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SAZETAK

U ovom diplomskom radu obraden je pojam ugljena kao jednog od tereta koji se prevozi
morem u rasutom stanju. Opisane su glavne karakteristike brodova za prijevoz rasutog tereta
kao i njihova detaljna podjela. Dat je osvrt na ekonomsku situaciju vezanu za trgovinu
ugljenom kao i na najvece izvoznike i uvoznike ove rude. Fokus rada je na pripremi broda za
ukrcaj ugljena u rasutom stanju, sam ukrcaj, prijevoz i iskrcaj ugljena. Ukazano je na sve
moguce opasnosti koje se mogu dogoditi tijekom jednog pomorskog prijevoza kao i sve
potrebite sigurnosne mjere kojima se sprjecavaju nezeljeni dogadaji. Spomenuti su i
medunarodni propisi koji reguliraju sam prijevoz ugljena morem.

Kljucne rijeci: Ugljen, brod za rasuti teret, sigurnosne mjere

SUMMARY

In this undergraduate thesis we will address the concept of coal as one of the cargo which
is carried in bulk by sea. Main characteristics of bulk carrier are described inlcuding their very
detail division. Review on economic situation connected to coal trading as well as the biggest
world exporters and importers of this ore. Focus is on preparation of ship for loading coal in
bulk, loading, transport and discharging of coal. All possible dangers which may happen during
one sea transport are pointed, as well as all necessary safety measures which will prevent
unwanted event. International regulation which defines coal transport by sea are mentioned.

Key words: Coal, bulk carrier, safety measures
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1. UvOD

Razvojem moderne tehnologije javlja se i potreba za masovni prijevoz sirovina kao Sto su
rudace, ugljen i zitarice. Ukoliko se takvi tereti ukrcavaju bez ikakve ambalaze onda je rijec¢ o
rasutim teretima. Budu¢i da su glavni izvoznici ugljena prvenstveno Australija i Indonezija
udaljeni i nisu kopneno povezani s glavnim svjetskih uvoznicima ove sirovine (Kina, Japan i
Indija) nametnula se jedina mogucnost prijevoza velikih koli¢ina ovakvog tereta velikim
brodovima.

U zadnjih 40 godina zabiljezen je veliki porast potraznje za prijevozom tereta morem u
rasutom stanju. S razvojem tehnologije, razvijaju se i posebni brodovi specijalizirani za
prijevoz rasutih tereta morem. Posebno znacajan porast pomorskog prometa ostvaren je kod
dvije osnovne vrste sirovina: zeljezne rudace i ugljena. Tako danas na prijevoz zeljezne rudace,
ugljena i zitarica otpada viSe od 1/3 ukupnog svjetskog prijevoza rasutog tereta morem. Sama
ta ¢injenica govori nam o velikoj vaznost ugljena kao tereta u pomorskom prometu. Ti brodovi
mogu prevoziti bilo koji rasuti teret. Cilj istrazivanja ovog rada usmjeren je na brodove za
prijevoz rasutih tereta specijaliziranih za prijevoz ugljena. Rad se sastoji od devet poglavlja,
22 slike i dvije tablice.

Nakon uvodnog dijela drugo poglavlje sadrzi osnovna obiljezja rasutih tereta. Opisan je
ugljen sa svim svojim karakteristikama i svojstvima.

Trece poglavlje obuhvac¢a ekonomsku situaciju na trzistu ugljena uklju¢ujuci glavne zemlje
uvoznice i izvoznice.

Cetvrto poglavlje daje detaljnu podjelu brodova za rasuti teret s kojima se ugljen prevozi
morem.

U petom poglavlju opisana je oprema za ukrcaj ugljena, kako u lukama tako i na
brodovima, ukljucuju¢i i pomocna sredstva za ukrcaj ugljena.

Sesto poglavlje navodi medunarodne propise kojima je reguliran prijevoz ugljena morem
Potrebita dokumentacija vezana za ukrcaj ugljena razradena je u sedmom poglavlju.

Kao najvaznije, osmo poglavlje temeljito opisuje sve transportne faze u prijevozu ugljena
morem.

Zavrsno deveto poglavlje ukazuje na mjere sigurnosti neophodne za siguran ukrcaj,
prijevoz i iskrcaj ugljena.

U zavrsnoj raspravi i zakljuc¢ku iznesena su moguca predvidanja na trzistu ugljena. Buduci
da su danasnja vrlo turbulentna vremena puna neocekivanih okolnosti koje mogu negativno
utjecati na pomorsko trziSte, nezahvalno je isticati bilo kakve prognoze i razvoj trzista.
Trenutna pandemija COVID-19 virusa vec je uvelike vrlo negativno utjecala na globalno
gospodarstvo i na pomorski promet pa ostaje vidjeti Sto nam budué¢nost donosi.



2. OSNOVNA OBILJEZJA RASUTIH TERETA

Rasuti tereti koje se prevoze morem su svi tereti koji se ukrcavaju u brodove bez ikakve
ambalaze u rasutom stanju. Taj teret moze biti, viSe ili manje, usitnjen u gromadama (krupniji
rasuti teret) ili u gromadama pomijeSanim s usitnjenim dijelovima tereta. Poznatiji rasuti tereti
su ugljen, Zeljezna rudaca, zitarice, sol i dr. Rasuti teret se krca u brodska skladista i
medupalublje. Oni se prevoze u velikim kolicinama, a zbog rentabilnosti za njih se grade i
posebni brodovi. Zbog prirode rasutog tereta, danas je njihovo krcanje i iskrcavanje gotovo
potpuno mehanizirano [7].

Postoje razni nacini podjela rasutih tereta, medutim osnovna podjela krutih rasutih tereta
prema Medunarodnom pravilniku za prijevoz krutih rasutih tereta (IMSBC?) je na tri grupe
[10]:

e Grupa A — Tereti koji mogu postati zitki zbog nedopustene koncentracije vlage;
e Grupa B — Tereti koji mogu imati kemijske opasnosti;
e Grupa C — Tereti koji nemaju svojstva kao tereti navedeni u grupi A i B.

Kao zasebnu grupu rasutih tereta mogu se jos izdvojiti i sve vrste Zitarica, kao i svi ostali
rasuti tereti (npr. tereti velikih gustoca).

2.1. Osnovne karakteristike i opée podjele ugljena

U danadnjem transportu morem prema analizama UNCTAD-a? iz 2019. godine ugljen je
drugi najzastupljeniji rasuti teret, odmah poslije zeljezne rudace.

Ugljen je vrsta tereta koja spade u rasute terete, te se kao takav i ukrcava na brodove
specijalizirane za prijevoz rasutog tereta. Ugljen je prirodno ¢vrsto fosilno gorivo jako male
tvrdoce, koje se vadi iz razli¢itih dubina Zemljine kore, gdje se nalazi pokriveno sedimentnim
slojevima, cesto tvorec¢i goleme naslage.

Brojne su podijele ugljena. Tako se razlikuje podjela po nastanku s obzirom na osnovni
sastav i nacin, stupnju pougljenja, prema velic¢ini i dr.

Ugljeni po mati¢noj tvari mogu biti [12]:

e humusni ugljeni nastali od biljne mase,
¢ liptobioliti, nastali od biljnih dijelova otpornih na preobrazbu i pougljenjivanje,
e sapropeliti, nastali od zivotinjskih ostataka, pretezno zooplanktona i fitoplanktona

Ugljeni se mogu podijeliti na dvije osnovne skupine: prirodne i umjetne. Prirodni ugljen
(slika 1.) nastaje milijunima godina procesom koji se zove karbonizacija ili pougljenjivanje.
Posebnim postupkom moze se proizvesti i umjetni ugljen (slika 2.) tako da se organska materija
zagrijava bez prisustva zraka. Takav proces naziva se suha destilacija. Pri suhoj destilaciji uz

1 IMSBC - International Maritime Solid Bulk Cargoes

2 UNCTAD - United Nations Conference on Trade and Development



umjetni ugljen nastaju jo$ plinoviti i tekuéi proizvodi koji se mogu koristiti kao sirovine u
kemijskoj industriji.

Lignit Kameni ugljen

Slika 1. Vrste prirodnih ugljena
Izvor slike: [1]

Koks

Kostani uglien Cada

Slika 2. Vrste umjetnih ugljena
Izvor slike: [1]

Ipak najceséa je podjela ugljena po stupnju pougljenjena, i to na smedi i kameni. Ugljen se
vadi iz zemlje rudarenjem, te kao takav nije odmah prikladan za transport i uporabu, jer je
razlicite velicine, od praSine do krupnih komada, a sadrZi i mnogo jalovine (pijesak, lapor,
glina, kamen). Zbog toga se u separacijskim uredajima, neposredno uz ugljenokope, pere i
odvaja od jalovine i s pomocu sustava sita razvrstava po krupnoci.

Ugljen u pomorskom prijevozu moze se podijeliti prema [1] na:



e Ugljen - bilo koji ugljen, ukljucuju¢i veli¢ine razreda, mali ugljen, ugljen kasa ili
antracit.

e Ugljen gornje velicine od sedam milimetara (Coal duff).

e Kasaugljena— ugljen s ¢esticama uglavnom ispod jednog milimetra minimalne velicine
(Coal slurry).

o Koks — ¢vrsti ostaci od destilacije ugljena ili nafte (Coke).

e Mali ugljen — veli¢ine ispod sedam milimetara.

lako je svaka vrsta podjele vazna, u pomorskom prijevozu s obzirom na svojstva ugljena
najvaznija je podjela na metalurski ugljen (coking coal) i termalni ugljen (steam coal).
Metalurski ugljen ima nizak udio sumpora i fosfora i moze podnijeti veliku temperaturu, dok
je s druge strane termalni ugljen pogodan za proizvodnju elektri¢ne energije. Potrebno je
istaknuti da prilikom najave luke ukrcaja na brod stigne podatak s punim imenom ugljena koji
se namjerava ukrcavati i svim njegovim bitnim svojstvima. Prema tim informacijama potrebno
je prouciti sve potrebne sigurnosne mjere i osigurati moguc¢nost primjene tih mjera prije
pocetka ukrcaja tereta.

3. POMORSKE LUKE KAO NAJVAZNIJI CIMBENIK U SVJETSKIM
POMORSKIM PRAVCIMA TRGOVINE UGLJENOM

Sto se tice samog izvoza ugljena na svjetskoj sceni veé duZi niz godina dominiraju iste
zemlje. U sljedecem poglavlju prikazana je koli¢ina ugljena izrazena prema cijeni u americkim
dolarima koja se godisnje izveze prema zemljama uvoznicama

3.1. Svjetski izvoznici ugljena

Za potrebe analize koristeni su dostupni statisticki podatci i dat je prikaz izvoza ugljena.
Prema informacijama iz 2018. godine, u tablici 1. navedeni su najveéi izvoznici ugljena s
ostvarenim prometom izrazenim u USD [1].

Tablica 1. Najveci svjetski uvoznici ugljena

1ZVOZNIK Izvoz ugljena (US$) Svjetski udjel u %
1. Australia $47,035,387,000 37.8%
2. Indonesia $20,634,196,000 16.6%
3. Russia $17,030,973,000 13,7%
4. United States $12,152,206,000 9,8%
5. Colombia $6,576,500,000 5.3%
6. South Africa $6,238,250,000 5.0%
7. Canada $5,794,565,000 4.7%
8. Mongolia $2,786,222,000 2.2%
9. China $786,776,000 0.6%
10. Mozambique $761,561,000 0.6%

Izvor: Autor prema [1]



Razvojem tehnologije javlja se sve vece potreba za ugljenom kao sirovine. Time se otvaraju
nova trzista i formiraju se zemlje izvoznice i zemlje uvoznice ove sirovine.

Vidljivo iz tablice 1., medu najznacajnijim zemljama izvoznicama ugljena u svijetu su:
Australija, Indonezija, Rusija, Sjedinjene Americ¢ke DrZzave i Kolumbija.

Zajednicki ukupni izvoz ovih pet zemalja je okvirno viSe od 80 % ukupnog svjetskog
izvoza ugljena, s time da sama Australija ima preko 30 % udjela. Bitno je istaknuti da je u
proteklim godinama jedan od znacajnijih izvoznika ugljena bila i Kina, medutim naglim
ekonomskim i gospodarskim razvojem te zemlje javlja se i velika potreba za ugljenom kao
jedne od vaznijih sirovina u industriji. U tom periodu Kina postaje jedan od vodec¢ih uvoznika
ugljena u svijetu.

Luke u kojima je ugljen osnovni teret, mogu se podijeliti na luke ukrcaja ugljena i luke
iskrcaja ugljena. Kako je ve¢ ranije naznaceno, najveci izvoznici ugljena su Australija,
Indonezija i Rusija, pa su u tim drZzavama i zastupljene luke i/ili njihova sidrista za iskljucive
operacije s teretom ugljena.

Slika 3. Dio luke Newcastle u Australiji, vodece luke po godiSnjem ukrcaju ugljena

Izvor slike: [3]

Kao jedna od vodecih zemalja izvoznica ugljena, Australija je razvila pomorske luke s vrlo
modernom infrastrukturom duz cijele svoje obale. Mada se danas ugljen moZe krcati skoro u
svim dijelovima Australije, ipak je moguce izdvojiti dvije regije koje odnose vec¢inu godisnjeg
prometa morem ovom sirovinom. Tako je u pogledu ukrcaja i izvoza ugljena, najvaznija istocna
obala Australije. U toj regiji smjestila se i luka Newcastle kao jedna od vodecih svjetskih luka
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po ukrcanom ugljenu. Ostale luke koje treba spomenuti su Hay Point, Gladstone i Brisbane.
Druga regija obuhvaca luke sjeverozapadne obale Australije, u kojoj se isticu dvije luke: Port
Hedland i Dampier, koje takoder imaju znatan godiSnji promet ugljenom [15].

Na slici 3. prikazan je panoramski prikaz dijela luke Newcastle, jedne od najvecih luka po
godisnjem prometu ugljena. Razlog tomu pridonosi vrlo razvijena infrastruktura luke,
opremljena najmodernijim postrojenjima za ukrcaj ugljena velikim brzinama i sama blizina
prirodnih nalaziSta ugljena. Sam prilaz luci i dubina mora na terminalima je takva da moze
zadovoljiti zahtjeve dosta velikih brodova za prijevoz rasutog tereta, Sto svakako pridonosi
ukupnoj godisnjoj koli¢ini izvezenog ugljena ove luke.

Kao druge zemlja po najvecem izvozu ugljena, Indonezija, takoder ima znatan utjecaj na
stanje trzista ugljena. Glavne izvozne luke su se smjestile na otoku Kalimantanu. Budu¢i da
Indonezija ne spada u bogate zemlje kao npr. Australija, u Indoneziji su puno zastupljenija
sidriSta za ukrcaj ugljena. Kao najprometnije luke svakako prvenstveno spada Samarinda i
Banjarmasin. Posto je prilaz samoj luci Banjarmasin jako ograni¢en gazom, vecéina prometa
odvija se na sidristu poznatijem pod imenom Taboneo, koje moze primiti jako puno brodova.
Pored ove dvije luke tu treba joS spomenuti luke Maura Setui, Pulau Laut, Maura Pantia i
Balikpapan [15].

U zadnje vrijeme na vaznosti sve viSe dobivaju luke istocne Rusije. Tu prvenstveno pripada
luka VVostochny koja u zadnje dvije godine biljezi jako veliki godiSnji promet ukrcanog ugljena
I kao takva postaje jedna od vaznijih luka u toj regiji za ukrcaj ugljena. Pored mogucnosti brzih
ukrcaja, a samim time i velike uStede vremena, usporeduju¢i neke luke i sidrista Indonezije
gdje sam ukrcaj moze trajati jako dugo, luka VVostochny se nametnula i drugom ¢injenicom,
naime smjestena je u zaljevu Nakhodka. U tom istom zaljevu smjestena je i luka Nakhodka
koja nudi jako povoljan ukrcaj goriva koji se takoder moze obavljati na sidru u zaljevu ili ¢ak
na samome vezu za vrijeme ukrcaja. Ta cinjenica i uSteda u vremenu daju luci Vostochny
veliku vaznost u zadnje vrijeme. Od ostalih luka Rusije valja spomenuti jos luke Ust-Luga i
Murmansk [13].

Medu najvaznije zemlje izvoznice ugljena pripada i Kolumbija. Najznacajnije luke u
Kolumbiji su Santa Marta, Puerto Bolivar i Puerto Drummond.

Naposljetku valja spomenuti i Sjedinjene Ameri¢ke Drzave, zemlju sa ne tako malim
postotkom svjetskog izvoza ugljena. 1zvoz se obavlja i na isto¢noj i zapadnoj obali. Na isto¢noj
se prvenstveno misli na luke New Orleans (sa svim vezovima na rijeci Mississippi) i Baltimore.
Na zapadnoj obali luka Long Beach se izdvojila kao glavna luka za ukrcaj ugljena [15].

3.2. Svjetski uvoznici ugljena

Svakako u najvece svjetske uvoznike ugljena spadaju pretezno zemlje Dalekog istoka,
prvenstveno Kina, Japan i Juzna Koreja. Uz ove tri zemlje svakako vrlo bitnu ulogu u pogledu
uvoza ugljena ima i Indija. Prema statistickim podacima, koje redovito provodi ugledni
engleski casopis 'Dry cargo international’, u posljednje tri godine zabiljezen je kontinuirani
rast uvoza ugljena[13]. Buduci da je zbog globalne situacije u svijetu i pandemije korona virusa
jako teSko predvidjeti kako ¢e se ovo trziste razvijati u tekuc¢oj 2020. godini, sve prognoze treba
uzeti s velikom rezervom. Sva buduc¢a ulaganja uz cijelu ovu novonastalu situaciju u svijetu
treba pomno isplanirati, jer trziSte rasutih tereta je samo po sebi osjetljivo, nestabilno i
nepredvidljivo, sklono velikim oscilacijama u poslovanju.



Vode¢i uvoznici ugljena u svijetu prema istrazivanjima industrijskog odjela australske
vlade (AGDI®) prikazan je u tablici 2.

Tablica 2. Vodeci svjetski uvoznici ugljena

Svjetska trgovina ugljenom - glavni uvoznici (milijun tona)

2017. 2018. 2019. 2020. 2020. % promjena**

Kina 271 296 313 300 -13
Japan 187 185 187 186 -1
Indija 208 248 282 292 +10

Juzna Koreja 149 142 142 141 -1
Drugi uvoznici 584 585 605 621 +16
Ukupno 1399 1456 1529 1540 +11

*prognoza ** 2020. prognoza usporedena s godinom prije

Izvor: Autor prema [2]

3.3. Svjetski plovidbeni pravci trgovine ugljena morem

Plovidbeni putovi u transportu ugljena prvenstveno su se ustalili izmedu vodecih zemalja
izvoznica i vodecih zemalja uvoznica ove sirovine. Ipak ti se putovi, tj. sami transport ugljena
mogu podijeliti na isto¢ne i zapadne putove.

Pod isto¢nim putovima prvenstveno se misli na izvoz ugljena iz Australije i Indonezije
prema Kini, Japanu, Juznoj Koreji i Indiji. U novije vrijeme sve vecu i vazniju ulogu ima luka
Vostochny na istoku Rusije koje se sve viSe razvija i predstavlja opasnu konkurenciju veé
uhodanim lukama izvoza ugljena u Australiji i Indoneziji. Takoder toj ¢injenici pogoduje i
blizina velikih zemalja uvoznica prvenstveno Kine, Japana i Juzne Koreje.

Pod zapadne putove prvenstveno se misli na luke SAD-a na isto¢noj obali, te luke
Kolumbije koje izvoze ugljen uglavnom prema europskim lukama. U ovu grupu mogu se
svrstati i luke Juzno Africke Republike ¢iji je izvoz ugljena takoder orijentiran na Europu.

3 AGDI - Australian Govermment Department of Industry
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Slika 4. Plovidbeni pravci transporta ugljena morem
Izvor slike: [4]

Slika 4. prikazuje glavne plovidbene pravce u transportu ugljena i to prvenstveno iz
Australije i Indonezije prema lukama Dalekog istoka i Indije. To su ujedno i najvazniji
plovidbeni pravci transporta ugljena. Ne tako mali udio obavlja se u lukama Rusije prema
Europi i zemljama Dalekog istoka. Od vaznijih plovidbenih pravaca svakako treba spomenuti
transport iz Amerike prema zemljama Europe i dalekog istoka te pravce iz Juznoafricke
republike prema Europi i Dalekom istoku. Ostali plovidbeni putovi imaju manji udio i vaznost
na cjelokupni promet ugljena morem. Bitno je naglasiti da polazisni smjer na slici ne
predstavlja i stvarnu lokaciju luka te trgovacke plovidbene putove.

4. BRODOVI ZA PRIJEVOZ RASUTIH TERETA

Pocetkom 2019. godine ukupna svjetska flota iznosila je 95 402 broda sa oko 1,97 bilijuna
ukupne bruto nosivosti. Da bi se naglasila vaznost brodova za rasuti teret, valja istaknuti da od
gore navedene nosivosti svjetske flote 46,2 % ide na brodove za rasuti teret, iza kojih slijede
tankeri sa 28,7 % udjela [6]. Slika 5. prikazuje promjene svjetske flote za pojedinu vrstu
brodova.
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Figure 2.2 Growth of the world fleet in dead-weight tonnage, selected vessel types, 2013-2019
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Slika 5. Graficki prikaz kretanja godisnje flote brodova u razdoblju od 2013. - 2019.
Izvor slike: [5]

Kao Sto se moze vidjeti iz slike 5., poslije zna¢ajnog pada flote brodova za rasuti teret u
periodu od 2014. do 2015. godine, uslijedio je period s jako malim oscilacijama u ukupnoj floti
ovih brodova. 1z svega ovoga vidljivo je da su brodovi za prijevoz rasutih tereta jako bitni i
zauzimaju vrlo vazno mjesto u svjetskoj trgovini roba morem.

Postoje razne vrste i podjele brodova za rasuti teret. Tako brodove za rasute terete mozemo
podijeliti prema [8]:

e Konstrukcijskoj izvedbi;
e Velicini ili nosivosti;
e Podrugju plovidbe;
e Starosti.
4.1. Podjela brodova za rasute terete s obzirom na konstrukcijsku izvedbu

U ovu podjeli spadaju svi brodovi za rasuti teret koji se razlikuju jedan od drugoga po
konstrukciji. U daljnjem tekstu nabrojeni su najvazniji brodovi za rasute terete koji spadaju u
ovu skupinu.

a) Osnovni ili konvencionalni brodovi za rasuti teret
Ovi brodovi su izgradeni s grotlima kroz kojih se ukrcava teret. Mogu biti opremljeni

brodskim dizalicama za rukovanje teretom. Broj skladista kod ovih brodova je u rasponu od
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pet do devet. Ovi brodovi konstruirani su tako da mogu prevoziti viSe vrsta tereta i ploviti svim
morima svijeta.

b) Brodovi koji samostalno iskrcavaju vlastiti teret

Kod ovih brodova specifi¢nost je ta Sto su opremljeni postrojenjem koje omogucuje
samostalno iskrcavanje tereta. Prednost ovih brodova je da ne trebaju nikakvu lucku
infrastrukturu, te po potrebi mogu iskrcavati teret na obalu ili u teglenice.

¢) Kombinirani brodovi za rasuti teret — OBO* brodovi

Izvedba ovakvih brodova u usporedbi s konvencionalnim brodovima za rasuti teret je puno
skuplja. Ovi brodovi imaju mogucnost prijevoza rude kao i nafte. Poznatiji su pod nazivom
OBO brodovi. Na ovim brodovima postoji moguc¢nost ukrcaja rude u brodska skladista dok se
nafta ukrcava u visece tankove. Stvarni kapacitet njihovih skladista je veci nego na bilo kojem
drugom brodu za rasuti teret, buduci da se brodska skladista protezu cijelom Sirinom broda.
Takav jedan brod prikazan je na slici 6.

Slika 6. OBO brod
Izvor slike: [6]

Ovi brodovi poceli su se upotrebljavati od 1970. godine, ali ve¢ od 1990. povlace se sa
trzista. Danas ovi brodovi gotovo da i nisu prisutni na trzistu.

4 OBO - Ore-Bulk-Oil
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d) Brodovi za rasuti teret bez dizalica

U ovu skupinu spadaju brodovi koji nisu opremljeni uredajima za manipulaciju teretom.
Puno su veéih dimenzija i kapaciteta nego brodovi koji imaju dizalice. Cinjenica da nisu
opremljeni dizalicama znaci da ovi brodovi mogu i¢i u luke koje su opremljene luckim
postrojenjima za manipulaciju teretom ili na sidrista gdje luka moze omoguditi plutajuce
postrojenje za ukrcaj ili iskrcaj tereta. Jos jedan nedostatak ovih brodova u odnosu na brodove
iste velicine opremljene dizalicama je i ta Sto ovi brodovi imaju puno vece gazove, pa tako i
puno veca ogranicenja. Prednost ovih brodova je Sto je koli¢ina tereta koji se prevozi u velikoj
mjeri veéa nego kod brodova opremljenim dizalicama. Vrlo vazna prednost je i cijena, buduci
da ovi brodovi nemaju zahtjevnu instalaciju brodskih teretnih dizalica, kao i njihovo
odrzavanje.

e) Brodovi za prijevoz rasutog tereta Velikim jezerima

Ovi brodovi su prvenstveno bili zamisljeni za Velika jezera gdje bi se teret prebacivao u
luke koje su s ogranic¢enim ili bez ikakvih luckih postrojenja za manipulaciju tereta. Kod ovih
brodova nadgrade je obi¢no sprijeda da omoguci laksi prolaz kroz lokove. Budu¢i da su stalno
u slatkoj vodi, pod znatno su manjim utjecajem korozije nego drugi brodovi. Najveéi takvi
brodovi su danas dugi 300 i Siroki 32 metra.

f) BIBO ili bulk-in/bags-out

Ovo su posebni brodovi za rasuti teret. Njihova specifi¢nost je u tome Sto u isto vrijeme
ukrcavaju teret i separiraju ga u vrece u manje koli¢ine. Teret se ukrcava u rasutom stanju, ali
postrojenje s kojim je ova vrsta broda opremljena taj teret uvrecava i takvoga iskrcava s broda.

4.2. Podjela brodova za rasute terete s obzirom na veli¢inu

Podjela po veli¢ini ujedno je i najcesc¢a. Brodovi se mogu podijeliti prema samoj fizi¢koj
veligini trupa odnosno po nosivosti u tonama (DWT?®). Prema tome, brodovi za rasute terete
dijele se na [8]:

a) Obalne (coastal)

Duljina ovih brodova je do 115 metara i do 10 000 tona nosivosti. Redovito su opremljeni
s manje od pet brodskih skladista. To su u pravilu mali brodovi koji prevoze rasuti ili generalni
teret u malim koli¢inama. Njihova putovanja su kratka, obi¢no u dometu obale.

b) Handysize

U ovu skupinu spadaju tipi¢ni brodovi za rasuti teret kapaciteta od 10 000 — 35 000 tona
nosivosti, s maksimalnim gazom oko deset metara. Duljina ovih brodova je do 180 metara.
Opremljeni su obi¢no s pet brodskih skladisSta i cetiri teretne dizalice.

> DWT — Deadweight Tonnage
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¢) Handymax

Sli¢ni kao i prethodna skupina, samo neSto vec¢ih dimenzija i kapaciteta. Maksimalna
duzina broda je 190 metara, Sirina 32 metra, nosivosti 35000 — 55000 tona. Takoder su
opremljeni s pet brodskih skladista i cetiri teretne dizalice i cetiri grabilice. U ovu skupinu
spadaju i Supramax brodovi nosivosti od oko 50 000 tona.

d) Panamax

Ovi brodovi su nesto vecih dimenzija s maksimalnom duljinom trupa broda od 225 metara
I Sirinom od 32 metra, te nosivosti 60 000 — 80 000 tona. Imaju sedam brodskih skladista i
nemaju teretne uredaje. NajceSce prevoze ugljen, Zeljeznu rudu i zitarice. Predstavljeni su kao
I maksimalno veliki brodovi sposobni za siguran prolaz kroz Panamski kanal, pa su tako i dobili
naziv Panamax.

e) Capesize

Brodovi velikih dimenzija sa duzinom od oko 270 metara, Sirinom od 43 do 45 metara i
nosivosti od 80 000 do 200 000 tona. Opremljeni su s devet brodskih skladista, te isto kao i
Panamax brodovi nemaju uredaje za rukovanje teretom. Prvenstveno sluze za prijevoz rudaca.

f) VLBC®

Ovi brodovi su danas najveci brodovi za rasute terete, izrazito velikih dimenzija s duljinom
trupa preko 300 metara i Sirinom ve¢om od 60 metara. Nosivost im je preko 200 000 tona.
Prvenstveno sluze za prijevoz rudace.

Trenutno najveci brodovi za rasuti teret danas imaju preko 360 metara duljine i 65 metara
Sirine, nosivosti vise od 400 000 tona. Opremljeni su izuzetno snaznim strojevima, te mogu
postici brzinu i do 15 ¢vorova. Namijenjeni su iskljucivo prijevozu Zeljezne rudace izmedu
Brazila kao izvoznika i Kine kao uvoznika zeljezne rudace.

Prema osobnom iskustvu autora (dugogodisnji zapovjednik na brodovima za rasuti teret),
danas su u pomorstvu najzastupljenije cetiri vrste brodova za prijevoz rasutih tereta, prikazane
na slici 7.

6 VLBC - Very large bulk carrier
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1. HANDYSIZE

3. PANAMAX

4. CAPESIZE

Slika 7. Cetiri skupine najzastupljenijih brodova za rasuti teret
Izvor slike: [7]

Ove vrste su najcesce zbog toga Sto je veliki broj luka u svijetu opremljen za prijem brodova
ovih kapaciteta. Brodovi manjih kapaciteta od ovih na slici 7. predstavljaju jako mali udio u
svjetskoj floti, dok su oni ve¢i ograniceni samo na one luke koje svojom infrastrukturom mogu
primiti tako velike brodove. Za prijem jednog VLBC broda prilaz luci i mjesto gdje ce se teret
iskrcati mora imati veliku dubinu, Sto zadovoljava jako mali broj svjetskih luka.

4.3. Podjela brodova za rasute terete s obzirom na podru¢je plovidbe

Pored dvije naznacene podjele mogucéa je jos jedna, i to prema podrucjima u kojima plove.
Nazivi brodova koje su spomenuti u nastavku dosta su ustaljeni u pomorskoj terminologiji.
Naznaceni su samo najvazniji [8]:

e Kamsarmax — Duljina broda 229 metara / nosivost oko 82 000 tona

e Dunkirkmax - Duljina broda 289 metara / Sirina broda 45 metara / nosivost oko
175 000 tona

o Newcastlemax - Sirina broda 47 metara / nosivost oko 185 000 tona
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e Setouchmax - Duljina broda 299,9 metara / gaz 16,10 metar / nosivost oko 205
000 tona

e Seaways - Duljina broda 226 metara / gaz 7,92 metra

4.4. Podjela brodova za rasute terete prema starosti

.....

sluzbeno definirana kao gore naznacene, brodovi bi se mogli podijeliti na one do 12 godina i
preko 12 godina starosti. Vaznost podjele prema starosti broda proizlazi iz ¢injenice da su
zahtjevi registara i inspekcijskog nadzora stranih brodova (PSC’) puno strozi prema brodovima
starijima od 12 godina. Brodovi stariji od 12 godina su tako puno ¢eS¢e mete nasumicnih
pregleda ili pak prosirenih izvanrednih pregleda od strane inspekcijskog nadzora stranih
brodova.

5. OPREMA ZA UKRCAJ TERETA UGLJENA

Ugljen se na brodove moze ukrcavati brodskom opremom, dizalicama i grabilicama, Sto je
vrlo cesto ukoliko se radi o ukrcaju na sidru ili ukrcaju u zemljama sa slabijom infrastrukturom
u lukama. Medutim puno ¢eS¢i na¢in ukrcaja ugljena na brodove je pomocu luckih postrojenja.

5.1. Oprema za ukrcaj ugljena na lu¢kim terminalima

Tijekom godina lu¢ka postrojenja se usavrsavaju i poboljSavaju, te luke koje Zele ostati u
samom vrhu konkurentnosti u pogledu ukrcaja ugljena moraju stalno ulagati u lucku
infrastrukturu. Za primjer, danas postoje lu¢ka postrojenja u Australiji koja su sposobna ukrcati
brod u vrlo kratko vrijeme tj. imaju kapacitete ukrcaja preko 15 000 mt /sat. VVeliki broj brodova
za prijevoz ugljena, konstrukcijski i operacijski ne moze izdrzati i pratiti tehnologiju razvoja
infrastrukture razvijenih luka. U vecini slucajeva na takvim se brodovima ukrcaj tereta mora
obavljati znatno manjim kapacitetom od kapaciteta lu¢kog postrojenja, a jedan od glavnih
razloga su velika naprezanja tijekom ukrcaja i opasnost od puknuca broda.

Ukrcaj tereta na brod, ukoliko se ne radi brodskim dizalicama, naj¢eSce se obavlja preko
ukrcajne trake luckog postrojenja, dok se iskrcaj u vecini slucajeva obavlja luckim dizalicama
opremljenim grabilicama velikih kapaciteta. U pojedinim lukama mogu se vidjeti i postrojenja
za iskrcaj ugljena kruznog oblika, opremljenog manjim lopaticama koje neprekidno obavljaju
iskrcaj tereta, ¢cime se znatno Stedi na vremenu. Takva jedna vrsta postrojenja prikazana je na
slici 8. (self digging L-type bucket).

7 PSC - Port State Control
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Slika 8. Suvremena lucka postrojenja za iskrcaj rasutih tereta velikih kapaciteta
Izvor slike: [8]

Lucka postrojenja za iskrcaj rasutog tereta prikazana na slici 8. jedna su od modernijih u
danasnje vrijeme velikih kapaciteta iskrcaja koji moze preci i 2 000 mt/sat, Sto je za iskrcaj
jedne dizalice jako puno. Njihovim uvodenjem znatno se smanjio period potreban za iskrcaj
broda za rasuti teret. Prednost im je Sto iskrcaj ide neprekinuto uz jako malu buku i praSinu
koja nastaje samim iskrcajem.

5.2. Oprema za ukrcaj ugljena na brodovima

Kada se govori o ukrcaju tereta brodskom opremom ponajprije se misli na brodove tipa
handymax i supramax, jer ostali brodovi za rasuti teret uglavnom nisu opremljeni brodskim
dizalicama i grabilicama za ukrcaj tereta. Ovi brodovi opremljeni su sa cetiri brodske dizalice
I Cetiri grabilice. Ukrcaj brodskim dizalicama u pravilu traje znatno dulje od ukrcaja lu¢kim
postrojenjem. Medutim kod ovih ukrcaja posada broda mora stalno nadgledati rad i odrZavati
brodske dizalice i grabilice, te nadzirati rukovanje dizalicama, buduci da sam ukrcaj obavljaju
lucki radnici, a ne posada broda.

Postoje razne izvedbe brodskih dizalica, ali Sto se tice nosivosti nekako su najcesce dizalice
kapaciteta od 30 do 35 tona. Od ovog kapaciteta mora se oduzeti masa prazne grabilice prilikom
rada s njom.

Postoji veliki broj vrsta grabilica za ukrcaj/iskrcaj ugljena. NajéeSc¢a podijela je prema
nacinu upravljanja, pa postoje:
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o Daljinski upravljane grabilice
e Elektro-hidrauli¢ne grabilice
e Mehanicke grabilice

Grabilice (grajferi) se mogu podijeliti i po kapacitetu same grabilice. Tako danas u velikim
suvremenim lukama postoje lucke dizalice opremljene grabilicama jako velikih kapaciteta.
Kapacitet grabilica na brodovima za prijevoz rasutih tereta koji su opremljeni dizalicama je
uglavnom isti. Na brodovima postoje grabilice kapaciteta 12 m3, odnosno 6 m?3 ako se skinu
olakSanja grabilice za smanjene kapaciteta u slu¢aju ukrcaja tezZih rasutih tereta (npr. Zeljezne
rudace). Na novijim brodovima sve vec¢i primat preuzimaju daljinski upravljane grabilice, Sto
u proSlosti nije bio slucaj. Brod s uobicajenim teretnim dizalicama i spojenim grabilicama
prikazan je na slici 9.

Slika 9. Brod tipa handymax sa spremnim teretnim dizalicama i grabilicama

Izvor slike: [9]

Dosta brodova (pogotovo oni stariji) joS uvijek je opremljeno elektro-hidrauli¢nim i
mehanickim grabilicama. Kod elektri¢nih grabilica puno ¢eSce se javljaju problemi pri samoj
operaciji ukrcaja ili iskrcaja tereta nego kod mehanickih ili daljinski upravljanih grabilica. Kod
elektri¢nih grabilica izuzetno je vazno da su vodilice za elektri¢ni kabel u dobrom stanju. One
su smjeStene na samoj grani dizalice, te se zbog loSeg odrZavanja vodilica zna dogoditi
oStecenje ili puknuce elektri¢nog kabela, a u nekim situacijama elektri¢ni kabel moZe iskogiti
iz svojih vodilica, nakon cega treba odmah zaustaviti sve operacije dok se kabel ne vrati u
ispravan poloZaj. Pored glavnog elektricnog kabela koji se spaja na grabilicu, spojeno je jo$
jedno tanko celik-celo ¢ija je svrha sprijeciti kruznu vrtnju grabilice. OtpuStanje i zatezanje
ovog celik-cela je automatsko. Ipak, tijekom operacija ukrcaja i iskrcaja moze se dogoditi
nekontrolirano otpustanje, 5to opet uzrokuje prekid ukrcaja ili iskrcaja. Sve ovo produljuje sam
ukrcaj ili iskrcaj, a svi troskovi idu na ra¢un brodara.
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Situacija kod daljinskih i mehani¢kih grabilica je neSto povoljnija, to jest dosta su manje
mogucnosti iznenadnog kvara na grabilici, uz pretpostavku da su grabilice odrzavane prema
preporuci proizvodaca. Kod daljinskih grabilica najvaznije je da brodski elektricar brine o
stanju baterija upravljaca za daljinsko otvaranje grabilice i da uvijek ima dovoljan broj
rezervnih koje su pune i spremne za rad.

Mehanicke grabilice jednostavnije su od dvije prethodno spomenute, te je kod njih vazno
samo dobro spojiti grabilicu. Grabilica se mehanicki otvara odnosno zatvara.

Za sve tipove grabilica jako je vazno odrzavanje prema uputama proizvodaca. Ukrcaji ili
iskrcaji tereta koji se obavljaju brodskim dizalicama i grabilicama u praksi traju dosta dulje od
onih lu¢kim postrojenjem. Stoga prije samog pocetka operacije prvi ¢asnik palube ¢e dobiti
napismeno vremena svih dnevnih pauza luckih radnika, odnosno imati ¢e raspored u kojim
dnevnim intervalima se nece obavljati operacije ukrcaja ili iskrcaja. Prema tom rasporedu treba
organizirati posadu broda da vrsi preglede nad grabilicama i brodskim dizalicama, te da se
eventualni nedostatci otklone u tom periodu. Time ¢e se izbjeci nepotrebno produljenje ukrcaja
ili iskrcaja koje u konacnici ide na racun brodara.

5.3. Pomoéna sredstva i oprema za manipulaciju ugljenom na brodovima

Uz glavne nositelje opreme za ukrcaja bilo lucke ili brodske svakako treba spomenuti i
sredstva koja svakako pridonose boljem i brzem ukrcaju odnosno iskrcaju tereta na brodovima.

Pored luc¢kih dizalica ili postrojenja vaznu ulogu imaju i buldozeri bez kojih bi iskrcaj bio
puno tezi. Naime, kad se iskrca veci dio tereta iz brodskog skladista, lucki radnici u njih
ukrcavaju buldozere uz pomo¢ luckih ili brodskih dizalica. Njihova namjena je da teret koji se
smjeSten dalje od samog grotla premjeStaju na sredinu otvora brodskog skladista i time
olakSavaju iskrcaj dizalicama. Taj posao pretezno obavljaju dosta veliki buldozeri.

Medutim ukoliko se radi o ukrcaju broda pa je potrebno poravnati teret u brodskim
skladistima, pri samom kraju ukrcaja svakog brodskog skladista lucki radnici ukrcavaju u
brodska skladista manje buldozere (bobcat) koji ¢e poravnati teret u brodskim skladistima. Ovi
mali buldozeri opremljeni su gumenim gusjenicama, pa ne oSte¢uju glavnu palubu broda
tijekom manipulacije. Ukoliko se manipulacija tereta obavlja na sidristu, u odredenoj fazi
ukrcaja ili iskrcaja buldozeri se ukrcaju na glavnu palubu. Jedna od opasnosti koriStenja
buldoZera je moguc¢nost curenja ulja iz njih, posebno ako se radi o starijim buldozerima, te je
potrebno c¢eSce kontrolirati stanje u svrhu sprjecavanja onecis¢enja mora uljem. Primjer
ravnanja tereta takvim buldozerom prikazano je na slici 10.
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Slika 10. BuldoZer (Bobcat) ravna teret poslije zavrSetka ukrcaja u brodskom skladistu
Izvor slike: [10]

Prilikom faze zavrSetka ukrcaja tereta i kada lucki radnici po¢nu ravnati teret u ukrcanom
brodskom skladistu, veliku pozornost treba obratiti na sigurnost radnika koji upravlja samim
buldoZerom. Naime, ako je razina tereta iznad praznice grotla (solijera) to jest u samom grotlu
onda ne postoji velika opasnost za operatera, ali ako je razina tereta ispod, Sto u praksi iz
autorovog iskustva ¢esto zna biti sluc¢aj, opasnost je velika. Ravnajuci teret radnik s buldoZerom
dolazi u dio ispod palube izmedu dva brodska skladista ili ispod visecih tankova u kojima se
ve¢ mogu formirati oblaci ugljicnog monoksida. Makar i kratko udisanje takve atmosfere moze
imati fatalne posljedice za njega.

Prije ravnanja tereta svakako bi trebalo izvrSiti mjerenja razine plinova svih potencijalno
opasnih dijelova brodskog skladista, boce sa zrakom trebaju biti blizu skladista i lako dostupne
za uporabu i Sto je najvaznije da nakon pocetka rada operator na buldoZeru tijekom cijelog
vremena bude pod nadzorom drugih luckih radnika i ¢lanova posade.

Vazno je napomenuti da svaki ¢lan posade ili lucki radnik koji se nalazi na palubi mora
koristiti osobnu zastitnu opremu. Tu prvenstveno spada:

zastitno odijelo,
zastitna kaciga,
zastitne rukavice,
zastitne naocale,
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e zastitne cipele.

Zavisno o zadanog posla naznac¢ena oprema moze sadrzavati i dodatnu opremu kao npr.
zastitne cepice za usi, sigurnosni pojas s ublazivacem pada u slucaju rada na visini i slicno. U
svrhu sprjecavanja bilo kakvih ozljeda ili smrti lu¢kih radnika i posade broda potrebno je
primijeniti sve sigurnosne mjere da se takvi incidenti ne dogode.

6. MEDUNARODNI PROPISI KOJI REGULIRAJU PRIJEVOZ UGLJENA MOREM

Pomorske nezgode na brodovima za prijevoz rasutih tereta morem potakle su pitanje
donosenja zajednickih medunarodnih propisa. Medunarodna pomorska organizacija (IMO) i
njeni pododbori donijeli su cijeli niz preporuka i pravila u cilju povecanja sigurnosti tih
brodova na moru [5].

Neke sluze samo kao smjernice, a buduci da se radi o teretima koji su opasni za ljude na
brodu, brod i okoli$ javila se potreba da se zakonom propiSu zahtjevi i regulative u svezi
prijevoza opasnih tereta morem u vidu konvencija. Jedna od najvaznijih je Medunarodna
konvencija o zastiti ljudskih zivota na moru (SOLAS), Glava VII - Prijevoz opasnih tereta.
Medunarodna pomorska organizacija, kao krovna organizacija u pomorstvu, glavna je vodilja
za prijevoze svih tereta morem. Tako Medunarodni pravilnik za siguran ukrcaj i iskrcaj rasutog
tereta koji je izdao IMO postaje osnovna vodilja za sigurno rukovanje teretima na brodovima
za rasuti teret. Ovaj pravilnik poznatiji je pod imenom Blu Code. Usvojen je 1997. godine
rezolucijom A.862.(20). On daje smjernice zapovjednicima brodova, operatorima terminala i
drugim ukljuc¢enim stranama za sigurno rukovanje, ukrcaj i iskrcaj rasutih tereta koji su
obuhvaceni regulacijom VI/7 (ukrcaj, iskrcaj i slaganje rasutih tereta) SOLAS konvencije iz
1974. godine. Odredbe ovog pravilnika trebale bi se primjenjivati u skladu s odredbama
Medunarodnog pravilnika za prijevoz krutih rasutih tereta (IMSBC) [10]. Budu¢i da u
pomorskom prometu veliki udio ima i prijevoz opasnih tvari, javila se potreba za pravilnikom
koji ¢e regulirati njihov prijevoz morem. Medunarodni pomorski pravilnik o opasnim tvarima
(IMDG code) javlja se jos davne 1965. godine kao preporuka a obvezan status dobiva 2002.,
no neki dijelovi pravilnika i dalje ostaju samo kao preporuka. Tako Medunarodni pravilnik za
prijevoz opasnih tereta morem sa svojim dodatkom postaje osnova za prijevoz svih opasnih
tereta morem. Prijevoz opasne robe morskim putem reguliran je IMDG pravilnikom radi
sprjecavanja ozljeda osoba na brodu, oSte¢enja brodova i njihovog tereta kao i sprjecavanje
onecis¢enja morskog okolia. Cilj IMDG pravilnika je unaprjedenje sigurnog prijevoza opasnih
tereta, te istovremeno olakSavanje neogranicenog kretanja takvih tereta. On sadrzi podatke o
svim opasnim teretima koji se mogu prevoziti morem, a ukljucuje ¢vrste, tekuce i plinovite
tvari. Opasni tereti podijeljeni su na klase kao Sto su eksplozivni, zapaljivi, korozivni i
radioaktivni, a naznacena su i preporucena sredstva za njihovo pakiranje, skladistenje, kao i
sve druge informacije koje se odnose na odredeni teret. Pravilnik se azurira dvogodisnje, kako
bi se uzeo u obzir tehnoloski razvoj. Pored prije naznacenog, vaznu ulogu imaju i klasifikacijski
registri koji brodu izdaju Svjedodzbu o sposobnosti broda za prijevoz opasnih tereta morem.
UdruzZenje registara (IACS®) izdalo je niz uputstava u obliku bro3ura i smjernica u svrhu
sigurnog ukrcaja, prijevoza i iskrcaja opasnih tereta. Trenutno je vazece izdanje ,,IMDG code
2018* (ukljucuju¢i dopune 39-18) s pripadaju¢im dodatkom [11].

8 JACS - International Association of Classification Societies
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7. DOKUMENTACIJA VEZANA ZA UKRCAJ UGLJENA

Prije samog pocetka ukrcaja od izuzetne je vaznosti da odgovorna osoba na brodu, Sto je
obi¢no prvi c¢asnik palube i odgovorna osoba na terminalu, koja je zaduzena za operaciju
ukrcaja ili iskrcaja broda, usuglase sve stavke same operacije, bilo da se radi o ukrcaju ili
iskrcaju tereta.

Prije nego Sto brod dode u luku ukrcaja, krcatelj preko brodskog agenta na brod Salje
deklaraciju o teretu u kojoj su naznacene sve bitnije karakteristike tereta i procedure u sluc¢aju
bilo kakvih nezeljenih pojava u svezi tereta. Postojanje opasnosti tereta za morski okolis$ je u
novije vrijeme sve vaznija stavka naznacena u deklaraciji tereta. Da bi se mogao planirati
ukrcaj tereta uzevsi u obzir sve njegove vaznije karakteristike, deklaraciju o teretu je potrebno
poslati brodu prije dolaska u luku ukrcaja. Slika 11. prikazuje uobi¢ajenu formu deklaracije o
teretu koja se koristi u pomorskom prijevozu.

FORM FOR CARGO INFORMATION
for Solid Bulk Cargoes

BCSN
Shipper Transport document number
Consignee Carrier

Name/means of transport
Port/place of departure
Port/place of destination
General description of the cargo
(Type of material/parlicle size)

Instructions or other matters

Gross mass (kg/tonnes)

Specifications of bulk cargo, if applicable:
Stowage factor:
Angle of repose, if applicable:
Trimming procedures:
Chemical properties if potential hazard™:

" e.g., Class & UN No. or “MHB"
Group of the cargo

Transportable moisture |imit
[] GroupAandB’
[l Group A
[] GroupB
] GroupC
* For cargoes which may liquefy (Group
A and Group A and B cargoes)

Classification relating to MARPOL Annex V
] harmful to the marine environment

[] not harmful to the marine environment
Relevant special properties of the cargo
(e.g., highly soluble in water)

Moisture content at shipment

Additional certificate(s)”

[] Certificate of moisture content and
transportable moisture limit

[] Weathering certificate

O Exemption certificate

[] Other (specify)
" If required

DECLARATION

| hereby declare that the consignment is
fully and accurately described and that the
given test results and other specifications
are correct to the best of my knowledge and
belief and can be considered as
representative for the cargo to be loaded.

Name/status, company/organization of
signatory

Place and date

Signature on behalf of shipper

Slika 11. NajceSce koriStena forma deklaracije o teretu
Izvor slike: [11]

Prvi dokument koji mora popuniti predstavnik broda i predstavnik lu¢kog terminala prije
pocetka ukrcaja je lista sigurnosnih provjera (Ship/Shore Safety Check List). Uz pomoc¢ te liste
prvi ¢asnik palube i odgovorna osoba iz luke dogovaraju i uskladuju faze i sve bitne ¢imbenike
vezano za radnju ukrcaja odnosno iskrcaja tereta.

U vecini svjetskih luka koli¢ina ukrcanog ugljena odreduje se provjerom gaza (Draft
survey) prije i poslije ukrcaja, pa se pocetna provjera gaza mora izraditi u tiskanom obliku i
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potpisati. Drugi nacin odredivanja kolicine tereta je luckom vagom (Shore scale). U slucaju
odredivanja kolicine tereta prema luckoj vazi, prvi ¢asnik palube je isto duzan napraviti
provjeru prema gazu i u slucaju velike razlike u konacnoj kolicini tereta zapovjednik broda
mora obavijestiti narucitelja i brodara, te po njihovom naputku izdati protestno pismo krcatelju.
U slucaju bilo kakvog spora oko kolicine tereta u luci iskrcaja ovo protestno pismo ¢e zastiti
brodara. Kod odredivanja tereta provjerom gaza, izracun potpisuju prvi c¢asnik palube i
ovlaStena osoba koju je imenovao krcatelj i/ili narucitelj tereta. Tek nakon Sto su se usuglasile
sve faze samog ukrcaja tereta, svi bitni ¢imbenici, te nakon Sto je brod proSao pregled brodskih
skladiSta i dobio svjedodzbu o spremnosti brodskih skladista, ukrcaj tereta moze zapoceti.

8. TRANSPORTNE FAZE PRIJEVOZA UGLJENA MOREM

Kod samog plovidbenog puta ugljena kao tereta na brodovima za rasuti teret razlikuje se
nekoliko vaznih faza koje skupa ¢ine cjelokupan posao potreban da se ugljen preveze iz luke
ukrcaja do luke iskrcaja. U glavne transportne faze spadaju:

e Priprema broda za ukrcaj ugljena

e Ukrcaj ugljena na brod i mjere sigurnosti

e Prijevoz ugljena iz luke ukrcaja do luke iskrcaja
e Iskrcaj ugljena u luci iskrcaja

U daljnjem izlaganju detaljno su obradene sve naznacene faze potrebne za ostvarenje
ugovora o plovidbenom prijevozu ugljena izmedu dvije luke.

8.1. Priprema broda za ukrcaj ugljena

Ugljen kao necisti teret nema neke zahtjevne propise pripreme brodskih skladista za ukrcaj.
Priprema bi trebala ukljucivati cjelokupno ¢is¢enje i pranje morskom vodom svih brodskih
skladiSta u koja ¢e se ugljen krcati. Sva brodska skladista moraju biti oc¢is¢ena od prethodnog
tereta, Sto ¢esto zna biti iscrpljujuéi posao, posebno ako je luka ukrcaja relativno blizu iskrcajne
luke. Ukoliko je balastno putovanje duze, pozeljno bi bilo prvo dobro pomesti sva brodska
skladiSta 1 odstraniti sve ostatke prethodnog tereta prije samog pranja brodskih skladista.
Posebnu pozornost treba obratiti na kaljuze koje moraju biti suhe i o¢iS¢ene od prljavstine i
prethodnog tereta. Podru¢je ispod palube izmedu dva brodska skladista takoder treba biti
o¢iS¢eno od ostataka prethodnih tereta, Sto u praksi moze stvarati problem, budu¢i da se radi o
teSko dostupnim mjestima na velikim visinama. Dodatno tome, situaciju otezava i ¢injenica da
se priprema brodskih skladista obavlja tijekom putovanja u balastu i nerijetko se zna dogoditi
da je brod izlozen vrlo losSim vremenskim uvjetima na moru koji otezavaju pripremu broda za
ukrcaj tereta. Ukoliko je brod prilikom prethodnog putovanja prevozio necisti teret kao ugljen,
petrokoks i slicno, pozeljno je, a zavisno o vremenu koje brod ima za pripremu skladista,
odstraniti sve crne tragove koji se nalaze na viSim dijelovima skladista. Ti tragovi se redovito
ne skidaju samo pranjem te je potrebno ruc¢no ocistiti ta podru¢ja. U protivnom dolazi do
povrsinskog prodora cestica ugljena na gornji sloj zastitnog premaza u brodskom skladistu, Sto
kasnije moze predstavljati problem u slu¢aju ukrcaja tereta kao Sto su zitarica ili alumine. Neki
brodovi su opremljeni i sklopivim platformama (sky folding bridge) prikazanim na slici 12. uz
pomo¢ kojih je moguce pristupiti podrucjima skladista na velikim visinama.
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Slika 12. Ciscenije tesko dostupnih mjesta brodskih skladista pomocu sklopive platforme
Izvor slike: [12]

Svakako da uporaba ovih platformi prvenstveno zavisi 0 vremenu koje stoji na
raspolaganju posadi broda za pripremu brodskih skladista kao i o o¢ekivanim vremenskim
prilikama na tom putovanju, budu¢i da sam proces postavljanja i rastavljanja zahtijeva dosta
vremena, Sto u praksi ¢esto predstavlja veliki problem.

U svrhu otkrivanja moguceg procesa samozapaljenja ugljena u brodskim skladistima
veoma je vazno redovito mjerenje temperatura u brodskim skladistima te u skladu s tim drZaci
termometara moraju bit postavljeni na svim skladiStima u koje ¢e se krcati ugljen.

Brodska skladiSta u koja se krca ugljen ¢esto u praksi budu potpuno nakrcana, pa je jako
bitno pri tome obratiti paznju da su poloZaji za mjerenje plinova i temperature na poklopcima
brodskih skladista u dobrom stanju i pravilno odrZavani.

Preporuke vec¢ine pomorskih tvrtki je oprati brodska skladista kemijskim sredstvom ako za
to ima dovoljno vremena, $to zavisi 0 vremenu, odnosno udaljenosti do luke ukrcaja. Shodno
tome, vecina brodova je opremljena najéeSce setovima za pranje i ¢iS¢enje brodskih skladista,
najcesce od proizvodaca Unitor (slika 13.).
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Slika 13. Unitorov set za ciS¢enje brodskih skladista
Izvor slike: [13]

Kao Sto je veé ranije spomenuto sama operacija pranja brodskih skladiSta opasan je posao
tijekom kojeg zna do¢i do ozljeda pa i gubitka zivota ¢lanova posade. U svrhu sprjecavanja
ovakvih nezeljenih dogadaja vrlo je bitno da posada broda koja aktivno sudjeluje u pranju i
pripremanju brodskih skladiSta koristi svu propisanu i ispravnu sigurnosnu opremu. Vecina
brodova opremljena je sa zastitnim odijelima koja se koriste prilikom pranja brodskih skladista
kemijskim sredstvima. Prema vlastitom iskustvu autora i sluc¢ajevima iz prakse, u skladistu
koje se pere kemijskim sredstvima dobro je uvijek drzati ba¢vu ciste vode. U slu¢aju bilo kakve
ozlijede uslijed puknu¢a opreme za pranje i bilo kakvog kontakta kemijskog sredstva s
dijelovima tijela ¢lanova posade (ruke, oci i sli¢no) ta voda moze posluziti kao prva pomoc¢ za
ispiranje ozlijedenih dijelova tijela. Ova praksa moze ponekad sprijeciti puno teze i trajnije
posljedice uslijed zakasnjele reakcije pruzanja prve pomoci. Postupak nanoSenja kemijskih
sredstava na stijenke brodskog skladista uz pomo¢ Unitorovog seta prikazan je na slici 14.
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Slika 14. Postupak nano3enja kemijskih sredstava na stijenke brodskog skladista
Izvor slike: [14]

Bitno je naglasiti da odredene pomorske tvrtke imaju pravilo da bez obzira radi li se o
ukrcaju ¢istih ili necistih rasutih tereta posada broda duzna je napraviti test vodonepropusnosti
poklopaca brodskih skladista (Hose test) i o tome voditi pisani i slikovni dokaz.

Pored priprema za ukrcaj koje ukljucuju pranje i ¢iS¢enje brodskih skladista, kojima
rukovodi prvi ¢asnik palube, mora se napraviti i plan ukrcaja tereta. Njega priprema takoder
prvi ¢asnik palube uz nadzor zapovjednika broda. Primjer takvog plana ukrcaja prikazan je na
slici 15. U njemu su obuhvaceni svi vazniji podaci vezani za teret i predstojece putovanje.
Osim toga obuhvaca sve faze samog ukrcaja tereta, kao i slikovni prikaz zavrdnih koli¢ina
tereta u svakom brodskom skladistu. Cjelokupna operacija ispumpavanja balastnih voda je
naznacena u ovom planu ukrcaja i nje se dezurni ¢asnici palube moraju pridrzavati. Taj plan
moze se promijeniti, ali tu promjenu mora odobriti prvi ¢asnik palube. Dezurni ¢asnik palube
poslije svake sekvence ukrcaja duzan je provjeriti brodski gaz Sto je dodatna okvirna kontrola
ukrcanog tereta jer u planu su naznaceni ocekivani gazovi poslije svake sekvence ukrcaja. U
slu¢aju veceg odstupanja duZan je odmah obavijestiti prvog ¢asnika palube.

U planu ukrcaja brod mora zadovoljavati uvjete stabilnosti i naprezanja brodske
konstrukcije kao i ostala eventualna ograni¢enja propisana ugovorom o najmu broda kao $to je
maksimalni gaz u luci ukrcaja/iskrcaja, maksimalna/minimalna kolicina tereta koja se mora
prevesti i slicno. Za svako putovanje posebno, na brodu mora biti dostupno na uvid i odobreno
stanje broda za balastno ili teretno putovanje. U toj formi koja se dobije ispisom iz klasom
odobrenog brodskog programa za ukrcaj tereta (Loading master) vidljivi su svi podaci vezani
za stabilitet broda, naprezanje brodske konstrukcije kao i kolicine tereta, nagib i gazovi.

Nakon zavrsetka ¢iS¢enja brodskih skladista i zadovoljavanja svih uvjeta za siguran ukrcaj
tereta (gaz, stabilitet, kolicina tereta i slicno), te odobrenja ukrcaja i plana tereta od strane
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narucitelja, zapovjednik pisanim putem obavjeStava eventualnog unajmitelja i/ili krcatelja o
spremnosti broda za ukrcaj tereta, obi¢no putem brodskog agenta.

LOADING PLAN sM$S Appendix 11.14 (file in C.0 8) Date 23.12.2016 ‘Veﬁel AVALON Voyage No. 29
Disch. UBE Gargoles) COAL Assumed stowage| 42.50  (Ballast 2000 |DOCKWater 4 o) o I craugnt Max air draught 17.00
Port factor of cargo(es)| CUFTMT | rate |density available(HW) in berth
Load TABONEO lastcag  SOYBEANS Noofloaders | 4 |29 | qq000MT/24hrs ['&2o Maxsam] 12.70
Port rate available(LW) draught
Hold No 7 Hold No 6 Hold No 5 Hold No 4 Hold No 3 Hold No 2 Hold No 1
Tonnes 9250.000 9000.000 9900.000 8900.000 9900.000 9100.000 9950.000 /
% g 84% 7% 85% 7% 85% 78% 92%
Totals: Grades: C. Holds 3 & 5 = Abb Coal, C.Holds 1,2.4,6, and 7 = Adaro Coal TOTAL CARGO: 66000 MT
cargo N Time Calculated values Calculated values |Observed values
SEQ. Ballast operations Reqd. Comments Draught i Max.Air Draugh Draught
No. [HoldNo| GRADE | Tonnes | Togo HRS- Fwd | Aft | SF* | BM* |draught| mid | Trim | Fwd | At | big
ARRIVAL CONDITION 474 |7.59 70.6 70.1 | 16.97 | 6.23 | 2.85
1 2 Coal 5000 4100 P.0.WBT2PiS 34 DEBALL.BY ONE PUMP ONLY 541 | 738 | 565 453 | 16.62 | 644 | 1.97
2 4 Coal 4500 4400 6.18 7.96 =314 35.7 15.45 k] 1.78
3. 6 Coal 5000 4000 P.O.WBT4PIiS 27 5.81 8.24 -39.1 40.8 14.91 7.08 243
4 1 Coal 5000 4950 P.O.FPT, P.0O.WBT1P/S 25 6.36 8.02 -38.2 435 15.95 7.23 1.66
5 4 Coal 4400 0 WBT 3 P/S =BY GRAVITY 4.0 6.47 8.40 -48.8 354 15.09 7.48 1.93
6 1z Coal 4500 4750 P.O.WBT5PIS; P.0.APT 4.0 641 | 893 | 449 | 300 | 13.93 | 7.73 | 252
7 2 Coal 4100 0 808 | 844 | 468 | 345 | 1430 | 827 | 0.36
8 7 Coal 4750 0 729 1063 | 459 | 464 | 1236 | 9.04 | 3.34
9 1 Coal 4950 0 VESSEL TRIMMED BY HEAD 9.84 9.55 54.0 65.4 12.64 969 | -0.29
10 6 Coal 4000 0 9.66 10.88 75.0 56.5 1192 | 1030 | 1.22
DRAFT SURVEY
11 5 Coal 5000 4900 10.04 11.92 -52.7 334 1131 | 11.02 | 1.88
12 3 Coal 5000 4900 P.O.WBT3PIS 24 10.56 1170 | 416 | 304 | 1151 | 1146 | 114
13 5 Coal 3700 1200 1085 [1246 | 318 | 188 | 10.66 | 11.69 | 1.61
14 3 Coal 3700 1200 11.96 | 1244 | 329 86 | 10.34 | 1221 | 048
DRAFT SURVEY / TRIMMING
15 5 Coal 1200 0 12.06 12.69 -30.6 -11.1 10.03 | 12.39 | 0.64
16 3 Coal 1200 0 12.41 12.70 -39.3 -15.0 9.95 1256 | 0.19
DEPARTURE CONDITION 12.41 12.70 -39.3 -15.0 9.95 1256 | 0.19
TOTAL 66000
NO DEVIATION FROM ABOVE PLAN WITHOUT PRIOR APPROVAL OF CHIEF MATE Bendingmofments(BM) & shearfoites(Shyaie nhetipresced aa
9age of maximum permitted in-port values for intermediate stages, and
KEEP THE VESSEL UPRIGHT ON GOMPLETION OF EACH SEQUENCE Signed Terminal o e peered S ki S S RS . vy Sepimhe
ALL SOUNDINGS TO BE HAND LEAD loading/unloading plan must remain within the allowable limits
NEGETIVE TRIM INDICATES "VESSEL TRIMMED BY HEAD" Signed Ship

AIR DRAFTS ARE CALCULATED DURING LOCATION OF LOADER AT EACH HOLD

Slika 15. Plan ukrcaja ugljena u luci Taboneo na MB Avalon
Izvor slike: [15]

Nakon Sto je brod doSao u luku ukrcaja, prije samog pocetka ukrcaja zapovjednik broda
mora dobiti potvrdu od krcatelja o pregledu brodskih skladista, odmah po njihovom izvrSsenom
pregledu. Ta potvrda sluzi kao dokaz da su brodska skladista pripremljena prema vaze¢im
standardima i da u spremna u svakom pogledu za ukrcaj ugovorenog tereta. Ovaj pregled
brodskih skladista nije toliko zahtjevan prilikom ukrcaja ugljena, Sto nije slucaj prilikom
ukrcaja zitarica. Ti pregledi su puno rigorozniji i zahtjevniji, te je dosta teze pripremiti brodska
skladista za ukrcaj cistih tereta kao Sto su zitarice, alumina i sli¢no.

8.2. Ukrcaj ugljena na brod i mjere sigurnosti

Nakon Sto brod sigurno dode u luku iskrcaja i po zavrSetku lu¢kih formalnosti i pregleda
brodskih skladista, operacija ukrcaja tereta moze zapoceti. U praksi ukrcaji ugljena lu¢kim
postrojenjem traju dosta kratko zbog velikih kapaciteta samih postrojenja. Tako se jedan brod
tipa Panamax koji moze ukrcati oko 80 000 tona ugljena ukrca za nesto vise od 15 sati. To je
jako kratko vrijeme za koje brodska posada mora voditi racuna o jako puno stvari.

Teret ugljena ¢esto se ukrcava i na sidristima, gdje je puno ¢eSéa uporaba brodske opreme
za ukrcaj tereta, kao npr. u lukama (sidristima) Indonezije. Ukrcaj koji se obavlja brodskim
dizalicama traje puno duze nego ukrcaj preko luckih postrojenja. Ovakav nac¢in ukrcaja ovisi 0
broju raspolozivih teglenica koje dovoze teret uz bok broda, kao i o duljini puta koje trebaju
prevaliti do broda. Takva jedna teglenica prikazana je na slici 16.
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Slika 16. Ukrcana teglenica na putu prema brodu koji ¢eka na sidriStu
Izvor slike: [16]

U pojedinim lukama, na primjer lukama Indonezije, krcatelji svjesno dovoze teglenice
ugljena ¢ija je temperature znatno veca od dopustene. Stoga je nuzno kontrolirati i osigurati da
se teret u takvom temperaturnom stanju nikako ne primi na brod.

U slucaju brzih ukrcaja prvenstveno treba obratiti pozornost na pravovremeno
ispumpavanije balastnih voda i na nadzor i stanje tereta koji se ukrcava na brod. Cesto se dogada
da zbog prevelike brzine ukrcaja brod nije u mogucnosti pratiti ukrcaj ispumpavanjem
balastnih voda, te je potrebno na neko vrijeme i zaustaviti sam ukrcaj. Svi sudionici u ukrcaju
svjesni su ove cinjenice, ali svejedno terminal ili narucitelj vrSe veliki pritisak na brod da ta
zaustavljanja budu Sto je moguce kraca. Pri tako velikim brzinama ukrcaja velika su naprezanja
brodske konstrukcije i ako nije sigurno za brod zapovjednik broda nikako ne bi trebao
smanjivati unaprijed deklarirano vrijeme potrebno za ispumpavanje balastnih voda. Na temelju
toga on zadrzava pravo na zaustavljanje ukrcaja ako krcatelj ne poStuje dogovorenu
maksimalnu koli¢inu tereta koja se smije ukrcati u jednom satu.

Pored prije naznacenog od izuzetne je vaznosti nadzirati i kontrolirati temperaturu ugljena
tijekom cijelog ukrcaja. Ako se pokaze da ona iznosi 55°C ili viSe, ukrcaj tereta se mora odmah
prekinuti. Takoder, u sluc¢aju da se teret dovozi teglenicama uz bok broda, kontinuirano se mora
pratiti njegova temperatura u nekoliko faza tijekom ukrcaja tereta s jedne teglenice, imajuci na
umu da je ugljen vece temperature smjesten na dnu. Ako se radi o ukrcaju preko luckog
postrojenja kontrolu temperature treba provjeravati na kraju ukrcajne trake prije samog pada
tereta u brodsko skladiste.
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1z tog razloga brodovi su opremljeni infracrvenim termometrima koji omogucuju daljinsku
provjeru temperature. Ti uredaji su od velike pomo¢i kad se ukrcaj vrsi na sidristu gdje cesto
nije moguce fizicki pristupiti teglenici u svrhu provjere temperature. Takav jedan uredaj
prikazan je na slici 17.
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—

Slika 17. Infracrveni termometar
Izvor slike: [17]

Posebnu paznju na temperaturu ugljena posada broda mora obratiti u slu¢aju dugih ukrcaja,
koji u nekim sluc¢ajevima mogu trajati i mjesec dana.

Razlozi sporijeg ukrcaja mogu biti:

Cekanije dijela tereta

Spora manipulacija teretom

Kvar na lu¢kom postrojenju

Kvar na brodskim teretnim dizalicama
Kvar na balastnom sustavu

U ovom sluc¢aju brodska skladiSta ¢esto ostaju djelomi¢no ispunjena dosta dugi vremenski
period. Takva skladista predstavljaju potencijalnu opasnost zbog moguceg samozapaljenja
ugljena. Po prekidu ukrcaja i primljene obavijesti od krcatelja da ¢e prekid potrajati neko
vrijeme, skladiSta koja su djelomi¢no puna moraju se odmah zatvoriti skupa s pripadaju¢om
ventilacijom. U periodu dok brod c¢eka na ostali teret potrebno je redovito vrsiti mjerenja
temperatura u brodskim skladistima i drzati se dobivenih preporuka.

Sluzba palube u vrijeme ukrcaja kontinuirano nadzire ukrcaj tereta, pazi na brodski vez
zbog velikih promjena u brodskom gazu, a ako je brod na sidriStu redovito obilazi sidro zbog
eventualnog popustanja sidra. Bitno je naglasiti da, zavisno o vremenskoj prognozi, ukoliko
brod ukrcava teret na sidriStu brodski motor mora biti spreman za rad u bilo koje vrijeme. To
moze biti zbog eventualne potrebe odrzavanja trenutne pozicije uslijed popustanja sidra ili po
potrebi radi ponovnog sidrenja. Posada stroja na ¢elu s upraviteljem stroja mora osigurati
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spremnost brodskog motora, a ukoliko iz bilo kojih razloga brodski motor ne moze biti spreman
0 tome je potrebno odmah obavijestiti zapovjednika broda.

Prije zavrSetka ukrcaja vazno je inzistirati na poravnavanju tereta u djelomi¢no punim
brodskim skladistima Sto je viSe moguce, tako da teret bude jednako rasporeden u cijelom
brodskom skladistu.

Cesto narugitelj zahtjeva da po zavrsetku ukrcaja sva brodska skladista i njihovi ulazi budu
osigurani sigurnosnom plombom. O svojoj namjeri narucitelj ¢e pismeno obavijestiti
zapovjednika. Nakon zavrSetka ukrcaja predstavnik narucitelja ¢e uz pratnju c¢asnika palube
plombirati sva brodska skladista i njihove ulaze sigurnosnim plombama koji sadrze serijske
brojeve na sebi. Po zavrSetku stavljanja svih plombi, predstavnik narucitelja duzan je dati
potpisanu listu svih stavljenih plombi s njihovim detaljima (serijskim brojevima i mjestu gdje
su stavljena) zapovjedniku broda ili prvom ¢asniku palube. Ta lista mora imati i pecat, u
protivnom nije valjana. Tijekom plovidbe prema luci iskrcaja moze se dogoditi da brod bude
izlozen nepovoljnim vremenskim uvjetima. Uslijed udara velikih valova pojedi