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IZVANUGOVORNA ODGOVORNOST ZA STETE KOD PRIJEVOZA
OPASNOG TERETA MOREM
(Razmisljanja uz Nacrt nove konvenciie IMO-a)

1. UVODNE NAPOMENE

Prijevoz.opasnih rnaterijala kojl se Lz godine u godinu Po-
vedava predstavlja jedan od rizika tehnike s kojim smo prlsllje-
ni Zlvjeti u rnodernom lndustrijskom dru5tvu. Nizom uPravno-prav-
nih propisa o stavljanju opasnih materijala u promet, o njihovom
pakiranju i oznadavanju, o opremj. vozila s kojim se Prevoze, o
strudnosti prijevoznog osobolja, nastoji se sprijediti eventual-
na. Steta koju bi takvi materijali mogli prouzroEiti tredima.
Koji se materijali smatraju opasnim odrbdjuje se posebnim sigur-
nosnim propi.sj-ma i odredjenlm spiskovLma kojl se razlikuju kako

za pojedinu granu prometa, tako i prema pojedinim nacj-onalnim
zakonodavstvima. Bududl da prijevoz opasnih materijala velikim
dijelorn i prelazi grani.ce pojedinih drZava, bilo je potrebno
izjednaEiti standarde sigurnosti u medjunarcjdnom transportu. To

je 1 udlnjeno u obliku medjunarodnih sporazuma i preporuka.r

. Uedjutim, uspr[<,os svim preventivnim mjerama povremene ma-

nje nezgode svojim stra5nlm posljedicama ukazuju kakve bi kata-
strofalne posljedice moglei nastati kada bi npr. specijalni tan-
ker za prijevoz tekuCeg plina eksplodirao u roterdamskoj lucl.2
Upravo je takav prirnjer moguCe katastrofe naveo predstavnik Ni-
zozemske kada je na XH(VI zasjedanju Pravnog odbora IMCO-a u

tipnju 1978. stavljena na dnevnl red rasprava o odgovornosti i
naknadi Steta u vezi s prijevozom Stetnih i opasnih materijala
morem.3 Rad je od tada nastavljen na ni.zu sastanaka Pravnog od-
bora+ sve do 26. II 1982, kada je done5en Nacrt konvencije koji
Ce biti jedna od to6aka Dlplomatske konferencije u svibnju 1984.

u Londonu.: Nacrt obtluje alternativnim rje5enjima i valja ode-
kivati da 6e se eventualni kompromisi modi postidi tek nakon
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dugotrajnih pregovora. LeLleli bismo u ovom napi-su ukazati na
neke dlleme i nerlje5ena pitanja toga Nacrtaor no prije toga da
se podsjetimo na dosada5nje posebne Konvencije koje se bave ta-
kodjer djelomlEno tom problematikom.

2. POSTOJECT UEO,IIJNARODNE KONVENCIJE KOJE REGULIRAJU NEKE RI-
7,,IKE POM?RSl(0G PRIJEV0ZA 0pASN0G ttATERIJALA

Na medjunarodnom planu su do danas na snazi tri rnedjuna-
rodna sporazuma koji regullraju pitanja izvan ugovorne odgovor-
nostl i kojl se svojj-m odredbama razllkuju od normi odgovornos-
ti opCeg pomorskog prava. Ti unifikacijski instrumenti predvi-
djaju strogu odgovornost za prijevoz tereta koji moZe prouzro-
dlti rizik zagadji.vanja mora uljem i rizik nuklearne 5tete.

2.1.. )dgooornost za zagadjivanje mora uLjen

Pojava supertankera I nasukanje broda "Torrey canyon" koje
je prouzroEilo vellko zagadjivanje engleske i francuske obale
naftom pokrenulo je inicljativu za novo pravno reguliranje od-
govornosti kod prijevoza velikih kolidina u1ja. Kao rezultat
takvLh medjunarodnlh nastojanja doneSena je I969. u Bruxellesu
l'ledjunarodna konvenclja o gradjanskoj odgovornostl za Stete od
zagadjenja uljem (u daljnjem tekstu Konvencija t9G9).c

Konvenclja 1959. regullra odgovornost za materijalne Stete
koje nastanu zagadji,vanjem uljem koje se prevozi kao teret u
rasutom stanju. Za tikve Stete odgovara brodovlasnik tankera.
Njegova odgovornost je bez ,obzira na krivnju (kauzalna) .'bn se
moZe osloboditi svoje odgovornosti samo u tri sludaja: I) rata
ill vi5e sile, 2l dolaznog djela tredih, 3) skrivljenog postup-
ka vlade ill organa odgovornih za odrZavanje svjetala ili drugih
navlgacijskih pomagala. Brodovlasnj.k, ukoliko ne postoji njegova
osobna krlvnja, mole ogranlEitl svoju odgovornost na 2000 poln-
carb franaka po brutto registarskoj tonj. broda, a najviSe od
2f0 mllijuna Poincarb franaka za jedan brod i dogadjaj.T Brodo-
vlasnici tankera koji prevoze viSe'od 2000 tona ulja duZni su
sklopiti obvezno osiguranje ili drugo financijsko jamstvo za

svoju odgovotnost.do visine predvidjene Konvencijom i o tome
moraju imati potvrdu. '
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Dvije godine kasnije, 197f, takodjer u Bruxellesu, doneSe-

na je kao nadopuna Konvenciji 1969. nova Medjunarodna konvenci-
ja o osnivanju medjunarodnog fonda za naknadu Stete nastale us-
lljed zagadjivanja uljen (u daljnjem tekstu Konvenclja r97I),

Konvencija od f97f. trebala bi dodi do primjene kada brodo-
vlasnj,k prema Konvenciji f969. n€ odgovara, ako su brodovlasnik
ill njegov osi.guratelj plateZno nesposobni i u sluEaju kada Ste-
ta prijedje granicu odgovornosti Lz Konvencije 1959. Konvencija
f97f. predvidja da se Fond formLra obveznim prilozirna naftne in-
dustrije onih drZava ugovornj,ca koje godiSnje uvezu viSe od

i50.000 tona nafte. Odgovornost bez krivnje je u Konvenciji I97I.
stroZa od one Lz Konvencije f959, jer postoji kao razlog za oslo-
bodjenje odgovornostl. s.rmo ratnl 111 sllEnl dogadjaj (ne v15a
sila), zatim krivnja o5te6enog i slu6aj kad o5tedeni ne moZe do-
kazatj. da je Steta od zagadjenja potekla s broda. Fond odgovara
makslmalno po dogadjaju 450 milljuna Polncarb franaka. s Kako je
ved naprijed spomenuto i Xonvencija 1969. i Konvencija I97f. bit
6,e pocivrgnute reviziji na Diplomatskoj konferenciji 1984.e

2.2. )dgovornost za nuklea?ne Etete

Prij evoz ,r,rll""rnog materijala postao je aktuelan prije
neEto vi5e od tri desetljeCa, kada je zapodelo lndustrijsko is-
koriStavanje nuklearne energije u mirnodopske svrhe. Brodari sur
medjutfun, odbj"jali.da prevoze svojim brodovima nuklearne materi-
jale, jer veliki rizlk od eventualnih nuklarnih Steta nije se
uklapao u postojede norme pomorskog prava, a ni uobidajeno osi-
guranje nije pokrivalo takve Stete prema tredlma. Premda su ved
ranije doneSene i prve medjunarodne norme nuklearnog prava u

obliku PariSke (1950) 1 Bedke (1963) konvencije koje su reguli.-
rale odgovornost za nuklearne Stete, moguCnost dvostruke odgo-
vornostl prema nuklearnon i prema pomorskom pravu - stvaralo
je potpunu pravnu neslgurnost. Iz tih razloga je nakon vi5ego-
diSnjlh pr:ip.':ema zakljuEena f 97f . u Bruxellesu Konvencija o gra-
djanskoj odgovornosti za pomorski prij evoz nuklearlnog materi-
jala. ro Prema toj konvenciji odredjuje se da Ce svaka osoba,
koja bi mcJgla blti odgovorna za nuklearnu Stetu prema nekoj me-
djunarodnoj konvenciji iIi domadem pravu, bitj, odloboOjena svo-
je odgovorirosti ukolikq je za takvu Stetu od.govoran poduzetnLk
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nuklearnog postrojenja prema PariSkoj ili Bedkoj konvenciji ili
pak prema domaCem pravu koje regulira odgovornost za takve 3te-
te.11 Buduci da je princip nuklearnog prava Ezv. kanaliziranje,
tj. usmjeravanje odgovornosti na poduzetnika nuklearnog postro-
jenja, to brodar nj. u kojem sLudaju neCe odgovarati za nuklearne
Stete. Prema naEelu usmjerene odgovornosti uvijek se zna tko je
odgovorna osoba, a mogu6nost regresa poduzetnika prema brodaru
postoji (takodjer prema nuklearnom pravu) samo ukoliko je nukle-
arnu Stetu podinio namjerno.

3, NACRT NOVE K1NVENCIJE IM)-a

Premda Postoji Nacrt konvencije o odgovornosti i naknadi
Stete u vezi s pomorskirn prijevozom Stetnog 1 opasnog materija-
la morem sa svojim ved spomenutj-m alternativnim rjeSenjima, va-
lja oEekivati da 6e s€r ve6 prema ustarjenoj praksi na dipto-
matskim konferencijarna, ponovno raspravljati i o nekim ved pri-
hvadenim nadelj,ma. Zbog kratkoCe prostora pozabavit Cemo se sa-
mo sa slijedecim pitanjima Nacrta: a) koje opasne i Stetne te-
rete Ce obuhrratiti buduCa konvencija, b) tko Ce odgovarati, c)
kako 6e odgovarati, d) do koje visine i e) da ti obvezno osigu-
ranie odgovornosti?

3.7. Kako odnediti pojan opesncg teneta?

Najstarije proplse koji se odnose na prij evoz opasnog ma-
terijara naLlazimo ved krajem xrX stoljeca. zanimljivo je spo-
menutj, da se najstariji pozitivni propisi nalaze u zemlji pro:
cedenata Engleskoj. 12 Karakteristika je ved i ovih najstarijih
zakona da navode pojedinaEno onaj teret koji smatraju opasnim,
princin koji se zadr?ao sve do dana5njih dana, moZda jedino s

tom razlikom da se znatno povecao broj opasnih teret.a i da ne-
prestano i dalje raste.

Razlog da Ee tereti pojedinadno navode u spiskovima leZi
uPravo u Einjenici da se vrlo teSko daje opdenito vaZe6a defi-
nlclja tog .termina. eesto i.sasvim bezopasno izgledajuCi mate-
rijati mogu, pod,odredjenim okolnostima, postati opasni. pri-
mjeri za to.su slama ili sviia koji'su navedeni u prilogu A i B
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Uredbe o prijevozu opasnih materijala cestom u SR Njema6koj.re
Postoje 1 teretl kojl tek ukrcajem na brod postaju opasni. To

je sluEaj s mnogim organskin materljallma kojt prlllkom prlje-
voza zbog neprlkLadne topllne il1 vlalnosti postaju zapaljlvim,
111 lm se prourljeni specifiEna prlroda Elne postaju opasnl.

No, premda su pravnicl poznati kao svestrani i domiSljati,
a narodlto oni koj i se nalaze u Pravnom odboru l!tlO-a, ipak to
temeljno pltanje nlsu mogll rije5iti bez pomoCi tehniEkih strud-
njaka. Tako je gotovo na svakom zasjedanju Pravnog odbora, .dok

se raspravljalo o toj temi, bila prisutna grupa tehniEkih strud-
njaka, koja bi dodu5e drZala svoje sastanke odvojeno, ali kojoj
su bj.Ia postavljena konkretna pitanja na koja su davall svoje
odgovore. Opredijeliv5i se da bududa konvencija treba pokrivati
sve rlzike (eksplozlje, poZara, toksiEnosti), a ne samo zagadji-
vanja kao kod Konvencije f959, Pravnl odbor je postavic tehniEa-
rj.rna prva pitanja: koje opasne materijale treba ukljuEiti u novu
konvenciju, a kojl se ve6 nalaze na posebnlrn listama i da li se
bududa konvencija treba odnoslti samo na rasuti teret ili i na

generalni (pojedlnaEno paklrani) .

VeC na XXXIX zasjedanju tehnlEkl strudnjaci su predloZili
da se spisak opasnih materljala, kojt Ce blti prldodan bududoj
konvenciji kao nJen sastavnl dlo, osniva na ved postojedlm lis-
tama u pojedinlm instrumentlma rMCo-a, s tlm da se uzmu.u obzlr
s€rmo oni materljall kojl su navedenl u Kodeksu za konstrultclju
i opremu brodova kojl prevoze opasne kemikalije kao rasrrtl. teret
(ln bulk), zatLm one koji se nalaze u Kodeksu za konstrukciju i
opremu brodova kojl prevoze tekuci pIln "ln burk" 1 konaEno ma-
terijale Lz kategorije Dodatka A Medjunarodne konvencije za

sprijedavanje zagadjivanja s brodova od 1973 (MARPOL f9?3). Na

tom zasjedanju su se struEnjacl sloZlli da bi iz prvog Kodeksa
trebalo uzeti 55 materijala, Lz drugog 20, a 18 Lz I.{ARPoIA 1923.
Na kasnijlm sastancima smanjen je broj opasnih materijala na ot-
prilike 60-tak, ali taj broj nije deflnitivan I bit Ce konadno
utvrdjen na Dlplomatskoj konferenciji.ra

Treba odeki.vati da 6e se i na Dlplomatskoj konferenciji
ponovno pokrenuti rasprava o dileml, da li osim rasutog tereta
treba u ko?rvenciju ukljuditi i generalni teret. Na mnogim za-
sjedanjima Pravnog odbora v6djene su dugotrajne d'lskusije o tom
lstom pltariju i premda .se svaki puta veCina delegacija izjasnila
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za to da se samo obuhvati prijevoz rasutog tereta, bilo je dele-
gacija koje su uporno inzistlrale I na ukljuElvanju generalnog
tereta u okvire buduceg medjunarodnog sporazuma. Najgorljiviji
pobornik ukljuElvanja i pakiranog tereta bio je predstavnik Ita-
llje koji je tvrdlo da bl takvo ukljudivanje bilo upravo u ko-
rist zemalja u razvoju koje neCe mo6L podmiriti takve tro5kove
kao Sto je to uEinlla Itallja u sludaju broda 'rCavtat". Smatramo
da bez obzlra na prlmJer ncavtat' (n kojem sru6aju nltr. nije
nastala Steta' a opravdanost i potreba vadjenja potonulog tereta
s morskog dna je takodjer vrlo sporna!) bududa konvenclja bi se
trebala odnosltl samo na prljevoz rasutog tereta. Spisak opasnih
materljala trebalo bl ogranlditi samo na one terete kojt pred-
stavljaju katastrofalne rlzike. Ostali rasuti teret kao I sve
vrste I kolldlne paklranog tereta, premda i opasnog, ne bi pred-
stavljall takve rlzlke kojl se ne bi rnogll podmiritl u granicama
klasldne odgovornostl brodara.

Pravni odbor je takodjer razmatrao pltanje da li bi se ri-
zlk eksplozlje i poZara praznlh tankera trebao ukljuditt u bul
ducu konvenclju. Buducl da se Konvenclja 1969. samo odnosi na
rizlke zagadjivanja mora naftom, ostalj. su nepokrlvenl rizici
lspraZnjenih tanhera kojf su upravo kad u njirna viSe nema nafte
visoko eksplozlvnl, zbog ostatka plinova koji se u tankovima za-
drlavaju. Premda je grupa tehnldklh struEnjaka izvljestlra.da
bl to znaEllo neyjerojatno pro5irenje primjene konvencije, jer
da 60-70 t brodova za rasutl teret u svijetu Eine tankeri, i da
6e se u bududnosti zbog novlh tehniEklh mjera sigurnosti (punje-
nje tankova vec prlrlkorn lskrcaja nafte inertnim plinovlma) taj
rizlk svesti na mlnlmum, predstavnici Francuske i SAD-a sluZefl
se Postojedlm svjetsklm statistLkama dokazivall su da upravo
prazni tankerl lzazlvaJu jo5 velike nesreCe. fndlkatlvno glasa-
nje o tom pitanju na xLVr zasjedanju pokazalo je da su mlsljenja
gotovo podljerjena (15 protiv ukljuElvanja praznih tankera, L2

zdt 4 uzdrZana.)

DrZimo da se bududa konvencija ne bi trebala odnositL nl
na Prazne tankere (kojl su prevozlli. naftu) nl na druge brodove
za rasuti teret fojr su lspraznili svoja skladista od opasnj.h
materljala. Naime, Dl naziv konvenc.ije ni njen sadrZaj, pri demu
misllmo prvenstveno na nosioca odgovornostir D€ bi bilt prikladni
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da obuhvate i tu vrst rizika. Ukoliko bi se smatralo da u btr,l.,

dudnosti ni navedena nova tehnlEka rje5enja ne iskljuEuju takve
ri,zike, mogll bl se prazni takerl ukljuEiti ili u neki novi me-

djunarodni instrumenat i1i prikljuEitl revidiranoj Konvencijl
1969.

3.2. ?dgovorna oeoba p"ema buduCoi konoeneiii

Prillkorn prljevoza opasnlh materJ.jala morem radi se zapra-
vo o dva rlzlka koja dJeluju zajedno. Jedno Je opasnost koja
proizlazl Lz same Elnjenlce pomorskog prljevoza, a druga je ona

koja proizlazl Lz same prlrode tereta. Upravo Lz tlh razloga
moZe se odlueltl da se odgovornost vele blLo uz stranu broda,
bilo pak uz stranu tereta. Postoji t treda solucija koja se

sastoji u komblnaclji tlh dvtju mogudnostl, uz prebaclvanje prl-
marne odgovornostl bilo na jedrrrr 111 drugu stranu, zadrZavajuCi
solLdarnu, kumulatlvnu ill supsldijarnu odgovornost. Premda Na-
crt konvencije predvldja odredjena rje3enja, ona nlsu sasvlm
deflnirana i postojl mogudnost I alternativnih rje5enja, pa

Cemo na ovome mjestu razmotrLti pos.toje6e mogudnostl uz 'navo-

djenje razloga za njihovo prlhvaCanje 111 odbljanje.

3. 2. 1. 0dgovornopt broda

Kad govorlmo o odgovornosti broda misllmo jasno na odgo-
vornost osoba koje se nalaze na stranl broda. Tu je u prvom
redu stvarnopravnl ovla3tenik, tj. brodovlasnlk, odnosno u na-
Sem s'istemu dru5tvenog vlasnl3tva nosl.lac prava raspolaganja
brodom. Zatim, tu moZe dolazitl u obzlr i brodar koji je prema

na3em pravu drZalac broda, njegov zakupoprimac 1 glavnl nosi-
Iac odgovornosti (prema na5em pravu) za sve obveze koje nastanu
u vezl s plovldbom 1 lskorl5tavanjem broda. llogao bl dodi u ob-
zLx 1 rpomorskl vozar" (tzraz kojeg na5 pravnl sLstem ne pozna-
je) tj. Earterer odnosno prema na5em pravu naruEltelj prtjevoza
u brodarskom ugovoru. Medjutlmn u daljnjem tekstu sluZit Cemo

se termi,nom brodovlasnik (shlpowner) kako je naveden u Nacrtu
konvencije. ls Argumentl koji govore u prilog odgovornosti bro-
dovlasnlka na prvl pogled su prilldno uvjerljivl: a) opasni
tereti natraze se tokom pomorskog prijevoza iskljuElvo pod nad-
zorom brodovlasnika, odnosno njegovlh ljudi, b) o5tedenl lako
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moZe odreditL osobu brodovlasnlka; c) odgovornost brodovlasnLka
predstavlja sa strane osj-gurateljnog pokrlda najjednostavnlje i
najekonornlEnlje rje5enje; d) premija osiguranja mole se preko
vozarl"ne prebaciti na poSlljatelja opasnog tereta.

Kad pobllre anallzlramo upravo navedene razloge kojl govo-
re u prllog lskljuELve brodovlasnlkove odgovornostl vidjet Cemo

da se onL u pravnom pogledu mogu podvrci i ozbttjnljoj kritlci.
I\rndnja da je opasnl teret lskljuEivo pod nadzorom brodovlasnl-
ka, odnosno njegovLh ljudl na brodu, skriva u sebi nerijeSenu
razllku lznedju same kontrole I odgovornostl i pltanja otkuda
prolstlEe sa,ma opasnost. u slu6aju prljevoza nafte tankerlma
rlzlk katastrofalnog zagadjlvanja nije proLzlazLo tollko Lz pri-
rode samog tereta, kollko Lz ElnjenLce da se prillkom prijevoza
ogronna koliElna takvog tereta nagomllala na jednom mjestu, tj.
na brodu. Zato je 1 Konvenclja f959. lzmljenila temelj t granice
brodovlasnlkove..odgovornosti, smatrajuCl da taj rizik treba ve-
zatl uz njegovu osobu. Medjutlm, L tu je odredjena korektura Lz-
vr5ena Konvencijom r97r, kada je naftna industrija pozvana u po-
mod da sudjeluje u namirenju katastrofalnlh rizika zagadjivanja
mora naftom.

Za razliku od rlzlka zagadjlvanja mora rLzlk katastrofal-
nih Steta zbog eksplozije, poZara i tokslEnosti kod opasnih ma-
terljala prolstiEe Lz same njlhove prlrode i njthov se prljevoz
vr51 a.rmo zbog toga Eto postojl opci lnteres na njlhovoj upotre-
bi. U protlvnom sludaju njlhov promet bio bl jednostavno zabra-
njen. Zato tazl.ozL da brodovlasnlk lskljuElvo odgovara za takve
5tete, koje Eesto nl uz najvedu paznju nece mocl sprljeditl, ne
bi se mogll povezatl nl s rLzlcima samog prijevoza ni sa samlm
prtnclpom pravlEnosti. Ostaje dakle samo princlp praktldnosti
kojl je upravo 1 jedlno opravdanje ostallm navedenlm argumenti-
na (pod b) r c) f d). No I to nlje sasvim dovoljno. Argument, da
bl o5tedeni mogao najlakSe pronadl odgovornu osgbu upravo u sa-
mom brodovlasnlku, ne mora jo5 .1 znadlti da bi zbog toga brodo-
vlasnlk I sam morao odgovarati za"5tetu. Ukollko se odgovornost
poveZe s princlpon obveznog osiguranja, onda zapravo o5tedenog
nl ne zanlmg brodovlasnik kdo lsklJudivo odgovorna osoba, niti
mu je varno tko j'e platio oslgurnlnu, vec mu je bitno da sazna
kod kcjeg oslguranja 6e se modj. namiritl.
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Takodjer razlog da je s osigurateljnog gledi5ta najjedno-
stavnije i najjeftinije da jedna osoba odgovara umjesto viSe
njih ne ukazuje da bi to ba5 morao biti brodovlasnlk. To bi'mo-
gao biti i poStljatelj 111 primatelj opasnog tereta, a moZda i
njegov proizvodjaE. U odredjenim sludajevima za po5iljatelja
opasnlh materijala rnoglo bi biti jednostavnije I lak5e da dodje
do osigurateljnog pokriCa' nego brodovlasniku, jer Ce moZda

broj krcatelja takvih materijala biti manji od broja potencijal-
nih brodovlasnlka.

Konadno I tvrdnja da je brodovlasnikur premiju osiguranja
najjednostavnije prebacitJ" putem vozarine na radun krcatelja
opasnog materijala nede uvijek stajati, narodito ako uzmemo u

obzir kolebanja tarifa na svjetskom trZi5tu brodskog prostora.

I konaEno se molemo zapitati da Ii bi iskljudiva odgovor-
nost brodovlasnika uvijek i pokrila sve graniEne sludajeve kao

5to su Stete koje nast,anu nakon iskrcaja ili u sluEajevima
uskladiStenja opasnog tereta.

3. 2. 2. 0dgouo?nost tereta

efnienica da je priroda samog tereta izvor opasnosti i
usmjeravanja odgovornosti zbog toga iskljudlvo na stranu tereta
ima svoje pravno i logidno opravdanje: tko stvara poveCanu opas-
nost za okolinu treba 1 odgovarati za eventualnu 5tetu. No i
ovdje nam se name6u dileme zbog dvlje osnovne pote5ko6e: odre-
djivanje jedlnstvene lndustrije koja bi se mogla navesti kao
proizvodja6-opasnih'materijala i pronalaZenje nosioca usmjere-
ne odgovornosti. Za razliku od naftne i nuklearne industrije
proizvodjaEi tzv. opasni-h i Stetnih materi jala ne bl se zboq

svoga broja ni zbog svoje raznolikosti proizvoda mogli svesti
pod neki zajedniEki nazivnik. Zbog toga je i na samom podetku
raspravfjanja o tom problemu u Pravnom odboru IMCO-a odba6ena
pomisao o stvaranju nekog Fonda za naknadu Steta od'opasnih i
Stetnih materljala koji bi.bio osnovan prilozima industrija
opasnih proizvoda.

Ako bismo ZeIjeIi individualizirati osobu na stranj. tereta
na principu odgovornosti za'. stavljanje u promet opasnih materi-
jala, mogli bismo dobiti ditavu lepezu moguCnosti:. prodavaoca,
kupca, krcatelja, prlmaoca, krajnjeg kortsnika.rc Zbog svih tih
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alternatlva odludeno je da se u Nacrtu br'.duCe konvencije navede
"krcatelj" (shipper) kao odgovorna osoba na strani tereta. No i
kod odredjlvanja te osobe postoje dileme. Tko je zapravo krca-
telj? Da li je to osoba koja isporuduje robu za ukrcaj u svoje
lme (za razliku od agenta), ili je to osoba s kojom se sklapa
ugovor o prijevozu. (Te dvije osobe ne moraju bitl identidne
kao npr. FoB krcatelj). Takodjer vezatl pojam krcatelja za oso-
bu koja je kao takva navedena u teretnici moZe imati nedostatke,
bududi da fizlEki krcatelj moZe biti i agent, a j.ma i sludajeva
kad teretnica uopce nlje bila izdana. u Zelji da razrijeSl sve
te dileme Nacrt predvidja jednu vrlo sloZenu definiciju koja
ipak nije sasvim precizna.lT

No, i pod pretpostavkom da je krcatelj odrediv, da ti bi
bilo uputno da on bude jedini nosilac odgovornosti? Uzori nukle-
arnog prava koji predvidjaju pravno "kanalj-ziranje" odnosno us-
mjeravanje cdgovornostl samo na jednu osobu, koja ce iskljudivo
odgovarati na specifiEne Stete t vz isklju6enje svih ostalih,
dak I eventualno odgovornih osoba od naknade, izmijenila je kla-
sidna rnjerila pravlEnosti u korist praktlEnosti, jer se radiro
samo o utvrdjJ.vanju osobe koja 6e raspolagati organizacijom i
pokrlCem za naknadu Stete u interesu svih mogudlh oStedenj.ka.
Te5ko bj. btlo zamislivo da se krcatelj buduCe konvencije izjed-
naEl s npoduzetnikom" nuklearnog prava, naroEito zbog posebnih
dozvola koje bl svakl takav krcatelj morao doblti od drZavnih
organa, ukoliko bi se sasvim posluZili analogi.jom lz nuklearnog
prava. rB

Tz toga blsmo mogli zirrluEiti da niti sama "odgovornost,,
opasnog tereta ne bi blla prikladno rje5enje za bududu konven-
clju. Treba dakle razmotriti zajednidku odgovornost broda i te-
reta prema tredima

3.2.3. Xombinirana od.gotsornost brod.a i tereta

U nj.zu moguCih kombinacija odgovornostj. broda i tereta,
tj. brodovlasnika i krcatelja, koj'e smo veC spomenuli na po-
6etku ovog odjeljka, smatramo da bi bilo najopravdanije da se
uspostavi primaSna odgovornost brodovlasnika, a zaEim supsidi-
jarna odgovornost krcatelja. 'Brodovlasnik. bi trebao odgovarati
na temelju odgovornosti ?", obzira na krivnju (kauzalna odgo- .
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vornost) s obzirom da se radi o prljevozu tereta koji predstav-
lja opasnost za trede. Brodovlasnikova odgovornost treba biti
ograniEena I samo je pitanje kakav nadin globalnog ograniEenja
odgovornosti valja primijeniti.

Krcatelj bi odgovarao ukollko svota ogranldenja brodovlas-
nikove odgovornosti ne bj. bila dostatna za pokrice Eteta, ili
ako brodovlasnik ne bi bio u mogucnosti (zbog svoje insolven-
cije) da Stetu naknadl. Temelj odgovornosti krcatelja trebao
bi biti lsti kao brodovlasnikov, ali bi ogranidenje oclgovornos-
ti trebalo bitl znatno viSe da moZe pokritl sluEajeve katastro-
falnih Steta.

Treba napomenuti da i Nacrt buduce konvencije predvidja
kao princip kombintranu odgovornost broda i tereta, premda pos-
toje sa strane nekih delegacija (Francuska, SR NjemaEka) oltre
zamjerke tom sistemu i njihovi predstavnici su uporno naglaBa-
vali sve prednosti slstema iskljudive odgovornosti brodovlas-
nika. Treba o6ekivati da Ce se i na Diplomatskoj konferenciji
ponovno pokrenuti i to osnovno pitanje..

3.3. IemeLj odgouonnosti

Nema sumnje da. odgovornost za Stete od gpasnih stvari mora
biti bez krivnje, tj. na temelju kauzaliteta (objektivna odgo-
vornost), jer to je opce usvojen princlp i kod qas i u svljetu.
No, pri tom nije sasvim jasno da li ta odgovornost bez obzira
na krivnju treba biti.apsolutna (bez mogucnosti bj.ro kakvih
egzoneracijal- ili relativna (koja dopu5ta neke razloge za oslc_
bodjenje od odgovornostl). premda bl za o5tedenog blla najpo-
voljnija apsolutna odgovornost Stetnika, ipak do danas uglavnom
u,od5tetnom pravu taj prlncip nlje pri.hvacen. rpak, postoje
upravo zbog razliEitlh moguCnosti egzoneracija tzv. stroZe i
blaze kauzalne odgovornosti. Kao primjer moZemo navesti naSe
Pravo gdje Prema op6im naEelima lz Zakona o obveznl-m odnosirna
u Er. L7'1. pstojl blazl oblik odgov6rnostl bez krivnje (moguc-
nost oslobodjenja od odgovornostl u"sluEaju vi5e sile, radnje
o5tecenika ili tre61h koje imaju karakter vi5e sile), a strozi
oblik nalazimo u dl. 838. zakona o pomorskoj i unutra5njoj plo-
vidbi' kojl odredjuje da se za..rtete od izlijevanja ili izbaci-
vanja gpasnlh ,1 Stetnih tvarj, u more Uroa moZe osloboditi samo
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ako postoji krivnja organizacije koja iskorl5tava luku, ili samo

stanje obale (jasno da te egzoneracije ne6e uopCe dolaziti u ob-

zLr ako se ba5 brod ne nalazi u samoj lucj-).

Razlozi oslobodjenja od kauzalne odgovornost,i kako su pred-

vtdjeni u Nacrtu budude konvenclje preuzeti su Lz Konvencije

f959. Sporan je zaPravo samo tredi sludaj oslobodjenja od odgo-

vornosti, tj. skrivljeni postupak vlade ili organa zaduZenih za

odrZavanje svjetala ill drugih navigacljskih pomagala, koji bi
prema mi$ljenjlma neklh delegacija valjalo ukinuti. Tako je ame-

ridka delegaclja na 41. zasjedanju Pravnog odbora IFICO-a podni-
jela prijedlog za ukidanje te egzoneracj-je.1e U obrazloZenju su

naveli da bl o5teCenl svakl, put kad bi se postavilo to pttanje
oslobodjenja od odgovornosti blo upleten u dugotrajne procese u

kojirna bi se dokazivala ili osporavala nemarnost drZave u vezi
s odrZavanjem navigaclonih pomagala. Time da bi znat'no bio os-

labljen princip kauzaliteta i o3tedeni bi tele dolazio do nak-

nide. eini nam se da su navedeni argumenti prilidno uvjerljivi
i da bl trebalo nastojati da se taj. razlog oslobadjanja od od-

govornosti brl5e Lz Nacrta. Naime, Di brodovlasnik ni krcatelj
kao odgovorne osobe ne bl uktdanjem te egzoneracije izgubili
svoje pravo regresa prema drZavl, a ni o3te6eni ne bi trebao

sam voditi sporove za naknadu Stete prema drZavi ili njenim or-
ganj,ma.

3.4. )gnaniEeni e od,gouonnosti

Uobi.Eajeno je da se 'o svotama ogranidenja odgovornostL u

pripremnim radovlma na lzradi Nacrta konvencije raspravlja samo

pribliZno, a da se onda na samoj Diplomatskoj konferenciji iza-
dje s konkretnim prijedlozima. Svote ogranidenja odgovornosti,
kakve su prihvadene u pojedinim medjunarodnirn instrumentj.ma'

bite su plod dugotrajnlh rasprava i konadno su utvrdjene kom-

promisom s kojim ni jedna strana nije bila zadovoljna. zo Pos-

toje velike rdzlike i.zmedju industrijski razvijenih zemalja i
zemalja u razvoju, a pojam vrijednosti ljudskog Zivota (mjeren

prema prosjeEnom osobnom dohotku) i naknade za materijalna o5-

tedenja mogu se'u svotama razlikovati za jedno ili viSe decj--

rnalnih rnjeFta . Za to valja odekiveitl da' Ce rasprava o tom pj--

tanju na DLplomatgkoj konferenciji biti najZustr.ija. No ne ula-
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zeCL u nagadjanja o vislni svota ogranlEenja morali bismo se

odluEitJ., pod pretpostavkom da prlhvatLmo kombiniranl sistem
odgovornostl, prvo na sistem ogranidenja brodovlasnlka, a zatim
krcatelja.

Kod ogranJ,Eenja odgovornostl brodovlasnlka mogla bi dodi u

obzlr rjeSenja prema njegovom domadem pravu' prema postojedim
medjunarodnim konvencljama tll ih potraZitl u novom sistemu ko-
jl bi blo speclfiEan za prljevoz opasnlh materljala.

Bez mnogo dvoumljenja smatramo da prlrnjgna domadeg prava,
sa svlm svojlm modalltetima ogranidenja odgovornostlr D€ bt da-
la zadovoljavajude rezultate. Nesigurnost u utvrdjivanju naElna
I vlslne ograniEenja odgovornosti, brodovlasnl,ka prema nacional-
nom pravu ne bl bllo prlkladno naroElto zbog toga' Sto se na tu
granicu odgovornostl. treba nadovezati subsidtjarno odgovornost
krcatelja.

Ukollko govorlmo o postoje6tm uniflkacljskim instrumentlma
6grani6enja globalne odgovornostl brodovlasnlka dolazlla bl u

obzir briselska Konvenclja o ogranldenju odgovornosti vlasnika
rnorsklh brodova Lz Lg57.21 I londonska Konvencija o ogranldenju
odgovornostl, za pomorske traZbl,.ne Lz L975. Premda ova posljed-
nja jo5 nlje stupila na snagu, njezina su rje3enja znatno mo-

derni,ja I stoga bl njoj trebalo dati prednost pred Konvencljom
Lz f957. OdIuEivSL se dakle za sistem Konvencije L976, smatra-
mo da njezine svote ogranldenja odgovornosti ne bl blle dostat-
ne za pokride Steta od opasnih materl.jala. Zbog toga bL se tre-
balo dogovorlti o novl"m, v151m granicama odgovornosti od onih
navedenlh u Konvencljl 1'976, all da prl tome neka od njenlh rje-
Senja prllagodimo novom slstemu budude konvencije. zz Kod ogra-
niEenja odgovornosti krcatelja sltuaclja vLsine llmita blt 6e

jo5 teZa. Budu6a konvenclja trebala bi dolazLt,l do prlmjene u

sluEaju katastrofalnl.h 5teta, pa bi granlca krcat-eljeve odgo-
vornosti morala blti vrlo vlsoka. Prema ameridkim deflnJ.cljama
katastrofalnom se moZe nazvati'ona Steta dija vLsina prelazl
mogudnost osigurateljnog pokrida za odredjenu granu j.ndustrije.
Vidimo da je odgovor na to pitanje zavLsan od kapaciteta trZllta
oslguranj.a.
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.j. 5. Abtsezno oeigutanje odgoootnosti

NaEero obvezatnosti oslguranja odgovornosti koje u pros-
lostl nije btlo prlhvadeno u medjunarodnoj pomorskoj kodifika-
ciji, za prokrEilo s1 je put u uniflkacljske lnstrumente Konven-
cije 1969.24 uloga oslguranja, kao ustanove koja rlzlk prenosi
na 5lrokl krug osoba, pokazara se ne'ophodnom u slu6aju Eteta
vellklh razmjera. upravo prlhvadanje naEela odgovornosti bez
krlvnje u pomorskom pravu zajedno s vlsoklm limltlma odgovor-
nostl-, traZllo je I uvodjenjb obveznog osiguranja lll drugog
flnancljskog jamstva kao efikasnu za5tltu treClh od poveCanih
rlzlka prLjevoza tereta kojl mogu Lzazvatl katastrofalne poslje-
dlce (dosada su samo pokrivenl rlzici zagadjlvanja mora naftom).
Jasno je da je 1 Nacrt buduce konvenclje krenuo istim putem.
Predvldja se da i brodovlasnLk I krcatelj, svakL u okvlru svo-
jlh granica odgovornostL skJ.opi obvezno oslguranje ili drugo
flnancljsko jamstvo o demu ce moratl imatl I potvrdu, bez koje
nede (kao danas kod tankera vede nosivosti od 2000 tona) ni biti
dopu5ten ulazak u luku buduclh drZava ugovornica konvenclje.

Brodovlasnik ce svoje oslguranje odgovornostl, biro da ce
svote btti u skladu s Konvencljom od 19?6, ilL vibe od nje, moci
organlzlrati putem P& I klubova. Kod krcatelja si,tuaclja molda
na po4etku nltl neie bltl sasvlm jednostavna. pltanje je da ll
ce krcatelj, Eto 6e jasno zavisltl od konaEnog llmita njegove
odgovornostl, modl pokrltl svoju odgovornost kroz kapacltete
postojedlh oslgurateljsklh pulova.

zanlmrjlv je prljedlog delegacije sR NjemaEke, koja smatra
da bududa konvenclja ne bl trebala sadrZavatl osobnu odgovor-
nost kicatelja (zbog ved spomenutlh pote5kcca njegovog identl-
flclranja) r nego umjesto toga samo slstem obveznog oslguranja
kojeg bl trebao sklapatl krcatelj. zs prema tom prijedlogu uve-
1o bl se tzv. "oslguranje odgovornostl tereta" (cargo 1labillty
lnsurance). I u krlu CMI-a na ved cJ,tlranoj montrealskoj konfe-
rencljl b111 su stavlJenl sllEnl prlJedlozL. Smatramo da bl se
o njlma trebalo raspravltl prllikoqr konaEnog odredjivanja nosi-
oca odgovorhostl na Dlplomatskoj konferencJ.ji.
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4. ZAT$JUCAK

Kako prolzlazl Lz ovlh kratkih razmatranja, predstojeda
Dlplomatska konferenclja lllO-a morat 6e, osim izloZenih, odgo-
voritl I na nlz jo5 nerijeEenih pitanja u vezl s odgovorno5du
za pomorskl prljevoz gpasnih materljala. Ne treba posebno ls-
ticati da je za Jugoslaviju kao pomorsku zemlju, koja 1 sama

ilna vrlo razvedene obale I nalazl se na zatvorenom moru, od

presudnog lnteresa upravo rjeSenje sredl5njeg problema ove mo-

derne pravne materlje: gdje leZe granl,ce izmedju tolerlrajudeg
rlzlka I protupravne opasnosti. Pravo prljevoza opasnlh materi-
jala moren I na njlh nadgradjenlh mnogostruklh tehnlEkih propi-
sa igraju vaZnu ulogu u kompromisnoj sltuaciji u kojoj se nala-
zimo: da Zlvlmo s rlzlclma tehnlke kako ne bismo razorili pret-
postavke na5eg lndustrijskog dru5tva, ali da ujedno I te rizike
na razunan naEin ogranJ.Elmo na podnoSljivu mjeru. Zadatak naSe

delegaclje na Dlplomatskoj konferencijl nede bitl nimalo lak,
ali vjerujemo da 6e ga ona s uspjehom obavitl.

BILJESKE !

r U ZeljeznlEkon prljevozu postojl ved od 1894. kao Doddtak I
CIlt konvenclje l-zv. RID (REglement International concernant
le Transport des Marchandlses Dangereuses par Chemln de Fer;
U cestovnom tzv. ADR (Accord Europden relatlf au Transport
Internatlonal des llarchandises Dangereuses par Route) od
1957; U zraEnom prljevozu posebna grupa strudnjaka IATA do- .

nosL svake godlne tzv. RAR (RestrLcted Artlcles RegulatLons),
a to su pravlla koja su uskladjena s najnovljlm tehnlEkim
dostlgnuClma; u rtjeEnom pravu postoje posebne odredbe za
pojedlne rljeke, kao npr. REglement pour le transport des
Irtarchandlses Dangereuses sur le Rhln, koje su sastavljene u
krilu Ekonomske komlslje UN za Evropu; U pomorskom pravu se
na opasne terete prlmjenjuje SOLAS konvenclja 1979. 1 odred-
be Lzv. IMGD (fnternational Marltlme Dangerous Goods Code).
O tome detaljnlje vidl kod Schr6tter, Der Gefahrgut-Trans-
port im natlonalen und lnternationalen Recht, NJW f982, Heft
22, str. II85. U nas za pomorsko pravo vidi Grabovac, prije-
voz opasnlh stvari morem, Spllt f982.

2 Od nedavnLh nesreda u drugim granama prometa podsjedamo na
?ellezniEku nezgodu koja se desila ll. 11. L979. kod Toronta
i kada je zbog opasnosti oslobadjanja klora Lz ZeljeznlEkih
cisterni moralo bltl evakuLrano vJ5e od.250.O00 ljudf, ill
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na prevrtanje_ 1-eksploziju kamj.ona cisterne s propilenomll. 7. 1978, kada jq U !,os Alfaquesu (Spanjolska)-u plame-
loj kugll poginulo 200 ljudi iz -obliznjLg turistiEko| auto-
kampa.

3 lttedjuvladl.na pomorska savjetodavna organlzacija (Intergovern-
mental l{arltime Consultatlve Organizatj,on IMCO) prorniieni}aje od 22. svlbnja 1982. svoj naziv u lrtedjunarodna pomorika
organlzaclja (Internatlonal Marit,lmc Organization I IMO). Udaljnjen tek_stu_upotrebljavat Cemo naziv organlzacije naiz-
njeniEno u skladu sa spomenutim datumom.

4 O radu pojedlnlh zasjedanja Pravnog odbora informlrali smolscrpno u gvom E?q9nlsu. vldl upppK br. go Lz 1979. l dalje.
od broja 83 Lz 1979, u posebnom dodatku vljesti Lz.rupp-al

s Dlplomatska konferencJ.ja koja je sazvana za svlbanj 19g4. u
Londonu lmat ce naziv Medjunarodna konferenclja o 6dgovor-nostl 1 naknadl za ltete u vezl s prijevozom odredjeiih ma-terijara morem. predvldjene su dvtje Leme: usvajanje nacrtaKonvenclje o odgoYornosti I naknadl Stete u vezl s prljevozomStetnog I opasnog raterrjal? rrcrem I revlzija xonveircrja ogradjangkoj odgovornosti r9G9. i o Fondu r97r. vidi rM6 LEG5llf0 od 12. 10. 1983. .

c Podatke o Konvencljl 1969. 1 njenu anallzu vidi palrua,
Va.nugovorna odgovornost za lzljev tereta ugljikovod,ika s bro-da u more, osJ.guranje i prlvreda, 1973, br. 5-ro, str. 43-so.

7 Godine 1976. done5en je u Bruxellesu Protoko.l Konvenclii
1969. u kojoj se zlatna klauzula na bazi polncarb rrani,i za-mljenjuje Posebnirn pravlma vuEenja (SDR), pa te svote sadalznose r33 sDR po toni, odnosno re milijuni sDR po dogadja-ju. Ako uznemo da I sDR odgovara prlbliino 

"iij.i"osti r-usdolara moZemo izpaEunatl otprillkL dinarsku pr6t,rvrijedno"l.
o Na tenelju ovla5tenja 81. 4 Konvenclje 197r. skup5tina Fondapovisila je 1979. makslmalnl iznos ni 675 ntlijuna potncaii-

franaka. '
e Detaljnlje_o prgdyfdj.enirn revlzljama vidl citirane brojeveEasoplsa PpK u bllJe3ci 4.

10 PobllZe vldl FlltpoviC, Novi medjunarodni sporazum o pomors-
kom prijevozu nuklearnlh .materljila, zbornli pravnog iakul-teta u Zagrebu, br. I-2, 1972, str. I23-I31.

tl lztaz rpoduzetnlk' (operator) nuklearnog postrojenja oznaEa_va osobu koju je drlava-na temelju slguinosnlh i financljskihgaralclja ovlastlla da lskoristava nullearno postrojenjei
Do{u5e, zakon o odgovornostl za nuklearne Eteie sl. riit2?{-!8.. upotreblj?r?,lzraz "korisnik", koji je prema na5emnl3ljenju neprlkladan. Qpslrnlje o tome vrar rilipovic, od-govornost za nuklearnu 5tetu, prinosi br. lG, l9gi, str. lAgi 169.

'r2 To su Exploslves Act 1875 i Merchant shlpping Act tg94.
13 Op. cLt. Schr6tter, str. fl86.
Itr Splsak opasnih i Stetnlh- materi.jala bio bi dodan konvencijii predvldjbno jq da i n{.<on zartiurenja konvenclje postoji

mogucnost njegoyog revidiranja u-skraSenom postulxul i t6tako da s njim budu upoznate sve dizave'ugoirornile,'i da
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posebni Odbor sastavljen od predstavnLka svih drZava ugovor-
ntca dvotreClnskom vedlnom prlsutnih prlhvatl takve lzmjene.
Tako prihvaCenJ. amandmani obvezivall bi sve drZave ugovornl-
c€r a one koje na njih ne bl pristale morale bl otkazatl kon-
venclju. Premda je takvo rje5enJe po naSem mt5lje-nju najefi-
kasnlje I za uniilkaciju najpovoljnlje (a prihvadeno je ved
i u ?etieznl6korn pravu), postojali su prema njemu otporJ- ne-
klh delegacija koje su smatrale da takav postupak predstav-
lja povredu prlncipa prava suverenosti drZava.

1s U toku prtpremnih radova u Pravnom odboru se takodjer ras-
pravljato o moEufnostl da se "bareboat charter€3", koji je

, lrema-naSem Pravu najbliZi pojmu brodara' smatra vlasnlkom
n smlslu buduCe konvenclje I da se t prema njemu dopustl di-
rektna tuZba za naknadu Stete prouzroEene opasnlm teretl'ma.
No, takvi prijedlozl su odbadeni jer je prirnjer Konvenci;._
f969.u praksl pokazao da je dovoljno da na strani broda bude
odgovoran samo brodovlasnik.

16 O tome se vodila zanimljiva rasprava i na XXXII medjunarod-
noj konferenclji Cti[I-a u lr{ontrealu 198f . VldL Clrtl' 1981,
Itontreal II, str. 66-70. '

17 U 81. I t. 4 "krcatelj" se oznaEava kao osoba lIi osobe koje
su kao takve navedene u teretnici, a ako teretniea ntje Lz-
dana, onda u svakom drugom dokumentu koji potvrdjuje prlmi-
tak opasnlh uratertjala. Ako nttt takav drugl dokument nlje" izdan, krcatelj ozna6ava osobu koja je ill u Elje je ime
opasn!. materljal stvarno lsporuEen za prijevoz. Vtdi IMCO
LEG XLTfi/z.

rB Dozvolu za svoju djelatnost poduzetnlk nuklearnog postroje-
nja dobJ.ja tek nakon provjere svih sLgurnosnih uvjeta i osl-
gurateljnog 111 drugog flnancijskog pokrlCa njegove ogranl-
Eene odgovorirostl.

1e Vldl IMCO LEG XLI/2/2 od 10. VIII L979.

PodsjedarCo,16€lttl0 na dva'prlmjera Lz nedavne pro$lostJ, pomor-
ske unlflkacl,Je na Konvenciju o ogranidenju odgovornosti za
pgmorske traZblne 1976, I na Hambur5ka pravila 1978.

Istoimgnu Konvenciju od L924. koja nlkada nije blla prihva-
Cena od 5lreg kruga d.rZava ovdje nl ne spomlnjemo.

22 Suprotno ml3ljenju o tome vidl
52.

23 Vidi Pallua op. cl.t. str. 45.

CMI, Irlontreal II, I98f , str.

24 Na ovom mjestu ne spominjemo konvencije nuklearnog Pravat
jer one Lz[aze iz okvira klasldnog pomorskog prava. No, u
nitrna je obvezatnost osiguranja odgovornosti iedno od osnov-
nlh naEela.

25 Vld1 IMCO LEG 47/3/4 od 11. 1. 1982.
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Prof. dr Velimir Filipovii

THIRD PARTY LIABILITY AND COMPENSATION IN CONNECTION
WITH THE CARRIAGE OF HAZARDOUS CARGO BY SEA

The carrlage of hazardous cargo by sea ls from year to year
more frequent and although preventlve measures and standards of
safety have been lncreaced they cannot completely ellmlnate the
posslblllty of ca tastrophlc damage. There are no lnternational
lnstruments appllcable to such damage except speclal rures on
llabiltty for o1r pollutton of the sea and for nuclear domage.

A new Draft Conventlon on Llablllty and Compensatlon in
Connectlon wlth the Carrlage of Noxious and Hazardous Substances
by sea, has been drawn up ln the Legal commlttee of rMo, and pre-
pared for the Diplomatlc conference to be herd in May r9g4 at
London. This Draft contalns a number of alternatlve solutions
and unsolved questions. The Author analyses some problems such
as3 definltlons of hazardous gubstances, the person (or persons)
llable, the basis 3nd ltmlts of rlabirlty and the system of
compulsory lnsurance. The author expresses pros and cons for
the various solutlons and some doubts about the success of lhe
Dlplomatlc Conference next llay. In conclusLon lt ls underllned
that Yugoslavia as a.marltine country (and also a shlpowntng
country and g potentlal vlctlm) should be interested in lhe
adoptlon of such an lnternatlonal instrument. A comprornise
should be found between the necesslty of living wlth technical
rlsk ln modern industrlal soclety and a reasonable and tolerable
llmit to these risks. The task of the yugosrav Deregation at
thls Dlplomatic Conference witl be dlfflcult.
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