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U proslosti je bilo vise pokusaja konvencijskog uredenja prijevoza stvari u unutar-
njoj plovidbi, dok konacno nije izglasana Konvencija o ugovoru o prijevozu stvari
unutarnjim plovnim putovima (Budimpestanska konvencija), 2000., koja je u skladu
s nacelima Europske unije inkorporirana u hrvatski pravni sustav. U usporedbi s
odnosnim pomorskopravnim odredbama, BudimpeStanska konvencija je osebujna i
u mnogocemu neovisna, iako za mnoga druga podrucja i dalje vrijedi mutatis mu-
tandis nacelo naseg Pomorskog zakonika. Upravo ta vezanost s pomorskopravnim
odredbama intrigantna je usporedba Budimpestanske konvencije s odgovarajuéim
konvencijama pomorskog prijevoza (a i drugih grana prijevoza), uz neizbjeznu dvoj-
bu: mozZe li BudimpeStanska konvencija svojim kompromisnim sadrZajem utjecati na
medunarodnu pomorsku regulatiou?

Kljucne rijeci: prijevoz stvari; pomorska plovidba; unutarnja plovidba; odgovor-
nost; usporedba.

1. UVOD

Unutarnja plovidba (plovidba rijekama, jezerima) nuzno se usporeduje s pomor-
skom. To je i shvatljivo, jer se plovidba, pomorska i unutarnja, odvija brodovima, pa
se tehnicki uvjeti, gospodarski i pravni odnosi koji izviru iz te plovidbe gotovo ne ra-
zlikuju. Ipak, uvijek treba uzimati u obzir neke osobitosti iz unutarnje plovidbe kao
rezultat posebnih uvjeta plovnog puta (to se osobito iskazuje na podrucju sigurnosti
plovidbe), te éesto razlicitih zakonskih rjeSenja (u nekim nacionalnim zakonodav-
stvima do sada plovidba unutarnjim vodama ureduje se priblizno kao i u kopnenom
prijevozu, a u drugima poput pomorske plovidbe), te odvojenog medunarodnog
ujednacavanja putem medunarodnih konvencija.

Tema je rada odgovornost prijevoznika u prijevozu stvari — usporedna rasclam-
ba u europskim okvirima, a na temelju odgovarajuc¢ih konvencija. To konkretno
znadi da je nuzno aktualnu Konvenciju o ugovoru o prijevozu stvari unutarnjim
plovnim putovima (Budimpestanska konvencija), 2000. godine usporediti s rjese-
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njima u odgovaraju¢im konvencijama pomorskog prijevoza stvari. Bez obzira na
shvatljivu podudarnost odnosno bliskost u sustavu odgovornosti u objema plo-
vidbama, imamo u Budimpestanskoj konvenciji i originalna, osebujna rjeSenja kao
intrigantni pokusaj uc¢inkovitijeg uredenja medusobnih odnosa ugovornih strana.

2. BUDIMPESTANSKA KONVENCIJA - OPCE NAPOMENE

Od 1. studenoga 2007. godine na snazi je novi Zakon o plovidbi i lukama unutarnjih
voda’ i time je derogiran Zakon o plovidbi unutarnjim vodama. I novi Zakon sadrzi
odredbe da se na pitanja koja nisu uredena Zakonom na odgovarajuci nacin (muta-
tis mutandis) primjenjuje Pomorski zakonik Republike Hrvatske. Taj Zakon regulira
samo neke specificne odnose, pa je Pomorski zakonik prevladavajuéi pravni akt i
za unutarnju plovidbu (éak je npr. novi Zakon, za razliku od derogiranog, prepu-
stio Pomorskom zakoniku regulirati i spasavanje i pruzanje pomodi, izvanugovornu
odgovornost za smrt i tjelesne ozljede, odgovornost za oStecenje stvari i onecisce-
nje okolisa, odgovornost za onecis¢enje od broda izlijevanjem ulja koje se prevozi
kao teret). Medutim, u podrucju ugovora, to je podvrgavanje normama Pomorskog
zakonika znatno umanjeno novim Zakonom posebnim, izdvojenim odredbama cl.
181. u kojem se doslovno isti¢e da se na ugovore u domacem prijevozu odgovara-
juce primjenjuju odredbe Budimpestanske konvencije o ugovoru o prijevozu stvari
(robe) u unutarnjim plovnim putovima (Budapest Convention on the Contract for
the Carriage of Goods by Inland waterways — CMNI, 2000). To znaci da su te odred-
be pozitivno pravo u Republici Hrvatskoj. To je shvatljiva i ocekivana odluka jer je
Hrvatska ratificirala (potvrdila) tu Konvenciju,* a sama Budimpestanska konvencija
stupila je na snagu 1. travnja 2005. godine.

Budimpestanska konvencija sadrzava opce odredbe, definicije pojmova, po-
lje primjene, prava i obveze ugovaratelja, prijevoznika (i stvarnog prijevoznika),
krcatelja zajedno s njegovom odgovornoscu, prijevoz opasnih i Stetnih tvari. Po-
sebna je glava posvecena prijevoznim ispravama, odgovornosti prijevoznika, pri-
govorima primatelja i tuzbama, kogentnosti propisa o odgovornosti prijevoznika
i zavr$nim odredbama. Budimpestanska konvencija, kao unifikacijska, veoma je
znacajna u situaciji kada se u drzavama pravni odnosi iz prijevoza stvari u unu-
tarnjim vodama razlicito ureduju. Naime, iako je rije¢ o brodovima koji plove,
razlike koje se ipak javljaju u stvarnim i pravnim obiljezjima pomorske i unutar-
nje plovidbe® bile su razlogom da je u Budimpestanskoj konvenciji — osobito se
to iskazuje na podrucju odgovornosti prijevoznika — kombinirani utjecaj medu-

! Narodne novine, br. 109/07, 132/07 i 51A/2013, 152/14.
2 Narodne novine, Medunarodni ugovori, br. 10/04.
3 Poblize Ivo Grabovac, Plovidbeno pravo Republike Hrvatske, Split, 2003., str. 399.
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narodne reglementacije kopnenog (osobito cestovnog) i pomorskog prijevoza.
Izdvajamo odgovornost prijevoznika kao temu, jer su upravo na ovom podrudju
zanimljive promjene koje zahtijevaju usporedbu s odgovarajuc¢im rjeSenjima me-
dunarodnog pomorskog prijevoza i naseg Pomorskog zakonika koji slijedi me-
dunarodnu regulativu.

3. NEMA PROM]JENA U TEMELJU ODOVORNOSTI PRIJEVOZNIKA

U ¢l. 16. Budimpestanske konvencije propisuje se da ce prijevoznik odgovarati
za gubitak ili oStecenje stvari (robe) u vremenu njihova preuzimanja na prijevoz do
predaje, kao i za zakasnjenje u predaji, osim ako moze dokazati da je gubitak prou-
zrocen okolnostima koje brizljivi (koji postupa s pomnjom) prijevoznik nije mogao
sprijeciti i okolnostima koje nije mogao otkloniti. Ovakav izricaj rabi se u kopnenim
konvencijama (usp. Konvenciju o ugovoru za medunarodni prijevoz robe cestom —
CMR, 1956. i Konvenciju, odnosno Jedinstvena pravila o ugovoru o medunarodnom
Zeljeznickom prijevozu robe u redakciji Protokola iz 1999.— CIM). Te konvencije ina-
Ce propisuju objektivnu (kauzalnu, na temelju uzrocnosti) odgovornost. Medutim,
te konvencije nabrajaju i druge razloge za oslobodenje od odgovornosti u sklopu
Kklasic¢ne objektivne odgovornosti, a Sto je osobito znac¢ajno u odgovoru na pitanje o
temelju odgovornosti. Budimpestanska konvencija, medutim, spominje "brizljivog",
pazljivog prijevoznika (diligent carrier), sto se uklapa u Siri pojam duzne paznje (due
diligence).* Dakle, primjenjuje se duzna paznja drugim izricajem, ali istovjetnog smi-
sla, svjesno izmicuci koncepciji angloamerickog prava, kojom je Medunarodna kon-
vencija za izjednacenje nekih pravila o teretnici (Haasko/Visbyjska pravila, 1924.,
1968.) inace inspirirana, a i uporabom due diligence. Stoga se moze tvrditi da je i
u Budimpestanskoj konvenciji temelj pretpostavijena krivnja prijevoznika, odnosno
subjektivna odgovornost, kao sto je i u pomorskom prijevozu u Haasko/Visbyjskim
pravilima, ali i kasnije, odgovarajuc¢im izricajima, u Konvenciji o prijevozu robe mo-
rem (Hamburskim pravilima), 1978. te u novoj Konvenciji UN-a o ugovoru o me-
dunarodnom prijevozu stvari u cijelosti ili djelomicno morem (Rotterdamskim pra-
vila), 2009. a i u nasem Pomorskom zakoniku ipak izvornim prevedenim izricajem
duzne paznje. Moze se jedino tvrditi da je takva subjektivna odgovornost poostrena
utoliko Sto se danas traze veoma stroga strucna mjerila u procjeni je li bilo propusta
u djelovanju prijevoznika.®

#  Inace se duzna paznja u Budimpestanskoj konvenciji izri¢ito spominje u ¢l. 3., st. 3. (sposobnost broda
za plovidbu) i u ¢l. 25. st. 2.c (mogucénost ugovorne dispozicije za mane koje su postojale prije pocetka
putovanja broda).

Poblize Ivo Grabovac, Odgovornost prijevoznika u Konvenciji o ugovoru o prijevozu stvari u
unutarnjoj plovidbi — usporedna rasclamba, Hrvatska pravna revija, Zagreb, veljac¢a 2001., str. 35.-36.
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4. DUZNOST OSPOSOBLJAVANJA BRODA ZA PLOVIDBU - JEDNAKO ZA
OBJE PLOVIDBE

Glede osposobljavanja broda za plovidbu, Budimpestanska konvencija slijedi
pomorski uzor iz Haasko/Visbyjskih pravila, tj. duznost prijevoznika duznom pa-
znjom (due diligence, iznimno se rabi taj pojam) osposobiti brod za plovidbu prije i
na pocetku putovanja, kako bi, uzimajuéi u obzir stvari koje treba prevesti, osigu-
rao da brod bude u stanju primiti teret, da bude sposoban za plovidbu, popunjen
posadom i opremljen u skladu s vaze¢im propisima te, ipak znacajna prakti¢na
nadopuna, da posjeduje domace i medunarodne ovlasti za prijevoz doti¢nih stvari.
Mislim da je pri redigiranju Budimpestanske konvencije bila prilika za promjenu
u pravednijoj i pravno utemeljivoj obvezi da se ova duznost prijevoznika protegne
za cijelo vrijeme prijevoza, kao Sto je uostalom i u Hamburskim i Rotterdamskim
pravilima.

5. KONTROVERZA NAUTICKE KRIVNJE

Sto je s kontroverznom nautickom krivnjom (krivnjom u plovidbi i rukovanju
brodom) za koju pomorski prijevoznik ne odgovara ako su ostecenja, manjak ili
zakasnjenje u predaji tereta prouzroceni radnjama ili propustima zapovjednika
broda, drugih ¢lanova posade i ostalih osoba koje rade za prijevoznika (Haasko/
Visbyjska pravila, nas Pomorski zakonik, v. ¢l. 550. st. 2.). Hamburska i Rotter-
damska pravila nemaju tu ekscepciju. Kakvo rjeSenje ima Budimpestanska kon-
vencija, ¢ije su odredbe nase pozitivno pravo, u suvremenim proturje¢nim me-
dunarodnopravnim stajalistima? Cini se da je Budimpestanska konvencija nasla
kompromisno rjesenje. lako ona sadrzi tradicionalne odredbe o nistavosti bilo koje
ugovorne klauzule kojima se iskljucuje ili ogranic¢ava odgovornost prijevoznika
u smislu konvencije, ili se prebacuje teret dokazivanja, ili se skrac¢uju rokovi tuz-
bi, kada je rije¢ o nautickoj krivnji dopusta se dispozitivnost, sloboda ugovaranja,
ako je prijevoznik ispunio svoje obveze prema posadi u osposobljavanju broda za
plovidbu duznom paznjom (due diligence) prije i na poceku putovanja, osim ako je
¢in ili propust rezultat kvalificirane krivnje koja se izrazava poznatom sintagmom.®
Prema tome, valja kao preduvjet posebice ugovoriti oslobodenje od odgovornosti
za tzv. nauticku krivnju. Bez obzira, medutim, na spomenute odredbe, Budim-
pestanska je konvencija osjetljiva, "opterecena"” problematikom nauticke krivnje
(a poznato je da jedan od davnih nacrta konvencije za unutarnju plovidbu nije
imao odredaba o toj krivnji, $to je bio kamen spoticanja prihvacanju tog nacrta kao
konvencije), omogucila da nacelo o oslobodenju od nauticke pogrjeske bude cak i

6 Cin ili propust u namjeri da se prouzrodi éteta ili bezobzirno postupanje sa znanjem da bi takva Steta
vjerojatno nastupila (v. ¢l. 25. st. 2.a).
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sastavni dio konvencijskih odredaba. Naime, prema cl. 32. ("Regionalne odredbe
o odgovornosti" svaka drzava ugovarateljica moze u trenutku potpisivanja kon-
vencije, ili pri ratifikaciji (pristupanju i sl.) ili kasnije izjaviti u odnosu na prijevoz
stvari izmedu luka ukrcaja i luka iskrcaja, od kojih su obje na vlastitom podrucju
ili je jedna na vlastitom podrucju a druga na podrucju drzave koja je isto izjavila,
da prijevoznik nece odgovarati za gubitak prouzrocen djelovanjem ili propustom
zapovjednika broda, peljara ili bilo koje druge osobe u sluzbi broda, potiskivaca
ili tegljaca u vrijeme plovidbe ili u vrijeme kada se formira sastav potiskivanih ili
tegljenih brodova. Uvjet je da je prijevoznik ispunio svoje obveze prema posadi u
osposobljavanju broda za plovidbu duznom paznjom prije i na pocetku putova-
nja (Sto je u skladu s Haasko/Visbyjskim pravilima, ali razli¢ito od Hamburskih i
Rotterdamskih pravila koja propisuju takvu obvezu prijevoznika za cijelo vrijeme
putovanja). Ipak, nema oslobodenja od odgovornosti za prijevoznika i u takvim
okolnostima ako mu se dokaze ve¢ prije opisana kvalificirana krivnja.” Republika
Hrvatska nije dala takvu izjavu, pa nas ni u domacem pravu ne obvezuju spome-
nute "regionalne odredbe", ali u svakom slucaju primjenjuje se nacelo dispozicije
(uz ispunjenje spomenutih uvjeta) za nauticku krivnju.

U svezi sa spomenutim odredbama Budimpestanske konvencije moglo bi se upi-
tati: znaju li kompromisna rjesenja biti i dvosjekli mac? Konacno, dugovjecna dvojba
ostaje: je li sazrelo vrijeme da i za pomorski prijevoz stvari, kao i u drugim granama
prijevoza, prijevoznik uvijek odgovara za sve radnje i propuste svih osoba kojima se
sluzi u svom poslovanju kao i za svoje radnje i propuste?

6. ODGOVORNOST ZA POZAR - DISPOZITIVNOST

Valja napomenuti da je u Budimpestanskoj konvenciji dopustena dispozitivnost
glede ugovaranja odgovornosti za pozar ili eksploziju na brodu u smislu dokazane
krivnje prijevoznika i njegovih radnika (kao Sto ista dokazana krivnja postoji izri-
c¢itim propisom u Hamburskim pravilima i institutom izuzetih slucajeva u Rotter-
damskim pravilima). U Haasko/Visbyjskim pravilima, kao i za nauticku krivnju,
odgovara prijevoznik samo ako se dokaZe njegova osobna krivnja ili propust. Tada,
prema Budimpestanskoj konvenciji, na temelju odgovarajuceg ugovora, krcatel;
mora dokazati krivnju prijevoznika (ili stvarnog prijevoznika) te njegovih osoba ili
manu broda (defect of the vessel). Konacno, dopusteno je ugovoriti da za nedostatke,
mane broda koje postoje prije pocetka putovanja ili kada je rije¢ o brodarskom (char-
ter) ugovoru o brodskom prostoru, prijevoznik ne¢e odgovarati ako moze dokazati
da se takvi nedostatci nisu mogli otkriti prije pocetka putovanja iako je primijenjena
duzna paznja, pozornost (due diligence).

7 U Budimpestanskoj konvenciji precizira se kada ¢e ove specifi¢ne odredbe stupiti na snagu za drzave

ugovarateljice i kada se moze otkazati spomenuta izjava (usp. ¢l. 32. st. 2.13.).
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Glede spomenute mogucnosti da se dispozitivnim propisima urede Stetne po-
sljedice na stvarima, zanimljivo je istaknuti da Budimpestanska konvencija (v. ¢l. 16.
st. 2.) odgovornost prijevoznika za gubitak ili oStecenje na stvarima, koje je nastalo
za vrijeme prije nego su se stvari ukrcale na brod ili u vrijeme nakon sto su se iskrca-
le s broda, ureduje pravom drzave koje se primjenjuje na ugovor o prijevozu. U na-
Sem slucaju za unutarnju plovidbu primjenjuje se Pomorski zakonik koji je uskladen
s Haasko/Visbyjskim pravilima.

7. OSLOBODENJE PRIJEVOZNIKA OD ODGOVORNOSTI -
"IZUZETI SLUCAJEVI" ILI "POSEBNE OPASNOSTI"

U ¢l. 18. Budimpestanske konvencije propisuje se da se prijevoznik (ili stvar-
ni prijevoznik) oslobada odgovornosti kada gubitak, ostecenje ili zakasnjenje nastupi
zbog jedne od sljedecih okolnosti ili rizika: a) djela ili propusta krcatelja ili prima-
telja ili osobe koja je ovlaStena raspolagati stvarima (robom), b) rukovanja robom,
ukrcaja, slaganja ili iskrcaja robe kad to obavlja krcatelj, primatelj ili tre¢e osobe koje
rade u ime i za racun krcatelja ili primatelja, c) ukrcaja robe na palubi ili na otvorene
prostore broda kada je takav prijevoz ugovoren s krcateljem ili je u skladu s prak-
som specijalizirane trgovine ili to traZe pozitivni propisi, d) naravi robe koja je kao
takva izloZena potpunom ili djelomi¢nom gubitku ili oSte¢enju, osobito zbog loma,
hrdanja, truljenja, susenja, curenja, normalnog rasipanja (u zapremini ili masi) ili od
djelovanja crva ili glodavaca, e) nedostatka ili ostecenja ambalaze na robi koja po
svojoj naravi podlijeze gubitku ili oStecenju ako nije pakirana ili je nedostatno paki-
rana, f) nepotpunosti ili nedostatnosti (nedovoljnosti) oznaka za identifikaciju robe,
g) pomaganja ili spasavanja, ili pokusaja pomaganja ili spasavanja, u unutarnjim
vodama i h) prijevoza Zivih zivotinja, osim u slucaju kada prijevoznik nije poduzeo
mjere ili izvrSavao naputke iz ugovora o prijevozu.

Ako bi se u okolnostima slucaja gubitak ili ostecenje mogli pripisati jednom ili
viSe nabrojenih okolnosti ili rizika (opasnosti), pretpostavija se da je Steta nastala od
tih okolnosti ili rizika, tj. opasnosti, zapravo uzroka. Ta se pretpostavka ne primje-
njuje ako ugovorna ostecena strana dokaZe da pretrpljeni gubitak nije nastao ili nije
iskljuc¢ivo nastao od barem jedne od nabrojenih opasnosti.

Dakle, Budimpestanska se konvencija (a time i naSe pozitivno pravo) nije opre-
dijelila za poznatu pomorskopravnu ustanovu "izuzetih slucajeva" (excepted perils)
iz Haasko/Visbyjskih pravila, s dokazivanjem bas uzrocne veze, nego za posebne opa-
snosti s dokazivanjem mogucnosti uzro¢ne veze,® pojam koji se primjenjuje u sustavu
odgovornosti prijevoznika u kopnenim konvencijama i u nacionalnim pravima koji
se priklanjaju tim konvencijama.

8 Potanje Ivo Grabovac, Prijevozno ugovorno pravo Republike Hrvatske, Split, 1999., str. 138., 155.
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To je, takoder, kompromisni izbor iz poznatih pravnih instituta u sklopu odgo-
vornosti prijevoznika u prijevozu stvari. Medutim, bez obzira na pravnoteorijske
razlike, koje zapravo i nisu bitne, u tumacenju obaju instituta praksi je cilj olaksati
prijevozniku polozaj u pokusaju oslobodenja od odgovornosti u prijevozu stvari.

Medutim posebno valja naglasiti, Sto je novo rjeSenje u prometnom pravu, da
se u Budimpestanskoj konvenciji i odgovornost za zakasnjenje spominje u kontekstu
primjene posebnih opasnosti (jednako se i izuzeti slucajevi odnose samo na Stete na
stvarima od gubitka ili oStecenja). Naime, u medunarodnome pomorskom prijevo-
zu stvari, a na temelju Haasko/Visbyjskih pravila, izuzeti se slucajevi nisu ni mogli
odnositi na Stete zbog zakasnjenja jer ta pravila, po svemu sudeci, nisu ni uredivala
odgovornost prijevoznika za zakasnjenje,’ premda su neki od slucajeva mogli biti
uzrokom i zakasnjenja u prijevozu (npr. sanitarna, karantenska ogranicenja, Strajk,
opce otpustanje radnika s posla — lock out, spasavanje ili pokusaj spasavanja ljudi
ili imovine na moru, odnosno skretanje, devijacija s plovidbenog puta u slucajevi-
ma spomenutih spasavanja ili iz drugih opravdanih razloga. Medutim, nedvojbeno
da Hamburska pravila reguliraju i odgovornost za zakasnjenje, ali viSe ne poznaju
institut izuzetih slucajeva. Rotterdamska pravila vracaju institut izuzetih slucajeva
ukljucujudi, sto je posebice znacajno, i Stete zbog zakasnjenja.

U medunarodnom prijevozu stvari kopnom (CMR, CIM) nabrojene "posebne opa-
snost" fakticki i prakti¢ki mogle su prouzrociti samo materijalne Stete na stvarima. Ima
li onda smisla, ako se slijedi numeracija “posebnih opasnosti”, ukljuciti i odgovor-
nost za zakasnjenje (u predaji stvari) u pravni mehanizam razloga za oslobodenje od
odgovornosti? Mislim da je prihvatljivo obuhvatiti ekscepcijama i odgovornost zbog
zakasnjenja (npr. u CIM-u se spominje kao posebna opasnost i izvrSenje od strane po-
Siljatelja, primatelja ili njihovih punomoc¢nika formalnosti koje zahtijevaju carinska ili
druga upravna tijela). Posebno opravdanje da se i zakasnjenje obuhvati tim institutom
u unutarnjoj plovidbi, prema Budimpestanskoj konvenciji, jest ¢injenica da je u popi-
su "posebnih opasnosti” i pomaganje ili spasavanje, odnosno pokusaj pomaganja ili
spasavanja, sa svim posljedicama, pa i mogucnost zakasnjenja u prijevozu stvari, koje
iz takvih djelovanja mogu nastati. Svi spomenuti razlozi nesumnjivo opravdavaju da
se u pomorskoj i unutarnjoj plovidbi u oba instituta jednako primjenjuje povlastica
odgovornosti za prijevoznika i u slucaju zakasnjenja!

8. OGRANICENJE ODGOVORNOSTI

Od ostalih rjeSenja iz Budimpestanske konvencije, mjerodavne i u hrvatskom
unutarnjem prijevozu stvari, valja spomenuti ogranicenje odgovornosti koje je uskla-
deno s Haasko/Visbyjskim pravilima kad je rijec o gubitku ili oSteéenju stvari. Jedna-

®  Potanje Ivo Grabovac, Suvremeno hrvatsko pomorsko pravo i Pomorski zakonik, Split, 2005., str. 164.-70.
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ke su svote kao i u naSem Pomorskom zakoniku (usp. ¢l. 563. st. 1.), tj. propisuje se
666,67 obracunskih jedinica Posebnog prava vucenja po koletu ili drugoj jedinici te-
reta ili 2 obracunske jedinice po kilogramu mase izgubljene ili oste¢ene robe kako je
oznaceno u prijevoznoj ispravi, prema tome koji je iznos visi. Tendencija je povisenja
granica odgovornosti, pa je u Rotterdamskim pravilima propisano 875 obracunski
jedinica Posebnih prava vucenja po koletu ili drugoj jedinici tereta ili 3 obrac¢unske
jedinice po kilogramu bruto mase robe, racunajudi iznos koji je visi. Glede visine
prava na ogranicenje odgovornosti za Stete zbog zakasnjenja u predaji stvari uzori
su kopnene konvencije, Hamburska pravila i Rotterdamska pravila (iznos vozarine).
Gubitak prava na ogranicenje odgovornosti vec je standardiziran spomenutim opi-
som kvalificirane krivnje.

Zanimljivo je spomenuti posebne odredbe u konvenciji za kontejnere; naglasak
je na okolnosti je li kontejner deklariran kao jedinica tereta ili je rijec o kontejneru,
spremniku u kojem su stvari, pa ¢e visina odgovornosti, kao i do sada, ovisiti o tome
jesu li stvari oznacene u prijevoznoj ispravi.'

9. PRAVNI UCINCI PRIGOVORA PRIMATELJA

Poznati pravni uéinci pisanog prigovora od strane primatelja kada je posrijedi
ostecenje ili manjak ostali su nepromijenjeni prema standardima Haasko/Visbyjskih
pravila (prima facie dokaz da je prijevoznik uredno ispunio obvezu predaje stvari ako
nema prigovora o roku, odmah prilikom isporuke ako su gubitak, zapravo manjak
ili ostecenje stvari vidljivi). Medutim za razliku od Haasko/Visbyjskih pravila rok
u slucaju da gubitak (zapravo manjak) ili oste¢enje nisu vidljivi u Budimpestanskoj
konvenciji nije tri dana nego je sedam uzastopnih dana od dana isporuke (jednako je
i u Rotterdamskim pravilima), $to je povoljnije za korisnika prijevoza.

10. ZAKLJUCAK

Vec sam upozorio na obvezu nase drzave da ratificiranu Budimpestansku kon-
venciju ugradi u zakonodavna rjeSenja i u domacoj unutarnjoj plovidbi,' sto se i
ostvarilo. Usuglasavanje medunarodnih normi s nacionalnim pravom ve¢ je davna
praksa u pomorskoj plovidbi. Odredbe BudimpeStanske konvencije pravno teorij-
ski su zanimljive i u nacelu prihvatljive kao odredeni korektiv za pomorsku plo-
vidbu. Naime, osobina je Konvencije da nastoji kompromisno iznalaziti rjeSenja,
osobito glede odgovornosti prijevoznika. Taj se kompromis ocituje u zamisli da se

10" Poblize o konkretnim najvisim iznosima odgovornosti za kontejnere u ¢l. 20. st. 1.1 2. Budimpestanske
konvencije.

Usp. Ivo Grabovac, Prijevoz stvari u unutarnjoj plovidbi u Hrvatskoj — de lege lata i de lege ferenda, Split,
2007., str. 7, 103.-104.
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iz medunarodnog pomorskog i kopnenog sustava odgovornosti u prijevozu stvari
uzajamnim ustupcima propiSu suvremeni postulati odgovornosti. Budimpestanska
konvencija stoga obiluje zanimljivim i osebujnim rjeSenjima koje sam isticao i ras¢la-
njivao, a u buducoj primjeni bit ¢e zadatak i nase sudske prakse tumaciti ih.

Summary:

MARITIME AND INLAND NAVIGATION - AN INTERRELATED SYSTEM
OF RESPONSIBILITY AND THE CARRIAGE OF GOODS WITHIN
THE EUROPEAN FRAMEWORK

There have been many attempts in the past to requlate the carriage of goods by inland navi-
gation through conventions, even before the final Convention on the contract for the carriage
of goods by inland waterways was finally voted in 2000 (Budapest Convention). This Con-
vention, which is in line with the European Union principles, has been incorporated into
the Croatian legal system. Compared to maritime provisions, the convention is distinctive,
to a large extent independent, even though in other areas the mutatis mutandis principle is
still valid for the Croatian Maritime Code. It is precisely this connection with maritime law
principles that offers the comparison of the Budapest Convention with appropriate conventi-
ons on maritime transport (as well as other branches of transportation) intriguing. There is
also the unavoidable question of whether the Budapest Convention with its compromises can
influence the international maritime regulation.

Keywords: carriage of goods; maritime navigation; inland navigation; liability; comparison.
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