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O PRESUDI "AMOCO CADIZ"

U sluc¢aju "Amoco Cadiz", Franck J. McGarr, okruZni sudac
Sjedinjenih Americkih DrZava, razmatrajuéi &injeni&no zaista
izvanredno neobiénu situaciju, s rezultirajuéim 3tetama kata-
strofalnih razmjera, donio je dana 18. travnja 1984. godine
prvostepenu presudu, zauzev3i pravno vrlo zanimljive stavove,
od kojih ée neki, ukoliko ne budu izmijenjeni, imati revolucio-
narne dimenzije (posljedice) u pravu SAD-a.

NadleZnost

NadleZnost OkruZnog suda za Sjeverno podru&je Illinoisa -
IstoCni odjel u Chicagu temelji se na okolnosti da dvoje od
"glavnih" tuZenika, imaju svoj glavni poslovni domicil u Chica-
gu, a to su "Standard 0il company" (Indiana), (u.daljnjem tekstu
"Standard") i "Amoco International 0il company" "AIOC" (Delawa-
re) (u daljnjem tekstu "AIOC"). U pogledu tredeg subjekta, koji
je kao tuZenik inicijalno oznaden "Amoco Transport Company" (u
daljnjem tekstu "Transport"), koja je tvrtka bila nominalno upi-
sani vlasnik broda "Amoco Cadiz", luke pripadnosti Monrovia, i
liberijske zastave, ustanovljeno je da je ista tvrtka imala svoj
poslovni nastan u Hamiltonu (Bermuda), ali za &iji su radun na-
stupali i djelovali "AIOC" i "Standard". Osim toga, u odnosu na
"Transport"” nadleZnost suda u Chicagu proizlazi iz &injenice,
da je pred tim sudom pokrenut postupak za ograniégnje odgovor-
nosti "Transporta", kao brodovlasnika. (Transport, Standard i
AIOC kada se tretiraju skupno, bit e ozna&ene u daljnjem tekstu
kao "Amoco stranke").

Petroleum Insurance Limited, Bermuda (u daljnjem tekstu
"PIL"), kao osiguratelj tereta, na temelju subrogacije, tuZio

je pred sudom u Chicagu, uz naprijed navedene tuZenike iz "Amo-
co" obitelji, takodjer i "Bugsier Reederei und Bergungs, A. G."

Hamburg (u daljnjem tekstu "Bugsier") kao brodovlasnika m/teglja-

¢a "Pacific" i spaSavatelja, a protiv kojeg su se pridruZili i os-
tali o3teceni, ukljuéivo i "AIOC" i "Transport", nadleZ¥nost suda

u Chicagu je proSirena i u odnosu na spa$avatelja, za sva sporna
pitanja, izuzev u odnosu na "Transport" i "AIOC", u kojem dijelu
je utvrdjen prekid postupka, respektirajuéi sporazum stranaka
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podvrgavajuéi sva sporna pitanja arbitraZi u Londonu, koja je
ugovorena zakljulenjem LOF-a. U nas-avku postupka PIL je odustao
od odStetnog zahtjeva protiv "Bugsiera".

"Amoco" stranke ustale su protivtuZbom, pridrZavajuéi re-
gresno pravo protiv drZave Francuske za navodne propuste do ko-
jih je do3lo u nepoduzimanju adekvatnih mjera u sprecavanju po-
lucije.

U odnosu na protutuZbu drZava Francuska je istakla prigo-
vor pomanjkanja, pasivne legitimacije, temeljedi svoj stav na
doktrini drZavnog suvereniteta i vlastitog imuniteta u pogledu
sudbenosti sudova stranih drfava. Sudac McGarr je odbio ovaj
prigovor drZave Francuske osnovano zauzimajuéi stav da i drZave
kada se jednom podvrgnu sudovanju u polofaju tuZitelja odredje~
nom sudu strane drZave ne mogu postavljati prigovor pomanjkanja
pPasivne legitimacije u vezi s tra¥binama odnosno protutrazbina-
ma iz iste &injenic&ne osnove.(l)

Francuski tuZitelji i "Amoco" stranke su tu¥ili pred istim
sudom i "Astilleros de Espanoles", kao brodogradilidte koje je
izradilo nacrte, sagradilo i isporu¢ilo m/b "Amoco Cadiz", a
zbog konstrukcijskih gredaka u brodu, odnosno dijelovima broda.
BrodogradiliSte je prigovorilo nenadle®nost suda u Chicagu po-
zivajuéi se na doktrinu ameri¢kog prava "Forum non conveniens".
Ocjenjujuéi nadleZnost suda u Chicagu, kroz prizmu rjesenja
koje sadrZavaju procesne odredbe u parni¢nim postupcima konti-
nentalne Evrope. Zaista je tedko nadi valjano upori¥te za usta-
novljenje nadleZnosti suda u Chicagu i protiv Brodogradilijta,
u konkretnim prilikama ovog sluCaja. Medjutim, sudac Mr Garr je
odbio prigovor nenadle¥nosti, i ovaj stav u pogledu nadleZnosti
prvostepenog suda bio je potvrdjen od strane Apelacionog suda
SAD-a,(Z) te se u nastavku postupka, nakon jto se Brodogradili-
Ste dezangaZiralo, ipak raspravljalo i odluéivalo o odgovornosti
konstruktora broda u njegovoj odustnosti.

NadleZnost ameridkog suda u Chicagu u odnosu na American
Bureau of Shipping, kao klasifikacijskog zavoda koji je odobrio
nacrte broda i nadzirao gradnju broda ne sadrZava znac¢ajnijih
osobitosti, jer po mjestu svojeg utemeljenja i poslovnog nasta-
na, American Bureau of Shipping je podvrgnut ameriZkim sudovima
po kriterijama suda opde nadle¥nosti prema mjestu gdje tuZeni
ima svoj domicil.
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Atrakcija nadleZnosti sudova anglo-americkih zemalja u po-
morskim sporovima je vrlo rasprostranjena pojava, i trmelji se
na vrlo elastiéno primjenjivanom na¢elu "natural forum", - da-
kle pitanje se ocjenjuje u kontekstu pojma prirodnog foruma,
koji se interpretira vrlo ekstenzivno u odnosu na nadovezne
okolnosti svakog pojedinog sluéaja.

Afirmativno postojanje nadleZnosti ¢de u kontekstu pojma
"Natural forum" biti primijenjeno i u situaciji kada po istim
kriterijima sudbenost moZe potpasti i u sferu nadleZnosti sudova
vi8e razliditih stranih drZava. Kod vifestranadkih parni¢kih po-
stupaka elasticitet apliciranja vrlo slobodnih kriterija o tome
gto jest, a 3tc nije "natural forum" vodi pravnoj nesigurnosti.
Jedina obrana od ekstenzivnog primjenjivanja nadleZnosti pri-
rodnog foruma u zemljama angloameri&kog sustava odnosno jedini
na¢in da se pred sudovima tih zemalja uspije s prigovorom po-
manjkenia pasivne legitimacije i nenadleZnosti konkretnog suda
jest pokusaj da se valjanom argumentacijom podvrgne pojedini
slud¢aj, s obzirom na svoje konkretne okolnosti, pod doktrinu
"Forum non convenfens". Ova doktrina je izgradjena u pomorskom
pravu SAD-a u nizu precedenata. U Velikoj Britaniji je doktrina
"Forum non conveniens" bila napustena, dok Lord Diplock pocet-

kom 1984. godine nije rekao(3)

da je doslo vrijeme da se dokine
u stanovitom smislu tzv. pravni Sovinizam, te da se i u pogledu
sudbenosti engleskih sudova ne prihvacda nadleZnost, onda kada

za to nema valjane osnove, reafirmirajuéi ponovno doktrinu "Fo-
rum non conveniens"” kao sastavni dio engleskog Comon Law susta-
va, a u vezi s kriterijima koncepta prirodnog foruma. U tome se
sastoji razlika izmedju engleskog i 3kotskog prava, jer u Skot-
skoj isto kao i SAD nisu bili nikad napustili primjenu doktrine

"Forum non conveniens".

Primjena prava

Sudac McGarr je ocijenio da u odnosu na spornu situaciju
prevladavaju élementi iz sfere (podrucja) izvanugovorne odgo-
vornosti za Stetu - "liability for damages in tort". Na teme-
lju takve pretpostavke i s obzirom na ¢injenicu da je do 3tete
doslo u Obalnom moru Francuske ili na obali Francuske, da u smi-
slu nadela lex loci delicti commissii sporni odnosi su reguli-
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rani materijalnim odredbama francuskog prava, kac mjerodavnog.
Kod toga je prvostepeni sud postupio vrlo pragmatiéno, jer je
posao od pretpostavke da su materijalne odredbe francuskog prava
identi¢ne s materijalnim odredbama americ¢kog prava, jer da nitko
nije dokazao suprotno. Osim toga, jedan od oitedenih i to grupa
tuZitelja nazvanih "Cltes du Nord" je na relevantan naéin stipu-
lirao da ovaj sludaj potpada.uz regulativnu primjenu ameriékog
prava, a Cemu se nisu protivili ni ostali oZtedenici.

Osim toga, treba voditi raduna, da kad god se pred americl-
kim sudom pokrene postupak ograniZenja odgovornosti brodovlas—
nika, da se potpada pod regulatornu primjenu amerilkog prava u
ovoj materiji, jer se institut ogranidenja odgovornosti brodo-
vlasnika smatra da spada u podruéje procesualnog prava, pa prema
tome americko pravo se primjenjuje u smislu nadela "lex fori",
unato¢ tome Sto institut ogranidenja odgovornosti brodovlasnika
odnosno brodara se u pravima velikog broja zemalja smatra da
spada u podrucje materijalnog prava.(4)

Primjenjujuci ameriéko pravo na pitanje ogranidenja odgo-
vornosti u pogledu "Transporta", "AIOC-a" i "Standarda" rjesava-
juéi kao prethodno pitanje na prigovor o3tedenih stranka, sud
je odbio zahtjev "AIOC-a" i "Standarda" da smiju ustrajati u
postupku ogranifenja odgovornosti, ocjenjujuéi da spomenute
dvije tvrtke ne spadaju u kategoriju slu¥benika ili agenata
brodovlasnika, te smatrajuci da jedino "Transport” kao registri-
rani vlasnik m/b "Amoco Cadiz" ima pravo nastaviti s postupkom
ogranifenja odgovornosti brodovlasnika.

Slican kriterij je sudac primijenio i u odnosu na primjenu
odredaba Medjunarodne konvenciije o gradjanskoj odgovornosti za
Stete uslijed izlijevanja nafte i naftnih derivata 1969 (CLC
u daljnjem tekstu), koja je Konvencija bila ratificirana od
strane Francuske i Liberije, ali nije bila ratificirana u tre-
nutku kada je nastala 3teta od strane USA.(S) Sud je zauzeo
stajaliSte da u SAD niti "Standard", a niti "AIOC" ne mogu biti
zasticdeni granicama odgovornosti CLC konvencije, pa i u pretpo-
stavei primjene francuskog prava, u kojem su inkorporirane od-
redbe CLC 1969, ne postoje nikakve zapreke da oltedenici usmije-
re svoje od3tetne zahtjeve prema "Standardu" i "AIOC-u" jer ovi
ne spadaju u odnosu na “"Transport" kao registriranog brodovla-
snika ni u kategoriju njegovih "mandataires" (agents) ili "pre-
"

poses" (servants). UvaZavajuéi, da se odredbe CLC trebaju tuma-



¢iti u svijetlu francuske zakonodavne prakse i u skladu s fran-
cuskim pravom, sudac McGarr smatra da su izrazima "mandataires"
i "preposes", sastavljai CLC Zeljeli pruZiti zastitu zapovje-
dniku i ¢&lanovima posade broda, koji inale ne mogu snositi fi-
nancijski teret odgovornosti, koja iza toga stoji, a da nisu
imali namjeru za3tititi "imunitetom neutuZivosti" vecde kompani-
je - operatore, koje iskoristavaju brodove.

Ovaj potonje izneseni stav suda McGarra tesko da <fe izdr-
Zati kritiku i teSko ¢e se odrzati da se izrazi "mandataires"
ili "proposes" upotrebljavaju radi indentificiranja samo zapo-
vjednika i ¢lanova posade broda. MiSljenja smo da izrazi "man-
dataires" i "proposes" imaju znatno ekstenzivnije znacenje i
obuhvadaju sve osobe, kojima se u svojem poslovanju sluzZi, radi
obavljanja odredjenih konkretnih poslova i radnji u odnosu na
konkretni brod. Svakako, da se ta zastita pruZa i nizu osoba
koje svoju djelatnost obavljaju izvan osobe zapovjednika i &la-
nova posade i nije ogranic¢eno samo na fiziéke osobe, nego i
druge osobe, koje za brodovlasnika obavljaju odredjene radnje
ili poslove. Do ovakvog zakljulka moZe se dodéi usporedbom tek-
stova pojedinih medjunarodnih konvencija.

Sudac McGarr je propustio izrid¢ito spomenuti da 1i se u
odnosu na "Transport", kao registriranog vlasnika broda, pri-
mjenjuju odredbe CLC.

Nedostaci broda

U postupku su vrlo minuciozno i detaljno razmotrene sve &i-
njenice i relevantne okolnosti. Pri tome su osvijetljene vrlo
iscrpro pojedinosti u vezi s osnivanjem; djelovanjem i ponasa-
njem "Transporta", ingrencija i struktura, "Standarda" i "AIOC-a"
s jedne strane, te iLzvoriste ideje o izgradnji mamutskog tankera
za prijevoz nafte {(VLCC), koji je kasnije nazvan "Amoco Cadiz",
ucesce "STandarda" 1 "AIOC-a" u radnjama oko zakljudenja ugovo-
ra o gradnji i odobrenja konstrukcijskih nacrta broda, uz provje-
ru realizacije gradnje i isporuke broda, te kasnije eksploata-
cije 1 odrzavanja broda, popunjavanja posadom 1 njihove instruk-
taze, s druge strane. Posebno je cijenjeno i ustavljeno sudje-

lovanje svake od "Amoco stranaka" u odnosu na sva moguda. pitanja
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u vezi m/b "Amoco Cadiz", i s tim u vezi je bila prikupljena
sva odgovarajuéa evidencija iz arhiva "Amoco stranaka", klasi-
fikacijskog zavoda itd. Osim toga, "povijest bolesti" broda je
do u tandine osvijetljena pomodu unakrsnog ispitivanja svih
svjedoka i svakog vjeitaka. Iz mora su naknadno izvadjeni dije-
lovi kormilarskog uredjaja, sidrenog vitla, upotrebljenog teg-
lja itd., te su svi relevantni dijelovi podvrgnuti metalurgij-
skom testu.

Zanimljivo je da je roniladku operaciju pretraZivanja mor-
skog dna u podru&ju pomorske nezgode i prikupljanja pojedinih
djelova organizirao i financirao brodovlasnik odnosno "Amoco
stranke". Iz mora su bile izvadjene sve &etiri motke kormilar-
skog uredjaja, te ukupno 90 peranja odnosno vijaka, prirubnica
razvodnog bloka, odgovarajude sisaljke, cijevi i ventili. U
slu€¢aju ovakvih dimenzija mozaik ¢injenidnog stanja ostaje ne-
potpunjen zbog toga, 3to pet od Sest vijaka prirubnice nisu pro-
nadjeni, medjutim, unatod® tome, ne moZe se pretpostaviti da u
pogledu utvrdjenih &injenica mo¥e doéi do bilo kakvih izmjena.

0d samog pofetka manifestiranja havarije m/b "Amoco Cadiz"
nesporno je da je brod ostao onesposobljen za plovidbu zbog
kvara u sustavu elektro-hidrauli&nog kormilarskog uredjaja.

Kormilom se moglo upravljati jedino sa zapovjedni&kog mo-
sta preko elektro-hidrauli&kog sustava koji je, izmedju ostalog,
preko Zetiriju motki (klipova) cilindara, omoguéavao kretanje
odnosno otklon kormila od po 35° na svaku stranu. Svaki od ovih
motki imala je svoj oslon u zasebnoj bla¥enici (vodilica leZa-
ja), a snaga se prenosila pod djelovanijem ubrizgavanja hidrau-
li¢nog ulja u sustav, koje je bilo napajano dvjema sisaljkama,
preko Cetiriju cijevi, koje su prirubnicama bile u&vridene na
razvodni blok kormilarskog uredjaja. U sustavu su bili ugradje-
ni sigurnosni ventili, koji su omoguéavali, u slu¢aju nekog
o$tecenja, izoliranje svakog pojedinog cilindra ili sisaljke,
kako bi kormilarski uredjaj mogao funkcionirati i samo s par-
cijalnim napajanjem.

Neposredni uzrok kvara kormilarskog uredjaja je puknude
pet od ukupno Zest peranja kojima je prirubnica, na jednoj od
Cetiriju cijevi ulja bila pri&vr%éena na sustav kormilarskog
uredjaja, uslijed &ega je iz sustava iscurilo hidrauli&no ulje.

Sud se, medjutim, nije zaustavio na ustanovljenju samo neposréd—
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nog uzroka blokiranja kormilarskog uredjaja, nego se upustio u
analizu posrednih uzroka, zbog fega je do3lo do puknu*a peranja
prirubnice.

Teza brodovlasnika je bila da su pernji prirubnice pukli
uslijed izvanredno snaZnog pritiska olujnih valova na kormilo.
Ovu tezu sud nije prihvatio iz sljedecéih razloga:

a) vjedtacenjem se utvrdilo (do3lo se do zakljulka) da ki-
neticka energija koju je izazivala snaga valova nije mogla pro-
uzro¢iti puknude peranja prirubnice, da je sustav kormilarskog
uredjaja bio ispunjen hidraulickim uljem. Ovo ni u ekstremnoj
pretpostavci da je visina valova bila 14 m, iako je prema iz-
javama svjedoka prevladavalo stanje mora s visinom valova od
7-8 m.

b) Prazni prostori u cilindrima kormilarskog uredjaja su
naru8ili potrebnu ravnoteZu i u¢inili defektnim pouzdanost me-
hanizma, te time prouzrodili dodatnu kineti&ku energiju koja je
iznad proracunatih snaga i dopusStene tolerancije djelovala u
sustavu, koji nije bio konstruiran da izdrZi takve sile.

c) Kormilarski uredjaj broda je u posljednja &etiri mje-
seca prije havarije "troSio" izmedju 7 i 12 litara hidraulilkog
ulja dnevno, iako bi dopu3tena tolerancija za dnevni utroSak
trebala biti nekoliko desetaka puta manje vrijednosti.

d) Jedan od glavnih uzroka troSenja i iscurenja ulj; je
konstatiran u ¢injenici da su motke u cilindrima kormilarskog
uredjaja bile izvrgnute izvanrednom struganju i troZenju, a
prvi tragovi tih struganja su bili zapaZeni veé na pokusnim
voZnjama broda, dakle skoro &etiri godine prije havarije.

e) Uzrok troSenja motki u cilindrima kormilarskog uredjaja
je identificiran da je nastao uslijed neadekvatnog materijala
blaZenice (vodilice motke) cilindra, u kojemu se nalaze leZilta
motki cilindra. Naime, blaZenice su bile izradjene od lijevanog
Zeljeza, a bilo je potrebno da budu izradjene od bronze.

f) Broncane blaZenice su bile isporulene od brodogradili-
§ta brodovlasniku veé znatno ranije i nalazile su se na brodu
veé od 1976. godine, ali zamjena istih je bila odloZena iz ko-
mercijalno-profiterskih motiva, da bi se izbjeglo zdarZavanje
broda u brodogradili3tu prilikom posljednjeg dokiranja broda,
prije havarije. Za obavljanje ove zamjene s bruSenjem izgrebe-
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nih i istrofenih motki bilo je potrebno zadr¥ati brod u brodo-
gradilistu 14 dana s radom strudnjaka u dvije smjene. Zanimlji-
vo je da su na ostalim trima tankerima, tehnicki sister-ship
tipa, a koji su pripadali istog grupaciji Amoco stranaka, bla-
Zenice iz lijevanog Zeljeza bile ved ranije zamijenjene bron-
¢anim, &ime se eliminiralo struganje i troSenje motki cilindra
a time i prekomjerni gubitak ulja u kormilarskom uredjaju.

g) Odgoda o ugradnji bron&anih bla%enica na m/b "Amoco Ca-
diz" je uslijedila iskljudivo iz profiterskih razlocga, iako je
inspektor, koji je za ra&un brodovlasnika nadzirao radove, kon-
statirao pismeno i o tome izvijestio svoje pretpostavljene, da
su motke kormilarskog uredjaja izrubljene, pa da je prema tome
potrebno ukloniti nedostatak, &to se pak nije moglo u&initi bez
dodatnog gubitka vremena.

h) Bilo je takodjer ustanovljeno da se posada nije pridrZa-
vala uputa brodograiliita u pogledu kontrole ulja u sustavu kor-
milarskog uredjaja, te da je nadomjestavanje ulja u posebni za
tu svrhu ugradjeni tank, bilo vr3eno bez upotrebe filtera, po-
vremenog ¢i¥cenja spomenutog tanka i drugih nepravilnosti u ru-
kovanju, a da su inspektori brodovlasnika nemarno postupali u
vr8enju nadgleda i instruiranja posade.

i) Posada broda nije bila valjano instruirana niti je
vjezbala kako se u nuZdi mogu efikasno izolirati pojedini dije-
lovi kormilarskog uredjaja, iako je ovakvu izvjeZbanost posade
bilo potrebno postiéi prema uputama brodogradilista.

j) Tijekom eksploatacije m/b "Amoco Cadiz" u dva navrata
su bila registrirana nepravilna pona8anja kormila, bijegom u
maksimalni otklon od 35 stupnjeva, a da ni nakon takvog upozo-
renja, i jo$ &eSceg "Betanja" kormila nisu utvrdjeni uzroci
nepouzdanog funkcioniranja kormilarskog uredijaja.

k) Kao dodatni doprina3ajuéi &imbenik u konkretnom kvaru
kormilarskog uredjaja sud smatra da se nalazi u konstrukciji
samog sustava i kod toga je ocijenio da su prilikom konstruk-
cije kormilarskog uredjaja u¢injene odredjene pogreike. Naime,
brod mamutskih dimenzija, kakav je bio "Amoco Cadiz" zahtijevao
je ugradnju ventila koji mogu izdrZati pritisak od 220 bara,
dok je brodogradiliste svojim konstrukcijskim prora&unom izra-
dilo ventile za maksimalno opterecenje od 140 bara. Osim toga
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prirubnica je bila izgradjena od materijala debljine 20 mm, '
dok je prema standardima UdruZenja strojara SAD-a trebala biti
od materijala debljine 30 mm. Nadalje, sud je utvrdio da su
perni trebali biti izradjeni prema standardima istog udruZenija
promjera od 3/4 palca, dok su u konkretnom sludaju ugradjeni
perni imali promjer od samo 1/2 palca.

Naprijed smo naveli samo najistaknutije nedostatke, i to
vrlo sumarno, koji su prouzro€ili ili doprinijeli kvaru kormi-
larskog uredjaja. Buduéi da su spomenuti nedostaci bili poznati
odgovornim tehni&kim strunjacima, ili su po svojoj prirodi
trebali biti poznati odgovornim strudnjacima koji su nadzirali
gradnju broda i funkcioniranje pogona tijekom eksploatacije
broda "Amoco Cadiz" kroz dulje vremensko razdoblje prije nez-
gode, nedvosmisleno upucduju na zakljulak da je do 3tete doilo
uslijed "privity", tj. osobne krivnje osoba za koje brodovlas-
nik odgovara.

Cinjeni&no stanje kako je utvrdjeno u prvostepenom postup-
ku nizom akumuliranih propusta pripisanih brodovlasniku, namede
zakljucak da brodovlasnik u osobi "Transporta" nije uspio s te-
retom dokaza koji leZi na njemu da bi stekao uvjete za otklanja-
nje kontraktuelne odgovornosti prema PIL-u (za naknadu pune
vrijednosti tereta), a niti da su ispunjene pretpostavke za
stjecanje prava na ogranilenje svoje odgovornosti prema ostalim
oStecCenicima za izvanugovornu 3tetu pretrpljenu uslijed polu-
cije.

Posebno je pitanje u kojoj se mjeri mogu primijeniti stan-
dardi amerifkog UdruZenja strojara na odgovornost brodovlasnika
i odgovornost brodogradili¥ta. Primjena ovih standarda za ocje-
nu ponaSanja American Bureau of Shipping, koja je ameri&ka kor-
poracija, a u svojstvu klasifikacijskog zavoda je odobrio nacrte
i nadzirao gradnju broda, je opravdana. Medjutim, mi¥ljenja smo
da apliciranje spomenutih standarda za utvrdjivanje krivnje i
odgovornosti brodara, a osobito brodogradiliita, nije opravdano.
Ovo stoga, jer nema nadovezne okolnosti prema kojoj bi ¥panjol-
sko brodogradiliste i liberijski brodovlasnik bili u obvezi re-
spektirati standarde americkog UdruZenja strojara, pogotovo ako
se ima u vidu ¢injenica da je i u tom dijelu nacrte za ugradnju
odobrio American Bureau of Shipping, koji je nedvojbeno dovolj-
no renomiran i kvalificiran klasifikacijski zavod,.
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Odgovornost brodogradilita

Razmatrajuci kao prethodno pitanje odgovornost Spanjolskog
brodogradilista Astilleros de Cadiz prema "Amoco strankama" i
svim treéim oStedenicima, sud je utvrdio postojanje imovinsko-
pravne odgovornosti za $tetu, s time da de visina i opseg, a
vjerojatno i omjer odgovornosti odnosno naknade biti ustanov-
ljena naknadno.

Ovdje se namecu daljnja pitanja od izvanredne va%nosti o
odgovornosti brodogradili¥ta za mane u konstrukciji broda. O&ito
je da je sudac McGarr zauzeo stajaliite da se ni prema naruli-
telju broda brodogradiliite ne oslobadja za nedostatke broda iz
sfere konstrukcijskih mana protekom jam€evnog (garantnog) roka.
Osim toga, zanimljivo je kakva Je pravna logika biti iznesena
u odnosu na odgovornost brodogradilita za posredne odnosno po-
sljedilne 3tete (consequential losse), u pogledu kojih je ja-
macno u ugovoru bio stipuliran uvijet o iskljugenju takve odgo-
vornosti. Sto se tide nadle¥nosti suda u Chicagu moZe se oprav-
dati postupanje ovog suda u rjeSavanju odnosa izvanugovorne od-
govornosti za Stetu izmedju brodogradilifta i svih "tredih"
osoba, ipak &ini nam se da bi odnos brodogradiliste - naru&itelj
broda, 3to se tide nadleZnosti, trebao biti meritorno rasprav=-
ljen u skladu s kompromisornom kaluzulom iz zakljudenog ugovora
0 gradnji broda.

Protuzahtjev Amoco stranaka protiv Francuske kao fiskusa

zahtjev za naknadu %tete protiv Francuske i OkruZja Finiste-~
re, Cbte du Nord i odnosnih op¢ina u Francuskoj, na &ijim pod-
ruc¢jima je nastupila Zteta, kao fiskusa, a na temelju protutuZ-
be "Amoco stranaka", s naslova navodne odgovornosti na strani
oitecdenih koji su propustili pravovremenom intervencijom i/ili
adekvatnim mjerama izbjedi Stetu ili umanjiti njezin opseg, sud
je odbio. Sud je naime zauzeo nadelno stajaliste da "Amoco
stranke" ne mogu stedi valjanu osnovu za usmjeravanje svojeg
tuzZbenog zahtjeva zbog navodnih propusta drZave odnosno fiskusa
u izvrSenju svojih duZnosti koje inade dr¥ava mo¥e imati prema
interesima svojih gradjana.

Medjutim, sud se ipak izjasnio da prilikom kona&nog usta-
novljenja visine i opsega Stete, za koju su Stetnici, tj. "Amo-
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co stranke", odgovorni, Stetnicima se nede moéi pripisati od-
govornost i za onaj dio u kojem je Steta bila uvecdana zbog od-
govornosti francuskog fiskusa uslijed neadekvatnog postupanja u
vezl s operacijom ¢iScenja.

Ovo je vrlo sloZeno ¢injenic¢no pitanje i pravilnost njego-
ve procjene ovisit e o nalazima i mi$ljenjima vjed$taka. Dakle,
bit fe utvrdjena primjenom arbitrarnih mjerila i kriterija.

Suradnja izmedju francuskih i americ¢kih vlasti u vezi is-
traznih radnji je izostala, iako u tom pogledu postoji izridita
preporuka IMO sadrZana u rezuluciji A. 173 od 28. studenog 1968.
Sudac McGarr se vrlo kritidki izraZavao na ponaSanje francuskih
organa vlasti, osobito stoga $to je Francuska odbila podnijeti
sudu u Chicagu odredjene isprave i druge dokaze, odnosno stoga
Sto nije udovoljila zahtjevu suda da se sasluZaju odredjeni
svjedoci. Zbog toga je do$lo do odlaganja odredjenih procesnih
radnji i s time povezano do dodatnih troskova. Zanimljivo je
da je sud odredio da Francuska plati te tros$kove, visina kojih
je trebala biti naknadno utvrdjena.

S ekonomskog aspekta kao stoZerni problemi mogu se izdvo-
jiti tri osnovna pitanja, a to su:

a) temelj odgovornosti za vrijednost izgubljenog tereta od

oko 220.000.~ long tona sirove nafte. Ovaj pravni odnos
u SAD-u je reguliran odredbama Medjunarodne konvenciije
o teretnici 1924.

b) izvanugovorni odnos odgovornosti za $tete uslijed zaga-
djivanja onec¢iscéenja morske okoline koji se u Sjedinje-
nim ameridkim drZavama do 1983. godine rjeZava u skladu

s normama "liability in tort".(ll)
c) pravo brodovlasnika na ogranidenje odgovornosti (global-

no ogranic¢enje odgovornosti).

U pogledu ugovorne odgovornosti za teret treba konstatirati
da se nalazimo na podrud¢ju gdje u SAD-u postoji vrlo bogata ju-
dikatura vi$ih sudova, pa i od strane Vrhovnog suda SAD-a u tu-
mac¢enju i primjeni pojma "want of due diligence". Zbog toga ovo
se pitanje ne odlikuje osobitostima.

Sto se tie pitanja pod b) i c¢) ameri&ko pravo u kontekstu
primjene na slufajeve iz 1978. godine, veé poprima konture povi-
jesne kategorjje. Naime, Watter Quality Actom iz 1983, prihvadena
su od strane Kongresa SAD-a osnovna nadela iz Protokola iz svib-
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nja 1984. godine o izmjenama Konvencije o gradjanskoj odgovor-
nosti za Stete uslijed izlijevanja nafte i naftnih derivata.
Temelj odgovornosti je izjednaden, kao i uvjeti pod kojima se
gubi pravo na ograni&enje odgovornosti, ali s tim da su u ame-
ri¢kom pravu predvidjeni znatno vigi limiti odgovornosti od
onih kako su utvrdjeni Protokolom. Zbog toga ne treba odekivati
ratifikaciju Protokola od strane SAD-a.

U odnosu na globalno ogranifenje odgovornosti brodovlasnika
u Predstavnifkom domu SAD-a nalazi se od 3. sije&nja 1985. nacrt
Zakona o izmjeni prava koje se odnosi na ogranicenje odgovorno-
sti za pomorske traZ?bine i za druge svrhe. Ovaj nacrt Zakona de
do kraja 1985. godine inkorporirati u ameridko pravo nadela Kon-
vencije o globalnoj odgovornosti brodovlasnika iz 1976. godine,
ali opet sa znatno veéim granicama odgovornosti, nego &to se to
predvidja spomenutom Konvencijom. Iz navedenih razloga, smatramo
da je opravdanije komentirati ostala pravna pitanja koja su raz-
matrana od strane prvostepenog suda u Chicagu.

Zanimljivo je da se sudac McGarr nije pobliZe upustao u
analizu pojma krivnje, kako u odnosu na odgovornost za izvan-~
ugovorne Stete, tako i u odnosu na odgovornost za 3tete na te-
retu prema PIL-u.

OCito je da je sudac McGarr usmjerio teZifte na ¥to detalj-
nije i potpunije ustanovljene ¢injeni&nog stanja u tijeku po-
stupka pred prvostepenim sudom. -Ovo je od osobite vaZnosti u
ameri¢kom sustavu sudovanja, jer se o ¢injenicama, kako su do
sada ustanovljene, ne mogu olekivati nikakvi obrati. Propusti
kako su akumulirani na strani brodara su takve prirode da name-
¢u zaklju&ak, da brodovlasnik u osobi "Transporta" nije uspio
dokazati da postoje uvjeti odnosno pretpostavke za globalno og-
ranicenje odgovornosti za 3tete u konkretnom slu&aju, a isto
tako da ne moZe zadovoljiti kriterije kojima se ddredjuje da
je brodovlasnik ulofio duZnu pazZnju u osposobljavanju broda za
plovidbu a da bi stekao pravo na oslobodjenje odgovornosti za
gubitak tereta na vlastitom brodu.

Iako je odluka suca McGarra jasna i nedvosmislena u po-
gledu afirmativne odgovornosti "Amoco stranaka" za 3tete u
konkretnom sludaju, ipak s iznenadjenjem se moralo konstatirati
da nedostaje jezgrovito i &vrsto pravno obrazloZenje u pravcu
kvalificiranja krivnje i same odgovornosti. Vjerojatno se u tome
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manifestira jedna od znadaiki ameri&kog sudjenja da se u izvan-
redno sloZenim situacijama detaljniija pravna razmatranja i kva-
lifikacije prepustaju za prezentiranje viSim sudovima.

Zanimljiva je, po svojoj neobilnosti i zavr¥na konstatacija
suca McGarra, koji svoj pravorijek zakljuluje, citiramo, “"da sud
priznaje da su pravorijeku ovakve sloZenosti i opsega mogude
gre$ke, propusti i nejasnode.

Iz naprijed navedenih razloga smatramo opravdanim detalj-
nije komentirati naprijed navedena pitanja kada i ukoliko dodje
predmet na raspravu pred apelacioni sud.

Ipak, u ovom trenutku smatramo zanimljivim i potrebnim raz-
motriti pitanje solidarne odgovornosti "Standarda", "AIOC-a" i

"Transporta" za naknadu Stete.

Solidarna odgovornost "Standarda”, "AIOC-a" i "Transporta"

Radi zanimljivosti i osobitosti situacije citiramo odluku
suda u dijelu u kojem se odnosi na odgovornost "Amoco stranaka",
a koja u prijevodu glasi:

Francuski tuZitelji i "PIL" (osiguratelji tereta) imaju
pravo na punu naknadu za pretrpljene Stete protiv "Standarda",
"AIOC-a" i "Transporta", za koje ¥tete tuZeni odgovaraju soli-
darno".

U prvom redu upada u odi da se dispozitiv odluke istodobno
odnosi i na ugovornu i na izvanugovornu odgovornost za 3Stetu,
bez ikakve distinkcije, iako se i po pravu Sjedinjenih Ameri&-
kih DrZava radi o potpuno razli&itom pravnom odnosu i o razli-
¢itim temeljima odgovornosti. Ovakav pragmatizam trpanja u istu
koSaru razliditih pravnih instituta i razli&itih temelja odgo-
vornosti nezamisliv je sa stajalista jugoslavenskog prava, pa 1
veéine prava kontinentalne Evrope. Solidarna odgovornost triju
tuZenih subjekata iz obitelji "Amoco" ne proistide iz pravne
prirode odgovornosti ili kvalificiranja krivnje, nego kao re-
zultat medjusobne ovisnosti (interrelacije) izmedju "Standarda",
"Transporta" i "AIOC-a", a to su, kao 3to je poznato zasebni
pravni subjekti, koji pripadaju ekonomski-pravno istoj multi-
nacionalnoj grupaciji.

Sudac je konstatirao da je "Standard" multinacionalna, in
tegralna korporacija, koja se preko svojih podrudnih tvrtki
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bavi poslovima iz sfere istraZivanja, proizvodnje, prerade, pri-
jevoza i prodaje nafte i naftnih derivata po svijetu. Konstati-
ravdi prethodno da su i "Transport" i "AIOC" u vlasnidtvu "Stan-
darda", bilo direktno bilo indirektno, sudac McGarr utvrdjuje
odgovornost "Standarda" za Stetu na temelju "Tortius act" - pro-
tupravnih radnji (uvijek u podrué&ju izvanugovorne odgovornosti)

svojih podru&nih firmi i organizacija (subsidaries and instrumen-

talities).
Sud je nadalje utvrdio da je "Standard" u svojem poslovaniju

brod "Amoco Cadiz" smatrao fakti&no svojim, a svoju kontrolu nad
tim brodom je izvr8avao putem "AIOC-a" i "Transporta”, te je
shodno tome "Standard" odgovoran za vlastite propusta, ali od-
govara i za propuste "AIOC-a" i "Transporta” u odnosu na nacrte
i konstrukciju, te eksploataciju, odrZavanije, popunjavanje po-
sadom i stru€no, usavr8avanje posade na m/b "Amoco Cadiz".

Za "AIOC" sud je utvrdio sljedeée:

- da je tvrtka koja je vr3$ila potpuni nadzor u pogledu poslova-
nja, odrZavanja, popravaka mamutskog broda za prijevoz teku-
¢ina "Amoco Cadiz";

- da je vrSila izbor posade i brinula se za strudno usavr&ava-
nje posade;

- da je preuzela brigu da brod bude u svakom pogledu sposoban
za plovidbu;

- da nije uloZila duZnu paZnju da "Amoco Cadiz" bude opcenito
sposoban za plovidbu, a posebno s obzirom na stanje kormilar-
skog uredjaja, propusta u odrzavanju broda, koji su propusti
u¢inili m/b "Amoco Cadiz" nesposobnim za plovidbu;

- da se kvar kormilarskog uredjaja na brodu moZe neposredno
pripisati neadekvatnom nacrtu, konstrukciji i odrZavanju su-
stava kormilarskog uredjaja, te da je tvrtka "AIOC" znala ili
trebala znati za ovakvo nepravilno stanje;

- da nije uspjela dokazati da je do nedostatka odnosno defekt-
nosti kormilarskog uredjaja na brodu do%lo bez osobne greske
tvrtke "AIOC";

- da su propusti ove tvrtke u izvr&enju dulne paznje na odria-
vanju i popravku kormilarskog uredjaja neposredan uzrok kvara
ovog sustava dana 16. oZujka 1978 godine, te nasukanja broda

i odnosnih Steta uslijed polucije;
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- da posada nije bila struéno, osposobljena za odrZavanje,
funkcioniranje, pregledavanje i popravak sustava kormilar-
skog uredjaja i da je to takodjer bio neposredni uzrok nasu-
kanja broda i s tim u vezi nastalih oStecenja uslijed polu-
cije;

- pomanjkanje (nepostojanje) dovoljno jakog i pouzdanog sustava
kormilarenja je doprinaSajuéi neposredni uzrok nasukanja i
taj se propust takodjer pripisuje tvrtki "AIOC", u situaciji
kada nije bio predvidjen nikakav dopunski sustav za funkcio-
niranje kormila u sludaju potpunog kvara hidrauli¢nog kormi-

larskog sustava;

Sud je posebno istakao da svaki od naprijed navedenih pro-
pusta predstavlja dovoljnu pretpostavku odgovornosti prema tu-
Ziteljima za 3tete koje su nastale uslijed nasukanja; za "Tran-
sport" kao nominalnog vlasnika broda sud je utvrdio da nije
uspio s egzoneracijom u pogledu odgovornosti za osposobljava-
nje broda za plovidbu, a propusti s tim u vezi su doveli do na-
sukanja broda. Izriéito je navedeno da je "Transport", kao no-
minalni vlasnik broda imao duZnost pregleda i nadzora u odnosu
na standard odrZavanja, i popravaka broda, te da je "Transport"
nemarno propustio vr&iti bilo kakav pregled ili nadzor u odnosu
na pona$anje "AIOC-a" pri vr$enju svojih obveza u odnosu na m/b
"Amoco Cadiz". U tome su sadrZane pretpostavke za neogranicéenu
odgovornost "Transporta" za Stete koje su o3tefeni pretrpjeli
uslijed nasukanja m/b "Amoco Cadiz".

Lista akumuliranih propusta kako ih je sud utvrdio na te-
melju konkretnog ¢injeniénog stanja je zaista golema, te ne
treba odekivati da se pitanje odgovornosti moZe drugadije rije-
Siti. Poznato je da su kriteriji za priznavanje ogranidenja od-
govornosti brodovlasnika po sadasnjem stanju prava SAD-a bili
izvanredno o$tri i strogi. Medjutim, ne ustrucavamo se konstati-
rati da prema okolnostima ovog slucaja, a kako je ustanovljeno
od suda u Chicagu, smatramo da bi brodar odnosno brodovlasnik
u jurisdikciji suda bilo koje od pomorskih drZava i uz primjenu
prava bilo koje drzave kako je bilo na snazi 1978. godine ne bi
mogao oc¢ekivati da €e u danim okolnostima biti priznato pravo
na ograniéenu odgovornost. Prema tome, ne smatramo da se u ovom

sluCaju manifestiraju elementi koji upuéduju na nastavak uodene
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i postojece tendencije u suvremenom pomorskom pravu kao poodtre-
nju kriterija za priznanje prava na ogranifenje odgovornosti bro-
dara, kao Sto se takav zakljulak moZe izvoditi s obzirom na rje-
Senje Kude lordova u sluc¢aju "Marion”.

Ono Sto je u ovom sludaju possbno zanimljivo, a i na svoj
na¢in revolucionarno s moguéim dalekose?nim posljedicama odnosi
se na solidarnu odgovornost svih zasebnih juristickih osoba,
koje pravno svaka za sebe egzistira i djeluje, ali koje su eko-
nomski dio iste zajednitke financijske grupacije. Kod toga "Tran-
sport" i "AIOC" su tvrtke vrlo ogranidene solventnosti, dok je
"Standard" multinacionalna korporacija vrlo jakih i solidnih
dimenzija. Sudac McGarr ovu juristi&ku izoliranost i izdvojenost
nominalnog vlasnidtva podruéne tvrtke, kao izmiSljene i prora-
¢unato zami3ljenje pravne tvorevirte zanemaruje i utvrdjuje soli-
darnu odgovornost ukljudujuéi i "Standard" u ¢ijem se krilu i
za ¢iji se ralun stvarno donose odluke i za ¢iji radun se obav-
1ljaju odredjeni poslovi o konkretnom slucaju operativna brodar-
ska djelatnost, i kona&no u &iju korist se pripisuju pozitivni
ekonomski efekti. Rezoniranje prvostepenog suda poliva na pre-
misi da onaj koji se koristi pozitivnim ekonomskim efektima
treba u krajnjoj konsekvenciiji snositi i negativne efekte tak-
vog poslovanja, a pod tim se podrazumijeva 1 rizik imovinske
odgovornosti. Time se otvara jedno izvanredno osjetljivo pita-
nje efikasnosti organiziranosti i funcioniranja, danas vrlo
razgranate pojave u pomorsko-brodarskoj djelatnosti nominalnog
vlasni8tva isturenih podruénih pravnih osoba. Iako sudac McGarr
temelji svoju odluku na utvrdjenoj krivnji i opsequ odgovornosti
"Transporta” navodedi gredke i propuste "Transporta", moZe se
uoc¢iti, da se njegova odgovornost iscrpljuje u tome da osim
formalnog inkorporiranja juristickoa postojanja, kao niminal-
nog brodovlasnika m/b "Amoco Cadiz", "Transport" nije imao urcdne
strucne sluzbe, a ni adekvatnu organizaciju da na valjan na®in
obavlja brodarsku djelatnost. 5ud nije smatrao potrebnim da se
odgovornost svede na nominalnog vlasnika "Transport", nego je
solidarnu odgovornost protegao i na "ATOC", a 3to je najzanim-

"

1jivije i na "standard", koji predstavliija u poslovnon svijetu
doista giganta. Ukoliko u ovom dijelu odluka prvostepenoq suda

ostane neizmijenjena moZe se govoriti o po&etku kraja "papirna-



tih" podruénih tvrtki, najc¢esce organiziranih kao "single ship
company”, ¢iji brodovi plove pod tzv. jeftinim zastavama, bar

u situacijama kada takve tvrtke nisu samo formirane radi izbje-
gavanja primjene poreznih reZima i drugih uvjeta odredjenih
drzava.

Ne vidimo valjanog razloga da bi se gledisSte koje je za-
uzeo sudac McGarr moglo opravdano usporedjivati s na$im orga-
nizacijama udruZenog rada sa solidarnom odgovornosdéu, ali sma-
tramo da je za nasu judikaturu izvanredno vazZno upoznati se s
pojedinostima i motivima zauzimanja iznesenog gledista, u od-
nosu na boravak i pojavljivanje brodova tzv. "single ship com-
pany" u sporovima koji potpadaju pod jurisdikciju nasSih sudova.
Zakljucak se navodi sam od sebe, da nije dovoljno zadovoljiti
se s formalnim aspektom inkorporiranja odredjene tvrtke i nje-
nog juristickoc postojanja, nego da od slulaja do sludaja treba
utvrdjivati sve druge vazZne elemente koji otkrivaju bit organi-
zacije odredjenog brodarskog poduzetnil3tva. Ove okolnosti treba
ispitivati 1 utvrdjivati oscbito u situacijama kada se pojavlju-

je problem izvanugovorne odgovornosti za pridinjene Stete.

(1) Na slic¢an nad¢in ovo je pitanje rijeSeno meritorno i u nasoj
judikaturi - v. Djelomilna presuda OkruZnog suda Split IX-
-P-617/80, presuda VisSeqg privrednog suda Zagreb Pz 1936/82
i presuda Vrhovnog suda Hrvatske XI. Rev. 111/1983 od 30
sijecdnija 1985.

(2) 0Odluka Apelacionog suda sedmog orkuga u sludaju 0il Spill
by the Amoco Cadiz off the Coast of France, donesena 3. ve-
Liale 1983.

(3) Odluka Kufe lordova u slué¢aju The Abidin Daver (1984), LLR,
1984, vol. 1, str, 339,

(4) sS¥wrd, Italija, ¥rancuska, SR Njemacdka, SSSR, itd.

(5) Odluka u slucaru Bartsch v. Metro-Goldwyn-Mayer, Inc., US
Law Cases 326 {1Y68).

(6) Resolution on Co-operation in Official Inguiries into Ma-
ritime Casualities. A. 173 (ES [V) od 28. studenocg 1963.

(7) Odluka u predmetu "Marion", Kuda lordova, prema prikazu dr.
E. Pallue, u Uporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja,
103/104, 1985,
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SUMMARY

Dr Hrvoje Ka&i&: ON JUDGMENT OF AMOCO CADIZ

In the first instance judgment dated 18 April 1984 the
USA District Judge Frank J. McGarr deals with extremely com-
plex situation of the stranding of VLCC Amoco Cadiz and conse-
quent pollution damgges of masive extent at the French Atlan-
tic Coast.

Commentary focused several problems but mostly has con-
centrated on the issuse concerning jurisdiction of Chicago
Court in this multiparties litigation, applicable law, liabi-
lities for damages in tort, and responsabilities of the so cal-
led Amoco Parties for damages caused to various French claimants.
Special attention has been given to liabilities attributed to
Amoco Parties. Particular feature of the opinion of the Judge
McGarr establishing joint and several liability of Amoco Parties
will attract attention of jurisprudence even outside USA. Name-
ly, significance and importance of that judgement lies in the
attitude taken that joint and several liability arises out of
the relationship and actual links between Standard 0il Co., as
holding company for responsabilities of its affiliates AIOC and
Amoco Transport. Activity of each of the Amoco Parties inclusive
their structure, competence and involvement has been elaborated
and commented in details.

Provided that the judgement of the Judge McGarr remains
unchanged, the author expresses a view that it might provoke
reconsideration of the present practicies in interference of
various multinational companies in organisation of their ship-
owning business through "single ship" companies.

As a matter of particular importance it has been underli-
ned the effect of failure to invoke protection through limita-
tion of liability by the Amoco Parties. The author stresses the
necessity to comment further of this most interesting judgement
after it is known what are final legal decision of the issues
concerned including apportionement of liability, beside Amoco
Parties for other parties involved as defendants, depending on
their contributive negligence in connection with Amoco Parties

accident.



