PRIRUCNIK ZA SLAGANIJE I OSIGURANJE TERETA
A. Bosni¢”, M. Vukigevi¢', F. Nobilo™", D. Ban”i V. Slapni&ar”

SAZETAK- Postoje nacionalna i medunarodna pravila prema kojima svaki brod koji prevozi
nestandardni teret mora posjedovati, na brodu, prirunik za slaganje i osiguranje tercta, ito
prije 1. srpnja 1996. godine.

Glavni problem u odredivanju metode proraluna kod izbora urcdaja za pricvriéenje
(vezivanje) nestandardnog specijalnog tereta bilo je standardizirati gibanja i ubrzanja broda.
Uvjeti sluZbe broda su pretpostavljeni. ,

U tim metodama proraduna, uz date pretpostavke za odredeni brod, postoje faktori za
korekciju vrijednosti ubrzanja za razli¢ite duZinc broda i brzine u sluzbi, te razlidite omjere
B/GM.

Postupak proratuna uklju¢uje odredivanje vanjskih sila na odredeni teret na odredenom
brodu, te poloZaj tereta na brodu, zatim proratun materijala i raspored vezivanja tereta, kao 1.
kona¢nu provjeru ravnoteZe sila i momenata.

CARGO STOWING AND SECURING MANUAL

ABSTRACT- There is the national and international rules requirement that every ship
transporting any non-standardized cargo must have on board the manual for Cargo stowing
and securing , before 1. July 1996.

The main problem of assessing calculation methods for define the cargo securing
arrangements was to standardize ship motions and accelerations giving ship basic
accelerations data. There is the specific assumption of the ship operational conditions.

In these calculation methods and stated assumptions for specific ship calculation there are
factors for corrections of the acceleration figures due to different ships lenght, speed and
different B/GM ratio.

Procedure of calculation includes defining external forces on the specific cargo on specific
ship, with cargo position on the ship. Also, calculation of the material and arrangement for
cargo securing as well as final check of forces and moments balances.
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1. UVOD

U posljednje vrijeme u svijetu se velika paZnja poklanja izradi pravila, koja ée nakon dugog
razdoblja ncodredenosti razvrstati tercte i nadin njihovog transporta u grupe. Utvrdeno je
pomanjkanje znanja u osiguranju tercta na brodovima bilo da s¢ potrebno znanje odnosi na
znalajke stabilileta, bilo na znanje ispravnog kori$tenja opreme za osiguranje tereta. Time sc
nastoji standardizirati manipulaciju, na¢in transporta, te krcanja i osiguranja tereta na brodu.

IMO je, stoga, izvrSio klasifikaciju tereta koji se s obzirom na vrstu i namjenu broda dijeli na:

1. Jedini€ni teret - vozila (obi¢ni kamioni i kamioni s prikolicom), Zeljezni¢ki vagoni,
kontejneri, kutije, palete, prijenosni tankovi, IBC kontejneri, paketi, tereti kao &elidni
odljevci i teski tereti kao §to su lokomotive i transformatori. Oprema za ukrcaj, koju
penosi brod a koja ne pripada brodu, takoder se smatra jedini¢nim teretom.

2. Standardni tereti - teret za koji brod ima odobren sistem osiguranja, koji se zasniva na
specificnim jedinicama tereta

3. Polustandardni tereti - teret za koji brod ima odobren sistemn osiguranja sa sposobnoSéu
smjcSlaja ogranienog broja razli¢itih jedinica tereta, kao $to su vozila, kamioni,...

4. Nestandardni tereti - teret koji zahtjeva posebni smjestaj i raspored osiguranja.

Do sada su pravila IMO [1] i pravila klasifikacijskih dru$tava pokrivala transport, prekrcaj i
vezivanje tereta koji su na brodu predstavljali standardne terete za koje je brod projektiran. Za
kontejnerske brodove npr., postojc pravila klasifikacijskih drutava koja u potpunosti
propisuju proradun opreme za osiguranjc kontejnera, dok je nacionalna pravila potrebno
odrediti 1 zatim uskladiti u medunarodnim okvirima.

Ostali tereti (razli¢iti od standardnog tcrcta za odredeni tip broda) nisu bili pokriveni i
razmatrani pravilima. Zbog svega toga &esto je dolazilo do gubitka tercta koji su prevoZeni na
otvorenim palubama. Danas brodovlasnici imaju sve veéu potrebu za raznovrsnoscu tercta
kojc ¢c prevoziti njihovi brodovi. Stoga je naglaScna i potreba za izradom odgovarajucih
pravila koja odreduju: koje terete i uz koje osiguranje odredeni tip broda moZe prevoziti?

2. UBRZANJA I SILE NA TERET

IMO je, da bi izvriio standardizaciju proratuna opreme za osiguranja tercta, odredio
dozvoljene veliine ubrzanja i postavio ih kao osnovna [2], pomoéu kojih se vrsi proralun
vanjskih sila na terct. Osnovna ubrzanja se smatraju ispravnim pod slijedeéim uvjctima
plovidbe:

. Duljina broda izmedu okomica je 100 m,

. Brzina broda u sluZzbi je 15 &v,

. Brod plovi u nczasti¢éenim vodama,

. Plovidbe tijekom cijele godinc,

. Trajanje puta je 25 dana i

6. B/GM=13 (B-3irina broda, GM-mectacentarska visina).
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. Fz Kljuéni parametri u ocjeni moguénosti
upotrebe broda su ubrzanja broda u
uzduZnom, popreénom 1 vertikalnom
smjeru (slika 1.):
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Slika 1: Vanjske sile i ubrzanja na terct
Matri¢na jednadZba rezultirajuéih sila na teret glasi:

e Fxvz = maxyz) + Fwxn + Fsxn
gdjc je:

Fxy.z) = vektor uzduZine, popreéne i vertikalne sile, kN

m = masa jedinice tereta, t

axyz = vektor uzduZnog, popregnog i vertikalnog ubrzanja, m/s>
Fwixy) = vektor uzduZne, popregne i vertikalne sile uslijed vijctra, kN
Fspy) = vektor uzduZne, popre¢ne i vertikalne sile uslijed pljuskanja, kN

Uz te predpostavke, za brod sa Lp = 100 m i sa v = 15 &v odredena su osnovna ubrzanja u
sva tri smjera nepomi¢nog koordinatnog sustava broda, te ih prikazujemo u tablici 1:

Tablica I: Osnovna ubrzanja

UzduZna

Poprecna ubrzanja ay, m/s” ubrzanja

ay ,m/s”
gomnja izloZena paluba 7.1 6.9 6.8 6.7 6.7 6.8 6.9 7.1 74 3.8
donja izloZena palulb_a 6.5 6.3 6.1 6.1 6.1 6.1 6.3 6.5 67/ 2.9
medupaluba 59 56 5554 5455 5659 62 2.0
dno skladista 595 53 51-50 S.O 5.1 833559 1.5

0 0.1 020304 05060.70809L

x7r P £ Bl . v 2
Vertikaino ubrzanja a, , m/s

7.6 62 50 43 43 5.0 6.2 7.6 92




Za brodove sa vrijednostima Lpp i brzinom, razligitim od 100 m, odnosno 15 &v,te za stanja
krcanja broda kod kojih je B/GM<13 postoje po IMO-u pravilima definirani faktori korekcije
osnovnih ubrzanja k1(Tablica 2.), odnosno k2 (Tablica 3.):

Tablica 2: Korekcija k1= [(Lpp,v)

BASIC ACCELERATION CORRECTION FOR SPEEDS DIFFERENT FROM 15kn,LENGHTS 100m
speed /lenght | 50m| 60m| 70m| 80m| 90m|100m|120m|140m|160m| 180m|200m
9 1.2| 1.09 1] 0.92| 0.85] 0.79] 0.7] 0.63| 0.57| 0.53| 0.49
12 1.34] 1.22| 1.12| 1.03| 0.96| 0.9] 0.79| 0.72| 0.65] 0.6/ 0.56
15 1.49| 1.36| 1.24| 1.15] 1.07 1] 0.89| 0.8 0.73| 0.68| 0.63
18 1.64| 1.49| 1.37| 1.27| 1.18] 1.1| 0.98] 0.89| 0.82| 0.76| 0.71
21 1.78{ 1.62| 1.49] 1.38| 1.29| 1.21| 1.08| 0.98] 0.9| 0.83| 0.78
24 193] 1.76] 162 1.5 1.4 1.31] 1.17] 1.07{ 0.98| 0.91| 0.85

Tablica 3: Korekcija k2= f (B/GM)

TRANSVERSE ACCELERATION CORECTION FOR B/GM <13
height / (BIGM) | 7 8 9 10 11 12 13
on deck high 156 | 14 | 127 | 119 [ 1.11 [ 1.05 1
on deck low - 142 | 1.3 | 121 | 114 | 1.09 | 1.04 1
tween deck 126 | 119 | 114 | 109 | 106 | 1.03 1
lower hold 115 | 112 | 1.09 | 1.06 | 1.04 | 1.02 1

Vrijednosti prikazanc u tablici 1 u kombinaciji s faktorima korckcije predstavljaju vrine
vrijednosti na 25-dnevnom putu. To, medutim, ne znadi da se vr$ne vrijednosti u smjeru sve
tri koordinate javljaju istovremeno, sa istom vjerojatno$¢u. Opéenito se moZe predpostaviti da
Ce se vrine vrijednosti u popre€nom smjeru javiti u kombinaciji sa 60% vrine vrijednosti u
uzduZnom 1 vertikalnom smjeru.

Standardne vrijednosti ubrzanja vrijede za navedene predpostavke koje je potrebno provijeriti

tako da:

- U slu¢ajevima naglaSene rezonancije nagibanja sa amplitudama preko =+ 30° moguée je
prekoracenje datih vrijednosti ubrzanja. To stanje je potrebno izbjeéi.

- U slu¢aju nailaznih valova, pri velikim brzinama kod kojih se javljaju jaki udari pramca,
moguée je prekoralenje datih vrijednosti uzduZnih i vertikalnih ubrzanja. Potrebno je
odgovarajuée smanjiti brzinu.

- U slu&aju plovidbe prije velike oluje ili u slu¢aju valova okomitih na bok krme, u svezi sa
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stabilitetom, koji moZe ne ispuniti minimalne zahtjeve.

- Pljuskanje mora moZe proizvesti sile koje su puno veée od pretpostavljenih. Na to nije
moguce utjecali 1 to treba uzeli u obzir kod mjera osiguranja tereta.
- Za brod koji plovi u zatvorenom moru zancmaruju sc silc uslijed pljuskanja(sloshing).



U ovom radu nastojalo sc utvrditi koji su toéno uvjeti plovidbe za koje su osnovna ubrzanja
odredena. U tome nam je u mnogome pomogao rad $vedskih autora koji su 1982. godine [3]
futuristi¢ki definirali predpostavke na osnovu kojih IMO danas nastoji odrediti propisc za
vezivanje i osiguranjc tereta. To je rad u kojem sc vri usporcdba vrijednosti ubrzanja
neckoliko registarskih drustava za osnovni brod uz istc pretpostavljenc uvjete plovidbe, Cije
vrijednosti daje se na slici 2:
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Slika 2: Usporedba projektnih ubrzanja definiranih po razlicitim
klasifikacijskim drustvima

Ukupni faktor sigurnosli za osiguranjc tereta, na osnovu kojeg su odrcdena ubrzanja na
slici 2, moZe se podijeliti na:

1. Faktor sigurnosti glede projektnih ubrzanja,

2. Faktor sigurnosti glede parametara koji utjetu na silu u vezu, kao §to je kut veza, teZiste
tercta i kocficijent trenja i

3. Faktor sigurnosti za materijal veza

Faktore 1 i 2 treba uzeti u obzir kad se rafuna &vrstoéa privezne opreme, dok je faktor 3
ukljuéen u maksimalno dozvoljeno optercéenje pojedinog veza. Takoder bi jos (rebalo
napomenuti da postoji velika nesigurnost u odredivanju faktora sigurnosti za materijal veza
glede utjecaja zamora materijala, starosti, topline, hladnoce, ote¢enja. Rezultat ispitivanja [3]
prekidne Evrstoée opreme veza razliditih proizvodada i tipova pokazao je da nijedna oprema
za vez nije izdrZala optereéenje jednako nazivnoj prekidnoj Evrstoéi, a ncka od njih sc lomila
ve€ pri dostizanju 60% nazivne prekidne ¢vrstoCe.

Sve navedeno smo nastojalo sc teorijski provjeriti. To sc provelo pomoéu raunarskog
programa “DINO" [4], koji kao izlazne rezultate daje vrijednosti ubrzanja u vertikalnom
smjecru nastale uslijed spregnutog poniranja i posrtanja, t¢ vrijednosti amplituda nagibanja.
“DINQ” koristi metodu odsjetaka za proracun sila i ubrzanja na nepravilnom valovlju, Cije su
karakteristikc odredcne statisti¢ki. Proraduni su provedeni radunarskim programom “DINO™ i
prema podacima iz priru¢nika za teret od 62 t koji je smjedten na 0,7L na donjoj izloZenoj



palubi broda sa Lyp = 136 m i v = 19 &v, uz znatajne valne visine u rasponu od 4 - 7 m.

Rezultat dobiven proratunom iz priruénika je a,= 5.9 m/s® , a rezultati dobiveni programom
“DINO” nalaze sc na slici 3:
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Slika 3: Rezultati proraduna ubrzanja u vertikalnomn smjeru i amplitude
nagibanja pomocu racunarskog programa “DINO”

Oznake na slici 3 su:

- A1/3 - zna€ajna amplituda apsolutnog ubrzanja, m/s’,
- Amax - apsolutno ubrzanje u vertikalnoj ravnini, m/s’,
- Fa = ®a - amplituda ljuljanja, deg i

- hy;3 - znacajna valna visina, m.

Ncdostatak programa je §to ne daje vrijednosti ubrzanja u sva tri koordinatna smjcra pa su sc
usporedivale samo vrijednosti ubrzanja u vertikalnom smjeru.

Iz slike 3 je vidljivo da vrijednosti maksimalnih ubrzanja na teret prelaze osnovne vrijednosti
tck za stanje mora sa zna&ajnom valnom visinom od oko 6 m, a amplitude nagibanja su manje
od dozvoljenih 30° . MoZe sc zaklju&iti da su pretpostavljenc vrijednosti osnovnih ubrzanja za
ovaj brod prevelike. Iz toga zakljuujemo da je jako bitno vrSiti usporedbu vrijednosti
osnovnih ubrzanja sa teorijskima dobivenim pomoéu radunala, tc s tim upoznati
brodovlasnika i zapovjednika broda, &me bi s¢ sigurnost u odredivanju ispravnc rute
plovidbe, tc dozvoljenih vrsta tercta jo§ povecéala.

Do sada je, medutim, postojala praksa ocjenjivanja stanja mora u kojemn brod plovi “od-oka”,
tj. iskustveno, 3to je osim gubitka tercta &esto rezultiralo i gubitkom broda. Za buducnost se
stoga predvida i upotrcba akcelerometara [S] koji bi zapovjedniku davali informacijc o
ubrzanjima na brodu. Na osnovu toga i navigacijskih podataka zapovjednik bi mogao ocijeniti
ispravnost rutc kojom plovi, tako da brod i teret ne dodu u opasnost.



3. OPREMA ZA VEZIVANIE TERETA

DOS&ddbn_]a praksa vezivanja komadnog tercta podijelila je opremu za vez na fiksnu i
prijenosnu. Pritom su pravila izradena samo za vezivan je kontejnera, dok ostali tereti nisu bili

pokriveni pravilima, $to se propisivanjem izrade prirudnika za vezivanje tereta nastoji
ispraviti.

a) Fiksni vez

Fiksni vez oznaCava opremu na brodu koja je zavarcna za konstrukciju broda. Nagin
proraCuna i nadzora fiksne opreme najbolje je rijeSen u praksi kod kontejnerskih brodova koji
u svom projektu moraju imati nacrt i popis fiksne opreme koja se postavlja na brod, sa svim
ncophodnim karakteristikama za upotrebu. Zahtjev IMO-a je da ubuduée svi brodovi koji ée
prevoziti nestandardne terete moraju imati te planove i popis u brodskom priruéniku za
slaganjc i vezivanje tereta. Odobravanje samih priruénika vrsit ¢e prema ustaljenoj praksi
nacionalnih vlasti ili klasifikacijskih drugtava po ovlastenju nacionalnih vlasti [6]1[7] .

Izrada fiksne opreme najéc3ce sc povjcrava brodogradilistu gdje je brod gradcn a cventualne
IZITI_]CI'IC mora odobriti klasifikacijsko drustvo.

b) Prijenosni vez

Prijcnosna oprema za vezivanje lereta je, samo joj ime kaZe, pokretna tj moZe se koristiti na
vi§e mjesta na brodu ovisno o potrebi. Proizvodaca prijenosne opreme ima mnogo u svijetu i
njene karakteristike ovise o standardima pojedinih zemalja, pa je i u tom smislu potrebno
izvr§iti standardizaciju. Kao i kod fiksne opreme potrebno je na brodu posjedovati njen popis
sa svim vaZnim karakteristikama.

Materijal od kojeg sc izraduje oprema za vezivanje tercta je &elik ili umjetni vlaknasti
materijali. Proizvodaci opreme kao najvaZniju karakteristiku veza daju prekidnu &vrstoéu
materijala. IMO je da bi uklju¢io u razmatranjc veliki broj ciklusa rastezanja-stezanja vezova
odredio maksimalno dozvoljeno optercéenjc Maximum Securing Load (MSL) odredenc
opreme kojc sc odreduje u postotku prekidne &vrstoée Breaking Strenght (BS), §to je
prikazano u tablici 4.

Tablica 4: Odredivanje MSL iz prekidne &vrstoée

Materijal MSL

uske, prsteni, palubna oka, zateznice lanaca

od mckog Celika 50% prekidne Evrstoée
uZe od stakloplastike 33% prekidne Evrstoce
Celik-Celo (pojedinana upotreba) 80% prekidne Cvrstoce
Eelik-Celo (ponovna upotreba) 30% prekidne ¢vrstoce
CcliCna traka (pojedinadna upotreba) 70% prekidne Cvrstoce
lanac 50% prekidne Cvrstoce




Kao faktor sigurnosti glede nedovoljno to¢nog poznavanja karakteristika materijala opreme
za vez u svakom trenutku njene upotrebe, te drugih veli€ina vaZnih za proraun veza kao $to
su: koeficijent trenja izmedu materijala podloge na koju je postavljen teret i palube, kuta pod
kojim je postavljen vez i duljine veza, prema ovom postupku odreduje sc vrijednost s=1,5. U
radu [2] je opisan postupak odredivanja ove vrijednosti. Prorafunska &vrstoa jedne
kombinacije fiksne i prijenosne opreme predstavlja omjer MSL i faktora sigurnosti:

CS=MSL /s,

gdje sc za MSL uzima najniZa od svih vrijednosti MSL clemenata veza.

4. PRORACUN OPREME ZA VEZ

U proratunu opreme za vez [2] se promatraju ravnotcZe sila i momenata vanjskih sila na teret
i unutarnjih sila u vezovima. Odredene su tri jednadZbe ravnotcZe sila i momenata:

1. popreéno klizanje,

2. popreéno prevrtanje i

3. uzduZno klizanje.

1. Popre¢no klizanje
Uvjet ravnoteZe sila u popregnom smjeru je:

Fy< p-m-g+CS¢- f{ +CS; - f2+ ... +CS,-f;

gdje je:

n proracunski broj vezova,

Fy popredna sila uslijed optercéenja
1l koeficijent trenja

(1 = 0.3 za &elik-drvo i Eelik-gumu)

(1 = 0.1 za &elik-&elik, suho)

(1 = 0.0 za Celik-Celik, mokro)

masa jedinice tercta (t)

ubrzanje gravitacije Zemlje = 9.81 m/s®

S proradunska &vrstoca opreme za vez (kN)

f faktor ovisan o p 1 vertikalnom kutu opreme za vez

QO 3

/or;,? < \
a
cSs,

&8 ,] ; \ﬂ

b
Slika 4: RavnoleZa vanjskih i sila u vezovima




2. Popregno prevrtanje
Uvjet ravnoteZe momenata oko osi prevrtanja je:

Fy -a<b- m-g+CS1- Ci+CS; - ca+... +CS,-¢c,

gdje je:

Fy ,m, g, CS, n - objasnjeno pod 1.
a - poluga prevrtanja, (m), na slici 5.
b - poluga stabilnosti, (m), na slici 5.
¢ - poluga sile u vezu, (m), na slici 5.

<\ Y
CS, \
& < -
s
—— g \ ’
Cs,
i\ . Ne
b tipping axis

Slika 5: RavnoteZa momenata oko osi prevrianja

3.UzduZno klizanje
Uvjet ravnoteZe sila u uzduZznom smijeru:

FxSp'(m-g-Fz) +CS-f{+CS; - fo+ ... + CS,:f,

gdje je:

Fyx uzduZna sila uslijed pretpostavljenog optereéenja (kN)
n,pw,mg  kaopod 1.

F, vertikalna sila uslijed pretpostavljenog optercéenja (kN)
CS proratunska &vrsto¢a opreme za vez (kN)

Primjedba: UzduZne komponente popreéne opreme za vez ne moraju biti veée od 0.5 - CS

Proratunom sc odreduje vrsta vezova, prema njihovoj prekidnoj &vrstoéi, odnosno
maksimalnom dozvoljenom optereéenju, njihova duljina, kutevi nagiba, t¢ njihov broj.
Postupak proratuna zapoginje iskustvenom prelpostavkom da ukupna vrijednost MSL sa
svake stranc tereta mora biti jednaka teZini tercta. Nakon provijere gore navedenih uvicta
odreduje se da li vez zadovoljava i da li ga je potrebno mijenjati, tj. brojem i karakteristikama
bolje prilagoditi teretu.



5. PRIRUCNIK ZA SLAGANIJE I OSIGURANJE TERETA

Otkada se prvi put spomcnuo pojam “Cargo Sccuring Manual” (CSM), kao prirugnik za koji
sc predlaZe da ga svaki brod treba imati, propisi su sc razvijali u raznim smjerovima. DrZave
¢lanice IMO-a dale su tijekom ovih godina svoje prijedloge za sadrZaj priru¢nika. Svaki od
ovih prijedloga zasnivan je na ckonomiji trgovacke flote pojedine zemlje. RazilaZenja se
sastoje u tipu broda i vrsti tercta za koji priruénik treba izraditi. Tako je IMO donosio
rezolucije i prilagodavao ih s obzirom na utjccaj pojedine zemlje koja je u datom trenutku
dala svoj prijedlog. U zadnjem donescnom dokumentu [8] od 7. veljade 1996. godine takoder
ima ncjasnoca i vidi se da jo§ nijc iskristalizirano 3to je to€no sadrZaj priru¢nika. S obzirom
na postavljeni rok jasno je koliko je u ovakvom okruZenju bilo te§ko napraviti ovakav
priru¢nik. Znadi, osnovni problem sc sastojao u tome gdje povudi crtu i kazati $to su vazeéi
propisi.

Ono §to smatramo napretkom i §to nam je u mnogome pomoglo u izradi samog priruénika
jest rad [2], koji predstavlja metodu pristupa efikasnom osiguranju nestandardnog tercta
(spomenuto u tocei 2). Tu je opisan proradun sila i momenata i na¢in odabira prikladnog veza
1 njegovog broja. Najveéi utjecaj pri izradi priruénika imao je rad [2]. Naime, spomenuto je
ve¢ da se razmatraju standardni, polustandardni i nestandardni tereti. Na3e videnje situacije
oko ove podjele je sljedece: standardni teret predstavlja teret za koji brod posjeduje klasu i
odobrenu knjigu trima i stabiliteta sa svim dozvoljenim stanjima krcanja, a nestandardni teret
Jje onaj teret koji nije standardni tj. onaj za kojim ¢e se povremeno ukazati potreba da ga brod
prevozi. Smatramo da je za ovakav nestandardni teret potrebno imati priruénik. Izmedu
ostalog vrlo vrijednim smatramo tablice 1, 2 1 3 1 sam proralun koji u ovakvom
pojednostavljenom obliku &asniku u sluZbi omoguéava brz i jednostavan proratun potrcbnog
veza. Same dimenzije tereta (velidina) i raspon (eZina nije to¢no odreden, pa je nejasno §to je
s optere¢enjem strukture (palube) na koju smjestamo teret. Ono §to nam se €ini da bi pomoglo .
standardizaciji tablice ubrzanja bilo bi to da se umjesto opisa paluba daju visinc u postotku
od dvodna ili ¢ak apsolutne vrijedmosti visinc konstrukcijc broda za pojedine tipove brodova.
Jedan od problema koji postoji je uskladivanje priruénika za starc i nove brodove. Radi sc o
problemu popisivanja prijenosne i fiksne opreme za vez. U tom smislu predloZili smo izgled
tablica “List of Portable Cargo Securing Devices” i “List of Fixed Cargo Securing Devices”
[9], koje smo u dogovoru s HRB-om raspravili i po njihovim sugestijama dali konacni izgled.
Osnovna dilema je da li popisivati na starim brodovima postojeu opremu za vez i na koji
nacin (odlazak na brod ili prema nacrtima kad je brod isporucen)? Ustanovili smo da ve€ina
brodova, ako to nisu kontejnerski brodovi, nemaju fiksnu opremu, a isto tako i prijenosnu,
odnosno ista je neodrzavana i uskladistena neprikladno.

Za nove brodove situacija nije puno drukdija, jer isto tako oni neée imati fiksnu 1 prijenosnu
opremu koja je nuZna kod prijevoza pojedinih nestandardnih tereta. Nasa vodilja glede '0pscga
i opisa priru¢nika je sljedeéa: prirudnik predstavlja propis, uputu i pomo¢ za prijevoz
nestandardnog tereta sa jednostavnim proradunom veza. Priru¢nik sadrZi mnoge tablice koje
treba stalno popunjavati i provjcravati §to naravno (raZi puni angaZman posade. Vrijednost
prirucnika ¢e biti tim veéa 3to ga posada visc koristi, odnosno aZurira. Ono 3to treba navesti u
prirucniku je minimalna vrijednost prekidne i radne sile, koju oprema za vez u konkretnom
stucaju treba zadovoljiti. Vazan je jo§ jedan problem glede prekidne sile (Evrstoce), a to je
ncpoctojanje prave standardizacije u testovima na prekidnu silu, tako da nismo sigurni u
vrijedrosti napisane na opremi kupljenoj negdje u svijetu; §to u stvari predstavijaju.
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Treba jo¥ reéi da sam priru¢nik ncée rjcditi probleme oko skladidtenja tereta ali njegovo
koriStenje sigurno hoée. Da bi sc ispunio ovaj uvjet mora biti zadovoljena njegova
pristupatnost. U ovom trenutku je nekoliko prvih priruénika [9] ve¢ odobreno, te &e biti jako
korisno imati odziv korisnika kako bi sc priru¢nik mogao dalje usavriavati. U ci jelom svijetu
s¢ svake godine investira na stotinc miliona dolara na istraZivanja i razvoj novih tchnologija
za projcktiranje i proizvodnju brodova. Nasuprot tome, investicije za sluZbu i odrZavanjc
brodova su zanemarive. Odgovor za ovakvo stanje leZi u dugoj odsutnosti sigurnosnc kulture,
a isto tako i neznanju $to ta sigurnost predstavlja.

Stoga, propisivanjc postojanja ovog priru¢nika na svakom brodu na kojeg sc priru¢nik odnosi,
od stranc medunarodnih i nacionalnih institucija smatramo velikim korakom u sigurnosti
plovidbe i koridtenja broda. Cijena sigurnosti u usporedbi sa osiguran jima 1 tragiénim
posljedicama je zanemariva.

6. OCEKIVANI RAZ VO]

Razlike izmedu izmjerenih i proradunatih ubrzanja na brodovima u plovidbi éc sc sve vise
smanjivati.

Razlike izmedu stvarnih postupaka za osiguranje tereta u plovidbi broda i onih postupaka koji
jesu ili éc uskoro biti medunarodno propisani, takoder éc sc sve vide smanjivati.

Moderno iskoriStavanje broda, ve¢ sada, a u buduénosti éc se jo§ i vise voditi rafuna o
ckonomi&nosti plovidbe, to jest o najpovoljnijoj ruti plovidbe. Najpovoljnija ruta
- podrazumijeva najpovoljnije trenutne vremenske uvijete plovidbe, koji s¢ odreduju mjernim
mstrumentarijem (na&in i postupak za izbor, praéenje i koristenje [5]).

U opisu moguéih tereta treba razmotriti vanjske izmjere tereta kao i njegovu teZinu, te navesti
priblizne maksimalne i minimalne vrijednosti. Tercte iznad maksimalnih iznosa smatrati
iznimnim, (¢ reZim plovidbe i osiguranja tereta radunati po nestandardnoj metodi.

Tipova brodova na kojima se takvi tereti prenose su brojni, te navodimo najéeice: brodovi za
op€i teret, samo Ro-Ro brodovi, Ro-Ro + putni¢ki brodovi. brodovi samo za rasuti teret,
brodovi za rasuti teret i kontejnere, brodovi za tedke terete.

Uskoro ¢e se elektroniko radunalo nalaziti na svakom brodu i u uredu brodara na kojem ce
s¢ planirati plovidba ovisno o stanju mora i-odzivu broda (pomorstvenost i Cvrstoca), ali i za
ubrzanja gibanja u plovidbi s odgovarajuéim ulaznim clementima za proradun [5]. Sigurnost
posade, broda i ftereta daljc éc sec poboljfavati opravdavajuéi postojanje priruénika.
Ekonomsko opravdanje ovakvog dodatnog angaZiranja u opisanim postupcima iskori§tavanja
broda u plovidbi utjecat éc na konkurcntnost broda i kompanije. Vrlo je vaino da svi koji
planiraju plovidbu broda razumiju sve znatajke koje utjedu na gibanja 1 ubrzanja broda, te
sigurnost cjelokupnog sustava, a oni, pak, koji aktivno upravljaju plovidbom znaju
ograni¢enja, i mjerenjem pratc razinu sigurnosti.

Cilj je, dakle. da svaki brod ima osim proratuna statickih velidina za sva moguca stanja
plovidbe i dio dinamitkog proratuna gibanja i ubrzanja za odredena stanja mora, a kod istih
stanja plovidbe. Izobrazba ljudstva, clektronitka radunala s odgovarajué¢im programima i
mjerni uredaji na brodovima su vrlo skromni izdaci koji bi se¢ vrlo brzo isplatili smanjenjem
pomorskih nesreca, a uz znaCajnc ckonomske efekte u plovidbi, s naglaskom na buduée
projekte brodova.

Autori ovog rada zahvaljuju ekspertima Hrvatskog registra brodova Goranu Begovicu § Zdenku Bilicu
na strucnoj 1 srdacnoj pomo€i u izradi “Prirucnika za slaganje i osiguranje terela”,
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