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RATIFIKACIJA MEDUNARODNTH POMORSKTH
KONVENCIJA T NASE TRLVO

Medunarodna unifikacija u danziinje doba stvara sve vise
medunarodnih instrumenata od kojih neki trebaju mnogo go--
dina de stupe ns snagu, @ neki veé dovrieni na uspjegno
zelkljucenim diplomatskim konferencijama ne uspiju postici
niti minimalni broj ratifikacija kojim bi stupili na sna-
gu. Danas smo svjedoci sve defée pojave da pojedini instru-
nment treba nekoliko godina da iz stadija priprema dode do
konacénog teksta, koji onda dasom zakljucenja, najcesée zbog
u meduvremenu promijenjenih ekonomskih prilika, postane
neaktualan. To se narodéito odnosi na one konvencije pomor-
skog prava koje ogranicavaju odgovornost vozara na odredenu
svotu. Permanentna inflacija u svijetu kso i velike elonom--
ske razlike izmedu razvijenih zemalja i zemalje u razvoju
dovode do toga da su konvencijski utvrdene svote rezultat .
kompromisa /sklopljenih najdeiée u posljednji das, da se sa-
¢uva uspjeh neke diplomatske konferencije/ s kojima nitko
nije zadovoljan. Stoga neke dr¥ave ne prihvacaju donesgenu
konvenciju zbog previsokih, a druge zbog preniskih granica
odgovornosti. Spomenuta inflacija dovodi do toga da u neko--
1liko godina te svote izgube preko polovine svoje prvotno
odredene vrijednosti. '

Polkuget Cemo ne ovome mjestu u najkraéim crtama prikazati
situaciju odnosa izmedu donedenih medunarodnih konvencija

i pozitivnog jugoslavenskog prava. Takoder éemo ukazati i
na one medunarodne instrumente koji se nalaze u poodmakloj
fazi priprema i o kojima bi se naga pomorska privreda tako-
der morala izjasniti.

O0d zakljucenih pomorskopravnih konvencija lkoje Jugoslavija
nije ratificirala osvrnuli bismo se nra slijedeé¢e: 1/ Kon-
venciju o ogranidenju odgovornosti vlasnika morskih brodova
od 1957. s Protokolom iz 197¢. i Konvenciju o ogranicenju
odgovornosti za medunarodne- trafbine od 1976; 2/ Konvenciju
0 izjednadenju nekih pravila o pomorskim privilegijima i
hipotekama iz 1926. i istoimenu Konvenciju od 1967; 3/ na
Protokol od 1968, uz Fonvenciju o izjednadenju nekih pravi--
la. o teretnici iz 1924. i Konvenciju Ujedinjenih naroda o
prijevozu robe morem od 1978; 4/ Fonvenciju o prijevozu pu--
tnika morem od 1961, Konvenciju o prijevozu putnicke prt-
ljage morem od 1967. i Ltenslru konvenciju o prijevozu put--
nika i prtljege iz 1974. s Protokolom od 1976; >/ Konvenciju
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Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom prijevozu
robe od 1980; 6/ Konvenciju o prijevozu nuklearnog materi--
jala morem od 1971.

Od konvencija u nastajanju spomenut éemo i trazenje uni--
verzalne obradunske jedinice u medunarodnim konvencijama,
zatim Nacrt konvencije o odgovornosti za prijevoz opasnog
i Stetnog materijela morem /koji je izraden u krilu Prav-
nog odbora IMCC~a/, a taj tekst ée biti na dnevnom redu
Diplomatske konferencije u Londonu 1984. ili 1985. Na
istoj Diplomatskoj konferenciji trebals bi se izvrsiti re--
vizija Konvencije o gradanskoj odgovornosti za zagadivanje
mora naftom od 1969. 1 Konvencije o medunarodnom Fondu za
naknadu g£tete zbog zagadivanja mora od 1971.

U pripremi je takoder izmjens Konvencije o spagavanju i
pomaganju na moru od 191C. koja je izradens u krilu Medu--
narodnog pomorskog odbora, kao i eventualna revizija ZKon-
vencije o intervenciji drZave na otvorenom moru u sludaju
opasnosti od zagadivanja od 1969. Nedavna katastrofs tan-—
kera "Amoco Cadiz" ufinila je te izmjene vrlo aktualnima.
Premda se kod svih dosad spomenutih konvencija /osim pos-
ljednje/ radi o privatnopravnoj problematici koja je od
prvenstvenog interesa JUPY, ipak ne treba mimoiéi ni onu
Javnopravnu stranu pomorskog prava koja je "zakljudivanjem"
nove Konvencije Ujedinjenih naroda o pravu mora ugla u svo-
Ju novu fazu, tim vige Sto je u proteklom deceniju jugosla-
venska delegacija aktivno sudjelovala u dugotrajnoj pripre-
mi te Konvencije u Zenevi i Yew Yorku.

1/ Opée ogranidenje odgovornosti brodara

Globalno ogranicCenje odgovornosti brodara /poslije neus-
pjesne Konvencije od 1924/, postiglo je svoju nadelno uni-—
verzalnu unifikaciju Konvencijom o ogranidenju odgovornosti
vlasnika morskih brodova od 1957. Tu Zonvenciju Jugoslavija
nije /iz nama nepoznatih razloga/ ratificirala, ali je nje-
zine odredbe unijela i doslovno ugradila u nag Zakon o
pomorskoj i unutragnjoj plovidbi. /Na zalost u &1.380. pog-
resno su bile preradunate svote odgovornosti iz Poincaré
franaka, pa je ta pogredka nedavno ispravljena Zakonom o
izmjenama Zskona o pomorskoj i unutragnjoj plovidbi, S1.1.
SFRJ br.13/82/. lo ni taj ispravek ne daje danasnji omjer
vrijednosti zamiSljenih jedinica Posebnih pravs vudenja
/Special Drawing Rights - SDR/. Prema odnosu u sijednju
1982. jedan SDR iznosi 50,00 dinara, pa bi trebala granica
odgovornosti za materijalne Stete biti 3.%33.- dinara, a za
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tjelesne dtete 10.%37.~ dinara umjesto ispravljenih 2.500,-
dinara i 7.50C.- dinara. Poznato je da Jje 1979. donesen
Protokol uz Konvenciju od 1957. u kojem se svote izraZene
u Poincaré francima zamjenjuju u Posebna prava vulenja.
Konvencija od 1957. imala je svojih velikih prednosti kao
unifikacijski instrument, ali je tijekom vremena pokazala
i svoje slabosti. /Cdvise niske svote ogranicenja odgovor-
nosti, neprecizna angloamericdka terminologija, kao npr.
osobna krivnja brodsra /"actual fault or privity"/ kao ra-
zlog njegove neogranidene odgovornosti, razmjerno uzak
krug osoba koje imaju pravo ne ogranicenje koje ne obuhva-
¢a npr. ni spasioce i dr./

U krilu IMCC-a na temelju novog prednacrta ClMI--a, na Diplo-
matskoj konferenciji u Londonu 1976. donegena je nova
Konvencija o ogranidenju odgovornosti za pomorske traizbine.
Nova Konvencija uklanja mnoge slabosti prijasnje Konvenci-
je. Ona ogranidenje odgovornosti ne veZe iskljucivo uz
brodovlasniks i njegove ljude, predvida rezlicite visine
odgovornosti po toni broda zavisno od njegove ukupne veli-
¢ine, predvida posebni fond ogranidenje odgovornosti za
putnike i precizira stupan] krivnje kod kojega odgovorna
osoba gubi pravo na ogranicdenje odgovornosti. U ovoj Kon--
venciji je granice odgovornosti izraZena u Posebnim pravi-
ma vucenja.

U ovom pitanju nalezimo se danas pred dilemom: da 1i bi
trebalo preporuditi da Jugoslavija ratificira Lonvenciju

od 1957. s I'rotokolom od 1979, koja je medunarodnopravno

ne snazi, ili da ratificira Konvenciju od 1976. Nepominje-
mo da Jje do danas svega pet drZava_/Jemen, Ujedinjeno
Krezljevstvo, Iiberija, Francuska, tpanjolska/ ratificiralo
tu Konvenciju, ali predstoje ratifikacije skandinavskih
zemalja, Nizozemske, SR Njemalke, Belgije i Hviecarske, pa
bi trebalo odekiveti de ée uskoro bitl sakupljeno dvanaest
potrebnih ratifikacija da Konvencija od 1976. stupi na )
snagu. Pri tome treba imati pred odlima da se nove Konvencil-
je koje se nalaze danes u fazi nacrta /o kojima ¢e u nasta-
vku biti rijed/ baziraju djelomidno na rjeienjima Konvenci-
je od 197G. , :

Za Jugoslaviju bi ratifikacija Konvencije od 1976. o ogra-
nidenju odgovornosti za pomorske traibine predstavljala
veliki napor zbog potrebe radikalnih promjena naseg zakon-
skog teksta. Stavljamo to pitanje sada pred naSu pomorsku
praksu ns raspravu, ali ne moZemo ne napomenuti kako bi )
mo¥da s gledidta moderne unifikacije bilo neoportuno rati-
ficirati Konvenciju od 1957, koja se danas napusta. VeC se
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cuju glasovi iz kruge visoko razvijenih zemalja da su i
granice odgovornosti iz Konvencije od 1976, preniske i

da bi ih trebalo povisiti. /Xonvencija od 1976. predvida
za tjelesne Stete ogranidenje po toni broda od 8.0CC.- do
25.0C0.- dinara zavisno o velidini broda, a za materijalne
stete od 4.000.~ do 8.CC0.- dinara./

2/ Stvarna prava na brodu

O medunarodnoj unifikaciji stvarnih prava na brodu do da-
nas su izradena tri unifikecij-ka instruments. Medunarod--
na konvencija za izjednalenje nekih pravila o pomorskinm
privilegijima i hipotekema iz 1926. i isvoimena Konvencija
iz 1967, kao i Konvencija o upicanim pravima na brodovima
u gradnji iz 1967. Jugoslavija je ratificirals samo ovu
posljednju s8li ona nije jod stupila na snagu.

Jedino je prva od ovih Konvencije nedunarodnopravno na
snazi.

- Odredbe Konvencije od 1926. ugradene su u nad Zakon o po--
morskoj i unutragnjoj plovidbi. Neke su odredbe unegSene i
iz Konvencije od 1967, ali takve koje su u skladu i s ra-
nijom Konvencijom.

Buduci da Jugoslavije nije ratificirela ni Konvenciju od
1926. ni onu od 196%. postavlija se | iyanje, da 1i bi u tom
pravcu trebalo poduzeti neke korske.

He bi postojala nikakva zaprele 84 Jugoslavija ratificira
EKonvenciju od 1926. godine, jer njena ratifikacija ne bi
iziskivala nikakvih promjens u ponitivnom zakonodavstvu.
Ratifikacija Konvencije od 1967, koja bez sumnje ima moder--
nija rjefenja, zahtijevala bi znatne preinake nadih pozi-
tivnih propisa. Pritom valja napomenuti da se u posljednje
doba raspravlja i o potrebi donofenja novog mecunarodnog
instrumenta o ovom pitanju. Prijedlozi potjedu od strane
zemalja u razvoju. Stoga mislimo da u danagnjo] fazi medu-
narodnog dogovaranja ne bi bilo zgodno ratificirati Konven--
ciju od 1926. nakon 56 godina od njenog zakljudenja. Mo
smatramo da ne postoji potreba za ratifikacijom Konvencije
od 1967, jer ¢emo vjerojatno sudjelovati u radu na reviziji
te Konvencije koji Ce se odvijeti u IMCO-u u suradnji s
UNCTAD-om. IICO je stavio u svoj program rade reviziju Kon-
vencije o privilegijima i hipotekama od 1967. UNCHTAD je sa
svoje strane takoder izradio prijedloge svog tajnidtva o
dugorocénom zakonodavnom pomorslkon programu, a u kojima se
isticde nesigurnost koja danas vlada u pogledu reda prvenstva
privilegija s jedne strane, & s drvse njihovog odnosa prema
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hipotekama odnosno mortgage-ima, Odatle i slijede nepo--
voljne ekonomske posljedice. Sekretarijat UNCIAD-2a je u
vezi s tom revizijom predlozio i reviziju Konvencije o
upisanim pravima na brodovima u gradnji, a i Konvencije o
privremenom zaustavljanju brodova od 1952. kao i one O
imunitetu drZavnih brodova. Vidi se da je program revizi-
je konvencija vrlo firok, ali izko se sa strane UNCTAD-
ovog tajnidtva istide kako treba taj rad poruriti, iskus-
tva u dosedagnjem radu na tim medunarodnim pothvatima po-
kazuju da &e jod dosta vremena proteéi dok dodu do konac-
nog c¢ilja, odnosno diplomatske konferencije. Doista je
Yteta $to veoma potrebns unifikacija reda prvenstva pri-
vilegija, njihovog broja 1 odnosa preme hipotekama i
mortgage~ima nije dosada potpuno uspjela, iako Jje Lonven-
cija od 1967. u tom pogledu mozla biti prikladan model.

3/ Prijevoz stvari moremn

Medunarodna unifikacije u prijevozu stvari morem rezulti--
rala je slijedecim unifikacijskinm instrumentima: 1/ Medu-
narodns konvencija o izjednacenju nekih pravila o teret-
nici od 1924. /tzv. Hefika pravila/; 2/ Frotokol za izmjenu
te Konvencije od 1968. /tzv. Visbyska pravila/ nadopunje-
na Protokolom od 1979. /koji samo mijenja jedinicu odgo-
vornosti iz Toincaré franka u TFosebna prava vudenja/;

3/ Medunarodna konvencija U o prijevozu robe morem iz
1978. /tzv. Hambursiksa pravila/.

Jugoslavija je na tom podrudju ratificirala jedino Konven-
ciju o teretnici od 1924. U Zakonu o pomorskoj 1 unutrag-
njoj plovidbi recipirane su odredbe te Konvencije u stili-~
zaciju Visbyskog protokola od 1968. /osim odredaba o-
granici odgovornosti ze teret/. ' o

Jugoslavija je vrlo alztivno sudjelovala u pripremnim . rado-
vima na donofenju Hamburikih pravila, a narodito je bila
zapazene njena uloga u okviru grupe 77. Kakav bi danas
stav trebala preme tim Pravilima zauzetl naga drzava? De
podsjetimo samo na neke bitne promjene u postojecenm siste-
mu pomorskog prijevozs robe, koje donose Hamburika. pravila:
poostrenje brodarove odgovornosti s ukidanjem najznadajni-
jes egzoneracionog razloged tzv. greske u navigaciji; pove-
tenje granice odgovornosti brodara i uvodenje granice
odgovornosti za zakainjenje; povelanje kogentnih odredaba
na Stetu slobode ugoveranja brodara; produzenje protestnih
rokova u korist primatelja; promjena poloZaja strane broda
kod sludajeva zajedniéke avarije itd.
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Premda su progle 4 godine od sklapanja Hamburgkih pravila,
ona su ratificirana samo od Sest drzava /Barbados, Egipat,
Maroko, Tenzanija, Tunis, Uganda/. U znatnom broju drzava
proucavanje pitanjs ratifikacije Konvencije od 1978. nala--
zl se u pripremnom stadiju, jer se raspravlija o ekonomslkim
implikacijama i o potrebi univerzalnog prihvalanja tih
normi. Hamburska bi pravila imala stupiti na snagu godinu
dana nakon polaganja dvadesetog ratifikacionog instrumenta.

Hamburgka pravila donose promjenu ekonomskog polozaja bro-
dara. Naime, poveéanje njesove odgovornosti odrazit e se

u odredenom povelanju premija osiguranja te odgovornosti,

a to ¢e se pak odraziti u odredenom povelanju vozarina. Tim
putem &e brodar svakako pokufati, ukoliko mu to bude dopus-
tala situacija na trzidtu brodskog prostora, dio ekonomskog
deficite prebaciti na stranu tereta.

Eventualno prihvalanje Uamburikih pravila zahtijevalo bi s
jedne strane ekonomsku analizu konkurentske sposobnosti na-
¢ih brodara prema stranim brodarime, a s druge strane dugo-
trajnije studijske pripremeTradi temeljitikh izmjena koje bi
trebalo u tom sludaju izvesti u nafem Zakonu o pomorskoj 1
unutrasnjoj plovidbi. U vezi s tim podsjetamo i na propis
iz Hamburskih pravile prema kojemu se drZzave ugovornice ob--
vezuju otkazati dosadasnje unifikacijske instrumente, s tim
da mogu zadrzati i dvojni konvencijski rezim za vrijeme od
najvise pet godina od stupanje na snagu Hamburskih pravila,

Danasnja situacija Jugoslavije na podrudju medunarodne uni-
fikacije u tom pitanju donekle je nezavidna. Weime, kad bi
strani sud /a takvih je sludajeva bilo u susjednoj Italiji/
primijenio ne nageg brodara Konvenciju od 1924, onda bi |
prakticno brodar bio stavljen u polozaj da odgovara neogra-
nideno. /Radunajuéi kod 10C zlatnih funti iz Konvencije od
1924, po koletu ili jedinici tereta, da jedna takva zlatna
funta iznosi § grame d&istog zlata, ispada da bi prema cije-
nama zlata na svjetskom trziftu tako visoka odgovornost bila
stvarno neogranidena./ Treba stoga razmotriti retifikaciju
Protokola od 1968. s Protokolom od 1979. Taj Frotokol je na
snazi; u posljednje vrijeme prihvacaju ga 1 velike pomorske
zemlje i zemlje u razvoju. /Ratificirale su ga: Belgija,
Danska, Francuska, Vel.Britenija, lorvegka, Poljska, ovedska,
Svicarska, Ekvador, SS5S5R, Gibraltar, Libanon, Singapur,
Sirija, Sri Lanka 1 Tonga./ Ratifikacija Prqf,%g%; od 1968.

s Protokolom 1979. ne bi zahtijevala izmjeﬁ%/% govornosti
nafeg Zakona, osim znatnog povecanja odgovornosti brodara.
Ta visina odgovornosti iznosi po jedinici tereta ili koletu

~
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666,67 Posebnih prava vudéenja /SDR/ odnosno 2 SDR po bruto
kilogramu robe, 3to je ze oftelenog povoljnije. Preracuna.
to u dinare to bi iznosilo %%.%%%.- dinara po koletu ili
jedinici tereta &to bi znadilo osmerostruko povelanje gra-
nice odgovornosti odredene u nasem Zakonu /koja danas iz~
nosi 4.00C.,~ dinara/. Granice odgovornosti je po Hamburskim
pravilima otprilike 25% vida od Protokola 1968.

Ratifikacijom Protokols Jugoslavije bi ustalila svoju gra-
nicu odgovornosti i donekle je izjednacila s postojecim
nacionalnim ogrenicenjime u svijetu.

Ovo bi ujedno olakiialo provodenje temeljitih studija radi
pripreme kasnije ratifikacije Hemburdlih pravila, ukoliko
one postignu onaj odsziv u svijetu koji bi ukazivao na nje-
no univerzalno prihveéanje.

4/ Prijevoz putnika morem

Premds linijski prijevoz putnika, napose na interkontinen-
talnom podrudju, nema vise ono znadenje koje je imac nekad,
ipals raste broj turistidkih putovanja u svrhu odmora i ra-
zonode. Cdatle i aktuslnost unifikacije u toj materiji i .
za nade brodare.

Tu postoje tri unifikecijska instrumenta: Medunarodna kon-
vencija za izjednadenje previla o prijevozu putnika morem
od 1961, zatim Medunarodna konvencija za izjednacenje neklh
pravila ‘o prijevozu putnidke prtljage morem od 1967. i ko-
nacno Atenske konvencija o prijevozu putnika i njihove pr-
tljage morem od 1974. Sve ih je izradio CMI, no Atensku
diplomatsku konferenciju sazvao je IMCO, a tzv. Tokijskil
prednacrt CliI-a sluzio je kao podlogs. :

Zenimljivo je da je Jugoslevijs jod 1969. revidirajuli Zakon
0 ugovorima o iskoriftavanju poworsizih brodova iz 1959._?e~
cipirala sve odredbe Konvencije od 1961.. godine, iako nije
nikada ratificirala tu Lonvenciju. o RN

Sto se tide Lftenske konvencije od 1974. i njezinog‘Perqkola
od 1976. /koji mijenja samo obredunsku Jjedinicu/ neka njena
rjefenja unefena su u Zakon o pomorskoj i unutragnjoj plo-
vidbi. Nismo sigurni da 1i bi trebalo predlagati ratifika-
ciju Atenske konvencije koje nije prihvaéena u svijetu od
dovoljnog broja drzava. Neke su prigovarale njenin niskim
granicama odgovornosti za smrt i tjelesna oStelenja putnika,
a druge njezinom temelju odgovornosti /npr. Francuska/.
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Svakalko visina odgovornosti brodara za smrt i tjelesne
~povrede putnika koja danas igznosi u nasem Zakonu 350,000, -
dinara po putniku morala bi se i u skladu s Konvencijom

od 1961. poveéati za viSe od dva puta, a prema Atenskoj
konvenciji otprilike za o0sam puta. Povelanje granica od.-
govornosti za prtljagu trebalo bi poveéati prema-Atensko]
konvenciji za otprilike etiri puta. ‘

S obzirom na stupanj zainteresiranosti najih brodara u

ovoj materiji, narodito u pogledu stranih turista, trebalo
bi ispitati potrebu povigenja granica odgovornosti za smrt
i tjelesne povrede putnika. To pitanje valjalo bi rijegiti
U sporazumu s osigurateljima, pa ukoliko bi se s te strane
dobio pozitivan odgovor moglo bi se preporuditi ratifikaci-
Ju Atenske konvencije od 1974. s Protokolom od 1976.

5/ Multimodalni prijevoz

Konvenci ja Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom
prijevozu robe iz 198C. Je prvi medunarodni unifikacijski
instrument koji je regulirso ovu materiju, i to na temelju
dugogodisngjih predradnji i mnogobrojnih prednacrta, od ko~
Jih je velina radena u krilu Clil-a /napose Tokijski nacrt
preraden u suradnji g UNIDROIT-om i s IMCO--om/ .

Ova Konvencija uvodi uniformnu odgovornost multimodalnog
vozara na temelju;pretpostavljene krivnje vrlo bliske kau--
zalnoj odgovornosti. Poduzetnik nultimodalnog prijevoza
koji odgovara ne temelju ugovora o multimodalnom prijevozu,
moZze se regresirati prema vozarima iz pojedinih grana saob-
?aéaja'prema propisima koji su na snazi za tu granu saobra--

caja. Treba napomenuti da ova Konvencija polazi od pretnos-
tavke da za pomorski prijevoz postoje Hamburika pravila.

Jugoslavenska delegacija aktivno je sud jelovala u Zenevi

na mnogobrojnim sastancima u pripremi ove Konvencije. Neki
od nagih &lanova pratili su taj rad kad se on odvijeo jog u
krilu CMI-a. Komisi je Jugoslavenskog udruZenja za pomorsko
pravo pripremale su stajalidta nagih delegata. Valja spome--
nuti da je u pripremnim radovima u okviru naseg Udruéenja.
bPrevliadavalo stajalifte ds bi poduzetnik multimodalnog pri-
Jevoza trebao odgovarsti po tzv. "mreZasto] odgovornosti",
tJ. odgovornosti koja vrijedi u svakoj pojedinoj grani
transporta, a u koliko se ne bi moglo ustanoviti gdje je
Steta nastala, onda Je bila predlagana odgovornost poduzet--
nika multimodalnog prijevoza polazeéi od pretpostavke da je
on pomorski vozar pa da se i propisi o njegovoj odgovornos-
ti moraju oslanjati na pomorske propise.
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Multimodalne konvencija predvida ogranidenjs odgovornosti
od 46.00C,.- dinars po koletu ili Jedinici tereta odnosno
137 5 din po bruto kilogramu tereta. Ukoliko se mulrlmodaln
ni prijevoz ne odvije pomorskim ili rjednim putem, tada Ce
odgovornost poduzetnlko biti ogranicena na 416.5 din po
bruto kilogramu oftelene ili 1Z@uolgene robe.

Ove kretke napomene pokazuju de bi ratifikacija Konvencije
UN o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe od 198G.
iziskivals znatne promjene u svim granama nadeg transport-
nog prava, a posebno u pomorskom pravu. Granice odgovorno-
sti kod prijevozs robe trebslo bi povisiti vige od 11 puta
od postojecih.

Nag Zakon o pomorskoj i unutreinjoj plovidbi predvida pri--
jevoz u kojemu sudjeluje vise vozara, no sav taj prijevoz
Je pomorski prijevoz, a vozari su svi pomorski brodari.
Prema tome Zakon ni ne predvida sluclajeve multimodealnog
prijevoza.

Smatramo da bi trebalo pricekati s ratifikacijom.te Kon--
vencije prije nego Sto se obave znatne ekonomske studlae
koje bi obuhvatalesve grane saobraéaja /i odgovarajuée
Yonvenc1ae/, a napose pomorstva, pa ukoliko ekonomske stu--
dije pokazu da ratifikacija odgovara interesime Jugosla~
venskih krcatelja, brodara i 081wur9te13a trebalo- bi-pri-
jeéi na obradu tehnlckooravnlb pr0plsa i 'na njihovu izradu
u obliku posebnog zakona.

6/ Konvencija o pomorskom prijevozu nuklearnog materijala

U krilu CMI--a donegena Jje 1971. u Bruxellesu Konvencigja o

gradansko]j odgovornosti za pomorski prijevoz nuklearnog ma-
terijala. Konvencije je sakupile dovoljan broj ra atifikacija
1 stupila na snagu. Ta Konvencija oqrequae da ¢e svaka 0so0-

v

ba koje bi mogla biti odgovorna  za ftetu prouzrolenu nukle-
arnom nezgodom prema neko] moguncrodnog Ponven0131 ili do-
malem pravu, biti oslobodena te odgovornosti ukoliko je za.
tskvu nuklearnu nezgodu i 3tetu odgovoran korisnik /podu-~
zetnlk/ nuklearnog postroaenga prema Pariskoj i Beckoj kon-
venciji ili pak prema domaéem pravu koje regullra odgovorw

nost za takve Stete.

Jugoslavija tu Konvenciju nije ratificirala, no u meduvre-
menu je ratificirala Parigku konvenciju o odgovornosti pre-
ma treéima na podrudju nuklearne energije iz 1968. 1 doni-
jela vlastiti Zakon o odgovornosti za nukleerne stete /1978/.
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Smatramo da bi trebalo ratificirati i Konvenciju o gra-
danskoj odgovornosti za pomorski prijevoz nuklearnog
materijals iz razloga koje smatramo da bi donijeli sli-
jedele prednosti za brodove koji plove pod nagom zastavom:
1/ pomorski vozar koji skrivljeno prouzrodi sudar iz ko~
Jjega nastane nuklearna nezgoda ne moze biti tuZen za nu-
klearnu Stetu. Naprotiv, on mo¥e sam podic¢i tuZbu protiv
korisnika /poduzetnika/ za nuklearnu Stetu koju je sam
pretrpio, iako sud moZe umanjiti njegov zahtjev ako se ra-
di o njegovoj gruboj nepaznji; 2/ brod koji prevozi nukle--
arni materijal neée odgovarati za Stetu na teretu koji
prevozi, ako je .ona prouzrodena nuklearnom nezgodom;
- 3/ brodari &e lekie preuzimati na prijevoz nuklearne mate-
rijale ukoliko ne budu odgovarsli za Stetu od nuklearne
nezgode, ¢ime ¢e se ukloniti nesigurnost prijevoza nukle-
arnog materijala. Dekle prihvaéanjem ovog novog medunaro--
dnog sporazuma ne bi trebalo izvriiti nikakve izmjene u
naSem postojeéem Zekonu 6 pomorskoj i unutrasnjoj plovid-
bi, a nafa bi zemlja imals mnogostrane koristi. S jedne
strane, jugoslavenski brodari bi mogli sudjelovati u medu-
narodnom prijevozu nuklearnih materijela, a s druge strane,
Jugoslavenske nuklearne centrale i druge nuklearna postro-
jenja mogli bi jednostavnije dobavljsti morskim putem pot-
rebni nultlearni meterijal.. ‘

.7/ TraZenje univerzalne obradunske jedinice
u_medunarodnim konvencljama

Svjedoci smo da noviji medunsrodni instrumenti kao obra--
cunsku jedinicu imaju FPosebna prave vudenja /SDR/. Proto-
koli doneSeni 1976. i 1979, pokazuju takoder Zelju da se
zlatna klauzula, izraZena u prijasnjim bruxelleskim kon-
vencijama u tzv. Poincaré francima, zamijeni Posebnim pra.-
vima vuéenja. Kao uzor za to uzeti su Montrealski protoko-
11 1975, iz zradnog prava koji imaju trovrsno rjesenje kod
uvodenja Posebnih prave vudenje. /Za driave &lanice Medu-
narodnog monetarnog fonda vrijede Fosebns prava vucenja,

za drzave koje to nisu ali prihvaéaju te vrijednosti posto-
Ji moguénost da Posebnz prava vucenja konvertiraju u svoju
nacionalnu valutu, a treée pak driave - dosada Sovjetski
Savez 1 istodne socijalistidke drZave - zadrZavaju kao obra-
¢unsku jedinicu zlatnu podlogu preracunatu u nacilonalnu

- valutu./ Medutim u posljednje vrijeme pokazalo se da i uspr-
kos uvodenju Posebnih prava vudenja svote ogranicenja odgo-
vornosti u medunarodnim instrumentima postaju, zbog opéih
inflacija u svijetu, sve manje s obzirom na svjeteki indeks
cijena i stvarnu kupovnu moé. Zbog toga se u krilu UNCITRAI-a
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pokrenulo pitanje traZenja univerzalne obrscunske jedinice.
U dosadasnjoj fazi rada zakljuleno je da se ostane kod Po--
sebnih prava vucenja, all s time da se predvidi skradeni
postupak u medunarodnim konvencijame za povremenu izmjenu

i prilagodavanje grenica odgovornosti stvarnlm svietslkim
inflacionim tendencijama.

S obzirom da se ovaj postupak pred UNCIMZAL-om nalazi tek
na pocletku ima jod vremensa za njegovo konadno prihvacanje.
Medutim za nasu zemlju s obzirom na znatnu deprecijaciju
dinara u odnosu na ostale svjetske velute, a s obzirom da
Jje Jugoslavija kao dlanica Medunarodnog monetarnog fonda ve-
zana na njegove odredbe, bilo bi potrebno da i nage interno
zakonodavstvo povremeno uskladuje dinarske svote u svoJjim
pozitivnim propisima sa stvarnim vrijednostima preuzetim iz
medunarodnih konvencija.

Ne ovome mjestu bi predlozili ratifikaciju svih onih Proto-
kola koji nadopunjaveju Konvencije koje je Jugoslavija ra-
tificirala. S druge strane nas Zakon o pomorskoj i unutra-
sngog plov1db1 u svom ¢l. 10%6, t.4. ovlaséuje Savezno
izvrsno v13ece da u sludaju promaene pariteta dinara propi-
suje nove novdiane svote ogranidenje brodarove odgovornosti.
Trebalo bi da SIV povremeno bude upozoren od nadleznog or-
gana ne potrebu takve intervencije, kako bi se uskladile
odre@be o optem ovranloengu odgovorn(stl brodara, zatim o
ugovornom ogranicéenju kod prijevoza robe i putnlka kao 1
kod izvanugovornih odgovornosti brodara za zagadivanje mora.

8/ Medunerodni instrumenti u nastajanju

Vel nekoliko godina nalazi se pred Pravnim odborom IMCO-a
nacrt buduée ILonvencije o odgovornosti i naknadi Stete u
vezi s prijevozom Stetnih i opasnih materijala morem. O

tom radu obavjeStavali smo nage dlanstvo u Vijestima iz
UdruZzenja. Sada ge konadno izraden tekst tog buduleg spora--
zuma koji doduge obiluje mnogim elternativnim rjesenjima,

i on Ce za godlnu-dV1Je biti stavljen na dnevni red Diplo-
ratske konforen01ae u Londonu.

Budute Konvencija regullrat te odgovaernost za stete Loje bi
mogao;naalaetl treé¢ima prijevoz rasutog tereta /premda je
bilo prijedloga da se u nekim sluCajevima prosSiri i na ge-
neralni teret/ odredenih opasnih materijsla koji su navede~
ni u listi kao dodatak na krsju Kouvencije. Brodovlasnik
odgovara za taj teret na temelju odgovorhosti bez krivnje,
a mozZe se osloboditi u sluceju ratnih rizika, namjernog
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djela ili propus ftanja treéih osoba i / §to je jod sporno/
nemarnosti drzavnih orgene koji se brinu ze sigurnost plo-
vidbe. Brodar moZe ograniditi svoju odgovornost i to ili
u skdadu s odredbama Eonvencije od 1976. ili prema autonom-
nom sistemu ogranidenja odgovornosti s Dosebnlm fondom z&
- Stete od takvih materijala /1” ove LKonvencije/. Uz brodo-
vlasnika odgovara i krcatelj, i to su051dlgarno uz brodo--
vlasnika ili kad Steta prijede granicu odgovornostl bro--
dovlasnika. Postoje varijente njegovog ogranicenja odgo-
vornosti, a ima 1 prijedloga prema kojima krcatelj, zbow
nesigurnosti njegovog utvrdivanja, ne bi trebao uopce odw
govarati. Uz odredbe o odgovornosti predvideno je i oba--
vezno osiguranje te odgovornos i kako brodovlasnika tako
i krcaterﬂ Posebne odredbe o certifiketu osiguranja pod-
sjetaju donekle na sistem Konvencije o erdans:og odaovorw
nosti za zagadivanje mora naftom od 1965. iako je @1avna
poteskola $to ne postoji jedinstvena industrija na koju bi
se prebacio dio tereta dodatne odgovornosti.

U vezi s tim uskoro &e biti objavljen tekst ovoga Nacrta
pa bi trebalo u okviru nafeg UdruZenja formirati radnu
grupu koja bi u vezi s tim dala svoje prijedloge i suges-—
tije. :

Savjet IMCO-a na svom XLVI zasjedanju upozorio je Pravni
odbor IMCO--a ne zakljucke o potrebi revizije Konvencije o
grﬁ&snﬂkoa odgovornosti za Stete od zag woxvanga mora uljem
od 1669. i Konvencije o fondu za naknadu tih Steta od 1971.
~Pravni odbor IMCO--3 odrzao Jje o tom pitenju dv13e rasprave
krajem 1931. i pocletkom 1982. godine. Cdludeno Je da se za
sllaedecu Dlplomatsku konferen01du IMCC-a stavi na dnevni
red i revizije spomenutih konvencije. Revizijs Jje u prvom
redu trebala obuhvatiti samo poviSenje granice odgovornosti
u Konvenciji od 1959. TIako se nije raspravlijalo o konkret-
nim svotame, bilo je prijedloga da bi te svote trebalo po--
visiti 1 do cetiri puta. Csim toga raspravlijelo se o pro--
firenju primjene Konvencije na pojedine vrste brodove /bro--
dove ze mjesSoviti teret i prazne tankere/, zatlm o prosire-
nju deflnlc1ae ulja na nepostojana ulja, prosirenju geogra-
fske primjene Xonvencije, zatim da bi eventualno trebala
obuhvatiti Stete od zagadenjs od neidentificiranih brodova,
te povisiti minimalne odgovornostl za brodove ispod odrede--
ne +onaze, pojacati princip kang1121ran3a odgovornosti i
smanjiti slucajeve egzoneracija od odgovornosti.

Jugoslavija je ratificirala Honvenciju od 196€. i qnu od
1971, bez Protokola od 1976. Medutim u vezi s naprijed re-
denim svote ogranidenja u nasem Zakonu, koje bi trebale
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izrajavati svote iz Konvencije od 1969. menje su od. polo-
vice stvarnih iznosa. /Gl. 842. Zakona o pomorskoj i unu-
tragnjoj plovidbi predvida grenicu od 2.960.~ dinara po
registarskoj toni tankera, maksimalno do %310.80C.000.~,
dok bi podetkom ove godine - uzimajuéi 1 SDR = 5C,00 dina-
ra -- te svote preradunate u dinare trebale biti 6.650,-
dinara po toni odnosno maksimum 206,000 .0C0.~ dinara./
Buduéi da se radovi na izmjeni tih Konvencija nalaze jod
uvijek u podetnom stadiju, trebalo bi nage Udruzenje uz
pomoé tankerskih brodars i naftne industrije izraditi sta--
jaliste koja bi mogle posluziti nedim saveznim orgenima za
izradu potrebne pripreme za Diplometsku konferenciju.

H

U krilu Cl'I-a izraden je Nacrt konvencije o spagavanju na
moru koji bi trebao zamijeniti odredbe Konvencije iz 1910.
godine. Taj NWacrt je uputen Pravnom odboru THMCC—a i bit Ce
stavljen na dnevni red njegovih buduéih zasjedanja. Valja
naglasiti de su izmjene znacejne, tako da se posebno isti-
e takvo spaSavenje koje sprijeCava Stetu okolini i predvi-
da nagrade na tom temelju. Potice se zakljudivanje spora-
zume o spadavanju koji bi trebao ukloniti kritike sadasnjeg
stanja u tom pogledu i ujedno predvidjeti, kao u svim su-
vremenim konvencijeama, koji bi sudovi bili nadleZni za
rjefavanje sporova. Smatramo da je taj privatnopravnl pro-
blem spesavanja usko vezan 1 S njegovim javnopravnim vidom,
tj. s intervencijom drzave na_otvorenom moru radi sprjeca-
vanja Steta na njezinom podrudju. Taj javnopravni vid te
problematike zahtijeva takoder i izmjenu Konvencije o in-
tervenciji drZave na otvorenom moru od 1969. Pred meduna-
rodnim orgenizacijama Jesto je delegacija Francuske upo--
zoravala na potrebu izmjens tih medunarodnih instrumenata

s obzirom na katastrofalne Stete nanesene njenim obalama,
koje je uzrodio  tanker "imoco Cadiz'.

U okviru nafeg Udruzenje bila je oblikovana komisija za ovo
pitanje prije Montrealske konferencije CliI--a pa bi ta ko--
misije, smatramo, trebale obraditi materijal koji &e pro-—
izadéi iz INMCC-s, tako de mo¥e pomoéi saveznin organima i

u ovom pitanju.

Driavna pripadnost brodova regulirana je na odredeni nadéin
u Konvenciji Ujedinjenih naroda o pravu moTa, ali taj okvir
je po migljenju mnogih driavs prefirok. Uslijed toga Jje
UIICT4AD pokrenuo rad na izradi jedne posebne konvencije o
dr#avnoj pripadnosti brodova /keo 5t0 takva postoji od 1961.
za brodove unutragnje plovidbe/. Rad u tom pravcu je vec
doveo do zasjedanja Pripremnog meduvliadinog odbora za 1zra-
du Naerta konvencije. Koji rezultati su na tom sastanku
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postignuti ovaj &as ne znamo, ali ée biti potrebno da se
1 naga pomorska privreda, pa prema tome i nafe UdruZenje
s tim Nacrtom pozabavi i pripremi svoja stajslidta. Spor-
no je u izradi budute Konvencije koji bi omjeri nacional-
nog vlasnigtva morali postojati za priznanje dr¥avne pri-
padnosti broda, zatim kako se ima organizirati poslovanje
takvog poduzeéa i s kojim sjedistem, te konadno kakvu bi
posadu brod morao imati. Csim toga se naglaSava potreba.
da takav brod bude u fiskalnom pogledu podvrgnut u cjeli--
ni drZavi zastave. Sva ta pitanja su jog sada otvorena,
ali bi se o njima trebali izjasniti i ¢lanovi nadeg Udru-
zenja. Napominjemo de se s tom problemetikom bavio i
Institut za medunarodno pravo /Institut de Droit Interna-—
tional/, a i nafi teoretidari mecdunarodnog i pomorskog
prava. : '

TAJNIK: V.F.



