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Novi IMCU-ov Nacrt konvencije o ogranidenju

odgovornosti za pomorske traZbine

Na XXVIII zasjedanju Pravnog odbora Med juvladine
pomorske savjetodavne organizacije (IKCU) koje je odrZano
u Londonu krajem prosle godine, donesen je novi Nacrt
konvencije o ogranidenju odgovornosti za pomorske traZbi-
ne. Nacrt bi trebao biti podnesen na Diplomatskoj konfe-
renciji u studenom 1976, Pitanja revizije Konvencije o
ograniengju odgovornosti vlasnika morskih brodova od 1957.
koja su pokrenuta u krilu Med junarodnog pomorskog odbora
(CMI), gdje i izradjen prvi Nacrt u Hamburgu 1974, dobila
su nakon dugotrajnih rasprava svoju definitivnu formulaci-
Ju 1 na sastanku predstavnika vlada treba na njih dati i
konacdan odgovor. Objavljujuéi ovaj tekst Nacrta Zel jeli
bismo upoznati nage privredne krugove s novim problemima
globalnog ogranidenja odgovornosti u pomorstvu 1 potaknu~-
tl ih na opéu raspravu koja bi pomogla jugoslavenskoj de-
legaciji da na Diplomatsko j konferenci ji zauzme takva
stajalista koja de biti odraz teZnji nade pomorske priv-
rede. U Zelji da olakBamo diskusiju o pojedinim pitanjima
prilaZemo i kratki komentar &lanova Nacrta kojl je sadi-
njen na temelju izvjedtaja s posl jednjeg zasjedanja Pra-
vnog odbora IMCO-g,.

Komentar

Ad Cl.1: Ovaj &lan polazi od toga da vlasnici po-
morskih brodova i spasavatelji imaju pravo na ogranidenje
odgovornosti, a-dalje se onda definiraju pojmovi brodo-
vlasnika 1 spasavatelja. Pod brodovlasnikom se u Konven-
ciji podrazumijeva vlasnik, naru¢itelj u brodarskom ugo-
voru (charterer), poslovodja broda i brodar pomorskog
broda, a pod spasavateljem svaka osoba koja pruZa usluge
u izravnoj vezl s operaci jama spasavanja. Ako se traZbine
na koje se ogranifenje odnosi mogu upraviti protiv osoba
za koje odgovaraju brodovlasnik ili spasavatelj (tako ka-
ko su netom definirani), te osobe su ovladtene da se pos-
luZze ogranifenjem odgovornosti iz Konvenci je. Odgovornost
brodovlasnika ukljuduje i odgovornost koja slijedi iz
tuZbe upravljene prema brodu kao stvari (tuzba in rem i
francuska odgovornost "pour la garde de la chose inanimde"
iz €1.1384. Code civil). Osiguratelj odgovornosti za tras-
bine koje su podvrgnute ogranidenju odgovornosti ovlasten
Je da se poslu?i blagodatima ove Konvencjije kao i sam 0si-
guranik. Konadno pozivanje na ogranidenje odgovornosti ne
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znall i priznanje odgovornosti.

Nije prinvaden prijedlog da se posebno naglasi da
piloti, 1 ondez kada oni prema odnosnom nacionalnom pra-
vu nisu osobe kojima se brodovlasnik sluZi ("servants"),
mogu ograniditl svoju odgovornost, u sluCaju da je takva
za njih nastupila, po istom kriteriju kao i brodovlasnik.
Delegacija Svedske koja Jje smatrala da bi odredbu o pilo-
t ima trebalo unijeti u ¢1.1. ili barem u rezerve na kraju
Konvencije, iwgavila je da nije zadovoljna sa stilizaci-
jom sadadnjeg teksta. Takoder je odbalen prijedlog Francu-
ske da se spasavatelj definira kao profesionalan 1li oblcan.

Ad ¢1.2: U ovom ¢lanu nabrojene su trazbine koje de
biti podvrgnute ogranienju odgovornosti. U 8est tocaka
se te traZbine pojedinaéno navode. Nije prihvaden francu-
ski prijedlog da se prestilizira taj stavak, odnosno da
ga se pojmovno pribliZzi kontinentalnoj evropskoj pravno]

ehnici. Tako su ostall pojedinalni nabrojeni zahtjevi
- za naknadu &tete 1z tjelesnih 1 materijalnih Steta koje
‘nastanu na brodu u direktnoj vezi s iskoridtavanjem bro-
da ili spasavanjem broda. U te zahtjeve ukljuluju se 1
Stete luékim napravama i plovnim putovima. Dalje dolaze

i zahtjevi za $tete iz zakasnjenja u prijevozu tereta,
putnika ili njihove prtljage na brodu. U vezl s tim bilo
je prijedloga da se Stete iz zakasnjenja ne spominju iz-
ravno, Jjer ni u sadanjoj stilizaciji Haskih pravila nisu
Stete od zakadnjenja obuhvadene, a one se ni ne spominju
u Atenskoj konvenciji o prijevozu putnika iz 1974. Ipak,
veéina delegata je smatrala da zbog nacionalnih zakono-
davstava koja predvidjaju 1 naknadu za takove vrstl Steta
treba takve traZbine izridito imenovati. Dalje Jje zadrzan
propis da su ogranilenju podvrgnute 1 traibine koje sli-
jede iz povrede prava koja nisu na ugovoru osnovana, a
koje povrede nastanu u lzravnoj vezl s iskorigtavanjem
broda ili spasavanjem. Dalje se navode traZbine u vezl s
vadjenjem, uklanjanjem 1li unigtenjem podrtina kao tereta
na njima, kao i u vezli s mjerama poduzetima sa strane du-
znika da izbjegne ili smanji ucinjenu stetu.

Stavak 2. ovog &lana prestiliziran Jje prema francu-
skom prijedlogu pa se umjesto rijeli "doprincs® (Fcontri-
bution®) izricito navodl regres, pa se tako ogranilenje
primjenjuje na spomenute traZbine bez obzira na to da 1li
se zahtjev istife u obliku regresa ili kao naknada Stete
na temelju nekog ugovora ili bilo keko drukléije. Iako su
neki delegati smatrali da treba podrZati prijedlog Liberi-
je kojim se izridito odredjuje da se®nikakvim ugovornim
odredbama ne mo%e nitko cvlastiti da se odrekne blagodatl
ogranic¢enja odgovornosti, odgovarajuca cdredba nije pri-
hvaéena.
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Ad €1.3: U ovom &lanu se odredjuje da se odgovornost
nNe moZe ograniliti za slijedede trazbine: a) tra?bine za
spasavanje i doprinos u zajednidku avariju; traZbine obu-
hvaéene Med junarodnom konvencijom o gradjanskoj odgovor-
nosti za &tete od zagadjivanja naftom od 1969. ili doma-
¢eg zakonodavstva koje uvodi tu konvenciju; traZbine pre-
ma poduzetniku nuklearnog broda u vezi sa Stetom nastalom
0od nuklearne nezgode, a u vezi s nuklearnim gorivom, pro-
izvodima i otpacima s takvog broda; trazbine sluZbenika
brodovlasnika ili spasavatel ja koja prema pravu koje se
primjenjuje na ugovor o zaposlenju nisu podvrgnute ograni-
Cenju ili su podvrgnute ogranidenju na vi3u svotu.

Treba napomenuti da je prema Hamburskom nacrtu kon-
vencije CilI-a bilo iskljudeno ogranidenje odgovornosti za
trazbine zbog tjelesnih &teta putnika. U med juvremenu je
pod okriljem IMCO-a donesena i Atenska konvencija o pri-
Jevozu putnika i prtljage od 1974, koja predvidja posebnu
per capita odgovornost vozara za tjelesne Stete putnika
koji se prevoze na temelju ugovora o prijevozu. Cl.19.
upravo spomenute Atenske konvencije izridito zadrZava na
snazi sve odredbe medjunarodnih konvencija o ogranidenju
odgovornosti, ali to ne bi po sebi spri jedavalo moguénost
da se zahtjevi iz tjelesnih teta putnika iskljude iz
kruga traZbina za koje se mo¥e traziti ograniéenje odgo-
vornosti. U Pravnom odboru IMCO-a je ved na njegovom XXV
zasjedanju iz popisa izuzetih traZbina od ogranifenja is-
pustena ona, koja se odnosi na tjelesne Stete putnika.
Kod toga se ostalo i na XYVIIT zasjedanju, a posebno zbog
toga, Jer se Zeljelo iz razloga moguénosti pokrida na
osiguratel jnom trZidtu ograniditi (plafonirati) odgovor-
nost vozara na temelju Atenske konvencije. Oko toga je
bila Ziva rasprava, a trebat ée s obzirom na Diplomatsku
konferenciju o tom pitanju zauzeti odred jeno stajaliste.

Dalja znadajna izmjena u Hamburskom predlosku sas-
toji se u tome, $to vide nema iskl julenja ogranidenja
odgovornosti za traZbine koje su podvrgnute med junarodnim
konvencijeama ili domadem zakonodavstvu u vezi s ogranile~-
nom ili neogranidenom odgovorno&éu za nuklearne 3tete.

Tom odredbom htjelo se sprijediti da brodari preuzimaju u

redovnom prijevozu nuklearne materijale nami jenjene kopne-
nim nuklearnim postrojenjima za koja postoji posebna odgo-
vornost po atomskom pravu. Ipak ¥vedski prijedlog da se te
trazbine podvrgnu redovnom globalnom ogranicenju odgovor-

nosti bio je podrZan od predstavnika Evropske komisije za

nuklearnu energiju OECDE i od vedéine delegata. Jugoslavi ja
Je bila medju Sest delegacija koje su smatrale da tu odre-
dbu treba zadrZati u nacrtu konvencije ne stimulirajuéi
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¢esto nedovoljno kvalificirane pomorske vozare na takvu
vrst vrlo lukrativnog prijevoza. To tim vise Sto Je lMe-
d junarodna konvencija o gradjansko] odgovornosti za po-
morski prijevoz nuklearnog materijala od 1971. stupila
na snagu. '

Ad &l.4: Ovim tekstom se predvidja da odgovorna

osoba gubli pravo na ogranidenje svoje odgovornosti ako

je Steta nastal: iz njenog osobnog ¢ina ili propusta uci-
njenog s namjerom da se takva Steta izazove 111 bezobzir-
no ili sa znanjem da bi takva Steta mogla nastatl. QvoJ
stilizaciji preuzetoj iz niza medjunarodnih konvenci ja
dodane su jo$ na kraju u zagradama rije¢i "ili u slulaju
njegove grube nepainje”.

, Dugotrajna rasprava o ovom pitanju kretala se oko
osigurljivosti visine ogranifene odgovornosti w vezl sa
81.6, kao i oko toga da ne bi lako dolazilo do probi janja
granice osigurljivosti.

Francuski prijedlog da se pravo na ogranicnje odgo-
vornosti izgubi 1 u slulaju kvalificirane (u gornjem smis-
lu) krivnje osoba kojima se u svom poslovanju sluZi odgo-
vorna osoba, odbijen je s uvjerljivom veclinom.

Isto tako nije prihvaden kanadsko-njemalkl prijedlog
kojim se tra%ilo da se uvede ponovno gubltak ogranicenja
odgavornosti na temelju bilo koje osobne krivnje (poznati
"actual fault or privity™), ali da se kod toga teret doka-
za prebacl na osobu koja napada pravo odgovorne ogobe na
ogranidenje odgovornosti. Velikom vecinom je takav tekst
odbijen i to upravo stoga &to Jje dikcija 1z Konvencije od
1957. razlidito tumadena u autentilnim engleskim i. francu-
skim tekstovima.

Ad ¥1.5: Rjesenje iz Konvencije od 1957. zadrZano je
u ovom pitanju, pa u slulaju kada iz dogadjaja nastanu za-
htjev i protuzahtjev koji su podvrgnuti ogranilenju odgo-
vornosti, oni s: najprije prebijaju, a na ostatak se pri-
mjenjuje ogranilenje odgovornosti iz Konvenci je. O ovom
g¢lanu nije bilo diskusije jer je ovo rjedenje bilo svestra-
no prihvadeno od poletka rada na novom nacriu konvenci je.

Ad 81.6. i 7: Oko ovih &lanova Jje vodJjena najduza
rasprava. Raspravljalo se o tome da 11 treba trazblne put-
nika tretirati razlidito od traZbina za ostale tjelesne
dtete, tj. da 11 treba osncvati poseban fond za putnidle
trazbine. Tako jo bilo delegacija koje su smatralc da ne
bi trebalo praviti razliku izmedju pitnika i ostalil osoba
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kada se radi o tjelesnim &tetama, ipak Je prevladalo shva-
¢anje da to treba udiniti, kako bi se ovoj revidiranoj
konvenciji dao &to 8iri domet. Na temel ju takvog shvadanja
uvrsten je u Nacrt konvencije novi ¢l.7, koji nema uzorka
u Konvenciji od 1957.

Raspravl jalo se nadalje u nalelu o tome da 1li treba
predvidjeti bilo kakav prioritet med ju traZbinama, tj. iz-
medju tjelesnih i materijalnih Steta, kao i medju pogjedi-
nim vrstama materijalnih &teta. Francuski je prijedlog
i8a0 u pravcu da se za Stete na ludkim napravama i za ukla-
njanje podrtina predvidi prednost u namirivanju pred osta-
lim materijalnim Stetama. U vezi s tim pitanjem se raspra-
vljalo i o tome da 1i treba osnovati posebne fondove za
tjelesne i materijalne stete i da 1i treba dozvoliti pre-
lljevanje izmedju tih fondova (kao u Konvenciji od 1957)

u jednom pravcu ili u oba pravca. Buduéi da nije postignu-
ta vedinska suglasnost za bilo koje od tih rjesenja, pred-
vidjena je alternativa $1.6.

Pitanje kriterija prema kojem bi se osnovao fond og~
ranifenja odgovornosti takodjer je bilo na &iroko rasprav-
ljano, pa se predlagalo da se s jedne strane prihvati kri-
terij osnovan na tonaZi broda, ali s odred jenim plafonom
odgovornosti koji bi bio zavisan od kapaciteta trzigta
osiguranja. Uz gornju granicu mnoge su delegacije smatrale
da treba fiksirati i donju granicu, odnosno minimum tonaZe
prihvatl jiv za male brodove. U odnosu nha putnike rasprava
se kretala oko toga da 1li treba i kod njih zadrZati krite-
rij tonaZe ili pak treba uzeti kao kriterij kapacitet bro-
da za prijevoz putnika. Konacno je zakl juleno da treba
kombinirati oba ova kriteri ja.

Konacni tekst &1.6. ima dvije varijante. Prema prvoj,
osnovnoj varijanti, osniva se jedinstven fond za materi jal-
ne i tjelesne 3tete (koje nisu prid¢injene putnicima), a ko-
Ji se lzrafunava na taj nadin da se neutvrdjenim bro jem
mnozi broj tona do odredjene granice, a drugim isto tako
neutvrdjenim brojem, no manjim od prvog, mno¥e tone ko je
brelaze spomenutu granicu tonafe. Ovo je u€injeno, Jjer je
postojao consensus da se kod vrlo velikih brodova mora pre-
dvidjeti degresivna granica odgovornosti. U st.2, &l.6."
predvidja se razdioba fonda. U tome postoje dvije varijante.
Prema prvoj (veéinskoj i osnovnoj) prioritete bi u tom je-
dinstvenom fondu imale traZbine za tjelesne Stete, a tek
kada se one u potpunosti namire ostatak bi se dijelio izme-
dju materijalnih Steta odnosno trazbina. Druga vari janta,
koja je kao alternativa &l.6. predloZena od delegacije V.
Britanije, predvidja (kao i Konvencija od 1957) dva fonda
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od kojih je jedan nami jenjen tjelesnim, a drugi svim osta-
1im &tetama. Iznosi se predvidjaju i opet slovima, alil
razliditim za Jjedan i drugi fond, jer bi, vjerojatno, za-
misao bila da odnos dvaju fondova bude analogan onome u
Konvenciji od 1957, samo znatno poviSen u pogledu visine.
Zanimljivo je da od Pravnog odbora nije prihvacena kao ,
treéa varijanta sugestija francuske delegacije da se doz-
voli drzavama ugovornicama da svojim nacionalnim zakonima
odrede prioritet traZbina za Stete luckim napravama i za
podizanje podrtina pred ostalim traZbinama za materi jalne
Stete.

U st.3. predvidja se granica odgovornosti za spasa-
vatelja koji ne vrsi operaclje spasavanja s nekog broda
tako da se visina te granice odgovornostl racduna preina
tonazi spasavanog broda, ali ne ispod odredjenog minimuma
ni preko odredjenog maksimuma (za sada odredjenog samo
slovima). Ovo je pitanje iskrsnulo uslijed engleske presu-
de u sludaju "Toho laru (1971), a koje nalelo i V.Brita-
nija #eli napustiti. Prema spomenutom slucaju spasavatelj
koji nije djelovao s broda, odgovarao je neogranidenos.
Rjesenje u st.%. daje mu pravo na ogranifenje odgovornosti,
ali je u vezi s time izneseno da bl se to pitanje moglo po-
staviti i druk&ije, pa se tako isticalo da postoje mogudéno-
sti da takvo nadelo nametne spasavatelju nerazmjerno visoku
granicu odgovornosti (kao npr. kada bi s helikoptera spasa-
vao brod visoke tonaZe). Medjutim se velika vedina suglasi-
la s rjedenjem kakvo je dano u ovom stavku.

Zadrzan je prijedlog Chl-a da se neto tonaZa racuna
prema odredbama Medjunarodne konvencije o mjerenju tonaZe
od 1959. Isticalo se da se veé primjenom te Konvencije kod
veédine brodova znatno povisuje granica odgovornosti.

U 81.7. predvidja se osnivanje posebnog fonda i to
tako da se fond osniva prema kapacitetu broda za prijevoz .
putnika iz uvjerenja o sposobnosti odnosnog putnickog broda :
da osnovni broj ne treba biti vedéi od onog pro capita iz
atenske konvencije o prijevozu putnika i prtljage morem
od 1974, no tako da ta odgovornost ne prelazi odredjeni
broj (i opet oznalen slovoi). Zahtjevi zbog gubitka Zivota
ili tjelesnih povreda koji ulaze u t&j fond definirani su
kao zahtjevi osoba prevozenih na brodu na temelju ugovora
o prijevozu kao zahtjevi osoba koje s pristankom vozara
prate vogila ili Zive Zivotinje prema ugovoru o prijevozu
robe. Prema tome slijepi putnicl ne ulaze u taj fond.

Prilikom raspravljanja o &l.6.s1 7. spominjali su ne-
ki delegati i konkretne brojeve koJji su varirali od 50 pa
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cak do 300% uvelavajué¢i brojeve iz Konvencije od 1957.
Takod jer je minimalna tonaZa brodova varirala prema prije-
dlozima od 30C do 1500 tona, no ipak su sve konkretne svo-
te ostavljene za Diplomatsku konferenciju. Nagladeno je
medjutim da e te svote zavisiti o trZidtu osiguranja ko-
je ¢e davati pokride za takvu odgovornost i koje prema
sadasnjim proc jenama moZe podmiriti svotu od 100,000,000,
dolara po brodu i nezgodi. Medjutim predvidja se da ée na
Diplomatskoj konferenciji jedna od glavnih teskoda biti
upravo uskladjivanje &esto puta vrlo razliitih shvadanja
0 granicama i1 svotama. Ipak Pravni odbor je smatrao da

bez obzira koje granice odgovornosti budu postavljene u
buducoj Konvenciji, te granice ¢e trebati putem nekog do-
govora povremeno revidirati i prilagodjavati ekonomskim
uvjetima i moguénostima trzidta osiguranja koje ¢e davati
podatke za takve periodidne promjenc.

Ad ¢1.8: Postojao je consensus da Poincaré franak,
tJ. zlatna podloga, nije vige podesni temelj kac obradun-
ska jedinica za izradunavanje visine odgovornosti. Osnov-
ne koncepcije pojedinih delegacija mogle su se svrstati u
tri kategorije. U prvu ulaze drZave koje su &lanice Medju-
narodnog monetarnog fonda 1 koje prihvadaju Posebna prava
vulenja (Special Drawing Rights SDUR) kao obradunsku jedi-
nicu. U drugu grupu ulaze drZave koje nisu &lanice Med ju-
narodnog monetarnog fonda, ali koje su izgleda spremne
da na temelju nove jedinice SDR izvrse obradune u svoje
nacionalne valute. Konalno, tredu grupu &ine drZave koje
nisu ¢lanice Medjunarodnog monetarnog fonde, ali koje ne
mogu prema svojim domadim propisima prihvatiti ©DR nego
koje Zele zadrzati zlatnu podlogu kao obradunsku jedinicu.
U prijedlozima su se nalazila i takva rjedenja koja su
bila prihvadena od strane Medjunarodne %el jeznidke uni je
(Bern) u kojoj su ullanjene i drZave &lanice Med junarod-
nog monetarnog fonda, 1 takve koje to nisu, pa u kojoj je
prihvacena posebna obralunska jedinica (franak UIC) koji
rezultira iz skupnosti izabranih valuta podrudja na kojem
spomenuta Unija djeluje. Medjutim, vedina je delegata
smatrala da tekvo rjesenje ne bi predstavljalo jedinstve-
nost obracunske Jjedinice kroz duZe vremensko razdobl je.
Drugi prijedlozi su 18li u pravcu da bi se obradunska je-
dinica utvrdila u krilu samog IMCG-a. Medjutim, iako je
Pravni odbor u nalelu mogao prihvatiti to rjedenje, svima
je bilo jasno da bi to zahtijevalo kompliciran i skup po-
stupak novoorganizirane administracije kojoj bi iskljuli-
vi zadatak bio da tjedno i mjeselno obavjedtava zeml je
Clanice o stanju i vrijednosti te nove IMCO-ve jedinice.
Konaéno Jje prihvaden kompromisni prijedlqg izradjen na
temel ju rjedenja tzv. Montrealskog protokola izradjenog
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na Diplomatskoj konferenciji u Montrealu u rujnu 1975. u
revizl ji Varsavske konvencije o zradnom prijevozu.

Tekst prema tome slijedi taj primjer i uvodi kao
obradunsku Jjedinicu SDR za ¢lanice Medjunarodnog monetar-
nog fonda, a za drZave koje to nisu, a ¢ije pravo dopusta
racunanje prema SDR, prihvada tu jedinicu, dok se za dr-
Zave koJjima pravni poreci to ne dopustaju ostavlja na
snazi zlatni Poincaré franak.

Ad &1.9: Ovaj &lan rjedava pitanja kumulacije zah-
tjeva, s jedne strane u sludaju da se radl o ogranicenju
odgovornosti za putnike 1 s druge strane za sve ostale
sludajeve, bilo da se radi o brodovima u redovnim slula-
jevima 111 o_takvima koji spasavaju pa 1 o osobama koje
ne spasavaju brodova. Za sve te slulajeve predvidjeno je
da zahtjevi prema svim eventualno odgovornim osobama ne
mogu biti u sludaju ogranifenja odgovornosti podmireni sa
svotama koje bi prelazile konvencijom odredjens granice
odgovornosti. Smisleno ova odredba odgovara st.2, &l.6.
in fine Konvencije od 1957, s time da je prodirena 1 na
spasavatel ja koji ne spaSava s broda, te da vodi raduna o
per capita osranifiznju za putnike 1z Atenske konvencije od
1974 .

ad €1,10: Ovaj &lan predvidja da se moZe ogranliciti
odgovornost 1 bez osnivanja fonda ogranienja odgovornosti,
no medjutim da drZave ugovornice pred &ijim sudovima se
pokredée postupak ogranienja odgovornostl mogu propisati
da je pretpostavka za ogranifenje odgovornosti obvezatno
osnivanje fonda ogranidene odgovornosti. U st.2. 1 3. ovo-
ga ¢lana prepusta se postupak propisima domadeg suda dria-
ve ugovornice u kojoj se postupak vodl.

Ad &l.11: U ovom se &lanu proplsuje da se fond mora
osnovati s iznosima koji su odredjeni u ¢1.6. 1 7. (tj.
onima u kojima su postavljene granice odgovornosti) i to
tako da se tome pribroje 1 kamati od dana dogadjaja do da-
na osnivanja fonda, a da ti iznosi moraju biti namjenski
vezanl samo za podmirenje upravo trafblna za koje se pri-
mjenjuje postupak ogranilenja. Dalje se odredjuje da se
moZe osnovatl fond 1 s jawmstvom koje dopusta zakonodavstvo
drZzave ugovornice u koJjoj se fond osniva. Fond osnovan po
jednoj od osoba ovladtenlh na ogranifenje odgovornostl 1ili
po njenom osiguratelju, djzluje i1 u korist svih ostalih
osoba prema kojima bl se mogll istadi zahtjevi 1 koje mogu
ograniliti eveju odgovornost 1z tog dogadjaja.

U raspravi o tom ¢lanu spomenuto je samo da je na
¥XVII zasjedunju Pravnog odbora podnésen prijedlog
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Australije o uvrstavanju novoga ¢lana koji bi trebao de-
taljno regulirati priznanje stranih presuda. Delegacija
DIR smatrala je da treba istaknuti da se i strane arbi-
trazne odluke moraju izjednaciti sa stranim presudama.
Svakako ¢ée to pitanje biti pokrenuto na Diplomatskoj kon-
ferenciji, ali ée tada trebati uzeti u obzlr da veé pos-
toje medjunarodne konvencilje koje se odnose na strane
presude 1 arbitraZne odluke pa tekst ove Konvencijs ne bi
trebalo optereédivati s odredbama koje su veé sadrZane u
drugim medjunarodnim instrumentima.

Ad ¢1.12: Bitno je sadrZaj ovog ¢lana analogan ono-
me 1z Konvencigje od 1957. U njemu se naime odredjuje da
se vjerovnlcl iz fonda razmjerno podmiruju prema iznosu
svojlh traZbina, da duZnik 11i osiguratelj koji je podmi-
rio neku od tih traZbina stupa na mjesto vjerovnika ( a i
svaka druga osoba koja je podmirila trazbinu ako to dopu-
Sta nacionalno zakonodavstvo), a i1 da se u pologu 11aJu
zadrzatl i1znosl za koje se &ini vjerojatnim da bl duZnik
mogao bitl pozvan platiti ih kasnije. Medjutim novo je u
tom ¢lanu st.5. u kojemu se daje pravo osobi odgovorno]
po ovoj Konvencijli i ovladtenoj na ogranienje odgovorno-
stl, da sama sudjeluje u razdiobi fonda s ostalim v jerov-
nicima za one trodkove i 3tete koje je imala kada je
poduzimala dobrovoljno mjere za smanjivanje ili sprijeda-
vanje vece Stete. Ovaj dodatak bio Jje predmet dugilh ras-
prava, Jjer su neke delegacije (Kanada, SAD) smatrale da
duZnost smanjivanja po¢injene 8Stete proizlazi iz opéih
pravnih nalela, te da ne bi bilo umjesno da brodovlasnik
koji ved ima pogodnth ogranidenja svoje odgovornostl Jjos
povrh toga 1 sam sudjeluje u razdiobi fonda za svoje vla-
stite izdatke i trodkove. Nasuprot tome druge su delega-
cije (1 nada) 1 CHI iznosile da odgovornost brodara ne
mora uvijek biti bazirana na krivnji, a da se takvom od-
redbom osim toga podstide aktivnost brodara na poduzima-
nju odredjenih mjera koje, ako su hitno i1 pravovremeno
poduzete, mogu sprijefitl znatno vedu &tetu. Osim toga
nagladeno je da bl taj princip trebalo prihvatiti, jer Je
on veé¢ ugradjen u Konvenciju o gradjanskoj odgovornusti
za stete od zagadjivanja naftom 1z 1969. Ipak, Pravnl od-
bor se sloZio da bl odgovorna osoba trebala sudjelovati
gamo u onom dijelu fonda (i1li fondu) koji je namijenjen
za materijalne trasblne, a ne u uvnom za tjelesne Stete.
Zuduci da jos nije definitivno odluleno (prema Cl.6) da
1i ¢e postojati jedan ili dva fonda, ovaj dio ¢lana Je
stavljen u zagrade.

Ad &1l.1%: QOvaj &lan rjesava pitanje,koje se rjesa-
valo u ¢1.5. Konvencije od 1957. 1 u ¢l.11l. prijedloga
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ClMI-a. Sadanji, u Pravnom odboru prihvadeni tekst, odre-
djuje u st.l. da nakon osnutka fonda osoba koja je ista-
kla svoj zahtjev prema fondu nije viSe ovlastena u po-
gledu tog zahtjeva prema bilo kojoj imovinil ogtvarivati.
takav zahtjev. U st.2. se pak odredjuje da se svaka
imovina, pa i brod, zahvadena mJerama osiguranja u bilo
kojoj druav1 ug OVOfﬂlCl nakon $to je fond ogranifene od-
govornosti osnovan, moZe biti oslobodjena, a mora biti od
svacog zahvata oslobodgana u taksativno navedenim sluca-
jevima. Tri od tih slulajeva su identidni s onima iz Kon-
vencije od 19507 (tj. luka u kojoJ se uO”aQJQJ ogtvario ili
prva usputna lulka 1sa dO“adeJu, luka iskrcaja s obzirom
na zahtjev za gubitak Zilvota 1 tjelesne povrede; luka is-
krcaga za stnxa na teretu), a dodana Jje 1 drZzava u koJoj
je brod zaustavljen. Pri Jealoc Cil-a nije imao ovog kazu-
isticnog ﬂabTaJtha, nego JO generalnu normu o tome da se
nakon osnlvanja fonda u deQnOJ drzavi svaUdJe ima oslobo-
diti imovina zahvadena mjerama osiguranja za zahtjeve koji
se moraju namiriti 1z fonda.

Posljednji 3.stav nacrta Pravnog odbora analogan je
odredbama kako Konvencije od 1957, tako i orlgedloga Clil-a,
nalme, da odredbe ovog Clana vrlgede samo onda ako tuZi-
telj ima pristup sudu kod kojega Je poloZen fond i ako Je
fond stvarno raspoloZiv za namirenje njegova zahtjeva.

Valjalo bi u vezl sa zauzimanjem stava raspraviti
da 1i bi u konanom tekstu buduée konvencije bila bolja
opéa klauzula kao u prijedlogu ChkiI-a ili pak kazuisticna
koja je naisla na 8iru podrdku u okviru Pravnog odbora.

Ad ¢1l.14: Radi se zapravo samo o primjeni postupov-
nih pravila, pa se u tom clanu, za koji su neke delegaci-
je smatrale da bi trebao uc¢i u finalne klauzule, odred juje
samo to da se nostunak za osnivanje 1 razdiobu fonda ravna
prema pravu driave ugovornice u kojoj je csnovan.

ad ¢1.15: Qt.lo'oostavljd opée nacelo da se Konven-
c13a prlmgeﬂﬂuge kao lex ;orl, tj. na sve brodove 1 sve
trazbine za koje se osnlva fond ogranlcenga odgovornosti
u nekoj draaV1° Medgutlm drZave ugovornice su ovlastene
da iskljule od prlﬂgene Konvencije ako se radi o osobi ko-
Ja nema svoge redovito boravidte u nekoj driavi ugovornlc;
111 nema SVOJ glavni poslovni nastan u Jjednoj drZavi ugo-
vornici ili ako brod zbog kojeg se pO7qu na Oﬂranlcenge
oagovornostl ne vije zastuvu jedne od drZava ugovornica.
Ovo nadelo je bilo nespornc. ledjutim, duga rasprava sc
vodila koje bi vrste plovila trebalo 1s&lguc1t1 od primje-
ne Konvencije, a koje brodove bi treRkalo ukljugiti, no
prema nacionalnom primjenljivom pravu.
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‘Nacrt konvenc13e predvidja da se ne prlmJenJuge na
lebd jelice (air-cushion vehicles) i na plovecle platforme
koje se upotrebljavaju za istraZivanje ili iskoridtavanje
prirodnih bogatstava podmorja (sea-bed).

Domadem bi se pravu prepustilo da samo odredi sis-
tem ogranilenja odgovornosti za brodove koji su namijenje-
ni za plovidbu unutrcbnglm plovnim putovima, zatim za bro-
dove za razonodu manje od 20 tona 1 ribarske brodove manje
od isto tako 20 tona. Na taj nalin bi nacionalno zakono-
davstvo svake drzave ugovornice trebalo ukljulivati odno-
sno iskljulivati brodove navedenih karakteristika od pri-
mjene Konvenci je.

Jasno je da Jje ovo pitanje od posebnog interesa za
svaku poJjedinu zemlgu, a posebno i za Jugoslav13u, pa Ce
mu prema tome trebati pokloniti odredjenu paZnju.

Iako nije nadlo odraza u tekstu Nacrta konvenci je,
u prethodnim 1zvjeStajima razmatran je problem dokaza o
flnan01gskom osiguranju ograniene odgovornosti. Delega-
cija SAD-a je istakla da ¢e to pitanje ponovo pokrenuti
na Diplomatsko konferenciji, jer smatra da bi budula
konvencija trebala sadrZavati odredbu o dokazu flnan013—
skog pokrida ogranicene odgovornosti, Jjer bi u protivnom
sludaju drzave mogle u svojim domaéim zakonodavstvima
svaka posebno regulirati taj problem, $to bi prema mig-
1ljenju delegacije Sab-a znatno umanjilo unifikatorni uli-
nak konvencije. Velina delegacija je smatrala da je to
tesko ostvarivo u praksi 1 da upravo sistem obavesnog
osiguranja Konvencije o gradjansko ] odgovornostl za zaga-
djenja naftom od 196%. pokazuje kako je tegobno postici u
praksi efikasno djelovanje jedne Jedlnsthne multllateralm
ne obavezne sheme osiguranja.

I ovo pitanje de zahtlgevatl pripremu stava za Di-
plomatsku konieren013u s posebnim naglaskom na organiza-
ciju takvog osiguranja.

V.F.



