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Tema rada je proucavanje tumacenja i primjene medunarodnih
propisa o opcem i posebnom ogranicenju odgovornosti za pomor-
ske trazbine u novijoj sudskoj praksi. U uvodnom dijelu objasnjava
se gospodarska i pravna svrha instituta ogranicenja odgovornosti
te se daje prikaz njegova uredenja na medunarodnoj razini. Nagla-
Sava se njegova kljucna uloga u razvitku brodarstva i medunarodne
trgovine. Kriticki se analiziraju novije ilustrativne odluke stranih
sudova u kojima su protumacene i primijenjene nerijetko dvojbene
odredbe medunarodnih ugovora kojima je uredena ova materija.
Iznose se zakljucci o trenutnoj kvaliteti pravnog uredenja toga in-
stituta, uocavaju tendencije njegova buduceg razvitka te predlazu
mjere potrebne za njegovu daljnju nadogradnju.

Kljucne rijeci: ogranicenje odgovornosti u pomorskom pravu, me-
dunarodne konvencije i protokoli, prijevoz stvari morem, Haska
pravila, Konvencija o ogranicenju odgovornosti za pomorske traz-
bine.
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1. UVOD - OPCENITO O SVRSI I PRAVNOM UREDENJU INSTITUTA
OGRANICENJA ODGOVORNOSTI U POMORSKOM PRAVU

Jedno od dobro poznatih “univerzalnih” nacela gradanskog prava govori o tome
da je Stetnik obvezan oSte¢enome nadoknaditi Stetu u cijelosti, dakle u njezinome pu-
nome opsegu i visini. To nacelo neupitno je po svojoj stvarnoj i pravnoj logici, kao 1
pravic¢nosti. Propisivanje Stetnikove obveze naknade Stete, kao i oStecenikova prava
na naknadu pretrpljene Stete, u korijenima je pravnog poretka suvremene drzave.

Medutim, kada se u pogledu odgovornosti za Stetu i obveze njezine naknade
primjenjuju odredbe pomorskog prava (kao i transportnog prava opéenito), situacija
je, u pravilu, sasvim suprotna. Brodovlasnik, kao i neke druge osobe koje se bave
pruZanjem brodarskih usluga, u ovom su kontekstu u bitno povoljnijem poloZaju.
Relevantni medunarodni ugovori i nacionalni propisi sadrzavaju odredbe prema ko-
jima su te osobe, kada su odgovorne za Stetu, u pravilu obvezne nadoknaditi Stetu
samo do to¢no navedenoga iznosa. Ako je pretrpljeni iznos Stete visi od te zakonski
utvrdene granice, ti Stetnici nisu obvezni nadoknaditi onaj iznos Stete koji premasuje
utvrdenu granicu odgovornosti.! Dakle, naknada Stete u punome iznosu u pomor-
skom pravu nije pravilo nego izuzetak, koji se javlja u sljedeca tri slucaja:

1. ako je iznos pretrpljene Stete manji od propisanog iznosa ograni¢enja odgo-
vornosti;

2. ako se radi o trazbini u pogledu koje primjenjivi propis izri¢ito odreduje da
ogranicenje odgovornosti nije dopusteno;

3. ako je odgovorna osoba prouzrocila Stetu svojom osobnom kvalificiranom
krivnjom (namjeno ili bezobzirno i sa znanjem da ée Steta vjerojatno nastati).

Radi se, dakle, o institutu zakonskog ogranicenja odgovornosti. Pri tome izraz
zakonsko valja tumaciti u Sirem smislu, tako da obuhvaca i prisilne propise koji,
striktno gledano, nisu zakoni. U prvom redu, tu se misli na medunarodne ugovore
pomorskog prava - konvencije i protokole.

Mogu se postaviti brojna pitanja koja se, opcenito, odnose na opravdanost uvo-
denja instituta ogranicenja odgovornosti. Zbog ¢ega je upravo u pomorstvu (i Sire
u transportu), u kontekstu visine obveze naknade Stete, Stetnik povlasten? Moze
li se primjenom toga instituta narusiti nacelo koje je utkano u pravni poredak svake
suvremene zemlje, a prema kojem ostecenik ima pravo na pravi¢nu naknadu Stete?

1 Svojevrsnoj opisanoj “povlastici” transportnih poduzetnika vezanoj uz ograni¢enje odgovornosti s
obzirom na visinu naknade Stete valja pridodati jo§ jednu. Naime, u transportnom pravu u pravilu se
nadoknaduje samo stvarna Steta nastala na robi za vrijeme prijevoza, dok se daljnja Steta nadokna-
duje samo iznimno, uglavnom vezano uz slucajeve odgovornosti za zakasnjenje u prijevozu robe.
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S druge strane, pravi¢nost se mozZe uzeti i kao argument upravo za uvodenje sustava
ogranicenja odgovornosti. Naime, moze se tvrditi da je pravi¢no da svi sudionici
prijevoznog pothvata (primjerice prijevoznik i korisnik prijevoza stvari) zajednicki
snose rizik neuspjeha toga pothvata, na nacin da dio Stete na teretu koja je posljedica
neuspjeha pothvata snosi prijevoznik, a drugi dio korisnik prijevoza- vlasnik stvari.

Istina je da su sve to pitanja koja se logi¢no namecu sama po sebi. Odgovor na
njih ne treba traZiti u pravicnosti, iako taj institut nikako ne smije biti zanemaren. Taj
je odgovor u svojoj sustini vrlo jednostavan. On svoje ishodiste nalazi u stvarnom
Zivotu, koji je od davnina nezamisliv bez medunarodne trgovine. Prijevoz, osobito
pomorski, sastavni je dio medunarodne trgovine. Prijevoz je, dakle, krvotok gos-
podarstva. Ako on ne funkcionira, gospodarstvo umire. Zbog toga je nuzno da se
prijevozno poduzetniStvo, koje je samo po sebi rizi¢no, uciniti izvedivom, ekonom-
ski u najveéoj mogucéoj mjeri predvidivom djelatnoscu, koja ¢e onima koji se njome
bave omogucditi da unaprijed sagledaju izloZenost rizicima i mogucénost ostvarivanja
pozitivnih rezultata. U tom kontekstu je pitanje izlaganja odgovornosti za Stetu od
presudnog znacenja. Saznanja “unaprijed” o prirodi, opsegu i visini te potencijalne
odgovornosti omogucuju poduzetnicima da donesu inicijalnu ali i klju¢nu odluku o
stupanju u plovidbeni pothvat.

Pri tome nikako ne treba smetnuti s uma izuzetno vaznu ¢injenicu da svi “mu-
driji” brodarski poduzetnici danas osiguravaju svoju odgovornost kroz institut osi-
guranja odgovornosti za Stetu, u pravilu kroz P&I klubove. Slobodno se moZe reci
da bez pomorskog osiguranja ne bi bilo ni suvremenog pomorskog prijevoza, dakle
ni medunarodne trgovine kakvu mi danas poznajemo. Da bi odgovornost bila osi-
gurljiva, njezine osnovne karakteristike (temelj odgovornosti, maksimalna visina i
opseg) moraju biti unaprijed poznate u najvecoj mogucoj mjeri. Na taj nacin osigu-
ratelj procjenjuje rizik i, sukladno tome, odreduje cijenu osiguranja - premiju. Zna-
judi pretpostavke i granice odgovornosti svojega osiguranika, osiguratelj zna i svoju
maksimalnu obvezu, a to znac¢i da moZe odrediti i premiju osiguranja, odnosno sa-
gledati isplativost svoje poslovne odluke. Funkcionalno osiguranje znaci i olakSanu
naknadu Stete do koje je doslo pri iskoriStavanju broda bududi da oStecenici iz takvih
dogadaja dobivaju, izravno ili neizravno, jo$ jedan “izvor” iz kojega je moguce is-
hoditi naknadu $tete. Tome u prilog govore i relevantni izvori prava Europske unije,
koji propisuju obvezno osiguranje odgovornosti vlasnika brodova koji viju zastavu
neke od drZzava ¢lanica EU, kao i drugih brodova koji ulaze u njihove luke.?

2 Direktiva 2009/20/EC Europskoga parlamenta i Vijeéa od 23. travnja 2009. o osiguranju odgovor-
nosti brodovlasnika za pomorske trazbine. Odgovornost mora biti osigurana u granicama predvide-
nim Protokolom iz 1996. o izmjenama Konvencije o ograni¢enju odgovornosti za pomorske traz-
bine iz 1976. Clanice EU moraju donijeti propise kojima ovu Direktivu transponiraju u nacionalno
zakonodavstvo do 1. sije¢nja 2012.
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Kada brodarsko poduzetnistvo ne bi bilo “pradeno” odgovarajuéim osigura-
njem, oni brodari koji bi se uopcée odlucili baviti tom djelatnoscu to bi €inili vjero-
jatno uz puno vise naknade Sto bi, primjerice, u konacnici rezultiralo poskupljenjem
robe koja je predmet trgovine, jer je cijena prijevoza jedna od komponenti koje ¢ine
ukupnu cijenu nekog proizvoda.

Upravo je zadatak pravnika da stvore takav pravni okvir koji ¢e predstavljati
fini balans izmedu teZnje svakog pravnog poretka da potpomogne i unaprijedi me-
dunarodnu trgovinu uz istovremeno postivanje prava oStecenika na naknadu Stete,
odnosno obveze Stetnika da je nadoknadi.

Medunarodni pomorski pravnici taj su okvir stvorili radeéi istovremeno na dvi-
je fronte, kreirajudi dva sustava ogranicenja: opci i posebni.

Sustav opceg ograni¢enja odgovornosti odnosi se na granice izvanugovorne i
ugovorne odgovornosti brodovlasnika u pogledu Stete koja je prouzrocena iskori-
Stavanjem broda. To je ogranicenje upereno prema svim vjerovnicima koji istaknu
svoje trazbine iz jednog Stetnog dogadaja. TocCan iznos (visina) odgovornosti brodo-
vlasnika izracunava se s obzirom na veli¢inu (zapreminu, kapacitet) broda kojim je
prouzrocena Steta i, u pravilu, zasniva se na nacelu veci brod — visa granica odgo-
vornosti. Zato se takvo ograni¢enje kolokvijalno naziva ograni¢enje po tonaZi, eng.
tonnage limitation.

Posebno ogranicenje odgovornosti odnosi se samo na ugovornu prijevoznikovu
odgovornost za Stetu. Do takve odgovornosti moze doci u slucaju prijevoza stvari
(odgovornost po koletu, eng. package limitation), putnika i prtljage, dakle prijevoza
koji su iznimno bitni u kontekstu medunarodnog trZiSta robe i usluga. Prijevoznici-
ma iz ovih ugovora dopusta se dodatno, posebno ogranicenje odgovornosti u pogle-
du trazbina koje se ticu jedne (grupirane) jedinice tereta, odnosno jednog putnika.
Ako je taj prijevoznik ujedno i neka od osoba koju primjenjivi propisi oznacavaju
brodovlasnikom, tada ¢e se on mo¢i koristiti dvostrukim ogranicenjem - posebnim
i opéim.’?

3 Mora se naglasiti da postoje i medunarodni ugovori koje bismo mogli svrstati u treéu, zasebnu
skupinu, tzv. specijalnih sustava ogranicenja, koja se u prvom redu odnose na ograni¢enje odgo-
vornosti poduzetnika nuklearnih brodova i ogranicenja odgovornosti od onecis¢enja mora ulji-
ma. Prema vecini nacionalnih zakonodavstava, za te vrste Steta primjenjuju se posebno utvrdene
granice izvanugovorne odgovornosti za Stetu. Time se Zeli zastititi ljude i imovinu, ukljucujuéi
i morski okoli§ od $teta do kojih dode pri obavljanju posebno opasnih pomorskih djelatnosti,
odnosno pri osobito teskim pomorskim nesre¢ama — ekoloskim katastrofama. No, ovi specijalni
rezimi odgovornosti koji “suspendiraju” primjenu pravila o opéem ograni¢enju odgovornosti
za pomorske trazbine nisu predmet ovoga rada. O tome detaljnije, D. Corié, Oneciscenje mora
s brodova, medunarodna i nacionalna pravna regulativa, Pravni fakultet Sveucilista u Rijeci,
Rijeka, 2009.
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Instituti opéeg i posebnog ogranic¢enja odgovornosti drevni su pomorskopravni
instituti. Nije cilj ovoga rada dati povijesni prikaz njegova normativnog uredenja,
bududi da je to ve¢ ucinjeno i u novijoj domacoj pravnoj literaturi.*

Ovdje tek valja naglasiti da razvitku medunarodne trgovine i prijevoza sigurno
ne pogoduje ¢injenica da postoji ¢itav niz medunarodnih konvencija i protokola koji
zasebno ureduju opée i posebno ogranicenje odgovornosti. Razlicite drZave stran-
ke su razlicitih ugovora, ili su se suzdrzale od obvezivanja bilo kojim od njih. U
nastavku ovoga rada te ¢e konvencije i ugovori biti analizirani u mjeri u kojoj je to
potrebno za svrhe ovoga rada.

Na ovom mjestu dat ¢emo tabli¢ni prikaz do sada donesenih konvencija i pro-
tokola koji ureduju opée ogranicenje odgovornosti za pomorske trazbine, kao i kon-
vencija i protokola koji ureduju prijevoz stvari morem, a koji sadrZze odredbe o po-
sebnom ogranienju odgovornosti za Stete na teretu.’

4 V. Skorupan Wolff, Osobe ovlastene ograniciti odgovornost za trazbine nastale iz ugovora o pri-
jevozu stvari morem, Zbornik Pravnog fakulteta Sveucilista u Rijeci, v. 28, br. 2, str. 973.-1016
(2007). Citatelja kojeg zanima podrobnija analiza za ovu temu relevantnih propisa u nacionalnom,
medunarodnom i poredbenom pravu upuéujemo, u pogledu domace pravne knjizevnosti, na: Ivo
Grabovac, Ogledi o odgovornosti brodara, Knjizevni krug, Split, 1997., a od bogate strane literatu-
re na: Patrick Griggs, Richard Williams, Limitation of Liability for Maritime Claims, Third edition,
LLP, Lodon, Hong Kong, 1998.

5 Kako smo naveli, posebna ograni¢enja ugovorne odgovornosti prijevoznika postoje i za Stetu zbog
smrti i tjelesne ozljede putnika, odnosno Stete na prtljazi. Na medunarodnoj razini do sada je ta
materija bila predmet viSe ili manje uspjesSnog uredenja sljede¢im propisima koje navodimo krono-
loski, s obzirom na trenutak njihova nastanka: Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pra-
vila o prijevozu putnika morem, iz 1961., Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih pravila o
prijevozu putnic¢ke prtljage morem, iz 1967., Atenska konvencija o prijevozu putnika i njihove prt-
ljage morem, iz 1974., Protokoli Atenske konvencije o prijevozu putnika i njihove prtljage morem,
iz 1976., 1990. i 2002. Podrobnije, J. Marin, Ugovori o prijevozu putnika i prtljage morem, Pravni
fakultet Sveucilista u Zagrebu, 2005. U kontekstu prijevoza robe morem valja spomenuti i Konven-
ciju UN o multimodalnom prijevozu robe, iz 1980. godine, koja nikada nije stupila na snagu. Nakon
donosenja Roterdamskih pravila, Sanse za stupanje na snagu Konvencije iz 1980. tek su teoretske.
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Tablica 1. Medunarodni ugovori koji ureduju opée ogranicenje odgovornosti za
pomorske trazbine i posebno ogranicenje odgovornosti za Stetu na teretu

MEDUNARODNI UGOVORI
KOJI UREPUJU
OPCE OGRANICENJE
ODGOVORNOSTI ZA
POMORSKE TRAZBINE

MEDUNARODNI UGOVORI
KOJI UREDPUJU PRIJEVOZ
ROBE MOREM, UKLJUCUJUCI
1 PITANJE POSEBNOG
OGRANICENJA ODGOVORNOSTI
ZA STETE NA TERETU

Medunarodna konvencija za
izjednacenje nekih pravila koja se
odnose na ogranicenje odgovornosti
vlasnika pomorskih brodova, iz 1924 *

Medunarodna konvencija za
izjednacenje nekih pravila o teretnici,
iz 1924. godine (Haska pravila) #*

Medunarodna konvencija o
ogranicenju odgovornosti vlasnika
pomorskih brodova, iz 1957. =

Protokol iz 1968. o izmjeni
Medunarodne konvencije za
izjednacenje nekih pravila o teretnici
iz 1924. godine (Visbyjska pravila ili
Visbyjski protokol) **

Protokol iz 1979. o izmjenama
Medunarodne konvencije iz 1957. o
ogranicenju odgovornosti vlasnika
pomorskih brodova+

Protokol iz 1979. o izmjenama
Medunarodne konvencije za
izjednacenje nekih pravila o teretnici iz
1924. kako je izmijenjena Protokolom
iz 1968. (tzv. SDR Protokol) **

Konvencija o ogranicenju
odgovornosti za pomorske trazbine,
iz 1976. **

Konvencija Ujedinjenih naroda o
prijevozu robe morem, iz 1978.
(Hamburska pravila) *

Protokol iz 1996. o izmjeni Konvencije
o ogranicenju odgovornosti za
pomorske trazbine iz 1976. **

Konvencija o ugovorima o
medunarodnom prijevozu robe u
cijelosti ili djelomi¢no morem,

iz 2008. (Roterdamska pravila)

Legenda
* Medunarodni ugovori koji su na snazi

** Medunarodni ugovori koji su na snazi i obvezuju Republiku Hrvatsku
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Motiv za pisanje ovoga rada bila je ¢injenica da se u sudskoj praksi uoca-
vaju dvojbe u primjeni i tumacenju klju¢nih odredaba konvencija i protokola iz
oba sustava ogranicenja, kao §to su odredbe kojima se utvrduje koje osobe imaju
pravo ograniciti odgovornost, kako se odreduju granice odgovornosti te u kojim
sluc¢ajevima se gubi povlastica ograni¢enja odgovornosti. U ovome radu kriticki
¢e se analizirati novije odluke stranih sudova u kojima su se navedena pitanja
pojavila kao sporna. U tim odlukama sudovi nisu bili samo tumac nego nerijetko
i kreator prava koji je obavljao zada¢u popunjavanja konvencijskih praznina i
nejasnoca. Nije teSko zamisliti situacije u kojima bi se i hrvatski sudovi mogli
suociti s takvim pitanjima, buduéi da je Republika Hrvatska stranka vecine tih
medunarodnih ugovora. Takoder, i hrvatski brodari, kao i korisnici brodarskih
usluga, mogu biti stranke u slicnim sporovima pred stranim sudovima. U tim
slu¢ajevima, kako bi oni bili unaprijed svjesni svojih prava i obaveza, iznimno
je vazno poznavati stajalisSta stranih sudova izrazena u ranijim presudama. Zbog
svega toga u radu ¢e se pokusati doci do izvornih zakljucka o prevladavaju-
¢im tendencijama u suvremenom sudskom tumacenju dvojbenih konvencijskih
odredbi.

Pravni propisi “Zive” kroz odluke sudova, koje ne samo da razrjeSavaju spo-
rove iz ve¢ pokrenutih postupaka nego djeluju preventivno, i to u dva smjera. Po-
najprije, sudske odluke kojima se razrjeSuju sporna pitanja iz konkretnog ugovora
upucuju druge stranke sli¢nih ugovora da u te ugovore ukljuce i odredbe kojima ce,
u okviru svojeg odnosa, rijeSiti pitanja koja su se pokazala spornima. Kao drugo,
odluke u konkretnim slu¢ajevima mogu utjecati na to hocée li buduca sli¢na pitanja
uopce dodi na rjeSavanje tim sudovima. Naime, strana koja poznaje sudsku praksu
i stajalista sudova u pojedinim zemljama, moze zakljuciti i kolika je vjerojatnost
njenog uspjeha u eventualnoj parnici radi naknade Stete te procijeniti “isplativost”
pokretanja postupka.®

2. OSOBE OVLASTENE OGRANICITI ODGOVORNOST

Konvencija o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine iz 1976. (nastav-
no: Konvencija iz 1976.), u svome stavku 1. ¢lanka 1. navodi osobe koje su ovlaste-
ne ograniciti svoju odgovornost. To su brodovlasnik i spaSavatel;.

6 Jednako tako, valja priznati, ta strana obveznog odnosa moze, poznavajuéi sudsku praksu i propise
pojedinih drzava, donijeti odluku o pokretanju postupka naknade Stete pred sudom za kojeg vjeruje
da bi mogao donijeti za nju najpovoljniju odluku.
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Pod izrazom “brodovlasnik”, prema stavku 2. istoga ¢lanka Konvencije iz 1976.
podrazumijeva se vlasnik, narucitelj, poslovoda (manager) i brodar pomorskog broda.’

U sporu Metvale LTD and Onogher v. Monsanto International Sarl and Others
(The “MSC Napoli”)? prvostupanjski sud Queen’s Bench Division (Admiralty Co-
urt) morao je analizirati pojam “narucitelj” iz opisane konvencijske odredbe, preci-
znije odgovoriti na pitanje obuhvaca li taj izraz i narucitelja iz posebnog tipa brodar-
skog ugovora - slot cartera. Radi se o ugovoru kod kojega jedna strana (narucitelj iz
ugovora o slot ¢arteru, nastavno: slot Carterer) uz naknadu ima pravo iskoriStavanja
odredenih jedinica brodskog prostora (tzv. slotova) koje mu stavlja na raspolaganje
druga ugovorna strana (prijevoznik), a u svrhu prijevoza tereta u kontejnerima.’ Da-
kle, postavlja se prethodno pitanje ukljucuje li izraz “brodovlasnik” u Konvenciji
iz 1976. 1 “slot Carterere”, uzimajuci u obzir ¢injenicu da oni ne iskoriStavaju Citav
brod nego samo to¢no odredeni dio brodskog prostora. Ako je odgovor negativan,
to zapravo znaci da slot Carterer nije ovlasten ograniciti svoju odgovornost. Ako je
odgovor suda pak pozitivan, postavlja se i drugo prethodno pitanje - smatra li se
osnivanje fonda ograni¢ene odgovornosti od strane vlasnika broda kao da je osno-
vano, izmedu ostalog, i u korist slot Carterera. Pri tome sud je posebno morao uzeti
u obzir odredbu ¢lanka 13. Konvencije iz 1976. prema kojoj, u sluc¢aju kada je osno-
van fond ogranic¢ene odgovornosti, nijedna osoba koja ima trazbine prema fondu ne
mozZe u pogledu tih trazbina poduzimati bilo kakve postupke u cilju namirenja na
bilo kojoj drugoj imovini osobe koja je osnovala fond, odnosno u ¢iju korist je taj
fond osnovan. To znaci da bi osobe koje su svoje trazbine za naknadu Stete upravile
protiv slot Carterera morale tu naknadu Stete ostvarivati iz fonda koji je osnovala
druga osoba — brodovlasnik. Pri tome ne bi smjele naknadu ostvarivati iz bilo koje
imovine slot Carterera.

Povod sporu bilo je nasukanje kontejnerskog broda “MSC Napoli” na juznu
obalu Engleske u sijecnju 2007. Ta je nesreca dovela do traZbina za naknadu Stete
protiv brodovlasnika u ukupnom iznosu koji je prekoracivao £100 milijuna. Brodo-
vlasnik je osnovao fond ograni¢ene odgovornosti u skladu s Konvencijom iz 1976.
u visini od £14.710.000.

Neke od trazbina za naknadu Stete (oStecenje tereta, doprinos u zajednicku ha-
variju, oStecenje kontejnera, troskovi spasavanja) bile su upravljene protiv dva slot

7 Konvencija iz 1976., prema stavku 6. ¢lanka 1., daje moguénost ograni¢enja odgovornosti i osi-
gurateljima brodovlasnikove odgovornosti, u skladu s odredbama te konvencije i u mjeri u kojoj
povlastice ogranicenja moZe Koristiti i osiguranik-brodovlasnik.

8 Lloyd’s Law Reports (2009) Vol 1, p. 246.

9 Podrobnije, J. Marin, Slot Charter, Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu, vol. 56 (2006), Posebni
broj, str. 591.-607.
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Carterera Hapag-Lloyd AG i Stinnes Linien GmbH. Oni su s prijevoznikom MSC
sklopili slot Carter ugovore o iskoriStavanju broda koji se nasukao. Slot Cartereri su
izdavali vlastite teretnice u pogledu tereta koji se prevozio brodskim prostorom (slo-
tovima) koje su oni imali na raspolaganju.

U pogledu pitanja jesu li i slot Cartereri ukljuceni u izraz “brodovlasnik” iz
Konvencije iz 1976., sud (sudac Teare J.) odgovorio je potvrdno. Do odgovora je
dosao analizom odredaba Konvencije iz 1976., pripremnih radova na njezinom do-
noSenju, a osobito imaju¢i na umu uobicajeno znacenje pojma narucitelj (charte-
rer) u svjetlu ocitoga cilja i svrhe Konvencije iz 1976. Kada bi slot Cartererima bila
uskradena povlastica ogranicenja, a teretnicu su izdavali u svoje ime, ovlasStenici
ostecenog ili izgubljenog tereta mogli bi od njih ostvariti punu naknadu Stete. Kada
bi se, nakon isplate pune naknade, slot Cartereri Zeljeli regresirati od brodovlasnika
(jer je, primjerice, Steta nastala uslijed brodovlasnikova propusta), tada oni taj regres
ne bi mogli ostvariti u cijelosti bududi da bi se brodovlasnici pozvali na ograni¢enje
odgovornosti koje njima, prema Konvenciji iz 1976. nesporno pripada.

Sud nije nasao razloga zbog kojih narucitelju iz ugovora o slot Carteru ne bi
pripadala ista prava kao naruciteljima iz brodarskog ugovora na vrijeme ili putova-
nje, koji nesporno imaju pravo ograniciti odgovornost.'” Argumenti tuzitelja koji su
trazili odluku prema kojoj slot artereri ne bi mogli ograniciti odgovornost zasnivali
su se na tezi da Konvencija iz 1976. u ¢lanku 1. govori o “...narucitelju...pomorskog
broda”, dakle narucitelju cijelog broda, a ne narucitelju koji iskoriStava tek dio brod-
skog prostora. Sud taj argument nije uvazio ocijenivsi da bi takvo tumacenje bilo
suprotno svrsi Konvencije iz 1976.

U odgovoru na drugo pitanje, o tome smatra li se da je fond osnovan od brodo-
vlasnika kao da je osnovan (i) od slot Carterera, sud je takoder odgovorio potvrdno,
bududi da, prema odredbi st. 3. ¢lanka 11. Konvencije iz 1976. osnivanje fonda od
strane bilo koje osobe koja je ukljucena u izraz “brodovlasnik™ ili od strane osigura-

10 Opée pravo narucitelja iz brodarskog ugovora da ogranice svoju odgovornost u sudskoj praksi je po-
tvrdeno u odluci Zalbenog suda — Court of Appeal u sporu CMA CGM SA v Classica Shipping CoL
td (2004) 1 Lloyd’s Law Reports, p. 460. Medutim, u sudskoj praksi i teoriji nije sasvim jednoznac-
no odgovoreno na pitanje imaju li narucitelji pravo ograniciti odgovornosti u pogledu trazbina koje
protiv njih istaknu brodovlasnici broda koji je bio predmet brodarskog ugovora. O tome podrobnije,
v. V. Skorupan Wolff, op.cit. bilj. 4, str. 995.-996. 1 1012.-1013. Svemu re¢enome valja dodati da
je u sporu MSC Napoli sud, kao dodatni argument, istaknuo da trazbina protiv narucitelja iz slot
Cartera spada u trazbine zbog kojih se brod moze privremeno zaustaviti radi osiguranja namirenja te
trazbine, §to je u sudskoj praksi potvrdeno u odluci Zalbenog suda u predmetu The Tychy, (1999)
2, Lloyd’s Law Reports, p. 11. U tom sporu takoder je bilo potrebno odluciti ulaze li i narucitelji iz
slot Caretera u pojam narucitelja broda, na Sto je sud odgovorio potvrdno. Pozivajuéi se na ovu ra-
niju odluku, sud je u sluc¢aju MSC Napoli naglasio da privremeno zaustavljanje pomorskih brodova
i ograni¢enje odgovornosti nisu potpuno nepovezani instituti.
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telja njihove odgovornosti, smatra se osnivanjem fonda od strane, odnosno u korist
svih tih osoba, dakle i u korist slot Carterera.!!

U obrazloZenju odluke sudac Teare naglasio je da Konvencija iz 1976. ne daje
odgovor na pitanje ima li osoba koja je osnovala fond ograni¢ene odgovornosti pra-
vo zahtijevati neki oblik naknadne kontribucije (regresa) od drugih osoba koje imaju
koristi od osnivanja toga fonda (jer taj fond “pokriva” i njihovu odgovornost). Kako,
dakle, Konvencija iz 1976. o tome nema odredaba, primijenile bi se opée odredbe
mjerodavnoga prava.

Jo§ jedno vaZno pitanje moZe se otvoriti u vezi s ograni¢enjem odgovornosti
slot Carterera. To pitanje nije bilo predmet opisanoga spora, ali je u pravnoj literaturi
vec bilo postavljeno.'? Ako slot ¢artereri imaju pravo ograniéiti svoju odgovornost,
kao S$to potvrduje sudska praksa u opisanom predmetu, koja je granica njihove odgo-
vornosti. U literaturi je zastupljena teza da bi ta granica trebala biti proporcionalna
dijelu brodskog prostora koji slot ¢artereri iskoriStavaju.'

Medutim, iz odluke suda u opisanome sporu MSC Napoli moZe se nazrijeti
drugacije stajaliSte. Kada se analizira ta odluka, moZe se zakljuciti da je sud naglasio
“zajedniStvo” onih osoba koje su u Konvenciji iz 1976. ukljucene u izraz “brodo-
vlasnik”, a u koje je ukljucen i slot carterer. Moglo bi se reci da je sud naglasio
svojevrsnu solidarnost njihove obveze na naknadu Stete kao jedno od bitnih obiljezja
osnivanja fonda ogranic¢ene odgovornosti. MoZda bi se to moglo, vise metaforicki,
izraziti musketirskom maksimom “svi za jednog, jedan za sve”. Sve osobe koje su
ukljucene u pojam “brodovlasnik” mogle bi se smatrati sudionicima svojevrsnog
Jjoint venture pothvata ograni¢enja odgovornosti. To znaci da za sve osobe koje su
ukljucene u izraz “brodovlasnik”, dakle i za slot carterera, vrijede ista konvencijska
“pravila igre”. Konvencija u odredbi stavka 1. ¢lanka 11. izri¢ito propisuje da “...se
fond osniva u ukupnosti iznosa propisanih u clancima 6. i 7. (ne bilo kojih drugih
iznosa, naglasio J.M.) koji se primjenjuju na trazbine za koje ta osoba moZe biti od-
govorna...” Dakle, ako za slot carterera vrijede sve konvencijske pogodnosti koje
on moze imati kada neka druga osoba ukljuc¢ena u konvencijski pojam “brodovla-
snik” osnuje fond, za njega moraju vrijediti i iste konvencijske obveze.

To bi ujedno znacilo i potvrdu teze da se maksimalna opcéa granica odgovorno-
sti ne odreduje s obzirom na dio broda koji konkretna osoba komercijalno iskorista-
va nego uvijek s obzirom na obiljeZje (masu, tonazu) cijelog broda u vezi s kojim su
trazbine nastale.

11" Do tog je zakljucka sud dosao povezivanjem ¢lanka 9. s ¢lankom 1. Konvencije iz 1976.
12" vidi V. Skorupan Wolff, op.cit. bilj. 4, str. 997.
13 V. Skorupan Wollf, ibidem, str. 1013.
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Svakako bi strankama ugovora o slot Carteru bilo preporucljivo da u samome
ugovoru precizno urede i svoje medusobne odnose do kojih moze doci u slucaju
odgovornosti za Stetu neke od njih prema tre¢im osobama, ukljucujudi i pitanje me-
dusobnih obveza kod osnivanja fonda ograni¢ene odgovornosti.'*

3. GUBITAK PRAVA NA OGRANICENJE ODGOVORNOSTI

Kada se analizira razvitak medunarodnih ugovora koji ureduju opée, odnosno
posebno ogranicenje odgovornosti za pomorske trazbine, moZe se uociti tendencija
da svaki novi medunarodni ugovor povisuje granice odgovornosti, ali istodobno je
tu granicu vrlo teSko “probiti” i posti¢i da brodovlasnik, prijevoznik ili druga od-
govorna osoba $tetu naknadi u punom iznosu, u slucaju kada iznos pretrpljene Stete
prelazi granicu odgovornosti. Time se nastoji u najvecoj moguéoj mjeri ostvariti
naknada S$tete uz istodobnu zastitu osigurljivosti, a time i izvedivosti brodarskog
poduzetnistva.

Primjerice, u Medunarodnoj konvenciji o ograni¢enju odgovornosti vlasnika
pomorskih brodova, iz 1957. propisano je da brodovlasnik nema pravo na ogranice-
nje odgovornosti ako je dogadaj iz kojega je traZzbina nastala bio prouzrocen osob-
nom krivnjom vlasnika.'s Prema tome, svaki stupanj krivnje za nastalu Stetu prisutan
kod brodovlasnika znacio je njegovu nemoguénost da ogranici svoju odgovornost.

Nasuprot tome, Konvencija iz 1976. propisuje da brodovlasnik nece biti ovla-
Sten ograniciti svoju odgovornost ako se dokaze (dokazati mora tuZitelj) da je Steta
nastala brodovlasnikovom osobnom radnjom ili propustom, uc¢injenim s namjerom
da se izazove takva Steta, ili bezobzirno i sa znanjem da ¢e takva Steta vjerojatno na-
stati.'® Dakle samo ovako stilizirana kvalificirana krivnja osobe odgovorne za Stetu
dovodi do njezine neograni¢ene odgovornosti, $to je radikalan zaokret u odnosu na
rjeSenje Konvencije iz 1957.

Taj radikalan zaokret ilustrira odluka singapurskog Zalbenog suda u predmetu
The Sunrise Crane."” Na tom se brodu prevozio teret opasnih kemikalija. S obzirom

14 Opéenito o medusobnim pravnim odnosima stranaka ugovora o slot ¢arteru i trecih osoba, v. J.
Marin, op.cit. bilj. 9., str. 586.-588.

15 Clanak 1., stavak. 1. Konvencije iz 1957. Prema stavku 6. istog ¢lanka, po pravu suda odreduje
se tko je duzan dokazati je li dogadaj iz kojeg je nastala trazbina prouzro¢en osobnom krivnjom
vlasnika ili ne.

16 Clanak 4. Konvencije iz 1976.
17 12004] 4 SLR 715; [2004] SGCA 42, odluka od 13. rujna 2004. godine.
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da je otkriveno da su te kemikalije oneciS¢ene, vlasnici broda sklopili su ugovor
s izvodacima usluga o uklanjanju toga onecis¢enog tereta. Ti su izvodaci sklopili
ugovor s podizvodacima koji su, pak, sklopili ugovor s vlasnicima broda Pristine, o
prekrcaju tereta na taj brod. Vlasnici tog drugog broda nisu bili obavijeSteni o tome
da se radi o teretu opasnih kemikalija. Za vrijeme prekrcaja, oneciS¢eni opasni teret
je prouzrocio nastanak rupa na trupu broda Pristine i, u konacnici, taj je brod poto-
nuo. Vlasnici broda Pristine tuzili su vlasnike broda Sunrise Crane, navodeci da su
ovi potonji propustili izvr$iti svoju obvezu obavjeStavanja vlasnika broda Pristine o
opasnom svojstvu tereta koji se prekrcavao. Vlasnici broda Sunrise Crane o svojstvu
opasnog tereta upoznali su svoje neposredne ugovaratelje, a uopce nisu bili u kon-
taktu s vlasnicima broda Pristine.

Veéinom glasova singapurski Zalbeni sud utvrdio je da su vlasnici broda Sun-
rise Crane propustili uloZiti duznu paznju pri cjelokupnom pothvatu uklanjanja i
prekrcaja opasnog tereta s broda. Zbog toga su odgovorni za nastalu Stetu.

Stovige, sud je utvrdio da vlasnici broda Sunrise Crane nemaju pravo na ogra-
ni¢enje odgovornosti. Naime, u doba nastanka Stetnog dogadaja, singapurski Zakon
o trgovackom brodarstvu iz 1996. zasnivao se na Konvenciji iz 1957. 1 propisivao da
je brodovlasnik ograni¢eno odgovoran za ove vrste Steta samo pod uvjetom da Steta
nije posljedica njegove krivnje. Teret dokazivanja, prema ¢lanku 136. navedenog
propisa, bio je na brodovlasniku, koji je morao dokazati da je Steta nastala bez nje-
gove krivnje, odnosno propusta. To brodovlasnik u ovom slucaju nije uspio dokazati
pa odgovara do punog iznosa Stete.

Zanimljivo je da je u ovom sporu sutkinja koja je dala izdvojeno misljenje ista-
knula da upravo ovaj slucaj ilustrira potrebu da Singapur Sto prije prihvati Konven-
ciju iz 1976. i novelira svoje zakonodavstvo u skladu s njome. Doista, da se na ovaj
slu¢aj primjenjivala Konvencija iz 1976., vjerojatno bi vlasnici broda Sunrise Crane
zadrZali svoje pravo na ograni¢enje odgovornosti jer bi tuZitelj morao dokazati nji-
hovu namjeru odnosno bezobzirnost i znanje da ¢e takva Steta vjerojatno nastupiti,
Sto bi bilo u sferi teorije.'®

Ipak, u sudskoj praksi javljaju se slu¢ajevi kada se primjenjuje Konvencija iz
1976. ali je odgovorna osoba izgubila pravo ogranic¢enja odgovornosti. Takav pri-
mjer moZze se naci u odluci kanadskog Saveznog suda u sporu Telus Communications
v Peracomo Inc and Réal Vallée iz 2011." Gospodin Réal Vallée bio je zapovjednik
ribarskog broda Realice kao i osnivac te jedini ¢lan druStva Peracomo Inc. koje je

18 Singapur je 24. sije¢nja 2005. poloZio ispravu o pristupanju Konvenciji iz 1976. Za Singapur je
ona stupila na snagu 1. svibnja 2005. Nadalje, Singapur je otkazao Konvenciju iz 1957. a otkaz je
stupio na snagu 22. lipnja 2006.

19 2011 FC 494, odluka od 27. travnja 2011.
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bilo upisano kao vlasnik tog ribarskog broda. Na podrudju rijeke St. Lawrence gos-
podin Vallée lovio je morske rakove na nacin da je polagao nizove povezanih kaveza
na dno rijeke i osiguravao ih malim sidrima postavljenim s broda na oba kraja niza
kaveza. U dva navrata 2006. godine ta su se sidra zakacila za opticki kabel ¢iji su
suvlasnici bili drustva Telus Communications i Hydro-Québec a pravo koriStenja
imalo je drustvo Bell Canada. Postavljanje tog kabela bilo je poduzeto i objavljeno
u skladu s primjenjivim propisima. Usprkos tome, gospodin Vallée je vjerovao da
opticki kabel nije u funkciji. Posljedi¢no tome, u oba slucaja, umjesto da prestane s
lovom rakova i eventualno zahtijeva naknadu zbog nemoguc¢nosti obavljanja svoje
djelatnosti, on je prerezao opticki kabel na dva dijela.

U skladu s njihovim medusobnim sporazumom, suvlasnici i korisnik optickog
kabela u oba su slucaja popravili kabel i tuzili drustvo Peracomo kao vlasnika broda
i gospodina Valléea, zahtijevajuci naknadu troskova popravka kabela u ukupnom
iznosu od priblizno milijun kanadskih dolara.

Sud je donio odluku kojom je utvrdio odgovornost gospodina Valléea za na-
vedenu Stetu. Sporno je ostalo pitanje ograni¢enja odgovornosti. Ako bi on mogao
ograniciti svoju odgovornost, ona bi, prema kanadskom Zakonu o pomorskoj odgo-
vornosti koji prihvaca rjeSenja Konvencije iz 1976. kako je izmijenjena Protokolom
iz 1996. iznosila oko 500 000 kanadskih dolara.

Sudac Harrington utvrdio je da je trosak nastao jer je gospodin Vallée namjerno
prerezao kabel. I drustvo Peracomo kao vlasnik broda i gospodin Vallée kao zapo-
vjednik nacelno spadaju u krug osoba koje mogu ograniciti odgovornost, buduci da
to pravo prema Konvenciji iz 1976. imaju i brodovlasnik i osoba za ¢iju krivnju i
propuste brodovlasnik odgovara. Odvjetnici drustva Peracomo i gospodina Valléea
tvrdili su da pravo na ogranicenje odgovornosti i dalje postoji jer da tuzZenici nisu
Zeljeli da nastane “takva” Steta kakva je nastala, bududi da nisu ni znali da je opticki
kabel u uporabi, da ¢e ga tuzitelji (ili bilo tko drugi) morati popraviti i da ¢e to njima
izazvati troSak. Naime, Konvencija iz 1976. u ¢lanku 4., kao pretpostavku za gubitak
prava na ograni¢enje odgovornosti, navodi namjeru da se izazove ba$ takva Steta
kakva se doista i dogodila. Sudac Harrington stao je na stajaliSte da nije dokazano da
je bas takvu Stetu, odnosno troskove popravka, gospodin Vallée doista namjeravao
prouzrociti. Prema stavu suda, gospodin Vallée nije imao namjeru prouzrociti tros-
kove od milijun kanadskih dolara nikome jer je smatrao da je kabel izvan uporabe i
bez vrijednosti.

Potom je sudac preSao na ispitivanje je li udovoljeno drugoj alternativno nave-
denoj pretpostavci dokidanja prava na ograni¢enje odgovornosti iz ¢lanka 4. Kon-
vencije iz 1976., odnosno je li gospodin Vallée djelovao “bezobzirno i sa znanjem
da ce takva Steta vjerojatno nastati.”
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Pri tome je sud, Sto se ¢ini klju¢nim, u tumacenju ¢lanka 4. Konvencije iz 1976.
stao na stajaliSte da izraz “znanje” u navedenoj konstrukciji mora obuhvacati ne
samo ono $to je gospodin Vallée doista znao nego i ono $to je on morao znati. Dakle,
on je morao znati da postoji opticki kabel na podrucju na kojem je obavljao svoju
djelatnost te da taj kabel predstavlja zapreku plovidbi, na koju je morao obratiti po-
zornost. Bududi da je morao znati da postoji opticki kabel, morao je znati i da je on
u uporabi te da ée njegovo rezanje vjerojatno (zapravo sigurno) prouzrociti troSkove
onome tko taj kabel mora popraviti. S obzirom na sve to, sud je utvrdio da je gospo-
din Vallée bio “krajnje bezobziran™.

Tako je sudac Harrington donio odluku prema kojoj su tuZenici - drustvo Pera-
como i gospodin Vallée kao alter ego toga drustva, izgubili pravo na ogranicenje od-
govornosti. Da stvar po tuZenike bude teZa, sudac je takoder ocijenio ponasanje tuze-
nika kao namjerno protupravno ponasanje (wilful misconduct) koje, prema odredbi
¢lanka 53., stavka 2. t. 1. kanadskog Zakona o pomorskom osiguranju, dovodi do
gubitka prava tuzenika da od svojih osiguratelja odgovornosti traZe obeStecenje za
naknadu Stete koju su isplatili tuZiteljima-oSteéenicima.

U ovome sporu po prvi put je u kanadskoj sudskoj praksi predmet odluke bila
primjena ¢lanka 4. Konvencije iz 1976. godine o gubitku prava na ogranicenje od-
govornosti. Odluka suda ¢ini se logicnom. Ipak, njen doseg ne treba precjenjivati.
Naime, treba uzeti u obzir specificne Cinjenice vezane uz ovaj slucaj, prvenstveno
¢injenicu da je zapovjednik broda, kod kojega je utvrdena bezobzirnost, bio ujedno i
“stvarni” vlasnik broda kojim je Steta prouzrocena te ujedno i alter ego drustva koje
je bilo upisano kao vlasnik broda.?’ S obzirom da su takve okolnosti iznimno rijetke,
tesSko da ¢e ova odluka dovesti do osobito ucestalog ukidanja prava na ogranicenja
odgovornosti primjenom ¢lanka 4. Konvencije iz 1976.

U kontekstu prava na posebno ograni¢enje odgovornosti za Stetu na teretu, koje
je propisano u medunarodnim ugovorima koji ureduju prijevoz stvari morem, ¢ini
se korisnim ukazati na odluku engleskog Zalbenog suda (Court of Appeal) u sporu
Daewoo Heavy Industries and Another v. Klipriver Shipping & Navigation Maritime
Bulgares (brod “Kapetan Petko Voivoda” )*!

Drustvo Klipriver je iskoriStavalo brod temeljem brodarskog ugovora na vri-
jeme sklopljenog s Navigation Maritime Bulgare. Drustvo Daewoo je u kolovozu

20 Opisani predmet ima dosta sli¢nosti sa slu¢ajem iz engleske sudske prakse u sporu Margolle and
another v Delta Maritime Company Limited and others (The St Jacques 11 ) (2003) 1 Lloyd’s Law
Reports p. 203, kod kojega je sud liSio prava na ogranicenje odgovornosti vlasnika/zapovjednika
broda koji je ucestalo plovio u suprotnosti s pravilima o zoni odvojeni plovidbe te na taj nacin
izazvao sudar.

21 Lloyd’s Law Reports (2002) Vol. 2., p. 1.
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2000. sklopio ugovor o prijevozu 34 bagera od Inchona (J. Koreja) do Istanbula
(Turska). Prijevoz se imao izvrsiti u rujnu te godine. Ugovor je bio saCinjen uz Ge-
neral Paramount klauzulu prema kojoj se na prijevoz primjenjuju Haska (ne Hasko-
Visbyjska) pravila, kako su ozakonjena u drzavi odredista, dakle u Turskoj. Ugovo-
rom je bio zabranjen prijevoz na palubi (“underdeck only”).

Medutim, u usputnoj luci Xiangang u Kini, u kojoj je prijevoznik trebao preu-
zeti dodatni teret, uocena je greska u kalkulaciji slobodnog brodskog prostora za pri-
jevoz i koli¢ine tereta koja se trebala prevoziti. Kako bi oslobodio brodska skladista
za primitak tereta u usputnoj kineskoj luci, prijevoznik je 26 od 34 bagera “preselio”
na palubu. O tome nije obavijestio ovlastenike tereta, dakle nije ishodio njihovu su-
glasnost za takav korak. Dva dana nakon nastavka putovanja brod je zahvacen jakim
nevremenom na Zutom moru. Osam bagera s palube palo je u more, a ostali bageri
koji su se prevozili na palubi (njih 18) pretrpjelo je oStecenja. Bageri koji su ostali u
brodskom skladistu nisu bili oSteceni. Prijevoznik Klipriver i vlasnik broda suocili
su se sa zahtjevom za naknadu Stete u iznosu od priblizno 800 000 USS$. TuZenici su
negirali odgovornosti za nastanak Stete, a istaknuli su i prigovor ograni¢enja odgo-
vornosti, pozivajuéi se na odredbu ¢lanka 4.(5)(a) Haskih pravila koja glasi:

Osim u slucaju ako je krcatelj naznacio vrstu i vrijednost robe prije njenog
ukrcaja, pa je ta izjava unesena u teretnicu, ni prijevoznik ni brod nece ni u
kojem slucaju odgovarati za gubitak ili oSteCenje robe ili u vezi s tom robom
preko iznosa od 100 funti sterlinga po koletu ili jedinici tereta ili odgovaraju-
Ceg iznosa u nekoj drugoj valuti.

Postavila su se dva prethodna pitanja:

1. Predstavlja li prekrcaj tereta na palubu krSenje ugovornih obveza od strane
prijevoznika Klipriver?

2. Pod pretpostavkom da je prijevoz na palubi doveo do nastanka Stete, moZe
li se prijevoznik pozvati na ograni¢enje odgovornosti od 100 funti sterlinga,
kako propisuje citirana odredba HaSkih pravila kako su ozakonjena u Tur-
skoj, $to u stvarnosti znaci ograni¢enje odgovornosti od 100 000 turskih lira,
odnosno 0,05(!) britanskih funti po koletu (bageru)?

Prvostupanjski sud (Commercial Court) je na prvo pitanje odgovorio potvrdno.
Razmatrajudi drugo pitanje, sud je analizirao argument tuZitelja kojim su poku$a-
li ishoditi ukidanje prijevoznikova prava na ogranicenje odgovornosti. Tuzitelji su
smatrali da se radi o bitnoj povredi ugovorne obveze, te da bi dopustanje ogranic¢enja
dovelo zapravo do situacije da odgovornost prijevoznika, uslijed primjene turskih
propisa kojima su inkorporirana Haska pravila, ne bi de facto ni postojala. Takva bi
odluka bila pretjerano otegotna za tuZzitelja.
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Medutim, sud je ipak odlucio da se prijevoznik moZe koristiti ograni¢enjem od-
govornosti. Pri tome je sud doslovno tumacio opisanu odredbu ¢lanka 4(5)(a) Haskih
pravila prema kojoj prijevoznik ni brod ni u kojem slucaju ne odgovaraju za iznos
koji prelazi 100 funti sterlinga po koletu. Rije¢i “ni u kojem slucaju” iz ove odredbe
bile su klju¢ne i njihova primjena ne moze biti isklju¢ena zbog izrazito niske granice
odgovornosti koja ¢e posljedi¢no biti utvrdena.?

Odluku prvostupanjskog suda potvrdio je i Zalbeni sud (Court of Appeal). En-
gleski sud nije smatrao da takva primjena vodi do osobito otegotnih posljedica za
tuZzitelje, Sto bi onda bilo suprotno nacelu pravi¢nosti pravnog poretka. U obrazlo-
Zenju se istice da su tuzitelji takvu posljedicu mogli na vrijeme izbjeéi, na nacin da
su deklarirali vecu vrijednost tereta ili ugovorili viSe granice odgovornosti iz Hasko-
Visbyjskog protokola (2 SDR/kg izgubljenog, odnosno ostecenog tereta).”

Pitanje pravi¢nosti, kao §to vidimo, ponekad se koristi kao argument za nepri-
mjenjivanje odredenih propisa o ogranic¢enju odgovornosti za pomorske trazbine. 1z
prikazane presude u predmetu Petko Voivoda moze se zakljuciti da engleski sudovi
nisu skloni zastititi Stetnika koji ¢e primjenom niskih granica odgovornosti dobiti
zanemarivu naknadu S$tete, ako se radi o ugovornoj odgovornosti za Stetu. Medutim,
u nekim ranijim presudama kod kojih se radilo o ograni¢enju izvanugovorne od-
govornosti (npr. sudar brodova), engleski sud se upustao u razmatranje pravi¢nosti
primjene onih sustava ograni¢enja koji znace bitno niZu granicu odgovornosti, dakle
i niZzu naknadu Stete za o$tecenika.?*

U tom kontekstu, posebno moZe biti zanimljiva ustavno-sudska kontrola pri-
mjene odredaba medunarodne konvencije koja bi dovela do pretjerano niske granice
odgovornosti, odnosno pretjerano malog iznosa naknade Stete.

Do takve je kontrole doslo u praksi portugalskog Ustavnog suda. Povod tome
bio je sudar dva portugalska ribarska broda (Paz da Vida i Meireles Novo) u portu-
galskom teritorijalnom moru. Portugal je stranka Konvencije iz 1957. kako je ona
izmijenjena SDR Protokolom iz 1979. Prema portugalskom pravu, tako izmijenjena

22 Vaznost rije¢i “ni u kojem slucaju” iz citiranog ¢lanka Hagkih pravila potvrdena je i ranije, u odluci
Zalbenog suda u predmetu Happy Ranger, (2002), Lloyd’s Law Reports, Vol 2., p. 357.

23 U tom smislu, Visbyjska pravila iz 1968. u ¢l. 4(5)(e) propisuju da se u slu¢aju dokazane namjere
ili bezobzirnosti pri prouzrocenju Stete Stetnik ne moZe pozvati na ogranicenje odgovornosti. Ham-
burska pravila propisuju da se u slu¢aju neovlastenog prijevoza tereta na palubi presumira namjera,
odnosno bezobzirnost sa svijes¢u da ¢e Steta vjerojatno nastati, dok Roterdamska pravila, u ¢l. 25.
st. 5. izri¢ito odreduju da takav prijevoz na palubi suprotan ugovorenoj zabrani, odnosno obicajima,
dovodi do gubitka prava na ograni¢enje odgovornosti.

24 Primijerice, o tome je sud odlucivao u sporu The Herceg Novi (Ming Galaxy), Lloyd’s Law Reports
(1998) 2, p. 454. u kojem je usporedivao moze li se primjenom Konvencije iz 1957. koja primjenju-
je niZe granice odgovornosti u odnosu na Konvenciju iz 1976., ostvariti pravi¢nost kao cilj primjene
prava. Odgovor je bio potvrdan.
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Konvencija iz 1957. primjenjuje se i na sporove bez medunarodnog elementa. Vla-
snik broda Paz da Vida i jedan ¢lan posade postavili su zahtjev za naknadu Stete iz
sudara u ukupnom iznosu od €65 785 protiv vlasnika broda Meireles Novo koji je u
cijelosti bio kriv za sudar. Vlasnik broda Meireles Novo 1 njegov osiguratelj osnovali
su fond ogranicenja odgovornosti u iznosu od € 8267, §to je bilo u skladu s ¢lankom
3 Konvencije iz 1957. kako je izmijenjena Protokolom iz 1979. Nakon osnivanja
fonda, javili su se i drugi oStecenici tako da je vlasnicima broda Paz da Vida i ¢lanu
posade tog broda dodijeljen iznos od € 2465 $to predstavlja 30% sredstava iz fonda
1 3,75% od iznosa stvarno pretrpljene Stete.

Ostecenici vezani uz brod Paz da Vida bezuspjesno su se Zalili Zalbenom i
Vrhovnom sudu.

Konac¢no, u studenom 2008. navedeni oStecenici portugalskom Ustavnom sudu
upucuju zZalbu na odluku Vrhovnog suda argumentirajuéi Zalbu, izmedu ostaloga, i
time da je primjena konvencije neustavna ako ima za posljedicu pretjeranu dispro-
porciju izmedu pretrpljene Stete i dosudene naknade. Pri tome su podnositelji Zalbe
precizirali da primjena relevantne konvencijske odredbe znaci krSenje prava na pri-
vatno vlasnistvo i prava da se to vlasniStvo ne oduzima niti ogranic¢ava bez pravi¢ne
naknade, kada se izvlaStenje provodi u opéem interesu, $to je propisano ¢lankom 62.
portugalskog Ustava.

Ustavni sud je u odluci naglasio da su se podnositelji Zalbe pozvali na pogreSnu
odredbu Ustava. U ovom sluc¢aju ogranic¢enja u pogledu privatnog vlasnistva (nena-
doknadena Steta na tom vlasniStvu kao rezultat ograni¢enja odgovornosti) nisu bila
posljedica djelovanja javne vlasti. Stoga se ¢lanak 62. Ustava Portugala ne moze
primijeniti na ovaj slucaj.

Medutim, Ustavni sud je ocijenio da ispravno “ustavno oruzje” predstavlja
odredba ¢lanka 2. Ustava, koja govori o nacelu demokracije i vladavine prava. Suci
su izrazili miSljenje da to nacelo ukljucuje i opée pravo primitka pravi¢ne naknade
za Stetu, bududi da je to inherentno nacelu demokratske vlasti koja se zasniva na po-
Stivanju i jamcenju ostvarenja temeljnih prava i sloboda. Dakle, pravo na pravi¢nu
naknadu Stete mora biti zasti¢eno portugalskim zakonodavstvom odnosno meduna-
rodnim konvencijama. Tim zakonodavstvom mozZe se ograniCiti pravo na pravic-
nu naknadu tako da se utvrde pretpostavke odgovornosti ili jednostavno tako da se
ogranici razina do koje je naknada Stete ostvariva, pod uvjetom da:

— temeljno pravo na naknadu Stete time ne postaje besmisleno ili neostvarivo;
— iznos naknade Stete nije smanjen na zanemarivu razinu, i
— takvo ograni¢enje ima opravdanja u javnom interesu

25 Postojao je i drugi argument iznesen u Zalbi, koji se odnosio na navod da se Konvencija iz 1957. ne
primjenjuje na obalne ribarske brodove. Ustavni sud taj argument nije prihvatio.
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Ustavni sud je zakljucio da ogranicenje odgovornosti za pomorske trazbine jest
u javnom interesu, jer poti¢e investiranje u medunarodnu pomorsku trgovinu izla-
7udi sve strane podjednakom riziku, izbjegava poteskoce za osigurateljnu industri-
ju u pogledu pokrica navedenih rizika, te osigurava odredenu razinu naknade Stete
ostecenicima. Zakljucno, sud je iskazao stav da nacelo ograni¢enja brodovlasnikove
odgovornosti (i) u pogledu djela i propusta ¢lanova posade jest opravdano javnim
interesom da se sacuva sposobnost brodovlasnika da djeluju na trZiStu i obavljaju
svoje poduzetnicke djelatnosti.

Medutim, suci su naglasili da je naknada Stete u visini od samo 3,75% od iznosa
stvarno pretrpljene Stete toliko nedostatna da se ima smatrati zanemarivom. Ona pred-
stavlja, dakle, povredu oste¢enikovog prava na pravi¢nu naknadu pretrpljene Stete.

Sud je zakljucio da takva interpretacija ¢lanka 3(1)(a) Konvencije iz 1957. neu-
stavna, te da se prvostupanjska odluka mora izmijeniti. Dakako, naglasimo da portu-
galski Ustavni sud nije neustavnom proglasio navedenu konvencijsku odredbu nego
njezinu interpretaciju od strane portugalskog suda.?

4. UTVRPIVANJE IZNOSA OGRANICENJA ODGOVORNOSTI

Iako je ovo pitanje u prethodnim poglavljima ovog rada bilo u odredenoj mjeri
dotaknuto, na ovom mjestu bit e o njemu visSe rijeci, buduéi da se ono nerijetko
javlja kao sporno.

Kada govorimo o konvencijama i protokolima koje se odnose na opée ogranice-
nje odgovornosti, predmet tumacenja u nedavnoj odluci australskog Saveznog suda u
predmetu Strong Wise Limited v Esso Australia Resources Pty Ltd bilo je tumacenje
izraza “jedan (isti, zasebni) dogadaj” (distinct occasion) iz Clanka 6. stavka 1. Kon-
vencije iz 1976.2 U uvodnom dijelu te odredbe stoji: ““...Granice odgovornosti za
traZbine, osim onih §to su spomenute u ¢l. 7, koje su proizasle iz jednog istog dogadaja,
(misli se na Stetni dogadaj, naglasio J.M.) obracunavaju se na sljede¢i nacin:...””

26 Pojedinosti o ovoj odluci portugalskog Ustavnog suda dostupne su na: http://www.diaslawyers.com/
Restrictions_on_Right_to_Limit_Liability.pdf, stranica posjeéena dana 10. kolovoza 2011. Portugal je
jos uvijek stranka Konvencije iz 1957. kako je izmijenjena Protokolom iz 1979. Do 30. rujna 2011. nije
pristupio ni Konvenciji iz 1976. niti njezinom Protokolu iz 1996.v. http://www.imo.org/About/Conven-
tions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx. Za ocekivati je da ¢e do toga ipak dodi u bliskoj budu-
¢nosti jer je to obaveza Portugala koja proizlazi iz relevantnih propisa Europske unije, supra. bilj. 2.

27 The APL Sydney (2010) FCA 240, Federal Court of Australia, odluka od 18. o#ujka 2010, ispravak
odluke od 18. svibnja 2010.

28 Vlasnici plinovoda podredno su tvrdili da u ovom slu¢aju postoji ¢ak i viSe Stetnih dogadaja, ali za
samu odluku suda klju¢ni su bili opisani dogadaji.
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Potom se u nastavku ¢lanka 6. navode iznosi ogranic¢enja utvrdeni s obzirom na
masu, odnosno tonazu broda ¢ijim iskoriStavanjem je prouzrocena Steta.

Radi se dakle o klju¢noj odredbi za utvrdivanje iznosa ograni¢enja odgovor-
nosti. Povod sporu bio je dogadaj iz prosinca 2008. u kojem je kontejnerski brod
APL Sydney jednim svojim sidrom zapeo za plinovod u vlasniStvu druStava Esso
Australia Resources Pty i BHP Billiton Petroleum Pty Ltd i oStetio ga. Plinovod je
bio sacinjen od Celi¢nih cijevi obloZzenih betonom i ukopanih u morsko dno na dubini
od oko tri metra. lako je bio ostecen, plinovod od zapinjanja sidra nije puknuo niti
su se na njemu pojavile rupe pa nije bilo istjecanja plina.

Uslijed zapinjanja o plinovod, brod je zastao. Nakon neuspjesnog pokusaja da
se manevriranjem sidro, a time i brod, oslobodi, iskljuc¢eni su brodski motori. Brod
se njihao na jakom vjetru jo§ uvijek sa sidrom zaglavljenim o plinovod. PribliZno 35
minuta kasnije motor broda ponovno je stavljen u pogon, doslo je do novih maneva-
ra broda, nakon kojih se sidro oslobodilo ali je plinovod puknuo.

Vlasnici broda, druStvo Strong Wise Limited, pokrenuli su postupak ograni-
¢enja odgovornosti. Australsko pomorsko zakonodavstvo inkorporiralo je odredbe
Konvencije iz 1976. kako je izmijenjena i dopunjena Protokolom iz 1996. Smatra-
juéi da se radi o jednom Stetnom dogadaju, brodovlasnici su tvrdili da je granica
njihove odgovornosti, do koje se dolazi primjenom clanka 6. Konvencije iz 1976.
kako je izmijenjena Protokolom iz 1996., iznos od 32 milijuna australskih dolara.

Medutim, vlasnici plinovoda smatrali su da se ovdje radi ne o jednom, nego o
dva zasebna Stetna dogadaja. Prvi dogadaj odnosio se na zapinjanje sidrom broda i
ostecenje plinovoda, a drugi dogadaj, prema njihovom misljenju, odnosi se na na-
knadno stavljanje motora u pogon i manevriranje brodom koje je dovelo do puknucéa
plinovoda.” Svaki od tih manevara brodom doveo je do razli¢itih vrsta i iznosa Steta.
Zbog toga su vlasnici tereta smatrali da vlasnici broda moraju osnovati dva fonda
ograni¢enja odgovornosti, jer Konvencija iz 1976. odreduje da se iznosi ograni¢enja
odgovornosti utvrduju za svaki zaseban dogadaj.

Ako bi sud prihvatio ove argumente, jasno je da bi oStecenicima Steta bila na-
doknadena u znatno vecoj mjeri.

Nakon izvanredne iscrpne analize povijesti instituta ogranic¢enja odgovornosti,
sudac Rares je ponajprije definirao izraz “zaseban dogadaj” iz Konvencije iz 1976.
To je dogadaj kod kojega radnja, odnosno propust brodovlasnika ili osobe za ¢ija
djela brodovlasnik odgovara, daje osnovu za nastanak oSte¢enikove trazbine.

Sudac je nadalje istaknuo da, ako je takvih radnji odnosno propusta bilo vise,
pa makar i u relativno kratkom vremenskom razdoblju (kao u ovom slucaju gdje se
sve zbilo u razdoblju od 35 minuta), tada za svaki takav ¢in odnosno propust mora

29 Supra, to¢ka 3.
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biti osnovan zaseban fond. Za naknadu Stete iz pojedinog fonda bit ¢e, naknadno,
potrebno da oStecenik dokaze vrstu Stete i ¢injenicu da je Steta posljedica upravo
jednog, odnosno drugog Stetnog dogadaja - radnje, odnosno propusta brodovlasnika
ili osobe za cija djela on odgovara. Sudac je prihvatio argument da se ovdje radi o
dva Stetna dogadaja koji su doveli do razlicitih vrsta i iznosa Steta. Prvi dogadaj je
zapinjanje sidra o plinovod koje je dovelo do njegova oStecenja, a drugi dogadaj je
pokretanje broda i manevriranje koje je dovelo do puknuéa plinovoda.

Sudac je zakljucio da se u ovom slu¢aju moraju osnovati dva fonda ograni¢ene
odgovornosti. Sredstva iz prvog fonda sluZe za naknadu svih traZbina koje se ne
namiruju iz fonda koji je osnovan u vezi s drugim Stetnim dogadajem. Sredstva iz
fonda koji se mora ustanoviti radi pokri¢a odgovornosti nastale iz drugog zasebnog
Stetnog dogadaja namijenjena su, kako je sud izmedu ostalog naveo, i troSkovima
dodatnog popravljanja plinovoda (u odnosu na troSkove popravljanja plinovoda od
ostecenja izazvanog prvim dogadajem), ukljucujudi i dodatne posljedi¢ne Stete koje
su imali vlasnici i drugi oStecenici, osobito u odnosu na troskove gubitka plina.

Moze se doci do zakljucka da je sudac tumacio relevantne konvencijske odredbe
u njihovom uobicajenom, logickom znacenju. U konacnici, takvo je tumacenje, kojem
je tesSko naci zamjerke, dovelo do vece izloZenosti brodovlasnika odgovornosti za Ste-
tu, odnosno do mogucénosti da oStecenici u ve¢oj mjeri naknade Stetu koju su pretrpili.

Ocito je da konvencijski izraz “jedan (zaseban, isti) dogadaj” ne treba tumaciti
Siroko, kao jedan jedinstveni dogadaj (pomorsku nesrecu) koji se sastoji od nekoliko
faza, odnosno etapa. Suprotno tome, izraz “zaseban dogadaj” mogao bi se zapra-
vo protumaciti kao svaka zasebna Stetna radnja brodovlasnika ili osobe za koju on
odgovara, pod pretpostavkom da se za svaku takvu radnju moze precizno dokazati
koju je vrstu i iznos Stete ona prouzrocila, odnosno dokazati da je novom Stetnom
radnjom prouzrocena veca Steta od one prouzrocene prethodnom radnjom.

Kako smo ve¢ naglasili, poseban problem u pomorskom pravu predstavlja c¢i-
njenica da je ista materija uredena u nizu medusobno razli¢itih medunarodnih ugo-
vora. Neki od tih ugovora doneseni su vrlo davno, kada su gospodarski i financijski
uvjeti na trziStu medunarodne trgovine bili neusporedivi s onim danasnjima.

To moZe dovesti do problema i, na prvi pogled “Cudnog”, ili bar neoc¢ekivanog
tumacenja i primjene takvih medunarodnih ugovora.

Primjer iz sudske prakse, kao argument za navedenu tvrdnju, veé je opisan u
ovome radu, vezano uz Haska pravila i njihovu primjenu u turskome pravu.*

Temeljni problem vezan uz primjenu Haskih pravila iz 1924. leZi u ¢injenici da
ona predvidaju ograni¢enje prijevoznikove odgovornosti za Stetu na teretu u iznosu
od 100 funti sterlinga po koletu ili jedinici tereta ili odgovarajuceg iznosa u nekoj

30 Podrobnije, J. Marin, Medunarodne konvencije i protokoli kao izvori hrvatskog pomorskog prava,
Poredbeno pomorsko pravo - Comparative Maritime Law, god. 46 (2007), 161, str. 91.-111.
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drugoj valuti, osim ako je krcatelj prirodu i vrijednost robe naznacio prije njenog
ukrcavanja, i ako je ova izjava bila unesena u teretnicu (Cl. 4., st. 5. Haskih pravila).
Prema c¢lanku 9. stavku 1. Haskih pravila, nov¢ane jedinice koje ta pravila koriste,
uzimaju se prema vrijednosti u zlatu.

U kasnijim izmjenama Haskih pravila najprije je funta sterlinga kao jedinica
za obradun granice prijevoznikove odgovornosti zamijenjena zlatnim francima (Vi-
sbyjski protokol iz 1968.), a potom i posebnim pravom vucenja (tzv. SDR Protokol
iz 1979). Posebno pravo vucenja suvremena je obraCunska jedinica koja se, u kon-
tekstu transportnih konvencija, danas beziznimno koristi u svrhu obracuna granica
odgovornosti.

Medutim, niz drZava nije ratificirao kasnije protokole kojima su izmijenjena
Haska pravila, ili ih jest ratificirao ali bez otkazivanja samih HaSkih pravila, ¢ime
njihova primjena nije u cijelosti iskljucena.’!

O problemu vezanom uz razli¢ita definiranja vrijednosti 100 funti sterlinga i
ranije je bilo rije¢i u inozemnoj i domacoj pravnoj literaturi.*

Medutim, isti problem javlja se i u novijoj sudskoj praksi. Tako je u sporu Dairy
Containers v. Tasman Orient Line CV (PC), brod Tasman Discoverer®, Privy Council
razmatrao Zalbu na odluku novozelandskog Zalbenog suda (Court of Appeal).

Povod sporu bio je dogadaj tijekom pomorskog prijevoza elektrolitickih lime-
nih ploc¢a od Busana (J. Koreja) do Taurange (Novi Zeland) na brodu Tasman Disco-
verer. Na dolasku u iskrcajnu luku otkriveno je da je teret oSteCen morskom vodom.
Vedina tog tereta je prodana u rezaliStu.

Primatelji tereta Dairy Containers istaknuli su zahtjev za naknadu Stete protiv
prijevoznika Tasman Orient Line u iznosu od 613 667 novozelandskih dolara (pri-
bliZno 300 000 britanskih funti).

Prijevoznik Tasman Orient Line priznao je odgovornost za Stetu ali je zadrZao
pravo na ograni¢enje odgovornosti do iznosa od 100 funti sterlinga po jedinici tere-
ta. Bududi da je bilo 55 jedinica tereta, granica odgovornosti na koju se prijevoznik
pozivao iznosila je 5500 britanskih funti. Pri tome se prijevoznik pozvao na odredbu
teretnice koja se odnosila na taj prijevoz. U njoj je bilo naznaceno da su stranke su-

31 p. Myburgh, “All That Glisters”: The Gold Clause, the Hague Rules and Carriage of Goods by Sea,
(2002) 8 New Zealand Business Law Quarterly, p. 260.-265; V. Filipovi¢, Jugoslavija bi trebala $to
prije ratificirati Visbyjska pravila: (Razmisljanja uz englesku presudu u slucaju broda Rosa S), Upo-
redno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja (Vol. 30) br. 119/120=3/4 (1988), str. 219.-226.

32 (2004) UKPC 22, odluka od 20. svibnja 2004.

33 Osobito su se tuzitelji pozvali na odluku suda u sporu The Rosa S (1998) 2 LLoyd’s Law Reports,
p- 574. Tumacenje suda oko vrijednosti iznosa 100 funti sterlinga znacilo je da je ogranicenje prije-
voznikove odgovornosti iznosi 6630 britanskih funti po koletu ili jedinici tereta, §to u konkretnom
slu¢aju dovodi do neograni¢ene odgovornosti, v. V. Filipovié, op.cit. bilj. 32.
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glasne da se na njihov odnos primjenjuju odredbe Haskih pravila (tzv. Paramount
klauzula), ali je postojala posebna ugovorna odredba u kojoj je stajalo da je granica
prijevoznikove odgovornosti “sto funti sterlinga, zakonske valute Ujedinjenog Kra-
ljevstva, po koletu, odnosno jedinici prijevoza”.

Tuzitelji su se, medutim, protivili takvom utvrdivanju granice prijevoznikove
odgovornosti. Tvrdili su da granicu treba utvrditi na temelju odredaba ¢lanaka 4., st.
5.1 clanka. 9. st.1. Haskih pravila, prema kojima se sto funti sterlinga mora izracu-
nati s obzirom na koli¢inu zlata u tome iznosu u trenutku usvajanja Haskih pravila
iz 1924. To dovodi do znatno vise granice odgovornosti. Pri tome su se pozivali na
sudsku praksu koja postoji u smislu definiranja izraza “funta steringa” u Haskim pra-
vilima.! Tuzitelji su, nadalje, tvrdili da nije razumno zakljuciti da su stranke ugovora
Zeljele ograniciti prijevoznikovu odgovornost na tako mali ukupni iznos kao §to je
5500 britanskih funti. Takoder, smatraju tuZitelji, takvo tumacenje predstavljalo bi
krsenje odredbe Clanka 3., stavka 8. Haskih pravila, prema kojoj svaki sporazum stra-
naka kojim se prijevoznik oslobada odgovornosti, ili se njegova odgovornost umanju-
je u odnosu na onu propisanu konvencijskim odredbama, ne proizvodi pravni u¢inak.

U donoSenju odluke, sud je uocio razliku izmedu predmeta na koje se poziva
tuZitelj pri argumentaciji da vrijednost sto funti sterlinga iz Haskih pravila treba
izraCunati prema vrijednosti zlata u tome iznosu i predmeta kojeg taj sud treba rije-
Siti. U tim ranijim sporovima primjena Haskih pravila slijedila je iz samih njihovih
odredaba (buduci da je u tim slucajevima teretnica bila izdana u drZavi ugovornici,
sukladno ¢lanku 10. Haskih pravila). U tom slucaju sve su odredbe Haskih pravila
koje ureduju odgovornost prijevoznika prisilne i ne smiju se mijenjati na Stetu kori-
snika prijevoza.

Medutim, u predmetnom sporu, HaSka pravila primjenjivala su se voljom stra-
naka, na nacin da su stranke unijele o tome odgovarajuéu klauzulu u ugovor, odnosno
u teretnicu. Posljedi¢no tome, sud odredbe Haskih pravila ne uzima kao kogentne
odredbe koje se moraju postivati i ne mogu se mijenjati na Stetu korisnika prijevoza,
nego ih uzima kao dio ugovora, pa ih stranke onda imaju ovlast modificirati u bilo
kojem pravcu jer on nije prisilan izvor prava, nego tek dio ugovora.

Sud je smatrao da izraz “sto funti sterlinga, zakonske valute Ujedinjenog Kra-
ljevstva” sam po sebi dovoljno jasan da predstavlja ugovorno utanacenje prijevozni-
kove odgovornosti, koje je u ovom slucaju dopusteno.

Zbog toga je sud odlucio da u ovom slucaju granica prijevoznikove odgovorno-
sti iznosi 5500 britanskih funti, odbivsi na taj nacin Zalbu na odluku novozelandskog
Zalbenog suda.

Ocito je da je u ovom sporu presudno bilo to da su stranke Haska pravila pri-
mjenjivale na temelju ugovorne odredbe, a nije se radilo o njihovoj prisilnoj primje-
ni. Haska pravila su, u sadrZzajnom smislu, bila dio ugovora i u ovom kontekstu ih
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treba promatrati kao ugovorne, a ne konvencijske odredbe. Posljedi¢no tome, sud
je smatrao da stranke takve “ugovorne” odredbe mogu urediti kako Zele. Stranke
ugovora, kako se moZe protumaciti iz odluke suda, Zeljele su da njihove ugovorne
odredbe budu jednake odredbama Haskih pravila uz samo jedno odstupanje u odno-
su na Hagka pravila, a to je da ogranic¢enje odgovornosti bude drugacije - 100 funti
sterlinga u zakonskoj valuti Ujedinjenog Kraljevstva.

Da je u ovom predmetu bila ispunjena pretpostavka za prisilnu primjenu Haskih
pravila, sud bi vjerojatno donio drugaciju odluku, slijedeci praksu anglo-americkih
sudova koja u tom kontekstu dovodi do izrazito visoke odgovornosti prijevoznika i
u praksi znac¢i neogranicenu prijevoznikovu odgovornost.

5. ZAKLJUCAK

Ogranic¢enje odgovornosti odavno Zivi svoj Zivot u pomorskom pravu i ima
gotovo klju¢nu ulogu u obavljanju brodarskog poduzetnistva.

Ono svakako predstavlja odstupanje od nekih opcih postulata gradanskog od-
Stetnog prava. lako se s vremena na vrijeme propitkuje potreba za takvom “povlasti-
com” u korist brodovlasnika, prijevoznika i drugih pruZatelja brodarskih usluga, ne
treba ocekivati da bi taj institut mogao iS¢eznuti.

Razlog za to je taj $to je on duboko ukorijenjen u temelje funkcioniranja po-
morskog poduzetniStva, a time i u temelje medunarodne trgovine.

Iz predmeta koji su bili predmet razmatranja u ovome radu jasno proizlazi da je
ogranicenje odgovornosti u svojoj biti opravdano jer poti¢e brodarstvo i medunarod-
nu trgovinu, $to je u javnom interesu.

Ni ustavno-sudska kontrola toga instituta nije rezultirala osporavanjem njegova
postojanja.

Ono §to valja uzeti u obzir jest odrzavanje ravnoteze izmedu prava na opce ili
posebno ogranicenje odgovornosti s jedne strane, i prava ostecenika na dobivanje
pravicne odStete s druge strane. Kada se taj balans ozbiljnije poremeti, intervenira
sud. S pravom.

Sud je, pri tome, osobito “osjetljiv’ kada se radi o izvanugovornoj odgovor-
nosti za Stetu (primjerice kod ograni¢enja odgovornosti za Stete iz sudara brodova).
Upustit ¢e se u ispitivanje primjene onih granica odgovornosti koje bi mogle znaciti
prakti¢nu neodgovornost.

S druge strane, ako se radi o granicama ugovorne odgovornosti, sudovi nisu
skloni onim tumacenjima primjenjivih propisa na temelju kojih bi oStecenici dobili
veci iznos naknade. U tom smislu, sudovi su skloniji uputiti “kritiku” oSte¢enoj ugo-
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vornoj strani koja se odnosi na njihov propust da svoje pravo na znacajniju odStetu
utanace u samome ugovoru. Pri tome, u pogledu primjene i tumacenja relevantnih
propisa od strane suda, valja uociti finu razliku izmedu slucaja kada se taj propis
primjenjuje “po sili zakona” i slucaja kada se on primjenjuje iskljucivo na temelju
sporazuma stranaka.

Ako bismo se upustili u nezahvalno predvidanje daljnjeg pravnog “Zivota”
ovog instituta u sudskoj praksi i konvencijskom uredenju, rekli bismo da ¢e se, su-
kladno tendenciji pripisivanja sve visih standarda koji se zahtijevaju pri obavljanju
profesionalne djelatnosti, nastaviti i tendencija poviSenja granica odgovornosti. Me-
dutim, vjerojatno nece biti bitnih promjena u pogledu sadrZaja odredaba o gubitku
povlastice ograni¢enja odgovornosti, kao i njihova tumacenja. To ée i nadalje rezul-
tirati vrlo rijetkim slucajevima gubitka prava na ograni¢enje odgovornosti.

“Neocekivani” rezultati u sudskim odlukama za osobe koje imaju pravo ograni-
¢iti odgovornost, ali i za oStecenike, cesto imaju korijene u trenutnom nepostojanju
unifikacije prava opceg i posebnog ogranicenja odgovornosti kao i u propisanoj ob-
veznoj primjeni dvojbenih 1 zastarjelih jedinica za izrac¢un odgovornosti. Kao §to se
vidi iz predmeta koji su u ovom radu analizirani, takva situacija moZe, ovisno o sud-
skom tumacenju, dovesti do ekstremno “neZeljenih” rezultata - ponekad su utvrdene
granice odgovornosti tako visoke da prakticno znace neograni¢enu odgovornost, a
ponekad su one pak tako niske da de facto znace nepostojanje odgovornosti.

O tome problemu trebalo bi voditi racuna i na najvisoj razini. To znaci da bi
trebalo u nacionalnim i medunarodnim stru¢nim krugovima poduzeti mjere kojima
bi se uklonila postoje¢a multiplikacija propisa koji ureduju ovu materiju. Neki koraci
se u tom smjeru ¢ine na razini Europske unije, kroz uvodenje obveznog osiguranja
odgovornosti brodovlasnika u to¢no utvrdenim iznosima koji odgovaraju (iskljuci-
vo) najnovijim Siroko prihva¢enim medunarodnim standardima.

Kona¢no, moZda je na ovom mjestu najbolje podsjetiti na rijeci Lorda Dennin-
ga sadrZane u presudi u predmetu The Bramley Moore iz 1964. o tome da ogranice-
nje odgovornosti nije pitanje pravi¢nosti nego “...pravilo koje je dio javnog poretka,
koje ima svoje povijesno porijeklo i opravdanje u prikladnosti”. Pri tome se misli
na prikladnost za poticanje razvitka brodarskog poduzetnistva, a time i za razvoj
medunarodne trgovine.

Ta tvrdnja Lorda Denninga bez sumnje do danas nije izgubila na to¢nosti. No,
treba imati na umu da je kroz kreiranje, tumacenje i primjenu pravnih normi potreb-
no ulagati kontinuirane napore u nadogradnji tog instituta tako da on ostane i dalje
u navedenom smislu “prikladan” i da, bar u najvecem broju slucajeva, sluzi svojoj
svrsi i opravdava ocekivanja svih aktera na brodarskom trzistu.
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Summary:

GENERAL AND SPECIAL LIMITATION OF LIABILITY FOR
MARITIME CLAIMS IN THE RECENT DECISIONS OF FOREIGN COURTS

The paper discusses recent judicial practice dealing with the interpretation
and application of international treaties regulating general and special limitation
of liability for maritime claims. The introductory chapter explains the economic and
legal purpose of this institute. It also gives an overview of the conventions and pro-
tocols regulating this subject at the international level. The great importance of this
institute regarding the development of shipping and international trade is particu-
larly emphasized. Recent court decisions related to the interpretation of the contro-
versial provisions of international treaties governing this matter have been critically
analysed. The author presents his own conclusions about the current quality of the
legal regulation of this institute, observes the tendencies of its future development,
and proposes the necessary measures for its further upgrade.

Keywords: limitation of liability in maritime law, international conventions and pro-
tocols, carriage of goods by sea, the 1924 Hague Rules, the 1976 Convention on

Limitation of Liability for Maritime Claims.
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