Mr Aleksandar Bravar
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ODGOVORNOSTI BRODARA | NASE PRAVO

1. Institut opéeg (globalnog, zakonskog) ograni&enja od-
govornosti jedan je od najkarakteristi¥nijih povijesnih poseb-
nosti pomorskog prava.?! Mnogobrojni teoretidari smjeétavaju ga
u daleke povijesne daljine, moZda stoga da opravdaju jedan od
razloga za njegovu suvremenu prisutnost u pravnim sistemima
Sirom svijeta. Neki se od znanstvenika pozivaju da rimski noxae
deditio, drugi opet na contrat de commande iz dvanaestog sto-
lje€a i Amalfijske plole, kompilirane u isto vrijeme.2? Tvrdilo
se da je iz Italije institut prenesen u Spanjolsku i Francusku
i da Consolato del mare, barcelonski i valencijski Zakonik sa=
drZe izri&ite odredbe o ogranifenju odgovornosti.3 PreteZu, me-
djutim, stajalista, koja u kodifikacijama srednjevjekovnog po-
morstva ne nalaze sigurne tragove instituta.® Znameniti nizo-
zemski pravnik Grotius 1625, potvrdjujuéi ved dugotrajno pos-
tojanje instituta u svojoj zemlji, istiZe sukladnost ogranie-
nja brodovlasnikove odgovornosti s principima prirodnog prava,
Hanzeatske ordonanse iz 1614. ograni®avaju odgovornost brodo-
vlasnika na vrijednost broda i odredjuju da prodaja broda tre-
ba namiriti sve trafbine. Hambur¥ki statut iz 1603. i Pomorska
pravila §védskog vladara iz 1667. veé statuiraju fortune de mer..
Radjanje suvremenih koncepcija o nacionalnoj drZavi pogodovalo
je naporima usmjerenim na pomorske kodifikacije. Louis XIV 1681
promulgira Ordonnance de la Marine, koja veé sadrZi odredbu po
kojoj "vlasnik broda odgovara za djela zapovjednika; no oslo-
badja se odgovornosti abandonom broda i vozarine." Odredbe ove
znaajne kodifikacije gotovo bez izmjena unesene su u francuski
Code de Commerce 1807. Engleské‘i ameri&ka judikatura uvaZavale
su Ordonansu kao dokaz opéeg pomdrskog prava, ukoliko se nije
kosila s domaéim zakonskim i sudskim rjeSenjima.® Inkorpora-

cijom u Code Napolé€on, Ordonnance postaje dijelom pomorskog
prava nekih evropskih i latinoameri&kih zemalja.
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2. Nekoliko je razloga koji su uvjetovali uvadjanje i
odrfavanje instituta opéeg ograniZenja odgovornosti brodara.
Ve¢ Grotius tvrdi da je institut neophodan kao poticaj rastu
pomorske trgovalke djelatnosti. Isti, politiXko-ekonomski raz-
lozi, naveli su engleske brodovlasnike da se 1733. obrate Par-
lamentu, zahtijevajuéi statuiranje ogranifenja koje je veé po-
stojalo u Nizozemskoi. Doista, donofenje prvog engleskog zako-
na te vrste bilo je popradeno obrazloZenjem o davanju poticaja
vlastitom pomorstvu, poveéanju trgova¥ke mornarice i industri-
je.® AmeriZki se Senat naZ%ao pred istovjetnom odlukom tek u ve-
ljaéi 1851, nastojeéi “"postaviti ameri®ku trgovadku mornaricu
na istu razinu s engleskom."’.Politiéko-ekonomski aspekt vre-
menom je dobivao na te%ini, pa se danas ukazuje vodeéim razlo-
gom odrZanja tog instituta,

Ekonomski razlozi, s mikro-gospodarskog aspekta poduzetni-
ka, poglavito su navodili golemost rizika i neopravdanost &i-
njenice da brodar za svoj pomorski pothvat odgovara &itavom
imovinom, bez ograni&enja.® Veé spomenuti engleski brodovlas-~
nici Zalili su se Parlamentu da "ukoliko ne donese neke odredbe
u njihovu pomoé, trgovina i pomorstvo ostat €e uvelike obeshra-
breni, buduéi da su brodovlasnici... izlo%eni propasti."®

Navodjeni su i pravi razlozi: autonomnost i inicijativa
zapovjednikovog djelovanja ukazivali bi na sasvim posebnu vrstu
zastupniltva,1® u kojoj kontrola brodara nije neposredna, a ne-
predvidivost mogué¢ih situacija osnaZuje utjecaj zapovjednika., U
vezi sa zastupniX¥tvom isticana je i dopustivost brodaru da una-
prijed odredi kojom imovinom zastupnik moZe raspolagati, pa je
na toj osnovi konstruirana odjelitost fortune de mer.

3. Neposredni poticaj medjunarodnoj unifikaciji instituta
opfeg ograni&enja odgovornosti brodara zasigurno je bila Zaro-
likost postojeéih nacionalnih sistema. Premda je donofenje tri-
ju medjunarodnih dokumenata uvelike smanjilo razlike medju sis-
temima pojedinih drZava, njih je i dalje moguée i potrebno izu-
&avati 1zdvojeno.'Sistematizacija svjetskih sistema, nekih od
povijesnog, nekih pak od aktualnog znaZenja, izgleda ovako:

a) sistem abandona; b) sisteml"izvr§enja" njemalkog prava; c)
engleski sistem; d) ameriki sistem i e) opcioni sistemi.
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a) Sistem abandona, danas za Francusku veé biv¥ij', bazi-
rao se na osobnoj i neogranienoj odgovornosti brodovlasnika
koji se svoje odgovornosti mogao rijeZiti valjanom izjavom o
napu$tanju broda i pripadajuée vozarine za putovanje na kojem
je do3lo do dogadjaja iz kojeg proistie traZbina. Sistem se
primjenjivao za djela zapovjednika, na obveze bilo ugovornog
ili izvanugovornog karaktera. Nepogodnost sistema najzamjetlji-
vija je u potpunoj neodgovornosti u sludaju propasti broda i
nepostojanju zasluZene vozarine. Ako je taj prigovor i umanjen
kod materijalnih Steta zbog postojanja osiguranja, u svoj se
svojoj nepravi&nosti pokazuje kod tjelesnih Xteta i smrti,.12

b) Sistem "izvrZenja", usvojen i u skandinavskim zemljama,
bazirao se na paragrafu 468. njemaZkog Trgovadkog zakona. Bro-
dovlasnik nije ab initio odgovarao za tra%bine treéih osobno,
veé je ex lege bila statuirana njegova ograni¥ena stvarna odgo-
vornost. Namirenje izvr¥enjem na brodu i vozarini odnosilo se
na tra¥bine ugovornog i izvanugovornog karaktera i to, za prve,
ako se potra%ivanje temeljilo na pravnom poslu sklopljenom na
bazi zakonskih ovla¥tenja zapovjednika ili na neispunjenju ugo-
vora ¥to ga je sklopio brodovlasnik. Za izvanugovorne obveze
brodovlasnik je odgovarao ako se tra¥bina temeljila na krivnji
nekog &lana posade.'3 Zapravo se imovina brodovlasnika sasto-
jala od jedne fortune de terre i onoliko fortunes de mer, "ko-
liko je brodar posjedovao brodova." 14. SR Njema¥ka je derogirala
svoj sistem ratificiravZi Konvenciju iz 1957. i inkorporiravii

njene odredbe u vlastito pravo. Jednako su postupile i skandi-
navske zemlje.'s 4

c) Sredinom proflog stoljeéda, Merchant Shipping Actom 1854,
Velika Britanija uvedi sistem ograniéenja‘odgovornosti brodo-
vlasnika temeljen na registarskoj tona%i broda i du¥nost obra-
zovanja posebnog fonda za svaku pomorsku nezgodu. Isprva je
ogranienje tonaZom prisutno samo prigodom namirenﬁa traZbina
proisteklih iz tjelesnih Steta, no veé 1862. postavljena je
granica jedinice kalkulacije na b 15 ili & 8 po toni, s obzirom
na &injenicu da 1li su postojale tra¥bine iz tjelesnih i materi-
jalnih 3teta ili samo materijalnih Xteta. ¢ Engleski koncept
principijeino je razli&it od evropskog fortune de mer: aproksi-
mativna vrijednost broda prije nezgode odredjivalé je granicu
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brodareve odgovornosti.?” Po engleskom pravu ograni&enije odgo-
vornosti osoba obuhvacdenih terminom "owner" bilo je moguée sa-
mo pod uvjetom da je dogadjaj koji je dao povoda tra¥bini nas-
tao bez njihove "actual fault or privity". Privity ozna&ava su-
djelovanje u interesu ili znanje, a znanje obuhvada nc samo ono
gto je brodovlasnik doista znao, ve¢ i ono ¥to je s obzirom na
svoj poloZaj trebao znati.'® "Rije&i actual fault or privity...
ukazuju na nedto osobno u vlasniku, ne3to %to mu se moZfe pripi-
sati u krivnju..."'® Dugo se vremena smatralo da za greXke na-
vigacione prirode brodar ne mo¥e biti smatran "at fault"., U
praksi se, medjutim, pokazalo da sudovi za, prima facie, navi-
gacione gre$ke zapovjednika ipak okrivljuju brodovlasnike i u
sludajevima kada su potonji propustili osigurati na brodu kopi-
ju knjige signala za manevriranje luke London na brodu koji je
u luku redovno poslovno svracao ili kada su propustili upozo-
riti zapovjednika na rizik brze plovidbe u magli uz uporabu is-
pravnog radara. 2° Kada je brodovlasnik pravna osoba, pojavljuje
se problem utvrdjivanja osobe kojoj se moZe imputirati "“actual
fault or privity". Engleska judikatura je za ovo osjetljivo pi-
tanje pronaSla pouzdani oslonac u tumadenju Lorda kancelara
Haldanea:" (pravna osoba) je apstrakcija. Ona nema vlastitog
miSljenja...; stoga treba njezinu aktivnu i upravlija&ku volju
traZziti u nekoj osobi koja se za neke svrhe mo¥e nazvati puno-
moénikom, ali koja je u stvari upravljajude miZljenje i volja
pravne osobe, pravi ego i srediite li&nosti pravne osobe."21

U znamenitoj rje8idbi "Lady Gwendolen" pokazala se opasna ten-
dencija da je pravna osoba neizostavno li%ena ograni&enja odgo-
vornosti, jer je "alter egd problem” razrije3en "pronala¥enjem"
odgovorne osobe koja je poloéajem bila relativno nisko u uprav-
1ljagkoj hijerahiji. No 1968. je Kuéa Lordova usvojila gledidte
po kojem "upravljadku volju" pravne osobe ipak valja traZiti
medju onim osobama "kojima je povjérena izvr¥na vlast pravne
osobe." Interesantno je napomenuti da u posljednjih dvadesetak
godina judikature, nijedan brodovlasnikfpravna osoba nije uspio
u parnici ishoditi ogranifenje odgovornosti! Stoga je razumlji-
va spremnost kompanije da nagodbama prema3uje zakonske limite
umjesto upuftanja u rizike parni¥enja s lo¥im perspektivama is-
hoda. 22 Velika Britanija je ratificirala obje recentne Konven-
cije, onu iz 1957. i onu iz 1976, gddine.53 '
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d) Ameridki savezni zakon o ograni&enju odgovornosti bro-
dovlasnika done3en je 1851, nakon katastrofalnog poZara na bro-
dovlasnika donesen je 1851, nakon katastrofalpnog poZfara na bro-
vidan poloZaj po uzoru na svoje engleske kolege. Jedinica ogra-
niZenja odgovornosti je putovanje, a ne pomorska nezgoda, a iz-
vorno je sistem neobi&no nalikovao pravom abandonu. Fond ogra-
niZene odgovornosti za materijalne 3tete sadr¥i vrijednost bro-
da poslije putovanja i vozarinu ("pending freight"), ali ne i
osigurninu. Amandmani iz 1935. i 1936. godine (The Sirovich
Amendment) , nakon razornog poZara na luksuznom brodu Morro Cas-
tle, koji je odnio 115 ljudskih Zivota, utvrdili  su dodatni
fond ogranienja odgovornosti u iznosu od 60 dolara po toni
broda samo za potraZivanja iz tjelesnih povreda ili gubitka %i-
vota. Ovaj vaZni pomak in favorem vjerovnika ostvaruje se po
nezgodi, a ne po putovanju. Vrhovni sud je 1954. omoguéio vje-
rovnicima da izravno tuZe osiguratelja brodovlasnikove odgovor-
nosti, uskradujuéi u isti mah osiguratelju moguénost da se po-
zove na osiguranikovo pravo na ograni&enje odgovornosti,24 Ame-
ri¢ka judikatura sa sve vedom podozrivo3éu promatra institut:
velika se pozornost obraca na vlasnikovu privity or knowledge
u pogledu stanja nepodobnosti broda za plovidbu na poetku pu-
tovanja, na kontrolu navigacije i na konstrukciju termina "non-
delegable duty". Veé decenijama ameri&ki sistem deklarativno
nastoji na poboljSanju svojeg instituta ogranienja odgovornos-
ti, ali ne pristaje na konvencijska rjeZenja.

e) Opcioni sistemi. Ovamo se mogu ubrojiti neki nacionalni
sistemi (Belgija, SSSR, Italija, Gr¥ka) koji kombiniraju aban-
don s odredjenim forfetnim iznosima. 25

4. IzloZeno stanje svjetskih sistema o ograniZenju broda-
rove odgovornosti krajem pro3log stoljeda dovelo je do urgentne
potrebe kompromisa na medjunarodnoj razini. International Law
Association (ILA) pocela je jo¥ 1885. rad na unifikaciji, koji
je CMI mnogostruko razvio. Tek nakon gest plenarnih i tri di-
plomatske konferencije u Bruxellesu do3lo je do "herojskog po-
kuSaja kompromisa", izra¥enog Meéjunarodnom konvencijom za iz-

jednafavanje nekih pravila o odgovornosti vlasnika pomorskih
brodova 1924 .36
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I - Medjunarodna konvenecija za tazjednadavanje nekih pravila o
odgovornosti vlasnika pomorskih brodova, 1924.

Da nije medjunarodnog porijekla i doma%aja, Konvenciju bi-
smo bez dvojbe smjestili u "opcione sisteme"” izlo¥ene u prethod-
nom poglavlju, buduéi da se bazira na ideji po kojoj se brodo-
vlasnik2? oslobadja odgovornosti abandonirajuéi iznos vrijednos-
ti broda, pauZalnog iznosa vozarine u visini 10% vrijednosti bro-
da na pofetku putovanja i uzgrednosti2® za slijedeée tra’bine:
a) iz Steta nanijetih trec¢ima na zemlji ili na vodi djelima ili
krivnjom zapovjednika, posade, pilota ili koje druge osobe u
slu?bi broda; b) iz naknade 3teta na teretu, predanom zapovjed-
niku radi prijevoza, ili Steta nanesenih dobrima i stvarima na
brodu; c) traZbine nastale iz teretnice; d) traZ¥bine iz nauti&ke
krivnje, po&injene u izvr$enju ugovora; e) iz obveze uklanjanja
podrtine i nadovezujuéih obveza; f) iz nagrade za pomoé i spaSa-
vanje; g) iz doprinosa brodovlasnika u zajedni&koj havariji; q)
iz doprinosa brodovlasnika u zajedni&koj havariji; h) iz ugovo-
rnih obveza koje je zapovjednik sklopio ili iz operacija koje je
izvr3io na temelju svojih zakonskih ovlasti izvan luke sjediSta k
broda, a za stvarne potrebe da brod sa¥uva ili da nastavi put,
uz uvjet da te potrebe ne proizlaze ni iz nedostataka niti iz
nepotpunosti opreme ili opskrbe broda na po¥etku putovanja; ili
ogranifava svoju odgovornost za traZbine od a) do f) od visine
8 funti sterlinga (u smislu zlatne klauzule).2? Nema moguénosti
ogranifenja odgovornosti za obveze nastale iz "acts or faults"
brodovlasnika; za traZbine iz to&ke "h") koje je brodovlasnik
izri&ito odobrio i za brodovlasnikove obveze nastale iz ugovora
o namjeStenju posade i ostalih osoba u slu%bi broda. "Jedinica
ograni&enja" je pomorska nezgoda,?°® premda je komplicirani na&in
procjene vrijednosti broda u sluZaju sukcesivnih nezgoda u teo-
riji naiSao na negodovanje.3!' U sludaju tjelesnih ozljeda ili
smrti, vjerovnici su bili beneficirani posebnim iznosom od 8
funti sterlinga po toni broda. U slufaju nenamirenja u dostat-
nom iznosu, mogli su konkurirati, poZtujuéi rang privilegija,
na svoti odredjenoj za materijalne Xtete.

Prigoveri Konvenciji svode se na neuspje¥nost pokufaja po-
mirenja nacionalnih sistema, ha nelogi&nost pru¥anja opcije
brodovlasniku, na nedostgtan krug osoba koje su mogle tra¥iti -
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ogranigenje, na neuzimanje u obzir inflatorne bujice, koja je,
sru¢ivii se u buduéim godinama nakon donoZenja Konvencije, sta-
vljala brodovlasnike u iznimno pogodan poloZaj.3®2 I onih 15 dr-
Zava koje je vezivala djelomice su je otkazale, pa je Konvencija
danas poglavito od povijesno-pravnog interesa.

II - Medjiunarodna konvencija o ogranidenju odgovornosti vlasnika
pomorskih brodova, 1957. ‘

Nakon &etiri poslijeratne plenarne konferencije CMI-a
(Antwerpen 1947, Amsterdam 1949, Napulj 1951, i Madrid 1955.) na
Diplomatskoj konferenciji u Bruxellesu donesena je nova konven-
cija, koja je trebala poboljSati medjunarodnu unifikaciju insti-
tuta, nakon o¢iglednog neuspjeha Konvencije iz 1924, god. Opre-
dijeliv8i se za engleski sistem ogranienja odgovornosti tonaZom
broda, izbjegnute su nafelne nedoumice oko kompatibilnosti vige
sistema ogranienja odgovornosti. U pogledu osoba, Konvencija
pro§iruje pravo na beneficij instituta na sve osobe koje mogu
biti odgovorne iz plovidbenog pothvata: brodovlasnika, brodara,
sve Carterere, poslovodju brodovlasni&ke zajednice, zapovjedni-
ke, posadu i namjeStenike svih onih oscba ovla3tenih na ograni-
¢enje, za djelovanje namjeitenika u okviru radnih duZnosti.?3
Ogranienje se cdnosi i na odgovornost broda, pokrivajuéi time
odgovornost in rem iz angloameridke pravne koncepcije. Za svaki
pojedini dogadjaj iz kojeg mogu proistedéi traZbine, dakle za
svaku nezgodu postoji posebni fond ograniZenja. No potra¥ivanja
iz jednog fonda (dakle i jednog dogadjaja, nezgode) odnose se
na sve osobe ovla3$tene na ograni&enje, 3to prakti¥ki omogudava
da viZe odgovornih osoba osnuje zajedni&ki fond. Konvencija
podvrgava ogranifenju traZbine proistekle iz ugovornih i izvan-
ugovofnih odnosa. Razdioba traZbina izvrZena je u tri kategori-
je: 1) traXbine nastale smréu ili tjelesnim ozljedama osoba ko-
je se nalaze na brodu radi prijevoza i nastale itetama i gubici-
ma stvari koje se nalaze na brodu;. 2) tra¥bine proistekle iz
smrti ili tjelesnih ozljeda osoba na vodi ili na kopnu, odnosno
proistekle iz materijalnih 3teta na stvarima koje se nalaze iz-
van broda, ako su dotifne Ztete prouzro&ene skrivljenim ili ne-
skrivljenim &inom ili propustom osoba na brodu za koje je brodar
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odgovoran, a od osoba koje se ne nalaze na brodu - samo ako se
skrivljeni ili neskrivljeni &in ili propust tih osoba odnosi na
plovidbu, rukovanje (upravu) brodom, ukrcaj, prijevoz ili iskr~-
caj tereta ili ukrcavanje, prijevoz ili iskrcavanje putnika;

3) traZbine za obveze nastale ex lege, koje se odnose na ukla-
njanje podrtina, odsukavanje ili uni¥tenje potopljenog, nasuka-
nog ili napustenog broda i stvari na takvom brodu, te za obveze
povodom ¥teta koje brod nanese luci, lu&kim postrojenjima i plo-
vnim putevima.** Povodom tra%bina proisteklih iz smrti ili tije-
lesnih ozljeda osoba koje su u radnom odnosu s brodarom, u dva
sludaja nema ogranifenja odgovornosti, veé je potrebno opservi-
rati pravo ugovora o zaposlenju: a) ako po tom pravu brodar
uopfe ne moZe ograni¥iti svoju odgovornost; b) ako je po mjero-
davnom pravu za zaposlenje mo%¥e ograni&iti na iznos vi¥i od
konvencijskog.®s Ograni&enje odgovornosti isklju&eno je za do-
prinos iz zajedniCke havarije i tra¥bine proistekle iz spasa-
vanja. Kod potonjih traZbina opravdano je isklju&enje ograni-
éenja, jer je logiZno da brodar odgovara vijerovniku do iznosa
koristi koja mu je pribavljena.3¢ Visina ograni&enja iskazana
je u Poincaré francima (65,5 miligrama zlata &istode 900/1000),
a zavisi o registarskoj tona¥i broda. Nastanu li iz jedne nez-
gode samo materijalne 3tete, svota ogranidenja iznosi 1.000
franaka po toni, a za slu®aj nastanka samo tjelesnih Steta ili
smrti 3.100 franaka po toni. No, u sludaju nastanka obiju vrsta
Steta iz jednog dogadjaja krajnji\limit po toni.iznosi 3.100
franaka, a fond ograni&enja dijeli se na dva posebna dijela.

U takvoj konstelaciji tra’bina na tjelesne &tete odlazi udio
od 2.100 franaka po toni broda, a na materijalne %tete udio od
1.000 franaka. S nepodmirenim ostatkom svojih tra¥bina vjerov-
nici tjelesnih $teta mogu konkurirati u dijelu fonda namije-
njenom namirenju materijalnih Steta. Obratni slu€aj nije do-
pusten. Primjena &itavog sistema ograniZenja odgovornosti za
spomenute traZbine ovisi o nepostojanju brodareve "actual fault
or privity", odn. "faute perscnnelle". Konvencija je preuzela
oblik nestupnje?ane krivnje, koncipiran i poja¥njen u brojnim
angloameriZkim precedentnim sudskim odlukama. 37 No, "osobna
krivnja" zapovjednika ili &lanova posade, proistekla iz obav-
ljanja njihovih fﬁnkcija ne oduzima tim osobama beneficij ogra-
nidenja. Ako je, pak, zapovjednik broda u isto vrijeme i vlas-.
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nik, suvlasnik ili brodar, ovisi o njegovu svojstvu (funkciji)

u odnosu na po€injeno djelo da 1li ¢e doéi do primjene ograni&e-
nja, 3® Kod brodova tonaZe manje od 300 tona, smatra se, po od-

redbama Konvencije, za visinu ogranidenja mjerodavnim ta donja

granica.®® Namirenje iz fonda ograniZene odgovmrnosti razmjer-

no je i ne vodi rafuna o eventualnom postojanju privilegija na

brodu za one tra%’bine za koje je fond osnovan.“° Postupovna pi-
tanja sasvim su prepu3tena reglementaciji legis fori.

I uz primjétne slabosti, zamijedene tijekom godina primje-
ne konvencijskih odredaba (preniske svote ograni&enja, preuzak
krug osoba koje imaju pravo na ogranienje, difuznost koncepta
"actval fault or privity") Konvencija danas obvezuje viZe od
30 drZava. Promjenom obra&unskih jedinica (c tome infra) nas-
toji se realiziranom konceptu "produljiti Zivot"™ i u izmije-
njenim uvjetima.

III - Konvencija o ogranidenju odgovornosti za pomorske tra3-
bine, 1976.

Hambur3ka konferencija CMI-a godine 1974. podrobno se ba-
vila pitanjem neminovnosti izmjena odredaba Konvencije iz 1957.
Mnogo se razloga sabralo: uskladjivanje Konvencije s novim me-
djunarodnim konvencijama o odgovornosti poduzetnika nuklearnih
brodova i o odgovornosti za zagadjivanje mora ugljikovodicima,
promjéna vrijednosti brodova na svjetskom trfiitu, koja je,

udruZena s inflatornim krgtahjima, iziskivala ﬁtvrdjivanje no-

vih iznosa ogranidenja. #' Pojava brodova ogromne tona¥e tra¥ila

je nijansiraniji sistem kalkuliranja ogranidenja, a pojava Kon-
vencije o baZdarenju mijenjala je samu osnovu kalkulacije re-
gistarske tonaZe. Suvremena monetarna konstelacija nametala je
primjenu novih obraunskih jedinica. U Hamburgu su- nacrti iz-
mjena pripravljeni u varijanti "maxi" i "mini" nacrta. U Londo-
nu je dvije godine potom donesena nova Konvencija, a briselskim
Protokolom iz 1979. izmijenjene su obradunske jedinice. 42

Namjera vrlo ekstenzivnog obuhvadéanja ograni&enjem odgo-
vornosti osSoba izloZenih odgovornosti za opasnosti i rizike
mora unekoliko je iznevjerena, 43 ali su .ipak formulacijom obu~
hvadeni spasioci (&ak i oni koji djeluju izvan broda) i trece
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osobe, odgovorne za poduzimanje preventivnih injera i, eksplicit-
no, osiguratelji.** TraZbine podvrgnute ogranifenju definirane
su bez izravnog nadovezivanja na pofinitelje. Spomenuti su, iz-
medju ve¢ uobifajene enumeracije iz Konvencije iz 1957, i Ztete
iz spaSavanja, *5 zaka3njenja u prijevozu tereta i putnika, va-
djenja podrtine. Izuzete su od ograni&enja traZbine nastale iz
nuklearnih Zteta, tra¥bine podvrgnute Konvenciji o gradjanskoj
odgovornosti za Stete od zagadjivanja ugljikovodicima, tra¥bine
vezane za sluZfbu broda od strane sluZbenika vlasnika ili spasi-
oca. Statuiran je novi ratio ograri&enja odgovornosti: "trgovad&-
ka osigurljivost”, premda teoretidari tvrde da pune moguénosti
koncepta osigurljivosti u konkretnom slutaju visine ogranidenja
nisu dovoljno iskori3tene.4®

AngloameriZki judikaturom osna¥eni koncept "actual fault or
privity” kona&no je u Konvenciji napu¥ten na ra&un stupnjevanog
koncepta krivnje. Sada je brodarov osobni &in ili propust koji
ukida ograni&enje definiran namjerom (" personal act or omission,
committed with the intent to cause such loss") ili bezobzirnof&u
(nepromifljeno$cu) i sa znanjem da e do takve itete vjerojatno
doéi ("or recklessly and with knowledge that such loss would
probably result") .47

Special Drawing Rights (Posebna prava vudenja) zamijenila
su zlatnu klauzulu iskazanu u Poincaré francima.

PoviSenje granica odgovornosti prema Konvenciji iz 1957,
izvrZeno je u iznosu.od gotovo 100%, ali je usvojen novi sistem
progresivnog-smanjivanja dodatne obradunske vrijednosti na rast
tonaZe broda.*® NajviSe obra¥unske svote po toni predvidjene su
za brodove od 500 do 3.000 tona - 500 obradunskih jedinica, a
najniZe za svaku tonu koja prekoraZuje 70.000 tona - 167 jedi~
nica. RjeZenja odjelitih fondova za tra’bine proistekle iz tje-
lesnih i materijalnih 3teta zadrZana su i u ovo]j Konvenciji, za-
jedno s moguéim "prelijevanjem" traZbina iz tjelesnih Steta u
drugi fond u slu&aju nepotpunog. namirenja. No za tra¥bine zbog
smrti ili tjelesnhih ozljeda putnika na brodu, po8lo se stopama
Atenske konvencije o prijevozu putnika i prtljage iz 1974. go-
dine, s 1imitom odgovornosti ‘per capita od cca 56.000 dolara, ¢
uz odredjenu fiksnu svotu po brodu (26 milljuna obra&unskih je-
dinica ili 30 milijuna dolara)
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Konvencija treba stupiti na snagu godinu dana nakon dva-
naest ratifikacija‘ ili pristupa. Danas obvezuje 3panjolsku, Ve-
liku Britaniju, Francusku, Japan, Liberiju i Jemen.%° Skandi-
navske zemlje, Svedska, Danska, Finska i Norveéka poduzele su
odluéne korake k ratifikaciji. Nizozemska i Panama ratificirat
ée Konvenciju unutar roka od slijedeéih pet godina, na slican
na&in razmi%ljaju SR Njemadka i Belgija, a Svicarska se sprema
usvojiti konvencijska rjeSenja kada ona postanu pravo glavnih
pomorskih zemalja.3' OZito, veé krajem ove dekade Konvencija bi
trebala stupiti na snagu. Njena ¢fe se uporabna vrijednost i efi-
kasnost pokazafi postupno, no neosporna je veé¢ sada rezolutna
te¥nja za postavljanjem novih principa biti I provedbe institu-
ta ogranidenja globalne‘odgovornosti.52

5. Sve do.l. sije&nja 1978. opéfe ograni&enje brodarove od-
govornosti bilo je normirano &l. 216. Code de Commercea iz 1808,
Ta je odredba stupila na snagu u sije&nju 1812, te nakon obnove
austrijskog suvereniteta na na¥oj obali zadr¥ana na snazi od
1819. Kao pravno pravilo sistem abandona je zadrZan u Jugosla-
viji od donoSenja Zakona o pomorskoj i unutradnjoj plovidbi
1977. g. U poslijeratnom periodu samc je nedavno, u jo¥ pendent-
noj parnici, princip abandona iz svojih dotad teoretskih okvira
postao predmeton Zive sudske prakse.S5?

Jugoslavenski zakon'je recipirao odredbe i na&ela Konven-
cije o ograni&enju odgovornosti vlasnika pomorskih brodoQa iz
1957. u svoje &lanove, premda Jugoslavija samu Konvenciju iz
nepoznatih razloga%nije ratificirala.®* TraZbine pobrojene u
&l. 379. odgovaraju u potpunosti traZbinama za koje se moZe
ograni&iti odgovornost prema Konvenciji iz 1957. Medjutim, us-
lijed specifi&ne strukturiranosti odredaba na3%eg Zakona, posebno
su od izvanugovornih obveza istaknute na zasebnom mjestu odgo-
vornost za smrt i tjelesne povrede kupafa i drugih osoba u moru,
odgovornost za o$teéenje stvari i zagadjivanje okélice, odgovor-
nost za zagadjivanje od pomorskog broda izlijevanjem ulja koje
se prevozi kao teret.SsS

Za traZbine preuzete iz Konvencije iz 1957, godine krug
osoba koje mogu ograni&iti odgovornost takodjer je istovijetan
s krugom osoba medjunarodnog unifikacijskog instfumenta.5° No
brodar je nafelno apostrofiran kao glavni nosilac odgovornosti.
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Fond ogranifene odgovornosti obrazovan jc¢ na principu iden-
tiénom onom iz Konvencije iz 1957. Nastanu 1li jednim dogadjajem
i materijalne i tjelesne 3tete, brodar za svaku tonu broda ogra-
ni&eno odgovara do visine identi&ne onoj ako nastanu iz dogadja-
ja samo tjelesne Ztete. No, u sluZaju dvovrsnih Steta, fond se
razdvaja na dva dijela: jedan u visini iznosa koji bi postojao
da su iz dogadjaja nastale samo materijalne 3tete, drugi, nami-
jenjen tjelesnim Ztetama, dvostruko vieqg iznosa. Jugoslavija je
godinama nakon dono%¥enja Zakona imala nesrazmjerno visoke limite
ograni&enja, no ne iz pobuda nacelnog ekscesivnog favoriziranja
vjeroﬁnika, nego iz puke grefke pri unoZenju broj&anih iznosa u
Zakon. Radi lak3eg snala¥enja, donosimo iznose (nakon isprava i
prvotno) u tablici:

Stete nastale iz pojedinog IZNOS OGRANICENJA:
dogadjaja: Sl. list S1. list Sl1. list
22/77 13/82 10/83
Samo materijalne Ztete 12,000 2.500 4.000
Samo tjelesne Xtete 36.000 7.500 12.000
Materijalne i tjelesne 3tete 36.000 7.500 12,000
Tjelesne ftete . 24.000 5,000 8.000
Materijalne 3tete 12.000 2.500 4,000

Zakon se, sukladno odredbi Protokola o potpisivanju Kon-
vencije iz 1957, posluZio moguénoséu da odredi minimalni iznos
ograniéenja_d svoti predvidjenoj za brod od 100 tona, bez obzi-
ra na stvarnu niZu tonaZu broda. Odredba je in favorem laesi.

‘Zakon usvaja odredbu Konvencije iz 1957. po kojoj brodar
ne moZ¥e ograni&iti svoju odgovornost u sluaju njegove osobne
krivnje pri prouzro&enju dogadjaja.. Termin obuhvafa, nestupnje-
vano, dakako i obifnu nemarnost. No zapovjednik, posada broda i
osobe koje rade za brodara moéi &e ograniditi svoju odgovornost
¢ak i u sluZaju osobne krivnje, ako nije doloznog znalaja. Za
Stete nastale smréu ili tjelesnom ozljedom osobe koja je kod
njega u radnom odnosu, brodar odgovara neograni&eno.

-

Osnivanje fonda ograni%ene odgovornosti pretpostavka je za
primjenu instjituta i tim &inom brodar izuzima svoju ostalu imo-,
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vinu od naplate potraZivanja. Osnivanjem fonda brodar ne preju-
dicira pitanje priznanja odgovornosti za traZbine podvrgnute
institutu ogranidenja. Sredstva (naj&e3ce osigurateljno ili
bankovno jamstvo) moraju biti u visini zakonskih iznosa ograni-
&enja i na slobodnoj raspoloZbi suda. Osnivanje fonda je sred-
stvo kojim brodar osigurava svoj brod (ili brodove) od nepogod-
nosti zaustavljanja broda sudskom narednom.s?

Vjerovnici se namiruju iz fonda ograni&ene odgovornosti
ukoliko se njihove traZbine odnose na dogadjaj za koji je fond
konstituiran. Namirivanje iz fonda je razmjerno, samim osniva-
njem fonda prestaju zakonska zaloZna prava, a vjerovnici se na-
miruju iz fondova shodno svojim traZbinama (za materijalne 3Stete
iz fonda za materijalne Stete, za tjelesne Stete iz fonda za
tjelesne 3tete). Nepodmireni vjerovnici iz potraZivanja po tje-
lesnim Stetama iscrpljenjem "svog" fonda mogu konkurirati nepo-
dmirenim dijelom svojih potraZivanja u fondu osnovanom za mate-
rijalne §tete, ali obratan slu¢aj nije dozvoljen.

Eventualno prebijanje brodaroye trazbine iz istog dogadjaja
prema vjerovniku odvija se po na&elu single liability: traZbine

se isprva medjusobno prebiju, a tek s eventualnim viSkom vjerov-
nik konkurira u fondu.Ss®

Zastita brodarove trgovalke djelatnosti mogla bi biti ugro-
Zena kada je sudskom privremenom naredbom zaustavljen brod, iako
je fond osnovan. Zakon odredjuje da sud mora ukinuti privremene
mjeré ako je fond osnovan u naSoj zemlji ili u inozemstvu "ako
je takvo ¢slobodjenje predvidjeno medjunarodnim ugovorom". Mis-
lilo se, indirektno, na ékoru ratifikaciju Konvencije iz 1957, °
koja nalaZe obvezatno ukidanje ovrinih mjera ako je fond osnovan
u luci dogadjaja iz kojeg je nastéla trazbina, a ako dogadjaj
nije nastao u luci, onda u prvoj luci pristajanja broda nakon
tog dogadjaja. Radi 1li se o tjelesnim Stetama ili. Stetama na
teretu, a fond je osnovan u luci iskrcaja osoba (putnika) ili
tereta, sud takodjer mora ukinuti ovr3ne mjere. Ukoliko je, pak,
fond osnovan u inozemstvu na mjestu fazliéitom od gore navedenih
po odredbama Konvencije, sud e po svojoj diskrecionoj ocjeni,
uz obrazloZenje, moéi ukinuti ovr3ne mjere. '

Ukupna visina ograni&éne odgovornosti u slu¢aju odgovor-

nosti vife osoba ne moZe prijeéi iznos za koji odgovara brodar,
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¢ak i u sludaju da osobe nisu sudjelovale u osnivanju fonda
ograniene odgovornosti.

6. Ratifikacijé Konvencije iz 1957, godine, koja se godi-
nama €inila bliskim i logi&nim &inom, danas bi ipak izazvala
iznenadjenje. Razvoj instituta ograniZenja brodarove opée odgo-
vornosti i nova ostala konvencijska rjeSenja, poglavito Konven-
cija Ujedinjenih naroda o Prijevozu robe morem, kreéu novim pu-
tem. Zeli 1i naZa zemlja slijediti progresivna rjeSenja novih
unifikacijskih medjunarodnih instrumenata i praksu judikature
zemalja koje na te instrumente svradaju veliku pozornost premda
ih formalno ne usvajaju (npr. SAD), morat ée se suo&iti s nemi-
lim izazovom sagledaja oportunosti usvajanja nove Konvencije.
To namede detaljnu preradu instituta u na%em Zzakonu i sigurno
bi rezultiralo dalekose?nim ekonomskim i inim implikacijama. No,
vezanost naSeg pomorstva za svjetske trendove, barem nacelno,
trebala bi inducirati zakonodavne napore u pravcu suvremenijih
rjeSenja od onih koja nudi Konvencija iz 1957. godine.
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Mr Aleksandar Bravar

8

THE INTERNATIONAL UNIFICATION OF THE GLOBAL
LIMITATION OF THE SHIPOWNER'S LIABILITY AND
-YUGOSLAV LAW

In thé first part of the paper, the author traces the his-
torical development of thé institute of limitation of shipowner’s
liability. He considers parallels with the Roman legal principle
of noxae deditio to be inaccurate and finds no real support for
the thesis of the existence cof the institute in maritime codi-
fications of the Middle Ages. Before Grotius’ famous apology of
the institute, the basis of its existence can be found in Sta-
tutes of Hamburg and Hanseatic Ordinances. The Ordonnance de la
Marine brings to a close the past of the institute and may be
considered as the threshold of a modern conception.

The réasons for the introduction of the institute are then

presented: policy encouragement of. investment of risk capital
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in maritime adventures, protection of maritime trade shipowners
and aspects of legal reasons.

National legal systems concerning the limitation of shipow-
ner’s liability are divided in five sections: a) The Abandonment
System; b) The German System of Maritime Lien; c) The English
System; d) The American System and e) Option Systems.

Modern international unification efforts are shown in the
International convention for the unification of certain rules
relating to the limitation of the liability of owners of sea-
-going vessels, 1924; the International convention relating to
the limitation of the liability of owners of sea-going ships,

1957. and the .Convention on limitation of liability for maritime
claims. 1976.

The Yugoslav limitation system is based on the principle
of the 1957 Convention.

In the last Section, the author underlines the necessity
of Yugoslav maritime law to join modern efforts in internatio-
nal maritime law for the unification of the institute. The only
reasonable way would be to put the ratification of the Convention
on limitation of liability for maritime claims, 1976, under
scrupulous consideration.
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