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Temeljni iimhenici glede ugovorne odgovornosti zq prijevoz
oposnog tereta u ameriikom su pravu s jedne strane stjecanje i
priopcavanje infonnacija o inherentnim opasnostima tereta, a .s

druge strone spoznaja ugovornih stranaka o tim s,ojstvitrro.
Rjeiidbe sudova i orbitraio glede Steta na brodu, sanrcm teretu,
doprinosa u zajedniiku havariju i sl. glavninom involviraju
iarterere, krcatelje i brodovlasnike. Clanak obraduje i neike
divergencije u standardima izmedu arneriikog i engleskog pravo.

I.

l. U samom sredi5tu pozornosti svekolike wjetske pomorskopravne zajednice vec
punih detvrt stoljeda su gorudi problemi izvanugovorne odgovornosti i naknade Stete kod
pomorskog prijevoza opasnih i Stetnih tvari. Taj slojeviti problem - ponekad ved nazivan
i "FINS sindromom", po engleskom akronimu za "hazardous and noxious substances" -
zasada ne uspijeva dosegnuti stupanj zrelosti mnogobrojnih svojih sastavnica (pravnih
ideja, postavki i rje5enja), na kojem bi stupnju mogao biti uobliden i prihvacen
plauzibilan medunarodni konvencijski instrument. I

2. U dubokoj sjeni izvanugovorne problematike odgovornosti i naknade Steta kod
pomorskog prijevoza opasnih i Stetnih tvari, ipak Zivi punim komercijalnirn Zivotorn
udestalo fluktuiranje takozvanog opasnog tereta, pravno regulirano nacionalnirn
zakonodavstvima, rje5idbama judikatura i ugovornim klauzulama.

U ovom dlanku prikazat 6emo razlilite aspekte ugovorne odgovornosti stranal<a
glede Steta nastalih povodom pomorskog prijevoza opasnog tereta, uzimaju6i u obzir
sudske i arbitraZne rje5idbe u sklopu ameridkog prava, ali i ukazuju6i na razlike prema
engleskom praw.

l Problemu izvanugovorne odgovomosti posvetili smo monografsku doktorsku diseftaciju koja na cjelovit i
strukturno koherentan nadin pokuSava obraditi dosadaSnja pregnuda i pruZiti nazrake rnogu6ih konvencijskih
rje5enja. LIsp. Bravar: "lzvanugovorna odgovomost kod pomorskog prijevoza opasnih i Stetnih tvari (pregnu6a na
medunarodnoj razini)", Zagreb, 1993.
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II.

l. Definicija opasnih tereta vec po naravi stvari ukazuje se kao osobito tegobno i
realno neiscrpivo pregnu6e. A ipak "opasan teret" kao zasebna kategorija ima pravnog
smisla jedino ako postoji izvjesna posebnost pravnih pravila koja reguliraju njihor,,u
proizvodnju, stavljanje u komercijalni promet, navlastito pak problem odgovornosti i
naknade Stete.2 Nemogucnost pliuzibiinog i, nadasve, isirpnbg definiraija opasnog
tereta djelomice je nadirlena metodorn klasificiranja. Ona je primijenjena u Konvenciji
zaza(titu ljudskog Livota na moru (Safety of Life at Sea Convention, SOLAS ) iz 1960,
odnosno 1974. godine: glava MI. u osam pravila sadrZi odredbe o prijevozu opasnih
tereta. Metodom klasifikacije u pravilu 2. opasni su tereti podijeljeni na: l) eksplozive: 2)
plinove pod tlakom, teku6e i rastvorene pod tlakom; 3) zapaljive teku6ine 4a) zapaljiva
dvrsta tijela, 4b) zapaljiva dvrsta tijela ili tuari koje su sklone samoupaljenju, 4c)
zapaljiva dvrsta tijela ili tvari koje u dodiru s vodom ispu5taju zapaljive plinove; 5a) tvari
koje oksidiraju, 5b) organski peroksidi; 6a) otrovne (zagu5ljive) tuari, 6b) zarazne tvari:
7) radioaktivne tvari; 8) korozivne (nagrizajuce) tvari i 9) razne opasne tvari,za koje
iskustvo pokaZe ili moZe pokazati da su takvog zna(aja, da se na njih moraju primijeniti
odredbe glave VII.' SOLAS konvencija sadrZi i odredbe o pakiranju, tehnidkom a ne
komercijalnom nominiranju te slaganju opasnih tereta.

Osobito je zna6ajno Sto je ta Konvencija pruZila temelj za stuaranje posebnog
"Medunarodnog pomorskog kodeksa opasnih tvari" (International Maritirne Dangerous
Goods Code, IMDG Code ) koji biva promptno aZuriran, a uvodi univerzalni sustav
oznadavanja omota s opasnim teretom (labelling system). Tvorac toga Kodeksa je
Medunarodna pomorska organizaclja (International Maritime Organization), a njihov je
pravni zna(aj karaktera "preporuka" (recommendations), koje se eventualno uvode u
pravni sustav nacionalnih driava. Navlastito, medutim, valja naglasiti dinjenicu da
sudovi gledaju .na odredbe Kodeksa kao na "standard razumnosti" (standard of
reasonableness).4

2. Opasan teret nije neka marginalna kategorija ni u smislu kvantitete: u jednom
dokumentu s Konferencije UN o prijevozu stvari morem iz 1978. godine procijenjeno je
da polovica tereta Sto se prevozi morem moZe biti smatrana opasnimlt Ne radi se pritom
samo o inherentnim opasnim svojstvima tereta, vec vrlo desto o posebnom sklopu
okolnosti (a special set of circumstances), koje neki naizgled "nevini teret" moZe udiniti
opasnim. MoZda je u tom smislu vrlo karakteristidan rasuti teret sirovoga 5e6era.
predmet spora u parnici Sucrest v.Jennifer, u am6ridkoj drZavi Maine 1978. godine.o

'' V. D. C. Jackson: "Dangerous Cargo - a Legal Overview", u: Maritime Movement of Dangerous Cargoes,
Southampton Llniversity, 1981., str. Al et passim.
3' V. I. Grabovac: "Neka razmiSljanja o odgovornosti za Stetu u vezi s prijevozom Stetnih i opru;nih tvari rnorem",
u: Zbornik radova Pravnog fakulteta u Splitu, XVII, 1980., str. 71.o'Utp.L. Carasso Bulow: 'Dangerous'Cargoes: the Responsabilities and Liabilities of the Various Parlies, VIII
International Congress of Maritime Arbitrators, Madrid, 1987., str. 636.
s'LIN/Doc. A/Conf 89/ CA of 20 March 1978., prema Jackson, op. cit., Al-2.
o'Urp. Carasso Bulow, op. cit., str. 638.
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III.

l. U ameridkorn pra\u glavnina sporova glede pomorskog prijevoza opasnog tereta
proteZe se na brodovlasnike (Shipowners ili Vessel Owners), darterere d. namditelje iz
brodarskih ugovora u na5oj nomenklaturi (Charterers), ali i krcatelje (Shippirs),
proizvodade (Manufacturers of the Product), slagade (Stevedores) ili osiguratelje
(Insurers).

2. Pravo koje se najde5ce primjenjuje na te sporove su dva odsjedka (sections)
ameridkog ?akona o prijevozu robe morem (The United States Carriage of Goods by Sea.
COGSA).' Clanak l3O4 (3) ustvrduje:

"Krcatelj nece biti odgovoran za gubitak ili Stetu koju pretrpi vozar ili brod,
proistekltr iz bilo kojeg uzroka, ako se nije radilo o djelu, krivnji ili nepaZnji krcatelja.
njegovih ageruta ili sluZbenika. "E

elanak l3O4 (6) pak statuira:

"Teret zapaljive, eksplozivne ili opasne prirode, na 6iji prijevoz yozar, zapovjednik
ili agent vozara nije pristao sa znanjem o prirodi i znadaju toga tereta, moZa u svako
vrijeme prije iskrcaja biti istovaren na bilo koje mjesto ili uni5ten odnosno udinjen
bezopasnim od strane vozara bez naknade. A krcatelj takvog tereta bit ce odgovoran za
sve Stete i tro5kove Sto izravno ili neizravno nastanu i-, takvo! prijevoza. Ako takva roba,
ukrcana sa znanjem i pristankom, postane pogibeljna brodu ili teretu, moZe biti na isti
nadin iskrcana bilo gdje, ili uni5tena odnosno udinjena bezopasnom od strane vozara, a
da on (vozar) ne snosi nikakr,.u odgovornost osim za zajednidku havariju, ako nastane."e

Osim ove dvije odredbe,vrlo je desto "u igri" i klauzula br. 8 "New York Produce
Exchange Charter Party" (NYPE):

"Zapovjednik broda (premda ga imenuje vlasnik), djelovat 6e po naredbarna i
napucima darterera glede uposlenosti i agenture, a dartereri 6e ukrcavati, slagati i
uravnovjesiti teret na vlastiti tro5ak pod nadgledniStuom zapovjednika.."t0

l. Po ameridkom praw vlasnik tereta irna duZnost upozoriti pomorskog vozilra o
svakoj opasnosti glede tereta, za koju znatli bi morao znati, a koje yozar nije svjestan ili

'' 46tJ. S. code l3o3 et seq.t t:O1 (3) "The shipper shall not be responsible for loss or damage sustained by the carrier or the ship arising or
resulting from any cattse without the acts, fault, or neglect of the shippeq his agents, or his servants."

'' 1304 (6): "Goods of an inflammable, explosive, or dangerous nature to the shipment whereof the carrier, Master
or Agent of the carrier, has not consented with knowledge of their nature and character, may at any time before
discharge be landed at any place or destroyed or rendered inncuous by the carrier without compensation, and the
shipper of such goods shall be liable for all damages and expenses directly or indirectly arising out of or restrlting
from such shipment. If any such goods shipped with such knowledge and consent shall become a danger to the ship
or cargo, they may in like maruler be landed at any place or destroyed or rendered irurocuous by tlre carrier rvithout
liability on the part ofthe carrier except to general average, ifany."
to' Claut" 8. of tlre Nerv York Produce Exchange Charler Party: "..The Captain (although appointed by the
Owners), shall be under the orders and directions of the Chafterers as regards emptoynrent and agency, ancl
Chaderers are to load, stow and trim the cargo at their expense under the supervision of the Captain.."

rv.
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po razumnim odekivanjima ne bi mogao biti wjestan.lr Masnik tereta mora dati
upozorenje na temelju svoga zfiarrJa o opasnosti tereta, ali to ne mora biti apsolutna
garancUa da teret nema inherentnih opasnosti. Masnikova odgovornost prosuduje se po
mjerilima "negligence" (krivnje za nemar) po odredbi l3O4 (3) COGSA-e, ali na tu
odgovornost moZe udecati i znanje brodovlasnika.

Po engleskom prar,u odgovornost u tom pogledu je stroZa, jer se smatra da strana
tereta pruia implicitnu garanciju o sigurnosti tereta (an implied warranty of the safety of
cargo), po odredbi klauzule 8. New York Produce Exchange Charter Parly. Engleski
sudovi i arbitrale oslanjaju se pritom na "employment clause", po kojoj brodovlasnikov
zapovjednik postupa po naredbama darterera pri ukrcaju tereta.

Ameridka pozicija prosuduje odgovornost kompaciscenata uzimajuci u obzir
upozorenje krcatelja, stvarno znanje brodovlasnika o svojstvima tereta te izvrSenje
ugovornih obveza (npr. slaganje tereta ili odrZavanje broda sposobnim za plovidbu).12

2. Ako krcatelj i/ili darterer ne obavijesti brodovlasnika o nekim svojstvima tereta
koja ga 6ine opasnint, a koja su mu/im poznata, ne6e po ameridkoj sudskoj praksi rnoci
izbjeli odgovornost zr Stetu Sto ga teret prouzro(i.

U sporu Kartini arbitraZno je vije6e presudilo da je Earterer odgovoran_zato Sto nije
obavijestio brodovlasnika o prisustvu bunarske krutine u teretu ugljena. Carterer nije
naputio zapovjednika kako da postupa s tim teretom koji su krutine udinile opasnim i
zapaljivim. Arbitri su smatrali da se ima primijeniti "Exclusion clause" ve6 spominjane
darter-partije (NYPE). Ta klauzula zabranjuje utovar Stetnih, zapaljivih ili opasnih
tereta, a dinjenica da je zapovjednik bio svjestan da je ugljen podloZan spontanom
povi5enju temperature, nije oslobodila odgovornosti darterera. Arbitri su presudili da je
darterer morao znati za rizike bunarskih krutina u ugljenu, nasuprot brodovlasniku koji
to nije, bez posebnog upozorenja, morao znati. Znarye isporuditelja i slagada imputirani
su dartereru koji je po odredbi klauzule br. 8 odgovoran za sigurni utovar i slagar{e
tereta. Tro5kovi prekrcaja tereta pali su nas stranu darterera.rJ

U sporu Maf,ilvn O, arbitraLa (New York Panel) imala je priliku izreci tek "ad
interim opinion".'" Brodovlasnik je traLio nakknadu korozijske Stete nastalu nil
spremi5tima broda uslijed reakcije kemijskih elemenata sadrZanih u ugljenu i vodi iz
ugljena. Brodovlasnik je tvrdio da je ugljen opasan teret, te da je sama Steta na brodu
valjan argument za odgovornost darterera. No, arbitri su odbili takvo rezoniranje koje se

baziralo na pogre5noj pretpostavci standarda objektivne odgovornosti. Odgovornost
darterera temelji se na "negligence" - principu.

Odgovornost proizvottada opasne wari ubtanovljena je u sporu Ionmar v. Central
of Georsia re. the NTCOLAOS b.t.ls Teret HTH-a (komercijalnog @
smjesu od 7Oo/o kalcijevog hipoklorita i 3O'/o inertnih tvari), algacid i baktericid Sto se
rabi u bazenima i malim sistemima opskrbe vode za pi6e, sklon je naprasnom razlaganju
na povi5enim temperaturama te predstavlja opasni teret po standardu klase 5.1 IMDG-a.
Premda je redeni HTH prevoZen u badvama sa standardnim naljepnicama opasnog tereta,

"' V. M. Wilford, T. Coghtin, N. Healy, Jr., J. D. Kimball: "Time Charters", London: Lloyds of London Press,
1982., str. 100.

"'Urp. Carasso Bulou op. cit., str. 640-641.

'3' KARTINI arbitration, 1984 SMA #1958, resp. Pt. Karana Line v. Eddie Stearnship Co. Ltd., 1984 SMA #19-58.
to'MARILYN 

O, (1987 SMA #2402)resp. Matthew Ship Chartering Ltd. v. Industria Azucarera Nacional S.A. re.
MW MARILYN O, 1987 SMA #2402,
15'V. Carasso Bulow, op. cit., str.644-645.
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sud u Georgiji (U.S.District Court in Savannah) utvrdio je 85% krivnje na strani
proizvodada stoga Sto nije doliEno upozorio brodovlasnika o posebnim rizicima toga
tereta. Slagadu je odmjereno 15% krivnje uslijed nemarnosti koja je dozvolila
prolijevanje tereta. Prizivni je sud potvrdio prvostupanjsku presudu, ustvrdiv5i da je
proizvoilad morao upozoriti i slagada i brodovlasnika o "predvidivim rizicima
inherentnim teretu HTH-a. za kojg se nije moglo razumno odekivati da budu poznati lli
slagadu niti zapovjedniku broda".'o

3. Ako krcatelj nije svjestan inherentnih opasnosti tereta, on nije odgovoran za
Stetu. U rje5idbama ameridkih sudova perpetuira se gledi5te da krcatelj ima duZnost
otkriti ona opasna svojstva tereta zakoja sam zna.

U predmetu Sucrest Cont. v. Jennifer ustanovljeno je ozbiljno nagnude broda dok
je prevozio rasuti teret sirova 5e6era, o5te6enog morskom vodom. Da bi se sprijedila
pogibelj za brod, posadu i teret, brod je bio hotimidno nasukan. Sirovi Secer je u
normalnim okolnostima stabilan i pasivan teret, no budu6i da je bio o5tecen slanom
vodom, postao je polu-ukapljen ("tiksotropan") uslijed vibracija na brodu za vrijeure
plovidbe. Teret se pomaknuo i prouzrodio nagnu6e broda. Vlasnik tereta je ttrZbonr
zahtijevao naknadu za tro5kove spa5avanja i prinosa tereta u zajednidku havariju.
ProtutuZbom je brodovlasnik traZio naknadu tro5kova za Stete na trupu broda, troSkove
spa5avanja, naknadu Stete za neuporabu broda i prinos broda u zrjednidku havariju. Sud
je oslobodio krivnje krcatelja/darterera, ustvrdiv5i da se nije moglo odekivati da strani
tereta budu poznati pojedinadni rizici toga tereta. Radilo se, naime, o prvom sludaju
ustanovljenja tiksotropnih svojstava sirova 5e6era na razini pomorske ili znanstvene
zajednice. Istodobno je sud ustanovio da ne postoji nemar ili sludaj nesposobnosti broda
za plovidbu na strani brodovlasnika, pa je odbijena i tuZba i protutuZba. Za na5e
razmatranje je bitno da na strani tereta nije ustanovljen "neither actual nor constmctive
knowledge" o inherentnim wojstvima tereta.rT

U arbitraZnom sponr Alchemist teret ledene akrilne kiseline se polimerizirao i
skrutnuo tijekom pomorskog prijevoz-a, jer je doiao u dodir s katalizatorom. Takav teret
ne smije do6i u dodir sa cinkom, bakrom ili bilo kojim organskim premazom. Ledena
akrilna kiselina mora takoder biti tijekom transporta odrZavana na stabilnoj temperaturi.
Nusprodukt polimerrzacije tereta bija5e intenzivna toplina i sna2rn pritisak, Sto je
uzrokovalo velike 5tete na brodskim spremi5tima. Mnoge oduine cijevi i ventili bijahu
zapuleni polimeriziranim teretom, te ih je trebalo distiti i reparirati ba5 kao i brodski
trup. Arbitri nisu mogli ustanoviti krivnju na strani krcatelja, jer nrje dokazana
polimerizacija tereta prije ukrcaja. Utoliko je odbijena brodovlasnikova tuZba za naknadu
Stete na brodu, ali je odbijen i protuzahtjev krcatelja za naknadu Stete na teretu, jer nije
dokazano da brodar nde uloZio duZnu paZnju glede skrbi o teretu.l8

4. U odretlenim sludajevima, 6ak ako strana tereta propusti upozoriti brodovlasnika
o odredenim svojstuitna tereta, a pritom brodovlasnik zna ili bi trebao zrati za opasan
karakter toga tereta, krcatelj ne6e odgovarati ako dokaZe da je teret pri ukrcaju bio u
dobrom stanju.

Karakteristidan sludaj je onaj Sto se dogodio u parnici Stvlianos Restis. Teret
ribljeg bra5na proiao je provjere u luci ukrcaja, gdje je ustanovljeno da ne sadrZi suvi5ak
ulja i masti. Brodovlasnik je tijekom prijevoza uredno ventilirao teret. No, prirnijetio je

'u'Ibidem.
'7'V. Carasso Bulow, op. cit., str.645-646.
tt' 

1980 SMA No. 1473 resp. Antilles Stearnship Co. Ltd. v. Union Carbide Corp., 1980 SMA #1473.
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dim i bio prisiljen potraZiti luku skloniSta. Brodovlasnik je tuZio stranu tereta, traleci
naknadu Stete na svome brodu. Sud je ustvrdio da je svojstvo samozapaljivosti
(spontaneous combustion) inherentna mana te robe, te da uredna briga o teretu ne
prekludira mogudnost poiara. Sukladno odredbama GENCON darter-partije, sud je
izjavio da brodovlasnik nije uspio s dokazom o nemaru ili kr5enju garancije glede tereta
od strane isporuEitelja (Supplier); s druge pak strane, presudiv5i po dlanku l3O4 (3)
COGSA-e, sud je oslobodio odgovornosti krcatelja, jer brodovlasnik nrje dokazao
njegovq^"actual negligence", a zapovjednik je bio wjestan inherentnih wojstava ribljeg
braSna.le

5. Moglo bi se ustvrditi da mogucnost brodovlasnika da se u potpunosti upozna s

teretom pnje ukrcaja supstituira krcateljevo upozorenje o svojstvima tereta. a u
engleskom praw zasigurno obesnaZuje apsolutnu garanciju o teretu.2o

v.

l. Po ameridkom pra\u, navlastito po dlanku 1304 (6) COGSA-e, brodovlasnik u
principu nije odgovoran za Stetu na teretu ako nije pristao na prijevoz tereta, wjestan
karakteristika i prirode samog tereta. Brodovlasnik ima apsolutno pravo da odbije
primiti na prijevoz teret za koji ima opravdana razloga pretpostaviti da predstavlja
opasnost za brod, posadu i drugi ukrcani teret. To odbijanje, medutim, ne moZe biti
rezultat ishitrene odluke.

2. Pravo je brodovlasnika da dobije informaciju o naravi tereta. U sporu Boyd v.
Moses sud je ustanovio da je stvar diskrecione prosudbe zapovjednika da ocijeni rnoZe li
se teret bez opasnosti prevoziti morem. Od njega se odekuje da pritom prosuduje
"razumno" (reasonably)." Premda zapovjednik moZe odbiti ukrcaj tereta koji je odito
opasan, to ne ztadi da brodovlasnik moZe jednostavno odbiti ukrcaj tereta za koji je
mogu6e da bi mogao biti opasnih karakteristika. U arbitraZnom sporu Wismar
brodovlasnik je odbio ukrcati teret granulata Leljezne rudade, jer bi u sludaju katalizacije
s vodom mogao emitirati vrlo zapaljiv plin. Taj teret nije poimence iskljuden iz NYPE
darter-partije, no "exclusion clause" navodi da se opasan ili zapaljiv teret ne smije
ukrcati ako nije pakiran, ozna6en, sloZen i iskrcan sukladno IMCO-vim propisima,
preuzetim u ameridko pravo. Arbitri su smatrali da taj teret nije inherentno opasan,
budu6i da nije izridito imenovan u IMDG kodeksu. Ta dinjenica presudila je u odluci da
brodovlasnik nije imao pravo odbiti ukrcaj tereta.2z

3. Cat i ako strana tereta upozori na opasna wojstua tereta, ona moZe biti
odgovorna za Stete koje pretrpi brod ako postoji dokaz o nemarnosti strane tereta po dl.
l3O4 (3). U parnici Polskie Line Oceanicze v. Hooker Chemical Corn. brodovlasnik
se, premda je znao za opasna wojstva tereta, oslonio na krcateljev certifikat o lege artis
izvr5enom krcanju. Buduci da je po odredbi klauzule br. 8 NYPE darterer odgovoran za
ukrcaj, brodovlasniku je priznato pravo na naknadu Stete na brodu.23

re'General 
S. A.. General Trades Enterprises & Agencies v. P. Consorcio Pesquero del Peru. S. A. (SDNY 1972),

oo'%rx, r s7a AM c 2343.

'o' Utp. T. E. Scrutton: "Scrutton on Charterparties and Bills of Lading", London , 1984., str. 102-103.

"' Kao u presudi Boyd v. Moses, joS iz 1869. godine. Usp. Carasso Bulow, op. cit., str. 650.
22'1tl8o sMA #1454)
2',' 1980 AMC 1748,499 F. Supp. 94 (SDNY, 1980)
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4. Krivnja zapovjednika moZe osloboditi odgovornosti stranu tereta. U spom Pitria
Star ukrcan je teret parationa, otrovnog teku6eg insekticida u badvama. Nesreca se
dogodila pri iskrcaju u Kini: slagadi su pri iskrcaju o5tetili badve,a zapovjednik je
naredio diS6enje spremi5ta ne poduzev5i adekvatne mjere za zaititu dlanova posade.
Jedan je od njih udisao parationski dim i umro. Brodovlasnik nije mogao dokazati
krcateljevu krivnju glede pakiranja i ukrcaja tereta, a4potonji je, Stovi5e, jasno upozorio
brodovlasnika o opasnim karakteristikama parationa.2

5. Osobito je indikativno sve de5ce pozivanje sudova i
odgovornosti stranaka sukladno razmjeru njihove krivnje. U tom

arbitraZa
smislu je

nA pnncrp
vrlo bitna

precedentna odluka Vrhovnog suda SAD u spom l-lni
gdje se radilo o sudaru brodova, a tom je prilikom napu5teno nadelo "fifty - firy"." U
sporu Ente Nazionale per I'Enersia Elettrica v. Baliwas Navisation re. the Kuniang
primatelj je tuZio brodovlasnika zbog neisponrke tereta. Brod se nasukao, a teret ugljena
je trebao biti prekrcan na drugi brod. No, prekrcavanje je zaustavljeno stoga Sto se ugljen
podeo zagrijavati. Brodovlasnik se nagodio s primateljem te tuZio slagade i isporuditelja
tereta. District Court u Norfolku, driaya Virginia, presudio je da se radi o krivnji tri
strane: a) slagada koji nisu stladili ugljen kako bi trebalo; b)prijevoznika, zbog
nedostatne ventilacije tereta i zaka5njenja uslijed devijacije i c) isporuditelja i krcatelja,
stoga Sto nisu upozorili zapovjednika na veliki postotak vr5aka razlomljenog ugljena,
koji su povecali podloZnost spontanom ugrijavanju. Sve su tri strane snosile po trecinu
tro5kova prekrcaja. U prizivnom postupku je presuda izmijenjena, jer je sud smatrao da
neobavje5tenje zapovjednika od strane isporuditelja i krcatelja nije bila causa proxima
zagrijavanja. Devijacija broda zapodela je mnogo rande od procesa na teretu, produZila
putovanje, te je brodovlasnik u prizivnom postupku bio osuden na placanje svih
troSkova.26

vI.

l. Umjesto zakljudne rekapitulacije, Zeljeli bismo upozoriti na divergenciju izmedu
ameridkog i engleskog standarda prosudbe sindroma opasnog tereta. Ameridki sudovi i
arbttraie odekuju da brodovlasnik preuzme aktivnu ulogu u stjecanju informacija o
naravi tereta te da odbije ukrcaj samo onoga tereta koji je nedvojbeno opasan. Odekuje se

takoder obavijest od strane krcatelja i darterera o svakoj mogucoj opasnosti kao i
instrukcije o preventivnim mjerama glede sigurnog pomorskog prijevoza takvog tereta.

2. Engleski standard favorizira pone5to pasivniju ulogu brodovlasnika, navlastito
glede New York Produce Exchange Time Charter Party. Po takvom stanovi5tu
zapovjednikova je duZnost da slu5a naredbe darterera, a ne da stjede informacije o
karakteristikama tereta. U jednoj de5idbi zakljudeno je, povodom izjave darterera da je
zapovjednik trebao steci-informacije o prirodi tereta, da bi to na "zrpovjednikova leda
prebacilo izniman leret"."

2a'Pitria Star Navieation Co. v. Monsanto Co., 1986 AMC 2966 (USDC, E. D. of Luisiana 1984)
25. -'"' Zanimljivo je napomenuti da su nakon tog vaZnog precedenta uglavnom prvostupanjski sudovi svojirn
rje5idbama primjenjivali princip razmjerne krivnje glede "cargo claims", ali su prizivni strdovi uglavnom ukidali
takve rjeSidbe, izrijekom istidu6i svoje neslaganje s "novim" standardom u sludajevima Stete na teretu.

'o'V. Carasso Bulow, op. cit., str. 657-658.

"' Radi se o jednoj rjesidbi tondonskih arbitara koju spominje Carasso Bulow, op. cit., str. 650.
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Summary

ASPECTS OF PARTIES' CONTRACTUAL LIABILITY DURING
MARITIME TRANSPORT OF DANGEROUS CARGOES IN THE

AMERICAN LEGAL SYSTEM

This paper examines various aspects of parties' contractual liability lvhen dispute
occurs under United States law. Disputes concerning maritilne transportation are
frequettt, although during the last quarter of this century in permaneut shadorv of
international endeavorus to establish Hazardous and Noxious Substances Convention.
Various perntutations of contractual liability are being discussed, especially those
concerning the Shipowners, Charterers and Shippers. Some differences betrveen
American and English law are discussed.
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