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SAZETAK

Ovaj rad opisuje vrste i nacine inspekcijskih pregleda brodova, medunarodne propise vezane
za nadzor brodova prilikom uplovljenja i isplovljenja u luke drzave u kojoj brod uplovljava, te
analizu kvalitete brodova za prijevoz teku¢ina u razdoblju od tri godine. Podaci koji su koristeni
za ovu analizu inspekcija brodova sadrzani su u europskom podatkovnom sustavu Thetis, te je
s njima vidljivo u kojim podruc¢jima sigurnosti plovidbe bi brodovi za prijevoz tekucina trebali
posvetiti veéi oprez. Zakljucak ovog rada ukazuje na probleme protupozarne zastite, nedostatak
ispravne dokumentacije, te nedostatak kvalitetne opreme na brodovima za prijevoz tekucina,
no s obzirom na ¢injenicu da nedostaci na brodovima za prijevoz tekuéina ¢ine samo 4% u
ukupnim nedostacima otkrivenim u promatranom razdoblju te da nije bilo zabrane uplovljenja

u luke europske unije moze se zakljuciti kako se velika paznja posvecuje njihovoj sigurnosti.

Klju¢ne rijeci : pregled drzave luke, inspekcije na brodovima, sigurnost, brodovi za prijevoz

tekuéina

ABSTRACT

In this thesis it will be written about the types and methods of of ship inspections, international
regulations related to inspections of the ship during arrival and departures in the ports which
ship is entering, and the analysis of the quality of tanker ships over a period of three years. The
informations which are used for this analysis can be found in the european database system
Thetis, and they show in which areas of safety of navigation ships should pay more attention.
The conclusion of this thesis points the problems in area of firefighting safety, the lack of proper
documentation, and the lack of quality equipment on board the tanker ships, but considering
the fact that the defects on tankers are making only 4% of the total deficiencies discovered in
the observed period and that there was no ban on entering the ports of the European Union, it

can be concluded that great attention is paid to their safety.

Kljuéne rijeci : port state control, inspections on ships, safety, tankers



1. UvOoD

Pomorski prijevoz Cini stup svjetske trgovine buduci da se najveci dio svjetske trgovine odvija
upravo morskim putem. Prema podacima UNCTAD-a (United Nation Conference on Trade and
Development) gotovo 80% svjetske trgovine obavlja se morem. Globalna trgovinska vrijednost
robe izvezene diljem svijeta iznosila je priblizno 24,9 trilijuna americkih dolara.

Pomorski prijevoz ima utjecaj na gotovo sve segmente svakodnevnog zivota ljudi diljem
svijeta. Povecani pomorski promet izlaze morski okoli$ velikim opasnostima od onecis¢enja jer
mogu prouzrociti velike Stete. Prema podacima UNCTAD-a u 2022. godini obujmom
pomorske trgovine i dalje su dominirale uglavnom isporuke rasutog tereta i nafte pri ¢emu je
obim trgovine naftom i plinom imao najvecu godi$nju stopu rasta medu vrstama tereta u 2022.,
od 6 posto odnosno 4,6 posto. Povecanje tog prometa imalo je posljedicu povecanje udjela
sirove nafte i njenih derivata u ukupnoj pomorskog trgovini u 2022. godini. Kako bi se sprijecila
incidentna izlijevanja nafte, zastitili ljudski zivoti potrebno je raditi na osiguravanja sigurnosti
plovidbe te sprijeciti i iz plovidbe iskljuciti ispod standardne brodove. U ostvarivanju tog cilja
veliki je znacaj PariSkog memoranduma. Prema odredbama PariSkom pri izracunu rizi¢nog
profila broda tankeri za prijevoz nafte kategoriziraju se kao brodovi visokog rizika §to utjece i
na vrstu inspekcija koje se na tim brodovima obavlja prilikom kontrole drzave luke.

Cilj je ovog rada analiza tankera za prijevoz tekucéina (ulja) kroz parametre starosti broda,
drzavne pripadnosti, priznatoj organizaciji, podru¢jima, vrstama 1 brojnosti otkrivenih
nedostataka u inspekcijskim pregledima drzava luka na podrucju PariSkog memoranduma.
Istrazivanje je obuhvatilo razdoblje od 2021. do 2023. godine, a za istraZivanje se koristila baza

podataka Thetis.

2. INSPEKCIJSKI PREGLED | NADZOR BRODOVA

Inspekcijski pregled 1 nadzor brodova pravni je proces provodenja inspekcijskih pregleda
brodova koji plove svjetskim morima ili uplovljavaju u luke obalnih drzava. Svrha
inspekcijskih pregleda brodova je povecanje sigurnosti same plovidbe a time 1 sigurnosti na
moru, smanjujuéi tako rizik od opasnosti za morski okoli§ i morskih organizama koji obitavaju
u morima. No, inspekcijski nadzori i pregledi usko su vezani takoder i za poboljSanje radnih i

zivotnih uvjeta ljudi na brodu odnosno posade.



Inspekcija koja se vrsi putem nadziranja i pregleda u pomorstvu dijeli se na inspekcijske
preglede drzave zastave, preglede drzave luke, preglede klubova, preglede medunarodnih
organizacija, organizacija koje se bave sigurnosnom zastitom, radnim i zivotnim uvjetima na
brodu, preglede zaklada, medunarodnih udruzenja te posebne kontrole.

Razvitak pregleda drzave luke povezan je sa pregledom drzave zastave i njezinom neispunjenim
ciljem. Naime, isprva pregled drzave luke nije postojao i inspekcijski pregledi i nadzor brodova
provodili bi inspektori drzave zastave od drzave Ciju zastavu brod vije i gdje je registriran.
Brodarske kompanije krenule su registrirati brodove u drzave u kojima su vidjeli ekonomsku
sigurnost, odnosno manji trosak i vecu dobit za razvoj same kompanije. Takav razvoj situacije
doprinio je velikom broju registriranih brodova u nerazvijenim drzavama i drzavama zastava
pogodnosti . U korist brodarskim kompanijama i§li su manji porezi, minimalna pravila kojih se
moraju pridrZavati, jeftine naknade za registraciju brodova, te sloboda zaposljavanja jeftinije
radne snage sa svjetskog trzista rada.

Spomenuti navedeni razlozi zahtijevali su od drzava zastava da provode jurisdikciju nad svojim
brodovima koji plove globalnim morima. Ovakvi pregledi drZzava zastava provodili bi se samo
na otvorenom moru i nisu pokazivali prevelik zna¢aj za sigurnost plovidbe, okoli$a i posade.
Dokaz tome su broj nesreca koji se unato¢ pregledima drzava zastava nije smanjivao, nego je
stagnirao ili Cak rastao (pozar MV Yarmouth Castle 1965. godine, eksplozija i potop
Tampomas Il- a 1981. godine, potonu¢e MV Christena 1970. godine i drugi).

Problem se takoder javljao ne samo na otvorenom moru, nego i u unutarnjim morskim vodama
1 lukama obalnih drzava gdje se nisu obavljali odgovarajuci broj pregleda u pogledu sigurnosne
zaStite plovidbe broda. Navedeni nedostaci inspekcijskih pregleda drzava zastava i
nemogucnost efikasne administrativne 1 stru¢ne kontrole nad brodovima upisanima u njihov
registar brodova doprinio je razvoju novog inspekcijskog pregleda, a to je pregled drzave luke.
Pocetak nastanka inspekcijskih pregleda drzave luke nije bio dobro prihvacen ¢ak i od samih
obalnih drzava u ¢ije luke su 1 strani brodovi uplovljavali. Naime, obalne drZzave smatrale su
da je brodarstvo medunarodna svjetska djelatnost i da ne bi trebala biti usporavana od strane
drzave koja na neki nacin koci tok svjetske trgovine i razmjenu dobara, te da se obalne drzave
ne bi trebale mijesati u zakonsku provedbu postupaka na stranim brodovima iz poStovanja
prema suverenitetu drZzave zastave broda .

Smanjen interes obalnih drzava za dodatne preglede u njihovim unutarnjim vodama i
prostorima luke uvelike se promijenio nakon velikih nesreca koje su obiljezile obalne drzave u

kojima su se nesrec¢e dogodile (izlijevanje oko 100 milijuna litara nafte sa SS Torey Canyon-



a 1967. godine na obali Velike Britanije , udar Exxon Valdez-a u stijenu i izlijevanje 42
milijuna litara nafte na obalama Aljaske) . Velike Stete ekonomskih i ekoloSkih razmjera , te
novonastali stavovi globalnih medija o mjestima nesre¢e potaknule su ostale obalne drzave da
reagiraju i uvedu inspekcijski pregled drzave luke jer bi se takve situacije mogle dogoditi i
njima samima unistavajuci tako njihov potencijal za privredu, industriju i turizam.

Navedeni razlozi doveli su do nastanka inspekcijskog pregleda drzave luke i temeljitijeg
nadzora nad stranim brodovima koji ne udovoljavaju sveobuhvatnu sigurnost plovidbe, okolisa
1 posade. Nadleznost drzava zastava da provode zakone i preglede nad brodovima koji su
upisani u njihov registar brodova nije odbacena, ve¢ je nadopunjena pregledima drzave luke.
Pregled drzave luke upotpunjuje preglede drzava zastave zbog ne odgovarajuceg sistema
pregleda drzave zastave koji nije na razini 1 da smanji rizike od mogucih novonastalih nesre¢a

i negativnih uloga brodova koji nisu sposobni za plovidbu.

3. PRAVNI OKVIR INSPEKCIJSKOG PREGLEDA DRZAVE LUKE

3.1 Medunarodni pravni okvir

Medunarodna pomorska organizacija od svog je osnutka posebnu paznju posvecivala podrucju
sigurnosti plovidbe. Kako bi poboljsala sigurnost plovidbe, posade, putnika i morskog okolisa,
Medunarodna pomorska organizacija donijela je niz konvencija, preporuka i drugih
instrumenata. Ipak, najvaznije od svih tih instrumenta su medunarodne konvencije za sigurnost
plovidbe.

Od osnutka IMCO-a (bivsi IMO), naslijedena su postojeca medunarodna pravila i uveden je
¢itav niz novih mjera, u obliku konvencija, preporuka i drugih instrumenata. Najpoznatije 1
najvaznije od tih mjera su konvencije, od kojih su tri posebno vazne za sigurnost plovidbe su:
Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih zivota na moru (SOLAS), Medunarodna konvencija
o sprjecavanju oneciS¢enja mora s brodova (MARPOL), Medunarodna konvencija o
standardima za obuku, izdavanju svjedodzbi i obavljanju straze pomoraca (STCW),

Medunarodna konvencija o radu pomoraca 2006.

3.1.1. Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih Zivota na moru (SOLAS)



Medunarodna konvencija o zastiti ljudskih Zivota na moru jedna je od najznacajnijih donesenih
konvencija u pogledu sigurnosti brodova, plovidbe i zivota na moru. Uzrok potpisivanja
konvencije koje se dogodilo 1914. bilo je potonuc¢e Titanika par godina prije. Nakon toga
konvencija je par puta izmjenjivana i nadopunjavana (1929., 1948., 1960.) da bi zadnja verzija
iz 1974. godine danas bila prihvac¢ena od vecine pomorskih drzava.

Svrha same konvencije je postavljanje minimalnih odredbi i standarda za izgradnju, odrzavanje,
opremu i rad s brodovima. Konvencija propisuje da su drzave ¢iju zastavu brod vije 1 pod ¢ijom
brod plovi odgovorne da ti brodovi podlijezu zahtjevima i odredbama ove konvencije.
Trenutno SOLAS konvencija sadrzi 12 poglavlja, koja su : Glava I — Opce odredbe, glava II. -
1- Konstrukcija (pregradivanje i stabilitet, strojevi i elektricni uredaji), glava II. -2-
Konstrukcija (protupoZarna zastita, otkrivanje 1 gaSenje poZara), glava III. — Sredstva 1 uredaji
za spasavanje, glava IV. — Radio , glava V — Sigurnost plovidbe, glava VI. - Prijevoz tereta,
glava VII. — Prijevoz opasne robe, glava VIII. — Nuklearni brodovi, glava IX. — Sigurno vodenje
brodova, glava X. — Mjere sigurnosti za brza plovila, glava XI. — Posebne mjere za povecanje

sigurnosti na moru, te glava XII. — Dodatne mjere sigurnosti za prijevoz rasutog tereta. [1]

3.1.2. Medunarodna konvencija o sprjeavanju onec¢is¢enja mora s brodova (MARPOL)

Medunarodna konvencija o sprjecavanju oneciS¢enja mora s brodova donesena je 1973. godine
od strane Medunarodne pomorske organizacije (IMO), no njezino stupanje na snagu doslo je u
listopadu 1983. godine. Zbog brzog razvitka tehnologije i sustava koji takoder utjeCu na
brodarstvo, ova konvencija se stalno nadopunjuje i mijenja. Dokaz tome su protokoli doneseni
1978. 1 1997. godine koji postavljaju nova pravila vezana za oCuvanje morskog okolisa. Ova
konvencija Siroko je prihvacena i pokriva 99% svjetske flote.

Glavna zadaca MARPOL konvencije je pruzanje pravila koja smanjuju i eliminiraju moguénost
oneciS¢enja mora s brodova, bilo oneciS¢enje namjernog, operativnog ili slucajnog tipa. Kod
onecis¢enja operativnog ili slucajnog tipa odnose se ne planirana onecis¢enja tijekom plovidbe
ili prilikom ulaska 1 izlaska u luku, te rukovanja teretom, dok se oneciS¢enja namjernog tipa
odnose na namjerno ispustanje stvari opasnih za okoli§ u more.

Konvencija uz osnovni tekst sadrzi pravila koja su skupljena u 6 priloga : Prilog | — Pravila o
sprjeCavanju onecis¢enja naftom, Prilog II — Pravila za kontrolu onecis¢enja teku¢im tvarima
koje se prevoze tankerima, Prilog Il — Pravila o spre¢avanju oneciS¢enja Stetnim tvarima u

pakiranom obliku, Prilog IV — Pravila o spre¢avanju onecis¢enja fekalijama, Prilog V — Pravila
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o sprecavanju onecis¢enja otpacima, te Prilog VI — Pravila o sprecavanju oneciS¢enja zraka s

brodova. [2]

3.1.3. Medunarodna konvencija o standardima za obuku, izdavanju svjedodzbi i obavljanju

straze pomoraca (STCW)

Iako brodarstvo od svih djelatnosti najviSe spada u medunarodno-globalnu djelatnost, prije
potpisivanja ove konvencije procedure za izobrazbu buducih pomoraca donosile su se na razini
drzava vlasti. Time reCenim javljao se veliki nesrazmjer izmedu procedura izvjezbavanja
posada 1 ¢asnika koji su svi dio svjetskog pomorskog prometa.

Medunarodna konvencija o standardima za obuku, izdavanju svjedodzbi i obavljanju
straze pomoraca (STCW) postavlja osnovne zahtjeve o izobrazbi pomoraca koje drzave moraju
ispostovati i tako umrezuje nacionalne propise drzava potpisnica ove konvencije. Budu¢i da je
ljudski faktor uzrok vecéini pomorskih nesrec¢a koje se deSavaju na moru, ova konvencija smatra
se jednom od najvaznijih konvencija ikad donesenih vezanih za pomorstvo.

STCW konvencija donesena je 1978. godine u Londonu, no svoje stupanje na snagu
docekala je 1984. godine, te sadrzi nekoliko dopuna iz 1995.12010. godine. Posebno je dopuna
iz 1995. godine interesantna jer svrstava i poboljSava regulative inspekcijskih pregleda drzave
luke, te je na dopunama iz 1995. godine donesen STCW pravilnik (STCW Code) koji
poostrava mjere za obuku pomoraca. Dio A pravilnika objedinjuje minimalne standarde za
izvjezbavanje buduce posade te je obavezan , dok dio B ovog pravilnika daje naputke na koji
nacin pravila ove konvencije mogu biti implementirana u procesu izvjeZbavanja pomoraca.

Ova konvencija sadrZi 8 poglavlja, koja su :

Poglavlje I: Opce odredbe

Poglavlje II: Zapovjednik 1 sluZba palube

Poglavlje III: Sluzba stroja

Poglavlje IV: Radio-komunikacija i radijsko osoblje

Poglavlje V: Posebni zahtjevi u pogledu osposobljavanja osoblja na odredenim vrstama
brodova

Poglavlje VI: Procedure hitnosti, zastite na radu, medicinske skrbi i prezivljavanja na brodu
Poglavlje VII: Alternativno certificiranje

Poglavlje VIII: Drzanje straze. [3]



3.1.4. Medunarodna konvencija o radu pomoraca 2006.

Medunarodna konvencija o radu pomoraca bitna je konvencija koja se bavi uvjetima
zivota 1 rada pomoraca na brodovima. Svrha nastanka ove konvencije je unifikacija vise
medunarodnih konvencija u jednu vjerodostojnu koja se bavi isklju¢ivo pomorcima, odnosno
njihovim uslovima za rad i Zivot na brodu na medunarodnoj razini.

Medunarodna konvencija o radu pomoraca donesena je u Zenevi u velja¢i 2006. godine.
Konvencija pomorcima sluzi kao instrument u borbi za njihova temeljna prava i slobodu buduc¢i
na prirodu pomorstva i brodarstva kao djelatnosti koja je puna opasnih radnih i Zivotnih uvjeta,
iskoriStavanja pomoraca te ispod standardnih uvjeta za zivot.

Temeljna prava i nacela ove konvencije ukljucuju: slobodu udruzivanja i u¢inkovito priznanje
prava kolektivnog pregovaranja, uklanjanje svih oblika prisilnog ili obveznog rada, u€inkovitu
zabranu djecjeg rada i uklanjanje diskriminacije glede zaposlenja i zanimanja. Glede socijalnih
prava i prava zaposlenja u konvenciji je navedeno da svaki pomorac ima pravo na neskodljivo
i sigurno radno mjesto koje udovoljava standardima sigurnosti, na posStene uvjete zaposlenja,
na dostojne radne i Zivotne uvjete na brodu te na zdravstvenu zastitu, medicinsku skrb, mjere

socijalne skrbi i druge oblike socijalne zastite. [4]

3.1.5. Medunarodna konvencija o teretnim linijama (LL)

Medunarodna konvencija o teretnim linijama potpisana je u travnju 1966. godine a
stupila je na snagu u lipnju 1968. godine. Ova konvencija usvojena je zbog sigurnosti samog
broda i njegovog stabiliteta. Reguliranje teretnih vodenih linija na dozvoljenu razinu smanjuje
naprezanje brodskog trupa i konstrukcije i ostavlja dovoljni nivo nadvoda koji brodu sluzi kao
dodatni uzgon.

Sigurnosne mjere donijete u ovoj konvenciji su pravila za oznafavanje zagaznica i
teretnih linija na sredini broda s obje strane, te uvodenje razliitih razina teretnih linija u
druk¢ijim zonama plovidbe (Plimsollova oznaka) 1 razli€itih razina teretnih linija ovisno o vrsti
I namjeni samoga broda.

Ova konvencija sadrzi 3 priloga. Prvi prilog je podijeljen u 4 poglavlja : Poglavlje I. — Opce
odredbe, Poglavlje Il. — Uvjeti oznac¢avanja nadvoda, Poglavlje III. — Nadvode, Poglavlje IV.
- Posebni zahtjevi za brodove kojima su dodijeljene oznake nadvoda za prijevoz drva. Prilog

drugi opisuje zone i podrucja plovidbe, a tre¢i prilog sadrzi certifikate, uklju¢ujuc¢i medunarodni
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certifikat o teretnim linijama. Jedan dodatak ove konvencije bazira se na sigurnosnim mjerama
vezane za kvalitetno osiguranje grotla, vodonepropusnih vrata, brodske ograde i palubnog
prostora. [5]

3.1.6. Medunarodna konvencija o minimalnim standardima na trgovackim brodovima

Medunarodna konvencija o minimalnim standardima na trgovackim brodovima usvojena je u
Zenevi u listopadu 1976. godine u cilju odredivanja minimalnih uvjeta na svim brodovima,
pogotovo onih koji su registrirani u drzavama zastava pogodnosti i viju njihovu zastavu.
Pravila ove konvencije odnose se na svaki pomorski brod, bilo da je u javnom ili privatnom
vlasnistvu, koji se bavi prijevozom tereta ili putnika u trgovacke svrhe ili je angaziran u bilo
koju drugu komercijalnu svrhu. No, norme ove konvencije ne primjenjuju se na brodove koji
se prvenstveno pokrecu jedrom, brodove koji se bave ribolovom, kitolovom ili lovom druge
vrste, naftne platforme i platforme za busSenje dok ne plove te na tegljace dok ne plove.

Sva Clanica potpisnica ove konvencije obvezuje se potpisom osigurati postupke u
pogledu vrsenja jurisdikcije i kontrole nad brodovima koji su registrirani na njenom podrucju,
odrZzavanja opceg nadzora od strane nadlezne vlasti, osiguranja kvalifikacija zaposlenim
pomorcima na brodovima koji plove njenim podru¢jem, inspekcijskih pregleda brodova koji
plove njenim podru¢jem te provodenja sluzbenih istraga u slu¢aju ozbiljne pomorske nezgode

u kojoj su sudjelovali brodovi registrirani na njezinom podrucju. [6]

3.1.7. Konvencija o medunarodnim pravilima o izbjegavanju sudara na moru (COLREG)

Medunarodna konvencija o pravilima izbjegavanja sudara na moru (COLREG) predstavlja
medunarodni instrument u smanjivanju pomorskih nesre¢a na morima. Konvencija je donesena
u listopadu 1972. godine, a stupila je na snagu u srpnju 1977. godine.

Konvencija propisuje niz pravila i normi u vezi sigurnosne brzine kojom brodovi moraju ploviti,
sigurnih udaljenosti na kojoj se brodovi trebaju mimoilaziti, plovidbe pri ograni¢enoj ili
smanjenoj vidljivosti, plovidbe u uskim kanalima i tjesnacima, postupcima prilikom
pretjecanja, odredivanja brodova s pravom puta i brodova koji ustupaju put drugome brodu te

upotrebe sheme odvojenog prometa.



Takoder pravila ove konvencije opisuju dnevne oznake i svjetla kojom brodovi moraju biti
osvjetljeni u odnosu na stanje plovnosti, njihove karakteristike i plovidbeni status. Sadrzani su
takoder 1 zvucni signali koji su obavezni prilikom smanjenje vidljivosti te pravila za prednost
prolaska brodova u odnosu na karakteristike broda glede gaza broda, sposobnosti za

manevriranje, trenutnu vrstu poriva, te namjenu i tip samog broda. [7]

3.1.8. Medunarodna konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu oneciS¢enja uljem

Medunarodna konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu oneciS¢enja uljem
potpisana je u studenom 1969. godine, a stupila je na snagu u lipnju 1975. godine. Namjera
potpisivanja ove konvencije je odredivanje odgovornosti prijevoznika ulja za Stetu nastalom
izlijevanjem ulja, te odredivanje minimalne naknade za osobe kojima je Steta nanesena i koji su
je pretrpjeli.

Konvencija propisuje takoder i za sve prekooceanske brodove koji prenose vise od 2000
tona sirove nafte ili drugog tipa ulja, da sadrze adekvatno pomorsko osiguranje u slucaju
oneciS¢enja uljem. U konvenciji su sadrzani i limiti cijena koje moraju platiti odgovorne osobe
za oneciS¢enje uljem, racunanim na temelju dnevnog prosjeka srednjih vrijednosti pet globalnih

valuta. [8]

3.1.9. Medunarodna konvencija o baZzdarenju brodova

Medunarodna konvencija o baZzdarenju brodova je konvencija koja daje naputke glede
sustava mjerenja brodske tonaZe. Konvencija se primjenjuje na brodove koji plove
medunarodnim vodama veli¢ine 24 metara ili viSe, te su u konvenciji opisani pojmovi bruto i
neto tonaze koji se mjere odvojeno i mjereni su od strane drzave zastave broda. Nakon
odredivanja tonaze, vlada drzave zastave pod kojom brod plovi duzna je brodu izdati
medunarodnu svjedodzbu o bazdarenju broda. Ova konvencija donesena je u Londonu 1969.

godine, a stupila je na snagu u srpnju 1982. godine. [9]

3.1.10. Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu zbog onecis¢enja

pogonskim uljem 2001.



Medunarodna konvencija o gradanskoj odgovornosti za Stetu oneciS¢enja pogonskim
uljem donesena je u ozujku 2001. godine u Londonu. Svrha ove konvencije bila je
nadopunjavanje protokola medunarodne konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu
oneciscenja uljem iz 1992. godine. Konvencija detaljno opisuje definiciju pogonskog ulja te
koncept odgovornosti i proces nadoknade Stete koje su prouzrocili brodovi bilo koje vrste, ne
odnoseci se samo na tankere, kojima je ulje, odnosno nafta i teret kojeg prevoze.

Konvencija takoder opisuje postupke koji se trebaju primjenjivati u sluc¢aju oneciS¢enja mora
pogonskim uljem u vezi odgovornosti vlasnika broda, izuzec¢a, solidarne odgovornosti dva ili
viSe brodova, ogranicenja odgovornosti, obveznog osiguranja ili financijskog jamstva, zastare,

nadleznosti te priznanje i ovrhe. [10]

3.1.11. Medunarodna konvencija o nadzoru Stetnih sustava protiv obrastanja brodova 2001.

Medunarodna konvencija o nadzoru Stetnih sustava protiv obrastanja brodova donesena
je u listopadu 2001. godine, Namjera ove konvencije je smanjiti i ograniciti upotrebu Stetnih
sredstava koji se koriste protiv obraStanja brodskog trupa i dna nepozeljnim organizmima.
Pravila konvencije se primjenjuju na sve vrste plovila, uklju¢uju¢i nepomicne i plutajuce
platforme i proizvodne, skladi$ne i iskrcajne jedinice izuzev ratnih brodova i javnih brodova
koji se koriste u nekomercijalne svrhe.

U konvenciji su regulirani ucestali pregledi od drzava u ¢ijem teritoriju plove brodovi u cilju
otkrivanja krSenja pravila ove konvencije 1 suzbijanja oneciS¢enja okoliSa premazima i
toksi¢nim smjesama koji se koriste protiv obrastanja brodova. Konvencija navodi takoder da
brodovi u medunarodnoj plovidbi od 400 bruto tona ili viSe moraju imati Medunarodnu potvrdu
0 sustavu protiv obrastanja, dok brodovi manje tonaze ali duzine 24 metra ili viSe koji obavljaju

medunarodnu plovidbu ovjerenu Deklaraciju o sustavu protiv obraStanja. [11]

3.1.12. Medunarodna konvencija o nadzoru i upravljanju brodskim balastnim vodama 1

talozima 2004.

Medunarodna konvencija o nadzoru i upravljanju brodskim balastnim vodama i talozima ima
cilj suzbijanja navale i1 kolonizacije organizama na njima novo podru¢je. Na prijenos
organizama s jednog mjesta na drugo najviSe utjeCu brodovi, odnosno njihovo koristenje i

ispustanje balasta na podrucju razli¢itom od podrucja gdje je balast prikupljen.



Konvencija je donesena u veljaci 2004. godine, te je njom propisan skup normi i pravila
koja zahtijevaju od luckih vlasti izgradnju postrojenja za prihvat taloga, a od brodova pracenje
stanja balasta i1 izrade plana upravljanja brodskim balastom. Od drzava potpisnica ove
konvencije ocekuje se niz inspekcijskih pregleda vezanih za krSenje pravila propisanih ovom

konvencijom. [12]

3.1.13. Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem

Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prtljage morem donesena je 1974. godine, a
izmijenjena je i dopunjena Protokolom iz 2002. godine. Konvencija propisuje norme vezane
uz odgovornosti prijevoznika glede putnika i njihove prtljage tijekom plovidbe.

Prijevoznik ¢e se smatrati krivim i odgovornim u slu¢aju gubitka pretrpljenim uslijed smrti ili
tjelesne ozljede putnika, te gubitka ili oStecenja prtljage, jedino ako ne dokaze da uzrok gubitka
nije rezultat njegovih postupaka koji su bili u skladu s svim propisima i pravilima.

U konvenciji navedeno je i da svaki putnicki brod koji obavlja prijevoz putnika od 12 ili vise
je duzan prema pravilima konvencije imati obvezno osiguranje radi pokri¢a odgovornosti i
financijskog jamstva. Takoder za provedbu placanja koriste se obracunate jedinice na temelju
srednje vrijednosti pet svjetskih valuta, te su konvencijom propisane granice placanja u slucaju

Stete ili gubitka putnika ili prtljage. [13]

3.2  Pariski memorandum

Pariski memorandumom o suglasnosti o nadzoru drzave luke (Memorandum) je
sluzbeni sporazum koji okuplja velik broj pomorskih vlasti drzava poput Belgije, Bugarske,
Cipra, Hrvatske, Kanade, Danske, Njemacke, Finske, Estonije, Latvije, Litve, Francuske,
Grcke, Italije, Islanda, Irske, Malte, Crne Gore, Norveske, Nizozemske, Rumunjske, Portugala,
Poljske, Slovenije, Spanjolske, Svedske, Ujedinjenog Kraljevstva te Rusije koja je donedavno
bila ¢lanica, no zbog rata u Ukrajini je suspendirana u svibnju 2022. godine. [14]

Razvoj Pariskog memoranduma, koji je prvi od svih novonastalih Memoranduma, usko je
vezan sa Haskim memorandumom potpisanim 1978. godine izmedu pomorskih vlasti zapadno-
europskih zemalja. Svrha donoSenja Haskog memoranduma bila je implementacija novih
odredba u smjeru poboljSanja radnih i Zivotnih uvjeta posade na brodu kako je to propisano

konvencijom o minimalnim standardima na trgovackim brodovima od strane Medunarodne
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organizacije rada (ILO). U trenutku stupanja HaSkog memoranduma na snagu u ozujku 1978.
godine dogodila se velika pomorska nesreca tankera Amoco Cadiz-a na i izljev nafte ogromnih
razmjera na obalama Francuske, koji je ¢lanice potpisnice Haskog memoranduma pozvao na
veéi oprez i postavljanje strozih mjera vezanih uz sigurnost plovidbe. [15]

Sukladno ovakvim raspletom radnje, potpisan je novi Memorandum o suradnji u Parizu
1982. godine izmedu 14 europskih zemalja. Pariski memorandum razlikuje se od drugih
Memoranduma po tome S$to je podrzan odgovaraju¢om direktivom Europske Unije koja je
uvidjela tadasnje nedostatke sigurnosti koji se odnose na okolis i plovidbu.

ParisSki memorandum o suradnji o pregledu drzava luka kao dokument sadrzi osnovni tekst
i 12 priloga gdje se drzave potpisnice dogovaraju u pogledu relevantnih medunarodnih
konvencija, njihovih obveza u pogledu inspekcija, nacela za odabir brodova za pregled,
inspekcijskih postupaka, razmjeni informacija o pregledima, strukture PariSkog memoranduma,
strukture Tajnistva, te postupcima izmjene i dopune samog Memoranduma.

,1zvr$ni organ Memoranduma je odbor za kontrolu drzave luke (the Port State Control
Committee). U njemu su predstavnici svih drZava sastanaka Memoranduma i Komisije
Europske zajednice, a zadaca mu je nadgledanje provodenja Memoranduma. Odbor se sastaje
svakih Sest mjeseci, a tim sastancima kao promatrac¢i sudjeluju predstavnici Medunarodne
organizacije rada (ILO) i Medunarodne pomorske organizacije (IMO), kao i predstavnici
pridruZzenih pomorskih vlasti. SjediSte TajniStva Memoranduma nalazi se pri Nizozemskom
Ministarstvu transporta i javnih radova. Trenutno PariSki memorandum o suradnji povezuje
27 drzava potpisnica.” [16]

Cilj Pariskog memoranduma je ukloniti brodove koji ne zadovoljavaju propisane
medunarodne standarde vezane za sigurnost posade, okoliSa i plovidbe koji uplovljavaju u
strane luke drZava potpisnica. Ovaj proces inspekcijskih pregleda brodova koji se temelji na
regionalnom sporazumu ima svrhu izrade koordiniranih i strukturiranih pregleda brodova, te
unaprjedenje kontrole pregleda drzava luka zbog eliminacije moguc¢ih opasnosti koje
neadekvatni brodovi predstavljaju za obalne drzave. Takoder namjera ovog Memoranduma
odnosi se na osiguranje potpune inspekcijske pokrivenosti podru¢ja zahvacenim
Memorandumom u cjelini uvodenjem intenzivnih pregleda brodova visokog rizika, te
istodobno uvodenje ucestalosti pregleda brodova niskog rizika, s namjerom nagradivanja
dobrog brodara.

Osnovno nacelo Pariskog memoranduma zasniva se da glavnu ulogu odgovornosti za

ispunjavanje, odnosno neispunjavanje zahtijeva propisanih medunarodnim pomorskim
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konvencijama snosi brodovlasnik, a odgovornost za osiguravanje takve uskladenosti ostaje na
drzavi zastave koju brod vije i pod kojom brod plovi.

»Pariski Memorandum sam ne postavlja nikakve nove standarde kojima bi morali
udovoljavati trgovacki brodovi koji dolaze u luke zemalja potpisnica. Standardi ¢iju primjenu
kontroliraju drzave luke zapravo su standardi sadrzani u medunarodnim konvencijama
usvojenim u Medunarodnoj pomorskoj organizaciji (IMO) i Medunarodnoj organizaciji rada
(ILO).* [17]

,»Sve drzave potpisnice Memoranduma su se obvezale odrzavati djelotvoran sustav
nadzora kontrole brodova koji uplovljavaju u njihove luke, kako bi postigli da svi brodovi,
bez diskriminacije, udovolje standardima propisanih medunarodnih konvencija. Svaka
pomorska vlast se obvezala da ¢e ukupan broj inspekcijskih pregleda stranih brodova, koji
inspektori obave tijekom svake kalendarske godine, iznositi najmanje 25% od prosje¢nog
godisnjeg broja stranih brodova, izratunato na bazi zadnje tri kalendarske godine za koje
postoje statisti¢ki podaci. Nadalje, drzave potpisnice su se obvezale da inspekcijski nadzor
brodova koji viju zastavu drzave koja nije stranka medunarodne konvencije (brodovi ispod
konvencijske veli¢ine — ship below convention size) ne bude povoljniji u odnosu na brod koji

vije zastavu drzave koja je stranka te konvencije.“ [18]

3.2.1. Kategorije brodova za pregled

Memorandum brodove koji ¢e biti podvrgnuti inspekcijskim pregledima svrstava u skupine
po tome kakav rizik predstavlja njihovo stanje za luke u koje ¢e ti brodovi uploviti. Brodovi
tako mogu biti podijeljeni u visokorizi¢ne, niskorizi¢ne i standardne brodove.

Kriteriji po kojima ¢e brodovi biti podijeljeni u ove tri kategorije donose ili ne donose bodove,
a to su vrsta broda, starost broda, zastava pripadnosti broda, odnosno da li se brod nalazi na
bijeloj, sivoj ili crnoj listi, izvedbe kompanije sagledavajuéi sveopéu sigurnost plovidbe
brodova u njihovoj floti, rezultati priznatih organizacija, te povijesni parametri samog broda
koji ukljucuju broj primjedbi u svakoj inspekciji broda u prosSlih 36 mjeseci te broj
zaustavljanja broda u proslih 36 mjeseci.

Vodenim tim parametrima, u brodove visokog rizika spadaju brodovi koji ostvaruju pet ili vise
bodova, brodovi niskog rizika su brodovi koji zadovoljavaju sve kriterije za elemente

niskorizi¢nih brodova, te su imali minimalno jednu inspekciju u proteklih 36 mjeseci i
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standardni brodovi su brodovi koji svojim kriterijima ne spadaju u ni jednu od ovih skupina.

To je takozvana tablica izracuna profila rizi¢nosti broda (ship risk calculator).

Table 1: Ship Risk Profile

Profile
Standard
High Risk Ship (HRS) Risk Ship | LowRisk Ship (LRS)
(SRS)
Generic Parameters Criteria Weightingpoints | Criteria Criteria
Chemical tanker
Gas Camier
g s Oil tanker 2 .
1 I'ype of ship St All types
Passengership
NLS-tanker
2 Age of ship' alltypes>12y 1 All ages
Black -VHR,.HR, o
3a £ BGW-hist? Mto HR - White
= Black —-MR 1
3b IMO-Audit’ - - Yes
» |H - - High
s |IM - - »
4a - & § L Low = -
é g :-'J VL Very Low . .a:r. -
R E
S £| Organizations S
~ E| recognized by onc =
4b ~lor more Pars|- - s Yes
MoU Member o
States =
X “» | H - - S High
g g [M - - = .
=] ] -
5 2. = L Low o -
&) S VL Very Low = ‘S -
e =
{istoric Parameters
Numberof =
of 706 4
(_lgl..'rc';o.rd.cd 9 <5 (andatlecastonc
6 HUCRE 2 Not cligible - mspection carricdoutin
within 2 I e
G - previous 36 months)
previous 36 A
months
Numberof s
Detention § N
7 within £ > 2 detentions 1 i
yia & Detention
previous 36 S
months e

Slika 1. Prikaz odredivanja rizicnog tipa broda [https.//parismou.orglsystem/files/2023-

06/Paris%20MoU%20including%2045th%20amendment.pdf]

Sagledavanjem izracunatog profila rizicnosti broda donijeti ¢e se odabiri brodova i

potom proces inspekcijskog pregleda koji moze biti periodi¢an i dodatan u pogledu frekvencije
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1 ucestalosti inspekcijskih pregleda. Tako receno periodi¢ni inspekcijski pregledi odabiru se
pomocu profila rizi¢nosti broda i obavljaju se u ve¢ odredenim vremenskim intervalima, pa za
brodove visokog rizika periodi¢ni inspekcijski pregled mora biti obavljen izmedu 5 1 6 mjeseci
od zadnjeg inspekcijskog pregleda u podruc¢ju Pariskog memoranduma, za standardne brodove
izmedu 10 i 12 mjeseci od zadnjeg inspekcijskog pregleda u podrucju PariSkog memoranduma,
a za brodove niskog rizika 24 do 36 mjeseci u podrucju PariSkog memoranduma.

Izmedu vremenskog intervala periodi¢nih inspekcijskih pregleda moguci je i nastanak dodatnog
inspekcijskog pregleda na brodovima koji podlijezu odluc¢uju¢ima ili nepredvidenim faktorima,
a nuznost za dodatni inspekcijski pregled donosi inspektor na temelju strucne procjene koju
odreduju u trenutku same inspekcije.

Medu odluc¢ujuée ¢imbenike za dodatni inspekcijski pregled ubrajaju se brodovi kojih
nema u bazi podataka inspekcijskih pregleda, brodovi koji su sudjelovali u sudaru, udaru ili
nasukavanju na putu do luke, brodovi koje je prijavila druga drzava ¢lanica Memoranduma ili
tajnistvo, iskljucujuci neocekivane ¢imbenike, brodovi optuzeni za navodno krsenje odredbi o
ispustanju Stetnih tvari ili otpadnih voda u to ne predvidena podruc¢ja, brodovi koji su
manevrirani na ne odgovarajuci nacin, pri ¢emu mjere koje je donijela Medunarodna pomorska
organizacija (IMO) ili sigurne odredbe i postupci nisu napravljeni, te brodovi koji su od svog
proslog inspekcijskog pregleda bili suspendirani, odnosno povuceni iz svoje klase zbog
sigurnosnih razloga.

Kod nepredvidenih ¢imbenika koji utjecu na dodatni inspekcijski pregled svrstavaju se
brodovi koji su prijavljeni od pilota, luckih vlasti ili Sustava pomorskog prometa (VTS) za
nedostatke koji mogu utjecati na sigurnost plovidbe, brodovi koji su prijavljeni za izvanredna
odstupanja u postupcima vezanim za ISM kodeks (International Safety Management Code),
brodovi koji su prethodno bili zadrzani prije vise od 3 mjeseca, brodovi koji su prijavljeni za
probleme vezane sa teretom, posebno sa Stetnim i opasnim teretom, brodovi koji su prijavljeni
od zapovjednika, pomorca ili svake druge osobe koja ima legitiman interes za rad broda kao i
Zivotne i radne uvjete na samom brodu, brodovi koji su tako djelovali da predstavljaju opasnost
za sigurnost okoliSa 1 plovidbe, brodovi na kojima se sumnjaju izraziti nedostaci, te brodovi
koji sadrze svjedodzbe koje su izdale bivSe priznate organizacije kojima je priznanje ukinuto

od zadnjeg inspekcijskog pregleda u podrucju Pariskog memoranduma.

3.2.2. Prioritetne skupine
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Raspodjela brodova na razlicite skupine napravljena je u svrhu pregledavanja Sto vise

brodova obaziruci se na veci broj kontrola i pregleda brodova koji predstavljaju ve¢i rizik i koji
nisu od svog zadnjeg puno pregledavani dugo, te izbjegavanje nepotrebne kontrole vec
pregledanih brodova koji svojim stanjem zadovoljavaju sigurnost plovidbe.
Spomenuti navedeni sustav odabira brodova za inspekcijske preglede podijeljen je u prioritetne
skupine, te razlikujemo brodove koji moraju biti pregledani i koji spadaju u prvu prioritetnu
skupinu, te brodove koji mogu biti pregledani i koji spadaju u drugu prioritetnu skupinu, te
brodovi koji ne predstavljaju prioritet za pregled i ne spadaju u ni jednu od ove dvije prioritetne
skupine.

U brodove prve prioritetne skupine spadaju brodovi visokog rizika koji nisu bili
pregledani u posljednjih 6 mjeseci, standardni brodovi koji nisu bili pregledani u posljednjih
12 mjeseci te brodovi koji nisu uopcée pregledani u posljednjih 36 mjeseci. Ovim brodovima bit
¢e dodijeljen periodi¢ni inspekcijski pregled u pogledu kategorije pregleda. Dodatni
inspekcijski pregled bit ¢e dodijeljen brodovima kojima sadrze neke od odlucujucih ¢imbenika
koji su uzrok takvomu pregledu.

U brodove koji mogu biti pregledani spadaju brodovi druge prioritetne skupine a to su
brodovi koji sadrze neke od nepredvidenih ¢imbenika koji ukazuju da bi bilo dobro da se brod
pregleda, te da mu se dodijeli dodatni inspekcijski pregled. Takoder u drugu prioritetnu skupinu
ubrajaju se i brodovi visokog rizika koji nisu pregledani u periodu od 5 mjeseci, standardni
brodovi koji nisu pregledani u periodu od 10 mjeseci i brodovi niskog rizika koji nisu pregledani
u periodu od 24 mjeseca, te bi ovim brodovima trebao biti dodijeljen periodi¢ni inspekcijski

pregled.
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Priority Level Category of
inspection
I Overriding factor Additional
HRS not inspected in last 6 Periodic
Ship must be months
inspected SRS not inspected in last 12 Periodic
months
Ship not inspected in last Periodic
36 months
Il HRS not inspected in last 5 Periodic
months
Ship may be Ship with unexpected Additional
inspected factors
SRS not inspected in last 10 Periodic
months
LRS not inspected in last Periodic
24 months

Slika 2. Slika prioriteta brodova za inspekcijski pregled
[https://parismou.org/system/files/2023/06/Paris%20MoU%?20including%2045th%20amend
ment.pdf]

Ako se inspekcijski pregled brodova koji se uvrstavaju u drugu prioritetnu skupinu ne izvrsi u
periodu odredenom njihovom rizi€énom skupinom, tad brodovi druge prioritetne skupine prelaze
u brodove prve prioritetne skupine kojima pregled postaje onda obavezan.

Podaci o brodovima, primjedbama na njihov racun sigurnosti i njihovim zaustavljanjima
dostupni su u bazi podataka Thetis (The Hybrid European Targeting and Inspection System)
koju je oformila Europska organizacija za pomorsku sigurnost (EMSA). Svrha i nastajanje
sustava Thetis je sudjelovanje i asistiranje u provodenju uspjesnih inspekcijskih pregleda
brodova, pomaganje u lakSem izboru i selektiranju brodova kroz izradu profila broda i prikaz
rezultata njegovih proslih inspekcijskih pregleda, rukovodenje €lanica Memoranduma te

unifikacija i dijeljenje podataka o brodovima koji plove podru¢jem Pariskog memoranduma.
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3.2.3. Vrste inspekcijskih pregleda

Dolaskom inspektora na brod pocinje inspekcijski pregled broda i1 uvjeta na brodu.
Smanjivanjem vremena potrebnog za pregled broda ide u korist brodovima odnosno brodarima
jer samim time mogu brze ploviti ne obaziru¢i se na vanjske sudionike koji dolaze na brod, no
usteda vremena takoder donosi luckim vlastima i inspektorima viSe vremena za pregled vise
brodova, pogotovo onih kojima je pregled stvarno potreban. Radi navedenih razloga osmisljeni
su razliciti tipovi inspekcijskih pregleda na brodu koje dijelimo na osnovne, prosirene, detaljne
I ciljane inspekcijske preglede.

Osnovni inspekcijski pregled broda predstavlja proces provjere dokumenata i potvrda
koje brod mora posjedovati u skladu s pomorskim zakonodavstvom i konvencijama o sigurnosti
i sigurnosnoj zastiti koji su navedeni u prilogu 10. u dokumentu Pariskog memoranduma,
provjere sveobuhvatnog stanja broda i higijene koji trebaju ispunjavati prihvacena
medunarodna pravila i1 standarde na navigacijskom mostu, prostorijama smjestaja posade,
kuhinje, palube uklju¢ujuéi pramc¢ani kastel, teretnim skladiStima i prostorima strojarnice, te
provjere jesu li glavni nedostaci koje je uocila drzava ¢lanica ili drzava potpisnica Pariskog
memoranduma na prethodnim inspekcijskim pregledima ispravljeni.

Utvrde li se tijekom osnovnog inspekcijskog pregleda jasni i utemeljeni razlozi od strane
inspektora da trenutno stanje broda, njegove opreme, Zivotnih i1 radnih uvjeta posade ne
udovoljavaju odgovarajué¢im zahtjevima konvencija, stupit ¢e detaljni inspekcijski pregled. Ti
utemeljeni razlozi rezultat su pronalaska dokaza nepostojanja valjanih potvrda ili dokumenata,
nedostajanja glavne opreme ili uredaja propisanih konvencijama na brodu, velikog oStecenja
trupa ili konstrukcije, nedostataka koji mogu loSe utjecati na konstrukciju broda i
vodonepropusnost broda, ne provodenja vjezbi i operacija u vezi sigurnosti broda i sprjecavanja
oneciS¢enja okoliSa, ne mogucénosti medusobnog sporazumijevanja i komunikacije izmedu
posade, nedostatka aZzurnih rasporeda za uzbunu, izrazito losih higijenskih uvjeta pronadenih
u prostorijama broda, te sadrzavanja nepredvidenih 1 odluc¢uju¢ih ¢imbenika.

Detaljni inspekcijski pregled nastupiti ¢e u podrucjima u kojima su utvrdeni utemeljeni i jasni
razlozi za proSirenje osnovnog inspekcijskog pregleda i u podru¢jima koji sadrze neke od
nepredvidenih ili odluc¢ujucih ¢imbenika. No takoder proSireni inspekcijski pregled nastupiti ¢e
nasumic¢no u podru¢jima koja predstavljaju moguci rizik u pogledu sigurnosti plovidbe a to su
podruc¢ja dokumentacije, konstrukcijskog stanja broda, radiokomunikacije, vodonepropusnih

sustava, sustava za uzbunu, poZarne zastite, opreme za ukrcaj ili iskrcaj tereta, navigacijske
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opreme, opreme za spaSavanje, propulzije broda i pomoénih strojeva, sustava rukovanja
opasnim teretima, sustavima koji sprjecavaju onec¢iséenje okolisa te sveobuhvatnih zivotnih i
radnih uvjeta posade na brodu.

Kada postoje ociti razlozi za obavljanje detaljnog pregleda kategorija domacih brodova
navedenih u Dodatku XVIII., koji je sastavni dio ovog Pravilnika, inspektor ¢e obaviti i
proSireni inspekcijski pregled. ProSireni inspekcijski pregled na brodovima za prijevoz ulja
ukljucuje provjeru stabilnog protupozarnog sustava za gasenje pjenom na palubi, protupozarnih
sredstva opcenito, pregled protupozarnih zaklopki strojarnice, prostora sisaljki i nastambi,
kontrole tlaka inertnog plina i sadrzaja kisika u inertnom plinu, balastnih tankova: barem jedan
od balastnih tankova u podrucju tereta mora biti pregledan kroz provlaku/palubni pristup, a u
tank se ulazi ako inspektor otkrije ocite razloge za naknadni pregled.

ProSirenim inspekcijskim pregledom na brodovima za prijevoz ulja se i pregledava i utvrduje
da su mape izvjestaja na brodu koju Cine izvjescéa o pregledima strukture, zavr$no izvjesce o
procjeni stanja trupa, izvjesée o mjerenju debljina strukture trupa, program pregleda, koji se
¢uva do zavrSetka obnovljenog pregleda, ovjerene od strane priznatih organizacija.

Ciljani pregledi usredotocuju se na odredena podrucja gdje bi mogao postojati veci rizik
od nepostivanja propisa. To se moze dokazati brojem uocenih nedostataka, nesreca ili gdje su
novi konvencijski zahtjevi nedavno stupili na snagu. Kampanje se odrzavaju godiSnje u
razdoblju od 3 mjeseca (rujan - studeni) i kombiniraju se s redovnim pregledom, te na primjer

se pregledava samo podrucje sigurnosti plovidbe.

3.2.4. Rezultati i posljedice inspekcijskih pregleda

Ishodi odradenog inspekcijskog pregleda napisani su u izvjes¢u kojeg pise inspektor koji je
obavio odredeni pregled i jedan primjerak izvje$¢a mora biti dostavljen zapovjedniku broda na
kojem je pregled obavljen.

U slucajevima kada inspektor ne pronade ni jednu primjedbu na stanje broda, te radnih
1 zivotnih uvjeta na brodu u cjelini, onda ispisuje izvjeS¢e bez primjedbi u formatu A izvjeSca
inspekcijskog pregleda. No kada su pronadeni neki nedostaci, inspektor ispisuje izvjeSce u
formatu B izvjes¢a inspekcijskog pregleda u kojem navodi sve daljnje mjere koje trebaju biti
poduzete kako bi se zabiljezeni nedostaci i propusti ispravili u skladu s propisanim
konvencijama. Nadalje, svi podaci i pojedinosti napravljenog pregleda upisuju se u bazu

podataka u sustavu Thetis kojom je onda moguce napraviti profil rizi¢nosti samoga broda. U
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okolnostima kada su uoceni ve¢i nedostaci ili primjedbe na racun broda, inspektor je u
mogucénosti traziti zadrzavanje broda i zabranu uplovljena broda u to podrucje.

Kod wuocenih primjedbi od kojih svaka ima jedinstveni kod u prepoznavanju
primjedaba, inspektor odlucuje vremenski period pod kojim navedene primjedbe moraju biti
ispravljene, pa tako razlikujemo one koje moraju biti ispravljene odmah, one koje moraju biti
ispravljene u roku od 14 dana, one koje moraju biti ispravljene prije isplovljenja broda iz luke,
te one kojima je odreden broj mjeseci pod kojim moraju ispuniti nedostatke pa tako na primjer
nekoj kompaniji je u roku od 3 mjeseca duzno poduzeti mjere glede nepostivanja ISM koda.

Postupak zadrzavanja brodova dok ne ispune pronadene nedostatke u pogledu sigurnosti
ovisi 0 inspektorovoj odluci koju inspektor temelji na stru¢nom misljenu i kriterijima opasnosti
za sigurnost plovidbe, okolisa i posade. Pa tako inspektor moZze zadrzati brod za koji smatra da
nije siguran za plovidbu cijelo vrijeme dok se nedostaci koji su pronadeni ne isprave. No, u
inspektorovoj je moci takoder i dopustiti daljnju plovidbu brodu za koji smatra da sa
pronadenim nedostacima i primjedbama ne predstavlja razuman rizik za okoli§, posadu i
sigurnost plovidbe s tim da se navedeni nedostaci moraju ispraviti u razdoblju kojem odredi
inspektor ili lucke vlasti.

Postupak zabrane uplovljena krajnja je mjera koju brod moze primiti zbog nedostataka
u vezi s cjelokupnom sigurnoscu plovidbe. Postoje 3 slucaja kada je brodu zabranjeno
uplovljenje u podru¢ju Pariskog memoranduma, a to je kada je brod koji vije zastavu
pripadnosti koja se nalazi na crnoj listi drzava Memoranduma zaustavljan 3 puta u proteklih 36
mjeseci, kada je broj koji vije zastavu pripadnosti koja se nalazi na sivoj listi drzava
Memoranduma zaustavljan 3 puta u proteklih 24 mjeseca, kada je brod preskoc¢io proces
zaustavljanja i krenuo dalje s plovidbom , te kada brod ne obavi popravak u dogovorenom
suhom doku ili brodogradili§tu nakon procesa zaustavljanja broda.

U slucaju ako brod koji je dobio zabranu bude prodan drugoj kompaniji ili zapocne
plovidbu pod drugom zastavom pripadnosti ne¢e mu se maknuti mjera zabrane uplovljenja sve

dok navedeni nedostaci ne budu ispravljeni i brod bude potpuno pouzdan za plovidbu.

3.2.5. Bijela, siva i crna lista

Zastave pripadnosti koje viju brodovi i pod kojima brodovi plove podijeljeni su u tri skupine
odnosno liste. Te liste klasificiraju drzave zastave u grupe koje se temelje na ¢imbenicima

kvalitete izvedbi sigurnosnih, Zivotnih i radnih uvjeta na brodovima koji plove pod njihovom
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zastavom pripadnosti. Tako postoji bijela, siva i crna lista drzava zastava u podrucju
zahvac¢enim Pariskim memorandumom o suradnji. Odredivanje u koju listu ¢e koja drzava
spadati zasniva se na ukupnom broju odradenih inspekcija i zadrzavanja brodova koji plove
pod tom odredenom zastavom pripadnosti tijekom razdoblja od 3 godine, s time da su
napravljena najmanje 30 inspekcijskih pregleda brodova pod tom zastavom pripadnosti.
Bijela lista drzava zastava prikazuje zastave pripadnosti brodova pod kojima su uvjeti sigurnosti
plovidbe, Zivotnih i radnih uvjeta posade i postupci vezani za sigurnost okolisa na vrlo velikoj
razini.

Drzave na sivoj listi drzava zastava predstavljaju zastave pod kojima plove brodovi s
prosjecnim uc¢inkom u pogledu sigurnosti plovidbe, posade i zastite okoliSa.

Crna lista drZava zastava ukazuje na drzave pod kojim zastavama plove brodovi koji
prikazuju velike rizike u pogledu sigurnosti plovidbe, zivotnih, radnih 1 higijenskih uvjeta
posade na brodu te onecis¢enja morskog okolisa.

Tablica prikazana dolje pokazuje neke od drzava koje se nalaze u bijeloj, sivoj i crnoj
listi drzava zastava po podrucju pokrivenosti PariSkim memorandumom. Potrebno je
napomenuti takoder da Hrvatska koja je prijaSnjih godina pripadala bijeloj listi drzava zastava
sada pripada sivoj zbog povecanih nedostataka pronadenih na brodovima koji plove pod

Hrvatskom zastavom pripadnosti u proteklih nekoliko godina.

Bijela Siva Crna
Danska Hrvatska Tanzanija
Italija Maroko Komori
Singapur Koreja Sierra Leone
Japan Saudijska Arabija Vanuatu
Ujedinjeno Kraljevstvo Indija Albanija
Liberija Panama Togo

SAD Svicarska Alzir
Tajland Filipini Moldavija
Bahami Azerbajdzan Kamerun
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Tablica 1. Prikaz nekih drzava na bijeloj, sivoj i crnoj listi
[https://parismou.org/Statistics%26Current-Lists/white-grey-and-black-list]

3.3  Pravni okvir Republike Hrvatske

Republika Hrvatska potpisnica je svih relevantnim medunarodnih konvencija s podrucja
sigurnosti plovidbe te PariSkog Memoranduma. Preuzimajuci obveze iz konvencija kojima je
potpisnica Republika Hrvatska u svoj pravni sustav preuzela pravna rjeSenja i obveze koje iz
tih konvencija proizlaze. Osim toga Republika Hrvatska kao ¢lanica Europske unije u svoj
pravni sustav unijela i odredbe koje se odnose na uvjete sigurnosti plovidbe, zastite od

oneciS¢enja propisane uredbama Europske unije.

3.3.1. Pomorski zakonik

Pomorskim zakonikom utvrduju se morski i podmorski prostori Republike Hrvatske 1 ureduju
pravni odnosi u njima, sigurnost plovidbe u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru
Republike Hrvatske, zastita 1 oCuvanje prirodnih morskih bogatstava 1 morskog okolisa,
osnhovni materijalnopravni odnosi u pogledu plovnih objekata, ugovorni i drugi obvezni odnosi
koji se odnose na brodove, upise plovnih objekata, ograni¢enje brodareve odgovornosti, ovrha
I osiguranja na brodovima.

Odredbe koje se odnose na sigurnost plovidbe sadrzane se u dijelu tre¢em Pomorskog zakonika
»Sigurnost plovidbe 1 zaStita od oneciS¢enja s pomorskom objekata‘:

,U odnosu na sigurnost plovidbe propisana je obveza vlasnik i/ili kompanije broda hrvatske
drzavne pripadnosti:

1) uspostaviti 1 odrzavati dokumentirani sustav upravljanja sigurno$¢u i1 sustav sigurnosne
zaStite ukoliko je to obvezan sukladno Tehnickim pravilima i drugim propisima,

2) odrzavati stanje broda i njegove opreme tako da je brod dok plovi u svakom smislu sposoban
za plovidbu 1 siguran za obavljanje svih operacija u sluzbi dok ih obavlja, bez opasnosti za
brod, osobe na brodu, teret i okolis,

3) osigurati da brod posjeduje valjane svjedodzbe i dokumente propisane Tehni¢kim pravilima

1 drugim propisima, osim za vrijeme kada se nalazi u raspremi ili na popravku u brodogradilistu,
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4) osigurati da se na brodu i u svezi s brodom postuju zahtjevi Tehnickih pravila i drugih

propisa.,,. [19]

Inspekcijski nadzor nad stranim brodovima i jahtama za gospodarske svrhe u lukama Republike
Hrvatske provodi se sukladno postupcima utvrdenim Pariskim memorandumom o suglasnosti
o nadzoru drzave luke, a njega mogu obavljati i stru¢ni djelatnici Ministarstva i lucke kapetanije
te ovlastenici sluzbenici sluzbe nadzora i upravljanja pomorskim prometom u okviru posebnog
ovlastenja kojeg daje ministar. Tim se nadzorom utvrduje udovoljava li posada i cjelokupno
stanje broda, ukljucujuci strojarnicu, prostorije za smjestaj posade te higijenski uvjeti na brodu

pravilima i standardima koji su utvrdeni medunarodnim konvencijama.

3.3.2. Pravilnik o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe

Pravilnikom o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe utvrduju se nacin i
postupci provodenja inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe sukladno standardima i
kriterijima PariSkog memoranduma, zastite morskog okoli$a, zivotnih i radnih uvjeta ¢lanova
posade na brodovima, balastnih voda, u cilju zna¢ajnog smanjenja podstandardnih brodova koji
uplovljavaju u luke u Republici Hrvatskoj, sigurnosne zastite brodova 1 luka, te implementacije
sustava nadzora drzave luke (PSC) na temelju inspekcijskih pregleda obavljenih u zajednici i
regiji, postupak unosa i nadzora inspekcijskih pregleda u baze podataka i obveze podmirivanja
troskova naknadnog inspekcijskog pregleda stranih i domacih brodova, nadzor sadrzaj sumpora
u brodskom gorivu, sati rada i odmora, nadzor zauljenih voda, sigurnosne zastite, osiguranju
brodara od potrazivanja, uvjeti koje mora ispunjavati inspektor sigurnosti plovidbe, obrasci i
nacin izdavanja iskaznica i znacki inspektora sigurnosti plovidbe, te osposobljavanja ovlastenih
djelatnika za obavljanje odredenih inspekcijskih poslova.

Primjena inspekcijskog pregleda i nadzora nad stranim brodovima koji uplovljavaju u
hrvatske luke opisana je u c¢lanku 54. Glave VI. u pravilniku o obavljanju inspekcijskog
nadzora sigurnosti plovidbe.

,,Odredbe ove glave Pravilnika primjenjuju se na svaki strani brod i njegovu posadu:

a) koji pristaje u luke Republike Hrvatske ili na nepomicnim odobalnim objektima ili
plutaju¢im objektima, ili sidri pred tim lukama ili nepomi¢nim odobalnim objektima ili

plutaju¢im objektima radi sucelja brod/luka
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b) koji se pregledaju u vodama u nadleznosti Republike Hrvatske osim navedenih pod to¢kom
a) stavka 1. ovog ¢lanka
¢) koji neovlasteno sidri na ostalim dijelovima unutrasnjih 1 teritorijalnih morskih voda

Republike Hrvatske, ili u plovidbi kr§i medunarodne i domace propise.” [20]

Kod odredivanja profila rizi¢nosti broda u ¢lanku 58. Glave VI. u pravilniku o obavljanju
inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe opisano je prema kojim se kriterijima odreduje profil
rizika koji brod moze imati za okolis i luke Hrvatske.

,»Za svaki brod koji pristaje u luci ili na sidristu, u bazi podataka inspekcijskih pregleda
Komisije navodi se rizi¢ni profil broda na temelju kojega se odreduje prioritet inspekcijskog
pregleda, vremenski razmaci izmedu inspekcijskih pregleda i opseg pregleda.

Rizi¢ni profil broda odreduje se kombinacijom opéih parametara i povijesnih
parametara sukladno Pariskom memorandumu.* [20]

Nadalje pravilnik o obavljanju inspekcijskih pregleda nad stranim brodovima navodi da
svi strani brodovi koji ¢e pristat na obale 1 luke Hrvatske moraju pro¢i preglede, bilo periodi¢ne
ili dodatne ovisno o njihovom profilu rizi¢nosti kako je to propisano Pariskim memorandumom.

Brodovi koji dolaze u luke Republike Hrvatske prema pravilniku imaju pravo na odgodu
pregleda prilikom nekih izvanrednih okolnosti koji su opisani u pravilniku o obavljanju
inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe u ¢lanku 64. pod Glavom VI. .

,,Nacelnik moze odluciti o odgodi inspekcijskog pregleda broda iz prioritetne skupine 1.

u slijede¢im okolnostima:

a) ako se inspekcijski pregled moZe obaviti prilikom sljedeceg pristajanja broda u domacoj luci,
pod uvjetom da brod u meduvremenu ne pristane ni u jednoj drugoj luci u na podrucju PariSkog

memoranduma i da ta odgoda nije dulja od 15 dana; ili
b) ako se inspekcijski pregled moze obaviti u nekoj drugoj luci pristajanja na podrucju PariSkog
memoranduma u roku od 15 dana, pod uvjetom da drZava u kojoj se nalazi ta luka pristajanja

unaprijed da pristanak na obavljanje tog inspekcijskog pregleda..” [20]

U ¢lanku 64. pod Glavom VI. u pravilniku o obavljanju inspekcijskog nadzora

sigurnosti plovidbe, navedeni su i postupci prilikom upisa podatka u bazu podataka o
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obavljenom inspekcijskom pregledu u slucajevima odgode inspekcijskog pregleda koji je
trebao biti odrzan.

»Inspekcijski pregled koji je odgoden u skladu s to¢kom a) ili b) stavka 1. 1 upisan u
bazu podataka inspekcijskih pregleda Komisije kao obavljen, nece se racunati kao propusten
inspekcijski pregled. Medutim, ako odgodeni inspekcijski pregled nije obavljen, brod nece
biti osloboden inspekcijskog pregleda u sljedecoj luci ako je ta luka na podrucju Pariskog

memoranduma.* [20]

Odredbe pravilnika koje se odnose na mjere odbijanja uplovljenja za odredene brodove,
otklanjanja nedostataka i primjedbi koje su utvrdene inspekcijskim pregledom broda, te zabrane
isplovljenja iz luka slijede rjeSenja iz PariSkog memoranduma o suglasnosti.

Prilikom zavrSenog inspekcijskog pregleda prema pravilniku o obavljanju inspekcijskog
nadzora sigurnosti plovidbe, inspektor koji je obavio pregled duzan je napraviti zapisnik koji
sadrzi rezultate inspekcijskog pregleda, nedostatke koji su pronadeni i pojedinostima o svakoj
poduzetoj mjeri.

Glede zalbenog postupka kojeg brodar ili vlasnik broda mogu uloziti ako smatraju da
inspekcijski pregled koji je napravljen nije bio obavljen prema naputcima Pariskog
memoranduma o suradnji. Pravo vlasnika broda na Zalbeni postupak opisano je u ¢lanku 69.
pod Glavom V1. pravilnika o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe.

,» Vlasnik broda ili kompanija ili njegov predstavnik u Republici Hrvatskoj imaju pravo
na zalbu protiv rjeSenja o zabrani plovidbe broda ili mjere odbijanja uplovljavanja od strane
inspektora. Zalba ne uzrokuje odgodu rjesenja o zabrani plovidbe broda ili mjere odbijanja

uplovljavanja.” [20]

4. ANALIZA KVALITETE BRODOVA ZA PRIJEVOZ TEKUCINA
(TANKERI) U RAZDOBLJU OD 1/1/2021 DO 31/12/2023

Analiza napravljena za procjenu kvalitete i uvjeta na brodovima za prijevoz tekuc¢ina odnosno
tankera podijeljena je prema razli¢itim parametrima poput starosti tankera, zastave pripadnosti

drzave broda odnosno koju zastavu tanker vije 1 pod kojom plovi, odgovaraju¢im

24



klasifikacijskim drustvima gdje su tankeri registrirani, priznatim organizacijama, podrucja
pronalaska nedostataka i nastalih primjedbi te rezultata napravljenih inspekcijskih pregleda.
Analiza je napravljena za inspekcijske preglede luke koji su se dogodili u periodu od 1. sije¢nja
2021. godine do 31 prosinca 2023. godine.

Tijekom promatranog razdoblja na podru¢ju PariSkog memoranduma pregledano je ukupno
23955 na kojima je obavljano 49485 inspekcija. Otkriveno je 130772 nedostataka, a zadrzano
je 1919 brodova dok je za 33 broda izreCena mjera zabrane uplovljenja u luke Europske unije.
Od ukupno 23955 pregledanih brodova 2320 su brodovi za prijevoz teku¢ina na kojima je
obavljano 3591 inspekcijskih pregleda. Na njima je otkriveno 5640 nedostataka, a zadrzano je
85 brodova te nije izraCena niti jedna mjera zabrane uplovljenje u luke Europske unije. Iz
navedenih podataka proizlazi kako brodovi za prijevoz tekucina ¢ine 9% ukupno pregledanih
brodova u lukama Europske unije dok udio njihovih nedostataka u ukupno otkrivenim

nedostacima iznosi 4%.

Grafikon broja pregledanih brodova u sagledanom
periodu

m Ukupno = Brodovi za prijevoz tekucina
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Broj inspekcija u sagledanom periodu

m broj inspekcija ukupno = broj inspekcija - brodovi za prijevoz tekudina

Broj nedostataka u sagledanom periodu

= Ukupno nedostataka = Brodovi za prijevoz tekucina - nedostaci

4.1  Analiza prema zastavi pripadnosti broda

U zadanom vremenskom periodu od 1. sije¢nja 2021. godine do 31.12.2023. godine,
inspekcijski pregledi luka odvijali su se na brodovima od 69 razliCitih drzava zastava
pripadnosti koje su brodovi vijorili. U tabeli ispod navedene te spomenute drzave te broj
brodova koji je plovio pod njihovom zastavom, broj inspekcija na brodovima koji su plovili
pod istom zastavom pripadnosti, broj zaustavljanja, broj nedostataka na brodovima odredene

drzave zastave 1 broj zabrana uplovljenja ili isplovljenja.
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Zastava Broj brodova | Broj Zaustavljanja Nedostaci Zabrana
inspekcija
Alzir 2 4 0 13 0
Antigva i 2 3 0 0 0
Barbuda
Azerbajdzan 7 13 0 15 0
Bahami 140 192 3 159 0
Belgija 11 11 0 13 0
Belize 1 3 2 49 0
Bermudi 5 8 0 6 0
Brazil 5 6 1 32 0
Kamerun 5 6 3 97 0
Kanada 3 4 0 10 0
Kajmanski 12 16 0 17 0
otoci
Kina 16 21 0 25 0
Komori 6 8 2 58 0
Cookovo 4 4 0 18 0
otocje
Hrvatska 6 14 0 12 0
Kuba 1 1 0 3 0
Cipar 38 68 0 204 0
Danska 31 47 0 56 0
Dzibuti 1 1 1 5 0
Ekvatorska 1 1 1 15 0
Gvineja
Estonija 4 7 0 1 0
Etiopija 2 2 1 12 0
Farski otoci 1 1 0 0 0
Finska 3 3 0 3 0
Francuska 10 14 0 15 0
Gabon 3 3 0 17 0
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Njemacka 13 26 0 21 0
Gibraltar 11 19 0 15 0
Grcka 184 276 2 323 0
Gvajana 2 2 0 6 0
Honduras 1 1 0 0 0
Hong Kong 77 96 0 57 0
Indija 15 22 1 57 0
Indonezija 1 1 0 3 0
Iran 1 1 0 26 0
Otok Man 27 41 2 89 0
Italija 20 34 0 21 0
Juzna Koreja |1 1 0 0 0
Kuvajt 12 20 0 11 0
Latvija 4 8 0 22 0
Liberija 456 646 10 972 0
Libija 9 14 1 81 0
Luksemburg | 2 12 1 71 0
Malezija 4 6 0 2 0
Malta 250 416 6 424 0
Marsalovi 537 814 16 1232 0
otoci

Mongolija 1 1 0 0 0
Maroko 2 4 0 4 0
Nizozemska 11 24 0 24 0
Norveska 59 86 1 69 0
Palau 6 7 2 45 0
Panama 137 211 17 563 0
Poljska 2 2 0 7 0
Portugal 23 33 1 68 0
Katar 1 1 0 2 0
Ruska 47 58 0 57 0
Federacija
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Sveti 7 8 0 19 0
Kristofor i

Nevis

Saudijska 3 3 0 8 0
Arabija

Sejseli 1 1 0 0 0
Singapur 116 155 2 235 0
Spanjolska 4 6 1 22 0
Svedska 12 20 2 25 0
Tanzanija 1 1 0 2 0
Togo 2 2 0 0 0
Turska 17 28 1 46 0
Ukrajina 1 1 0 8 0
Ujedinjeno 8 13 0 34 0
Kraljevstvo

SAD 1 1 0 0 0
Vijetnam 8 8 5 114 0

Tablica 2. Prikaz analize prema zastavi pripadnosti broda

[https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections]

Pregledavanjem podataka uocuje se da je najviSe brodova za prijevoz tekucina na
podrucju PariSkog memoranduma u ovom periodu plovilo pod zastavom MarSalovih otoka njih
cak 537, te je na njima takoder napravljeno i najviSe inspekcijskih pregleda luka, njih 814.
NajviSe nedostataka koji su pronadeni od strane inspektora takoder su pronadeni na brodovima
koji su vijorili zastavu MarSalovih otoka, §to 1 nije neobi€no s obzirom na velik broj pregledanih
brodova koji su plovili pod tom zastavom pripadnosti u regiji PariSkog memoranduma. Najvise
zaustavljanja brodova od inspektora i lu¢kih vlasti na podru¢ju Memoranduma dogodilo se na
brodovima koji su vijorili Panamsku zastavu pripadnosti, 17 zaustavljanja od 137 brodova koji
su plovili i bili pregledani 211 puta u ovom periodu na podru¢ju Memoranduma. Valja
napomenuti i brodove koji su plovili pod Liberijskom zastavom pripadnosti njih 456 te su u
646 pregleda bili zaustavljani 10 puta, te brodove koji su vijorili zastavu Marsalovih otoka koji

su od 814 inspekcijskih pregleda bili zaustavljani 16 puta.
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Glede najmanjih zaustavljanja i nadenih nedostataka pronadeni su kod drzava zastava
koji nemaju puno svojih brodova koji su bili pregledani u podruc¢jima ovog Memoranduma. Tu
treba izdvojiti drzave poput SAD-a, SejSela, Mongolije, Kube, Juzne Koreje, Indonezije,
Hondurasa i Farskih otoka .

Slucajevi zaustavljanja brodova prilikom isplovljenja ili uplovljenja nisu zabiljeZeni u
analizi po parametru drzavna pripadnost broda u ovom periodu na podrucju ovog

Memoranduma.

4.2  Analiza prema starosti broda

Kriterij analize nedostataka i kvalitete po starosti brodova za prijevoz tekucina podijeljen je u
razdoblja starosti brodova od 0 do 5 godina postojanja broda, od 6 do 10 godina postojanja te

od 11 do 15 godina postojanja.

Starost Broj brodova | Broj Zaustavljanja Nedostaci Zabrane
broda inspekcija

0-5 516 645 1 268 0

6-10 672 877 4 568 0

11-15 753 1095 28 2093 0

Tablica 3. Prikaz analize prema starosti broda

[https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections]

Proucavanjem podataka iz baze sustava Thetis uoceno je da je u podru¢ju ovog
Memoranduma u zadanom periodu napravljeno najviSe inspekcijskih pregleda luka na
brodovima starosti od 11 do 15 godina, ¢ak 1095 pregleda na 753 broda. Ovaj postupak je
razumljiv uzmemo li u obzir starost vecine brodova za prijevoz tekuéina koja iznosi izmedu 15
do 20 godina starosti koja je takva zbog nesigurnosti kompanija za novije brodove i njihove
cijene goriva i ugljika u budu¢nosti, ekoloskih propisa i minimalnih standarda tehnickog
razvoja novih brodova. NajviSe nedostataka 1 zaustavljanja takoder je bilo na brodovima starosti
od 11 do 15 godina, to¢nije 28 zaustavljanja brodova, te 2093 pronadena nedostatka od strane
inspektora. Kako se kriterij starosti pregledanih brodova smanjuje, smanjuje se 1 broj odradenih

inspekcija, broj zaustavljanja te broj pronadenih nedostataka. Tako receno po kriteriju starosti
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najmanje je bilo pregledanih brodova starosti od 0 do 5 godina i dogodilo se najmanje

inspekcijskih pregleda na tim brodovima, njih 645. Broj nedostataka koji su pronadeni na

brodovima starosti od 0 do 5 godina ¢ak su skoro 10 puta manji od onih pronadenih na

brodovima starosti od 11 do 15 godina, $to da naslutiti da su na novijim brodovima bolji

cjelokupni uvjeti u pogledu sigurnosti plovidbe, posade i okolisa.

4.3  Analiza prema odgovarajuc¢im klasifikacijskim druStvima broda

U sljedec¢oj analizi uzet je kriterij klasifikacijskih druStava u kojima su brodovi za prijevoz

tekucina upisani te koji bi trebali nadzirati gradnju samog broda i odrZavanje. Ukupno je 24

klasifikacijskih drustava u kojima su upisani brodovi za prijevoz tekucina koji su ovom

odredenom periodu bili pregledani na podrucju ovog Memoranduma.

Klasifikacijsko drustvo Broj Broj Zaustavljanja Nedostaci | Zabrane
brodova | inspekcija

American Bureau of 675 1035 22 1462 0

Shipping (ABS)

Bureau Veritas 197 338 14 670 0

China Classification Society | 82 119 1 159 0

Hrvatski Registar Brodova | 8 18 0 17 0

DNV AS 367 470 5 557 0

DNV GL AS 227 254 1 291 0

Indian Register of Shipping | 18 22 2 106 0

(IRClass)

InterMaritime Certification |1 2 2 30 0

Society (ICS Class)

International Naval Surveys | 1 1 1 55 0

Bureau (INSB Class)

International Register of 4 5 2 27 0

Shipping (INTLREG)

Iranian Classification 1 1 0 26 0

Society
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Korean Register 62 87 4 171 0
Lloyd's Register (LR) 542 832 10 1063 0
Mediterranean Shipping 1 1 0 6 0
Register

Nippon Kaiji Kyokai 112 168 7 289 0
(ClassNK)

Overseas Marine 1 1 0 7 0
Certification Services

(OMCS CLASS)

Pheonix Register of 7 12 3 90 0
Shipping (PH.R.S)

Polski Rejestr Statkow (PRS | 2 2 0 3 0
PL)

RINA Services S.p.A. 86 168 3 426 0
Registro Cubano de Buques | 1 1 0 3 0
(RCB)

Russian Maritime Register | 55 66 1 67 0
of Shipping (RMRS)

Shipping Register of 1 3 1 36 0
Ukraine

Vietnam Register 3 3 2 48 0
Ostali 7 9 4 114 0

Tablica 4. Prikaz analize prema odgovarajucim klasifikacijskim drustvima broda

[https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections]

U zadanom periodu inspekcijskih pregleda luke na podru¢ju Memoranduma prema
podacima tablice najvise je pregledano brodova koji su klasificirani u registru American Bureau
of Shipping (ABS), njih 675. Prvo mjesto po najvecem broju inspekcija njih ¢ak 1035 takoder
zauzima American Bureau of Shipping (ABS), te 1 najveci broj pronadenih nedostataka njih
1462. Drugo mjesto po parametrima u tablici zauzima Lloyd's Register sa 542 pregledana broda
u 832 inspekcijska pregleda, te 1063 pronadenih nedostataka.

Ocigledno po podacima u tablici da mjesta sa najmanje pronadenih nedostataka

zauzimaju klasifikacijska drustva ¢iji brodovi za prijevoz tekuéina nisu puno bili predmetom
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inspekcija u podru¢ju ovog Memoranduma u sagledanom razdoblju. To su klasifikacijska
drustva poput Overseas Marine Certification Services (OMCS CLASS), Mediterranean
Shipping Register, te InterMaritime Certification Society (ICS Class).

Potrebno bi bilo navesti i International Naval Surveys Bureau (INSB Class) kao

klasifikacijsko drustvo kojemu je u jednom inspekcijskom pregledu napravljenom na jednom
brodu pronadeno ¢ak 55 nedostataka, Sto predstavlja velik broj nedostataka pronadenih u
jednom inspekcijskom pregledu od strane inspektora.
Na listi se takoder kao klasifikacijsko drustvo nalazi i Hrvatski Registar Brodova. U ovom
odredenom periodu inspekcijskim pregledom pregledana su 8 brodova za prijevoz tekucéina
upisanih u Hrvatski Registar Brodova u 18 inspekcijskih pregleda, te su pronadena 17
nedostataka i nije zabiljeZeno ni jedno zaustavljanje brodova upisanih u Hrvatski Registar
Brodova.

Glede informacija o zabrani uplovljenja ili isplovljenja u ovom promatranom periodu u

podrucju Pariskog memoranduma ne postoji ni jedna zabiljeZena zabrana.

4.4  Analiza prema priznatim organizacijama

Ova analiza podijeljena je na priznate organizacije kojih u ovom periodu na podrucju
Memoranduma ima 32 pod ¢ijim okriljem su bili pregledani brodovi od strane inspektora. Cilj
ovih priznatih organizacija u pomorstvu je pruzanje i provodenje sigurnosti plovidbe i
osiguravanje zastite morskog okoliSa, no navedena analiza bazira se viSe na priznatim
organizacijama koje obavljaju statutarnu certifikaciju brodova za prijevoz tekuéina u razdoblju

od 1. sije¢nja 2021. godine do 31. prosinca 2023. godine.

Priznate organizacije Broj Broj Zaustavljanja Nedostaci Zabrane
brodova inspekcija

American  Bureau of | 824 1239 28 1852 0

Shipping (ABS)

Bulgarian Register of | 1 1 0 6 0

Shipping

Bureau Veritas 348 553 17 1060 0

China Classification | 81 119 2 168 0

Society

33




Hrvatski Registar Brodova | 8 19 0 17 0
DNV AS 834 1080 10 1275 0
DNV GL AS 605 739 5 718 0
Germanischer Lloyd 16 22 0 27 0
Hellenic  Register  of | 2 2 0 10 0
Shipping

Indian Register of | 28 32 3 125 0
Shipping (IRClass)

InterMaritime 5 7 3 59 0
Certification Society (ICS

Class)

International Naval | 2 2 1 69 0
Surveys Bureau (INSB

Class)

International Register of | 12 16 2 36 0
Shipping (INTLREG)

Iranian Classification | 1 1 0 26 0
Society

Isthmus Bureau of | 1 1 0 0 0
Shipping S.A.

Korean Register 176 231 5 237 0
Lloyd's Register (LR) 974 1518 28 2154 0
Macosnar Corporation 1 1 0 7 0
Mediterranean  Shipping | 1 1 0 6 0
Register

Nippon Kaiji Kyokai 218 315 12 522 0
Overseas Marine | 3 7 0 14 0
Certification Services

(OMCS CLASS)

Panama Maritime | 1 1 0 3 0
Documentation Services

Panama Shipping | 1 1 1 22 0

Registrar Inc.
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Pheonix  Register  of | 7 12 3 90
Shipping (PH.R.S)

Polski Rejestr Statkow | 4 4 0 9
(PRS PL)

Qualitas  Register of | 1 1 0 3
Shipping S.A.

RINA Services S.p.A. 108 191 4 482
Registro  Cubano de |1 1 0 3
Buques (RCB)

Russian Maritime Register | 66 83 1 106
of Shipping (RMRYS)

Shipping  Register of | 1 3 1 36
Ukraine

Vietnam Register 6 6 5 107
Ostali 8 10 4 116

Tablica 5. Prikaz analize prema priznatim organizacijama

[https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections]

NajviSe pregledanih brodova za prijevoz tekuc¢ina te takoder i najviSe inspekcijskih
pregleda odvijalo se na brodovima koji su glede statutarnih certificiranja upisani u Lloyd's
Register kao priznatu organizaciju koja se bavi tim poslom. Broj pregledanih brodova doseze
brojku od 974 pregledanih brodova S$to je vrlo velik broj brodova uzmemo li u obzir ostale
parametre po kojima je ovo istrazivanje napravljeno. Mjesto sa najvise pronadenih nedostataka
takoder uzima Lloyd's Register sa 2154 nedostataka pronadenih u 1518 obavljenih
inspekcijskih pregleda, pa dalje slijede American Bureau of Shipping (ABS) sa 824 pregledana
broda u 1239 obavljenih inspekcija u kojem su pronadena 1852 nedostatka, te DNV AS sa 834
pregledana broda u 1080 obavljenih pregleda koji su bili rezultat pronalaska 1275 nedostataka.
Interesantno glede broja zaustavljanja brodova za prijevoz teku¢ina u ovom razdoblju, na vrhu
stoje Lloyd's Register i American Bureau of Shipping (ABS) kao priznate organizacije, s tim
da je u priznatoj organizaciji Lloyd's Register pregledano 150 brodova viSe u tom periodu.
Ovakvi podaci daju naslutiti da je American Bureau of Shipping (ABS) kao priznata
organizacija pod kojom brodovi za prijevoz tekucina plove glede statutarnih certificiranja ili

podlozna loSijim uvjetima cjelokupne sigurnosti plovidbe nego Lloyd's Register ili da su
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nekolicina brodova upisanih u American Bureau of Shipping (ABS) stvarno skloni lo$im
uvjetima i velikom broju pronadenih nedostataka i primjedbi.

U skladu s podacima u tablici, mjesta sa najmanje pronadenih nedostataka ispunjavaju
priznate organizacije s malim brojem pregledanih brodova za prijevoz tekucina upisanih u
njihovu organizaciju na podru¢ju Memoranduma u odabranom periodu. Kao primjer mogu se
navesti organizacije tipa Qualitas Register of Shipping S.A., Panama Maritime Documentation
Services, Isthmus Bureau of Shipping S.A., te Bulgarian Register of Shipping.

Potrebno bi takoder navesti i Korean Register kao priznatu organizaciju buduéi da su
brodovi upisanu u Korean Register u 231 inspekcijski pregled imali 237 pronadenih
nedostataka, Sto predstavlja jedan pronadeni nedostatak u jednom inspekcijskom pregledu.
Naravno bilo bi najidealnije kada nedostataka u svakom inspekcijskom pregledu ne bi uopée
bilo, no ovaj postotak predstavlja pozitivan rezultat naspram ostalih priznatih organizacija u
omjeru pronadenih gresaka i obavljenih inspekcijskih pregleda, te s obzirom na rastuci broj
pronadenih nedostataka povezanim sa rastu¢im brojem obavljenih pregleda, sto kod statistike
Korean Register kao priznate organizacije nije slucaj.

Neophodno je takoder napomenuti i Hrvatski Registar Brodova kao priznatu
organizaciju pod kojom su brodovi upisani u Hrvatski Registar Brodova dozivjeli 19
inspekcijskih pregleda sa pronadenih 17 nedostataka na 8 brodova za prijevoz tekuéina.

U velikom broju obavljenih inspekcija kroz Kkriterij priznatih organizacija nije
zabiljezena niti jedna zabrana uplovljenja ili isplovljenja brodovima za prijevoz tekucina u

ovom zadanom periodu.

4.5  Analiza prema vrsti obavljenih inspekcijskih pregleda

Analiza prema vrsti izvrSenih pregleda podijeljena je na tri vrste inspekcijskih pregleda, a to su
osnovni, prosireni i dodatni inspekcijski pregled. Tablica ispod sadrzi podatke o broju brodova,
broju inspekcija, broju zaustavljanja, broju pronadenih nedostataka i donesenih zabrana
uplovljenja ili isplovljenja kod svakog tipa inspekcijskog pregleda u ovom odredenom periodu

na podru¢ju Memoranduma.

Vrste inspekcijskih
pregleda

Broj
brodova

Broj
inspekcija

Zaustavljanja

Nedostaci

Zabrane
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Osnovni (Initial ) 881 1170 0 396 0

Prosireni (More Detailed) | 591 690 22 1007 0

Dodatni (Expanded) 1187 1731 63 4237 0

Tablica 6. Prikaz analize prema vrsti obavljenih inspekcijskih pregleda

[https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections]

Sukladno podacima u tablici prikupljenim u sustavu Thetis, najvise je pregledano
brodova za prijevoz tekucina u ovom razdoblju u obliku dodatnih inspekcijskih pregleda koji
su se odrzali na ¢ak 1187 broda u 1731 inspekcijskom pregledu. Rezultat dodatnih inspekcijskih
pregleda bila su 63 zaustavljanja brodova i 4237 pronadenih nedostataka sa svih polja sigurnosti
plovidbe, okolisa i posade.

Drugo myjesto po kriteriju pregledanih brodova za prijevoz tekucina ovisno o vrsti
pregleda zauzima osnovni inspekcijskih pregled s 881 pregledanih brodova u 1170 osnovnih
inspekcijskih pregleda. Pronadenih nedostataka u osnovnim inspekcijskim pregledima je bilo
396, te nije zabiljezeno ni jedno zaustavljanje broda kao rezultat samo osnovnog inspekcijskog
pregleda. To da naslutiti da su vecina brodova za prijevoz tekucina tijekom osnovnog
inspekcijskog pregleda zadovoljili uvjete sigurnosti i nisu imali nedostatke, te da su i oni koji
su imali nedostatke ispravili ih u danom vremenskom razdoblju koji je propisao inspektor, ne
ubrajajuci razdoblja zaustavljanja kojih nije ni bilo.

Prosireni inspekcijski pregledi na brodovima za prijevoz teku¢ina u ovom razdoblju
odvijali su se na 591 brodu kroz 690 pregleda. ZabiljeZenih zaustavljanja bilo je 22, te su
pronadena 1007 nedostataka u pogledu sigurnosti. Valja napomenuti da je takoder proSirenih
inspekcijskih pregleda bilo skoro duplo manje od dodatnih na brodovima za prijevoz tekuc¢ina
u ovom razdoblju na podrucju pokrivenosti Pariskog memoranduma.

Usto treba istaknuti da je prema podacima u tablici, broj nedostataka pronadenih u
inspekcijskim pregledima rastao Sto se dublje obavljao inspekcijski pregled, odnosno broj
nedostataka je naglo rastao od osnovnog, proSirenog i na kraju dodatnog inspekcijskog

pregleda.
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4.6  Analiza prema podrucju pronalaska nedostataka

Pri ovoj vrsti istrazivanja uzeti su u obzir parametri glede podrucja u kojima su nedostaci i
primjedbe pronadeni. Tako reCeno postoje 18 kategorija u kojima su zabiljezeni nedostaci
prilikom inspekcijskih pregleda na brodovima za prijevoz tekuc¢ina u ovom odabranom
razdoblju.

Te kategorije pokrivaju podru¢ja dokumentacije, cjelokupnog stanja brodske konstrukcije,
vodonepropusnosti u pogledu brodskih pregrada, dvodna i vodonepropusnosti na poklopcima
grotla, sustava za uzbunjivanje, radiokomunikacije i opreme za radiokomunikaciju, rukovanja
1 opreme potrebne za rukovanje teretom, postupaka i opreme za protupozarnu zastitu, alarma,
sigurnosti navigacije, opremljenosti sredstava za spaSavanje, postupaka rukovanja i slaganja
opasnih tereta, stanja propulzije i pomo¢nih brodskih strojeva, sprjeCavanja oneciS¢enja
opisanim u prilozima MARPOL-a od 1 do 5, sprjeavanja oneci§¢enja uzrokovanim ne
pravilnim rukovanjem s balastnim vodama, postupaka vezanih za Medunarodni pravilnik 0
upravljanju sigurno$¢u (ISM), postupaka vezanih za Medunarodni kodeks o sigurnosti brodova

1 luckih prostora (ISPS), uvjeta rada te ostala ne navedena podrucja.

Podrucdje pronalaska Broj Broj Zaustavljanja | Nedostaci | Zabrane
nedostatka brodova | inspekcija
Dokumentacija i certifikati 408 467 59 838 0
Stanje brodske konstrukcije 231 253 49 357 0
Vodonepropusnost 155 171 41 217 0
Sustavi za uzbunu 259 293 62 394 0
Radiokomunikacija 62 64 14 74 0
Postupci i oprema za rukovanje s 20 21 8 21 0
teretom
Protupozarna zastita 511 591 65 1071 0
Alarmi 58 60 19 68 0
Sigurnost navigacije 251 277 45 388 0
Sredstva za spaSavanje 243 265 50 341 0
Opasni tereti 7 7 1 7 0
Propulzija i pomo¢ni brodski 165 177 33 223 0
strojevi
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Sprjecavanje onecis¢enja (Prilozi 175 188 34 231
MARPOL-a od 1 do 5)
Sprjecavanje onecis¢enja od 50 53 10 64
balastnih voda
Medunarodni pravilnik o 233 272 68 272
upravljanju sigurnosc¢u (ISM)
Medunarodnog kodeks o 57 58 11 63
sigurnosti brodova i luckih
prostora (ISPS)
Uvjeti rada 448 518 64 886
Ostalo 14 15 3 16

Tablica 7. Prikaz analize prema podrucju pronalaska nedostataka

[https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections]

Po parametrima gdje su pronadeni nedostaci, prvo mjesto zauzimaju nedostaci
pronadeni na podrucju protupozarne zastite, njih ¢ak 1071 u 591 obavljenom inspekcijskom
pregledu na 511 brodova za prijevoz tekucina. Slijede nedostaci vezani za dokumentaciju 1
neadekvatno posjedovanje certifikata njih 838 na 408 brodova pregledanih 467 puta, te
nedostaci vezani uz uvjete rada na brodu kojih je pronadeno 886 kroz 518 inspekcijskih
pregleda na 448 brodova za prijevoz tekucina u sagledanom razdoblju.

Nedostaci u podru¢jima stanja brodske konstrukcije, vodonepropusnosti, sustava za
uzbunu, sigurnosti navigacije, sredstava za spasavanje 1 ne pravilnih postupaka vezanih za
Medunarodni pravilnik o upravljanju sigurnos¢u (ISM) predstavljaju srednji broj pronadenih
nedostataka s obzirom na broj obavljenih inspekcijskih pregleda, koji je uglavnom slabo rastuéi
s obzirom na spomenuti broj obavljenih inspekcijskih pregleda.

Mali broj pronadenih nedostataka zauzimaju podruc¢ja kod kojih nije ni bilo puno
obavljenih inspekcijskih pregleda, pa valja tu navesti nedostatke vezane za rukovanje i
skladiStenje opasnih tereta, postupke 1 opremu za rukovanje teretom te ostale nedostatke.

Po broju zaustavljanja brodova za prijevoz tekuc¢ina na vrhu se nalaze nedostaci vezani
za ne poStivanje postupaka Medunarodnog pravilnika o upravljanju sigurnoséu (ISM).
Zabiljezeno je cak 68 zaustavljanja brodova zbog nedostatka pronadenih na podrucju ne

postivanja ISM kodeksa. Dalje sa 65 zaustavljanja slijede nedostaci vezani za protupozarnu
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zaStitu, te 64 zaustavljanja brodova kao uzrok pronalaska nedostataka u podrucju ne postivanja
uvjeta rada.

Zabrane uplovljenja ili isplovljenja kao rezultat inspekcijskih pregleda takoder ne
postoje ni po kriterijima podrucja pronalaska nedostataka u ovoj analizi brodova za prijevoz

tekuc¢ina u zadanom periodu.

4.7  Analiza prema rezultatima inspekcijskih pregleda

Ova analiza kao posljednja podijeljena je na rezultate i posljedice samih inspekcijskih pregleda
kojih su obavili inspektori. Podjela je napravljena prema zadrzavanjima brodova, trenutnog

zaustavljanja rada i plovidbe, te zabrane uplovljenja odnosno isplovljenja brodovima.

Rezultati inspekcijskih Broj Broj Zaustavljanja Nedostaci Zabrane
pregleda brodova inspekcija

Zadrzavanja brodova 78 85 85 1403 0
Zaustavljanje rada i 0 0 0 0 0
plovidbe

Zabrane uplovljenja 0 0 0 0 0
brodovima

Tablica 8. Prikaz analize prema rezultatima inspekcijskih pregleda

[https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections]

Prema podacima u tablici oc¢igledno je da je jedino kao rezultat inspekcijskih pregleda
u ovom promatranom razdoblju nad brodovima bilo zadrzavanje brodova. Ukupan broj
zadrzavanih brodova u ovom periodu bilo je 78 koji su se dogodili kao rezultat 85 obavljenih
inspekcija kroz kojih su pronadena 1403 nedostatka. Broj inspekcija jednak je broju
zadrzavanja jer su kao parametri uzeti samo rezultati odradenih inspekcijskih pregleda.
Zaustavljanja trenutnog rada i plovidbe broda kao i zabrane uplovljenja i isplovljenja nije bilo

u razmatranom periodu na podruc¢ju ovog Memoranduma.
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4.8  Dojmovi i zakljucci analize

Ova analiza napravljena nad brodovima za prijevoz tekuc¢ina u razdoblju od 1. sije¢nja 2021.
godine do 13. prosinca 2023. godine daje rezultate po kojima se moze odrediti najbolja
ucinkovitost i podudaranje s pravilima Medunarodnih konvencija i Pariskog memoranduma u
pogledu Kriterija po kojima je sama analiza i napravljena.

Stoga najvise brodova za prijevoz teku¢ina u ovom razdoblju je bilo pregledano pregledom
drzave luke koji su vijorili zastavu pripadnosti MarSalovih otoka, te je kod njih pronaden i
najveci broj nedostataka.

Kod kriterija starosti brodova za prijevoz tekuéina, najveéi broj pronadenih nedostatka imali
su brodovi starosti od 11 do 15 godina, a najmanje brodovi od 0 do 5 godina starosti odnosno
postojanja, §to je i u neku ruku logi¢no ako uzmemo u obzir nemoguénost vjecne trajnosti i
opadanja kvalitete materijala, sustava i opreme tijekom vremena.

Najvise nedostataka, s tim 1 najviSe broja pregledanih brodova i nastupljenih inspekcijskih
pregleda prema kriteriju upisa u odgovarajuca klasifikacijska drusStva pripada klasifikacijskom
druStvu American Bureau of Shipping (ABS).

Po kriteriju pripadnosti razli¢itim priznatim organizacijama u pomorstvu, najveci broj pregleda
brodova te odradenih inspekcijskih pregleda zauzima Lloyd's Register s takoder i najvise
pronadenih nedostataka na brodovima upisanim u tu priznatu organizaciju.

Prema vrsti obavljenih inspekcijskih pregleda valja napomenuti dodatne inspekcijske
preglede kod kojih je kao rezultat pregleda pronaden 1 najve¢i broj nedostataka u odnosu na
ostale tipove inspekcijskih pregleda.

Prvo mjesto po kriteriju podrucja pronalaska nedostataka na brodovima za prijevoz
teku¢ina u ovom razmatranom razdoblju zauzimaju nedostaci pronadeni u podrucju ne
pravilnog odrZzavanja opreme protupozarne zastite i u podrucju ne pravilnog odradivanje vjezbi
1 postupaka prilikom upotrebe protupozarne zastite.

Kao posljedica i rezultati inspekcijskih pregleda zabiljeZeno je zadrzavanje brodova dok ne
ispune odgovaraju¢e postupke koje je naveo inspektor, dok zabrane uplovljena odnosno

isplovljenja i zaustavljanje rada i plovidbe broda uopcée nije bilo.
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5. ZAKLJUCAK

Nakon analize podataka o pregledima tankera za prijevoz tekucina (ulja) na podruc¢ju PariSkom
memoranduma stjece se detaljnija slika o njihovoj sigurnosti i vaznosti pregleda koji se
obavljaju u drzavama lukama.

Iz dobivenih podataka vidljivo je da postoje odredena podruc¢ja pregleda koja je potrebno
unaprijediti. To su prije svega podruc¢ja unutar koji je utvrden najveci broj nedostataka, a to su
podruc¢ja protupozarne zastite. Uz ovo potrebno je razmotriti i uzroke koji su doveli do
zadrzavanja brodova. Najveci brod nedostataka koji su doveli do zadrzavanja brodova su ne
sadrzavanje propisanih dokumenata na brodovima, lo$i Zivotni uvjeti, te nedostaci kvalitetne i
propisane opreme poput konopa, vitla, opreme za protupozarnu zastite, te opreme za
spasavanje. Obzirom na to da se radi o brodovima za prijevoz tekucina (oil tankeri) brine
¢injenica velikog broja nedostataka na tim podruc¢jima. Naime, ova su podrucja u uskoj vezi s
tipom broda te mogu¢im posljedicama koja mogu proizaci iz prijevoza tom vrstom brodova.
Nedostaci povezani s podru¢jem MARPOL povezana su S moguénoséu oneciS¢enja mora.
Kako bi se utvrdili uzroci koji su bili povod za zadrzavanja brodova te smanjio broj tih
nedostataka od vaznosti bi bilo provodenje ciljanih pregleda tih podrué¢ja. Obzirom na ¢injenicu
da nedostaci na oil tankerima ¢ine samo 4% u ukupnim nedostacima otkrivenim u promatranom
razdoblju te da nije bilo zabrane uplovljenja u luke europske unije moze se zakljuciti kako se

velika paznja posvecuje njithovoj sigurnosti.
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