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REPUBLIKA HRVATSKA
MINISTARSTVO MORA ,PROMETA
| INFRASTRUKTURE

Klasa: 342-27/10-01/1
Ur.broj: 530-03-10-2
Zagreb, 19.studenog 2010.

RjeSenjem ministra mora, prometa i infrastrukture,klasa: UP/I- 342-27/10-01/1 ,urbroj: 530-03-10-1,0d
24.0zujka 2010.godine,osnovano je Povjerenstvo za ispitivanje pomorske nesreée ro-ro putni¢kog broda
,Tin Ujevi¢” koja se dogodila dana 22.0zujka 2010.godine,u 19:20 sati, uz vez broj 13 u luci Split.

Za ¢lanove Povjerenstva imenovani su:

Dipl.ing.Josko Vlasié,predsjednik Povjerenstva,
Mr.sc.Mladen Russo,kap., ¢lan,

Dipl.ing.Mijo Radunovi¢,clan,

Ing.Sinisa Bacalja,clan.

PwnNPE

Povjerenstvo je sukladno Pravilniku o istraZivanju pomorskih nesreéa (Narodne novine, br.09/07) provelo
pomorsku sigurnosnu istragu,te podnosi ministru slijedece izvjesée:

1ZVJESCE
O POMORSKOJ NESRECI RO-RO PUTNICKOG BRODA ,, TIN UJEVIC “

PREDGOVOR

Cilj pomorske sigurnosne istrage je utvrditi moguée uzroke i odluéujuée faktore koji su doprinijeli
pomorskoj nesredi, a koji se moraju ispraviti radi unapredenja i razvoja sigurnosti plovidbe, te spre¢avanja
bududih nesreca, kao i predloziti sigurnosne preporuke, na temelju analiza i zaklju¢aka nakon istrage o
nesreci, koje se mogu odnositi na izmjene i dopune propisa, unapredenje radnih postupaka na brodu,
nacin provodenja inspekcijskog nadzora, upravljanje brodom, zdravlje i zastitu na radu, nacin odrZavanja i
popravke, uvjezbavanje posade, postupke pomodi s obale i spremnosti za nuzdu i sl.

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 ili pruZanje prve
pomodi, Medunarodnoj pomorskoj organizaciji (IMO) i/ili Europskoj komisiji, a sve u svrhu sprecavanja
novih pomorskih nesreca.

Ovo izvjeS¢e pomorske sigurnosne istrage sastavljeno je u skladu s Dodatkom I. Pravilnika o istrazivanju
pomorskih nesreca (dalje u tekstu Pravilnik).



U skladu s odredbama clanka 8. stavak 1. Pravilnika provodenje pomorske sigurnosne istrage mora biti
neovisno o kriminalisti¢kim ili drugim istragama koje se provode da bi se utvrdila odgovornost ili pripisala
krivnja. Stoga se u ovom izvjes¢u ne navode pretpostavke o mogucoj krivnji, niti ono smije biti koriSteno u
svrhu utvrdivanja bilo kakve pravne odgovornosti.

U skladu s odredbama c¢lanka 12. Pravilnika Povjerenstvo je pri provedbi sigurnosne istrage slijedilo
metodologiju za istraZivanje pomorskih nesreca i nezgoda sukladno Kodeksu za istrage pomorskih nesreca i
nezgoda, kojeg je usvojila Medunarodna pomorska organizacija Rezolucijom Skupstine A.849 od 27.
studenoga 1997. godine, sa svim izmjenama i dopunama.

U skladu s odredbama ¢lanka 13. stavak 2. Pravilnika zapisi Povjerenstva koji uklju¢uju iskaze svjedoka i
druge izjave, misljenja i zabiljeSke koje je Povjerenstvo sastavilo ili zaprimilo tijekom istrage pomorske
nesrece, izvjeséa koja otkrivaju identitet osoba koje su dale dokaze u tijeku istrazivanja pomorske nesrece,
te medicinske ili privatne podatke o osobama koje su sudjelovale u nesreci, koriste se samo za pomorsku
sigurnosnu istragu, osim kada sudske vlasti utvrde da korist od njihovog otkrivanja premasuje negativan
domadi i medunarodni ucinak, koji bi takvo otkrivanje moglo imati na istragu ili na buduce istrage.

U skladu s odredbama ¢lanka 20.stavak 1. Pravilnika, Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture ée
osigurati da sigurnosne preporuke, koje je dalo Povjerenstvo, valjano uzmu u obzir oni kojima su
namijenjene i, gdje je primjereno, da se po njima postupa sukladno zakonima Republike Hrvatske i
medunarodnim propisima.

1 SAZETAK CINJENICNOG STANJA POMORSKE NESRECE

Dana 22.oZzujka 2010.godine, u 19:20 sati, na vezu broj 13 u luci Split,ro-ro putnicki brod , Tin Ujevi¢“,luke
upisa Rijeka,BT 4103,duzine 98.3 m,godine gradnje 2002., sa 140 putnika,15 ¢lanova posade i 32 ukrcanih
vozila,ploveéi na redovnoj drzavnoj trajektnoj liniji br.635 Split — Stari Grad (otok Hvar),pri stanju mora
mirno,slab vjetar pretezno sjevernog smjera ,dobru vidljivost ,uslijed nauticke greske zapovjednika broda
,prilikom pristajanja, udario je lijevim krmenim dijelom u juZzni rub ro-ro rampe veza br.12 (odnosno
zapadni rub veza br.13) na gatu Svetog Petra u luci Split .

Svi putnici i ¢lanovi posade su prosli bez ozljeda ,te je zbog probijanja bo¢nog tanka goriva iscurilo u more
34.8 tona dizel goriva.Brod je pretrpio znatna oStecenja na dijelu vodne linije u podrucju lijevog krmenog
tanka goriva u promjeru 3 x 3 m. Dio luke Split je oneciséen ,te je uporabom plutajuce brane ,apsorbenata i
disperzanata zaustavljeno daljnje Sirenje .

2 CINJENICE

U opisu Cinjenicnog stanja koriSteni su zapisi i dokumentacija prikupljena od strane Lucke kapetanije
Split,Hrvatskog registra brodova i Drzavnog hidrometeoroloskog zavoda -Sluzbe za motrenje vremena i
klime —Odsjeka za obradu podataka brodskih dnevnika i temperature mora — Split.

2.1 Podaci o brodu

Ime broda ,Tin Ujevié”,
Zastava : Republika Hrvatska,
Luka upisa : Rijeka,

Pozivni znak : 9A8941,

IMO broj : 8974207,

Datum polaganja kobilice : 2001,



Godina i mjesto gradnje :
Vrsta broda

Podrucje plovidbe

Brodar /vlasnik

Materijal gradnje trupa
Najmanji broj ¢lanova posade :
Duljina izmedu okomica (Lpp) :
Duljina preko svega (Loa) :
Sirina

Visina

Gaz :

Nadvode :

TMC 69 bruto tonaza,BT :
TMC 69 neto tonaza,NT :
Brzina (¢v) :

Vrsta poriva :

Vrsta i broj porivnih strojeva
Proizvodac stroja

Licencai tip

Mjesto i godina gradnje :
Ukupna snaga (kW) :

Broj i vrsta vijaka

Broj,ukupna snaga generatora (kw):

Kapacitet

2002,“Kanelos Brothers“-Perama,Grcka,

ro-ro putnicki brod,
6 — nacionalna obalna plovidba,
“Jadrolinija “ Rijeka,

celik,
10,

81,2 m,
98,39 m,
17,00 m,
3,80 m,
2,70 m,
1,11 m,
4103,
2044,
14,

motor s unutarnjim izgaranjem,
Dies,4T1 4,

Caterpillar,

Caterpillar 3508 B,
Illinois,2002.,

3280,

4 sa nezakretnim krilima,
3,405

1000 putnika i 200 vozila.

Slika 1. Brod “Tin Ujevic” u plovidbi
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2.2. Podaci o putovanju

Luka odlaska : Stari Grad (otok Hvar) ,

Vrsta putovanja : redovna liniia br.635 ,Split- Stari Grad”,
Podaci o teretu 32 vozila (11 osobnih vozila,21 kamiona),
Podaci o putnicima : 140,

Posada : 15 ¢lanova posade.

2.3. Podaci o pomorskoj nesreci

Vrsta pomorske nesrece : udar,
Datum i vrijeme: 22.0zujka 2010 , u 19:20 sati,
Lokacija pomorske nesre¢e:  vez br.13 gat Svetog Petra,luka Split ,
Vanijski i unutarnji okolis : pretezno oblacno,slab vjetar sjevernog smjera ,stanje mora
mirno,bez utjecaja morskih struja,osvjetljenje u luci uredno,vidljivost dobra
Operacija broda : nesreca se dogodila tijekom pristajanja broda u luci Split,

Podaci o ljudskim postupcima: zapovjednik,upravitelj stroja i prvi ¢asnik palube na zapovjednickom
mostu,jedan ¢lan posade u ophodnji .

Posljedice(za ljude,brod,okolis):udar broda —osteéenja trupa, nema ozlijedenih,nema osteéenja ukrcanih
vozila, oneciS¢enje mora izljevom 34.8 tona dizel goriva iz bo¢nog tanka.

Ukupna koli¢ina goriva na

brodu u trenutku udara . oko 80 tona dizel goriva —(dva bo¢na skladisna tanka svaki oko 35 tonai
dva dnevna svaki po 5 tona dizela) .

2.4. Pomo¢ sa obale i spremnost za djelovanje u nuzdi

Tko je sudjelovao : Lucka kapetanija Split, Zupanijski operativni centar (ZOC) Splitsko-
dalmatinske Zupanije,tvrtka“Cian“,0ORP Split,vatrogasna postrojba Split

Koristena sredstva : brodica ,,Ciana“

Brzina djelovanja : nakon udara ,obavjestena MRCC Rijeka,Lk Split,Lucka uprava Split,brodar,

po privezu broda u 19:25 primijenjen SOPEP, posade je poduzela sve
radnje u najkracem mogucem roku kao i sve sluzbe pozvane od
strane broda koje su izvrsile uredno svoje zadace.

Poduzete mjere u skladu sa SUS —om poduzete sve radnje, obavjesten brodar i sva tijela,
pregledana ostecenja,sondiranje preostalih tankova i suhih prostora -
nema daljnjeg prodora mora,postavljena zastitna plutajuéa brana izmedu
vezova br.13 i 17 u Gradskoj luci —sprijeceno daljnje onecis¢enje.

3 REKONSTRUKCIJA POMORSKE NESRECE

Dana 22.ozujka 2010.godine,nakon nocenja u luci Stari Grad na otoku Hvaru, u 05:00 sati izvrSena je
priprema broda za plovidbu prema Popisu provjere propisane SUS-om brodara (P6.0.07.14-1.)

U 05:30 brod je isplovio na svoju prvu voznju iz luke Stari Grad ,te je tijekom dana obavljao prijevoz
sukladno utvrdenom izvansezonskom redu plovidbe izmede luke Split i Starog Grada.



U luci Split ,u vremenu od 07:20 do 08:30 sati, je izvrSena smjena posade ukljucujuéi zapovjednika i
upravitelja stroja .

Posljednju voZnju ,dana 22.oZujka, brod je zapoceo odlaskom iz luke Stari Grad u 17:30 sati ,isplovivsi sa
140 putnika,15 ¢lanova posade i 32 ukrcanih vozila,plovedi, pri stanju mora mirno, vrijeme pretezno
oblacno,povremeno i mjestimice sa slabom kiSom,nesmetano ,sukladno utvrdenom Planu putovanja

ja : luka
Stari Grad -Rt Kabal (Hvar)-Hvarskim kanalom do Rt-a RaZanj (otok Brac¢) —prolaz Splitska vrata-te Splitskim
kanalom do ulazu u luku Split.

U 19:15 brod ulazi u luku Split.

U 19:20 prilikom pristajanja brod , pri brzini od oko 2 ¢v.,udara lijevima bokom u zapadni rub operativne
obale veza br.13 uslijed ¢ega dolazi do oSte¢enja broda i onescis¢enja uzeg akvatorija luke od dizel goriva.
U 19:25 po privezivanju zapovjednik odmah primjenjuje SOPEP,vrsi se provjeru stanja broda ,utvrduju

ostecenja i oneciséenja,te je u 19:40 sati obavjeStena MRCC Rijeka i Lucka kapetanija Split,Lucka uprava
Split i tim za potporu o pomorskoj nesredi.

U 20:15 sati izmedu vezova br.13 i br.17 postavljena plutajuca brana od strane tvrtke ,,Cian
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Slika 2. Podrucje plovidbe

- luka Split
4 ANALIZA

4.1 Oprema broda

Brod je opremljen u skladu s Tehnickim pravilima Hrvatskog registra brodova, te od navigacijske opreme
posjeduje: magnetski kompas, dva radara, GPS-a,dubinomjer i VHF -DSC. Sva je oprema prije isplovljena
uredno provjerena u skladu s SUS-om,te je bila ispravna tijekom plovidbe

Kobilica je poloZzena 2001. godine, a dovrsen je 30.09.2002.godine u brodogradilistu ,Kanelos Brothers“-
Perama u Grckoj. Prethodno je plovio pod imenom: "Ano Chora Express

Preliminarni pregled od strane HRB-a obavljen je u Pireju ,09.lipnja 2003.godine,te detaljnji u Malom
LoSinju nakon kojeg brod odlazi na dokovanje u Kraljevicu gdje u veljaci 2004.godine zavrSava dokovanje



Brod je uveden u redovnu eksploataciju 04.srpnja 2003. pod sadasnjim imenom u sastavu ,Jadrolinije” —
Rijeka, ploveci do dana nesrece na redovitoj liniji izmedu Splita i Starog Grada, uz redovito odrzavanje i
vrienje pregleda sukladno vazeéim Pravilima HRB-a.

Posljednji pregled od strane HRB-a izvrSen je u remontnom brodogradiliStu Vranjic tijekom sijecnja i
zavrsen 1l.veljace 2010.godine bez primjedbi.Posljednje mjerenje debljine strukture izvrSeno je u
brodogradilistu Vranjic 30.01.2007.godine.

Pregledima, od strane HRB-a kao i od strane inspekcije, nisu utvrdeni nedostaci. Pregledom lista provjere
po SUS-u takoder nije bilo utvrdenih nedostataka.

U sklopu analize ispravnosti opreme broda utvrdeno je da je dana 18.0Zujka 2010.godine u vremenu oko
17.30 sati ,prilikom isplovljenja iz luke Stari Grad (otok Hvar), kod startanja pogona broda doslo do
praznjenja baterija napajanja,te je sustav prebacen na rezervni , Sto u naravi predstavlja dio redovnog
posla i odrzavanja od strane posade broda i nije u uzro¢no-posljedi¢noj vezi sa kasnijom nesre¢om u luci
Split .

4.1.1 Manevarske znacajke broda
a) Osnovne napomene

Ro-ro putnicki brod , Tin Ujevi¢” ima, i u odnosu na poprecnu os, simetri¢an oblik trupa sa rampama na oba
kraja broda i sa dva zapovjedna mosta, koji se naizmjeni¢no koriste ovisno o smjeru kretanja broda, Sto i
pri manevriranju u luci omogucava optimalnu preglednost u smjeru gibanja broda.

Upravljacke konzole postavljene su i na krilima obaju mostova kako bi se i tijekom samog pristajanja kao i
pri odvezivanju osigurala optimalna preglednost s upravljackog mjesta.

Ovakvi brodovi, u pravilu, ni pri uplovljenju ni pri isplovljenju, ne vrSe manevar okreta, tako da je i
manevar uplovljenja i manevar isplovljenja brz i jednostavan.

b) Manevarske sposobnosti

Poriv i upravljivost ovaj brod ostvaruje sa ukupno Ccetiri rotiraju¢a (azimutalna) porivnika, po dva na
svakom kraju broda, simetri¢no postavljena u odnosu na uzduZnicu. Prednji i zadnji porivnici u pravilu se
zajedno koriste tako da je ucinak isti kao da u uzduznici djeluje samo jedan prednji i jedan zadnji propulzor,
koji svu porivnu silu mogu usmjeriti u bilo kojem smjeru (od 0 do 360°). Zato trajekti sa ovom propulzijom
imaju izuzetno dobra manevarska svojstva, te se moze reci da imaju najvisu razinu manevrabilnosti.
Zahvaljujuc¢i mogucénosti da se porivna sila na oba kraja broda usmjeri okomito na uzduznicu i u suprotnim
pravcima brod ¢ée postic¢i impresivan gradijent okretanja (kutnu brzinu okretanja) pa se moze smatrati da
ovi brodovi imaju najvisu razinu okretljivosti.

Ovi brodovi mogu ostvariti i savrSeno poprecno gibanje ako porivnici postaljeni okomito na uzduznicu, ili
tako da podjednako i simetricno odstupaju od okomice.usmjere poriv u istu stranu. Razli¢itim
usmjeravanjem prednjih i zadnjih propulzora moze se posti¢i bezbroj kombinacija uzduznog, kosog i
poprecnog gibanja, bez promjene kursa i u kombinaciji sa istodobnim okretanjem.

Zahvaljuju¢i rotiraju¢im propulzorima odnosno usmijerljivom porivu moZe se odgovarajuéim
usmjeravanjem poriva znacajno smanijiti ili posve ponistiti utjecaj vjetra odnosno nezZeljeno zanosenje
kojemu su inace veoma podloZni ovi brodovi.

Na osnovu navedenog moze se zakljuciti da brod , Tin Ujevi¢” ima izuzetno dobre manevarske sposobnosti
koje mu omogucuju sigurno manevriranje i u sku¢enom luckom akvatoriju, pa ¢ak i pri vjetrovitom
vremenu.

S obzirom na odnos deplasmana i snage porivnih strojeva zaustavni put ne treba dovoditi u pitanje, a k
tome brod se nedvojbeno kretao vise nego primjerenom brzinom. Medutim dinamicka nestabilnost kursa
je ¢imbenik koji je pri ovom udesu mogao imati zna¢ajnog utjecaja.



c) Dinamicka stabilnost kursa

Ovaj je ¢Cimbenik znacajan za manevriranje brodovima sa kormilom, a kako ovi brodovi nemaju kormilo, te
usmjerenom propulzijom postizu gotovo savrSeno kormilarenje, s ovim se ¢imbenikom niti ne racuna. Ali
kada se poriv iskljuci, s obzirom na formu ovih brodova nestabilnost kursa se mora pojaviti.

Za klasi¢an brod kazemo da ima dinamicku stabilnost kursa ako se tijekom okretanja, nakon vracanja
kormila u sredinu, gradijent okretanja (kutna brzina) naglo smanjuje tezeéi nuli, tako da se i bez
postavljanja kormila u suprotnu stranu (bez ,Skontravanja“) brod ubrzo prestaje okretati. Nestabilni
brodovi pak ispoljavaju rastuci gradijent okretanja pri istom otklonu kormila, a vracanjem kormila u
sredinu gradijent se smanjuje ali ipak zadrzava neku preostalu vrijednost. S tom preostalom vrijednoscu,
ako je podrzana poprecnim efektom vijka, brod moZze sa kormilom u sredini dovrsiti puni okret, unutar
promjera od 4 do 5 duljina broda (za desnokretni vijak fiksnog koraka to je puni lijevi okret).

Dinamicka stabilnost ovisi o formi trupa i o odnosu duZine, $irine i gaza broda. Siri brodovi, punijih oblika,
zaobljenih krajeva i malog gaza ispoljavaju veliku dinami¢ku nestabilnost kursa, a takvi su brodovi ujedno i
vrlo okretljivi. Stabilnost kursa i okretljivost imaju obrnuto proporcionalan odnos, pa je nestabilnost kursa
pozeljna za brodove od kojih se zahtijeva velika okretljivost.

Ro-ro putnicki brod , Tin Ujevi¢” tipi¢an je primjer broda slabe dinamicke stabilnosti kursa na sto upuéuje
podvodni oblik trupa i odnos njegovih dimenzija (Lbp/B = 4,78). Nedostatak dinamicke stabilnosti uspjesno
se otklanja usmjerenim porivom tj. rotiraju¢im propulzorima tako da se pojava dinamicke nestabilnosti
moze opaziti tek ako se iskljuci poriv u trenutku dok brod jos ima makar mali preostali okretni zamah (Sto
odgovara situaciji kada se brodu s klasicnim porivom, pri gibanju naprijed, dok brod jos ima okretni zamah
zaustavi stroj i kormilo postavi u sredinu).

Za ,kormilarenje” se redovito koriste straznji tj. ,krmeni“propulzori, a zato Sto je vecina desnjaka,
kontrolna rucka , krmenih“ propulzora je uvijek ona desna (v. slike 15 i 16.). Straznji se koriste stoga Sto
ostvaruju veci okretni moment, a moment je vedi zato Sto se okretiSte (tocka u kojoj vektor poprecne
brzine mijenja smjer) nalazi u prednjem dijelu broda, tako da se zbog neusporedivo veceg kraka mnogo
manjim otklonima postiZze odgovarajuc¢i moment. Dakle straznjim propulzorima se vrlo ucinkovito kormilari
i lako suzbila skretanje iz kursa usljed dinamicke nestabilnosti, ali treba reéi da ¢im se poriv iskljuci prestaje
i moguénost kormilarenja i eventualnog zaustavljanja okretnog zamaha. Pri isklju¢enom porivu nastaje
stanje nepovolnije nego kod klasi¢nih brodova sa kormilom, jer i kad se vijak zaustavi odnosno rotira s
nultim korakom, kormilo ostaje ucinkovito u ovisnosti o brzini kretanja kroz vodu.

Za bolje razumijevanje ,,neocekivanog” i naglog skretanja zadnjeg dijela broda u lijevo, potrebno je jos
napomenuti sljedede:

Na svakom brodu, pa i onome dinamicki stabilnom, u prvoj fazi okretanja javlja se spreg sila koje
pospjesuju okretanje, jer se u pocetku okretanja hvatiste sila otpora nalazi daleko ispred tezista broda. Ako
se u tom casu iskljuci poriv, na dinamicki nestabilnom brodu, javiti ¢e se rastuci gradijent okretanja, a s
isklju¢enim porivom brod gubi sposobnost ,kormilarenja“, sto znaci da nema ni mogucnost ponistavanja
nastalog okretnog zamaha.

Za one koji nisu detalnije upoznati sa na¢inom manevriranja ovih brodova moze se joS napomenuti da
usmjerenost kontrolne rucke pokazuje smjer djelovanja porivne sile (u odnosu na uzduznicu), a nagib
rucke od okomice intenzitet poriva. Svaki otklon porivne sile zadnjih propulzora, lijevo od uzduznice, znaci
skretanje prednjeg dijela broda u desno i obrnuto, ako prednji propulzor djeluje u lijevo, zadnji kraj broda
skreée u desno. Ali pri tome, zaokretanje prednjih propulzora stvara vrlo mali okretni moment, jer zbog
blizine okretista sila djeluje na vrlo malom kraku, no zato djelovanje zadnjih propulzora izvan uzduZnice
stvara viSestruko veci okretni moment, jer tada sila poriva djeluje na visestruko ve¢em kraku.

Pri radu prednjih propulzora dominira ucinak potiskivanja tj. djeluju poput potiskivaca (thrustera), dok rad
straznjih stvara veliki okretni ucinak dakle djeluju poput kormila ali s ve¢om silom odnosno vecom
ucinkovitoséu.



4.2 Stanje konstrukcije trupa

Prema dostavljenoj dokumentaciji strukturno pregradivanje prostora ispod palube garaze sastoji se od
bocno rasporedenih tankova balasta, vode, goriva i centralno rasporedenih prostora podpalubne garaze,
strojarnica i ostalih suhih prostora. U navedenom podrucju nema kontinuiranog dvodna i primjenjen je
mjesoviti sistem gradnje i to uzduzni sistem za oplocenje dna i palube, a poprecni sistem za oplocenje
bokova sa okvirnim rebrenicama, rebrima i sponjama radi povezivanja oba sistema. Prosjecna debljina
vanjske oplate na mjestu ostecenja je 8mm ( zadnje mjerenje obavljeno u remontnom brodogradilistu
Vranjic u sije¢nju 2007.godine ) i odgovara zahtjevanoj debljini prema propisima.

Na osnovi uvida o stanju konstrukcije i razmjerima oStecenja tijekom boravka u remontnom
brodogradilistu Vranjic, te tehnicke dokumentacije u prostorijama HRB-a Povjerenstvo je odredilo dva
osnovna zadatka i to da utvrdi:

1. Valjanost relevantne dokumentacije i postupaka za strukturnu podobnost trupa u okviru
statutarne certifikacije putnickih brodova u nacionalnoj plovidbi.
2. Utjecaj spornih strukturnih nedostataka na razmjer osStecenja.

Ad1:

Prilikom pregleda oStecenog prostora(AFTER D.O. TANK), uoceno je, da su svi strukturni elementi
vanjske oplate zavareni isprekidanim zavarom Ssto nije o¢ekivano prema uobicajenoj brodogradevnoj
praksi. Na osnovi uocenog ukazala se potreba provjere statutarne certifikacije predmetnog putnickog
broda.

- Prema dokumentaciji koja je dostavljena (dopis 963/Tr/GB/IJB) i obrazlozenju od strane HRB-a
utvrdeno je da je postupak certifikacije uredno proveden, te da su prilikom osnovnog pregleda uoceni
sporni nedostaci u strukturnom zavarivanju elementa vanjske oplate, prihvaéeni uz stalni nadzor u
tijeku redovnih pregleda $to je u praksi uobicajen postupak obzirom na &injenicu da je m/b TIN UJEVIC
postojeci brod graden pod nadzorom grcke pomorske uprave za koju se mora vjerovati da je imala
valjane razloge da prihvati sporne isprekidane zavare na strukturnim elementima vanjske oplate, te da
sporni strukturni nedostatak nije u izravnoj vezi sa podruéjem plovidbe.

Ad 2:

- Utvrdeno je, da je radi kolapsa dijela vanjske oplate doslo do progresivnog istjecanja nafte iz
oStecenog prostora(AFTER D.O. TANK). Mogudi razlozi kolapsa dijela vanjske oplate su primarno,
koncentrirani udar u gornjoj treéini raspona okvirnog rebra R-45 kao primarnog elementa strukturne
¢vrstoce isekundarno nacin strukturnog varenja (isprekidani zavari) okvirnog rebra R-45 i ostalih
strukturnih elemenata vanjske oplate. Isprekidani zavari strukturnih elementa su prvenstveno
nedostatak u slucaju visokih naprezanja te uglavnhom prekoracenih naprezanja kad djeluju kao
koncetratori na mehaniku loma i tako ¢esto dovode do kolapsa. U nasem slucaju je evidentno da je
prilikom koncetriranog udara doslo do visokih naprezanja u gornjoj trecini raspona R-45 te da su
inicijalni zarezi u isprekidanom osnovnom zavaru sa vanjskom oplatom odredili mehaniku loma
okvirnog rebra a time i ostalog dijela vanjske oplate. Vjerojatno je da bi se veéi dio energije udara u
slu¢aju neprekinutih zavara apsorbirao u deformaciji strukture pa bi time i stupanj oStecenja, te
vjerojatnost progresivnog istjecanja bila zna¢ajno umanjena.

Na osnovi iznesenog utvrduje se da nije bilo proceduralnih pogreSaka u postupku za certifikaciju
predmetnog broda u nacionalnoj plovidbi i da je razmjer oStecenja vjerojatno veci od ocekivanog radi
konstruktivnog nedostataka zavarivanja.



4.3 Posada broda

4.3.1 Broj isastav posade

Na brodu je tijekom plovidbe bio propisani broj ¢lanova posade. Zapovjednik broda ,iskusan u upravljanju
putni¢kim brodovima, kao i svi klju¢ni ¢lanovi posade u ovoj pomorskoj nesreéi (pregledom isprava
utvrdeno), stru¢no osposobljeni, posjeduju valjane svjedodzbe o osposobljenosti,kao i svjedodzbe o
dopunskoj osposobljenosti propisane za ro- ro putnic¢ke brodove.

Zapovjednik u svojoj dugogodisnjoj karijeri dosada nije imao nikakvih sli¢énih nezgoda.

Zapovjednik i ¢lanovi posade odgovorni za drzanje straze ,nisu bili pod utjecajem alkohola sto je i nalazima
potvrdeno, niti su,po izjavama svjedoka ,bili pod utjecajem bilo kakvih Stetnih lijekova ili opojnih
sredstva.Takoder po izjavama svjedoka ,nisu bili umorni, buduéi su tijekom samog dana uredno koristili
svoje vrijeme za odmor kao i Cinjenica da su se istog dana ukrcali na brod u jutarnji satima ,te su bili
pripravni i odmorni za sluzbu .

Od trenutka smjene i promjene posade u luci Split ,u vremenu 07:20-08:30 sati do trenutka nesreée u
19.20 sati, posada je provela u plovidbi 8 sati, a sveukupni boravak u lukama je iznosio 3 sata.

4.3.2 Postupak zapovjednika i ¢lanova posade tijekom plovidbe

Nakon isplovljenja iz luke Stari Grad kao i uredno obavljenjih prethodnih dnevnih pristajanja,zapovjednik je
vrsio svoje redovne duZnosti,te je prilkom dolaska i pristajanja u luku Split primjenjivao kao i u prijasnjim
manovrama redovnu proceduru zaobilazeéi Zutu plutacu i prilazece smanjenom brzinom (po izjavi
zapovjednika oko 2 ¢v.) vezu br.13, pri normalnim vremenskim uvjetima bez ikakvog ogranicenja i utjecaja
na sigurnost navigacije postujudi trenutne uvjete (dogradnja gata) u luci Split.

Uz zapovjednika na zapovjednickom mostu su u trenutku pristanja i manovre broda bili upraviltelj stroja i
prvi €asnik palube koji su vrsili svoje redovne duznosti ,te nisu primjetili niti kontrolom utvrdili bilo koju
neispravnost u radu uredaja i opreme broda.

Po izjavi zapovjednika ,u 19.20 sati, doslo je do izboja krme u lijevo, te se osjetio lagani udarac.
Zapovjednik je potom ispravio brod i pristao sa istim .

4.4 Prikaz i analiza manevra uplovljenja

Dana 22. ozujka 2010., u vrijeme uplovljavanja u Gradsku luku, odnosno oko 19 .20 sati, kada je doslo do
udara u obalu, nije bilo vjetra i vidljivost je bila dobra.

Na prilozenom planu Gradske luke prikazan je slijed pozicija (oznacenih brojevima od 1 do 7) tijekom
manevra uplovljenja, odnosno prikazana je vjerojatna staza kretanja broda do mjesta priveza na vezu 13.
Zbog radova na dogradnji Gata sv. Duje svi brodovi unutar luke plove smanjenom brzinom, Sto pracenjem
kretanja nadzire Lucki kontrolni centar. Stoga se izjave saslusanih osoba kako se brod kretao primjerenom
brzinom mogu uzeti kao vjerodostojne. Stovise, zbog ogranicenja brzine, koje je na snazi dok traju radovi u
luci, moZe se reci da se brod kretao manjom brzinom od inace uobicajene, pa treba iskljuciti mogucnost da
je prekomjerna brzina, na bilo koji nacin, mogla utjecati na siloviti udar u juzni rub rampe veza 12.

Nakon Sto su zapoceli radovi na Gatu sv. Duje viSe nije moguce, kao prije, vezu 13 prilaziti u stabilnom
kursu, tj. usmjeravajuéi brod veé iz daleka u odgovarajuci prilazni kurs. Zbog noc¢u neuocljivih plovaka koji
su postavljeni priblizno u produljenju linije obale veza 17, oprez nalaZe da se nocu plovi nesto blize Gatu
sv. Petra, kako je to i prikazano na planu luke.

Stoga je, priblizno u poloZaju oznacenom pozicijom 4, bilo potrebno izvrsiti ispravku kursa skretanjem u
desno. U ovom poloZaju brod se ujedno i priblizio poziciji u kojoj je potrebno dodatno usporiti kretanje
broda. Prema izjavi zapovjednika to usporavanje redovito izvodi zadnjim propulzorima.



Simulacijom manevra (obavljenom u prostoru izvan luke) i nakon razgovora sa zapovjednikom moze se
pretpostaviti da je udaru prethodio tijek dogadanja kako slijedi:

U poziciji 5, , kormilareci“ zadnjim propulzorima podrzava se blaga tendencija skretanja u desno. Obzirom
da se radi o dinamicki nestabilnom brodu, ako se poriv isklju¢i u trenutku dok brod jos ima, makar i
neznatan preostali zamah u desno, doci ¢e do spontanog povecanja gradijenta okretanja. A poriv je
iskljucen zato $to je zadnji par propulzora trebao biti zaokrenut (za priblizno 220° ulijevo od pramdanice tj.
usmjeren desno po krmi) radi usporavanja broda i udaljavanja krme od obale. Spontano nastali povecani
gradijent skretanja vjerojatno je iznenadio zapovjednika. U djelicu sekunde trebalo je odluditi da li
okretanjem rucke u desno (40-50° desno od pramcanice) s uklju¢enim porivom izbaciti krmu u desno i pri
tome ponesto ubrzati brod (ako se ubrzanje nebi sprijecilo radom pramcanih propulzora), ili sa isklju¢enim
porivom zaokrenuti ru¢ku preko desne ili lijeve strane, te kopcu opet ukljuciti nakon Sto se rucka usmjeri
desno po krmi, Sto je trebalo rezultirati izvlaéenjem krme i usporavanjem broda, zapovjednik se odlucio za
ovo drugo, tj. na usporavanje i izvlaCenje krme udesno, ali je pri tome oclito nehoticno gurnuo rucku
naprijed. Dakle, tijekom rotiranja propulzora preko lijeve strane kopca je nehoti¢no uklju¢ena, pa je tako
veé postoje¢em zamahu pridodan novi okretni moment u istu stranu. A taj novi okretni moment bio je vrlo
velik jer se u trenutku nastanka brod jo$ gibao naprijed, pa je sila poriva djelovala na velikom kraku, to je
izazvalo ogromni okretni zamah, tako da je siloviti sraz s obalom bio neizbjezan.

Pozicijom 6 na planu Gradske luke prikazan je poloZaj broda u trenutku udara u obalu.
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Slika 3.Prikaz kretanja broda ,, Tin Ujevi¢“pri manevru uplovljenja
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Zakljucak manovre

Potrebno usporavanje trebalo je obaviti radom pramcanih propulzora, tako da se krmenim propulzorima
moze kontinuirano kontrolirati smjer napredovanja. Na taj nacin, uz stalno uklju¢en poriv na zadnjim
propulzorima, spontani okretni zamah ne bi se mogao ni pojaviti. Dok pramcani propulzori rade usmjereni
prema krmi dovoljni su mali otkloni krmenih za optimalno , kormilarenje”.

U ovom slucaju za namjeravano ,,izbacivanje” krme u desno bilo je dovoljno aktivirati pramcane propulzore
tako da porivnu silu usmjere lijevo od krme, a krmene da djeluju u smjeru desno od pramcanice i s nesto
jacim porivom kako bi se osiguralo usporeno ali kontinuirano gibanje naprijed i tako sacuvao veliki krak
radi boljeg ,kormilarenja“

Nehoti¢no ukljucivanje moglo bi se dogoditi i pri rotiranju pramcanih propulzora prije nego dodu u
odgovarajuci polozaj prema krmi, ali takvo ukljucivanje nebi imalo posljedica za sigurnost manevra
pristajanja. Zasto? Pa posljedica nebi bilo samo zato $to djeluju na zanemarivo malom kraku te prakticki ne
stvaraju okretni moment ve¢ samo poprecni potisak, koji se zbog velikog otpora popreénom gibanju
mozda nebi niti osjetio.

Dakle, osim prednosti Sto ih koncept zaustavljanja radom prednjih propulzora nudi, ovaj udes je pokazao
koliko opasno moze biti nehoti¢no ukljucivanje onih propulzora koji djeluju na veéem kraku.

Ipak treba redi da je bilo vise srece, pa da se okret propulzora umjesto preko lijeve obavio preko desne
strane i da je tada doslo do nehoti¢nog guranja rucke odnosno ukljucéivanja kopce, vjerojatno se brod nebi
niti naslonio na obalu.

Slijedom iznjetog moze se preporuciti da se za usporavanje ne koriste zadnji ve¢ prednji propulzori, a tek u
zadnjoj fazi pristajanja (da bi se izbjeglo podlokavanje obalnog zida) po potrebi se, radi potpunog i brzeg
zaustavljanja mogu koristiti i zadnji propulzori .

4.5 Znacajke luckog bazena

Lucki bazen izmedu Gata sv. Petra i Gata sv. Duje ima oblik nepravilnog pravokutnika sa duzom stranicom
u smjeru istok-zapad i kracom u smjeru sjever-jug.

Zbog radova na dogradnji Gata sv. Duje zapadna granica gradiliSta oznacena je Zutom svjetlecom
plutadom, ¢ime je poveéana duZina ovog luckog bazena i sada, mjereno od plutace do rampe veza 16,
iznosi priblizno 465 m, a isto toliko iznosi i udaljenost od ove plutace do rampe veza 13 (v. plan Gradske
luke)

Bazen je najuzi u svojem srediSnjem dijelu, gdje udaljenost izmedu juznog brida rampe veza 12 i obalnog
zida veza 17 iznosi 128m.

Dogradnjom obaju gatova poveéana je duzina ovoga bazena, Sto pri jakom vjetru putni¢kim i ro-ro
putni¢ckim brodovima, znacajno otezava manevriranje, jer ovi su brodovi zbog relativho malog gaza i velikih
nadvodnih povrsina jako osjetljivi na utjecaj vjetra.

Naime, poznato je kako putnicki brodovi, posebno pri jakom boénom vjetru kad se brzina broda mora
smanjiti, dobivaju veliki zanos te ih ¢esto vjetar silovito nasloni na obalu. Bas zato putnic¢ke luke i trajektna
pristaniSta moraju sve obale zastititi kvalitetnim bokobranima, a sve strseée dijelove zaobljeno izvesti i
bokobranima kvalitetno zastititi.

Ovaj temeljni zahtjev sigurnosti, koji je posebno u jednoj putnickoj luci trebalo postivati, pri dogradnji Gata
sv. Petra potpuno je zanemaren.

Slika 4. pokazuje kako se potrebna visina rampe moZe postic¢i neovisno o visini obalnog zida. Dakle, punu
visinu obalnog zida je trebalo sacuvati, a njegov zavrsetak zaobljeno izvesti, kako to pokazuje i sl. 5,kako je
primjerice izvedena rampa veza 16,, iako se nalazi u korijenu gata, gdje je rizik naslanjanja zanemarivo
mali. Drugim rijeCima, to znaci da je postojeca izvedba rampe u srediSnjem dijelu gata, s aspekta sigurnosti
plovidbe bila nedopustiva.
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Grubo zanemarivanje zahtijeva sigurnosti plovidbe potvrduju i kandelabre koje su postavljene tik uz obalni
rub.

Niz slika (9,10,11.) pokazuje kako je postojeca rampa veza 12 bila stalna prijetnja sigurnoj plovidbi u ovom
luékom bazenu, te se slobodno moze reci kako je bilo samo pitanje vremena kad ce se neki udes ovdje
dogoditi.

Slijedom iznjetog namece se zakljucak kako je rekonstrukcija ove rampe neodgodivo potrebna, kako se
nesto sli¢éno nebi ponovilo.

Slika 4. primjer izvedbe ro-ro rampe i zastite Slika 5.izvedba ruba rampe na vezu 16
njenog vanjskog ruba

4.6 Vremenski uvjeti

Po dobivenom izvjeséu DHZ —Sluzbe za motrenje vremena i klime —Odsjeka za obradu podataka brodskih
dnevnika i temperature mora Split, od 21.travnja 2010.godine, opc¢a vremenska situacija dana 22.ozujka
2010.godine na podrucju srednjeg Jadrana je bila takva da se plitka dolina sporo premjestala preko Jadrana
na istok.U takvim vremenskim uvjetima vrijeme na podrucju plovne rute Starigrad (Hvar) —Split je bilo
pretezno oblac¢no,povremeno i mjestimice sa slabom kiSom.Puhao je slab vjetar SE smjerova u
prijepodnevnim satima ,dok je u kasnim poslijepodnevnim satima vjetar okretao u N smjerove.

Uzimajudi u obzir izmjerene vrijednosti sa referentne meteoroloske postaje Split,op¢u vremensku situaciju
i pravila struke, moZe se zakljuciti da su dana 22.03.2010.godine, izmedu 19:00 i 20:00 sati na poziciji
pristaniSne rampe na Gatu Sv.Petra u splitskoj Gradskoj luci (pozicija veza br.13) uvjeti za plovidbu i
manevriranje bili izrazito povoljni,vidljivost je bila dobra,bilo je pretezno oblac¢no i puhao je vrlo slab vjetar
iz prvog kvadranta. Maksimalni dnevni udar vjetra na podrucju Hvara i Splita zabiljezen je iz ESE smjera i
iznosio je 9 m/s (3 Bf).More je bilo 1-2 (srednja visina 1/3 najvisih valova od 0.0 do 0.5 m po ljestvici stanja
mora Svjetske meteoroloske organizacije),a vidljivost 15-20 km.
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5 ZAKLJUCAK -UZROK NESRECE

Istrazno povjerenstvo je u postupku provodenja istrazenih radnji, izvrSilo pregled broda uz operativnu
obalu veza 13 i u brodogradilistu Vranjic ,kao i pregled opreme sa naglaskom na rad i ispravnost
navigacijskih uredaja koristenih tijekom plovidbe, pregledalo brodske svjedodzbe i isprave, svijedodzbe o
osposobljenosti posade, tehni¢ku dokumentaciju broda u prostorijama HRB-a i vodenje sustava odrzavanja
(prijasnje preglede), fotografiralo brod, analiziralo prethodne dogadaje vezano za plovidbu broda,obavilo
saslusanje svih klju¢nih osoba u nesreéi broda kao i preuzelo sve relevantne dokaze uz suglasnost vlasnika
broda,te izvrsilo testiranje brodskog sustava u plovidbi kao i simulaciju manovre pristajanja za vrijeme
plovidbe prema brodogradiliStu Vranjic.
Takoder, napravljen je alkotest klju¢nih ¢lanova posade koji je bio uredan, te zaprimljena izvjeS¢a o
vremenskim prilikama od strane nadleZzne ustanove kao i uspostavljena suradnja sa ostalim drzavnim
tijelima.
Svi objekti sigurnosti plovidbe (obalna svjetla, oznake i svjetionici) vazni za navigaciju, ponajprije svjetla,
pokazivali su svjetlo propisanom karakteristikom obiljezenom na pomorskoj karti.
Tijekom boravka u brodogradilistu u Vranjicu, pregledom su potvrdena osteéenja utvrdena neposredno
nakon udara u podrucju bo¢nog tanka goriva na razini linije plovnosti gdje je radi lomova vanjske oplate
sa pripadaju¢om strukturom nastao otvor u duzini od oko tri i visine od oko tri metra. Tom prilikom
zabiljeZena su slijedeca oStecenja:

1. Vanjske oplate povrsine od oko 10m”2.

2. Okvirne rebrenice, okvirnog rebra i okvirne sponje sa pripadaju¢om strukturom na R-45.

3. Rebara sa pripadaju¢im koljenima na R-43, R-44, R-46, R-47.

4. Uzduznjaka oplate dna u duZini od oko 3m.

5. Ljuljne kobilica u duzini oko 6m .
Tijekom udara nije doslo do ozljedivanja putnika niti ¢lanova posade.Zbog probijanja bo¢nog tanka goriva
u more je iscurilo 34.8 tona dizel goriva, te je uporabom plutajuce brane sprijeCeno daljnje Sirenje
oneciscenja ,koje je uporabom apsorbenata i disperzanata sanirano .
Nakon pristajanja svi putnici i vozila bez poteskoca su iskrcani .
Provodenjem navedenih radnji utvrdeno je da je brod bio opremljen i odrzavan sukladno Pravilima HRB-a,
redovito nadziran i pregledavan od strane HRB-a i inspekcijskih sluzbi, ispravnih svjedodzbi broda i
svjedodzbi o osposobljenosti posade,kao i da nije bilo proceduralnih pogresaka u postupku za certifikaciju
predmetnog broda u nacionalnoj plovidbi ,te da je razmjer oStecenja vjerojatno veci od ocekivanog radi
konstruktivnog nedostataka zavarivanja.
Oprema i uredaji koristeni na brodu prije udara bili su ispravni. Liste provjere koje se zahtijevaju
odredbama SUS-a ispunjene su uredno.
Slijedom dobivenih nalaza ¢lanovi posade nisu bili pod utjecajem alkohola.
Vremenski uvjeti ,stanje mora ,vidljivost koja je bila dobra tijekom cijelog dana, nisu utjecali na navigaciju
niti na sposobnost urednog vodenja navigacije od strane zapovjednika i ¢lanova posade u strazi.
JuZni rub ro-ro rampe veza 12 je jedan od kontributivnih faktora koji je utjecao na posljedice nesrece,te je
uz konstrukcijske osobine broda ( struktura broda i smjestaje tankova ) znacajno doprinio da posljedice
budu onakve kakve jesu.
Testiranjem brodskog sustava u plovidbi ,te simulacijom manovre pristajanja za vrijeme plovidbe prema
brodogradilistu Vranjic donesen je zaklju¢ak o uzroku udaru broda.

Temeljem navedenog ,analizom svih prikupljenih podataka i dokaza ,Povjerenstvo je utvrdilo da je osnovni
uzrok nesrece — udara, ro-ro putni¢kog broda “Tin Ujevi¢” ,nauticka pogreska zapovjednika broda koji je
nehoticnom kretnjom (desne ruke) izazvao neZeljeni okretni zamah ,odnosno pogresan manevar
pristajanja.
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6 SIGURNOSNE PREPORUKE
Na osnovu utvrdenog cinjeni¢nog stanja Istrazno povjerenstvo predlaZe slijede¢e preporuke:

- za lucku pravu ,postojecéa ro-ro rampa veza 12, u srediSnjem i najuzem dijelu bazena zbog neadekvatne
izvedbe trajno ugrozava sigurnost plovidbe, pa bi ¢im prije trebalo pristupiti njenoj rekonstrukciji,

- za brodara, da koriste¢i ovaj primjer,uputi brodovima i posadama naputak s opisom dogadaja,
analizom uzroka i uputama zapovjednicima da prilkom manevriranja na brodovima sa rotiraju¢im
(azimutalnim) porivnicima za usporavanje koriste samo prednje propulzore (a za zavrSno zaustavljanje,
po potrebi, jos i zadnje). Usporavanje zadnjim propulzorima nije u skladu sa dobrom pomorskom
praksom,

- za brodarai registar -svi brodovi uvezeni iz Grcke ,ulaskom u prozor prvog iduéeg godisnjeg pregleda,
moraju rjeSavati preporuke HRB-a vezane za isprekidani zavar i strukturne manjkavosti,

- zaregistar —pojacati nadzor za sve postojece putnicke brodove ,upisane u upisnike RH,koji nisu gradeni
u Republici Hrvatskoj,

- za drZavu zastavu — uvesti stroZi nadzor pri uvozu postojecih (rabljenih) brodova vodeci racuna da su
isti gradeni pod nadzorom klasifikacijskog zavoda ¢lana IACS-a,

- kontinuirano praéenje i nadzor plovidbe brodova putem sluzbe VTMIS koja bi pravovremeno mogla
reagirati u slucaju sumnjivih postupaka u plovidbi.
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Slika 6.“Tin Ujevi¢” na vezu br.13 nakon nesrece

Slika 7. OStecenja boc¢nog tanka goriva
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Slika 8.Nacrt podvodnog dijela broda

N

Slika 9.rubni dio rampe veza br.12
(PaZnju obratiti na reduciranje visine obalnog zida i ostar brid rampe,bez bokobranske zastite)
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Slika 11.Rub rampe veza br.12
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vev 7

Slika 12. Podrucje nesre¢e —mjesto udara ,onecis¢enje —plutajuca brana uz djelovanje
»,Ciana“ pristajanje brodova,podrucéje radova,plutaca

Slika 13.0stecenja unutarnje strukture broda

18



Slika 15. Upravljacka konzola je postavljena na krilu mosta Sto omogucéava dobru preglednost s
upravljackog mjesta (slika lijevo i desno)
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Slika 16. Komandne rucke na upravljackoj konzoli
( lijevom ruckom se kontrolira rad prednjih, a desnom straznjih propulzora)
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U Zagrebu, dana 19.studenog 2010.

Clanovi povjerenstva,

Josko Vlasi¢,predsjednik

Mladen Russo,¢lan

Mijo Radunovi¢,clan

Sinisa Bacalja,Clan
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