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U clanku autor daje prikaz rjeSenja usvojenih u Konvenciji Ujedinjenih naroda o me-
dunarodnom prijevozu stvari u cijelosti ili djelomicno morem, usvojenoj Rezolucijom UN
od 11. prosinca 2008. godine, a otvorenoj za potpisivanje u Roterdamu 23. rujna 20009.
godine, pod preporucenim nazivom “Roterdamska pravila”.

Nakon uvodne analize stanja prava do donoSenja ove nove Konvencije, konstatira se
da se u materiji medunarodnog reguliranja pomorskih prijevoza po prvi puta, nakon Sto su
Haska, Hasko-Vizbijska i Hamburska pravila uredivala pitanje vozareve odgovornosti za
robu koju je primio na prijevoz, requliva pomorskoprijevozni ugovor u cijelosti i uz dodat-
no reguliranje dijelova prijevoznog puta koji prethode ili slijede pomorski prijevoz. Autor
daje prikaz sadrZaja Roterdamskih pravila u cijelosti. Pritom se posebna paznja posvecuje
brojnim novim subjektima, institutima, dokumentima, te rjeSenjima koja se u Konvenciji
zauzimaju, uvijek uz nastojanje da izlaganja budu potkrijepljena, ili pak kriticki sagleda-
na, u svjetlu do sada usvojenih rjesenja pravne teorije, te poslovne i sudske prakse.

Autor u zakljucku iznosi i suceljava oprecne stavove koji se u literaturi iznose, zauzi-
ma svoj stav prema njima i rjesenjima sadrZanima u Konvenciji, te razmatra moguca rje-
Senja de lege ferenda za donoSenje jednog prihvatljivog i racionalnog pravnog sistema od-
govornosti za robu u prijevozu (pomorskom i multimodalnom) na medunarodnom planu.

Kljuéne rijeci: ugovor o prijevozu stvari u cijelosti ili djelomi¢no morem; obveze i
odgovornost vozara; obveze i odgovornost krcatelja; prijevozna isprava i elektronicki pri-
jevozni zapis; izvrsitelj i pomorski izvrsitelf; stranka s pravom nadzora; kolicinski ugovor.

1. UVOD

Odgovornost pomorskog vozara za teret koji je primljen na prijevoz jedno je

od klju¢nih pitanja pomorskog prava, koje se ukazuje kao specificno u odnosu
na rjeSenja gradanskog i privrednog prava, kao i na druge grane transportnog
prava.

*

1

Dr. Borislav Ivosevi¢, redovni profesor u mirovini, e-mail: boroi@ptt.rs.

U ovom radu engleski termin “carrier” oznacavat ¢emo terminom “vozar”, s obzirom da je on bio
vazedi, (pored osnovnog termina brodar), prije i nakon donoSenja Zakona o pomorskoj i unutrasnjoj
plovidbi iz 1977. godine, posebno u strucnoj i znanstvenoj literaturi. U hrvatskom Pomorskom za-
koniku iz 2004. godine usvojen je termin “prijevoznik”.
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Pravni rezim odgovornosti vozara za robu koju je primio na prijevoz, kako za
pravo koje je bilo u primjeni u Jugoslaviji, tako i za pravo vecine zemalja u svijetu,
posebno onih koje se smatraju vode¢im pomorskim drzavama, uspostavljen je
u materiji teretnice Medunarodnom konvencijom za izjednacenje nekih pravila
o teretnici iz 1924. godine, potpisanom u Bruxellesu, poznatijoj kao Haska pra-
vila.? Pravila o odgovornosti brodara za teret koji je primio na prijevoz, kako su
ustanovljena Haskim pravilima, Siroko su prihvacena u pomorskim poslovnim
krugovima, tako da je ova medunarodna konvencija uvijek isticana kao primjer
uspjesne unifikacije pomorskog prava. Kasnije (1968. godine) ova je Konvenci-
ja dopunjena jednim Protokolom koji je nazvan Vizbijska pravila (Visby Rules),
kojim su izvrSene neke dopune koje su vodile rac¢una o unaprijedenoj tehnolo-
giji prijevoza tereta morem putem paleta i kontejnera i definiranja, s tim u vezi,
pojma jedinice tereta (unit of cargo), dopuni rezima utvrdivanja gornje granice
odgovornosti uvodedi i ogranicenje po kilogramu tereta koji se prevozi, u slu-
¢ajevima kada je to povoljnije. Ovako ustanovljeni reZim odgovornosti za teret
postao je poznat kao Hasko-Vizbijska pravila (Hague-Visby Rules).?

Bruxelleska konvencija o teretnici do danas je u primjeni skoro 80 godina, a
u SAD-u primjenom Harter Act-a vise od jednog stoljeca. Principi i pravila koji
su ovim dokumentima usvojeni ve¢ su duboko utemeljni u pomorskim trgovac-
kim krugovima, a i medu pomorskim pravnicima. Ovako ustanovljen rezim od-
govornosti vozara za teret pociva na nekoliko fundamentalnih postulata medu
kojima su:

- obveza upotrebe duZzne paZnje (due diligence) da brod bude osposobljen

za plovidbu (seaworthy) i za prijevoz ugovorenog tereta (cargoworthy) pri-
je i na pocetku putovanja (before and at the beginning of the voyage);

2 Donosenju Haskih pravila prethodio je sukob izmedu SAD-a, u to vrijeme vodece zemlje korisnika
brodarskih usluga, i Velike Britanije, kao najveceg brodovlasnika, koja se preko naklonosti domacih
sudova siroko koristila tzv. klauzulama neodgovornosti, otklanjajuci skoro u svemu odgovornost za
teret koji bi njihovi brodovlasnici primili na prijevoz. Da bi ukinuli ovakvo negativno stanje, SAD
1893. godine donose zakon kojim ogranicavaju, odnosno proglasavaju nistavim, ovakve brojne odred-
be o iskljuc¢enju odgovornosti i nastoje uspostaviti fer balans izmedu prijevoznika i korisnika njihovih
usluga u slucajevima trgovine sa SAD-om. Taj zakon poznat je kao Harter Act, po imenu senatora koji
ga je predlozio. Nakon ovoga, dolazi do inicijative da se ovo pitanje uredi na medunarodnom planu.
Pocetni napori ometeni su Prvim svjetskim ratom, a nakon njegovog zavrsetka zainteresirane strane
su prvo namjeravale rijesiti problem setom privatnih (nedrzavnih) pravila koja su usvojili u Hagu
1921. godine i nazvali ih Haska pravila. Medutim, kako ta pravila nisu donijela Zeljeni rezultat, saz-
vana je medunarodna konferencija na kojoj je u Bruxellesu 1924. godine donesena Medunarodna kon-
vencija za izjednacenje nekih pravila o teretnici, ali popularni naziv Haska pravila i dalje je zadrzan.

Jugoslavija je usvajajuc¢i Zakon o ugovorima o iskoris¢avanju pomorskih brodova iz 1959. godine u
domace pravo unijela rezim Haskih pravila, a donoSenjem Zakona o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi
iz 1977. godine prihvacena su i odredena rjeSenja Protokola iz 1968. godine (Vizbijska pravila), mada
ne sva, jer, na primjer, nije prihvaceno rjeSenje o obracunu visine odgovornosti po kilogramu. Na
Hasko-Vizbijskom sistemu temelji se i novo hrvatsko i slovensko pomorsko pravo, a u Crnoj Gori i Sr-
biji u imovinskopravnom dijelu jo$ uvijek nije promijenjen Zakon o pomorskoj i unutrasnjoj plovidbi.
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- oslobadanje vozara (carrier) od odgovornosti u slucaju ako je do gubitka i
Stete na teretu doslo uslijed propusta u plovidbi i rukovanju brodom (tzv.
nauticka greska — nautical fault). Uvodenjem ovog znacajnog iskljucenja, jos
od Harter Act-a uvedeno je i pravilo da je vozar u svemu odgovoran za
greske i propuste vezane za rukovanje i cuvanje tereta, te da su nistave sve
klauzule koje bi vodile iskljucenju ove njegove (komercijalne) odgovornosti;

- prinudnopravni rezim Haskih pravila primjenjuje se na prijevoze koji se
vrSe uz izdavanje teretnice ili slicne isprave, a na carter partije samo ako je
doslo i do izdavanja teretnice, poc¢evsi od momenta kada se odnosi izmedu
vozara i imatelja teretnice zapocnu ravnati prema toj ispravi;

- pored osnovnog oslobodenja od odgovornosti zbog “nauticke greske”
Konvencija predvida i jedan dosta Siroki krug dogadaja i okolnosti koji,
ako se dogode, odnosno postoje, dovode do oslobodenja brodara od odgo-
vornosti, s time Sto je strana koja tvrdi da se nesto dogodilo ili nije, ili da
nesto postoji ili ne, duzna to i dokazati;

- kada se ustanovi da je vozar odgovoran za gubitak ili Stete na teretu, Kon-
vencija (i Protokol iz 1968. godine) daju pravo vozaru da dodatno ogranici
svoju odgovornost po jedinici tereta do odredenog gornjeg iznosa, a kako
je to predvideno Haskim pravilima, odnosno kasnije i usvojenim Protoko-
lom.

Ovaj je pravni rezim u okviru Ujedinjenih naroda, a posebno od strane

UNCTAD-a, dosao pod kritiku novooslobodenih zemalja u svijetu, Afrike i Azije,
koje su se zalagale za ustanovljenje pravnog reZima koji bi vise odgovarao kori-
snicima prijevoznih usluga.* Na njihovu inicijativu 1978. godine usvojena su u
domeni vozareve odgovornosti za teret Hamburska pravila koja su znacila bitan
otklon u odnosu na pravni rezim Hasko-Vizbijskog sistema.

Usporedo s pitanjima vezanim za odgovornost prijevoznika u jednoj grani

transporta zbog sve vece povezanosti transportnih operacija po principu “od
vrata do vrata” (door to door) preuzeta su unifikacijska nastojanja da se pronade
prihvatljiv medunarodnopravni rezim za mjesoviti transport. Pravni rezim koji je
trebalo uspostaviti bio je usko povezan s uspostavljanjem kriterija za reguliranje

4

Sezdesetih godina proglog stoljeéa doglo je do ukidanja kolonijalnog sistema u svijetu i do naglog
formiranja velikog broja novih nezavisnih drzava, prvenstveno na tlu Afrike i Azije. U okviru UN-a te
drzave su bile udruzene u tzv. Grupu 77 da bi bolje stitile svoje politicke i ekonomske interese. Jugo-
slavija, kao tada nesvrstana zemlja, politicki je pripadala ovoj grupi drzava, mada njezini ekonomski
interesi nisu bili uvijek podudarni s tim drzavama, pa ni u podruc¢ju pomorstva. Brojne konvencije
i pravila koji su u tom periodu doneseni za podrucje pomorstva i transporta s ambicijom uvodenja
novog svjetskog ekonomskog poretka, reklo bi se s posebnim osvrtom na pomorstvo i transport, nisu
imali veceg uspjeha u medunarodnim pomorskim krugovima. (O ovome vidi, B. Ivosevi¢, The Goals
and Significance of the Newly Adopted International Conventions in Private Maritime Law within
the New International Maritime Order, Proceedings & Report, Vol. 18-19, Florida State University, 1984-
1985, str. 58 - 63.
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odgovornosti u okviru cjelovite prijevozne operacije u kojoj ucestvuju najmanje
dva razli¢ita prijevozna sredstva i ustanovljenjem jedne prijevozne isprave koja
bi pratila takvu prijevoznu operaciju. Da se odgovoraju¢a medunarodna konven-
cija donese, napori su vrseni od strane Medunarodnog instituta za izjednace-
nje privatnog prava (UNIDROIT) u Rimu, koji je 1965. godine pripremio nacrt
Konvencije o ugovoru o medunarodnom mjesovitom prijevozu robe. Kako ovaj
nacrt nije usvojen, rad je preuzeo Medunarodni pomorski odbor (CMI), koji je na
Konferenciji u Tokiju 1969. godine donio svoj nacrt poznat kao Tokijska pravila i
iste godine u Rimu je sazvana konferencije s ciljem da uskladi navedene nacrte i
pronade zajednicko rjeSenje. RjeSenje je bilo kompromisno utoliko Sto pomorski
prijevoz ne bi bio jedan od obveznih izmedu najmanje dvije vrste prijevoza. Me-
dutim, do zavrsnog dokumenta opet nije doslo zbog protivljenja drzava, kao sto
su npr. SAD i Kanada, ali protivljenja je bilo i od strane zemalja u razvoju.®

Rad na izradi jednog medunarodnog dokumenta nastavljen je od strane
IMCO-a i ECE-ai zavrsio je izradom nacrta tzv. TCM pravila 1972. godine, koji ta-
koder nije proveden u zivot. Sve ovo rezultiralo je donosenjem, od strane pomor-
sko-trgovackih krugova i organizacija, odredenog broja teretnica koje su pokri-
vale, a i danas to ¢ine, cjelokupnu prijevoznu operaciju kada se radi o mjeSovitim
prijevozima.® Ipak, nastojanjem, u prvom redu zemalja u razvoju, u okviru UN-a
usvojena je 1980. godine Konvencija Ujedinjenih naroda o medunarodnom mul-
timodalnom prijevozu robe. Ovaj medunarodnopravni dokument pitanje mje-
Sovitog prijevoza rjeSava uvodenjem posebnog subjekta ovakve vrste transpor-
tne aktivnosti (MTO-Multimodal Transport Operator) koji zakljucuje i izvrSava
poseban ugovor za ovakvu vrstu prijevoza uz izdavanje jedinstvene prijevozne
isprave za cijeli prijevozni put. Naravno, Konvencija uvodi i vlastiti sistem odgo-
vornosti za teret koji je primljen na prijevoz, koji se razlikuje od onih usvojenih u
drugim granama transporta, a posebno u pomorskom. Doduse, smatra se da se
kod usvajanja rjeSenja u ovoj Konvenciji krenulo i od ¢injenice da ¢e zbog izmjena
u sistemu odgovornosti za pomorski prijevoz robe, koji je bio usvojen u Hambur-
Skim pravilima, biti manje teSkoca s integriranjem pomorskopravne odgovorno-
sti u ukupni i jedinstveni sistem odgovornosti multimodalnog prijevoza prema
Konvenciji iz 1980. godine. Hamburska pravila, koja su donesena 1978. godine,
a 1992. godine stupila na snagu, ipak nisu bila Sire prihvacena i usvojena u po-
morskim trgovackim krugovima, a istu sudbinu doZivjela je i Konvencija o mul-
timodalnom prijevozu, koja nikada i nije stupila na snagu.” Zbog ovakve sudbine

> ViSe o ovome I. Grabovac, Prijevoz stvari s vise prijevoznika, Split, 1976. godina.

¢ Na primjer, Medunarodna trgovacka komora 1973. godine donosi Jedinstvena pravila o ispravi
mjesovitog prijevoza, a CMI Opce uvjete za ispravu mjesovitog prijevoza, a poznato je da se i da-
nas, kada su mjesoviti prijevozi u pitanju, najviSe upotrebljava teretnica koju je usvojilo Udruzenje
medunarodnih Speditera (FIATA) 1970. godine, poznata kao FIATA Bill of Lading.

Zanimljivo je da je Kina 1992. godine, sa stupanjem na snagu 1. srpnja 1993., nakon 40 godina rada
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ovog medunarodnopravnog dokumenta ¢ini se da je i dalje logi¢na i primjenljiva
konstatacija koju je tim povodom izrekao Prof. Grabovac da “do sada svi brojni
pokusaji medunarodne kodifikacije nisu uspjeli, a pitanje je i kada ce se izglasati
odgovarajuc¢i medunarodni instrument”.®

S obzirom na naprijed prikazano stanje, Hasko-Vizbijska pravila i dalje su
onaj pravni rezim koji je najvise u primjeni u svijetu i pokusaji da se on promjeni
dozivjeli su, barem do sada, neuspjeh. Da ¢e Hasko-Vizbijski sistem odgovor-
nosti vozara za teret biti i dalje branjen potvrduje se i time Sto je, neposredno
nakon usvajanja Hamburskih pravila 1978. godine, ve¢ 1979. na inicijativu CMI-a
usvojen Protokol o izmjenama Hasko-Vizbijskih pravila kojim su u ovaj sistem
odgovornosti vozara kao obra¢unsku jedinicu za utvrdivanje gornje granice od-
govornosti uvedena posebna prava vucenja, ¢ime su i ova Pravila usaglasena
s obracunskim sistemom koji je postao opcéeprihvacen u transportnom pravu i
ujedno je poslana poruka privrzenosti ovom sistemu odgovornosti i nakon dono-
Senja Hamburskih pravila.’

2. ROTERDAMSKA PRAVILA I OSNOVNI RAZLOZI ZA NJIHOVO
DONOSENJE

Donosenje Konvencije Ujedinjenih naroda o prijevozu stvari u cijelosti ili dje-
lomi¢no morem uslijedilo je 30 godina nakon donosenja Hamburskih pravila i 28
godina poslije Konvencije UN o multimodalnom prijevozu. Konvencija je done-
sena u Roterdamu, pa je i dobila, kako je receno, preporuceni naziv Roterdamska
pravila (Rotterdam Rules)."” Ova Konvencija ima za cilj uvodenje u pomorsko pra-
vo, ali i uopce u transportno pravo, novog sistema odgovornosti za teret kada se
prijevoz vrsi morskim putem, ali i u slucajevima mjesovitog prijevoza pod uvje-
tom da se uvijek jedan dio prijevoznog puta vrsi morem, polazeci od premisa
da je pravni rezim Haskih pravila prevladan, a da Hamburska pravila nisu Sire
prihvacena. Roterdamska pravila su, medutim, ambiciozan pravni poduhvat u
kojem je sa 96 ¢lanaka rasporedenih u 18 glava uredeno ne samo pitanje odgovor-

donijela svoj Pomorski imovinski zakonik u kojem je odgovornost vozara regulirala prema odred-
bama Hamburskih pravila (vidi, Felix W. H. Chan, In search of a Global Theory of Maritime Electronic
Commerce: Chinas Position on Rotterdam Rules, Journal of Maritime Law & Commerce, April, 2009).

8 Vidi L. Grabovac, op. cit., str. 82-83.

?  Obracunska jedinica po Haskim pravilima prvobitno je bila 100 zlatnih funti, da bi nakon Drugog
svjetskog rata ugovorom o “zlatnoj klauzuli” ustanovljena na 200 funti, a Vizbijskim pravilima od-
govornost je ogranicena na 10.000 Poenkareovih franaka po jedinici tereta ili koletu i 30 franaka po kg/
tezine. Posebna prava vucenja u Hamburskim pravilima ustanovljena su na 835 obracunskih jedinica
po koletu ili jedinici tereta i 2,5 obracunskih jedinica po kilogramu, a Protokolom iz 1979. godine,
koji je stupio na snagu 1984., ti odnosi su 666,67 obracunskih jedinica po jedinici tereta i 2 obracunske
jedinice po kilogramu.

10" U ovom radu, pored naziva Roterdamska pravila, koristimo i nazive: Konvencija, Pravila, ili skracenicu:
RP, uz navodenje odgovarajuceg dijela teksta (glave ili clanka Konvencije).
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nosti vozara za robu primljenu na prijevoz, (i naravno, utvrdivanja odgovarajuce
prijevozne isprave), vec i cjelovitost ugovornog odnosa u pitanju koje podrazu-
mijeva iscrpno reguliranje prava i obveza obje ugovorne strane, kao i mnogih
drugih pitanja s ciljem utvrdivanja sveobuhvatnog pravnog rezima koji treba re-
gulirati prijevoz morem i, u odredenim situacijama, one kopnene prijevoze koji
se na taj prijevoz nadovezuju ili mu prethode.

Konvencija obiluje i brojnim novinama, bilo na nacin da se uvode potpuno
nova, do tada u pomorskopravnoj regulativi i praksi nepoznata rjeSenja uz uvo-
denje novih subjekata, ili se neka postoje¢a modificiraju uz nastojanje da se sto
detaljnije i, po misljenju autora Konvencije, preciznije i jasnije obrade."

Rad na donoSenju Roterdamskih pravila zapoceo je od strane UNCITRAL-a
(United Nations Commision on International Trade Law) 2001. godine s ciljem da
se pripremi jedan medunarodnopravni instrument koji bi regulirao prijevoz koji
se vrsi “od vrata do vrata” (door to door transport) uvijek s obvezom da jedan
dio, moze se slobodno reci glavni dio, prijevoznog puta bude pomorski prije-
voz, a zavrsen je usvajanjem Konvencije Ujedinjenih naroda o prijevozu stvari
u cijelosti ili djelomi¢no morem 3. srpnja 2008. godine. U Rezoluciji Generalne
skupstine UN-a od 11. prosinca 2008. godine i Preambuli Konvencije odaje se
priznanje doprinosu i uopce uc¢inku Ha8ko-Vizbijskih, ali i Hamburskih pravi-
la, harmonizaciji prava koje regulira prijevoz robe morem, medutim, odmah se
naglasava da tehnoloski i komercijalni razvoj koji se dogodio od usvajanja tih
medunarodnih dokumenata zahtijeva njihovu konsolidaciju i modernizaciju.
Takoder se ukazuje na nedostatak opcéeobvezujuceg medunarodnog dokumenta
koji bi jedinstveno pratio ugovor o pomorskom prijevozu i drugim granama pri-
jevoza. Jasno se istice da dosadasnji medunarodnopravni rezim nije u potpunosti
osiguravao ravnopravnost ucesnika u medunarodnoj pomorskoj trgovini, te da
je propustio osigurati uniformnost i uzeti u obzir modernu transportnu praksu,
ukljucujudi kontejnerizaciju, prijevoze od vrata do vrata i upotrebu elektronickih
transportnih dokumenata.

Polazedi od naprijed navedenih nedostataka i mana postojeceg pravnog rezi-
ma u ovom podrudju, onako kako ih u ovim dokumentima vidi Generalna skup-
Stina UN-a, Rezolucija izrazava uvjerenje “da ¢e usvajanje uniformnih pravila
modernizirati i harmonizirati reZim koji regulira medunarodni prijevoz robe koji
ukljucuje i pomorski prijevoz, te povecati pravnu sigurnost, unaprijediti efika-

' Kate Lanan, pravnica UNCITRAL-ovog sekretarijata u Be¢u, u ¢lanku “The Launch of the Rotterdam

Rules” navodi da su novine Roterdamskih pravila: reguliranje prijevoza od vrata do vrata; normi-
ranje upotrebe elektronickog prijevoznog zapisa; unaprjedenje normi o kontejnerskom prijevozu;
vise izbalansiran pristup reguliranju odgovornosti vozara; samostalna (direktna) odgovornost po-
morskog izvrsitelja; uvodenje nadzorne stranke i reguliranje prava nadzora; novi iznosi ogranicenja
odgovornosti vozara; detaljno reguliranje predaje robe primatelju; uvodenje pravila za utvrdivanje
identiteta vozara; detaljno reguliranje krcateljevih obveza; reguliranje zastarjelosti; pravila o sudskoj
nadleznosti i arbitrazi, te sloboda ugovoranja kod koli¢inskog ugovora.
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snost i komercijalnu predvidljivost u podruc¢ju medunarodnog prijevoza robe,
te ukloniti prepreke tokovima medunarodne trgovine medu drzavama i stvoriti
nove mogucnosti za pristup nekada udaljenih stranaka od svjetskih trgovackih
trzista i tako igrati odluc¢ujucu ulogu u unapredenju te trgovine i ekonomskog
razvoja, kako na domacem, tako i na medunarodnom planu”.

Rezolucija, mora se reci, s pravom ukazuje i na ¢injenicu da krcatelji i prijevo-
znici nemaju mogucnost koristiti se jednim obvezuju¢im i izbalansiranim opéim
rezimom koji bi potpomogao izvrsenju prijevoznih ugovora koji uklju¢uju razne
vidove transporta, a $to je vidljivo iz sumarne analize koju smo izvrsili kao uvod
u ova nasa izlaganja.’?

3. OSNOVNI POJMOVI I DEFINICIJE ROTERDAMSKIH PRAVILA

Roterdamska pravila prvo daju definicije pojmova koji ¢e se koristiti u njima i
tu je zaista dosta novina i do sada nepoznatih pojmova u pravnoj teoriji i tehnici
donosenja medunarodnih dokumenata u ovom podrudju.

U clanku 1. st. 1. definira se ugovor o prijevozu (contract of carriage) kao ugo-
vor kojim vozar (carrier) uz placanje vozarine, preuzima prijevoz stvari iz jednog
mjesta u drugo. Predvida se da se prijevoz vrsi morem, a da se moZe odnositi i na
druge vidove prijevoza kao dodatne pomorskom, ¢ime se odmah odreduje i sea-
des materiae koju Roterdamska pravila reguliraju. Takoder se odreduje da se Pra-
vila odnose i na tzv. “volume contract”, za koji je Vesna Poli¢ Foglar upotrijebila
termin “kolicinski ugovor”, a putem kojeg se vrsi prijevoz odredene koli¢ine robe
u vise uzastopnih prijevoza tijekom odredenog vremenskog perioda, pa treba ra-
zumjeti da se i u slucaju ove vrste ugovora moze raditi o mjeSovitom prijevozu.”

Roterdamska pravila definiraju, pored izdvojenosti koli¢inskog ugovora,
dvije vrste prijevoza u pomorskom transportu. Prvo, odreduju da postoji linij-
ski prijevoz (liner transportation), znaci prijevozni servis koji se nudi javnosti
kroz oglasavanje ili na drugi slican nacin i ukljucuje prijevoz brodom koji vrsi
plovidbu na osnovi redovnog reda polazaka izmedu odredenih luka u skladu s
javno objavljenim datumima plovidbe, a sve ostale vidove plovidbe definira kao
“nelinijski prijevoz” (non liner transportation), ¢ime uvodi novi termin (doduse
ne i novi pojam — primjedba B. I.) u pomorsko brodarstvo, koji oznacava slobodnu
— trampersku plovidbu (tramp shipping), sto ¢e kasnije u pojedinim rjeSenjima
biti kombinirano s odredenim dodatnim detaljima.

2O izrazitom stanju “deunifikacije” u materiji odgovornosti pomorskog brodara za teret koji je pri-
mio na prijevoz i uopce o problemima izvrsenja pomorskih i multimodalnih prijevoza vidi Skorupan
Wolff, Unifikacija pomorskog prijevoza stvari — aktualno pravno redenje i otvorena pitanja, Poredbeno
pomorsko pravo, Zagreb, 2010., str. 169 - 210.

Vidi Vesna Poli¢ Foglar, Koli¢inski ugovor prema Roterdamskim pravilima, Poredbeno pomorsko pravo,
Zagreb, 2010, str. 211-220. Termin “kolic¢inski ugovor” bit ¢e koriSten i u ovom radu.
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Pored vozara i krcatelja (shipper) kao dvije ugovorne strane koje zakljucuju
ugovor o prijevozu, Roterdamska pravila predvidaju i definiraju i druge subjekte
kao osobe koje sudjeluju u prijevoznom poslu, bilo na strani vozara, gdje se po-
javljuje i definira “izvrSitelj” (performing party) i, posebno, “pomorski izvrsitelj”
(maritime performing party) ili na strani krcatelja, gdje pored krcatelja mozZe po-
stojati i krcatelj naznacen u prijevoznoj ispravi (documentary shipper) ili uvode-
njem subjekta koji ima kontrolu nad izvrSenjem ugovorne operacije, tzv. “stranke
s pravom nadzora” (controling party). Pravila dalje odreduju kako i pod kojim
uvjetima subjekt ugovora moze ste¢i zakonita prava prema prijevoznoj ispravi
s time Sto se viSe ne govori o teretnici (bill of lading) ve¢ o transportnom doku-
mentu, odnosno prijevoznoj ispravi (transport document), a ako je ista izdana
u elektronickoj formi, onda se naziva “elektronicki prijevozni zapis” (electronic
transport record).

Naravno da centralno mjesto zauzima reguliranje vozareve odgovornosti za
teret koji je primio na prijevoz, ali znacajna su i rjeSenja usvojena za obveze i od-
govornost krcatelja, trajanje odgovornosti, te pitanja povezana s isporukom (pre-
dajom) robe. Uredeno je i pitanje zastarjelosti, sudska nadleznost i postupak, kao
i arbitraza, kogentnost ugovornih odredbi, te nabrajanje pitanja koja nisu urede-
na Konvencijom.

4. POLJE PRIMJENE I TUMACENJE ROTERDAMSKIH PRAVILA

Konvencija (¢lanak 2. RP), a to proizilazi i iz osnovnog pristupa Rezolucije
UN-a, propisuje da se njezino tumacenje treba vrsiti uzimajudi u obzir njezin me-
dunarodni karakter i potrebu da se promovira uniformnost u njezinoj primjeni i
princip pridrzavanja savjesnosti i dobre vjere u medunarodnoj trgovini.

U cilju pravne sigurnosti isti¢e se potreba postivanja pisane forme u komu-
nikaciji izmedu subjekata ugovora i upotrebe elektronicke komunikacije uz pret-
hodnu medusobnu suglasnost (¢lanak 3. RP)."

Clankom 4. st. 1. predvida se da se vozar, pomorski izvrsitelj, zapovjednik,
posada i bilo koja druga osoba koja pruza usluge na brodu, te sluZzbenici vozara
ili pomorskog izvrSitelja mogu koristiti svakom obranom ili ograni¢enjem odgo-
vornosti koje pruza Konvencija u bilo kojem sudskom ili arbitraznom postupku
koji je pokrenut radi gubitka, Stete ili zakasnjenja u predaji robe ili povrede bilo
koje druge obveze iz Konvencije. Stavkom 2. istoga ¢lanka takva prava priznaju

Prof. Berlingieri u radu “An Analysis of Two Recent Commentaries of the Rotterdam Rules”, Il Diritto
Marittimo, Fase. 1-2012, navodi da se obveza postivanja pisane forme prilikom obavjestavanja, pot-
vrda, suglasnosti, dogovora i izjava u medusobnoj komunikaciji ugovornih strana u svim ¢lancima
kako je to nabrojeno u ¢l. 3 RP mozZe vrsiti samo pisanim putem, dok usmeno dokazivanje ne bi bilo
dozvoljeno, uz analizu pravnog ucinka propusta pisane forme u svakom pojedinom slucaju.
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se i krcatelju, krcatelju iz isprave, te njihovim podugovarateljima, agentima ili
sluzbenicima.”

Polje primjene Roterdamskih pravila regulirano je u drugoj glavi (¢lanci 5.-7.
RP). Ovim odredbama promovira se medunarodnopravni rezim prijevoza robe
morem (u cijelosti ili djelomicno), Sto znaci da se Pravila primjenjuju ako su mje-
sto prijema i mjesto predaje robe u razli¢itim drzavama i ako su ukrcajna i iskrcaj-
na luka pomorskog dijela prijevoznog puta u razlicitim drzavama, i pod uvjetom
da se prema ugovoru o prijevozu, bilo mjesto prijema ili predaje, ili luka ukrcaja
ili iskrcaja, nalaze na teritoriji neke od drZava ugovornica.

Posebno se istice da se Roterdamska pravila primjenjuju bez obzira na naci-
onalnost broda, vozara, izvrsitelja, krcatelja, primatelja ili bilo koje druge zainte-
resirane strane, ¢ime se istice da se pravni reZim ovih pravila bazira na principu
teritorijalnosti, a uz iskljucenje principa nacionalne pripadnosti ucesnika.

I pored nastojanja za Sto Sirom obuhvatnos¢u, izvan polja primjene Konven-
cije ostali su prijevozi u linijskoj plovidbi, ako se obavljaju uz zakljucenje carter
partija ili drugih ugovora za upotrebu broda ili prostora na brodu, a u nelinij-
skom (slobodnom) prijevozu generalno ne dolazi do njezine primjene, osim ako
se ta vrsta prijevoza vrsi bez postojanja carter partije ili drugog ugovora o upo-
trebi broda ili bilo kojeg brodskog prostora ili ako se vrsi uz izdavanje prijevozne
isprave ili elektronic¢kog prijevoznog zapisa (cl. 6. RP).

Uvodenjem naprijed navedenih izuzetaka vezanih za nacine prijevoza i upo-
trebe carter partija i prijevoznih isprava, Konvencija ostaje bliska pravnom rezi-
mu Hasko-Vizbijskih i Hamburskih pravila, a istovremeno i prosiruje polje svoje
primjene u slucajevima kada nema zakljucenog ugovora (bilo kojeg tipa) medu
ugovornim stranama, Sto proizilazi iz jednog od sustinskih nastojanja Konvencije
da primjena Roterdamskih pravila nije iskljucivo vezana za prijevoze koji se vrse
uz izdavanje teretnice, kao 5to je to slucaj s Haskim i Hamburskim pravilima.

Novina je i u odredbi ¢lanka 7. da i u slucaju da se Konvencija ne primjenjuje
na odredene ugovore u skladu s ¢lankom 6., do njene primjene ipak dolazi iz-
medu vozara i primatelja, nadzorne stranke i drzatelja, ukoliko nisu originalne
stranke kojeg od ugovora koji su iskljuceni iz pravnog rezima Konvencije.

RjeSenje ponudeno u clanku 7. RP je dosta ¢udno i pravniku strano, pa i ne-
razumljivo, jer daje pravo odredenim subjektima koji su, moZe se pretpostaviti,
fakticki izvrsioci ugovorne pogodbe, mimo originalnih ugovornih strana koje su

15 Berlingieri, op. cit. str. 8, navodi da autor toga dijela studije (prof. Honka) istice da su prava na

koristenje obrane bila uza prema Hasko-Vizbijskim i Hamburskim pravilima, jer su ova ogranicena
na obrambene mehanizme za slucaj gubitka i Steta na teretu i zakasnjenja u predaji (ovo poslednje je
bilo sporno u Haskim pravilima — primjedba B. 1.), dok Roterdamska pravila pruzaju zastitu protiv
povrede bilo koje obveze iz Konvencije. Takoder, istice se da se pravilima koja se ¢lankom 4. RP daju
osobama navedenim u tom ¢lanku osigurava legislativni efekt iz Himalaja klauzule, a Berlingieri sma-
tra da je zastita koja se clankom 4. pruza nezavisnim suugovarateljima veca od zastite tom klauzulom,
jer nju ne priznaju u drzavama kontinentalnog prava, pa ni u svim common law jurisdikcijama.
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taj ugovor zakljucile, da budu podvrgnute (ili da se koriste) pravnim reZimom
Roterdamskih pravila, dok se na originalne (izvorne) ugovorne strane taj rezim
ne primjenjuje. S tim u vezi, ispravno je u literaturi primije¢eno da se ovakvim
stavom Roterdamskih pravila i uopc¢e uvodenjem u njihov pravni sistem novih
subjekata, koji nisu ugovorne strane, povreduje nacelo da obligacioni odnosi dje-
luju samo medu ugovornim stranama, mada se ukazuje da dano rjeSenje pokriva
odredene situacije koje realno u praksi postoje.’

5. OBVEZE VOZARA

Obveze vozara regulirane su u glavi cetiri (¢l. 11.-16.) Roterdamskih pravi-
la. Kao osnovnu obvezu vozara Konvencija navodi izvrSenje prijevoza robe do
odredista i njezinu predaju primatelju (¢lanak 11. RP). Nakon ovakvog definira-
nja osnovne vozareve obveze, u ¢lanku 12. utvrduje se period trajanja vozareve
odgovornosti za robu koju prevozi. Ovo pitanje jedno je od centralnih pitanja
svakog pravnog akta koji ureduje materiju odgovornosti u pravu i, naravno, po-
sebno u svim granama transporta, pa tako i pomorskom.

Period trajanja vozareve odgovornosti utvrduje se od “prijema do predaje”
robe od strane vozara, dakle, period odgovornosti poklapa se s trajanjem tzv. pri-
jevoza “od vrata do vrata” (door to door carriage).” Medutim, za razliku od Ham-
burskih pravila, koja (doduse samo za pomorske prijevoze) ne poznaju moguce
izmjene u utvrdenom sistemu trajanja odgovornosti, Roterdamska pravila do-
zvoljavaju da ugovorne strane mogu ugovoriti vrijeme i mjesto prijema i predaje
robe, s time da bi takav sporazum bio nistav ako se vrijeme pocetka odgovorno-
sti ugovori poslije pocetka ukrcajnih operacija, a vrijeme zavrsetka prije pocetka
iskrcaja. Sustinski ova odredba, mozda bez potrebe, dosta komplicirano dozvo-
ljava ugovornim stranama da svojim sporazumom ugovore period trajanja voza-
reve odgovornosti onako kako im odgovara, ali ne uze od perioda odgovornosti
kako je bio utvrden Haskim pravilima.”® U istom clanku, kao i u Hamburskim

16O ovome vidi Skorupan Wolff, Poredbena analiza Haskih i Roterdamskih pravila, Poredbeno pomor-
sko pravo, god. 49, Zagreb, 2010, str. 191-192. Prof. Sturley (vidi Berlingieri, op. cit. str. 11) ispravno
primjecuje da se danim rjesenjem Zeli sacuvati uloga teretnice kod prijevoza koji se vrsi na osnovi
Carter ugovora, $to je bio osnovni pristup Haskih pravila, ali vodedi racuna i o tome da Roterdamska
pravila nisu u svojoj primjeni i ucinku ogranic¢ena samo na teretnicu. Simon Baughen, Shipping Law,
fifth, ed, 2012, str. 141-142 smatra da Konvencija primjenom odredbi ¢l. 7. pokriva slucajeve izda-
vanja teretnice i druge prijevozne isprave medu ucesnicima prijevozne operacije, a koji nisu originalne
stranke ugovora.

Haska pravila regulirala su pitanje trajanja odgovornosti u ¢lanku 1., odreduju¢i da odgovornost
vozara traje od momenta ukrcaja robe na brod pa do njenog iskrcaja s broda. Hamburska pravila
period trajanja vozareve odgovornosti prosiruju na vrijeme od momenta kada je vozar primio robu
na cuvanje u luci iskrcaja, pa tijekom prijevoza, do momenta njene predaje na odredistu (¢lanak 4.
Hamburskih pravila).

Kada se radi o preciznosti utvrdivanja perioda trajanja vozareve odgovornosti Berlingieri (op. cit., str.
15) skrece paznju na upotrebu fraze “beginning of their initial loading” i smatra da to znaci da pocetak
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pravilima, predvideni su slucajevi kada je, u skladu s propisima mjesta prijema
ili mjesta predaje robe, predvideno da vozar prima robu od ili je predaje javnim
vlastima, da period odgovornosti vozara pocinje od momenta prijema robe od
jednog takvog organa, odnosno prestaje momentom predaje takvom organu.”

Nakon reguliranja vremena trajanja odgovornosti u ¢lanku 13,, stavak 1., vo-
zar se obvezuje da pravilno i pazljivo prima, krca, rukuje, slaze, prevozi, cuva,
stara se za, i iskrca i preda robu, a u stavku 2. istog ¢lanka, odreduje se da se vozar
i krcatelj mogu sporazumjeti da krcanje, rukovanje, slaganje ili iskrcaj mogu biti
vrSeni od strane krcatelja ili primatelja s naznakom da takav sporazum nece biti
od utjecaja na ostale odredbe Roterdamskih pravila kojima se regulira odgovor-
nost vozara i obveze i odgovornost krcatelja, Sto mora biti uneseno u medusobni
ugovor.”

Navedene odredbe u skladu su i sa sadasnjom praksom koja postoji u re-
guliranju prava i obveza izmedu vozara i krcatelja vezano za ukrcajno-iskrcajne
operacije, mada, kada se tice slaganja tereta u brod, koju obvezu takoder moZe po
dogovoru vrsiti krcatelj, vozar ne mozZe iskljuciti dio svoje obveze i odgovornosti
koja se odnosi na osiguranje stabiliteta broda, odnosno, u krajnjoj liniji, njegove
sposobnosti za plovidbu.

Kako se odredbe ¢lanka 13. odnose na cjelokupnu prijevoznu operaciju koja
u sebi moze ukljucivati i dijelove prijevoznog puta koji se obavljaju drugim pri-
jevoznim sredstvima prije ili poslije (ili i jedno i drugo) pomorskog prijevoza,
u clanku 14 regulira se obveza pomorskog vozara za upotrebom duZne paZnje
da brod osposobi za plovidbu “prije i za vrijeme putovanja” (before and during
the voyage) na nacin Sto ¢e navigacijski i konstrukcijski osposobiti brod za plo-
vidbu, popuniti ga kvalificiranom posadom, opremiti i snabdijeti zalihama za
ukupno putovanje, kao i pripremiti i odrzavati skladista i druge dijelove broda
u kojima se roba prevozi, kao i vlastite kontejnere, ispravne i sigurne za prijem,
prijevoz i ocuvanje robe, Sto podrazumijeva, u skladu s postoje¢com doktrinom
i praksom, da brod mora plovidbeno i konstrukcijski biti spreman za izvrsenje
ugovorenog putovanja (seaworthy), kao i da u svakom pogledu bude pripremljen
(Cista skladiSta, ispravna oprema) za ukrcaj, prijevoz i iskrcaj ugovorenog tereta
(cargo worthy).

vremena trajanja odgovornosti vozara Roterdamska pravila vezuju za ukrcaj robe na prvo prijevozno
sredstvo.

19" Ovakvo rjesenje kritizirano je od strane zastupnika krcatelja i primatelja kao rjesenje koje produzava
period trajanja njihove odgovornosti (vidi: Alexander von Ziegler, The Liability of the Contracting
Carrier, Texas International Law Journal, Vol. 44, No. 4, str. 107).

2 S tim u vezi istice se da se preuzimanje odgovornosti od strane krcatelja (i primatelja) ograni¢ava na
obveze koje su na njih prenesene takvom ugovornom klauzulom, a da za sve ostalo vozar ostaje i dalje
odgovoran, kao na primjer za Stete od krade tereta. (Tako Berlingieri, op. cit., str. 16).
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Usvojenim rjesenjem u sistem odgovornosti vozara Roterdamska pravila po-
novo vracaju princip upotrebe duzne paznje (due diligence) iz Haskih pravila, s
time Sto obvezu protezu na cijeli prijevozni put, a koji je princip bio napusten u
Hamburskim pravilima.”!

Kao i mnoge druge odredbe Roterdamskih pravila, i ova glava je raznorod-
na po svom sadrZzaju, pa joj se tako pridodaju odredbe o pravima vozara prema
opasnom teretu ili teretu koji prema razumnoj procjeni moze takav postati u
periodu vozareve odgovornosti, kako prema osobama, tako i imovini ili okolini.
U takvom slucaju vozar moze odbiti prijem takve robe, naknadno je iskrcati ili
unistiti i, uopde, uciniti je bezopasnom (¢lanak 15. RP).

Na kraju u ¢lanku 16. regulirano je pravo na Zrtvovanje tereta koje dovodi do
primjene pravila o generalnoj (zajednickoj) havariji.

6. PRINCIPI ODGOVORNOSTI VOZARA ZA TERET PREMA
ODREDBAMA ROTERDAMSKIH PRAVILA

Vozareva odgovornost za teret koji je primio na prijevoz regulirana je u ¢lan-
ku 17. Roterdamskih pravila. Materija ovoga ¢lanka podijeljena je u Sest posebnih
dijelova (6 stavaka).

Prvi stavak stipulira obvezu na strani podnositelja zahtjeva za objestecenje
da dokaze da su gubitak, ostecenje ili zakaSnjenje u predaji tereta nastali u peri-
odu vozareve odgovornosti kako je to odredeno Konvencijom, dakle, od prijema
do predaje robe (door to door koncepcija), a sto je sadrzano u ¢lanku 12. RP.

Drugim stavkom utvrduje se pretpostavljena krivnja kao osnova vozareve
odgovornosti i obveze da nadoknadi nastale gubitke, odnosno stete.”> Naime,
usvajanjem pravila o rasporedu tereta dokazivanja, na teret vozara stavlja se ob-
veza da dokaZe da se uzrok, ili jedan od uzroka (¢ime se ukazuje na mogucnost
podijeljene odgovornosti, koju Konvencija prihvaca), ne moze pripisati njegovoj
krivnji ili krivnji osoba za koje on odgovara.

Tredi stavak ovoga ¢lanka odnosi se na “oslobadajuce okolnosti”, koje, ukoliko
vozar dokaZe da su one pridonijele u cijelosti ili djelomi¢no nastaloj Steti, isklju-
¢uju njegovu odgovornost. Uvodenjem u Konvenciju ovoga stavka, autori, Sto se

2 Koncept primjene “duzne paznje” u osposobljavanju broda za plovidbu nije bio uklju¢en u Hamburska
pravila, iako u pripremnim radovima nije kao takav kritiziran, ve¢ su vise kritizirane teskoce i nedo-
sljednosti sudske prakse u odnosu na koncept “prije i na pocetku putovanja” kada je u pitanju obnov-
ljivost tog koncepta u slucaju da se pomorsko putovanje odvija po tzv. stupnjevima, dakle, kada brod
na jednom putovanju pristaje u vise usputnih luka (o tome vidi: W. E. Astle, The Hamburg Rules,
Fairplay Publications, 1981, str. 46 i 47).

U literaturi se isti¢e (José Angelo Estrella Faria, Uniform Law for International Transport at Uncitral:
New Times, New Players, and New Rules, Texas International Law Journal, Vol. 44, No.4) da je princip
pretpostavljene krivnje u Haskim pravilima bio presutan, dok je u Hamburskim i Roterdamskim eks-
plicitno ustanovljena obveza vozara da dokaze da nije kriv za gubitak, odnosno Stetu, onako kako se
to odredbama clanka 17. RP predvida.

22
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tice iskljucujucih okolnosti, vracaju se na nacela i u mnogome na sistematizaciju,
pa i leksiku, Haskih pravila, normalno s odredenim izmjenama koje su produkt
globalnog pristupa koji Roterdamska pravila imaju u reguliranju cjeline materije
u pitanju, ili pak u uvodenju novih oslobodenja, kao sto je pitanje terorizma ili
mjera poduzetih da se izbjegne, odnosno sprijeci, moguca Steta Zivotnoj sredini.
U taj krug novina koje predstavljaju oslobadajuce okolnosti spadaju i odredbe o
unistenju opasnog tereta, kao i slucaj kada na bazi postignutog sporazuma kr-
catelj vrsi poslove ukrcaja i iskrcaja tereta (i eventualnog slaganja i trimovanja)
predviden kao oslobadajuca okolnost u ¢l. 17. st. 3. RP, tocka (i), poznat i kao FIO
izuzece”

Kada se radi o iskljucenju odgovornosti za pozar na brodu, Hamburskim
pravilima izmijenjen je pristup koji su imala Haska pravila o ovoj oslobadajucoj
okolnosti, naime, da ¢e vozar biti odgovoran za Stete od pozara samo ako je on
osobno odgovoran, odnosno kriv za pozar. Hamburska pravila oslobadaju vo-
zara ove vrste odgovornosti ako uspije dokazati da se krivnja za pozar ne moze
pripisati ni njemu, niti osobama kojima se u poslovanju sluzi. Roterdamska pra-
vila ostaju na ovom principu, koji predstavlja poostrenu odgovornost vozara u
odnosu na Haska pravila, na nacin Sto poZar na brodu svrstavaju u opcu listu
oslobodenja (¢l 17. st. 3. pod f) RP).*

Daljim usporedivanjem odredbi clanka 4. st. 2. Haskih pravila i ¢lanka 17. st.
3. Roterdamskih pavila vidljivo je da je u ovim drugim izostavljena alineja pod
(a) iz Haskih pravila da se vozar i brod oslobadaju odgovornosti za gubitak ili
ostecenje tereta koji su nastali ili se mogu pripisati “radnji, nepaznji ili propustu
zapovjednika, clanova posade, pilota, ili druge osobe u sluzbi vozara u plovidbi i
upravljanju brodom”. Dakle, i Roterdamska pravila, kao prethodno i Hamburska
pravila, ostaju na stanovistu da “nauticku gresku” treba napustiti kao moguci
razlog ekskulpacije vozara od odgovornosti za Stete na robi koju je primio na
prijevoz.”

% Alexander von Ziegler, op. cit., str. 117 ukazuje i da je spasavanje imovine na moru novina u odnosu
na oslobodenja iz Haskih pravila, ali da su ovu vrstu iskljucenja prvo uvela Hamburska pravila.

# O ovome vidi B. Ivosevi¢, op.cit., str. 151-154; W. E. Astle, op. cit., str. 53-54.

% Prilikom pripremnog rada na izradi Hamburskih pravila posebnoj analizi (i kritici) bile su izloZene

oslobadajuce okolnosti iz ¢lanka 4. st. 2. Haskih pravila, pa je konacni rezultat bio napustanje kon-
cepcije taksativnog nabrajanja pojedinih slucajeva oslobodenja, odnosno izostavljanje svih Haskim
pravilima predvidenih oslobodenja, osim posebnog tretmana pozara. Clanak 5. Hamburgkih pravila,
koji regulira pitanje osnova odgovornosti, pored navedenog bavi se i pitanjem reguliranja odgovor-
nosti za prijevoz zivih Zivotinja, te pitanjem podijeljene odgovornosti. Diskusije vodene povodom
reguliranja ovog pitanja ukazivale su na mogucnost da se sva nabrajanja iz Haskih pravila zamjene
jednom “omnibus” klauzulom, ali na kraju ni to nije usvojeno. Sto se tice izostavljanja, odnosno ukida-
nja nauticke greske, istaknuto je visSe razloga, ali najbitniji su svakako bili objektivna poteskoca da se
izvrsi precizno razgranicenje izmedu nauticke greske (plovidba i upravljanje brodom) i komercijalnih
greSaka — propusta vozara i njegovih ljudi prilikom ukrcaja, slaganja, cuvanja, tijekom prijevoza i
prilikom iskrcaja robe na odredistu i, drugo, u praksi sudova da dosta olako propuste vozara proglase
nautickom greskom i onda kada se ticu manipulacije teretom. Na primjer, pogresno slaganje koje
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Slucajevi oslobodenja od odgovornosti nec¢e imati ucinak, uop¢e ili djelomic-
no, ukoliko prema stavcima 4. i 5. ¢lanka 17. podositelj zahtjeva uspije dokazati
krivnju vozara, vezano za djelovanje dogadaja i okolnosti na koje se vozar pozi-
va, ili da je Steti pridonio drugi dogadaj, a ne onaj naveden u stavku 3., ili da je
vozar odgovoran za gubitak, Stetu ili zakasnjenje ako su vjerojatno prouzroceni
ili su Steti pridonijeli: nesposobnost broda za plovidbu, nepravilna ili nedovolj-
na popunjenost broda posadom, opremom ili zalihama i ako brodska skladista i
kontejneri broda nisu ispravni i sigurni za prijem, prijevoz i ¢uvanje robe i pod
uvjetom da vozar nije u stanju dokazati da nijedan od dogadaja i okolnosti koji
ga ¢ine odgovornim nije pridonio gubitku, Steti ili zakasnjenju, odnosno da se u
svemu pridrzavao s duznom paznjom svojih obveza, kako su oznacene u stavku
5. pod a) ovoga ¢lanka.

Nametanjem obveze vozaru da dokazuje da su odredeni dogadaji i okolnosti
pridonijeli gubitku ili Steti i istovremenim davanjem prava oste¢enom da to po-
bija, iznosi se i stav da se do sada ustanovljena pravila o teretu dokazivanja kom-
pliciraju i postojeca praksa remeti, tako da se u literaturi istice da raspored tereta
dokazivanja, kako je dan u Roterdamskim pravilima, predstavlja per se povredu
osnovnih obveza ugovornih strana do te mjere da to moZze voditi i povredi javnog
poretka kako je ustanovljen u ovom podrucju.?

Konacno, stavkom 6. ¢lanka 17, mozda na izvjestan nacin i suvisno, definiraju
se slucajevi podijeljene odgovornosti izmedu ucesnika u pomorskom poduhvatu.

Odgovornost za zakasnjenje u Roterdamskim pravilima izricito je regulirana.
Prema ¢lanku 21. “zakasnjenje u predaji (isporuci) nastaje kada roba nije predana
(isporucena) u mjestu odredista naznacenom u ugovoru o prijevozu u okviru
dogovorenog vremena”.

Roterdamska pravila bave se i problemom (glava 5. ovih Pravila) obra¢una
naknade Stete, pa u stavku 1. ¢lanka 22. odreduju da se naknada Stete utvrduje
u mjestu isporuke, koje se opet odreduje u skladu s ¢lankom 43. Vrijednost robe
odreduje se prema (stavak 2. istog c¢lanka) burzovnoj cijeni, a ako takve cijene
nema prema trzisnoj, a ako nema ni jedne ni druge, onda prema normalnoj vri-
jednosti robe iste vrste i kvalitete u mjestu isporuke. U ¢lanku 23. sadrzane su

dovodi do destabilizacije broda, ali ujedno i do Stete na teretu. Komisiju UNCTAD-a u tom pogledu
nije zadovoljila niti presuda House of Lords u slucaju Gosse Milard Ltd. v. Canadian Government
Merchant Marine, kojom je izvrSeno razgranicenje na nacin da vozar i brod odgovaraju ako je uzrok
Stete iskljucivo ili ¢ak primarno propust da se pazljivo postupa s teretom, ali, ako je uzrok stete pro-
pust da se poduzme razumna briga o brodu ili 0 nekom njegovom dijelu, brod se oslobada odgovor-
nosti za Stete na teretu koje su otuda nastale. (O ovome vise i podrobnije W. E. Astle, op.cit., str. 51-71).

% Takav stav iznosi W. Tetley u Summary of General Criticism of the UNCITRAL Convention (The Rotterdam
Rules), December, 20, 2008, s pozivom na njegovu knjigu Marine Cargo Claims, 4 Ed. iz 2009. godine, str.
3151 326. Isto tako, John Wilson, Carriage of Goods by Sea, seventh ed., 2010, str. 232 istice da je raspored
tereta dokazivanja baziran na krivnji, ali s obratnim (reversed) obvezama dokazivanja u odnosu na
¢l. 5. 1. Hamburskih pravila, te da “oslobadajuce okolnosti” predstavljaju samo valjane pretpostavke
odsustva krivnje, negoli, kao ranije, oslobodenja od odgovornosti.
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i odredbe o nacinu i vremenu davanja primjedbi na gubitak i oStecenje ili na
zakasnjenje u predaji robe. Primjedbe se s istim efektom mogu dati kako vozaru
tako i stranci koja je izvrSitelj toga posla (carrier’s performing party) i koja za
vozara predaje robu primatelju. Primjedba da je doslo do zakasnjenja u isporuci
robe prekluzivne je prirode i mora se podnijeti u roku od 21. dana od iskrcaja
robe ne odredistu.

Ogranicenje odgovornosti po jedinici tereta, odnosno po kilogramu, Konven-
cija regulira u dvanaestoj glavi. Ogranicenje je dano u posebnim pravima vuce-
nja (Special Drawing Rights — SDR) i iznosi 875 obracunskih jedinica po koletu
ili drugoj ukrcajnoj jedinici ili 3 obrac¢unske jedinice po kilogramu bruto teZine
robe, vec koji je iznos visi, odnosno povoljniji za podnositelja zahtjeva, s time da
se ovo ogranicenje ne primjenjuje ako je vrijednost tereta deklarirana ugovorom,
odnosno ako je ugovorena veca vrijednost od one koja je utvrdena u ¢lanku 59. st.
1. Kovencije. Ako se roba prevozi u kontejnerima, paletama ili sli¢cnim napravama
za konsolidaciju tereta u prijevozu ili u/ili na vozilu, ogranicenje se primjenjuje
na jedinicu tereta kako je oznacena u ugovoru, a ako takvo ugovorno odredenje
ne postoji, onda se kontejner, paleta ili druga slicna naprava ili vozilo, smatraju
jedinicom tereta.”

Pitanje ogranicenja odgovornosti po jedinici tereta komplicira se time Sto
medunarodne konvencije drugih, nepomorskih, vidova transporta, takoder ima-
ju vlastita utvrdena ogranicenja koja su kogentne prirode i samim time, prema
odredbama clanka 26. Roterdamskih pravila, imaju prvenstvo u primjeni na tim
djelovima prijevoza.?®

Posebna pravila vaZe za visinu ogranicene odgovornosti vozara za zakasnje-
nje u predaji robe na odredistu. Stvarna Steta koju roba pretrpi tijekom prijevo-
za u kojem je doslo do zakasnjenja u predaji (gubitak ili umanjenje vrijednosti)
naknaduje se kao i u ostalim sluc¢ajevima takvih gubitaka, odnosno Steta, a eko-
nomski gubitak (izgubljena dobit) do kojega je doslo kao posljedica zakasnjenja
naknaduje se najvise do 2,5 puta vrijednosti vozarine koja se odnosi na robu is-
porucenu sa zakasnjenjem. Takoder, moZda nije suvisno napomenuti, da se i u
odnosu na ekonomski gubitak vozar oslobada odgovornosti primjenom odredbi
¢lanka 17. st. 3., 4., i 5. Konvencije, odnosno da se primjenjuju odredbe o odgovor-

¥ U Hamburskim pravilima ogranicenje (limit) odgovornosti utvrdeno je u ¢lanku 6. Visina po jedinici
tereta iznosi 835, a po kilogramu 2,5 obracunskih jedinica. Jedinicom tereta smatra se ona koja je
odredena ugovorom, a ako takvog odredenja nema, onda se kontejner, paleta ili druga naprava nami-
jenjena konsolidaciji robe smatra jedinicom tereta, ali Hamburska pravila ne smatraju vozilo mogucom
jedinicom tereta. Protokol iz 1979. godine, kojim se u Hasko-Vizbijski sistem uvode posebna prava
vucenja, utvrduje gornji limit odgovornosti na 666,67 obracunskih jedinica po koletu, odnosno konte-
jneru i 2 obracunske jedinice po kilogramu, s time da su Vizbijska pravila ustanovila da se kontejner,
paleta ili drugo sredstvo za grupiranje robe smatraju jedinicom tereta ukoliko u prijevoznoj ispravi
takva jedinica nije posebno naznacena.

% O ovome isto i Tetley, op. cit., str. 5.
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nosti kako je to predvideno u ¢lanku 19. da pomorski izvrsitelj moZe, takoder, biti
odgovoran za zakasnjenje, te da se primjenjuju pravila o solildarnoj odgovornosti
iz ¢lanka 20. RP.*

7. UGOVORNE STRANE I PITANJE ODGOVORNOSTI ZA DRUGOGA

Odgovornost vozara za rad njegovih pomoc¢nika i punomoc¢nika neraskidi-
vo je povezana s izvrSenjem pojedinih njegovih obveza tijekom trajanja ugovora
o prijevozu. Ova odgovornost vozara za radnje i propuste, prije svega njegove
posade, ali i za druge osobe kojima se u svom poslovanju sluzi, nikada nije bila
sporna, bilo da su se na te odnose primjenjivala pravila gradanskog i privrednog
prava o odgovornosti na osnovi propusta duzne paznje, odnosno paznje dobrog
privrednika, prilikom nadzora nad osobama kojima se vozar u svom poslovanju
sluzi (culpa in vigilando), ili pak zbog propusta u izboru kvalificiranih surad-
nika i namjeStenika (culpa in eligendo), bilo da takva rjeSenja sadrze pomorski
zakoni mnogih zemalja koja se direktno odnose na vozareve pomoc¢nike ili pu-
nomocnike.*

Medutim, i pored toga Sto su putem zakonskih rjesenja, i posebno kroz sud-
sku praksu, mnoga pitanja vezana za odgovornost vozara za radnje i propuste
osoba kojima se sluzi u svom poslovanju bila rijeSena, ostalo je i dosta spornih
pitanja, a i razlika u pristupu odredenim problemima. Tako, dok brodar (u ulozi
vozara) odgovara za radnje i propuste zapovjednika broda i ¢lanova posade u
dijelu odgovornosti za tzv. komercijalne greske kao za svoje radnje i propuste,
Sto je u poredbenom pravu, moZe se reci, Siroko prihvacen princip, engleska sud-
ska praksa, upravo poslije usvajanja Haskih pravila, nije se tako izjasnjavala niti
prema odgovornosti zapovjednika broda, a niti za kopnene pomo¢nike vozara.*

»  Prema Haskim pravilima pitanje odgovornosti za zakasnjenje u znanosti i praksi bilo je sporno s obzi-
rom da se zakasnjenje nije izri¢ito spominjalo kao razlog za mogucu nadoknadu Stete. Hamburska
pravila izrijekom su uvela, a Roterdamska prihvatila ovu vrstu odgovornosti, ali zakonska rjeSenja u
poredbenom pravu nisu s time usaglasena, imajuéi u vidu sasvim ograniceno prihvac¢anje Hamburskih
pravila u svjetskoj pomorskoj praksi. (Vidi viSe o problemu odgovornosti za zakasnjenje B. Ivosevi¢,
op. cit., str. 89-100 i odgovarajuéi ¢lanak objavljen u Pravnom zborniku Pravnog fakulteta Titograd, te
¢lanak E. Pallua, O nekim pitanjima odgovornosti brodara u svezi s Briselskom konvencijom o teretnici
u Zborniku Ugovori o iskoris¢ivanju brodova na moru, Zagreb, 1951, str. 163, a o rjeSenjima jugoslavenskog
prava I. Grabovac, Analiza klauzula u teretnicama jugoslavenskih brodara, Beograd, 1970, str. 45).

%O ovome vise B. Ivosevi¢, Odgovornost pomorskog brodara, Beograd, 1974., str. 43-55.

Pitanja koja su se ukazala kao sporna i nakon usvajanja Haskih pravila bila su da kada se radi o pravu
zapovjednika (i posade) da se koriste pravom na ogranicenje i iskljucenje odgovornosti engleski sud u
slucaju Adler v. Dickons iz 1954. godine, koji je jos poznat i kao Himalaya case, stao je na stanovistu da
se oni ne mogu koristiti clankom 4. st. 1. engleskog Carriage of Goods by Sea Act (dakle, ni ¢lankom
4. st. 1. Haskih pravila), jer se radi o osobama koje nisu obuhvacene izrazom “the carrier and the
ship”. To pitanje tumacenja izraza “carrier” dovelo je i do presude House of Lords u sluc¢aju Midland
Silicones v. Scruttons iz 1962. godine u kojoj je zauzeto stanoviste da njime nisu obuhvaceni ni slagaci
(stevedores), ve¢ da izmedu vozara i slagaca postoji odnos “nezavisnih suugovaratelja” (indepedent
contractors).
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Ovakva nepovoljna situacija rijeSena je na nacin da je prihvaceno da se svim tim
osobama mozZe priznati pravo na iskljucenje i ogranicenje odgovornosti ukoliko
se u teretnice unese odgovarajuca klauzula koja im to pravo priznaje. Ova klau-
zula postala je poznata kao Himalaya klauzula (The Himalaya Bill of Lading
Clause). Francusko pravo problem rjeSava na bazi ugovaranja takvog prava u ko-
rist slagaca Zakonom iz 1936. godine, da bi se Zakonom iz 1966. godine to pravo
ustanovilo i za slagaca kao neovisnog suugovaratelja, ali samo prema onome tko
je narucio njegove usluge i uz iskljucenje odgovornosti koje zakon predvida za
slagaca.*? Vizbijska pravila takoder se bave ovim problemom na nacin da izricito
iskljuc¢uju pravo neovisnih suugovaratelja da se koriste pogodnostima na koje
imaju pravo vozarevi agenti i namjestenici.

Dalji problem sastojao se, kada je o anglosaksonskom krugu zemalja rije¢, u
¢injenici da americka i australska sudska praksa nije bila naklonjena priznavanju
Himalaya klauzule.”

Roterdamska pravila nastoje rijesiti navedenu pravnu situaciju priznavanjem
svim tim osobama status pravnog subjekta u okviru pravnog sistema koji uspo-
stavljaju. Sve te subjekte imenuju kao izvrsitelje (performing party), dakle, kao
stranke koje izvrSavaju ili prihvacaju izvrsiti bilo koju vozarevu obvezu iz ugo-
vora o prijevozu vezano za prijem, ukrcaj, rukovanje, slaganje, prijevoz, cuvanje,
iskrcaj i predaju robe, ako rade neposredno ili posredno po nalogu, pod nadzo-
rom ili kontrolom vozara, a kako je predvideno u tocki 6. Definicija.

Osoba koja izvrSava jednu (ili viSe) od nabrojenih aktivnosti imat e status
“izvrsitelja” ako posao u pitanju obavlja direktno ili indirektno na zahtjev vozara
ili pod njegovim nadzorom, odnosno kontrolom. Roterdamska pravila odreduju
i tko se ne moze smatrati kao “performing party”. Navode da to ne mogu biti
osobe direktno ili indirektno angazirane od strane krcatelja, samog izvrsitelja ili
od primatelja, umjesto od strane vozara.

Na osnovi takvog nacina odredenja (definiranja) osoba koje imaju status iz-
vrsitelja, autori utvrduju krug osoba za ¢ije radnje i propuste odgovara vozar,
a u koji dolazi svaka osoba sa statusom izvrsitelja, dakle zapovjednik i posada
broda; sluzbenici vozara ili “izvrsitelja”, ili bilo koja druga osoba koja izvrsava ili
poduzima izvrSenje bilo koje vozareve obveze po ugovoru o prijevozu u mjeri u
kojoj ta osoba djeluje direktno ili indirektno na vozarev zahtjev ili pod njegovim
nazdorom ili kontrolom.

Pored izvrsitelja Ciji je krug i pravni status reguliran ¢lankom 18. RP i za cije
radnje i propuste vozar odgovara kao za vlastite, uvodi se i poseban pojam “po-

2 B. Ivosevi¢, op. cit., str. 52-53.

* Vidi B. Ivosevi¢, op. cit., str. 50-51 i tamo citirane presude Vrhovnog suda SAD-a u slucaju Herd & Co.
Inc. v. Krawill Machinery Corporation, 359 U.S. 297 (1959) 1 Lloyd’s Rep. 305 i Vrhovnog suda Aus-
tralije u slucaju Wilson v. Darling Island Stevedoring Co. Isto i kod Carver’s Carriage by Sea, Volume
2, Twelfth Ed. by R. Colinvaux, 1481, str. 1243-1244
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morskog “izvrsitelja” (maritime performing party), pa se navodi da je ta osoba
subjekt obveza i odgovornosti koje su Roterdamskim pravilima odredene za vo-
zara, ali i da ima pravo na vozareva iskljucenja i ogranicenja odgovornosti, kako
je to predvideno u Pravilima, ako je primila robu radi prijevoza, izvrSila njezinu
predaju ili obavljala svoje aktivnosti u luci neke od drzava ugovornica i ako se do-
gadaj koji je prouzrocio gubitak, Stetu ili zakasnjenje dogodio za vrijeme trajanja
ugovora, dok je pomorski izvrsitelj imao nadzor nad robom ili u bilo koje drugo
vrijeme ako je ucestvovao u nekoj aktivnosti predvidenoj ugovorom o prijevozu
(clanak 19. RP).

Odgovornost pomorskog izvrsitelja vezuje se za obveze, odgovornosti i ogra-
nicenja kako su dana u Roterdamskim pravilima, pa eventualne uvecane obveze
ili limiti odgovornosti vozara obvezuju pomorskog izvrsitelja samo ako je izricito
prihvatio takve promjene. Sustina cijelog rjeSenja, kojim se kreira novi pomorsko-
pravni subjekt pomorskog izvrsitelja, sastoji se u Zelji da ovaj subjekt ima svoju
samostalnost u okviru sistema Roterdamskih pravila. Za razliku od drugih su-
bjekata obuhvacenih ¢lankom 18. RP, u kojim slucajevima se primjenjuje pravilo
o odgovornosti vozara za svoje sluzbenike, pomoc¢nike i punomocnike, po opéim
principima odgovornosti za drugoga, pomorski izvrsitelj se stavlja u poziciju po-
sebnog konvencijskog subjekta, Sto bi odgovaralo polozaju nezavisnog suugova-
ratelja, ali s pravima i obvezama koja crpi direktno iz Konvencije, a ne iz ugovora
s vozarom, ili na bazi neke posebne klauzule. O ovoj samostalnosti posebno go-
vori i ¢lanak 20. RP, koji izmedu vozara i pomorskog izvrsitelja uvodi solidarnu
odgovornost kada se radi o njihovim obvezama prema tre¢im osobama, kao i
mogucnost podizanja direktne tuzbe protiv pomorskog izvrsitelja.*

Na ovakvo rjeSenje Roterdamskih pravila, vezano za samostalni pravni sta-
tus pomorskog izvrsitelja, reagirali su Medunarodno udruZenje brodovlasnika
—BIMCO i Medunarodna grupa P&I klubova (International Group of P&I Clubs)
usvajanjem nove tzv. revidirane Himalaja klauzule za teretnice i druge ugovore
(Revised Himalaya Clause for Bills of Lading and other Contracts). Tako usvo-
jena klauzula ima za cilj iskljuciti uc¢inak clanka 19. RP o pomorskom izvrSitelju
kao samostalnom nositelju odgovornosti i procesnoj stranci u postupku.

Klauzula utvrduje da svi subjekti koji rade za vozara ne mogu biti odgovorni
za bilo koje gubitke, Stete ili zakasnjenje dok djeluju u vezi s izvrSenjem ugovora,
te da stranke koje djeluju na takav nacin za vozara i koje klauzula naziva zajed-
nickim imenom sluZbenici (servants), imaju pravo koristiti se oslobodenjima i

* O pravnom polozaju “performing party” i “maritime performing party” vidi vise: Tomotaka Fujita,

The Comprehensive Coverage of the New Convention: Performing party and the Multimodal impli-
cations, i precizan zakljucak da Konvencija “imposes liability and provides for a direct cause of ac-
tion only against maritime preforming party” (propisuje odgovornost i predvida pravo neposrednog
podnosenja zahtjeva isklju¢ivo prema pomorskom izvrsitelju) (preuzeto iz Lexis Nexis, Spring 2009,
44 Texas International Law Journal, 349).
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ogranicenjima koja vaze za vozara, te namece i obvezu iskljucenja prava i moguc-
nosti da krcatelj, primatelj i druge stranke ucesnice u ugovornom procesu mogu
podnijeti samostalnu tuZbu protiv pomorskog izvrsitelja.*”

8. DODATNE ODREDBE KOJE SE ODNOSE NA POSEBNE DIJELOVE
PRIJEVOZA

Roterdamska pravila odmah poslije glave 5. 0 odgovornosti vozara (i osoba
za koja vozar odgovara ili koja koristi u/ili povodom izvrSenja svojih obveza) u
glavi 6. reguliraju neke dodatne situacije koje se, kako se u naslovu te glave istice,
“odnose na posebne dijelove (etape) prijevoza”, odnosno, kako ¢e se vidjeti, tu
se reguliraju medusobno dosta raznorodna pitanja devijacije, prijevoza tereta na
palubi i prijevoza koji prethodi ili slijedi pomorskom prijevozu.

Autori Roterdamskih pravila ocigledno nisu uspjeli uklopiti ova tri, kako na-
vode, “dodatna” pitanja, u ukupnu sistematizaciju, a mogli su i, ¢ini se, morali su
drukdije postupiti.

Kljuc¢no pitanje je ono iz ¢lanka 26. RP u kojem se regulira odgovornost vo-
zara u dijelovima koji prethode pomorskom prijevozu ili ga slijede, dakle, radi
se o pravnom reguliranju dijelova puta koji su sadrzani u samom naslovu Roter-
damskih pravila “prijevoz u cijelosti ili dijelomi¢no morem”, pa se stvarno mora
postaviti pitanje zaSto ovaj ¢lanak nije smjesten u glavi 5. RP kojom se regulira
pitanje odgovornosti. Ovim ¢lankom odreduje se da kada su gubitak ili Steta na
robi ili razlozi za zakasnjenje nastali u periodu vozareve odgovornosti iskljucivo
prije ukrcaja robe na brod i poslije njenog iskrcaja s broda (tzv. lokalizirane Ste-
te), na tim djelovima prijevoznog puta odredbe Roterdamskih pravila nece imati
prednost u primjeni nad odredbama drugih medunarodnih konvencija kada bi:
(a) u vrijeme nastanka takvog gubitka, Stete ili dogadaja koji je prouzrocio zakas-
njenje, prema odredbama takve medunarodne konvencije ona bila primjenljiva
na sve ili bilo koju vozarevu aktivnost ako je krcatelj sacinio zaseban i direktni
ugovor s vozarom u odnosu na takav posebni dio prijevoza gdje su gubitak, Steta
ili razlozi za zakasnjenje u predaji nastali; (b) ako takav medunarodni instrument
izric¢ito sadrZi odredbe o vozarevoj odgovornosti, ogranicenju odgovornosti ili
roku za podnosenje tuzbe; (c) ako se od odredbi tih konvencija ne moze odstupiti
ugovorom uopce ili na Stetu krcatelja.®

% Vidi: BIMCO Special Circular No. 6-17 September, 2010.

% O ovome vidi Kate Lanan, naprijed citirani ¢lanak (dio ¢lanka Scope of Application: Contractual Ap-
proach and Door to Door Transport). Prof. Rasmuseen (Berlingieri op. cit., str. 26 i 27) navodi da
odredbe ¢l. 26. u vezi s odredbama ¢l. 82. RP jasno ukazuju da je jedina njihova svrha da reguli-
raju ograniceni (djelomicni) mrezasti sustav odgovornosti, i zatim, na kraju iscrpne analize tog pi-
tanja, zakljucuje da se radi o teSkom problemu koji je i do sada sprjecavao uspjeh instrumenata (vise
pokusaja medunarodnog reguliranja — primjedba B. I.) koji su nastojali regulirati ugovore o prijevozu
dijelom morem, a dijelom cestom, Zeljeznicom ili zrakom.
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Imajuci u vidu da je stanje danas u medunarodnom transportnom pravu ta-
kvo da su u svim podrucdjima prijevoza robe donesene odgovaraju¢e medunarod-
ne konvencije koje, po pravilu, reZim odgovornosti za robu preuzetu na prijevoz
ureduju prinudnopravnim normama, jasno je da se primjenom odredbi ¢lanka
26. RP stoji na stanovistu tzv. mrezaste odgovornosti prijevoznika u pojedinim
fazama prijevoza.”” Ipak, glavni problem je pitanje lokaliziranja Stete jer, ako to
nije moguce, ideja je da se pravni rezim Roterdamskih pravila primjenjuje na
cjelokupnu prijevoznu operaciju.

Roterdamska pravila u ¢l. 24. utvrdivanje opravdanosti skretanja broda s
ugovornog puta prepustaju nacionalnim pravnim sistemima, medutim, i kada
devijacija, prema pravu koje se ima primijeniti, predstavlja povredu ugovora, ta-
kva situacija ne iskljucuje pravo vozara (ili pomorskog izvrsitelja) da se koristi
obranama i ogranicenjima koje mu pruza Konvencija, osim ako gubitak, Stetu ili
zakasnjenje nije prouzrocio on osobno, namjerno ili bezobzirno i sa svijes¢u da
Ce Steta vjerojatno nastati (recklessly and with knowledgde that such loss would
probably result), kako je to kao opce pravilo utvrdeno ¢lankom 61. RP.

Kada se gornjem doda da se u ¢lanku 17. st. 3. pod (1) i (m) kao oslobadajuce
okolnosti predvidaju spasavanje i pokusaj spasavanja ljudskih Zivota na moru,
te razumne mjere spasavanja ili pokuSaja spasavanja imovine na moru, onda se
dolazi do ukupne slike novog nacina reguliranja ove materije u Roterdamskim
pravilima u odnosu na opravdanu devijaciju Haskih pravila i pravnih sistema
koji se na njih oslanjaju.®

Clankom 25. regulira se pravni status robe koja se moZe prevoziti na palu-
bi broda. Stavkom 1. ovoga ¢lanka odredeno je da se takav prijevoz moZe vrsiti
samo: (a) ako se takav prijevoz zahtijeva na bazi pravnog propisa; (b) ako se roba
prevozi u ili na kontejnerima ili vozilima koji su prikladni za palubni prijevoz i

¥ U pitanju su: Medunarodna konvencije o prijevozu robe Zeljeznicom tzv. COTIF konvencija iz 1999.
godine i Konvencija o ugovoru za medunarodni prijevoz robe cestom — CMR konvencija iz 1956. go-
dine.

Pitanje da li je skretanje s ugovorenog puta bilo razumno (reasonable deviation), i samim time oslo-
badajuca okolnost, bilo je u vise navrata razmatrano u sistemu Haskih pravila, a vode¢im presudama
sudske prakse smatraju se: presuda u slucaju Stag Line Ltd. v. Foscolo Mango & Co. Ltd. i dictum
Lorda Atkina u toj presudi; te presuda Kuce Lordova u sporu Renton v. Palmira Navigation iz 1955.
godine kojom je utvrdeno razlikovanje izmedu “produzetka putovanja” i devijacije. Ako se tome
doda americka sudska praksa koja je generalno nenaklonjena slucajevima devijacije, te rigorozan pri-
stup anglo-americke prakse prema pravnim posljedicama devijacije kao nacinu prestanka ugovora
i gubitka prava na ugovorenu vozarinu iz pravnog odnosa prema rezimu Haskih pravila, te stava
francuskog prava da nauticka greska, ako je iskljucivo pridonijela skretanju broda s ugovornog puta
isklju¢uje vozarevu odgovornost, moze se ocekivati skepticizam brodarskih i uopce klasi¢nih pomor-
skopravnih krugova prema rjesenjima kako su dana u Hamburskim i Roterdamskim pravilima koja
se odnose na devijaciju. (O ovome vise B. Ivosevi¢, Odgovornost pomorskog brodara, str. 156-163 i tamo
citirana literatura). John Wilson, op.cit., str. 236 smatra da usvojenim rjeSenjem u ¢l. 2. Roterdamska
pravila u slucaju njihove primjene napustaju doktrinu temeljne povrede ugovora (fundamental bre-
ach of contract).
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ako su palube posebno osposobljene za prijevoz takvih kontejnera ili vozila; ili,
(c) ako je prijevoz na palubi u skladu s ugovorom o prijevozu ili s obicajima, uzan-
cama ili praksom trgovine u pitanju.

Stavak 2. ovoga clanka stipulira vozarevu odgovornost u slucajevima prije-
voza koji se vrsi u skladu s na¢inima prijevoza kako su odredeni pod (a), (b) i (c)
stavka 1, ali iskljucuje vozarevu odgovornost ako su za Stetne posljedice na robi
razlog specificni rizici koji postoje za njihov prijevoz zbog slucajeva predvidenih
pod (a) i (c) prvoga stavka.

Stavak 3. predvida da ako se roba prevozi u drugim sredstvima pakiranja
osim onih dozvoljenih u st. 1., vozar ce snositi odgovornost za Stetne posljedice
koje su isklju¢ivo prouzrocene ¢injenicom prijevoza na palubi i bez prava da se
koristi obranama koje su predvidene u ¢lanku 17. RP.

Konacno, 4.-tim stavkom ovoga ¢lanka iskljuceno je pravo vozara da se po-
ziva na odredbe ugovora o prijevozu, obicaje, uzance ili postojec¢u praksu protiv
trece osobe koja je stekla validnu prenosivu prijevoznu ispravu u dobroj vjeri,
osim ako ugovorne odredbe ne odreduju da se roba moze prevoziti na palubi.

U stavku 5. odredeno je da ako se vozar i krcatelj izri¢ito suglase da ¢e se roba
prevoziti pod palubom, vozar gubi pravo da se koristi ograni¢enjem odgovorno-
sti za Stete do kojih bi doslo zbog prijevoza takve robe na palubi.

Naprijed prikazana formulacija ¢lanka 25. potpuno je nova i nastoji rijesiti
jedno sloZeno pitanje pomorskopravne prakse u vezi s prijevozom robe na pa-
lubi. Ona je svakako plod iscrpne prethodne tehnicko-tehnoloske analize stanja
vezano za suvremeni prijevoz robe, posebno na brodovima koji za te svrhe imaju
sagradene i osposobljene palube. Uvrstena su i odredena pravna rjeSenja koja
uvijek nisu posve logi¢na, Sto svakako ima veze i s utjecajem obicaja i prakse na
pravo krcanja tereta na palubi ili takva rjeSenja koja su teska za dokazivanje, na-
ime, razgranicenja Steta koje nastaju zbog prijevoza tereta na palubi ili na drugi
nacin, pa bi svakako izazvala teskoce i nesporazume u tumacenju kako ugovor-
nih strana tako i u slu¢aju sudskih sporova, odnosno arbitraza.”

9. PRAVNI POLOZAJ KRCATELJA PREMA ROTERDAMSKIM
PRAVILIMA

Obveze i odgovornost krcatelja, kao druge ugovorne strane u ugovoru o prije-
vozu robe u cijelosti ili djelomi¢no morem, regulirani su u glavi 7. (Cl. 27. - 34.) Ro-

% Kadaje u pitanju palubni teret Haska pravila u ¢lanku 1. pod (c) teret za koji se u ugovoru o prijevozu
navodi da se prevozi na palubi i stvarno se tako prevozi ne ubrajaju u onu robu koja podlijeze prav-
nom rezimu utvdenom tim pravilima. Nase pravo rezim Haskih pravila proteZe i na palubni teret, ali
dozvoljava derogabilnost tih odredbi. Hamburska pravila prijevoz robe na palubi ne reguliraju kao
izuzetak, vec tu vrstu odgovornosti uklapaju u op¢i pravni rezim. U obrazloZenju ovih pravila ovo
se opravdava time da se u modernom nacinu prijevoza veliki broj kontejnera prevozi na palubi pa se
¢ini razumnim da se isti princip odgovornosti primjeni na prijevoz tih kontejnera, kao i na one koji se
prevoze pod palubom. (Vidi, W .E. Astle, op. cit., str. 88).
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terdamskih pravila. I u ovom slucaju, kao i u Konvenciji uopce, autori su nastojali
da po prvi put daju cjelovit i detaljan sistem pravnog poloZzaja krcatelja, njegovih
obveza, odnosa prema vozaru i njihovih medusobnih odnosa, te njegove odgo-
vornosti, ukljucujudi i odgovornost za radnje i propuste njegovih punomoc¢nika,
pomocnika i suugovaratelja.

Roterdamska pravila preciznije definiraju pojam krcatelja, posebno u odnosu
na Hamburska pravila koja su tim pojmom izrijekom obuhvacala i narucitelja
prijevoza, kako bi takva preciznija definicija isklju¢ivala sumnju o tome tko ima
status krcatelja. Pored krcatelja (shipper), kojeg odreduju kao osobu koja zaklju-
¢uje ugovor o prijevozu s vozarom (Cl. 1. to¢. 8. RP), uvode i pojam “krcatelja iz
isprave” (documentary shipper) kao osobu razli¢itu od krcatelja koja prihvaca da
u prijevoznoj ispravi bude imenovana kao krcatelj (cl. 1. to¢. 9. RP). Konvencija ne
pravi razliku izmedu narucitelja i krcatelja, cime prati rjeSenje Haskih pravila, a
napusta rjeSenje Hamburskih pravila, kako se istice, kao komplicirano.*’

Osnovna obveza krcatelja je predaja robe na prijevoz, sto mora izvrsiti profe-
sionalno na nacin Sto ¢e robu predati spremnu za prijevoz i u stanju da podnese
namjeravani nacin prijevoza i prijevozni put, ukljucujudi krcanje robe, rukovanje,
slaganje, vezivanje i osiguranje i iskrcavanje, tako da ne bude pric¢injena Steta bilo
ljudima ili imovini (¢l. 27. RP), a iste obveze preciziraju se i za predaju na ukrcaj
i prijevoz kontejnera i vozila, kako u odnosu na sama sredstva, tako i na robu u
njima (stavak 3. istoga ¢lanka).

Dakle, osnovna obveza krcatelja kao ugovorne strane je priprema robe za
prijevoz i njezina predaja vozaru u postupku izvrSenja ugovora. Medutim, sam
ukrcaj, rukovanje, slaganje, prijevoz i cuvanje robe tijekom prijevoza, te iskrcaj i
predaja robe na odredistu, obveze su vozara i on snosi odgovornost za greske i
propuste u njihovom izvrsenju i taj cjelokupni ciklus, vidjeli smo, oznacava se
kao period trajanja brodareve odgovornosti. Ova osnovna obveza vozara pre-
ma c¢lanku 13. st. 2. Roterdamskih pravila sporazumom vozara i krcatelja moze
se prenijeti na krcatelja tako da on snosi obveze krcanja, rukovanja, slaganja, a
obvezu iskrcaja tereta takoder je, u skladu s istim ¢lankom, moguce prenijeti na
primtelja, s time Sto se izri¢ito naglasava da takvi sporazumi ostaju bez utjecaja
na sustav obveze i odgovornosti vozara kako je ustanovljen u glavama 4, 5, i 6
Roterdamskih pravila.*!

% Krcatelj nije posebno definiran u Haskim pravilima, ali je oznacen kao druga ugovorna strana koja
s vozarem ili naruciteljem prijevoza zakljucuje ugovor o prijevozu. Hamburska pravila krcatelja
odreduju nesto sloZenije (¢l. 1. to€. 3), pa pored osobe koja zakljucuje ugovor o prijevozu (ukljucujuci
tu i agenta), krcateljem smatra i osobe koje predaju robu vozaruy, a u vezi sa zaklju¢enim ugovorom o
prijevozu.

4 Ovakav “without prejudice” sporazum o prijenosu obveza s vozara na krcatelja (i primatelja) eksplic-

itno nije predviden u Hasko-Vizbijskim i Hamburskim pravilima, medutim, u skladu je s usvojen-
om praksom da ¢injenica Sto ukrcaj, rukovanje, slaganje i iskrcaj tereta obavlja neka druga osoba ne
oslobada vozara od njegove odgovornosti u tom pogledu, posebno ne od odgovornosti za stabilitet
broda.
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Normira se krcateljeva i vozareva obveza da suraduju u izmjeni informacija i
instrukcija za pravilno rukovanje i prijevoz robe i posebno krcateljeva obveza da
pravovremeno snabdije vozara informacijama, instrukcijama i dokumentacijom
u vezi s prijevozom robe koje ovome na drugi nacin nisu razumno dostupne, a
koje su mu potrebne za pravilan prijevoz, primjenu prava, posebnih propisa u
vezi s tim, odnosno u vezi s prijevozom u pitanju, ako to vozar pravovremeno
zatrazi (Cl. 28. 1 29. RP).

Clanak 31. stavak 1. Roterdamskih pravila obvezuje krcatelja da pruza infor-
macije koje se traze u skladu s odredbama ugovora o prijevozu za izdavanje pri-
jevozne isprave, s time $to prvo nabraja osnovne podatke kao $to su: ime krcatelja
koje e biti navedeno u prijevoznoj ispravi, ime primatelja, a ako je poznato i ime
osobe po ¢ijoj ¢e naredbi biti izdana prijevozna isprava, a onda se vrsi poziv na
¢lanak 36. koji sadrzi sastojke (particulars) ugovora o prijevozu koje mora sadrZa-
vati prijevozna isprava, odnosno elektronicki prijevozni zapis.

Odgovornost krcatelja prema vozaru regulirana je ¢lankom 30. Roterdamskih
pravila. Osnova krcateljeve odgovornosti za povrede njegovih obveza prema vo-
zaru temelji se na dokazanoj krivnji. Teret dokazivanja je na vozaru.** Odgovor-
nost nije ogranicena, a nema ni unaprijed predvidenih oslobadajucih okolnosti,
tako da se, kako u odnosu na postojanje odgovornosti, tako i na nacin i visinu na-
knade, imaju primjeniti norme gradanskog, odnosno obveznog prava. Krcatelj se
oslobada odgovornosti, u cijelosti ili djelomicno, ako se gubitak ili Steta ne mogu
pripisati njegovoj krivnji ili krivnji osoba kojima se u poslovanju sluzi.

Odgovornost za krcatelja nastaje i u slucaju (¢lanak 31. st. 2. RP) ako vozaru
u vrijeme predaje robe neda tocne podatke potrebne za sastavljanje prijevozne
isprave. Prema Roterdamskim pravilima krcatelj vozaru garantira njihovu toc-
nost i ako su oni neto¢ni duzan mu je nadoknaditi Stetu za gubitak i oStecenja
koja je proistekla iz toga.*?

Sto se tice “krcatelja iz isprave” (documentary shipper), smatra se da se njime
Zeli obuhvatiti i prodavatelj kod “FOB” ugovora, s obzirom da on nije stranka
zakljucenog ugovora o prijevozu.*

# Izvorno i odgovornost krcatelja u Roterdamskim pravilima bila je postavljena na osnovi pretpostav-
ljene krivnje, medutim, zbog povecanih obveza koje su u glavi 7 nametnute krcatelju, stalo se na
stanovistu da se njegova odgovornost bazira na dokazanoj krivnji. Takoder, izostavljena je odredba
o odgovornosti za zakasnjenje, mada je Schili miSljenja da krcatelj ipak snosi odgovornost za Cisti
ekonomski gubitak u slucaju zakasnjenja. (Berlingieri, op. cit., str. 30). Simon Baughen, op cit., str. 148
razmatra da li krcateljeva odgovornost prema vozaru za “gubitak i Stetu” (loss or damage) pokriva i
tzv. ekonomske gubitke vozara i zauzima negativan stav.

% Obveza davanja tocnih podataka na osnovu kojih ¢e vozar, zapovjednik broda, odnosno agent vozara
sastaviti teretnicu osnovna je obveza vozara, pa takvu odredbu sadrze i Haska pravila (¢lanak 3, st.
5), s time $to sadrze i odredbu da pravo vozara na odStetu ne ogranicava ni na koji nacin njegovu
odgovornost i obveze iz ugovora o prijevozu prema bilo kojoj osobi, osim prema krcatelju. Istovjetnu
odredbu sadrze i Hamburska pravila (clanak 17. st. 1).

#  Tako Skorupan Wolff, Poredbena analiza Haskih i Roterdamskih pravila, Poredbeno pomorsko pravo,

god. 49, 2010., str. 196 i tamo citirana literatura.
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U clanku 32. normiraju se i specijalna pravila koja sadrZe obveze krcatelja
vezano za opasnu robu, koja se u osnovi sastoje u njegovoj obvezi da informira
vozara 0 opasnim osobinama robe u pitanju i da takvu robu obiljezi kao opasnu
u skladu s propisima, te u oba slucaja ¢ini ga odgovornim za takav propust uz
obvezu da naknadi gubitak i Stetu vozaru koji su nastali kao posljedica takvog
propusta.

Iz naprijed navedenih rjeSenja Roterdamskih pravila proizilazi da je obveza
krcatelja dati tocne podatke za sastavljanje prijevozne isprave apsolutna, kao i
u slucaju obveze da vozara obavijesti o opasnim svojstvima robe, te takvu robu
uredno obiljeZi (strict liability), dok se odgovornost za ostale njegove poslovne i
strucne propuste bazira na njegovoj krivnji koju mu vozar mora dokazati (fault —
based liability).**

Clankom 34. RP odredeno je da krcatelj odgovara za radnje i propuste osoba
kojima se u poslovanju sluzi, medutim, ukoliko povjeri izvrsenje odredenih ob-
veza vozaru ili osobi koja djeluje za vozara, nece biti odgovoran za njihove radnje
i propuste.

10. PRIJEVOZNE ISPRAVE I NJIHOV ZNACAJ U PRAVNOM REZIMU
ROTERDAMSKIH PRAVILA

Pitanja funkcionalne ekvivalencije medu prijevoznim ispravama (klasi¢nim
i elektronickim), nac¢in izdavanja i prijenosa elektronicke prijevozne isprave, te
prijelaza s jedne forme u drugu, Roterdamska pravila reguliraju vec u trecoj glavi
(¢l. 8, 9.110. RP).

Podrobnije, Roterdamska pravila se bave prijevoznim ispravama u glavi
osam. Osnovni pristup u okviru ove materije koji Pravila zauzimaju jeste da iz-
davanje bilo koje vrste prijevozne isprave nije uvjet za primjenu pravnog rezi-
ma Roterdamskih pravila, jer ona predvidaju (¢lanak 35.) da se ugovorne strane
mogu sporazumijeti da za zakljuceni ugovor o prijevozu ne ispostavljaju bilo ka-
kav transportni dokument, a do neizdavanja moZe dodi i zbog postojanja obicaja
ili uzanci, odnosno prakse u tom pogledu (ocigledno za prijevoz pojedinih vrsta
roba, u pojedinim vrstama plovidbe i u odredenim dijelovima svijeta) uz isklju-
¢enja tog rezima onako kako je predvideno u ¢lanku 6. ovih Pravila.

Prijevozna isprava, u slucajevima kada se izdaje, moZe biti prenosiva i ne-
prenosiva te u uobicajenoj, papirnatoj, formi ili kao elektronicki zapis. Svi ovi
dokumenti, da bi ispunjavali uvjete da se tretiraju kao valjane prijevozne isprave
s odgovarajuc¢im pravnim posljedicama, sadrzajno moraju odgovarati zahtjevima
iz ¢lanka 36. RP, dakle sadrzavati predvidene ugovorne sastojke (contract parti-

#  Tako i Kate Lanan , u citiranom ¢lanu (dio o “Shippers Obligations”).

128



B. Ivosevi¢, Roterdamska pravila — novi pokusaj medunarodnopravnog uredenja odgovornosti za pomorski prijevoz stvari
i s njime povezanih drugih grana transporta, PPP god. 52 (2013), 167, str. 105-148

culars). Sastojci koji se zahtijevaju u mnogome odgovaraju sadrZaju koji u pomor-
skom prijevozu sada ima teretnica (Bill of Lading).*

Clanak 36. RP ima Cetiri stavka. Prvi stavak odnosi se na obvezu da roba bude
obiljeZena na pogodan nacin za transport Sto se tice potrebe da na siguran nacin
bude odredena i identificirana. Drugi stavak prvo sadrzi zahtjev da u ispravu
bude unesena izjava o vidljivom stanju robe u vrijeme kada ju je vozar (ili njegov
izvrstelj) primio na prijevoz.”

Prijevozna isprava treba sadrzavati ime i adresu vozara, datum prijema robe
na prijevoz, a ako se radi o prenosivoj ispravi, onda i broj originalnih primje-
raka. U tre¢em stavku clanka 36. navode se i neki sastojci koji su uobicajeni za
prijevoznu ispravu, ali ugovor o prijevozu moze biti sacinjen, a samim time i
prijevozna isprava, i bez tih sastojaka koji ¢e kasnije biti pribavljeni, kada posta-
nu poznati, a to su, na primjer, ime i adresa primatelja, ime broda, luka ukrcaja i
iskrcaja, te mjesto prijema robe na prijevoz i mjesto predaje primatelju, naravno,
ukoliko su razli¢iti od luke ukrcaja, odnosno iskrcaja. Cetvrti stavak pojasnjava
znacenje upotrijebljenog termina “vidljivo (pojavno) stanje robe” (apparent order
and condition of the goods), pa se istice da se to stanje ustanovljava razumnim
vanjskim pregledom robe, kako je zapakirana u vrijeme njezine predaje na prije-
voz i svakim dodatnim pregledom koji vozar ili izvrSitelj stvarno poduzme prije
izdavanja prijevozne isprave.

Roterdamska pravila se dalje bave identitetom vozara (clanak 37.); problemom
potpisivanja prijevozne isprave (¢lanak 38.); te pravnim posljedicama nedostatka
ugovornih sastojaka (¢lanak 39.).

Clankom 37. autori Roterdamskih pavila nastoje otkloniti nedoumice vezane
za pitanje utvrdivanja titulara odgovornosti u situacijama postojanja vise zaklju-
¢enih ugovora vezano za isti brod i isti teret (the chains of contracts), sto je skoro
redovna pojava kod pomorskih prijevoza. U stavku 1. ovoga ¢lanka odreduje se
da ako je vozar imenovan u ugovoru o prijevozu, eventualne druge informa-
cije sadrzane u prijevoznoj ispravi ili elektonickom zapisu, koje bi se odnosile
na identitet vozara, bile bi bez pravnog ucinka ukoliko su u suprotnosti s tako
navedenim i utvrdenim imenom vozara. Drugi stavak utvrduje dvije pretpostav-

#  Primjena Haskih pravila bila je iskljucivo vezana za teretnicu, sto je slucaj i s Hamburskim pravilima.
Haska pravila sadrze samo (kako se to u ¢l. 3. st. 3. Konvencije isti¢e) osnovni sadrzaj teretnice, koji
takvu ispravu ¢ini teretnicom, dok Hamburska pravila u ¢l. 15., 16. i 17. detaljno daju sadrzaj takve
isprave i njenog ucinka, a clankom 18. protezu primjenu svog pravnog rezima i kada se prijevoz vrsi
na osnovi isprave koja nije teretnica, naravno, pod uvjetom da se ne radi o ¢arter ugovoru, odnosno
ugovoru o slobodnoj plovidbi (¢lanak 2. st. 3. Hamburskih pravila).

¥ U prijevoznim ispravama, posebno u teretnici, vanjski izgled i stanje robe oznacavaju se izrazom “ap-

parent order and condition”, koji se izraz kod nas prevodi tako $to se isti¢e da se radi o vanjskom
izgledu, odnosno stanju (condition) robe, dok se upotrijebljeni izraz “order” po pravilu ne prevodi,
ali on svakako treba izraziti da je roba uredno pripremljena, odnosno uredena za prijevoz. (O ovome
vidi: B. Ivosevi¢, op.cit., str. 78 - 80).

129



B. Ivosevi¢, Roterdamska pravila — novi pokusaj medunarodnopravnog uredenja odgovornosti za pomorski prijevoz stvari
i s njime povezanih drugih grana transporta, PPP god. 52 (2013), 167, str. 105-148

ke o tome tko se smatra vozarom ako on nije imenovan u ugovoru o prijevozu,
odnosno u prijevoznoj ispravi. Prva je da je vozar upisani vlasnik broda, kome
se opet daje mogucnost da dokaze da je brod dao u zakup (bareboat charter) sto,
u tom slucaju, zakupca ¢ini vozarom. Druga pretpostavka u korist upisanog vla-
snika je njegovo pravo da pobija pretpostavku da je vozar na nacin Sto ¢e oznaciti
stvarnog vozara njegovim imenom i adresom. Ista mogucnost daje se i zakupcu
broda. Pretpostavke u pitanju su, naravno, oborive (presumptio iuris tantum) sto
se potvrduje davanjem prava podnositelju zahtjeva za obestecenje da dokazuje
identitet vozara mimo odredbi st. 1. i 2. ¢lanka 37, a Sto je i razumljivo, jer je pro-
blem, na primjer, posebno slozen kod ugovora o time charter-u.*®

Sto se ti¢e odredbi ¢lanka 38., prvo treba istaci da prijevoznu ispravu potpisu-
je osoba koja istu izdaje, a to je ili sam vozar ili, Sto je najces¢i slucaj, njegov agent.
Na isti nacin potpisuje se, tako da kaZemo, klasi¢na (izdana kao papirnati doku-
ment) prijevozna isprava, ali i elektronicki prijevozni zapis. Kako potpisivanje
elektronickog prijevoznog zapisa moze stvarati i odredenu pravnu nesigurnost
u odnosu na identitet potpisnika, stavkom 2. ¢lanka 38. dodatno se zahtijeva da
elektronicki prijevozni zapis ukazuje na vozarevu autorizaciju potpisa u takvom
zapisu. Uostalom, medusobno izjednacavanje klasi¢ne i elektronicke prijevozne
isprave, bilo da se izdaje u formi prenosivog dokumenta ili ne, i njihovo vrlo is-
crpno reguliranje, uz nastojanje da bude sto preciznije i strankama Sto razumlji-
vije, je cilj Roterdamskih pravila. Ovo bi realno trebala biti najznacajnija novina
kojom se pomorski prijevoz, i ponekad onaj koji prethodi ili slijedi tom prijevozu,
prilagodava informatickom dobu u kojem Zivimo, pa je na pravu da ga slijedi i
pronalazi adekvatna rjesenja.”

U slucaju da pojedini sastojci ugovora nedostaju ili su netocni (¢lanak 39. RP)
ustanovljava se, u pravu inace poznati princip, da to samo po sebi ne utjece na
pravnu prirodu, a niti na punovaznost prijevozne isprave, pa se takoder uvode
odredene pretpostavke u sluc¢aju postojanja datuma bez naznake na sto se odno-
si, kada se smatra da je to datum ukrcaja, ako se radi o prijevoznoj ispravi iz koje
se vidi da je roba ukrcana na brod, a ako nije, onda je to datum prijema robe na
prijevoz. Ako, pak, prijevozna isprava ne sadrzi naznaku o stanju tereta prema
vanjskom izgledu, pretpostavlja se, (naravno, opet se radi o oborivoj pretpostav-
ci), daje roba ukrcana na brod u dobrom stanju (received in apparent good order
and condition).

% Vidi Caslav Pejovi¢, Identitet prijevoznika kod ugovora o time charteru, Uporedno pomorsko pravo i
pomorska kupoprodaja, 1996., br. 1-4, str. 31-52 i od istog autora Tko je prijevoznik prema kanadskom
pravu: narucitelj ili vlasnik broda, Uporedno pomorsko pravo i pomorska kupoprodaja, 1997, br. 153-154, str.
191-196.

¥ O ovome vidi i Skorupan Wolff, op. cit., str. 200-203.
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11. KVALIFICIRAJUCE PRIMJEDBE KOJE SE UNOSE U PRIJEVOZNU
ISPRAVU I NJIHOV PRAVNI UCINAK

Roterdamska pravila posebno se bave primjedbama kojima vozar kvalificira
informacije koje je dobio od krcatelja u postupku sastavljanja prijevozne isprave i
koje treba u nju unijeti, kao i onih koje predstavljaju njegova osobna zapaZanja u
odnosu na stanje robe, a u prvom redu ambalaZe, odnosno sredstava u kojima se
roba predaje i krca radi prijevoza, te u¢inkom tako unesenih primjedbi na valja-
nost isprave koja se izdaje (¢l. 40. i 41. RP).*°

Prema clanku 40. vozar ima pravo izvrsiti kvalificiranje informacija koje je
dobio od krcatelja, odnosno u prijevoznu ispravu unijeti primjedbe koje se odno-
se na mogucnost provjere podataka dobivenih od krcatelja, i na razumnu sumnju
u tocnost takvih podataka. Posebni dio c¢lanka 40. (st. 4.) odnosi se na slucajeve
i nacine kada i kako vozar moze izvrsiti kvalificiranje informacija iz clanka 36.
RP u slucaju kada se roba predaje na prijevoz u zatvorenim kontejnerima ili u
vozilima.

Ucinak svih kvalificiraju¢ih primjedbi sastoji se u tome da njihovim unoSe-
njem u bilo koju od isprava koja se predvida kao dokument koji se izdaje vezano
za zakljucivanje ugovora o prijevozu stvari u cijelosti ili djelomi¢no morem (pre-
nosiva ili neprenosiva pisana prijevozna isprava ili isti takav elektronicki zapis)
vozar ne preuzima odgovornost za to¢nost informacija koje je dobio od krcatelja
u procesu sastavljanja i izdavanja prijevozne isprave.

Clanak 41. Roterdamskih pravila bavi se pravnim ué¢inkom odnosno prav-
nom snagom prijevoznih isprava, pa prvo navodi da te isprave, ukoliko ne sa-
drze kvalificirajuce primjedbe iz ¢lanka 40., predstavljaju oborivu pretpostavku
(prima facie evidence) da je roba primljena na prijevoz onako kako je to nave-
deno u prijevoznoj ispravi. Medutim, u istom ¢lanku navodi se da vozar nece
modi pruziti dokaze da sadrzaj isprave nije tocan u slucaju kada se isprava koja
je prenosiva prenese na tre¢u savjesnu osobu, kao i u odnosu na neprenosivu
ispravu u kojoj je naznaceno da se mora uruciti kako bi se mogla izvrsiti pre-
daja i ako je prijenos izvrSen na primatelja koji je prihvatio dokument (i robu) u
dobroj vjeri, dakle, savjesno. Dalje, u ¢lanku 41. navodi se da vozar nec¢e moci
iznositi suprotne dokaze prema savjesnom primatelju na sastojke koje je u pri-

% Ovim pitanjima Haska i Hamburska pravila bave se na nacin da Haska pravila u st. 2. clanka 3., nakon
navodenja sadrzaja teretnice, odreduju da ipak vozar, odnosno osoba koja izdaje teretnicu, nece biti
duzna u teretnici navesti ili spomenuti oznake, broj, koli¢inu (po tezini ili masi), ako ima ozbiljnog
razloga sumnjati da navodi predstavljaju onu robu koju je stvarno primio, ili ako nije imao razumne
mogucnosti da to provjeri. Hamburska pravila materiju koju Roterdamska pravila reguliraju u ¢l
40. i 41. u osnovi na isti nacin reguliraju u ¢lanku 16., s time da kada je teretnica prenesena na tre¢u
osobu, ukljucujudii primatelja, koji su postupali u dobroj vjeri (savjesno), takva teretnica stvara prema
vozaru neoborivu pretpostavku za tonost u njoj navedenih podataka.
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jevoznu ispravu sam unio, uklju¢ujudi i stanje tereta prema vanjskom izgledu,
datume prijema, odnosno ukrcaja robe ili izdavanja prijevozne isprave ili na
broj, vrstu (tip) i indentifikacijske brojeve kontejnera osim indentifikacijskih
brojeva kontejnerskih pecata.

U svim gornjim taksativno nabrojanim sluc¢ajevima, prijevozne isprave (svih
tipova) predstavljaju neoborivu pretpostavku (conclusive evidence) da je po sadr-
Zaju isprava onakva kakva je prenesena, odnosno urucena.

Pored zaista ociglednog nastojanja da se urede svi aspekti vezani za pravnu
prirodu, sadrzaj i pravni ucinak prijevoznih isprava, Roterdamska pravila Sute
glede problema tzv. garantnih pisama, koja se u praksi izdaju u zamjenu za cistu
teretnicu.

Cini se da i pored vrlo iscrpnog uredenja materije vezane za izdavanje pri-
jevoznih isprava problem nije otklonjen, jer upravo prema odredbi iz ¢lanka 41.
samo prijevozna isprava koja ne sadrzi kvalificirajuce primjedbe iz clanka 40.
predstavlja validan dokaz o robi primljenoj na prijevoz, dok bi svaka kvalifikaci-
ja iz ¢lanka 40. (primjedba, zapaZanje, rezerva, i sl.) poniStavala dokaznu snagu
prijevozne isprave, ¢ime postaje jasno da je jedino isprava koja nije kvalificirana
primjedbama ¢ista isprava, odnosno po dosadasnjoj regulativi, praksi i termino-
logiji “Clean Bill of Lading”.*!

U ovoj glavi, na kraju, tretira se i pitanje “vozarine pla¢ene unaprijed” (freight
prepaid). NaglaSava se da ako prijevozna isprava sadrzi izjavu “freight prepaid”
ili izjavu sli¢ne prirode, vozar ne moze prema drzatelju isprave ili prema prima-
telju utvrdivati ¢injenicu da vozarina nije bila placena, s time da se ova odredba
ne primjenjuje ako je drzatelj ili primatelj ujedno i krcatel].

12. REGULIRANJE PREDAJE ROBE NA ODREDISTU

Predaji, odnosno prijemu robe na odredistu, posvecena je glava 9. Roterdam-
skih pravila. Ova materija izloZena je u 7 ¢lanaka (¢l. 43.-49. RP).

U kritikama ovoga dijela Roterdamskih pravila istice se da postoji pretjerano
normiranje, jer da se nastoji Pravilima predvidjeti i regulirati skoro sve moguce

e

31 Problemom “Ciste teretnice” eksplicitno se bave Hamburska pravila u ¢lanku 17., gdje, s obzirom da
krcatelj jamci vozaru za tocnost podataka za sastav teretnice, s obvezom da mu naknadi stetu koja
moZze otuda nastati (st. 1. ¢lanka 17.), on cesto u pomorskoj praksi izdaje vozaru garantno pismo
kojim se u zamjenu za Cistu teretnicu obvezuje da ¢e vozaru nadoknaditi Stetu ako se ispostavi da je
teret imao nedostatke u vezi kojih je izdano garantno pismo. Takvo pismo stavkom 2. istoga ¢lanka
Hamburska pravila proglasavaju nistavim i bez pravnog ucinka prema svakoj trecoj osobi, ukljucujuci
i primatelja na kojega je teretnica prenesena. Medutim, takva pisma ili eventualni sporazum valjani su
izmedu krcatelja i vozara, osim ako nisu izdani prijevarno (in fraudem) prema trecoj osobi, odnosno
primatelju, a koji su se pouzdali u njihovu toc¢nost. U takvom slucaju vozar ne bi imao pravo na na-
knadu stete od krcatelja (st. 3. clanka 17.) i, konacno, u slucaju izdavanja garantnog pisma s namjerom
prijevare vozar bi odgovarao oste¢enoj strani bez prava da ogranic¢i svoju odgovornost (st. 4. istog
¢lanka).
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c¢injenicne situacije do kojih moze do¢i vezano za predaju robe na odredistu, i za
to ponuditi, po misljenju autora, pravno odgovarajuca rjesanja.”

Clanak 43. regulira obvezu prijema isporuke, a ¢lanak 44. obvezu potvrde
njenog prijema.

Clankom 45. regulira se predaje bez transportne isprave (bilo neprenosive
ili prenosive), sto je jedna od osnovnih odlika i novina Roterdamskih pravila u
odnosu na pravne reZime Haskih i Hamburskih pravila. Ovakvo rjesenje bilo je
potrebno unijeti s obzirom na sve ¢es¢u praksu da se prijevozi vrse bez prijevo-
zne isprave. Medutim, prihvaceno rjeSenje ipak u osnovi ne nailazi na podrsku.”

Clanak 46. regulira pitanje predaje robe na odredistu u slucajevima kada je
izdana neprenosiva prijevozna isprava, odnosno neprenosivi elektronicki zapis,
s time $to razraduje situacije kada se, u skladu s ugovorom o prijevozu, od pri-
matelja zahtijeva da vozaru uruci neprenosivu prijevoznu ispravu, te se iscrpno
predvidaju i reguliraju moguce situacije vezane za predaju robe primatelju kada
je u pitanju neprenosivi transportni dokument.

Clankom 47. Roterdamskih pravila regulira se predaja robe primatelju kada
je doslo do izdavanja prenosive prijevozne isprave, odnosno prenosivog elektro-
nickog zapisa. Stavak 1. ¢lanka 47. regulira pravo drzatelja takve isprave da za-
htijeva predaju robe od vozara nakon dolaska robe na odrediste, na nacin sto ¢e
se propisno legitimirati kao zakoniti imatelj isprave, te pravo vozara da u suprot-
nom odbije predaju robe. Takoder se regulira situacija kada je izdano vise od jed-
nog originala prenosive prijevozne isprave ili prenosivog elektronickog zapisa.”*

Clanak 47. stavak 2., medutim, uvodi u postupak predaje robe primatelju pre-
nosivu prijevoznu ispravu u kojoj je izricito navedeno da roba moZe biti predana
bez podnosenja te isprave primatelju na odredistu, a prema instrukcijama kako
su dane u ovom clanku Roterdamskih pravila. Ako u takvom slucaju dode do
normalne, nesporne, identifikacije primatelja, roba bi mu bila uredno predana i
ugovor o prijevozu izvrsen. Medutim, ako se ispostavi da se roba ne moZe predati
zato Sto imatelj prijevozne isprave, nakon $to je primio obavijest o prispje¢u robe,
ne zatrazi njezinu predaju, ili ako vozar odbije predaju jer se osoba koja trazi
predaju robe ne moze identificirati kao primatelj, ili ako vozar i nakon razumno

%2 Zbog ovakve kompliciranosti i pretjeranog taksativnog nabrajanja i najsitnijih detalja vezanih za pre-
daju tereta primatelju D. R. Thomas, And then there were the Rotterdam Rules, The Journal of Interna-
tional Maritime Law, (2008) 24, str. 189, 190, naziva ove odredbe opasnim detaljiziranjem (a danegerous
degree of detail).

% Van der Ziel isti¢e da predvideni nacini predaje cl. 45. RP “izgledaju vrlo prakti¢no, ali ne daju garan-
ciju za uspjeh” (Berlingieri, op. cit. str. 37).

% Prof. Pejovi¢, u ¢clanku “Article 47 (2) of the Rotterdam Rules: Solution of Old Problems or A New Con-
fusion?, Journal of International Maritime Law , 2012, Vol. 18, issue 5), smatra da je prenosiva prijevozna
isprava (papirnata ili elektronicka) onako kako je regulirana cl. 47. st. 1. RP u skladu sa zahtjevom
“da vrsi kontrolu raspolaganja robom” prema cl. 58. Konvencije o medunarodnoj kupoprodaji robe iz
1980. godine.
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ucinjenog napora ne moze pronaci drzatelja isprave kako bi zatrazio uputstva za
predaju, Roterdamska pravila odreduju da vozar moze o tome obavijestiti krca-
telja i od njega zatraZiti uputstva za predaju robe, a ako i to nije moguce, moze se
za uputstva obratiti i krcatelju iz isprave (ako ga ima).

U skladu s Roterdamskim pravilima, vozar koji na gore navedeni nacin izvrsi
predaju robe oslobada se obveze da drzatelju preda robu prema ugovoru o pri-
jevozu, bez obzira je li mu predana prenosiva prijevozna isprava ili je osoba koja
trazi predaju na osnovi prenosive prijevozne isprave dokazala da je ona drzatel;.
Slijedom toga, ako je u prenosivoj prijevoznoj ispravi izri¢ito naznacena moguc-
nost predaje bez predocenja iste, instrukcije ovlastene osobe imaju prednost pred
samom prenosivom ispravom i njenim drzateljem. Ipak, u istom stavku 2. ¢clanka
47. uspostavlja se obveza osobe kojoj je dano pravo na davanje uputstava za pre-
daju robe na odredistu da obeSteti vozara za eventualnu njegovu obvezu prema
drzatelju, a takoder predvida i pravo vozara da odbije slijediti uputstva ako mu
se za to ne daju odgovarajuce garancije.

Gore navedene odredbe Roterdamskih pravila smatraju se jednim od naj-
spornijih i najneprihvatljivijih rjeSenja koja, kao novinu, Pravila donose.”® Smatra
se da prijevoz i predaju robe bez teretnice, iako eventualno postoje kao praksa,
ne bi trebalo sada verificirati jednim tako znacajnim medunarodnim dokumen-
tom.* Jo$ gore od toga je pravo da se u teretnicu unese odredba da ce se predaja
vrsiti bez nje, odnosno mimo nje. Pritom, nedovoljna satisfakcija za tako usvoje-
no rjeSenje je pravo koje se, takoder clankom 47. st. 2., daje savjesnom stjecatelju
takve prijevozne isprave poslije izvrSene predaje robe, koji nije znao niti je mo-
gao znati za takvu predaju, da je zakoniti drzatelj isprave, odnosno vlasnik robe
oznacene u ispravi jer, prvo, uvodi se pretpostavka da je znao ili mogao znati za
izvrSenu predaju i, drugo, eventualno ostvarenje njegovog prava vodilo bi, vjero-
jatno, kompliciranim sporovima s neizvjesnim ishodom.”

% Prof. Jan Ramberg istice da je neprihvatljivo i zbunjujuce da postoje dvije varijante prenosive pri-

jevozne isprave (teretnice), jedne stvarno prenosive i druge, za koju se kaze da je prenosiva, ali
ona to stvarno nije (vidi Jan Ramberg, UN Convention on Contracts for International Carriage of
Goods Wholly or Partly by Sea, komentar); Pejovi¢ (u navedenom radu) istice da su odredbe ¢l. 47.
st. 2. RP u suprotnosti s valjano utvrdenim pravilima koja su ustanovljena za negocijabilne isprave
te da prihvadeno rjesenje moze potkopati vrijednost teretnice kao jednog od osnovnih dokumenata
medunarodne trgovine. Stuart Beare, The Rotterdam Rules, Some Controversies rjesenje iz ¢l. 47. st. 2.
RP vidi kao dogovorenu soluciju za rjeSavanje kada se na odredistu ne moze (iz raznih razloga — prim.
B. L) vozaru podnijeti prenosiva prijevozna isprava, ali istice da ostaje da se vidi da li ¢e ona biti pri-
hvatljiva za brodarsku industriju i financijske institucije koje se oslanjaju na teretnicu kao neophodno
osiguranje — tekst sa Buenos Aires Colloquium (2010): http://www.cmi2010buenosaires.com.ar/en/
colloquium-documentation.

S tim u vezi navodi se miSljenje suca Pearce-a u slucaju Brown Jenkinson v. Percy Dalton (London)
Ltd. (1957)2 Q.B. 621, C.A. da ¢e problemi trgovacke zajednice koje bi ona imala zbog predaje stvari na
odrediStu bez teretnice daleko prevazilaziti koristi od takve prakse. (Dano prema Pejovi¢u u citiranom
clanku).

Van der Ziel nastoji objasniti kompliciranost solucija koje nudi ¢l. 47. st. 2., ali i razloge za to, za koje
priznaje da su viSe u sferi davanja pravnih rjeSenja i time osiguranja za ve¢ postojec¢u praksu, negoli
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Clanak 48. utvrduje konkretne slucajeve u kojima vozar nije duzan predati
robu na odredistu te utvrduje nacine postupanju vozara, ovisno o svakom po-
sebnom slucaju

Clanak 49. eksplicite regulira pravo vozara (ili izvrsitelja) na zadrzavanje (re-
tenciju) robe, kako bi osigurao placanje vozarine (i drugih troskova) vezano za
izvrSeni prijevoz, ako je to predvideno ugovorom o prijevozu, ali i u skladu s
pravom koje se na taj odnos ima primijeniti.

13. PRAVO NADZORA

Pravo nadzora, kako se istice, novina je koja je regulirana u glavi 10. Roter-
damskih pravila pod naslovom “Prava strane nadzora” (Rights of the controlling
party). Normirana pitanja odnose se na predmet i obim vrSenja prava nadzora
(¢lanak 50.); utvrdivanje stranke (subjekta) i prava na prijenos prava nadozora
(clanak 51.); obvezu vozara da izvrSava instrukcije (naloge); odredivanje mjesta
isporuke vezano za dobijene instrukcije (¢lanak 53.); mogucnost (pravo) promjene
ugovora putem davanja instrukcija (clanak 54. i 56.) i davanje dodatnih informa-
cija, uputstava ili dokumenata vozaru (¢lanak 55. RP).

Pravo kontrole, odnosno nadzora prijevozne operacije od strane posiljatelja
ili primatelja, nije nepoznato u transportnom pravu, posebno u Zeljeznickom i
cestovnom transportu, gdje redovno postoji i odgovarajuca zakonska norma o
tome, i kao Sto se zna, takvo pravo poznato je kao “stoppage in transit”. Pravo je u
osnovi stipulirano u korist prodavatelja radi zastite njegovih prava sve dok roba
ne stigne do primatelja (kupca).”®

Ovaj transportnopravni institut uvijek je bio pogodniji za ve¢ spomenute
dvije vrste kopnenih prijevoza zato Sto je ovlastenoj strani lakse dati upute za
usputno zaustavljanje posiljke na kopnu nego na moru, ali i zato Sto u ovim pri-
jevoznim granama prijevozna isprava nije prenosiva, pa je stoppage in transit
vrlo pogodan nacin da se sprijeci da roba ne dode u nezeljene ruke, a ne postoji
opasnost da prijevozna isprava bude u posjedu trecega koji je nepoznat osobi
ovlastenoj za davanje naloga.

Institut prava nadzora uvodi se u Roterdamska pravila kao pravilo opceg ka-
raktera. Kako primjena ovih pravila u cjelini nije strogo vezana uz postojanje
teretnice, kao Sto je bio slucaj s Haskim i Hamburskim pravilima, takav je isti
slucaj i sa strankom koja ima pravo nadzora, mada se uvijek vodi ra¢una o identi-
fikaciji nositelja prava na nacin da se normiraju razlicite situacije, ve¢ prema tome

pokusaj da se praksa promijeni, a Berlingieri zakljucuje da ¢e, nakon stupanja na snagu Roterdamskih
pavila, biti interesantno vidjeti kako ¢e se cesto brodarska industrija koristiti odredbama ¢l. 47. st. 2.
RP (Berlingieri, op. cit. str. 40).

% U tom smislu umjesna je primjedba koja se pojavila u vezi s komentarima o Roterdamskim pravilima
“da se, kada je rije¢ o materiji iz glave 10. RP, radi viSe o pitanju kupoprodaje, negoli o samom pri-
jevozu” (D. R. Thomas, op. cit. str. 1).
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na osnovi kojih isprava se prijevoz vrsi u svakom konkretnom slucaju, ali pravo
kontrole postoji i u slucaju ako takvih dokumenata nema.”

Strana nadzora (controling party) u prvom redu je krcatelj (shipper) s time
da kada je ugovor o prijevozu zakljucen moZe se kao takav odrediti i primatel;
ili osoba koja je kao krcatelj odredena u prijevoznoj ispravi ili neka druga osoba.
Pravo da se vr$i nadzor tijekom prijevoza prenosivo je, medutim, o tome se mora
uvijek obavijestiti vozar, a subjekt nadzora mora ovo svoje pravo na propisan
nacin dokazati. Pravo se prenosi kako u slucaju izdavanja prenosive, tako i ne-
prenosive prijevozne isprave; ako postoji obveza njezine predaje, time se prenosi
i pravo nadzora. Ako je u pitanju prenosiva isprava, zakoniti drzatelj (holder)
isprave ujedno je i subjekt nadzora po toj ispravi.

Nadzor se moZe vrsiti putem davanja raznih uputstava ili izmjene postojecih,
s time da takva uputstva — ako predstavljaju izmjenu samoga ugovora (variation
of the contract), osim prava da se odredi luka ili, u slucaju kopnenog prijevoza,
bilo koje mjesto na prijevoznom putu kao mjesto iskrcaja, te prava da se zamijeni
primatelj bilo kojom drugom osobom, ukljucujuci i stranom nadzora — mogu biti
valjana samo ukoliko su dogovorena izmedu vozara i subjekta nadzora i ako su
unesena u prijevoznu ispravu i potpisana od strane izdavatelja isprave.

Gore navedeno podrazumijeva da se uputstva koja ne predstavljaju izmjenu
ugovora o prijevozu daju na osnovi ugovora, dok izmjene ugovora (variations
of contracts) moraju biti unesene u sam ugovor. Imajuci ovo u vidu, promjene
ugovora ne spadaju medu uputstva, naloge ili zahtjeve koji su vezani za pravilno
izvrSenje prijevoza.

Nalozi trebaju biti razumno izvrSeni od strane vozara prema njihovom sa-
drzaju u momentu kada stignu do njega, ali ne smiju ometati njegovo normalno
poslovanje, ukljucujudi i nacin predaje stvari na odredistu.

Ova glava Roterdamskih pravila sadrzi i obvezu subjekta nadzora da na vri-
jeme snabdijeva vozara dodatnim informacijama, instrukcijama i dokumentima
potrebnim da vozar moze uredno izvrsiti ugovor. Medutim, i na ova rjeSenja se
moZe staviti prigovor pretjeranog normiranja, inace normalne poslovne prakse,
a pogotovo stoga Sto se medu obvezama krcatelja prema vozaru (glava 7. RP)
reguliraju takve iste obveze krcatelja da vozaru daje informacije, instrukcije, do-
kumente i sli¢no, a kako smo vidjeli pravo nadzora je prenosivo pravo, medutim,
ukoliko nije ni na koga preneseno, onda je to pravo krcatelja.

¥ O ovome vise Gertjan van der Ziel, Chapter 10 of the Rotterdam Rules: Control of Goods in Transit,
Texas International Law Journal, Spring, 2009. Autor istice da ¢injenica Sto pravo kontrole nije strogo ve-
zano za prijevoznu ispravu trasira put pomorskih (i mjesovitih) prijevoza koji se vrse bez transportnih
dokumenata. O ovome takoder vidi Skorupan Wollf, op. cit. str. 198 - 200.
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14. PRIJENOS PRAVA

Prijenos prava putem papirnate prijevozne isprave, ako je izdana kao preno-
siva, moZe se vrsiti na nacin poznat za vrijednosne papire: punim i bianko in-
dosamentom, ako se radi o ispravi “po naredbi”, i bez indosiranja, ako je isprava
na donositelja ili je isprava za bianko indosiranje, ili se radi o ispravi po naredbi
odredene (imenovane) osobe i prijenos se vrsi izmedu prvog drzatelja prijevozne
isprave i tako imenovane osobe.

Elektronicki prijevozni zapis moZze glasiti po naredbi ili po naredbi imeno-
vane osobe, a drzatelj zapisa prijenos na novog drzatelja mora izvrsiti u skladu
s procedurom predvidenom u c¢lanku 9. RP. Odredbe ovog ¢lanka imaju za cilj
sacuvati istinitost i integritet dokumenta i njegovog drzatelja da moze uvijek de-
monstrirati to svoje svojstvo sve do trenutka kada elektronicki zapis prestaje ima-
ti bilo kakav pravni ucinak ili postane nevalidan. Stavkom 2. ¢lanka 9. zahtijeva
se da procedura iz stavka 1. bude unesena u ugovor o prijevozu na nacin da se
moze uredno utvrditi, odnosno ustanoviti tko je ovlasten na vrSenje prijenosa.

Navedena rjeSenja Roterdamskih pravila koja imaju za cilj ustanoviti dovo-
ljan stupanj pravne sigurnosti i povjerenja u elektronicki prijevozni zapis u litera-
turi su ocijenjena kao nedovoljna, pogotovo ona sto se nude u ¢lanku 10. i 47. RP.

Valjanost elektronic¢kog potpisa u Europskoj uniji ravna se prema odredbama
Direktive EU o elektronickom potpisu, koja, u prvom redu, zabranjuje diskri-
minaciju elektronickog potpisa u odnosu na vlastorucni, a zatim, da bi takvom
potpisu priznala valjanost, trazi da on ima izvornu vezu (unique link) s potpisni-
kom, da postoji sposobnost njegove identifikacije, da je ostvaren nacin da potpi-
snik vrsi iskljucivu kontrolu nad potpisom, te da je tako povezan s originalnim
sadrzajem da kasnija promjena moZe pravilno biti trasirana, odnosno ispitana.”

%0 U clanku “In Search of a Global Theory of Maritime Electronic Commerce: China’s Position on the
Rotterdam Rules”, Journal of Maritime Law & Commerce, April 2009, Felix W. H. Chan, izri¢e niz kritika
i postavlja niz pitanja u prvom redu vezanih za odredbe ¢lanka 10. RP, kojima se regulira potpisiva-
nje i valjanost potpisa u elektronickom prijevoznom zapisu, te mogucnost da takav dokument bude
“prima facie evidence” u odnosu na robu koju je vozar primio na prijevoz. Autor smatra da rjeSenja
Roterdamskih pravila ne daju dovoljno sigurnosti u odnosu na utvrdivanje vjerodostojnosti potpisa,
odnosno “autorizacije” vozara u vezi s potpisom i uopce sadrzajem isprave. Po njemu stanje se kom-
plicira u slucajevima kada nacionalno pravo odredenih zemalja sadrzi zahtjeve koje rjesenja iz RP
ne zadovoljavaju. Istice da Kina ima Zakon o elektronickom potpisu prema kojemu samo pouzdani
(reliable) elektronicki potpis moze biti izjednacen (imati istu pravnu snagu) s potpisom rukom ifili
pecatom. Prema tom Zakonu, elektronicki potpis se smatra “pouzdanim” ako proistjece iz podataka
koji pripadaju iskljuc¢ivo potpisniku i pod njegovim su nadzorom i ako je povezan sa sistemom koji je
zvani¢no certificiran (certification authority) tako da je kasniju promjenu potpisa moguce utvrditi, kao
i eventualnu promjenu sadrzaja. Elektronicki potpis koji ne ispunjava prethodne zahtjeve ne bi bio
priznat pred kineskim sudovima kao valjan. Autor je svjestan da Kina spada medu drzave koje i inace
imaju rigorozniji rezim u pravnim i poslovnim odnosima i navodi da, na primjer, SAD uvode opéu
pretpostavku o valjanosti i medusobnoj izjednacenosti vlastorucnog i elektronickog potpisa (Electro-
nic Signature in Global and National Commerce Act, SAD, iz 2000. godine).

' Vidi Directive 1999/93/EC of the European Parliament and of the Council of 13 December 1999 on a
Community framework for electronic signatures.
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U svakom slucaju cini se da je preveliki napor sastavljaca Roterdamskih pra-
vila u ovom pogledu bio nepotreban, odnosno da ¢e se vjerovatno ispostaviti i
kao nekoristan, jer je dosta vidljivo da ¢e u slucaju spora o valjanosti elektronic-
kog potpisa na elektronickom prijevoznom zapisu, po pravilu, do¢i do primjene
nadleZnog nacionalnog prava koje to pitanje regulira.

15. ZASTARIJEVANJE ODSTETNIH ZAHTJEVA

Zastara za podnosenje odstetnih zahtjeva sudu ili pokretanje arbitraznog po-
stupka nastupa nakon isteka dvije godine od dana kada je roba predana primate-
lju u odredistu, odnosno trebala biti predana ili je djelomi¢no predana, s time da
se dan predaje ne uzima u obzir prilikom obracuna (¢lanak 62. st. 1. i 2. RP). Pra-
vilima se predvida (¢lanak 63. RP) da strana protiv koje se zahtjev podnosi moze
svojom izjavom produziti period od dvije godine i to moze ¢initi viSestruko.®

Roterdamska pravila posebno predvidaju (st. 3. ¢lanka 62.) da rok od dvije
godine ne utjece na pravo ostecenoga da se poziva na svoj zahtjev u svrhu obrane
prema tre¢ima ili u svrhu prebijanja njegovog potrazivanja prema drugoj strani.

Predvideno je, a to ¢ine i Hamburska pravila, da podnositelj zahtjeva ima
pravo na jedno dodatno vrijeme od 90 dana od momenta kada je utvrdio posto-
janje svog zahtjeva ili nakon $to je protiv njega pokrenut postupak u spornom
odnosu. Roterdamska pravila ovo pravo od 90 dana prosiruju i na situaciju ako je
po isteku roka od dvije godine utvrden identitet vozara, odnosno ako su zakupac
(bareboat charterer) ili upisani vlasnik broda uspijeli pobiti pretpostavku da su
imali pravni status vozara, dakle, da su odgovorne osobe u spornom odnosu.

Konacno, podnositelj odstetnog zahtjeva moze se koristiti i zastarnim ro-
kom mjerodavnog nacionalnog prava, kada je takav rok povoljniji (¢l. 64. i 65.
pod (a) RP).

16. SUDSKA NADLEZNOST I ARBITRAZA

Roterdamska pravila bave se i utvrdivanjem nadleznosti suda, sudskog po-
stupka i priznavanjem sudskih odluka (glava 14. ¢l. 66.-74.), kao i arbitraznim
postupkom i osnivanjem arbitraZe (glava 15. ¢l. 75.-78.). Medutim, drZzavama koje
usvoje Roterdamska pravila daje se moguc¢nost da pisanom izjavom izvijeste de-
pozitara Konvencije da nece biti obvezane pravilima o jurisdikciji i arbitrazi, ili
samo jednim ili drugim, onako kako su uredena u glavama 14. i 15. RP.

¢ Haska pravila regulirala su pitanje zastarijevanja u ¢lanku 3. st. 6., odredujudi da se “vozar i brod
oslobadaju svake odgovornosti za gubitak ili oste¢enje ako se tuzba ne podnese u roku od jedne go-
dine, racunajuci od preuzimanja robe, odnosno od dana kada je roba trebalo biti predana”. Praksa
je povodom ovog kratkog roka usvojila pravo na njegovo produzenje priopéenjem takvog trazenja
drugoj strani, odnosno vozaru. Hamburska pravila u ¢lanku 20. produzila su rok zastare na dvije
godine, a takoder i izricito predvidjela mogucnost produzenja tog roka.
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Sudska nadleznost uredena je tako da se prvenstvo daje sporazumu stranaka
i to posebno za koli¢inski ugovor (volume contract), a posebno za ostale ugovore
obuhvacene pravnim rezimom Roterdamskih pravila. Ukoliko takvog sporazu-
ma nema, sudski postupak mozZe se zasnovati u mjestu gdje vozar ima domicil; u
mjestu odredista koje je naznaceno u ugovoru; u mjestu predaje (isporuke) robe;
u luci ukrcaja ili iskrcaja ili se spor moZze zapoceti pred sudom, odnosno sudovi-
ma odredenim posebnim ugovorom izmedu krcatelja i vozara u svrhu rjeSavanja
zahtjeva prema vozaru, a Sto se predvida za rjeSavanje zahtjeva iz koli¢inskih
ugovora. Ovu odredbu treba shvatiti da se izbor suda (sudova) moze vrsiti neo-
visno od odredbe koja odreduje moguce nadlezne sudove u slucaju da ne postoji
poseban sporazum o tome. Medutim, i takav sporazum, kod svih ostalih prije-
voza koji nisu pokriveni koli¢inskim ugovorom, vezan je za izbor samo izmedu
onih sudova koji su inace predvideni Roterdamskim pravilima kao sudovi mo-
guce nadleznosti.

U skladu s pristupom da je pomorski izvsitelj samostalni subjekt u izvrsenju
obveza iz ugovora o prijevozu i kao takav nositelj odgovornosti u okviru tih svo-
jih obveza, u Pravilima se posebno predvida koji su sudovi nadleZni za postu-
panje u slucajevima kada se tuzba podnosi protiv pomorskog izvrsitelja (clanak
68. RP), ali se predvida i sudska nadleznost jednog suda, ako su jednom tuzbom
obuhvaceni i vozar i pomorski izvrsitelj (Cl. 71. st. 1. RP), a stavak 2. istoga ¢lanka
Stiti tuzenu stranu za slucaj da vozar ili pomorski izvrsitelj zapoc¢nu spor pred su-
dom suprotno odredbama clanka 66. i 68., a da pritom ne postoji medusobni spo-
razum o sudskoj nadleznosti, na nacin da se tuzba tuzitelja smatra povucenom
kada tuZeni odabere nadlezni sud u skladu s navedenim odredbama. Nakon Sto
je doslo do spora, stranke se mogu sporazumjeti da ga zapo¢nu pred bilo kojim
nadleznim sudom, ali ako se tuzeni pojavi pred sudom gde je tuzba podnesena,
bez da prigovori nadleznosti, onda taj sud ima nadleznost (L. 72. st. 1. i 2. RP).

Pravila se bave i pitanjem aresta broda i uopce privremenim i zastitnim mje-
rama prema brodu, pa utvrduju da arest ili druga sudska mjera prema brodu ne
utjece na utvrdivanje nadleznosti suda za rjeSavanje spora u meritumu (¢lanak
70. RP), ¢cime se samo potvrduje rjeSenje iz odgovorajuc¢ih medunarodnih kon-
vencija koje postoje u ovoj materiji.”®

Roterdamska pravila u ¢lanku 73. bave se materijom priznavanja i izvrSenja
sudskih presuda medu drzavama koje su prihvatile Konvenciju i izjavile da ce
primjenjivati odredbe glave 14. RP.

Arbitrazni postupak iscrpno je normiran u glavi 15. Roterdamskih pravila u
¢lancima 75.-78.

% Konvencije koje reguliraju zaustavljanje broda jesu: Medunarodna konvencija za izjednacenje nekih
pravila o privremenom zaustavljanju pomorskih brodova iz 1952. godine koju je Jugoslavija ratifici-
rala, pa samim time i drzave sljednice, kao i nova Konvencija u ovoj materiji iz 1999. godine, koja je
stupila na snagu 14. rujna 2011. godine.
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ArbitraZza, Sto je inace redovna pojava, zasniva se prema Pravilima ugovo-
rom o prijevozu u kojem redovno postoji tzv. arbitrazna klauzula. Medutim,
Roterdamska pravila u ovu materiju uvode mnogo, ¢ini se nepotrebnih, detalja
vezanih za utvrdivanje mjesta gdje se arbitrazni postupak moze osnovati, sa spe-
cijalnim naglaskom u kojim slucajevima je obvezna arbitraza koja proizilazi iz
zakljucenog ugovora, $to inace nikada nije bilo sporno u arbitraznoj praksi. S tim
u vezi, posebno se regulira ovo pitanje kod koli¢inskog ugovora (¢lanak 75.), kao i
kod ugovora na koje se Roterdamska pravila ne primjenjuju u slucaju da su stran-
ke njihovu primjenu dogovorile ili to proizilazi iz izdane prijevozne isprave (Cla-
nak 76.), te da nakon Sto je doslo do spora stranke mogu rijesiti spor arbitrazom
bilo kada i u bilo kojem mjestu (¢lanak 77), sto svakako podrazumijeva odsustvo
arbitrazne klauzule u prijevoznom ugovoru.

17. PRINUDNOPRAVNI REZIM ROTERDAMSKIH PRAVILA I
MATERIJA NA KOJU SE NE ODNOSE

Materija koja ureduje pravnu snagu konvencijskih odredbi u odnosu na
odredbe ugovora o prijevozu uredena je u glavi 16., a materija na koju se Kon-
vencija ne odnosi u glavi 17. Roterdamskih pravila.

U clanku 79. Roterdamska pravila zabranjuju, odnosno proglasavaju ni-
Stavim, ugovorne odredbe kojima bi se mijenjale obveze i rezim odgovornosti,
kako je to Pravilima utvrdeno, osim ako odredbama same Konvencije to ne bi
bilo dozvoljeno, ¢ime se pravni rezim Roterdamskih pravila utvrduje kao pri-
nudnopravni (ius cogens), osim ako nije u pojedinim slucajevima izuzet.

Slijedec¢i duh Konvencije da se njome u cjelini reguliraju prava i obveze stra-
naka, te njihove odgovornosti, ¢lanak 79. podijeljen je u dva dijela, pa se odred-
bama pod a) i b) stavka 1. proglasavaju niStavim ugovaranja kojima bi se direk-
tno ili indirektno iskljucivale ili ogranicavale obveze i odgovornost vozara (i
pomorskog izvrsitelja) za krSenje obveza kako je utvrdeno Konvencijom, a pod
¢) istoga stavka proglaSava se niStavim prijenos koristi iz osiguranja robe na
vozara ili na izvrSitelja, zapovjednika broda, ¢lanove posade, vozareve druge
pomocnike i punomoc¢nike ili pomoc¢nike i punomoc¢nike izvrSitelja i na sve dru-
ge osobe koje rade po nalogu ili pod nadzorom vozara. Drugim stavkom ovoga
¢lanka iste takve odredbe o niStavosti odnose se na obveze i odgovornost krca-
telja, primatelja, stranke s pravom nadzora ili drzatelja prijevozne isprave, ¢ime
se strogost pravnog rezima proteze na skoro sve odredbe Roterdamskih pravila,
tako da se drzave koje pristupe Konvenciji izlazu njezinom prinudnopravnom
rezimu za vrlo Siroki krug obveza svih ucesnika ugovornog odnosa na koji se
Konvencija odnosi.**

¢ U vezi s primjenom prinudnopravnog rezima Roterdamskih pravila postavilo se pitanje da li su i
norme koje ne vode iskljucenju vozareve odgovornosti prema odredbama ¢l. 17 st. 3. RP, ve¢ samo
promjeni obveze o teretu dokazivanja, kao u slucaju tzv. FIO iskljucenja, prinudnopravnog karaktera,
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Nakon utvrdivanja prinudnopravne prirode reZima Roterdamskih pravila,
kao opceg rezima koji vazi za ugovore o prijevozu na koji se Konvencija odnosi,
u ¢lanku 80. predvideno je da ugovorne strane koje zakljucuju kolic¢inski ugovor
(volume contract) mogu ugovoriti veca ili manja prava, obveze i odgovornosti u
odnosu na utvrdeni pravni rezim Konvencije, dakle, iskljuciti obveze i odgovor-
nosti stranaka svojom suglasnos¢u.®

Iskljucenje (derogiranje) pravnog rezima Konvencije ne nastupa automatski
¢injenicom zakljucenja koli¢inskog ugovora, ve¢ ugovorne strane moraju o tome
dati jasnu izjavu (u engleskom tekstu koristi se termin: prominent) da iskljucu-
ju primjenu Roterdamskih pravila ili pojedinih njihovih dijelova. Pritom vozar
ne moze iskljuciti svoju obvezu o osposobljavanju broda za plovidbu, a krcatelj
obvezu davanja podataka i dokumentacije vozaru, kao ni obvezu da uredno oba-
vijesti vozara o opasnom teretu i da isti pravilno obiljezi.®® Sadrzane su i odredbe
kada iskljucenje pravnog rezima Konvencije obvezuje ucesnike koji nemaju svoj-
stvo krcatelja, te odredba da teret dokazivanja da se pravni rezim Konvencije ne
primjenjuje lezi na stranci koja to istice.”

Roterdamska pravila pod pojmom roba (goods) obuhvacaju vrlo Sirok dija-
pazon robe i stvari “bilo koje vrste” (of every kind whatsoever) u Sto svakako
spada i prijevoz zivih zivotinja.®® Medutim, kod ove vrste prijevoza (cl. 81. RP)
ugovorom se mogu iskljuciti ili ograniciti obveze i odgovornost kako vozara tako
i pomorskog izvrsitelja, ali takva iskljucenja ili ogranicenja se ne primjenjuju uko-
liko osteceni dokaze da je do gubitka ili Stete (uginuce, ozljede, zaraza zivotinja i
sl.) doslo uslijed namjernog djelovanja ili propusta koji se mogu pripisati gruboj
nepaznji vozara ili pomorskog izvrsitelja.

Pored navedenoga, ugovorom o prijevozu mozZe se predvidjeti poseban prav-
ni rezim i za robu ¢ija priroda ili stanje ili okolnosti ili uvjeti pod kojima prijevoz

pa se daje pozivitan odgovor, s obzirom da takva promjena u teretu dokazivanja otezava realizaciju
odstetnog zahtjeva (Berlingieri, op. cit. str. 61).

% Pravno normiranje koli¢inskog ugovora izazvalo je dosta nedoumica i kontraverzi, do tvrdnje da tak-
va Siroka mogucnost u stvari ugrozava cjelinu pravnog rezima ustanovljenog Roterdamskim pravili-
ma (tako: Thomas, Tetley u ovdje navedenim ¢lancima), ali Berlingieri navodi da takva opasnost, iako
strogo teoretski postoji, nije realna, jer ¢e se takvi ugovori zakljucivati kod velikih prijevoznih poslova
u kojima su, po pravilu, pregovaraci podjednake ekonomske snage (Berlingieri, op. cit. str. 61).

66 Istice se da obveze vozara da mu brod bude “seaworthy” i krcatelja u odnosu na opasnu robu izlaze
iz kruga interesa koji se ti¢cu samo ugovaratelja, ve¢ da se ti¢u i drugog ucesnika prijevozne operacije
i uopce tre¢ih osoba (Berlingieri, op. cit. str. 62).

U vezi s ovako utvrdenim prinudnopravnim rezimom i posebno pravom na njegovo iskljucenje u
slucaju zakljucenja kolic¢inskog ugovora, u literaturi se isti¢u kritike da je to jedan poseban izlaz ugo-
vornih strana da, kada i ukoliko Zele, mogu dosta slobodno svojom izjavom iskljuciti pravni rezim
Konvencije u cijelini (tako: Tetley, op. cit. str. 11).

6 Haska pravila nisu se primjenjivala na ovu vrstu prijevoza (cl. 1. st. 1. pod c), dok Hamburska pravila
izrijekom zive Zivotinje ukljucuju u pojam robe (cl. 1. st. 1. toc. 5).

141



B. Ivosevi¢, Roterdamska pravila — novi pokusaj medunarodnopravnog uredenja odgovornosti za pomorski prijevoz stvari
i s njime povezanih drugih grana transporta, PPP god. 52 (2013), 167, str. 105-148

treba vrsiti, opravdavaju posebno ugovorene uvijete, s time Sto se takvi “poseb-
ni uvjeti” ne mogu ugovarati za redovne trgovacke prijevoze i trgovinu, i pod
uvjetom da za prijevoz takve robe nije izdana prenosiva prijevozna isprava ili
prenosivi prijevozni zapis.

Sto se tide slucajeva na koje se Roterdamska pravila ne primjenjuju, pored
odredbi ¢lanka 26. kojima se, pod uvjetima propisanim u tom clanku, daje pred-
nost, u dijelovima prijevoza koji nisu pomorski, medunarodnim konvencijama
koje kogentnim normama reguliraju odgovornost vozara kod tih prijevoza, u
¢lanku 82. dodatno se stipulira da se Roterdamska pravila nece primjenjivati u
slucajevima drugih medunarodnih konvencija na snazi, kao i njihovih buducih
dopuna, koje u cjelini ureduju druge vrste prijevoza (zracni, cestovni, Zeljeznicki
i prijevoz unutrasnjim vodenim putevima), ali svaka na svoj nacin dotice i po-
morski prijevoz.®”’

Clankom 83. regulira se odnos Roterdamskih pravila prema tzv. globalnom
ogranicenju odgovornosti, pa se isti¢e da su norme sadrzane u Roterdamskim
pravilima bez efekta na primjenu bilo koje takve medunarodne konvencije ili na-
cionalnog zakonodavstva, a u ¢lanku 84. sadrzana je odredba prema kojoj norme
Roterdamskih pravila nemaju utjecaja na primjenu odredbi o rjeSavanju zajed-
nickih havarija.

18. UVJETI ZA STUPANJE NA SNAGU I PRAVNE POSLJEDICE
PRIHVACANJA ROTERDAMSKIH PRAVILA

Da bi Roterdamska pravila stupila na snagu potrebno je da ih kroz propi-
sani postupak usvoji najmanje 20 drzava clanica UN-a. Pritom se ne propisuje
da Konvenciju mora potpisati odredeni broj drzava koje imaju odredenu velici-
nu trgovacke flote (na primjer, 1,000.000 BT ili viSe). Napustanje ovog principa
o zahtjevu za kvalificiranim sudjelovanjem prilikom stupanja na snagu medu-
narodnih konvencija u podrucju pomorskog privatnog prava u praksi je dovelo
da takve konvencije, Sto se odnosi i na Roterdamska pravila, stupe na snagu bez
podrske znacajnih brodovlasnickih drzava, u kojem slucaju odredena konvencija,
ako i stupi na snagu, kao na primjer Hamburska pravila, ne moze racunati na
Siru prihvacenost u svijetu. Uostalom, ova ¢injenica je i razlog Sto se pristupilo
donosenju Roterdamskih pavila, medutim, ocigledno, s istovjetnim rizikom.

% U clanku 82. st. 1. RP nabrojene su takve konvencije, i to: pod a) bilo koja konvencija koja ureduje
prijevoz robe zrakom u mjeri u kojoj se njene odredbe primjenjuju na ma koji (drugi) dio prijevoznog
ugovora; pod b) bilo koja konvencija koja odreduje prijevoz robe cestom u mjeri u kojoj se njene odred-
be primenjuju i na prijevoz robe koja ostaje ukrcana na cestovno prijevozno sredstvo koje se prevozi
brodom; i pod c) svaka medunarodna konvencija u Zeljeznickom prijevozu u mjeri u kojoj se primjen-
juje i na pomorski prijevoz kao dodatak (dopuna) Zeljezni¢kom prijevozu; pod d) svaka konvencija
koja ureduje prijevoz unutrasnjim vodenim putevima ako se njene odredbe primjenjuju na prijevoze
koji se bez prekrcaja vrse unutrasnjim vodenim putevima i morem.
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Drzave koje ratificiraju, usvoje ili pristupe Roterdamskim pravilima imaju
obvezu (¢lanak 89. RP) izjaviti da odustaju od pravnog rezima odgovornosti vo-
zara za teret, bilo da su primjenjivale Hasko-Vizbijski sistem (s prate¢im proto-
kolima) ili pak Hamburska pravila. Odredbu o obveznoj denuncijaciji sadrzala
su i Hamburska pavila, ali su davala pravo drzavi koja ih je usvojiila da odgodi
njihovu primjenu (i napustanje Haskog, odnosno Hasko-Vizbijskog sistema) naj-
duze na 5 godina, dok u Roterdamskim pravilima takva moguc¢nost ostaje dosta
nejasna (Clanak 89. st. 3. RP), medutim, u svakom slucaju ne daje se moguc¢nost
koristenja nekog unaprijed odredenog roka.

Konvencija ne daje pravo da se stavljaju rezerve (¢lanak 90.), ali dozvoljava
drzavama, kada se radi o prihvac¢anju sudske i arbitrazne nadleznosti, da dekla-
racijom priopc¢e da odredene odnose i pravila vezano s konvencijski utvrdenim
nadleznostima nece primjenjivati u svojem unutrasnjem pravu. Takoder se izri-
Cito propisuje da se Roterdamska pravila (¢lanak 85.) ne primjenjuju na ugovore
o prijevozu putnika i prtljage, kao ni na Stete od nuklearnih incidenata, koje se
rjeSavaju u skladu s usvojenim medunarodnim dokumentima za ovo podrucdje
ili prema nacionalnom pravu, ukoliko je povoljnije (cl. 86). U skladu s ¢l. 88.
potpisivanje Konvencije nije vremenski ograni¢eno. Konvencija se moze uvijek
potpisati u sjedistu UN-a u New Yorkuy, jer su Ujedinjeni narodi njezin depozi-
tar (cl. 87. RP).

19. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Roterdamska pravila neosporno se mogu oznaciti kao do sada najambicio-
zniji poduhvat da se na medunarodnom planu regulira ne samo materija odgo-
vornosti pomorskog vozara za teret koji je primio na prijevoz veci prava i obveze
koji proizilaze iz ugovornog odnosa u cjelini, ukljucujudi i dijelove prijevoznog
puta koji nisu pomorski, zbog ¢ega je Konvencija i dobila naziv “pomorska plus
konvencija” (Maritime Plus Convention). Takoder nije sporno da su se Konvenci-
jom Zzeljela postic¢i dva osnovna cilja. Prvi je reguliranje prijevozne operacije “od
vrata do vrata”, a drugi primjena pravnog rezima Roterdamskih pravila i u slu-
¢ajevima kada nije izdana prijevozna isprava. Roterdamska pravila uvode i nove
subjekte s posebnim pravima i obvezama vezanim za izvrSenje ugovora, kao sto
su pomorski izvrsitelj, krcatelj iz prijevozne isprave ili pak nadzorna (kontrolna)
stranka u ugovornom odnosu. Pravno se detaljno ureduju obveze i odgovornost
krcatelja, te postupak prijema robe od strane primatelja. Sustinskom novinom
Roterdamskih pravila smatra se i detaljno reguliranje nacina izdavanja elektro-
nicke prijevozne isprave te njezino izjednacenje s klasi¢nom — papirnatom.

Potpisivanju ovog medunarodnog dokumenta pristupilo je 16 drzava, medu-
tim, do danas s danom predaje ovog rada za tisak, Konvenciju su ratificirale samo
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Spanjolska i Togo. Ve¢ od pripremnih radova i prvog Nacrta Roterdamska pravila
su pobudila veliki interes stru¢ne i znanstvene javnosti u svijetu i mnogih za-
interesiranih profesionalnih krugova: brodovlasnika, krcatelja, osiguratelja, itd.
U literaturi se isticu kako pohvale tako i kritike usvojenih rjesenja u Konvenciji.
Mnoge novine smatraju se neprihvatljivim, pa ¢ak i opasnim po buducu pravnu
sigurnost uc¢esnika u medunarodnoj pomorskoj trgovini, kao sto je, na primjer,
mogucnost da prinudnopravni rezim bude iskljucen zakljucenjem tzv. koli¢in-
skog ugovora, mogucnost vrsenja nadzora bez posjedovanja valjane prijevozne
isprave, te naznaka u ispravi da se roba moze predati i bez nje.

Kada se radi o uredivanju rezima odgovornosti za teret, Sto je iskljuciva i je-
dina materija koju reguliraju Haska, Hasko-Vizbijska i Hamburska pravila, zago-
vornici Roterdamskih pravila isticu, pored ¢injenice da je prvi reZim na izvjestan
nacin zbog tehnoloskog napretka, unapredenja sigurnosti plovidbe i skracenog
trajanja putovanja zastario i prevladan, i bez obzira na to sto Hamburska pravi-
la nisu dozivjela ocekivani uspjeh, da su Roterdamska pravila iskoristila dobre
strane, odnosno rjesenja sadrzana u oba (ili sva tri) sistema, te da predstavljaju
njihovu uspjesnu sintezu. Navodi se da su SAD odustale od novog uredenja svog
nacionalnog zakonodavstva o odgovornosti vozara za teret koji je primljen na
prijevoz, te da je njihova delegacija bila vrlo aktivna u izradi Roterdamskih pra-
vila, pa otuda ocekivanja da ¢e ih SAD i ratificirati, Sto bi sa svoje strane utjecalo
na mnoge druge zemlje, i uopée regije u svijetu da ih slijede. Cini se da se pritom
ispusta iz vida da su SAD cesto vrlo aktivne u pripremnim radovima na dono-
Senju medunarodnih dokumenata, ali da ih u praksi rijetko ratificiraju. Ovome
svakako treba dodati jasno protivljenje brodovlasnika i Udruzenja P&I osigura-
telja uvodenju u pravni rezim odgovornosti vozara, i u pomorsko pravo uopce,
pomorskog izvrsitelja kao samostalnog nositelja obveza i odgovornosti i samo-
stalne procesne stranke, o cemu jasno svjedoci sadrzaj nove Himalaja klauzule.
SloZenost odnosa vezanih za predaju tereta primatelju, po misljenju uglednih
kriticara, devalvira povjerenje koje u medunarodnom pravnom prometu uZiva
teretnica kao vrijednosni papir, a to se svakako u dobroj mjeri odnosi i na rjeSe-
nje da se pravo na vrSenje nadzora moze prenositi i bez posjedovanja prijevozne
isprave.

Roterdamska pravila uspostavila su novi i cijeloviti, i kako zagovornici toga
rezima kazu, izbalansiran sistem prava i obveza i odgovornosti krcatelja, medu-
tim, upravo vodece profesionalne organizacije krcatelja najveci su kriticar rjeSenja
koja se ticu ovog dijela Konvencije, tako da dolaze ¢ak i do zakljucka da bi primje-
nom pravnog rezima Roterdamskih pravila pravni polozaj krcatelja bio nepovolj-
niji od stanja u kome su krcatelji bili prije donosenja Haskih pravila 1924. godine.
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Nema sumnje da je potrebno medusobno izjednaciti klasicnu — papirnatu i
elektronicku prijevoznu ispravu, $to je svakako i sada slucaj u mjeri u kojoj je
elektronicki prijevozni zapis zaZivio u svjetskoj pomorskoj trgovini, medutim,
malo je vjerojatno da ¢e ucinjeni napori da se odrede pravila o autenti¢nosti ta-
kve isprave i, posebno, potpisa izdavatelja, biti prihvaceni kao valjano rjeSenje
s obzirom na ve¢ postojecu raznolikost odgovorajuce regulative u nacionalnim
zakonodavstvima pojedinih zemalja.

Autori koji se zalazu za usvajanje Roterdamskih pravila isti¢u njihovu pred-
nost pred sadasnjim stanjem u kojem imamo dva ili tri (ovisno o tome da li se
Hasko-Vizbijski sistem promatra odvojeno u odnosu na Haski) medunarodna
pravna sistema i brojna razlicita nacionalna zakonodavstva. Doduse, priznaje se
da su Roterdamska pravila kompleksna i komplicirana, ali, kako istice prof. To-
mataka Fujita, Sef japanske delegacije u radnoj grupi III UNCITRAL-a, komplici-
ranost Konvencije nastala je zbog nastojanja da se rijesi svaki moguci problem na
Sto eksplicitniji nacin, te da zato nije fer da se kritizira kompliciranost teksta jer
on dolazi vise od kompliciranosti materije u pitanju negoli od slabosti u tehnici
njegovog pisanja, uz zakljucak da “iako je tekst Konvencije sloZen, ideje koje
iza njega stoje su mnogo jednostavnije i jasne”. S takvim glediStem, medutim,
ne slazu se brojni autoriteti u podruéju pomorskog prava, kao sto su profesori
Tetley, Thomas ili Ramberg, koji iznose brojne kritike na usvojena rjesenja, i na
osnovi toga i generalni stav da Roterdamska pravila zbog brojnih nedostataka,
ali Sto je vaZnije, i pogresne koncepcije, ne treba usvojiti. Pritom, oni su misljenja
da Roterdamska pravila kao tzv. “maritime plus” Konvencija ne mogu dati zado-
voljavajudi rezultat na polju reguliranja odgovornosti na cjelokupnom prijevo-
znom putu “od vrata do vrata” (door to door liability). Zbog toga se Tetley i Tho-
mas zalazu za vracanje na sistem neusvojene Multimodalne konvencije iz 1980.
godine i vjerovatno, uz izvjesne izmjene i dopune, za usvajanje jednog pravnog
rezima koji bi jedinstveno, bez primjene sistema mrezaste odgovornosti, trebao
regulirati prijevoz robe s visSe prijevoznika, kako morem tako i kopnom. Prof.
Berlingieri ne slaze se s takvim glediStem. On smatra da neuspjeh Konvencije
iz 1980. godine leZi u tome Sto su njezina rjeSenja prvenstveno teorijske prirode,
dok su Roterdamska pravila pragmaticna.

Svakako, postavlja se pitanje da li ¢e jedna takva konvencija, pod uvjetom da
uspije zadobiti Siru prihvac¢enost na medunarodnom planu, uspjeti premostiti, pa
i iskljuciti, sada vazece pravne rezime odgovornosti u pojedinim granama tran-
sporta, a posebno u pomorskom. Cini se da ¢e takvo nesto biti jako tesko postiéi.
Dakle, stanje stvari u okviru globalne medunarodne trgovacke suradnje i intere-
sa pojedinih zainteresiranih i utjecanjih subjekata takvo je da je i dalje potreban
jedan temeljni pravni rezim koji bi regulirao - kao osnovni - pomorski prijevoz,
kao tradicionalno klju¢ni segment razmjene dobara u svijetu, $to uostalom proi-
zilazi iz nacina kako su usvojena Roterdamska pravila.
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Sirokoj kritici je izloZeno ustanovljenje i posebno pravno reguliranje izvan
prinudnogpravnog rezima Roterdamskih pravila, tzv. koli¢inskog ugovora i, nes-
porno, pretjerano detaljiziranje kod normiranja mnogih pravnih odnosa, kao, na
primjer, dijela Konvencije kojim se ureduje predaja robe na odredistu primatelju.
S ovim kritikama takoder se ne slaze prof. Berlingieri, mada priznaje da rjeSe-
nja Roterdamskih pravila prije idu za reguliranjem posljednjih godina stvorene
prakse negoli njezinog ispravljanja. Ukazuje se i na potrebu vodenja ra¢una o
dugogodisnjoj sudskoj praksi koja se formirala poglavito tumacenjem rjeSenja
kako su dana u Haskim pravilima. Sve ovo, iako poslije toliko neuspjelih poku-
Saja moZze djelovati zamarajuce, nuzno je preispitati ukoliko Roterdamska pravila
dozive neuspjeh, jer se prvo moraju rijesiti sporna pitanja odgovornosti u pomor-
skom prijevozu, kao i mnoga druga pitanja koja su Roterdamska pravila ucinila
ocevidnim. Ako bi se prihvatili prijedlozi o povratku na Konvenciju iz 1980. godi-
ne, ¢ini se da polazna osnova takvog pristupa treba biti revizija Hamburskih pra-
vila. Uostalom, ne treba smetnuti s uma da, nakon punih 40 godina rada na svom
pomorskom kodeksu, Kina je vozarevu odgovornost za teret koji se prima na
prijevoz regulirala upravo po ugledu na Hamburska pravila. Hamburska pravila
su stupila na snagu, ali uz odsustvo prihvacanja od strane vode¢ih pomorskih
zemalja i svjetske pomorske industrije, u kojim krugovima se i dalje primjenjuje
sistem Hasko-Vizbijskih pravila i dosta uporno brani. Roterdamska pravila do
sada su ratificirale samo dvije drZave, pa su izgledi za njihovo stupanje na snagu
u dogledno vrijeme relativno mali. Mnoga rjeSenja koja su bila plod povijesnog
kompromisa na pocetku XX. stolje¢a izmedu brodovlasnickih zemalja i drzava
predstavnica vlasnika tereta (u to vrijeme Velike Britanije na jednoj i SAD-a na
drugoj strani) prilikom donoSenja Haskih pravila, jo$ uvijek se smatraju Zivot-
nim i prihvatljivim. Oc¢igledan je u tom pogledu prakti¢no izrazen otpor prilikom
donosenja Hamburskih pravila prihva¢anjem dodatnog Protokola uz Hasko-Vi-
zbijska pravila iz 1979. godine, a opet, nakon donoSenja Roterdamskih pravila,
izradom i preporukom za primjenu nove Himalaja klauzule. Zbog svega ovoga,
¢ini se da jo$ uvijek ne postoji valjani dokaz o spremnosti da se napuste mnoga
klasi¢na rjesenja iz sistema Haskih pravila, kao Sto je osposobljavanje broda za
plovidbu prije i na pocetku putovanja, izmjena visine odgovornosti po jedinici
tereta, koja je bila ve¢a u Hamburskim pravilima, Multimodalnoj konvenciji iz
1980. godine i sada u Roterdamskih pravilima, od onoga sto su poslovni krugovi,
a u prvom redu osiguratelji, spremni prihvatiti, a ne postoji niti jasan dokaz o
spremnosti da se napusti fundamentalna podjela odgovornosti u pomorstvu na
komercijalnu i nauticku i pored upornog i, reklo bi se, opravdanog nastojanja da
se ova druga proglasi reliktom proslosti.
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Konacno, vidjeli smo da su i autori koji se zalazu za prihvac¢anje Roterdam-
skih pravila suglasni da mnoga usvojena rjeSenja povladuju odredenoj, u posljed-
njim desetlje¢ima novostvorenoj praksi, barem u pojedinim dijelovima svijeta i
vrstama prijevoza, da se prijevoz robe vrsi na bazi koli¢inskog ugovora ili pak
bez izdavanja prijevozne isprave. Sto se tice koli¢inskog ugovora i do sada su ar-
ter ugovori bili izvan prinudnopravnog rezima kako Haskih tako i Hamburskih
pravila, i samim time niSta nije stajalo na putu zakljucenju ugovora na bazi slo-
bode ugovaranja. Relativiziranje znacaja prijevoznih isprava u pravnom prometu
nije iskljucivo pitanje transporta robe morem, pa time i pomorskog prava, vec je
od posebnog znacaja za medunarodnu trgovinu u cjelini, pa to pitanje tako treba
tretirati i razrijeSiti, a onda eventualno pristupiti pravnom uredenju multimodal-
nih prijevoza, ako je to uopce moguce bez postojanja mrezaste odgovornosti, Sto
u svemu dokazuju i Roterdamska pravila na nacin kako su donesena i za koja se,
u svakom slucaju i zbog takvih poteskoca, tvrdi da su pragmati¢nog karaktera.
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Summary:

THE ROTTERDAM RULES - A NEW ATTEMPT FOR
THE INTERNATIONAL LEGAL CODIFICATION OF THE LIABILITY
FOR THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA AND OTHER MODES OF
TRANSPORT CONNECTED THEREWITH

In this article the author reviews the solutions of the UN Convention on Contracts for
the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, adopted on December 11, 2008
and open for signature in Rotterdam on September 23, 2009, known as the Rotterdam Rules.

Following the introductory analysis of the position of the law prior to the adoption of the
new Convention, the author ascertains that in the matter of the international requlations of
sea carriage, subsequent to the Hague, Hague/Visby and Hamburg regimes, which requlated
the questions of the carrier’s liability for the goods received for carriage, the new Convention
regqulates for the first time the contract for sea carriage wholly, including additional requlati-
on regarding the parts of the voyage preceding or following sea carriage. The author reviews
the content of the Rotterdam Rules on the whole. In this context, special attention is given
to numerous new legal subjects, legal institutions, documents, and solutions supported by
the Convention, always having in mind that the presentation should be duly supported and
criticaly perceived in the light of the present position of the legal theory, business practice and
existing court decisions.

In the conclusion of this article, the author presents and confronts opposite opinions sta-
ted in the literature; takes his own position towards such opinions and the solutions contained
in the Convention; and considers possible solutions for passing an acceptable and rational
liability regime for the goods received for carriage at the international level in future.

Keywords: cotract for carriage of goods wholly or partly by sea; obligations and liabili-
ties of the carrier; obligations and liabilities of the shipper; transport document and electronic
transport record; performing party and maritime performing party; rights of controlling party;
volume contract.
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