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PLOVIDBA PRI SMANJENOJ VIDLJIVOSTI
NAVIGATING IN RESTRICTED VISIBILITY

SaZetak

Najveci broj sudara dogada se pri smanjenoj
vidljivosti. Prema tome, glavni problem u plovidbi je
kako izbjegavati sudare, jer kod sudara su moguce
liudske  zZrtve, materijalni gubici | ekoloSka
onecis¢enja. Odredivanje pozicije broda pri
Smanjenoj vidljivosti danas se sve vise izvodi
satelitskom navigacijom, tako da je taj postupak
jednostavan i  siguran. Problem  uspjesnog
izbjegavanja sudara, pri smanjenoj vidljivosti danas
je posebno izrazen zbog sve vecih i brzih brodova,
kao i znatno gusceg prometa. Potrebno je stoga sve
visSe posvecivati paznju izbjegavanju sudara strucnim
koristenjem ARPA radara i u potpunosti se ponasati
kako to zahtijjeva dobra pomorska praksa “good
seamanship”. Na taj nacin bi se povecala sigurnost
plovidbe i smanjio bi se broj sudara na moru.

Summary

Most collisions occur in restricted visibility.
Therefore, the main problem in navigation is to avoid
collisions because of possible human and material
losses and ecological pollutions. Nowadays satellite
navigation is increasingly being used in finding ship's
position in restricted visibility. This procedure is
simple and safe. The problem of successful collision
avoidance in restricted visibility is specially
aggravated due to larger and faster vessels and
considerably heavier sea-transport. Therefore, it is
growing importance to pay attention to collision
avoidance by using (the ARPA skilfully radar) and
acting in accordance with good maritime practice -
"good seamanship”. In this way safety at sea would
be increased and number of collisions reduced.
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Pojam "smanjena vidljivost" to€no je definiran u
praviu 3 Medunarodnih pravila o izbjegavanju
sudara na moru. Navedeni izraz oznaCuje svaku
okolnost u kojoj je vidljivost smanjena zbog: magle,
sumaglice, padanja snijega, jake oluje s kiSom,
pjeS€ane oluje i drugih sli€énih uzroka. Dakle,
smanjena vidljivost nastaje pretezno zbog
meteoroloskih pojava i pjes¢anih oluja, ali i zbog
drugih sliénih uzroka kao $to je npr. gusti dim koji
dolazi s obale gdje je nastao neki veliki pozar .To je
nedavno bio slu¢aj na morskom prostoru oko otoka
Sumatre, na kojem je gorjela gusta tropska Suma
nekoliko mjeseci.

Za odrediti stupanj vidljivosti koristi se sljedec¢a
liestvica koja ima 10 stupnjava vidljivosti od 0 do 9.

Tablica 1. Ljestvica vidljivosti
Table 1. Visibility table

Stanje Obiljezje Vidljivost u
metrima

0 Vrlo gusta magla Manje od 50 m
1 Gusta magla Do 50 m
2 Umjerena magla Do 200 m
3 Slaba magla Do 500 m
4 Sumaglica Do 1000 m
5 Slaba vidljivost Do 2000 m
6 Osrednja vidljivost Do 4000 m
7 Dobra vidljivost Do 10000 m
8 Vrlo dobra vidljivost Do 20000 m
9 Qdli¢na vidljivost Do 50000 m

Najmaglovitiji dio Atlantskog oceana jest podrucje
oko NewFoundlanda gdje se sastaju hladna
Labradorska i topla Golfska struja.
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Uz obalu Sjeverne Amerike na podrucju od
Labradora do otoka Nantucketa ljeti se redovito
javlja obalna magla.

U juznom Atlantiku, uz africku obalu, Kanarska i
Benguelska struja stvaraju jake magle.

Hladna Humboldtova struja ¢ini obale Perua i
Cilea najmaglovitijim podrugjem na Zemlji.

Na sjeverozapadnom dijelu Pacifika gdje se
sastaju morske struje Kuro-Shio i Oja-Shio magla je
vrlo ¢esta pojava. Ohotsko, Japansko, Zuto i Istoéno
kinesko more takoder obiluju maglom.

Na europskom dijelu mora magla je ¢esta pojava
u Baltiku, Engleskom kanalu, Gibraltarskom tjesnacu
i Mramornom moru. Na Jadranu se magle javljaju
nekoliko puta godisnje i to naj¢e$ce u sjevernom
dijelu.

Kako se vidi, najfrekventnija morska podrugja
plovidbe su i podruéja na kojima prevladavaju stanja
smanjene vidljivosti. Po mom misljenju plovidba pri
smanjenoj vidljivosti danas je jedan od najvecih
problema navigacije. Zna se da se i danas pored
najsuvremenije elektronske opreme na brodovima
sudari dogadaju najvi$e na podrugjima smanjene
vidljivosti. Proizlazi da je krivac za sudare u 90%
slucajeva ljudski faktor, tj. navigator na jednom, a
Cesto i na oba broda. Poznato je kakve sve
posljedice moZe izazvati sudar dvaju brodova. Osim
ljudskih Zrtava mogu nastati i materijalne Stete kao i
ekoloske katastrofe. Morima danas plove ogromni
brodovi koji prevoze sve moguce vrste tereta, brzi
brodovi, a i sam broj brodova je mnogostruko
povecan, tako da su morski plovni putovi postali
slicni autocestama. Zbog svega re¢enog, namjera mi
je ovim €lankom ukazati na postojeée opasnosti na
moru i na naCin kako se one mogu smanjiti na
najmanju moguéu mjeru. Uostalom u tom smjeru idu
i najnovije medunarodne konvencije koje je donijela
medunarodna pomorska organizacija IMO.

Budu¢i da danas navigator u svakom trenutku
moze odrediti polozaj svog broda sluzeéi se raznim
satelitskim prijamnicima i ostalim prijamnicima
hiperboli¢ne navigacije, vodenje navigacije vise ne
predstavlja problem. Problem ostaje izbjegavanje
sudara u plovidbi pri smanjenoj vidljivosti. Strogim
postivanjem Medunarodnih pravila o izbjegavanju
sudara na moru u slu¢ajevima stanja smanjene
vidljivosti, broj sudara bitno bi se smanjio.

Mislienja sam da je zbog vaznosti primjene
Medunarodnih pravila za izbjegavanje sudara na
moru potrebno detaljnije analizirati svako od pravila
koje se odnosi na stanje smanjene vidljivosti.

Pravilo 5 — I1ZVIDANJE govori o tome da svaki
brod mora uvijek savjesno izvidati promatranjem,
sluSanjem a i svim raspolozivim sredstvima radi
potpune procjene situacije i rizika sudara. Pod
raspolozivim sredstvima podrazumijeva se prije
svega brodski radar koji se u slu¢aju smanjene
vidljivosti obavezno mora upotrijebiti.  Sluzenje
radarom ne oslobada navigatora duznosti pazljivog
promatranja. Tako je u plovidbi kanalima, rijekama,
tiesnacima i u podrugju gustog prometa,

preporucljivo postaviti posebnog izvidac¢a na pramac
broda, osobito na onim brodovima kojima je
zapovjedni€ki most na krmi. lzvida¢ na pramcu
pomocu radioveze prenosi na zapovjedni¢ki most
svoja opaZanja.

Pravilo 6 — SIGURNOSNA BRZINA govori o tome
da svaki brod mora ploviti uvijek sigurnosnom
brzinom. Naime, pravila izbjegavanja sudara na
moru nigdje ne spominju kolika je ta sigurnosna
brzina. U prvom redu govore da na odredivanje
sigurnosne brzine utjeCe stanje vidljivosti; znadi
moze se smatrati da je stanje vidljivosti osnovna
okolnost koja utje€e na odredivanje sigurnosne
brzine.

Starija pravila izbjegavanja sudara na moru imala
Su pojam «umjerene brzine». Ova brzina se
definirala kao brzina pri kojoj se brod moze zaustaviti
unutar polovice dometa vidljivosti. U sluc¢aju vrlo
guste magle, kada se ne vidi ni pramac vlastitog
broda, pri rjeSavanju sudara na sudovima postavljalo
se pitanje kojom su brzinom brodovi plovili. Zbog
toga je doSlo do promjene u praviima za
izbjegavanje sudara na moru i definiranja novog
pojma «sigurnosna brzina».

Pravilo 7 — RIZIK SUDARA. Pravilo pod toc¢kom
«b» govori o tome kako brod opremljen radarom
mogu obvezno Kkoristiti u svim situacijama kad
podaci s radara mogu korisno posluZiti za
utvrdivanje rizika sudara. Nuzna je upotreba radara
pri smanjenoj vidljivosti kad su podaci s radara jedini
i osnovni podaci za pregled stanja oko broda.
Takoder je potrebno prema pravilu prebacivanje
skale dometa radara s vece na manju kako bi
navigator imao viSe vremena za procjenu stanja oko
broda.

Pravilo 8 — RADNJA KOJOM SE IZBJEGAVA
SUDAR. Pravilo pod to¢kom «b» govori da svaka
promjena kursa i/ili brzine treba biti dovoljno velika
da je drugi brod, koji promatra radarom, moze
odmah primijetiti; uzastopne se male promjene
kursa i/ili brzine moraju izbjegavati. Zasto pravilo ovo
odreduje? Zato jer se manje promjene kursa i brzine
vrlo teSko primjecuju na radaru, jer je promjena
smjera prividnog kretanja na ekranu uvijek manja od
stvarne promjene kursa. Zbog toga, pri smanjenoj
vidljivosti, kad se brodovi uglavnom izbjegavaju
radarom, treba obaviti ve¢e promjene kursa i to vece
od 30°, a poZeljno bi bilo, ukoliko se ne smanjuje
brzina, skrenuti i do 60°. Posebno je potrebno jo$
istaknuti da se svi manevri izbjegavanja trebaju
izvoditi navrijeme, tj. na dovoljnoj udaljenosti, tako
da se njima vlastiti brod ne dovede u polozaj opasne
blizine s drugim brodovima.

Pravilo 10' — SHEME ODVOJENE PLOVDIBE.
Ovo se pravilo odnosi na one plovne putove koje je
odredila organizacija IMO. Svrha ovog pravila je da
se smanji rizik i opasnost od sudara u podrugjima

gustog prometa, gdje uglavnom viadaju loSi
meteoroloSki uvjeti ponajviSe uvjeti smanjene
vidljivosti.  Takoder, IMO dopusta pojedinim

pomorskim drzavama da u svojem teritorijalnom
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moru mogu odrediti sheme odvojene plovidbe u
kojima vladaju sli¢ni rezimi plovidbe kao u onima
koje je odredila organizacija IMO.

Pravilo 19 — UPRAVLJANJE BRODOVIMA PRI
SMANJENOJ VIDLJIVOSTI. Ovo se pravilo odnosi
na sve brodove koji plove u podru¢ju smanjene
vidljivosti ili u blizini tog podrugja. Naime, pravilo se
odnosi na one brodove koji se ne vide golim okom,
veC samo radarom. Najvaznije je ovdje naglasiti da
se ovo pravilo primjenjuje podjednako na sve
brodove bez obzira na njihov medusobni polozaj, tj.
da nema broda koji je duzan izbjegavati sudar i
broda koji je duzan zadrzati kurs i brzinu, kao $to je
to slucaj kad se brodovi vide golim okom.

Zbog vaznosti faktora brzine u plovidbi, navedeno
pravilo jo$ jedanput naglaSava da svi brodovi moraju
ploviti sigurnosnom brzinom, a da brodovi na
mehanicki pogon moraju drzati stroj uvijek spreman
za moguéi manevar.

U toCki “c” navedenog pravila govori se da svaki
brod MORA posvecivati odgovarajuéu pozornost
prevladavaju¢im prilikama i uvjetima smanjene
vidljivosti.

U toCki “d” kaze se: “Kad brod radarom otkrije
prisutnost drugog broda mora odrediti nastaje |i
polozaj opasnih blizina i prijeti li opasnost od sudara.
Ako prijeti, mora poduzeti pravodobno radnje
izbjegavanja. Ako se ta mijera sastoji od promjene
kursa, treba, koliko je god moguce, izbjegavati:

1) Promjene kursa na lijevo, ako je drugi brod
ispred subocice vlastitog broda, osim za brod kojega
se pretjece.

2) Promjene kursa prema brodu
subogice, ili prema krmi.”

Ovim se ogranicenjem donekle
manevar pri smanjenoj vidljivosti s postupkom kad
se brodovi vide golim okom. Promjena kursa prema
brodu koji je subodice, ili put krme ne smije se
izvesti, jer takav manevar priblizava brodove, i moze
izazvati opasnost od sudara. Dalje, u tocki «ev,
pravilo kaze da: “Svaki brod koji ¢uje zvuéni signal
za maglu drugog broda iz smjera za koji smatra da
je ispred subogice, ili koji ne moze izbjeéi opasnu
blizinu s drugim brodom koji mu je ispred subogice,
mora smanjiti brzinu do najmanje mijere pri kojoj
brod jo§ moze ploviti u svojem kursu osim kad se
utvrdi da ne prijeti opasnost od sudara. Ako je
potrebno, mora se zaustaviti, odnosno ploviti s
najvecim moguc¢im oprezom, dok god opasnost od
sudara ne prode”.

Ovom to¢kom pravilo preporu¢uje smanjenje
brzine do mjere dok brod jo§ «slua» kormilo. Time
se dobiva na vremenu za procjenu situacije i
utvrdivanje rizika sudara, a iako dode do sudara, on
¢e zbog male brzine biti s mnogo manjim
posljedicama.

Pravilo 36 — ZVUCNI SIGNALI PRI SMANJENOJ
VIDLJIVOSTI. U ovom se pravilu detaljno propisuje
koje zvucne signale pri smanjenoj vidljivosti moraju
davati sve vrste brodova, bilo da plove, ili da su
usidreni. Brodovi koji koriste radar nisu oslobodeni

koji mu je

uskladuje .

obaveze davanja zvu¢nih signala. Zvuéne signale
daju brodovi u vremenskim razmacima koji ne smiju
biti dulji od dvije minute.

Signali zvonom se daju u razmacima koji ne smiju
biti duzi od jedne minute.

Pravilo ne precizira koliko vidljivost mora biti
smanjena da bi se poceli davati propisani zvuéni
signali. Medutim u praksi se smatra da ih treba
davati odmah kad vidljivost postane manja od
dometa zvucnih signala. Ako na brodu postoje dvije
zvizdaljke koje su postavljene na veéoj udaljenosti
od 100 m, Pravilo 34. pod to¢kom “f’ kaze da se
smije koristiti samo jedna zvizdaljka, kako bi se
izbjegla eventualna zabuna.

Znajuci da na smjer prostiranja zvuka u prostoru
utieCu smijer i jaina vjetra, temperatura zraka i
relativna vlaga u zraku, prilikom koristenja zvu¢nih
signala u plovidbi pri smanjenoj vidljivosti, mora se
biti narocito oprezan.

Veliku pomo¢ navigatorima u plovidbi pri
smanjenoj vidljivosti pruza ARPA radarski uredaj koji
danas posjeduje svaki veéi brod. ARPA (Automated
Radar Plotting Aids) je uredaj koji navigatoru
omogucava kontinuirano pracenje odredenog broja
brodova sa svim potrebnim parametrima za
utvrdivanje rizika sudara. Medunarodna pomorska
organizacija IMO je u posebnoj rezoluciji donijela
tehniCke zahtjeve koje mora zadovoljavati svaki
ARPA uredaj, a to su:

e ARPA mora
prihvacanja
automatskog;

imati  moguénost ru¢nog
objekata, a proizvoljno i

e Pracenje, analiza i prikaz informacija se mora
vriti istodobno za najmanje 20 objekata, kod
automatskog prihvac¢anja, i 10 objekata kod
ruénog prihvacanja;

e Pokaziva¢ moze biti odvojen, ili kao sastavni
dio radara, ali s najmanjim promjerom ekrana
od 340 mm;

e Obvezan je prikaz relativnog gibanja (relative
motion), kao i prikaz pravog gibanja (true
motion);

e Moraju biti omoguéene dvije orijentacije
radarske slike, i to na nadin da u vrhu ekrana
bude:

a) obavezno smijer sjevera (north - up)

b) smjer pramca (head - up) i/ili smjer kursa
(course - up);

e Kurs i brzina praéenih objekata moraju biti
prikazani u vektorskom obliku;

e Smjer gibanja pracenog objekta mora biti
uocljiv za najvise 1 min od prihvaéanja, a svi
podaci raspolozivi za 3 min;

e ARPA prikaz na ekranu ne smije smetati
izvornoj radarskoj slici, i mora biti podesivog
intenziteta;

e Mora postojati vizualni i/ili zvuéni signal za
svaki objekt koji ude u odabrano podrugje i za
svaki praceni objekt koji ¢e se pribliziti na
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izabranu minimalnu udaljenost u izabranom
minimalnom vremenu, te za svaki izgubljeni
objekt;

e Sliede¢i podaci u alfanumerickom obliku
moraju biti raspoloZivi za svaki praceni objekt:
1) udaljenost
2) azimut
3) pravi kurs objekta
4) prava brzina objekta

S) totka najblizeg prolaza - CPA (Closest
Point of Approach)

6) Vrijeme do najblize tocke prolaza - TCPA
(Time to Closest Point of Approach);

* ARPA mora imati indikaciju pogreske uredaja,
kao i programe za ispitivanje pravilnog
funkcioniranja;

* ARPA ne smije degradirati funkcioniranje
uredaja koji daju ulazne podatke, kao ni
drugih uredaja na koje je spojen;

e Mora biti omoguéena simulacija pokusnog
manevra - TRIAL s utjecajem na sve prateée
objekte.

Medunarodna konvencija za standarde
obrazovanja, ovlastenja i sigurnosti drzanja straze

STCW, koju je IMO donio 1978. godine, odreduje
nacin obuke pomoraca. Zahtjevi se odnose na sve
zapovjednike i Casnike za navigacijsku strazu na
brodovima koj imaju ARPA uredaj. Svi oni moraju
imati prethodno osnovno obrazovanje za koriStenje
radara, te moraju biti dodatno osposoblieni za
rukovanje ARPA radarima.

Uz strogo postivanje Medunarodnih pravila o
izbjegavanju sudara na moru, pravilno koristenje
ARPA radara i ostalih navigacijskih uredaja, plovidba
pri smanjenoj vidljivosti morala bi biti znatno
sigurnija, Sto bi u svakom pogledu pridonijelo vecéoj
sigurnosti na moru. Ipak, kao najvazniji faktor
sigurnosti ostaje ljudski faktor. Treba, dakle, posvetiti
veliku paZnju obrazovanju navigatora u $koli kao i
stjecanju prakti¢nog znanja u plovidbi.
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