Neki uzroci udesd na moru

NikSa Janci¢

Svakog dana dogadaju se pomorski udesi. U prosjeku
dogodi se 4—5 pomorskih udesa dnevno izmedu brodova
veéih od 500 brt, najmanje 30 sudara sudmiéno, te preko
1000 sudara godi$nje. za manje od 48 sati prije sudara pre-
kooceanskih putni¢kih brodova »Andrea Dorie« i »Stock-
holma« u istim vodama juZno od Nantucket otoka doslo je
do sudara izmedu teretnjaka »Fairisle« i tankera »San Jo-
se IT«, i to ba¥ u neposrednoj blizini gdje je kasnije poto-
nuo »Andrea Doria«.

Medutim, pored svega ovog, pored ovakove situacije u
pomorskom saobraéaju, trebalo je da snazni i za led pojaéani
pramac »Stockholma« probije bok supermodernog transatlan-
tika »Andrea Dorie« da bi se kod svjetske javnosti razbile
iluzije o sigurnosti plovidbe na moru — o tome da brodovi
u magli plove polaganije shodno propisima, iluzije da posto-
je odredeni morski putevi za brodove, koji plove u odrede-
nim pravcima, iluzije da se velikim brodovima upravlja na
suvremeni nalin i konaéno iluzije o sigurnosti radara pod
svim uvjetima i okolnostima.

Medunarodno priznata pravila o navigaciji poznata pod
imenom »Rules of the Road« propisuju da brod u magli
mora ploviti smanjenom brzinom. U brojnim parnicama na-
stalim povodom pomorskih sudara »smanjena brzina« bila je
vife puta od Suda utvrdena kao »takova brzina koja omo-
guéuje pojedinom brodu da se potpuno zaustavi na polo-
vici udaljenosti do koje u konkretnim uslovima dosiSe nje-
gov vidokrug«. Takovi propisi i stanovi§ta Suda doista bi
garantirali sigurnost plovidbe na moru, ali medutim da li se
brodovi drze tih propisa?

Casnik stroja John Carrothers izjavio je nedavno pred-
stavnicima Stampe »Ja sam preplovio Atlantik viSe od 200
puta i to kao &asnik stroja na najveéim ameri¢kim transa-
tlanticima. Ne sje¢am se, da je ikada ijedan brod smanjio
brzinu radi magle«.

Brodovi na Sjevernom Atlantiku trebalo bi da redovno
obavje$tavaju ameri¢ku Obalnu strazu — US Coast guard —
i njemu sluzbu izvidanja ledenih santi o svom poloZaju, br-
zini, temperaturi mora i o ledenim santama koje brodovi na
svom putu opaze. Veéina brodova za maglovitih dana i no-
& u svojim izvjeStajima ameri¢koj Obalnoj stra%i i njenoj
sluzbi izvidanja izostavljaju redovno stavku o svojoj brzini.

Komentirajuéi ovo jedan pomorski kapetan izjavio je
nedavno: »U svojim izvje$tajima za US Coast guard ja ne spo-
minjem za vrijeme magle brzinu svog broda iz jednostavnog
razloga, $to po svoj prilici plovim punom snagom napri-
jed«.

Osvréuéi se na ovu izjavu, jedan ¢asnik ameri¢ke Obal-
ne straze je izjavio »Neka se kapetani ne nadaju da nas
time varaju. Prateéi njihov kurs na radaru od to¢ke do tocke
mi toéno znademo da oni kroz maglu plove punom snagom«.

»Ali $to tu moze ameri¢ka Obalna straZa, ili bilo tko
drugi. Danas ne postoji nikakova vlast, koja bi mogla ka%--
njavati one, koji krSe propise o voZnji za maglovitih dana i
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noéi. Nakon sudara — ali samo nakon sudara — brodar mo-
ze biti osuden da naknadi $tetu, ako se dokaze, da je brod
njegove vlasnosti plovio kroz maglu nedozvoljenom brzinom.
To je jedini razlog zbog dega se o tome uopée ne govori.«

Medutim, $to radi zapovjednik, dok njegov brod plovi
kroz gustu maglu. »Ja dajem zvucne signale svaka dva mi-
nuta, budno pratim radar, naredim krajnu budnost osoblja u
stroju i plovim i dalje punom snagom naprijed« izjavio je
komandant jednog od najvelih transatlantika, da zatim do-
dade »Ja znam, da je to veoma opasno«.

Svaki pomorac zna, da je veoma opasno ploviti kroz
maglu punom snagom za brodove, koji teZe nekoliko tisu-
¢a, pa i desetina tisuéa tona, i koji se i pod najpovoljnijim
uvjetima mogu zaustaviti tek nakon tri milje, a kroz to vri-
jeme mogu uniStiti sve $to se nade pred njihovim pramcem.
Medutim, s druge strane svi pomorci znadu za$to danas mo-
raju ploviti punom brzinom kroz maglu.

Komodor John Baylis, prijasnji lu¢ki kapetan luke
New York, izjavio je nedavno »Zapovjednik jednog veli-
kog broda, ima toéno odredeni raspored. Ako on zakasni
ma i najmanje, njega Cekaju stotine obalnih radnika i ne-
koliko remorkera — a to sve ko$ta znatne iznose. Istina vla-
snici neée prekoriti zapovjednika broda, $to je zakasnio ra-
di magle, ali njihova lica jasno ukazuju »Ti si razlog zbog
kojeg smo izgubili tisule dolara«, te ée u buduée preporu-
¢iti zapovjedniku, da pod svaku cijenu nastoji dovesti brod
u luku toéno prema rasporedu.« R

Takovi rasporedi i zahtjev da se $tedi pa makar i na
raun sigurnosti, uzro¢nici su mnogih udesa na moru.

Prilikom sudara »Stockholma« i »Andrea Dorie« mno-
go se je govorilo o putevima, kojih se brodovi moraju drZati
na Sjevernom Atlantiku, radi sigurnosti plovidbe. »Stock-
holm«, koji je plovio na istok, bio je skoro na putu, koji
vodi na zapad i skoro 20 milja sjeverno izvan puta, koji je
preporuéen, da ga se drze brodovi, koji putuju za Evropu.
Tako je stanje utvrdeno od strane komisije, koja je ispitala
uzroke sudara. Ali, na Sjevernom Atlantiku morski pute-
vi utvrdeni jo§ 1855. godine i kasnije, uvriteni u Sjevero-
atlantski sporazum o morskim putevima (Nort-Atlantic
Track Agreement) su samo »preporuceni«. Premda su Sjedi-
njene Drzave 1948. godine obavezale svoje brodove da plo-
ve tim utvrdenim morskim putevima, mnoge druge pomor-
ske zemlje, ukljuéujuéi tu Italiju i Svedsku, nijesu nikada
prisustvovale tom sporazumu, te su prema tome za njihove
brodove ti putevi neobavezni.

Kapetan Gunnar Nordenson, komandant »Stockholmac,
kao i mnogi drugi kapetani, vjeruju i imaju puno povje-
renje u navedene puteve, i on bi kao i mnogi drugi Zelio
da ti morski putevi budu za svakog obavezni, a ne samo
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»preporudeni«, kao $to. su danas. Medutim, dok ti morski
putevi ne budu za svakog obavezni, mnogi zapovjednici ée
biti prisiljeni da ih presjecaju i da ih napustaju, jer ako oni



ne budu plovidi kraéim putem, plovit ée istim konkurenti.
Dok su brodovi bili polaganiji i manji, moglo se je dopustiti
da svak plovi kud misli da mu je bolje i krade, ali danas
takvo stanje je neodrivo.

Svatko, pa i najmanje dijete moralo se je zaduditi, kada
je zapovjednik »Andrea Dorie« prilikom saslufanja na pi-
tanje, da li brod mora ploviti toéno odredenim kursom od-
govorio: »Ne, zapovjednik broda je ovla$ten ploviti svojim
brodom, gdjegod mu je drago na oceanu«. Danas u doba
razvijenog prometa, ¢ak i avioni prije svog uzletanja mo-
raju ispuniti prijave o kursu i odrediftu leta, ali brodovi to
do danas jo§ ne moraju.

Zapovjednik jednog od poznatih turisti¢kih tranatlan-
tika izjavio je nedavno u anketi povodom sudara »Andrea
Dorie« i »Stockholma«, kada su ga novinari pitali, da i se
zapovjednici mogu na kojem mijestu informirati o kretanju
drugih brodova, tako da mogu znati i radunati, koje ée bro-
dove na svom putu susresti, »ja uvijek pred polazak nare-
dim jednom od mojih &asnika, da pregleda najnoviji broj
»New York Timesa«, tako da znademo koje éemo brodove
susresti na izlazu iz New Yortke luke«.

U vrijeme kada se dak i taksijima u velikim gradovima
upravlja radiom — sve ovo izgleda nevjerojatno.

Jedino drugo mjesto, na koje bi se zapovjednici brodova
mogli obratiti za informacije o kretanju brodova na Sjever-
nom Atlantiku bio bi Centar za potragu i spasavanje na
moru ameri¢ke Obalne straZe. Medutim, taj je izvor posve
nepouzdan i samo djelomi¢an. U ovom centru u New Yor-
ku casnici ameri¢ke Obalne straZe, na velikoj mapi Sjever-
nog Atlantika upisuju kretanje brodova. Od oko 2000 bro-
dova, koji svakog dana plove Sjevernim Atlantikom, oni po-
sjeduju podatke za najviSe 150 brodova, a to iz razloga $to
nijedan brod nije duzan javljati pomenutom centru svoj po-
lozaj, brzinu i pravac kretanja. Jedan od najbrzih transatlan-
tika, koji danas saobraéa nije se javio jo§ od danas cetnru,
a jedan drugi golemi transatlantik, javio je centru samo dva
puta u posljednjih 5 godina.

Danas se ukazuje potreba da se neodlono ustroji jedno
tjelo — ured — kojemu bi svi brodovi morali javljati svoj
polozaj, brzinu i kurs i koji bi u svako doba mogao davati
informacije o kretanju brodova na Sjevernom Atlantiku —
koje informacije bi bile toéne i $to je najvaZnije potpune.

Tu se nadalje postavlja jo$ jedno pitanje — a to je, da
li je radar svemoéno oko, kome nifta ne moZe izbjeéi.

I »Andrea Doria« i »Stockholm« imali su radare najnovije
izrade i njihov sudar ba¥ najbolje obara teoriju o svemoéno-
sti radara.

Medutim i pored toga, dana$nja praksa jasno pokazuje,
da je veoma rizi¢no oslanjati se iskljuéivo na radar. Pozna-
ti ameri¢ki struénjak pomorskog prava advokat Nicholas J.
Healey, izjavio je nedavno u postupku pred Savjetom za tr-
govatku mornaricu »U nestruénim rukama, radar stvara o-

sjeaj sigurnosti, koji ohrabruje da se plovi punom snagom
i brzinom u sluéaju slabe vidljivosti«.

U jednom od slucajeva kada je radar dao zapovjedniku
lazni osje¢aj sigurnosti, jedan od sudaca je izjavio »do ovog
sudara, po svoj prilici, ne bi bilo dotlo, da ovaj brod nije
imao radar.

Treba biti odlian struénjak, da bi se slika na radaru
mogla pravilno protumaditi. Medutim opéenito je poznata
¢injenica, da oni koji danas upravljaju radarom na brodo-
vima imaju tek najosnovnije znanje.

Rad komisije, koja je ispitivala uzroke sudara »Andrea
Dorie« i »Stockholma« nepobitno je potvrdio, da ljudstvo,
koje rukuje radarom, nije za to sposobno, a ni obuéeno. Dru-
gi casnik »Andrea Dorie«, koji je upravljao radarom i koji
je tako reéi odgovarao za sigurnost broda, koji punom sna-
gom plovi, kroz maglu — kakovu je on za taj posao imao
stru¢nost? On se je naulio rukovati radarom, dok je bio
tre¢i Casnik na putnitkom brodu Conte Grande. Da li je
on pratio kretanje »Stockholma na svom radarskom ekranu,
kada se je njegov znak pojavio? Ne, jer on to nije smatrao
nuznim.

Za vrijeme rada komisije; koja je ispitivala uzroke su-
dara juZno od Nantucket otoka, jedan predstavnik tvorni-
ce, koja izraduje radarske uredaje, a koji je tu bio prisu-
tan, izjavio je »kad bi se poznavala stru¢nost ljudi, koji na
brodovima rukuju radarom, ko¥a bi Vam se naje¥ila. Kada
brodar kupi radarsku opremu, predstavnik tvornice redov-
no ‘dode na brod sa monterima i objasni &asnicima, kako se
rukuje radarom. To je slitno, kao kad prodavaoc radio-
aparata objaSnjava kupcu, koje dugme mora na koju stranu
okretati. Casnici zapamte neito, prilikom tih instrukcija,
procitaju povrh toga jo§ koju knjiZicu i to je sve.«

Nakon udesa »Andrea Dorie« Britanska trgovadka mor-
narica je propisala, da svaki ¢asnik mora pored redovnih
ispita, dokazati pred komisijom i struénost u upravljanju i
¢itanju radara.

Svaka pomorska zemlja, morala bi to isto propisati.

Komisija koja je provodila istragu povodom sudara
»Andrea Dorie« i »Stockholma« preporudila je nadalje, da
se brodovi opreme radio stanicom sa radio-fonskim ure-
dajem, tako da bi brodovi na malim udaljenostima mogli
jedan s drugim govoriti i sporazumjevati se. Mnogi su bili
zaludeni, kada je nakon udesa »Andrea Dorie« izadlo u
javnost, da ¢asnici na komandnom mostu ova dva transatlan-
tika, nijesu bili u stanju da se sporazumiju jedan s drugim,
tko ée kojim pravcem proéi, jedan pored drugog, kada da-
nas ¢ak i male jahte i remorkeri u lukama imaju radio-
fonske uredaje.

Ovakovo je stanje sigurnosti plovidbe na $irokom moru
danas — koncem 1957. godine. Mnogo toga treba neodlo-
no uiniti, da plovidba morem postane u pravom smislu
rijeci sigurna i udes »Andrea Doria« slu¥i u tom pravcu kao
opomena, da se ne smije dugo ¢ekati.

Brodovi koji se nijesu odrZali

Jedva da je pro$lo 150 godina otkada je zaplovio prvi
parobrod, a veé je pokusano nekoliko revolucija u ovoj vr-
sti prometala, kako u pogledu njegova pogona, tako i u po-
gledu njegova oblika. Posljednju, a vjerojatno i najveéu re-
voluciju predstavlja uvodenje atomskog pogona. Istina, ono
jo$ nije provedeno u praksi, osim na podmornicama, ali nje-
govo ostvarenje na trgovackim brodovima pitanje je samo
kratkog vremena. Sigurno je, da ée brodovi na atomski po-
gon imati dulji Zivot nego razni dosada$nji pronalasci, od
kojih su i mnogi bili veoma zanimljivi. Iako se oni nisu odr-
zali, nije sigurno da ih se ne ¢ée ponovne pokufati uvesti
pod boljim uvjetima.

Orijaski oceanski valovi oduvijek su ¢inili smetnje pra-
vilnoj i ravnomjernoj plovidbi broda, jer su uzrokovali nje-
govo valjanje i posrtanje. Tada je neki Englez naumio da iz-
gradi brod od tri nezavisna, ali medusobno labavo spojena
dijela, koji su se mogli pregibati preko valova onako, kako
bi mi preklopili stolarski metar u cik-caku. Izgradeni je
brod dobio ime »Conector« i sluZio je za prijevoz uljena, ali
on nije ispunio oekivanja, jer je upravljanje njim bilo go-
tovo nemoguce. Jedina mu je prednost bila u tome, $to se
u luci dao rastaviti na dijelove, tako da se iskrcavanje mo-
glo istodobno obaviti na sva tri dijela.
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Ova ideja ponovno je oZivjela u posljednje vrijeme, ali
ponedto modificirana. Svrha joj nije toliko da se izbjegne po-
srtanje broda koliko da se ubrza iskrcavanje robe, i skrati
boravak broda u luci. To je takozvana »Bylo« metoda po
kojoj bi se brod sastojao od posebnog dijela sa strojem i po-
sebnoga za utovar robe. Potonjih bi bilo vife, pa dok di se
jedan istovarivao, prvi dio sa strojem povezivao bi se sa
drugim ispraZnjenim ili pak natovarenim dijelom i s njim
po¥ao na novi put. To bi bilo kao kad lokomotiva ostavlja
jedan vagon za istovar i uzima drugi, da ga odveze na no-
vo odredidte, gdje i opet ¢ekaju drugi vagoni.

Iako je ova metoda izazvala veliko zanimanje u po-
morskim krugovima, eksperimentalni brod ove vrste jo$ mni-
je izgraden. Zasad se zivo provodi jedna druga metoda uto-
vara i istovara, koja ne zahtijeva nikakve dizalice za pre-
tovar. U nove, takozvane trajler brodove od kojih je jedan
veé u prometu ukrcavaju se natovareni kamioni sa priko-
licama. Stoga je utovar i istovar veoma jednostavan i brz
i za njega nisu potrebne nikakve lutke instalacije, osim mo-
sta, preko koga, kamioni ulaze i izlaze iz broda.

Pred tridesetak godina veliku je senzaciju izazvao brod
njemadkog in¥enjera Antona Flettnera. On je trojarbolni po-
moén; Ykuner »Buchan« od 450 tona, pregradio na pogon ro-
torima, kojima je zamijenio jarbole. Premda u svom novom
obliku ovaj brod nije jedrenjak u pravom smislu rijedi, ¢ini
se, da bi se on prije mogao svrstati u jedrenjake, buduéi da
se za svoje kretanje sluZio efeltom vijetra dobivenog od ro-
tora. Lloydov ga je registar vodio kao »hemafrodita«, to jest
i kao motorni brod i kao jedrenjak. Dva rotorna tornja bi-
la su postavljena na mjesto prvog i srednjeg jarbola. Naci-
njeni od aluminijske legure, visoki 15 a S$iroki 2,8 metara,
oni su bili postavljeni na rotirajuce postolje, i pokretani ma-
lim Diesel motorom. Drugi tip rotornog broda bila je »Bar-
bara« od 2.077 tona, sa tri rotora. Temeljna ideja bila je u-
potreba vjetra za pogon, $to bi imalo za posljedicu lakse
rukovanje i manji broj posade.

»Barbara« je saobratala nekoliko godina izmedu Ham-
bruga i Sredozemlja, ali su joj potom rotori bili demonti-
rani. Pokus se zavréio neuspjehom. MoZda bi u podrucju ja-
&h vjetrova, ipak bio uspjean? Ovakav bi tip pogona bio
zaista veoma ekonomidan. >

Pryi materijal iz koga su bili izgradeni morski brodo-
vi bilo je drvo. Njega je polovinom pro$log vijeka zami-
jenilo ¥eljezo, a za vrijeme Prvog svjetskog rata pojavili su
se ; betonski brodovi. Da bi nadoknadili gubitke brodova,
nastale napadima njemackih podmornica, Amerikanci su po-
leli serijski graditi brodove, ¢iji je trup bio potpuno iz ar-
miranog betona. On njih je nekoliko daleko prezivjelo rat,
ali opéenito, taj se tip brodova nakon rata nije odrZao.

I na rijeénim brodovima bilo je revolucionarnih poku-
%aja. Tako je na primjer kod ameri¢kih brodova sve do ne-
davna jo$ postojao pogon na krmeni kotad. Takvih brodova
danas ima sve manje, jer vijak i ovdje potiskuje kolo. Ne-
stali su sa rijeke i brodovi na takozvani »lanéani pogon«.
Bili su to tegljadi, koji su se vukli uzvodno lancem ili uZe-
tom polofenim na dnu rijeke. Slu¥ili su za vulu teglenica na
onim dijelovima rijeke, gdje je struja tako brza da brod, bilo
na kakav drugi pogon, ne bi napredovao. Ovaj se sistem u-
potrebljavao na veoma plitkim vodama, gdje nije bilo mo-
guée upotrebiti ni vijak ni kotaé. Danas taj posao, kao na
primjer u Derdapu vrle lokomotive. Takav je brod imao
dva bubnja preko kojih je prolazio lanac. Jedan je bubanj
bio na pramcu a drugi na krmi, a pokretao ih je brodski
stroj. Praméani je bubanj izvlalio iz vode lanac, a kremeni
ga je vukao preko palube i iza broda spustao u vodu, te se
brod na taj nadin vukao sdm naprijed. Lanac je bio polo-
Yen na sredini plovnoga puta i na oba kraja usidren. Na
Labi izmedu Hamburga i Melnika protezao se takav lanac
u duZini od 720 kilometara. '

Ovaj se naéin pogona nije odrzao, jer je cijena lanaca ili
ubeta bila previsoka, a i odrzavanje broda bilo je skupo. O-
sobita poteékoéa bila je u tome, 3to je mimoilaZenje dvaju
brodova bilo veoma komplicirano. Takav je sistem bio u u-
potrebi do 1914. i u Perdapu, a brod »Vaskapu«, koji je ta-
mo plovio, pomaZe brodovima kod Grebena jo$ i danas.

Najnoviji pokus sa rije¢nim brodovima udinjen je sada
kod mjesta Istre, duZ kanala Moskve. Tu se gradi jedan po-
kusni elektriéni vod, koji je namijenjen napajanju strujom
rije¢nih brodova. Ovi novi brodovi imat ée elektro-motor,
a snabdijevat e se strujom na principu trolejbusa.

To je velika novost, a da li ée ona biti du¥eg vijeka
od rotora, »Conectora« pa i brodova na lanac, pokazat e
buduénost. !



