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einjenica da su neke driarte aezane Haaiko-Visbyiskim Gli
samo Haaikim ili Visbyjskim) praailima, a i o Protokolu iz

1.979. takoder aalja aoditi raiuna, dok su druge spremne prim-
jenjiaati Hamburika praailn, ili druge kombinacije s Haaiko-

Visby j skim pr aailima, ne pridonosi ui ednaiau anju pomorsko g
plnaa na podruiju prijeaoza stuari. Postoji i miiljenje da bi

uj ednaiaaanju pomorsko g prii eaoza stuari pridonii ela suareme-

na koncepcija noae konaencije koja bi na temeljima dosadainjih

iskustaaa optimalnije uaaiaaala intetese broda i tereta. U radu

se, upraao u cilju tog ujednaiattania, nastoie pronati zajednitkn

rjeienja, iste iti-bliske praane regulacije u obie medunarodne

konaencije. Medutim, isknzuju se i znatne razlike u rjeienjima,
a u Hsmburikim prartilima ima i odredabakoje ureduju sasaim

nooe odnose. Prati se i rad u okairu Comitd maritime
international-a (CMl), pa se izlaiu i stajalidta nacionalnih

udruienja za pomorsko praoo. Konaino, izlaiu se mnbgobrojna

kompar atiana rj ei enj a.

L. UVOD

u oZujku 1.978. godine usvojen je na Diplomatskoj konferenciji u
Hamburgu tekst Konvencije ujedinjenih naroda o prijevozu robe morem.

Posebnom rezolucijom (dodatak III.) preporudeno je da se ta Konvencija

nazove ,,Hamburika pravila" (kao 5to postoje "HaaSka pravila" alias

Medunarodna konvenciia zaizjednadavanje nekih pravila o teretnici, 1924' i
,,visbyjska pravila" alias Protokol o izmjeni Medunarodne konvencije za

izlednitavanje nekih pravila o teretnici, 1968.). Spominjemo i Protokol o
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,fi"1o,?Iib""F$ll 'riil?tfii:iL!1;511;narodne resulative prijevoza stvari morem (prijedrog mirikacijskos

izmjenama Haa5kih i visbyjskih pravila, 1,979. tzv. sDR protokol jer uvodi
obradunsku jedinicu "Posebno pravo vudenja", "special Drawing Right,,-
kratica SDR.

Hambur5ka pravila stupila su na snagu 1. studenoga'1992. godine. 25
driava su do danas, postale drZave ugovarateljice tih Fravila. Nije rijed o
drZavama s respektabilnim sastavom trgovadkih mornarica. Medutim, rr.oze
se oiekivati i pristup novih dri,ava Hambur5kim pravilima. Nagovjeitava
se/ na primjer, i interes sjedinjenih Ameridkih Dri,ava. Naime, tro?e n seD
koji je tradicionalni za5titnik interesa krcatelja (prisjetimo se Harter Acta
7893., a sustav Hamburskih pravila teLio je, mada su dvojbeni rezultati,
pruZiti teretu povoljniji pravni tretman spram Haa5ko-visbyjskih pravila),
moZda biti zaietnik Sireg prihvaianja tih pravila? stoga se aklualizira
sadrlaj HamburSkih pravila, posebice u usporedbi s Hia5ko-visbyjskim
pravilima.

u gospodarsko-prometnom znadenju Haasko-Visbyjska pravila su u
prednosti. skromni su kapaciteti trgovadkih mornarica drzava koje bi prim-
jenjivale Hamburska pravila.' Brodovlasnici su takoder protiv Hamburskih
pravila.'? lpak, sama dinjenica supostojanja dvaju medunarodnih instrume-
nata u istom podrudju pravnih odnosa (prijevoz stvari morem), otvara
konkretne probleme primjene mjerodavne konvencije, u kombinaciji dak
osam moguiih pravnih podrudja,'5to zahtijeva nuZnu medunarodnu zurad-
nju u praktidnojprovedbi. Rasilanit 6emo neke aktualne probleme.

2. OSNOVNA PROBLEMATIKA. PRIIEPORNA PITANIA U
PRIMIENI

Iako je u najranijem razdoblju priprema za dono5enje nove konvencije u
prijevozu robe morem bilo teZnja da se stubokom mijenjaju Haajko-
Visbyjska pravila (osobito u korist tereta, korisnika prijevoza), kasnije se
postupno saznavalo da se odredena nadela moraju zadrLati (npr. ogranidenje
odgovornosti). u konainom tekstu Hamburskih pravila reproduciratte jrt
mnoge odredbe Haaiko-visbyjskih pravila. Ipak, postoje nadopune i pot-

F Berlingieri, Conclusion-Coexistance entre la Convention du Bruxelles et Ia Convention
de Hamburg, Il diritto marittimo, Genova, sv.11.,1.993, str.352.
D. Kimball, shipowner's Liability and the Proposed revision of the Hague Rtles,lournal of
Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 1,7975., str. 251.

Vidi I. Grabovac - D. Bolania, Splitski brodari kao znaiajni poduzetnici u prijevozu stvari
i problematika medunarodne regulative, Zbornik radooa praonog fakulteta i sptitu, god. 33,
3-4 (43-44),'1996., str. 282-283.
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puno nova rjesenja (npr. o izravnom prijevozu, o jamtevnim pismima, o
sudbenosti-arbitraZi), ali i znatnije izmjene. Medutim, bjelodano se nije na-
mjeravalo posve raskinuti s dotada5njim sustavom Haasko-visbyjskih prav-
ila. stoga dugogodiSnja uspje5na primjena Haa5ko-visbyjskih pravila
utemeljena i sudskom praksom nuzno ie utjecati i na tumadenje istih ili
srodnih rjeSenja u Hambur5kim pravilima. To, nesumnjivo, predstavlja
crvenu nit kontinuiteta izgradenog sustava odgovornosti i drugih instituta
u medunarodnom prijevozu stvari morem.

Haasko-visbyjska pravila primjenjuju se na sve teretnice Bto se odnose na
prijevoz robe izmedu dviju razliditih driava - kada je teretnica izdana u
dri"avi ugovarateljici, a zatim i kada je teretnica izdana u drZavi koja nije
ugovarateljica, pod uvjetom da je prijevoz zapoteo u luci drZave ugo-
varateljice, u oba sludaja rijed je o luci ukrcaja. Haa5ko-visbfska pravila
sadrze i poznatu Paramount klauzulu (koja bi se, usput redeno, inade prim-
jenjivala), tj. primjenjuje se Konvencija ako je teretnicom predvideno da se
ugovor ravna po odredbama Konvencije ili zakonodavstva koje primjenjuje
konvencijske odredbe ili im pridaje udinak. Irelevantna je drZavna pripad-
nost broda, prijevoznika, krcatelja, primatelja ili bilo koje druge osobe koja
ima interes (usp. dl. 10.).

Hambur5ka pravila pro5iruju podrudje vlastite primjene. primjenjuju se
ne samo onda kada je luka ukrcaja u drZavi ugovarateljici, nego i ako je u toj
dri,avi luka iskrcaja, pa dak i ako je jedna od opcijskih luka iskrcaja, kako je
predvideno u ugovoru o prijevozu stvari, uistinu bila i luka iskrcaja u drZavi
ugovarateljici. Hamburska pravila primjenjuju se, naravno, i na sve teretnice
izdane u jednoj drZavi ugovareteljici. Medutim, Sto je posebno znadajno,
primjenjuje se i na ugovore o prijevozu robe morem izmedu razliditih drZa-
va i kada je izdana u drZavi ugovarateljici druga isprava koja dokazuje pos-
tojanje ugovora o prijevozu, a nije teretnica (usp. il. 1. i 2.). Smatra. se da
odredba koja ne vezuje primjenu Konvenciju uz (negocijabilnu, prenosivu)
teretnicu odgovara i potrebama suvremenog prometa, u kojem se novim
tehnologijama skraiuje vrijeme prijevoza.n

Moguie je da ovakav sklop rje5enja dovede do primjene Haaiko-
Visbyjskih pravila u drZavi luke ukrcaja, a Hambur5kih pravila u drZavi
luke odredi5ta. Stoga bi mjerodavno pravo moglo ovisiti o tome u kojojje
dri.avi tuLba podnesena. Linijski prijevoznik (brodar) mogao bi tako prista-
ti podvrii se sudu dri.ave luke s kojom odri,ava redovitu prugu.'

: Berlingieri, Conclusion-Coexistance..., op. cit.,str. 357.
n I. Grabovac, Prijeooz staari s oiie prijeooznikn, Spllt, 1,975., slr. 65; F. Berlingieri, La

Convenzione di Bruxelles del 23 agosto 1924 sulla polizza di carico ed il progetto UNICI-
TRAL du Convenzione sul trasporto di merci per mare: un raffronto critico, Il diritto mari-
ttimo,Genova, sv. IV 1977., slr.550-561.
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uvijek je u kombinaciji i Paramount klauzula6 uz pretpostavku da su
stranke ugovorile primjenu HamburSkih pravila. Ako se tuLba podnese
sudu drZave ugovarateljice Haa5ko-visbyjskih pravila, ovakva ugovorna
klauzula mogla bi imati pravni udinak u sklopu dl. 3. st. g. Haasko-
Visbyjskih pravila.T Bitno bi stoga bilo ustvrditi da li se odredbama
HamburSkih pravila prijevoznik oslobada odgovornosti ili mu se ta odgo-
vornost umanjuje. Pade, u usporedbi sa spomenutom dispozicijom, nadelno
su odredbe Hambur5kih pravila, a glede uredenja odgovornosti, nepo-
voljnije za prijevoznika, odnosno trebalo bi da pruZaju bolju za5titu koris-
nicima prijevoza. stoga ne bi bilo zapreke da se ne poituje autonomija
stranadke volje. Medutim, postoje i sludajevi kada norme Hamburbkih pra-
vila ublaZavaju odgovornost prijevoznika u odnosu na Haasko-visbyjska
pravila (usp. u daljem tekstu). Sud drZave koja primjenjuje Haa5ko-
Visbyjska pravila procjenit ie znadenje udinka Hambur5kih pravila na
odgovornost prijevoznika. Konkretno, u nasem pravu na ugovore o plovid-
benim odnosima primjenjuje se pravo koje su stranke izabrale (dl. 995.
Pomorskog zakonika). Iznimno, glede prijevoza stvari, primjenjuje se uvijek
na5 Zakonik na odgovornost prijevoznika (brodara) za osteienje, manjak ili
gubitak tereta dija se primjena ne moZe iskljuditi sporazumom stranaka
(prisilne norme), ako je luka ukrcaja ili odrediSta u Republici Hrvatskojs (v.

il.996. st. 1. t. 1.). Kada je rijed o dispozitivnim zakonskim odredbama o
odgovornosti (v. dl. 584.),' nema ogranidenja slobode ugovaranja. Nai se
Pomorski zakonik, inade, zasniva na Haa5ko-Visbyjskim pravilima.l0

Usp. dI. 70. c Haaiko-visbyjskih praaila. u Hamburskim pravilima istide se da 6e se primje-
njivati konvencija, ako je teretnicom ili drugom ispravom kojom se dokazuje poJtojanje
ugovora o prijevozu stvari morem predvideno da ie se odredbe te konvencije ili zakono-
davstva bilo koje drZave koje prihvaia njene odredbe, primjeniti na ugovor (il. 4. st. Ie).

el. 3. st. 8. Haaiko-Visbyjskih praoila glasi: "Svaka klauzula, pogodba ili sporazum u ugov-
oru o prijevozu, kojima se prijevoznik ili brod oslobadaju odgovornosti za gubitak ili
oSteienje u svezi s robom nastalo nepaZnjom, krivnjom ili neispunjenjem duZnosti ili
obveza propisanih ovim dlankom, ili kojima se njihova odgovornost umanjuje na drugi
naiin nego je to propisano ovom konvencijom bit ie ni5tavi, nepostojeii i bez uiinka.
Klauzula kojom se prijevozniku ustupa korist od osiguranja, kao i svaka slidna klauzula,
smatrat ie se klauzulom koja oslobada prijevoznika od odgovornosti".
I. Grabovac, Mjerodavno pravo Republike Hrvatske o pomorskoj plovidbi, Informator,
Zagreb,bt. 4'1.43, 1993., str. 1.-2.

Iznimno se odredbe Pomorskog zakonika o odgovornosti brodara u prijevozu stvari mogu
ugovorom mijenjati u korist brodara (prijevoznika) u sludaju 1. oSteienja, manjka ili gubitka
tereta nastalog prije poietka ukrcavanja ili nakon iskrcaja, 2. prijevoz Livih Zivotinja, 3. prijevoz
tereta koji je na temelju suglasnosti krcatelja smjeSten na palubi i 4. Stete zbog zakaSnjenja.

PobliZe I. Grabovac, Supostojanje Haa5ko Visbyjskih i Hamburikih pravila i problematika
rnedunarodnog ujednadavanja prava o prijevozu stvari morem, Pomorski zbornik, Rijeka,
knjiga 32, 7994., str.208-210.
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3. SUGLASNA ILI BLISKA R'ESENIA U MIERODAVNIM
MEDUNARODNIM SPORAZUMIMA

U usporedbi polazimo od sustava i redoslijeda dlanaka u Hamburbkim
pravilima.

1. Clede polja primjene prihvaiaju se rjesenja HaaSko-Visbyjskih pravila,
osim 5to se u Hambur5kim pravilima prosiruje i na luke iskrcaja drZava ugo-
varateljica, 5to je vei nagla5eno (dl. 2. st. 1. i 2. u usporedbi s dl. 10. Haa5kih
pravila), te i na sve druge isprave koje nisu teretnica.

2. el. 5. st. 1. Hamburskih pravila istide da prijevoznik, u razdoblju dok
traje njegova odgovornost (koja se proiiruje spram Haaiko-Visbyjskih pra-
vila, usp. dl. 4.), odgovara za Stetu koja proizlaziiz gubitka ili o5teienja robe,
kao i za zaka5njenje u predaji, osim u sludaju ako dokaZe da su on, njegovi
sluZbenici ili punomoinici poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle
zahtijevati poradi izbjegavanja dogadaja i njegovih posljedica.

Kako tumaditi sintagmu iz dl. 5. st. 1. HamburSkih pravila osobito u
usporedbi s "duZnom paLnjom" (pozorno5iu) iz Haa5ko-Visbyjskih pravila?
Postoji miSljenje da pomorskom prijevozniku neie biti lako dokazivati da je
poduzeo sve mjere koje bi se razumno mogle zahtijevati kako bi se izbjegao
Stetni dogadaj i njegove posljedice. To bi mogla biti probatio diabolica!
Tehniiki napredak nameie sve veie mogudnosti i duZnosti pri izbjegavanju
Stetnih posljedica. Moglo bi se gotovo tvrditi da se svaki dogadaj moZe
izbjed zahtijevanim mjerama. Ovisit 6e o shvaianju i tumadenju sudova.
Stoga se izraLava bojazan da bi se odgovornost na temelju krivnje, kako
proizlazi iz dI.5. st. 1. mogla desto poistovjetiti s kauzalnom (objektivnom)
odgovornoSiu.l'

Nedvojbeno je da je u HamburSkim pravilima prihvaieno klasidno nadelo
odgovornosti na temelju pretpostavljene (predmnij evane) krivnje, Sto
odgovara rje5enju iz Haa5ko-Visbyjskih pravila. Taj temelj odgovornosti
jasno proizlazi iz tumadenja izrihja iz tl. 5. st. 1., a kako bi se uklonila bilo
kakva nejasnoia, rasprSile sve sumnje, u prilogu II. Hambur5kih pravila
drZave ugovarateljice prihvai aju " zajednidko shvaia nje", zapr av o zajed-
nidki dogovor, da je odgovornost prijevoznika utemeljena na pretpostav-
ljenoj (predmnijevanoj) krivnji ili nemarnosti.

Stilizacija iz dl. 5. st. 1. HamburSkih pravila odgovara, u osnovi, zahtije-
vanoj duZnoj paZnji (pomnji, pozornosti) kao "due diligence" a i u smislu
"ptoperly", "carefully" i slidno iz Haa5ko-Visbflskih pravila. "Due dili-

rr C. Legendre, La Convention de Nations unies sul le transport de marchandises par mer, Le
droit maritime franqais, Paris, 355, 7977., str. 352; I. Grabovac, Temelji odgorsornosti u promet-
nom praau, Split, 2000, str. 1'1. - 22.
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gence" uklapa se u "measures reasonably... required" iz dl. 5. st. 1.

Hamburikih pravila.'2 Prijevoznik, dakle, kao i u Haa5ko-Visbyjskim pravi-
lima, odgovara na osnovi pretpostavljene (predmnijevane) krivnje, jer se od
njega traZi dokaz da je razborito postupio, tj. u granicama pozornosti koja se
od njega zahtijeva. Naravno, ne traZi se od prijevoznika neka neobidna
pozornost (pomnja, paLnja), nego upravo razumna pozornost (franc. "dili-
gence raisonable").

Istide se da u Haa5ko-Visbyjskim pravilima za svoje oslobodenje od
odgovornosti prijevoznik mora dokazivati konkretne sludajeve (izuzetne
sludajeve, "ecxepted perils", njih 17), a to znadi konkretne uzroke Stete, a u
Hamburikim pravilima mora samo dokazivati da je poduzeo razumne
mjere da se izbjegne Steta i njezine posljedice. Iz toga bi se moglo zakljuditi
da je u HaaSko-Visbyjskim pravilima statuirano tzv. nadelo pretpostavljene
odgovornosti, a u Hamburikim pravilima nadelo pretpostavljene krivnje, Sto

bi za Stetnika (prijevoznika) bila blaZa odgovornost,l3 a to ne bi bilo u skladu
s deklariranom teZnjom, izraLenom tijekom pripremnih radova na
Hambur5kim pravilima, da se pooitri odgovornost pomorskog prijevozni-
ka. Medutim, i u Haa5ko-Visbyjskim pravilima prijevozniku ostaje
moguinost pozivati se na op6i razlog ekskulpacije, na primjenu duZne paZ-
nje (pomnje, pozornosti).'n

Zanimljivo je usporedno rjeSenje odgovornosti prijevoznika za poi.ar.
Hambur5ka pravila usvajaju nadelo dokazane krivnje prijevoznika (v.

dl. 5. st. 4.). Prijevozniku bi bilo dostatno dokazivati da je Steta na robi nasta-
la zbogpoLara, pa bi prijevoznik odgovarao samo onda ako bi korisnik pri-
jevoza dokazao njegovu krivnju. Zapravo, u toj situaciji ostvaruju se udinci
koji su, inade, poznati u sustavu izuzetih sludajeva iz Haa5ko-Visbyjskih
pravila. Ako se usporedi rjeSenje iz Haa5ko-Visbyjskih pravila i odredbu
Hamburikih pravila glede odgovornosti za poLar, moZe se ustanoviti da je
pooStrena odgovornost prijevoznika, jer prijevoznik odgovara i za djela svo-
jih sluZbenika, zaposlenika, osoba kojima se sluZi u svom poslovanju.
Medutim, ako se odgovornost za poi,ar promatra u sklopu op6eg reZima

W. Tetley, Canadian Comments on the Proposed Uncitral Rules - An Analysis of the
Proposed Uncitral text, lournal ot' Maritime I'aw and Commerce, Cincinnati OH, vol. 9, 2,

7978., str.258.

R. Rodiere, La responsabilit6 du transporteur maritime suivant les Regles de Hambourg
7978, Le droit maritime frangais, Paris, 356, 1978, str. 457; D. Bolania, Odgooornost brodara za

izuzete sluiajeae, gpbt,1996, str. '14.

I. Grabovac, Pojam duZne paZnje ("due diligence") u prijevozu stvari morem, Uporedno

pomorsko praao i pomorskakupoprodaja,Zagreb,l00, 1983., str.707-11'l'; I. Grabovac, Osnova

odgovornosti brodara u Konvenciii o prijevozu robe morem ,1978., Pomorski zbornik,Rljeka,
1,7 , 1979, str. 230-232.
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odgovornosti u Hamburskim pravilima, ta odgovornost je blaZa, pa se i pr!
blizava poloZaju prijevoznika u Haasko-visbyjskim pravilima. Poseban po-
stupak prijevoznikove odgovornosti zapoi.ar, u sustavu Hamburskih prav-
ila, opravdava se dinjenicom da uzrok poi,arane mora leZati samo na brodu,
nego i na teretu.ls

odredena usporedba slidnosti postoji i kod spaSavanja zivota ili imovine
na moru, kao moguinost oslobodenja prijevoznika od odgovornosti. Naime,
Haa5ko-Visbyjska pravila oslobadaju prijevoznika odgovornosti za itete
koje su posljedica skretanja poradi spa5avanja ili poku5aja spaiavanja Zivota
ili imovine na moru, kao i za drugo razumno (razborito) skretanje. O kon-
troveznom problemu devijacije mnogo se raspravljalo u literaturi, a i pred
judikaturom su se znale isprijeiiti dileme, posebice u primjeni anglo-
ameridkog prava. U svezi s problematikom odgovornosti prijevoznika za
skretanje bitno je ustvrditi kada je skretanje opravdano, tj. je li spa5avanje
imovine, u okolnostima sludaja, opravdano, a Sto pak znaii razumno
skretanje ili, kako na5 Zakonik kaZe, skretanje "zbog drugih opravdanih
razloga".tu

Hambur5ka pravila (dl. 5. st. 6.) prilevoznika oslobadaju od odgovornos-
ti za sluiaj spaSavanja Livota (Sto je sigurno izvan svake rasprave), a
spa5avanje imovine tvori razlog za oslobodenje od odgovornosti samo ako
je razborito (zbog razboritih mjera),

U tom dijelu pribliZena su stajali5ta obiju medunarodnih konvencija, s
tim da je nuZna rasprava kada je spaSavanje imovine razborito. Medutim, u
tomu je razlika, Hamburika pravila ne spominju klasidnu devijaciju, pa ie se
ostali sludajevi skretanja, izvan moguiih spomenutih situacija iz dl. 5. st. 6.,
podvrii opiim normama o odgovornosti prijevoznika za robu. To znadi da
ie svaka devijacija (skretanje s plovidbenog puta) biti krienje konvencijskih
odredaba ako prijevoznik ne dokaZe da su on i osobe kojima se sluZi u svom
poslovanju (npr. zapovjednik) poduzeli sve mjere koje su se razborito mogle
zahtijevati poradi izbjegavanja skretanja i njegovih posljedica, tj. da nije kriv.

Materija ogranidenja odgovornosti prijevoznika u osnovi je jednako
uredena u oba medunarodna instrumenta (osim 5to je vi5i iznos ogranidene
odgovornosti u HamburSkim pravilima - 835 i lli 2,5 - spram 666,67 ili 2
obraiunske jedinice posebnog prava vudenja u Haaiko-Visbyjskim pravili-
ma odnosno Protokolu 1979.). Razvidan je utjecaj Haa5ko-Visbyjskih pravi-

I. Grabovac, Konaencija o prijezsozu robe morem, Hamburg 1978. s komentarom, Fakultet za
pomorstvo i saobraiaj, Rijeka, 1979., str. 16.

L Grabovac, Pravni problemi devijacije kod ugovora o pomorskom prijevozu, Zbornikrado-
aa Prnt:nog faktiteta u Splitu,Il,1964. str. 137; D. Bolania, Pravni problemi pravca putovan-
ja broda i skretanje s puta, Pomorski zbornik, Rijeka, XXX, 1992., str. 281.-297.
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la na Hambur5ka pravila. To se odnosi i na jednaka rje5enja za jedinicu tere-
ta kada je rijed o kontejnerima, paletama i slidnim prijevoznim napravama,
te o gubitku prava na ograniienje odgovornosti.

O razlikama glede odgovornosti prijevoznika za zakaSnjenje u predaji
robe raspravit ie se u sljedeiem poglavlju."

]ednake su, odnosno gotovo identidne, odredbe o odgovornosti krcatelja
(dl. 12. Hambur5kih pravila, dl. 4. st. 3. Haa5ko-Visbyjskih pravila) i o pri-
jevozu opasne robe (dl. 13. odnosno dl. 4. st. 6.). To isto vrijedi i za izvan-
ugovornu odgovornost prijevoznika i osoba kojima se on sluZi u svom
poslovanju (dl. 7. u usporedbi sa dl. 4. bis ).

3. Bez obzira na deklariranu mnoZinu podataka koje bi teretnica po
Hamburikim pravilima morala sadrZavati (usp. dl. 15.), jednaka je regulaci-
ja, 5to je osobito bitno naglasiti, u obje konvencije glede primjedaba, opaski
(rezervi) o teretu, te o dokaznom udinku. Ipak, uodava se razlika u tomu 5to
se u HamburSkim pravilima (il. 16. st. 1.) predvida obveza unositi u
teretnicu opasku o netodnosti, razlozima za sumnju ili nepostojanje priklad-
nih sredstava zaprovjeru, dok se Haa5ko-Visbyjskim pravilima istide da pri-
jevoznik neie biti duZan niti navoditi ili spomenuti oznake, broj, kolidinu ili
masu tereta ako ima ozbiljnog razloga sumnjati da ne predstavljaju onu robu
koju je uistinu primio, ili ako nije imao razumne moguinosti to provjeriti (dl.

3. st. 3. in fine). Medutim, to nije tolika razlika da sudska praksa s iskustvom
od nekoliko desetljeia ne bi svojim utjecajem pripomogla 5to ujednaienijoj
primjeni i Hambur5kih pravila.

Potpuno su iste odredbe o jamstvu krcatelja (d. 17. st. 1. - usp. il. 3. st. 5.),
ali su u HamburSkim pravilima norme o jamdevnim pismima (nepotrebno?),

iega nema u Haa5ko-Visbyjskim pravilima.
4. Pravni udinci prigovora o gubitku ili oSteienju tereta jednaki su u obje

konvencije (usp. dl. 19. i dl. 3. st. 6.), ali su pravodobni rokovi razliiiti. Po
Haa5ko-Visbyjskim pravilima primatelj bi trebao uloZiti pisani prigovor
odmah pri preuzimanju robe, ako su mane na robi vidljive, a ako je rijed o

skrivenim manama, rok je tri dana od predaje (preuzimanja) robe.

" Na osnovi Haaiko-Visbyjskih praaila ne postoje odredbe koje bi izravno normirale odgo-
vornost prijevoznika za zaka5njenje. Medutim, u tim pravilima postoji sintagma o odgo-
vornosti prijevoznika za gubitak ili oiteienje robe, ili ",t svezi s robom", Sto omoguiuje i
ekstenzivno tumadenje, tj. obuhvaianje tipitnih Steta zbog zakainjenja, Steta koje fiziiki ne

pogadaju teret (daljnje Stete). Tu koncepciju prihvaiaju neka zakonodavstva i sudska prak-
sa, a u novije vrijeme iak i sudska praksa u Francuskoj, tije zakonodavstvo odgovornost
zbog zakaSnjenja u prijevozu stvari ne ureduje prisilnim nonnama (vidi L Grabovac,
Ureduju li Haaiko/Visbyjska pravila odgovornost brodara za zaka5njenje?, Upotedno
pomorsko praao (Comparatiae Maritime l-azu), Zagreb,3-4,33,7991., str.247. ).
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HamburSka pravila produzuju rokove. Za vidljive mane pisani se prigo-
vor jos moZe uloZiti i sutradan, a ako su skrivene rok je 15 susljednih dana,
nakon dana kada je roba predana primatelju. Mislimo da su rokovi u
HamburSkim pravilima predugi, osobito za skrivene mane (s dime se slaZu i
mnoga nacionalna udruZenja za pomorsko pravo).

Novina je u Hamburikim pravilima da se i za Ftete od zakainjenja traZi
pisana obavijest u roku od 60 susljednih dana nakon dana kada je roba
predana primatelju. Ako se na vrijeme ne uloZi takav prigovor, nastupa pre-
kluzija (a ne samo pretpostavka do protudokaza kao u sludaju gubitka ili
o5teienja robe).

5. Valja posebice napomenuti da se kogentnost (prisilnost) normi u obje
konvencije jednako izrai,ava. NiStavan je svaki uglavak u ugovoru o pri-
jevozu kojima se izravno ili neizravno mijenjaju odredbe konvencije, ali se
dopusta poviSenje odgovornosti prijevoznika i poostrenje njegovih obveza
(d1.23. st. 1. i 2. u usporedbi sa dl.3. st.8.).

4. RAZLTKE U UREDENIU U HAASKO-VTSBYISKTM r
HAMBURSKIM PRAVILIMA . 5TO PREPORUEITI
KAO POLAZTSTE ZA UNTFTKACTIU ?

1. HaaSko-Visbyjska pravila ne primjenjuju se za razdoblje prije potetka
ukrcavanja niti nakon iskrcaja (dl. 13.). za razdoblje prije ukrcaja i poslije
iskrcaja postoji sloboda ugovaranja (dl. 7.). Hambur5ka pravila pakproiiruju
trajanje odgovornosti prijevoznika od trenutka preuzimanja (prijema) robe u
luci ukrcaja do predaje robe u luci iskrcaja. Hamburika pravila preciziraju
kada se smatra da je prijevoznik robu preuzeo (usp. dl. 4.). Uobidajeno je da
krcatelj predaje robu prijevozniku, ali se vodi raiuna i o sludaju kada je pri-
jevoznik mora preuzeti od tijela vlasti ili treie osobe, ako je tako propisano
u luci ukrcaja. Isto tako, prestaje odgovornost prijevoznika kada robu izruii
primatelju, ali se, u praksi, dogada da se primatelj ne javlja ili ne moZe
preuzeti robu, pa ie je prijevoznik staviti na raspolaganje (npr. javnom skla-
di5tu) na radun i rizik primatelja s udinkom predaje u skladu s propisima ili
obidajima (ludkim) u luci iskrcaja. Valjalo je uvaZiti i situaciju da se roba u
skladu s propisima u luci iskrcaja mora predati tijelu vlasti ili nekoj treioj
(odredenoj) osobi. Ipak, trajanje odgovornosti prijevoznika za stvari pros-
torno je ogranideno lukom ukrcaja i lukom iskrcaja. Ako bi prijevoznik, npr.
preuzeo robu na nekom mjestu u unutrainjosti, odgovornost prijevoznika
prema Hamburbkim pravilima ne bi zapodela prije nego 5to bi roba stigla u
luku ukrcaja, a prestala bi, svakako, u luci iskrcaja. Zapravo, HamburSka
pravila definiraju ugovor o prijevozu kao ugovor "kojim prijevoznik pre-
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uzima uz plaianje vozarine prijevoz robe morem iz jedne luke u drugu"
(v. dl. 1. st. 6.), pa se ta pravila primjenjuju pri uporabi prijevoznih sredstava
u drugim granama prometa (mje5oviti, multimodalni prijevoz) samo za
morski dio puta. Medutim, sporne mogu biti granice luke, pa se ubudude ne
bi iskljudivale rasprave u svezi s (5irom ili uZom) definicijom prostora luke
ukrcaja ili iskrcaja. Zapravo, valjalo bi viSe voditi raduna o ugovornoj slobo-
di stranaka!

Smatramo da je stajali5te Hambur5kih pravila opravdano i prihvatljivo.
Ako se prijevoznik za razdoblje prije ukrcavanja i nakon iskrcaja sluZi u
svom poslovanju i samostalnim treiim osobama (npr. skladiStarima), mora
preuzeti rizik za rad svojih ugovaratelja spram kojih mu preostaje pravo
povrata (regresa).

2. U prethodnom je poglavlju elaborirano stajaliSte o jednakom temelju
odgovornosti prijevoznika u objema konvencijama. Ipak, i u sklopu toga
temelja (pretpostavljene krivnje) pojavljuju se dvojbe o sadrZaju odgo-
vornosti prijevoznika, a u upitnoj, stroZoj ili blaZoj odgovornosti, u uspored-
bi osobitu pozornost privladi nepoznati (neotkriveni) uzrok itete. U sudskoj
praksi i teoriji u primjeni HaaSkih (Haa5ko-Visbyjskih) pravila nema o tom
pitanja jedinstvenog stajali5ta. Postoji tvrdnja, zasnovana na primjeni dl. 4.

st. 2. ("excepted perils") da brodar odgovara za Stete koje nastanu od nepo-
znatog uzroka (neotkrivenog podrijetla), jer je prijevoznik duZan navesti
uzrok gubitka ili o5teienja, ili dokazati - kada se ne moZe posluZiti
ustanovom "izuzetnih sludajeva" - da se uzrok Steie ne moZe imputirati nje-
govojkrivnji ili krivnji njegovih sluZbenika za dje radnje odgovara."

Mislimo da je u sustavu Haa5ko-Visbyjskih pravila prijevoznik duZan
dokazati uzrok Stete kako bi se ekskulpirao. To znadi da prijevoznik mora
izdvojiti i spomenuti (naglasiti) uzrok Stetnog dogadaja, kako bi se onda -
dokazom da ni njegova uredna pozornost (paLnja, pomnja) nije bila dostat-
na da se izbjegne Steta - oslobodio odgovornosti, U sustavu izuzetnih
sludajeva, po samoj naravi pravnog instituta, mora prijevoznik dokazati
uzrok. Prema tome, Stetu od nepoznatog uzroka u dosada5njem reZimu
HaaSko-Visbyjskih pravila snosi prijevoznik, on za takvu Stetu odgovara.

Ra5dlambom dl. 5. st. 1. Hambur5kih pravila nesumnjivo proizlazi da ie
pomorskom prijevozniku dovoljno za svoje oslobodenje od odgovornosti
dokazati kako su poduzete sve razborite mjere, a to znadi da je postupao
tako da mu se ne moZe pripisati krivnja. Dakle, za nePoznati uzrok Stete -
ako prijevoznik dokaZe svoje briZljivo (razumno) pona5anje - snosio bi rizik
korisnik prijevoza. Korisnik bi prijevoza, po Hamburikim pravilima, morao
stoga individualizirati dogadaj koji je prouzrodio gubitak, o5teienje ili

1' Berlingieri, La Convenzione..., op. cit., str.568-569.
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zakainjenje, jer je to osnovna PretPostavka da bi usPio sa zahtievom za

naknadu Stete. Dakle, moglo bi se tvrditi da je poloZaj prijevoznika Povoljni-
ji u Hamburdkim pravilima, nego Sto je to prema HaaSko-Visbyjskim Pravi-
lima, barem glede nepoznatih uzroka 5tete. U ostalim sludajevima, u
Hamburikim pravilima, moglo bi se govoriti i o Poostrenoj odgovornosti
prijevoznika.

3. Hamburska pravila ne poznaju viSe institut od 77 taksativnih
"izuzetih (iznimnih) sludajeva" ("excepted perils", "cas except6") iz
HaaSkih (Haaiko-Visbyjskih) pravila kojima se Pdievoznik - prostim doka-
zom uzrodne (kauzalne) veze sludaja i Stete te samim tim prebacivanjem

dokaza o vlastitoj krivnji na korisnika prijevoza (ovlaStenog imatelja
teretnice) - desto koristi u sPoru. Logidno bi bilo da izostavljanje pravnog
mehanizma " izuzetnlh sludajeva" znadi pooStrenje odgovornosti prijevozni-
ka, jer bi - u nadelu (iznimke sam sPomenuo) - morao za svoje oslobodenje
dokazivati da nije kriv. Ipak, veii dio izuzetih, iznimnih sludajeva iz Haa5kih

pravila mogao bi se podvesti pod opiu ekskulpacijsku normu iz
HamburSkih pravila,'o odnosno ne mogu se zanemariti dosadaSnji utjecaji

sudske prakse na podruiju tih "sludajeva" (ukljutujuii i omnibus klauzulu
iz d. 4 st. 2q)'0 u sklopu Haasko-Visbyjskih pravila na mogudnost supsumi-
ranja pod opiu sintagmu iz HamburSkih pravila. Na primjer, ako je gubitak
ili oSteienje tereta nastalo kao rezultat opasnosti, pogibelji ili nezgoda mora
("perils, danger and accident of the sea'..", jedan od izuzetih sludajeva, naS

Pomorski zakonik ganaziva "pomorska nezgoda"), razumno je pretpostavi-
ti da bi prijevoznik, ako bi bio osloboden odgovornosti na osnovi HaaSko-

Visbyjskih pravila, trebao isto tako biti osloboden odgovornosti primjenom
Hamburikih pravila. Naime, ako je Stetni dogadaj proistekao iz morskih
opasnosti, a prijevoznik dokaZe da je gubitak ili o5tedenje tereta prouzrodeno

tim dogadajem koji je nepredvidiV neotklonjiv (nesavladiV neodoljiv)
odnosno izvanredan," a u isto je vrijeme pridonio dokaze koji se zahtijevaju
na temelju dl. 5. st. 1. HamburSkih pravila, oslobodit ie se odgovornosti. ili,

21

E. Pallua, Pitanja koja se s pravnog i ekonomskog staialiSta pojavljuju u vezi s UNCTRAL-

ovim Nacrtom'konvencije o prijevozu robe morem, llporedno pomorsko pratso i pomorskn

kupoprodaja, Zagreb,75,1'977 ', str. 7; Bolanda , op' cit', str. 172'

Na osnovi tzv. omnibus klauzule prijevoznik se moZe osloboditi odgovornosti i zbog

svakog drugog uzroka,koji ne potjele iz djela iti krivnje prijevoznika,-njegovih agenata ili
osoba"u njegovoj sluZbi, ali teiet dokaza pada na osobu koja se poku5ava koristiti tim
iskljuienjem" odgovornosti; ona bi morala dokazati da ni vlastita krivnja ili djelo pri-
jevozniki ili kriv"nja ili djelo agenata, odnosno osoba u sluZbi prijevoznika, nisu pridonijeli

gubitku ili oSteieniu.

I. Grabovac, Zakonodavne i teorijske osnove tumaienja pojma pomorske nezgode kao
,,iznimnog sluiaja" u pomorskom prijevozu stvai, l)poredno pomorsko praao (Comparatitte

Maritime Law), Zagreb,l'33-734, L-2,7992'' stt. 65
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drugi primjer. Prema Hamburskim pravilima prijevoznikova duZnost
osposobiti brod za plovidbu postoji ne samo prije i na podetku putovanya(kao u Haaiko-visbyjskim pravilima), nego i ri'orij"*" iutovanja, do kraja
putovanja, 5to nesumnjivo utjede na poostrenje odgovoinosti prijevo znik'a.
Medutim, ako je Bteta, doduse prouzrodu.u .,uiporoinos6u broia La plovid-
bu (zbog_ inavigabilnosti brodi) prije podetka putovanja, a prijevoznit pri
donese dokaz da su on i njegovi siuibenici ili punomoiniii poduzeli sve
mjere koje su se razborito mggle zahtijevati da biod bude doveden u stanje
sposobnosti za plovidbu, takav dokaz trebao bi biti temeljem oslobodenja
prijevoznika od odgovornosti jer je malo vjerojatno da bi ie nesposobnost
mogla ukloniti tijekom putovanja.

- 4. Izostavljanje t1v. yulicke pogreike (propusti u plovidbi i rukovanju
brodom) prijevoznikovih sluzbenika (osota Lojima se prijevoznik sluZi u
sv_om poslovanju) kao razlog za oslobodenje prijevoznika od odgovornosti
y.H3mburlkim pravilima svakako je najznadajniji izmjena. ona ji zapravo,
kljuini razlog stanovitog nepovjerenja prema ilamburikim piavilima od
velikog broja drZava, osobito onih sa snaznom trgovadkom mornaricom. Th
je promjena bitna glede p,oostrenja odgovornosti prijevozn ika, de factojedinanedvojbena norma iz Hamburikih pravila koja znadi poobtrlnje odgo-
vornosti prijevoznika.

Mada je takvo rje5enje u osnovi pravno opravdano (jer nema danas vi5e
r.azloga da se pomorski prijevoznici posebice povlasiuju u odnosu na pri-
jevoznike u drugim granama prometa), zbog tradicironalne primjene te
us-tanov:, i ustaljene sudske prakse drZave brodovlasnika tesko ie se nje
odreii. osim toga, promjena u svezi s nautidkom odgovornob (u izaziva i
stanovite reperkusije-n1 poliu osiguranja, poglavito jadanje trzista osigura-
nja od odgovornosti koje je u visoko razvijenim dri.avam'a.,2 Danas p[vla-
dava mi5ljenje da bi trebalo ostaviti kao ekskulpaciju pogre5ku posade u
plovidbi (management in navigation), ali bi se mogla'tlupnititi koncepcija o
tome da prijevoznik ne odgovara zapropuste u upravljanju brodom (ma-
nagement of the ship).r,

5. U HamburSkim pravilima udvostruden je zastarni rok (u Haa5ko_
visbyjskim pravilima zastarni rok je godinu dana od dana kada je teret
predan ili je trebalo da bude predan - dl. 6. st.4., au Hamburskim privilima
dvije godine - dI.20. st. i.). Smatramo da je primjerenije zadri.atikra(i za-
starni rok.

6. HamburSka pravila ureduju neke odnose koji nisu bili obuhvaieni
odredbama Haa5ko-Visbyjskih pravila.

lj:t'.i11:il;i.FF i::i,-[i'r?i"ii:tika 
medunarodne regulative priievoza stvari morem (priiedlog unirikacijskog

V. Filipovit, Za5to Jugoslavija nije ratificirala HamburSka praviia, lJporedno pomorsko praoo
( Co mpar at ioe Marit im e ktw ), Zagr eb, 721,1.,1989., str. 7 0.

Grabovac-Bol ania, op. cit., str. 287.
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Hambur5ka pravila posebice nagla5avaju (dl. 1. st. 5.) da roba ukljutuje i
iiae iiaotinje.

Haaika pravila ne odnose se na palubni teret koji je po ugovoru o pri-
jevozu oznaden da je ukrcan na palubu i koji se stvarno tako i prevozi.
Hambur5ka pravila primjenjuju se pak i na ovla5teni prijevoz na palubi (v.

dl. 9.). Naime, palubni se teret obuhvaia odredbama Hambur5kih pravila, a

prijevoznik ga je tako ovla5ten prevoziti ako u tom smislu Postoji sPorazum
s krcateljem ili je takav prijevoz u skladu s obidajima odredene gospodarske
grane ili se zahtijeva na osnovi propisa. Smatramo da je rje5enje HamburSkih
pravila prihvatljivo.

Hambur5ka pravila, dalje, ureduju odgovornost (ugovornog) prijevozni-
ka i stvarnog prijevoznika (usp. dl. 10.), pri demu stvarni prijevoznik nije
obiini potprijevoznik, dak ni onda kad se je (ugovorni) prijevoznik posluZio
drugim prijevoznicima. Dodube (ugovorni) prijevoznik odgovara tada za

cijeli prijevoz, ali se nameie i odgovornost, u konvencijskim granicama,
stvarnog prijevoznika za prijevoz koji je obavio (odgovara za svoju dionicu
puta). U tom opsegu oba prijevoznika odgovaraju solidarno'

U svezi s prijevoznicima (ugovorni, stvarni) moZe se pojaviti i problem
identitetn prijeaoznikn Naime, dvojbe o identitetu, istovjetnosti prijevoznika
nastaju onda kada prijevoznik nije jasno (odito) imenovan, odreden u pri-
jevoznoj ispravi. Stoga se predlaZe u (buduiem) konvencijskom tekstu
dodatne odredbe kako bi se olak5alo korisniku prijevoza da identificira pri-
jevoznika koji je pasivno legitimiran. Naime, prijevoznik bi morao oznaditi

svoje ime (naziv), sjedi5te, adresu u prijevoznoj ispravi. PoZeljno bi bilo uni-
jeti 5to viSe podataka za identifikaciju. Kada je jednom prijevoznik imeno-
van, (pobliZe) oznaden, tada je ta osoba konadno i neoborivo prijevoznik s

pasivnom lqgitimacijom. Takva osoba tada ne bi mogla pobijati svoju pri-
jevoznidku funkciju i odgovornost. Ako pak prijevoznik nije oznaien, ime-
novan, ali prijevozna isprava sadrZava oznaku da su stvari ukrcane (ili
primljene za ukrcaj) na imenovani brod, upisani vlasnik toga broda je
konadno i neoborivo prijevoznik, osim u sludaju ako upisani vlasnik dokaZe

da je brod u vrijeme kada je prevozio stvari bio u zakupu (demise charter),

a zakupoprimatelj brodar prihvatio je odgovornost za prijevoz stvari. Ove bi
se odredbe odgovarajuie primjenjivale i na stvarnog prijevoznika.'?a

HamburSka pravila, za razllku HaaSko-visbyjskih, imaju i odredbe o

izravnom (direktnom) prijevozu (dl. 11.). HamburSka se pravila u kontekstu

tog prijevoza primjenjuju u sludaju kada se unaprijed ugovori da ie (ugo-

t, pobliie CMI News Letter, Antwerpen, N(2, 1,999, str.3. Vidi takoder D. Ivkovii, Brodar-

Carrier-Vozar-Prijeaoznik plooidbenog pral)a u sojetlu medunarodnih multilateralnih konaencija,

Piran 1998, str. 81 i dalje.
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vorni) prijevoznik ustupiti dio prijevoza drugom prijevozniku. odredbe su
- u nadelu prihvatljive uz odredene korekcije.2s

Jedna od novina Hamburskih pravil4 koju svakako valja pozdraviti je
jasno i nedvosmisleno ukljudivanje odgovornosti za zakaEnjinje u sustav
odgovornosti prijevoznika za robu (dl. 5. st. 1., a u st. 2. precizira se kada
zakaSnjenje u predaji nastupa). Mjerila granica odgovornoiti za zakasnjenje
razlikuju se od sludaja gubitka ili obteienja robe. ogranidenje za zakasnjenje
u predaji robe odredeno je iznosom koji odgovara dva i pol puta vozarine
koja se pla(a za zakainjelu robu, ali ne moZe prekoradiii cjelokupnu
vozarinu koja se plaia prema ugovoru o prijevozu robe morem (v. dl. 6^. st.
1b). Nije li bilo primjerenije visinu odgovornosti za zakainjenje odredivati
jednako kao i u sluiaju gubitka ili oiteienja robe?

_ _ Inade sporna jamdevna pisma ostaju i dalje sporna u odredbama
HamburSkih pravila.

od preostalih novosti u Hamburskim pravilima spominjemo da se pri-
znaje svaka isprava'6 (ne mora biti teretnica), ali glede opisa robe podaci u toj
ispravi - za razliku od teretnice - su takve valjanosti da se mogu uvijek
obarati, pa i kada isprava prijede u ruke treiih osoba (usp. dl. 1g.).-Konatno
valja naglasiti da u Hamburikim pravilima postoje op5irne norme o sud-
benosti (dl. 21.) i arbitraZi (il.22.).

7. u sklopu rada ugledne medunarodne strudne organizacije comit6 ma-
ritime international-a (CMI), te pokuiaja uskladivanja raznih stajali5ta
nacionalnih udruZenja za pomorsko pravo, moglo se u globalu zamijeiiti na
posebno saiinjenim pokazateljima, da je u nekim pitanjima (o kojima se i
izja5njavao autor Ivo Grabovac) postignuta suglasnost, u nekim drugim
rjeienjima suglasnost u velikom dijelu, ali i potpuna odsutnost dogov6ra,
izostanak konsensusa.tt

Konkretno, nacionalna udruZenja za pomorsko pravo, a sudjelovalo je i
Hrvatsko druitvo za pomorsko pravo, sastajuii se vi5e puta poku5avali su
se dogovoriti o zajednidkim stajali5tima. Pri tom je bilo suglasnosti, vi5e ili
manje, o mnogim pitanjima, ali i izostanak konsensusa.

Ipak, dogovor je postignut u najveiem broju regulativa. svi su suglasni
da je nuZno precizno definiranje pojmova. Isto tako je prihvatljivo polje
primjene iz iI.2. st. 1. i 2. Hamburskih pravila (primjena i na teret koii se

25

26

Vidi I. Grabovac, Konaencija Ujedinjenih naroda..., op. cit. str.35-37.
u il. 2. st.3. Hamburikih prauila istiie se da se odredbe konvencije ne primjenjuju na bro-
darske ugovore. Medutim, kada je teretnica izdana na temelju brodarskog'(charter) ugo-
vora, konvencijske odredbe primjenjuju se na takvu teretnicu ako ona ureduje odnos
izmedu prijevoznika i imatelja teretnice koji nije naruiitelj.
PobliZe CMI News Letter, Antwerpen, No.2, 1.999, str.6-8.
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izvozi ali i uvozi, bez obzira na izdanu teretnicu, osim ako je rijei o charter
party-u). Trajanje odgovornosti iz Hamburskih Pravila, ali uz korekciju
doma5aja spornog izri(aja "luka" (u smislu po5tivanja ugovorne dispozici-
je), akceptabilno je rjeienje. Suglasnost Postoji i u potrebi uredenia sludajeva

kada je sporan prijevoznik koji odgovara (Identity of carrier), o iemu je vei
bilo rijeii u tekstu ovog rada. U svakom sludaju treba pravilima uvijek na-

stojati identificirati prijevoznika. Nema nikakvih dvojbi u sustavu odgo-
vornosti prijevoznika da se propiSu obveze prijevoznika (usp. dl. 3. st. 1. i 2.

HaaSko-Visbyjskih pravila, te (ne) odgovornosti za osobe kojima se Pri-
jevoznik sluZi u sludaju polara (v. dl. 4. st. 2b). Cak je veiina i za zadri,ava-

nje instituta "izuzetlh sludajeva". Nema sumnje da i za neovla5tenu devija-
ciju valja primjenjivati odredbe konvencije, bez obzita na poznato anglosak-

sonsko stajaliSte o bitnoj povredi ugovora. Palubni teret moZe biti ureden u
skladu s dl. 9. Hamburskih pravila. Bez obzira o kojojje ispravi rijed, valja
primjenjivati pravila osim na charter parties (v. il.2. st. 3. Hamburskih pra-
illa). Zauzimi se liberalno stajaliSte glede potpisa (al. 14. st. 3. Hamburskih
pravila). NuZna je suglasnost o sadrZaju i dokaznoj snazi Prijevoznih ispra-
va, Sto se vei legislacijski ustalilo. O duZnosti i odgovornosti krcatelja nepri-
jeporne su odredbe u Haa5ko-Visbyjskim i HamburSkim pravilima.

Institut prigovora primatelja o siinlu tereta je neprijeporan. Rokovl? eni
se da postoji suglasnost da se za skrivene Stete propi5u tri radna dana. Ni o
sudbenosti ne bi trebalo biti spora.

u velikom dijelu nacionalna udruZenja za pomorsko pravo koja su su-

djelovala u debati suglasna su da bi trebalo urediti izravni priievoz,
ogranidenje odgovornosti (nije sPorno samo ogranidenje nego visina, ali dini
se da to ne bi trebalo Predstavljati poseban problem u buduiojjedinstvenoj
regulaciji medunarodnog prijevoza stvari), gubitak Prava na ogranidenje
(rijei je samo o upotrebljavanim izrazima - Prihvatljiva je jasnija izreka tz
HamburSkih pravila s konkretnim "takvim"- "such"); bjelodano je da ne6e

biti ve6ih zapleka u dogovoru. sporno je jamdevno pismo (treba li ga kon-

vencijski urediti?) i arbitraZa.
Nema dogovora glede odgovornosti za krivnju osoba kojima se pri-

jevoznik sluZi (servants or agents) u plovidbi i rukovanju brodom (fault in
navigation, fault in the management of the ship).'8

, Z"-tt ll". l" **" u tom segmentu odgovornosti prijevoznika da su se u CMI-u eviden-

tirala siajaliita pojedinih nacLnahih udruZenja za pomorsko-pravo. Pri tome su se odvo-

jila miSljenja o irivnji u plovidbi (fault in navigation) iupravljanju brodom (management

ot ttre stripi. Statistiili, lrisu 1" drzunu (udruZenja) !1lo da se od.rZi institut oslobodenja pri-
jevoznikiza krivnju osoba kojima se sluZiu plovidbi, negoonih koji su bili za ukidanje te

odredbe. Medutim, otprilike podjednako je bilo stajali5ta da se odrZi naielo o povlastici

prijevoznika i pri uprivljanju brodom i ukidanja takvog tradicionalnog oslobodenja. To

Loiit, 
"upruuo, 

au ,, tom pitanju nije bilo konsensusa (v. CMI News ktter, Antwerpen,

No.2. 1999., str. 8.)
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Sporna je i odgov_ornost za stvarnog prijevoznika (performing carrier)
osobito u svezi s Himalaya klauzulom.,n Sto se tide odgovoino sti za
zakaSnjenje sporno moZe biti samo ie li uopie potreban rok zipretpostavku
o izgubljenoj robi (v. dl. 5. st. 3. Hamburikih pravila). Ne znamo zbog dega je
prijevoz opasnog tereta deklariran kao sporan, kad izmedu rruuEto-
visbyjskih i Hamburskih pravila i nema neke bitne razlike u uredenju
odnosa, iako mi se dini da je formulacija "kako to okolnosti trai,e" elastidnija
u Hambur5kim pravilima. Zastara tuZbe je ostala sporna, ali samo glede
roka (da li jedna ili dvije godine).

5. OSVRT NA USPOREDNU LEGISLATIVU

, velika Britanija je donijela svoj Zakon o prijevozu robe morem (carriage
of Goods by sea Act - C3GSA) 1.924. godine, koji je u osnovi identidan s
Hnaikim prauilima.3. Na temelju coGSA iz 7971. godine prihvaiena su
visbyjska praaila," dok je 7992. godine donesena i druga izmjena coGSA koja
se odnosi na The Bill of rnding Act iz LBSS.3'Godine 1981. u britansko zakon-
odavstvo ukljuden je i sDR Protokol iz1979. donoienjem Merchant Shipping
Act-a.33 velika Britanija nije potpisala Hamburikn praaila, iako je u podetku
bila njihova pristalica, ali je pod pritiskom svojih brodara promijenila
mi5ljenje.3*

_ u siedinienim Ameriikim P_rlqyamajos je uvijek na snazi neizmjenjeni
Carriage of Goods by Sea Act (COGS A) iz t926. godine,3s jer SAD niiu irri-

29

10

Usp. I. Grabov ac, O d gooo r nosti prij eoozn ikn, Split, 1,999., str. 1 01 -1 09.

Zanimljivo je da je britanski coGSA donesen 1. kolovoza 1924. godine tj. prije usvajanja
Haaikih prattila (25. kolovoza 1924.). Premda je Velika Britanija ratificirala Hi oit n proiito Z.
srpnja 1930. godine, ona nikada nisu dobila snagu zakona - vidi s. Mankabady,
Interpretation of the Hague Rules, Lloyd's Maritime and Commercial law euarterly, London,
August, '1.974, str. 1,8.

ulsbyjska praaila su stupila na snagu 1. listopada "1976. godine - poblize D.G. powles, The
Carriage of Goods by sea Act 1,977,lournal of Bussiness Law,Loidon, April,'197g, str. 141-
746.

Tako T. Howard, The Carriage of Goods by sea Act 7992, lournal of Maritime Law and
Commerce, Cincinnatti, 7,1,993., str. 181 -190.

B. Reynolds, Further Thoughts on the Carriage of Goods by sea Act'1992, lournal of
Maritime Lazo and Commerce, Cincinnatti, l,'ir,994., str. 143 -152.

Tako T. Busch, Hamburg Rules, Prawo Morskie, Gdansk, 5,'1.991,, str.91,.

c99s_{t: temelji na Haaikim praoilima koja su stupila na snagu 29. srpnja 1937. godine -
vidi M.F. Sturley. The History of the Hague Rules and the United Stateicarriage o1Goods
by Sea Act, II diritto marittimo, Genova, sv. I, 1997, str. 45; |.C. Sweeney, The prism of
COGSA, lournal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 4,"1999., str. 543 - 594.

34
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hvatile ni Visbyjska,% ni Hamburika praaila (iako su ih potpisale). Spektar
razliaitih teorijskih miSljenja kreie se od neophodne ratifikacije nove mo-
derne konvencije (Hamburikih pruaila),37 preko PreuzimanjaVisbyiskih praaila
uz dekanje na reakciju vaZnih ameridkih trgovadkih partnera na Hamburdkn

praaila,3s do onih najie5iih, da ameridkoj pomorskoj industriji najvi5e odgo-
vara kombinacija Haaiko - Visbyjskih i Hamburikih praaila;' Taj ie status quo

izmijeniti Radna grupa za prijevoz stvari (Committee on the Carriage of Goods)

Ameridkog udruZenja za pomorsko Pravo (U.5. Maritime Inw Association)
koja je od 1993. do 1.996. pripremila nacrt izmijenjenog COGSA - U'S. MLA
COGSA '96. Tekst nacrta iz 1996. godine promijenio je viSe od 50% teksta
COGSA 1,936.* Posebni pododbori Senata SAD' taj su tekst u PotPunosti
ponovno izmijenili i predodili javnosti tzv. Senate COGSA'99. Novi nacrt se

po svojoj strukturi, obiljeZavanju i rjeSenjima smatra neprihvatljivim za
medunarodnu uporabu, jer je bitno razlidit od bilo kojeg zakona u svijetu, a

posebno su neuobidajena njegova rjeSenja o obveznoj primjeni ameridkog
BiIIs of Lading Act-a i ameridke judikature (arbitraZe) bez obzfua tko su ugov-
orne stranke i bez obzira gdje je teretnica izdana.n'

Kanadski Cnrriage of Goods by Water Act iz 1936' godine bazirao se na

Haadkim praailima, ali 6. svibnja1.993. godine, ta su pravila oPozvana i zami-
jenjena Haaiko - Visbyjskim praailima (Part I), iako Kanada nije ratificirala
Visbyjskn praaila.n'Medutim, zakonodavcu je ostavljena moguinost da Prema
okolnostima u budu6nosti ta nova pravila zamijeni Hamburikim praailima
(Part II) premda ih Kanada nije potpisala.a

tl

42

4l

{{

A.I.Mendelsohn, why the u.s. Did Not Ratify the Visby Amendments, lournal of Maritime
Lazu and Commerce , Cincinnatti, 1 , 1992. , str. 52 - 53 .

D.A.Werth, The Hamburg Rules revisited - A Look at u.s. options, lournal of Maritime l-atu

and Commerce, Cincinnatti, 1, 1991., str. 80.

Tako J.C. Moore, The Hamburg R:Jes,lournal of Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 1,

1978., str. 11.

Detaljnije G.F. Chandler, After Reaching a Century of the Harter Act - where should we
Go From Here, lournal of Maritime law and Commerce, Cincinnatti, 1', 1993'' stt. 47;

Mendelshon, op. cit., str.53.

Tako w. Tetley, The Proposed New united states senate coGSA . The Disintegration of
Uniform Inteinational tarriage of Goods by Sea Law, lournal of Maritime I'atn and

Commerce, Cincinnatti, 4, 1999., str' 604.

U pitanju su Senate's Sub-committee on Surface tansportation and Merchant Marine i Sub-com-

mittee of the Senate Committee on Commerce, Science and Tiansportation - vidi ibid, stt 597.

Ibid, str.604 -605.

Vidi W. Tetley, International Carriage of Goods by Sea - Is There Hope of Uniformity?,
Proceedings,2nd International conference onTraffic science, Trst - Patras, 1998, str. 5.

Naime, svake 4 godine u Parlamentu ie se odludivati hote li se prihvatiti Hamburika pr1.'

aila - pobltLe |.Brwooder - R.F. Southcott, canadian Maritime Law Update (1992 - 1999,

Tountil ot' Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 3, 1994., str. 423; M. F. Sturley,
'Uniformity 

in the Law Governing the Carriage of Goods by Sea,lournal of Maritime l-aw and

Commerce, Cincinnatti, 4, 1995.,str. 564.
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Australski Carriage of Goods by sea Act iz 1924. godine koji se osniva na
Hanikim prauilima,nu 1d 31, listopada 1991. godine zamijenjen je Haaiko -
Visbyjskim praailima i Protokolom i21979 (COGSA 1991).* Nadalje, ujedno je
bila donesena odluka da se Hamburika praaila podnu primjenjivati automat-
ski 1994, ali je iaj rok produZen do 7997. godine.n'Tl je odiuka povudena
novom izmjenom zakona 15. rujna 1997. godine (Carriage of Goods by Sea
Amendment Act 1997), s ciljem praienja medunarod.ne situacije u odnoiu na
prihvaianje Hamburikih praaila (Australija ih nije potpisala).4 Australski
TkT je joS jednom promijenjen 1. srpnja 1998. godine (carriage of Goods by
sea Regulations 1.998), pa mozemo kazati da su u Australiji danas na snazi
modernizirana Haaiko - Visbyjskn praaila.n'

Noai Zelsnd je 1940. godine donio sea carriage of Goods Acf kojim je
recepirao u domaie pravo Haaika praaila. Dana 20. prosinca 1994. godine pri-
hvaiaju se visbyjskn praaila i opozivaju Haaika praaila, te se donosi novi
zakon (Maritime Transport Act) koji sadrLi Haaika praaila revidirana
visbyjskim praailima i Protokolom iz "1979 (inade, ova drZava nije potpisala
Hamburikn praaila).5,

Zakon o prijevozu robe morem (Carriage of Goods by Sea Act) ulapanu je
na snazi od 1. sijednja 1958. godine i slijedi rjesenja Haaikih prauila ratifici-
ranih 1. srpnja 7957. godine. Zakonski tekst je promijenjen ratificiranjem
Visbyjskihpraaila 1. oZujka 1993. godine.sr

Republika Kina donijela je novi Pomorski zakonik koji je stupio na snagu
1. srpnja 1993. godine. Kina nije ratificirala ni Haaiko - visbyjska, 

-ni

Hamburika praaila,s2ali je u tekstu svog zakonika kombinirala rjesenja ovih

!5

17

19

50

Australija je ratificirala Haaika praaila 4. srpnja 1955. godine - vidi W Tetley, International
Carriage of Goods by sea - Is There Hope of uniformity?, proceedings, 2nd Internatianal
Conference Qn TTat'fic Science, Trst - Patras, 1998, str. 5.

Australija je stranka Visbyjskih praoila od 16. srpnja 1993. - ibid, str.5.
Vidi B. Makins, The Hamburg Rules: A Casuality?, Il diritto marittimo, Genova, sv.3, "1994,
str. 645.

s. Derrington - M. white, Canadian Maritime Law update: 1g9s - 7996,lournal of Maritime
Lazo and Commerce, Cincinnatti, 3,7997., str.454.

Tetley, op. cit., str. 1,3 - 1,4.

O tome detaljnije C. C. Nicoll, Significant Carriage of Goods by Sea Reform in New
Zealand, lournal of Maritime Inw and Commerce, Cincinnatti, 3,1995, str. 1148.

Vidi Makins, op. cit., stt.645 iTetley, op. cit., str.6. Napominjemo da taj zakon regulira samo
medunarodnu plovidbu, dok se na domaii prijevoz stvari morem primjenjuje japanski
Trgovaiki zakon (knjiga III i tv) - tako A. J. Bolla ]r., The (Im)Probable Future in Japanese
Charter Parties : The Language of Law lournal of Maritime l-aw and Commerce, cincinnatti,
1,1998, str.115.

E. J. Broedermann, China and Admiralty - An Introduction to Chinese Maritime law and
U.S. Chinese Shipping Relations,lournal of Maritime l-aw and Commerce,Cincinnatti, 3,1.9U,
str. 434 - 435; Tetley, op. cit., str.5.
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medunarodnih instrumenata, pri demu je dodala i neka vlastita za koje nema
primjera u drugim zakonodavstvima.s3

Pomorsko pravo u luinoj Koreji uredeno je Trgovadkim zakonom iz
1962. godinesn kojemu su uzor Haaikn praaila. Tajje zakon izmijenjen 1991.
godine unoSenjem opienito Visbyjskih praaila s nekim elementima
Hamburikih praaila, iako oba medunarodna akta nisu jo5 ozakonjena u juZnoj
Koreji.s5

U Republici luinoj Afici dana 4. srpnja 1986. godine stupio je na snagu
zakon o prijevozu robe morem (Carriage of Goodsby sea Act)kojije prihvatio
Haaiko - Visbyjskn praaila.u Od 1. rujna 1997. godine prvobitni tekst je promi-
jenjen novim aktom (Shipping General Amendment Act 1997) iime je u juZno-
afridkom pravu ozakonjen i SDR Protokol i21979. godine (ni ova drZava nije
potpisala Hamburikn pr aaila)" .

Novi pomorski kodeksiDanske, Finske, Noraeike i Eaedske stupili su na
snagu 1. listopada 1994. godine. Radi se o drZavama koje su ratificirale i
Haaikn i Visbyjskn praaila (ukljudujuii i Protokol iz 7979), dok su potpisale
Hnmburika praaila.ss Revidirano nordijsko zakonodavstvo razuman je i jed-
nostavan poku5aj da se praznine u Haaiko - Visbyjskim praailima popune
odgovarajuiim odredbama Hamburikih praaila, a rezultat je originalni tekst
koji dosljedno povezuje oba unifikacijska instrumenta.se

Ruska Federacija primjenjuje Zakon o trgovadkoj plovidbi (engl.
Merchant Shipping Code) iz 1968. godine koji je preuzela od biv5eg SSSR-a.*

Vidi D. Corii, Pomorski zakonik Narodne Republike Kine, lJporedno pomorsko prauo,
Zagreb, 7- 4, 7'1,93, str. 195 - 202; Y.P. Curiic, Odgovornost pomorskog vozata za teret de
Iege ferenda, Praao u gospodarstou, Zagreb, 5, 1,997 , str. 800 - 802.

Tako B.K. Min - J.M. West, Limitation of Shipowner's Liability under the Commercial code
of Korea, lounul of Maritime Inw and Commerce, Cincinnatti, 1, L985, str.26.
Tetley, op. cit., str.6 i1.2.

W.A. Ramsden, Maritime Law in South Africa, lournal of Maritime Law and Commerce,
Cincinnatti, 2, 1.989, str. 195. juZna Afrika je opozvala Haaika pratsila. a prihvatila je
Visbyjska, iako ih nije ratificirala - Tetley, op. cit.,str.5.
Tako W. Tetley, The Proposed New United States Senate COGSA. The Disintegration of
Uniform International Carriage of Goods by Sea Law, lournal ot' Maritime Lntu and
Commerce, Cincinnatti, 4, 1999., str. 606.

PobliZe o tome vidi A. Philip, Scope of Application, Choice of Law and Jurisdiction in the New
Nordic Law of carriage of Goods by Sea, Il diritto marittimo, Genova, sv. 2, 1996, str. 309 - 310.

Op3irnije J. Ramberg, New Scandinavian Maritime Codes, Il diritto marittimo, Genova, sv.
4, 1.994, str. 1223 - 1.224, Tettey, op. cit., str. 612 - 61.3.

Rezolucijom Vrhovnog savjeta Ruske Federacije od 12. prosinca 1991. godine svi zakoni
biv5eg SSSR-a koji nisu u suprotnosti s Ustavom Rusije, vaZe i na podrudju Rusije - tako F.

Berlingieri, The Liability of the Owner for Loss or Damage to the Goods, Il diritto maritti-
mo,Genova, sv.2,1992, str. 1128.
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Taj je zakon inspiriran odredbama Haaikih praaila, iako ih biv6a drZava nije
potpisala, dok Rusija nije ratificir ala ni Visbyjska, ni Hamburika praaila.6l

Poljskaje ratificiralaHaaiknpraaila 4. kolovoza 1937. godine i unijela ih u
svoj Pomorski zakon iz 7961,. godine.62 Visbyjska prnaila i Protokol iz 1979.
inkorporirani su u zakonski tekst 1986. godine/ pa dana5nje poljsko
pomorsko pravo iine Haaiko - Visbyjskn pravila, jer Poljska nije prihvatila
Hnmburikn praaila.u'

Belgijski zakonodavac ozakonio je Haaikn praaila unoseii ih u svoj
Tigovadki zakon iz 1928. godine ftnjiga II., poglavlje IL) i to na nadin da je
doslovno preuzet konvencijski tekst uvriten u jedan ilanak - dl. 91.* Dana
7. rujna 1978. godine Belgija je prihvatila i Visbyjska praaila, dok nije potpis-
nik Hamburikih praaila. u'

Njemaika je 1,937. godine novelirala 4. knjigu, 4. dio svojega Trgovadkog
zakona (Handelsgesetzbuch - HGB) iz 1,896. godine ukljudivSi u pomorsko-
pravnu materiju HaaSka pravila (inade ratificirana 1. srpnja 1939.). Njemadka
nije ratificirala niti Visbyjska praaila, niti Protokol iz 1979., i,eleci izbjeii bilo
kakvu radnju koja bi mogla prejudicirati moguiu ratifikaciju Hamburikih
prnaila, diji je potpisnik. Ipak, posebnom reformom pomorskog prava,7986.
godine u HGB su unesena oba jo5 neratificirana medunarodna akta.6

Pomorski prijevoz uErancuskoi reguliran je Zakonom br.66 - 420 od 1,8.

lipnja 1.966. o brodarskim ugovorima i ugovorima o Pomorskim prijevozima
(Loi no 66 - 420 du L8 juin L966 sur les contracts d'ffietement et de transport mar-

itimes) i istoimenom Uredbom br. 66 - 7078 od 31. prosinca 1966. o bro-
darskim... (Deuet no 66 - 1078 du 3L decembre L966 sur les contracts,..) koji
zajedno dine jednu kodifikacijsku cjelinu. Ti se akti temelje na Haaikim pra-
ailimn koje je Francuska ratificirala 4. sijeinja 1937. godine. Oni su revidirani
u viSe nav4ata (1979., 1,986. i 1987.) na nadin da su u cijelosti inkorporirana

6?

Vidi W. Tetley, International Carriage of Goods by Sea - Is There Hope of Uniformity?,
Proceedings, 2"d International Conference On Traffic Science, Tist - Patras, 1998, str.7.

Ibid, str.6.

Poljska je ozakonila Visbyjska praaila 1980. godine, a Protokol iz'1979. prihvatila je 1985.

godine - pobliZe J. Lopuski, Praao Morskie, tom II, knjiga 1, Branta, 1998, str. 24,31 i 450 -
451.

N.A. Yiannopoulos, Uniform Rules Governing Bills of Lading, The Brussels Convention of
7924. In the Light of National Legislation, The American lournal of Comparatiae Law,

Baltimore, 4,-1.961., str. 380.

Tetley, op. clf., str. 5.

PobliZe o njemaikom zakonu W. Tetley, The Proposed New United States Senate COGSA .

The Disintegration of Uniform International Carriage of Goods by Sea Law, lournal of
Maritime Law and Commerce, Cincinnatti, 4, 7999., str. 608; I. Grabovac, Nova reforma
pomorskog prava u saveznoj Republici Njemaikoj, lJporedno pomorsko praoo i pomorskn

kupoprodaja, Zagreb, 3 - 4, 1988, str. 360 - 362.
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visbyjska praaila (inade ratificirana 10. prosinca 1977.) i protokol iz 1979.6?
Francuska nije potpisala Hamburikn praaila, ali prati njihovu sudbinu.n

rtalija ureduje pomorski prijevoz Zakonom o plovidbi (Codice della naai-
gazione) iz 1942. godine koji se oslanja naHaaikn praaila ratificirana 7. listopada
1938. godine.6e Medutim, talijanski je zakonodavac naknadno prihvatio
visbyjskapraaila i Protokol i21979. godine, a oni su stupili na snagu 22.itudenog
1985. godine.'o Ni ralijani nisu potpisali, niti su pristalice Hamburdkih prauila;,

lugoslaaijaprimjenjuje svoj Zakon o pomorskoj i unutrainjoj plovidbi iz
7977. godine koji se osniva na Haaikim praailima (ratificiranim 17. travnja
1959. godine), ali sadrzi i neka rjeienja visbyjskih prnaila, iako ona nisu
sluZbeno prihvaiena.T'? Jugoslavija nije potpisala Hamburikn praaila.T3

Republika sloaenijaje stjecanjem neovisnosti dana 25. lipnja 1991. godi-
na preuzela Zakon o pomorskoj i unutra5njoj plovidbi iz 1977. godine bivbe
Jugoslavije, a od tada se smatra i strankom Haaikih praaila.Tn sloveniju ne
obvezuju nivisbyjskn (iako se ona nalaze u zakonskom tekstu), niHamburikn
prnuila.'s uskoro se odekuje donoienje novog Pomorskog zakonika u kojem
ie slovenski zakonodavac odluditi hoie li prihvatiti Haaiko - visbyjska praai-
/a i Protokol iz 1979. ili Hamburika praaila, jer ga na to obvezuje Resolucija o
pomorski usmeritui Republike Sloaenije iz 7991.;6

Bugarska do sada nije dlanica niti jednog akta na podrudju medunarod-
nog prijevoza stvari morem, ali je u njenom Zakonu o pomorskojplovidbi iz
1970. godine odit utjecaj Haaikih praaila.n
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Detaljnije w. Tetley, International Carriage of Goods by sea - Is There Hope of Uniformity?,
Proceedings,2"d International Conference on Trffic science, Trst - patras, 1998, str. 5; I. Gra-
bovac, Revizija nekih odredaba o teretnici i odgovornosti brodara u prijevozu stvari u
Francuskoj, Adrias, Split, 2, 7988, str. 257.

Tetley, op. cif., str. 5.

Ibid, str.6.

Tako L Tullio, codice della naaigazione, Milano,7992, str.453; R. Clerici, sull'entrata in vigo-
re delle nuove regole uniformi relative alla polizza di carico, Rioista di dirritto internazionale
priaato e processuale, Padova, 1,1986, str.2l - 22.

Tetley, op. cit., str.6.

Vidi e. Pejovii, Identitet prevozioca kod ugovora o tajm iarteru , Pratsni hioot, Beograd, 11.
(tom IlI, tematski broj Postojeie i budude pravo), 1996, str.315 - 338.

Tetley, op. cit., slr.7.

Ibid, str.7.

Pobliie M. Pavliha, Preoozno praao,Ljrtbljana,20fl0, str.97 i109.
Tako M. Pavliha, The Future of Tiansport Law in Slovenia, Proceedings, 2"d International
Conference On Trffic Science, Trst - Patras, 1998, str. 28 - 29.

PobliZe S. Stalev, Pomorsko trgooaika praao, Sofija, 1991, str. 141; M. Marinov, Bulgaria,
Conflict of Maritime Laws (dio u knjizi W. Tetley, International Conflicts ot' Laws - Common,
Cioil and Maritime), Montreal, 7994, str. 882.
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Griki Zakon o pomorskom privatnom pravu (Code of Prioate Maritime
Law) iz 1958. godine slijedio je Haaikn praaila, iako ih je Grdka ratificirala tek
23. olujka 1993. godine, kada su prihvaiena i Visbyjska praaila, pa su tako
danas na snazi Haaiko - Visbyjska praaila.?* Grdka nije potpisnik Hamburikih
praaila.T'

6. ZAKLIUCAK

Stanoviti utjecaj HaaSko-Visbyjskih pravila (ukljudujuii i Protokol iz
7979.) na Hambur5ka pravila je odit. Dugogodi5nja uspje5na primjena
Haa5ko-Visbyjskih pravila, afirmirana i sudskom praksom, morala je nuZno
utjecati i na odredena rjeSenja u Hambur5kim pravilima. U (buduioj) supos-
toje6oj primjeni obiju konvencija mogu se odekivati sukladna tumadenja istih
ili srodnih instituta. Ipak, u onom dijelu - u kojem Hambur5ka pravila
donose nova rje5enja ili u regulaciji znatno odstupaju od dosadaSnjih sta-
jaliSta - Haa5ko-Visbyjska pravila ne mogu utjecati. Nasuprot, nije zamislivo
da bi Hambur5ka pravila, kao medunarodni instrument koji je kasnije
izglasan, imala bilo kakvu snagu djelovanja na HaaSko-Visbyjska pravila (uz

napomenu da su Hambur5ka pravila izrazito utjecala na Konvenciju
Ujedinjenih naroda o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe,
1980.). Ipak, u spomenutoj ftuduioj) usporednoj primjeni jednih i drugih
pravila nije iskljudeno da bi u uredenju odnosa s istim ili slidnim izridajima
u tekstu, u sustavu Hambur5kih pravila moglo biti suvremenih tumadenja u
sudskoj praksi.

U radu smo Haa5ka i Visbyjska pravila uzimali kao jedinstveni meduna-
rodni akt i usporedivali ga s rjeSenjima iz Hamburikih pravila. Medutim, ne

moZe se zaobi(i realna situacija u primjeni s razliditim sustavima odgo-
vornosti. Ta dinjenica stvara nesigurnost i pravnu zbrku 5to ne pridonosi
ujednadavanju pomorskog prava na podrudju prijevoza stvari. Dvojbeno je

bi li i nova kompromisna konvencija bila prihvaiena od respektabilnog broja

drlava.
Kako u takvoj aktualnoj situaciji postuPiti u Republici Hrvatskoj?

Smatramo da valja pridekati s ratifikacijom Hamburikih pravila. U

Tako P. Avrameas, Greece, Conflict of Maritime Laws (dio u knjizi W. Tetley, International

Conflicts of Laws - Common, Ciail and Maritime), Montreal, 1994, str.9l9.

Tetley, op. cit., str.6.
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dana5njoj konstelaciji pomorsko gospodarskih i politidkih odnosa Republici
Hrvatskoj jo5 odgovaraju Haa5ko-visbyjska pravila, Bto se potvrdilo i rati-
fikacijom tih pravila (zajedno s Protokolomizlg7g. godine), pa tekst naseg
Pomorskog zakonika u tom dijelu za sada ne bi trebalo mijenjati. Uostalom,
veiina analiziranih inozemnih legislativa svojim rjesenjima potvrduju ovo
miSljenje.80

u' Vidi I. Grabovac - D. Bolania, Prijevoz robe morem - problematika ujednaiavanja,
llporedno pomorsko prat;o, Zagreb, 1 - 4, 1,995, str. 47. Inaie, iuriii smatra da Pomoriki
zakonik treba mijenjati, te predlaZe i obrazlate te promjene smatrajuii da su one u skladu
s osnov-nim smjernicama razvoja u drugim zemljama i na medunarodnoj razini - vidi
detaljnije op. cit., str.812 - 828.
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Summnry

THE PROBLEM OF THE INTERNATIONAT REGULATION OF CARNAGE
OF GOODS BY SEA- APROPOSALOF THE UN/F/CATION

The fact that some states sre bound by the Hague-Visby Rules (or, either the

Hague or the Visby Rules, the Protocol L979 must be tnke into consideration, too),

and the other states nre rendy to apply the Hamburg Rules, ot other combinntion
with the Hague-Visby Rules, does not clntribute to the unification of maritime law
in the field of catiage of gaods, There is the aiew that the unification of the carriage

of goods by the sea would be best promoted by a modern conception of a new con'
aentiort which would on the basis of past experience serae the interests of both the

aessel and tlrc cargo in the optimum way. It is for the purposes of such unification
that this paper peeks to find common solutions, i.e. the satne or similar legal regula-

tions in both international conaentions. Howeaer, considerable dit'ferences in solu-

tions are also eaident, and the Hamburg Rules contain proaisions which regulate

entirely new relations. The authors expound the work of International Maritime
Committee (Comitd maritime international - CMI) and the aarious opinions of the

Nationnl Member Associations. Finally , many aarious compnratiaely legal solutions

are represented.
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