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Mr Aleksandar Bravar

O POTREBI RATIFIKACIJE KONVENCIJE O OGRANICENJU
ODGOVORNOSTI ZA POMORSKE TRAZBINE, London 1976,

Ve¢ sam razgovor o problematici ograniéenja odgovornosti
brodara neizostavno dovodi u svijest teoretske zasade koje su
tokom stoljeca ovaj institut pratile, obja3njavale, branile ili
pobijale potrebu njegove opstojnosti. Naime, institut opdeg
(globalnog, zakonskog) ograni&enja odgovornosti jedna je od naj-
karakteristiénijih posebnosti pomorskog prava - posebnost s du-
gom tradicijom. Danas je paradoksalno utvrditi da %to je oprav-
danost razloga koji su motivirali uvodjenje instituta ogranide-
nja odgovornosti bivala manja, to je sama fundiranost instituta
toliko ojafala, da ga danas praktiki nijedan svjetski sistem
ne izostavlja. Kao da su se ostvarile mudre rije&i Macaulaya:
"Never to remove an anomaly simply because it is an anomaly!"
Premda je povijesni slijed dogadjaja nidtio opravdanost svrhe,
pragmati¢nost je toliko ojafala da je sama pofela emanirati
novu svrhu odrZanja instituta.

Ekonomski razlozi, naj&e3ce navodjeni u prilog institutu,
rastom svjetskog sistema osiguranja i reosiguranja izqubili su
na uvjerljivosti. Pravni pak razlozi - autonomnost i dalekosez-
nost zapovjednikove inicijative, danas, u vremenu procvata teh-
nologije i medijskih pomagala, djeluju sasvim anakronistidki.
Ogranic¢enje poduzetnikove odgovornosti na odredjeni dio vlastite
imovine tegko je, iz izvanugovorne optike, braniti opéim pravnim
nacelima.

Dominantnost politiko-ekonomskih argumenata rasla je s uko-
tvljeno8€u instituta u pravnim sistemima sve Sireg kruga zemalja.
Stoga je danas nemogude i zamisliti inicijativu na razini drzZav-
ne politike, koja bi se upustila u revolucionarnu avanturu na-
pus$tanja instituta. Time bi se neizostavno nadkodilo prvenstveno
vlastitim brodarima, bez postignuéa Zirenja "abolicije". Pitanje
je, medjutim, ¢€ak i u sludaju pokretanja inicijative na medjuna-
rodnom planu, uzev$i u obzir suvremene tendencije u plovidbenom,
ali i u nekim drugim granama prava, ne bi 1li ta inicijativa imala
puki teoretski znaZaj i doma3aj.
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Ogranidéenje odgovornosti, dakle, pouzdano je ukotvljeno
u suvremenom medjunarodnom pomorskom pravu. No, s aspekta uni-
verzalne unifikacije instituta situacija nije- jednostavna. Uz
postojanje nekih znaéajnih pomorksih zemalja koje nisu ratifi-
cirale nijednu medjunarodnu konvenciju (nrp. SAD) i uz nacelno
napustanje pionirskog "herojskog poku$aja kompromisa", kako je
nazvana Medjunarodna konvencija za izjednadenije nekih pravila o
odgovornosti vlasnika pomorskih brodova, donesena u Bruxellesu
1924, godine, "u igri" su dva medjunarodnopravna pokuSaja uni-
fikacije instituta. Prvi, vremenom donoSenja udaljeniji, je Me-
djunarodna konvencija o ogranifenju odgovornosti vlasnika po-
morskih brodova, donesena u Bruxellesu 1957, a drugi, recentniji,
Konvencija o ogranid¢enju odgovornosti za pomorske traZbine, done-
sena u Londonu 1976. godine.

NasSa zemlja je odredbe Konvencije iz 1957. ugradila u Za-
kon o pomorskoj i unutra3njoj plovidbi, premda samu Konvenciju
nikad, iz nepoznatih razloga, nije ratificirala. Konvencija iz
1957. stupila je na snagu 1968. godine i odigrala veliku i zna-
¢ajnu ulogu u pogledu unifikacije instituta opfeg ogranicenja
odgovornosti. No odredjene slabosti pokazale su se tokom vreme-
na - preniske svote ogranidenja, preuzak krug osoba koje imaju
pravo na ogranic¢enje, difuznost koncepta "actual fault or pri-
vity". Stoga je pogled na zamaSan spisak ratifikacija i pristu-
pa drZava toj Konvenciji samo jedan, rekli bismo statican aspekt
pri razmatranju razloga za ratifikaciju te Konvencije. Sabralo
se, nakon donoSenja te Konvencije, mnogo faktora koji su govo-
rili u prilog potrebi izmjena odredaba Konvencije ili ¢ak dono-
Senju novog medjunarodnog unifikacijskog dokumenta. Pojavile su
se u medjuvremenu nove Konvencije o odgovornosti poduzetnika
nuklearnih brodova i o odgovornosti za zagadjivanje mora uglji-
kovodicima; promjena vrijednosti brodova na svjetskom trzidtu,
udruZena s inflatornim kretanjima, iziskivala je utvrdjivanje
novih iznosa ograni¢enja odgovornosti. Pojava brodova ogromne
tonaZe traZila je nijansiraniji sistem kalkuliranja ogranicenja,
a Konvencija o baidarenjuimijenjala je samu osnovu kalkulacije
registarske tonaZe. Suvremena je pak monetarna konstelacija na-
metala primjenu novih obracunskih jedinica.

Londonskom konvencijom iz 1976. namjera vrlo ekstenzivnog
obuhvadanja ogranidenjem odgovornosti osoba izloZenih odgovorno-
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sti za opasnost i rizike mora u izvjesnoj je mjeri iznevjerena,
ali su ipak formulacijom obuhvadeni spaSavatelji (ukljudivii
one koji djeluju izvan broda) i trecfe osobe, odgovorne za po-
duzimanje preventivnih mjera i osiguratelji. TraZbine podvrgnute
ogranicenju definirane su bez izravnog nadovezivanja na podini-
telje. Spomenute su i Stete u neposrednoj vezi s akcijama spa-
Savanja (povrede izvanugovornih prava), zaka3njenja u prijevozu
tereta i putnika, Stete od vadjenja podrtina. Izuzete su od og-
rani¢enja traZbine nastale iz nuklearnih 3Steta, traZbine pod-
vrgnute Konvenciji o gradjanskoj odgovornosti za Stete od za-
gadjivanja ugljikovodicima, traZbine vezane za sluZbu broda od
strane sluZbenika vlasnika ili spaSavatelja.

Statuiran je novi ratio ogranifenja odgovornosti: "trgo-
vadka osigurljivost", 8to otvara vrata novim teoretskim koncep-
tima, ali i moguénost bududoj fleksibilnosti u visini ogranide-
nja. Angloamericki koncept "actual fault or privity" zamijenjen
je konceptom stupnjevane krivnje. U novoj Konvenciji brodarov
osobni ¢in ili propust koji ukida ogranienje oznaden namjerom
ili bezobzirno$¢u i sa znanjem da e do Stete vjerojatno doci.
Posebna prava vulenja (Special Drawing Rights) zamijenila su
zlatnu klauzulu iskazanu u Poincare francima.

PovigSenje granica odgovornosti prema Konvenciji iz 1957. iz-
nosi gotovo 100%, no usvojen je sistem progresivnog smanjivanja
dodatne obradunske vrijednosti na rast tonaZe broda. I nova
Konvencija zadrZavala je diobu fonda za traZbine potekle iz
tjelesnih i materijalnih Steta. No, za traZbine zbog smrti ili
tjelesnih ozljeda putnika na brodu, po$lo se stopama Atenske
konvencije o prijevozu putnika i prtljage iz 1974. s limitom od-
govornosti per capita od cca 56.000 dolara, uz odredjenu fiksnu
svotu po brodu.

Po svojoj koncepcijskoj jasnoéi Konvencija iz 1976. utire
nove staze i predstavlja realno pregnuce k novoj unifikaciji in-
stituta opfeg ogranifenja odgovornosti. Konvencija de stupiti
na snagu godinu dana nakon dvanaeste ratifikacije ili pristupa.:
Zasad su je prihvatili: Jemen, Velika Britanija, Francuska, S3pa-
njolska, Liberija i Japan. Skandinavske zemlije (Danska, Finska,
Norvedka i Svedska) uvode principe Konvencije u svoje interno
zakonodavstvo ne ¢ekajuéi da stupi na snaqgu, a zasigurno ée ra-
tificirati Konvenciju. Ofekuje se da e Nizozemska i Panama ra-
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tificirati Konvenciju do 1987. godine, SR Njemacka i Belgija
ozbiljno razmatraju moguénost pristupanja, a 3vicarsk~ e us-
vojiti konvencijska rjeSenja kad postanu pravo vodedih pomorskih
zemalja.

Sve govori u prilog pretpostavci da ¢e Konvencija stupiti
na snagu veé krajem osamdesetih godina. U takvoj konstelaciji
sigurno je da se i Jugoslavija ne bi smjela oglu$iti na nova
medjunarodnopravna rjeSenja. Razvoj instituta ogranidenja odgo-
vornosti brodara i ostala nova konvencijska rjeSenja, poglavito
Konvencija UN o prijevozu robe morem, slijede novo utrti put i
predstavljaju sklop, sistem koji je teSko razdvojiv. U tom kon-
tekstu danas se ratifikacija Konvencije iz 1957. godine &ini
sasvim neoportunom. Sigurno je, s druge strane, da usvajanje no-
vih konvencijskih odredaba i sama ratifikacija Konvencije iz
1976. namece detaljnu preradu instituta u naSem pravu i rezulti-
ra dalekoseznim ekonomskim implikacijama. No, vezanost naSeg po-
morskog prava za suvremene svietske trendove trebala bi induci-
rati zakonodavca na prihvat unifikacijskog instrumenta koji ce
regulirati ogranifenje odgovornosti na nov na&in u bliskoj bu-

duénosti.
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SUMMARY

mr Aleksandar Bravar: THE NEED TO RATIFY THE CONVENTION ON
LIMITATION OF LIABILITY FOR MARITIME CLAIMS, 1976

The Limitation of a shipowner’s liability is without doubt
based on international maritime law. The Convention on Limita-
tion of liability for maritime claims, London 1576 is the third
international attempt to achieve unification in this important
field. The Convention is an important instrument, setting new
standards, for the future normative development of a whole com-
plex of maritime topics (for example, transportation of noxious
and hazardous materials).

The London Convention will enter into force one year after
the date on which twelve states have deposited the instruments
of ratification. Some important maritime states are close to
ratification. Yugoslavia should follow their example and ratify
the Convention, and also its new standards in her internal mari-

tme law system.



