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Dr Emilio Pallua

GUBITAK PRAVA BRODOVLASNIKA NA OGRANIZENJE
ODGOVORNOSTI U SUVREMENOJ ENGLESKOJ JUDIKATURI

Ogranifenje odgovornosti vlasnika pomorskih borodva, kako
je normirano u MSA 1894-1958, bitno je utjecalo na medjunarodnu
unifikaciju ograni&enja odgovornosti brodovlasnika za djela za-
povjednika i posade. Medjutim, prvi pokuSaj unifikacije u Me-
djunarodnoj konvenciji o izjedna&enju nekih pravila o ogranide-
nju odgovornosti vlasnika morskih brodova, zakljufenoj u Bruxe-
llesu 25, VIII 1924,(1) nije uspio upravo iz razloga %to u njoj
nije preuzet u cjelini britanski sistem ogranifenja odgovorno-
sti na odredjenu svotu.(z)

Znatno veéi uspjeh postigla je Medjunarodna konvencija o
istom predmetu zakljudena u Bruxellesu 10. X 1957, jer je pre-
uzela dosljedno britanski sistem ogranidenja odgovornosti na
odredjenu svotu. Tu su Konvenciju ratificirale brojne drZave, a
medju njima napose mnoge koje sudjeluju u pomorskom prometu u
znatnoj mjeri.(3) Ta je Konvencija, bez ratifikacije, preuzeta
u Zakon o pomorskoj i unutraénjoj plovidbi, pa je kod nas na
snazi kao interno pravo od 1. I 1978.

Smjer razvoja britanske judikature koji Zelimo kriti&ki
razmotriti utemeljen je na tekstu MSA 1894-1958. i na unifika~
cijskoj Konvenciji od 1957. Nakon toga osvrnut femo se na utje-
caj koji bi taj smjer judikature mogao imati na primjenu novog
kriterija gubitka prava na ogranifenje odgovornosti iz MSA 1979.
i Medjunarodne konvencije o ogranilenju odgovornosti za pomor-
ske traZbine, zaklju&ene u Londonu 19. XI 1976,(4) nakon stupa-
nja na snagu te Konvencije s kojom je skopé&ano i stupanje na
snagu cit. MSA-a,

Gubitak prava na ograni&enje odéovornosti je u Konvenciji
od 1957, a jednako tako i prema MSA 1894, vezano uz brodovla-
snikovu osobu, ali‘za razliku od Konvencije, i upravo iz raz-
loga jer su u Konvenciji postupovna pravila prepu3tena pravu
drZave u kojoj je osnovan fond ogranifene odgovornosti (&1. 4)(5),
u engleskom pravu je du¥nost brodovlasnika dokazati da ga ne te-
reti osobna krivnja, tj. da je postupao tako kako mora postupati
savjestan brodovlasnik. -
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Domet te odredbe izgledao je jasan, u smislu da se brodo-
vlasnik smije pouzdati u to da fe propisno kvalificirani zapo-
vjednik ispuniti namijenjene mu zadace bez posebne brodovlasni-
kove brige. Medjutim, rjeSidba Kuée lordova u slu&aju The "Nor-
man"” (1960)(6) dala je drugi smjer sadrZaju dokaza koji brodo-
vlasnik mora pruZiti. Taj smjer je znatno poja&an rjeSidbom
Apelacionog suda u slu¥aju The "Lady Gwendolen” (1965),(7) zatim
i opet Apelacionog suda u The "England" (1973),(8) a dobio je
kona&ni oblik u rje3idbi Kuée lordova u The "Marion" (1984).(9)

Sve Cetiri spomenute rjeSidbe su se odnosile na zahtjeve
za ogranifenje odgovornosti brodovlasnika zbog 3tete uslijed
pogreSsaka u plovidbi broda. Sve su pokazale jednaku tendenciju
da se ograni&enje odgovornosti brodovlasnika tumadi restriktiv-
no. Naime, kako interno englesko pravo tako i Konvencija od
1957 (€ija su pravila unesena i u na$e suvremeno pomorsko pravo)
dopusta brodovlasniku ogranifenje odgovornosti za odredjene traZ-
bine samo onda ako ga ne tereti osobna krivnja bilo kojeg stup-
nja.(IO)

U prvoj od tih &etiri presuda, The "Norman" (1960) je Kuéa
lordova presudila u slu¢aju u kojem je brod propao i gotovo &i-
teva posada izgubila Zivot (4. X 1952), a sporno je bilo da 1li
je brodovlasnik naknadno, nakon isplovljenja broda, dobivene in-
formacije o promjeni u situaciji u vodama Groenlanda pojavom
jedne hridi u okolini rta Farwela, morao proslijediti zapovjed-
niku. Brodovlasnik je uspio u prvoj molbi, jer je sudac Wilmer
smatrao da naknadna informacija ne bi utjecala na sigurnost plo-
vidbe, sve da se i moglo ofekivati da ¢e zapovjednik broda i una-
to¢ suprotnoj brodovlasnikovoj uputi ulaziti u teritorijalno more
Groenlanda. Protiv te presude obitelji poginulih &lanova posade
uloZile su Zalbu, pa je Apelacioni sud veéinom glasova presudio
da brodovlasnik nema pravo na ograni&enje odgovornosti 3to nije
poslao beZi&nim putem naknadne obavijesti brodu, a da nije mogao
dokazati da ta ¢€injenica nije doprinijela katastrofi broda. Te-
ret dokaza, ne smijemo zaboraviti, je na brodovlasniku da dokaZe
da nije odobno kriv ni u kojem pogledu. Na tu se presudu Zalio
brodovlasnik. Kuéa lordova je jednoglasno, glasovima svih pet
&lanova vijeca, odbila Zalbu s op$irnim obrazloZenjem u kojem je
svaki od pet &lanova vijeda dao svoj votum. Od zakljuclka rasprave
do izricanja presude proteklo je 7 tjedana, iz &ega se vidi kako



- 535 -

je pomno preispitana novonastala situacija mijenjanjem tumale-
nja kriterija.

Brodovlasnik je u sluaju The "Norman" priznavao svoju ob-
vezu na naknadu 3tete obiteljima odnosno osobama koje su pogi-
nuli &lanovi posade izdrZavali, ali se pozivao na ograni&enje
svoje odgovornosti. Prema mi$ljenju &lanova vijeéa Kuée lordo-
va bilo je odlu&no pitanje da li je brodovlasnik morao dati
upute da brod ne smije ploviti u podruéja u kojima mo¥e biti u
pomorske karte neunesenih hridi i da 1li je morao "Normanu" sa-
opéiti posljednje novosti o tim hridima i drugim opasnostima
plovidbe na podru&ju na kojem bi vjerojatno ("likely") "Norman"
mogao ploviti. Obavijesti o plovidbenim opasnostima i promje-
nama u geografskim kartama specijalizirana osiguravajuéa orga-
nizacija skupljala je i dalje pruZala sovjim &lanovima medju
kojima je bio i brodovlasnik "Normana". Tako je i u ovom slu-
&aju dana informacija o hridi koja je prouzro&ila nesredéu, a
koju informaciju brodovlasnik nije proslijedio zapovjedniku
"Normana". Jedan od &lanova vijefa (Viscount Simonds) isti&e
da se brodovlasnik nije smio pouzdati u to da zapovjednik nedée
uploviti u teritorijalno more Groenlanda, jer je notorno da ri-
barski brodovi iz Hulla (a to je u ovom slu¥aju bio brod iz Hu-
lla) redovito ba¥ to rade, makar imali i suprotne upute, Stoga
je brodovlasnik morao brodu dostaviti naknadno primljenu infor-
maciju kao 3to bi je morao dati, da ju je tada primio, prije
njegova odlaska iz luke. Lord Radcliffe je dodaoc tome da ni&im
nije dokazano da ne bi na temelju novodobivenih informacija
odustao od toga da nastavi plovidbu u poduzetnom pravcu, a tada
bi bio izbjegao opasnosti. Lord Cohen nagla¥uje da ¢injeni&no
stanje utvrdjeno u prvostepenoj presudi nije sporno, ali da su
pravne ocjene tog &injeni&nog stanja u prvostepenoj presudi pod-
vrgnute pravnom preispitivanju. On smatra da nikakva suprotna
praksa ne moZe umanjiti opseg brodovlasnikove krivnje u ovom
slugaju. Lord Keith of Avonholm ponavljajuéi argumente ostalih
naglasuje sasvim posebno da je brodovlasnikova duZnost pru¥iti
zpovjedniku sva plovidbena pomagala, misao koja fe se ponavljati
u slijdedim presudama. Zadnji votant Lord Jenkins nije iznio
nove argumente.

presuda u The "Norman" je pokazala da je svaka pogreZka u
prufanju aZurne navigacijske dokumentacije brodu razlog za od-
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bijanje prava na ogranienje odgovornosti brodovlasniku kad god
se to desi, a da suprotna poslovna praksa koja nije u skladu

sa zahtjevima sigurnosti plovidbe ne moZe djelovati na umanje-
nje te brodovlasnikove duZnosti.

Apelacioni sud je u The "Lady Gwendolen" (1965) sudio o
sporu o pravu na ogranilenje odgovornosti tog broda radi 3tete
nastale uslijed sudara tog broda s drugim brodom usidrenim u
rijeci Mersey i to u magli. U ovom slufaju su i prvostepeni su-
dac i vijeée Apelacionog suda bili suglasni u tome da je uslijed
osobne krivnje ("actual fault or privity") brodovlasnika, dio-
ni&kog dru¥tva, prestalo pravo na ogranilenje odgovornosti. Pri
tome je uzeto da je za dioni&ko drustvo mjerodavna osobna kriv-
nja one osobe koja je "direktive mind", tj. upravljajuca osocba
u pogledu poslovanja s brodovima u toj tvrtki. U konkretnom
sludaju se radilo o pivarskom poduzecu koje je iz Dublina u Li-
verpool vozilo teret piva. Ono je u tu svrhu imalo tri broda
koja su obavljala taj prijevoz. Zapovjednik broda "Lady Gwen-
dolen" je redovito vozio tim pravcem uvijek jednakom brzinom,
bila magla ili ne bila, 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 magli. L. J. Sellers je u Apelacio-
nom sudu posebno naglasio da je prvenstvena duZnost brodovla-
snika da osigura sigurnost ljudskih Zivota na moru, a da su
pretpostavke za ispunjenje te duZnosti da je brod sposoban za
plovidbu, pravilno opremljen, ali i sigurna plovidba. Prebrza
voZnja u magli je tesSka povreda duZnosti, a brodovlasnici je
moraju pobijati. Posebnu paZnju moraju posvetiti pravilnoj upo-
trebi radara u vezi s voZnjom u magli. Suci Apelacionog suda
su, navodeéi 18 precedenata i medju njima i The "Norman", iz-
vodili duZnosti brodovlasnika napose u ta dva pravca, kontrole
na&ina plovidbe zapovjednika i provjeru njegovog dobrog pozna-
vanja plovidbe uz upotrebu radara u magli. Mnogi od sludajeva
koje su suci citirdli odnosili su se na duZnost upuc¢ivanja brod-
skog osoblja na pravilnu upotrebu jo¥ do tada nepoznatih im apa-
rata, a i o utjecaju delegiranja osobnih duZnosti drugim oso-
bama. Tako su suci nalazili da je povreda duZnosti osobe odgo-
vorne za upravu brodovima poduzeda osobna krivnja poduzeéa. Kako
ta osoba u poduzedu nije niSta poduzela protiv prekomjerne plo-
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vidbene brzine u magli, niti su poduzete mjere za pravilnu upo-
trebu radara u tim situacijama, odbili su %albu i potvrdili
prvostepenu presudu kojom je brodovlasniku uskraéeno pravo na
ogranicenje odgovornosti.(ll) Pravo na Zalbu Kuéi lordova od-
bijeno je kao §to to obi&no biva kada su sva Zetiri prvo- i
drugomolbena suca jednako sudila.

I opet je Apelacioni sud u The "England" (1973) sudio u
vezi sa sudarom u rijeci Temzi. Radilo se o sudaru s drugim
brodom u plovidbi. Na brodu "Alletta™ nisu imali rije&ne pro-
pise o plovidbi luke London ("Port of London By-Laws") pa zapo-
vjednik broda "Alletta" nije pravilno signalizirao svoj odlazak
s obale. (On je trebao dobiti pilota u 06 sati, ali su lu&ki
organi od zapovjednika "Allette" nakon zavrienog ukrcaja tereta
trazili da napusti obalu u 03 sati.) Prvostepeni sudac (Dunn
J.) smatrao je da je brodovlasnik postupao razumno kada je pre-
pustio zapovjedniku da odlu&i da 1li e uzeti ili nedée uzeti pi-
lota, a i da se valjano pouzdao u savjesnog zapovjednika da e
prouditi rije¥ne propise luke London. Tako isto je opravdano
oekivao da ¢e uzeti pilota ako se neée smatrati dovoljno dora-
slim za samostalnu plovidbu. Priznao je brodovlasniku broda
"Alletta" uslijed toga pravo na ograni&enje odgovornosti prema
traZbinama broda "England". Ipak je i prvostepeni sudac rekao,
iako za njegovu odluku obiter, da brodovlasnik-tuZitelj nije
dokazao da njegov propust da utvrdi da 1li se podzakonski propisi
luke London nalaze na brodu nije doprinio sudaru.

Apelacioni sud je jednoglasno, pozivajuéi se na The "Nor-
man" (1960) smatrao da je poslovodeéi vlasnik broda ("managing
owner") morao predvidjeti moguénost da i najsposobniji zapo-
vjednik nede, ako mu se to izridito ne naredi, pribaviti spome-
nute londonske lu&ke propise, a i da kvalificirani pilot na bro-
du ne moZe zamijeniti prisutnost londonskih propisa. Pozvao se i
na to da je i prvostepeni sudac utvrdio da brodovlasnik nije
dokazao da odsutnost tih propisa s broda nije doprinijela sudaru
brodova. Suci Apelacionog suda su smatrali (1973) da bi mo%da
dvadeset godina prije toga mogla pro€i tvrdnja da se brodovlasnik
mogao u pogledu tih londonskih propisa pouzdati u zapovjednika
broda, ali da to nakon rje¥idbe Kude lordova u The "Norman"
(1960) nije vise moguée. Stoga su jednoglasno preina&ili prvo-
stepeni judikat i porekli pravo na ogranifenje odgovornosti bro-
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dovlasniku broda "Allette". Pozivali su se osim spomenutog
sludaja The "Norman" jo$ i na "Lady Gwendolen" (1965) i na The
"Radiant” (1958). Pravo na Zalbu Kuéi lordova je odbijeno, tako
da sludaj nije do3ao u treéu instancu.

Taj niz presuda zavrSava sada Kuéa lordova u The "Marion"
(1984). U tom sluaju je kao i u The "England", prvostepeni su-
dac priznao pravo na ogranifenje odgovornosti brodovlasniku, ali
je tu odluku Apelacioni sud preina&io i odbio priznati brodo-
vlasniku pravo na ogranifenje odgovornosti. Kuéa lordova je
potvrdila presudu Apleacionog suda. Slu¥aj je utoliko osebujan
Sto je 3teta prouzrofena sidrom broda "Marion" koje se zaplelo
u cjevovod ("pipe-line”) pa je nastala Steta uslijed koje su is-
taknuti zahtjevi u visini od 25 milijuna dolara buduéi da su
oStecenici 13 naftnih poduzeéa.(lz) Ogranidena odgovrnost bi u
ovom slu€aju iznosila 982.292,06 engl. funti.

Vodeéi govor u presudi The “"Marion" ("leading speech") iz-
rekao je Lord Brandon of Oakbrook, a &etiri ostala &lana vijeda
ogranifila su se na to da su suglasni s Lordom Brandonom (ta &e-
tiri &lana vijeca su lordovi: Diplock, Scarman, Roskil i Bright-
man) da se Zalba odbije i presuda Apelacionog suda potvrdi. Ova
se presuda poziva na The "Norman", tj. rjeSidbu same Kude lor-
dova, ali i na apelacione rje¥idbe u The "Lady Gwendolen" i The
"England”, i to, dakako, s odobravanjem. The "Marion" ima sli-
Cnosti s The "Norman" u tome, 3to se u oba sludaja radi o valja-
nom i aZurnom obajvestavanju zapovjednika broda o novim odnosno
0 promjenama u navigacijskim kartama i nadzorom nad ispunjava-
njem tih njegovih, zapovjednikovih, duZnosti, a sa strane mjero-
davne osobe u poduzedéu. U The "Marion" je zapovjednik plovio s
neispravnom, odnosno zastarjelom plovidbenom kartom, iako je in-
spekcija liberijske pomorske uprave skrenula pa¥nju poduzedu na
nezadovoljavajuc€e stanje plovidbenih karata na brodu. Mjerodavna
osoba u poduzefu nije se sama pobrinula da se osigura ne samo
nabava nego i upotreba suvremenih aZuriranih plovidbenih karata
i to ispravna upotreba tih karata. Da je to sve provedeno ne bi
zapovjednik spustio sidro na mjestu na kojem je to udinio i do
Stete ne bi do%lo. Odatle vijeée zakljuduje da je brodovlasnik
poinio osobnu greSku za koju osobno odgovara i stoga nema pravo
na ogranifenje svoje odgovornosti za tako prouzroZenu Xtetu.
Prvostepeni sudac se pozivao na to da u praksi veliki broj bro-
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dovlasnika prepusta brigu oko nabave novih navigacijskih karata
i oké unoSenja ispravaka koje oglas za pomorce dr¥ave zastave (u
ovom sluZaju Liberije) dostavlja, pa je tako opravdavao svoj sud
da se ne radi o osobnoj krivnji brodovlasnika. Lord Brandon na-
gla%uje da je to sluaj dosta Zest u SAD,(13) ali ne u Engles-
koj, iako i u Engleskoj, prema iskazu vje¥taka, postoji dio bro-
dovlasnika koji prepustaju te duZfnosti zapovjednicima svojih
brodova.

Presuda Kufe lordova u The "Marion" je ne samo potvrdila
stajalista izraZena u gore spomenutim trima presudama, nego je
jod i vrlo o3tro precizirala sigurnosne du¥nosti brodovlasnika.
Posebno se poziva presuda na to kako je Sir Gordon Wilmer u Ape-
lacionom sudu u The "England” istakao kako nakon The "Norman"
ne moZe viSe puko pouzdanje u kvalificiranog zapovjednika broda
biti dovoljno da dopusti brodovlasniku ogranienje odgovornosti
za Stetu nastalu krivnjom zapovjednika broda.(14)

DuZnosti brodarskih poduzeéa kako bi izbjegli neograni&enu
odgovornost su doista na temelju precedenata, napose presude
The "Marion" osobito velike. U osigurateljnim krugovima odmah
je izraZena kritika da je kriterij osobne krivnje ("actual fault
or privity") diskreditiran jo¥ i vi%e nakon te presude i da se
treba nadati da ¢e uskoro doéi do stupanja na snagu Konvencije
o ogranienju odgovornosti za pomorske traZbine od 1976. s nje-
nim, za brodare, mnogo lak3im kriterijem kvalificirane krivnje,(ls)
a i s promijenjenim teretom dokaza. Do sada je taj teret leZao
na brodovlasniku, a po novoj Konvenciji on ée pasti na ospora-
vatelja prava na ograni&enu odgovornost brodovlasnika.(ls)

Kriterij koji postavlja za gubitak prava na ograni&enje od-
govornosti brodovlasnika &1l. 4 Konvencije od 1976. reproducira
s manjim odstupanjem kriterij &l. 7 Medjunarodne konvencije za
izjedna&enje nekih pravila o prijevozu putnika morem od 29. IV
1961, &1. 7 Medjunarodne konvencije o izjedna€enju nekih pravila
o prijevozu putnicke prtljage od 27. V 1967. i &l. 13 Atenske
konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage morem od 13,

XI1 1974.(17) Zakon o pomorskoj i unutraZnjoj plovidbi u &1l. 629
koji odredjuje kada brodar gubi pravo na ogranidenje odgovorno-
sti za 3tetu nastalu u slu¥aju smrti ili tjelesne ozljede putni-
ka ili za o3tefenje, manjak ili zaka¥njenje u predaji prtljaga
prevodi odgovarajuéi kriterij, u ovom sludaju &1, 7 Konvencije
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od 1961. i &l. 7 Konvencije od 1967. ovim rijedima: "... zbog
radnje ili propusta koji je brodar u&inio, bilo u namjeri da

prouzroli Stetu bilo iz krajnje nepaZnje znajuéi da bi Steta

vjerojatno mogla nastupiti."”

Pokraj promjene materijalnopravnog kriterija izvr&ena je
medjutim potpuna promjena smjera u proceduralnom pogledu. Na-
ime, teret dokaza o postojanju kvalificirane krivnje brodovla-
snika je u Konvenciji od 1976.(18) prebaden sa stranke koja
zahtijeva ograni&enje odgovornosti (&l. 6, par. 2 Konvencije
od 1957. nabraja koje su osobe osim brodovlasnika ovlaStene na
ograni&enje odgovornosti, a &l. 1 Konvencije od 1976. to &ini
za tu Konvenciju) na stranku koja joj to pravo osporava. Unifi-
ciranje dokaznog pravila je od znatne vaZnosti, jer i amerid&ko
pravo slijedi istu doktrinu kao i englesko pravo.(lg) Medjutim,
naSe pravo, kao i veéi broj drugih pravnih sistema, u &1. 406
ZPUP-a postavlja pravilo da vjerovnik koji osporava pravo bro-
dovlasnika na ograniéenje odgovornosti mora podiéi parnicu pro-
tiv njega, jer je prema komentaru uz &l. 406 vrlo ﬁoéno, u skla-
du sa svim obrazloZenjima zakona, re&eno da je oboriva presump-
cija u korist duZnika da postoji njegovo pravo na ogranicenje
odgovornosti, a vjerovnik koji to osporava mora to i dokazati
parniéﬁim putem.(zo)

Za na3u judikaturu u pogledu tereta dokaza u sporu izmedju
brodovlasnika ili druge osobe ovlaStene na pozivanje na ograni-
¢enje odgovornosti ne bi se ni¥ta promijenilo i za na¥u drZavu
stupanjem Konvencije od 1976. na snagu, jer je u &l. 406 ZPUP-a
odredba Konvencije o teretu dokaza ve¢ sadrZana. Medjutim, za
V. Britaniju i za SAD bi stupanje na snagu Konvencije (koju SAD
vjerojétno neée ratificirati) zna&ilo prebacivanje tereta doka-
za, 3to samo po sebi ide u prilog brodovlasnika. Odredbe o te-
retu dokaza nece se moéi izbjeci jer su i suvise jasne. Ipak,
nije unaprijed moguée reéi kako e sudovi tumaditi rije& "reck-
lessly" (u naSem prijevodu u Zakonu "krajnja nepaZnja") odnosno
takav postupak kao'i rije&i koje kazuju da se znade da bi Zteta
vijerojatno mogla nastupiti ("with knowledge that such loss will
probably result"). Naime, kod svih u ovom &lanku iznesenih slu-
Cajeva moglo se predvidjeti da bi ¥teta mogla nastupiti, a po-
stupak brodovlasnika, odnosno osoba koje su bile u tom poloZaju,
mora se sigurno kvalificirati kao nepaZljiv, a ostaje samo da
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se ocijeni da 1li je bio i krajnje nepa%ljiv. Zapravo sve zavisi
o tome u kojoj mjeri se smatra da zapovjednik broda mora biti
pod trajnim nadzorom brodovlasnika i koliko trajnu brigu mora
brodovlasnik poklanjati dokumentaciji zapovjednika plovidbenim
pomagalima i njegovom uvijek aZurnom obrazovanju (npr. redar u
The "Lady Gwendolen").

Promjena kriterija za gubitak prava na ograni€enje odgo-
vornosti je doduSe takodjer novost za zemlje common lawa, ali
iako ¢e to u velikoj mjeri promijeniti neposrednu primjenlji-
vost precedenata ne treba zaboraviti da ta novost zapravo i nije
tolika novost, jer se krivnja u common lawu nadelno ne stupnjuje
(ovdje se nedemo upustiti u analizu u kojoj mjeri se to ipak u
praksi deSava) pa se prema tome ne moZ¥e unaprijed ni znati ni
re¢i da 1li se neée i predja3nja tumadenja primjenjivati na novi
kriterij. Ono 3to je novost jest raspored tereta dokaza. Taj de,
medjutim, ostaviti na snazi precedente koji su se odnosili na
metodu utvrdjivanja osobne krivnje pravnih osoba, tj. na kojem
stupnju hijerarhije u pravnoj osobi mora biti osoba koja u tom
smislu angaZira neogranienu odgovornost te osobe. (Tim su se
pitanjem bavila sva &etiri sludaja, ali se smije reéi da je mo-
Zda najjasnije o tome rije%eno u The "Lady Gwendolen".) Ono &to
se moZe, nasuprot kritici osiguratelja, smatrati sigurnim, jest
da ¢e i dalje sudovi posebno strogo primjenjivati ocjenu paZnje
koja se mora dati &uvanju ljudskih ¥ivota na moru, pa na taj
na¢in i primjenjivati kriterij €l1. 4 Konvencije od 1976. Uosta-
lom, amerigki sudovi, slijededi propise o amendementima o si-
gurnosti Zivota na moru od 1935, su relativno liberalno za bro-
dovlasnike (fizi¥ke osobe) tumadili ina&e vrlo strogi propisi.(zl)

Nova tendencija se pokazuje u postroZenju odgovornosti u
najnovijoj ameri¥koj praksi. U sludaju "Amoco Cadiz"(zz) je, za
sada doduSe samo prvostepeni fedralni sudac Frank McGarr odbio
zahtjev za ograni&enje odgovornosti ne samo nominalnog vlasnika
tvrtke Transport, nego i AIOC, kojoj je tvrtka Transport bila
neposredno podvrgnuta, nego i tvrtke Standard Oil Co. (Indiana),
multinacionalnog poduzeéa koje je bilo vlasnik svih dionica spo-
menutih dvaju ostalih poduzeéa, a prema zahtjevima za naknadu
Stete od zagadjenja francuske drZave, francuskih departmenta
kao i francuskih fizi&kih osoba. Isto je izreklo u pogledu po-
duzecda koje je projektiralo, izgradilo i izruXilo brod "Amoco
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Cadiz", Spanjolsko brodogradiliSte Astilleros Espanoles S. A.
Prva tri je smatralo solidarno odgovornim ("jointly and seve-
rally"). U toj presudi su vrlo zanimljiva razmatranja o sudskoj
nadleZnosti, o primjenljivom pravu (primijenjeno je americko
pravo, jer nije nitko nastupio dokaz kakvo je francusko pravo i
da 1li je razli&ito od americkog) i o raznim konkretnim duZno-
stima stranaka, ali bitno je ipak to da su pravo na ogranicenije
odgovornosti izqubili svi koji nisu dokazali da nisu djelovali
"with privity or knowledge" onih mana broda koje je on imao i
uslijed kojih je do3lo do Steta, kao i da nisu poveli brigu o
tome da se brodska posada osposobi da intervenira ako dodje do
upravo takvog kvara do kakvog je in concreto doslo.

TeZi%te je na tome da je multinacionalno poduzeée "Stan-
dard" koje je bilo vlasnik dvaju drugih poduzeéa sudjelovalo
kod izrade projekta i izgradnje broda "Amoco Cadiz", a da se
medjutim nije pobrinulo da se izbjegnu posljedice pogre&ne iz-
gradnije. Zato jer je on, "Standard", stvarni vlasnik ostalih
dvaju poduzeca, njega pogadja odgovornost za njihove pogreske
u djelovanju, a i za njihovu krivnju koja se sastoji upravo u
njihovoj nebrizi za obuku posade i za ispravak mana broda. Na-
pose se istile da se radi o stvarima koje je “"Standard" znao
ili pak morao znati. Sve te izreke su poduprte precedentima
koji se citiraju.

Zanimljivo je da je u ovom sludaju izrijekom brodovlasnik
uéinjen odgovornim za pogreske brodogradilista u konstrukciji
broda i u njegovom projektiranju (druk&ije "Angliss", 1927),.
vidljiva je tendencija da se izbjegne ogranifenje odgovornosti,
osobito kada se radi o zagadjenju okoline, ali je i to vidljivo
da u ovom sludaju ¢ak i kada bi bio prevrnut teret dokaza nema
sumnje da bi prvostepeni sudac doSao do istog zakljucka na te-
melju kvalificiranja pojedina&nih postupaka stranaka. Naprotiv,
spaSavatelji su oslobodjeni odgovornosti, jer njihova odgovor-
nost i prema protustranci i prema treéima dolazi u obzir samo
kada bi spagavatelﬁ djelovao sa "causative gross negligence or
wilful misconduct". (Ovdje su upotrijebljeni izrazi koji upu-
éuju kako praksa, napose pomorska, katkada stupnjuje krivnju.)

Engleske presude, sada zaokruZene presudom Kuce lordova
u "Marion" i ameri&ka prvostepena presuda u The "Amoco Cadiz"

ukazuju na judikaturnu evoluciju koja zaoStrava neogranicenu
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odgovornost brodovlasnika u vrlo velikom opsequ. Ameri&ka pre-

suda podvrgava neogranifenoj odgovornosti i vlasnike poduzeéa
koje je neposredno odgovorno. Stoga smatramo da je umjesno ode-

kivati s rezervom razvoj judikature koji fe nastupiti u primjeni

Konvencije od 1976. nakon njena stupanja na snagu. Na%a domada
judikatura do sada nije imala prilike primijeniti ni Zakon o
pomorskoj i unutra3njoj plovidbi od 1977 (tj. na&ela Konvencije
od 1957), jer je on stupio na snagu 1. I 1978, pa se jedini slu-
¢aj ograni&enja odgovornosti putem abandona provodio primjenom
natela Code de commercea.

(1)

(2)

(3)

(4)

(5)

Opcenito o sistemu ogranienja odgovornosti brodovlasnika
v. Jaka$a-Pallua, Ogranifenje odgovornosti brodara za 3te-
te de lege ferenda (Legislativna studija), Pravni zbornik,
Titograd 1962, br. 2-3; isto, E. Pallua, Uporedno pomorsko
pravo, Rijeka 1975, str. 111 i d. O abandonu u naZem pravu
na snazi do 1. I 1978, v, A. Gertscher-P. Schreckenthal u
Handelsgesetze d. Erdballs, 1906, sv. XIII, str. 413 i 4,
napose str. 447 i d; B. Jaka3a, UdZbenik plovidbenog prava,
IT izdanje, Zagreb 1983, par. 233 i dalje; V. Brajkovié,
Ograni&enje odgovornosti brodovlasnika, Pomorska enciklope-
dija, I izdanje, sv. V, str. 634 i dalje.

Konvenciju od 1924. su ' ratificirale Belgija, Brazil, Dan-
ska, 3Spanjolska, Francuska, Ugarska, Madagaskar, Norves$ka,
Poljska, Portugal, 3vedska, Dominikanska Republika, Fin-
ska, a kasnije su je otkazale Danska, Finska, Norveska,
8vedska, Francuska i Monaco.

Sljedece drZave su ratificirale Konvenciju od 1957: SR
Njema&ka, Australija, Belgija, Danska, Finska, Francuska,
V. Britanija i Sjev. Irska, Indija, Iran, Izrael, Japan
(koji ju je naknadno otkazao), Nizozemska, Norve8ka, Polj-
ska, Portugal, $panjolska, 3vedska, &vicarska, Al¥ir, DR
Njema&ka, Ujedinjena Arapska Republika, FidZi, Gana, V.
Britanija za Man, i Kanalske otoke, Granada, Guyana, Is-
land, Kiribati, Madagaskar, Mauritius, Monaco, Papua Nova
Guinea, Seychelles, Singapur, Solomonsko oto&je, Sv. Luci-
ja, Sirijska Arapska Republika, Tonga, Tuvalu, Vanuatu i
Zaire. :

Za stupanje Konvencije na snagu predvidjeno je da je mora
ratificirati 12 drZava, a za sada je uslijedila ratifika-
cija sa strane sljedeéih drZava: Spanjolska, Ujedinjeno
Kraljevstvo, V. Britanija i Sjev. Irska, Francuska, Japan,
Libija, Jemen. Ta ée Konvencija imati u Ujedinjenom Kra-
ljevstvu snagu zakona ("shall have force of law") prema
¢l. 17, par. 1 MSA 1979,

Odlu&ne rijei &l. 4 glase u engleskom izvorniku: "... all
rules of procedure shall be governed by the national law..."
a2 u francuskom izvorniku: "... toutes les regles de procé~
dure sont déterminés par la loi nationale...".

’
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(7)

(8)
(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)
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V. LLLR 1960, 1, str. 1-17, rasprava 1. i 2, XII 1959,
presuda 21. I 1960.

V. LLLR 1965, 1, str. 335-354, rasprava 15-24. II 1965,
presuda 2. IV 1965.

V. LLR 1973, 1, str. 373-385.

v. LLR 1984, 2, str. 1-9, rasprava 2. do 9. IV 1984, pre-
suda 17. V 1984,

Engleski izvornik kaZe u &l. 1, st. 1 Konvencije od 195:
*... unless ...the occurrence giving rise to the claim
resulted from the actual fault or privity of the owner”

a u francuskom izvorniku. "... a4 moins que 1 evénement
donnant naissance a la créance ait été causé par la faute
personnelle du proprietaire“. ¢l. 384, t. 1 ZPUP-a oduzima
brodaru moguénost ograni&enja odgovornosti "ako je doga-
djaj iz kojeg su nastala potraZivanja prouzrofena njego-

vom osobnom krivnjom", doslovno prema tekstu Konvencije od
1957.

V. iscrpnu analizu sluaja u V. Filipovié, Neograni&ena

odgovornost brodovlasnika u slu€aju njegove osobne kriv-
nje, NaSa Zakonitost 1966, str. 212 i d; V. i UPPPK br.

23, 37.

Presuda u ovom sludaju objavljena je u LLR 1984, 2, str.

1 i d. - Presuda prvostepenog suda je objavljena u LLR
1983, str. 156 i 4.

U ameridkoj literaturi isti%e se kako je pojam "privity or
knowledge" formula, kao i "actual fault or privity", koja
je naprosto posuda u koju se moZe uto&iti judikat koji su-
dac %eli, a da je vrlo te3ko putem precedenata utvrditi
toZan opseg koji pripada tim rijecima u prosudjivanju kon-
kretnih sporova. V. G. Gilmore - Ch. L. Black Jr, The Law
of Admiralty, 1957, napose 695 i u pogledu kazuistike o
na&inu vr$enja nadzora 704.

Spomenuta izjava Sir Gordon Wilmera u The "England" v. LLR
1973, 1, str. 383 na kraju prvog stupca.

U godisSnjem izvje3taju upravnog odbora U. K. Mutual Steam-
ship Assurance Association (Bermuda) Ltd, 1984, str. 25 re-
¢eno je da je veé vrijeme da “"the 1976 Convention replaces

the now further discredited test of actual fault or pri-
vity".

I u SAD-u je teret dokaza na brodovlasniku, koji mora do-
kazati da na njemu nema osobne krivnje. V. G. Gilmore - Ch.
L. Black Jr, o. c, str. 705 i tamo navedenu presudu u The
"Seminole” (1943) i reprodukciju votuma suca Douglasa u
Vrhovnom sudu SAD.

Razlika u stilkizaciji izmedju triju Konvencija od 1961,
1967. i 1974. i Konvencije o ograni&enju odgovornosti od
1976. koja bi mogla imati utjecaja na sudsko tumalenje Kon-
vencije od 1976, je u tome Sto spomenute konvencije govore
o "the damage resulted from an act or ommission of the car-
rier done with the intent to cause such damage, or reckles-
sly and with knowledge that such damage would probably re-
sult", dok se u &l. 4 Konvencije od 1976. u engleskom tek-
stu govori o "loss resulted from his personal act or ommi~-
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ssion...". Medjutim, promjena od "damage” u "loss" u engle-
skom tekstu nije pradena nikakvom promjenom u francuskom
tekstu, jer je u njemu i u Konvenciji od 1976. ostala ri-
je¢ "dommage", tj. ista rije& kao i u analognoj odredbi
Konvencija od 1961, 1967. i 1974,

(18) &¢1. 1, par. 6 Konvencije od 1957. odredjuje da lex fori od-
redjuje osobu na kojoj le¥i teret dokaza ("... the burden
of proff"), a &l. 4 Konvencije od 1976. izri&ito ka¥e da se
pravo na ogranilenje odgovornosti gqubi, ako nije dokazano
postojanje kvalificirane krivnje ("it is proved"). Prema
tome je u novoj konvenciji unificirano i dokazno pravilo.

(19) V. G. Gilmore - Ch. L. Black Jr, o. ¢, str. 705.

(20) V. komentar uz &l. 406 ZPUP u Zakon o pomorskoj i unutrag-
njoj plovidbi, redaktor S. Triva, 1981, str. 158.

(21) Odnosni propis ka%e da &e "conclusively", tj. kao da je to
dokazano znanje i pogreska ("privity or knowledge") vlas-
nika, ako je to bila pogre$ka zapovjednika. Medjutim, kod
fizic¢kih osoba fe se smatrati da je dopusteno povjerenje
u zapovjednika ili drugu stru®nu osobu. V. G. Gilmore - Ch.
L. Black Jr, o. ¢, str. 698 i 4.

(22) Tekst v. LLR 1984, 2, str. 304.

SUMMARY

Dr Emilio Pallua: THE SHIPOWNER'S LOSS OF HIS RIGHT TO LIMIT
LIABILITY IN ENGLISH JUDGMENTS

(Following the House of Lords Judgment on The "Marion" 1984)

After a short review of the legislative situation in Great
Britain with regard to international unification in the field
of limitation of liability of shipowners, the judgments of the
courts relevant for the application of these rules are analysed.

Subject to analysis are the judgment of the House of Lords
in The "Norman" (1960), of the Court of Appeal in The "Lady
Gwendolyn" (1965) and in The "England" (1973), as also of the
House of Lords in The "Marion" (1984) ; especially their appli-
cation of the "fault of privity" principle and the apportioning
of the burden of proof (resting it always on the person claim-
ing the limitation of liability). Some criticisms of these jud-
gments are mentioned.

As an example of the trend of the American Admiralty Court
the judgment of the Federal District Court in the case of The
"Amoco Cadiz", with its very severe interpretation of the duties
of the person claiming limitation of liability, is presented.
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The 1976 convention when coming into force together with
the MSA 1979 will necessarily change the distribution of the
burden of proof among the litigant parties.

Much will depend however, on the interpretation given by
the courts of the.new criterium for the loss of the right to
limit liability. The future will show if the trend manifested
in the judgments in The "Norman", "Lady Gwendolyn", "England"
and "Marion" will influence the application of the new criterium
in the 1976 convention and MSA 1979.




