Upotreba navigacijskog radara

Medunarodna konferencija u Hamburgu

Kap. korv. Matu3ié¢ Pavle, Split

Na medunarodnoj konferenciji u Hamburgu proéi-
tano je pedesetak referata o raznim problemima, kao §to
su: brodski radar, njegova upotreba za izbjegavanje su-
dara, upotreba na rijekama i lukama, radio-navigacija
uopée, upotreba radara u uraganima, tajfunima i njego-
va upotreba na avionima, veza na vrlo kratkim i ultra
kratkim valovima medu transportnim brodovima, primje-
na Decca i ehometara u hidrografskim mjerenjima, radio-
goniometra u tipu navigacije bez kompasa i t. d.

Vezujuéi se na moje ranije objavljene &lanke u &aso-
pisu »Nage more« o pitanju upotrebe radara za naviga-
ciju u teZim uslovima, namjera m: je, da kratko infor-
miram ¢€itaoce iskljudivo o tretiranju ovog pitanja na spo-
menutom medunarodnom skupu.

O pitanju uzroka sudara brodova, koji su pri .tome
korist’li svoje radare (takozvane sradar-assisted collisi-
ons«) progitali su svoje referate: pomorski osiguravag iz
Osla Thorolf Wikborg, doktor Fr, W, Marienfeld iz Ham-
burga, kapetan G. Lomnitz iz Bremena i kap. H, Han-
sson iz Goteborga,

Osiguravaé Wikborg iznosio je statistitke podatke, koji

pokazuju, da st sudari zbog pogresne intervencije ra-

darskog pokazivanja u porastu, Medu 16,000 trgovackih
brodova veéih od 500 tona, koji plove morima, bilo je
1954, godine 105 sudara, 1955. ¢, 138 sudara, a ni§ta manje
nego 120 u prvoi polovini 1956. god'ne. Prilikom 125 slu-
tajeva sudara bila je noé¢ i magla, ali vierojatno su sliéni
uslovi bili i prilikom drus’h sudara, za koje nisu dati
todan sat i stanje vidljivosti, 55 posto sudara dogodilo se
u juznom dijelu Sjevernog mora i u Kanalu La Mangu,
dakle na vrlo gustm saobracajnim arterijama, koje se
osim toga karakteriziraju &estim meteorclogkim varijaci-
jama i maglama,

Pomanjkanje preciznih podataka o satu i vidljivosti,
u kojima je doSlo do sudara, daje obiavljenoj statistici
isklju€ivo informativan karakter, jer se sudar prilikom
pune vidljivosti ne moZe nikako pripisati radaru, To je
moguée jedino u vrlo rijetkom slucaju, kad oba broda z-
laze iz gustih slojeva magle posto su veé slijedili kur-
sove na bazi radarskog pokazivanja,

Wikborg prvenstveno iznosi kao uzrok sudara nevo-
denje raduna o tome, da su kretanja na radarskom ekra-
nu relativna i ne predstavljaju stvarne pokrete brodova
na moru.
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Sl. 1. Sudar »Scythis«<—»Webana« — Brod A vidi na
svom ekranuy brod B pravo po pramcu ili koji stepen
livo i okreée desno, da bi mu naéinio prostora za slo-
bodan prolaz. Brod B vidi brod A malo desno i okreée
livo iz istog razloga, Tako oboje plove prema sudaru.

SL. 2. Brod B upravo je htio okrenuti desno, kad je
primijetio na svom eokranu brod A izmedu vlastitog
pramca i obale. Zato je radije zadrzao isti kurs j smanjio
brzinu. Brod A, vidjevsi odraz B livo, okrenuo je desno,
da bi mu ostavio prostora za prolaz.

Sto se plotovanja tide, Wikborg smatra, da' se gri-
jedilo, kad se iznosilo u publikacijama stotine grafickih
crteZa i dijagrama, na kojima su uvijek razglabani slua-
jevi, kada su kursovi dvaju brodova jedan prema dru-
gome inklinirani za ugao ne manji od 30°, a zanemarivalo
se one najpogibeljnije sluajeve, kad brodovi voze u pro-
tivkursovima iil skoro tako, Bez radara prilikom mnogih
ovih sluéajeva brodovi bi bili zadrzali kurs i prosli slo-
bodno jedan od drugog. Medutim okreti izvedeni, da bi <e
izbjegao sudar na temelju povrSnog osmatranja radara,
doveli su do situacija, kakve su prikazivane na slikama
1. i 2, Wikborg je misljenja, da je prisutnost radara uz-
rokovala poveiéanje broja sudara.

Ocito je, da su manevri dvaju kapetana ma slikama
u¢injeni uw duhu €l 22 PISM-a (ostaviti slobodan prostor
drugom brodu i me sjeéi mu kurs), ali je radarsko poka-
zivanje dozvolilo, da se stvore obrnute situacije od onih,
koje se htjelo posti¢i. Medutim, zvugni signali u magli
bili bi omoguéili barem u posljednjem Easu da se izbjegne
sudar,

Po misljenju Wikborga nisu samo kapetani precije-
nili radarsko pokazivanje u navigaciji po magli, veé su
i mnoga odgovorna plovidbena poduzeéa dozvoljavala, da
se u navigacijii pomoéu radara ne treba drZati propisa
&l 16 b, PISM-a. :

Zatim su iznesene meke sudske presude po sluda-
jevima sudara u toky 1956, godine.

a) U jednoj od njih (4. maja 1956) tvrdi se, da radar
znati efikasno pomagalo samo u sluaju, kada se, po-
datke uzete s niega, moZe stvarno kor'sno upotrebiti
kroz plotovanje (»plotting«), ukoliko se raspolage vreme-
nom i postoji moguénost da se to uéini. b) U drugoj pre-
sudi od 18 maja 1956. svaki od dva broda proglaSava se
50 posto odgovornim: jedan od njih zbog prevelike br-
zine i zbog okreta u livo poslije uzimanja podataka s ra-
darskog ekrana. a drugi takoder zbog velike brzine i
zbog okreta u livo podto je &uo signale za magly c)
U trecoi presudi (17, maj 1956) &ini se odgovornim samo
jedan brod (drugi ie potoplien sa cijelom posadom) zbog
okreta na desno: bazirano iskliudivo na podacima s ra-
dara i zbog slabe navigacije. d) U &etvrtoi (27. juna 1956)
dosuduje se 25 postotna odgovornost jednom od brodo-
va ((bez radara) zbog brzine i okreta u livo posliie ne-
go je Cuo signale za maglu i 75 posto odgovornosti dru-
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gom brodu (s radarom) zbog brzine i promjene kursa u
desno na bazi osmotrenog radarskog ekrana. e) U pre-
sudi od 11. jula 1956, oba broda se proglasavaju krivim
i odgovornim za sudar zbog prevelike brzine i zbog pre-
vise velikog povjerenja u radarsko pokazivanje prilikom
reguliranja svoje navigacije.

G. Wikborg je zakljudio svoj izvjestaj, podcrtavajuéi,
da’ se unatog sluzbeno podvudenim preporukama, nastav-
lia s nepromigljenim koristenjem radara samo »da bi se
dobilo na vremenu«. Ne moze se o&ekivati, da ée 70.000
navigatora na 16.000 brodova velike plovidbe svi' pro¢i
specijalne kurseve za radar i njesovu upotrebu. Naprotiv,
treba od sada koristiti toéno odredene norme, i sam je
predloZio nj’hovu shemu, sadrfanu u tri osnovna pra-
vila,

Slijedeéi izviestai dra Fr. W, Marienfelda nosio ie
naslov »Why Ship’s Accidents in spite of Radar?« (Zasto
sudari brodova unatoé radaru), Bila je to preczna i ob-
fiektivna fobrambena dokumentacija vdijednosti radara
kao instrumenta za spredavanja sudara na moru. Tuzitelji
definiraju radar kao »pakleni instrument, koji hipnotizira
navigatore, tako da oni, koji ga posjeduju, smatraju, da
mogu raditi u protivrieéju s odredbama navigacijskog
kodeksa.« Protiv liénih tvrdnji Marienfeld navodi argu-
mente i &injenice, da situacija niie tako katastrofalna
i da se ne moZe viSe zahtijevati od skoro savr§enog in-
strumenta s kojim se jo§ n'je doslo do potrebnog iskustva
kroz praksu, jer je relativno nov na brodovima. U sva-
kom' sluaju stoji &injenica, da se prilikom sudara kod
nijednog sludaja nije moglo ustanoviti defektno funkcio-
n'ranje radara.

Marienfeld pita, kako se moZe radar smatrati krivim
za sudare, kad niemacke statistike o sudarima pokazuiu,
da se otprilike 65 posto sudara za posliednje tri godine
dogodilo pr' dobroj vidljivosti, Sigurno fe, da ta broika
otprilike odgovara i za brodove drugih naciia. Dobar
dio sudara treba pripisati: a) nesposobnosti ljudi; b) vani-
skim okolnost'ma, koje su wutiecale da do sudara dode.
Navedeni su primjeri sudara, do koiih je doslo. iako bro-
dovi nisu raspolagali s radarom, ili ga nisu koristli. Ospo-
rena je vjerodostojnost &esto naduvanim statistikama su-
dara »uz primjenu radara«, jer nithov stvaran broi ipak
n'ie alarmirajuéi u odnosw na 15.000 brodova, koji raspo-
la#u radarom.

Zatim su ispitivani uzroci sudara, u koiima su jedan
ili dva broda raspolagali radarom, Navedeni su ovi uzroci:

1.Psiholoski uzroci, kao nekontinuitet osmatrania i
nedovolino usporedivanje radarskog pokazivania, aku-
sti¢nog i osmotrenod, zanemarivanje prethodnih miera
opbreza pred sumnijivim situacijama. uo&enim mna radar-
skom ekranu; nedostatak personala i raspolozivog vre-
mena.

2. Neprimjenjivanje PISM-a. Cinjenica, da postoje ra-
zl'¢ita glediSta o pravima i duZnostima brodova, koji
raspolazu radarom, &esto stavlja navigatora u nedoumicu
i dovodi ga do pogre$nog manevra i do pogresnih akcija
uopée. Takoder &esto se pretpostavlja da i brod, koji se
susreée ima radar i da ée shvatiti manevar, Medutim,
to ne mora da bude i nemoguée je utvrditi, da 1i je tako.

3. Razlika izmedu radarskog pokazivanja i vizuelnog
osmatranfa, jer pryvi pokazuje samo promjenu smiera i
daljine, dok oko u isto vrijeme cijeni promjenu indikaci-
je kursa susretnutog broda u odnosu na vlastiti kurs.
lako se ovo mozZe postiéi plotovanjem, ono postaje ote-
Zano, ako se promijeni vlastiti kurs i brzina. Odsjev oko
centra ekrana (sea-cluters) &esto sakriva' brodove, koji
nisu dosta udaljeni.

4, Nepredvidene vanjske okolnosti. Medu ovima tre-
ba istaéi: pasivno ponaSanie brodova, koii ne koriste ra-
dar; prisutnost jednog treéeg broda; metoéna interpreta-
cija akustiénih signala,

Medu zakljuécima. do kojih je dosao Marienfeld, vaz-
ni su: potreba da se definira znaéenie »umjerene« brzine,
kad se u magli plovi pomoéu radara, potreba ugenja
(kurseva) koje treba zavr§'ti za navigaciju radarom, po-
treba da se bolje rasvijetli ¢lan 16 (b) PISM-a u odnosu
na radar,

Slijedio je izvje§taj kapetana H, Hanssona iz Gote-
borga po sistemima.spasavanja ma moru. Poseban osvrt
dat je na korisnost radara kod obalskih brodova za spa-
savanje brodolomnika noéu i u magli, Zat'm je kapetan
Lomnitz iz Bremena otpo&eo svoje izlaganie o primjeni
radara u izbjegavanju sudara na moru, tvrdeéi, da je si-
tinacija manje mepovoljna, nego $to se to Zeli prikazati.
Sa solidnim koritenjem radara i paZliivim koriStenjem
podataka, koje daje, navigator mora biti u stanju da iz-
bjegava sudare da u$tedi na vremenu i obezbiedi sigur-
nu navigaciju. Svakako prilikom plovidbe u magli ma ra-
daru treba da bude stalno oficir, koji pozna plotovanje.
Plotovanje koristi samo, ako ga se zna brzo vrsiti. Nika-
ko se me smijll zanemarivati postojeée odredbe PISM-a. i
ogroman je propust drZati weliku brzinu, prepustajuci
se isklju&vo pokazivanju radarskog ekrana. Za velike
putni¢ke parobrode Lommnitz preporuduje upotrebu rada-
ra s valnom duZinom od 3 centimetra i drugog radara s
valnom duZinom od 10 centimetara, Za teretnjake do-
voljan je jedan radar s valnom duZinom od 3 centimetra.

Slijedio je izvjestaj g. Hansforda iz Londona, koji je
prikazao upotrebu radara na rijekama, InZenjer Haase i
kapetan Sitas prikazali su funkcioniranie kopnenih ra-
darskih stan‘ca na Elbi i Weseru (onih koje veé postoje
ili su u toku postavljanja), a dr. Krause iz Hamburga iz-
javio je, da ée njihova sluzba kostati oko 300.000 DM
godignje. ali ¢e uSteda u mavigaciji biti oko 3 milijuna
njemackih maraka godi¥nje.



