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OKRUZNI SUD SJEDINJENIH AMERICKIH DRZAVA
ZA JUINI OKRUG TEKSASA

ODJEL U HUSTONU

Presuda od 31.X 1983.

Broj: M/V "MIMOSA"

Crowncen International, N.V, Crown Central

Petroleum Corp, Conoco International, Inc.
V.Burmah Oil Tankers, Ltd, Juniper Shipping,Ltd.

NAKNADA STETE U SUDARU BRODOVA

Sudar brodova - Adekvatnost kriterija za ocjenu veljidine nakna-
de Stete koju je pretrpio vlasnik tereta, a koju prédvidja po-
morsko izvanugovorno pravo - Da li se pod pojmom “"ukrcaja" te-
reta treba uzetu u obzir mjesto ukrcaja ozna¥eno u teretnici,
ili neko drugo mjesto gdje je kasnije vrSen prekrcaj tereta na
brod koji je involviran u sudaru - Da li se valjanost "Both-to-
-Blame Collision Clause" odnosi na ugovore o "private carriage"
u ameridkom pravu

TuZitelji su vlasnici tereta, sirove nafte koja je prevo-
Zena brodom "Mimosa", u vlasni¥tvu tuZenika Juniper Shipping,

Ltd, dok je vlasnik drugog broda u sudaru "Burmah Agate" Burmah
0il Tankers, Ltd.

1. studenoga 1979. motorni brod "Mimosa" udario je brod
"Burmah Agate" koji se nalazio na uobilajenom sidri¥tu u Hous-
tonskoj luci. Oba broda su vijala liberijsku zastavu, a njihovi
raspolaZuéi vlasnici su kineske tvrtke.

Prilikom sudara poginulo je 35 &lanova kineske posade, ve-
likxi dio tereta je izgubljen, a oba su broda zadobila takva o%-
tefenja, da su predstavljali izvedeni potpuni gubitak.

Nakon dvbgodiénje istrage pred Pomorskim istraZfnim vijedem
("Marine Board of Investigation”) u New Yorku vlasnici obaju
brodova postigli su sporazumno rjeSenje u vezi s od¥tetnim zah-

tjevom za poginule ili povrijedjene &lanove posade, podjelom
_ krivnje za sudar.
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Vlasnici tereta nisu medjutim prihvatili utana&eni razmjer
krivnje brodova za sudar, pa su ostali nerjeSeni zahtjevi vlas-
nika tereta za naknadu Ztete zbog izgubljenog tereta kao i zah-
tjev prema brodu "Burmah Agate" za doprinos u zajedni&ku hava-
riju zbog izdataka u vezi s ga3enjem po¥ara do kojeg je do¥lo
izlijevanjem sirove nafte, te za spaZavanje.

Obje strane spora sloZile su se da bi se izbjegle brojne
poteskoce u vezi s utvrdjenjem postotka krivnje obaju brodova
za sudar kao i1 poteZkoée oko utvrdjenja odgovornosti za dopri-
nos u zajedniZku havariju, ako bi se sudski prejudicijelno ri-
je3ila dva osnovna pitanja od kojih ovisi presuda o cjelokupnom
odStetnom zahtjevu vlasnika tereta. To su: 1) velidina %tete za
1zgubljeni teret i 2) valjanost "Both-to-Blame Collision Clause"
iz ugovora o navlu izmedju Burmah 0il i Crowncen International.

Pravilno rjeSenje prvog pitanja omoguéilo bi razmatranije
visine mogude odStete koju bi vlasnici tereta u eventualnom spo-
ru mogli traZiti, dok €e odgovor na drugo pitanje odluditi da
1li zahtjev vlasnika tereta za od¥tetu treba rjeSavati na osnovi
potpunog gubitka ili treba uzeti u obzir postotak krivnje obaju

brodova za sudar, doprinos u zajedni&ku havariju i za namjerne
Zrtve. ‘

Sud je nakon pa%¥ljivog razmatranja dokaza i tvrdnji obiju
strana, na osnovi utvrdjenih &injenica i primjenom mjerodavnog
prava donio odluku: 1) veli&ina 3tete za gubitak tereta odgova-
ra vrijednosti tereta u vrijeme i prema mjestu njegovog ukrca-
ja. Kao mjesto ukrcaja tereta uzima se South Riding Point (skra-
éeno: SRP) na Bahamima; 2) "Both-to-Blame Collision Clause" iz-
medju Brumah 0il i Crowncen-a je valjana i izvr¥iva.

U pogledu odluke o veli¥ini Ztete sud je u obrazloZenju
presude naveo slijedede: Vlasnici tereta tu¥ili su vlasnika bro-
da "Mimosa" (Juniper Shipping, Ltd.) "in maritime tort" traZedi
punu naknadu Stete za gqubitak pribli¥no 250.000 barela sirove
nafte koja se prevozila brodom "Burmah Agate". Iako su oba bro-
da u sudaru bila kriva za gubitak tereta, brod "Burmah Agate" i
njen vlasnik su klauzulom br.l9 u brodarskom ugovoru skloplje-
nom s Crowncen International bili ugovorno oslobodjeni odgovor-
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nosti prema vlasnicima tereta za bilo kakav gubitak ili 3Xtetu

koja nastane kao posljedica pogre3ne navigacije, sudara ili po-
1)
Zara.

Vlasnici tereta predloZili su da sud prilikom odredjivanija
vrijednosti izgubljene sirove nafte prihvati promjenu tradicio-
nalnog prava pomorske izvanugovorne odgovornosti,z) prema kojem
se visina 3tete ocjenjuje po vremenu i mjestu ukrcaja tereta,
primjenom kopnenog prava ("shore law"), prema kojem se vrijed-
nost izgubljene imovine procjenjuje po mjestu i vremenu gdje je
imovina izgubljena. Ovo stoga, 3to je pravilo sadrfano u "mari-
time tort law" izgubilo svoj raniji reason d’etre, s obzirom da
danas viSe ne postoje pote3kode za dokazivanje vrijednosti iz-
gubljenog tereta za vrijeme putovanja izmedju udaljenih luka.

Vlasnik broda smatrao je, medjutim, da veli&inu Ztete na
teretu treba procjenjivati u skladu s tradicionalnim pravilom
sadrfanim u "maritime tort law", a formuliranim precedentom
THE GLENORCHY })

Spor stranaka oko utvrdjenja mjesta i vremena relevantnog
za procjenu veli&ine ¥tete izbio je zbog toga ¥to se sporna si-
rova nafta prevozila brodom u vrijeme naftne krize, kad su ci-
jene sirove nafte na svjetskom tr¥i%tu nafte osjetno rasle iz
dana u dan. U vrijeme ukrcaja sporne nafte u afri¥koj luci cije-
na jednog barela nafte kretala se (CIF) oko 25.00 US g, dok je
cijena istog barela u vrijeme sudara bila oko 42.00 US g.

Sud je, obrazlaZuéi svoju odluku u korist vlasnika broda,
istakao da tvrdnje vlasnika tereta o potrebi modificiranja pra-
vila o procjeni vrijednosti tereta izgubljenog na moru, treba,
s obzirom na stvarno promijenjene okolnosti dana¥njeg svjetskog
pomorskog trZista, mijenjati. Medjutim, takvu promjenu mo¥e u-
tvrditi samo Vrhovni sud SAD-a, a ovaj sud je do tada vezan va-
Ze¢im pravilom i postojeéim precedentima.

Izmedju vlasnika tereta i vlasnika broda sporno je bilo i

mjesto koje treba uzeti kao mjesto ukrcaja izgubljene sirove na-
- fte.

Vlasnici tereta izjedna&avali su ukrcaj s fizi¥kim ukrca-
jem tereta na brod ("physical placement of cargo abroard"), pa
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su stoga tvrdili da je luka ukrcaja sporne nafte na "Burmah
Agate" SRP na Bahamima, jer je tamo nafta prekrcana iz VLCC-a
na manje brodove uz izdavanje novih teretnica.

Vlasnik broda je pak tvrd o da mjesto ukrcaja izgubljene
nafte treba procjenjivati po odredbama ugovora o navlu, koji
kao sigurne luke ukrcaja predvidja luke na zapadnoj obali Afri-
ke. SRP se, po mi3ljenju strane broda, uopde ni ne mo¥e smatra-
ti lukom ukrcaja u skladu s miSljenjem Vrhovnog suda SAD-a, iz-
raZenim u predmetu THE VAUGHN i THE TELEGRAPH.4)

Kako o ovom problemu ne postoji u ameri&kom pravu proce-
dent na koji bi se sud mogao osloniti prilikom odlu&ivanja, (The
VAUGHN i THE TELEGRAPH odnose se na situaciju u kojoj nije bilo
prekrcaja tereta na drugi brod), sud je svoju odluku u korist
vlasnika tereta ne3to Zire obrazlo%io. Prvenstveno je sud uvaZio
&injenicu da je sporna nafta fizi¥ki ukrcana na "Burmah Agate"

u luci SRP na Bahamima. Zatim je sud kao relevantne okolnosti

za svoju ocjenu istakao i ove utvrdjene ¢injenice: sporna nafta
sastojala se djelomi¥no iz sirove nafte dovezene u SRP ﬁrodovima
VLCC, a djelomi¥no iz zaliha u rezervoarima luka u SRP-u; Crown-
cen je bio ovlaSten raspolagati naftom u luci SRP bilo da je ta-
mo uskladifti ili uputi u neku drugu luku u Zaljevu ili na At~
lanskoj obali SAD-a, ili napokon da je bilo gdje proda. Sve to
uputilo je sud na zakljudak da iako se radi o nafti koja je pre-
voZena iz Afrike u SAD, ukrcaj spornog dijela tereta u luci SRP
predstavlja zasebni ukrcaj, pa stoga veliZinu Stete za izgublje-
nu naftu s "Burmah Agate" treba procjenjivati prema trZi%nim ci-
jenama u SRP.

U pogledu valjanosti "Both-to-Blame Collision Clause" sud
je rekao slijedede:

U ugovoru o navlu izmedju Crowncena i Burmah 0Oila postoja~
la je "Both-to-Blame Collision Clause" (skradeno BBCC). Kad bi
se utvrdila valjanost te klauzule, ¥to su vlasnici tereta opovr-
gavali, ona bi trebala nadoknaditi Burmah Oiiu onaj dio iznosa
Ztete koji je ovaj platio za izgubljeni teret, a koji je bio
uklju€en u razmjerni dio doprinosa koji po toj klauzuli plada
brod u sudaru na kojem se nalazio izgubljeni ili oXtedeni teret.
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Vlasnici tereta su tvrdili da je BBCC nevaljana zbog izri-
%ito ugovorene primjene COGSA u klauzuli br.20 ugovora o navlu,
pa da stoga vlasnici tereta mogu traZiti naknadu cjelokupne 3te-
te od vlasnika broda "Mimosa". Podlogu za svoje uvjerenje vlas-
nici tereta nalaze u mi3ljenju Vrhovnog suda SAD-a u predmetu
ESSO BELGIUM.S)

Vlasnik broda opro se tvrdnjama protivnika navodeéi da je
on pogre3no protuma¥io spomenuti precedent kad isti¥e da je Vr-
hovni sud SAD-a poni3tio valjanost BBCC zbog istovremene primje-
ne odredaba COGSA u tom predmetu. Vlasnik broda napominje kako
je iz obrazloZenja tog precedenta vidljivo da je Vrhovni sud
SAD-a zaista potvrdio Common Law pravilo o nevaljanosti BBCC u
ugovorima o "Common carriage", bez obzira da 1i se ili ne isto-
vremeno na takve ugovore primjenjuje COGSA. Kako se u ovom spo-
ru izmedju stranaka radi o ugovoru o "private carriage" argumen-
tum a contrario Common Law pravilo o nevaljanosti BBCC ne dola-

zi do primjene, bez obzira na &injenicu %to se na taj ugovor ta-
kodjer primjenjuje COGSA.

Sud je podrZao valjanost BBCC smatrajuéi da u prilog takve
odluke govore slijedede ¥injenice: a) COGSA predvidja da brod
koji prevozi teret nefe biti odgovoran za ¥tetu na teretu koja
proizidje iz pogrefke u plovidbi (46 U.S.C. par.1304(2)); b)
za razliku od situacija kad postoji ugovor o "common carriage",
ni zakom ni javni poredak ne zabranjuju ukljudenje BBCC u ugovo-
re o "private carriage"; c) u ameridkom pomorskom pravu stranke
uZivaju Ziroku slobodu ugovornog dogovaranja; d) u dva ranija
slufaja sudovi su podr¥ali valjanost BBCC sadr¥anih u ugovorima
o "private carriage”. 6)

(GENFED 1/84)
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Valjanost "Both-to-Blame Collision Clause"

Ova presuda obradjuje dva zanimljiva problema ameri&kog po-
morskog prava: neadekvatnost tradicionalnog nadela sadrZanog u
"Maritime Fort Lawu" o ocjeni velidine Xtete za gubitak tereta
na moru, i valjanost "Both-to-Blame Collision Clause" u brodars-
kim ugovorima kod privatnog prijevoza tereta.

Izbijanjem svjetske naftne krize 1973. do¥lo je do znatnih
poremecaja u rastu cijena sirove nafte na svjetskom tr¥i¥tu. Na-
stala privredna kriza poremetila je ravnoteZu interesa vedine
sudionika u medjunarodnoj trgovini naftom i aktualizirala potre-
bitost revizije nekih na¥ela koja zbog arhai¥nosti utvrdjenih
rje3enja, u vrijeme nestabilnosti svjetskog trZiZta, posebno po-
gadjaju interese odredjenih privrednih krugova.

Kritika koju su vlasnici tereta uputili, a Okru¥ni sud za
juZni okrug Teksasa podrfao, na radun primjene tradicionalnog
nafela za ocjenu veli¥ine naknade %tete radi gubitka tereta pre-~
ma "Maritime Tort Lawu", potpuno je opravdana s gledi¥ta suvre-
menih uvjeta odvijanja pomorske trgovine. To nadelo, formulira-
no u predmetu THE GLENORCHY (1931) utvrdjuje da se "veliina na-
knade za izgubljeni 1ili o3tedfeni teret ocjenjuje prema vrijedno-
sti u vrijeme i na mjestu gdje je teret bio ukrcan na brod, plus
svi troZkovi koji su nastali za vrijeme prijevoza tereta do mje-
sta gdje je izgubljen."

Takvo je nafelo predstavljalo najpodesnije rjeSenje proble-
ma koji su nekada nastajali u vezi s dokazivanjem vrijednosti
izgubljenog tereta za vrijeme dalekih prekooceanskih putovanja
izvan postojec¢ih sredi3ta medjunarodne trgovine. Suvremeni raz-
voj povezanog svjetskog tr¥iita, posebno tr¥i%ta nafte, uklonio
je danas svaku pote3koéu u vezi s odredjivanjem vrijednosti iz-
gubljenog tereta za vrijeme dok se brod nalazio na moru. Stoga
je opravdana kritika da tradicionalno na&elo sadr¥ano u "Mariti-
me Tort Lawu", a koje je apsolutno na 3tetu interesa strane te-
reta, nema vi¥e svoj raison d’etre i da ga treba mijenjati.

Medjutim, precedentno pravo anglo-amerilkog podneblja moié
se mijenjati samo kad vrhovno sudidte zauzme drugadije stajalil-
te o nekom problemu o kojem je ranije donijelo precedent. Kriti-
ka ni%ih sudova, a nekad &ak i odstupanje od utvrdjenog prece-
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denta uglavnom samo odra¥ava neprikladnost predvidjenog pravnog
rjeSenja promijenjenim okolnostima u praksi.a)

U ovom predmetu sud je vrlo jasno izrazio svoju kriti&nost
prema utvrdjenom nafelu "Maritime Tort Lawa", pa je to vjerojat-
no razlog 3to je, u okvirima koje dopu3taju konkretne okolnosti
ovog slufaja, tumaenjem pojma "shipment" ubla%io djelovanje
striktne primjene spomenutog nadela.

Iako se u presudi o predmetu THE GLENORCHY ne govori ni¥ta
o pojmu "shipmenta", u podlozi utvrdjenog naZela o mjestu i vre-
menu ukrcaja tereta stoji stajaliste Vrhovnog suda da je teret
izloZen djelovanju rizika za vrijeme prijevoza morem tek nakon
po&etka putovanja, te da je vrijednost tereta jednaka veli&ini
rizika i veli&ini gubitka koji zadesi teret za vrifeme prijevo-
za morem.7) Primjenjujuéi takav stav Vrhovnog suda SAD-a, ovaj
sud je, na osnovi &injeni¥nih okolnosti u ovom predmetu koje
idu u prilog tome, ustvrdio da je za teret na brodu "Burmah Aga-
te" rizik gubitka zapofeo tek nakon ukrcaja u luci SRP na Baha-
mima, pa zato veli&inu gubitka tereta treba ocjenjivativprema
vrijednosti sirove nafte u toj luci, a ne prema vrijednosti u
luci uvkrcaja na afrifkoj obali, jer su svi rizici kojima je pri-
jevoz nafte do Bahama bio izloZen veé prodli.

Ameri¥ko opée pomorsko pravo ("General Maritime Law") udi-
nilo je javnog prijevoznika ("public carriera") apsolutno odgo-
vornim za sigurni prijevoz tereta morem, ukoliko gubitak ili
Steta na teretu nije posljedica jednog\gd Common ngom predvi-
djenih razloga za iskljufenje odgovornosti vozara. ) Podetkom
upotrebe teretnica brodovlasnici su, Zeleéi umanjiti strogost
utvrdjenog Common Law nafela o apsolutnoj odgovornosti vozara,
poeli unositi u teretnicu razne klauzule kojima su stipulira-
1i iskljuenje vlastite odgovornosti za gubitak ili Stetu na
teret do koje bi do3lo na ovaj ili onaj nadin iz odredjenih raz-
loga. Takve klauzule postojale su sve brojnije, neke su &ak
predvidjale iskljufenje odgovornosti i za krivnju ("negligence"),
a predstavljale su ugovorno pro¥irenje utvrdjenih sludajeva is-
kljutenja odgovornosti vozara predvidjenih Common Lawom. Fede-
ralni sudovi SAD-a, a kasnije i Kongres, prilikom dono%enja,
prvo Harter Acta (1893), a zatim COGSA (1936), smatrali su ugo-
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varanje oslobodjenja vozara od odgovornosti, izvan striktno u-
tvrdjenih aludajeva po Common Lawu, kao protivno javnom poretku
SAD-a, i sve klauzule takve vrste unesene u teretnice proglasa-
vali su niStavnima ("nul and void"). Kako je BBCC upravo jedna
od takvih klauzula, od slu¥aja u predmetu ESSO BELGIUM (1952),
osporava joj se u ameri&koj judikaturi valjanost, iako se ona
redovito jo3 i danas uvr3tava u gotovo sve teretnice i ugovore
koji se sklapaju u medjunarodnom prometu roba. Ovo posljednje
stoga, 5to, iako je BBCC specificum amerikog prava, stvoren da
bi se izbjegla indirektna odgovornost vozara kod sudara za $te-
tu na teretu koji prevozi, a kojoj moZe biti izloZen, zbog dje-
lovanja solidarne odgovornosti (koja je u ameri&kom pravu pred-
vidjena za imovinske 3tete), i %to upravo to pravo negira pravnu
valjanost takvog ugovornog iskljudenja odgovornosti vozara, ve-
¢ina brodara uvrstava tu klauzulu u ugovor o prijevozu, bojeéi
se da,ukoliko njihov brod bude involviran u nekom sudaru, zah-
tjev za regres dijela 3tete od vlasnika tereta mo%fe biti podne-
sen pred nekim sudom jizvan SAD-a ili &ak da se spor iz sudara
moZe rjefavati primjenom amerilkog prava, pred nekim sudom iz-
van SAD-a, a tada bi takvi sudovi podrZali valjanost uvritene
BBCC, jer nisu du¥ni poStivati javni poredak SAD-a, nasuprot
ugovornim klauzulama stranaka.g)

0d sluXaja ESSO BELGIUM, u kojem je Vrhovni sud SAD-a pro-
glasio BBCC nevaljanom i ni¥tavnom istiduéi da bi njena primje-
na vrijedjala Common Lawom utvrdjenu zadtitu interesa vlasnika
tereta, koja predstavlja javni poredak, vladalo je uvjerenje da
BBCC, bez obzira da 1i se na ugovorne odnose stranaka primjenju-
ju Harter Act ili COGSA ili ne, ne proizvodi pravni u&inak u

amerikom pravu.'0)

Ameri&ka judikatura, a potom i doktrina,
nisu prihvatili argumentaciju koju su brodari iznosili, da se
primjenom BBCC uklanja anomalija do koje dolazi, a to je da vo-
zar ne odgovara za bilo kakvu ¥tetu ili za gqubitak tereta, ako
je iskljudivo kriv (po § 1304(a) GOGSA), ali je indirektno odgo-
voran za dio 3tete na teretu, ako postoji podijeljena krivnja
viSe brodova. Beskorisno je, ka¥e amerifka doktrina, o&ekivati
potpunu simetriju interesa i odsustvo bilo kakvih anomalija u
predvidjenim zakonskim rjeZenjima. Dopustiti ugovorno pro¥ire-

nje razloga za ekskulpaciju vozara od odgovornosti zna&ilo bi
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pruZiti vozaru, koji ionako diktira uvjete ugovora o prijevozu,
Siroku mogucénost ponovnog izbjegavanja bilo kakve odgovornosti.

Medjutim, upravo prikazana presuda ukazuje na ograni&eni
u€inak ranije spomenutog procedenta ESSO BELGIUM.

Po amerilkom pravu prijevoz tereta na osnovi brodarskih
ugovora ("charter parties") smatra se "private carriage", a ka-
ko se Harter Act i COGSA primjenjuju samo na odnose izmedju iz-
datnika i drZatelja teretnice, ne postoji nijedno zakonskc pra-
vilo, a ne moZe se smatrati ni da je suprotnom ameri&kom javnom
poretku slobodno ugovaranje stranaka o sno¥enju rizika za 3tetu
na teretu drugalije negoli je propisano spomenutim zakonima.
Prema tome, BBCC uvr3tena u ugovore o "private carriage" ostaje
i po amerikom pravu valjana i primjenljiva, Cak i kad se izri-
€itim uglavkom stranaka na takav ugovor primjenjuju. odredbe
COGSA. Ovo stoga, 3to je Common Law pravilo o za3titi interesa
vlasnika tereta od ugovorne ekskulpacije vozara od odgqvornosti,
koje predstavlja podlogu za restriktivno tumadenje odredaba
COGSA o isklju&enju vozareve odgovornosti, odnosi samo na "com-
mon carriage". Kad se ugovori primjena COGSA za "private car-
riage®, primjena BBCC upravo je na liniji intencije zakonodavca
koji propisuje iskljuXenje vozareve odgovornosti za bilo koji
&in, propust ili pogre3ku zapovjednika, pomorca, pilota ili dru-
ge osobe kojom se vozar u svom poslovanju slu%?i ako su podinje-
ni u upravljanju ili prilikom plovidbe broda.l3)

S drugog aspekta promatrano primjenom BBCC anulira se nega-
tivno djelovanje solidarne odgovornosti za imovinske ¥tete kod
podijeljene krivnje vi¥e brodara, %to je, uz tek nedavno pro-
mjenjeno judikaturno nadelo o jednakoj podjeli odgovornosti,l4)
uvelike udaljavalo ameri&ko pravo od principa o naknadi Ztete
kao posljedice sudara, utvrdjenih u Konvenciji o sudarima (1910),
kojoj SAD nisu pristupile ba¥ zato ¥to njihovo pravo odudara od
natela izraZenih u toj Konvenciji.

Utoliko je obrazloZenje ove presude zanimljivo i novo za
poslovnu praksu i za pradenje polaganog pomaka koji ameri&ko
pravo &ini prema prihvadanju nadela koja za veéinu ostalih zema-
lja ve¢ odavno predstavljaju unificirano pravo.

Ljerka Mintas-Hodak,
asistent-istraZivad
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1)

2)
3)

4)

5)

6)

7)

Ova klauzula je u skladu s 1304(2) (a) i (b) ameri&kog Zako-
na o prijevozu robe morem (COGSA) iz 1936, a koji se na teme-
1ju klauzule br.20 primjenjivao na brodarski ugovor stranaka.

Slobodni prijevod "Maritime Tort Law".

U predmetu THE GLENORCHY, 283 U.S. 284 (1931) stranaka Stand-
ard Marine Insurance Co Ltd, v. Scottish Metropolitan Insu-
rance Co, Ltd, Vrhovni sud SAD-a je rje$avao spor o sudaru
brodova u Velikim jezerima i tom je prilikom promijenio rani-
je opéeprihvadeno pravilo o Xteti na teretu u sludajevima
"maritime tort". 0d tog precedenta vrijedi pravilo da se vri-
jednost izgubljenog ili oZteéenog tereta na moru procjenjuje
prema mjestu i vremenu ukrcaja, bez prava na razliku zbog po-
vedane vrijednosti 11i zbog o&ekivanog profita.

U predmetu THE VAUGHN i THE TELEGRAPH, 14 wall. (81 U.S.)

258 (1871) teret koji je prevoZfen u New York City ukrcan je

u jednoj luci blizu Montreala na kanalski brod. Kanalski brod
je dotegljen do terminala u Troyu, N.Y. Tamo je kanalski brod
i jo3 jedan brod prihvatio parobrod i oteglio niz rijeku Hud-
son, kad je do3lo do sudara i gubitka tereta. Odredjujuéi ve-
1i¥inu Stete Vrhovni sud SAD-a je ustvrdio da terminal Troy
ne predstavlja luku, pa kao luku ukrcaja treba smatrati ka-
nadsku luku.

U predmetu ESSO BELGIUM 343 U.S. 236 (1952) stranaka U.S., v.
Atlantic Mutual Insurance, Co, parobrod NATHANIEL BACON kojeg
Je iskoriltavala vlada SAD-a kao javni prijevoznik ("common
carrier”) sudario se s brodom ESSO BELGIUM pri &emu je izgub-
ljen teret. U sporu stranaka je rje3avano o odgovornosti za
Stetu koju su pretrpili vlasnici tereta i brodovlasnik za
oStedenje broda. Vlasnici tereta su smatrali da je BBCC u te-
retnici koju je izdao NATHANIEL BACON ni¥tavan jer vrijedja
pravilo common lawa, po kojem je common carrieru zabranjeno
ugovarati isklju¥enje odgovornosti za posljedice vlastite
krivnje. Vliada SAD-a je smatrala da § 3 Harter Acta, prenesen
u § 1304 (2) CoGSA, dopuXta moguénost ugovaranja oslobodjenja
od odgovornosti brodara za vlastiti nemar. Sud je, medjutim,
ocijenio da Kongres, donoseéi kako Harter Act, tako i COGsa,
sigurno nije %elio bilo kojom odredbom spomenutih zakona do-
pustiti promjenu davno utvrdjenih common law pravila, medju
kojima je i pravilo da "common carrier" ne mo%e ugovorno iz-
bjegavati odgovornost za vlastitu krivnju i krivnju svojih
agenata i osoblja. Prema tome, smatra Vrhovni sud SAD-a, bez
obzira na tekst odredbe COGSA, BBCC je ni¥tava ako je sadrza-
ha u ugovorima o “"common carriage", jer je to utvrdjeno "com-
mon law" pravilom ameriZkog prava, pa sve zakonske odredbe
koje predvidjaju izuzetke od tog pravila treba restriktivno
tumaZiti. Vi%e o tome vidi H. K a & i &, Naknada %tete u
sluaju sudara pomorskih brodova, JAZU, Zagreb, 1968, str.l1l50
i dalje.

E. Pallua, Pomorsko uporedno pravo, Rijeka, 1975, str.
26 i dalje. ‘

cf. THE GLENORCHY, 283 U.S. str.288
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8) G. Gilmore and Ch. L. B1l ack , Jr. The Law of
Admirality, Brooklyn, 1957, str.119 i dalje.

9) H. Ka & i é , op.cit, str.151-152 i "Both-to-Blame Colli-
sion Clause" kao rizik Kargo osiguranja, na Savjetovanju o
osiguranju robe u medjunarodtom prijevozu, Cavtat, studeni
1983, str.90-99; V. Br a j ko vié, Both-to-Blame Col-
lision Clause, Pomorska enciklopedija, II izdanje, Zagreb
1972, str.420.

10) ¢£. V.Br a jkovi¢é , Harter Act, Pomorska enciklope-
cija, II izdanje, sv.2, str.622, Zagreb, 1972; G. G i1 1 -
more and Ch.L. B1l ack, Jgr. op.cit, str.121;

H. Ka&ié, op.cit. supra 5, str.l1l5l.

11) Iz obrazloZenja Z%albe tuZitelja Vrhovnom sudu SAD-a u pred-
metu "ESSO BELGIUM" u List Law Report Shipping and Mercan-
tile Law, 1952, XIV, prema H. Ka ¢ i € , op.cit, supra 5,

str.151. .
12) Cf. G. Gi 1 more and Ch.L. Bl ack, op.cit, str.
155.

~— 13) §1304(2)(a) U.S. COGSA (1936)

14) U.S. v. RELIABLE TRANSFER C0.INC, u The United States Law
Week, 1975, str.4610, je predmet u kojem se staro pravilo
utvrdjeno u predmetu THE SCHOONER CATHERINE v. DICKINSON
(1854), 58 0.S. (17 How) 170, o podjeli krivnje na jednake
dijelove izmedju sukrivih brodova u sudaru za %tete na stwa-
rima, promijenjeno uvodjenjem opéeprihvadenog pravila odgo-
vornosti koja odgovara omjeru krivnje svakog od brodova ko-
ji su skrivili sudar. O komentaru ove presude vidi viZe A.
Kerri, Il diritto marittimo, vol.3, 1975, str.454-472
iv.Frilipovié, Uporedno pomorsko pravo i pomors-
ka kupoprodaja, br.67, 1975, str.75-79.
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SUMMARY

Ljerka Mintas-Hodak:
VALIDITY OF "BOTH-TO-BLAME COLLISION CLAUSE"

After giving a brief review of the content (reasons) set
out in the Court decision in the case "Crowncen International”,
the author analyzes the consequences arising out of the Court’s
statement upon two basic issues in this case.

In the first piace, in spite of all criticism of the tra-
ditional maritime tort rule stating that recovery of a lost or
damaged cargo depends on the value of that cargo at the place
and at the time of shipment, plus expenses of getting the cargo
to the point where it was lost, it is impossible for this Court
to alter the Supreme Court rule formulated in "The Glenrochy".

Taking into account all the special facts of that case,
the Court accepted the contention set out by cargo claiments
that the port of shipment was the place where the cargo had been
physically placed onboard the ship, despite the contrary wording
in the transportation contracts.

In the second place the Court upheld the validity of the
"Both-to-Blame Collision Clause" inserted in the contract for
.affreightment between parties.

After the case of "Esso Belgium" (1952) it was stated not
only in American case law, but also in the doctrine, that this
Clause was void and unenforceable because it violated the Com-
mon Law rule prohibiting "common carriers" from stipulating
against the consequences of their own fault. By the decision
taken in the case we are now dealing with, the Court limits the
scope of the rule formulated in "Esso Belgium" Emphasizing that
it relates to contracts of "common carriage", but not to "pri-
vate carriage". In these latter cases the said Clause would be
valid and its effect would be in the U.S. law to remove the
negative consequences of joint liability for the carrying ves-
sel in collision cases where both vessels are to blame.



