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SAZETAK

Opisan je i1 predstavljen plan putovanja broda Tangguh Batur od ukrcajnog LNG
terminala Tangguh do iskrcajnog terminala Blang Lancang. Cilj ovog rada je prikazati
preduvjete uspjesnog planiranja putovanja te dokazati usvojenost znanja potrebnih za
buduce poslove Casnika plovidbene straze koji vrSi izradu plana putovanja pod
nadzorom zapovjednika broda. Prije poCetka bilo kakvog planiranja prvo se treba
upoznati sa specifikacijama samog broda, u koje svakako spada gaz i ugovorena
brzina. U izradi rada koristili smo se brojim knjigama i publikacijama bez kojih samo
planiranje ne bi bilo moguée. Takoder smo naveli i objasnili neke od sigurnosnih
elemenata putovanja koje se trebaju uzeti u obzir prije i tijekom planiranja putovanja.
Prikupili smo potrebne informacije vezano za geografska podrucja na kojim plovimo,
od opisa terminala i njihovih kapaciteta pa sve do vremenskih odnosno meteoroloskih

uvjeta tijekom putovanja, od poCetne destinacije pa sve do zavrSne.

Kljuéne rije€i: plan putovanja, luke, specifikacije broda, geografska podrucja,

vremenski uvjeti.
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1. UVOD

1.1. Planiranje putovanja

Planiranje putovanja je zahtjevan posao koji iziskuje posebna znanja i vjeStine.
Planiranjem putovanja Zelimo osigurati sigurnu plovidbu brodom na odredenoj ruti.
Sigurnu plovidbu provodimo na temelju informacija o idu¢em putovanju brodom te
razmatrajuci razliCite plovidbene €imbenike koji izravno utjeCu na izbor plovne rute. To
sve radimo s cillem da se omoguci sigurnost ljudi, broda, tereta i morskog okolisa. Plan
putovanja mora se izraditi i odobriti prije samog putovanja. Plan putovanja izraduje za
to odgovorna i struCna osoba, uglavhom drugi Casnik palube, a odobrava ga
zapovjednik broda. Plan putovanja mora obuhvatiti ove dijelove putovanja: odvezivanje
broda i izlazak iz luke, plovidba po ruti, dolazak broda na odredenu destinaciju i
vezivanje istog. Planiranje putovanja regulirano je raznim konvencijama poput SOLAS-
a i STCW konvencije, a IMO konvencija je opisala detaljan plan i preduvjete koji se
trebaju poduzeti da bi sam plan putovanja izgledao ispravno i sigurno. To je opisano u
rezoluciji koja se naziva " Guidelines for voyage planning " i sadrzi Cetiri koraka, a to
su: procjena relevantnih informacija, planiranje namijenjenog putovanja, provodenje
plana uzimajucéi u obzir postojece uvjete i pracenje napretka broda na ruti. Danasnja
plovidba brodom nezamisliva je bez modernih navigacijskih uredaja kao $to su: GNSS,
ECDIS, ARPA, AIS, brzinomjeri i dubinomjeri, pa u skladu sa navedenim planirano
putovanje obuhvaca i upotrebu svih raspolozivih navigacijskih uredaja, kao i vjestinu
plovidbe bez njih u izvanrednim okolnostima.[1] Razvijanjem tehnologije papirnate
karte zamijenjene su informacijskim sustavom s prikazom elektroni¢kih pomorskih
karata (ECDIS). ECDIS uredaj dosta je pojednostavnio sami proces planiranja
putovanja i izvedbu istog. Treba biti svjestan da i uredaj ima svojih mana i da zahtjeva

ispravno rukovanje.
Kako bi planiranje na ECDIS uredaju bilo u€inkovito moramo:

e ukljuciti detaljno istrazivanje

e uspostaviti odgovarajuce sigurnosne parametre,
e odrediti najsigurniju rutu od veza do veza,

e biti sveobuhvatni

e provijeriti rutu vizualno i elektronicki



e biti sposobni za u€inkovito izvrSenje putovanja.[2]

1.2. Sigurnosni elementi prilikom planiranja putovanja

U ovom poglavlju navest cemo neke od vaznijih sigurnosnih elemenata kojim se

koristimo prilikom planiranja putovanja.

Sigurnosna dubina (safety depth): mora se izraCunati za svaki segment (leg)
putovanja i ozna¢ava dubine kojima brod ne smije plovit zbog ograni¢enja njegovog
gaza. Takva podrucja su oznaCena tamnijom bojom od podrucja gdje brod moze
nesmetano ploviti. Casnici u plovidbi moraju biti uvijek sigurni da im je na ECDIS-u
postavljena ispravna sigurnosna dubina i isti moraju provjeriti prilikom dolaska u luku
jer postoji mogucénost da dode do promjene gaza ili nastupa niske vode. Sigurnosna

dubina izraCunava se uz pomoc ove formule:

Sigurnosna dubina= T + g(gustoca) + g(nagib) + g(¢ucanj) + g(SM) + g(mijene) +
g(Z0C)

Gdje je: T= stati¢ki gaz broda; g(gustoca)=promjena gaza broda zbog promjene
gusto¢e mora; g(nagib)=promjena gaza borda zbog moguéeg nagiba broda;
g(€uCanj)=promjena gaza broda zbog brodskog Cuénja; d(SM)=ispravak sigurnosne
margine; g(mijene)=ispravak zbog nastupa mijena; d(ZOC)=ispravak zbog sigurnosti

karte na tom podrucju. [3]

Sigurnosna kontura (safety contour): kao i sigurnosnu dubinu, sigurnosnu konturu
takoder postavlja osoba zaduzena za planiranje putovanja. Sigurnosna kontura
vizualno oznaCava izobatama dubine mora u koje brod ne smije uploviti radi
ogranicenja njegovog gaza i mogucnosti nasukavanja. Sigurnosna kontura se u praksi

postavlja na istu vrijednost kao i sigurnosna dubina.

Kontura plitke vode (shallow contour): predstavlja takoder podrucje gdje brod zbog

manjka dubine ne moze uploviti. OznacCena je izobatom i oznaCava plicu vodu nego



Sto to radi sigurnosna kontura pa je samim time i oznaceno tamnijom bojom. Kontura

plitke vode postavlja se na vrijednost koja je jednaka gazu broda.

Kontura duboke vode (deep contour): predstavlja izobatu koja oznaava podrucje
gdje brod moZze sigurno ploviti, a dubina u tom podrucju postavlja se na vrijednost koja

iznosi duplo viSe od gaza broda.

Izolirana opasnost (isolated danger): oznacava mjesta na karti koja nisu sigurna za
brod zbog nedostatka dubine jer se na tom podrucju nalazi olupina ili izboCenje na

samo morskom dnu.

Podrucéje otkrivanja (detection area): predstavlja podrucje ispred samog broda kao
funkcija vremena i koje se pomi€e u smjeru broda. Uloga podrucja otkrivanja je da
obavijesti alarmom da ¢e brod naiéi na nekakvu prepreku. Takva prepreka moze biti
npr. da ¢e brod proci kroz sigurnosnu konturu ili da ¢e proc¢i kroz neko nedopusteno
podrucje. Ova opcija moze biti jako korisna ako se koristi na ispravan nacin i u

ispravnom podrucju. Postavke podrucja otkivanja prikazane su na slici broj 1.

LOOK AHEAD VALUES (Common to All ECDIS)
Harbor /

Contined Waicda Coastal Waters Open Seas
Length 6 min 12 min 18 min
Width 0.2 nm 0.3 nm 0.4 nm

Slika 1. Prikaz postavki podrucja otkrivanja
lzvor: [4]

Nedopusteno podruc¢je plovidbe (no-go area): pojam pretezno koriSten kod
papirnatih pomorskih karata, ali primjenjiv i kod planiranja na ECDIS sustavima.
Razlog tome su odredena kartografska ograni¢enja, zbog kojih kartografske graniéne
izobate ponekad budu znatno vece od racunate sigurne dubine. Recimo u slu€aju kada
bi raCunata sigurna dubina bila 13 m, a dostupna izobata na karti 20 m, sigurnosna
kontura bi iznosila 20 m iako bi brod mozda mogao proc¢i kroz odredena podrucja i
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unutar sigurnosne konture. Kako bi se ipak oznacio siguran koridor brodu, koristimo

se nedopustenim podrucjem plovidbe kao na slici broj 2.
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Slika 2. Prikaz primjera nedopustenog podrucja na elektronickoj karti.
lzvor: [4]

Paralelni indeks (parallel index): predstavlja pravac paralelan sa nasSim kursom,
postavljen na Zeljenu sigurnu udaljenost od neke tocke na obali. Mora biti pozicioniran
je na radarski istaknutu tocku buduéi se koristi u plovidbi uz koristenje radarskog
uredaja. On se Kkoristi u svim meteoroloSkim uvjetima pogotovo u podrucjima
ograni¢ene plovidbe. Omogucuje jednostavnu i brzu kontrolu trenutne pozicije broda i
ucrtava se u ARPA i ECDIS uredaj. Kod koristenja paralelnih indeksa preporuka je
postaviti North-Up orijentaciju radarske. Na slici broj 3 vidimo prikaz paralelnog

indeksa pri planiranju predstavljenog putovanja.
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Slika 3. Prikaz paralelnog indexa na elektronickoj karti.

Izvor: [5]

Tocka odustajanja (abort point): okomita liniju na navigacijskoj karti koja presijeca
ucrtani kurs broda i oznacava krajnju poziciju broda na kojoj postoji mogucnost
odustajanja od planiranog putovanja u ogranicenom plovnom podrucju. Razlozi zbog
odustajanja nastavka putovanja u ogranic¢eno plovno podrucje mogu biti razni, kao npr.
kvar porivhog ili pomoc¢nog stroja, nedostupnost ve¢ ugovorenih remorkera,

izvanredne situacije u luci, pogre$ka uredaja potrebnog za sigurnu plovidbu brdom itd.

Pokriveni smjer (leading lights): predstavljaju dva objekta koja se pokrivaju u
odredenom azimutu. U odredenim lukama postoje Iucki pokriveni smjerovi koji vode
brod kroz sigurno podrucje. Takav nacin plovidbe koristi se pri ulasku u luke i druga
ograni¢ena podrucja. Na slici 4 vidimo primjer pokrivenog smjera kao pomoc¢ pri ulasku

u luku Blang Lancang.



Slika 4. Pokriveni smjer pri ulasku u luku Blang Lancang.

Izvor: [6]

Sigurnosni koridor (cross track distance): sustav kod kojeg odreduje sigurnosni
koridor odredene udaljenosti, lijevo i desno od rute. Zadaca sustava je dvostruka, kako
bi nas upozorio na opasnosti unutar koridora tijekom planiranja i verifikacije putovanja.
Druga uloga je da upozori ¢lana posade tijekom same plovidbe ukoliko bi brod izaSao
van zadanog koridora. Sirina koridora ovisi o podrugju plovidbe, ako plovimo u
obalnom podrugju $irina je manja dok je na otvorenom moru veéa. Sirinu rute postavlja
osoba zaduzena za izradu plana putovanja u skladu s pravilima kompanije i uputama

zapovjednika broda.

2. INFORMACIJE O BRODU

Brod Tangguh Batur(slika broj 5), izgraden je u brodogradilistu Okpo u Juznoj Koreji
od strane Daewoo Shipbuliding and Marine Engineering tvrtke Isporucen je
15.12.2008. godine i brod se trenutno nalazi u vlasnistvu japanske brodarske tvrtke
Nippon Yusen Kabushiki Kaisha (NYK). Specijalno je konstruiran za prijevoz prirodnog
ukapljenog plina, plovi pod zastavom Singapora i zastupa ga norvesko klasifikacijsko

drustvo Det Norske Veritas.



Slika 5. Prikaz broda Tangguh Batur.

lzvor:[7]

2.1. Specifikacije broda

U tablici su prikazane neke od vaznijih specifikacija samog broda:

Duljina preko svega: 285,4m
Duljina izmedu okomica: 274,4m
Sirina broda: 43,4m
Visina broda: 26,0m
Gaz broda: 11,5m
Max. gaz broda: 12,5m
Kapacitet tankova tereta: 145,700m3




ProsjeCna brzina: 19,65¢v

Vrsta glavnog motora: Brodska turbina

Max. snaga motora: 36,800 konjskih snaga

3. KARTE | PUBLIKACIJE

Pri izradi ovog rada koristio sam se ovim navedenim kartama i publikacijama:

Broj Naslov Autor Datum

ECDIS karte: GB22777A,
GB403747, GB42139A, 1D100066,
ID100111, ID100112, ID100142,
ID100146, 1D100363, 1D200103,
ID202795, 1D202796, ID202797,
ID202869, 1D202870, 1D202872,
ID202877, 1D202910, ID202911,
ID202936, 1D202953,
ID202954,1D203749,I1D300009,
ID300206,1D300281,1D300285,
ID300286,1D300315,I1D300316,
1_ ID300374,1D300397,1D300398, UKHO Posljednje izdanje
ID300426,1D300427,1D300430,
ID300436,1D300492,1D300509,
ID30427A,1D3373R1,ID400025,
ID50206A,IN141ANI,IN17706C,
JP12FBF4,JP12FBI8,JP13DRUO,
JP13DS14,KR1SE000,KR1SWO000,
MS3IK2EB,MS30F2TT,MS3RS2FC,
MS4BR2JS,MS41K2RL,MS4NS2EB,
MY2C0054,MY2C0058,MY3C0540,
MY3C0553,MY4A5154,MY4C5239,
MY6B5123,MY6B6122,SG5001.




BA 5524 Mariners’ Routeing guide
Singapore Strait and BA 5525

2- Mariners’ Routeing Guide Malacca UKHO 2015.
Strait.
Sailing Directions(NP 44),

3- Sailing Directions(NP 35) UKHO 2013.

8. | The Marines Handbook (NP 100) UKHO Posljednje izdanje

9. i)é:g)an passages for the world (NP UKHO 2014.
Pirates and Armed Robbers:

1.0, | Guidelines on Prevention for ICS 2004.
Masters and Ship Security Officers

1.1, | Bridge Procedures Guide ICS 2016.

Bridge Team Managment

Nautical Insitiute

Drugo izdanje

13 Bridge Watchkeeping Nautical Institute Drugo izdanje
14 . | Passage Planning Guidelines S(\a/\allitn:]ael;ts)%ip 2016.
15. | ship’s routeing IMO Posljednje izdanje
16 ECDIS; Pagsage Planning and Witherby_ 2019,

* | Watch keeping Seamanship
17. | Guide To Port Entry Shippi[‘%g“ides 2003./2004.

4. OPCENITO O PODRUCJU PLOVIDBE

4.1. Tangguh LNG Terminal

Opéenito

Tangguh LNG terminal je u vlasniStvu i pod upravom BP Berau d.o0.0. SmjeSten je na

isto€noj strani Indonezije (2°26’'S i 133°07°E) u provinciji zapadna Papua, na juznoj

strani Bintuni zaljeva. Zada¢a Tangguh LNG terminala je skladiStenje i distribucija

prirodnog ukapljenog plina. Terminal posjeduje dva pristanista, prvo je konstruirano za

prihvat brodova koji prevoze ukapljene plinove, a drugo je kombinirano pristaniste koji

mozZze primiti razne vrste brodova. Sjeverni dio kombiniranog pristanista primarno je

predviden za isporuku kondenzata, ali takoder sluzi i za prihvat brodova koji prevoze

generalni teret, brodova koji prevoze teSke terete i offshore brodova. Juzni dio

9




predviden je za razne operacije manjih brodova te opskrba gorivom istih. Vezovi za
tegljaCe i plutajuéi ponton za osobne potrebe takoder se nalaze na ovom pristanistu.

Lokalno vrileme zone terminala je + 9 sati.[9]
Opis

Prirodni plin se dobavlja s dvije platforme (VR-A i VR-B) pomocu dvije podmorske cijevi
koje se protezu otprilike 17km od obale. Trenutno postoje dva pogona koja opskrbljuju
dva skladiSna spremnika za prirodni ukapljeni plin, kapaciteta od oko 150.000m? svaki
i jedan spremnik kondenzata od oko 21.000m?3. Postoji i dodatni prostor za smjestaj
dodatnih pogona i skladiSnih kapaciteta za drugu fazu razvoja. Terminal radi 24/7,
cijelu godinu i samim time zahtjeva da su svi potrebni sustavi uvijek spremni. Radnje
koje se izvode na terminalu nadziru se iz glavne kontrolne sobe, a na svakom
pristanistu nalazi se lokalna kontrolna soba. Za sigurniji i jednostavniji prihvat brodova
koji prevoze ukapljeni plin, na terminalu je postavljen pametni sustav za privez brodova
koji sam ima mogucénost lokalnog i daljinskog pracenja opterecenja na veznim kukama.
Takoder uz pomo¢ podataka koje posjeduje Micro Electronic Mechanical System
(MEMS) moguce je i pratiti brzinu i smjer struja, brzinu i smjer vjetra, temperaturu zraka
i pritisak, relativnu vlaznost, visinu valova i temperaturu mora. Terminal posjeduje dva
sidrista, unutarnje i vanjsko. Za dolazak na unutarnje sidriSte obvezno je ukrcati peljara
na brod.[9]

Vremenski uvjeti

Vijetar:

U ovom zemljopisnom predjelu prevladavaju zimski i ljetni monsuni. Zimski monsun
prevladava od prosinca do veljaCe i puSe iz smjera sjeverozapada (slika 6). Ljetni
monsun prevladava od lipnja do kolovoza i puSe iz smjera jugoistoka. Ljetni monsun

je jaci i konstantniji (slika 7).[10]

10
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Slika 6. Prikaz smjera vjetrova za vrijeme zimskog monsuna.

Izvor: [10]

.+ EXPLANATION. The frequency of wind from any direction i¢
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Slika 7. Prikaz smjera vjetrova za vrijeme ljethog monsuna.
Izvor: [10]
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Mijene:
Normalna razina mora prevladava poludnevnim mijenama. Tablica prikazuje visine

morskih mijena.[10]

NajviSe astronomske mijene +4,2m
NajviSa visoka voda +3,3m
Razina mora +2.2m
Najniza niska voda +1,2
NajniZze astronomske mijene 0,0m

Struje:

Struje u okolini samog terminala su jake i mogu varirati od 2 do 4. Smjer struja za
vrijeme plime i oseke je paralelan s obalom. Podrucje veza postavljeno je tako da struje

nikad ne djeluju po bokovima broda, nego da imaju utjecaj po pramcu ili krmi.[10]

Magla i vidljivost:

Vidljivost je uglavhom dobra osim za vrijeme olujnih kiSa kada bude izuzetno
smanjena. Magla je jako rijetka pojava u ovom podrucju, magla i kada se javi to bude
za vrijeme noci. NajviSse magle javlja se za vrijeme sjevernog i sjeverozapadnog vjetra

izmedu kolovoza i studenog.[10]
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4.2. Plovidba arhipelaskim vodama Indonezije
Opcenito

Indonezijski arhipelag zajednicki je naziv za velik broj vecih i manjih otoka na podrucju
izmedu jugoistoCne Azije ( Malajski poluotok ) i Australije. Navedeni arhipelag uklju€uje
Veliko Sundsko otocje , Malo Sundsko oto€je , MoluCke otoke i Filipinski arhipelag. Na
zapadu je granica Indonezijskog arhipelaga Sumatra i otoci uz nju, na jugu je granica
Jave i Malog Sundskog oto€ja, na istoku su Molucki otoci, a na sjeveru Filipinski
arhipelag. PovrSina kopna indonezijskog arhipelaga iznosi vise od 2 milijuna km?, a
stanovnistvo koje Zivi na otocima broji oko 300 milijuna. Najveci otok je Borneo (

Kalimantan ), a najgusce naseljen Java.[11]
Plovidba

Plovidba u ovom podrucju je zahtjevna zbog velike gustoCe prometa, nedostatka
morskog prostora za manevriranje i ono najvaznije zbog prisutnosti neucrtanih i
neoznacenih podmorskih prepreka kao i zastarjelih hidrografskih podataka. Pouceni
iskustvima iz proSlosti i raznim pomorskim nesreCama poznate su neke smjernice kojih
bi se trebalo pridrzavati tijekom planiranja putovanja kroz ovo podrucje. Smjernice su
sliedece: treba se uzeti u obzir koliko se izradenom rutom Cesto plovi, uzeti u obzir je
li ta izradena ruta prati objavljene savjete, uzeti u obzir gaz i druge dimenzije broda te
prilagoditi brzinu tijekom prolaska kroz ovo podrucje. Plovidba se najCeSce vrsi
preporucenim i sigurnim plovnim rutama, takve rute pogotovo prate brodovi koji imaju
gaz veci od 12 m, na slici broj 8 su prikazane takve rute. Prilikom izrade plana
putovanja za navedeno podrucje preporuca se koriStenje pilotskih knjiga i drugih
korisnih publikacija jer sam ECDIS sustav i papirnate karte ne sadrze savjete ili

opasnosti na koje moZemo naici kroz ovo podrucje.[12]
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Route Route Route Route Route

A B C D E
T E>20m 12 117 8 75 0
n = 15m - 20m 195 130 284 861 1
’g ®m12m-15m 478 351 310 440 2
No. of vessels —» Source: onds List Intelligence
| /

preoses o Makassar strait

—

Lombok strait Ef—( Selat Sape
-\
e R L/:‘ﬂu-e)bm A

Slika 8. Prikaz plovnih puteva kroz arhipelaskih vode Indonezije.
lzvor: [12]

Opéeniti smjer struja uglavnom prati i smjer monsuna $to se moze vidjeti i na slikama
broj 91 10.
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Slika 9. Prikaz smjera struja u kolovozu.
Izvor: [10]

Slika 10. Prikaz smjera struja u veljaci.
Izvor: [10]
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4.3. Prolaz Singapore
Opcenito:

Prolaz Singapur je 113km dug i 19km Sirok prolaz. Nalazi se izmedu Malacca prolaza
na zapadu i Juznog kineskog mora na istoku. Prolaz odjeljuje grad Singapur od dva
velika Indonezijska otoka Batam i Bintan kao i od drugih manjih otoka koji se nalaze u
arhipelagu Riau. Kroz prolaz Singapure i Malacca u 2015. godini proslo je rekordnih
80.959 brodova, a dnevno kroz te iste prolaze prode oko 220 brodova. Prolaz
Singapure i Malacca klju€ni su dio puta za daleki istok, preko 80% njihove nafte uvozi

se tim prolazima jer iduci drugim putem 1000 milja je duze.[13]
Promet:

Kroz prolaz Singapore i Malacca promet se odvija shemom odvojenog prometa.
Shema zapocinje prolaskom pored One Fathom Bank svjetionika i zavrSava se
ulaskom u Juzno kinesko more odnosno prolaskom pokraj Horsburgh svjetionika.
Ukupna duzina navedene sheme iznosi 250 nautickih milja i posjeduje odredene rute
za brodove velikoga gaza. Tijekom prolaska ovim podru¢jem u noénim uvjetima
preporuca se isticanje triju zelenih svjetala koja su poredana jedno iznad drugog i
vidljiva su sa svih strana. Isticanjem navedenih svjetala ne izuzima brodove da i dalje
postupaju po pravilima za izbjegavanje sudara ha moru. Za dodatnu sigurnost prilikom
prolaska ovim podrujem brine sustav obveznog javljanja brodova, poznat pod
imenom " STRAITREP " . Podrucje na kojem navedeni sustav funkcionira podijeljen je
na 9 sektora, odnosno 9 razli¢itih VHF kanala na kojima se zaprimaju obavijesti o
vremenu, opasnostima i dr. Sustav igra i veliku ulogu u nadgledanju navedenog
podrucja i kaznjavanja radnji koje se ne smiju provoditi zbog naru$avanja sigurnosti

samog kanala kao $to su npr. sidrenje unutar sheme odvojenog prometa.[14]

Ribarski brodovi: Ribarskih brodova u ovom podrucju ima jako puno Sto predstavlja
veliki problem za sam promet. Cesto nemaju potrebna navigacijska svjetla i zbog toga
se teSko uoCavaju, vrlo bitno je da se prolaskom kroz ovo podrucje €asnici u strazi ne
oslanjaju samo na ARPA-u, pogotovo u kisnim uvjetima, nego da i osmatraju " golim
okom ".[15]
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Tegljaci i teglenice: Predstavljaju takoder veliki problem u prometu u ovom podrucju
zbog svoje male brzine, slabog uoCavanja i velike duzine konopa za tegljenje. Ova
plovila razlog su mnogobrojnih nesre¢a u prolazu Singapore. Uvedene su regulacije

za ove vrste brodova tijekom no¢i, ali samo u granicama luke Singapore.[15]

Brodovi s velikim gazom: VTS stanice redovno emitiraju upozorenja za brodove koji su
ograniceni svojim gazom da bi ih drugi, manji brodovi mogli propustiti ako u kojem

slucaju sijeku njihovu rutu ili ometaju njihov promet.[15]

U ovim podrucjima CPA se smanjiva s obzirom na oceanska podrucja pa ¢asnici na

straZi moraju biti izuzetno oprezni i poduzimati radnje pravovremeno i odlu¢no.

Vremenski uvjeti:
Vijetar:

Vjetar u ovom podrucju je uglavnhom slab i promjenjiv. Na predjelu otoka Sumatre
tijekom ljetnog monsuna znaju se formirati oluje koje se kre¢u prema istoku odnosno
prema prolazu Singapore. Tijekom navedenih oluja puse jak vjetar koji zna i¢i ¢ak i do
50 ¢vorova.[16]

Mijene:

Mijene su generalno poludnevne sa dnevhom komponentom povecéavajuci se prema
jugoistoku. Dnevna komponenta pocinje se povecavati brzo postajuci dnevne mijene
oko Tanjung Ayam-a na sjeveru obale i Pulau Kapalajerih na jugu obale. Na slici broj

11 prikazano je djelovanje mijena na odredenim podrucjima. Na slici broj 12 prikazano

je djelovanje visoke vode kroz prolaz Singapore.[16]

Area Position Time Latitude Longitude Current | Current + -
Zone Included Value Di D;
irn. irn.
Malacca Strait The Brothers -8 1°14'N 103° 19'E Yes 300 120
Selat Durian Northern -7 1°0'N 103° 34' E No 158 338
Approaches
Singapore Strait | Phillip Channel -8 1° 06’ N 103° 44’ E Yes Nil 206 026
Singapore Strait | Buffalo Rock Buoy | -8 1°10'N | 103°48'E Yes 0.3x 065 | 245
245°
Singapore Strait | Batu Berhanti -8 1°12'N 103° 53’ E - No 238 | 058
Singapore Strait | Horsburgh -8 1°20'N | 104° 20'E No Vcriui|e 056 | 236
to Vakt

Slika 11. Prikaz djelovanja mijena na odredenim pozicijama.
Izvor: [15]
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Singapore HW +4 hrs Singapore HW +7 hrs/-6 hrs

Singapore HW +8 hrs/-5 hrs

Slika 12. Prikaz djelovanja visoke vode kroz prolaz Singapore.
lzvor: [15]

Magla:

Magla u ovom podrucju rijetka je pojava, medutim probleme pravi magla koja se stvara
od dima koji nastaje uslijed pozara koji se koriste kako bi se oc€istila Suma. Naravno,
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takvo " CiS¢enje " trebalo bi biti nezakonito, ali zakon Indonezije oko tog problema nije
u potpunosti ureden. Prolaz Mallaca kao i prolaz Singapure su jedni od najprometnijih
i najuzih prolaza na svijetu. Zbog smanjene vidljivosti u takvom prometnom podrucju
definitivno dolazi do smanjenje sigurnosti prolaza. Ne treba ni govoriti kolika Steta bi
nastala da se dogodi sudar tankera i izlijevanje nafte u more, a pogotovo da dode do

gubitka ljudskih zivota.[17]
Kisa:

KiSa se moze ocekivati u bilo koje vrijeme pogotovo za vrijeme oluja. KiSe uglavnom
traju kratko, ali zato u vrlo kratkom roku mozZe pasti velika koliCina kiSe, djelujuci

negativno na vidljivost i ometaju¢i rad ARPA uredaja.[16]

4.4. Blang Lancang (Arun LNG Terminal)
Opcenito:

Luka Blang Lancang, poznata jos kao Arun terminal, smjeStena je na sjeveru Sumatre
na prolazu Malacca. Sama luka "lezi" na Andamanskom moru, a najblizi grad je
Lhokseumawe, koji je udaljen 10km od luke. Luka je bazirana na prihvatu offshore
brodova i brodova za prijevoz ukapljenog plina, ali takoder ima i dva manja veza za
prihvat brodova koji prevoze generalni teret. Otprilike 200 brodova godiSnje posjeti ovu
luku. Ograni€enja luke za off-shore brodove je: maksimalna duzina preko svega 350m,
nema ogranienja gaza, nema ograniCenja Sirine broda te maksimalna korisna
nosivost broda iznosi 280.000 DWT. Ograni¢enja luke za brodove koji prevoze
ukapljene plinove su: maksimalna duzina preko svega 290m, gaz broda ogranicen je
na 12,5m, Sirina broda ograni¢ena je na 45m te maksimalni kapacitet broda ne smije
prelaziti 125.000m3. Trenutno terminal sadrzi Cetiri tanka za skladiStenje prirodnog
ukapljenog plina sa sveukupnim kapacitetom od 508.000m3.[18]
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Vremenski uvjeti:

Vijetar:

U ovom zemljopisnom podrucju prevladavaju zimski i ljetni monsuni. Zimski monsun

prevladava od prosinca do ozujka s najjaCim djelovanjem u sijeCnju i puse iz smjera

sjeveroistoka(slika 13). Ljetni monsun prevladava od svibnja do listopada i puSe iz

smjera jugozapada(slika 14). Ljetni monsun je postojaniji i jaCi.[16]

any direction Is given according 1o the scale:

F7 1 | EXPLANATION.Tha roquency of wind from™
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=24 " b S 4 The figure within the circle gives the
4 percentago of calms /‘
v

e
N R "
Y

L

Slika 13. Prikaz smjera vjetrova za vrijeme zimskog monsuna
Izvor: [16]
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Slika 14. Prikaz smjera vjetrova za vrijeme ljethog monsuna.
Izvor: [16]
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Struje:

Tijekom cijele godine uglavhom prevladavaju zapadne struje dostiZzuc¢i najvise
djelovanje u sijecnju i veljaci. U tom periodu godine u vecini slu€ajeva jacina struja se
ne smanijiva ispod polovine ¢vora. Smanjivanje jacine struja dogada se u travnju kada
smjerovi pocinju biti promjenijiviji i kada zapadne struje djeluju minimalno. Razliciti
smjerovi struja mogu se pojaviti u bilo kojem mjesecu, ali ti smjerovi su u podrucju od
jugozapada do sjeveroistoka. Struje od 3 ¢vora i viSe su jako rijetke. Na slikama broj

15 i 16 prikazani su smjerovi struja za razliCite dijelove godine.[16]

’ _."; ///
g
4% . I
4 .
(= 24 >

|

\
|

Slika 15. Prikaz smjera struja od prosinca do veljace.
Izvor: [16]
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Slika 16. Prikaz smjera struja od lipnja do kolovoza.
Izvor: [16]

Magla i vidljivost:

Vidljivost je uglavnom dobra osim za vrijeme olujnih kiSa kada bude izuzetno
smanjena. Magla je jako rijetka pojava u ovom podrucju, magla i kada se javi to bude
za vrileme nocCi. Pojava sumaglice se najvise javlja izmedu lipnja i studenog, a

najgusc¢a bude izmedu kolovoza i listopada.[16]

5. PLAN PUTOVANJA

Navedeni plan putovanja izveden je na informacijskom sustavu s prikazom
elektroniCkih pomorskih karata (ECDIS). Plan putovanja namijenjen je za brod
Tangguh Batur te zapocinje na ukrcajnom LNG terminalu Tangguh(zapadna Papua) i
zavrSava sa dolaskom na LNG terminal Blang Lancang (sjeverna Sumatra). Plan
putovanja sadrzi 47 medutoCaka te duljina mu iznosi 2525,4 nautickih milja, te je
koriStena loksodromska plovidba. Tijekom putovanja proci ¢e se kroz tri vremenske
zone: istocnoindonezijsko vrijeme (UTC+9), srednjeindonezijsko vrijeme (UTC+8) i
zapadnoindonezijsko vrijeme (UTC+7). Plan putovanja vodi nas kroz veca i vaznija
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geografska podru¢ja kao Sto su: Bandansko more, Javansko more, Juzno kinesko

more, prolaz Singapore, te prolaz Malacca.

Name of Vessel: TANGGUH BATUR [ voy o | [ PORT From: | TANGGUH LNG To oG LANGANG | Drat | 11.00m | DratA] 11.00m
Max Draft |11,00m
- WA\’F;‘OINT POSITION LEG C;:"RNTNEL I;:BI"I;S — ::IeeclM Lo wor SAFETY LIMITS (mlr?) . E':;'Er:ﬁ" mym
ame n ax . (Related 3 Ahead,
No. oetional) LAT LON Course |Distance m) ml Ikis] Ikts] TYPE | [deg/min] alo s mx Leg efc)
1 Tangguh Berth 02° 2550 S 133° 08,000 E [341,5(M); 16 200 200 3 4 RL 15 0,05 1 132 13,2 22 |No Go Area, vessel will cross safety depth
1 — ~
2 Tangguh 02° 234000 S 133° 07,303 E |2689(T); 53 200 200 L] 7 RL 15 0,05 1 132 13,2 22 |Speed up 1o 6 kis, let go tugs
1 — ~
3 |Tangguh Pilot 02° 235000 S 133° 02,400° E |267,7(T); 287 926 926 12 13 RL 15 1 1 132 13,2 22 |End of pillotage, speed up to 12 kis
— t — ~ —
4 |S. Kemudan 02° 24650 §| 132 33700' E |266,5(T); 5.7 926 926 12 13 RL 15 1 1 14 14 22 |Reporting to VTS Ch 10
T — ~ —
6 | Approach to Ceram Sea 02° 250000 &) 13228000 E|270,(T) | 380 926 926 22 23 RL 15 1 1 14 14 22
T — ~ —
6 |Caram Sea 02° 250000 & 131°50,000' E 2658 (T)] 2198 1852 1862 22 23 RL 15 1 1 14 14 22
T — ~ —
7 |TG. Tandurubesar 02° 41,000 §| 128 11,0000 E |261,2(T); 1304 1852 1862 22 23 RL 15 1 1 14 14 22 |P.l.=658NM
T — ~ —
8 |TG. Palpatu 03° 01,0000 § 126" 02000' E (2303 (T); 204,1 1852 1862 22 23 RL 15 1 1 14 14 22 |P.1L.=6,69NM
T — ~ —
9 Wangiwangi 05° 12,0000 & 1237 25000' E (2161 (T); 405 1852 1862 22 23 RL 15 1 1 14 14 22
T — ~ —
10 |TG. Bahuturo 05° 450000 & 123 01,000' E | 255, (T) | 1228 1852 1862 22 23 RL 15 1 1 14 14 22
T — ~ —
11 |P. Belangbelang 06" 17,000 S| 121702000 E|2259(T); 442 1852 1862 22 23 RL 15 1 1 14 14 22
L : | |
12 |P.Pulas 06" 48000 S| 120730000 E [2738(T) 152 | 1852 1852 2 23 RL 15 1 135 22
|- ! | | I
13 |P. Nambolaki 06" 47,000 §| 120" 150000 E 2857 (T); 734 1852 1852 22 23 RL 15 1 135 22
- | I I
14 |P. Sabaru 06" 27,000 S 119° 04,000 E |2783(T)| 2960 1852 1852 22 2 RL 15 1 135 22
| | I I
15 |Approach to Java Sea 05" 44,000 S 114" 10,000 E |2896(T)! 1186 1852 1852 2 2 RL 15 1 135 22 |Keep good lookout(fishing area)
— — H —
16 |Java Sea 05" 04,000 N 112° 18,000 E |294,2 (T); 1551 1852 1852 22 23 RL 15 1 135 @ 22
— — H —
17 |Gosong Aruba 04" 00,000 N 109" 56,000 E |3427(T); 77.3 1852 1852 22 23 RL 15 1 135 | 22
— — ; < S
18 |TG. Rolan 02° 46,0000 N | 109" 33,000 E 3171 ()| 479 1852 1852 22 23 RL 15 1 1" 14 14 22
—_— —_— + e
19 |TG. Berasba 02° 10,7000 N | 109° 00,400 E [2853(T)! 347 1852 1852 22 23 RL 15 1 " 14 1 22
— — 1 —
20 |Serutu 02° 01,500 M| 108° 27,000 E |3171(T), 2604 | 1852 | 1852 22 23 AL 15 1 1 14 14 22
21 |South Chinese Sea 01° 10000 M| 105 30,000 E |3006(T) 486 | 1852 | 1852 12 13 AL 15 1 1 14 14 22
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22 |Eniranca o Singapore Strat

23 |16 Punggai

24 |TG Ramunia

25 TG Ayam

26 | Staging Ground

27 |Marina East No.1

28 |Pualau Subar Laut

29 |Pualau Semakau

30 |Pualau Satumu

31 |Pualau Sudong

32 |KG. Sekrat

33 P Kemudi

34 TG Segening

35 TG Pinang

36 TG Pancur

37 CapeRacharao

38 TG Sepat

39 Entrance o OFB

40 OFB

41 Outol OFB

42 Malacca Strait

43 Jamboaye

44 | Approach 1o Arun

45 | Arun Pilot

46 Arun

47 Arun Berth

Any Special Comments/Rema

Notes:

01" 35,000 104" 48,000 E |245,1(T) 239 926 926 12 13 RL 15 1 1 14 14 22 |Reporting to VTS Ch 10
01° 25,000 104° 26.000‘? 2304(M) 10,7 926 926 12 13 RL 15 1 1 14 14 22 |Heavy traffic expeced, Reporting to VTS Ch 14 [
01" 18,100 104° 18.300‘? 262, (T) 6,3 926 926 12 13 RL 15 1 1 14 14 2 Keep good lookout(fishing area) [
01" 17,250 104° 12300‘? 2622(T) 124 926 926 12 13 AL 15 1 1 14 14 2
01" 15,550 104° 00000‘? 2503(T) 52 926 926 12 13 AL 15 1 1 13 13 22 |Reporting to VTS Ch 73
01" 13,8000 103" 55 150‘? 2439(T) 4.4 926 926 12 13 AL 15 1 1 13 13 22 |P1=087NM
11,850 103" 51 zuu‘? 247.4(T) 40 926 926 12 13 AL 15 1 1 13 13 22 |P1=1.23NM
01° 10,300 103" 47 500‘? 2379(T) 386 926 926 12 13 AL 15 1 1 13 13 22 |P.1=1,00NM
01" 08,150 103" MJDO‘? 3022(M 51 926 926 12 13 RL 15 1 " 13 13 2
01" 10,7500 103" 40,000‘?28’]50’) 15,9 926 926 12 13 RL 15 1 " 13 13 2
01" 14,500 103" 24,5%?3%60’) 19,0 926 926 12 13 RL 15 1 " 128 128 | 22
01' 25,8000 103' 09,400 E |3052(T) 248 926 926 12 13 AL 15 1 1 128 128 22
01' 40,2000 102" 49 150‘?295‘3 m, 367 926 926 12 13 AL 15 1 1 128 128 22
01" 56,0000 102 16 000? 313,( | 220 926 926 12 13 AL 15 1 1 13 13 22
02 11,000 102" uuuou‘T_ws‘B m; 160 926 926 12 13 AL 15 1 1 13 13 22
02" 21,100° 101" 47 5?0‘?306‘9 M 235 926 926 12 13 RL 15 1 11 13 13 22
02" 35,300 101" 28, 800‘?296‘7 M 325 926 926 12 13 RL 15 1 11 13 13 22
02" 50,000 100" 59, 700‘? 318, (M 1.7 926 926 12 13 RL 15 1 1 13 13 22 [Reduce speed to 12 kis, change to hand steering
02" 55,700 100" 54 600‘?310‘3 m; 90 926 926 12 13 RL 15 1 1 13 13 22 |Keep good lookout(shallow area), VHF Ch 88
02" 01,500 100° 47 800‘?308‘6 (M) 1443 926 926 12 13 RL 15 1 1 13 13 22
03" 32,000 098" 55,000 ? 3061 (T); 740 926 926 2 23 RL 15 1 " 142 142 22 |Reporting to VTS Ch 66
04" 15,968' 097" 54 966‘?278‘9 M, 450 926 926 12 13 RL 15 1 " 142 142 22 |Reduce speed to 12 kis
05" 23,0000 097" 10,000' E | 2006 (T)‘ 96 200 200 12 13 RL 15 1 n 142 14,2 22 [Call master
05" 14,320° 097' 06,739° E [1989(T)| 08 200 200 6 7 AL 15 005 1 13 13 22 |Call Pilot Ch 13, reduce speed to 6 kis
05' 13,187 097° 06,352 E [2534(T)| 07 200 200 3 4 AL 15 0,05 1 121 12,1 22 |Tugs to be made fast, reduce speed to 3 kis
05 12,073 097" 05971 E 3 4 1 121 12,1 22
rks: Route Validation Completion Rank, Signatures & Date of Signing
Date: 3rd Officer
Time: 2nd Officer:
P Chief Officer:

Casnik za vrijeme strafe mora se uvijek pridriati ECDIS check liste, propisanih zapovjednikavih naredenja | naredenja propisanih za nognu navig
2 |Ovaj prilog mora biti isprintan sama ako je ruta ispravna. Mara biti nadopunjen | panovno isprintan ako dode da bilo kakvih promjen na ruti.
3 |Ovo mora biti priloZeno u brodski dnevnik.

4 Sjeti se osvrnuti sa mini

vr ima koja su propisana od strane kompanie.

Medutocke 1 — 4: Ovaj dio plana putovanja odnosi se na odvez broda, iskrcaj peljara

sa istog te isplovljenje broda iz samog terminala. Plovidba se odvija " deep water "

rutom koja se odrzava na 18,0 metera redovitim jaruZzanjem. Tijekom isplovijenja

potrebno je paziti na pli¢ine van predvidene rute te na ozna¢ena nedopstena podrucja.

Na medutocCki br. 2 otpusStamo tegljaCe i poveCavamo brzinu na 6 Cvorova. Na

medutocCki br. 3 zavrSava peljarenje i peljar napusta brod, brzina broda poveCava se

na 12. ¢vorova. Na poziciji br. 4 prelazimo u obalnu navigaciju i imamo obvezu javiti

se na VHF kanalu 10. Na slici broj 17 je prikazan izlaz broda sa terminala Tangguh

" deep water " rutom.
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Slika 17. Prikaz izlaza sa terminala Tangguh.

Izvor: [5]

Medutocke 4 — 7: Ovaj dio dio plana putovanja predstavlja obalnu plovidbu Ceramskim
morem. lzvjeStaj VTS centra na VHF kanalu 10. Brzina se dize na ugovorenu

maksimalnu brzinu od 22 évora.

Medutocke 7 - 15: Ovaj dio plana putovanja predstavlja plovidbu otvorenim morem.
Na medutoCkama br. 7 i 8 ucrtali smo dva paralelna indexa koja su prikazana na slici
br. 181 19.

25



) \\ \

Slika 18. Prikaz ucrtanog paralelnog indexa na ruti
Izvor: [5]
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Slika 19. Prikaz paralelnog indexa na ruti
Izvor: [5]
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Medutocke 15 - 21: Ovaj dio plana putovanja predstavlja takoder plovidbu otvorenim
morem Kkoja zapocinje ulaskom u Javansko more i zatim ulaskom u Juzno kinesko
more. U ovom podrucju trebamo obratiti paznju na veliki broj ribarica. Ribarice na ovom
podrucju su vec¢inom stacinarne, ali ipak je potrebno obratiti paZnju s obzirom na njihov

velik broj.

Medutocke 21 - 30: Ovaj dio plana putovanja predstavlja plovidbu kroz prolaz
Singapore. Na medutoCki br. 21 smanjujemo brzinu na 12 ¢vorova, prelazimo na
manevarsku brzinu te se uklju¢ujemo u shemu odvojenog prometa. Takoder, radimo
izvjestaj na VHF kanalu 10 i sluSamo upozorenja i druge navigacijske informacije za to
podrucje. Na medutocki br. 22 prebacujemo se na VHF kanal 14. Tijekom plovidbe u
ovom podrucju moramo izuzetno paziti jer je promet jako gust i razni brodovi znaju
presijecati shemu odvojenog prometa. Veliku opasnost predstavljaju i sidrista koja se
nalaze neposredno uz shemu sa kojih se brodovi ukljuCuju u shemu pri malim
brzinama. Na medutocCki br. 26 prebacujemo se na VHF kanal br. 73. Na ovom
podrucju pogotovo tijekom no¢i moramo obratiti paznju na velik broj ribarskih brodica.
U ovom podruc¢ju moramo napraviti i pratiti paralelne indexe da ne bi doslo do veéih
odstupanja sa rute. Neke od napravljenih paralelnih indexa prikazani su na slikama 20
i21.
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Slika 20. Prikaz paralelnog indexa u prolazu Singapore.
Izvor: [5]

Slika 21. Prikaz paralelnog indexa u prolazu Singapore.

lzvor: [5]
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Medutocke 30 — 44: Ovaj dio plana putovanja predstavlja plovidbu kroz prolaz
Malacca. Prolaz kroz ovo podrucje takoder je zahtjevno i iziskuje veliku paznju. Kroz
sami prolaz moramo paziti na veliki broj ribarica i brodova koji se priklju€uju u shemu
odvojenog prometa ili je presijecaju. Na medutocki br. 30 priklju€ujemo se u shemu
odvojenog prometa u prolazu Malacca i biramo sjeverni prolaz pored " Fair Channel
Bank " kako bi izbjegli pli€¢inu i moguc¢nost nasukavanja. Prebacujemo se na VHF kanal
br. 88. Na medutocki br. 39 dolazimo do podrucja gdje se nalazi veliki broj pli¢ina i gdje
prolazimo pored poznatog " One Fathom Bank " svjetionika. Veci brodovi kao $Sto je
nas smanijuju brzinu na 12 ¢vorova i prebacuju se na ru¢ni nacin kormilarenja kako sa
sigurnoSc¢u prosli pored pli€ina. Na medutocki br. 41 prolazimo pored " One Fathom
Bank North " svjetionika Sto oznaCava i izlazak iz same sheme odvojenog prometa i
povecéanje brzine. Prolaskom pored OFBN svjetionika prebacujemo se na VHF kanal
66. Na medutocki br. 43 smjenjujemo brzinu na 12 ¢vorova zbog skorog dolaska na

pilotsku stanicu. Slika 22 predstavlja poznati " One Fathom Bank " svjetionik.

Slika 22. Prikaz poznatog " One Fathom Bank " svjetionika.
lzvor: [19]
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Medutocke 44 — 47: Ovaj dio plana putovanja predstavlja plovidbu u podrucju Blang
Lancang LNG iskrcajnog terminala. Na medutocki br. 44 zovemo zapovjednika broda
na zapovjednicki most zbog skorog dolaska na sami terminal i ukrcaja pilota na brod.
Na medutocki 45. zovemo pilota na VHF kanalu br. 13 te smanjujemo brzinu na 6
¢vorova. Na medutocki br. 46 vezujemo tegljaCe za brod, pripremamo se za vez

broda te smanjujemo brzinu na 3 ¢vora.
6. ZAKLJUCAK

Izradom predstavljenog rada predstavljena je kompleksnost planiranja putovanja koje
iziskuje mnogo vremena i truda. Prije samog pocetka izrade plana putovanja
prikupljene su sve potrebne karte, knjige, publikacije te i sve druge informacije koje su
potrebne kako bi putovanije proteklo $to sigurnije. Takoder je potrebno sagledati sve
informacije koje postoje u odredenom trenutku i odabrati najbolji i najsigurniji nacin za
izradu samog plana. Izrada plana putovanja odvijala se na ECDIS uredaju te izrada
nije bila toliko zahtjevna kao Sto bi bila u slu€aju koriStenja papirnatih karata. Prednost
ECDIS predstavlja skraéeno vrijeme izrade plana putovanja, ali i mogucénost
sigurnosnih postavki koje omogucuju da plan bude jo$ sigurniji i detaljniji. Stupan;
sigurnosti i razina detalja ovisi o podrucjima kroz koja brod mora proci do dolaska na
konacno odrediSte. Naravno da ce se poduzeti veéi stupanj sigurnosti i visa razina
detalja kod prolaska podrucjima gdje je promet izuzetno gust i gdje postoji opasnost
od mnogobrojnih drugih €imbenika (pli¢ine, sidrista, ribarice i dr.). Primjer takvih
podrucja predstavljeni su i u ovom planu putovanja (prolaz Singapure i prolaz
Malacca). Koliko je plan putovanja bitan govori i €injenica da je po zavrSetku izrade
istog potreban potpis od strane zapovjednika broda da je plan pregledan i odobren,

takoder i drugi Casnici moraju se upoznati sa planom i potpisati da su upoznati sa istim.
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