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SAZETAK

U radu se raspravlja o znacaju nadzora plovila koja prevoze opasne materijale, ispitujuci
povijesne incidente koji ukljucuju tankere Exxon Valdez i Torrey Canyon. Ti su dogadaji imali
znacajan utjecaj na pomorski sektor, dovode¢i do uspostave medunarodnih sigurnosnih i
ekoloskih propisa, uklju¢uju¢éi MARPOL konvenciju i razne druge globalne standarde. U radu
se istiCe znacaj luckih inspekcija u oéuvanju pomorske sigurnosti. Ispituje nuznost inspekcije
stranih brodova i postivanje medunarodnih sporazuma, poput PariSkog memoranduma, dok se
takoder raspravlja o duznostima drzava zastave i1 ukljuCenosti organizacija kao Sto je
Medunarodna pomorska organizacija (IMO). Odjeljak koji govori o provedbi inspekcija opisuje
metode za nadzor i osiguravanje da brodovi udovoljavaju tehni¢kim standardima. Obuhvaca
zadrZavanje plovila s nedostacima 1 isti¢e medunarodnu suradnju putem sustava THETIS.
Poseban je fokus na tehnickim specifikacijama za brodove koji prevoze kemikalije i odredbama
utvrdenim Medunarodnim kodeksom (IBC kodeks). Statisticka analiza kvalitete broda ispituje
podatke inspekcije od 2021. do 2024., usredotoCujuéi se na sigurnosne probleme, ucestalost
tehnickih nedostataka i trendove vezane uz zadrzavanje broda. Rad zavrSava preporukama za
poboljsanje sigurnosnih standarda i odrZavanje plovila koja se koriste za prijevoz opasnih

materijala, naglasavajuci vaznost stalnih ulaganja u sigurnosne mjere za ublazavanje rizika.

Klju¢ne rijeci: pregled drzave luke, brodovi za prijevoz kemikalija, neispravnosti,

zaustavljanja, medunarodne konvencije



OVERVIEVW OF THE PORT STATE - THE QUALITY OF SHIPS FOR
THE TRANSPORT OF CHEMICALS IN THE PERIOD FROM 2021-2024

SUMMARY

The paper discusses the importance of surveillance of vessels carrying hazardous materials,
examining historical incidents involving the tankers Exxon Valdez and Torrey Canyon. These
events had a significant impact on the maritime sector, leading to the establishment of
international safety and environmental regulations, including the MARPOL Convention and
various other global standards. The paper highlights the importance of port inspections in
preserving maritime safety. It examines the necessity of inspecting foreign ships and
compliance with international agreements, such as the Paris Memorandum, while also
discussing flag state duties and the involvement of organizations such as the International
Maritime Organization (IMO). The section dealing with inspection implementation describes
the methods for monitoring and ensuring that ships meet technical standards. Covering the
detention of vessels with defects and highlighting international cooperation through the
THETIS system. There is a special focus on the technical specifications for ships carrying
chemicals and the provisions established by the International Code (IBC Code). A statistical
analysis of ship quality examines inspection data from 2021 to 2024, focusing on safety issues,
frequency of technical defects and trends related to ship detention. The paper concludes with
recommendations for improving safety standards and maintenance of vessels used to transport
materials, emphasizing the importance of ongoing investment in safety measures to mitigate

risks.

Key words: review of the port state, ships for the transport of chemicals, malfunction, stops,

international conventions
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1. UVOD

Pomorski prijevoz kemikalija vazan je dio globalne trgovine, ali zahtijeva poseban nadzor i
stroge sigurnosne mjere s obzirom na inherentne rizike prijevoza opasne robe. Predmet rada je
analiza kvalitete 1 sigurnosti plovila za prijevoz kemikalija za razdoblje 2021. — 2024., s
fokusom na rezultate inspekcije, zadrzavanja brodova i tehni¢ke nedostatke utvrdene u okviru
nadzora drzave luke. Koriste se statisticki podaci iz PariSkog memoranduma o razumijevanju o
godisnjem izvjescu kontrole drzave luke. Cilj rada je dati detaljan uvid u promjene kvalitete
brodova za prijevoz kemikalija morem u trogodiSnjem razdoblju, identificirati najceSce
tehni¢ke nedostatke i rizike vezane uz odrzavanje, te analizirati stupanj napretka u pogledu
sigurnosnih standarda. Svrha rada je pruZziti dublje razumijevanje trenutnog sigurnosnog statusa
ovih plovila, obrac¢ajuéi posebnu pozornost na klju¢ne aspekte kao Sto su zastita od pozara,
oprema za spasavanje i tehni¢ka pouzdanost, kako bi se pruzila osnova za daljnja poboljsanja

sigurnosnih protokla i1 praksi odrzavanja unutar industrije.

Rad se sastoji od pet poglavlja. Uvodno poglavlje istrazuje znacajne katastrofe tankera Exxon
Valdez 1 Torrey Canyon, isti¢u¢i njihove duboke uc¢inke na pomorski sektor i regulatorne
okvire. Govori o nuZnosti nadzora plovila koja prevoze opasne materijale i kako su ti dogadaji
utjecali na uspostavu globalnih sigurnosnih i ekoloskih propisa. U poglavlju ¢e se naglasiti
uloga koju su ti incidenti imali u provedbi MARPOL konvencije i drugih medunarodnih
standarda zaStite okoliSa. U idu¢em poglavlju se obraduje vaznost inspekcije stranih brodova u
lukama i medunarodne sporazume poput PariSkog memoranduma o razumijevanju koji ureduju
ova] sustav nadzora. Osim toga, poglavlje ¢e se baviti odgovorno$¢u drzava zastava i
doprinosima medunarodnih organizacija kao §to je Medunarodna pomorska organizacija
(IMO). Statisticko izvjes¢e o kvaliteti brodova za prijevoz kemikalija od 2021. do 2024.
analizira ucestalost inspekcija, postotak plovila s tehni¢kim problemima i zadrZavanjima, kao 1
prevladavajuée sigurnosne probleme utvrdene tijekom tih inspekcija. Usporedujuéi podatke
kroz tri godine, ovo poglavlje ima za cilj istaknuti trendove u sigurnosti 1 tehnic¢koj uskladenosti
ovih brodova. Zakljucak sazima klju¢ne nalaze 1 implikacije studije. Zakljucak ¢e obuhvatiti

glavne uvide iz svakog poglavlja, usredotoCujuci se na kriticne elemente sigurnosti broda.



2. VAZNOST NADZORA NAD BRODOVIMA KOJI PREVOZE
KEMIKALIJE - PRIMJER TANKERA EXXON VALDEZ 1
TORREY CANYON

Prijevoz nafte morem od velike je vaznosti za globalnu trgovinu i industrijski razvoj. No,
pomorska povijest prepuna je primjera katastrofalnih nesre¢a koje su uzrokovale nepopravljivu
Stetu okoliSu. Najpoznatiji primjeri takvih ekoloSkih nesreca su nesrece naftnih tankera u Torrey
Canyonu (1967) i tankera Exxon Valdez (1989) (Green i Cooper, 2015). lako su se dvije nesrece
dogodile u razli¢ito vrijeme, svaka je imala znacajan utjecaj na razvoj medunarodnih pravila o

pomorskoj sigurnosti i zastiti okolisa.

Nakon Drugog svjetskog rata, globalna potraznja za energijom dramati¢no je porasla i
potaknula brzi razvoj industrije tankera. Tankeri su postali vazan alat za prijevoz nafte 1
kemikalija, povezujuci proizvodace sirove nafte, obi¢no na Bliskom istoku, sa zapadnim
trziStima. PoCetkom 1960-ih, svjetska trgovacka flota je brzo rasla, ali su se povecali i rizici za
okolis. Tankeri se obi¢no grade s jednim trupom, $to ih ¢ini posebno nesigurnima. Medunarodni
propisi koji se ticu sigurnosti brodova 1 zastite okolisa, poput MARPOL konvencije, razvijali
su se postupno, ali nesrece poput Torrey Canyona i Exxon Valdeza ubrzale su usvajanje strozih
propisa. Povecana globalna svijest o ekoloSkim rizicima 1 odgovornostima dovela je do novih
zakonskih okvira 1 tehnoloskih inovacija u dizajnu brodova. Incident tankera Torrey Canyon

(1967.) bio je jedan od prvih incidenata supertankera.

Plovio je pod zastavom Liberije, §to je bio popularan izbor zbog blagog zakonskog okvira i
nedostatno razradenih sigurnosnih propisa. Dana 18. ozujka 1967., dok je plovio iz Kuvajta
prema rafineriji u Milford Havenu u Velikoj Britaniji, Torrey Canyon se nasukao na greben
Seven Stones kod obale Cornwalla. Kad je trup broda puknuo, 120.000 tona sirove nafte iscurilo
je umore, stvarajuci jedan od najvecih naftnih izljeva u povijesti (Green 1 Cooper, 2015). Nafta
se brzo prosirila duz britanske i francuske obale, pokrivaju¢i tisu¢e kilometara obale. Ekoloske
posljedice bile su katastrofalne jer je morski Zivot, ukljucujuéi ptice, ribe 1 sisavce, pretrpio
velike gubitke. Obalna podrucja bila su zagadena, uzrokuju¢i dugoro¢ne ekoloSke i

gospodarske probleme, posebno za ribarske zajednice.

Britanska vlada, koja nije imala nikakav plan za odgovor na takav incident, pokusala je spaliti
izlivenu naftu, ali su ti pokusSaji propali. Ekoloske organizacije i javnost zahtijevale su brzu
reakciju, no nepripremljenost i nemogucénost brzog kontroliranja Stete otkrili su ozbiljne

nedostatke u tadaSnjem sustavu. Incident tankera Torrey Canyon postao je poticaj za
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medunarodne rasprave o potrebi jaCanja propisa za brodarstvo i sprjecavanje onecis¢enja mora.
Kao hitan odgovor, Ujedinjeno Kraljevstvo i druge zemlje pocele su razvijati stroze zakone za
sprjeCavanje oneciS€enja i hitne reakcije na izlijevanje nafte. Osnovana su prva tijela za
pomorsku sigurnost, a Medunarodna pomorska organizacija dobila je vece ovlasti za
uspostavljanje globalnih sigurnosnih i ekoloskih standarda. Iako su promjene bile postupne,
incident tankera Torrey Canyon doveo je do stvaranja MARPOL-a (Medunarodne konvencije
za sprjecavanje oneciSéenja s brodova) 1973. godine, koja je do danas najvazniji svjetski pravni
okvir za sprjecavanje onecis¢enja mora. Ova je konvencija postavila standarde za sprjeCavanje
oneciS¢enja naftom i drugim opasnim tvarima i zahtijevala od zemalja da usvoje stroze

sigurnosne mjere (Green i Cooper, 2015).

Dvadeset dvije godine nakon katastrofe tankera Torrey Canyon, dogodila se jo$ jedna nesreca
koja ¢e imati jednako dubok utjecaj na pomorsku industriju. Dana 24. ozujka 1989. Exxon
Valdez, tanker Exxon Corporation, udario je u greben Bligh u Prince William Soundu na
Aljasci. Vise od 257.000 barela nafte iscurilo je iz tankera u ocean, uzrokujuci jednu od najgorih
ekoloskih katastrofa u povijesti Sjedinjenih Drzava. Ova je nesreca imala mnogo sli¢nosti s
tankerom 7orrey. Nesre¢u su izazvali ¢imbenici kao S§to su loSa navigacija, nedostatak

sigurnosnih protokola i zastarjeli sustavi na brodu.

Kapetan tankera, Joseph Hazelwood, optuzen je da je upravljao brodom u pijanom stanju i nije
bio prisutan na mostu u vrijeme nesrece, $to je situaciju dodatno pogorsalo. Posljedice nesrece
Exxon Valdez bile su katastrofalne za ekosustav Aljaske. Nafta je onecistila viSe od 2000
kilometara obale, razorno unistiv§i morski Zivot 1 lokalne ribarske zajednice. Utjecaj katastrofe
Exxon Valdez na regulaciju Nakon katastrofe Exxon Valdez, americka vlada je brzo reagirala
donoSenjem Zakona o zagadenju naftom iz 1990. (OPA 90) (Haycox, 2012). Ovim zakonom
su uspostavljeni strogi standardi za sigurnost brodova, uklju¢ujuéi obveznu izgradnju tankera s
dvostrukom oplatom. OPA 90 takoder je povecala korporativnhu odgovornost za Stetu u okolisu

1 zahtijevala detaljne planove za hitne slucajeve izlijevanja nafte (Bek, 2003).

Zakon je imao dubok utjecaj na globalnu pomorsku industriju jer su mnoge zemlje slijedile
americki primjer i donijele slicne zakone. Na medunarodnoj razini, incident tankera Exxon
Valdez ojacao je provedbu MARPOL-a i povecao suradnju izmedu zemalja kroz sporazume
kao $to su Pariski memorandum o razumijevanju i Tokijski memorandum (Piniella i sur., 2014).
Ti su sporazumi omogucili vecu koordinaciju u inspekcijama brodova 1 sprijecili nesigurne

brodove da produ kroz luke.



Obje nesrece bile su kljucne prekretnice za pomorstvo i ekolosku svijest. Torrey Canyon bio je
prvi veliki naftni tanker koji je izazvao globalni ekoloski incident, dok je Exxon Valdez bio
nesretan podsjetnik da unato¢ propisima, pomorska industrija i dalje nosi znacajne rizike. Obje
su nesre¢e imale dugoro¢ne posljedice na pomorsku industriju 1 zakonodavstvo. Tankeri s
dvostrukim trupom postali su standard 1 brodovlasnici su morali viSe ulagati u odrzavanje i
osiguranje brodova. Osiguravajuéa drustva takoder su postala opreznija, zahtijevajuéi stroze
inspekcije i osiguranje za tankere. Uz tehnoloska pobolj$anja, javnost je postala svjesnija rizika
povezanih s otpremom nafte, Sto je dovelo do veceg pritiska na korporacije i vlade da usvoje
politike odrzivosti u pogledu ravnoteze izmedu ekonomskih i ekoloskih ciljeva. Skupine za
zaStitu okolisa pocele su igrati ve¢u ulogu u oblikovanju javne politike i pozivanju velikih

korporacija na odgovornost.

Katastrofe Torrey Canyon 1 Exxon Valdez ostaju trajni podsjetnik na opasnosti brodarstva 1
vaznost regulacije. Iako su oba incidenta bila katastrofalna, bila su i katalizator pozitivnih
promjena u industriji. Pomorska sigurnost danas je na mnogo vi$oj razini zahvaljuju¢i zakonima
kao §to su OPA 90 i MARPOL, kao i medunarodnim sporazumima koji osiguravaju vecu
suradnju medu drzavama. Dok se globalni brodski prijevoz i dalje oslanja na naftne tankere za
prijevoz energije, lekcije naucene iz proSlosti ostaju kljuéne za osiguravanje odrZive

buduénosti.



3. PREGLED DRZAVE LUKE

Pregled drzave luke je postao klju¢ni instrument za promicanje pomorske sigurnosti, o¢uvanje
okoli$a i provedbu medunarodnih propisa. Navedeni inspekcijski proces omogucuje luc¢kim
vlastima provedbu nadzora nad stranim brodovima koji pristaju u njihovim lukama kako bi
provjerili razinu pridrzavanja medunarodnih konvencija i standarda koji se odnose na sigurnost
brodova, opremu i radne uvjete posade. Primarna obveza postivanja medunarodnih sigurnosnih
standarda pociva na drzavi zastave pod kojom plovilo plovi, ali nadzor drzave luke djeluje kao
dodatna zastita, detektiraju¢i nesukladne i podstandardne brodove koji su mozda izbjegli
kontrolu svojih drzava zastave (Hare, 1997.). U tom svojstvu nadzor od strane drZave luke

funkcionira kao posljednja linija obrane od potencijalnih sigurnosnih i ekoloskih incidenata.

U pocetku je primarni cilj ovih inspekcija bio olakSati provodenje nadzora drzave zastave,
medutim s vremenom je dokazana znacajna ucinkovitost provedbe nadzora drzave luke kao
samostalne mjere. Inspekcije koje se provode u okviru kontrole drzave luke imaju vaznu ulogu
u osiguravanju uskladenosti plovila i njihove opreme s medunarodnim propisima, kao i u
provjeri odrzavaju li se brodovi i njima upravlja u skladu s tim standardima. Nadzor drzave
luke postaje sve vazniji, s obzirom na to da brod koji ulazi u luku jedne zemlje Cesto nastavlja
svoje putovanje u drugu. Stoga je uskladen i1 koordiniran inspekcijski postupak na regionalnoj
razini kljucan za smanjenje suviSnih inspekcija (Tijan 1 sur., 2021.). Regionalno uskladivanje
poboljsava ucinkovito otkrivanje plovila koji su ispod standarda, dok istodobno smanjuje
operativno opterec¢enje brodova koji bi se ina¢e mogli suociti s visestrukim pregledima, $to bi

moglo odgoditi njihovo isplovljavanje iz luke.

Medunarodna pomorska organizacija (IMO) prepoznaje vaznost regionalne suradnje i donijela
jerezoluciju A.682, koja zagovara pojacanu regionalnu suradnju u provedbi inspekcija prilikom
nadzora drzave luke. Rezolucijom je ujedno potaknuto postizanje sporazuma, primjerice
PariSkog memoranduma o razumijevanju koji drzavama clanicama olakSava koordinaciju
metodologija inspekcije i razmjenu informacija o plovilima (Tijan et al., 2021.). U¢inkovitost
suradnje medu drzavama omogucuje inspektorima da se usredotoce na brodove ispod zadanih
standarda, ¢ime se povecava broj plovila koja podlijezu inspekciji, dok se nepotrebna kasnjenja

za sukladne brodove smanjuju na minimum.

Kontrola ili pregled drzave luke shvacena je kao odgovor na neadekvatan regulatorni nadzor

koji pruzaju drzave zastave, posebno u svjetlu sve vece prevalencije ,,zastava pogodnosti®.



Tijekom povijesti, zastava broda tradicionalno je predstavljala vezu izmedu drzavljanstva
brodovlasnika i samog broda. Medutim, promjene koje su se dogodile u 20. stoljecu znacajno
su izmijenile opisanu praksu. Klju¢nu ulogu u ovom preokretu odigrale su zastave pogodnosti,
koje su tijekom tog razdoblja preuzele vecinu svjetske trgovacke flote. One su brodovlasnicima
pruzale mogucénost registracije brodova pod uvjetima koji su im odgovarali, ukljucujuéi nize
porezne stope, slabiji nadzor nad upravljanjem brodom te fleksibilniji pravni okvir. Ove
pogodnosti postale su privlacne jer su brodovlasnici na taj nacin mogli smanjiti troskove 1i
povecati svoju konkurentnost. Medutim, manjak regulacije i nejasnoce oko stvarne veze izmedu
broda i drzave zastave u medunarodnom pravu ubrzo su otkrili svoje nedostatke. To je dovelo
do povecanja broja nesigurnih brodova, $to je negativno utjecalo na sigurnost plovidbe. Takoder
su postali ¢es¢i ekoloski incidenti, ilegalni izlov ribe 1 slu¢ajevi iskoristavanja posada brodova.
Suocena s rastu¢im brojem problema, medunarodna zajednica i regionalne organizacije pocele
su poduzimati mjere kako bi uklonile ove nedostatke. Jedan od najprihvacenijih pristupa za
rjeSavanje problema zastava pogodnosti postao je sustav nadzora drzave luke (Port State
Control), koji ima za cilj povecati sigurnost i uskladenost brodova s medunarodnim standardima

(Kolos, 2010).

Iz navedenog se zakljuc¢uje da zastave pogodnosti omogucuju plovilima da se registriraju u
jurisdikcijama s blagim regulatornim okvirima, ¢esto daju¢i prednost stvaranju prihoda nad
sigurnoSc¢u 1 uskladeno$c¢u. Posljedi¢no, ova praksa je olakSala rad nesigurnih i loSe odrzavanih
plovila uz minimalan nadzor, predstavljaju¢i znacajne rizike za pomorsku sigurnost i cjelovitost
okoliSa (Hare, 1997). Kao odgovor na te izazove, medunarodne organizacije, ponajprije
Medunarodna pomorska organizacija (IMO), uspostavile su okvir za kontrolu drzave luke,
ovlastivsi drzave da provode inspekcije stranih brodova unutar svojih luka, bez obzira na

zastavu broda (Hare, 1997).

Ucinkovitost kontrole drzave luke znacajno je poboljSana regionalnim sporazumima kao §to su
PariSki memorandum o razumijevanju i Tokijski memorandum o razumijevanju. Spomenuti
sporazumi olakSavaju standardizaciju inspekcijskih protokola i razmjenu informacija medu
drzavama ¢lanicama. Oni omogucuju izbjegavanje suviSnih inspekcija na istim plovilima te
ujedno osiguravaju identifikaciju 1 zadrZzavanje nestandardnih brodova dok ne isprave svoje
nedostatke. Nadzorom drzave luke se omogucuje poticanje ravnopravnog natjecanja medu
plovilima, budu¢i da se sprjeCava brodove koji nisu uskladeni da plove na nesiguran i
nesukladan nacin 1 profitiraju na racun onih koji se pridrZzavaju rigoroznih medunarodnih

standarda (Tijan i sur., 2021).



Kontrola drzave luke predstavlja temeljni mehanizam za poboljSanje medunarodne pomorske
sigurnosti 1 ocuvanje ekoloSkih standarda. Provedba inspekcija, zajedno s regionalnim
sporazumima kao Sto je PariSki memorandum o razumijevanju, omogucila je ucinkovitiju
suradnju medu drzavama, ¢ime se eliminira vjerojatnost tranzita plovila ispod standarda unutar
globalnih pomorskih ruta. Inspekcijski protokoli koje provode ovlasteni inspektori drzave luke,
ukljucujuéi pregled dokumentacije, sveobuhvatne inspekcije brodova i dokumentiranje nalaza
u sustavu THETIS (Frani¢, 2021), osiguravaju da se plovila u svim pomorskim regijama
pridrzavaju jedinstvenih visokih standarda. Navedeno uskladivanje pridonosi smanjenju

pomorskih nesreca, Cime se osigurava viSa razina sigurnosti posade, tereta i morskog okolisa

(Tijan i sur., 2021).

Medunarodne organizacije, posebice Medunarodna pomorska organizacija (IMO), odigrale su
kljuénu ulogu u uspostavi 1 razvoju sustava nadzora drZave luke. Glavni cilj je osigurati da
brodovi koji plove u medunarodnim vodama i pristaju u lukama budu u skladu s medunarodnim
konvencijama o pomorskoj sigurnosti i zastiti okoliSa. Nadzor drzave luke klju¢an je u ovom
procesu, budu¢i da inspektori drzave luke pregledavaju strane brodove kako bi osigurali da su
ti brodovi u skladu s medunarodnim propisima, ukljucujuéi tehnicke standarde i protokole za
zastitu morskog okoliSa. Osim toga, konvencija definira ekoloSki osjetljive regije, poput

Sredozemnog 1 Baltickog mora, gdje se provode pojacane mjere zaStite (Micheli i sur., 2013).

Lucki inspektori zaduzeni su za osiguranje pridrzavanja odredbi navedenih Konvencija ovih
propisima, posebice u sprjeCavanju ispustanja Stetnih tvari u vodu. SOLAS (eng. International
Convention for the Safety of Life at Sea) je najvazniji medunarodni ugovor za sigurnost brodova
1 posade. Prema autoru MiloSevi¢u Puju (2005), SOLAS je prvi put usvojen nakon tragedije
Titanica 1914., a revidiran je i znacajno proSiren 1974. kako bi ukljucio suvremene izazove
pomorske sigurnosti. SOLAS postavlja minimalne standarde za strukturu broda, opremu i
operativne postupke. Strukturna sigurnosna pitanja u Konvenciji odnose se na osiguravanje
stabilnosti broda, otpornost na vatru i sposobnosti spasavanja u hitnim slu¢ajevima. Osim toga,
ugovor propisuje sigurnosnu opremu kao Sto su prsluci za spaSavanje, ¢amci za spaSavanje i
automatski sustavi za otkrivanje pozara, kao 1 navigacijske standarde, uklju¢uju¢i medunarodna
pravila za izbjegavanje sudara na moru. Inspektori drzave luke koriste SOLAS kao standard za
provjeru tehnicke ispravnosti brodova i sigurnosnih sustava na brodu. Ako brod ne zadovoljava
ove standarde, moze biti zadrzan u luci dok se ne izvrSe potrebni popravci i dogradnja

(Milosevi¢ Pujo, 2005).



Kodeks IBC (eng. Medunarodni kodeks za konstrukciju i opremu brodova koji prevoze opasne
kemikalije u rasutom stanju), usvojen je u okviru konvencija SOLAS i MARPOL i posebno se
fokusira na sigurnost brodova koji prevoze opasne kemikalije u rasutom stanju. Kodeks navodi
tehnicke 1 sigurnosne standarde koje brodovi moraju ispunjavati kako bi sprijecili istjecanje
kemikalija i zastitili okoli$ 1 posadu. Kodeks IBC definira strukturne zahtjeve za tankere koji
prevoze kemikalije, kao Sto su dvostruki trup i sustavi za otkrivanje curenja. Takoder specificira
sustave ventilacije i obrade otpada, osiguravajuci sigurno skladistenje i rukovanje kemikalijama
tijekom transporta. U Kodeks su takoder ukljuceni protokoli za hitne intervencije, poput opreme
za dekontaminaciju i sigurnosnih postupaka u slucaju nesrece. Inspektori drzave luke pazljivo
provjeravaju uskladenost s ovim standardima tijekom inspekcije broda kako bi osigurali da je

prijevoz opasnih kemikalija u skladu s medunarodnim propisima (Hare, 1997).

Konvencija STCW (eng. Medunarodna konvencija o standardima obuke, osposobljenosti i
strazarenja pomoraca) regulira obuku i osposobljavanje pomoraca i postavlja minimalne
standarde za osposobljenost posade broda. Konvencija je prvi put donesena 1978., a znacajno
jerevidirana 1995.12010. kako bi se prilagodila novim tehnologijama i operativnim potrebama
u pomorstvu. STCW konvencija pokriva obuku i osposobljavanje ¢lanova posade, te postavlja
standarde za osposobljavanje zapovjednika, Casnika 1 ostalih clanova posade. Takoder ukljucuje
sigurnosnu obuku, kao Sto su tecCajevi rukovanja opasnom robom 1 upravljanja kriznim
situacijama. Vazan dio Konvencije odnosi se na obvezu strazarenja, Sto ukljucuje obveze
pracenja i provjere sigurnosti tijekom plovidbe 1 dok je brod u luci. Inspektori drzave luke
provjeravaju kvalifikacije 1 svjedodZbe posade kako bi osigurali da su svi ¢lanovi adekvatno

obuceni za svoje duznosti 1 u skladu s medunarodnim standardima (Hare, 1997).

Sve te konvencije pruZzaju osnovu za lucku kontrolu i osiguravaju da inspektori mogu procijeniti
ispunjava li brod minimalne medunarodne standarde za sigurnost 1 zastitu okoliSa. MARPOL,
SOLAS, IBC i Konvencija o obuci, izdavanju svjedodzbi i odlasku brodova postavljaju
tehnicke 1 operativne zahtjeve koji osiguravaju sigurnu i odgovornu plovidbu, dok drzavne
inspekcije brodova omogucuju ucinkovitu kontrolu brodova, smanjujuéi rizike po globalnu

pomorsku sigurnost.

U Republici Hrvatskoj, lucka kontrola uredena je opseznim nizom zakona i propisa osmisljenih
za ocuvanje sigurnosti plovidbe i zaStitu morskog okoli$a, uz pridrzavanje medunarodnih 1
europskih standarda. Glavni pravni okvir ¢ine Pomorski zakonik Republike Hrvatske 1 Zakon
o sigurnosti plovidbe i lukama, dopunjeni podzakonskim aktima koji odreduju protokole
inspekcije. Ovi zakonodavni instrumenti uskladeni su s medunarodnim konvencijama,
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ukljucuju¢i SOLAS, MARPOL i STCW, kao i relevantnim europskim zakonodavstvom,
posebno Direktivom 2009/16/EZ.

Pomorski zakonik (NN 17/94, NN 94/13, NN 56/16, NN 61/18 i NN 118/18) je temeljni pravni
akt koji ureduje sve aspekte pomorskog prometa unutar Republike Hrvatske, ukljucujuéi i
nadzor drzave luke. Odredbe sadrzane u zakoniku uskladene su s medunarodnim pomorskim
konvencijama i europskim zakonodavstvom, ¢ime se osigurava da inspekcije stranih plovila u
hrvatskim lukama budu u skladu s medunarodno priznatim standardima. Sukladno odredbama
Pomorskog zakonika lucki inspektori ovlaSteni su obavljati inspekcijski nadzor stranih plovila
koja pristizu u hrvatske luke. Nadzor ima za cilj osigurati postivanje medunarodnih propisa koji
se odnose na pomorsku sigurnost, tehni¢ke standarde, uvjete rada posade i zastitu okolisa. Ako
se inspekcijskim pregledom utvrde bitne nesukladnosti, inspektori su ovlaSteni zadrzati plovilo

u luci dok se ne otklone svi utvrdeni nedostaci (¢l. 87. Pomorskog zakonika).

Osim provodenja inspekcijskog nadzora, zakonska regulativa nalaze obveznu razmjenu
informacija izmedu hrvatskih i medunarodnih inspekcijskih tijela, kao i dokumentiranje
rezultata inspekcijskog nadzora unutar sustava THETIS. Ovaj sustav omogucuje
transparentnost u nadzoru nad pomorskim plovilima i omoguéava drzavama clanicama
Europske unije da prate povijest pregleda 1 zadrZavanja brodova u bilo kojoj luci diljem EU
(Zakon o sigurnosnoj zastiti brodova i luka, NN 66/2019). Navedeni zakon je dopuna
Pomorskom zakoniku i uspostavlja pravni okvir kojim se utvrduju standardi sigurnosti
primjenjivi na hrvatske luke, kao 1 provedbu nadzora luke drzave. Lucki inspektori ovlasteni su
obavljati inspekcijski nadzor brodova koji uplovljavaju u hrvatske luke radi ocjene tehnicke
ispravnosti, sigurnosne opreme, postivanja protokola zaStite okoliSa i uvjeta rada posade,
sukladno ¢lanku 34. Zakona o sigurnosti plovidbe. Nadalje, zakon propisuje ovlasti zadrZavanja
plovila u luci ako ne posStuju medunarodne standarde ili predstavljaju prijetnju sigurnosti
plovidbe 1 cjelovitosti okoliSa. Zakon nalaZe snaZznu suradnju s Europskom agencijom za
pomorsku sigurnost (EMSA), ¢iji je cilj podrzati povisene standarde sigurnosti 1 zastite okolisa
u svim lukama unutar Europske unije. EMSA je odgovorna za organiziranje programa obuke 1
teCajeva za lucke inspektore, opremajuci ih potrebnim vjeStinama za ucinkovito pracenje

uskladenosti s europskim propisima.

Primjena Direktive 2009/16/EC o luckoj kontroli obvezna je za sve drzave ¢lanice Europske
unije, pa tako i1 za Republiku Hrvatsku. Navedena je direktiva prenesena u domicilno pravo
putem Pomorskog zakonika i Zakona o sigurnosti plovidbe, uspostavljaju¢i minimalne
standarde za inspekciju plovila koja ulaze u luke EU-a. Sukladno direktivi, nalozeno je da svaka
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drzava €lanica provodi inspekcije na najmanje 25% stranih brodova koji pristaju u njihovim
lukama. Inspektori primjenjuju odredbe medunarodnih konvencija, ukljucuju¢i SOLAS,
MARPOL i STCW, kao temeljne smjernice za svoje inspekcijske postupke. Inspekcije se
provode u skladu sa sustavom odredivanja prioriteta osmisljenim kako bi se olakSalo ispitivanje
posuda koje su prethodno pokazale nesukladnosti ili predstavljaju povecani sigurnosni rizik
(Direktiva 2009/16/EZ, ¢l. 5.). Temeljni element Direktive 2009/16/EZ je sustav THETIS ili
centralizirani europski sustav evidencije inspekcija koji olakSava razmjenu podataka medu
drzavama clanicama. Rezultati inspekcija biljeZe se unutar ovog sustava kako bi se zajamcio
nadzor plovila podvrgnutih inspekcijama u bilo kojoj luci unutar Europske unije. Ovaj
mehanizam poboljSava pradenje brodova i umanjuje rizik da plovila koja su eventualno

nesukladna sa standardima izbjegnu inspekcije u drugim lukama.

Pravilnikom o obavljanju inspekcijskog nadzora sigurnosti plovidbe (NN 88/2011, 141/2013)
precizno su razradene procedure kojih su se duzni pridrzavati lucki inspektori u obavljanju
inspekcijskog nadzora. Kako je propisano pravilnikom, pregledi se mogu kategorizirati kao
osnovni, detaljni ili proSireni, ovisno o evidenciji plovila, prirodi tereta i njegovom tehnickom
stanju. Inspektori su duzni dokumentirati sve uocene nepravilnosti, a u slucajevima znacajnih
nesukladnosti, posebice onih koje predstavljaju ozbiljnu prijetnju sigurnosti plovidbe ili
cjelovitosti okoliSa, mogu zadrZati plovilo. Pravilnik nadalje ureduje suradnju inspektora s
medunarodnim organizacijama, olakSava razmjenu informacija o prethodnim inspekcijskim
nadzorima, te jamci transparentnost dokumentacije o provedenim inspekcijskim nadzorima.
Sukladno pravilniku, lucki inspektori duZzni su pridrzavati se medunarodnih smjernica,
ukljucujuéi Kodeks dobre prakse iz PariSkog memoranduma, koji podrzava profesionalne

standarde u provedbi inspekcije.

Nadzor drzave luke u Republici Hrvatskoj uspostavljen je Pomorskim zakonikom 1 Zakonom o
sigurnosti plovidbe, koji su uskladeni s medunarodnim konvencijama i europskim
zakonodavstvom. Ovim zakonskim odredbama razgrani¢avaju se ovlasti luckih inspektora,
¢ime se jamci da se inspekcijski pregledi stranih plovila provode u skladu s medunarodnim
propisima. Republika Hrvatska se pridrzava i smjernica navedenih u Direktivi 2009/16/EZ, koja
omogucava koordinirano pracenje plovila unutar Europske unije kroz sustav THETIS.
Integracijom ovih zakonskih mjera osigurava se odrZavanje visokih standarda sigurnosti

plovidbe i zastite okolisa u hrvatskim lukama.
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3.1. Provedba inspekcijskog nadzora drzave luke

Inspekcijski nadzor stranih brodova koji uplovljavaju u luke drzava ¢lanica Europske unije i
zemalja potpisnica PariSkog memoranduma vazan je mehanizam za osiguranje sigurnosti
plovidbe, zastite okoliSa i osnovnih uvjeta rada pomoraca. Inspekcijski sustavi temeljeni na
medunarodnim konvencijama kao §to su SOLAS, MARPOL i STCW pomazu u sprjecavanju
plovidbe nesigurnih i nestandardnih brodova. Inspekcijski nadzor u Republici Hrvatskoj ureden

je Pomorskim zakonikom i Pravilnikom o inspekcijskom nadzoru sigurnosti plovidbe.

Kako je spomenuto, sustav THETIS igra vaznu ulogu u provedbi inspekcijskog nadzora,
omogucavajuéi ucinkovito pracenje rizika brodova i koordinaciju inspekcija na razini Europske
unije i PariSkog memoranduma. Pariski memorandum o razumijevanju zakljucen je 1982.
godine kao odgovor na zabrinutost zbog brodova koji ne ispunjavaju standarde i koji
predstavljaju prijetnju pomorskoj sigurnosti i okoliSu. Danas Pariski memorandum o
razumijevanju okuplja 27 pomorskih uprava iz Europe i sjevernoatlantske regije koje zajedno
rade na provodenju inspekcija stranih brodova koji pristaju u njithovim lukama (Ljubici¢, 2009).
Pariski memorandum osigurava uskladene inspekcijske postupke i razmjenu informacija o
inspekcijskim pregledima brodova putem sustava SIReNaC, s ciljem poboljSanja sigurnosti

plovidbe 1 sprjeCavanja oneciS¢enja mora.

Glavni cilj PariSkog memoranduma je implementacija sustava inspekcije koji osigurava da su
brodovi u skladu s medunarodnim standardima u pogledu sigurnosti, tehni¢ke to¢nosti i radnih
uvjeta posade. Inspekcije imaju za cilj identificirati brodove koji ne zadovoljavaju sigurnosne
standarde, posebno one koji plove pod takozvanim ,,zastavama pogodnosti za koje je poznato

da imaju niZe regulatorne zahtjeve (Pariski memorandum, 2021).

U okviru PariSkog memoranduma, inspekcije brodova dijele se na osnovne inspekcije, detaljne
inspekcije i1 proSirene inspekcije. Prema Pravilniku o inspekcijskom nadzoru sigurnosti
plovidbe (NN 88/2011, 141/2013), inspekcijski pregledi u hrvatskim lukama provode se u tri
kategorije. Osnovni pregledi ukljuc¢uju provjeru glavnih dokumenata plovila, tehnickog stanja
plovila i1 uvjeta na plovilu, ukljucujuéi sanitarne uvjete 1 sigurnosnu opremu. Osnovni pregledi
pomazu inspektorima u procjeni ukupne sigurnosti i spremnosti plovila za plovidbu. Detaljan
pregled provodi se ako se osnovnim pregledom utvrde nepravilnosti ili kada postoje indicije da
plovilo ne zadovoljava medunarodne standarde. Detaljna inspekcija ukljucuje opseZniju analizu

tehnickih 1 sigurnosnih sustava plovila, operativnih postupaka i opreme za zastitu okoliSa.
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Prosireni inspekcijski pregledi primjenjuju se na plovila visokog rizika, kao $to su tankeri za
naftu i kemikalije te brodovi stariji od 12 godina. Prosireni pregledi ukljucuju sveobuhvatan
pregled svih tehnickih, ekoloskih i sigurnosnih aspekata plovila (Ljubici¢, 2009). THETIS
omogucuje inspektorima pristup informacijama u stvarnom vremenu o povijesti inspekcija
plovila, otkrivenim prekrSajima i zadrzavanjima, olakSavaju¢i procjenu rizika i donoSenje
odluka o daljnjim inspekcijama (EMSA, 2021). Putem sustava THETIS, inspektori mogu
automatski procijeniti razinu rizika plovila na temelju razlicitih kriterija, uklju¢ujuéi njegovu
starost, vrstu, zastavu, broj prethodnih prekrsaja itd. Sustav omogucuje inspekcijskim sluzbama
da svoje resurse usmjere na plovila koja predstavljaju najvece rizike za sigurnost plovidbe i
okoli§ (Pariski memorandum o razumijevanju, 2021). Sve inspekcije koje se provode u
hrvatskim lukama evidentiraju se u sustavu THETIS koji osigurava transparentnost i suradnju

medu drZzavama ¢lanicama PariSkog memoranduma.

Informacije o provedenoj inspekciji dostupne su i drugim drzavama ¢lanicama, sprjecavajuci
nestandardna plovila da izbjegnu inspekcije u drugim lukama. Ako inspekcija otkrije ozbiljne
prekraje, brod se moze zadrzati u luci dok se svi problemi ne rijeSe (Pravilnik o inspekcijskom
nadzoru sigurnosti plovidbe, NN 88/2011, 141/2013). Jedna od najvaznijih ovlasti luc¢kog
inspektora je izricanje mjere zabrane isplovljavanja broda iz luke. Mjera se primjenjuje u
slucajevima kada se pregledom otkriju ozbiljne nepravilnosti koje predstavljaju rizik za
sigurnost plovidbe, posade ili okoli$. Brod se ne smije porinuti dok se ne otklone svi nedostaci.
U nekim slucajevima inspektori mogu izre¢i mjeru zabrane uplovljavanja brodu zabrane
pristajanja u hrvatskim lukama, posebice ako je brod viSe puta zadrzavan zbog nepravilnosti

(Pravilnik o inspekcijskom nadzoru sigurnosti plovidbe, NN 39/2011).

Odbijeni izlasci 1 odbijeni ulasci iz luke biljeze se u sustavu THETIS, koji obavjeStava druge
drzave Clanice PariSkog memoranduma o razumijevanju o statusu plovila. Ova razmjena
informacija je neophodna kako bi se sprijeCilo da nestandardna plovila plove europskim
vodama. Opcenito, integracija zakonskih okvira, medunarodnih smjernica i tehnoloskih
inovacija osigurava da inspekcijski nadzor u Hrvatskoj ucinkovito doprinosi globalnim

naporima za sigurnost plovidbe (Ljubici¢, 2009).
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3.2. Znacajke brodova koji prevoze teret morem

Prijevoz opasnih kemikalija morem jedan je od najzahtjevnijih aspekata pomorskog prometa,
kako zbog opasnosti koju te tvari predstavljaju za okolis, tako 1 zbog posebnih tehnickih
zahtjeva koje brodovi moraju ispunjavati za sigurno rukovanje takvim teretima. Iz tog razloga,
brodovi koji prevoze kemikalije moraju biti izgradeni i opremljeni u skladu s medunarodnim
standardima, prije svega Medunarodnim kodeksom za konstrukciju i opremu brodova koji
prevoze kemikalije u rasutom stanju (IBC Kodeks). Ovaj kodeks sadrzi tehnicke preporuke koje
reguliraju sve aspekte dizajna, konstrukcije 1 opreme broda, ukljucujudi sustave za sprjecavanje

istjecanja, zastitu posade i specifikacije tankova tereta (Grabovac, 2002).

IBC kodeks kategorizira brodove prema opasnoj prirodi kemikalija koje prevoze. Postoje tri

osnovne kategorije brodova:

- Brodovi u kategoriji 1 su dizajnirani za prijevoz najopasnijih kemikalija i poduzimaju
se posebne mjere opreza kako bi se osigurala sigurnost, otpornost na oStecenja i
sprijecilo ispustanje tereta u more. Brodovi tipa 1 moraju imati dodatne zastitne sustave
koji mogu sprijeciti ozbiljne posljedice u slu€aju sudara ili nasukavanja,

- Brodovi kategorije 2 prevoze manje opasne kemikalije, ali svejedno zahtijevaju stroge
mjere opreza. SkladiSta tereta moraju biti dovoljno udaljena od trupa kako bi se
sprijecilo istjecanje kemikalija u more u slucaju oStecenja,

- Brodovi iz kategorije 3 odnose se na brodove koji prevoze najmanje opasne kemikalije.
Iako zahtjevi nisu tako strogi kao za brodove kategorije 1 i1 2, ovi brodovi ipak moraju
zadovoljiti mnoge tehnicke standarde kako bi osigurali sigurnost posade i tereta

(Grabovac, 2002).

Kemikalije koje se prevoze morem obicno su u teku¢em obliku i klasificirane su kao Stetne
tekuce tvari prema MARPOL konvenciji. Imaju odredena fizikalna i kemijska svojstva koja
mogu predstavljati znacajan rizik za ljudsko zdravlje 1 okoliS. Fizicka svojstva ukljucuju
gustocu, viskoznost, taliSte 1 vreliSte, dok se kemijska svojstva odnose na reaktivnost s drugim
tvarima, korozivnost i toksi¢nost (Cavlovié, 2023). Zbog ovih svojstava, kemikalije
predstavljaju znacajnu prijetnju ljudskom zdravlju, okoliSu i sigurnosti brodova. Glavna fizicka
svojstva koja treba uzeti u obzir u planiranju prijevoza odnose se na gustoc¢u kemikalija te tocke
taljenja 1 vrelista. Gusto¢a kemikalija mijenja se s temperaturom, stoga je vazno ostaviti

dovoljno prostora u spremniku kako bi se teret mogao Siriti kako temperatura raste. Ovisno o
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tocki taljenja i vrelista, neke kemikalije zahtijevaju zagrijavanje kako bi ostale tekuce tijekom
transporta. Istodobno se mora obratiti pozornost na strukturna ograni¢enja plovila kako bi se
izbjeglo ostecenje spremnika uslijed toplinskog naprezanja. Mnoge kemikalije mogu reagirati
s drugim tvarima i materijalima, stoga je vazno da se kompatibilni tereti prevoze u odvojenim
spremnicima i da se poduzmu dodatne mjere kako bi se sprije¢ile neZeljene reakcije (Cavlovié,
2023). Jedan od najvecih rizika pri radu s kemikalijama je njihova toksi¢nost i Stetno djelovanje
na ljudsko zdravlje. Kemikalije mogu izazvati iritaciju koze, oSteCenje tkiva i1 ozbiljne
zdravstvene probleme za ¢lanove posade koji njima rukuju. Kako bi se smanjio rizik od
kontakta s opasnim tvarima, obvezno je noSenje osobne zaStitne opreme kao $to su zaStitna
odijela, rukavice i maske za disanje. Pri rukovanju kemikalijama ¢lanovi posade moraju biti
svjesni potencijalnih opasnosti i imati na raspolaganju opremu za hitne slu¢ajeve (Cavlovié,

2023).

Medunarodni propisi, posebice MARPOL konvencija i IBC Code, postavljaju stroge zahtjeve
za sprjeCavanje oneciS¢enja mora kemikalijama. Ispravno rukovanje kemikalijama, kao i
postupci za utovar 1 istovar tereta, klju¢ni su za smanjenje rizika od oneciS¢enja. Dodatak II
MARPOL-a posebno se odnosi na sprjeCavanje oneciS¢enja Stetnim teku¢im tvarima u rasutom
stanju 1 postavlja tehniCke zahtjeve za konstrukciju brodova koji prevoze kemikalije
(MARPOL, 1973/78). Zabrana i ograni¢enja ispustanja kemikalija u more Jedno od glavnih
naela MARPOL-a je zabrana ispuStanja opasnih tvari u more bez prethodnih sigurnosnih
mjera. Ovi propisi ukljucuju strogu kontrolu nad ispustanjem kemijskih ostataka iz spremnika
1 osiguravanje da su sve opasne tvari pravilno uskladiStene i tretirane prije ispustanja ostataka
u more. U slucaju izlijevanja kemikalija, ¢lanovi posade moraju slijediti jasno definirane

protokole kako bi sprije¢ili daljnju kontaminaciju (Cavlovié, 2023).

U sluc¢aju izlijevanja kemikalija, posada broda mora brzo reagirati kako bi sprijecila daljnje
Sirenje oneciS¢enja. Dodatak II Konvencije MARPOL zahtijeva da svaki brod koji prevozi
kemikalije mora imati plan za slucaj opasnosti koji sadrzi posebne postupke u slucaju
izlijevanja. Ovaj plan mora sadrzavati upute o izolaciji oSteenog spremnika, sprjeCavanju
daljnjeg izlijevanja i obavjesStavanju nadleznih tijela. Pravovremena reakcija posade klju¢na je
kako bi se Stete koje mogu prouzrociti istjecanjem kemikalija u more svele na minimum
(Cavlovi¢, 2023). Prijevoz kemikalija morem zahtijeva posebnu brigu i uskladenost s
medunarodnim standardima za zastitu ljudi, brodova i okolisa. MARPOL 1 IBC Kodeks daju
pravni okvir i1 tehni¢ke smjernice koje osiguravaju siguran prijevoz opasnih tvari. Brodovi koji

prevoze kemikalije moraju biti tehnicki opremljeni 1 pravilno projektirani kako bi se smanjio
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rizik od izlijevanja ili oneciS¢enja mora. Primjenom ovih standarda pomorska industrija ima za

cilj smanjiti rizike povezane s prijevozom opasnih tvari morem te zastititi sigurnost i okolis.
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4. STATISTICKI PRIKAZ KVALITETE BRODOVA ZA PRIJEVOZ
KEMIKALIJA OD 2021. DO 2024. GODINE

Brodovi koji prevoze kemikalije imaju klju¢nu ulogu u globalnoj pomorskoj trgovini, ali zbog
posebnih rizika koje predstavljaju, njihova sigurnost, kvaliteta i ucinkovitost pod stalnim su
nadzorom medunarodnih tijela, pri ¢emu je kljuéna primjena PariSkog memoranduma o
razumijevanju o nadzoru drzave luke. Za provedbu analize se koriste podatci iz godiSnjih
izvjes¢a PariSkog memoranduma za razdoblje od 2021. do 2024. za procjenu kvalitete i

sigurnosti kemijskih tankera koji rade unutar zone nadzora Pariskog memoranduma.
U grafikonu 1 se prikazuje udio ukupno zadrZanih brodova.

Grafikon 1. Udio ukupno zadrZanih brodova

Udio zadrZzanih brodova (%)

2021 2022 2023

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i 2023)

Podaci koji se odnose na udio plovila zadrzanih nakon luckih inspekcija otkrivaju varijabilnost.
Postotak zadrzanih plovila, oznacava broj brodova koji se smatraju neprikladnima za nastavak
plovidbe nakon inspekcije zbog nepostivanja sigurnosnih, tehnickih ili ekoloskih propisa. U
2021. godini zabiljezena je stopa zadrZavanja plovila od 3,49%. Ovaj relativno nizak postotak
moze znaciti da je ve¢ina brodova tijekom tog razdoblja bila u skladu s bitnim medunarodnim
standardima, ukljucujuci propise koje je postavila Medunarodna pomorska organizacija (IMO),
kao 1 regionalne ili nacionalne propise, no potrebno je uzeti u obzir i ¢injenicu da se radilo o
pandemijskoj godini u kojoj je pomorski promet bio suocen sa zastojima i1 izazovima. U 2022.
godini zabiljeZen je znaCajan porast udjela zadrzanih plovila, koji se popeo na 4,25%. Treba
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uzeti u obzir posljedice pandemije COVID-19 prije 2022., brodovlasnici su mozda ogranicili
ulaganja u odrzavanje i nadogradnju plovila zbog smanjenih prihoda ili poremecéaja unutar
globalnih opskrbnih lanaca, §to potencijalno moze rezultirati pove¢anjem kvarova i kvarova
tijekom inspekcija. U 2023. postotak zadrzanih plovila dozivio je blagi pad, pao je na 3,81%.
Smanjenje je odraz proaktivnih mjera koje su poduzele brodarske tvrtke kao odgovor na
povecan broj inspekcijskih zadrzavanja zabiljezenih u prethodnoj godini, s ciljem poboljsanja
tehniCkog integriteta njihovih flota. Nadalje, ovaj pad se takoder moze pripisati prilagodbi
industrije novim regulatornim zahtjevima, ulaganjima u modernizaciju i napretku u internim
inspekcijskim protokolima. lako se stopa zadrzavanja nije vratila na razine zabiljeZene 2021.,
smanjenje u odnosu na 2022. ukazuje na stupanj napretka u rjeSavanju izazova koji su
prethodno ometali rad plovila. Opéenito govoreéi, udio brodova koji su zadrzani usko je
povezan s nekoliko ¢imbenika, ukljucujuci tehnicki integritet plovila, izmjene u zakonodavstvu
1 standardima inspekcije, kao 1 financijsku sposobnost vlasnika brodova da osiguraju
uskladenost s regulatornim zahtjevima. Trendovi u inspekcijama cesto odrazavaju Sire
transformacije unutar pomorske industrije na globalnoj razini, uklju¢ujuéi prilagodbe
klimatskim promjenama, napredak u ekoloSkim standardima, inovacije u sigurnosnim
protokolima 1 prevladavajuée ekonomske pritiske. Podaci pokazuju da je 2022. bila klju¢na
godina, Sto se potencijalno mozZe pripisati regulatornim promjenama ili posljedicama
pandemije. Medutim, 2023. industrija je zapocela s prilagodbom 1 odgovorom na nove izazove.
Dugoro¢no, ovi trendovi predstavljaju znacajan pokazatelj ukupnog zdravlja i sigurnosti
globalne pomorske flote, kao 1 ucinkovitosti medunarodnih pomorskih standarda u
osiguravanju sigurnosti i zastite okolisa na moru (Paris Memorandum of Understanding on Port

State Control, 2021, 2022 1 2023).

U grafikonu 2 je prikazan ukupan broj nadzora koje su provedeni za sve vrste brodova,

ukljucujuci 1 brodove za prijevoz kemikalija morem.
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Grafikon 2. Ukupan broj provedenih nadzora

Broj nadzora

2021. 2022. 2023.

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 1 2023)

Podaci koji se odnose na ucestalost inspekcija i udio plovila zadrzanih nakon inspekcija drzave
luke pokazuju znacajne fluktuacije koje se mogu pripisati nizu ¢imbenika, posebice utjecaju
pandemije COVID-19 na globalnu pomorsku industriju. Korelacija izmedu opsega inspekcija i
postotka zadrzanih brodova indikativna je za cjelokupno stanje industrije, a podaci nude
dragocjen uvid u varijacije koje su se pojavile tijekom i nakon pandemije. Godinu 2021.
obiljezilo je ukupno 15.387 inspekcijskih nadzora, §to predstavlja najmanju brojku zabiljezenu
u trogodiSnjem razdoblju promatranja. Postotak zadrzanih brodova bio je 3,49%, §to ukazuje
na relativno nisku stopu zadrZavanja. Ovaj pad u broju inspekcija moZe se izravno pripisati
posljedicama pandemije COVID-19, koja je duboko poremetila globalnu logistiku i lucke
operacije. Mjere provedene u borbi protiv Sirenja virusa - uklju¢ujuéi ograni¢enja putovanja,
karantene, ograniCenja osoblja 1 druge sli¢ne intervencije - znacajno su smanjile kapacitete za
provodenje pomorskih inspekcija. Nadzor brodova smanjen je zbog ogranicenja kretanja
inspektora 1 drugog tehni¢kog osoblja. Nadalje, brodarske tvrtke suocavale su se s izazovima u
dobivanju usluga odrZavanja i osiguravanju potrebnih rezervnih dijelova. Smanjena ucestalost
inspekcija mogla je pridonijeti smanjenju broja zadrzanih plovila jer inspekcijski procesi nisu
provedeni sveobuhvatno. Posljedi¢no, mnogi brodovi vjerojatno nisu dobili temeljitu tehnicku
procjenu koja bi obi¢no opravdavala zadrzavanje. U 2022. godini biljezi se zamjetan porast
broja obavljenih inspekcijskih nadzora koji je dosegao ukupno 17.289, Sto je najveca brojka

zabiljeZena u promatranom razdoblju. Dodatno, udio zadrzanih plovila povecao se na 4,25%,
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Sto je najveca vrijednost za ovo razdoblje. Rast se moze pripisati problemima koji su se
nagomilali tijekom pandemije, tijekom koje su plovila bila podvrgnuta manjem broju tehnickih
pregleda i rjede su prolazila kroz nadzor. Kako su globalna ogranicenja poc¢ela popustati, doslo
je do znacajnog porasta inspekcija, pri cemu su inspektori usvojili strozi pristup ispitivanju
plovila, posebno onih koja nisu bila adekvatno odrzavana tijekom pandemije. Nadalje,
inspektori su mozda pokazali povecani oprez u svojim procjenama, nastoje¢i nadoknaditi pad
broja inspekcija uocen u prethodnoj godini. Posljedi¢no, udio zadrzanih plovila dosegnuo je
najvisu razinu, buduci da su mnogi brodovi vjerojatno u pogorsanom stanju nakon pandemije.
Godinu 2023. karakterizira stabilizacija obujma obavljenih inspekcija i udjela zadrZanih
plovila. Ukupan broj inspekcija smanjio se na 16.769, dok je postotak zadrzanih brodova pao
na 3,81%. Ovo smanjenje udjela zadrzanih plovila moze se protumaciti kao pokazatelj da je
brodarska industrija napravila korake u oporavku od poteskoc¢a izazvanih pandemijom i pocela
provoditi preventivne mjere kako bi osigurala tehnicki integritet svoje flote. Tvrtkama je
omogucen pristup resursima bitnim za odrzavanje, opskrbu i popravak plovila, ¢ime je
poboljsano tehnicko stanje flote. Osim toga, inspekcijski protokoli prilagodeni su promjenjivim
okolnostima, omogucujuci inspektorima redovito provodenje procjena bez izazova koji su se
pojavili tijekom pandemije. Ti su elementi zajednicki olaksali stabilizaciju situacije, Sto je
rezultiralo stopom zadrzanih brodova koja je priblizno odrazavala razine zabiljezene 2021.
Posljedice pandemije COVID-19 jasno se odraZzavaju u podacima za 2021. godinu, pri ¢emu je
smanjeni broj inspekcija izravna posljedica globalnih ograni¢enja putovanja i ogranic¢enog
kapaciteta luckih sluzbi za provodenje tehnickih inspekcija. Nakon pandemije, 2022. godina
svjedocila je znacajnom povecanju broja inspekcija 1 udjela zadrzanih plovila, §to oznacava
pojacan nadzor od strane inspektora 1 imperativ rjeSavanja zaostataka u inspekcijama. Kako
napredujemo u 2023., ¢ini se da dolazi do stabilizacije 1 vracanja na standardne radne uvjete;
dok obujam inspekcija ostaje visok, postotak zadrzanih plovila po€inje opadati, Sto ukazuje na
to da su se brodarska poduzeca ucinkovito prilagodila novonastalim izazovima. Ovi podaci
nude znacajne uvide u utjecaj globalnih kriza, poput pandemija, na tehni¢ke standarde i
sigurnosne inspekcije unutar pomorskog sektora, kao i strategije industrije za prilagodbu i
oporavak kao odgovor na te izazove (Paris Memorandum of Understanding on Port State

Control (2021, 2022 1 2023).

U grafikonu 3 se navodi broj nadzora s otkrivenim nepravilnostima.
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Grafikon 3. Broj nadzora s otkrivenim nepravilnostima

2021. 2022. 2023.

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i 2023)

Podaci koji se odnose na ucestalost inspekcijskih nadzora u kojima se otkrivaju nepravilnosti
daju znacajne uvide u tehnicko stanje plovila koja se ocjenjuju. Kroz promatrano vremensko
razdoblje evidentan je zamjetan porast broja nepravilnosti, Sto moZe upucivati na nekoliko
kriti¢nih ¢imbenika koji utje¢u na sigurnost i tehnicke standarde pomorskih plovila. U 2021.
godini zabiljezeno je 7.915 nadzora u kojima su utvrdene nepravilnosti, $to je najmanji broj u
odnosu na prethodne godine. Uz ukupno 15.387 nadzora obavljenih u tom razdoblju, vrijedno
je paznje da su u gotovo pedeset posto tih nadzora otkrivene nepravilnosti na plovilima. Ova
situacija moze znaciti da je, unato¢ smanjenju ukupnog broja inspekcija koje se mogu pripisati
ograni¢enjima povezanim s pandemijom, inspekcije koje su provedene otkrile znatan broj
problema. Pandemija COVID-19, koja je dovela do smanjenja ucestalosti inspekcija, vjerojatno
je utjecala 1 na odrzavanje plovila. Brojni brodovi moZda nisu mogli dobiti bitne popravke 1
tehnicku pomoc¢ tijekom pandemije kao posljedicu ogranic¢enja nametnutih brodogradilistima i
dobavljacima rezervnih dijelova. Posljedi¢no, znatan dio pregledanih plovila pokazao je
tehniCke nepravilnosti, Sto moze biti pokazatelj globalnih poremecaja potaknutih pandemijom.
U 2022. godini broj nadzora u kojima su otkrivene nepravilnosti popeo se na 9.340, Sto
predstavlja znacajno povecanje u odnosu na prethodnu godinu. U ovom razdoblju biljezi se 1
najveci broj obavljenih nadzora, njih 17.289, $to ukazuje da je pojac¢anim nadzorom otkriven
veci broj nepravilnosti na plovilima. Porast nepravilnosti moze se pripisati strozim protokolima
inspekcije nakon vremena u kojem su pomorska plovila moZda bila zanemarena zbog

pandemije. Porast nepravilnosti moze sugerirati da su plovila koja su radila tijekom pandemije,
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a koja nisu bila dovoljno odrZavana, nastavila funkcionirati bez potrebnog tehnickog nadzora,
S$to je dovelo do povecanih stopa kvarova. Nadalje, povecana ucestalost inspekcija u 2022.
mozda je omogucdila inspektorima da otkriju probleme koji su se nagomilali tijekom pandemije,
¢ime se objasSnjava uoceni porast nepravilnosti. U 2023. godini ukupan broj nadzora biljezi
skroman pad 1 iznosi 16.769. Medutim, ucestalost nepravilnosti se blago povecala na 9.430.
Trend blagog povecanja implicira da industrija jo$ nije dosegla stanje potpune normalizacije,
bez obzira na smanjenje inspekcija. Ponavljanje nepravilnosti unato¢ smanjenju broja
inspekcija moze sugerirati da se brojna plovila i dalje susreu s nerijeSenim tehnickim
problemima. Dosljedna razina nepravilnosti moZe ukazivati na to da brodarske tvrtke ustraju u
svom poslovanju bez odgovarajuéih ulaganja u tehnicko odrzavanje. Alternativno, to bi moglo
sugerirati prisutnost dugotrajnih problema unutar flote koji zahtijevaju daljnja ulaganja. Osim
toga, moguce je da ¢e nekoliko plovila i dalje biti pod utjecajem poremecaja koji proizlaze iz
okruZenja nakon pandemije, pri ¢emu se odredeni klju¢ni zadaci odrZavanja jo§ uvijek ne
izvrSavaju prema zadovoljavaju¢em standardu. Podaci koji se odnose na inspekcije koje
otkrivaju nepravilnosti ilustriraju uocljiv trend eskalacije tehnickih problema utvrdenih tijekom
ovih evaluacija (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i
2023). Podaci naglasavaju nuZnost stalnih ulaganja u tehnicki integritet plovila kako bi se
ublazila pojava nepravilnosti, ¢ak i tijekom globalnih kriza kao $to su pandemije. Za pomorsku
industriju je klju¢no pridrzavati se rigoroznih standarda sigurnosti i odrzavanja kako bi se
omogucila sigurna plovidba i sprije€ili potencijalni problemi koji mogu proizaci iz gomilanja

tehnickih nedostataka. Ukupan broj zadrZavanja brodova prikazan je u grafikonu 4.

Grafikon 4. Ukupan broj zadrZanih brodova

Broj zadrZzanih brodova

2021. 2022. 2023.

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i 2023)
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Podaci o zadrzavanju brodova daju znacajne uvide u stanje tehnicke ispravnosti i postivanja
sigurnosnih propisa u pomorskoj djelatnosti. Ucestalost zadrzavanja brodova nakon luckih
inspekcija sluzi ne samo kao tehni¢ka metrika, ve¢ i kao odraz Sirih uvjeta u industriji, globalnih
dogadaja i pritisaka s kojima se suoCavaju brodarske tvrtke. Varijacije u broju zadrzanih plovila
tijekom 2021., 2022. 1 2023. godine ukazuju na visestruke izazove s kojima se ovaj sektor
suocava, a koji sezu od utjecaja pandemije COVID-19 do nuznosti prilagodbe standardima i
postupcima koji se mijenjaju. Godina 2021. predstavljala je vrijeme u kojem je pomorska
industrija nastavila dozivljavati duboke posljedice pandemije COVID-19. Ucestalost inspekcija
znatno je smanjena zbog globalnih ograni¢enja putovanja, smanjenog broja inspektora
dostupnih na terenu i raznih logistickih izazova s kojima se susrecu luke i brodogradilista. U
tom razdoblju dokumentirano je ukupno 15.387 nadzora, $to je najmanji broj u trogodisnjem
razdoblju promatranja. Od tog ukupnog broja, 528 plovila je zadrzano, Sto ¢ini 3,49% svih
pregledanih brodova. Smanjenje ucestalosti inspekcijskih pregleda moze se izravno pripisati
smanjenom broju zadrzanih plovila. Zbog ograni¢enja povezanih s pandemijom, inspekcije su
bile ogranicene, Sto je moglo rezultirati time da odredeni brodovi nisu prosli dovoljno rigorozne
tehni¢ke ocjene. Posljedi¢no, brojna su plovila mozda prosla inspekcije bez sveobuhvatne
kontrole zbog ogranic¢enih resursa dostupnih luckim vlastima. Ipak, 528 brodova koji su bili
zadrzani vjerojatno su predstavljali one s najznacajnijim tehni¢kim nedostacima. Zadrzavanja
su uglavnom izvrSena zbog krSenja medunarodnih sigurnosnih propisa, poput Konvencije
SOLAS (Sigurnost Zivota na moru) ili zbog tehnic¢kih problema koji su predstavljali rizike za
sigurnost plovidbe ili zaStitu okoliSa. Bitno je priznati da je pandemija nepovoljno utjecala na
sposobnost brodovlasnika da odrze svoje flote. Rasprostranjeni poremecaji u opskrbnim
lancima rezultirali su nemoguénoS$¢u mnogih brodova nabaviti bitne rezervne dijelove ili
tehnicke usluge, ¢ime se pogorSalo pogorSanje tehnickog stanja brodova. Ipak, usprkos tim
poteskocama, broj plovila zadrzanih u 2021. ostao je relativno nizak, §to se uglavnom moze
pripisati smanjenoj ucestalosti inspekcija. Godine 2022. svjedo¢imo znacajnom ponovnom
porastu inspekcija, $to je kulminiralo s ukupno 17.289 ocjenjivanja brodova. Ova brojka
oznacava povratak na standardne operativne aktivnosti luckih uprava nakon pandemije.
IzraZena eskalacija obujma inspekcija rezultirala je i znatnim porastom broja zadrzanih plovila,
koji je dosegao 723, Sto predstavlja 4,25% svih pregledanih brodova. Ovo izraZeno povecanje
broja zadrzanih plovila naglaSava nekoliko znacajnih transformacija unutar industrije. U
pocetku je povecana ucestalost inspekcija dovela do povecanog otkrivanja nepravilnosti.
Plovila koja nisu bila adekvatno odrzavana tijekom godina pandemije sada su podlijegala

strozim protokolima inspekcije. Tijekom pandemije brojni brodovi ostali su operativni;
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medutim, zbog logistickih i financijskih ogranicenja, nisu bili u moguénosti izvrsiti bitne
popravke i odrzavanje. Slijedom toga, kada su inspekcije jo§ jednom intenzivirane 2022.
godine, znacajan broj plovila ocijenjeno je nesposobnim za plovidbu te su morala biti zadrzana
dok se tehnicki nedostaci ne otklone. Drugo, 2022. godina moZe se smatrati klju¢nim trenutkom
za brodarske tvrtke, jer su se suoCile s posljedicama pandemije uz imperativ odrzavanja
tehnickog integriteta svojih flota. Zadrzavanje plovila predstavlja ne samo financijski teret za
te tvrtke, ve¢ predstavlja i znacajan reputacijski rizik, buduci da takva zadrzavanja ukazuju na
nepostivanje medunarodnih standarda. Sve veci broj zadrzanih brodova mozda je katalizirao
Siru potraznju za transformacijom unutar industrije, ukljuujuéi povecana ulaganja u tehnicko
odrzavanje i povecanu uskladenost s propisima o zastiti okolisa. U 2023. godini doslo je do
stabilizacije u pomorskom sektoru popra¢ene skromnim padom broja zadrzanih plovila.
Ukupan broj obavljenih inspekcijskih nadzora smanjio se na 16.769, a smanjen je i1 broj
zadrZanih brodova na 639, sto ¢ini 3,81% svih pregledanih plovila. Ovo smanjenje ucestalosti
zadrzavanja, u odnosu na prethodnu godinu, ukazuje na to da brodarske kompanije pokre¢u
mjere za poboljsanje tehnickog stanja svojih flota, te da su inspekcijski protokoli dostigli stanje
stabilnosti. Nakon poremecaja do kojih je doslo 2022. godine, brojne su tvrtke izvrSile znacajna
ulaganja u poboljSanje i odrzavanje flote kako bi smanjile broj zadrzavanja i pridrZavale se sve
stroZih sigurnosnih propisa. Pad broja zadrZanih plovila u 2023. moZe znaciti da brodovlasnici
sada s veCom ozbiljnoS¢u pristupaju problemima identificiranim u prethodnim godinama i da
su proveli preventivne mjere kako bi sprijecili buduca zadrZzavanja. Unato¢ tome, trenutni broj
zadrZanih brodova 1 dalje premaSuje razine zabiljeZene 2021., $to ukazuje na to da izazovi u
industriji 1 dalje postoje, posebno u pogledu uskladenosti s novim ekoloskim i sigurnosnim
standardima. Takoder je vazno priznati da je provedba novih medunarodnih propisa i standarda,
ukljucujuéi ekoloSke mjere usmjerene na smanjenje emisija staklenickih plinova, mogla utjecati
na broj zadrZanih plovila. Inspektori mozda stavljaju veéi naglasak na uskladenost sa
standardima zaStite okoliSa, Sto bi moglo rezultirati zadrZavanjem brodova koji se ne
pridrZzavaju ovih novouspostavljenih propisa (Paris Memorandum of Understanding on Port

State Control, 2021, 2022 1 2023).

Podaci o broju zadrzanih plovila otkrivaju jasne trendove koji obuhvacaju globalne izazove,
tehnicke poteSkoce 1 prilagodbe unutar pomorske industrije. Pandemija COVID-19 znatno je
smanjila ucestalost inspekcija i nepovoljno utjecala na odrzavanje plovila. Medutim, 2022.
godine dolazi do povecanja inspekcija, $to je rezultiralo poveéanjem broja zadrzanih brodova.

Do 2023. godine primijecen je odredeni stupanj stabilizacije; usprkos tome, industrija se i dalje
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suoCava s izazovima, posebice u vezi s pridrzavanjem novouspostavljenih medunarodnih
propisa. Izneseni podaci nedvosmisleno pokazuju da je zadrzavanje plovila kriti¢an pokazatelj
tehniCke ispravnosti flote 1 poStivanja medunarodnih propisa. Ucestalost zadrzavanja plovila ne
funkcionira samo kao tehni¢ka metrika, ve¢ takoder odrazava Siru reakciju industrije na
globalne izazove 1 regulatorna kretanja. Zadrzavanje broda izaziva izravne troSkove za brodare;
medutim, dugoro¢no gledano, takoder pruza uvjerljiv poticaj za odrzavanje i poboljSanje

sigurnosnih i ekoloskih standarda, ¢ime se potice sigurniji i odrziviji pomorski sektor.

U grafikonu 5 je prikazan ukupan broj zabrana za brodove. Zabrane za brodove pri pregledu
drzave luke (Port State Control, PSC) predstavljaju preventivnu mjeru koju vlasti drzave luke
poduzimaju kako bi osigurale da brodovi koji uplovljavaju u njihove luke postuju medunarodne
sigurnosne 1 ekoloske standarde. Kada inspektori drZzave luke pregledaju brod 1 utvrde da on ne
zadovoljava propisane tehnicke i operativne standarde, mogu izdati zabranu za daljnju plovidbu

tog broda dok se utvrdeni problemi ne rijese.

Grafikon 5. Ukupan broj zabrana za brodove

Broj izdanih zabrana za brodove

2021. 2022. 2023.

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 1 2023)

Podaci ukazuju na relativno stabilan broj zabrana tijekom promatranog razdoblja, uz blagi pad
u 2022. godini. U 2021. zabiljezeno je 11 zabrana plovidbe brodova, §to se moze povezati s
utjecajem pandemije COVID-19. Tijekom pandemije mnogi brodovi nisu mogli obavljati
rutinsko odrZavanje zbog poremecaja u opskrbnom lancu, ograni¢enih kapaciteta

brodogradilista i tehnickih sluzbi te financijskih poteSkoc¢a brodovlasnika. To je vjerojatno
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rezultiralo povecanjem broja brodova koji nisu u skladu s medunarodnim standardima, §to je
dovelo do povecanja broja zadrzavanja i zabrana. Zabrane su obi¢no rezultat ozbiljnih tehnickih
nepravilnosti, poput neispravne sigurnosne opreme, navigacijskih uredaja, neadekvatnih
kvalifikacija posade ili ekoloskih problema poput sustava za upravljanje kanalizacijom ili
balastnim vodama. Ova godina pokazuje da unato¢ smanjenom broju inspekcija zbog

pandemije, inspektori i dalje pronalaze ozbiljne probleme koji zahtijevaju zabranu plovidbe.

U 2022. godini broj izdanih zabrana pao je na 10. Ovo smanjenje moglo bi biti rezultat oporavka
pomorske industrije nakon pandemije. Kako su se globalni opskrbni lanci poceli normalizirati,
posiljatelji su mogli dobiti usluge odrzavanja i popravka koje je prije bilo tesko dobiti. Ovaj
oporavak vjerojatno je doveo do poboljsanih tehni¢kih uvjeta za odredena plovila, §to je
rezultiralo smanjenjem zabrana. Medutim, broj zabrana i dalje je blizu onog iz 2021. godine,
Sto sugerira da su neka plovila jo$ uvijek imala ozbiljnih tehnickih problema. Unato¢ oporavku,
pomorska industrija i dalje se suoCava s izazovima u uskladivanju s medunarodnim

standardima, posebice u pogledu poostravanja ekoloskih zahtjeva i tehnickih propisa.

U 2023. godini zabrane su ponovno porasle na 11, vra¢ajuéi se na razinu iz 2021. godine. Ovaj
povrat ukazuje na to da odredeni problemi u pomorskoj industriji ostaju unato¢ oporavku nakon
pandemije. Brodovlasnici mozda nisu dovoljno uloZili u odrZavanje ili imaju izazove
prilagodbe novim medunarodnim standardima, poput onih koji se odnose na smanjenje emisija
staklenickih plinova 1 jacanje sigurnosnih mjera. Toliki broj zabrana moZzda je rezultat stroZih
kontrola 1 ve¢eg naglaska na sigurnost i zastitu okoliSa. Inspektori drzave luke mozda su
poostrili svoje kriterije u skladu s novim medunarodnim standardima i brodovi koji nisu prosli

te kontrole su zabranjeni.

Podaci u grafikonu ukazuju na relativhu stabilnost broja zabrana plovidbe brodova u
promatranom razdoblju, uz blagi pad u 2022. godini. Iako se broj zabrana nije znacajnije
promijenio, pokazuje da se pomorska industrija stalno suocava s izazovima u uvjete tehnicke
sigurnosti 1 sigurnosnih standarda. Zabrana plovidbe brodom ukazuje na ozbiljne tehnicke
prekrSaje koji bi mogli ugroziti sigurnost plovidbe, Zivote posade 1 putnika ili uzrokovati Stetu
okoliSu. Zabrana potice brodarske tvrtke da viSe ulazu u odrzavanje brodova i postuju

medunarodne propise, ¢ime se osigurava sigurnija i odrzivija brodarska industrija.
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Sljedeci kljucni kriterij za analizu odnosi se na drzavu zastave u koju plovilo plovi. Ovaj aspekt
ne samo da igra ulogu u prepoznavanju rizika povezanih s plovilom, ve¢ takoder pruza vrijedan
uvid u ukupnu ucinkovitost nadzora plovila i uskladenosti s propisima. Drzava zastave prema
kojoj plovilo plovi odreduje svoju jurisdikciju, a svaka drzava koja registrira plovilo odgovorna
je osigurati da ta plovila zadovoljavaju medunarodne standarde sigurnosti, tehnicke ispravnosti
1 zastite okolisa. Brodovi su registrirani u razli¢itim drzavama zastava, a svaka drzava zastave
ima zakonsku odgovornost osigurati da brodovi pod njezinom jurisdikcijom budu u skladu s
medunarodnim propisima. To ukljucuje obvezu nadzora brodova, provodenje redovitih
tehnickih pregleda i odrzavanja te osiguranje sigurnosti na moru. Medutim, ne izvrSavaju sve

drzave zastave te odgovornosti s istom razinom predanosti 1 u¢inkovitosti.

Kategorizacija drzave zastave temelji se na ucinku brodova registriranih pod odredenom
zastavom, ukljucujuéi ucestalost inspekcija, broj tehni¢kih prekrSaja 1 zadrzavanja.
Najznacajniji dokument u ovom kontekstu je Pariski memorandum o razumijevanju o nadzoru
drzave luke, koji klasificira drzave zastave prema njihovoj sigurnosnoj ucinkovitosti u tri
glavne kategorije: bijelu listu, sivu listu i crnu listu. Drzave zastave na bijeloj listi ocijenjene su
kao najpouzdanije 1 imaju najnizu stopu kvarova i1 zadrZzavanja brodova. Brodovi registrirani
pod zastavama na bijeloj listi izloZeni su manjem riziku od inspekcija 1 zadrzavanja jer su
poznati po stroZzim propisima i ucinkovitom nadzoru svojih brodova. Zemlje s bijele liste
opCenito ulaZzu znacajne napore u odrZavanje visoke razine sigurnosnih standarda i
medunarodne uskladenosti te aktivno suraduju s medunarodnim tijelima kako bi osigurale
uskladenost. Zemlje na bijelom popisu ukljuuju glavne pomorske nacije poput Norveske,
Danske, Japana 1 Nizozemske. Brodovi koji plove pod ovim zastavama prolaze rigorozan
postupak registracije, redovite inspekcije 1 obvezno tehnicko odrZavanje kako bi se osiguralo
da zadovoljavaju visoke standarde sigurnosti i zaStite okoliSa. Kao rezultat toga, manja je

vjerojatnost da ¢e brodovi na listi dopustenih biti zadrzani tijekom luckih inspekcija.

Zemlje sa sive liste predstavljaju ve¢i rizik od greSaka i nepravilnosti, ali nisu potpuno
nepouzdane. Plovila sa sive liste Cesto zahtijevaju dodatnu pozornost tijekom inspekcija jer su
povezana s viSom stopom tehnickih problema ili nedostataka. Te zemlje obi¢no imaju slabiji
regulatorni nadzor od zemalja s bijelog popisa, §to rezultira viSom stopom zadrzavanja plovila.
DrZave na sivom popisu mogu ukljucivati zemlje koje pokusavaju poboljsati svoje regulatorne
okvire 1 sigurnosne standarde, ali se 1 dalje suo€avaju s izazovima u osiguravanju da su njihova

plovila u potpunosti uskladena s medunarodnim standardima. Brodovlasnici koji registriraju
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plovila pod zastavama sive liste mogu traziti odredene regulatorne pogodnosti, ali su svjesni da
to nosi povecan rizik od inspekcija i zadrzavanja (Paris Memorandum of Understanding on Port

State Control, 2021, 2022 1 2023).

Drzave zastave na crnoj listi ocijenjene su kao najrizi¢nije i povezuju se s brodovima s
najlosijim sigurnosnim i tehni¢kim podacima. Veca je vjerojatnost da ¢e brodovi koji vijore
crnu zastavu biti zadrzani zbog ozbiljnih tehnickih prekrSaja, ekoloskih prekrSaja ili
nepostivanja medunarodnih standarda. Zemlje na crnoj listi Cesto imaju minimalne ili
neucinkovite nadzorne mehanizme, a njihovi brodovi predstavljaju znacajan rizik za sigurnost
plovidbe i okolis. Brodovlasnici koji registriraju plovila pod crnim zastavama obi¢no to ¢ine
jer su troskovi nizi i postoji manje regulatornih zahtjeva. Ali to takoder znaci da su navedene
vrste plovila podlozne strozim kontrolama. Zemlje s crne liste Cesto su podlozne medunarodnim
sankcijama 1 ogranienjima, a plovilima koja plove pod njihovim zastavama moze biti
zabranjen pristup odredenim regijama ili lukama, osobito u Europskoj uniji, gdje su sigurnosni
standardi visoki. Neke od zemalja s crne liste nude minimalnu ili nikakvu kontrolu nad svojim
flotama, dopustaju¢i brodovima da zaobidu medunarodne propise, §to predstavlja veliki
sigurnosni rizik. Brodovi registrirani pod ovim zastavama Cesto se zadrzavaju i podvrgavaju
posebnoj kontroli od strane inspektora (Paris Memorandum of Understanding on Port State

Control, 2021, 2022 1 2023).

Odabir zastave pod kojom plovilo plovi izravno utjee na njegovu operativnu ucinkovitost,
ucestalost inspekcija 1 vjerojatnost zadrzavanja. Plovila svrstana na sivu te posebno na crnu
listu, zbog loSeg nadzora i niskih standarda odrzavanja Cesto pate od tehnickih problema, $to ih
¢ini opasnijima. Ova su plovila Cesto podvrgnuta stroZim kontrolama i detaljnijim
inspekcijama, $to moze dovesti do zadrzavanja dok se krSenja ne isprave. Brodovi s popisa
dopustenih, s druge strane, uzivaju veci stupanj povjerenja: ti brodovi dolaze iz zemalja koje
odrzavaju visoke standarde tehnickog nadzora i1 redovito provjeravaju svoje flote, tako da lucki
inspektori imaju manje razloga za brigu. Kao rezultat toga, brodovi s popisa dopustenih
suoCavaju se s manjim rizikom od zadrzavanja, a postupci inspekcije manje su rigorozni.
Drzave zastave na bijeloj listi PariSkog memoranduma osiguravaju najvise standarde nadzora,
dok su brodovi koji vijore crne 1 sive zastave rizi¢niji. Lucki inspektori uzimaju u obzir zastavu
broda i mogu predvidjeti vjerojatnost kvarova i prekrSaja te usmjeriti inspekcijske aktivnosti na
rizi¢nije brodove. Brodovlasnici bi trebali pazljivo odabrati drzavu zastave u kojoj ¢e registrirati

svoje plovilo, jer ovaj izbor moze znacajno utjecati na ucestalost pregleda, troSkove odrzavanja
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1 operativne rizike. Odabir Zeljene drzave zastave mozZe povecati rizike odrZavanja

brodovlasnika, $to moZe imati negativan u¢inak na njegov ugled i financijske rezultate.

Podjela zastava drzava prema bijeloj, sivoj i crnoj listi za 2021. godinu prikazana je u grafikonu
6.

Grafikon 6. Podjela zastava drZava prema bijeloj, sivoj i crnoj listi u 2021. godini

Broj zastava drzava

Bijela lista Siva lista Crna lista

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 1 2023)

Zastave brodova sluze kao klju¢ni pokazatelj za procjenu sigurnosnih standarda i kvalitete
plovidbe, osobito u kontekstu medunarodnih organizacija koje nadziru pomorski promet.
Zastave na bijelom popisu povezane su s drzavama c¢ija se plovila pridrzavaju najstrozih
standarda sigurnosti i odrzavanja. Brodovi registrirani pod ovim zastavama prolaze rigorozne
tehnicke preglede, Sto rezultira minimalnom pojavom uocenih prekrSaja. Te drzave
predstavljaju primjer najbolje prakse u pomorskoj industriji i najmanje su podlozne zadrzavanju
ili inspekciji u medunarodnim lukama. Brodovi na bijeloj listi odrZzavaju visoku razinu
profesionalizma koju zahtijevaju regulative tih zemalja 1 njihovu predanost poStivanju

medunarodnih propisa.

Na popisu sive liste je 2021. godine bio 21 brod. Brodovi na sivoj listi imaju odredene tehnicke
nedostatke, medutim nedostaci ne ¢ine plovila zemalja pod zastavama kategoricki nesigurnima.
Obicno se ove zemlje suocavaju s izazovima odrZavanja ili provedbe regulatornih mjera, ali u

mnogim slucajevima aktivho rade na povecanju svoje uskladenosti s medunarodnim
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standardima. Siva lista prvenstveno funkcionira kao mjera upozorenja za zemlje koje

zahtijevaju daljnji napredak u svojim inspekcijskim i sigurnosnim protokolima.

Na crnoj listi su se tijekom 2021. godine nasli brodovi iz sedam zemalja. Zastave kategorizirane
pod crnom listom dolaze iz drzava c¢ija se plovila Cesto podvrgavaju inspekcijama,
zadrzavanjima i krSenju propisa. Navedena je oznaka rezervirana za zemlje koje se stalno ne
pridrzavaju medunarodnih sigurnosnih standarda. Plovila koja nose zastave na crnoj listi
susrecu se sa znacajnim posljedicama u podru¢ju medunarodnog brodarstva, ukljucujuci vise
naknade za inspekciju 1 €eS¢a zadrzavanja u luci. Takve okolnosti mogu ukazivati na
neadekvatnu praksu upravljanja ili nedostatne resurse za odrzavanje potrebnih standarda za
odrzavanje voznog parka. Podjela na bijelu, sivu i crnu listu predstavlja klju¢ni instrument za
regulatore, brodarske tvrtke i1 pruzatelje osiguranja u upravljanju rizicima i identificiranju

pouzdanih partnera na medunarodnom pomorskom trzistu.
U narednom grafikonu su prikazane zastave drZava s bijele, sive i crne liste u 2022. godini.

Grafikon 7. Podjela zastava drZava prema bijeloj, sivoj i crnoj listi u 2022. godini

Broj zastava drzava u 2022.

Bijela lista Siva lista Crna lista

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i 2023)

Na bijeloj listi se u 2022. godini nalazilo 39 zastava. Navedeni broj pokazuje stabilnost u
sigurnosnim praksama ovih zemalja, iako je doSlo do blagog smanjenja u odnosu na prethodnu
godinu. Na sivom popisu se nalazilo 18 zemalja, Sto je smanjenje u odnosu na prethodnu

godinu. Zastave predstavljaju zemlje koje imaju odredene sigurnosne i tehnicke nedostatke, ali
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ne u tolikoj mjeri da bi bile klasificirane kao visokorizi¢ne. Smanjio se broj zemalja na sivoj
listi, §to moze ukazivati na poboljSanu regulaciju i nadzor u tim zemljama. Crna lista za 2022.
ukljucivala je 9 zemalja, Sto je poveéanje u odnosu na 2021. Navedeno povecanje ukazuje na
pogorsanje sigurnosnih uvjeta u tim drZzavama. Zemlje na crnoj listi suocavaju se s ozbiljnim
posljedicama, ukljucujuéi stroze inspekcije, vece troSkove osiguranja, pa ¢ak i zabrane u
odredenim medunarodnim lukama. Povecéanje broja brodova na crnoj listi naglasio je potrebu
za hitnim reformama u pomorskoj industriji ovih zemalja. Povecanje broja oznaka na crnoj listi
u 2022. godini ukazuje na sve vece izazove u podrucju sigurnosti i upravljanja morskim

resursima u zemljama s niskim ekoloskim 1 sigurnosnim standardima i regulativama.
Prikaz zastava drzava na bijeloj, sivoj i crnoj listi za 2023. godinu naveden je u grafikonu 8.

Grafikon 8. Podjela zastava drZzava prema bijeloj, sivoj i crnoj listi u 2023. godini

Broj zastava

Bijela lista Siva lista Crna lista

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 1 2023)

U 2023. godini evidentirano ukupno 42 zastave drzave na bijeloj listi, 17 na sivoj listi, a 12

zastava svrstano je na crnu listu.

Usporedba zastava zemalja na bijeloj, sivoj i crnoj listi tijekom tri godine (2021., 2022. 1 2023.)
daje dublje uvide u dinamiku 1 trendove medunarodnog pomorskog prometa, sigurnosti i
provedbe medunarodnih propisa. Bijela lista, na kojoj se nalaze zemlje ¢iji brodovi
zadovoljavaju najviSe sigurnosne i tehnicke standarde, bila je najvec¢a u 2021. godini s 40

zastava. Ovaj broj oznacava zemlje €iji su brodovi rijetko podvrgnuti inspekcijama ili
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zadrzavanju u medunarodnim lukama, Sto ukazuje na njihovu predanost odrzavanju visokih
standarda. Godine 2022. broj zastava na bijelom popisu smanjen je na 39, §to sugerira da je
jedna zemlja izgubila status najviSih sigurnosnih standarda, vjerojatno zbog izazova u
odrzavanju tehnickih postupaka i1 provedbi medunarodnih propisa. Iako je smanjenje
minimalno, pokazuje koliko je tesko odrzati status na bijeloj listi kroz duzi vremenski period.
Ocekuje se da bi broj zastava na bijelom popisu mogao ostati stabilan ili lagano pasti 2023., Sto

ukazuje na stalne izazove za zemlje koje teze odrzavanju najvisih standarda.

U 2021. je postojala 21 zemlja na sivom popisu, Sto ukazuje da te zemlje imaju tehnicke i
sigurnosne nedostatke, ali jo$ nisu visokorizi¢ne. U 2022. broj zastava na sivoj listi smanjen je
na 18, Sto ukazuje da su neke zemlje presle na crnu listu. Ovo smanjenje broja zastava na popisu
ukazuje na negativan trend kada je u pitanju poboljSanje pomorskih standarda i provedba istih.
Crna lista je najkriti¢nija kategorija jer se odnosi na zemlje ¢iji brodovi ne zadovoljavaju
minimalne medunarodne standarde i koje se ¢esto suoCavaju sa zadrzavanjima i strogim luckim
inspekcijama. U 2021. godini na crnoj je listi bilo 7 zastava koje su se smatrale visokorizicnim
zemljama 1 €iji su brodovi predstavljali ozbiljan sigurnosni izazov medunarodnom brodarstvu.
Nazalost, broj zastava na crnoj listi porastao je na 9 u 2022. godini, Sto ukazuje na pogorSanje
sigurnosne situacije u nekim zemljama. Povecanje broja zastava na crnoj listi pokazuje da te
zemlje vise nisu u stanju ispuniti medunarodne standarde 1 preuzimaju ozbiljne rizike za svoje
brodske operacije. Broj zastava na crnoj listi nastavio se povecavati 2023. Sto je znak da
medunarodna zajednica nije provela potrebne reforme u nekim regijama ili da te zemlje nisu

poduzele potrebne mjere za poboljSanje svojih sigurnosnih standarda.

Usporedba ovih podataka tijekom tri godine jasno pokazuje promjene i izazove unutar
globalnog pomorskog sektora. Bijela lista lagano se smanjuje, §to ukazuje da je odrZavanje
visokih sigurnosnih standarda sve teze. Siva lista pokazuje trend smanjenja, ali crna lista
nazalost pokazuje povecanje broja zemalja, Sto ukazuje na pogorSanje u nekim regijama. Ovi
trendovi naglasavaju vaznost kontinuiranog ulaganja u sigurnosne standarde, inspekcije 1

medunarodnu suradnju kako bi se osigurala sigurna i u¢inkovita plovidba svjetskim morima.
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U nastavku ¢e se analizirati performanse ili uc¢inkovitost organizacija koje provode preglede
drzava luka. Priznate organizacije u kontekstu pregleda drzave luke odnose se na trece strane
(obicno klasifikacijska drustva) za obavljanje odredenih inspekcijskih aktivnosti i aktivnosti
certifikacije na brodovima. Navedene organizacije pomazu u provedbi medunarodnih
konvencija i standarda, prvenstveno vezanih uz sigurnost brodova, zastitu okoliSa i uvjete rada
na brodu. Performanse organizacija su u izvje$¢ima PariSkog memoranduma ocijenjene kao

visoke, srednje i niske kako je predstavljeno u grafikonu 9. za 2021. godinu.

Grafikon 9. Performanse organizacija pri pregledu drZave luke u 2021. godini

Performanse organizacija

VISOKA SREDNJA NISKA

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 1 2023)

Grafikon 9 prikazuje uspjeSnost organizacija i kategorizira ih u tri skupine; visoku, srednju i
nisku. Svaka kategorija prikazuje broj organizacija koje spadaju u tu grupu. Ukupno 11
organizacija postiglo je visoku razinu uspjesSnosti. To ukazuje da je relativnho malen broj
organizacija postigao visoku razinu rezultata i performansi §to moze ukazivati na ucinkovite
prakse upravljanja, dobro provedene strategije i visoku razinu konkurentnosti. Najvec¢i broj
organizacija, njih 19, imao je srednju razinu uspjesnosti, a to sugerira da vecina organizacija
postize solidne, ali ne i izvanredne rezultate. Samo su tri organizacije u kategoriji s loSim
rezultatima. lako su brojke male, ukazuju na ¢injenicu da postoje organizacije koje se suoCavaju
s poteSko¢ama u postizanju dovoljne ucinkovitosti te su potrebne znacajne intervencije ili

promjene za poboljSanje poslovanja.
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Performanse organizacija su u izvjeS¢ima PariSkog memoranduma ocijenjene kao visoke,
srednje i niske kako je predstavljeno u grafikonu 10. za 2022. godinu. U ovoj godini su

performanse kategorizirane kao visoke, srednje, niske ili vrlo niske.

Grafikon 10. Performanse organizacija pri pregledu drzave luke u 2022. godini

A —

Visoke Srednje Niske Vrlo niske

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 1 2023)

Kategorijom visokih performansi je 2022. godine obuhvaéeno jedanaest organizacija, $to
ukazuje na Cinjenicu da znatan udio njih postize zapazenu razinu uspjesnosti. Ovaj ishod
sugerira provedbu dobre prakse upravljanja, usvajanje ucinkovitih strategija i sposobnost za
postizanje postavljenih ciljeva. Kategorija prosje¢nog ucinka ukljucuje najveéi broj
organizacija, ukupno 19. Samo je jedna organizacija svrstana u kategoriju s niskim u¢inkom.
Iako je ova brojka izrazito minimalna, postojanje organizacija koje se susrecu s potesko¢ama u
postizanju Zeljenih rezultata naglaSava potrebu za intervencijama usmjerenim na poboljSanje
njihovog poslovanja. Jedna je organizacija svrstana u najkriticniju kategoriju, koju
karakteriziraju vrlo niske performanse. Ova se organizacija suo¢ava sa znacajnim izazovima u
postizanju operativne ucinkovitosti, Sto zahtijeva hitne 1 odlu¢ne radnje kako bi se osigurao

njezin opstanak i1 unaprijedilo njezino poslovanje.

Performanse organizacija za 2023. godinu prikazane su u grafikonu 11.
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Grafikon 11. Performanse organizacija pri pregledu drzave luke u 2023. godini

1
PR

Visoka Srednja Niska Vrlo niska

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i 2023)

Vecina organizacija kojih je ukupno 18 postize srednje rezultate, dok 11 organizacija ostvaruje
visoku uspjesnost. Mali broj organizacija ima niske (ukupno 2) i vrlo niske performanse
(ukupno 1), §to pokazuje da ve¢ina organizacija posluje stabilno ili iznad prosjeka, dok je

pojedinima potrebna dodatna paznja i poboljSanja kako bi se postigli bolji rezultati.

U grafikonu 12 ¢e se predstaviti pet najkriticnijih kategorija rizika identificiranih tijekom
pregleda drZzave luke provedenih od 2021. do 2024. godine. Navedene kategorije rizika odnose
se na bitne elemente koji utjeCu na sigurnost plovidbe, zastitu okoliSa i radne uvjete na

plovilima..

Grafikon 12. Pet najc¢es¢ih kategorija rizika pri pregledu drZzave luke

PROTUPOZARNA SIGURNOST RADNI UVIJETI OPREMA ZA CERTIFIKATI | STRUKTURA,
SIGURNOST NAVIGACIJE (ZDRAVLIE, SPASAVANJE ~ DOKUMENTACIIA PODIELA,
(ZASTITA) MEDICINSKA SKRB, ZIVOTA STABILNOST,
SOCIJALNA STROJEVI
ZASTITA)

m2021. ®2022. =2023.

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i 2023)
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Jedna od najistaknutijih kategorija nedostataka tijekom sve tri godine je protupozarna
sigurnost/zastita. U 2021. godini 13% svih prijavljenih kvarova bilo je u ovoj kategoriji, ali je
taj postotak porastao na 15,5% u 2022. i dodatno narastao na 17% u 2023. godini (Paris
Memorandum of Understanding on Port State Control, 2021, 2022 1 2023). Ovaj trend ukazuje
na ozbiljan i rastuci problem sa sustavima zastite od pozara na brodovima. Iako bi se o¢ekivalo
da ¢e se, s obzirom na vaznost ove kategorije, sustavi protupozarne zastite prioritetno odrzavati,
porast kvarova moze ukazivati na probleme u implementaciji ili odrzavanju tih sustava. Pozari
na brodovima predstavljaju ozbiljne sigurnosne rizike ne samo zbog potencijalne Stete na
imovini, ve¢ 1 zbog opasnosti po Zivote posade i putnika. Kontinuirani rast ove kategorije
sugerira da treba uloziti viSe napora u preventivne mjere, poboljsati obuku posade i provoditi

stroze protupozarne inspekcije.

Druga vazna kategorija, sigurnost navigacije, pokazuje drugaciji trend. U 2021. godini,
nedostaci u navigacijskim sustavima ¢inili su 10% svih prijavljenih nedostataka, no taj se udio
smanjio na 8,3% u 2022. i zadrzao se na 8% u 2023. godini (Paris Memorandum of
Understanding on Port State Control, 2021, 2022 i 2023). Smanjenje broja nedostataka u ovoj
kategoriji moze ukazivati na tehnoloski napredak u navigacijskim sustavima ili poboljSanu
obuku pomoraca. lako ovaj trend ukazuje na poboljSanje, sigurnost plovidbe ostaje klju¢na
komponenta sigurnog upravljanja brodom. Navigacijski nedostaci mogu dovesti do ozbiljnih
incidenata kao $to su sudari, nasukanja i potonu¢a brodova, zbog ¢ega je nastavak ulaganja u

ovo podrucje vitalan.

Radni uvjeti, koji ukljuc¢uju zdravstvenu zastitu, medicinsku skrb 1 socijalnu zastitu brodskih
radnika, ostali su gotovo nepromijenjeni tijekom tri godine. Udio nedostataka u ovoj kategoriji
iznosio je 10% u 2021., lagano je porastao na 10,3% u 2022., a taj se postotak zadrZzao u 2023.
godini (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control, 2021, 2022 i1 2023).
Kontinuirana prisutnost nedostataka u radnim uvjetima naglasava izazove s kojima se
suocavaju ljudski potencijali u pomorstvu. Pomorci ¢esto rade u teSkim uvjetima, daleko od
kopna, zbog Cega su pristup medicinskoj skrbi 1 osiguravanje odgovarajuce zastite na radu
kljucni za njihovu sigurnost 1 dobrobit. Ulaganje u bolje radne uvjete 1 stroze inspekcije u ovoj
kategoriji moze doprinijeti dugoronim poboljSanjima zdravlja 1 sigurnosti radnika, Sto je od

velike vaznosti za globalnu brodsku industriju.
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Oprema za spaSavanje zivota takoder biljezi porast nedostataka. U 2021. godini, 7% svih
nedostataka bilo je u ovoj kategoriji, a taj je postotak porastao na 9,5% u 2022. i zadrzao se na
toj razini u 2023. (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control, 2021, 2022 i
2023). Oprema za spasavanje, kao Sto su Camci za spasavanje, koluti za spasavanje i sustavi za
evakuaciju, kljucni su u hitnim situacijama jer osiguravaju neposrednu zastitu posade i putnika.
Porast nedostataka u ovoj kategoriji ukazuje na neadekvatno odrzavanje ili nepravilnu uporabu
ovih uredaja. Osiguravanje ispravnosti opreme za spaSavanje mora biti prioritet kako bi se
smanjili rizici u izvanrednim situacijama, a brodarske tvrtke i1 inspektori trebali bi povecati

nadzor u ovoj kategoriji

Nedostaci u kategoriji certifikati i dokumentacija zabiljezeni su samo u 2021. godini, kada su
¢inili 6% ukupnih nedostataka (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control,
2021). Problemi u ovoj kategoriji obicno se odnose na nevazece certifikate ili nesukladnu
dokumentaciju, §to moze rezultirati visokim kaznama ili zadrzavanjem plovila u luci. lako ova
kategorija nije zabiljezena u narednim godinama, to ne znaCi da pitanja vezana uz
dokumentaciju nisu vazna. Toc¢nost i1 azurna dokumentacija kljuni su za osiguravanje

uskladenosti s medunarodnim pomorskim standardima.

Nova kategorija nedostataka, koja se pojavila u 2022. 1 2023. godini, odnosi se na strukturu
broda, stabilnost 1 strojeve. U 2022. ova je kategorija ¢inila 11,6% svih nedostataka, dok je u
2023. porasla na 12% (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control, 2022 1
2023). Navedena kategorija oznacava tehnicke izazove vezane uz strukturu broda, stabilnost i
odrzavanje strojeva 1 opreme. Nedostaci u ovoj kategoriji mogu imati ozbiljne posljedice jer
problemi s tehnickom ispravno$¢éu brodova mogu ugroziti cjelokupnu sigurnost plovidbe. Ovi
defekti mogu biti rezultat starenja brodova, nepravilnog odrzavanja ili sve strozih standarda

inspekcije.

Op¢i pregled nedostataka u pomorstvu pokazuje da su najveci izazovi vezani uz protupozarnu
sigurnost, gdje se biljezi stalan porast nedostataka, te uz tehnicku ispravnost brodskih
konstrukcija 1 strojeva, koja je postala znacajan problem u posljednje dvije godine. lako je
zabiljezen blagi napredak u kategoriji sigurnosti navigacije, problemi s radnim uvjetima i porast
nedostataka u opremi za spaSavanje ukazuju na potrebu za pojacanim nadzorom i regulacijom
ovih podrucja. Ako se ovi trendovi nastave, trebat ¢e se uloziti vise u odrzavanje brodskih
sustava 1 sigurnosne standarde kako bi se osigurala uskladenost s medunarodnim normama i

ocuvala sigurnost plovidbe.
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U grafikonu 13 se prikazuju podaci o broju nadzora, broju i udjelu nadzora s nedostacima te
broju pojedinac¢nih brodova koji su prosli nadzor. Ujedno je prikazan broj i udio nadzora sa

zaustavljanjima.

Grafikon 13. Podaci o nadzoru nad brodovima koji prevoze kemikalije u 2021. godini

&u 2 2
TR —
Broj inspekcija  Inspekcije s Postotak Broj Inspekcije s Postotak
nedostacima inspekcija s pojedinacnih  zaustavljanjima zaustavljanja
nedostacima brodova s (2021)
inspekcijama

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i 2023)

U 2021. godini provedeno je sveobuhvatno ukupno 905 inspekcijskih pregleda plovila za
prijevoz kemikalija. Medu tim nadzorima 352 su utvrdena konkretna nedostatka, Sto predstavlja
38,9% od ukupno obavljenih nadzora. Navedeni postotak naglasava potrebu za stalnim
nadzorom i poboljSanjima u praksi odrzavanja i upravljanja povezanim s ovim plovilima.
Pregledano je ukupno 846 pojedinacnih plovila, Sto sugerira da su brojni brodovi prosli
viSestruke procjene. Uobicajena je praksa obavljati nekoliko inspekcija na istoj floti kako bi se
osiguralo kontinuirano pridrzavanje medunarodnih standarda. Znacajan pokazatelj ozbiljnosti

nedostataka je udio plovila koja su zadrzana kao rezultat inspekcija.

U 2021. godini zadrZano je ukupno 18 plovila, $to ¢ini 2,0% od ukupnog broja obavljenih
inspekcijskih nadzora. Ova brojka odrazava blagi pad u odnosu na prethodnu godinu (2020.),
kada je postotak zadrzanih plovila iznosio 2,3%. U 2019. taj je postotak bio osjetno niZi i iznosio
je 1,7%. Unato¢ skromnom povecanju postotka zaustavljanja uo¢enom 2021., povecanje tog

postotka u odnosu na 2019. zahtijeva pazljivo razmatranje (Paris Memorandum of
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Understanding on Port State Control, 2021, 2022 1 2023). Ovaj trend moze sugerirati ili
eskalaciju ¢imbenika rizika ili provedbu strozih protokola inspekcije koji su identificirali
znacajnije probleme. Promjena prosjecnog postotka zaustavljanja. Analiza prosjecnih stopa
zaustavljanja iz 2021. u odnosu na prethodne godine pokazuje porast od 0,3% u usporedbi s
2020. (Paris Memorandum of Understanding on Port State Control, 2021, 2022 1 2023). Iako je
ovaj porast skroman, moze znaliti provedbu strozih propisa ili pojac¢ani naglasak na
sigurnosnim inspekcijama, posebno u svjetlu inherentne rizike povezane s prijevozom opasnih
materijala. Podaci o inspekcijskim pregledima plovila koja se bave pomorskim prijevozom
kemikalija u 2021. otkrivaju razmjerno povecanu ucestalost inspekcijskih pregleda koji

pokazuju nedostatke.

U grafikonu 14 se prikazuju podaci o broju nadzora, broju i udjelu nadzora s nedostacima te
broju pojedina¢nih brodova koji su prosli nadzor u 2022. godini. Ujedno je prikazan broj i udio

nadzora sa zaustavljanjima.

Grafikon 14. Podaci o nadzoru nad brodovima koji prevoze kemikalije u 2022. godini

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 i 2023)
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Analiziraju¢i podatke iz 2022. godine, jasno je da su odrzavanje i sigurnost takvih brodova pred
velikim izazovima. Ovi sustavi su kljuni za sprjeCavanje curenja i osiguranje sigurnosti
posade. Povecana stopa kvarova ukazuje na to da bi tankeri za kemikalije mogli biti skloniji
habanju 1 habanju zbog opasne prirode njihovog tereta, naglasavajuc¢i potrebu za ¢es¢im i
sveobuhvatnijim odrzavanjem. Jo$ jedan vazan pokazatelj zabrinutosti za sigurnost je stopa
zadrzavanja brodova, koja je 2022. iznosila 5,9 %. To je znac¢ajan porast u usporedbi s 2021.,
kada je stopa zadrzavanja bila 2,9 %, i 2020., kada je iznosila 2,0 % (Paris Memorandum of
Understanding on Port State Control, 2021, 2022 i 2023). Povecanje ukazuje na pojacane
inspekcije, ali i na moguce pogorSanje stanja brodova. Zadrzavanja brodova, koja se izri¢u kada
brodovi ne ispunjavaju kljucne sigurnosne zahtjeve, ¢esto su posljedica ozbiljnih nedostataka
koji mogu ugroziti sigurnost plovila, posade i okolisa. Na tankerima za kemikalije to moze biti
zbog nedostataka u sustavima zadrzavanja, neispravne opreme za gaSenje pozara ili loSe
odrzavane opreme za rukovanje kemikalijama. Tijekom 2022. godine pregledana su ukupno
723 pojedinacna broda, od kojih su tijekom pregleda na 52 utvrdena osStecenja. lako se broj
pojedinacnih brodova s kvarovima ne €ini velikim, treba naglasiti da je svaki kvar na tankeru
za kemikalije potencijalno izuzetno opasan zbog vrste tereta koji ti brodovi prevoze. Cak i manji

tehnicki problemi mogu dovesti do ozbiljnih ekoloskih katastrofa ili ugroziti sigurnost posade.

Analiza podataka o tankerima za kemikalije iz 2022. jasno pokazuje da ova plovila predstavljaju
veliki rizik u smislu sigurnosti 1 odrZavanja. Rastu¢a stopa lezarine i visoka stopa neuspjelih
pregleda ukazuju na potrebu za rigoroznijim odrZzavanjem 1 jo§ stroZim sigurnosnim
protokolima. Brodarske tvrtke koje upravljaju tankerima za kemikalije trebale bi obratiti
posebnu pozornost na redovite preglede kako bi osigurale tocnost svoje opreme i neprestano
raditi na poboljSanju standarda kako bi se smanjio broj buduc¢ih nedostataka i zadrzavanja. To
¢e osigurati sigurnost posade, tereta i okoliSa (Paris Memorandum of Understanding on Port

State Control, 2021, 2022 1 2023).

U grafikonu 15 se prikazuju podaci o broju nadzora, broju i udjelu nadzora s nedostacima te
broju pojedina¢nih brodova koji su prosli nadzor u 2023. godini. Ujedno je prikazan broj i udio

nadzora sa zaustavljanjima.
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Grafikon 15. Podaci o nadzoru nad brodovima koji prevoze kemikalije u 2023. godini
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Broj inspekcija Broj inspekcija s Udio inspekcija s Broj Broj inspekcija Udio
nedostacima nedostacima pojedinacnih sa zadrZavanja u
pregledanih  zadrzavanjima 2023.

brodova

Izvor: Paris Memorandum of Understanding on Port State Control (2021, 2022 1 2023)

U 2023. brodovi za prijevoz kemikalija morem 1 dalje su bili podvrgnuti rigoroznim
protokolima inspekcije, §to je rezultiralo s ukupno 570 inspekcija, od kojih je 50% identificiralo
razli¢ite nedostatke. Visok postotak inspekcija koje otkrivaju nedostatke naglasava stalne
izazove povezane s odrzavanjem tankera za kemikalije koji prevoze opasne i otrovne tvari.
Identificirani nedostaci mogu se odnositi na kriticne sigurnosne sustave, ukljucujuci
protupozarne sustave, ventilacijske sustave i sustave za sprjeCavanje curenja kemikalija, koji su

svi bitni za osiguravanje sigurnosti plovila i okolnog okolisa.

U 2023. stopa zadrZavanja tankera za prijevoz kemikalija morem iznosila je 2,1%, §to odraZzava
znacajno smanjenje u odnosu na stopu zadrZzavanja od 5,9% zabiljeZzenu 2022. Ovo smanjenje
moze se pripisati poboljSanoj praksi odrzavanja i pridrzavanju sigurnosnih propisa; medutim,
stalno pracenje je klju¢no za olakSavanje daljnjeg napredovanja. lako je smanjenje broja
zadrzavanja ohrabruju¢i razvoj dogadaja, stalno visok postotak kvarova i dalje je
zabrinjavajuci, naglaSavaju¢i potrebu za kontinuiranim naporima za poboljSanje pomorske

sigurnosti 1 standarda odrzavanja.
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U 2023. godini pregledana su ukupno 523 tankera za prijevoz kemikalija morem, od Cega je
samo 12 pregleda zavrSilo zadrzavanjem brodova zbog znacajnih nedostataka. lako se
smanjenje postotka zadrzanih plovila moze smatrati napretkom, stalna prevalencija znacajne
stope kvarova naglasava potrebu za pojaCanim naporima u odrzavanju bitnih sigurnosnih

sustava na tankerima za kemikalije kako bi se osigurala poboljSana sigurnost tijekom plovidbe.

Dok je 2023. godina bila godina smanjenja postotka zadrzavanja tankera za kemikalije, 1 dalje
postoje znaCajni izazovi u vezi s utvrdenim nedostacima. Pomorska industrija, posebice
segmenti koji nadziru kemijske tankere, moraju ustrajati u svojoj predanosti poboljSanju
standarda odrzavanja. Ovo je nastojanje klju¢no kako bi se smanjila ucestalost pregleda

nedostataka i osigurala sigurna plovidba i rukovanje opasnim materijalima.
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5. ZAKLJUCAK

Nadzor nad brodovima koji prevoze kemikalije, posebno naftne tankere, od klju¢ne je vaznosti
za sprecavanje ekoloskih katastrofa. Nesre¢e poput onih s tankerima Torrey Canyon i Exxon
Valdez pokazale su ozbiljne posljedice neadekvatne regulacije i sigurnosnih mjera, uzrokujuci
golema oneciS¢enja 1 uniStenje morskih ekosustava. Te su nesreCe potaknule razvoj
medunarodnih zakona, kao Sto su MARPOL konvencija i Zakon o zagadenju naftom (OPA 90),
te uvodenje novih sigurnosnih standarda, ukljuc¢ujuci obaveznu izgradnju tankera s dvostrukim
trupom 1 stroze inspekcije. Nadzor drzava luka takoder je postao klju¢no sredstvo za kontrolu
sigurnosti brodova, posebno s porastom brodova registriranih pod ,,zastavama pogodnosti‘,
¢ime se osigurava uskladenost sa standardima i smanjuje rizik od pomorskih nesreca i
zagadenja. Takoder, tehnoloski napredak, poput uvodenja sustava THETIS, omogucuje

ucinkovitu inspekciju i bolju suradnju medu drzavama u sprjecavanju oneciséenja mora.

Zakljucak analize kvalitete tankera za kemikalije od 2021. do 2024. pokazuje veliku varijaciju
u broju inspekecija i zadrzavanja brodova. 2022. bila je posebno kriti¢na, sa stopom zadrzavanja
koja je porasla na 5,9%, Sto je povezano s utjecajem pandemije COVID-19 i smanjenim
ulaganjima u odrzavanje brodova. Medutim, situacija se poboljSala 2023. godine, pri ¢emu je
stopa zadrZavanja pala na 2,1%, $to ukazuje na to da se industrija djelomi¢no prilagodila novim
standardima. Unato¢ tome, veliki broj brodova jo§ uvijek ima uocene tehnicke nedostatke,
posebice u sigurnosnim sustavima kao $to su protupozarna i oprema za spasavanje, Sto ukazuje
da se odrzavanje ovih brodova suoc¢ava s ozbiljnim izazovima. Dok napredak u smanjenju stope
zadrZavanja brodova ukazuje na pozitivne pomake, ¢injenica da gotovo polovica inspekcija
utvrdi neuskladenost naglaSava potrebu za daljnjim ulaganjima i poboljSanjima. Sigurnost
brodova koji prevoze opasne kemikalije klju¢na je za smanjenje ekoloskih i sigurnosnih rizika,
a potrebna su stalna poboljSanja standarda usluga 1 stroge inspekcije kako bi se osigurala
dugorocna sigurnost brodova i zastita okoliSa. Industrija mora ostati usredotoena na sustavno
rjeSavanje ovih problema kako bi se smanjili tehnicki kvarovi i osigurala siguran prijevoz

kemikalija u buducnosti.
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