodnoj konvenciji o sigurnosti ljudskih Zivota na moru (Safety of Life at Sea)
putnicki brod je brod na mehanicki pogon koji je ovlasten prevoziti vise od 12 putnika, dok je
putnik svaka osoba na pomorskom objektu, osim djece ispod jedne godine zivota, te osoba
zaposlenih na brodu u bilo kojem svojstvu [1]. Putnic¢ki brodovi mogu se razlikovati prema
namjeni, veli¢ini, podruc¢ju plovidbe i tehnicko-tehnolosSkim karakteristikama. Prema namjeni,
razlikujemo, brodove za kruzna putovanja, ro-ro putni¢ke brodove, brze putnicke brodove i
putnic¢ko-teretne brodove [1]. Brod za kruzna putovanja je putni¢ki brod namijenjen za
viSednevna turisti¢ka krstarenja. Poznavanje konstrukcijskih znacajki te uvjezbavanje posade
su vazni ¢imbenici ili preduvjeti zaStite broda. Sigurnost broda mjeri se kroz stabilitet koji je
potrebno zadrzati i u oSte¢enom stanju. Do oStecenja broda i narusavanja stabilnosti istog
moze do¢i uslijed sudara ili neke druge vrste pomorske nezgode. Prilikom projektiranja broda
s posebnom se paZznjom pristupa komponenti stabiliteta i njegova ofuvanja u razliitim
situacijama. U oSte¢enom stanju, sigurnost ovisi uvelike o izvedbi vodonepropusnih pregrada.
Vodonepropusna odjeljenja po konstrukciji su vertikalne vodonepropusne pregrade unutar
brodske kontrukcije, a glavna svrha im je sprijeciti prodor vode u sva ona odjeljenja koja nisu
prvotno naplavljena [2]. Posada i njen skladan rad od velike su vaznosti, posebice u slucaju
nepredvidenih okolnosti, za ispravan rad broda i njegovo fukcioniranje ¢ak i pod oSte¢enjem.
Iz navedenih razloga, osposobljavanjem posade za rad i1 reagiranje u slucaju oStecenja broda,
regulira se na medunarodnoj razini kroz SOLAS i STCW konvencije. U prvom poglavlju
prikazuju se pojedini slucajevi u najnovije vrijeme koji su se dogodili na putnickim
brodovima, uzroci nesreca i izvjes¢a nakon nesreca. Posljednih godina dogodilo se nekoliko
ozbiljnih nesreca putnickih brodova, koje su rezultirale gubitkom ljudskih Zivota. U drugom
poglavlju prikazuju se nacela SOLAS konvencije vezano za pregradivanje i vodenpropusnost
putnuickih brodova. ,,Vodonepropusna odjeljenja su vertikalno konstruirane vodenopropusne
pregrade unutar brodske konstrukcije koje slute da bi izbjegli prodor vode u ostala odjeljenja
ako je susjedno odjeljenje poplavljeno u slucaju oste¢enja trupa broda“ [3]. U zadnja dva
poglavlja tema rada je vezana za obavljanje vjezbi na putnickim brodovima, te se opisuje
proces obavljanja vjezbi 1 duznosti pojedinih ¢lanova posade na temelju odredbi
Medunarodna konvencija o standardima za izobrazbu, izdavanje svjedodzbi i drZanje straze

pomoraca - STCW konvencije.



2. Primjeri nezgoda putnickih brodova

Pomorskom nezgodom smatra se svaki izvanredni dogadaj koji je izazvao Stetne posljedice,
na nacin da su neposredno ugrozeni ljudski Zivoti, imovina ili okoli§ [2]. Pomorske nezgode
se dijele na potonuée, pozare i/ili eksplozije, nasukanje broda, sudar i udar broda, oStecenje
trupa i stroja. Medutim, nezgode ukljucuju i druge okolnosti kao $to su ozljede osoba na
brodu, ¢ovjek u moru, oneciS¢enje okoliSa, kvarovi uredaja i opreme na brodu i sli¢no. U

sljede¢im potpoglavljima opisat ¢e se neke najznacajnije nezgode na putnickim brodovima.
2.1. Slucaj Costa Concordia

Pomorska nezgoda Coste Concordije (slika 1.) predstavlja jednu od najznacajnijih pomorskih
nezgoda putnickih brodova novijeg vremena. lako se nezgoda dogodila ve¢ prije vise od deset
godina jos uvijek se osjecaju posljedice, te istrazuju pravi uzroci. Prema [4], putnicki brod,
odnosno brod na kruznom putovanju Costa Concordia priblizavala se otoku Giglio. Iako je
casnik odstupio od plana putovanja, takva radnja nije neuobicajna za ovakav tip broda i
njegovu posadu. Ovakvi slucajevi su ucestali radi atraktivnih priblizavanja obalama, oto¢jima
1 drugim prirodnim atrakcijama. Takva postupanja, radnje i akcije zahtjevaju nove procjene
rizika, ali 1 nove analize planiranja putovanja. Sluc¢aj Coste Concordije koja je udarila u
podvodni greben Sto je rezultiralo pukotinom velicine od 174 stope (53 metra) na lijevoj strani
medijski je bio jako popracen. Rezultat nezgode bio je 32 smrtno stradale osobe te velika
materijalna Steta, Sto predstavlja jednu od najvecih katastrofa putnickih brodova nakon
potonuca Titanika. lako je broj stradalih izmedu dva slucaja nemjerljiv, ipak se moze re¢i da
se mjere sigurnosti, tehnologije i razina uvjeZbanosti posade uveliko razlikuju. Bitno je
naglasiti da su ¢lanovi posade zapovjedni¢kog mosta i strojarnice prosli sve obuke koje pred
njih postavila Medunarodna konvencija o standardima izobrazbe, izdavanju svjedodzbi 1
drzanju straze pomoraca (International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers — STCW), te isli i korak iznad zahtjeva. Ipak pomorske
nezgode se dogadaju te njih treba shvatiti kao dogadaje iz kojih se mogu izvuéi korisna
saznanja 1 pouke kako bi se takvi nezeljeni dogadaji u buducnosti sprijecili, ili barem smanjio
njihov Stetni utjecaj. Procjenom Stete utvrdeno je oSte¢enje na pet odjeljaka broda koji su
Casnici trebali uociti odmah nakon udara, te zbog toga poduzeti mjere za evakuaciju i
napustanje broda dosta ranije. Posada i putnici nisu bili informirani o stanju broda na nacin da
se da op¢i znak evakuacije, a moze se pretpostaviti da su nepotrebni pritisci kompanije
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indirektno utjecali na diskrecijsko pravo zapovjednika. Sok, nevjerica i prekomjerni stres su
pretpostavljeni uzroci grubih pogreSaka posade broda. Iako je Costa Concordia izgubila
pogon moze se re¢i da su vjetar 1 zaglavljeno kormilo doveli do toga da se Costa Concordia

usmjerila natrag prema otoku, te na taj nacin je pukom sre¢om izbjegnuta velika tragedija.

Slika 1. Costa Concordia nakon nasukanja.

Izvor:https://www.europarl.europa.eu/news/en/headlines/society/20120120STO35897/costa-

concordia-our-first-thoughts-are-with-the-victims (21.06.2022.)

2.2. Slucaj Sea Diamond

Dana 5. travnja 2007., oko 13:00 srednje europskog vremena (Cordinated Universal Time -
UTCl) brod Sea Diamond se nasukao ,,na dobro oznaceni* vulkanski greben isto¢no od Nea
Kameni, unutar grékog otoka Santorini (slika 2.). Prodorom vode brod se nagnuo 12
stupnjeva u desnu stranu prije nego Sto su njegova vodonepropusna vrata bila navodno
zatvorena (izvjeSc¢e koje je kasnije utvrdeno nakon pregleda olupine) [5]. Detaljnu istragu
proveo je tim obrane zapovjednika i kompanije Louis Cruise Lines, nakon $to je protiv njih
podignuta tuzba. Ukljuceno je novo hidrografsko snimanje podruc¢ja nezgode na Santoriniju.
Ovo istrazivanje proveo je Akti Engineering i otkrio nepodudaranje izmedu stvarnog prikaza
morskog podrucja i sluzbenih karata koje su Sea Diamond (i sva ostala plovila) koristili u
vrijeme nezgode. Detaljnjim istrazivanjem je utvrdeno da greben na koji se nasukao Sea

Diamond zapravo lezi na 131 metar (430 stopa) od obale, a ne na udaljenosti od 57 metara

' Koordinirano svjetsko vrijeme je medunarodni naziv koji je zamjenio GMT, a predstavlja vrijeme nulte,
odnosno pocetne vremenske zone.
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(187 stopa), kako je pogresno oznaceno na nautickoj karti. Sluzbena karta takoder pokazuje
dubinu vode na podru¢ju udara koja varira od 18-22 metra (59-72 stope), dok nedavno

istrazivanje pokazuje da je samo 5 metara (16 stopa) [5].

Slika 2. Evakuacija broda Sea Diamond.

Izvor:https://maritimecyprus.com/2018/04/05/flashback-in-maritime-history-sea-diamond-

sinking-at-santorini-5-april-2007/ (09.05.2022.)

Prilikom ove nezgode nije bilo Zrtava, ali na temelju izvjestaja prezivjelih posada nije pruzila
odgovoraju¢i broj prsluka za spasavanje i trebalo je 30 minuta da se izda naredba za

napustanje broda. 100 tona nafte je izliveno u more potonu¢em broda.
2.3. Slucaj trajekta Sewol

Kod ovog slucaja postoje razliCiti izvjeStaji o tome S§to se dogodilo. Prema izvjeStaju 3.
casnika palube, nakon S$to je promijenio kurs otiSao je na radar kako bi ga provjerio, te je
1zdao naredbu kormilaru da promijeni kurs na 145 stupnjeva. Nakon §to se utvrdilo da se brod
naginje jako na desnu stranu, dao je naredbu da se kormilo okrene ulijevo. Odmah nakon
davanja naredbe, kormilar je uzviknuo da kormilo ,,ne radi“ uznemirenim glasom, nakon cega

se brod poc¢eo dodatno naginjati.

Sud je dosao do zakljucka da je upravljanje 3. ¢asnika dovelo brod do pokuSaja zaokreta od
petnaest stupnjeva u trajanju od Cetrdeset sekundi. Sud je zakljucio da je kormilar, koji je bio

zbunjen S$to se brod okretao brze nego Sto se ocekivalo kada je slijedio naredbu 3. ¢asnika da


https://maritimecyprus.com/2018/04/05/flashback-in-maritime-history-sea-diamond-sinking-at-santorini-5-april-2007/
https://maritimecyprus.com/2018/04/05/flashback-in-maritime-history-sea-diamond-sinking-at-santorini-5-april-2007/

okrene brod u kurs 145°, pokusavao skrenuti ulijevo kada je shvatio da je naredba znacila
skretanje u suprotnom smjeru. Teret koji je pao na jednu stranu broda prouzrocio je da Sewol
izgubi svu mogucénost vrac¢anja u uspravan polozaj i omogucio je da more ulazi u brod kroz

krmena boc¢na vrata prostora za ukrcaj tereta i kroz rampu za ukrcaj vozila (slika 3.).

Slika 3. Sewol nakon nezgode.

Izvor: https://en.wikipedia.org/wiki/Sinking_of MV_Sewo0l(09.05.2022.)

Sewol je prevozio 443 putnika 1 33 c¢lana posade, a od tog broja preZivjelo je 172 ljudi.
Upravni odbor Juzne Koreje nakon inspekcije je utvrdio da je licenca Korejskog Registra bila

utemeljena na krivotvorenim dokumentima [6]
2.4. Slucaj Star Princess

Britanski Odjel za istraZivanje pomorskih nezgoda (MAIBZ) zakljucio je da je uzrok pozara na
Star Princessu 2006. najvjerojatnije bio pad opuska s balkona (slika 4.). Opusak je zapalio
balkonski namjestaj, pregrade i podove zbog Cega se pozar brzo proSirio. U to je vrijeme
pusenje na balkonu bilo dopusteno. U novije vrijeme na modernim kruzerima bi se u takvom
slucaju sprinkleri aktivirali na balkonima. Vecina novih kruzera imat ¢e uredaje za detekciju

pozara i sprinkler prskalice na balkonima u slu¢aju ovakvog pozara. Medutim, 2006. godine

2 MAIB — Marine Accident Investigation Branch


https://en.wikipedia.org/wiki/Sinking_of_MV_Sewol

to nije bilo standardno na brodovima za kruzna putovanja, a Star Princess nije imao nijedan

sprinkler sustav na balkonima.

Slika 4. Star Princess nakon pozara.

Izvor:https://www.cruiseshipdeaths.com/2006/03/23/richard-liffridge-passenger-cruise-ship-
death-aboard-star-princess-fire/(09.05.2022.)

Nakon pomorske nezgode napravljene su promjene oko materijala od kojih se mogu izraditi

pregrade 1 balkonski namjestaj [7].

Iako je plamen vjerojatno izazvala tinjajuca cigareta, sljedeci su parametri uzrok da se vatra

prosirila velikom brzinom:

e Polikarbonatne pregrade na balkonima, poliuretanske plocice na palubi i plasti¢ni
namjestaj bili su vrlo zapaljivi i proizvodili su velike koli¢ine vrlo gustog crnog dima
kada su gorili.

e Staklo na vratima izmedu kabina 1 balkona nije bilo otporno na vatru, da bi udovoljilo
zahtjevima 'A' klase, niti su bila na samozatvaranje.

e Balkoni su prelazili granice glavne zone pozara, horizontalno i okomito, te su bili bez
strukturalnih ili toplinskih barijera na granicama zone ili palube.

e Na balkonima nisu bili postavljeni sustavi za detekciju ili gasenje pozara.


https://www.cruiseshipdeaths.com/2006/03/23/richard-liffridge-passenger-cruise-ship-death-aboard-star-princess-fire/(
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2.5. Slucaj Estonia

Trajekt Estonia potonuo je dok je prelazio iz Tallinna u Stockholm u rujnu 1994., pri ¢emu su
poginule 852 osobe. U sluzbenom izvjes¢u o incidentu zaklju¢eno je da se pramcani vizir
tijekom olujnog vremena odvojio od pramca i na taj nacin je u brod prodrla velika koli¢ina
vode. [8] U meduvremenu, ¢ini se da nova podvodna snimka pokazuje dosad nezabiljezenu

rupu od Cetiri metra (13 stopa) u trupu broda (slika 5).

nentaalsarjast
eid, mis muudab ko

Slika 5. OStecenje na trupu broda Estonia.
Izvor:https://news.err.ee/1608274203/ms-estonia-wreck-preliminary-investigation-

identifieddeformations-in-wreck (09.05.2022.)

Vecina putnika na brodu ostala je zarobljena unutra nakon S§to se prevrnuo, a njih 97, koji su

uspjeli napustiti brod, umrlo je u vodi.
2.6. Slucaj Titanic

Titanic je 14. travnja 1912. dobio Sest upozorenja o podrucju leda, ali brod je iSao brzinom od
22 ¢vora kada su promatraci ugledali santu leda. Budu¢i da se nije mogao dovoljno brzo
okrenuti, brod je pretrpio nagli udarac koji mu je probio desnu stranu i otvorio Sest od

njegovih Sesnaest odjeljaka. Titanic je bio dizajniran da ostane na povrsini s Cetiri poplavljena
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prednja odjeljka, ali ne i viSe njih, a posada je ubrzo shvatila da ¢e brod potonuti. Koristili su
baklje i slali telegrafske poruke kako bi privukli pomo¢ dok su putnike stavljali u brodice za

spaSavanje.

Donje palube Titanica bile su podijeljene u Sesnaest odjeljaka. Svaki je odjeljak bio odvojen
od drugog pregradom koja su se protezala cijelom Sirinom broda. Bilo je ukupno petnaest
pregrada. Svaka pregrada mogla bi se zatvoriti vodonepropusnim vratima. Strojarnice i
kotlovnice imale su okomito zatvarajuca vrata koja su se mogla kontrolirati daljinski s mosta,
automatski spustati plovkom ako je bila prisutna voda ili ih je posada zatvarala ru¢no. Za
zatvaranje im je trebalo oko 30 sekundi; bila su osigurana zvu¢nim alarmima i alternativnim

putovima za bijeg kako posada ne bi bila zarobljena vratima [9].

Iako su se vodonepropusne pregrade pruzale znatno iznad vodene linije, nisu bile zatvorene
na vrhu. Ako bi previse odjeljaka bilo poplavljeno, pramac broda bi se spustio dublje u vodu,
a voda bi se izlijevala iz jednog odjeljka u drugi. Upravo je takva moguénost uzrok gubitka
broda Titanic, koji je pretrpio ostecenje prednjeg pramcanog balastnog tanka (forepeak), tri
prednja odjeljka i kotlovnicu br. 6.; dakle sveukupno pet odjeljaka. Titanic je bio tako
dizajniran da moZe nastaviti ploviti s bilo koja dva odjeljka poplavljena, ali je mogao ostati na
povrsini s odredenim kombinacijama od tri ili ¢ak Cetiri odjeljka. Medutim, s pet potopljenih

odjeljaka, vrhovi pregrada bi bili potopljeni, a brod bi se nastavio naplavljivati.

Iz navedenih primjera pomorskih nezgoda koje su za posljedicu imale potpuni gubitak broda
uslijed prodora vode u isti, moze se zakljuciti kako je rad posade bio jedan od kljucnih
elemenata nezgoda. [ako su gotovo svi ¢lanovi posade u svim navedenim slu¢ajevima prosli
sve obuke propisane od strane STCW-a , to nije bilo dovoljno da pravovremeno reagiraju na
situaciju i zapocnu proces sanacije Stete sukladno tome, Sto je rezultiralo porpunim gubitkom
brodova te nekolicine ljudskih Zivota. Iz primjera broda ,,Costa Concordia® moze se zakljuciti
kako je iznimno vazno na vrijeme zas$ititi odjeljke koji nisu prvotno naplavljeni vodom kako
bi se oCuvao stabilitet broda i pruzilo dovoljno vremena posadi 1 putnicima da se evakuiraju.
Pravovremenom sanacijom S$tete pri prodoru vode i aktiviranjem vodonepropusnih pregrada,
ostavlja se viSe vremena za obavljanje procesa evakuacije obzirom da se potpuni gubitak
broda odvija sporije. To nije bio slucaj kod nezgode broda ,,Costa Concordia“ jer ni posada ni
putnici nisu bili upoznati sa stanjem broda nakon udara te proces evakuacije nije zapocet na

vrijeme.



3. Pregradivanje i vodonepropusnost putnickih brodova

Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih Zivota na moru (Safety of life at Sea - SOLAS),
1974. najvazniji je te najslozeniji medunarodni instrument kojim se regulira sigurnost
plovidbe. Glavna svrha SOLAS konvencije jest propisati minimalne tehni¢ke standarde za
izgradnju, opremanje i rad broda. Drzave potpisnice konvencije obvezne su osigurati da
brodovi koji plove pod njihovim zastavama udovoljavaju propisanim minimalnim tehnickim
uvjetima. SOLAS konvencija koja je trenutno na snazi sastoji se od 12 glava kojima se
propisuju opée obveze, postupak izmjena i dopuna. Glava II.1. regulira konstrukciju broda,
odnosno postupke pregradivanja 1 ocuvanja stabiliteta broda. Podjelom broda na
vodonepropusne odjeljke cilj je osigurati da u slucaju oStecenja trupa, brod ostane na povrsini
i stabilan. Takoder, propisuju se zahtjevi za vodonepropusnost i kaljuzne pumpe za putnicke

brodove, te zahtjevi za stabilnost putnickih i teretnih brodova.
3.1. Klase putnickih brodova

Prema Pravilima za statutarnu certifikaciju putnickih brodova u nacionalnoj plovidbi putnicki

brodovi mogu se podijeliti u sljedece kategorije prema podruc¢jima u kojima plove [10]:

1. ,Klasa A — Putnicki brod u nacionalnoj plovidbi koji obavlja putovanja izvan morskih

podrucja definiranim klasama B, C i D.*

2. ,Klasa B — Putnicki brod u nacionalnoj plovidbi koja obavlja putovanja u morskim
podrucjima tijekom kojih se ne udaljava vise od 20 Nm od obale na koju, u sluc¢aju nezgode,

osobe s broda mogu pristupiti.*

3. ,Klasa C — Putni¢ki brod u nacionalnoj plovidbi koji obavlja putovanja u morskim

podru¢jima u kojima:

— je vjerojatnost premasSivanja znacajne valne visine od 2,5 m manja od 10 % na
godisnjoj razini ako brod obavlja putovanja tijekom cijele godine, ili za odredeni dio
godine ako putovanja obavlja samo u tom razdoblju (npr. ljetni period), i

— se brod ne udaljava vise od 15 Nm od mjesta zakloniSta ni viSe od 5 Nm od obale na

koju, u slu¢aju nezgode, mogu pristupiti osobe s broda.*



4. ,Klasa D — Putnicki brod u nacionalnoj plovidbi koji obavlja putovanja u morskim

podru¢jima u kojima:

— je vjerojatnost premaSivanja znacajne valne visine od 1,5 m manja od 10 % na
godisnjoj razini, ako brod obavlja putovanja tijekom cijele godine, ili za odredeni dio
godine ako putovanja obavlja samo u tom razdoblju (npr. ljetni period), i

— brod se ne udaljava vise od 6 Nm od mjesta zakloniSta ni viSe od 3 Nm od obale na

koju, u slu¢aju nezgode, mogu pristupiti osobe s broda.*

U nastavku rada opisati ¢e se postupak predvidanja i podjele broda na vodonepropusne

odjeljke.

e Zahtjevi poglavlja B dijela 2 ¢e se primijeniti na sve putnicke brodove, bez obzira na
njihovu duljinu, teretne brodove duljine vece ili jednake od 80 m, ne ukljucujuci one
teretne brodove za koje se pokaze da udovoljavaju zahtjevima za pregradivanje i
stabilitet u oste¢enom stanju sadrzanim u drugim pravilima Medunarodne pomorske
organizacije (IMO).

e Ministarstvo moze razmatrati za pojedini brod ili grupu brodova i alternativne metode
s kojima se postize najmanje ista sigurnost kao ona zahtjevana u ovom poglavlju. U
slu¢aju da Ministarstvo prihvati takve alternativne metode, o detaljima istth mora
izvijestiti Medunarodnu pomorsku agenciju (IMO).

e Ako nije druk¢ije navedeno, zahtjevi ovog odsjecka primjenjuju se na brodove kojima
je kobilica poloZena, ili su u slicnom stanju gradnje na i nakon 1. sije¢nja 2009. godine

e Pregradivanje se mora izvestiu u najboljem moguéem stanju, imajuci u vidu uvjete
sluzbe za koju je razmatrani brod namijenjen. Stupanj pregradivanja broda izravno
ovisi o duljini pregradivanja razmatranog broda i njegovoj namjeni, tako da najveci
stupanj pregradivanja pripada brodovima prvenstveno namijenjenima za prijevoz
putnika i sa najve¢om duljinom pregradivanja.

e Ako postignuti indeks pregradivanja A bude izracunat u skladu s poglavljem 2.5,
pregradivanje broda smatrat ¢ée se zadovoljavaju¢im, i ujedno nije manji od
zahtjevanog indeksa pregradivanja R, izraCunatog prema izrazima u istom poglavlju,

uz uvjet da ni parcijalni indeksi As , Ap 1 Al nisu manji od 0,9 R za putnicke brodove.
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e Zahtjevi za stabilitet broda u oSte¢enom stanju za sve brodove na koje se primjenjuju
zahtjevi navedeni u ovom poglavlju, potrebni stupanj pregradivanja mora se odrediti

pomocu zahtjevanog indeksa pregradivanja R, kako slijedi za putnicke brodove [11]:

5000 (1)

R=1- T T 2sN+ 155285

Pri ¢emu je:

N = N1 +N2 (2)

Gdje je N1 — broj osoba predviden za spasilacke brodice, a N2 — broj osoba koji ukljucuje i

posadu koju je brodu dozvoljeno prevoziti iznad prije navedenog broja N1 .

Za svrhe pregradivanja i proracuna stabiliteta oSteCenog broda prema ovom dijelu Pravila,
naplavljivost svakog pojedinacnog opceg odjeljka, ili dijela odjeljka, mora se uzeti kako

slijedi:

Tablica 1. Naplavljivost odjeljaka na brodu.

Prostori Naplavljivost
Odreden za zalihe 0,60

Zauzeto nastambama 0,95

Zauzeto strojevima 0,85

Suhi prostori 0,95

Prostori za suhi teret 0,70
Odreden za tekucine 01ili 0,95%*

Izvor: [12]

e Putnicki brod koji je namijenjen prijevozu 400 i viSe osoba mora iza sudarne pregrade
biti tako vodonepropusno pregraden da je s faktor jednak 1 za sva tri stanja krcanja na
kojima je temeljen izraCun indeksa pregradivanja i za oSteCenje koje ukljucuje sve

odjeljke unutar 0,08L, mjereno od pramc¢ane okomice.
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Putnicki brod namijenjen prijevozu 36 1 viSe osoba mora mo¢i izdrzati ostecenje duz
bo¢ne oplate do opsega definiranog u 2.9.3. Uskladenost sa zahtjevima ovog
poglavlja postize se tako da se pokaze da vrijednost s, kako je definirana u 2.7, nije
manja od 0,9 za sva tri stanja krcanja na kojima je temeljen izracun indeksa
pregradivanja.

Opseg ostecenja koji se pretpostavlja kod provjere uskladenosti sa zahtjevom iz 2.9.2
mora ovisiti istovremeno o N, definiranom u 2.4, te o Ls, definiranom u 2.2, tako da:
vertikalni opseg ostecenja proteze se od teoretske osnovice broda do razine 12,5 m
iznad vodne linije koja pripada najveéem pregradnom gazu, kako je on definiran u 2.2,
osim ako neki manji vertikalni opseg oStecenja ne rezultira manjom vrijedno$¢usi,u
kojem se sluc¢aju uzima u racun to manje ostecenje;

kada se prevozi 400 ili vise osoba, mora se pretpostaviti duljina oste¢enja od 0,03 Ls ,
ali ne manje od 3 m, na bilo kom mjestu duz boka, tako da dubina prodora iznosi 0,1
B, ali ne manje od 0,75 m, mjereno od oplate prema unutra okomito na simetralu
broda, na razini vodne linije koja pripada najve¢em pregradnom gazu; .

kada se prevozi manje od 400 osoba, mora se pretpostaviti da oStecenje moze nastati
bilo gdje duz boka broda izmedu poprec¢nih vodonepropusnih pregrada, pri ¢emu
razmak izmedu susjednih pregrada ne smije biti manji od pretpostavljene duljine
oSte¢enja. Kada je razmak izmedu susjednih pregrada manji od pretpostavljene duljine
oStecenja, samo se jedna od njith moze smatrati vodonepropusnom kod razmatranja
uskladenosti s tockom 2.9.3;

kada se prevozi 36 osoba, mora se pretpostaviti duljina oStecenja od 0,015 Ls , ali ne
manje od 3 m, tako da dubina prodora u unutra$njost iznosi 0,05 B, ali ne manje od
0,75 m; 1

kada se prevozi viSe od 36, a manje od 400 osoba, brojcane vrijednosti duljine
oStecenja 1 dubine prodora u unutras$njost koje se koriste kod odredivanja opsega
oSte¢enja moraju se dobiti linearnom interpolacijom izmedu vrijednosti duljine
ostecenja i prodora za brodove koji prevoze 36 osoba i onih vrijednosti za brodove
koji prevoze 400 1 viSe osoba, pri ¢emu su te vrijednosti definirane u podtockama .4 i

.2. ove tocke.
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3.1. Dvodna putnic¢kih brodova

Dvostruko dno (dvodno) na putnickim i teretnim brodovima koji nisu tankeri dio je Pravila 9

SOLAS konvencije, prema kojoj [13]:

1. Dvodno mora biti smjesteno u duljini od sudarne pregrade do pregrade krmenog pika,
ako je to izvedivo u skladu s projektom i redovitim radom broda.

2. Ako je potrebno postavljanje dvodna, unutarnje dno treba se proSiriti prema bokovima
broda tako da zasticuje dno broda i uzvoj dna. Takva ¢e se =zaStita smatrati
zadovoljavaju¢om ako se unutarnje dno ni u jednom dijelu ne nalazi ispod ravnine
koja je paralelna s linijom kobilice i koja nije manja od okomite udaljenosti h od linije

kobilice, koju dobijamo prema izrazu:
h=B/20 3)

3. Medutim, u ni u kojem slucaju vrijednost h ne smije biti manja od 760 mm i ne smije
se uzeti kao veca od 2000 mm.

4. Kaljuzni zdenci u dvodnu koji su povezani sa sustavom drenaZze skladista itd., ne smiju
biti dublji nego $to je potrebno. Vertikalna udaljenost od dubine zdenca do ravnine
koja se poklapa s linijjom kobilice ne smije biti manja od 1/2 ili 500 mm, ovisno o
tome §to je vece.

5. Drugi zdenci (npr. za mazivo ulje za podmazivanje ispod porivnih strojeva) moze
odobriti Pomorska uprava drzave zastave ako se uvjeri da uredaji pruzaju zastitu
jednaku onoj koju pruza dvostruko dno prema ovoj uredbi.

6. Za teretni brod duljine 80 m ili viSe ili za putnicki brod, dokaz zastite ekvivalentnosti
treba dokazati dokazivanjem da je brod sposoban odoljeti dnu oSte¢enja kako je
navedeno u stavku 8. Alternativno, zdenci ulja za podmazivanje ispod glavnih motora
mogu strsitt u dvostruko dno ispod grani¢ne linije definirane udaljenosti h, pod
uvjetom da je okomita udaljenost izmedu dna buSotine 1 ravnine koja se podudara s
kobilicom ne manje od th/2 ili 500 mm, ovisno o tome S§to je vece [13].

7. Nije potrebno osigurati dvostruko dno u podru¢ju vodonepropusnih spremnika,
ukljucujuci 1 suhe spremnike umjerene veli¢ine, pod uvjetom da sigurnost broda nije

ugrozena u slucaju oStecenja dna ili boka.
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8. U slucaju putnickih brodova na koje se primjenjuju odredbe pravila 1.5 i koji su

uklju¢eni u redovne plovidbe na kratkom medunarodnom putovanju kako je
definirano u pravilu I1I/3.22, Uprava moze dopustiti izostavljanje dvostrukog dna ako
je uvjerena da ugradnja dvostrukog dna u ovom dijelu ne bi bila spojiva s
projektiranjem i pravilnim radom broda.

Svaki dio teretnog broda duzine 80 m ili vise ili putnickog broda koji nije opremljen
dvostrukim dnom u skladu sa stavcima 1., 4. ili 5., kako je navedeno u stavku 2. mora
biti sposoban izdrzati oStecenja dna kao Sto je navedeno u stavku 8. u tom dijelu
plovila. Za teretne brodove kra¢e od 80 m, alternativni aranzmani osiguravaju razinu

sigurnosti na zadovoljstvo Uprave.

3.2. Otvori u vodonepropusnim pregradama

Prema [13]:

Broj otvora u vodonepropusnim pregradama mora se svesti na najmanju mogucu
mjeru, a moraju se osigurati zadovoljavajucéa sredstva za konstrukciju i pravilan rad
broda da se ti otvori zatvore. Nadalje, tamo gdje cijevi, elektri¢ni kabeli i sli¢na
oprema prolaze kroz vodonepropusne pregrade, potrebno je poduzeti mjere kako bi se
osigurao vodonepropusni integritet pregrada. Ventili koji nisu dio cjevovodnog
sustava ne smiju se ugradivati u vodonepropusne pregrade.

Olovo ili drugi materijali osjetljivi na toplinu ne smiju se koristiti u sustavima koji
prodiru u vodonepropusne pregrade gdje bi oStec¢enje takvih sustava u sluc¢aju pozara
moglo ugroziti vodonepropusni integritet pregrada. Vrata ili pristupni otvori nisu
dopusteni u vodonepropusnim poprecnim pregradama koje odvajaju teretni prostor od
susjednog teretnog prostora.

Ne smije biti viSe od jednih vrata, osim vrata minskog tunela ugradenih u svaku
vodonepropusnu pregradu u prostorijama u kojima se nalaze glavni 1 pomo¢ni pogoni
stroja, ukljucujuéi kotlove koji sluze za potrebe motora. U sluc¢aju ugradnje dva ili vise
okna, tuneli moraju biti medusobno povezani interkomunikacijskim prolazom. Izmedu
strojarnice i tunelske prostorije bi trebala biti samo jedna vrata gdje su ugradena dva
okna i samo dvoja vrata gdje ima viSe od dva okna. Sva ova vrata trebaju biti klizna i

postavljena tako da im pragovi budu §to visi.
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Sva mehanicki upravljana klizna vodonepropusna vrata trebaju imati sredstva za
oznacavanje koja ¢e na svim daljinskim radnim polozajima prikazati jesu li vrata
otvorena 1ili zatvorena. Polozaji za daljinsko wupravljanje moraju biti na
zapovjednickom mostu i na mjestu ako je potrebno ru¢no upravljanje iznad pregradne
palube.

Svaka vodonepropusna klizna vrata na elektri¢ni pogon:

trebaju imati mogucénost okomitog ili vodoravnog kretanje;

Trebala bi biti ograni¢ena na maksimalnu jasnu S$irinu otvora od 1,2 m. Uprava moze
odobriti veéa vrata samo u onoj mjeri u kojoj smatra potrebnim za uc¢inkovit rad broda.
Posebnu paznju treba obratiti na ¢vrstocu vrata i njihovih uredaja za zatvaranje kako bi
se sprijecilo propustanje.

Vrata trebaju biti smjeStena unutar zone oStecenja B/5;

biti opremljena potrebnom opremom za otvaranje i zatvaranje vrata elektri¢cnom
energijom, hidrauli¢kom snagom ili bilo kojim drugim oblikom snage prihvatljivim za
Upravu;

Moraju biti opremljena individualnim ru¢nim pogonom. Trebalo bi biti moguce
otvoriti 1 zatvoriti vrata ru¢no na samim vratima s bilo koje strane i, osim toga,
zatvoriti vrata s pristupacnog mjesta iznad pregradne palube kruznim pokretom rucke
ili nekim drugim pokretom koji osigurava isti stupanj sigurnosti koji je prihvatljiv za
Upravu. Smyjer rotacije ili drugog kretanja mora biti jasno oznafen u svim radnim
polozajima. Vrijeme potrebno za potpuno zatvaranje vrata kada se njima upravlja
ru¢nim pogonom ne smije prijeci 90 s s brodom u uspravnom poloZaju;

Moraju biti opremljen komandama za otvaranje i zatvaranje vrata s obje strane vrata,
kao i za zatvaranje vrata sa strujom od srediSnje upravljacke ploce do zapovjednickog
mosta;

Moraju imati zvucni alarm, drugaciji od bilo kojeg drugog alarma u tom podrucju, koji
¢e se oglaSavati svaki put kada se vrata na silu zatvore daljinskim upravlja¢em i koji bi
se trebao oglasavati najmanje 5 s, ali ne viSe od 10 s prije nego S§to se vrata pocnu
micati, 1 trebao bi nastaviti zvuk dok se vrata potpuno ne zatvore. U slucaju daljinskog
rucnog upravljanja dovoljan je zvuéni signal, zvuk se ¢uje samo kada se vrata pomicu.

Osim toga, u putni¢kim prostorima i prostorima s velikim ambijentalnim bukama
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Uprava moze zahtijevati da se zvucni alarm dopuni isprekidanim vizualnim signalom
na vratima.

Trebaju imati priblizno ujednaCenu brzinu zatvaranja pod snagom. Vrijeme
zatvaranja, od trenutka kada se vrata po¢nu pomicati do potpuno zatvorenog polozaja,
ni u kojem slucaju ne smije biti manje od 20 s niti vise od 40 s s brodom u uspravnom
polozaju.

Elektri¢na energija potrebna za klizna vodonepropusna vrata s elektri¢nim pogonom
trebala bi se napajati iz razvodne ploce za slucaj nuzde, bilo izravno ili preko
namjenske razvodne plofe koja se nalazi iznad pregradne palube. Odgovarajuci
krugovi upravljanja, indikacije i alarma moraju se napajati iz centrale za slucaj nuzde
ili izravno, ili pomoc¢u posebne razvodne ploce koja se nalazi iznad pregradne palube i
koja se moze automatski napajati iz prolaznog izvora elektri¢ne energije u nuzdi koji
se zahtijeva pravilom 42.3.1.3 u slucaju kvara glavnog ili izvora elektri¢ne energije u
nuzdi.

Klizna vodonepropusna vrata na elektri¢ni pogon trebaju imati:

Centralizirani hidraulicki sustav s dva neovisna izvora energije, od kojih se svaki
sastoji od motora i pumpe koja moze istovremeno zatvoriti sva vrata. Osim toga, za
cjelokupnu ugradnju hidrauli¢nih akumulatora dovoljnog kapaciteta za pokretanje svih
vrata najmanje tri puta, t.j. zatvoreno-otvoreno-zatvoreno, protiv nepovoljnog nagiba
od 15° Ovaj radni ciklus mora se moci izvesti kada je akumulator pod pritiskom
pumpe. Tekucina koja se koristi mora se odabrati uzimajuci u obzir temperature na
koje jedinica moZe nai¢i tijekom rada. Energetski operativni sustav mora biti
dizajniran tako da minimizira moguc¢nost jednog kvara. U hidraulickom cjevovodu
negativno utjeu na rad viSe od jednih vrata. Hidrauli¢ki sustav mora biti opremljen
alarmom niske razine spremnika koji sluzi mehani¢kom sustavu i alarmu niskog tlaka
plina ili drugim ucinkovitom sredstvu za kontrolu gubitka pohranjene energije u
akumulatorima. Ovi alarmi trebaju biti zvucni i vizualni i trebaju se nalaziti na
srediSnjoj upravljackoj konzoli na zapovjedni¢kom mostu.

Neovisni hidraulic¢ki sustav za svaka vrata, sa svakim izvorom energije koji se sastoji
od motora 1 pumpe koja moze otvoriti 1 zatvoriti vrata. Osim toga, mora postojati
hidraulicki akumulator dovoljnog kapaciteta za otvaranje vrata najmanje tri puta, t.j.

zatvoreno-otvoreno-zatvoreno protiv nepovoljnog nagiba od 15 stupnjeva . Ovaj radni
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ciklus mora se mo¢i izvesti kada je akumulator pod pritiskom pumpe. Tekuéina koja
se koristi mora se odabrati uzimaju¢i u obzir temperature na koje jedinica moze naici
tijekom rada. Grupni alarmi niskog tlaka plina ili drugi u¢inkoviti na¢ini pracenja
gubitka pohranjene energije u hidraulickim akumulatorima trebaju biti osigurani na
srediSnjoj upravljackoj ploci na zapovjednickom mostu. Gubitak pohranjene energije
takoder bi trebao biti naznacen na svakoj lokalnoj radnoj stanici.

Neovisni elektri¢ni sustav 1 motor za svaka vrata, pri ¢emu se svako napajanje sastoji
od motora koji moze otvoriti 1 zatvoriti vrata. Napajanje se mora moci automatski
napajati iz prijelaznog izvora napajanja u nuzdi u skladu sa zahtjevima pravila 42.4. 2
- u slucaju kvara glavnog ili hitnog izvora elektricne energije i s dovoljnom snagom za
otvaranje vrata najmanje tri puta, t.j. zatvoreno-otvoreno-zatvoreno protiv nepovoljnog
nagiba 15 stupnjeva.

Koliko je to izvodljivo, elektri¢na oprema i vodonepropusni dijelovi vrata trebaju biti
smjesteni iznad pregradne palube i izvan opasnih podrucja i prostora.

Kucista elektricnih komponenti, koje se nuzno nalaze ispod pregradne palube, trebale
bi pruziti odgovarajucéu zastitu od prodora vode.

Strujni, upravljacki i signalni krugovi moraju biti zasti¢eni od kvara na nacin da kvar u
krugu jednih vrata nece dovesti do kvara u krugu bilo kojih drugih vrata. Kratki spoj
ili drugi kvar u krugovima alarma ili indikatora vrata ne smije rezultirati gubitkom
struje na tim vratima. AranZmani moraju biti takvi da curenje vode u elektricnu
opremu ispod pregradne palube ne uzrokuje otvaranje vrata.

Pojedinacna elektri¢na greska u elektri¢nom operativnom ili upravljackom sustavu
kliznih vodonepropusnih vrata ne smije uzrokovati otvaranje zatvorenih vrata.
Prisutnost izvora energije mora se stalno nadzirati na tocki u elektriénom krugu $to je
blize moguce svakom od motora koji se zahtijeva u stavci 7.3. Gubitak takvog
napajanja trebao bi aktivirati zvucni i vizualni alarm. na srediSnjoj upravljackoj ploci
na zapovjednickom mostu.

SrediSnja upravljacka stanica na zapovjednickom mostu trebala bi imati prekidac
"glavnog nacina rada" s dva nacina upravljanja: nacinom "lokalne kontrole", koji
omogucuje lokalno zatvaranje 1 lokalno otvaranje bilo kojih vrata nakon upotrebe
zatvara se bez automatskog zatvaranja, i nacin rada "vrata zatvorena", koji bi trebao

automatski zatvoriti sva otvorena vrata. Nacin rada zatvorena vrata automatski zatvara
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sva otvorena vrata. Nacin rada "vrata zatvorena" trebao bi omoguciti lokalno otvaranje
vrata i njihovo ponovno automatsko zatvaranje nakon Sto je aktiviran lokalni
kontrolni mehanizam. Prekida¢ "glavnog nacina rada" obi¢no bi trebao biti u polozaju
"lokalno". naCin upravljanja. Nacin rada zatvorenih vrata trebao bi se koristiti samo u
hitnim slucajevima ili u svrhe testiranja. Posebnu pozornost treba posvetiti
pouzdanosti prekidaca "glavnog nacina rada".

SrediSnja kontrolna stanica na zapovjednickom mostu treba imati dijagram koji
prikazuje lokaciju svih vrata s vizualnim indikatorima koji pokazuju jesu li vrata
otvorena ili zatvorena. Crveno svjetlo oznacava da su vrata potpuno otvorena, a zeleno
svijetlo pokazuje da su vrata potpuno zatvorena. Kada se vrata zatvore daljinski,
crveno svjetlo bi trebalo treptati u srednjem polozaju. Indikacijski krug mora biti
neovisan o upravljackom krugu za svaka vrata.

Ne bi trebalo biti moguce daljinski otvoriti bilo koja vrata iz srediSnjeg upravljanja.
Ako je Uprava uvjerena da su takva vrata neophodna, vodonepropusna vrata
zadovoljavajuée konstrukcije mogu se opremiti vodonepropusnim pregradama koje
odvajaju teret izmedu prostora na palubi. Takva vrata mogu biti na Sarkama, podizna
ili klizna vrata, ali se ne smiju upravljati na daljinu. Trebaju biti postavljeni na najviSoj
razini 1 Sto je dalje moguce od oplate trupa, ali ni u kojem slu¢aju vanjski okomiti
rubovi ne smiju biti manji od jedne petine Sirine broda, kako je definirano u pravilu 2,
pri ¢emu se takva udaljenost mjeri pod pravim kutom u odnosu na srediSnju crtu na
najdubljem gazu parcele.

Ako su takva vrata dostupna tijekom putovanja, moraju biti opremljena uredajem za
sprjecavanje neovlastenog otvaranja. Kada se predlaze ugradnja takvih vrata, broj 1
raspored ¢e biti predmet posebnog razmatranja Uprave.

Prijenosne ploce na pregradama nisu dopustene osim u prostorima strojeva. Uprava ne
smije dopustiti viSe od jednih mehanicki upravljanih kliznih vodonepropusnih vrata u
svakoj vodonepropusnoj pregradi vecih od navedenog u stavci 7.1.2. za zamjenu ovih
prijenosnih tanjura, pod uvjetom da su ta vrata dizajnirana da ostanu zatvorena tijekom
plovidbe, osim u slu¢ajevima krajnje nuzde prema nahodenju gospodara. Ova vrata ne
moraju ispunjavati zahtjeve iz stavke 7.1.4 za potpuno ru¢no zatvaranje za 90

sekundi.
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e Kada prolazi ili tuneli za pristup iz prostorija za posadu u prostore strojeva, za
cjevovode ili u druge svrhe prolaze kroz vodonepropusne pregrade, moraju biti
vodonepropusni i u skladu sa zahtjevima pravila 16-1. Pristup barem jednom kraju
svakog takvog tunela ili plovnog puta, ako se koristi kao prolaz u more, mora biti kroz
glavnu liniju koja doseze visinu dovoljnu da omogu¢i pristup iznad pregradne palube.
Pristup drugom kraju glavnog prolaza ili tunela moze biti kroz vodonepropusna vrata
potrebnog tipa, ovisno o njihovoj lokaciji na brodu. Takvi prolazi ili tuneli ne smiju
prolaziti kroz prvu pregradu nakon sudara.

e Tamo gdje se predlaze da tuneli prolaze kroz vodonepropusne pregrade, treba ih
razmotriti Uprava.

e (Gdje su glavne cijevi spojene s hladenim teretom i glavne tunele za ventilaciju ili tlak
se prenose kroz viSe od jedne vodonepropusne pregrade, sredstva za zatvaranje takvih
otvora moraju se pokretati na struju i mogu se zatvoriti iz srediSnjeg polozaja iznad

pregradne palube.
4. Prakti¢ne metode za upravljanje oStecenjem na putnickim brodovima

SOLAS konvencija [13] nalaZe da svaki ¢lan posade mora obaviti jednu vjezbu napustanja
broda 1 jednu protupozarnu vjezbu mjesecno. U slucaju izmjene 25 % clanova posade,
obavezno je obaviti vjezbu 24 sata nakon isplovljenja. Svrha vjezbi je da se obavljaju u skladu
sa zahtjevima konvencija kako bi se u buduénosti moglo reagirati $to brze 1 efikasnije s ciljem
sprjecavanja gubitka ljudskih zivota. Jedan od teCajeva je D21 - D26 - Mjere sigurnosti na
putnickom brodu — posada, koji je namijenjen zapovjednicima, ¢asnicima i ostalim ¢lanovima
posade na putni¢kim 1 na ro-ro putnickim brodovima prema pravilima STCW V/2 Kodeksa.
Tecaj se provodi sukladno pravilniku Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture na
temelju Clanka 67. stavka 1. Pravilnika o zvanjima i svjedodzbama o osposobljenosti

pomoraca (NN 130/13) 1 IMO predlosku 1.28 (prilog 1.).
4.1. IMO predlozak 1.28.

Od svog osnutka Medunarodna pomorska organizacija prepoznala je vaznost ljudskih resursa
razvoju pomorstva 1 dala je najveci prioritet pomoc¢i zemljama u razvoju u jac¢anju njihovih
sposobnosti pomorske obuke kroz pruzanje ili poboljSanje obuke na nacionalnoj i regionalnoj

razini. IMO organizacija takoder je odgovorila na potrebe zemalja u razvoju za
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poslijediplomskim usavrSavanjem za stru¢no osoblje u upravi, lukama, brodarskim tvrtkama i
pomorskim obrazovnim institutima osnivanjem Svjetskog pomorskog sveucilista u Malmou

[14].

Nakon ranijeg usvajanja Medunarodne konvencije o standardima za izobrazbu
osposobljavanje i drzanje straze za pomorce, (STCW) 1978., niz vlada ¢lanica IMO-a je
predlozilo da bi IMO trebao razviti model tecajeva osposobljavanja kako bi pomogao u
postizanju brzeg prijenosa informacija 1 vjeStina u vezi s novim razvojem u pomorskoj
tehnologiji. IMO savjetnici za obuku i konzultanti su takoder naknadno utvrdili iz svojih
posjeta ustanovama za obuku u zemljama u razvoju da bi pruzanje modelnih tecajeva moglo
pomo¢i instruktorima da poboljSaju kvalitetu svojih postojecih te¢ajeva i poboljsati njihovu
ucinkovitost u ispunjavanju zahtjeva. Ove modele tecajeva moZze koristiti svaka institucija za
osposobljavanje 1 Organizacija je spremna pomoci zemljama u razvoju u provedbi bilo kojeg

teCaja kada je to potrebno i kada je financiranje omoguceno [14].

Svrha te¢ajeva IMO modela je pomo¢i pruzateljima obuke i njihovom nastavnom osoblju u
organiziranju 1 uvodenju novih tecajeva osposobljavanja, ili u poboljSanju, aZzuriranju ili
nadopunjavanje postoje¢eg materijala za obuku gdje je kvaliteta i uc¢inkovitost obuke mogu
poboljsati. Namjera modela nije da se pruzateljima obuke dovede ,,gotov proizvod* i da ga se

M 66

»slijepo drze* niti je namjera da se predava¢ zamijeni s audio-vizualnim ili programiranim
materijalom. Standardi osposobljenosti koje pomorci moraju ispuniti definirani su u dijelu A
STCW kodeksa u standardima osposobljavanja, certificiranja i drZanja straze za pomorce.
Ovaj model pokriva minimalne standarde kompetencija za: zapovjednike, prve casnike,
upravitelje stroja, druge Casnike stroja i sve druge osobe kojima je dodijeljena neposredna
odgovornost za ukrcaj 1 iskrcaj putnika, za ukrcaj, iskrcaj ili osiguranje tereta i osoba

odgovornih za sigurnost putnika u hitnim situacijama na ro-ro putni¢kim brodovima [14].
4.2. IMO predlozak 1.29.

Model teCaja koji ¢e se predstaviti u nastavku rada, kreiran je sukladno smjernicama IMO
1.29. predloska te ispunjava sve zahtjeve STCW konvencije (odjeljak V/2). Tecaj se
preporuca za svo osoblje koje je odgovorno za ukrcaj i iskrcaj putnika i njihovu sigurnost u
nepredvidenim okolnostima, pri ¢emu se naglasak stavlja na zapovjednike, Casnike, 1 druge

clanove posade. Cilj predloska 1.29., koji se odnosi na upravljanje krizom i ljudskim
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ponasanjem, je obuciti ¢lanove posade pravilnoj organizaciji brodskih postupaka i ljudskog

ponasanja u slu¢aju nepredvidene okolnosti [15].

Na ro-ro putni¢kim brodovima, polaznik koji uspjesno zavrsi obuku mo¢i ¢e [15]:

® NS kWD =

Organizirati sigurno kretanje vozila i putnika prilikom ukrcaja i iskrcaja.
Kontrolirati sve elemente sigurnosti tereta i integriteta trupa.

Pratiti i kontrolirati atmosferu u ro-ro teretnim prostorima.

Organizirati postupke u slucaju hitnih slucajeva na brodu.

Optimizirati koriStenje resursa.

Znati reagirati na hitne slucajeve.

Kontrolirati putnike i ostalo osoblje tijekom izvanrednih situacija.

Uspostaviti 1 odrzavati u¢inkovitu komunikaciju.

Na putnickim brodovima, ne uklju€ujuéi ro-ro brodove, polaznik koji uspjesno zavrsi obuku

moci ¢e [15]:

A O e

Organizirati sigurno kretanje putnika prilikom ukrcaja i iskrcaja.
Organizirati hitne postupke na brodu.

Optimizirati koriStenje resursa.

Znati reagirati na hitne slucajeve.

Kontrolirati putnike i ostalo osoblje tijekom izvanrednih situacija.

Uspostaviti 1 odrZavati u¢inkovitu komunikaciju.

Sva obuka 1 upute, treba provoditi kvalificirano osoblje koje razumije specifi¢ne ciljeve obuke

1 ima iskustvo u procedurama koje su utvrdene za brodove za ukrcaj i iskrcaj putnika, za

ukrcaj 1 iskrcaj tereta, te za zatvaranje otvora na trupu broda. Instruktori moraju biti

osposobljeni za ovaj zadatak i imati odgovarajuu obuku u tehnikama poducavanja i

metodama obuke [15].

4.3. IMO predlozak 1.44.

Nastavno na prethodno spomenute tecajeve, IMO u sklopu STCW konvencije propisuje

predlozak 1.44 koji se odnosi na izobrazbu ¢lanova posade koji rade u putni¢kim prostorima

[16]. Spomenuti model teaja ima za cilj ispuniti obvezne minimalne zahtjeve za obuku
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osoblja koje pruza usluge putnicima u putni¢kim prostorima na putni¢kim brodovima prema
STCW pravilu V/2, stavak 6., kao §to je navedeno u stavku 2. odjeljka A-V/12 STCW
Kodeksa.

Cilj modela teCaja je pruziti smjernice 1 informacije za stjecanje znanja, razumijevanja i
strunosti potrebnih za postizanje ciljeva ishoda ucenja. Pripravnici moraju pokazati svoju
kompetenciju u pruzanju izravne usluge putnicima u putnickim prostorima u skladu sa

stavkom 2. odjeljka A-V/2 Kodeksa STCW.
Polaznik bi trebao biti u stanju pokazati sposobnost [16]:

e uspostaviti i odrzavati u¢inkovitu komunikaciju s putnicima tijekom nuzde;
e pokazati putnicima koriStenje osobnih sredstava za spaSavanje; i
e ukrcati i iskrcati putnike, s posebnim osvrtom na osobe s invaliditetom i1 osobe kojima

je potrebna posebna pomo¢, tijekom nuzde.

Instruktori, nadzornici 1 ocjenjiva¢i moraju biti odgovaraju¢e kvalificirani u skladu s
Konvencijom STCW ili druge primjenjive instrumente IMO-a za odredene vrste i razine
osposobljavanja ili ocjenjivanja kompetencija polaznika. Upravi IMO-a je prepusSteno da

odlucuje o potrebama osoblja u skladu sa svojim nacionalnim propisima.

Za predavanje treba osigurati obi¢nu ucionicu ili salon, blagovaonicu ili kino na brodu.
Mozda ¢e biti potreban grafoskop 1 audiovizualna oprema za video zapise. E-obuka takoder
moze biti primjerena ako je dopusteno od strane Uprave. Aspekti prakti¢ne obuke propisani
su na nacin da su specifi¢ne za svaki brod. Stoga, dok se teorija moZe izvoditi virtualno ili u
ucionici ili predavaonici na kopnu, mozda ¢e biti potrebno prakti¢nu obuku drzati na brodu ili
u odgovaraju¢em kopnenom objektu kako bi se osiguralo da se osobe koje se obucavaju

postanu vjeste u rukovanju situacijama na brodu na kojem ¢e obavljati svoje duznosti [16].

Tecaj se sastoji od predavanja, demonstracija i simulacijskih vjezbi. Format ciljeva ucenja

koristi se u detaljnom nastavnom planu i programu danom u dijelu C.
Uvod u tecaj sastoji se od [16]:

1. Komunikacije s putnicima tijekom nuzde.

2. Jezik ili jezici primjereni glavnim nacionalnostima putnika na odredenoj ruti.
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3. Moguénost koriStenja osnovnog engleskog rje¢nika jer osnovne upute mogu pruziti
sredstvo komunikacije s putnikom kojem je potrebna pomo¢ bez obzira je li putnik i
¢lanovi posade dijele zajednicki jezik.

4. Moguca potreba za komunikacijom tijekom nuzde uz pomoc¢ nekog drugog sredstva,
kao $to je demonstracija, ili znakovi rukama, ili privlatenje paznje na mjesto uputa,
sabirnih mjesta, uredaja za spasavanje zivota ili evakuacijskih puteva, kada je usmena
komunikacija neprakti¢na.

5. U kojoj su mjeri dane potpune sigurnosne upute putnicima na njihovom materinjem
jeziku ili jezicima.

6. Jezici na kojima se mogu emitirati hitne obavijesti, hitan slucaj ili vjezba za
prenoSenje kritinih smjernica putnicima i kako bi olakSali ¢lanovima posade u
pruzanju pomo¢i putnicima.

7. Demonstracija koriStenja osobnih stvari za spaSavanje putnicima.

8. Ukrcaj i iskrcaj putnika, s posebnom paznjom osobe s invaliditetom i osobe kojima je

potrebna pomo¢.

Hitni slucajevi ¢e Cesto zahtijevati evakuaciju ili djelomi¢nu evakuaciju broda i, kao takvi,
morat ¢e razmotriti kako se svi putnici, uklju¢ujuéi one sa smanjenom pokretljivo§¢u, mogu
evakuirati na odgovarajue sigurno mjesto. Postupci ukrcaja 1 iskrcaja iz plovila za
prezivljavanje trebaju biti jasni svim polaznicima. Svi liftovi nisu predvideni za koriStenje u
sluaju nuzde, pa ¢e biti potrebne alternative za kretanje korisnika invalidskih kolica i druge
osobe s poteskocama u kretanju uz 1 niz stepenice tijekom evakuacije. Ilustracije 1 upute za
informiranje putnika moraju biti istaknute u svim putnickim kabinama na putnickim
brodovima 1 bit ¢e izloZeni na zbornim mjestima i na putnickim javnim prostorima radi
informiranja putnika. Davaju im se informacije za njihova: mjesta za sakupljanje; bitne
radnje koje moraju poduzeti u hitnim slucajevima; i nacin navlacenja prsluka za spasavanje.
Prolazi, stubista 1 izlazi koji pruzaju pristup mjestima za sakupljanje 1 ukrcajnim stanicama
obi¢no su osvijetljena rasvjetom koja se napaja i iz brodskog glavnog i izvora napajanja u
nuzdi. Zborna mjesta na putni¢kim brodovima obi¢no su u blizini mjesta za ukrcaj 1 prolaza

gdje je lako dozvoljen pristup za putnike od zbornih stanica do ukrcajnih stanica.

Tragicni gubitak MS Herald of Free Enterprise, MS Scandinavian Star i MS Estonia ukljucio

je dijelove u poglavlju V. kodeksa u amandmanu STCW konvencije iz 1995. godine.
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Pomorske katastrofe koje ukljuCuju putnicke brodove kao Sto su MS Princess of the Stars
(2008.), MS Sveti Thomas Akvinski (2013.) i MS Costa Concordia (2012.) koji se uglavnom
pripisuju ljudskoj pogresci sugeriraju potrebu za obukom osoblja koje pruza izravne usluge

putnicima u putni¢kim prostorima kako je propisano u STCW propisu V/2.

Vrlo je vazno identificirati jezik ili jezike koji odgovaraju glavnoj nacionalnosti putnika
tijekom komuniciranja s putnicima u normalnim ili izvanrednim situacijama. Pozivajuc¢i se na
tragediju na MS Estonija, objavljeno je da je radni jezik na brodu bio estonski, ali je engleski
bio obavezan za sve osobe na poslovima koji ukljucuju radni kontakt s putnicima. Medutim,
tijekom izvanredne situacije, obavijest je dana na estonskom jeziku koji Svedani nisu mogli
razumjeti. To je imperativ kako bi posada mogla komunicirati s putnicima, bez obzira na
zajednicki jezik. Osnovni engleski je u¢inkovit u prenoSenju osnovnih uputa putnicima. Ideja
je da se prenesu upute putnicima u najjednostavnijem obliku da ih lako slijede. Previse
informacija je ljudima teSko razumijeti u panici i zato je potrebno da upute budu kratke i

jasne.
Koristenje osnovnog engleskog vazno je iz sljede¢ih razloga:

e veca Sansa da se moZe lako razumyjeti;
e 375 milijuna ljudi govori engleski diljem svijeta;
e viSe od 50 zemalja u kojima je engleski ili sluzbeni ili primarni jezik; 1 tre¢i najcesci

primarni jezik na svijetu.
Da bi komunikacija bila jasna, treba upotrijebiti odgovarajuci[16]:

e ton — govoriti na profesionalan, ali prijateljski nacin;
e tempo — govoriti polako kako bi osoba zvucala sigurnije;
e glasnoc¢u — glasan glas, ali u niskom tonu;

e dikciju — jasno oblikovati rijeci.
5. Zakljutak

Sigurnost putnickog broda uvelike ovisi kako o njegovoj konstrukciji i ispravnosti opreme,
tako 1 o stupnju obrazovanja i sposobnosti ¢lanova posade. Vaznost ¢lanova posade i njihove

spremnosti da pravovremeno reagiraju koriste¢i steCena stanja uvelike se ocituje u slucaju
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nepredvidene okolnosti. Putnicki brodovi danas, postali su iznimno sloZene jedinice pa samim

time IMO propisuje kompleksnije prirucnike za osposobljavanje ¢lanova posade.

Cilj zavrSnog rada je prikazati vaznost pravovremenog reagiranja c¢lanova posade u
nepredvidenoj okolnosti, prilikom oSte¢enja broda ili neke druge pomorske nezgode,
saniranjem Stete 1 provodenjem vjezbi na brodovima u skladu sa odredbama SOLAS i STCW
konvencije. Potrebno je pridrzavati se propisa koje je donio IMO i ostale organizacije vezano
za sigurnost na putnickim brodovima kako bi se smanjio broj nezgoda putnickih brodova.
Nazalost, praksa je pokazala da je prvo potrebno da se neka nezgoda dogodi, pa da se
istragom 1 analizom utvrdi uzrok, te se tek nakon toga uvede odredena promjena. Posada treba
znati organizirati napustanje broda u nuznim situacijama i omoguciti putnicima da napuste
brod na vrijeme, a jedan od nacina kojima se to moze posti¢i je odgovarajuce provodenje

vjezbi na brodu i stalno uvjezbavanje i usavrSavanje posade.
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Prilog 1. D21 — D26. Mjere sigurnosti na putnickom brodu

Stupac 1. Stupac 2. Stupac 3. Stupac 4. Stupac 5
Broj sati
. . s ey Nacin dokazivanja | Mjerila za ocjenjivanje )
Sposobnost Znanje, razumijevanje i vjeStine . .
sposobnosti sposobnosti . ..
Predavanja Vjezbe
Modul 1. Upoznavanje sa slu¢ajevima opasnosti na putni¢ckom brodu — sve osobe ukrcane na putni¢ke brodove
Upoznati se s:
1. opéim sigurnosnim znacajkama na
brodu;
Dopri i pl 2. mjest i i y .
oprinos provedbi p anova, mjestom osnovne sigurnosne opreme i Poduzete su sve nuzne radnje za
uputstava 1 opreme za slucajeve opasnosti, . . .
ostupaka u ukljucujuéi opremu 7 Uspjesnost na programu sluaj  opasnosti u
postupak “ . izobrazbe skladu s utvrdenim
slucajevima spaSavanje; .
. . . . ‘.- postupcima
opasnosti 3. vaznosti ljudskog ponasanja u
sluc¢ajevima opasnosti
4. ograniCenjima u upotrebi liftova u
sluc¢ajevima opasnosti
Osposobiti se za:
. . . .| 1. komunikaciju na radnom jeziku broda;
Doprinos ucinkovitoj PR . N .
o 2. neverbalnu komunikaciju sigurnosnih . Poduzete su sve nuzne radnje za
komunikaciji S . . Uspjesnost na programu o .
. informacija; i . S slu¢aj  opasnosti u
putnicima u . . . Lo L izobrazbe ukljucujuci .
- 3. razumijevanje najmanje jednog jezika e skladu s  utvrdenim
slucajevima . . prakti¢ni dio .
. kojim se komunicira na brodu u postupcima
opasnosti . . -
sluc¢ajevima opasnosti ili
tijekom vjezbe
Ukupno (modul 1.) 2,0 1,0

Modul — 2. Pruzanje usluge putnicima u putni¢kim prostorima — osoblje koje pruza izravne usluge putnicima u putni¢kim prostorijama broda
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Komunikacija

Sposobnost komuniciranja s putnicima u
sluaju nuzde, uzimajuéi u
obzir:

1. jezik ili jezike kojima govori najveci
broj putnika koji se prevoze na
odredenoj liniji s obzirom na
njihovo drzavljanstvo,

2. vjerojatnost da sposobnost koristenja
osnovnog vokabulara
engleskoga jezika za osnovne
upute moze predstavljati i
sredstvo komunikacije s
putnikom kojem je potrebna
pomo¢ bez obzira govore li
putnik i ¢lan posade zajednicki
jezik,

3. moguéu potrebu za komunikacijom
tijekom slucaja nuzde nekim
drugim sredstvima, kao $to je
demonstracija, ili  znakovi
rukama, ili svracanje pozornosti
na mjesto na kojem se daju
upute, zborna mjesta, naprave
za spaSavanje ili evakuacijske
putove kad je  usmena
komunikacija neprakti¢na,

4. opseg u kojem su potpune sigurnosne
upute dane putnicima na
njihovom materinskom jeziku
ili jezicima, i

5. jezike na kojima se mogu emitirati
objave tijekom slucaja nuzde ili
vjezbe kako bi se prenijele
kljuéne wupute putnicima i
¢lanovima posade olaksalo
pruzanje pomo¢i putnicima.

Uspjesnost na programu
izobrazbe ukljucujuci
prakti¢ni dio

Poduzete su sve nuzne radnje za
slu¢aj  opasnosti u
skladu s  utvrdenim
postupcima

Postupci  tijekom  ukrcaja
tereta i osoba

Sposobnost ispravne primjene postupaka
uspostavljenih za brod vezanih
uz:

UspjeSnost ~ na  programu
izobrazbe ukljucujuci
prakti¢ni dio

Poduzete su sve nuzne radnje za
sluéaj  opasnosti u
skladu s utvrdenim
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1. ukrcaj i iskrcaj vozila, Zeljeznikih
vagona i ostalih jedinica za
prijevoz  tereta, ukljucujuci
povezanu komunikaciju,

2. spustanje i podizanje rampi,

3. postavljanje i slaganje uvlac¢ivih paluba
za vozila, 1

4. ukrcaj 1 iskrcaj putnika, s posebnom
pozornos¢u na osobama s
invaliditetom i osobama kojima
je potrebna pomo¢.

postupcima

Prijevoz opasnih tereta

Sposobnost primjene svih posebnih mjera
opreza, postupaka i zahtjeva
vezanih uz prijevoz opasnih
tvari na ro-ro putnickim
brodovima

Uspjesnost na programu
izobrazbe

Poduzete su sve nuzne radnje za
slu¢aj  opasnosti u
skladu s  utvrdenim
postupcima

Osiguranje tereta

Sposobnost za:

1. pravilnu primjenu odredbi Kodeksa o
sigurnom slaganju i
ucvrséivanju tereta na vozila,
zeljeznicke vagone 1 ostale
jedinice za prijevoz tereta koje
se prevoze, i

2. pravilno koriStenje postojece opreme i
materijala  za  ucvr§éivanje
tereta, uzimajuéi u obzir njihova
ogranicenja

Uspjesnost na programu
izobrazbe ukljucujuéi
prakti¢ni dio

Poduzete su sve nuzne radnje za
slu¢aj  opasnosti u
skladu s  utvrdenim
postupcima

Proracuni stabilnosti, trima i
naprezanja

Sposobnost za:
1. pravilno kori§tenje pribavljenih
podataka o  stabilnosti i

naprezanju,

2. izraCun stabilnosti i trima za razliCite
uvjete ukrcaja pomocu
osiguranih kalkulatora
stabilnosti ili racunalnih
programa,

Uspjesnost na programu
izobrazbe ukljucujuci
prakti¢ni dio

Poduzete su sve nuzne radnje za
sluéaj  opasnosti u
skladu s utvrdenim
postupcima
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3. izraCun faktora opterecenja za palube, i

4. izraun utjecaja prijenosa balasta i
goriva na stabilnost, trim i
naprezanje

Sredstva za spasavanje

Sposobnost da se putnicima demonstrira
koriStenje osobnih sredstava za
spasavanje.

Uspjesnost na programu
izobrazbe ukljucujuci
prakticni dio

Poduzete su sve nuzne radnje za
slu¢aj  opasnosti u
skladu s  utvrdenim
postupcima

Postupci tijekom ukrcaja

Ukrcaj i iskrcaj putnika, s posebnom
pozornos¢u na osobama s
invaliditetom i osobama kojima
je potrebna pomo¢.

Uspjesnost na programu
izobrazbe ukljucujuéi
prakti¢ni dio

Poduzete su sve nuzne radnje za
slu¢aj  opasnosti u
skladu s  utvrdenim
postupcima

Ukupno (modul 2.)

5,0

4,0

Modul 3 — Upravljanje skupinama ljudi u izvanrednim okolnostima — zapovjednici, ¢asnici, €lanovi posade i drugo osoblje zaduZeno prema rasporedu za uzbunu za pruZanje pomo¢i

putnicima

Doprinos u provedbi brodskih

Poznavanje  brodskih  planova u
slu¢ajevima opasnosti, upute i
postupci vezani uz upravljanje i

lan . . . .
planova u evakuaciju putnika Poduzete su sve nuzne radnje za
slucajevima . . . . . .

. . | Poznavanje tehnika za upravljanje | Uspjesnost na programu slu¢aj  opasnosti u
opasnosti 1 . c g s . . .
ostupcima skupinama ljudi i odgovarajucée izobrazbe skladu s  utvrdenim
po: L . opreme u izvanrednim postupcima
prikupljanja i .
L . okolnostima
evakuiranja putnika . .
Poznavanje rasporeda za uzbunu i uputa
za slu¢aj opasnosti
Sposobnost davanja jasnih naredbi
. osobnost upravljanja putnicima u
Sposobnost pomaganja Sp ipravijama - pl ) y .
- hodnici, stubistima i prolazima -y Poduzete su sve nuzne radnje za
putnicima na putu Uspjesnost na programu

do zbornog mjesta
u slucaju nuzde i
ukrcajnih mjesta

Razumjeti vaznost i biti osposobljen za
odrzavanje putova za
evakuaciju Cistima od zapreka

Poznavanje postupaka za evakuaciju
osoba s invaliditetom i osoba

izobrazbe ukljucujuci
prakti¢ni dio

sluéaj  opasnosti u
skladu s utvrdenim
postupcima
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koje trebaju posebnu pomo¢

Poznavanje postupaka pretrage putnickih i
drugih prostorija

Sposobnost za iskrcaj putnika, poglavito
osoba s invaliditetom i osoba
koje trebaju posebnu pomo¢

Vaznost postupaka okupljanja u slucaju
nuzde, ukljucujucu:

1. vaznost odrzavanja reda

2. sposobnost koriStenja postupaka za
smanjenje i izbjegavanje
panike,

3. sposobnost koristenja, ako je potrebno,
popisa  putnika u  svrhu
prebrojavanja tijekom
evakuacije,

4. sposobnost osiguravanja da su putnici
prikladno odjeveni

5. sposobnost provjere da su putnici
pravilno upotrijebili prsluke za
spasavanje

Ukupno (modul 3.)

6,0

2,0

Modul 4. Upravljanje u izvanrednim okolnostima i ljudskim ponasanjem — zapovjednici, upravitelji stroja, prvi ¢asnici palube, drugi ¢asnici stroja i sve druge osobe kojima je prema
rasporedu za uzbunu dodijeljena odgovornost za sigurnost putnika u izvanrednim situacijama na putni¢kim brodovima

Organizacija hitnih postupaka
na brodu

Znanje o:

1. projektu i planu broda

2. sigurnosnim odredbama

3. planovima 1 postupcima za hitne
slucajeve

Vaznosti nacela za razvoj brodskih hitnih
postupaka, ukljucujuéi:

1. potrebu za planiranjem i uvjezbavanjem
brodskih hitnih postupaka

2. potrebu za upoznatost sveg osoblja i
njihovo pridrzavanje planiranih
hitnih postupaka $to je pomnije

Ocjenjivanje dokaza dobivenih
temeljem potvrdenih
programa obuke,
vjezbi s jednim ili vise
pripremljenih planova
za hitne slucajeve i
prakti¢nih
demonstracija

Brodski hitni postupci osiguravaju
stanje  spremnosti na
reakcije na krizna stanja
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moguce u sluc¢aju kriznih stanja

Optimizacija koristenja
resursa

Sposobnost  optimizacije  koriStenja
sredstava, uzimajuci u obzir:

1. moguénost da su resursi koji su
raspolozivi u hitnoj situaciji
ogranic¢eni

2. potrebu da se u potpunosti iskoristi
osoblje i oprema koji su
neposredno raspolozivi i, po
potrebi, da se improvizira

Sposobnost  organizacije  realisti¢nih
vjezbi kojima se odrzava stanje
spremnosti, uzimaju¢i u obzir
pouke naucene u prethodnim
nesreCama koje su ukljucivale
putni¢ke brodove; informativni
razgovor nakon vjezbi.

Ocjenjivanje dokaza dobivenih
temeljem potvrdenih
programa obuke,
prakti¢nih
demonstracija i
brodskih  obuka i
uvjezbavanja  hitnih
postupaka

Planovi za nepredvidene okolnosti

Raspodjel

Uloge 1

optimiziraju koristenje
raspolozivih sredstava

a zadataka i
odgovornosti  odrazava
upoznatost sa
sposobnostima
pojedinaca
odgovornosti grupa i

pojedinaca su  jasno
definirane

Upravljanje reagiranjem na
hitne/opasna stanja

Sposobnost pruzanja pocetne procjene i
ucinkovite reakcije na krizne
stanja u skladu s prihvacenim
hitnim postupcima.

Sposobnost vodenja

Sposobnost vodenja drugih i upravljanja
istima u kriznim stanjima,
ukljucujuéi potrebu:

1. za time da bude primjer drugima
tijekom kriznih stanja

2. za usredotocenim donosenjem odluka, s
obzirom na potrebu za brzim
djelovanjem u hitnim
sluc¢ajevima

3. za motiviranjem, ohrabrivanjem i
umirivanjem putnika i ostalog
osoblja

Upravljanje stresom

Sposobnost prepoznavanja razvoja
simptoma pretjeranog vlastitog
stresa 1 stresa drugih c¢lanova

Ocjenjivanje dokaza dobivenih
temeljem potvrdenih
programa obuke,
prakti¢nih
demonstracija i
brodskih  obuka i
uvjezbavanja  hitnih
postupaka

Postupci i

Ciljevi i

Postupci

aktivnosti su u skladu s
ustaljenim nacelima i
planovima za
upravljanje kriznim
stanjima na brodu
strategija su u skladu s
prirodom hitnog slucaja,
uzimaju u obzir
nepredvidene okolnosti i
optimalno koriste
raspolozive resurse

¢lanova posade
pridonose  odrzavanju
reda i kontrole
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brodskog tima za  hitne
slucajeve

Razumijevanje da stres kojeg je proizvelo
krizno stanje moZze utjecati na
radnu uspjesnost pojedinaca i

njihovu sposobnost da
postupaju prema uputama i
slijede postupke

Upravljanje  putnicima

i

ostalim  osobljem

tijekom
hitnih/opasnih
stanja

Ljudsko ponasanje i reakcije

Sposobnost  upravljanja  putnicima i
ostalim osobljem u kriznim
stanjima, ukljucujuéi:

1. upoznatost s opéim uzorcima reakcija
putnika i ostalog osoblja u
kriznim stanjima, ukljucujuéi
moguénost toga da:

1.1. ljudima opéenito treba neko vrijeme
prije nego prihvate Cinjenicu da
postoji krizno stanje

1.2. se neki ljudi mogu uspaniciti i ne
ophoditi se normalnom razinom
racionalnosti, da njihova
sposobnost razumijevanja moze
biti umanjena i da mozda nece
jednako slijediti upute kao Sto bi
u nekriznim situacijama

2. svijest o tome da putnici i ostalo
osoblje mogu, izmedu ostalog:

2.1. kao prvu reakciju u kriznim stanjima,
poceti traziti c¢lanove svojih
obitelji, prijatelje 1/ili svoju
imovinu

2.2. traziti zastitu u svojim kabinama ili
drugdje na brodu gdje misle da
mogu izbjeci opasnost

2.3. imati tendenciju kretati se prema
gornjim podru¢jima kada se
brod naginje na stranu

3. razumijevanje potencijalnog problema

Ocjenjivanje dokaza dobivenih
temeljem potvrdenih
programa obuke,
prakti¢nih
demonstracija i
brodskih  obuka i
uvjezbavanja  hitnih
postupaka

Postupci

¢lanova posade
pridonose  odrzavanju
reda i kontrole
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panike nastaje u  slucaju
razdvajanja obitelji

Uspostava i odrzavanje
ucinkovite
komunikacije

Sposobnost uspostavljanja i odrzavanja
ucinkovite komunikacije,
ukljucujudi:

1. vaznost jasnih i sazetih uputa i dojava

2. potrebu za poticanjem razmjene
podataka s putnicima i ostalim
osobljem i povratnih
informacija od njih

Sposobnost pruzanja vaznih informacija
putnicima i ostalom osoblju

tijekom kriznog stanja,
obavjeStavanje  putnika o
sveukupnom stanju i

priop¢avanje bio kakvih radnji
koje trebaju poduzeti, uzimajuéi
u obzir:

1. jezik ili jezike primjerene za glavne
nacionalnosti putnika i ostalog
osoblja koji putuju odredenom
linijjom

2. moguéu potrebu za komunikacijom
tijekom kriznog slucaja nekim
drugim  sredstvom,  poput
pokazivanja, ili signala rukom
ili usmjeravanja  pozornosti
putnika na mjesto uputa, zborna
mjesta u  sluaju  nuzde,
spasonosne uredaje ili
evakuacijske  putove, kada
usmena  komunikacija  nije
prakti¢na

3. jezik na kojem se hitne najave mogu
biti emitirati u sluc¢aju nuzde ili
tijekom vjezbe kako bi se
prenijele  kljuéne  smjernice
putnicima i pomoglo ¢lanovima
posade u pomaganju putnicima

Ocjenjivanje dokaza dobivenih
temeljem potvrdenih
programa obuke,
prakti¢nih
demonstracija i
brodskih  obuka i
uvjezbavanja  hitnih
postupaka

Podaci se iz raspolozivih izvora
prikupljaju, ocjenjuju i
potvrduju §to je brze
moguée 1 preispituju
tijekom kriznog slucaja

Podaci koji se daju pojedincima,
skupinama za hitne
intervencije 1 putnicima
su to¢ni, mjerodavni i
pravovremeni

Podacima se putnike obavjeStava
o prirodi kriznog slucaja
i radnjama koje se od
njih ocekuju
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Ukupno (modul 4.)

6,0

2,0

Modul 5. Sigurnost putnika, sigurnost tereta i cjelovitost trupa — zapovjednici, upravitelji stroja, prvi ¢asnici palube, drugi ¢asnici stroja i sve druge osobe kojima je dodijeljena
neposredna odgovornost za ukrcaj i iskrcaj putnika, ukrcaj, iskrcaj ili osiguranje tereta ili za zatvaranje otvora na trupu na ro-ro putni¢kom brodu

Otvaranje, zatvaranje i osiguravanje
otvora na trupu

1. Sposobnost za:

1.1. ispravnu primjenu  postupaka
uspostavljenih za brod vezanih
uz otvaranje, zatvaranje i

osiguravanje praméanih,
krmenih i boénih vrata i rampi
te pravilno upravljanje

povezanim sustavima, i

Sigurnost putnika, sigurnost 1.2. provodenje ispitivanja o pravilnom

tereta 1 cjelovitost brevljenju.
Atmosfera/zrak  na  palubama  ro-ro
trupa
brodova
2. Sposobnost za:
2.1. koristenje opreme, ako se prevozi, za
pracenje atmosfere u ro-ro
prostorima, i
2.2. pravilnu primjenu  postupaka
uspostavljenih za brod =za
ventilaciju  ro-ro  prostora
tijekom ukrcaja i iskrcaja
vozila, tijekom putovanja i u
slucajevima nuzde.
Ukupno (modul 5.) 3,0 -
UKUPNO (PREDAVANJA + VJEiBE) 22,0 9,0
UKUPNO 31,0

Napomena: Tijekom provodenja programa izobrazbe, pomorska ucilista mogu koristiti odgovarajuce predloske Medunarodne pomorske organizacije (IMO Model Course).
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