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Putovi izjedna¢enja pomorskog prava

Dr. Viado Brajkovié, Zagreb
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Medunarodni pomorski promet odvijao se je kroz du-
go razdoblje proflosti, sve do industrijske revolucije XIX.
st., bez posebnih instrumenata medunarodnog sporazumi-
jevanja o normama toga prometa, jer se je od pocetka,
kao rezultat drudtveno - ekonomskih i poslovnih odnosa,
zajednilkih narodima koji su povezani istim morem i
uvjetima medusobne razmjene dobara, ravnao i odvijao
prema istim pravilima kao jedinstveni zakon mora. Po-
morstvo nije nikada moglo biti usko nacionalno, jer nije
ni imalo etni¢kih okvira: ono je geografsko-ekonomski
pojam i prema tome, ma koliko bi neki zakonski spome-
nik pomorsko-pravne proslosti po svome nazivu mogao iz-
gledati kreacija neke sredine, kad se ispitaju njegovi ele-
menti i pravne ustanove, dolazi se do mnogo Sirih kon-
staticija, koje ilustriraju karakteristiénu - univerzalnost i
$iroku povezanost pomorsko-pravnih ustanova. Ono §to bi
izgledalo kao proizvod jedne sredine, kraja, trgovackog na-
selja ili jednoga naroda, otkriva paZljivijim ispitivanjem
mnogo opéenitije znalenje. Zbog svoje prirodne univer-
zalnosti, pomorstvo nije nikada ni moglo biti drukéije,
ono je dakle po samoj svojoj sultini bilo samo meduna-
rodno. T zato su od najstarijih spomenika naSe.civilizacije
postojali obidaji, podtovani u svim, pogotovo geografski i

trgovalki povezanim naseljima, kao jedinstveni zakoni
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svima. Razumljivo je stoga $to pomorsko pravo za dugo
nije bilo predmetom jedne unutrainje ili nacionalne kodi-
fikacije, s obzirom $to su pomorski zakoni proizalli i pro-
izlaze iz %ivota $irokog pomorskog prometa, iz prostran-
stva prema kojem su ljudi bili upuéeni kao prema prvom
i najprirodnijem vrelu materijalnoga bogatstva i jalanja
proizvodnih snaga. Pomorski propisi proizaSli su, dakle, iz
obitaja, stvorenih potrebom privredne razmjene kako u
narodnom tako i u medunarodnom prometu.

Ti su obilaji samo akcidentalno skupljeni u posebne
zbirke za potrebe poslovne prakse i rjeSavanje sporova, te
su spominjani kao zajednidki izvor u velikim i prostranim
podrujima zajednitkog pomorskog saobraéaja i ekonom-
ske povezanosti. Takoder je na pr. slulaj sa znamenitom
Rodijskom zbirkom pomorskih obiaja (Nopog ‘Pociwv
Navrikog) iz V.— VIL stoljeéa, koja je za tumadenje
nomorskoga prava sadr¥fanog u statutima na$ih primorskih
gradova, napose onome Dubrovnika, od posebne vaZnosti,
a koja je kao izvor prava vazila u svim krajevima isto-
¢noga Sredozemlja; ili drugim poznatim zbornikom po-
morskih obifaja. Consulatus Maris, iz XIL—XV. st. koji
je vrijedio preterno u zapadnom Sredozemlju, napose u
Provenci, Spaniji, u gradovima zapadne obale Apeninskoga
poluotoka; tako su dalje nastali i obiaji sadrzani u tzv.



Oleronskim pravilima iz XII. st. a primjenjivani na oba-
lama Atlantika od Gascogne i Bretagne do Normandije i
Flandrije, pa ¢ak u Engleskoj i Skotskoj. Jo$ sjevernije,
Hanzeatska Liga trgovalkih gradova raspolagala je zaje-
dnickim pomorskim propisima, sadrzanim u glasovitoj
zbirci Wisby, negdje iz XVI. st., koja je s Oleronskim
pravilima bila od odluénog uticaja na razvoj pomorskog
prava u svim nordijskim zemljama. Pa i u ugovornoj prav-
noj proslosti, sadrZanoj u riznicama arhivskih dokumenata,
razumije se i u onoj naSih gradova, nalazimo osnove po-
stojanja 1 priznavanja istovjetnih pomorsko-pravnih obi-
tajnih norma. Na pr. u jednome ugovoru o radu na bro-
du u Dubrovniku iz 1420. g. (Div. not. XIIL. f. 122 u
Dbr. Arhivu) nalazimo, da se eventualni spor oko primje-
ne ugovora moze povesti »Ragusii, Chatari, Spalethi, Yadre,
Veneciis, Anchone, Marchie, in Appulea et ubicunque
locorum«, dakle u »Dubrovniku, Kotoru, Splitu, Zadru,
Mlecima, Anconi, u Markama, Apuliji ili u bilo kojern
drugom mjestu«. Ovaj rijetko interesantni dokumenat iz-
vanredno prikazuje istinitost tvrdnje jednog od najveéih
povjesni¢ara pomorskog prava Pardessus-a, da bi najgori
pomorski zakon bio onaj koji bi bio donesen u posecbnom
interesu ili pod posebnim uplivom obifaja samo jednoga
naroda. Cini se, da tako rdavoga zakona nije nikada bilo!
I onda kada je jalanjem drzavne organizacije i vlasti u
gradskim autonomijama to slobodno i praksom posveéeno
pravo doflo u fazu da bude u sredovje¢nim gradovima
zaodjenuto u drZzavne zakone — statute — i da poprimi
oblik pisanoga zakona jednako kao i sve ostalo, i privatno
i javno pravo, i kad je time bio udaren osnov da se u
daljem razvitku istile na pr. pomorsko pravo dubrovalko,
mletacko, pizansko, genove$ko, marseljsko ili barcelonsko,
nije izmedu njih ni tada bilo niti je moglo biti su$tinskih
razlika, a narolito ne izmedu najblizih ili statuta onih
gradova koji su medusobno bili u Zivljem ekonomskom
dodiru.

Istom kada se sticajem zakonske politike u velikim
feudalnim monarhijama i razvitka posebnih kodifikacija
trgovatkog prava poslije gradanske revolucije, pomorsko-
pravni propisi usli kao trgovalki u sisteme nacionalnih
prava, karakteristi¢no jedinstvo pomorsko-pravne norme
izgubilo je svoju izvornu osnovu, i tako se je tek ono po-
lelo razlikovati prema narodnostima i drZavama, iako
su i dalje instituti u osnovi ostali isti, ali su bili dopunja-
vani i, §to je jo§ i vaZnije, tumaleni prema subsidijarnim
vrelima drugoga porijekla.

Skokovite promjene do kojih je doSlo ne samo u po-
morstvu nego uopée u saobraéaju poslije industrijske re-
volucije u drugoj polovini XIX. st. usmjerile su dalji raz-
voj saobradajnog prava jedinstvu i zblizavanju. U pomor-
stvu napose veliki napredak tehnike brodarstva, upotreba
Zeljezne zatim Celi¢ne grade, sve savrieniji strojni pogon,
primjena vijka i hidrodinamiénih linija, doveli su do na-
glog obaranja vremenskih i prostornih udaljenosti, do uve-
éanja brzine privrednih operacija, skraéivanja zadrZzavanja
poslova i plovila, a time i do sve guSée mreZe pomorskih
puteva ne samo u robnom prometu nego i u putni¢kom
saobraéaju, otvarajuéi puteve jednoj novoj grani privred-
ne"aktivnosti — turizma. Istovremeni veliki izumi u dru-
gim - oblicima saobradaja (Zeljeznice, automobili, pa kona-
éno 1 zrakoplovi) postavili su odmah svojom pojavom za
odnose koji su njima bili izazvani problem medunarodne
reglementacije, Cak i prije nego u nacionalnim okvirima,

po lemu su sve kasnije tendencije ka unifikaciji opéeg sa-
obralajnog prava dale naSemu stoljeéu posebni naglasak i
karakteristiéno obiljezje.

Spomenute {injenice stavile 'su na dnevni red i pita-
nje medunarodnog izjednalenja pomorskog prava. Mozda
na nijednom drugom polju nisu sukobi zakona, s neiz-
vjesnoSéu o zakonu po kome ée se suditi i o sudu koji de
spor presuditi, postali tako akutni za dalje odvijanje me-
dunarodnog saobralaja i prometa dobara kao ba$ u po-
morstvu, gdje su nacionalne kvalifikacije tek naknadno
stvorile odvojenost u pojmovima istovjetnih aktivnosti,
istih rizika i ugovora koji odgovaraju istim potrebama.
I tako se polelo pomorsko pravo iz razlivenoga toka kraja
XVIIL i poletka XIX. st. vradati poslije industrijske revo-
lucije u zajedni¢ku maticu daljega svojeg zajednilkog
razvoja.

Inicijatori rada na unifikaciji jesu oni koji su podvo-
jeno$éu bili najjade i pogodeni, tj. organizacije ili pojedinci
pomorsko-privredne poduzetnosti. Ali samo na njihovoj
inicijativi nije moglo ostati niti je doista ostalo. Interesi
sigurnosti na moru, zajedni¢ko uklanjanje rizika, poduzi-
manje mjera za tehni¢ko i nautitko osposobljavanje bro-
dova, signalizacija, manevriranje, dojavna sluzba itd. na-
metnuli su i sluzbenu suradnju drZava. I tako je djelo uni-
fikacije poteklo dvojakim putem: sluZbenim koji se uglav-
nom bavi pitanjima t. zv. javnog prava, i onim nesluZbe-
nim, koji nastavlja rad uglavnom na izjednadenju pomor-
sko-privrednog prava. Prema tome u radu na unifikaciji
pomorskog prava postoje uglavnom i dva postupka: jedan
pomoéu medunarodnih ili tolnije medudrzavnih konven-
cija, a drugi pomodu internacionalnih sporazuma interesi-
ranih krugova prakse, ili i same teorije bez Cijeg se udjela
rad ove vrste ne bi mogao pojmiti. Ali to ne znadi, da se
putem medudrzavnih konvencija rjeSavaju samo predmeti
javnog prava; tome je najbolji primjer postupak kojim ide
Comité Maritime International, kao ni to da se predmeti-
ma javnog prava bave samo organizacije sluZbenog ka-
raktera.

Medu organizacijama koje se danas istiu radom na
unifikaciji pomorskog prava moZemo razlikovati one, ko-
je se tim pitanjima bave u vezi drugih svojih zadataka, od
onih koje se bave samo pomorsko - pravnom problema-
tikom. :

U prvu grupu spada prije svega zasluZno UdruZenje
za medunarodno pravo (International Law Association —
TILA — London), tj. ono koje je 1956. odrzalo svoju 47.
konferenciju u Dubrovniku. Uz rad ovoga udruZenja ve-
zan je postanak znamenitih York - Antwerpenskih pravila
o zajedniékim havarijama (1877), koja su od 1950. postala
predmetom suradnje za Comité Maritime International-
om. ILA je ne manje zasluZna za unifikaciju pomorskog
prava po tome S$to je izradila i poznata Haska pravila
(1921) o teretnici, koja su bila podlogom Bruxelleske kon-
vencije o teretnici 1924. g. To su dva jaka priloga ove
ugledne organizacije pomorskome pravu. ILA se poslije
Prvog svjetskog rata, po jednom nepisanom sporazumu
suradnje i medusobnoga potpomaganja, ne bavi viSe pita-
imovinskog ili pomorskog privrednog
ih Comité Maritime International-u,

njima pomorskog
prava, prepuStajuéi

5 : ; : g
nego pretezno onima javnoga prava. ILA se je bavila jo$
i drugim pomorskim pitanjima, narolito aktuelnog medu-
narodno-javnog znalaja, kao $to je na pr. pitanje konti-
nentalnog selfa ili epikontinentalnog pojasa. ILA ras-
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pravljala i druga pitanja, koja posredno zasjecaju u po-
morsko-pravno poslovanje, na pr. po Belkim pravilima
(1926), koja rjefavaju pitanje medunarodnog novéanog
obratuna u likvidacijama zajedni¢kih havarija, ili po Var-
$avskim pravilima (1928) o Cif-poslovima kojima se utvr-
duju duZnosti stranaka u toj vrsti pomorskih kupo - pro-
daja. ILA se je bavila jo§ i pomorskim osiguranjima i kom-
biniranim prijevozima.

Druga poznata organizacija, posebno medunarodne
nauéne suradnje, koja se je bavila i problemima pomor-
skog prava, je Institut za medunarodno pravo (Institut de
Droit Intcrnational), koji je raspravljao mnoga medunarod-
no pravna pitanja, medu kojima na pr. kriterije za rjefa-
vanje kolizijskih sporova u pomorskim poslovima, zatim
pitanje nacionalne pripadnosti brodova, jurisdikcije obalne
drzave nad stranim brodovima u njenim lukama, sudara
brodova, pomorskog osiguranja, te jos mnoga druga uglav-
nom javnog pomorskog prava.

Pored spomenutih organizacija, koje uz druge pred-
mete dodiruju i pitanja pomorskog prava, treba jos$, ali,
s neSto manje udjela, spomenuti Medunarodnu trgovinsku
komoru (Chambre de Commerce Internationale — Paris),
koja je na pr. donijela jednoobrazna pravila za interpre-
taciju trgovinskih termina, napose onih koji su sadr¥ani u
transportnim  klauzulama (Incoterms), a zatim Meduna-
narodnu akademiju za upordeno pravo (Académie Interna-
tionale de Droit Comparé — Bruxelles) koja se na pr.
bavila pitanjem nacionalne pripadnosti brodova.

Od.zvaniénih organizacija ove vrste, tj. koje uz svo-
je posebne predmete ili u okviru svoje opée materije, do-
diruju i pitanja izjednadenja pomorskoga prava; treba po-
sebno spomenuti Medunarodnu uniju za telekomunikacije
(Union Internationale des
Genéve), pa Svjetsku zdravstvenu organizaciju (Organisa-
tion Mondiale de la Santé — OMS, Genéve), Svjetsku me-
teoroloSku  organizaciju  (Organisation ~Météreologique
Mondiale — OMM, Genéve) i poluzvaniéno Stalno medu-
narodno udruZenje kongresa plovidbe (Association Interna-
tionale Permanente des Congrés de Navigation — AIPCN,
Bruxelles), a napose Medunarodnu rada
(Organisation Internationale du Travail — OIT, Genéve),
koja saziva ¢itava zasjedanja radi zakljulenja konvencija ili
donofenje preporuka o uvjetima rada na moru, i koja je
pocev od 1920. do danas stvorila gotovo potpuni meduna-
rodni zakonik o radnim odnosima pomoraca i obalskih rad-
nika (31. konvencija i 18 preporuka).

U drugu grupu dolaze organizacije neslufbene i slu¥-
bene, koje se posebno bave pitanjima unifikacije pomox-
skog prava. Medu njima, prvo mjesto zauzima Meduna-
rodni pomorski odbor (Comité Maritime International,
CMI — Antwerpen). Ostavljajuéi da se na njegovo djelo

Télécommunications — UIT,

organizaciju

osvrnemo na zavrSetku ovoga prikaza, od drugih nezva-
ni¢nih organizacija koje rade na unifikaciji pomorsko-
pravnih normi, treba najprije pomenuti Baltitku i interna-
cionalnu pomorsku konferenciju (The Baltic and Interna-
tional Maritime Conference — Cobcnhaven), koja stvara-
juéi tipske ugovore o iskoriftavanju brodova usmjeruje i
razvoj odnosa pomorsko-privrednoga prava, zatim Medu-
narodnu  federaciju  brodarskih komora (International
Chamber of Shipping — ICS, London), Medunarodnu fe-
deraciju brodarskih poduzeéa (International Shipping Fe-
deration — ISF, London), Medunarodnu uniju za pomor-

sko osiguranje (Union Internationale d’ Assurances Trans-
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ports — Ziirich), UdruZenje za koordinaciju rukovanja
brodskim teretom (Association Internationale pour [a
Coordination de la Manutention — ALCM, London), pa
Medunarodni pomorski radio odbor (Comité International
Radio Maritime — CIRM, Bruxelles). Pored spomenutih,
ima i drugih organizacija posebnoga zadatka, koje dopri-
nose zblizavanju ili izjednalenju pravila nekih specijalnih
grana pomorsko pravne suradnje.

SluZbene organizacije u pomorstvu, a napose za izje-
dnalenje pomorskoga prava, pojavljuju se relativno kasno.
Pomorski saobradaj kao najstariji put medunarodne raz-
mjene dobara, stvorio je, rekli smo, obi¢aj medunarodnoga
znataja. Po toj dinjenici nije se osjeéala ni potreba for-
malne medunarodne organiziranosti za rad na pomorskom
pravu sve do Prvog svjetskog rata, jer su neka neposredni-
ja pitanja medunarodne sigurnosti bila rijeSena konvenci-
jama zakljuéenim inicijativom pojedinih vlada, napose bri-
tanske vlade, a najveéi dio pravila bio je djelo privatnih
sporazuma, ugovornog prava ili medunarodne obidajne
prakse. Istom poslije Prvog svjetskog rata pocelo se, s op-
¢im radom na medunarodnoj suradnji i s aktivnoféu za
medunarodno sluZebno sporazumijevanje o raznim pitanji-
ma tehnitkog, ekonomskog ili socijalnog znadaja pomor-
stva. Najveéi dio toga rada vezan ‘je uz rad. Lige naroda, a
napose uz djelovanje Odbora za luke i pomorsku plovidbu
Komisije za transport i tranzit. Kao rezultat ovoga rada
treba spomenuti Barcelonske konvencije od 1921. sa De-
klaracijom o pravu drfava koje nemaju morske obale na
pomorsku zastavu, a zatim niz tehnidkih sporazuma, na
primjer o pomorskim signalima ili brodovima svjetionici-
ma koji su izvan svoga mjesta od 1930. u Lisabonu, itd.
Zaslugom Lige naroda fiksirano je na jednoj konferenciji
u Hagu 1930. i poimanje stanovitih medunarodnih odnosa
o pitanju obalnih morskih voda, ali u cjelini rezultati na-
stojanja Lige naroda na ovom polju nisu doveli do zelje-
nih konvencija.

Rad na medunarodnom pravu mora, dobio je veliki
zamah poslije Drugog svjetskog rata s organizacijom Uje-
dinjenih Naroda po njenome zadatku da unapreduje me-
dunarodne odnose. Na temelju studijskih nacrta Komisije
za medunarodno pravo UN (osn. 1949.), zakljudene su na
konferenciji 1958. za pravo mora u Genévi &etiri konven-
cije: prva o teritorijalnom moru i vanjskom morskom po-
jasu, druga o otvorenome moru, trea o morskom ribolo-
vu i zadtiti Zivih izvora mora i letvrta o epikontinentalno-
me pojasu. Ni ovoga puta nije uspio poku$aj, kao ¥to nije
ni Ligi naroda na Ha$koj konferenciji, da se odredi ¥irina
teritorijalnog mora, ali je i za rjefenje toga pitanja dat
dovoljan utvrdeni okvir za stvaranje odnosnoga pravila u
buduénosti u pomorstvu.

Na temelju organizacije za suradnju koja je djelovala
izmedu Savezni¢kih i UdruZenih nacija za vrijeme Drugog
svjetskog rata, doflo je na medunarodnoj pomorskoj kon-
ferenciji UN u Genévi 1948. do osnivanja Medudr¥avne
savjetodavne pomorske organizacije (Intergovernmental
Maritime Consultative Organisation — IMCO, London)
kao specijalne ustanove UN za pitanja pomerstva, putem
koje ée vlade moéi, izmedu ostaloga, pripremati i materi-
jale za medunarodne sporazume o pitanjima pomorskog
brodarstva. IMCO je podela radom od 1959. godine ogra-
niavajuéi u poletku svoje zadatke samo na pitanja te-
hni¢ke naravi i sigurnosti na moru (kao prvo uzima u rad
reviziju Konvencije o zaStiti ljudskih Yivota na- moru od




1948., kao i onu o teretnim linijama od 1930., te donofe-
nje jedne nove konvencije o bazdarenju brodova).

No, najznadajniji udio o radu na izjednatenju pomor-
skog prava,-dao je dosad i daje jo§ Medunarodni pomorski
odbor ili Comité Maritime International (skraé. CMI),
osnovan 1897. g. u Antwerpenu. Njemu je svrha da kon-
ferencijama, publikacijama i drugim radovima pridonese
unifikaciji pomorskog prava, da potakne stvaranje nacio-
nalnih udruZenja za unifikaciju pomorskog prava i da uvo-
di redovan dodir i suradnju nacionalnih udrufenja. Iako
se po pravilima CMI-a svake treée godine odlutuje o sje-
diftu organizacije, s obzirom da je inicijativa za njegovo
osnivanje bila potaknuta u Belgiji, nije mu se sjedifte do-
sad pomicalo iz mjesta osnutka.

Dosad su odrzane 23 konferencije CMI-a, i to uglav-
nom u velim pomorskim dr¥favama, njihovim glavnim
mjestima i velikim pomorskim emporijima (Antwerpen,
Bruxelles, London, Paris, Hamburg, Amsterdam, Liverpool,
Mleci, Bremen, Kobenhaven, Géteborg, Genova, Oslo, Na-
pulj, Madrid). Pripremni rad za konferencije obavlja se na
inicijativu nacionalnih udruZenja ili Predsjedniftva CMI-a
(Bureau Permanent, u kojemu su opet zastupana sva na-
cionalna udruZenja) u medunarodnim komisijama, sasta-
vljenim od predstavnika svih ili nekih nacionalnih udruge-
nja. Clanstvo CMI-a danas sadinjavaju nacionalna udru¥e-
nja za pomorsko pravo Argentine, Belgije, Danske, Finske,
Francuske, Gré&ke, Holandije, Italije, Izraela, Japana, Jugo-
slavije, Kanade, Maroka, Norvetke, Zapadne Njemadke,
Poljske, Portugala, Svedske, Spanjolske, Svicarske, Turske,
Urugvaja, USA, i Vel. Britanije. Komisije rade i izmedu
zasjedanja plenarnih konferencija. Kad se nakon svestrane
rasprave na konferencijama dode do elaborata, koji mote
posluziti kao nacrt za medunarodnu konvenciju, CMI
upuéuje taj nacre belgijskoj vladi s predlogom za saziv
diplomatske konferencije u Bruxellesu, radi zakljulenja
medudrzavne konvencije.

Ova Diplomatska konferencija (Conférence Interna-
tionale Diplomatique de Droit Maritime, Bruxelles), iako
se odrzava jo§ od 1905. g. nema formalno status meduna-
rodne organizacije, nego su tek sada u toku pripreme da
se njeno mjesto uredi. Ovo je narolito postalo aktuelno
osnivanjem Medudrfavne savjetodavne pomorske organi-
zacije. UN s obzirom na pitanje razgraniéenja poslova i
podjele zadataka u buduénosti. Ukoliko se odr¥i stajalifte
da se IMCO uputi uglavnom na bavljenje tehni¢kim pita-
njima i pitanjima sigurnosti plovidbe, Diplomatska konferen-
cija za' pomorsko pravo, a to zna& i CMI kao njegova
radna podloga, nastavit ée i nadalje kao ¥to je to ({inila
i dosad svoj korisni i djelotvorni rad na izjednaéenju imo-
vinskog i privrednog pomorskog prava, napose na unifi-
kaciji nalela odgovornosti kod raznih vrsta brodarske
djelatnosti.

Do 1958. g. odrZano je 10 zasjedanja Diplomatske kon-
ferencije za pomorsko pravo, i na njima je zakljuleno 11
konvencija (t. zv. Bruxelleske konvencije za izjednadenje
pomorskoga prava):

1) Medunarodna konvencija za izjednadenje nekih pravi-
la o sudaru brodova, od 23. IX. 1910. (Austro-Ugar-
ska potpisala i ratificirala; Jugoslavija posebno 1931.
pristupila).

2) Medunarodna konvencija za izjednalenje nekih pra-
vila o pruZanju pomoéi i spasavanju na moru, od 23.

IX. 1910. (Austro-Ugarska potpisala i ratificirala; Ju-
goslavija posebno 1931. pristupila).

3) Medunarodna konvencija za izjednaéenje nekih pravila
o ograni¢enju odgovornostj pomorskih brodovlasnika od
25. VIIL 1924. (Jugoslavija potpisala, nije ratificirala).

4) Medunarodna konvencija za izjednalenje nekih pravi-
la o teretnici od 25. VIIL. 1924. Jugoslavija potpisala
i ratificirala).

5) Medunarodna konvencija za izjednadenje nekih pra-
vila o pomorskim privilegijama i hipotekama, od 10.
IV. 1926. (Jugoslavija potpisala, nije ratificirala, ali je
odredbe unijela u nacionalno pravo 1939. g.).

6) Medunarodna konvencija za izjednalenje nekih pra-
vila o imunitetu drZavnih brodova, od 10. IV. 1926.
‘(Jugoslavija potpisala, nije ratificarala).

7) Medunarodna konvencija za izjednadenje nekih pravila
o kaznenoj nadleZnosti za sudar i druge plovidbene
nezgode, od 10. V. 1952. (Jugoslavija potpisala i rati-
ficirala).

8) Medunarodna konvencija za izjednalenje nekih pravi-
la o gradanskoj nadleZnosti za sudar, od 10. V. 1952.
g. (Jugoslavija potpisala i ratificirala).

9) Medunarodna konvencija za izjednaenje nckih pravi-
la o privremenoj naredbi zaustavljanja morskih bro-
dova, od 10. V. 1952. (Jugoslavija potpisala, nije rati-
ficirala).

10) Medunarodna konvencija o ograniéenju odgovornosti
pomorskih brodovlasnika, od 10. X. 1957. (revidirana
konvencija od 1924. g. Jugoslavija potpisala, nije rati-
ficirala).

11) Medunarodna konvencija o slijepim putnicima, od 10
X. 1957. (Jugoslavija nije potpisala ni pristupila).

I ondje, gdje spomenute konvencije nisu jo$ ratifici-
rane, one ipak bitno utje¢u na odgovarajuée odnose po-
morskog prava. Njihova nalela ulaze u pomorsku medu-
narodnu praksu kao izraz potreba zainteresiranih stranaka
u pomorskom prometu i shvaéanja moderne pomorsko-
pravne nauke i judikature. Medu njima ima konvencija,
koje su i nezavisno o svojem formalnom vaZenju, postale
univerzalno pravo na svijetu, kao na primjer ona o pru-
zanju pomoéi i spasavanju na moru, ili o sudaru, ili ona
o teretnici. >

24. Konferencija CMI-a na Rijeci je od posebnog zna-
¢enja ne samo po tome $to je to prvi put da se konferencija
ove vrsti drzi u Jugoslaviji, nego je time podvuden na po-
seban nadin i karakter Jugoslavije kao pomorske zemlje.
Osim toga ova je konferencija i po svome sadrZaju zna-
¢ajna, jer pored vaznih pitanja proizaslih iz postojeéih od-
nosa i prakse u vezi primjene ili pripreme nekih djelo-
mi¢no reguliranih odnosa, i to 1) pitanja upisa i javnosti
svojstva brodara, 2) polozaja trgovalkih brodova u stra-
nim lukama, 3) utvrdivanja pravila primjene konvencije o
teretnici i 4) garantnih pisama uz teretnicu, na dnevnome
redu rijeke konferencije CMI-a nalazi se, po prvi put u
historiji medunarodne suradnje na izjednadenju pomorskog
prava, i pitanje atomskih rizika u pomorskoj plovidbi, i
to u dva vida: a) u vidu problema odgovornosti brodova
na atomski pogon, i b) u vidu problema odgovornosti pre-
voza fisilnih ili drugih radioaktivnih materijala. Aktucl-
nost i vaznost kako jednog tako i drugog pitanja ne treba
posebno ni isticati.
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U ¢asu kada Covjelanstvo na putu svoga uspona i tra-
Yenja novih tehni¢kih i produktivnih moguénosti, pristu-
pa koriStenju jednog posve novog izvora energije, energije
jo§ nesluéenih moguénosti i dometa, ali i niSta manje ne-
poznatih rizika, rijetka konferencija, po tome Sto treba
da pruZi prva svjetlost za pravno reguliranje prenosa i
upotrebe ove jo§ dovoljno neispitane i neukroene snage
u pomorskoj plovidbi, zauzima veé sad jedno od najvidni-
jih mjesta u historiji razvitka ne samo pomorskog ili

opéeg saobradajnog prava, nego i u historiji traZenja prvih
kriterija za utvrdivanje osnovnih drultvenih odnosa i na-
Cela odgovornosti u poletnoj fazi jedne od najvelih etapa
buduéega razvoja ljudskog druStva i stvaranja koegzisten-
cije medu narodima zahvaljujuéi pravilnoj upotrebi tog
novog izvora blagostanja.

To je last litavoj Jugoslaviji, i zato 24. Konferenciji
CMI-a na Rijeci treba pozeljeti Sto veéi uspjeh.



