
533

Dr Emilio Pallua

ODGOVORT{OSTT U SUVREMENG' ENGreSKOJ JUDIKATURI

ogranlEenje odgovornosti vlasnika pomorskih borodva, kako
je normirano u MSA 1894-1959, bLtno je utjecalo na medjunarodnu
uniflkaciju ogranlEenja odgovornosti brodovlasnika za djelq za_
povjednlka i posade. Medjutlm, prvl pokusaj unlflkacije u t"le-
djunarodnoj konvenclji o izjednadenju nekih pravila o ogranide_
nju odgovornostl vlasnlka morsklh brodova, zakljudenoj u Bruxe-
llesu 25. vrrr 1924, (1) nije uspi-o upravo iz razloga sto u njoj
nije preuzet u cjelinl brltanskl sistem ogranlEenja odgovorno-
stl na odredjenu 

"rootr.r. 
(2)

znatno veci uspjeh postigra je r,redjunarodna konvenci-ja o
istom prednetu zakljudena u Bruxellesu r0. x 1957, jer je pre_
uzela dosljedno britanskl sistem ogranidenja odgovornostl na
odredjenu svotu. Tu su Konvenciju ratificirare brojne drzave, a
medju njima napose mnoge koje sudjeluju u pomorskom prometu u
znatnoj rieri. (3) Ta je Konvencija, bez ratlfikacije, preuzeta
u Zakon o pomorskoj i r.rnutraSnjoj. plovidbi, pa je kod nas na
snazl kao interno pravo od I. I 197g.

smjer razvoja brltanske judikature koji Zerimo krittdki
razmotri.ti utemeljen je na tekstu ltsA rg94-r95g. i na unlfika_
cijskoj Konvenciji od 1952. Nakon toga osvrnut cemo se na utje_
caj koji bl taj smjer judlkature mogao imatl na primjenu novog
kriterija gubitka prava na ogranj.Eenje odgovornosti Lz MsA Lg79.
i Medjunarodne konvenclje o ograniEenju odgovornosti za pomor_
ske traZbine, zakljudene u Londonu f9. xr Lg76,(41 nakon stupa_
nja na snagu te Konvencije s kojom je skopdano i stupanje na
snagu clt. llSA-a.

Gubitak prava na ogranrEenje odgovornostl je u Konvenciji
od L957 , a jednako tako i prema MSA rg94, vezano uz brodovra-
snikovu osobu, all za razrlku od Konvenclje, i upravo Lz raz-
loga jer su u Konvenciji postupovna pravila prepu5tena pravu
drzave u kojoj je osnovan fond ograniEene odgovornosti (El. a1 

(51

u engleskom pravu je duZnost brodovlasnika dokazati da ga ne te-
reti osobna krlvnja, tj. da je postupao tako kako mora postupatl
savjestan brodovlasnik.
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Domet te odredbe lzgledao je jasan, u smlslu da se brodo-
vlasnik smije pouzdatl, u to da Ce proplsno kvallficirani zapo-
vjednik lspunlti namljenjene mu zadade bez posebne brodovlasni-
kove brige. Medjutlm, rje5ldba Ku6e lordova u sluEaju The "Nor-
man" (1950) (6) dala je drugl smjer sadrZaju dokaza koji brodo-
vlasnik mora pruZlti. Taj smjer je znatno pojaEan rje5ldbom
Apelaclonog suda u sludaju The "Lady Gwendolen' (1955), (7) zatlm
i opet Apelaclonog suda u The "England' (19?3), (8) a dobio je
kona6ni obtlk u rjeSldbi KuCe lordova u The "Marion" (1984).(9)

Sve Eetirl spomenute rje5idbe su se odnoslle na zahtjeve
za ograniEenje odgovornosti brodovlasnika zbog Stete uslijed
pogre5aka u plovidbl broda. Sve su pokazale jednaku tendenciju
da se ograniEenje odgovornosti brodovlasnika tumaEi restriktiv-
no. Naime, kako interno englesko pravo tako i Konvencija od
f957 (Eija su pravila unesena i u na5e suvremeno pomorsko pravo)
dopuSta brodovlasni.ku ogranidenje odgovornosti za odredjene traZ-
bine samo onda ako ga ne tereti osobna krivnja bllo kojeg stup-. (r0)nla. .

U prvoj od tih Eetiri presuda, The "Norman" (1950) je Kuda

lordova presudila u sluEaju u kojem je brod propao I gotovo Ei-
tava posada lzgublla Zivot (4. X 1.952), a sporno je bllo da li
je brodovlasnik naknadno, nakon lsplovljenja broda, dobivene in-
formacije o promjeni u situaciji u vodama Groenlanda pojavom
jedne hridi u okollni rta Farwela, morao proslljedltt zapovjed-
nlku. Brodovlasnik je uspio u prvoj mo1bi, jer je sudac Wilmer
smatrao da naknadna informacija ne bi utjecala na slgurnost plo-
vidbe, sve da se i moglo odeklvati da Ce zapovjednik broda 1 una-
toE suprotnoj brodovlasnikovoj uputi ulazltl u terltorljalno more

Groenlanda. Protiv te presude obltelji poginulih Elanova posade

uloZile su Zalbur pd je Apelacioni sud vedinom glasova presudio
da brodovlasnik nema pravo na ogranidenje odgovornosti Sto nije
poslao beZiEntm putem naknadne obavljesti brodu, a da nije mogao

dokazati da ta Einjenica nije doprinijela katastrofj. broda. Te-
ret dokaza, ne smiJemo zaboraviti, je na brodovlasnj.ku da dokaZe

da nije odobno kriv ni u kojem pogledu. Na tu se presudu Zalio
brodovlasnik. KuCa lordova je jednoglasno, glasovi-ma svih pet
Elanova vijeCa, odblla Zalbu s opSirnim obrazloZenjem u kojem je
svaki od pet Elanova vijeCa dao svoj votum. Od zakljuEka rasprave
do izrlcanja presude proteklo je 7 tjedana, Lz Eega se vldi kako
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pomno preispitana novonastala sltuacija mijenjanjem tumade-
kri-teri ja.
Brodovlasnik je u sludaju The "Norman" priznavao svoju ob-

vezu na naknadu Stete obiteljima odnosno osobama koje su pogi-
nuli Elanovi posade izdrZavali, ali se pozlvao na ograniEenje
svoje odgovornosti. Prema miSljenju Elanova vijeCa KuCe lordo-
va bilo je odludno pitanje da Ii je brodovlasnlk morao dati
upute da brod ne smije provitl u podruEja u kojlma moZe biti u
pomorske karte neunesenih hridl i da Ii je morao ,,Normanu,' sa-
opciti posljednje novosti o tim hridima I drugim opasnostima
plovidbe na podruEju na kojem bi vjerojatno (',Iikely,') ',Norman,,
mogao plovitl. obavijesti o providbenim opasnostima i promje-
nama u geografskim kartama specijalizlrana osiguravajuCa orga-
nizacija skupljala je i dalje pruZara sovjim 6lanovima medju
kojima je blo l brodovlasnlk "hiormana". Tako je i u ovom sru-
6aju dana informacija o hrtdi koja je prouzrodita nesrecu, a
koju informaciju brodovlasnik nije proslijedio zapovjedniku
"Normana". Jedan od Elanova vijeca (viscount simonds) istide
da se brodovlasnik nije smio pouzdati u to da zapovjednik nece
uploviti u teritorijalno more Groenlanda, jer je notorno da ri-
barski brodovi Lz Hurra (a to je u ovom srudaju bio brod Lz Hu-
lla) redovito ba5 to rade, makar imali i suprotne upute. Stoga
je brodovlasnj.k morao brodu dostavitj- naknadno pri.mljenu infor-
maciju kao 3to bi je morao dati, da ju je tada primio, prije
njegova odlaska Lz luke. Lord Radcliffe je dodao tome da niEtm
nije d.okazano da ne bi na temerju novodobivenih informacija
odustao od toga da nastavi plovidbu u poduzetnom pravcu, a tada
bi bio izbjegao opasnosti. Lord cohen naglaBuje da 6injenldno
stanje'utvrdjeno u prvostepenoj presudl nije sporno, ari da su
pravne ocjene tog Einjenidnog stanja u prvostepenoj presudi pod-
vrgnute pravnom prelspitivanju. on smatra da nikakva suprotna
praksa ne moZe urnanjiti opseg brodovlasnikove krirrnje u ovom
slu6aju. Lord Keith of Avonholm ponavljajuCi argumente ostalih
nagla5uje sasvim p6sebno da je brodovlasnikova duZnost pruZiti
zpovjedniku sva plovidbena pomagala, misao koja 6,e se ponavljati
u srijdecim presudama. zadnji votant Lord Jenkins nije iznio
nove argumente.

presuda u The "Norman" je pokazala da je svaka pogre5ka u
pruZanju aZurne navigacijske dokumentacije brodu tazLog za od-
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bijanje prava na ogranlEenje odgovornosti brodovlasniku kad god

se to desi, a da suprotna poslovna praksa koja nlje u skladu
sa zahtjevfuna sigurnostl plovidbe ne moZe djelovati na umanje-

nje te brodovlasni.kove duZnostl.
Apelacloni sud je u The "Lady Gr.rendolen" (1965) sudio o

sporu o pravu na ogranidenje odgovornostl tog broda radl Stete
nastale uslijed sudara tog broda s druglm brodom usidrenim u

rljeci Mersey i to u magli. U ovom sludaju su i prvostepeni su-
dac i vijeCe Apelacionog suda bili suglasni u tome da je uslijed
osobne krivnje ("actual fault or privity") brodovlasnika' dio-
nidkog dru5tva, prestalo pravo na ogranlEenje odgovornosti. Pri
tome je uzeto da je za diontdko dru5tvo mjerodavna osobna kriv-
nja one osobe koja je "di.rektive nind", tj. upravljajuCa osoba

u pogledu poslovanja s brodovima u toj tvrtki. U konkretnom

sludaju se radllo o pivarskom poduzedu koje je Lz Dublina u Li-
verpool vozilo teret plva. Ono je u tu svrhu imalo trj- broda
koja su obavljala taj prijevoz. Zapovjednik broda "Lady Gwen-

dolen" je redovlto vozio tim pravcem uvijek jednakom brzinom,
bita magla ili ne bi.Ia, i time vrijedjao pravila o izbjegava-
nju sudara. To su morale opaziti osobe koje su Pregledavale
brodske knjige, a osim toga je trebalo zapovjednika upoznati s

pravilnom upotrebom radara u nagll. L. J. Sellers je u Apelacio-
nom sudu posebno naglasio da je prvenstvena duZnost brodovla-
snika da osigura sigurnost ljudsklh Zivota na moru' a da su
pretpostavke za ispunjenje te duZnosti da je brod sposoban za

plovj-dbu, pravLlno opremljen, ali i sigurna plovidba. Prebrza
voZnja u magll je te5ka povreda duZnosti, a brodovlasnici je
moraju pobijatl. Posebnu paZnju moraju posvetlti pravllnoj upo-
trebi radara u vezi s voZnjom u magli. Suci Apelacionog suda

SUr navodedl I8 precedenata i medju njima i The "Norman", Lz-
vodili duZnosti brodovlasnlka napose u ta dva pravca, kontrole
naELna plovidbe zapovjednika i provjeru njegovog dobrog pozna-

vanja plovidbe uz upotrebu radara u mag1i. Mnogi od sluEajeva
koje su sucj. citireili odnosili su se na duZnost upuCivanja brod-
skog osoblja na pravilnu upotrebu jo5 do tada nepoznatlh im apa-

rata, a i o utjecaju delegiranja osobnlh duZnosti druglm oso-
bama. Tako su sucL nalazlll da je povreda duZnosti osobe odgo-

vorne za upravu brodovima poduze6a osobna krivnja poduzeda. Kako

ta osoba u poduzedu nije ni5ta poduzela protj.v prekomjerne plo-



537 :

vidbene brzine u magll, nlti su poduzete mjere za pravilnu upo_
trebu radara u tin situacijama, odbiri su Zalbu 1 potvrdill
prvostepenu presudu kojorn je brodovlasniku uskrafeno pravo na
ograniEenje odgovornostj.. (Il) Pr..ro ,r. Zalbu KuCl lordova od-
bljeno je kao 3to to oblEno biva kada su sva Eetlrl prvo- i
drugomolbena suca jednako sudlla.

I opet je Apelacloni sud u The "England,' (1973) sudio u
vezi sa sudarom u rljeci Temzi. Radilo se o sudaru s drugim
brodom u plovidbi. Na brodu nAlletta" nlsu lmall rljedne pro-
pise o plovidbi luke London ("Port of London By-Laws") pa zapo-
vjednik broda "Alletta" nije pravllno signallzirao svoj odlazak
s obare- (on je trebao dobiti pllota u 06 satl, all su luEki
organi- od zapovjednika "Allette" nakon zavr5enog ukrcaja tereta
traZili da napusti obaru u 03 sati.) prvostepenl sudac (Dunn
J. ) smatrao je da je brodovlasnik postupao razunno kada je pre-
pustio zapovjedniku da odluEl da ll ce uzetl ili nece uzeti pi-
lota, a i da se valjano pouzdao u savjesnog zapovjednlka da 6e
prouEitl rijedne proplse luke London. Tako lsto je opravdano
oEekivao da Ce uzetl pllota ako se nede smatratl dovoljno dora-
slim za sanostalnu plovid.bu. Priznao je brodovlasnl,ku broda
"Alletta' usrijed toga pravo na ograniEenje odgovornosti prema
trazblnama broda "Engrand'. rpak je I prvostepeni sudac rekao,
iako za njegovu odl'ku obiter, da brodovlasnik-turlterj nije
dokazao da njegov propust da utvrdi da li se podzakonskL proplsl
luke London nalaze na brodu nije doprinio sudaru.

Apelacloni sud je jednograsno, pozlvajucl se na The .Nor-
man' (1950) smatrao da je poslovodeCl vlasnlk broda (,'managing
owner") morao predvidjetl mogucnost da i najsposobniji zapo-
vjednik nece, ako mu se to lzriEito ne naredi, pribavitl spome_
nute londonske ludke propise, a i da kvalifLciranl pllot na bro-
du ne moZe zamljenlti prlsutnost londonsklh propisa. pozvao se 1
na to da je i prvostepeni sudac utvrdio da brodovrasnik nlje
dokazao da odsutnost tih propisa s broda nlje doprl-nljela sudaru
brodova. Suci ApelAcionog suda su smatralL (f973) da bi moZda
dvadeset godina prlje toga mogla proCl tvrdnja da se brodovlasnlk
mogao u pogledu tih l0ndonskth proplsa pouzdatl u zapovjednlka
broda, ali da to nakon rje5ldbe Kuce rordova u The 'Norman,,
(1960) nlje vi5e moguce. stoga su jednoglasno pretnadill prvo-
stepeni judikat i porekli pravo na ogranlEenje odgovornostl bro-
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dovlasniku broda 'Allette". Pozivali su se osim spomenutog
sluEaja The "Noman" jo5 l na "Lady Gwendolen" (1965) l na The

"Radlant" (1958). Pravo na Zalbu Kuci lordova je odbijeno, tako
da sludaj nlje do5ao u tredu lnstancu.

Taj niz presuda zavr5ava sada KuCa lordova u The "Marion"
(1984). U tom sluEaju je kao i u The "England", prvostepeni su-
dac priznao pravo na ograniEenje odgovornosti brodovlasniku, ali
je tu odruku AperacLonl sud prel,naElo i odbio priznatl brodo-
vlasniku pravo na ograni.Eenje odgovornosti. Kuca lordova je
potvrdila presudu Apleaclonog suda. SIuEaj je utoliko osebujan
5to je Steta prouzro6ena sidrom broda "Marion" koje se zaprelo
u cjevovod ("pipe-llne") pa je nastala Steta uslljed koje su is-
taknutl zahtjevi u vlslni od 25 mllijuna dolara buduci da su
o5tedenicl r3 naftnih poduzec". (121 ogranidena odgovrnost bi u
ovom sludaju iznoslla 982.292t06 engl. funti.

Vodedi govor u presudl The "Marion' (.leading speech,'l iz-
rekao je Lord Brandon of Oakbrook, a Eetirl ostala 6lana vijeCa
ogranlEila su se na to da su sugrasni s Lordom Brandonom (ta Ee-
tirl Elana vijeca su lordovi: Dlprock, scarman, Roskil I Bright-
man) da se Zalba odbije i presuda Apelacionog suda potvrdi. ova
se presuda pozlva na The "No!-man", tj . rje5idbu same KuCe lor-
dova, ali I na apelacione rjeSldbe u The "Lady Gwendoren,, I The

"England", i to, dakako, s odobravanjem. The "l4arj.on,, ima sri-
Enostl s The'Normant'u tome, Sto se u oba srudaja radi o varja-
nom i aZurnom obajve5tavanju zapovjednika broda o novim odnosno
o promjen€ma u navigacljskim kartama I nadzorom nad ispunjava-
njem tih njegovih, zapovjednlkovih, duZnosti, a sa strane mjero-
davne osobe u poduzecu. u rhe "Marlon" je zapovjednik plovlo s
neispravnom, odnosno zastarjelom plovidbenom kartom, iako je in-
spekcija liberijske pomorske uprave skrenula paZnju poduzefu na
nezadovoljavajude stanje plovldbenlh karata na brodu. Mjerodavna
osoba u poduze6u ntje se sama pobrlnula da se oslgura ne samo
nabava nego i upotreba suvremenih aZuriranih plovldbenih karata
i t'o lspravna upotreba tlh karata. Da je to sve provedeno ne bi
zapovjednik spustio sidro na mjestu na kojem je to udinlo i do
Stete ne bi do31o. odatle vtjede zakljuEuje da je brodovlasnlk
poEinlo osobnu gre5ku za koju osobno odgovara i stoga nema pravo
na ograniEenje svoje odgovornosti za tako prouzrodenu Stetu.
Prvostepeni sudac se pozlvao na to da u praksi vellki broj bro-
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dovlasnika prepu5ta brigu oko nabave novLh navlgacljskih karata
i oko uno5enja ispravaka koje oglas za pomorce drZave zastave (u
ovom sludaju Liberije) dostavljar pa je tako opravdavao svoj sud
da se ne radi o osobnoj krlvnjl brodovlasnLka. Lord Brandon na-
glasuje da je to sludaj dosta Eest u sAD, 

(13) alt ne u Engres-
koj, iako 1 u Engleskoj, prema iskazu vje5taka, postoji dlo bro-
dovlasnika koji prepu5taju te duZnosti zapovjedniclma svojih
brodova.

Presuda Kuce lordova u The "r'rarion" je ne samo potvrdlla
stajall5ta izraZena u gore spomenutim trima presudama, nego je
jo3 i vrlo oStro preclzlrala slgurnosne duZnostl brodovlasnlka.
Posebno se pozlva presuda na to kako je Slr Gordon t{llmer u Ape-
lacionom sudu u The "England" istakao kako nakon The 'Norman'
ne moZe v15e puko pouzdanje u kvaliflclranog zapovjednika broda
biti dovoljno da dopustl brodovlasnlku ogranlEenje odgovornosti
za Stetu nastalu krivnjom zapovjednlka broda.(14)

DuZnostl brodarsklh poduzeda kako bi izbjegll neograniEenu
odgovornost su doista na temelju precedenata, napose presude
The 'llarion" osobito velike. U osigurateljnim krugovima odmah
je lzraZena kritika da je krlterlj osobne krivnje ("actual fault
or prlvlty") dlskredittran jo5 I vi5e nakon te presude t da se
treba nadati da ce uskoro docl do stupanja na snagu Konvenclje
o ogranlEenju oCAovornosti za pomorske tralblne od I97G. s nje-
nim, za brodare, nnogo 1ak31rn krLterljem kvalificirane krlvnje, (15)

a I s pronljenjenlm teretom dokaza. Do sada je taj teret leZao
na brodovlasnlku, a po novoj Konvencljl on ce pastl na ospora-
vatelja prava na ogranLEenu odgovornost brodovlasnLka. (16)

Krlterlj koji postavlja za gr.rbltak prava na ogranlEenje od-
govornostL brodovlasnlka 61. 4 Konvenclje od L976.' reproduclra
s manjlm odstupanjen kriterlj 61. 7 Medjunarodne konvencije za
izjednaEenje nekih pravila o prijevozu putnika morem od 29. rv
196Ir dl. 7 Medjunarodne konvenclje o lzjednaEenju nekih pravila
o prtjevozu putnidke prtljage od 27. v L967. i Er. t3 Atenske
konvenclje o prijevozu putnlka I njihove prtljage morem od 13.
xrr Lg74. 

(17) z.kon o pomorskoj I unutra5njoj plovidbi u El . G2g
koji- odredjuje kada brodar gubi pravo na ograniEenje odgovorno-
sti za Stetu nasta,lu u sluEaju smrtl ill tjelesne ozLlede putnl-
ka lri za oStecenje, manjak ilt zaka5njenje u predaji prtljaga
prevodi odgovarajuCi kriterii, u ovom sludaju dl. 7 Konvenclje
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od 1951. i 61. 7 Konvenclje od 1967. ovim rijeEima: "... zbog
radnje lli propusta kojl je brodar uEinio, bllo u namjeri da
prouzrodl Stetu bilo 1z krajnje nepaZnje znajudi da bi Steta
vjerojatno mogla nastupiti. o

Pokraj promjene materijalnopravnog kriterija j.zvr3ena je
medjutlm potpuna promjena smjera u proceduralnom pogledu. Na-
ime, teret dokaza o postojanju kvalificirane krivnje brodovla-
snika je u Konvencijl od Lg76. 

(I8) prebaEen sa stranke koja
zahtijeva ograniEenje odgovornosti (EI. 6, par. 2 Konvencije
od f957. nabraja koje su osobe osim brodovlasnika ovla3tene na
ogranlEenje odgovornosti, a 61. I Konvencije od L976. to dini
za tu Konvenciju) na stranku koja joj to pravo osporava. Unifi-
ci-ranje dokaznog pravila je od znatne vaZnosti, jer I ameridko
pravo slijedl lstu doktrlnu kao i englesko pravo. (19) 

".aiutim,na3e pravo, kao t vedl broj druglh pravnlh sistema, u 81. 406

ZPUP-a postavlja pravilo da vjerovnik koji osporava pravo bro-
dovlasnika na ogranLdenje odgovornostl mora podidi parnicu pro-
tiv njega, jer je prema'komentaru uz El. 406 vrlo toEno, u skla-
du sa svlm obrazloZenjlma zakona, reEeno da je oboriva presump-
clja u korist duZnlka da'postojl njegovo pravo na ograntEenje
odgovornosti, a vjerovnik kojt to osporava mora to i dokazat,i
parnlEnim putem. (20)

Za na3u judlkaturu u pogledu tereta dokaza u sporu lzrnedju
brodovlasnlka ill druge osobe ovla5tene na pozivanje na ogranl-
Eenje odgovornostl ne bL se nl5ta promljenllo I za na5u drZavu
stupanjem Konvenclje od f976. Dd snagu, jer je u El. 406 Zpup-a
odredba KonvencJ.je o teretu dokaza ved sadrZana. MedjutJ.m, za
V. Britanlju t za SAD bl stupanje na snagu KonvencLje (koju SAp

vjerojatno nede ratlficiratl) znaEllo prebacivanje tereta doka-
zdt 5to s.rmo po sebi lde u prllog brodovlasnlka. Odredbe o te-
retu dokaza neCe se mo6i izbjedl jer su i suviSe jasne. Ipak,
nlje unaprijed moguCe redl kako Ce sudovi turnaEiti rijeE "reck-
less1y" (u na5em prijevodu u Zakonu "krajnja nepaZnja") odnosno
takav postupak kao'i rljeEl koje kazuju da se znade da bl Steta
vjerojatno mogla nastupiti ("wlth knowledge that such loss wiII
probably result"). Nalme, kod svih u ovom Elanku iznesenih slu-
Eajeva moglo se predvtdjeti da bi Eteta mogla nastupltJ., a po-
stupak brodovlasnika, odnosno osoba koje su blle u tom poloZaju,
mora se slgurno kvalificiratl kao nepaZljiv, a ostaje samo da
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se ocijeni da li je bio i krajnje nepazljlv. zapravo sve zavisl
o tome u kojoj mjeri se smatra da zapovjednik broda mora biti
Pod trajnlm nadzorom brodovlasnika i koliko trajnu brlgu mora
brodovlasnlk poklanjatl, dokumentacijl zapovjednlka plovidbenim
pomagalima 1 njegovom uvijek alurnom obrazovanju (npr. red,ar u
The "Lady Gwendolen").

Promjena kriterija za gubitak prava na ogranldenje odgo-
vornosti je dodu5e takodjer novost za zemlje conrmon lawa, ari
iako ce to u velikoj mjeri promljeniti neposrednu prirnjenrji-
vost precedenata ne treba zaboraviti da ta novost zapravo i nije
tolika novost, jer se krlvnja u common rawu naderno ne stupnjuje
(ovdje se necemo upustiti u anallzu u kojoj mjerl se to ipak u
praksi de5ava) pa se prema tome ne moZe unaprijed nl znati nl
reci da li se nece i predja5nja tumaEenja primjenjivatl na novl
kriterlj. ono Sto je novost jest raspored tereta dokaza. Taj 6e,
medjutim, ostavltl na snazi precedente koji su se odnosill na
metodu utvrdjivanja osobne krivnje pravnih osoba, tj, D€l kojem
stupnju hljerarhtje u pravnoj osobl mora blti osoba koja u tom
smislu angaZlra neogranLEenu odgovornost te osobe. (Tlm su se
pitanjem bavlla sva detiri sluEaja, all se smlje reci da je mo-
Z'da najjasnlje o tome rijeseno u The "Lady Gwendol€D,,.) ono sto
se moZe' nasuprot krltlcl oslguraterja, smatrati slgu4nLm, jest
da ce i dalje sudovi posebno strogo prJ.mjenjlvatl ocjenu paznje
koja se mora datl duvanju rjudskih zivota na moru, pa na taj
naEin i primjenjivati krlterij dl. 4 Konvencj.je od 19z6. uosta-
lom, amerlEki sudovi, slijedeci propise o amendementlma o si-
gurnostj- Zivota na moru od f935r su relativno liberalno za bro-
dovlasnike (flzidke osobe) tumaElli inaEe vrlo strogl propisi. (2I)

Nova tendencija se pokazuje u postrozenju odgovornostj. u
najnovijoj ameriEkoj praksi. u stuEaju ',Amoco cadiz"(22) j" r zd
sada dodu5e samo prvostepeni fedralni sudac Frank l{cGarr odblo
zahtjev za ogranldenje odgovornosti ne s€rmo nominalnog vlasnika
tvrtke Transport, nego i Aroc, kojoj je tvrtka Transport bila
neposredno podvrgnttar nego I tvrtke Standard O11 Co. (Indiana),
multinacionalnog poduze6a koje je bllo vlasnlk svlh dionica spo-
menutih dvaju ostalih poduzed,a, a prema zahtjevima za naknadu
stete od zagadjenja francuske drZave, francuskih departmenta
kao i francuskih ftziExttr osoba. rsto je izreklo u pogredu po-
duzeda koje je Projektiralo, izgradilo i izrudilo brod ',Amoco
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Cadiz", Spanjolsko brodogradili5te Astilleros Espanoles S. A.

Prva tri je smatralo solidarno odgovornim ("jointly and seve-
rally"). U toj presudl su vrlo zanimljiva razmatranja o sudskoj
nadleZnostl, o prlmjenljLvom pravu (primljenjeno je ameridko
pravo, jer ntje nltko nastuplo dokaz kakvo je francusko pravo i
da li je razllEito od ameriEkog) i o raznim konkretnim duZno-

stima stranaka, all bitno je ipak to da su pravo na ogranidenje
odgovornosti lzgubiLi svi kojl nlsu dokazali da nisu djelovali
"with privity or knowledge" onlh nEtna broda koje je on imao i
uslijed kojlh je doSlo do Steta, kao i da nisu poveli brigu o

tome da se brod,ska posada osposobi da lntervenira ako dodje do

upravo takvog kvara do kakvog je in concreto do5lo.
TeZiSte je na tome da je nultinaclonalno poduzede "Stan-

dard" koje je bllo vlasnik dvaju drugih poduze6a sudjelovalo
kod izrade projekta i izgradnje broda "Amoco Cadiz", a da se

medjutim nije pobrinulo da se izbjegnu posljedlce pogreSne 7z-
gradnje.. Zato jer je oDr "Standard", stvarni vlasnik ostalih
dvaju poduzeda, njega pogadja odgovornost za nJihove pogre5ke
u djelovanju, a i za njihovu krivnju koja se sastoji upravo u

njihovoj nebrizl za obuku posade I za ispravak mana broda. Na-

pose se istiEe da se radi o stvarlma koje je "standard" znao

iIipakE9@sveteizrekesupoduprteprecedentima
kojl se cltiraju.

Zani-mljivo je da je u ovom sluEaju izrijekom brodovlasnik
udinjen odgovornlm za pogre5ke brodogradiliSta u konstrukclji
broda i u njegovom projektiranju (drukdlje "Angliss", L9271.

Vldljiva je tendencija da se tzbjegne ogranl-denje odgovornosti,
osobito kada se radi o zagadjenju okollne, ali je I to vldljivo
da u ovom sludaju Eak i kada bl blo prevrnut teret dokaza nema

sumnje da bl prvostepeni sudac do5ao do istog zaklju6ka na te-
melju kvallfj.clranja pojedinadnih postupaka stranaka. Naprotiv,
spa5avatelji su oslobodjeni odgovornbsti, jer njihova odgovor-
nost i prenur protustranci i prema tredima dolazl, u obzir samo

kada bi spa5avatelj djelovao sa "causative gross negligence or
wilful misconduct". (Ovdje su upotrijebljeni LzrazL koji upu-

6uju kako praksa, napose pomorska, katkada stupnjuje krivnju. )

Engleske presude, sada zaokruZene presudom KuCe lordova
u "Marj-on" i ameridka S2rvostepena presuda u The "Amoco Cadiz"
ukazuju na judikaturnu evoluciju koja zao5trava neograniEenu
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odgovornost brodovlasnika u vrlo verikom opsegu. Ameridka pre-
suda podvrgava neograniEenoj odgovornosti i vlasnike poduzeCa
koje je neposredno odgovorno. stoga smatramo da je umjesno ode-
kivati s rezervom razvoj judikature koji Ce nastupiti u primjenl
Konvencije od 1976. nakon njena stupanja na snagu. NaSa domaca
judikatura do sada nije lmala prllike prirnljeniti ni zakon o
pomorskoj i unutra5njoj plovldbi od t977 (tj. naEela Konvencj_je
od 1957), jer je on stupio na snagu r. r rgz8r pd se jedlni slu-
6aj ograniEenja odgovornosti putem abandona provodio primjenom
nadela Code de commercea.

(r) opcenito o sistemu ogranlEenja odgovornosti brodovlasnikaV. Jaka5a-Pallua, ograniEenje odgovornostl brodara za Bte-te de lege fere-nda (Legislatlrrna studija) r pravnl zbornik,Titograd 1952, br. 2-3i isto, E. pallui, ilporedno pomorskopravo, Rljeka 1975, str. lll i d. o abandonu u na5Lm pravuna snazi do l. r r978r v. A. Gertscher-p. schreckenthil uHandelsgesetze d. Erdballs, 1906r sv. xrrr, str. 4r3 i d,napose str. 447 I d; B. Jaka3a, udzben.ik pl0vldbenog prava,rr izdanje, zagreb r983r pdr. 233 i darjel v. Brajr6vic,
ograniEenje odgovornostL brodovlasnLka, -pomorska 6nciklope-dlja, I izdanjer sv. V, str. G34 i da1je.
Konvenciju od L924. su"ratificirale Belglja, Brazil, Dan-
!k?r Spanjolska, Francuska, ugarska, uadaiait .t, lr-rverka,Pgrjska, Portugal, Svedska, Domlnikanska nepuutitca, Fln-
ik?l a kasnije su je otkazare Danska, Flnski, Norve5ka,Svedska, Francuska 1 Monaco.
srjedece drZave su ratiflclrare Konvenclju od r95?: sRNjemaEka, Austrarija, Belgija, Danska, Finska, Francuska,
Y_. Britanija I Sjev. Irska, fndija, Iran, Izrael, Japan(koji ju je naknadno otkazao) r Nlzozemska, ttorvelkar-polj-
"\", Portugal, Spanjolska, Svedska, Svicarska, AIZir, DR
ljemadkar ujedinjena Arapska Republika, Fidzl, cana, V.Britanija za l'lan, i Kanalske otoke, Granada, duyana, rs-land, Klribatir_Madagaskar, Mauri.tius, Monaco, -napua 

Nova
Guinea, seychelles, slngapur, soromonsko otoEje, 3v. Luci-
l"r sirliska Arapska Republlka, Tonga, Tuvarul vanuatu iZaire
za stupanje Konvencije na snagu predvidjeno je da je moraratificirati 12 drzava, a za sada je usltiealta ratifika-cija sa strane srjedecih drzava: Spanjolsla, ujedinjenoKraljevstvo, v. Britanija i sjev. lrska, Francuska, Japan,Libija, Jemen. Ta ce Konvencija imati u ujedinjenom Kra-ljevstvu snagu zakona (,,sha1l-have force 6f lair") prema61. L7, par. I MSA 1979.
odludne rijeEi El. 4 glase u engreskom izvorniku: ',... arrrules of procedure shall be gov-rned by the. national 1aw...,'na u francuskom lzvorniku: "... toutes tes rbgles de proc6-dure sont d6terminds par la loi nationale...[.

(2\

(3)

(4)

(s)
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(6) v. LLLR f960, L, str. I-17, rasprava I. i 2. xII 1959'
presuda 2L. I 1950.

(7) V. LLLR 1965, L, str. 335-354' rasPrava L5'24. II 1965'
presuda 2. M965.

(8) V. LLR L973, l, str. 373-385.
(9) V. LLR f984, 2, str. I-9, rasprava 2. do 9. fV f984, Pr€-

suda 17. V 1984.
(10) Engleski lzvornlk kaZe u 81. l, st. I Konvencije od 195:t... unless ...the occurrence glvtng rise to the clalm

resulted from the actual fault or prlvity of the ohrnerrr,
a u francuskom lzvornlku3 '... I noins que l'dvdnement
donnant nal-ssance i la crdance ait 6t6 iausd par la faute
personnelle du proprl6talre". Cl. 384, t. r zpup-a oduzima
brodaru mogudnost ogranLEenja odgovornostl "ako je doga-
djaj 1z kojeg su nastaLa potraZlvanja prouzro6ena njego-
vom osobnom krlvnjom", doslovno prema tekstu Konvencije od
1957.

(11) v. iscrpnu anallzu sluEaja u V. FLlipovid, NeograniEena
odgovornost brodovlasnlka u sluEaju njegove osobne kriv-
nje, NaEa Zakonitost 1956, str.2LZ i d; v. I UPPPK br.
23, 37.

(I2) Presuda u ovom sludaju objavljena je u LLR 1984, 2, str.
I i d. Presuda prvostepenog suda je objavljena u LLR
1983, str. 155 i d;

(f3) U amerlEkoj literaturl lstlEe se kako je Pojam sprlvlty or
knowledge" formula, kao i "actual fault or prlvlty", koja
je naprosto posuda u koju se moZe utoEiti judlkat koji su-
dac 2e11, a da je vrlo te5ko putem precedenata utvrditi
toEan opseg koji prlpada tlm rijeElma u prosudjivanju kon-
kretnlh sporova. V. G. Gl,Imore Ch. L. Black Jr, The Law
of Admtralty, 1957, napose 595 i u pogledu kazulstlke o
naELnu vr5enja nadzora 704.

(I4) Spomenuta lzjava Sir Gordon Wllmera u The "England" v. LLR
1973, I, str. 383 na kraju prvog stupca.

(r5) U godi5njem lzvje5taju upravnog odbora U. K. Mutual Steam-
ship Assurance Assoclatlon (Beruruda) Ltd, 1984, str. 25 re-
Eeno je da je ved vrljeme da "the L976 Conventlon replaces
the now further dlscredlted test of actual fault or pri-
vlty".

(f6) I u SAD-u je teret dokaza na brodovlasnlku, koji mora do-
kazati da na njemu nema osobne krlvnje. V. G. Gl-lmore - Ch.
L. Black Jr, o. c, str. 705 I tamo navedenu presudu u The
"semlnole' (f943) I reprodukcijri votuma suca Douglasa u
Vrhovnom sudu SAD.

trit Razllka u stlllzacijl lzmedju trlju Konvencija od I95I'
1967. 1 L974. I Konvenclje o ogranlEenju odgovornostl od
1975. koja bl mogla lmati utjecaja na sudsko tumaEenje Kon-
venclje od L976, je u tome 5to spomenute konvencije govore
o 'the damage resulted from an act or ommlsslon of the car-
rier done with the intent to cause such damager oE reckles-
sly and wlth knowledge that such damage would probably re-
sult", dok se u El. 4 Konvenclje od L975. u engleskom tek-
stu govori o "loss resulted from his personal act or ommi-
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ssi.ono..n. Medjutlm, promjena od ,'damage,, u ,'loss,, u engre-skom tekstu ?ije pracena nikakvorn promienom u francuskomtekstu, jer je u njemu i u Konvencrir 6a 1976. ostara ri_jed "dommage', !j. ista_rijed kao i-u anarognol odredbiKonvenclja od f96f , L967. i L974.
(r8) el..r, par. 6 Konvencije od 1952. odredjuje da rex fori od-redjuje osobu na kojoj leZl teret dokazi i,,... the burdenof proff"), a El. 4 Konvenclje od Lg7G. izri8ito kaZe da sepravo na.og-ranlEgnje odgovornosti gubi, ako nije dokazanopostojanje kvarificirane krivnje (lirt is pro.r.d"1. pi"r*-

tome je u novoj konvenciji uniiicirano t hokazno pravilo.
(I9) V. G. Gilmore Ch. L. Black Jr, o. et str. 705.
(20) v. komentar uz dl. 40G zpup u zakon o pomorskoj i unutras-njoj plovidbi, redaktor S. Triva, fggf; str. i5A.
(2r1 odnosnl propls kaZe da ce,'concruslvely,', tj. kao da je todokazano znanje i pogre5ka..-(.prlvity or knowledge,,) *ri."_-nika, ako je- to_bira pogresk? lapov]ednika. ueajutim, i"afizi6kih osoba 6e se lmitrati'da- je-dopusi;";-;ovjerenje

g zapovjednika ili drugu struEnu 6souu-. v. G. bir*or" ch.L. Black Jr, o. c, str. 69g i d.
(22',) Tekst v. LLR rgg4 , 2, str. 304.

SUMMARY

Dr Emilio PaIIua: THE SHIPoWNER,S Loss oF
LIABILITY IN ENGLTSH JUDGMENTS

(Following the House of Lords Judgrment on

Gwendolvn" (l9G5) and
House of Lords ln The

HIS RIGHT TO LIMTT

The "llarion" I9B4)

After a short revlew of the legislatlve situation in Great
Britain wlth regard to international unlficatlon in the fleld
of llmltatlon of ltability of shLpowners, the judgments of the
courts relevant for the appllcation of these rules are analysed.

Subject to analysls are the judgrment of the House of Lords
ln The "Norman', (19G0), of the Court of Appeal ln The 'rLady

as also of theln The "England" (1973,) ,
"Mari,on" (t9841; especially theLr appli-

cati-on of the "faurt of prlvlty" prrncipre and the apportionlng
of the burden of proof (restJ-ng it always on the person craim-
ing the limitation of llabillty). Some critj_clsms of these jud_
gments are mentioned.

As an example of the trend of the American Admiralty Court
the judgment of the Federar District court in the case of The
"Amoco cadiz", with its very severe interpretation of the duties
of the person craiming rimitation of riabirlty, is presented.
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The f976 conventlon when coming into force together with
the lrtSA L979 wtll necessarily change the distribution of the
burden of proof €rmong the lltigant parties.

lluch will depend howeverr oll the interpretation given by

the courts of the. new crlterium for the loss of the rlght to
limit liability. The future will show if the trend manifested
in the judgments in The "@", "@", "E3g!g]"
and "g!g" will lnfluence the appllcation of the new criterium
in the L976 conventLon and !1SA 1979.


