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DEFINICIJE

Ladja je samo eno od plovnih sredstev, ki plovejo po morju. Teh plovil je lahko veliko vrst in imajo tudi različna imena kot plovilo, ladja, čoln, jahta, tehnični plovni objekt, splav itd. Točno razmejitev med njimi določa vsaka nacionalna zakonodaja posebej.

Po veljavni slovenski zakonodaji pomenijo pojmi sledeče:

· Plovilo je stvar namenjena za plovbo po morju. 

· Plavajoča naprava je stvar, ki je stalno privezana oziroma zasidrana ali položena na morsko dno in ni namenjena za plovbo (plavajoči hoteli, restavracije, delavnice, skladišča, pontonski mostovi, plavajoče ploščadi, kopališčne ploščadi, privezne in signalne boje, školjčišča in druge naprave za izkoriščanje morja).

· Ladja, razen vojne ladje, je plovilo, ki je usposobljeno za plovbo po morju, in meri v dolžino 24 metrov ali več.

· Trgovska ladja je ladja, ki se uporablja za gospodarske namene. 

· Potniška ladja je ladja, s katero se sme prevažati več kot 12 potnikov. 

· Tovorna ladja je trgovska ladja, ki je namenjena prevozu tovorov.

· Tanker je ladja, namenjena prevozu tekočin in plinov. 

· Ribiška ladja je ladja, ki je namenjena in opremljena za ribolov ali lov drugih živih bitij v morju in na morskem dnu. 

· Znanstvenoraziskovalna ladja je ladja ali drugo plovilo, opremljena za znanstvena ali druga raziskovanja morja, morskega dna ali njegovega podzemlja.

· Javna ladja je ladja v lasti ali uporabi države, ki ni vojaška ladja, uporablja pa jo država oziroma njen organ izključno v negospodarske namene. 

· Čoln je plovilo, ki meri v dolžino manj kot 24 metrov.

Mi bomo ladjo definirali kot plovilo, ki se giblje po vodi in služi za prevoz potnikov in tovora ali za druge specialne namene (bojevanje, ribištvo, polaganje kablov, raziskovanje, lomljenje ledu...). V nadaljevanju se bomo omejili le na tiste ladje (in čolne), s katerimi opravljamo gospodarsko dejavnost v smislu prevoza tovora in potnikov.

VAŽNEJŠI POJMI IN NAZIVI

Za razumevanje osnovnih karakteristik prevoznih sredstev v pomorskem prometu je potrebno tudi poznavanje nekaterih osnovnih nazivov s katerimi se stalno srečujemo.

Vzdolžnica ladje je zamišljena vertikalna ravnina, ki poteka skozi sredino ladje in deli njeno zunanje opločje na dva enaka dela.

Vodna linija (water line) - WL - je obris mirnega nivoja vode na zunanjem opločju ladje.

Lahka vodna linije (light water line) - LWL - je tista vodne linija, do katere se pogrezne prazna, a popolno opremljena ladja brez zalog.

Tovorna vodna linija (heavy water line) - HWL - je vodna linija katero izrisuje popolnoma natovorjena in opremljena ladja oziroma drugače povedano, vodna linija, do katere se lahko ladja maksimalno varno potopi.

Konstrukcijska vodna linija (Contruction water line) - CWL - je vodna linija, ki odgovarja konstrukcijskemu ugrezu. 

Pas ugreza je področje med lahko in tovorno vodno linijo. 
Površina vodne linije (Water line surface) - je površina ploskve omejene z vodno linijo.

Dolžina preko vsega (Lenght over all) - LOA - Dolžina preko vsega je največja dolžina ladje, ki se meri med skrajnima točkama čvrstega ladijskega trupa na premcu in krmi. Pomembna je pri manevriranju ladje in pri določanju operativnega priveza v lukah.

Navpičnici (Perpendiculars) - sta zamišljeni vertikalni liniji, ki potekata na premcu ladje skozi presečišče konstrukcijske vodne linije in premčne statve, na krmi pa skozi os krmila.

Dolžina med navpičnicami (Lenght between perpendiculars) – LBP ali LPP - nam pove razdaljo med navpičnicama. Pomembna je pri ladijskih izračunih.

Rebro (Frame) - je obris preseka vertikalne poprečne ravnine z robom na notranji strani opločja ladje na jeklenih ladjah oziroma na zunanje strani opločja na lesenih ladjah. Rebra so pravokotna na vzdolžnico. 

Površina rebra (Frame surface) - je površina ploskve omejena z rebrom in vodno linijo.

Glavno rebro (Main frame) - je tisto rebro, ki se nahaja na polovici dolžine ladje. Običajno je tam ladja najširša.

Širina ladje (Breadth) – B – je širina na glavnem rebru merjena med zunanjimi deli glavnega rebra (debelina opločja se ne šteje).

Največja širina ladje  (Maximum breadth) – Bmax – se meri na najširšem delu ladje, upoštevajoč vse izbokline. Njeno poznavanje je pomembno pri manevriranju z ladjo.

Globina (Depth) – d – je vertikalna oddaljenost od gornjega roba kobilice do glavne palube na sredini ladje.

Ugrez (Drought, draft) –T – je razdalja med najnižjim delom ladje in vodno linijo na kateremkoli delu ladje. Za odčitavanje ugreza uporabljamo dve vrsti oznak, od katerih je ena je metrična, druga pa anglosaksonska. Nekoč je večina ladij imela anglosaksonski način označevanja, medtem ko imajo skoraj vse sodobne ladje metrične oznake. Do te spremembe je prišlo predvsem zaradi lažjega preračunavanja ugrezov in posledično tudi ostalih kalkulacij (ladijske hidrostatične tablice z anglosaksonskim ugrezom imajo mase podane v long tonah).

Pri metričnih oznakah so številke na velike 10 cm, nakar sledi 10 cm praznine. Metrične označbe se lahko pojavljajo na ladjah na dva načina. Pri prvem načinu so polni metri označeni s številko metra in črko M, nakar sledi vsaka nadaljnja dva decimetra oznaka številke decimetra (primer zaporedja številk …6,8,8M,2,4,…). Pri drugem načinu številke praktično pomenijo decimetre ugreza in sicer v razmaku dveh decimetrov. Če vzamemo prejšnji primer bi bile na ta način označbe sledeče: …76,78,80,82,84,…. Takrat, ko se vodna linija dotika spodnjega roba številke pomeni, da je ugrez enak vrednosti številke. Naprimer, če se vodna linija dotika spodnjega roba oznake 8M oziroma 80 pomeni, da je ugrez 8,00 metra. Z obzirom na dejstvo, da so številke in praznina med njimi velike 10 cm lahko določimo ugrez tudi, če se vodna linija ne nahaja na spodnjem robu številke. Ugrez odčitavamo na centimeter natančno.

Anglosaksonske oznake so velike pol čevlja (6 palcev), praznina med dvema oznakama pa je ravno tako pol čevlja. Tudi tukaj se pojavljata dva načina označevanja. Prvi način je z rimskimi številkami (…XIII, XIV, XV, XVI,…), drugi pa z arabskimi številkami (…13,14,15,16,…). Arabske številke se pojavljajo predvsem pri ladjah z velikim ugrezom zaradi praktičnosti odčitavanja (npr.: 38=XXXVIII). Tudi tukaj pomeni spodnji rob številke ugrez v čevljih (feet). Glede na to, da sta tako številka kot tudi praznina med dvema številkama veliki 6 palcev (inches) določimo vmesne vrednosti na podlagi vizualne interpolacije. Naprimer, če se vodna linija nahaja na polovici številke XV, pomeni, da znaša ugrez 15 čevljev in 3 palce. Ugrez zapišemo v sledeči obliki -15' 03''. Odčitavamo na pol palca natančno.
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Premčni ugrez (Forward draft) - Tf  -je ugrez ladje na premčni navpičnici. Izmerimo ga na premčnih oznakah ugreza na levi (Tfp) in desni (Tfs) strani ladje. Odčitani vrednosti seštejemo in delimo z 2  
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. Ker se oznake ugreza ne nahajajo vedno na premčni navpičnici, je potrebno za stabilnostne izračune odčitani ugrez prirediti pravemu. Za ostale potrebe pa se uporablja odčitani ugrez.

Krmeni ugrez (Aft draft) – Ta – je ugrez ladje na krmni navpičnici. Izmerimo ga na krmnih oznakah ugreza na levi (Tap) in desni (Tas) strani ladje. Odčitani vrednosti seštejemo in delimo z 2  
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. Ker se oznake ugreza ne nahajajo vedno na krmni navpičnici je, potrebno za stabilnostne izračune odčitani ugrez prirediti pravemu. Za ostale potrebe pa se uporablja odčitani ugrez.

Ugrez na sredini (Middle draft) – Tmid – je srednji ugrez na sredini ladje. Dobimo ga tako, da odčitamo ugrez na sredinskih oznakah ugreza na levi (Tmidp) in desni (Tmids) strani ladje in rezultat delimo z dva 
[image: image4.wmf]÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

+

2

T

T

mids

midp

. Bolj pomembna pa sta srednja ugreza zaradi izračunavanja nagiba ladje.

Srednji ugrez (Mean draft) – Tm – je aritmetična sredina med ugrezom na premcu (Tf) in ugrezom na krmi (Ta) 
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Srednji srednji ugrez (Mean of means draft, draft corrected for deflection) – MoM – je izračunani ugrez, dobljen po formuli 
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. Računa se le takrat, ko se vršijo meritve naloženosti ladje (draft survey). Z njim zmanjšamo vpliv ukrivljenosti ladje.

Največji ugrez (Maximum draft) –Tmax – je največji ugrez na kateremkoli delu ladje. Pomemben je pri manevriranju ladje v omejenih globinah.

Nadvodje (freeboard) – Fb – je oddaljenost od vodne linije do linije glavne palube.

Višina (height) – h – je oddaljenost od spodnjega dela kobilice do najvišjega dela ladje

Prosta višina (Air draft) – Ad - je oddaljenost od vodne linije do najvišjega dela ladje. Podatek je važen pri prehodu ladje pod ovirami kot so spuščena mostna luška dvigala, mostovi itd. Izračuna se jo tako, da od višine odštejemo ugrez na tistem delu ladje (če je naprimer ladja najvišja na krmi se pogleda krmni ugrez).
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Trim ladje – t - je vzdolžna nagnjenost ladje izražena v dolžinskih enotah. Računa se ga kot razlika med krmnim (Ta) in premčnim (Tf) ugrezom(t = Ta - Tf). Ker je velika večina ladij v normalnem stanju nagnjenih proti krmi, se smatra, da je trim pozitiven ko je ugrez na krmi večji od ugreza na premcu 
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 ( Ta > Tf. Ko je trim enak nič govorimo, da je ladja na ravni kobilici (even keel). Podatek je zelo važen zaradi izkoristka propelerja, manevriranju, pri tovornih operacijah, dokiranju itd..

Vzdolžni nagib ladje -(- je podatek v ločnih enotah, ki nam pove, koliko je ladja nagnjena v vzdolžnem smislu. Podatek je važen le za stabilnostne izračune.
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Prečni nagib (List) - ( - je podatek v ločnih enotah, ki nam pove, koliko je ladja prečno nagnjena. Podatek je zelo važen, saj predstavlja prečna nagnjenost ladje precejšnje probleme predvsem pri tovornih operacijah na ladji..
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Upogib ali ukrivljenost ladje (Deflection, deformation) – def - nastane zaradi delovanja zunanjih sil na ladjo. Najpogostejše zunanje sile so valovi in ladijski tovor oziroma njuno skupno delovanje. Upogib izračunamo tako, da primerjamo srednji ugrez z ugrezom na sredini. Če je srednji ugrez večji od ugreza na sredini (Tm> Tmid) govorimo o »Sagging-u«, obratna situacije (Tm< Tmid) je pa »Hogging«.

Primer ladje prispele v Luko Koper na terminal razsutih tovorov:

Na ladji smo očitali sledeče ugreze:

	Tfs  = 16.98 m
	Tmids = 17.30 m
	Tas = 17.20 m

	Tfp = 16.96 m
	Tmidp = 16.92 m
	Tap = 17.16 m


Izračunaj:

1) Ugrez na premcu, krmi in sredini

2) Maksimalni ugrez 

3) Srednji ugrez in srednji srednji ugrez

4) Trim ladje 

5) Nagib ladje (B=50 m; LBP=290 m)

6) Ukrivljenost ladje

7) Ali gre ladja lahko pod spuščeno dvigalo? (Višina med vodno gladini in dvigalo je 25 m; višina ladje je 44 m) 

1) Najprej izračunamo ugrez na premcu, krmi in sredini.
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2) Pogledamo kateri od šestih ugrezov je največji. V našem primeru je 17.30 m. V luki Koper je trenutno največji dovoljeni ugrez 17.20 m. V tem primeru je ladja prekršila predpis o največjem dovoljenem ugrezu.

3)Izračunamo srednji ugrez in srednji srednji ugrez
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4) Trim ladje
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5) Prečni nagib
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Kot vidimo ladja vsled njene širine ni toliko nagnjena, kot izgleda na prvi pogled

Vzdolžni nagib
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Kot lahko vidimo je vzdolžni nagib zanemarljiv.

6) Ukrivljenost ladje

Tm=17.075 m

Tmid= 17.11 m

Def= Hogging 3.5 cm

7) Izračunamo prosto višino in jo primerjamo z višino dvigala. Če je višina dvigala večja od proste višine ladja lahko pluje pod njim.
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Ladja ne bo mogla pod dvigalo, zato ga bo potrebno dvigniti.

GLAVNI DELI LADIJ

Trup (hull) je celokupna struktura ladje zaprta spodaj in od strani z zunanjim opločjem, na vrhu pa z glavno palubo oziroma v nekaterih primerih (npr. RO-RO ladje) najvišjo zaprto palubo.

Nadgradnja (superstructure) je del ladijske strukture nad glavno palubo oziroma najvišjo zaprto palubo. To so zaprti prostori, ki se prečno razprostirajo od ene do druge strani ladje oziroma natančneje tudi tisti deli ladje, ki so po širini pomaknjeni od boka za največ 4 %.

Palubne hišice so tudi zaprti prostori nad glavno palubo, vendar se za razliko od nadvodja ne razprostirajo do bokov ladje.

Pritikline so deli ladij nad gornjo palubo, ki niso nadgradnja niti palubne hišice. Semkaj prištevamo jambore, dvigala, itd..

Pogonsko postrojenje sestavljajo glavni in pomožni stroji.

Glavni stroj (Main engine) je tisti, ki služi za pogon ladje.

Pomožne stroje (Auxiliary machines) pa se uporablja za nemoteno delovanje ostalega ladijskega sistema, nikakor pa ne kot rezervni pogonski stroj, kot mnogi napoznavalci mislijo. Pomožni stroji so generatorji (generators), separatorji (separators), kompresorji (compresors), kotli (boilers) črpalke (pumps), sežigalci odpadkov (incenerators) itd..

Oprema ladje je sestavljena iz strojev, naprav in tehničnih pripomočkov, ki služijo za privez, sidrenje, manevriranje, nakladanje in razkladanje tovora, varnost plovbe itd..

Notranja oprema je vsa ostala oprema, stroji, naprave in ostali tehnični pripomočki, ki služi za nemoteno bivanje posadke in potnikov kot naprimer oprema kuhinje, hladilniki, sistem pitne vode itd..

ZGRADBA LADJE IN NJENI PROSTORI

Kobilica ladje (keel) je središčna vzdolžna vezna konstrukcija,ki se razprostira na dnu ladje od premčne do krmne statve. Kobilica se polaga kot prvi del ladijske konstrukcije na navoz ter se nato nanjo dograjujejo statve, rebra in opločje tako, da dobimo osnovni del trupa ladje.

Rebra (frames) predstavljajo prečni ali redkeje vzdolžni del ogrodja ladje, na katera se pričvrščujejo jeklene (ali lesene) plošče opločja. Sodobne ladje imajo skoraj izključno samo prečna rebra oziroma prečna rebra z nekaj vzdolžnimi rebri za ojačanje, medtem ko so vzdolžna rebra uporabljali med in po drugi svetovni vojni (najbolj znane so bile ladje tipa “Liberty”). Rebra se označujejo s številkami od skrajnega krmnega rebra (rebro št 1) proti premcu. To označevanje je posebej važno pri prevozih kosovnih tovorov, kjer se točen vzdolžni položaj tovora podaja tako, da se navede med katerimi rebri leži (between frames). 

Pregrade (bulkheads) so tisti prečni ali vzdolžni konstrukcijski elementi v trupu ladje, ki jo delijo na posamezne prostore. Najbolj važne so nepropustne pregrade, ki so skonstruirane tako, da v slučaju prodora vode v posamezen del ladje, omejijo prodor le na ta del. Število nepropustnih pregrad je predpisano s konvencijo SOLAS. Običajno imajo tovorne ladje le prečne nepropustne pregrade, medtem ko imajo nekateri tipi ladij (npr. tankerji) tudi vzdolžne nepropustne pregrade. Če potekajo skozi neprepustno pregrado določeni prehodi (npr. hodniki na potniških ladjah), morajo biti zgrajeni tako, da jih lahko vodotesno zapremo.

Nepropustne pregrade navadno tudi služijo za ločevanje skladiščnih prostorov na ladji in so na večini ladij tudi označene. Na ta način lahko luški delavci vidijo kje je razmejitev med skladišči in lahko postavijo luško mehanizacijo na ustrezno mesto. Ker so nepropustne pregrade tudi ojačane, služijo te oznake tudi vlačilcem, da porivajo ladjo na tistem mestu.
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Skladišča (holds) so prostori namenjeni tovoru. Njihova zgradba, položaj, velikost, število in oblika so odvisni od tipa ladje. Potniške ladje imajo namesto skladišč potniške kabine in ostale prostore namenjene potnikom.

Grotla (hatches) so palubne odprtine, skozi katera nakladamo tovor v skladišča. Tudi njihova zgradba, položaj, velikost, število in oblika so odvisni od tipa ladje. Grotla morajo biti pokrita, da ne bi prišlo do prodora vode v skladišča. Za pokrivanje grotel se uporabljajo pokrovnice, ki so lahko klasične, pontonske ali zložljive (Mc Gregor). Velikost grotel in njihova zaščita je odločilen faktor za določitev dovoljenega nadvodja.

Tovorna oprema (Cargo handling equipment) je odvisna od pričakovanega tovora, katerega bo ladja v svoji življenjski dobi prevažala. Ker se tovori po svojih lastnostih zelo razlikujejo (tekoči, suhi, razsuti, kosovni, težki, volumenski, pokvarljivi itd.), je tudi tovorna oprema na ladjah različna. Na tankerjih naprimer tovorno opremo sestavljajo črpalke, cevovodi, ventili itd., medtem ko je tovorna oprema na ro-ro ladji sestavljena iz ramp in dvigal. Tovorna oprema za posamezne tipe ladij bo podrobneje opisana v nadaljevanju.

Zelo pomembno je, da poznamo karakteristike tovorne opreme. V slučajih raznih dvigal in ramp je najpomembnejše poznavanje delovne nosilnosti in varni kot delovanja. Delovna nosilnost (safety working load) je na dvigalih označena z oznako SWL, kateri sledi nosilnost in v nekaterih primerih tudi minimalni delovni kot.
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Pri dvigalih, ki delajo v paru (v pomorskem žargonu ala americana) je ta nosilnost zmanjšana na polovico. Naprimer, če ima dvigalo nosilnost 10 t, lahko pri delu v paru dvigne le 5 t.

Nekatere specializirane ladje predvsem večjih dimenzij, kot kontejnerske ladje, ladje za razsuti tovor itd., so največkrat brez lastne tovorne opreme (gearless) in so odvisne od luških pretovornih zmogljivosti.

Tovorna oprema na ladji mora biti redno vzdrževana in kontrolirana. Periodično ter ob vsaki ugotovljeni pomanjkljivosti, pa jo mora pregledati strokovnjak. 

Dvodno (double bottom) je prostor na dnu ladje, namenjen za tanke. Tanki dvodna običajno služijo kot balastni tanki ali tanki za shranjevanje goriva, redkeje pa za sladko vodo. Obenem služijo kot dodatna zaščita ladje in tovora v primeru nasedanja ladje.

Ladijski tanki (ship tanks) so prostori na ladji namenjeni za shranjevanje tekočin. Ločimo tovorne tanke, balastne tanke, tanke za gorivo, tanke sladke vode in tanke odpadnih tekočin. 

Tovorni tanki (cargo tanks) služijo za prevoz tekočih tovorov. Tovorne tanke imajo samo tankerji in nekaj ladij za prevoz generalnih tovorov. Njihov položaj, struktura in material iz katerega so zgrajeni so odvisni od lastnosti in količine tovora, ki ga ladja prevaža. Tako je temu primerno prirejena celotna zgradba ladje. 

Balastni tanki (ballast tanks) so namenjeni za balast. Balast je dodatna teža, največkrat voda iz pristanišča, ki pomaga ladji za:

· Izboljšanje stabilnosti ladje. Ko je ladja prazna ali ko je tovor neugodno naložen (npr. les, kontejnerji), si ladja z balastom pomaga, da ohrani ugodno stabilnost.

· Uravnavanje vzdolžnega in prečnega nagiba ladje. Teže na ladji namreč niso enakomerno razporejene, tako da potrebujemo dodatne teže na nasprotnih straneh, da ladjo to v ravnovesje. To storimo tako, da napolnimo tanke z balastom na nasprotni strani. Posebej je to važno v luki pri manipulacijah s tovorom.

· Obtežitev prazne ladje. Mnogokrat se ladje, ko v eni luki izkrcajo ves tovor, odpravijo prazne do sledečega pristana. Prazna ladja je manj potopljena in tudi površina njenega nadvodnega dela postane večja. S tem postanejo ladje bolj izpostavljene valovom in vetru in tako tedaj težje držijo željeno smer ter se jim občutno zmanjša hitrost.

· Primerno potopitev ladijskega vijaka. Ladijski vijak ima največji izkoristek, ko je popolnoma potopljen in ko je ladja rahlo nagnjena proti krmi. Ker to težko dosežemo samo s tovorom in ostalimi težami na ladji, si moramo pomagati z balastom.

Kateri tanki so določeni za balastne je odvisno od tipa ladje. Ravno tako nimajo vse ladje vseh naštetih tankov. Balastni tanki so največkrat tanki dvodna (double bottom tanks), prednji tank (fore peak), zadnji tank (after peak), stranski tanki (wing tanks) ali višinski tanki (top tanks). Na nekaterih ladjah lahko uporabimo za balast tudi tovorno skladišče (ladje za prevoz razsutih tovorov, tankerji). Na novozgrajenih tankerjih krcanje balasta v tovorna skladišča ni več dovoljeno, pač pa morajo imeti ločen sistem balastnih tankov (SBT - segregated ballast tanks). Nekatere ladje (npr. ladje za prevoz avtomobilov) imajo v določenih balastnih tankih že vgrajen stalni balast. Le ta pa je že vštet v skupno maso prazne ladje.

Tanki goriva (fuel oil tanks) so namenjeni za shranjevanje težkega (fuel oil) in lahkega goriva (diesel oil, marine diesel) ter maziva. Gorivo se shranjuje navadno v tanke dvodna. Preden pa gre gorivo v stroj, ga najprej prečrpamo v taložni tank, kjer ga pustimo nekaj časa, da se usedline usedejo. Nato ga preko separatorja prečistimo in ga damo v dnevni tank, od koder gre gorivo v stroj.

V tankih sladke vode (fresh water tanks) je shranjena pitna in pojna voda. Pod pitno vodo smatramo tisto, ki je namenjena pitju in uporabi v ladijski kuhinji. Pojno vodo pa uporabljamo za umivanje, pranje, čiščenje, straniščno vodo, vodo za kotle itd. Tanki za pitno vodo morajo biti posebej prirejeni za ta namen, merilci nivoja vode morajo biti zunaj tankov in morajo imeti možnost razkuževanja vode. 

Tanki odpadnih tekočin so navadno sledeči: tanki fekalnih vod, tanki odpadnih olj in tanki ostankov tovora. Predpisi za te tanke so določeni s konvencijo MARPOL. Tanki fekalnih vod (dirty water tanks) so narejeni tako, da zbirajo odpadne vode iz kuhinje, stranišč, kopalnic in drugih podobnih prostorov. Od tam jih potem preko čistilne naprave lahko odvajamo v morje. V tankih odpadnih olj (sladge tanks) se zbirajo odpadna olja. Na dnu strojnice se namreč zbirajo odpadne zaoljene vode, katere nato prečistimo s separatorjem, nakar vodo izčrpamo v morje, odpadna olja pa damo v poseben tank. Vsebino tanka moramo izprazniti na obalo ali pa sežgati. Na tankerjih pa moramo imeti posebne tanke za ostanke tovora (slop tanks), katerih volumen mora biti najmanj 3% tovorne kapacitete. V te tanke dajemo ostanke tovora po pranju. V kolikor je v njih tudi voda, le to lahko prečistimo s separatorji in spustimo v morje, ostanke tovora pa moramo obvezno izkrcati na kraj.

Kaluže (bilges) so zbiralnice odpadnih vod v skladiščih in strojnici. Razen te funkcije, z rednim merjenjem kaluž, lahko ugotavljamo stanje vode v prostoru in tako na tak način vidimo ali je prišlo do prodora vode. Kaluže imajo svoj cevovod s katerim izčrpavamo odpadno vodo. Vodo iz skladišč, v kolikor je le-ta čista, lahko izčrpamo v morje, medtem ko moramo zaoljene vode iz kaluž v strojnici obvezno najprej separirati v skladu s pravili konvencije MARPOL tako, da preprečimo onesnaženje.

Ladja ima tudi več sistemov cevovodov (pipelines). Vsak cevovod ima tudi eno ali več črpalk, ki služijo temu cevovodu. Cevovodi ki gredo proti premcu so običajno speljani po palubi, nekatere ladje imajo poseben tunel (duct keel), nekatere pa imajo speljane cevovode skozi tanke dvodna. Najpomembnejši so: tovorni, kalužni, balastni in protipožarni. 

Tovorne cevovode imajo ladje, ki prevažajo tekoče tovore. Njihovo število je odvisno od različnosti tovorov, ki jih ladja prevaža. Največ tovornih cevovodov imajo ladje za prevoz kemikalij. 

Kalužni cevovod je izredno pomemben vsled tega, ker lahko z njim črpamo vodo iz skladišč v slučaju prodora vode in tako rešimo ladjo pred potopitvijo. V normalnih okoliščinah pa služi za izčrpavanje vode iz kaluž. 

Balastni cevovod mora biti zelo zmogljiv zlasti tam, kjer je so nakladalno/razkladalne kapacitete zelo velike. 

Protipožarni cevovod je razpreden po celi ladji in mora zadovoljevati zahteve SOLAS konvencije. Rezervna protipožarna črpalka pa se mora obvezno nahajati izven strojnice.

Strojnica (engine room) je prostor, v katerem se nahaja glavni pogonski stroj in večina pomožnih strojev. V širšem smislu pa strojnica obsega tudi delavnice, prostore za orodje in rezervne dele ter tanke za gorivo, ki se nahajajo v strojnici (dnevni tanki, tanki pojne vode itd.). Običajno se nahaja na krmi. Na nekaterih ladjah, ki imajo strojnico na sredini, poteka osovina iz stroja do vijaka po posebnem tunelu. Ker pa dolga osovina ni najboljša rešitev, imajo dolge ladje z strojnico na sredini in ladje s strojnico na premcu električni ali kak drug prenos energije iz stroja na vijak.

Delovanje stroja se nadzoruje iz kontrolne kabine. Tam so nameščeni vsi prikazovalci delovanja glavnega in pomožnih strojev, daljinsko upravljanje z nekaterimi stroji in napravami, alarmi napak delovanja strojnega postroja, komunikacija z poveljniškim mostom in člani posadke, glavno ladijsko električno stikalo itd. Do sredine tega stoletja ladje niso imele kontrolne kabine. Z razvojem elektronike pa je ta vse bolj pridobiva na pomembnosti.

Poveljniški most ali most (navigation bridge, bridge) je prostor, od koder se vodi navigacija. Nahaja se na najvišjem prostoru na ladji, od koder je pregled najboljši. Do konca prejšnjega stoletja je bil most odprt prostor. Kasneje so najprej naredili majhno hišico in v njo dali krmilo, z razvojem tehnike pa se je poveljniški most vse bolj širil. Sodobni poveljniški most je narejen tako, da ima poveljnik ali navigacijski častnik popoln pregled nad instrumenti in dogajanjem okoli sebe. Ker ladja pluje tudi ponoči, je treba na mostu zagotoviti tako dober pregled navzven, kot tudi vodenje navigacije, zakar pa je potrebna svetloba. To se zagotovi s tem, da imamo na mostu poseben prostor ali pa del mosta zatemnimo z zaveso. V zadnjih letih je del mosta postala tudi radijska postaja, ki je bila donedavno v posebnem prostoru. Ravno tako se na sodobne poveljniške mostove prenaša vedno več funkcij upravljanja s strojem in ostalimi napravami v strojnici. Tako imamo na mostu kompletne alarme stroja, lahko pa stroje po potrebi tudi vključujemo in izključujemo.

Od inštrumentov na mosta je najpomembnejši kompas. Magnetni kompas je še vedno nenadomestljiv, vendar se v sodobni navigaciji uporablja elektronski gyro-compas.

Krmilo je postavljeno v sredino ladje s pogledom na kompas. Ladje imajo na mostu tri sisteme krmiljenja: avtomatsko z avtopilotom in dva ročna načina. Ob krmilu se običajno nahajajo komande za upravljanje s prečnimi vijaki (bowthrusterji) in ladijski telegraf, ki služi za dajanje ukazov v stroj. 

Nadalje se na mostu nahajajo radarji, ki služijo za odkrivanje objektov v okolici ladje, določanje položaja ladje, izogibanju trčenja itd.. Ladja ima navadno še najmanj enega od ostali elektronskih navigacijskih sistemov kot: GPS, Transit, Loran,  radiogoniometer itd. Kljub temu pa se morajo na mostu nahajati tudi klasični navigacijski instrumenti kot razne smerne plošče in sekstant. Most je opremljen še s kopico ostalih inštrumentov kot merilec nagiba, merilec vetra, termometer, barometer itd..

Navigacija se vodi na navigacijskih kartah, zato moramo imeti velik pult na katerem lahko karte razgrnemo in nanje rišemo položaje. Vedno več ladij pa namesto klasičnih kart uporablja elektronske navtične karte. Te se nahajajo na računalniku, opazujemo pa jih na posebnem monitorju. Najsodobnejša naprava pa je ECDIS (Electronic Chart Display and Information System). Podlaga tega sistema je elektronska karta, na katero lahko prenesemo podatke z vseh ostalih digitalnih inštrumentov (radar, GPS, kompas, brzinomer, vetromer itd.). Tako lahko vodimo na enem monitorju celotno navigacijo. 

Bivalni prostori (accomodation) se navadno nahajajo med strojnico in poveljniškim mostom. Obsegajo kabine posadke, kuhinjo, jedilnice, skupne prostore, razne shrambe in ostale podobne prostore.

OZNAČEVANJE PROSTOROV NA LADJI

Ladje imajo več skladišč in tankov. Za nemoteno delo v lukah, je potrebno poznati položaj skladišča, v katerem se bodo odvijale trgovske operacije. Položaji tovora so narisani na planu razporeda tovora (cargo plan). To ni pravi načrt ladje, ampak le skica, kjer so posebej poudarjeni tovorni prostori.

Skladišča se označujejo s številkami od 1 naprej in sicer tako da je skladišče 1 prvo od premca, nato pa po vrsti proti krmi. V kolikor se nadgradnja nahaja na sredini ladje se številčenje nadaljuje po nadgradnji.

Če se tovor nahaja le na delu skladišča se pove še njegov položaj (npr. skladišče 4 levo spredaj, skladišče 2 zadaj po sredini itd.) 
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Podobno kot skladišča se označujejo tudi tanki. To velja tako za tovorne tanke kot tudi za tanke dvodna. Označujejo se kot skladišča s številkami od premca proti krmi. Ker so navadno razdeljeni v dva, tri ali štiri dele jih ločimo še glede na bočni položaj in sicer sredina (center), levo (port), desno (starboard), sredina levo (center port) in sredina desno (center starboard). 
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Če ima ladja več palub, kot naprimer trajekti, ladje za prevoz avtomobilov, potniške ladje itd., se označuje palube od spodaj navzgor. na potniških ladjah so tudi številke kabin sestavljene tako, da začnejo s številko palube, nakar sledi številka kabine (npr. 1021 pomeni 21. kabina na 10. palubi. 

Na tovornih ladjah, kjer ima ladja več palub le v nadgradnji, se le te označujejo z značilnostmi palube (npr. paluba rešilnih čolnov, paluba poveljniškega mosta itd.) ali z črkami A; B, C....
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NADVODJE (Freeboard)

Teoretično se ladja lahko pogrezne dokler ne začne vanjo prodirati voda. Ker pa ladja pluje v različnih vremenskih pogojih (neurja, veter, valovi...), mora biti pogreznjena največ do tistega dela, ki ji omogoča varno plovbo ob danih pogojih. Ladjo namreč med plovbo v slabem vremenu preplavijo valovi in naložijo nanjo dodatno težo. 

V preteklosti niso veljala nikakršna pravila, na podlagi katerih bi določili, koliko tovora se lahko naloži na ladjo. Ta ocena je bila prepuščena prosti presoji ladjarja oziroma poveljnika ladje. Vsled tega je prišlo mnogokrat do prekrcanosti ladje. Ko so nato ladjo med plovbo preplavili valovi, le ta ni vzdržala te teže in je nemalokrat prišlo do katastrofe.

Da bi se preprečila praksa prekrcavanja ladje, so konec prejšnjega stoletja države začele počasi regulirati to področje. Prva je to uredila Velika Britanija leta 1876, nato pa še druge države. Kasneje so se ta pravila unificirala z mednarodnimi konvencijami. Sedanja “Konvencija o tovornih črtah” (International Convention on Load Lines) je bila sprejeta leta 1966 in nato še večkrat dopolnjena.

Ta konvencija v svojih odredbah predpisuje točen način preračunavanja višine nadvodja, ki za vsak tip ladij zagotavlja zadostni rezervni izpodriv. Kolikšno mora biti nadvodje, določijo strokovnjaki klasifikacijskih društev na podlagi določil konvencije.

Ladje so razdeljene na ladje tipa A (tankerji) in ladje tipa B (ostale ladje). Ladje tipa A imajo zaradi konstrukcijskih in drugih značilnostih manjše nadvodje kot ladje tipa B. Na višino nadvodja najbolj vplivajo velikost prostorov med nepropustnimi pregradami ter odprtine na palubi in njihovi pokrovi.

Ladja pluje v različnih področjih in ob različnih vremenskih pogojih. Vzame se, da so najboljši pogoji za plovbo v tropskih krajih, normalni pogoji poleti, najslabši pogoji pa pozimi. Zaradi tega je IMO
 razdelila svetovna morja na tri vrste področij. Ta področja so: poletna, tropska in zimska cona. Vendar te cone nimajo nobene povezave z letnimi časi. Za ladje manjše od 100 m pa obstaja še posebna cona “zimski severni Atlantik”.

Ker pa ladja ne pluje samo po morjih (
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=1,025 kg/l), ampak tudi po rekah in jezerih (
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=1,000 kg/l) obstajata tudi dve coni za sladko vodo in sicer poletna in tropska.

Večina morskih področij ima čez celo leto določeno isto cono. V nekaterih predelih se vremenski pogoji za nekaj časa bistveno spremenijo (npr. za čas tropskih ciklonov) in za tisto sezono se cona spremeni. 

Vsi podatki o višini posameznih nadvodij so podani v spričevalu o tovornih vodnih linijah (Load Lines Certificate), katero mora imeti vsaka ladja. Ladja med plovbo v posamezni coni ne sme v nobenem primeru prekoračiti dovoljen ugrez, oziroma zmanjšati dovoljeno nadvodje.

Pri določanju posameznih nadvodij, najprej določimo poletno nadvodje (Summer freeboard) -S-, nato pa zimsko (Winter) - W- ter tropsko (Tropic) -T- nadvodje in sicer tako, da od poletnega nadvodja odštejemo oziroma prištejemo 
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vrednosti poletnega nadvodja. Nadvodje za zimski severni Atlantik (Winter North Atlantic) - WNA - pa dobimo tako, da od zimskega nadvodja odštejemo 5 cm. Za določitev nadvodja za sladko vodo pa nam služi Arhimedova formula 
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. Glede na to, da ostane izpodriv ob prehodu slane vode v sladko enak, izračunamo volumen in s pomočjo njega določimo poletno (Fresh) -F- ter tropsko nadvodje za sladko vodo (Tropic Fresh) -TF-. To razliko imenujemo “potopitev v sladki vodi” (Fresh water allowance) - FWA-. 

Označbe nadvodja se nahajajo na sredini ladje. Vse linije morajo biti zavarjene in vedno jasno označene. Oznake so debeline 25 mm. Pri odčitavanju velja, da je predpisano nadvodje na gornjem robu črte, ki označuje to nadvodje.

Glavna oznaka nadvodja je okrogla s prečno črto. Nad njo se nahaja oznaka glavne palube. Razdalja med gornjim robom oznake glavne palube in gornjim robom oznake nadvodja nam pove kolikšno nadvodje pripada ladji v poletni (Summer) coni.

Stran od nje po premcu pa se nahaja lestvica nadvodja, poznana tudi kot Plimsollova oznaka (Plimsoll
 mark), iz katere lahko razberemo ostala nadvodja za posamezne cone. Tudi tukaj velja, da je nadvodje za posamezno cono razdalja med gornjima roboma oznake glavne palube in linijo določene cone 

Tovorne ladje, ki prevažajo les na palubi, lahko vsled boljših plovnih pogojev (ladja zajame manj vode, les da ladji dodatni vzgon, možnost odmeta tovora v sili itd.), pridobijo posebno spričevalo, kjer je določeno manjše nadvodje. Ta nadvodja imajo še dodatno oznako L (Lumber). Naprimer: poletno nadvodje za les - LS -, tropsko nadvodje za les v sladki vodi - LTF-.

V splošnih podatkih o ladji, katere dobimo ob iskanju ladij na tržišču imamo navadno podano le ugrez, izpodriv ali nosilnost, kateri pripadajo poletnemu nadvodju ter potopitev v sladki vodi. Ugrez za ostale cone moramo izračunati sami in sicer:

Ts - je podan
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TF = TS + FWA
TTF = TT + FWA

Ostale pripadajoče podatke, kot so izpodriv in nosilnost pa moramo izvleči iz ladijske dokumentacije, oziroma v kolikor te nimamo, kontaktirati ladjarja.
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TONAŽA

Čeprav nas beseda spominja na tono, ki je enota za maso, je tonaža prostorninski podatek. Nekoč se je tonaža merila na različne načine, odvisno od države. Najpogostejša je bila meritev po Moorsomovem
 postopku. Po tem postopku je bila tonaža izražena v registrskih tonah (RT). Ena registrska tona je znašala 100 kubičnih nog oziroma 2.83 m3. Mednarodna konvencije o izmeritvi ladje (International convention on tonnage measurment) iz leta 1969 je poenotila postopke izmeritve ladij in uvedla mednarodno spričevalo (International tonnage certificate) s katerim se potrjuje ta izmeritev in predpisuje enoten način izmeritve ladje, ki temelji na metričnem sistemu. Osnova za izračun je volumen izražen v m3. Ker pa je le ta popravljen s korekcijskimi koeficienti, se tonaža izraža le s številkami brez enot. (Npr.: Reče se, da ima ladja bruto tonažo 500).

Kljub pooenotenju izmeritev, pa so nekatere države zadržale svoj sistem izmeritve. Najbolj znana primera sta Panama in Egipt, kjer morajo ladje, če želijo pluti skozi Panamski oziroma Sueški kanal opraviti posebne izmeritve
 in pridobiti posebna spričevala.

V pomorskem prometu nam tonaža služi le kot obračunski podatek za obračunavanje raznih pristojbin. Največkrat se uporabljata bruto in neto tonaža, včasih pa kakšen drugi način, na podlagi dolžine, širine, ugreza, včasih tudi pomnoženo s koficientom (Npr.: LBP * B * T; Loa * B * Tmax * K itd.). 

Bruto tonaža (Gross tonnage) – GT – Osnova (!!!!) za izračun je prostornina vseh zaprtih prostorov na ladji. 

Bruto tonaža se določa po sledeči formuli
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pri čemur je V volumen izražen v m3, K1 pa korekcijski koeficient.

Neto tonaža (Net tonnage) – NT – Osnova (!!!!) za izračun je prostornina tistih delov ladje, ki služijo za namestitev tovora ali število potnikov. Določi se po naslednji formuli:
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kjer je VC prostornina vseh zaprtih prostorov namenjenih tovoru in potnikom, K2 in K3 korekcijska koeficienta, d ugrez v metrih merjen na sredini ladje do poletnega nadvodja oziroma na potniških ladjah do linije največje potopitve, D je globina prostora  na glavnem rebru od gornjega roba kobilice do glavne palube, N1 je število potniških mest v kabinah z ne več kot 8 ležišči, N2 pa število ostalih potnikov
. Če je število potnikov 12 ali manj se smatra, da ladja ni potniška in v tem primeru sta N1 in N2 enaka nič.

Prirejena tonaža (modified tonnage) je tonaža, ki se na zahtevo ladjarja ugotavlja na ladjah, katerim je dodeljeno večje nadvodje. V praksi so to tiste ladje, katerim glavna paluba ni tudi zgornja paluba (npr. ladje za prevoz avtomobilov). Postopek ugotavljanja je isti, le da se ne šteje prostor nad glavno palubo. V praksi se jo uporablja le tam, kjer se daje takim ladjam določene komercialne olajšave (naprimer, če hoče določena luka pritegniti ladje za prevoz avtomobilov, jim bo ponudila obračunavanje pristojbin po nižji tonaži).

V pomorskem in predvsem v ladjedelniškem poslovnem svetu poznajo tudi kompenzirano bruto tonažo (compensated gross tonnage) – CGT -. Ta enota se uporablja za ovrednotenje ladjedelniškega dela in je zelo pomemben podatek pri naročanju novih (in deloma tudi rabljenih) ladij. Ko se naroča izdelava posamezne ladje je pomembno ugotoviti, koliko dela je vloženega v izdelavo določene ladijske prostornine (bruto tonaže). Z drugimi besedami povedano, za izdelavo enega kubičnega metra ro-ro potniške ladje je potrebno trikrat več dela kot za izdelavo enakega prostora na ladji za razsuti tovor (oprema tukaj ni vključena). To metodo je sprejel OECD
 leta 1977 in nam poda orientacijsko vrednost izdelave posameznega tipa ladij. 

Slovensko poenostavljeno računanje tonaže. Slovenija je za svoje ladje in čolne, ki ne opravljajo mednarodnih potovanj, in torej ne potrebujejo mednarodnih izmeritev pripravila poenostavljen postopek izračuna tonaže. Tako se računa tonaža po poenostavljeni metodi za ladje pod slovensko zastavo do dolžine 24 metrov na sledeči način:

Bruto tonaža (GT)
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Neto tonaža (NT)
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kjer je

L – dolžina upoštevana za meritev tonaže

B - širina upoštevana za meritev tonaže

D – višina upoštevana za meritev tonaže

l,b,h – dimenzije zaprtih prostorov (nadgradnja)

Za čolne vpisane v slovenski vpisnik ladij pa se uporablja sledeča poenostavljena metoda:
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kjer je

Lmax – dolžina preko vsega

Bmax – največja širina 

D – višina od zgornjega roba kobilice do spodnjega roba nadgradnje na polovici dolžine

Vs – (l*b*h)– dimenzije zaprtih prostorov, prostornina nadgradnje

KAPACITETA SKLADIŠČ (hold capacity)

Na ladjah za prevoz suhih tovorov je kapaciteta skladišč izražena na dva načina. Prva je kapaciteta za kosovne tovore (bale capacity), druga pa je kapaciteta za razsute tovore (grain capacity). Razlika med njima je v tem, da kapaciteta za razsute tovore zavzema celoten prostor skladišča, medtem ko kapaciteta za kosovne tovore ne zajema prostor med rebri, spoji in ostalimi deli konstrukcije. Kapaciteta je podana v m3 ali kubičnih čevljih. Podatek je pomemben pri planiranju nakladanja ladje in pri zaključevanju prevoznih pogodb.

Pri tankerjih je podana le kapaciteta kot celota. Vendar moramo pri planiranju nakladanja in pri zaključevanju paziti na dovoljeno kapaciteto nakladanja. Tanke se namreč ne sme vedno naložiti do vrha, ampak le toliko, kolikor je za ta tovor običajno (npr.: 95%, 98% itd.). To je zaradi tega, ker se tekočine s spremembo temperature širijo in bi lahko prišlo do izlitja tovora.

Gostota (density) - (  je razmerje med maso in volumnom določene snovi. Enota za gostoto je kg/m3 oziroma g/dm3. Ker je gostota odvisna od temperature snovi, je potrebno poznati pri kateri temperaturi je snov izmerjena in deklarirana ter razteznostni koeficient pri spremembah temperature. Ravno tako je potrebno vedeti ali je bila meritev opravljena v vakuumu ali pri zračnem tlaku. 

Poznavanje gostote snovi je posebej pomembno pri prevozih tekočih tovorov. Tovor namreč med prevozom spremeni temperaturo, kar se odraža tudi na spremembi volumna. Tako se skoraj vedno zgodi, da izmerjena količina v izkrcajni luki ni enaka tisti v vkrcajni. Ker pa je masa vedno enaka količino v izkrcajni in vkrcajni luki priredimo deklarirani temperaturi in ta podatek nam služi kot osnova 

Enota za gostoto je kg/m3oziroma g/dm3. V pomorski praksi pa se navadno srečujemo z izpeljankami kot so kg/l in t/m3, katere dobimo tako, da gostoto pomnožimo s 1000. Druga enota, ki se uporablja predvsem v ZDA se imenuje stopinje API. Dobimo jo na sledeči način:

API 0 = 
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Pretvorba mase tekočega tovora iz litrov v kilograme poteka preko specifične gostote tekočega tovora pri temperaturi 
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 in uporabe tako imenovanega faktorja popravka 
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Primer: V pristanišču smo pred odhodom izmerili, da smo v ladijski tank vkrcali 41.200 litrov vina. Temperatura vkrcanega vina je znašala 

. V nakladnico se vpiše volumen pri 20(C in masa tovora. Gostota vina pri 20(C 
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 je 0,9928 kg/m3. Sprememba gostote za 1(C 
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 znaša 0,000132 kg/m3. Kolikšno količino tovora bomo vpisali v nakladnico?

Preden začnemo reševati ta problem, moramo imeti pred očmi dejstvo, da se volumen sicer spreminja, vendar ostane masa vedno enaka, torej 
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Poznamo podatka V30 in (20; iščemo pa V20. Ker pa še ne poznamo (30, ga moramo najprej izračunati tako, da od gostote pri 20(C odštejemo (na toploti se prostornina tekočine poveča oziroma se gostota zmanjša) spremembo gostote za 10(C.
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Sedaj, ko poznamo (30 lahko izračunamo V20 in maso.
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V nakladnico vpišemo prostornino 41145,2 litra in maso 40849 kilogramov.

Faktor zlaganja (Stowage factor) – Sf – je enota ki nam pove kolikšen prostor zavzame določena teža tovora. Izražen je v m3/t ali v kubičnih čevljih
/long tono
. Podatek je važen pri suhih tovorih, saj z njegovo pomočjo lahko ugotovimo ali je tovor lahek ali težek, kar je posebej važno pri obračunavanju prevoznine. Ta se običajno pri težkih tovorih obračunava po toni, pri lahkih pa po volumnu Za mejo med lahkimi in težkimi tovori se smatra 1,33 m3/t oziroma 40 kubičnih čevljev/long tono.

IZPODRIV

Izpodriv ali spodriv (Displacement) - D - v praksi imenovan tudi deplasman, nam pove maso izpodrinjene tekočine oziroma z drugimi besedami celotno težo ladje. Izpodriv je izračunan po znani Arhimedovi formuli 
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. Torej, gostejša kot je voda, lažje ladja plava in se vsled tega tudi manj potopi.

Izpodriv izračunamo s pomočjo ladijskih tablic, diagramov, oziroma krivulj, kamor gremo z odčitanim ugrezom. Ko potrebujemo točen rezultat je to srednji srednji ugrez (MoM), največkrat, ko rabimo hiter račun pa vzamemo le srednji ugrez (Tm). Tablice, diagrame in krivulje izdela ladjedelnica in nam povejo kakšen je volumen potopljenega dela ladje.

Izpodriv je odvisen tudi od gostote vode. Zato je le ta običajno v ladijski tehnični dokumentaciji podana za gostoti 1,025 kg/dm3 (tipična morska voda) in večkrat tudi 1,000 kg/dm3 (sladka voda). Ker pa ladja pluje v vodah z različno gostoto moramo izpodriv odčitati na skali ali tablici ali krivulji za gostoto 1,025 ali 1,000 in potem priredimo na izmerjeno gostoto po formulah:
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V praksi se običajno uporablja druga formula.

Primer: V II bazen luke Koper (izliv Rižane) je priplula ladja Maribor. Izmerili smo gostoto vode 1.022 kg/dm3. Iz tablic smo dobili podatek, da znaša izpodriv pri =1.025 kg/dm3 pri ugrezu 10.00 metra 25512 ton. Kolikšen je pravi izpodriv?
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Teoretično se ladja lahko pogrezne dokler ne začne vanjo prodirati voda. Ker pa ladja pluje v različnih vremenskih pogojih (neurja, veter, valovi...), mora biti pogreznjena največ do tistega dela, ki ji omogoča varno plovbo ob danih pogojih. Kakšen je ta del, določijo strokovnjaki klasifikacijskih društev na podlagi določil “Konvencije o tovornih črtah”.

Mase izpodriva lahko razdelimo na dve vrsti: stalne in spremenljive. Stalna masa, ki vpliva na izpodriv je teža prazne ladje, spremenljive mase pa imenujemo nosilnost ladje. 

Teža prazne ladje (Light ship, lightweight, lightvessel) - LS - je enaka izpodrivu ladje v tonah brez tovora, goriva, maziva, balasta, pitne in pojne vode v tankih, hrane, potrošnega materiala, potnikov in posadke vključno z njihovo prtljago. Obsega torej težo prazne, a popolnoma opremljene ladje. Semkaj spadajo: trup in nadgradnja z vsemi konstrukcijskimi elementi, popolna tovorna oprema, oprema za privez in sidrenje, glavni in pomožni stroji, orodje, nujni rezervni deli, voda v kotlih, mazivo v strojih itd. Skratka, ladja pripravljena za delo, vendar brez vsakršnih zalog. 
Nosilnost (Deadweight) - DWT - je razlika v tonah med izpodrivom ladje v slani vodi gostote 1.025 na tovorni vodni liniji, ki pripada poletnemu nadvodju in težo prazne ladje. Obsega vse ostale teže na ladji kot: tovor, posadka in potniki s prtljago, zaloge hrane, pitne vode in ostale potrebščine za bivanje posadke in potnikov, potrošni material, pojna voda za stroje, pogonsko gorivo in mazivo za stroje, balast ter še ostale neugotovljene teže. 

Dobimo jo tako, da od dovoljene izpodriv odštejemo težo prazne ladje.
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Nosilnost lahko razdelimo na  posredno – DWTp - in koristno - DWTk
. Pod koristno nosilnost smatramo tisto, s katero ladja prinaša prihodek, torej tovor in potniki. Pod posredno nosilnost pa vse ostale teže na ladji. 

Posredna nosilnost – DWTp - so torej vse teže na ladji, ki ne prinašajo prihodka, vendar so nujno potrebne za potovanje ladje. Nekaj pa je tudi takih, ki predstavljajo le odvečno težo, vendar se jih ne moremo znebit kot: neizčrpan balast, blato v tankih in ostalih prostorih, razne stvari, ki jih ne potrebujemo za to potovanje, vendar jih bomo potrebovali na kasnejših potovanjih itd. Z eno besedo jih imenujemo mrtve teže (Other weights) - OW. Največ se jih znebimo po temeljitem čiščenju med dokiranjem ladje. 

Ostale teže, ki spadajo v posredno nosilnost so: posadka s prtljago in zalogami hrane ter sredstva za vzdrževanje ladje (Crew, provisions & stores), pitna in pojna voda za stroje (Fresh water), pogonsko gorivo (Fuel & diesel oil), mazivo za stroje (Lubricating oil) in balast, kateri je neobhodno potreben za vzdrževanje stabilnosti ladje. 

Pred potovanjem se mora ladja oskrbeti z zadostno zalogo hrane, goriva, maziva in vode. Potrebno količino dobimo tako, da izračunamo dnevno porabo. Temu dodamo še rezervo, ki v pričakovanih dobrih vremenskih pogojih znaša najmanj eno četrtino, v slabih pogojih pa najmanj eno tretjino potrebne količine.

Posadka, zaloge in mrtve teže se le malo spreminjajo. Zato jih imenujemo konstanta (Constant) - Const. Vsem ostalim težam pa moramo sproti kontrolirati stanje.
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Koristna nosilnost  - DWTk - je nosilnost, ki nam prinaša dohodek. Ker potniki ne predstavljajo velike teže, se na potniških ladjah ne ugotavlja koristne nosilnosti. Zato pa moramo računati koristno nosilnost na tovornih ladjah vsakič, ko želimo težinsko čimbolj napolniti ladjo. Ladjo lahko naložimo le toliko, da bo varno plula. Ker je nosilnost ladje funkcija ugreza, odčitamo kolikšna je na danem ugrezu izpodriv, odštejemo težo prazne ladje, da dobimo nosilnost in nato odštejemo še nekoristno nosilnost.
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Torej več kot imamo na ladji različnih tež, manj tovora lahko sprejmemo. Ladjarju in lastniku tovora je v interesu, da naloži čimveč tovora in tako prejme večjo voznino. Ob tem pa mora paziti tudi na ceno goriva in luko, kjer bo naložil gorivo, saj tudi to lahko prinese določen prihranek. Vsled nepoznavanja točnega stanja tež na ladji do dneva nakladanja, se pri zaključevanju posameznih prevoznih pogodb največkrat dogovori le okvirna nosilnost z možnostjo povečanja ali zmanjšanja za določen procent (npr. 
[image: image65.wmf]±

 5 ali 10 %).

Primer računanja koristne nosilnosti:

Ladja “Primer” bo nakladala tovor žita v luki Boston za luko Koper. Koliko tovora lahko naloži, če pričakuje po poti slabo vreme. Oddaljenost med lukama je 4585 Nm, hitrost ladje je 13 vozlov, poraba težkega goriva na dan plovbe je 35 ton, poraba diesel goriva je 3 tone na dan, poraba maziva je 0.3 tone na dan, pričakovana poraba vode je 9 t dnevno. Z gorivom se bo ladja založila pred nakladanjem tovora. Balasta ladja ob odhodu naj ne bi imela. Konstanta znaša 300 t. Teža prazne ladje je 7647 ton. Izpodriv, ki pripada poletnemu nadvodju je 45098 t.

Najprej izračunamo dolžino potovanja,
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nato izračunamo zaloge in posredno nosilnost,

Zaloga = dolžina potovanja * poraba + 1/3 rezerve

Fo = 14,7 * 36 + 176,4 = 705,6 t

Do = 14,7 * 3 + 14,7 = 58,8 t

Lo = 14,7 * 0,3 + 1,5 = 5,9 t

Fw = 14,7 * 9 + 44,1 = 176,4 t

Zaloge = Fo + Do + Lo + Fw = 946,7 t

izračunamo posredno nosilnost,

DWTn = Zaloge + konstanta = 946,7 + 300 = 1246,7 t

in nato izračunamo koristno nosilnost

DWT = D - LS = 45098 - 7647 = 37451 t

DWTk = DWT - DWTn = 37451 - 1246,7 = 36204,3 t

TEHNIČNO NADZORSTVO 

Ladje morajo biti grajene po vseh teh konvencijah in morajo biti v skladu s tehničnimi predpisi že ob izgradnji in skozi celo njihovo življenjsko dobo. Država, katere zastavo vije ladja s spričevali potrjuje njihovo skladnost z mednarodnimi predpisi. To lahko stori sama ali pooblasti posebne inštitucije, da lahko podaljšujejo licence ladij. To se imenuje Tehnično nadzorstvo in se vrši preko štirih vrst pregledov:

· OSNOVNI PREGLED LADJE (Ob izgradnji ladje, ko pride do konstrukcijskih posegov, ki spremenijo dosedanje stanje in ob menjavi zastave ladje)

· REDNI PREGLED LADJE (Ko poteče veljavnost spričeval; dela se na poenotenju veljavnosti spričeval na 5 let)

· IZREDNI PREGLED LADJE (Ko pride do kakšne nesreče, je potrebno vrniti ladjo v prejšnje stanje. Po vsakem takem posegu na ladji je potrebno opraviti tak pregled.)

· KONTROLNI PREGLED LADJE (Ko se pred iztekom spričevala pregleda če stanje odgovarja tistemu zapisanemu v spričevalu.)

KLASIFIKACIJSKI ZAVODI

Za opravljanje tehničnega nadzorstva države pooblastijo specializirane inštitucije, imenovane klasifikacijski zavodi. Ti so nastali že pred uvajanjem mednarodnih pravil, zaradi potrebe po vrednotenju kvalitete ladje. Klasifikacijski zavodi so predpisali pravila o pogojih gradnje ladje in njenega spremljanja skozi življensko dobo. Ta pravila se imenujejo tehnična pravila klasifikacijskih zavodov. Ta pravila morajo ustrezati minimalnim standardom iz mednarodnih konvencij, lahko pa strožja. 

Če ladja ustreza tehničnim pravilom posameznega klasifikacijskega zavoda ji zavod izda spričevalo o klasi, iz katerega je razvidna kvaliteta ladje. Vsak klasifikacijski zavod ima drugačne oznake klase. Spričevalo o klasi predvsem potrebujejo zavarovalnice, da lahko na podlagi ocene kvalitete ladje določijo premijo. Boljšo klasifikacijo kot ima ladja, manjšo zavarovalno premijo plača. Ladjar si sam izbere klasifikacijski zavod.

Ker pa morajo tehnična pravila ustrezati minimalnim standardom iz mednarodnih konvencij, lahko država, katere zastavo ladja vije sklepa, da je z ladjo vse v redu in ji na podlagi spričevala o klasi izda mednarodna spričevala.

Pomembnejši klasifikacijski zavodi so združeni v IACS – Sestavljen je iz 10 polnopravnih članic in dveh pridruženih.

Nekaj pomembnejših klasifikacijskih zavodov:

· LLOYD'S REGISTER (LR) –

· BUREAU VERITAS (BV)

· GERMANISCHER LLOYD (GL)

· DET NORSKE VERITAS (DNV)

· REGISTRO ITALIANO NAVALE (RINA)

· AMERICAN BUREAU OF SHIPPING (ABS)

· NIPPON KAYIJI KYOKAY (NKK)

· CROATIAN REGISTER OF SHIPPING (CRS) itd.

Slovenija je za izdajanje spričeval pooblastila GL, BV in RINA.

POMORSKA INŠPEKCIJA 

Večkrat se zgodi, da ladje opravijo tehnični pregled tudi če niso popolnoma izpravne.  Dogaja se veliko goljufij ter podplačevanja, zato je potrebno opravljati inšpekcijske preglede in se prepričati, če ladja ustreza standardom.

Pomorska inšpekcija dela na podlagi PARIŠKEGA MEMORANDUMA (Paris MOU). Pariški Memorandum usklajuje nadzor ladij v Evropi. Ustanovljen je bil leta 1978 in je bil najprej imenovan kot Haški Memorandum.

Obdeluje glavne 3 veje:

· Varnost človeških življenj na morju,

· Zaščito okolja,

· Življenjske in delovne pogoje na ladjah.

Sestavljen je iz 18-ih držav članic: Belgija, Kanada, Hrvaška, Danska, Finska, Francija, Nemčija, Grčija, Irska, Italija, Nizozemska, Norveška, Poljska, Portugalska, Ruska Federacija, Španija, Švedska, Velika Britanija.

Slovenija je pridružena članica.

Odbor pomorske inšpekcije je glavni sestavni del Pariškega Memoranduma. Sestaja se 1 x letno.

Glavni razlog nezgod v pomorstvu je človeški dejavnik, saj se ladijska posadka vedno bolj zmanjšuje in ima en človek veliko več dela kot prej. 43,1% nesreč se zgodi zaradi napake častnika krova.

PSC – PORT STATE CONTROL

Pomorsko inšpekcijo na ladjah izvaja Pomorska inšpekcija. To se izvaja na podlagi Pariškega Memoranduma. Inšpektor mora imeti najmanj 5 let iskušenj kot 1. Častnik krova, da lahko opravlja to delo. Inšpektorji nimajo nobenega komercialnega interesa pri delu. Izogibajo se zastojev trgovskih tokov in nepotrebnega čakanja ladij. Pri njih velja isti princip pregledovanja za vse ladje.

IZBIRA LADIJ ZA INŠPEKCIJSKI PREGLED:

Ladjo za pregled se izbere preko SIReNaC računalniškega sistema, ki inšpektorju na ekranu pokaže celo zgodovino ladij, ki so v pristanišču. Pri izbiri ladje za pregled je potrebno pogledati tudi klasifikacijsko ustanovo ladjarjev. Glavnih klasifacijskih ustanov je 8, nekatere so bolj priznane, druge pa manj. Ladja mora biti obvezno pregledana enkrat na 6 mesecev. Lahko se ladjo pregleda tudi večkrat, če pride do suma, da je z njo kaj narobe. Pregledati se mora min 25% vplovitve v matično luko. V Luko Koper pride povprečno 1800 ladij na leto. Preko tega SIReNaC sistema se pregleduje med drugim tudi delo inšpektorjev.

POSTOPEK PREGLEDA LADJE

Poznamo 3 različne preglede ladij:

· Osnovni pregled ( traja min 2 uri )

· Razširjeni pregled ( 4-7 ur )

· Detaljnejši pregled ( traja lahko tudi po cel dan ali po dva dni )

Vedno je na ladji potrebno pregledati če število vkrcanih oseb ustreza minimalnemu številu posadke. Lahko se tudi zgodi, da je na seznamu posadke (crew list) član posadke vpisan, pa ga na ladji sploh ni ipd. Vsakič ko so v dvomu s kakšnim podatkom iz spričevala, se lahko kontaktira z izdajateljem spričevala, kateri točno pove za kaj gre. Izdajatelj spričeval je država pod katero pluje ladja. 

Pomembno je tudi, da je vsa posadka primerno klasificirana.

Vedno obstajajo točni normativi za zaustavitev ladje zaradi pomanjkljivosti in za odpravo pomanjkljivosti.

FLAG STATE CONTROL Ta pregled se vrši na ladjah iz svoje države. Izvaja se ga, če želi imeti država večjo kontrolo in varnost nad svojimi ladjami. Država lahko kontrolira svoje ladje tudi v tujih pristaniščih in to ponavadi nenapovedano.
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KARAKTERISTIKE LADIJ – SPLETNE STRANI ZA TRENING

Študent naj odpre katerokoli ladjo in pojasni njene karakteristike npr. sošolcu ali še raje študentu-mentorju ali izkušenemu pomorščaku ali...

V kolikor kakšna stvar ni jasna naj pogleda v zapiske s predavanj ali v literaturo. Študenti so dobrodošli tudi pri meni med govorilnimi urami, v kolikor se pojavi kakšna nejasnost.

Spletne povezave (prosim, če me obvestite, če kakšna preneha obstajati)

http://www.shiplink.info/
ship for sail

http://www.ship-technology.com/projects/
http://www.shipspotting.com/

http://www.splosnaplovba.com/
flota

























































�International Maritime Organisation - Mednarodna pomorska organizacija


�Po angleškem politiku Samuelu Plimsollu, po čigar zaslugi se je uvedel nadzor nad prekrcavanjem ladij. 


� Ta način izmeritve je uvedel leta 1855 George Moorsom, angleški merilec ladij.


� V praksi se pošlje le načrte, na podlagi katerih določijo svojo tonažo.


� Naprimer na trajektih, kjer so potniki le v skupnih prostorih


� OECD – Organisation for Economic Cooperation and Development, Organizacija za ekonomsko sodelovanje in razvoj


� Čevelj – stara dolžinska enota, ki znaša 30,48 cm


� Long tona – stara utežna enota, ki znaša 1016,047 kg 


�Ta izraza mogoče nista najprimernejša, vendar sta se uveljavila v slovenskem pomorskem izrazoslovju.
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