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SAZETAK

Trajekti obi¢no obavljaju kratka putovanja za kombinaciju putnika, automobila i
gospodarskih vozila. Vecina tih brodova su Ro-Ro (roll on — roll off) putnicki brodovi ili
trajekti, gdje vozila na kota¢ima ulaze i izlaze s broda, §to rukovanje teretom cini brzim, a za
putnike lako dostupnim na¢inom putovanja. Kapacitet Ro-Ro putnickih brodova znacajno se
povecao u moderno doba kako bi mogli primiti vise automobila i1 teSkih teretnih vozila.
Brodovi cesto predstavljaju ekonomsku i ekoloski prihvatljivu alternativu drugim metodama
prijevoza. Pruzajuc¢i mogucnost prijevoza tereta i putnika, Ro-Ro brodovi ¢esc¢e dolaze u luke
1 imaju kraca putovanja. Dok se brodski teret obi¢no mjeri u metrickim tonama, teret se na
Ro-Ro brodovima mjeri u metrima trake, $to se izraGunava mnozenjem duljine tereta u
metrima s brojem paluba i njegovom Sirinom u trakama. No unato¢ komercijalnom uspjehu,
Ro-Ro industriju su obiljezile uznemirujuée nezgode koje su ukljucivale razlicite vrste Ro-Ro
brodova, medu kojima su najopasnija iznenadna prevrtanja s katastrofalnim posljedicama.
Kao odgovor na te nezgode, Medunarodna pomorska organozacija (IMO) je usvojila niz
amandmana na Medunarodnu konvenciju o zastiti zivota na moru (SOLAS) kojima se zeli

osigurati da se takve katastrofalne nezgode vise ne ponove.

Kljuéne rije¢i: sigurnost plovidbe; teret na kota¢ima; nezgode; putnici



ABSTRACT

Ferries usually operate short sea voyages for a combination of passengers, cars and
commercial vehicles. Most of these ships are Ro-Ro (roll on — roll off) passenger ships or
ferries, where wheeled vehicles enter and exit the ship, which makes cargo handling a fast and
easily accessible way of travel for passengers. The capacity of Ro-Ro passenger ships has
increased significantly in modern times to accommodate more cars and heavy goods vehicles.
Ships often represent an economical and environmentally friendly alternative to other
methods of transportation. Providing the ability to transport cargo and passengers, Ro-Ro
ships call at ports more often and have shorter voyages. While ship cargo is usually measured
in metric tons, cargo on Ro-Ro ships is measured in lane meters, which is calculated by
multiplying the length of the cargo in meters by the number of decks and its width in lanes.
But despite its commercial success, the Ro-Ro industry has been marked by disturbing
accidents involving various types of Ro-Ro vessels, the most dangerous of which are sudden
capsizes with catastrophic consequences. In response to these accidents, the International
Maritime Organization (IMO) adopted a series of amendments to the International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) to ensure that such catastrophic accidents
do not happen again.

Keywords: safety of navigation; wheeled cargo; accidents; ro-ro, passengers
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1. UVOD

Moderni Ro-Ro (Roll-on — Roll-off) brod moze pratiti svoje podrijetlo vise od sto godina
unatrag do ranih dana parnog vlaka. Prvi takvi brodovi bili su posebno dizajnirani za prijevoz
vlakova preko rijeka na kojima je zbog njihovih karakteristika (Sirine) i polozaja bilo tehnicki
neizvedivo sagraditi mostove. Prvi takav brod bio je opremljen tra¢nicama, a vlakovi su se
jednostavno dovozili ravno na njega, te je tako ukrcan plovio preko rijeke do pristanista na
drugoj strani gdje bi se vlak izvezao preko tracnica. Primjer je trajekt Firth of Forth u
Skotskoj koji je po¢eo s radom 1851. godine. Medutim, tek u Drugom svjetskom ratu ideja o
primjeni Ro-Ro principa cestovnog prijevoza postala je izvediva, te je KkoriStena U
konstruiranju desantnih tenkova koriStenth za Dan D i1 u drugim bitkama. Nacelo je
primijenjeno na trgovacke brodove kasnih 1940.-ih i ranih 1950.-ih godina. Ro-Ro brodovin
su se pokazali izuzetno popularnim tehnoloskim rjesenjem, posebno na kratkim pomorskim
rutama, a njihovo sve vece koriStenje posebno je potaknuto tehni¢kim razvojem na kopnu i
moru, posebice povecanjem cestovnog prometa. Posiljateljima tereta Ro-Ro brodovi su nudili
brojne prednosti u odnosu na tadasnje tradicionalne brodove, posebice brzinu prijevoza i
jednostavnost rukovanja teretom. Kao §to i sam naziv sustava govori, automobili i kamioni
mogu se voziti ravno do Ro-Ro broda u jednoj luci i iskrcati u odredi$noj luci, ¢esto ¢ak
unutar nekoliko minuta od pristajanja broda. Ro-Ro brodovi takoder se dobro integriraju s
razvojem intermodalnog transporta, kao Sto su kontejneri, a upotreba jedinica s carinskim
pecatom (prvi put uvedena kasnih 1950.-ih) omogudéila je prelazak granica uz minimalna
zadrzavanja, ¢ime se dodatno povecala brzina prijevoza kao i ucinkovitost za posiljatelja

tereta (IMO).

Ro-Ro brodovi takoder su se pokazali iznimno popularnim medu turistima i vlasnicima
osobnih automobila, sto je izuzetno znacajno pridonijelo rastu i razvoju turizma. Sve do ranih
1950.-ih netko tko je Zelio prevesti svoj automobil iz jedne zemlje u drugu morem morao ga
je ukrcati u skladiste broda ili na palubu uz pomo¢ brodske ili lucke dizalice ili samarice, sto
je dugotrajan i skup proces. Razvoj Ro-Ro trajekata sve je to promijenio i mnoge su luke

dozivjele procvat.

Ro-Ro brodovi su jedni od najuspjesnijih tipova brodova koji danas postoje. Njihova

fleksibilnost, moguénost integracije s drugim transportnim sustavima i brzina rada ucinili su



ih iznimno popularnima na mnogim brodskim rutama. Ro-Ro brod definiran je u izmjenama i
dopunama poglavlja 11-1 Medunarodne konvencije o zastiti ljudskog zivota na moru (SOLAS)
iz 1974. iz studenog 1995. kao "putnicki brod s Ro-Ro prostorima za teret ili prostorima
posebne kategorije.” Prema Pravilima za statutarnu certifikaciju putnickih brodova u
nacionalnoj plovidbi, definicija Ro-Ro putnickog broda glasi: ,,brod koji prevozi vise od 12
putnika na kojem se nalaze Ro-Ro teretni prostori ili prostori posebne kategorije kako su
definirani u Pravilu 11-2/A/2 sadrzanom u Dodatku I, ovih Pravila®“ (NN 8/2020).

Jedna od najvaznijih uloga Ro-Ro broda je prijevoz putnika i vozila, posebice na kratkim
pomorskim rutama. Prema podacima ShipPaxa, 2004. godine vise od 1,3 milijarde putnika,
188 milijuna automobila, 856000 autobusa i 28,7 milijuna prikolica prevezeno je na 5,9
milijuna prijelaza diljem svijeta. Ukupan broj trajekata u cijelom svijetu 1. sije¢nja 2006.
(iskljucujuéi trajekte manje od 1000 bruto tona) bio je 1162, s ukupnim kapacitetom od 1,15
milijuna putnika i 226210 automobila ili 769210 metara trake gospodarskih vozila.
Kombinirana bruto tonaza bila je 12,8 milijuna, a prosjecna starost Ro-Ro flote bila je 21
godinu (IMO).

Medutim, u cijelom svijetu zabiljezene su katastrofalne nezgode s mnogo zrtava i ozlijedenih
u trajektnom prijevozu. Na primjer, najmanje 60 ljudi utopilo se nakon §to se pretovareni
trajekt prevrnuo prilikom rije¢ne plovidbe u DR Kongo u veljaci 2021. Jos jedna katastrofalna
nezgoda dogodila se u Bangladesu u travnju 2021. kada se prenatrpani trajekt direktno sudario
s teretnim brodom, sto je dovelo do ukupno 34 poginule osobe. Osim toga, broj prijavljenih
trajektnih nezgoda izaziva zabrinutost u pogledu upravljanja sigurno$cu plovidbe trajektnog
prijevoza. Na primjer, Juzna Koreja je dokumentirala najmanje 110 nezgoda trajekata izmedu
2015. i 2019., iako je njezina vlada od rujna 2014. implementirala inovativne strategije za
sigurnost obalnih trajekata kako bi izbjegla pomorske katastrofe, poput potonuca ,,MV
Sewola“, §to je rezultiralo brojem od 304 mrtva putnika i ¢lana posade u travnju 2014. Za
tajvansku pomorsku plovidbu, ukupno 583 pomorske brodske nezgode dogodile su se izmedu
2014. i 2019. iz nekih kljuénih razloga: sudar (33,2 %), udar (15,2%), kvar strojeva (10,2%),
nasukanje (8,6%) i1 pozar/eksplozija (1,4%). Osim toga, udio navigacijskih nezgoda trenutno
je u porastu u nekoliko zemalja. To¢nije, oko 37,5% nezgoda u kojima su sudjelovali putnicki
brodovi, ukljucujuci trajekte, zabiljezeno je u Bangladesu izmedu 2008. i 2019. Nadalje,
o¢ekuje se da ¢e se potencijalni rizici koji se ticu sigurnosti trajekata povecati zahvaljujuéi

rastu pomorskog prometa, ribarske industrije i Sirenju vjetroelektrana. Tvrdi se da jedna



nezgoda u prijevozu trajektom moze uzrokovati masovne smrtne slu¢ajeve i gubitak imovine

buduci da trajekt obi¢no prevozi puno ljudi i tereta na brodu (Hsu i sur., 2022.).

Prema tome, cilj ovog zavrSnog rada je prikazati putnicke Ro-Ro brodove s aspekta
sigurnosti. Zavrsni rad podijeljen je u pet poglavlja. U prvom, uvodnom dijelu rada navode se
predmet i cilj rada, metode istrazivanja te sadrzaj i struktura rada. U drugom poglavlju
definiran je pojam ro-ro putnickih brodova, te su navedene njihove karakteristike. Trece
poglavlje bavi se vrstama Ro-Ro brodova, te su prikazane njihove osnovne karakteristike.
Cetvrto poglavlje bavi se sigurnosnim i inspekcijskim mjerama koje Ro-Ro brodovi moraju
ispuniti kako bi bili spremni za prijevoz putnika i tereta na najsigurniji moguci nacin, te kako
bi se nastojale izbje¢i nezgode koje mogu rezultirati gubitkom ljudskih zivota. U petom
poglavlju prikazan je koncept ,,sigurnog povratka u luku®, dok je u Sestom, odnosno zavr§nom

poglavlju dat pregled u kojemu su sintetizirana sva razmisljanja, te zakljucak cijelog rada.
2. TEHNICKO-TEHNOLOSKE ZNACAJKE RO-RO BRODOVA

2.1. Povijesni razvoj Ro-Ro brodova

Na pocetku su vozila s kotaima tretirana kao svaki drugi teret, a automobili su trebali
isprazniti gorivo i akumulatore prije nego su prebaceni na brod i prije nego su osigurani. Taj
proces bio je tezak i dugotrajan i nije se mogao raditi kao rutinsko prekrcavanje tereta.
Tijekom drugog svjetskog rata postojali su prvi brodovi na koje su se mogla vozila direktno
ukrcati i iskrcati preko rampe. Prva Ro-Ro sluzba koja je plovila kroz Engleski kanal krenula
je iz Velike Britanije, i to iz Dovera 1953. godine, a tamo je otvoren i prvi Ro-Ro terminal.
Zanimljivo je da je do tada ta luka sluzila za utovar dizalicama samo 10000 automobila
godisnje, da bi se s izgradnjom i pustanjem u rad Ro-Ro terminala taj broj u samo prvoj
godini udeseterostrucio, a do 1985. godine ta se brojka popela na preko 2,5 milijuna vozila
(Prizmi¢, 2014.).

Godine 1957. americka vojska sklopila je ugovor sa ,,Sun“ brodogradiliStem 1 ,,Dry Dock*
kompanijom u Chesteru za izgradnju novog broda za prijevoz motornih vozila. Tako su
izgradili brod ,,Komet* koji je imao pomi¢ne rampe kao i unutarnje rampe koje omogucéavaju
ukrcaj automobila direktno s doka to¢no na mjesto za koje je predvideno, te je time ukrcaj 1

iskrcaj bio veoma ubrzan.



Oko 4600 Ro-Ro brodova plovilo je svjetskim morima do 1994. godine, a posebno su
popularni bili u Europi, te ¢esti na linijama izmedu Europe i Sjeverne Amerike, Europe i

Bliskog istoka. Takoder je bio i znac¢ajan promet izmedu Sjeverne Amerike i Kariba.
2.2. Pojam Ro-Ro brodova

Tijekom proteklog desetlje¢a doslo je do naglog povecanja koli¢ine medunarodne trgovine
koja se prenosi pod Roll on — Roll of teretnim uvjetima. Dosta je razloga za razvoj Ro-Ro
trzista, a jedan od njih je 1 to da je isplativo i za posiljatelja i za brodovlasnika. Za posiljatelja,
odnosno Speditera pruza servisnu uslugu od vrata do vrata ili od skladista do skladista, a za
brodovlasnika pruza brzu i jednostavnu metodu prekrcaja u lukama. Stovise, ne zahtijeva
skupe gradevinske dizalice i dijelove u lukama koji su namijenjeni za rukovanje robom jer se

vozilo ili prikolica jednostavno pokreée na ili izvan broda.

Ro-Ro brod je teretni brod u koji se teret ukrcava i iz kojeg se iskrcava na vozilima. Neka od
vozila (kamioni, automobili, vagoni, prikolice) ostaju na brodu za vrijeme plovidbe, dok
druga sluze samo =za utovar i istovar (vilicari, utovarivaci, traktori, lokomotive)
(Enciklopedija, 2022.). Ro-Ro brodovi dizajnirani su za prijevoz tereta kao §to su automobili,
prikolice, kamioni, Zeljezni¢ka vozila, koji su dovezeni na brod i odvezeni s broda na
vlastitim kota¢ima ili uporabom platformskog vozila. Za razliku od Ro-Ro brodova, Lo-Lo

brodovi (Lift on — Lift off) koriste dizalice ili samarice za vertiklni utovar i istovar tereta.

Prema jednoj definiciji Britanskog nacionalnog komiteta — odjela za pomorsku plovidbu, "Ro-
Ro brod je brod s vratima i rampom koja mu omogucuje pristajanje uz obalu i preko koje
kamioni, tegljaci i druga sredstva kopnenog transporta dolaze na brod ili silaze s njega. Prema
drugoj definiciji, Ro-Ro su takvi brodovi koji primaju svaki teret, bilo koje veli¢ine, odnosno
tezine, pod uvjetom da se nalazi na motornom vozilu, koje moze prometovati po javnim
cestama" (Wathne, 2012.). Prema Kodeksu o sigurnom slaganju i uévrséenju tereta od
Medunarodne pomorske organizacije (IMO) usvojenom Rezolucijom Skupstine IMO A.714
(OSHA, 2022.) od 6. studenog 1991. godine, u dodatku 4. donosi se sljede¢a definicija: ,,Ro-
Ro brod je takav brod koji ima jednu ili viSe zatvorenih ili otvorenih paluba koje nisu
podijeljene 1 najcesce se protezu cijelom duljinom broda. U njega se ukrcava ili iskrcava
redovito u vodoravnom smjeru roba pakirana ili u rasutom stanju, u cestovnim vozilima ili na
njima (ukljucuju i cestovna vozila cisterne), prikolicama, kontejnerima, paletama, rasklopivim

ili prenosivim tankovima, odnosno u sli¢nim jedinicama prijevoza, odnosno na njima ili u



drugim posudama”. Prema SOLAS konvenciji, Ro-Ro brod je putnic¢ki brod s prostorima za
Ro-Ro teret, ili posebnim vrstama prostora kako su opisani u poglavlju 11-2 iste Konvencije
(Mitsubishi Heavy Industries, 2022.).

Postoje brojne prednosti Ro-Ro brodova, a neke od njih su svakako brzina, koja je velika
prednost za otpremnika, zatim ¢injenica da se mogu dobro integrirati s ostalim razvojem
transporta, kao Sto su kontejneri, a ujedno su se pokazali popularnima medu vlasnicima
privatnih automobila jer su pridonijeli znatno razvoju turizma, buduci da korisnici automobila
mogu prebaciti svoj auto iz jedne zemlje u drugu morem uz pomo¢ upravo Ro-Ro brodova
(Marine insight, 2022.). Nadalje, u prednosti Ro-Ro tehnologije prijevoza mogu se ubrojiti
nezavisnost o razvijenosti obalnih tehnologija, smanjivanje zakréenosti luka, mogucnost
prijevoza raznih vrsta tereta, vremenska nezavisnost i mogucnost prekrcavanja tereta u bilo
koje doba dana, vrlo mali rizik financijskog neuspjeha lu¢kog terminala (nedostatak Ro-Ro
tereta ne znaci da se terminal ne moze koristiti za druge svrhe), velika efikasnost (moguénost
ostvarenja visokog prekrcajnog ucinka), te sigurnost i ekonomicnost prijevoza specijalnih

tereta morem (Knezevic, 2018.).

U vremenu u kojem poSiljatelj stavlja ve¢i naglasak na kvalitetu usluge koja ukljucuje
pouzdanost rasporeda, manja oStecenja robe, brzi tranzit, olakSava postupak carinjenja, te
pojednostavljenu prolaznu dokumentaciju i konkurentnije stope, ne ¢udi ¢injenica da se rast
razvoja Ro-Ro brodova nastavlja. Vecéi naglasak stavlja se na razvoj rada kombiniranog
transporta i spajanja tereta. Bitno je naglasiti da Ro-Ro brodovi omogucuju smanjenje
troSkova rukovanja i pruzaju usluge od vrata do vrata (door to door) (Mitsubishi Heavy
Industries, 2022.). Nadalje, Ro-Ro brodovi olaksavaju razvoj punog opterecenja ili
konsolidirane, odnosno skupne posiljke. Konsolidirana, odnosno skupna posiljka osobito je
popularna u nekim poslovima, kod pruzanja redovne usluge teretnim vozilima ili
medunarodnim cestovnim prijevoznicima izmedu kljuénih industrijskih centara. TrZiSte za
trgovacke automobile, kamione, autobuse 1 ostalu opremu, ukljucujuéi poljoprivredne
strojeve, znatno je poraslo posljednjih godina. Optimalan nacin slanja vozila je voznja vozila
na brod i od broda prema odredistu, a to omogucuje istome da bude operativan ¢im ga

"prekomorski™ kupac zaprimi.



Vozila ne zahtijevaju opseznu tehnicku pozornost pri dolasku, kao Sto je potrebno kada se
isporucuju pod CKD' (Completely Knocked Down) uvjetima. Lu&ki uredaji za rukovanje Ro-
Ro brodom obi¢no su minimalni, pogotovo jer je sve veéi broj takvih brodova opremljen
otklonjenim (Quarter) i krmenim-okretnim (Slewing) rampama za rukovanje teretom. To
znatno pomaze 1 olakSava polozaj prilikom priveza broda te pretovar tereta na kotaCima.
Posebna prednost proizlazi za manje razvijene zemlje, buduci da su iste u stanju prihvatiti
takve brodove s minimalnim potrebama ulaganja u luci, budu¢i da nije potrebna nikakva
rampa. Vecina prekomorskih Ro-Ro brodova opremljeno je za prijenos 1ISO kontejnera koji se
transportiraju uz pomo¢ vilicara ili s MAFI prikolicama i LUF (podizni okvir) vozilima, a

¢ime se iskoriStava svestranost broda (Mitsubishi Heavy Industries, 2022.).

Ipak, potrebno je naglasiti da Ro-Ro tehnologija prijevoza, osim svojih prednosti ima i
nedostatke, u koje se izmedu ostalih mogu ubrojiti cijena prijevoza tereta uz pomo¢ Ro-Ro
tehnologije, budu¢i da je Ro-Ro prijevoz relativno skup, a posebno u slu¢ajevima kada se
odredeni teret prevozi samo u jednom smjeru, kao $to je primjer prometa izmedu europskih i
srednjoisto¢nih zemalja. Osim toga, razlog relativno visoke cijene prijevoza je i cijena gradnje
takvih brodova, koji su specijalno gradeni za prijevoz tereta na kotaima, pa moraju
udovoljavati specifiénim sigurnosnim propisima i regulativama. Osim cijene, u nedostatke se
ubraja i tezina transportnih sredstava na brodu (brodske rampe i liftovi), gubitak brodskog
prostora izmedu kotac¢a kamiona, odnosno prikolica, te zbog razmjestaja unutrasnjih rampa i
liftova koji omoguéuju pristup i slaganje prikolica na sve palube, ali zauzimaju brodski

prostor koji bi se mogao koristiti za smjestaj tereta (Wathne, 2012.).

Postoje mnoge definicije razli¢itih vrsta tereta koje se ukrcavaju na Ro-Ro brodove, ali tri

najcesce grupe ukljucuju:

a) automobile,
b) visoke i teske terete (High and Heavy Cargo — HH),
c) ne-kontejnerske terete (Non—Containerized Cargo — NCC).

Automobili su definirani u automobilskim ekvivalentnim jedinicama (CEU?) ili RT43, koje se
baziraju na Toyotinim ekvivalentnim jedinicama iz 1966. HH teret moze biti teska

gradevinska oprema kao §to su buldozeri, kamioni za kamenolom ili bageri, ali i traktori za

! Fraza Completely Knocked Down znati da se proizvod isporucuje u dijelovima i sastavlja na odredistu.
2 CEU - Car Equivalent Unit



poljoprivredu, tegljaci s ili bez prikolice, Zeljeznicki vagoni (vlakovi), kontejnerski teret itd.
NCC teret, s druge strane, moze biti na primjer projektni teret, kao §to je veliki generator za
elektrane, ali bi to mogla biti i jahta spremljena na gornjoj palubi broda (Wathne, 2012.). Dok
se na vecini drugih vrsta brodiva teret mjeri u tonama, Ro-Ro teret se mjeri u mnogo

prikladnijim jedinicama — LIM (Lanes in Meters).

Ro-Ro prekomorsko trziste isporucuje, ne samo znatne koli¢ine automobila, nego i robu za
proizvodace postrojenja. Potonji ukljucuju velike kapitalne projekte s ponudom posiljaka koje
se mogu ekonomski isporuciti pod uvjetima Ro-Ro, a Bliski istok je posebno vazan u

projektima proizvodnje postrojenja (Mitsubishi Heavy Industries, 2022.).
3. VRSTE RO-RO BRODOVA

Primarni koncept i dizajn Ro-Ro brodova usmjeren je prijevozu pomi¢nog tereta na kota¢ima,
pa tako Ro-Ro brodovi uz pomo¢ rampa (bile one bo¢ne, praméane ili krmene) omogucuju
jednostavan transport tereta koji se moze dovesti na brod. Dizajn Ro-Ro brodova ovisi 0
potrebama vlasnika, no neke od glavnih podjela ne uzimajuci u obzir polozaj rampe su kao i
kod vecine brodova, po duljini relacije, odnosno da li ¢e brod obavljati plovidbu duge ili
kratke relacije, te po njegovoj namjeni. (Seanews, 2018.). S obzirom da se teret koji Ro-Ro
brodovi prevoze razlikuje, tako postoji i vise vrsta Ro-Ro brodova. Oni se razlikuju po
karakteristikama ili teretu koji oni prevoze. Tako postoje Ro-Ro brodovi koji se nazivaju
brodovima za prijevoz automobila jer prenose samo automobile (Pure Car Carrier — PCC), a
postoje i oni koji prevoze kamione i automobile, pa se takvi Ro-Ro brodovi nazivaju
brodovima za prijevoz kamiona i automobila (Pure Car Truck Carrier — PCTC). Njihovo
nadgrade proteZze se cijelim trupom po S$irini i duljini, u potpunosti zatvarajuci i izolirajuéi
teret. Za razliku od drugih Ro-Ro brodova, PCC i PCTC su dosta $irih dimenzija i stoga su
prilicno uocljivi. Oni se prvenstveno koriste za isporuku novijih automobila na Zeljena

izvozna mjesta (Seanews, 2018.).

ConRo je u biti sinteza kontejnerskog broda i Ro-Ro broda (slika 1.). ConRo ima gornju i
donju palubu. Potpalublje se uglavnom koristi za smjestaj vozila. S druge strane, gornji dio
palube koristi se za slaganje robe u kontejnerima ili tereta. Ono §to je jo§ posebno kod ConRo
brodova je to Sto je njihova unutra$njost dizajnirana tako da opterec¢enja budu ravnomjerno
rasporedena i stabilizirana. Maksimalni kapacitet ConRo broda moze biti veéi od pedeset

tisuca tona nosivosti (Seanews, 2018.).



Slika 1. ConRo brod.

Izvor: https://www.ship-technology.com/projects/oceanex-connaigra-conro-ship/

RoPax brod je (slika 2.), u biti, predviden za prijevoz ne samo tereta, ve¢ i putnika. Pojam
RoPax doslovno znaci Ro za Roll-on i Pax za osobe ili putnike u brodu. Takva vrsta broda je

ona koja je zapravo poznata kao trajekti, koji prevoze i automobile i putnike preko rije¢nih

pristanista (Seanews, 2018.).

Slika 2. RoPax brod.

Izvor: https://www.macgregor.com/Products/merchant-cargo-and-passengers/ropax-ferries/

RoLo (Roll-on/Lift-off) brod jo§ je jedan hibridni tip broda (slika 3.), s rampama koje
opsluzuju palube za vozila, ali s ostalim teretnim palubama kojima se moze pristupiti samo S

promjenom visine vode ili uz pomo¢ dizalice (Seanews, 2018.).



Slika 3. RoLo brod.

Izvor: https://www.conoship.com/portfolio-item/6850-tdw-rolo-vessel-on-Ing/

Podjela Ro-Ro brodova moze se napraviti i prema duljini plovidbe, pa se tako mogu
razlikovati Ro-Ro brodovi koji prometuju na kratkim relacijama (short sea Ro-Ro ships), i to
obi¢no prema ustaljenom rasporedu izmedu dvije luke i Ro-Ro brodovi koji prometuju na
duljim relacijama (deep sea Ro-Ro ships). Ro-Ro brodovi koji plove na dugim relacijama

mogu se podijeliti na sljedece skupine (Babin, 2020.):

e _R“grupa- ¢ine ju Ro-Ro brodovi koji mogu teretom na kotacima rukovati iskljucivo
horizontalno.

e ,C“ grupa — ¢ine ju kombinirani Ro-Ro brodovi koji teretom na kota¢ima rukuju
horizontlno preko rampa, te kontejnerima vertikalno uz pomoc¢ dizalica.

e . G* grupa — Cine ju kombinirani Ro-Ro0 brodovi koji takoder kao 1 u ostalim grupama
teret na kotaCima krcaju preko brodskih rampi horizontalno, dok konvencionalni
generalni teret krcaju kroz brodska grotla dizalicama.

e _H“ grupa — ¢ine ju Ro-Ro brodovi koji osim vozila na kota¢ima imaju moguénost

prijevoza vrlo teskih i glomaznih vrsta tereta.

Ro-Ro brodovi za krace relacije obi¢no plove istim rutama, obi¢no unutar Mediterana i
Europe, te zemalja Isto¢ne Azije, prema unaprijed odredenom rasporedu izmedu odredenih
luka. Ovi Ro-Ro brodovi obi¢no su jednostavnije konstrukcije, te relativno manjih dimenzija.
Teret na kotac¢ima krcaju u horizontalnom smjeru uz pomo¢ krmenih ili pramc¢anih rampi na
glavnu palubu. Odatle se vozila rasporeduju po drugim unutarnjim palubama uz pomoc

unutarnjih rampi koje mogu biti pomicne (Babin, 2020.).



4. SIGURNOST RO-RO PUTNICKIH BRODOVA

Opcenito, brodovi za krstarenje plove na medunarodnim rutama na velikim udaljenostima, a
njihove glavne funkcije su pruziti putnicima putovanje u slobodno vrijeme i moguénost
razgledavanja. Stoga, dizajn i veli¢ina brodova za krstarenje je obi¢no veca i zahtjevi za
zabavnim sadrzajima i udobnosti opéenito su vazniji od brzine, dok je trajekt, takoder poznat
kao putnicki brod, redoviti viSenamjenski putnicki i teretni brod. Njegova je glavna namjena
prijevoz putnika, robe i vozila, ukljucujuci kopnena vozila i vlakove, izmedu otoka na kratkim
udaljenostima. Nadalje, trajekt je poznat i kao masovni prijevozni sustav za otoke i gradove
smjestene na obali. Za prijevoz izmedu dvije tocke troSak trajekta znatno je nizi od troska
izgradnje mostova ili tunela. Svejedno, jedan od nedostataka trajektnog prometa je da se moze

vrlo lako obustaviti zbog nepovoljnih vremenskih uvjeta (Hsu i sur., 2022.).

U praksi je primarni uvjet prijevoza putnika trajektom brzina putovanja. Stoga je u dizajnu
broda tonaza trajekta relativno mala u usporedbi s onom broda za kruzna putovanja. Osim
toga, zahtjev za brzinom je puno vazniji od udobnosti i sadrZzaja za zabavu. Nadalje, u
pogledu sigurnosnih objekata za pomorsku plovidbu, zahtjevi brodova za krstarenje su puno
veci od zahtjeva trajekata. Opcenito, brodovi za kruzna putovanja ne samo da imaju raznolike
strucnjake 1 raznovrsnu opremu za spaSavanje, ve¢ takoder imaju odredeni broj specifikacija
za sprjecavanje pomorskih nezgoda i za obuku posade (Hsu i sur., 2022.). Nasuprot tome, za
trajekte, osim osnovne opreme za spaSavanje i napustanje broda, aktivnosti upravljanja
sigurnos§¢u relativno su neadekvatne u usporedbi s brodovima za kruzna putovanja. Nadalje,
zbog znacajki prometa na kratkim udaljenostima, u praksi operateri mogu lako zanemariti
standardne operativne postupke (SOP) za sigurnu plovidbu. Kao rezultat, iako su vlade uvele
stroZze propise, jo§ uvijek postoji puno Katastrofalnih nezgoda na trajektima koje se javljaju
relativno ¢esto. Medu nezgode koje su jako odjeknule u svijetu, a ukljucivale su razlic¢ite vrste
Ro-Ro brodova, mogu se ubrojiti iznenadno i katastrofalno prevrtanje trajekta Herald of Free
odgovor na te nezgode, Medunarodna pomorska organizacija donijela je niz izmjena i dopuna
Medunarodne konvencije o zastiti Zivota na moru (SOLAS) kojima se zeli osigurati da se
takve incidenti te vrste vise ne ponove. Sto je jo§ vaZnije trebaju se poduzimati mjere prije
nego $to se nezgoda dogodi, primjenjujuci proaktivnu politiku IMO-a usvojenu 1990.-ih
godina (IMO).
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U ozujku 1987. godine Ro-Ro putnicki trajekt Herald of Free Enterprise se prevrnuo i
potonuo nedugo nakon Sto je napustio Zeebrugge u Belgiji. Nezgoda se dogodila jer su
pramcana vrata ostala otvorena kada je brod napustio luku, ¢ime je voda usla i poplavila
palubu za automobile. U nesre¢i su poginula 193 putnika 1 ¢lana posade. Ubrzo nakon
katastrofe Herald of Free Enterprise-a 1987. godine, Ujedinjeno Kraljevstvo se obratilo IMO-
u sa zahtjevom da se razmotri usvajanje niza hitnih mjera. Odbor za pomorsku sigurnost
(Maritime Safety Committee — MSC) usvojio je prvi paket izmjena i dopuna Medunarodne
konvencije o zastiti zivota na moru (SOLAS) u travnju 1988. godine, uklju¢uju¢i novu uredbu
koja zahtijeva indikatore na zapovjednickom mostu za sva vrata koja bi, ako se ostave
otvorena, moglo dovesti do vece poplave prostora posebne kategorije ili Ro-Ro teretnog
prostora, kao i sredstva poput nadzora za otkrivanje istjecanja vode. Drugi novi propis
zahtijevao je nadzor posebnih kategorija i Ro-Ro prostora kako bi se otkrilo neprikladno
kretanje vozila u nepovoljnim vremenskim uvjetima, pozaru, prisutnosti vode ili

neovlastenom pristupu putnika dok je brod u plovidbi (IMO).

Drugi amandman odnosio se na dopunsku rasvjetu za sluc¢aj opasnosti za Ro-Ro putnicke
brodove. Izmjene su stupile na snagu 22. listopada 1989. godine, 18 mjeseci nakon usvajanja,
§to je minimalno vremensko razdoblje dopusteno prema SOLAS-u (IMO, 2022.). Herald of
Free Enterprise nezgoda bila je jedna u nizu vrlo ozbiljnih nezgoda koje su se dogodile
tijekom kasnih 1980.-ih, o¢ito su bile uzrokovane ljudskim pogreskama, pri ¢emu su i greske

u upravljanju takoder prepoznate kao uzroénici (IMO).

Na svojoj 16. sjednici u listopadu 1989. godine IMO je usvojio rezoluciju A.647 (16),
Smjernice o upravijanju za siguran rad brodova i za sprjecavanje onecisé¢enja®“. Svrha ovih
Smjernica bila je pruziti odgovornima za upravljanje brodovima okvir za pravilan razvoj,
provedbu i procjenu upravljanja sigurno$¢u i sprjecavanjem onecis¢enja u skladu s dobrom
praksom. Cilj je bio osigurati sigurnost, sprije€iti ozljede ljudi ili gubitak Zivota, te izbjeci
oneciS¢enje okoliSa. Smjernice su se temeljile na opéim nacelima i ciljevima kako bi se
promicao razvoj dobrog upravljanja i operativnih praksi unutar industrije kao cjeline.
Smjernice su prepoznale vaznost postojeih medunarodnih instrumenata kao najvaznijeg
sredstva za sprjecavanje pomorskih nezgoda i onecis¢enja mora, te ukljucile dijelove o

upravljanju i vaznosti sigurnosne i ekoloske politike (IMO).

Daljnje izmjene i dopune usvojene su u listopadu 1988. godine na posebnoj sjednici MSC-a,

koju je zatrazilo Ujedinjeno Kraljevstvo. Usvojene izmjene i dopune stupile su na snagu 29.
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travnja 1990. godine 1 postale poznate kao standard ,,SOLAS 90%, a odnose se na stabilnost
putnickih brodova u osteCenom stanju. Zapravo, rad na razvoju ovog standarda je zapoceo
nakon nezgode koja je ukljucivala European Gateway, koji se prevrnuo nakon sudara s
drugim brodom 1982. godine, i zavr$io leze¢i na boku u relativno plitkoj vodi sa samo pet
izgubljenih Zivota. Izmjena se odnosila na brodove izgradene nakon 29. travnja 1990. i
propisivala je da najveéi kut nagiba nakon poplave, ali prije izjednacavanja, ne smije biti veéi
od 15 stupnjeva. Daljnji amandman odnosio se na neoste¢enu stabilnost, zahtijevajuci da se
zapovjedniku dostave podaci potrebni za odrzavanje dostatne necoSteene stabilnosti,
ukljucujuéi informacije koje pokazuju utjecaj razlicitih trimova, uzimajuéi u obzir operativna
ograni¢enja. Jo§ jedan amandman dodao je novi propis koji zahtijeva da vrata za utovar tereta
budu zakljucana prije nego $to brod nastavi bilo kakvo putovanje i da ostanu zatvorena dok
brod ne stigne na svoj sljede¢i vez. Jo§ jedan amandman zahtijevao je da se na putnickim
brodovima provede pregled lakih brodova kako bi se potvrdile sve promjene u deplasmanu
lakih brodova i uzduznom tezistu, u razdobljima ne duzim od pet godina. Daljnje izmjene 1
dopune SOLAS-a usvojio je MSC u travnju 1989. godine, a one su takoder stupile na snagu 1.
veljace 1992. godine. Najvaznije su se odnosile na otvore u vodonepropusnim pregradama
putnickih brodova. Od 1. velja¢e 1992. godine novi brodovi moraju biti opremljeni kliznim
vratima na elektri¢ni pogon, osim u posebnim slu¢ajevima, koja se moraju mo¢i zatvoriti s
konzole na komandnom mostu za najvise 60 sekundi. Sva vodonepropusna vrata moraju biti

zatvorena osim u iznimnim okolnostima (IMO).

U svibnju 1990. godine usvojene su nove izmjene i dopune koje se odnose na podjele i
stabilnost teretnih brodova (ukljucujuc¢i Ro-Ro teretne brodove) koje se odnose na brodove
duljine 100 metara ili viSe izgradene nakon 1. velja¢e 1992. godine. Izmjene su se temeljile na
takozvanom ,,probabilistickom™ konceptu prezivljavanja, izvorno razvijenom Kroz
proucavanje podataka koji se odnose na sudare koje je prikupio IMO. Niz izmjena i dopuna
koji se odnose na sigurno skladiStenje i u¢vrséivanje tereta usvojen je u svibnju 1991. godine,
s revidiranim SOLAS poglavljem VI. Prijevoz tereta, koje je stupilo na snagu 1. sije¢nja
1994. Novo poglavlje odnosi se na Kodeks sigurne prakse za slaganje i uc¢vrS¢ivanje tereta,
koje ukljucuje niz dodataka koji se bave takvim ,,problematicnim* teretima kao Sto su tereti

na kotac¢ima i jedini¢ni tereti, koji se prevoze na Ro-Ro brodovima (IMO).

Druge izmjene i dopune usvojene u svibnju 1991. godine, poboljsale su sigurnost od pozara

na brodovima, posebno u pogledu velikih otvorenih prostora kao §to su atriji na putni¢kim
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brodovima izgradenim 1. sijecnja 1994. godine ili nakon tog datuma. Takvi su prostori trebali
imati dva izlaza za bijeg, od kojih je jedan omogucavao izravan pristup na zatvorene
vertikalne izlaze za bijeg i biti opremljeni sustavom za odimljavanje i automatskim sustavima
prskalica (IMO).

Prema izmjenama i dopunama SOLAS-a iz travnja 1992. godine, usvojen je blago
modificirani standard SOLAS 90 koji je postupno uveden za postoje¢e Ro-Ro putnicke
brodove izmedu 1. listopada 1994. i 1. listopada 2005., na temelju vrijednosti omjera
poznatog kao A/Amax, odredenog u skladu s postupkom izracuna koji je razvio MSC za
procjenu karakteristika prezivljavanja postoje¢ih putnickih brodova. A/Amax je
pojednostavljeni probabilisticki pristup kojim se pokuSava procijeniti standard prezivljavanja
jednog trajekta u odnosu na drugi. Pretpostavlja brojna pojednostavljenja i grubi je vodi¢ koji
se koristi jer je svim zemljama omogucio relativno brze izracune na reprezentativnom broju
trajekata. To nije standard prezivljavanja kao takav, ali omoguéuje uspostavljanje hijerarhije
brodova (IMO).

U meduvremenu su Danska, finska, Norveska, Svedska i Ujedinjeno Kraljevstvo 1993. godine
usvojile ,,Stockholmski sporazum* koji se odnosi na specifi¢ne zahtjeve stabilnosti za Ro-Ro
putni¢ke brodove na redovitim medunarodnim putovanjima izmedu ili iz odredenih luka u
sjeverozapadnoj Europi 1 Baltickom moru, §to je znacilo da bi postojeci trajekti koji

prometuju na vecini ovih ruta morali ispunjavati puni standard SOLAS 1990 (IMO).

VazZne mjere zaStite od poZara za postojece putnicke brodove koji prevoze vise od 36 putnika
takoder su usvojene u travnju 1992. godine, pod utjecajem jo$ jedne nezgode, one koja je
ukljucivala Ro-Ro putnicki trajekt Scandinavian Star koji se zapalio tijekom putovanja 1990.
1z Norveske u Dansku, §to je rezultiralo gubitkom 165 Zivota. Daljnji standardi zastite od
pozara za nove putnicke brodove, izgradene 1. listopada 1994. ili kasnije, usvojeni su u

prosincu 1992. godine (IMO).

Nakon izvjesnog iskustva u koristenju ,,Smjernica o upravljanju za siguran rad brodova i za
sprjecavanje oneciscenja®, SkupStina je u 1993. godini usvojila Medunarodni kodeks
upravljanja za siguran rad brodova i sprje¢avanje onecis¢enja (ISM Kodeks) kao rezoluciju
A.741(18) (IMO, 2022.). Godine 1994. konferencija je usvojila izmjene i dopune SOLAS-a
kako bi ISM Kodeks postao obaveznim, u novom poglavlju 1X., Upravljanje za siguran rad

brodova. ISM Kodeks utvrduje ciljeve upravljanja sigurno$c¢u i zahtjeva da sustav upravljanja
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sigurno$¢u (Safety Management System — SMS) uspostavi kompanija koja je definirana kao
vlasnik broda ili bilo koja osoba, poput upravitelja ili unajmljivaca, koja je preuzela
odgovornost za rad broda. Od kompanije se zatim trazi da uspostavi i provede politiku za
postizanje ovih ciljeva. To ukljuéuje pruzanje potrebnih resursa i potpore s kopna. Od svake
se kompanije oc¢ekuje imenovati osobu ili osobe koje na kopnu imaju izravan pristup najvisoj
razini uprave (Designated Person Ashore — DPA). Postupci koje zahtjeva Kodeks trebaju biti
dokumentirani i sastavljeni u Priru¢niku za upravljanje sigurnoscu, ¢iju kopiju treba drzati na
brodu (IMO).

Dana 28. rujna 1994. godine putni¢ki Ro-Ro brod Estonia se iznenada prevrnuo u jakoj oluji u
sjevernom Baltickom moru i potonuo uz gubitak od vise od 850 Zivota. Dana 4. listopada
1994. godine (pet dana nakon katastrofe), iznesen je prijedlog da se osnuje skupina stru¢njaka
koja ¢e razmotriti sve aspekte Ro-Ro sigurnosti, $to je dovelo do SOLAS konferencije koja je
sazvana u najkracem mogucem roku, u studenom 1995. godine i uspjela je usvojiti niz
izmjena i dopuna i novih propisa ugradenih u Konvenciju primjenjivih na nove i postojece
Ro-Ro putni¢ke brodove (i na druge putnicke brodove). Daljnji rad koji je preporucila ista
konferencija (npr. na AIS*-u, VDR*-ovima, rutama za evakuaciju putnika i sli¢no) smatra se
dovrsenim (IMO, 2022.). Medutim, vazno je podsjetiti da je bilo dosta posla koji je izravno
utjecao na sigurnost Ro-Ro putnic¢kih brodova, sto je IMO zakljucio i prije gubitka Estonie.
Na primjer, standard ,,SOLAS 90 i usvajanje ISM kodeksa 1994. godine, imali su svoje
korijene u zabrinutosti oko konstrukcijske i operativne sigurnosti Ro-Ro putnic¢kih brodova.
Utjecaj nezgode broda Estonia ubrzao je sveobuhvatnu reviziju svih aspekata sigurnosti Ro-
Ro trajekata, ukljucujuci zahtjeve traganja i spasavanja (Search and Rescue — SAR). Odbor za
pomorsku sigurnost (MSC), koji se sastao od 5. do 9. prosinca 1994. godine, uspostavio je
skupinu stru¢njaka, koja je izvijestila MSC u svinju 1995. godine. Skupstina IMO-a, koja se
sastala na svojoj 19. sjednici u studenom 1995. godine, usvojila je pet rezolucija koje se
izravno odnose na sigurnost Ro-Ro putnickih brodova. Skupstinu je odmah pratila SOLAS
konferencija o Ro-Ro sigurnosti koja je usvojila niz propisa s namjerom da se sprijeci
ponavljanje nezgode broda Estonia, ukljucujuéi propise o stabilnosti primjenjive na nove i

postojece Ro-Ro putnicke brodove kao 1 operativne zahtjeve, kao Sto je onaj za ustaljeni radni

% AIS — Automatic Identification System
* VDR - Voyage Data Recorder
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jezik na brodu. Na konferenciji je usvojeno i 12 rezolucija koje se odnose na budu¢i rad i

prema IMO-u, deset godina kasnije, sav posao je zavrsen (IMO).

Revizija sigurnosti velikih putnickih brodova, koju je IMO pokrenuo 2000. godine, primjer je
proaktivnog holistickog pristupa razmatranju problematike sigurnosti putnickih brodova, s
posebnim naglaskom na velike brodove za kruzna putovanja. Taj rad je kulminirao
usvajanjem niza izmjena i dopuna SOLAS-a usvojenih u prosincu 2006. godine, s
predvidenim stupanjem na snagu u srpnju 2010. godine. Izmjene su imale duboki utjecaj na
dizajn budu¢ih putnickih brodova, uzimaju¢i u obzir vodecu filozofiju temeljenu na
dvostrukoj premisi da bi regulatorni okvir trebao staviti ve¢i naglasak na prevenciju nezgode i
da bi budu¢i putnicki brodovi trebali biti dizajnirani za poboljSanu sposobnost prezivljavanja
tako da, u slu¢aju nezgode, ljudi mogu ostati sigurno na brodu dok brod nastavlja prema luci.
Ishod ove proaktivne inicijative rezultirao je potpuno novom regulatornom filozofijom za
projektiranje, izgradnju i rad putni¢kih brodova koja ¢e bolje odgovoriti na buduce potrebe
industrije putnickih brodova. Mnogi od usvojenih novih propisa jednako ¢e se primjenjivati

na Ro-Ro putnicke trajekte kao i na brodove za kruzna putovanja (IMO).

IMO je takoder prepoznao potrebu da se usredoto¢i na one trajekte koji ne spadaju pod
SOLAS 1 radi na razvoju standarda za ,,nekonvencionalne* brodove — one putnicke trajekte
koji zbog toga Sto plove u unutraSnjosti ili iskljuivo na domacéim rutama nisu potrebna za
uskladivanje sa SOLAS-om. U sijecnju 2006. godine IMO je potpisao Memorandum o
razumijevanju s Interferryjem formaliziraju¢i namjeru dviju organizacija da zajedno rade na
poboljsanju sigurnosti nekonvencionalnih trajekata suradujuéi, kroz IMO-ov Integrirani
program tehnicke suradnje, na povezanim kapacitetima- gradevinskim aktivnostima u

zemljama u razvoju (IMO).

Prema sporazumu, dvije ¢e organizacije blisko suradivati sa zainteresiranim stranama poput
Bangladesa, koji je odabran kao pilot zemlja za rad organizacija, s ciljem identificiranja
potencijalnih rjeSenja za povecanje sigurnosti trajekta. Dvije su se organizacije sloZile
podijeliti odredene troSkove, a IMO ¢e traziti financijsku potporu od vlada i multilateralnih
financijskih organizacija. Interferry ¢e se obratiti trajektnim operaterima privatnog sektora i
svojim ¢lanovima, kao i drugim medunarodnim organizacijama privatnog sektora, kako bi ih
obavijestio o inicijativi i zatraZio njihovu potporu, kao i zatrazio pomo¢ trajektnih operatera
privatnog sektora u samoj pilot zemlji. Dvije ¢e organizacije takoder suradivati na pripremi

materijala 1 dokumentacije za podrSku radu nacionalne radne skupine u pilot zemlji koja ce
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nastojati ukljuciti sve dionike u poboljSanje sigurnosti trajekta. Nakon pripremnih radova,

pilot projekt je pokrenut tijekom 2007. godine (IMO).

Kako bi se utvrdilo da su Ro-Ro putni¢ki brodovi u skladu s donesenim pravilima in
regulacijama, potrebno je vrSiti inspekcijske nadzore i utvrditi uskladenost. Direktivom
Europske unije 2017/2110 ureden je sustav inspekcijskih pregleda radi sigurnog obavljanja
plovidbe na redovnoj liniji Ro-Ro putnickih brodova i brzih putnickih plovila. Direktivom su
utvrdena pravila za sustav inspekcija i sigurnog obavljanja plovidbe na redovnoj liniji Ro-Ro
putnickih brodova i brzih putnickih plovila. Direktiva se odnosi na plovila koja prevoze 12 ili

vise putnika i to (Direktiva (EU) 2017/2110):

e Ro-Ro putnicke brodove, definirane kao brodove opremljeni tako da omoguéavaju
cestovnim ili Zeljezni¢kim vozilima da se ukrcaju ili iskrcaju s broda kada se nalaze u
lukama,

e brza putnicka plovila, definirana kao plovila s maksimalnom brzinom od najmanje 3,7

X VO,1667

metara u sekundi, (gdje je v = istisnina plovila u kubi¢nim metrima), ali
izuzev hidrokrilnih plovila;

e redovna linija znaci plovila koji prometuju izmedu dvije iste luke ili vise istih luka, ili
niz plovidbi iz iste luke i prema istoj luci bez medupostaja, prema objavljenom redu

plovidbe; ili na sustavnim, pravilnim ili u¢estalim putovanjima.

U zemljama Europske Unije, pa tako i Hrvatske, inspekcijski nadzor brodova mora se
provoditi prema sljedecem (Direktiva (EU) 2017/2110):

e inspekcijski nadzor prije pocetka plovidbe brodova na redovitim linijama;

e daljnje inspekcije svakih 12 mjeseci;

¢ inspekcije na redovitim linijama od Cetiri do osam mjeseci nakon godisnjih inspekcija;
e inspekcije nakon znacajnih popravaka ili izmjena, ili kada brod promijeni vlasnika ili

brodara.

Inspekcije bi trebale ispunjavati propisane zahtjeve doticne zemlje EU-a i obuhvacati
pregradivanje i stabilnost, strojne 1 elektrine sustave, krcanje i stabilnost, protupozarnu
zaStitu, maksimalan broj putnika, sredstva za spaSavanje i prijevoz opasnih tvari,
radiokomunikacije i navigaciju. Prilikom inspekcijskog nadzora utvrdiva se uskladenost sa
sljede¢im stavkama (Direktiva (EU) 2017/2110):
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e . zapovjednik broda ima pristup podacima potrebnim za osiguravanje sigurnosti broda
i posade u svakom trenutku;

e da je postavljena ploca s opisom rada na brodu koja sadrzava raspored rada na moru 1
rada u luci, i maksimalan broj radnih sati ili minimalan broj sati odmora koji se
zahtjevaju za dezurne ¢lanove posade;

e da zapovjednik nije sprijecen u donosenju odluka potrebnih za sigurnu plovidbu i rad,
posebno u teskim vremenskim uvjetima i na nemirnom moru;

e da zapovjednik vodi biljeSke o aktivnostima plovidbe i dogadajima vaznima za
sigurnost;

e da se svako ostecenje vrata u oplati broda te svaki nedostatak mehanizama za
ucvrséenje takvih vrata odmah poprave;

e da vazeci plan plovidbe bude na raspolaganju prije polaska;

e da su putnici upoznati s opé¢im informacijama o uslugama i pomo¢i koji su na

raspolaganju starijim osobama i osobama s invaliditetom na brodu“.
Inspekecijski kontrolni popis ukljucuje i sljedecée (Direktiva (EU) 2017/2110):

e pokretanje generatora u nuzdi;

e pregled dodatne rasvjete u sluc¢aju nuzde;

e izvor napajanja u nuzdi za radijske uredaje;

e javni razglas;

e protupozarnu vjezbu, ukljuujuéi demonstraciju sposobnosti upotrebe vatrogasne
opreme;

e rad protupoZarne pumpe u nuzdi, s dva protupozarna crijeva spojena na glavni poZarni
vod dok je u funkciji;

e ispitivanje rada daljinskoga gaSenja dovoda goriva u kotlove, glavne i pomocne
strojeve te zaustavljanje ventilatora;

e ispitivanje naprava za lokalno i daljinsko zatvaranje protupozarnih zaklopki;

e ispitivanje sustava za otkrivanje pozara i sustava za uzbunjivanje;

e ispitivanje ispravnosti zatvaranja pozarnih vrata;

¢ rad kaljuZznih pumpi;

e |okalno i daljinsko zatvaranje vodonepropusnih pregradnih vrata;

e vjezbu kojom se pokazuje da su kljucni €lanovi posade upoznati s planom kontrole
oStecenja;
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e spuStanje i dizanje najmanje jedne brodice za prikupljanje i jedne brodice za
spaSavanje u more, ispitivanje njihova motora i kormilarskog sustava;
e provjeru inventara svih brodica za spasavanje i za prikupljanje;

e ispitivanje kormilarskog stroja i pomoc¢nog kormilarskog uredaja“.

Takoder, moraju postojati dokazi da su clanovi posade uspjeSno prosli posebno

osposobljavanje (Direktiva (EU) 2017/2110):

e 0 upravljanju skupinama ljudi;
e iz podrucja sigurnosti za osoblje koje pruza izravnu sigurnosnu pomo¢ putnicima, a
posebno starijim osobama i osobama s invaliditetom u sluc¢aju nuzde, i

e zaupravljanje kriznim situacijama i ljudskim ponasanjem.

Prilikom inspekcija tijekom plovidbe na redovnoj liniji provjerava se sljedec¢e (Direktiva (EU)
2017/2110):

e ,.informacije o putnicima;

e informacije o krcanju i stabilitetu;
e postupci spremnosti za plovidbu;
e obavijesti o sigurnosti;

e biljeske u brodskom dnevniku;

e Opasne tvari;

e ucvrs¢ivanje teretnih vozila;

e palube za vozila;

e zatvaranje vodonepropusnih vrata;
e protupoZarne ophodnje;

e sporazumijevanje u slucaju nuzde;
e zajednicki radni jezik Clanova posade;
e sigurnosna oprema;

e navigacijska i radijska oprema;

e dodatna rasvjeta u slucaju nuzde;
e izlazi u slucaju nuzde;

e (istoca strojarnice;

e odlaganje otpada;

e planirano odrzavanje;
18



e plovidba.*

Inspektor sastavlja izvje$ce, a primjerak se dostavlja zapovjedniku broda. Zemlje EU-a trebale
bi osigurati otklanjanje svih nedostataka. Kompanije imaju pravo na zalbu. U slucaju da su
nedostaci na brodu opasni za sigurnost ili zdravlje ljudi te predstavljaju opasnost za ljudske
zivote, plovilo podlijeZe rjeSenju o zabrani isplovljavanja sve dok se nedostatak ne otkloni i
sve opasnosti ne uklone. Ako se inspekcijskim pregledima potvrde nedostatci koji kao
posljedicu imaju zabranu isplovljavanja plovila, sve troSkove povezane s inspekcijskim
pregledima snosi operator. Ova Direktiva je stupila na snagu 20. prosinca 2017., a zemlje EU-
a su morale do 21. prosinca 2019. godine prenijeti ovaj zakon u nacionalno pravo i zatim ga
primjenjivati (Direktiva (EU) 2017/2110).

U Republici Hrvatskoj, koja je punopravna ¢lanica Europske unije od 1. srpnja 2013. godine,
Pravilnikom o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe i Pravilnikom o
izmjenama i dopunama Pravilnika o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe
utvrdene su vrste inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe. Uz zahtjev za obavljanje
obveznog pregleda za sigurnu plovidbu Ro-Ro putni¢kih brodova i brzih plovila na redovnim
putnickim linijama treba dati odgovore i priloziti odgovaraju¢e dokaze na pitanja u u upitniku
koji je uskladen s Pravilnikom 0 obavljanju inpspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe
Glava VIII. (N/N 127/05) i EU Smjernicom 1999/35. i koja su prikazana u tablici 1. i 2.
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Tablica 1. Pocetna provjera broda.

DA

N/P

Da li se na brod primjenjuje ISM kodeks

Da li brod na koji se primjenjuje ISM kodeks posjeduje valjanu
SMC sviedodZbu

Da li brod na koji se primjenjuje ISM kodeks posjeduje valjanu
kopiju DOC svjedodZbe i da li se odnosi na putni¢ke brodove
i/ili brza putnicka plovila

Da li je brod na koji se primjenjuje ISM kodeks u posjedu
azuriranog ISM priruénika u kojem su naznaceni odgovarajudi
postupci

Da li brod posjeduje valjane svjedodZbe izdane od driave
zastave ili od priznate organizacije u ime driave zastave
(priloZiti preslike svih svjedodZbi uz zahtjev)

Da li je brod pregledan u svrhu izdavanja svjedodzbi u skladu
sa odgovarajucim procedurama i uputama propisanim IMO
Rez.A.746(18). Za strane brodove koji viju zastavu drZave koja
nije ¢lanica Europske unije mora biti predodena posebna izjava
drzave dciju zastavu brod vije, kojom se potvrduje da su
svjedodzbe izdane u skladu sa postupcima navedene rezolucije
ili postupcima priznatima kao ekvivalent od strane te drzave.

Da li brod udovoljava standardima utvrdenim za klasifikaciju
prema pravilima priznate organizacije ili  pravilima
prihvadenima kao jednako vrijednima od strane driave zastave
(priloziti preslike svjedodzbi klase)

Da li brod posjeduje zapisivac podataka o putovanju (VDR) u
svrhu pruzanja podataka u slufaju istrazivanja pomorskih
nesreca

Izvor: Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. Pocetna provjera broda. Dostupno na:
https://mmpi.gov.hr/UserDocsImages/arhiva/2007/070115-obveznipregled.pdf (07.09.2022.)
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Tablica 2. Pocetna provjera kompanije/drzave zastave.

BR DA | NE | N/ P
1. | Dali kompanija primjenjuje ISM kodeks
2. |Da li kompanija na koju =e primjenjuje I1SM kodeks posjeduje
valjanu svjedodzbu DOC | da li s odnosi na putnicke brodove i fili
brza putnicka plovila
3. |Dalije kompanija na koju == primjenjuje ISM kodeks u posjedu
aiuriranog ISM prirutnika u kojem su naznateni postupci za
odredenu liniju
4. | Da li je kompanija na koju s2 primjenjuje ISM kodeks unaprijed
pripremila posebne pisane upute u skladu sa Odlukom 28/2001
5. | Da li j& zapovjednik prije putovanja ocdgovarajuce obawijesten o
dostupnosti  obalnih - navigacijskih  wvodiljnih - sustawva [MSI,
Navtex VTS itd.) | o ostalim informacijskim shemama koje mu
pomazu za sigurno vodenje broda na putovanju te da li on koristi
uspostavijene sheme za pruZanje mavigacijskih uputa i informacija
6. | Da li se pimjenjuju odredbe clanaka od 2. do 6. MSCCirc. 699 0Da
li su oznake jasno vidljive i da li su u skladu sa IMO
Rez A 760({18). Navedeno ukljucuje slijedeces:
oznacavanje mjesta za pribupljanje
oznacavanje izlaza u nuEnost | ostalih izlaza
oznacavanje mjesta ukrcaja u sredstva za spasavanje
oznacavanje putova bijega
identifikacija | numeriranje paluba
numeriranje kabina
upute u slucaju nuznih situacija postavijene u
putnickim kabinama,na mjestima za prikupljanje i os@alim
prostorima za putnike
upute kako nawvuci prsluk za spasavanje”™ postavijens
u blizini vrata putnickih kabina
oznaka na planu .vi ste ovdje” postavijena u blizini
vrata putnickih kabina
jawvni brodski razglas se jasmo Suje w swim javnim
prostorijama i ma otvorenim putnickim palubama
clamowvi posade su uwocljivo odjeveni kako bi ih putnici
labo prepoznali, posebno u slufaju nuznih situacija
7. | Da li su izloZzene tablice koje oznatavaju wstroj rada na brodu:
tablica rasporeda rada w luci | w plovidbi
maksimalni satovi rada | minimalni satovi odmora za
dlanove posade u strazi
8. | Da li je kompanija ovlastila zapovjednika da moZe u skladu sa
swvojim profesionalnim sudom domijeti bilo koju odluky koju smatra
potrebnom radi odrZavanja sigurmosti plovidbe | operacija, a
posebno u losim vremenskim situacijama i teskom moru
9. (Da li postoji aZurirani zapis o plovidbenim aktivnostima
nezgodama koje se odnose na sigurnost plovidbe
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10. | Da )i 52 bilo koja deformacija ili ostecenje na oplatnim wratima i
otworima na vanjskoj oplati koje mogu ugroziti integritet broda ili
bilo koji mnedostatak w sustawu zatvaranja tih otvora javlja drzavi
zastawi | drzawi domadinu te da li se cdmah vrSe popravci na
zadowvoljavajudi nacin

11. |Da i je prje splovljenja na raspolaganju  Plan  putovanja
napravljem u skladu sa wputama IMO Rez A893(21) i da li se
provvodi

12. |0a |li ma brodu postoje uwpute o servisw | pomoci starijim i
hendikepiranim osobama.Da li su putnici o tome wpoznati i da li su
napravlijene u formatu koji odgovara osobama sa slabijim vidom
13. | b2 li brodovi kojima kompanija wpravlja posjeduju swijedodzibe
izdane temeljem M0 Rez.A.746(18), a u swvezi sa harmoniziranim
sustavom pregleda | certifikacije.2a brodowve stramih zastava Cije
drzave nisu clanice Europske wnije mora biti predocena posebna
izjava drzawe Ciju zastavu brod vije . kojom se potvrduje da su
syjedodibe izdane u skladu sa postupcima navedene rezolucije ili
postupcima priznatima kao ekvivalent od strane te driave

14. | Oa i su swjedodzbe spomenute u prethodnoj tocki izdane od
strane driawve zastawve li od prizmate ocrganizacije uw ime drzave
zastave

15. | Da li kompanija unaprjed prinvaca da lucka kapetanija ili drugo
nadlezno tijelo, te predstavnici drzava u Cije luke brod uplovljava |
kao i bilo koje druge stvamo zainteresirane driave CElanice
Europske unije, mogu woditi, u potpunosti sudjelowvati ili suradivati
u svakoi istrazi povezano] sa pomorskom nesretom ili incidentom
16. | Da i kompanija prinvaca obvezu da dozvoli pristup podacima
dobivenim iz VDR-a ro-ro putnickog broda ili brzog putnickog
plovila

17. |Da li j& za brodove koji misu hrvatske drizwvne pripadnosti ili
driave fanice Europske wnije, driava zastawa prihvatila obvezu
kompanije za ispunjavanjemn zahtjeva iz Pravilnika o obawljanju
inspekcijskog nadzora sigurmosti plovidbe (NN

127/05%

18. | ba li je kompanija sposobna da wdovolji | u potpunost sprovede
sustav plana u slucaju nuinih situacija na brodu, na nalin kaosto
je propisano IMO Rez A B52(20)

Izvor: Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. PocCetna provjera broda. Dostupno na:

https://mmpi.gov.hr/UserDocsImages/arhiva/2007/070115-obveznipregled.pdf (07.09.2022.)

5. SIGURAN POVRATAK U LUKU

Revizija sigurnosti velikih putnickih brodova, koju je IMO pokrenuo 2000. godine, primjer je
proaktivnog holistickog pristupa razmatranju problematike sigurnosti putnickih brodova, s
posebnim naglaskom na velike brodove za kruzna putovanja. Taj rad je kulminirao
usvajanjem niza izmjena i dopuna SOLAS-a usvojenih u prosincu 2006. godine, s
predvidenim stupanjem na snagu u srpnju 2010. godine. Izmjene su imale duboki utjecaj na
dizajn budu¢ih putnickih brodova, uzimaju¢i u obzir vodecu filozofiju temeljenu na

dvostrukoj premisi da bi regulatorni okvir trebao staviti ve¢i naglasak na prevenciju nezgode i
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da bi budu¢i putnicki brodovi trebali biti dizajnirani za poboljSanu sposobnost prezivljavanja
tako da, u sluc¢aju nezgode, ljudi mogu ostati sigurno na brodu dok brod nastavlja prema luci.
Ishod ove proaktivne inicijative rezultirao je potpuno novom regulatornom filozofijom za
projektiranje, izgradnju i rad putnickih brodova koja ¢e bolje odgovoriti na buducée potrebe
industrije putnickih brodova. Mnogi od usvojenih novih propisa jednako ¢e se primjenjivati

na Ro-Ro putnicke trajekte kao i na brodove za kruzna putovanja (IMO).

Uvodenjem ,,sigurnog povratka u luku* (Safe return to port) propisa dolazi do znacajnih
promjena u pogledu procesa novogradnje.Takoder, IMO nakon uvodenja propisa ,,sigurnog
povratka u luku‘ i dalje ostavlja prostora za dodatna tumacéenja u blizoj ili daljnjoj buduénosti.
Bitno je shvatiti da ,,siguran povratak u luku* ne predstavljaju jedan od dodatnih zadataka ili
skupinom odredenih dokumenata koji je proizasao od nekog odredenog tijela kako bi utjecali
na odredeni segment brodarstva, ve¢ je to postupak kojim se izravno ili neizravno utjece na
sve tehnicke Cimbenike vezano za brodarstvo. Svaki sustav vezan za brodarstvo ili
brodogradnju bi trebao biti osmisljen u sklopu namjera djelovanja propisa ,,sigurnog povratka
u luka“ (DNV-GL, 2016.).

Propisi ,,siguran povratak u luku” primjenjuju se na sve nove putnicke brodove ¢ija je kobilica
poloZena 1. srpnja 2010. ili nakon tog datuma, putni¢ke brodove ¢ija je duljina veca od 120
m, te na one brodove koji sadrze tri ili viSe vatrootpornih zona. (DNV-GL, 2016.). MozZe se
zakljuciti da je jedan od glavnih ciljeva ovog propisa povecati mogucnost broda da se vrati
sigurno u luku i nakon odredene nezgode, odnosno da se potreba evakuacije dovede do samog
minimuma. Sveukupne namjere propisa ,sigurnog povratka u luku®“ su povecati robusnost
broda i sposobnost sigurnog povratka u luku bez podrske nakon moguce pojave nezgode tipa
pozara ili poplave, i tako smanjiti vjerojatnost evakuacija. Propisi definiraju prag nezgode, a
pod uvjetom da je poZar/poplava ograni¢ena unutar tog praga, brod ¢e se moci vratiti u luku
vlastitim pogonom, a takoder osigurava sigurno podrucje za sve putnike s odredenom razinom
sposobnosti stanovanja / udobnosti / cateringa. SOLAS I11-1/reg.21 specificira 13 sustava koji
¢e ostati operativni u slucaju bilo kakve nezgode unutar definiranog praga — za podrsku
povratku u sigurnu luku. Ovi propisi u detalje proucavaju izlaz iz dvije kriti¢ne situacije na
brodu, a to su poplava odnosno prodor vode (flooding) i pozar (fire), te tako u nekim
segmentima 1 nadilaze SOLAS konvenciju. Brod bi dakle, prema propisima ,sigurnog
povratka u luku® trebao biti sposoban vratiti se u luku koriste¢i vlastite operativne sustave i

nakon §to se dogodi neki od navedena dva scenarija. Propisi ne samo da upucuju na neke
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radnje prilikom navedenih situacija,ve¢ od samog pocetka gradnje broda pripremaju svu
dokumentaciju kako bi brod prvobitno bio dizajniran da udovolji navedenim propisima.S
neredovitom uporabom i primjenom ,,sigurnog povratka u luku* propisa dolazi i do manjka
spremnosti posade da reagiraju u odredenim situacijama prateci navedene smjernice iz propisa
koje bi im nadalje omogucile da brod sigurno dovedu u luku. Stoga je potrebno redovno vrsiti
treninge kako bi posada bila spremna u svakom trenutku na neocekivanu situaciju, 0sobito

one navedene u propisima (DNV-GL, 2016.).

Ukupni funkcionalni zahtjevi namijenjeni su pruzanju sljedec¢ih moguénosti nakon nastupanja

nezgoda pozara ili poplave:

e Osigurati pogon, upravljanje, manevriranje i navigacijske sposobnosti broda,
e Osigurati potreban rad sigurnosnih sustava (zastita od pozara i vodonepropusnost) u
preostalom dijelu broda koji nije izravno pogoden nezgodom,

e Podrzati sigurna podrucja za putnike 1 posadu tijekom povratka u luku.

Ako se nezgoda proteze iznad definiranog praga i brod mora biti napusten, propisi (pravilo
22) zahtijevaju da ograni¢eni broj sustava ostane dostupan tri sata kako bi se omogucilo
uredno napustanje. Propisi ne definiraju kapacitete ili sposobnosti potrebne za ispunjenje ove
namjere, to se mora definirati na temelju podrucja rada broda i zeljene razine
udobnosti/ugostiteljskih usluga (catering) za putnike. Ovo se odnosi na sve sustave koji
moraju ostati operativni nakon nezgode. To znaci da se duljina i trajanje putovanja povratka u
luku mora definirati u odnosu na planirani rad broda, te pokriti najgori moguéi scenarij s

najvecom udaljenos¢u do sigurne luke (DNV-GL, 2016.).

6. ZAKLJUCAK

Ro- Ro brod je teretni brod na kojega se teret ukrcava te jednako tako i iskrcava na vozilima.
Postoje Ro-Ro brodovi razlicitih brzina, veli¢ina te konstrukcijskih rjesenja. Trajekt je
putnicko-teretna inacica ovakvih brodova. U praksi, trajekti su preferirani oblik prijevoza
tereta 1 putnika izmedu otoka s relativno kratkim udaljenostima. Ono §to je iznimno vazno je
sigurno putovanje, bez obzira na koju vrstu prijevoza se radi, i za teret i za putnike koji se
prevoze. Kako bi se poboljsala pomorska sigurnost, donesene su brojne konvencije i

regulative kojima se utjece na poboljSanje sigurnosti u pomorskom prometu.
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Ro-Ro brodovima se, kao Sto je ve¢ spomenuto, prevoze putnici i teret i vrlo su vazan oblik
mobilnosti putnika i robe. Kao reakcija na jednu od najgorih pomorskih nezgoda u Europskim
vodama (potonuce broda Estonia) doneseni su poboljsani propisi koji se odnose na sigurnost
plovidbe. Osim brojnih propisa, ureden je i sustav inspekcije koji sluzi za sigurnije obavljanje
redovite plovidbe Ro-Ro putni¢kih brodova, te brzih putni¢kih plovila. Propis koji ureduje
navedeno je direktiva Europske unije 2017/2110, a ona se odnosi na plovila koja prevoze 12
ili viSe putnika, a izmedu ostalog i na Ro-Ro putnicke brodove. Zemlje Europske unije, a time
i Hrvatska, moraju provoditi inspekcijski nadzor Ro-Ro brodova i to: inspekcijske preglede
prije pocetka plovidbe plovila na redovnoj liniji, daljnje inspekcije svakih 12 mijeseci,
inspekcije na redovnoj liniji Cetiri do osam mjeseci nakon godisnjih inspekcija i inspekcije
nakon velikih popravaka ili izmjena ili kada dode do promjene upravljanja. Propisan je
inspekcijski kontrolni popis, osposobljavanje ¢lanova posade i drugo, a sve kako bi se
poboljsala sigurnost Ro-Ro brodova. Medutim, neki operativni sigurnosni standardi u
trajektnom prijevozu lako se zanemaruju, pa su skloni katastrofalnim nezgodama. Zbog toga
je nephodno da se operateri Ro-Ro putni¢kih brodova pridrzavaju propisa i regulativa, da se
na takvim brodvima redovito odrzavaju sigurnosne i protupoZarne vjezbe, te da se sva

sigurnosna i protupozarna oprema redovito odrzavaju prema uputama proizvodaca.
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Prilog 1. Datumi stupanja na snagu novijih SOLAS amandmana vezano uz

putnic¢ke brodove.

Stupa na snagu |SOLAS izmjene | Pravilo: Primjenjuje se na: Predmet zahtjeva
i dopune

1.7.2011,; Lipanj 2009 V/19.2.2.3.1 | Putni¢ki brod kojem je |BNWAS ,alarm u strazi bi trebao biti

kobilica polozena instaliran i ukljucen kad god je brod
nakon 01.07.2011 u plovidbi

prvi pregled V/19.2.2.3.2 | Putni¢ki brod kojem je

nakon 1.7.2012. kobilica polozZena prije

01.07.2010.
1.7.2012,; Lipanj 2009 V/19.2.10.1 Novi putnicki brodovi | Obavezna ugradnja informacijskog
prvi pregled kojima je kobilica sustava i prikaza elektronickih karata
nakon 1.7.2014. polozena iza 1.7.2012., |(ECDIS)
aveéi od 500 BT.
V/19.2.10.5 Putni¢ki brodovi
kojima je kobilica
poloZena prije
1.7.2012., a
vedi ili tezi 500 BT.

1.7.2012. Rezolucija 11-2/3 Novi brodovi kojima je |FSS kodeks postaje obavezan,
MSC.308(88) kobilica polozena dovrseno poglavlje o protupozarnim
prosinac 2010. nakon 1.7.2012. alarmima.

1.7.2012. Rezolucija 11-2/3 Novi brodovi kojima je |FTP kodeks postaje obvezan
MSC.308(88) kobilica polozena ukljucujuéi procedure koje su istekle.
prosinac 2010. nakon 1.7.2012.

1.7.2012. Rezolucija 11-2/7.4.1 Novi brodovi kojima je |Ugradnja fiksnih detektora i
MSC.308(88) kobilica polozena vatrodojavne stanice u prostore sa
prosinac 2010. nakon 1.7.2012. spalionicama.

1.7.2012. Rezolucija V/18.9 Svi brodovi. Godisnja ispitivanja AIS-a.
MSC.308(88)
prosinac 2010.

1.7.2012. Rezolucija V/23 Postavljanje na brodove | Zahtjevi u svezi s transferom peljara.
MSC.308(88) nakon 1.7.2012.
prosinac 2010.

1.1.2014. Rezolucija 11-1/8-1 Novi putnicki brodovi |Brodovi podvrgnuti sigurnom
MSC.325(90) izgradeni nakon povratku u luku moraju imati
ozujak 2012. 1.1.2014. podrsku sa obale ili ra¢unalo za

proracun stabiliteta.

1.1.2014. Rezolucija V/14 Svi brodovi. Minimalni sigurnosni postav posade
MSC.325(90) postavljen u skladu s Rezolucijom A
ozujak 2012. 1047(27).

1.1.2014. Rezolucija FSS kodeks Svi novi brodovi. Sustav ,,suhih cijevi® ili sustav
MSC.325(90) |poglavlje 8. ,,predaktiviranja“ sprinkler sustava
ozujak 2012. za kontrolne stanice gdje voda moze

ostetiti neophodnu opremu.

1.1.2014. ili Rezolucija 1/17-1 Brodovi izgradeni Svi brodovi moraju imati plan za

Prvi periodi¢ni |MSC.338(91) nakon 1.7.2014. prikupljanje osoba iz mora ,

pregled nakon |studeni 2012. Brodovi izgradeni prije |uzimaju¢i u obzir Smjernicu

1.7.2014. 1.7.2014. MSC.1/Circ.1412.

1.7.2014. Rezolucija 1-1/3-12 Svi novi brodovi. Usvajanje Kodeksa o razini buke na
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MSC.337(91) i
338(91)
studeni 2012.

Ugovor potpisan nakon
1.7.2014. ili je kobilica
poloZena nakon
1.1.2015. ili je zavrSen
1.7.2018.

brodovima i njegova implementacija
na novim brodovima / 1600 BT.

1.7.2014. Rezolucija 11-2/9 Svi novi brodovi Stroziji propisi za protupozarni
MSC.338(91) kojima je kobilica integritet pregrada i paluba unutar ro-
studeni 2012. poloZena nakon ro i prostora specijalne kategorije.

1.7.2014.

1.7.2014. Rezolucija 11-2/10.10.1 Kobilica poloZena Zahtjev za zvuénim alarmom koji ¢e

mora biti u MSC.338(91) |FSS kodeks nakon 1.7.2014. se aktivirati prilikom niskog tlaka na

skladu do studeni 2012. Poglavlje 3. Kobilica poloZena prije |bocama sa zrakom koje pripadaju

1.7.2019. 1.7.2014. protupozarnoj opremi.

1.7.2014. Rezolucija 11-2/10.5.6.3. | Kobilica polozena prije |Zahtjev za fiksnim lokalnim
MSC.338(91) 1.7.2014. protupozarnim sustavom s vodom
studeni 2012. koji se primjenjuje na sve uredaje na

unutarnje sagorijevanje postavljene u
prostorima strojarnice kategorije A,
bez obzira za §to oni sluzili.

1.7.2014. Rezolucija 11-2/10.10.4. Kobilica polozena Novi zahtjev za noSenjem intrinzi¢no

Prvi periodi¢ni |MSC.338(91) nakon 1.7.2014. sigurnih radio uredaja za

pregled nakon |studeni 2012. Kobilica polozena prije |komunikaciju prilikom gasenja

1.7.2018. 1.7.2014. pozara.

1.7.2014. Rezolucija 11-2/15.2.2.6. | Novi putni¢ki brodovi |Zahtjev za uredajem za punjenje
MSC.338(91) kojima je kobilica boca sa zrakom koje su dio
studeni 2012. polozena nakon vatrogasne opreme ili dovoljan broj

1.7.2012. i veéi od 500 |rezervnih boca.
BT.

1.7.2014. Rezolucija M/17-1.1. Kobilica polozena Zahtjev za ro-ro brodove i putnicke

Prvi periodi¢ni |MSC.346(91) nakon 1.7.2014. brodove za posjedovanjem

pregled nakon |studeni 2012. Kobilica polozena prije |specificnog brodskog plana za

1.7.2014. 1.7.2014. spasavanje osoba iz mora.

1.1.2015. Rezolucija 111/19.2.2. i Svi putni¢ki brodovi. Na brodovima gdje se putnici
MSC.350(92) |19.2.3. zadrzavaju dulje od 24 sata,
lipanj 2013. postrojavanje putnika i vjezba mora

se odrzati prije ili odmah po
isplovljavanju broda iz luke.

1.1.2015. Rezolucija 111/19.3.3. i Svi brodovi. Vjezbe ulaska i spasavanja osoba iz
MSC.350(92) |19.3.6. zatvorenih prostora moraju se odrzati
lipanj 2013. barem jednom u dva mjeseca.

1.1.2016. Rezolucija V/19.1.2.4. Kobilica poloZena prije |Razja$njenje da je BNWAS
MSC.350(92) 30.6.2002. primjenjiv na sve brodove
lipanj 2013. ukljucujuéi one sagradene prije

1.1.2002.

1.1.2016. Rezolucija 11-1/29.3.2. i Svi brodovi. Altrenativne metode demonstriranja
MSC.365(93) |29.4.2. uskladenosti sa zahtjevima za
studeni 2014. testiranjem sustava kormilarenja

tijekom pokusne voznje.

1.1.2016. Rezolucija 11-2/3.54 do .56 | Svi brodovi. Definicija protupozarne zaklopke i
MSC.365(93) dimne zaklopke.
studeni 2014.

1.1.2016. Rezolucija 11-2/9.7 Kobilica polozena Novi zahtjevi za kontrukciju i
MSC.365(93) nakon 1.1.2016. instalaciju ventilacijskih odvoda.
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studeni 2014.

1.1.2016. Rezolucija 11-2/13.4.1.5. i |Kobilica poloZena Unaprijedeni zahtjevi za bijeg iz
MSC.365(93) |.6i13.4.24. |nakon 1.1.2016. prostora stroja, i novi zahtjevi za
studeni 2014. |do .6 za§ticenim sredstvima za bijeg iz

radionica i kontrolnih prostorija
unutar prostora stroja.
MSC.1/Circ.1511

1.7.2016. Rezolucija XI-1/7 Svi brodovi. Novi zahtjevi za noSenjem uredaja za
MSC.380(94) testiranje atmosfere u zatvorenim
studeni 2014. prostorima.

1.1.2017. Rezolucija Novo SOLAS |Brodovi koji plove u Svi brodovi koji namjeravaju ploviti

Prvi MSC.385(94) i |poglavlje XIV i|polarnim vodama polarnim podru¢jima moraju biti

obnavljajuci MSC.386(94) |Rezolucija kobilice polozene pregledani radi uskladenosti s novim

pregled nakon |studeni 2014. | A.1024(26) nakon 1.1.2017. Polarnim kodeksom i moraju imati

1.1.2018. Kobilice poloZene prije |polarnu svjedodzbu.

1.1.2017.

1.1.2017. Rezolucija Amandmani Svi novi brodovi Usvajanje novog medunarodnog
MSC.391(95) i |poglavlja Il — |Datum ugovora nakon |kodeksa za sigurnost brodova koji
392(95) Dio G 1.1.2017. ili kobilica koriste plinove ili goriva niske tocke
lipanj 2015. Novi IGF polozena nakon zapaljivosti osim onih koji spadaju

kodeks — 1.7.2017. ili datum pod IGC kodeks (IGF kodeks).
Poglavlje 11- preuzimanja nakon
2/4. 1.1.2021.

1.1.2017. Rezolucija 11-2/20.3 Kobilica poloZena Regulacija omoguéuje alternativu
MSC.391(95) nakon 1.1.2017. propisanim kapacitetima sustava
lipanj 2015. ventilacije u prostorima specijalne

kategorije i ro-ro prostorima
baziranim na sustavu kontrole
kvalitete zraka, u skladu s
MSC.1/Circ.1515.

1.1.2020. Rezolucija 11-2/13 Kobilica polozena Analiza evakuacije u skladu s
MSC.404(96) nakon 1.1.2020. MSC.1/Circ.1533 mora biti
svibanj 2016. napravljena za sve putnicke brodove

koji prevoze vise od 36 putnika.

1.1.2020. Rezolucija 11-2/3, 11-2/18 | Svi brodovi. Sustav gaSenja poZara pjenom u
MSC.404(96) skladu s Poglavljem 17 FSS Kodeksa
svibanj 2016. (MSC.403(96)), mora biti instaliran

na brodovima koji imaju podrucje za
slijetanje helikoptera.

1.1.2020. Rezolucija /3, 111/20 Svi brodovi. Temeljito ispitivanje, operativno
MSC.404(96) testiranje, popravak, potrebno
svibanj 2016. odrzavanje brodica za spasavanje i

prikupljanje, te opreme za spustanje
brodica u skladu s IMO Rez.
MSC.402(96).

1.1.2020. Rezolucija 11-2/3, 11- Kobilica polozena prije | Aparat za gasenje pozara s pjenom
MSC.409(97) |2/10.5 1.1.2020. od 135 litara nije vise potreban u
studeni 2016. Uklju¢ujuéi kobilicu prostorima kotlova koji su zasti¢eni

polozenu prije fiksnim lokalnim protupozarnim
1.7.2012. sustavom s vodom ili za kotolove
koji imaju manje od 175 kW.

1.1.2020. Rezolucija 11-1/6, 11-1/9, |Kobilica poloZena Revidirani R indeks ovisno o broju
MSC.421(98) 11-1/12, 11- nakon 1.1.2020. putnika; moraju se izvoditi vjezbe
lipanj 2017. 1/19, 11-1/22 kontrole Stete; revidirane smjernice
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za vodonepropusha vrata koja mogu
biti otvorena tijekom plovidbe
(MSC.1/Circ.1564).

1.1.2020.

Rezolucija
MSC.421(98)
lipanj 2017.

11-2/9, 11-2/20

Kobilica poloZzena
nakon 1.1.2020.

Na putnickim brodovima koji
prevoze manje od 36 putnika prozori
koji gledaju prema sredstvima za
spasavanje, podrucjima za
prikupljanje u slucaju opasnosti i
napustanje broda, otvorene prolaze i
vanjske skale, te prozori postavljeni
ispod splavi za spasavanje i tobogana
za napustanje broda moraju biti
najmanje klase A-0; vozila s gorivom
u tankovima za voZnju mogu se
prevoziti u teretnim skladistima koja
su u skladu s regulacijom 11-2/19 te
da se prevoze u skladu s IMDG
kodeksom.

Izvor: (Bureau Veritas, 2018.)
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