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Both to blame collision clause”
kao rizik cargo osiguranja

I novi standardni tipovi institutskih klauzula
7a osiguranje tereta u svojem pristupu nabraja-
nja pokrivenih rizika, kao tre¢u po redu sadrZa-
vaju i tzv. sBoth to Blame Collision Clausex, ili
u prijevodu Klauzula o obostranoj krivnji za
sudar. U posljednjoj reviziji »cargo« institutskih
standardnih uvjeta osiguranja dobili smo nesto
suvremeniju formulaciju koja po svojem sadrza-
ju zapravo na isti na¢in kao i ranije institutske
klauzule za teret zadrZava pokrice interesa osi-
guranika tereta u posebnoj situaciji koja moze
pastati u slu¢aju obostrane krivnje za sudar.

Tekst »Both to Blame Collision Clause« gla-
si kako slijedi: »Ovo osiguranje se prosiruje na
obeitecenje osiguranika protiv takvog omjera
odgovornosti kakvo nastaje i u odnosu na gu-
bitak nadoknadiv iz »Both to Blame Collision«
klauzule iz ugovora o prijevozu. U sludaju bilo
kojeg zahtjeva brodovlasnika na temelju spome-
nute klauzule, osiguranik se obvezuje obavijesti-
ti osiguratelje koji ce imati pravo braniti osigu-
ranika od takvog odStetnog zahtjeva, ali na vlas-
titi rizik i troSak.«

Dakle, ovom klauzulom se pruza dodatno po-
krice osiguraniku kao kompenzacija za iznose ko-
je bi osiguranik bio duzan platiti kao korisnik
prijevoza brodovlasniku broda na kojem se kon-
kretni teret nalazio na prijevozu. Obveza koris-
nika prijevoza odnosno vlasnika tereta na obes-
te¢enje brodara temelji se na odgovarajucoj od-
redbi brodarskog ugovora ili na uvjetima teret-
nice, a dolazi do primjene u rezimu prava Sjedi-
njenih Americkih Drrava i Liberije, slijedom na-
tela da izvanugovornom odnosu odgovornosti za
$tetu tredim nevinim osobama (inocent parties)
kod podijeljene odgovornosti za sudar postoji
solidarna odgovornost brodara &iji su brodovi
skrivili sudar. Ovakova se situacija ne moze raz-
viti u domeni primjene rezima Konvencije o iz-
jednaenju nekih pravila u sudaru brodova iz
1910. kojom se utvrduje za materijalne Stete na-
¢elo odgovornosti u omjeru krivnje svakog po-
jedinog broda involviranog u sudaru.

Za detaljnu analizu i indentificiranje sadrza-
ja i opsega pokriéa odnosno obveze osiguratelja
tereta prema svom osiguratelju na temelju Both
to Blame Collision Clause iz ugovora o osigura-
nju tereta potrebno je zapravo detaljno razmot-
riti i odrediti okvir izloZenosti rizika samog vlas-
nika tereta, a taj je odnos determiniran zapravo
istoimenom Both to Blame Collision Clause iz
ugovora o prijevozu zakljucenog izmedu brodara
i korisnika prijevoza.
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Da bi se pravilno utvrdio i uocio rizik i ok-
vir pokrica koji se ovom novom institutskom
kiauzulom 3 pruza osiguraniku, moramo se za-
drzati na povijesti kako je doglo do ove situaci-
je i kako je moguce da ovaj »rizik« nastupi.

Veé je spomenuto da su SAD jedna od vo-
dec¢ih pomorskih drzava koje nisu usvojile na-
¢ela Konvencije o izjednacenju stanovitih pra-
vila o sudarima iz 1910. godine. Po pravu SAD
u ovoj materiji postoji solidarna odgovornost
vige brodara prema tre¢ima za imovinske Steteg
koje nastanu od sudara, a za Ciji nastanak po-
stoji podijeljena krivnja, odnosno krivnja u jed-
nakom omjeru svih Kkrivaca. Zbog toga brodari
iz bojazni da njihov brod moze biti involviran
u jednom sudaru, te da se na tako nastale od-
nose u odredenom slucaju moze primijeniti pra-
vo SAD, unosi ovu klauzulu redovito u sadrzaj
ugovora o prijevozu stvaril

U slucaju »The Atlas« (1876) Vrhovni sud je
potvrdio princip da vlasnik tereta moZe traziti
solidarno naknadu S$tete od bilo kojeg brodara,
pa tako i od vlastitog, ukoliko postoji njegova
krivnja za sudar. DonoSenjem Harter Acta 1893,
a s obzirom na ustanovljenje principa neodgo-
vornosti brodara za $tete koje nastanu na teretu
od nauti¢ke greske zapovjednika i ¢lanova posa-
de, ostecenik je izgubio moguénost da uspije s
oditetnim zahtjevom za 3tete na teretu protiv
vlastitog brodara, ukoliko je ovaj postupao duz-
nom paznjom prilikom osposobljavanja broda
za plovidbu. Vrhovni sud je u slu¢aju »Chatta-
hochee (1899) zauzeo stajaliste prema kojem Har-
ter Actom nisu regulirani odnosi koji postoje
izmedu brodara dvaju brodova u slu¢aju sudara
njihovih brodova. S obzirom na solidarnu od-

1 »Ako bi se brod sudario s nekim drugim bro-
dom uslijed greske drugog broda i bilo kakve rad-
nje, propusta i nemara zapovjednika, posade, pilota
ili sluzbenika brodara u plovidbi ili rukovanju bro-
dom, vlasnici tereta dat ce brodaru odstetu za svaki
gubitak ili odgovornost prema brodaru drugog bro-
da (non carrying ship) ili njegovom brodovlasniku
utoliko ukoliko takav gubitak ili odgovornost pred-
stavlja gubitak ili Stetu, ili bilo kakav zahtjev vlas-
nika tereta, pladenu ili plativu od strane drugog
broda koji ne vr$i prijevoz njihovog tereta ili nje-
govog brodara, vlasnicima tereta, a koji bi brod
koji ne vr$i prijevoz odnosno njegov brodar utje-
rao, naplatio ili ubrao kao dio svog odstetnog zah-
tjeva prema brodu koji vrsi prijevoz, odnosno nje-
govom brodaru. Gornje odredbe se takoder primje-
njuju i u slucaju kad brodovlasnici, brodari ili oni
koji su odgovorni za bilo koji brod ili brodove sno-
se krivnju za sudar ili kontakt«.
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govornost za imovinske Stete, te pravo regresa
koje pripada brodaru za iznose koje ovaj isplati
treemu, tj. vlasniku tereta, na ime pretrpljene
$tete na teretu koji je bio prevozen drugim bro-
dom, moze nastati situacija da brodar indirektno
snosi u omjeru vlastite krivnje i naknadu za
Stete na teretu, koji je preuzeo na prijevozu
vlastitim brodom, premda uopcée ne bi bio odgo-
voran za ove Stete, ukoliso bi dosSlo do sudara
iskljucivo krivnjom njegovog broda. Radi oslo-
badanja svoje odgovoincsti u izanesenom pravcu
ili radi obeStedenja unosi se u sadrzaj ugovora
o prijevozu spomenuta klauzula.

Vrlo je interesantna sudbina, odnosno uci-
nak Both to Blame Collision Clause prema raz-
voju prava SAD do danas.

Drzava SAD kao pravna osoba, i brodar
m/b »Nathaniel Bacon«, postavili su zahtjev na
temelju Both to Blame Collision Clause protiv
vlasnika tereta, odnosno narucitelja prijevoza za
odstetu koju je tuzitelj platio brodaru m/b »Es-
so Belgium« (1952), u visini od 509, S$tete, koju
je brodar m/b »Esso Belgium« platio vlasnici-
ma tereta za Stete pretrpljene u sudaru na tere-
tu koji je bio ukrcan na brodu »Nathaniel Ba-
con«. Apelacioni sud je odbio zahtjev tuZitelja s
obrazloZzenjem da Both to Blame Collision Clause
vrijeda historijsku pozadinu i zakonom utvrde-
nu za$titu vlasnika tereta, a kako je to odluceno
od strane Kongresa SAD, pa prema tome da je
po svom sadrzaju Both to Blame Collision Cla-
use, u suprotnosti s ordre public SAD. Tenor
zalbe tuzitelja na Vrhovni sud SAD bio je da se
sa spomenutom klauzulom uklanjaju pravne ano-
malije do kojih inale dolazi, jer se ne moZe do-
pustiti apsurd da brod nede odgovarati za $tete
na teretu koji se prevozi njegovim brodom, ka-
da je iskljucivo kriv, a naprotiv kad je njegov
brod djelomi¢no kriv, da ée ipak biti odgovoran.

Medutim Vrhovni sud SAD, potvrdujuéi od-
luku Apelacionog suda, zauzeo je stajaliSte (su-
dac Blach) da de biti jos veéi apsurd ako se
vlasniku tereta ospori pravo da od drugog bro-
da kao krivca za sudar, u smislu opéih principa
prava SAD, naplati iznos svoje $tete radi nekog
uglavka koji je unesen u sadrzaj ugovora o pri-
jevozu, a taj je ugovor zakljufen izmedu sasvim
drugih stranaka. Sudac Frankfurter je o istom
slu¢aju dalje nadodao da se Harter Actom ne
predvida brodaru pravo na kompenziranje nak-
nade od narucitelja prijevoza vlastitog broda,
koju je naknadu platio drugom brodaru u om-
jeru svoje odgovornosti za sudar, te je i on
podrZzao pozivom na ordre public, naglasavajuci
da je ta klauzula u suprotnosti sa »public po-
licy« i da se ne moze usvojiti stajaliSte brodara
m/b »Nathaniel Bacon«. Prema tome moZe se
zakljuciti da pred sudovima SAD Both to Bla-
me Collision Clause ne proizvodi nikakav pravni
ucinak u slucaju kada se radi o »common car-
rier«-u.

Unato¢ tomu preporuduje se, a tako se u
praksi jo$ i dalje postupa, da se Both to Blame
Collision Clause unosi u sadrZaj ugovora o pri-
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jevozu tereta: To se obrazlaze slijededim razlo
zima:

1. Iako odgovornost za sudar izmedu bro
dova moze biti raspravljana pred americ¢kim sw
dom, zahtjev za refundaciju Stete od vlasnika
tereta moZe biti podnesen pred sudom izvan nad
leznosti Sjedinjenih Drzava.

2. U slucaju kad se citav sporni odnos rje
Sava pred sudom izvan Sjedinjenih Drzava, a
prema kolizionim normama, dolazi do primjene
na konkretan slucaj americko pravo. Sud nije
duzan paziti na primjenu javnog poretka neke
strane drzave, nego samo na javni poredak vlas
tite drzave.

3. Postoji psiholoska prednost brodara pre-
ma vlasniku tereta ukoliko je ova klauzula in-
korporirana u tekstu ugovora o prijevozu, i to
kao koristan oslonac za Sto povoljnije postiza-
vanje kompromisnog rjesenja.

Takoder smatramo potrebnim naglasiti da
je situacija iz tzv. Both to Blame Collision Cla-
use potrebno dobro i strogo razlikovati od #-
Cela tzv. Equaly to Blame ili nacela tzv. jednake
odgovornosti za sudar, koje je vrijedilo po pra-
vu SAD do odluke Vrhovnog suda SAD u slu-
C¢aju broda »Mary A. Whalen« od 19. svibnja
1975.

Na temelju naprijed izlozene pravne situaci
je zaista c¢e vrlo rijetko doéi do prakti¢ne pri-
mjene ove klauzule. Ipak, u posijednjih petnaes-
tak godina iz prakse u tri sluaja sudar sa vrlo
visckim Stetnim posljedicama implikacije Both
to Blame Collision klauzule su imale ili mogle
imati svoj ucinak. To su sudari s/s »Sealady«
sa nuklearnom podmornicom »Von Stenbeu,
m/v »Beograd« i m/t »Tallin« i m/v »Makarska«
sa m/v »Sydney Express« i vrlo su zanimljive
okolnosti, a time i posljedice pod kojima se
jo$ uvijek ne moze osporavati stanovita vrijed-
nost u praksi.

Naprotiv, situacija sa Both to Blame Colli-
sion Clause u ugovorima o osiguranju je nesto
drukcija. Smatramo potrebnim iznijeti odredene
konstatacije.

Odredbom o obostranoj krivnji za sudar iz
institutskih »cargo« standardnih uvjeta:

a) ugovara se obe$tedenje osiguranika za rizik,
odnosno gubitak ili Stetu koja nastaje na
temelju ugovorom preuzete obveze samog osi-
guranika, odnosno korisnika prijevoza. To je
zapravo izuzetak u odnosu na sve druge ri-
zike obuhvadene institutskim klauzulama.

b) dolazi do primjene jedino ukoliko ugovorni
odnos iz prijevoza stvari morem dolazi u
sferu mjerodavnosti prava SAD ili Liberije,
ali uz daljnji uvjet da se radi o sudbenosti
izvan SAD ili Liberije.

¢) i u slucaju kada osiguranik, korisnik prije-
voza naplati u cijelosti $tetu tereta pretrplje-
nu u sudaru od brodara »non carrying« kada
prava osiguranika iz ugovora o osiguranju
tereta ne utrnjuju, nego moze dodéi do nak-
nade od strane osiguratelja pod uvjetom da
se ispune ugovorom predvidene pretpostavke.
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Spomenuta iznimna situacija u opéem sus-
favu cargo osiguranja apsurdna je i zbog toga
§to je odredba iz ugovora o transportu morem
nastala u krilu odnosa pravnog i drustvenog su-
stava ¢iji je Vrhovni sud presudio da takva kla-
uzula iz ugovora o prijevozu nema valjani prav-
ni ucinak.

Ako bismo Zeljeli objasniti zbog Cega se i da-
nas jo$ klauzula o obostranoj krivnji za sudar za-
drzava kako u prijevozniin ugovorima, tako i
medu standardnim uvjetima ugovora o osigura-
nju, smatramo da smo najblize istini da je io
rezultat kumuliranog djelovanja raziiCitih ¢imbe-
nika, a to su u prvom redu nedostatak odlucno-
sti i pomanjkanje znanja.

Ove kriti¢ke napomene se ne odnose na nase
osiguratelje, ili uopée nase poslovne krugove. Na-
ime, zbog kompeticije na medunarodnom trziStu
mozemo samo zamisliti u kakve bi teSkoce za-
pao na$ izvoznik, koji bi pokusao putem akredi-
tiva naplatiti cijenu svoje isporucene robe, ako
bi medu prateCom dokumentacijom bila u teret-
nici ili polici osiguranja utisnuta posebna ozna-
ka »Both to Blame Collision Clause« — Deletd
ili Cancelled. Vjerojatno bi takva dokumentacija
bila ocijenjena kao nepotpuna, pa i da se radi
o prijevozu tereta morem izmedu Rijeke i Trsta
ili izmedu Antwerpena i Dovera.

Cini nam se da su autori nekih institutskih
klauzula propustili priliku kod izrade novih in-
stitutskih klauzula, uz stanoviti publicitet izbo-
riti podrsku da se iz praxse eliminira primjena
Both to Blame Collision Clause.

Ukoliko bi, medutim, zbog nepriznavanja va-
ljanom ove klauzule u prijevoznim ugovorima
doSlo do nemoguénosti retundiranja od strane
svog vlastitog korisnika prijevoza takove doda:
ne Stete, ovaj rizik je brodaru pokriven opéim
uvjetima ¢lanstva u Protecting 1 Indemnity klu-
bovima. To je putokaz gdje bi se taj rizik, ¢ije
nastupanje je zaista rijetko, i zadrzao kada bi
u ugovorima iz osiguranja tereta, a time i u
prijevoznim ugovorima izostala kona¢no i u pot-
punosti ova klauzula bez obzira da li se radi o
brodarskom ugovoru ili o ugovoru o prijevozu
pojedine ‘'stvari morem kod Cega se viSe radi o
teoretskim razmatranjima nego o prakti¢nim pro-
blemima.

Mi smatramo da bi jedino logi¢no rjesenje
za »smjeStanje« ovog potencijalnog rizika za
brodara bili Protecting and Indemnity klubovi,
koji zbog ovog dodatnog rizika sigurno ne bi
napladivali dodatne premije.

Nadamo se da ée se takvo rjeSenje afirmi-
rati u svjetskoj praksi. Pitanje je samo kada?
Sudedi i cijeneéi prema dosadasnjim iskustvima
vrlo kasno, jer se ti procesi irlo sporo odvijaju.

Smatramo potrebnim skrenuti takoder paz-
nju na ¢injenicu da posljednja recenica razmat-
rane Both to Blame Collision klauzule iz ugovo-
ra o prijevozu tereta, a kojom se predvida da
su vlasnici tereta duzni obestetiti brodara i u
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slu¢aju kada sam brodar ili brodovlasnik snosi
krivnju za sudar, nije valjan ni u pravnim rezi-
mima svih drzava koje su ratificirale ili pristu-
pile Medunarodnoj konverciji o teretnici iz 1924.
godine. Naime, prema ovoj Konvenciji ne do-
pusta se mogucnost oslobadanja od odgovorno-
sti, ukoliko je do $tete na teretu doslo uslijed
sudara za koji je osobno kriv brodar broda na
kojemu se prevozi teret.

Prema tome u jednom i to svojem posljed-
njem dijelu Both to Blame Collision Clause ne
proizvodi nigdje valjan pravni u¢inak, dok je i
po svojoj osnovnoj namjeni primjena ove ugo-
vorne klauzule ograni¢ena i vrlo problemati¢ne
vrijednosti. O¢ito je da se tekstom institutskih
klauzula cargo situacije prema Both to Blame
Collision Clause zadrzava kao osigurani rizik,
ipak redaktori institutskih klauzula isti¢u i svo-
ju opoziciju prema Both to Blame Collision kla-
uzuli.

Ta opozicija se manitestira, uz ponovljenu
duznost obavje$tavanja osiguratelja o svakom
zahtjevu kojeg o tome primi osiguranik, a oso-
bito izri¢ito nametnutoj obvezi da osiguranik
mora prihvatiti i sudski spor prema brodaru,
kada osiguratelji to traZe, ukoliko Zeli ostvariti
prava iz osiguranja tereta.
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