Prof. dr Velimir Filipovic¢

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

1, UVODNE NAPOMENE

Prijevoz opasnih materijala koji se iz godine u godinu po-
vedava predstavlja jedan od rizika tehnike s kojim smo prisilje-
ni Zivjeti u modernom industrijskom dru$tvu. Nizom upravno-prav-
nih propisa o stavljanju opasnih materijala u promet, o njihovom
pakiranju i ozna&avanju, o opremi vozila s kojim se prevoze, o
strudnosti prijevoznog osobolja, nastoji se sprije€iti eventual-
na ¥teta koju bi takvi materijali mogli prouzro&iti treéima.
Koji se materijali smatraju opasnim odredjuje se posebnim sigur-
nosnim propisima i odredjenim spiskoﬁima koji se razlikuju kako
za pojedinu granu prometa, tako i prema pojedinim nacionalnim
zakonodavstvima. Buduéi da prijevoz opasnih materijala velikim
dijelom i prelazi\granice pojedinih drZava, bilo je potrebno
izjednaditi standarde sigurnosti u medjunarodnom transportu. To
je i u&injeno u obliku medjunarodnih sporazuma i preporuka;1

. Medjutim, usprkos svim preventivnim mjerama povremene ma-
nje nezgode svojim stradnim posljedicama ukazuju kakve bi kata-
strofalne posljedice mogle nastati kada bi npr. specijalni tan-
ker za prijevoz tekuéeqg plina eksplodirao u roterdamskoj luci.?2
Upravo je takav primjer mogude katastrofe naveo predstavnik Ni-
zozemske kada je na XXXVI zasjedanju Pravnog odbora IMCO-a u
lipnju 1978. stavljena na dnevni red rasprava o odgovornosti i
naknadi Steta u vezi s prijevozom 3tetnih i opasnih materijala
morem.3 Rad je od tada nastavljen na nizu sastanaka Pravnog od-
bora“% sve do 26. II 1982, kada je doneSen Nacrt konvencije koji
ée biti jedna od tolaka Diplomatske konferencije u svibnju 1984.
u Londonu,® Nacrt obiluje alternativnim rjeSenjima i valja ode-
kivati da €e se eventualni kompromisi mo¢i postiéi tek nakon
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dugotrajnih pregovora. Zeljeli bismo u ovom napisu ukazati na
neke dileme i nerijeSena pitanja toga Nacrta, no prije toga da
se podsjetimo na dosada3nje posebne Konvencije koje se bave ta-
kodjer djelomi&no tom problematikom.

2. POSTOJECE MEDJUNARODNE KONVENCIJE KOJE REGULIRAJU NEKE RI-
4IKE POMORSKOG PRIJEVOZA OPASNOG MATERIJALA

Na medjunarodnom planu su do danas na snazi tri medjuna-
rodna sporazuma koji reguliraju pitanja izvan ugovorne odgovor-
nosti i koji se svojim odredbama razlikuju od normi odgovornos-
ti opfeg pomorskog prava. Ti unifikacijski instrumenti predvi-
djaju strogu odgovornost za prijevoz tereta koji moZe prouzro-
¢iti rizik zagadjivanja mora uljem i rizik nuklearne Ztete.

2.1, Odgovornost za zagadjivanje mora uljem

Pojava supertankera i nasukanje broda "Torrey Canyon" koje
je prouzrogilo veliko zagadjivanje engleske i francuske obale
naftom pokrenulo je inicijativu za novo pravno reguliranje od-
govornosti kod prijevoza velikih koli&ina ulja. Kao rezultat
takvih medjunarodnih nastojanja donesena je 1969. u Bruxellesu
Medjunarodna konvencija o gradjanskoj odgovornosti za $tete od
zagadjenja uljem (u daljnjem tekstu Konvencija 1969).6

Konvencija 1969. regulira odgovornost za materijalne Stete
koje nastanu zagadjivanjem uljem koje se prevozi kao teret u
rasutom“stanju. Za takve 3tete odgovara brodovlasnik tankera.
Njegova odgobornost je bez obzira na krivnju (kauzalna). On se
moZe osloboditi svoje odgovornosti samo u tri slu&aja: 1) rata
ili vige sile, 2) dolaznog djela treéih, 3) skrivljenog postup-
ka vlade ili organa odgovornih za odrZavanje svjetala ili drugih
navigacijskih pomagala. Brodovlasnik, ukoliko ne postoji njegova
osobna krivnja, moZe ograni&iti svoju odgovornost na 2000 Poin-
caré franaka po brutto registarskoj toni broda, a najvi%e od
210 milijuna Poincaré franaka za jedan brod i dogadjaj.” Brodo-
vlasnici tankera koji prevoze viZe od 2000 tona ulja duZni su
sklopiti obvezno osiguranje ili drugo financijsko jamstvo za
svoju odgovornost do visine predvidjene Konvencijom i o tome
moraju imati potvrdu. N
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Dvije godine kasnije, 1971, takodjer u Bruxellesu, done$e-
na je kao nadopuna Konvenciji 1969. nova Medjunarodna konvenci-
ja o osnivanju medjunarodnog fonda za naknadu Stete nastale us-
lijed zagadjivanja uljem (u daljnjem tekstu Konvencija 1971).

Konvencija od 1971. trebala bi doéi do primjene kada brodo-
vlasnik prema Konvenciji 1969. ne odgovara, ako su brodovlasnik
ili njegov osiguratelj plateZno nesposobni i u slucaju kada Ste-
ta prijedje granicu odgovornosti iz Konvencije 1969. Konvencija
1971, predvidja da se Fond formira obveznim prilozima naftne in-
dustrije onih drZava ugovornica koje godisnje uvezu viSe od
150.000 tona nafte. Odgovornost bez krivnje je u Konvenciji 1971,
stroZa od one iz Konvencije 1969, jer postoji kao razlog za oslo-
bodjenje odgovornosti samo ratni ili sli&ni dogadjaj (ne visa
sila), zatim krivnja o3tedenog i sludaj kad o¥teéeni ne moZe do-
kazati da je Steta od zagadjenja potekla s broda. Fond odgovara
maksimalno po dogadjaju 450 milijuna Poincard franaka.® Kako je
ve¢ naprijed spomenuto i Konvencija 1969. i Konvencija 1971. bit

¢e podvrgnute reviziji na Diplomatskoj konferenciji 1984.°

2.2. Odgovornost za nuklearne 3Jtete

Prijevoz nuklearnog materijala postao je aktuelan prije
neSto vise od tri desetljeda, kada je zapo&elo industrijsko is-
kori3tavanje nuklearne energije u mirnodopske svrhe. Brodéri su,
medjutim, odbijali da prevoze svojim brodcvima nuklearne materi-
jale, jer veliki rizik od eventualnih nuklarnih Steta nije se
uklapao u postojecde norme pomorskog prava, a ni uobiZajeno osi-
guranje nije pokrivalo takve &tete prema tredima. Premda su veé
ranije doneSene i prve medjunarodne norme nuklearnog prava u
obliku PariSke (1960) i Bedke (1963) konvencije koije su reguli-
rale odgovornost za nuklearne Stete, moguénost dvostruke odgo-
vornosti ~ prema nuklearnom i prema pomorskom pra\fu ~ stvaralo
je potpunu pravnu nesigurnost. Iz tih razloga je nakon viZego-
disnjih priprema zakljucena 1971. u Bruxellesu Konvencija o gra-
djanskoj odgovornosti za pomorski prijevoz nuklearlnog materi-
jala.® Prema toj konvenciji odredjuje se da &e svaka osoba,
koja bi mogla biti odgovorna za nuklearnu Xtetu prema nekoj me-
djunarodnoj konvenciji ili domadem pravu, biti oslobodjena svo-
je odgovornosti ukolikq je za takvu ¥tetu odgovoran poduzetnik
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nuklearnog postrojenja prema Pari¥koj ili Be&koj konvenciji ili
pak prema domadem pravu koje requlira odgovornost za takve &te-
te.'’ Budu€i da je princip nuklearnog prava tzv. kanaliziranje,
tj. usmjeravanje odgovornosti na poduzetnika nuklearnog postro-
jenja, to brodar ni u kojem sluZaju nede odgovarati za nuklearne
Stete. Prema nafelu usmjerene odgovornosti uvijek se zna tko je
odgovorna osoba, a moguénost regresa poduzetnika prema brodaru
postoji (takedjer prema nuklearnom pravu) samo ukoliko je nukle-
arnu 5tetu po&inio namjerno.

3, NACRT NOVE KONVENCIJE IMO-a

Premda postoji Nacrt konvencije o odgovornosti i naknadi
Stete u vezi s pomorskim prijevozom Ztetnog i opasnog materija-
la morem sa svojim veé spomenutim alternativnim rjeZenjima, va-
lja oZekivati da €e se, veé prema ustaljenoj praksi na diplo-
matskim konferencijama, ponovno raspravljati i o nekim veé pri-
hvadenim nacelima. Zbog kratkode prostora pozabavit femo se sa-
mo sa slijededim pitanjima Nacrta: a) koje opasne i 3tetne te-
rete e obuhvatiti buduca konvencija, b) tko e odgovarati, c)
kako ce odgovarati, d) do koje visine i e) da 1li obvezno osigu-
ranje odgovornosti?

3.1. Kako odrediti pojam opasncg tereta?

Néjstarije propise koji se odnose na prijevoz opasnog ma-
terijala nailazimo veé krajem XIX stoljeca. Zanimljivo je spo-
menuti da se najstariji pozitivni propisi nalaze u zemlji pro-
cedenata - Engleskoj.'? Karakteristika je veé i ovih najstarijih
zakona da navode pojedina&no onaj teret koji smatraju opasnim,
princip koji se zadrZao sve do dana3njih dana, moZda jedino s
tom razlikom da se znatno povedao broj opasnih tereta i da ne-

. prestano i dalje raste.

Razlog da se tereti pojedinaéno navode u spiskovima leZi
upravo u &injenici da se vrlo teiko daje opéenito vaZeda defi-
nicija tog termina. Cesto i.sasvim bezopasno izgledajuéi mate-
rijali mogu, pod odredjenim okolnostima, postati opasqi. Pri-

mjeri za to su slama ili svila koji- su navedeni u brilogu AiB
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Uredbe o prijevozu opasnih materijala cestom u SR Njema&koj.13
Postoje i tereti koji tek ukrcajem na brod postaju opasni. To
je slu€aj s mnogim organskim materijalima koji prilikom prije-
voza zbog neprikladne topline ili vlaZnosti postaju zapaljivim,
ili im se promijeni specifi&na priroda &ine postaju opasni.

No, premda su pravnici poznati kao svestrani i domi$ljati,
a naro&ito oni koji se nalaze u Pravnom odboru IMO-a, ipak to
temeljno pitanje nisu mogli rijeSiti bez pomo¢i tehni&kih stru&-
njaka. Tako je gotovo na svakom zasjedanju Pravnog odbora, dok
se raspravljalo o toj temi, bila prisutna grupa tehnic¢kih strud-
njaka, koja bi doduSe drZala svoje sastanke odvojeno, ali kojoj
su bila postavljena konkretna pitanja na koja su davali svoje
odgovore. Opredijeliv8i se da buduc¢a konvencija treba pokrivati
sve rizike (eksplozije, poZara, toksifnosti), a ne samo zagadji-
vanja kao kod Konvencije 1969, Pravni odbor je postavic tehnid&a-
rima prva pitanja: koje opasne materijale treba uklju&iti u novu
konvenciju, a koji se ve¢ nalaze na posebnim listama i da li se
buduéa konvencija treba odnositi samo na rasuti teret ili i na
generalni (pojedina&no pakirani).

Veé na XXXIX zasjedanju .tehni&ki stru&njaci su predloZili
da se spisak opasnih materijala, koji ¢e biti pridodan buddéoj
konvenciji kao njen sastavni dio, osniva na veé postojeéim lis-
tama u pojedinim instrumentima IMCO-a, s tim da se uzmu.u obzir
samo oni materijali koji su navedeni u Kodeksu za konstrukciju
i opremu brodova keoji prevoze opasne kemikalije kao rasuti teret
(in bulk), zatim one koji se nalazc u Kodeksu za konstrukciju i
opremu brodova koji prevoze tekudéi plin "in bulk" i kona&no ma-
terijale iz kategorije Dodatka A Medjunarodne konvencije za
sprijetavanje zagadjivanja s brodova od 1973 (MARPOL 1973). Na
tom zasjedanju su se stru&njaci sloZili da bi iz prvog Kodeksa
trebalo uzeti 56 materijala, iz drugog 20, a 18 iz MARPOLA 1973.
Na kasnijim sastancima smanjen je broj opasnih materijala na ot-
prilike 60-tak, ali taj broj nije definitivan i bit &e konaéno
utvrdjen na Diplomatskoj konferenciji.'®

Treba olekivati da €e se i na Diplomatskoj konferenciji
ponovno pokrenuti rasprava o dilemi da 1i osim rasutog tereta
treba u kohvenciju uklju&iti i generalni teret. Na mnogim za-
sjedanjima Pravnog odbora vodjene su dugotrajne diskusije o tom
istom pitanju i premda se svaki puta vedina delegacija izjasnila
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za to da se samo obuhvati prijevoz rasutog tereta, bilo je dele-
gacija koje su uporno inzistirale i na uklju&ivanju generalnog
tereta u okvire buduéeg medjunarodnog sporazuma. Najgorljiviji
pobornik ukljuéivanja i pakiranog tereta bio je predstavnik Ita-
lije koji je tvrdio da bi takvo uklju&ivanje bilo upravo u ko-
rist zemalja u razvoju koje nede moéi podmiriti takve troZkove
kao 3to je to u&inila Italija u sludaju broda "Cavtat". Smatramo
da bez obzira na primjer "Cavtat" (u kojem sludaju niti nije
nastala 3teta, a opravdanost i potreba vadjenja potonulog tereta
s morskog dna je takodjer vrlo spornal!) buduéa konvencija bi se
trebala odnositi samo na prijevoz rasutog tereta. Spisak opasnih
materijala trebalo bi ograni&iti samo na one terete koji pred-
stavljaju katastrofalne rizike. Ostali rasuti teret kao i sve
vrste i kolifine pakiranog tereta, premda i opasnog, ne bi pred-
stavljali takve rizike koji se ne bi mogli podmiriti u granicama
klasi&ne odgovornosti brodara,

Pravni odbor je takodjer razmatrao pitanje da 1li bi se ri-
zik eksplozije i poZara praznih tankera trebao uklju&iti u bu>
duéu konvenciju. Buduéi da se Konvencija 1969. samo odnosi na
rizike zagadjivanja mora naftom, ostali su nepokriveni rizici
ispréinjenih tankera koji su upravo kad u njima viZe nema nafte
visoko eksplozivni zbog ostatka plinova koji se u tankovima za-
drfavaju. Premda je grupa tehnidkih stru&njaka izvijestila da
bi to zna&ilo nevjerojatno profirenje primjene konvencije, jer
da 60-70 % brodova za rasuti teret u svijetu &ine tankeri, i da
ée se u buduénosti zbog novih tehni¥kih mjera sigurnosti (puﬁje-
nje tankova veé prilikom iskrcaja nafte inertnim plinovima) taj
rizik svesti na minimum, predstavnici Francuske i SAD-a slu¥edéi
se postojefim svjetskim statistikama dokazivali su da upravo
prazni tankeri izazivaju jo¥ velike nesrede. Indikativno glasa-
nje o tom pitanju na XLVI zasjedanju pokazalo je da su misljenja
gotovo podijeljena (16 protiv uklju&ivanja praznih tankera, 12
za, 4 uzdrZana.)

DrZimo da se buduéa konvencija ne bi trebala odnositi ni
na prazne tankere (koji su prevozili naftu) ni na druge brodove
za rasuti teret koji su ispfaznili svoja skladiSta od opasnih
materijala. Naimé, ni naziv konvencije ni njen sadrfaj, pri demu
mislimo prvenstveho na qosioca odgovornosti, ne bi bili prikladni
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da obuhvate i tu vrst rizika. Ukoliko bi se smatralo da u bu-~-.
duénosti ni navedena nova tehni&ka rjeSenja ne iskljucuju takve
rizike, mogli bi se prazni takeri ukljuditi ili u neki novi me-
djunarodni instrumenat ili priklju&iti revidiranoj Konvenciji
1969.

3.2. Odgovorna osoba prema bududoj konvenciji

Prilikom prijevoza opasnih materijala morem radi se zapra-
vo o dva rizika koja djeluju zajedno. Jedno je opasnost koja
proizlazi iz same &injenice pomorskog prijevoza, a druga je ona
koja proizlazi iz same prirode tereta. Upravo iz tih razloga
mo%e se odluditi da se odgovornost veZe bilo uz stranu broda,
bilo pak uz stranu tereta. Postoji i treda solucija koja se
sastoji u kombinaciji tih dviju moguénosti uz prebacivanje pri-
marne odgovornosti bilo na jednu ili drugu stranu, zadrZavajuéi
solidarnu, kumulativnu ili supsidijarnu odgovornost. Premda Na-
crt konvencije predvidja odredjena rjeSenja, ona nisu sasvim
definirana i postoji moguénost i alternativnih rje$enja, pa
éemo na ovome mjestu razmotriti postojede moguénosti uz navo-
djenje razloga za njihovo prihvadéanje ili odbijanje.

3.2.1. Odgovornogt broda

Kad govorimo o odgovornosti broda mislimo jasno na odgo-
vornost osoba koje se nalaze na strani broda. Tu je u prvom
redu stvarnopravni ovlaStenik, tj. brodovlasnik, odnosno u na-
Sem sistemu dru3tvenog vlasni3tva nosilac prava raspolaganja
brodom. 2Zatim, tu moZe dolaziti u obzir i brodar koji je prema
naSem pravu drZalac broda, njegov zakupoprimac i glavni nosi-
lac odgovornosti (prema na¥em pravu) za sve obveze koje nastanu
u vezi s plovidbom i iskoristavanjem broda. Mogao bi doéi u ob-
zir i "pomorski vozar" (izraz kojeg na3 pravni sistem ne pozna-
je) tj. Carterer odnosno prema nafem pravu narulitelj prijevoza
u brodarskom ugovoru. Medjutim, u daljnjem tekstu sluZit éemo
se terminom brodovlasnik (shipowner) kako je naveden u Nacrtu
konvencije.‘s'Argumenti koji govore u prilog odgovornosti bro-
dovlasnika na prvi pogled su priliéno uvjerljivi: a) opasni
tereti nalaze se tokom pomorskog prijevoza isklju&ivo pod nad-
zorom brodovlashika, odnosno njegqvih ljudi; b) osteéeni lako
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moZe odrediti osobu brodovlasnika; c¢) odgovornost brodovlasnika
predstavlja sa strane osigurateljnog pokriéa najjednostavnije i
najekonomi&nije rjeSenje; d) premija osiguranja mo¥e se preko
vozarine prebaciti na poSiljatelja opasnog tereta.

Kad pobliZe analiziramo upravo navedene razloge koji govo-
re u prilog iskljulive brodovlasnikove odgovornosti vidjet éemo
da se oni u pravnom pogledu mogu podvréi i ozbiljnijoj kritici.
Tvrdnja da je opasni teret isklju&ivo pod nadzorom brodovlasni-
ka, odnosno njegovih ljudi na brodu, skriva u sebi nerijesenu
razliku izmedju same kountrole i odgovornosti i pitanja otkuda
proistife sama opasnost. U sluaju prijevoza nafte tankerima
rizik katastrofalnog zagadjivanja nije prcizlazio toliko iz pri-
rode samog tereta, koliko iz &injenice da se prilikom prijevoza
ogromna koliZina takvog tereta nagomilala na jednom mjestu, tj.
na brodu. Zato je i Konvencija 1969. izmijenila temelj i granice
brodovlasnikove _odgovornosti, smatrajuéi da taj rizik treba ve-
zati uz njegovu osobu. Medjutim, i tu je odredjena korektura iz-
vrSena Konvencijom 1971, kada je naftna industrija pozvana u po-

mo¢ da sudjeluje u namirenju katastrofalnih rizika zagadjivanja
mora naftom.

Za razliku od rizika zagadjivanja mora rizik katastrofal-
nih 3teta zbog eksplozije, poZara i toksi¥nosti kod opasnih ma-
terijala proistife iz same njihove prirode i njihov se prijevoz
vr3i samo zbog toga ¥to postoji opéi interes na njihovoj upotre-
bi. U protivnom sludaju njihov promet bio bi jednostavno zabra-
njen. Zato razlozi da brodovlasnik isklju&ivo odgovara za takve
Stete, koje &esto ni uz naﬁveéu paZnju nece moéi sprije&iti, ne
bi se mogli povezati ni s rizicima samog prijevoza ni sa samim
principom pravi&nosti. Ostaje dakle samo princip praktidnosti
koji je upravo i jedino opravdanje ostalim navedenim argumenti-
ma (pod b), ¢) 1 d). No i to nije sasvim dovoljno. Argument, da
bi o3teéeni mogao najlak3e prona¢i odgovornu osobu upravo u sa-
mom brodovlasniku, ne mora jo3 i zna&iti da bi zbog toga brodo-
vlasnik i sam moraoc odgovarati za Stetu. Ukoliko se odgovornost
poveZe s principom obveznog osiguranja, onda zapravo o¥tedenog
ni ne zanima brodovlasnik kao isklju&ivo odgovorna oscba, niti
mu je vaZno tko je platio osigurninu, veé mu. je bitno da sazna
kod kojeg osiguranja de se moéi namiriti.
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Takodjer razlog da je s osigurateljnog gledista najjedno-
stavnije i najjeftinije da jedna osoba odgovara umjesto viZe
njik ne ukazuje da bi to ba¥ morao biti brodovlasnik. To bi 'mo-
gao biti i po$iljatelj ili primatelj opasnog tereta, a moZda i
njegov proizvodja&. U odredjenim sludajevima za po$iljatelja
opasnih materijala moglo bi biti jednostavnije i lakSe da dodje
do osigurateljnog pokrica, nego brodovlasniku, jer ce moZda
broj krcatelja takvih materijala biti manji od broja potencijal-
nih brodovlasnika.

Konaéno i tvrdnja da je brodovlasnikv premiju osiguranja
najjednostavnije prebaciti putem vozarine na radun krcatelja
opasnog materijala nede uvijek stajati, narodito ako uzmemo u
obzir kolebanja tarifa na svjetskom trZi&tu brodskog prostora.

1 kona&no se mo%emo zapitati da 1i bi isklju&iva odgovor-
nost brodovlasnika uvijek i pokrila sve grani&ne slu&ajeve kao
5to su 3tete koje nastanu nakon iskrcaja ili u slu&ajevima
uskladi§tenja opasnog tereta.

3;2.2. Odgovornost tereta

Cinjenica da je priroda samog tereta izvor opasnosti i
usmjeravanja odgovornosti zbog toga isklju&ivo na stranu tereta
ima svbje pravno i logi&no opravdanje: tko stvara povedanu opas-
nost za okolinu treba i odgovarati za eventualnu Stetu. No i
ovdje nam se nameéu dileme zbog dvije osnovne pote¥kode: odre-
djivanje jedinstvene industrije koja bi se mogla navesti kao
proizvédjaé opasnih materijala i pronala¥enje nosioca usmjere-
ne odgovornésti. Za razlikn od naftne i nuklearne industrije
proizvodja&i tzv. opasnih i 3tetnih materijala ne bi se zbog
svoga broja ni zbog svoje raznolikosti proizvoda mogli svesti
pod neki zajedni&ki nazivnik. 2Zbog toga je i na samom podetku
raspravljanja o tom problemu u Pravnom odboru IMCO-a odbatena
pomisao o stvaranju nekog Fonda za naknadu $teta od opasnih i
Stetnih materijala koji bi .bio osnovan prilozima industrija
opasﬁih proizvoda.

Ako bismo Zeljeli individualizirati osobu na strani tereta
na principu odgovornosti za stavljanje u promet opasnih materi-
jala, moglf4bismo dobiti &itavu lepezu moguénosti: prodavaoca,
kupca, krcatelja, primaoca, krajnjeg korisnika.‘G\Zbog svih tih
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alternativa odlufeno je da se u Nacrtu buduéde konvencije navede
"krcatelj" (shipper) kao odgovorna osoba na strani tereta. No i
kod odredjivanja te osobe postoje dileme. Tko je zapravo krca-
telj? Da 1li je to osoba koja isporuluje robu za ukrcaj u svoje
ime (za razliku od agenta), ili je to osoba s kojom se sklapa
ugovor o prijevozu. (Te dvije osobe ne moraju biti identi&ne
kao npr. FOB krcatelj). Takodjer vezati pojam krcatelja za oso-
bu koja je kao takva navedena u teretnici moZe imati nedostatke,
buduéi da fizilki krcatelj moZe biti i agert, a ima i sludajeva
kad teretnica uopée nije bila izdana. U Zelji da razrijefi sve
te dileme Nacrt predvidja jednu vrlo sloZenu definiciju koja
ipak nije sasvim precizna.?

No, i pod pretpostavkom da je krcatelj odrediv, da li bi
bilo uputno da on bude jedini nosilac odgovornosti? Uzori nukle-
arnog prava koji predvidjaju pravno "kanaliziranje" odnosno us-
mjeravanje cdgovornosti samo na jednu osobu, koja de iskliju&ivo
odgovarati na specifi&ne Stete, uz isklju&enje svih ostalih,
¢ak i eventualno odgovornih osoba od naknade, izmijenila je kla-
si¢na mjerila pravi&nosti u korist pfaktiénosti, jer se radilo
samo o utvrdjivanju osobe koja ¢e raspolagati organizacijom i
pokricdem za naknadu Stete u interesu svih moguéih o3tedéenika.
Ted3ko bi bilo zamislivo da se krcatelj buduée konvencije izjed-
na&i s "poduzetnikom" nuklearnog prava, narolito zbog posebnih
dozvola koje bi svaki takav krcatelj morao dobiti od dr%avnih

organa, ukoliko bi se sasvim posluZili analogijom iz nuklearnog
prava,®

Iz toga bismo mogli zékljuéiti da niti sama "odgovornost"
opasnog tereta ne bi bila prikladno rjeSenje za buduéu konven-
ciju. Treba dakle razmotriti zajedni&ku odgovornost broda i te-
reta prema trecima.

3.2.3. Kombinirana odgovornost broda i tereta

U nizu moguéih kombinacija odgovornosti broda i tereta,
tj. brodovlasnika i krcatelja, koje smo veé spomenuli na po-
¢etku ovog odjeljka, smatramo da bi bilo najopravdanije da se
uspostavi primagna odgovorndst brodovlasnika, a zatim supsidi-
jarna odgovornost krcatelja. ‘Brodovlasnik bi trebao odgovaratl
na temelju odgovornosti bez obzira na krivnju (kauzalna odgo- -
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vornbst) s obzirom da se radi o prijevozu tereta koji predstav-
lja opasnost za trede. Brodovlasnikova odgovornost treba biti
ogranifena i samo je pitanje kakav na&in globalnog ograni&enja
odgovornosti valja primijeniti.

Krcatelj bi odgovarao ukoliko svota ograni&enja brodovlas-
nikove odgovornosti ne bi bila dostatna za pokride 3teta, ili
ako brodovlasnik ne bi bio u moguénosti (zbog svoje insolven-
cije) da Stetu naknadi. Temelj odgovornosti krcatelja trebao
bi biti isti kao brodovlasnikov, ali bi ogranifenje odgovornos-
ti trebalo biti znatno viZe da mo¥e pokriti sludajeve katastro-
falnih Steta.

Treba napomenuti da i Nacrt buduée konvencije predvidja
kao princip kombiniranu odgovornost broda i tereta, premda pos-
toje sa strane nekih delegacija (Francuska, SR Njemacka) oitre
zamjerke tom sistemu i njihovi predstavnici su uporno naglasa-
vali sve prednosti sistema isklju&ive odgovornosti brodovlas-
nika. Treba o&ekivati da ée se i na Diplomatskoj konferenciji
ponano pokrenuti i to osnovno pitanje.

3.3. Temelj odgovornosti

Nema sumnje da.odgovornost za 3tete od opasnih stvari mora
biti bez krivnje, tj. na temelju kauzaliteta (objektivna odgo-
vornost), jer to je opfe usvojen princip i kod nas i u svijetu.
No, pri tom nije sasvim jasno da li ta odgovornost bez obzira
na krivnju treba biti.apsolutna (bez moguénosti bilo kakvih
egzoneracijal-ili relativna (koja dopu¥ta neke razloge za oslo-
bodjenje od odgovornosti). Premda bi za o¥tedenog bila najpo-
voljnija apsolutna odgovornost Ztetnika, ipak do danas uglavnom
u.odStetnom pravu taj princip nije prihvaden. 1pak, postoje
upravo zbog razli&itih moguénosti egzoneracija tzv. stroZe i
blaZe kauzalne odgovornosti. Kao primjer moZemo navesti nage
pravo gdje prema opéim nadelima iz Zakona o obveznim oanosima
u €l, 177. pstoji bla%i oblik odgovérnosti bez krivnje (mogué-
nost oslobodjenja od odgovornosti u'sluééju viSe sile, radnje
oStefenika ili treéih koje imaju karakter vise sile), a stro%i
oblik nalazimo u &1, 838. Zakona o pomorskoj i unutrainjoj plo-
vidbi, koji odredjuje da se za .Stete od izlijevanja ili izbaci-
vanja opasnih i ¥tetnih tvari u more brod ﬁoie‘osloboditi samo |
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ako postoji krivnja organizacije koja iskori¥tava luku, ili samo
stanje obale (jasno da te egzoneracije nefe uopée dolaziti u ob-
zir ako se ba¥ brod ne nalazi u samoj luci).

Razlozi oslobodjenja od kauzalne odgobornosti kako su pred-
vidjeni u Nacrtu buduée konvencije preuzeti su iz Konvencije
1969, Sporan je zapravo samo treéi sludaj oslobodjenja od odgo-
vornosti, tj. skrivljeni postupak vlade ili organa zaduZenih za
odrZavanje svjetala ili degih navigacijskih pomagala, koji bi
prema mi¥ljenjima nekih delegacija valjalo ukinuti. Tako je ame-
ri¥ka delegacija na 41. zasjedanju Pravnog odbora IMCO-a podni-
jela prijedlog za ukidanje te egzoneracije.'® U obrazloZenju su
naveli da bi o%tedeni svaki put kad bi se postavilo to pitanje
oslobodjenja od odgovornosti bio upleten u dugotrajne procese u
kojima bi se dokazivala ili osporavala nemarnost drZave u vezi
s odr?avanjem navigacionih pomagala. Time da bi znatno bio os-
labljen princip kauzaliteta i o3tedeni bi teZe dolazio do nak-
nade. ¢ini nam se da su navedeni argumenti prili&no uvjerljivi
i da bi trebalo nastojati da se taj. razlog oslobadjanja od od-
govornosti briSe iz Nacrta. Naime, ni brodovlasnik ni krcatelj
kao odgovorne osobe ne bi ukidanjem te egzoneracije izgubili
svoje pravo rearesa prema drZavi, a ni oéﬁeéeni ne bi trebao
sam voditi sporove za naknadu %tete prema drZavi ili njenim or-
ganima.

3.4, Ogranidenje odgovornosti

Uobi&ajeno je da se ‘o svotama ogranifenja odgovornosti u
pripremnim radovima na izradi Nacrta konvencije raspravlja samo
pribli¥no, a da se onda na samoj Diplomatskoj konferenciji iza-
dje s konkretnim prijedlozima. Svote ogranifenja odgovornosti,
kakve su prihvaédene u pojedinim medjunarodnim insgrumentima,
bile su plod dugotrajnih rasprava i kona&no su utvrdjene kom~-
promisom s kojim ni jedna strana nije bila zadovoljna. 2° Pos-
toje velike razlike izmedju industrijski razvijenih zemalja i
zemalja u razvoju, a pojam vrijednosti ljudskog Zivota (mjeren
prema prosje&nom osobnom dohotku) i naknade za materijalna o3-
tecenja mbgu se'u svotama razlikovati za jedno ili viZSe deci-
malnih mjesta. Za to valja 6éekivati da‘ée'raspréva o tom pi-
tanju na Diplomatskoj konferenciji biti najZustrija. No ne ula-
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zeéi u nagadjanja o visini svota ograni&enja morali bismo se
odluditi, pod pretpostavkom da prihvatimo kombinirani sistem

odgovornosti, prvo na sistem ograni&enja brodovlasnika, a zatim
krcatelja.

Kod ogranigenja odgovornosti brodovlasnika mogla bi doéi u
obzir rjedenja prema njegovom domaéem pravu, prema postojecim
medjunarodnim konvencijama ili ih potraZiti u novom sistemu ko-
ji bi bio specifidan za prijevoz opasnih materijala.

Bez mnogo dvoumljenja smatramo da primjena domadeg prava,
sa svim svojim modalitetima ogranienja odgovornosti, ne bi da-
la zadovoljavajuée rezultate. Nesigurnost u utvrdjivanju nadina
i visine ograni&enja odgovornosti brodovlasnika prema nacional-
nom pravu ne bi bilo prikladno naro&ito zbog toga, Sto se na tu
granicu odgovornosti treba nadovezati subsidijarno odgovornost
krcatelja. ‘

Ukoliko govorimo o postojeéim unifikacijskim instrumentima
ograni&enja globalne odgovornosti brodovlasnika dolazila bi u
obzir briselska Konvencija o ogranifenju odgovornosti vlasnika
morskih brodova iz 1957. 2' i londonska Konvencija o ograni&enju
odgovornosti za pomorske traZbine iz 1976. Premda ova posljed-
nja jo3 nije stupila na snagu,'njezina su rjeSenja znatno mo-
dernija i stoga bi njoj trebalo dati prednost pred Konvencijom
iz 1957. Odluiivii se dakle za sistem Konvencije 1976, smatra-
mo da njezine svote ogranifenja odgovornosti ne bi bile dostat-
ne za pokriée 3teta od opasnih materijala. Zbog toga bi se tre-
balo dogovoriti o novim, vifim granicama odgovornosti od onih
navedenih u Konvenciji 1976, ali da pri tome neka od njenih rje-
Zenja prilagodimo novom sistemu buduée konvencije. 22 Kod ogra-
niZenja odgovornosti krcatelja situacija visine limita bit ¢e
jo¥ teZa. Budufa konvencija trebala bi dolaziti do primjene u
sluaju katastrofalnih 3teta, pa bi granica krcateljeve odgo-
vornosti morala biti vrlo visoka. Prema americkim definicijama
katastrofalnom se moZe nazvati ona Steta &ija visina prelazi
moguénost osigurateljnog pokrica za odredjenu granu industfije.
vidimo da je odgovor na to pitanje zavisan od kapaciteta trZigta
osiguranija. ’ ‘
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3.5. Obveano osiguranje odgovornoeti

Na&elo obvezatnosti osiguranja odgovornosti koje u pro¥-
losti nije bilo prihvaéeno u medjunarodnoj pomorskoj kodifika-
ciji, *?® prokr&ilo si je put u unifikacijske instrumente Konven-
cije 1969.32% Uloga osiguranja, kao ustanove koja rizik prenosi
na 3iroki krug osoba, pokazala se n€ophodnom u sludaju 3teta
velikih razmjera. Upravo prihvadanje na&ela odgovornosti bez
. krivnje u pomorskom pravu zajedno s visokim limitima odgovor-
nosti, tra%ilo je i uvodjenje obveznog osiguranja ili drugog
financijskog jamstva kao efikasnu za3titu treéih od poveéanih
rizika prijevoza tereta koji mogu izazvati katastrofalne poslje-
dice (dosada su samo pokriveni rizici zagadjivanja mora naftom).
Jasno je da je i Nacrt buduce konvencije krenuo istim putem.
Predvidja se da i brodovlasnik i krcatelj, svaki u okviru svo-
jih granica odgovornosti sklopi obvezno osiguranje ili drugo
financijsko jamstvo o emu e morati imati i potvrdu, bez koje
nee (kao danas kod tankera veée nosivosti od 2000 tona) ni biti
dopusten ulazak u luku buduéih drZava ugovornica konvencije.

Brodovlasnik €e svoje osiguranje odgovornosti, bilo da ée
svote biti u skladu s Konvencijom od 1976, ili vi¥e od nje, moéi
organizirati putem P& I klubova. Kod krcatelja situacija mo%da
na po&etku niti neée biti sasvim jednostavna. Pitanje je da 1li
Ce krcatelj, 3to fe jasno zavisiti od konaZnog limita njegove
odgovornosti, mo€i pokriti svoju cdgovornost kroz kapaciteté
postojeéih osigurateljskih pulova.

Zanimljiv je prijedlog delegacije SR Njemadke, koja smatra
da buduca konvencija ne bi trebala sadrZavati osobnu odgovor-
nost k;catelja (zbog veé spomenutih pote3koda njegovog identi-
ficiranja), nego umjesto toga samo sistem obveznog osiguranja
kojeg bi trebao sklapati krcatelj. 2% Prema tom prijedlogu uve-
lo bi se tzv. "osiguranje odgovornosti tereta” (cargo liability
insurance). I u krlu CMI-a na ve¢ citiranoj montrealskoj konfe-
renciji bili su stavljeni sli&ni prijedlozi. Smatramo da bi se
o njima trebalo raspraviti prilikom kona&nog odredjivanja nosi-
oca odgovornosti na Diplomatskoj konferenciji.
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4. ZAKLJUCAK

Kako proizlazi iz ovih kratkih razmatranja, predstojeca
Diplomatska konferencija IMO-a morat &e, osim izloZenih, odgo-
voriti i na niz jo% nerijeZenih pitanja u vezi s odgovorno$éu
za pomorski prijevoz opasnih materijala. Ne treba posebno is-
ticati da je za Jugoslaviju kao pomorsku zemlju, koja i sama
ima vrlo razvedene obale i nalazi se na zatvorenom moru, od
presudnog interesa upravo rje$enje sredi¥njeg problema ove mo-
derne pravne materije: gdje leZe granice izmedju tolerirajuceg
rizika i protupravne opasnosti. Pravo prijevoza opasnih materi-
jala morem i na njih nadgradjenih mnogostrukih tehni&kih propi-
sa igraju vaZnu ulogu u kompromisnoj situaciji u kojoj se nala-
zimo: da Zivimo s rizicima tehnike kako ne bismo razorili pret-
postavke naSeg industrijskog drustva, ali da ujedno i te rizike
na razuman na&in ograni¢imo na podnofljivu mjeru. Zadatak naZe
delegacije na Diplomatskoj konferenciji neée biti nimalo lak,
ali vjerujemo da e ga ona s uspjehom obaviti.

BILJE3SKE: '

1 U Zeljeznidkom prijevozu postoji veé od 1894. kao Dodatak I
CIM konvencije tzv. RID (Réglement International concernant
le Transport des Marchandises Dangereuses par Chemin de Fer;
U cestovnom tzv. ADR (Accord Européen relatif au Transport
International des Marchandises Dangereuses par Route) od
1957; U zra&nom prijevozu posebna grupa struXnjaka IATA do-
nosi svake godine tzv. RAR (Restricted Articles Requlations)
a to su pravila koja su uskladjena s najnovijim tehni&kim
dostignuéima; u rije&nom pravu postoje posebne odredbe za
pojedine rijeke, kao npr. R&glement pour le transport des
Marchandises Dangereuses sur le Rhin, koje su sastavljene u
krilu Ekonomske komisije UN za Evropu; U pomorskom pravu se
na opasne terete primjenjuje SOLAS konvencija 1979. i odred-
be tzv. IMGD (International Maritime Dangerous Goods Code).
O tome detaljnije vidi kod Schrdtter, Der Gefahrgut-Trans-
port im nationalen und internationalen Recht, NJW 1982, Heft
22, str. 1186. U nas za pomorsko pravo vidi Grabovac, Prije-
voz opasnih stvari morem, Split 1982,

0d nedavnih nesreéa u drugim granama prometa podsjecamo na
éeljeznléku nezgodu koja se desila 11. 11. 1979. kod Toronta
i kada je zbog opasnosti oslobadjanja klora iz Zeljeznidkih
cisterni moralo biti evakuirano viZe od 250.000 ljudi, ili
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na prevrtanje i eksploziju kamiona cisterne s propilenom
11. 7. 1978, kada je u Los Alfaquesu (Zpanjolska) u plame-~
noj kugli poginulo 200 1ljudi iz obliZnjeg turistidkog auto-
kampa.

Medjuvladina pomorska savjetodavna organizacija (Intergovern-
mental Maritime Consultative Organization - IMCO) promijenila
je od 22, svibnja 1982. svoj naziv u Medjunarodna pomorska
organizacija (International Maritimc Organization -~ IMO). U
daljnjem tekstu upotrebljavat demo naziv organizacije naiz-
mjeni&no u skladu sa spomenutim datumom.

O radu pojedinih zasjedanja Pravnog odbora informirali smo
iscrpno u ovom &asopisu. Vidi UPPPK br. 80 iz 1978. i dalje.
0d broja 83 iz 1979, u posebnom dodatku Vijesti iz JUPP-a.

Diplomatska konferencija koja je sazvana za svibanj 1984. u
Londonu imat ée naziv Medjunarodna konferencija o odgovor-
nosti i naknadi za 3tete u vezi s prijevozom odredjenih ma-
terijala morem. Predvidjene su dvije teme: Usvajanje nacrta
Konvencije o odgovornosti i naknadi %tete u vezi s prijevozom
Stetnog i opasnog materijala morem i revizija Konvencija o
gradjanskoj odgovornosti 1969. i o Fondu 1971. Vidi IMO LEG
51/10 od 12, 10. 1983, :

Podatke o Konvenciji 1969. i njenu analizu vidi Pallua,
Vanugovorna odgovornost za izljev tereta ugljikovodika s bro-
da u more, Osiguranje i privreda, 1973, br. 9-10, str. 43-50.

Godine 1976. doneZen je u Bruxellesu Protokol Konvenciji
1969. u kojoj se zlatna klauzula na bazi Poincaré franka za-
mijenjuje Posebnim pravima vu&enja (SDR), pa te svote sada
iznose 133 SDR po toni, odnosno 14 milijuna SDR po dogadja-
ju. Ako uzmemo da 1 SDR odgovara pribli%no vrijednosti 1 Us
dolara moZemo izradunati otprilike dinarsku protuvrijednost.

Na temelju ovlastenja &l. 4 Konvencije 1971. skup8tina Fonda
povisila je 1979. maksimalni iznos na 675 milijuna Poincare
franaka. A

Detaljnije o predvidjenim revizijama vidi citirane brojeve
Zasopisa PPK u biljesci 4.

PobliZe vidi Filipovié, Novi medjunarodni sporazum o pomors-
kom prijevozu nuklearnih materijala, Zbornik Pravnog fakul-
teta u Zagrebu, br. 1-2, 1972, str. 123-131.

Izraz "poduzetnik" (operator) nuklearnog postrojenja oznad&a-
va osobu koju je drZava na temelju sigurnosnih i financijskih
garancija ovlastila da iskori$tava nuklearno postrojenje.
Dodu3e, Zakon o odgovornosti za nuklearne Stete S1. list
22/78, upotrebljava- izraz "korisnik", koji je prema nasem
mi¥ljenju neprikladan. OpZirnije o tome vidi Filipovié, o0d-
govornost za nuklearnu $tetu, Prinosi br. 16, 1981, str, 148
i 169.

To su Explosives Act 1875 i Merchant Shipping Act 1894,
Op. cit. Schr8tter, str. 1186.

Spisak opasnih i 3tetnih materijala bio bi dodan konvenciji
i predvidjeno je da i nakon zakljuZenja konvencije postoji
moguénost njegovog revidiranja u skradenom postupku, i to
tako da s njim budu upoznate sve drZave ugovornice, i da
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posebni Odbor sastavljen od predstavnika svih drZava ugovor-
nica dvotreéinskom veéinom prisutnih prihvati takve izmjene.
Tako prihvadeni amandmani obvezivali bi sve drZave ugovorni-
ce, a one koje na njih ne bi pristale morale bi otkazati kon-
venciju. Premda je takvo rjeSenje po naSem mi%ljenju najefi-
kasnije i za unifikaciju najpovoljnije (a prihvadeno je veé

i u ¥eljezniZkom pravu), postojali su prema njemu otpori ne-
kih delegacija koje su smatrale da takav postupak predstav-
lja povredu principa prava suverenosti drZava.

U toku pripremnih radova u Pravnom odboru se takodjer ras-
pravljalo o moguénosti da se "bareboat charterer", koji je

. prema na¥em pravu najbliZi pojmu brodara, smatra vliasnikom
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u smislu budude konvencije i da se i prema njemu dopusti di-
rektna tuZfba za naknadu %tete prouzro&ene opasnim teretima.
No, takvi prijedlozi su odbaleni jer je primjer Konvencije
1969.u praksi pokazao da je dovoljno da na strani broda bude
odgovoran samo brodovlasnik.

O tome se vodila zanimljiva rasprava i na XXXII medjunarod-
noj konferenciji CMI-a u Montrealu 1981, vidi CMI, 1981,
Montreal II, str. 66-70. ’

U &1. 1 t. 4 "krcatelj" se oznalava kao osoba ili osobe koje
su kao takve navedene u teretnici, a ako teretnica nije iz-
dana, onda u svakom drugom dokumentu koji potvrdjuje primi-
tak opasnih materijala., Ako niti takav drugi dokument nije
izdan, krcatelj ozna¥ava osobu koja je ili u &ije je ime

opasni materijal stvarno isporuden za prijevoz. Vidi IMCO
LEG XLIII/2. :

Dozvolu za svoju djelatnost poduzetnik nuklearnog postroje-
nja dobija tek nakon provjere svih sigurnosnih uvjeta i osi-
gurateljnog ili drugog financijskog pokriéa njegove ograni-
&ene odgovorhosti. g

vidi IMCO LEG XLI/2/2 od 10, VIII 1979.

Podsjedamo samo na dva primjera iz nedavne proXlosti pomor-
ske unifikacije na Konvenciju o ogranifenju odgovornosti za
pomorske trafbine 1976, i na HamburZka pravila 1978.

Istoimenu Konvénciju od 1924. koja nikada nije bila prihva-
Sena od ¥ireg kruga drZava ovdje ni ne spominjemo.

Suprotno mi¥ljenju o tome vidi CMI, Montreal II, 1981, str.
62,

vidi Pallua op. cit. str. 45.

Na ovom mjestu ne spominjemo konvencije nuklearnog prava,
jer one izlaze iz okvira klasi&nog pomorskog prava. No, u
njima je obvezatnost osiguranja odgovornosti jedno od osnov-
nih nadela.

vidi IMCO LEG 47/3/4 od 11, 1. 1982,

101



Prof. dr Velimir Filipovié

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

The carriage of hazardous cargo by sea is from year to year
more frequent and although preventive measures and standards of
safety have been increaced they cannot completely eliminate the
possibility of ca tastrophic damage. There are no international
instruments applicable to such damage except special rules on
liability for oil pollution of the sea and for nuclear domage.

A new Draft Convention on Liability and Compensation in
Connection with the Carriage of Noxious and Hazardous Substances
by Sea, has been drawn up in the Legal Committee of IMO, and pre-
pared for the Diplomatic Conference to be held in May 1984 at
London. This Draft contains a number of alternative solutions
and unsolved questions. The Author analyses some problems such
as: definitions of hazardous substances, the person (or persons)
liable, the basis and limits of liability and the system of
compulsory insurance. The author expresses pros and cons for
the various solutions and some doubts about the success of the
Diplomatic Conference next May. In conclusion it is underlined
that Yugoslavia as a‘maritime country (and also a shipowning
country and a potential victim) should be interested in the
adoption of such an international instrument. A compromise
should be found between the necessity of living with technical
risk in modern industrial society and a reasonable and tolerable
limit to these risks. The task of the Yugoslav Delegation at
this Diplomatic Conference will be difficult,
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