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Status teretnih brodova u SOLAS-Konvenciji od 1960.

Dr Branko JakaSa, Zagreb

Medunarodna Konvencija za za$titu ljudskog Zivota na
moru povpisana u Londonu 1960. godine predstavlja &et-
vrtu u nizu istoimenih konvencija donesenith od 1914. go-
dine. nakon propasti »Tivanica«. (SOLAS-Konvencije). Ova-
ko relativno veliki broj konvencija, koje su zamjenjivale
jedna drugu, u priliéno kratkom vremenskom razdoblju,
uvijetovan je sve veéim i brZzim razvojem vehnike, koja
omoguéava, a 1 namece duZnost primjene sve savrSenijih
sigurnosnih mijera na brodu.

Uporedo: s usavrSavanjem itehniékih propisa konven-
cija, razvijali suse — daihtako nazovemo — i njithoviprav-
ni propisi u uzem smislu. Pravna evolucija se do danas
kretala u praveu obuhvaéanija sve Sireg kruga brodowva pod
medunarodnu sigurnosnu reglementaciju.

Mi éemo, u ovom mnapisu, iznijeti nekoliko napomena
o novim wuwvjetima koji se odnose na teretne brodove.
Konvencije od 1912. i 1929. nisu uopée zahvadale teretne
brodove, ograni¢avajuéi se, na taj nadin iskljufivo na
brodove koiji prevoze putnike. Za reglementaciju teretnih
brodova na medunarodnom planu jo§ nisu bile sazrele
prilike. Glavni razlog radi kojega ti brodovi nisu bili
obuhvaéeni konvencijama, bio je otpor brodovlasnika, ko-
jima primijena sigurnosnih mjera poveéava nabavnu cijenu
i trodkove odr¥avanja brodova. U drugu pak ruku smat-
ralo se da za teretne brodove s obzirom na relativno mali
broj osoba koji se na njima nalazi, nije neophodno potreb-
no da se obavezno propifu medunarodne sigurnosne mjere.

Prvi put su teretni brodovi obuhvaéeni konvencijom
od 1948. godine i to s dva bitna ogranienja: konvencija
se nije odnosila na brodove manje od 500 BRT, a na bro-
dove obuhvaéene konvencijom odnosila se uglavnom samo
na sigurnost opreme, dok su se ostale odredbe za trup
i konstrukciju odnosile samo na otkrivanje i gaSenije
po¥ara te na du¥nost izvr¥enja pokusa stabiliteta. U vezi
s tim je bilo propisano da se teretnim brodovima ne iz-
daje SwijedodZba o sigurnosti, nego Svijedodzba o sigurnosti
opreme, (uz SviedodZbu o sigurnosti radiotelegrafije odno-
sno. radiotelefonije).

SOLAS-Konvencija od 1948. godine nije zahtijevala
Sviedod¥bu o klasi brodova. Medutim za putnitke bro-
dove je bilo propisano da pregled prije puStanja broda u
slu¥bu obuhvaéa »potpuni pregled nijegove strukture, stro-
jeva i opreme, ukljudivdi i pregled brodskog dna na su-
hom, te unutarnji i vanjski pregled kotlova.« Taj pregled
»mora biti takav da osigurava da struéna izrada svih dije-
lova. broda i njegove opreme odgovaraju u svakom pogle-
du«. (Pravila Konvencije, glava I. Dio B, Pravilo 7). Pregled
po ovom Pravilu obuhvaéa daleko preko onoga $to kon-
vencija propisuje u pogledu strukture broda na pojedinim
mijestima. Sadrfajno to znadi da brodovi moraju odgova-
rati uvijetima koji se trale njithovom klasifikacijom. Prema
tome, i ako Konvencija mnije formalno trazila da brodovi
budu klasificirani, njeni zahtjevi su bili takovi da je
putniéki brod stvarno morao imati klasu. On je — dodule
— svoje dobro: stanje mogao dokazivati i na neki drugi
nadin, ali bii mu to bilo daleko kompliciranije i skuplje.

Za teretne brodove se takav pregled nije trazio. Preg-
led se ogranitavao samo na brodsku opremu i sredstva
za spafavanje te radio-instalacije (Pravila Konvencije,
Glava I. Dio B, Pravilo 8 i 9). Dakle za te brodove se ni
stvarno ni formalno nije zahtijevala klasifikacija.

SOLAS-Konvencija. od 1960. u ovom pogledu je
i¥la korak naprijed. I dalje je zadrZan propis da se ona ne
odnosi na teretne brodove ispod 500 BRT. Medutim opseg
normiranja za veée teretne: brodove, tj. one koje potpa-
daju pod Konvenciju, je mveliko proiren. Sto se tife pro-
pisa o sredstvima pa sprijetavanje i IgaSenje pozara i

pokusu stabiliteta zadrZan je nalelno princip kao i u
Konvenciji od 1948. godine. Medutim, za razliku od do-
sada$nje Konvencije, na teretne brodove su protegnuti
propisi i o elektriénim instalacijama, a primjena propisa
o sredstvima za otkrivanje i gaSenje poZara je znatno pro-
$irena. Najvaznija promjena navedena jeu Pravilu 10., Djela
B, Glave I Pravila Konvencije, prema kojemu se teretni
brodovi moraju podvréi pregledu trupa, strojeva i opreme
na natin da se utvrdi da oni u svakom pogledu odgova-
raju za svrhu za koju je brod namijenjen. Pod svrhom
za koju je brod namijenjen ne podrazumijeva se — sma-
tramo — svaka svrha, nego samo ona koja je u vezi s plo-
vidbenom sposobno¥éu broda. To proizlazi iz osnovne in-
tencije Konvencije kojoj je svrha da ostvari sigurnost ljud-
skih Zivota na moru. Pod nadzorom konvencije ne spada-
Rl dakle prostori i naprave broda koji su odredeni za
smjeStaj i ¢uvanje tereta. Oni ée potpadati pod Konvenciju
samo ako po svojoj prirodi mogu wugroziti plovidbenu
scigvluwrnasm broda, ili sigurnost osoba koje se na brodu na-
nalaze.

Kako smo mnaveli, analogna odredba o pregledu trupa i
konstrukcije do danas je bila predvidena samo za putnidke
brodove. Ni Konvencija od 1960. ne zahtijeva formalnu
ispravu o klasi, ali su mnjeni materijalni zahtjevi takvi da
de 1 teretni brodovi morati udovoljiti zahtjevima klasi-
fikacije.

U vezi s tom promjenom nadopunjeni su i propisi
o ispravama. Najglavnija nadopuna je u tome da je za
teretne brodove, uz veé postojefe, uvedena i Sviedodba
sigurnosti konstrukcije teretnih brodova. Ovom ispravom
se sviedod¢i da brod udovoljava generalnoj odredbi Pravila
10. Glave I, Pravila Konvencije i odgovarajuéim propisima
Glave II koji se primjenjuju na teretne brodove, osim
sredstava za sprijetavanje i galenje pozara. Ispravnost pro-
tupozarnih sredstava dokazuje se Svjedodzbom o sigurno-
sti opreme teretnih brodova.

Konvencija ne propisuje rok kroz koji brod mora biti
podvrgnut pregledu konstrukcije trupa. To izri¢ito pro-
pusta slobodnoj ocjeni nadleZnih organa odnosne drZave.
Ovo i jest razlog radi kojega se Svijedodzbom o sigurnosti
teretnog broda ne dokazuje i ispravnost protupozarnih
sredstava,. ;jer su ta sredstva podlozna obaveznom pregledu
svaka 24 mijeseca. U vezi s neodredenom vremenskom
vrijedno$éu navedene Svijedodzbe postavlja se pitanje vre-
mena vaznosti njenog trajanja. Nesumljivo je da svaka
pojedina drZzava ima pravo u samoj ispravi navesti do
kojega dana Svijedodzba wvrijedi. U womi se sluéaju niu me-
dunarcodnim odnosima neée pojavljivati nikakva poteskofa,
jer ée se — ustvari —ta SviedodZba, u pogledu isteka
njene vaznosti, potpuno izjednaliti sa svim ostalim ispra-
vama koje se izdaju na temelju SOLAS-Konwvencije.
Kod ovoga, naravno, ne mislimo na vrijeme trajanja nego
na posliedice koje nastaju nakon Sto istete rok koji je u
SviedodZ?bi naveden za njenu vaZnost. Ukoliko pak rok
vaznosti u SvijedodZbi nije naveden, nadlezni organi strane
drtave ée morati nadelno priznati vrijednost Svijedodzbi,
sve dotle dok pregledom ne utvrde da stanje broda —
u svojoij bitnosti — ne odgovara navodima sadrzanim u
SvijedodZbi. Takvo ispitivanje ¢ée u praksi predstavljati
prilitne poteSkoée. a najvjerojatnije je da organi strane
dr¥ave nele ni wulaziti u to pitanje, nego ée formalno
smatrati Sviedod¥bu ispravnom, sve dok se brodu ne do-
godi ne$to izvanredno $to olito negativno utjele na nie-
govu sposobnost za plovidbu. Kad se je veé — po naSem
mifljenju  — powpuno - opravdano, profirila primjena
SOLAS-Konvencije i u navedenom pravcu na teretne
brodove, &ni nam se da je bilo daleko uputnije da se
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predvidio rok vaZnosti i ove Svjedodzbe. To bi, ne
samo olak3alo kontrolu, nego bi pozitivno doprinijelo os-
tvarenju $to vele sigurnosti broda

Mislimo da se danas moze postavljati nadelno pitanije
odnosa SOLAS-Konvencije i klasifikacija broda. Notorna je
¢injenica da propisi klasifikacionih zavoda nisu bili do-
volini za sigurnost ljudskih Zivota na moru, jer da su
b'li dovoljni, ne bi se ni postavilo pitanje pvotrebe dono-
sema SOLAS- Konvencmya. Ne uLazeon na ovom mjestu u
pitanje potrebe da se i danas sxgurnost brodova normira
na dva kolosjeka (SOLAS-Konvencijom i klasifikacijom) $to
ima danas ne pravno, nego iskljuéivo ekonomsko oprav-
danje, ¢ini nam se da stajalisStu SOLAS-Konvencije moZe-
mo, u ovom pogledu prigovoriti slijedeée:

Nesumljivo je da Konvencija u jednoj veoma gene-
ralnoj, i prema tome neodredenoj formi zahtijeva od bro-
dova da dspunjavaju one uvijete koji se — ustvari doka-
zuju klasifikacijom. Kada je veé tako, bilo bi — smatramo
— kud i kamo pravilnije da se izri¢ito navelo da brodovi
moraju imati i vazeéu SvjedodZbu o klasi. Skoro je
neshvatliivo da Konvencija potpuno Sutke prelazi preko
postojanja klasifikacionih zavoda i instituta klase uopée.
Ako polazimo sa stajaliSta stvarnosti, ne mozemo zanije-
kati ¢injenicu da je klasifikacija danas w pomorstvu ne sa-
mo opéenito prihvaéeni institut, nego mu se sve to vise
daje internim propisima i obavezni znaaj. Ne samo to.
Mozemo wutvrditi da jje — barem do danas — klasifikacija
brodova daleko vazniji institut 1 od same SOLAS - Kon-
vencije. I to sa stajaliSta sigurnosti ljudskih Zivota na mo-
ru. Konkretno: brod koji udovoljava zahtjevima klase, a
ne odgovara principima SOLAS-Konvencije, kud i kamo
je sigurniji od onoga koji ne udovoljava zahtjevima klase,
a udovoljava. SOLAS- Konvemmu. Mnogi bi se problemi 1
poteskode ra]esﬂe da je Konvencija, mjesto onako neodre-
demh propisa — mpredvidjela da svaki brod mora imarti
i Sviedodzbu o klasi. Problem redovito nee, za velike
pomorske drZave predstavljati neku poteskoéu jer svi
brodovi tih drZava, ili baJrem ogromna veéina njih, ima
Svledo«dzbu o klasi. Ipa.k nisu 1tskll]uceni1 i obara;tm sluvca1vev1
kada ée se ovo Apltanre postaviti u svom najoStrijem obliku.
Medutim, opetujemo, stvarno posjedovanje Svijedodzbe o
klasi nije rije$ilo problem trajanja vaznosti navedene Svje-
dod¥be o sigurnosti konstrukcije teretnih brodova.

Stvar je internog zakonodavstva da rije$i, prema sa-
dadnjem stanju SOLAS-Konvencije, na koiji naé¢in ée brod
dokazati da odgovara u pogledu konstrukcije trupa uvie-
tima Konvencije. NipoSto nije isklju¢eno da se propiSe da
se takav dokaz izvodi SvijedodZbom o klasi jednog od
priznatih klasifikacionih zavoda. Isto se tako moze pro-
pisati da istekom vaznosti SviedodZbe o klasi brod vise
ne dokazuje da njegovo stanje odgovara navedenim zah-
tievima SOLAS-Konvencije. U ovakvim sluceuemma bi
strane drZzave mogle smatrati — primjenjujuéi interno
pravo drzave broda — da brod, gubitkom SvijedodZbe o
klasi, gubi i SviedodZbu o sigurnotsti konst.rufkciie teretnog
broda. Obra.rmo pak, ne mogu traZiti da brod, ako ga
na to propisi njegove drzave ne \pll"lLSlll]&'V&]U, poka.ze Svie-
- dodzbu o klasi. Isto tako se neée moéi od stranog broda
zahtijevati da pokaze tu SviedodZbu iiako je takvu isprayu
duzan imati prema internim propisima svoje drZzave, ako

ti propisi ne uvjetuju prestanak navedene Sviedodfbe SO-
LAS-Konvencije prestankom vaZnosti Svjedod’be o klasi.

Cini nam se — mnadalje — da nije bilo potrebno pro-
pisivati da teretni brodovi moraju imati tri svjedodZbe.
Bilo bi daleko jednostavnije da se predvidielo — analogno
putni¢kim bmd}avhma —_ 1edmu sviedodzbu. Posjedovanie
vise sviedod¥ba o sigurnosti konlstrukcn]e teretnog broda —
neodredeno, SviedodZba o sigurnosti opreme — 24 mje-
seca, a Svijedodzba o sigurnosti radiotelegrafije odnosno
raJd.ilotelefoinJiie — 12 mjeseci. Cim brod 1zgwb1 yednu od
tih isprava, ne smije ploviti. Ne bi se situacija ni za te-
retne brodove niSta oteZala da se predvidjelo trajanje va-
Znosti svih njegovih sviedodZaba na 12 mjeseci, jer se svi
ti brodovi — u tom periodu — i onako podivrgavaju pre-
gledu ldla.sifxikacionih zavolda, koiji je pregled daleko kom-
ulxcnramm i skuplji, nego $to su pregledi po SOLAS-Kon-
venciiji.

Sa stalia)li§ta naseg internog prava Konvencija od
1960. m1e — ustvari — propisala niSta novo. Prema na-
Yim propisima teretni brodovi preko 50 BRT da bi do-
bili plovidbenu dozvolu, moraju — wuz estale isprave —
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imati i SvjedodZbu o klasi. Kod nas su dakle ti brodovi
morali udovoljavati onim materijalnim uvijetima’ koiji se
tek sada traze SOLAS-Konvencijom.

_ Postavlja se pitanje, da li, i u kojim granicama, treba
u vezi s SOLAS-Kionvencijom od 1960. mijenjati tiaSe po-
zitivno pravo. U obzir dolaze Uredba o brodskim ispra-
vama i knfigama brodova trgovadke mornarice FNR]
(SL lis.t FNR] br. 40/50) i Pravilnik za njeno izvrienije
(SL. list FNR] xbr 13/51 1 41/51). Sigurno je da e te
propise nakon sto SOLAS-Konvendija stupi kod nas na
snagu trebati nadopunjati u toliko Sto e biti potrebno
uvesti do sada mepostojeéu Sviedodzbu o sigurnosti kon-
strukcije teretnog broda. Moglo bi se — eventualno —
zastupati stajaliSte da takva nadopuna ne bi bila neop-
hodno potrebna jer duznost posjedovanja navedene ispra-
ve slijedi iz same Konvencije a ne iz internih propisa. Ipak
— ¢ini nam se — da ta:kvo stajalidte ne bi bilo opravda-
no, jer sada vazedi na¥i interni propisi reproduciraju sve
sviedod¥be koje su brodovi duzni imati na temelju medu-
parodnih propisa, pa ne samo da nema razloga nego bi
bilo i meopravdano za ovu ispravu udniti iznimku.

Drugo pitanje koje treba rijeSiti je to da li ée se
za teretne brodove na koje se odnosi SOLAS-Konvencija
i dalje zadrzati Plovidbena dozvola. Za putni¢ke brodove
podredene Konvenciji, ta se svijedodZba ne traZi, jer su
redaktori nasih internih propisa, s potpunim pravom,
smatrali da je sve ono Sto se zahtijeva na temelju naleg
prava, pokriveno SviedodZbom o sigurnosti koja se izdaje
na osnovu SOLAS-Konvencije. Kod iteretnih brodova nije
bila takva situacija. Za njih se — kao $to smo naveli —
po naSim internim propisima zahtijevalo da udovoljavaju
propisima u pogledu konstrukcije, pa je tretbalo izdati
jednu posebnu ispravu s kojom se dokazivalo ono $to nije
bilo obuhvaéeno u SOLAS-Konvenciji. Sada se i za SOLAS-
Konvenciju stvar izmijenila, pa se s novo uvedenom
SviedodZbom dokazuje wustvari ono $to je kod nas bio
elemenat za Plovidbenu dozvolu. Uostalom napominjemo
da ne bi bilo ni$ta $tetno kada bi se 1 dalje zadrfala na$a
Plovidbena dozvola.

Jedan o-d na,wazrn]h problema koiji treba rijediti je
na koji nadin ée se ustanoviti da li brod odgovara novo
postavljenim za_hmevama SOLAS- Konvencue Da i treba
donositi posebne propise, ili ostati u okvirima dosadasnijeg
rieSenja. Ako imamo u vidu ono $to smo gore naveli u
pogledu odnosa izmedu klasifikacije broda i SOLAS Kon-
vencije nee mam biti telko odgovoriti da treba oscam
kod dosadas$nijeg stwn;a, jer bi se teSko -mogao pronaéi
neki drugi efikasniji i jeftindii sistem.

Poseban problem predstavljaju nuklearm brodov1. Kod
nas tih brodova za saJda nema, ali nije iskljuteno da ih u
dogle-d)no; buduénosti 1 mi bu:demo imali, Osim toga veo-
ma je VJerOJatno da éemo primati strane nuklearne bro-
dove u naSe luke. SOLAS- Konvencija - obuhvaéa i ove
brodove s gledusta. specifiénih opasnosti radijacije. Problem
je prlhcno opsezan i kompliciran, natko da ga u ovom napisu
ne mozemo tretirati. Ze],rdlu bi istaéi samo jedno: Kada
se budu uskladwah nas1 interni propisi s nacelima SOLAS-
Konvencije, nuzno ée se postaviti 1 pitanje interne regle-
mentacije mnkleaur'mh brodova U formalnom pogledu po-
stoje dva moguéa rjeSenja: Sve propise koji- se odnose
na nuklearne brodove normirati zajedno s im inter-
nim propisima, ili ih od njih potpuno izdvojiti i normi-
rati u samostalnom normativnom aktu. Bili bi dkloniii
ovoj drugoj soluciji. Problemi koji se pojavljuju u vez1

‘nuklea‘mnm brodovima daJleko su i Ilcorrm:’thcnramn i vaz-
nlm nego Sto se to na prvi pogled moZe i pretpostavljati.
Osim toga mjihove specifiéne opasnosti su tako osebujne
prirode, da imaju veoma malo zajedni¢kog s brodovima
na klasiéni pogon. Citav itaj problem je danas ne samo u
nauénom i tehni¢kom nego i pravnom pogledu u svom
punom razvoju, tako da se ne moZe ni predvidjeti razvi-
tak pojedinih pravnih instituta. SOLAS-Konvencija je do-
du$e u ovom pogledu jedno rjeSenije, ali mislimo da to
nije ni konaéno ni ia!sno Kod. brodova na ‘klasicmi pogon
mdx se stvarno — manje vie — o formalnim izmjenama,
¢ija interna reglementacija, lbva.rem kod nas, ne predstavija
neki poseban problem. Radi ovih i sliénih razloga mi$ljenja
smo da bi brodove na nuklearni pogon trebalo posebno
normirati, 2 u koliko se na njih odnose odredbe o ostalim
br«odovxma, na te odredbe se pozva.tl u pednoy orpcemt;oj
formi.



