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OBALNO PELJARENJE NA JADRANU I ZABRANA
PLOVIDBE U NEKIM PODRUCJIMA
JADRANSKOG MORA

Kriti¢ki osvrt na Naredbu o obveznoj obalnoj pilotazi

SaZetak

U radu se s prakticne strane razmatraju dvije naredbe
(o obveznoj pilotazi i o zabrani plovidbe), te jedna uputa
(za obalno peljarenje). Na temelju iskustva iz prakse
zakljucuje se da bi pojedine obveze i ogranicenja trebalo
mjenjati s obzirom u odnosu na tankere, pozicije uzimanja
pilota za luku Rijeka, te eventualnog uvodenja "B -
ovlaStenja" za plovidbu unutarnjim rutama nase obale.

UvVOD

Povecani promet brodova za prijevoz tekucih goriva,
a posebno onih Sto prevoze tekuce kemikalije i uka-
pljene plinove zahtijevao je da se donesu propisi radi
ekoloske zaStite Jadrana, sigurnosti plovidbe i, naravno,
radi zaStite ljudskih Zivota na tim brodovima.

Sudar tankera u zatvorenomu moru kao §to je Jadran
moZe znaciti ekoloSku Katastrofu, pa su radi smanjenja
tog rizika zonom razdvajanja plovidbe jugozapadno od
Palagruze odvojene sjeverozapadne od jugoistocnih
ruta. Iz istog razloga, pred naSom najvecom lukom, u
Velim vratima na ulazu u RijeCki zalijev, razdvojena je
zona kojom brodovi ulaze od one kojom oni izlaze iz te
nase luke.

Zbog financijskih i organizacijskih teSkoca sluZba
pracenja plovidbe joS nije organizirana, ali skorim
uvodenjem obveze javljanja s odredenih pozicija (repor-
ting, odnosno calling/information points) znatno Ce se
povecati sigurnost plovidbe Jadranom.

KoriStenje uslugama podruc¢nih peljara pridonosi si-
gurnijoj plovidbi u prilazima pojedinim lukama, poseb-
no tamo gdje se namece potreba prakti¢nog vodenja
broda. K tome, dogada se i to da ponajvise strani brodovi
nemaju odgovarajuce karte prilaza (Cesto i zbog nemo-
gucnosti kupnje takvih karte u luci polaska), pa je posve
razumljivo §to je izdana naredba, kojom se utvrduje
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obveza peljarenja od/do odredenih pozicija u obalnom
moru Republike Hrvatske, a to obvezi podlijeZu brodovi
za prijevoz kemikalija i ukapljenih plinova.

NAREDBA O OBVEZNOJ
OBALNOJ PILOTAZI

U (Clanku 2. Naredbe o obveznoj obalnoj pilotaZi na
odredenim podrucjima obalnog mora SFRJ, objavljene
u "SluZbenom listu SFRJ" broj 22/88, navode se pozicije
od kojih spomenute vrste brodova podlijeZu obveznoj
pilotaZi kad uplovljavaju u naSe luke namijenjene
medunarodnom prometu. AKo se te pozicije unesu na
kartu, moZe se uociti jedna nelogi¢nost. Tako za luku
Rijeka (OmiSalj) predvida se samo lucko peljarenje, tj.
peljar se ukrcava na sidriStu pred lukom, a za sve druge
luke, pa i luku Ploce, predvideno je mjesto ukrcaja
peljara znatno dalje od luke. IstiCem luku Ploce, jer je
Neretvanski kanal mnogo S$iri od znatno frekventnijih
Velih vrata, a pozicija navedena u naredbi ipak je
pribliZzno .18 milja udaljena od luke Ploce. Iako je u
Velim vratima promet separiran, mislim (posebno ako
primjenimo kriterij za Ploc¢e) da bi ipak mjesto
ukrcaja/iskrcaja peljara moralo biti negdje juZnije od
Velih vrata, $to znaci na pribliZno istoj udaljenosti od
luke (cca 18 milja), kako je to predvideno za Ploce.

Obalnim peljarenjem rizik nasukanja bitno se
smanjuje. Zato je ¢udno Sto obiCni tankeri (stariji
nemaju ni dvodno), barem oni vefeg gaza, i u medun-
arodnom prometu nisu obuhvaceni ovom naredbom.
Dogada se tako da veliki nakrcani obi¢ni tankeri (bez
dvodna) uskim i frekventnim Splitskim vratima, pa ¢ak
i noCu, stizu bez peljara do sidriSta, odnosno do un-
utarnje pilotske postaje luke Split.

Istodobno, jednom se bas tako dogodilo, peljar izlazi
do Murvice da bi dubokim, Sirim i manjim frekventnim
DrveniCkim kanalom peljario "kemikalca" neuspore-
divo manjega gaza i koji, naravno, ima dvostruko dno.
Isti tanker (gaza od 9 m) mogao je, jer nikakva sluzbenog
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ograni¢enja nema, do sidrista doploviti i Soltanskim
kanalom. U tom kanalu, za danasnje brodove vecéeg gaza
vrlo je opasna neoznacena plitina od $est metara. Budugi
da danas ona nije oznacena, bilo je za ocekivati da se svi
tankeri (ili makar oni bez dvodna) barem obveZu da se
pri uplovijenju/isplovijenju koriste najsigurnijim i
najdubljim prilazom, tj. Drveni¢kim kanalom. Da je za
takve tankere u medunarodnom prometu (barem kad su
pod teretom) uvedena i obvezna pilotaza od/do istih
pozicija, kao i za "kemikalce" i "plinase”, bilo bi jednako
tako opravdano.

Prema ¢lanu 3. iste naredbe brodovi za prijevoz
ukapljenog plina i za prijevoz opasnih teku¢ih
kemikalija, ako plove OBALNIM MOREM izmedu
nasih luka, podlijezu obveznoj pilotaZi na cijelom putu,
od iskrcaja lu¢kog peljara u luci polaska do ukrcaja
luckog peljara u luci dolaska.

Prije donosenja ove naredbe, barem "plinasi" u
razvozu, redovito su izmedu nasih luka plovili "un-
utarnjom" rutom, tj. Murterskim morem i Srednjim
kanalom izmedu Splita i Zadra, a Kvarneriéem i
Srednjim vratima od Zadra do Sepena. Budu¢i da se
jedan takav brod i nasukao na pli¢inu Cavlin ("Hestia"),
10 je odredba u ¢&l. 3. Naredbe bila vise nego opravdana.
Medutim, pri organizaciji sluzbe obalnog pcljarenja
pokazalo se da lucki peljari u velikoj veéini imaju
skromno iskustvo u plovidbi nagim obalnim morem,
0dnosno "unutarnjom" rutom izmedu Splita i Rijeke.
Zbog toga je dogovoreno, a u pismenim uputama
republi¢kog organa i izri¢ito zatrazeno, da se izmedu
Splita i Rijeke (Sepena) plovi "vanjskom" rutom (drze¢i
S€ na minimum tri milje udaljenosti od izvanjskog ruba
otoka). Tako je nastavljeno ploviti i onda kad je u ljeto
1989. "Jugotanker" kao unajmitelj stranog broda
"ukrcavao" svog pilota. Ti piloti su bili "Jugotankerovi”
zapovjednici s velikim, viSegodiSnjim iskustvom u
plovidbi nasim obalnim morem, koje su stekli ploveéi na
tankerima u domacem razvozu. lako su dakle peljari bili
posve kvalificirani i s velikim iskustvom, ti su brodovi i
dalje plovili samo "vanjskom" rutom.

T0 $to su se ovi brodovi koristili "vanjskom" rutom
Cini se ipak razboritim, no istodobno moglo se dogoditi
da neki obi¢ni tanker (bez dvodna), pa i strane zastave,
moZda i bez odgovarajuée karte, odludi ploviti "un-
utarnjom" rutom. Takva odluka ne bi bila u suprotnosti
s Naredbom jer obi¢ni tankeri u njoj jednostavno nisu ni
tertirani. Taj je propust neizravno uklonjen dvije godine
nakon toga, donosenjem naredbe o zabrani plovidbe
Srednjim kanalom, no samo donekle jer i u toj naredbi
tankeri koji prevoze naftu i naftne derivate uZivaju "pop-
ust".

Valja istaknuti da je odluka za "vanjsku" rutu
razborita i opravdana, no tad se namece pitanje je li pri
plovidbi tom "vanjskom" rutom potrebna stalna
prisutnost peljara. Naime, ploveéi izvanjskom rutom od
Splita do Rijeke, po napustanju Drveni¢kog kanala, te
slijedeci kurs koji vodi izvan i podalje od svih otoka,
prestaje potreba daljnjeg peljarenija, $to se i u praksi
potvrdilo. Zato se ¢ini posve logi¢nim da u ovom
primjeru splitski pilot napusti brod na poziciji gdje inace
napusta brodove u medunarodnom prometu, a da rijecki
pilot susretne brod mozda dvadesetak milja pred lukom,
0dnosno (u svakom slucaju) na istoj poziciji gdje se i
inace ukrcava peljar kad brod stiZe iz inozemne luke.

Ima viSe moguénosti za nadzor plovidbe s pomoéu
Sportskih aviona, helikoptera, vojnih i drugih brodova
pa i svjetionika, te nema potrebe zadrzavati peljara na
brodu samo kao kontrolora, odnosno garanta da ¢e brod
zaista slijediti "vanjsku" rutu. Zato ne bi trebalo &ekati
da se organizira sluZba pracenja brodova, veé bi,
jednostavno, to prije valjalo brisati ¢lanak 3. Naredbe,
jer ga vec¢ ustaljena plovidba izvanjskom rutom ¢&ini
suvisnim, a ¢lanak 2. progiriti i na brodove u kabotazi,
jer stalna prisutnost peljara u izvanjskoj ruti samo
nepotrebno poskupljuje konaéni proizvod.

PROVJERA STABILITETA
BRODOVA ZA PRIJEVOZ

UKAPLJENIH PLINOVA

Dopisom bivieg komiteta za pomorstvo, saobracaj i
veze od 21. lipnja 1988, upuéenim svim nasim
kapetanijama, agencijama i lukama, uz dane upute za
obalno peljarenje zatraZeno je od peljara da od
zapovjednika peljarnog broda zahtijevaju "pismenu
izjavu o stanju tereta i stabilnosti broda",a od inspektora
sigurnosti plovidbe da provjeravaju racun stabiliteta za
svako pojedino putovanje.

Taj zahtjev republitkog organa posve je razumljiv kad
s¢ ima na umu nalaz vjestaka po kojem je do potonuéa
broda za ukapljeni plin "Brigitta Montanari" nakrcanoga
VCM-om doslo poradi nedovoljnog stabiliteta.
Medutim, moram re¢i da me taj nalaz vjeStaka
svojevremeno veoma iznenadio. Vise puta sam pilotirao
tim, kasnije potonulim brodom, no nikad pri vecoj pro-
mjeni kursa (oko Rta Marjan) nisam opazio da bi mu
pocetna metacentarska visina mogla biti premala ili pak
negativna. A vise puta sam pilotirajuci nekim linijskim
brodovima, nakrcanima punim kontejnerima na palubi,
ili manjim bulk-carrierima napunjenima teretom
velikog faktora slaganja (neiskoriStene nosivosti), a
praznog dvodna, imao prilike osjetiti kako se oni zbog
veceg otklona kormila, nakon nagnuca, veoma lijeno
uspravljaju.

Iz razgovora sa zapovjednicima tih brodova saznao
sam da se nigdje u svijetu sluZbeno ne provjerava
stabilitet prije odlaska iz luke, pa se i ne prakticira
raCunati stabilitet za svako pojedino putovanje (kao $to
je to kod krcanja Zitarica). Imao sam prilike vidjeti
krivulje stabiliteta za tipicne sluCajeve (tipi¢ne gustoce),
te sc uvjeriti da u svim kombinacijama ti brodovi imaju
veliku povrSinu pod krivuljom, a i veliki opseg
stabiliteta. U nepovoljnijem slucaju, kad je brod u pola
tereta (iskrcaj u Zadru i Splita), poc¢etna metacentarska
visina, zbog veceg utjecaja slobodnih povrsina, bit ¢e
manja, ali ipak dovoljno velika. (jednom je npr. LPG
carrier "Golden Star" nakon iskrcaja dijela tereta u
Zadru, ipak na odlasku imao 17 cm veliku pocetnu
matacentarsku visinu.)

Napomenuo bih i to da je brod za ukapljeni plin
"Brigitta Montanari" potpuno s PUNIM teretom vinil-
klorid-monomera. Dakle, treba se pitati kakav je to
specijalni raspored tezina po visini imao na tom
putovanju, ili se pak zapitati je li zaista on potonuo zbog
nedovoljnog stabiliteta.

U svakom sludaju, ¢ini se da provjera stabiliteta tim
brodovima ipak nije potrebna.
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NAREDBA O ZABRANI PLOVIDBE

U SluZbenom listu broj 10/90. objavljena je Naredba
0 zabrani plovidbe Peljeskim i Kolocepskim kanalom te
dijelovima Srednjeg kanala, Murterskog mora i Zirjan-
skog kanala, koja se primjenjuje od 31. oZujka 1990.

Naredbom su obuhvacena navigacijski sloZena
podrucja plovidbe, gdje je prijetila stalna opasnost od
moguceg nasukanja. Zato, bez sumnje, Naredba znaci
veliki doprinos sigurnosti plovidbe Jadranom, te mnogo
pridoosi zastiti turisticki veoma privlacnih podrucja od
moguceg zagadenja.

Prirodno je, i sasvim opravdano, da svi brodovi nema-
ju jednaki tretman, ali uvjeti oslobadanja predvideni u
Clanku 3. Naredbe iznenaduju. Naime, od zabrane za sve
teretne brodove s viSe od 500 BRT (pa i one manje
tankere kad nisu degazirani) izuzimaju se samo tankeri
koji razvoze naftu i naftne derivate, ali s ukrcanim obal-
nim peljarom, i to samo u zimskom polugodiStu, tj. od
listopada do 31. oZujka.

Kao Sto u Naredbi o obveznoj pilotazi obi¢ni tankeri
nisu ni spomenuti, tako i u Naredbi o zabrani plovidbe
oni opet uZivaju neke povlastice. Zanemarivsi one koji
prevoze neopasne tekucine, svi su tankeri potencijalni
zagadivaci, a medu njima zbog moguceg nasukanja opas-
niji su oni stariji, obi¢ni tankeri, koji nemaju dvodno.

Zbog toga je ¢udno Sto bas ti, ekoloski gledano najo-
pasniji brodovi, uZivaju izuzece, a oni koji prevoze suhe
(Cesto posve neopasne) terete obuhvaceni su zabranom.

U domacem razvozu jedino m/t "O$ljak" ima dvodno,
pa bi se ograniCavajuci izuzefe samo na one tankere u
razvozu koji imaju dvodno pridonijelo brZoj zamjeni
zastarjele tonaZe u naSem razvozu.

Nasukavanje broda za ukapljeni plin "Hestia"
najbolje potkrepljuje tvrdnju da su obi¢ni tankeri (bez
dvodna) najveca opasnost za okolis. Taj "plinas" je u
punoj brzini udario o podvodnu hrid Cavlin, no unato¢
velikim podvodnim oSteenjima nije bilo nikakvog
zagadenja. (Tim brodom sam pilotirao nakon nasuka-
vanja, te sam imao priliku od zapovjednika saznati deta-
lje te nezgode i vidjeti podvodna oStecenja dok je brod
bio na doku u Trogiru). Da je na mjestu "Hestie" bio neki
tanker (bez dvodna) nakrcan naftom, imali bismo Kkata-
strofu koje bi se joS dugo sjecali.

Samo trojica zapovjednika "Jugotankera" poloZila su
svojevremeno ispit za obalnog peljara (kad je to trebalo
da bi se kao peljari "ukrcavali" na strani unajmljeni
"plina$" u razvozu), a mnogo njihovih brodova stalno ili
povremeno plovi u razvozu. Dakle, svi "Jugotankerovi"
brodovi ne udovoljavaju zahtjevu iz ¢lanka 3. Naredbe.
No to nije problem jer oni zapovjednici koji ispit nisu
poloZili, vjerujem, nisu zato manje sposobni da sigurno
i uspjeSno vode brod nasim obalnim morem. Zato bi
svim zapovjednicima i ¢asnicima s viSegodiSnjim iskus-
tvom u plovidbi ovim vodama trebalo izdati ovlastenje
za obalno peljarenje (pa, ako ba$ mora, i nakon kratke
provjere znanja). To bi se ovlastenje moglo nazvati "B-
ovlaStenje", za razliku od A- ovlaStenja" koje bi imali
samo profesionalni lu¢ki, odnosno obalni peljari.

I posljednji kriterij za oslobadanje, naveden u ¢lanku
3. Naredbe, nije bez zamjerke. U zimskom razdoblju
uvjeti za navigaciju opcenito su nepovoljni nego ljeti
(smanjena vidljivost zbog moguce magle, sumaglice,

guste KiSe, a i no¢ zimi ¢ini veci dio dana), pa zato nije
trebalo ba$ zimi oslobadati od zabrane jer su rizici (na-
sukanja i sudara) sigurno veci upravo u zimskom razdo-
blju.

Ako se ovom Naredbom htjela omogucit plovidba
"unutarnjom” rutom u zimskom razdoblju zbog nepo-
voljnih hidrometeorolo$kih prilika, onda su se tu morali
razdvojiti veci od manjih tankera. MiSljenja sam da tan-
keri s viSe od 1.600 BRT (duZine vece od 75m) ne bi
trebali, ukoliko nije rije¢ o izuzetno lo§im vremenskim
prilikama, ni zimi ploviti "unutarnjom rutom". Oni
manji, s manje od 1.600 BRT, mogli bi eventualno ploviti
zimi (pa i cijele godine) ako imaju dvodno, te ukoliko
zapovjednik i Casnik imaju ovlaStenje za obalno pelja-
renje ("B-ovlaStenje").

Koris¢enje odgovaraju¢im obalnim kartama prido-
nosi sigurnoj plovidbi. (Vjerojatno se ni brod "Hestia"
ne bi nasukao da je imao valjanu kartu). Zato bi i strani
brodovi u vremenskom najmu koji plove u naSem razvo-
zumoraliimatiaZurne karte. Plovila obalne straZze mora-
la bi uz ostalo provjeravati i pomorske karte. Ve¢ danas,
dakle i prije nabavke odgovarajucih brzih plovila za
potrebe obalne straze, odnosno radi nadzora i pracenja
plovidbe moglo bi se moZda uz postojeca policijska
plovila koristiti i nekim plovilima ratne mornarice.

S obzirom na hidrometeorolo$ke prilike na Jadranu,
mislim da bi granicu od 500 BRT (koja je inace
uobitajena samo u lucCkoj pilotaZi) trebalo u ¢lanku 1.
Naredbe o zabrani plovidbe, pomaknuti na 1.000 BRT.
Time bi se oslobodili zabrane ckolo$ki neopasni
"cementasi” (m/b "Jadro", "Krka", "Orebi¢" i drugi) koji
plove redovito na istim rutama po Jadranu, pa njihovi
Casnici dobro poznaju ove naSe vode. Ti brodovi
posljednjih godina intezivno prevoze cement iz Splita za
Monfalcone, Chioggiu, Ravennu, Anconu i, ponekad, za
Dubrovnik. Svi su tonaZe manje od 1.000 BRT (duZine
0ko 65 m) i Srednjim su kanalom plovili izuzetno, samo
pri loSem vremenu, dok su se samo Peljeskim kanalom
redovito koristili na putovanju za Dubrovnik. Nakon
stupanja na snagu Naredbe oni su ¢esto primorani zbog
loeg vremena traZiti odobrenje lucke kapetanije za
plovidbu zabranjenim podrucjima. Zato bi se
podizanjem granice od 500 BRT ti i sli¢ni brodovi os-
lobodili zabrane, a time se sigurno ne bi smanjila
sigurnost plovidbe.

ZAKLJUCAK

Da bi se Naredbom o obalnoj pilotaZi, odnosno Nar-
edbom o zabrani plovidbe nekim podrucjima obalnog
mora, $to viSe pridonijelo sigurnoj plovidbi Jadranom,
bilo bi potrebno neke odredbe tih naredbi dopuniti ili
izmijeniti.

Tako bi Naredba o obveznoj pilotaZi obuhvatila SVE
tankere, tako da u SVIM prilazima pilotaza bude ob-
vezna za SVE tankere. Od obvezne pilotaZe oslobodili
bi s¢ samo oni tankeri, kojih zapovjednik ili ¢asnik ima
"B-ovlaStenje" (a koje bi mogao ste¢i nakon, recimo,
dvije godine plovidbe obalnim morem Republike
Hrvatske). Ti brodovi bi se koristili samo uslugom luc¢ke
pilotaZe, a Svi drugi bi, i u medunarodnom i unutarnjem
prometu, peljara ukrcavali i iskrcavali na izvanjskim
peljarskim postajama, $to znaci da bi podru¢nog peljara
obvezno trebali na prilazu luci.
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Dakle, Clanak 3. Naredbe oobveznoj pilotaZi trebalo
bi jednostavno brisati jer se peljarenje "vanjskom rutom"
pokazalo posve nepotrebnim, no poziciju
ukrcaja/iskrcaja peljara za luku Rijeka mislim da treba
sa sidriSta pomaknuti na prilaz luci, kako je to i u¢injeno
za sve druge nase luke.

PonajviSe zbog hidrometeorologkih prilika na
Jadranu, valjalo bi granicu zabrane za plovidbu "un-
utarnjom" rutom i Peljeskim kanalom, za sve brodove
koji prevoze suhe terete pomaknuti sa sadasnjih 500 na
1.000 BRT jer sve te male brodove kona¢no vode
zapovjednici s dugogodi$njim iskustvom u plovidbi tim
vodama. Teretni brodovi za suhe terete s vise od 1.000
BRT mogli bi ploviti zabranjenim podrudjima ako
zapovjednik i barem jedan ¢asnik imaju "B-ovlastenje".

Tankeri bi bili stroZe tretirani, tako da se potpuno
zabrani plovidba u Naredbi navedenim podrudjima i to
SVIM tankerima s vi$e od 1.600 BRT, a onima manjima
dopusti plovidba zabranjenim podrucjima ako imaju
DVODNO i ukoliko zapovjednik i barem jedan Casnik
imaju "B-ovlaStenje". Samo u izuzetno losim
vremenskim prilikama, kad su bez tereta, i tankerimabez
dvodna mogla bi kapetanija odobravati plovidbu
zabranjenim podru¢jem, uz uvjet da i zapovjednik i
barem jedan ¢asnik imaju "B-ovlaStenje".

Rukopis primljen: 04.02.1991.

Opsirno pismo s primjedbama na Naredbu o ob-
veznoj obalnoj pilotaZi bio sam jos u lipnju 1988. uputio
tadasnjemu Republik¢kom komitetu za pomorstvo,
saobracaj i veze, a drugo pismo s primjedbama na Nar-
edbu o zabrani plovidbe u oZujku prosie godine, no
nikakva odgovora nisam primio.

Zato bih ovim ¢lankom htio potaknuti pomorce,
narocito one koji plove Jadranom, da se Svojim
primjedbama, a u svezi s ovdje spomenutim pitanjima,
pismeno obrate Ministarstvu pomorstva, koje ce,
vjerujem, znati uvaziti opravdane i korisne prijediog.

SHORE PILOTAGE IN THE ADRIATIC AND
PROHIBITED NAVIGATION IN SOME AREAS

Summary

This paper has discussed the application of the two
regulations: compulsory pilotage and prohibited naviga-
tion and one instruction (shore pilotage). It has been con-
cluded that certain obligations and limitations should be
changed: those concerning tankers and the point at which
the pilot is taken aboard for the port of Rijeka as well as
the possible introduction of "B licence" for sailing via the
inner shipping routes of our coast.

General Agents in Great Britain for Croatian

Shipowners. Port Agents in London

Members of the Baltic Mercantile and Shipping
Exchange London and the Baltic and
International Maritime Conference

ANGLO ADRIATIC
SHIPPING COMPANY LIMITED

London
HEAD OFFICE

Epworth House

25 City Road
LONDON EC1Y 1AA
Telephone: 071-588 6167
Telex: LONDON 881 3053
Fascimile: 071-588 8054
Telegrams: angloadriatic

Chartering Brokers and Liner Marketing Agents
World Wide.

Ship sale and purchase Brokers.
Freigh Forwarders World Wide and Air Brokers.
Bunkering Agents World Wide.

70 "Nase more" 38(3-4)/91.-39(1)/92.



