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Sazetak

Medunarodne konvencije ureduju odgovornost prijevoznika za Stete ucinjene
putnicima, njihovoj prtljazi i na teretu u medunarodnome transportu, dok Zakon
o obveznim odnosima, 2005., i posebni zakoni odreduju njegovu odgovornost u
domacem prijevozu. Krajnji iznos koji prijevoznik mora platiti kada ograni¢eno
odgovara zove se granica odgovornosti a postoji za svaku granu prijevoza (more,
zrak, rijeka, cesta, Zeljeznica). Danas su posebna prava vucenja (SDR) globalno
prihvacena kao pravni standard i medunarodna vrijednost za obracunsku jedinicu za
sve ¢lanice MMF. Pretvorba iznosa u nacionalne valute obavlja se sukladno vrijednosti
tih valuta u odnosu prema SDR (kosarica valuta: euro, dolar, britanska funta, jen). U
proslosti su kao obracunske jedinice sluzile britanska zlatna funta sterling i francuski
zlatni Germinal i Poincaré franak. Cilj ovoga rada je napraviti analizu obracunskih
jedinica tijekom povijesti prijevoznog prava s posebnim osvrtom na uredenje ovoga
pitanja u hrvatskom pravu. Predlazu se de lege ferenda zahvati koje treba obvezno
uraditi u zastiti prijevoznika kao i radnje u svezi s ujednacavanjem naseg prava s
medunarodnim.

Summary

International conventions governing liability of the carrier for the damages caused to
the passengers, their luggage as well as cargo in international carriage. Obligations Act,
2005. and special laws regulate his libility in domestic transport. The extreme amount
the carrier has to pay when being limitedly liable is called the limit of liability and there
is existent for every branch of transport (sea, air, river, road, rail). The Special Drawing
Rights (S.D.R.) are globally accepted as a legal standard and an international value for
all members of the unit of account by the IMF. Conversion of the sums into national
currencies shall be in accordance with the values of these currencies against S.D.R. (basket
composition: euro, dolar, pound sterling, yen). In the past, as units of account there were
used British gold pound sterling and French gold franc Germinal and Poincaré. The aim
of this article is to analyze the history of units of account in transport law with special
emphasis on the regulation of the issue in Croatian law. There have been proposed de
lege ferenda interventions that might be needed to be done to protect the carrier and
actions regarding harmonization of our law with the international.

UVOD / Introduction

Jedna od povlastica pomorskog zlatu (britanska funta | francuski franci).

prijevoznika je i pravo na ogranicenje
odgovornosti za tjelesne i materijalne
Stete nanesene korisnicima prijevoza.
Granice su odgovornosti izrazene u
posebnom pravuvucenja(Special Drawing
Rights — SDR) kao opceprihvacenoj
medunarodnoj  obracunskoj jedinici
koju je utvrdio i definirao Medunarodni
monetarni fond jos 1969. godine a prema
kojoj ce se u konacnici ostecenoj osobi
isplatiti naknada stete. Upotrebljava se
u medunarodnom prijevozu putnika i
njihove prtljage te stvari kao zamjena za
dotadasnje jedinice — mjerila bazirana na

Cilj ovom radu je na temelju povijesnog
pregleda i pozitivnoga pravnog uredenja
istraziti kojim se obracunskim jedinicama
koristi u drugim prijevoznim granama
(zrak, Zeljeznica, cesta i rijeke). U radu ce
se obraditi i kako se hrvatsko prijevozno
pravo odredivalo prema suvremenim
svjetskim trendovima u medunarodnome
i unutrasnjem prijevozu, a posebno ce se
naglasiti kakvo je danasnje uredenje ove
materije u nasoj legislativi u usporedbi
sa svjetskim standardima te predloziti,
ako postoje razlozi za to, i odgovarajuce
izmjene.
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Unification

Tema rada osobito je aktualna sada
kada se Republika Hrvatska nalazi pred
punopravnim ¢lanstvom u Europskoj uniji,
pa je nase zakonodavstvo prijeko potrebno
ujednaciti s europskim prometnim pravom
prije svega radi pravne sigurnosti svih
sudionika u prijevoznom poduzetnistvu.

OGRANICENJE ODGOVORNOSTI /
Limitation of liability

Ugovorno ograni¢enje i iskljucenje
odgovornosti uredeno je u ¢l. 345.
Zakona o obveznim odnosima - ZOO'.

"Narodne novine (NN), br. 35/05, 41/08. i 125/11.
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Prema toj odredbi ,pravovaljana je
odredba kojom se odreduje najvisi iznos
naknade pod uvjetom da tako odredeni
iznos nije u o¢itom nerazmjeru sa Stetom
i ako za odredeni slucaj nije sto drugo
zakonom odredeno!” Tolerira se najnizi
stupanj krivnje duznika - obi¢na nepaznju
(culpa levis). Ugovaranje ogranicenja i
isklju¢enja odgovornosti nije dopusteno
kada je nemogucnost ispunjenja obveze
uzrokovana namjerom (dolus) ili krajnjom
nepaznjom (culpa lata) duznika. Nase
prijevozno pravo? (opée i posebno)
slijedi opca pravila gradanskog prava.
Prijevoznik odgovara za potpun ili
djelomican gubitak i oste¢enje posiljke od
trenutka preuzimanja do njezine predaje
(trajanje odgovornosti prijevoznika), osim
ako ne dokaze da je Steta nastala bez
njegove krivnje (¢l. 683. st. 1. Z00).2
Odgovara za Stetu na stvarima (imovinska
ili stvarna Steta) do granica odredenih
zakonom ili medunarodnim ugovorom
(¢l. 683. st. 2. ZOO). U ugovorima o
prijevozu osoba situacija je bitno
drugacija jer je prijevoznik duzan putniku
naknaditi imovinsku i neimovinsku Stetu
do iznosa predvidenoga zakonom
ili medunarodnim ugovorom ako je
Stetu uzrokovao namjerno ili krajnjom
nepaznjom (¢l. 697. ZOO).

Jednakailivrlo slicna pravna uredenja
su i u svim medunarodnim ugovorima
iz podrucja prijevoza stvari, putnika i
njihove prtljage osim sto prijevoznik gubi
pravo na ograni¢enje odgovornosti tek
pri neizravnoj namjeri (dolus eventualis).

Dakle, problematiku granica odgovornosti
prijevoznika u unutrasnjem prijevozu
(mjesto ukrcaja i iskrcaja je u RH) odreduje
Z0O kao i svaki poseban zakon lex specialis
za pojedinu prijevoznu granu (more, zrak,
Zeljeznica, cesta i rijeka). S druge strane,
granice odgovornosti  prijevoznika u
medunarodnom prijevozu (mjesto ukrcaja
i mjesto iskrcaja su u razlicitim drzavama)
ureduju medunarodne konvencije (ugovori)
od kojih su zasigurno najbrojnije one
iz pomorstva.* Daljnje pitanje u svezi s
2U pravnoj literaturi sporno je jesu li pojmovi prijevozno
i transportno pravo istoznacnice. Priklanjamo se
stajalistima da se radi o sinonimima. Od prijevoznog
prava $iri je pojam prometno pravo jer obuhvaca i
operacije u vezi s prijevozom te komunikacijama. Vidi
opsirnije u Pravni leksikon, Leksikografski zavod Miroslav
Krleza, Zagreb, 2007., str. 1332.

3 Rijec je o subjektivnoj odgovornosti prijevoznika, umjesto
dosadasnje objektivne, za gubitak i ostecenje posiljke.

4 Ogranic¢enje odgovornosti brodara (brodovlasnika)
moze biti stvarno i osobno, ovisno o tome odgovara li
brodar odredenim dijelom svoje imovine (npr. brodom)
ili cjelokupnom svojom imovinom do odredenog
iznosa. U prvom slucaju rije¢ je o stvarnome, a u

drugom o osobnom ograni¢enju odgovornosti. U
povijesti pomorstva sustavi stvarnog ogranicenja

granicama odgovornosti su obracunske
jedinice u kojima ce se odrediti granica
odgovornosti prijevoznika.’ Za potrebe
domaceg  prijevoza  dostatno je
ugovorom ili zakonom odrediti naknadu
u domacoj valuti, no, u medunarodnom
prijevozu obracunska jedinica mora biti
opceprihvaceno i vrlo stabilno mjerilo
radi lakseg izra¢una naknade. Danas kao
pravni standard postoje posebna prava
vucenja (Special Drawing Rights - SDR)
kao globalno prihvacena obracunska
jedinica. Pretvorba iznosa u nacionalne
valute (kovani | papirnati novac kojim
raspolaze fizicka ili pravna osoba) izvrsava
se sukladno vrijednosti takvih valuta
pod uvjetima SDR na datum presude
u sudskim postupcima ili dogovoru
stranaka. U proslosti je jedino zlato bilo
mjerilo vrijednosti, zato je i razumljivo
da su svi medunarodni ugovori u svezi
s prijevozom putnika i stvari imali
obrac¢unsku jedinicu utemeljenu na
zlatu (britanska funka i francuski franci,
v. supra) no, zbog krize na burzama
sredinom XX. stolje¢a ono je izgubilo
svojstvo sigurnoga i stabilnog mijerila
vrijednosti.

POVIJESNA VRELA / Historical
sources

Zlatni standard / The gold standard
Bitna osobina cistoga zlatnog standarda
sluzbene su zlatne kovanice koje kuje
drzava i koristi se njima kao jedinim
novcem,® ali zbog izuzetno velikih
troSkova Cisti zlatni standard nikad
nije postojao u prometu. Od 1821. do
1971. svijet se sluzio sustavima deviznih
tecajeva poznatima kao klasi¢ni zlatni
standard (1821. - 1914.), zlatni devizni

odgovornosti bili su abandon (tzv. mediteranski sustav)
i sustav egzekucije (tzv. njemacki sustav), dok se u
sustavu osobnog ogranicenja odgovornosti za izra¢un
odgovornosti koristi tonaza broda (tzv. engleski sustav).
Slijedom toga, smatramo da se obracunske jedinice kao
gornja granica odgovornosti mogu primijeniti samo
na sustav osobnog ograni¢enja odgovornosti brodara
jer u sustavu stvarnog ograni¢enja nema unaprijed
odredenih obracunskih jedinica, nego je granica
odgovornosti ograni¢ena na sam brod i vozarinu koju
brodar prepusta vjerovnicima za namirenje trazbina.
U Ujedinjenom Kraljevstvu ograni¢enje je uvedeno
u Responsibility of Shipowner Act (1733.), u SAD-u jo$
uvijek je na snazi US Limitation of Liability Act (1851.).

® Za neogranicenu odgovornost prijevoznika (prijevoznik
je izgubio pravo na ogranicenje ili je neogranic¢enu
odgovornost ugovorio s korisnikom prijevoza), granica
nema pa i nisu potrebne obracunske jedinice, nego
se naknada Stete ostvaruje u visini Stete iz ugovora ili
propisa.

¢ Druge karakteristike su: 1) vlada svake drzave obvezuje
se od javnosti kupiti zlato po fiksnoj cijeni te ga zamijeniti
u Zlatne kovanice i 2) drzava ¢e prodati javnosti
zlato po fiksnoj cijeni. Zlato i srebro bili su sredstva
za medunarodna placanja, a tecajevi izmedu valuta
odredivali su se na temelju sadrzaja zlata ili srebra.

standard (1925.-1931.) i sustav iz Bretton
Woodsa (1946. — 1971.), temeljenima na
zlatu.”

Klasicni zlatni standard vrijedio je
gotovo stotinu godina i razvio se u
modificirani zlatni standard gdje su
papirne valute i depoziti (novcéani polozi
na ra¢unu kod banke)® zamijenile zlato
unutar jedne zemlje i gdje su klju¢ne
valute zamijenile zlato u medunarodnim
razmjerima.’ No, ovaj sustav slomio se
tijekom Prvoga svjetskog rata jer se
drzave vise nisu htjele obvezivati da ce
odrzavati fiksnu cijenu zlata.

Zlatni devizni standard znaci drzanje
zlata, dolara ili funta sterlinga kao
rezerve (dio ukupnih novcanih pologa
u bankama koji se ne odobravaju u
zajam i sluze za podizanje novca ili
obveze drzanja rezerva) a jedino su se
SAD i Velika Britanija drzale samo zlatne
rezerve. Godine 1931. Velika se Britanija
odrekla zlatnog standarda pa je zlatni
devizni standard na kraju i propao.'®

Sustav iz Bretton Woodsa nastao je
1944. kada su se predstavnici najvecih
trgovackih sila sastali u Bretton Woodsu,
New Hempshire, SAD, radi kreiranja
novog sustava placanja i zamjene zlatnog
standarda, koji je bio odbacen pocetkom
tridesetih.” Kada je kona¢no bio
prihvacen sporazum, americki predsjednik
Truman potpisao je sporazum iz Bretton
Woodsa 31. lipnja 1945. Tako je osnovan
Medunarodni monetarni fond - MMF’?

7 Roger V. LeRoy Miller, David Van Hosse, Moderni novac
i bankarstvo, trece izdanje, Mate d.o.o. Zagreb, 1993,
str. 749 - 755. V. i Mato Grgi¢, Vlatka Bilas, Medunarodna
ekonomija, Lares plus d.o.o., Zagreb, 2009, str. 627.

8 Radivoj V. Tepsi¢, Ivan Turk, Marko Petrovi¢, Rjecnik
racunovodstvaifinancija,,Informator’, Zagreb, 1984, str. 34.
 Tecaj medu dvjema valutama odreden je njihovim
relativnim sadrzajem zlata, a zemlje odreduju paritet
svoje valute prema zlatu. Npr. 30 US $ = 1 unca zlata, a
britanska funta £ 6 = 1 unca zlata. To znaci novi omjer $ 30
=£61).$ 5= 1 £. Podrobnije v. Grgic-Bilas, op. cit., str. 628.
© Razdoblje od 1929. do 1933. poznato je kao
razdoblje velike gospodarske krize (Great Depression)
u cijelom svijetu, a zapocelo je slomom Njujorske
burze 29. listopada 1929. (,crni utorak”), kada su
strmoglavo pale vrijednosti svih dionica. Velika kriza
imala je posljedice i na monetarnu politiku SAD-a
i drugih drzava, a oporavak je zapoceo skupom
primjenjivanih  mjera poznatih kao New Deal.
Detaljnije vidi jo$ na stranicama: www.wikipedia.org.
" Ciljevi su bili: 1) kreirati monetarni sustav koji bi
pruzio pomo¢ i pomagao obnovi zemalja koje su
razorene tijekom II. svjetskog rata i 2) stvoriti sustav
fiksih tecajeva i sredstva korigiranja medunarodne
platnobilan¢ne neravnoteze.

12 Sredstva MMF (Internacional Monetary Fund) prikupljaju
se kvotama (upis kapitala) $to ih uplacuju drzave ¢lanice i
koje se povremeno prilagoduju potrebama. Drzave kvote
uplacuju s 25% novca u konvertibilnoj, a ostatak od 75%
u domacoj valuti. Visina kvote odreduje glasacka prava.
Hrvatska kvota iznosi 365,1 mil. SDR (0,17% ukupnog
isnosa SDR) sto daje pravo na 3,901 glavova (0,18%
ukupnog broja glasova). Kvote ostaju pravo vlasnistva
drzave koja ih je uplatila i ona ih moze povratiti ako istupi
iz MMF-a. Opsirnije v. Pravni leksikon, op. cit., str. 720.
Danas MMF ima 185 ¢lanica.
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poradi posudivanja deviza ¢lanicama
koje imaju potesko¢a u plac¢anjima
unutar svoje drzave i pla¢anja s ostatkom
svijeta.” Sustav iz Bretton Woodsa slomio
se nakon $to je SAD u ozujku 1968. objavio
da nece vise prodavati zlato privatnim
vlasnicima dolara, ali je, s druge strane,
podrzao kreiranje SDR kao rezervnih
sredstava $to ih pojedine drzave mogu
upotrijebiti za medunarodna placanja.
Dana 16. ozujka 1973. ministri financija
Europske zajednice objavili su da ce
dopustiti fluktuiranje svojih valuta prema
americkom dolaru, pa je tako uveden
fluktuirajuci te¢aj.'* Kada je fluktuiranje
zahvatilo i zlato, zamijenjen je sa SDR."”

Britanska ,zlatna” funta sterlinga

i francuski “zlatni” franci / British
gold pound sterling and French gold
francs

Upravo na podlozi zlata® kao jedinoga
mijerila vrijednosti razvile su se, kako smo
istaknuli, britanska ,zlatna” funta sterlinga
i francuski ,zlatni” franci kao obracunske
jedinice za  granice  odgovornosti
prijevoznika u svim prijevoznim granama
u medunarodnim ugovorima.'” U nastavku

*No, prije negoli odobri zajam, drzave ¢lanice moraju
predociti kako namjeravaju rijesiti teskoce i iskoristiti
odobrena sredstva. Time pruzaju sigurnost da ce ta
sredstva vratiti u odobrenom roku otplate, koji je
obicno 3 - 5 godina, katkad i duzi, ali najduzi do 10
godina. Davanjem kredita MMF preuzima i nadzornu
funkciju trosenja novca jer njemu kao vjerovniku nije
svejedno hoce li duznik moci na vrijeme servisirati
preuzete obveze pa ga mora strogo nadzirati. MMF je
profitabilna organizacija koja dobro pazi na plasman
novca i njegov uredan povrat.

" Fluktuirajuci tecaj znaci da se tecaj formira samo na
temelju ponude i potraznje, tj. trzista. U ekonomskoj
teoriji ovaj se tecaj definira kao odnos razmjene neke
valute s drugim valutama koji se stvara na osnovi
kolebanja ponude i potraznje. Usp. Tepsi¢-Turk-
Petrovi¢, op. cit., str. 59.

> Zlato se prestalo upotrebljavati kao mijerilo
vrijednosti jer je u meduvremenu izgubilo svojstvo
sigurnog i stabilnog mijerila vrijednosti; vidi Drago
Pavi¢, Pomorsko pravo, knjiga druga, Split, 2002., str.51.
16 Zlato je oduvijek bila vrlo cijenjena trgovacka roba
znacajne burzovne vrijednosti. U komercijalnim
poslovima kakvoca se odreduje u karatima na sljedeci
nacin: a) 14 K ili 585 je oznaka Cetrnaestkaratnog
zlata koje sadrzava 58,5% zlata, a ostalo su legure; b)
18 Kili 750 ; ) 21,5 K ili 900 (za izradu kovanica); d)
22 K ili 916 (zubno zlato) te e) 23,5 K ili 986 (dukat
od 3,5 grama ili od 14 grama). Vidi.www.gold.org. U
Republici Hrvatskoj zlatne i srebrne kovanice kuju se
u Hrvatskom novcarskom zavodu u Zagrebu.

7 Nije moguce utvrditi pravilo prema kojem je u
pojedinoj konvenciji obrac¢unska jedinica funta ili
franak. Poznato je da su u pocetku svi medunarodni
instrumenti pisani na francuskom jeziku (CIM, 1890;
Varsavska konvencija, 1929. itd.), dok se engleski jezik
poceo upotrebljavati tek kasnije pa je uz francuski
postajao jedan od sluzbenih jezika konvencija. |
Haaska pravila, 1924., pisana su na francuskome, ali
je obracunska jedinica navedena britanska funtra
sterlinga. Zato bi se moglo zakljuciti da od presudnog
znacenja nije bilo tko je bio inicijator pojedine
konvencije, nego je bila od vazna samo cinjenica da
su i franak i funta u to vrijeme bili opce prihvaceni i
priznati svjetski novac

¢emo dodatno pojasniti te odnose i
primjenu u konvencijama kronoloskim
redom:

Germinal franak je franak u zlatu
bruto tezine 10/31 (0,3225) g finoce
900/1000 tezine 290,32 miligrama
istog zlata. Uveden je u Francuskoj 7.
4. 1803. za vrijeme Francuske revolucije
(ili 77 germinala XI po revolucionarnom
kalendaru - 7. 4.1 803.)."® Medunarodna
konvencija o prijevozu robe zeljeznicom,
Bern, 1890. (CIM) najstariji je medunarodni
ugovor iz prijevoznog prava a granice
odgovornosti  prijevoznika bile su
upravo u Germinal francima (100
franaka po kilogramu bruto tezine
posiljke).” U Bernu je 1923. donesena
i Medunarodna konvencija o prijevozu
putnika i prtljage zeljeznicom (CIV)®,
prema kojoj je zeljezni¢ki prijevoznik
odgovarao za smrt, ozljede i druge
tjelesne Stete u skladu sa zakonom i na
temelju utvrdenih cinjenica (¢l. 28.).2' CIM
je bio uzor za Konvenciju o ugovorima o
medunarodnom prijevozu robe cestom,
Zeneva, 1956. (CMR).22 Naknada 3tete nije
mogla biti veca od iznosa od 25 Germinal
franaka po kilogramu bruto-tezine
manjka dok za zakasnjenje prijevoznik
odgovara do iznosa troskova prijevoza
(¢l. 23.).22 CIV je pak bio uzor Konvenciji
0 ugovoru o medunarodnom prijevozu
putnika i prtljage cestom, Zeneva, 1973.
(CVR) %, koja odreduje obvezu naknade

'® Francuska je 1865. godine bila osnivac¢ Latin
Monetary Union (LMU) a zajedni¢ka valuta bila je
na osnovi Germinal franka. Ostali osnivaci su bili:
Svicarska, Belgija i Italija, dok su se kasnije zajednici
prikljucile Spanjolska i balkanske drzave: Greka,
Rumunjska, Srbija i Bugarska. Tzv. Latinska unija
priznala je bimetalisticki novcani sustav, sto znaci
sustav u kojem se punovazni novac kuje od dva
metala. Odnos zlata i srebra bio je odreden omjerom
1:15,5. (V. Branko Jakasa, Sistem plovidbenog prava
Jugoslavije, tre¢a knjiga, Ugovori o iskoristavanju
brodova, ,Zrinski’, Cakovec, 1983., str. str. 108. i www.
wikipedia.org. Pravila sadrzana u tzv. Latinskoj uniji
uobicajeno se zovu Latinska konvencija i primjenjuju
se i sada neposredno u praksi

19 Cl. 35. skopljena 14. 10. 1890, a stupila na snagu 1.
1. 1893. U radu ¢emo se, radi lakSeg razumijevanja,
koristiti akronima i za druge medunarodne
konvencije (v. u nastavku).

2Obracunska jedinica bio je Germinal franak. Stupila
nasnagu 1.1.1928.

21 CIV, za razliku od CIM, nije sadrzavao precizne
iznose granica odgovornosti, pa je to uradeno 1966.
u Bernu sklapanjem Dopunske CIV konvencije koja je
stupila nasnagu 1. 1. 1973,; vidi Velimir Filipovi¢, Nova
Konvencija o medunarodnom Zeljeznickom prijevozu -
COTIF 1980., UPPPK, 93/1982,, str. 1. RH je stranka
COTIF-a na temelju pristupa (NN-MU, br. 6/94).

2 Vidi A. Malcolm, Clarke, International Carriage of
Goods by Road: CMR, London, ,Stevens and Sons’,
1982, str. 2.

2 Ona je postala i dio hrvatskog prava temeljem
notifikacije o sukcesiji (NN-MU, br. 1/1992).

24 V.. SL SFRJ — Medunarodni ugovori | drugi sporazumi
8/77. RH je stranka na temelju notifikacije o sukcesiji
(NN-MU, br. 12/93). Ova Konvencija je hrvatsko
pozitivno pravo za medunarodni cestovni prijevoz

Stete prijevoznika po putniku i Stetnom
dogadaju do 250.000 Germinal franaka
(€l.13.).2

Funta sterlinga znaci funtu u zlatu
bruto-tezine? 7,988 g zlata finoce 916,66,
$to odgovara tezini od 7,32238 g cistog
zlata sukladno Zakonu o kovanju kovca
iz 1870. godine. Funta se veze samo uz
pomorsko pravo. Najprije se pojavljuje u
Haaskim pravilima, u kojima se odreduje
da "vozar ni brod nisu ni u kojem slucaju
odgovorni za gubitak ili ostecenje koji su
prouzroceni na robi ili u svezi s robom
iznad iznosa od 100 funti sterlinga po
koletu ili jedinici tereta..” (¢l. 4. st. 5.).%
Novcane jedinice spomenute u ovoj
konvenciji uzimaju se prema vrijednosti
u zlatu (¢l. 9.). Haaska pravila donesena
su 1924. u vrijeme kada se primjenjivao
sustav “zlatni devizni standard” i kada je
Velika Britanija jo$ uvijek drzala zlatne
rezerve vezane za funtu sterlinga kao
svoju valutu, pa je, primjerice vrijednost
od 100 funta u zlatu odgovarala 100 funta
sluzbene valute?, i nije bilo poteskoca
u izracunu. No, nakon 1931., u punom
jeku svjetske gospodarske i financijske
krize, postalo je sporno znacenje granica
odgovornosti pomorskog prijevoznika:
odgovara li do iznosa od 100 funta u
zlatu ili do vrijednosti 100 funta sluzbene
britanske valute.? Problem se pokusao
rijesiti tako da je Britansko udruzenje za
pomorsko pravo izradilo Ugovor o zlatnoj
klauzuli (Gold Clausu Agreement), prema
kojem stranke ugovornice prihvadaju
odgovornost brodara za package

i izvor prava za pitanje ogranicene odgovornosti
prijevoznika u domacemu cestovnom prijevozu
sukladno ¢l. 697. St. 2. ZOO-a.

2 Protokol ove Konvencije iz 1978. ureduje
odgovornost prijevoznika do 83.333 SDR po putniku
i putovanju (¢l. 2. st. 1.) i nije Siroko prihvacen jer je
samo Latvia drzava ugovarateljica.

2 U literaturi se rabi rije¢ koli¢ina”, no smatramo da
je primjerenije govoriti o bruto-tezini koja se mnozi
finocom (Cistocom) zlata da bi se dobila konacna
tezina Cistog zlata u pojedinoj kovanici.

27 Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih
pravila o teretnici, Bruxelles, 1924. stupila je na
snagu 2. lipnja 1931, a bivsa Jugoslavija je ratificirala
Konvenciju 17. travnja 1959. RH se obvezala na Haaska
pravila na temelju notifikacije o sukcesiji. (Vidi Ivo
Grabovac, Hrvatsko pomorsko pravo i medunarodne
konvencije, Knjizevni krug, Split, 1995, str. 261.)

28 Zanimljivo je kako se u Engleskoj doslo do finoce
zlata od 916,66. Na 24 dijela smjese dolaze 22 dijela
Zlata, tj. 22/24 = 0,91666. Zbog toga je funta sterlinga
bila ,zlatnija” od francuskih franaka, koji su imali
finocu od 900. (V. Pravni leksikon, Drugo izmjenjeno i
dopunjeno izdanje, Beograd, 1970, str. 585.)

2 Kada se govori o vrijednosti novca, uvijek je
najbitnija njegova kupovna moc¢ jer je ona najbolji
pokazatelj. Drugim rje¢ima, kupovna mo¢ pokazuje
koliko se dobara moze kupiti jednom novcanicom.
Ako se koli¢ina dobara umanjuje zato jer su se cijene
povecale (inflacija), tada se govori o opadajucoj
kupovnoj moci, i suprotno. O vrijednosti novca v. vise:
Ekonomski leksikon, Leksikografski zavod Miroslav
Krleza, Zagreb, 2011., str. 1025.
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limitation do iznosa od 200 funta sterlinga.
Ugovor je potpisan 1. 8. 1950. i dopunjen
je 1.7.1977.(granica povecana na 400 £) a
prestao je vrijediti 31. 5. 1988. %
Protokolom o izmjenama medu-
-narodne konvencije za izjednacavanje
nekih pravila u teretnici potpisane u
Bruxellesu 25. kolovoza 1924., Bruxelles,
1968. (Visbyjskim pravilima), funta je
zamijenjena Poincaré francima®’, a
Protokolom o izmjenama Medunarodne
konvencije za izjednacavanje nekih prvila
o teretnici, 25. kolovoza 1924., kako je
izmijenjena Protokolom od 23. veljace
1968., Bruxelles, 1979. (SDR Protokolom),
franci su zamijenjeni sa SDR*2. Britanskom
funtom sterlinga kao obracunskom
jedinicom koristi se i Medunarodna
konvencija za izjednacavanje nekih pravila
o ograni¢enju odgovornosti vlasnika
pomorskih brodova, Bruxelles, 1924.3
Poincaré gold franak je franak u zlatu
kojise sastojiod bruto-tezine 65,5 miligrama
zlata cistoc¢e 900/1000 s tezinom Cistog zlata
od 58,95 miligrama, a uveden je zakonom
od 24. lipnja 1928. Varsavska konvencija,
1929.* imala je kao obracunsku jedinicu
upravo Poincaré franak jer je bas u to
vrijeme to bila sluzbena francuska valutai s
prekograni¢nim utjecajem.®*® Taj franak

30 Usp. William Tetley, Marine cargo claims, drugo
izdanje, Toronto, 1978, str. 444 - 446. Velika Britanija
je otkazala Haaska pravila, dok je prihvatila i jos uvijek
se obvezuje pravilima iz ugovora iz 1968. i 1979.
godine. Za zakljuciti je da je prihvatom SDR prestala
potreba postojanja paralelnog nacina obracuna s
pomocu funte sterlinga.

31 Granica odgovornosti je 10.000 franaka po koletu
ili jedinici tereta ili 30 franaka po kilogramu bruto-
-tezine izgubljene ili ostecene robe (¢l. 2.).

32 Granice odgovornosti prijevoznika za gubitak ili
ostecenje tereta ne mogu biti vece od 666,67 SDR
po koletu ili jedinici tereta ili 2 S. D. R. po kilogramu
bruto-tezine izgubljene ili oste¢ene robe (cl. II.).
Hrvatska je ratificirale protokole 1968. i 1979. (NN-
MU, br. 3/1995).

3 Granica za opce ograni¢enje odgovornosti
brodovlasnika iznosi 8 funta sterlinga po toni
zapremine (¢l. 1.) i do 8 funta sterlinga po toni
zapremine broda za putnike (¢l. 7.). Medunarodna
konvencija o ograni¢enju odgovornosti vlasnika
pomorskih  brodova, Bruxelles, 1957. uvodi
Poincaré franak umjesto funte sterling. Konvencija
o ograni¢enju odgovornosti za pomorske trazbine,
London, 1976. uvodi S. D. R, ali zadrzava Poicare
franak za drzave koje nisu ¢lanice MMF-a.

3 Konvencija o izjednacavanju nekih propisa u
medunarodnom prijenosu zrakom, Varsava, 1929.
O ovoj Konvenciji donesen je i poseban Zakon
o Konvenciji za izjednacavanje nekih propisa u
medunarodnom prijenosu zrakom. V. Sluzbeni
list (SL) Kraljevine Jugoslavije br. 124-XXXVII od
5. lipnja 1931. Odgovornost zra¢nog prijevoznika
prema svakom putniku ograni¢ena je na iznos od
125.000 franaka, a za prtljagu i robu na iznos od 250
franaka po kilogramu (¢l. 22.). Kasnijim izmjenama
i dopunama granice odgovornosti za Stetu su
povecane (125.000 franaka po putniku, 250 franaka
po kilogramu prtljage i stvari te 5.000 franaka za
rucnu prtljagu po putniku).

¥ | pripreme za donosenje Varsavske konvencije
zapocele su na inicijativu Francuske. Godine 1925.
u Parizu je odrzana diplomatska konferencija o

uveo je Raymond Poicaré, francuski
predsjednik drzave i predsjednik vlade,
po kome je dakle i dobila ime, ¢ i to radi
financijske konsolidacije francuskoga
gospodarstva. Poincaré franak uveden
je zakonom od 24. 6. 1928. i bio je u
upotrebi u Francuskoj to¢no 3.000 dana,”
no ostao je i nadalje u medunarodnim
odnosima kao mjerilo vrijednosti zlata do
uvodenja SDR u pomorskome®* i zratnom
medunarodnom prijevozu.

POSEBNA PRAVA VUCENJA (SDR) /
Special Drawing Rights (SDR)

Kreator ove obracunske jedinice bio
je MMF. Koristi se njome od 1969. u
medunarodnim trgovackim i financijskim
transakcijama  kao  zamjenom  za
dotadasnje jedinice bazirane na zlatu. SDR
Cine pojedine nacionalne valute koje ulaze
u,kosaru” za njegovo izracunavanje. Od 16
valuta koje su na pocetku ulazile u sustav
jedne obracunske jedinice, broj je smanjen
na pet (5) u 1981. godini. Nakon monetarnih
promjena unutar Europske unije, u
Jkosari” valuta nalaze se euro®, britanska
funta, japanski jen i americki dolar.®® SDR
istovremeno znaci i obvezu izmjene svih
medunarodnih instrumenata ukidanjem
granica odgovornosti prijevoznika vezanih
za francuske franke. Prihvacen je zbog

pitanjima odgovornosti zrakoplovih prijevoznika, dok
je u svibnju 1926. u Parizu osnovano Medunarodno
tehnicko povjerenstvo strucnjaka zra¢nog prava
- CITEJA. Upravo je CITEJA dovrdila rad na nacrtu
Konvencije o izjednacavanju odredenih pravila o
medunarodnom zra¢nom prijevozu koja je donesena
tri godine nakon toga (12. listopada 1929.) u Varsavi.
Opsirnije u: Slobodan Kastela, Ladislav Horvat,
Prometno pravo, Skolska knjiga, Zagreb, 2008, str. 157.
% Predsjednik Francuske bio je od 1913. do 1920.
godine, dok je predsjednik vlade bio cak pet (5)
puta, i to: od 21. 1. 1912. do 21. 1. 1913. (1. put); od
15.2.1922.do 29. 3. 1924. (2. put); od 29. 3. 1924. do
9.6.1924 (3. put); od 23. 7. 1926. do 11. 11. 1928. (4.
put)iod 11.11.1928.do 29.7.1929. (5. put) .

37 Usp. Jakasa, op. cit. str. 108.

% QOvaj je franak sluzio kao obracunska jedinica za
posebno ogranicenje za teret i opce ogranicenje
odgovornosti, no on je bio i obrac¢unska jedinica u
Medunarodnoj konvenciji za izjednacavanje nekih
pravila o prijevozu putnika morem, Bruxelles, 1961.
(sukladno ¢l. 6., odgovornost za smrt ili tjelesne
ozljede putnika ogranicena je na iznos od 250.000
franaka). Atenska konvencija o prijevozu putnika i
njihove prtljage morem, Atena, 1974. jednako tako
kao obracunsku jedinicu koristi ovaj franak s tim da
odgovornost prijevoznika za smrt ili tjelesnu ozljedu
putnika ne moze biti ve¢a od 700.000 franaka po
putovanju (¢l. 7.).

¥ Euro je od 1. 1. 2002. sluzbena valuta za cak 17
od 27 drzava Europske unije, pa se moze s pravom
govoriti da je euro jedinstvena europska valuta u
podrucju poznatome kao Eurozona.

“ SDR je ve¢ 30-ak godina svjetski standard za
obracunske jedinice jer u svojoj ,kosarici” ima valute
najmoc¢nijih: a) americki dolar (45% udjela ), b)
europski euro (29%), c) japanski jen (15%) i englesku
funtu (11%). Drugim rije¢ima, upravo ,kosarica”
prikazuje stvarnu sliku svjetskoga gospodarstva, s
tim $to u njoj nedostaje kineski renminbi - juan.

toga sljedec¢i omjer zamjena: a) Poincaré
franak: SDR = 15 : 1#!, 2) Poincare franak
: Germinal franak = 5 : 1, 2 i ¢) Germinal
franak : SDR = 3 : 1%3. U zra¢nom pravu
izmjene su provedene 1975. (Montrealski
protokol br. 1., €l. 1)*, u cestovnome 1978.
(Protokol CMR, ¢l. 23. st. 7. i Protokol CVR,
¢l. 2. st. 1.), u pomorskome 1976. (LLMC*,
¢l. 8.- za opce ogranicenje ), 1976. godine
(Protokol Atenske konvencije iz 1974.
o prijevozu putnika i njihove prtljage
morem, London, 1976., ¢l. Il.) te 1979.
(tzv. SDR Protokol, ¢l. Il - za posebno
ogranicenje tereta). Najkasnije su izmjene
bile u Zeljezni¢kom pravu, tj. 1980. (COTIF,
CIM, CIV).* Budimpestanska konvencija o
ugovorima o prijevozu robe unutarnjim
plovnim putevima (CMNI) iz 2001.
ograni¢ava odgovornost prijevoznika za
Stete do 6.66,67 SDR za svako pakiranje ili
drugu utovarnu jedinicu ili 2 SDR za svaki
kilogram i kontejner bez robe na 1.500, a
kontejner s robom do 26.500 SDR (¢l. 20.).4”
Na snazi nije nijedan medunarodni ugovor
koji cjelovito ureduje prijevoz putnika i
prtljage unutarnjim plovnim putovima.*®
Radi usporedbe spomenutih
obracunskih jedinica daje se tabli¢ni
pregled za konvencije iz pomorskog
prava za prijevoz tereta za Stete prema
kriteriju ,granice za paket ili jedinicu
tereta” Za izracun se koristilo sljede¢im
parametrima na dan 15. 11. 2012.: i) unca
zlata iznosi 31,1035 g; ii) burzovna cijena
unce zlata je 1.714,71 $; iii) tec¢aj $ : euro =
1,34 : 1; iv) tedaj kuna: $ = 5,9 : 1; v) tecaj
kuna:SDR=9,1:1; vi) te¢aj SDR:$ =1:1,52.

“1'Npr. 10.000 Poincaré franaka : 15 = 666,67 SDR

42 V. Velimir Filipovi¢, Odgovornost za Stetu bez krivnje
u Zakonu o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi, svezak 16,
Split, 1980., str. 21.

V. ¢l.7.s5t.3.CIM-a i ¢l. 6. CIV-a.
“Dopunskiprotokolbr. 1.stupiojenasnagu 15.veljace
1996., a pristupilo mu je 48 drzava ¢lanica. Medutim,
ovaj medunarodni instrument nije Montrealska
konvencija (Convention for the Unification of Certain
Rules for International Carriage by Air), potpisana 28.
svibnja 1999. u Montrealu. Montrealska konvencija
stupila je na snagu 4. studenoga 2003. nakon $to
su je ratificirale Sjedinjene Americke Drzave kao
trideseta drzava (u depozit su pohranile 5. rujna 2003.
dokument o ratifikaciji Montrealske konvencije) i
trebala bi zamijeniti Varsavsku konvenciju iz 1929.
(Vidi jos i Kastela-Horvat, op. cit. str. 165.)

% Konvencija o odgovornosti za pomorske trazbine,
London, 1976.

4 Za drzave koje nisu ¢lanice MMF-a, Poincare franak
je i dalje ostao obracunska jedinica.

47 Stupila na snagu 1. travnja 2005. Do tada nije
bilo konvencije s globalnim znacenjem; postojale
su tek regionalne konvencije. Isticemo, na primjer,
Strasbursku konvenciju, 1976. (CLNI), koja je prihvatila
SDR kao obracunsku jedinicu (¢l. 6.i7.).

% Tako Jasenko Marin, ,Ugovorna odgovornost
prijevoznika u unutrasnjoj plovidbi’, Zbornik PFZ,
56(4)(2006), str. 969. - 1010.

A.Vukovi¢: Obracunske jedinice u medunarodnom i unutrasnjem prijevoznom pravu



Tablica 1. Usporedni pregled obracunskih jedinica u pomorskom pijevozu tereta
Table 1 Comparative review units of account in sea transport cargo

Konvencija

Haaska pravila, 1924.
Visbyjska pravila, 1968.
SDR Protokol 1979.
Hamburska pravila, 1978.

666,67 SDR
835 SDR

Iz matematickog izraCuna nesporno
proizlazi da se granica odgovornosti
prijevoznika stalno smanjuje, posebno
nakon uvodenja SDR kao obracunske
jedinice. S druge strane, najvisa visina
naknade Stete ostecenim osobama bila
je u vrijeme zlatnoga standarda, tj. kada
se odgovornost temeljila na funtama
sterlinga u zlatu. Moze se zakljuciti da su
SDR isla nesporno u korist prijevoznika
| do umanjenja njegove odgovornosti
prema korisnicima prijevoza kao ostecene
osobe. Stoga je logi¢no da RH otkaze
Haaska pravila (Hague Rules, 1924), pa
i Visbyjska pravila (Visby Rules) jer ona
ne tite interese njezinih prijevoznika.>
Slijedom toga, moze se zakljuciti da bi RH
trebala otkazati i CMR konvenciju, 1956.,
i CVR konvencije, 1973., za medunarodni
cestovni prijevoz i ratificirati Protokol
CMR, 1978. i Protokol CVR, 1978., prema
kojima bi granice odgovornosti nasih
prijevoznika bile znatno manje jer za
izracun uzimaju SDR umjesto Germinal

franaka na zlatnoj podlozi (v. infra).

4 Haaska pravila nisu odredivala i ogranic¢enje
po kilogramu bruto-tezine tereta, pa ce se zato
taj izracun izostaviti iz usporednog prikaza. Ova
su pravila medutim prihvacena u Sjedinjenim
Americkim Drzavama temeljem The Carriage of
Goods By Sea Act, 46 U.S.C. § 1300-1315 (1936), koja
u prijevozu tereta brodom odreduju granicu do 500
$ po paketu. O tome vidi: F. Michael Sturley, ,The
History of COGSA and the Hague Rules’, Journal
Maritime Law & Commerce, 1991, br. 1. Sto se tice
prijevoza putnika i njihove prtljage morem, SAD nisu
stranka niti jedne konvencije. Od autorima poznatih
medunarodnih ugovora iz prijevoznog prava SAD je
jedino ratificirao Montrealsku konvenciju za zracni
prijevoz, 2003.

%0 |znos od 40.368,28 $ dobio se na sljedeci nacin.
Prvo se cijena unce zlata od 1.714,71 $ podijelila
uncom zlata (31,1035 g) i dobio se iznos od 55,13 $/g
zlata. Zatim se iznos od 55,13 $ pomnozio iznosom
od 732,238 g i tako se dobio iznos od 40.368,28 $.
51To je umnozak od 40.368,28 $ pomnozZen iznosom
od 5,9 kune (tecaj). Dakle, prema Haaskim pravilima
granice odgovornosti naseg pomorskog prijevoznika
za paket iznose 238.172,85 kn pa je $to prije trebalo
otkazati konvenciju iz 1924. godine.

52 Iznos od 33.772,45 $ dobiven je na sljedeci nacin.
Najprije se utvrdilo da 10.000 Poincare franaka znaci
589,5 g zlata (10.000 x 58,95 mg = 589.500,00 ff ;
589,500,00 ff : 1000= 589,50 g zlata ; 589,50 g zlata x
55,13 $ =33.772,45.

3 Na internetskoj stranici www.comitemaritime.org.
vidljivo je da je RH obvezana Haaskim pravilima od
8. 10. 1991., Visbyjskim pravilima i S.D.R. Prokolom
od 28. 10. 1998. (posjet 10. 11. 2012.). S druge
strane, Australija je npr. otkazala Haaska pravila ¢im
se obvezala SDR Protokolom (16. 7. 1993.) dok se
uopce nije nikada vezala za Visbyjska pravila, a Italija
je otkazala Haaska pravila (22. 11. 1984.) i ratificirala
Visbyjska pravila i SDR Protokol (22. 8. 1985.) itd.

Obracunska jedinica

100 funta sterlinga
10.000 Poincaré franaka

Limit za paket ili
jedinicu u US $%°

Limit za paket ili
jedinicu u kunama

40.368,28%° 238.172,85%
33.772,45% 199.257,45
1.013,34 5.978,71
1.269,2 7.488,28

OBRACUNSKE JEDINICE U
UNUTRASNJEM PRIJEVOZU /
Units of account in domestic
transport

U  bivsoj Jugoslaviji  obracunska
jedinica za Stete koje je uzrokovao
prijevoznik korisnicima njegovih usluga
u unutrasnjem prijevozu, bio je samo
dinar.>* U zra¢nom prijevozu prvi poseban
zakon bio je Zakon o obveznim i osnovnim
materijalnopravnim odnosima u zracnoj
plovidbi (SL SFRJ, br. 22/77.) s granicom
od 290 dinara/kg za teret i 300.000 dinara
po putniku. Odgovornost zeljezni¢kog
prijevoznika bila je najprije uredena u
Zakonu o prijevozu zeljeznicom (SL FRNJ,
br. 46/57.), pa u ZID Zakona o prijevozu
zeljeznicom (SL SFRJ, br. 16/65.), koji su
odredivali iznos do 10.000 dinara kao
najvisu granicu za teret (¢l. 102.). Zakonom
0 ugovorima o prijevozu u zeljeznickom
prometu (SL SFRJ, br. 2/74.) odgovornost
prijevoznika je do 200.000 dinara za
putnika, 2.000 dinara za prtljagu i 200
dinara za teret (¢l. 21, 27.i 71.). Cestovni je
prijevoznik temeljem Zakona o ugovorima
0 prijevozu u cestovhom prometu (SL
SFRJ, br. 2/74.) odgovarao u istom iznosu
kao i Zeljeznicki prijevoznik (¢l. 22, 32. i
100.). U pomorskom prijevozu zakonska
granica za teret bila je, prema Zakonu o
iskoristavanju pomorskih brodova (SL
FRNJ, br. 25/59.) do 200.000 dinara po
jedinici tereta (¢l. 101.), a 4.000 dinara po
jedinici tereta sukladno ¢l. 567. Zakona
o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi -
Plovidbenog zakona (SL SFRJ br.22/77.).
Za tjelesne Stete ogranicenje je iznosilo
350.000 dinara po putniku i putovanju (¢l.
626. Plovidbenog zakona). Granice i iznosi
odgovornosti u unutrasnjoj plovidbi bili
su jednake kao i u pomorskom pravu za
posebno ogranicenje, dok su pravila za
opce ogranicenje odgovornosti bila u ¢l.
378.-423. Zakona.

Republika Hrvatska u unutrasnjem
pravu granice odgovornosti prijevoznika
za pocinjene Stete ima u hrvatskim
dinarima, DEM, kunama®, ili u SDR U

** Plemeniti metal prema kojem je utvrden paritet
dinara, i to 0,7109368 mg cistog zlata za 1 dinar. (V.
Pravni leksikon, Beograd, 1970., str. 1364.)

% Dana 30. svibnja 1994. uvedena je kuna kao

zra¢nom prijevozu donesena je najprije
Odluka o novc¢anim iznosima do kojih
se ograni¢ava odgovornost prijevoznika
u zracnom prijevozu od 50 DEM ili
od 181 kune za teret (NN, br. 47/93. i
37/95.), a potom i Zakon o obveznim i
stvarnopravnim odnosima u zra¢nom
prometu (NN, br. 132/98, 63/08. i
134/09.) sukladno ¢l. 21. i 22. ratificirane
Montrealske konvencije, 1999. (NN-MU,
br. 9/07.). Zakon o ugovorima u prijevozu
u zeljeznickom prometu (NN, br. 87/96)
ogranic¢ava naknadu za tjelesne stete po
opc¢im pravilima o odgovornosti za Stetu
(¢l. 19.), a Stete za gubitak ili ostecenje
stvari do 2 kune/kg bruto-tezine (¢l. 64.).
Zakon o izmjenama i dopunama Zakona
o prijevozu u cestovnom prometu (NN,
br. 83/02.) izbrisao je odredbe o ugovoru
robe, putnika i prtljage cestom, pa je
stoga nastala pravna praznina i u praksi
se primjenjuju CMR i CRV konvencije,
$to je pravno nedopustivo i izravno je
na Stetu prijevoznika. Pomorski zakonik
(NN, br.17/94.) kao i Pomorski zakonik
(NN, br. 181/04, 76/07, 146/08. i 6/11.)
i Zakon o plovidbi i lukama unutarnjih
voda (NN, br. 109/07.i 132/07.) temelje se
na najsuvremenijim svjetskim rjesenjima
(v. supra).

ZAKLJUCAK / Conclusion

Obracunske jedinice u medunarodnome
prijevoznom pravu za Stete prijevoznika
prema putnicima, njihovoj prtljazi i
stvarima stalno su se mijenjale. Povijesno
gledano, najprije se u Zeljeznickom
prijevozu robe pojavljuje zlatni Germinal
franak (CIM, 1890.), koji je sluzio kao
obracunska jedinica za prijevoz putnika
(CIV, 1923.) te za CMR konvenciju, 1956.
i CVR konvenciju, 1973. u cestovhom
prijevozu robe i putnika. Britanska
zlatna funta sterlinga bila je obrac¢unska
jedinica za Haaska pravila, 1924, u
prijevozu tereta morem, a zlatni francuski
Poincaré franak bio je obracunska
jedinica za Varsavsku konvenciju, 1929.,
u zra¢nom prijevozu te Visbyjska pravila,
1968., u pomorskom prijevozu tereta.
Ipak, MMF je zbog stalnih kolebanja
(fluktuacija)®® vrijednosti ,zlatnih” valuta
kreirao zamjenu posebna prava vucenja
(SDR) kao stabilan monetarni standard
za obracunsku jedinicu (paper gold).

novcana jedinica Republike Hrvatske s podjelom
na 100 lipa, zamjenom za hrvatski dinar (koji je bio
sluzbeni domaci novac od 23. prosinca 1991.) u
odnosu 1:1000. Vidi opsirnije na: www.hnb.hr (posjet
1.srpnja 2012.).

% Tako Clarke, op. cit., str. 146.
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Uvodenjem SDR krajem 70-ih godina
XX. stolje¢ca doslo se do potpunog
ujednacavanja (unifikacije) obracunskih
jedinica radi lakSeg obrac¢una i vece
pravne sigurnosti u prometu putnika i
stvari, Sto i jest najvaznije. To je danas
,kosarica” valuta: euro, britanska funta,
japanski jen i americki dolar i prihvacena
je kao globalno priznata mjera vrijednosti
novca u svim zemljama ¢lanicama MMF-a
u svim granama prijevoza (more, zrak,
cesta, Zeljeznica, rijeka).

Nase prijevozno pravo zaostaje
za suvremenim kretanjima. Stoga iz
pravnih i ekonomskih razloga (v. Tablicu
br. 1. supra) predlazemo de lege ferenda
otkazivanje svih medunarodni konvencija
koje za osnovicu imaju ,zlatne” valute i
prihvac¢anje obracunske jedinice SDR.
Za unutrasnji prijevoz predlazemo de
lege ferenda uskladenje Zeljezni¢koga
i cestovnog prava s medunarodnim
konvencijamauodnosu premagranicama
odgovornosti i obra¢unskim jedinicama.
S tim je u svezi i ratifikacija Protokola
CMR (vec je 41 drzava ugovarateljica) te
Protokola CRV konvencije.
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