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U Ha3kim pravilima nije bilo izriCite odredbe o gubitku prava pri-
jevoznika na ogranidenje odgovornosti, ali je u teoriji i sudskoj praksi
previadalo stajalite da ne moZe ograniditi svoju odgovornost ako je
Steta na stvarima posljedica osobnog namjernog djelovanja ili propus-
ta. Razlidita su bila rjeSenja (da li gubitak prava na ogranilenje i za
krajnju nepaZnju) u nacionalnim pravima koja su vodila raduna o
Haskim pravilima.

Visbyjska i Hamburika pravila liSavaju brodara povlastice ogra-
nidenja odgovornosti, pored nesporne namjere, i za djelo ili propust
poclinjenim bezobzirno i sa svijeSéu (znanjem) da bi Steta vjerojatno
mogla uslijediti. U radu se osobito iscrpno analizira ovaj izraz »reck-
lessly«) u usporedbi s pojmovima common law-a »wantonnesse« i »wilful
misconducte. Zakljuéuje se da pojam »recklessly ...« (»bezobzirno...«)
znadi ponadanje koje nadilazi po obiljeZjima granice krajnje nepaZnje.
Uz krajnju nepainju potreban je i dalji element svijesti kao uvjet gu-
bitka prava na ograniéenje. Autor smatra da je zbog nuZnosti unifika-
cije najkonvenijentnije u nacionalnim pravima $to vjernije reproduci-
rati opisani i analizirani tekst (To su npr. sada ucinili Francuska i SR
Njemacka, ali je Jugoslavija u prijevozu stvari zadrZala klasiéni pojam
krajnje nepainje).

Brodar gubi pravo na ogranitenje odgovornosti, na osnovi Visbyj-
skih i Hamburs$kih pravila, samo za osobnu kvalificiranu krivaju.

uvobD

Op¢i i posebni sustavi ograni¢enja odgovornosti ubrajaju se u temeljna
naCela pomorskog obveznog prava. U sklopu ugovornih odnosa izdvajamo
prijevoz stvari morem s povlasticom brodara na ogranienje odgovornosti i
gubitkom toga prava u odredenim situacijama (apstrahirajuéi slucajeve ugo-
vornog povifenja odgovornosti).
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U medunarodnim relacijama, Medunarodna konvencija za izjednacenje
nekih pravila o teretnici (Hagka pravila), 1924. godine izvorno je predvidala
ogranitenje odgovornosti na 100 funti sterlinga (ili odgovarajuéim iznosom
u mekoj drugoj valuti) po koletu ili jedinici tereta. Protokol o izmjeni Me-
dunarodne konvencije za izjednacenje nekih pravila o teretnici, 1968. godine
(Visbyjska pravila) povisio je granicu odgovornosti brodara izrazavajuéi je
novom jedinicom obra¢una zlatnim (Poincaré) francima, tj. granica odgovor-
nosti odredena je iznosom od 10.000 Poincaré franaka po koletu ili jedinici
tereta ili na 30 tih franaka po kilogramu bruto mase izgubljene ili ostecene
robe, s tim da se primjenjuje iznos koji je visi. Konvencija Ujedinjenih na-
roda o prijevozu robe morem, 1978. godine (Hambur$ka pravila) uvodi novu
obracunsku jedinicu — posebno pravo vuéenja (Special Drawing Right) Me-
dunarodnog monetarnog fonda, koja se listom danas koristi u zraénim i po-
morskim konvencijama. Ipak, Hambur$ka pravila su morala voditi racuna i
o Cinjenici da postoje driave koje nisu ¢lanice Medunarodnoga monetarnog
fonda i ¢ija zakonodavstva ne dopustaju ra¢unanje prema posebnom pravu vu-
¢enja. Za te drZave ostaje na snazi zlatni, Poincaré franak (Jedno posebno pra-
vo vucenja ekvivalentno je iznosu od 15 tih franaka). Spomenute obratunske
jedinice odnose se na ogranicenje odgovornosti brodara za gubitak ili ostece-
nje robe. Hambur$ka pravila ograni¢avaju odgovornost brodara na iznos od
835 posebnih prava vucenja po koletu ili drugoj jedinici tereta (shipping unit)
ili 2,5 istih obrafunskih jedinica po kilogramu bruto mase izgubljene ili oSte-
cene robe, a prihvaca se visi iznos. Usvojeno je, znadi, uz stanovito povidenje
granice odgovornosti, stajaliSte Visbyjskih pravila u pogledu alternativnog
odredenja osnove po kojoj ce se izracunati ograni¢enje. Hamburéka pravila
takoder ogranicavaju odgovornost brodara i za zaka3njenje, ali se limit pro-
vodi na osnovi vozarine. Posebnim se Protokclom iz 1979. godine i u Visbyj-
ska pravila unosi obra¢unska jedinica posebno pravo vulenja.

Na$ Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi propisuje da brodar za
ostecenje, manjak ili gubitak tereta, a i za zaka$njenje u predaji tereta, ne
odgovara vecom svotom od propisane (trenutno je to 40.000 dinara) po je-
dinici tereta. S posebnom je paZnjom mna$ Zakon protumacio pojam jedinice
tereta.!

U Ujedinjenom Kraljevstvu Carriage of Goods by Sea Act 1971. preuzeo
je Visbyjska pravila, a u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama U.S. Carriage
of Goods by Sea Act 1936 (Cogsa), koji se u osnovi oslanja na Haska pravila,
u tumacenju ograniCenja (500 dolara) po jedinici tereta, uz koleto (per pac-
kage), umjesto pojma »unit« uvodi pojam »customary freight unit« za terete
koji se ne prevoze u koletima i predstavljaju jedinicu mjere prema kojoj je
obradunata vozarina.

' Imamo dva mjerila: mjerilo koleta ili komada i mjerilo koli¢ine. Pod jedini-
com tereta razumijeva se koleto ili komad, a kod tereta u rasutom stanju — me-
tarska tona ili kubi¢ni metar ili druga mjera, ovisno o tomu na temelju koje je
jedinice mjere vozarina ugovorena. Ako vozarina nije ugovorena po jedinici mjere,
za rasuti se teret pod jedinicom mjere razumijeva jedinica mjere na temelju koje
se uobifajeno ugovara vozarina u mjestu ukrcaja (v. &l. 567., st. 3). :
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Talijanski Zakonik o plovidbi 1942. kao osnovicu za primjenu graniénog
iznosa odgovornosti uzimlje samo »jedinicu tereta« (»per ciascuna umita di
carico«).

U Francuskoj je Zakon o brodarskim ugovorima i o ugovorima o pomor-
skim prijevozima iz 1966. zajedno s istoimenom Uredbom ukinuo odgovara-
juce odredbe Code de commerce i Zakon od 2. IV. 1936. Prva izmjena Zakona
uslijedila je 1979. godine, koja je djelomi¢no vodila ra¢una o odredbama Vis-
byjskih pravila. Posljednja je revizija bila 1986. godine, koja je potpuno pri-
hvatila Visbyjska pravila i Protokol o izmjeni Visbyjskih pravila iz 1979. go-
dine. U odnosu na temu koja nas zanima, novi zakcnski tekst propisuje da
se odgovornost prijevoznika ogranicava, za gubitke ili o$tedenja ma robi, na
iznose koji su odredeni u ¢lanu 4., stavku 5(a) Medunarodne konvencije za
izjednaCenje nekih pravila o teretnici 1924. izmijenjene Protokolom iz 1979.
Kako je bila Zelja zakonodavca da $to vjernije reproducira naéela meduna-
rodne reglementacije, nije ni odredivao visinu ogranitenja odgovornosti u
francuskim francima. To znadi da prema tekstu spomenutog Protokola pri-
jevoznik nece odgovarati za iznos vedi od 666,67 posebnih prava vudenja po
koletu ili jedinici tereta ili 2. posebna prava vuéenja po kilogramu bruto mase
izgubljene ili o$tecene robe, a primjenjuje se grani¢ni iznos koji je visi. Ipak,
u jednom slucaju se propisuje i precizira doseg medunarodnih pravila u
francuskom pravu. Rije¢ je o djelomi¢nom oStedenju (gubitku) tereta kada
valja kao osnovicu za ograni¢enje primijeniti kilogram bruto mase o3teéenog
ili izgubljenog dijela tereta. Tada se takvo ogranienje primjenjuje samo na
masu oStedenog ili izgubljenog dijela koleta ili jedinice tereta, osim u slu-
¢aju ako gubitak ili o$tedenje ne utjede u svojoj cjelokupnosti na vrijednost
koleta ili jedinicu tereta, ili ga ¢ini neupotrebljivim u takvom stanju.

Druga reforma pomorskog prava u Saveznoj Republici Njemackoj pro-
glaSena je posebnim Zakonom od 30. rujna 1986. (»2. Seerechtsinderungs-
gesetz«), a karakteristicna je, u pogledu prijevoza stvari, po recepciji Vis-
byjskih pravila, odnosno Protokola iz 1979. godine. Stoga se kao i u Fran-
cuskoj, po istim osnovama, ograni¢enje provodi prema posebnim pravima
vudenja.

USPOREDNA OBRADA PROBLEMATIKE GUBITKA PRAVA NA
OGRANICENJE ODGOVORNOSTI BRODARA

U Ha3kim pravilima izraz »u svakom slucaju« (»in any event«, »en aucun
cas«) uz ogranienje odgovornosti upuéivao bi na beziznimnu, bezuvjetnu
primjenu propisanoga ogranifenja, osim u situaciji kada krcatelj marav i
vrijednost robe naznadi prije ukrcavanja i ovu izjavu umese u teretnicu. For-
malnim tumacenjem teksta brodar bi se mogao pozivati na ogranitenje, bez
obzira ma <injenicu $to bi mu se mogla imputirati kvalificirana krivnja. Me-
dutim, u teoriji i sudskoj praksi prevladalo je stajaliite da brodar me mozZe
ograni€iti svoju odgovornost ako je §teta posljedica osobnog namjernog
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(doloznog) djelovanja ili propusta? Shvadanje se prvenstveno zasnivalo na po-
znatom nacelu gradanskog prava dolus (fraus) omnia corrumpit, tj. namjera
iskljucuje (»briSe«) primjenu bilo kakvih posebnih propisa. Naime, ne moze
se povlasticom propisa koristiti onaj koji ih namjerno krsi, $to je u okviri-
ma zastite javnog poretka i temelji se ma primjeni osnovnog nalela savijes-
nosti i postenja u prometu. Osim toga, isticalo se da iz Hagkih pravila jasno
proizlazi da se ogranitenje predvida samo za kulpu, za slutajeve kulpoznih
radnji i propusta, a iskljuenje ograni¢enja u sluaju namjernog (dolus) &ina
ili propusta brodara pravdalo se i pozivom na raspravu koja je prethodila
usvajanju Haskih pravila.

Dok se za slu¢aj dolusa danas moZe tvrditi da dovodi do neogrami¢ene
odgovornosti brodara u primjeni Hadkih pravila i opéenito domacdih vrela
koja se oslanjaju na ta Pravila, dotle je sporan i razli¢ito reguliran domet
visine odgovornosti, ako brodar $tetne posljedice izazove krajnjom (gru-
bom) nepainjom (culpa lata).

U drZavama kontinentalnog prava izdvajala su se dva suprotna shvada-
nja.

Argumenti zastupnika gubitka povlastice ogranienja i u sluaju kraj-
nje mepaznje zasnivali su se na nacelima gradanskog prava. Rado se isticala
maksima culpa lata dolo aequiparatur. U pojedinim pravnim sustavima citi-
rale su se odgovarajuée odredbe gradanskih zakonika. Na primjer, u talijan-
skom se pravu pozivalo ma ¢&l. 1229. st. 1. Gradanskog zakonika (Codice ci-
vile), u kojem se isti€e da je niStav svaki ugovor koji prethodno iskljucuje
odgovornost duznika za namjeru ili krajnju mepaZnju.

Branitelji shvadanja da krajnja nepaZnja ne liSava brodara prava na og-
rani¢enje odgovornosti pobijali su koncept izjednadenja dolusa (namjere) s
krajnjom nepaZnjom, jer se radi o psiholo$ki razli¢itim ponadanjima $tetni-
ka. Osobito je teSko u pomorskom prijevozu stupnjevati krivnju. Isticalo se
da pravilo o izjednadenju krajnje (grube) nepaZnje s namjerom nema pravnu
snagu, ako nije izrijekom sadrZano u odredenom zakonskom tekstu. Ponov-
ljeno su se naglalavale konstatacije u pripremnim diskusijama, u povodu
donoSenja Ha$kih pravila, da prijevoznik ima pravo na ogranitenje za me-
marno uzrokovanje S$tete, bez razlike da li je nepaZnja bila laka ili krajnja

? Ipak, bilo je misljenja, temeljenog na strogo zakonskom slovu, da se ogra-
ni¢enje primjenjuje takoder i u sludaju namjernog &ina ili propusta brodara.
Plinio Manca, Studi di dritto della navigazione, II, 1961, str. 194, isti¢e da talijan-
ski Zakonik o plovidbi u ¢l. 432. predvida ogranienje bez obzira na stupanj kri-
vnje, tj. irelevantan je za primjenu ogranienja uzrok $tete ili gubitka. U jednoj
presudi Apelacionog suda u Genovi iz 1965, a u vezi s primjenom Konvencije o
teretnici 1924 (Haska pravila), naglaava se da se prema duhu konvencije brodar
mozZe koristiti ograni¢enjem bez obzira na to $to se mjemu ili njegovim sluzbeni-
cima moZe imputirati gruba nepaZnja ili namjera (Il diritto marittimo, ITI, 1965,
str. 462). Medutim, kako ¢emo imati prilike konstatirati, kasnija sudska praksa
Italije 1 drugih drZava nije prihvacala stajalidte zasnovano na strogo formalnoj
interpretaciji propisa.

O ovom problemu, pozivom i na literaturu i sudsku praksu, v. Branko Jakasa,
Sistem plovidbenog prava Jugoslavije, Treéa knjiga, Ugovari o iskoridtavanju bro-
dova, 2. svezak, Cakovec 1983, str. 120—121.
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(gruba); mije bilo spomena o stupnjevima krivnje. U vezi s ve¢ spomenutim
€l. 1229. st. 1. talijanskog Gradanskog zakonika nagla%avalo se da se isklju-
¢ivo odnosi ma ugovorno ogranicenje koje je predvideno medu strankama,
pa prema tomu djelovanju se ne moze proSirivati i na slutajeve zakonskog
ograni¢enja.®

U presudi se Kasacionog suda Italije od 23. travnja 1969. godine (Ital-
sider e Soc. Cornigliano c/a Soc. Isbrandtsen Lines) isti¢e da prijevoznik
prema Cl. 4. st. 5. Haskih pravila ne moZe odgovarati (»in ogni caso«) veéom
svotom od propisane u Konvenciji, ako nije deklarirana veca vrijednost.
Irelevantno je radi li se o lakoj nepaZnji (colpa lieve) ili o krajnjoj gruboj
mnepaznji (colpa grave). Prema tomu, ogranienje se primjenjuje i u slucaju
krajnje (grube) nepaznje brodara*, §to je protivno dotadasnjem stajali§tu
talijanske judikature koja je, pozivom na ¢l. 1229. Gradanskog zakonika, li-
Savala brodara povlastice ogranienja, ako je namjerno ili krajnjom nepaz-
njom izazvao Stetu’. Ova presuda Kasacionog suda, dakle, barem u domeni
primjene Hagkih pravila, izri¢ito dopusta brodaru ogranidenje i u slucaju
da je postupao s krajnjom nepaZnjom. Presuda je potakla raspravu o staroj
dilemi u Italiji, tj. da 1i ¢l. 423. Zakonika o plovidbi (Codice della maviga-
zione) valja tumaciti kao i odgovarajuce odredbe ¢l. 4. st. 5. Haskih pravila,
iako u talijanskom tekstu mema formulacije »in any event«, §to je mnogima
bio povod da razlidito tumade doseg primjene Konvencije i talijanskog Za-
kona (iako se talijanski Zakon inspirirao Konvencijom o teretmici) u ovom
pitanju. Postoji, medutim, misljenje da izraz »in any event« u ¢&l. 4. st. 5.
Haskih pravila treba povezati s formulacijama u kojima se navodi odgovor-
nost brodara, odnosno slu¢ajevi oslobodenja odgovornosti brodara u st. 1—4.
Stoga je trebalo u sljedecem st. 5. precizirati da »u svakom slucaju«, kada
brodar odgovara, ne odgovara iznad limitirane odgovornosti, a u talijanskom
Zakoniku o plovidbi mije bilo potrebe da se taj izraz upotrijebi, jer bi on
predstavljao &isti pleonazam.® U novijoj se talijanskoj literaturi mogu zami-
jetiti stajali$ta koja, uz isticanje veé navedenih razloga i naglaskom mna po-
teskoce i kontroverze u vezi s prakti¢nom primjenom pojma krajnje nepaz-
nje, u talijanskom pravu brane koncept da se brodar moZe posluziti pravom
ograni¢enja odgovornosti i za krajnju nepaznju, ali ne i za dolus.?

* PobliZe Franco Bonelli, La limitazione del debito del vettore: regime attuale
e prospettive di riforma, Il diritto marittimo, I, 1974, str. 54—356.

¢ 11 diritto marittimo, IIT—IV, 1970, str. 202; Uporedno pomorsko pravo i po-
morska kupoprodaja, Zagreb, br. 54/1972, str. 64. '

* Leopoldo Tullio, Confini di applicabilita della limitazione legale del debito del
vettore marittimo, Rivista del diritto della navigazione, br. 3—4, 1970, str. 205. Ovaj
pisac istie da je stajali§te judikature o ukidanju limita odgovornosti i u sludaju
krajnje (grube) nepazZnje bio izazvan i ¢injenicom $to je do 1954. godine bilo propi-
sano vrlo nisko ogranicenje (5.000 lira) koje je prakti¢ki dovodilo do neodgovornosti
brodara. Strogo nacelo o lisavanju prava ogranifenja odgovornosti brodara tre-
balo je zastititi korisnike prijevoza. Medutim, sudovi su bili zadrzali takvo staja-
liste 1 nakon 1954. godine kada je znatno poviSena granica odgovornosti brodara,
op. cit,, str. 204.

¢ V. Tullio, op. cit., str. 210.

' Bonelli, op. cit., str. 56—58; Tullio, op. cit., str. 209—214.
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Zakon o brodarskim ugovorima i ugovorima o pomorskim prijevozima
1966. u Francuskoj izbjegao je upotrijebiti izraz »en aucun cas...«, a jasno
je istakao da ograni¢enja nema samo u slu¢aju dolusa prijevoznika i dekla-
racije vrijednosti. To je znacilo da na osnovi tog Zakona u Francuskoj kraj-
nja nepaZznja, odnosno neispriciva krivnja, nije lsavala brodara prava na
ogranicenje odgovornosti kod prijevoza stvari® (drugacije u prijevozu putni-
ka). Novi Zakon iz 1986. godine, koji je izmijenio Zakon o brodarskim ugo-
vorima i ugovorima o pomorskim prijevozima, po uzoru ma Visbyjska pra-
vila, liSava brodara povlastice ograni¢enja odgovornosti, ako mu se dokaze
da je $teta uzrokovana osobnim djelom ili propustom podinjenim u namjeri
da se izazove $teta, ili bezobzirno i sa svije$éu (znanjem) da bi iz toga vje-
rojatno mogla proizi¢i $teta (da ée takva Steta vjerojatno uslijediti). Isto je
takvo rjeSenje prihvatio i spomenuti Zakon od 30. srpnja 1986. godine, kojim
je utemeljena druga reforma pomorskog prava u SR Njemackoj. Hamburska
pravila usvojila su formulaciju Visbyjskih pravila, pa ¢emo u daljnjem teks-
tu, u posebnom poglavlju poku$ati protumaciti znacenje i smisao upotrijeb-
ljenih izraza.

Iracki Zakon o prijevozu, za koji se kaze da se u odnosu na ogranicenje
odgovornosti brodara oslanja ma Hamburska pravila, propisuje da brodar
gubi pravo na ograni¢enje, ako mu se imputira »willful misconduct«® ili kraj-
nja (gruba) nepaznja (gross negligence).?

U angloameritkom pravu problematika se kvalificiranog skrivljenog po-
na$anja brodara razmatra u sklopu koncepcije neopravdane (nerazumne) de-
vijacije koja korisniku prijevoza daje pravo raskida ugovora, $to brodara
koji postaje »common carrier«!! liava blagodati svih zakonskih ekscepcija i
ogranifenja.? Pojam devijacije ne upotrebljava se samo u slucajevima skre-
tanja s geografske rute, nego i u drugim situacijama bitne povrede ugovora
(fundamental breach). U sudskoj praksi imamo miz primjera, gdje su stano-
vita kr$enja ugovornih uvjeta kvalificirana kao devijacija.® Medutim, postoje

* U prvobitnom nacrtu zakona probijanje limita predvidalo se i za tzv. lukra-

zlivlnu krivnju. Kasnije je ova odredba otpala, jer se Zeljelo ucinak pridati samo
olusu.

® Objasnjenje pojma »willful (ili wilful) misconduct« u daljnjem tekstu, u
slijede¢em poglavlju.

¥ V. Riyadh AM. Al-Kabban, Limitation of the Carrier’s Liability under the
{gsé\gz Tragggort Law, Journal of Martime Law and Commerce, vol. 19 No 3, July

, Str. .

" O statusu common carriera v. Ivo Grabovac, Problematika mjeSovitog pri-
jevoza tereta u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama, Strani pravni Zivot, Beograd,
br. 81/1973, str. 5.

2 O specifiénim posljedicama devijacije u angloameri¢ckom pravu v. Ivo Gra-
bovac, Pravni problemi devijacije kod ugovora o pomorskom prijevozu, Zbornik
radova Pravnog fakulteta u Splitu, 2/1964, str. 155—162. i Ivo Grabovac, Analiza
klauzula u teretnicama jugoslavenskih brodara, Beograd 1970, str. 69—70.

BV, Ivo Grabovac, Komparativna pravna analiza problema devijacije u sao-
bradajnom pravu (povodom dono$enja jedne sudske odiuke), Nasa zakonitost,
Zagreb, br. 3/1967, str. 270--273.
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i sudske odluke koje su mastojale ograniiti koncept devijacije* U vezi s
primjenom Carriage of Goods by Sea Acta 1924 (Haska pravila, a sada je na
snazi taj zakonski akt iz 1971 — Visbyjska pravila) bilo je misljenja da se
taj zakon odnosno ¢l. 3. st. 6 (zastara) i ¢l. 4. st. 5 (ogranienje odgovornosti),
oslonom na izraz »in any event«, primjenjuje u svakom sludaju i kod pojave
skretanja (devijacije) ako je teretnica izdana u Ujedinjenom Kraljevstvu.”
U Sjedinjenim Americkim Drzavama ved dulje vremena u literaturi® i u
odlukama nekih sudova izrazava se otpor protiv tradicionalno strogih po-
sljedica i strogog tretmana $iroko shvadene neovlastene devijacije. Bilo je
presuda koje su se svrstale uz bok stajaliSta kontinentalnog prava, tj. dopu-
stile su beneficij ograni¢enja odgovornosti, iako se utvrdila nerazuwmna de-
vijacija, s obrazloZenjem da zakonski tekst (Cogsa 1936) u svakom slucaju
dopusta ograni¢enje, bez obzira na to o kakvim se povredama ugovora radi.
Medutim, povremena kontroverzna stajali§ta sudova ne mogu nas uvjeriti da
je americko pravo kona¢no raskrstilo sa starim tradicionalnim pristupom
problemu devijacije.”” U jednoj presudi kanadskog suda (Canada Exchequer
Court — Ontario Admiralty District) iz 19728 godine izraZeno je stajalilte
onih ameri¢kih sudova (a kanadski sud je primjenjivao ameri¢ko pravo) koji
pojam devijacije fleksibilno shvacaju.?

U nasem pravu, prema biviem Zakonu o ugovorima o iskoristavanju
pomorskih brodova, prevladavalo je shvadanje da jedino dolus lisava brodara
prava na ograniCenje odgovornosti. Ovakvo tumadenje vecina je vezivala i
uz primjenu Ha$kih pravila, a poznato je da se taj Zakon bio inspirirao
Hagkim pravilima.® Zakon o pomorskoj i unutradnjoj plovidbi u &l. 570. st. 1.
jasno navodi da se brodar ne moZe pozvati na odredbe o ograniCenju svoje
odgovornosti, ako se dokaZe da je $tetu osobno uzrokovao namjermno ili
krajnjom mepaznjom $to nije, kako éemo kasnije saznati, ba$ u skla-
du s Visbyjskim pravilima. Kvalificiranu krivnju mora dokazati korisnik
prijevoza.

4 U jednom sporu u SAD tuzitelj je tvrdio da je brodar znao za postojanje
uzroka nesposobnosti broda za plovidbu, te je spominjudi izraz »gross negligence«
pokusao konstrukcijom nerazumne devijacije ostvariti punu naknadu §tete. Ape-
lacioni sud 2. okruga presudom od 3. XI1I. 1974. konstatirao je da se koncept kvazi
devijacije, koja se odnosi na slu¢aj ukrcaja robe na palubu — iako se prijevoznik
obvezao prevoziti ispod palube — ne moze prodiriti te je tuZeni mogao ograniciti
svoju odgovornost na 500 dolara po jedinici tereta (Lloyd’s Law Reports, part 5,
1975, vol. 2, str. 439).

% Scrutton, On Charterparties and Bills of Lading; 1964, str. 427.

* V. na primjer Gilmore Grant and Black L. Charles, The Law of Admiralty,
second edition, 1975, str. 180—183.

7 V. poblize Ivo Grabovac, Prijevoz tereta na palubi, Pomorski Zbornik, Ri-
jeka, 10, 1972, str. 498—499.

* Presuda je objavljena u Lloyd’s Law Reports, part 1, January 28, 1972, str. 35.

. ¥ V. komentar Ivo Grabovac, Odgovornost brodara za teret u slucaju devija-
cije i poZara, te pravo brodara na doprinos u zajedni¢koj havariji u americkom
pravu, Pomorstvo, Rijeka, br. 5—6/1972, str. 163—164.

» Poblize Ivo Grabovac, Neogranifena odgovornost brodara u sludaju kvalifi-
cirane krivnje u prijevozu stvari, Pomorski zbornik, Rijeka, 14, 1976, str. 178, te
tamo navedena misljenja i citirana literatura.
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ANALIZA IZRAZA »BEZOBZIRNO I SA SVIJESCU (ZNANJEM) DA BI
STETA VIEROJATNO MOGLA NASTUPITI«

Visbyjska i Hambur$ka pravila liSavaju brodara (prijevoznika) prava na
ograniCenje odgovornosti, ako se dokaZe da su gubitak, o$tedenje ili zaka$-
njenje (Hamburika pravila izri¢ito uskljuéuju i zaka$njenje) uzrokovani dje-
lom ili propustom podinjenim s namjerom da se izazove $teta, ili bez
obzirno i sa svije§céu (znanjem) da bi takav gubitak, oftedenje ili
zakaSnjenje vjerojatno mogli nastupiti. To zna¢i da pomorski prijevoznik ne
moZe ograniCiti svoju odgovornost ako os$teceni (korisnik prijevoza) dokaze
da je u postupanju toga prijevoznika bilo kvalificirane krivnje. Za mamjeru
nema spora. Dileme iskrsavaju pri tumacenju izraza »bezobzirno i sa svije$éu
(znanjem) da bi takav gubitak, oStecenje ili zaka$njenje vjerojatno mogli
nastupiti (»... recklessly and with knowledge that such loss, damage or delay
would probably result«). Konstrukcija je preuzeta iz common law-a.* Kako
tumaciti izraz srecklessly«? Odgovara i pojmu common law-a »wilful
(ili »willful«) misconduct«?2 Kako »prevoditi« upotrijebljenn formulaciju u
nasem pravu? Radi li se o krajnjoj nepaZnji, ili je to svjesna krajnja nepaz-
nja, dolus eventualis, ili neSto trede?

Moramo poéi od konstatacije da sporni izraz ima anglosaksonsko pori-
jeklo. Stoga se nuZno javljaju pote$koée kada se osebujni pravni termini
nakon recepcije konvencije pokusavaju uklopiti u pravni sustav koji operira
drugim institutima. Ako se odredbe konvencije u konkretnom slu¢aju do-
slovno citiraju i prenose u nacionalno pravo, nastaju problemi tumadenja
termina koji su u tom sustavu strani i neobidni. Ako se pak konvencijski
tekst zasnovan na common law pokudava prevoditi u drzavama civil law-a,
postoji oCigledna opasnost da tako prilagodeni tekst izmijeni izvorni smisao
konvencijskog teksta. Posebice bi bilo $tetno za unifikaciju Sarenilo formu-
lacija, koje bi se ¢inile da se majbolje uklapaju u pravni sustav i pravne in-
stitute nacionalnoga prava. Stoga je najbolje istraZiti pravni smisao teksta
na svom izvoru, te ga $to je mogude jasnije formulirati ili ga, mozda i kon-
venijentnije, doslovno preuzeti u nacionalno pravo tako da se tumadci i shvati
onako kako bi ga interpretirao sud pravnog sustava, gdje je nastao i formi-
rao se. U konkretnom sluéaju duZnost nam je pokuSati istraZiti smisao teks-
ta »recklessly . ..« u common law.

U common law postoji pojam negligence® (nemarnost, nepa’nja) i in-
tentional wrong (namjera, dolus). U nacelu u common law mema stupnjeva-
nja nemarnosti®* Cinjenica da se u teoriji ne priznaje stupnjevanje, jer je

¥ Poblize o osnovnim zna¢ajkama common law u Engleskoj, Emilio Pallua,
Pomorsko uporedno pravo, Rijeka 1975, str. 8—26. .

% Postojala su misljenja da bi formula »wilful misconduct« bila jasnija i pri-
kladnija od sadasnje, v. Comments on the Draft Convention on the Carriage of
Goods by Sea, Il diritto marittimo, II, 1975, str. 298—299 (grupa autora).

2 yNegligence« se jo§ naziva »carelessness« ili »breach of duty to take carex.

# Pallua, op. cit., str. 24, 174—175. Emilio Pallua, Specifi¢ni instituti anglo-
ameri¢koga gradanskoga i privrednog prava (umnoZeno kao rukopis za potrebe
nastave IIl. stupnja), Zagreb 1962, str. 114.
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inkompatibilno s osnovnom tezom o pravnom institutu negligence. Medutim,
sudovi se koriste pojmovima koji znace stupnjevanje nemarnosti po uzoru na
culpa lata, levis i levissima. Tako se moZe nai¢i na pojam »slight negligencex,
§to bi trebalo znaciti propust najblizeg stupnja paZnje, tj. nedostatak takvog
stupnja paZnje i brizljivosti koju uobiajeno upotrebljavaju osobe izvanredne
razboritosti (opreznosti) ili sposobnosti predvidanja posljedica. »Ordinary ne-
gligence« odgovarao bi pojmu obiéne mepaznje, a sastojao bi se od nehotic-
nog propusta one paZnje i brizljivosti koju opéenito primjenjuje ili bi tre-
balo da primjenjuje osoba srednjih sposobnosti u datim okolnostima. Ko-
naéno, »gross negligence« bio bi potpuni propust paznje ili potpuno pomanj-
kanje uobi¢ajenih mnadela pazljivosti® »Gross negligence« je visoki stupanj
nepaZnje, potpuna nebriga, ali nije namjera.

U angloameri¢kom pravu formirali su se i pojmovi »recklessness«, »wan-
tonness« i »wilful misconduct«. Mogu }i se ti pojmovi izjednaliti s »gross
negligencex ili su to stupnjevi krivnje koji madilaze »gross megligence«? Radi
li se o skrivljenom ponasanju »semi-intentional« §to bi bilo poput doli even-
tualis? Da li su to uopée pojmovi koji u osnovi imaju isto znacenje, ili valja
svaki posebice analizirati, jer predstavljaju razli¢ite stupnjeve skrivljenog
ponasanja?

Isti¢e se da je srecklessness« (ili reckless conduct) takvo ponasa-
nje gdje je bitno svjesno propustanje duZne paZnje, odnosno radi se o pona-
$anju kojem medostaje paZnja uz postojanje potpune nebrige (ravnodu$nost)
za tuda prava ili pak nezainteresiranost za $tetme posljedice koje bi drugi
mogli pretrpjeti zbog takva ponaSanja. U jednoj sudskoj presudi, ma pri-
mijer, nai$li smo na definiciju pojma »recklessness«; taj bi izraz znacio »nesto
vie mego obidna nepaznja ili neopreznost (inadvertence)... znalilo bi ma-
mjerno izlaganje neopravdanom riziku«» U sudskoj praksi se takoder isti-
calo da je »recklessness« krajnja mepromisljenost, zapravo riskantno djelo-
vanje, bez obzira na to da li se taj rizik radnjom po¢initelja ostvario.”

»sWantonness« (ili wanton conduct) je potpuno svjesno djelovanje
tetnika, tj. postoji volja da se djeluje u odgovarajuéem smislu, znanje da
vjerojatno moZe doéi do $tete treéima, uz potpunu ravnodu$nost za poslje-
dice.

Opéenito »wilful« je namjerno i promi§ljeno ponasanje® »Wilful mis-
conduct« znadi protupravno postupanje u kojem je ukljuena volja, nesto
$to se suprostavlja slucaju ili nemarmosti. Zabacuju se stajaliSta o stupnju
nemarnosti koja bi bila ukljudena u pojam »wilful misconduct«. Kaze se da
je »nemarnost jedno, a wilful misconduct drugo«. »Wilful misconduct« nije

= Giorgia M. Boi, »Recklessness« e provisione del danno nell’art. 2 (e) del Pro-
tocollo del 1968 alla Convenzione di Bruxelles sulla polizza di carico, Il diritto
marittimo, I, 1978, str. 157—159.

% V. Pallua, Pomorsko..., op. cit., str. 135; Pallua, Specifi¢ni instituti..., op.
cit., str. 115; Grabovac, Neograni¢ena odgovornost..., op. cit., str. 186.

7 David G. Powles, The Carriage of Goods by Sea Act 1971, The Journal of
Business Law, April 1978, str. 145.

# V. The Dictionary of English Law, vol. 2, 1959, str. 1870.
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nemarnost (»even gross or cupable negligence«). Osoba postupa »wilful mis-
conduct« ako zna i uvida da ée protupravno ponaSanje s njezine strame u
okolnostima slucaja ..., ili namjerno djeluje ili propusta djelovati, ili ustraje
u djelovanju ili propustu, neovisno o posljedicama. Isticalo se da je »wilful
misconduct« djelovanje s bezobzirnom ravnodusno$éu (»reckless indifferen-
ce«).” Tvrdi se, dalje, da kod »wilful misconduct« imamo namjeru ponasanja
suprotno propisima, ili se radi o predvidivosti moguéih §tetnih posljedica kao
rezultat vlastitog djelovanja, ali se te posljedice ipak nisu htjele® U litera-
turi se, u pokusaju obja$njenja pojma, spominju dvije pretpostavke koje se
moraju ispuniti za kvalifikaciju »wilful misconduct«: a) znanje (svijest) ili
namjera da se izvr3i protupravno djelo i b) ravnodu3nost za posljedice takva
ponaSanja, tj. za vjerojatne posljedice $teta koje mogu nastati.” Postoji ¢ak
i midljenje da je »wilful misconduct« izjednaten s dolusom?® itd.

Priznaje se zatim da je vrlo tesko utvrditi razlike izmedu pojma sadrza-
nog u izrazu »recklessly and ...« i »wilful misconducte, iako se u svrhu izna-
laZenja rjeSenja pokuSava pribjegavati kontraponiranju izraza »reckless« i
wilful«, pa se kaze da »wilful« istice voljnost ponasanja (ali se razlikuje
od pojma »intent to cause damage«), a »rcckless« obiljezava krivaju (pa i
grubu).”®

Ve¢ iz ovakvih sumarnih prikaza uocavaju se poteskoée na koje nailazi
svatko tko pokuSa poniknuti u tajne definicija specifi¢nog sustava common
law-a. Moglo bi se tako citirati unedogled, a ipak ne bismo mogli sigurno
povuci jasne demarkacione linije u pojmovima. Stoga moramo biti prakticni
u rjesavanju ovog problema. Prvo, izraz »...act or omission of the carrier
done with the intent to cause such loss, damage or delay« odgovara dolusu.
Drugo, »wilful misconduct« i »wantonnes« 1 ovom nas radu ne zanimaju, jer
se ti izrazi he koriste u Visbyjskim i Hamburikim pravilima. Stoga se nede-
mo upustati u suptilne razlike u pojmovima »recklessness«, »wantonness«
i »wiful misconduct«. Trede, ostaje tumadenje poima »recklessly-n« (fran.
»temerairement«), zajedno s ostalim dijelom definicijc kvalificirane krivnje.
Smatramo da se moramo sloZiti da taj pojam zna¢i ponasanje koje nadi-
lazi po obiljezjima granice krajnje (grube) nepaznje, iako na marginama
takve krivnje, jer se ipak me radi o namjeri (dolusu). »Recklessness« je, mo-
glo bi se rezimirati, ponasanje koje znad¢i hotimi¢nu ravnodu$nost u pogledu
posljedica iako nedostaje prava namjera da se djeluje u odredenom praveu
i puna svijest eventualnih posljedica.

Iako »reclessness« nije memarnost ni namjera, ipak je najblizi pojmu
»gross negligence«. Medutim, moramo priznati da je opis ponasanja u sklopu

¥ Pabirci misljenja iz sudske prakse u Words and Phrases — judicially defi-
ned, vol. 5, 1945, str. 496—497. Iako se istie da u common law nema stupnjevanja
krivnje, ipak se uodavaju posljedice koje mogu proizadi u sluéaju tzv. »slight ne-
gligence« ili »recklessa« (v. Pallua, Pomorsko..., op. cit., str. 24).

* Boi, op. cit., str. 162—163.

% Bonelli, op. cit., str. 78—80.

* R. H. Mankiewicz, L’application de la Convention de Varsovic dans certain
pays de 'Europe et de I'’Amerique du Nord, European Transport Law, No 3, 1975,
str. 304—308.

® Bonelli, op. cit., str. 80—82.
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»recklessness-a« teZi stupanj krivnje od klasi¢ne krajnje nepaZnje. Prema
tome, sama krajnja nepaznja ne bi bila dovoljna da se isklju¢i ograni¢enje
odgovornosti. Pomorski prijevoznik ce izgubiti pravo pozivati se na privile-
gij ogranitenja odgovornosti samo u slucaju ako se radi o ponadanju koje je
krajnji propust duzne pomnje a pri tome postoji svijest da bi $teta mogla
nastati. To znac¢i da je potreban uz krajnju nepaznju i dalji element svi-
jesti, svijesne nepaznje (3to se nadopunjuje izrazom »with knowledge« — sa
znanjem), kao uvjet gubitka prava na ogranicenje. KaZe se da ¢e pretpostav-
ke ovakve krivnje postojati kada se bezobzirmost spoji sa spoznajom da dée
vjerojatno nastati odredena vrsta Stetne posljedice. Bezobzirnost nije plodno
psiholos$ko tlo za spoznaju. Rijetke ce biti Stetne radnje kod kojih ¢e nepai-
nja stupnja bezobzirnosti biti spojena sa spoznajom (znanjem) da de vjero-
jatno nastati odredena $tetna posljedica.* Te§ko ¢e se stoga ostvariti pret-
postavka o gubitku prava na ogranifenje odgovornosti.

Smatramo da bi bilo najkonvenijentnije u nacionalnim pravima, koja su
vezana konvencijskim tekstom, opisanu kvalificiranu krivnju $to vjernije re-
producirati. Mislimo da je dobro postupio na§ Zakon o pomorskoj i unutras-
njoj plovidbi koji je u dijelu koji regulira prijevoz putnika i prtljage, po uzo-
ru na Atensku konvenciju o prijevozu putnika i njihove prtljage morem 1974.
koja se takoder koristi opisanim izrazima, istakao da gubitak prava na
ograniCenje odgovornosti brodara nastupa i zbog radnji ili propusta koje je
brodar ucinio iz »krajnje mepaZnje, znajudéi da bi $teta vjerojatno mogla ma-
stupitic (v. ¢l. 629). Valjalo bi, naime, izbjeéi da nacionalna prava na Kon-
tinentu ovaj analizirani pojam tumace pojednostavljeno kao krajnja nepaz-
nja, $to doduSe nede izazivati te$koce u tumadenju, ali bi moglo dovoditi do
obezvredivanja rezultata unifikacijskog teksta.® Uostalom, majnovije izmje-
ne zakona u Francuskoj i SR Njemackoj oligledno respektiraju izvornu for-
mulaciju.

GUBI LI BRODAR PRAVO NA OGRANICENJE ODGOVORNOSTI I U
SLUCAJU KVALIFICIRANE KRIVNJE OSOBA KOJIMA SE SLUZI U SVOM
POSLOVANJU?

Sljedece je pitanje, o kojem se raspravlja vrlo ¢esto i sa suprotnih po-
zicija: moZe li brodar ograni¢iti svoju odgovornost i u sluaju kvalificirane
krivnje osoba kojima se u svom poslovanju sluzi? Naime, mozemo li

* Branimir Luksi¢, Neki problemi ograniéenja odgovornosti za pomorska po-
trazivanja (Potreba uskladenja jugoslavenskog zakona s odredbama nove kon-
vencije), Privreda i pravo, Zagreb, 9—10, 1988, str. 758—759.

* JakaSa smatra da_je nas zakonodavac pravilno postupio kada je pri formu-
liranju stupnja krivnje koja dovodi do gubitka prava na ograni¢enje odgovornosti
»odstupio od originalne formulacije Protokola«. Medutim, konstatira kao intere-
santnu Cinjenicu da se je u sluéaju brodarove odgovornosti za povredu putnikova
tjelesnog integriteta na$ Zakon drZao originalne formulacije medunarodnog in-
strumenta (misli se na Atensku konvenciju), koja je ista kao i u Protokolu (tj. u
Visbijskim pravilima) — JakaSa, op. cit., str. 121. Ne pokazujemo li time nedo-
sljednost u preuzimanju tekstova medunarodnih konvencija?
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kvalificiranu krivnju (kako se opisuje), uz koju brodar inafe ne moze radu-
nati na ogranifenje odgovornosti, osoba kojima se brodar sluzi u svom po-
slovanju (sluzbenika, radnika, mamjes$tenika, pomoénika, punomodénika, od-
nosno posade) imputirati brodaru s odgovarajudim posljedicama? U skladu
je s nacelima gradanskog prava da brodar odgovara neogranieno i za kva-
lificiranu krivnju svojih radnika, zapovjednika broda i ¢lanova posade.

U Visbyjskim pravilima ne spominje se osobna kvalificirana krivanja bro-
dara. Znadi li to da se u medunarodnom prijevozu, kada se primjenjuju Has-
ka i Visbyjska pravila, gubi pravo na ograni¢enje ako se opisana kvalificirana
krivnja mozZe imputirati, ne samo osobno prijevozniku, nego i njegovim sluz-
benicima ili punomoénicima? U literaturi je bilo i takvih shvadanja, iako pre-
vladava mi$ljenje da se brodar mede modi koristiti pravom ogranienja od-
govornosti samo u slu¢aju osobmne kvalificirane krivnje. Stoga, bilo koji
stupanj krivnje zapovjednika, posade i drugih punomodénika nece utjecati na
ograni¢enje odgovormosti brodara. Mislimo da iz dosega i smisla odgovara-
juéih odredaba Visbyjskih pravila proizlazi takav zakljuCak. Naravno, druga
je situacija kada se i sluzbenici prijevoznika, ali ne i samostalni ugovaratelji,
ako je protiv njih podignuta tuzba, koriste oslobodenjima i ogrami¢enjima
odgovornosti na koje se i prijevoznik moZe pozivati na osnovi konvencije.
Povlasticom ogranitenja nece se ni sluzbenik modi koristiti ako je $tetu uzro-
kovao kvalificiranom krivnjom (definira se kao i u odnosu na brodara). Ove
su odredbe samo logi¢na posljedica konvencijskog izjednacivanja ugovorne
i izvanugovorne odgovornosti, te ne utjetu na reguliranje brodarove (ogrami-
Cene ili neograni¢ene) odgovornosti u slucaju kvalificirane krivnje osoba ko-
jima se brodar sluZi u svom poslovanju.*

Nase pravo, prihvadajuéi u tom dijelu kao osnovicu norme Visbyjskih
pravila, u ¢l. 570. st. 1. Zakona o pomorskoj i unutra$njoj plovidbi, predvida
da se brodar ne moZe pozivati na zakonsko ogranicenje svoje odgovornosti
ako se dokaZe (dokaz tereti korisnika prijevoza) da je Stetu osobmo uzro-
kovao namjerno ili krajnjom nepaZnjom. Novo francusko zakonodavstvo, ta-
koder, po uzoru na Visbyjska pravila, propisuje gubitak prava prijevoznika
na povlasticu ograni¢enja odgovornosti, ako se dokaZe da je Stetu uzrokovao
osobnim djelom ili propustom, pri ¢emu se, $to smo naglasili, a za razliku
od naseg prava, u odredivanju kvalificirane krivnje sluzi doslovnim konven-
cijskim tekstom. Isto rje$emje kao i u Francuskoj, postoji i u novom pravu
SR Njemacke. U Egiptu, na osnovi odluke Kasacionog suda (1961), prijevoz-
nik nece biti ovlasten ograniciti svoju odgovornost ako osobno polini frau-
dolozno djelo ili postupa s krajnjom mepaznjom, a to znadi da de se moci
koristiti ograni¢enjem, ¢ak i ako su kvalificirano krivi njegovi sluzbenici ili
punomoénici” U Iraku, medutim, prijevoznik gubi pravo na limit odgovor-
nosti i ako se kvalificirana krivnja dokaZe njegovim pomoénicima (his auxili-
aries)®

% Ukupan iznos koji bi eventualno morali platiti brodar i njegovi sluzbenici
ne moZe prije¢i konvencijski limit.

% Riyadh AM. Al-Kabban, op. cit., str. 409.

% Supra n. 37.
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Hamburska pravila takoder liSavaju brodara prava ograni¢enja odgovor-
nosti samo za vlastitu krivnju, a ne i za takvu krivnju njegovih osoba (»sluz-
benika i punomoénika«). Ipak, u vezi s prijevozom na palubi moglo bi biti
dilema. Naime, ukrcaj na palubi suprotno izri¢itom sporazumu o prijevozu
ispod palube (kada u slucaju Stete brodar odgovara neograniceno) mozZe oba-
viti zapovjednik broda i druge osobe kojima se brodar sluzi u svom poslo-
vanju. Da 1i se odredbe ¢l. 9 (koje ureduju prijevoz tereta na palubi), a po-
sebice odredbe st. 4. toga ¢lana, moraju tumaciti kao iznimka u smislu da
brodar gubi pravo ma ogranicenje i za propust svojih sluzbenika i punomoc-
nika, ili se u svakom slu¢aju mora primijeniti opée nacelo?

Zanimljivo je usput konstatirati da na osnovi Konvencije Ujedinjenih
naroda o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe iz 1980. godine po-
duzetnik ne moze koristiti pravo ograni¢enja ni kada se radi o opisanoj kva-
lificiranoj krivnji osoba koje rade za njega (pri tomu se Siroko definira krug
osoba za koje poduzetnik odgovara — meovisni ugovaratelji, potprijevoznici
i druge osobe).

Dakle, medunarodni instrumenti u prijevozu stvari morem i u vedini
nacionalna prava propisuju da brodar (prijevoznik) gubi povlasticu ogranice-
nja odgovornosti ako mu se imputira osobna, vlastita kvalificirana krivnja,
i to u kvalifikaciji koja pored dolusa predvida i tezi stupanj krivnje od kla-
sitne krajnje nepaznje. Bez obzira na prihvatljivost takva rjeSenja, ostaje,
ipak, uvijek nazotna teskoca u utvrdivanju vlastite krivnje brodara, o ¢emu
se u teoriji i praksi dosta raspravljalo.
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Summary

DEPRIVATION OF LIMITATION OF THE CARRIER'S LIABILITY IN THE
CARRIAGE OF GOODS BY SEA

The Hague Rules did not expressly regulate the deprivation of limitation of
the carrier's liability. In national laws different solutions exist (the basic dilemma:
being the deprivation of this right only because of an intentional wrong of the
carrier or also because of his gross negligence).

The Visby and the Hamburg Rules deprive the carrier of the right to liability
limitation if it is proved that the damage resulted from an act or omission of the
carrier done with intent to cause damage or recklessly and with knowledge that
damage would probably result, but only for his actual fault or privity.

The author especially analyses the concept of »recklesslye as compared to the
notions of »wantonness« and »wilful misconduct« in common law,

In conclusion, the author argues for the adoption of the convention’s uniform
text in national laws.
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