Brankgko Jaxa$a

PRAVILA ZA I1ZBJEGAVANJE SUDARA

‘1. Sadadnja pravila za izbjegavanje sudara na moru imaju veoma dugu
tradiciju. Ta tradicija nije toliko stara 5to se tife pravne reglementacije.
Pravno reguliranje tih propisa je — relativno — novijeg vremena. Medu-

~tim su se brodovi, i bez obzira na nepostojanje pravnih propisa, kroz
dugi niz vjekova pridrZavali obiajem usvojenih nadela, tako da njihovo
normiranje — u svojim bitnim crtama — nije donijelo u stvari ni3ta novo.
Samo se je prihvatilo ono 3to je do tada u praksi veé bilo usvojeno.

Prve poéetke pravnog reguliranja pravila za izbjegavanje sudara na
moru nalazimo u No6pog podiwv vavricde! Taj je zakonik nametao du-
Znost pomorcima da noéu drZe na brodu zapaljena svjetla ili pak da
drugim brodovima signaliziraju svoju prisutnost zvukom. Nema razloga
ne pretpostavljati da je i taj zakonik samo ozakonio stanje koje je i do
tada bilo wobigajeno.

Engleska je bila prva koja je donijela moderna pravila za izbjegavanje
sudara. Najprije je 1840. god. Trinity House izdala pravila, koa su ka-
snije 1846. dobila snagu zakona. Prvi medunarodni sporazum zakljuien
je 1848. izmedu Engleske i Francuske. Taj je ugovor zamijenjen 1863.
novijim koji je bio kompletniji. Ta redakcija pravila dobila je meduna-
rodni karakter. Drave — istina — nisu formalno pristupile ugovoru, nego
su njegova nacela prihvaale u svoja interna zakonodavstva. Nova re-
dakcija — opet u okviru sporazuma izmedu Engleske i Francuske — izvr-
§ena je 1879. godine. Druge su drZave opet modificirale svoje interno
zakonodavstvo u skladu s tom redakcijom. Isto je bilo uéinjeno i 1884.
godine (nadopune k ovoj redakciji odnosile su se uglavnom na ribarske
brodove).

Prva multilateralna konferencija bila je u Washingtonu 1889. godine,
kojoj su prisustvovali delegati 28 drzava. Redakciju koju je izvriila ta
konferencija prihvatile su — uglavnom — sve pomorske drzave.?

! Dio IIT glav. XXXVI — Pardessus, J. M. Collection de lois maritimes antérieurs
au XVIIIe siécle I, Paris 1928, str. 253.

* O tome poblize Gidel, Droit international public de la mer, I sv. 1932, str. 358 -
364, Bissaldi, L’urto di navi, Milano 1939, str. 74-75, Lovricevié, Pravila za izhjega-
vanje sudara na moru sa komentarom, Split 1953, str. 5. Za Englesku Marsden, Collli-
sion at sea, X izdanje, London 1953, str. 354 i slj.
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Na konferenciji za zastitu ljudskog Zivota na moru, koja je bila 1929.
godine u Londonu, pravila su bila vrlo temeljito analizirana. Clanom 40.
Konvencije bila je zamoljena engleska vlada da izradi nova pravila koja
su imala stupiti na snagu 1. VII 1931. godine. Medutim, to nastojanje
nije imalo neki vidniji uspjeh.?

Dalji razvitak u tom praveu izvrien je na konferenciji za zastitu
ljudskih Zivota na moru u Londonu 1948. godine. Konvenciji koja je
donesena na toj konferenciji, Pravila za izbjegavanje sudara na moru,
priklju¢ena su kao Prilog B.

Najnovija redakecija Pravila izvriena je 1960. godine u Londonu, ta-
koder na konferenciji za zastitu ljudskog Zivota na moru. Pravila su od-
nosnoj Konvenciji takoder dodata kao Prilog B. Medutim, ta Pravila,
jednako kao ona od 1948. godine, ne ¢ine sastavni dio Konvencije, jer
je konferencija »odluéila da ne prikljuéi ta revidirana Pravila Medu-
narodnoj konvenciji za zastitu ljudskog Zivota na moru od 1960. godi-
ne«.* To je — jednako kao i za revizi‘u od 1948. godine — uéinjeno zbog
toga da Pravila mogu prihvatiti i one driave koje — eventualno — ne pri-
stupe Konvenciji. Konferencija — takoder — u finalnom aktu, poziva
IMCO da nastoji da ta Pravila budu $to prije prihvaéena.

U Austro-ugarskoj monarhiji Pravila za izbjegavanje sudara na moru
uvedena su Naredbom austrijskog Ministarstva trgovine od 28. IV 1897.,
odnosno Naredbom ugarskog Ministarstva trgovine od 28. IV 1897. Ka-
snije su ti propisi bili mijenjani i to Naredbom austrijskog Ministarstva
trgovine od 10. IV 1906. i ugarskog Ministarstva trgovine od 4. IV 1906.

Bivia Jugoslavija prihvatila je austro-ugarska pravila Naredbom Po-
morske oblasti u Bakru br. 1950. od 30. ITI 1919. godine. U nadoj driavi
su pravila bivie Jugoslavije vrijedila — kao pravna pravila — sve do dono-
Senja Pravilnika o izbjegavanju sudara na moru od 13. XI 1954. (SI. 1.
FNRJ br. 14/1955). Taj se Pravilnik temelji na medunarodnoj redakciji
od 1948, godine i to ne samo sadriajno, nego i formalno. Pojedine razli-
ke proizlaze iz toga Sto je na¥ zakonodavac konkretno normirao ona pi-
tanja koja medunarodna Pravila ostavljaju za rjesavanje pojedinim drza-
vama. Na koncu su dodate kaznene (&l. 33) i zavrine odredbe (&l. 34).

U nedostatku sluzbenog prijevoda, redakeija medunarodnih pravila od
1960. citira se prema prijevodu u Pomorskoj enciklopediji (sv. VII, str.

359-363).
2. SadrZajno se Pravila mogu podijeliti na ove grupe:
a) Opéi propisi
b) Opticki signali
¢) Akusticki signali

3 0 toj konferenciji poblize na pr. Sandiford, Diritto marittimo, Milano 1960,
str, 201.

4 Finalni skt konferencije.
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d) Pravila o manevriranju, koja se opet mogu podijeliti na dvije pod-
grupe: .

1) Opéa pravila o manevriranju

2) Specijalna pravila o manevriranju

e) Pravila o upotrebi radara
f) Signali pogibelji.

I

3. Medu opée propise spadaju: Pravila 1, 27, 29 i Uvodne odredbe 2a
DIO D (Propisi za kormilarenje i plovljenje).

Pravilo 1 sadrZava opée odredbe o primjeni Pravila, te daje nekoliko
osnovnih definicija. :

Pravila se odnose na brodove i hidroavione koji se nalaze »na otvore-
nom moru i na svim vodama koje su spojene s morem i po kojima mogu
ploviti pomorski brodovi«. Pod »otvorenim morem« ne misli se na prav-
no znadenje tog izraza. Taj izraz obuhvaéa cjelokupno morsko podruéje
~ bez obzira na njegovu pravnu kvalifikaciju, osim rijeka, kanala i jeze-
ra. Pojam vode »koje su spojene s morem i po kojima mogu ploviti po-
morski brodovi«, u ovako opéenitoj definiciji nije potpuno jasno odre-
den. Misli se — prvenstveno — na one rijeke, odnosno kanale, u koje nor-
malno ulaze pomorski brodovi. Izvan tih granica — prema unutrainjosti
— primjenjuju se propisi unutradnje plovidbe koji u konkretnom sluéaju
dolaze do primjene. To je praktitki danas vazno za tzv. pomorsko-rijec-
ne brodove, koji se — u navedenim vodama moraju pridrZavati propisa
prava unuiraSnje plovidbe.? Obratno pak — i rijeéni brodovi — kada pre-
korade granice podruéja iskljuéivo unutrasnje plovidbe moraju se pridr-
7avati tih Pravila.® Od gornjih nadela postoje izuzeci za ona podruéja,
za koja nadlezni organi odnosne drzave drukéije odrede. Oslanajuéi se
na taj propis nai Pravilnik u &l. 1 propisuje da ga se moraju pridrzavati
svi nadi,brodovi ratne i trgovaéke mornarice kao i domaéi hidroavioni,
»kada plove po otvorenom moru i vodama koje su s morem spojene, a
po kojima mogu ploviti pomorski brodovi, s izuzetkom predvidenim u
¢él. 30 st. 1«. Citirano mjesto odnosi se na jugoslavenske brodove »u luci,
rijeci, jezeru ili u unutrainjim vodama stranih drZava« za koje nas Pra-
vilnik vrijedi »ako odnosna drzava za plovidbu u tim podruéjima nije
$to drukéije propisala«. Propis je predviden u skladu s Pravilom 30.
medunarodnih Pravila.

I strani »brodovi i hidroavioni svih zastava koji plove po obalnom
moru FNRJ i rijekama i jezerima FNRJ, a po kojima mogu ploviti po-
morski brodovi« moraju se pridrZavati nafeg Pravilnika. Izuzetak &ini
odredba &l. 30 st. 2, gdje su — takoder u skladu s medunarodnim Pravi-
lima — predvideni eventualnj posebni propisi za to podruéje.

5 O tome pobliZe Jakasa, Pravni aspekt pomorsko-rijetnih brodova, Zbornik za po-
morsko pravo, Zagreb, 1960, str. 179 i slj.

s Smeesters-kaelmolen Droit maritime et droit fluvial, III, Bruxelles 1938,
br. 1171,
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Izraz »otvoreno more« u ovom &lanu ima isto znadenje kao i u me-
dunarodnim Pravilima, tj. stvarni, a ne pravni znaéaj. Udara u oéi da se
ne spominje teritorijalno more strane drZave, iz éega proizlazi da se
nasi brodovi u tim vodama moraju pridrzavati propisa nase drzave.
Stajaliste je potpune opravdano, jer je na§ Pravilnik kopija medunarod-
nih Pravila, koja su opce usvojena, pa nasj brodovi nikad neée biti krivi
za sudar, ako se njih pridrZavaju. Uostalom problem ima iskljudivo teo-
retski znacaj, jer su pravila potpuno unificirana. Pravila ne rjeSavaju
pitanje njihove primjene za vrijeme rata. Odgovor — dakle — treba tra-
Ziti u opéim nadelima medunarodnog prava. Prema tim nadelima drzava
¢e — za svoje brodove — biti slobodna propisivati i poseban postupak za
izbjegavanje sudara. Medutim, u odnosu na strane brodove, naro€ito ne-
utralne, morat ée doéi do primjene medunarodna Pravila, pa ée ratu-
juca drZava biti odgovorna za svaku Ztetu nastalu sudarom, prouzroko-
vanim njihovim nepridrzavanjem.

Nesumnjivo je najvaZnija definicija broda. Prema Pravilima »rijed
»brod« oznaduje svaku vrstu plovila, osim hidroaviona na vodi, koje
se upotrebljava ili se moZe upotrebljavati kao prijevozno sredstvo na
vodi«. Od svih moguéih definicija koje dolaze u obzir za odredivanje
pojma broda, ovo je najira. Obuhvaéena su sva plovila, bez obzira na
veli¢inu, konstrukciju, vrstu pogona, namjenu i ostalo. Ta je definicija
shvatljiva s obzirom na svrhu Pravila. Svako plovilo — naime — bez obzi-
ra na svoje stvarne i pravne karakteristike predstavlja opasnost za sudar,
pa je — prema tome — potrebno da bude podvrgnuto propisima koji tu
opasnost otklanjaju.” U sudaru izmedu broda i objekta koji nije brod,
primjenjuju se propisi gradanskog prava.® U toj opcoj definiciji obuhva-
éeni su i ratnj brodovi. I oni se — dakle — moraju pokoravati propisima
za izbjegavanje sudara koji vrijede i za brodove trgovacke meornarice,
Neée biti opravdan navod ratnog broda da se on nije smio pokoravati
Pravilima, jer da bi se to protivilo njegovim vojnim zadacima. Drzava,
u ime koje takve naloge daju nadleZni organi, ima prave poduzimati
vojne zadatke, ali mora snositi i Stetne posljedice, ako ti zadaci ne do-
pustaju primjenu pozitivnih propisa. Posebne olaksice za ratne brodove
izri¢ito su predvidene u poiedinim Pravilima.

Pravila nadalje daju definiciju broda na mehaniéki pogon i jedrenja-
ka. Prema tim definicijama »brod na mehani&ki pogon« oznaéuje svaki
brod. koji se pokreée strojem«, a »svaki brod na mehani¢ki pogon koji
plovi na jedra a ne pomo¢éu stroja mora se smatrati jedrenjakom, a svaki
brod koji se kreée pomoc¢u stroja, bez obzira na te da li ima razapeta
jedra, mora se smatrati brodom na mehani¢ki pogon«. Bitno je, dakle,
da li brod u danom momentu upotrebljava strojeve ili ne. StajaliSte je
potpuno opravdano, s obzirom na svrhu samih Pravila, jer za izbjegava-
nje sudara nije vaZna pravna kvalifikacija broda, nego njegove konkret-

7 Pontoni kojima nije svrha plovidba, ne smatraju se brodovima. Ap. Rouen od
16. XI 1956, DMF 1957, str. 227.
% Ista presuda,
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ne okolnosti. S toga stajalista je vazno da li se brod koristi strojevima,
jer mu to pruZa veéu moguénost slobodnog manevriranja, a ta je okol-
nost jedan od bitnih elemenata za izbjegavanje sudara.

Pravila na nekoliko mjesta spominju brodove na jedra, odnosno na
mehanicki pogon koji ne plove.? U vezi s tim a s obzirom na definiciju
broda na mehani¢ki pogon i jedrenjaka, postavlja se pitanje po kojem
kriteriju ¢ée se odrediti brod na mehanicki pogon ili jedrenjak, ako taj
brod ne plovi, a ima i jedra i strojeve. Cini nam se da citirane definicije
ne daju jasan putokaz. NaSe je misljenje da brod moze birati da li ée
ista¢i znakove za jedrenjak ili za brod na mehanitki pogon, veé prema
tome da li ée se u plovidbi posluziti jedrima ili strojem, odnosno samo
strojem. U pojedinom konkretnom sluéaju moze biti za rjefenje spora od
odlucne vaZnosti da se ustanovi da li brod »plovi« ili ne. Pravilo kaze
da »brod ’plovi’ kad nije usidren, vezan uz obalu ili nasukan« (Pravilo
1 br. IV) Pojam plovljenja — dakle — u ovom smislu — nije identi¢an sa
stvarnim znacenjem tog izraza, tj. s micanjem broda. Tako ée se smatrati
da brod plovi i ako stoji na mjestu, bilo da je zaustavio strojeve ili iz
kojeg drugog razloga. Brod je usidren tek od momenta od kojega mu je
sidro dotaklo dno.’® I obratno, smatrat ée se da brod plovi, ¢im mu je
sidro prestalo da ga drZi i da ogranidava njegove pokrete.!! Sudska prak-
sa je imala prilike zauzeti nekoliko stajaliita o tome kada ée se smatrati
da brod plovi odnosno da ne plovi.!2

Premda Pravila spominju samo brod »vezan uz obalu«, ipak se taj
izraz ne smije doslovno tumaditi. Treba poéi sa stajalista svrhe pedjele
brodova koji plove odnosno ne plove. Brod koji ne plovi mora istaéi
posebne znakove da bi na taj nain upozorio druge brodove da nije
sposoban da lako poduzima potrebne manevre. To je ujedno znak za te
brodove da oni prema njemu podese svoje manevriranje. Prema tome,
treba smatrati da brod ne plovi i kada je privezan uz jedan fiksni objekt,
a ne samo uz obalu, kao 3to je npr. slucaj kada je privezan uz plutadu za
vez, drugi brod koji je privezan uz kopno i sliéno.!3

® Npr. Pravilo 4a) »Brod nesposoban za manevriranje mora nositi noéu... ake
je brod na mehanitki pogon...c Pravilo 8a) »Pilotski brod na mehanitki pogon dok
je u pilotskoj sluzbi i plovi ...« Pravilo 8b »Pilotski jedrenjak, dok je u pilotskoj slu-
bi i plovic. Postoje dakle i pilotski brodovi na jedra i mehanicki pogon koji ne
plove. -

 Smeesters-Winkelmolen o.c. 11T br. 1170.

1 Lovridevié, o.c. str. 15.

! Take se smatra brodom koji plovi: a) remorker, koji je zaustavljen, i deka na
uposlenje; b) remorker koji podriava usidreni brod ili je vezan uz odnosni brod i
spreman da ga vude ako sidro popusti ili ga vude prema sidru da bi mu olakiao di-
zanje sidra; c) brod koji drZi pramac na more pomoéu lanaca sa kojih je sidro otka-
¢eno; d) jedrenjak u zaustavi ; e) brod koji se drzi na plovnom sidru ili brod kojemu
sidra ne ti¢u dno. Lovrievié o.c. str. 15-16. O svemu tome poblife Marsden o.c. str.
4310 i slj. 430, 431, 467 i slj. 509 itd.

3 Obratno Rotterdamski sud presudom od 2. V 1935, DOR 1936, 1I, str. 339 prema
kojemu brod plovi i ako je privezan za jednu plutadu za vesz. Cini nam se da se to
misljenje, ne bi moglo prihvatiti iz razloga koji su gore u tekstu navedeni, a osniva se
na prevife doslovnom tumadenju teksta Pravila.
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~ 4. Pravila 27, 29 i Uvodne odredbe za Dio B, &ine jednu sadrzajnu
cjelinu. SadrZavaju neobi¢no vazna naéela za prosudivanje krivnje u slu-
caju sudara.

Uvodna odredba Dijela D u t. 1 kaZe: »Svaki manevar poduzet u ispu-
njavanju ili na temelju tumadenja ovih Pravila, mora se izvrsiti odluéno,
na vrijeme i onako kako to treba da ucini dobar pomorac«.

Kako se iz te stilizacije vidi, naéelo se odnosi ne samo na manevri-
ranja koja su izricito propisana Pravilima, nego i na ona kod kojih se
zapovjedniku odnosno drugom &lanu posade, ostavlja sloboda poduzi-
manja manevra. Glavna svrha tog nalela je u tome da se naredi pomorci-
ma da izbjegavaju neposrednu opasnost sudara.

U pogledu samog manevriranja, sadrzana su ova osnovna naéela:

Manevar mora biti izvrien:

a) Odlucno. To znaéi na naéin da se drugi brod ne stavi u sumnju
Sto se ti¢e poduzetog manevra, kako bi i on — na temelju toga — mogao
upraviti svoje ponasanje. U tom pojmu je sadrzan i zahtjev da poduzeti
manevar mora biti takav da se — u granicama moguénosti — brodovi nadu
u Sto manje opasnoj situaciji; : :

b) Na vrijeme. Naime dovoljno rano da se izbjegne opasna situacija;

¢) Onako kako to treba da uéini dobar pomorac. To je — u stvari —
najglavnije nacelo za prosudivanje krivnje u sudaru. Uzima se jedan
objektivni kriterij dobrog pomorca. Subjektivne okolnosti se ne uzimaju
u obzir. Te okolnosti mogu biti odluéne samo za primjenu administra-
tivnih i kaznenih sankcija, a ne i za utvrdivanje stupnja krivnje svakog
od hrodova.!* Drugim rije¢ima: nije odluéno 3to su dva pomorca, s obzi-
rom na svoje konkretno iskustvo. kvalifikacije, znanje i sli¢no, morali
poduzeti, veé samo to da li je brod postupio onako kako bi postupio da
je s njim upravljao dobar pomorac. Kao mjerilo dobrog pomorca, mora
se uzeti jedan srednje sposoban pomorac. Izvanredno znanje i snalazlji-
vost se ne mogu zahtijevati. To bi bilo nerealno, buduéi da se ne smiju
za opcenito mjerilo ponafanja uzimati one kvalifikacije koje se nalaze
samo kod malog broja ljudi.’® Nije moguée dati jednu definiciju ovog
pojma, nego ¢e sudovi morati — od slué¢aja do sluéaja — prosudivati da li
je postupano onako kako bi postupio dobar pomorac. Taj se pojamn na-
dopunja pojmom pomorskog iskusiva, koje Pravila spominju na drugim
mjestima.

Pravila, u nekim slu¢ajevima, dopustaju brodu koji izbjegava, da po-
duzme manevar prema svojoj volji. Taj brod je — naéeluo — ovlasten po-
duzeti onaj manevar kojim se izbjegava sudar, bez obzira na bilo koje
druge okolnosti. U vezi s tim postavlja se pitanje da li je zapovjednik tak-
vog broda duZan — eventualno — prilikom izbjegavanja sudara — uzimati
u obzir i pretpostavljeni pravac kretanja, odnosno manevriranje broda

1 U istom smislu Pom. oblast sred. Jadrana, Rjedenje br. 2370/5% od 18. II. 1955,
Zbornik za pomorsko prave, Zagreb 1957, str. 350.

5 O tome poblize Marsden o.c., str. 491; Brunetti, Diritto marittimo privato Italia-
no, III/1, Torino 1938, br. 768; Bissaldi o.c. br. 43 i 77. -
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$to ga izbjegava. Npr. jedan brod izlazi iz luke i izbjegava drugoga koji
ulazi. Da li je brod koji izbjegava duzan voditi raéuna i o tome gdje ¢e
— eventualno — brod koji ulazi pristati, pa prema toj okolnosti poduzeti
odgovarajuéi manevar? U pojmu dobrog pomorca je svakako sadrzana
i ta duZnost. Ipak — smatramo -- da greika zapovjednika samo u ovom
praveu ne smije biti isklju¢ive odluéna za prosudivanje krivnje. Pitanje
treba rjeSavati od sluéaja do sluéaja, pri éemu treba uzeti u obzir i na-
mjeravani pravac kretanja broda koji izbjegava.

5. Nadovezujuéi se na gore navedenu Uvodnu odredbu Pravilo 27
kaZe: »Pri izvriavanju i tumadenju ovih Pravila, moraju se uvijek imati
‘'na umu sve opasnosti plovidbe i sudara i sve posebne okolnosti obuhva-
¢a’uéi tu ogranicena svojstva bredova i hidroaviona, a koji mogu primo-
rati na odstupanje od gornjih Pravila kako bj se izhjegla neka neposred-
na opasnost«.

Dano je — dakle — pomorcima generalno ovlastenje da odstupe od
predvidenih pravila za izbjegavanje sudara. Drukéije nije ni moglo biti.
Koliko god Pravila bila savricna i temeljila se na dugotrajnom pomor-
skom iskustvu, ipak se u praksi moze dogoditi, a i dogada se, da bi nji-
hovo striktno pridrzavanje upravo dovelo do sudara. Izmedu formalnog
pridrZavanja propisa i izhjegavan’a sudara, sigurno je da ovom zadnjem
treba dati prednost.!6

Osnovna pretpostavka za primjenu ovoga nacela je ta da se sudar nije
mogao izhjeéi primjenom ostalih Pravila.l” Ne smije se éekati da nastupi
neposredna opasnost od sudara, jer tada — redovito — viSe nijedan ma-
nevar nece biti dovoljno siguran za izbjegavanje sudara. Primjenom
gore navedenih nalela, (Uvodne odredbe Dijela D), brod ée morati da
postupa po tom Pravilu, éim bude siguran da mu je inafe sudar veoma
vjerojatan.!® Sadasnja redakcija uzima u obzir sve objektivne okolnosti
koje mogu primorati na odstupanje od Pravila. Tako dolaze u obzir okol-
nosti podruéja gdje se brodovi nalaze (hridine koje prijeée slobodno ma-
nevriranje i sli¢no, medusobni poloZaj i ponasanje broda, slaba pokret-
ljivost, tegljenje, konvoj itd.). TraZi se od pomorca da vlastitim isku-
stvom procijeni tu situaciju. Okolnost da brod koji se priblizava né po-
Stuje Pravila, ne oslobada drugi brod da postupa prema Pravilu 27.

16 Sudac Lushingtom je 1866. god. u sludaju »Allan« v. »Flora« rekao: »Ovo Pravilo
ne propisuje nikakove narolite mjere koje bi se morale poduzeti, kad se odstupa od
krutih propisa sadrzanih u Pravilima za izbjegavanje sudara, nego samo upuéuje da
se pri izvriavanju i tumadenju tih Pravila mora, ukoliko je mogudée, uzeti u obzir okol-
nosti koje postoje... To je sasvim. razumljivo, jer kad bi parlament ili koja vlast
izdala propise od kojih se u stanovitim sluajevima ne bi smjelo odstupiti, takvi bi
propisi nesumnjivo pri stanovitim okolnostima uzrokovali uni3tenje brodova i ljudi,
premda im je svrha bila te ljude i brodove zastititi od propastic. Marsden o.c. str. 546.

17 Lovritevié o.c. str, 115; Mardsen o.c. str. 542 i slj.; Brunetti o.c. III/2 br. 764.

18 Donekle protivno Lovridevié o.c. str. 115, koji naro&ito naglasava potrebu nepo-
srednosti opasnosti.
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Ne moze se unaprijed reéi koji se manevar mora primijeniti. I to je
prepuiteno snalazljivosti pomoraca. Ipak ~ kao opéenito — vrijedi na-
¢elo da se poduzetim manevrom ne smije otezati situacija.!® Ipak kad
je opasnost sudara potpuno neposredna (tzv. agonija sudara) tesko ce
biti pripisati u krivnju zapovjedniku $to je poduzeo krivi manevar, jer
je u takvim sluéajevima potrebna zaista natprosjeéna sposobnost.2? U
tim sluéajevima zapovjednik moZe biti kriv $to je uopée dopustio da
dode do takve situacije. -

o

6. Pravilo 29 ponovo izraZzava nadéelo redovitoga pomorskog iskustva,
a glasi: »Nista u ovim Pravilima ne moZe osloboditi od odgovornosti
ni brod, ni hidroavion na vodi, ni njegova vlasnika, ni zapovjednika, ni
posadu od posljedica bilo kakve nemarnosti u isticanju svjetla, nemar-
nosti u dobrom izvidanju ili bilo kakva propusta u oprezu $to ga zahti-
jevaju redovito pomorsko iskustvo ili posebne okolnosti u kojima se na-
lazi brod«. Te »posebne okolnosti u kojima se nalazi brod« moraju biti
tumadene u vezi s redovitim pomorskim iskustvom. To, drugim rije¢ima,
znali da ée se — u izvanrednim okolnostima — morati da poduzmu sve
one izvanredne mjere opreza koje zahtijeva redovito pomorsko iskustve.
Pravilo ne daje nikakvo posebno konkretno rjeSenje. Tako ée npr. 5to se
svjetala tiée biti potrebno da se ispravnost svjetiljaka 5to &eSée nadzire,
a naro¢ito pod nepovoljnim vremenskim okolnostima ili kada se u blizi-
ni nade drugi brod i sliéno.?! Isto nadelno vrijedi i za druge znakove.
Specijalno 3to se tie vrienja straZe, treba napomenuti da ni za to Pra-
vila nemaju nikakve precizne odredbe. Sve zavisi od okolnosti slucaja.
VaZno je da budu poduzete one razumne mjere koje stalno omnoguéuju
§to djelotvornije osmatranje okoline. Za normalnih atmosferskih i dru-
gih okolnosti te mjere neée biti tako opseZne, kao to ¢e to biti npr. u
magli, ili kada je inade vidljivost umanjena. Morat ée se postaviti potre-
ban broj ljudi ne samo na zapovjedni¢kom mostu, nego i na pramcu, a
— prema okolnostima — i na krmi itd.22 Nadela ovog Pravila dolaze do
primjene i u onim sludajevima kada sama Pravila ne sadrzavaju nikakve
odredbe 3to se tie manevriranja ili inae.?’ Zapovjednik ée morati da
izvr§i onaj manevar koji mu nameée pomorskoe iskustvo.

Interesantno je obratiti painju na &injenicu da Pravile spominje i
brodovlasnika. Ne misli se na brodovlasnika kao ¢lana posade, veé na
njega kao takvog, ili bolje reéi brodara. Ako je brodovlasnik é&lan po-
sade, tada je obuhvaéen izrazima zapovjednik, odnosno posada. Ovdje

19 Brunetti o.c. III/2 br. 764.
20 Isto tako Lovridevié o.c. str. 117; Smeesters-Winkelmolen o.c. III br. 1200.
1 Lovridevié o.c. str. 131.

22 Brunetti o.c. III/2 br. 765; Bissaldi o.c. br. 29, a osobito za pojedine konkretne
situacije Lovridevié o.c. str, 130-151. Buduéi da se radi uglavnom o tumadenju tehnié-
-kih principa, mi se svim tim situacijama neéemo pobliZe baviti.

23 Smeesters-Winkelmolen o.c. III br. 1200.
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se misli na brodarevu duZnost da brod na poéetku putovanja opremi na
nacin da mu, za vrijeme plovidbe, bude moguée da poduzima normalne
mjere za izbjegavanje sudara.?*

7. Osim onoga 3to smo naprijed naveli 5to se ti¢e mjerila za krivnju,
Uvod Dijela D kaze u st. 2 »Opasnost od sudara mo¥e se kad to okol-
nosti dopultaju, utvrditi paZljivim motrenjem kompasnog smjera broda
koji se priblizava. Ako se smjer ne mijenja u znainijoj mjeri, treba pret-
postaviti da opasnost postoji«<. Ovo Pravilo ima - &ni nam se — dvostru-
ko zragenje. U prvom redu je potrebno da brodovi uzimaju snimke kom-
pasa. Ako brod to ne &ini postojat ée veliki razlog za njegovu krivnin.
Medutim, unatoé uzimanju snimaka, brod se neée moéi da oslobodi-ula-
ganja i drugih duZnih mjera opreza koje nameée pomorsko iskustvo.
Uvijek se mora pretpostavljati da ée jedan od brodova — mo¥da — izne-
nada naglo promijeniti svoj kurs, pa da ée — prema tome — nastati opa-
snost sudara. Kad brod nema potrebnih sredstava za snimanie. morat
¢e, u mnogo veéoj mjeri, poduzimati mjere opreza i nastojati da bude —
prema drugom brodu - u $to sigurnijoj poziciji.

Posebna paZnja posveéena je hidroavionima. Za niih se ka¥e: »Pomor-
ci moraju imati na umu da hidroavioni pri spustanju ili uzlijetanju, ili
pri manevriranju za nepovoljnih vremenskih prilika, mogu biti nespo-
cobni da u posliedniem trenutku promijene namjeravani manevar« (Uvod
Dic D st. 2). To. drugim riieima, znadi, da se brodovi moraju 3to je
viSe noguée drzati daleko od hidroaviona. S ovog se sta‘aliita mora pro-
sudivati krivnja broda u sluéaju sudara. Naéelo je i teoretski tadno, a
i prakticki opravdano. Ipak, mislimo, da se u ovom pogledu Pravilima,
eventualno, moZe prigovoriti to da nisu te¥iste na¥nie prebacili na hidro-
avione. Stvarna situacija je takva da ée brod u praksi s obzirom na veli-
ku brzinu hidroaviona, moéi da veoma malo uéini u praveu da se hidro- -
avionu skloni s puta. Mnogo bi pravilniie bilo kada bi se ta du¥nost izri-
¢ito nametnula hidroavionima, premda ée i oni — nesumniivo — morati,
i to mnogo viSe od brodova, voditi raduna o toj okolnosti. Ovo posliednie
je istaknuto - u Pravilu 20c), pa gornje Pravilo nema veéi praktidki
znadaj.

IT

8. Najveéi dio Pravila, skoro polovina, posveéen ie brodskim svietli-
ma. Svjetla su do danas - jo§ uvijek — najpogodnije sredstvo za izhjega-
vanje sudara. U Pravilima propise o svjetlima moZemo podijeliti na sli-
jedeée skupine: a) onée odredbe; b) glavne karakteristike svietla (Juk
vidljiviosti, domet vidljivosti, boja); ¢) smie$tai pojedinog svjetla na bro-
du. Pravni problemi su — uglavnom — sadr¥ani u opéim odredbama, dok
ostale odredbe predstavljaju — vise manje — propise iskljudive tehnidke

2 Brod je kriv za sudar u vskom kanalu koji je nastao zbog toga. ¥to su mu se iz-
nenada zaustavili strojevi, ako se takav kvar i prije dogadao, a brodar ne dokaze
da ea je mogao otkloniti dufnom painjom. Prvostepeni sud Engleske, Pomorski odjel

od 23. V 1958, LLLR 1958. I, str. 606.
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naravi, pa se na njima neé¢emo posebno ni zaustavijati. Duznost isticanja
svjetala potjeée joi od najstarijih vremena, tako da su Pravila — uglav-
nom — samo reproducirala posto ece stanje.>”

Jedna od najvaznijih odredaba u pogledu brodskih svjetala sadrzana
je u Pravilu 1 b). Tu je propisano da »se Pravila koja se odnose na svjetla
moraju izvriavati po bilo kakvu vremenu od zalaska do izlaska suncac.

Pravilo je — samo po sebi — viSe nego jasno. Cim sunce zade za hori-
zontom svjetla moraju biti upaljena na njihovim m’estima i tamo mo-
raju stajati sve dok se ponovno ne pojavi sunce. Budu¢i da se govori da
se svjetla moraju imati istaknuta »po bilo kakva vremenu« znadi da
moraju bitj istaknuta i kada je vidljivost inade dobra, pa i u sluéaju kada
ée se mnogo lakie i prije vidjeti brod nego sama svietla. To je stajalite
u teoriji i praksi neosporno.?® Pravilo, premda se moZda u prvi mah
&ini prestrogo, ima i te kako dobru stranu koja se ogleda u tome 3to je
- ustanovljen jedan objektivni momenat za duZnost isticanja svjetla, pa su
izbjegnute ne samo sporne, nego i — §to je jos vaznije — opasne situacije,
ko’e bi nastajale kada bi se svakom brodu prepustalo da sam odlucuje
da 1i je situacija bila takva da treba istaknuti svjetla ili ne.

To vrijedi i u sluéaju oblaénosti, kada se ne moZe prostim okom usta-
noviti da li je sunce zalo odnosno izasle. Danas — naime — svaki brod
pomoéu pomagala (nautlcklh pubhkacua i satova) moZe toc¢no ustanoviti
kada sunce na njegovoj poziciji zalazi odnosno izlazi.

Neisticanje brodskih svjetala, kada je inafe dobra vidljivost (np‘r. u
sumraku) ne uvjetuje — samo po sebi — krivnju broda za sudar. Izmedu
neisticanja svjetla i sudara mora postojati uzroéna veza. Povreda nave-
dene duZnosti moZe biti ogranifena samo na administrativno-kaznene
posljedice odgovornih osoba na brodu.?

Iz duZnosti da se svjetla drZe istaknuta po svakom vremenu, proizlazi
da se brod neée moéi da poziva na atmosferske prilike koje su mu pri-
jeéile isticanje svjetla. Na brodu uvijek mora postojati proplsam broj re-
zervnih svjetljaka. Ako tih svjetiljaka nema, brod se neée moéi da po-
ziva na okolnost da su mu svjetla bila pogaSena viSom silom.

Za vrijeme kroz koje je propisano isticanje brodskih svjetala, brodovi
ne smiju »pokazivati druga svjetla, osim onakvih koja ne mogu biti po-
gre¥no zamijenjena s onima koja su propisana ili koja ne mogu ometati

25 Stoga je — ¢ini nam se — ispravno izneseno stajaliite da se brod koj nema brod-
ska svjetla neée moéi da poziva na cinjenicu da pripada drZavi koja nije prihvatila
Pravila za izhjegavanje sudara na moru (Bissaldi o.c. br. 30). Drugo je pitanje kakva
svjetla moraju takvi brodovi imati. Sigurno ona koja su poznata kao najelementarnija.
Ostala — doduSe — ne bi morao imati, ali ée uvijek biti kriv ako dode do sudara zbog
njegovih nepropisnih ili nedostatnih svjetala. Pravilima je — naime — pristupio toliki
broj pomorskih drzava da one driave koje im eventualno nisu pristupile, ne mogu
ugrozavati sigurnost plovidbe najveceg dijela brodova.

26 Npr. Lovricevié o.c. str. 10; Smeesters-Winkelmolen o.c. III br. 1172.

27 U istom smislu Pom, oblast srednjeg Jadrana, Rjesenje br. 14383/55 od 12. XII
1955, Zbornik za pomorsko pravo, Zagreb 1957, str. 351 koja nije za sudar proglasila
krivim ribarski éamac koji nije imao svjetla prema Pravilima, ali je nosio upaljenu
ribarsku svjetiljku, koja je omoguéavala drugom brodu da lako uoéi poziciju ribar-
skog ¢amca.
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njihovu vidljivest ili karakteristike i ne mogu smetati dobrom izvida-
njuc (Pravilo 1b). U vezi s ovom odredbom postavlja se pitanje, koja
svjetla brodovi mogu isticati, pa i kada zadovoljavaju navedene uvjete.
Cini nam se da to pitanje treba promatrati u vezi s Pravilom 13 a), gdje
su izri¢ito navedeni izuzeci za moguénost isticanja dodatnih brodskih
svjetala. Brodovi dakle mogu isticati samo ona dodatna svjetla koja su
izri¢ito dopustena. Citirano mjesto Pravila 1 b) odnosi se i na uobi-
¢ajena svjetla na brodu koja ne mogu biti zamijenjena za brodska {npr.
svjetla koja potjecu iz prozora brodskih kabina).

Propisi o stetnom djelovanju na vidljivost i karakteristike, odnosno o
ometanju pravilnog vrienja straZe, uneseni su u redakciju od 1948. go-.
dine. Prema jednom sta’ali$tu ta svjetla ne samo da ne smiju smetati
vlastitom nego ni tudem brodu.?® S obzirom na to naredenje, brod se
neée moci pozivati na okolnost da su mu svjetla bila tako postavljena
da zbog njih nije mogao opaziti priblizavanje drugog broda. Ako mu ta
svijetla smetaju, mora ih pogasiti.

Premda to Pravila izridito ne propisuju, ipak nam se éini da to nagelo
vrijedi i za brodska svjetla. I ona moraju biti tako postavljena da ne
ometaju pravilno izvidan’e. U sludaju da zbog atmosferskih prilika i
pravilno smjestena brodska svjetla ometaju normalno vrienje straze, za-
povjednik broda ¢e morati da poduzme posebne mjere opreza.

U redakeiji od 1960. god. dodata je u Pravilu 1 b) ova odredba:
»Svjetla propisana ovim Pravilima mogu se pokazivati i od izlaska do
zalaska sunca pri slaboj vidljivosti i u svim prilikama kad se smatra da
je to potrebno«. Takvo isticanje svjetala ni‘e ni do danas bilo zabranje-
no. Za razliku .od perioda kada se svjetla moraju isticati, i koji je odre-
den objektivnim kriterijem, vrijeme fakultativnog isticanja svjetala je
prepusteno na slobodnu ocjenu zapovjedniku. Buduéi da ovaj propis jo$
nije ni stupio na snagu, judikatura se o njemu nije imala prilike izjasniti.
Trebat ¢e naéi rjedenje sto se tife njegove obveznosti, i utjecaja na kriv-
nju. Naime, da li ée zapovjednik biti kriv za sudar, ako nije istakao
svjetla, premda je to — prema pomorskom iskustvu — morao ufiniti, a
nedostatak svjetala je prouzrokovao sudar. Doslovno tumacenje citira-
nog mjesta govori u prilog iskljudenja krivnje. Obratno pak, osnovna
naela o tumacenju Pravila vojuju za obveznost isticanja svjetala. Ovo
posljednje stajaliSte ¢ini nam se opravdari‘e, jer — inade — nadopuna ne
bi imala osobitog smisla.

9. Pravilo 13 a) predvida izuzetke u pogledu svjetala za pojedine vrste
brodova, pa kaZe: »Nista u ovim Pravilima ne prijeéi izvrSavanje po-
sebnih propisa sto ih je izdala bilo koja vlada u pogledu dodatnih po-
loZajnih ili signalnih svjetala za ratne brodove koji plove u konvoju, za
brodove koji ribaju i tvore ribarsku flotu ili za hidroavione na vodi«.2®

28 Lovridevié o.c. str. 10.

® Ta se redakcija od one iz 1948. razlikuje utoliko $to su spomenuti ribarski bro-
dovi, te $to je ispudtena odredba o upotrebi »signala za raspoznavanje, koji su po
ovlaStenju odnosnih vlada usvojeni od brodovlasnika te valjano registrirani i objav-
ljenic. Iz toga proizlazi da su sada takva svjetla zabranjena,
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Na temel;u tog ovlaStenja na3 Pravilnik u €l. 13 ima detaljne odredbe
o tome tko je ovlasten proplslvatl, odnosno odobravati dodatna svjetla.

Sva ta dodatna svjetla moraju zadovoljavati uvjet Pravila 1b) tj. mo-
raju biti takova da ne mogu biti pogreSno zamijenjena s onima koja su
propisana i ne smiju ometati njihovu vidljivest ili karakteristike i ne
smiju smetati dobrom izvidaju. Ipak, treba da se napomene da se ovo
ograni¢enje ti¢e odnosa izmedu brodova u konvoju i tre¢ih. U medusob-
nim odnosima brodova u konvoju vrijede posebni propisi, i ti se brodovi
moraju njih pridrZavati, jer su im poznati.

Do redakcije Pravila od 1948. dodatna svjetla su mogli imati samo
brodovi koji plove u konvojima. To se odnosilo i na ratne brodove.®
Izuzetak od toga su &inili brodovi trgovacke mornarice, kojima je bilo
dopusteno posebno svjetlo kao znak raspoznavan’a, Takva situacija je
bila nepravilna, jer dok se s jedne strane dopustalo trgovaékim brodo-
vima da — i kada plove pojedinacno — nose posebna svjetla, dotle se to
zabranjivalo ratnim, kojima je poseban znak raspoznavanja kudikamo-
potrebniji. Najnovija redakcija je zabranila posebna svjetla za brodove
trgovacke mornarice ko’i plove pojedinaéno.

Drugi opéi izuzetak Sto se tice upotrebe svjetala predviden jc u Pra-
vilu 13 b) prema kojem »Kad god zainteresirana vlada smatra da neki
brod ratne mornarice ili bilo koii drugi vojni brod ili hidroavion na vodi
specijalne konstrukeije ili namijenjen za osobite svrhe ne moZe potpuno
ispunjavati odredbe nekog od ovih Pravila 5to se ti¢e broja, smje3taja,
daljine i luka vidljivosti, svjetla ili signalnih tijela, a da to ne smeta voj-
noj funkciji broda ili hidroaviona, taj brod ili hidroavion treba da se
saobrazi onim odredbama u pogledu broja, smjestaja, daljine i luka vid-
ljivosti svjetla i signalnih tijela za koje njegova vlada bude u odnosu na
takav brod ili hidroavion smairala da u najveéoi moguéoj mjeri zadovo-
ljavaju ova Pravila«. Na temelju tog Pravila, nas Pravilnik u ¢l. 13 st. 5
daje ovlastenje Komandi jugoslavenske ratne mornarice da u tim sluca-
jevima »odreduje svjetla koja ée, po moguénosti, u najveéoj mjeri od-
. govaratl odredbama ovog Pravxlmka, ali nikad na nadin da se mogu do-
vesti u zabunu drugi brodovi«.

Ovlastenje za odstupanie od opéih pravila 3to se tife isticanja svjetla
ne oslobada ratni brod odgovornosti za sudar, ako se dokaZe da je sudar
nastao radi takvih svjetala.®

Mislimo da se moZe zastupati stajaliSte da se ovo Pravilo ne primje-
njuje za vrijeme rata izmedu brodova iste zastave, odnosno savezniékih
brodova. Njihove drZave mogu donositi i posebne propise za izbjegava-
nje sudara. Pravilo ée se primjenjivati za vrijeme mira, a u ratu u od-
nosu izmedu ratujuéih i neutralaca.

10. Pravila daju precizne podatke o boji, luku vidljivosti i dometu
svakoga pojedinog svjetla. Da bi se postigao efekat koji propisuju Pra-
vila, svaka drzava koja ima razredenije pomorske zakonodavstive, propi-

3 Smeesters-Winkelmolen o.c. IIT br. 1184.
31 J istom smislu Lovridevié o.c. str. 42.
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suje tehnicke uvjete za svako pojedino svjetlo.’? Prema nadim propisima
svaka brodska svjetiljka mora biti odobrenog tipa, mora imati svjedo-
dzbu proizvodala o njenoj ispravnosti, a — osim toga — brodu se izdaje
i Svjedodiba o brodskim svjetlima i sredstvima za davanje optic¢kih i
zvuénih znakova.’® Kada brod ima sve te svijedodZbe, brodar i zapovjed-
nik imaju pravo pretpostavljati da svjetiljke odgovaraju uvjetima koje
propisuju Pravila. S obzirom na &injenicu da Konvencija od 1910. stoji
na principu krivnje, brod koji ima — unatoé propisanim svjedodzbama -
neispravna brodska svjetla, ne bi bio kriv za sudar. Medutim, s druge
.strane, buduéi da ista Pravila propisuju da treba uloZiti paZnju koju na-
laZe redovito pomorsko iskustve, zainteresirana osoba neée se moéi da
stalno poziva u svoju korist na te razloge. Treba — naime — da se pode
sa stajaliSta da li je upotrebom duZne paZnje bilo moguée ustanoviti da
svjetla ne odgovaraju, te — ukoliko je to sluéaj — da li su se mogle po-
duzeti mjere da se odnosni nedostaci uklone.

Domet svjetla propisan je na 5, (izuzetno 3) 2 i 1 N/M.3¢ Da se po-
stigne propisana vidljivost potrebna je — osim jaéine samog izvora svjetla
- i stanovita visina nad razinom mora. Sto se ti¢e same jadine izvora
svjetla, ne postavlja se nikakav problem. Svjetiljkama ko’e su u redo-
vitoj upotrebi moZe se lako postiéi odnosna jacina. To — barem teoretski
— nije svaki put slugaj s potrebnom visinem. Brod u svakom sluéaju mora
biti tako konstruiran da se postigne propisana vidljivost, pa se brodar ne
moZe pozivati na to da konstrukcija broda nije dopuStala instaliranje
svietla na potrebnoj visini. U prvom redu dolaze u obzir pravni razlozi.
Nitko ne smije upotrebljavati brodove takve konstrukcije, koji ugroza-
vaju sigurnost drugih brodova. Osim toga, ne postoji ni razlog nedostat-
ka krivnje, jer se zaista ne moZe tvrditi da nije za nepravilnu konstruk-
ciju kriv onaj tko je brod odnosne konstrukcije ili naruéio ili pak na tu
konstrukci’u pristao. Sto se pak stvarnih okolnesti ti¢e, treba da se na-
vede da je — i teoretski — tefko zamisliti slucaj, da se ne bi svjetiljka mo-
gla postaviti na potrebnu visinu. To, istina, ¢esto puta mo%e iéi na ustrb
estetskom izgledu broda, ali taj razlog — bez ikakve dvojbe — ne moze
biti ni najmanje odluéan.

Svjetlo moZe iz razliditih uzroka, a zbog slabljenja izvora — u danom
momentu izgubiti svoj domet vidljivosti. I ovo je jedan od razloga koji
se moZe ubrojiti medu konstrukcione i sli¢ne mane, s tim da — prema
okolnostima — moZe postojati i razlog vise sile.

%2 Kod nas vrijedi Pravilnik o brodskim svjetiljkama i sredstvima za davanje optid-
kih i zvuénih znakova na brodovima trgovatke mornarice FNRJ ~ Sl. list FNRJ br.
20/1957. :

3 (1. 100, 101 i 102 Pravilnika.

% Na konferenciji 1929. g. bilo je predlozeno da se vidljivost svjetala, s obzirom na
veéu brzinu danainjih brodova, poveéa na 5 milja za bona, a na 8 milja za bijela
svjetla. Taj se prijedlog ponovie i 1948. godine, ali nije mogao biti prihvaéen, jer je
dokazano da se svjetiljkama na ulje ne moZe postiéi vidljivost veéa od 2 milje, a za’
vidljivost od 8 milja svjetiljka mora biti postavljena 60 stopa nad razinom mora, pa
se Pravila ne bi mogla primijeniti na male brodove. Lovrifevié o.c. str. 17.
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Pravila daju objektivno mjerilo za rafunanje dometa vidljivosti, pa
kazu da rijeé »vidljive kad se odnosi na brodska svjetla znaéi »vidljiv u
tamnoj noéj pri bistroj atmosferi«. Postoji miiljenje da to Pravile ujed-
no sluzi i za prosudivanje slabe vidljivosti, kada je — na temelju toga
— potrebno poduzimati posebne ymjere propisane u Pravilima 15 i 16.
Naime, ¢im su atmosferske prilike takve da se ne moZe posti¢i propisani
domet svjetla, treba smatrati da postoji slaba vidljivost.?> Cini nam se da
taj zakljudak nije pravilan. Svrha citiranom mjestu nije u tome da utvr-
duje kriterij vidljivosti atmosfere nego da propise jadinu koju svjetla
moraju imati, a za odredivanje pojma slabe vidljivosti vm]ede drugi kri-
teriji.

Sve ono 3to je reéemo u pogledu moguénosti smjestaja svjetiljaka, s
obzirom na njihovu vidljivost, a u odnosu na konstrukeiju broda, vrijedi
i za ostale propise koji se odnose na brodska svjetla, tj: luk vidljivosti,
boju, a osobito broj i poloZaj.’® Izuzeci, koji su predvideni u Pravilu 1 i
13, ne odnose se na brodove trgovatke mornarice.

11. Pravilo 6 a) kaZe: »Kad zbog loSeg vremena ili drugoga valjanog
razloga nije moguée postaviti na stalno mjesto zeleno i crveno boéno
svjetlo, ta se svietla moraju drZati pri ruci, upaljena i spremna da se
mogu odmah pokazati...«. Sadadnja se redakcija odnosi na sve, dok se
ona od 1948. odnosila samo na manje brodove,

Priliéno je sigurno da to Pravilo ne regulira odnos svjetla prema kon-
strukeiji broda, naime, na naéin da ih brod, s obzirom na svoju konstruk-
ciju, ne bi uopée morao imati. O konstrukeiji broda govori Pravilo 7. U
Pravilu 6 se radi samo o tome da svjetla koja se inae — u normalnim
prilikama — mogu, a i moraju drZati istaknuta, u izvanrednim prilikama
to ne mogu. Izriéito je spomenuto samo loSe vriieme, ali mogu, a prema
prilikama i moraju, doéi u obzir i drugi elementi.??

Postavlja se pitanje Sto ée se smatrati malim brodovima u smislu ovoga
¢lana. Sigurno je da se ne moze dati jedno opéenito pravilo i da ée tre-
bati situaciju ispitati od slu¢aja do slucaja, a prema svim konkretnim
prilikama.38

12. Pravilo 7 govori o svmthma brodova na mehanicki pogon koji sn
kraéi od 19,80 m (60 slopa) i brodova na vesla ili Jedra kraéim od 12,19
m (40 stopa), te o éamcima na vesla.3® Ti brodovi nisu duZni nositi sv;etla

3 Bissaldi o.c. br. 30; Armani, Le collisioni in n.are, Roma 1884 str. 26.

3 To posljednje se naroéito odnosi na moderne, prvenstveno putnif:ke brodove,
kojli zbog estetskog izgleda nemaju dva ]arbo]a Bez obzira da li brod ima jedan ili
vige jarbola, mora imati onoliko svletala i na onom polozaJu kako to Pravila propi-
suju, a stvar je komstruktora kako ée Laj problem rijesiti.

37 Npr. velidina broda, teret kojega brod nosi, itd. U istom smlslu Smeesters-Win-
kelmolen o.c. TIT br, 1174

8 1l faudra voir si réellement le placement le feux fixes était impossible. Smeesters-
Winkelmolen o.c. IIT br. 1177.

3 U redakeciji od 1948. velicina brodova na mehani¢ki pogon bila je odredena do
40 tona, a na vesla i jedra do 20 tona. Izmjena je svakako holja, jer za tu svrhu du-
zina broda je vaZnija nego njegova tonaZa.
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propisana za vece brodove, ve¢ u tom pogledu uzivaju stanovite olak-
Sice. Mali ¢amci na vesla ili na jedra nisu nopée duZni stalno nositi ni-
kakovo svjetlo, nego moraju imati u pripremi elektri¢nu ili drugu svje-
tiljku s bijelim svjetlom, da je »mogu pokazati na vrijeme da se sprijeéi
sudar«. Koliko je to »na vrijeme« zavisi od konkretnih uvjeta. Tako ée
— u sluéaju priblizavanja jednoga velikog broda — to svjetlo biti potrebno
pokazati mnogo prije nego kad se priblizava jedan mali i relativno spori
brod. Nije dovoljno samo pokazati svjetlo. Mora se stalno drzati istak-
nuto sve dok postoji opasnost sudara. Da li ta opasnost postoji zavisi od
svih konkretnih uvjeta. Opasnost sudara u tim sluajevima treba tuma-
¢iti mnogo Sire, nego u odnosu na Lrodove koji imaju stalno istaknuta
svjetla, zbog toga 3to brod ko'i se priblizava s normalnim svjetlima ne
vidi ¢amac, pa nije nipoito iskljuéeno da u posljednjem &asu — iznenada
— ne napravi nepredvideni manevar.

I to Pravilo treba tumaéiti u skladu s opéim naéelom, izrazenim u Pra-
vilu 29. To znaéi da ée se odnosna svjetla — ako su takve konkretne pri-
like — morati stalno drZati istaknuta (npr. pred lukama gdje je veliki
promet, zatim ako treba pretpostavljati da ima veéi broj drugih brodova
koji takoder nisu obvezni stalno drZatj istaknuta svjetla, kao 3to su sport-
ske jedrilice itd.). Kad smo veé kod sportskih jedrilica, treba da se na-
pomene da se to Pravilo mora poitovati bez obzira na eventualno sport-
sko natjecanje koje izmedu tih brodova postoji.

Ni ovdje ne postoji nikakva pretpostavka o krivnji odnosno — bolje
receno — o tome da li je ¢amac pokazao svjetlo ili nije, pa ée zainteresi-
rana stranka morati da dokaZe &injenicu na koju se poziva.

13. Sve ovo 3to je reéeno opéenito o svjetlima vrijedi — uglavnom — i
za ostale vizuelne signale. I oni se moraju isticati prema uvjetima i pro-
pisima Pravila. Medutim, dok svjetla — normalno — sluZe za to da se omo-
guéi ustanovljenje pozicije i pravca kretanja broda, dotle ostali vizuelni
signali imaju svrhu da upozore druge brodove na neke izvanredne prili-
ke, na temelju kojih se odnosni brod ne nalazi u stanju normalne plovidbe
(npr. tegljenje, ribolov, nemoguénost manevriranja itd.). Cin’enica da
se ti signali isti¢u danju, takoder bitno utjeée na prosudivanje krivnje.
Naime, brod koji nije istaknuo odnosne signale, bit ¢e kudikamo manje
kriv od onoga koji nije istakao svjetla, jer je, i unatoé neisticanju signala,
ipak vidljiv. I ovdje izmedu sudara i neisticanja signala mora postojati
uzro¢na veza.’® To konkretno znaéi ovo: Brodovi se medusobno moraju
prestizati, odnosno kriZati stanovitom mjerom opreza, i bez obzira na
striktno tumacenje propisa o ozbjegavanju sudara. Opasno priblizavanje
ie uvijek zabranjeno. Istaknuti signali imaju za svrhu da upozore drugi
brod da se priblizava posebnim oprezom, odnosno da se dr7i na veéoj da-
ljni nego 3to to — inade — u normalnim prilikama traz pomorsko isku-
stvo. Ako dakle brod, koji nije istakao propisane signale, dokaze da mu
se drugi brod toliko opasno priblizio da bi se sudar bio dogodio i da je

% U istom smislu Le Cler, L'abordage en droit maritime et en droit fluvial, Paris

1955, str. 68.
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bio u stanju slobodno manevrirati, neée biti sam iskljuéivo kriv za sudar.
Redovito ce se uvijek raditi o njegovoj krivnji, jer, da je istakao propi-
sane signale, pretpostavlja se da bi drugi brod, upozoren odnosnim sig-
nalima, poduzimao veée m’ere opreza.

Brod koji se priblizava duZan je da zna &itati odnosne signale, i u tu
svrhu treba — u sluéaju i najmanje sumnje — poduzeti to je moguée veée
mjere opreza.i!

Sve 3to je receno za danje signale vrijedi — nadelno — i za svjetla koja
imaju istu svrhu kao i ti signali, samo s tom stvarnom razlikom da ée ta
svietla ujedno upuéivati na prisutnost odnosnog broda. : '

14. Pravila esobitu paZnju posveéuju ribarskim brodovima. To &ine iz
dva razloga: da se odnosnim signalima upozori na nemoguénost slobod-
nog manevriranja ribarskih brodova, te da se — osim toga — ostali bro-
dovi drZe toliko daleko od ribarskih da im ne bi smetali ribolovu, dotié-
no da im ne bj unistili ribolovni alat.

Posebna pravila za ribarske brodove primjenjuju se samo za vrijeme
- kad ti brodovi stvarno ribaju. Inae se i oni moraju pridriavati opéih
propisa za izhjegavanje sudara. U redakeciji od 1960. dana je definicija
broda »koji ribari«. Takvim se smatra brod koji slovi ribu mreZama,
povrazima ili potegaéama (ko¢ama) a ne odnosi se na ribolov panulamac
(Pravilo 1b/XTV).

Tesko je — i teoretski — zamisliti sluéaj da bi nastao sudar zbog toga
Sto je ribarski brod isticao svjetla kao da riba, a uistinu nije ribao.
Medutim, moZe se.dogoditi da zbog manevara izazvanog odnosnim svjet-
lima ribarskog broda dode do sudara s nckim treéim brodom. S obzirom
na_definiciju sudara kako je navedena u ¢l. 13 Konvencije od 1910. &ini
nam se da treba ribarski brod &initi odgovornim za takav sudar. Obratno
pak — ako je ribarski brod ovlasteno isticao odnosna svjetla, za sudar —
nacelno — nece biti kriv, jer se — u pogledu ribolova — koristio jednim
svojim pravom, osim — naravno — ukoliko se ne dokaZe da je vriio ribo-
lov na mjestima gdje je to inaée zabranjeno.

Brod koji se pribliZava ribarskom brodu mora voditi rafuna o istak-
nutim signalima, te proéi toliko daleko da ne osteti ribolovne sprave.
Medutim — drZzimo — da se to oiteéenje ne moze uklopiti pod pojam su-
dara, te ¢e se naknada 3tete regulirati po nadelima gradanskog prava.s?

111

15. Pravilo 15 spominje akustiéne signale. Ti signali jesu: zvizdaljka,
rog za maglu, zvono, gong te, prema potrebi, i drugi efikasni zvuéni sig-
nali. U redakeiji od 1960. godine dodana je definicija zvizdalike, kojom

# U praksi su sporovi iz sudara zbog neisticanja danjih signala veoma rijetki, jer
se brodovi vide, pa — redovito — poduzimaju prilikom priblizavanja potrebne mjere
opreza.

% Nije iskljueno da ribarski brod dokafe i Stetu u smislu izmakle dobiti, tj. ako
drugi brod, koji se priblizava prode toliko blizn da poplasi ribu, tako da je bjen
ulov nemogué. I ta 3teta ée se regulirati po nadelima gradanskog prava.
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se rije¢ju oznaduje »svaka sprava pogodna da proizvodi propisane kratke
i duge zvukove« (Pravilo 1b/XIII). Prvenstvena svrha tih signala je da
upozore na prisutnost broda u onim slutajevima, kada se brodovi ne
vide ni pomoéu optickih signala. Osim toga se ti znakovi upotrebljavaju
i kada treba upozoriti drugi brod na namjeravani manevar, da bi taj dru-
gi brod mogao na vrijeme poduzeti potrebne mjere za izbjegavanje
sudara.

Pravila ne propisuju s kojim dometom zvuka signali moraju raspola-
gati. Spominju »snaznu« zvizdaljku, »snaZan« rog za maglu, i »jako« zvo-
no. Medutim, s obzirom na njihovu svrhu, moraju imati toliki domet da
ih brodovi u blizini mogu &uti dovoljno na vrijeme da mogu poduzeti po-
treban manevar za izbjegavanje sudara.#® Neki smatraju da domet zvuka
mora biti barem dvije milje, jer da je to minimalna udaljenost za siguran
manevar.** U slucaju spora, vjestaci ¢e odrediti da li je zvuk imao dovo-
ljan domet.%

Kod zvuénih signala, za razliku od vizuelnih, po prirodi same stvari,
postoje i vremenski elementi njihovog emitiranja, naime duZina emiti-
ranja pojedinog znaka. S ovog stajaliSta razlikuju se kratki i dugi signali.
Kratki znak »traje po prilici 1 sek.« (Pravilo 1b/XI), a dugi »traje 4-6
sek.« (Pravilo 1b/XII). Osim toga propisano je — za sludajeve kada se
brodovi ne vide — i u kojem vremenskom razmaku se tj signali moraju
emitirati. Da bi brod bio kriv za sudar potrebno je da izmedu nepridr-
Zavanja propisa i samog sudara postoji uzroéna veza. Prema prilikama,
a u vezi s onim §to smo naveli o opéim naéelima primjene Pravila, zvuéni
signali ée se morati davati i éeiée nego Sto je to inale predvideno. Taéno
je da Pravila zvuéne signale predvidaju za izvanredne prilike, ali to ni-
kako ne znadi da su propisana naéela maksimum mjera koje se za te slu-
Cajeve traZi. '

16. Posebni sluaj davanja zvudnih signala predviden je u Pravilu 28,
vkad su brodovi jedan drugome na vidiku«. Odnosne signale moraju
davati brodovi koji plove i koji poduzimaju manevre koje su na temelju
Pravila ovlasteni ili duZni poduzimati. Za signaliziranje po ovom Pravilu
potrebno je da postoje ove pretpostavke:

a) da brodovi vide jedan drugoga; b) da je signalizirani manevar stvar-
no zapoceo i c¢) da je brod na temelju Pravila ovla$ten ili duZan podu-
zeti odnosni manevar.

Ako brodovi jedan drugoga ne vide odnosni signali znae samo odgo-
varajuca slova Morseovog alfabeta. Ne smije se signalizirati samo na-
mjera, nego zapovjednik mora biti siguran da ée signalizirani manevar
mo¢i da izvrdi. To ée biti kada je manevar veé zapoéeo.*® Medutim, brod
nece biti kriv za sudar ako iz nepredvidenih razloga ne bi mogao izvrsiti

43 Bissaldi o.c, br. 31.
4 Lovricevié o.c. str. 49.
45 Smeesters-Winkelmolen o.c. III br. 1188.

% O svemu ovome vidi poblize Lovridevié o.c. str. 124-130. Marsden o.c. 313, 384,
559-562 itd.

157



signalizirani manevar.*” Pravila — polazeéi sa stajalista izbjegavanja su-
dara — predvidaju samo one manevre koje ona nareduju odnosno do-
pustaju.*® Nije niposto iskljueno da brod dade znak da poduzima neki
manevar koji ~ s obzirom na Pravila — ne bi smio poduzeti. I u tim slu-
¢ajevima ¢e za drugi brod biti odnosni manevar, doti¢no signal, mjero-
davan, i prema njemu ée se morati ravnati, Drugo je pitanje tko ée u
eventualnom sudaru biti kriv,

v

17. Sva pravila o manevriranju moZemo podijeliti u dvije velike sku-
pine: opéa i posebna. Opéa pravila su ona koja dolaze do primjene kada
za pojedini slu¢aj nije neSto posebno naredeno, a posebna su ona koja za
pojedina podruéja donose nadlezni organi. Opéa pravila — opet — moie-
mo podijeliti u dvije dalje podgrupe: Jedna podgrupa obuhvaéa pravila
koja se primjenjuju kada se dva broda mogu opaziti pri normalnoj vid-
ljivosti. Osim toga — za primjenu tih pravila potrebno je da oba broda
plove. To su prema Uvodu Dijela D t. 3 pravila od 17 — 24. Ako je jedan
brod zaustavljen, a drugi u pokretu, primjenjuju se opéa nadela sadria-
na u Pravilima 27 i 29.% U drugu podgrupu spadaju propisi koji se pri-
mjenjuju pri smanjenoj vidljivosti. Amo dolaze Pravila 151 16.

Pravilo 15 ima svrhu da otkloni opasne situacije koje mogu dovesti do
sudara. Nasuprot tome Pravila 16 i 26 govore o sluaievima kada je
opasnost sudara bliska, pa nareduju brodovima da poduzimaju primje-
rene manevre u svrhu da otklone tu opasnost. Ne radi se o opasnosti koja
neposredno prijeti. Za te slufajeve vrijede posebna natela. Misli se
na takve situacije koje — da i dalje nastave istim tokom — dovode do su-
dara ili do opasnosti za sudar, koja neposredno prijeti.

Pravila 17 — 26 sadrZajno su podijeljena prema vrsti pogona brodova
koji se medusobno susreéu i to: jedrenjaci medusobno, brodovi na meha-
ni¢ki pogon medusobno te jedrenjaci i brodovi na mehaniéki pogon. Po-
seban slucaj predstavlja Pravilo 26 koje se odnosi na ribarske brodove.

Za primjenu tih Pravila nije odluéna veli¢ina broda.’® Njih se — dakle
— moraju pridrzavati kako najveéi tako i najmanji brodovi. Ipak i taj
opéi princip ne smije biti tumaéen bez ikakvih izuzetaka. I on je pod-

47 Smeesters-Winkelmolen o.c. III br. 1201.

%8 Pojam rijedi »ovlasten« sudac Francis Jeune u sludaju »Uskmoor« protumaéio je
1902, godine na ovaj naéin: »Dr7im da bi se rijeéi »ovlaten« morao dati Siroki smi-
sao, ona bi morala obuhvaéati svaki manevar, koji s obzirom na pomorsku praksu
treba poduzeti u odnosu na drugi brod u svrhu sigurnosti, u kolike se taj drugi brod
vidi« — Marsden o.c. str. 560, Citirano iz Lovridevié o.c. str. 125. :

# To u ovom sludaju znaéi da brod koji je zaustavljen ne smije poéeti da vozi tako
da prode ispod pramca drugom brodu ili nzrokuje kod njega zahunu — Lovrifevié o.c.
str. 68, Na temelju istih nacela brod koji plovi mora se — ukoliko mu je to moguée —
drzati toliko. daleko od drugog broda da se izbjegne opasnost sudara i kada bi zaustav-
ljeni brod pogeo — iznenada — poduzimati kakav nepropisan manevar, ,

5 Smeesters-Winkelmolen o.c. IIT br. 1188; Arbitrazna presuda od 25. XII 1928,
DOR 1930, XX, str. 58.
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vrgnut Pravilima 27 i 29. To — drugim rije¢ima — znaéi ovo: U odnosu
izmedu velikih i veoma malih brodova morat ée se — bez obzira na opce-
nita pravila — prema prilikama — uklanjati s puta onaj brod kojem ée to
biti lak3e moguée. Npr. onaj koi je pokretljiviji, koji se nalazi u poziciji .
da mu je lak3e izvrSiti manevar i sli¢no. Ipak — opetujemo — to treba tu-
madciti samo kao izuzetak od opéih nadela.

Pravila ne sadrZavaju nijednu odredbu $to se tife manevriranja éama-
ca. Pravilo 24 koje regulira manevriranje brodova koji se prestizu spo-
minje istina »svaki brod«, pa su ovom formulacijom obuhvaéeni i bro-
dovi na vesla, ali — prema sadasnjem stanju tehnike — teko da ée se — u
praksi — to Pravilo primijeniti na éamce na vesla.

Inade — u nedostatku pozitivhog propisa — prema ¢amcima na vesla
primijenit ée se opée nacelo Pravila 27 i 29. To isto vrijedi i u odnosu
izmedu dvaju damaca na vesla.’!

Za primjenu Pravila nije vaZno da li brod plovi naprijed ili natrag, ali,
ako plovi krmom njegova se desna strana pretvara u lijevu i obratno.5

Pravila nemaju nikakav poseban propis o manevriranju brodova u
konvoju. Jedna od znaéajki plovidbe u konvoju je i ta da brodovi plove
prema unaprijed utvrdenom planu za izbjegavanje podmorniékih napada.
Brodovi se moraju prvenstveno drZati tog plana i u medusobnom izbjega-
vanju sudara.’® Ukoliko nije neSto posebno naredeno, i ti se brodovi mo-
raju pridrzavati Pravila za izbjegavanje sudara.’* Sto se pak tice odnosa
brodova u konvoju i treéih, dolaze u svemu do primjene Pravila, i bro-
dovi u konvoju se neée moéi da pozivaju na propise kojih su se morali
drzati u konvoju.

Brodovi mogu sporazumno odustati od primjene propisanih Pravila i
poduzeti neki drugi dogovoreni manevar. Od tako dogovorenog manevra,
brod ne moZe samovoljno odustati i zahtijevati da se primijene Pravila.

18. U odnosu izmedu dvaju jedrenjaka najvainiji elemenat za izbjega-
vanje sudara je odnos broda prema vjetru, jer taj elemenat uvjetuje veéun
ili manju sposobnost manevriranja, a ta je ¢injenica za izbjegavanje su-
dara bitna, Taj problem regulira Pravilo 17 a), koje postavlja slijedeéa
nacela:

a) Kad u oba broda vjetar pufe s razliditih strana, mora se ukloniti s
puta onaj kojemu vjetar puse u lijevu stranu; b) Kad u oba broda vjetar
puse s iste strane, brod u privjetrini mora se ukloniti s puta brodu u za-
vjetrini. Prema Pravilu 17 b) »uzima se kao strana u koju puSe vjetar
ona koja je suprotna boku na kome je pramdéano velejedro, odnosno pri
uzduZnom jedriliu, strana koja je suprotna boku na kojem je zategnuto
najveée sodno (ili trokutno) jedro«.

51 U istom smislu Bissaldi o.c. br. 33.

52 Smeesters-Winkelmolen o.c. IIT br. 1188, Okr. Amsterdam od 18. X 1929, DOR
1930, XX, str. 436.

5 Marsden o.c. str. 552; Bissaldi o.c. br. 29; Ap. Genova od 1. VIII 1929, Dir. mar.
1929, str. 486.

54 Marsden o.c. str. 552.
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To je — mo%da — najveca razlika izmedu sadainje redakcije Pravila i
onih predasnjih. Dosada3nje redakcije su sadrzavale nekoliko nedovoljno
odredenih pojmova, Sto je stvaralo teskoée u praksi i judikaturi. Aktuel-
na redakciia je te teSkoée — uglavnom — izbjegla, samo je dosla prekasno,
kada su jedrenjaci veé iSezli, pa od nje neée biti neke veée praktiéne
koristi. Primjena ovog Pravila ogranifavat e se iskljucivo na sportske
brodove manje tonaze.

Na temelju Pravila 21 prestizani jedrenjak mora zadrZati svoj smjer
i brzinu.%® Jedrenjaku neée Gesto puta biti lako pokoravati se tom pra-
vilu, jer njegov kurs i brzina zavise prvenstveno od vietra. Iz toga izviru
dva zakljuéka: a) brod mora zadrzati svoj kurs i brzinu samo ako mu je
to moguée s obzirom na vjetar, i b) brodovij koji se sklanjaju s puta mo-
raju voditi ratuna o tej okolnosti, §to im nameée i primjerenu paZnju,
koja opet, moZe zahtijevati poduzimanje posebnih mjera opreza.

Osim zbog vjetra, jedrenjak c¢esto mora mijenjati svoj kurs kada dode
u situaciju da istim pravcem ne moze dalje ploviti, Dok brod mijenja kurs
i ne postigne svoju brzinu, svi ga okolni brodovi moraju izbjegavati.
Pretpostavl’a se da pomorci moraju imati dovoljno iskustva da mogu
prosuditi kada ée jedrenjak morati promijeniti svoj kurs, pa — dosljedno
tome — moraju i podesiti manevriranje svoga broda.’® Da bi jedrenjak
bio ovlaiten promijeniti svoj kurs, potrebno je da dode u situaciju koja
mu to nuzno namece (npr. zbog blizine kopna, pli¢ina itd.). Niie dovolj-
na sama korisnost promjene kursa, s obzirom na pravac plovidbe. To
— naravno — ne znaéi da ée zbog te pogretke drugi brod u svakom slaéaju
biti osloboden odgovornosti za sudar, ali ée njegova krivnja — prema pri-
likama — biti smanjena. U korist ovoga drugog broda govorit ée ¢injenica
da on nije mogao pretpostavljati da ée odnosni brod u danom momentu
poduzeti manevar za promjenu kursa, a protiv njega eventualna okolnost
da je morao radunati na nepredvidene dogadaje, pa da se je — ako mu je
to bilo moguée — morao drzati na veéoj udaljenosti.

19. Danas su praktiéki pravila izbjegavanja sudara izmedu dva jedre-
njaka najvaZnija medu sportskim brodovima. Kod njih pak posebno mje-
sto zauzimaju sportska takmienja. Nema nijednog propisa u Pravilima
po kojem bi brodovi koji se takmide bili oslobodeni duZnosti da ih se
pridrzavaju. To ne znaéi da se kod sportskih takmi&enja ne bi mogla pro-
pisati i neka druga pravila za izbjegavanje sudara kojih se — u tom slu-
¢aju — odnosni brodovi moraju pridrzavati.’” Sportski uspjeh nije — na-
¢elno — ni najmanje opravdan razlog da se odstupi od Pravila. Ipak —
unatoé tome — treba voditi raduna i o ¢injenici da se u ovim sluéajevima
ne radi o normalnoj navigaciji, veé o takmiéenju, a ta okolnost dopusta
stanovitu veéu slobodu manevriranja brodova. Medutim, ta sloboda ne
smije nikad biti takva da ugrozi sigurnost drugih brodova. Drugim rije-
¢ima — dopuSteno je ometanje navigacije, a ne ugroZavanje sigurnosti.

55 Isto tako Brumetti o.c. III/2 br. 756.
5 U istom smislu Lovricevié o.c. str. 70.
57 U istom smislu Bissaldi o.c. br. 19.
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ve 1o - naravno — s pravnog stanoviita. Sto se pak tide sportskog fair
ay-a, toga pravna pravila ne riesavaju. Svakako su sudovi oni koji mo-
- usva kfsm pmedmom stutaju — odrediti da li je prekoraena do-
uitena slobodal’®

Sy
p

e

F

Brodove, kogx ne uéestvuju u takmiéenju, takmifenje se niSta ne tice
1 imajn prave zahtijevati striktnu primjenu Pravila. Izuzetak mogu &initi
jedino slufajevi odredaba nadleinih organa, kao 5to je npr. sluéaj kada
se posebnem naredbom zabrani pristup drug}m brodovima u podruéje
takmilenja, odnesno kada se taj prostor oznadi primjerenim znakovima.

20. Pravilo 18 normira sluf“‘aj brodeva na mehaniéki pogon koji se pri-
bliZavaju jedan drugeme iz suproin’h ili gotovo suprotnih kurseva, pa
ka¥e: »Kad se dva broda na mehaniski pogen pribliZavaju jedan drugo-
me iz supreinih 11 gotovo suproinih kurseva, tako da prijeti opasnost od
sudara, svaki od njih mora promijeniti svoj kurs u desne tako da svaki
prede s li'eve strane drugegac«. Fo je nacelo od davnine usvejeno medu
pomovcima i Pravila nisn uvéinila niSta drugo, nego taéno normirala opée
usvoienu praksu. Te je — ujedno ~ jedino pravilo, koje nameée taéno od-

redenn Jdu¥nost obiema brodeovima. .

Premda se samo naéelo &ini jasne, ipak treba da se naroéito istakne
nekolilkeo pitania,

Bunest primjene ovog Pravila postoji kada brodovi plove, u suprot-
nire i1 gotovo suprotaim praveima. Izvan tih sludajeva, a s glediSta opa-
snesti endara, mo¥e postojoti jedna od ovih dvi'u situacija: kursevi su
parzlelni, ili se sijckn. Ako su kursevi paralelni, tada je svaki bred du-
Zan zadriati svej smijer. DuZnost zadr¥avanja svog kursa proiz!azi iz 0vOg
Pravila koje ka¥e da se ono ne pr;mienm]e »na dva broda koji ée s'obod-
no, ako svski od njih zadrZi sve’ kurs, preéi jedan pored drugoga«.®® Iz
toga proizlazi zobrana za svaki bred da poduzme bile koji manevar s
koiim bi se pribliie drungom brodu na opasun blizinu, pa Zak niti skre-
tanjem u desno. Isto tako ne smiie poduzimati manevar s kojim ki mo-
gao dovesti u zabunu drugi bred, i tako ga navesti da poduzme cpasni
manevar koii bi mogao dovesti do sudara. Ake se brodovi kriZaju pri-
m}'cniuie se Pra«vi!o 19,

Pravi lo Ln daje uputu o tome kada &e se primijeniti pa kaZe: »Jedini
ic se ednosi ovo Pravile kad je svakom brodn pramac
n golovo raveo na pramac d!‘u"os broda Sto znaéi u
uiaievima kada danju svaki od njih vidi jarbole drugoga da se pokri-
vaju ili da se gotovo pokrivaju s njegovima, a noéu kad se svaki brod

12*“93‘9" avno

% Npr. dva broda koja se takmiZe plove vjetrom u krmu. Zadnji brod prestize
onoga ispred sebe. Prema Pravilima za izbjegavanje sudara brod, koji se prestiZe,
mora — redovito — zadriaii svei kurs. U takmileniu moZe prestizavanom brodu bitd
dopulteno da silefe kurs broda koji ga prestife da bi mu na taj nadin ometao plovid-
bu, alt to siefenje kursa ne smije nikad biti izvedeno na takav nadin da bi se ugrozila
sigurnost bredova.

5 U teran i je bitna razlika u p“mwm ovez pravila na moru i po cestama. Dok
¢ po cestama vozila mora)u u svakom slufaju mimoilaziti dreéi se desne strane puta,
uoi!e je na moru to mimoilaZenje naredeno samo u sludaju opasnosti sudara,
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nalazi u lakvu polozaju da istodobno vidi oba bo¢na svjetla drugog bro-
da. To se Pravilo ne primjenjuje danju u sludajevima kad jedan brod vidi
sprijeda drugi kako mu sijee kurs, ili noéu u sluéajevima kad je crveno
svjetlo jednog broda usmjereno prema crvenom svjetlu drugog broda ili
kad je zeleno svjetlo jednoga broda usmjereno prema zelenom svjetlu
drugoga, ili kad jedan brod vidi ispred sebe samo crveno svjetlo bez ze-
lenoga ili zeleno bez crvenoga ili kad se oba svjetla, zeleno i erveno,
vide u ma kojem drugom smjeru, osim sprijeda«. Premda Pravilo — na
prvi pogled — daje teoretski jasan putokaz kada e se smatrati da brodovi
plove u suprotnim pravcima, ipak u praksi ima spornih sluajeva.b® Me-
dutim, bez obzira na te nejasnoée, ¢ini nam se da treba imati u vidu sli-
jedece: Svrha je Pravilima — kako smo veé naveli - da brodovi medusob-
no izbjegavaju situacije koje bi mogle dovesti do opasnosti sudara. Oni
— u tu svrhu — moraju odluéno i na vrijeme poduznnau takve manevre
da se medusobno na vrijeme nadu u sigurnoj poziciji. Ako igdje, to je
upravoe u plovidbi suprotnim kursevima, tu situaciju lako izbjeéi. Od
broda se trazi samo to da se na vrijeme skllom na stranu, §to — redovito
— nije ni najmanje tefko. Ako kod normalne vidljivosti ipak dode do
sudara, potpuno je suviino ispitivati detaljne pozicije brodova. Izuzevsi
oéitu krivnju jednog od brodova, redovito ée oba dva broda biti kriva.t!
Ako s tog stajaliSta promatramo situaciju, spomenuti problemi nisu ni
prakticki toliko vaZni. Pravilo — naime — daje samo jedan naéelni puto-
kaz, koji nikako ne smije biti doslovno tumaéden, to vise §to i sama praksa
dokazuje da ni taj putokaz nije uvijek siguran, pa tim prije brodovi mo-
raju izbjegavati graniéne situacije.

Pravila ne daju definiciju »gotovo suprotnih« kurseva. Cini nam se da
se i ovaj izraz mora tumadéiti u skladu s izlozenim nacelom, naime da se

- oba broda moraju na vrijeme 3to dalje odmaknuti jedan od drugoga.

Iz samog Pravila proizlazi da ée duZnost skretan’a u desno prestati
kada brodovi medusobno dodu u takvu situaciju da jarboli odnosno svjet-
la nisu vi%e u poziciji, za koju Pravilo predvida skretanje u desno.®> Na-
ravno da se ni to nacelo ne smije striktno tumaditi. Brodovi ¢ée ipak mo-
rati doéi u jednu dosta sigurnu poziciju. Pravilo se primjenjuje samo u
onim sluéajevima kada se brodovi vide.® U slu¢aju smanjene vidljivosti
vrijede zasebni propisi. Ipak i kada brodovi u ovim prilikama budu je-
dan drugome na vidiku, morat ée primijeniti ovo Pravilo, u kolike po-
sebne okolnosti sluéaja ne dil\tiraju neki drugi manevar.

Okolnost da jedan brod nije postupio po ovom Pravxlu, nikako ne
ovlascu]e drugi brod da on ne postupi. Stavise, njegova ée duZnost biti
da jade skrene s puta da bi tako otklonio opasnost sudara. Medutim, ako

dovoljno ne skrene bit ée manje kriv od onaga koji nije nista poduzeo.5

60 Tspitivanje toga problema prvensiveno ulazi u sklop pitanja navigacije, pa prelazi
okvir pravnog razmatranja, O svemu ovome vidi pobliZe Lovrifevi¢ o.c. str. 71-77.
Marsden o.c. str, 499 i sl.

61 U istom smislu 5to se tice sudara po lijepom vremenu Franc. arbitr. od 11. VIL
1957, DMF 1958, str. 178.

62 Bissaldi o.c. br. 33.

63 Pipia, Trattato di diritto marittimo, Milano 1922, sv. I, br. 242,

64 U istom smislu Smeesters-Winkelmolen o.c. IIT br. 1191
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Nisu iskljugeni slu¢ajevi da jedan od brodova nije u stanju skrenuti
desno, jer bi takvim skretanjem ugrozio svoju sigurnost, npr. kada plovi
blizu kraja, opasnih podvodnih grebena, minskih polja i sli¢no. Brod ja-
macéno — ne samo da nije duZan, nego ni ne smije skrenuti desno. On ée
ipak morati staviti do znanja drugom brodu da vozi ravno naprijed. Ipak
s ovim nece u svakom slucaju biti osloboden krivnje za sudar, jer je mo-
rao — prilikom odabiranja plovidbene rute — voditi ra¢una o tome da ée
morati — eventualno — skrenuti desno, te se trebao drZati u, stanovitoj
sigurnoj udaljenosti od odnosnog podruéja.

Brodovi se nisu duzni podvrgavati ovom Pravilu u ovim sluéajevima:
a) kada jedan brod ne moze slobodno manevrirati te nosi propisane sig-
nale; b) ako zbog posebnih okolnosti nije moguée izvriiti odnosne ma-
nevre. (U ovom sluéaju dolazi do primjene naéelo Pravila 27;) ¢) kada
se brodovi medusobno sporazume da ée izvrsiti jedan drugi manevar.%

21. Pravila su u redakciji'od 1948. uvela i hidroavione na vodi. I oni
se — u pogledu manevriranja —~ moraju nacelno pridrzavati Pravila koja
vrijede za brodove na mehanic¢ki pogon. Osim veé spomenute opéenite
stilizacije t. 3 Uvoda Dijela D, na manevriranje hidroaviona odnose se

Pravila 18 b) i 20 c).

U prvom redu se postavlja pitanje da li su se hidroavioni duzni u me-
dusobnom odnosu pridrzavati Pravila ili samo u odnosu prema brodo-
vima. Cini nam se da je formulacija Pravila takva da govori u prilog
primjene.

Vodeéi raduna o zasebnim uvjetima hidroaviona — naime da imaju ve-
liku brzinu, te da teZe manevriranju — Pravilo 20 ¢) kaZe: »Hidroavion
na vodi mora se opéenito drZati daleko od svih brodova i izbjegavati
ometanje njihove navigacije. Ipak, ako dode do opasnosti sudara, hidro-
avion se mora drZati ovih Pravila«. To isto Pravilo vrijedi ~ €¢ini nam se
~'1 u odnosu izmedu dva hidroaviona, jer je izmedu njih opasnost sudara
ne samo ista, nego i kudikamo jo§ viSe istaknuta. Na hidroavionu se — iz
istog razloga — moraju kudikamo ée3ée nego na brodu, primjenjivati
opéa nacela Pravila za izbjegavanje sudara. Sve 3to je u tim Pravilima
reéeno za dobrog i iskusnog pomorca, vrijedi i za hidroavijati¢ara.

Iz toga, a na temelju citiranog Pravila 21 ¢) mislimo da moZemo iz-
vesti zaklju€ak da hidroavioni moraju, u granicama moguénosti, uvijek
izbjegavati brodove i bez obzira $to bi — eventualno.— aplikacijom kojega
posebnog pravila imali prednost.

Unatoé tome nije isklju¢eno da nastupi takva situacija da hidroavion
neée biti kadar, iskljuivo vlastitim manevrom, izbjeéi sudar, U tom slu-
¢aju je potrebno i da brod izvr$i odgovarajuée manevriranje. U tom po-

“gledu Pravilo 18 b) predvida: »U primjeni ovog Pravila, te Pravila 19

65 Bissaldi o.c. br. 33.
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do 29 ukljuéivo, izuzevii Pravilo 20 ¢) i 28 hidroavion na vodi mora se
smatrati brodom, pa se izraz »brod na mehanitki pogon« mora shodno
tome tumaditi«.%0

22. U posljednje vrijeme ua moru se javliaju veoma brzi L.odovi, za
koje bi se prije moglo reéi da klizu po vodi nego da plivaju. O njima Pra-
vila ne govore nista posebno. Stvarno se ne mogu izjednaéiti s hidroavi-
onima, jer su — po svojoj konstrukciji — ipak brodovi. Medutim, Sto se
tie Pravila za izbjegavanie sudara oni su mnogo blizi hidroavionima
nego brodovima, jer imaju — s ovog stajalista — bitni zajednidki elemenat
— brzinu. Ipak se — formalno — na njih ne mogu direktno primijeniti pro-
pisi koji vrijede za hidroavione. Unato¢ tome, ¢ini nam se — da se —
zaobilaznim putem — moZe doéi do toga da se na njih primjenjuju. Pra-
vila ko’a se direktno odnose na hidroavione nisu niSta drugo nego normi-
ranje naéela koja su nuZna s obzirom na njihova tehnitka svojstva. Do
istih bi rezultata moralj doéi i primjenom opéih nadela Pravila i kada ti
propisi ne bi bili izrifito normirani. Iz toga proizlazi da ¢ée se i brodovi,
koji imaju sli€na svojstva kao i hidroavioni morati pokoravau, na te-
mehu opclh propisa Pravila — naéelno — svim onim propisima o mane-
vriranju koji vrijede za hidroavione.

Cinjeniéna primjena tih propisa na brodove u pitanju moZe biti blaza,
ali ne to zbog samog propisa koji se primjenju’e, veé iz razloga ito ¢e —
u pojedinim sludajevima — brzina broda eventualno biti manja, a mogué-
nost manevriranja veéa.

23. Pravilo 19 sadrzava takoder jedno od osnovnih naéela mimoilaze-
nja, koje se u praksi, ako ne viSe a ono barem isto toliko primjenjuje kao
i Pravilo 18. To Pravilo ka%e: »Kada se kursevi dvaju brodova na meha-
nicki pogon krizaju tako da prijeti opasnost sudara, mora se ukloniti s
puta onaj brod, koji vidi drugi na svojoj desnoj strani«.5? To je poznato
Pravilo desnoga broda (Régle de tribord).

Uvod Dijela D t. 2 ka%e na koji nadin se moZe ustanoviti da li postoji
opasnost sudara brodova €iji se kursevi kriZzaju: »Opasnost sudara moze
se, kad to okolnosti dopu3taju, ustanoviti pazljivim moetrenjem kompas-
nog smjera broda koji se priblizava. Ako se smjer ne mijenja u znatnijoj
mjeri, treba pretpostaviti da opasnost postoji«. Iz toga proizlazi da su
pomorei, ¢im posumnjaju da posioji opasnost sudara, duZni kontrolirati
svoj kurs pomoéu kompasa. Medutim, povoljan snimak nije uvijek do-
voljan dokaz da ne postoji opasnost sudara. Odnosni propis uvodnog

8 Ta se redakeija, od one od 1948. god. razlikuje utoliko §to su se prije spor9.m]ala
Pravila 19 i 20 s iskljuéenjem primjene Pravila 20b). Ukl]ucen]em Pravila” 21-29
uklonjene su dosadasnje formalne nejasnoée, ali se — sadrZajno — situacija nije bitno
izmijenila, jer se pravilnim tumaEenjem mogle zakljuéiti da se sva gore navedena
Pravila odnose i.na hidroavione, jer — uglavnom — i sadrZavaju opéenita nadela o ma-
nevriranju. Staro Pravilo 20b) postalo je novo 20c), a odnosi se — kako je gore
navedeno— xskl]ucvvo na hidroavione a Pravilo 28 govori o upotrebi zviZdaljke, koje
hidroavioni nemaju.

87 Od sudske prakse npr. Ap. Genova od 29. II. 1960, Dir. mar. 1960, str. 462.
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Pravila treba shvatiti samo kao jedan putokaz kojega se pomorci moraju
pridrzavati, a nikako kao jedinu duZnost koja im se nameée.® Pravilo
pretpostavlja da je svaki pomorac toliko iskusan da moZe prosuditi da
li se kursevi brodova opasno ukritavaju ili ne. Ako dode do sudara, po-
morac se neée moci pozivati na okolnost da je pretpostavljao da se kur-
sevi opasno ne krizaiu. Pri prosudivanju pozicije, osim snimke kompasa,
dolaze u obzir: danju — polozaj broda, a osobito jarbola; noéu — svijetla,
medusobna brzina itd.

U praksi neée uvijek biti jasno da li se radi o sluéaju koji potpada
pod Pravilo 19 ili o nekoj drugoj situaciji. Pitanje nema iskljuéivo teoret-
sko znadenje, jer od procjene situacije zavisi i odnosni manevar broda.
Kriva procjena, pa prema tome i krivi manevar moZe situaciju jo3 i vide
pogor3ati. Nejasnoéa moZe nastati prvenstveno s obzirom na Pravilo 18
i Pravilo 24. O Pravilu 18 moZe se raditi kada se brodovi vide medusob-
no, s prednje strane, a o Pravilu 24 ako jedan drugog vidi preko straZnje,
a drugi prvoga preko prednje strane.? )

Unatoé tome Pravila ipak daju pomorcima jasan putokaz Sto se tide
njihovog postupanja. Cim postoji i na‘manja sumnja o tome u kakvoj
se situaciji brodovi nalaze, pa nije sigurno koji ée od njih koje pravilo
primijeniti, obadva moraju odluéno i na vrijeme dovesti brodove u takvu
situaciju da se opasnost sudara izbjegne. Pri prosudivaniu krivice sudovi
moraju i o ovoj okolnosti i te kako voditi rauna. Du#Znost manevriranja
narzetnuta je onom brodu koji vidi drugosa sa svoje desne strane. Pra-
vilo 12 kaZe da je taj brod duZan skrenuti s puta, a ne govori niita o
tome 1ia koji nalin ée se to skretanje izvrsiti. To je refeno u Pravilima
22 i 23. Prema tome ¢ée taj brod morati prema prilikama: a) skrenuti s
desne i tako proéi drugom brodu po krmi ili b) smanjiti brzinu, zausta-
viti se ili pak voziti natrag.”® U teoriji i praksi se postavlja pitanje da li
taj brod smije prijeéi ispred pramca bhroda koji izbjegava. Takav mane-
var Pravila natelno dopuStaju,-ali brod koji se na njega odluéi &ni to na
svoj rizik.”* Takav manevar ée razboriti pomorac uéiniti samo onda kad
mu ni’edan drugi nije mogué, te ako je situacija takva da do sudara neée
doéi. .

Brod koji se izbjegava ima, na temelju opéih, odnosno posebnih Pra-
vila, ove duZnosti:

a) Vriiti snimku kurseva broda. Ta duZnost nije izri¢ito propisana, ali
slijedi iz opée duZnosti navedene u Pravilu 29, prema kojoj su pomorci

8% U istom smislu Lovrievié o.c. str. 78.

% U istom smislu Brunetti o.c. III/2 br. 758. Od sudske prakse npr. Prvostepeni
sud Engleske od 30. X 1923, DOR 1924, V, str. 184; Engl. ap. od 19. i 21. VI 1933,
DOR XIX, str. 120; Prvi sud presudio da su brodovi &ji se kursevi kriZaju u kutu
od 45 stupnjeva, bili u poziciji kriZanih kurseva, a ne u meédusobnom pretjecanju, a
drugi je stao na stajaliSte da su brodovi &iji su se kursevi sjekli u samih 8 stupnjeva,
bili u poziciji sjefenja kurseva, a ne suprotnih pravaca, jer su — s obzirom na vijetar,
struju i druge uzroke — vrlo rijetko medusobno vidjeli istodobno oba svjetla, premda
su skoro stalno vidjeli zeleno svjetlo.

™ Tsto tako npr. Lovrifevié o.c. str. 79; Brunetii o.c. II1/2 br. 758 koji — potpuno
umjesno — primjeéuje da nikako nije duZnost broda da iskljudivo skrene na desno, jer
bi tim manevrom — prema prilikama — mogao situaciju dovesti do kritiéne faze.

" Pipia o.c. I br, 243, Lovridevié o.c. str. 79.
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duZni ulagati paznju koju nalaze redovito pomorsko iskustvo ili naroéite
prilike danog slu¢aja.”? Ovdje se radi o prilikama samog sluéaja, jer brod
ko'i se izbjegava mora znati da li postoji opasnost sudara da bi mogao
zadovoljiti duznost navedenu nize pod b), te da bi bio spreman — u slu-
¢aju potrebe — izvrditi jedan nepredvideni manevar, kojim ée izbjeéi
sudar. '

b) Zadrzati svoj kurs i brzinu, §to slijedi iz Pravila 21;

¢) Poduzeti, u slucaju potrebe, izvanredan manevar da se sudar izbjeg-
ne, kako to propisuje Pravilo 27.

To se pravilo ne primjenjuje kada se brodovi medusobno ne vide.’
Isto se tako neée primijeniti ako posebne okolnosti onemoguéavaju nje-
govu primjenu, tj. ako bi se njime ugrozila sigurnost brodova. Amo npr.
spada slucaj kada ima viSe brodova &iji se kursevi sijeku. U tim i sli¢cnim
slu€ajevima situaciju treba promatrati kompleksno, a ne u odnosu izme-
du dvaju brodeva, pa svaki brod — prema tome — mora podesiti svoje
manevriranje,

23. Slucaj susreta broda na mehaniéki pogon i jedrenjaka normira
Pravilo 20 a) koje predvida: »Kada se brod na mehani¢ki pogon i brod
na jedra pribliZavaju takvim kursevima da postoji opasnost od sudara,
brod se na mehanicki pogon mora ukloniti s puta brodu na jedra, osim
u izuzecima koji su predvideni u Pravilima 24 i 26«.

Prednost, koja se daje jedrenjacima, vise je nego opravdana. Oni su —
u odnosu na brodove na mehani¢ki pogon — mnogo slabije pokretljivi,
jer njihovo kretanje zavisi od vietra, tako da &esto puta vrlo tesko, ili
nikako, ne mogu brzo uputiti brod Zeljenim pravcem. Pravila — $to je da-
nas veoma vazno istaknuti — ne prave nikakvu razliku u pogledu veliéi-
ne broda, tako da ée se i najveéi brod na mehaniéki pogon morati ukla-
njati s puta i veoma maloj jedrilici. Ipak i ovo je Pravilo podvrgnuto
opéem naéelu, prema kojem se ~ u granicama moguénosti — pokretljiviji
brodovi moraju uklanjati s puta onima koji su prema njima nerazmjerno
nepokretljiviji. Stavise, to se nacelo mora danas u odnosu izmedu bro-
da na mehani¢ki pogon i onoga na jedra, mnogo &eiée i stroze primje-
njivati, nego u odnosu izmedu dvaju brodova na mehanicki pogon, jer je
opée poznata Cinjenica da se male jedrilice (vrlo lako pokretljive) danas
upotrebljavaju skoro iskljuéivo za sport i zabavu, pa bi bilo zaista neo-
pravdano kada bi im se — u pogledu izbjegavania drugth brodova — pri-
znala apsolutna prednost. Ta Cinjenica moze — ujedno — utjecati 1 na
prosudivanje stupnja krivnje broda na mehani¢ki pogon.™

? Nije dovoljno samo uzimanje podataka iz brodskog dnevnika Ap. Genova od
29 II 1960, Dir. mar. 1960, str. 462.

 Brunetti o.c. I11/2 br. 758.

™ Poznato je da danas te jedrilice — narogito ispred luka — prilaze na opasnu blizi-
nu veéim brodovima, pa se u posljednji &as — pouzdavajuéi se u svoju pokretljivost —
naglo od broda udalje. Drugim brodovima Eesto puta nije ni mogude, a uvjereni smo
da nisu ni duZni, da se svaki put uklanjaju jedrilicama, to vife 5to redovite odéekuju
da ée se ona u posljednji &as udaljiti od broda. Sve su to okolnosti koje treba prili-
kom eventualnog sudara uzimati u obzir u korist broda na mehanicki pogon.

166



Pravila govore opcéenito o pribliZavanju u kursevima u kojima postoji
opasnost sudara. Nile vazno u kojoj se poziciji odnosni brodovi nalaze,
naime da li im se kursevi sijeku ili su im suprotni.

Brod na mehanidki pogon mora se ukloniti jedrenjaku nacelno na isti
nacin kao i u odnosu izmedu dvaju brodova na mehaniéki pogon. Stvar-
na situacija, pak, moZe biti takva da omoguéava brodu koji izbjegava
jedrenjak da prode na manjoj udaljenosti, a moze se raditi i o obratnom
sluéaju, t’. da se jedrenjak mora izbjegavati Sto dalje. To posljednjec ¢e
narodito biti u sluéaju kada se moZe ocekivati da jedrenjak mora napra-
viti jedan odredeni manevar, s obzirom na to $to njegova navigacija za-
visi od vjetra. Prilikom izbjegavanja jedrenjaka zapovjednik broda na
mehaniéki pogon mora voditi raduna i o ovoj okolnosti. Neée se moéi
pozivati na €inenicu da nije znao da je jedrenjak prisiljen promijeniti
kurs, jer da mu navigacija na jedra nije poznata. I bez obzira na okolnost
Sto se pretpostavlja da svakj zapovjednik mora poznavati — barem u
osnovnim crtama — pravila navigacije na jedra, on, ako nije bio siguran
u sebe, nije smic jedrenjaku doéi na opasnu blizinu.

I jedrenjak — nadelno — mora kao i svaki drugi brod koji se izbjegava,
zadrzati svoj kurs i brzinu. Medutim, buduéi da to zavisi od vjetra, neée
mu biti moguée uvijek tako postupati. Brod na mehani¢ki pogon mora
i 0 ovoj okolnosti voditi ra€una.’ Obiéno se drzi da jedrenjak, i kada
mu brod na mehaniki pogon dode na veoma malu daljinu, nije ovlaiten
mijenjati svoj kurs i brzinu, jer ¢e ga brod na mehanicki pogon moéii n
toj situaciji relativno lako izbjeéi.’® Medutim, ako nastupi takva situacija
da je opasnost sudara oéita, jedrenjak je ne samo ovlaSten, nego i obave-
zan poduzeti odgovarajué¢i manevar kojim ée se sudar izbjeéi.”

Jedrenjak ée biti ovlaSten promijeniti svoj kurs i kada mu je to nuzno
zbog njegove sigurnost, kao npr. kada se je previse priblizio kopnu,
ili opasnom podvodnom podruéiu. Ne treba isticati da jedrenjak taj ma-
nevar mora izvrsiti po mogucnosti na nacin da ne samo ne dode do su-
dara nego ni da se opasnost sudara ne poveéa. Tesko je dati opéeniti
odgovor na pitanje kako mora postupiti jedrenjak, koji se nalazi u situ-
aciji da se bez poduzimanja primjerenog manevra nasuée odnosno udari
u obalu, ili da manevrom kojim to izhjegava nuzno udari u drugi brod.
Sve ¢e zavisiti od okolnosti sluéaja, pa ¢e zapovjednik jedreniaka - ako
mu je to moguée — morati da bira man]e zlo. Ipak, bez obzira na to, treba
— ¢inj nam se — nadelno — za $tetu &initi odgovornim zapOV]edmka broda
na mehani&ki pogon, jer se on — kako smo gore naveli — nije smio pribli-
ziti jedrenjaku na tako opasnu blizinu.

Inace duZnost broda na mehanicki pogon da se sklanja s puta ne stvara
presumpciju da je taj brod kriv za sudar.”® O nekoj pravnoj pretpostavcei
ne mozZe biti ni govora. Ne radi se medutim ni o stvarnom pretpostavlja-
nju krivnje, jer je za takvu presumpciju u najboljem slutaju potrebno da

75 Bissaldi o.c. br.

76 Marsden o.c. str. 517

77 Marsden o.c. str. 514, Brunetti o.c. III/2 br. 759; Lovncevlc o.c. str. 8:)
8 Bissaldi o.c. br. 33, Lovridevié o.c. str. 84.
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se radi o brodu keii je povriiedio Pravila za izbjegavanje sudara, a sama
¢inienica da je jedan brod jedrenjak, a drugi na mehaniéki pogon, jof
nikako ne znadi da je ovaj posljednji takvu povredu viinio.

Duinost izbjegavanja prebacuje se na jedrenjak u slijedeéa tri sluZaja:

a) Kad jedrenjak prestize brod na mehaniiki pogon. To proizlazi iz
Pravila 24. Jedrenjak se neée — u ovom sluaju — moéi eventualno po-
zivati na to da mu — radi smjera i jaline vjetra — nije bilo moguée izvriiti
manevar izbjegavanja. Ako je doSao u takvu sitnaciju nije smio prestizati.
DuZnost drugog broda da poduzme manevar izbjegavanja, proizlazi iz
opéih nacela tumadenja pravila o prestizavanju.

b) Kada se jedrenjak susreée brodom koji ribari. I za taj sludaj vrijedi
nacelo isto §to je navedeno pod a.

¢) U sluéaju predvidenom u Pravilu 20 b) prems kolemu prednost
navedena u Pravilu 23 a) »ne daje pravo brodu na jedra da ometa slobo-
dan prolazak uskim kanalom brodu na mehaniZki pogon koii moje
ploviti samo unutar takviog kanala«. To Pravile je uneseno u redakeiin
u 1960. Nacelo je viSe nego opravdano, a diktirala ga je veé icinknuia
¢injenica da se danas jedrenjaci upotrchliavaju iskljufive za sport i
zabavu, pa bi bilo zaista neopravdano da u naveden'm situac)
taju trgovadkim brodovima normalnn navigaciju. Budué da o radi o no-
vom Pravilu, sudska praksa se jo¥ nije imala prilike niime baviti. Ipak
nam se &ini da pri njegovoj primieni treha poftovati ova dva principa: a)
Jedrenjak se je duzan vkloniti samo onda kada to od njega zatra¥i hrod
na mehanicki pogon. To je vrlo vaino zhog toga ¥to bi — inade — mogle
u praksi nastati veoma opasne situnacije prouzrokovane nesporazmmorm.
Dok bi — naime — brod na mehaniéki pogon — ra temelin opéih radela
~ poduzimao manevar da izhjegne jedrenjak, ovaj posljedni; bi, izhie-
gavajuéi prvoga, mogao doéi u situaciju neizhjeinu za sudar; b) Jedre-
njak ¢e se morati da ukloni samo ako mu je to — s obzirom na niegova
sigurnost — stvarno mogudée. Sigurnost broda i osoba na njemn, pa bilo
o kakvom god se brodu radilo, uvijek ima prednost pred materijalnim
probicima drugih.

24. Pravilo 21 govori o zadr?avanju kursa i brzine. »Kada se na
temelju ovih Pravila, jedan od dvaju brodova mora ukloniti s puia, drugi
brod mora zadrzati svej kuvs i brzinuc.

Izbjeravanom bredu nametnute su dvije duinosti: jedna glavna koia
se primjenjuje redovito i druga koju treba primijenjivati tek v naroditim
slucajevima.

Glavna duinost se sastoji od dvaiu elemenata: zadifavanis kursa i
zadrzavanje brzine.”® ZadrZavanje kursa zna&i da brod mora — kolike mn
je to moguée — uvijek zadrZavati isti plovidbeni pravac, U praksi to riie
— u apsolutnom smislu — skoro nikada moguée, i to ne samo kod jelre-
njaka ¢iji kurs zavisi od vjetra, nego ni kod bredeva na mehanidki pogon

" U redakeiji Pravila od 1884. g. bile je predvidens samo zadriavanie kursa, a ne
i brzine. Ali buduéi da se je to u praksi pokazalo nedovolinim. uvedeno je 1610.

godine i zadriavanje brzine.
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koji takeder ne mogu ploviti u geometriiski ravnom praveu. Pri prosu-
divania da li je jedan brod zadrZavao svoj kurs ili ne, uzimaju se u obzir
eva dopustena skretanja.®?

Duinost zadriavanja brzine znadi ne samo to da brod ne smije po-
veéati, nego ni smanjiti svoju brzinu, jer i smanjenje brzine moZe isto
tzko Liti opasno.S! Medutim, i ovdje vrijedi pravilo da se brzina mora
zadr¥avati u granicama mogudénosti. Jedrenjak ée zadevoljiti zahtjev za-
dr¥avania iste brzine, ako ne poduzima niSta narofite da bi brzinu pove-
éan odnosne smanjio, ali ne mera nitta poduzimaii da bi, s obzirom na
mijenjanie snage vietra, zadr?ae istu brzinu. Njegova brzina €e se — dakle
- r‘dmnj’: ti seagom vietra. Smatra se da brod na mehanicki pegon plovi
iednakom brzinom i kada mu se, pri pofetku voinje brzina poveéava, ali
pod pretpostavkom da mu strojevi rade jstom snagom.52

Iz te druge du¥nosii broda, proizlazi — nadalje - da se bred ne smije
zaustaviti, odnozno da ne smije u vetem opsegu promijeniti svoga kursa.
Sudevi ~ medutim ~ ctO]C na stajaliStu da je dopuStena ne samo promjena
brrine i kursa, nego i zaustavljanje, ako je to bilo potrebno radi same
plovidbe ped pretpostavkom da je drugom brodu ta potireba bila,
odnesno morala biti, poznata®?

Brod ¢e — na temelju opéih principa o prim'jeni Pravila — biti duZan

~ 03 kurs i brzinu samo ako bi inale nastupila opasnost sudara.
Dn rgim rijecima, ako se brodovi nalaze medusobno u situaciji kada
nastupa primjena Pravila. Ne mo¥e se dati jedan opéeniti odgovor na to
p‘:tan:e, veé se zahtjeva od svaliog pomorca da sam — upotrebom duine
pa¥nje — prosudi sitwaciju. Brod Lop se pre%tue neée nikada pogrijesiti
ako sc na vrijeme uklom iz opasne pozicije.8*

Izbje egavani bred &e bivt ~ nd};lotw — dufan promijeniti kurs i brzinu,
ako je siteacija takva, da ¢e siriktno pridrZzavanje Pravila povecatl
epasnost, odnesno dovesti do samog sudara. Ta duZnost proizlazi iz
péith principa Pr'lwla, pa me bi trebalo napose ni isticati. Medutim,
v Pravilu 21 ovo je narodito i spomenuto: »Kad se iz bilo kakva uzroka
drugi brod nade toliko blizu da se sudar ne moZe izbjeéi samo manevrom
onog broda ko_]x je duZan da se ul\lonl mora i drugi manevrirati onako

holje pri idoniis: ! sudar (Vidi Pravila 271 29)«.85
Opravdano se moZe post taviti pl’mn‘ da h poschno isticanje jednoga
opféeg nafela na ovom mjestu ima neki adrfzag‘ni znaéaj. Cini nam se da
ircbar edzoveriti negativne. S pravanog stajaliSta Pravila éine jednu

jedinstvenu cielinu, te sc ista, a narofito ona opéenite prirode, moraju

[}

kn!;-o on =
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# Vidi o tome poblife npr. Lovrievié o.c. str. 86-87. Marsden o.c. str. 516.
"1 stom smislu Smeesters-Winkelmoler e.c. III br. 1194
LovriZevi€ o.c, str. 104,
% Lovrifevié o.c. str. 87. Marsden o.c. str. 516
Kad brod ne zadrii kurs i brzinn, drugi mora poduzeti odgovarajuéi manevar.
Frane. arb. od 11. VIT 1952, DMF 1953, str. 178.
85 U istom smislu Prvostepeni sud Engleske Pomorski odjel od 31. V 1961. UPK
61 12, str. 48, Na ovom mijesiu je reuakcija Pravila od 1948. g. doZivjela maln
S, ‘ara refeniea je bila navedena kao »Napoemenac, a pofinjala je »Ako se
zzs'!,,c- IIMNMIReg VIEmeEna. . .« Sadrza]no pak u nastalm promjeni nema nikakve razh-
ke, Nova redakeija je stilski savrienija,
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tumaditi prema njihovom sadrzaju, bez obzira na mjesto gdje se nalaze.
I da nema citirane stilizacije, ta bi se duZnost mogla isto tako izvesti iz
Pravila 27 i 28. Ovo je stajaliSte tim utemeljenije 3to se i samo Pravilo
21 poziva na Pravila 27 i 28. Bilo bi — dakle — potpuno nepravilno, kada
bi se brodu koji se izbjegava, nametnula duznost da uéini odredeni
manevar prije, nego sto je to nuzno potrebno. Dodavanje predmetne re-
Cenice ima samo praktiénu svrhu, naime, da se pomorcima na odnosnu
duZnost skrene painja, upravo na mjestu koje je .za njih prakhckl naj-
vaZnije.

25. Dok Pravilo 21 normira duZnost broda koji se izbjegava, dotle
— naprotiv — Pravilo 22 regulira opéu duznost broda koji je duZan
izbjegavati. To Pravilo kaZe: »Svaki brod koji je, prema ovim Pravilima
duzan da se ukloni s puta drugom brodu, mora, koliko je mogude,
dovol;no rano i odluéno poduzeti manevar, da bi zadovoljio tu obvezu
i mora, ako prilike dopustaju, izbjegavati krlzan]e kursa ispred pramca
drugog broda«.86

U ovom Pravilu su sadriana ova osnovna nadela:

a) Brod — naelno — moZe uéiniti bilo koji manevar koiim ée izbjeéi
sudar. On moze dakle proéi iza krme prestizavanom brodu, okrennti
lijevo ili desno, smanjiti brzinu ili se pak zaustaviti, Koji ée od tih mane-
vara biti izabran, zavisi od okolnosti sluéaja npr. medusobne pozicije
brodova, prolaza treéih brodova, blizine luke, kopna, opasnih podruéja
itd, Ipak kod svih tih manevara vrijedi opéenito naéelo da budu izvrieni
-~ tako da se s njima ukloni opasnost sudara. Brod, koji je duZan izbje-
gavati, sam bira momenat kada ée poduzeti manevar, ali mora biti
poduzet toliko na vrijeme da se izbjegavani brod ne dovede u zabunu.
Naime, da taj brod ne bi sam podeo vrsiti koji manevar da izbjegne
opasnu situaciju, a koji manevar — na koncu — moze stvoriti takav
nesporazum i zbrku da dode do sudara,

b) Nije zabranjeno presijecanje kursa pred pramcem drugog broda.
Medutim, to se moZe uciniti samo u izuzetnim sluajevima tj. ako
takvim pretjecanjem neée btiti stvorena opasna situacija. Rijedi da se
pretjecanje pred pramcem mora izbjegavati »ako prilike dopuitaju« ne
tumace se doslovno. Doslovnim tumadenjem bi proizlazilo da brod smije
pretjecati pred pramcem samo ako nema druge moguénosti. Medutim
brod, koji izbjegava, moZe proéi i ispred pramca drugog broda, ako npr.
dopusta sporost jednoga i brzina drugoga.’” To se — u ostalom — moZe
izvesti iz opéih nacela o primjeni pravila, po éemu ona dolaze do pri-
mjene samo ako postoji opasnost sudara. I obratno, toj zabrani se — u
drugu ruku — prema okolnostima — mora’ dati vrlo strogo tumadenje.

8 Redakeija od 1948. god. se donekle razlikmje, a glasila je: »Svaki brod koji je,
prema, ovim Pravilima, duZan da se ukloni s puta drugom brodu, mora, ako prilike
dopustaju, izbjegavati kriZanje kursa ispred njegova pramca«. Razlika je jedino u
tome Sto je u redakciji od 1960. i na ovom mjestu opetovano opée nacelo t. 1. Uvodne

odredbe Dijela D.
8 U istom smislu npr. Smeesters-Winkelmolen o.c. III br. 1195.

170



Naime, i kada okolnosti slu¢aja ne dopustaju da se drugi brod izbjegne
bilo kojim manevrom osim ispred pramca, takvo pretjecanje neée biti
dopustivo ako nije potpuno sigurno.

U sluaju sudara pretjecanjem ispred pramca, ne mora uvijek biti
kriv brod koji je takav manevar izvriio. Nema presumpcije o krivnji
broda koji je pretjecao ispred pramca.’s

Pravilo 23 sadrzava takoder odredbe o brodu koji se je duZan ukloniti
s puta: »Svaki brod na mehaniéki pogon koji je, prema ovim Pravilima,
duzan da se ukloni s puta drugom brodu, mora, ako mu se priblizava,
smanjiti do potrebe brzinu, zaustaviti stroj ili zavoziti krmomx.

T to bi se naéelo — sve i da nije izri¢ito navedeno — dalo izvesti iz
opéenitih principa. Predvidena su tri manevra: smanjenje brzine,
zaustavljanje stroja i voZnja krmom. Ni jedan od njih nije predviden
u apsolutnom smislu, nego samo »do potrebe«. Da li takva potreba
postoji zavisi od okolnosti slu¢aja, a od pomorca se trazi da — upotrebom
duzne paznje — pravilno procijeni situaciju’® Mora se izabrati onaj
manevar koji je najpovoljniji za izbjegavan’e sudara. Smanjenje brzine
¢e biti dovoljno — redovno — u najmanje opasnim situacijama, zatim u te-
Zim zaustavljanjem stroja, a u najtezim ée biti potrebna voznja krmom.
Naravno da to ne mora biti svaki put tako. Pod voZnjom krmom treba
shvaéati u najmanju ruku zaustavljanje broda, a prema okolnostima, i
voznju natrag. Ne znaéi da je brod izvriio maksimum svoje duznosti kada
je zavozio krmom. Nije teiko zamisliti sluéa’eve da ée brod koji je tako
postupio ipak biti kriv za sudar, ako se dokaZe da je i jednim blaZim
manevrom, prije poduzetim, mogao lako izbjeéi sudar.

Svaki od tih manevara mora biti izvrSen na vrijeme i odluéno. Brod
se nete moéi osloboditi odgovornosti dokazujuéi da .je poduzeo blaZi
manevar, smatraju¢i da je on dovoljan za izbjegavan‘e sudara ako je —
unatoé tome — do sudara ipak doSlo. Njega moze osloboditi krivnje —
sasvim ili djelomi¢éno — nepredvideni, opasni manevar drugog broda.?

Ti manevri mogu, a prema okolnostima i moraju — biti kombinirani
s nekim drugim (npr. skretanjem s puta).

Pravilo izri¢ito navodi da se ono odnosi na brodove na mehaniéki
pogon. Iz toga logitkim tumagenjem proizlazi, da se na jedrenjake ne
odnosi, pa makar oni bili duzni da se uklanjaju s puta drugim brodovima.
Sto se ti¢e zaustavljanja stroja i vo’nje krmom, ne moze o tome biti
ni najmanje dvojbe, jer ti brodovi nemaju strojeva. MoZe — jedino — doéi
u obzir smanjenie brzine (3to se moZe izvriiti potpunim ili djelomiénim
otpustanjem jedara). Ako imamo u vidu da bi se naéela sadr¥ana u ovom
Pravilu mogla izvesti na temelju opéih principa o tumacenju Pravila,

8 Za tumatenje ovog Pravila u engleskoj praksi Marsden o.c. str. 521-522.
8 Isto tako npr. Smeesters-Winkelmolen o.c. III br. 1196; Lovricevié str. 98-99.

- " Lovridevi¢ o.c. str. 99 oslanjajuéi se na englesko shvaéanje navodi da brod koji
ne zaustavi ili ne zavozi krmom, mora — u svoju obranu - dokazati: a) da nije bio
kadar da manevrira strojem; b) da nije imao vremena ili moguénosti za primjenu
Pravila ili ¢) da bi zaustavljanje ili prekretanje stroja pogorialo situaciju, te da bi
bilo pravilno i potrebno da se od pravila odstupi i nastavi voznjom naprijed. U istom
smislu Marsden o.c. str. 522-525, :
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neée biti tesko zakljuéiti da se i jedrenjaci — nalelno — moraju pokoravati
tom propisu. Razlika ¢ée biti u tome 3to ée i izb’egavani brod morati da
viSe pazi na svoj 1 tudi manevar, jer mora radunati na eventualne ne-
predvidene situacije. To ujedno nameée duZnost jedrenjaku koji izbjega--
va, da mnogo prije poduzima manevar nego 3to ¢e to — normalno — mo-
rati da uCini brod na mehanigki pogon. Ista situacija vrijedi i u odnosu
izmedu dvaju jedrenjaka. Medutim, sve su to &injeniéna pitanja, a s
pravnog stajaliSta je dovoljno navesti samo to da se prema propisu Pra-
vila 23 moraju nadelno — naravno u granicama moguénosti — ravnati i je-
drenjaci.

1

26. Prema Pravilu 24 a) »bez obzira na bilo koju odredbu ovih Pravila
svaki bred koji prestife drugi, mora se ukloniti s puta prestizanom
brodu«. Na koji nadin ée brod koji prestize manevrirati reéeno je u
drugim Pravilima. To se Pravilo odnosi i na jerenjake.

VaZno je pitanje kada ée se smatrati da jedan brod prestiZe drugoga.
- Naime, neée svaki put biti jasno da li se kursevi brodova kriZaju ili pak
jedan drugoga prestiZe, DuZnost uklanianja s puta zavisi od jedne ckolno-
sti. Da bi se to pitanie rijeSilo, na Washingtonskoj konferenciji dodat
ie ovom Pravilu novi stav b) koji — medu ostalim ka¥e: »Svaki brod
koji se pribli¥ava drugom brodu iz bilo kojeg smjera koii je veéi od 22,5°
(zrake) iza suboéice drugog broda, tj. keji se nalazi u takvu polozaju
prema prestizanom brodu da u no¢i ne bi mogao vidjeti nijedno njegovo
bo&no svjetlo, mora se smatrati brodom koji prestize«. Pravilo ‘e — nacel-
no — jasno, ali ipak u praksi mogu nastati rasliéne tesfkoée.’! Izvan ovih
granica treba smatrati da se radi o brodovima, &iji se kursevi medusobne
kriZzaju.%? Noéu ée se pozicija brodova moéi da ustanovi jednostavnim
promatranjem svietala, a danju ée — pokoravajuéi se istom Pravilu —
trebati da se uzimzaju snimke. I brod koji se prestize mora kontrolirati
svoj poloZaj, jer ic i za njega i te kako vaZno da zna u kojoj se poziciji
nalazi, buduéi da ée i on — eventualno — morati da izvr§i manevar
izbjegavanja. Kada se isdanput pozicija ustanovi, ona za obadva broda
mora’ biti mjerodavna, sve dok se hrodovi ne nadu u slobodnoj situaciji.
U tom pogledu Pravilo 24 b) ka¥c: »Nikakva kasnija. promjena smjera
izmedu tih dvaju hrodova ne moZc dati poveda brodu koji prestize da
sebe smatra brodom Sto kriZa kurs u smislu datih Pravila, i ne moZe ga
osloboditi od obaveze da se uklanja s puta prestizanom brodu sve dok
ga nije posve mimoiSao i izbiegao«. Nadelo je potpunoe logiéno i opravda-
no, jer da nema njega opasnost sudara bi se ne samo umanjila, nego
upravo u najveéoj mjeri povecala.

To pravilo vrijedi samo u onom sluéaju kada se brodovi nalaze rela-
tivno blizu jedan drugome, tako da postoji opasnost sudara, a pri-
mjenjuje se ¢im brod koli prestize otvori jedno od boénih svjetala drugog
broda, a prema cko'rostima i prije toga. Ako se pak brodovi nalaze u

% Vidi o ovome poblize Lovrifevié o.c. str. 103.
2 Brunetti o.c. 111/2 br. 760.
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medusobnoj relativroj veéoj udaljenosti, tj. kada u dasu otvarenja odnos-
nih svjetala nema nikakve opasnosti od sudara, dolazi do primjene Pra-
vilo 19.

I unatoé paZljivom promairanju neée svaki put biti moguée taino
utvrditi u kakvoj se poziciji brodovi medusobno nalaze, te mo%e nastati
nesporazum u pogledu manevriranja. U tom slu¢aju duznost uklanjanja s
puta treba nametnuti onom brodu za koga se pretpostavlja da ée to
moéi lakSe izvesti. To je svakako onaj brod koji prestize. Pravilo 24 ¢)
kaZe: »Ako brod koji prestiZe drugi brod ne moZe sa sigurnoicu odrediti
da li se nalazi ispred toga smjera ili iza n'ega prema drugom brodu, mora
sebe smatrati brodom koji prestize i ukloniti se s puta«. Situacija mora
stvarno biti takva da nije moguée taéno ustanoviti o kakvoj se poziciji ra-
di. Ako je pozicija jasna, pa brod, koji bi inade, prema pravilu desnoga
boka, imao prednost, poéne vriiti kakav manevar, koji dovede u zabunu
drugi brod i tako dode do sudara, prvi brod se neée moéi da poziva na
to Pravilo. Svakako i ovaj manevar mora biti izvrien na naéin da brodovi
ne dodu u opasnu poziciju. Pri tomu treba da se vodi raduna o tomu
da je drugi brod eventualno drukéije prosudio situaciju, pa da treba
otekivati i s njegove strane kakav manevar. Takva i sliéne situacije
govore za to da brod koji prestife mora postupati osobitom paZnjom,
koja ¢e biti odluéna za prosudivanje krivnje pri eventualnom sudaru.

27. Do sada navedena opéa Pravila o manevriranju pretpostavljaju
da brodovi imaju jednu relativou moguénost slobednog manevriranja.
Ako im takvo manevriranje nije moguée, tada se ne mogu pridrZavati ni
odnosnih Pravila, Nemoguénost slobodnog manevriranja dolazi u obzir
prvenstveno u tjesnacima, Imajuéi u vidu tu okolnost Pravilo 25 a)
propisuje: »Svaki se brod na mehani¢ki pogon mora u tijesnim kanalima,
ako je to bezopasno i moguée, drZati desne strane plovnog kanala ili
desno od sredisnjice plovnog puta.« Prihvaéeno je, dakle, pravilo koje
vrijedi i za ceste. Pravilo, inade samo po sebi, nadelno jasno, ipak
zahtijeva nekoliko razjaSnjenja. U prvom redu se postavlja pitanje Sto
je uski kanal u smislu ovog Pravila. Najjasniji su oni sluéajevi kada
nadleZni organi izriéito propiSu koji se kanali takvim. smatraju. Postoja-
nje ovakvih propisa, ne znai — samo po sebi — da se osim izridito
nabrojenih, nikakvi drugi tjesnaci u odnosnoj drZavi ne smatraju uskim.
Treba — naime — poéi sa stajaliSta da su uskim proglaseni samo oni
kanali koji su za plovidbu od veéeg znadaja. Medutim, iz toga se opet
moze zakljuliti da ona podrudja kroz koja brodovi redovito prolaze, a
koja nisu u propisu spomenuta, ne mogu biti smatrana uskim kanalima.

Inace — u nedostatku pozitivnog propisa pretpostavlja se da pomoreci
sami mogu ocijeniti da li se radi o uskom kanalu ili ne. S ovog stajalista
polazi i sudska praksa. Ne moZe se dati jedno opéenito pravilo za defi-
niranje uskih kanala, veé situaciju treba rjesavati s obzirom na sve
konkretne okolnosti. Tako se npr. smatraju uskim kanalima oni, &ija
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je Sirina manja od 600 metara.”® MoZe biti i odlu¢na lokalna praksa.%
Ni prilazi u luku sami po sebi ne spadaju u ovaj pojam.? Ne mora se
raditi o kanalima, odnosno tjesnacima u geografskom smislu rijeéi.
Moze biti svako ono podruéje u kojem nije moguée normalno manevri-
rati brodom, kao npr. prolazi izmedu pli¢ina, pri ulazu u luke, rijeke
i sli¢no.” Rijeka sama po sebi ne smatra se uskim kanalom, ako je
— inace — dosta Siroka.?’

Pravilo naroéito spominje plovni kanal i sredisnjicu plovnog puta.
»Plovni put nije samo onaj dio kanala kojim plove brodovi velikog gaza
i koji je obi¢no oznaden plutacama, nego i onaj dio desno i lijevo od
plutage, kojim &esto plove brodovi malog gaza. Pod sredinom kanala
podrazumijeva se ona crta koja ide sredinom plovnog puta za brodove s
velikim gazom, te se desno od te crte moraju drzati kako brodovi s
velikim gazom, tako i brodovi s malim gazom, koji plove po plitkoj
vodi izvan plutaée«.?8

Propis da se brod mora dr7ati svoje desne strane kanala vrijedi samo
pod pretpostavkom »ako je to bezopasno i moguée«. Ima veliki broj
konkretnih razloga koji ce takvu plovidbu uéiniti nemoguéom, ili
opasnom.?® U tim slu€ajevima brod, koji se ne dr#i Pravila, mora mane-
vrirati tako da se Sto je viSe moguée otkloni opasnost sudara. Ako brod
iz tih razloga ne moZe ploviti desnom stranom kanala, ipak je duZan
prolaziti §to je viSe moguée blize desnoj strani.!® Pri odstupanju od
ovoga Pravila »brod mora voditi raduna ne samo o svojoj vlastitoj
sigurnosti, ve¢ i o sigurnosti svih brodova koje bi mogao susresti na
svom putu.!0t

‘Sudska praksa stoji na stajalistu da brod koji se dr#i svoje desne strane
ne smije prijeéi na lijevu, da bi izbjegao sudar s brodom koji ide prema
njemu svojom lijevom stranom, jer mora pretpostavljati da ée taj brod
na vrijeme skrenuti na desnu stranu, pa svaki njegov manevar moze

9 Smeesters-Winkelmolen, o.c. IIT br. 1198.

% Lovriéevié o.c. str. 106.

% Brunetti o.c. III/2 br. 761 i tamo citirana sudska praksa.

% U istom smislu Brunetti o.c. 1I1/2 br. 761; Talij. kasacija od 6. VI 1957, Dir. mar.

1957, str. 521. O tome poblize R. Albano, Sulla nozione di passo sireito e sulla ma-
novra in prossimita di esso, Dir. nav. 1958, II 40.

97 U praksi se smatraju uskim kanalima npr. Messinski tjesnac, rijeka Schelda do
Anversa, Golden Gate; ulazak u luke Fahrmouth, San Francisco, Cherbourg itd. Za tu-
muédenje Pravila 25 u engleskoj judikaturi Marsden o.c., str. 523-525.

98 Lovrid¢evié o.c. str. 107. U istom smislu Marsden o.c. str, 535.

% Lovrifevi¢ o.c. str. 108 navodi primjerice ove sludajeve: a) kad je potrebno iz-
bjeéi opasnost sudara; b) kad brod ima veéi gaz od dubine na propisanoj strani plov-
nog puta; c¢) kad se parobrod treba da mimoide s jedrenjakom; d) kad brod zbog svog
posla (uzimanje peljara, ulaz u basen i sl.) mora prijeéi na drugu stranu kanala; e)
kad brod treba da izvrSi okret, a ne moZe ga izvrsiti drukéije nego da u stanovitom
momentu prijede na drugu stranu plovnog puta.

100 U istom smislu Brunetti o.c. III/2 br. 761.

101 Talijanska kasacija od 13. X 1925, DOR 1927, XV, str. 453.
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samo stvoriti opasnu zabunu.!2 Naravno da se to Pravilo ne odnosi kada
nastane neposredna opasnost sudara, u kojem sluéaju je svaki brod
duZan poduzeti sve potrebno da sc sudar izbjegne. ‘

U koliko je moguée, treba se pridrzavati i ostalih Pravila o mane-
vriranju.'®® Ovoga se pravila brodovi moraju pridrzavati i u magli. To,
_medutim, ne znaéi da mogu, pretpostavljajuéi da neée naiéi na nikakvu
zapreku, ploviti svojom desnom stranom brzinom koja bi bila veéa od
one koja je za maglu dopustena. Uvijek postoji moguénost da se naide
na koji jedrenjak ili neki drugi brod koji se ne drzi svoje desne strane,
odnosno na koji usidreni brod.! Ovom Pravilu je u redakeiji od 1948.
godine dodato nove Pravilo 25 b) koje glasi: »Kad god se brod na me-
hanicki pogon priblizava zavoju u tijesnom kanalu, gdje se ne moze
vidjeti drugi brod na mehanitki pogon koji se priblizava u suprotnom
smjeru, prvi brod mora, kad dode na udaljenost od pola milje od zavoja,
dati signal jednim dugim zvukom zvizdaljke. Svaki brod na mehaniéki
pogon koji na drugoj strani zavoja Cuje taj signal, mora odgovoriti
jednakim signalom. Bez obzira na to da li je &uo signal kao odgovor
s broda koji dolazi s druge strane zavoja, prvi brod mora zaobiéi zavoj
budno i oprezno.« Propis je potpuno opravdan i razumljiv. Brodovi se
njega moraju apsolutno pridrzavati kada plove u kanalima koji se
u smislu ovog Pravila smatraju uskim. Medutim, dr#imo, da ée se morati
davati isti signal i u sluaju plovidbe blizu zavoja, koji se ne nalazi u
uskom kanalu, ako se iz konkretnih okolnosti mose pretpostaviti da
moZe iznenada nai¢i drugi brod. To se dade izvesti iz opéih nacela o
primjeni Pravila. )

DuZnost da se zavoj zaobide budno i oprezno, mo¥e ukljuéivati i
obvezu da se brod — eventualno — i zaustavi. To ée naroéito biti duzan
uéiniti ako Guje signal drugog broda. I brodovi na vidiku bit ée — prema
okolnostima, duzni davali zvuéne signale, kao npr. kada se sumnja da
brod nije bio opaZen. U redakciji od 1960. dodano je novo Pravilo 25 ¢)
koje glasi: »U uskom kanalu brod na mehanicki pogon, kraéi od 19,80 m
(65 stopa) ne smije ometati slobodan prolaz brodu koji moZe ploviti
samo plovnim putem wnutar takva kanala«, Ta je odredba analogna onoj
Pravila 20 b). '

28. Pravila posveéuju posebnu painju smanjenoj vidljivosti, kao
jednom od najéeséih suvremenih uzroka sudara. Sva ta pravila moZemo
podijeliti na dvije grupe: davanje signala i manevriranje. O prvoj grupi
govori Pravilo 15 b), a o drugoj Pravilo 16.1%

192 Npr. Ap. Rennes ed 10. TI 1931, DOR 1931, XXVIII, str. 343; Prvostepeni sud
Engleske od 21. XIT 1927. LLLR, XXIX str. 318.

193 Za postovanje pravila desnog boka npr. Brunetti o.c. I11/2 br. 761, Marsden o.c.
537, Lovriéevié o.c. str. 108-110.

104 Lovridevié o.c. str, 112.

195 U dosadasnjim redakeijama u naslovima za navedena Pravila govorilo se o magli.
Sada je to izmijenjeno utoliko $to se — potpuno pravilno — upotrebljava &iri pojam
»smanjena vidljivost«.
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U prvom redu treba reéi nekoliko rijeci o tome §to se smatra maglom.
Pravila 15 i 16 govore o davanju signala odnosno manevriranju: »a
magli i sumaglici, kada pada snijeg ili jaka kifa ili u bilo kojim drugim
prilikama, $to na sli¢an nadin smanjuju vidljivost«. Ne radi se — dakle
- samo o magli u tehni¢kom smislu rijedl, veé 1 o svim atmosferskim
prilikama koje smanjuju vidljivost. Razumljivo je da se ne radi o tami,
jer u tom slucaju sluZe brodska svjetla. Ne moZe se dati jedno opdéenito
pravilo o tome kada ée se smatrati da je vidljivost toliko smanjena da je
potrebno poduzeti propisane mjere opreza. Sve je pitanje slufaja, a
rjeSenje zavisi od pomorskog iskustva. Svaki zapovjednik mora sam
prosuditi da i je situacija takva da je potrchno poduzeti odnosne
mjere.1%

Osim od velidine i vrste broda, sigurnest zavisi i od toga da li brod
plovi, ili je nasnkan, usidren ili se kreée odnosno sto’i. Prva tri pojma
smo veé raspravili. Brod se krecée kada — u odnosu na vodu - mijenja
mjesto. Ako ne mijenia mjesto brod stoji, Inale sudska praksa nzima da
se brod kreée kada mu rade strojevi, i ako — u odnosu na vodu — ne
mijenja mijesto. Ne trazi se da brod apsolutno stoji na mjestu. Jedna
minimalna brzina (npr. od 1 Nm) bit é uviick tolerantna, jer te male
brzine — s obzirom na svrhu Pravila — u stvari znade isto kao i da brod
stoji. Nije jasno pitanje da li ée se smatrati da brod stoji ili se krece,
ako mijenja mjesto tjeran morskom strujom, tako da relativno — tj. u
odnosu na vodu — ostaje uvijek u istom poloZaju. Male brzine ri ovdie
ne dolaze u pitanje. U apsolutnom znadenjn treba svakako smatrati da
ge brod kreée, jer je za druge brodove potpuno irelevantno da li brod
mijenja mjesto vlastitom snagom ili pak snagom morske struje, odnosne,
nekim drugim vanjskim uzrokom. Drugo je pak pitanie, da }i bred 1o
moZe svaki put i utvrditi. Ako moZe, bit ée duZan davati signale propisa-
ne za brodove koji se kreéu. :

Inade pri upotrebi zvuénih signala, treba voditi rafuna o &injeniei da
se ti signali, makar i bili emitirani Cesto puta, iz najrazlicitijih fizickih
uzroka, ne ¢uju.t??

Buduéi da Pravila stavljaju u dunost davanje nekih zvuinih signala
samo brodovima, koji su usidreni ili nasukani, neki sudovi tu obvezu
ne profiruju i na privezane brodove.!®® To nam se ne &ini prihvatljivo.
Sto se tide razlikovanja brodova koji su usidreni ili usred mora privezani
uz jedan fiksni ohjekt, veé smo se imali prilike izjasniti. Kolike je god

108 U istom smislu Bissaldi o.c. br. 32. Lovrifevié o.c. str. 47 citira stanovisie jed-
nog suda SAD koji ka¥e: »Moramo pretpostaviti da je svrha oveg Pravila da nado-
mjesti moguénost osmatranja koju magla uzrokujc, te se mora priwijeniti u siufaje-
vima, kad se zbog magle jedva ili brodski trup danju, a svjetla noéu, moga vidjedi
samo na tako maloj udaljenosti, da opasnost tu stvarno postoji veé u tremutiu kad
se drugi brod ugledaoc. Isti pisac dodaje da se dr¥i da treba pravila primijeniii kad
je vidljivost manja ed dvije milje. Za englesku judikaturu Marsden o.c. etr, 467 i slj.

107 Q gvome poblite Le Cler o.c. str. 70. Jzmedu sudara i propuftania davanja zva-
enih signala mora postojati uzrolna vezz. Te veze nema ako udareri bred nije davao
signale. ali je bic blizu drugik brodova koji su davali takve signale. Ap. Houen od
18. 1 1958, DMF 1957, str. 541.

108 Ap. Rouen, od .15. X 1949, DMF 1950, str. 616.
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= za normalne atmosferske prilikke — opravdano posebno tretiranje
brodova koji su privezani uz obalu, taj razlog ne postoji za vrijeme
magle. Privezani brod se u magli ne vidi i postoji opasnost da bude
udaren, pa je — prema tome — potpuno opravdano da on — primjerenim
znakovima — signalizira svoju prisutnost. Cini nam se — uostalom — da
se ta duZnost dade potpuno opravdano izvesti iz opéeg nadela Pravila
29. Postoje sudske rjesidbe koje usidrenom brodu nameéu i duZnost
isticanja odnosnih vizuelnih signala.19?

Jedno od teoretski najtezih, a praktitki — mozda — najvaznijih pitanja
koja se odnose na maglu, je problem smanjenja brzine brodova. Pravilo
16 propisuje da u ovim sludajevima brod »mora ploviti umjerenom
brzinom i budne paziti na postojeée prilike i okolnostic.

Pri primjeni toga nadela u praksi, poteskoéa je u tome Sto nije dato
objektivno mjerilo, koje ée se brzine smatrati umjerenim. Jedna te ista
brzina za velike i brze brodove bit ée umjerena, a za druge mo%da i
najveéa. Unato€ tome, s obziroin na svrhu Pravila, treba — pri prosudiva-
nju ovog pojma — polaziti s jednog objektivnog kriterija, koji neée uvijek
zavisiti od naro&itih okolnosti broda. Sigurno je da se ne moZe dati jedno
objektivno mjerilo koje bi se baziralo iskljuéivo na taénom odredivanju
brzine u &vorovima ili nekoj drugoj mjeri. To bi esto puta znaéilo
nepotrebno usporavanje pomorskog prometa. Osim toga, ni tako odre-
dena brzina — prema okolnostima — ne bi uvijek bila dovoljna za sigurnost.
Pravila su dobro utinila kada su se ograniila na opéenitu stilizaciju,
prepustajuéi na taj nadin.pomorcima da svojim iskustvom odrede svaki
put brzinu koja ée biti i sigurna, a opet neée biti nepotrebno mala.11

Sudska praksa i pravna teorija pojam umjerene brzine tumade na
slijedeci nacin: Brzina broda mora biti tolika da‘se brod moze zaustaviti
u granicama vidljivosti pod pretpostavkom da i drugi brod plovi istom
takvom umjerenom brzinom. Ovo praktitki — s obzirom da se radi o
medusobnom priblizavanju brodova — zna&i da se brod moze zaustaviti na
pola puta do granice vidljivosti. I eto opéenito pravilo treba tumaéiti u
okviru osnovnih nadela o tumadenju Pravila za izbjegavanje sudara na

100 Franc. kas. od 2. XI 1953, DMF 1954, str. 132.

110 Interesantno je navesti §to je u tom pogledu na konferenciji u Washingtonu re-
kao norveski delegat: »Na temelju svoga velikog iskustva mogu tvrditi da pomorci veo-
ma dobro znaju 3to je umjerena brzina i da bi oni tom brzinom plovili, ali uvijek je
netko iza njih, Iza pomoraca na mostu stoje bogati brodovlasnici, moéni monopolisti,
koji svojim kapetanima mnareduju da plove §to br¥e mogu. Brodovlasuik ima mnogo
brodova i za svakog od njih moZe da nade kapetana. Zato siromah kapetan kad plovi
umjerenom brzinom riskira da ostane bez posla. Bogati bankar Zeli da stigne u New
York nekoliko sati prije kako bi mogao posvriavati evoje poslove ma burzi. On zna
ili misli, da je ma svom brodu siguran, pa trai da se vozi sto brze; njemu je malo
stalo do brodova, koji su oke njega na kojima ima na stotine ljudi &iji zivoti nisu
manje vrijedni nego njegov. Ja bih htio da se tim ljudima kaZe ito je umjerena brzi-
na«. — Citirano iz Lovritevié o.c. str. 50 Ti razlozi sigurno nisu bez ikakvog utjecaja
na Einjenicu da zapovjednici ne tako rijetko obiZno namjeitaju kazaljku telegrafa na
laganu voZnju, a ujedno usmeno dadu nalog stroju da se i dalje vozi nesmanjenom
brzinom. Na taj se nadin nadaju da ée — u sluiaju sudara — moéi da doka?u da su
vozili umjerenom brzinom, a ujedno da neée biti izvrgnuti prigovorima da su za-
kasnili na odrediste.
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moru. To znaéi slijedeée: u sludajevima veoma guste magle i na promet-
nim podruéjima, brzina broda mora biti jo§ i manja, a prema okolnosti-
ma brod se mora ili usidriti ili — ako mu to nije moguée odnosno nije
preporuéljive — voziti tolikom krzinom da brod sluia kormile. Izmedu
tih dviju krajnosti moZze biti ¢itava skala raznih brzina koje zavise od
geografskih uvjeta, prometa i sliéno. Osim tih vanjskih okolnosti, na
pojam umjerene brzine, kako to proizlazi iz njene definicije, utjece i
sposobnost broda, da se u odredenom vremenu zaustavi.!!! Plovljenje
umjerenom brzinom je jedna od glavnih duZnosti brodova koji se nalaze
u podruéju smanjene vidljivosti. Brod se neée moéi da poziva na okolnost
da nije mogao pretpostavljati da se ispred njega nalazi usidreni brod,
jer da se nalazi u podruéju gdje je sidrenje zabranjeno.!1?

Postoji i misljenje da se — prema okolnostima — navedena granica
umjerene brzine moZe i poveéati. Naime — ako brod plovi u podruéju
u koje inaée brodovi rijetko zalaze, tada — kaze se — respektiranje ovog
Pravila ne bi imalo veliku prakti¢nu svrhu, pa je potrebne brodovima
dopustiti da plove tolikom brzinom, da se mogu zaustaviti ne u granicama
vidljivosti, nego u granicama do kojih se ¢uju signali.!’® Premda se ne
moze tvrditi da je to glediSte — sa stajaliSta sigurnosti — potpuno oprav-
dano, ipak mu se ne moze ni poreéi svaka prakti¢na vrijednost. Treba,
naime, voditi ra¢una o suvremenim potrebama brzog odvijanja plovidbe,
pa — eventualne rizike koji iz toga proizlaze — moraju brodovi primiti
na sebe.

Okolnost da brod moZe — putem radiotelegrafije — signalizirati svoj
poloZaj, ni najmanje ne utjece na njegovu duznost pridrzavanja gornjih
pravila o umjerenoj brzini.'" To je potpuno opravdano jer davanje
pozicije putem radija — danas — nipo3to ne omogucava da drugi brodovi
steknu pravu sliku stvarne situacije. Duznost da se budno pazi na posto-
jece prilike i okolnosti znaédi da se moraju poduzimati normalno moguée
i potrebne mjere opreza. To se naroéito odnosi na vrienje straze. Drzi
se da straZa mora biti postavljena $to je moguée blize pramcu.1®

29. Drugo nacelo plovidbe pri smanjenoj vidljivosti sadrzano je u
Pravilu 16 b) koje kaze: »Kad brod na mehanicki pogon &uje, iz smjera
koji mu se ¢ni da je ispred suboéice, signal za maglu nekoga drugog
broda neodredena poloZaja mora, ako prilike danog sludaja dopuitaju,
zaustaviti stroj i zatim ploviti oprezno dok ne mine opasnost od sudarac.

10 svemu tome poblize npr. Marsden o.c. str. 475 i sl.; Le Cler o.c. str. 74-79;
Smeesters-Winkelmolen o.c. IIT br. 1187; Ripert o.c. ITI br. 2084-4; Pippia o.c. I br.
240; Brunetti o.c."IT1I/2 br. 755; Bissaldi o.c. br. 32; Lovricevi¢ o.c. str. 50-54 i u tim
djelima citirana brojna sudska praksa. Od novije judikature npr. Ap. SAD 5 okruzje
od 1. VIIT 1958, AMC. 1958, str. 2070; Dist., sud. Ju¥nog distrikta Lousiane 14. XI
1956, AMC. 1957, str. 75. :

12 Sud Juznog distr. New York od 31. IIT 1958, AMC 1958, str. 1645. :

. % Smeesters-Winkelmolen o.c. 111 br. 1187; Trg. Anvers od 22. VII 1890, JPA,
1892, str. 151. . ‘ i

114 Smeesters-Winkelmolen o.c. IIT br. 1187.

115 Distr. sud Juinog distrikta Kalifornije, Juzni odjel od 2. i 13. VII 1959, AMC
1959, str. 1869.
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Citirano mijesto zahtijeva nekoliko razjainjenja:

U prvom redu treba da se napomene da se to Pravilo odnosi samo na
brodove na mehaniéki rogon. Ukljudenmi su i ribarski brodovi i kada
ribaju.11® Al je brod na mehanicki pogon duZan postupiii po ovem
Pravilu kada cu]e signal ]edren]aka Nije vazno iz koje’ dalpne se duje
signal. DuZnost ée postojati i onda kada se ¢ini da se signal ¢uje iz daleka
jer se u magli nikada ne moZe tacno, na temelju samoga signala, usta-
oviti polozaj broda. Pravilo kaze da se strojevi moraju zaustaviti kada .
brod znak ¢uje »iz smjera koji mu se &ini da je ispred suboéice.« Ipak se
te Pravilo ne smije striktno tumadciti. Treba voditi ra¢una i o vise puta
opetovanoj ¢injenici da se u-magli ne moZe uvijek taéno ustanoviti smjer
znaka, pa ée se strojevi morati da zaustave i ako nije sigurno odakle
znak dolazi.lt?

Obratno pak brod nece morati postupiti po ovom Pravilu, kada sigur-
no ustanovi poziciju drugog broda.'’® Pod ustanovljenjem pozicije podra-
zumijevaju se elementi: poloZaj, daljina i smjer voZnje drugog broda.t?

Stroj se mora zaustaviti, éim se &uje odnosni signal. Svako eventualno
zakaSnjenje ide na Stetu broda koji nije zaustavio strojeve. Kad brod ima
dva vijka, moraju se oba dva zaustaviti.!20

Dalje je pitanje, da li se uopée i pod kojim uvjetima mora zaustaviti
sam brod? Premda pravilo jedino. govori o zaustavljanju stroja, ipak ée
se — prema okolnostima — morati da zaustavi i brod. Ta duZnost proizlazi
iz Pravila 16 a) prema kojemu brod mora, »budno paziti na postojeée
prilike i okolnosti«. 12! To ée npr. biti sluéaj kad se na temelju zvuénih
signala moZe zakljuéiti da se brodovi nalaze u neposrednoj blizini.

Pravilo ne propisuje do kojeg momenta se strojevi mora]u drzati
zaustavl]em To se prepusta praksi i paznji samih pomoraca. 122 Cinj nam
se da netemo mnogo pogrijesiti ako ustvrdimo da ée se strojevi morati
da drie zaustavljeni sve dok se ne uzmogne ustanoviti, barem na temelju
samih zvuénih signala, polozaj broda, odnosno — bolje reéeno — &injenica

16 Prv, sud Engleske, Pomorski odjel od 10. VI 1958, LLLR 1959, I, str. 280.

Lovridevié o.c. str. 55 navodi ove razloge, zbog kojih se na jedrenjake ovo Pravilo
ne odnosi: a) jer se na njih ne moZe uopée primijeniti, b) $to zvuéni signali jedrenja-
ka u magli donekle odreduju njegov smjer (moZe se odrediti da li jedrenjak-~plovi vje-
trom. u krmu, a desnim uzdama ili lijevim uzdama; c)-jedrenjak se ne moze s mjesta
zaustaviti, te se na njega ne moze primijeniti princip zaustavljanja u granicama vid-
Hivosti.

17 Smeesters- Winkelmolen o.c. IIT br. 1197; Distriktni sud Sjeverne Karoline od
26. 111 1927, DOR 6916, X1V, str. 286; Talijanska kasacija od 3. IV 1928, DOR 1928,
XVIII, str. 439; Pomorski i trgovacki sud u Kopenhagenu od 3 V 1930; DOR 1931,
XVIII str. 271.

U8 Bissaldi o.c. br. 31

12 Smeesters—Winkelmolen o.c. IIT br. 1187 navode samo dva: polozaj i smjer
voznje. Nama se pak ¢ini da se, iz odevidnih razloga, treba da ukljudi i elemenat da.
ljine. Doduse u praksi ée sva tri elementa kod vizuelnog opaZanja biti zajedno. ali to
ne mora uvijek biti slucaj.

120 Distr. sud New Yorka od 18. IX 1925, DOR 1926, XIII, str. 239.
121 U istom smislu Bissaldi o.c. br. 32.
122 Bissaldi o.c. br. 32; Lovridevié o.c. str. 59.
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‘da se brodovi ne nalaze u medusobnoj neposrednoj blizini.?* Potpuno je
jasno da se od brodova ne moZe zahtijevati da stalno drZe zaustavljene
strojeve. Stoga Pravilo i kaZe da brod, poSto zaustavi stroj, mora »ploviti
oprezno dok ne mine opasnost od sudara«. Ovdje navedena duZnost
opreza nije identi¢na s onom u Pravilu 16 a). Ona oznaéava najveéi mo-
guéi stepen paZnje koji se uopée moZze zamisliti od iskusnih pomoraca.
To proizlazi iz éinjenice $to se ta paZnja zahtijeva »dok ne mine opa-
snost sudara«. Misli se, dakle, na konkretnu opasnost. Da se tako ne
shvaéa, ne bi bilo razumljivo zbog Zega treba takvom paznjom ploviti dok
ne mine opasnost sudara, jer je op¢a duZnost painje u magli navedena
u Pravilu 16 a). Inade bi navedena dva Pravila bila u medusobnoj kon-
tradikciji. Naime, dok se u prvoj stavei duZnost namece dok se brod
uopce nalazi u magli, prema drugoj bi to bilo samo dok postoji konkret-
no utvrdena opasnost.!**

Brod ée biti duZan zaustavisi strojeve »ako prilike danoga sluéaja
dopustaju«. U praksi ée se rijetko dogoditi da ¢ée biti — zbog okolnosti
sludaja — nemoguée zaustaviti strojeve. Misli se u prvom redu na struju,
koja bi mogla opasno ugroziti brod. Opée je usvojeno shvaéanje da se ne
smatra opravdanom ¢&injenica za nezaustavljanje stroja, to 5to se iza
broda u pitanju nalazi neki drugi brod, jer treba pretpostavljati da ée
i taj drugi brod zaustaviti strojeve.!?5

Ne treba napose isticati da je zapovjednik uvijek u moguénosti iznijeti
opravdane razloge zbog kojih nije zaustavio strojeve i sama éinjenica
da strojevi nisu bili zaustavljeni ne znaéi, sama po sebi, da je i taj brod
kriv za sudar.

Brod ée — prema okolnostima — morati i da baci sidro. To proizlazi iz
op¢ih pravila o tumadenju ovih propisa.i?® Isto tako ée brod biti ovlasten
a prema okolnostima i duZ¥an, da promijeni kurs. To ée uéiniti naroéito
onda kada se, s oéitom sigurno$éu, moze zakljuditi da je to potrebno.
Ipak takvo mijenjanje kursa treba shvatiti kao izuzetnu pojavu.l?’

Pravila o manevriranju pri smanjenoj vidljivosti primjenjuju se kada
brodovi jedan drugog vizuelno ne vide. Kada se pak ugledaju, primje-
njuju se op¢i propisi o manevriranju. Ipak treba istaknuti da ée se pri
primjeni opéih propisa morati da oscbito vodi raduna o narolitim opa-
snostima koje stvara smanjena vidljivost, 5to ée — €esto puta — nalagati
i odstupanje od Pravila, te primjenu onakvog manevra, koji bude naj-
viSe odgovarao konkretnim prilikama. MoZe se raditi i o zajednickoj
krivnji za sudar. 128129 -

123 U .istom smislu Smeesters-Winkelmolen o.c. br. 1187.

124 Obratno Lovridevié o.c. str. 59, koji ka%e, govoreéi o tom pitanja, da se »naslo
za shodno da se u zavrinoj refenici ponovo preporuéi oprez«. Mi se ~ iz razloga na-
vedenih u tekstu — s ovim stajalitem ne hismo mogli sloZiti.

125 Npr. Smeesters-Winkelmolen, o.c. 1I1 br. 1187.

120 Smeesters-Winkelmolen o.c. III br. 1187 j tamo citirana sudska praksa.

127 Poblize o ovome Lovridevié o.c. str. 60—61. Marsden o.c. 488.

128 Npr, ako se jedan brod nije zaustavio &im je &uo signal, a drugi je plovio ne-
propisnom brzinom. Trg. Rouen od 13. VII 1955, DMF 1956, str. 744.

120 O pravilima za plovljenje i kormilarenje jedrenjaka u magli vidi npr. Lovrigevié
o.c. str. 55. Mi se tim problemom, s obzirom na njegovu danagnju malu praktiénu vri-
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30. Pravilo 26. glasi: »Svi brodovi koj»i‘nisu zauzeti ribanjem,- osim
onih na koje se odnose odredbe Pravila 4, moraju se kad plove, uklanjati
s puta brodovima $to ribaju«.!?

Pravilo je jasno samo po sebi i bez nekog osobitog tumacenja. Brodovi
kop nba]u, ne samo da su teZe pokretlpw, nego i postoji opasnost da
im se uniSte ribolovna sredstva, te uopée ometa ribolov. I taj posljednji
razlog je i te kako opravdan. Da bi ribarski brodovi mogli zahtijevati
postovanje ovog pravila, moraju isticati odnosne signale. Ostali brodovi
moraju se ribarskim uklanjati s puta na veéoj daljini od one koja je
inace dovoljna. Pravila — naime — normalno zahtijevaju samo to da se
prode toliko dalcko od drugog broda da se izbjegne sudar. Ovdje pak
brodovi moraju voditi raéuna i o okolnosti da brodovi ribaju i da svako
preblizo prolaZenje moZe raspriiti ribu i tako onemoguéiti ulov. Ta

¢injenica mo¥e dati temelja naknadi itete po nadelima gradanskog pra-
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va.

Pravilo o isticanju ribarskih signala ne smije se odviie doslovno
tumaditi. Naime, brodovi ée se morati uklanjati ribaricama i ako nemaju
istaknute one signale koje proplsu]u Pravila, ako j je inace ]asno uoéljivo
da odnosni brodovi ribaju. To je narodito vaZno istaéi za nade prilike
za ribolov pomoéu svjetla.

Isto Pravilo, nadalje, kaZe da ono »ne ovlaiéuje brodove, zauzete
ribanjem, da zakre plovidbeni put, kojim se slue neribarski brodovi«.
Pod plovidbenim putovima se podrazumijevaju kanali spomenuti u Pra-
vilu 25.132 Pod tim se izrazom u nijednom sliéaju ne mogu podrazumije-
vati plovidbene rute, jer ée brod, koji se mora uklanjati ribarskim
brodovima, njih na otvorenom moru lako izbjeéi. Iz duznosti izbjegavanja
ribarskog broda ne slijedi da ribarski brod neée nikad biti kriv za sudar.
I on mora u sluaju neposredno prijeteée opasnosti sudara poduzimati
potrebne mjere da se sudar izbjegne. Treba podvuéi da ée ribarski brod
moéi da teZe manevrira, pa neée svaki put biti kadar da izvr$i manevar
potreban za izbjegavanje sudara. I obratno, ne znaéi da ribarski brod
mora biti kriv za sudar iako ribari na prolazima gdje je to zabranjeno.

jednost, neéemo pohlize baviti, Teiko je — naime - danas zamisliti bile koji jedrenjak
koji nema pomoéni motor. Zapovlednxk ]edremaka ée u magli sigurno ploviti motorom,
;er mu je to mnogo sigurnije. Cini nam se da ée se svaki zapov]edmk jedrenjaka koji
jeu magh nastavio ploviti jedrima, a imao je na raspolaganju i motor, tetko ogrijesiti
o svoju du¥nost. Ta Cinjenica ga — sama po sebi — nece udiniti iskljuivo krivim za
sudar, ali ée svakako na njega navuéi jedan prilifan postotak krivnje.

130 Taj dio Pravila je u redakeiji od 1948. glasio: »Svi brodovi, koji ne nba]u, mo-
raju se, kad plove, uklanjati s puta brodovima §to ribaju mrezama, povrazima ili po-
tegatama«. Razlika izmedu ove i nove redakecije je uglavnom vise formalne prirode.
Fozivanje na izuzetak Pravila 4 — kojeg u redakeciji od 1948. god. nema, ne stvara
novu pravnu situaciju, jer je i do sada bilo jasno da se brodovi nesposobni za ma-
nevriranje ne moraju uklanjati drugim brodovima. Druga izmjena — izostavljanje
raznih nadina ribolova — udinjena je u vezi s definicijom ribolova u Pravilu 1b) XIV.

131 U magli se opéi propisi o smanjenju vidljivosti primjenjuju i izmedn dvaju
ribarskih brodova. Distr. sud distrikta Massachusetts 14. I1T 1958, AMC 1959, str. 1113.

132 Lovridevié o.c. str. 113,
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I'u tim slucajevima ¢e ga drugi brodovi morati da izbjegavaju. Medutim,
pri prosudivanju krivnje, morat ée se uzeti u obzir i ta okolnost, ako
je ona stvarno utjecala na otezani manevar broda koji izbjegava.

31. 1 ribarski brod moZe biti kriv za sudar.!33 Sva do sada navedena
pravila manevriranja su opcenite prirode. Njh se moraju — nadelno —
pridriavati svi brodovi. Medutim, koliko god ona bila opravdana i svrsi-
shodna, ipak u pojedinim konkretnim situacijama neée odgovarati svrsi.
Cesto je puta potrebno da se za pojedina podraéja donesu specijalni pro-
.pisi o manevriranju. Radi toga Pravilo 30 kaze: »NiSta u ovim Pravilima
ne moZze smetati vrienju posebnih pravila Sto su ih propisno izdale mje-
sne vlasti u pogledu plovidbe u nekoj luci, rijeci, jezeru ili unutrasnjim
vodama, ukljuéivsi i predjele rezervirane za hidroawione«.

Pravilo se odnosi kako na nadlezne vlasti odnosne zemlje, tako i na
brodove. Sto se ti¢e nadleznih vlasti postavljaju se dva ograniéenja:
propisi se moraju odnositi samo na tamo navedena podruéja, te — da bi
bili mjerodavni — moraju biti propisno objavljeni.’®* Inace se primjenjuju
opéi propisi za izbjegavanje sudara.!® Pojam »unutrasnjih voda« u ovom
Pravilu ima se shvatitj Sire, naime tako da obuhvaéa i teritorijalno more,
a s obzirom na odredbu ¢l. 17. Konvencije o teritorijalnom moru i vanj-
skom pojasu od 1958. koja odreduje da se brodovi n neskodljivom pro-
lasku imaju pridrzavati propisa obalne drzave koji se odnose na plo-
vidbu. Propisno objavljivanje znaédi objavljivanje na naéin kako se obja-
vljuju v odnosnoj drzavi i drugi propisi koji se odnose na pomorce. Ka-
da su jednom propisi objavljeni, tada se ni brodovi strane zastave neée
mo¢i da pozivaju na to da im oni nisu hili poznati. Pretpostavlja se da
¢e brodovi prilikom plovidbe u takvim vodama, uzimati pilota koji od-
nosne propise poznaje,

Ako propisi nisu objavljeni, tada za pomorce nisu ni mjerodavni. U
vezi s tim postavlja se pitanje vainosti lokalnih propisa koji su nastali
obicajem. Ti obi¢aji — naéelno — ne bi bili obavezni, ali ako se radi o
velikim svjetskim lukama, odnosno vrlo frekventiranim plovnim puto-
vima, ne moZe im se poreéi obvezni karakter.!3% To se naroéito odnosi
na ona podruéja gdje je pilotaZa obavezna, odnosno gdje se pilot moie
zatraziti. Cim se brodu stavlja na raspolaganje pilot, znaéi da postoje
posebni uvjeti plovidbe, medu koje mogu spadati i specijalna pravila
za izbjegavanje sudara, te je brod — ako smatra da nije u te okolnosti
upuéen — duZan uzeti pilota, pa ¢ak i ako pilotaza nije obavezna. On se
— u ovom zadujem sluéaju — doduse ne moze prisiliti da uzme pilota, ali
prima na sebe rizik za sve $tetne posljedice koje proisteknu iz ne-
pridrZavanja lokalnih pravila za izbjegavanje sudara.

133 Oki. Saint Nazaire od 18. V 1910, DMF 1960, str. 745.

134 U istom smislu Rjefenje Up. pom. oblasti Split od 6. VI 1960 UPK, 1961, 8, str.
20-21

13 Ap. Rouen od 18.V 1956, DMF 1957, str. 631.
136 U istom smislu Marsden o.c. str. 537-538.
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Ta specijalna pravila treba da se tumaée kao izuzetak od opéih pro-
pisa. Opéa nalela o izbjegavanju sudara primjenjivat ¢e se i u podruéju
za koje vrijede posebni propisi, ako za konkretnu situaciju, tim specijal-
pim propisima nije nesto drugo odredeno.

32. U naSoj drZavi vrijedi Naredba o izbjegavanju sudara na moru u
lukama i morskim predjelima unutrainjih morskih voda u kojima je
plovidba otezana (S1. 1. FNRJ br, 17/ 1937). Glavna nacela ove naredbe
jesu:

a) Ona se primjenjuje: u lukama i u ulazima u luke u polumjeru od 1
nauticke milje, ratunajuéi od ulaza u luku; na rijekama i njihovim
usé¢ima plovnim za pomorske brodove; te u uskim kanalima, koji se na-
laze u unutrasnjim morskim vodama FNRJ. Koji se kanali — u smislu ove
naredbe — smatraju uskim, propisuje teritorijalno nadlezna Uprava
pomorske oblasti (t. 6).

b) Camci i mali brodovi, bez obzira na vrstu pogona, moraju se ukla-
njati s puta ve¢im brodovima. Pojam manji i veéi brod ne uzima se u
objektivnom znadenju, naime da ée se uvijek manji morati da uklanja
vetem, bez obzira na razliku u veliéini. Tra%i se jedna na prvi pogled
uoéljiva razlika veli¢ine. Naredba ne propisuje koji je odrnos, ali razlika
veli¢ine mora biti tolika da je odito da jedan brod moZe mnogo teze
manevrirati od drugoga. Naroédito mjesto zauzimaju ¢amei. Oni se uvijek
moraju uklanjati s puta, bez obzira na sposobnost manevriranja. Razlog,
zbog kojega moraju dati prednost drugim brodovima, je taj da ne smiju
smetati slobodu saobraéaja u luci. Za uklanjanje s puta vrijede propisi
Pravila za izbjegavanje sudara. I brod, koji ima prednost, mora postupati
oprezom koji mu nareduju ta Pravila. _

¢) Brodovi odnosno ¢amei koji ulaze u luku, rijeku ili uski kanal, ne
smiju smetati manevriranje brodova koji izlaze iz tih predjela.’3? Obiéno
se — naime — smatra da brodovi koji izlaze iz luke nemaju onu moguénost
manevriranja kao oni koji u luku jos nisu ugli. Medutim, postoji i obrat-
no misljenje.!®® Da bi brod, koji izlazi, imao prednost potrebno je da
bude u pokretu prije nego drugi brod ude u luku odnosno koje drugo
od navedenih podrugja. Kad je taj brod veé usao, drugi brod, koji je do
tada bio privezan ili usidren, nema pravo zahtijevati da mu brod koji
ulazi ne smeta u manevriranju, ve¢ mora ¢ekati dok mu prostor za
manevriranje bude slobodan. To se pravilo primjenjuje na &itav akva-
torij luke a ne samo na ulazima. Obratno kod kanala i rijeka, vrijedi
samo na ulazima 1 izlazima, :

Naéelo navedeno pod b) ima prednost pred onim pod c¢), $to znadi da
¢e se manji brodovi morati uklanjati veéima bez obzira koji od njih
ulazi odnosno izlazi. Citirano mjesto kaze da brodovi ne smiju »smetati
manevriranju« brodovima koji izlaze, a ne da im se moraju uklanjati s
puta. Upotrebljeni termin ima mnogo Sire znadenje nego izraz uklanjanja
s puta u smisla Pravila za izbjegavanje sudara. Kod tog posljednjeg

137 VPS SRH od 12 IX 1963. Uporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja,

20, str. 28.
138 O tome poblize npr. Pipia o.c. 1 br. 255.
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pojma brodu je dovol]no samo to da se toliko ukloni s puta da ne dode
do opasnosti sudara. Kod zabrane smetan]a manevriranja se uz to mora
paziti da brod moZe nesmetano zavriiti manevar izlaska iz luke. To
zahtijeva i jale uklanjanje nego ono postavljeno u Pravilima za izbje-
gavanje sudara. Smatrat ée se da je ometan manevar izlaska kada je
brod zapodeti manevar morao prekidati, odnosno zaustaviti se, ili bitno
skrenuti s predvidenog pravca kretanja. Jedno manje skretanje s pravca
nece se mo¢i smatrati kao smetnja.

Ni ovo pravilo nije bez izuzetka. I njega treba tumaéiti u skladu s
opéim nacelima tumadenja Pravila za izbjegavanje sudara, 5to znaédi da
ée se — u slucaJu opasnosti koja neposredno prijeti morati da uklanja
i brod koji inace prema ovim pravilima ima prednost.’® Isto tako i brod
koji je u fazi pristajanja ili neposredno pred pristajanjem, ima pravo
zahtijevati da ga drugi brodovi, pa makar i izlazili iz luke, ne ometaju
u manevriranju. To doduSe nije u naredbi izri¢ito predvideno, ali slijedi
iz prirode same stvari, jer je manevar pristajanja mnogo teZ od mane-
vra otiskivanja od obale.

d) Ako brodovi, koji prema gornjim nadelima imaju prednost u
manevriranju, drZze da ostali brodovi nisu postupili po tim odredbama,
moraju ih na to upozoriti sa najmanje 4 kratka brza zvuéna signala
(t. 4 Naredbe). Bez obzira da li je signal dat ili nije, brodovi moraju
postupati prema ovoj Naredbi, jer su pomorci duZni znati da li smetaju
druge brodove u njihovom manevriranju. Medutim, dati signal znadi da
brod, koji ima prednost, drzi da mu se drugi brod nije dovoljne uklonio
s puta, pa Ce biti duZnost tog broda da se jo§ viSe ukloni. Unatod tome
§to je brod dao signal, nije niposto osloboden obveze ulaganja duZne
paZnje u svrhu izbjegavanja sudara. On ée — prema potrebi — morati
da obustavi ili promijeni manevar. Ipak &injenica da li je signal dat ili
nije mora biti i te kako odluéna za prosudivanje krivnje za sudar.!4?

e) Ribarski brodovi i &amci ne smiju u lukama ribariti pomoéu
svjetla, a u ostalim predjelima na koje se naredba odnosi moraju upo-
trebljavati samo zaklonjena svjetla, tako da s njima ne ometaju dobru
i slobodnu vidljivost brodovima koji plove. Na dati znak broda, ribarice
su duZne ugasiti i zakloniti svjetla.

f) Ta se naredba ne odnosi na one predjele u kojima je plovidba
regulirana naroé&itim propisima.

g) Naredba predvida kao sankcije nov&ane kazne u administrativno
— kaznenom postupku. Medutim, njena nacela dolaze do primjene pri
prosudivanju imovinsko-pravne odgovornostl za sudar. Za primjenu
admlmstratwno -kaznenih sankcija nije potrebno da dode do sudara.

139 Okr. Rouen od 5. I 1960, DMF 1960, str. 612.

140 Tako npr. ako se brod, koji je imao prednost, poziva — nakon sudwra - u svoju
obranu, na &injenicu da mu se drugi brod tako postavio da drukéije nije mogao ma-
nevrirati, moZe biti proglaien krivim za sudar, ako nije dao signal kojim bi upozorio
drugi brod da mu se nije dovoljno odmakao. Cinjenica da je signal dat moZe u veli-
koj mjeri mutjecati u smislu njegove neodgovornosti.
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33. Na konferenciji za redakciju Pravila od 1948. pojavilo se i pitanje
radara, Medutim kako se u to vrijeme raspolagalo s veoma oskudnim
podacima, nije se 5to se ti€e upotrebe radara u Pravilima niSta unijelo,
nego se je ogranifilo na — viSe manje — opéenite preporuke. Sve to veéa
upotreba radara nuZno je zahtijevala i njegovu reglementaciju u Pravili-
ma.141 ,

Sada3nji propisi o radaru mogu se podijeliti u tri skupine:

a) Izmjene koje su udinjene u Pravilima za izbjegavanje sudara na
moru;
b) Preporuke koje su u obliku Aneksa pridodate tim pravilima;

c) Preporuke koje su pridodate Konvenciji.

34. U Pravilima su izvriene ove izmjene:

a) U Pravilu 1c IX dodata je nova definicija koja glasi: »Smatra se
da su brodovi »jedan na vidiku drugoga« samo onda kad jedan moZe
vizuelno zamijetiti drugi«.

Time je ujedno stvoren novi pojam koji do sada nije postojao, naime
pojam brodova koji su »jedan na vidiku drugoga«. Prije pofjave i upo-
trebe radara ta je definicija bila potpuno nepotrebna, jer brodovi, osim
vizuelno, drukéije nisu ni mogli biti na vidiku. Radar je pak, medu
ostalim, otvorio sporne pitanje da li se brodovi, koji se opaze iskliuéivo
pomocu radara, moraju ponaSati onako kao da se vizuelno vide, ili pak
kao da se ne vide. Pravila su se ovom definicijom. a u vezi s drugim
odredbama, priklonila prvom stajalitu, naime, da opaZanje iskljugivo
pomocéu radara, ne stvara obvezu da se brodovi ponaSaju prema Pravilima
koja se primjenjuju kada se oni medusobno vizuelno opaze.

b) U Dijelu C »Zvuéni signali i vladanje pri smanjenoj vidljivostic
dodata je slijedeéa uvodna odredba:

»1. Cinjenica da se raspolaZe podacima koji su dobiveni radarom ne
oslobada nijedan brod od obaveze da se strogo pridrzava Pravila, a
osobito propisa u Pravilima 15. i 16.

2. Dodatak ovim Pravilima sadrzava preporuke kojima je svrha da se
olakia upotreba radara kao pomoénog sredstva za izhjegavanje sudara
pri ‘smanjenoj vidljivosti«.

Tom je nadopunom u stvari opetovano nadelo izraZeno u gore citi-
ranoj definiciji. Premda je odredba stavljena na pocetku Dijela C), ipak
iz njenog sadrZaja proizlazi da se ne odnosi samo na taj dio nego i na sve
ostale odredbe Plravila. Specijalna pa?nja je posveéena upravo ovom di-

#1 0 predradnjama npr. F. Berlingieri, Ferrarini, Maresca, Mordiglia, Persiani;
Interpretazione delle Regole Internazionali per prevenire gli abordi in mare in rela-
zione al Radar, Dir. mar. 1957, str. 86 i sl.; Maresca, Problemi prospetatti alla
conferenza internazionale per la disciplina dell’uso del radar nella navigazione ma-
rittima; isto, 1957, str. 103 i sl. Hugon, Le radar et Réglement international ayant
pour but d’éviter les abordages en mer, Journal de la marime marchande, 1960, br.
2094, str. 211 i sl
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jelu, jer se, po prirodi same stvari, radar, radi izbjegavanja sudara, prven-
stveno upotrebljava u slufaju smanjene vidljivosti. Pravilo 15 govori o da-
vanju zvucnih signala pri smanjenoj vidljivosti, pa je potpuno shvatljivo
da su brodovi, iako imaju radar, duzni davati odnosne znakove, jer nikad
ne mogu znati da li i drugi brodovi posjeduju radar ili da nije na ekranu
nastala neka greska. Pravilo 16 treba tumaéiti u vezi s Aneksom.

¢) U Pravilu 16 dodata je nova tacka c) koja glasi: ’

»Brod na mehani¢ki pogon koji otkrije prisutnost drugog broda ispred
svoje subodice, prije nego $to je &uo signal za maglu ili ga primijetio
vizuelno, moZe manevrirati na vrijeme i odluéno kako ne bi dosao u polo-
7aj posve blizu toga broda. Ali ako se ne mo%e izbjeci takav polozaj, on
mora, ako to prilike dopuStaju, zaustaviti stroj na vrijeme da bi izbjegao
sudar, pa zatim ploviti oprezno sve dok ne mine opasnost«.

Citirano mjesto se odncsi samo na brod koji opazi drugi iskljuéivo
" pomocu radara. Tim je ujedno izvriena i najveéa izmjena u Pravilima
koja se odnose na upotrebu radara.

Cini nam se da nije potpuno jasno zasto Pravila samo dopustaju mo-
guénost manevra navedenog pod d). a ne nameéu duinost u tom smislu.
Najobi¢nije pomoracko iskustvo nalaze da se po moguénosti brod ne
dovede u situaciju u kojoj je opasnost sudara poveéana.!s?

Cini se da i Pravila imaju u vidu duZnost u ovom smislu, jer u drugoj
recenici iza citiranog mjesta odmah dodaju »ako se ne moze izhjeéi takav
poloZaj« tj. da se dode posve blizu toga broda, mora se postupiti na
navedeni naéin. Dakle, mora se pokusati da se takav polozaj izbjegne.

d) U uvodnim odredbama Dijela D) »Pravila za kormilarenje i plo-
vljenje« dodata je nova 4. tatka prema kojoj »Pravila od 17. do 24. od-
nose se samo na brodove koji su medusobno na vidiku«. 143

35. Aneks Pravila sadrzava »Preporuke koje se odnose na iskoriiéenje
podataka dobivenih radarom radi izbjegavanja sudara na moruc.

Prvo je pitanje koje se postavlja u vezi s ovim Aneksom, problem
njegove pravne snage. Sigurno je da za razliku od Pravila nije barem
formalno obavezne prirode. To, medu ostalim proizlazi i iz samog na.
slova, gdje se govori o »preporukamac«. Sadrzava dakle pravila o pozelj-
nom ponasanju broda bez formalne obveznosti.

Medutim, drZimo, da stvarni znacaj Aneksa ide daleko preko toga. U
njemu su, u saZetim crlama, navedena pravila koja su se iskustvom
pokazala kao najbolja. Polazeéi s ovog stajalidta njih treba tumaéiti
u vezi s Pravilom 29, gdje se, medu ostalim, govori o oprezu $to ga
zahtijeva redovito pomorsko iskustvo. Za .razliku od ostalih pravila
iskustva, koja nisu navedena u jednom normativnom aktu, ova su, pa

12 T judikatura nameée duznost zapovjedniku da take postupi. Npr. Ap. sud SAD
11 Okrug od 19. IIf 1957, AMC 1957, str. 718. Prema toj presudi je za sudar kriv brod
" koji pomoéu radara opazi drugi, ali niti smanjuje brzinu niti daje znakove niti mi-
jenja kurs,

13 O tome poblize Jakasa, Upotreba radara u plovidbi, Naa zakonitost, 1964, br.
1-2, str. 13 1 d.

)
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makar i u navedenoj formi, dobila jedan pravni oblik. To je uginjeno
iz razloga Sto se do danas u ovom pogledu ne raspolaze dovoljnim is-
kustvom pa je bilo neobi¢no korisno da su se najvaznija pravila u jasnoj
formi stavila pomorcima na znanje Iz tih razloga, mislimo, da Aneks ima
stvarno obvezni znaéaj, i da ée pomorac biti kriv za sudar ako se nije
pridrZavao u njemu navedenih naédela. Svakako ¢e judikatura morati
da prema tome zauzme svoje stajaliste.

Mislimo, nadalje, da Aneks treba tumaéiii, u vezi s Pravilom 29, narav-
no gdje takvoj primjeni ima mjesta. Takva primjena je narotito pogodna
u onim sluéajevima kod kojih Aneks daje Siroku slobodu manevriranja.

U t. 1 izraZeno je natelo da se pomorac, prije poduzimanja manevra,
na temelju podataka koje je dobio na radaru, mora na siguran naéin
uvjeriti o kakvim se podacima radi. :

Prakticki je moZda najvaznije pitanje umjerene brzine. Pri prosu-
divanju ovog pojma, osim moguénosti zaustavljanja, uzimaju se u obzir is-
kljuéivo okolnosti izvan broda.!?

Kod brodova koji plove pomo¢u radara sada se je od tog pmnmpa odu-
stalo u toliko Sto se pri odredlvanju pojma umjerene brzine uzima u obzir
i pomo¢ koju u tem pogledu pruza radar. Preporuke jasno isti¢u da su
podaci dobiveni radarom samo jedan od elemenata za odredivanje
umjerene brzine. To zna¢i da brod ne smije uvijek ploviti onom brzinom
na temelju koje bi mogao izbjeéi sudar u pretpostavei da na radarskom
ekranu opazi koji obJeI\t 1 maksimalnom dometu radara. Drugim rijeéima
domet radara ne zamjenjuje domet vizuelne vidljivosti. Ipak je ne-
sumnjiva intencija Peroruka da se brodovima, koji upotrebljavaju
radar, dopusti stanovita veca brzina nego $to je ona koja bi bila propisa-
na, ako brod nema radara. Koliko je pojam umjerene brzine 3iri, toliko
ie — Sto je za praksu narodito vazno — postao neodredemp. U tom po-
gledu se za sada ne mo¥e reéi nista konkretm]e pa Ce na to pitanje
morati da odgovori sudska praksa, koja ¢ée, po svoj prilici, polaziti sa
stajaliSta opreza Sto ga zahtijevaju redov1to pomorsko iskustvo ili po-
sebne okolnosti u kojima se brod nalazi.!*>

Interesantno je i vazno podvuéi da t. 2) Preporuka predvida mogué-
nost da umjerena brzina Lude manja od one koju bi pomorac bez radara
smatrao takvom u 3ednak1m prlhkama. To je potpuno opravdano i
shvatlpvo Pomorac, naime, koji nije u moguémosti da vrsi ol)azallja
pomoéu radara, ne zna tafno situaciju oko svog broda, pa mu i ne
preostaje nista drugo, nego da plovi jednom standardnom umjerenom
brzinom. Obratno pak, onaj koji se koristi radarom, moZe mnogo bolje
poznavati svoju situaciju, a ta moZe nalagati da plovi i manjom brzinom
od standardne.!46

g konferenciji koja je izradila Pravila od 1948. Francuzi su predlagali da se
uzimaju u obzir i okolnosti na brodu, a naro&ito sredsiva s kojima hrod raspolage.
Taj je prijedlog medutim, zbog protlvl;en]a Engleza, bio odbijen. Lovricevié¢ o.c. str. 53.

15 Ap. sud SAD II Okrug od 20. VIII 1956, AMC 1956, str. 1779; Brod je kriv za
sudar ako, mpotrebljavaljuéi radar, plovi punom br‘zinom, i brzinu neznatno smanji
kada ¢uje zvuéni signal drugog broda:

146 U istom smislu Prv. sud Engleske, Pomorski odjel, od 16., 17. i 18. 1 1962,
LLLR, II, str. 31-37.
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U t. 3 je u stvari opetovano ono §to je reeno u uvodu Dijela C). Veé
smo naveli da ée se eventualno, prema okolnostima, morati zaustaviti
i sam brod, a ne samo strojevi. Zaustavljanje strojeva je naime samo
prva mjera, dok se jo3 tano ne zna poloZaj broda &iji se signali duju.
Medutim, kada se taj poloZaj vizuelno ustanovi, morat ée se, prema
potrebi i zaustaviti sam brod. Nema razloga zaito se tako ne bi postupile
i kada se poloZaj broda ustanovi radarom, a okolnosti su takve da takav
manevar namecu. Ta je misao izra%ena u t. 8 Preporuka.

Ostale tatke Preporuka sadrZfavaju - viSe manje - tehnicka pravila
koja namece pomorsko iskustvo. U praksi moZe doéi u pitanje primjena
t. 4 o skretanju udesno. Naime stilizacija nije takva da bi pomorcu u tom
pravcu nametala apsolutnu duZnost. Ipak, &ini se, da ée se brodu koji
skrece ulijevo, a bez naroéite potrebe, moéi da pripise veliki dio krivnje
za eventualni sudar. Treba, naime, voditi raduna o-neospornoj ¢injenici
da danas sve to veéi broj brodova posjeduje radar i da neée proéi dugo
vremena kad ée plovidba bez radara biti izuzetna pojava. To je vaino
da se ima u vidu upravo kad brodovi plove u suprotnim ili skoro su-
protnim pravcima. Treba pretpostavljati da oba broda imaju radar, pa
¢e i jedan i drugi skrenuti u desno. S tim ée se, skoro potpuno, izhjeéi
opasnost sudara. Skretanje u lijevo, s obzirom na tu okolnost nikad
neée biti sigurno, jer postoji velika verojatnost'da ée drugi brod skrenuti
udesno. Skretanje udesno, na temelju ove totke, odnosi se — za razliku
od Pravila 18a — samo na jedan brod, pa je i radi toga primjenljivo.

36. Aneks D/SOLAS Konvencije u 45 Preporuci govori o radaru. Po-
Sto je konstatirana ¢injenica da brodovi sve to viSe upotrebljavaju radar
i da on moZe biti koristan samo onda ako pravilno funkcionira i ako
se propisno koristi, postavljeni su minimalni tehniZki uvjeti koji su po-
Zeljni da ih svaki radar ispunjava. SOLAS Konvencija ne predvida oba-
veznu upotrebu radara, nego samo preporuduje drZavama ugovornicama
da podsti¢u njegovo instaliranje na brodovima, na koje se ona primje-
njuje.

37. Premda je sadainja redakcija Pravila dala rjeSenje na mnoga do
sada sporna pitanja, ipak je jo§ priliéno toga ostalo nerijefeno.

Judikatura je prihvatila nadelo da nepostojanje radara na brodu ne
¢ini brod nesposobnim za plovidbu.!*? Isto stajaliste zauzimaju i Pravila
za izbjegavanje sudara. U vezi s tim postavlja se pitanje da li je brod,
koji ima radar, duZan da ga koristi. Pravila o tome nemaju nikakve
izri¢ite odredbe. Ipak, drZimo, da se duZnost njegove upotrebe — i u
okviru Pravila moZe izvesti iz opée odredbe Pravila 29. Judikatura se
veéinom drZi ovoga principa.l4®

147 Distr. sud Distrikta Massachusetts od 14. III 1958, AMC 1958, str. 1113; Ap.
sud SAD IV Okrug od 1. VI 1960; AMC 1960, str. 2294; Trg. sud Ronen od 29. VIII
1954, DMF 1955, str. 689. :

148 Protivno ukoliko se tie duinosti naknade 3tete, Trg. sud Anvers, od 10. VI
1958, Dir, mar. 1959, str. 137. Protiv te presude poblize G. Berlingieri, L’uso del
radar nella navigazione i JakaSa o.c. str. 20
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Pravila, za upotrebu radara, polaze od wsnovnog principa koji je jo
prije sudska praksa prihvatila, naime, da je on samo pomoéno sredstvo
za izbjegavanje sudara, i da ne moZe zamijeniti ostale do sada vaZeée
mjere. (Radar is an aid, not a supstitut, for prudent seamanship).!4?®
Stavise, zapovjednik koji plovi pomoéu radara, mora, kada mu to situa-
cija ustanovljena na ekranu nalaZe, poduzeti te mjere i iz veée daljine
nego inace.!’® To stajaliSte potpuno odgovara osnovnim intencijamarPra-
vila za izbjegavanje sudara na moru. naime da se pri izbjegavanju sudara
moraju poduzimati sve mjere koje nalaZe pomorsko iskustvo. Treba ipak
navesti da se je u judikaturi pojavilo i protivno stajaliite, koje smatra

~dovoljnim i samu upotrebu radara bez primjene ostalih mjera.’* Ako se
prije najnovije redakcije Pravila za izbjegavanje sudara na moru, takvo
stajaliSte moZda i moglo, i to prili¢no tetko, braniti, danas je potpuno
nemoguée, jer su Pravila u tom pogledu vise nego jasna.

Premda Pravila spominju »oskudne podatke koje pruZa radar« ni u
njima, a ni u SOLAS konvenciji nisu navedene nikakve upute za njegovo
koriStenje.!® To je prepuSteno praksi i tehnickom dostignuéu. Ipak
dosadasnja judikatura drZi da nije dovoljno jednostavno vizuelno pro-
matranje ekrana, veé da se mora upotrijebiti tzv. »plotting«. Interesant-
no je navesti $to je u tom pogledu, u jednoj presudi, rekao engleski
sudac Willmer:!5 »Zalostan je sluéaj sudara izmedu dvaju brodova u
savrSenom stanju plovnosti koji su uz to bili opskrbljeni svim modernim
aparatima za olak3anje navigacije, ukljudujuéi i radar. Zalosno je ustvrditi
da se taj sudar vjerojatno ne bi bio dogodio da brodovi nisu imali radar.
Ti nauéni instrumenti, a osobito radar, pruZaju dragocjenu moguénost
za razvijanje sigurnosti pomorske plovidbe, ali vrijede samo onda kada
se pametno upotrebljavaju, i kada ih oficiri koji se staraju o njihovom
funkcioniranju pametno koriste i primenjuju. To hoéu, drugim rijeéima,
re¢i da straZa mora biti dobra. Jedna efikasna straza sastoji se ne samo
od vizuelnog opaZanja i od slufanja, nego isto tako i od pametnog tuma-
¢enja podataka dobivenih pomoéu raznih nauénih instrumenata. Taj se
sudar ne bi trebao nikad dogoditi, a sigurno se ne bi nikad ni dogodio,
da su se na objema brodovima pometno koristili nauéni instrumenti, ko-
jima su bili opskrbljenic.

149 Digtr. sud. New York od 1. X 1954, AMC 1955, str. 142 (sludaj Bucentaur); Okr.
sud Dunkerqwe od 7. VII 1958, DMF 1959, str. 240, koji, potpuno opravdano, kaZe
da i ostale mjere moraju biti poduzimane, jer zapoviednik broda, koji se koristi rada-
rom, ne zna da li to &ni i drugi brod; Pomorski odjel prvostepenog suda Engleske od
25., 26. IT i 11,, 12. i 13. III 1953., DMF 1954., str. 305; Dom lordova od 19. IX 1955.,
DMF 1956., str. 185; Ap. sud SAD IV Okrug od 1. VI 1960, AMC 1960., str. 2294.

190 Ap. Pariz od 24. VI 1958, DMF 1958, str. 732.

151 Distr, sud Juznog Distrikta New York od 19. IT 1959, AMC 1960, str. 98.

152 Prvost. sud Engleske Pomorski odjel od 28. X 1960, LLLR, 1960, II, str. 25; Ap.
sud SAD II Okrug od 20. VIIT 1956, AMC 1956, str. 1779. Taj posijednji sud kaze
da radar, koji se ne upotrebljava pravilno, moZe poveéati opasnost sudara.

1583 Prvost. sud Engleske, Pomorski odjel od 4., 5. II i 2., 3. VI 1954, DMF 1955,
str. 187.
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Isto tako nije rijeSeno ni pitanje kada se radar mora upotrebljavati.
Taj se problem ne postavlja za one koji smatraju da upotreba radara
nije uopée obavezna. Za zastupnike protivnog stajalista problem je u
praksi veoma vazan. Pravila govore samo o brodu koji plovi pomoéu
radara i ne navode detaljnije u kojim se prilikama radar mora upotrebiti.
I ovdje se moze primijeniti opée nacelo Pravila 29 o duznoj paZnji pomo-
raca. Iz toga proizlazi da upotrebu radara, barem danas, treba prepustiti
razumnom rasudivanju jednog sposobnog i iskusnog pomorca. Ne moze
se jos traZiti da se radar stalno upotrebljava.’® Medutim, moze se tvrditi
da zapovjednik broda mora - u razumnim granicama — upotrebljavati
radar, koji ima na brodu i ne moze se pozivati na eventualnu okolnost
da instaliranje radara prema propisima drzave zastave broda nije oba-
vezno. Ta duZnost se izvodi iz opéeg naéela izrazenog u Pravilu 29.153

VI

38. U pogledu signala pogibelji vrijedi Pravilo 31. Tamo navedeni
signali se upotrebljavaju »kad se brod ili hidroavion na vodi nade u
pogibelji i trazi pomo¢ od drugih brodova ili s kopna«. Koji ée se signal
upotrijebiti ostavljeno je na volju brodu. Mogu se istovremeno upotrije-
biti dva ili viSe signala. Prema okolnostima moéi ée se da upotrijebi i ne-
ki drugi signal kojim brod Zeli skrenuti na sebe pozornost. Medutim, »za-
branjena je upotreba gore navedenih signala, osim kad treba oznaéiti da
se brod ili hidroavion nalazi u pogibelji,« kao i upotreba bilo kojeg
»drugog signala, koji bi se mogao pogreino shvatiti kao jedan od gornjih
signala«. Ta posljednja zabrana ne znaéi da brod u nevolji ne moZe dati
i neki drugi signal.15®

Sto se tice upotrebe ovih signala ne bi se — s pravnog gledista — imalo
nesto vaznije istaéi. U ostalom normiranje tih signala ni ne spada u
materiju za izbjegavanje sudara, nego u propise o sigurnosti na moru, ali
su ovdje uneseni u vrijeme kada se nisu — u medunarodnom aktu — ni
imali gdje drugdje uvesti, pa su i kasnije. kada je taj razlog otpao, silom
inercije ostali. Osim toga, normiranje na ovom mjestu je mozda naj-
efektnije, jer, moZe se reéi — skoro sve pomorske driave — priznaju
Pravila za izbjegavanje sudara na moru.

154 Npr. Distr. sud Distrikta Massachusetts od 11. IX 1950, Dir. mar. 1951, str! 137;
Pomorski odjel Prvostepenog suda Engleske od 12. IT 1958, LLLR 1958, I, str. 141..
Prema toj presudi ne moZe se brodaru ribarskog broda pripisati krivnja za nasukanje
broda, ako je na brodu bio samo jedan oficir zaduZen za upotrebu radara i premda
brodar nije naredio da se radar stalno upotrebljava, buduéi da njegovu upotrebu treba
prepustiti razummnoj ocjeni zapovjednika. .

155 U istom smislu Lutka kapetanija Hvar, rieSenje br. 02-214/4-1958, u UPK 1952,
2, str. 39. s

158 U prijasnjim redakcijama, Pravila (prije 1948.) bili su odjelito propisani signali
za dan, a odjelito za noé. Sada toga vife nema. pa se svi tamo navedeni signali mogu
upotrebljavati kako danju tako mocu, prema tome kojima brod raspolaie, odnosno
koji su u danom momentu efikasniji. i
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I kada se jedan brod priblizava drugomé u svrhu spasavanja odnosno
pruZanja pomod¢i, mora postupati duZznom painjom da ne dode do sudara.
Pravila za izbjegavanje sudara, s obzirom na odevidne razloge posebnog
sluéaja, jedva da ée doéi do primjene. Pravila ée se mnogo &esée primje-
njivati izmedu dvaju ili viSe brodova koji spasavaju, odnosno pruZaju
pomo¢.

Résumé
REGLES POUR PREVENIR LES ABORDAGES EN MER

Aprés un bref apercu historique de I’évolution des Régles pour préve-
nir les abordages en mer, 'auteur donne une analyse juridique de leurs
dispositions. Dans cette étude il se borne exclusivement a Panalyse des
régles qui ont un caractére juridique. Il commence par les dispositions
préliminaires et générales et par les définitions pour continuer avec
Vétude des feux et des marques, des signaux sonores, des régles de barre
et de route et des signaux de détresse. L’auteur poursuit son analyse en
deux directions: en premier lieu il examine la portée des régles en ce
qui concerne la construction des navires et 'experience maritime et se
basant sur les conclusions auxquelles il arrive, il examine en second lieu
les conséquences juridiques des infractions a ces régles. Dans "analyse
des Régles et des notions nombreuses qui y sont incorporées l'auteur
applique la méthode comparative aussi bien en ce qui concerne la doctri-
ne que la jurisprudence maritime et donne ses conlusions personnelles.
Une attention particuliére est consacrée a 'usage du radar dans la navi-
gation maritime en concluant que le role de son usage dans la prévention
des abordages n’a pas encore re¢u une forme définitive.
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