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OBJAVA ZAVRSNOG I1ZVJESCA | ZASTITA AUTORSKIH PRAVA

Ovo izvjeSce izradila je i objavila Agencija za istrazivanje nesre¢a u zracnom, pomorskom i
Zeljeznickom prometu na temelju ¢lanka 6. stavka 1. i 3. Zakona o osnivanju Agencije za istraZzivanje
nesre¢a u zranom, pomorskom i Zeljeznickom prometu (,Narodne novine”, broj 54/13, 96/18),
¢lanka 7. stavka 1. i 3. Statuta Agencije za istraZivanje nesrec¢a u zra¢nom, pomorskom i Zeljezni¢kom
prometu, odredaba Uredbe o nacinu i uvjetima za obavljanje sigurnosnih istraga pomorskih nesreca
i nezgoda (,,Narodne novine®, broj 122/15), Direktive 2009/18/EZ Europskog parlamenta i Vijeca (o
odredivanju temeljnih nacela o istrazivanju nesre¢a u podrucju pomorskog prometa), odredaba
IMO Rezolucije MSC.255(84) — kodeks medunarodnih standarda i preporucene prakse o istraZivanju
pomorskih nesreca i nezgoda, drugih IMO rezolucija, IMO cirkularnih pisama i smjernica iz podrucja
sigurnosnih istraga pomorskih nesreéa i nezgoda te na temelju smjernica Europske agencije za
sigurnost pomorskog prometa (EMSA).

Nitko ne smije proizvoditi, reproducirati ili prenositi u bilo kojem obliku ili na bilo koji nacin ovo
izvjesce ili bilo koji njegov dio, bez izriCitog pisanog dopustenja Agencije za istraZivanje nesrea u
zratnom, pomorskom i Zeljeznickom prometu.

Ovo izvjeSée moze se slobodno koristiti isklju¢ivo u obrazovne svrhe.

Za sve dodatne informacije kontaktirajte Agenciju za istraZivanje nesreca u zracnom, pomorskom
i Zeljeznickom prometu.

Cilj sigurnosnih istraga ni u kojem slucaju nije utvrdivanje odgovornosti ili podjela krivnje.

Istrage su neovisne i odvojene od sudskih ili upravnih postupaka i ne smiju dovoditi u pitanje
utvrdivanje odgovornosti ili podjelu krivnje pojedinaca.

Zavrsno izvjeS¢e ne moze biti koriSteno kao dokaz u sudskom postupku koji ima za cilj utvrdivanje
gradanskopravne, upravnopravne ili kaznenopravne odgovornosti pojedinca.
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PREDGOVOR

Agencija za istraZzivanje nesreca u zrachom, pomorskom i Zeljeznickom prometu (u daljnjem tekstu:
Agencija) osnovana je Zakonom o oshivanju Agencije za istraZivanje nesreca u zrachom, pomorskom
i Zeljeznickom prometu (,,Narodne novine”, broj 54/13, 96/18) kao pravna osoba s javnim ovlastima.

Osnivac Agencije je Republika Hrvatska, a osnivacka prava obavlja Vlada Republike Hrvatske.

Agencija je funkcionalno i organizacijski neovisna od svih tijela nadleznih za zrac¢ni, pomorski i
Zeljeznicki promet te od svih pravnih i fizickih osoba.

Na nacin obavljanja poslova Agencije primjenjuju se posebni propisi, odnosno zakoni kojima se
ureduje zracni promet, pomorstvo te sigurnost i interoperabilnost Zeljeznickog prometa, odnosno
propisi doneseni za njihovu provedbu.

Odjel za istrage nesre¢a u pomorskom prometu je samostalna i neovisna ustrojstvena jedinica
Agencije, koja na temelju javne ovlasti obavlja stru¢ne poslove koji se odnose na pokretanje i
provodenje sigurnosnih istraga u svrhu utvrdivanja uzroka pomorskih nesreca i nezgoda, objavu
rezultata provedenih sigurnosnih istraga i predlaganje mjera radi sprje¢avanja pomorskih nesreca i
nezgoda u buduénosti, unaprjedenje sigurnosti plovidbe i smanjenje opasnosti od oneciséenja s
brodova.

Sigurnosne istrage provode se neovisno o bilo kojim drugim istragama niti te istrage imaju ili mogu
imati utjecaj na provodenje sigurnosnih istraga ili rezultate tih istraga.

Pokretanje i vodenje sigurnosnih istraga ne moze se zabraniti, obustaviti, odgoditi ili na bilo koji
nacin ograniciti zbog bilo kojih drugih paralelnih istraga kojima se utvrduje odgovornost ili pripisuje
krivnja.

Na pokretanje i provodenje sigurnosnih istraga primjenjuje se zajedni¢ka metodologija za
istraZivanje pomorskih nesreca i nezgoda, razvijena u skladu s Direktivom 2009/18/EZ Europskog
parlamenta i Vijeéa, ukljucujuéi koristenje metodologije i smjernica razvijenih od strane
Medunarodne pomorske organizacije (IMO) i Europske agencije za sigurnost pomorskog prometa
(EMSA).

Cilj pomorske sigurnosne istrage je utvrditi mogucée uzroke i odlucujuée ¢imbenike koji su doprinijeli
pomorskoj nesredi ili nezgodi, a u svrhu unaprjedenja sigurnosti plovidbe, sprje¢avanja buducih
nesreca i nezgoda te smanjenja opasnosti od onecis¢enja s brodova, kao i predlozZiti sigurnosne
preporuke na temelju analiza i zakljucaka istrage, a koje se mogu odnositi na izmjene i dopune
propisa, unaprjedenje radnih postupaka na brodu, nacin provodenja inspekcijskog nadzora,
upravljanje brodom, zdravlje i zastitu na radu, nacin odrZavanja i popravke, uvjezbavanje posade,
postupke pomoci s obale, spremnosti za nuzdu i sl.
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Sigurnosna istraga ne stvara pretpostavke odgovornosti ili krivnje te Zavrsno izvjesce nije sadrzajno
ni stilski namijenjeno za upotrebu u pravnim postupcima. Medutim, glavni istrazitelj i istrazitelji koji
vode ili sudjeluju u sigurnosnim istragama, ne smiju se suzdrzati od potpunogiistinitog izvjeStavanja
o uzrocima pomorske nesrece ili nezgode, pa ni onda kada bi se iz rezultata provedene sigurnosne
istrage moglo zakljuciti o necijoj krivnji ili odgovornosti.

Sigurnosne preporuke namijenjene su onima koji su izravno ukljuceni i imaju moguénost primjene
preporuka, i to ponajprije vlasnicima brodova, brodarskim kompanijama, priznatim organizacijama,
pomorskim vlastima, VTS sluzbi, jedinicama za djelovanje u izvanrednim okolnostima i/ili Europskoj
komisiji.

Sigurnosne preporuke ni u kojem slucaju ne odreduju odgovornost niti pripisuju krivnju za
pomorsku nesrecu ili nezgodu.

Svaka sigurnosna istraga pomorske nesreée ili nezgode zavrSava objavom Zavrsnog izvjes¢a o
rezultatima provedene sigurnosne istrage sukladno dodatku I. Uredbe o nadinu i uvjetima za

obavljanje sigurnosnih istraga pomorskih nesreca i nezgoda (,Narodne novine”, broj 122/15).

Zavrsna izvjeSc¢a objavljuju se u obliku koji odgovara vrsti i teZini pomorske nesrece ili nezgode.
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1. POJMOVNIK OZNAKA | KRATICA

AE — Accidental/Accident Event (nesretni dogadaj — dogadaj koji je procijenjen kao neprikladan i
znacajan u slijedu dogadaja koji su doveli do pomorske nesreée ili nezgode)

AIN — Agencija za istrazivanje nesre¢a u zracnom, pomorskom i Zeljeznickom prometu

Bf — Beaufort (bofor)

BHC — Brake Holding Capacity (kapacitet drzanja kocnice)

BP — Bollard Pull (vla¢na sila na kuki tegljaca)

BRM — Bridge Resource Management (Upravljanje resursima na mostu)

BT — bruto tonaza (zapremnina) broda

CE — Casualty Event (vrsta pomorske nesre¢e — pomorska nesreéa / pomorska nezgoda ili dio
povezanih pomorskih nesreca i/ili pomorskih nezgoda koje formiraju cjelokupni dogadaj)

CF — Contributing Factor (kontributivni ¢imbenik — stanje koje je moglo doprinijeti nesrethom
dogadaju, odnosno pogorsati njegove posljedice)

COG - Course Over Ground (kurs preko dna)

¢v —¢vor

DHMZ — Drzavni hidrometeoroloski zavod

DPA — Designated Person Ashore (zaduZena osoba)

DVD — Dobrovoljno vatrogasno drustvo

dwt — deadweight tonnage (nosivost broda u metrickim tonama)

ECDIS — Electronic Chart Display Information System (Informacijski sustav i prikaz elektronickih
karata)

EMSA — European Maritime Safety Agency (Europska agencija za sigurnost pomorskog prometa)
ENE — East-Northeast (istok-sjeveroistok)

ESE — East-Southeast (istok-jugoistok)

FIM — Fleet Instruction Manual (Prirucnik s uputama za flotu brodara)

HDG — Heading (pramcani kut u odnosu na pravi sjever; pramcanica)

HHI — Hrvatski hidrografski institut

HRB — Hrvatski registar brodova

IAPH — International Association of Ports and Harbors (Medunarodno udruZenje luka i pristanista)
IBC Code — The International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous
Chemicals in Bulk (Medunarodni kodeks za gradnju i opremanje brodova za prijevoz opasnih
kemikalija u razlivenom stanju)

ICS — International Chamber of Shipping (Medunarodna brodska komora)

IMDG Code — International Maritime Dangerous Goods Code (Medunarodni pomorski kodeks o
opasnim teretima)

IMO - International Maritime Organization (Medunarodna pomorska organizacija)

IMSBC — International Maritime Solid Bulk Cargoes Code (Medunarodni kodeks o prijevozu krutih
rasutih tereta morem)

ISGOTT - International Safety Guide for Qil Tankers and Terminals (Medunarodne upute za
sigurnost na tankerima za ulja i terminalima)

kts — knots (¢vorovi)

LK — Lucka kapetanija
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LOA — Length Overall (ukupna duljina; duljina preko svega)

LOC — Lucki operativni centar

LT — Local Time (lokalno vrijeme)

LU — Lu¢ka uprava

MARPOL — International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (Medunarodna
konvencija o sprjecavanju onecis¢enja mora s brodova)

MBL — Minimum Breaking Load (minimalna sila pucanja)

MMPI — Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture

MRCC — Maritime Rescue Coordination Centre (Nacionalna srediSnjica za uskladivanje traganja i
spasavanja na moru)

N — North (sjever)

NE — Northeast (sjeveroistok)

NM — nauticka milja

NNE — North-Northeast (sjever-sjeveroistok)

OCIMF — Oil Companies Marine Forum (Medunarodni morski forum naftnih kompanija)

P&l klub — Protection and Indemnity Club (klupsko osiguranje odgovornosti brodara prema treé¢im
osobama)

ORP — Obalna radijska postaja

PIANC — World Association for Waterborne Transport Infrastructure (Svjetsko udruZenje za
infrastrukturu vodnog prometa)

ppm — parts per million (milijunti dio, dijelova na milijun)

PSC — Port State Control (nadzor drZave luke)

SOG — Speed Over Ground (brzina preko dna)

STCW Convention — International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers (Medunarodna konvencija o standardima izobrazbe, izdavanju
svjedodzbi i drzanju straze pomoraca)

SWL/WLL - Safe Working Load / Working Load Limit (sigurno radno optereéenje / dopusteno radno
optereéenje)

UHF — Ultra High Frequency (ultra visoka frekvencija)

UKC — Under Keel Clearance (dubina ispod kobilice)

UKHO — United Kingdom Hydrographic Office (Hidrografski ured Ujedinjenog Kraljevstva)

UTC — Universal Time Coordinated (koordinirano svjetsko vrijeme)

VDR — Voyage Data Recorder (zapisivac podataka o putovanju)

VHF — Very High Frequency (vrlo visoka frekvencija)

VTS — Vessel Traffic Service (sluzba nadzora pomorske plovidbe)
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2. SAZETAK

Dana 3. veljace 2020. godine brod ,Rinella M* je isplovio iz luke Rijeka za luku Split. Svrha dolaska
je iskrcaj tereta ,eurodiesel” (Diesel Fuel UN 1202 — Ultra Low Sulfur Diesel) na tankerskom
terminalu Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu. Priblizno u isto vrijeme oéekuje se
i dolazak broda ,Kijac”, tankera za ulje i kemikalije, namijenjenog duzobalnom razvozu naftnih
derivata. Vremenske prognoze upozoravaju na jake udare N i NE vjetra tih dana, pogotovo za 5. i 6.
veljace. Odluceno i odobreno je da prioritet uplova ima ,,Rinella M“, a da ,,Kijac” ide na sidriste.

U jutarnjim satima 4. veljace 2020. godine, brod ,,Rinella M“ privezao se svojom lijevom stranom uz
terminal, s pramcem prema unutra (,,bow-in“), s 9 konopa na pramcu i 11 na krmi, a spusteno je i
lijevo sidro s jednom uzom lanca u moru.

Po zavrsetku iskrcaja tereta (6. veljace 2020.), na inicijativu terminala, odspojena je fleksibilna cijev
za manipulaciju tereta i uzemljenje, a nedugo nakon toga i zastitna opasavajuéa brana. Isplov je
dogovoren za jutarnje sate, po dnevnom svjetlu.

U 02:52 po lokalnom vremenu (UTC + 1) pramac se uslijed jakih udara bure pocinje udaljavati od
terminala. Pramcani dio broda biva otrgnut s veza te sa svoja 4 pram¢ana konopa povlaci priveznu
plutacu za sobom. Brodom upravlja zapovjednik koji uspijeva izvesti polukruzni okret preko svoje
desne strane u pravcu izlaza iz zaljeva. Posada podizZe sidro iz mora i oslobada preostale krmene
konope. Naposljetku, brod isplovljava prema izlazu.

Drzeci se generalno zapadnog kardinalnog kursa, zapovjednik ne skrece ulijevo izmedu 2
navigacijske plutace prateéi smjer plovnog puta kojim je i uplovio 2 dana ranije, nego produZuje
viSe-manje ravno prema obliznjem otoci¢u Barbarinac.

Dana 6. veljace 2020. u 03:17 brod ,,Rinella M“ se nasukao na pli¢inu isto¢no od otoci¢a Barbarinac.

Kao posljedica pomorske nesrece, brod je pretrpio manja osteéenja u vidu oguljene zastitne boje
na pramcéanom podvodnom dijelu oplate trupa broda te 14 pokidanih ili prerezanih konopa za
privez koje je trebalo odmah zamijeniti.

Ostecena imovina trecih strana javlja se u vidu oStecenja dijela tankerskog veza — pukao je sidreni
lanac privezne plutace koja je u slu¢aju broda ,Rinella M“ koriStena za privez pramcanih konopa.

Nije bilo ozlijedenih ili smrtno stradalih osoba te nije doslo do onecis¢enja morskog okolisa.
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3. OBJEKTIVNI PODATCI (CINJENICE)

3.1. PODATCIOBRODU

Ime broda:

Bivse ime, godina i mjesec promjene imena:
Zastava i luka upisa:
Klasifikacijsko drustvo:

Pozivni znak:

IMO broj:

Nacionalni identifikacijski broj:
MMSI:

Kategorija plovidbe:

Datum polaganja kobilice:

Godina i mjesto gradnje:

Vrsta broda:

Brodovlasnik:

Brodar:

Konstrukcijski detalji:

Materijal gradnje trupa:

Najmaniji broj ¢lanova posade:
Nosivost:

Duljina izmedu okomica:

Duljina preko svega:

Sirina:

Visina:

Gaz na ljetnoj teretnoj vodenoj liniji:
Nadvode na ljetnoj teretnoj vodenoj liniji:
Bruto tonaza:

Neto tonaZa:

Brzina:

Vrsta poriva:

Vrsta i broj porivnih strojeva:
Proizvodac stroja:

Licenca, tip i ukupna snaga:
Mjesto i godina gradnje stroja:
Broj i vrsta propulzora:

Broj bocnih vijaka i ukupna snaga:

»Rinella M“ (slika 1)

,Histria Amber”, 2007., studeni
Talijanska Republika, Catania
RINA SERVICES S.p.A.

ICHA

9351529

026 R.l. — Catania

247219700

| — neogranicena plovidba

28. srpnja 2005.

2006., Constanta, Rumunjska
Tanker za ulje i kemikalije
Augusta Due S.r.l.

Augusta Due S.r.l.

jedan trup, dvostruka oplata
Celik

16

40441t

173,64 m

179,93 m

32,20 m

16,50 m

11000 mm

4514 mm

25864

11369

14,5 ¢v

motor s unutarnjim izgaranjem
dvotaktni dizelski, jednoradni, 1
STX Engine Co. Ltd.

MAN-B&W, 6S50MC-C, 9480 kW
Changwon (Juzna Koreja), 2005.
1 brodski vijak s fiksnim krilima
1 (pramcani), 866 kW

Brod je u trenutku nesreée posjedovao sve potrebne i vazece dokumente za obavljanje plovidbe.
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Slika 1. Tanker ,,Rinella M“ namijenjen prijevozu naftnih preradevina i kemikalija
(izvor: , AIS-Split” (korisni¢ko ime), https://www.fleetmon.com/vessels/rinella-
m_9351529 33728/photos/2689405/)

3.2. PODATCIOPUTOVANJU

Luke boravka: brod ,Rinella M“ je dana 3. veljace 2020. godine isplovio iz luke Rijeka — bazen Bakar
za luku Split — Kastelanski bazen C, INA tankerski terminal, vez broj 2, gdje je privezan dana 4. veljace
2020. godine u 09:30 LT (UTC + 1). U vrijeme nesrece brod je ¢ekao na isplov prema svojoj sljedecoj
luci Santa Panagia (Italija), zakazan za 6. veljace 2020. godine u 08:00 sati.

Vrsta putovanja: komercijalno putovanje.

Podatci o teretu: na brod ,Rinella M“ ukrcano je 17000 tona tereta ULSD 10 ppm (Diesel Fuel UN
1202 - Ultra Low Sulfur Diesel) u luci Santa Panagia (ltalija). Dio tereta, priblizno 7000 tona, iskrcano
je u luci Rijeka. Preostalih 9936,067 t tereta iskrcano je u luci Split. U vrijeme nesreée brod je bio
bez tereta, sa 17203 tone balasta u balastnim tankovima.

Podatci o putnicima: nema putnika.

Posada: 22 clana posade (talijanske, filipinske i rumunjske nacionalnosti).
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3.3. PODATCI O POMORSKOJ NESRECI

Vrsta pomorske nesrece ili nezgode: ozbiljna pomorska nesre¢a — nasukanje broda na pli¢inu nakon

otrgnuda s veza na INA tankerskom terminalu uslijed jakih naleta bure.

Datum i vrileme: 6. veljace 2020. godine u 03:17 LT (UTC + 1).

Lokacija pomorske nesrece: Kastelanski zaljev, isto¢no od otoci¢a Barbarinac, na poziciji: ¢ =43° 32’
07" N/A=016°27"'13"E (slike 2 i 3).

L o

Slika 2. Plan luke Split i Kastelanskog zaljeva (podrucje istocnog dijela Sjeverne luke zaokruzeno
je crvenom elipsom)
(izvor: www.hhi.hr/proizvodi-i-usluge/pomorske-navigacijske-karte/detalj/pmid/2576)
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_ TANKERSKI
v ~T-TERMINAL,
' VEZ BR. 2

' q ity 'S R T e PN TR i - oy,
b /L . A I B 3)*»‘5“ b Pyl B a2y 3‘3‘% VB, b
Slika 3. Istocni dio Sjeverne luke s ozna¢enom pozicijom veza broda i nasukanja
(izvor: https://www.google.com/maps)

Vanijski i unutarnji okolis: vjetar 6 — 9 Bf prevladavajucih sjeveroistocnih smjerova (bura), brzine 24

— 44 ¢v (12,3 — 22,6 m/s), s jakim orkanskim udarima preko 50 ¢v. More umjereno valovito do
valovito (stanje mora 3 — 4). Temperatura mora 13 °C. Podataka o brzini i smjeru morske struje
nema. Temperatura zraka 3 °C, tlak 1019 hPa. Vidljivost uglavhom dobra, povremeno (i mjestimice)
smanjena uslijed stvaranja morske prasine zbog vjetra; vrijeme vedro. Pomorska nesrec¢a odvijala
se u ranojutarnjim satima 6. veljace 2020. godine, u uvjetima noéi (astronomski sumrak tog jutra
zapoceo je u 05:28).

Kontrole za nadzor i rukovanje teretnim operacijama smjeStene su na zapovjedni¢kom mostu tako
da su casnici u straZi cijelim tijekom iskrcajnih operacija, a i nakon zavrSenog iskrcaja, imali na
raspolaganju i pod nadzorom svu navigacijsku opremu, tj. uredaje, ukljucujuci i podatke brodskog
anemometra. Neposredno prije i prilikom samog nasukanja, manji dio posade u sluzbi palube (dva
1. ¢asnika) na celu sa zapovjednikom nalazio se unutar zatvorenog i klimatiziranog zapovjednickog
mosta, dok su ostali bili na otvorenim palubama stanica za privez broda; aktivni sudionici iz sluzbe
stroja boravili su unutar zatvorenih prostora strojarnice. Na zapovjedni¢kom mostu bila je prisutna
odredena razina buke, uzrokovana zvukovima alarma u pozadini te vanjskom i unutarnjom
komunikacijom sudionika; ne moZze se sa sigurnoscu utvrditi da je to imalo znacajan utjecaj na tijek
i ishod pomorske nesrece.

Operacije broda i dio putovanja: brod se nalazio u splitskoj luci radi iskrcaja tereta. Iskrcaj je zavrsio

6. veljaCe u 01:18. Nakon toga, brod je na vezu ¢ekao na isplovljenje, koje se u luci Split obavlja
samo za danjeg svjetla za tankere vece od 10000 BT.

Mjesto na brodu: pramcani podvodni dio trupa broda (slika 4).
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Slika 4. Prikaz dijela oStecenja oplate pramcanog podvodnog dijelu trupa broda
(izvor: Lucka kapetanija Split)

Podatci o ljudskim postupcima:

Dana 3. veljace 2020. godine splitski peljar telefonom upozorava luc¢kog agenta broda ,Rinella M
na nadolazecu olujnu buru te traZi da se preispita namjera priveza broda na INA tankerski terminal
sutradan ujutro, 4. veljace. Osim toga, za slicno vrijeme najavljen je i dolazak manjeg tankera za ulje
i kemikalije u razvozu. Agent po pitanju prioriteta uplova brodova kontaktira zaposlenika kompanije
INA, d.d. na spomenutom terminalu, na radnom mjestu stru¢njaka za terminale; ovaj dalje
kontaktira operativni centar kompanije u Zagrebu, koji prednost uplova dodjeljuje brodu ,Rinella
M“. INA terminal potraZuje dozvolu za privez broda te dobiva istu od strane luckih nadleznih sluzbi
(LK i LU Split), uz uvjetovanje Lucke kapetanije Split da se brod i terminal izri¢ito pridrzavaju zadanih
sigurnosnih mjera. Iduéeg jutra po ukrcaju na brod peljar upozorava zapovjednika na losSu
vremensku prognozu, na $to mu ovaj uzvraéa da nema problema te produZuje brodom prema
mjestu priveza. Brod je privezan s vise konopa nego $to je uobicajeno, a spusteno je i lijevo sidro.
Ispunjena je i potpisana Sigurnosna kontrolna lista brod/obala, u koju su upisane dogovorene
grani¢ne vrijednosti brzine vjetra pri kojima se obustavljaju komercijalne operacije, odspaja
fleksibilna cijev za manipulaciju tereta te zapocinje s radnjama za odvez broda. Dana 4. veljace u
jutarnjim satima zapocinje iskrcaj tereta; osoblje broda i terminala ni u jednom trenutku ne prekida
iskrcaj unatoC vjetru koji na mahove u viSe navrata znacajno premasuje dogovorene granicne
vrijednosti. Iskrcaj zavrSava 6. veljac¢e u 01:18; u 01:30 osoblje terminala odspaja fleksibilnu cijev za
teret i uzemljenje, a nedugo nakon toga i zastitnu opasavajuéu branu. U 02:52, uslijed jakih naleta
bure, pramcani dio broda biva otrgnut s veza. Zapovjednik putem VHF radiostanice trazi tegljace i
peljara, no na njegove zahtjeve dezurne sluzbe ne mogu tako brzo reagirati. Zatim izdaje naredbu
posadi da podignu lijevo sidro iz mora i oslobode se preostalih konopa na krmi te uspijeva okrenuti
brod na uskom prostoru lu¢kog bazena i krenuti k izlazu iz zaljeva. Pritom ne skrece ulijevo prateci
smjer plovnog puta kojim je uplovio 2 dana ranije nego produZuje viSe-manje ravno prema
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obliznjem otoci¢u Barbarinac. U 03:17 ,Rinella M“ se nasukala na pli¢inu isto¢no od otociéa;
zapovjednik putem VHF radija na kanalu 12 obavjeStava obalne sluzbe (peljare i VTS) o dogadaju.
Posada postupa sukladno Kontrolnoj listi za izvanredna stanja br. 9 — Nasukanje, koju propisuje
brodarska kompanija svojim Sustavom upravljanja sigurnoscu, tj. provjerava stanje brodskih
tankova, dubine oko broda, prostore strojarnice, moguce vidljive Stete na brodu i dr. Zaklju¢uju da
nema prodora vode ni oneciséenja mora i morskog okolisa.

Posljedice (za ljude, brod, teret, okolis, ostalo):

Kao posljedica pomorske nesrece, nije bilo ozlijedenih ili smrtno stradalih osoba te nije doslo do
onecis¢enja morskog okolisa. Nije bilo tereta na brodu — sav teret je prethodno iskrcan. Oste¢ena
imovina trecih strana javlja se u vidu ostecenja dijela tankerskog veza — iSCupane privezne plutace
koja je u slucaju broda ,Rinella M“ koristena za privez pramcanih konopa, kojoj je pukao sidreni
lanac.

Brod je pretrpio manja oStecenja u vidu oguljene zastitne boje na oplati pramcanog podvodnog
dijela trupa broda, u uzduznom smjeru duljine oko 100 metara od pramca prema krmi. Takoder,
nepovratno je oSte¢eno (dio zbog pucanja, a dio zbog rezanja u hitnodéi) 14 brodskih konopa za
privez, koje je trebalo odmah zamijeniti drugim konopima u dobrom stanju te hitno naruciti nove,
$to je i ucinjeno.

Slika 5. Tanker ,,Rinella M“ nasukan na pli€ini isto¢no od otociéa Barbarinac — uz lijevi bok broda
vidljiva je iS€upana privezna plutaca terminala s privezanim pramcanim konopima broda
(fotografirano prije odsukavanja, 7. veljace 2020.)

(izvor: AIN)
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pomorske nesrece
(izvor: AIN)

3.4. UKLUCENOST OBALNE SLUZBE | SPREMNOST ZA DJELOVANJE U NUZDI

Sudionici: VTS, LOC, LK i LU Split, Pomorski peljar d.o.o., Brodospas d.d., Dubina inZenjering d.o.o.,
Braniteljska zadruga Legio Quarta, DVD Kastel Gomilica.
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Koristena sredstva:
— sredstva LK Split
— sredstva LU Split
— sredstva tvrtke Pomorski peljar d.o.o.
— sredstva tvrtke Brodospas d.d.
— sredstva tvrtke Dubina inZenjering d.o.o.

Brzina djelovanja i poduzete mjere:
Zapovjednik putem brodske VHF radiostanice prijavljuje nasukavanje obalnim dezurnim sluzbama,

koje prosljeduju obavijest MRCC-u Rijeka i resornom Ministarstvu mora, prometa i infrastrukture o
dogadaju i koordiniranim spasilackim aktivnostima koje se provode; deZurni dispecer peljarske
sluzbe savjetuje zapovjedniku da se ne pokusava sam odsukati te da obori sidro pocne li se brod
pomicati. U meduvremenu, peljar se ukrcava na tegljac , Kastor” (BP = 20 t) u Sjevernoj luci i s njime
prosljeduje prema poziciji nasukanja; teglja¢ ,Rigel” (BP = 20 t) takoder pristize iz Gradske luke.
Zbog nepouzdane pozicije/dubine i vremenskih uvjeta, procjenjuju da ne mogu sigurno priéi brodu;
LK Split ih iz sigurnosnih razloga upuduje natrag na vez u Sjevernu luku, uz napomenu da ostanu u
stanju pripravnosti. Pripadnici DVD Kastel Gomilica (lucki koncesionar za ¢iséenje mora od otpada i
rukovanje plutaju¢om zastitnom branom) su takoder u stanju pripravnosti, no zbog jake bure nisu
u mogucénosti postaviti branu. Za vremenski period od 05:00 do 12:25 LK Split je zabranila uplov i
isplov brodova na podrucju Sjeverne luke. Od oko 08:12 do 10:38 peljar je na brodu i jedan remorker
u blizini spreman za slucaj potrebe; pripadnici DVD Kastel Gomilica javljaju da nema oneciséenja
oko broda; oko 11:36 ronilac (djelatnik tvrtke Dubina inZenjering d.o.0.) obavlja preliminarni
podvodni pregled trupa broda i okolnog dna ne bi li se ustvrdilo ima li vidljivih oStecenja na trupu,
tip morskog dna te kako i u kojoj mjeri brod nalijeze na morsko dno; izmedu 11:00 i 12:00 sati, lucki
koncesionar za pruzanje usluga priveza i odveza, Braniteljska zadruga Legio Quarta, izvlaci iz mora
na podrucju oko INA tankerskog terminala ostatke priveznih konopa broda. Od oko 12:30 do 17:00
sati Port State Control inspektori (inspektori nadzora drzave luke) su na brodu radi inspekcijskog
pregleda i izvida pomorske nesrece; pregled broda i izvid nastavljeni su i zavrSeni tijekom iduéeg
dana (7. veljace). Zbog prijete¢e opasnosti da nastanu veca oStecenja na brodu te eventualne
posljedice na moru, morskom okoliSu ili tre¢im stranama, odlu¢eno je da se za odsukavanje ¢ekaju
povoljnije vremenske prilike i dolazak dva snaZznija tegljaca iz luke Ploce. Pripadnici DVD Kastel
Gomilica i dalje su u pripravnosti bude li potrebno postaviti zastitnu opasavajucu branu oko broda,
od cega se naposljetku odustalo.

U jutarnjim satima 7. veljace 2020. godine pristizu joS dva tegljaca, ,Smjeli“ (BP = 50 t) i ,Jaki” (BP
=50t), tvrtke Brodospas d.d. iz luke Ploce; u akciji odsukavanja osim njih sudjeluje i tegljac , Kastor”.
0Od 10:36 do 11:00 sati djelatnici tvrtke Dubina inZenjering d.o.o. oslobadaju/odvajaju pramcane
privezne konope, a time i brod, od plutace za privez. U 13:44 brod je odsukan te je koristeéi svoj
pogon, ali uz pratnju tegljaca, doplovio do putnickog veza br. 27, na vanjskoj strani lukobrana
Gradske luke, gdje se i privezao oko 16:00 sati. Od oko 19:00 do 21:00 obavljen je joS jedan
podvodni pregled trupa (tvrtka Dubina inZenjering d.0.0.) u svrhu prigodnog pregleda
klasifikacijskog drustva broda nakon nasukanja.

Sutradan, 8. veljace, tvrtka Dubina inZenjering d.o.0. po nalogu LU Split uklanja plutacu i pripadajudi
joj sidreni lanac s mjesta nasukanja te ih odnosi na obalu; naknadno je u dva navrata (zbog lose
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vidljivosti) izvrSena podvodna pretraga morskog dna u svrhu pronalazenja mogudih
ostataka/krhotina sidrenih lanaca, konopa i sl. na lokaciji nasukanja broda, ali bez rezultata. Po
smirivanju vremena izvrsen je pregled betonskih sidrenih elemenata (blokova) plutace na poziciji
INA tankerskog terminala i izvlaéenje preostalog sidrenog lanca na kopno.

Postignuti rezultat:

Racionalnom i stalozenom reakcijom dezurnih sluzbi i posade broda izbjegnuta su dodatna
osteéenja na brodu; za cijelo vrijeme dogadaja nije bilo smrtno stradalih ili ozlijedenih osoba, kao
ni onecis¢enja mora ili morskog okolisa.

Nakon izvrSenih pregleda i procjena te poduzetih korektivnih mjera, brod je u jutarnjim satima 8.
veljace 2020. godine sigurno isplovio iz splitske luke prema svojoj sljedeéoj destinaciji, dok se INA
tankerski terminal nastavio koristiti sukladno izdanoj dozvoli LK Split od 19. veljace, ali uz sljedeca
ogranicenja: dozvoljava se privez brodova do najvece duljine preko svega (LOA) 100 metara i to pod
jasno odredenim uvjetima koristenja; navedeni su i uvjeti potrebni za ponovni prihvat brodova
duljine preko 100 metara.

e ——
T —

Slika 7. Brod ,,Rinella M* privezan na putnickom vezu na vanjskoj strani lukobrana Gradske luke
Split nakon pomorske nesrece — 7. veljace 2020.
(izvor: Lucka kapetanija Split)
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4. OPIS DOGADPAJA (REKONSTRUKCIJA POMORSKE NESRECE)

Ponedjeljak, 3. veljace 2020. godine

»Rinella M“, tanker za ulje i kemikalije brodarske tvrtke Augusta Due S.r.l., isplovio je iz luke Rijeka
— bazen Bakar prema tankerskom terminalu u sklopu Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke
u Solinu, gdje treba stié¢i u jutarnjim satima idu¢eg dana, 4. veljace. Ovlastenik koncesije za
obavljanje ukrcaja, iskrcaja i prekrcaja nafte i naftnih derivata uz koristenje i odrzavanje tog dijela
lu¢kog podrucja na spomenutom terminalu je naftna kompanija INA — Industrija nafte, d.d.
(utvrdeno Ugovorom o koncesiji sklopljenim 3. 10. 2016. godine na vremenski rok od 10 godina;
davatelj koncesije je Lucka uprava Split). Splitski peljar (iz tvrtke Pomorski peljar d.o.o. / Split
maritime Pilots) telefonom kontaktira luckog agenta broda ,Rinella M“ (iz tvrtke Capris Croatia
d.o.0.), upozorava na nadolazeéu olujnu buru najavljenu vremenskim prognozama te trazi da se
preispita namjera uplova.

Negdje za isto vrijeme najavljen je i dolazak broda ,Kijac”, manjeg tankera za ulje i kemikalije u
razvozu brodarske tvrtke Dinamarin d.o.o. Agent po pitanju prioriteta uplova kontaktira stru¢njaka
za terminale — zaposlenika kompanije INA — Industrija nafte, d.d. na tankerskom terminalu splitske
luke; ovaj dalje kontaktira operativni centar kompanije u Zagrebu, gdje je donesena odluka da se
prednost uplova dodijeli brodu ,,Rinella M“, a da, Kijac” ide na sidriSte. INA terminal potom predlaze
takav raspored luckim vlastima te trazi dozvolu za vezivanje broda ,Rinella M“; LK i LU Split
odobravaju raspored i vez broda, uz uvjetovanje Lucke kapetanije da se brod i terminal izriito
pridrzavaju zadanih sigurnosnih mjera.

Utorak, 4. veljace 2020. godine

Dolaskom broda na peljarsku stanicu, na njega se ukrcava peljar u 07:06 LT (UTC + 1) te po dolasku
na zapovjednicki most nazoci Sastanku prije ulaska u luku (,,Port Entry Meeting“), koji propisuje
brodarska kompanija u jednom dijelu svojega Sustava upravljanja sigurnoS¢u — Razmatranje
informacija o vezu u luci (,Review of port mooring information”). Prema vlastitoj izjavi, peljar
upozorava zapovjednika na loSu vremensku prognozu, da moZe ocekivati bo¢ne udare vjetra od 50
— 60 ¢v i vise; zapovjednikov odgovor je bio da nema problema. Gaz broda na dolasku iznosio je 7,00
m na ravnoj kobilici.

Prvi privezni konop na obali (,first line ashore”) bio je u 08:24, a u 09:30 brod je zavrsio s privezom
(,,all fast”), uz asistenciju dva tegljaca. ,Rinella M“ privezala se svojom lijevom stranom uz terminal,
na predvideni vez br. 2, s 9 konopa na pramcu i 11 na krmi te s pramcem prema unutra, a nakon
priveza (konopa) spusteno je i lijevo sidro s jednom uzom sidrenog lanca u moru, radi dodatne
sigurnosti. Smjestaj i raspored priveznih konopa te spustenog sidra dogovoren je i prikazan
dijagramom na kompanijinom obrascu ,Port Entry Meeting form“ (slika 8). Prema izjavi peljara,
zapovjednik je savjetovan da prekine iskrcaj ako vjetar pojaca preko 25 ¢v, a ako vjetar pojaca preko
40 ¢v ili posumnja da postoji moguénost da vjetar udalji brod od obale, da zove peljare i tegljace.
Tegljaci su takoder obavijeSteni da budu pripravni i da postoji mogucnost da ih se zove zbog
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ocekivanog snaznog vjetra. Ugovorna tvrtka — lucki koncesionar DVD Kastel Gomilica postavlja

.....

ugljikovodika s brodova.

ON THE BELOW DIAGRAM INDICATING THE MOORING LINE DEPLOYED
TO FAST THE VESSEL
Port Mooring

Main Deck

Starboard Mooring

Slika 8. Dijagram priveza broda ,,Rinella M“ na INA tankerski terminal u luci Split 4. veljace 2020.
(izvor: AIN)

U 09:50 struc€njak za terminale je poslao elektronicku postu Luckoj kapetaniji Split, obavjestavajudi
ih da su na loSu vremensku prognozu upozorene i stavljene u stanje pripravnosti ,sve relevantne
sluzbe”, koje u nastavku i nabraja, na sto mu LK Split u 10:07 odgovara da , treba stalno odrzavati
kontakt i s peljarima“, koje je pritom izostavio spomenuti, odnosno obavijestiti.

U 10:30 zakljucen je , Key meeting / Pre-discharge conference” — sastanak koji prethodi iskrcajnim
operacijama broda te je ispunjena i potpisana Sigurnosna kontrolna lista brod/obala (terminal), u
koju su upisane dogovorene granicne vrijednosti brzine vjetra, pri kojima se: zaustavlja iskrcaj (25
C¢v), odspaja fleksibilna cijev za manipulaciju tereta (35 ¢v) te zapocinje s radnjama za odvez (40 ¢v).

Iskrcaj zapocinje 4. veljace 2020. godine u 11:30 sati. Potrebno je iskrcati 9936 tona tereta ULSD 10
ppm (Diesel Fuel UN 1202 — Ultra Low Sulfur Diesel) preostalog na brodu nakon prethodnog
djelomicnog iskrcaja u luci Rijeka.

Negdje oko 22:00 te veceri, prethodno spominjani peljar (koji je sada izvan smjene, odnosno
deZurstva) kontaktira zapovjednika kako bi ga pitao kakvo je stanje, posto je vec tad po njegovim
rijeCima vjetar bio preko 30 ¢v iz smjera sjeveroistoka. Odgovor zapovjednika na njegov upit bio je:
»Sve je u redu, iskrcavamo”.

Srijeda, 5. veljace 2020. godine

Prema rije¢ima zapovjednika, iskrcaj se nastavio tijekom 5. veljace, bez prijavljenih
anomalija/nepravilnosti; jedino u periodu od 07:24 — 07:42 zaustavlja se nakratko na zahtjev
terminala, nevezano za vremenske prilike. Vjetar u vise navrata premasuje dogovorene vrijednosti,
s udarima koji dosezu i jaCinu orkana (12 Bf > 64 ¢v), Sto je prikazano i na slici 9. Usporedno s
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onome s dolaska.
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SPLIT - MARJAN: maksimalne 1-sekundne vrijednosti brzine vjetra i pripadajuéi
smjerovi po satima 5. veljade 2020. godine

sati

smjer vjetra

brzina vjetra (m/s)

- - brzina vjetra = 20,6 m/s (40 év)
- brzina vjetra = 18,0 m/s (35 év)

- brzina vjetra 2 12,9 m/s (25 év)

0-1 ME
1-2 NNE
2-3 NNE
3-4 NNE
4-5 NNE
3-6 N
6-7 N
7-8 NNW
B-9 WNW
5-10 NNW
10-11 NNW
11-12 N
12-13 ME
13-14 NNE 17,2
14-15 NNW
15-16 NNE
16-17 N
17-18 NNE
18-19 N
15 - 20 NE
20-21 ME
21-22 NE
22-23 NNE
23 - 24 ENE

Slika 9. Maksimalne 1-sekundne vrijednosti brzine vjetra i pripadajuci smjerovi po satima 5.
veljace 2020. s oznacenim brzinama koje su premasivale one grani¢ne, dogovorene i utvrdene u
Sigurnosnoj kontrolnoj listi brod/obala

(izvor: DHMZ, meteoroloska postaja Split — Marjan; tablica AIN)

Negdje izmedu 20:30 i 21:00 zapovjednik nalaze dezurnom casniku stroja da bocni pramcani vijak

mora biti spreman u slucaju da zatreba, Sto ovaj omogucéuje pokretanjem i treceg pomocnog

motora.
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Zapovjednik oko 21:25 zaprima telefonski poziv (pretpostavlja se da je od agenta broda) tijekom
kojeg u razgovoru konstatira da se vjetar smiruje, da je prije bio i do oko 70 ¢v, a trenutno je oko
21/22 ¢v te da za brod nema problema.

U 21:47 startan je bocni pramcani vijak, koji od tada (neprekidno) ostaje upaljen i dostupan za
koristenje, sve do 13:51 iduéeg dana.

U periodu od 21:51 do 22:14 upuduje se boénim pramcéanim vijkom ulijevo, prema obali, putem
(upravljacke) konzole na zapovjednickom mostu: od 21:51 do 22:10 koristi ga se svom snagom
ulijevo, dok od 22:11 do 22:14, s otprilike pola snage, u istom smjeru.

Prema izjavi stru€njaka za terminale, zadnji njegov kontakt s luckim agentom broda je bio oko 22:00,
od kojega je dobio informaciju da je u kontaktu sa zapovjednikom broda i da je sve pod kontrolom,
da je bilo udara vjetra na refule u manjim intervalima preko 25 ¢v, ali da ne ometa iskrcaj te da nije
bilo prekida iskrcaja.

Cetvrtak, 6. veljace 2020. godine

U periodu od 00:24 do 01:06 brod zaustavlja iskrcaj tereta na obalu radi internog posusivanja
tankova od ostataka tereta (,internal stripping”), standardne procedure pri kraju iskrcajnih
operacija.

U 01:18 zavrsen je iskrcaj tereta.

U 01:30 visi operater terminala odspaja od broda fleksibilnu cijev za manipulaciju tereta i
uzemljenje — zaStitnu mjeru protiv statickog elektriciteta na tankerima, a nedugo nakon toga
ugovorna tvrtka uklanja i zastitnu opasavajuc¢u branu. Iz izjava zapovjednika i viSeg operatera
terminala proizlazi da je pregled (praznih) tankova i potpisivanje dokumentacije o teretu bilo
zakazano za 06:00 sati ujutro; agent je izjavio da se ¢uo sa stru¢njakom za terminale po zavrsetku
iskrcaja te su dogovorili isplovljenje za 08:00 sati tog jutra, s obzirom da tanker ima zabranu
isplovljenja tijekom nodi jer mu tonaza prelazi 10000 BT. Odlazni gazovi na praméanoj / krmenoj
okomici te na sredini broda redom iznose: 6,26 m /6,89 m / 6,57 m.

U 02:00 teretna dokumentacija je na brodu; negdje u to vrijeme, prema vlastitoj izjavi, zapovjednik
napusta zapovjednicki most.

U 02:07 casnik straze na zapovjednickom mostu putem prijenosnog UHF radio uredaja (,,walkie-
talkie”) skre¢e pozornost kormilaru u strazi na palubi na privezne konope broda i nalaze mu da ih
obide i provijeri.

U 02:29 casnik straze putem prijenosnog UHF radio uredaja ukratko prenosi kormilaru u strazi za
kada je zakazan peljar i odlazak broda tog jutra; u razgovoru nadalje spominju da je jak vjetar te
naposljetku ¢asnik straze ponovno upucuje kormilara da provjeri privezne konope.
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U 02:52 pramcani kut broda pocinje se poveéavati u odnosu na smjer pruzanja terminala — pramac
se uslijed jakih udara bure pocinje vidno udaljavati od isto¢ne utvrdice. Na temelju svih prikupljenih
podataka i snimaka predmetnog dogadaja, moZe se pretpostaviti da je uslijed jakih udara vjetra
doslo do preoptereéenja privezne plutace — brod je sa svoja 4 pramcana konopa otrgnuo plutacu s
dijelom pripadajuceg sidrenog lanca te ih je od tog trenutka poceo povlaciti za sobom. Na
dostupnim snimkama nadzornih videokamera vidljivo je da su od 02:53, uslijed daljnjih snaznih
naleta vjetra, ostali konopi jedan za drugim poceli pucati: prvo pramcani bocni, zatim pramcani
Springovi pa vedi dio krmenih konopa (krmeni Springovi i boc¢ni krmeni). Posljedi¢no se pramac
broda nastavio znacajno zanositi udesno.

U 02:53 kormilar u straZi na palubi obavjestava ¢asnika palubne straze o pucanju konopa.

U 02:54 cCasnik palubne straZe obavjestava zapovjednika o nastaloj situaciji te putem konzole na
zapovjednickom mostu upuduje boéni pramcani vijak svom snagom ulijevo, prema terminalu,
pokusavajudi sprijeciti daljnje zanosenje pramca, iako bez uspjeha.

U 02:55 casnik palubne straze obavjeStava Casnika straZe u stroju o dogadaju i zahtijeva da pripremi
stroj za manevriranje; ovaj dalje obavjeStava upravitelja stroja i, prema vlastitoj izjavi, u 5 minuta
vremena uspijeva pripremiti stroj, nakon c¢ega upravitelj stroja prebacuje kontrolu stroja na
zapovjednicki most.

Od 02:56 — 03:01 zapovjednik putem VHF radija na kanalu 12 nekoliko puta doziva peljare i LOC
(,Port control”). Na njegove pozive prvi odgovara VTS Split. Zapovjednik trazi peljara i tegljace, kaze
da su mu pukli konopi na pramcu; negdje u isto vrijeme, putem generalnog alarma i brodskog
razglasa uzbunjena je sva posada i upucena da proslijedi k svojim manevarskim postajama.

U 03:03 peljar prima poziv od svog dispecera — operatera o nastalom dogadaju.
0Od 03:04 do 03:06 zapovjednik i peljar uspijevaju na VHF kanalu 12 uspostaviti kratki dijalog.

0d 03:06 do 03:10 peljar telefonski obavjestava LK Split — pomorski promet, VTS Split i zapovjednika
deZurnog tegljaca , Kastor” da se spremi i alarmira ostale dostupne tegljace te se zapucuje prema
Sjevernoj luci, gdje je privezan tegljac¢ ,Kastor”.

Od 03:03 do 03:10 posada podize lijevo sidro iz mora te se rezanjem i otpustanjem uspijeva
osloboditi preostala 4 krmena konopa (,,cast off“); zapovjednik polukruzno okreée brod preko desne
strane i krec¢e prema izlazu iz zaljeva, drzedi se generalno zapadnog kardinalnog kursa, pritom i dalje
potezudi priveznu plutacu i dio pripadajuceg sidrenog lanca sa svoja 4 (prednja) pramcana konopa
uz lijevi bok broda.

0d 03:10 do 03:17, brod ne skrece ulijevo izmedu 2 navigacijske plutace prateci smjer plovnog puta
kojim je i uplovio 2 dana ranije, nego produZuje viSe-manje ravno prema obliznjem otoci¢u
Barbarinac (slika 10).
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Slika 10. Trajektorija kretanja broda ,,Rinella M“ od mjesta priveza do pozicije nasukanja,
zabiljezena na zaslonu brodskog ECDIS-a (UTC vremena)
(izvor: AIN)

U 03:17:04 VTS operater na VHF kanalu 12 zove brod ,Rinella M” i upozorava na hridi 2 kabela
ispred broda.

U 03:17:28 brod ,,Rinella M“ se nasukao na pli¢inu isto¢no od otoci¢a Barbarinac.

U 03:18 VTS operater ponovo doziva brod na VHF kanalu 12, opet upozorava na hridi 2 kabela ispred
i pokusava naloziti brodu da skrene ulijevo.

0Od 03:18 do 03:20 zapovjednik putem VHF radija na kanalu 12 obavjestava peljara i VTS da smatra
da su se nasukali.

0Od 03:21 do 03:24 peljar telefonom poziva LK Split, VTS Split i lu¢kog agenta broda i obavjestava ih
o nasukanju.

Od 03:22 do 03:25 dispecer peljarske sluzbe razgovara na kanalu 12 sa zapovjednikom. Prvo mu
govori da obori sidro; zapovjednik mu odgovara da se brod ne mi¢e, mada je stavio stroj u voznju
krmom nastojeci se udaljiti od pli¢ine na koju se nasukao; dispecer peljarske sluzbe mu potom
savjetuje da ne pokusava sam odsukati brod, da pokusa samo odrZavati poziciju i da pusti stroj da
radi, a ako se brod po¢ne pomicati odmah neka obori oba sidra.

Oko 03:30 zapovjednik obavjeStava predstavnika brodara — zaduZenu osobu (DPA) i luckog
brodskog agenta o nasukanju.

AIN/05-FR-01 Stranica: 23/96



AGENCIJA ZA ISTRAZIVANJE NESRECA
a;l U ZRAENOM, POMORSKOM | ZAVRENO 1ZVIESCE

¥ ZELJEZNICKOM PROMETU . BROD .,RINSLLA m“
KASTELANSKI ZALJEV, 6. VELJIACE 2020.

U 03:35 dezurni peljar se tegljatem , Kastor” iz Sjeverne luke upuéuje prema brodu, tegljac ,Rigel”
je takoder u dolasku iz Gradske luke Split, a tegljac ,Argus” je u pripravnosti na vezu u Sjevernoj
luci. Prema izjavi dezurnog peljara, vjetar puse iz smjera sjeveroistoka s procijenjenim udarima
preko 50 ¢v, a vidljivost je smanjena uslijed morske prasine; drugi peljar se ukrcava na peljarsku
brodicu.

U 03:40 dezurni peljar na tegljacu , Kastor” nalazi se zapadno od Vranjica i uocava nasukani brod
»Rinella M“; prema njegovoj izjavi, nemogude je pri¢i brodu uslijed nepouzdane pozicije i dubine te
vremenskih uvjeta. Stoga, teglja¢ s peljarem odrZzava svoju poziciju, u stanju je pripravnosti, isto¢no
od broda; pripadnici DVD Kastel Gomilica (lu¢ki koncesionar za rukovanje plutaju¢om zastithom
branom) su takoder u stanju pripravnosti, no zbog jake bure nisu u mogucnosti postaviti zastitnu
branu oko broda.

Posada broda postupa sukladno Kontrolnoj listi za izvanredna stanja br. 9 — Nasukanje, koju
propisuje brodarska kompanija svojim Sustavom upravljanja sigurno$éu; oko 03:42, prema izjavi
zapovjednika, nakon izvrSenih radnji za procjenu ostecenja (sondiranja tankova, provjera prostora
strojarnice, dubine oko broda, mogucih drugih vizualnih znakova ostecenja) zaklju¢eno je da nema
prodora mora, kao ni zagadenja morskog okolisa; prilikom sondiranja dubina oko broda naislo se
na muljevito dno, svugdje osim po pramcu, gdje je bilo i hridi. Ocitani gaz nasukanog broda (prema
splitskim peljarima) na pramcu, sredini i krmi broda iznose redom: 4,40 m /5,90 m /7,10 m.

U 03:55 u blizinu nasukanog broda stize i tegljac ,Rigel”.

U 04:00, prema izjavi dezurnog peljara, i dalje pusSe snaZan sjeveroistoCni vjetar s procijenjenim
udarima preko 50 ¢v, a po telefonskoj izmjeni informacija s Odjelom za inspekcijske poslove LK Split
te sukladno njihovim uputama, tegljaci ,Kastor”, ,,Rigel” i peljarska brodica se iz sigurnosnih razloga
upucuju na vez u Sjevernu luku, gdje ostaju u stanju pripravnosti.

Oko 04:00 zapovjednik obavjestava predstavnika narucitelja (,charterer”) — naftnu tvrtku LUKOIL
Croatia d.o.o. o dogadaju.

U 04:10 peljarska brodica i sva tri raspoloZiva tegljaca (,,Kastor”, ,,Rigel” i ,Argus”) nalaze se na vezu
u Sjevernoj luci, u stanju pripravnosti.

U 05:00 LK Split zabranjuje uplov i isplov brodova na podrucju Sjeverne luke (zbog opasnosti od
plutajudih priveznih konopa otrgnutih s broda ,,Rinella M*).

U 08:00 zapovjednik putem VHF kanala 12 zahtijeva tegljaca i peljara jer misli da se brod pomice
uslijed olujnih udara NE vjetra (bure).

Oko 08:12 (prema izjavi zapovjednika broda), odnosno oko 09:00 (po izjavi jednog od peljara), peljar
je na brodu i teglja¢ ,Kastor” uz brod za slucaj potrebe; ,Kastor” je ubrzo vraéen u Sjevernu luku
zbog jakog vjetra koji mu je onemogucavao odrzavanje pozicije uz brod.

U 09:04 pripadnici DVD Kastel Gomilica javljaju da nema onecis¢enja oko broda ,Rinella M“.
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Oko 10:38 (prema izjavi zapovjednika broda), odnosno u 14:00 (po izjavi jednog od peljara) peljar
odlazi s broda — ustanovljeno je da se brod ne pomice, udari vjetra su oslabili, ali zbog potencijalne
opasnosti da nastanu veéa osteé¢enja na brodu te eventualne Stetne posljedice na moru, okolisu ili
treéim stranama, odluéeno je da se za odsukavanje ¢ekaju povoljnije vremenske prilike i dolazak
dva snaznija tegljaca iz luke Ploce idudi dan.

Oko 11:36 ronilac (djelatnik tvrtke Dubina inZenjering d.0.0.) obavlja preliminarni podvodni pregled
trupa broda i okolnog podrucja ne bi li ustvrdio postojanje nekih mogucih vidljivih oStecenja na
trupu, tip morskog dna te kako i u kojoj mjeri brod nalijeze na morsko dno. Pregledom je
ustanovljeno da nema vidljivih oSteéenja, brod je nasukan na muljevitom dnu od pramca do sredine
broda, a kormilo i vijak broda su slobodni od zapreka i bez znakova osteéenija.

Izmedu 11:00 i 12:00 lucki koncesionar za pruzanje usluga priveza i odveza, Braniteljska zadruga
Legio Quarta, izvlaci iz mora na podrucju oko INA tankerskog terminala ostatke priveznih konopa
broda.

U 12:25 LK Split ukida zabranu uplova i isplova brodova na podrucju Sjeverne luke.

Od oko 12:30 — 17:00 Port State Control inspektori (inspektori nadzora drZave luke) su na brodu
radi inspekcijskog pregleda i izvida pomorske nesrece — pregled broda i izvid se nastavljaju tijekom
iduéeg dana, 7. veljace.

U veclernjim satima pa sve do iduéeg jutra brod ,,stoji“ na poziciji nasukanja istaknuvsi propisana
navigacijska svjetla, ¢eka na tegljace i akciju odsukavanja dogovorenu za ujutro.

Petak, 7. veljace 2020. godine

U 08:12 iz luke Ploce pristizu jos dva tegljaca, ,Smjeli“ (BP =50t) i Jaki“ (BP = 50 t) tvrtke Brodospas
d.d.

Oko 09:00 peljar je na brodu, a tegljaci ,Smijeli“, ,Jaki“ te ,, Kastor” su uz brod; brod je lagano nagnut
na desnu stranu (slika 11).
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Slika 11. Nasukani brod ,,Rinella M“ lagano nagnut na desnu stranu
(izvor: AIN)

Od 10:15 do 10:30 odrzan je sastanak na brodu izmedu luckih vlasti, DPA, predstavnika P&l kluba i
zapovjednika broda, na kojem je odobrena operacija odsukavanja.

Od 10:36 do 11:00 djelatnici tvrtke Dubina inZenjering d.o.o. oslobadaju/odvajaju pramcane
privezne konope, a time i brod od plutace za privez.

U 11:24 zapocelo je ispumpavanje brodskog balasta iz tanka pramcanog pika i balastnih tankova br.
2 i 4, lijevih i desnih.

Oko 11:30 privezani su tegljac ,Jaki” po krmi (slika 12) i ,Smjeli“ desno po pramcu, dok je , Kastor”
na desnoj strani u pripravnosti (slika 13).
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Slika 12. Odsukavanje broda ,,Rinella M“ - tegljac ,Jaki“ privezan po krmi
(izvor: Lucka kapetanija Split)

i

Slika 13. Odsukavanje broda ,,Rinella M“ — teglja¢ ,,Smjeli“ privezan zdesna po pramcu i ,Kastor”
u pripravnosti na desnoj strani
(izvor: Lucka kapetanija Split)

Oko 13:42 brod se izravnao te su peljari procijenili da je trenutak da se pokusa odsukati brod; krmeni
remorker ,Jaki“ vuce sa 75 % snage — nema velikog pomaka; brodski stroj vozi lagano krmom —
dolazi do pomaka broda krmom; brodski stroj vozi s pola snage krmom — brod se krec¢e unatrag,
tegljac¢ ,Smjeli” vuée pramac i udaljava ga od pli¢ine.

AIN/05-FR-01 Stranica: 27/96



AGENCIJA ZA ISTRAZIVANJE NESRECA
a;: U ZRAENOM, POMORSKOM | ZAVRINO IZVIESCE

¥ ZELJEZNICKOM PROMETU . BROD .,RINSLLA m“
KASTELANSKI ZALJEV, 6. VELJIACE 2020.

U 13:44 brod ,Rinella M“ je odsukan.
Oko 14:20 otpusteni su tegljaci.

Koristedi svoj pogon, ali i dalje u pratnji tegljaca, brod ,Rinella M“ plovi do putnickog veza br. 27 na
vanjskoj strani lukobrana Gradske luke Split, gdje se privezuje u 15:54.

U 16:45 Port State Control inspektori zavrSavaju inspekcijski pregled i izvid pomorske nesrece na
brodu, izdavsi izvjeStaj sa 6 nedostataka, od kojih 5 treba ukloniti do isplovljenja, a jedan u roku od
3 mjeseca te odlaze s broda.

Od 18:15 do 21:00 tvrtka Dubina inZenjering d.o.0. obavlja zavr$ni podvodni pregled trupa u svrhu
prigodnog pregleda klasifikacijskog drustva broda nakon nasukanja; tunel praméanog bocénog
porivnika i pripadaju¢e mu reSetke odistili su prije pregleda od mulja i kamenja; usis protupozarne
pumpe za slucaj opasnosti je oc¢iséen od blata.

U 23:31, nakon primljene dojave s broda o poduzetim mjerama odnosno rijeSenim nedostatcima
neophodnim za dobivanje dozvole isplova, Port State Control im daje dozvolu za isplovljenje bez
ogranicenja; odlazak broda je zakazan za iduce jutro, 8. veljade, radi zabrane noc¢nih uplova/isplova
za tankere preko 10000 BT.

Subota, 8. veljace 2020. godine
U 07:50 peljar se ukrcao na brod.

od 08:00 do 08:30 u tijeku je manevar isplovljenja broda ,,Rinella M“ uz asistenciju tegljaca
»Kastor”i ,Rigel”.

U 08:35 peljar se iskrcao s broda. ,,Rinella M“ nastavlja prema svojoj iducéoj destinaciji, ukrcajnoj
luci Santa Panagia.

U jutarnjim satima tvrtka Dubina inZenjering d.o.o. po nalogu LU Split uklanja plutacu i pripadajudi
joj sidreni lanac s mjesta nasukanja te ih izmedu 14:00 i 15:00 odnosi na obalu.

Nadolazeéi dani

Naknadno je (zbog lose vidljivosti) u jo$ dva navrata na lokaciji nasukanja broda izvrSena podvodna
pretraga morskog dna u svrhu pronalazenja mogudih ostataka sidrenih lanaca, konopa i sl., ali bez
rezultata. Po smirivanju vremena izvren je i pregled betonskih sidrenih elemenata (blokova)
plutace na poziciji INA tankerskog terminala te izvlacenje preostalog sidrenog lanca na kopno.

Dana 19. veljace 2020. godine LK Split izdaje privremenu dozvolu za koristenje INA tankerskog
terminala u kojoj su navedeni uvjeti po kojima se mogu privezivati brodovi do duljine od
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maksimalno 100 metara (zbog ostecéenja dijela veza — iS€upane plutace za privez) te Sto sve treba
poduzeti da bi se ponovo mogli privezivati brodovi veéih duljina.
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5. ANALIZA

Ovaj dio sadrzi detaljnije obradene elemente nesreée te daje analizu svakog nesretnog dogadaja
(,accidental/accident event”); utvrduju se svi kontributivni ¢cimbenici koji su doprinijeli nastanku
nesretnih dogadaja, odnosno pogorsali njegove posljedice — ,contributing factors”. Ukoliko je za
tijek i ishod pomorske nesrece relevantno, i u mjeri u kojoj je to neophodno, ovaj dio obraduje
sljedece stavke:

— okolnosti i okruzenje u kojem je doSlo do nesretnog dogadaja

— dogadaji u korelaciji s opasnim tvarima

— utjecaj okruzenja — vanjski i unutarnji uvjeti

— neispravnost ili nedostatak uredaja ili opreme

— vanjski utjecaji — utjecaji treéih strana

— ljudski faktor — pogreske i propusti

— ostale stavke, poput: funkcije i duznosti pojedinaca, operacije broda, upravu na brodu,
upravu na kopnu, uvjete rada i Zivota na brodu ili utjecaj zakonodavstva.

5.1. AE1-PROPUST DA SE ADEKVATNO PROCHENE SVI RIZICI PRIVEZA BRODA

Dana 3. veljace 2020. godine, tanker ,Rinella M“ isplovio je iz luke Rijeka za tankerski terminal u
Solinu, u sklopu splitske Sjeverne luke, koji je pod koncesijom kompanije INA — Industrija nafte, d.d.
Dolazak broda je najavljen za jutarnje sate iduceg dana, 4. veljace. Splitski peljar telefonom
kontaktira lu¢kog agenta broda, upozorava na olujnu buru najavljenu vremenskim prognozama te
trazi da se preispita namjera uplova zbog nadolazeceg jakog vjetra, koji je prema najavama jos
trebao pojacati nakon priveza broda. Prema izjavi agenta, splitski peljari su ukazivali da postoji
moguénost da ¢e brod moZda trebati zaustaviti iskrcaj te se odvezati s terminala, ukoliko ga odluce
vezati, jer se ocekuje jak vjetar za dan do dva od dolaska broda. Negdje za isto vrijeme najavljen je
i dolazak broda ,Kijac”, manjeg tankera za ulje i kemikalije u razvozu. Agent po pitanju prioriteta
uplova kontaktira stru¢njaka za terminale — zaposlenika navedenog terminala; ovaj dalje kontaktira
operativni centar kompanije INA, d.d. u Zagrebu, gdje je donesena odluka da se prednost priveza
dodijeli brodu ,,Rinella M*“, Sto bi znacilo da brod ,Kijac” ide na sidriste do njenog isplovljenja. INA
tankerski terminal potom predlaZe takav raspored te traZi dozvolu za privez broda ,Rinella M“; LK
Split ih upozorava da je poZeljno da se brod ne priveze, no terminal je, zbog potraznje za teretom,
htio iskoristiti stabilnije vremenske prilike prije nadolaska nevremena najavljenog za 5. i 6. veljace.
LK i LU Split naposljetku odobravaju raspored i privez broda, uz uvjet LK Split da se brod i INA
terminal izriCito pridrZzavaju odredenih parametara i postupaka koje je potrebno poduzeti u
odredenim situacijama, kako bi se adekvatno omogucili sigurni uvjeti za boravak broda u luci. Na
njihove uvjete i upozorenja INA terminal se oCitovao sljedeceg jutra, 4. veljace, poslavsi elektronic¢ku
postu Luckoj kapetaniji Split, obavjestavajuéi ih da su na najavljeno pogorsanje vremena upozorene
i stavljene u pripravnost ,sve relevantne sluzbe” te da na ,udare bure od 25 ¢v prekida se pretovar
derivata, a na udar vjetra od 35 ¢v rastavlja se veza brod-obala (gibljivo crijevo)”; pod pojmom sve
relevantne sluzbe u spomenutoj posti nabrojani su: operativno osoblje INA tankerskog terminala,
tvrtka Brodospas d.d. (ovlastenik koncesije za pruZzanje usluga tegljenja u luci Split), DVD Kastel
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Gomilica (ovlastenik koncesije za rukovanje plutajuéom branom i dezurstvo u slucaju eventualnog
izljeva derivata u more), ,,DVD vlastite snage” (protupozarna sluzba INA tankerskog terminala) i
Braniteljska zadruga Legio Quarta (ovlastenik koncesije za obavljanje lucke djelatnosti priveza i
odveza brodova); LK Split im u svom odgovoru elektronickom postom napominje da treba stalno
odrzavati kontakt i s peljarima, koje je INA terminal ocito prethodno previdio obavijestiti i upozoriti.

Dolaskom broda na peljarsku stanicu 4. veljace, na njega se ukrcava peljar u 07:06 te po dolasku na
zapovjednicki most nazoci Sastanku prije ulaska u luku (,Port Entry Meeting”), koji propisuje
brodarska kompanija u jednom dijelu svojega Sustava upravljanja sigurnoséu. Sastanku su uz
zapovjednika i peljara nazodili: prvi, drugi i treci ¢asnik palube, voda palube te prvi ¢asnik palube na
primopredaji duznosti koji jo$ nije preuzeo funkciju. Prema kompanijinom obrascu, nazocan je
trebao biti i upravitelj stroja, no kako njegov potpis nedostaje na spomenutom obrascu, izgleda da
on pritom nije sudjelovao. Na sastanku je razmatrano i dogovoreno sljedeée: smjestaj i raspored
priveznih konopa (prikazan dijagramom — slika 8), spustanje lijevog sidra radi dodatne sigurnosti
nakon priveza konopa, tegljaci koji ¢e se koristiti kod priveza, kojom stranom ¢e se vezati brod,
prevladavajuéi vremenski uvjeti (vjetar ESE 4/5 Bf, stanje mora 2/3), gaz broda na dolasku (7,00 m
na ravnoj kobilici) itd. Prema vlastitoj izjavi, peljar tada upozorava zapovjednika na loSu vremensku
prognozu, da moze ocekivati bocne udare vjetra od 50 — 60 Cv i viSe; zapovjednik na to odgovara
kako nema problema. Nadalje, peljar ga savjetuje da prekine iskrcaj ako vjetar pojaca preko 25 ¢v,
a ako vjetar pojaca preko 40 ¢v ili posumnja da postoji mogucnost da vjetar udalji brod od obale, da
pozove peljaraitegljace. Osim zanemarivanja upozorenja (splitskih peljara i LK Split) o nadolaze¢em
nevremenu, istragom i analizom ove pomorske nesrece uoceni su i sljedeéi propusti:

— neadekvatno praéenje emitiranih vremenskih izvjeséa — brodski Navtex prijemnik nije bio
ispravno podesen da moze primati poruke koje emitira relevantna postaja za to podrucje
plovidbe, tj. nitko od operatera odnosno casnika plovidbene straze na zapovjednickom
mostu nije selektirao za prijem poruka Navtex postaju ,,Q“ — ORP Split radio (slika 14)

— sredstva za privez na terminalu (bitve, poleri i plutaca) — njihov broj, pozicija i pojedinacni
SWL nisu bili usporedeni i uskladeni s brojem, rasporedom i SWL-om brodskih priveznih
konopa

— prilikom procjene rizika, nisu uzeti u obzir sljedeéi faktori: zabrana nocnog
uplova/premjestaja/isplova za tankere veée od 10000 BT (¢lanak 48. Pravilnika o redu u
luci i uvjetima koristenja luke na lu¢kom podrucju Lucke uprave Split, koji je bio na snazi
od kolovoza 2019. godine); dostupnost, snaga i brzina reakcije tegljaca u luci; manevarski
i meteoroloski zahtjevno podrucje splitske Sjeverne luke i Kastelanskog zaljeva; ljudski
kapaciteti na kopnu i njihova promptnost (dostupnost i brzina reakcije peljara, privezivaca
i dr.); lucke procedure u slucaju nuzde; vrijeme potrebno za odvez i okret broda temeljeno
na ograni¢enjima samog terminala (bitve na utvrdicama i privezna plutaca tesko dostupni
privezivacima, pogotovo u loSim vremenskim uvjetima te orijentacija samog broda na vezu
— pramac je okrenut prema unutra).
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S18kHz Error Rate: 0,08
LIC 0E97

O41840 UTC FEB 29

SPLIT RADIO

WEATHER BULLETIN FOR ADRIATIC
ISSUED BY THE MARINE
WETEORQOLOGICAL CENTER SPLIT ON
84/02/2028 AT 1700 UTC

WARN | NG

GUSTS OF NE/MNW 35-70, INCR 10
4599 KT, STILL AT FIRST TO THE
SOUTH OF ADRIATIC SE/SW 35-45
KT,SEA LOC 5, TOMORROR OFFSHORE
POSS 6,POSS SUDDEN STORMS,

2, SYNOPS 1§:

DEEP TROUGH M1TH COLD FRONT
SHIFTING OVER ADRIATIC
SOUTHEASTMARDS, RIDGE OF HIGH
INTENSYFING FM THE NORTHWEST,

3, FORECAST FOR THE MEXT 24 HOURS
u\'léLlD UNTIL 85/02/2828 AT 1700

N-ERN ADRIATIC:

NI/HE INCR TO 18-36 KT, 10 THE
SCUTH OF AREA 22-42 KT,SEA

3-4, INCR TO 4-5, TONORROW
OFFSHORE POSS 6,V1S 18-20 KN, VRD
CLOUDY,LOC WITH
FAIN/T-SHORERS, WA INLY TO THE
SOUTH OF AREA,AS OF NIDNIGHT
PARTIAL CLEARING UP,

CENTRAL ADRIATIC:

NI/NE 18-36 KT, INCR TO 22-44
KT,SEA 3-4, INCR TO 4-5, TONORRON
OFFSHORE POSS 6,VIS 1020 KN, VRE
CLOUODY,LOC WITH
PAIN/T-SHORERS, WA INLY TO THE
SOUTH OF AREA,AS OF

NIDNIGHT ALONG THE COAST,TO THE
NORTH, THEN OVERALL PARTIAL
CLEARING P,

S~ERN ADRIATIC:

NE/NE 18-36 KT, INCR TO 22-44
KT,STILL AT FIRST TO THE SOUTH
OF AREA SE/SW 14-32 KT,SEA

3-4, INCR TO 4-5, TONORROW
OFFSHORE POSS 6,V1S 18-20 KN, VRE
CLOUDY,LOC WITH RAIN/T-SHMERS,

§18kHz Error Rate: 0,84

202C CE96
841440 UTC FEB 20
SPLIT RADID

AEATHER BULLETIN FOR ADRIATIC
ISSLED BY THE MARINE
VETEOROLOGICAL CENTER SPLIT ON
04/02/2020 AT 1000 UTC

WARNING:

ISOLATED GUSTS OF SE/SN 35-45
KT, ON N-ERN ADRIATIC, TILL THE
AND OF THE DAY ON REST PART
NA/NE 35-63 KT, TONORROM TO 85
KT, OVERNIGHT SEA LOC 5,
TOMORROW OFFSHORE POSS 6,
ISOLATED OF SCT SUDDEN STORMS,

Z,SYNOPS 152

DEEF TROUGH WITH COLD FRONT
SHIFTING OVER ADRIATIC TOWARD
SOUTHEAST, RIDGE OF HIGH
INTENSYF ING FN THE NORTHREST.

3, FORECAST FOR THE NEXT 24 HOURS
VALID UNTIL @6/0Z/2020 AT 1000
ure

N-ERN ADRIATIC:

WIND SE-SW 14-28 KT, QUICKLY
TURNING TO NN-NE AND INCREASING
ON 16-32 KT, OVERNIGHT AND
TOMORRON LOC TO 36 KT, IN
VELEEIT STRATE TO 42 KT, SEA
3-4, OVERNIGHT INCREASING ON
4-5, TOMORROW OFFSHORE POSS 6,
VIS 18-20 KN, VRE CLOUDY, EXP
LOC RA!N/T-SHONERS. AFTER
NIDONIGHT PARTLY CLEARING UP,

CENTRAL ADRIATIC:

WIND SE-SN 14-28 KT, TILL THE
AND OF THE DAY INCREASING AND
TURNING TO NW-NE 16-32 KT,
OVERNIGHT OFFSHORE, TOMORROW ON
REST PART 20-48 KT, SEA 3-4,
OVERNIGHT INCREASING ON 4-5,
TOMORROW OFFSHCRE POSS 6, VIS
10-28 KM, VRB CLOUDY, LOC
RAIN/T-SHONERS, AFTER MIDONIGHT
ON N-ERN PART PARTLY CLEARING
uP,

S-ERN ADRIATIC:

NIND SE/SM 16-32 KT, TILL THE
AND OF THE DAY AND OVERNIGHT
INCREASING AND TURNING TO NA-KE
16-32 KT, OVERNIGHT OFFSHORE,
TOMORROM ON REST PART 20-48 KT,

SEA 3-4, OVERNIGHT INCREASING ON

4-5, TOVORROW OFFSHORE POSS 6,
VIS 19-28 KM, VRB CLOUDY, EXP
LOC RAIN NITH T-SHOMERS,

NHN

S1&ciz

Errar Rate; 9,8%
200G QE9S
40648 UTC FEB 20
SPLIT RADIO

REATHER BULLETIN FOR ADRIATID
ISSUED BY THE NARINE
METEOROLOGICAL CENTER SPLIT ON
24/02/2020 AT Q400 UTC

RARNING:

AT FIRST ON N-ERN ADRIATIC STILL
POSS OF SCT FOG, EXP GUSTS OF
SE-SM 35-40 KT, AFTERNOON NR-N
UF TO 6@ KT, FIRST ON N-ERN
ADRIATIC, OVERNIGHT OFFSHORE SEA
LOC 5, AFTERNOON POSS OF SCT
SUDCEN STORMS,

2,SYNOPS 152

DEEP TROUGH WITH COLD FRONT
APPROACHING ADRIATIC F¥ THE
NORTHWEST,

3, FORECAST FOR THE NEXT 24 HOURS
VALID UNTIL 25/02/2020 AT Q4@
uic

N-ERN ADRIATIC:
WIND SH-SH 8-18, INCR TO 12-24
KT, AFTERNOON GRADUALLY TURNING
TO NR-NE 15-38 KT, SEA 2-3, INCR
10 3-4, VIS 18-20 KN, LOC POOR
DUE TO MIST, AT FIRST POSS OF
FOG AND VIS LESS THAN | KM, VRE
CLOUDY, EXP LOC RAIN/T-SHOMERS.
IN THE EVENING PARTLY CLEARING
ur,

CENTRAL ADRIATIC:
AIKD SH-SH 8-18, INCR TO 12-24
KT, AFTERNOON GRADUALLY TURNING
T0 N-N 15-30 KT, OVERNIGHT
OFFSHORE TO 34 KT, SEA 2-3, INCR
TO 3-4, OVERNIGHT OFFSHORE 4-5,
VIS 18-20 KM, VRB CLOWY, EXP
LOC RAIN/T-SHOMERS,

S-ERN ADRIATIC:
MIND SE 6-16, INCR 10 12-24 K1,
IN THE EVENING GRADUALLY TLRNING
10 NN 15-38 KT, OVERNIGHT
OFFSHORE TO 34 KT, SEA 2-3, INCR
T0 3-4, OVERNIGHT OFFSHORE 4-5,
VIS 10-20 Kn, VR8 CLOUDY, EXP
LOC RAIN, IN THE TVENING
T-SHOSERS AS WELL,

Slika 14. Meteo poruke koje je emitirala Navtex postaja Split radio (Q) 4. veljace 2020.
(izvor: Plovput d.o.o. Split)

MozZe se konstatirati da je ovdje doslo do ljudskih propusta da se prilikom planiranja adekvatno
prepoznaju i procijene svi rizici priveza broda (,berth risk assessment“)— AE 1. Ovaj nesretni dogadaj
bio je prvi u nizu ljudskih propusta (,,omissions”) i krivih procjena (,,misjudgements”) koje su na
kraju i dovele do nesrece; da su adekvatno (i na vrijeme) prepoznati svi postojedi rizici, drukciji bi
bili i postupci aktera, a samim time i tijek i ishod samog dogadaja.

U nastavku su obradeni ¢imbenici koji su doprinijeli navedenim propustima (kontributivni
¢imbenici):
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CF 1 — Neprimjenjivanje postojecih uputa i pravila

Priruénik s uputama za flotu (,,Fleet Instruction Manual“, u daljnjem tekstu: FIM prirucnik) kao dio
Sustava upravljanja sigurno$éu brodarske kompanije Augusta Due S.r.l. u poglavlju 8.3 Razmatranje
postupaka privezivanja broda (,,Review of mooring operation®) sadrzi ¢lanak 8.3.2 Procjena rizika
priveza broda (Prevencija od nevremena) (,,Berth Risk Assesssment (Preventing heavy weather)”),
koji u cijelosti govori o vaznosti procjene svih rizika priveza broda, pri povoljnim i nepovoljnim
vremenskim uvjetima, a Sto se ovdje ocCito propustilo uciniti. Pravilnik o redu u luci i uvjetima
koristenja luke na lu¢kom podrucju Lucke uprave Split koji je bio na snazi od kolovoza 2019. godine
u ¢lanku 31. izri¢ito navodi da je ,,zapovjednik plovnog objekta odgovoran za siguran boravak na
vezu u luci”—iako upozoravan na nevrijeme i unatoc losim vremenskim prognozama, ¢ak i posredno
upitan (preko agenta) da razmotri uopée uplov broda, zapovjednik peljaru odgovara da ,,nema
problema“, ni u jednom trenutku ne dovodedi u pitanje privez broda.

Ovdje valja spomenuti i nasukanje tankera za prijevoz kemikalija , Gelso M” iste brodarske
kompanije, Augusta Due S.r.l., 10. oZujka 2012. godine, dok je u balastu (bez tereta) prilazio luci
Augusta pokusavajuéi se domodi zavjetrine luke, kada su se vremenski uvjeti (kako je bilo i
najavljivano u prognozama) ve¢ znacajno pogorsali nailaskom mediteranskog ciklona , Athos” —
zanemarivsi meteo upozorenja i podcjenjujuéi prevladavajuce trenutne vremenske uvjete posto su
jak vjetar i valovi dolazili iz smjera krme broda, tj. plovivsi ,niz vjetar”, tek po dojavi da je luka
zatvorena za promet, zapovjednik je 26 puta neuspjesno pokusavao okrenuti brod htijuéi se
odmaknuti vise od 12 NM od luke dok nevrijeme ne prode. Pri svakom pokusaju okreta visoki valovi
bi udarili o bok broda uzrokujuci mu pritom velike nagibe i poniranje te posljedi¢no tome izranjanje
brodskog vijka iz mora, koje je rezultiralo opetovanim automatskim zaustavljanjem glavnog stroja
kao zastitne mjere protiv prevelikog broja okretaja — ,,overspeed”. Time je brod izgubio propulziju
pa je (uz svoj mali gaz i visoko nadvode) snazno nosen olujnim vjetrom zavrsio na hridima kod rta
Santa Panagia. Pokrenuta sigurnosna istraga je kao temeljni uzrok nesrece navela neadekvatnu
inicijalnu procjenu situacije od strane broda (odluka da se nastavi prilaz luci Augusta u lakom balastu
pri tako nepovoljnim trenutnim i prognoziranim vremenskim uvjetima) te da je taj pocetni propust
procjene rizika u konacnici uzrokovao nasukanje; posada je podcijenila utjecaj vremenskih prilika
na brod i odgadala reakciju dok nije postalo prekasno da se izbjegnu katastrofalne posljedice.
Analogija izmedu ova dva slucaja i u ponasanju zapovjednika je ocita.

Stavkom 4. ¢lanka 3. Pravilnika o odredivanju klase i koli¢ine opasnih tvari kojima se moze rukovati
u luci, odnosno s kojima brod moze uploviti u luku Split i mjesta u luci Split na kojim se moZe rukovati
opasnim tvarima (iz prosinca 2014., s pripadajuéim izmjenama iz ozujka 2016.) propisano je:
»Ovlastenici koncesije i korisnici luckog podrucja, ako na bilo koji nacin rukuju opasnim tvarima iz
¢lanka 8. ovog Pravilnika, duzni su postupati u skladu sa: (...) Medunarodnim uputama za sigurnost
na tankerima za ulja i terminalima (International Safety Guide for Oil Tankers and Terminals!)“. U
23. poglavlju Privez (,Mooring”) petog izdanja ove publikacije iz 2006. godine (aktualno, posljednje
izdanje u vrijeme nesrece broda ,Rinella M“) u potpoglavlju 23.4 spominje se da je ,,...sigurnost
broda, a time i njegovo ispravno privezivanje prvenstveno odgovornost zapovjednika. Medutim,
terminal ima lokalna saznanja o operativnoj okolini, poznaje moguénosti obalne opreme (za privez)

t1sGoTT
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i zbog toga bi trebao biti u najboljoj poziciji da savjetuje zapovjednika oko rasporeda priveznih
konopa i (mogucih) operativnih ograni¢enja.” U potpoglavlju 22.3.2 Terminal i/ili peljar tankeru
(,Terminal and/or Pilot to Tanker”) iste publikacije napominje se da bi terminal trebao dati brodu
detalje o planu priveza broda preko peljara; luéki peljar broda ,,Rinella M je prilikom uplova doista
upozorio zapovjednika na ocekivane vremenske uvjete te ga savjetovao o broju i rasporedu
brodskih konopa po priveznim elementima na terminalu, ali ne (dovoljno) oko ogranicenja tih
priveznih elemenata, prvenstveno njihovog SWL-a, koji nije transparentan podatak, Sto je zasebno
obradeno u nastavku.

CF 2 — Nedostatne informacije o luci/ terminalu/vezu i vremenskim obiljeZjima podneblja

Kod ovog ¢imbenika potrebno je navesti da bi brod trebao imati te informacije dostupne jos$ prije
dolaska u doti¢nu luku. Prvenstveno, uocljiv je nedostatak plana odnosno nacrta standardnog
priveza broda (,ship standard mooring scheme”), ovisno o njegovim dimenzijama i ocekivanim
vremenskim uvjetima te sa svim graficki prikazanim priveznim elementima kojima terminal
raspolaze, njihovim karakteristikama i ogranicenjima poput: SWL-a, dozvoljenog broja konopa po
priveznom elementu, pozicije na samome terminalu, o kojem se tipu radi (bitva, poler, plutaca i
dr.), rasporeda bokobrana, dimenzija servisne platforme, utvrdica i razmaka izmedu njih te
udaljenosti privezne plutace od utvrdica. Osim toga, potrebne su i informacije o: dubinama oko
terminala, maksimalnoj duljini odnosno deplasmanu i maksimalno dozvoljenom gazu broda na
vezu, nacinu upucivanja brodskih konopa na obalu (bacalom/pandulom ili privezivackom
brodicom), dostupnosti dezurnih sluzbi — u prvom redu peljara, privezivaca i tegljaca,
karakteristikama dostupnih tegljaca, uobicajenoj strani veza i orijentaciji na vezu (,bow-in“
odnosno ,,stern-in“), posljednjoj aZuriranoj vremenskoj prognozi, pravnim propisima i njihovim
eventualnim restrikcijama koje se ti¢u broda i terminala (npr. postupci i komunikacije u slu¢ajevima
hitnosti/nuzde, zabrana manevriranja no¢u za tankere preko 10000 BT itd.), specifi¢nostima
vremenskih obiljeZja podneblja (npr. bura, jugo, neverini) s rizicima koje oni nose itd.

Prikupljanjem i analizom dostupnih podataka o dimenzijama terminala i dubinama na vezu, moze
se konstatirati da su podatci nekonzistentni, a ponegdje i zastarjeli. Prema navodima LK Split, zadnji
put se mjerenje dubina obavljalo 2003. godine; nadalje, u razli¢itim izvorima navedene su razlicite
vrijednosti:

— u aktualnoj publikaciji HHI-a iz 2012. godine, Peljar I. Jadransko more — istocna obala 5.
izdanje na stranici 218 u retku 50 51, pise da je , pristan duljine oko 190 m“, a ,,dubine (na
pristanu) 5,6 — 7,4 m"“

— u maritimnoj studiji koja je 2018. godine izradena po narudZbi koncesionara terminala,
kompanije INA — Industrija nafte, d.d., na str. 54 pod ¢lankom 5. Tehni¢ko — tehnoloska
obiljezja pristana u luci Solin u 3. retku navodi se da (predmetni) ,,vez 2 ima ukupnu duljinu
obalne linije 148,6 m*“; na istoj stranici pod istim ¢lankom u 7. retku za dubinu navodi da
,ispred pristana veza 2 iznosi 12,2 m mjereno od hidrografske nule”

— u Pravilniku o redu u luci i uvjetima koristenja luke na lu¢kom podrucju Lucke uprave Split
koji je bio na snazi od kolovoza 2019. godine, na str. 6 u ¢lanku 11. Kastelanski bazen —
bazen C pod naslovom Vez br. 1 i 2 — INA tankerski terminal, piSe da je ,raspona 150 m,
gaza do 10,30 m“; na str. 22 tog Pravilnika, u Prilogu 1, pod naslovom Obala INA tankerski
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terminal, daje se ,,max duljina broda na vezu 180 m“ i ,,max dubina 10,5 m“ —isti podatak
moze se naciina web stranici LU Split, pod istim naslovom (https://portsplit.hr/kastelanski-
bazen-c/)

— u aktualnoj publikaciji UKHO-a iz 2017. godine Admiralty Sailing Directions: Mediterranean
Pilot Vol.3 (NP47), 16™ edition, na str. 263 &lanku 7.597 Maksimalni gaz (,Maximum
draught”) dani su najvedi gazovi koji se dozvoljavaju u splitskoj luci te se za brodove

namijenjene prijevozu naftnih produkata u Sjevernoj luci navodi 11,6 m; na str. 268 ¢lanak
7.625 Vezovi uz obalu u Sjevernoj luci (,,Alongside berths in Sjeverna Luka“) stavak 2.
,Bazen Solin“, za tankerski terminal navodi ,oko 150 m slobodnog prostora za vez s
dubinom uz lucku obalu od 11,6 m”.

Sto se ti¢e dostupnih informacija o meteorologkim obiljeZjima podneblja, brod strane zastave koji
dolazi u splitsku luku ima na raspolaganju veé¢ spomenutu publikaciju Admiralty Sailing Directions:
Mediterranean Pilot Vol.3 (NP47), koju je obvezan posjedovati i azurirati prema pravilima 19.2.1.4
i 27 poglavlja V konvencije SOLAS. Analizirajuéi sadrZaj publikacije o vremenskim obiljeZjima za
ovdje relevantno podrucje splitske Sjeverne luke, stjeCe se dojam da rizik od bure i njene
karakteristicne mahovitosti i turbulentnosti nije dovoljno naglasen veé, naprotiv: na str. 29, u
sklopu uvodnog, prvog poglavlja publikacije, ispod naslova Vjetrovi (,Winds“) te podnaslova
Regionalni vjetrovi (,,Regional winds“), u ¢lanku 1.170 Bura (,,Bora“) na pocetku 2. stavka tvrdi se
kako se ,bura moZe najsnaznije osjetiti u Trs¢anskom zaljevu i duZ sjeverne obale Hrvatske“;
takoder na str.265, u sklopu poglavlja o luci Split, u ¢lanku 7.611 Prirodni uvjeti (,Natural
conditions”) stavku 2., napominje se kako su u Sjevernoj (splitskoj) luci ,vezovi na sjevernoj strani
zasticeni od pune siline bure i sjevernih vjetrova obliznjim gorjem” — INA tankerski terminal jedan
je od tih vezova na sjevernoj strani (Sjeverne splitske) luke te bi se iz citirane recenice moglo
protumaciti kako je brod koji je tamo privezan u djelomicnoj zavjetrini, zasti¢en od bure i sjevernih
vjetrova, $to u praksi i nije slu¢aj prema opazanju i tvrdnjama nekih iskusnih lokalnih aktera niti je
u skladu s navodima aktualnog izdanja veé spomenute publikacije, Peljar I. Jadransko more —
istocna obala. U toj publikaciji (koju ureduje i izdaje HHI), u sklopu njenog uvodnog dijela B-1
Meteoroloski podaci, ispod naslova Bura, na str. B 34 napominje se kako ,,orkanska bura najjace
puse u podrucjima planinskih prijevoja, a to su na isto€noj obali Trs¢anski zaljev, Senjska vrata,
podrucje Velebitskog kanala, Kvarnera i Kvarneri¢a, Sibensko podrucje, Kastelanski zaljev, uvala

Vrulja i zaton Zuljana“; nadalje, na str. 217, u dijelu publikacije koji se odnosi na Sjevernu (splitsku)
luku, uz podnaslov Vremenske prilike navodi se kako ,,na cijelom podrucju Sjeverne luke, a posebno
u bazenu brodogradilista, bura moze puhati olujnom ja¢inom uzrokujuéi umjereno valovito more s
morskom prasinom®. U prije spomenutoj maritimnoj studiji iz 2018. godine, prikazani podatci o
vjetru za podrucje terminala preuzeti su iz Studije vjetrovne klime, izradene od strane DHMZ-a
2006. godine, koja se zasniva na obradi podataka s najblize glavne i automatske meteoroloske
postaje Split — Marjan, za vremensko razdoblje od 1996. do 2005. godine. Imajuéi u vidu
topografske znacajke podrucja, vremensko razdoblje prikupljanja podataka i globalne klimatske
promjene, mozZe se konstatirati da ovi podatci i nisu najmjerodavniji za analize utjecaja vjetra i
njegovih sila koje djeluju na brodove na terminalu.
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5.2. AE2-PROPUST DA SE PODUZMU ODGOVARAJUCE SIGURNOSNE MJERE

Po odrzanom Sastanku prije ulaska u luku na zapovjednickom mostu, brod je s peljarem proslijedio
prema terminalu — prvi privezni konop na obali (,first line ashore”) bio je u 08:24, a u 09:30 brod je
zavrsio s privezom (,,all fast“), uz asistenciju dva teglja¢a. U kompanijinom obrascu (,Port Entry
Meeting“) dokumentirano je koristenje sva tri tegljaca koja su bila na raspolaganju u splitskoj luci —
prema objasnjenju peljara, za ,takve” brodove inicijalno se uvijek planira koriStenje tri tegljaca, no
kako su vremenski uvjeti na dolasku bili dobri, bo¢ni pramcani vijak broda ,,Rinella M“ operativan i
brod samo djelomi¢no nakrcan teretom, sporazumno se (u dogovoru sa zapovjednikom)
opredijelilo za asistenciju dva tegljaca, umjesto inicijalno planiranih tri. Brod ,,Rinella M“ privezan
je svojom lijevom stranom uz terminal, na predvideni vez br. 2 (prikazan na slici 15), s pramcem
prema unutra bez okreta kod pristajanja.

/

- “ Dalmacijacement
|

2
Tankerski terminal

Kastelanski bazen
BAZEN “C”

Slika 15. Smjestaj terminala na podrucju Kastelanskog bazena C splitske luke s oznacenim
brojevima vezova
(izvor: Lucka uprava Split)

Prema izjavama sudionika i zabiljeSkama na kompanijinom obrascu ,Port Entry Meeting form*,
sukladno dogovorenom tijekom sastanka odrzanog na zapovjednickom mostu, a radi pojacanja
vjetra narednih dana, brod je privezan s 9 konopa na pramcu i 11 na krmi, vise nego Sto je
uobicajeno, a nakon priveza (konopa) spusteno je i lijevo sidro s jednom uzom sidrenog lanca u
moru, radi sigurnosti. Dogovoreni raspored priveznih konopa (i spustenog sidra) prikazan je
dijagramom na slici 8, dok se na slikama 16, 17, 18 i 19 vidi njihov poloZaj na samome terminalu.
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Slika 16. Privez broda ,,Rinella M“ — pramcani dio (vidljiv je i dio istocne utvrdice terminala)
(izvor: Lucka kapetanija Split)

Slika 17. Privez broda ,,Rinella M“ — krmeni dio (vidljiva je zapadna utvrdica, dio servisne
platforme terminala te brodovi na vezu br. 3)
(izvor: Lucka kapetanija Split)
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Slika 18. Brod ,,Rinella M“ na vezu br. 2 INA tankerskog terminala; vide se istocna utvrdica i
servisna platforma, s kontrolnom kucicom

(izvor: Lucka kapetanija Split)

AIN/05-FR-01 Stranica: 38/96



AGENCIJA ZA ISTRAZIVANJE NESRECA
U ZRACENOM, POMORSKOM | ZAVRSNO I1ZVIESCE

ZELJIEZNICKOM PROMETU . BROD ,,RINSLLA M
KASTELANSKI ZALJEV, 6. VELJIACE 2020.

|

i‘\\\ A <

Slika 19. Krmeni konopi broda ,,Rinella M“ vezani za poler susjednog terminala za cement Sv.
Kajo, brod koji je privezan uz bok trajektu za prijevoz cisterni na vezu br. 3 INA tankerskog
terminala i otoci¢ Barbarinac vidljivi na fotografiji
(izvor: Lucka kapetanija Split)

U 10:30 zakljucen je sastanak koji prethodi iskrcajnim operacijama broda (,Key meeting / Pre-
discharge conference”) te je ispunjena i potpisana Sigurnosna kontrolna lista brod/obala (terminal),
u koju su upisane dogovorene granic¢ne vrijednosti brzine vjetra, pri kojima se: zaustavlja iskrcaj (25
¢v), odspaja fleksibilna cijev za manipulaciju tereta (35 ¢v) te zapocinje s radnjama za odvez (40 ¢v).
U 11:30 pocinju iskrcajne operacije; potrebno je iskrcati preostalih 9936 tona tereta iz Cetiri brodska
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tanka (teretni tankovi broj 2 i 4, lijevi i desni). Usporedno s iskrcajem tereta, pune se (balastiraju)
prazni odnosno dostupni balastni tankovi: broj 2 i 4, lijevi i desni, broj 6 lijevo te tank broj 6 desno,
koji je otprije bio ispunjen 46 % (jedino balastni tank krmenog pika ostaje prazan), kako bi gaz ostao
¢im blizi/sli¢niji onome s dolaska. Negdje oko 22:00 te veceri, ve¢ spominjani peljar (koji je pruzio
uslugu peljarenja tijekom manevra dolaska broda, a sada je van smjene i dezurstva) neformalno i
kolegijalno kontaktira zapovjednika kako bi ga pitao kakvo je stanje s brodom, posto je veé tad po
njegovim rijeCima vjetar bio preko 30 ¢v iz smjera sjeveroistoka. Odgovor zapovjednika glasio je
»Sve je u redu, iskrcavamo®. Prema dojmu koji je stekao navedeni peljar, zapovjednikove reakcije
dosta su bile samouvjerene i smirene prilikom uplova broda, kao i pri ovom njihovom razgovoru
iste veceri.

Iskrcaj se nastavlja tijekom 5. veljae bez prijavljenih anomalija, tj. nepravilnosti, prema iskazu
zapovjednika te se jedino u periodu od 07:24 — 07:42 nakratko zaustavlja na zahtjev terminala, ali
nevezano za vremenske prilike. Brzina vjetra je Cesto premasivala dogovorene grani¢ne vrijednosti,
s udarima koji su dosezali i jacinu orkana (12 Bf > 64 ¢v) —slika 9.

Negdje izmedu 20:30 i 21:00 zapovjednik, vierojatno potaknut nepovoljnim vremenskim prilikama,
nalaze dezurnom casniku stroja da pripremi bocni pramcani vijak za koristenje, u sluc¢aju da zatreba;
oko 21:25, u telefonskom razgovoru (pretpostavlja se s agentom broda) konstatira da se vjetar
smiruje, da je prije pojacavao i do oko 70 ¢v, a trenutno iznosi oko 21/22 ¢v te da za brod to nije
problem. Unatoc¢ takvim ,,umiruju¢im” tvrdnjama iz tog telefonskog razgovora, u 21:47 startan je
bocni pramcani vijak, koji od tada (neprekidno) ostaje upaljen i dostupan za koristenje, sve do 13:51
iduéeg dana. U periodu od 21:51 do 22:14 upuduje se bocnim pramcanim vijkom ulijevo, prema
obali, putem (upravljacke) konzole na zapovjednickom mostu; te 23 minute bile su jedini vremenski
period do otrgnuéa broda s veza u kojemu se koristio boc¢ni pramcani vijak. Prema izjavi stru¢njaka
za terminale, zadnji njegov kontakt s luckim agentom broda je bio oko 22:00, od kojega je dobio
informaciju da je u kontaktu sa zapovjednikom broda i da je sve pod kontrolom, da je bilo udara
vjetra na refule u manjim intervalima preko 25 ¢v, ali da ne ometa iskrcaj te da nije bilo prekida
iskrcaja.

Na slikama 20, 21 i 22 prikazani su grafovi srednjih 10-minutnih vrijednosti brzina vjetra zabiljezenih
na Glavnoj meteoroloskoj postaji Split — Marjan (43° 30' 30" N / 016° 25' 35" E), smjestenoj na 122
m nadmorske visine, priblizno 2,5 NM jugozapadno od terminala. Srednja vrijednost brzine vjetra
je po sluzbenoj definiciji DHMZ-a ,statisticki srednjak brzine vjetra pripadnog 10-minutnog
intervala®; dakle, ovdje se radi o srednjim (prosje¢nim) vrijednostima brzine vjetra, a ne
maksimalnim udarima refula. Na grafovima su oznacene i grani¢ne vrijednosti brzina vjetra
dogovorno odredene izmedu broda i terminala kako slijedi: 12,9 m/s = 25 év; 18,0 m/s = 35 ¢v; 20,6
m/s = 40 ¢v.
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GMP SPLIT- MARJAN (Srednja vrijednast brrine wjetra)
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Slika 20. DHMZ, meteoroloska postaja Split — Marjan: graf srednjih 10-minutnih vrijednosti

brzine vjetra za 4. veljace 2020. s oznacenim dogovorenim grani¢nim vrijednostima
(izvor: DHMZ; AIN)

GMP SPLIT- MARJAN (Srednja vrijednost brzine vjstra)
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Slika 21. DHMZ, meteoroloska postaja Split — Marjan: graf srednjih 10-minutnih vrijednosti
brzine vjetra za 5. veljace 2020. s oznacenim dogovorenim granicnim vrijednostima
(izvor: DHMZ; AIN)
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Slika 22. DHMZ, meteoroloska postaja Split — Marjan: graf srednjih 10-minutnih vrijednosti
brzine vjetra za 6. veljace 2020. s ozna¢enim dogovorenim grani¢nim vrijednostima

(izvor: DHMZ; AIN)

Iz grafova se izmedu ostalog moze iscitati sljedede:

dana 4. veljace, za vrijeme boravka broda na vezu, u vremenskim intervalima: 17:50 —
20:30i21:30-24:00, 5. veljace u intervalima: 02:10 - 03:20, 15:10—-16:40i 17:30 — 18:50
te 6. veljace, za vrijeme trajanja iskrcaja, u vremenskim intervalima: 00:00 — 00:20 i 00:40
—01:20 (ukupno 10 sati i 10 minuta), srednje vrijednosti brzine vjetra prelazile su 12,9 m/s
—dogovorenu grani¢nu vrijednost za zaustavljanje iskrcaja;

dana 4. veljace, u vremenskim intervalima: 18:00 — 18:20i 18:30 — 19:30 sati (ukupno 1 sat
i 20 minuta), srednje vrijednosti brzine vjetra prelazile su 18,0 m/s — dogovorenu grani¢nu
vrijednost za odspajanje fleksibilne cijevi za manipulaciju tereta; 5. veljace, u intervalu od
18:20 — 18:30 sati, 10-minutna srednja vrijednost brzine vjetra dosegla je 18,0 m/s;

dana 4. veljace, u vremenskom intervalu od 18:50 — 19:10 (20 minuta), srednje vrijednosti
brzine vjetra prelazile su 20,6 m/s — dogovorenu grani¢nu vrijednost vjetra pri kojoj bi brod
trebao zapoceti s radnjama za odvez.

Gore navedenim opisane su okolnosti pod kojima se odvijao sljedeéi nesretni dogadaj — propust da

se poduzmu odgovarajuce sigurnosne mjere — AE 2, mada je vjetar ¢esto premasivao dogovorene

grani¢ne vrijednosti, s (povremenim jakim) orkanskim udarima brzine preko 50 ¢vorova. Ovaj

nesretni dogadaj se sastoji od tri komponente: AE 2.1 — neprekidanje iskrcajnih operacija (od strane

broda i terminala); AE 2.2 — nezatvaranje luke ili jednog njenog dijela (,,Rinella M“ ostaje na vezu)

te AE 2.3 — nepozivanje tegljaca.
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5.2.1. AE 2.1 - Neprekidanje iskrcajnih operacija (od strane broda i terminala)
Cimbenici koji su doprinijeli ovom nesretnom dogadaju su:

CF 1 — Komercijalni pritisak

Jo$ kod pitanja prioriteta uplova broda terminal je kontaktirao operativni centar kompanije INA,
d.d. u Zagrebu, gdje je i donesena odluka da se prednost dodijeli brodu ,,Rinella M“, a da manji brod
— tanker namijenjen razvozu goriva ,Kijac” ide na sidriSte, ¢ekajuéi na njeno isplovljenje radi
vlastitog priveza. Prema izjavi jednog od djelatnika, kako nije bilo kriticnih zaliha (goriva
»eurodiesel”, koje je upravo trebalo dopremiti brodom ,Rinella M), radi opskrbe trzista, uvozni
brod je dobio prednost; drugom prigodom, isti izvor tvrdi kako je uobicajena praksa da se uvijek
daje prednost brodu koji doprema gorivo pred onim iz razvoza. Iz navedenog proizlazi da je odluka
o prioritetu priveza broda ,Rinella M“ bila iskljucivo komercijalne prirode. LK Split ih je upozoravala
da je poZeljno da se brod ne priveZe (zbog najavljenih vremenskih nepogoda), no zbog potraznje za
teretom je terminal htio iskoristiti stabilnije vremenske prilike prije nadolaska nevremena
najavljenog za 5. i 6. veljace. Vodeni komercijalnim potrebama trzista, kao i brodom koji na sidristu
¢eka na vez, terminalu je u interesu bilo ne prekidati operacije i ¢im prije kompletirati iskrcaj. Brod
takoder nastoji iskrcati teret ¢im prije, po mogucnosti bez izazvanih zastoja za koji bi oni bili
komercijalno odgovorni, a kako bi zadovoljili brodara, narucitelja i/ili primatelja tereta — ovdje treba
spomenuti i njihovo Prosvjedno pismo radi kasnjenja (,Letter of protest for delays”), upuéeno
terminalu po zavrsetku teretnih operacija, zbog: ¢ekanja na spremnost terminala za pocetak iskrcaja
(4. 2.2020., 11:18 — 11:30), zaustavljanja iskrcaja na zahtjev terminala (5. 2. 2020., 07:24 — 07:42),
cekanja na teretnu dokumentaciju (6. 2. 2020., 01:30 — 02:00), kao i Prosvjedno pismo radi
nepostivanja iskrcajnih postupaka (,Letter of protest for not complying with discharging
procedures”) upuéeno terminalu zbog spore brzine iskrcaja (,,slow discharging rate”).

CF 2 — Neprimjenjivanje postojecih uputa i pravila

U FIM priru¢niku brodarske kompanije, u poglavlju 8.8. Upute za prevencije od nevremena za
vrijeme boravka u luci (,Instructions for bad weather prevention whilst in port“) ¢lanku 8.8.8.1,
naglasava se vaznost pracenja vremenskih uvjeta dok je brod na vezu; nastavno tome, u istom
¢lanku navodi se kako ¢e ,brod strogo postivati zahtjeve terminala oko teretnih operacija, no ipak,
zapovjednik ¢e poduzeti prigodne mjere u slucaju da su premasene operativne granice terminala u
vidu vremenskih uvjeta“. U istom priru¢niku, u poglavlju 8.3 Razmatranje postupaka privezivanja
broda (,,Review of mooring operation®) ¢lanku 8.3.2 Procjena rizika priveza broda (Prevencija od
nevremena) (,,Berth Risk Assesssment (Preventing heavy weather)“), pod¢lanak 8.3.2.10 nalaZe da
u slu¢aju kada je prognozirano rapidno pogorSanje vremena, zapovjednik mora donijeti
pravovremene odluke hoce li: ukrcati i dodatni balast za slu¢aj nevremena koji se krca u neki od
teretnih tankova (,,heavy weather ballast”) prije nego se uvjeti pogorsaju, dozvati tegljaca u pomo¢
ili napustiti vez; u podclanku 8.3.2.6 konstatira se kako je najbitnija od svih zapovjednikova odluka
hoce li brod ostati na vezu ili ¢e ga napustiti te da (pritom) treba imati na umu kako dodatne mjere
predostroznosti poput davanja dodatnih priveznih konopa ne moraju nuzno sprijeciti brod da se
otrgne s veza. U svojoj izjavi zapovjednik je naveo da iako je vjetar iz smjerova N/NE pojacavao,
brod se nije pomicao, a privezni konopi bili su provjeravani i podesavani po potrebi, ne uzimajudéi u
obzir ¢injenicu da je protokom vremena, usporedno s pojacavanjem vjetra, brod iskrcajem postajao
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sve ,laksi“, sve manjeg gaza i sve vece nadvodne povrsine, a time i sve izloZeniji silama vjetra. Da se
kojim slucajem tada odlucilo ukrcati ,heavy weather ballast” u teretne tankove br. 3 lijevi i desni
koji su i predodredeni za to, poduzimajudi pritom sve potrebne radnje i mjere predostroznosti koje
nalaze FIM priruénik u ¢lanku 9.11.5 ,Heavy Weather Ballast” i 9.11.6 Balastiranje tankova tereta
(,Ballasting of Cargo Tanks“), time bi se ukrcalo dodatnih 10575 tona, Sto bi uz povecanje
deplasmana rezultiralo i dodatnim zagazajem broda od 221 cm, a time i znatnim smanjenjem
nadvodne povrs$ine broda izloZene vjetru, tj. oko 385 m2. Brod bi po zavrsetku iskrcaja tada imao
srednji gaz 8,78 m umjesto 6,57 m. U slucaju ve¢ spomenutog nasukanja broda ,Gelso M“ iste
brodarske kompanije, bas je ,heavy weather ballast”, tj. izostanak istoga, u zavrSnom izvjestaju
sigurnosne istrage naveden kao jedan od kontributivnih ¢imbenika nesrece i kao jedna od izvuéenih
pouka (,lessons learned”) za buduce slicne scenarije.

Sukladno standardnim procedurama, prije pocetka iskrcaja brod i terminal ispunili su Sigurnosnu
kontrolnu listu brod/obala u dva primjerka — jedan primjerak na obrascu brodarske kompanije i
drugi na obrascu LU Split. Jedno od pocetnih pitanja na oba primjerka kontrolne liste glasi ,je li brod
sigurno privezan?“ i oznaceno je slovom ,R“, koje oznacCava da se kontrola treba ponavljati u
vremenskim intervalima koji su prethodno dogovoreni i upisani u kontrolnu listu. Na obrascu LU
Split (terminala), propustilo se navesti dogovoreno trajanje tih intervala, dok je na kompanijinom
(odnosno brodskom) obrascu navedeno kako ti intervali ne smiju biti dulji od 4 sata, no u
pripadajucoj tablici tog obrasca Iskaz o ponovljenim kontrolama (,Re-Checks Statement”), gdje
predstavnici broda i terminala zasebno svojim potpisima trebaju potvrditi datum i vrijeme kada su
obavili te ponovljene kontrole, potpis predstavnika terminala izostao je na predvidenim mjestima
kod svih 9 kontrola koje su (sudeéi po obrascu) obavljene za vrijeme iskrcaja i potpisane od strane
brodskog nadleznog osoblja, tj. casnika palubne straze. Ovdje se valja ponovo podsjetiti i na
elektronicku postu koju je 4. veljace ujutro stru¢njak za terminale poslao Luckoj kapetaniji Split,
obavjestavajudi ih, izmedu ostalog, da ,,na udare bure od 25 ¢v prekida se pretovar derivata, a na
udar vjetra od 35 ¢v rastavlja se veza brod — obala (gibljivo crijevo)”. Pritom je znakovito da se odvez
i ne spominje kao moguca opcija. Druga stvar koja privladi painju je koriStenje izraza ,udar”
(bure/vjetra). Naime, udari ili refuli su kratkotrajna (obi¢no do 20 sekundi), nagla i znacajna
povecanja brzine vjetra — razlika izmedu udara i srednje brzine mora biti najmanje 10 ¢vorova —i
jedna od cestih znacajki bure. Terminal poznaje lokalne uvjete i po svemu sudedi trebao bi biti
svjestan rizika bure, tj. njenih, po smjeru i intenzitetu, ¢esto nepredvidivih udara i naleta (iznenadna
pojava jakog vjetra s brzinama koje prelaze 15 ¢v i odrZavaju se bar jednu minutu pri brzini od 22 ¢v
ili viSe; intenzitet ove pojave je jaci, a trajanje duze nego kod udara vjetra).

Cinjenica je da niti jedna strana nije inzistirala na prekidu operacija, a kamoli ga inicirala, navode¢i
kao glavni razlog tomu u svojim izjavama da sila vjetra nije bila konstantna. Na primjeru slika 20, 21
i 22 analizom se pokazalo kako to nisu bili samo ,kraéi intervali“ u kojima su premasivane
dogovorene granice brzine vjetra. Utjecaj mahovitog vjetra na brodove i terminale u korelaciji s
vremenskim trajanjem tih mahova nije zanemariv te je obradivan u stru¢noj literaturi. U nastavku
su navedeni neki relevantni izvori s pripadajuc¢im konstatacijama:

— Prirucnik za lucke projektante: preporuke i smjernice (,Port Designer's Handbook:
Recommendations and Guidelines”) iz 2003. godine u 2. poglavlju Utjecaj okolisa/prirodnih
sila (,,Environmental forces”) ¢lanku 2.2 Vjetar (,Wind“) navodi kako je ,,za lucke i brodske
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operacije utvrdeno da je vjetar na mahove s trajanjima kra¢im od oko 1 minute od sporedne
vaznosti” (to se odnosi generalno na sve tipove brodova), ali isto tako i da je ,,na nekim
naftnim terminalima na obalama Sjevernog mora zapaZeno da (vec) udari vjetra u trajanju
od 20-30 sekundi mogu utjecati na tankere u balastu”. U podclanku 2.2.1 Sile vjetra (,Wind
forces”) istog ¢lanka preporucuje se da se srednje 30-sekundne vrijednosti brzine vjetra
(statisticki srednjaci brzina vjetra u pripadaju¢im 30-sekundnim intervalima) uzimaju kao
referentne za izracun sila vjetra kod analiziranja brodskih vezova.

— OCIMF-ova stru¢na publikacija Smjernice za privezne uredaje i opremu (,Mooring
Equipment Guidelines” — u daljnjem tekstu: ,MEG“) u svojem posljednjem, cetvrtom
izdanju iz 2018. godine, u 3. poglavlju Privezne sile i kriteriji za okolisSne uvjete (,,Mooring
forces and environmental criteria®) ¢lanku 3.2 istog naslova pod¢lanku 3.2.2 Standardni
kriteriji okolisnih uvjeta (,,Standard environmental criteria®) navodi kako je ,brzina vjetra
brzina izmjerena na standardnoj visini od 10 m iznad tla i predstavlja 30-sekundnu
prosjecnu srednju brzinu. lzbor 30-sekundnih vrijednosti brzina vjetra baziran je na
vremenu potrebnom da nastale sile u priveznim elementima (broda i terminala, poput
konopa, bitvi i sl.) reagiraju na promjene u brzini vjetra; 30 sekundi je tipi¢na vrijednost za
veliki tanker — maniji brodovi ¢e reagirati i brze, no za konzistentnost 30-sekundni (prosjecni)
period se pokazao kao efikasan i uniformni standard za brodove svih dimenzija i stanja
nakrcanosti®.

—  FIM priruénik brodarske kompanije u poglavlju 8.8 Upute za prevencije od nevremena za
vrijeme boravka u luci (,Instructions for bad weather prevention whilst in port“) ¢lanku
8.8.3 Bocno pomicanje (,Lateral motion“) podclanku 8.8.3.2 Tocke koje treba upamtiti
(,Points to remember”), pod drugom to¢kom kratko i decidirano upozorava — mahovi vjetra
su opasni (,Gusts of wind are dangerous”). U ¢lanku 8.8.9 Ocitavanje anemometra
(tumacenje) (,Anemometer Readout (Interpretation)”) podclanak 8.8.9.4 navodi kako ce
brod reagirati samo na mahove dovoljno dugog trajanja da omoguce privezanom brodu da
se pomakne prije nego oni i sami nestanu te kako je za tipicne tankerske vezove
ustanovljeno da je to trajanje 20 sekundi i da su iz tog razloga predloZene granice brzina
vjetra u, Terminal Standard Instructions” iskazane takvim (20-sekundnim) vrijednostima. U
podclancima 8.8.9.5 i 8.8.9.6 pojasnjava se nadalje kako brodski anemometri biljeZze one
najkrace i najjate udare vjetra i kako se te vrijednosti mogu usporedivati (dovesti u
korelaciju) s predloZzenim, odnosno dogovorenim, 20-sekundnim grani¢nim brzinama
vjetra, ukoliko se potonje konvertiraju (pomocu koeficijenata datih u tablici na slici 23) kako
bi vrijednosti bile uskladene s trajanjem intervala mjerenja brodskog anemometra. Ukoliko
trajanje tog intervala nije poznato, uzima se pretpostavka da iznosi 3 sekunde i shodno
tome se koristi pripadajuci faktor konverzije; iz tablice na slici 23 moZe se uociti da taj
koeficijent iznosi 1,10 — dakle, pomnozi li se predloZena/dogovorena vrijednost 20-
sekundne grani¢ne brzine vjetra s koeficijentom 1,10, dobije se vrijednost 3-sekundne
grani¢ne brzine vjetra, koja je onda relevantna odnosno primjenjiva na iznose brzina vjetra
izmjerenih brodskim anemometrom.
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Slika 23. Iz FIM prirucnika: tablica faktora konverzije brzine vjetra s prakti¢nim primjerom
(izvor: AIN)

U Pravilniku o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u pomorskom
prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama, te nacinu
sprjecavanja Sirenja isteklih ulja u lukama (u daljnjem tekstu: Pravilnik o rukovanju opasnim
tvarima), koji je bio na snazi u vrijeme ovog dogadaja (,,Narodne novine“, broj51/05,127/10, 34/13,
88/13,79/15, 53/16141/17), 1. tockom stavka 1. ¢lanka 111. propisano je kako se rukovanje uljima
u petrolejskoj luci i na tankeru mora prekinuti ,za vrijeme trajanja nepovoljnih vremenskih prilika
koje mogu ugroziti sigurnost broda ili uredaja u luci“. U Pravilniku kojim se odreduju posebne
sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split koji je bio na snazi u
vrijeme pomorske nesrece, ¢lanak 5. stavak 2. isti¢e kako se odredbe samog tog Pravilnika odnose
(prvenstveno) na ,Ovlastenike koncesija“ i na sve ostale koji na bilo koji nacin sudjeluju u rukovanju
opashim tvarima na lu¢kom podrugju. Clanak 6. navodi: ,,rukovanje opasnim tvarima mora se vrsiti
na nacin i pod uvjetima koji osiguravaju siguran rad (zastitu ljudi i okoliSa), posebno u odnosu na
(...) vremenske uvjete koji vladaju u vrijeme obavljanja rukovanja opasnim tvarima, te uz
odgovarajuéi nadzor stru¢ne osobe ovlastenika koncesije i/ili druge osobe koja ili za koju se obavlja
taj rad“; nastavno tome, ¢lanak 7. nalaze da ,ovlastenik koncesije i/ili bilo koja druga osoba koja
rukuje opasnim tvarima na luckom podrucju, duzna je obustaviti rukovanje opasnim tvarima, ako
kod takvog rada nisu poduzete odgovarajuce zastitne mjere posebno u odnosu na vrstu opasnih
tvari s kojom se rukuje, sredstvima rada i meteoroloskih uvjeta koji vladaju za vrijeme tog rada.”
Vremenske uvjete koji vladaju osoblje terminala nije moglo ne primijetiti s obzirom na prognozu i
intenzitet vjetra tih dana, ali isto tako niti pouzdano, samostalno provjeravati brzinu vjetra u bilo
kojem trenutku, bududi da nisu imali anemometar na terminalu — mogli su se, dakle, oslanjati jedino
na ocitavanje vrijednosti brzina vjetra od strane posade broda. Odgovarajuéi nadzor stru¢ne osobe
ovlastenika koncesije nije bio izvediv zbog nepostojanja osobe takva poloZaja na terminalu — ova
dva potonja ¢imbenika su zasebno navedena i obradena, u nastavku pod CF 4 i CF 5.

Pomorska nesreca tankera za prijevoz ulja i kemikalija ,Byzantion”, koja je prethodila ovoj nesreci
na predmetnom INA tankerskom terminalu, dogodila se samo 6 mjeseci ranije, 2. kolovoza 2019.
godine u vecernjim satima, kada je uslijed vrlo jakih udara vjetra (najavljenih vremenskim
prognozama, ali ne u tom intenzitetu) doslo do popustanja koc¢nica na brodskim priteznim vitlima
priveznih konopa, Sto je rezultiralo bo¢nim udaljavanjem broda od terminala 20 — 25 m, puknu¢em
prekrcajne fleksibilne cijevi te izljevom manje koli¢ine ulja u more. Analizom dostupnih materijala
o tom dogadaju, ustvrdilo se sljedece:

— sukladno komentaru relevantnog djelatnika LK Split, ni u jednom trenutku se iskrcajne
operacije nisu prekidale, iako su udari vjetra uvelike premasivali dogovorene granice, kao
i u slucaju broda ,Rinella M“
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— brod ,Byzantion” bio je privezan s 2 pramcana konopa, 2 krmena, te po 2 bo¢na konopa i
2 Springa na pramcu i na krmi, $to nije bilo adekvatno za prevladavajuée vremenske prilike;
nakon Sto je brod uz pomo¢ tegljaca bio vracen uz terminal, njegov privez je pojacan s 4
dodatna konopa. Privez broda ,Rinella M“ s vise konopa nego je inaCe uobicajeno te
dodatno spustanje sidra zasigurno je izvucena pouka iz ovog slucaja; tako pojacan vez
vjerojatno je pruzao osjeéaj dodatne sigurnosti glavnim akterima, doduse neopravdano,
buduci je ovdje doslo do propusta da se privezni elementi terminala (bitve, poleri, plutaca)
usporede s brojem, rasporedom i SWL-om priveznih konopa, sto je naposljetku dovelo i do
preopterecenja; isto tako, diskutabilna je svrsishodnost uporabe sidra, koje je spusteno s
jednom uzom lanca u more nakon $to je brod ve¢ bio na svojoj poziciji priveza, bez
znacajnijih pomaka, tako da se lanac nije mogao propisno rastegnuti po morskom dnu te
je cijelo vrijeme stajao okomito — ,,up and down” odnosno ,apiko“, ne preuzimajuci na
sebe dio vanjskih sila koje su djelovale na brod, tj. brodske konope (slika 16).

— brod je koristio tzv. samozatezna (,,self tensioning”) pritezna vitla koja su bila podesena na
automatsko popustanje i/ili zatezanje konopa, zavisno od Zeljene, prethodno zadane
(predodredene) vrijednosti sile koja bi na njih trebala djelovati. U 23. poglavlju Privez
(,Mooring”) 5. izdanja stru¢ne publikacije ISGOTT iz 2006. godine, u c¢lanku 23.4.2
Upravljanje privezima na vezovima uz obalu (,Management of moorings at alongside
berths”), podclanak 23.4.2.3 Zatezna vitla (,Tension winches”) propisano je da se
samozatezna vitla s mogucénoséu automatskog podesavanja, tj. popustanja i zatezanja
konopa, ne bi trebala koristiti u takvom, automatskom nacinu rada dok je brod privezan
na terminalu jer ée, po samoj svojoj definiciji, popustiti pod odredenim opterecenjem i
omoguciti brodu pomak, Sto onda predstavlja rizik za prekrcajna sredstva terminala
(prekrcajne ,ruke” i/ili fleksibilne cijevi za manipulaciju tereta), odnosno moguénost
(neplaniranog) odspajanja istih od brodskog manifolda s nezeljenim, Stetnim posljedicama
po ljude i/ili okoli$; ista publikacija u 26. poglavlju Upravljanje sigurnoséu (,Safety
Management”) potpoglavlju 26.4 Smjernice za ispunjavanje Sigurnosne kontrolne liste
brod/obala (,Guidelines for completing the Ship/shore safety check list“) pod to¢kom 2.
Brod je sigurno privezan (,, The ship is securely moored”) u stavku 4. takoder nalaze kako
brodovi/tankeri opremljeni takvim vitlima ih ne bi trebali koristiti u automatskom nacinu
rada dokle god je brod privezan. Priru¢nik za luc¢ke projektante: preporuke i smjernice
(,,Port Designer's Handbook: Recommendations and Guidelines”) iz 2003. godine u svom
4. poglavlju Uvjeti privezivanja (,Berthing Requirements”) potpoglavlju 4.6 Sustav
privezivanja (,Mooring System“) navodi kako ,zategnutost priveznih konopa mora biti
stalno podesena/uskladena, ali se automatsko zatezanje ne smije dozvoljavati”. lako ovaj
stavak nema izravnu poveznicu sa slu¢ajem broda ,Rinella M, znacajan je u kontekstu
unaprjedenja sigurnosti boravka brodova na predmetnom terminalu, kao i sprje¢avanja
slicnih nesreca i/ili nezgoda u buduénosti, $to je u konacnici i sama bit sigurnosnih istraga.

Dana 13. 8. 2019. LK Split sazvala je sastanak s odgovornim osobama terminala na kojem im je
ukazano koji su nedostatci u radu terminala uoceni prilikom inspekcijskog pregleda po dogadaju
broda ,,Byzantion“; u prezentiranom dokumentu naslovljenom ,Solin, 03. 08. 2019. INA terminal“,
LK Split eksplicitno je nabrojala osam nedostataka koje je potrebno u sto kra¢em roku otkloniti kako
se sli¢ni dogadaj ne bi ponovio u buduénosti. Odgovorne osobe terminala tom prilikom izjavljuju
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kako im je sve jasno te da im je ovo jedna velika skola koja se nece ponoviti u buduénosti. Od tog
sastanka do nesreée broda ,Rinella M“ nije otklonjen niti jedan od nedostataka nabrojanih u
dokumentu.

CF 3 — Nedostatak jasno definiranih i konkretnijih pravila/procedura luke i terminala

Ovaj kontributivni ¢imbenik u svezi je s prethodnim, jer su neka nejasna, nedovoljno definirana
pravila mogla doprinijeti i lakSem nepridrzavanju istih. U izjavama glavnih sudionika ove pomorske
nesrece istiCe se Cinjenica da ni jedna strana (brod, terminal) nije Zeljela inicirati prekid teretnih
operacija, obje navodedi kao glavni razlog u svojim izjavama da brzina vjetra, iako ponekad iznad
dogovorenih granica, nije bila konstantna. Ovakvo manipuliranje grani¢nim vrijednostima
omogucila je nedefiniranost vremenskog trajanja mjernog intervala, u kojem bi izmjerena brzina
vjetra bila relevantna za usporedbu s grani¢nim vrijednostima. Kako je ve¢ bilo navedeno kod
prethodnog ¢imbenika, stru¢na literatura upucuje na to da ve¢ udari vjetra u trajanju od 20 — 30
sekundi mogu utjecati na tankere u balastu,; FIM priru¢nik kompanije brodara utvrduje da su iz tog
razloga predloZene granice brzina vjetra u , Terminal Standard Instructions” iskazane takvim (20-
sekundnim) vrijednostima; nadalje, u OCIMF-ovoj publikaciji iz 2018. Smjernice za privezne uredaje
i opremu (MEG) navodi se da ,brzina vjetra...predstavlja 30-sekundnu prosjec¢nu brzinu“ — maniji
brodovi mogu reagiratii brze, no 30-sekundni (prosjecni) period pokazao se kao efikasan i uniformni
standard za brodove svih dimenzija i stanja nakrcanosti.

Osim nedefiniranog mjernog intervala za vjetar, odnosno nacina konverzije grani¢nih vrijednosti
kako bi bile usporedive s izmjerenim vrijednostima brodskog anemometra, druga stvar koja je
pridonijela nezaustavljanju iskrcajnih operacija u ovom kontekstu je ta Sto u postoje¢im
pravilnicima splitske luke koji se odnose i na rad tankerskog terminala (Pravilnik o redu u luci i
uvjetima koristenja luke na lu¢kom podrucju Lucke uprave Split — kolovoz 2019., Pravilnik kojim se
odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split —
studeni 2015., Pravilnik o odredivanju klase i koli¢ine opasnih tvari kojima se moze rukovati u luci,
odnosno s kojima brod moze uploviti u luku Split i mjesta u luci Split na kojim se moZe rukovati
opasnhim tvarima — prosinac 2014., s pripadajucim izmjenama iz oZzujka 2016.) nije to¢no definirano
Cija obveza je pratiti vremenske prilike, tj. tko inicira i provodi dogovorene sigurnosne radnje, Sto
moze dati dodatni argument svakoj ukljucenoj strani da sebe opravdava kako je i ,,ona druga strana”
mogla nesSto poduzeti, a nije. Dobar primjer za to su dvije izjave aktera, prva od ¢lana brodske
posade, a druga djelatnika terminala: ,,Moram spomenuti da smo tijekom dana obavijestili terminal
da vjetar nije prejak, ali je povremeno iznad dogovorenih granica. Terminal je odgovorio da nema
problema jer sila vjetra nije konstantna te da moZemo nastaviti s operacijama“; ,Agent mi je
prenosio od zapovjednika informacije te je za vjetar rekao da je primijetio udare, ali da nisu
konstantni i da ne ometaju istovar te da je brod siguran.” U Pravilniku o rukovanju opasnim tvarima
nalazi se obrazac Sigurnosne kontrolne liste brod/obala (,Ship/shore safety check list“), kojoj je
glavna okosnica istoimeni predloZak iz 5. izdanja stru¢ne publikacije ISGOTT. U ¢&lanku 104.
navedenog Pravilnika propisano je kako se ne moZe zapocleti rukovanjem opasnim tvarima u
razlivenom stanju ukoliko nisu ispunjeni svi uvjeti zahtijevani u sigurnosnoj kontrolnoj listi te se
konstatira kako je obrazac kontrolne liste sa sadrzajem na hrvatskom i engleskom jeziku sastavni
dio tog Pravilnika (u prilogu 3), koji je onda potrebno preuzeti za vlastitu primjenu. U 2020. godini
objavljeno je najnovije, 6. izdanje publikacije ISGOTT s novom, znacajno revidiranom verzijom
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navedene kontrolne liste. Uéinjene izmjene odraz su ,novijih spoznaja“ o vaznosti utjecaja , ljudskog
faktora“ na efikasnu primjenu kontrolnih lista u praksi. Ponajvise se istiCu izmjene vezane uz jasnije
razlu¢ena podrucja odgovornosti izmedu broda na jednoj i terminala na drugoj strani te je vise
naglasen komunikacijski aspekt; razmjena informacija i neke provjere iz kontrolne liste pocinju ve¢
prije dolaska broda na terminal.

Nepostojanje Operativnog priru¢nika terminala (,Terminal Operating Manual”)

Publikacija ISGOTT u svojem 3. dijelu naslovljenom , Terminal Information”, u potpoglavlju 15.3
(,Operating Manual“) petog, odnosno potpoglavlju 15.2.1 (,Terminal Operating Manual“)
posljednjeg, Sestog izdanja, obrazlaze potrebu izrade i posjedovanja operativnog prirucnika na
terminalu s azurnim, jasno napisanim procedurama, postupcima i nacrtima/skicama, relevantnim
(iskljucivo) za taj terminal, koji bi bio razumljiv i dostupan svim djelatnicima/operaterima na koje se
odnosi. U tom priruéniku bi trebalo jasno definirati uloge i zaduZenja operativnog osoblja terminala,
kao i procedure vezane uz (neke) slucajeve hitnoce/nuzde, kao Sto su pozar, oneciséenje
uzrokovano izlijevanjem tereta ili hitna medicinska pomodé/intervencija. Pravilnik kojim se odreduju
posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split, iz studenog
2015., u ¢lanku 11. takoder propisuje svim ovlastenicima koncesija luckih podruc¢ja na kojima se
rukuje opasnim tvarima donosenje akta kojim ¢e se detaljno regulirati rukovanje opasnim tvarima
te da taj akt mora biti uskladen s prethodno navedenim Pravilnikom, nacionalnim Pravilnikom o
rukovanju opasnim tvarima te drugim propisima koji reguliraju poseban nacin rada i mjere zastite s
opasnim tvarima na podrucju Republike Hrvatske.

CF 4 — Odsutnost odgovorne osobe (,,Loading Master”) na terminalu: disperzija odgovornosti i
neadekvatna, posredna komunikacija izmedu glavnih aktera (broda i terminala) kao posljedice
toga

Loading Master bi po definiciji bila ovlastena, stru¢na osoba odredena od strane koncesionara,
zaduZena za sigurno obavljanje ukrcaja, iskrcaja i prekrcaja nafte i naftnih derivata na
koncesioniranom podrucju, osiguravajuci pritom postivanje svih regulatornih aspekata koji se
odnose na zastitu okolisa i pomorsku sigurnost. Veé¢ spomenuti ¢lanak 6. Pravilnika kojim se
odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split,
koji je bio na snazi od studenog 2015. godine, nalaZe kako se rukovanje opasnim tvarima mora vrsiti
uz odgovarajuci nadzor stru¢ne osobe ovlastenika koncesije. Termin odgovarajuci nadzor moze se
pojmiti dosta opcenito, no dodatno pojasnjenje moZze se pronadi u Pravilniku o rukovanju opasnim
tvarima, koji je bio na snazi u vrijeme ovog dogadaja, gdje se u 1. stavku ¢lanka 7. zabranjuje
rukovanje opasnim tvarima ako, izmedu ostalog, ,,stru¢na osoba nije prisutna na mjestu rukovanja
opasnhim tvarima; nadalje, 1. stavak u ¢lanku 106. spomenutog Pravilnika dodatno propisuje kako
»ovlastenik koncesije petrolejske luke mora prije pocetka rukovanja uljima staviti pod nadzor
stru¢ne osobe glavni ventil na operativnoj obali i osigurati stalno prisustvo stru¢ne osobe na brodu
tijekom rukovanja uljima“. Clanak 2. to¢ka 3. istog Pravilnika definira pojam stru¢ne osobe: , struéna
osoba je svaka osoba koja je stru¢no osposobljena za rukovanje odredenim opasnim tvarima i koja
je kao takva odredena od tijela koje upravlja lukom odnosno od pravne osobe koja je registrirana
za djelatnost rukovanja opasnim tvarima“.
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Na upit postoji li funkcija ,Loading Master” osobe na terminalu, iz rukovodstva koncesionara
terminala odgovaraju da ta funkcija ne postoji, medutim da ,svi njihovi zaposlenici“ (tocnije,
voditelji smjena i operateri na samom terminalu) imaju poloZen tec¢aj D27 — Osposobljenost za rad
s opashim teretima, Sto se oCito smatra dovoljno i struéno osposobljenim kadrom. Program tecaja
D27 namijenjen i osmisljen je kako bi zadovoljio odredene zahtjeve/standarde STCW Konvencije, t;j.
odlomaka B-V/b i B-V/c pripadajuceg joj kodeksa (,,STCW Code”). Odlomak B-V/b u svom uvodnom
¢lanku pojasnjava kako sadrzi ,,smjernice u pogledu obuke casnika i ¢lanova posade zaduzenih za
rukovanje teretom na brodovima koji prevoze opasne i rizicne krute tvari u rasutom stanju”;
odlomak B-V/c u svom uvodnom ¢lanku pojasnjava kako sadrzi ,smjernice u pogledu obuke ¢asnika
i lanova posade zaduZenih za rukovanje teretom na brodovima koji prevoze opasne i rizicne tvari
u pakiranom obliku”“. Zaklju¢no se moze konstatirati da zaposlenici terminala jesu osposobljeni za
rukovanje odredenim opasnim tvarima kako nalaze ¢lanak 2. toc¢ka 3. nacionalnog Pravilnika o
rukovanju opasnim tvarima, ali se radi o potpuno drugacijoj vrsti opasnih tvari/tereta od onih s
kojima se susre¢u u svom radu na terminalu za ukrcaj, iskrcaj i prekrcaj nafte i naftnih derivata s
brodova. Puno bi svrsishodnije za zaposlenike terminala bilo pohadanje te¢aja D13A — Osnovna
osposobljenost za rad na tankerima za ulje i kemikalije (,,Basic training for oil tanker and chemical
tanker cargo operations”), koji ispunjava potrebne zahtjeve propisane u tablici A-V/1-1-1 STCW
Kodeksa i ¢lanku 2.2 pravila V/1-1 STCW Konvencije; pravilo V/1-1 STCW konvencije u svom
uvodnom dijelu daje pojasnjenje kako sadrZi obvezne minimalne uvjete u pogledu obuke i stru¢ne
spreme zapovjednika, ¢asnika i clanova posade na tankerima za ulje i kemikalije.

U nastavku svog odgovora o nepostojanju ,Loading Master” osobe na terminalu, iz rukovodstva
koncesionara terminala navode kako su vrsitelji poslova ,Loading Master” osobe na terminalu
voditelj terminala, stru¢njak za terminale, voditelji smjena i operateri smjena, svatko u svom dijelu,
s tim da je kontinuirani nadzor operacija pretovara robe na operateru i voditelju smjene, dok
voditelj terminala i stru¢njak za terminale su zaduZeni za organizaciju rada te definiranje redoslijeda
iskrcaja i rasporeda spremnika i organizaciju posla koju je potrebno definirati prije pocetka iskrcaja.
Dodatna nesretna okolnost je Cinjenica da je u vrijeme nesreée broda ,Rinella M“ spomenuto
mjesto voditelja terminala bilo upraznjeno odlaskom bivseg voditelja 6 dana ranije, tj. 31. sijecnja
2020.; novi voditelj terminala poceo je obnasati svoju duZnost 1. oZujka 2020., 24 dana nakon
nesrece. Osim toga, voditelj terminala je inae prema njihovu organizacijskom ustroju ujedno i
odgovorna osoba terminala. Na postavljen upit (13. svibnja 2020.) koje obveze i odgovornosti
ukljuCuje te kako je definirana funkcija odgovorne osobe, nije dobiven konkretan odgovor. Iz
pravilnika drugih hrvatskih luka, proizlazi definicija da je odgovorna osoba luke (ili nekog njenog
dijela) ,,operativno odgovorna za provodenje odredbi Pravilnika o redu u luci“. Zaklju¢no, u vrijeme
nesrece broda ,Rinella M“ nije postojala (operativno) odgovorna osoba na terminalu. Isto tako,
prema izjavama sudionika, sva komunikacija izmedu terminala (tj. stru¢njaka za terminale i voditelja
smjene) i broda (tj. zapovjednika) odvijala se posredno, preko lu¢kog agenta broda — osim Sto je
neprikladan, takav nacin komunikacije dovodi u sumnju i poznavanje engleskog jezika dezurnih
djelatnika na terminalu.

CF 5 — Nemoguénost mjerenja i pracenja smjera i intenziteta vjetra na terminalu

Smijer, brzinu te trajanje mahova vjetra osoblje terminala nije moglo samostalno pratiti, bududéi da
nije bilo anemometra na terminalu. Preporuku o postavljanju anemometra dala je Lucka kapetanija
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Split nakon spomenute nesrece broda , Byzantion“ na predmetnom terminalu (2. 8. 2019.), kao
jednu od izvucenih pouka iz tog dogadaja — tzv. ,lesson learned”. Anemometar je konacno
postavljen u veljac¢i 2020. godine, nakon predmetne nesrece broda ,Rinella M“.

5.2.2. AE 2.2 — Nezatvaranje luke ili jednog njenog dijela; brod ,,Rinella M“ ostaje na
vezu

Tijekom obavljanja istraznih radnji vezanih uz ovu pomorsku nesreéu, dva iskusna djelatnika
relevantnih sluzbi splitske luke nesluzbeno su i neovisno jedan od drugoga komentirali istraziteljima
Agencije kako se ne sjecaju da su luka Split ili barem neki njen dio ikada bili zatvarani za promet (iz
meteorolosko-sigurnosnih razloga); takoder, na postavljeno pitanje je li uocio iSta neobi¢no u
slu¢aju broda ,Rinella M“ u odnosu na uobicajenu lu¢ku praksu, jedan aktivni, dugogodisnji sudionik
u pomorskom prometu ove luke odgovara: , neobi¢no mi je zbog toga Sto su i na jatem vjetru tu
stajali isti, ako ne i veci brodovi“. Odluka o privezu broda ,Rinella M“, kao i odobrenje iste, mozda i
nisu bile najoptimalnije rjeSenje s obzirom na sve okolnosti, no analizom pomorske nesrece
zakljuceno je da se taj dogadaj ne klasificira kao nesretni dogadaj (,,accidental / accident event”)
zbog sljedeceg: brod se mogao sigurno privezati i boraviti na vezu neko vrijeme, a da se pridrzavalo
zadanih i dogovorenih sigurnosnih parametara (kako je to LK Split i uvjetovala pri davanju svog
pristanka), kao i ozbiljnije (tj. opreznije) uzelo u obzir vremenska upozorenja, uspio bi sigurno
isploviti na vrijeme, prije najavljenog nailaska joS veéeg nevremena. Naknadno proucavajuci
podatke DHMZ-a o vrijednostima srednjih i maksimalnih brzina vjetra s meteoroloske postaje Split
— Marjan, uocljivo je da je 5. veljace od 13:00 — 15:00 sati bilo teoretski najpovoljnije razdoblje za
mogudi manevar odveza broda — maksimalne zabiljeZzene (1-sekundne) vrijednosti brzine udara
vjetra bile su u tom periodu manje od 35 ¢v (slika 9), a srednje (10-minutne) vrijednosti brzine vjetra
manje od 20 Cv (slika 21). Tog dana sunce je zaslo u 17:10 — dakle, bilo je i dnevnog svjetla po kojem
je jedino i dozvoljeno manevriranje tankerima ve¢im od 10000 BT u splitskoj luci.

Kontributivni ¢imbenici ovom nesretnom dogadaju jesu:

CF 1 — Komercijalni pritisak

Komercijalni pritisak je teSko dokaziv ¢imbenik i nerijetko , pisani trag” o njemu ne postoji, iako je
Cesto prisutan u pomorskoj industriji, koja je i sama po sebi izrazito komercijalnog karaktera.

Vec kod odobravanja priveza brodu ,Rinella M*“, LK Split i lucki peljari upozoravaju da je poZeljno da
se brod ne priveze, medutim, terminal je htio zadovoljiti trZiSnu potraznju za teretom koji se nalazio
na brodu. Dok su jo$ vladali povoljniji vremenski uvjeti, LK Split, koja je prema vlastitom priznanju
konstantno izloZzena ekonomskim pritiscima od strane terminala, ne nalazi dovoljno ¢vrsto uporiste
za zabranu priveza ili premjestaj broda s veza na sidriste ,samo” na temelju vremenske prognoze,
strijepeci od optuzbi i (ve¢ dozivljenih) pritisaka da sprjecavaju redovnu opskrbu regije pogonskim
gorivom, u sluéaju da vremenske prilike budu stabilnije/povoljnije od onih koje su najavljivane. Kada
su u konacnici nastupili prognozirani, loSi uvjeti te kada je brzina vjetra ucestalo premasivala
dogovorene grani¢ne vrijednosti, veé je postalo prekasno za rizi€ni manevar odveza broda u takvim
okolnostima. llustrativne su rije¢i jednog lokalnog peljara: ,jednostavnije je kad u vrijeme
predvideno za vezivanje broda vladaju loSi vremenski uvjeti, tada moZemo sugerirati zapovjedniku
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da se ne pokusava uplovljavati, iako se i tada pojavljuju pritisci s raznih strana (terminala,
agenata...)”. Pritisci od strane nekih zainteresiranih ucesnika pomorskog prometa luke Split na
nadlezne sluzbe (u prvom redu na Lucku kapetaniju) javljaju se i inace prilikom razmatranja
zatvaranja luke ili nekog njenog dijela radi bojazni izazvane (prema njihovom misljenju) ionako
malim prometom luke oko gubitka profita u slu¢aju ne

prihvata ili odgode brodova.

CF 2 — Nedostatak jasno definiranih i konkretnijih pravila/procedura luke

Proucavajuci lokalne pravilnike luke Split (Pravilnik o redu u luci i uvjetima koristenja luke na lu¢kom
podrucju Lucke uprave Spliti Pravilnik kojim se odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere
kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split), koji su bili na snazi u vrijeme nesrece broda ,Rinella
M“, uocCava se nedostatak nekih jasnih, striktnih i nedvosmislenih pravila o grani¢nim vremenskim
uvjetima luke, za manevriranje brodova i za boravak/ostanak na vezu, kojih bi se bilo jednostavno
pridrzavati bez rizika od krivog interpretiranja i koja ne bi ostavljala puno prostora za komercijalne
pritiske ili kasnije prituzbe i optuzbe u slucaju npr. zatvaranja luke. Jedna od pouka iz ovog dogadaja
je i vaznost odredivanja koje, tj. kakve ¢e se izmjerene vrijednosti usporedivati s grani¢nima —
maksimalne ili prosjecne — ako se uzimaju prosje¢ne, onda se mora odrediti i period (vremenskog)
trajanja tog mjernog intervala, $to je bilo analizirano za vjetar pod AE 2.1 / CF 3. Nisu li navedeni
nikakvi vremenski okviri, najsigurnija praksa bi bila u tom slu¢aju uzimati maksimalne izmjerene
vrijednosti za usporedbu s grani¢nima.

Vezano uz grani¢ne uvjete luke s obzirom na vidljivost, Pravilnik o redu u luci i uvjetima koristenja
luke na luékom podrucju Luc¢ke uprave Split koji je bio na snazi od kolovoza 2019. godine u stavku
1. ¢lanka 48. jedino navodi da ,tankeri preko 10000 BT uplovljavaju, premjestaju se i isplovljavaju
samo za danjeg svjetla“, bez postavljenih grani¢nih uvjeta u slu¢ajevima smanjene vidljivosti za
vrijeme trajanja danjeg svjetla.

Nadalje, u Pravilniku kojim se odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja
opasnim tvarima u luci Split, na snazi od studenog 2015. godine, ¢lanak 35. stavak 2. samo
konstatira da ,brod tanker ima mogucnost sigurnog priveza pri iskrcaju i ukrcaju opasnog tereta
klase 3 i moguénost brzog isplova u sluc¢aju opasnosti“, bez da navodi (specificira) koji bi to to¢no
elementi trebali pruzati te navedene mogucnosti, tim viSe $to se analizom pokazalo da sredstva za
privez na terminalu ne omogucuju nuzno siguran vez za tankere dimenzija broda ,Rinella M*“
(analizirano pod AE 4 / CF 3), a jo$ manje brzi isplov, $to je evidentno ve¢ po orijentaciji samog broda
na vezu (pramac okrenut prema unutra), nedostatku brzootpustajucih priveznih kuka na terminalu
te teskoj dostupnosti privezne plutace i bitvi na utvrdicama za privezivace (pristup mogu¢ samo
brodicom). Osim toga, spomenuta ,klasa 3“ odnosi se na klasifikaciju opasnih tereta prema
Medunarodnom pomorskom kodeksu o opasnim teretima (IMDG Code), koji je de facto primjenjiv
samo na opasne tvari koje se prevoze u pakiranom obliku. Na tankere za prijevoz nafte i njenih
derivata (produkata) primjenjuje se prilog | Medunarodne konvencije o sprjecCavanju onecis¢enja
mora s brodova (MARPOL), dok se za tankere za prijevoz kemikalija primjenjuju prilog II| MARPOL
konvencije i Medunarodni kodeks za gradnju i opremanje brodova za prijevoz opasnih kemikalija u
razlivenom stanju (IBC Code). Zaklju¢no, analiza je pokazala kako dva lokalna pravilnika o rukovanju
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opasnim tvarima: Pravilnik kojim se odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod
rukovanja opasnim tvarima u luci Split te Pravilnik o odredivanju klase i koli¢ine opasnih tvari kojima
se moze rukovati u luci, odnosno s kojima brod moze uploviti u luku Split i mjesta u luci Split na
kojima se moze rukovati opasnim tvarima svrstavaju/klasificiraju vrste opasnih tvari samo po IMDG
kodeksu (te ugljen po IMSBC kodeksu), bez da spominju ,,opasne tekuce tvari nabrojene u Poglavlju
17 IBC kodeksa“, kao ni ,oneciscujuce tvari“ (a to su: ,ulja kako su definirana u Aneksu | MARPOL
(73/78) konvencije, stetne tekuce tvari kako je definirano u Aneksu Il MARPOL (73/78) konvencije,
Stetne tvari kako je definirano u Aneksu Ill MARPOL (73/78) konvencije”), koje su ovako bile
navedene i definirane u ¢lanku 2. Pravilnika o rukovanju opasnim tvarima u vrijeme nesrece, a Cijim
bi se spomenom u ova dva lokalna pravilnika o rukovanju opasnim tvarima na odgovarajuci nacin
obuhvatili svi prisutni tipovi opasnih, oneciséujuéih i/ili Stetnih tereta u luci, kao i brodovi koji ih
prevoze. Nadalje, ovi lucki pravilnici bi trebali propisivati decidirane i nedvosmislene zahtjeve i
mjere koje je potrebno zadovoljiti, odnosno poduzeti, a ne samo konstatirati neka postojeca
stanja/uvjete u luci ili na terminalu, kako je to prakticirano npr. u ¢lancima 15, 16, 17, i 39 Pravilnika
kojim se odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci
Split.

CF 3 — Neadekvatan nadzor, komunikacija i koordinacija nadleznih sluzbi spram ostalih aktera /
uc€esnika pomorskog prijevoza

Prilikom davanja dozvole za privez brodu ,Rinella M“, Lucka kapetanija Split uvjetovala je svoj
pristanak terminalu zadavanjem odredenih sigurnosnih parametara i uvjeta usmenim putem; na te
njihove zahtjeve stigao im je elektronickom poStom odgovor terminala, u kojem ih se obavjestava
da su poduzete sve potrebne i zatrazene preventivnhe radnje (odnosno da su na najavljeno
pogorsanje vremena upozorene potrebne nadlezne sluzbe), uz konstataciju u dodatnoj napomeni
da ée se primjenjivati zadani (grani¢ni) sigurnosni parametri za prekid operacija i ,odspajanje broda
od obale”. Kako je ve¢ bilo analizirano kod AE 2.1, operacije nisu bile prekidane, mada je vjetar u
viSestrukim navratima premasivao te zadane vrijednosti. Sto se ti¢e stavljanja u pripravnost
deZurnih sluzbi, najrelevantnijim za ovaj dogadaj se pokazao nedefiniran, nepotpun i naposljetku
nerealiziran dogovor terminala sa tvrtkom Brodospas d.d. (ovlastenikom koncesije za usluge
tegljenja u splitskoj luci) oko pripravnosti tegljaca za hitno djelovanje — o njemu ce joS biti rijeci i
kod analize sljedeceg nesretnog dogadaja — AE 2.3. U gore spomenutoj elektronic¢koj posti, kod
nabrajanja sluzbi koje su upoznate s najavljenim pogorSanjem vremena, uz ,Brodospas” stoji
opaska ,tegljaci u slucaju potrebe izvlacenja broda“ sto zvuci vrlo opéenito i ne moze se zakljuciti
kakav stupanj spremnosti i mogucnost odaziva se pod time uopée podrazumijeva. Prema tvrdnji
djelatnika tvrtke Brodospas d.d., predstavnik terminala ih je doista kontaktirao te se raspitivao o
dostupnosti tegljaca (potrebnom vremenu od obavijesti do pruzanja usluge i gdje su stacionirani u
luci) no kada je dogovor, odnosno njegove uvjete, trebalo detaljizirati i finalizirati, daljnja
komunikacija je bila obustavljena. Po svemu sudeci, terminal im je samo naloZio da tegljace drze u
pripravnosti, bez dodatnih pojasnjenja Sto bi to konkretno trebalo znaciti i pod kojim uvjetima: nije
spomenuta moguénost da npr. tegljaci budu u pripravnosti u neposrednoj blizini broda ili da
asistiraju u slucaju potrebe pridrzavanja broda uz terminal, kako bi brod ostao sigurno privezan.
Tako su dva tegljaca bila privezana u splitskoj Sjevernoj luci (umjesto u Gradskoj), kako bi se nalazila
nesto blize brodu ,Rinella M“ u slu¢aju potrebne intervencije, ali svejedno to nije bilo dovoljno da
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mogu reagirati toliko brzo u hitnoci, pogotovo uzmu li se u obzir njihove karakteristike, tj. limitirane
mogucnosti, o ¢emu e jos biti rije¢i kod AE2.3 /CF2te AE5/CF2iCFA4.

Lucke nadlezne sluzbe (LK, LU Split) ocito nisu stupale u kontakt s terminalom kako bi provjerile
situaciju oko vremenskih prilika i statusa iskrcaja tereta niti s tvrtkom Brodospas d.d. kako bi se
provjerio status njihova dogovora oko dostupnosti i spremnosti tegljaca. S druge strane, neko
vrijeme su spomenute nadlezne sluzbe, prema vlastitim tvrdnjama, bile u dilemi hoée li brod izvesti
van luke, odnosno na sidriste, no kako je najavljivana bura , brzo dolazila“, na kraju su zakljudili da
je sigurnije ako brod ostane privezan u takvim okolnostima. Tom njihovom zakljucku (kako je brod
sigurniji na vezu) zasigurno je pridonijelo i opravdano ocekivanje kako ¢e njihovi uvjeti, koji bi doista
jamcili vecu sigurnost brodu na vezu, biti ispostovani. Buduci da nije bila primjereno iskomunicirana
i koordinirana realizacija tih zatrazenih (sigurnosnih) mjera, okolnosti u kojima je brod ipak ostavljen
na vezu bile su drugacije i opasnije od onih koje su nadleZne sluzbe mogle pretpostaviti, s obzirom
na informacije kojima jesu, odnosno, nisu raspolagale.

Komunikacija izmedu nadleznih sluzbi i ostalih aktera opéenito bi trebala biti jasnija, frekventnija i
neposrednija. Trenutno se sastanci lu¢ke koordinacije u luci Split sazivaju uglavnom jedanput tjedno
i, prema rijeCima jednog istaknutog djelatnika LOC-a, na njima sudjeluju: Luc¢ka uprava Split, carina,
policija, brodski agenti i privezivaci, a pozvani su i peljari; no sto je onda s luckom kapetanijom,
koncesionarom za tegljenje u luci, koncesionarima (korisnicima) luckih terminala, otpremnicima,
primateljima ili vlasnicima tereta, vatrogasnom sluzbom, sluzbom za prihvat otpada s brodova i
drugim zainteresiranim stran(k)ama? Kvalitetnija koordinacija iziskivala bi sudjelovanje viSe aktera,
u redovitijim intervalima. Na tim sastancima mogli bi se razmjenjivati prikupljeni i dostupni podatci,
razna misljenja, zajednicki i sporazumno bi se donosili zakljucci te odobravale odluke uzimavsi u
obzir sve relevantne (sigurnosne/vremenske), a ne samo komercijalne aspekte; u tom kontekstu
potrebna je i primjena procjene rizika boravka plovnog objekta na vezu, koja bi propitkivala
sigurnost tih plovila u luci i poduzimanje odredenih mjera kako bi se ta sigurnost poboljsala; sto se
tice uzimanja vremenskih uvjeta u obzir, procjene mogucih rizika trebale bi ukljucivati i vremenske
prognoze te lokacije za predstojecih nekoliko dana.

Timsko donosenje odluka (,Team Decision — Making”)

Poznato je da efikasan tim uvijek nadilazi moguénosti samih njegovih ¢lanova-pojedinaca; timovi su
posebno korisni pri suo¢avanju s hitnim zadatcima koje treba obaviti u kratkom vremenskom roku
ili pri rjesavanju nekih kompleksnijih situacija i/ili problema. Timsko donosenje odluka smanjilo bi
pritisak na nadleZzne sluzbe splitske luke, dalo bi im dodatne spoznaje i ideje, olaksalo donosenje
vaznih i teskih odluka te bi svi sudionici doista bili na istoj strani — odluke bi bile svima dostupnije i
jasnije, tj. donesene i obrazloZene na licu mjesta. Mogucnost promptne, direktne diskusije jamcila
bi da kad se tako jednom nesto zakljuci i na temelju toga donese odluka, oko nje vise nema
raspravljanja ili protivljenja, osim ako se u meduvremenu neki uvjeti ili neke okolnosti nisu
promijenile. Isto tako, treba spomenuti i lako izvedivu mogucnost elektroni¢ke koordinacije, tj.
online odrZavanja sastanaka, za one aktere koji su sprijeceni fizicki prisustvovati, a po potrebi i za
sve aktere.

CF 4 — Neprimjenjivanje postojecih uputa i pravila
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Ovdje Ce biti navedeni nacionalni pomorski propisi (zakonski i podzakonski akti), koji su bili na snazi
u vrijeme nasukanja broda ,Rinella M“, a koji daju ovlasti drzavnim sluzbama da interveniraju u
ovakvim i sli¢nim slucajevima.

U Pomorskom zakoniku (,Narodne novine“, broj 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15 i
17/19), ¢lanak 75.¢ stavak 1. navodi kako ,zbog sigurnosti plovidbe i zastite okolisa, djelatnik
ovlasten za nadzor i upravljanje pomorskim prometom Ministarstva i luckih kapetanija ili MRCC
Rijeka moZe narediti privremeno zatvaranje odredenog dijela plovnog puta, luke ili dijela luke za
pomorski promet”. U nacionalnom Pravilniku o rukovanju opasnim tvarima, ¢lanak 5. navodi:
»LuCka uprava duzna je uspostaviti sluzbu nadzora rukovanja opasnim tvarima i provodenja
sigurnosnih, odnosno zastitnih i drugih mjera te odrediti nacin obavjeStavanja nadleznih tijela i
odredenih sluzbi u slucaju opasnosti; ¢lanak 32. istog Pravilnika propisuje sljedece: ,Opasnim
tvarima se smije rukovati na brodu, vozilu ili luci samo kad su povoljne vremenske prilike i ako su
osigurana protupozarna zastitna sredstva. Kapetanija moze iz razloga sigurnosti i zastite ljudskih
Zivota i okolisa, luckih i drugih objekata, zabraniti daljnje rukovanje opasnim tvarima na brodu ili
vozilu u luci, kao i narediti brodu, odnosno vozilu da napusti luku”. U Pravilniku o redu u luci i
uvjetima koriStenja luke na luckom podrucju Lucke uprave Split, koji je bio na snazi od kolovoza
2019. godine, ¢lanak 24. stavak 1. navodi: ,Lucka kapetanija moZe narediti brodu premjestaj s
jednog veza na drugi ili na sidriste radi sigurnosti broda i luke i o tome obavijestiti LOC“; u ¢lanku
32.istog Pravilnika nalaZe se kako, izmedu ostalog, u slu¢aju nailaska nevremena koje moZe ugroziti
sigurnost, plovni objekti privezani ili usidreni u luci moraju po naredenju Lucke kapetanije Split
isploviti iz luke ili se privezati odnosno premjestiti na sigurniji vez. U Pravilniku kojim se odreduju
posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split koji je bio na
snazi od studenog 2015. godine, ¢lanak 6. stavak 2. napominje da bez obzira na duznost nadzora
ovlastenika koncesije, Luc¢ka uprava Split ima pravo i duznost u bilo koje vrijeme vrsiti kontrolu
rukovanja opasnim tvarima i da temeljem takve kontrole poduzima mjere na koje je ovlastena ovim
Pravilnikom i drugim propisima koji reguliraju rukovanje opasnim tvarima na lu¢kom podrucju.

Ovaj kontributivni ¢imbenik posljedi¢no se nastavlja na tri prethodna, bududéi da su oni utjecali na
ovakav slijed dogadaja, odnosno neprimjenjivanje postojecih uputa i pravila. Treba podsjetiti i na
psiholoski utjecaj na nadlezne drzavne sluzbe koji je zasigurno imalo postavljanje odredenih uvjeta
LK Split terminalu kod davanja dozvole za privez broda, za koje se opravdano ocekivalo da ¢e biti
ispostovani i koji bi jamcili sigurnost brodu na vezu; pojacani privez broda ,Rinella M“ s vise
priveznih konopa od uobicajenog i spustenim lijevim sidrom takoder je pruzao osjecaj dodatne
sigurnosti akterima, mada neopravdano, kako je ve¢ spomenuto pod AE 2.1 / CF 2. Ovdje u prilog
neprimjenjivanju postojecih pravila ide i ¢injenica da zatvaranje luke ili nekog njenog dijela radi
nevremena ocito nije bila ni dosadasnja (ustaljena) praksa u splitskoj luci, sudeéi po komentarima
nekih aktera.

5.2.3. AE 2.3 - Nepozivanje tegljaca

Nesretni dogadaj AE 2 — propust da se poduzmu odgovarajuce sigurnosne mjere (mada vjetar cesto
premasuje dogovorene vrijednosti, s povremenim jakim orkanskim udarima preko 50 ¢vorova), kako
je vec¢ i spomenuto, a radi bolje obrade, rasclanjen je u 3 dijela; kod AE 2.1 (neprekidanje iskrcajnih
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operacija) fokus je bio na nepoduzimanju odredenih sigurnosnih mjera izravnih aktera, tj. broda i
terminala; kod AE 2.2 (nezatvaranje luke ili jednog njenog dijela — ,Rinella M“ ostaje na vezu)
fokusiralo se na nepoduzimanje sigurnosnih mjera od strane nadleznih sluzbi luke; kod AE 2.3
(nepozivanje tegljaca) treba napomenuti da su pravo, tj. obvezu pozivanja tegljaca imali svi
navedeni ucesnici.

Kontributivni ¢imbenici ovdje su:

CF 1 — Komercijalni pritisak

Kod ovog nesretnog dogadaja moze se ustvrditi utjecaj komercijalnog pritiska na sve aktere, bududi
da su na pozivanje tegljaca, po svemu sudedi, gledali kao na neki ,,dodatni trosak” kojeg nitko nije
htio preuzeti na sebe, tj. biti financijski odgovoran za njega. Kao i kod AE 2.2 / CF 3, treba opet
spomenuti i neuspjelu realizaciju dogovora terminala sa tvrtkom Brodospas d.d. oko pripravnosti
tegljaca za hitno djelovanje, a po nalogu LK Split kao jednim od preduvjeta za prihvat broda ,,Rinella
M*“ na vez. Predstavnik terminala bio je kontaktirao tvrtku Brodospas d.d. te se raspitivao o
dostupnosti njihovih tegljaca i gdje su stacionirani u luci; govorilo se i o0 moguc¢nosti sklapanja
ugovora uz dogovaranje nekih ekskluzivnih uvjeta iskljucivo za terminal. Naposljetku im predstavnik
terminala nalaze da tegljaci budu u pripravnosti, jer postoji mogucnost da ih se zove zbog
ocekivanog snaznog vjetra, bez dodatnih pojasnjenja, zahtjeva ili uputa: kada se trebalo dogovoriti
oko detalja pruzanja usluga i placanja, terminal je obustavio daljnju komunikaciju, prema iskazu
predstavnika tvrtke Brodospas d.d.

Medu nadleznim sluzbama splitske luke, peljari i LK Split se zalazu za uvodenje obveze koriStenja
tegljaca na podrucju luke, dok je LU Split protiv te se do ove nesrece nisu uspjeli dogovoriti oko
donosenja nekih jasno definiranih pravila o takvim i slicnim obvezama, Sto je detaljnije obradeno u
sljede¢em kontributivnom ¢imbeniku.

CF 2 — Nedostatak jasno definiranih i konkretnijih pravila/procedura luke i terminala

Kao i kod analize AE 2.2 / CF 2, proucavajudéi pravilnike splitske luke (Pravilnik o redu u luci i uvjetima
koristenja luke na luckom podrucju Lucke uprave Split i Pravilnik kojim se odreduju posebne
sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split) koji su bili na snazi u
vrijeme nesre¢e broda ,Rinella M“, uofava se nedostatak pravila kojima bi decidirano i
nedvosmisleno bila propisana obveza koriStenja tegljaca kod brodova odredene vrste (npr. za
tankere), veli¢ine i/ili pri odredenim vremenskim uvjetima. Takoder, nisu propisani potrebni uvjeti
vezani uz ukupan broj, snagu i dostupnost tegljaca u luci, kao i njihove karakteristike poput vuéne
sile i manevarskih sposobnosti; ti uvjeti trebali bi biti u skladu, odnosno korelaciji, s grani¢nim
(vremenskim) uvjetima pojedine luke i projiciranim vanjskim silama koje pritom djeluju na brodove
odredenih dimenzija dobivenim iz maritimne studije izradene za tu luku, jer u slu¢aju napustanja
priveza broda pri takvim uvjetima potrebno je osigurati i tegljace dovoljne vucne sile kako bi mogli
biti efikasni pri asistiranju/tegljenju/potiskivanju. U ugovoru o pruzanju usluga tegljenja u luci Split
sklopljenom izmedu LU Split i tvrtke Brodospas d.d. dana 24. 12. 2019., za vremenski period od 1.
1. 2020. do 31. 12. 2020., po c¢lanku 3. Ugovaratelj (tvrtka Brodospas d.d.) se obvezuje osigurati
stalnu prisutnost 2 tegljaca u luci Split koji trebaju imati vuc¢nu silu od minimum 14 tona (140 kN) i
od kojih barem jedan mora imati protupoZzarni sistem. Ugovaratelj se takoder obvezuje u Splitu
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stacionirati i zamjenski teglja¢. Postavljeni uvjeti iz ovog ugovora niposto ne mogu biti u skladu s
grani¢nim (vremenskim) uvjetima splitske luke — usporedbe radi, u elaboratu Proracun sidrene linije
s plutatom na vezu INA tankerski terminal Solin iz oZujka 2020. godine, u izradi projektnog ureda iz
Splita, u tablici ,,Sile na plovilo (smjer NE)“, za projektnu brzinu udara vjetra od 36 m/s, izradunata
ukupna sila djelovanja vjetra na brod nosivosti 40000 dwt (dimenzija sli¢nih brodu ,Rinella M“)
iznosi oko 54 tone (539 kN). Projektna (grani¢na) brzina udara vjetra uzeta je iz tablice 3 istog
elaborata, gdje su po kardinalnim smjerovima razvrstani i tako prikazani maksimalni udari vjetra u
trajanju od 3 sekunde za 50-godisnji povratni period, relevantni za lokaciju samog terminala.
Prilikom odredivanja grani¢nih (vremenskih) uvjeta luke, u obzir bi se trebala uzeti i raspoloZivost
tegljaca, kao i njihove karakteristike, za slu¢ajeve napustanja veza brodova pri takvim uvjetima,
kada je potrebno koristiti usluge tih tegljaca (to se smatra izvanrednim dogadajem). Time je
ostvarena korelacija izmedu grani¢nih uvjeta i dostupnih tegljaca u luci; bolja dostupnost snaznijih
tegljaca u luci omogudila bi, uz joS neke faktore, i veée dozvoljene grani¢ne vrijednosti luke; takoder
vrijedi i obratno, ¢im su vece dozvoljene grani¢ne vrijednosti luke, i tegljaci moraju biti snazniji i
brojniji u doti¢noj luci. Kada bi se propisala obveza koristenja usluga teglja¢a pri odredenim
(vremenskim) uvjetima, za odredene tipove i veli¢ine brodova, nestalo bi i dileme koja nastaje u
nekim situacijama oko toga treba li i tko bi to trebao pozvati tegljace.

Nedostatak Operativnog priru¢nika terminala (,,Terminal Operating Manual“), koji bi sadrZavao
jasne, konkretne procedure/postupke propisane za predmetni terminal i koji bi trebao biti razumljiv
i dostupan svim djelatnicima/operaterima na koje se odnosi te uskladen s Pravilnikom kojim se
odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split,
nacionalnim Pravilnikom o rukovanju opasnim tvarima te drugim propisima koji reguliraju poseban
nacin rada i mjere zastite s opasnim tvarima na podrucju Republike Hrvatske, ve¢ je utvrden i
obrazlozen pod AE 2.1/ CF 3.

CF 3 — Neadekvatan nadzor, komunikacija i koordinacija nadleZnih sluzbi spram ostalih aktera /
ucesnika pomorskog prijevoza

Sve vezano uz ovaj kontributivni ¢imbenik vec¢ je analizirano i opisano kod prethodnog nesretnog
dogadaja (AE 2.2 / CF 3).

CF 4 — Odsutnost odgovorne osobe (,,Loading Master”) na terminalu — disperzija odgovornosti i
neadekvatna, posredna komunikacija izmedu glavnih aktera (broda i terminala) kao posljedice

Prethodnom detaljnom analizom ovog kontributivhog ¢imbenika kod AE 2.1 / CF 4, utvrdilo se
odsustvo takve osobe na terminalu — iz kompanije koncesionara naveli su kako poslove vezane uz
»Loading Master” funkciju obavlja vise njihovih zaposlenika, svatko u svom pojedinom dijelu —jedan
od njih je i voditelj terminala (koji ujedno slovi i za odgovornu osobu), ¢ije je mjesto u vrijeme ove
pomorske nesrece bilo upraznjeno odlaskom bivseg voditelja nekoliko dana ranije, tj. 31. 1. 2020.
Posljedica toga bila je disperzija odgovornosti na vise osoba/funkcija na terminalu i neadekvatna,
posredna komunikacija izmedu broda i osoblja terminala preko luckog agenta broda, koja dovodi u
sumnju znanje engleskog jezika deZurnih djelatnika na terminalu te moguénost konstruktivnog
dijaloga s odgovornim osobama broda o npr. potrebi pozivanja i koristenja tegljaca. Takoder,
osoblje terminala na koje je odgovornost disperzirana nema odgovarajuéu strucnu edukaciju
(obrazlagano kod analize AE 2.1 / CF 4).
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CF 5 — Neprimjenjivanje postojecih uputa i pravila

Ovdje se navode odredeni propisi, pravila i preporuke prema kojima su svi navedeni ucesnici imali
pravo, odnosno obvezu, pozivanja tegljaca. Kako je i prethodno spominjano u analizi, brod i terminal
su ispunili i potpisali Sigurnosnu kontrolnu listu brod/obala, u koju su bile upisane dogovorene
grani¢ne vrijednosti brzine vjetra pri kojima se trebaju poduzeti odredene sigurnosne radnje,
izmedu ostalog i zapoceti s radnjama za odvez broda (40 ¢v), Sto bi svakako ukljucivalo i pozivanje
tegljaca. Iskrcaj tereta protekao je sa samo jednim kratkim prekidom (nevezanim za vremenske
prilike), iako je vjetar Cak i svojim 10-minutnim srednjim vrijednostima u vise navrata premasivao
dogovorene grani¢ne vrijednosti, Sto je ve¢ prethodno bilo detaljnije obrazlozeno te je vidljivo na
slikama 9, 20, 21 22, pusudi s olujnim (viSe od 34 ¢v), pokatkad i orkanskim (vise od 48 ¢v) udarima.
FIM priruénik brodarske kompanije u poglavlju 8.8. Upute za prevenciju od nevremena za vrijeme
boravka u luci (,Instructions for bad weather prevention whilst in port“) ¢lanku 8.8.7 Privez i
operativna ogranicenja veza (,,Mooring and berth operating limits“) podclanku 8.8.7.5 savjetuje da
se moze zatraziti i asistencija tegljaca kako bi pridrZavao brod uz terminal pri brzinama vjetra do 35
¢v; prethodno u istom podc¢lanku predlaze da se odspoje prekrcajna sredstva kad vjetar dosegne 30
¢v i otpocne s pripremama za napustanje veza, a naknadno da brod bude spreman za napustiti vez
prema prosudbi zapovjednika kada vjetar dosegne 35 ¢v. U poglavlju 8.3 Razmatranje postupka
priveza (,Review of mooring operation”) clanku 8.3.2 Procjena rizika veza (Prevencija od
nevremena) (,Berth Risk Assesssment (Preventing heavy weather)“) podélanku 8.3.2.10 nalaZe se
da u slucaju kada je prognozirano rapidno pogorsanje vremena, zapovjednik mora donijeti
pravovremenu odluku hode li: ukrcati ,heavy weather ballast” prije nego li se uvjeti pogorsaju,
napustiti vez ili dozvati tegljiaca u pomoc¢. U 23. poglavlju Privez (,Mooring”) petog izdanja strucne
publikacije ISGOTT iz 2006. godine, ¢lanku 23.4.2 Upravljanje (brodskim) priveznim sredstvima na
vezovima uz obalu (,,Management of moorings at alongside berths“), podc¢lanak 23.4.2.2 pod 1.
tockom obrazlaze kako moguénost koriStenja tegljaca treba razmotriti uvijek kada se ocekuje ili je
veé nastupio znacajan porast brzine vjetra ili promjena smjera, posebice kod tankera s izraZenijim
nadvodem, tj. velikom nadvodnom povrsinom. Pravilnik o redu u luci i uvjetima koriStenja luke na
luékom podrucju Lucke uprave Split, koji je bio na snazi od kolovoza 2019. godine, u ¢lanku 27.
navodi kako se ,lucko teglienje obavlja na zahtjev zapovjednika broda, s brojem tegljaca kojeg on

ven

zatrazi”. Medutim, isto tako i ,Lucka uprava moze odrediti broj tegljaca koje plovni objekt mora
koristiti u luci. U slucaju loSih vremenskih uvjeta (...) ili ako brod prevozi opasne tvari te u drugim
opravdanim slucajevima, Lucka kapetanija moZe odrediti i veéi broj tegljaca.” U Pomorskom
zakoniku (,,Narodne novine”, broj 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15 i 17/19) ¢lanak 75.¢
stavak 3. propisuje sljedece: ,U sluc¢aju neposredne opasnosti za ljudske Zivote na moru, sigurnost
plovidbe ili okolis djelatnik iz stavka 1. ovoga clanka (djelatnik ovlasten za nadzor i upravljanje
pomorskim prometom ministarstva i luckih kapetanija ili MRCC Rijeka) moze izdati naredbu
plovhom objektu da uplovi u mjesto zaklonista, da bude peljaren ili teglien te drugoj osobi da izvrsi
naloZene radnje s ciljem smanjenja opasnosti te su plovni objekti i druge osobe u odnosu na koje je

naredba izdana duZzni postupati u skladu s naredbom.”
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5.3. AE3-PROPUST DA SE OSIGURA SIGURAN OSTANAK BRODU NA VEZU

U Cetvrtak, 6. veljaCe u 01:18, zavrsile su iskrcajne operacije — kompletan teret je iskrcan. Na brodu
se jo$ uvijek nalazilo 411,625 t teskog goriva, 211,825 t dizelskog goriva, oko 30,6 m3 (cca 25 t)
strojnog mazivog ulja te ukupno 17203 tone balastnih voda. Brod je bio uplovio s 9322 t balasta; za
vrijeme boravka na vezu, dodatno je ukrcano 7881 t balasta, Sto je za 2055 t manje od mase tereta
koji je pritom bio iskrcan (ostale teZine na brodu su se neznatno promijenile u tom periodu), tako
da je po zavrsetku iskrcaja deplasman broda bio umanjen za tu masu, zagazaj se smanjio za 43 cm,
a time i povecala nadvodna povrsina broda (izloZena djelovanju vjetra) za 75 m?. Odlazni gazovi na
pramcanoj / krmenoj okomici te na sredini broda redom iznose: 6,26 m / 6,89 m / 6,57 m. Prema
vlastitoj izjavi, u 01:30 visi operater terminala na svoju inicijativu odspaja od broda fleksibilnu cijev
za manipulaciju tereta i uzemljenje, a nedugo nakon toga po njegovu nalogu i ugovorna tvrtka DVD
Kastel Gomilica uklanja zaStitnu opasavajuéu branu. Prema izjavi lu¢kog agenta broda, odveziisplov
bili su dogovoreni za 08:00 ujutro, s obzirom da tankeri preko 10000 BT imaju zabranu noénog
isplovljenja prema luckim lokalnim pravilima. U 02:00 teretna dokumentacija je na brodu i negdje
u to vrijeme, prema vlastitoj izjavi, zapovjednik napusta komandni most. U 02:07 ¢asnik straze na
komandnom mostu putem prijenosnog UHF radio uredaja prvi put skre¢e pozornost kormilaru u
straZzi na palubi na privezne konope broda i nalaze mu da ih obide i provjeri. U 02:29 ¢asnik i kormilar
u strazi putem prijenosnog UHF radio uredaja vode kraci razgovor, u njemu komentiraju kako je jak
vjetar te naposljetku ¢asnik straze ponovno upucuje kormilara da provjeri privezne konope. Pritom
dolazi do sljedeéeg u nizu propusta, tj. nesretnih dogadaja: propusta da se upozori zapovjednika na
snaZne udare vjetra, tj. poduzmu potrebne mjere kako bi se osigurao siguran ostanak brodu na vezu
do zakazanog isplovijenja — AE 3, koristeci se pritom svim raspoloZivim sredstvima. Casnik u strazi,
koji se nalazi na zapovjednickom mostu, ne poziva zapovjednika da ga upozori na nagle i neugodne
udare vjetra, mada vec drugi put u manje od pola sata Salje kormilara u straZi na palubi da provjeri
stanje konopa nakon njegove opaske da je vjetar jak, Sto je bilo vidljivo i iz o€itanja brodskog
anemometra (slika 24), koji je cijelo vrijeme bio dostupan c¢asniku u strazi.
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VRUEDNOSTI ZABILIEZENE ANEMOMETROM BRODA "RINELLA M"

Vrijeme Max. udar vjetra Vrijeme Max. udar vjetra
(LT) [smjer/&v) (LT) [smjer/v)

2106 040 f 60 2:36 059 /54
207 040 [/ 25 2:37 052 /58
2:08 048 /53 238 041 f 59
2109 041 /56 239 042 f 64
2:10 060 / 64 2:40 040/ 67
2:11 044 /62 2:41 037 f 51
212 038 /58 242 040 f 57
2:13 050 / 56 2:43 051 /51
2:14 045 /53 2:44 047 f 52
2:15 066 /52 2:45 044 /38
216 046 /59 246 042 /71
217 047 f 52 2:47 044 f a4
218 067 /52 248 039 /65
2:19 057 /50 249 044 /62
2:20 045 /74 2:50 053 /70
2:21 047 / BB 251 042 f 74
2:22 069 /53 252 039 /75
2:23 051 /BB 2:53 042 f71
2:24 065 /62 2:54 042 /58
2:25 060 /54 2:55 052 [ 43
2:26 068 /55 2:56 024 f31
227 067 /62 257 031 f 45
228 047 /70 258 035 /50
2:29 040 f 56 2:59 024 /61
2:30 0449 /58 3:00 020/ 48
2:31 039 /63 301 025 /51
2:32 046 f 61 3:02 033 /53
233 049 / B4 3:03 017 /54
234 056 / 66 304 035/ 38
2:35 053 /55 3:05 045 /69

VDR PODATCI O

306 WIETRU POSTAIL

"BLOKIRAMI"

Slika 24. Maksimalni udari vjetra po minutama i pripadajuci smjerovi koji su zabiljezeni VDR-om
broda ,Rinella M*, za period od 02:06 — 03:06, 6. veljace 2020.
(izvor: AIN)

lako bi najuobicajeniji, standardni postupak u ovakvoj situaciji bio da se primarno upozori
zapovjednika koji bi onda odredio koje ¢e se mjere potom poduzeti (pogotovo jer nije bilo drugacijih
uputa), potrebno je podsjetiti i na to da je bo¢ni pramcani vijak bio ve¢ ranije te veceri startan
(upaljen) i cijelo vrijeme na raspolaganju ¢asnicima u strazi, spreman za upotrebu, no isti je (prije
otrgnuca privezne plutace) koristen samo u periodu od 21:51 do 22:14. Takoder, casnik koji se
nalazio u straZi ne zapocinje s (pred)pripremama za mozebitno isplovljenje broda u hitnodi te
propusta zatraZiti i saznati neke relevantne informacije u tom kontekstu poput: stupnja pripravnosti
broda odnosno brodskog stroja za brzo manevriranje u nuzdi; najnovijeg (posljednjeg)
meteoroloskog izvjes¢a koje bi ukljucivalo: vremenska upozorenja za to podrucje, opis trenutnog
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stanja te kratkoroc¢nu vremensku prognozu; dostupnosti i vremena odziva dezurnih luckih sluzbi
potrebnih kod isplova: peljara, tegljaca, odvezivaca i dr.

Treba dodatno napomenuti kako je tijekom istrage utvrdeno da sati rada i odmora ¢lanova posade
nisu imali utjecaj kod ove nesreée. Takoder, svi ¢lanovi posade posjedovali su validne potrebne
svjedodZbe o osposobljenosti i dopunskoj osposobljenosti; prema informacijama kompanije
brodara Augusta Due S.r.l., nakon nesrece je posada podvrgnuta testiranju na prisustvo droge i
alkohola u organizmu i nalazi su kod svih ¢lanova bili negativni na te supstance.

Kontributivni ¢imbenici kod ovog nesretnog dogadaja su:

CF 1 — Neprimjerena svjesnost o situaciji

Prema jednoj stru¢noj definiciji, previdi nekih bitnih, kritiénih detalja ili indiferentnost prema
onome Sto se dogada u okolini predstavljaju naznake smanjene svjesnosti o situaciji (,,situational
awareness”). Ovdje se moZe uociti indiferentnost odnosno previd pri procjeni stanja i
prevladavajucih okolnih uvjeta: snaznih udara bure iz nepovoljnog smjera (vjetar koji puse s obale,
pritom odgurujuci brod od nje), brod u ,lakom balastu” s velikom nadvodnom povrsinom i dr.
Casnik primjecuje te jo§ i komentira s kormilarom u strazi jak vjetar, $aljuéi ga dvaput da provjeri
vez, no svejedno ne poziva zapovjednika, koji je do prije otprilike pola sata i sam bio na mostu s
njime, da mu izrazi svoju zabrinutost zbog trenutnih, pogorsavajuc¢ih vremenskih uvjeta niti se
opredjeljuje za koristenje bo¢nog pramcanog vijka kako bi lakSe drzao pramac uz terminal — ocito
ne smatra situaciju dovoljno kriticnom za to. Tome su doprinijeli i ranije spomenuti (kod AE 1)
propust da se nosivi kapaciteti priveznih elemenata terminala usklade s dozvoljenim nosivostima
brodskih priveznih konopa, kao i neadekvatno praéenje vremenske prognoze, bududi da brodski
Navtex prijemnik uopée nije bio ispravno podesen od strane palubnih ¢asnika u strazi kako bi primao
poruke, a time i prognoze i upozorenja, koje emitira nadlezna obalna postaja za to podrucje ,Q“ —
ORP Split radio.

CF 2 — Neprimjenjivanje postojecih uputa i pravila

Zapovjednikove trajne zapovijedi (,Master's standing orders”“) i Upute o obavjestavanju
zapovjednika (,Notify the Master”) iz Sustava upravljanja sigurnos¢u kompanije brodara, iako
opcenite, obje isticu duZnost obavjestavanja zapovjednika na vrijeme u slucaju bilo kakvih
primijec¢enih anomalija/neobic¢nosti: prva navodi, uz primjenu zdravog razuma i prakse dobrog
pomorca, da ako se ¢asnik straze nade u dilemi treba li pozvati zapovjednika, znaci da je zapravo
vec doslo vrijeme da to i ucini; druga podsjeca na to da je bolje zvati zapovjednika 30 minuta ranije
nego 30 sekundi prekasno, Sto je u konacnici i bio sluc¢aj kod ove nesrece, jer brod biva otrgnut s
veza samo 23 minute nakon ovog ,propusta“, u 02:52, a ¢asnik straZe poziva zapovjednika priblizno
90 sekundi nakon otrgnuda, tj. u 02:54. Takoder, u nastavku Uputa o obavjestavanju zapovjednika
naglasava se da unato¢ navedenim obvezama pozivanja zapovjednika, ¢asnik u strazi ne smije
oklijevati (ni trenutka) da sam promptno poduzme radnje kojima ¢e (se) omoguditi sigurnost ljudi,
broda, okolisa i tereta, ukoliko i gdje to okolnosti nalazu. U FIM priru¢niku brodarske kompanije, u
poglavlju 8.10 Upute za privez (brod uz obalu) (,,Mooring Instruction (vessel alongside)”), koje se u
cijelosti odnosi na obveze Casnika u strazi, ¢lanak 8.10.1.4 navodi kako ¢e casnik straze ,pratiti
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vremenske prilike i mora obavijestiti zapovjednika u slu¢aju bilo kakve sumnje ili dvojbe koja se
odnosi na situaciju oko veza broda ili ako postoji neki rizik za prekrcajne ruke”.

CF 3 — Nepostojanje jasno odredenih uputa ili plana za slué¢aj nuzde/opasnosti

Kod prethodnog ¢imbenika razmatralo se nepostivanje nekih postojeéih, kompanijinih i brodskih
internih pravila, no s druge strane ta su pravila dosta opcenita za primjenu jer je njima tesko
predvidjeti svaku mogucu situaciju koja se moze dogoditi — to su ,trajna” pravila, odnosno upute,
koje su napisane izvan trenutnog konteksta uvjeta koji vladaju te mogu sadrzavati samo poneke
pretpostavljene ,$to bi moglo poéi po zlu“ scenarije. Za razliku od njih, postoji i moguénost
propisivanja nekih uvjetno receno ,,priviemenih” pravila/uputa, koje zapovjednik ili njegov 1. ¢asnik
palube, kao ¢asnik odgovoran za teret i manipulaciju njime u luci, mogu ili, bolje receno, bi trebali
propisivati za konkretne lokacije gdje se brod trenutno nalazi i tamosnje prevladavajuce okolnosti
za vrijeme njihova boravka. Mogucnost propisivanja takvih pravila/uputa mogu pruzati npr.
Zapovijedi za no¢nu strazu na mostu (,,Night Order Book”), Dnevnik teretnih operacija (,,Cargo Log
Book"), Plan razmjestaja tereta/balasta — dodatne upute (,,Cargo/Ballast stowage plan — additional
instructions”) i dr. Te upute bi dakle vrijedile u tom konkretnom slucaju i jasno bi definirale duznosti,
obveze i radnje koje bi trebalo izvrSavati s obzirom na okolnosti u kojima se brod nalazi; najbitnije
od svega, trebale bi sadrzavati neki inicijalni plan, tj. mjere koje bi trebalo poduzeti u slucaju
mogucih opasnih situacija, odnosno nuzde koja bi mogla iskrsnuti u tim (zadanim) uvjetima. Prema
odredenim nacelima BRM-a, preporucuje se primjena prigodnih mjera predostroznosti, kao i
rasporeda (plana) za slucaj nepredvidenih, opasnih situacija, kako bi se uspjesno moglo
upravljati/baratati prepoznatim rizicima.

5.4. AE4-PREOPTERECENJE | OTRGNUCE PRIVEZNE PLUTACE

U 02:52 pramcani kut broda pocinje se povecavati u odnosu na smjer pruzanja terminala — pramac
se uslijed jakih udara bure pocinje vidno udaljavati od isto¢ne utvrdice. Analizom svih prikupljenih
podataka i snimaka o ovom dogadaju, moZe se pretpostaviti da je uslijed jakih udara vjetra doslo
do sljedeceg nesretnog dogadaja: preopterecenja i otrgnuca privezne plutace — AE 4 — brod je sa
svoja 4 pramcana konopa otrgnuo plutacu s dijelom pripadajuceg sidrenog lanca te ih je od tog
trenutka poceo povladiti za sobom. Na dostupnim snimkama nadzornih videokamera vidljivo je da
su od 02:53, uslijed daljnjih snaznih naleta vjetra, ostali konopi jedan za drugim poceli pucati: prvo
pramcani bocni, zatim pramcani Springovi pa veéi dio krmenih konopa (krmeni Springovi i bocni
krmeni). Posljedi¢no se pramac broda nastavio znacajno zanositi udesno.

Kontributivni ¢imbenici ovom nesretnom dogadaju jesu:

CF 1 — Losi meteoroloski uvjeti — snazni udari vjetra (bure)

Bura je hladan, jak i izrazito mahovit vjetar, tipican za priobalno podrucje (isto¢nog) Jadrana, koji
puse najc¢esce iz smjera NNE do ENE. Potrebna su dva uvjeta za nastanak bure: dotok hladnog zraka
sa sjevera ili sjeveroistoka i planinska prepreka okomita na tok zraka. Hladni zrak koji dode do
planine penje se uz planinsku prepreku na navjetrinskoj, a spusta na zavjetrinskoj strani. PrelaZenje
zraka preko prepreke kod jakih bura odvija se u hidraulickom reZimu strujanja koje zavrSava
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hidraulickim skokom. Hidrauli¢ki rezim strujanja omogucuje ubrzavanje vjetra i na uzlaznoj i na
silaznoj strani, ¢ime se nadolaze¢em toku zraka znatno povecava brzina, Sto znaci da se zrak u
zavjetrinskoj strani planine (okrenutoj prema moru) takoder naglo obrusava pospjesujuci tako
pojavu vrlo velikih brzina vjetra pri tlu. Jedna od najosebujnijih karakteristika bure jest njezina
mahovitost (nagle promjene smjera i brzine puhanja). Udari vjetra mogu biti dvostruko jaci od
njegovih srednjih vrijednosti (slika 25) pa se na temelju toga moze konstatirati da opasnost od bure
leZi ponajvise u njenim udarima, a ne srednjim vrijednostima.

DHMZ POSTAJA SPLIT - MARIAN

» . Prevladavajuci
Vrijeme Max. udar vjetra e . = —
L Srednja 10" brzina vjetra (fv) | 10' smjer vjetra
(LT} {smjer/tv)
(*)
2:50 056/ 29
2:51 028/ 35
2:52 051/ 49
2:53 056/ 61
2:54 062/ 40 28 i 056
2:55 062/ 37
2:56 079/ 60
2:57 084/ 46
2:58 051/ 43
2:59 056 / 40
3:00 034/ 39
3:01 062/ 45
3:02 056/ 61
3:03 051/52
3:04 051/ 49 35 d 051
3:05 056 /52
3:06 023/ 45
3:07 051/ 56
3:08 051/ 56
3:09 051/ 54
3:10 045 / 48
3:11 056 / 46
3:12 011/ 41
3:13 034/ 36
3:14 039/ 26 27 i 056
3:15 056/ 29
3:16 034/ 48
3:17 028/ 43
3:18 034/ 47
3:19 051/ 54

Slika 25. Maksimalne 1-sekundne vrijednosti brzine vjetra po minutama, srednje 10-minutne
vrijednosti i prevladavajuéi smjerovi zabiljeZzeni na DHMZ postaji Marjan-Split dana 6. 2. 2020.,
u periodu od 02:50 do 03:20

(izvor: DHMZ, meteoroloska postaja Split — Marjan; tablica AIN)

Brzina bure najveca je u priobalnom podrucju isto¢nog Jadrana, a prema pucini postupno slabi; kako
je vec bilo spomenuto pod AE 1/ CF 2, u aktualnom, 5. izdanju publikacije HHI-a Peljar I. Jadransko
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more —isto€na obala iz 2012., na str. B 34 navodi se kako ,,orkanska bura najjace puse u podrucjima
planinskih prijevoja, a to su na istocnoj obali Trs¢anski zaljev, Senjska vrata, podrucje Velebitskog
kanala, Kvarnera i Kvarnerica, $ibensko podru¢je, Kastelanski zaljev, uvala Vrulja i zaton Zuljana.”

Analiza konfiguracije brdsko-planinskog reljefa u zaledu samog INA tankerskog terminala u
istraznom izvjeS¢u kompanije Augusta Due S.r.l. o nesreci broda ,Rinella M“ takoder ukazuje na
postojanje takvog prijevoja izmedu brda Veli Kabal (1339 m nadmorske visine) i susjednih masiva
nadmorske visine preko 500 metara, gdje se vjetar ,kanalizira” i time mu se dodatno povecava
brzina. Osim Sto je podrucje Kastelanskog zaljeva i samog INA tankerskog terminala u njegovom
sklopu topografski pogodno za nastajanje orkanske bure, i prevladavajuc¢i smjer puhanja bure
(sjeveroistok) nepovoljan je s obzirom na orijentaciju terminala — prostire se gotovo u smjeru istok-
zapad, ili preciznije u smjeru azimuta 078° — 258°, tako da vjetar , odguruje” privezane brodove od
obale; osim toga, pristizudi iz tog smjera, proizvedene sile vjetra izravno djeluju upravo na priveznu
plutacu i pripadajuce konope koji se na nju privezu.

Analizirajudi 1-sekundne podatke o vjetru koje je tog dana zabiljeZila meteo postaja DHMZ-a Split —
Marjan, za period od 02:52:50 do 02:53:20 (priblizni interval kada je doslo do otrgnuca privezne
plutace), izracunata srednja 30-sekundna brzina vjetra iznosi 24,3 m/s; s druge strane, analizom
dokumentacije projekta Sidrenje postojece plutace ispred veza INA tankerski terminal — Solin iz
ozujka 2012. godine, utvrdeno je da su kod dimenzioniranja priveznih elemenata kao projektne
postavke usvojeni tankeri veli¢ine 40000 dwt-a i grani¢na brzina vjetra za brod na vezu od 25 m/s
(30-sekundna srednja brzina 10 m nad morem). Zaklju¢no se moZe konstatirati da su vremenski
uvjeti koji su vladali prakti¢ki dosezali vrijednosti granicnih (projektnih) uvjeta za dozvoljeni boravak
broda na vezu, a time i maksimalne dozvoljene predvidene sile na privezne elemente terminala.

CF 2 — Nedostatne informacije o luci/terminalu/vezu i vremenskim obiljezjima podneblja

Ovaj kontributivni ¢imbenik ve¢ je detaljnije analiziran i opisan kod AE 1 / CF 2; nedostatak ovakvih
korisnih i u konacnici prijeko potrebnih informacija doprinio je propustu da se raspoloZiva sredstva
za privez na terminalu (plutaca, bitve i poleri) — tocnije, njihov poloZaj i dozvoljeno opterecenje —
usklade s brojem, rasporedom i dopustenim radnim opterecenjem brodskih priveznih konopa, kako
ne bi doslo do preopterecenja nijednog priveznog elementa pa tako ni plutace.

CF 3 — Koncept/plan veza terminala — , berth layout” — njegova ograniéenja i nedostatci

Za analizu ovog nesretnog dogadaja, neminovno je detaljnije prouciti sam koncept veza — broj,
poloZaj i predvidena optereéenja dostupnih priveznih to¢aka na terminalu, kao i stanje u kojem se
nalaze s gledista odrZavanja, odnosno zastite materijala. U konacnici, potrebno je te privezne tocke
terminala, odnosno njihova dozvoljena radna optereéenja (SWL/WLL), usporediti s brojem i
karakteristikama brodskih priveznih elemenata koji su pritom bili koristeni.

Raspored priveznih konopa broda ,,Rinella M“ prikazan je dijagramom na slici 8, dok se na slikama
16, 17, 18 i 19 vidi njihov poloZaj na samome terminalu: sva 4 prednja pramcana konopa privezana
su za plutacu, 3 pramcana bocna za bitvu isto¢ne utvrdice, 2 pramc¢ana Springa za jedan i 2 krmena
Springa za drugi poler na servisnoj platformi, dodatna 2 krmena Springa za bitvu zapadne utvrdice,
3 krmena bocna konopa za slobodnu bitvu veza br. 3 tankerskog terminala (na obali) te 4 straznja
krmena za prvi poler na obali susjednog terminala za cement Sv. Kajo (smjesStaj terminala u
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Kastelanskom bazenu C splitske luke predocen je na slici 15). Kako je vidljivo i na slikama 17 19, na
uz bok; moze se konstatirati da su kod priveza broda ,Rinella M“ na INA tankerskom terminalu
iskoristene sve pogodne, dostupne privezne tocke (slobodni su ostali poleri nosivosti 50 t na vezu
br. 1 koji prvenstveno radi svojeg poloZaja ne bi mogli pridonijeti boljem, tj. sigurnijem, nacinu
priveza broda da su bili koristeni), dok je na susjednom terminalu za cement Sv. Kajo ostalo
slobodno jos nekoliko polera u nizu, ¢ijom eventualnom upotrebom se moglo raspodijeliti straznje
krmene konope tako da ne budu sva cCetiri privezana za isti poler. Uvidom u dostupnu projektnu
dokumentaciju, istice se tvrdnja da na vezu br. 2 tankerskog terminala (na kojem je bio privezan
brod , Rinella M“), , privezna odnosno oslonacka mjesta za brodove se sastoje od tri utvrdice i jedne
plutace”. Iz ovog uvrijeZzenog stava projektanata uocljivo je nepribrajanje priveznih to¢aka na samoj
obali, tocnije polera/bitvi koje se nalaze na vezu br. 3 tankerskog terminala i na susjednom
terminalu za cement Sveti Kajo. Ocito inicijalno nisu ni predvidane za to, no u praksi se koriste, kako
u slucaju broda ,Rinella M“, tako i kod drugih brodova slicnih dimenzija; razlog tome je njihova
pogodnost s obzirom na broj, raspored i efektivne (horizontalne i vertikalne) kutove djelovanja
brodskih konopa. Neadekvatan polozaj (preblizu oplati broda) te nedostatnost/manjkavost
priveznih tocaka na zapadnoj utvrdici veza br. 2 kod prihvata brodova dimenzija sli¢cnih brodu
»Rinella M“ u konacnici predstavljaju i nuznost koristenja navedenih priveznih to¢aka na obali.
Terminal je graden krajem 1970-ih i poc¢etkom 1980-ih godina pa od tada datiraju i obalni privezni
elementi kao i utvrdice sa svojim pripadaju¢im elementima. Obje utvrdice opremljene su
cilindriénim gumenim odbojnicima i s po jednom lijevanoZeljeznom bitvom tipa Il, dok je servisna
platforma opremljena cilindricnim gumenim odbojnicima i dvama lijevanozeljeznim polerima.
Utvrdice su smjeStene u istoj priveznoj liniji sa servisnom platformom, sto je prikladno za oslonacka
mjesta brodovima slicnih dimenzija brodu ,,Rinella M“ (duljina od jednog kraja isto¢ne do drugog
kraja zapadne utvrdice iznosi oko 150 m) da ravhomjerno ,,nalijezu“ na utvrdice, no time su ujedno
privezne tocke na tim utvrdicama, odnosno pripadajuce bitve, preblizu bo¢ne oplate takvog broda,
uzrokujuéi velike vertikalne kutove privezanih konopa. Kako bi se izbjegli takvi nepovoljni kutovi,
OCIMF-ova publikacija Smjernice za privezne uredaje i opremu (,MEG“) u svom posljednjem izdanju
iz 2018. preporucuje kako bi horizontalna udaljenost izmedu brodskog priveznog oka/zjevace
(,fairlead”) i privezne tocke na terminalu trebala biti barem dvostruko veca od njihove medusobne
vertikalne udaljenosti. Ucinkovitost konopa u sprjecavanju pomaka broda proporcionalna je
kosinusu njihovog vertikalnog kuta djelovanja — vertikalni kutovi privezanih konopa trebali bi dakle
biti ¢im manji — preporucuju se manji od 25°, dok nikako ne bi trebali prelaziti 30°. Kod priveza broda
»Rinella M“, najveci vertikalni kutovi bili su upravo kod onih konopa koji su privezani za bitve na
utvrdicama, tj. straznjih krmenih Springova (na zapadnoj) i bo¢nih pramcanih konopa (na istocnoj
utvrdici) i svi suiznosili priblizno 40°; iz toga proizlazi da im je ucinkovitost bila oko 77 % od njihovog
maksimalnog potencijala/nosivosti u sprje¢avanju pomaka broda. Vertikalni kutovi Cetiri prednja
pramcana konopa privezanih za plutacu iznosili su redom: 18°, 19°, 25° i 28°; aritmeticka sredina tih
kutova je 22,5° te iz toga proizlazi da je postotak njihove ucinkovitosti bio priblizno 92 %. Dakle, ne
samo da je na priveznoj plutaci bilo privezano vise pramcanih konopa nego na bitvi isto¢ne utvrdice,
nego je i njihov horizontalni kut djelovanja (u odnosu na smjer puhanja bure), kao i vertikalni (iz
gledista ucinkovitosti/efektivnosti), bio takav da je nastale sile i optere¢enja uzrokovana vjetrom
vecéim dijelom posredstvom privezanih konopa na sebe ,preuzimala“ privezna plutaca.
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Niti nakon ponovljenog upita upuéenog LU Split za koje maksimalne dimenzije brodova je terminal
bio namijenjen u pogledu pripadajucih im duljina preko svega, maksimalnih gazova i nosivosti te
koje su bile stvarne veli¢ine i dimenzije najvecih brodova koji su bili privezani do pomorske nesrece
broda ,Rinella M“ 6. veljace 2020. godine, nije dobiven odgovor. Citat s 53. stranice maritimne
studije terminala iz 2018. godine, Ciju izradu je narucila kompanija INA — Industrija nafte, d.d., a u
svrhu potencijalne rekonstrukcije terminala navodi sljedeée: , Prilikom izrade predmetne studije
nije nam dostupna projektna dokumentacija predmetnih vezova i veli¢ina tankera za koje je pristan
dimenzioniran pa ¢e se kroz ovu studiju analizirati moguénost prihvata tankera 30 000 dwt za vez 2
i za vez 1 prihvat manjih tankera duljine do 50 m. Prema saznanjima od strane korisnika tankeri
veli¢ine 30 000 dwt nekada su se prihvacali na vezu 2. Vez 1 i vez 2 bi se koristili prvenstveno za
pretovar nafte i naftnih derivata, a rekonstrukcija pristana se planira u cilju prihvata tankera
nosivosti do 30 000 t i duljine 180 m na vezu 2 i prihvat manjih tankera duljine do 50 m na vezu 1.
Kod postojeceg stanja malog priveza, (vez 1) koristi se za manje tankere duljine do 30 m, a veliki
privez (vez 2) se koristi za tankere do 3500 dwt duljine do 100 m. Za prihvat tankera navedenih
kapaciteta potrebna je i rekonstrukcija opreme pristana i instalacija za pretovar nafte i naftnih
derivata.” U kontekstu spomenute potrebne rekonstrukcije opreme pristana valja napomenuti da
je prema zatrazenom misljenju splitskih peljara za sigurniji prihvat brodova, tj. manevar priveza i
boravak na vezu, potrebno (izmedu ostalog) sanirati postojece bokobrane na terminalu (poradi
njihove dotrajalosti), odnosno ugraditi nove, kao i poboljsati osvjetljenje, tj. pojacati razinu rasvjete
na podrucju terminala.

Privezna plutaca s pripadajuéim sidrenim sustavom prvi se puta spominje u terminalskoj
dokumentaciji 1989. godine, kada je sklopljen (i izvrSen) ugovor o postavljanju dvije plutace radi
obiljezavanja carinske zone u luci. Godine 1992. pristupilo se postavljanju nove plutace (radi
ostecenja stare) i pregledu njenog postojeceg sidrenog sustava; 1995. obavljani su radovi uredenja
plutace te je izmijenjen celiéni prsten (anel) kalibra (profila) 70 mm za prihvat/privez konopa, koji
je putem otvora (promjera oko 25 cm) kroz sredinu plutace povezan sa sidrenim lancem. Godine
2013. pristupilo se sanaciji postojece plutace i dijela njenog sidrenog sustava, dimenzioniranju
pojedinih elemenata (proracunom djelovanja vanjskih sila na brod te na elemente priveza) i
ponovnom sidrenju: kao rezultat proracuna, dodatno je oteZan betonski blok-sidro, izmijenjen je
veci dio sidrenog lanca (novi lanac je kalibra 50 mm) te su dodana dva $kopca dozvoljene nosivosti
35 t, koji ga na jednom kraju povezuju s anelom na plutaci, a na drugom sa starijim, ve¢ postojeéim
lancem kalibra 66 mm koji je koriStenjem josS jednog, masivnijeg Skopca (nepoznate nosivosti)
privezan za betonski blok — sidro. Godine 2014. postavljena je nova privezna plutaca na postojedi
sidreni sustav promjera 2,4 m i visine 1,2 m (poput prethodne), s atestom za ,maksimalno
dozvoljenu silu u uzetu F = 100 kN“; na postavljeni upit o atestu, projektant je odgovorio da se
odnosi na samu plutacu, bez njenog sidrenog sustava, a buduci da plutaca (u cijelom sustavu) sluzi
samo kao drzac lanca i prstena/anela na povrsini, treba modéi podnijeti samo one sile kojima lanac
(uz privezne konope) povladi plutacu prema dolje.

Razmatranje nosivosti i stvarnih opterecenja priveznih elemenata

Izlaganje iz 2018. godine Opterecenja bitvi na novoj luckoj infrastrukturi, strategija uprave luke
Rotterdam (,Bollard loads on new port infrastructure, port of Rotterdam authority policy”),
prezentirano tijekom 34. PIANC-ovog svjetskog kongresa, bavilo se analizom pitanja , koja bi trebala
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biti SWL bitvi?“, koristeci se pritom projektnim smjernicama BS 6349 kodeksa i PIANC WG 153
preporuka, kako to nalaze i OCIMF-ova publikacija Smjernice za privezne uredaje i opremu (,, MEG")
u svom posljednjem izdanju. Ovo pitanje je vrlo kompleksno — ovisi o mnostvu faktora pa ¢ak i o
razli¢itim glediStima, tj. standardima medu razli¢itim strukama, tako da ne postoji neki jedinstveni,
univerzalni odgovor na to pitanje, ve¢ se dosSlo do nekih korisnih zaklju¢aka i smjernica. Kod
odredivanja koje bi bilo primjereno dozvoljeno radno opterecenje (SWL ili WLL) nekog priveznog
elementa na terminalu s obzirom na broj konopa koji se privezu za njega i njihovim minimalnim
silama pucanja (MBL), odnosno koliko konopa odredene minimalne sile pucanja je uputno vezati za
privezni element pripadajuéeg dozvoljenog radnog opterecenja tako da se on ne preoptereti, opée
pravilo/smjernica pomorske struke (,rule of thumb®), bilo bi: SWL = N x MBL, gdje ,N“ predstavlja
broj konopa vezanih za privezni element. Ovo pravilo se moZe prakticno primijeniti prilikom
privezivanja maksimalno dva konopa za isti privezni element, kako se i preporucuje rasporedivati
konope gdjegod je to izvedivo. No, u slucajevima kada je potrebno privezati vise od dva konopa
velikih sila pucanja (MBL) za istu bitvu/poler ili plutacu, takva bi formula rezultirala nerealno visokim
iznosima potrebnih, dozvoljenih radnih opterecenja pa bi privezne elemente tolikih nosivosti u
konacnici bilo i vrlo tesko pribaviti. Zbog toga je prihvatljivije koriStenje svojevrsnih koeficijenata
(faktora kojima ¢e se mnoZiti MBL konopa), dobivenih iz formula za odredivanje granicnih stanja
koje konstrukcije moraju izdrzati prema kriterijima euronormi (,Eurocodes” — europske, tehnicke
norme za projektiranje konstrukcija); time se ujedno ostvaruje poveznica izmedu ,nautickog” i
»Civilnog” pristupa dimenzioniranju priveznih elemenata, a koji ¢esto znaju biti u odredenom
konfliktu. Slijededi tu praksu koje bi se trebalo pridrzavati prilikom projektiranja terminala, odnosno
njegovih priveznih elemenata, kao i prilikom svakog planiranja priveza broda, za bolji uvid u
proporcije opterecenja kojima su bili izloZeni privezni elementi tijekom ovog dogadaja, potrebno je
usporediti iznose dozvoljene nosivosti (SWL/WLL) pojedinih priveznih elemenata terminala s
minimalnom silom pucanja (MBL) konopa umnoZenom za prigodni faktor, koji ovisi i o broju konopa
privezanih za taj (odredeni) element. Svi koriSteni konopi za privez broda ,Rinella M“ bili su (prema
njihovim certifikatima) duljina 200 — 220 m, promjera 60 mm, izradeni od mijesanih sintetskih
vlakana (u kombinacijama ,polyester + polysteel” i , polyester + polyolefin®), MBL-ova u rasponu
izmedu 66,3169,7 t (650i683,5 kN) te u skladu sa standardima propisanim u OCIMF-ovoj publikaciji
Smijernice za privezne uredaje i opremu (,MEG"); prema posljednjem brodskom lzvjes¢u o stanju
konopa (,Mooring ropes condition report“), na dan 30. 01. 2020., nijedan nije bio istro$en/ishaban
vise od 10 %. Za usporedbu s dozvoljenim nosivostima priveznih to¢aka terminala uzeti ¢e se
najmanji MBL konopa koji je iznosio 650 kN = 66,3 t. Sto se ti¢e natina ,osiguravanja“
(,,pricvrséivanja”) konopa na brodu koristenih kod priveza, uz pritezna vitla s pripadajuc¢im
koc¢nicama kombinirano su se koristile i brodske bitve (minimalni SWL koristenih bitvi = 80 t). Jedino
su pramcani i prednji krmeni Springovi privezani za polere na servisnoj platformi bili osigurani
iskljucivo koristenjem kocnica priteznih vitla; BHC kocnica na vitlima iznosi 36 t, no da bi se ta
vrijednost pouzdanije mogla koristiti kao jedan od kriterija za odredivanje nosivosti to bi iziskivalo i
certificiranje brodskih vitala, a kako to zasad nije obveza ni praksa, uputnije je koristiti u
poredbenim kalkulacijama reprezentativnije, certificirane vrijednosti poput SWL-a priveznog
elementa i MBL konopa.

Tri su navedena grani¢na stanja koje konstrukcije moraju izdrzati prema standardima euronormi:
SLS (,Serviceability Limit State” — maksimalno ocekivano opterecenje tijekom normalnih
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operativnih uvjeta); ULS (,,Ultimate Limit State” — krajnje, kriticno grani¢no stanje prema Euronormi
2) i ALS (,Accidental Limit State” — neocekivano grani¢no stanje). SLS ima najblaze kriterije, no
primjenjiv bi bio samo u slué¢ajevima kada oprema propisno funkcionira te su svi konopi osigurani
(zategnuti) samo kocCnicama na priteznim vitlima koje ocekivano popustaju kod dosezanja
predvidenog opterecenja, tj. BHC-a. Dakle, optereéenja nikad ne prelaze iznos BHC-a, a BHC treba
biti podesen na 50 — 60 % iznosa MBL-a konopa pa formula granicnih opterecenja glasi: F=N x 0,6
x MBL. Tako se za 3 konopa na istoj bitvi predlaZze nosivost SWL = 1,8 x MBL, dok za 4 konopa SWL
> 2,4 x MBL. ULS grani¢no stanje ima visoke kriterije; sami autori to objasnjavaju (pre)velikim
»faktorom opterecenja” od 1,5 s kojim se pomnoze SLS grani¢na opterecenja kako bi se dobile ULS
granic¢ne vrijednosti — formula stoga glasi: F=1,5 x (N x 0,6 x MBL). Tako se za 3 konopa na istoj bitvi
predlaZe nosivost SWL = 2,7 x MBL, a u slucaju 4 konopa SWL = 3,6 x MBL. Trece grani¢no stanje
ALS izazvano je (prema definiciji) ljudskim faktorom, odnosno propustima te uzima u obzir scenarije
poput zatajenja popustanja kocnica zbog: loSeg odrzavanja, nenadgledanja/neprovjeravanja vitla
dok se brod nalazi na vezu i/ili jer je losa komunikacija izmedu broda i obale. U tom slucaju
opterecenje bi doseglo iznos MBL-a prvo u najkracem konopu; pritom cée taj konop (i pripadajuca
obalna bitva za koju je privezan) izdrzati to opterecenje ili ¢e puknuti pa ¢e se sljedeéi konop
postepeno opteredivati do MBL-a i konacnog pucanja; dode li i do toga, brod ce se poceti pomicati
i cijeli sistem priveza ¢e krahirati. Formula grani¢nih optereéenja uvjetovana ljudskim faktorom
glasi: F =2 x MBL + (N — 2) x 0,6 x MBL. Ovom metodom se za 3 konopa na istoj bitvi predlaze
nosivost SWL > 2,6 x MBL, a u slu¢aju 4 konopa SWL = 3,2 x MBL. Cijelo ovo izlaganje s pripadajucim
teorijama temelji se na pretpostavci da svaki konop koji se koristi ima svoje (pripadajuce) vitlo s
ko¢nicom. Medutim, u praksi nije rijedak slu¢aj da se brodovi moraju privezati i dodatnim
konopima, osim onih na vitlima/ko¢nicama pa se u tom slucaju koriste i brodske bitve. Tada BHC
postaje irelevantan te je puno lakse doseci prekidno optereéenje konopa u ekstremnim situacijama
izazvanih npr. ljudskim propustima. U zaklju¢ku ovog izlaganja se navodi da (za novu infrastrukturu
luke Rotterdam) projektiranje priveznih elemenata i njihovih oslonaca/temelja dovoljnih sigurnih
nosivosti za prihvat brodova trebalo bi se bazirati na predvidenom broju konopa koji ¢e se vezivati
(za te elemente), njihovim minimalnim silama pucanja (MBL) te uzimajuci u obzir ljudske propuste.
Proucivsi sve argumente iz ovog izlaganja i usporedivsi ih s privezom broda ,,Rinella M“ (gdje nisu
svi konopi bili osigurani samo ko€nicama priteznih vitala nego i brodskim bitvama i gdje je tip
kocnica takav da se kocnice primjenjuju/zatezu mehanickim zavrtanjem ru¢nog kola Sto se smatra
nedovoljno preciznim sa sigurnosnog stajaliSta u pogledu ispravnog podesavanja BHC-a, a time i
njegove djelotvornosti), moZe se konstatirati da su za utvrdivanje omjera optereéenja u ovom
sluéaju najprimjereniji kriteriji ALS grani¢nog stanja, koji uzimaju u obzir ljudske propuste, poput
zatajenje kocnica i sl., pa ¢e oni biti koriSteni ovdje za usporedbu.

Prema prikupljenoj dokumentaciji, servisna platforma terminala opremljena je dvama
lijevanoZeljeznim polerima; dozvoljena nosivost svakog je 100 tona. Za njih su bila privezana po dva
konopa (pramcani i prednji krmeni Springovi); SWL svakog polera bi prema tome trebao iznositi
barem 2 x MBL = 2 x 66,3 t = 132,6 t. Obje utvrdice opremljene su s po jednom lijevanoZeljeznom
bitvom tipa Il nosivosti 133 tone. Na zapadnu utvrdicu bila su privezana 2 straznja krmena Springa;
SWL bitve bi po tome takoder trebao biti barem 2 x MBL = 2 x 66,3 t = 132,6 t, $to je ovdje i bio
sluéaj — kriterij je, dakle, zadovoljen. Zaklju¢no se moZe pouzdano konstatirati jedino za ovaj privezni
element (bitvu na zapadnoj utvrdici) da je ispunjavao trazeni kriterij! Za bitvu isto¢ne utvrdice
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privezana su 3 pramcana boc¢na konopa; preporuceni SWL bi prema kriterijima ALS grani¢nog stanja
za 3 konopa na istoj bitvi trebao iznositi barem 2,6 x MBL = 2,6 x 66,3 = 172,4 t. Za slobodnu bitvu
veza br. 3 na obali tankerskog terminala, za koju su bila privezana 3 krmena bo¢na konopa,
preporuceni SWL trebao bi onda isto tako iznositi barem 2,6 x MBL = 2,6 x 66,3 = 172,4 t. Podatak
o dozvoljenoj nosivosti spomenute bitve ostao je nepoznat i nakon pregleda arhivske projektne
dokumentacije LU Split po postavljenom upitu; njihova pretpostavka je da su se poleri i bitve
atestirali nakon ugradnje, ali atestna dokumentacija nije pronadena. Bududéi da nosivost te bitve
nije poznata, nema ni vrijednosti kojom bi se mogla usporediti ova preporucena SWL. Za prvi poler
na susjednom (zapadnijem) terminalu za cement Sv. Kajo privezalo se 4 straznja krmena konopa;
preporuceni SWL bi prema kriterijima ALS grani¢nog stanja za 4 konopa na istoj bitvi/poleru trebao
iznositi barem 3,2 x MBL = 3,2 x 66,3 = 212,2 t. Isto kao i u slu¢aju bitve na vezu br. 3, podatak o
dozvoljenoj nosivosti polera ni ovdje nije pronaden i ostaje nepoznat, tako da nema vrijednosti za
usporedbu, ali preporuc¢ene SWL ostaju, tj. mogu posluziti kao korisne smjernice kakve bi bitve
trebale biti za prihvat toliko konopa, odnosno kolikih (preporucenih) nosivosti. Kada je rije¢ o
(dozvoljenoj) nosivosti sustava privezne plutace, taj podatak nije bio poznat — ni u projektnoj
dokumentaciji niti igdje drugdje nije bio eksplicitno naveden pa je naposljetku poslan upit autoru
projektne studije sidrenja (i sanacije) postojece plutace iz 2012. godine koji je odgovorio da, s
obzirom na ulazne podatke (usvojeno maksimalno optereéenje: tankeri nosivosti 40000 dwt / LOA
= 195 m i grani¢na/projektna brzina vjetra od 25 m/s), projektna sila u priveznom (brodskom)
konopu i lancu plutace je 173,90 kN (17,7 t) te da ,smatra(m) da je ta sila dopusteno radno
opterecenje, dok minimalna sila pucanja nije mjerodavna i ne moze se definirati, budu¢i da je
kriticni uvjet stabilnost betonskog bloka (sidra) na klizanje te ne bi smjelo doéi do pucanja dijelova
sidrenog sustava, vec do klizanja betonskog bloka — sidra po dnu”. Sva 4 prednja pramcana konopa
bila su privezana za priveznu plutacu; njezin SWL bi prema tome trebao iznositi barem 3,2 x MBL =
3,2x66,3=212,2 t. Ovdje se istice velika razlika u omjeru izmedu dozvoljenog radnog opterecenja
plutace i njene preporucene nosivosti prema kriterijima ALS grani¢nog stanja — ¢ak 12 puta. Ta
razlika se istice tim viSe $to se u projektnoj dokumentaciji navodi da je namjena privezne plutace da
se za nju privezuju duZi brodovi — tankeri, ¢cime se podrazumijevaju i veéa nosivost te nadvodna
povrsina takvih brodova, sto u konacnici rezultira ve¢im vanjskim silama koje djeluju na brod,
njegove konope i privezne elemente terminala za koje su ti konopi privezani. Kako je projektant
naveo, kriticni uvjet kod dimenzioniranja elemenata sidrenog sustava plutace bila je stabilnost,
odnosno otpornost betonskog bloka na klizanje po dnu, s time da se pritom u prora¢unima odlucilo
zanemariti ukopanost bloka u mulj, kako je vidljivo u projekthnom elaboratu. Prilikom izra¢una,
zakljuceno je da treba dodatno povecati masu postojeceg bloka (sa svrhom sprjecavanja njegovog
proklizavanja) dodavanjem 2 betonska bloka ukupne mase 11 t Sto je 2013. godine i ucinjeno; kako
je prvi, temeljni blok bio postavljen (prema dostupnoj dokumentaciji) jos 1989. godine, ovim
dodatnim njegovim otezavanjem, kao i 30-godisnjim djelovanjem nanosa uzrokovanih morskim
gibanjima/strujama/mijenama i blizinom uséa rijeke Jadro, doSlo je do ukopavanja betonske
konstrukcije u okolni mulj oko pola metra dubine, kako navodi izvjeStaj obavljenog podvodnog
pregleda sidrenog sustava plutace nakon nesrece broda ,,Rinella M“. Shodno tome, projektni kriti¢ni
uvjet — stabilnost bloka na klizanje viSe nije ,,najslabiji element u nizu“, veé je to ocito dio sidrenog
lanca kalibra 66 mm, na kojem je naposljetku i doslo do neZeljenog i nepredvidenog pucanja. Sam
puknuti dio lanca na kojem bi se mogla vidjeti nastala oste¢enja, deformacije, stanje materijala na
tom dijelu i sl. nije pronaden ni nakon tri obavljena podvodna pregleda i pretrage morskog dna u
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svrhu pronalazenja mogucih ostataka; za betonski blok je ostalo spojeno oko 6,5 m lanca kalibra 66
mm, dok je preostalih, otrgnutih 8,8 m takvog lanca ostalo povezano s kompletnim lancem kalibra
50 mm, duljine oko 27,5 m, Celicnim prstenom (anelom) za prihvat/privez konopa te samom
priveznom plutacom (slika 26).

Slika 26. Prsten za prihvat/privez brodskih konopa spojen Skopcem na sidreni lanac kalibra 50
mm i privezna plutaca
(izvor: AIN)

Po izvlacenju ovih dijelova lanaca i izvrSenom pregledu na suhom, ni kod jednog nisu zabiljeZeni
znaci pretjerane istroSenosti odnosno habanja i zamora materijala; kod lanca kalibra 66 mm jedino
su zamijeéene naslage hrde i obraslina maksimalne debljine oko 10 mm (slika 27).
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Slika 27. Stariji dio sidrenog lanca kalibra 66 mm s vidljivom naslagom hrde i obraslina
(izvor: AIN)

Prilikom razmatranja zatajenja opreme, tj. sidrenog sustava plutace (,equipment failure”), treba
imati u vidu da je snaga vjetra u trenutcima ovog nesretnog dogadaja dosegla, a prethodno tih dana
i premasivala, grani¢nu (projektnu) vrijednost terminala te da je plutaca navedenog radnog
optereéenja od 17,7 t bila znatno preopterecena s 4 privezana konopa, pojedinacnih prekidnih
¢vrstoéa po 66,3 t — sustav privezne plutace nije bio projektiran za takve uvjete niti predviden za
takva naprezanja. Zakljuéno se moze konstatirati da cijeli koncept/sistem priveza na terminalu
(,berth layout”) nije namijenjen za ovakve okolnosti i naprezanja — za boravak na vezu brodova
slicnih dimenzija brodu ,,Rinella M“ ne postoji potrebna doza pouzdanosti i sigurnosti pri loSijim
vremenskim uvjetima, kada se brodove treba privezati dodatnim brojem konopa radi vece
sigurnosti — nema dovoljno raspolozivih, adekvatnih (s obzirom na njihov poloZaj te dovoljno velike
i transparentne SWL-ove) priveznih toc¢aka da se to ucini, bez da se ne riskira preoptereéenje nekog
od elemenata. Ne postoje ni tzv. olujne bitve (,,storm bollards”) kojima se brodovima omoguduje
siguran boravak na vezu u olujnim uvjetima, Sto znaci da nije ni predvideno da se brodovi zadrzavaju
na terminalu i tamo traZe utociSte od nevremena.

Opcenito govoredi, dugogodisnjim djelovanjem erozije i doZivljenim ,stresovima“ u meduvremenu,
od kojih barem dva u relativno kratkom razmaku (nesrece brodova , Byzantion” i ,Rinella M“), vrlo
je izgledno da terminal sa svim svojim pripadaju¢im elementima nije u istom stanju u kakvom je bio
prije 40 godina kada je izgraden te je potrebno izvrsiti podrobniju studiju trenutnog stanja, uz
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procjenu svih elemenata na terminalu, Sto bi ukljucivalo i ispitivanje/atestiranje bitvi, polera i
privezne plutace, podvodni pregled te potencijalnu sanaciju odredenih elemenata, ovisno o
rezultatima obavljene procjene. Isto tako, treba jasno odrediti uvjete po kojima bi se privezivali
tankeri, poput granicne brzine vjetra, nacina priveza, potrebe koristenja tegljaca itd. i u konacnici
navesti maksimalnu dozvoljenu veli¢inu tankera koji se mogu sigurno privezati u ovakvim uvjetima.

Pri analizi ovog kontributivhog ¢imbenika, najvise su se kod koncepta priveza (,berth layout”) za
brod takvih dimenzija istakli sljedeci nedostaci: premala nosivost privezne plutace, neadekvatan
poloZaj bitve za privez (brodskih) bo¢nih konopa na istocnoj utvrdici (bitva se nalazi preblizu brodu
pa su zbog toga vertikalni kutovi bocnih konopa privezanih za nju preveliki) te duze vrijeme
potrebno za odvez i isplov broda, temeljeno na tehnickim ograni¢enjima terminala (bitve na
utvrdicama i privezna plutada tesko dostupni privezivadima, pogotovo u loSim vremenskim
uvjetima) i orijentaciji samog broda na vezu (pramac broda okrenut prema unutra).

5.5. AE5—-NEMOGUCNOST PROMPTNE REAKCIJE DEZURNIH LUCKIH SLUZBI

U 02:53 kormilar u straZi na palubi obavjesStava Casnika straze o ,,pucanju konopa“; u 02:54 casnik
straZze obavjesStava zapovjednika o nastaloj situaciji te putem konzole na zapovjednickom mostu
upucuje bo¢ni pramcani vijak svom snagom ulijevo, prema terminalu, pokusavajudéi sprijeciti daljnje
zanosSenje pramca, iako bez uspjeha — rezultantna sila djelovanja vjetra i same inercije broda
jednom kad se poceo kretati nadmasila je rezultantu protusila djelovanja bo¢nog pramcanog vijka,
utjecaja oranja sidra po morskom dnu i preostalih konopa. U 02:55 casnik palubne straze
obavjestava Casnika straZe u stroju o dogadaju i zahtijeva da pripremi stroj za manevriranje; ovaj
dalje obavjesStava upravitelja stroja i, prema vlastitoj izjavi, u 5 minuta vremena uspijeva pripremiti
stroj, nakon Cega upravitelj stroja prebacuje kontrolu stroja na zapovjednicki most. Otprilike oko
02:56, putem generalnog alarma i brodskog razglasa, uzbunjena je sva posada i upuéena da
proslijedi k svojim manevarskim postajama.

0Od 02:56 (4 minute nakon otrgnuca s veza) zapovjednik putem VHF radio uredaja na kanalu 12
pokusava dozvati peljare (3 puta) i LOC — ,,Port Control” (jo$ 2 puta). Naposljetku, na te njegove
pozive prvi odgovara VTS Split. Zapovjednik zahtijeva peljara i tegljace te prijavljuje kako su mu
»pukli konopi na pramcu”. Pritom se javlja sljedeci nesretni dogadaj: nemogucnost promptne
reakcije deZurnih luckih sluzbi — AE 5.

Kontributivni ¢imbenici ovdje jesu:

CF 1 - Prekasno dozivanje dezurnih (luckih) sluzbi kao posljedica neprimjerene svjesnosti o
situaciji

Ovaj ¢imbenik obrazlozen je ve¢ kod AE 3 / CF 1 (propust ¢asnika u strazi da upozori zapovjednika
na snazne udare vjetra), dogadaja koji se zbio u 02:29, 23 minute prije otrgnuéa plutace, kada je
mozda bio posljednji prigodan trenutak za potraZivanje usluga tegljaca i/ili drugih sluzbi, a da taj
poziv ne bude upuéen prekasno. Opcenito govoreci, da je svjesnost o situaciji aktera bila
primjerenija, posebice u danima koji su prethodili nesreci (4. i 5. veljace), ne bi ni doslo do ovakvog
razvoja dogadaja, gdje zapovjednik upucuje poziv dezurnim sluzbama prekasno, tek nakon otrgnuca
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privezne plutade, pucanja konopa i sve veéeg odvajanja pramcanog dijela broda od terminala, a 21
minutu prije samog nasukanja broda na pli¢inu pozicioniranu samo 6,5 kabela zapadno od terminala
na kojem je bio privezan.

CF 2 — Nepostojanje jasno odedenih uputa ili plana za slué¢aj nuzde/opasnosti

Nedostatak jasno definiranih i konkretnijih pravila/procedura luke i terminala prethodno je
analiziran kod: AE 2.1 / CF 3 (nije to¢no definirano tko prati vremenske prilike, tj. tko inicira i provodi
dogovorene sigurnosne radnje), AE 2.2 / CF 2 (nepostojanje jasno odredenih grani¢nih uvjeta pri
manevriranju, odnosno boravku brodova na vezu — u 2. stavku ¢lanka 35. Pravilnika kojim se
odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split
konstatira se kako ,brod tanker ima moguénost sigurnog priveza pri iskrcaju i ukrcaju opasnog
tereta klase 3 i moguénost brzog isplova u slucaju opasnosti, bez da navodi koji bi to toc¢no elementi
trebali pruzati navedene moguénosti) te AE 2.3 / CF 2 (nedostatak pravila kojima bi nedvosmisleno
bila propisana obveza koristenja tegljac¢a kod pojedinih brodova i/ili pri odredenim uvjetima; nisu
propisani potrebni uvjeti vezani uz ukupan broj, snagu i dostupnost tegljac¢a u luci, kao ni njihove
pojedinacne karakteristike — posljedice toga su njihove limitirane moguénosti — prema izjavama
nekih relevantnijih aktera, tegljaci koji su na raspolaganju u splitskoj luci su ,stari i slabi” te ih je
»potrebno zagrijavati neko vrijeme — oko 20 minuta prilikom startanja pri nizim vanjskim
temperaturama“). Uz ove spomenute stavke koje nedostaju, treba nadodati i nepostojanje jasno
odredenih uputa, tj. plana terminala za slucaj nuzde/opasnosti, kojim bi se definirala pripravnost i
dostupnost dezurnih sluzbi, odnosno preciziralo koga, kada i kako zvati u tim slucajevima. lzradu
navedenog plana preporucuje i strucna publikacija ISGOTT u svojem 3. dijelu ,Terminal
Information”, u potpoglavlju 20.2 petog, odnosno potpoglavlju 20.3 posljednjeg, Sestog izdanja
naslovljenom , Terminal emergency planning — plan components and procedures” te navodi kako
bi trebao ukljudivati sve aspekte radnji koje se trebaju poduzeti u slu¢aju nuzde/opasnosti.

CF 3 — Odsutnost odgovorne osobe (,,Loading Master”) na terminalu — disperzija odgovornosti i
neadekvatna, posredna komunikacija izmedu glavnih aktera (broda i terminala) kao posljedice

Ovaj ¢imbenik obrazlagan je ve¢ kod AE 2.1 / CF 4 (iskrcajne operacije se odvijaju bez prekida, mada
vjetar Cesto premasuje dogovorene vrijednosti) i AE 2.3 / CF 4 (nitko ne poziva tegljace). Osoba s
funkcijom , Loading Master” predstavljala bi stru¢nu, odgovornu osobu (,,person-in-charge”) te bi
ujedno bila i jedinstvena/glavna osoba za kontakt terminala (,,single point of contact”). Osim Sto bi
»,Loading Master” trebao stalno biti prisutan na mjestu rukovanja opasnim tvarima, komunikacijska
veza izmedu njega i odgovornih (deZzurnih) osoba s broda trebala bi biti uspostavljena i odrzavana
cijelo vrijeme boravka broda na terminalu; sve hitne mjere koje bi bilo potrebno poduzeti bile bi
koordinirane od strane ,Loading Master” osobe kao ovlastene osobe koncesionara; u slucaju bilo
kakve hitnosti, brod bi ga trebao odmah kontaktirati, a on bi te poruke hitnosti prema potrebi dalje
prosljedivao odgovaraju¢im nadleznim sluzbama; osoba na toj funkciji trebala bi dakle biti
adekvatno educirana, s dobrim poznavanjem engleskog jezika. Odsutnost takve funkcije, tj. osobe,
rezultirala je disperzijom odgovornosti i neprimjerenom komunikacijom izmedu broda i terminala
posredstvom brodskog luckog agenta: takav nacin komunikacije doveo je u sumnju i poznavanje
engleskog jezika dezurnih djelatnika na terminalu, a time i opravdanost pozivanja istih u slucaju bilo
kakve hitnosti. Tako je zapovjednik broda ,Rinella M“, kao i zapovjednik broda , Byzantion” 6
mjeseci ranije, pokusao putem VHF radio uredaja kontaktirati, odnosno zatraZziti, peljara i tegljace.
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CF 4 — Neadekvatna pripremljenost dezurnih sluZbi za slu¢ajeve nuzde/opasnosti

Ovaj kontributivni ¢imbenik prvenstveno se ocituje kod same komunikacije zapovjednika putem
VHF radio uredaja s luckim (peljari i LOC) i obalnim (VTS) sluzbama, prilikom traZenja pomo¢i od
istih — buduéi da nije postojao nikakav prethodni dogovor izmedu broda i terminala ili plan o
postupcima u moguéim slucajevima nuzde, tako nije bio naveden niti izravan kontakt kojem bi
inicijalno trebalo uputiti poziv u ovakvim i sli¢énim situacijama pa je prva reakcija zapovjednika bila
putem VHF radio uredaja pokusati zatraziti pomo¢ peljara i tegljaca, kao i zapovjednika broda
»Byzantion” 6 mjeseci ranije, s time da su u sluc¢aju broda ,Byzantion” svi VHF radni kanali dezurnih
sluzbi bili zauzeti MAYDAY porukama drugih plovila pa je zapovjednik naposljetku kontaktirao
agenta (telefonom) da prenese njegove zahtjeve dezurnim sluzbama. Vrijeme koje je proteklo samo
da inicijalno upuceni pozivi zapovjednika preko posrednika (agenta; dispecera peljarske sluzbe)
dopru do samih pruzatelja trazenih usluga (peljara, tegljaca, privezivaca) iznosi u oba ova dogadaja
izmedu 7 i 10 minuta (u slucaju broda ,Rinella M“: zapovjednik = dispecer - peljar = 7 min;
zapovjednik = dispecer - peljar = teglja¢ = 10 min; u slu¢aju broda ,,Byzantion“: zapovjednik -
agent = peljar = 9 min.; zapovjednik -> agent - peljar - tegljac i privezivaci = 10 min). Nadoda li
se tome jos i vrijeme odziva, odnosno dolaska teglja¢a (po primljenom pozivu) u izvanrednim,
hitnim situacijama, koje u ova dva spomenuta slucaja iznosi otprilike 35 minuta, dok po izjavama
nekih lokalnih aktera u prosjeku iznosi izmedu 25 i 45 minuta (Sto dosta ovisi i 0 udaljenosti tegljaca
od predmetnog broda u trenutcima poziva, odnosno lokacijama gdje su tada privezani u luci te
ukoliko tegljac vec nije spreman za hitno djelovanje), ukupno proteklo vrijeme od inicijalnog poziva
s broda do samog pruzanja intervencije ne moze biti ispod 30 minuta — usporedbe radi, u slucaju
broda ,Rinella M“ je od otrgnuéa s veza (u 02:52) do nasukanja (u 03:17) proteklo 25 minuta, a od
inicijalno upucenih poziva zapovjednika (u 02:56) do prilaska brodu na sigurnoj udaljenosti tegljaca
,Kastor” s dezurnim peljarem (u 03:40) 44 minute.

Osim nepostojanja jasno odredenih uputa, procedura ili plana luke/terminala za ovakve slucajeve,
kako je to vec i prethodno obrazloZzeno pod CF 2, potrebno je pridodati i odredeni manjak resursa,
koji se najbolje olituje po karakteristikama, broju i stanju dostupnih tegljaca i ostale infrastrukture
na terminalu (poput nedostatka brzootpustajucih priveznih kuka ili opreme za pracenje manevra i
boravka broda na vezu — ,,berthing aid system“) te po Cinjenici da je predmetne veceri u centrima
za nadzor/upravljanje pomorskim prometom (VTS Split i LOC Split) sluzbu bdijenja obavljala po
jedna osoba, a sto je moglo ili ¢e eventualno u drugim sli¢nim hitnim situacijama i/ili situacijama
pojaCanog prometa predstavljati otezavajuéu okolnost. Ovdje treba imati na umu i zabranu no¢nog
manevriranja za tankere veée od 10000 BT po ¢lanku 48. Pravilnika o redu u luci i uvjetima koristenja
luke na lu¢kom podrucju Lucke uprave Split, koja ide u prilog Cinjenici da nema stalne pripravnosti
privezivaca, tegljaca i peljara, barem Sto se tice ovakvih brodova, $to onda na koncu i predstavlja
nespremnost luke/terminala za hitne slucajeve i kratka upozorenja/obavijesti (,short notice”) u
noénim satima. Cak i ,stavljanje u pripravnost dezurnih sluzbi“, kako je obeéavajuce najavljeno u
elektronickoj posti koju je terminal poslao Luckoj kapetaniji Split, se pokazalo nefunkcionalnim,
buducdi da ta pripravnost nije bila definirana, odnosno nisu bili precizirani njeni uvjeti, sto je vec
prethodno analizirano kod AE 2.2 / CF 3.

Prethodno opisu nastojanja zapovjednika da putem VHF radiouredaja dozove lucke dezurne sluzbe,
potrebno je ukratko obrazloZiti kontekst, tj. okolnosti u kojemu se te komunikacije odvijaju, pocevsi
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s pojasSnjenjem tri tipa sektora VTS sluzbe: nadzora, upravljanja te manevriranja, u kojem se brod
»Rinella M“ i bio nalazio za (cijelo) vrijeme ovog dogadaja:

— sektori nadzora obuhvacaju podrucja otvorenog mora uzduznih plovidbenih pravaca i
prilaznih ruta unutrasnjih morskih voda; u sektoru nadzora pruzaju se iskljucivo usluge
informacijske podrske brodovima u plovidbi, ukljuuju¢i upozorenja u sluéaju pojave
izvanrednih dogadaja

— sektori upravljanja obuhvacaju meduotocna podrucja prilaza glavnim lukama; u sektoru
upravljanja VTS sluzba, osim informacijske podrske, pruza usluge organizacije i upravljanja
pomorskim prometom

— sektori manevriranja obuhvacaju uza lucka podrucja i prilaze, sidrista i pozicije peljarskih
postaja; sektor manevriranja podrazumijeva lu¢ko peljarenje na odnosnom brodu,
manevriranje na sidristu ili unutar luckih podrucja; prema Pravilniku o sigurnosti pomorske
plovidbe u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike Hrvatske te
nacinu i uvjetima obavljanja nadzora i upravljanja pomorskim prometom (,,Narodne
novine“, broj 79/13, 140/14, 57/15) — u daljnjem tekstu: Pravilnik o sigurnosti plovidbe —
u sektorima manevriranja i luckom podrucju tijelo koje upravlja lukom pruza usluge luckih
kontrolnih centara, odnosno lu¢kih operativnih centara?, na VHF radijskom kanalu VTS
sektora (Clanak 64. stavak 1. Pravilnika o sigurnosti plovidbe), a VTS sluzba ovdje pruza
usluge samo u slucaju neposredne i ozbiljne opasnosti za sigurnost plovidbe. (¢lanak 63.
stavak 3. Pravilnika o sigurnosti plovidbe).

Jedan od splitskih peljara istaknuo je kako VTS sluzba ima obalne radio stanice jaceg signala od
ostalih dezurnih (luckih) sluzbi pa tako ponekad pri komunikaciji (npr. prilikom zaprimanja radio-
izvjeSc¢a s brodova) u sektoru upravljanja Split, na svom radnom VHF kanalu 12, , pokrije” (i time
onemogucdi) komunikaciju splitskih peljara na istom kanalu. Zajednicki dispecer splitskih peljara i
privezivaca (koji objema sluzbama prosljeduje zaprimljene informacije o brodovima i trazenim
uslugama) takoder je ukazao na povremenu ,,guzvu i preklapanje” u radiokomunikaciji na podrucju
splitske luke. Medutim, odredbom clanka 13. stavka 2. Pravilnika o pomorskom peljarenju
(,Narodne novine”, broj 116/10, 43/18) propisano je da je ,peljarsko drustvo duZno osigurati
prihvat i odjavu pruzanja usluge peljarenja na VHF radijskom kanalu VTS sektora, a tijek peljarenja

pruzati na VHF radijskom kanalu namijenjenom komunikaciji ,brod —brod“, u skladu s Prilogom 18.

Pravilnika o frekvencijama pomorskih prijenosnih uredaja Medunarodne telekomunikacijske

unije”®, ¢ime se bitno umanjila moguénost ,preklapanja“ njihovih komunikacija pri normalnim

uvjetima, odnosno standardnim procedurama.

Kako se brod ,Rinella M“ nalazio u luci (u VTS sektoru manevriranja), pripadao je primarno pod
jurisdikciju LOC-a. Zapovjednik po otrgnucu s veza inicijalno upuduje ukupno pet poziva na VHF
kanalu 12 (zajedni¢kom kanalu splitskih peljara i privezivaca te VTS sluzbe u sektoru upravljanja

210C

3 Posljednjim Pravilnikom o izmjenama i dopunama pravilnika o pomorskom peljarenju (,,Narodne novine®,
broj 83/21), izmijenjena je i odredba ¢lanka 13. stavka 2. spomenutog Pravilnika te sada glasi: ,Peljarsko
drustvo duzno je osigurati prihvat i odjavu pruzanja usluge peljarenja na VHF radijskom kanalu VTS sektora,
a tijek peljarenja pruzati na VHF radijskom kanalu 8”.
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Split), kojima bezuspjesno pokusava dozvati peljare (triput), a zatim i LOC, tj. ,Port Contro
(dvaput). S obzirom na to da je VHF radni kanal LOC-a 09, pretpostavlja se da pozive zapovjednika
sluzbenik LOC-a nije ni mogao cuti. Nakon Sto je proteklo otprilike 90 sekundi, VTS operater reagira
na upucene pozive te njegov odgovor prvi dolazi do broda; tijekom komunikacije s brodom,
»pokriva” kanal 12, otezavajuéi time (nenamjerno) pokusaje dispecera peljara za uspostavom
kontakta sa zapovjednikom na istom kanalu. Osim bezuspjeSnog dozivanja dezurnih luckih sluzbi od
strane zapovjednika u trajanju od otprilike 90 sekundi, opravdanost reakcije VTS operatera
potvrduje i Prilog za radiosluzbu za pomorce 33 —12/14: Nadzor i upravljanje pomorskim prometom
— VTS Hrvatska, u kojem su objavljeni podrobni podatci i upute o primjeni Dijela Cetiri i Dijela Sest
Pravilnika®, na str. 28 — 34 navodi se za Split — sektor manevriranja sljedeée: , VTS sluzba pruza
informacijsku podrsku kada VTS operater procijeni neophodnim za sigurnost pomorskog prometa
ili zastitu morskog okolisa, u sljedeéim slucajevima: 1) kada je ocita neposredna i ozbiljna opasnost
od pomorske nezgode...”.

Ovako je sazeto iSao tijek radiokomunikacije broda i nadleznih sluzbi (LOC-a, VTS-a te peljarske
sluzbe), iz kojeg se stjece dobar uvid o proteklom vremenu prilikom nastojanja uspostavljanja
dijaloga:

02:56 — 02:58: oko 90 sekundi zapovjednik pokusava dozvati dezurne sluzbe putem VHF kanala 12
02:58 — 03:01: 3 minute su protekle tijekom odredivanja i prebacivanja VHF radnih kanala od strane
dezurnih sluzbi (s kanala 12 na kanal 09 pa opet natrag na kanal 12)

03:01 - 03:04: 3 minute su protekle bez uspostave dijaloga jer je zapovjednik zaokupljen
komunikacijom s posadom oko dizanja lijevog sidra i oslobadanja preostalih brodskih konopa
03:04 — 03:06: uspostavljen je dijalog zapovjednika i peljara na kanalu 12 (biva prekinut jer je
zapovjednik zaokupljen komunikacijom s posadom oko oslobadanja preostalih brodskih konopa i
istovremenim manevrom okretanja broda)

03:06 — 03:14: 8 minuta je proteklo bez uspostave dijaloga jer je zapovjednik i dalje zaokupljen
internom komunikacijom

03:14 — 03:16: zapovjednik i peljar uspijevaju ponovo uspostaviti dijalog na kanalu 12.

5.6. AE 6—PROPUST DA SE SLUEDI PLOVNI PUT KOJI VODI PREMA 1ZLAZU IZ ZALJEVA

Od 03:03 do 03:10 posada podiZe lijevo sidro iz mora te se rezanjem i otpustanjem uspijeva
osloboditi preostala 4 krmena konopa. Zapovjednik polukruzno okreée brod preko desne strane na
uskom prostoru luckog bazena (na kojem inace ni peljari ne preferiraju okret, ve¢ brodove otegle
nesto zapadnije, gdje ima viSe mjesta za okret) i isplovljava prema izlazu iz zaljeva, drZeci se
generalno zapadnog kardinalnog kursa, odnosno propusta slijediti plovni put izmedu 2 navigacijske
plutace (kojim je i uplovio 2 dana ranije), nego produZuje vise-manje ravno — AE 6. Pritom brod i
dalje poteze uz lijevi bok priveznu plutacu sa svoja 4 prednja pramcana konopa.

4 Pravilnik o sigurnosti pomorske plovidbe u unutarnjim morskim vodama i teritorijalnom moru Republike
Hrvatske te nacinu i uvjetima obavljanja nadzora i upravljanja pomorskim prometom (,,Narodne novine“, broj
79/13, 140/14, 57/15).
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Slika 28. Trajektorija kretanja broda ,,Rinella M“ od mjesta priveza do pozicije nasukanja,
zabiljeZzena na zaslonu brodskog ECDIS-a, s dodatnim podatcima (u lokalnom vremenu) o:
pramcanici, kursu i brzini preko dna, otklonima kormila te koristenju glavnog stroja i bocnog
pram¢anog vijka
(izvor: AIN)

Kako je vidljivo i na slici 28, od 03:14 do 03:17, tj. posljednje 3 minute pred nasukanje, otklon
kormila je konstantno bio 20° lijevo, kurs preko dna (COG) kretao se od 288° prema 270°,
pramcanica broda (HDG) od 286° prema 274°, dok je potreban kurs za pracenje plovnog puta kojim
je brod uplovljavao dva dana ranije izmedu dvije navigacijske plutace (istoc¢nija predstavlja sjevernu
kardinalnu oznaku, zapadnija oznaku usamljene opasnosti), a time i izbjegavanje otocic¢a Barbarinac
te hridi i pli¢ina koje ga okruZuju, bio otprilike u smjeru jugozapada. Glavni brodski stroj je u to
vrijeme vozio lagano krmom Sto je smanijilo pritok mora na kormilo, tj. efikasnost kormila pa se iz
navedenog mozZe zakljuciti da je otklon kormila od 20° lijevo sluZio u svrhu kompenziranja okretnog
momenta broda udesno pod utjecajem vjetra, tj. bure. Zapovjednik je kormilaru izdao naredbu
»kormilo sve lijevo” tek dvadesetak sekundi prije nego li se brod nasukao, kada je ve¢ bilo prekasno.
Bocni pramcani vijak koriSten je svom snagom ulijevo, medutim njegova efikasnost pri voznji broda
naprijed je opéenito slabija. Prema podatcima s postera u kormilarnici (,wheelhouse poster”), bocni
vijak postaje neucinkovit pri brzinama broda vec¢im od 8 ¢v, a minimalna brzina (potrebna) za
kormilarenje dok je zaustavljen propeler (ili pri voznji krmom) je 5,5 ¢v; brzina broda preko dna
(SOG) kretala se u ovom periodu od 4,4 do 6,5 ¢v (nema dostupnih podataka o brzini broda kroz
vodu — STW).
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Zakljuéno, iz navedenog i podataka iz slike 28 se moze konstatirati da se, unato¢ veoma nepovoljnim
vanjskim utjecajima te ostalim otegotnim okolnostima, brodom moglo upravljati, iako dosta
otezano, odnosno iz svih dostupnih informacija proizlazi da se u ovom slucéaju ipak radilo o nautickoj
pogresci (ljudski faktor). Tome u prilog ide i ¢injenica da je ovdje izostalo (nije nigdje zabiljezeno)
medusobno upozoravanje ¢lanova tima zapovjednickog mosta, odnosno spominjanje otocica
Barbarinac te hridi i pli¢ina koje ga okruzuju, iako je brod gotovo cijelo vrijeme plovio ravno prema
otocicu.

Cimbenici koji su doprinijeli ovom nesretnom dogadaju su:

CF 1 — Vanjski uvjeti: snazan vjetar, no¢, manevarski izazovno podrucje splitske Sjeverne luke i
Kastelanskog zaljeva

Kako je veé navedeno pri analizi AE 4 / CF 1, bura je hladan, jak i izrazito mahovit vjetar, tipi¢an za
priobalno podrucje isto¢nog Jadrana, koji puse najéesée iz smjera NNE do ENE. Nema dvojbe da
tako snazan vjetar na mahove otezava kormilarenje, tj. upravljanje brodom, tim vise ako je brod u
balastu, velike nadvodne povrsine izloZzene vjetru i s malim gazom, $to ga Cini joS podloznijim
utjecaju vjetra. Bura, koja je u odnosu na brod puhala iz smjera desnog krmenog kvartira,
uzrokovala je zanosenje ulijevo i ujedno okretni moment, tj. ,skretanje” pramcanice udesno.
Takoder, buduci se brod kretao djelomi¢no ,niz vjetar”, noSen njime, vjetar je mogao dodatno
doprinijeti u pocetku naglom porastu brzine broda, odnosno otezanom usporavanju kasnije (slika
28): 0d 03:03 do 03:11, za vrijeme okreta, stroj je bio upuéen s pola snage naprijed; u 03:12 zavozilo
se strojem sasvim lagano krmom, a nakon toga, od 03:13 pa sve do nasukanja u 03:17 lagano
krmom. Uz to, iako je vidljivost pri buri obi¢no dobra zbog male relativne vlaznosti zraka, ponegdje
moze biti i umanjena pri stvaranju morske prasine, Sto je prema izjavi peljara, sudionika u ovom
dogadaju, ovdje i bio slucaj.

Vidljivost i preglednost opéenito su losiji u no¢nim satima — teZe je uocavati i identificirati okolne
objekte, kao i vizualno procjenjivati njihove udaljenosti. Isto tako, prirodno stanje ljudske svijesti i
organizma uvjetovano njegovim unutarnjim, bioloskim satom u to doba dana nije najoptimalnije —
cesce se javljaju umor, snenost, konfuznost, usporenost misli i reakcija itd., pogotovo ako se uzme
u obzir da su po otrgnucu broda s veza zapovjednik i dva prva casnika palube koji su Cinili tim
zapovjednickog mosta bili tek probudeni.

Uz sve prethodno navedeno, po svemu sudeci, 1. asnici palube na ¢elu sa zapovjednikom, koji je
upravljao ovim manevrom, nisu bili narocito familijarni s manevarski izazovnim, poprilicno
zatvorenim akvatorijem splitske Sjeverne luke i Kastelanskog zaljeva, iz razloga Sto ranije nisu nikad
ili su vrlo rijetko uplovljavali u ovu luku.

CF 2 — Neprimjerena svjesnost o situaciji; tunelska vizija

U kljuénim minutama neposredno prije nasukanja, tim zapovjedni¢kog mosta bio je zaokupljen s
viSe stvari koje su se usporedno odvijale — zapovjednik je istovremeno bio zaokupljen vanjskom (s
deZurnim sluzbama, preko VHF radio uredaja) i unutarnjom (s posadom: usmeno i preko UHF radio
uredaja) komunikacijom, upucivanjem telegrafa za rad glavnog stroja i bo¢nog pramcanog vijka te
davanjem naredbi kormilaru, preuzevsi sve te radnje na sebe, dok mu je 1. ¢asnik palube na
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duznosti, prema dostupnim zapisima, nastojao asistirati, najvise oko interne komunikacije s
posadom na priveznim mjestima. Prvi ¢asnik palube na primopredaji nalazio se za kormilom, tj. u
ulozi kormilara. U 03:14 zapovjednik, nakon 8 minuta bez dijaloga zbog zaokupljenosti
manevriranjem i unutarnjom komunikacijom, ponovo uspostavlja kontakt s peljarem na VHF kanalu
12 i vodi nesto opsirniji dijalog s njime, koji traje do 03:16 — pritom protjece neSto dragocjenog
vremena, a usredotodenost na taj razgovor/dijalog odvraca svjesnost aktera o situaciji koja ih
okruzuje (,situational awareness”), odnosno o poziciji broda u odnosu na plovidbene opasnosti koje
se nalaze u blizini, $to najbolje definira pojam tzv. tunelske vizije (,,tunnel vision“) — ogranicen
pogled, tj. relativno ¢esta pojava/tendencija kod ljudi da se u stanju stresa usredotoce iskljucivo na
jedan cilj ili zadatak, sto umanjuje sposobnost percepcije ostalih ¢imbenika situacije. lako je
vidljivost bila otezana uslijed noénih uvjeta i nastale morske prasine (spomenuto kod CF 1),
indikativno je primijetiti kako nitko od trojice nazo¢nih na mostu nije uocio navigacijsku opasnost
samo nekoliko kabela ispred brodskog pramca, barem na nautickoj karti, zaslonu ECDIS-a ili radara
i upozorio ostale na nju.

Kako je to bilo naznaceno i kod AE 3 / CF 1, prema jednoj stru¢noj definiciji, previdi nekih bitnih,
kriticnih detalja (ili indiferentnost prema onome Sto se dogada u okolini) predstavljaju naznake
smanjene svjesnosti o situaciji. Neprimjerenoj svjesnosti o situaciji / tunelskoj viziji, odnosno
neadekvatnom provjeravanju pozicije broda i plovidbenih opasnosti od strane tima zapovjednickog
mosta zasigurno je doprinio i izostanak ljudstva, tj. motritelja na zapovjednickom mostu, koji ne bi
bio zauzet drugim (sporednim) poslovima, nego Ciji bi iskljucivi zadatak bio motriti (kako bi na
vrijeme mogao upozoriti ostale ¢lanove tima na potencijalne opasnosti u plovidbi broda).

CF 3 — Neadekvatna pripremljenost posade broda za slué¢ajeve nuzde/opasnosti

Vec kod dodatnog opisa ovog nesretnog dogadaja (AE 6), spomenuto je kako, osim Sto je doslo do
propusta skretanja ulijevo u smjeru plovnog puta, nitko na zapovjednickom mostu nije uocio
odnosno upozorio na navigacijsku opasnost samo nekoliko kabela ispred pramca broda — to ukazuje
na neprimjerenu svjesnost o situaciji i tunelsku viziju (CF 2), ali i na nepripremljenost posade za
ovakve slucajeve nuzde/opasnosti. Pritom treba imati u vidu i ostale ¢imbenike — nepovoljne
vanjske uvjete (CF 1) te odredenu dozu stresa i konfuzije, koji su tipicne ljudske reakcije kod ovakvih
situacija (CF 4). Nepostojanje jasno odredenih uputa ili brodskog plana za sluéaj nuZzde/opasnosti
ve( je obradeno pod AE 3 / CF 3. Takve upute prvenstveno bi trebale sadrzavati smjernice ili korake
koje bi trebalo poduzeti u sluajevima opasnih situacija poput ove, ¢ime bi se opéenito umanjio
negativan utjecaj svih navedenih kontributivnih ¢imbenika kod ovog nesretnog dogadaja. U skladu
s tim, brod mora isto tako u svakom trenutku biti spreman za isplov. Kako bi bio spreman za isplov,
izmedu ostalog, potrebno je imati unaprijed pripremljen, spreman i dostupan za trenutnu upotrebu
plan putovanja od veza do veza (,passage plan berth to berth”) i pripadaju¢u odlaznu rutu,
pripremljenu i ucrtanu na nautickim kartama, odnosno prikazanu na zaslonu ECDIS-a. Pregledom
nauticke karte ,BA 269 — Ploce and Split with Adjacent Harbours — Channels and Anchorages” (u
izdanju UKHO-a), koju je koristio brod ,Rinella M“ s ucrtanom planiranom rutom isplovljenja (slika
29), utvrdeno je kako nisu bila oznacena (od strane casnika odgovornog za pripremu plana
putovanja), odnosno jasno istaknuta tzv. ,no go areas” — podrucja plic¢ina i drugih plovidbenih
opasnosti koja nisu sigurna za plovidbu s obzirom na potrebne minimalne sigurnosne dubine ispod
brodske kobilice, a ¢ime bi bilo omogucéeno lakse snalaZenje na karti te lakSe uocavanje istih.
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Slika 29. Fotografija dijela nauticke karte ,,BA 269 — Ploce and Split with Adjacent Harbours —
Channels and Anchorages” (u izdanju Hidrografskog ureda Ujedinjene Kraljevine — UKHO) s
ucrtanom planiranom rutom isplovljenja i pozicijom nasukanja
(izvor: AIN)

CF 4 — Stres, konfuzija — psihicka stanja ljudi uzrokovana izvanrednom situacijom

Ovo su tipi¢ne ljudske reakcije koje se javljaju kod ovakvih dogadaja, a koje su svakako morale
doprinijeti smanjenoj svjesnosti o situaciji tima na zapovjednickom mostu, zajedno uz uobicajeno
ljudsko stanje svijesti u ovakvim ranojutarnjim satima, ve¢ spomenuto pod CF 1. Iz audiozapisa VDR-
a moze se uociti odredena doza stresa i konfuzije zapovjednika, koji po otrgnuéu broda s veza putem
VHF radio uredaja na kanalu 12 nekoliko puta zabunom doziva ,Sibenik pilots“ i ,pilot port control”
(umjesto ,,Split pilots” i ,Split port control”), a po javljanju i postavljenom upitu VTS operatera za
pozivni znak broda, pogresno odgovara ,,ICAO“ umjesto , ICHA”.

Ovaj ¢imbenik samo predstavlja dodatni argument nuznosti postojanja prethodno izradenog plana
za slu¢aj nuzde/opasnosti u vidu smjernica, kontrolne liste i/ili rasporeda za ovakav tip uzbune, ¢ime
bi se uvelike olak$alo poduzimanje pravovremenih i potrebnih radnji u nenadanim situacijama
poput ove (npr. koga prvotno zvati — na brodu i na kopnu, raspored ¢lanova posade po stanicama
za manevriranje s pripadajué¢im duznostima, itd.).
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6. ZAKLJUCCI | PODUZETE MJERE

U ovom su dijelu navedeni neposredni (odlucujuéi) uzrok pomorske nesreée, kontributivni
¢imbenici koji su utjecali na tijek i ishod pomorske nesrece te sigurnosne mjere koje su poduzete
nakon predmetne pomorske nesrece, a prije zavrSetka ove sigurnosne istrage.

6.1. UZROCI

6.1.1. Neposredni uzrok

Neposredni uzrok ozbiljne pomorske nesreée broda ,,Rinella M“ je ljudski faktor, tj. nepoduzimanje
primjerenih i pravovremenih sigurnosnih radnji (poput prekida teretnih operacija, dozivanja
remorkera, odspajanja prekrcajne cijevi i odveza broda itd.) koje bi promijenile tijek dogadaja, tj.
sprijecile preoptereéenje priveznih elemenata terminala i broda. Utjecaju ljudskog faktora takoder
pripada nauticka pogreska koja je uslijedila nakon otrgnuca broda s veza, pri veoma nepovoljnim i
otezavajuc¢im okolnostima, a Sto je za posljedicu imalo nasukanje broda ,,Rinella M“.

6.1.2. Kontributivni ¢cimbenici

Utjecaj na tijek i ishod ozbiljne pomorske nesrece broda ,,Rinella M“ imalo je:

— neprimjenjivanje postojecih uputa i pravila

— nedostatne informacije o luci/terminalu/vezu i vremenskim obiljeZjima podneblja

— komercijalni pritisak

— nedostatak jasno definiranih i konkretnijih pravila/procedura luke i terminala

— odsutnost odgovorne osobe (,Loading Master”) na terminalu — disperzija odgovornosti i
neadekvatna, posredna komunikacija izmedu glavnih aktera (broda i terminala) kao
posljedice

— nemoguénost mjerenja i pracenja smjera i intenziteta vjetra na terminalu

— neadekvatan nadzor, komunikacija i koordinacija nadleznih sluzbi spram ostalih aktera /
ucesnika pomorskog prijevoza

— neprimjerena svjesnost o situaciji (,,situational awareness”)

— nepostojanje jasno odedenih uputa ili plana za slu¢aj nuzde/opasnosti

— vanjski uvjeti: loSi meteoroloski uvjeti — snazni udari vjetra (bure), no¢, manevarski
izazovno podrucje splitske Sjeverne luke i Kastelanskog zaljeva

— koncept/plan veza terminala — , berth layout” — njegova ogranicenja i nedostatci

— neadekvatna pripremljenost deZurnih sluzbi za slucajeve nuzde/opasnosti

— neadekvatna pripremljenost posade broda za sluc¢ajeve nuzde/opasnosti

— stres, konfuzija — psihicka stanja ljudi uzrokovana izvanrednom situacijom.
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6.2. NALAZ|

Analizom svih nesretnih dogadaja (AE) ove pomorske nesreée, utvrdeno je i postojanje odredenih
¢imbenika koji nisu izravno doprinijeli tijeku i ishodu ove nesrece, ali su mogli negativno utjecati na
sigurnost (ljudi i imovine) i/ili predstavljati opasnost od onecis¢enja mora i morskog okolisa s broda:

4

— KoriStenje samozateznih priteznih vitla u automatskom nacinu rada na brodu ,,Byzantion’
prilikom nesrece broda na INA tankerskom terminalu, koja se dogodila dana 2. kolovoza
2019. godine.

— Neadekvatna rasvjeta na podrucju terminala koju bi trebalo poboljsati/pojacati.

— Za sigurniji prihvat brodova, tj. manevar priveza i boravak na vezu, a poradi njihove
dotrajalosti, potrebno je sanirati postojeé¢e bokobrane na terminalu odnosno ugraditi nove.

— Zavrijeme boravka u luci, brod mora biti sigurno privezan na nacin da su mu privezni konopi
slobodni od svih zapreka; privezni konopi brodova/tankera koji pristaju na vez br. 2 ¢esto
bivaju opstruirani privezivanjem trajekta za prijevoz cisterni i/ili nekih drugih plovila na vezu
br. 3 tankerskog terminala.

— Nedostaje bitva odnosno poler adekvatne nosivosti (na vezu br. 3) za privez konopa
brodova veli¢ine poput broda ,Rinella M“ pa se koriste bitve na susjednom terminalu — Sv.
Kajo.

— Nedovoljna stru¢nost/educiranost djelatnika na terminalu oko:

— vrste (opasnih) tereta kojima rukuju — nafte i njenih derivata (ugljikovodika) koji se
prevoze morem u razlivenom stanju
— poznavanja engleskog jezika.

— Nepostojanje Operativnog prirucnika lu¢kog terminala (, Terminal Operating Manual®).

— Nekonzultiranje  stru¢ne  publikacije  ISGOTT, odnosno neprimjena  njenih
smjernica/preporuka/uputa na predmetnom terminalu. Treba naglasiti kako su odredena
poglavlja navedene publikacije (izravno) usmjerena na tankerske terminale i njihovo
osoblje te na zajednicke radnje i procedure broda i terminala.

— Limitirane mogucnosti postojecih tegljaca u luci Split; luka Split treba minimalno jedan
tegljac vece snage i boljih manevarskih sposobnosti — pri akciji odsukavanja pokazalo se da
postojeci u luci to nisu mogli izvesti. Uz to, luku posjeéuju sve veci brodovi (putnicki, ratni,
teretni) i zato je to takoder sve viSe neophodno. Takoder, propisani uvjeti iz Ugovora o
pruzanju tegljenja u luci Split (obveza stalne prisutnosti dva tegljaca u luci, pojedinacne
vucne sile od minimum 14 t te barem jedan od njih da ima i protupozarni sistem) su
nedovoljno rigorozni, uzrokujuéi time (brojcano i po snazi) slabiju raspoloZivost tegljac¢a u
luci Split te njihove ograni¢ene mogucnosti.

— U oba centra za nadzor/upravljanje pomorskim prometom (VTS Split i LOC Split) koja su
sudjelovala u (inicijalnoj) VHF komunikaciji sa zapovjednikom broda po otrgnucu s veza,
sluzbu bdijenja obavljala je po jedna osoba.

— U nacionalnom Pravilniku o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja
prijevoza u pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog
tereta u lukama, te nacinu sprjecavanja Sirenja isteklih ulja u lukama (,,Narodne novine”,
broj 51/05, 127/10, 34/13, 88/13, 79/15, 53/16, 41/17, 23/20, 128/20), pod glavom llI.
Zajednicke sigurnosne mjere za rukovanje opasnim tvarima u pakiranom ili
rasutom/razlivenom stanju, ¢lanak 19. stavak 6. navodi kako ,,stru¢nom osobom za potrebe

AIN/05-FR-01 Stranica: 82/96



AGENCIJA ZA ISTRAZIVANJE NESRECA
a;l U ZRAENOM, POMORSKOM | ZAVRENO 1ZVIESCE

¥ ZELJEZNICKOM PROMETU . BROD .,RINSLLA m“
KASTELANSKI ZALJEV, 6. VELJIACE 2020.

ove glave smatra se osoba koja pored uvjeta navedenih u ¢lanku 2. ovoga Pravilnika
posjeduje i SvjedodZbu o osposobljenosti za rad s opasnim teretima (D27)“ — analizom se
pokazalo kako je propisana edukacija neadekvatna, tj. nije u potpunosti prilagodena
djelatnicima terminala za tekuce terete u razlivenom stanju.

— U nacionalnom Pravilniku o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja
prijevoza u pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog
tereta u lukama, te nacinu sprjecavanja Sirenja isteklih ulja u lukama (,Narodne novine“,
broj 51/05, 127/10, 34/13, 88/13, 79/15, 53/16, 41/17, 23/20, 128/20), u Prilogu 3 nalazi
se obrazac Sigurnosne kontrolne liste brod/obala (,,Ship/shore safety check list“), koji onda
preuzimaju tankerske luke i/ili terminali za vlastitu primjenu, a kojoj je glavna okosnica
istoimeni predloZak preuzet iz 5. izdanja stru¢ne publikacije ISGOTT. U 2020. godini
objavljeno je najnovije, 6. izdanje te publikacije s novom, znacajno revidiranom verzijom
navedene kontrolne liste; ponajvise se istiCu izmjene vezane uz jasnije razlu¢ena podrucja
odgovornosti izmedu broda na jednoj i terminala na drugoj strani te je vise naglasen
komunikacijski aspekt.

— Dva lokalna pravilnika o rukovanju opasnim tvarima (Pravilnik kojim se odreduju posebne
sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split te Pravilnik o
odredivanju klase i koli¢ine opasnih tvari kojima se moze rukovati u luci, odnosno s kojima
brod moze uploviti u luku Split i mjesta u luci Split na kojima se moze rukovati opasnim
tvarima) svrstavaju/klasificiraju vrste opasnih tvari po IMDG kodeksu (koji se de facto
odnosi samo na opasne tvari koje se prevoze u pakiranom obliku) te ugljen po IMSBC
kodeksu, bez da spominju ,,opasne kemikalije nabrojene u Poglavlju 17 IBC kodeksa“, kao
ni ,onecis¢ujuce tvari“ (a to su: ,ulja kako su definirana u Aneksu | MARPOL (73/78)
konvencije, $tetne tekuce tvari kako je definirano u Aneksu Il MARPOL (73/78) konvencije,
Stetne tvari kako je definirano u Aneksu Il MARPOL (73/78) konvencije”), koje su ovako
navedene i definirane u ¢lanku 2. nacionalnog Pravilnika o rukovanju opasnim tvarima, a
Cijim bi se spomenom u ova dva lokalna pravilnika o rukovanju opasnim tvarima propisno
obuhvatilo sve prisutne tipove opasnih i onecis¢ujuéih tereta u luci, kao i brodove koji ih
prevoze.

— Prikupljanjem i analizom dostupnih podataka o dimenzijama terminala i dubinama na vezu,
moze se konstatirati da su podatci nekonzistentni, a ponegdje i zastarjeli. Prema navodima
LK Split, zadnji put se mjerenje dubina obavljalo 2003. godine; nadalje, u razli¢itim izvorima
navedene su razliCite vrijednosti vezane uz dubine i dimenzije terminala.

— Analizirajuéi sadrzaj publikacije Admiralty Sailing Directions: Mediterranean Pilot Vol.3
(NP47) o meteoroloskim obiljezjima podrucja splitske Sjeverne luke i usporedivsi ga s nekim
drugim relevantnim izvorima (poput publikacije HHI-a: Peljar I. Jadransko more — isto¢na
obala), doslo se do zakljucka kako u predmetnoj publikaciji bura i njoj pripadajudi rizici nisu
dovoljno naglaseni niti opisani na najprimjereniji nacin.

— U praksi nije rijedak slucaj da se brodovi moraju privezati i dodatnim konopima, osim onima
na priteznim vitlima pa se u tom slucaju koriste i brodske bitve za ,drzanje” (zadrZavanje)
konopa. Tada BHC brodskih vitla postaje irelevantan te je puno lakSe dosedi prekidno
opterecéenje konopa u ekstremnim situacijama, tj. uvjetima. Tako je bilo i kod priveza broda
»Rinella M“, gdje nisu svi konopi bili osigurani (zadrzavani) samo koc¢nicama vitla nego i
brodskim bitvama.
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6.3.

6.3.1.

Na nautickoj karti ,,BA 269 — Ploce and Split with Adjacent Harbours — Channels and
Anchorages” (u izdanju UKHO-a) s ucrtanom planiranom rutom isplovljenja, nisu bila
oznacena, odnosno jasno istaknuta tzv. ,no go areas” — podrucja (pli¢ina i drugih
plovidbenih opasnosti) koja nisu sigurna za plovidbu broda s obzirom na potrebne
minimalne sigurnosne dubine ispod brodske kobilice, a ¢ime bi bilo omoguceno lakse
snalazenje na karti te lakSe uocavanje istih.

PODUZETE MJERE

Poduzete mjere kompanije INA — Industrija nafte, d.d.

Prema dobivenim informacijama od kompanije INA — Industrija nafte, d.d., preventivhe mjere

poduzete po nesreci broda ,,Rinella M* jesu:

Ugradnja i pusStanje u rad anemometra s digitalnim prikazom vjetrovnih podataka u
realnom vremenu i alarmom za postavljene brzine vjetra. Takoder, mogu¢ je pregled
prethodno izmjerenih podataka, tj. trendova brzina i smjerova puhanja vjetra.

Ugradnja pet tzv. brzo otpustajucih spojki (,safety break-away couplings”) na krajeve
fleksibilnih cijevi za manipulaciju tereta u svrhu sprecavanja i/ili minimiziranja izljeva
ugljikovodika i drugih Steta povezanih s neZeljenim odspajanjem prekrcajnih sredstava
broda i terminala.

Nakon zahtjeva upuéenih od strane LK Split (u svrhu nesmetanog privezivanja tankera na
predmetnom vezu), ovlastenik koncesije na terminalu, kompanija INA — Industrija nafte,
d.d. je uklanjanjem privezanih plovila sa susjednog veza br. 3 oslobodila od zapreka zapadnu
stranu terminala, ¢ime je omogucen neometan privez konopa tankera koji pristaju na vez
br. 2.

Nakon zahtjeva upuéenih od strane LK Split da se izradi adekvatna studija postojeceg stanja
na tankerskom terminalu i uvjeta po kojima bi se mogli privezivati brodovi odredenih
veli¢ina, ovlastenik koncesije na terminalu, kompanija INA — Industrija nafte, d.d. dogovorila
je, temeljem ugovora sklopljenog 6. 10. 2020. s Pomorskim fakultetom u Splitu, izradu
maritimne studije s elaboriranim potrebnim mjerama sigurnosti tijekom manevriranja i
boravka brodova/tankera na vezu predmetnog terminala; izradena studija je kao takva
prihvacena i potvrdena od strane nadlezne Lucke kapetanije Split (rjeSenjem izdanim 11. 1.
2021.), u skladu s ¢lankom 5. nacionalne Uredbe o uvjetima kojima moraju udovoljavati
luke (,,Narodne novine“, broj 110/04).

SaZimanjem najbitnijih zaklju¢aka novoizradene maritimne studije, napravljena je kratka
prezentacija, koja je potom koristena u svrhu edukacije operativnog osoblja na terminalu o
novim propisanim mjerama koje proizlaze iz navedene studije.

Nakon zahtjeva upucenih od strane LK Split (kako bi sigurna manipulacija teretom te siguran
boravak broda/tankera na terminalu bili zajamceni), ovlastenik koncesije na terminalu
(kompanija INA — Industrija nafte, d.d.) potpisao je ugovor s tvrtkom PORT SAFETY d.o.o0.,
kojim se ova potonja obvezuje pribavljati kvalificirane djelatnike adekvatnih referenci radi
obavljanja konstantnog, stru¢nog nadzora nad teretnim operacijama u funkciji
struéne/odgovorne osobe (,Loading Master”), koja je duzna biti nazotna na tankeru
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tijekom njegova boravka na predmetnom terminalu. Takav stalni nadzor osiguran je
angaziranjem po dvije strucne osobe za svaki tanker koji pristaje, koje se onda izmjenjuju u
deZurstvima po smjenama. Prema ocitovanju INA tankerskog terminala, navedena mjera
primjenjuje se trenutno na sve tankere ¢ija duljina preko svega prelazi 150 m.

6.3.2. Poduzete mjere Lucke uprave Split

Prema prikupljenim informacijama, Lucka uprava Split je glede poduzetih mjera dala izraditi
elaborat/projekt (ponovnog) dimenzioniranja elemenata sidrene linije, sanacije i sidrenja postojece
plutace za privez, koja je prilikom ove pomorske nesrece bila otrgnuta od pripadajuceg betonskog
sidrenog bloka, zajedno s dijelom svog sidrenog lanca. Radovi na izradi nove sidrene linije te
ponovnom sidrenju sanirane plutace, obavljani sukladno proracunima i zaklju¢cima iz elaborata,
zapoceti su 24. 6. 2020., a kompletirani 20. 8. 2020. Po zavrSetku radova, tvrtka Terestrika d.o.o.
Split (po nalogu Lucke uprave Split) obavila je u rujnu 2020. hidrografsko snimanje izvedenog stanja
pozicije plutace. Cjelokupna projektna dokumentacija izvedenog stanja odobrena je i ovjerena od
strane HRB-a 11. 9. 2020.

Takoder u rujnu 2020., HHI je za Lucku upravu Split obavio izmjeru dubina na podrucju terminala
(po preporuci Lucke kapetanije Split) i na temelju toga izradio aZurirani batimetrijski prikaz.

Nadalje, Lucka uprava Split je u svoj plan rada za 2021. godinu ukljucila podmorske i nadmorske
preglede postojedih utvrdica, kao i pregled priveznih elemenata (polera/bitvi) na terminalu, kako bi
se utvrdilo njihovo ¢injeni¢no stanje zbog mogucih oStecenja nastalih uslijed predmetne pomorske
nesrece; obavljanje ovih pregleda ugovoreno je s tvrtkom Kozina projekti d.o.o. Split te je elaborat
o stanju po izradi dostavljen Luckoj upravi Split krajem prosinca 2021. Pregledima je utvrdeno kako
utvrdice i privezni elementi nisu mehanicki osteceni; pritom su definirana i dozvoljena opterecenja
bitvi i polera na predmetnom terminalu.

6.3.3. Poduzete mjere Lucke kapetanije Split

Lucka kapetanija Split svojim je dopisom od 19. 2. 2020. dala odobrenje ovlasteniku koncesije
(kompaniji INA — Industrija nafte, d.d.) za ograni¢eno koristenje tankerskog terminala, prema kojem
se mogu prihvadati na vez brodovi ¢ija duljina preko svega (LOA) ne prelazi 100 metara, uz dodatno
postivanje izri¢ito navedenih sigurnosnih uvjeta. Privez brodova pripadnih LOA > 100 m time je
privremeno obustavljen s obzirom na nepouzdano stanje na terminalu za prihvat takvih brodova s
aspekta sigurnosti (ponajvise radi ostecenja priveznog elementa — otrgnute plutace za privez). U
daljnjem priopéenju dalo se na znanje kako ¢e LK Split odobriti koristenje predmetnog terminala i
za brodove LOA > 100 m, uz propisivanje dodatnih (sigurnosnih) uvjeta, kada se utvrdi da je
brodovima takvih dimenzija omogucen siguran i ¢vrst privez na terminalu.

Po izvrSenom saniranju privezne plutade i ponovhom sidrenju iste (20. 8. 2020.), LK Split obavila je
inspekcijski pregled terminala te uputila zahtjeve ovlasteniku koncesije za ispunjenje odredenih
dodatnih (sigurnosnih) radnji. Bududéi da su tih dana bili (prognozirani) povoljni vremenski uvjeti, LK
Split odobrava terminalu jednokratni privez broda ,,Eco Fleet” (LOA = 184 m) dana 27. 8. 2020. lako
pritom nije doneseno sluzbeno rjesenje o prestanku privremene obustave priveza brodova
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pripadnih LOA > 100 m, s obzirom na ¢injenicu da je nakon broda ,Eco Fleet” privez dozvoljen i

nekim drugim brodovima sli¢nih dimenzija, moZe se pretpostaviti da se tom radnjom ponovo poceo

dozvoljavati prihvat brodova LOA > 100 m na predmetni terminal.

6.3.4. Poduzete mjere kompanije Augusta Due S.r.l.

Prema prikupljenim informacijama, korektivne mjere koje je kompanija Augusta Due S.r.l. poduzela

odmah po nesreci, spram samoga broda su sljedece:

Pokraj Navtex prijemnika na zapovjednickom mostu postavljen je plakat s upozorenjem i
posebnim uputama vezanim uz koriStenje Navtexa, koji sadrzi i popis dostupnih obalnih
(Navtex) radio postaja na podrucju prometovanja (plovidbe) broda.

U Zapovjednikove trajne zapovijedi (,,Master's standing orders“) dodatno je ubacena stavka
koja navodi kako ,Navtex (prijemnik) mora uvijek biti upaljen, s (odabranom) prigodnom
stanicom”.

Predstavnik kompanije brodara — zaduzena osoba (DPA), koji se bio ukrcao na brod 7. 2.
2020., obavio je (navigacijsku) inspekciju/reviziju na zapovjednickom mostu po nesredi i
odrzao posadi kratko izlaganje o cijelom ovom dogadaju; zapovjedniku, ¢asnicima i posadi
palube skrenuta je paznja na obveze/duznosti (prilikom) drzanja brodske (palubne) straze
te je posebno naglasena vaZnost pracenja vremenskih (meteoroloskih) uvjeta uz duznu
paznju i oprez koje treba prakticirati u slucajevima kada se naglo mijenjaju (pogorsavaju)
vremenske (meteoroloske) prilike ili neki drugi vanjski/okolni uvjeti poput morskih mijena,
struja, stvaranja leda i sl.

Posebno je naglasena i vaznost pripreme, tj. izrade preciznih, detaljnih uputa za slucaj
isplova u nuzdi te upoznavanja svog ukljuenog osoblja sa svojim duZnostima i
odgovornos$éu s kojom se moraju znati nositi.

Organizirana je smjena zapovjednika u prvoj sljedecoj luci (Santa Panagia) 11. 2. 2020.;
ukrcan je zapovjednik s poduljim iskustvom na kompaniji, koji je prethodno pozvan na
sastanak i evaluaciju u ured kompanije.

Kako bi se utvrdila efikasnost donesenih korektivnih mjera i uskladenost s postoje¢im
kompanijinim procedurama, zakazana je izvanredna unutarnja revizija/inspekcija Sustava
upravljanja sigurnoséu po nesredi, koja se mora izvrsiti unutar tri mjeseca od nasukanja;
zakazana inspekcija obavljena je u luci Novorossiysk, 27. 3. 2020.

Ostale korektivne mjere koje je kompanija Augusta Due S.r.l. poduzela:

Sukladno kompanijinom stavu da uci i izvlaci pouke iz proslih dogadaja, a kako bi se izbjeglo
ponavljanje istih, izvjeSée interne istrage ove nesrece podijeljeno je unutar cijele
kompanije, svim brodovima u floti i ustrojstvu na kopnu, putem Biltena s upozorenjima o
sigurnosti (,,Safety Alert Bulletin“) br. 06/2020 te se pritom zatraZilo od svih zapovjednika
da sazovu izvanredan Sastanak o sigurnosti (,Safety Meeting“) na svojim brodovima unutar
pet dana od njegova primitka; ovo istrazno izvjeSce uklju¢eno je i u program dva seminara,
koja su odrzana za casnike kompanije na kopnu, 19. i 26. oZujka 2020., s posebnim
naglaskom na rizike i njihove posljedice povezane s ovom nesre¢om, poduzete mjere i
promisljanje o izvucenim poukama (,lessons learned”). Dodatno tome, kompanija
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naglasava kako je navedeno izvjes¢e ukljucila u tzv. ,briefing” sa svojim zapovjednicima
prije ukrcaja na brod te prilikom svakog informiranja unaprijedenog ili novozaposlenog
zapovjednika na kompaniji.

— Kompanija se prijavila na OCIMF-ovu internetsku stranicu koja sadrzi globalnu bazu
relevantnih podataka o tankerskim terminalima — Informacijski sustav za pomorske
terminale (MTIS — ,Marine Terminal Information System”), kako bi unaprijed mogla
prikupiti dostupne informacije o nekoj luci/terminalu, u slu¢aju kada brod kompanije po
prvi puta pristaje u nju.

— Pojedine kompanijine procedure su preispitane i po potrebi revidirane unutar FIM
prirucnika (koji predstavlja dio Sustava upravljanja sigurnoséu kompanije). Tako u ¢lanku
8.3.2 Procjena rizika priveza broda (Prevencija od nevremena) (,,Berth Risk Assesssment
(Preventing heavy weather)“), pod tockom 8.3.2.9 dodan je sljededi tekst: ,,Navtex treba
biti podesen za prijem stanica koje se nalaze na podrucju u kojem brod plovi, odnosno
trenutno boravi te za tipove poruka koje je potrebno primati. Sve pristigle Navtex poruke
¢asnici u strazi na zapovjednickom mostu moraju ispisati te ih za dodatnu potvrdu primitka
potpisati, takoder i u periodima kada je brod privezan u luci.” Revidiran je i kompanijin
obrazac S 102 — Razmatranje informacija o vezu u luci (,Review of port mooring
information”), u vezi s prikupljanjem relevantnih podataka i dokumentacije o (nekoj) luci,
koristeci izvore poput prirucnika Informacije o luci (,Port information“) i Propisi na
terminalu (, Terminal regulation”) ili, recimo, obavijesti zaprimljenih od luckih agenata te
peljara tijekom procedure Razmjene podataka izmedu zapovjednika i peljara (,,Master-Pilot
Exchange Information®), koji se potom moraju unijeti/zapisati u navedeni obrazac.

— Kompanija se pretplatila na dodatnu funkciju (opciju) za sve svoje ECDIS-e (tipa Wartsila NS
4000), tzv. FOS, kojom su ovi nadogradeni i unaprijedeni pridodavanjem aplikacije za
vremenske uvjete i prognozu, tako da brod moze imati podatke o vremenskim uvjetima koji
trenutno prevladavaju oko njega ili procjenjivati buduce uvjete za sljedece putovanje joS u
fazi planiranja, s moguc¢noscu aktiviranja upozorenja odnosno uzbunjivanja. Kao i na brodu,
sve ovo isto je moguce vidjeti i s kopna, iz kompanijinog Odjela za sigurnost, gdje se putem
iste ove aplikacije moZe vidjeti i nadzirati cijela kompanijina flota.
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7. SIGURNOSNE PREPORUKE

U predmetnom slucaju, Agencija za istrazivanje nesre¢a u zrathom, pomorskom i Zeljeznickom
prometu izdala je sljedece sigurnosne preporuke:

7.1. SIGURNOSNE PREPORUKE KOMPANUI INA - INDUSTRIJA NAFTE, D.D.

AINO5-SR-1/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se, uzevsi u obzir

pojedine nalaze procjene trenutnog stanja INA tankerskog terminala Kastelanskog bazena C splitske
Sjeverne luke u Solinu s aspekta sigurnosti i zastite mora i morskog okoli$a, a koji su sadrzani u
maritimnoj studiji terminala izradenoj 2020. godine®, ne ugovarati (narucivati) prihvat brodova na
predmetnom terminalu kojima duljina preko svega (LOA) prelazi 200 m.

AINO5-SR-2/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se da prvenstveno
pristupi ugradnji sljede¢ih elemenata, koji su potrebni za sigurniji prihvat brodova odredenih

veli¢ina/dimenzija na INA tankerski terminal Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu
(Cija vedina je predloZena u maritimnoj studiji terminala izradenoj 2020. godine):

— postavljanje dodatnih priveznih elemenata adekvatnih i transparentnih nosivosti na
odgovaraju¢im lokacijama terminala, imaju¢i u vidu postizanje ¢im povoljnijih
horizontalnih i vertikalnih kutova djelovanja priveznih konopa®

— opremanje buducdih dodatnih priveznih elemenata i zamjena postojeéih priveznih
elemenata s daljinski upravljanim brzootpustaju¢im kukama (,,quick release hooks”) te
sustavom pracenja opterecenja priveznih elemenata (,,mooring load monitoring system®)

— ugradnja opreme za pracenje kretanja (brzine, udaljenosti, kuta prilaska terminalu) broda
tijekom manevra priveza ili odveza, odnosno boravka na vezu (,,berthing aid system*“).

5 Maritimna studija iz 2020. godine u svom uvodnom dijelu (str. 2) polazi od pretpostavki utvrdenih
projektnim zadatkom narucitelja te uzima u obzir vezivanje brodova duljine preko svega > 100 m do
maksimalno 220 m. lako je u zakljucku (str. 242) navedeno kako brodovi dulji od 180 m, ali nikako dulji od
220 m, mogu iznimno pristajati (u dobrim meteoroloskim uvjetima te uz prethodno odobrenje Lucke
kapetanije Split), u nastavku (str. 243) se konstatira kako zbog blizine pli¢ine isto¢no od terminala, krajnji dio
broda na vezu ne smije biti viSe od 15 m udaljen od krajnjeg isto¢nog ruba istocne utvrdice terminala (Sto
ukazuje na to da bi suprotni kraj broda duljine 220 m bio udaljen 55 m od zapadnog ruba zapadne utvrdice, a
Sto bi predstavljalo komplikacije kod priveza, spajanja cijevi terminala za manipulaciju teretom na brodski
manifold itd.). Takoder se obrazlaZze problem koji predstavlja raspoloZivi prostor za okret broda (str. 133), tj.
kruznica polumjera oko 250 m koja se smatra donjom prihvatljivom granicom za okret u normalnim
(povoljnim) vremenskim uvjetima (bududi da je taj prostor za okret veci od dvostruke duljine broda), iako se
ne preporucuje izvoditi manevre okreta ispod minimalno tri duljine broda raspoloZivog prostora.

6 Gledano iz perspektive priveza broda desnim bokom uz terminal, spomenuto se prvenstveno odnosi na:
povecanje (dozvoljene) nosivosti tocke za privez krmenih straznjih konopa (plutace) postavljanjem dodatnog
ili izmjenom postojeceg priveznog elementa; postavljanje polera/bitve za privez krmenih boc¢nih konopa na
adekvatnu lokaciju, sjeverno od isto¢ne utvrdice (na obali, ukoliko je moguce) te postavljanje polera/bitve za
privez prednjih pramcéanih konopa na zapadni rub obale koja je u sklopu veza br. 3 predmetnog terminala
(kako se ne bi morali koristiti privezni elementi susjednog terminala Sv. Kajo).
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AINO5-SR-3/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se, na podrucju INA
tankerskog terminala Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu (posebice njegovog

obalnog ruba), poboljsati osvijetljenost adekvatnim rasvjetnim tijelima u sigurnosnoj izvedbi te
sustavom osvjetljenja u nuzdi’.

AIN05-SR-4/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se, u dogovoru s Luckom

upravom Split, na INA tankerskom terminalu Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu
sanirati postojece i/ili nabaviti nove bokobrane radi stabilnijeg priveza tankera.

AIN05-SR-5/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se izraditi plan, tj. nacrt

standardnog priveza broda (,ship standard mooring scheme”) na INA tankerski terminal
Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, prilagoden dimenzijama i strani priveza
brodova koje terminal prihvaca te ocekivanim meteoroloskim uvjetima, a koji sadrzi graficki prikaz
privezanog broda na terminalu s naznacenim dimenzijama utvrdica i servisne platforme, njihovim
medusobnim udaljenostima te udaljenosti privezne plutacde od isto¢ne utvrdice, graficki prikaz
priveznih elemenata i njihova ogranienja (sigurno/dozvoljeno radno optereéenje — SWL/WLL,
dozvoljeni broj konopa po priveznom elementu), raspored bokobrana i sl. Pritom je potrebno
rukovoditi se nalazima iz maritimne studije terminala (izradene 2020. godine) te suradivati s
Luckom upravom Split, Lu¢kom kapetanijom Split i peljarima splitske luke. lzradeni plan mora biti
transparentan i lako dostupan brodu u dolasku, kao i ostalim stranama uklju¢enim u
privezno/odvezne operacije na terminalu, ukljuc¢ujuci i dezurne sluzbe (peljari, tegljadi, privezivadi,
lucka kapetanija itd.).

AIN05-SR-6/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se, prethodno privezu

svakog tankera (neovisno da li je brod u kabotazi ili u medunarodnoj plovidbi) na vez br. 2 INA
tankerskog terminala Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, osigurati nazo¢nost
ovlastene i adekvatno kvalificirane stru¢ne osobe (,Loading Master”) tijekom rukovanja opasnim
tvarima u razlivenom stanju, a po potrebi i za svo vrijeme boravka broda na terminalu (tijekom
odgoda/prekida rukovanja opasnim tvarima, duzeg ¢ekanja na isplov, nepovoljnih vremenskih
uvjeta, kvarova, ostecenja i sl.), koja ¢e koordinirati manipulacijom tereta i osiguravati sukladnost s
propisima, medusobno dogovorenim sigurnosnim mjerama i dobrom pomorskom praksom.

AIN05-SR-7/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se osigurati pouzdanu i

kvalitetnu komunikacijsku vezu izmedu broda i operativnog (struc¢nog) osoblja na terminalu, koja
mora biti uspostavljena i odrzavana za svo vrijeme boravka broda na INA tankerskom terminalu
Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu. U tu svrhu preporucuje se koristenje fiksne
telefonske linije brod — terminal te sekundarnog (pomoénog) nacdina komuniciranja putem
prijenosnih radiouredaja.

" Sukladno €lanku 109. Pravilnika o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u
pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama, te nacinu
sprjecavanja sSirenja isteklih ulja u lukama (,,Narodne novine“, broj 51/05, 127/10, 34/13, 88/13, 79/15, 53/16,
41/17, 23/20, 128/20), odnosno ¢lanku 40. Pravilnika kojim se odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge
mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split (studeni 2015.).
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AINO5-SR-8/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se definirati grani¢ne

vrijednosti (srednje) brzine vjetra u 30-sekundnim vremenskim intervalima za: obustavu
manipulacije teretom, odspajanje cijevi za manipulaciju teretom i isplov broda. Pritom se predlaze
rukovoditi se zaklju¢cima iz maritimne studije terminala (izradene 2020. godine) te konzultirati
Lucku upravu Split, Luc¢ku kapetaniju Split i peljare splitske luke. Tako definirane vrijednosti trebalo
bi koristiti i prilikom ispunjavanja Sigurnosne kontrolne liste broda/obala te ih se dosljedno
pridrzavati za cijelo vrijeme boravka broda na INA tankerskom terminalu Kastelanskog bazena C
splitske Sjeverne luke u Solinu. Prilikom potpisivanja Sigurnosne kontrolne liste brod/obala,
potrebno je odgovornom brodskom osoblju naglasiti da se granicne (srednje) vrijednosti brzine
vjetra odnose na 30-sekundne intervale.

AIN05-SR-9/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se, nastavno na

preporuku AINO5-SR-8/2021, podesavanje anemometra na INA tankerskom terminalu Kastelanskog
bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu na nacin da, osim trenutnih udara vjetra, moze mjeriti i
biljeziti 30-sekundne srednje brzine vjetra, koje su mjerodavnije za usporedivanje s dogovorenim i
propisanim grani¢nim vrijednostima brzina vjetra. Takoder se preporucuje (elektronickim putem i
u realnom vremenu) omogucditi dostupnost prikaza podataka (o brzini i smjeru vjetra) ovlastenoj
(strucnoj) osobi koncesionara na terminalu (,,Loading Master”), a po mogucnosti i Luc¢koj kapetaniji
Split, LOC-u Split te splitskoj peljarskoj sluzbi.

AIN05-SR-10/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se da internim aktima
propise obvezu da se, u slucaju prekida rada anemometra, odnosno nemogucénosti pouzdanog

odredivanja brzine i/ili smjera vjetra na INA tankerskom terminalu Kastelanskog bazena C splitske
Sjeverne luke u Solinu, o istome obavijeste zainteresirane strane, kvar na anemometru otkloni u Sto
skorijem roku, a da se za vrijeme boravka broda na vezu djelatnici terminala koriste brodskim
anemometrom. Do ponovne uspostave pouzdanog nacina mjerenja brzine i smjera vjetra na
terminalu, potrebno je na temelju prevladavajuéih i najavljivanih vremenskih uvjeta dodatno
procijeniti da li se uplov, boravak i isplov broda moze obavljati na siguran nacin.

AIN05-SR-11/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se osigurati redovito
zaprimanje sluzbeno priznatih vremenskih izvjesc¢a, upozorenja i prognoza, posebno izradenih za
konkretnu mikrolokaciju INA tankerskog terminala Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u
Solinu.

AIN05-SR-12/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se pribaviti posljednje,
Sesto izdanje strucne publikacije ISGOTT (2020.) za potrebe INA tankerskog terminala Kastelanskog
bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, kako bi se njime koristili u svrhu dodatnih smjernica za ¢im
sigurnije postupanje na terminalu te u suéelju brod — terminal®.

8 U navedenoj publikaciji posebice su relevantni dijelovi koji se odnose na tankerske terminale (,PART 3 —
Terminal Information”) te na upravljanje suceljem broda i terminala (,,PART 4 — Management of the Tanker
and Terminal Interface”). Posjedovanje i konzultiranje spomenute publikacije na tankerima i tankerskim
terminalima je opca preporuka struke, odnosno strukovnih organizacija i udruzenja poput IMO-a, OCIMF-a,
ICS-a i IAPH-a.
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AIN05-SR-13/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se izraditi Operativni
priruénik terminala (,Terminal Operating Manual“)® koji sadrZi jasno propisane standardne

procedure i postupke na terminalu, aZurirane nacrte/skice te druge informacije relevantne
iskljucivo za INA tankerski terminal Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, a koji
mora biti dostupan na jeziku razumljivim svom uklju¢enom osoblju na koje se odnosi. U priru¢niku
takoder treba definirati uloge i zaduZenja operativnog osoblja terminala, kao i procedure vezane uz
(neke) sluéajeve hitnoée/nuzide, kao $to su pozar, onecis¢enje uzrokovano izlijevanjem tereta ili
hitna medicinska pomoc¢/intervencija.

AINO5-SR-14/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se, nastavno na
preporuku AINO5-SR-13/2022, izraditi poseban plan potrebnih radnji u slu¢ajevima hitnoc¢e/nuzde
(,emergency/contingency plan®) tijekom boravka broda na INA tankerskom terminalu Kastelanskog

bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, a koji su prethodno identificirani postupkom procijene
mogucdih rizika (, risk assessment”). Preporucuje se da navedeni plan bude u skladu sa smjernicama
posljednjeg, 6. izdanja strucne publikacije ISGOTT (20.3 — , Terminal emergency planning — plan
components and procedures”) te bi trebao ukljucivati propisane procedure i postupke u slucaju:
potrebe dodatnog osiguravanja broda na vezu, hitnog prekida teretnih operacija i hitnog isplova
broda s terminala, dozivanja (potrebnih dezurnih sluzbi) u nuzdi, interakcije s lokalnim vlastima i
ostalim organizacijama. Nakon priveza broda, plan mora biti potvrden s odgovornom osobom broda
te potom dostupan (i razumljiv) svom uklju¢enom operativhom osoblju broda i terminala.

AINO5-SR-15/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se, u suradnji s Lu¢kom
upravom Split, izraditi informativni prirucnik (brosuru) o INA tankerskom terminalu Kastelanskog

bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, koji ¢e objediniti sve relevantne podatke o terminalu i time
omoguciti bolju informiranost korisnika te lakSu razmjenu i aZuriranje navedenih podataka.
Preporucuje se da informativni priruc¢nik (brosura) bude u skladu sa smjernicama posljednjeg, 6.
izdanja strucne publikacije ISGOTT (15.2.2 —, Terminal Information Booklet“), 1. izdanja OCIMF-ove
publikacije iz 2018. ,,Marine Terminal Information Booklet — Guidelines and Recommendations” te
bude dostupan (svim zainteresiranim stranama) na hrvatskom i engleskom jeziku.

AIN05-SR-16/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se prijava i podnosenje
informacija o INA tankerskom terminalu Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu na

OCIMF-ovu internetsku stranicu koja sadrzi globalnu bazu relevantnih podataka o tankerskim
terminalima (MTIS — ,Marine Terminal Information System”) te tako omoguditi korisnicima
terminala pristup tim podatcima i prije nego li se brod priveZe za terminal.

AIN05-SR-17/2022: Kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. preporucuje se iznalazenje efikasnog
nacina unaprjedenja i promicanja ,safety” kulture, odnosno svijesti o sigurnosti (,safety

awareness”) te dosljednu provedbu i adekvatan nadzor istog. Pritom, naglasak treba biti na sloganu
sigurnost ispred komercijalnog (,safety before commercial®), tj. na minimiziranju komercijalnih

9 Sukladno Pravilniku kojim se odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opashim
tvarima u luci Split (¢lanak 11., izdanje studeni 2015.) te preporukama struc¢ne publikacije ISGOTT (15.2.1, 6.
izdanje, 2020.).

AIN/05-FR-01 Stranica: 91/96



AGENCIJA ZA ISTRAZIVANJE NESRECA
a;l U ZRAENOM, POMORSKOM | ZAVRENO 1ZVIESCE

¥ ZELJEZNICKOM PROMETU . BROD .,RINSLLA m“
KASTELANSKI ZALJEV, 6. VELJIACE 2020.

utjecaja/pritisaka na sigurnost na INA tankerskom terminalu KasStelanskog bazena C splitske
Sjeverne luke u Solinu.

AINO5-SR-18/2022: Preporucuje se kompaniji INA — Industrija nafte, d.d. u ¢im kraéem roku

osigurati pohadanje tecaja D13A — Osnovna osposobljenost za rad na tankerima za ulje i kemikalije
(,,Basic training for oil tanker and chemical tanker cargo operations”) za svo stru¢no/operativno
osoblje na INA tankerskom terminalu Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu.

7.2.  SIGURNOSNE PREPORUKE LUCKOJ UPRAVI SPLIT

AIN05-SR-19/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split, u sklopu izmjena i dopuna Pravilnika

kojim se odreduju posebne sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci
Split, ¢lankom 35. propisati da brod tanker mora imati siguran privez koji ¢e omoguciti i brzi isplov
ako to bude potrebno, odnosno privez pramcem prema izlazu iz luke (desnim bokom uz terminal),
osim u posebnim slucajevima kada to zahtijevaju tehnicki uvjeti, a za Sto je potrebno zatraZiti
posebnu suglasnost Lucke kapetanije Split i Lucke uprave Split; dok se nalazi na vezu, tanker mora
s morske strane imati u pripravnosti tegljeve za nuzdu (,fire wires”), odgovarajuceg promjera i
duljine, koji moraju biti ¢vrsto privezani za bitve na pramcu i krmi broda te spusteni na jedan metar
iznad povrsine mora, kako bi u sluéaju nuzde teglja¢i mogli prihvatiti tegalj i otegliti brod s INA
tankerskog terminala Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu.

AINO5-SR-20/2022: Preporuduje se Luckoj upravi Split pravilnikom/pravilnicima propisati

obvezu osiguravanja stalne pripravnosti relevantnih sluzbi (privezivaca, tegljaca, peljara,
rukovatelja plutaju¢om zastithom branom i vatrogasaca) tijekom cjelokupnog boravka broda na
vezu br. 2 INA tankerskog terminala Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, kako bi
se na hitne dojave u iznimnim situacijama moglo pravovremeno reagiratil® te kako bi u sluéaju
nuzde brod mogao sigurno i brzo isploviti iz luke.

AIN05-SR-21/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split, nastavno na preporuku AINO5-SR-

20/2022, pravilnikom/pravilnicima propisati obvezu ovlastene struéne osobe koncesionara
(,Loading Master”) na vezu br. 2 INA tankerskog terminala Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne
luke u Solinu da, u slu¢ajevima nepovoljne vremenske prognoze i/ili pogorsavajucih vremenskih
uvjeta, kao i u drugim slucajevima nuzde/opasnosti koji zahtijevaju pruzanje hitne asistencije
brodu/terminalu, na vrijeme osigura prisutnost i promptnu reakciju relevantnih sluzbi (privezivaca,
peljara, rukovatelja plutaju¢om zastitnom branom, tegljaca, vatrogasaca i sl.).

AINO5-SR-22/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split pravilnikom/pravilnicima propisati

grani¢ne vrijednosti (trenutne i srednje) brzine vjetra za sigurno manevriranje tankera u Splitskoj
luci. Pritom se predlaze rukovoditi se zaklju¢cima iz maritimne studije INA tankerskog terminala

10 pod pravovremenom reakcijom podrazumijeva se pruZanje potrebne asistencije u vremenskom roku ne
duljem od 15 minuta, sukladno preporukama iz maritimne studije INA tankerskog terminala Kastelanskog
bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, izradene 2020. godine (i odobrene od strane Lucke kapetanije Split).
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Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu (izradene 2020. godine) te konzultirati Lucku
kapetaniju Split i peljare splitske luke.

AIN05-SR-23/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split pravilnikom/pravilnicima propisati

grani¢ne uvjete vidljivosti za manevriranje tankera u luci. Pritom se predlaze rukovoditi se
zakljuccima iz maritimne studije INA tankerskog terminala Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne
luke u Solinu (izradene 2020. godine)!! te konzultirati Lu¢ku kapetaniju Split i peljare splitske luke.
Takoder, u slucajevima hitno¢e/nuzde, preporuduje se iznimno odobravati isplov iz luke svim
tankerima (neovisno o dimenzijama) u noénim satima radi uklanjanja prijetnji sigurnosti ljudi,
imovine ili mora i morskog okolisa.

AIN05-SR-24/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split pravilnikom/pravilnicima propisati

obvezu koristenja usluga tegljaca (potrebne karakteristike teglja¢a, minimalan broj, i sl.) za tankere
prilikom manevriranja (uplova, isplova, premjestaja) na podrucju luke Split. Pritom se predlaze
rukovoditi se zaklju¢cima maritimne studije INA tankerskog terminala Kastelanskog bazena C
splitske Sjeverne luke u Solinu iz 2020. godine (tablica 8.5) te konzultirati Lucku kapetaniju Split i
peljare splitske luke. Takoder, preporucuje se propisati obvezu peljara da, u slu¢aju da smatra da
angatzirani broj tegljaca neée osigurati sigurnost broda i luke tijekom manevriranja, obavijesti Lucku
kapetaniju Split, koja ¢e potom odrediti minimalan broj tegljaca potreban za siguran manevar
broda.

AIN05-SR-25/2021.: Preporucuje se Luckoj upravi Split prilagoditi broj dostupnih tegljaca i vucnu

silu na kuki pojedinog tegljaca (,bollard pull“) potrebama brodova koji smiju pristajati uz INA
tankerski terminal Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu, pritom vodedéi racuna o
izvanrednim okolnostima koje mogu nastati, a prilikom ¢ega moZze biti potreban dodatni broj i/ili
snaga tegljaca, kao i o realnim potrebama za uslugama tegljenja drugih plovnih objekata koji
pristaju u splitskoj luci, posebice u slu¢ajevima hitnoée/nuzde'?.

AIN05-SR-26/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split, u sklopu izmjena i dopuna Pravilnika o

redu u luci i uvjetima koristenja luke na luckom podrucju Lucke uprave Split, propisati i uspostaviti
redovito odrZavanje sastanaka luc¢ke koordinacije i planiranja. Svrha navedenih sastanaka je
planiranje i donosenje zajednickih odluka vezanih uz odobrenja i dodjelu vezova plovnim objektima
u luci te definiranje specificnih potreba/zahtjeva pojedinog plovnog objekta, kojima mora
prethoditi identificiranje i procjena ucinka svih mogudih rizika vezanih uz privez/odvez/premjestaj i
boravak plovnog objekta na predvidenom vezu. Ucestalost i nacin odrzavanja sastanaka te sastav
uéesnika®® moZe se po potrebi prilagodavati.

11 sukladno zakljuécima maritimne studije, preporuduje se propisati manevriranje za danjeg svjetla u uvjetima
vidljivosti ve¢e od 500 m. Tankeri LOA < 100 m mogu manevrirati i no¢u u sluc¢ajevima povoljnih vremenskih
uvjeta i vidljivosti.

12 Kako odredivanje optimalnog broja tegljada i vuéne sile na kuki pojedinog tegljaa nije standardizirano
(razlicite luke imaju razlicite zahtjeve), predlaze se kriterij po kojem vucna sila na kuki pojedinog tegljaca
(,bollard pull“) ne smije biti manja od 30 t, uz stalnu dostupnost barem tri tegljaca u luci, od kojih barem
jedan mora imati efikasni protupozarni sistem (gasenje vodom i pjenom).

13 Osim lu¢ke uprave, na sastanku mogu prisustvovati: lu¢ka kapetanija, carina, policija, pojedini drzavni
inspektorati, nadlezne sluzbe sigurnosne zastite, ovlastenici koncesija za ukrcaj, iskrcaj i skladistenje tereta,
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AINO5-SR-27/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split, u skladu s preporukama strucne

publikacije ISGOTT, pravilnikom/pravilnicima propisati da samozatezna (, self tensioning”) pritezna
vitla ne bi trebalo koristiti u automatskom nacinu rada (automatsko popustanje i zatezanje konopa),
za vrijeme boravka broda na INA tankerskom terminalu Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne
luke u Solinu.

AINO5-SR-28/2022: Preporuduje se Luc¢koj upravi Split atestiranjem odrediti sigurno/dozvoljeno

radno opterecenje (SWL/WLL) svih priveznih elemenata (bitvi, polera i privezne plutace) na INA
tankerskom terminalu Kastelanskog bazena C splitske Sjeverne luke u Solinu. Dobivena optereéenja
preporucuje se vidljivo oznaditi na navedenim priveznim elementima te je ista potrebno dostaviti
svim stranama ukljucenim u operacije na terminalu (INA — Industrija nafte, d.d., peljari, tegljaci,
privezivaci, brodski lucki agenti i dr.).

AIN05-SR-29/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split, u sklopu izmjena i dopuna Pravilnika o

redu u luci i uvjetima koristenja luke na luékom podrucju Lucke uprave Split te na web stranici Lucke
uprave Split, azurirati i uskladiti podatke o dubinama INA tankerskog terminala Kastelanskog bazena
C splitske Sjeverne luke u Solinu (na temelju obavljene posljednje izmjere dubina na podrudju
terminala). Takoder se preporucuje uskladiti/upotpuniti podatke o duljinama svakog pojedina¢nog
veza terminala (1, 2 i 3) te duljini preko svega i maksimalno dozvoljenom gazu brodova koji se mogu
prihvatiti na svakom pojedinom vezu.

AIN05-SR-30/2022: Preporucuje se Luckoj upravi Split, u Pravilnik kojim se odreduju posebne

sigurnosne, zastitne i druge mjere kod rukovanja opasnim tvarima u luci Split te u Pravilnik o
odredivanju klase i koli¢ine opasnih tvari kojima se moze rukovati u luci, odnosno s kojima brod
moze uploviti u luku Split i mjesta u luci Split na kojima se moZe rukovati opasnim tvarima, uvrstiti
definicije za ,opasne kemikalije” i ,oneciS¢ujuée tvari“, iz nacionalnog Pravilnika o rukovanju
opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u pomorskom prometu, ukrcavanja i
iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama, te nacinu sprjecavanja Sirenja isteklih
ulja u lukama (,,Narodne novine“, broj 51/05, 127/10, 34/13, 88/13, 79/15, 53/16, 41/17, 23/20,
128/20), u svrhu uskladivanja s navedenim pravilnikom te kako bi obuhvatili sve vrste opasnih,
onecis¢ujudih i/ili stetnih tereta kojima se rukuje u splitskoj luci.

7.3. SIGURNOSNE PREPORUKE KOMPANUI AUGUSTA DUE S.R.L.

AIN05-SR-31/2022: Preporucuje se kompaniji Augusta Due S.r.l. da osigura da se planiranje

putovanja, tj. prenosenje istog na nauticke karte te jasno razgrani¢avanje sigurnih voda od podrucja
nesigurnih za plovidbu broda na nauti¢kim kartama provodi u skladu s utvrdenim pravilima struke.
Takoder se preporucuje osigurati da isto bude pripremljeno u $to je moguce kracem vremenskom
roku nakon uplova broda, a kako bi bilo spremno i u slu¢aju iznenadne potrebe za isplovom.

AIN05-SR-32/2022: Preporucuje se kompaniji Augusta Due S.r.l. ugradnja senzora za pracenje

opterecenja konopa na ko¢nicama brodskih priteznih vitla (,load sensors®), s moguénoscu lokalnog

lucki agenti plovnih objekata u najavi, otpremnici ili vlasnici tereta, predstavnici peljarske i privezivacke
sluzbe, sluzbe luckog tegljenja, sluzbe za prihvat brodskog otpada i dr.
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i daljinskog ocitavanja vrijednosti (npr. sa zapovjednickog mosta), na sve novogradnje (nosivosti)
preko 16000 dwt kojima ¢e kompanija u buduénosti upravljati. Takoder se preporucuje napraviti
procjenu opravdanosti ugradnje navedenih senzora na postojeée brodove kojima upravljaju’®.

7.4. SIGURNOSNE PREPORUKE MINISTARSTVU MORA, PROMETA | INFRASTRUKTURE

AIN05-SR-33/2022: Preporucuje se Ministarstvu mora, prometa i infrastrukture da internim

dopisom podsjeti VTS, lucke kapetanije i MRCC Rijeka na odredbe ¢lanka 75.¢ Pomorskog zakonika
(,Narodne novine“, broj 181/04, 76/07, 146/08, 61/11, 56/13, 26/15, 17/19), prema kojima
navedeni subjekti mogu narediti privremeno zatvaranje odredenog dijela plovnog puta, luke ili
dijela luke za pomorski promet u svrhu zastite sigurnosti plovidbe i zastite okolisa.

AINO5-SR-34/2022: Preporucuje se Ministarstvu mora, prometa i infrastrukture da internim

dopisom podsjeti lucke uprave na odredbe ¢lanaka 5. i 19. Pravilnika o rukovanju opasnim tvarima,
uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih
tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama, te nacinu sprjecavanja Sirenja isteklih ulja u lukama
(,Narodne novine”, broj 51/05, 127/10, 34/13, 88/13, 79/15, 53/16, 41/17, 23/20, 128/20), koje
navedenim subjektima propisuju obvezu uspostave nadzora/kontrole te provodenje reda prilikom
rukovanja opasnim tvarima u luci, kako bi se osiguralo poduzimanje svih propisanih opéih i posebnih
sigurnosnih mjera za rukovanje pojedinim vrstama opasnih tvari.

AINO5-SR-35/2022: PreporucCuje se Ministarstvu mora, prometa i infrastrukture, u sklopu

izmjena i dopuna Pravilnika o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u
pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama, te
nacinu sprjec¢avanja Sirenja isteklih ulja u lukama (,,Narodne novine“, broj 51/05, 127/10, 34/13,
88/13, 79/15, 53/16, 41/17, 23/20, 128/20), zamijeniti postojecu Sigurnosnu kontrolnu listu
brod/obala za tankere koji prevoze ulja, kemikalije odnosno plinove u ukapljenom stanju (iz Priloga
3 spomenutog Pravilnika) novijom verzijom, koja je objavljena u Sestom izdanju publikacije
ISGOTT™.

AIN05-SR-36/2022: Preporucuje se Ministarstvu mora, prometa i infrastrukture, u sklopu

izmjena i dopuna Pravilnika o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i nacinu obavljanja prijevoza u
pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama, te
nacinu sprjecavanja Sirenja isteklih ulja u lukama (,,Narodne novine“, broj 51/05, 127/10, 34/13,
88/13, 79/15, 53/16, 41/17, 23/20, 128/20), a u skladu s preporukama struc¢ne publikacije ISGOTT,
propisati da samozatezna (,self tensioning”) pritezna vitla ne bi trebalo koristiti u automatskom
nacinu rada (automatsko popustanje i zatezanje konopa) za vrijeme boravka tankera u tankerskim
lukama ili na tankerskim terminalima.

14 Ugradnja senzora na nove brodove (nosivosti) preko 16000 dwt preporuéena je od strane OCIMF-a, tj.
Cetvrtog izdanja strucne publikacije ,Mooring Equipment Guidelines” (str. 151). Publikacija takoder
preporucuje razmotriti ugradnju na postojece brodove.

15 Navedena verzija Sigurnosne kontrolne liste dostupna je na OCIMF-ovoj web stranici:
https://www.ocimf.org/es/publicaciones-y-promoci%C3%B3n/publicaciones/libros/international-safety-
guide-for-tankers-and-terminals-1
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AINO5-SR-37/2022: PreporuCuje se Ministarstvu mora, prometa i infrastrukture, u sklopu

izmjena i dopuna Pravilnika o rukovanju opasnim tvarima, uvjetima i na¢inu obavljanja prijevoza u
pomorskom prometu, ukrcavanja i iskrcavanja opasnih tvari, rasutog i ostalog tereta u lukama, te
nacinu sprjecavanja Sirenja isteklih ulja u lukama (,,Narodne novine”, broj 51/05, 127/10, 34/13,
88/13, 79/15, 53/16, 41/17, 23/20, 128/20), ¢lankom 19., propisati smjernicu o pohadanju tecaja
D13A — Osnovna osposobljenost za rad na tankerima za ulje i kemikalije (,,Basic training for oil
tanker and chemical tanker cargo operations”) za svo stru¢no/operativno osoblje tankerskih luka ili
terminala.®

7.5. SIGURNOSNE PREPORUKE HRVATSKOM HIDROGRAFSKOM INSTITUTU

AINO5-SR-38/2022: Preporucuje se Hrvatskom hidrografskom institutu, u sklopu najavljene
pripreme novog izdanja vlastite publikacije Peljar |. Jadransko more — istocna obala, a na temelju

posljednje obavljene izmjere dubina na podrucju INA tankerskog terminala Kastelanskog bazena C
splitske Sjeverne luke u Solinu, u navedenoj publikaciji osigurati azuriranje podataka o dubinama
mora i maksimalno dozvoljenom gazu brodova, kao i duljinama svakog pojedinacnog veza na
predmetnom terminalu.

Takoder, preporucuje se ukazati UKHO-u na navedena azuriranja, radi moguénosti uvrstavanja istih
u publikaciju Admiralty Sailing Directions: Mediterranean Pilot Volume 3 (NP47) u njihovom izdanju.

AINO5-SR-39/2022: Preporucuje se Hrvatskom hidrografskom institutu, u sklopu najavljene
pripreme novog izdanja vlastite publikacije Peljar I. Jadransko more — istocna obala, u navedenoj

publikaciji osigurati azuriranje podataka o meteoroloskim obiljezjima splitske luke (koristeéi se

najsvjezijim dostupnim sluzbenim podatcima), posebice o utjecaju bure u splitskoj Sjevernoj luci.

Takoder, preporucuje se ukazati UKHO-u na navedena azuriranja, radi mogucnosti uvrstavanja istih
u publikaciju Admiralty Sailing Directions: Mediterranean Pilot Volume 3 (NP47) u njihovom izdanju.

16 U svrhu informiranja o adekvatnoj edukaciji stru¢nog/operativnog osoblja tankerskih luka ili terminala,
predlaze se rukovoditi OCIMF-ovom publikacijom Vodi¢ za obuku i kompetentnost operatera pomorskog
terminala (,Marine Terminal Operator Competencies and Training Guide” — MTOCT Guide), a koju
preporucuje i publikacija ISGOTT.
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