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Hrvatska ne¢e pomorce

Drzava bi trebala uloziti dodatni napor u Skolovanje pomoraca, a ne da sluSamo mi$ljenja kako nema smisla financirati kadrove za

strane kompanije. Drzava itekako ima svoj interes u tome <="" font="">

Darko PAJIC

Razgovor s kap. Veliborom Krpanom raden je u Getvrtak u 10 sati po
@hrvatskom vremenu, kada smo satelitskim telefonom kontaktirali najveci
kontejnerski brod na svijetu »CMA CGM Marco Polo« u vilasnistvu
rancuske kompanije CMA CGM. Brod se u tom trenutku nalazio na
svojoj prvoj plovidbi na putu s Dalekog istoka prema Europi i bio je
.ynadomak Crvenog mora. lzgraden je u Brodogradilistu Daewoo u Juznoj
_Koreji, kapacitet mu je 16.020 TEU jedinica, a vrijednost se procjenjuje
na oko 165 milijuna dolara. Osim zapovjednika Velibora Krpana, na
»Marku Polu« plovi jo§ Sest hrvatskih ¢asnika, a ostatak od ukupno 27
¢lanova posade Cine dvojica kadeta iz Kine, te pomorci s Filipina. S kapetanom Krpanom razgovarali smo o
dojmovima s prve plovidbe, statusu hrvatskih pomoraca u svijetu, problemu piratstva i drugim temama
vezanim uz more i pomorce. Naravno, uvodne recenice nisu mogle proci bez zapitkivanja o zbivanjima u
kiSnoj i hladnoj Rijeci kojoj ¢e se Krpan vratiti nakon prvog putovanja »Marca Pola«.

— Kod nas je suncano, ¢ak i toplo. Nema zime ni hladnoc¢e. Plovimo ve¢ dvadesetak dana i sad smo
upravo na ulazu u Crveno more. Dosad smo ticali $est luka u Kini, bili u Maleziji i sve ide dobro, bez i
najmanijih problema. Znamo i mi da se nalazimo na trenutno najveéem kontejnerskom brodu na svijetu, ali
je dojam kako su svi zbog toga puno viSe uzbudeni od nas. Nama je to svakodnevica, posao za koji smo
obuceni i spremni.

Samo 31 metar duzi

Ipak, vjerojatno imate i nekih posebnih zahtjeva s obzirom da je brod nov i na prvom putovanju?

— Nisu to dodatni zahtjevi. Mozda je neSto viSe posla no inace jer se sve provjerava i po€inje redovno
odrzavanje po standardima kompanije. No, svi su sustavi na brodu ve¢ testirani na probnim voznjama, sto
je uobi¢ajeno u postupku ishodovanja svjedodzbi i dozvola, tako da nema posebnih zahtjeva.

Razlika ipak postoji. MoZda ju je najbolje doc€arati jednom usporedbom. Zamislite da dobijete kucu ili stan
i netko vam da izuzetno kratak i nemogu¢ rok u kojem sve u kuci morate staviti u funkciju i odmah useliti.
Nama u vecini nije prvi put da preuzimamo novi brod i tu iskustvo puno pomaze. DodusSe, nikad nije bila
rije€ o ovako velikom brodu duzine 396 metara. Ja kaZzem da je svejedno samo 31 metar duzi od
prethodnog broda na kojem sam bio zapovjednik, pa to i nije neka velika promjena, niti ima bitne razlike u
navigaciji.

»Marco Polo« donosi i neke tehnoloske inovacije u opremi. Sto biste izdvojili?

— Ovo je medu prvim brodovima sa sustavom za tretiranje balastnih voda, koji ¢e zadovoljiti kriterije nove
Medunarodne konvencije o balastnim vodama koja jo$ nije ni stupila na snagu i donijeti neke nove
parametre u oCuvanju bioraznolikosti oceana i sprijeCavanju odlaganja bilo kakvih kemikalija u more. Kad
konvencija stupi na snagu, i ostali brodovi ¢e morati imati takav sustav. Kod ostalih inovacija treba
spomenuti da imamo u potpunosti elektronski nadziran glavni stroj, te jo§ neke druge moguénosti, koje u

malim postocima smanjuju potroSnju goriva.

Nigdje pirata

U vrijeme kad razgovor bude objavijen,
vi ¢ete mozda i pro¢i Suez. Sada ste
upravo izasli iz visokorizicne zone




piratskih napada. Jeste li imali iskustva s
napadima pirata i kako bi po vama taj
problem trebalo rieSavati?

— Mi smo upravo prosli kritiénu zonu i
sve je proslo u najboljem redu uz
standardnu proceduru prijavljivanja i
komunikacije s ratnim brodovima, koji
pruzaju zastitu od pirata. U zadnje je
vrijeme manje napada, ¢ini se kako je
nastupilo zatisje. Ne znam je li to zasluga
brojnih ratnih brodova ovdje ili je nesto
drugo u pitanju. Ja sreéom nisam imao
nikakvih susreta s piratima, iako su
nekoliko puta bili relativno blizu. Kad
vidimo koliko je veliko podru&je na kojem
pirati napadaju, a to nije samo Aden, ve¢
cijeli Indijski ocean, jasno je da niti
stotine dodatnih ratnih brodova ne bi bile
dovoljne za garanciju sigurnosti. To
pokazuje da se rjeSenje mora traziti u
uredenju politicke situacije u Somaliji,
uspostavi tamoSnje drzave. Danas je
upitno koliko je Somalija drzava, vladaju
bande, a piratstvo je postalo biznis,
jednima nacin preZivljavanja, a drugima
stjecanja enormnog profita.

Sustav pun nelogi¢nosti

Kako doZzivljavate odnos drzavne
administracije prema pomorcima,
uvodenje pomoraca u zdravstveni i
mirovinski sustav?

— Prije viSe od 10 godina po¢eo sam
ploviti na brodovima stranih vlasnika.
Tada smo se »ilegalno« ukrcavali na
brodove jer nije bilo nikakve zakonske
regulative po tom pitanju. U
meduvremenu je ucinjen znatan pomak,
licencirane su agencije za ukrcaj
pomoraca, uvedeni smo u sustave
zdravstvenog i mirovinskog sustava, itd.
U sadasnjem sustavu ima puno
nelogi¢nosti i nejasnoca te ga treba
doraditi. Primjerice, zdravstveno
osiguranje moramo plaéati samo za
period koji provedemo na brodu, a tada
smo pokriveni osiguranjem kompanije i
ne mozemo Koristiti zdravstvene usluge u
Hrvatskoj. Kad smo kod kuce nismo
obveznici placanja zdravstvenog
osiguranja, a koristimo ga. Je li to
logi¢no? U biti se postavlja pitanje ima li
drzava uopce neki odnos prema
pomorcima.

Medutim, na godiSnjoj razini je rije€ o zna€ajnoj ustedi na
gorivu. Stroj na brodu je Svicarske marke Wartsila i po snazi od
110.000 KS ili 80.000 kW svakako je rije€¢ o najve¢em glavhom
pogonskom stroju na svijetu. Niti jedna druga firma nije izradila
jaci. Kako su cijene goriva strasno rasle, nije vjerojatno da ¢e
itko planirati raditi nesto jace od ovoga.

PogreSna privatizacija

Vi ste poceli ploviti na brodovima Croatia Linea kojeg
odavno viSe nema. Sada je upitan opstanak LoSinjske
plovidbe. Rijeka ostaje bez brodara, izgleda kao da
pomorstvo nema buduénosti?

— Kad govorimo o Croatia Lineu, mislim da je to bio problem
drzave koja devedesetih nije i$la u stvarnu privatizaciju
kompanija, niti su dovedeni pravi menadzeri koji znaju sto je
brodarstvo i kako ga razvijati na svjetskom trzistu. CMA CGM je
francuska kompanija &iji su menadzeri odavno shvatili kako se
ne moze poslovati samo u Francuskoj, kao i da moraju imati
viziju poslovanja. Kod nas je problem §to mi, gubeéi kompanije,
gubimo dio tradicije, ali i kadrove.

Zelite reéi kako veéina buduéih pomoraca sutra sigurno
neée moéi ploviti kod hrvatskih brodara?

— Da. Nazalost, nema potrebe za stvaranjem novih kadrova.
Taj problem nije od juCer, jer je pitanje gdje ¢e ljudi koji idu u
pomorske Skole i fakultete sutra stvarati karijere i navigati. Tu
ve¢ na prvom koraku pocinje problem, pa ne ¢udi da interes ljudi
za odabir pomorske Skole pada. Sada se navodno to popravlja,
ali se bojim da je to viSe posljedica ekonomske krize. Drzava bi
trebala tu uloziti dodatni napor u Skolovanju pomoraca, a ne da
slusamo misljenja kako nema smisla financirati kadrove za
strane kompanije. DrZzava itekako ima svoj interes u tome. Na
temelju pomoraca se ostvaruje devizni priljev u Hrvatskoj, jer oni
sve $to vani zarade vracaju doma. Svi tu imamo obitelji. U
svemu drzava nema velike troSkove, jer uopée ne mora kreirati
radno mjesto pomorcima. Uostalom, Filipinci imaju viSe od
300.000 pomoraca, pa svejedno Zele da ih bude jos viSe i rade
na tome.

SnalaZzljiviji smo

Ipak, pomorci iz Hrvatske uzivaju ugled u svijetu?

— To je to€no. Ali, mi se stalno pozivamo na neki nacionalni
klju¢ i volimo reéi kako smo mi Hrvati najbolji. Mislim da to
¢inimo na pogresan nacin. Pitanje je jesmo li mi kao pomorci
cijenjeni i priznati zato Sto su programi nasih 8kola i fakulteta
bolji nego u nekim drugim drZzavama, primjerice Njemackoj,
Engleskoj, Norveskoj, ili smo mozda samo po prirodi snalaZljiviji
od ostalih, pa tako nadoknadimo neke druge nedostatke. Moje
iskustvo govori da je u pitanju snalazljivost i prilagodljivost,
zavrsio samo Pomorsku Skolu u Bakru i dobro znam s kakvim
sam znanjem dosao na brod i koliko sam naucio uz rad.

Na ruku pomorcima ne ide ni situacija na trziStu, mnoge
se kompanije, poput Gearbulka, rjeSavaju Europljana i
uposljavaju jeftinije posade iz Azije?

— Kompanije puno kalkuliraju i ne rade to napre€ac. Recesija

se jako osjeti, pad brodarstva je zadnjih godina veéi od 30 posto. Svejedno, nitko se nije odlu€io otpisivati
Skolovan i stru¢an kadar. STCW konvencija donosi nove trendove u pomorstvu i stalno se trazi od
kompanija da ulaZzu u obuku svojih ljudi. Zato brodari Zele zadrZati kadar u koji su ulozili velike novce i nitko
se nije odricao iskusnih i dobrih pomoraca. Ja sam prije preuzimanja »Marca Pola« proveo tri tiedna na



te€ajevima, kao i ostali €asnici. Kompaniju je to koStalo 4 do 5 tisu¢a eura po osobi samo za jedan od tih
teCajeva. Dakle, u nade osposobljavanje se ulaze, pa nas se necée htjeti tek tako odredi.

Sto se u takvim uvjetima moze savjetovati mladim ljudima koji se danas u Hrvatskoj $koluju za
pomoracka zvanja?

— Moraju traziti izlaz iz hrvatskih okvira, ne ostati u balkanskoj krémi. Cijeli svijet je njihov, to omogucéava
danasnja moderna tehnologija. Ne treba se bojati loSijeg znanja jezika ili konkurencije, treba biti uporan i
ustrajan, stalno uditi i potvrdivati ste€eno znanje u praksi. Brod je vrlo prakti€an. Nemate vi ovdje vremena
za teoriju, veé treba vuci poteze i donositi odluke, u kratkom vremenu sagledavati pluseve i minuse, koji
ovaj posao nosi. Meni je osobno veliki plus $to imam Sest mjeseci godisnjeg odmora, to malo koja profesija
nudi. Opet, veliki je minus odvojenost od obitelji, ali Covjek se na to vr.emenom navikne i osobno to dobro
podnosim. No, onima koji se na odvojenost od obitelji i doma ne mogu naviknuti, najbolje bi bilo da odmah
potraze neku drugu profesiju. Ako plovidba nije za njih, bolje se na vrijeme odluciti za nesto drugo.



