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Primjena novih Pravila za izbjegavanje sudara na moru

pred engleskim sudovima

Priredio: Hrvoje Kadi¢

Na &etvrtoj medunarodnoj konferenciji za zaStitu
ljudskih Yivota na moru, koja je odrzana u toku mjeseca
lipnja 1960. godine w Londonu razmatrano je 1 pitanije
medunarodnih Pravila za izbjegavanje sudara mna moru.
Konferencija je usvojila nekoliko izmjena i dopuna sada
vazeéim Pravilima, izmedu kojih posebno mjesto zauzimaju
odredbe, koje se odnose na plovidbu brodova u okolnostima
slabe vidljivosti, kada ovi posjeduju radar. Kao dodatak Pra-
vilima, wakoder su prihvacene preporuke za $to korisniju i
svrsishodniju upotrebu radara, kao pomagala za izbjegavanje
sudara na moru. Radar je od neprocijenjive vrijednosti
pomorcima, buduéi se pomoéu radara dobijaju podaci, do
kojih se inale drugim putem ne moze doéi. Time se ne-
sumljivo poveéava sigurnost plovidbe na moru, ali samo
u sludajevima, kada se podaci dobijeni putem radara stru¢no
i pravilno interpretiraju i koriste. Iako je u najnovije
vrijeme sve veéi broj brodova obskrbljen sve savrienijim
tipovima radara, a i drugim suvremenim spravama za plo-
vidbu, ipak se postotak sudara ne smanjuje. GrijeSke .u
upotrebi radara su vrlo leste, a ponekad i fatalne. U
praksi je bilo ¢ak i takvih sluéajeva, gdje do sudara vjero-
jatno ne bi bilo do$lo, da brodovi nisu upotrebljavali radar.!

Radi veée sigurnosti plovidbe pristupilo se redigiranju
Pravila iz 1948. u nastojanju, da se pomorcima nametne
obaveza, ne samo da su obavezni poduzimati mjere u
cilju izbjegavanja sudara, nego &ak, da trebaju poduzeti
efikasne mijere u cilju izbjegavanja svakog priblizavanija
brodova, koje bi eventualno moglo dovesti do sudara.

Nova Pravila za izbjegavanje sudara na moru nisu jo§
obavezna. Prije nego $to stupe na snagu, potrebno je, da ih
prihvati odreden broj drfava sadainjih potpisnica. Nakon
toga Medunarodna pomorska savjetodavna organizacija
IMCO, a to je specijalizirana agencija OUN za pomorska
pitanja sa sjediftem u Londonu, mora naknadno utvrditi
kojim danom &e se nova Pravila poleti obavezno da pri-
mijenjuju, a po proteku roka od najmanje godinu dana od
predhodno dane obavijesti. Usprkos ¢injenice, da nova
Pravila jo¥ nisu stupila na snagu, i da ée do toga datuma
proteéi jo¥ izvjesno vrijeme® ona vel danas imaju posebni
znadaj, s obzirom, 3¥to su neke pomorske drzave izdale
uputstva svojim pomorcima, da se veé sada u navigaciji
pridr¥avaju novih Pravila. Primjena revidiranog meduna-
rodnog Pravilnika za izbjegavanje sudara na moru iz 1960.
kod nas ée zapoleti od 1. sijeénja 1963. godine, a do toga
roka ée se izvrditi sve potrebne predranje. O tome je preko
nafe Ambasade u Londonu obavije$ten Generalni sekretar
IMCO. U praksi je moguée, da se novelirina Pravila iz
1960. primienjuju samo od strane brodova nekih drZava i
prije nego ¥to ta Pravila budu usvojena od svih pomorskih
dr¥ava, odnosno i prije nego $to postanu opéeobavezna,
radi toga, $to se ponaSanjem prema ovim novim odredbama
ne dolazi u sukob sa Pravilima, koja su jo§ sada nal snazi.

U Lloyds List Law Reportu Vol. 2. 1961. od 27. X
1961. objavljena je u slufaju »Verena« presuda engleskog
suda, koja tretira ovaj problem t. j. pitanje odgovornosti
za sudar u magli utvrduje se upravo s osvrtom mna nova
sbuduéa« Pravila. Radi zanimljivosti ove presude donosimo
je u ekscerptu.

Prvostepeni sud : Admiralty Division of the High
Court of Justice, London

Drugostepeni sud : Court of Appeal, London.

. 'TuZitelj : Brodovlasnici M/b »Grepa«

Tu¥eni: Brodovlasnici SS »Verena«

Cinjeniéno stanje

U ovom sludaju radi se o sudaru izmedu norveskog
tankera M/b »Grepa« od 9957 BRT, koii je plovio iz Bre-
mena za Sidon u balastu Kp 83 i engleskog tankera P/b
»Verena« od 18.656 BRT, na putovanju iz Perzijskog ra-
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lieva za Englesku, sa punim teretom tekuceg goriva u Kp
262. Do sudara je doflo 5. marta 1956. godine u 6.03 sati,
20 minuta prije izlaska sunca, na oko 20 Nm sjeverno od
Al¥irske obale (36953° N 1924’ E). Verena i Grepa su plovile
suprotnim kursevima i sudarile su se lijevim stranama
praméanog dijela broda. Vrijeme je bilo mirno bez vijetra,

.more tiho i bez struja. Oba broda su fimala propisno ista-

knute svietlosne signale. Podrutje u kojem je dolo do
sudara bilo je obavijeno gustom maglom. Vidljivost manja
od »duljine« broda. Grepa je plovila &itav sat prije sudara
kroz maglu, dok je Verena plovila u podru¢ju potpune
vedrine i dobre vidljivosti sve do pred sam sudar.. Brzina
brodova od 14 do 15 Nm na sat t. j. ukupna brzina bro-
dova je bila tolika da su se priblifavali jedan drugome

svake dvije minute za jednu Nm.

Na zapoviedni¢kom mostu Grepe bili su zapoviednik
i prvi &asnik. U 5.00 sati vidljivost je dopirala do udalienosti
od 1 Nm, te je radi toga na pramac bio postavljen izvid-
nidar, a u strojarnicu je bio dan signal »pozore. Radar je
bio fiksiran na udaljenost od 8 Nm, sa povremenim osvijet-
lieniem podruéja i ma udaljenost od 20 Nm. Propisani
zvuéni signali su bili redovno davani u odredenom vremen-
skom razmaku. U 5.35 sati na radaru Grepe na udaljenosti
od 15 Nm skoro ravno naprijed registrirana je sjena mekog
broda, za koji se kasnije utvrdilo, da je Verena. Takoder
ie bio zabiliefen polo¥aj jo§ jednog broda naprijed, na
otprilike jednakoj udaljenosti, ali za 5° do 8° u desno.
Grepa je plovila i dalje punom brzinom t. j. 14.5 Nm sve
do 5.50 sati, kada istu smanjuje na »lagano naprijed« radi
toga. $to je magla postajala sve gudéa, a i s obzirom na
pribli¥avanje »Verene«. Prateéi na radarskom ekranu polozaj
Verene, koja je u tom momentu bila udaljena 5 do 6 Nm
od Grepe, zapovjednik Grepe je skrenuo za 2° u desno,
a kratko nakon toga ponovo za 2° na desno. Treéi brod
se je udaljavao od Grepe i ubrzo isezava sa radarske ploce
njenog radara. Nastavliajuéi nepromijenjenim kursom i
brzinom Verena se i dalje priblizavala Grepi. U 5.58 sati
zapovjednik Grepe je dao zapovjest, da se zaustave stro-
jevi. Prema njegovoi procieni Verena je tada bila na udalje-
nosti od 1 do 1.5 Nm. U 6.00 sati na Grepi su ¢uli jedan i to
jedini zvuéni signal sa Verene, a vrlo kratko poslije toga
kroz maglu su opazili svietlo prednjeg jarbola Verene.
Sudar se vie nije mogao izbjeéi. Do sudara je doSlo pod
vrlo oétrim kutom od 5° do 10°. Hod Grepe u dasu sudara
je bio 2.5 do 3 Nm.

S druge strane na zapovjednickom mostu Verene na
stra¥i se je nalazio drugi Casnik, koji je prema jugu na
udaljenosti od preko 20 Nm vidio silhuete planina, te prema
tome nije bilo razloga, da sumnja u dobru vidliivost ispred sebe.
Verena je imala ukljuéeno automatsko kormilo. a iznad zapov-
iedni¢kog mosta bio je postavljen izvidnicar. Brzina broda 15
Nm. U toku svoie stra’e drugi dasnik vrSio je snimania
nekih nebeskih tijela. Vrlo kratko prije 6.00 sati II ¢asnik
na Vereni je posumnijao u dobru vidljivost prema zapadu.
Ovo je bio povod, da se na brodu upali radar, koji medu-
tim ovom prilikom niie bio od pomoéi, jer je upravo tom
radaru bilo potrebno 15 minuta grijanja, @ da bi se osposo-
bio za upotrebu. Svietlost svitanja jo§ viSe je otezavala
taénu procjenu vidljivosti. U 6.00 sati na Vereni
su opazili trag magle desno od pramca i radi toga je
smanjena brzina na »polagano naprijed«, a takoder je dan
i jedan dugi zvuéni signal. Odmah iza toga kroz maglu su
opazili obrise Grepe, a zatim je doflo do sudara. Prema

1 U sudaru izmedu brodova »Anna Salen« i »Thors-
hovidi«.

2 Sada se u praksi primjenjuju Pravila za izbjegavanie
sudara na moru, koja su bila predloZena na III Konferenciji
za zaftitu ljudskih Zivota na moru u lipnju 1948. a stupila
su na snagu tek 1. sijeénja 1954. godine. :




izjavi drugog fasnika na Vereni nisu &uli nikakove signale
sa Grepe.

Brodovi su se vizuelno vidieli tek nekoliko sekundi
prije samog sudara, kada se radi kratkole vremena niie
moelo vide ni¥ta poduzeti u cilju izbjegavanija. Potrebno je
istai, da ie Grepa dovolijno .dugo pratila na svome radaru
kretanje Verene. dok je prisustvo Grepe za Verenu bilo
potpuno neolekivano.

Pred Admiralitetskim sudom u Londonu brodovlasnici
norvedkog tankera Grepa postavili su zahtjev, da se utvrdi
ikljndiva krivnia Verene za ovaj sudar, a radi povrede
Yanova 15, 16, 27 i 29 PISM-a.

Protutu¥ba Verene za utvrdenje obostrane krivnje.

Odluka prvostepenog suda.

U prvostepenom mpostupku sud je utvrdio iskljudivu
keivnju Verene za ovai sudar s razloga, da su osmatrali
na Vereni morali otkriti odnosno opaziti maglu ispred sebe
prema zapadu daleko priie. Taj propust prema stanoviStu
suda Admiraliteta ie bio jedini uzrok ovog vrlo neobinog
sudara. Tako se je drugi dasnik zabrinuo zbog promjene
vidliivosti prema zapadu u usporedbi sa onim kakva je
viljivost postojala, prema sjeveru i jugu. on ipak i usnrkos
toea nije ocijenio pravi znalaj te razlike i nije poduzeo
odgovarajuée miere. U svom obrazloZenju sud se ie posebno
osvrnuo na okolnost. da se prema Pilotskim knjigama Ad-
miraliteta, u mpodrméju zapadnog Mediterana, u proljeée,
mo¥e olekivati vrlo gusta magla. Sto se tide upotrebe
radara, sud je zauzeo stanovite, da Verena niie bila
duyna raniie ukliudivati radar, a s obzirom na okolnosti u
kojima e je nalazila, a kako je to naprijed_opisano.

Nakon analizirania manovre Grepe, sud je donio
odluku. da ova nije ni djelomiéno kriva za sudar, jer sud
Admiraliteta niie mogao pronaéi niti jedan propust u nie-
noi plovidbi. koiji bi bio u uzroénoi vezi sa sudarom. Po-
sbno je nagladeno,  da je brzina Grepe bila na vrijeme i
dovolino smanjena. Na ovu okolnost dali su svoie milje-
nie nautidki savietnici - (Elder Bethern) Admiralitetskog
suda, koji sm procijenili, da brzina Grepe u momentu su-
dara nije bila veéa od tri milje na sat.

Na odluku Admiralitetskog suda, koiom ie Verena pro-
gla¥ena iskliudivo krivom za ovai sudar njeni brodovlasnici
wodili su Yalbu, prihvaéaiuéi dielomiéno odluku o krivn'i
Verene, za sudar, ali sa zahtjevom, da se utvrdi i krivnja
Grepe i to u znatnom omjeru.

Odluka drugostepenog suda.

Apelacioni sud je u potpunosti prihvatio ¢injeni¢no
stanje utvrdeno od strane prvostepenog suda, da postoii
krivnia Verene za ovaj sudar, medutim drugostepeni sud
ne prihvaéa razloce na temelju kojih je provostepeni sud
proglasio Verenu knivom.

Naimee Court of Appeal smatra, da nije pravne pri-
rode pitanje, da li je drugi lasnik sa Verene trebao ranije
i koliko mrije predvidjeti maglu ispred broda, nego da to
spada iskliudivo u domenu navieaciiskog iskustva. S tim
u vezi sudac se je za struéno misljenie obratio svojim nau-
titkim savijetnicima, koji su na pitanje vrlo precizno posta-
vljeno, a s obzirom na okolnosti sludaia, iznijeli svoje
stanovidte, da je &esto vrlo teSko, a narocito w svanuéa u
pravcu zapada otkriti maglu, kada je inale uokolo vedro,
te da se ne mo¥e smatrati, da su osmatrali sa Verene mogli
ranije predvidieti maglu .

Na Vereni su bili svijesni loSe wvidliivosti pet minuta
prije samog sudara, a kako to proizlazi iz iskaza nijenos
drugog dasnika. Na temelju te ¢injenice Apelacioni sud
utvrduje krivnju Verene za sudar. jer su po ocjeni suda
pet minuta dovolino dugi vremenski razmak. da se znatno
i drastiéno smanji brzina broda, $to se moralo uiniti bez-
odvlaéno, pogotovo imajuéi u vidu inerciju krcarog broda.
Naprotiv tek nakon Sto su prodle tri dragociene minute
dana je naredba, da se smanji brzina od zapovjesti »punom
snagom naprijed« na »polako napriied«, $to prakticno nije
vopée uticalo na promjenu brzine do momenta sudara.

Sto se tite odgovornosti Grepe za ovaj sudar sudac
Apelacionog suda je u obrazlozenju svoje odluke posebno
istakao, da presuda prvostepenog suda dovodi do »zani-
mliivog« rezultata. Naime, da se brod, u ovom slucaju
Grepa, koji je na svome radaru na udaljenosti od preko 15
Nm' registrirao postojanje drugog broda, &ije kretanje stalno
prati, i prema kojem plovi u suprotnom kursu, oslobada
svake krivnje, usprkos Ginjenice, da je doslo do sudara

izmedu tih istih brodova, i to u polo¥aju, koji dokazuje,
da prethodno Grepa nije poduzela nidta, da se udalii od
pravca olovidbe Verene. S obzirom na okolnost, da ie
zapovijednik Grepe vidio, da Verena zadrzava svoj pravac,
te da se pribli¥ava velikom brzinom, sudac smatra, da je u
odredenom momentu postojala imiperativna duznost zapo-
viednika Grepe, da nekom odlu¢nom akcijom uéini nesto
1 ciliu izbiegavania moguénosti sudara. Koji je to momenat
bio i $to je trebalo poduzeti od strane Grepe, to je kritiéno
pitanie u &tavom ovom slufaju. Oplenito se moZe reéi,
da ukoliko se odredenoj mieni pristupa ranije. to intezitet
i velidina ove izmjene mo¥e biti mania, a ukoliko se pokret
poduzima kasnije, to je veéa potreba ‘za znalajnijom i
odluénijom manovrom.

U vezi ovog pitanja sud se osvrnino na Oglas Minisrar-
stva Transporta U. K. — London No. M. 445, obiavljen
u prosincu 1960. godine, koiim se upoznavaiu brodovlasnici,
brodari. zapoviednici i svi asnici. sa zaklinécima, koiji su
usvoleni na IV Konferenciii za za$titu ljudskih Zivota, a u
vezi izmiena i dopuna va¥eih PISM-a. Spomenuti oglas
sadr¥i posebnu opreporuku Minfstarstva, da novelirana
Pravila trebaju biti odmah prihvaéena od strane pomoraca,
2 da bi se iskristalizirao kriterij za utvrdivanie one paznie,
s kojom mora postupiti dobar pomorac pri upravljanju
brodom u okolnostima slabe vidljivosti. Premda ie do ovog
sudara dodlo &etiri godine prije, nego $to je bio. formuliran
tekst novih Pravila, kofa jo$ ni daans nisu stupila na snagu,
i premda je Grepa brod strane zastave, interesantno ie, da
se eneleski Apelacioni sud posluZio tekstom novih Pravila
i to &. 16. st. C. kao korisnim materiialom za prosudivanje
pravilnosti navigacije i upravljanja brodom wu situaciii u
koioi se je Grepa nalazila, te ie posredno to uzeto kao
osnov, na kojem se odluka apelacionog suda temelji.

Radi potpune jasnole potrebno je citirati nacrt novog
pravila 16. C koje ée ako bude usvojeno glasiti:

»Brod na mehani¢ki pogon, koi otkrije prisutnost
drugog broda ispred svoie subodice, prije nego Suje njegov
znak za maglu, ili ga primjeti vizuelno moZe manevrirati
na vrijeme 1 odluéno, kako ne bi dofao u polozaj sasvim
blizu toga broda ali ako se takav polo¥aj ne moZe izbjeéi, on
mora, ako to okolnosti sludaja dozvoljavaiu, Zaustaviol
stroj na vriieme, da bi izbjegao sudar, i zatim plowiti
oprezno sve dok opasnost od sudara ne prode.«

Sud je dao restriktivno tumalenie pojma »Close quar-
ters situation« t. i. da to ovisi o velitini, brzini te ostalim
karakteristikama brodova, koji su u pitanju, te da se u
ovom sludam radi o znatnoj udaljenosti, doslovno o daliini
prife u miljama nego u yardima. Medutim poiam »close
quarters situation« treba uvijek shvatiti i tumaditi relativ-
no, t. i. od slulaja do sludaja, ier sigurno u drueim okol-
postima, adie na pr. konfiguracija obale i pli¢aka ili polozaj
drugih  brodova eventualno ograniavaju manevriranie
udalienost u smislu spomenutog pojma sigurno ne bi mogla
biti interpretirana daliinom mierenom mu miljama.

Rezimiraiuéi razloge Apelacionog suda o odgovornosti
Grepe za ovai sudar, moZe se reéi, da ie sud utvrdio krivniju
Greve znajuéi taéno podatke o brzini i kursu Verene, pro-
zvolio, da niegov brod dode u neposrednu blizinu Verene,
a o je u sebi zadr¥avalo potencijalni rizik sudara u vrlo
velikom procentu. Dakle s obzirom, 3o je zapovjednik
Grepe znajuéi taéno podatke o brzini i kursu Verene, pro-
nuatio, da na vrijeme i dovljno smaniji brzinu, a naroéito
$to je propustio, da izvréi manevar, kojim bi bio ostao na
dovolino velikoi udalienosti od Verene. on je time doprinio
da dode do sudara. Prema tome, Apelacioni sud je zauzeo
stanovidte, da zapovijednik Grepe u danim okolnostima u
manevriraniu svojim brodom nije postupao paznjom do-
brog pomorca teé je na temelju toga wutvrdena i krivnja
Grepe za ovaj sudar.

Premda je bila velika razlika u brzini Grepe i Verene
u momentu sudara, ipak imajuéi u vidu sve okolnosti i
osobitosti sludaia, sud nemogav$i utvrditi krivnju u velem
omieru ni na Grepi ni na Vereni, presudio je, da oba broda
u jednakom omijeru snose odgovornost za ovaj sudar, a
kako je to predvideno odredbama Medunarodne Konven-
cije o sudarima iz 1960. godine. :

Interesantno je takoder spomenuti, da su u pokusaju
rieSenja odgovornosti za ovai sudar medusobnim pregovo-
rima, brodovlasnici Grepe bili ti, koji su predlozili brodo-
vlasnicima Verene, da snose odgovornost u jednakom pro-
centu. Brodovlasnici Verene su taj prijedlog odbili.” Na
koncu dodli su do fistog rezultata, poslije vrlo teSkog i
izvanredno skupog postupka pred engleskim sudovima.
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