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Presuda u sluc¢aju broda ,,Amco-Cadiz* i protokoli iz 1984.
o izmjenama Konvencije o odgovornosti i o fondu u vezi
sa zagadivanjem mora teretom nafte s brodova

SaZetak

U prvom dijelu se analizira presuda ameriékog
sude u poznatom slucaju mnezgode tankera »Amoco-
-Cadiz«. Presuda je zanimljiva jer dopusta da se
tutbenim zahtjevom obuhvate tri sudionika u plo-
vidbenom pothvatu, a nme samo vlasnik broda kako
bi proizlazilo iz Medunarodne konvencije o gradanskoj
odgovornosti za S$tetu uslijed =zagadivanja mnaftom,
1969. Isto tako, sud je ma osnovi strogih Kkriterija
nametnuo tuZenima osobnu odgovornost (osobna Kkriv-
nja), ¢ime im je uskratio pravo da se pozivaju na
ograniéenje odgovornosti. Ta se presuda prikazala i
u usporedbi s mormama jugoslavenskog prava.

U drugom dijelu, u vezi sa sluajem »Amoco-Ca-
diz«, izlaZu se meke odredbe protokola iz 1984. koji mi-
jenjaju Medunarodnu konvenciju o gradanskoj odgo-
vornosti za Stetu wuslijed zagadivanja mnaftom, 1969.
i Medunarodnu konvenciju o osnivanju medunarodnog
fonde za maknadu Stete uslijed zagadivanja naftom,
1971. U tim protokolima osobito je znaclajno maglasiti
de mastoje Sto dosljednije provesti madelo usmjeriva-
nja odgovornosti ma brodovlasnika, te da znatno po-
visuju granice odgovornosti.

UvoOoD

Danas se ulazu veliki napori da se more, zna-
¢ajno vrelo cCovjekova opstanka, $to je moguce vise
satuva od Stetnih posljedica zagadivanja, oneciScenja.
Ishodista zagadivanja mora su razli¢ita. Mogu biti iz
zraka, s kopna, od oS$teéenja podmorskih i obalnih
cjevovoda (naftovoda), prilikom djelatnosti u pod-
morju (istrazivanje i iskori§tavanje morskih bogat-
stava, prvenstveno nafte), od potapanja $tetnih i $kod-
ljivih tvari s brodova. U ovom raadu izdvajamo bro-
dove kao moguce ishodiSte onedi§éenja mora. S bro-
dova razne Stetne tvari mogu zagaditi morsku oko-
licu. Zanimat ¢e nas samo nafta koju brodovi prevoze
kao teret. U sklopu problematike zagadivanja tere-
tom nafte obradit éemo neka aktualna pitanja.

Organizacija Ujedinjenih naroda veé se odavno
ukljudila u akciju zaStite mora od zagadivanja.
Izglasani su mnogi medunarodni instrumenti kojima
je svrha da se pravnotehni¢kim mjerama sprefava,
koliko je moguée, zagadivanje morske okolice s
brodova. Usporedo se nametnula potreba da se na
medunarodnom planu regulira i problematika nak-
nade $tete od posljedica zagadivanja mora s brodova.

UDK 347.79:628.515

Iz bogatog sadrZaja medunarodnih regulativa ogra-
ni¢avamo se na obradu nekih aktualnih pitanja
gradanskopravne odgovornosti za §$tete treéim oso-
bama od zagadivanja teretom nafte s brodova.

Poznata katastrofa m. t. »Torrey Canyon« 1967.
godine bila je povod da se 1969. godine u Bruxellesu
izglasa Medunarodna konvencija o gradanskoj odgo-
vornosti za 3tetu uslijed zagadivanja naftom (Jugo-
slavija ratificirala, Sluzbeni list SFRJ, meduga-
rodni ugovori, br. 7/1977). Bez obzira na svrhu koja
se zeljela postiéi, ta Konvencija s jedne strane ipak
nije osiguravala da ¢ée Zrtve nezgode doista primiti
adekvatnu naknadu, jer se u buduénosti moglo ra-
¢unati sa sve veéim opasnostima od izlijevanja te-
reta nafte osobito iz super-tankera. S druge strane,
povecéanje brodovlasnikove granice odgovornosti na-
metnulo im je dodatna financijska opterecenja. Stoga
je veé 1971. godine, takoder u Bruxellesu, izglasana
Medunarodna konvencija o osnivanju medunarodnog
fonda za naknadu S$tete uslijed zagadivanja naftom
(Jugoslavija ratificirala, SluZbeni list SFRJ, medu-
narodni ugovori, br. 3/1977), kao dopuna Medunarod-
noj konvenciji o odgovornosti iz 1969. Dakle, zadatak
je Fonda bio da naknadi $tetu, odnosno da nado-
puni naknadu $tete Zrtvama zagadivanja na podruéju
obalnih drZava ako je brodovlasnik (ili njegov jamac)
plateZno nesposoban i kada S§teta prelazi granicu
odgovornosti brodovlasnika iz Konvencije 1969. Isto
tako, Fond je bio duZan, kao jamac u dijelu rizika,
djelomice rasteretiti brodovlasnika od dodatnih fi-
nancijskih optereéenja iz Konvencije o gradanskoj
odgovornosti 1969. Protokolima iz 1976. godine u obje
se konvencije uvodi nova obrac¢unska jedinica — po-
sebno pravo vuéenja, pa je izvrSena i odgovarajuca
konverzija.

U meduvremenu bilo je nekoliko nesreéa tan-
kera od kojih je najpoznatiji sluéaj broda Amoco-
-Cadiz« u oZujku 1978. godine s katastrofalnim poslje-
dicama za morsku okolicu. Bilo je stoga opravdanih
razloga da se intenzivno pristupi poslu na izmjeni
objih konvencija o odgovornosti za Stete uzrokovane
zagadivanjem teretom nafte. Osnovni je zadatak bio
poviSenje granica odgovornosti, ali su se tijekom
primjene konvencija wuocili i neki drugi nedostaci
u tekstu, pa se prionulo radu na kompletnoj reviziji.
U plenumu Diplomatske konferencije u Londonu u
svibnju 1984. godine doneseni su: Protokol o izmje-
nama Medunarodne konvencije o gradanskoj odgo-
vornosti za S$tetu uslijed zagadivanja naftom, 1969.
i Protokol o izmjenama Medunarodne konvencije o
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osnivanju medunarodnog fonda za naknadu Stete us-
lijed zagadivanja naftom, 1971. Zanimljivo je usput
spomenuti da je stjecajem okolnosti Konferencija
koja je konaéno usvojila navedene protokole zapodela
s radom svega dva tjedna nakon presude u sluéaju
broda »Amoco-Cadiz« pred OkruZnim sudom Sjever-
nog okruga Illinoisa u Sjedinjenim Ameri¢kim Dr-
Zavama (presuda je donesena 18. travnja 1984).

Analizirat ¢emo presudu u sluéaju »Amoco-Cadiz«,
pri ¢emu je sudac nastojao uvazavati postojeée regu-
lative i povezati je s pravnim dosegom novih odreda-
ba iz spomenutih protokola.

PRESUDA U SLUCAJU »AMOCO-CADIZ«
— OPCENITO

Poznata nesreéa tankera »Amoco-Cadiz« dobiva
postupno svoj epilog u sudskom postupku. Upoznali
smo se s odlukom koju je donio savezni sudac SAD
Franc McGarr 18. travnja 1984. Radi se o zanimlji-
voj i originalnoj odluci s dalekoseZznim pravnim im-
plikacijama. Odluka suda ti¢e se pomorske nezgode
s nezmjernim posljedicama koje se jo§ ni do danas
nisu potpuno sanirale.

Postupak u sluéaju »Amoco-Cadiz« u ovom tre-
nutku joS nije zavrSen. Sudac je rijeSio pitanje od-
govornosti Stetnika. U daljem postupku valjalo bi
raspraviti o visini naknade S&tete (nakon nesreée
izlilo se viSe od 65 milijuna galona sirove nafte
koja je stvorila sloj otprilike 18 milja Sirok i 80
milja dug, zagadujué¢i 130 milja francuske obale),! a
moguéi su i pravni lijekovi. Medutim, i u ovoj fazi,
presuda suca McGarra mogla bi imati vrlo znadajne
precedentne rezultate u praksi medunarodnog po-
morskog prava. Stetne posljedice takvih nezgoda
prijete svakome moru. Nema potrebe ni naglasavati
kakve bi kataklizmi¢ke posljedice imali sudar, na-
sukanje, brodolom itd. jednog super-tankera s te-
retom nafte u Jadranskom moru. Stoga se presuda
moZe analizirati i u usporedbi s normama naSeg
pozitivnog prava.

Podatke o sadrzaju presude crpili smo prven-
stveno iz cdasopisa Le droit maritime francais.2 Naj-
prije iznosimo ¢injeni¢no stanje sludaja, zatim izlaZe-
mo pravne kvalifikacije, te kona¢no analiziramo prav-
ni u¢inak same odluke.

OPIS CINJENICNOG STANJA

Dana 16. ozujka 1978. godine u 9 sati i 45 mi-
nuta po Greenwichu tanker »Amoco-Cadiz« koji je
prevozio 230.000 tona sirove nafte, vlasniStvo liberij-
ske tvrtke Amoco Transport Company (skraéeno
Transport) ali ga je iskori§tavala tvrtka Amoco In-
ternational Oil Company (skraéeno AIOC), obje kao
podruénice kompanije Standard Oil Company iz In-
diane (skrac¢eno Standard Oil), dozivio je na puto-
vanju od Kharg Islanda u Perzijskom zaljevu do
Rotterdama, u loSim vremenskim prilikama, teSku
havariju na kormilarskom uredaju u trenutku kada
se nalazio 9 milja sjeverozapadno od Quessant-a (u
Francuskoj, Bretanja). Za vrijeme dok se brzojav-
no oglasavala pogibelj, strojari su konstatirali da je
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ulje iscurilo iz prostora u kojem je tekuéina koja se
koristi za funkcioniranje uredaja za kormilarenje.
U 11 sati upravitelj stroja upozorio je zapovjednika
broda da se uredaj ne moZe popraviti. Zapovjednik je
pozvao u pomo¢ tegljaée njemacke tvrtke Bugsier. Te-
glja¢ »Pacific« uputio se prema tankeru nudeéi mu
usluge na osnovi Lloyd'sovog ugovora (Lloyd’s open
form). U 16 sati zakljufen je ugovor o spasavanju
izmedu brodara tankera »Amoco-Cadiz« i tvrtke Bug-
sier. Medutim, jo§ u vrijeme dok su trajali prego-
vori o uvjetima spaSavanja, teglja¢ »Pacific« je veé
priskodio u pomoé¢ tankeru. Teglja¢ je u dva navrata
pokusao tegliti tanker (s pramca i s krme), ali bez
uspjeha. U 22 sata i 12 minuta bilo je oéigledno
da je pokuSaj spasavanja ostao bez rezultata, jer je
»Amoco-Cadiz« prethodno pramcem dotakao dno. Ti-
jekom noéi helikopteri francuske mornarice evakui-
rali su posadu zajedno sa zapovjednikom tankera.
Sudac McGarr analizirao je uzroke nesrece. Naj-
prije je konstatirao, a ne namjeravamo izloZiti deta-
lje iz obrazlozenja presude, da se zapovjedniku i
¢lanovima posade tegljac¢a »Pacific« ne moZze impu-
tirati odgovornost za nasukanje tankera i ®nedis-
¢enje mora koje je zatim slijedilo. Stoga je sudac
zakljuéio da je dokazni uzrok nesreée jedino hava-
rija, kvar na kormilarskom uredaju. Medutim, os-
novno je pitanje kako je nastala ta havarija i tko
odgovara? Sudac je konstatirao da Amoco (a pod tim
nazivom oznadio je zajedno sve tvrtke multinacional-
ne kompanije grupe Standard Oil) nije uvazZavao upu-
te brodograditelja u pogledu odrzavanja i kontrole
hidrauli¢kog sustava kormila, osobito Sto se ti¢e rit-
ma praznjenja i samog postupka ispraznjenja.? Zbog
toga su se stvorili prostori (»dZepovi«) u hidrauli¢-
kom krugu kormilarskog uredaja, te prisutnost tak-
vih »dZepova« izmijenila je znatno mehanizam blo-
kade mobilnih dijelova tog uredaja. Tjerani valo-
vima, ti mobilni dijelovi razvili su tada kineti¢ku
energiju mnogo vecu onoj koja postoji kada se kru-
Zenje odvija uredno; takva je energija stvorila in-
terni tlak koji je bio dovoljan da uzrokuje poreme-
¢aj u funkciji nekih dijelova sustava. Utvrdene su
uz to i razli¢ite greske u elementima sustava uprav-
ljanja, koje se nisu popravile. Takoder se, jos od
pokusnih voznji »Amoco-Cadiza«, ustanovilo da su
klipovi cilindra u hidraulickom sustavu bili jako
osteéeni. Tijekom Cetiri posljednja mjeseca svoje
upotrebe uredaj za kormilarenje broda abnormalno
je utrosio hidraulicku tekuéinu. Isto su se tako ot-
krila nenormalna, neuobiCajena pomicanja kormila,
a da se nije pristupilo podrobnijoj analizi, te se ni-
kada to nije korigiralo. Kormilo broda blokiralo se u
krajnjem polozaju u dva sluéaja prije kobne nesre-
¢e, te se nadalje utvrdilo da su koZni remeni koji
sluze za tjeranje hidraulickih pumpi klizili ali se

1 Douglas A. Jacobsen and James D. Yellen, Oil
Pollution: The 1984. London Protocols and the Amoco
Cadiz, Journal of Maritime Law and Commerce, vol.
15 N° 4, october 1984, p. 467.

2 Pijerre Bonassies, Etate-Unis d’Amerique — La
décsion »Amoco-Cadiz«, Le Droit maritime frangais,
431, 1984, pp. 688—698.

3 Kako smo u reproduciranom sadrZaju presude
bili prisiljeni koristiti se posrednim tekstom na fran-
cuskom jeziku, ispri¢éavamo se zbog mogué¢ih nepre-
ciznosti u tehni¢kom opisu nezgode.
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nisu, kako se preporucilo, zamijenili : indima Ko-
na¢no, ¢lanovi se posade nisu uredn¢ obulavali i
obavje$tavali, posada nije primila bilc kakve pre-
cizne upute u pogledu praZnjenja hidrauli¢kog sus-
tava ili ¢iSéenja pumpi, a isto tako nisu bili upude-
ni o tome da vode ratuna o sigurnosti. Cinjenica da
se posada nije mogla uredno obucavati uzrokovala
je prekid rada u kormilarskom sustavu, kao i nes-
posobnost koja se pripisuje posadi da ponovno ovla-
da uredajem za upravljanje nakon ovakvog prekida
u funkcioniranju.

Sudac McGarr se u zakljuéku potrudio da utvrdi
relevantne uloge raznih tvrtki grupe Standard Oil
u ovoj nesreéi. Tvrtka Amoco International Oil Com-
pany (AIOC) bila je, u nekom opéem smislu, zadu-
fena za koncipiranje, planiranje i poduzimanje mjera
koje su neophodne da se zadovolje zahtjevi prijevoz-
nih zadataka svih podruZnica Standard Oil. Iz ove
svoje djelatnosti ta je tvrtka sudjelovala u zamisli
da se sagradi tanker »Amoco-Cadiz«, u razradi detalja,
u poslovima kalkulacije od strane brodogradiliSta
panjolske kompanije Astilleros, nadzirala je izgradnju
i kontrolirala je dopunske izmjene na izvorni nacrt.
Nakon dovrsenja gradnje i isporuke broda jednoj
od glavnih podruZnica Standard Oil, kompaniji Amo-
co Tankers Company (Tankers), AIOC je osigurala
iskoritavanje broda. Nakon prodaje »Amoco-Cadi-
za« od strane Tankersa Amoco Transport Company
(Transport), zakljudio se tzv. ugovor o consultingu
(consulting agreement) 1. lipnja 1974. godine, na os-
novi kojeg se osobito stimuliralo da ¢ée AIOC, kao
poduzetnik, biti obvezan pristupiti, prema uputama
Transporta, ispitivanju ponuda i zakljuéivanju ugovo-
ra o brodskoj djelatnosti, popunjavanju posade i op-
skrbi Ziveznih namirnica za brod, pripremanju
detaljnih programa popravaka, planiranju kretanja
broda, popisivanju svih nedostataka koje se utvrde
za vrijeme jaméevnog roka. Zapravo, tvrtka Transport
nije nikada iskoristavaia »Amoco-Cadiz«, iako je
formalno bila upisani vlasnik. Njezini se sluZbenici
uputama tvrtke AIOC. Standard Oil, pak, bila je
pisu brinuli o djelatnostima broda, a radili su prema
nadredena- kako tvrtki AIOC tako i Tankersu i Trans-
portu, imajuéi 100% njihovih akcija s pravom glasa,
te vodeéi njihove poslove kao svoje ‘viastite.

PRAVNA KVALIFIKACIJA SLUCAJA
»AMOCO-CADIZ«

1. Sluéaj »Amoco-Cadiz« zasluzuje da se podvr-
gne osnovnoj pravnoj analizi. Pravnu kvalifikaciju
slu¢aja obradit ¢éemo u svjetlu argumenata suca
McGarra. Pri tome éemo se zadrzati na imovinsko-
pravnim posljedicama ovog spora.

2. Sudac je najprije po kratkom postupku rijesio
problem nadleZnosti. Zaklju¢io je da ¢ée se spor rje-
gavati po pravu Sjedinjenih Ameri¢kih DrZava. Ne-
éemo se posebno zadrZati na pitanju nadleZnosti i
primjene prava u ovom sporu.

Sudac je zatim razmotrio tuZbe nekih tuZitelja
protiv tvrtke Bugsier (tegljad). Ukratko, tuZbeni su
se zahtjevi odbili kao neosnovani jer nije bilo ele-
menata odgovornosti tuZenog.

3. Sudac zatim analizira polozaj ostalih tuZenih
u odnosu na primjenu odredaba poznate Medunarod-
ne konvencije o gradanskoj odgovornosti za Stetu uz-
rokovanu zagadivanjem naftom, Bruxelles, 1969 (u
daljem tekstu Konvencija iz 1969), na osnovi koje
postoji moguénost zastite tuZenih od tuzbenih zah-
tjeva (tuZitelja je bilo mnogo: od francuske vlade,#
preko departmana Finistere i Coétes-du-Nord, do broj-
nih opéina, pojedinaca i udruzenja). SAD nisu rati-
ficirale ovu Konvenciju, a ameri¢ko je pravo mje-
rodavno za ovaj spor. Stoga Konvencija iz 1969. ne
ureduje mogu li se AIOC i Standard Oil tuziti pred
sudom u SAD. Medutim, dodaje sudac, ¢ak i ako
bi se Konvencija iz 1969. primjenjivala, ne bi bila
mjerodavna za tuZbu protiv AIOC i Standard Oil.

Konvencija iz 1969, kako sudac naglaSava, ne
predstavija jedino sredstvo kojim se mogu posluZiti
szrtve §teta od zagadivanja naftom (ugljikovodicima).
Ne moraju se #rtve jedino pozivati na odredbe te
Konvencije. Konvencija iz 1969. ne zabranjuje da se
podigne, izmedu ostaloga, i deliktna (izvanugovorna)
tuzba protiv svake osobe, a ne samo protiv vlasnika
breda ili njegovih namjestenika (sluzbenika) ili pu-
nomoénika (engl. »agents or servants«, fran. »les
préposés ou mandataires«). Svaka se stranka moZe
pojaviti pred sudom i proglasiti se odgovornom bez
ograni¢enja, neovisno o Konvenciji. I francusko pra-
vo, smatra sudac, koje je inade integriralo Konven-
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ciju iz 1969, ne zabranjuje osobi koja ima pravni
interes da tuzi Standard Oil ili AIOC, a Standard
Oil ni AIOC, koje su matiéne kompanije tvrtke
Transport, nisu bile vlasnici broda »Amoco-Cadiz«,
niti sluzbenici ili punomoénici upisanog vlasnika.4

Konvencija iz 1969. mora se tumaditi i u svjet-
lu rezultata pripremnih radova i — S$to sudac Cesto
naglagava, iako nije mjerodavno pravo -— prema
francuskom pravu. Cl. III st. te Konvencije® nije
imao svrhu, u namjeri svojih redaktora, da za$titi od
tuzbenih zahtjeva i sudskog postupka velike tvrtke
koje iskoriitavaju brodove, kao $to je npr. AIOC.
Izraz »agents or servants« odnosi se, kako misli
sudac, samo na zapovjednike i €lanove posade broda.
Samo se njima pruzila zastita od pasivnog legitimiteta
u postupku, jer se radi o fizi¢kim osobama koje ne bi
mogle podnijeti financijski teret takve odgovornosti,
te bi bilo uzaludno i nepravedno progoniti ih.

Ugovor o consultingu (podvrsta ugovora o inZi-
njeringu), zakljuéen izmedu AIOC i Transporta, nije
ugovor o zastupanju u francuskom pravu, a moZe
se usput konstatirati da to nije ni u naSem pravuy,
te u svakom slu¢aju AIOC nije bila punomocénik
Transporta prilikom propusta ili skrivljene radnje
koja je dovela do nasukanja tankera »Amoco-Cadiz«,
jer ove é&injenice predstavljaju materijalne ¢&ine koje
se ne mogu izvriiti u svojstvu punomo¢nika.® Na-
ravno, tvrtka AIOC nije bila niti mogla biti punomo¢-
nik Transporta u odnosu na svoje skrivljeno djelo-
vanje u vrijeme planiranja i izgradnje broda, jer
su ti poslovi prethodili potpisivanju ugovora o con-
sultingu 1. lipnja 1974.

AIOC nije bila »agent« Transporta koji je upi-
sani vlasnik broda. Iako pravo SAD nije mjerodav-
no za tumacdenje Konvencije iz 1969, ta Konvencija
nije sastavni dio njegova prava, ugovor o consultingu
nema namjeru, prema uvjetima tog prava, da Kkreira
odnos izmedu punomoénika (zastupnika) i opunomo-
¢itelja (zastupanog, vlastodavca), odnos principal —
agent, nego odnos izmedu vlasnika i nezavisnog po-
duzetnika (nezavisnog ugovaratelja, owner — nide-
pendent contractor). Osim toga, tvrtka Transport nije
imala nikakvo pravo upravljanja ili kontrole, niti je
mogla imati takvo ovlaStenje, u pogledu djelovanja
tvrtke AIOC koja, dakle, nije bila punomoc¢nik Tran-
sporta.

Tvrtka AIOC, prema tome, nije imala osnova da
se na sudu poziva na nepostojanje pasivne legitima-
cije i u odnosu na francusko pravo (ponovno poziva-
nje i na francusko pravo!) koje inade integrira Kon-
venciju iz 1969, iako je kriva za posljedice onedis-
¢éenja naftom.

4. Kada je tako rijeSio neka prethodna funda-
mentalna pitanja, sudac se upustio u raspravu o od-
govornosti raznih tuZenih, a najprije tvrtke AIOC.

Sud je primijetio da je tuzeni AIOC imao pot-
punu kontrolu nad iskori§tavanjem, odrzavanjem i
popravkom tankera »Amoco-Cadiz«, u izboru i obu-
¢avanju posade tog broda, te je stoga bio obvezan
osigurati da brod bude u stanju sposobnom za plo-
vidbu, uredno odrZavan i popravljen a posada ured-
no obudavana. Te svoje obveze tvrtka AIOC nije
jzvrgila s duZnom pomnjom.

Tvrtki AIOC dokazala se nemarnost u izvrSava-
nju svojih duZnosti da osigura da brod »Amoco-Cadiz«

«
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opéenito, a posebice njegov uredaj za kormilarenje,
bude u stanju sposobnom za plovidbu, propisno odr-
$avan i uredno popravljan. TuZeni AIOC je znao
da su na »Amoco-Cadizu« Kklipovi hidrauli¢kih pum-
pi o$teéeni, da remenovi Kklize, kao $to je znao kako
ih treba odrzavati a poznavao je kakvi se problemi
pojavljuju kod upravljanja koje je uzrok da je brod
do%ao u stanje nesposobnosti za plovidbu. Poznava-
nje tih é&injenica tvrtki AIOC se osobno imputira.
Mane uredaja za upravljanje tankera »Amoco-Cadiz«
izravana su posljedica pogreske u gradnji i odrZa-
vanju sustava, te je AIOC znao ili morao znati sta-
nje nesposobnosti za plovidbu kao rezultat sveukup-
nog dinjeni¢kog stanja. Tvrtka AIOC nije mogla
dokazati ,a na njoj je bio teret dokaza, da nije dje-
lomice ili u cijelosti znala za greSke uredaja za up-
ravljanje. Krivnja firme AIOC, koja se sastoji u to-
me da nije razumno izvriavala svoje obveze odrza-
vanja i popravka uredaja za upravljanje, bila je
neposredni uzrok kvara u sustavu kormilarskog ure-
daja, koji je nastao 16. o?ujka 1978. Nasukanje bro-
da i posljedice onediséenja bili su rezultati tog pro-
pusta.

Utvrdeno je da je firma AIOC bila nemarna u
izvr§avanju svoje obveze da osigura da se posadd
broda »Amoco-Cadiz« uredno, propisno obucava. Ne-
dostatni sastav posade u pogledu odrzavanja, isko-
ri§tavanja, rregleda i popravka uredaja za upravlja-
nje bio je jedan od neposrednih, izravnih uzroka
nasukanja tankera i oneéiSéenja morske okolice kao
posljedice.

AIOC kao stranka koja je nadgledavala i odob-
rila nacrt i izgradnju »Amoco-Cadiza« bila je obvezna
osigurati da ovaj plan i gradnja budu do kraja izvr-
geni po pravilima struke, na nacin da se brod moze
predati u stanju sposobnosti za plovidbu. Tvrtka
AIOC je propustila tu svoju obvezu.

Tvrtki AIOC se dokazala nemarnost i u isko-
ri§tavanju »Amoco-Cadiza« u smislu da nije posto-
jala organizacija koja bi omoguéila da se osiguraju
rezervni dijelovi za upravljanje ili pak dopustila ne-
ke druge intervencije u kontroli kormila u sluéaju
totalnog kvara hidraulickog sustava. Odsustvo orga-
niziranog mehanizma koji bi vodio raéuna o zamjeni
dijelova bio je izravni uzrok koji je pridonio nasuka-
vanju tankera i zagadivanju kao posljedici.

Zbog svih navedenih razloga, tuZzeni AIOC od-
govara za Stetne posljedice koje su pretrpjeli fuzi-
telji zbog nasukavanja »Amoco-Cadiza«. Tvrtka AIOC
je propustila osposobiti brod za plovidbu prije nje-
govog posljednjeg putovanja te zbog ovih razloga,
inter alia, ne moZe ograniditi svoju odgovornost!

4 Kakvo bi stajaliste trebalo zauzeti u naSem
pravu o tom pitanju vidjeti u kasnijem tekstu.

5 (51. III st. 4 Konvencije iz 1969: »Nikakav za-
htjev za naknadu S$tete zbog zagadivanja ne moZe se
podnijeti protiv vlasnika osim na temelju ove Kon-
vencije. Nikakav zahtjev za naknadu Stete zbog za-
gadivanja, bilo da se temelji ili ne temelji na ovoj
konvenciji, ne moZe se podnijeti protiv osobe u slu-
¥bi vlasnika ili njegovih punomoénika« (v. prijevod u:
Konvencije pomorskog prava, s napomenama i ko-
mentarskim biljeskama, redakcija i komentar I. Gra-
bovac, Split, str. 137).

6 Punomoénik i u naSem pravu poduzima pravne
poslove (v. ¢l. 91. Zakona o obveznim odnosima).
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5. Sudac je dalje utvrdivao odgovornost tvrtke
Transport, upisanog vlasnika broda. Konstatirao je
da Transport nije pridonio dokaz koji ga tereti, da
nije djelomice ili u cijelosti bio svjestan nemarnosti
koja je bila neposredni uzrok nasukanja broda. Kao
nominalani vlasnik broda »Amoco-Cadiz«, zamjeéuje
sudac, tvrtka Transport bila je obvezna, a takvu ob-
vezu ne moZe prenositi na drugoga, osigurati da je
brod bio sposoban za plovidbu, da se uredno odrZa-
vao i popravljao, te da se posada propisno uvjezba-
vala, u vrijeme svog posljednjeg putovanja, a 0so-
bito 16. oZujka 1978. godine. Transport zbog toga
odgovara, bez prava na ograni¢enje odgovornosti (!),
za pogre$ke i skrivljeno ponaSanje od strane AIOC-a
u pogledu iskoristavanja, odrZavanja i obudavanja
posade tankera »Amoco-Cadiz«.

Sudac McGarr utvrdio je zatim razli¢ite propus-
te koji su se mogli imputirati firmi Transport. Trans-
port je morao osigurati da je brod bio u stanju spo-
sobnom za plovidbu u vrijeme svog posljednjeg pu-
tovanja, $to nije udinio. Kao vlasnik »Amoco-Cadiza«
bio je obvezan upravljati i pregledavati odrzavanje
i popravak broda kao i obucavati posadu. Dakle, ta
firma nije dokazala da je poduzela duZnu paZnju da
brod bude u stanju sposobnom za plovidbu. Propus-
tila je kontrolirati brod i djelovanje AIOC-a kako

bi sprijeéila nesposobnost broda za plovidbu i bilo ka-
kvu nemarnost. Uz to, firma Transport je stvarno zna-
la za stanje nesposobnosti za plovidbu tankera »Amo-
co-Cadiz«, sastavljeni izvjeStaj inspektora broda bio je
upuéen i u njezine urede koji su bili u Bermudima.
Firma nije pridonijela nikakav dokaz kojim bi se ut-
vrdilo da nije djelomice ni u cijelost znala za krivnju
AIOC-a, niti o razlozima koji su doveli do nasukanja
broda. Tvrtka Transport, dakle, odgovara za Stete koje
su pretrpjeli tuzitelji bez prava na ograni¢enje od-
govornosti!

6. U pogledu odgovornosti kompanije Standard
0Oil konstatira se da se radi o integriranoj multina-
cionalnoj kompaniji koja je angazirana kao neki po-
srednik u mreZi podruZnica u istraZivanju, proizvod-
nji, proédi§éavanju, prijevozu i prodaji naftnih pro-
dukata (derivata) u cijelom svijetu. Standard Oil
odgovara za izvanugovorni propust svojih podruZnica
i drugih izvr$nih organa, AIOC-a i Transporta, koje
ta kompanija u potpunosti kontrolira. Standard Oil
izvriavala je, zapravo, nad svojim podruZnicama kon-
trolu upravljanja tako da su se njezine udruZene
tvrtke mogle smatrati samo kao obi¢ni izvrSioci. Isto
tako, kompanija Standard Oil se sama od pocetka
uplela u planiranje, igradnju i iskoriStavanje »Amg-
co-Cadiza« i smatrala je taj brod kao svoje vlasni§tvo.

MARINE OILS

‘World-wide 24 hours Supply
and technical service

Burmah

.Please . contact:

Castrol Marine Division
Esplanade 39, 2000 Hamburg 36
Phone: 04035941

Telex: 213676

JYhe Burmah Oil (Deutschland) Gmbh

\Our Agént in Yugoslavia:
Transjug Rijeka
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Kompanija Standard Oil zbog toga odgovara, kako
zbog svoje vlastite nemarnosti, tako i nemarnosti
od strane tvrtke AIOC i Transport, u pogledu kon-
cepcije, izgradnje, iskori§tavanja, odrZzavanja, pop-
ravaka tankera »Amoco-Cadiz« kao i obucavanja po-
sade tog broda. Iz svih tih razloga i kompaniji Stan-
dard Oil ne priznaje se pravo na ogranienje od-
govornosti!

PRAVNI UCINCI ODLUKE
U SLUCAJU »AMOCO-CADIZ«

1. Presuda u slu¢aju Amoco-Cadiz« odlikuje se
zanimljivim i originalnim pravnim zakljuccima, po-
sebice u odnosu na primjenu Medunarodne konvencije
o gradanskoj odgovornosti za Stetu uslijed zagadivanja
naftom iz 1969 (u daljem tekstu Konvencija iz 1969).
U sklopu naseg prava isklju€ujemo raspravu o pro-
blematici priznanja pojma osobnosti raznih tvrtki,
drustava u americkom pravu. Medutim, mnoge dru-
ge konstatacije mogu se neposredno analizirati i u
kontekstu jugoslavenskog prava.

Sudac McGarr istice da Konvencija iz 1969, cak
i za drzave koje su je ratificirale ili su joj pristupile,
nije tekst koji bi se isklju¢ivo morao primijeniti
u slutaju $teta odzagadivanja. Zapravo, kako misli
sudac, osebujna odgovornost koja je na osnovi Kon-
vencije iz 1969. na vlasniku broda koji prevozi naftu
nikako ne isklju¢uje da bi takoder mogao odgovarati,
na osnovi opéeg prava i prema tim odredbama, i
brodar koji nije vlasnik, kao eventualno i narucitelj,
brodograditelj, klasifikacijski zavod koji je pregleda-
vao gradnju, §toviSe i spasilac koji je intervenirao u
sluéaju nesreée. Suprotno odredbama Konvencije o
odgovornosti poduzetnika nuklearnih brodova, Brux-
elles, 1962, sudac smatra da Konvencija iz 1969. ne
uvodi strogo usmjerivanje, kanaliziranje odgovornosti.
Ona propisuje samo jednu povlasticu: u odnosu na
sluzbenike i punomoénike vlasnika broda, protiv
kojih prema ¢&l. IIT st. 4. nije moguéa tuZba u pred-
metu zagadivanja.

Sudac je konkretno raspravio i o pojmu »agent« .

(»mandataire«) u smislu odredaba Konvencije iz 1969.
Tvrtka AIOC pozvala se na te odredbe da bi u svoju
korist mogla tvrditi da ne odgovara jer je punomoé-
nik vlasnika broda na osnovi ugovora o consultingu.
Medutim, sudac je odbacio taj prigovor. S jedne stra-
ne tvrtka AIOC nije uopée djelovala kao punomoénik
(»agent«) vlasnik broda, jer se upravo njoj imputi-
rala krivnja u pogledu planiranja i izgradnje tan-
kera »Amoco-Cadiz«. S druge strane, ugovor o con-
sultingu zakljuden izmedu AIOC-a i vlasnika broda
nije ugovor o zastupanju prema francuskom i prema
ameritkom pravu. Koristimo priliku da konstatiramo
da se i nagem pravu ovlaitenje za zastupanje zas-
niva na posebnim pravnim nacelima.

Nesumnjivo je da Konvencija iz 1969. pruZa op-
éu zastitu od tuZbenih zahtjeva za $tete od zagadi-
vanja samo osobama u sluZzbi vlasnika ili njegovim
punomoénicima. Punomoénik moZe poduzimati sa-
mo one pravne poslove za ¢ije je poduzimanje ovlas-
ten. Ako neka osoba ne radi kao punomo¢nik ne
mose koristiti blagodat Konvencije iz 1969. Ne od-
nosi se na osobu koja ima potpunu kontrolu nad
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iskoristavanjem broda te poduzima mnoge radnje i
donosi odluke koje i ne moraju imati pravni ka-
rakter (pregled broda, izbor komercijalnih radnji,
obuéavanje posade itd.). Tvrtka AIOC tako je dje-
lovala i imala je takav polozaj da se nije mogla
smatrati punomoénik u smislu Konvencije iz 1969.

2. Presuda suca McGarra u ovom dijelu zaslu-
7uje da se analizira i sa stajaliSta naSeg prava.

Prvo je pitanje da li bi i u jugoslavenskom pravu
u kontekstu sluéaja bilo dopusteno tuziti i druge
osobe, osim vlasnika broda (nosioca prava raspola-
ganja brodom)?

Jugoslavija je, kao §to smo istakli, retificirala

Konvenciju iz 1969. Zakon o pomorskoj i unutras-
njoj plovidbi inspirirao se njenim odredbama (v. ¢l
840—849). U ¢l. 840. st. 1. Zakona o pomorskoj i
unutrasnjoj plovidbi se isti¢e da za S$tetu $to je uz-
rokuje pomorski brod koji prevozi ulje’ kao rasuti
teret izlijevanjem ili izbacivanjem tog ulja odgovara
nosilac prava raspolaganja brodom odnosno vlasnik
broda. Medutim, smatramo da i u naSem pravu ne
bi bilo zapreka da se po opéim nalelima tuZe i osobe
koje nisu nosioci prava raspolaganja brodom u dru-
§tvenom vlasni§tvu odnosno vlasnici broda, ako su
ostvareni uvjeti odgovornosti i tih drugih osoba.
rvenstveno se misli na odgovornost brodara. Me-
dutim, samo nosioci prava raspolaganja brodom od-
nosno brodovlasnici odgovaraju po specifi¢nim i stro-
gim nacdelima odgovornosti za onefiS¢enje kao pos-
ljedica izlijevanja ili izbacivanja ulja (nafte) koje
se prevozi kao rasuti teret® Za ostale osobe kojima
bi se mogla involvirati odgovornost, konkretno za
brodara vrijedilo bi opée nacéelo odgovornosti na
temelju krivnje, ako se i ovaj slu¢aj ne bi mogao
podvesti pod S&tetne posljedice koje uzrokuje brod
izlijevanjem ili izbacivanjem tvari opasnih i §tetnih
za okolicu (usp. ¢l. 838. Zakona o pomorskoj i unut-
rasnjoj plovidbi) ili pod odredbe Zakona o obveznim
odnosima o odgovornosti za S$tetu od opasne tvari
ili opasne djelatnosti (v. &l. 173. i d. Zakona o obvez-
nim odnosima). Kako se u konkretnom slucaju, u
vezi s nesreéom tankera »Amoco-Cadiz«, utvrdila
krivnja sudionika u S$tetnim dogadajima otpadaju
moguée $pekulacije s temeljem odgovornosti.

Drugo je pitanje da li se izraz »servants or
agents« (fran. »les préposés ou mandataires<, sluzbe-
nici ili punomoénici) vlasnika broda, kojima se pruza
puna zastita od tuzbenih zahtjeva, odnosi samo na

7 Ulje oznadava sva postojana ulja, a posebno si-
rovu naftu, te$ko dizelsko ulje, mazivo ulje i kitovo
ulje, bez obzira na to prevoze li se na brodu kao te-
ret ili kao gorivo za pogon broda (&l. 6. to¢. 39. Zakona
o pomorskoj i unutra$njoj plovidbi).

8 Nosilac prava raspolaganja odnosno vlasnik
broda moze se osloboditi odgovornosti samo ako do-
kaZe da je izlijevanje ili izbacivanje ulja uzrokovano:
1. ratom, neprijateljstvima, gradanskim ratom, ustan-
kom ili prirodnom pojavom izvanrednog, neizbjeznog
i neodoljivog znadenja; 2. iskljudivo radnjom ili pro-
pustom treéeg u namjeri da se uzrokuje Steta; 3. is-
kljuéivo radnjom ili propustom organa ili organizacije
koji se brinu za sigurnost plovidbe u obavljanju te
funkcije. Ako nosilac prava raspolaganja brodom
(vlasnik broda) dokaZe da je Stetu u cijelosti ili dje-
lomice skrivila o$teéena osoba, sud ¢ée ga potpuno ili
djelomice osloboditi odgovornosti za naknadu Stete
koju je pretrpjela ta osoba (v. €l. 840. st. 1. i 2. Za-
kona o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi).
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zapovjednika i ¢lanove posade, kao Sto tumaédi sudac
u svojoj presudi. Iako bismo bili skloni takvom tu-
macenju Konvencije iz 1969,° ¢injenica je da se u
nafem Zakonu o pomorskoj i unutra$njoj plovidbi
spominju ¢lanovi posade ali i druge osobe koje rade
u ime brodara (v. ¢l. 940. st. 3). Ipak, smatramo da
su i u naSsem pravu potpuno za$ti¢eni od tuZbenih
zahtjeva od Stetnih posljedica zagadivanja uljem s
brodova koji ulje prevoze kao teret jedino zapovjed-
nik i drugi ¢lanovi posade broda, a protiv drugih
osoba koje rade u ime brodara, kao i protiv samog
brodara, ne moZe se podnijeti tuzba niti zahtijevati
odgovornost na osnovi posebnih nacela iz dijela sed-
mog, glave V, odsjeka 4. Zakona o pomorskoj i unu-
traSnjoj plovidbi (v. prije spomenute ¢lanove 840 —
— 849).

3. Odluka suca McGarra zasluzZuje poseban tret-
man i analizu u dijelu u kojem se izrazava strogo
stajaliSte u ocjeni ponaSanja grupe Amoco, kao isko-
ristavatelja broda, kao i u odnosu na svaku kom-
paniju (tvrtku) u ovoj grupi posebice.

U obrazloZenju presude grupi Amoco, ili njegovim -

tvrtkama, o odgovornosti za S§tetu od oneciSéenja, uz
istovremeno liSenje prava na ograni¢enje odgovorno-
sti, sudac je kao opravdanje istakao tri elementa
krivnje. Prigovara Amocou da nije osigurao da se
tanker »Amoco-Cadiz« isporué¢i u stanju sposobnom
za plovidbu, a posebice sa sustavom upravljanja u
sluéaju nevolje. Zatim zamjerava Amocou da nije vo-
dio ratuna o dobrom stanju tog sustava, zanemaru-
juéi osobito upute brodograditelja. Konac¢no, sudac je
nasao za elemente krivnje i u ¢injenici da nije do-
voljno obuéavao posadu, niti se brinuo o popravku
uredaja za upravljanje. s

Zamjerka uédinjena grupi Amoco da nije dovoljno
pazila na odrZzavanje broda je klasi¢an sluéaj i ne
zahtijeva posebni komentar. Medutim, prigovori koji
su grupi Amoco upuéeni od strane suca u pogledu
samog sustava upravljanja i sastava posade navode
na ozbiljna razmisljanja. Zapravo, moglo bi se zau-
zeti stajali‘te da je brodar koji se obraéa sa Zeljom
da sagradi brod jednom renomiranom brodogradili-
$tu, a brodogradiliste Astilleros s dosad sagradenim
brodovima — kako istiée sam sudac — bilo je pri-
znato, zasStiéen od svih zamjerki, isto kao i brodar
koji zapos§ljava posadu sa svjedodzbama i dokazima o
svojoj struénosti. Medutim, analiza suca McGarra u
ovom smislu ima dalekoseZnije dimenzije.

Iskoristavanje nekih suvremenih brodova, a po-
sebice tankera, djelatnost je koja u sebi sadrzi izvor
velikih opasnosti za posadu i teret, te za treée osobe.
Dakle, postoje razlozi da se traZzi od brodara takvih
brodova veéa paznja u pogledu imperativa sigurno-
sti. Ako je odludio sagraditi brod, nije pretjerano od
brodara traziti da osigura funkcioniranje c¢itavog me-
hanizma spasavanja od pogibelji (pomoéni uredaji).
Ako se radi o nadleZnostima posade, moZe se prav-
dati da se trazi od tih brodara da osiguravaju svo-
jem osoblju, ¢lanovima posade, stalan sastav i obnav-
ljanje kako bi povecali svijest o postojanju rizika
iskoristavanja jednog suvremenog broda, te ih ospo-
sobili da poduzimaju djelotvornije mjere za ublaZa-
vanje tih rizika. Konaé¢no, kako proizlazi iz najnovije
presude Kuée lordova u Engleskoj, nije dostatno da

jedan brodar uredno sastavi posadu, te im dade naj-
kompletnije upute; isto je tako jo§ potrebno da on
stalno provjerava da li se te upute strogo primje-
njuju, izvrSavaju (v. poznati sluéaj »Marion«).1

ZapazZena je Cinjenica da se sudac McGarr nije
zaustavljao na analizi znadenja »osobnog« u krivnji
grupe Amoco, a u odnosu na drustvenu strukturu po-
duzetnika. U ovom je sludaju ocigledno da postoji
krivnja u propustu (propust kontrole, propust da se
pazi na uredan sastav posade), a manje u samom
djelovanju. To je krivnja poduzetnika u cjelini, a nije
u pitanju ponasanje ili djelovanje odredenog sluzbe-
nika. Vaznost takve krivnje u njezinoj neprekidnosti,
¢ini uzaludnom raspravu o krivnji pojedinih osoba.

4. Da li zakljucci suca McGarra o ocjeni krivnje
mogu biti relevantni i u uvjetima nasSeg prava?

U nacelu, utvrdeno <¢injeni¢éno stanje u sluéaju
Amoco moglo bi se i u naSem pravu smatrati kao
osobna krivnja koja uzrokuje gubitak prava na ogra-
ni¢enje odgovornosti. Takva osobna krivnja mogla bi
se uklopiti u smisao odredaba Konvencije iz 1969 (¢l.
V st. 2) i naSeg Zakona o pomorskoj i unutra$njoj
plovidbi (€l. 842. st. 3) u sludaju tuzbe protiv vlasnika
tankera koji prevozi naftu kao teret. Takva kvaljfi-
kacija osobne krivnje, takoder, mogla bi se primije-
niti i na osnovi Medunarodne konvencije o ogranide-
nju odgovornosti vlasnika pomorskih brodova, 1957
(¢l. 1. st. 1), odnosno naSeg Zakona o pomorskoj i
unutrasnjoj plovidbi (¢l. 384. st. 1. toé. 1) koji regu-
lira globalno ograni¢enje odgovornosti po uzoru na
spomenutu Konvenciju, ali za tuZbe protiv brodara.l

Cinjeni¢no stanje ukazuje oé¢igledno na skrivljeno
ponaganje: uredni brodar ne zanemaruje upute brodo-
graditelja u pogledu odrzavanja broda; brodar koji
postupa s duZnom paZnjom (paZnjom urednog broda-
ra) vedi brigu o sastavu svoje posade i o uputama
koje im daje; brodar koji postupa s duZnom paZnjom,
uredni brodar, ne upusta se u koriStenje broda koji
moZe biti pogibeljan za okolinu, ako se ne pobrine
da se primjenjuju sve mijere sigurnosti. U hijerarhij-
skom lancu, djelovanje ili propust strojara ili zapov-
jednika brodova, drugih funkcionera i rukovodilaca
organizacija, moZe se neprijeporno smatrati i osobnom
krivnjom brodara.

5. Ne upustajuéi se u raspravu svakog detalja u
obrazloZenju presude, ¢ini nam se, da se u jednom
sluéaju tvrdnja suca McGarra ne bi mogla primijeniti
u jugoslavenskom pravu. Rije¢ je o problemu doka-
zivanja osobne krivnje. U vife navrata sudac je kon-
statirao da je na AIOC-u, Transportu i Standard Oilu
duZnost dokazivati da nisu osobno krivi. To je, za-
pravo, primjena Kklasi¢nog pravila ameri¢kog prava
kada se zatraZi ogranienje odgovornosti. Brodar je
tada prisiljen dokazivati da nije osobno kriv (privity

9 Poblize Ivo Grabovac, Prijevoz opasnih stvari
morem — prikaz normativne djelatnosti, Split, 1982,
str. 103.

10 O sluéaju »Marion« v. pobliZe Robin Travis,
New Trends in P & I Cover, Savjetovanje o osigura-
nju pomorskog kaska, Split, 1984, pp. 26—27.

11 Dopusta se u nasem pravu da se povlasticom
ograni¢enja odgovornosti koriste i zapovjednik broda,
ostali ¢lanovi posade i druge osobe koje rade za
brodara ako im se moZe imputirati odgovornost —
v. &l. 392 Zakona o pomorskoj i unutra$njoj plovidbi.
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and knowledge«) kada se veé¢ radi o krivnji koja je
uzrokovala nesrecéu.

Konvencija o ograni¢enju odgovornosti iz 1957.
predvida da se »lege fori« odreduje tko je duzan do-
kazivati da li je dogadaj iz kojega je nastalo potra-
Zivanje prouzrofen osobnom Kkrivnjom vlasnika, bro-
dara (v. ¢él. 1. st. 6). Konvencija iz 1969. u ¢l. V st. 2.
propisuje: »Ako je sluéaj uzrokovan osobnom kriv-
njom vlasnika, on se ne moZe Kkoristiti ogranice-
njem ...« Konvencija iz 1969, znaci, ne rjeSava pro-
blem tko je duZan dokazivati postojanje osobne kriv-
nje, odnosno da osobne krivnje nema. Ipak, tumacenje
dopusta stanoviti zakljudak. Cinjenica je da je pravo
na ogranic¢enje odgovornosti brodovlasnika pravilo,
jedno od osnovnih nadela, a slucaj osobne krivnje je
predviden kao iznimka, kada dolazi do gubitka prava
na ogranifenje. To znaci da valja poéi od pretpostav-
ke da ne postoji osobna krivnja. Stoga ¢e osobnu
krivnju vlasnika broda morati dokazivati osoba koja
tvrdi da postoji takva krivnja. Smatramo da i u na-
Sem pravu, u sluéaju globalnog ogranic¢enja i ograni-
¢enja za Stetne posljedice zagadivanja teretom nafte,
brodaru se, odnosno nosiocu prava raspolaganja bro-
dom (vlasniku) mora dokazivati postojanje osobne
krivnje.l2 Konvencija o ograni¢enju odgovornosti za
pomorska potrazivanja, London, 1976. sasvim jasno u
¢l. 4. isti¢e da osoba koja odgovara nema pravo ogra-
niditi svoju odgovornost »ako se dokaze da je Steta
nastala njezinim osobnim djelovanjem« itd.1?

Ipak, prava je istina da se radi o »quaestio facti«
problemu. Sve ovisi o ocjeni suda, prema okolnostima
sludaja, da li je bilo i osobne krivnje. Cesto je rijet¢
o dvojbenim situacijama, osim ako je, recimo, oéi-
gledno da je u pitanju jedino krivnja zapovjednika
broda ili nekog ¢lana posade broda.

NEKE NAPOMENE O PROTOKOLIMA
1Z 1984. GODINE

1. Kao $to smo istakli, u Londonu su u svibnju
1984. godine izglasani prot'okoli o izmjenama Konven-
cije o odgovornosti iz 1969. i o Fondu 1971.

Neéemo se upustati u prikaz svih promjena u
protokolima. Ograni¢it éemo se ovog puta samo na
one dijelove koji mogu biti zanimljivi u vezi s izlo-
Zenim sludajem broda »Amoco-Cadiz«.

2. Vrijedno je registrirati intervenciju Protokola o
izmjenama Konvencije iz 1969. pri opisivanju »3teta
od zagadivanja«. Steta uzrokovana zagadivanjem oz-
naduje: (a) svaki gubitak ili oSteéenje nastalo izvan
broda uslijed zagadivanja zbog istjecanja ili izbaci-
vanja nafte s broda, ma gdje se takvo istjecanje ili
izbacivanje dogodilo, uz uvjet da je iznos naknade
za oSteéenje okolice, osim izgubljenog dobitka (izmak-
le koristi) od takvog oSteéenja, ograni¢en na troSkove
razumnih mjera za uspostavljanje prijaSnjeg stanja
prije nastale Stete, koje su stvarno poduzete ili ée se
poduzeti; (b) troskove zastitnih mjera i daljnji gubitak
ili o$teéenje uzrokovano ovim mjerama.

Ostao je dosadasnji koncept po kojemu se Steta
od zagadivanja mora dogoditi, tj. mora do¢i do istje-
canja ili izbacivanja nafte s broda. Ovo isti¢emo zbog
toga §to je bilo prijedloga da se u takve Stete ukljuce
i preventivhe mjere koje bi se poduzimale i prije
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stvarnog istjecanja (nehoti¢éni ispust) ili izbacivanja
(hotimi¢éni ispust), a u slu¢aju velike i neposredne
pogibelji od Stetnih posljedica zagadivanja. Novina je
u preciznoj formulaciji koja sada jasno razgraniéuje
opseg pojma Stete u slu¢aju da je potrebno samo uspo-
staviti stanje koje je postojalo prije zagadivanja, za
razliku od slucaja kada je rije¢ o izmakloj koristi
kao posljedici zagadivanja. Priznaju se samo razumni
troskovi, a to znaéi oni potrebni, nuZni, neophodni
troskovi, kojih je stvarno bilo ili ¢e se morati podni-
jeti da bi se ocistile zagadene povrsine, odnosno da bi
se te povrSine dovele u stanje u kojemu su bile prije
¢ina zagadivanja. Za naknadu S$tete od izmaklog do-
bitka, izmakle koristi, vrijede opc¢a nacela, a to bi
znactilo, po nasem pravu, da se uzima u obzir do-
bitak koji se mogao osnovano ocekivati prema re-
dovnom toku stvari ili prema posebnim okolnostima,
a Cije je ostvarenje sprijeceno Stetom (od zagadiva-
nja).14

Pojam i uéinak »zaStitnih mjera« nije se pro-
mijenio u Protokolu 1984.

3. Protokol 1984. o izmjenama Konvencije iz
1969. nije mijenjao osnovnu koncepciju u paogledu
osobe koja odgovara za Stetu od zagadivanja tere-
tom nafte s brodova. Ostaje se na principu usmje-
rivanja odgovornosti na brodovlasnika. Isto tako Pro-
tokol nije dirao u temelj odgovornosti i u slucajeve
oslobodenja od odgovornosti brodovlasnika.

Protokol je ponovio konstataciju da se zahtjev za
naknadu Stete nastale zagadivanjem moZe podnijeti
protiv vlasnika broda samo na osnovi Konvencije iz
1969. Medutim, proSiruje krug osoba protiv kojih se
ne bi mogla podnijeti tuzba. Osim $§to se brodovlas-
niku pridrzava pravo regresa protiv treéih osoba, ni-
kakav zahtjev za naknadu S$tete uslijed zagadivanja,
zasnivao se na Konvenciji ili iz Konvencije ne pro-
izlazi, ne moZe se podnijeti protiv:

a) sluzbenika ili punomoénika vlasnika ili ¢lano-
va posade;

b) peljara ili druge osobe koja, iako nije ¢lan
posade, pruza usluge brodu;

c) svakog naruditelja ugovora o prijevozu (bez
obzira na to kako se oznacuje, ukljuéujuéi i »bare-
boat charterera«, zapravo u naSem pravu zakupodav-
ca a to je prakti¢ki brodar), upravitelja ili brodara;

d) svake osobe koja spa$ava s pristankom vlas-
nika ili na osnovi zahtjeva nadleZne javne vlasti;

e) svake osobe koja poduzima za$titne mjere;

f) svih sluzbenika ili punomoénika osoba koje su
spomenute u toc¢kama (c), d) i e).

Ipak, tuzba ée biti dopuStena i protiv bilo koje
od navedenih osoba ako je Steta nastala zbog njiho-
vog osobnog djelovanja ili propusta uéinjenog u na-

12 Na primjer, francuski Zakon od 3. sije¢nja
1967 (Loi portant statut des navires et autres bati-
ments de mer) u ¢l. 58. izri¢ito traZi da se vlasniku
broda dokaze osobna krivnja (»Sauf si une faute
prouvée lui est personnellement imputable...«).

13 Konvencija iz 1976. olak$ava poloZaj osobe koja
odgovara, jer se gubitak prava na ogranifenje vezuje
uz osobnu kvalificiranu krivnju, tj. o djelovanju ili
propustu uédinjenim s namjerom da se izazove S§teta,
ili bezobzirno i znajuéi da takva 3$teta moZe nastupiti.

14 Usp. ¢l. 189. st. 3. naSeg Zakona o obveznim
odnosima.
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mjeri da se uzrokuje &teta ili bezobzirno i znajuéi
da takva steta moZe nastupiti.

Veé smo istakli da se u presudi u slué¢aju »Amoco-
-Cadiz« izraz iz ¢l. III st. 4. Konvencije iz 1969. »slu-
Zbenici ili punomoénici« brodovlasnika, koji su za-
§tiéeni od tuzbenih zahtjeva, tumacio kao »zapov-
jednik i ¢lanovi posade«. Novim tekstom u Protokolu
1984, nastoji se znatno proSiriti krug osoba protiv ko-
jih se nikako ne bi mogla podiéi tuzba. Isto tako iz
nove formulacije sada oéigledno proizlazi da se za-
§tita jednako odnosi na ¢lanove posade kao i na
ostale sluZbenike ili punomoénike vlasnika broda, na
osobe kojima se vlasnik u svom poslovanju sluzi. Za-
§tita prestaje za sve spomenute osobe ako im se im-
putira osobna kvalificirana krivnja. Pri tome se za
takvu krivnju koristi standardna formulacija koja je
inate poznata u raznim suvremenim medunarodnim
konvencijama pomorskog prava,’® a s ciljem da se
nosiocu odgovornosti oduzme povlastica ograniéenja
" odgovornosti (§to ¢ée biti slu¢aj i s vlasnikom broda u
sklopu Protokolom izmijenjenih odredaba, o ¢emu ce-
mo raspraviti u daljem tekstu).

Smatramo da je namjera redaktora Protokola iz
1984. bila da se 3to dosljednije ostvari nacelo usmje-
rivanja odgovornosti na brodovlasnika, a umjesto da
se dopusti pozivanje o$teéenoga (oteéenih) na opca
natela u svrhu da se tuzbenim zahtjevom obuhvati
i §iri krug osoba (v. «Amoco-Cadiz«), ponudeno je
znatno povisenje granica odgovornosti brodovlasnika,
o ¢emu éemo takoder izloZiti u daljem tekstu.

Ostala je regulativa iz dosadasnjeg teksta po ko-
jem Konvencija ne spreava vlasnika da se pokusa
regresirati od bilo koje osobe.

4. Osnovni razlog koji je inicirao donoSenje Pro-
tokola iz 1984. bilo je poviSenje odgovornosti brodo-
vlasnika. Protokol propisuje da vlasnik broda ima na
temelju Konvencije o odgovornosti iz 1969. pravo da
ogranié¢i svoju odgovornost po dogadaju (nezgodi) na

ukupnu svotu od tri milijuna obracéunskih jedinica za
brod koji ne prelazi 5.000 jedinica tonaZe. Ako se pak
radi o brodovima preko naznacene tonaZe, u svrhe
ograni¢enja za svaku dodatnu jedinicu tonaZe jo§ se
pridodaje 420 obracunskih jedinica povrh iznosa koji
smo prethodno spomenuli. Medutim, ukupna svota ni
u kojem sluc¢aju ne smije prijeéi iznos od 59.7 mili-
juna obradunskih jedinica. Usput napominjemo da je
prema Protokolu Konvencije iz 1969. koji je izglasan
1976. godine vlasnik broda imao pravo ograniciti svoju
odgovornost na ukupni iznos od 133 obracunskih jedi-
nica po registarskoj toni broda, s tim da ukupni iznos
nije mogao premasiti 14 milijuna obrac¢unskih jedini-
ca. Obracunska jedinica je, kao S§to je to i u drugim
medunarodnim konvencijama, Posebno pravo vuéenja
(Special Drawing Right — SDR) kako ga je odredio
Medunarodni monetarni fond. Koriste se u sklopu
odredaba o ratunanju te jedinice poznate formulacije
po uzoru iz drugih medunarodnih konvencija. Ipak je
vrijedno zabiljeZiti, iako se i ovdje radi o poznatoj
éinjenici, da se drzavama koje nisu ¢lanice Meduna-
rodnog monetarnog fonda i ¢ija prava ne dopustaju
raéunanje na osnovi SDR, omoguéava da izjave da
jedna obradunska jedinica (SDR) odgovara 15 zlatnih
Poincaré franaka. To bi npr. znacilo da 3.000.000 SDR
jednako je 45.000.000 zlatnih franaka, a 420 SDR odgo-
vara 6.300 zlatnih franaka, te konaéno 59.700.000 SDR
895.500.000 franaka.

Osnova za ogranifenje odgovornosti je tzv. tonaza
broda. Protokol isti¢e da se tonaZa broda smatra kao
bruto tonaZa odredena u skladu s pravilima o baZda-
renju iz Priloga I Medunarodne konvencije o baZda-
renju brodova iz 1969. Ista je formulacija kao i u

15 U dosegu specifiéne formulacije o kvalificiranoj
krivnji v. poblize Ivo Grabovac, Ograni¢enje odgovor-
nosti vozara u Konvenciji o prijevozu robe morem
(Hambursgka pravila), 1978, Privreda i pravo, Zagreb,
2. 1979. str. 8—12.

CROAT

MARINE ASSOLIATION LTD.

41 000 ZAGREB
Miramarska 22

66 000 KOPER

Ljubljanska 3

52000 PULA

Laginjina 7

51 000 RIJEKA

Korzo Narodne revolucije 39

57 000 ZADAR
Branimirova obala 20

58 000 SPLIT
Sibenskih Zrtava 1

50 000 DUBROVNIK
Marsala Tita 69

11 000 BEOGRAD
Terazije 14

54000 OSLJEK
Gajev trg 1

OSIGURANJE

I A

ROBE U PREKOMORSKOM, KOPNENOM I
AVIONSKOM TRANSPORTU. OSIGURANJE BRODOVA I
USLUGE STRANIM OSIGURAVAJUCIM DRUSTVIMA.

ZAJEDNICA
RIZIKA OSIGURANJA
TRANSPORTA I KREDITA
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Konvenciji o ograni¢enju odgovornosti za pomorska
potraZzivanja, 1976. Mora se, dakle, voditi raéuna o
novom ra¢unanju bruto tonaze.s

Predvida se i situacija kada brodovlasnik ne bi
imao pravo ograniéiti svoju odgovornost. U dosadas-
njem tekstu Konvencije iz 1969. bilo je dovoljno vla-
sniku dokazati osobnu krivnju (»the actual fault or
privity«). Irelevantan je bio stupanj krivnje. Proto-
kol iz 1984, prateéi suvremene trendove, predvida da
vlasnik moze izgubiti pravo na ogranicenje odgovor-
nosti samo ako mu se dokaze da je Steta od zagadi-
vanja nastala njegovim osobnim djelovanjem ili pro-
pustom pocinjenog u namjeri da se uzrokuje Steta
ili bezobzirno i sa znanjem da takva Steta moze na-
stupiti. Radi se ocigledno o kvalificiranoj krivnji.
Osim za namjeru (dolus), koja je nesporna, pojavljuju
se dileme u tumadenju izraza bezobzirno i znajuéi da
da takva $teta moZe nastupiti« i sl (engl. »... or
recklessly and with knowledge that such damage
would probably result«). Sporni izraz ima anglosak-
sonsko porijeklo. U svakom slu¢aju radi se o pona-
ganju koje nadilazi po obiljeZjima granice krajnje ne-
paZnje, iako na marginama takve krivnje, ali ipak
nije »dolus«. Mozda bi bilo najbliZe istini smatrati
kao »dolus eventualis«. Uostalom, tim smo se proble-
mom veé podrobnije pozabavili.l? Medutim, znacéajna
je slijedeéa konstatacija: olakfava se poloZaj osohe
koja odgovara, tj. vlasnik broda prakti¢ki ée se uvijek
moéi pozivati na ogranifenje odgovornosti, jer ¢e mu
oteteni te¥ko moéi dokazati opisanu kvalificiranu
krivnju. Za uzvrat Protokol iz 1984. je u odnosu na
Konvenciju iz 1969. znatno povisio granice odgovor-
nosti brodovlasnika, u prosjeku za preko &etiri puta.
Osobito se zamjeéuje znacajno povienje odgovornosti
kod manjih brodova. Eto, dakle, prilike da se ove
nove odredbe usporede s normama kojima je sud
baratao kada je rjefavao sludaj tankera »Amoco-Ca-
diz«.

5. Kada govorimo 0 ograni¢enju odgovornosti ne
mo¥emo mimoiéi ni Protokol iz 1984. o izmjenama
Medunarodne konvencije o osnivanju medunarodnog
fonda za naknadu &tete uslijed zagadivanja naftom,
1971. Ukupna svota naknade koju je prema Protokolu
iz 1984. Fond duZan isplatiti, ako ne postoje posebno
predvideni slucajevi koje éemo spomenuti u daljem
tekstu, ogranic¢ava se za svaki dogadaj (nezgodu), tako
da ukupna svota takve naknade i svota stvarno
isplaéene naknade Stete na osnovi Konvencije o od-
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govornosti iz 1984. za Stete nastale uslijed zagadiva-
nja u sklopu primjene te Konvencije neée prijeéi
135 milijuna obracunskih jedinica. Osim ako se ne
primjenjuje nacelo o maksimalnoj svoti, ukupna svota
naknade $tete koju Fond isplacduje za stetu uslijed
zagadivanja koje je posljedica izvanrednih, neizbjeznih
i nesavladivih prirodnih pojava nece prijeéi 135 mili-
juna obra¢unskih jedinica. Maksimalna, krajnja svota
spomenute naknade bit ée 200 milijuna obracunskih
jedinica za svaki dogadaj koji je nastupio u vrijeme
dok je ova Konvencija obvezivala tri drZave ugovor-
nice u pogledu kojih je kombinirana relevantna koli-
¢ina nafte koja podlijeze doprinosu,!® primljena od
osoba na podruéju te drzave u protekloj kalendarskoj
godini, jednaka ili veéa od 600 milijuna tona.

U originalnom tekstu Konvencije o fondu iz 1971.
a u vezi s Protokolom iz 1976. bio je predviden mak-
simum naknade od Fonda u iznosu od 30 milijuna
obradunskih jedinica. 1975. godine Skupstina Fonda
povisila je taj iznos na 45 milijuna obracunskih jedi-
nica. 135 milijuna obradunskih jedinica (SDR) u Pro-
tokolu iz 1984. je tri puta vise (300%/) od posljednje
utvrdene svote. Valja obratiti paznju na mogucénost
da se naknada popne i do 200 milijuna SDR ako su u
tri drzave ugovornice njihove kompanije primile u
prethodnoj kalendarskoj godini najmanje 600 milijuna
tona nafte koja se ina¢e racuna u koli¢inu za kon-
tribuciju. Taj je iznos (oko 208 milijuna USA dolara
ako se 1 SDR racuna kao 1,02 dolara)!® vrlo blizu
svojedobnom zahtjevu Sjedinjenih Americkih Drzava.®
Mozda ovo znatno povisenje naknade Stete privuce i
SAD da ratificira protokole odnosno obje konvencije
iz 1984. godine.

16 Poblize Ivo Grabovac, Promjene u sustavu op-
¢éeg ogranitenja odgovornosti u pomorskom poduzet-
nittvu u Konvenciji iz 1976. u odnosu na Konvenciju
iz 1957, Pomorski zbornik, Rijeka, knjiga 22, 1984, str.
200—202.

17 Grabovae, Ogranifenje odgovornosti... o.c. str.
8—12.

18 Godi%nji doprinosi Fondu za svaku drzavu ugo-
vornicu uplaéuje osoba koja je tijekom kalendarske
godine spomenute u ¢l. 12. st. 2. toé. a) i b) primila
ukupnu koli¢inu koja prelazi 150.000 tona.

19 Qvakav je odnos vrijedio 23. srpnja 1984. (Ja-
cobson - Yellen, o. c., p. 473.

20 SAD su predlagale Pravnom odboru Meduna-
rodne pomorske organizacije (IMO) 225 milijuna do-
lara (Jacobsen - Yellen, o. ¢., D. 482).
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