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Uvod 
 
Poslednjih desetak godina u svetu, a i kod nas uočava se trend rekonstrukcije napuštenih 
objekata tehničke kulture. Naglim razvojem tehnike i tehnologije, ovi objekti sve brže 
zastarevaju i postaju atraktivni spomenici svog vremena. Radi se o objektima koji su 
proživeli svoj prvi ciklus eksploatacije i koji svojim mogućnostima daju značajne povode 
za uvođenje u jedan novi ciklus života uz ponovnu integraciju, ovog puta u gradski 
ambijent na novim osnovama. 
 
Prema spisku sa interneta,“list of museum ships“ na Wikipediji, /22/ trenutno u svetu 
postoji 371 brodova i podmornica, spašenih na ovaj način. Spisak muzejski brodova je 
dat u prilogu II. 
  
Društvena korist od kulturnog i tehničkog razvitka, koji ovakvi objekti sa sobom nose, je 
nemerljiva, a za ovaj način oživljavanja može se reći i da nose neku vrstu kulturne 
emancipacije. U skladu sa tim „Muzej nauke i tehnike” je 2005. godine zaštitio kao 
kulturna dobra i uvrstio u deo tehničke kulturne baštine Srbije devet starih brodova. 
Među njima su četiri parnjače sa pogonskim točkovima sa strane, koje su plovile 
Dunavom, a sagrađeni su do Drugog svetskog rata.  
 
U svetu postoji puno primera  konverzije ovakvih brodova, bilo da su konvertovani u 
eksponate i izloženi na suvom, ili da su porinuti u reku i  prevedeni u galerijske  prostore, 
ili muzeje sa odabranim eksponatima.  
 
Od pomenutih devet starih brodova /2/ kostrukciono  najpogodniji za konverziju su 
putnički brod „Split”, raniji naziv „Car Nikola II” i brod „Krajina”, ili bivši „Dagor”.  
Konstrukcijom sa više paluba, pružaju više prostora, za kulturne sadržaje. Korito „Splita” 
je u jako lošem stanju i prema proceni  nadležnih i brodogradilišta  potrebna je kompletna 
rekonstrukcija. Prilikom rekonstrukcije „Krajine” /8/ izvađeni su i izgubljeni originalni 
kotao i parna mašina. Osim toga ova dva broda nemaju rešene vlasničke odnose, a sudski 
sporovi oko utvrđivanja vlasnika traju već desetak godina i neizvesno je vreme potrebno 
za donošenje rešenja.  
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Slika br.1 

 
Razmatrajući navedene argument, tegljač „Vojvodina” /3/ (slika br.1) iz 1916. godine 
može seokarakterisati kao najkompletnije očuvani parni tegljač kod nas i samim tim 
najinteresantniji i najpogodniji za konverziju. Brod je u relativno dobrom stanju, pre 
svega stanjem trupa, takođe ima sve elemente kulturnog dobra i rešene vlasničke odnose.  
Čelična konstrukcija sa  spojevima ostvarenim zakivanjem i drvenom nadgradnjom, 
predstavlja  primer parnog broda svoje epohe.  
 
Brod je duže vremena nasukan na doku kladovskog brodogradilišta, gde je prepušten  
propadanju. Adaptacijom i konverzijom  broda tegljača za novu namenu, osigurao bi se 
njegov opstanak.  
 
Konverzija je najprihvatljivije rešenje, pošto brod „Vojvodina” nije kulturno dobro od 
posebnog istoriskog značaja i mogu se izvršiti određene izmene. Novom namenom  
poštuje se originalan materjal i zadržavaju izvorni obrasce kretanja i aktivnosti, uz 
maksimalna kompatibilnost sa prvobitnom namenom broda. 
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Razumnim izmenama postigla bi se integralna kulturološka aktuelizacija objekta na svim 
nivoima. Konverzija omogućava stvaranje novog, funkcionalnog prostora, koji će biti 
odraz minulih vremena, ali i muzej dostupan velikom broju posetilaca i novo obeležje 
grada. 
 
Ovo je ujedno i glavna tema rada, uz  uspostavljanje uslova preventivne konzervacije, 
koje su sastavni deo tehnološke, komercijalne i duhovne aktuelizacija. Aktuelizacija  ima 
za cilj da sačuva brod kao eksponat, ali i da sadržajno oplemeni prostor u smislu 
duhovnog oživljavanja objekta na novi način, uz poštovanje prvobitnih sadržaja.  
 
Rad je slojevit, jer se posmatra brod kao eksponat, a zatim i kao budući izložbeni prostor 
sa eksponatima, kojima se moraju obezbediti svi uslovi preventivne konzervacije. Takođe 
razmatra se i mogućnost dovođenja broda u plovno stanje. Redosled predloženih mera,  
postupci i koraci u toku konverzije ujedno su i predlozi metodologije, koja se može 
primeniti i na ostale brodove čijom je  revitalizacijom moguće formiranje projekta 
„Muzej na vodi“, gde bi se pored „Vojvodine“ našli i drugi zaštićeni i  konvertovani 
brodovi.  
   
U radu su kao indikatori za procenu uslova konzervacije samog broda kao eksponata 
korišćeni svi relevantni faktori, a koji se odnose na stanje broda u celini kao i njegovih 
značajnih elemenata. Ostali indikatori  se odnose na spoljne uslove-klimatsku zonu, 
topografiju terena, blizinu i stepen zagađenja reke, blizinu industrijske zone, dejstvo 
vetra, neposredno okruženje, zelenilo i druge relevantne parametre. 
 
Kao metoda rada najviše je korišćena teorijska analiza, kao i komparativna analiza 
postojećeg stanja sa optimalnim uslovima konzervacije u odnosu na brod eksponat, ali i u 
odnosu na optimalne uslove preventivne konzervacije unutar novopostavljenog muzeja, a 
prema stanju materijala od koga su izrađeni svi konstruktivni elementi i značajni delovi 
mašinskog bloka, koji u velikoj meri  moraju pretrpeti kurativnu konzervaciju.  
 
Da bi se došlo do pouzdanih rezultata koja će uticati na moguća operativna rešenja 
sprovedena je i serija istraživanja i analiza dostupnih relevantnih parametara. U ovom 
slučaju to su arhivski podaci o brodu, o svim remontima, oštećenjima, dostupna tehnička 
dokumentacija, kao i vizuelno pregledanje stanja trupa i svih dostupnih delova broda na 
licu mesta.  
 
Osim ovih metoda korišćeno je i anketiranje zaposlenih u brodogradilištu „Kladovo“, 
koje je imalo za cilj prikupljanje podataka o događajima iz perioda kada se brod našao na 
nasipu, a o kojima ne postoje zapisi, kao i drugih informacija korisnih za postavljanje 
dijagnoze o mogućim uzrocima  koje su uticale na propadanje broda. 
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Istraživanje je uključilo i deskripciju i analizu dostupnih tehničkih podataka iz postojećih 
„Glavnih projekta brodova“ iz iste serije.  
 
Kao osnov za davanje preporuka za uspostavljanje uslova čuvanja uzeti su u obzir 
materijali od kojih su izrađene sve komponente i njihovo stanje. 
 
Pre neposrednog analiziranja postojećeg stanja i utvrđivanja mera preventivne 
konzervacije izneta je analiza opravdanosti konverzije kroz grafički prikaz (uz 
objašnjenja), koja metodološki za brod „Vojvodinu“ /3/, ali i za sve ostale brodove, 
obrazlaže potrebu i neophodnost konverziji, čiji je neposredan cilj očuvanje kulturnog 
dobra, edukacija budućih generacija, ali prenošenje važne poruke.  
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Analiza opravdanosti konverzije broda 
„Vojvodina” 

 
Analiza opravdanosti konverzije broda može se predstaviti kroz dijagram odnosa 
materijalne vrednosti prema vremenu eksploatacije i protoka vremena nakon prestanka 
eksploatacije (plovnost) za brod „Vojvodinu“. Konkretan dijagram (dijagram br.1) je dat 
za brod „Vojvodinu“,  ali kriva ima sličan trend opadanja i rasta i za sve ostale brodove 
samo su numeričke vrednosti  na apcisi i na ordinati različite. 
 
Cilj izrade ovog dijagrama je da se na koncizan i pregledan način prikaže suština rada i 
omogući pri budućim konverzijama uočavanje ključnih tačaka za uspešan rad. 
 
Neophodno je napomenuti da je dijagram univerzalnog tipa  i može se primeniti na bilo 
koji brod. Kriva je glatka i ne uzima u obzir mikro promene koje bi u različitim 
slučajevima bile prikazane na grafikonu koji se odnosi na konkretno plovilo. Oko krive 
su osenčene zone, jer vrednosti mogu da variraju, zavisno od slučaja. 
 

 
Slika br 2. Dijagram 1. 

 
Na apcisi i ordinati su materjalna  vrednost i vreme, ali bez  oznaka konkretnih veličina.  
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Ovaj dijagram ima primenu kao dijagram univerzalnog tipa, koji nam može poslužiti za 
adekvatnu orjentaciju, procenu vrednosti i momenta početka konverzije odnosno 
restauracije. 
 
Na ordinati se nalazi materjalna vrednost, za nov brod je maksimalna a potom u 
eksploataciji naglo opada, kao što opada vrednost svakog tehničkog proizvoda čim izađe 
iz prodavnice. Koliki će biti ugao opadanja i koliko će dugo trajati zavisi od kvaliteta, 
načina izrade i predviđenog veka trajanja proizvoda. Verovatno će se ovaj period 
preklopiti u znatnoj meri sa garantnim rokom broda. Prve godine su samo deo početnog 
perioda, koji karakteriše  opadanje vrednosti uzrokovane gubitkom performansi, uticajem 
nepovoljnih eksploatacionih uslova, nezgoda, kvarova i slično. 
 
Na kraju ovog perioda brod je doveden do stanja da je dalja eksploatacija otežana ili čak 
nemoguća zbog neispunjavanja propisanih saobraćajnih uslova. Materijalna vrednost 
brod opada do lokalnog minimuma, kojim se završava period prve eksploatacije i 
ostvaruju uslovi za generalni remont. 
 
Posle koliko godina će se vršiti remont zavisi od puno činilaca, ukoliko u periodu 
eksploatacije dođe do ozbiljnih  kvarova, ili  oštećenja broda, remont će se  izvršiti ranije 
(pri tome on ne mora biti generalni). Generalna ili parcijalna opravka podrazumeva 
novčana ulaganja koja se odražavaju na vrednost broda, tako da u tom periodu kriva 
naglo raste do neke vrednosti koja je naravno manja od vrednosti novog broda. 
 
Posmatrajući krivu za brod „Vojvodinu“ 3,5,14  (dijagram br.1) uočavamo da se prvi 
period eksploatacije završio posle 1929 godine neplanirano. Posle drugog svetskog rata 
brod je korišćen kao minolovac, pod imenom  „Dobro polje“. 1945 godine brod je naleteo 
na minu i izbačen je iz upotrebe. Do 1951 godine je remontovan, osim promene korita, 
promenjeni su mu i kotlovi, koji su zahvaljujući tehnološkim pomacima postali 
neadekvatni za eksploataciju. Brod je posle generalnog remonta dobio današnje ime 
„Vojvodina“. Završetkom remonta i porinućem broda ulazimo u period druge 
eksploatacije. 
 
U ovom periodu ponovo imamo lagano opadanje vrednosti, koliko će ovaj period trajati 
možemo samo nagađati, jer zavisi od mnogo faktora. Sasvim je logično da period druge 
eksploatacije bude kraći od prve, jer ni jedna popravka nije kvalitetnija od fabričke 
izrade. Primer broda „Vojvodina“ to demantuje, kod njega je drugi period skoro duplo 
duži od prvog. 
 
Period druge eksploatacije se završava na vrednosti koji je niža od nivoa koji smo imali 
pre generalnog remonta, u narodu se kaže „teraj ga dok ne ispusti dušu“. Ukoliko se posle 
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ovog perioda ništa ne preduzme vrednost broda se kreće po isprekidanoj crvenoj liniji i 
vrednost mu se gubi, brod se uništava, seče, pretapa i reciklira. Ovo svakako nije poželjan 
scenario, ali se do sada nebrojeno puta ostvario. 
 
Sledeći period je veoma kompleksan, on je idealan za planiranje konverzije, brod je 
dostigao minimum svoje vrednosti, možemo ga kupiti po vrednosti starog gvožđa, 
možemo ga čak i dobiti na poklon (to je jedan od razloga postojanja osenčenog prostora 
oko krive), pa bi materjalna vrednost mogla da dođe do nule. Idealnije bi bilo otkupiti, ili 
dobiti brod dok je još uvek kompletan i u plovnom stanju. U ovom  periodu osim 
materjalne vrednosti  uvodi se nova kategorija, kulturna vrednost. Numeričke vrednosti 
zavise od konkretnih slučajeva, ali ono što je važno je univerzalni tok krive. Ovaj period 
koji je idealan za nabavku, a istovremano je i period ulaganja u konzervaciju, restauraciju 
ili konverziju, što se odražava na povećanju  materjalne vrednosti, koja uzrokuje nagli 
skok materijalne vrednosti. 
 

 
Slika br.3 

 
Kriva će se donekle razlikovati u zavisnosti od specifičnih uslova za svaki analizirani 
brod. Na slici br.2 prikazano je trenutno stanje broda „Vojvodina“ nasukanog na nasipu 
brodogradilišta „Kladovo“. 
 
U slučaju da vršimo konverziju broda (na dijagramu-žuta kriva), koji će biti u upotrebi 
kao učesnik u saobraćaju, dakle dovodimo ga u plovno stanje imamo najkomplikovniju i 
najskuplju varijantu. Sama restauracija sa konverzijom će najduže trajati i koštaće 
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najviše, što je očekivano, jer osim restauracije i konverzije plovilo mora da zadovolji i 
brojne standarde o rekonstrukciji broda kao i saobraćajna pravila. 
 
Zbog ovako više-slojnih propisa i standarda muzeoloških, saobraćajnih i tehničkih, ova 
popravka će odneti više novaca nego generalni remont izvršen posle prve faze 
eksploatacije. Efekat ovako revitalizovanog i konvertovanog broda će biti velika  
materijalna i još veća kulturna vrednost. Ukoliko ovako konvertovani brodovi kod nas, 
uđu u upotrebu, sledeći brojne primere u svetu, njihov znaćaj će biti nemerljiv. 
 
Vrednost konvertovanog broda (materjalna i kulturna) će rasti i premašiti vrednost novog 
broda sa početka dijagrama. Ako konvertujemo brod kao što je „Vojvodina“ vrednost bi 
trebala da premaši vrednost novog broda, ali ukoliko konvertujemo brodove kao što su 
„Krajina“ i „Car Nikola II“ njihova vrednost, zahvaljujući njihovom nematerjalnom 
nasleđu će višestruko premašiti vrednost novog broda. Čak je i poređenje sa novim 
brodom  neadekvatno. 
 
Na žalost bez obzira koliko se mi trudili da poštujemo sve mere i uslove preventivne 
konzervacije, realno je da će posle izvesnog  perioda vrednost početi da opada  /15/, sve 
do momenta  kad će biti potrebna nova opravka da bi se održao u odgovarajućoj 
kondiciji. 
 
Za konvertovan brod koji će biti ukotvljen (na dijagramu-zelena boja) biće korišćen u 
svom prirodnom staništu, ali neće saobraćati, makar ne samostalno, tok i cena restauracije 
neće trajati  kao u prethodnom primeru i neće toliko koštati. 
 
Odnos troškova ovako konvertovanog broda u odnosu na generalno remontovan brod ne 
mogu se tačno prikazati, ali može se predpostaviti da su približne. 
 
Kulturna vrednost i značaj usidrenog broda u prvom momenu zavise od kvaliteta lokacije 
na kojoj je usidren, kao i kvaliteta okolnih sadržaja. Nakon izvesnog vremena ukoliko se 
sve uradi kako treba, brod će se pozicionirati kao posebna vrednost, prevazići lokaciju i 
dati joj lični pečat. 
 
 
Idealna varijanta je povezivanje brodova različitih namena, ali međusobno 
kompatabilnih, koji se može definisati kao projekat „Muzej na vodi“ /22/, /28/, 
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Slika br.4 

 
Ovakvih primera u svetu ima puno, jedan od njih je dat na slici br.3 i predstavlja San 
Francisko Ghirardelli trg. „Brod muzej Vojvodina“ sa ostalim konvertovanim brodovima 
može na sličan način pretstavljati novi atraktivni sadržaj Beograda. 
 
Kao i u prethodnom primeru vrednost broda tokom vremena mora opadati, jer je u toj 
sredini nemoguće izbeći faktore rizika. 
 
Brod pod kontrolisanim uslovima, podrazumeva eksponat, koji će se nalaziti na suvom, 
podignut na betonska rebra sa,  ili bez zaštitne kupole. U ovom slučaju konverzija je 
najjednostavnija i najjeftinija (dosta jeftinija od generalnog remona). Možemo 
predpostavti da će brod biti postavljen na obali, na lokaciji u gradu, u dvorištu muzeja ili 
u okviru nekog objekta. Troškovi restauracije nisu veliki, jer se mogu ostvariti određene 
uštede koje ne umanjuju autentičnost eksponata. Vrednost ovakvog eksponata raste i u 
materjalnom i u kulturnom pogledu, ovakvih brodova je sve manje, postaju retki i 
vrednost im mora rasti  /17/, /18/. 
 
Za razliku od prethodnih varijanti, ovaj eksponat mnogo manje komunicira sa 
posetiocem, ne nalazi se u svom prirodnom okruženju, ne kreće se, ali za razliku od njih 
njegova vrednost će biti u stalnom porastu i ukoliko postulati preventivne konzervacije 
budu poštovani neće biti potrebana ponovna restauracija.  
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Istorijat broda „Vojvodina” 

 

 
Slika br.5 

 
 
O istoriji broda „Vojvodine”  (slika br.4)  već je bilo reči u prethodnom podglavlju sa tim 
što se istorijat uglavnom odnosio na događaje vezane za brod, a manje na tehničke 
podatke. U sledećem delu dati su podaci uglavno tehnički koji postoje ili zabeleženi, ili 
su deo sećanja.  
 
Istorija ovog tegljača je, skoro jednako burna, kao i istorija reke kojom je plovio.  
 
Izgrađen je 1916. godine u brodogradilištu Dresdener Schiffswerft „Ubigau”, 
Regensburg, Nemačka, a porinut je pod nazivom „Weichel”. Pripadao je Bayerische 
Lloyd-u iz Regensburga, kada je novembra 1918. godine kod Vukovara, zaplenjen od 
strane srpskih trupa /16/, /19/.  
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1921. godine ga preuzima Kraljevina Srba, Hrvata i Slovenaca. Od tada postaje 
vlasništvo „Direkcije rečne plovidbe” i menja ime u „ Dobro polje”.   Od juna 1944. 
godine „Dobro polje” je u funkciji  minolovaca. Teško je oštećen 22. februara 1945. 
godine kod Erlaua, na 2214,8km. /14/, /15/.  
 
Nakon rata 1951. godine i generalnog remonta, menja mu se naziv u današnju 
„Vojvodinu” i postaje deo flote JRB-a. Brod „Vojvodina” je napravljena u seriji 
očigledno uspešno konstruisanih brodova ,,blizanaca”. Kod nas su osim „Vojvodine” 
postojali ,,Dalmacija” ,,Posavina” ,,Istra” i ,,Hercegovina” nažalost ostali brodovi više ne 
postoje. 
 
Generalni remont kotlova obavljen  je 1955. godine u „Tvornici parnih kotlova” u 
Zagrebu. 
 
Od ovog momenta gubi se njegov istorijski trag, sve do  2005. godine kada ga „Muzej 
nauke i tehnike” pronalazi na doku kladovskog brodogradilišta i štiti kao kulturno dobro. 
 
U prilogu sledi karton broda “Vojvodina” sa osnovni tehničkim i vlasničkim podacima. 
Ovakvi kartoni postoje i za neke druge brodove i dati su u radu kao ilustracija mogućnosti 
njihove konverzije i eventualnu realizaciju projekta „Muzej na vodi“ 
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Karton je otvoren na osnovu rešenja u kome su uneti glavni dostupni podaci o 
„Vojvodini“.
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Kartoni ostalih brodova dati su u posebnom prilogu na kraju rada. Iz njih se može doneti 
zaključak o tehničkom stanju, ali i o vlasničkim odnosima, pa se može izvršiti selekcija 
brodova, kandida za konverziju. Jedan od kandidata je svakako brod “Župa” (slika br.5). 
 

 
Slika br.6 

 
Konverzijom više brodova ostvaruje se projekat “Muzej na vodi”. Ovakvih primera u 
svetu ima dosta (slika br.6). 
 

 
Slika br.7 
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Analiza postojećeg stanja broda „Vojvodina” 
 

Kao što je više puta naglašeno nivo, troškovi i stepen restauracije, konverzije i  
intervencije u najvećoj meri zavisi od stanja samog broda. Važno je naglasiti da se stanje 
broda „Vojvodina“ (slika br.2), stalno pogoršava jer je brod izložen nepovoljnim 
spoljnim uslovima.   
 
Kada se analizira postojeće stanje, akcenat je na uslovima konzervacije, koji se mogu 
posmatrati u odnosu na brod kao eksponat, ali i na uslove koje se moraju ustanoviti  
unutar budućeg broda muzeja. Da bi se postavili validni uslovi i odredile potrebne  mere 
u oba slučaja neophodno je utvrditi stanje broda u momentu izrade rada, kroz analizu 
postojećeg stanja svih elemenata, a koje će biti osnov za donošenje odluka o merama koje 
treba preduzeti u toku konverzije.  
 
Analiza stanja je izvedena na osnovu dostupnih podataka i vizuelnim pregledom broda. U
analizi nisu korišćeni instrumenti za m metara (kao debljina korita-K metar), 
stepen spoljnog zagađenja vazduha (korišćeni su rezultati Republičkog hidro-

 do 

Plan parnog tegljača „Vojvodina“ prikazan je na planu br.1. Pogledom sa strane vidi se 
da ima gornju otvorenu  palubu i potpalubu koja ide do dna korita odnosno ispod vodene 
linije. 
 

      
Slika 8. Plan br.1 

 
erenje para

meteorološkog zavoda za najbliži grad) i sl. ali su predloženi kao način da se dođe
pouzdnijih rezultata. /20/ 
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N  
namenjene kapetanu i njegovom zameniku, a u druge dve su smeštene kuhinja  radio 

 od oko 175m2 je slobodan. 

ara za mazut. Kotlovsko postrojenje sastoji se od dva 

rod ima dva pogonska točka prečnka 4 m, širine 2,5 m sa lopaticama dužine 60 cm. 
Nagib lopatica se automatski podešava za najefikasniji rad. Pogonski točkovi su sa 
parnom mašinom povezani nezavisno, mogu se u isto vreme okretati u različitim 
smerovima, što znatno povećava manevarske sposobnosti broda. 
 
Pomoćna postrojenja su : sistem centralnog grejanja na lož ulje, radio stanica američke 
proizvodnje ugrađena 1951godine. 
 
 OSNOVNI PODACI I TEHNIČKE KARAKTERISTIKE 
 
Brodogradilište: Dresdener Schiffswerft „Ubigau”, Regensburg , Nemačka 
Godina gradnje: 1916 
Dužina: 56,60 m (pp)  57,50 m(oa)  (1938. 57,70 m oa) 

na: 7,42 / 14,8 m 
 2,53 m 

a gornjoj palubi nalazi se komandni most (slika br.7) kao i četiri kabine. Dve kabine su

stanica i dva toaleta. 
 
Gornja paluba je otvorena osim dela ispod komandnog mosta. Na njoj se nalaze dva 
čamca za spasavanje, svetlarnici iznad mašinskog odeljenja, dimnjaci i sidro sa 

ehanizmom. Prostorm
 
Na gornjoj palubi se nalaze stepenice, kojima se silazi u pramčani i krmeni deo koji su 
predviđen za boravak mornara. U krmenom delu smešteno je šest kabina sa ukupno deset 
ležajeva, kupatilo i prostorija za zajednički boravak. Na pramčanom delu potpalublja 
smešteno je takođe šest kabina, za smeštaj šest članova posade, kupatilo i dve  prostorije 
za zajednički boravak. 
 
Ka srednjem delu potpalublja nalazi se mašinski prostor koji obilaze hodnici sa obe 
strane. Između mašinskog prostora i brodskih kabina simetrično su smešteni  rezervoari 
za mazut zapremine oko 50 m3. 
 
Postojeći pogon se sastoji od kotlovskog potrojenja, parne mašine, pogonskih točkova, 

omoćnih postrojenja i rezervop
parna kotla, maksimalnog radnog pritiska 10,5 at. Za pogon kotla koristio se mazut. 
Adaptacija kotla na mazut izvršena je 1951 godine prilikom genealnog remonta. Parna 
mašina je originalna iz 1916 godine. /3/  
 
B

Širi
Visina:
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Gaz: 0,89 / 1,4 m (1951. 1,02 /  1,3 m) 

otla (250m2 / 10,5 atm) , Ubigau-Werft dijagonalna Compound 
ašina (1916) , ? / 500 / 850 IKS=17 km /h 

tanje: Najkompletnije očuvan parni tegljač  

Nosivost: 111,41 t (1951. 87,95 t) 
Istisnina: 245 t (1951. 293,19t) 
Pogon: 2 cilindrična k
m
Vlasnik: Rhine-Donau Yard, Đerdapski put bb, Kladovo 
Smeštaj: izvučen na suvo i nalazi se na otvorenom prostoru u brodogradilištu Rhine-
Donau Yard u Kladovu. 
S
 
Podaci se odnose na tehničke i konstruktivne karakteristike broda na početku i u toku 
aktivne eksploatacije broda „Vojvodina“. Trenutna situacija ukazuje na delimična 
oštećenja izazvana korzijom, nedostatak pojedinih elemenata i dugogodišnju plovnu 
nefunkcionalnost. 
 

 
Slika br.9 

 
 očuvani, pre svega parna mašina pozVitalni delovi broda su

vezan
icionirana u centralnom delu 

a sa dva bočna točka. Pogon ove mašine se ostvaruje parom koju 
ilindrična kotla pozicionirana ka krmi i ka pramcu u odnosu na parnu 

i osovinama  po
proizvode dva c
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mašinu, a odvod gasovitih produkata sagorevanja ostvaruje se preko dimnjaka. Stanje 
 se,  takođe, okarakterisati kao dobro. Interesantno je 

om protivtegova, mogu spuštati, da bi brod mogao proći 
 i 

čni su i rezervoari, koji su smešteni po širini 
rvoarima velikog kapaciteta, sa 

ača. 
nverzija, sa promenom namene broda svakako nebi postojala 

om 
ničkim 

ube. 
kroz  prozore kružnog oblika, dva po kabini (slika br. 8), dok se svež 

azduh distribuira pomoću jednostavnog sistema ventilacionih cevi. Zagrevanje  kabina u 
zimskom periodu ostvarivano je sistemom etažnog grejanja,  grejna tela povezana su sa 
parnom mašinom (neki od ovih jednostavnih, parnih izmenjivača i danas se mogu pronaći 
u unutrašnjosti  broda-slika 8). 
 

kotlova, kao i celog sistema može
spomenuti da se dimnjaci, sistem
ispod nižih mostova. Za visoke mostove važilo je isto pravilo, ali ovog puta da dim
garež iz dimnjaka ne bi prljali most. Simetri
trupa broda. Ovako gabaritno mašinsko postrojenje sa reze
dva kotla i masivnom parnom mašinom projektovano je pre svega zbog namene teglj
Ukoliko bi se izvršila ko
potreba za ostvarivanje ovolike autonomije. 
 
U potpalublju (slika br. 8) su pored mašinskog postrojenja, koji se nalazi u centraln
delu, u  krmi i pramcu smeštene i kabine za osoblje, sobe za spavanje sa zajed
kupatilom i dnevnim boravkom. Do ovog dela može se doći stepenicama sa pal
Svetlost se dobija 
v

 
Slika br. 10 
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Na palubi (slika br.7), pored komandnog mosta u proširenim delovima oko bočnih 
točkova nalaze se,  kabine, kapetanska i njegovog zamenika, koje su pozicionirane levo 
posmatrano od komandnog mosta ka pramcu, dok se sa desne strane nalaze kuhinja i 
ostava. Ako se izuzmu razni ventilacioni otvori, ulazi u potpalublje (kojih ima više) i 
dimnjaci paluba je kompaktna sa mogućom komunikacijom celim prostorom.  
 
Sa pogonskim točkovima, dva dimnjaka simetrično postavljenim u odnosu na komandni 
most, mogućnošću obaranja, kao i  postojanjem jarbola izuzetno je atraktivan. Budi 
ostalgiju za nekim davno proteklim vremenima i ljudima. Usled dugog stajanja na 

 

 

 

 

 

 

 

 

n
suvom doku, napadnut je korozijom (slika br.2), ali se čini da je taban broda u prilično 
dobrom stanju (prava situacija će se ipak znati tek posle procene od strane stručnjaka). 
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Uslovi kurativne konzervacije i restauracije 
broda „Vojvodina” 

 
Nezavisno da li će se brod „Vojvodina“ izlagati kao eksponat, biti porinut u reku bez 
lovne, ili sa plovnom mogućnošću neophodno je preduzeti mere kurativne konzervacije, 

 i 
zaustavljanju daljeg propadanja.   

Zagađivač Količina Jedinica mere 

p
koja će povratiti njegovu stabilnost i čitljivost. 
 
Posmatrajući rezultate „Republičkog hidro-meteorološkog zavoda“ (tabela br.1) u odnosu 
na zagađivače kojima je trenutno, a i u prošlosti brod „Vojvodina“ izložen, a date su u 
tabeli neminovan je zaključak o neophodnosti hitnih mere na sanaciji oštećenja

 

Ozon-O3 0,02-0,1 mg/m³ 
Vodonik-superoksid-H2O2200 ٭ mg/m³ 
Ugljen-monoksid-CO60 ٭٭ mg/m³ 
Ugljen-dioksid-CO2 379 ppm 
Sumpor-dioksid-SO2( 1-0,1 )   4,4 ٭٭٭ kg/MWh  (mg/m³ ) 
Amonijak-NH3 0.02-0,05 mg/m³ 
Azotni gasovi-NO, NO2 ٭٭٭٭  0,1-0,5 µg/m³ 
Prašina3,0-1,0 ٭٭٭٭٭ mg/m³ 

Tabela br.1  
*nalazi se u padavinama kojih ima dosta zbog blizine reke 
 nastaje nepotpunim sagorevanjem ٭٭
 nastaje kao produkt sagorevanja uglja i ulja za loženje i ima ga naročito u ٭٭٭
industrijskim zonama 

anjanastaju u procesu sag٭٭٭٭   
 ostale zagađivače u slobodnom vazduhu čine čađ, dim, aerosoli, otparenja, leteća ٭٭٭٭٭
prašina, magla, emisija, otpadni gasovi, smog, imisija i mogu se tretirati kao prašina, čije 
su čestice u slobodnom  atmosfersom  vazduhu  promenjive i  zavise od vremena naročito 
kiše i vetra, kao i od doba dana i godišnjeg doba 
 

re bilo kakve intervencije, koja bi imala za cilj rekonstrukciju i konverziju broda 
ča i njegovo privođenje budućoj nameni mora se uraditi kvalitetna restauracija i 

rativna konzervacija, da bi se očuvala autentičnost prvobitnog izgleda broda 
ojvodina“. 

 

P
teglja
ku
„V
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Iz n g 
dej
 

puštenih propadanju. 
ko je materijal od kojih su izrađeni prikazani brodovi različit u odnosu na „Vojvodinu“ 

avedenog proizilazi da je neophodno kao prvu meru zaštiti brod od padavina i štetno
stava iz vazduha, nezavisno od toga gde će se restauracija i konzervacija izvesti. 

 ribarskih brodova preSlika br.9 je fotografija reprodukcije starih
Ia
destruktivno dejstvo spoljnih uslova je slično. 
 

 
Slika br.11 

 od daljeg propadanja moguća zaštita bi bio improvizovani krov, 
 biti i nosač skela,  koje će 

ojoj će se zaštititi od daljeg propadanja, 
li i uraditi neophodne konzervatorsko-restauratorske mere. Pored standardnih klimatskih 

ojenja za odsis i odvojenog postrojenja za 
je svežeg vazduha. Oba postrojenja se mogu ostvariti pomoću fleksibilnih cevi 

 
Kako bi se brod zaštitio
koji bi se postavio na konstrukciju, koja može istovremeno
omogućiti rad izvođača radova.  
 
Ovakav koncept ne isključuje i mogućnost izmeštanja broda u halu pogodne veličine i 
mikro-klimatskih uslova (t=20°C i RH=50%), u k
a
uslova, neophodno je obezbediti mehaničko provetravanje hale, jer se u toku peskiranja 
proizvodi velika količina mešavine peska, korodiranih čestica i ostalog, koja je štetna pre 
svega za zdravlje izvođača radova. Ukoliko već ne postoji hala takve namene, 
provetravanje se može ostvariti jednostavnim, međusobno kompatibilnim, dvodelnog 
istema, koji bi bio sastavljen iz postrs

ubacivan
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sa ravnomerno raspoređenim  žaluzinama, koje bi regulisale protok vazduha u zavisnosti 
od tehnoloških potreba konzervacije i ostalih tretmana (peskiranje, farbanje, lakiranje i 
l.). Sam protok vazduha, u ovoj fazi, je teško definisati, jer zavisi od velikog broja 

vo 
 

lokupnog vazduha, čime dolazimo do 
ribližnih vrednosti protoka od oko 2000-10000m³/m²h.  

 
Postrojenja su međusobno autonomna i najpogodnije je da sistem za odsis bude sa jedne 
od dužih strana hale na visini od između 1,5-2m (gde se očekuje najveća koncentracija 
prašine ), a sistem za ubacivanje bude na drugoj strani pri plafonu, čime bi se ostvarila 
dobra cirkulacija i neophodno provetravanje. Ukoliko postoji mogućnost, rešetkasti pod 
sa koničnim padom u centralnom delu, bi bio od velike koristi, jer bi se na taj način 
najteže čestice, koje nisu odsisane, automatski, sopstvenom gravitacijom, eliminisale u 
protivnom, a opet u zavisnosti od stepena intervencije biće neophodno mehaničko 
sakupljanje taloga. Uz ovo, valja napomenuti da izvođači radova, ali i pomoćno osoblje 
mora biti u zaštitnoj opremi u skladu sa Propisima zaštite na radu.    
 
Izvođenje radova na ovaj način neće zavisiti samo od pronalaženja radnog prostora i 
njegovog adekvatnog opremanja nego i od mogućnosti izmeštanja i porinuća broda, a 
koje će zavisiti pre svega od debljine čelične konstrukcije trupa broda, odnosno od 
stepena oštećenja korozijom, što se može izmeriti posebnim instrumentom K-metrom. 
 
Pre početka bilo kakvih aktivnosti neophodno je fotografisati ceo brod, sve njegove 
elemente i otvoriti konzervatorski dosije eksponata,u kome će se arhivirati dokumentacija 
i fotografije.  

i 

s
faktora koji su nam trenutno nepoznati, npr tačan stepen oštećenja broda, ni
intervencije, veličina hale, njena hermetičnost i sl. Ali je važno napomenuti da je
neophodno vršiti permanentne promene ce
p

 
Pre eventualnog porinuća potrebno je očistiti površinsku koroziju, pregledati spojeve 
ostale konstruktivne elemente broda i ukoliko je neophodno, izvršiti zamenu oštećenih  
delova. 
 
Ukoliko će se, što je verovatnije, izvoditi radovi na otvorenom, planirajući 
konzervatorske aktivnosti moramo se rukovoditi spoljašnjim klimatskim uslovima i birati 
period godine sa najstabilnijim temperaturama i sa najmanje kišnih dana, odnosno sa 
niskom atmosferskom vlagom. Važno je da vremenske prilike budu takve da u kritičnim 
momentima restauracije ne dođe do pada temperature npr. jutarnja rosa. Zato je od 
ključnog značaja odabir vremena početka radova, u skladu sa prognozom, kao i strogo 
planiranje i  poštovanje kalendara radova.  
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Nakon ovih priprema može se pristupiti konzervatorskim radovima, koji se u postupcima 
i fazama odnose na sve elemente, koji su predmet restauracije i kurativne konzervacije, a 
o samoj dinamici i izboru redosleda kojim će se eksponati tretirati mora se odlučiti 
naknadno, na osnovu pojedinačne procene njihove ugroženosti. 
 
Na početku potrebno je demontirati sve navojne veze i razdvojiti sve sklopove i 
podsklopove u slučajevima kada je to moguće. Šrafove i matice pregledati i očistiti 

reznicama i nareznicama, a ako je potrebno prema uzorku napraviti nove. Prilikom 

da privremeno zaštiti 
redmet od nastanka korozije, a dozvoljava radove na sanaciji (omogućava zavarivanje, 

 je 
slov za kvalitetnu restauraciju. Ukoliko, zbog obima posla, to nije moguće eksponat 

 i nanošenja premaza moraju se ostvariti, već pomenuti adekvatni klimatski 
slovi, koje sada možemo i precizirati na RH manju od 75% i temperaturu iznad 5°c, što 

menuti da sva zavarivanja, ispravljanja i jednom rečju svako dovođenje delova u 
dgovarajući oblik i funkciju potrebno je raditi pre početka bojenja, da bi se izbegla 

redložili bi čišćenje suvim ledom. Suvi led je 
gljendioksid CO2  u čvrstom agregatnom stanju na temperaturi od -79°C. Suvi led se 

proizvodi od tečnog ugljendioksida pri konstantnim uslovima u specijalno konstruisanoj 

u
demontaže obezbediti lakše pokretljive dizalice, kojima se mogu bezbedno skinuti 
kabastiji delovi, bez opasnosti da se oštete, polome, ili nekog  povrede. 
 
Zatim se prelazi na odmašćivanje koje se vrši preparatima koji u sebi sadrže 
antikorozivna sredstva, da bi odmašćeni delovi sa kojih je odstranjena boja bili zaštićeni. 
Sada se može preći na fazu peskiranja, koja se primenjuje na sve metalne predmete sa 
svih strana suvim kvarcnim peskom srednje veličine zrna 0,32mm pri radnom pritisku od 
6 bara do stepena čistoće Ca 2,5 po ISO 8501-1. Odmah nakon peskiranja vrši se 
otprašivanje i zaštita epoksi premazom (shopprimer), čija je namena 
p
šmirglanje, savijanje i dr). Proizvod se nanosi airless uređajem pod pritiskom od 140-180 
bara sa diznom prečnika 0,017mm do 0,019mm i viskozitetom od minimum 12mmD4/20° 
DIN 53211, tako da se dobije debljina suvog filma od 15µm. 
Važno je da se istog dana odmah nakon peskiranja izvrši antikorozivna zaštita, što
u
podeliti  na delove i tretirati ih posebno./29/, /30/ 
 
Pre peskiranja
u
će biti zadovoljeno ukoliko  radovi budu izvođeni u letnjim mesecima. 
 
Treba po
o
mogućnost da se nakon završetka radova vide mesta koja su dorađivana. 
 
Peskiranje se može primeniti samo na konstruktivne delove trupa, dok je ova metoda 
neprihvatljiva za restauraciju kotlova i parne mašine pre svega, jer bi to podrazumevalo 
izmeštanje mašina iz potpalublja, a da bi se to izvelo neophodno je iseći deo palube kroz 
koju bi se iznele mašina čime se nepotrebno oštećuje brod. Kao metod kurativne 
konzervacije u slučaju restauracije mašina p
u
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mašini. Pri ovom postupku nastaje prvo suvi sneg, a kompresijom i suvi led, koji se zatim 
presuje kroz „extruder“ ploču. Tako nastaju okrugle, čvrste pelete (duguljasti valjci, 
prečnika 3mm) za porebe čišćenja, ili pelete prečnika 16mm i blokovi suvog leda za 
potrebe hlađenja. Pelete se u aparatu za čišćenje suvim ledom uz pomoć komprimovanog 

azduha, pri brzini od oko 300m/s usmeravaju na objekat koji treba očistiti, gde dolazi do 

dne vode kao kod 
onvencionalnih načina čišćenja. S obzirom na to da pelete imaju tvrdoću od oko 2 Mohs 

 

biti izložen na suvom, bez 

 o mestima gde će se korito oslanjati na 
etonske temelje. 

v
efekta termo-šoka. Usled trenutnog smrzavanja dolazi do trenutnog ukrućivanja i 
skupljanja sloja koji treba da bude odstranjen i njegovo odvajanje od osnovnog 
materijala. Kinetička energija koja pri tom nastaje skida taj sloj, a pelete suvog leda 
prelaze u gasovito stanje (sublimišu), bez traga vlage. Rezultat čišćenja je otpad bez 
abrazivnog materijala, tako da nema potrebe za uklanjanje peska ili otpa
k
(kao i čestice gipsa), ne dolazi do abrazije očišćenog materijala, a kvalitet površina ostaje 
nepromenjen. Glavna prednost ove metode, sem što je neabrazivna, suva i ekološka je da
se njom mogu očistiti mašine i njeni delovi bez demontaže, odnosno u potpalublju. 
Transport suvog leda vrši se u specijalnio izrađenim i izolovanim kontejnerima za 
čuvanje, u kojima dolazi do minimalnog gubljenja na masi suvog leda od 4-6% dnevno.    
 
Pre počinjana radova na kurativnoj konzervaciji na prezentovan način neophodno je 
doneti odluku o budućoj nameni konvertovanog broda, jer od toga da li će brod biti 
eksponat prezentiran na suvom, ili porinut sa eventualnom autonomijom u plovnosti 
zavisi  tok radova i izbor kvaliteta materjala. Ako će brod 
kontakta sa vodom, umesto lima pojačanog sastava debljine 8-10mm, može se koristiti 
običan dekapiran  lim debljine 3mm. Antikorozivna zaštita bi bila jednostavnija, bez anti 
vegetativnih premaza. Mora se samo voditi računa
b
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Uslovi konverzije broda „Vojvodina” 
 
 
Nakon uspešnog završetka kurativne konzervacije i restauracije, može se pristupiti 
rekonstrukciji i konverziji, koja će brod „Vojvodinu” uz primenu svih mera peventivne 
konzervacije, privesti budućoj nameni novog atraktivnog muzejskog prostora. 
 
Na kraju neophodno je naglasiti da sve intervencije treba da budu reverzibilne, a njihov 
uticaj minimalan. Takođe  za svaku neizbežnu promenu potrebno je pribaviti saglasnost 
ustanove zaštite, dokumentovati je, a značajne elemente, koji se uklanjaju zabeležiti i 
bezbedno uskladištiti. 
 
Pre početka bilo kakve intervencije važno je naglasiti da će njihov stepen i nivo u 
najvećoj meri zavisiti od budućeg statusa broda „Vojvodina”. Važno je znati da li će brod 
„Vojvodinu” u budućnosti biti eksponat na suvom, ili će biti porinut u reku sa i bez 
plovne autonomije. Odluka neće biti doneta samo na osnovu stanja broda, već i 

 

 

 

finansijskih srestava koje mogu biti investirane u konverziju. Takođe postoji mogućnost 
da brod „Vojvodina” bude na suvom konvertovana u muzejski prostor, kao restaurirano 
plovilo (najveći značaj u tom slučaju je edukativni), ili za potrebe izlaganja različitih 
eksponata. 
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U o 
eksponata 

vom, bez 

e u Nemačkoj na suvom uz samu obalu matične reke, u blizini 

slovi konverzije broda „Vojvodina” ka

 
Ako brod „Vojvodina” u budućnosti bude konvertovan u eksponat na su
njegovog prevođenja u muzejski prostor, već primenjene mere kurativne konzervacije i 
restauracije su sasvim dovoljne.  
 
Takvih primera u svetu ima (slika br.10), jedan od njih je i parni brod “Elbe”, koji je 
konzerviran i nalazi s
centra grada. /10/  
 

 
Slika br.12 

 
Međutim ukoliko se i u ovim uslovima brod konvertuje u galerijski prostor neophodno je 
obezbediti uslove preventivne konzervacije u budućem prostoru za izlaganje. 
 
Osnovno za brod koji više neće ploviti, je da su pojedini pod sistemi suvišni, pogotovu 
ako oni nisu karakteristični za kulturno dobro. Rezervoari za mazut su dodati prilikom 
rekonstrukcije 1951 godine, što znači da nisu originalni, a uz to predstavljaju i vrlo 
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znača  što 
je još ven 
galerijski prostor. /15/, /16/ 
 
Kabine, sanitarni čvorovi i zajednički prostori u potpalublju takođe više nemaju svrhu, 
ukoliko je baš neophodno mogu se sačuvati par kabina, za primer, možda i sa novom 

i deo broda i treba ih istaći, ali na neki način i odvojiti 
d ostalog galeriskog prostora u kome može biti izložba koja tematski nije povezana sa 

jan izvor zagađenja. Oslobađanjem rezervoara bi se oslobodio značajan prostor i
 značajnije postoji mogućnost objedinjavanja kompletnog potpalublja u jedonst

namenom kao prodavnica suvenira, kataloga izložbi i slično. 
 
Parna mašina i kotlovi su sastavn
o
objektom u kome je postavljena. Kotlovi i parne mašine mogu biti zastakljeni (slika 
br.11), tako da su transparentni, a ipak odvojeni i zaštićeni. 
 

  
Slika br.13 

               
 
Uklanjanjem rezervoara i otvaranjem mašinskog prostora dobili smo galerijski prostor 
dužine od preko 30m i površine 120m2. 
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Moguće je i dalje ukrupnjavanje prostora u potpalubju na bivši prostor brodskih kabina, 
sa obzirom da je za galerijski prostor značajno da je iscela i da što veći. 
 
Zajedničke prostorije posade, koje su smeštene na najlepšim delovima potpalublja, krmi i 

aluba broda, koji više neće ploviti, može se osloboditi nepotrebne “šume” cevi, dizalica, 

 novouspostavljenom  izložbenom prostoru unutrašnja temperatura  se može regulisati 
na više različitih načina. Veća kolebanja temperature i RH mogu se sprečiti boljom termo 
i hidro izolacijom unutrašnjosti potpalublja. Funkcija zidova pored vraćanja autentičnosti 
bila bi i pokrivanje termo i hidro izolacije, koja će biti takvog kvaliteta da ostvaruje 
optimizaciju  toplotnog opterećenja izložbenog prostora, kao i ostalih delova potpalublja, 
ali i što manju difuziju vodene pare. Za kvalitet i trajanje restauracije je važno da 
izolacija bude kvalitetna da ne bi dolazilo do rošenja zidova usled razlike temperatura 
korita i vazduha u brodu. /6/  
 
Unutrašnji klimatski uslovi, koji bi u ovom slučaju bili projektni moraju se kretati na 
gornjoj granici dozvoljenog, sa maksimalnim brojem posetilaca u vreme otvaranja 
izložbi, a i to se mora ograničiti, zbog prirode prostora na 50. Sve ostalo išlo bi u pravcu 
neodrživosti i ekonomske neopravdanosti. 
 
Kad se razmatra moguće tehničko rešenje, najprihvatljiviji način kontrole klimatskih 
uslova je uspostavljanje podnog grejanja (slika br.12) koje bi imalo funkciju i grejanja i 
hlađenja, čime bi se ostvarila stabilna temperatura bez većih kolebanja. Na ovaj način, a 
zbog direktne povezanosti temperature i relativne vlažnosti može se uticati i na RH.  
 

pramcu mogu se iskoristiti za mesta zajedičkih okupljanja, kao što su kafe–restoran, ili 
sala za predavanja, projekciona sala… 
 
P
pumpi i ostalih uređaja koji nisu u funkciji, i ne pretstavljaju neku od karakteristika 
kulturnog dobra. Na taj način dobija se još jedan atraktivan prostor, koji se može koristiti 
za izlaganje tematskih izložbi na otvorenom, ili kao jedinstveni vidikovac.  
 
U
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Slika br.14 

 
Sa obzirom da će se brod u svakom slučaju nalaziti u blizini reke ,osnovana je 
pretpostavka da kao problem neadekvatne relativne vlage može da se pojavi samo 
povećana RH. U tom slučaju, a ukoliko je nemoguće kontrolisati RH pomoću 

 godišnja doba i sa priličnom sigurnošću se 

biti 
dekvatno dimenzionisana, za novu namenu. Analiza, koja će se sprovesti u cilju 

utvrđivanja neophodnih dimenzija toplotnih izmenjivača daće odgovor da li dovoljno 
podno ili je neophadna ugradnja i zidnog grejanje. Korišćenjem toplotne pumpe troškovi 
klimatizacije bi se smanjili na oko 30%.  Pravilnim projektovanjem sistema omogućile bi 
se unutrašnje temperature i RH pogodne za izlaganje. 
 
Neophodno je obnoviti stare ventilacione kanale i ostvariti protok vazduha kroz njih. Da 
se ubacivanjem svežeg neobrađenog vazduha ne bi ugrozila unutrašnja temperatura 
neophodno je ustanoviti mogućnost regulisanja količine vazduha, koja se ubacuje, kao i 
uvesti procedure u kojim slučajevima (adekvatna spoljna t i RH) se vazduh može 

temperature sasvim je prihvatljiva postavka odvlaživača. Kapacitet ovlačivača se veoma 
teško može proračunati obzirom na okolnosti koje zavise od atmosferskih uslova 
(količina padavina, isparenje usled povišenih spoljnih temperatura vazduha, vetar i sl), pa 
je najracionalnije rešenje jednogodišnje merenje t i RH u već uspostavljenim galerijskim 
uslovima. Na ovaj način su pokrivene sva
može dimenzionisati kapacitet odvlaživača.   
 
Kao izvor energije bez obzira da li se prostor greje, ili hladi može se koristiti toplotna 
pumpa (koja radi po sistemu voda- voda, kao obnovljiv izvor energije), koja je zbog 
blizine reke najracionalnije rešenje. Podna cevna zmija (slika br.12) bi mogla 
a
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neobrađen ubacivati u galerijski prostor. Zbog složenosti, kao i dimenzija instalacija za 
obradu vazduha krajnje je neracionalno razmatrati varijantu obrade vazduha za svrhu 
ventilacije. Ventilacija je najopterećenija, ali i najneophodnija prilikom otvaranja izložbi 
ili promocija, kada broj posetilaca ne može da se kontroliše. 
 
Kao što je već naglašeno kako će se konzervirani brod „Vojvodina” nalaziti u blizini reke 
veoma je teško kontrolisati unutrašnje vrednosti relativne vlažnosti. Iz tog razloga 
materijali koji će se koristiti za rekonstrukciju broda moraju biti otporan na povećanu 
vlagu, što je i slučaj za većinu materijala koji se koriste u brodogradnji. Od organskih 
materijala može se koristiti tikovina kao vrsta drveta najmanje osetljiva na povećanu 
vlagu. 
 
Sa naročitom pažnjom moraju se birati eksponati koji će se izlagati, ukoliko dođe do 
konverzije broda u galeriju. U slučaju da postoji potreba za izlaganjem naročito osetljivog 
materijala na pr. papira mogu se upotrebiti hermetički zatvorene, kondicionirane vitrine.  
 
S obzirom na  komercijalni značaj broda „Vojvodine”, za očekivati je da se nađe u 

kao eksponat važno je obezbediti i njegovu 

an na slici br.13 i 

gradskom jezgru, gde je veliko vazdušno zagađenje. Negativan uticaj zagađivača može se 
anulirati urgradnjom odgovarajućih filtera na usisima svežeg vazduha. U toku 
rekonstrukcije broda u celini, pa i ventilacionog sistema može se unapred predvideti 
pogodna orijentacija usisnih kanala.  
 
Vazdušno zagađenje nema samo štetno dejsto na unutrašnjost nego destruktivno deluje i 
na spoljašnjost sa tim što zaštita koja je primenjena u toku restauracije je standardna 
zaštita od destruktivnog dejstva mikro-organizama i zagađivača, koji potiču iz vazduha. 
 

ostavljanjem broda „Vojvodina” na suvom P
fizičku zaštitu. Zaštita mora postojati i ako je brod samo eksponat, jer mu preti opasnost 
od krađe sitnijih elemenata,  može se naći i na meti vandala,  jer je pozicioniran  u blizini 
reke, gde se odvija najburniji  noćni život. 
 
Osim scenarija izlaganja broda „Vojvodina“ kao eksponat na suvom, brod se može 
tretirati i kao eksponat izložen u muzejskim uslovima. U tom slučaju osim 
konzervatorskih poslova nije potrebno obezbediti kontrolisanje klimatskih uslova i 
ventilaciju unutar broda, jer u ovom slučaju brod je samo eksponat, a ne i muzej 

tovremeno. I ovakvih primera ima u svetu. Jedan od njih je prikazis
predstavlja vikinški brod na izložbi u Norveškom muzeju. 
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Slika br.15 

 
Ukoliko se brod izlaže van muzejskih objekata neophodno je sa velikom pažnjom 
odabrati mesto za postavku broda eksponata, jer se na taj način može sprečiti neželjeno 
dejstvo izlivanja reke, ali i sprečiti mogućnost gubitka usled odrona nasipa. 

a 
a Dunava nalazi i brod tegljač  „Vojvodina”. 

 

 
Izloženost broda riziku usled ljudskog faktora je veliki s obzirom da nisu do kraja 
regulisane obaveze vlasnika u odnosu na zahteve „Muzeja nauke i tehnike”, koji je 2005. 
godine osnovao zbirku rečnog brodarstva u čijem sastavu se pored devet starih parnjač
s
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Uslovi konverzije broda „Vojvodina” 
porinutog u reku 

 
 
Da bi se brod „Vojvodina” porinuo u reku neophodno je preduzeti ozbiljnije mere na 
sanaciji pre svega korita broda, koje u ovom slučaju mora biti od lima odgovarajuće 
debljine. Važno je sa velikom pažnjom izvršiti sve predviđene rekonstrukcije unutar 
potpalublja, da se izmeštanjem rezervoara i ostalih za buduću svrhu nepotrebnih 
elemenata ne bi porementila plovna linija. Dakle o težištu i plovnoj liniji broda strogo se 
mora voditi računa i one ne smeju biti poremećene. Ukoliko je potrebno plovna linija se 
može povratiti dodatnim balastom. Na slici br.14 prikazan je restauriran brod na vezu u 
Bostonu (brod je jedan od učesnika istorijskog događaja poznatog kao “tea party”). /28/ 
 
U toku kurativne konzervacije i restauracije takođe mora se obratiti  pažnja da svi finalno
korišćeni materijali budu prilagođeni dugotrajnom boravku broda u vodi. 
 

 

Paluba u ovom slučaju ne bi bila pogodna za izlaganje, čak ni za eksponata koji se i inače 
izlažu na otvorenom.  
 

 
Slika br.16 
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Uz dužno obrom, 
prostor i sadržaji se moraju rema i prostor, koji su bili 

ći sadržaji za prethodnu nam đanja prostora za 
ove sadržaje trebalo demontirati. To se, pre svega odnosi na kabine za posadu u 

 poštovanje elemenata i karakteristika, koji ovaj brod, čine kulturnim d
 prilagoditi novoj nameni. Sva op

enu, bi u cilju funkcionalnog oslobaprate
n
potpalublju, koje gubi funkciju, jer novi sadržaj broda neće zahtevati duža putovanja, kao 
ni boravak većeg broja posade na brodu. Način i obim rekonstrukcije, kao i finalno 
dobijeni prostor u najvećoj meri zavisiće, pre svega od konstruktivnih mogućnosti. Da li i 
u kojoj meri se može reorganizovati prostor sa kabinama zavisiće od proračuna 
stručnjaka, ali ovakvom rekonstrukcijom i reorganizacijom neće biti ugrožen spoljni 
izgled kulturnog dobra i u tom smislu se ne može dovesti u pitanje opravdanost ovakvog 
zahvata.  
 

 
Slika br.17 

 
Primer prodavnice časopisa (slika br.15), knjiga, kataloga i sl. kao dobar  primer  uspešne 
restauracije sa davanjem mogućeg novog sadržaja starim rekonstruisanim kabinama. 
Prodavnica se nalazi na brodu-muzeju “San Francisko”. 
 

 35



U prednjem atraktivnijem delu, pored sanitarnog čvora, može se predvideti ugradnja 

otpalublja broda je iz mnogih razloga najpogodniji prostor za organizovanje 
izložbeno/galeriskih aktivnosti. Pre svega možemo ga identifikovati kao najsigurniji sa 
stanovišta bezbednosti eksponata, najkompaktniji za organizovanje izložbi različitog 
sadržaja, ali i jedini prostor sa ostvarljivom kontrolom mikro-klime. 
 
Da bi se dobila  maksimalna  veličina galerije moraju se radikalno očistiti i preimenovati 
sadržaji. 
 
Oprema koja se mora sačuvati u izvornom obliku su brodske mašine i kotlovi (slika 
br.16),  koji su u još uvek u upotrebljivom stanju i mogu biti iskorišćeni za pogon broda , 
odnosno, kompletan mašinski deo treba dovesti u izložbeno stanje, jer će oni biti deo 
stalne postavke broda-muzeja. Posebna pažnja mora se obratiti mesinganim delovima, 
natpisima, oznakama i sl.,jer doprinose atraktivnosti eksponata (slika br.17). 
 

                       

kafea.U hladnijem periodu u ovom prostoru bi po potrebi mogla da se organizuje mala 
konferencisko /projekciona sala/kafe, uz prodaju suvenira i sl. Ovaj deo potpalublja je 
pogodniji i atraktivniji  za duži boravak jer ima prirodno osvetljenje od klasičnih brodskih 
okruglih prozora. Kabine u krmi, takođe se mogu rekonstruisati u jedinstveni prostor uz 
obavezno zadržavanje sanitarnog čvora. Novodobijeni prostor može se pripojiti 
centralnom delu potpalublja, ili ga ostaviti arhitektonski jedinstvenim, pa u njemu 
organizovati deo sa specijalnim sadržajima na pr. izlaganje posebnih eksponata, ili 
prodavnica knjiga vezanih ne samo za trenutno organizovane izložbe nego i za sam brod i 
sl. Takvih primera u svetu nema mnogo, ali oni koji postoje su izuzetno atraktivni i 
povećavaju ne samo vrednost nego i atraktivnost samog broda muzeja. 
 
P

   
Slika br.18 
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Slika br.19 

 
Da bi se ovakav koncept sproveo u delo mora se uzeti u obzir trenutno stanje u 

Uzimajući u obzir novi sadržaj broda rezervoari će se dimenzionisati prema budućim 
potrebama, a rasporediti tako da se objedini kompletan prostor potpalublja, bez opasnosti 
od poremećaja balansa i plovne linije broda. 
 
Prostor od agregata do trupa broda je, približno, nešto manje od 3m i treba ga iskoristiti 
za izlaganje, zid ka agregatu mora biti transparentan ili zavisno od uslova rada, ne mora 
da postoji. Ovakav pristup bi imao kvalitet više od visoko sofisticiranih galerija. 
 
I u ovom slučaju unutrašnji klimatski uslovi, koji bi u ovom slučaju bili projektni moraju 
se kretati na gornjoj granici dozvoljenog,  sa maksimalnim brojem posetilaca u vreme 
otvaranja izložbi, a to se mora ograničiti, zbog prirode prostora na 50. Sve ostalo išlo bi u 
pravcu neodrživosti i ekonomske neopravdanosti. /6/  
 

potpalublju, koje je  takvo da centralni deo egzistira kao jedinstven sa pogonskim 
agregatom u sredini. Postojeći  rezervoari su zbog prvobitne namene broda (tegljenje) 
veliki i nemoguće ih je zaobići, tjs. komunikacija sa mašinski delom ostvaruje se preko 
palube. Potrebe  za ovako velikom autonomijom više ne postoje, pa se kapacitet 
rezervoara može drastično smanjiti. /20/  
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I u ovom slučaju najprihvatljiviji način kontrole klimatskih uslova je uspostavljanje 
podnog grejanja koje bi imalo funkciju i grejanja i hlađenja, čime bi se ostvarila stabilna 
temperatura bez većih kolebanja. Na ovaj način, a zbog direktne povezanosti temperature 
i relativne vlažnosti može se uticati i na RH.  
 
S obzirom da će se brod porinuti u reku osnovana je pretpostavka da kao problem 
neadekvatne relativne vlage može da se pojavi samo povećana RH. U tom slučaju, a 
ukoliko je nemoguće kontrolisati RH pomoću temperature i ovde je prihvatljiva postavka 
odvlaživača. Kapacitet odvlačivača se može dimenzionisati na isti način kao i u slučaju 
postavke na suvom, tjs. na osnovu jednogodišnjeg merenja t i RH unutar galerijskog 
prostora.  
 
I u ovom slučaju brod se može napajati energijom iz obnovljivog izvora koji bi i ovde 
bila toplotna pumpa. Dimenzionisanje celokupnog sistema bi morao da bude predmet 
posebnog projekta s´tim  kao osnovno polazište, ili projektni zadatak  kustosa galerijskog 
prostora. 

Neophodno je obnoviti stare ventilacione kanale i ostvariti protok vazduha kroz njih. Da 
e ubacivanjem svežeg neobrađenog vazduha ne bi ugrozila unutrašnja temperatura i 

oj posetilaca. 

da u galerijski prostor moraju biti pogodni u 
dnosu na povećanu vlagu, što je i slučaj za većinu materijala koji se koriste u 

akođe posebno i sa naročitom pažnjom moraju se birati eksponati koji će se izlagati 

 

s
relativna vlažnost neophodno je regulisanje količinu vazduha, koja se ubacuje, kao i 
uvođenje procedure u kojim slučajevima (adekvatna spoljna t i RH) se vazduh može 
neobrađen ubacivati u galerijski prostor. Zbog složenosti, kao i dimenzija instalacija za 
obradu vazduha krajnje je neracionalno razmatrati varijantu obrade vazduha za svrhu 
ventilacije. Ventilacija je najopterećenija, ali i najneophodnija prilikom otvaranja izložbi 
ili promocija, kada se teško kontrolisati br
 
Kao što je već naglašeno kako će se konzervirani brod „Vojvodina” nalaziti u reci veoma 
je teško kontrolisati unutrašnje vrednosti relativne vlažnosti. Iz tog razloga materijali koji 
će se koristiti za konverziju unutrašnjosti bro
o
brodogradnji. Od organskih materijala može se koristiti tikovina kao vrsta drveta 
najmanje osetljiva na povećanu vlagu. 
 
T
ukoliko dođe do konverzije broda u galeriju. U slučaju da postoji potreba za izlaganjem 
naročito osetljivog materijala na pr. papira mogu se upotrebiti hermetički zatvorene 
kondicionirane vitrine.  
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Za razliku od potpalublja u kome su moguće veće rekonstrukcije i potpuna reorganizacija 
prostora, paluba (slika br.18) se mora tretirati na potpuno drugi način, jer bi sve veće 
izmene narušile autentičnost izgleda broda, koji je podsetićemo zaštićeno kulturno dobro. 
 
Palubu je jako teško iskoristiti za izlaganje eksponata svih vrsta materjala,  nemoguće je 

a mora biti maksimalno bezbedna poželjno bi bilo fiksirati stilizovane klupe za 
dmor posetilaca. 

noća da ih najveći broj nedostaje, ali isto tako mogu se naći kao već restaurirani 
ksponati koji potiču sa drugih rečnih brodova tog vremena. 

 
Slika br.20 

afe. 

na otvorenom obezbediti muzeološke uslove, ali se zato može iskoristiti za razne vrste 
performansa uz korišćenje  audio ,vizuelnih efekata i sl. Takođe paluba je izuzetno 
atraktivna kao panoramski prostor za odmor i osveženje posetilaca, pa je zato treba pre 
svega očistiti od svih nepotrebnih i za nove namene nekorisnih sadržaja, konstrukcija i 
cevnih instalacija, da bi se ostvarilo pre svega bezbedno kretanje posetilaca. Duž ograde 
palube, koj
o
 
Na palubi (slika br.18) se kao izuzetno atraktivan sadržaj nalazi komandni most. Svi 
postojeći uređaji i instrumenti moraju se restaurirati i dovedesti u prvobitno stanje. Velika 
je verovat
e
 
                 

 
Pored komandnog mosta na palubi se nalaze i bočne kabine od kojih bi kabina koja je 
služila za smeštaj kapetana mogla da se rekonstruiše (slika br.19), kao atraktivnija, dok bi 
u drugu mogli smestiti k
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Slika br.21 

 
Na ovaj način, uz dodatak karakterističnih elemenata iz vremena nastanka broda, 
postavku sačuvanih, originalnih fotografija i dokumenta sa jedne strane paluba bi 
sačuvala autentičan izgled, a sa druge dobila bi i edukativnu vrednost, jer trenutno ne 
postoji jedinstveni eksponat ovakve vrednosti. /18/  
 

                      
Slika br.22 
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Na palubi je neophodni su da  toaleti , u tu svrhu najelegantnije je jednu od četiri kabine 
na palubi iskoristiti u za tu namenu. 
 
Tehnički gledano, veće iskorišćenje palube je moguće uz nadogradnju transparentne  
tende koja bi nešto više štitila, ali i kvarila karakterističan profil broda. To je rešenje koje 
bi se moglo primeniti samo u krajnjem slučaju. 
 
Neophodno je predvideti odgovarajuće osvetljenje broda za noćne uslove.U noćnim 
uslovima  atraktivno bi izgledala osvetljena paluba (slika br.21), pogonski točkovi, 
dimnjaci i  prilazna rampa. Jedan od reprezantitivnih primera je jedrenjak “Pasat” slika 
br.21. 
 

 
Slika br.23 

 
Negativno dejstvo direktnog svetla će se anulirati u toku rekonstrukcije i restauracije 
upotrebom boja adekvatnog sastava predviđenog za spoljne uslove dnevnoj  svetlosti. Što 
se unutrašnjeg prostora tiče ukoliko ne postoji zaštita kroz prozore u unutrašnjost svetlo 
može dostići nivo i do 120 000 lux-a (Jean-Jacques Ezrati), pritom je praćena velikom 
količinom ultraljubičastog zračenja i još većom količinom infracrvenog zračenja i kao 

odifikacija, predstavlja neosporan uzrok propadanja. 
o zračenje je uzročnik hemijskih reakcija, koje mogu narušiti hemijsku i 

takva, ako se koristi bez m
Ultraljubičast
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fizičku stabilnost predmeta. Naročito osetljivi na dejstvo svetlosnog zračenja su tekstil, 

tlosnog zračenja reaguju bleđenjem, a ponekad i 
otpunim gubitkom boje u zavisnosti od stepena osetljivosti materijala. 

a velikom pažnjom mora se razmotriti i 
nutrašnja rasveta galerijskog prostora, jer je krajnje razumna pretpostavka da okrugli 

obrim uglom pada na eksponate u potpunosti zadovoljio visoke standarde 
alerijskog izlaganja. Od velike koristi može biti i pravilna postavka izložbenih 

eksponata. 
  
Jedina mogućnost, da se paluba iskoristi za izlaganje a da se ne naruši autentičnost broda 
je da se na palubi prezentuju eksponati od materjala koji može privremeno da izdrži 
eventualne ekstremne uslove. Poželjna je kakva takva zaštita eksponata, postamenata, 
legendi, posetilaca… 
 
Rešenje bi mogla biti laka konstrukcija preko koje bi bila razapeta folija koja bi pružala 
osnovnu zaštitu. Folija može da prouzrokuje efekat staklene bašte, podizanje temperature 
i relativne vlažnosti, ipak uz stalnu kontrolu i korekciju parametara u letnjim mesecima 
moguće je realizovati izložbu na ovorenom. Ovakva konstrukcija ne bi kvarila bočnu 
siluetu broda, bila bi skoro nevidljiva, folija bi skoro stalno bila dignuta. 
 
Ne treba zaboraviti da izlaganje na otvorenom nosi i rizike bezbednosti eksponata. 
Prilikom svih ovih radova mora se voditi računa o težištu i plovnoj liniji broda koja ne 
sme biti poremećena. 
 
Dejstvo fizičkih sila može se prepoznati kroz opasnost od eventualnih odrona nasipa u 
sadejstvu sa poplavama. Dejstvo jednog ili oba rizika istovremeno je realna mogućnost pa 
se brod mora obezbediti adekvatnim vezom, a ukoliko se proceni da bi u slučaju
ekstremnih  nepogoda došlo do gubit radnja marine, koja bi ujedno bila i 
prilaz brodu može biti sasvim dobro rešen e. Marina je pogodno rešenje i za slučaj 

papir, fotografije, rukopisi, a pošto je efekat svetlosnog zračenja kumulativan predmeti 
koji su dugo izloženi dejstvu sve
p
 
Direkno svetlosno zračenje, takođe, otežava kontrolu klimatskih uslova. Zato je važno da 
se prilikom konverzije vodi računa o rasveti. S
u
brodski prozori neće propustiti dovoljno svetla (a i svetlo koje se propusti je, kao što je 
već naglašeno destruktivno), neophodnog za kvalitetno izlaganje. Sagledavajući sve 
prednosti, ali i mane veštačkog svetla možemo zaključiti da bi izbor hladnog svetla koje 
pod d
g

 
ka broda izg

j
organizovanja muzeja na vodi. Sličnih primera ima u svetu puno, jedan od njih je u San 
Francisku. 
 
Prilazna marina može se koristiti i u svrhe boljeg fizičkog obezbeđenja broda od 
eventualnih krađa i vandalizma, a na njoj se može nalaziti i biletarnica čime bi se uštedeo 
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prostor u unutrašnjosti za galerijske svrhe. Ukoliko se brod ne bi adekvatno obezbedio 
predmet krađe bi bili svi predmeti koji imaju upotrebnu vrednost (bočni, okrugli 
mesingani prozori, oprema komandnog mosta, kormilo, busola, signalni fenjeri, venci za 
spasavanje, čamci za spasavanje, sidro, oprema kabina...), a bez spoznaje o pravoj 
vrednosti ukradenih predmeta. Dakle obezbeđenje broda je svakako neophodno. Pomoć u 

ećoj zaštiti broda je svakako i već predloženo ambijentalno osvetljenje broda. 

da za vreme trajanja radova postoji služba zaštite od požara./13/  

loženost broda mogućem gubitku usled ljudskog faktora takođe je prepoznat kao 

 

v
 
Konverzijom i adaptacijom broda, obzirom na korišćene materijale u znatnoj meri bi se 
uvećao rizik usled izbijanja vatre. U slučaju broda „Vojvodina” ovaj rizik nije prepoznat 
kao značajan, sve do početka radova. Rezervoari su prazni, a materijal od koga je brod 
izrađen nije zapaljivi, dok sama unutrašnjost nema veliko požarno opterećenje. Ali u toku 
izvođenja radova, za obradu metala koriste se aparati koji razvijaju visoke temperature 
koje se postižu uz pomoć lako zapaljivih i eksplozivnih gasova. Rad sa bojama, lakovima 
i zaštitnim premazima svih vrsta nosi sa sobom veliko požarno opterećenje, tako da je 
neophodno 
 
Projekat adaptacije broda mora sadržati i projekat zaštite od požara buduće galerije, 
prema vrsti materjala koji će biti izlagan. Poželjno je da postoji brza veza sa nadležnim 
službama u regionu. 
 
Iz
značajan obzirom da nisu do kraja regulisane obaveze vlasnika u odnosu na zahteve 
„Muzeja nauke i tehnike”, koji je 2005. godine osnovao zbirku rečnog brodarstva u čijem 
sastavu se pored devet starih parnjača sa Dunava nalazi i brod tegljač  „Vojvodina”. 
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Uslovi konverzije broda „Vojvodina” 
porinutog u reku sa plovnom autonomijom 

  
U najidealnijem slučaju restauriran i konvertovan u muzejski prostor porinut brod 
„Vojvodina” može imati plovnu autonomiju. Od sve tri varijante, ova je najskuplja, 
najkomplikovanija i naravno najefektnija, 
 
Potrebno je prvenstveno sačuvati sve odlike kulturnog dobra, ostvariti adekvatne uslove 
za izlaganje eksponata i obezbediti dovoljno sigurno plovilo koje će bezbedno prevoziti 
kulturna dobra i putnike./20/ 
 
Za razliku od prethodnih varijanti koje su relativno pasivne, ovde se mora prvenstveno 
voditi računa o važećim saobraćajnim propisima,  one su uslov da brod bude porinut. 
Osim zakonom propisanih obaveza, kulturno dobro koje je u upotrebi mora biti 
maksimalno obezbeđeno od mogućeg udesa ili oštećenja svim savremenim raspoloživim 
istemima zaštite i nadzora. 

 broda. U tom pravcu kompletna zamena korita i nosećih rebara je 
a stanovišta bezbednosti najdelotvornije rešenje. Ovako ozbiljna intervencija sa 

vom 
lučaju kao neophodno. 

a osnovu  ovakvog ispitivanja možemo steći  sliku stanja, na osnovu koje sa donosi 
rava odluka, da li da se oštećenja saniraju parcialno, ili će se raditi kompletna zamena. 
ećina ovakvih brodova je u toku svoje eksploatacije popravljana, rekonstruisana tako da 

samo vizuelni pregled nije dovoljan. 
 
Stanje korita i jasno definisani vlasnički odnosi su bili odlučujući faktor za izbor broda 
„Vojvodina”  za temu ovog rada, jer je realna pretpostavka da će troškovi biti manji nego 
na drugim brodovima, koji su očigledno, zahvaljujući gornjim  palubama po nameni 
pogodniji. 
 
Brod u ovoj varijanti može da se koristi i za prevoz putnika, koji će moći da uživaju uz 
klaparanje točkova“, ali zbog  ograničenog prostora samo na kraćim relacijama, za duža 

putovanja neophodno je da se obezbedio odgovarajući konfor, koji bi išao ka  smanenju 

s
 
Za ovakav koncept stanje korita je od presudne važnosti, jer obezbeđuje sigurnost, ali i 
povećava vek trajanja
s
kompletnom antikorozivnom zaštitiom, bi iznela oko polovine troškova kompletne 
rekonstukcije broda. Da bi se ovi troškovi opravdali, neophodno je ispitivanje debljine 
lima odgovornih delova.Na tehničkom crtežu se označava gubitak materjala i uočena 
oštećenja. Ispitivanje K-metrom daje najrealniju sliku, pa se zato i preporučuje u o
s
 
N
p
V

„
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izložbeno i u tom 
slučaju n
 

 
lubi uz ogradu broda. Kao jedan novi kvalitet brod bi bio pokretan eksponat sa 

 kao mere restauracije, kurativne konzervacije 
konverzije važe i u ovom primeru s tim što bi ovde bilo neophodno dovođenje u 

 naći adekvatan nedostajući deo, ili u slučaju krajnje nužde 
ože se izraditi replika. 

u je velik, doprinosi boljoj integraciji Srbije kao podunavske 
emlje i generalno boljem imidžu. I pored manjeg prostora za izlaganje ,dobija se na 

moguće i preporučeno. 

ogu se preporučiti  foto-naponske ćelije, ali i 
lasičan dinamo kada je brod u pogonu. Neophodno je sa velikom pažnjom pristupiti 

to se ostalih uslova preventivne konzervacije tiče oni su identični kao i kod prethodnih 

g prostora, ili čak ukidanju istog. Dakle i ovaj koncept je izvodljiv, al
emamo konverziju tegljača u brod muzej već u turistiki brod. 

eštaj putnika  su klupe, koje je najefektnije postaviti naJedno od prelaznih rešenja za sm
pa
sopstvenom izložbenom postavkom. 
 
Sve što je u prethodnim poglavljima izneto
i 
funkcionalno stanje kompletnog mašinskog bloka. Realna je prepostavka da veliki broj 
elemenata nedostaju,  „Muzej nauke i tehnike” poseduje veliku zbirku rečnog brodarstva, 
pa je verovatno da je moguće
m
 
Da bi se ostvarila plovnost neophodno je postojanje rezervoara za gorivo, koji ne moraju 
biti prethodnog kapaciteta (brod je u prošlosti bio tegljač), ali će svakako oduzeti 
određeni prostor od galerijskog. Međutim benefit od mogućih putujućih izložbi duž celog 
Dunava u zemlji i inostranstv
z
kvalitetu. 
 
Izložbeni prostor se smanjuje samom činjenicom da je neophodno postojanje posade. 
Moguća je racionalizacija korišćnja prostora, pa bi posada bila na brodu  samo kad  se 
menja lokacija. 
 
Takođe obavezno je obezbediti i čuvara unutar samog broda, a ne na vezu, što u 
prethodnim slučajevima 
 
Određene izmene u odnosu na prethodni koncept održanja klimatskih uslova moraju biti 
uvedene, ali ne u uslovima nego u tehničkom delu. Naime nemoguće je energetsko 
napajanje ostvariti toplotnom pumpom, što je bila preporuka za prethodne slučajeve. Kao 
mogući (najbolje) obnovljiv izvor energije m
k
ovom konceptu da se ne bi ugrozio kulturni značaj broda na kome mora biti akcenat, jer 
ukoliko je predložen kocept rogobatan i narušava autentičnost samog broda, bolje je ići 
na klasično napajanje električnom strujom sa lučkog veza./6/  
 
Š
koncepta.  
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Investicioni plan za rekonstrukciju,  reciklažu i 
postavku projekta brod Vojvodina 

ravljanja broda i njegovog dugogodišnjeg izlaganja 

sticuje za postavku projekta brod Vojvodina kao galerije   kao 
olazište nameće se usvojen  koncept (brod na doku, brod na vezu, ili brod u plovnom 

ft „Ubigau”, Regensburg , Nemačka. Interes brodogradilišta za očuvanjem 
roda Vojvodina je velik s’obzirom da je ovo jedini očuvani broda iz 1916 godine i kao 

da. Takođe u toku rekonstrukcije broda neophodno je na vidno mesto 
ostaviti po mogućstvu originalnu tablu proizvođača i odštampati prigodan materijal o 

iguravajuća kompanija,koja može biti 
ainteresovana da uzme učešća u ovom projektu. 

tvo turizma ima interes za 
alizaciju ovakvog projekta, jer bi na taj način Beograd, ili još bolje Srbija dobila novi 

Udrženja Podunavskih zemalja, pošto je Vojvodina plovila uglavnom Dunavom može, 
takođe, biti zainteresovana za realizaciju ovakvog projekta, naravno uz mogućnost 

 
Analizirajući sve faktore rizika, broda Vojvodina, jedan od ključnih činilaca u propadanju 
e ljudski nemar koji je doveo do zaboj

svim ostalim rizicima na doku brodogradilišta u Kladovu. Uz uspostavljanje svih  
postulata preventive konzervacije o kojima je bilo reči u prethodnim delovima neophodno 
je i pokrenuti i interesovanje za očuvanje i spašavanje broda Vojvodina, čime će se 
ostvariti uslovi za primenu navedenih mera. Suština pokretanja ovakve inicijative je 
nabavka sredstava neophodnih za realizaciju projekta. 

Razmatrajući realne inve
p
stanju) i u zavisnosti od njega nivo rekonstrukcije. O tačnoj visini investicija u ovoj fazi 
je vrlo teško diskutovati pre svega zbog nedovoljnih informacija o stanju broda, koje se 
stalno menja jer je brod prepušten permanentnom propadanju.  

Prvi mogući investitor je svakako proizvođač broda brodogradilište: Dresdener 
Schiffswer
b
takav ugledni primer kvaliteta brodogradnje. Osim toga medijska podrška, koja ne sme da 
izostane u realizaciji, ovakvog projekta može biti dobar povod za investiciona ulaganja 
proizvođača bro
p
samom brodogradilištu, koji bi bio besplatan i lako dostupan budućim posetiocima. 
Prvi vlasnik broda je bio “Lojd” velika os
z
 
Brod Vojvodina dobar deo svog veka plovio za JRB-e, koji je privatizovan moguće je 
određen deo investicija potražiti i od aktuelnog vlasnika sa istom idejom promovisanja 
brodogradilišta kao i u slučaju proizvođača. /2/ 
 
Pored Ministarstva kulture mogući investitor u delu može biti i Ministarstvo prosvete 
značaj konvertovanog broda nije samo kulturološki, već i edukativni. Brod može imati 
pored funkcije izlaganja i funkciju direktnog učila. Ministars
re
zanimljiv sadržaj, koji bi bio obavezano uvršćen u turističke rute. 
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nji li 
ne
 
Osim ovih velikih investitora moguće je deo investicija pribaviti kroz donatorstvo, za šta 

. Naravno donatori dobijaju svoje 

ktivnijoj lokaciji. 
 

brodove. Nematerjalno 
asleće ili istorisku pozadinu imaju samo “Dragor-Krajina”kao jedini sačuvani kraljevski 

hovog promovisanja kroz brod. Da li bi to bilo medijsko predstavljanje, reportaže, i
ki drugi vid promovisanja zavisiće pre svega od samih Udruženja i njihovih potreba. 

je neophodna medijska podrška i promovisanje značaja realizacije ovakvog projekta. 
Podrška za ovu vrstu promocije mora doći sa najvišeg nivoa uz isticanje značaja očuvanja 
broda Vojvodina kao dobra od izuzetnog kulturnog i opšteg značaja. Akcenat 
promovisanja broda mora biti između ostalog na popravljnju imidža Srbije kao republike  
koja se integriše u Evropu kao podunavska zemlja sa jasnom idejom o očuvanju kulturne 
baštine. Povezivanje sa zemljom proizvodnje i zemljama rečnog toka je zaista od javnog 
interesa i doprinosi boljoj inegraciji Srbije pa je samim tim projekat od velikog značaja i 
kao takav može prikupiti značajna srestva od donatora
mesto u vidu zahvalnice na ploči izloženoj na vidnom mestu, ulaze u pisanu ediciju o 
brodu, gde bi im se pridao poseban značaj, izdaju im se zahvalnice i počasne 
neograničene ulaznice za sve buduće postavke, eventualna panoramska krstarenja i sl. a 
sve u zavisnosti od visine donacije i nivoa konverzije broda. Na slici br.22 prikazan je 
primer broda muzeja lociranog u samom centru grada na najatra

          
Slika br.24 

 
Možda najznačajniji faktor koji može obezbediti donatore ,sredstva i jako veliki 
publicitet, je istoriski kontekst sa kojim je moguće povezati 
n
odnosno kasnije precednički brod od svih zemalja u okruženju,i “Car Nikolaj-Split”na 
kome su za vreme drugog svetskog rata bili zatvoreni jevreji koji su tragično završili. 
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U toku jednog od službenih obilaska broda,pokušali smo da zainteresujemo precednika 
jevrejske zajednice za sudbinu broda. 
 
Uspešna realizacija konverzije broda “Vojvodina” u muzejski prostor može zainteresovati 
širu zajednicu za investiranje u projekat” Muzej na reci”, koji bi objedinio više brodova 
na jednom mestu sa različitim sadržajima. U okviru ovakvog projekta jedan od brodova 
može imati i komercijalnu funkciju (u turističke svrhe), kao brod restoran čijom bi 
delatnošću mogao da se finansira dalje funkcionisanje “Muzeja na reci”. Na ovaj način 
uvodi se samoodrživi koncept, koji ne bi zahtevao naknadna ulaganja u održavanje 
čitavog kompleksa.  
 
Pri tom pretvaranje kulturnog dobra u restoran-turistićku atrakciju, se može shvatiti i kao 
privremeno rešenje, da se brod spase i redovno održava, do nekih boljih vremena.U 
praksi je dokazano da eksponati koji su u upotrebi se mnogo bolje i redovnije održavaju 
nego oni u muzejima. 
 
Za ovakav samoodrživi projekat, može se konkurisati i tražiti kredit, što se može i 

rikazati na primeru. 
 
Najidealnije je grupisati više brodova na jednom mestu sa različitim muzeološkim 
sadržajima,  koji se međusobno dopunjuju, u okviru ovakvog koncepta brod restoran bi se 
jako lepo uklopio. Prvo bi se prolazilo sa broda na brod, kroz postavku i muzejske 
galerije, do plovećeg muzeja za panoramsko razgledanje grada. 
 
Ulaznice mogu biti različitih vrednosti,zavisno od obima posete, može se pogledati samo 
jedan deo postavke ili cela, sa ili bez vožnje. 
 
Obzirom na prirodu aktivnosti , brodska originalna oprema mora biti posebno zaštićena, a 
eksponati koji  oplemenjuju ovaj prostor i daju istoriski sadržaj, gde god je to moguće 
treba biti zamenjeni vernim replikama. 
 
Nabavka brodova za konverziju ne bi trebala da predstavlja veliki problem, kao što 
možemo videti sa grafikona najpovoljniji momenat je kad brod dođe u stanje da se ne 

više koristiti kao saobraćajno sredstvo.U tom momentu njegova maksimalna 
vrednost se meri po kilogramu 11din. Kriva na dijagramu je osenčena što znači da ova 
rednost varira, kulturnim ustanovama su ovakvi brodovi svojevremeno i nuđeni na 

p

može 

v
poklon.  
 
Da budemo konkretniji jer biznis plan to traži, težina brodova pogodnih za konverziju 
kreće se izmeću 300 000-400 000 kilograma po važećoj ceni po kili (i to u maloprodaji) 
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dobijamo 11 dinara. Znači u najgorem slučaju,kad kupujemo brod cena je 3 300 000-4 
400 000 din. 
 
Vlasnici broda ,mogu da planiraju dalje korake. Brodovi koji su pogodni za konverziju su 
različitih namena:  putnički brodovi, tegljači, monitori. Svaka adaptacija je tehnički 
moguća, ali je jako nepraktično i skupo menjati brodu namenu, odnosno od broda koji 
nikad nije bio putnički praviti plovilo za krstarenje i panoramsko razgledanje. 
Muzeološka pravila nam to ograničavaju, a sama preregistracija namene broda je 
enormno skupa i plaća se kao za novo sagrađen brod po najnovijim popisima. 
 

 
Slika br.25 

 
rodovi koji bi mogli biti revitalizovani i ponovo korišćeni za panoramske ture i 

urađeni su grubi limarski radovi i antikorozivna zaštita broda, nažalost izbačene 
u originalne mašine i parni kotao i ugrađene nove,remontovan je kompletan 

B
turistička krstarenja su „Krajina“ i „Car Nikolaj“. Na ovaj način oplemenio bi se i izgled 
priobalja između mostova „Gazela“ i „Brankovog mosta“ slika br.23.  
 
„Krajina“ /8/ nam može poslužiti za primer ali i kritiku,obzirom da je neko u njoj 
prepoznao mogućnost  potencijal i započeo revitalizaciju. Do sada je u „Krajinu“ uloženo 
800000€ 
s
pogon...Ostalo je kompletno opremanje broda, za koje je procenjeno da će koštati još 
toliko. Ukupna vrednost radova na „Krajini“ bi trebala da iznese 1 600 000 €. 
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Radovi su jako kvalitetno planirani i izvedeni, jedino moram izraziti sumnju da li su bili 
potrebni u tom obimu. „Krajina“ brod koji je kupio Prestolo naslednik Aleksandar i lično 
oristio, posle njega ga je koristio Josip Broz , prosto je ne zamislivo da brod koji je 

m spolja i 
nutra sa materjalom iznela bi oko 50 000€. Na kraju kada se uzmu u obzir svi 

neophodni radovi revitalizacijom ovakvog broda došlo bi se do 450-500m2 ekskluzivnog 
prostora, što je negde oko 1000€ po m2. 
 
Ovakav brod bi bio kulturna, turistička atrakcija i sigurno uz ostale brodove bila 
obezbeđena atraktivna lokacija za vez. 
 
Daljim razmatranjem možemo doći i do plana eventualne eksploatacije. 
 
Panorame su moguće dva puta dnevno i to od 15-18h i 21-24h, moguće lokacije –
pristaništa su :Hotel Jugoslavija i ispod Brankovog mosta. 
Pretpostavimo da se u januaru i febroaru ne bi plovilo                                                    -60 
Jednom nadeljno se ne bi radilo                                                                                        -48 
Eventualni remonti                                                                                                             -5 
Ukupno neradnih dana 113. Radnih dana 365-113=252 
 
Plan popunjenosti: 
70 dana popunjenost 100%(2x100osoba)=200x70dana=14 000vaučera 
80 dana popunjenost 80%(2x70 osoba)=140x80=11 200vaučera 
102 dana popunjenost50%(2x50 osoba)=100x102=10 200 vaučera 
Ukupan broj vaučera 35 400 

ska krstarenja sa 
enijem za 25€. U pojedinim šoping molovima se uz poveći račun nude gratis krstarenje 

k
sigurno vrhunski održavan toliko propadne da mu se mora menjati kompletno korito. Za 
sam brod i bezbednost putnika na njemu je ovo najbolja varijanta ali da li je bola 
neophodna.U elaboratu o rekonstrukciji „Krajine“ ne postoji ispitivanje debljine oplate 
(k-metar),snimanje rengenom...koji bi opravdali ovako radikalnu i skup zahvat. 
 
Prema važećim cenama, kompletna anti korozivna zaštita broda dužine 50-60
iz

 
Predlog cene krstarenja 35€, uračunat je najkvakitetniji meni i ograničeno piće. Cenu je 
formirana na osnovu trenutne ponude brodova koji nude slična panoram
m
bez menija . Za razliku od ovakvih tura na našem plovećem muzeju-vremeplovu, nudila 
bi se usluga navišeg kvaliteta. 
 
Za ovaku popunjenost kapaciteta vaučeri bi morali da se prodaju u svim boljim hotelima i 
poznatim turističkim agencijama. Pretpostavka je da za agencisku uslugu  rabat 10%. 
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Predpostavljeni godišnji promet 35400 vaučera X 31.5€ =                             1 115 100€ 
Troškovi 
 
PDV                                                                                                                          79 650€ 
Plate i doprinosi                                                                                                      225 000€ 
Utrošena sirovina 20% od prometa                                                                         286 740€   
 

 

rana za personal  

orivo i mazivo  

či da bi trošio 300 l goriva i 10 l maziva po turi, 
to je                                                                                                                          45 000€ 

mortizacija broda                                                                                                   30 000€ 

                                   10 000€ 

                                     15 000€ 

                                                                                               50 000€ 

                          20 000€ 

 obale                                                                         20 000€         

 

KUPNO                                                                                                               849 090€ 

Promet 1 115 100 - rashodi 849 090 = 266 010€ 

H
predviđena posada:  kapetan, pomoćnik kapetana-mašinista,električar i dva mornara, 
ugostiteljsko osoblje: menadžer, šef restorana,1konobara, 2 šankera, 2 kuvara, 2pomoćne 
radnice,  higijeničarka                                                                                               12 500€ 
 
G
(rad motora u štednom režimu bi omogućio brzinu od oko 10 km/h, radio bi samo jedan 
motor pa bi potrošnja bila 50 l/h, što zna
š
 
A
 
Amortizacija ugostiteljskog dela                                           
 
Troškovi žive muzike (pesme o Beogradu,staro gradske...)                                    25 200€ 
 
Gratis računi (nabavna vrednost)                                        
 
Osiguranje broda       
 
Reklama sa štampanjem vaučera                                                    
 
Taksa za plovilo sa zauzećem
 
Trošak za gliser(gosti koji kasne,izuzetne okolnosti )                                              10 000€
 
Ostalo:struja,voda,telefon....                                                                              20 000€ 
 
 
U
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Ukupana godišnja dobit bi bila oko 266 010€! 
 
Izostavljena je dobit prilikom kupovine vaučera na samom brodu ostvaruje se ušteda od 

ubanskim vlastima bili bi uvršteni u kartu zvaničnih havana klubova u svetu sa 
ičkom podrškom, direktnim snabdevanjem kao i dvo mesečno 

nimanje reklama, spotova, filmova..., što bi donelo sigurno veći prihod od izračunatog. 
 bi trebalo da postoji prodavnica suvenira i publikacija, posvećenih 

 

ktivnosti na ovakvom brodu moraju biti koordinisane sa značajnim događanjima u 

gzistira i konzervatorska radionica. Pored  radionica u ovakvom prostoru bi mogao da se 
 

oji  je moguće tretirali u brodu ograničeni su dimenzijama i  vrstama materjala. 

ko bi brod bio u pokretu, ne bi  trebalo da se tretiraju i prevoze,  porozni, lako rastresiti 
 

ostoji neka potreba, ali bi jako lepo bilo organizovati konzervatorsku školu na brodu 

ojima bi brod bio fiksiran trebaju biti pravilno dimenzionisani i moraju se uspitati rizici 

aterjala takva da ne smetaju atmosverske padavine (kamen, neke vrste metala). 
onzervatorski rad na brodu, ukoliko je u pokretu, zbog vibracija koje se prenose od 

 

10 % provizije. 
 
Takođe nije računata zarada od prodaje cigara u „Havana klubu“ (uplatom od 40 000$ 
k
preporukom, logist
gostovanje njihovih majstora koji bi na brodu pred posetiocima izrađivali cigare). 
 
Osim ove proste računice realno je predpostaviti da bi brod bio interesantan za promocije, 
s
Na brodu-muzeju
Beogradu, Dunavu, Savi i replike muzejskih eksponata što bi sigurno rezultiralo nekim
prilivom sredstava. 
 
A
gradu i zemlji. Moraju se povezivati muzejski sadržaji sa značajnim  aktivnostima. 
 
U okviru muzejskih sadržaja na brodu,kao jedan od sadržaja, ili osnovni može da 
e
osmisli, prostor za kancelarije, sala za sastanke i konferencije manjeg obima. Eksponati
k
 
A
materjali i arheološko staklo i keramika. Za  transport ovih materjala na ovaj način ne
p
koji bi plovio na primer od Beograda do Lepenskog vira. 
 
Ako bi brod bio stacioniran na obali mora se ispitati sastav tla, nosivost. Postolja na 
k
koji postoje u ekstremnim okolnostima 
 
Eksponati koji bi bili tretirani, ograničeni su svojim dimenzijama, osim ukoliko je priroda 
m
K
motora i ljuljanja broda ne bi bio moguć. 
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Brod koji je u konzervatorsku 
dionicu, mora ispunjavati uslove zaštite životne sredine, propise o radu i bezbedonosne 

bog male visine plafona mora se povesti računa o provetravanju i separaciji prašine. 

ntralni 
limatski sistem. 

 

a uspešan konzervatorski rad neophodno je kvalitetno svetlo. Prirodno svetlo u brodu 

emaju 
eliku emisiju toplote i dovoljno jako za kvalitetan rad, prema vrsti materjala koji se 

ebalo da 
udu ofarbane u svetlije boje. 

le. Na ovaj način se smanjuje 
oličina otpada preko polovine. 

d kopanja i pražnjenja septičkih jama. 

ljno je kod obezbećivanja ovake vrste objekata 
ovezati se sa lokalnom policijskom stanicom, upoznati ih kakav objekat se obezbećuje i 

o kakvom se materjalu radi. 
 

sidren, fiksiran za obalu ili stacioniran na kopnu za 
ra
uslove. U brodu bi bilo zabranjeno koristiti zapaljiva i eksplozivna sredstva. 
 
Z
Za sakupljanje prašine najpogodniji su ciklotroni, koji mogu biti po prostorijama, ili da se 
instalira centralni sistem koji bi bio smešten pored broda, ovakvim smeštajem smanjile bi 
se vibracije, buka i mnogo bi bio bezbedniji naćin pražnjenja otpadne prašine. Pored 
ciklotrona, ako se formira ovakva jedinica van broda poželjno je instalirati i ce
k
 
Regulacija klimatskih parametara u metalnom brodu koji je direktno izložen klimatskim
promenama obavezna je zbog izvođača radova i eksponata koji se tretiraju, ili su tu 
privremeno uskladišteni. 
 
Z
nije ni približno dovoljno za rad, prozori su jako mali, eventualno mogu da posluže za 
osnovno provetravanje. Osvetljenje mora biti projektovano sa izvorima koji n
v
tretira. 
 
Metalni podovi u brodu moraju biti obloženi drvenim oblogama, koji će zaštititi radnike i 
sprečito ozbiljna oštećenja prilikom eventualnog pada eksponata. Prostorije bi tr
b
 
Poželjan je kanalizacioni priključak, njime se smanjuje mogućnost zagađenja životne 
sredine i rešava problem otpadnih voda. Ukoliko postoji i vodovod poželjno je u sifone 
ugraditi mlinove za organske i meke neorganske materja
k
 
Zagađenje bi se jako smanjilo, ako se ne bi koristili toaleti na brodu. Pokretni toalati su 
danas jeftiniji, higijenskiji i praktičniji o
 
Bezbednost izdvojenog objekta u kome se radi sa kulturnim dobrima i kvalitetnom 
opremom, mora biti na nivou zadatka. Naglasak je na osiguranju perimetra objekta. Brod 
se može lako osigurati sa 4 video kamere,  sistemom za praćenje i jednim čuvarom koji bi 
sve nadgledao i reagovao po potrebi. Pože
p
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Preventivno brod bi morao biti osvetljen spolja, zbog bezbedonosti i estetske.  
  
Za razliku od bezbednosti gde glavni problemi mogu da dođu spolja,rizik od požara ide  

nutra. Unutrašnjost broda mora imati kvalitetne javljače požara i odgovarajuće 
m, 

ma je potreban prilaz sa svih strana broda. /13/  

iz
sprinklere. Takođe je potrbno uspostaviti kontakt sa lokakno vatrogasnom brigado
dogovoriti plan eventualne akcije i prioritete evakuacije. 
 
Prilaz brodu , iz više razloga mora biti odgovarajući. Za transport eksponata mora 
postojati kamionski prilaz i dizalica kojom će se krupni ili kabasti predmeti bezbedno 
preneli.Vatrogasci
 
Zbog bezbednosti okolina broda mora biti čista pregledna i bez visokog rastinja (jedan od 
svetskih primera slika br.24). 
 
 

 
Slika br.26 
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Zaključak 
 

              

 
Slika br.27 

 
Fotografija parnog broda na Dunavu, ulazak u đerdapski kazan. 

 
Konverzija broda „Vojvodina” u brod muzej pruža višestruku vrednost novog sadržaja. 
Imajući u vidu poreklo i istorijat samog broda, ali i njegov novi život brod muzeja pruža 
novi jedinstveni kulturni sadržaj, ali i  doprinosi boljem regionalnom integrisanju.  
 
Takođe ovakav jedinstveni prostor savršeno se uklapa u urbanistički koncept grada na 
reci, pružajući novu mogućnost i motiv za silazak na rečne obale. Motiv više za ulazak u 
postupak konverzije je iskustvo drugih brodova istog značaja. 
 
Najbolji primer je brod „Krajina”, kao jedini brod, do sada na kome su početi 
restauratorski radovi, ali nažalost ni do avršeni. 
 

rva preliminarna studija „RESTAURACIJA I REKONSTRUKCIJA-KRAJINA” 
rađena je septembra 1994 godine. Završetak prve faze i porinuće broda je bilo 29. 10 
004 godine./ 8/   

Namena broda „Krajine” nakon rekonstrukcije bi bila korišćenje u turističke svrhe, pre 
svega obilazak Beograda i iznajmljivanje za krstarenja, a po ugledu na nemačke i 
ustriske brodove koji voze turiste Dunavom. 

 danas isu z n

P
u
2
 

a
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Rekonstrukcija broda je bila u skla m, tako da se maksimalno  vodilo 
računa o bezbednosti putnka. Kom roda je zamenjen novim limom i 
kvalitetnom antikorozivnom zaštitom. U projektu se ne nalazi opis prethodnog stanja 

ilo kakva ispitivanja debljine lima pre promene. Sa stanovišta bezbednosti 
itivanje pa onda intervenisati, ali se to svakako odražava na cenu 

restauracije. 
 
Prva faza limarskih i farbarskih radova po troškovniku iznela je 800.000€ , za drugu fazu  
predviđeno je isto toliko. Biznis planom je predviđena godišnja zarada od 945.000€ i 
profit od 400.000€ , ostvaren tokom 250 radnih dana godišnje i ceni vaučera od 42€ . 
 
Procenjena tržišna vrednost broda nakon rekonstrukcije je 3.000.000-4.000.000€. 
 
Na ovom brodu na žalost na početku rekonstrukcije napravljena je velika šteta, originalne 
parne mašine, koje su bile kompletne izvađene su iz broda i tu im se gubi svaki trag, iako 
je ovo istoriski najznačajniji i najluksuzniji brod ne samo kod nas nego i u zemljama u 
okruženju. 
 

na kraju brod je korišćen u komercijalnu svrhu snimanja filma. Tokom snimanja izbio je  
itak investiora do danas 

e se sačuvala 

 

du sa novom nameno
pletno korito i taban b

korita, niti b
sigurnije je uraditi isp

I 
požar, koji je izazvan nebrigom filmske ekipe. Požar,  kao i gub
su zaustavili radove na restauraciji. Brod je već duže vreme usidren ispod Brankovog 
mosta i prepušten propadanju. 
 

 svega navedenog proizilazi da bi se dobro osmišljenim i relativno jednostavnim Iz
rešenjem klimatsko-tehničkih uslova restauracije i kurativne konzervacije ostvarila 
mogućnost i drugim manje-više sličnim brodovima rečnog brodarstva za konveziju u novi 
oblik, koji ne bi bio samo ugostiteljskog i komercijalnog karaktera, nego bi izneo novi 

valitetniji sadržaj.  k
 
I na kraju realizacijom ovakvog ili sličnog projekta sačuvao bi se izuzetno  kulturno 

obro, koje trenutno rapidno propada na doku brodogradilišta Kladovo i timd
i budućim generacijama prenela važna kulturna, istorijska i edukativna poruka. 
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Prilog I 
 
Brod „Kablar“ 
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Brod„Kosmaj“ 
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Brod“Kovin“
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Brod“Pena“
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Brod“Sava“ 

 

 71



 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 72



 73

 
 

 



Brod“Split“ 
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Brod“Srbija“ 
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Brod“Župa“ 
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