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Clanak razmatra propis 0 odgovornosti za zakasnjenje u predaji te-
reta predlozen u CMI —jevom Final Draft Instrument of Transport
Law od 10. prosinca 2001. i navodi prijedloge delegata HDPP da-
ne na sastanku ISC 12. i1 13. studenog 2001. u Madridu (na kojem
je navedeni nacrt sacinjen). Zakljucuje se da se za razdoblje za-
kasnjenja u predaji tereta priznaje izgubljena zarada zbog nekoris-
tenja stvari, dok se ta ista Steta ne priznaje za razdoblje potrebno
za popravak ostecenja na stvari nastalog tijekom prijevoza obavlje-
nog u roku. Za ovako razlicit pristup nema nacelnog opravdanja
pa se predlaZe da se u oba slucaja prizna obicna steta i izgubljena
zarada, te da ogranicenje odgovornosti bude za sve Stete jedinstve-
no. Suprotan, praktican pristup (opravdan niskim prevozninama
po jedinici tereta u danasnjim masovnim prijevozima, problematic-
nim dokazivanjem predvidljivosti daljnje Stete, te njenim mogucim
visokim iznosima) upucivao bi na iskljucenje odgovornosti za ste-
te kod zakasnjenja, s tim da bi korisnik prijevoza morao tu odgo-
vornost posebno ugovoriti s prijevoznikom i dodatno je platiti, ako
je Zeli za odredeni prijevoz imati.

Kljucne rijeci: prijevoz stvari, zakasnjenje u predaji, odgovornost
prijevoznika, CMI Final Draft Instrument of Transport Law
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1. UVOD

Bit uspjeha razdoblja industrijalizacije je udteda vremena. Skra¢ivanje vre-
mena potrebnog za proizvodnju, distribuciju i prodaju proizvoda dovelo je do
masovne jeftine proizvodnje $to je dramati¢no povecalo Zivotni standard zna-
cajnog dijela covjecanstva i stvorilo novu epohu u razvoju civilizacije.

Henry Ford je izradio prvi automobil modela “T” 1908. i prodao ga za $900.
U to je vrijeme bilo luksuznijih, boljih i jeftinijih automobila, ali je Ford prvi in-
dustrijalizirao i standardizirao masovnu proizvodnju. Stedio je vrijeme po je-
dinici proizvoda. Nakon cetiri godine prodavao je automobile po cijeni od
$690, pred L. svjetski rat prodavao je preko milijun automobila godi§nje za ci-
jenu od $490 po automobilu, a 1925. cijena se modela T spustila na $290.! Au-
tomobil, kao i mnogi drugi proizvodi, prestali su biti privilegija bogatih. Tu
mozda lezi i odgovor na pitanje zasto se nije ostvarilo predvidanje Karla
Marxa da Ce se bogati sve viSe bogatiti, a siromasni sve vise osiromasivati, §to
¢e na kraju dovesti do proleterske revolucije u industrijski najrazvijenijim
zemljama.

Ako je izreka “time is money” postala paradigma industrijaliziranog svijeta,
onda u danaSnjem globaliziranom svijetu koji iz industrijske prelazi u infor-
maticku eru istinitost ove izreke moramo ne samo udvostruciti, ve¢ dignuti na
potenciju Cijeg ritma rasta skoro da neemo ni biti svjesni, jer je osnovno obi-
ljezje buducnosti brzina. Brzina ce biti sve. Nikad prije buduénost nije tako br-
z0 postajala proslost.

Danas se dijelovi za tvornice ili pojedine proizvode izraduju diljem svijeta
i prevoze do mjesta konacne montaze ili ugradnje. Ide se na proizvodnju bez
skladiStenja i zaliha, s dostavom “just on time” gdje dijelovi za ugradnju u ko-
nacni proizvod stizu sukladno ra¢unalnom programu bas u trenutku kad su
potrebni. Ako jedan dio zakasni, cijela proizvodnja staje ili njezino odrzavanje
stvara goleme troskove.

Evo primjera. Jedan veliki proizvodaé automobila gradi tvornicu u Kini. Niz
posebnih alatnih strojeva koji ¢e biti ugradeni u proizvodni lanac naruceno je
kod raznih proizvodaca u mnogim zemljama. Dva su takva stroja, svaki vrije-
dan po US$ 1.000.000, narucena i u Hrvatskoj. Ako i strojevi ne budu isporu-
ceni u roku, morat ce se odgoditi pocetak rada tvornice. To znaci odgadanje
pocetka proizvodnje planirane na 100 automobila dnevno, dok strojevi ne sti-
gnu, ne montiraju se, testiraju i konacno puste u proizvodnju, ili nabavku dje-
lova koji bi ti strojevi proizvodili kod drugih proizvodaca, $to bi kostalo negdje

1 Enriquez: As the Future Catches You, New York 2000, str. 20.
2 Dixon: Futurewise — six faces of global change, London, 1999, str. 1.
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oko US$ 1.000.000 mjesecno. Strojevi se rade po narudzbi, po posebnim zahtje-
vima, a njihova izrada traje 7 mjeseci. Dakle, ako se stroj u prijevozu izgubi ili
potpuno unisti, stete mogu biti goleme, mnogo vece od vrijednosti samog stro-
ja.

2. KRATKA POVIJEST UREDENJA PRIJEVOZA MOREM
Konvencija 1924.

Medunarodna konvencija o izjednacenju nekih pravila o teretnici iz 1924.
(“Konvencija 24.” ili “Haska pravila”) postavila je najprihvaceniji pravni rezim
u povijesti medunarodnog pomorskog privatnog prava. Taj rezim uz malo
osuvremenjivanje Protokolom 1968. (“Visbijska pravila”) sluzi svjetskoj pomo-
rskoj trgovini vec skoro osam desetljeca koja je s njim usla i u novo tisucljece.

Temelj Konvencije 24. je bila velika nagodba postignuta na konferenciji saz-
vanoj od Medunarodnog pravnog drustva (International Law Association) u Ha-
gu od 30. kolovoza do 3. rujna 1921. na kojoj su vodeci brodari, osiguratelji, kr-
catelji i bankari velikih pomorskih zemalja dogovorili rezim odgovornosti po-
morskog prijevoznika u tekstu koji je postao poznat pod nazivom Haska pra-
vila. Ta pravila, kasnije preto¢ena u Konvenciju 24., su dokrajéila pravnu bor-
bu zapocetu u drugoj polovici 19 st. oko pitanja slobode ugovaranja koju su
koristili brodari da uno$enjem isprika u teretnice ublaze nacelo stroge odgo-
vornosti za brodare propisane gradanskim zakonicima i ustanovljenje u anglo-
saksonskom common law-u, obje po uzoru na rimski receptum nautarum?® Nemo¢
predstavnika tereta da se odupru monopolu brodara i dobiju zastitu sudova
koji su podrzavali laissez faire dovelo je do niza politickih akcija koje su konac-
no prisilile brodare na “veliku nagodbu.”

Protokol 1968.

Zbog uspjesne primjene Konvencije 24 i straha da bi razmatranje njezine iz-
mjene otvorilo raspravu o nizu pitanja koja bi mogla narusiti “veliku nagod-
bu”, dugo se odgadala reforma Konvencije 24. Konacno je ipak prevladalo
misljenje da Konvenciju treba osuvremeniti, ali ne novom radikalno izmjenje-
nom konvencijom, ve¢ protokolom na postojecu konvenciju koji bi rijesio ne-
ke znacajne probleme iskrsle tijekom njezine dugogodisnje primjene. Uz pita-

3 Receptum nautarum, cauponum, stabulariourum ¢inio je brodare, gostionicare i vlasnike staja
odgovorim za stvari koje su preuzeli, a oslobadala ih je samo visa sila.
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nja navedena u slijedecem stavku, na koja je Protokol odgovorio, bio je i pro-
blem delegiranja duzne paznje prijevoznika na tre¢e — brodopopravljace, koji-
ma je prijevoznik povjerio popravak broda, $to je ostalo bez odgovora.

Godine 1959. CMI je na konferenciji u Rijeci imenovao pod-komitet sa za-
dacom da nacini prijedlog amandmana na Konvenciju 24. Na konferenciji u
Stockholmu CMI je prihvatio nacrt Protokola, koji je nakon dodatnih rasprava
i glasovanja izmijenjen i konacno prihvac¢en na diplomatskoj konferenciji u
Bruxellesu 1968. Protokol je izmijenio i dopunio Konvenciju 24. uvodenjem
novog ogranicenja odgovornosti i uvjeta pod kojima ga brodar moze izgubiti,
primjenio je ograni¢enje na izvanugovorne zahtjeve, opis tereta u teretnici u
rukama trecih je postalo neoboriva predmnjeva (presumptio iuris tantum), a
Hasko/Vizbijska pravila (Konvencija 24 s Protokolom 68) su se primjenjivala
ako je teretnica izdana u drzavi ugovornici, ako je putovanje zapocelo u drza-
viugovornici, te ako je teretnica uglavila da ce se pravila primijeniti [tada se ne
primjenjuju kao ugovorena pravila, ve¢ ex proprio vigore).

Konvencija 1978.

Oko 1970. pokrenuto je pitanje radikalnijeg pristupa uredenju medunarod-
nih prijevoza jednom novom konvencijom. Medu zagovornicima dalekosezni-
jih promjena bili su oni koji su drzali da su promjene uvedene Protokolom 68.
bile nedostatne da odgovore u potrebnoj mjeri moderniziranju pravnog rezi-
ma pomorskih prijevoza; zatim oni koji su trazili viSe granice odgovornosti
brodara; pa do onih, impresioniranih kotejnerizacijom, koji su tvrdili da bro-
darevu odgovornost treba tako poostriti da se izgubi potreba za osiguranjem
tereta. Konac¢no tu su se nasle i nesvrstane zemlje, medu kojima je bilo mnogo
bivsih kolonija, s tvrdnjom da je “velika nagodba” nastala u viemenu domina-
cije kolonijalnih sila i da je pogodovala brodarima. Po njihovom misljenju tre-
balo je stvoriti novi ekonomski poredak koji bi bio pravedniji prema zemljama
u razvoju. Redefiniranje rezima pomorskih prijevoza trebao je biti jedan od
elemenata velike gospodarske reforme.

U prosincu 1970. UNCTAD je izdao izvjesce o teretnici koji je podupro sta-
jalista nezadovoljnika, pa je ve¢ iduce godine UNCITRAL zapoceo rad na no-
voj konvenciji. Medutim, ubrzo se ustanovilo da ¢e “veliku nagodbu” trebati
zamijeniti s novom velikom nagodbom koja ¢e ukljuciti niz popustanja od pr-
vobitnih radikalnih ideja. Izmedu 1971. i 1975. pregovaralo se pod okriljem
UNCITRALA o tekstu nove konvencije, pa je tek u svibnju 1976. UNCITRAL
objavio njezin konacan nacrt. Konvencija je prihvacena na diplomatskoj kon-
ferenciji 1978., (“Hamburska pravila”), medutim, pristupio joj je mali broj ze-
malja.
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Americki COGSA 36

SAD su prihvatile Konvenciju 24. ugradivsi je u svoje zakonodavstvo kroz
COGSA 1936. Taj zakon uz Pomerene Bill of Lading Act 1916 [koji onemogudcava
protudokaz glede opisa tereta u (iz SAD) izlaznoj teretnici], institut estopel-a
[koji onemogucava takav dokaz i kod ulaznih teretnica] te Harter Act 1893 [ko-
ji se primjenjuje na ¢uvanje tereta od strane brodara prije ukrcaja i nakon is-
krcaja] jos uvijek ureduje pomorske prijevoze u i iz SAD, najjace trgovacke
zemlje svijeta.

Medutim i u SAD se stvorilo uvjerenje da COGS-a treba osuvremeniti. Os-
novna je nakana bila nadoknaditi nepristupanje SAD Protokolu 68., ali je nacrt
novog COGSA izraden 1996. od Pod-komiteta za prijevoz stvari Americkog
drustava za pomorsko pravo otiSao naprijed i temeljito revidirao postojeci za-
kon. Taj nacrt je prihvacen velikom vecinom glasova (278 prema 33) na redovi-
tom godiSnjem sastanku Americkog drustva za pomorsko pravo u svibnju
1996., i predocen odgovaraju¢im pod-odborima americkog Senata. Nakon
mnogobrojnih preinaka osnovnog nacrta kroz suradnju Ameri¢kog drustava
za pomorsko pravo i zaposlenika Senata, izdan je nacrt prijedlog novog zako-
na poznat kao COGSA 1999 [Carriage of Goods by Sea Bill, od 24. rujna 1999].

Ovaj pristup Amerikanaca izazvao je veliku zabrinutost da bi se veé¢ nacet
jedinstveni medunarodni rezim pomorskih prijevoza mogao raspasti. Naime,
uz zemlje koje su jo$ na Konvenciji iz 24., zemlje na Konvenciji 24. nadopunje-
ne Protokolom 68; zemlje na Konvenciji 78., imali bismo najvecu trgovacku na-
ciju sa svojim vlastitim zakonom.

CMI

Medunarodno drustvo za pomorsko pravo ¢iji je glavni cilj unifikacija me-
dunarodnog pomorskog prava reagiralo je na opisane dogadaje, te je nadove-
zujudi se na ranije aktivnosti i suradnju s UNCITRALOM osnovalo u prosincu
1999. Medunarodni pod-odbor (“ISC”) sa zadac¢om, izmedu ostalog:

“to prepare outline of an instrument designed to bring about unifomity of transpo-
rt law; and tereafter to draft provisions to be incorporated in the proposed instru-

”

ment* ...

4 Executive Council, 12 November 1999, CMI News Letter 1/2000,3.
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O radu ISC se raspravljalo na kolokviju CMI/UNCITRAL u New Yorku u sr-
pnju 2000., te na kolokviju u Toledu u rujnu 2000. Pred konferenciju CMI u Sin-
gapuru sastavljen je nacrt “Outline Instument”. Taj se nacrt na toj konferenciji
odrzanoj u veljaéi 2001. nije detaljno razmatrao, veé su donosene odluke o te-
meljnim smjernicama. Po tim smjernicama nacrt je izmijenjen i dobiven je tzv.
Revised Draft Outline Instrument datiran 31. svibnja 2001., poznat kao svibanjski
nacrt. Svibanjski je nacrt poslan svim nacionalnim drustvima za pomorsko
pravo i medunarodnim organizacijama, zajedno s upitnikom. Temeljem zapri-
mljenih prigovora i prijedloga proizveden je tzv. Final Draft Outline Instrument
datiran 22. listopada 2001., razmatran na sjednici ISC 12. i 13. studenog 2001. u
Madridu. Rezultat tog sastanka je bio tzv. Final Draft Instrument on Transport
Law od 10. prosinca 2001. Ova e isprava biti predana UNCITRALU u nadi da
Ce se pretvoriti u medunarodnu konvenciju.

3. ZAKAéN]EN]E U PREDAJI TERETA
Hagska pravila

Vrste Steta su u raznim pravima razli¢ite, ali ¢ak unutar nacionalnih prava
ne postoje jasne definicije. Za sada uzmimo da po opéem pravu oiteceni ima
pravo na Stete zbog smanjenja imovine (damnum emergens) i izgubljenu zaradu
(lucrum cesans). Konvencija 24. govori o odgovornosti za gubitak ili oStecenje
[Neither the carrier nor the ship shall be responsible for loss or damage arising or re-
sulting from ...(CL 4(2)) ; Neither the carrier nor the ship shall in any event be or be-
come liable for any loss or damage to or in connection with goods in an amount
(CL. 4(5))], pa se postavilo pitanje odgovornosti za zaka$njenje®. Moguda su tri
tumacenja:

(1) kako zakasnjenje ili Steta od zaka$njenja nije spomenuta za nju brodar
po konvenciji ne odgovara;
ako konvencija ne ureduje takvu $tetu primjenjuju se nacela opceg pra-
va, a odgovornost za takvu $tetu nije ogranicena po CL IV (5); uglavci te-
retnice o isklju¢enju odgovornosti za takvu Stetu su valjani jer ne potpa-
daju pod CL. III(8), i nece primjenjivati zastarni rok od godine dana po
CL 3 (6)5

(2) konvencija se primjenjuje i na $tete od zakasnjenja.

5 Vidi: Grabovac: Ureduju li Hasko/Visbiyska pravila odgovornost brodara za zakasnjenje?, UPP br.
3-4; 1991, str. 241-248.

6 Ganado/Kindred: Marine Cargo Delays, London 1990, str. 21.
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U Engleskoj, Kanadi i SAD, iako je bilo razlic¢itih presuda, prevladalo je mis-
ljenje da se rijeci “gubitak” i “oStecenje” ne mogu ograniciti samo na fizicku Ste-
tu. Tako je npr. u Anglo-Saxon Petroleum Co. v. Adamstos Shipping Co. Ltd (slucaj
se odnosio na primjenu Haskih pravila na brodarski ugovor, a slijeden je u pre-
dmetima o daljnjoj Steti vezanoj za teret) zakljuceno da

The Act is dealing with responsibilities and liabilities under contracts of carriage of
goods by sea, and clearly such contractual liabilities are not limited to physical da-
mage. A carrier may be liable for loss caused to the shipper by delay or misdelivery,
even though the goods themselves are intact.”

Visbijska pravila

Visbijska pravila nisu mijenjala gore navedene odredbe Haskih pravila, pa
bi pravna situacija glede zaka$njenja morala biti ista. Medutim, u Clanku II o
visini ogranicenja odgovornosti unesena je dodatna odredba (uz onu o novca-
noj granici®), a glasi:

The total amount recoverable shall be calculated by reference to the value of such
goods at the place and time at which the goods are discharged from the ship in accor-
dance with the contract or should have been so discharged.

The value of the goods shall be fixed according to the commodity exchange price, or,
if there be no such price, according to the current market price, by reference to the
normal value of goods of the same kind and quality.

Postoji misljenje da ovaj propis jasno iskljuc¢uje daljnje Stete” (consequental
loss'). Nama se ¢ini da se ovom odredbom dodatno definiralo visinu naknade
Stete, ali ne oblik Stete. Naravno, ako se radi o potpunom gubitku stvari, onda
ograni¢enje odgovornosti na svotu burzovne cijene robe u mjestu kada je te-
ret trebao biti predan, iskljucuje naknadu bilo koje druge Stete osim svote za
kupnju nadomjestka za izgubljene stvari. Npr. ako se izgubilo 100 vreca kave
po 50 kg, onda je ukupna naknada Stete ogranicena na cijenu 1 kilograma kave
te kvalitete na burzi u luci iskrcaja, pomnozenu sa 500. Medutim, postavlja se
pitanje, sto ako je teret samo ostecen. To sto ukupna naknada Stete ne moze

7 [1957] 2 Q.B. 233 (C.A) stx. 253.

8  Neither the carrier nor the ship ... shall ...be ... liable ... for any loss or damage to or in connection
with the goods in an amount exceeding the equivalent of Fres. 10.000 per package or unit of Fres 30
per kilo of gross weight of goods lost or damaged, whichever is the higher.

9 Tetley: Marine Cargo Claims, Third edition, Montreal, 1988, str.336.
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prijeci burzovnu ili trznu vrijednost u luci iskrcaja ne znaci da je ta naknada
ogranicena samo na popravak Stete ili smanjenja vrijednosti robe zbog nepo-
pravljene fizicke Stete, a da ne moze ukljucivati i ekonomsku stetu (gubitak za-
rade i drugu financijsku stetu, odvojenu od popravka fizicke $tete ili smanjenja
vrijednosti robe zbog nepopravljene fizicke stete) ili daljnju tetu'!, naravno
sve to visine manje od svota:

(A)svote ukupne burzovne ili trzne cijene tereta po CL 4 (5) (b) Hasko/Vis-
bijskih pravila ili

(B)svote novcanog ogranicenja po koletu ili jedinici tereta, odnosno njego-
voj tezini iz Cl. 4 (5)(a) Hasko/Visbijskih pravila,

Suprotna tvrdnja oslanjala bi se na propis Cl. 4/5(8) (b), tumace¢i da ograni-
Cenje odgovornosti na burzovnu ili trznu vrijednost jasno pokazuje namjeru
zakonodavca da iskljuci daljnje stete, jer bi bilo nelogi¢no da brodar odgovara
za ekonomsku Stetu u slucaju djelomi¢nog ostecenja stvari, ali ne i u sluéaju
njihova potpuna gubitka.

Hamburska pravila

Hamburska su pravila propisala da prijevoznik odgovara za zaka$njenje.
Uz to su zakasnjenje definirala i na kraju ogranicila odgovornost za zakasnje-
nje.

Zaka$njenje nastaje:

“when the goods have not been delivered at the port of discharge provided for in the
contract of carriage by sea within the time expressly agreed upon or, in the absence
of such agreement, wihin the time which it would be reasonable to require of a dilli-
gent carrier, having regard to the circumstances of the case”™2.

Ovdje se otvara niz pitanja. Sto ako teretnica za putovanje koje redovito
traje 3 tjedna, na poledini sadrzi uglavak da ¢e putovanje trajati do 6 tjedana?
Je Ii to suprotno Cl. 23. Hamburskih pravila [any stipulation ... in a bill of lading

10 “non —physical damage, such as loss of future business and loss of reputation, arising from the
breach of contract.” Tetley, isto, str. 333.

1T Vidi gore biljesku pod 9.
12 CL 5(2) Hamburskih pravila.
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... 1s null and void to the extent that it derogates, directly or indirectly, from the provi-
sions of this Convention] ili bi nadlezni sud mogao temeljem primjene op¢ih na-
¢ela mjerodavnog prava ili lex fori ovakvu odredbu ponidtiti, ili pak prihvatom
teretnice ugovoren rok vrijedi?

Ako rok prijevoza nije ugovoren, teret treba prevesti u razumnom roku ko-
ji se procjenjuje po okolnostima slucaja. Radi li se o procjeni putovanja prije
njegova pocetka temeljem poznatih okolnosti (npr. ruta, brzina broda ...), dak-
le 0 “zamisljenom” putovanju, ili se i dogadaji tijekom “stvarnog” putovanja
ubrajaju u okolnosti slu¢aja? Drugim rije¢ima, hoce li Strajk u usputnoj luci iza-
zivati zakasnjenje [za koje prijevoznik nece odgovarati ako dokaze “... that he
.. took all measures that could reasonably be required to avoid the occurence (strajk) and
its consequences”] ili ¢e Strajk kao okolnost slucaja stvarnog putovanja produzi-
ti rok prijevoza.

Ova distinkcija kao da nije od znacaja jer ¢e u oba slucaja prijevoznik odgo-
varati ako ne uspije pobiti predmnjevu odgovornosti. Medutim, distinkcija je
vazna zbog odredbe CL5 (3) koja daje pravo korisniku prijevoza postaviti zah-
tjev za gubitak tereta ako teret nije predan “within 60 consecutive days following
expiry of the time for delivery ...". Rok predaje tereta je kako smo vidjeli ugovore-
ni ili razumni rok — samo $to ne znamo da li zamisljenog ili stvarnog putova-
nja. Ovaj propis je strog prema brodaru jer ne ovisi o njegovoj odgovornosti.

S druge strane Hamburska pravila nemaju odredbi o tome $to se dogada s
vlasniStvom na teretu. Prelazi li ono na prijevoznika ako plati Stetu za gubitak
tereta? Sto ako primatelj iskoristi ovo pravo, a jo§ nije postao vlasnik tereta?
Zadrzava li neisplaceni krcatelj — prodavatelj, vlasnistvo? Vlasnistvo i rizik ne
moraju prijeci u istom trenutku. Kakva je pozicija osiguratelja tereta?

Daljnji je problem ukrcaj pokvarljivog tereta koji u nasem primjeru moze
izdrzZati prijevoz do 3 tjedna, ali ne i prijevoz od 6 tjedana koji je sadrZan u te-
retnici. Odgovara li prijevoznik za fizicku Stetu na teretu koji se pokvario zbog
produzenog putovanja, ipak zavréenog unutar ugovorenog roka. Ako je ugo-
voreni rok postovan, imali li uopée zakasnjenja i odgovornosti za kvarenje te-
reta. Ponudeno je rjeSenje po kojem bi prijevoznikova odgovornost za ovu Ste-
tu bila odgovornost za “loss or damage to the goods”, a ne “delay in delivery”, sto
znaci da bi se odgovornost za zakasnjenje svela samo na cisti financijski gubi-
tak — kao gubitak trzista, gubitak ugovora, ili dodatne troskove.’® Dakle, prije-
voznik koji je znao za pokvarljivu prirodu tereta i koji je mogao razumno do-

13 Pollock: A Legal Analysis of The Hamburg Rules, Zbirka sa seminara Lloyd’s of London Press “The
Hamburg Rules” London, rujan 1978, str. 2.
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vrsiti putovanje unutar 3 tjedna, svojom krivnjom (npr. kvarom broda) produ-
zi putovanje na 5 tjedana, $to uzrokuje kvar tereta, ne bi odgovarao za (dalj-
nju) stetu zbog zakasnjenja jer je ugovorio prijevoz za 6 tjedana, ali bi odgova-
rao za propast, tj. gubitak stvari, makar je obavio prijevoz unutar ugovorenog
roka.

Hamburska su pravila ogranicila visinu odgovornosti na iznos do 2% puta
iznosa vozarine plative za zakasnjeli teret, s time da takvo ograni¢enje ne mo-
ze prijeci ukupnu vozarinu iz ugovora o prijevozu.!* Primatelj ¢e - u pravilu -
potrazivati samo teret iz teretnice [Haska pravila se ne primjenjuju na brodar-
ske ugovore], pa se njega ne tice vozarina iz nekog drugog ugovora. Prema to-
me trebalo bi zamisliti slucaj u kojem ¢e samo jedan dio tereta ukrcan po teret-
nici zakasniti, dok Ce ostatak sti¢i na vrijeme, ili sluc¢aj gdje ¢e zakasniti jedan
od dvije ili viSe stvari ukrcanih po istoj teretnici. Npr. po teretnici se predaju na
prijevoz tri stroja, od cega se dva ukrcaju, a treci se zagubi u skladistu, pa se
preveze sljedecim brodom na toj liniji, i iskrca u luci odredista 20 dana nakon
Sto su dva stroja predana. Naknada Stete za zaka3njenje bi bila ograni¢ena na
omjer vozarine koja se odnosi na zakasnjeli stroj puta 22, ali ne bi mogla pri-
jecl iznos vozarine placen po teretnici.

Nadalje, postavlja se pitanje primjenjuje li se ograni¢enje temeljeno na vo-
zarini [CL 5 (3)] 1 kad korisnik prijevoza zatrazi naknadu Stete zbog zakasnje-
nja od preko 60 dana? Cini se da bi se primjenjivalo jer je zakasnjenje tereta
pretpostavka za pozivanje na pravo iz odredbe CL5 (3). MoZemo pretpostavi-
ti da ta odredba s tako niskim ograni¢enjem nije ba$ privlac¢na korisnicima pri-
jevoza.

Jo$ cemo samo spomenuti da Hamburska pravila nemaju odredaba o skre-

tanju (devijaciji), $to otvara daljnje dileme kod zakasnjenja; da je ispusteno og-
ranicenje na burzovnu ili trznu vrijednost tereta u luci iskrcaja; te da se ne mo-
gu koristiti kod zakasnjenja u mjesovitom prijevozu kad je mjesto predaje u
unutra$njosti kopna. Razlog ovom posljednjem zakljucku lezi u stipulaciji od-
redbe C1.5(2) koji propisuje da zaka$njenje nastaje ako teret nije predan u luci
iskreaja unutar roka. Kako kod dogovorene predaje u unutragnjosti nema pre-
daje u luci iskreaja, zakljucuje se da ne moze biti ni zaka$njenja po ovoj odre-
dbi.’® Moguca primjena analogije posebno je pitanje.

14 Cl 6. 1(b) Hamburskih pravila.
15 Pollock: Isto, str. 2.
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COGSA 99

U pogledu zakasnjenja kod COGSA 99 situacija je ista kao kod Haskih pra-
vila. COGSA 99 posebno ne ureduje zakasnjenje, a propisuje da ¢e prijevoznik
“... properly and carefully ... carry ... and deliver ... goods, “ [Sec. 6 (b)], te da nece bi-
ti odgovoran “ ... for loss or damage ...” koji su nastali od izuzetih opasnosti [Sec.
9 (¢)]. Nacrt nije preuzeo odredbu Vizbijskih pravila o ograni¢enju odgovorno-
sti na burzovnu ili trznu vrijednost tereta, te ureduje devijaciju [Sec. 9 (g)] na
isti nac¢in kao i Haska pravila. Izgleda da je tu jedina novost sto u slucaju neo-
pravdane devijacije korisnik prijevoza ne bi mogao razvrgnuti ugovor i izbje-
¢i primjenu COGSA 99, vec bi se ona primijenila i na odgovornost u slucaju de-
vijacije.

Tvorci COGSA 99 nisu dali uputu o nac¢inu racunanja Stete, niti su, kako
smo vidjeli, uveli posebno ogranicenje vezano za nacin izracunavanja Stete.
Prema tome, uvodenje COGSA 99 ne bi mijenjalo americku sudsku praksu o
izratunavanju Stete koja je postavila slijedeca pravila':

Kod ostecenja tereta dosuduje se naknada u visini razlike izmedu trzne vri-
jednosti stvari u luci odredista u stanju u kakvom je ukrcana i njezine vrijed-
nosti u o$te¢enom stanju. Ako je teret potpuno izgubljen, mjera naknade Stete
je njegova vrijednost u luci odredista. U slucaju zakadnjenja, Steta predstavlja
razliku izmedu trzne vrijednosti tereta u luci odredista na dan kad trebao sti-
¢i, ina dan kad je teret stigao. Medutim, sudovi gledaju na realnosti gospoda-
rske situacije svakog konkretnog slucaja, pa mogu priznati veleprodajnu cije-
nu ako pretpostavljaju da bi primatelj stvari dodao svojim zalihama. Medutim,
ako situacija trazi Zzurno nadomjestanje stvari, onda e trosak ucinjen radi na-
domjeStanja biti priznat kao Steta. Ako se ostecene stvari mogu popraviti onda
Ce cijena popravka predstavljati visinu naknade. Ako primatelj dokaze da je iz-
gubio priliku prodati stvari ili da nije ispunio narudzbu, moze se priznati i gu-
bitak zarade. S druge strane, ako je stvarni gubitak manji od trzne cijene, on-
da se takva cijena nece dosuditi ako bi donijela neoc¢ekivanu zaradu osteceni-
ku.

Kod zakasnjenja, pored razlike u trznoj cijeni na dan kad je teret trebao sti-
¢iidana kad je zapravo stigao, priznaje se i posebna, daljnja Steta koja proiz-
lazi iz posebnih okolnosti slucaja ako su te posebne okolnosti bile priopéene
prijevozniku i stoga bile predvidive. (Vidi iduce poglavlje)

16 Vidi Schoenbaum: Admirality and Maritime Law, Stz. Paul 1994,Vol.2, str. 154-163.
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Nacrt CMI

Nacrt CMI je, za razliku od Amerikanaca, odlucio slijediti Hamburska pra-
vila i urediti pitanje zakasnjenja. Definicija zakasnjenja skoro je ista onoj iz
Hamburskih pravila i glasi:

6.4.1 Delay in delivery occurs when the goods are not delivered at the place of des-
tination provided for in the contract of carriage within time expressly agreed
upon [or, in the absence of such agreement, within the time it would be rea-
sonable to expect of a diligent carrier, having regard to the terms of the con-
tract, the characteristics of the transport, and the circumstances of the voy-

age]

Ovdje se govori o mjestu odredista, dok Hamburska pravila govore o luci
iskreaja. To je zato Sto Nacrt zeli urediti mjegoviti prijevoz. Izgleda da proble-
mi koje smo naveli kod Hamburskih pravila oko ugovaranja roka prijevoza, te
kvarenja tereta zbog duljine roka prijevoza- makar je taj rok unutar ugovore-
nog, ostaju. Kako Nacrt nije preuzeo odredbu Hamburskih pravila o pravu ko-
risnika prijevoza da tretira teret koji je zakasnio preko 60 dana izgubljenim, to
su problemi vezani uz tu odredbu izbjegnuti.

Oko dijela odredbe u zagradama nije postignuta puna suglasnost, pa su
zagrade ostavljene - $to znaci da se taj dio odredbe &vrsto ne preporuéuje. Do-
dajmo da se ¢ini kako ovaj dio odredbe nije rijesio dvojbu procjenjuje li se ra-
zumni rok po “zamisljenom” i “stvarnom” putovanju. Medutim, sada zakas-
njenje za koje prijevoznik ne odgovara, ne stvara posebne negativne posljedi-
e

Za razliku od Hamburgkih pravila Nacrt je iznovice uveo odredbu Vizbij-
skih pravila o izracunavanju $tete koja sada glasi:

6.2.1 If the carrier is liable for loss or damage to the goods, the compensation
payable shall be calculated by reference to the value of such goods at the pla-
ce and time of delivery according to the contract of carriage.

6.2.2 The value of the goods shall be fixed according to the commodity exchange
price or, if there is no such price, according to their market price or, if there is
no commodity exchange price or market price, by reference to the normal
value of the goods of the same kind and quality at the place of delivery.

6.2.3 In case of loss of or damage to the goods and save as provided for in article

6.4 [zakasnjenje], the carrier shall not be liable for payment of any compen-
sation beyond what is provided for in articles 6.2.1 and 6.2.2.
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U Svibanjskom je Nacrtu odredba 6.2.3 glasila:

Except in respect of loss or damage due to delay, no consequental loss or damage
shall be compensated.

Iz obrazlozenja ove odredbe proizlazilo je da se htjelo pojasniti namjeru pi-
saca odredbe Cl. 4., pravila 5(b) da se iz naknade za ostecenje ili gubitak tereta
izbaci daljnja steta’”. [Dakle, po ovom mi$ljenju nacin izrac¢una Stete iz tog Viz-
bijskog pravila iskljucuje daljnju Stetu i kada u slucaju oStecenja tereta ima
prostora za takvu Stetu u razlici svote potrebne za popravak tereta i njegove tr-
zne vrijednosti u zdravom stanju u luci odredista]. Dodajmo da su Amerikan-
ci predlozili da se rije¢ “normal value” iz odredbe 6.2.2 izbriSe, jer nema nikak-
vog znacenja. -

Nama se ¢ini da bi ova izmjena mozda mogla imati dalekosezne posljedice
Sto se tice priznanja Stete pojedinih stavaka (oblika) Stete i kod obicne Stete.
Naime, Svibanjski je Nacrt propisivao da se kod stete kod zakasnjenja nece pri-
znati daljnja Steta, a upucdivao je da se Steta kod ostecenja i gubitka tereta racu-
na “... by reference to the value of such goods ..” u mjestu i u trenutku predaje te-
reta na odredistu. Nije bilo propisano da je to visina ogranicenja, pa se jezi¢no
moglo tumaciti da je odredba o nac¢inu izra¢unavanja stete samo upucujuca ali
ne i ogranicavajuca, te dopusta da se pored vrijednosti samog tereta u Stetu
moze priznati stavka dugotrajnog uskladistenja ili skupog unistenja pokvare-
nog tereta. Medutim, Nacrt jasno kaze da prijevoznik nece biti odgovoran za
placanje bilo koje naknade “... beyond what is provided for ...” u ¢lancima 6.2.1 i
6.2.2 0 nacinu izracuna Stete. Situacija je bila ista u Visbijskim pravilima jer je
tamo u odredbi ¢lanka II (b) re¢eno da “... the total amount recoverable ...” biti ra-
¢unat po vrijednosti tereta na odredistu. Dakle, protuargument tvrdnji da je
odredba u Svibanjskom Nacrtu o racunanju Stete upucujuca, ali ne i ogranica-
vajuca, bio bi da je odredba preuzeta iz Visbijskih pravila u kojima je o¢ito og-
ranicavajuca.

Na Madridskom sastanku Britanska delegacija je izjavila kako izraz “con-
sequental loss” nije definiran u engleskom pravu pa da ga je bolje ispustiti, sto
znadi da pitanje odredivanja Stete zbog zakasnjenja prepusta mjerodavnom
pravuy, dakle nacionalnim pravima. Bilo je prijedloga da se pokusa pojmu “con-
sequental loss” odrediti sadrzaj u definicijama nacrta, sto nije prihvaceno, pa je
odredba o steti zbog zakasnjenja iz Svibanjskog Nacrta:

6.4.2 If the loss or damage caused by delay in delivery includes consequental loss
or damage, ...

17 Vidi komentar pod ¢l. 6.2 u Svibanjskom Nacrtu.
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zamijenjena u Nacrtu odredbom

6.4.2 If delay in delivery causes loss not resulting from loss of or damage to the
goods carried and hence not covered by article 6.2, the amount payable as
compensation for such loss shall be limited to an amount equivalent to [.. ti-
mes the freight payable on the goods delayed]. In addition, the total amount
payable under this provision and article 6.7.1 [ogranicenje po jedinici te-
reta ili tezini] shall not exceed the limit that would be established under ar-
ticle 6.7.1 in respect of the total loss of the goods concerned.

Drzimo da nema svrhe razglabati moguca tumacenja ove odredbe kada je
iz Svibanjskog Nacrta jasno da su pisci Nacrta zeljeli iskljuciti daljnju stetu kod
oStecenja ili gubitka tereta.

Na sastanku u Madridu hrvatska je delegacija kazala da izgleda nelogi¢no
da se kod fizickog ostecenja tereta iskljuci daljnja Steta, a da se ta ista Steta pri-
znaje kod zakasnjenja.

Kao ilustraciju delegacija je dala slijedeci primjer. U prvom scenariju prevo-
zi se stroj koji treba predati primatelju do 1. rujna. Dode do zakasnjenja i stroj
se preda 20. rujna. Za tih 20 dana, da izbjegne zastoj proizvodnje, primatel; za-
kupi slican stroj i placa zakupninu. Visina zakupnine priznaje se u daljnju $te-
tu. U drugom scenariju prijevoznik preda stroj na vrijeme, ali oste¢en. Popra-
vak stroja traje 20 dana. I ovdje, da proizvodnja ne bi stajala, primatelj zakupi
slican stroj. U ovom slucaju primatelj bi po Nacrtu imao pravo na naknadu Ste-
te za popravak stroja, ali ne i za zakup drugog stroja za razdoblje popravka. Na
upit hrvatske delegacije je li ovo rezultat koji proizvodi Nacrt, pisac Nacrta od-
govorio je potvrdno.

Nakon toga hrvatska je delegacija predlozila da slijedeéi stavak glasi:

6.2.1 If the carrier is liable for loss or damage to the goods, the compensation
payable shall be calculated by reference to the reasonable amount of repairs or
the value of such goods at the place and time of delivery according to the
contract of carriage whichever is the lesser.

a da se izbriSe stavak 6.2.3 koji ogranicava daljnju Stetu kod ostecenja ili gu-
bitka tereta. Hrvatska se delegacija nadalje zalozila da se definira daljnja Steta,
te da se Steta od zakaSnjenja ne ograni¢ava na umnozak prevoznine, ve¢ samo
opdim ogranicenjem zajedno sa svotom potrebitom za popravak ili zamjenu
stvari.'®

18 Vidi. Grabovac/Bolanca: Problematika medunarodne regulative prijevoza stvari morem (prijedlog
unifikacijskog uskladivanja), Poredbeno pomorsko pravo, br.155, Zagreb 2001, str.46.
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Sto je daljnja steta i kada se priznaje

Dakle Nacrt se odlucio stvoriti temelj za naknadu daljnje Stete, ¢ak urediti
neka pitanja uz nju vezana, ali je prepustio odredivanje pretpostavki za nakna-
du daljnje stete nacionalnim zakonodavstvima.

Sam naziv daljnja Steta je nejasan. Vidjeli smo da Britanska delegacija us-
tvrdila da izraz “consequental loss” nema odreden sadrzaj u engleskom pravu.
Neki pisci prave razliku izmedu “consequental loss” koji je “non-physical damage,
such as loss of future business and loss of reputation, arising from a breach of con-
tract” dok je “economic loss” izraz koji se rabi kod izvanugovorne odgovorno-
sti “to describe the loss of profits and other finanacial damages claimant suffers apart
from the reparation of the physical damages™. Sa semantickog stajaliSta svaki gu-
bitak zbog popravka ili smanjenja vrijednosti tereta, odnosno njegova potpu-
na ili djelomi¢na gubitka je ekonomski, pa i financijski, jer se odrzava ne samo
u smanjenju vrijednosti imovine, nego u i raznim isplatama zbog Stete, ili loi-
jem unovcenju stvari.

Vratimo se Rimskom pravu. Tamo je svrha naknade Stete bila da se ostece-
ni stavi u takvo imovinsko stanje u kojem se nalazio kao da do Stete nije doslo
(restitutio in integrum). Bududi da je u rimskom klasi¢cnom procesu svaka pre-
suda glasila na novac, nije dolazilo do naturalne restitucije, nego se ucinak
naknade 3tete postizavao isplatom novéanog ekvivalenta stete 2! Steta se sasto-
jala od smanjenja imovine (damnum emergens) pri cemu se pod “damnum” ne
podrazumijeva ostecenje na samoj stvari, vec¢ imovinska Stetu koju je pretrpio oste-
deni®

Uporabom ovog nazivlja kod prijevoza u damnum (obi¢nu Stetu) bi trebalo
ubrojiti sve one izdatke koje je ucinio primatelj ostecenog ili izgubljenog tere-
ta da bi dosao u poziciju kao da se Steta nije dogodila. To u praksi znaci da u
Stetu treba ubrojiti izdatke potrebne da se oSteceni teret popravi, odnosno da se
izgubljeni teret nadomjesti. Ona odgovara donekle Steti zbog fizickog ostecenja,
ali je i Sira od njega.

Npr. ako se pSenica smocila, troskovi popravka su troskovi skladistenja,
susSenja - razgrtanja, ponovnog prikupljanja, savjeti strucnjaka, pregled tereta,
uzimanje uzoraka, ispitivanja trzista i sl. Ako je teret djelomi¢no ili u potpu-
nosti propao, onda bi u obi¢nu $tetu trebalo ubrojiti troskove oko nabavke od-

19 Tetley: Isto, str. 333.

20 Isto, str. 332.

21 Horvat: Rimsko pravo; Zagreb 1967, str. 218.
22 Isto.
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govarajuce kolicine tereta koji moze nadomjestiti onu izgubljenu. Tu pripada-
ju i troskovi unistenja pokvarenog i neuporabljivog tereta i sl. Ako primatel;
proda o$tecenu pSenicu, onda se radi o smanjenju njegove imovine jer umjes-
to da unovdi zdravi teret, unovcuje osteceni koji manje vrijedi.

Izmakla dobit (lucrum cessans), s druge strane, nije trodak koji bi osteceni
morao podnijeti da svoju imovinu vrati na vrijednost koju je imao, veé¢ dobitak
[Damnum parti videtur, qui commodum amittit, quod consequi poterat®], dakle po-
vecanje imovine, kojem se o$teceni prema redovitom tecaju stvari mogao nada-
ti.

Npr. u jednom slucaju teret propilen glikola bio je oneéigéen mjesavinom
parafina i sojinog ulja koja je bila djelomice rastopljena u teretu, a djelomice u
krutim granulama plutala na njegovoj povrsini, brodar je tvrdio da teret ne tre-
ba preradivati jer je oneciscenje toliko neznatno te ne mora bezuvjetno utjeca-
ti na kvalitetu tereta. Strana tereta je tvrdila da je japansko trziste izbirljivo i ja-
ko vodi ra¢una o kvaliteti. Mozda na nekom drugom trzistu ovakvo one-
Ciscenje ne bi smetalo, ali na japanskom bi vlasnici tereta kao trgovci i proizvo-
dadi izgubili na ugledu ako svojim kupcima ne bi davali samo prvorazrednu
robu. Drugim rijecima, zbog prodaje ostecenog tereta vlasnici bi izgubili repu-
taciju, a time trziste i zaradu iz poslovanja.

Nama se ¢ini da pokraj ovog razlikovanja nije potrebno uvoditi nove kate-
gorije Steta kao ekonomska, financijska, daljnja $teta i sl, jer se razne vrste gu-
bitka mogu svesti na ove dvije gore navedene.

Medutim, svaka posljedica koja smanjuje imovinu ili sprijecava njezin rast
ne mora biti priznata kao $teta.

U engleskom je pravu temeljno pravilo, postavljeno u predmetu Hadly v
Baxendale (1854), da naknada Stete koja proistekne iz kr$enja ugovorne obveze:

“... should be such as may fairly and reasonably be considered either arising
naturally, i.e. according to the usual course of things, from breach of contract
itself, or such as may reasonably be supposed to have been in the contempla-
tion of both parties, at the time they made the contract, as the probable result
of the breach of it.”

U tom predmetu vlasnik mlina iz Gloucester-a je predao prijevozniku slo-
mljenu osovinu da je preveze do Greenwich-a i preda radionici. Prijevoznik

23 Ulpijan: Tko je izgubio dobit koju je mogao ostvariti, pretrpio je Stetw; prema Stojéevié¢/Romac: Dicta
et regule iuris, Beograd 1980, str. 92.
24 Furmston: Cheshire and Fifoot’s Law of Contract, London 1981, str. 539.
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nije znao da je radionica trebala po staroj osovini kao uzorku, zurno napraviti
novu jer mlin zbog loma osovine nije radio. Svojom nemarnoscu prijevoznik
je zakasnio sa prijevozom i vrijeme za montazu nove osovine se nepotrebno
produljilo. Kako za to produljeno vrijeme mlin nije radio njegovi vlasnici su
tuzili prijevoznika za izgubljenu dobit.®

Sud je, sukladno navedenom pravilu, zakljucio da tuzitelj moze uspjeti: Pr-
vo, ako bi po redovitom tijeku stvari rad mlina potpuno prestao zbog loma
osovine, medutim to ne bi bila redovita posljedica jer je razumno prepostaviti
da je tuzitelj imao rezervnu osovinu; Drugo, ako su posebne okolnosti slucaja
bile tako potpuno izlozene, da je neizostavan gubitak zarade bio jasno uocljiv
prijevozniku. To nije bio slucaj, jer je prijevozniku bilo samo receno da mu se
na prijevoz daje osovina mlina i da su posiljatelji vlasnici mlina. *

U slu¢aju The Heron (1949) brod je prevozio Secer iz Konstance za Basru.
Brodar nije bio upoznat s detaljima vezanim za posao s teretom, tj. za namje-
ru korisnika prijevoza da teret odmah proda ¢im stigne na odrediste, ali je
znao da u Basri postoji trznica Secera i da je korisnik prijevoza trgovac Sece-
rom. Brod je zakasnio 9 dana, kroz koje je razdoblje cijena Secera na trznici pa-
la. Sud je presudio da je brodar odgovoran za daljnji gubitak, jer je — iako mu
nisu bile poznate posebne okolnosti — morao prepostaviti da ¢e korisnik prije-
voza pretrpiti financijski gubitak ako brod zakasni 9 dana.” Sud je zakljucio da
se kod kr$enja ugovora ne radi o predvidljivosti Stete od strane razumna cov-
jeka, bez obzira koliko je nevjerojatno njeno nastupanje, kako je to kod izva-
nugovorne odgovornosti, ve¢ je li vjerojatnost njena nastanka trebala biti ra-
zumno predvidena od obje ugovornice u trenutku zakljucenja ugovora, uzi-
majudi u obzir njihovo znanje u to vrijeme?.

U predmetu H Parsons (Livestock) Ltd v Utteley & Ingham (1978) pokusalo se
gornji zakljucak ogranicti samo na economic loss, dok bi se test predvidljivosti
(foreseeaibility) primjenjivao kod fizicke Stete, makar ona proistekla iz krSenja
ugovora. Medutim, u presudama nije bilo uporista za takvo razlikovanje. Pre-
vladalo je misljenje koje je izrekao Lord Reid u The Herion 1I (1967) da je pravo
tumacenje pravorijeka suca Alderson-a iz Hadly v Baxendale slijedece:

He clearly meant that a result which will happen in the great majority of
ceases should fairly and reasonably be regarded as having been in the
contemplation of the parties, but that a result which though foreseeable as

25 Isto.

26 Isto, str.540.
27 Isto, str. 544.
28 Isto, str. 541.
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a substantial possibility would only happen in a small minority of cases sho-
uld not be regarded as having been in their contemplation.?

Sve se svodi na pitanje udaljenosti Stete (remoteness). Koncepciju ovog insti-
tuta objasnio je Lord Wright:

The law cannot take account of everything that follows a wrongfull act; it re-
gards some subsequent matters as outside the scope of its selection, because
“it were infinite for the law to judge the cause of cause”, or consequences of
consequences. In the varied web of affairs the law must abstract some con-
sequences as relevant not perhaps on grounds of pure logic, but simply for
practical reasons.®

Dakle, u Engleskom pravu nema razlike u primjeni pravila kada se radi o
smanjenju imovine ili gubitku zarade.

U kontinentalnom pravu situacija je ista. Francusko pravo propisuje da kod
krsenja ugovorne obveze Stetnik odgovara samo za tetu koja je bila predvide-
na ili mogla biti predvidena u vrijeme zakljuéenja ugovora3!

Hrvatski Zakon o obveznim odnosima propisuje predvidljivost samo za iz-
gubljenu zaradu:

Pri ocjent visine izmakle koristi uzima se u obzir dobitak koji se mogao osno-
vano ocekivati prema redovnom toku stvari ili prema posebnim okolnostima,
a cije je ostvarenje sprijeceno Stetnikovom radnjom ili propustanjem 32

Medutim, sudska je praksa progirila predvidljivost i na utvrdivanje “obi¢ne
Stete” — smanjenja imovine. Za nju

Pravno relevantan uzrok Stete jest onaj Stetni dogadaj cijem redovitom ucin-
ku odgovara konkretna teta.s3

4. ZAKLJUCAK

Zbog recenoga drzimo da u Nacrtu nije trebalo slijediti Vizbijska pravila i
uvoditi pravilo 6.2 Calculation of compensation jer se kod obi¢ne §tete (smanjenje

29 Ganado/Kindred: Isto, str. 121.

30 U Liesbosch Dredger v Edison SS$ (1933) prema Furmaston: isto 357.
31 Gradanski zakonik, ¢l. 1150; prema Tetley: isto, str. 322.

32 C1. 189 (3).

33 Vrhovni sud, Gz-281/1982 od 25.05.83.
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imovine) moze dogoditi da osim izdataka potrebnih za nadomjestanje stvari
(po burzovnoj ili trznoj cijeni) postoje ostali troskovi, kao $to je angaZiranje

vijestaka, odvjetnika, odlaganje otpada uniStenog tereta, i sl. Kod nekih tereta
takvo odlaganje moze biti skupo, recimo kod onecis¢enja tereta kemikalijama,
koji se ne moze uporabiti u proizvodnji, pa ga treba unistiti. Ni Hamburska
pravila, ni COGSA 99 nisu preuzeli to pravilo.

Sto se ti¢e ogranicenja za zakasnjenje postojale su tri mogucnosti:

Prva, koja bi izjednacila $tete zbog zakasnjenja sa Stetama zbog oStecenja ili
gubitka tereta, pa bi se za sveukupnu $tetu odgovaralo do razine opceg ogra-
nicenja [6.7 Limits of liability].

Druga, za zaka$njenje propisati nize ogranicenje, sto je Nacrt i ucinio, ogra-
ni¢ivsi Stetu na 2% vozarine [6.4.2].

Treca, potpuno iskljuciti odgovornost za Stetu za zakasnjenje.

Prvim pristupom odgovorilo bi se na sve vece znacenje odrzavanja rokova
u danasnjem gospodarstvu. Drugi i treci pristup su prakticni. Oni $tite prijevoz-
nika od mogucdih velikih Steta, ¢ija visina s obzirom na okolnosti slucaja i krite-
rija blizine odnosno predvidljivosti Stete koju bi po mjerodavnom pravu pri-
mijenio sud, mogla biti nepredvidljiva. S druge strane, ima argumenata da je
u dana$njim masovnim prijevozima vozarina prili¢no niska, $to ne opravdava
izloZenost prijevoznika moguéim velikim odstetnim zahtjevima za zakasnje-
nje. U svakom slucaju, nastavlja argument, korisnik prijevoza uvijek moze pre-
dociti prijevozniku vaznost prijevoza u roku, pa prijevoznik za istu ili visu pre-
vozninu moze U ugovoru o prijevozu preuzeti odgovornost za zakasnjenje iz-
nad propisanih ogranicenja.

Medutim, s druge stane nelogi¢no je da se izgubljena zarada priznaje radi
nekoristenja stvari zbog zakasnjenja, ali ne i radi nekoriStenja stvari zbog pop-
ravka ili u slucaju njezina gubitka zbog nadomjeStanja.

Zbog svega recenog drzimo da bi bilo korisno (1) ne luciti posebno Stete od
zakasnjenja i oStecenja ili gubitka tereta, vec u oba slucaja priznati obi¢nu $te-
tu 1 izgubljenu zaradu, (2) obje po opéeprihvadenim kriterijima blizine, odno-
sno predvidljivosti koji bi se mogli definirati u Nacrtu. (3) Ukupna odgovor-
nost za sve Stete bi bila ograni¢ena do jedinstvene razine iz Clanka 6.7.
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Summary

Dr. PETAR KRAGIC
Tankers and Bulk Carriers Shipowners
B. Petranovica 4, 23000 Zadar

DELAY IN DELIVERY OF THE CARGO IN CMI ISSUES
OF TRANSPORT LAW

The article analysis carrier’s liability for delay in delivery of the goods under the ru-
les of CMI Draft Instrument on Transport Law and explains the proposals made by the
Croatian MLA delegation at ISC Madrid conference on 12 and 13 November 2001. In
case of delay in delivery of the goods the carrier shall be liable for consequential loss (in
draft wording: loss not resulting from loss or damage to the goods) because the
consignee has been deprived of using the goods during the period of delay. However, on
the other hand, if the consignee is deprived of using the goods for the same period of ti-
me due to necessary repairs of damage suffered by the goods (which otherwise were de-
livered on time) during the transport, then the consignee shall be denied of consequen-
tial loss. There is, in principle, no reason to distinguish damages for loss or damage to
the goods from damages for delay. Therefore the suggestion is to treat loss and damage
to the goods in the same way as the loss or damage suffered through delay of the goods.
Same limit of liability should be applied for both types of damage. A pragmatic approach
(justified by low freights per unit in contemporary mass transportation, problematic
prove of the consequential loss, and its possible large magnitude) would point towards
exclusion of the consequential loss resulting from delay in delivery, allowing, however,
the parties to the contract of carriage to agree on such liability, presumably for a higher
freight, if the shipper wishes to be in position to hold the carrier liable for delay in deli-
very of the goods.

Key words: carriage of goods, delay in delivery, liability of the carrier, CMI Final
Draft Instrument of Transport Law
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