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Iz predavanja dr prof. VLADIMIRA BRAJKOVICA

odrzanog u klubu pomoraca »Miho Pracat« w Dubrovniku

Pitanje zagadivanja moeca

Ploveéi iz Mina el Hamadi u Kuvajtu za Milford-Haven,
u grofoviji Pembroke, nasukao se prosle godine u meduna-
rodnim vodama na podzemnim grebenima Seven-Stones, neda-
leko jugozapadne obale Velike Britanije tanker »Torrey Ca-
nyon« od 61.263 brt, s teretom od skoro 119.000 tona sirove
nafte. Brod je bio sagraden u Japanu 1959. godine (iza po-
znatih »Tokio Maru« i »Nissho Maru« bio je po veli¢ini
tieéi brod na svijetu) upisan u Monroviji, dakle pod libe-
rijskom zastavom, pripadao je liberijskom brodarskom podu-
zeéu Barracuda Tanker Corporation, a u stvari je vlasnistvo
ameri¢ke Union Oil Co iz Kalifornije. Torrey Canyon je na-
ziv prvog nalazi$ta nafte koje je 1889. ta kompanija otkrila
75 milja sjeverozapadno od Los Angelesa. Zanimljivo je da
se isti broj veé jednom nasukao ispred Los Angelesa, ali se
je iz nezgode izvukao. To je supertanker dug 330 m, $irok 40 m,
raspolagao je sa 18 velikih tankova kapaciteta 120.000 tona
(6.000 Zeljezni¢kih vagona). Pri punom teretu gazio je 11 m.

»Torrey Canyon« bio je brod savriene konstrukcije, mo-
derno opremljen najnovijim uredajima. Zapovjednik je raspo-
lagao dugim pomorskim iskustvom, a ipak izgleda da je po-
dinio fatalnu gre$ku $to se oslonio na elektronski auvoma-
tizam' koji je »krivac« brodoloma.

U brodolomu »Torrey Canyon« stradao je svega jedan
{lan posade nizozemskog tegljaca koji je pristupio spasava-
nju tankera,

U slutaju »Torrey Canyon« veliki opseg materijalnih
interesa dao je pefat dogadaju. Sada se vode Zive rasprave
struénog i naulnog karaktera jer je taj brodolom izazvao
mnoge implikacije.

Slutaj »Torrey Canyon« svrstan je nalelno u Siroki
okvir veé poznatih pitanja zagadivanja mora medu kojima je
u posljednje vrijeme postalo narofito aktuelno, s obzirom mna
veliki porast tankerske flote u svijetu, pitanje zagadivanja
mora ugljiko-hidratima i njithovim derivatima. Raspravljano
prvenstveno iz aspekta sprefavanja hotimi¢nog zagadivanja,
donesene su dvije londonske konvencije, 1954. i 1962. godine.
Nedostatak im je $to one i ne sadrze prave definicije zaga-
divanja mora, osim ako se shvati da je to istovjetno Sto i
»ispudtanje« (rejet, discharge, ¢l. 1. tatka 1.) koje je protu-
madeno kao svako izlijevanje ili curenje takvih materija
(»quelle que’en soit la causa«) pa bi se te odredbe tumadle-
njem tih izraza mogle odnositi na svako zagadivanje. Zna se
da u vrijeme donofenja konvencija nisu jo§ bili jasni problemi
koji ¢e nastati pojavom suvremenih supertankera. Problem je
nametnut velikim porastom brodova na naftu. Prema sta-
tistidkim podacima dodlo se do kalkulacije da se samim pro-
!i%¢avanjem tankova svakog dana ispufta u more do 15.000
m® mazutne mase, a treba znati da 1 m?® ugljikohidrata moze
preplaviti 12 do 15.000 ha morske povriine.

Medutim, pojavom gorostasa za prevozenje nafte oZivio
je u mnogo akutnijem smislu problem zagadivanja, a brodo-
lom »Torry Canyona« predstavio je problem supertankera
u novom svjetlu, kao movi pravno-politi¢ki problem.

Moramo se doista zamisliti: »Torry Canyon« je imao no-
sivost od cca 120.000 tona, a poznato je da se grade goro-
stasi i od 250 do 500.000 tona nosivosti, pa se moze pret-
postaviti $teta u eventualnoj nesreéi kada se ogroman teret
sa $kodljivim svojstvima razlije i preplavi prostranstva mora.
Postaje jasno da principi koji vrijede za sada$nju plovidbu
ne mogu i dalje biti mjerodavni i za te nove jedinice jer
se 0 njima prije nije moglo govoriti. :

Nadli smo se, dakle, suofeni s pojavom novih Cinjenica
pa sadadnji propisi, koji pokrivaju odredeni krug pomorskih
interesa: uglavnom brod, teret, osobe i lucke uredaje, nisu
vide dovolini. Sada se domafaj 3tetnog djelovanja $iri na ne-
odredeni domen nepredvidljivih i heterogenih Zrtava ma kop-
nu i moru: hoteljerske i druge turistitke organizacije, terci-

jalne radinosti turistitke privrede, imovinske interese priobal-
nih ekscraktivnih radinosti i proizvodnje, napose ribarstva
itd.

Na inicijativu vlade Velike Britanije, koja je bila posebno
pogodena nasukanjem i propa$éu »Torrey Canyonas, doslo
je do nekoliko akcija u medunarodnim organizacijama da se
pride ispitivanju movih tehni¢kih i pravnih mjera koje ce
odgovarati plovidbi tankera i opasnostima koje ti morski goro-
stasi predstavljaju.

Prva koja je po svom zvaniénom karakteru medunarod-
nog organizma za pomorstvo UN bila pozvana da to pita-
nje uzme u postupak bila je Medunarodna savjetodavma po-
morska organizacija — IMCO. Ona je odmah izradila opéi
upitnik sastavljen od 18 grupa pitanja, medu njima i pravnog
znacaja. IMCO je pozvala Medunarodni pomorski odbor (Co-
mité Maritime International — CMI) da se ukljudi u rad
i pomogne rjefavanje imovinsko-pravnih odgovornosti. Taj
je poziv doSao CMI-u malo prije Diplomatske konferencije za
pomorsko pravo u Bruxellesu i CMI je odmah formirao za
taj rad posebnu medunarodnu komisiju i odredio joj za pred-
sjednika suca Lorda Devlina.

O radu spomenute komisije postoje do sada uglavnom
dva elaborata, od kojih je jedan viSe pripremnog znalaja, a
drugi izvjeStava o rezultatima prvih savjetovanja izmedu
predstavnika CMI i IMCO kao i o radu posebnog pod-
odbora Medunarodne komisije CMI. Kako se jo§ ne moze
govoriti o mekim usvojenim stavovima, ogramidit ¢u se na
to da dotaknem samo probleme koje treba rijeSiti.

Prva misao, koja je pod dojmom wuzbudenja javnosti i
po praktiénom redoslijedu postavljena, bila je traZenje nacina
i sredstava da se ubudule izbjegnu nesreée te vrste i s tako
teékim posljedicama. U tom smislu ima veé zanimljivih pri-
jedloga: npr. da se brodovima tankerima odrede posebni plo-
vidbeni pravci i posebne zome kretanja tako ‘da se me smiju
pribli¥iti obalama viSe od odredene udaljenosti. Primjeéeno je
da &e tefko, s obzirom ma brzo rasprostiranje nafte, takva
mijera zadr¥ati brodove daleko od moguénosti da zagade neku
obalu. ¥

Predlo¥eno je, dakle, da se podese i izgrade odgovarajuée
radarske stanice koje bi pratile plovidbu takvih brodova kao
i da se postave radio-farovi koji bi 1h sukcesivno vodili iz
luke u luku. Nabadena fje i misao o elektronskom uredaju
koji bi kod pribli¥avanja obali ili nekoj pomorskoj prepreci
automatski skrenuo brod. Takav bi uredaj bio prilagoden weli-
dini broda, njegovom gazu, brzini, manevarskim karakteri-
stikama tako da bi nadomjestio zapovjednika u svemu $to on
mora da osmotri i $to uslovljava njegove odluke. Dovoljno
je podsjetiti da su za zaustavljanje jednog supertankera od
200.000 tona, kada plovi brzinom od 18 milja, potrebne
3 milje ili 35 minuta pa je pod takvim uslovima teSko zami-
sliti primjenu va¥edih pravila o izbjegavanju sudara i udara,
i uopée o uslovima i moguénostima plovidbe uz obalu.

Zanimljivo je, opet u vezi s nasukanjem »Torry Canyo-
na«, da je u akciji engleske vlade u vezi sa sprefavanjem
te$kih posljedica razlivanja nafte bila uéinjena fatalna po-
gretka u tome $to pored mazornih bomba za potapanje broda
nije istodobno izvrSeno zasipanje i poZarnim bombama.
Naime, poslije 40.000 tona, koliko je zbog nasukanja-i po-
stupnog brodoloma ‘iz broda isteklo, razaranjem broda iscu-
rilo je &itavih 100.000 tona, 4 kad je doflo do zamisli o pa-
ljenju, veé je isparili zapaljiva para i ostala je samo gusta,
kompaktna i hladna masa koju viSe nije bilo mogude upaliti.
Ni sve mjere kemijskog &i$éenja i one mehanitkog za odstra-
njivanje ili skupljanje i usisavanje ulja, koje se uspjeSno mogu

‘primijeniti, izgleda nisu bile poduzete ma ugrozenom dijelu

obale. A u tom pogledu postoje veé i pozitivna iskustva.
Cinjenica je da’' je u Antverpenu u oktobru profle godine
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2a 48 sati uspjeSno bila zaokruZena i odstranjena masa od
30.000 tona mazuta koji je iscurio iz jednog tankera. Istina
je da su ti postupci relativno skupi i §o§ u razvitku.

Namedée se i pitanje odgovornosti broda odnosno broda-
ra. No spomenimo i to kako-je veliki akcent ovoga puta dat
¢injenici $to je brod“bio pripadnosti jedne zemlje tzv. »po-
godovne ili fiktivne zastave« (flag of convenience, pavillon
de complafisance) pa je i ovoga puta bila podstaknuta disku-
sija o problemu brodova koji pripadaju drzavama uz koje
ih me ve¥e nikakva ili vrlo slaba veza, kao i o pitanju medu-
narodne pravne odgovornosti tih drfava za Stete nastale od
takvih brodova.

Vjerujem da smo svi na strani onih koji smatraju da bi
se ona »bitna veza« izmedu broda i drzaye, {iju zastavu on
vije (lien supstantiel, genuine link), propisana Zenevskom
konvencijom o otvorenom moru iz 1958. morala sastojati
iz sigurnijih oblika jurisdikcije i nadzora nad brodom u uprav-
nom, socijalnom i tehnidkom smislu, nego $to je stvamno u
nekih mornarica, pa, ipak, moramo spomenuti i suprotna gle-
didta koja su i ovoga puta suprotstavijena kritikama. Nesum-
njivo je da brodar nalazi svoj financijski interes i olak3anije
u obavezama, narodito socijalnog karaktera i u oblasti rad-
nih odnosa, u dr¥favama koje dopuStaju upis bez ikakovog
ili bez prete¥nog udjela imovinske pripadnosti vlastitim
dr¥avljanima, ali, refeno je, ti brodovi plove s posadama
medunarodnog standarda, redovno su osigurani i podvrgnuti
nadzoru Lloydovih i drugih registarskih i osiguravajuéih za-
voda. Zanimljivo je, dodaje se jo¥, da su velike katastrofe
zadesile brodove ba¥ starih i razvijenih pomorskih drzava.

Nesumnijiva je &igjenica da je u pitanju sigurnosti plo-
vidbe na moru od prvenstvenog znataja da brodovi u svemu
odgovaraju zakonskim, reglementarnim i drugim propisima
medunarodnog znadaja i da su m tom pogledu podvrgnuti
efikasnom mnadzoru.

Dakle, kad veé mastupe posljedice takve mesrete, kao
$to je ona »Torrey Canyonac, tj. kad teret broda prouzrodi
$tete na obali i kopnu, moZe 1i ofteéena strana, ako na njoj,
razumije e, mema nikakve krivife, zahtijevati naknadu
prterpljene Stete, i mora i, prema opéem pravilu, van ugo-
vornih odnosa dokazivati krivnju $tetnika. U traZenju odgo-
vora poSlo se od nadels iz posebnih izvora pomorskog prava:
najprije kako je regulirana odgovornost u Bruxelleskoj kon-
venciji o prijevozu putnika iz 1961. godine. Prema toj kon-
venciji putnik, koji je pretrpio fizitku povredu, mora doka-
zati gre$ku vozara ili njegovih ljudi da postigne naknadu
tete. Mora izaijeti okolnosti koje povlade odgovornost. U
sludaju brodoloma, sudara, mnasukanja, eksplozije ili pozara
odgovornost brodara se prespostavlja. Mutatis mutandis isti
kriterij mogao bi biti zami$ljen i u sluéaju kad 3teta nastaje
od razlivenog mazuta. Naime ako oteleni i uspije ukazati
na izvor, tetko je zamisliti da ée mu biti moguée da utvrdi
wzrok ili da dokaZe nediju krivnju.

Medutim, odmah je dovedeno u sumnju staro nacelo po-
morskog prava, tj. odgovornosti po krivnji. Veé u pripremnim
radoviima dosta jje jasno lsticana misao o objektivnoj odgo-
vomosti ili odgovonnosti po causi po ugledu na propise koje
sadr¥i Bruxelleska konvencija iz 1962, a odnose se na nukle-
arne brodove jer da se po mnogo ¢emu dva predmeta podu-
daraju. Otvioreno je i pitanje nosioca odgovornosti je li to
brodovlasnik odnosno brodar ili mo¥da vlasnik tereta. Doslo
je ‘do intencija da se tei¥te odgovornosti usmjeri prema vlas-
niku tereta jer je trgovina petrolejom usredotolena kao mono-
pol velikih poduzeca i praktiéno mjefenje pitanja oidgovorno-
sti s toga stanovista je mnogo ostvarljivije nego da bude od-
govoran brodovlasnik. Konadéno, svojstvo samoga tereta je
neposredni uzrotnik $tete. Naglafavam da o ovom kao ni o
prethodnim pitanjima jo$ mema definitivnog ni sluZbenog
stanovidta. Mislim da smijem, -bar s principijelnog stanovista,
posumnjati da li je vakvo rjeSenje prakti¢no; a pogotovo prav-
ni¢ki fundiramno.

Istina je da se radi o teretu posebne prirode (jednako
bi se moglo zakljuditi i o mekim otrovnim teretima) ali taj
teret u svome mirovanju nije, da tako kazemo, ofamzivam
(kao $to je npr. nuklearni materijal) jer ne predstavlja opas-
nost zagadivanja dok se god duva u br im  cisternama.
Zagadivanje obala je poshjedica masukanja, sudara ili drugih
manevarskih, nauti¢kih ili pogonskih dogadaja u plovidbi.
Vlasnik tereta je nobu povjerio vozaru ma uvanje, w ovajj je

za nju preuzeo odgovornost. Ako jof dodamo da se tereti
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prodavaju i preprodavaju za vrijemé putovanja tako da
se moZe desiti da vlasnik pri polasku ne bude isti koji je to
svojstvo imao u ¢asu pomorske nezgode, kao i to da ni ovaj
ne mora biti ni posljednji ste¢nik ni desetinar, pa izgleda da
je priliéno tesko prihvatiti tezu o odgovornosti vlasnika te-
reta i uputiti oStedemoga da trazi i tuZi onoga ko e bio
vlasnik tereta u ¢asu kad je prouzrodio $tetu. Interesentj se
nalaze u vrtlogu prometa bankarskog poslovanja, a najéesée
je to neka banka na bazi dokumentarnog kredita,

Prema tome izgleda da je upunije usmjeriti odgovomost
na brodovlasnika odnosno na brodara ali, razumije se, pri-
mjenom instrumenata koji ¢e tom nadelu dati muZna ograni-
éenja. U pitanju odgovornosti; u vezi sa slucajem »Torrey
Canyonas, bilo je istaknuto i pitanje uzrolne veze, posebno
s obzirom na englesko pravo. Dok prema naSem i pretezno
kontinentalnom pravu vrijedi pravilo causa causae est causa
causati, dakle causae remotae, u konkretnom sludaju po en-
gleskom praviu, u kome vrijedi pravilo causae proximac, istak-
nuta fje i teza da se izmedu mautidke krivnje, kojom je doslo
do nasukanja, i izlijevanja nafte, koja je zagadila more i
obalu, postavio kao meposredni mzrok Stete utjecaj morskog
vala i morskih struja.

Kao logi¢no-pitanje slijedilo je i ono o granici odgovor-
nosti. 'Tradicionalno je pravile pomorskog prava da brodar
moZe ograniditi svoju odgovornost ili abadonom prepustajuci
kreditomima svoju pomorsku imovinu (tj. onu koju je izlo-
%io rizicima mora) ili pak plaéanjem jedne odredene svote
po toni. Do Bruxelleske konvencije o ogranilenju odgovor-
nosti brodara 1957. godine bilo je rnaznih kombinacija, a
Konvencija je dokinula sistem abandona i odredila kriterij
ogranitene odgovormosti po regisvarskoj toni.

Primjenjujuéi madela Konvencije iz 1957, odgovornost
broda »Torrey Canyon« bila bi, kalkulirajuéi tonazu broda
ogranifena na oko 4,750.000 $. Taj bi iznos, medutim, mo-
gao biti jedva dovoljan da podmiri troskove za mjere spre-
lavanja daljnje nesreée, a ne bi mogao da maknadi veé podi-
njene $tete teretu i obali. Izradunato je da su Stete samo na
francuskoj obali iznosile oko 40,000.000 franaka.

Treba dakle tra%iti drugi sistem odgovornosti. Rjelenje
mo¥e biti u plaéanju odgovornosti po mosivosti-broda. U tom
sludaju za $tetu »Torrey Canyona« granidna svota odgovor-
nosti bila 9,463.000 $ (4.700:000), Ima prijedloga da, prema
Bruxelleskoj konvenciji i odgovornosti nuklearnih brodova,
dr¥ave budu garanti za odredeni iznos po wdesu, ali je istak-
nut prigovor s pitanjem da li bi taj princip bio jednako pode-
san za tankere kao i za nuklearne brodove s obzirom ma
razliku koja postoji izmedu drZava kojima pripadaju nukle-
arni brodovi, s jedne, i drzava koje daju svoju zastavu petro-
lejskim brodovima, s druge strane. U potonjem shucaju jam-
stvo bi moglo izgubiti realnu podlogu, pogotovo uz brojnu
tankersku tonaZu.

Cuo se i prijedlog da se ustanovi medunarodni fond spe-
cijalne namjene u koji bi ulazio izvjestan iznos od svake
prevezene tone mafte u svijetu i koji bi bio dovoljan izvor
za pokriée eventualnih $teta. Organizaciju uplate i visinu
iznosa utvrdila bi IMCO premia veé poznatim kalkulacijama
i ste¢enom iskustvu u osiguranju.

. Razumije se da je medu drugim pitanjima postavljeno
pitanje nadle¥nog suda ako postoji kanalizirani izvor pla-
¢anja, posebno iz jednog medunarodnog fonda. Te$ko je za-
misliti da bi sve dr¥ave udesnice u fondu prihvatile uhodano
nadelo kompetencije prema sjediftu  odnosno  prebivalistu
ofteéenoga. Bez obzira na mnogobrojne komplikacije s obzi-
rom na mnoftvo wazliditih oStedenika kako po narodnosti
tako po svojstvu i obimu Stete, razumiljive bi biile i pre-
okupacije u pogledu povjerenja, jednoobrazne strucnosti, pro-
cjene ekonomskih interesa pa konaéno i udjela u fondu. Ne bi,
izgleda, bilo naroCitog razloga da se ne odredi nadleznost
sudova po pripadnosti broda, u toliko vise $to bi odgovornost
brodara bila i dalje zasnovana na nadelima Konvencije iz
1957. i %to bi medunarodni fond samo pruZio viSak preko
svote ogranifene odgovornosti. 7

S tim je narmavno povezano i pitanje Zzalbe i pravnoga
lijeka, no predlozeno (je osnivamje nekog oblika institucio-
nalne medunaredne arbitraZe za waspravljanje pitanja nakna-
de $tete od zaggivanja mora ugljikohidratima.

Konaéno, ¥to se pak tide osiguranja, znamo da sadasnja
praksa i pravo pomonskog osiguranja ne pokrivaju Stete na
kopnu ukoliko nema udara ili dodira s njim, i jasno je. da




vz sistem kofi se izgraduje dolazi do otvaranja lepeze novih
sluéajeva, osiguranja, moZda u prvi &as i kroz P and I klu-
bove. Ako. se i usvoji objektivni sistem odgovornosti, na osi-
guratelje ne moze, veli se, doéi do povelanja obaveza jer bi
bio uspostavljen sistem dopunskih obaveznih pokriéa prema

.novom klju¢u wuplate posebnih premija koje bi padale na

robu, tj. na korisnike prijevoza, neovisno o tome da li bi ih

..oni posredno ili neposredno plaéali.

.Ovim. osvrtom nije iscrpljena lista - pitanja koja su veé

- postavljena i koja se mogu nagovijestiti, npr. kakvo pravo
-na- naknadu treba dati drzavi za pomoé ili intervencije voj-

ske, avijacife ili mornarice. Britanska je vlada izjavila da je
samo intervencija avijacije kostala u slucaju »Torrey Canyona«
1,600.000 £ me rafunajuéi i cijenu 53 broda koji su izlijevali
po 90.000 galona detergenta dnevno. Jedno pitanje koje ta-
koder unosi nov kvalitet u sistem -odgovornosti je zahtjev
za naknadu Stete za mijere prevencije od zagadivanja, npr.
posebnih mreZa, pa i onda kad- zagadeno more nije doprlo
ni ugrozilo zonu gdje su takve mjere bile poduzete. Kako
procijeniti Stete uopée, posebno za ribarstvo? Konaéno, da li

: konvencija vrijedi za sva podrudja ili samo za otvoreno

more? U vezi s nasukanjem i brodolomom »Torrey Canyona«
ima jo§ sloZenih pitanja iz medunarodnog javnog pomorskog
prava.

Kao najvaznije, s obzirom mna principe na kojima podiva
dosada$nje pomorsko pravo, bit ée potrebno da se za odre-
divanje odgovornosti za Stete od tankera raséiste tri osnovna
nadela: objektivne odgovornosti, obaveznog osiguranja i na-
knade troSkova oko zaftitnth mjera protiv zagadivanja kao
i njihovo eventualno uklapanje u jedan movi sistem posebnih
propisa za prijevoz ne samo ugljikohidrata nego eventual-
no i drugih tereta koji po svojoj prirodi predstavljaju opas-

nost koja se moZe usporediti s ovom.

Dodajmo. jof jednu zanimljivost.

Brod se masukao na podruéju otvorenog mora & postavilo
se pitanje prava engleske vlade da na tom podrucju inter-
venira i to na brodu strane zastave. TraZedi uporiSte za in-
tervenciju - osnova mu je nadena pozivom mna stanje nuzde,

‘no veé je pitanje primjene prava nuzde, samo po sebi, u me-
.dunarodnom - pravu, napose u doba mira, donekle sporno,
ovdje je ono jo§ i sloXenije jer u engleskom pravu nije izra-

Yen princip da necessitas cogens licitum reddit quod alias
secundum legem illicitum est. To bi pitanje moglo postati
interesantno ako bi doSlo do tufbe ili mo¥da protivtuzbe od
strane brodowvlasnika zbog potapanja broda.

= I na kmaju, jo§ nefto o jednoj akciji reglementarnog ka-
raktera u svrhu prevencije Stete koja je nedavno pokrenuta
u teritorfjalnoj sekciji talijanskog Udrufenja za pomorsko
pravo u Trstu. PredlaZe se, naime, da bi s posebnim obzi-
rom na Jadran i'Sredozemno more trebalo za tamkere odre-
diti slijedeée mijere: ;

1. Odrediti plovidbene rute i posebne propise o prolazu
u kanalima, o prednosti fnd; i

2. Propisati da supertankeri smiju ploviti punom brzi-
nom samo na otvorenom moru ili u jednosmjernim kanalima
i daleko od obale, od pli¢ina itd;

3. Za vrijeme dok plove blizu obala ne smiju se pri-
bliziti vife od jedne milje i moraju ploviti umjerenom brzi-
nom tako da pogonski stroj ne razvija smagu jau od one
koju moze razviti u voznji krmom @ ne br¥fe od 12 milja;

4. U propisanim prolazima i u blizini luka mora da po-
stoji pilotska sluZba na udaljenosti gdje prestaje vo¥nja punom
snagom;

5. U lukama, gdje pristaju tankeri i gdje postoji veéi
rizik ispudtanja ugljikohidrata ili derivata moraju postojati
odgovarajuéi uredaji za sprelavanje ¥irenja zagadenosti ma
vece povrsine; i

6. Klasifikacioni zavodi treba da donesu posebna pravila
za manevarske karakteristike tankera, za (najmamji) poten-
cijal voznje krmom kao i druge mjere o moguénostima zaus-
tavljanja u izvanrednim sludajevima opasnosti ili nu¥de.

To su prve zamisli, koje su u tu svrhu iznesene, a pred-
laze se i dogovor s jugoslavenskim predstavnicima radi raz-
matiranja zajedniéke opasnosti u Jadranskom moru gdje struje
kruZe naSom obalom do Trifanskog zaljeva, pa nastavljaju
talijanskom oballom do visine Ancone i vraéaju sc opet prema
jugoslavenskoj obali i opasnost od posljedica zagadivanja
postoji i u normalnim uslovima razvitka rafinerija i petro-
lejske industrije. Pri tome se i me promilja ma nesreéu koja
bi, s obzirom da tankéri velikih dimenzja plove Jadranom,
mogla nastati i u Jadranu u sluaju brodoloma,



